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Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei?
Anmerkungen zum Grinbuch , Towards Fair and Efficient Pricing in Transport*

VON RAINER WILLEKE, KOLN

,Transport Policy is at the cross-roads®, so beginnt und so endet das Griinbuch, das auf
Initiative von Neil Kinnock, zustandig fur Verkehrsfragen, kurzlich von der EU-Kommis-
sion vorgelegt worden ist.D) Wohl stehe, so heifft es weiter, der hohe wirtschaftliche und ge-
sellschaftliche Wert des Verkehrs nicht in Frage. Doch die expansive Entwicklung der Ver-
kehrsmenge — vor allem auf den Straffen — habe in einem Ausmaf} zu Stauungen, Unfillen
und Umweltbelastungen gefiihrt, dafi neue Mafinahmen geplant und ergriffen werden miif3-
ten. In vielen Mitgliedstaaten sel dies inzwischen erkannt; die bisher praktizierte Verkehrs-
politik werde kritisch iberprift und nach Reformen Ausschau gehalten. Dabei zeichne sich
die Uberzeugung ab, daf neben den traditionellen Siulen der Verkehrspolitik, der direkten
Regulierung und der Infrastrukturplanung, Preise als Steuerungsinstrument verstarkt zum
Einsatz kommen sollten. Hier setzt die Botschaft des Grinbuches ein: Die Erhebung ,,fai-
rer und wirksamer Preise® soll die Verkehrspolitik an ithren Schwachpunkten erginzen;
»Okonomische Instrumente® konnten vielleicht sogar einen Teil der Regulierungen erset-
zen.

Die Diktion des Griinbuches vermeidet die in Deutschland bei der Behandlung des Themas
,»Verkehrsreform® Ubliche Aufgeregtheit; selbst der zur Routine abgeschliffene Hinweis auf
den drohenden Verkehrsinfarkt kommt nicht vor. Die entscheidende These lautet allerdings
deutlich genug, daf§ ein Fortgang der Verkehrsentwicklung unter Status quo-Bedingungen
mit dem Postulat der soziookonomischen Nachhaltigkeit — fiir den Verkehr mit dem Postu-
lat einer Sustainable Mobility? —kollidieren wiirde. Eine Korrektur der politischen Einflufi-
nahme auf den Verkehr sei deshalb erforderlich; sie miisse, um erfolgreich zu sein, direkter
als die konventionelle Verkehrspolitik bis zu den Einflufifaktoren der individuellen Ent-
scheidungen durchschlagen.
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Schicksal oder Politikversiumnis?

Auf eine Prognose verzichtet das Griinbuch, und die Darstellung der Ausgangslage, auf die
sich der Reformansatz beziehen soll, bleibt recht kursorisch. Dafl Stauungen, Unfille und
Umweltbelastungen an Schwerpunkten und in Korridoren auftreten und nicht einfach iiber
das Gebiet der EU verteilt sind, ergibt sich aus vielen verstreuten Informationen. Die kon-
kreten Anwendungsfelder der empfohlenen preispolitischen Mafinahmen — etwa der Ein-
satz von road pricing-Varianten fiir bestimmte Straflenkategorien — sind nur vage umschrie-
ben. Sie enthalten auch Zweckoptimismus, wenn etwa vom Stand der Erfahrungen mit den
technisch-organisatorischen Steuerungsmaéglichkeiten berichtet wird.® Die gewif} zutref-
fende Meinung, dafl die Umsetzung der anvisierten Mafinahmen nach dem Subsidiaritits-
prinzip iberwiegend auf der Ebene der Mitgliedstaaten und Regionen erfolgen miisse, kann
kein Grund dafir sein, bei der Entwicklung der Prinzipien einer gemeinsamen Politik fairer
und wirksamer Preisbildung unbestimmt zu bleiben. Noch weniger gilt dies fiir die Uberle-
gungen zu den Wirkungen und Nebenwirkungen; zu denken ist etwa an unerwiinschte Ver-
kehrverlagerungen zwischen Teilnetzen oder auch an Standortverschiebungen, besonders
innerhalb von Ballungsraumen.

Doch iiber die offenen Fragen der praktischen Realisierung mag man zunichst hinweg-
sehen. Wesentlich bedenklicher ist es, daff das Griinbuch keinen Versuch macht, fiir die ent-
standene Lage mit ihren Entwicklungstendenzen und damit fiir das Auftreten der immer
wieder genannten Schwichen und Krisensymptome eine fundierte Erklirung anzubieten.
Die Dinge, wie sie nun einmal kamen, mufiten einfach, so scheint es, zur Krise fithren. Die
Macht der Verkehrsentwicklung und die wohlgemeinte, auch nicht ganz erfolglose, aber
eben doch unzulingliche Verkehrspolitik der Mitgliedstaaten hitten das Verkehrsproblem
als einen Uberlastungsschub mit den nunmehr erkennbaren Konsequenzen (Stauungs-, Un-
fall- und Umweltkosten) entstehen lassen. Jetzt endlich werde die Sache erkannt, und es sei
hochste Zeit, die Gegensteuerung einzuleiten. Als Lésung kdnne und solle die Entwicklung
eines Systems ,richtiger” Preise fiir Verkehrsleistungen und insbesondere auch fiir Ver-
kehrswegenutzungen dienen. Bei der ganz in den Vordergrund gestellten Betrachtung des
motorisierten Straflenverkehrs geht es um die Einfiihrung eines road pricing-Systems, das —
wie schon der Untertitel des Griinbuches zeigt — als Instrument zur Internalisierung exter-
ner Kosten gelten soll.

Es ist sicher reizvoll, dariber nachzudenken, wie die Entwicklung wohl verlaufen wire,
wenn vor 20 oder 25 Jahren ein bedarfsorientiertes und durch Wettbewerb kostennahes
Preissystem fir Verkehrsleistungen und Fahrwegnutzungen eingerichtet worden wire. An
Ideen dieser Art, die auch schon zur Privatisierungsfrage fithrten, hat es tibrigens nicht

3) Vgl. etwa Roland Berger & Partner, Untersuchung zur Privatisierung von Bundesautobahnen. Zusammenfassender Ab-
schlufibericht, Miinchen/Bonn 1995 sowie die Auswertung des Tests an der A 555 beziiglich der Einfiihrung von Strafien-
benutzungsgebiihren durch das Bundesministerium fiir Verkehr (1995). Beachtenswert sind bei den Verfahren eines elek-
tronischen road pricing noch immer die bestehenden Kontrolldefizite.
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gefehlt.) Wenn damals ein umfassendes Preisbildungskonzept als ein auf die Nachfrage aus-
gerichtetes Steuerungs-, Belastungs-, Finanzierungs- und Investitionskonzept entwickelt
und eingefithrt worden wire, so etwa wie es jetzt das Grinbuch — iberaus vorsichtig zwar
und mit einigen Unklarheiten und Ausweichméglichkeiten — vorstellt, dann hitte in der
Tat das ,Verkehrsproblem® als Ausdruck kostentreibender Kapazititsengpisse erst gar
nicht entstehen kénnen.

Investitionsniveau und Investitionsstruktur ohne Marktverknipfung

Es ist auch unschwer zu sagen, was dann anders verlaufen wire. Vor allem dies: In Tuchfih-
lung zur Verkehrsentwicklung wire ein hoheres Niveau und eine andere Struktur der Ver-
kehrswegeinvestitionen zustande gekommen.® Das wiederum hatte der Arbeitsteilung der
Verkehrszweige und der Spezialisierung der Verkehrsdienste sowie dem frithzeitigen Auf-
bau innovativer Kooperationen — gerade auch zum Vorteil der Eisenbahn — giinstige Voraus-
setzungen gegeben. Die viel zu lange festgehaltene Regulierung der Verkehrsmarkte zusam-
men mit dem Verzicht auf eine marktgesteuerte Infrastrukturplanung haben dagegen grofie
und schwer autholbare Effizienzverluste und Rationalisierungsrickstinde verursacht. Da-
bei war es trotz fehlender Preissignale immer offenkundig, dafl die Verkehrsentwicklung
und die Infrastrukturvorsorge nicht zusammenpafiten, sondern auseinanderliefen. Genau
dies war aber auch in einigen EU-Staaten, nicht zuletzt in Deutschland, politisch so ge-
wollt. Die Verkehrswegeinvestitionen sollten (und sollen noch immer) eben nicht der abseh-
baren Nachfrage entsprechen, sondern als Instrument einer administrativen Verkehrslen-
kung dienen, hauptsichlich der Verkehrsverlagerung auf die Schiene als dem vermeintlich
yumweltfreundlicheren Verkehrsmittel.” Der Eisenbahn wurde mit einer vom Marktabge-
hobenen politischen Entscheidung die Investitionsprioritit eingerdumt, weil sich die Mei-
nung aufbauen konnte, dafy vom Schienenverkehr der entscheidende Beitrag zur Lésung des
Engpaflproblems — mit seinen Stauungs-, Unfall- und Umweltlasten — ausgehen misse. Ob-
wohl es bei einem Blick auf die Leistungsanteile sehr erstaunt, und obwohl die Planziele des
Eisenbahngiiterverkehrs im immer stirker geforderten logistischen Standortwettbewerb

4) Vgl. u. a. Willeke, R., Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, Schriftenreihe des Verbandes der Auomobil-
industrie, Bd. 4, Frankfurt a.M. 1970; Willeke, R., Baum, H., Theory and Practice of Road Pricing Systems, in: OECD
(Hrsg.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Fourth Session, Vol.
11, Paris 1971.

5) Vgl. Absch 4.4, S. 15: ,Such an approach would have several advantages. First, the revenues from such charges would
remain within the (road) transport sector and would, therefore, benefit those who pay them. ... Dieser zutreffende
Gedanke wird aber nicht durchgehalten. Obwohl das Griinbuch die Mineralsl- und Kraftfahrzeugsteuer richtigerweise
als anrechenbare Sonderlast des motorisierten Straflenverkehrs klassifiziert, heifft es u.a. in Absch. 8.2, S. 44: , Therefore,
equity, efficiency and implementation costs ~ as well as the role fuel taxes play in raising government revenues — will all
have to be taken into account in making decisions on this issue.“ (Hervorhebung durch den Verf.)

6) Zur dieser Einschitzung fithren alle vorliegenden Nutzen-Kosten-Untersuchungen, in Deutschland z. B. die Nutzen-
Kosten-Koeffizienten der Bundesverkehrswegeplanung.

7) Diese formelhaft wiederholte Einstufung kann bei Beachtung der auch &kologisch bedeutsamen Innovationsspielraiume
—besonders in der Energieeinsparung und in der Lirmddmpfung — nicht durchgehalten werden und bedarf der Korrektur.
Dies gilt auch fiir die oft sehr einseitig eisenbahnzentrierten Konzeptionen zu Verkehrskombinationen und Giterver-
kehrszentren.
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auch langerfristig als unerreichbar gelten mussen, fliefit der iberwiegende Teil der staat-
lichen Verkehrsausgaben dem Eisenbahnsystem zu. Infrastrukturgestitzte Systemverbesse-
rungen in den anderen, bis auf weiteres entwicklungstragenden Bereichen, vornehmlich im
Straflen- und Luftverkehr, mufiten und missen deshalb hinter dem méglichen Ausmafl zu-
rickbleiben.®) Die Investitions- und Innovationsdefizite gingen und gehen zu Lasten der
wirtschaftlichen, aber auch der umweltpolitischen Ziele.

Das Griinbuch nimmt von den Favorisierungs- und Defavorisierungsbemiihungen der bis-
herigen Politik in wichtigen Mitgliedstaaten keine besondere Notiz. Es uberrascht auch,
daf} der Straflenverkehrsbereich als Problemschwerpunkt weitgehend isoliert anvisiert ist
und Verlagerungen offenbar als problemlos moglich erscheinen. Damit bleibt aber eine der
wichtigsten Voraussetzungen fiir die Kennzeichnung der Ausgangslage unbertcksichtigt,
auf die sich die neue preisgesteuerte Verkehrspolitik ausrichten soll. Um diesem Orientie-
rungsmangel zu begegnen, mdgen folgende Thesen bedacht und diskutiert werden: Das an-
gesprochene , Verkehrsproblem® spiegelt in seinem entscheidenden Kern schwerwiegende
Defizite der Infrastrukturvorsorge. Es wurde aber nicht nur zu wenig, sondern auch am
Markt vorbei investiert. Und dies war kein blindes Schicksal, sondern Wille der Politik.

Methodenmix als Ansatz

Als wissenschaftliche Basis wihlt das Griinbuch einige nicht mehr ganz frische und fur die
aufgegriffene Problemstellung kaum noch tragfahige Ausschnitte der neoklassischen,
gleichgewichtszentrierten Wohlfahrtsokonomik. Die Gedankenfiihrung versucht dabei, die
beiden analytischen Instrumente des road pricing und der externen Effekte zu verschmel-
zen. Road pricing soll das Problemfeld der Stauungen und der Stauungskosten ansprechen
und einer Losung zufthren. Fir die Unfall- und Umweltkosten wird, soweit sie als externe
Kosten gelten, eine Internalisierung nach dem Verursacherprinzip gefordert und zu diesem
Zweck eine Abgabenldsung vorgeschlagen. Obwohl die Entwicklung der Gedanken deutli-
che Bruchstellen aufweist, wird der Anschein erweckt, daff dieses Paket aus einem Guf sei.
Stau-, Unfall- und Emissionskosten sind als Externalititen zu erfassen und zu Preisen zu
transformieren oder den Preisen zuzuschlagen.” Dies soll dann das Infrastrukturangebot
und die Infrastrukturnutzung zum Gleichgewicht fihren und dabei die Preise auf die ,,rich-
tige®, die vollen Kosten deckende Hohe bringen. Damit seien dann auch die Voraussetzun-
gen fir einen ,fairen“ Wettbewerb zwischen Schiene und Strafle hergestellt. Es kann sehr
gut sein, daf} eine solche konglomerate Patentrezeptur den weniger Sachkundigen beein-
druckt. Doch die wissenschaftliche Basis trigt nicht weit und der Informationsinput ist
lickenhaft und unausgewogen. Der Politik und Praxis kann mit so leichter Hand nicht
geholfen werden.

8) Dabei sind auch die Unterschiede im zeitlichen Eintritt der Kapazitatseffekte zu beachten.
9) InAde.r Zusammenfassung (Kap. 8, S. 36) heifit es tber die vorgeschlagene Strategie: ,,It subsequently proposes general
principles for complementing the existing policy approach with instruments aimt at internalising external costs (8.2).“
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Diese Kritik soll keine Mifverstindnisse schaffen und keine falschen Fronten aufbauen. Die
Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur und speziell der Strafien und damit die Last von Stau
und Stauungskosten in den Mittelpunkt der Uberlegungen zur Weiterfiihrung der Verkehrs-
politik zu stellen, ist vollauf begriindet und zu begriifien. Nichts spricht auch dagegen, bei
der Diagnose und bei den Uberlegungen zur Therapie dem road pricing-Konzept Beach-
tung zu schenken. Doch nach iiberwiegend vertretener und zweckentsprechender Interpre-
tation ist es unzutreffend, fiir die Schluffolgerungen fruchtlos und fir den Gedankengang
iibrigens auch iberfliissig, die Staukosten als ,externe Kosten® zu interpretieren.’% Es
macht zudem — auch im Licht bisheriger Erfahrung — wenig Sinn, den in einer sehr simplen
Spielart prisentierten road pricing-Gedanken als einen Losungsansatz anzubieten, der tat-
sichlich modellgemif umgesetzt werden kénnte und fir die Erreichung der postulierten
Ziele geeignet sei.

Stauungskosten des Straflenkraftverkehrs in Form von zusitzlichen Betriebskosten, Zeit-
verlusten und logistische Planungsrisiken sind individuelle Kosten, welche die Verkehrsteil-
nehmer als Gruppe gemeinsam treffen. Sie sind fiir das Nutzerkollektiv ,,intern® und wer-
den nicht etwa zum eigenen Vorteil auf ,Dritte abgewilzt. Weil das Entstehen der Stau-
ungskosten aber nicht nur von den Entscheidungen der Verkehrsbeteiligten, sondern we-
sentlich auch von der vollzogenen oder unterlassenen Anpassung des Infrastrukturangebots
abhingt, stehen die Baulasttriger (Staat, Region, Stadt) in der Kette der Verursacher und
Verantwortlichen. Und da schlieflich ein grofier Teil der verkehrserzeugenden Handlungs-
und Reaktionsspielrdume von rechtlich-institutionellen Regelungen vorgepragt sind, spielt
der Staat (Land, Kommune) auch bei den individuellen Verkehrsentscheidungen mit, beson-
ders was die Mbglichkeiten zu zeitlicher und routenmafiger Flexibilitat betrifft. Daf8 sich
das Griinbuch in einer spezifisch britisch gefirbten Nostalgie von der inzwischen wohlbe-
griindeten Meinung absetzt, kann vielleicht mit dem Bestreben erklirt werden, den Ge-
samtblock der ,externen Kosten® des (Straflen-)Verkehrs auf eine politisch beeindruckende
Hoéhe zu bringen.!D

Es ist konzeptionell verfehlt und auch fiir eine praktisch-pragmatische Anwendung zumin-
dest sehr unzweckmiflig, die road pricing-Idee mit der Anlastung externer Kosten zu vermi-
schen. Road pricing ist eben kein Kostenzurechnungsverfahren, sondern ein Preisbildungs-

10) Es ist selbstverstindlich eine Frage der Definition, ob Stauungskosten gruppenbezogen als ,intern* oder individualbe-
zogen als ,extern® angesprochen werden. Die zweckmifige Wahl folgt der Fragestellung und dem Problembezug. Im
vorliegenden Fall geht es um einen behaupteten Internalisierungsbedarf, der jedoch nicht nach der Theorie der externen
Kosten behandelt werden kann, fiir den vielmehr die Theorie von Club-Lésungen herangezogen werden sollte. Es racht
sich auch an dieser Stelle, daf§ das Griinbuch ,road pricing® und ,externe Kosten® in einen Topf werfen will. Vgl. dazu
u.a. Willeke, R., Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflenverkehrs, in: Zeitschrift fir Ver-
kehrswissenschaft, 64 Jg. (1993), S. 220; IWW/INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Ziirich/Karlsruhe 1994, S. 6.

11) Tabelle 1.1 (S. 3) iibernimmt aus ,verschiedenen Studien der OECD die sehr zweifelhafte Angabe, dafl die externen
Kosten des Landverkehrs ,bis zu 5% des BIP ausmachen. Davon sollen dann 40% Staukosten sein. (,Congestion®
heiflt in der deutschsprachigen Fassung ,Verkehrsiiberlastung*.) Ganz gliicklich scheinen die Autoren mit der Einstu-
fung aber nicht gewesen zu sein. Denn wihrend im Abschnitt (4.) LInfrastructure Costs and Congestion“ Staukosten
durchgingig als Externalitit behandelt werden, heifit es im zusammenfassenden Abschnitt (8.) vorsichtiger ,External
costs of transport are large , even if congestion costs are not taken into account. “(S. 36) (Hervorhebung vom Verf.)
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konzept, das nur mit den ,sozialen Grenzkosten der Benutzung® schwach verbunden ist.12
Es ff)rd.ert fiir die Inanspruchnahme von Infrastrukturkapazititen die Erhebung von Pr.ei—
sen in einer Hohe, die die Nachfrage nach den Nutzungsméglichkeiten mit dem bestehen-
den Angebot zur Ubereinstimmung bringt. Dieser Vorschlag mit dem Ziel einer optimalen
Nl{tzung vorhandener (Infrastruktur-)Kapazititen ist nicht neu.® Solange noch Freikapa-
zititen bestehen, sollen niedrige ,,Grenzkostenpreise® zusatzliche Nachfrage mobilisiersn

Kommt es zur Kapazititsiiberlastung, mussen ausreichend hohe Knappheitspreise fir die'
Her.s-tellung.der Gleichgewichtslage sorgen, indem die minder zahlungsfahige Nachfrage
ausfal.lt. Gelingt dies, dann ist ein guter Verkehrsflufl gewihrleistet; Stau und Staufolgen trge—
ten nicht auf.1.4) Praktische Erfahrungen, die dem Modellansatz geniigen, gibt es freilich
noch nicht. Die immer wieder zitierten Anwendungsbeispiele von Bergen f)is Singapur zei-
gen nur grobe Anniherungen an das Prinzip. Das gilt insbesondere fur die Bildung von rou-
tenbezogenen und zeitlichen Kapazititseinheiten, die der ,Bepreisung“ zugrunde gelegt
Werden sollen, sowie fir die darauf auszurichtende Flexibilitit und ex—ante—Transparer%z dgr
Preisstellung, die fiir eine zielgemifle Beeinflussung der Nachfrage erforderlich wiren.

Vorbedingungen fur ein Road Pricing-System

Far fhe. Umsetzung der Idee gibt es aber nicht nur praktische Schwierigkeiten, die wahr-
s?hel_nhch durch elektronische Steuerungssysteme abgebaut werden kénnten. ’Zu grund-
sitzlichem Widerspruch zwingt die Betrachtung der Ausgangslage, so wie sie in wichtigen
EU-Staaten und besonders in Deutschland besteht. Road pricing kann tberhaupt nur dfnn

zu einem seridsen Dlskussmnsthema werden, wenn mehrere weitreichende und nicht leicht
herstellbare Vorbedingungen erfullt sind.

Zunichst wire es unzumutbar und in den 6konomischen Wirkungen absurd, ein System
von Straflenbenutzungsgebiihren zusitzlich zu den bestehenden Sonderbela’stun e}; des
motorisierten Straflenverkehrs einzufithren. Auch nach den Feststellungen des Griignbuchs
(Absch. 4.5.2) ist der Straflenverkehr der einzige Bereich, der die ihm zurechenbaren Fahr-
wegkosten nicht nur deckt, sondern bei den Pkw weit tiberdeckt. Road pricing kann aus die-
sem Grund zielfiihrend nur zusammen mit einer Reform der Gesamtbelastung des Straflen-
kraftverkehrs im Rahmen und als Bestandteil eines neuen, nach gleichen Prinzipien aufge-
bauten.Pre.isbildungssystems tiir alle Verkehrszweige und Verkehrsbereiche realfisiert wge,r—
den. Einseitig auferlegte Zusatzbelastungen sind nicht ,fair und entsprechen, wenn sie

12) Diese4Feststellung war ein wesentliches Resultat der Wegekostendebatte in den sechziger Jahren. Vgl. aufler der in Fufi-
noteB gc;nax}l:(en them'tur u.a. Baum, H. Grundlagen einer Preis-Abgabenpolitik fur die stadtische Verkehrsinfrastruk-
[;(]T,I—I u;{/rel e c:‘es InStltu'['S fiir Verkehﬁwxssenschaft an der Universitit zu Kéln, Bd. 28, Diisseldorf 1972; Holocher,
19.88'., egerechnungen fiir Straflen, Gielener Studien zur Transportékonomie und Kommunikation, Bd. 3, Darmstadt

13) :i‘gl. (C:w'oodgm, PB., Jones, PM., Road-Pricing, The Political and Strategic Possibilities, in: Systems of Road Infrastruc-

1re-d ost Coverage, European Coqference of Ministers of Transport (ECMT), Paris 1989. Dieser Artikel enthilt einen
—leider auf die englischsprachige Literatur beschrinkten — dogmengeschichtlichen Riickblick.

14) Dies ergibt sich direk i i
t aus der Steuerungsfunktion des Prei 1 indi i
ses und nic
pies erg ht etwa indirekt durch eine Anlastung ,.externer
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wirksam werden, nicht dem 6konomischen Ziel. Als zweites ist festzustellen, dafl die heute
bestehenden Engpisse im StraRennetz, die durch road pricing preispolitisch ausgenutzt
werden sollen, alles andere als natiirliche“ Knappheiten widerspiegeln. Sie sind vielmehr
das Resultat insgesamt unzureichender und sektoral unausgewogener Infrastrukturinvesti-
tionen, die zudem noch durch gravierende Planungs- und Finanzierungsdefizite verzerrt
sind, z. B. durch die faktische Ubergewichtung der kleinraumigen Projektbewertung. Es
wire widersinnig, bei Engpassen, die durch politische Verweigerung entstanden sind, road
pricing als zum ,Optimum® fihrende Losung vorzusehen. ') Deshalb miissen als Vorbedin-
gung zumindest die grobsten politikverursachten Engpafilagen beseitigt werden. Erstaun-
licherweise sieht das Griinbuch an diesem Punkt ganz vorbei. Es geht ohne Riicksicht auf
die Erkenntnisse der Neuen Institutionendkonomie von der paternalistischen Fiktion aus,

die Staaten seien tatsichlich bemiiht, auf der Basis von Nutzen-Kosten-Schitzungen auch
fir den StraRenbereich ein optimal dimensioniertes Infrastrukturangebot bereituzustel-

len.16)

Die wirtschaftliche und politische Akzeptanz von road pricing erfordert es schlieflich, dafl

die ,fairen und wirksamen Preise“ von der Politik auch tatsichlich als Knappheitsindikato-
ren akzeptiert und absolut verliBlich als Investitionssignale umgesetzt werden. Das schlieflt

die volle Zweckbindung der als Erlése zufliefenden Mittel ein. Ein solches Konzept fir eine

marktintegrierte Infrastrukturplanung lzuft aber auf eine Privatisierung der (Fern-)Straflen

hinaus. Dieser Gedanke sollte nicht sogleich zerredet werden; er konnte sich durchaus

logisch dem schon vollzogenen Anlauf zur Privatisierung des Eisenbahnfahrwegs anschlie-
Ren. Das Recht des Staates, allgemeine Planungsbedingungen — etwa mit dkologischer, re-
gionalpolitischer und stadtebaulicher Zielsetzung — vorzugeben, und auch die Moglichkeit,
nach dem Bestellprinzip bestimmte infrastrukturelle Sonderwiinsche zu realisieren, bleiben
unangetastet. Dafl damit der Finfluf der Politik auf die Planung der Verkehrswege transpa-
renter wiirde, sollte als grofier Vorzug gelten. Die Vorstellungen und Anregungen des Griin-
buches kénnen zwar geeignet sein, positive Reformgedanken dieser Art anzuregen. Doch
die Beschreibung des Reformweges bleibt noch viel zu blaR. Es kénnten sogar neuerlich
Illusionen geweckt werden. Denn die Befiirchtung ist nicht von der Hand zu weisen, dafl
die Politik versucht, sich aus dem Korbchen des road pricing-Angebots selektiv zu bedie-
nen, und nach nicht mehr Ausschau hilt, als nach einer zusitzlichen Einnahmequelle und
nach einem weiteren Instrument zu einer restriktiv wirkenden Verteuerung des motorisier-
ten Straflenverkehrs. Diese Gefahr besteht leider ganz unabhingig davon, ob dies den Vor-
stellungen und Absichten der EU-Kommission und der Autoren des Griinbuches ent-
spricht oder nicht.

15) Eklatante Beispiele finden sich in nahezu allen EU-Lindern. Fiir Deutschland sei nur beispielhaft auf die geradezu gro-
teske Verhinderung der Fertigstellung der A 44 swischen Rheinland und Ruhrgebiet und auf die lingerfristig nicht weni-
ger standortschadigende Verhinderung eines Weiterbaus der A 4 zur Realisierung ciner leistungsfihigen Ost-Westachse
hingewiesen, die iber Deutschland hinaus West- und Osteuropa verkehrsgeographisch optimal verbinden und heute
Giberlastete Autobahnnetzteile wesentlich entlasten wiirde. Die Konsequenzen fir ein gedachtes road pricing-System
sind hier offensichtlich.

16) Vgl.S.15. Es wird sogar unterstellt, daf ohne road pricing eine permanente Tendenz zur Uberdimensionierung der (Stra-
Ren-)Infrastrukrur wirksam sei, mit der gegen die staubedingte Zahfliissigkerit angekémpft werde.
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Gewichtung der Unfallfolgen: Kosten oder politische Vorgabe?

Hinsichtlich ihres Gewichtes stellt das Griinbuch die Unfallkosten nach den Stauungsko-
sten an die zweite Stelle.”) Die Uberlegungen und Vorschlige beziehen sich auch hier wieder
nahezu ausschlieflich auf den motorisierten Straflenverkehr.®) Als extern gelten die durch
Verkehrsunfille verursachten »sozialen Kosten®, die nicht durch dje Versicherungsbeitrige
der Verursacher gedeckt sind. Allerdings fehlt, wie bei den Stauungskosten, die Unterschei-
dung zwischen ,,individualexternen® und »gruppenexternen® Kosten. Auch die Frage einer
Mitverantwortung des Staates, der als Triger der Infrastrukturpolitik wesentliche Randbe-
dingungen fiir das Entstehen von Unfallrisiken gestaltet, wird nicht aufgegriffen.! Die Ver-
sicherungsbeitrige als das bestgeeignete Anlastungs- und Deckungsinstrument zu betrach-
ten, erscheint zweckmifig, wenngleich bei der aulerordentlich komplexen Kausalitit des
Unfallgeschehens auch fir gemischte Systeme nach schwedischem oder deutschem Vorbild
gute Griinde vorgebracht werden kénnen. Folgt man dem Argument des Griinbuchs, dann
mufl allerdings fiir die Versicherungsgesellschaften véllige Freiheit fir eine rationale Bil-
dung der Risikogruppen bestehen, etwa auch in regionaler und personenspezifischer Hin-
sicht, was bislang noch durch die Politik in einigen Lindern mit einer Uberdehnung des
Diskriminierungsvorwurfs verhindert wird.

Das Griinbuch macht zu Recht auf die erstaunlichen Defizite der Verkehrsunfallstatistik und
auch auf die wissenschaftlichen Probleme aufmerksam, die noch immer fiir die Bewertung
von Unfallfolgen bestehen. Bei den Unfallkosten liegt aber gerade der quantitativ entschei.
dende Diskussions- und Streitpunkt bei der Wahl der Gewichtungsmethode und eventuell
auch bei der Wahl des Zeitpunktes fiir eine Methodeninderung. Das Griinbuch unterschei-
det zwischen den versicherungsgedeckten Ausgaben, den ,harten® Unfallkosten (Ausfil-
len an Produktionspotential) und einer weiter greifenden Grofe, die auch ,menschliche
Faktoren® beriicksichtigen soll. Es wird dann sehr betont fiir die Verwendung der letzteren
Gréfle geworben, die durch eine Erfragung der individuellen Zahlungsbereitschaft erfafit
und bestimmt werden soll. ,As discussed in Chapter 2, the willingness to pay approach is
generaly to be prefered to other methods as it provides a more comprehensive measurement
of all the costs.“20) Dieser Meinung kann aber als Regelaussage nicht zugestimmt werden.
Gewif trifft es zu, daf einige der z. Z. verwendeten Kostenrechnungsverfahren der »har-
ten Methodik zu einer Unterschitzung der Gewichte tendieren, einfach weil sie unvoll-
stindig sind oder mit tiberholten Wertansitzen arbeiten.?)) Dies aber sind Schwichen der

17) Vgl. Kap. 5 und Annex. 7, In sehr globaler und nicht nachvollziehbarer Weise werden 2,5% des Bruttoinlandsproduktes
als Sozialkosten des Unfallgeschehens (total ,,human value® costs) angenommen, davon seien ,mindestens® die Hilfre
interne Kosten. “This would suggest an external cost of some 1.5% of GDP in the Union, ...“ (Annex S. XIV),

18) Radfahrer z.B. werden als potentielie (Mit-)Verursacher nur im Annex und auch dort ganz am Rande angesprochen.

19) Die an die Politik gerichtete Frage verdient angesichts der wachsenden Maglichkeiten zum Einsatz von elektronischen
Informations- und Steuerungssystemen besondere Betonung.

20) Kapitel 2 gibt allerdings keine , Diskussion® der alternativen Bewertungsmethoden, sondern zeigt lediglich die Vorliebe
der Autoren fir die Zahlungsbereitschaftsbefragung. Auch Annex 2 fizhrt nichr viel weiter. Das empfohlene Verfahren

demoskopischer Untersuchungen genannt wird, nicht aber der Abstand zwischen ,,stated“ und , revealed preferences®.

21) Vgl. Willeke, R., Beyhoff, St., Volkswirtschaftliche Kosten der Straenverkehrsunfille, EU-Projekt COST 313, Kéln
1990.
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weise und nicht notwendig der Methode. Sie liefern auch keinen ,Be-

l:V(;?slf‘rzt:f?iZOdragfg }ZieigsErfragung einer Zahlungsbereitschaft deshalb zutreffendere Informa-
tionen bietet, weil sie zu hoheren ,Kosten® fiihrt. .
Die Methode der individuellen Zahlungsbereitschaft unc? deren politis.che U¥nsetzun(gi 11n
eine soziale Zahlungsbereitschaft sind in den let.zten drei Jahrzehntgn intensiv be}l';apde t
worden.?2 Anwendungsversuche gibt es aufler bei den Unfallfo}gen, hier besonders el den
Todes- und Invalidititsfillen, auch bei der Gewichtung Von.Larmbelastungen und ble er
Bewertung von Zeitgewinnen und -verlusten. Die demoskopische Methoc.ie 1stgut geecligngt,
die 6ffentliche Akzeptanz bestimmter politischer YOrhaben zu testen. Die Deutung der in
Fragebogen oder Interviews geduflerten hypoth‘etzscbe_z‘i Zahl}ungsbereuschafr als ,,IZoEten
istjedoch irrefihrend. Breites Erfahrungsmaterial bestatlgF die platumble Annilhme, l;; l;m-
verbindlich geduflerte Zahlungsbereitschaftserklirungen die Qewmhte populdrer Vor aZ ehn
bei weitem tberschitzen lassen. Der Grund ist klar genug. Die blofle N.ennung emefr ah-
lungsbereitschaft fiir positiv eingestufte Veriinde.rungen, d"1e als Wunschauﬁerungen. ;stgf—
halten werden, aber zu keinerlei Zahlungsverpflichtung fuhr'en unc‘i desha!b auch n}llc kt’a s
Zwang zu einer Budgeteinschrinkung eingestuft yverden, treiben die Gew1chtf.: rlmc do ken.
Das ist naheliegende Taktik. Der Ubergang von einer Bewertung r}ach der Sozia probu ts-
methode zu einer Bewertung nach unverbindlichen Auﬁergpgf{n uber die Zahlungsbereit-
schaft fiihrt deshalb nicht zu einer Korrektur oder Vervollstgndlgun.g der Kostenrechnung,
sondern zu wahren Niveauspriingen, die das Zehnfache erreichen konnefl und mit der Ent-
wicklung des Unfallgeschehens nicht das geringste zu tun hal?en. So wiirde der ;Lngheregti
Methodenwechsel die beeindruckend groflen Sicherheitsgewinne im Straﬁe'n\:er Zr,kau
die auch das Griinbuch, wenngleich etwas pauschal,?») aufmerksam macht, weit iberdecken.

Auch andere Methoden, etwa die Ermittlung von Schadepskosten oder von Vermeidungs-
kosten miissen mit Schitzungen und Konventionen arbeiten.2¥ Aber kein Verfahre-nde.nt.—
fernt sich so weit vom dkonomischen Kern des Kostenkonzepts wie das der er;rlagten IE g/l—
duellen Zahlungsbereitschaft. Dieses gleichwohl zur Anwendung zu empf§ en,\g/e lt e-
trachtlich Gber die Diskussion von alternativen Kostenrechnungsvananten hmgus.h er.:;ngt
wird eine andere politische Vorgabe fiir die Gewichtung c‘i(er U.nfallf.ol.gen mit einsc nell ;n—
den Konsequenzen fur die aggregierten ,,Gesamtko§ten . Dle'Polmk kann del;en sohtc 62
Schritt erwigen; sie mufl dies aber in voller Kenntnis d?r ugmlttelbaren und der sz e:reS
Folgen tun. Deshalb bedarf es zu diesem Punkt noch grundhcher Uberlegunglt.:r};nv eme1

wesentlich breiteren und intensiveren Austausche§ zwxschen Wlssenschaft, Politi l,)h"erwlat -
tung und Offentlichkeit als das Grinbuch .anb1etet. Eine einfache methodenz l s;lrg;giz
»Hochrechnung® gibt keine Auskunft iiber die Steuerung der Verantwortung und i

externen Anteile der Unfallkosten.

i i i i lir Ver-
] i Itbelastung in Stadtgebieten, Buchreihe des Instituts fiir
22) Vgl. u.a. Willeke, R., Kentner, W., Die Kosten der Umwe | § _ g -
) keghr:v:issenschaft an der Universitat zu Koln, Bd. 31, Benthelm'197S;Jager, W, Lmdcx;laub, ;(7 H., Nutzen/Kosten
Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, FAT-Schriftenreihe, Nr. 5, Frankfurt 19 .d & bet der Nemmun
23) Hier wire ein Bezug auf die Statistik der ECMT hilfreich gewesen. Es mutetdzutéem shelt'saz ali-l,. al d'els er N gesteug[
i i i i tan die Spit
i d hnischen Verbesserungen, sondern Beschrinkungen der Geschwin ligkei '
gi:dc{é?dQZECh; ZleSt.ezll}A Zur Entwicklung und Prognose der Unfallkosten vgl. auch Diekmann, A., Die externen
des Strafienverkehrs, Kéln 1995.
24) g\?:t;/?edide;adiskussion vgl. u.a. Planco Consulting, Externe Kosten des Verkehrs, Essen 1990, S. 2-12 ff. und IWW/
INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Karlsruhe, Ziirich 1994, S. 36 ff.
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Umweltbelastungen als externe Kosten

Erst die Behandlung der Umweltbelastungen im engeren Sinne mit den Schwerpunkten
Luftverunreinigung und Larm in den Kapiteln 6 und 7 gibt Gelegenheit, die Haltung des
Griinbuches zum Problemfeld der externen Effekte des Verkehrs anzusprechen. Diese Posi-
tion ist enttiuschend; denn sie ibernimmt die Vereinfachungen der iiblichen politischen
Prisentation und bleibt damit ziemlich weit hinter dem Stand der wissenschaftlichen Dis-
kussion zuriick. So vermitteln schon die einleitend im Kapitel 2 gegebenen Definitionen den
irrefiihrenden Eindruck, dafl alle externen Effekte — praktisch ist nur von den externen Ko-
sten die Rede — eo ipso internalisierungsbediirftig seien. Daf} tatsichlich aber positive und
negative Externalititen ubiquitire Elemente jeden Lebens- und Arbeitsmilieus bilden und
dafl deshalb verinderliche Standards erforderlich sind, mit denen die politisch relevanten

von den irrelevanten externen Effekten abgegrenzt werden mussen, wird nichtaufgegriffen,
obwohl dies der erste Schritt sein miifite.25)

Auch die nichsten Schritte greifen kurz. Externe Lasten (Schiden, Stérungen) sollen, so gut
es nach dem Stand der Kenntnis eben geht, erfaflt, anschlieflend monetir bewertet (mog-
lichst nach der Methode der individuellen Zahlungsbereitschaft) und damit zu ,Kosten®
transformiert werden. Diese sind dann nur noch den Verursachern durch zusitzliche Abga-
ben anzulasten. Damit sollen die ,richtigen® Preise entstehen, die im Sinne der Marktwirt-
schaft zur optimalen Faktorallokation fithren. Eine solche Argumentation legt aber nicht
nur einen unerreichbaren Informationsstand zugrunde, sie basiert auch auf einer ganz und
gar statischen Gleichgewichtsanalyse, die der evolutorischen Wirksamkeit des Verkehrs-
und Kommunikationsbereiches in keiner Weise entspricht. Das methodische Mifiverstind-
nis spiegelt sich auch in der Haltung zu den externen Nutzen: Solche Nutzen kdnne es in
nennenswertem Umfang gar nicht geben, weil sie in den Marktprozessen fortlaufend inter-
nalisiert wiirden26) Positive Struktureffekte lieflen allenfalls die Infrastruktur, die Staatssa-
che sei, nicht aber der Verkehrsbetrieb erwarten.

Die Kette von extrem vereinfachenden Annahmen unterstellt also, da} die Internalisierung
einer jeweils gegebenen greifbaren Masse externer Kosten mit ausreichender Genauigkeit
moglich ist und zu fordern sei. Tatsichlich kann aber jeder der unterstellten Schritte nur auf
der Basis ungefestigter Annahmen und regelmifig umstrittener politischer Konventionen
unternommen werden. Grofle Wissensdefizite in der Ursachenforschung, breite Ermes-
sensspielrdiume bei der monetiren Bewertung (Methodenwahl), komplexe Interdependen-
zen in den Kausalititsbeziehungen und zahlreiche Nebenwirkungen und Rickkoppelun-
gen sollten es endlich nahelegen, das allzu bequeme Internalisierungsparadigma (Pigou-
Konzept) aufzugeben. Die strategische Zielsetzung kann nicht die ,vollstindige oder
»maximale“ Anlastung der zusammengetragenen und so oder so bewerteten externen

25) Die hohe praktische Bedeutung dieses Hinweises ergibt sich aus der Tatsache, dafl die Standards aufler vom 6kologischen
Anspruchsniveau auch von der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit abhingen. Sie verandern sich im Zeitablauf und
zeigen notwendig bei einem Vergleich von Volkswirtschaften unterschiedlichen Entwicklungsniveaus grole Abweichun-
gen. Dies gilt selbst fir Vergleiche zwischen EU-Mitgliedslindern.

26) Zur Kritik dieser Position vgl. Willeke, R., Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflen-
verkehrs, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 64 Jg. (1993), S. 215-236.
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Kosten sein,?) sondern die permanent weitergefihrte Anniherung an einen opgma]en In-
teressenausgleich, der durch Vergleiche der erkannten und erreichbaren Alternativen gefun-

den wird,.28)

Ein den sozio-dkonomischen Funktionen des Verkehrs alleip angemessener evolutorischer
Ansatz und eine iber Marktsequenzen hinweggreifende zeitliche Wirkungsanalyse gestat-
ten es auch, das Wesen und die Bedeutung der externen Nutzen c%es Verkehrs zu e_rl;lennc?lln
und verkehrspolitisch als Element einer Nutzen-Kosten-Balance elpzuorfinen. Gleiches gilt
fiir die Einsicht in das Zusammenspiel von Infrastruktqr und Betrle.:b: Die Fah'rwegnutzun—
gen sind Vorleistungen fiir die Erstellung der Verkehrsdlens.tff (Betrieb). Erst diese erzeugen
die infrastrukturelle Wirksamkeit einer ,strategischen Familie* (H. Albach).

Fragen und Antworten

Die Verkehrspolitik in Europa hat mit der Deregulierung 1-1nd mit Privatisierungsansitzen
grofie Reformschritte in Richtung auf ein marktwirtschaftliches Steuerungs- und Antrle-b.sk—
system getan. Die Reform st jedoch unvollendet. Vor allem konnte .die Verkehrswegepoliti

und damit die Planung der Infrastrukturangebote noch nicht in ein marktgeordn'etes '(l}e—
samtsystem eingefiigt werden. Engpasse und Staufolgen las"sen dies 1psbesondere in Teilen
des Stralennetzes erkennen. Es ist ganz richtig, daff das C'}r'unbuch dieses Or.dnungsdeﬁzu
heraushebt und anspricht. Die daran anschlieffenden qu1t1kempfehlungen ble‘te.n den Weg
zur Losung des Problems aber noch nicht. Denn auf einer zu schmalen e-mplrlschﬁn un

analytischen Basis sprechen sie nur Ausschnitte des Problemganzen an.ﬂDle Vorste du?gen
und Vorschlige konnen deshalb miffverstanden und als Rechtfenlgung far pglmsch efavo-
risierende Abgabenerhhungen verwendet werden. Dann aber wire ihre Wirkung kontra-

produktiv.

Wird von den methodischen Schwichen und Streitfragen einmal abgesehen, da.nn kannddle
kritische Uberpriifung auf einige nahe beieinander lifzgende Punkte kpnzenmert werden.
Als erstes ist anzumerken, daf} die empfohlenen pretialen' Steuerqu&mpulse nahezu aus-
schlieflich auf die Nachfrageseite ausgerichtet sind, pra]fmsch auf dlle Nachfrrige nach Stra-
Renkapazititen (road pricing). Hier soll das Gleichgewicht durch. eine Abdrangung vog -
offenbar betrichtlichen — Nachfrageteilen hergestellt Werden.. Diese Perspektive ist aber
sehr kurzfristig angelegt und rein defensiv, obwohl doch zeltfqrdernde An?assungsprﬁ—
zesse ausgelost werden sollen. Es bleibt aber schon leklaxj, was mit der abgec.irangten Na; -
frage werden und wobhin sie sich wenden soll, und -dles bei einer mit hoffentlich bald wieder
angemessenem Wirtschaftswachstum weiter ansteigenden Verkehrsnachfrage.

Schon dieser Hinweis zeigt, dafl Angebot und Nachfrage nicht nur im Zusammenha{lg zu
betrachten sind, daf vielmehr beide Seiten als Reaktionsfelder betrachtet werden miissen.

inwel 1 i i il die Wahl oder Anderung der Bewer-
Hinweis auf den Problemkreis der Bewertung ist notwendig, wel v
2 22;&‘:;2%:;‘35:‘;1 Illrilveauslarﬁngen der ausgewiesenen Gréfien fihren kénnen, die Verinderungen der realen Faktoren
it iberdecken. ] ] )
28) %;tlw;:zi @illee(;(e, R.. Mobilitit, Verkehrsmarktordnung und externe Effekte, Schriftenreihe des Verbandes der Auto
mobilindustrie (VDA), Bd. 81, Frankfurt a.M. 1996.
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Wenn das Griinbuch fordert, die Verkehrsnachfrage sei an ihren Wurzeln, den individuellen
Wahlentscheidungen, zu fassen, dann gilt dies auch fir das Angebot an Infrastrukturleistun-
gen, also fiir die Triger der Verkehrswegeplanung. Wird die Angebotsseite aber (weitge-
hend) ausgeblendet und eigenen politischen Gesetzen unterstellt, dann ist das Konzept
nicht nur unvollstindig, sondern falsch. Dies gilt auch dann, wenn zunichst kein mautge-
speistes Betreibermodell eingefiihrt und keine Privatisierung der Infrastruktur eingeleitet
werden soll, sondern nur eine Marktsimulation angestrebt wird. Gegentiber den Erforder-
nissen einer konsequent marktintegrierten Infrastrukturpolitik bleiben die Gedanken und
Anregungen des Griinbuchs zur Angebotspolitik zu knapp, zu unsystematisch und — poli-
tisch gesehen — nach vielen Seiten auslegungsfihig. Eine nachhaltige Stabilisierung des
Verkehrssystems verlangt aber eine im Kern bedarfsorientierte und politisch neutrale Infra-
strukturvorsorge.

Ein selektives, gleichsam amputiertes road pricing steht nicht nur vor unlésbaren Akzep-
tanzproblemen, es kann auch mit seinem konzeptionellen Ansatz das Problem nicht erfas-
sen und nicht l6sen. Es bietet allenfalls Taktik, aber keine Strategie. Die im Griinbuch ein
weiteres Mal aggregierten Summen von ,externen Kosten“ kénnen — ganz abgesehen von al-
len Wissens-, Erfassungs-, Quantifizierung-, Bewertungs- und Zurechnungsfragen - tiber-
haupt nur dann informativ sein, wenn sie mit grofier Sorgfalt in die Angebots-Nachfrage-
Zusammenhinge der gedachten Infrastrukturmirkte hereingestellt werden. Denn diese
wKosten“ spiegeln ein ganz heterogenes Mixtum wider; sie ergeben sich nicht nur aus den
realen, sondern zu wesentlichen Teilen auch aus politikverursachten, kiinstlichen Knapp-
heiten. Die These, daf eine Anlastung durch gezielte Mehrbelastung lediglich externe zu
internen Kosten transformieren wirde, also tatsichlich zu keiner zusitzlichen Belastung,
sondern vielmehr zu erwiinschten Steuerungsvorteilen fihren wirde, ist aus diesem
Grunde nicht akzeptabel.

Das Grunbuch will Anstofle geben und eine Diskussion auslésen. Der sachlichen Aus-
sprache wire es aber dienlich gewesen, mehr Gewicht auf die Erkundung der Ursachen des
»Verkehrsproblems® zu legen und dafir bei den Politikempfehlungen die Zurtickhaltung zu
Uben, die fur die Einleitung eines Gedankenaustausches wohl nahegelegen hitte. Gewif§
kann in einem Griinbuch nicht schon alles zur Sache gesagt werden. Niemand erwartet
auch, daff wissenschaftliches Neuland betreten wird. Gerade deshalb aber sollte alles ver-
mieden werden, was zu Mifverstindnissen und zu fruchtlosen Kontroversen fithren muf.
Erwinscht wire es dagegen, wenn das im Griinbuch angesprochene Problem von Entwick-
lungsengpissen sehr viel deutlicher und erkennbarer mit den zentralen Zielen der Gemein-
schaftspolitik verkniipft wiirde. Was die Wirtschaft und auch der Verkehr angesichts der Be-
schaftigungskrise und der strukturellen Anpassungszwinge am wenigsten braucht, sind
neue Bremsmandéver durch Umverteilungsversuche. Man méchte sich deshalb wiinschen,
daf die Diskussion, zu der aufgefordert ist, den Weg zu einem Weifibuch freimacht, das eine
fundierte Ursachenanalyse mit einer offensiven, innovationsgetragenen Wachstumsstrate-
gie verbindet.29)

29) Die Bezugnahme auf das Weiflbuch der Kommission der Europiischen Gemeinschaften ,, Wachstum, Wettbewerbsfahig-
keit und Beschiftigung. Herausforderungen auf dem Weg in das 21. Jahrhundert, Kom(93) 700, Briissel 1993 konnte
dann auch wesentlich klarer und tiberzeugender ausfallen, als dies in dem vorliegenden Griinbuch der Fall ist.
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