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EINFむHRUNG

Die　Zunahme　der　Mobilit射erweitert　zwar　unseren　Aktivit註tsbereich，

es　entstehen　aber　auch　unangenehme　Nebenerscheinungen，d．h．die

negati7en　E量ekte．　Dennoch　ist　erkennbar，daB　die　Mobi1it註t　zu

unserem　Nutzenzuwachs　beitr乞gt，selbst　wenn　die　negativen　E伍ekte

entsprechend　ber泣cksichtigt　werden．Von　der　Angebotsseite　her　sind

es　die　fo1genden▽ier　Faktoren，die　Mobi1it盆t　bestimmen：（1〕Yerke－

hrswege，（2）Verkehrsmittel，（3）Energie　md（4）Betriebsorganisation，

die　jewei1s▽oneinander　abh盆ngig　sind．　Die　Mobilit註t　richtet　sich

nach　dem　jeweiligen　Minimumfaktor．Unsere　Erfahmngen　in　der

Veエgangenheit　zeigen，daB　ein　Ausbau　der　Verkehrswege　durch　den

Marktmechanismus　a1lein　nicht　erreicht　werden　kam，oder　selbst

wem，dam　mr　in　sehr　geringem　Aus㎜aB．Spezi丘sche　Eigenschaften

von　Yerkehrsinvestitionen，z．B．Untei1barkeit　der　In∀estitionen，das

Entstehen　extemer　Effekte　sowie　Unrentabi1it身t　der　Investitionen，

sind　Ursachen　dieser　Situation．Daher　werden　i㎜augemeinen　Verke－

hrswege　als　Bestandtei1der　Infrastmktur（socia1overhead　capital）

eingerichtet　und　entsprechend　behande1t．　Unsere　Aufgaben　sind（1）

Entscheidung　der　notwendigen　GrδBe　und　Menge　der　Infrastruktur

se1bst　und（2）e任ekti▽e　Allokation　der　gegebenen　Menge　zwischen

verschiedenen　I口vestitionsobjekten．Da地r　werden㎜eist　zwei　Metho－
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den　verwendet，n直mlich（1）Obertragung　der　Verantwortung　auf　den

po11tlschen　Entsche1dungstrager　und（2）wlssenschaft11che　Behandlung

des　Prob1ems　Aus　Grmden　der　Komp1ex1tat　der　vo1ksw1rtschaft11chen

Zusammen雌nge　so11te　die　zweite　Methode　bevorzugt　werden．Die

vorliegende　Arbeit　befaBt　sich　mit　der　e任ektiven　Al1okation　einer

gegebenen　Infrastruktum1enge　unter　Anwendung　einer　wissenschaft－

1ichen　Methode，und　zwar　der　grund1egenden　Theorie　der　statischen

Investitionskriterien．

In　Japan　wie　auch　in　der　Bundesrepublik　Deutsch1and　ist　die　gegen－

w直rtige　Gesamtheit　der　Infrastruktureinrichtungen　ziemlich　umfa－

ngreich．Es　ste11t　sich　daher価r　uns　verst乞rkt　die　Aufgabe，unsere

Aufmerksamke1t　auch　der　Qual1tat　der　Infrastmktur　zuzuwenden

DafOr　ist　es　unbedingt　notwendig，methodische　Uber1egungen　zur

Messmg　md　Bewertmg　der　Investitionse岱ekte　anzuste11en．Diese

sind　der　Ausgangspunkt他r　die　wirtschaftspo1itische　Diskussion　der

e症ektiven　Al1okation．Im　folgenden　wird　dieser　Punkt　am　Beispie1

des　Autobahnbaus　untersucht．

Der　Ausbau　der　Autobahn　its　in　Japan　erst　nach　dem　zweiten　Welt－

krieg　gefδrdert　worden．Desha1b　ist　hier　die　Geschichte　der　theore－

tischen　bzw．empirischen　Forschung　uber　den　Strassenverkehr　nur

relativ　kurz．Dennoch　haben　die　Bem廿hu㎎en　der　japanischen　Wis－

senschaft1er　in　dieser　Zeit　bereits　durchaus　beachtenswerte　Ergebnisse

gezeitigt．Es　d亡rfte　nicht廿bertrieben　sein　zu　behaupten，daB　Niveau

der　japanischen　Forschung　dem　deutschen　ebenb血rtig　zur　Seite　gestellt

werden　kann．Trotzdem　ist　es　aufgmnd　der　relativ　kurzen　Zeitspame

bis　heute　nicht　gelungen，die　bisherigen　Arbeitsergebnisse　zusammen－

zufassen．Es　ist　daher　unsere　Aufgabe，diese　systematisch　zu　ordnen

und　weiterzuentwickeln．　Fur　jeden　weiteren　Schritt　erscheint　zun一

乞chst　diese　Arbeit　als　unbedingt　notwendig．
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Die　vorliegende　Arbeit　g1iedert　sich　in　drei　Abschnitte：Im　ersten

Kap1te1werden　gmnd1egende　Theor1en　zur　Messung　und　Bewertung

der　Verkehrsinvestitionse丘ekte　behandelt．Dabei　stellt　sich　die　Frage，

wie　man　gesamtwirtschaft1iche　E任ekte　erfassen　kann　md　wo　Proble－

mpmkte　der　Grundtheorie　liegen．Im　zweiten　Kapitel　werden　die　in

der　Praxis　veヱwendeten　MeBmethoden　beruckslcht1gt　und　d1e　durch

Verkehrsinvestitionen　entstehenden　E任ekte　in　direkte　und　indirekte

Effekte　unterschieden．　Die　Beziehungen　zwischen　diesen　Effekten

so1len　intensiv　behandelt　werden．Im　dritten　Kapite1werden　theore－

tische　Modelle揃r　die　Bewertung　der　E丘ekte　analysiert．

I．GRUNDLEGENDE　THEORIE　DER　RENTENANALYSE

Wie　oben　bereits　festgestellt，ist　die　gegenw直rtige　BestandsgrδBe　der

Infrastmkturen　in　den　entwicke1ten　L査ndem　wie　der　Bmdesrepublik

Deutschland　oder　auch　Japan，relat1v　umfangre1ch　yon　der　Invest1－

t1onsstufe，d1e　m1t　der　Losung　von　EngpaBprob1emen　beze1chnet　werden

kann，sind　wir　zu　einer　Stufe　gekommen，die　weitgehend　der　Verbes－

se醐ng　der　Leistungsf盆higkeit　der　Infrastruktur　dient，　Das　Stadium，

das　MICHALSKI〔26〕ana1ysierte，ist　schon　fast砒erschritten．So

ist　zum　Beispie1der　Ausbau　von　neuen　Autobahnen　gerade　in　Regio－

nen，in　denen　bereits　Autobahnen　vorhanden　sind，und　der　Bau　von

B㎡cken並ber　F1廿sse　oder　Buchten，wo　bereits　Sch雌ahrtsdienste　und

F至hren　fur　Autotranspo竹e　ver地gbar　sind，h乞uig　st乞rker　gef6rdert

worden　als　potentielle　Projekte　in　anderen　Regionen．Diese　an　substi．

tuierender　Dienstleistmg　orientierten　Verkehrsinvstitionenωmachen

（1）　Selbstverst童11dlich　handelt　es　sich　hier　um　Verkehrsinvestitionen　a1s

　　　搬entliche1nvestition．　Im　allgemeinen　bedeutet6∬entliche　Investition
　　　dreierlei（z・B・KOMIYA〔22〕）：

　　　　　　1　Angebot　d舐entlicher　G廿ter，

　　　　　　2　Angebot　privater　GOter　durch　den6舟entlichen　Sektor，

　　　　　　3　Investition冊r砒entliche　Untemehmmgen　bzw．auf　dem　Verkehrs．
　　　　　　　　　sektor，

　　　Hier　bedeutet　es　jedoch　das　letztere
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diese　gegenw註rtige　Lage　deutlich．　In　dieser　Situation　ist　eine　mδgli－

chst　genaue　Messung　und　Bewertung　der　Investitionse伍ekte　v611ig

unumg虹glich，um　In▽estitionskriterien　e並ektiv　deskutieren　zu　kbmen．

Eine　solche　methodische　Feststellung　wird　insbesondere　von　der　poli・

tischen　Realit差t7er1angt．

A1s　erstes　miissen　wir　die　gesamtwirtschaftIicen　E血ekte　von　Verke－

hrsinvestitionen　de丘nieren．Verkehrsinvestition　als　Akku皿u1ation　der

InfrastrukturbestandsgrdBe　ruft　eine　Anderung　des　gesellschaftlichen

Nutzenniveaus　hervor．Unter　der　Netto・Andermgsgr6Be　im　Nutzen

verstehen　w1r　Verkehrsmvestlt1onseκekte　Da　exakte　Angaben　uber

die　Nutzenfunktion　nicht　existieren，wurde　sowohl　in　der　Praxis　als

auch　in　der　Theorie　der　Weg　eingesch1agen，diese　AndermgsgrδBe

durch　die　Nachfragefunktion　zu　erfassen　（z．B．KAIZUKA　〔15〕，

KOHN0　〔18〕）．　Im　folgenden　wird　eine　vereinfachte　Denkweise

verwendet．　Nutzenzuwachs蟻Bt　sich　mit　einem　Mode11，daB　das

Nutzenniveau　unter　der　Nebenbedingung　der　gegebenen　gesellschaft・

lichen　Kosten　maximiert，erfassen．Dem　kam㎜an　ein　Model1，das

die　Kosten　bei　konstantem　Nutzenniveau　minimiert，gegen廿berstel1en，

Wem　das　erste　aIs　ein　primales　Problem　bezeichnet　werden　kann，so

stel1t　das　zweite　ein　duales　Problem　dar．Bei　dem　dualen　Problem

lassen　die　gesamtwirtschaftlichen　Effekte　sich　nicht　a1s　Nutzenzuwachs，

sondem　als　Kostenerspamisse，d．h．als　Renten，erfassen，was　einfa－

cher　in　der　Anwendungsweise　ist．▽erkehrsinvestitionse丘ekte　werden

demzufolge　auf　der　Basis　des　zweiten　Model1ansatzes　analysiert．12〕

Wem　die　Kurve　der　gesel1schaftlichen　Nachfrage　nach　Leistmgen，

die　sich　aus　Verkehrsinves肚ionen　ergeben，an舳hemd　bestimmt

werden　kann，dam　ist　es　mδg1ich，die　In▽estitonse∬ekte　als　gesel－

lschaftliche　Erspamisse　zu　messen．　Allgemein　ist　diese　Methode

（2）NAKAMURA〔29〕behandelt　die　Beziehung　zwischen　Nutze1lanalyse　und
　　　Rentenanalyse　ganz　genau、
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theoretisch　zu　empfeh1en，In　der　PraLxis　wird　jedoch　eine　Aggrega・

tlonsmethode　verwende士，d1e　emze1nen　d1rekten　und　md1rekten　E舐ekte

zusammenrechnet．Der　Hauptgmnd　daf廿r　liegt　nicht　mr　in　prakti－

schen　Schwierigkeitn＿durch　den　Charakter　der　Verkehrsieistung　ist

es　nicht1eicht，eine　gese11schaft1iche　Nachfrageku岬e　zu　bestimmen一，

sondem　auch　in　den　theoretischen　Problemen，die　Rentenanalyse　in

sich　bir蚊．Unsereむberlegmgen　mussen　mit　einer　Feststenung　von

Umfang　mdGrenzen　der　Rentenana1yse　begimen．Wem　die　Renten・

ana1yse　auch　theoretische　Schwierigkeiten　aufweist，so　ist　sie　doch

価r　die　Y0n　uns　durchgef池rten　Ableitungen　noch　notwendig．

I－1　Konsumgleichgewichtsmode11

In　diesem　Abschmtt　sollen　der　Her1eltungsprozeB　der　Nachfragekurve

und　dle　grundlegende　Theorle　uber　dle　Nachfragefunkt1on　kurz　zusa－

mmengefaBt　werden．

　　　1）Nachfragefmkti㎝

Se1en　der　Marktpre1s力1，か，　　，加，dle　Konsummengeα1，ψ，　　，

伽，das　Einkommen　eines　Konsm1entenツo　md　die　Nutzenfmktion

刎≡〃（σ1，％，一・・，伽），dann1身Bt　sich　die　opti㎜a1e　Konsum㎜enge　mit

einem　Konsumgleichgewichtsmode11（1．1）1δsen：

　　　　　　　Max　〃：〃（σ1，σ望，……，σ冊）　　　　　｛

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（1．1）

　　　　　　　　　　　　　　抑
　　　　　　　u．N　　　　　　　　　　　　　　Σカゆ＝ツo

　　　　　　　　　　　　　　仁1

Da皿it　kann　die　Nachfragefunktion　abgeleitet　werden．｛3j　Diese　wird

a1s　gewδhnliche　Nachfragefunktion　oder　Marsha1l’sche　Nachfragefun－

ktion　bezeichnet．

（3）Die　Verwendung　von　Lagrange－Mu王tipIikatoren　stellt　eine　typi昌che　L6sungs一

　　　皿ethodedeエMaxi㎜iermgunter　Nebenbedingungen　dar；sie　sind　notwendige

　　　Bedingungen　zum　Erreichen　des　Extremalpmkts，aber　nicht　ausreichend．

　　　SUGIYAMA〔50〕hat　sich　mit　diesem　Problem　best童tigt・Diese　Arbeit　des

　　　Yerfassくrs　stent　eine　Vorarbeit茄r　Absc1mitt　In－1der　vorliegenden　Unter－

　　　suchung　dar．
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We1teres　kann　em　Mode11，das　Ausgaben　unter　der　Nebenbed1㎎mg

eines　gegebenen　Nutzenniveaus　minimiert，fomuliert　werden．Wem

das　Mode11（1．1）als　ein　prima1es　Problem　bezeichnet　wird，so　wird

das　folgende　ein　dua1es：

　　　　　　　　　　　　　　　　閉
　　　　　｛　　　　　　　Min．　ツo＝Σ力｛％
　　　　　　　　　　　　　　　　‘　　　　　　　　　　　　　　　ト1　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・・・・・・・・・・・・・…　一・・・・・…　“・・・・・…　　（1．2）

　　　　　　　u．N〃（卯，ψ……，伽）＝勿

Die　Lδsmg　des　Model1s（1．2）ergibt　uns　die　modiizierte　Nachfrage・

fmktion，die　sich　zu　mserer　Messmg　und　Bewertmg　der　Investiti・

onse血ekte　vom　Standpmkt　der　Rentenana1yse　her　gebrauchen1乞Bt。

Al1gemein　ist　die　Nachfragefunktion　abh芝ngig　von　den　Eigenschaften

der　Nutzenfunktion；（1）die　Nachfrage　nach　jedem　Gut　ist　eine

einwertige　Fmktion　von　Preisen　md　Einkommen　und（2）Nachfrage－

fmktionen　sind　homogen　nu1lten　Grades　in　bezug　auf　Preise　und

Einkommen（bei　den　modi丘zierten　Nachfragefunktionen　in　bezug　auf

Preise　und　gegebenes　Nutzenniveau）（HENDERSON　und　QUANDT

〔8〕）．Die　unter　Punkt（1）ange地hrte　Eigenschaft　bildet　einen　wichti－

gen　Ausgangspunkt価r　unsere　Analyse，w乞hrend　die　unter（2）ange－

fOhrte　leicht　erk1直rbar　ist　und　hier　nicht　n註her　auf　sie　eingegangen

werden　sol1．Wenn　die　den　Arbeiten　von　DUPUIT〔6〕，MARSHALL

〔25〕zugrunde1iegende　Rentenana1yse　auf　die　Wirtschaftspolitik　a㎎e－

wendet　wird，ist　es　unbedingt　notwendig，die　erst　genannte　Eigenschaft

zu　diskutieren．

　　　2）Einkom皿ens－md　Substitutionse伍ekte

E、。k．mm。。、e伍。k。∂％mdS．b、。、。。・。。。。。倣。k・∂％　　1・・・…i・h

　　　　　　　　　　　　　　　　∂ヅ　　　　　　　　物H耐一

aus　den　Model1en　（1．1）ableiten．　Als　erstes　soll　der　Einkom－

menseffekt　behande1t　werden，　Die　Di任erenziermg　der　G1eichgewi－

chtsgleichungen，die　Bedingung　erster　Ordnung　von（1．1）　sind，nach

ツo，kann　wie　folgt　dargeste1lt　werden：

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　29
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0　　力・

　　　　　∂物
ク1

　　　　　∂g・宙

加

∂2〃

加
∂物

∂σ・∂卯

∂2〃

∂伽∂卯

　　wobei1

∂伽2

∂λ

∂ツ0

∂σ1

∂グ

∂σπ

∂ツ0

1

一一・　　・一・“　　（1．3）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Lagrangescher　Mu1tiplikator

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂％

D1e　Gle1chungen（13）1assen　s1ch　nach　　　w1e　folgt　losen
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂ツ0

　　　　　　∂％＿D1｛十！

　　　　　　∂ツo　　D

wobei D＝

ク1

加

∂｛12　　　　　　∂σ1g伽

∂2〃

∂伽∂卯

　　∂2〃

∂伽2

Als

die

（1．4）

（1．4）stellt　den　Einkommense放ekt　dar、＝4〕　　　N乞chstes　wird　der

Substitutionse伍ekt　be前cksichtigt．Wem　　　Gleichgewichtsgleich－

ungen，die　Bedingmg　erster　Ordnung　des　Modells（1．2）sind，nach伽

di血erenziert　werden，dann　gelten　die　n直chsten　Gleichungen．

（4）Dara1ユs　kann　man1als　den　Grenznutzen　des　Einkommens　leicht　identi丘zi－

　　　eren．　Die　D雌erenzierung　der　Nutzenfunktion　nachツo　gibt　uns　die　n身chste

　　　Gleichung：

　　　　　　　　　∂〃　　　閉　　∂〃　　∂σ旭

　　　　　　　　　∂ツ・＝，…。∂σ。∂ツ・　　　　　　　　　（1・5）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　加　∂〃　　　　蜆

　　　Wem　dle　G1elchmgΣ　　＝＿λΣ伽，d1e　slch　aus　den　G1elchgew－cht一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　圭吉1∂％　　　　　’＝1

　　　sgleichungen　ergibt，sowie（1．4）in（1．5）eingesetzt　werden，dann　kann2

　　　wie　folgt　berechnet　werden：

　　　　　　　　　∂〃　　　　　　蜆　　　五〕ユ｛十1　　一λ　π　　　　　　　　　一2

　　　　　　　　万＝一2，；。伽D－D、～1力・DH・・＝DD1一2　　（16）
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　　　　　　　0　∂”　　．　∂・　∂μ一〇
　　　　　　　　　　　　　∂σ・　　　　∂伽　　∂伽

　　　　　　　∂〃　　∂2〃　　　　∂物　　∂α・

　　　　　　ぺ∂ψμ∂卯∂Ψ1（、、）

　　　　　　　5・　12・　　1・・　1の　一。
　　　　　　∂パ∂肋μ∂の∂Ψ

　　　　　　　1，　∂・。　　∂・”　∂σ冊

　　　　　　∂σ冊μ∂σ砲∂σ。　μ∂σ冊・　∂ψゴ　O

　　　　　　　　　　　wobeiμ：Lagrangescher　Mu1tip1ikator

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（μ一1）

A・・d・・G1・i・hmg。。（17）。。即bt。。。h∂ψ
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂伽炉。。。。t．’

　　　　　∂％　　　　一λ1）ゴ。。也。。
　　　　　　　　　　　　　　　＝　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（18）
　　　　　∂伽ω＿。。。。t．　　D

Der　Substitutionse丘ekt　wird　von（1．8）dargeste11t．　Aus　der　Eigens・

chaft　der　Determinante（D幻＝DJ｛）gilt：

　　　　　∂％　　　　＿∂の
　　　　　　　　　　　　　　　一　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（1．9）
　　　　　∂加炉。㎝。t．∂グ刎＝。。。。t．

Die　Symmetrie　des　Substitutionse伍ekts　kann　also　durch（1．9）bestatigt

werden．

Der　quantltatlve　E丘ekt　emer　Pre1sanderung　auf　dle　Konsummenge

laBt　sich　aus（1．10）anschreiben．Nach　der　Di牢renzierung　erster

Ordmng　im　Mode11（1．1）nach力J　wird　das　Gleichmgssystem　nach

∂％
　　　　gelδSt．
∂加

　　　　　　∂％＿一灼D・川一λ1）。・・川
　　　　　　　　＿　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（110）
　　　　　∂加　　　　　1）

Durch　Einsetzen　von（1．4）und（1．5）wird　klar，daB　die　rechte　Seite

der　G1elchmg（111）aus　zwe1Elementen，nam11ch　dem　Emkommens－

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　3工
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und　dem　Substitutionse斑ekt，besteht．

霧一一嶋・霧1刮自。。、、、 （1．11）

（1．11）ste11t　ein　System　von〃Gleichungen　dar，das　die　fmdamentale

G工eichu㎎der　Preistheorie　oder　die　SLUTSKY－G1eichmg　ist．Wenn

ク＝ゴist，dann　stellt　die　linke　Seite　den　direkten　E伎ekt　dar，w註hrend

bei壮プeinむberkreuzeffekt　ausged前ckt　wird．

I－2　Yoraussetzungen　der　Rentenana1yse

Von　unserem　Standpunkt　aus　werden　Verkehrsinvestitionse妊ekte　von

dem　Model1（1．2）erf犯t．　Die　gesamtwirtschaft1ichen　Effekte　lassen

sich　als　Andermgsgr6Be　der　Rente　bei　gegebenem　NutzenniYeau

de丘nieren．Bei　Verwendmg　der　Rentenana1yse　missen　jedoch　einige

Voraussetzungen　beachtet　werden．Diese　Proble㎜e　sind　unvermeid1ich，

sowohl　wenn　wir　Y0n　der　partiel1en　a1s　von　der　a11gemeinen　G1eich－

gewichtsanalyse　ausgehen。

　　　1）　Die　Konstanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens

Die　im　al1gemeinen　durchge地hrte　Rentenana1yse　ist　die　partie11e

Gleichgewichtsana1yse．Auf　die　sich　daraus　ergebenden　theoretischen

Prob1eme　ist　schon　h身uig　hingewiesen　worden．㈲　Da　wir　die　modi一

丘z1erte　Nachfrageku岬e　bel　der　Messmg　der　Invest1tmseffekte　brau－

chen，ist　der　Einkommense丘ekt　null．　Diese　Voraussetzung皿廿ssen

wir　genau　be茄cksichtigen．

Sei　der　Einkommehseffekt　nach　dem　Gut｛gleich　nu1一，so　kommt　in

d。。Gl．i．h。㎎（1．4）∂σ・一0。。。・。。d。，d。。h。。B。，f。。。m、。K。。。。m。。。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂ツo

ergibt　sich　keine　entsprechende　Beziehung　zwischen　der　Anderung

des　E1nkommens　und　der　Nachfragemenge　nach　dem　Gut　l　Wem

（5）　Dazu　siehe　IMAI　u．a一〔13〕．
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viele　G首ter　dem　Konsument　zur　Yer揃gung　stehen，ist　es　mδglich，

daB　der　Einkomエnense任ekt　nach　einem　Gut　ml1ist．Wem　dieses

Gut　die　hier　zur　Diskussion　stehende　Verkehrsleistmg　ist，so　kδnnen

wir　annehmen，daB　es　keinen　Einkommense丘ekt　nach　diesem　Gut

gibt．

Um　diese　Situation　in　dem　bisherigen　theoretischen　Rahmen　zu　disku－

tleren，nehmen　w1r－nachdem　e1n　Konsument　m1t　Emkommenツ0

bereits〃一G肚er　konsumiert　hatr－das　Auftreten　eines　neuen　Gutes∫

an．Sei　der　Preis　nach　dem　Gut5払，so　erf剛1t　die　rentenmaximi・

erende　Konsummenge　nach　diesem　Gut恥die　n註chste　Gleichung：

　　　　　　∂〃

　　　　　　∂伽一力岳　　　　　・　　　　（112）
　　　　　　∂〃

　　　　　　∂ツo

　　　　　　　　　　　　mit〃＝〃（伽，ツo）

W・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…1・・1・・・・…雰1一・・・…1・・・・・…一

gemenge　mgeachtet　des　Einkom㎜ensniveaus　des　Konsumenten　immer

konstant　ist．　Die　Form　der　Nutzenfunktion　des　Konsumenten　ist

derart　gegeben，daB　sie　sich　wie　in　Abb．1．in　gleichen　Yertikalen　Ab一

A肌．1．
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stand　para1le1bewegt．恥b1eibt　stets　unver身ndert，wei1es　unabh乞ngig

Y0n　dem　Nutzenniveau　ist．　Nun1蛆t　sich　die　Gleichung　（1．12）’

直hnIich　wie（1．12）ab1eiten．

　　　　　　　∂〃ユ　　∂〃里

　　　　　　　∂恥　　　∂仏

　　　　　　∂。・＝∂が＝A　　　　　　　　　（112）1
　　　　　　　∂ツo　　∂ツo

Daraus　ergibt　sich　die　n身chste　Gleichung：

　　　　　∂〃1　∂が
　　　　　　　　　＝　＝尾　　　　　　　　　　　　　（113）　　　　　　∂ツO　∂ツ。

Der　Nu1l－Einkommenseffekt　ste11t　die　Konstanz　des　Grenznutzens　des

Einkommens　dar，wie　aus　der　G1eichung（1．6）gezeigt　werden　kam．

Hier　wurde　in　der　Rentenanalyse　eine　wichtige　Bedingmg，n乞m1ich

die　Konstanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens，vom　Standpmkt　der

partie1len　G1eichgewichtsanalyse　aus　best直tigt．　Diese　Ana1yse　geht

davon　aus，daB　die　zugrunde　liegende　Nutzenfunktion　wie　in　Abb，1

in　begrenzter　Form　angenommen　wird．MuBte　man　diese　Bedingung

anerkemen，dam　wurde　damit　ein　Werturtei1abgegeben．Die　allge－

meine　G1eichgewichtsanalyse，die　diese　Bedingung　a1s　besonderen　Fa11

einsch1ieBt，w廿rde　notwendig，um　dieses　Prob1em　zu　亡berwinden．

Doch　dam　erhebt　sich　ein　anderes　Prob1em（siehe　I－22））．

　　　2）　Integrabi1it註tsbedingung

Die　Nachfragefunktion　in　der　Rentenanalyse　ist　eine　einwertige　Fun－

ktion；die　Beziehmg　zwischen　der　Nachfragemenge　nach　einem　Gut

und　dem　Preis　sowie　dem　Einkommen　ist　entsprechend　einwertig．

Im　al1gememen1aBt　s1ch　d1e　Nachfragefunktlon　a1s　e1ne　monoton

fal1ende　Funktion　amehmen．　Eine　Ausnahme　bilden　die　besondere

Nachfragefunktion　in　einer　StauungsstraBe（in　diesem　Fall”back－ward

bending　curve“）．Diese　Voraussetzung　bedeutet，daB　die　F1乞che　unter

der　Nachfrageku岬e　in　einem　Inteπa1l　einwertig　bestimmt　werden
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sol1．｛6〕Die　Einwertigkeit　des　Kurvenintegralwertes　stent　die　Integra・

bilit批sbedingung（integrabi1ity　condition）dar．　I㎜folgenden　wird

diese　nach　HOTELLING〔11〕，der　bereits　in　f血her　Zeit　darauf　achtete，

untersucht，oblgleich　sie　heute　etwas　zu　den　alten　Themen　gehbrt．

　　　　i）　Fall　HOTELLING

HOTELLING　hat　zunachst　die　Nachfragekurve　a1s　Grenzbewertung

erfaBt　md　die　Nachfrage　nach　einem　Gut6mit

　　　　　か＝力（α1，ql，……，伽）　…一……・・・………・…………・……（1，14）

　　　　　　　　　　　　　（ク＝1，2，……，〃）

beschrieben．Wenn　hierbei　eine　einfache　Aggregation　uber　a11e　G肚er

angenommen　werden　kann，so　ste1lt　der　KurYenintegra1wert，der　sich

von　einer　Menge　im　Bezug　aufσbis　zu　der　tats註chlich　konsumierten

Menge　berechnet，den　Gesamtnutzen（total　bene丘t）dar．

　　　　　1（肋・・肋…　脇）一1ゑ伽　　　（・…）

Hier　sol1mtersucht　werden，wam　der　Wert　von（1．15）konstant
wird．ω　Sei　die　Grenzkostenfunktion　gi（σ1，σ2，……，伽）　（6＝1，2，……，

の，dann1乞Bt　sich　der　Nettonutzen（net　beneit）wie　folgt　beschreiben．

（6）Eshandeltsich　hierbei　um　eine　streng　monoton｛a11ende　Funktion　in　einem

　　　Intervall；sie　seien　in　dem　abgesch1ossenen　Intervan　stetig，in　dem　o伍enen

　　　Interva11d雌erenzierbar，und　zwar　son　der　D岨erentialkoe茄zient　negativ

　　　sein．We㎜diese　F㎜ktion　als　Kurven　dargeste肚wむrden㎜d　die　Fユ婁che
　　　unter　einer　jeden　Kurve　in　diesem　Intervall　d－h．der　Kurvenintegra1wert，

　　　verschieden　sei，dann　ist　es　m6g1ich，daB　in　diesem1ntervall　mehrere　Kurven

　　　vorhanden　sind－Dennoch　kann　es　nur　einzige　Kurve　sein，wenn　der　Kurve－

　　　nintegraIwert　einwertig　ist．In　diesem　Fa11wird　die　Funktion　dieses　Inter－

　　　valls　eine　einwertige，und　es　1搬t　sich　die　Bedingung　der　einwertigen

　　　Entsprechung　erfiiuen．

（7）Unsere　Diskussion　begam　mit　der　Analyse　der　Eigenschaft　der　Nachfrage－

　　　ftnktion．In　diesem　Zusammenhang　muB　auch　die　Integrabilit註tsbedingung

　　　揃r　die　FormeI（1．15）untersucht　werden．　Democh　gibt　es　formaI－theore－

　　　tisch　keinen　tunda血entalen　Unterschied　zur　E㎡assung　des　Nettonutzens

　　　bei　HOTELLING．　Da　wir　Verkehrsinvestitionse舟ekte　aIs　Z口wachs　der　Rente

　　　de丘nieren，emp丘ehlt　es　sich，dem　von　HOTELLING　verwendeten　Ansatz　zu
　　　folgen．
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　　　　　1、ξ伽1ゑ幽一1ゑ鵬　　　　（・…）

　　　　　　　　　　　　wobeiん＝力一廓

Der　Wert　von（1．16）ist　konstant，wem

　　　　　　∂加　　∂伽

　　　　　　　　　；　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（117）
　　　　　　∂の　∂ψ

er地11t　ist．　（1．17）bedeutet，daB　die　kreuz－partie1len　Ableitungen　nach

dem　Nettonutzen伽miteinander　identisch　sind．Sie　ste11t　die　Integra－

bilit査tsbedingung揃r　die　Forme1（1，16）dar（HOTELLING　a．a．O．）．18〕

Nun　sol1die　eigent1iche　Bedeutung　von（1．17）fiir（1．16）nachgewiesen

werden．DieFome1（1．16）stel1teinen　aggregierten　Wert　jeder　Rente

f鮒物一G砒er　dar．Wem　dieser　Wert　nicht　einwertig　bestimmbar　ist，

ist　es　mangemessen，ihn　als　ein　Kriterium　zu　benutzen．Die　Einwe－

rtigkeit　der　gesa㎜twirtschaft1ichen　Rente，die　sich　durch　die　Aggre－

gation　jeder　Rente　wie　in（1．16）berechnen1査Bt，ist　unbedingt　notw－

endig，wenn　wir　unter　gesamtwirtschaftlichen　Gesichtspunkten　das

鮒ent1iche　Investitiolユskriteriu血diskutieren　wo11en．　Ansonsten　kann

die　For皿e1（1．16）地r　uns　nicht　von　echter　Bedeutung　sein．1副　Die

Integrabilit麦tsbedingung　ist　nicht　nur　die　Grundlage　da舖f，daB　die

Nachfragefunktion　eine　einwertige　Fmktion　ist，sondem　sie　ist　notw－

endig，um　die　Rentenanalyse揃r　eine　reale　Wirtschaftspolitik　zu

verwenden．Im　fo1genden　wird　die　Beziehung　zwischen　der　Integra－

bi1i悦tsbedingung　und　der　Konstanz　des　Grenzmtzens　des　Einkom皿ens

untersucht．

（8）　Der　AbleitungsprozeB　von（1－17）ist　in　der　Arbeit　von　HOTELLING　nicht

　　　durchge茄hrt　worden－Das　ist　ein　rein　mathematisches　Prob1em，auf　das

　　　hier　jedoch　nicht　n独er　eingegangen　we■den　soll－Im阯figen　haben　bereits

　　　einige　Wrtschaftswissenschaftler　den　Beweis　daf耐gef砒rt．

（g）　Die　Einwertigkeit　der　gesamtwirtschaftlichen　Rente　kann　verwirk1icht

　　　werden，auch　wem　die　Forme1（1．16）sich　nicht　einwertig　bestimmen1鎚t；

　　　doch　w包re　dies　nur　Zufall．
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　　　ii）　Eigener　Ansatz

Die　Integrabi1it身tsbedingung　wird　anhand　eines2・Guter－Modells　unte・

rsucht．Zm乞chst　wird　angenommen，d鎚die　kardina1e　Nutzenfunktion

eines　Konstumenten　als〃＝π（21，σ2）bezeic㎞et　werden　kann，wobei

41，α2nicht　negativ　sind，Die　Funktion　sei，wie　in　der　al1gemeinen

Deinition，eine　konkav　monoton　steigende　Funktion　ohne　S身ttig［mgs－

punkt，md　zwar　stet1g，2mal　d1舟erenz1erbar（z　B　NAKAMURA

〔29〕）．Es　wird　angenommen，daB　mit　einer　Verkehrsimestition　das

Nutze㎜iveau∀onλ（σ10，σ20）in8（α10，¢20）ver身ndert　wird．Wem

∂〃　　∂〃
　　　，　　　von　Punktλb1s3stet1g　s1nd，w1rd　dle　Ngtto－Anderungs一
∂2・　∂⑫

grδBe　wie　fo1gt　dargestellt匝o：

1二；姜吻・・鵬伽1二伽 一……　　　（1．18）

Der　von（1．18）dargestellte　Ku岬enintegra1wert　kδnnte　sich，abh乞ngig

vom　Verlaui　des　Integra1s，von　Punktλbis　B　ent1ang　der　gek揃m・

mten　F1註che査ndem．Wie　oben　bereits　festgestellt，ist　es　in　diesem

Fa11unangemessen，den　Ku岬enintegra1wert　als　sozial　bezogener　Indi－

kator　anzusehen．　Die　Bedingung地r　die　Einwertigkeit　von　（1．18）

sol1a1so　untersucht　werden．　Die　Integrabilit査tsbedingung1身Bt　sich

mit

、1，（；姜）一、婁、（1蓑）
（1．19）

da．rste11en．　Die　kardinale　N1ユtzentheoris　zeigt，daB　die　Forme1（1．19）

dann　zustande　kommt，wem　beide　Giiter　mabhきngig　voneinander

⑩　Bei　der　Ableitung　von　（1．18）wird　das　fo1gende　Vedahren　angewendet．

　　　Efst

伽書、若一1二若伽・

dann　gilt　nach　dem　totalen　Differential　der　Funktion〃＝〃（σ1，g2）：

　　　　　　　　∂〃　　　　∂刎
　　　　　4仁∂σ、勿1＋∂σ、勿・
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂物

smd　In　d1esem　Fa11911t　　　　　＝0　Smd　es　Komp1ementar－oder
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂σ・∂σ・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂物　　　　　　　　　∂2〃
Subst1tut1onsguter，dann　g11t　　　　　＞O　oder　　　　　＜0　Daher1珊t
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂σ・∂σ・　　　　∂σ・∂σ・

sich　das　Zustandekommen　Y0n（1．19）nur　mit　dieser　Angabe　al1ein

nicht　feststenen．Die　Integrabilit乞tsbedingung　wird　nur　dann　er揃11t，

wembeide　G直tervoneinander　mabh直㎎ig　sind．Der　Wert　von（1．19）

1鯛t　sich　dam　einwertig　bestimmen，md　man　kann　damit　die　wirts－

chaftspo1itische　Argumentation　weiterf也hren．

Wemσ1unab嘩ngig　vonσ2ist，1乞Bt　sich　Konstanz　des　Grenznutzens

des　Einkommens　durch　die　Formel（1．19）unmittelbar　feststel1en，in

derσ1oderψdurch　das　Einkommen　umgesetzt　wird，und　umgekehrt・

Die　Erf剛1ung　der　Integrabilitatsbedingung　schlieBt　folgende　zwei　F乞11e

ein：（1）den　Fa11der　Konstanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens，

und（2）den　Fa11，der　er揃11t　w肚de，wenn　zwei　G廿ter　abh芝ngig　vonei－

nander　seien．　Daraus　kann　man　schlieBen，daB　die　Erfu11mg　der

Integrabilitatsbedingung　weniger　restriktiv　ist　als　die　Konstanz　des

Grenzmtzens　des　Einkommens，um　die　Anderungsgr6Be　des　Nutzens

einwertig　bestimmen　zu　lassen（KOHN0〔18〕）．Da　es　vom　wirtscha－

ftstheoretischen　Standpmkt　nicht　klar　ist，wie　sich　die　Forme1（1．19）

zusammensetzt，fallsσ1und22Komp1ement身r－oder　Substitutionsg肚er

sind，mωin　diesem　Fal1die　traditione11e　Terminologie　benutzt　werden．

Die　Konstanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens　stellt　democh　eine

ann独emde　Bedingung地r　die　Einwertigkeit　der　Nutzens身nderun－

gsgrδBe，d．h．die　Voraussetzung揃r　die　Anwendung　der　Rentenana－

1ySe，dar．

　　　3）　Die　Konstanz　der　Einkommenselastizit乞t　der　Nachfrage

Die　Annahme　der　Konstanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens，die

sich　in　ein　Mode11zur　Bewertung　von　Verkehrsinvestitionse丘ekten

ein施hren1砒，ist　ein　Werturteil．Der　Einbezug　dieser　Voraussetzmg

in　den　al1gemeinen　theoretischen　Rahmen　als　besonderer　Fall　ste11t
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eine　Weiterentwicklung　dar．Dazu　ist　es　notwendig，die　Investition－

se丘ekte1m　theoretlschen　Rahmen　der　a1lgeme1nen　G1elchgew1chtsana－

lyse　zu　untersuchen，　Selbstverst身ndlich　ist　der　Vor1芝ufer　dieses

Analyse　HICKS　〔9〕　Seme　Arbe1ten　s1nd　von　SILBERBERG　〔40〕，

BURNS〔4〕md　BOADWAY〔3〕usw．weitergef直hrt　worden，Dieser
ProzeB　soll　von　uns　auch　unter　der　theoretischen　Vorbereitung　unserer

bisherigen　Arbeit　anlysie廿werden一

Sei　die　Nutzenfunktion　eines　Konsumenten　〃＝秘（σ1，ψ，＿．．．，伽）in

der　Form　des〃一G肚er－Mode1ls，so1直Bt　sich　das　totale　Nutzendi任erentia1

wie　folgt　schreiben：

　　　　　　　　　　地　∂〃

　　　　　伽…Σ　伽　　　　　　　　　　　　　　　（120）　　　　　　　　　ゴー1∂の

Da　die　Nachfragefunktion　nach　dem　Gut／als2J＝σ1（か，か，＿．．．，加，ツo）

bezeichnet　wird，wird　die　Nachfragevariation　durch　die　Anderung

aller　Preise　md　des　Einkommens　als

　　　　　炸、拷伽・毅が　　　　　（…）

dargeste11t．　Eingesetzt　in（1．20）ergibt　sich：

　　　　　6”一鐵∂・∂のψ、。差∂”∂σ・が　　　　（122）
　　　　　　　　　仁1ゴ己1∂の∂伽　　仁1∂の∂ツ0

Unter　der　Voraussetzung　eines　rationa1en　Konsumententenverhaltens

（Nutzenmaximierung）IaBt　sich　die　Forme1（1．22）als

　　　　　　伽　　伽
　　　　　　　　　＝Σψ伽一めo　………・………・…………・・………・…・（1．23）
　　　　　　　λ　　仁1

anschreiben．ω　Die　rechte　Seite　von（1．23）stellt　das　Einkommers身qui一

⑪　Mit　dem　KonsumgIeichgewichtsmodel1（1－1）wird　die　Bedingung　erster

　　　Ordnung地r　die　Nutzenmaximierung　zu：

　　　　　　　　切

　　　　　　　　Σ棚Fツo　　　　　　　　　　　　　　　　（1．24）
　　　　　　　　｛＝1

　　　　　　　　∂刎

　　　　　　　　　　　十柳＝0　　　　　　　　　　　　　　　（1．25）
　　　　　　　　∂の
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va1ent　dar．⑫　Diese　Konzeption，die　durch　die　Fomle1（1．23）dargeste1lt

wird，erforde抗keine　besondere　Amahme　be揃g1ichλ，d－h．die　Kon－

stanz　des　Grenznutzens　des　Einkommens，Diese　Konzeption　sch1ieBt

die　spezie11e　Bedingmg　als　besonderen　Fa11ein．Wem　die　Andemn－

gsgrδBe　des　NutzeI1s　mit　dem　Grenznutzen　der　verschiedenen　Einkom－

men　bewertet　wird，ste1lt　der　Wert　das　Einkom1nens註quivalent　dar．

Wem　man　das　Einkommens乞quiva1ent　als　Verkehrsinvestitionseffekt

in　der　Benutzersph虹e　bezeic㎞et，dam　ist　es　mδg1ich，diese　E甜ekte

im　theoretischen　Rahmen　der　a1lgemeinen　G1eichgewichtsana1yse　zu

behandeln．Um　diese　Ana1yse　auf　die　Beurteilung　der　Politik　anwe・

nden　zu　kδnnen，muB　das　Einkommensaquivalent　einwertig　bestimmt

Werden．

Ausgangspunkt　der　fo1genden　Ab1eitungen　ist　die　Annahme，daB

Verkehrsinvestitionen　die　Preise　der〃一G廿ter　von　dem　Preisvektor

λ（力10，かo，＿…，加0）in　den　Vektor3（伽1，力21，…・・1，加1）ver葛ndem，

auch　wenn　das　Einkommen　selbst　fiir　die　Benutzer　unver乞ndert

b1e1bt　Se1m　der　Forme1（123）勿o＝0，so　laBt　slch　das　EmkommeI1－

s註quiva1ent　mit　folgendem　monet乞ren　Ausdruck　bezeichnen．

　　　　　1二字一1：差、脇…・……・・・・…………・……・・……一…（・…）

Die　Integrabi1it量tsbedingmg，die　Formel（1．28）einwertig　bestimmt，

Wird　Zu：

　　　Die　beiden　Seiten　von（1．24）k6nnen　nach　Differenziation　von加undツo　in

　　　fo1gender　Form　geschrieben　werden；

　　　　　　　　肘、茎、力・；簑一・　　　　　　（・…）

　　　　　　　　刑　∂ω

　　　　　　　　、…、カ・卯＝1　　　　　　　　　（1・27）

　　　Durch　Einsetzen　der　Formeln（1．25），（1．26）und（1．27）in（1，22）ergibt

　　　sich（1．23）．

⑫　BURNS　a．a．0．deiniert　das　Einkommens的uiva1ent　wie　foIgt：

　　　　　　Nutzensvariation！Grenznutzen　des　Einkommens

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　x　Einkommens身quivalent
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　　　　　　雰1一霧1二1：1．．．．．lll）

Unter　Be前cksichtigung　von（1．29），der　die　Symmetrie　der　Substitu・

tionse舐ekte　darste11enden　G1eichung（1．9）und　der　SLUTSKY・Gleichung

（111），g1lt（130）（SILBERBURG　a　a．0）．

　　　　　　ツO∂ψ＿ツ0∂の
　　　　　　　　　　　　　■　　　　　　　　　　　1　　　　　　　　　　　　　　　　　．　　　　　　　　　（1　30）

　　　　　　％∂ヅ　の∂ヅ

（130）bedeutet　d1e　Konstanz　der　Emkommenselast1zitat　der　Nachfrage

Die　theoretischh　Untersuchung　iiber　die　Verkehrsinvestitionen　hat

ms　fo1gende▽oraussetzmgen　gezeigt：Aus　dem　partie11en　Gleichge－

wichtspunkt1細t　sich　die　Bedingung　der　Konstanz　des　Grenznutzens

des　Einkommens　feststellen，w批rend　aus　de㎜a11gemeinen　Gleichge－

w1chtspmkt　dle　Konstanz　der　Emkommenselastlzltat　der　Nachfrage

angenommen　werden　muB．Unter　diesem　Bedingunge　so11en　im　folge－

nden　praktischeむberlegmgen　Y0rgenommen　werden．

II　GESAMTWIRTSCHAFTLICHE　EFFEKTE　VON
　　　　▽ERKEHRSINVESTITIONEN

Unsere　bisherigen　Erfahrmgen　zeigen，daB　die　gesamtwirtschaft1ichen

E丘ekte　von　Yerkehrsinvestitionen　sehr　weitergehend　sind．Sie　errei－

chen　nicht　nur　die　direkten　Benutzer　der　Verkehrsleistmgen，sondem

6uch　jene　Teile　der　Bev61kemng，die　diese　Leistungen　nicht　unmit－

te1bar　nutzen．Im　fo1genden　wird　der　Fal1der　Autobahninvestitionen

mtersucht，um　unseren　Untersuchungsgegenstand　weiter　zu　vertie・

fen．帽〕

Aus　dem　Bau　der　Autobahn　ergeben　sich地r　die　direkten　Benutzer

⑫　ln　Japan　werden　im　Gegensat孟zur　Bundesrepublik　Deutschland　Autobahn－

　　　geb砒ren　erhoben，b1s　die　Autobahn　abgeschrieb㎝ist．Fむr　Wiss㎝scha地er

　　　gibt　es　daher　viele　Anregungen　Ober　die　Beziehungen　zwischen　effektiver

　　　Benutzung　der　Autobahn　und　Geb舳renniveau　usw．刎arbeiten．
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veエscbiedene　E舐ekte　z．B．in　Form　von　Zeiterspamissen，von　Koste－

nerspamissen　oder　in　Form　e血er　Erhδhmg　der　Bequem1ichkeit　usw。，

地r　die　Nichtbenutzer　aber　auch　Wirkungen　wie　z．B．in　Fom　einer

Erhδhmg　des　Bodenpreises，wenn　sie　Grund　und　Boden　in　der　Nahe

der　Autobahn　besitzen，md　der　zunehmenden　l〉［δglichkeit　der　Ratio－

nalisierung　des　Produktionsablaufes　施r　in　Autobalmn身he　liegende

Untemehmen．Aωerdem　induziert　der　Aus－bzw，Neubau　einer

Autoba上m　se1bst　die　von　HIRSHMAN〔10〕genannte　abgeleitete　Nach－

frage．Wir　sollten　a1so　genau　p也fen，ob　diese　genamten趾ekte　f肚

die　Benutzer　und　die　Nichtbenutzer　voneinander　abh註ngig　sind　oder

nicht．

Im　ersten　Kapitel　dieser　Arbeit　wurde　die駆md1egende　Theorie

untersucht，um　Verkehrsinvestitionse任ekte　a1s　gesamtwirtschaft1iche

Rente　zu　erfassen．Wir　haben　dort　einige　Voraussetzmgen，n註m1ich

die　Konstanz　der　Einkommense1astizit身t　der　Nachfrage　im　allgemeinen

Gleichgewichtspmkt　md　die　Konstanz　des　Grenzmtzens　des　Einkom－

mens　im　partie1len　Gleichgewichtspmkt，best直tigt．Da沌berhinaus　ist

es　in　der　Rea1itat　sehr　schwierig，die　der　Rentenanalyse　zugmnde

liegende　gesamte　Nachfrageku岬e　darzuste1len．　Daher　wird　in　der

Praxis　eine　vereinfachte　Methode　verwendet，indem　man　die　Investi・

tionseffekte　der　Autobahn　durch　Aufz乞h1ung　der　direkten　und　indi－

rekten　E舐ekte　ohne　Ausnahme　oder　Doppelz身hlmg　miBt，die　sich　aus

der　InYestition　ergrben　w砒den．Diese　Methode　ist　besonders　prakti－

kabe1，obg1eich　sie　vom　theoretischen　Standpunkt　aus　a1s　unzureichend

bezeichnet　werden　mユ3．Zun亘chst　so11en　nm　die　Investitionse妊ekte

im　a11gemeinen　unter　pragmatischen　Aspekten　be前cksichtigt　werden，

um　Anha1tspunkte地r　die　Erfassung　des　Zusammenhanges　zwischen

direktem　md　indirektem　Effekt　zu　erha1ten．

n＿1Allgemeine　Darstellmg　der　Investitionse任ekte

Das　Aktivitatsniマeau　einer　Regiona1wirtschaft　vor　md　nach　dem
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Ausbau　einer　neuen　Autobahn　wird　an　Hand　eines　theoretischen

Mode11s　mdersucht．肛4コ

Sei　das　Aktivit乞tsniveau　in　der　Zeit川（士），so1註Bt　sich　die　Wachstu・

血sgleichung　der　Regionalwirtschaft　vor　der　PIanung　der　neuen　Auto－

bahn（Planungszeitまo）wie　foIgt　darstelIen：

　　　　　λ（士）一A（工一1）＝πλ（オー1）　・・一…・・……・・・……・・………一（2．1）

　　　　　　　　　　　　wobeiγ：Wachstumsrate　der　Regiona1wirtschaft

Sei　die　Zeit　der　Bauabschlusses　der　neuen　Autobahnま1，so　wird　diese

Gleichung地r　den　Zeitraum　von工＝オo　bisオ＝ま1a1s

　　　　　λ（士）一ム（工一1）斗λ（ト1）十∫・　…・・………一・……・・………（2．2）

bestimmt．　Hier　ste1lt∫1einem　potentie11en　Anreiz　dar，der　die

abgeleitete　Nachfrage　bez廿glich　dieser　Region　hervorruft．　Nach　der

Ldsung　der　linearen　Differenzengleichung　erster　Ordnung（2．2）nach

／11ergibt　sich：

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Sl　　　　　　　S1
　　　　　A＝A（1＋γ）fr舛　　（1＋π）九■に　　　　　　　　（23）
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　γ　　　　　　　　　　　　　’’

Da　nach　dem　Bau　der　Autobahn　neue　Benutzungseffekte　entstehen，

wird　die　G1eichmg　dieses　Wachstumsmodells　zu：

　　　　　λ（ま）一λ（オー1）＝7五（τ一1）十S・　……………一・……………・（2．4）

Da　bedeutet52einen　aktue11en　Anreiz　（S2＞S1〉O）．㈲　　Durch　die

Einsetzung　der　L6sung　der　Gleichung　nachんin（2．3）ergibt　sich：

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∫1　　　　　　　　　　　∫里’∫工　　　　　　　　　　　∫2
　　　　　λ’＝λo（1＋γ）土■加十　　　（1＋7）1一まo＋　　　　　（1＋γ）トf1一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　γ　　　　　　　　　　　　　γ　　　　　　　　　　　　　π

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（2．5）

ω　Dieses　Mode11basiert　auf　der　Arbeit　der　WASEDA　UNI．〔45〕md　wird　hier

　　　weitefentwickelt．

⑮　Die　Gr6Be　zwischen　S2und　S1ist　schwierig　zu　erfassen（siehe　die　Kritik

　　　von　KOHN0〔17〕）。　Insbesondere　von　unserem　Standpunkt　aus　ist　die

　　　Voraussetzung3里＞∫1zweife］baft，denmch　erscbeint　diese　Annahme　im
　　　allgemeinen　Zu1畳SSig．
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（2．3）bedeutet，daB　das　Aktivit査tsniveau　der　betre任enden　Regiona1－

wirtschaft　mit　der　Zeit　zmimmt，wenn　S1＞γmd＆＿S1＞γzutsande－

kommen．蝸　　Daher　lassen　sich　die　totalen　Effekte　E　der　neuen

Autobahn　bis　zum　Zeitpunkt士in　folgendef　Form　darstellen：

　　　　　亙一1：。／；1（…）・一叫Sデ1（…）H・・書／励　（・・）

Der　Wert　von（2．6）einschlieB1ich　der　abgeleiteten　Nachfrage　ste1lt

nicht　mbedi㎎t　die　genauen　tota1en　E斑ekte　dar．Wem　zunachst　die

abgeleiteten　Nachfragee任ekte，die　sich　nach　der　Zeitまo　ergeben，in

⑱　Die　Wachstumsrate　der　Regi㎝a1wirtschaft　kehrt　mit　der　Zeit　zu　ihrem

　　　ursprOnglichen　Niveau　zurOck．　Aus　der　Gleichung（2．4）wird　wie　folgt

　　　abgeleitet：

　　　　　　　　　■4（ま十1）一ノ1（ま）　　　　　　S里

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　＝7＋
　　　　　　　　　　　　λ（ま）　　　　　　　　　ノ1（ま）

　　　In　dieser　Forme1gilt　dann：

　　　　　　　　　　　　　s2
　　　　　　　　11m　　　　→O
　　　　　　　　f一。百λ（ま）

　　　　　　　　　　　　　　　　　（WASEDA　UNI．a．a．O一）．
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（2．6）be前cksichtigt　werden，so　m廿ssen　drei　Bedingungen　erfiillt　sein，

damit　diese　Effekte　a1s　unabh直ngige　regionale　Entwicklmgseffekte

1dentiizlert　werden　komen（MOHRING　und　HARWITZ〔27〕，ADLER
〔1〕）：

　　　　1　Die　fiir　die　abgeleitete　Nachfrage　re1evante　Investition　w肚de

　　　　　　　ohne　die　Autobahninvestition　nich　durchge施hrt．

　　　　2　Ressourcen，die　f直r　die　betreffende　Investition　eingesetzt

　　　　　　　werden，b1eiben　ungenutzt，wenn　die　Autobahninvestition　nicht

　　　　　　　durchge揃hrt　wird－

　　　　3　Die　wirtschaft1iche　Aktivit身t　anderer　Regionen　w肚de　sich

　　　　　　　nicht　abschw乞chen，auch　wenn　die　Investition揃r　die　neue

　　　　　　　Autobahn　get直tigt　wird．

Ansonsten　bedeutet　die　betreffende　Investition　nur　eine　Anderung　in

der　regionalen　Allokation　der　gesamten　Investitionsmenge．Tats査ch1ich

ist　die　Er鋼11ung　dieser　Bedingungen　sehr　schwierig，insbesondere　in

GroBst直dten，wo　kaum　mgenutzte　Ressourcen　existieren．

Im　folgenden　werden　jene　E任ekte　nach　dem　Bau　der　neuen　Autobahn

untersucht，die　nach　dem　Zeitpunkt　f1eintreten．Der　in　der　Formel

（2．6）．dargestellte　Wert　schlieBt　fast　keine胱ekte　ein，die　transit－

reisenden　Benutzer　der　Autobahn　betreffen．ω　Ein　Teil　dieser　Benu－

tzmgse丘ekte　m冊zusatz11chberec㎞et　werden　W1r　mussen　a冊erdem

noch　einige　Pmkte　im　Zusammenhang　mit　anderen　Benutzungse伍ekten

be地cksichtigen．　Die　Rationa1isierungse任ekte　der　Produktions・und

Transportp1anmg，die　an　der　Autobahn　liegenden　Untemehmer　refa－

hren　kδnnen，1assen　sich　alsむbertragung　der　Benutzereffekt　in　der

Fomel（2．6）einbeziehen．Die　einfache　Aggregation　des　Wertes　von

（2．6）undderBenutzungse任ekte　w直rde　jedoch　zu　einerむbersch芝tzmg

der　InYestitionse丘ekte地hren．Es　ist　daher　schwierig，in　der　Forme1

⑰　Dennoch　mfen　die　von　ihnen　bezahlten　Geb七hren　die　Erweiterungse丘ekte

　　　hervor．　Externe　negative　E丘ekte，die　transit－reisenden　Benutzer　verursa－

　　　chen，kδmen　jedoch　theoretisch　in　der　Forme1（2．6）bewertet　werden．
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（2．6）die　totalen　E伍ekte　auf　einma1zu　bewerten，auch　wem7，∫1

und52meBbar　sind．Wir　miss6n　daher　die　sich　auf　die　direkte

Benutzung　der　neuen　Autoba止m　bez1ehenden　und　andere，sonstlge

E舐ekte　einschlieBlich　der　zwischen　beiden　bestehenden　Kausa1zusa肌一

menh身nge　genau　analysieren．

II－2Exteme　E伍ekte

　　　1）　Direkte　und　indirekte　E伍ekte

Die　typische　Definition　der　direkten　E伍ekte　aus　der　Leistungsabgabe

einer　Autobahn　stammt　von　MOHRING　und　HARWITZ，Danach

sind　diese　E任ekte　jene，die　von　den　unmittelbaren　Benutzern　der

Autobahn　ohne　time－lag　sofort　erfahren　werden．Nach　MOHRING

undH皿WITZ　sind　des　weiteren　indirekte　Effekte　jene，die　Aktivit乞t

der　Wirtschaftssubjekte　auBerha1b　der　eigentlichen　Autobah㎜utzu㎎

mit　einiger　Zeitverschiebung　oder　aber　auch　sofort　beeinHussen・

Wem　man　die　Bedingung　der　direkten胱ekte　in　bezug　auf　die　Zeit

（o㎞e　time－lag＝sofort）weniger　stark　betont，dann　ist　das　wesentliche

Merkエna1，das　die　beiden　Effekte　voneinander　unterscheidet，darin　zu

sehen，ob　es　sich　um　eine　direkte　Benutzung　der　Autobahn　handelt

oder　nicht．　Selbstverst査nd1ich　ist　es　mδglich，daB　die　abge1eiteten

Nachfragee丘ekte　zu　den　indirekten　Effekten　gez註hIt　werden，wenn

血an　dieZeitbedingungder　indirekten胱ekte　in　anderer　Weise　erfaBt．

In　der　vorliegenden　Untersuchung　sind　die　direkten　E舐ekte　a1s　so1che

de丘niert，die　mit　der　diekten　Benutzung　der　bete任enden　Leistung　zu

tun　haben，w直hrend　a1le　sonstigen　E任ekte　von　Autobahninvestition

als　indirekte　E赦ekte　betrachtet　werden．Die　Mδg1ichkeit　einer　Dop－

pe腕h1ung　beider　E甜ekte　kann　allerdings　nicht　ausgeschIossen　wer－

den．㈱　Von　dieser　De£nition　werden　die　direkten　Effekte　fast　ohne

Ausnahme　erfaBt，md　zwar　ist　auch　ihre　ann乞hemde　Bewertung

m6g1ich（SAKASHITA〔38〕）．　Demgegen廿ber　ist　die　Deinition　der

⑱　YAMADA〔48〕und　KENNTNER〔16〕haben　dazu　gmndlegendeむbeτlegu－
　　　ngen　angeStellt一

46



47

indirekten　Effekte　jedoch　etwas　unk1ar　und　das　Prob1em　der　Messmg

dieser　E丘ekte　bleibt　weiterhin　unge16st．　Da　die　indirekten　Effekte

m6glicherweise　bei　weitem　grOBer　sein　k6men　als　die　direkten（NA・

KAMURA〔30〕），mむssen　sie　besonders　sorgf註1tig　untersucht　werden、

Gem身B　unserer　Deinition　wird　eine　etwas∀ereinfachte　Betrachtmgs－

weise　vorgenommen．Diese　gesamtwirtschaft1ichen　E丘ekte（direkte

und　indirekte　E迂ekte）‘1勃sind　zweifellos　extern　in　dem　Sinn，daB揃r

sie　keine　marktm身Bigen　Bewertungs註quivalente　existieren，wenn　keine

Autobahngebiihren　erhoben　werden．Se1bst　wem　man　etwa　Geb亡hren

erhebt，dann　werden　die　diesen　Gebuhren　entsprechenden　E伍ekte

durch　den　Markt　bewertet，w身hrend　die　ubrigen　E丘ekte　noch　a1s

exteme　Effekte　existieren　kδnnen．　Der　theoretisch　angemessene

Rahmen　fiir　eine　Untersuchung　der　Verkehrsinvestitionse舐ekte　ist

daher　die　Theorie　der　extemen　E妊ekte．Aber　diese　Theorie　ist　noch

nicht　gesichert　und　muB　noch　weiter　diskutiert　werden－Man　kam

vermuten，daB　msere　Di丑erenziermg　derE任ekte　in　direkte　und　indi－

rekte　analog　der　von　SCITOVSKY〔39〕vorgenommenen　Einteilung

in　techno1ogische　und　pekuni査re　ist．Nicht　wenige　Wirtschaftstheo－

retiker　haben　Einw直nde　gegen　diese　beiden　Konzeptionen．Das　Hau－

ptziel　dieser　Arbeit　liegt　nicht　darin，eine　reine　Theorie　der　extemen

Effekte　zu　entwickeln．　Dennoch　muB　hier　zumindest　klar　geste11t

werden，in　welcher　Form　exteme　E丘ekte　von　unserem　Standpmkt

aus　be油cksichtigt　werden　mussen．Im　fo1genden　wird　die　grmdlegende

Theorie　der　externen　E任ekte　kurz　zusammengefaBt．

⑲　Streng　genommen，ste1len　die　direkten　E丘ekte　p1us　einem　Te三1der　indirekten

　　　die　Nettoeffekte　dar．Nach　der　Definition　m6gen　die　indirekten　E脆kte　die

　　　廿bertragmgse丘ekte　von　den　direkten　Effekten　mit　einschlieBen．In　diesem

　　　Fau　m廿ssen　nur　jene　indirekten　E丘εkte，die　unabhヨngig　von　den　direkten

　　　sind，zu　den　direkten　E妊ekten　addiert　werden．
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　　　　2）Konzeption　der　extemen　E伍ekte

　　　　　　　i）　Fa11MARSHALL

MARSHALL〔25〕wies　woh1als　erster　in　einer　Arbeit　auf　die　Konze－

ption　der　externen　Effekte　hin．　Er▽erstand　unter　extemen　E甜ekten

a1le　Wirkmgen，die　sich　f肚ein　einze1nes　Untemehmen　aus　der

A1ユsdelmmg　der　gesamten　betre任enden　Industrie　mabh乞ngig　von　der

KostenzaHung　sowie　den　Anstrengungen　des　eigenen　Betriebs　ergeben．

Demgegen廿ber　wurden　E伍ekte　als　intem　bezeichnet，wenn　sie　aus

der　Erweitemng　der　Produktionsanlage　sowie　der　Verwendung　weiter

entwickelter　Maschinen　und　qualiiziertem　Arbeitseinsatz　resultieren．

Im　folgenden　wird　diese　Konzeption　in　vereinfachter　Form　ber首cksi－

chtigt．Die　Kostenfmktion　des　Untemehmens后f肚das　Gutプ1直Bt

sich　wie　folgt　beschreiben：

　　　　　C幻＝ノ㌔ゴ（π此ゴ，Xゴ）　　　・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…　■・…　■・・■・・・・・・・・・・…　　　（2．7）

　　　　　　　　　　　mit伽：Produktionsmenge　der　Gutesゴim　Untemehmen
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　居

　　　　　　　　　　　　　　　Xゴ：Produktionsmenge　des　Gutesプder　gesamten

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Industrie，zu　der　das　Untemehmen尾gehδrt．

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　7
　　　　　　　　　　　　　　　XJ＝Σ伽

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　尾！1

　　　　　　　∂C肋

Wenn　　　＞01st，dam　erfahrt　das　Untemehmen尾exteme　poslt1ve　　　　　　　∂xゴ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂C肋

E倣ekte，wahrend　s1ch　be1　　＜O　exteme　negat1ve跣ekte　ergeben
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂Xゴ

A1lerd㎞gs　m廿ssen　wir　dabei　folgende　Punkte　im　Zusammenhang　mit

der　Konzeption　von　MARSHALL　beachten陸o：

　　　　1　Diese　Theorie　wird　mr　im　Rahmen　der　partiel1en　G1eichge－

　　　　　　　wichtsanalyse　erδrtert．

　　　　2　Streng　genommen，ist　die　Fome1auch　umkehrbar：We㎜XJ

⑳Se1bst　wem　die　Theorie　von　MARSHALL　die　hier　angef此rten　Probleme
　　　aufweist，茄hrte　sein　scharfer　Durchb1ick　zur　Entwicklung　d£r　Theorie　der

　　　MARSHALL－PIGOU’schen　Besteuerungs・und　Subventionspolitik，die　eine

　　　theoretische　Lδsung　der　Bewertung　extemer　E丘ekte　durch　den　Marktme－

　　　chanismus　erm691icht．
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　　　　　　　abnimmt，dann　steigt　CモJ．（Umgekehrt　bei　negativen　Effekten）

　　　　3　Exteme　E丘ekte揃r　einze1ne　Untemehmmgen　sind　vom　Sta－

　　　　　　　ndpunkt　der　betreffenden工ndustrie　nur　inteme　E丘ekte．

In　den30er　Jahren蛆odi危zierte　KAHN〔ユ4〕die　noch　einige　Proble皿e

in　sich　bergende　Konzeption　zu　einem　mehr　praktischeren　Begri丘．

KAHN’s　Forderung1autet：Vor　Beachtung　jener　Effekte，die　sich　aus

der　Erweitermg　einer　bestimmten　Indusurie　ergeben，m丘ssen　zun査chst

die　von　extemen　E笠ekten　betro貨enen　Untemeh㎜en　selbst　be地cksi－

chtigt　werden．Damit　kann　man　den　Entstehungs－md　Erstreckungs－

prozeB　sowie　das　Zuordnmgsproblem　der　extemen胱ekte　wirkungs－

von　diskutieren．

Unter　Bemckslchtlgmg　des　Aspekte，daB　Verkehrsmvestitlonse丘ekte

innerhalb　des　Betriebsbereichs　einer　bestimmten　Industrie　al1ein　nicht

mtersucht　werden　so11en，muB　dieむberlegmg　von　KAHN　sehr　hoch

eingesch1itzt　werden．

　　　　　　　ii）　Fa1l　SCITOVSKY

Die　Arbeit　von　SCITOVSKY，in　der　zwei　Konzeptionen　der　extemen

E伍ekte　dargeste1lt　wurden，hat　in　verschiedenem　Sinne　die　theore－

tische　Diskussion　der　extemen　E血ekte　wesent1ich　beeinHuBtI　Auf

Grundlage　eines　auch　in　der　G1eichgewichtstheorie　der　MARSHALL’

schen　Schule　verwandten　Ansatzes　hat　SCITOVSKY　einen　insbesonders

in　der　Theorie　der　Industria1isiemng　unterentwicke1ter　L批der　aufge－

no㎜me皿e　neue　Konzeption　erarbeitet．Diese　sch1ieBt　nicht　nur　unsere

ursp血ng1iche　Abgrenzung　dieser　Konzeption　ein，sondem　behha1tet

auch　noch　weltere　E任ekte　　Da　der　Bez1ehungskompex　zw1schen

direkten　md　indirekten　E血ekten　von▽erkehrsinvestitionen　dem　bei

SCITO▽SKY　entspricht，beachten　nicht　wenige　Wissenschaftler　seine

Uber1egungen．

Wem　die　Produktionsfmktion　eines　Untemehmens　sich　nicht　mr

durch　den　eigenen　Faktoreinsatz　selbst，　sondem　auch　durch　die
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Produktlonsmenge　sow1e　d1e　Produkt1onsfaktoren　anderen　Untemehmen

determiniert　wird，md　zwar　f廿r　den　Fal1，d出diese　Produktionsbezie－

hmgen　nicht　marktm鎚ig　bewertet　werden，wei1sie　auBerha1b　des

Marktes　zum　Tragen　kommen，dann　ergeben　sich　exteme　E伍ekte．

SCITOVSKY　hat　diese　E任ekte　techno1ogische　exteme　E伍ekte（tech・

nologica1extemal　economies）genamt，Diese　De丘nition　entspricht

der　Deinition　von　M畑SHALL．Wem　die　Produktionsmengen　und

die　Produktionsfaktoren　anderer　Untemehmen　durch　den　Markt　als

unabh身ngige　Variab1e　in　die　Gewinnfunktion　des　betreffenden　Unter－

neh㎜ens　einge抽hrt　werden，so　entstehen　ebenfans　extefne　Effekte，

die　er　a1s　pekuni亘re　exteme　Effekte（pecuniar　extema1economies）

bezeichnet　hat．劇　SCITOVSKY’s　Absicht　kann　wie　folgt　zusammeng－

efa」ヨt　werden：Da　besonders　in　der　Wirtsc㎏ft　eines　unterentwicke1ten

Landes，wo　der　Markt㎜echanlsmus　nur　mgenugend　funkt1on1ert，d1e

Preise　relatiY　starr　sind，so　ist　es　schwierig，die　betreHenden　Effekte

genau　zu　bewerten．Ebenso　ist　eine　Feststellmg　sowohl　der　optimalen

Produktionsmenge　wie　auch　der　optimalen　Investition　durch　den

Ma王kt　schwierig．Diese　E斑ekte　sonen　also　als　exteエne　Effekte　erfaBt

und　unabh乞ngig　vom　Marktmechanismus　untersucht　werden．

Sehr　oft　ist　dagegen　Y0rgebracht　worden，daB　es　unangemessen　sei，

diese　E伍ekte　a1s　externe　Effekte　zu　bezeichnen，solange　die　Produk・

tionsmengen　md　die　Produktionsfaktoren　anderer　Untemehmen

㈱　Seien　die　Produktions㎜enge，die　Produktionsfaktoren　und　der　Gewinn　eines

　　　Untemehmens五1；1エ，01，、、、＿；力1，und　die　Produktionsmenge　und　die　Produ－

　　　ktionsfaktoren　anderer　Untemehmen約；ら，c里，……，dam1assen　sich　die

　　　Prod1ユktionsfunktion　mit　technologischen　externen　E脆kten　als

　　　　　　　”ユ三ア（11，C1……；狛，ら，C2，一・・）

　　　und　die　Gewimfunktion　mit　pekuni註ren　externen　Effekten　a－s

　　　　　　　力1＝0（均，11，C工，……；狛，ら，6皇，……）

　　　darstel1en（SCITOVSKY　a－a．O一）一

　　　KUMAGAI〔23〕hat　schon　sehr　fr砒kritisiert，daB　die　pekuni身ren　extemen

　　　E価ekte　be1SC1TOVSKY　etwa　mcht　den　Arbe1tslohn　von　Zuwachs　des　Netto－

　　　Volkseinkommens　einschlieBen．
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伽κん6肋吻γ肋in　die　Gewinnfmktion　eines　Untemehmens　eingehen，

wenng1eich　auch　die　betre丘enden　Effekte　anerkamt　wurden（SAKA－

SHITA　a．a．0．，IMAI　u．a．〔13〕，KOMIYA〔22〕，MARGOLIS〔24〕，

PREST　und　TURVEY〔36〕，DODGSON〔5〕usw．）．So　sagt　zum　Beis－

piel　SAKASHITA，daB　in　einer　Wirtschaft，in　der　Marktmechanismus

ge鮒gend　entwickelt　ist，sich　pekuni虹e　externe　E伍ekte　durch　Preise

fastautomatisch　als　inteme胱ekte　irgendeines　an　diesen　Aktivit批en

tei1nehmenden　Wirtschaftssubjektes　darstel1en　lassen．Pekuniare　ext・

eme　E伍ekte　sind　das　notwendige　Ergebnis　der　durch　den　Marktme・

chanismus　voneinanderabh乞ngigenAktivitぎtenderWiれschaftssubjekte．

Hierzu　stellt　IMAI　u．a，fest，d出ihre　Existenz　zu　keinem　Marktver－

sagen揃hrt．KOMIYA　wiederu蛆behauptet，daB　die　sog，pekuni…iren

externen　E妊ekte　lm　al－gemei口en　nur　das　Versagen　versch1edener

anderer　Preismachanismen　in　etwas　ungenauer　Form　darste11en，also

im　strengen　Sinne　nicht　extemen　Effekten　entsprechen．　Diese　sind

charakteristische　Einw自nde　von　Seiten　japanischer▽ertreter　der　a1－

1gemeinen　Theorie　gegen　SCITO▽SKY．

Es肋den　sich　aber　aucb　BefOrworter　der　Au丘assung▽oエi　SCiTOVSKY

（KUMAGAI　a．a．O．，KOHN0〔19〕）．　Hier　so11jedoch　mr　mser

Standpunkt　dargelegt　werden．Wir　vertreten　den　Standpunkt，daB

unter　pragmatischen　Gesichtspmkten　pekuni註re　E舐ekte　als　extem

anz1ユsehen　sind，und　zwar　aus　fo1genden　G前nden：Erstens　kann

niemand　die　Existenz　der　sog．SCITOVSKY’schen　pekuni査ren　E伍ekte

1eugnen固　Zwe1tens　bes1tzen　derartlge　E丘ekte　d1e　Elgenschaft，durch

den　Preismechanismus　nur　sehr　schwer　bewertet　werden　zu　kδnnen

（vgl．FuBnote22），und　wir　haben　nur　wenig　Erfahmng　in　der　genauen

Messung　dieser脱ekte　selbst　in　einer　en㎞ickelten　Wirtschaft．

⑳　Diese　Au任assung　wird　insbesonders　von　NAKAMURA　〔32〕vertreten．　Er
　　　betont，daB　diese　E伍ekte　sich　im　allgemeinen　bei　Investitionen　in　die　Infra－

　　　struktur，z．B．StraBen，Eisenba㎞，Wasserversorg㎜g　sowie　Kana1isation
　　　ergeben．
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Damberhmaus　g1bt　es　kemen　hlnre1chenden　Gnmd，d1e　Bezelchnung

”Exteme　E丘ekte“abzulehnen，weil　sie　kaum　eine　Zahlmgsbezehmg

zwischen　Investitionssubjekt　und　NutznieBer　ergibt．

II－3　Direkte　E妊ekte

　　　1）Bemerkmgen　zur　Messung　md　Bewertung　der　direkten　E任ekte

Dlrekte　E伍ekte　ergeben　s－ch，wenn　man　Verkehrsle1stungen　d1rekt

konsu孤iert．　Bei　der　Autobahnbenutzung　geh6ren　Erspamisse　der

Fahrtzeit，die　Zunahme　der　Genauigkeit　der　Fahrtzeit，Fahrtkostene－

rspamisse，die　Zunahme　der　Sicherheit　sowie　der　Bequem1ichkeit

w身hrend　der　Fahrt　usw．zu　den砒ekten胱ekten．Wenn　diese
Faktoren　in　Geldwert　umgerechnet　werden　und　die　Nachfragekurve

dargeste1lt　wird，dann　lassen　sich　die　direkten　E危ekte　als　Konsu㎜e－

ntenrente　auf　einma1erfassen．Bei　einer　Investition　zur　Beseitigmg

von　Engp乞ssen　w身ren　die　direkten　Effekte　ziem1ich　groB，bei　dem　in

der　vor1iegenden　Arbeit　behandelten　Fan　von　Investitionen　in　ent－

wickeltenL身ndem　w註ren　a11erdings　derarige胱ekte　nicht　so　bedeutsam

wie　im　erstereI1Fal1，Aus　theoretischer　Sicht　braucht　nur　die　Kon－

su五nentenrente　unter　der　modiizierten　Nachfragekurve　nach　der　betr－

effenden　Verkehrsleistung　als　direkter　E丘ekt　behande1t　zu　werden．

Untersuchen　wir　a1so　zun査chst　dieses　Prob1em．闘

Die　Situation　Y0r　dem　Bau　der　neuen　Autobahn（ihre　Leistung　bezei－

chnen　wir　als3）wird　be地cksichtigt．　Das　Konsumg1eichgewichts－

modell　des　ersten　Kapitels　wird　auf（〃十1）＿G廿ter　erweitert　md　das

（〃十ユ）ste　Gut　sei　die　Leistung　der　bestehenden　Autobahnλ（a1sλ

bezeichnet）．　Die　Preise　der（〃十1）一G砒er　seien　a1s（加，……，加，加），

㈲　Im　folgenden　wird　die　Arbeit　von　NAKAMURA〔32〕im　Zusam㎜enhang
　　　mit　unserem　Konsumgleichgewichtsmoden（I－1）interpretiert．　Sein　Moden

　　　1独t　sich　weiter　auf　die　Diskussion　der　gesamten　Nettoe丘ekte　anwenden，

　　　wenn　es　sich　um　die　im　weiteren　Sinn　aufgefaBten　Benutzer　der　betref－

　　　fenden　Verkehrs1eistung　handelt　und　ihre　gesamte　Nachfragekurve　darge－

　　　stellt　werden　kann．
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md　die〕ewelligen　Konsu㎜mengen　a1s（σ1，　　，伽，ψ）bezeic㎞［et

Die　Aufgabe　der　Nutzenmaximierung　eines　Konsumenten　mit　gege－

benem　Einkommenツo　ste1lt　sich　formaltheoretisch　wie　folgt　dar：

　　　　　　　Max　〃＝〃（α1，……，伽，伽）　　　　　｛

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・・・・…　■・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…　　（2．8）

　　　　　　　　　　　　　　地
　　　　　　　u　N　　　　　　　　　　　　　Σ1か％十加似≡ツ皿

　　　　　　　　　　　　　仁1

　　　　　　　　　　　　wobei　2F％（か，・…・・，加，加，一ツo）

Unter　Vemendung　lagrangescher　Multiplikator　is　die　Bedingmg　ers－

ter　Ordnung：

　　　　　　∂π　　∂〃
　　　　　　∂。、＝∂ツ・伽．1．．．’．’11．．．．．．…I．’’．．’．．’．．“．‘．．．11．．’’’．．．．．’．．．1．．’（2・9）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂刎
　　　　　　　　　　　　mit　λ＝一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂ツo

Die　Fomel（2．9）1乞Bt　sich　in　folgender　Weise　umschreiben：

　　　　　　　　　　　　　　∂〃
　　　　　　　　　　　　　　　　　△伽
　　　　　　　　　　　　　　∂伽

　　　　　加△炸　∂。　　　　　　　　　　（210）
　　　　　　　　　　　　　　　　∂ツo

（2．10）ste11t　die　Beziehungsformel　des　Geldbetrages　dar，den　der

Komsument　f亡r　eine　zus邑tzliche　Einheit　dieses　Gutes　zu　bezahlen

bereit　ist（wil1ingness　to　pay）．Das　heiBt　mit　anderen　Worten，in

der　Formel（2．10）wird　die　Grenzbewertmg　nach　dem　Gut　A　darge－

ste1lt．▽on　der　Entsprechung　der　Konsummenge　zum　Preis　aus　ste11t

der　geometrische　Ort　der　Entsprechungspunkte　in　diesem　Stadium

die］〉［ARSHALL’sche　Nachfrageku岬e　dar．Bei　unterste11ter　Konstanz

des　Grenznutzens　des　Emkommens　md　abnehmendem　Grenznutzen

des　Gutesλ，nimmt　der　Ge1dbetrag　der　Grenzbewertmg　mit　wachse－

nder　Konsummenge　ab（siehe　Abb．3）．Es1乞Bt　sich　also　der　gesamte

Geldbetrag　der　Grenzbewertung　bei　dem　Preis加und　der　Konsum・

mengeψals　Integralwert　unter　der　Nachfragekurve　b1s　zum　Pmkt

伽darste1len．Die　Differenz　zwischen　diesem　Wert　md　deIn∀on

Konsumenten　tatsachlich　gezahlten　Wert　ist　die　Konsumentenrente、
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　¢

　　　　　　　　　　　　　　A肌．3　Nachfragekurve　nach　der　Leistung

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　derAutobahnAundKonsumentenrente

Nm　nehmen　wir－nachdem　ein　Konsument　unter　Rentenmaximierung

bereits（勿十1）一Guter　konsumiert　hat－as　Auftreten　der　Leistmg　der

neuen　Autobahn（als8bezeichnet）an．Es三st　sicherlich　mδg1ich，das

oben　erw乞hnte　Mode1l　auf（〃十2）一G直ter　anzuwenden，hier　wird

jedoch　die　folgendeむber1egung　zur　Lδsung　in　Anwendung　gebracht．

Sei　die　Konsumplanung　nach　den　ersten　Gutem　mver乞ndert．Da　das

Gut3ein　Substitution　fur　das　Gut　A　ist，bringt　eine　Substitution　von

λnach　B　abh身ngig　Y0m　Preisniveau　des　Gutes3dem　Konsumenten

eine　unterschied1iche　Kostenerspamis．　In　diesem　Fan　bleibt　das

NutzenniYeau　unver身ndert－　Der　Betrag　dieser　Erspamis　entspricht

vom　Standpunkt　der　Benutzer　aus　den　Investitionseffekten　der　neuen

Autobahn3．幽

Zm身chst　w廿rde　nur　die　Mengeμdes　Gutesλkonsumiert，danach

w巨rde　mit　dem　Auftreten　des　Gutes　B　die　Konsummenge　des　neuen

Gutes　zunehmen，wobei　das　Nutzenniveau　mver直ndert　bleibt，　Die

㈱　Siehe1＿11）．Es　ist　kaum　n6tig　zu　sagen，daB　die　hier　verwandte　Nachfra－

　　　gekurve　eine　modi丘zierte　Nachfragekurve　ist．
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（A）

町＾

　　j≡＝

（o，¢。〕

　　K
　　型1

　　1
　　♂　　　　・、

　　　　　　＼“二泌、　・

　　　　　　　　　　　　　1　“㌔貝　1　　　　2

　　　　　　　　　　　　　ト、1、｛＼三㌔、．、、、、1，1

　　・　　　軸～1　　；　　　　　　　伽

　　　　　　　　　　　　　1　　　1　　（B）

　　伽　　　〃　　l　　　　1

壷　　11・1、
㎜刊ぺし

　　　　　　　　　　　　　≡1㌧二鷲：1二二こ：

0　　　　　q呈　　q套

A冊．4

mδglichen　Konsumkombinationen　sind　als　Indifferenzku岬e〃1in　Abb．

4（A）dargestellt，Seien　der　Preis　des　Gutesλdas　Num6raire（加＝

1），der　Preis　des　Gutes　B伽1und　das　zur　Autobahn1eistung　ver揃gbare

Einkommenツ1，dam　wird　der　Gleichgewichtspunkt　in　F　dargestellt．

In　diesem　Fa11werden　Kostenerspamisse　auf　dem　gleichen　Niマeau

m691ich．Der　Betrag　dieser　Erspamisse1砒sich　wie　folgt　schreiben：
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　　　　　　　　　　　1

　　　　　　吋蝋一力蜘1　　…・一一・………………（・…）

　　　　　　　　　　　　　wobel　D月’Mod1丘z1erte　Nachfragekurve　nach　der

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Leis加ng　der　Autobalm　B

Zum　Zweck　der　Veral1gemehemng　der　Diskussion　nehmen　wir　hier

an，daB　die　Leistmgen　der　Autobahnenλund3zusammen　vom

Anfang　an　ver揃gbar　sind．Unsere　Aufgabe　ist　es　nun，anhand　einer

graphischen　Darstel1ung　festzuste11en，woraus　sich　der　Ertrag　der

Erspamisse　zusammensetzt，wenn　der　Ausgangspunkt　der　Ana1yse　in

F　liegt．Fa11t　der　Preis　des　Gutes　B　von加1auf加2，verschiel〕t　sich

der　Gleichgewichtspunkt∀on　F　nach　G　und　das　Nu屹enniveau　steigt－

Nun　m亡ssen　wir　besonders　den　Betrag　der　Ausgabenerspamisse　bea－

chten，der　sich　als　Betrag　des　Zuwachses　der　Rente　darsteuen固3t．

Wem　ein　Konsument　bei　dem　neuen　Preissystem（Preis　des　Gutes

A＝1，Preis　des　Gutes　B＝加2）　noch　sein　f血heres　Nutzenniveau

erha1ten　wi1l，dannマerschiebt　sich　der　G1eichgewichtspunkt　von　F

nach∬，地r　dessen　Realisierung　ein　Einkommen　in　H6he　von0ヅ

ausreichend　ist．0ヅstel1t　das　modi丘zierte　Einkommen　mdツ1ヅden

von　HICKS　als　compensating　variation（C－V．）bezeichneten，jewei1s

angepaBten　Betrag　dar．C．V．entspricht　a1so　dem　groBten　Geldbetrag，

den　man　sparen　kam（Von　unserem　Standpunkt　aus　entspricht　C・V・

daher　den　gesamtwirtschaftlichen　E伍ekten　der　Benutzer）．　C．V．ist

weitaus　grδBer　als　z．B．die　Erspamis　bei　BeibehaItmg　des　Punktes

F　auf　der　gleichen　Nutzenku岬e（ヅ1oder口伽1F柳丑2h　Abb・4）・

　　　　　C．V．≧□加1岬月2　＿＿＿＿．＿＿…………・………・…・…　（2．12）

Wir　wol1en　die　GrδBe　von　C．Y．als　bestimmten　Wert　in　Abb．4（B）

darste11en．

Im　folgenden　sol1C．y．von　eher　anderen　Seite　her　untersucht

werden，um　das　Nutzenni▽eau〃1zu　aufrechterhalten．　Es　hande1t

sich　um　einen　Konsumenten，der　mit　dem　EinkommeI1ツo　die　G肚er－

kombmatlon　m　Punkt∬konsum1e討　Angenommen，daB　der　Prels
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nach　deIn　Gut　B　von加1auf加2erhδht　wird，dann箇11t　sein　Nutzen－

niveau．Wem　jedoch　das帥here　Nutzenniveau　erhalten　bleiben　soll，

muB　das　Einkommen皿indestens　imヅヅerhδht　werden．Daher　ist

C．V．kIeiner　als　z．B．der砒erschOssige　Ausgabenbetrag　i㎜Punkt

∬auf　derse1ben　Nutzenku岬e（め2oder口ゆ月1Q助月2in　Abb．4）．

　　　　　C．V．≦口畑ρ助月包………一・・…………一・・……・・………・（2．13）

Cyln（212）und（213）entspr1chtdemA1lpassungsbe位ag，der
aufzuwenden　ist，um　das　Nutzenniveau〃1zu　erha1ten　und　entspricht

der　H6he　vonツ1ツ2．

　　　　　□加1F物月2≦C．V．≦加1Q1助丑2　＿＿．．。．．．＿＿＿＿＿＿・・　（2．14）

Sei　die　H6he　der　Preis註nderung　unendlich　klein，so　gilt　die　n…ichste

Formel：

　　　　　C．V．＝加1F助丑2　．＿、＿＿。．＿＿、＿、＿＿．、＿＿＿＿＿＿・　（2．15）

Die　dem　Konsumenten　zurechenbaren　E任ekte（C．V．）1assen　sich　a1s

die▽er註ndermgsgrdBe　der　Konsumentenrente　mter　der　modi丘zierten

Nachfrageku岬e　fur　das　Gut3erfassen，wenn　der　Prels　des　Gutes3

von加1auf加2f釧t．In　diese㎜Fal1釦dem　sich　die　Konsu㎜menge

md　die　Konsumentenrente　des　Gutesλ．　Diese　Ver乞ndermg　ist

jedoch　schon　in　der　Berechnung　enthalten　und　darf　also　in　der

Fomlel（2．5）nicht　zu　C．V．addiert　oder　von　C．▽．abgezogen　werden

（NAKAMURA〔32〕）．

　　　2）　Zeitwe廿

▽on　dem　direkten　Effekt　der　Autobahnleistmg　kann　nur　der　Be施g

der　Fahrtkostenerspa㎜isse　ver脆1加ism鎚ig　gemu　bewertet　werden；

demgegenむber　ist　die　Erfassmg　und　Bewertmg　sonstiger（intangibler）

E妊ekte加Berst　schwierig．PEARCE〔35〕hat　eine　Methode揃r　die

Bewertung　dieser　sonstigen　E丘ekte　wie　folgt　dargeste11t：

First，surrogate　prices　can　be　sought　by自nding　out　what　the
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consumer　would　be　wi1ling　to　payゲthere　were　a　market　in　the

intangib1e　good．

AsecondapproachdoesnotrequiretheuseofsubjectiYeres－
ponses．　Suエrogate　prices　may　be　imp1icit　in　the　behavior　of

eCOnOmiC　agentS，

A　third　approach　abandons　the　attempt　to　pay　money　va1ues　on

intangibles．　It　may　be　that　a　method　of　measurement　exists

conceptual1y　but　cannot　be　put　into　pfactice．

Hinsichtlich　der　dritten　Methode　sol1”a　conceptua1method　of　mea－

surement“konkretisiert　werden，w差hrend　es　nach　mseren　Erfahru－

ngen　schwierig　ist，die　erste　Methode　in　einer　Untersuchung　anzu・

wenden、　▽on　unserem　Standpmkt　aus　k6men　die　in　Frage　kom－

menden胱ekte　ann身hemd　erfaBt　werden，wem　wir　nach　der　zweiten

Methode　MaBnahmen70rbereiten，die　eine　statistische　Behandlung

ermδglichen．Im　folgenden　wird　der　grundlegende　Ansatz廿ber　den

Zeitwert（time－bene丘t）be前cksichtigt，da　mter　der　Gesamtheit　der

伽彦〃動肋刎Effekte　die　Forschung　auf　diesem　Gebiet　relativ　weit

entwicke1t　ist．鰯

Im　Mittelpunkt　der　Zeitwertforschung　stehen　der！肌o脇一助卯oα6あ

（FOSTER　und　BEESLEY　〔7〕）　und　der　Co∫’一λ妙κoαc乃　（MOHRING

〔28〕，St　CLAIR　und　LIEDER〔42〕）　I皿ersten　Fal11鎚t　slch　der

Zeitwert　mit　der　Verdienstm6glichkeit　messen，die　durch　die　Zeiters－

pamis　infolge　der　Autobahnbenutzmg　entsteht．　Beim　Cost－Appoach

kam　man　diesen　Wert　durch　jene　Kosten　erfassen，die　der　Benむtzer

f立r　die　ihm　entstehenden　Zeiterspamisse　zu　bezahlen　bereit　ist．㈱

陶　F世r　eine　Unteτsuchung　deエsonstigen　E丘ekte（E丑ekteむber　die　Qua1it直tsia－

　　　ktoren　der　Leistung）stel1t　die　Arbeit　von　VOIGT，LASCHET　und　V汀TTE
　　　〔43〕eine　wichtige　Quelle　dar．

⑳　Diese　zwei　Metboden　incl．ihrer　Vor－und　Nachteile　wurden　bereits　vom
　　　Ve㎡asser〔49〕互usan1mengefaBt・　PUSCH〔37〕hat　eine　wichtige　theoretische

　　　Unterslユchung　Ober　den　Zeitwert　in　Personenverkehr　vorgelegt，worauf　hier

　　　l〕esonders　hingewiesen　we正den　so阯
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Aus　dem　praktischen　Grund　der　Ver揃gbarkeit　der　Daten　sol1te

allgemein　die　Methode　von　St．CLAIR　verwendet　werden．Diese

Methode　ist　sp乞ter　von　anderen　weiterentwickelt　worden　（z．B．

WASEDA　UNI．〔46〕），die　ihr　zugrmde　liegende　Theorie1鎚t　sich－

basierend　auf　den　Uberlegungen　des　Abschnitts　II－3　1）一wie　folgt

darstellen、

Auf　der　bestehenden　Autobahnλsei　der　Preis　pro　kmμund　die

Fahrtzeitむ，auf　der　neuen　Autobahn　B　dagegeI1加und加．　Da

beide　Leistungen　substitutiv　sind，kann　man　zum　Zwecke　der　Verein－

fachung　annehmen，daB　die　Fahrtkosten　und　die　Fahrtdistanz　E

gleich　sind，jedoch　die　Fahrtzeitdi丘erenzね一工月＞0ist，Wem　der

monet身re　Gegenwert揃r　die　Zeitersparnisse　Z　die　Ung1eichmg

　　　　　Z≧（加一加）亙（…X）　　　　　　　（216）
　　　　　　　　　　　ね一まB

erf泣11t，dann　wird　der　Konsum　des　Gutes　B（Benutzung　der　Autobahn

3）gesteigert．Der　Wert　von　Z　d雌eriert　interindividue11㎜d　h釦gt

von　der　Art　der　benutzten　Fahrzeuge　ab　Angenommen，daB　d1e

Verteilung　von　Z　aIs　die　wahrscheinliche　Dichtefunktion！（Z）bezei－

chnet　werden　kann，㈲dann1直Bt　sich　der　Anteil　beider　GOter　in　Abb．

5a1s　S五und∫月darste1Ien．　Die　Abb．5（B）zeigt　die　Ku岬e　der

Verteilungsfunktion．　Unser　Ziel　ist　es，die　Funktion∫（Z）aus　den

verfiigbaren　Daten　konkret　darzustellen．　Der　Benutzungsanteil　der

Autobahn　B　1細t　sich　a1s

・炉1二八・）∂・

bezeichnen．　Dann　gilt　die　n盆chste　Fom1e1：

　　　　　F（X）＝1一∫ポ…一…・一…

（2．17）

・…　　　（2．18）

助I・J・p・・wi・d…h㎜・・…胱・h・・㎎・・∫（Z）・ft・1・I・g・・ithmi・・h・N・・一

　　　ma1verteilung　bezeichnet．
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∫z）
（A）
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　　　　　　娑

　　　　　　　　　　　　　　z
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　　　　　　1　　　　　（B）

’’I一’豆て1

ト、㌻、、ン（”、

　　　　　x

Abl，．5

（2．18）stelltdie　grundlegende　Fome1価r　die　Messung　der▽erteilu㎎

des　Zeitwertes　dar．Da　die　Wefte　von加，加，ま五，加und8月aus　den

Daten証mlich　ge1agerter　F乞11e　geschlossen　werden　k6nnen，1独t　sich

F（Z）durch　statistische　Erhebung　und　Sch批zungen　bestimnユen．　Dabei

muB　auch　die　regionale　Struktur　entsprechend　be前cksichtigt　werden．

Die　Differen2ierung　von　F（Z）nach　Z　ergibt∫（Z）。　Das　he追t，daB

die　Yerteilung　des　Zeitwertes　aus　den　Daten廿ber　die　Fahrtzeiten

und　die　Fahrtkosten地r　beide　Autobahnen　sowie　aus　den　ver地gbaren

Daten廿ber　das　Benutzungsver脆1tnis　zwischeI1den　altemati▽en　Auto－

bahnen　ermittelt　werden　kann．胸　Diese　Lδsung　entspricht　der　zweiten

Methode　bei　PEARCE．　Sie　kann　in　der　Praxis　verwendet　weエden，

鱒　Die　verwendeten　Datenせber　das　Benutzungsverh自1tnis　zwischen　den　alter－

　　　nativen　Autobahnen　so11ten　jedoch　immer　stabi1sein．
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auch　wenn　s1e　theoret1sch　uIibefr1edlgend　erschemt

II－4　Indirekte　E丘ekte

Der　Problembereich　der　indirekten　E丘ekte　von　Verkehrs1eistungen

ist　nicht　so　aus揃hrlich　er6rtert　worden　wie　der　von　direkten　E伍ekten．

Wie　in　II－21）schon　erw乞hnt，ist　die　De丘nition　dieser　Effekte　sehr

unk1ar　und　es　liegen　ke㎞e　konformen　Au任assungen直ber　die　M6gli・

chkeit　einer　Behandlung　analog　de皿Konzept　der　extemen　Effekte

vor、㈲　Der　Umfang　solcher　E丘ekte，die　keine　dierekte　Benutzung　zur

Verkehrsleitmg　haben，ist　a1lerdings　recht　gross．Somit　erscheint　es

mbedingt　wichtig，die　indirekten　E丘ekte　mδg1ichst　genau　zu　messen．

Wem　wir　mter　indirekten　Effekten　mr　solche　verstehen，die　aus

dlrekten胱ekten　ab1eltbar　s㎜d（MOHRING　md　HARWITZ　a　a　O），

dam　brauchen　wir　diese　Wirkungen　nicht　zus批zlich　zu　den　direkten

E妊ekten　zuエnessen．　Tats身ch1ich　bringt　jedoch　der　Bau　der　neuen

Autobahn　z．B．die　Minderung　der　Verkehrsstauung　auf　der　bestehe－

nden　StraBe，und　dieser　Effekt　ergibt　sich　unabhangig　▽on　der

direkten　Benutzung　der　betre丘enden　Autobahn．Von　unserem　Stand－

pmkt　aus，daB　n乏mlich　die　indirekten　Effekte　entstehen，auch　wenn

wir　eine　Verkehrsleistung　nicht　direkt　benutzen，1貌t　sich　der　hier

genannte　］〉【inderungse∬ekt　a1s　indirekter　E任ekt　bezeichnen．　　Es

erscheint　auch　unangemessen，diese　E伍ekte　als　Ubertragmgse丘ekte

aus　den　d1rekten　E倣ekten　anzusehen　V1ele　md1rekte　E伍ekte　entstehen

aus　den　direkten，aber　die　hier　angefuhrten　Minderungse丘ekte　der

Verkehrsstauung　in　der　bestehenden　StraBe　sol1en　nicht　a1s⑪bertra－

gungse伍ekte　be㎞nde1t　werden．　Das　Bestehen　dieser　E伍ekte1鍋t

den　Satz　von　MOHRING－HARWITZ　mr　partiel1躰1tig　sein．Daher

⑳　SAKASHITA　a．a．O．und　andere　wenden　sich　gegen　die　bei　SCITO▽SKY

　　　vorgeschlagenen　zwei　Konzeptionen　Oberhaupt－Sie　behaupten，daB　indirekte

　　　胱ekte　nicht　als　exteme胱ekte　behande1t　werden　dさrfen．Wie　in1I－22）

　　　bereit　festgesteut，werden　hier　demgegenOber　die　indirekten　E旺ekte　im

　　　theoretischen　Rahmen　der　extemen　E丘ekte　erfaBt．
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missen　wir　den　einzelnen　indirekten　E丘ekt　einschlieBlich　seiner

Beziehung　zu　den　direkten　E丘ekten　untersuchen．

Beim　ersten　japanischen　Autobahnbau　zwischen　NAGOYA　und　KOBE

muBten　das　japanische　Ministerium　f肚Bau　md　The　JaPan　Highway

Public　Corporation　die　We1tbank　um　eine　An1eihe　f肚den　Baufonds

bitten．Zu　diesem　Zwecke　war　die　Vorlage　von　Planungsmateria1

nδtig．Damit　begann　eigentlich　eine　emst　hafte　Forschmg廿ber　den

StraBenverkehr　vom　wirtschaftswissenschaft1ichen　Standpmkt　aus．

In　diesen　Materia1ien　wurden　die　indirekten　Effekte　aus　dem　Bau

eineエAutobahn　aufge1istet飼　（vg1．Tab．1）．　Nachher　hat　YAMADA

〔48〕die　in　dieser　Tabe11e　aufgez直hlten　E任ekte　unter　der　fo1genden

Differenziermg　zusammengefaBt：（1）Produktionskapazit身tse丘ekte；

（2）Industrialisierungse伍ekte；（3）Minderungseffekte　der　Verkehrs－

staumg　auf　der　bestehenden　StralBe；（4）E丘ekte　der　Umwe1tbeeint－

r置chtigung，und　（5）　E任ekte　aus　der　Steigerung　der　Bodenpreise，

Diese　E㎞teilung　in　ihrer　Beziehung　zu　der　bisherigen　K1assi丘kation

ist　vom　Verfasser　in　Taben　l　unter　der　Bezeichnmg”Bemerkung“

aufgezeigt．Zum　Zwecke　der　Vereinfachmg　mserer　Diskussion　werden

die　indirekten　E舐ekte　nach　YAMlADA　be創cksichtigt．

Die　mter（3）und（4）ange地hrten　E伍ekte　stellen　zweife11os　techno－

1ogische　externe　E任ekte（einschl．der　extemen　negativen　E伍ekte）dar

（siehe　II－22））．Die　unter（3）geIlannten　Effekte　ergeben　sich　una－

bhangig　von　den　direkten　Effekten　md　mussen　zusatzlich　zu　ihnen

gemessen　werden．F肚die　quantitative　Erfassmg　der　in　Frage　kom－

menden　Vemindermg1aBt　sich　die　Theorie　der　Staumgskosten

anwenden，die　be脆its　von　WALTERS〔44〕，NAKAMURA〔30〕und

al1defen　entwickelt　worden　ist．　Die　mter（4）zusammengefaBten

E伍ekte　sind　exteme　negative　E丘ekte，die　von　den　direkten　Benutzem

㈱　Dazu　hat　KOHNO〔19〕，〔20〕noch　einige　E任ekte　hinzugも価gt　und　sie　ents－

　　　prechend　den　extemen　E伍ekten　umgrupp－ert
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Tabelle　1 Indirekte　E丘ekte　der　Autobahnbenutzung

Entsprechende　Grup－
pierung　bei　YAMADA

〇

一
〇

起
因

○
ト

．昂

o
o
○

目
』
o
x
回

○

ぷ
○

由
因

o
≒

宙
b呵

○
冒

○コ

冒

○

宍

同

（a）

（b）

（C）

（d）

（e）

（f）

（9）

（h）

（i）

（j）

（k）

（1）

Rationalisierungse丘ekte　der　Produktions－

und　Transportplanung

Industriealisierungse丘ekte

Nutzbarmachungse丘ekte　der　Ressourcen

Dispersionse丘ekte　der　Stadtvδ！kerung

RationalisierungseHekte　der　Zirkula－
tionswirtschaft

Vergr6Berungse丘ekte　des　Marktes

Minderungse任ekte　der　Verkehrsstaumg
auf　der　bestehenden　StraBe

Verminderung　der1andwirtschaftlichen
Produktion　durch　a－temative　Verwe－
ndung　des　AgrarIandes

Vermindermg　der　Produktion　der
vorhandenen　Fabrik　durch　neu
errichtete　Betriebe

Ver1uste　in　Angebotsregionen，in　denen
die　Anderung　des　ZirkuIationsmode1ls
nur　wenige　Angebote　ermδglicht

Gesenschaft1icher　Ver1ust　durch　Zers－
t6ru里g　von　KuIturg七tern　und　Sehens－

w廿rdlgkeiten

Umweltsch童digung　durch　L身rm　und
Abgase　von　Autos

（1）

（2）

（2）

（5）

（1）

（1），（5）

（3）

（1）

（2）

（1）

（4）

（4）

auf　die　Nichtbenutzer　ausgehen．　Diesen　E任ekte　m世ssen　daher　von

den　positiven　direkten　Effekten　abgezogen　werden．　Abgesehen　von

der　theoretischen　Fomu1iermg　ist　eine　objektive　quantitative　Bewe－

rtung　sehr　schwierig（siehe　III＿1）。　Die　letzten　E丘ekte（5）ste1len

Ubertragungse丘ekte　aus　direkten　Effekten　dar．　Die　Verkehrsin▽es－

tition　h　einer　Region　bewirkt　eine　veれikale　Verschiebung　der　betref－

fenden　Nachfragekuwe　nach　Verkehrsleistungen，md　die　Konsume・
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ntenrente　der　Benutzer　nimmt　entsprechend　zu．　Ein　Tei1dieses

Rentenzuwachses　ist　aIs　Ubertragungse妊ekt　den　Bodenbesitzen，d，h．

N1chtbemtzem　der　Verkehrs1elstmg　zuzurechnen　D1ese胱ekte
werden　a1s”capital　gain“bezeichnet．Der　Vorsch1ag　einer100v．H．・

Besteuerung　solcher，”capital　gains“wird　mter　dem　Aspekt　einer

e箭zienten　A11okation　der　Ressourcen　vorgebracht　（KOMIYA　und

MURAKAMI〔21〕）．　Nach　diesem　Plan　sollten　diese　Effekte　dem

Inマestor　zugute　kommen．Da　sich　die　Erh6hmgen　der　Bodenpreise

durch　den　Marktmechanismus　ergeben，geh6ren　sie　zu　den　pekuni虹en

extemen胱ekten、馴Daher　sonen　diese胱ekte　nicht　zu　den　direkten

E任ekten　addiert　werden．

Nun　wenden　wir　ms　den　von　YAMADA　mter（1）zusammengefaBten

Effekten　zu．Die　Benutzer　k6nnen　die　eingesparten　Kosten，die　sich

aus　der　vertikalen　Verschiebung　der　Angebotskurve　nach　der　Verke－

hrs1eistmg　ergeben，zu　einem　anderen　Produktionszweck　verwenden・

Das　sind　die　Vergr6Berungse丘ekte　der　Produktionskapazit直t，n直mlich

E任ekte，die　von　den　direkten　Benutzem　auBerhalb　der　Verkehrseinri－

chtmg　mit　einiger　zeit1icher　Verzdgerung（time－1ag）genutzt　werden

k6nnen．　Da　diese　E丘ekte　unserer　Definition　der　direkten　Effekte

nicht　entsprechen，sollen　sie　den　indirekten　E丘ekten　zugerechnet

werden．Dennoch　k6men　sie　mabh註㎎ig　von　den　direkten胱ekten

wie　Zeiterspamisse　u．a．nicht　existieren．

Als1etztes　mtersuchen　wir　die　Industrialisierungseffekte．　Diese

m廿ssen　den　oben　erw乞hnten　MOHRING－HARWITZ－Satz　erfω1en，um

a1s　unabh直ngige　E任ekte　anerkannt　zu　werden．　In　der　hier　bespro－

chenen　Situation　ist　dies　jedoch　extrem　schwierig．

㈱　Vom　Gesichtspunkt　der　vertikaIen　Verschiebung　der　einze1nen　Produktions－

　　　funktionen　einsch－ieBIich　der　fiir　Verkehrsleistungen　mehrerer　Untemehmen

　　　in　dem　betre伍enden　Gebiet　ist　es　auch　m691ich，diese　Effekte　vielmehr　ais

　　　eine　Variante　technologischer　extemer　E脆kte　aufzulassen（NAKAMURA
　　　〔31〕）．
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W1r　haben　also　geseh㎝，d拙㎜r　em　Te11der㎜d1rekten　E伍ekte　a1s

Ob］ekt　zur　Messung　und　Bewertung　behandelt　werden　so11te　Der

廿bertragmgsprozeB　sowie　dieむbertragungsgrδBe　mussen　jedoch　genau

ana1ysiert　werden．

III　Theoretische　ModeI1e　zur　Messmg　md　Bewertmg　der

　　　　Investitionse丘ekte

Im　Verlauf　der　bisherigen　Untersuchung　sind　die　Wirkungen　von

Verkehrsinvestition　a1s　exteme胱ekte　erfaBt　worden．Wir　haben

d1e　technolog1schen　extemen　E妊ekte　a1s　d1rekte　E舐ekte　md　d1e

tec㎞o1ogischen　sowie　pekuni乞ren　extemen　E丘ekte　als　indirekte　Effekte

verstanden．Wir　haben　dabei　auch　festgestellt，daB　diese胱ekte

マollst乞ndig　und　ohne　Doppelz直hlung　bewertet　werden㎜七ssen．　F直r

die　Praxis　ist　eine　einfache　Methode　empfohlen　worden，die　haupts邑一

ch1ich　in　der　Untersuchung　und　Bewertung　der　einze1nen　E舐ekte

besteht、

W1r　haben　zunachst　e1nmal　auf　d1e　Verwendung　der　theoret1schen

Methode，die　Verkehrsinvestitionse任ekte　als　gesamtwirtschaft1iche

Rente　simu1tan　zu　erfasseI1，verzichtet．　Democh　sol1ten　wir　eine

Verbindmg　zwischen　theoretischer　und　empirischer　Methode　anst－

reben．Es　erscheint　durchaus　m6glich，zu　diesem　Zweck　das　vollkom一

エnene　Marktmode11anzuwenden，wenn　die　bisherigen　theoretischen

廿berlegungen　dieser　Arbeit　dabei　be前cksichtigt　werden、

Die　Beziehung　zwischen　mehreren　Untemehmen　ist　im　a11gemeinen

in　e㎞em　Mode11mter　Be血cksichtigmg　extemer胱ekte　ana1ysiert

worden，w査hrend　die　Bezieh㎜g　zwischen　Unteme㎞皿en　md　Konsu－

Inenten－trotz　Anerkennung　der　Ex1stenz　d1eser　Interdependenzen－

kaum　mtersucht　worden　ist．F廿r　eine　umfassende　Diskussion　des

Problembereichs　6伍entlicher　Verkehrs1eistungen　erscheint　diese　Sa－

ch1age　mbefr1edlgend　Die　Verkehrsmvestltlonse鉦ekte　mogen㎜1t
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de皿bestehenden　theoretischen　Model1bewertet　werden，sofem　die

auf　den　transit－reisenden　Verkehr　bezogenen　direkten　E丘ekte　auf

andere　We1se　gemessen　werden　konnen　In　d1esem　Kap1tel　w1rd

zm註chst　die　a1lgemeinen　Gleichgewichtsmode11e　besprochen，die　tech－

nologischen　extemen　E舐ekte　explizit　behande1n，md　dam　das　Input－

Output－Mode1l　behande1t，mit　de㎜die　pekuni芝ren　E伍ekte　untersucht

werden．

III－1Technologische　exteme　E抵ekte

Diedirekten胱ekte　aus　der　direkten　Benutzu㎎der　Verkehrs1eistmg

entsprechen　den　tec正mo1og1schen　extemen　E丘ekten　D1e　Bewert㎜g

dieser　E舟ekte　so11zm乞chstマor　der　Diskussion　des　Prob1ems　ihrer

Ubertragung　in　die　direkten　E伍ekte　durchge揃hrt　werden．働

Wir　untersuchen　zmachst　diese　Bewertmgsmethode　mter　Restri－

ktionen（III＿1，1）），dann　versuchen　wir　eine　Vera11gemeinermg　dieser

Methode　durch　eine　Reduktion　der　yoraussetzmgen（III－1，2））．Se－

1bstverst加dlich　erfo1gt　die　Diskussion　dieser　Methoden　im　Rahmen

der　allgemeinen　G1eichgewichtsana1yse．

　　　1）Das　Mode11der　PIGOU’schen　Tradition

Unter　der　Annahme　der　Existenz　extemer　E伍ekte　sind　die　Gleichge－

wichtsbedingmgen　des　Mode11s　der　vo11kommenen　Konkurrenz　nicht

er揃11t．E㎞e　so1che　Situation　ist　vom　Standpmkt　der　Woh1fahrts－

theorie　aus　gesehen　nicht　wOnschenswert，　Daf廿r　ist　die　bekannte

PIGOU’sche　Tradition　aufgeste11t　worden．Wenn　diese　Tradition

auch　nicht　wenige　Prob1eme　in　sich　birgt，ist　sie　doch　auf　die　grun－

dlegende　Theorie　der　Bewertmg　der　extemen胱ekte　anwendbar．

Zu　diesem　Zweck　wird　diese　Tradition　mter　der　vereinfachenden

鉤　Wie　in　II＿4bereits　festgeste11t　wurde，gibt　es，soweit　indirekte　Effekte　a1s

　　　むbertragungse任ekte　aus　direkten　Effekten　aufgefaBt　werden，keine　M6gli・

　　　chkeit，daB　technologische　exteme　E丘ekte　im　strengen　Sime廿behhaupt
　　　eXiStieren．
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Amahme　bez廿glich　der　Zah1der　Konsumenten　md　Produzenten

be前cksichtigt．闘　Da　das　hier　zugrundege1egte　Model1jedoch　nur

eine　erste　Amきherung揃r　die　Messmg　technologischer　extemer

E伍ekte　darste11t，stimmt　es　nicht　immer　mit　dem　zur　Mussung　der

von　uns　behandelten　Investitionse丘ekte　uberein，　Da　es　aber　doch

einen　wichtigen　Ausgangspunkt地r　unsere　Untersuchung　darste11t，

beginnen　wir　die　Diskussion　mit　diesem　Mode11．

Es　wird　der　Zustand　einer　Pareto－opthna1en　Ressourcen－A1lokation

mter　zwe1Konsumenten　mtersucht　Angenommen，daB　d1e　Konsu－

menten　d1e　fo1genden　v1er　Guter　verbrauchen，d1e］ewel1s　m　emer

entsprechenden　Industrie　produziert　werden：Bergbauprodukt，Auto・

bahn1eistung，Schwerindustrieprodukt　md　Zementerzeugnis．Es　so1len

hier　nur　jene　E丘ekte　behandelt　werden，die　sich　aus　der　direkten

Benutzung　der　Autobahnlelstmg　ergeben　Nm　nehmen　w1r　des

weiteren　an，daB　der　Industriezweig”StraBenbau“eine　Autobahn

mit　ihrem　Nutzmgspotentia1anbietet　und　daB　der　Bergbau　an　der

betre妊enden　Autoba㎞1iegt．　Die　Eisen－und　Stah1industrie　und　die

Zementmdustr1e　benutzen　d1e　Autobahn，aber　mter　wesent11ch　mg一

廿nstigen　Bedingungen　a1s　das　in　Autobahnn乞he1iegende　Bergwerk，

weil　ihre　Standorte　weit　von　der　Autobahn　abliegen．　Daher　w肚den

sich　exteme胱ekte　durch　die　Aktivit批der　StraBen1eistmgsindustrie

nur施r　den　Bergbau　ergeben．　Die　Input－0utput－Beziehungen　unter

dlesen　Yoraussetzungen　s1nd　m　Tabel1e2dargeste11t

In　dieser　Okonomie　werden　die　Konsummenge　eines　Konsumenten

und　die　Inputmenge　des　Untemelmens，die　zum　Pareto－0ptimum

fihren，a1s　Bedingung　erster　Ordnung　des　Model】s（3．1）gegeben．

鯛　Vgl．1MAI　u．a．〔13〕
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Tabel1o2

Erzeugnisse

Konsummenge

Input】＝nenge

Konsummenge　des　ersten
Konsumenten

Konsum㎜enge　des
zweiten　Konsumenten

Inputmenge　des　Bergbaus

Inputme早ge　der
StraBenle工stungsindustrie

Inputmenge　der　Eisen－und
Stah1industrie

工nputmenge　der
Zementindustrie

Gesamtmenge
a11er　Erzeugnisse

’
目

oo
』
○
目
宙

ρ
凶
』
o
o

b0
員
目

ω

○

自

j
由

』
○

目

o
』

血
冒

巾
．昌一

お一
姜毛

｛ε

ω

冒
b0
目

0
N
』
○

目

○

昌
o

く　oつρN

口n2工2σ1畠σ14

σ肌2望2223σ皇4

伽2伽3伽｛

伽1　　　幼3幼4

狛1鳩2　　　埆4

独1〃2均3

幼　　蝸　　狛　　吻

当
目

屯
o
』

｛
　　』
おε

ぢ当
』宙
目ち

ロユ5

％5

”15

北蝸

塊5

”45

1
5

Bemerkungen

（饒鱗誰総・・）

〃ユ（σ・・，σ・・，σユ・，2・・，2・・）

吻（σ・・，碑，σ鯛，σ2・，獅）

姐＝力（伽，独，伽，焔，伽，伽）

伽＝力（伽，棚，伽，蝸）

蝸＝凧蜘，娩里，蜘，狛5）

独＝力（伽，独里，独3，地5）

wobei 伽：Konsummenge　des　Konsumentenξvon　dem　Erzeugnisゴ（MuBe
　　　　beiゴ＝5）

柳　Gesamterzeugnismenge　des　Untemehmens尾
娩ゴ：Input㎜enge　des　Untemehme口s后f倣das　Erzeugnisプ幽（Erster
　　　　Produktionsfaktor　jedes　Untemehmens　beリ＝5）

15　Die　gesamte　vorhandene　Menge　des　ersten　Produktionsfaktors
　　　　（konsta1lt）

〃・（2・・，σ・・，σ・3，σ・・，σ・5）

物（σ・・，ゆ，α・・，脾，σ・・）＝ゐ

σ・・十σ・・十伽十伽十独・二力（伽，π・・，伽，伽，娩3，伽）

σ・・切・1＋伽十狛・十伽＝力（伽，伽，伽，娩・）

9・舌十伽十幼・十娩畠十伽＝力（娩ユ，狛・，狛・，脇）

σ・・十σ・・十伽十娩・十狛・＝力（伽，伽，κ・・，”蛎）

σ・・十σ・・十幼・十脇十脇十”・・≡1・

（3．1）

鈎　Hier　angenommen，daB”脇＝O，柳ゴ≧O　sind。
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Nur幼3，幼4∀on　den　Inputmengen　der　Stra－Benleistungsindestrie　wせrden

techno1oglsche　exteme　E伍ekte　auf　den　Bergbau　ausuben　Hler　suchen

wir　eine　ReguliermgsmaBrege一，mユdiese　E舐ekte　zu　neutra1isieren，

die　von伽，伽auf　die　Produktionsmenge　des　Bergbaus　ausge血bt

werden．　Wir　ne㎞1en　weiterhin　an，daB　die　StraBenbauindustrie

alユBer　den　An1agen　des　Bergbaus　noch　weitere　erforder1iche　Grund－

stむcke　zur　Ver揃gung　hat，um　hier　die地r　die　StraBenunterha1tung

notwendigen　Stahlprodukte　zu　lagem．Dadurch　wird　die　Aktivi悦t

des　Bergbaus　vemindert．Da　diese　E伍ekte　im　allgemeinen　durch

den　Marktmechanis皿us　nicht　bewertet　werden，so11en　sie　a1s　negative

techno1ogische　exteme　E脆kte　aufgefaBt　werden．In　diesem　Fa11gi1t

脈　　　　　＜0（siehe　die　Fome1（2．7））1Zus乞tzlich　wird　noch　angenom一
∂幼3

men，daB　d1e　StraBenbaulndustr1e　durch　d1e　StraBenunterhaltung　m1t

Einsatz　von　Zementerzeugnissen　eine　Verbessermg　der　Qua1it乞t　der

Le1stungsabgabe　erre1cht　Dabei　b1e1bt　das　Pre1sn1veau　unverandert

Die　Benutzungsbedingung　揃r　den　Bergbau，der　sehr　h註u丘g　die

StraBenleistmg　in　Anspruch　nimmt，wird∀erbessert，daher　ergeben

sich　Kosten－sowie　Zeiterspamisse　usw．In　diesem　Fa11kommt　die
　　　　　　　　　　　　　　∂月　　　　　　　　　　　　　　　　∂カ
Bez1ehung　von　　　　＞0zustande　Der　Fa1l　von　　　　〉0w1rd　unt一
　　　　　　　　　　　　　　∂独　　　　　　．　　　　　　∂狐

ersucht，um　die　positiYen　direkten　E鉦ekte　der　Autobahn1eistung　zu

diskutieren，　Daf肚so11es　sich　um　Vorteile　des　Bergbaus　hande1n，

die　sich　aus　einer　Verbessermg　der　StraBenqua1it直t　ergeben．　Die

partiel1e　Ab1eitmg　erster　Ordn㎜g　nach独1童Bt　sich　das　Maximum・

bedingmg　von　dem　Modell（3．1）wie　folgt　beschreiben．

　　　　　力・（・黒簑）一加簑、一……一・……・……（…）

　　　　　　　　　　　　mit　λ，加（ゴ＝1，・、＿一，5）：Lagrangesche　M1ユ1tiplikatoエen

Die　rechte　Seite　von（3．2）stellt　die　margina1e　Produktivit直t　in　bezug

auf　den　Input　des　Zementerzeugnisses　マon　der　StraBen1eistungsin一

・・・・・・・…W・m・・・…i・・・・・・・・・・・・・・・…力・（・袈、・麦）

ist，dam　bietet　sich　keh　Problem　in　bezug　auf　die　Fome1（3．2）マom
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Standpunkt　der　G1eichgewichtsbedhgung　des　Konkurrenzuntemehm－

ens．　Der　betre任ende　Preis　muB　jedoch　ausマo1kswi廿scbaft1icher

Sichtかsein．Wema1so　eine　ReguliermgsmaBregel　vorbereitet　wird，

die　den　Preis　des　Zenユenterzeugnisses　nur　地r　die　Straj3enleistungs一

・・・…1・カ・（1麦簑・貴）・…1・1・…1繊・・…1・・・・・・・…一

twlrtschaftl1ch　optmale　Bedユngung　erfu肚，aber　auch　d1e　Forme工（32）

selbst　ebenfal1s　er地11t．　Eine　SubYention　fur　den　zus乞tzlichen　Input

des　Zementerzeugnisses　von　der　Strassenbauindustrie　muB　mit　der

R。・。。。。∂カ．カ・g．g．b。。w。。d。。飼
　　　　　　　　　　∂伽　　か

Der　Yortei1des　Bergbaus　durch　die　Bemtzung　der　verbesserten　StraBen

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂月　　力・

entspr1cht　emer　Subvent1on　vonか　　　．　　，d1e　der　StraBenbamn一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂伽　　か

dustrie　zukommen　sol1．Dies　sind　selbstverstandlich　direkte　E丘ekte．

Es　shd　jedoch　Informationen也ber　die　Preise　md　die　Produktions－

fmktionen　e㎡order1ich，um　diesen　Wert　als　Ge1dbetrag　quantiizieren

zu　kδnnen．　Diese　Fordemng　ist　schwer　erfiIIbar，wir　k6nnten　aus

unserer　Datenbank　aber　z．B．ein　gro」3es　Simulationsmode1工en士wickeln

md　dieses　Mode11den　Umstanden　gem邑B　anwenden．Wem　das　poli－

tische　Prob1em　einer　gerechten　Einkom㎜ensYertei1ung　von　anderer

Seite　be地cksichtigt　wird，darf　das　PIGOU’sche　Modeli　auch　auf　die

Messmg　md　Bewertmg　der　direkten　E妊ekte　angewandt　werden．

　　　2）　A11gemeines　G1eichgewichtsmode11

In　III＿11）wurde　die　grund1egende　Theorie　der　PIGOU’schen　Tra一

鯛　　Sei　die　SubTentionsrateπ，so　entspricht　der　Preis　des　Zementerzeugnisses

　　　揃r　die　StraBenbauindustrie　dem　folgenden　Preis，n身mlich　dem　Marktpreis

　　　力4minus　dem　zus色tzlichen　Preis．

　　　　　　　力・（レま簑・蓑）一ク・（1－1）

　　　Daraus　laBt　sich　die　Subventionsrate　wie　folgt　berechnen：

　　　　　　　　　　　∂ヅ1　加
　　　　　　　　f＝　　　　　　・
　　　　　　　　　　∂伽　　力4
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Tabollo3

Konsummenge

Input－0utputmenge

Konsummenge　des
1・sten　Konsumenten

K・n・umm・・三・d・・

〃・ten　Konsumenten

Gesamtwirtschaftliche
Konsummenge

工nput・0utputmenge　des
1－sten　Unternehmens

Input・0utpu壬menge　des

7－ten　Untemehme日s

Ausgangsbestand
jeden　Gutes

H　　・、　　§

冒　　　目．　　目
o　　　o　　　　o

σ11’　21ゴ’　σ1㎜

伽1“　伽プ　．伽冊

σ1　　　の　　　　伽

π11．　．伽プ　I一幼肌

仰1’　．扮プ　‘扮㎜

σ1　　　2グ　　　伽

■　血

一　〇

｛o血自o自
訂書
喜鵠
§彗§

血ω■一
①自目
o．9P

”1

北f

Bemerkungen

（繍灘翰）

”1（411，　　　’，21肌）

刎弛（伽1，　・，2㎜）

W（21，　・，伽）

プi（”1，・　　・，κr）＝0

∫・（κユ，　・，折）＝0

wobei 伽：Konsummenge　des　Konsumenten｛nach　dem　Gutゴ
勿　Gesamtwirtschaftliche　Konsummenge　nach　dem　Gutゴ
妨　　Bestand　des　Gutesゴ

吻　Gesamtproduktionsmenge　des　Untemehmens尾
”幻＝Input－0utputmenge　des　Untemehmens尾von　dem　Guり

（簑8二㍑ut）

dition　durch　Verwendung　eines　a11gemeinen　Gleichgewichtsmode11s

mter　sehr　restr1kt1ven　Nebenbedmgmgen　bemcks1chtigt　D1ese

Veremfachungen　begmstlgen　zwar　eme　theoret1sch　sch1usslge　Aussage，

abersiesind　nicht　rea1istisch．Ein　al1gemeineres　Mode11zur　Messmg

md　Bewertmg　dertechno1ogischen　extemen胱ekte　so11im　fo1genden

durch　eine　Abschw身chmg　der　Restriktionen㎜tersucht　werden．㈱

鯛　Vg1一NEGISHI〔33〕，YAMADA〔47〕，SOHMEN〔41〕
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In　einer　Wirtschaft　gibt　es刎一G肚er，〃一Konsumenten　md7－Unteme－

hmen．A1le　Untemehmen　besch証tigen　sich　mit　der　Erzeugmg　Y0n

1bis刎G直tem．Hier　sei　angenommen，daB　Interdependenzen　der

Unterne㎞en　in　Fom　technologischer　exte加er　E丘ekte　vor1iegen．

Da　die　Zahl　der　Konsumenten　d1esma1物betragt，1st　es　angemessen，

die　Zielfmktion　als　gesamtwirtschaftliche　Woh1fahrtsfmktion　zu

bezelclmen餉　Se1das／－te　Gut　d1e　Le1stungsabgabe　e1ner　Autobahn

Die　Input－Output－Re1ationen1assen　sich　wie　fo1gt　in　Tabe11e3dars・

te11en．

Unser　Gedankengang1st　dabe1folgender　Zunachst　verg1e1chen　w1r

dieWohlfahrtsmaximierungsbedingungen　der　in　Tabelle3dargeste11ten

Wirtschaft　mit　den　G1eichgewichtsbedhgmgen　der　Konkurrenzunte－

mehmen，die　D雌erenzen　kδnnen　dann　als　techno1ogische　externe

E任ekte　interpretiert　werden．

Die　betre舐ende　Wohlfahrtsmaximiermgsbedingmg1犯t　sich　a1s　Be－

di㎎ung　erster　Ordnmg　des　Mode1ls（3．3）beschreiben：

　　　　　　　こて1㍑、丁；’（1ご1，、．．．．．．，刎）．．．．．．．．．．．．．．．．．．（、．、）

　　　　　τ
　　　　　　　　　　　　　　　　尾！1

　　　　　　　　　　　　　力（伽，幼，……，κ。）＝0（尾＝1，2，一・，グ）

Seienαゴ（プ・＝1，　　・，舳），β此（冶＝1，・・・…，7）1ageangesche　M1ulitip1ikatoren，

so　w1rd　d1e　gesamtw1rtschaft1lche　Wohlfahrtsmaxm1ermgsbed1ngung

fur　die　Input－Outputmenge地r　die　Autobahnleistmg　des　Untemehmens

8（柵）Zu：

　　　　　、、。三β吐∂晦一α、。β托∂広。5ヨβ正∂怖・三β庇脈一・

　　　　　　　　　后＿1　∂～　　　　∂伽　尾一1　∂狐ゴ　加。十1　∂伽

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（3．4）

鉤Bereits　ARROW〔2〕hat　in　seinem　Theorem　auf　die　Unm6glichkeit　der
　　　konsistenten　Aufstell㎜g　einer　gesamtwirtschaftlichen　Wohlfahrts｛unktion

　　　hingewiesen，worauf　hier　jedoch　nicht　n身her　eingegangen　werden　solL
　　　Democh　erscheint　es　durchaus　angemessen，in　einer　derart三gen　Arbeit　die

　　　Konzeption　der　gesamtwirtschaftlichen　Wohlfahrtsfmktion　verausz口setzen．
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Nun　gilt　fo1gende　G1eichgewichtsbedingmg揃r　die　Konkurrenzunte－

mehmen：

　　　　　　　　　　　砿
　　　　　α3二β里　　　　　　　　　・　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・　　　　　（3　5）
　　　　　　　　　　　∂伽

　　　　　　　　　　　　（5＝1，2，・・・…　，■）

A、、（。。）md（。5）1鎚。、、ch盲1β庇∂晦。三β比晩。1。・。。h皿。1。一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　尾＝1　　∂狐ゴ　　尾25＋1　　∂狐ゴ

gische　exteme　E任ekte　in　bezug　auf　die　Autobahnleistmg　identi五zieren．

In　diesem　Fa11ist　es　auch　m6glich，diesen　Wert　als　Ge1dbetrag　ausz・

ud地cken，wenn　genaue　Infomユationen　iiber　die　Preise　und　die　Produ・

ktionsfunktionen　sind．

Aber　in　den　Fomeln　zur　Erfassmg　der　technologischen　extemen

E舐e・。e⑦、∂炉．力・1mP1GOU・、c・。。M。・。ll，。。ぺ云’β托∂晦・
　　　　　　　　　　∂狛4　　　力4　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　冶＝1　　∂狐ゴ

三　β庇∂怖　m　aIIgeme1nen　GIe1chgew1chtsmode1l）smd　n1cht　alle
左宝5＋1　　∂狐ゴ

direkten　Effekte　eingesch1ossen．Es　hande1t　sich　dabei　mr　um　die

direkten雌ekte　des　Produzenten，Wie　oben　bereits　em餉nt，m廿ssen

die　extemen趾ekte　des　Konsumenten　also　auf　andere　Weise　gemes－

Sen　Werden．鯛

III－2Pekuni乞re　exteme跣ekte

Die　K㎝zeption　der　pekmi盆ren　extemen趾ekte　erscheint　nach　un－

serem　Daf直rha1teI1zur　Erfassung　und　Bewertung　z，B．der　von

HIRSHMAN　genamlten　abgeleiteteI1Nachfragee丘ekte　der▽erkehrsi－

nYestitionen　sowie　der　Kapazit批seffekte　der　Produktion　etc．sch1立ssig－

Wem　auch　die　direkten胱ekte　einer　neuen　Autobahn　selbst　im

vorliegenden，hier　behande1ten　Fal1nicht　so　groB　sein　diirften，In首ssen

鯛　Es　ist　auch　m6glich，die　Konsummenge　des　Konsumenten　z1ユbe揃cksichtigen，

　　　wenn　die　Produktionsfunktion　in　Tabell．3alsハ（幼，……，扮，吻）三〇　bezei・

　　　chnet　wird．Aber雌r　eine　Anwend㎜g　auf　die　Wirklichkeit　ist　diese

　　　Methode　nicht　zu　en1pfehlen．
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ihre　Ubertragmgsprozesse　democh　sehr　genau　analysiert　werden．

Da加sbesondeτe㎜der〕apan1schen　S1tuat1on，wo　Autoba1mgebu虹en

erhoben　werden，die　Investitionse丘ekte　vom　Gebiihrenniveau　abh査ngig

sind，erscheint　es　wichtig，in　einem　t11eoretischen　Mode11die　Beziehmg

zwischen　den　In▽estitionse任ekten　und　dem　Geb廿hrenniveau　zu　disku－

tieren．　Das　Input－0utput－Moden　scheint　da揃r　anwendbar．　Im　fo1－

genden　w辻d　die　gmd1egende　Stmktur　dieses　Mode11s　mtersucht．鯛

In　e1ner　W1rtschaft　mt〃一Sektoren　neh皿en　w1r　zunachst　an，daB　der

％一te　Sektor　die　Leistung・e㎞er　neuen　Autobahn　anbietet．　Die　Preise

f。。d。。。i。。。1。。。S．kt。。1。。。tmg。。。。i。。力、，，ク抑W．m伽
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　加

durch　das　Input－Output－Model1gemessen　werden　kam，dam　lassen

sich　die　pekm適ren　extemen胱ekte　erfassen．Selbstverst釦d1ich

㎜iissen　wir　dabei　auch　die　in　dieser　Arbeit　ausgefiih1rte］〉［δg1ichkeit

einer　Doppe1z直hlung　beider　E伍ekte　beachten（siehe　II－4）．

Die　Grundidee　des　hier　zu　untersuchenden　Mode11s　ist　fo1gende：Ein

iIn　al1ge血ehen　in　der　Input・0utput－Ana1yse　endogener　Sektor　wird

als　exogener　Sektor（in　mserem　Fa1l　ist　dies　der　neue　Autobalm1e－

1stmgssektor）behandelt，md　es　werden　dle　Produkt1onsmenge　sowle

der　Preis　fiir　die　betre伍enden　Sektor1eistung　mabh釦gig　bestimmt．

Die　Beziehmgマon　Input　md　Output鵬t　sich　in　diesem　Fal1wie　in

Tabelle4darste11en．

ぴberlegen　wir　zuerst　einma1allgemein．Seien幼die　Gesamtproduk－

tions伽e1＝ige　des　Sektol＝s　ξ，碗ゴ　der　Input・Koe価zient，und　あ吉　die　Net－

toproduktionsmenge　des　Sektorsク，so　wird　das　Mengeng1eichgewicht

Zu：

　　　　　　　　　蜆
　　　　　狛一Σ伽μゴ＝あ　…一…………一……・………・…・………・…　（3．6）
　　　　　　　　　｛＝1

鯛　▽gl．YAMADA〔47〕，SUGIYAMA〔51〕
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Tabel1e4

Input・ Exogene ■■

Endogene　Sektoren
■

Sektoren Sektoren Produktions一

0utput・ 1 2 勉一ユ 〃
End・ menge

Sektoren bedarf

1 α王1”1 σ1螂2 α1机＿1π冊＿1 αユ泌冊

ろ
1

‘
北1

2 ”2！狗 α皇泌2 娩冊＿1”刑」 吻〃冊
ろ2

北2

粥二1 α祀＿工皿1 ”冊＿1泌2・・ α冊＿1祀」北皿＿1 α冊■1”柵；
あ柵＿1　　　　　j

尤冊＿1

閉 σ也ユ”1 σ刑2伽 α珊旭＿ユ”冊＿工 α冊冊”刑 み冊
κ冊

　wobei拘：Gesamtproduktionsmenge　des　Sektors州
　　　　　　　α屯ゴ：Input－Koe茄zient

　　　　　　　5奇　：Nettoproduktionsmenge　des　Sektors｛

Die　G1eichung　f廿r　das　Preisgleichgewicht1鎚t　sich　wie　fo1gt　beschrei－

ben：

　　　　　　　　　　開

　　　　　加一．Σαむ伽＝吻　　…・………・…・・………・一・…………………・・　（3．7）
　　　　　　　　　に1

Dabei　stellt加den　Preis　pro　Produktionseinheit　des　Sektorsゴdar

und砂ゴden　Gewinn　der　betre伍enden　Einheit．Die　Gleichungen（3．6）

und（3．7）stehen　in　Dualit身tsbeziehung　zueinarder．Beide　Gleichungen

werden　in　Matrizenschreibweise　zu：

　　　　　［E一■4コX＝b　　・・一・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…　一・・・・・・・・・・・…　…………・　（3．6）1

　　　　　　　　　　　　mit　［E一λコ：Leontief－Matrix

　　　　　［E一〃コp＝γ　…・…・・……・・・………・……・……一…・…一（3．7）1

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂か

Da　es　mser　Zle11st，den　theoret1schen　Wert　　　zu　messen，bea一
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　∂加

chten　wir　zuerst　die　G1eichung　（3．7）．　Die　nepe　Gleichung　des

Preisgleichgewichts　Ilach　Exogenisierung　des”Autoba止msektors“崎Bt

sヱch1n　folgender　Form　darstellen

㈹　伽ist　keine　unbekan皿te　GrδBe　mehr．
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　　　　　［万＊一〃＊コp＊＝〃加十γ＊　　　　　　　　　　　（3．8）

柵「㌻lll、＿一

　　　　　　　　　　　　　　　　P＊＝［加，か，……，伽一エコ’

　　　　　　　　　　　　　　　　〃＝［α冊・，伽，……，α弼抑一・コ’

　　　　　　　　　　　　　　　　17＊＝［〃1，〃2，・・・…　，砂恥一1］’

Aus　de皿fundamenta1en　Theorem　der　Nichtnegativitatsbedhgmg⑳

kommt　der　lV　Satz　zustande，das　heiBt，［E＊一λ’＊コstellt　die　singu1乞re

Matrix　dar　und　gleichzeitig　existiert　die　nicht－negative　Inverse　dieser

Matrix　l

　　　　　［E＊一〃＊コ■1＝［め・＊コ＝〃＊・…・…・…・…・・……・一…………・…　（3．9）

Nachdem　die　beiden　Seiten　der　Gleichung（3．8）皿it（3．9）von1inks

multipliziert　wird，di丘erenzieren　wir　das　Ergebnis　nach加．

　　　　　　∂P＊　　一
　　　　　　　　　　　＝ノ1’＊ノ』　　　’11．．．．．．．．．．．I’．．．．．■I…　．．．’・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…　　　（3．10）

　　　　　　　∂加

（3．10）ste11t　den　E茄ekt　einer　Schattenpreis…inderung　des　neuen　Auto－

bahn1e1stungssektors　auf　d1e　Prelsanderung　der　endogenen　Sektor

dar．

㈹ Das　fundamentale　Theorem　der　Nichtnegati7it身tsbedingung1鎚t
｛01genden　darste11en；

むber　das　lineare　Gleichungssystem　PX＝q　（wobei伽ゴ≦O，｛キプ）

folgeIlden　vier　Sヨtze　gleichwertig一

　　　∫Satz
（strong　condition）

　　　1V　Satz

（膿蹴脇i．i。、）

　　　W　Satz
（weak　conditio正1）

　　　∬Satz

∀q》O，ヨX（≧O）

sich　im

sind　die

Matrix1〕ist　singu1査r　und　g1eichzeitig

exist三ert　die　nicht・negativ　inverse

“柾atrix1〕一ユ〉O．

ヨq＞O，ヨX（≧O）

Alle　Hauptminoren　der　Matrix　P　sind　positiv．

（暮ζ燃宇’mnざ）

F七r　diese　Annahme　hat　NIKAIDO
besonders　hingewiesen　werden　so11．

〔34〕 den　Beweis　ge的hrt，worauf　hier
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Nm　w辻d　diesmal　die　G1eichmg　des　Mengeng工eichgewichts　be地cksi－

chtigt，u血die　Forme1（3．10）konkreter　zu　fassen．Wie　die　G1eichmg

（3．8）wird　auch　die　neue　Gleichung　des　Mengeng1eichgewichts　wie

fo1gt　dargeste11t：

　　　　　［亙＊一五＊コX＊＝b＊　　　・・・・・・・・・・・・…　………　………・…　一…・・・・・・…　　（3．11）

　　　　　　　　　wobei［E＊一A＊コ＝　1一α・・，　一α・・，……，　一α・冗一・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　一ク…1一伽1・・’・’…一α・冊一・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　一～旭一。、，一α柵一。里，一・，1一α弼．工抑一。

　　　　　　　　　　　　　　　　X＊≡［狛，娩，……，北伽一・コ’

　　　　　　　　　　　　　　　　b＊＝［α・刑π旭十あ1，α腕北刑十ろ2，・・・…，α冊一・柵κ珊十あ炉1コ’

Aus　dem！V　Satz　in（3．6）1und（3．11）sind［亙一λ］sowie［五＊一λ＊コ

die　singu1are　Matrix　md　ihre　inverse　Matrizes　nichtnegativ。

　　　　　［j，一ノユコー1＝〔δ｛ゴコ＝λ　　　・一・・・・・・・・・・・・・・・・・…　一・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・…　　　（3．12）

　　　　　［E＊一五＊コ’1≡［伽コ＝λ＊　…一・・一……・………………・・（3．13）

Mit　den　Matrizes　von（3．6）1，（3．11），（3．12）md（3．13），sowie　der

Eigenschaft［E一λコ［E一λ］11＝E1証1t　sich（3．14）berechnen．陶

　　　　　［㌃†㍑ズズ㍑鴛柵1［ζ＊：1

皿it ん＝［αユ掘，α肋，

ん＝〔δ・蜆，ゐ冗，

・，α抽一1刑コ1，

・・，δ冊一・冊コ’，

　　　　　　　　　　　　　　　　（3．14）

ん≡［α冊・，伽・，　・，伽柵一・コ

〃＝［δ腕・，δ刎，　・，δ舳一・コ

［E一λ］［E一λ］一1

て∵三二二〕に

；
・
〕
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　　　　　　　　　　　　　∵1、二1

Aus（3．14）ergibt　sich　die　nachste　Formel：網

　　　　　■。＿■＿んん

　　　　　　　　　　　　　　δ舳

（3．19）　1創Bt　sich　auch

darstellen．㈹

砺＊＝伽
α肋α切

a11gemeinen verstきnd1ich　in

6榊

∂伽

（3．19）

fo1gender　Form

Hier　berechnen　wir
∂伽1

Dazu　wird　zunachst（3．19）in

（3．19）1

（3．10）　eing一

鯛 （3．14）1…iBt　sich　wie　folgr　umschreiben：

　　　　［抄一A＊］λ一んム＝抄…・一…・・・……………………・・一……（3，15）

　　　　［E＊一五＊］ん一んδ柵冊＝［Oコ　・……・・………・・・……・………・・・・……・（3．16）

　　　　　一ん■十（1一α榊）ム＝［Oコ　………一・…一・・・…………一・・…（3．17）

　　　　　一ん仙十（レα舳）∂伽＝1…………一・・…・・・……………・一・・…・・（3．18）

Durch　die　Einsetzung　vonλゴin（3，15）ergibt　sich　die　n身chste　Gleichung：

［・・一λ・1（仁判一抄

Wem　beide　Seiten　dieser　Gleichung㎜it　der　inversen　Matrix［E＊一λ＊コー1

（＝λ＊）von　links　multipliziert　werden，kommt　die　nヨchste　zustande：

［・・一灯・［・虫一λ・1（・一令鴛旭）一［・・一λ帯1一…

　Damit1独t　sich（3．19）berechnen一
　　（3．19）wird　genauer　in　folgender　Form　dargesteut：

！l㌃、1二∵．．’．’’、lll工、1∵．．一一一’、ll∫／ニト・
・，伽弛」〕

ゐ冗

＝！l二、1二 ’ll，ll」1！lζ二11

　　　　　　　　　　　　　　α冗冊

、l1ニニ1」

Das｛づ．一te　Element　dieser　Foエm　gibt　uns　den　allgemeinen　Ausdmck（1．19）’一
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eSetZt：

　　　　　　簑一（峠三也）〃　・　　　（…）

dam　wird　dasタ・ゴーte　Element　der　Forme1（3．30）nachプvon1bis吻・1

aggregiert：

　　　　　　簑一貫（1・丑繁）伽　　　　（…）

（3．17）md（3．18）1assen　sich　desweiteren　wie　folgt　darstellen：㈹

　　　　　　刑
　　　　　　Σ一伽伽十δ炉0　…・…………一…・・・……………一・（3．17）’
　　　　　　戸1

　　　　　　閉
　　　　　　Σ一伽δ伽十δ刑祀≡1……・・一一…………………・・……・・（3．18）’

　　　　　　ゴ＝1

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　閉一1　　　　　珊

Durch　die　Ver乞ndemng　des　SigmasΣ　血itΣ　ergibt　sich（3．21）’：
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ゴ＝1　　　戸1

　　　　　　1簑一美、（め也繁）伽一（1一α篶胴｛）1一

色θ　Zu（3．17）：

　　　　　　　　一ん■十（1一α舳）ム

＝［拙…．∴、1∵l！

　　　　　　十（1一α舳）［δ柵・，δ旭・，・・，δ閉一・コ

　　　　　＝［一α冗1δ11一α湖励一…　一α机孔」α皿一11・…’．’・

　　　　　　＿α冊。∂1冊一1一α冊2ゐ冊一1一・…一α伽一・∂冊一1冊一1コ

　　　　　　十［δ冊。，∂冊・，……，∂伽一・］十［一απ皿δ刑・一α冊冊δ冊・一……一・舳δ冊冊一・］

　　　　　　　　伽　　　　　　　　　　　　　　　蜆
　　　　　二［Σ一α冊カ仙・一・，．Σ一α机jδ仰一1コ十［δ刑1・δ柵2・……・δ冊冊一1］

　　　　　　　ゴ＝1　　　　　　　　1＝1

　　　　　＝［O，　・・・…　，Oコ

Der　allgemeine　Ausdruck（3．17）’wird　durch　das〃一te　Element　gebi1det．

Zu（31，8）：
　　　　　一ん■ゴ十（1一α冊冊）∂皿冗＝［一α冊・，一α祀・，・一・，一・舳』■δ・旭，δ1祀，…・…δ冊」冊］’

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≒←”祀刑一‘一冊柵α冊冊

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　“
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　＝Σ一σ刑ゴδ仰十δ冊机＝1

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　戸1
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　　　　　　　　　　　地　　　　　　　　　　旭　　　　　　　　■
　　　　　　　　　一Σσ勉伽一Σα刎δ〃≦柵丑　　　・…　　（3．21）・
　　　　　　　　　　　ゴ＝1　　　　　　　　ゴ＝1　　　　　　　α冊冊

Die　Einsetz㎜g　von（3．14）1md（3．15）1in（3．21）’工鎚t（3．22）zusta－

ndekommen．

　　　　　　∂伽＿δ励

　　　　　　∂ψ胴■δ勉何　　．　　　　　　　　（3・22）

Der　E任ekt　einer　Preis乞nerung　des，，Autobahnsektors“auf　die　Prei・

s身ndermg　desクーSektors1鎚t　sich　a1s　Quotient　des〃・6－ten　Elements

md　des〃一勿一ten　E1ements　der　Leontief－inversen1V【atrix　darste11en．

Es　ist　jedoch　in　der　Praxis　schwierig，diese　Leontief－inverse　M1atrix

zu　emitteln．Wenn　eine　modi丘zierte　Input－Output－Tabe1le，die　den

neuen　Autobahn1e1stungssektor　aus　der　bestehenden　reg1ona1en　Input－

Output－Tabe1le　als　exogenen　Sektor　herauszieht，verf亡gbar　w乞re，dann

kδnnte　die　betre任ende　Matrix　vom　Standpmkt　der　verg1eichenden

W1rtschaftsgesch1chte　behandelt　werden

Dieses　Mode11deutet　eine1〉【691ichkeit　der　monet直ren　Bewertmg　des

E丘ekts　der　Andemng　des　Geb廿hrenniveaus地r　die　Nutzung　einer

Autobahn　auf　die　Preis註ndemng　Sektoren．Aus　diesem　Grmde　w邑re

dieses　Mode11zur　praktischen　M1essung　und　Bewertung　der　Verkehr－

sinvestitionse任ekte　n廿tz1ich，seIbst　wenn　die　Preise　des　exogenen

Sektors皿achmserenbisherigen　Erfah㎜gen　mr　am直hemd　emitte1t

werden　k6mten，md　zwar　mter　der　Voraussetzmg，daB　die　betref－

fende　Input－Output－Tabe1le　ver揃gbar　sei．十

AbschlieBen　soll　die　Diskussion廿ber　die　theoretischen　Modelle　dieses

十　Erst　I1ach　AbschluB　der　vorliegenden　Arbeit　ist　dem▽e㎡asser肺r　diese

　　Frage　wichtige　neue　Abhandlung　T0n

　　　　　　Lowe，P．D。”Pricing　Problems　in　an1nput－Output　Approach　to　Envi－

　　　　　ronment　Protection“，The　Review　of　Economics　and　Statistics，Vol，LXI，

　　　　　No，1，Febr．1979．

　　bekannt　geworden．　Auf　sie　so11in　der　n童chsten　Arbeit　des　Ve㎡assers

　　n…iher　eingegangen　werden．

80



　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　81

Kapite1s　kurz　zusammengefaBt　werden．Da　die　Konzeption　der　peku－

niaren　externen　E伍ekte　von　SCITOVSKY　von　uns　anerkannt　worden

ist，ste1lt　das　Input－Output・Modell　in　diesem　Sinne　eine　angemessene

Methode　zur　Bewertung　der　gesamten　Wirkmgen　von　Verkehrsinve－

stitionen　dar．Demegen砒er　muB　u．a．die　Reduzierung　von　Verke－

hrsstauungen　auf　der　besteheI1den　StraBe，die　durch　Autobahninvesti－

tionen　bewirktwerden　kann，usw．auf　andere　Weise　ge㎜essen　werden

（siehe　II4）．Vom　Standpmkt　der　Input・Output・Ana1yse　aus　m冊

stets”das　Prob工e皿，die　E任ekte　ohne　Ausnahme　zu　aggregieren“

beachtet　werden．Demgegenuber　muB　in　dem　Mode11zur　Erfassung

technologischer　extemer胱ekte”das　Prob1em　des　Ubertragmgspro・

zesses　und　der　UbertragungsgrδBe　der　direkten　Effekte“eingehend

be抽cksichtigt　werden．　In　diesem　Zusammenhang　muB　auch　die

Frage　einer　m691ichen　Doppelz着h1mg　gep前ft　werden．Daher　bietet

sich　eine　kombinierte　Anwendung　beider　Methoden　an．

SCHLUSSDEMERKUNG

In　der▽orliegenden　Arbeit　haben　wir　zunachst　versucht，搬entliche

Verkehrsin∀estitionse任ekte　als　gesamtwirtschaftliche　Rente　zu　erfas－

sen．Es　wurde　dabei　festgeste1lt，daB　einige▽oraussetzungen　ange－

nommen　werden　miissen：die　Bedingmg　der　Konstanz　des　Grenzn－

utzens　des　Einkommens　im　partiellen　Gleichgewicht　sowie　der　Kon－

stanz　der　Einkommenselastizi箇t　der　Nachfrage　in　der　allgemeinen

G1eichgewichtsana1yse．　Da　es　da前berhinaus　tats乞chlich　schwierig

lst，d1e　der　Rentenanalyse　zugrundellegende　gesamte　Nachfrageku岬e

nach　Verkehrsleistungen　darzuste11en，so　wurde　in　der　Praxis　eine

vereinfachte　Methode，die　einzelnen　E伍ekte　aus　Verkehrsinvestitionen

aufzuz直hlen，unterstcht．　Auf　die　Verwendung　einer　theoretischen

Methode　wurde　verzichtet．

Direkte　und　indirekte　E伍ekte　aus　dem　Bau　und　Betrieb　einer　Auto・
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bahn　wurden　als　exteme　E伍ekte　bezeic止皿et．　Nach　der　Begr雌sde・

念nition　der　extemen　E丘ekte　von　SCITOVSKY　baben　w止die　Konze・

ption　der　pekuni…iren　E任ekte　indirekten　E任ekten　gleichgesetzt．　Dem

Prob1em　der　vo11s箇ndigen　Aufzahlung　der　Investitionse任ekte　und　der

Vermeidung　von　Dopp1lz身h1mgen　wurde　in　diesem　Fa11besonderes

Augenmerk　gewidmet．

Zu1etzt　wurden　die　Y0n　mserem　Standpmkt　bereits　entwickelten

Mode11e　auf　die　Messmg　und　Bewertmg　dieser胱ekte　a㎎ewandt．

W1rhaben　al1gememe　G1e1chgew1chts皿odelle　zurtheoret1schenFassung

techno1ogischer　extemer　E丘ekte　sowie　ein　Input－0utput一］Vl1ode11地r

pekuni身re　externe　E鉦ekte　unter　sucht．

Es　wurde　festgeste11t，daB　der　Entwurf　eines　theoretischen　Mode11s

zur　Ad－hoc－Messung　Y0n　Verkehrsinvestitionse丘ekten　ohne　Ausnahme

oder　Doppelz独1ung　schwierig　ist．　In　dieser　Arbeit　haben　wir　die

M691ichke1t　von　Model1konstruktionen　keinesfans　abge1ehnt．Da　aber

d1e　Verkehrswlssenschaft　e1ne　a㎎ewandte　Wlssenschaft1st，sol1ten

wir　ms　nicht　nur　mit　der　theoretischen　Model1analyse　befassen．Die

theoretische▽e岬esserung　der　bestehenden　praktischen　Methoden　ist

noch　weiter　zu　entwickeln．

Verkehrsp1anungen　sind　in　nicht　geringem　Umfang　durchge地hrt　und

die　betre丘enden　Daten　auch　gesamme1t　worden．　Aus　diesen　Daten

iber　die　Preise　sowie　die　sektora1en　Produktionsfunktionen1ieBe　sich

ein　umfangreiches　Simulationsmode11konstruieren，das　eine　di妊eren－

zierte　Ana1yse　externen　E丘ekte　zu1assen　w廿rde．

Die　vor1iegende　Untersuchmg　ste11t　gewissenmaBen　die　methodisch－

theoretischen　Vo允berlegungen　hier揃r　dar．Unsere　n芝chste　Aufgabe

wird　die　Entwicklung　eines　exakten　Modells　sein．
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