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Die Investitionen in der Infrastruktur

In der Wachstumsdiskussion spielt seit geraumer Zeit der Begriff .Infra-
struktur“ eine wichtige Rolle Die Infrastruktur wird abwechselnd als Motor
der wirtschaftlichen Entwicklung angesehen, in dessen ,Sog” sich andere wiri-
schaftliche Aktivititen entfalten, oder als der ,Flaschenhals®, der die Eigen-
dynamik der Produktion einengt.

Die vorliegende Arbeit beschreibt Umfang, Entwicklung und wirtschaft-
liche Bedeutung der Infrastruktur-Investitionen in Usterreich seit 1950. Sie
schliefit damit an eine Untersuchung der Investitionen der iffentlichen Uer-
waltung an, die vor einigen Monaten veréffentlicht wurdet). Als statistische
Grundlage diente der Wert der Brutto-Anlageinvestitionen laut volkswiri-
schaftlicher Gesamtrechnung Fiir viele Fragen wire es zweckmifiig, die Lei-
stungsfihigheit der Anlagen in technischen Einheiten zu messen. Auch wire
ein Investitionsbegriff vorzuziehen, der sich nicht auf die Sachanlagenbildung
beschrinkt, sondern auch .geistige® Investitionen einschliefit. Trotz diesen
Einschrdnkungen ergeben sich einige neue Einblicke in die jiingste Entwick-
lung der osterreichischen Wirtschaft. Uor allem lafit sich nachweisen, daff das
Whirtschaftswachstum nicht deshalb nachgelassen hat, weil sich die Investitio-
ner in nur mittelbar produktive Bereiche verlagert haben, wie bisher hiufig
angenommen wurde. Entscheidend war vielmehr, dafi die Ergichigheit der

Investitionen in allen wichtigen Wirtschaftsbereichen geringer wurde.

Der Begriff ,,Infrastruktur®

Der Ausdruck ,Infrastruktur® ist der Sprache
militirischer Stibe entlehnt Dort bezeichnet er alle
Anlagen, die nicht unmittelbar fiir den Kampf ein-
gesetzt werden, wic etwa Einrichtungen zur Aus-
bildung, Versorgung und Beférderung der kdmp-
fenden Truppe, das Nachrichtensystem, die Laza-
rette und die Exrholungseinrichtungen.

Die Ubertragung des Begriffes auf wirtschaft-
liche Sachverhalte ist erst seit wenigen Jahren ib-
lich und alles andere als einheitlich. In Anlehnung
an die militdrische Terminologie sollte es sich um
Bereiche handeln, die komplementire Hilfsdienste
fur die eigentlich ,z8hlende® wirtschaftliche Téatig-
keit bereitstellen. Eine prizise Definition ist nicht
zuletzt deshalb schwierig, weil sich die Grenze zwi-
schen wirtschaftlichen und auflerwirtschaftlichen
Tatigkeiten nicht scharf ziechen 14t Eine Moglich-
keit bestiinde darin, die Gliterproduktion im enge-
ren Sinne als das Ziel dexr Wirtschaft aufzufassen,
dhnlich wie dies in den Ostblockstaaten geschieht,
die zwischen ,produktiven® und ,nichtproduktiven®

1) ,Die Investitionen der 6ffentlichen Verwaltung 1946
bis 1964%, Monatsberichte des Usterreichischen Institutes fir
Wirtschaftsforschung, Jg. 1965, Heft 11, 8 387 ff.
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Titigkeiten unterscheiden. Danach gehéren alle der
Geistesproduktion unter geordneten T dtigheiten, wie
etwa Leitung, Verwaltung, Planung und Werbung,
sowie alle Funktionen, die der Erhaltung, Wieder-
herstellung und Verbesserung der Produktionsfak-
torten dienen (Gesundheitsdienst und Ausbildung,
Forschung und Entwicklung), zur Infrastruktur

Die Schwiche dieser Definition liegt vor allem
darin, daf} sie sich mit den Problemkreisen iiber-
schneidet, die iiblicherweise im Zusammenhang mit
der Infrastrukiur au{geworfen und diskutiert wer-
den. Dazu gehdrt etwa die Frage, in welchem Ver-
hiiltnis die verfiigharen Wirtschaftsgiiter auf indivi-
duelle und gesellschaftliche Bediitfnisse aufgeteilt
werden sollen. Seit den Thesen [ K Galbraith’?)
besteht der Verdacht, dafl in einer iiberwiegend
marktwirtschaftlich organisierten Industriegesell-
schaft die Befriedigung der Gemeinschaftsbediirf-
nisse zu kurz kommt. Mit der Wachstumstheorie be-
gannen ferner die Nationalokonomen, sich mehr und
mehr fiiz die produktiven Aspekte der 6ffentlichen
Hand zu interessieren. Vor allem die Zusammen-
hinge zwischen Wirtschaftswachstum, technischem

?) J. K Galbraith, ,The Afftuent Society®, Hamish
Hamilton, London 1958.
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Fortschritt und den Aufwendungen fiir Schulung
und Forschung wurden im letzten Jahrzehnt durch-
leuchtet. SchlieBlich beschiftigte man sich mit der
Frage, wieweit die sich auf dem Markt bildenden
Preise den gesamtwirtschaftlichen (sozialen) Kosten
und Ertrigen entsprechen Die sogenannte ,Cost-
Benefit-Analyse“ tibertrigt Methoden der betrieb-
lichen Wirtschaftlichkeitsrechnung auf einen Be-
teich, wo der Marktpreis als Steuerungselement
fehlt oder verzerrt ist.

Alle diese Forschungen versuchen Erscheinun-
gen und Zusammenhidnge zu kliren, die iber die
reine Markiwirtschaft hinausgehen. Die Annahme
der klassischen Theorie, dafl ein gesellschaftliches
Optimum ,,von unsichtbarer Hand" bereits dann e1-
zielt werde, wenn die einzelnen Wiitschaftssubjekte,
Unternehmer und Haushalte, ihren individuellen
Nutzen zu maximieren trachten, wird als einseitig
und wirklichkeitsfzemd betrachtet Eine Volkswirt-
schaft kann vielmeh: nut dann befriedigend funk-
tionieren, wenn Leistungen erbracht werden, die
den Markiprozef erginzen und modifizieren Diese
komplementdren Bereiche finden zunehmend das
Interesse der Nationaltkonomen, die versuchen, sie
mit ihren spezifischen Denkmethoden zu ana-
lysieren

In diesem Sinpe 138}t sich die Infrastruktur
als die Summe von Anlagen, Einrichtungen und
auch von menschlichen Fahigkeiten umschreiben,
die mafigeblich die Funktionsweise und den Ertrag
ciner Volkswirtschaft bestimmen, deren FEirich-
tung, Entwicklung und Pilege aber nicht oder zu-
mindest nicht ausschlieflich den vom Markt ge-
steuerten Aktionen der Unternehmungen und pri-
vaten Haushalte tberlassen wird oder werden
kann Die Unzulanglichkeit des Marktmechanis-
mus ergibt sich vor allem daraus, dafl von vielen
Infrastruktur-Einrichtungen grofle ,externe” Ef-
fekte ausgehen Thre Leistungen kommen auch Per-
sonen zugute, die kein oder kein entsprechendes
Entgelt dafiir bezahlen Thre Kosten werden auch
von Bevélkerungskreisen getragen, die aus der In-
frastrukiur keinen direkten Nutzen ziehen Nutzen-
und Kosten-Diffusion entsteht unter anderem dann,
wenn der Zugang zu bestimmien Leistungen nicht
kontrolliert werden kann (etwa die Benutzung von
Straflen und anderen offentlichen Einrichtungen),
wenn ein bestimmies Produktionsmittel (z B. Elek-
trizitit) allgemein verwendet wird und nicht leicht
durch andere ersetzbar ist oder wenn duich ein
gemeinsames Vorgehen in komplementiren Berei-
chen an sich unrentable Einzelprojekte Iohnend
werden (z B. Errichtung von Industrickomplexen

in Entwicklungsgebieten}. Auch kénnen gesell-
schaftliche und individuelle Kosten- und Nut-
zenvorstellungen deshalb von einander abweichen,
weil Unternehmungen nicht auf weite Sicht pla-
nen, so dafl Projekte mit lingeren Ausreifungs-
zeiten zu kurz komment}.

Im allgemeinen obliegt es der &ffentlichen
Hand, gesellschaftliche Aufgaben wahrzunehmen,
die der Markt nicht befriedigend erfiillen kann
Die Infrastruktur wird daher iblicherweise von
offentlichen Haushalten (Allgemeine Verwaltung,
Erzichungswesen, Gesundheitsdienst, o6ffentliche
Einrichtungen) und von offentlichen Unterneh-
mungen bereitgestellt, denen im Interesse der All-
gemeinheit bestimmte Verpflichtungen auferlegt
werden (z B. Sicherung der Versorgung, Angebots-
pflicht). In manchen Fallen werden allerdings
gleiche oder #hnliche Titigkeiten von offentlichen
Haushalten oder Unternehmungen und von pri-
vaten, nach Gewinn strebenden Unternehmungen
verrichtet (z. B. offentliche und private Aushil-
dungsstitten, offentliche Verkehrsbetriebe und
private Transportunternechmungen, ¢ffentliche und
private Forschung). Auch miissen private IHaus-
halte und Unternchmungen oft selbst infrastruk-
turéhnliche Einrichtungen schaffen, wenn die 6f-
fentlichen Leistungen nicht ausreichen (z B. Bau
von Privatstraflen, Werkswohnungen und andere
soziale Einrichtungen fir die Belegschaft). Da-
durch wird eine klate Abgienzung erschwert. All-
gemein empfiehlt es sich, den Begriff ziemlich weit
zu fassen und infrastrukturdhnliche Leistungen
privater Unternchmungen einzuschlieflen. Ferner
sollte zwischen der Infrastrukiur eines Betriebes
(oder eines Wirtschaftszweiges) und der der ge-
satnten Volkswirtschaft unterschieden werden. Die
betriebliche Infrastruktur steht nur fiir betriebs-
interne Zwecke zur Verfiigung, die Leistungen der
volkswirtschaftlichen Infrastruktur werden auf
dem Markt angeboten oder der Allgemeinheit ko-
stenlos zur Verfiigung gesiellt.

Umfang und Sttuktur der Infrastruktur-
Investitionen

Im folgenden werden nur die materiellen,
nicht aber die mindestens cbensowichtigen im-

1) Eine umfassende Theorie der Infrastruktur fehlt bis-
her Einige Merkmale bat ] Stohler herausgearbeitet. Siehe
seine Aufsitze  Verkehtspolitik — Verkehrsplanung®, in: ,Pla-
nung ohne Planwirtschaft®, herausgegeben von A Plitzko,
Basel « Tiibingen 1964, S 199 f, und ,Zur rationalen Pla-
nung der Infrastruktur®, in: Konjunkturpolitik, 11. Jg, 5
Heft, 1965, S. 279 f.
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materiellen Investitionen in der Infrastruktur sta-
tistisch dargestellt und analysiert, Diese Beschran-
kung des Themas ergab sich vor allem daraus,
dafl die vorlicgende Arbeit Teil einer umfassen-
den Studie tber die Ausstattung der osterreichi-
schen Wirtschaft mit Sachkapital ist Zur Infra-
stiuktur wurden die ffentliche Verwaltung, der
stark von der 6ffentlichen Hand beeinflufite Woh-
nungshau sowie die offentlichen Verkehrs- und
Versorgungsbetriebe (Elektrizitits-, Gas- und Was-
serversorgung) gezahlt. Aullerdem wurden die pri-
vaten Verkehrsunternehmungen und teilweise auch
die innerbetriebliche Infrastruktur (Verbesserung
der landwirtschaftlichen Betriebsstitten und Indu-
strieinvestitionen fir Forschungszwecke) einbezo-
gen, die dhnliche Funktionen erfiillen

Offentliche und private Inftrastruktur
Investitionen 1964

Offentl,  Ofentl.  Gemein-  Private Alle
Kérper-  Betriebe  niitzige Investoren Investoren
schaften Investoren
Mill §
Allgemneine Hoheitsverwaltung 706 - - — 706
Schulwesen (emsc.‘nl Hoch-
schulen) . . .. 1534 — 125 1679
Kulturelie . rehgmse Eln—
richtungen . 122 39 350 200 02
Soriale Einrichtangen . 471 - 250 727.
Krankenanstalten . . .. 588 — 250 838
Kommunale Eirrichtungen 1.059 — — —_ 1.058
Wasserschutz v Lawinen-
verbaunng . . . 350 - 350
Wasservcrsorgung o Kamll-
sation e 1) — 540
Stddt, Gas- u Wasser— .
versotgung . ) 400 — 315 175
Offentliche Stromversorgung . - 740 — 3432 4172
ertschaftsfordemng u For-
schung . 156 — 7h5 1.060%) 1231
StraBen u. Bmcken . 4182 — — 245 4.427
StraBenfahrzeuge .. . — 59 — 5394) 598
Eisenbahnen (einschl Seil-
bahgen) .. ... . . - 1.750 - 203 1.953
Stidt. Verkehrsmittel . . 38 257 — 29 324
Schifahrt . 103 35 -— 49 187
Flugverkehr | . 21 — - 142 163
Pipelines . . = - — 50 50
Post . - 1405 — - 1405
Wohnungsban . 1.184 — 1.160%) 1.477¢) 9.821
Gesamte Infrastruktur . 10.540 4.676 16.491 31707

— = nichts; == Angabe nicht mbglich, GriBe in der Regel unbedentend.

1) Bei Wirtschaftsférderung enthalten -~ ) Bei &ffentlichen Betrieben enthalten, —
) Enthilt sowohl Investitionen zur Verbesserung det Agrarstruktur als auch industrielle
Forschung — 4} Ohine Werksverkehr und Privatfdhrzeuge — %) Offentlicke Datlehen 20
gemeinniitzige Wohnungsvereinigungen — ¢) Alle anderen Wohnbaumittel

Auf diese Bereiche entfielen 1964 317 Mrd. S
oder 57% der gesamten Brutto-Anlageinvestitio-
nen Etwa ein Drittel der Infrastruktur wurde von
offentlichen Korperschaften (Bund, Gebietskdrper-
schaften, Kammern, Sozialversicherungstrager),
15% von offentlichen Betriecben und etwas mehr
als die Halfte von privaten Unternehmen und O1-
ganisationen . (einschliefilick der Kirchen), meist
allerdings mit Unterstiitzung der Offentlichen
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Hand, gebaut. Nach Wirtschaftsbereichen geglie-
dert entfielen 57 Mid. S oder 18% auf den of-
fentlichen Dienst {ohne Stralen- und Wohnungs-
bau), 88 Mrd. S oder 28% auf das Verkehrswesen,
4’7 Mrd S oder 15% auf Versorgungsbetriebe, 9'8
Mrd S oder 31% auf den Wohnungshau (ohne
Eigenleistungen der Bauherren), 1'1 Mrd. S oder 3%
auf private Dienstleistungen sozialer und kultureller
Art sowie 16 Mid. S oder 5% auf innerbetriebliche
Investitionen der Landwirtschaft und der gewerb-
lichen Produktion. Die meisten dieser Investitionen
(insgesamt drei Viertel, in der 6ffentlichen Verwal-
tung sogar 90%) bestchen aus baulichen Anlagen.
Ausriistungsinvestitionen (Maschinen, Elekiroge-
rite, Fahrzeuge) spielen nur eine geringe Rolle.

Anteil der Infrastruktur an den Brutio-Investitionen

Offentlicher  Verkehr®) Versorgungs- Zusammen
Jahr Dienst!) unternchmen
Investitionen in Mill S zu laufenden Preisen
1950 1012 1,394 1.097 3.503
1951 1,559 1891 1.627 5077
1952 1.400 2,043 1707 5150
1953 1455 2312 1845 5.612
1954 1.695 3.038 2.404 7157
1955 1.899 4,335 2944 9178
1956 . 2.060 3.687 3.205 8952
1957 , 2024 3.788 3444 9.256
1958 2.316 4.881 3230 10,427
1959 2683 5636 3.254 11573
1960 .. 3126 6185 321 12,522
1961 . . 3,328 6.490 3.951 13.769
1962 . 3,927 6758 5162 15.847
1963 4,396 7321 5.016 16,733
1964 5.075 9.107 5022 19 204
1965 5.748 8788 4,699 19 235
Anteil zu konstanten Preisen von 1954
1950 . i1'5 15'8 12 4 396
1951 .. 13 14'5 124 382
1952 | 91 136 114 341
1053 105 162 13’0 8
1954 23 167 132 392
1955 | 77 17 12'0 314
1956 . . 79 147 28 355
1957 67 132 12'0 32°0
1958 74 16'4 10e 347
1959 79 174 10'0 353
1960 77 16 2 84 22
1961 71 148 o0 o9
1962 .. 80 147 12 339
1963 83 149 02 333
1964 . 85 16'5 91 341
1965 . 84 143 77 364

1) Offentlicher Dienst ohoe SttaBenbau, sonstiges Verkehrswesen und Wohnungs-
bau — 3} Verkehr einschliefllich Verkehrsinvestitionen der éffentlichen Verwaltung.

Die zeitliche Entwicklung 148t sich nicht fiur
alle Infrastruktur-Investitionen verldfilich verfol-
gen. Immerhin liegen fiir den 6ffentlichen Dienst,
den Verkehr und die Versorgungsbetriebe jahiliche
Investitionszahlen seit 1950 vor. Auf diese drei Be-
reiche entfiel 1964 mehr als ein Drittel der gesamten
Brutto-Anlageinvestitionen und 61% der Infra-
struktur-Investitionen.
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Offentlicher Dienst, Uerkehr und Uersorgungs-
betriebe zusammen investierten 1950 3'5 Mrd. S und
1965 192 Mid. S. Obschon die Investitionen dieser
Bereiche in 15 Jahren nominell auf das 5 5fache
und real auf mehr als das Doppelte stiegen, hiel-
ten sie mif den Brutto-Anlageinvestitionen der Ge-
samtwirtschaft nicht Schritt Ihr Anteil sank zu lau-
fenden Preisen von 39°6% (1950) auf 31'3%0 (1965)
und zu Preisen von 1954 von 36'9%6 auf 30 4%. Zu
einem dhnlichen Ergebnis kommt man, wenn man
den Wohnungsbau einbezieht. Die entsprechenden
Anteile (zu Preisen von 1954} lanten dann 56 9%
(1950) und 45 4%, (1965). Die Infrastruktur-Inve-
stitionen verloren hauptsichlich in der zweiten
Halfte der Funfzigerjahre an Boden In dex ersten
Haélfte blieb ih: Anteil abgesehen von kurziristigen
Schwankungen ziemlich konstant, ebenso (auf nied-
rigerem Niveau) in der ersten Hilfte der Sechziger-
jahre Auf kuize Sicht verliefen sie viel stetiger
als die unmittelbar produktiven Investitionen Sie
gingen zu laufenden Preisen nur 1956 absolut zu-
rick, die iibrigen stark konjunkturabhingigen In-
vestitionen 1953, 1958 und 1962. In Jahren mifiger
Konjunktur war der Anteil der Infrastruktur-In-
vestitionen meist hoher als in Jahren guter Kon-
junktur

Der statistische Nachweis, dafl in den letzten
Jahren fix den Ausbau der Infrastruktur relativ
weniger Mittel bereitgestellt wurden als in den
Finfzigerjahien, zwingt zu einer Korrektur her-
kimmlicher Auffassungen Bisher war vermutet
worden, dafl zu Beginn der Finfzigerjahie im all-
gemeinen mit den grofiteils noch aus der Zwischen-
kriegszeit und der Zeit vor dem Ersten Weltkiieg
stammenden Infrastruktur das Auslangen gefunden
werden konnte und erst spiter, als die Leistungen
der unmittelbar produktiven Bereiche den Vor-
kriegsstand meh: und mehr tiberschritien, ein ver-
starkter Ausbau notwendig wurde. Einzelbeispiele
(wie etwa die stark steigenden Aufwendungen fin
den Straflenbau odet fir die Telefonautomatisie-
rung) schienen diese Annahme zu stiitzen. Es wurde
jedoch iibersehen, dafl der Bedaif an Infrastruktur-
Investitionen schon in der Wiederaufbauperiode,
die z. T noch in die Finfzigerjahie hineinreichte,
besonders grofl war {der Riickgang in dei zweiten
Halfte der Fiunfzigerjahie kann teilweise mit dem
Abschlufl des Wiederaufbaues erklart werden).
Auflerdem diirfte der aus dem kraftigen Wirt-
schaftswachstum r1esultierende zusdtzliche Beda:f
bisher nur unzureichend gedeckt worden sein. Die
Frage, wie weit die materielle und die geistige
Infrastruktur bisher vernachléssigt wurde und wel-

Relativer Riickgang der Infrastrukfur-Investitionen
(Linearer Maflstab; Infrastruktur-Investitionen in %o der
gesamten Brutto-Anlageinvestitionen)
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Der Anteil der Infrastruktur-Investitionen an den Gesamtinve-

stitionen ist seit Beginn der Funfzigerjahre merklich zuriick-

gegangen In Jakren guter Konjunktur (1955, 1957, 1960/61)
war ey meist niedriger als in Jahren méfliger Konjunktur

che Konsequenzen sich daraus fir die wirtschaft-
liche Entwicklung ergeben, lafit sich zwar nicht
ohne grundliche Untersuchung erkliren. Verschie-
denes (die stdrkere Dotierung des Erziehungsbud-
gets, die Erschliefung zusitzlicher Finanzierungs-
mitte] fir den Strafenbau, das Anlaufen eines
neuen mehrjihrigen Bauprogrammes in der Ener-
giewirtschaft, die Verkehispline der Gemeinde
Wien) deutet jedoch darauf hin, dafl ein betr&chili-
cher Nachholbedarf besteht und kéinftig der Anteil
der Infrastruktur-Ausgaben eher eine steigende
Tendenz haben wizd.

Offentlicher Dienst

Die Investitionen des dffentlichen Dienstes
(Verwaltung im engeren Sinn, Schulbauten, Kran-
kenhduser, soziale und kommunale Einrichtungen,
Wasserschutz, ohne Straflen- und Wohnungsbau)
stiegen im Vergleichszeitraum von 1 Mrd S (1950)
auf 57 Mid S (1965) Gleichwohl ist ihr Anteil an
den Gesamtinvestitionen von 11'5% auf 8'4%o zu-
riickgegangen. Seit 1962 scheint sich allerdings
wieder eine Umkehr anzubahnen. (1961 hatten die
Anteile der Verwaltungsinvestitionen mit nur 7 1%
einen Tiefstand erreicht) Die Verlagerungen der
Investitionstitigkeit zwischen den einzelnen Auf-
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Brutto-Anlageinvestitionen insgesamt yund in der
Infrastruktur
(Semi-logarithmischer Mafistab; reale Indizes; 1950 = 100)

schliefilich der Aufwendungen anderer Wirtschafts-
zweige fiir das betriebliche Transportwesen {Werks-
verkehr) wurden im Oerkehrs- und Nachrichten-
wesen insgesamt 137 Mrd. S investiert. Das ist fast

950= 100 g O Lo o

a6~ T = ein Viertel der inldndischen Brutio-Investitionen.

Gesamie Brattomvestitionen , Der Anteil der Investitionen des institutionellen

T Verkehr ‘ Verkehrs (ohne Werksverkehr) blieb in den letz-
bsol- ‘ersorgungshetriebe R

===~ Offentliche Verwaltung ten ecineinhalb Jahrzehnten, von kurzfristigen
Schwankungen abgesehen, mit 15%0 bis 16%0c nahe-
ool zu konstant.

Struktur der Uerkehrsinvestitionen

Das Investitionsvolumen der Infrastrukivr wuchs seit 1950

viel langsamer als die gesamien Brutto-Investitionen Nur die

Uerkehrsinvestitionen hielten annédhernd Schritt. Die Invesii-

tionen der Uersorgungsbetriebe erreichten 1962 ihren Hohe-

punkt und gingen seither zuriick. Die iffentliche Uerwaltung

(ohne Straflenbau} vermochte ihre Investitionen erst ab 1958
mit einer durchschnitt‘lichen Zuwachsrate auszuweiten.

gabenbereichen wuiden in dem erwihnien Aufsatz
iiber diec Investitionen der offentlichen Verwaltung
erdrtett.

Vetkehr

Die Investitionen in dffentlichen und privaten
Verkehrsunternehmen, im Nachrichtenwesen und
im Straflenbau betrugen 1965 88 Mid. S. Ein-

Verkchrstedger 1950/54 1955/59 1960/64
Aateil an den Verkehrsinvestitionen in %
=0 Stealle . .. 4i2 498 578
Eistnhahn . w3 28'8 180
Stadeische Verkehesmittel 54 57 (3]
Seilbahnen . 2'% 23 22
Schiffaher . .. . 12 18 15
Flugverkehr —_ 21 34
- d Pipelineg - - 03
100} . . Post ., . 119 95 i0'0
am Verkehrssektor insgesamt ... 1000 100 ¢ 100G
e e U N S IO S Anteilon den
1950 52 54 56 8 50 52 &4 Gesamtinvestitionen 15 4 159 154
O.LLW./90

Die Struktur der Verkehssinvestitionen hat
sich jedoch merklich gedndert. Anfang der Fiinf-
zigerjahre wurden fir den Bau ven Straflen und
fir Fahizeuge des Fuhigewerbes noch gleich viel
Mittel aufgewendet wie fir die Eisenbahnen, in
der ersten Halfte der Sechzigerjahie bereits mehr
als dieimal soviel. Diese starken Umschichtungen
sind um so bemerkenswerter, als ein Grofiteil der
Investitionen fiir den Straenverkehr (20%0 entfal-
len auf das Fuhigewerbe) und beinahe alle Inve-
stitionen flir den Schienenverkehr dber offentliche
Budgets finanziert und daher nicht unmittelbar
durch die Marktkrifte gesteuert werden. Die For-
cierung des Strafienbaues hingt eng mit der stiir-
mischen Motorisierung zusammen 1950 wurden fiir

Investitionen des iffentlichen Dienstes

Jaht  Allpemmeine  Schulwesca  Hochschul-  Kulturelle Soziale

Verwaltung  insgesamt neubauten  Eintich- Einrich-

tungent) fungen
1950 . | 176 262 1 47 57
1951 277 400 5 69 81
1952, .. 252 384 5 64 75
1953, . 247 407 5 8t 81
1954 269 479 7 132 121
1955, 358 509 8 174 192
1936 . 404 519 18 118 230
1957 . 383 482 17 84 225
1958. . .. 450 602 i1 108 230
1959.. . 443 792 7 136 249
1960 . 456 962 98 1% 305
1961, ... 456 886 107 153 370
1962, ... 612 1028 126 169 407
1963 632 1,218 151 216 437
1964 706 1554 164 163 477

Heil- Wasser= Wasser- Ofentliche Sonstiges Summe
anstzlten  u Lawinen- versorgung Eiatichtungen
schutz - u Kaaali-
sation”)}
131 127 65 129 107 1101
228 173 155 156 212 1.751
210 135 85 145 165 1.515
196 148 105 184 161 1610
183 180 123 236 15% 1912
20 216 121 251 12§ 2147
214 220 65 280 129 2179
213 158 100 3i5 170 2130
198 103 65 377 171 2.394
232 237 350 483 131 3.053
am 246 3710 593 170 3.514
352 274 410 637 224 3762
435 310 470 765 235 4.431
472 326 430 91 217 4920
588 350 540 105¢ 219 5656

1) Ohne Verkehrewesen uad Wobtengsban, eiméiiemich Buadestheater nnd gesamtes Bauvolumen bei Wasserschutz und Wasserversargung. — 3} FinschlieSlich

Bundestheatsr — ¥} Ohne stidtische Wassetwerke
40+
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Investitionen des Uerkehrssektors
- L StraBe
Jabr  Gewerblicher Ofentliche davon PrivatstraBen Samme
StraBen- StraBens) Autobahnen Ubrige Landesstraen Gemeindestrafien Wien
transport!) Bundesstralier
Mill. §

1950 . ... 140 39% - 164 108 B0 43 539

1951 195 565 — 195 175 123 69 160

1952 170 738 — 236 261 17% 56 908

1,953 197 T — 294 220 165 111 994

1454 294 909 44 37 Pzl 145 114 . 1203

1955 . 354 1406 353 485 227 153 97 12 1712

1956 .. 275 1.446 454 540 203 169 99 36 1757

1957 .. . 308 1.665 367 672 226 211 121 43 2021

1958 . 378 2.204 685 806 262 262 150 i5 2597

1959 .. 449 2,526 666 954 280 360 155 5 2980

1960. 498 2846 816 984 N7 436 206 19 3363

1961 527 3472 915 1103 391 523 239 52 4,051

1962, 465 3341 1077 1.004 426 577 272 206 4,012

1953 531 3.597 874 1250 534 621 387 130 & 4258

1964, 598 4182 794 1523 569 736 522 245 5.025

II. Sonstige Verkehtstrager und Post
Insgesame Schiene®) Stidt,  Seilbzhnen Schiffahrt L Pipelines Post®}
Fahrpark?) Elektrifizie- Verkehrs- w Lifte  Hafen-  Schiffahrts-  Flughéifen'}  Luftfahst- Insgesamt Fernmelde-
rung®) mittel®) bauten®)  hetriebe naternchmen cinrichtungen

1950, 535 £00 213 84 46 11 9 — - -— 170
1951 . 734 129 275 94 34 20 9 —_ - - 240
1952 . | 810 138 403 106 29 13 3 — — - 174 .
1953 . 783 241 250 127 42 18 1 — — — 337 219
1954 . . 1216 422 412 166 63 23 16 — — - 351 2i0
1955 ... 1572 549 445 171 128 30 60 79 — — 523 286
1956. . . . 1110 376 453 192 96 22 43 89 — — 378 197
1957 1023 475 281 15¢ 5 32 45 49 o -— 393 241
1958 . 1382 52 398 276 % 31 55 76 4 — 281 284
1959 1341 430 323 490 142 44 28 176 1 - 434 303
1960 . 1101 334 245 574 148 36 56 124 264 — 519 386
1961.. 835 272 182 699 161 43 16 118 56 — 501 343
1962 . 1293 409 309 512 140 67 35 109 14 1¢ 562 412
1963 1.461 483 330 364 127 59 43 154 225 20 610 429
1564 . 1.754 603 322 324 199 bl 66 51 112 50 1.400 1.209

?) EinschlieBlich Post- und Bahnbushetrieh, ohre stidtische Verkehrsmittel —*2) BinschlieBlich Verkehrsregelung und Saldo der Anweisungsrisckstinde, — ¥)

OBB und

Privatbahnen, nur Schienenverkehr — %) EinschlicBlich elekttische Triebfehrzeuge. —*) EinschlieBlich Wiener Schnellbahn der OBB, — ) Mit Kraftwerksschlensen,. — 7) Ein-

schlicBlich Flugsicherung. — #) Ohne Postautobusse.

neue Straflenfahrzeuge (die hauptsichlich von pri-
vaten Haushalten oder fir den Werksverkehr ange-
schafft wurden und daher nicht im Investitionsvolu-
men des institutionellen Verkehrs enthalten sind)
0'9 Mid. S ausgegeben und 1964 87 Mid. S (9%
mal soviel), fiir Straflenbauten 04 Mrd. S und 44
M:d. S {11 mal soviel). Real haben sich somit Stra-
fienbauten und Fahrzeugzulassungen annihernd pa-
rallel entwickelt Allerdings ist der Straflenbau
nicht nur eine Folge der Motorisierung, sondein for-
dert seinerseits auch die Anschaffung von Fahrzeu-
gen. Um kostspielige Fehlleistungen von Produktiv-
kriften zu vermeiden, ist es daher besonders wich-
tig, dafl die Nutzniefler von Straflen in angemesse-
ner Weise fiir jhre Kosten autkommen und faire
Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und
Strafle geschaffen werden.

Die Investitionen im FEisenbahnverkehr (ohne
Wiener Schnellbahn, Kraftwagendienst und Schiff-
fahrt der UBB) haben sich seit 1950 etwas mehr als
verdreifacht. Sie stiegen bis 1955 sprunghaft, hatten
in den folgenden Jahren eine rickliufige Tendenz
und belebten sich erst in den letzten Jahren wieder
stirker. Bis Mitte der Fiinfzigerjahre entfiel ein

betrachtlicher Teil auf die Elektrifizierung, in den
letzten finf Jahren standen bauliche Anlagen und
die Erneuerung des Fahrparkes im Vordergrund.

Far stddiische Massenverkehr smittel wurden
1961 700 Mill. S ausgegeben Von 1958 bis 1962
wurde in Wien die Schnellbahn gebaut und der
Fahipark der Verkehrshetriebe erneuert. Die Ver-
kehrshetriebe der anderen gréferen Stidte inve-
stieren jdhrlich 50 bis 80 Mill. S

Die Post konnte ihre Investitionen bis 1968 nur
unterdurchschnittlich ausweiten Erst das Fernmel-
debetriebs-Investitionsgesetz, das der Post aufler-
budgetire Finanzierungsmittel sichert, gestattet seit
1964 eine ziigigere Automatisierung des Fernsprech-
netzes,

Strom~-, Gas- und Wassetversorgung

Zu den sogenannten ,Public Utilities” zdhlen
die 6ffentlichen Elektrizitdtsversorgungsunterneh-
men (EVU} sowie die stddtischen Gas- und Wasser-
werke. Diese Betriebe stehen iiberwiegend im Eigen-
tum o6ffentlicher Korperschaften, sind aber meist
privatrechtlich organisiert. Sie werden zur Infia-
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Wachstum der Verkehrsinvestitionen
{Semi-logarithmischer Mafistab; nominelle Indizes; 1950=100}

E0=100
1200

100 1~ . Sinassen /_'
1006 — =— Cisenbahnen S
- Stadtverkehr . A __,--/,r\h

800 = — ——Sonstige Verkehrsiriger / \ /
goo |- " Post I’ \/ —j

00

500

500

400

200

100 [ 1T
LR Y / ]
o\ / _
70 — \! -

so
1950 52 54 56 58 60 52 64

O.Lf W/gy

Die Uerkehrsinvestitionen haben sich seit 1955 von den Eisen-
baknen zum Straflenbau verlagert. Die stddtischen Massen-
verkehrsmittel (besonders Wiens) werden seit 1962 nicht mehr
so zigig ausgebaui wie in den Jahren vorher, obwohl die
Motorisierung ernste Uerkehrsprobleme in den Stadtzentren
aufwirft. Die Investitionen der Post sticgen 1964 dank dem
Fernmelde-Investitionsgesetz sprunghaft.

struktur gezahlt, weil sie allgemein verwendete Gii-
ter unter bestimmten 6ffentlichen Auflagen (Ver-
sorgungssicherheit, Preisstabilitit) bereitstellen. Die
Versorgungsunternehmen sind nur ein Teil der ge-
samten Energiewirtschaft Die starke wechselsei-
tige Abhingigkeit der verschiedenen Energictriges
1afit es zum Verstindnis mancher Fragen zweck-
mifig erscheinen, auch Kohlenbergbau, Erddl- und
Erdgasforderung in die Infrastruktur einzubeziehen

Die Investitionen fiir die offentliche Strom-,
Gas- und Wasserversorgung iberschritten in den

41

letzten Jahren 5 Mrd. S. 1965 sanken sie voriiber-
gehend auf 47 Mid. S, werden aber 1966 etwa
6 Mrd S erreichen?) Etwa 85% entfallen auf die
Elektrizititsversorgungsunternehmen Der  Anteil
der Versorgungsunternchmen an den gesamten
Brutto-Anlageinvestitionen sank von 12 5% in den
Jahten 1950 bis 1954 auf 11'5% in der zweiten
Hilfte der Fiinfzigerjahre und auf 9'6% in der
Periode 1960 bis 1964. Besonders stark war der
Riickgang bei den Elektrizitdtswerken {von 11'6%0
auf 10°5% bis 8 8%%).

Investitionen der Uersorgungsunternehmen

Jakr Elekttizitits- Stadt. Ges-u.  Insgesamt
versorgung!)  Wasserwerke
Mill. §
1950 1.007 89 1096
1951 . L 1509 118 1627
1952 . . ... 1588 119 1707
1953, .. 173 132 1845
1954 . 2252 152 2,404
1955 . 2742 202 2544
1956 . . . . 3.003 202 3.205
1957.. . ... 3.206 238 3444
1958. . .. . . 2811 419 3.230
1959 . 2.945 509 5254
1960 . 2.839 372 3211
1961, . 3.431 520 3.951
1962 4589 573 5.162
1963 4370 645 5016
1964 . . . 4172 850 5022
1965, . 3924 TI5 4.699

1} Sondergesellschaften, Landesgesellschaften, Stadiwetke und private EVU

Riickliufige Ertrige der gesamtwirtschaftlichen
Investitionstitigkeit

In Osterreich gibt es ebenso wie in vielen an-
deren Staaten noch keine brauchbaren Schatzungen
des Wertes der Produktionsanlagen. Es ist daher
nicht moglich, die durchschnittliche Kapitalpro-
duktivitdt (Verhdltnis von Volkseinkommen zu Ka-
pitalstock) zu messen. Man kann jedoch die Grenz-
kapitalproduktivitit berechnen, das ist das Verhilt-
nis des Produktionszuwachses zu den Neuzugingen
zum Kapitalstock (Investitionen) in einer bestimm-
ten Periode Meist wird statt der Grenzkapitalpro-
duktivitit ihr reziproker Wert, der Grenzkapital-
koetfizient, verwendet. Er mift die Mehrproduktion
je Investitionseinheit

In Usterzeich, Deutschland und Italien wuchs
wihrend der Fiinfzigerjahre das Nationalprodukt
besonders kriftig. Diese Linder hatten auch beson-
ders niedrige Grenzkapitalkoeffizienten (eine beson-
ders hohe Grenzkapitalproduktivitit). Seither ist je~
doch die Ergiebigkeit der Investitionen merklich ge-

1) Siehe ,Ergebnisse des Investitionstestes vom Frithjahr
1966%, Monatsherichte des Usterreichischen Institutes fiir
Wirtschaftsforschung, Jg 1966, Heft 7, 8. 274 f.
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ringer geworden Der Grenzkapitalkoeffizient stieg

in Usterreich von 80 (1950/55) auf 4'2 (1955/60)

und 59 (1960/65) Er war damit hoher als in den
meisten westlichen Industrielindern, die in dieser
Periode Quotienten zwischen 85 und 55 hatten,
und auch héher als in der kurzen Aufschwungs-
phase der Osterreichischen Wirtschaft in der Zwi-
schenkriegszeit (4 3 im Zeitraum 1924 bis 1930).

Marginale Kapitalkoeffizienten in Usterreich und in
anderen Industriestaaten

Zeitranm

1930/55 1955/60 1960/64
Osterreich . . . 30 42 558}
BR Deutechland 21 36 47
Frankreich 37 39 37
Gtolibritannier 51 58 49
Italien 31 35 79
Niedetlande . 35 54 53
Schweden 60 61 41
Schweiz 35 50 46
Usa 39 70 36

Berechnungsmetbode: Sttnme der Brotto-Anlageinvestitionen einer Periode im Ver-
halmis zom Zuwachs des Brutto-Nationalptodakess in der um ein Jahr spiteren gleich
langen Periode, beides gemessen : kanstanten Preisen von 1954

Q: Errechnet aus QECD, Statistics of National Accouats. — 1} 1960/65 : 59.

Das Steigen des Kapitalkoeffizienten (Sinken
der Kapitalproduktivitit) kann verschiedene Griinde
haben:

a) Wirtschaftshereiche mit unterdurchschnitt-
lichem Kapitalkoeffizienten haben ihre Investitionen
weniger stark ausgeweitet als Wirtschaftszweige mit
tberdurchschnittlichen Kapitalkoeffizienten. Eine
solche Verschiebung in der Investitionsstruktur
wirde die gesamtwirtschaftliche Ergiebigkeit der
Investitionen schmalern, auch wenn die Koeffizien-
ten in jedem einzelnen Bereich konstant blieben.
Die frither erwahnte Hypothese vom iiberproportio-
nalen Wachsen der Infrastruktur mit ihrem beson-
ders hohen Kapitalkoeffizienten ist nur ein Spezial-
fall dieses allgemeineren Erklérungsversuches.

b) In den einzelnen Wistschaftsbereichen ist
der Anteil der Erweiterungsinvestitionen (die neue
Aibeitsplatze schaffen) zugunsten des Anteiles dex
Rationalisierungsinvestitionen (die Arbeitskrifte er-
setzen oder die Arbeit erleichtern) zurickgegangen
Das Verhaltnis zwischen Investitionen und Produk-
tionszuwachs hat sich deshalb verschlechtert, weil
sich die Einsatzmengen der Produktionsfaktoren ge-
dndert haben Zu Beginn der Beobachtungsperiode
trugen Kapital und Arbeit zum Wirtschaftswachs-
tum bei, spiter nur oder iiberwiegend das Kapital
{Der statistisch ermittelte ,Kapitalkoeffizient® mifdt
das Verhilinis von Produktion zu Kapital, unabhin-
gig davon, welcher Teil der Produktion dem Ein-
satz von Kapital oder von anderen Produktionsfak-
toren zu danken war)

¢) In der Infrastruktur haben Investitionen an
Bedeutung gewonnen, die keinen kommerziellen
Ertrag abweifen Die ,externen® Vorteile werden
sich dann zwar teilweise in den kommerziellen Ei-
trigen anderer Wirtschaltszweige spiegeln, konnen
aber auch den privaten Haushalten zugute kommen
und scheinen dann im Volkseinkommen nicht auf
(z. B. die Ersparnisse an Zeit und Kosten infolge
leistungsfihiger Straflen).

d) Der ,technische Fortschritt® ist getringer ge-
worden und vermag die mit steigendem Kapitalein-
satz sinkende Grenzproduktivitdt nicht mehr voll zu
kompensieren. Die Verlangsamung des technischen
Fortschrittes kann etwa darauf zuriickgehen, dafl
das Durchschnittsalter de:r Anlagen gesunken ist
und die Ersetzung alter durch neue Maschinen nur
noch relativ geringen Produktivitatsfortschritte er-
méglicht. Ebenso wire es denkbar, dafl die techni-
schen und organisatorischen Kenntnisse oder die
Ausbildung der Arbeitskrafte mit der Kapitalkumu-
lation nicht Schritt gehalten haben

e} Schlieflich kann sich konjunktur- oder
strukturbedingt der Auslastungsgrad der Anlagen
geandert haben. Ein geringerer Auslastungsgrad
bedeutet unter sonst gleichen UJmstdnden einen ho-
heren Kapitalkoeffizienten

In dieser Arbeit kénnen nur die mit der Infra-
strtuktur zusammenhéingenden Erkldrungsversuche
iberpriift werden Die Annahme, dafl die Investi-
tionen gesamtwirtschaftlich weniger ergiebig wur-
den, weil relativ mehr in Zweigen mit einem struk-
turbedingt hohen Kapitalkoeffizienten investiert
wurde (Erklirungsversuch a) wird duich die Sta-
tistik nicht bestitigt Der Anteil der Infrastruktur-
Investitionen war in der ersten Hilfte der Sech-
zigerjahre geringer als in den Finfzigerjahren
Aufler der Infrastruktur haben Wohnungswirt-
schaft und Landwirtschaft relativ hohe Kapital-
koeffizienten Auch die Investitionen dieser drei
Bereiche zusammen sind schwicher gestiegen als
die Gesamtinvestitionen.

Bereiche mit unier- und mit tiberdurchschnittlicher
Kapitalproduktivitit

Bereiche mit iibetdurch- Bereiche it unterdurch-  Gesarnte Wittschaft
schnittdiches Kapital- schaittlicher Kapital-
produktivitit!) produktivitat!)

Anteil an den Marginaler Anteilanden Masginaler Anteilandes Masginaler
Gegamtinve- Kapital- Gesamtinve- Kapiml- Gesamtinve- Kapital-
stitionen in % koclfizient stitionenin Q) koeffzient stitiopen in 9 koeffzient

%

Periode

195071954 . 358 64°2 100 0
195019558 . 14 81 39
19551959 . 408 582 100 ¢
1955/1960 . 22 114 42
195071964 . 44 4 556 1000
19501955 . 33 167 5%

1) Industrie; Gewerbe ; Bauwirtschaft; Handel, Banken und Versicherungen Sonstige
Dienstleistapgen ~ 2) Infrastruktur, Landwittschaft. Wobnungswittschaft
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Die Ergiebigkeit der Investitionen ist in nahezu
allen Wirtschafiszweigen in den letzten 15 Jahren
geringer geworden Faft man die Wirtschaftsberei-
che nach der Hohe des Kapitalkoeffizienten zusam-
men, so ergibt sich folgendes: In der Infrastruktur,
im Wohnungsbhau und in der Landwirtschaft mufi-
ten in der ersten Halfte der Finfzigerjahre durch-
schnittlich 8 Mrd. S investiert werden, um die
Wertschopfung um 1 Mrd. S zu steigern. Von 1960
bis 1965 wurde das gleiche Ergebnis erst mit doppelt
so0 hohen Investitionen erzielt. In den {ibrigen Wirt-
schaftshereichen zusammen (Industiie, Gewerbe,
Handel und die meisten Dienstleistungszweige) ist
das Verhiltnis von Investitionen zu Produktions-
zuwachs weit glnstiger, es hat sich aber im letzten
Jahrzehnt ebenso verschlechtert wie in den Berei-
chen mit tiberdurchschnittlichem Kapitalkoeffizien-
ten?).

Auch in den einzelnen Bereichen der Infra-
struktur sanken die Ertrdge der Investitionen. Fiir
den dffentlichen Dienst {ohne Strafien- und ohne
Wohnungsbau) lauten die marginalen Koeffizienten
7’5 (1950/55), 64 (1955/60) und 105 (1960/65),
Diese Zahlen sind allerdings insofern problema-
tisch, als die Leistungen der dffentlichen Hand an
den Personalkosten und den Abschreibungen der
Anlagen gemessen werden und sich die gesamtwirt-
schaftlichen Ertrdge der Verwaltungsinvestitionen
hauptsdchlich in der Wertschopfung anderer Wirt-
schaftszweige widerspiegeln

In der Uerkehrswirtschaft (Straflenbau, Ver-
kehrsunternehmen, Post) stieg der marginale Kapi-
talkoeffizient von 6 7 in der ersten Halfte dex Finf-
zigerjahie auf 82 in der zweiten Halfte und auf
12°0 in den Jahren 1960 bis 1965 Es liegt nahe,
einen Teil der Ertragsminderung auf den forcierten
Ausbau des Strafiennetzes zuriickzufithien, denn die
Straflen gehoren zu jenen Teilen der Infrastruktur,
deren Ertrige (Kostenersparnis fiir die StraBenbe-
niitzer) sich nur teilweise in der Wertschopfung des
Verkehrs widerspiegeln und im Nationalprodukt
nicht voll erfalt werden Tatsichlich 148t sich auf
diese Weise ein wenn auch nicht sehr grofier Teil
der Steigerung des Kapitalkoeffizienten erkldren
Ware der Anteil der Strafenbauten in den folgen-
den Perioden real gleich grof geblieben wie von

1) Bei der Berechnung der marginalen Kapitalkoeffizien-
ten wurde versucht, die konjunkturellen Schwankungen da-
durch auszuschalten, daf die Perioden jeweils von einem
Konjunkturhdhepunki (mit hoher Kapazititsauslastung) zum
néchsten angesetzt wurden Witterungsbedingte Schwankungen
der Produktion in der Stromerzeugung und der Landwirt-
schaft wurden durch Dreijahresdurchschnitte weitgehend aus-
geschaltet.

41+

Investitionen und Kapazititsznwachs
der Elektrizititswirtschaft
(Linearer Mafstah; Kapazitit in MU-Engpafileistung;
Investitionen 1950 = 100)

MW 1850-=100
500 - Gesumier Kapazitaiszuwachs (MW2Y 1 spp
— ——davon Wasserkraft (MW
{nvestitionen (195021002
06 - A . = 400
4 :
L é N
300 ¢4 av0
200 - 260
100 4, J L 100
10N SR N N WD TN SN N N Tl TR OOOE PO S O

1950 52 54 56 58 &0 62 54 66
O.LEW /58

Die Investitionen der Elektrizititswirtschaft wiesen I1956/57
und 1961162 zwei auffallende Spitzen auf, die mit Beginn
neuer mittelfristiger Bauprogramme zusammenhingen Der
Kapazititszuwachs der Kraftwerke schwankte stirker als die
Investitionen. Offenbar wurden in Jahren mit geringem Kraft-
werksbaw relatvv wmele Mistel im Uerteilungsnetz investiert.

1950 bis 1954, ergdben sich fiir den Verkeh: Grenz-
kapitalkoeffizienten von 7 1 statt 82 (1955/60) und
9'2 statt 12'0 (1960/65). Die Auswirkungen auf den
gesamtwirtschaftlichen Koefhzienten sind jedoch
bescheiden: Er hitte von 1955 bis 1960 durchschnitt-
lich 41 (statt 4'2) und von 1960 bis 1965 5'8 (statt
5'9) betragen.

Fir die Verkehrsunternehmen stellen Fahr-
zeugkdufe in der Regel Kapazititserweiterungen
dar, wihrend die komplementdren Investitionen in
die Verkehrswege nur mittelbar das Transportvo-
lumen beeinflussen. Das Verhiltnis der Fahizeugin-
vestitionen zu den Investitionen in die Verkehrs-
wege hat sich flir die Verkehrswirtschaft (ohne Post)
im beobachteten Zeitraum nur wenig verdndert. Of-
fenbar noch unter dem EinfluR der Kriegsfolgen
war der Anteil der baulichen Investitionen in den
ersten Funfzigerjahren ziemlich hoch (auch bei den
Bahnen). Er sank dann bis etwa 1957 und nahm
seither wieder zu. Die Verschicbungen waren aber
nicht stark genug, als dafl sie die Investitionsertidge
nennenswert beeinfluflt haben konnten.

Die Produktivitit der Investitionen in den Uer-
sorgungsbetrieben ist cbenfalls, wenn auch nur
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leicht gesunken, denn der marginale Kapitalkoeffi-
zient stieg von 97 (1950/55) auf 10'3 (1955/60) und
112 (1960/65) Vom gesamten Kapazititszuwachs
der Elektrizitdtswirtschaft entficlen in den ersten
acht Jahren des beobachteten Zeitraumes tiber 80%o
auf Wasserkraftanlagen, in der zweiten Hilfte
(1958/65) hingegen nur 60%. Da die Ausbaukosten
je Megawatt Warmekraftleistung etwa die Halfte
derjenigen fur ein MW FluBkraftwerkleistung und
nur etwa ein Drittel derjenigen fiir ein MW Lei-
stung eines Jahresspeichers betragen, hitte man eher
ein Sinken des Kapitalkoeffizienten erwarten kon-
nen, zumal der Auslastungsgrad der Elektrizitits-
werke nahezu konstant geblieben ist Die Erzeugung
der Wasserkraftwerke betrug von 1950 bis 1954 im
Durchschnitt 96 0%, von 1955 bis 1959 102 7% und
von 1960 bis 1965 100'4% des Regelarbeitsvermo-

gens. In den Dampfkiaftwerken war die Entwick-
lung &hnlich. Die durchschnittliche jdhrliche Lauf-
zeit der installierten Maschinensidtze betrug in den
drei Perioden 4.036, 4 094 und 4 049 Stunden

Von 1950 bis 1954 muflte die Elektrizitatswirt-
schaft nominell durchschnittlich [1'1 Mid S inve-
stieren, um die Erzeugungskapazitit um 1 MU
(Engpafileistung) zu erhohen, von 1955 bis 1959
11'7 Mill S und von 1960 bis 1965 bereits 132
Mill S Obschon ein GroBiteil der Mehrkosten auf
Baupreissteigerungen zuriickgehen dirfte, scheinen
doch auch andere Faktoren, wie der allmihlich sin-
kende okonomische Wirkungsgrad der neugebauten
Wasserkraftwerke und der verstirkte Ausbau des
Stromverteilungsnetzes, eine Rolle gespielt zu haben.

Helmut Kramer

1966



