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diese Substanz selbst analytisch zu ergreifen und zu ordnen, damit dann die Alternativen
kiinftiger Verkehrspolitik Umrif} gewinnen und mit ihren Konsequenzen in Klarheit
formuliert werden konnen, damit im Prozef politischer Meinungsbildung und Gewich-
tung die rationale Wahlentscheidung méglich wird.

Summary

The matter dealt with here constitutes a critical appreciation of the theory advanced during
the recent transport policy debate, that such policy should be directed towards social rtargets
with a special emphasis on preference for public transport vis-a-vis the private sector. Matters
connected with the environment, traffic safery and town planning are also broached thereby
which highlight the new look in traffic policy even from a historical perspective. Relevant
questions and theses are delineated and scrutinized as regards innovation, application and
prospects of eventual realisation. Transport policy’s contribution towards solving social
problems is marked out within a framework resembling the free market economy, attention
being drawn, at one and the same time, to the mistakes, hazards and difficulties arising from
state intervention in spheres relating to social policy.

Résumé

Cet article a pour objet une analyse critique de la thése posée dans Ja derniére discussion de
politique de transport; la politique de transport devrait étre dressée sur les fixations des buts
de politique sociale, ce qui contient surtout une répression du trafic individuel en faveur du
trafic public. Ainsi on touche aussi aux problémes de protection de environnement, de la
sécurité, de la circulation et du développement urbain qui font reconnaitre la nouvelle orien-
tation de la politique de transport aussi dans une rétrospection historique. Les mises en
question et théses correspondantes sont exposées, et leur originalité, application et leurs chances
de succés en sont examinées. L’article de politique de transport pour résoudre les problémes
sociaux est vu dans un cadre d’ordre semblable & I’économie de marché, tout en montrant en
méme temps les fautes, dangers et difficultés d’interventions par I’Etat motivées par la
politique sociale.
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Das neue verkehrspolitische Leitbild
— Eine kritische Analyse —

Von Dr. HerserT Baum unp Dr. Worrcane Kentner, KéiLn

1. Zielsetzung und Ausgangsgrundlagen des verkehrspolitischen Konzepts

»Der Mensch hat Vorfahrt« — dies ist die Zielrichtung des »Kursbuches« fiir die Ver-
kehrspolitik?), mit dem Bundesverkehrsminister Lawritzen die Fehlentwicklungen im
Verkehrssektor herausstellen, eine politische Neuorientierung einleiten und die notwen-
digen Mafinahmen in einem geschlossenen Konzept zusammenfassen will. Mit thm wird
der »Interventionsspirale« in der deutschen Verkehrspolitik 2) mdglicherweise ein weite-
res Element hinzugefiigt: Wie im Vorwort betont, kniipft dieser Entwurf an das »Ver-
kehrspolitische Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972« an. Allerdings wire es verfehlt,
das Lauritzen-Konzept als Fortschreibung des Leber-Plans interpretieren zu wollen, da
Zielsetzung, Problemgewichtung und Mafinahmen in beiden Reformansitzen teilweise
voneinander abweichen3). Dominierten im Leber-Plan langfristig 8konomische Grund-
sitze, die in einem — zugegebenermaflen von tempordr dirigistischen Eingriffen durch-
setzten — Stufenplan zur Anwendung kommen sollten, so verlagert das Lauritzen-Kon-
zept den Schwerpunkt mit einer weitgehenden Umwidmung der Verkehrspolitik zum
Instrument der »Gesellschaftspolitik«, die nicht mehr ohne weiteres einer Skonomischen
Effizienzkontrolle unterworfen werden kann. Die politische Rechtfertigung dieser
Umorientierung ergibt sich aus der Diagnose und Prognose der Verkehrsverhiltnisse
und ihrer gesellschaftlichen Wirkungen. Es mufl angesichts des generellen Unsicherheits-
phidnomens eingerdumt werden, dafl hier nur Groflenordnungen aufgezeigt und Dimen-
sionen sichtbar gemacht werden kdnnen, deren Stichhaltigkeit aber doch diskussionsfihig
sein sollte. Demgegeniiber muf} jedoch die Diagnostik in qualitativer Hinsicht stimmen!
Dafl beides im Lauritzen-Konzept zum Problem wird, verdeutlichen die folgenden
kritischen Einwinde:

1y Der Mensch hat Vorfahrt — Kursbuch fiir die Verkehrspolitik. Ein Konzept des Bundesministers fiir
Verkehr, Bonn 1973.

2) Zu einer kritischen Wertung der Vergangenheit vgl. Willeke, R., Interventionsspiralen in der deutschen
Verkehrspolitik, in: 25 Jahre Marktwirtschaft in der Bundesrepublik Deutschland. Konzeption und
Wirklichkeit, Stuttgart 1972, S. 316 ff.

%) Zur Kritik am Leber-Plan vgl. Willeke, R., Bégel, H. D., Freimuth, W., Verkehrspolitik vor der Ent-

scheidung. Eine kritische und weiterfithrende Untersuchung zum Verkehrspolitischen Programm der
Bundesregierung, Frankfurt am Main 1968; Willeke, R., Verkehrspolitik vor der Wende? in: Wirt-
schaftsdienst, 47. Jg. (1967), S.547 ff.; Der Bundesminister fiir Verkehr, Das Verkehrspolitische
Programm im Spiegelbild der 8ffentlichen Meinung, Bad Godesberg 1967.
Zum Lauritzen-Konzept vgl. die folgenden Stellungnahmen: Bundesverband des Deutschen Giiterfern-
verkebrs, Zur Lage der gegenwirtigen Verkehrspolitik, Frankfurt am Main 1973; Verband der Auto-
mobilindustrie (VDA), e. V., Stellungnahme der Automobilindustrie zum Konzept des Bundesministers
fir Verkehr vom 8. Juni 1973, Frankfurt am Main 1973; Verband Gffentlicher Verkebrsbetriebe,
Stellungnahme zum Verkehrspolitischen Gesamtkonzept von Bundesverkehrsminister Dr. Lauritzen, in:
VOV-Mitteilungen vom 12. 6. 1973, Koln 1973; Deutsche Straflenliga, Der teure Strafenverkehr, in:
Strafle und Wirtschaft, 20. Jg. (1973), Nr. 13/14, S. 4 f.; vgl. ferner die Stellungnahmen in: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 27. Jg. (1973), Nr.71 und Nr.81 und in: Verkehr und Technik, 26. Jg. (1973),
HeRt 7; Deutscher Stidte- und Gemeindebund, Der Straflenbau mufl weitergehen, Pressemitteilung,
Diisseldorf 1973.
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— Aufgrund einer Hochrechnung der gegenwirtigen Verkehrsbedingungen bis zum

Jahr 1985 wird behauptet, daf} die steigende Motorisierung eine wachsende Kosten-
unterdeckung im Personennahverkehr der DB und steigende Defizite bei den kommu-
nalen Verkehrsbetrieben verursache4). Die hierbei unterstellte Monokausalitit —
Rentabilitdt der offentlichen Verkehrsmittel als inverse Funktion des Bestands-
wachstums der Individualverkehrsmittel — diirfte realistischerweise nicht aufrecht
zu erhalten sein. Die bestehenden Kapazititen der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel
sind — bei vollig unzureichendem Service-Standard — wihrend der Hauptverkehrs-
zeit bereits derart ausgelastet, dafl sie kaum noch weitere, das Defizit fithlbar
abtragende Fahrgiste aufnehmen konnen. Ein positiver Rentabilitdtseffekt ist hier
auch kaum zu erwarten, zumal eine Reservevorhaltung an Verkehrsmitteln und
deren Einsatz in den Spitzenzeiten iiberproportionale Betriebskostensteigerungen
nach sich ziehen wiirden. Stellt man auf das Bestandswachstum ab, so ist festzuhal-
ten, dafl es dem privatmotorisierten Berufspendelverkehr wihrend der tiglichen
innerstidtischen Stauungsmisere kaum noch gelingen wird, bei dem vorhandenen
Straflennetz in nennenswertem Umfang zu expandieren. Bei der Rentabilititsprii-
fung der 6ffentlichen Verkehrstriger wird sich das Management, das fiir die Betriebs-
politik verantwortlich zeichnet, kritische Fragen nach seinen eigenen kaufminnischen
Fihigkeiten gefallen lassen miissen. Mitbeteiligt diirfte auch die staatliche Verkehrs-
politik sein, die mit ihren pauschalen Ausgleichsmechanismen fiir Defizite nur
bedingt die Effektivitit des 6ffentlichen Nahverkehrs gefordert hat?).

Der Straflenverkehr wird als ein gesamtwirtschaftlich iiberaus teures Transportsystem
eingestuft, weil er von seinen sozialen Kosten einen erheblichen Teil in einer
Grofenordnung von mindestens 33 Mrd. DM pro Jahr nicht selbst trage, sondern
auf die Allgemeinheit abwilze®). Angesichts dieser Deutlichkeit wird man nach den
Berechnungs- und Bewertungsmodalitdten fragen diirfen, zumal in diesem Kosten-
block iiberaus diffizile Komponenten wie Zeitverluste, Unfallfolgekosten, Kosten durch
Lirm- und Luftverschmutzung enthalten sind?). Auferdem beinhaltet der Bezug
auf die »Allgemeinheit«, daf} die Inzidenz der Sozialkosten bei neutralen Drirtten,
die sich ihrer nicht erwehren konnen, liegt. Zugegebenermaflen miissen derartige
Allokationsanalysen beim gegenwirtigen Forschungsstand mit Vermutungen und
Hypothesen arbeiten; es ist jedoch zu beachten, dafl bei dem hohen Motorisierungs-

4) Grundlage dieses Arguments sind regressionsanalytische Berechnungen von »Entzugseffekten«: So wurde
z. B. ermittelt, dafl eine Bestandsverinderung um einen Pkw den &ffentlichen Verkehrsmitteln in den
Jahren 1958 bis 1964 im Durchschnitt 4.100 Personenkilometer entzogen hat; vgl. Ifo-Institut fiir
Wirtschafisforschung, Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen
in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1980, Berlin-Miinchen 1967, S. 44 ff.

5) Zu den Schwierigkeiten einer konkreten Ermittlung der Abgeltungsleistungen aus gemeinwirtschaft-

lichen Lasten, den abgeltungstechnischen Bedingungen und Versuchen einer empirischen Bestimmung
fiir Untertarifierung, Betriebs- und Beforderungspflicht vgl. Wirtschaftsberatung AG, Grundsitze und
Modalititen fiir Abgeltungszahlungen im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs bei Auferlegung
gemeinwirtschaftlicher Lasten. Kurzfassung eines Forschungsauftrags, in: Forschung Stadtverkehr des
Bundesministers fiir Verkehr, Heft 5, Bonn-Bad Godesberg 1972, S. 49 ff.

8) Vgl. Der Mensch hat Vorfahrt . . ., 2.a.0., S.8/9. Andere Hochrechnungen kommen zu volkswirt-

schaftlichen Kosten des Strafenverkehrs in Hohe von 45 Mrd. DM, vgl. 0. Verf.,, Den Biirgern
45 Milliarden DM wert. Die volkswirtschaftlichen Kosten des Straflenverkehrs, in: Umwelr, Heft 2,
1973, S. 30/31.

7} Zu einer Ubersicht iiber Probleme und Losungsversuche der Erfassung und Bewertung der gesamtwirt-
schaftlichen Effekte des Straflenverkehrs vgl. Kentner, W., Planung und Auslastung der Verkehrsinfra-
struktur in Ballungsriumen (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt
zu Koln, Nr. 29), Diisseldorf 1972, S. 60 ff.
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grad und der hohen Nutzungsfrequenz des Kraftfahrzeugs Verursacher und Triger
der Sozialkosten in vielen Fillen identisch sind, so daf} die der Allgemeinheit ver-
bleibenden Belastung geringer wird. Dariiber hinaus sind zu einer Systembewertung
den Kosten auch immer die Nutzen gegeniiberzustellen. Es besteht kein Zweifel, dafl
der Straflenverkehr mit allen vor- und nachgelagerten privaten und staatlichen
Akrivititen der deutschen Volkswirtschaft betrichtliche Wachstumsimpulse vermit-
telt hat. Eine Analyse der volkswirtschaftlichen Gewinne des Straflenverkehrs,
besonders im Vergleich zu alternativen Beférderungssystemen, fehlt im Lauritzen-

Konzept.

— Auch die Feststellung, dafl die 6ffentliche Hand fiir Straflenbau und -unterhaltung
in den vergangenen 20 Jahren mehr ausgegeben als sie vom Kraftverkehr iiber
Kfz-Steuer, Mineraldlsteuer und Parkgebiihren eingenommen habe, erscheint in
dieser pauschalen Form als Entscheidungskriterium fiir die kiinftige Investitionspoli-
tik wenig geeignet. Eine solche finanzwirtschaftliche Rechnung abstrahiert von den
realen volkswirtschaftlichen Zusammenhingen. Vor allem hat aber die Wegekosten-
debatte der vergangenen Jahre8) deutlich gemacht, dafl iiber den Anteil der einzel-
nen Verkehrsmittel an den offentlichen Ausgaben fiir die Verkehrsinfrastruktur
noch keine hinreichend abgesicherten Aussagen gemacht werden kdnnen. Feststehen
diirfte jedenfalls, dal der Straflenverkehr der am wenigsten »defizitire« Leistungs-
bereich ist. Wird von den Infrastrukturausgaben — wie allgemein anerkannt — auch
ein Anteil dem Staat fiir die Kommunikationsfunktion des Straflennetzes angelastet,
dann kann sich durchaus eine finanzielle Uberdeckung der vom Kraftverkehr ver-
ursachten Wegekosten ergeben.

— Die Situationsanalyse und die Projektion der Verkehrsentwicklung erfolgen aufgrund
absoluter Mengenangaben (Befdrderungsfille, Tonnen). So plastisch eine derartige
Betrachtungsweise auch sein mag: Sie spiegelt kaum die volkswirtschaftliche Relevanz
der Verkehrstriger wider. Hier hitte man auf das aussagefihigere Leistungsmafl} des
Personen- bzw. Tonnenkilometers zuriickgreifen sollen. Insbesondere wire dann eine
Relativierung der Bedeutung des Strafengiiternahverkehrs bei nur geringen Beforde-
rungsentfernungen eingetreten. Zumindest wire erkennbar geworden, daf} die hier
suggerierte Bedeutung des Giiterkraftverkehrs nicht zutrifft, daf vielmehr von der
Verkehrsleistung her die Eisenbahn, gefolgt von der Binnenschiffahrt, der bedeutend-
ste Verkehrstriger ist.

II. Mafinahmen und ihre Erfolgsaussichten
1. Uberblick

Das Launritzen-Konzept geht von den vier Schwerpunkten fiir die Verkehrspolitik aus,
die in der Regierungserklirung vom 18. Januar 1973 genannt wurden:

8) Vgl. Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkebrsministerium, Bericht iiber die Kosten der Wege des
Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34), Bad Godesberg 1969. Kritisch dazu: Willeke, R. und Aberle, G.,
Zur Losung des Wegekostenproblems, Frankfurt am Main 1970; Seidenfus, H. St. und Stockhausen, D.,
Die Kosten der Wecge des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsyerkehrs in der Bundesrepublik
Deurschland — Einc methodenkritische Stellungnahme — (= Vortrige und Studien aus dem Institut
fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 8), Gottingen 1969; Stellungnahme des
gewerblichen Giiterkraftverkehrs zum Wegekostenbericht aus dem Bundesverkehrsministerium, Frank-
furt am Main 1970.
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— Vorrang dem &ffentlichen Personennahverkehr,

— Verwendung von Teilen des an sich zweckgebundenen Aufkommens aus der Mineral-
lsteuer fiir andere verkehrspolitische Zielsetzungen,

— Erhdhung der Verkehrssicherheit,
— Unterstiitzung der Bundesbahn bel Ausbau und Modernisierung ihres Schienennetzes.

Dieser Rahmen konkretisiert sich im »Kursbuch« zu sieben Ansatzpunkten: Offentlicher
Personennahverkehr, Deutsche Bundesbahn, Verkehrssicherheit, Infrastrukturpolitik,
Ordnungspolitik, Umweltschutz, EG-Verkehrspolitik und internationale Zusammenar-
beit. Die vorgesehenen Mafinahmen, die nahezu den gesamten Aktivitdtsspielraum der
Verkehrspolitik abdecken, sind an sich wenig spektakular, verraten aber Augenmaf
fir das Machbare und das Bestreben, die eingeleiteten Ldsungsversuche weiterzuent-
wickeln. Dabei sind jedoch gegeniiber dem bisherigen verkehrspolitischen Leitbild infolge
stirkerer Akzentuierung einiger Aufgaben und einer Korrektur in den Priorititen
gewisse Strukturbriiche uniibersehbar. Eine Reihe der neuangekiindigten Mafnahmen
war bereits seit einiger Zeit in Umrissen erkennbar oder wurde vorzeitig prisentiert
und in vielen Fillen mit den Beteiligten abgesprochen?®). Allerdings fehlen einige der
schon seit langem anstehenden Programmpunkte bzw. konnten einige Detailkonzepte
nicht mehr fristgerecht fertiggestellt werden. Die bereits in der V. Legislaturperiode
begonnene integrierte Bundesverkehrswegeplanung soll »im Sommer dieses Jahres« dem
Bundestag vorgelegt, ein Gesamtkonzept zur Steigerung der Verkehrssicherheit auf den
Straflen im November 1973 der Offentlichkeit iibergeben werden.

Wenn auch in einem derartigen programmatischen Entwurf naturgemifl nicht alle Ein-
zelheiten aufgefiihrt werden kdnnen, so hitte man sich doch — gerade bei komplexen
Problemen und schwierigen Entscheidungslagen — mehr Klarheit und quantitative
Prizision gewiinscht1%). Die Beurteilungsmdglichkeit wird jedenfalls in wichtigen Aspek-
ten durch die materielle Unverbindlichkeit des Programms eingeengt.

Entscheidend fiir den Erfolg des Programms bleibt die Frage nach der Zweckdienlich-
keit der angekiindigten Maflinahmen und ihrer Realisierungschance innerhalb des zu er-
wartenden finanziellen Spielraums. Sicherlich enthilt der Lauritzen-Plan zahlreiche
erfolgstrichtige und gangbare Ldsungswege; an Kernpunkten, die eigentlich erst die
Quintessenz des Konzepts ausmachen, bestehen jedoch Bedenken an der Tragfihigkeit
der Vorschlige.

2. Férderung des dffentlichen Nabverkebrs

Im offentlichen Personennahverkehr soll die Infrastruktur beschleunigt ausgebaut und
der Betriebsmittelapparat erweitert werden; gleichzeitig soll den defizitiren kommunalen
Verkehrsbetrieben ein Ausgleich fiir die von ihnen tbernommenen gemeinwirtschaft-
lichen Lasten gezahlt werden. Deshalb sind auch die Lander aufgerufen, Mittel fiir die

9) Vgl. etwa: Bericht iiber die Verbesserung der Funktionsfihigkeit der Binnenschiffahrismirkte — Ziele
und Mittel der Binnenschiffahrtspolitik — (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 39)
0.0.; Konzept zur Verbesserung des &ffentlichen Personennahverkehrs (= Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Heft 41), Hof/Saale 1972; Bericht des Vorstandes der DB an den Bundesminister
fiic Verkehr vom 24. Mai 1973, Die Stabilisierung der wirtschaftlichen Lage der DB, Frankfurt am
Main 1973.

10) Es bleiben dann vielfach Formulicrungen wie »optimal dimensioniert«, »grofle Bedeutung beigemessen«,
»neu zu iiberdenken«, dann werden die Aufgaben »bestméglich erfiille«, es erfolgt ein »angemessener
Ausgleich« und cine »ausgewogene Kapazititspolitike.
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nichtkostendeckenden Tarife bereitzustellen. Der Verband offentlicher Verkebrsbetriebe
(VOV) fordert in diesem Zusammenhang 1):

— Ubernahme der Investitionsfinanzierung auf die ffentlichen Haushalte: Die nach
den Vorschriften des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes in der Fassung vom
13. Mérz 1972 bestehende Praxis der Investitionsbezuschussung fiir strafenunabhin-
gige Verkehrswege fiir die Nahschnellbahnen in Verdichtungsgebieten und einige
andere feste Anlagegiiter — zur Zeit 1,1 Mrd. DM — soll erweitert werden, so daf}
auch die Fahrzeugbeschaffung zuschufifihig wird. Der VOV hofft hier auf einen
zusdtzlichen Bundesanteil zwischen 570 und 624 Mill. DM pro Jahr, der durch
entsprechende weitere Mittel der Lander und Gemeinden zu erginzen ist.

— Weitere Steuervergilinstigungen in Héhe von 100 Mill. DM durch die Riickfithrung
der Steuerbelastung durch die Umsatzsteuer auf den Stand vor Einfiihrung der
Mehrwertsteuer (»Einrdumung eines Riickbehaltungsanspruchs in Hohe von 4 v. H.
des Umsatzes«).

— Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lasten in Hohe von 1 Mrd. DM jihrlich durch die
Linder (»wertgerechte und volle Bezahlung des durch den &ffentlichen Nahverkehr

herbeigefithrten gesellschaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Nutzens durch die
6ffentliche Hand«).

Derartige Forderungen mufl genau nachgegangen werden, um die Grenze zwischen
Figenwirtschaftlichkeit und Subvention deutlich zu markieren. Vor allem wird man
zu unterscheiden haben zwischen Mafinahmen preis- und investitionspolitischer Art, die
noch im Eigeninteresse der Verkehrsbetriebe oder schon im Fremdinteresse der Allge-
meinheit liegen12). Selbst wenn bei der nichsten Beratung zwischen Bund und Lindern
eine Neuverteilung des Umsatzsteueraufkommens auch zu Gunsten des &ffentlichen
Personennahverkehrs erfolgen sollte, so fehlen doch insgesamt die finanziellen Grundla-
gen fiir eine fiihlbare Attraktivitdtssteigerung der Massenverkehrsmittel, die die privat-
motorisierten Autopendler zu einem freiwilligen Umsteigen veranlassen kdnnten. Gerade
fiir den ffentlichen Personennahverkehr hitte man konkretere Planzahlen erhofft oder
zumindest die Ankiindigung eines gesetzlich verankerten Bedarfs- und Finanzdeckungs-
planes erwartet13),

Yy Verband 6ffentlicher Verkebrsbetriebe, Vorrang fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr — Wege und

Ziele, Koln 1973, S. 12 ff. und ders., Entschliefung der Mitgliederversammlung des Verbandes dffent-
licher Verkehrsbetriebe (VOV) am 5./6. Juni 1973 in Krefeld.

2) Zu Mbglichkeiten und Grenzen einer weitgehend objektiven Abgeltungspolitik fiir reduzierte Tarife
vgl. Bellinger, B., Optimale Fahrpreise kommunaler und gemischewirtschaftlicher Unternehmungen im
6ffentlichen Personennahverkehr. Forschungsbericht im Auftrag des Bundesministers fir Verkehr,
unveréffentlichtes Manuskript, Berlin 1970. Vor Jahren (1969) wurde vom Verband &fentlicher
Verkehrsbetriebe bereits der Plan erwogen, fiir die Abgeltung der »Infrastrukturfunktion« die 6fentliche
Hand mit jihrlich 500 Mill. DM zu belasten; vgl. Verband éffentlicher Verkebrsbetriebe, Besserer Verkehr
in Stadt und Region. Wege und Ziele des dffentlichen Personennahverkehrs, Kéln 1970, S. 28/29.

) Eine Schitzung des erforderlichen Investitionsbedarfs fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr im
Zeitraum 1971 bis 1985 kommt auf eine Gesamtsumme von rund 52 Mrd. DM (vgl. Konzept zur
Verbesserung des &ffentlichen Personennahverkehrs, a.2.0., S.23-27). Ob von dicsem Investitionspro-
gramm spiirbare Umlenkungseffekte ausgehen oder ob zu einer wirksamen Attraktivititssteigerung
ein massiverer Investitionsschub erforderlich ist, steht dahin. Der in der Offentlichkeir als hinreichend
abgesichert geltenden Bedarfsermittlung des Deutschen Stidtetages muf jedoch besonders hinsichelich der
behaupteten Mindestbedarfsangaben mit grofer Skepsis begegnet werden. Zur Kritik hierzu vgl.
Kentner, W., Die Finanzierung von 8ffentlichen Verkehrsinvestitionen in Ballungsgebieten. Forschungs-
beriche des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln fiir das Bundesverkehrsmini-
sterium, Koln 1971, S. 11 ff.
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Auflerdem herrscht weitgehend noch Unklarheit tiber das anzustrebende Attraktivitits-
niveau, das hinreichend Pkw-Pendler auf dffentliche Verkehrsmittel umlenkt. Es existiert
hier eine grofle Bandbreite zwischen optimistischen und pessimistischen Projektionen 14),
Keine Antwort wird auch auf die Frage angeboten, in welchen realistischen Zeitriumen
ein wirksames Qualititsprogramm unter Einschluff niveauverschiedener Verkehrsmitte]
verwirklicht werden kann.

3. Parkgebiihren als Instrument zur Verkehrsverbesserung

Ein restriktiver Kurs im Individualverkehr soll vor allem durch eine gestaffelte Anhe-
bung der Parkgebiihren eingeschlagen werden. Als Vorziige dieser Alternative gelten dje
kurzfristige Anwendbarkeit, die Verwendungsmdglichkeit der traditionellen Erhebungs-
methoden mit Parkometern, die geringe psychologisch-politische Widerstandsschwelle
und die vergleichsweise geringen Systemkosten. Jedoch weist die Parkgebiihrenpolitik
auch eine Reihe von Mingeln auf, die sie nur als provisorische Sofortmafinahme 2y
einer verbesserten Verkehrsteilung zweckmiflig erscheinen 1ifit15):

— Der nicht-parkende Verkehr in den Stidten bleibt unberiicksichtigt.

— Das Prinzip der Belastungsgerechtigkeit, d. h. die Preisstellung in Abhingigkeit der
Strafleninanspruchnahme, wird nicht beachtet. Als Bemessungsgrundlage gilt die
Dauer des Parkvorgangs, gleichgiiltig, in welchem Ausmafl der Autofahrer im flie-
fenden Verkehr zum Stauungsprozefl beigetragen hat.

— Um wirksam zu sein, mufl die Parkgebiihr alle Abstellflichen eines Stadtgebietes
erfassen; die Autofahrer diirfen nicht hoffen, noch irgendwo kostenlose Stellplitze
zu finden. Am schwierigsten scheint dabei die fiskalische Kontrolle separater Stell-
flachen von Firmen und Behdrden, auf denen rund 50°/ der deutschen Pkw-Pend-
ler parken?8). Als Alternative bietet sich zwar die Einfiihrung einer speziellen
Parkraumsteuer an. Es ist jedoch zu bezweifeln, ob hierdurch eine Verringerung
der Stellflichen erreicht wird: Um die Attraktivitit der Arbeitsplitze zu erhalten,
werden viele Firmen im Rahmen ihres Personal-Marketing dazu iibergehen, die
konstant anfallende Parkraumsteuer als Kostenfaktor auf die Preise zu iiberwilzen.

— Auflerdem bedarf es einer Integration der Preispolitik privatwirtschaftlicher Park-
hiuser, die vor allem die bisherige Rabattierungspraxis fiir Langzeitparker durch
eine Gebiihrenprogression mit Hilfe eines Zusatzentgelts abldsen miifite.

— Das Problem der Parkmdglichkeiten fiir Hausbewohner (»Laternengarage«) kann
dort, wo angemessener Verkehrsraum vorhanden ist, durch ein Stellplatzangebot
zu verbilligten Gebiihrensitzen, die bei Erwerb einer »Parkkarte« auch im Jahres-
abonnement verrechnet werden kdénnen, geldst werden.

Insgesamt ist zu schluf$folgern, dafl die Ausgestaltung der Parkgebiihrenpolitik zu einem
umfassend wirksamen Lenkungsinstrument schwierig sein dirfte. Die gegenwirtigen

14) Vgl. Baum, H., Grundlagen einer Preis-Abgabenpolitik fiir die stddtische Verkehrsinfrastruktur (=
Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&ln, Nr. 28), Diisseldorf 1972,
S. 195 ff. A

15y Vgl. Willeke, R. und Baum, H., Theorie und Praxis des Road Pricing, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 43. Jg. (1972), S.77 ff.; City of Westminster, Parking Policy: A Re-Assessment, London
1970; Traffic and Parking. Synthesis and Conclusions of an International Symposium, Briissel 1971.

16) Vgl. dazu auch die Ergebnisse einer Reprisentativerhebung des Allensbacher Instituts fiir Demaoskopie
im Auftrag des Spiegel (o. Verf., Der Deutsche und sein Auto, in: Der Spiegel, 25 Jg. [1971], Nr.53,
S. 42).
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Uberlegungen in einigen Stadtparlamenten, in den Innenstidten Gebiihrensitze von
weilweise bis zu 2 DM pro Stunde zu erheben, lassen sogar den Verdacht aufkommen,
daB hier lediglich eine neue kommunale Finanzquelle erschlossen werden soll. Das eigent-
liche verkehrspolitische Ziel wird dabei gefihrdet: Gerade der fiir die Erhaltung der
Cityfunktionen notwendig und damit forderungswiirdige Geschifts-, Einkaufs- und
Wirtschaftsverkehr wird verdringt, wihrend man dem privatmotorisierten Berufsver-
kehr, der von seinem Aufkommensvolumen und seiner Aufkommensstruktur her bedeu-
tend wirtschaftlicher mit &ffentlichen Massenverkehrsmitteln bewiltigt werden kann,
genﬁgend Schlupflacher 14ft. Man hitte erwarten diirfen, dafl der Lauritzen-Plan sich
entsprechend seiner Hauptzielrichtung mit leistungsfihigeren Alternativen einer preis-
shnlichen Steuerung des Individualverkehrs!”) auseinandersetzt oder sie nur erwihnt,
beispielsweise mit Lizenzen in Plakettenform, deren Einfihrung fiir London und US-
amerikanische Grofistddte zur Zeit ernsthaft von den entsprechenden Stadtverwaltungen
diskutiert wird.

4. Denaturierung der Mineralélstener?

Bedenklich erscheint die Mafinahme, die Verwendung des zweckgebundenen Anteils der
Einnahmen aus der Mineraldlsteuer auf sonstige verkehrspolitische Ziele auszudehnen.
Konnte man die Subventionierung des &ffentlichen Personennahverkehrs in Stidten aus
der Mineraldlsteuer noch tolerieren, da zumindest indirekt ein Nutzen fiir die Auto-
fahrer abzuleiten war, so bedeutet die weitere Aufweichung der Zwedibindung eine
Verletzung der dieser Abgabe zugrundeliegenden Steueridee eines Quasi-Straflenbenut-
zungsentgelts. Diese Qualifizierung hat auch die Kommission der Europdischen Gemein-
schaften zum Anlafl genommen !8), die Mineraldlsteuer zum Kern eines an den sozialen
Grenzkosten orientierten Abgeltungssystems auszugestalten. Ein Umfunktionieren der
herkémmlichen Zweckbindung zugunsten der Deutschen Bundesbahn oder gar von
Wasserstraflenbauten st6fit auf steuersystematische Bedenken, da eine singulire Gruppe,
die zugegebenermaflen unelastisch reagiert, zu allgemeinen Staatszwecken unter weitge-
hender Vernachldssigung des Prinzips der Leistungsfihigkeit herangezogen wird.

Eine kontinuierliche Projektionsbasis fiir den Straflenausbau und die Straflenunterhal-
tung wiirde abgeschafft, da — je nach parlamentarischen Mehrheiten — aus der Mineral-
olsteuer nichtkraftfahrzeuggebundene Aufgaben finanziert werden. Damit wiren auch
die Bemithungen um ein harmonisiertes Abgeltungssystem in Europa, zu dem sich der
Lauritzen-Plan bekennt, gestdrt. Bereits jetzt ist die Begriindung fiir die am 1. Juli
wirksam gewordene Erhdhung der Mineraldlsteuer um 5 Dpf/l — als Beitrag zur Har-
monisierung innerhalb der Europidischen Gemeinschaften zu dienen — nicht haltbar. Im
Gegenteil, es entstehen hierdurch fiir den grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr
weitere Wettbewerbsverzerrungen, die — und auch hier wird ein Zielkonflikt sichtbar
— laut »Kursbuch« eigentlich abgebaut werden sollen.

Bisher ist noch nicht bekannt, welche Programme mit dem zusitzlichen zweckgebundenen
Mineraldlsteueraufkommen ab 1974 finanziert werden sollen. Angesichts der zahlreichen

17 Vgl. dazu die Ubersichten bei Willeke, R., Auf dem Wege zu einer neuen WNahverkehrskonzeption,
in: Internationales Verkehrswesen, 21. Jg. (1969), S. 45 ff.; Bawm, H., Grundlagen einer Preis-Abga-
benpolitik . . ., a.a.0., S. 285 ff.; Kentner, W., Planung und Auslastung . . ., a.2.0., S. 355 ff.

18) Kommission der Europdischen Gemeinschaflen, Denkschrift iiber die Abgeclrung der Benutzung der
Verkehrswege im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik, KOM (71) 268 endg., Briissel 1971;
Baum, H., Europiische Reformplane zur Steuerpolitik im Straflenverkehr, in: Internationales Verkehrs-
wesen, 24. Jg. (1972), S.213.
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und kostspieligen Verwendungsalternativen scheint aber bereis heute eines festzustehen:
Entweder konnen viele der favorisierten Mafinahmen zu diesem Zeitpunkt noch nicht
eingeleitet werden oder die nichste Erhdhung der Mineral8lsteuer von beispielsweise
nochmals 5 Dpf/l ist schon vorprogrammiert, womit sich der Benzinpreis der politisch
determinierten Schwelle der Belastbarkeit betrichtlich nihert. Es ist dann aber zy
befiirchten, dafl ein derartiger »Lauritzen-Groschen« ein lingeres Leben genieflt als
ehedem der »Leber-Pfennig«, der zugunsten einer einheitlichen europiischen Verkehrs-
politik nach zwei Jahren wieder abgeschafft wurde.

Im ibrigen sollte eine Verkehrspolitik, die sich als Gesellschaftspolitik versteht, beden-
ken, daff diese Mafinahme unsozial wirkt: Es kann nachgewiesen werden$), daf die
Mineral6lsteuer regressive Belastungseffekte hat, d. h. die Bezieher geringer Einkommen
werden Uberproportional starker belastet als wohlhabende Kraftfahrer. Daneben wird
der Kraftverkehr in lindlichen Riumen, in denen ja der &ffentliche Verkehr nicht
ausgebaut werden soll, fiskalisch erschwert, so dafl die ohnehin ungiinstigen Lebensbe-
dingungen und Startchancen in den Entwicklungsregionen noch zusitzlich verschlechtert
werden.

5. Zielkonflikte in der Infrastrukturpolitik

Konfliktstoff bietet auch die gleichzeitige Ausrichtung der Infrastrukturpolitik sowohl
an Nutzen-Kosten-Rechnungen als auch an gesellschaftspolitischen Leitbildern, die im
Zweifel wohl doch dominierenden Charakter besitzen sollen. Man muf} nach dem Sinn
von Effizienzrechnungen fragen, wenn schon vorab politisch entschieden ist, daf} Eisen-
bahn und Wasserstraflen Prioritit gegeniiber der Strafle haben. So ist die Einschrinkung
der Straflenbautitigkeit bei der Aufstellung des 2. Fiinfjahresplanes 1976—1980 bereits
beschlossene Sache2?) — ohne Kosten-Nutzen-Analyse. Auch der verwirrende Willens-
bildungsprozef um das Saar-Pfalz-Kanal-Projekt ist kaum dazu angetan, das Vertrauen
in die Befolgung rationaler Entscheidungshilfen zu stirken?21t). Dariiber hinaus wird die
Verkehrspolitik zu iiberpriifen haben, wie lange und mit welcher Intensitit sie Konsu-
mentenwiinsche ignorieren kann. Eine Imageanalyse der drei Binnenverkehrstriger bei
der verladenden Wirtschaft hat mit aller Deutlichkeit die Priferenz fiir den Straflen-
gliterverkehr erkennen lassen und dies wird auch auf absehbare Zeit noch so bleiben 22).
Aus den hier zu erwartenden Zielkonflikten kann die wissenschaftliche Beratung nicht
herausfiihren; sie zu 8sen ist Sache der Politik. Nur sollte man vergleichsweise objektive
Ergebnisse liefernde Planungsinstrumente nicht dadurch diskreditieren, dafl den Rechen-
operationen ein politischer »input« beigegeben wird, der dann das Resultat determi-
niert 23),

19) Vgl. beispielsweise die Analyse der Wirkungen der Mineraldlsteuererhdhung ab 1. Juli 1973 auf die
personelle Einkommensverteilung bet Hechelt, P., Die Kleinen zahlen die Zeche, in: Wirtschaftswoche,
27. Jg. (1973), S.32 f.

20y Der Mensch hat Vorfahrt . . ., 2.2.0., S.30.

21) Trotz eines eindeutig negativen Befundes iiber die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit eines Saar-
Pfalz-Rhein-Kanals (vgl. Intertraffic GmbH, Prognos AG und Deutsche Revisions- und Treuhand AG
— Trenarbeit, Wasserstralenanschluff fiir das Saarland. Kosten-Nutzen-Analyse, im Auftrag des
Bundesministers fiir Verkehr, 0.0. 1971) hatte- Bundesverkehrsminister Leber lange Zeit dieses Projekt
allein aus politischen Griinden favorisiert.

2) Vgl. Willeke, R., Baum, H. und Lankes, W., Das Nachfrageverhalten der verladenden Wirtschaft im
Giiterverkehr der Bundesrepublik Deutschland. — Eine Skonometrische und demoskopische Analyse
(= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 43), Hof/Saale 1973,

23) Zu den Anforderungen an eine objektive gesamtwirtschaftliche Effizienzrechnung vgl. Kentner, W.,
Cost-Benefit-Analyse. Grundlagen, Moglichkeiten und Grenzen (= Berichte des Deutschen Industrie-
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6. Sanierung der Bundesbabn

Im Problembereich »Deutsche Bundesbahn« basiert der Lauritzen-Plan auf dem Bericht
des Vorstandes der DB an den Bundesverkehrsminister vom 24. Mai 1973 24), verschiebt
jedoch einige Akzente. Damit setzt sich das »Kursbuch« — abgesehen von den modifi-
sierten Mafinahmen — der gleichen Kritik aus wie das DB-Unternehmenskonzept, die
nur zusammenfassend dargelegt werden kann 25):

_ Die Projektionen auf der Kosten- und Ertragsseite griinden sich auf den Preisstand
1972 und vernachlissigen Lohn-, Gehalts- und Preissteigerungen im Planungszeit-
raum bis 1985.

— Die Angaben iiber die Transportmengenentwicklung und die Verkehrszuwichse sind
nicht hinreichend abgesichert.

— Es fehlen klare Aussagen iiber die finanziellen Auswirkungen der Bahnplidne auf den
Bundeshaushalt, obwohl hier betrichtliche Belastungen erwartet werden.

— Notwendige Mafinahmen zum Abbau der Personalintensitit werden vom Bundes-
bahnvorstand nur vage angedeutet.

— Die langfristige Anlage der Unternehmenskonzeption erlaubt keine Konkretisierung
von Sofortmafinahmen, sondern verschiebt sicherlich schmerzhafte, aber notwendige
Eingriffe.

— Bahneigene Moglichkeiten, um sich dem Strukturwandel in einer hochentwickelten
Volkswirtschaft anzupassen, werden so gut wie vernachldssigt. Es bleiben Zweifel,
ob eine Umorientierung der Investitionspolitik zu einer nachhaltigen Verbesserung
der Marktposition der DB allein ausreicht.

Abweichend vom DB-Konzept sieht der Lauritzen-Plan eine Parallelschaltung der
Phasen »Investition-Expansion« und »Automation-Konzentration« vor, um so von
Anfang an das Rationalisierungspotential voll ausschdpfen zu kénnen. Zu einer forcier-
ten Investitionspolitik fehlen jedoch — wie beim o6ffentlichen Personennahverkehr —
realititsbezogene Finanzierungspldne, die im ibrigen noch mit den Zielen des Stabili-
titsgesetzes abzustimmen wiren.

Das bereits im Leber-Plan ungelste Kernproblem einer klaren Zielformulierung und
einer operationalen Trennung von kommerziellen und gemeinwirtschaftlich-politischen
Aufgaben bleibt auch weiterhin offen. Zwar wird der Wagenladungs- und Personen-
fernverkehr dem eigenwirtschaftlichen Bereich zugeordnet, iiber den Kleingutverkehr
(Stiickgut, Exprefigut) jedoch keine Entscheidung gefdllt. Die Beurteilung ist kontrovers:
Vertreter der Gewerkschaften rechnen zumindest Teile des Stiickgutverkehrs zur »Da-
seinsvorsorge«; Spedition und gewerblicher Giiterfernverkehr fordern hingegen eine
konsequente Ausrichtung nach betriebswirtschaftlichen Grundsitzen. Sie bieten sich zur

instituts zur Wirtschaftspolitik, Nr. 10), Koln 1969, S.70f.; Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen und
Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung der verkehrspolitischen
Planung, Diisseldorf 1971, S. 145 ff.

) Bericht des Vorstandes der DB an den Bundesminister fiir Verkehr vom 24. Mai 1973, Die Stabili-
sierung der wirtschaftlichen Lage der DB, a.a.O.

%) Zu Losungswegen einer Erfolgsverbesserung der Bundesbahn, die auch internationale Erfahrungen und
Entwicklungen beriicksichtigen vgl. Aberle, G. und Willeke, R. unter Mitarbeit von W. Lankes, Wege
zur Sanierung der Eisenbazhn. Die Bundesbabn im internationalen Leistungsvergleich (= Schriftenreihe
des Verbandes der Automobilindustrie e. V. [VDA,] Nr. 14), Frankfurt am Main 1973.
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Kooperation an und sind bereit, den gesamten Kleingutverkehr zu tibernehmen. Auch
hier bleibt wieder festzustellen: Die Sanierungsbemiihungen werden solange keinen
fiihlbaren Erfolg haben, wie es nicht gelingt, die gemeinwirtschaftlichen, politisch moti-
vierten Leistungen und Lasten im Angebotsprogramm der Bundesbahn eindeutig zu
definieren, zu lokalisieren und damit das Verhiltnis zwischen Bund und DB grund-
legend neu zu ordnen.

7. Aufgaben der internationalen Verkebrspolitik

In der internationalen Verkehrspolitik will die Bundesrepublik sich fiir eine weitere
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen (Kraftfahrzeugsteuerstrukturen, Ge-
wichte und Abmessungen, Wegekostenfrage) und Liberalisierung (Marktzugang, Tarife,
Kapazititsregelung) in den Europiischen Gemeinschaften einsetzen. In der Tat ist ein
solches Engagement iiberaus wiinschenswert, wenn man an die lang andauernden
Querelen iiber einzelne Probleme mit entsprechenden Friktionsverlusten denkt. In der
Wegekostenfrage hat die EG-Kommission fiir ein Anlastungssystem der sozialen Grenz-
kosten votiert. Empirische Untersuchungen iiber die Stauungskosten werden zur Zeit
in Amsterdam, Briissel, Koln, Verona und Lyon durchgefiihrt. Bei den anderen Kompo-
nenten der Sozialkosten diirften noch schwerwiegendere Quantifizierungsprobleme exi-
stieren, denen in interdisziplinirer Zusammenarbeit nachgegangen werden muf}26),
Auflerdem hat der Ministerrat roch keine Entscheidung getroffen. Insider vertreten
die Meinung, dafl auf absehbare Zeit keine europiische Losung in Sicht sei. Bonn sollte
hier nicht linger mit einem »Warten auf Briissel« taktieren, sondern Zhnlich wie einst
mit dem sog. Leber-Paket initiativ werden, um zu einer Harmonisierung zu gelangen.
Dringende Fragen stellen auch noch die Vereinheitlichung der Tarifstrukturen und die
Moglichkeiten der Durchtarifierung im Giiterverkehr der drei Binnenverkehrstriger,
die Abstimmung der Kapazititspolitik im Stralengiiterverkehr und der Einbezug der
Seeverkehrs-, Seehafen- und Luftverkehrspolitik in die gemeinsame Verkehrspolitik dar.
Ldsungen konnen hier nur in miihevollen Verhandlungen erarbeitet werden, kurzfristige
Ergebnisse sind nicht zu erwarten, zumal die Probleme durch die EG-Erweiterung nur
komplizierter geworden sind.

III. Der ,Lauritzen-Plan®“ im Spannungsfeld zwischen Marktwirtschaft
und Interventionismus

Ein schwerwiegender systemrelevanter Vorwurf gegen den Lauritzen-Plan bildet die
mangelnde Ordnungsvertriglichkeit. So wird hier ein »Schritt ‘auf dem Weg in die
kommandierte Gesellschaft« unter dem wahren Motto »Der Staat hat Vorfahrt« vermu-
tet. Es wird befiirchtet, dafl die Verkehrspolitik in den Dienst einer Gesellschaftspolitik
gestellt wird, die an den Grundsitzen der Marktwirtschaft »links« vorbeifihrt 7).

Derartige ordnungspolitische Einwinde fithren erneut in die — nach wie vor kontroverse
— Grundsatzdebatte iiber die Funktionsfahigkeit eines liberalen Marktmechanismus im
Verkehrssektor. Die orthodoxen Positionen lassen sich schlagwortartig mit den wirt-

%8) Gegenwirtig liuft noch ein Forschungsauftrag der Europiischen Gemeinschaften und des Bundesver-
kehrsministeriums, mit dem die Umweltbeldstigung und Umweltschidigung durch den StraRenverkehr
in Stadtgebieten ermittelt werden soll. Die gesamtwirtschaftlichen Kosten der Larm- und Abgasbelastung
werden dabei vom Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln analysiert,

27) Vgl. dazu die Stellungnahmen des VDA und BDN.
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schaftspolitischen Archetypen »Markewirtschaft« und »Dirigismus« umreifien2s). Bei
realistischer Betrachtung wird man allerdings durchaus die Existenz sektorspezifischer
Besonderheiten anerkennen miissen, die konsequenterweise zu dem modifizierten Leit-
bild eines »gesteuerten Wettbewerbs« fiihrt2%): Im Grundsatz scheint ein wettbewerbs-
wirtschaftliches Koordinationsprinzip im Verkehrsbereich tragfihig, das jedoch durch einen
staatlich gesetzten Ordnungsrahmen zu erginzen ist, der die Stabilitit und Effizienz
des Systems garantiert und Auswiichse in den Marktergebnissen mit wirtschaftspolitisch
unerwiinschten Nebenwirkungen verhindert. In ein solches restriktives Rahmenwerk
wiren u. a. folgende Axiome und Bedingungen aufzunehmen:

— Harmonisierung der Ausgangsgrundlagen der Verkehrstriger, z. B. beziiglich Wege-
kosten und Steuerbelastung;

— Anwendung von Grundsitzen in der Preispolitik, die sicherstellen, daf die arteigene
Leistungsfihigkeit der Verkehrsmittel am Markt zur Geltung kommt, die anderer-
seits aber auch eine ruindse Marktzerriittung, die die langfristige Wettbewerbsinten-
sitdt im gesamten Verkehrssystem beeintrichtigen wiirde, ausschliefen;

— Sicherung einer gleichgewichtsorientierten Kapazititspolitik, die sowohl nachhaltige
Uberkapazititen als auch Engpisse vermeidet, wobei der sich innerhalb des Ord-
nungsrahmens entfaltende Bedarf das Kriterium fiir die Angebotsanpassung der
Verkehrstriger darstellt;

— Rationalitdt in den 6ffentlichen Investitionsaktivititen fiir die Verkehrsinfrastruk-
tur unter Verwendung der noch weiterzuentwickelnden staatswirtschaftlichen
Planungsinstrumente; die Giiltigkeit dieser effizienzorientierten Planungsrechnungen
wird weitgehend davon abhidngen, ob es gelingt, die empirischen Wirkungszusam-
menhinge zu erfassen und mit objektiven Standards zu bewerten;

— Beachtung der Interdependenzen zwischen Politik und Verkehr: Wo Auflagen
und Eingriffe zur Forderung politischer Zielsetzungen vorgenommen werden, die
Abweichungen von der dkonomischen Zweckbestimmung des Verkehrssektors bedin-
gen, mufl ihre Berechtigung bei gleichzeitiger Abgeltung der politisch-bedingten
Lasten stindig iiberpriift werden.

Testet man das Laxritzen-Konzept mit diesen Kriterien, so ergibt sich eine durchaus zwie-
spiltige Bewertung: Auf der einen Seite werden grobschlichtige Eingriffe und Verbote
weitgehend vermieden; vielmehr werden weitere Liberalisierungen in der Tarifpolitik,
verstirkte Bemithungen um eine sinnvolle Kooperation der Verkehrstriger und ein an
den Leistungsstrukturen der Verkehrsmittel ausgerichteter Ausbau der Infrastruktur
angekiindigt. Wo Auflagen gemacht werden, z.B. im Bereich der Verkehrssicherheit,

2) Zu den verschiedenen Grundhaltungen vgl. Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstru-
ment, Heidelberg 1964; Meyer, H. R., Moglichkeiten einer markewirtschaftlichen Ordnung des Verkehrs,
in: Beitrdge zur Verkehrstheorie und Verkehrspolitik. Festschrift fiir Paul Berkenkopf, Disseldorf 1961,
S. 19 ff.; Napp-Zinn, A. F., Wirtschaftssysteme und Verkehr, in: Der Verkehr in der wireschaftlichen
Entwicklung des Industriezeitalters. Festschrift zum 40-jihrigen Jubilium des Instituts fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitit zu Kdln, Diisseldorf 1961, S. 16 ff.;Most, O., Soziale Marktwirtschaft
und Verkehr (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6), Bielefeld 1954; Grundsitze
zur Verkehrspolitik. Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium (=
Schriftenreihe des Beirats, Heft 9), Bad Godesberg 1961.

) Willeke, R., Verkehrspolitik, in: Handbuch der Wirtschaftswissenschaften, Band II, Volkswirtschaft,
2,, iiberarbeitete und erweiterte Auflage, Koln und Opladen 1966, S. 340 f.; Willeke, R., Interventions-
spiralen . . ., a.2.0., S.316 ff.
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des Umweltschutzes und der Stadtplanung, werden technische Daten gesetzt, die die
Qualitat des wettbewerblichen Allokationssystems nicht tangieren.

Ordnungspolitisch verdichtige Symptome ergeben sich indessen im Straflengliterverkehr,
insbesondere was die Abschwichung des weiteren Wachstums des Werkfernverkehrs
angeht, wo das anzuwendende Instrumentarium noch vollig undefiniert ist.

Als schwerwiegendster ordnungspolitischer »fauxpas« wird in der Offentlichkeit die
Kehrtwendung in der Forderungsprioritit der Verkehrstriger gewertet. Verkehrsmi-
nister Leber wollte die steigende Motorisierung einholen und bis zum Jahr 1985 rund
28.000 km Fernstraflen fiir 150 Mrd. DM bauen; fiir jeden Biirger sollte die Entfernung
bis zur nichsten Autobahnauffahrt nur noch 10 bis maximal 20 km betragen. Der
Lauritzen-Plan unterstreicht demgegeniiber die Forderungswiirdigkeit des &ffentlichen
Verkehrs, vor allem in den Ballungsriumen der Bundesrepublik, der unter »einer zeit-
weiligen Einschrinkung des Straflenbauvolumens« quantitativ und qualitativ ausgebaut
werden soll. Diese Neuorientierung in der Zielstruktur ist jedoch dann mit marktwirt-
schaftlichen Ordnungsprinzipien vertriglich, wenn in Effizienzrechnungen nachgewiesen
werden kann, dafl sie aus gesamtwirtschaftlicher Sicht vorteilhafter als die bisher
verfolgte Strategie ist. Ein derartiger Nachweis wird immerhin versucht, indem die
volkswirtschaftlichen Kosten des Straflenverkehrs mit 33 Mrd. DM pro Jahr ausgewiesen
werden. Minister Lauritzen hitte also den Regrefl auf die »Gesellschaftspolitik« gar nicht
ndtig gehabt: Denn das Kleine Ein-Mal-Eins der Okonomik hitte hier als Legitimation
durchaus geniigt. Allerdings hitte dann richtig gerechnet werden miissen! Dafl da
zumindest Liicken bestehen, konnte gezeigt werden. Es wiirde auch nicht ausreichen,
hier als Entscheidungsparameter die »Qualitdt des Lebens« heranzuziehen, da dieser
Begriff noch ideologisch belastet und in seinem Gehalt noch nicht hinreichend wissen-
schaftlich abgeklirt ist3°). Dabei ist es durchaus moglich, dafl bei einer operationalen
Begriffsbestimmung die Wachstumsforschung zeigen kann, dafl diese Chiffre auf ge-
samtwirtschaftliche Grundgroflen reduzierbar ist. So mufl der Verdacht bleiben, daf
doch auflerskonomische Faktoren die Kurskorrektur determiniert haben. Dies wird
gestirkt durch die Feststellung, daf das marktwirtschaftliche Prinzip »nicht zwingend«
auf alle Verkehrsbereiche zu iibertragen sei3!). Und nach kapitalismus-kritischer Lesart,
die deutliche Zustimmung zu dem Programm erkennen liflt, kann damit eine Umkehr
der bisherigen Praxis — sprich: »Verkehrspolitik ist die Fortsetzung der Profitpolitik
der Automobilindustrie mit anderen Mitteln«32) — eingeleitet werden. Es muf} also die
Gefahr gesehen werden, daf angesichts der Unklarheit und Ungewiffheit iiber die in
Zukunft zu ergreifenden Mafinahmen und tiber die von der jeweiligen politischen Lage

30) Zu diesem Fragenkreis vgl. beispielsweise: Dérge, F.-W. (Hrsg.), Qualitit des Lebens. Ziele und
Konflikte sozialer Reformpolitik didaktisch aufbereitet (= Analysen, Band 13), Opladen 1973;
Industriegewerkschafi Metall (Hrsg.), Qualitiat des Lebens (= Aufgabe Zukunfr, Qualitit des Lebens,
Band 1), Frankfurt am Main 1973; Dierkes, M., Quality of Life, in: Wirtschaftswoche, 27. Jg. (1973),
Nr. 30, S.32 ff.

31) Der Mensch hat Vorfahrt . . ., 2.2.0., S. 11. Zumindest von der Absichtserklirung scheint hicr von
der ordnungspolitischen Seite her ein Riidkschritt zu erfolgen, wobei allerdings auch die bisherigen
Auflerungen der Verkehrspolitik wenig konkret waren. So wurde im »Verkehrspolitischen Programms«
zugesichert: »Die Bundesregierung strebt nach wie vor an, auch die Verkehrswirtschaft in die soziale
Marktwirtschaft einzuordnen.« Im »Verkehrsbericht 1970« wurde das Leitbild wie folgt umschrieben:
»So viel Freiheit wie moglich, so viel Beschrinkung wie vom Interesse der Allgemeinheit her nétig«
(Der Bundesminister fiir Verkebr, Verkehrsbericht 1970, Bonn 1970, S. 27).

32) Resch, H., Kooperation oder Konfrontation zwischen dem Auto und den &ffentlichen Verkehrsmirteln?
Referat, gehalten auf dem VDA-Presse-Kollogium am 19. Juni 1973 in Garmisch-Partenkirchen, als
Manuskript vervielfiltige, S. 8.
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abhingige Auslegung des gewonnenen Freiraums durch das Lawuritzen-Konzept das
interventionistische Potential der Verkehrspolitik gesteigert wird.

IV. Ergebnisse

Die Awusgangsgrundlage des neuen verkehrspolitischen Konzepts der Bundesregierung
bilden bestimmte, als inhuman empfundene Verkehrsverhiltnisse in der Bundesrepublik
Deutschland und die sich fiir die Zukunft abzeichnenden Entwicklungen. Sie sollen eine
Kurskorrektur der Verkehrspolitik begriinden, die die traditionellen Schwerpunkte
in Richtung auf ein — allerdings nicht niher definiertes — »gesellschaftspolitisches« Ziel-
und Wertsystem verlagert. Dabei wird jedoch erkennbar, dafl die Situationsanalyse
Einseitigkeiten in der Faktenauswahl und spekulative Elemente in den Hochrechnungen
aufweist, mithin das Fundament des Programms briichig erscheint,

Die Ziele des verkehrspolitischen Konzepts sind keineswegs widerspruchsfrei formuliert
und belassen einer ideologieabhingigen Interpretation einen zu weiten Spielraum. Von
fritheren verkehrspolitischen Leitbildern heben sie sich deutlich ab, indem nun die
Gesetzmifigkeiten von Angebot und Nachfrage in wichtigen Bereichen der Verkehrs-
wirtschaft fiir funktionsunfihig erklirt werden. Dariiber hinaus bleibt vielfach unklar,
in welchen Zeitriumen die Ziele verwirklicht werden sollen und inwieweit die vorge-
sehenen Mafinahmen dabei an verinderte Umweltbedingungen anzupassen sind.

Die Ziel-Mittel-Adiguanz des Programms ist nicht gewihrleistet, da sich mit den
geplanten Mafinahmen in realistisch-iiberschaubaren Zeitriumen nicht alle der verfolg-
ten Ziele erreichen lassen. Die mit Nachdruck betriebene Neuordnung der Priorititen
und das Bemiihen, gesellschaftspolitische Erfordernisse zu beriicksichtigen, lassen aller-
dings deutlich werden, dafl die Zielsetzung des Programms nicht etwa als eine — aus
parteipolitischer Perspektive zu verstehende — taktische Konzession an bestimmte Partei-
gruppierungen abzutun ist, sondern daff hier eine Strategie angestoflen sein
kann, die die marktwirtschaftlichen Ordnungs- und Antriebselemente des Verkehrssy-
stems durch die Verfilschung der Wettbewerbsbedingungen und den Ubergang zur
weiteren Alimentation 6ffentlicher Verkehrsmittel aus dem Staatshaushalt einem Aus-
hohlungsprozefl auszusetzen droht.

Die Mafinabmen sind breit gefachert und decken nahezu den gesamten Verkehrsbereich
ab; eine klare Rangfolge der in Angriff zu nehmenden Aufgaben — und dies ist ein
Gebot rationaler Wirtschaftspolitik — wird nicht erkennbar. Der Maflnahmenkatalog
ist an sich wenig spektakulir und verrit das Bestreben, wenigstens in Teilbereichen
die eingeleiteten Losungswege weiter zu verfolgen. Allerdings gelingt die Kontinuitidt
nicht durchweg, Strukturbriiche werden sichtbar. Wenn eine programmatische Standort-
bestimmung sich auch nicht in Einzelheiten verlieren kann, so hitten doch mehr Klarheit
und Prizision — vor allem in den zentralen Fragen — den Glauben in die Tragfihigkeit
des Konzepts erhdhen kdnnen.

Mit den Verkehrsnovellen des Jahres 1961 wurde eine Reform der ordnungspolitischen
Grundsitze im Verkehrssektor mit dem Ziel einer stirkeren Liberalisierung der Mirkte
eingeleitet, Das neue verkehrspolitische Programm scheint dagegen mit dieser Tradition
zu brechen. So wird beispielsweise festgestellt, dafl das marktwirtschaftliche Prinzip
»nicht zwingend« auf alle Verkehrsbereiche anzuwenden sei. Infolge der Ungewifheit
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Uber die Auslegung der im verkehrspolitischen Konzept enthaltenen Freirdume wird das
interventionistische Potential weiter gesteigert.

Die Realisationschancen des gesamten Programms scheinen gering: Wirkungsanalytische
und finanzielle Erwigungen lassen erkennen, dafl die angestrebten Ziele mit den
vorgesehenen Maflinahmen nur zum Teil zu realisieren sind. Der — nichtausgewiesene
— Finanzmittelbedarf diirfte Gréfenordnungen erreichen, der bei andauernder Inflation
und angesichts der Dringlichkeit anderer innerer Reformen auf absehbare Zeit wohl
kaum zu befriedigen ist.

Es bleibt also zu folgern, daf das neue »Kursbuch fiir die Verkehrspolitik« — um im
Bilde zu bleiben — nur Richtung und Ziele der verkehrspolitischen Ziige aufzeigt, von
denen mangels finanzieller Schubkraft einige erst gar nicht abfahren und andere auf der
Strecke hingenbleiben werden.

Summary

The new traffic policy issued in June 1973 assumes a diagnosis without a sufficiently secure
statistical basis and aims at targets which, in part, represent neither social policy nor possess
an economic character. The following spheres taken from individual planned steps have come
in for criticial examination: local traffic, parking fee policy, restoration of the Deutsche
Bundesbahn to a healthy state and international traffic policy. It is thereby shown that
lacking financial means will prevent either the achievement of all the steps or the attainment
of all the aims. It appears as a whole that the programme will increase the potential of state
intervention.

Résumé

Le nouveau programme de circulation publié en juin 1973 provient d’un diagnostic dont la base
statistique n’est pas suffisament assurée; il tend vers des buts présentant en partie un caractére
plus politique soctal qu’économique. Les secteurs suivants des mesures particuliéres prévues
seront soumis & la critique: trafic public a courte distance, politi.ue des taxes de stationnement,
hausseret emploi de P'impdt sur les huiles minérales, politique d’investissement, assainissement
des chemins de fer allemands et politique internationale de circulation. On y constate qua
cause du manque de base financiére, on ne peut ni réaliser toutes les mesures ni atteindre les
buts prévus. Le programme semble augmenter en définitif le potentiel interventioniste de PEtat.
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Die Sittigungsgrenze der Motorisierung

Von Dirr.-Vorxsw. Tuio SArRrRAazIN, Dirr.-Vorksw. FriTHJOF SPREER
unD DRr. Manrerep TIeTzEL, BONN

Das auflerordentliche, bislang ungebrochene Wachstum der privaten Motorisierung in der
Bundesrepublik und die damit verbundenen, immer dringlicher werdenden Verkehrs-
probleme legen die Frage nahe, ob sich die private Motorisierung auf ein Sattigungsnivean
zubewegt, und wo dieses anzusetzen wire. Nur dann nimlich, wenn ein solches Sitti-
gungsniveau vorhanden ist und eine bestimmte Hohe nicht iiberschreitet, ist der heute
betriebene bedarfsdedsungsorientierte Straflenbau kein aussichtsloses Rennen mit der
fortschreitenden Motorisierung.

Die Annahme eines Sittigungsniveaus leitet sich aus der einfachen Uberlegung ab, dafl
die mit der Fortbewegung verbrachte Zeit nicht unbegrenzt ausdehnungsfihig ist und daff
zudem jeder nur ein Motorfahrzeug zur selben Zeit benutzen kann. Entsprechend mufl der
Bestand an Motorfahrzeugen eine absolute, natiirliche Obergrenze besitzen. Jenseius
dieser Grenze wiirde der Bestand nur noch mit der Bevdlkerung steigen, wihrend die
Motorisierungsdichte (als deren Maflzahl wir den Bestand pro 1000 Einwohiner ansehen)
konstant bleiben.

Selbst kurz- oder mittelfristige Automobilprognosen sind ohne explizite Beriicksichtigung
des Sittigungsphinomens praktisch unméglich. Eine befriedigende Ableitung des Sitti-
gungsniveaus ist jedoch bisher nicht gelungen. So kommen Bonus und Schweinitz in
einem bemerkenswerten Aufsatz!) zu dem Ergebnis, das Sidttigungsniveau sei zwar
unbestimmt, lige aber tendenziell sehr hoch (liber 500 Pkw pro 1000 Einwohner). Die
bekannteste Automobil-Prognose der BRD, alle zwei Jahre neu erstellt von der SHELL-
AG, legt seit iiber 10 Jahren unverindert ein Sittigungsniveau von 300 Pkw je 1000
Einwohner zugrunde. Der Erfolg der SHELL-Prognose scheint in der Tat fiir dieses Sitti-
gungsniveau zu sprechen, bei niherer Analyse der angewandten Methodik ergeben sich je-
doch schwere Bedenken 2). Ausgehend von diesen Bedenken wollen wir eine Neubestimmung
des voraussichtlichen Sittigungsniveaus der Motorisierung unternehmen.

Der bei der quantitativen Analyse von Sittigungsphinomenen zumeist verwandte Funk-
tionstyp ist die logistische Funktion, welche auch die Grundlage der SHELL-Prognose
bildet. Entwickelt in der Biologie zur Untersuchung des Wachstums von Kolonien nie-
driger Lebewesen?), wurde sie erstmals von Kuznets in der Okonomie verwandt, um die
trendmifige Entwicklung in einzelnen Industriezweigen zu erkldren, weil sie besonders
gut die drei typischen Phasen der Einfithrung einer neuen Giitergattung beschreibt:
Langsames Wachstum in der Anfangszeit, wenn die Produktionskosten hoch, die Pro-
duktart selber noch unvollkommen und unbekannt ist, sodann zunehmend schnelleres
Wachstum und schlieflich eine Phase erst relativ und dann absolut abnehmenden

1) Vgl. Bonus, H. und Schweinitz, H. von, Automobile und Motorisierung in der Bundesrepublik, in:
Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, Band 124 (1968), S. 541 ff.

2) Vgl. SHELL-AG, Methodik zur Prognose des Kraftfahrzeugbestandes bis 1975, Hamburg 1961.

3) Vgl. Tinbergen, J., Einfiilhrung in die Okonometrie, Wien-Stuttgart 1952, S. 83.



