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sich deshalb engstens verkniipft mit nachhaltigen Anderungen der mobilititsrelevanten
sozio-6konomischen Einflufaktoren. Zu denken ist insbesondere an die Bevélkerungsgro-
Be und Altersschichtung, an die gesamtwirtschaftliche Wachstumsintensitit, an den Aufbau
und die Standortverbindungen der Wertschopfungsketten, an die Weite und Dichte der
Marktbezichungen, an den realen Einkommensanstieg und die Wohlstandsstreuung sowie
an die Siedlungsweise und Fahrzeugverfiigbarkeit.

Die Reaktionen und Antworten der Verkehrspolitik auf die neuen Anforderungen und An-
spriiche der Verkehrsleistungsmarkte, die nicht einfach nur als Folge des fortlaufenden
Anstiegs des Verkehrsvolumens eintraten, sondern weit stirker gepragt waren durch die
Verlagerungen innerhalb des Gesamtaufkommens in Richtung auf die hochwertigen und
zeitkritischen Beforderungsfille, durch den damit einhergehenden Bedeutungsgewinn der
Qualitdtsaspekte, durch die Intensivierung der rdumlichen Arbeitsteiligkeit und Aus-
tauschverflechtung sowie durch die zeitweilig stiirmischen Dezentralisierungstendenzen in
der Stadt- und Regionalentwicklung, kamen durchweg zdgerlich und hatten meist unwillig
konstatierenden und nur selten wegweisenden Charakter. Gruppengesellschaften mit hoch
eingestuften Institutionen der Interessenwahrung und "Selbstverwaltung" neigen immer zur
Uberschitzung von Sonderinteressen und zur heftigen Verteidigung iiberkommener Regu-
lierungen und Subventionen. Zudem dauerte es lange, bis sich die Politik von dem tech-
nisch-biirokratischen Verstdndnis des Verkehrs als einem passiven "Diener" der Wirtschaft
loste und im Verkehr ein Glied der Wirtschaft und ein eigenes, Veranderungen aufneh-
mendes und Impulse gebendes Marktsegment erkannte. Dal} sich die Verkehrspolitik am
Ende doch noch als reformfihig erwies und die richtige Richtung einschlug, 148t die uner-
horte Wucht der zugrunde liegenden 6konomischen Triebkrifte erkennen. Der Flexibilisie-
rungsdruck wurde so stark, dafl die Verteidigungsringe fest installierter und gut organisier-
ter Interessen durchbrochen wurden.” Allerdings kamen die entscheidenden Reformschritte
zur Integration des Verkehrs in die Dynamik der neuen Marktwirtschaft wegen der zidher
Nachhutgefechte um mindestens 20 Jahre zu spit. Entglittene Zeit und verpalite Gelegen-
heiten belasten heute unter anderem die noch immer von hohen Subventionen abhingige
Strukturreform der Eisenbahn, die liberhaupt noch kaum ernsthaft begonnene Deregulie-
rung des kollektiven Personenverkehrs, die unsichere, von Vorurteilen durchsetzte Planung
und die duflerst kritische Finanzierungslage bei der Anpassung der Infrastruktur an die
Verkehrsentwicklung und auch die in wichtigen Teilen noch unausgereiften Rahmenbedin-
gungen, welche die nachhaltige Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs auf den immer stirker
zur Differenzierung, Umstrukturierung und Neugliederung dringenden Mirkten fiir Trans-
port-, Speditions- und Logistikleistungen zu sichern haben.’ Kennzeichnend und bedenk-

®  Die Prozesse der Regulierung und insbesondere die Schritte der Deregulierung des Verkehrs in Deutschland
bediirfen noch einer vertieften positiv-instititionenokonomischen Durchleuchtung, um u.a. die sehr unter-
schiedlichen Fristen der Transformationsprozesse verstandlich zu machen. Vorbereitend dazu vgl. Willeke,
R., Interventionsspiralen in der deutschen Verkehrspolitik, in: 25 Jahre Marktwirtschaft in der Bundesrepu-
blik Deutschland, Stuttgart 1972.

*  Ein Beispiel bietet auch die fragwiirdige Position des Eisenbahnbundesamtes (EBA), das durch die Gestal-
tung der Auflagen des Schienenpersonennahverkehrs zum Vorteil der DBAG-Angebote den nach Gesetzes-
auftrag gewollten Wettbewerb behindemn, ja praktisch eine MarktschlieBung bewirken kann. Fragen der



54 Verkehrswissenschaft als Begleiter der Verkehrsentwicklung und Verkehrspolitik

lich ist es z.B., daB8 die Verkehrswegepolitik eher als Instrument der Verkehrslenkung, denn

als Ausschnitt eines dynamischen Leistungs- und Finanzierungsstroms aufgefafit und ange-
sprochen wird.’

Verkehr zwischen Politik und Markt

Daf} nicht Konzepte, Vorgaben und Formulierungskiinste der Verkehrspolitik die Richtung
und Kraft der Entwicklung bestimmen, sondern - getragen vom technischen und organisa-
torischen Fortschritt - der Bedarf, der Marktanspruch und der Wettbewerbszwang, war mir
wihrend meines Studiums nach Kriegsende und auch in den anschlieBenden Jahren noch
alles andere als klar und ausgemacht. Trotz der gelungenen Wihrungsreform und trotz der
eindeutigen, breit mehrheitlich getragenen wirtschaftspolitischen Grundsatzentscheidung
fiir das Ordnungssystem der Marktwirtschaft blieb der Verkehrssektor in Deutschland ein
hochregulierter Ausnahmebereich unter der beschonigenden und verschleiernden Bezeich-
nung einer "kontrollierten Wettbewerbsordnung". Mit nur wenigen institutionellen Retu-
schen - etwa der Ersetzung des Reichskraftwagen-Betriebsverbandes (RKB) durch die
Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehrs (BAG) - konnte das etatistisch-dirigistische Ver-
kehrssystem iiber die Ordnungswende von 1948 gebracht und weitergefiihrt werden.” Die-
ser besondere und duBerst resistente Verkehrsmarktdirigismus war in der Weltwirtschafts-
krise schrittweise ab 1931 durch Notverordnungen - vornehmlich zum Schutz der Eisen-
bahn vor "ruindser Konkurrenz" - aufgebaut worden und zuerst nur als temporére Krisen-
hilfe gedacht gewesen.® Doch das intendierte Provisorium, das vor allem durch eine Aus-
schaltung des Preiswettbewerbs die im Markt etablierten Verkehrsleistungsanbieter be-
giinstigte oder jedenfalls zundchst einmal zu beglinstigen schien, hatte Bestand und wurde

Rahmenbedingungen des Wettbewerbs werden im letzten Abschnitt dieses Artikels noch einmal aufgegrif-
fen.

Zwei Sidtze aus einer Erklarung von Bundesverkehrsminister M. Wissmann mogen dies illustrieren: "Im
Ergebnis wird dies (die verkehrspolitischen Aktivititen des Bundes) zu einer sich schrittweise zugunsten der
Verkehrstrager Schiene und Wsserstrafle verlagernden Aufgabenteilung fiihren, die zunehmende Anteile der
Verkehrsleistungszuwachses ibernehmen miissen." "Angesichts eines zunehmenden Spannungsverhiltnisses
zwischen Investitionsbedarf und finanziellen Realisierungsmoglichkeiten kommt einer Prioritdtenetzung
ebenso Bedeutung zu wie der Suche nach alternativen Losungen fiir die Finanzierung des Verkehrswege-
baus." In: Sie Strukturpolitische Information, Nr. 03/97, Bonn 17.03.1997, S. 1 f.

Selbst die Griindungsviter der Sozialen Marktwirtschaft waren in der Praxis Uber das instrumentelle Poten-
tial der administrierten Preise nicht immer ungliicklich. So wurden diese zur Didmpfung der Inflationsansitze
und Inflationserwartungen - besonders im Gefolge der Korea-Krise - gegen alle Grundsitze der Marktwirt-
schaft festgehalten oder nur unzureichend angepaft. Fiir den Verkehrssektor ergab sich daraus eine ungliick-
lich nachhinkende Startposition bei der Eingliederung der Verkehrstarife in die allgemeine Preis- und Ko-
stenentwicklung der finfziger Jahre. Einen Uberblick tiber Art und Umfang der damals bestehenden Regu-
lierungen gibt van Suntum, U., Verkehrspolitik, Minchen 1986, bes. Tabelle S. 36. Vgl. auch Willeke, R., 40
Jahre Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S.
174 1.

Verordnungen des Reichprisidenten zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen und zur Bekdmpfung
politischer Ausschreitungen vom Oktober 1931 (Strafiengiiterfernverkehr) und vom Mirz 1932 (mittel- und

ostdeutsche Binnenschiffahrt). Die Rheinschiffahrt bieb auf der Basis der Mannheimer Rheinschiffahrtsakte
bis zum Krieg regulierungsfrei.
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Teil der nach 1933 und komplett nach 1936 mit dem allgemeinen Preis- und Lohnstop
eingerichteten Zwangswirtschaft des Dritten Reiches.

Der als Primirziel angestrebte wettbewerbsmindernde Flank_enschgtz fiir dle.Else'nbahn Véar
von Anfang an so ausgestaltet und wurde nach derp Krieg bel der Welterﬁthrurﬁg er
Preisbindungs- und Kontingentierungsregelungen so 1n_den wmschaftllghendAu sc w111)r11g
der fiinfziger und sechziger Jahre eingepaft, daf ordenthch gefiihrte Betriebe des gzwer7 El-
chen Strafen- und Binnenschiffahrtsverkehrs ihr nghezu sicheres Alflskommen fari1 en.v s
kamen die wuchtigen Wachstumsschiibe des ”erts_chaftswunders , an denen her f:rl-1
kehrssektor insgesamt - und bis zur Mitte der sechmg.e.r Jghre_ auch qlle Eisenbahn - 1;/0
partizipierten. Noch vollzog sich die Expansion haupltsachh(_:h in den uberkormgenen rq—t
duktions- und Distributionsstrukturen und in der gltmdqstnellen Standqrtghe eruncgir> lgru
hohen Anteilen der Montan- und Grundstoffindustrien. Die _verladen(.:le_ertschaft unk 111 le
Verbinde, an sich geborener Widerpart der Angebotsreguherung mit 1}_1ren Zv.vangsE a ;:u -
len, hielten erstaunlich lange still, was unter anderem eine noch ziemlich geémg_e 1;1.3. -
fung des Verkehrs und der verkehrsverbundenen Logistik als ‘gestaltbarem un hr:gong 1552;
rungsrelevantem Wirtschaftsbereich erkemen 148t. Immerhin gab es qutscd 1 eS t;zﬁen-
Infrastrukturpolitik, die durch den unat;we;sbaren Dru_ck de_:r stark ansteigen en1955 e
verkehrsnachfrage erzwungen wurden. Die neuen Fmanzwrungs;gegetze von o v
1960 stellten den in der Kriegs- und Nachkriegszeit total vernachlassigten F?mSt?] enbau
auf eine solide, von den Sonderabgaben des Kraftverkehrs, besaners der Minerald st;uder,
finanzierte Grundlage.9 Auf dem Felde der Marktqrdnungqulztzk aber war mfap ;u dgr
Verladerseite noch zehn Jahre nach dem Eintritt in die Marktwirtschaft damit zu frie lelr,l die
wiederkehrenden Angriffe auf die Freiheit des Werkver'lncehrs abzil.wel.lren uniﬁlﬂ) a 1t1)11-
strierten Tarifbildungsgeschift als Appetitziigler gegem_x_ber de](r)l jahrlichen Anhebungsbe-
gehren der Verkehrstrager einige Erfolge vorzeigen zu konnen.

Wissenschaftliche Ordnungskritik

i i skonomen, von denen hier der Thematik
In der Verkehrswissenschaft - bei den Verkehrs6 , |
wegen allein zu sprechen ist - setzte dagegen schon bald nach der Wihrungsreform von

Ob neben dem Eisenbahnschutz die grundrechtsbeschrﬁnkende Kontingentierung im get;vzblicglelr:eStgr:lltiear;;
iti i vruindser Konkurrenz" - anstreben s s

iterfernverkehr auch gewerbepolitische Ziele - Schutz vor "ruingser ke . . :

ilrlriztrni?;: ist aber dur%h eine Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts im Jahre 1975 definitv verneint

s :v/g f):'?lenke D. Bundesdeutsche Verkehrspolitik und Motorisierung, Beiheft 79 der Zeitschrift fur Unter

chichte, Stuttgart 1993, bes. Teil I11. ‘ - '

’ Il?il;?t‘:il;iiiicnl Einnahmc%’n aus der Mineralolsteuer finanzierten auch die Invest1t10r]1)spffgns1(\i/e iu_g}:l'r]lfstins?sg
o i i i tz (GVFG) vom 1.1.1971. Die Bundesbethilte
OPNV nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgese . 9 v~

ich alter: "G 1 " dem Mineraldlsteueraufkommen un
ber schon wesentlich dlter: 1960 Gemeindepfennig" aus lste ‘ :
f?R?(r:'ntlinicn fir Bundeszuwendungen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden". Das
GVFG brachte aber eine starke und mit dem Steucrauﬂ(ommgn wachsend? Aufstockung. inde dor ge-

' vgl. z.B. "Leitsdtze zur Verkehrs- und Tarifreform - Gemeinsame Erkldrung der Spltzepver a]r:. e d ' Eo_
weri')li;:hen Wirtschaft", u.a. in: Der Giiterverkehr, 6.Jg. (1957), S. 107. Gefordert wurde immerhin emn
stenorientierte Trennung des RKT vom DEGT.
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1948 eine kritische Ordnungsdiskussion ein.'' GewiB, die Mehrheit dachte noch weitge-
hend konform. Viele angesehene Wissenschaftler hielten das bestehende Regulierungssy-
stem fiir die allein tragfdhige und Stabilitdt bietende Losung. Denn auch in einer grund-
satzlich markt- und wettbewerbswirtschaftlich ausgerichteten Volkswirtschaft, die durch-
weg bejaht wurde, miisse der Verkehr als Ausnahmebereich behandelt werden, fiir den
administrierte Wettbewerbsbechrinkungen - vor allem Preisbindungen - erforderlich sei-
en.'” Gestiitzt wurde diese Meinungsfront durch die Lehre von den technischen, markt-
strukturellen und politischen Besonderheiten des Verkehrs. Der Verkehrsbereich sei - so
zog etwa Otto Most die SchluBfOI%erung - nicht marktkonform, sondern nach seinen Spezi-
fika verkehrskonform zu ordnen.” Daf die Beschrinkungen und Verzerrungen des Wett-
bewerbs zwischen den Verkehrszweigen und zwischen den Verkehrsleistungsanbietern, vor
allem die Verfestigung einer vollig unrealistischen, marktentriickten Preisstruktur, und
dazu noch die Angebotsrestriktionen in dem fortgesetzt an Wachstumsschwung gewinnen-
den StraBengiiterfernverkehr der deutschen Volkswirtschaft hohe und steigende Kosten
abverlangten, zu Standortnachteilen fiihrten, der Bahn zudem keinen wirksamen Schutz
bieten konnten und zu einer noch heute nachwirkenden technologiezentrierten Marktent-
wohnung und in der Folge zu Flexibilitdtsdefiziten und Rationalisierungsriickstinden fiih-
ren mufiten, das sahen erst wenige. Immerhin, die zentralen Argumente gegen den anpas-
sungsfeindlichen und leistungshemmenden Dirigismus im Verkehr und fiir eine Ordung
durch die normalen Regeln und wettbewerbspolitischen Regularien der Marktwirtschaft
wurden Schritt fiir Schritt entwickelt und vorgetragen - zuerst von Alfons Schmitt, Erich

Welter, Wilhelm Répke, Walter Hamm und auch von mir."*

Vg. Schmitt, A., Verkehrsordnung durch Wettbewerb oder Zwang? Ein Beitrag zum Problem Schiene-Straf3e,
in: ORDO, 3. Bd. (1950), S. 173 ff.

Vgl. etwa Berkenkopf, P., Der Verkehr in der Marktwirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25.
Jg. (1954), S. 73 ff.; Napp-Zinn, A.F., Entscheidungsfragen der Verkehrspolitik in grundsatzlicher und ak-
tueller Sicht, in: Internationales Archiv fiir Verkehrswesen, 6. Jg. (1954), S. 265 ff. sowie Stellungnahme der
Gruppe A - Verkehrswirtschaft - des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium vom 19.
Oktober 1960 "Grundsétze zur Verkehrspolitik", Schriftenreihe des Beirats, Heft 9, Bad Godesberg 1961.

Y Most. 0., Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6,
Bielefeld 1954, insb. Absch. Il und VII; ders. Gutachten zu den Begriffen der Verkehrsnovellen vom 1. Au-
gust 1961, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 25, Bad Godesberg 1963. Eine umfassende
kritische Darstellung der "Besonderheitenlehre” gibt Peters, H.-R., Marktwirtschaftliche Verkehrsordnung
und die "Besonderheiten" des Giterverkehrs, Bad Godesberg 1966. Um Vermittlung bemiiht Seidenfus,
H.St., Die "Eigengesetzlichkeit des Verkehrs" - ein Anpassungsproblem, in: Zeitschrift fir Verkehrswissen-
schaft, 32. Jg., (1961), S. 159 ff.

Schmitt, A., Uber einige Grundfragen der Verkehrstheorie. Beitrag zur Festgabe fiir Adolf Weber, Wirt-
schaftstheorie und Wirtschaftspolitik, Berlin 1951, S. 273 ff.; Welter, E., Investitionspolitik im Verkehrswe-
sen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25. Jg. (1954), S. 110 ff.; ders. Falsch und richtig konkurrieren,
in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 36, 12. Februar 1955; Ropke; W., Die Abstimmung von Strafe und
Schiene, in: Der Volkswirt, 8. Jg. (1954), Nr.18, S. 9 ff.; Hamm, W., Schiene und Strafe. Das Ordnungspro-
blem im Giiterverkehr zu Lande, Heidelberg 1954; Willeke, R., Schiene und StraBe, zu Walter Hamms Buch
mit dem selben Titel, in: ORDO, Bd. 7 (1955), S. 239 ff.; ders. Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, zu
Otto Mosts Schrift mit dem selben Titel, in: ORDO, Bd. 8 (1956), S. 339 ftf.; ders. Sind die Moglichkeiten
fur eine marktwirtschaftliche Verkehrsordnung erschopft?, in: Die Verkehrspolitik in der ¢ffentlichen Mei-

nung, Darmstadt 1954. Fiir eine selektive, "pragmatische" Ordnungsposition setzte sich A. Preddhl ein, vgl.
Marktwirtschaft im Verkehr, in: Der Volkswirt, 8.Jg. (1954), Nr. 28, S. 13 ff.

Diese Beitrige zusammen mit einigen betriebswirtschaftlichen Gutac}ggn ZE iir schon rfg‘lt
infzi i dringlicher werdenden Eisenbahnsanieru
den auslaufenden fiinfziger Jahren 1mmer v o
i itischen Vorstoff zu "mehr Markt". Die No g
ermunterten einen ersten verkehrspolitisc I ; e e
. August 1961 wurde freilich sofort als _
der Verkehrsordnungsgl%setze vom 1 _ : e
i dabei auch, daB diese Reform aus de
kehrsreform eingestuft. Bemerkenswert war , e Relo fer Mite
i -Abgeordneten Ernst Miiller-Hermann
des Bundestags unter Fithrung des CDU . nn am
' inister - Christoph Seebohm war es noch - 8¢
der Regierung und dem Verkehrsmnps . O ko
hlieBlich nur mit unklaren und konflikttrachtig
S e XE der Reformer dienten die durchschla-
i mehrheitsfihig war. = Als Hauptargument der Re :
};re(r)lrgéils%?folge der Sozialen Marktwirtschaft: 8Schrlttwelse sollte er}dllcﬁl gtzfcizl der ;/geir:reiizrrl
in di 1 den.'® Selbst die marktwirtschattlich eng
in dieses Erfolgssystem einbezogen werden. sehafich o e
iti i 11 registriert, dafl es - obwohl 1 rgu .
Verkehrspolitiker hatten noch nicht vo _ . e eine
ichti i i konkret um wesentlich mehr gehen mubte, als i
richtig war - inzwischen schon ganz icl g T e nodon
i i lende Ordnungsharmonisierung. £s wa die n
generell auf Effizienzgewinn zi¢ : 4 e matihigheit des
i derungen an die Leistungs- un i _
und sprunghaft steigenden Anfor _ [ : o B e e
i i los die Funktionsdefizite und Anpassung
Verkehrs, die damit begannen, gnaden / e
’ fdeckten und eine Durchlurtung,
. Deutschland bestehenden Verkehrssystems au urchld -
(li:cskl:runz und wettbewerbsoffene Neugestaltung der Transpor{(—, hfp(:;hg:r?;e {1}\1/1;52%1”
ikm# i Wachstum des Gliterverkenrs tra '
stikmirkte verlangten. Der das weitere ! " e e der
; I fkommensanteilen der Verkehrszweige S¢ :
der Produktionsstruktur und in den Au s n ¢ e i tionsleistn-
1 d vertikalen Verkniipfung der Markte ﬁxr. ransp ‘ 1
gzszh(;rgzlg;lglgsetzt und mit ihm die logistische Revolution. Parallel dazu entwickelte sich

die massenhafte Privatmotorisierung weiter.
Glaubenssitze "korrekter Verkehrspolitik"

Zum Schaden von Volkswirtschaft und Verkehr, in der Weli)terin Elnm(/;cllzhrl:ll% earu\c/};ri?:g
i i - ditionsgewerbes in Deutschland, ka
Nachteil des privaten Transport und Spe : et O
i Giiterverkehr ausgerichtet war, wegen 1gel
von 1961, der ohnedies fast nur auf den . : : A nange !
i it i angli 5Be nicht hinaus. Die Zugewinne an I
Zielkonsistenz tiber unzuliangliche Ansto i . "
i tarifen, durch die Trennung
durch die Bedeutungsanhebung von Margen , durch .
;iz%nsgz Dlllir(C}T und durch die Beseitigung der allgemeinen Koordinierungsverpflichtung

. . ite-
i i issi Beyer-Kommission (1961). Vgl. mit wel
' hte der Brand-Komission (1960) und Qer D e
lnSbesgngs;zud;er?i;cgaben Willeke, R., 40 Jahre Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, a.2.0., bes. S
ren un , R,
vl i i ie Bedeutung der Kleinen Verkehrsreform
16 ygl. Der Bundesminister fur Wirtschaft (Hrsg.), Storsberg. G'; Die e ! gForSChungsmstitms nsreform
fugr aie Preis- und Tarifbildung im Giiterverkehr. Gutachten 1m Auftrag des
{ i i it i 10. September 1963. _ . .
schaftspolitk an der Umversnathamz vom | _ ‘ llen. da die Tarife lcich-
17 g hatte der Bundesverkehrsminister b}? der Tarifgenehmigung u.a. sicherzus
itig " " "kostengerecht” waren. ' - . o e
zeiig kg e inbi in di ft nicht bringen, weil die Gesetzesan
15 Der VorstoB konnte die erhoffte Einbindung in die Markrwntschfl nic ! %,Or e e e weiterhin
ngen nur unter Inkaufnahme von inkonsistenten Formelkompromissen al }%tfeme e s ind
rLi)t\gzvendige ministerielle Tarifgenehmigung durchgesetzt werden konnten._Dle r‘x(lar e L als 30
narlielle Niveauiiberhdhungen wurden viel zu langsam abgel.aaut: Das Talnf\;z'er 1m}L]J e werden,
?ahre spiter - durch die die Beseitigung der genehmigungspﬂlchngen Tarife formlic
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des Bundesverkehrsministers - blieben im Schatten der sich zuspitzenden Eisenbahnkrise
ohne verkehrspolitische Schlagskraft. Die Reform, die durch einen verstarkten und diffe-
renzierenden Wettbewerbsdruck in flexibler Anpassung kostennahe Tarife bringen sollte,
kam nicht von Fleck. Die noch immer zahlreichen Freunde der alten Regulierungslehre
glaubten sich durch die Finanzmisere des Schienenverkehrs sogar darin bestitigt, daf} fiir
den Verkehr eben doch nur das, was sie "Leistungswettbewerb" nannten, nicht aber Preis-
wettbewerb, passend und zielfithrend sei. So entstand - wir hatten nach dem Riicktritt Er-
hards inzwischen die Grofie Koalition - das Klima fiir die Vorlage des Verkehrspolitischen
Programms der Bundesregierung fiir die Jahre 1968 - 72, besser bekannt als Leberplan. Die
Angst um das Schicksal und die Finanzierbarkeit der Eisenbahn lieB dann auch - vor nun-
mehr fast drei Jahrzehnten - eine voreingenommene, marktferne und nachhaltig destruktiv
wirkende verkehrspolitische Entwicklungs-, Interventions- und Investititionsphilosophie
entstehen, die mal betont, mal leicht verdeckt tiber die Zeit hinweg bis zum heutigen Tag -
Marktwirtschaft hin und her - weitergereicht wurde."” Gerade zur Zeit soll sie in Briissel
und Bonn mit der politischen Favorisierung des Schienenverkehrs geradezu als Leitstern
einer "neuen", gelegentlich auch "okologisch" oder "sozialvertraglich" genannten Ver-
kehrspolitik dienen.” Ein populir prisentiertes, gleichsam postmodern aufgemachtes Ge-
misch aus Vorurteilen sozio-6kologischer Herkunft, aus halbgaren Tatsachenfestellungen
und aus widerspriichlichen Zielsetzungen sowie auch aus methodisch fehlerhaften Berech-
nungen und ungetesteten Hypothesen iiber die relevanten Grofienordnungen soll das in die

Zukunft tragende Fundament fiir "sustainable mobility" abgeben, also eine Handlungsanlei-
tung fiir auf Dauer verldfllich gesicherte Mobilitit.*'

' Diese Leitlinie einer a priore fiir notwendig gehaltenen Eisenbahnfavorisierung war schon in der Wegeko-
stendebatte und dann in den Programmaussagen der Minister Lauritzen (Kursbuch) und Hauff (BVWP 72
und KIP) erkennbar. Diskussionen mit fiihrenden Verkehrspolitikern und hohen Beamten des Verkehrsres-
sorts liefen stets auf die rhetorische Frage zu, ob denn iiberhaupt noch Eisenbahnverkehr gewollt sei oder
nicht. Die schon immer wohlbekannten Rationalisierungsreserven, von denen heute endlich so viel die Rede
ist, und auch die auslandischen Beispiele wettbewerbsfahiger und gewinnbringender Eisenbahnen galten
nicht. Wenn Eisenbahn, und natiirlich Eisenbahn, dann aber die nach deutscher Art..

2 Die politische Einstufung der verschiedenen Verkehrszweige wurde von ihren Anfingen bis zum heutigen
Tag erstaulich undifferenziert und emotionalisiert vorgetragen. Unzuldnglich getestete und oft von der
technischen Entwicklumng tiberholte Vermutungen iiber ein vergleichsweise hoheres Mafl an Energie- und
Flachensparsamkeit sowie an Umweltvertraglichkeit und Sicherheit, die meist auch noch ohne Beachtung
der funktionalen Leistungsunterschiede und ohne der individuellen Wah! das entscheidende Gewicht zuzu-
billigen, werden verquirlt und sollen die politische Bevorzugung des Kollektivverkehrs als evident gerecht-
fertigt erscheinen lassen. Zu einem nicht geringen Teil spiegelt sich in dieser Haltung aber auch die seit
Mitte der sechziger Jahre einsetzende technologieskeptische, nicht selten aggressiv vorgetragene Automobil-
feidlichkeit. Bemerkenswerterweise verlor die erste Welle "gesellschaftpolitisch” motivierter Kritik den
Grofteil ihrer Stokraft, als nach dem Energiepreisschock von 1973/74 und der anschlielend einsetzenden
okonomischen Instabilitdt die realen Fundamente des wirtschaftlichen Wohlstandes sichtbar wurden.

' Vgl dazu insbesondere das Grinbuch der EU-Kommission "Faire und effiziente Preise im Verkehr” (KOM
95-691) sowie die Stellungnahme des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags und die Materialien
der Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr des Europdischen Parlaments vom Septem-
ber 1996. Als kritische Zuriickweisung vgl. u.a. Willeke, R., Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? in:
Zeitschrift fur Verkehrswissenschaf 67. Jg. (1996), S. 1 ff. Vgl. auch Seidenfus, H.St., "Sustainable Mobili-
ty". Kritische Anmerkungen zum Weilbuch der EG-Kommission, in: Rheinisch-Westfilisches Institut fiir
Wirtschaftsforschung (Hrsg.), RWI-Mitteilungen, Jg. 44 (1993).
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fiir den Gleisanschlufverkehr, fiir den OPNV auf der Basis des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) und nicht zuletzt fiir das, was seit einigen Jahren im Rahmen der
Eisenbahnreform unter dem Stichwort "Regionalisierung” an- und ablauft sowie fiir vieles

. 28
weitere mehr.

Am wichtigsten aber wurden die Akzente und Prioritaten der Infrastruk'curplanung.29 Die
Serie der Bundesverkehrswegeplane seit 1973 war zunehmend um eine politisch motivierte
Bevorzugung des Schienenverkehrs bemiiht.*® Die Bestrebungen, infrastrukturpolitisch auf
den Modal Split einzuwirken, erfolgten - schwach abgeschirmt durch irrefithrende Progno-
sen - in einem immer deutlicher werdenden Spannungsverhalmis zur tatsichlichen Ver-
kehrsentwicklung und Verkehrsteilung. Trotz aller Bekenntnisse zur Marktwirtschaft wur-
de die mit hohem Finanzmittelaufwand betriebene politische Investitionsstrategie an der
Entwicklung des marktwirksamen Bedarfs vorbeigefithrt. Die durchaus erkennbare Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage, die aus dem Zusammengreifen von volkswirtschaftli-
chem Wachstum und Strukturwandel die mobilititspolitischen, transportdkonomischen und
logistischen Anpassungszwange mit aller Deutlichkeit signalisierte, wurde als Indikator
bewult entwertet. Die Favorisierung der Schiene und die dem entsprechende Defavorisie-
rung der Strafie sei, so hiel} es schlicht und so heifit es noch immer, eine fundamentale
politische Entscheidung, bei der es um die gewollte Bewiltigung der Zukunft und nicht
primir um die Beseitigung oder Verhinderung von Stau- und EngpalBlagen gehe.31 Die

% vgloua Willeke, R., Zur Krise des Gemeindeverkehrsﬁnanzierungsgesetzes, in: Zeitschrift fur Verkehrswis-

senschaff, 52.Jg. (1987), S. 154 ff.; Aberle, G.. Transportwirtschaft, Miinchen u. Wien 1996, S. 123 ff. - Die
Leistungs- und Umsatzgewinne der DBAG nach der Organisationsprivatisierung von Anfang 1994 be-
schranken sich auf den Personenverkehr bei weiter ricklaufiger Beteiligung am Giiterverkehr. Der Perso-
nennahverkehr ist mit gut 11,4 Mrd. DM der mit Abstand grofite Umsatztrager (45%). Hier kann indessen
eiben, daB von den 13 Mrd. DM (1997) Bundesleistungen fur die Regionalisierung
hr grofer Teil dem nur schwachem Wettbewerb ausgesetzen Hauptproduzenten
ber 5,6 Mrd. und der gesamte Giiterverkehr

nicht unberiicksichtigt bl
und nach dem GVFG ein se
(DBAG) zufliefit. Der Personenfernverkehr erbringt demgegeni

7,3 Mrd. DM Umsatz.
2 ygl. das "Kursbuch” des Leber-Nachfolgers Lauritz Lauritzen mit dem seltsamen Titel "Der Mensch hat

Vorfahrt" (1973) sowie die Begriindungen zum Bundesverkehrswegeplan 1. Stufe (1973). Die wirklichkeits-
fernen  verkehrspolitischen Reformziele  der Ara  Brand/Lauritzen wurden in  der Ara
Schmidy/Hauff/Gscheidle nach den Energiepreisschiiben von 1973/74 und 1979 im Zeichen leerer Kassen
swar zuriickgestutzt, aber im Prinzip weitergefuhrt und jedenfalls nicht durch ein realistisches Konzept er-
setzt. Vgl. etwa die Begriindungen zum "Koordinierten Investitionsprogramm” (KIP) von 1977 und zum
Bundesverkehrswegeplan 1980. Zur Kritik der ausufernden Subventionsmentalitat im Verkehr vgl. Willeke,
R., Verkehr und Staatshaushalt, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 19, Frank-
furt a.M. 1975.
30 pessen ungeachtet wird die Eisenbahnlobby nicht mide zu behaupten, der Schienenverkehr sei straflich
vernachlissigt worden, und das habe einen “Nachholbedarf" entstehen lassen. Dieser These fehlt angesichts
der strukturell bedingten Entwicklung der Leistungsanteile und Leistungsschwerpunkte sowie dem staatlich
gelenkten Investitionsaufbau jede Substanz. Nirgendwo sonst in der Welt ist so intensiv und kontinuierlich
in das Schienensystem - einschlieBlich des OPNV - investiert worden, wie in Deutschland. Allerdings waren
die Produktivitdtsgewinne aus dieser Investitionstatigkeit, mit Ausnahme der schnellen und erfolgreichen
Elektrifizierung und der Modernisierung der Stellwerke, viel zu gering.
31 Das schon genannte "Griinbuch" der EU-Kommission von 1995 will die so entstehenden Staukosten als
externe Kosten" des StraBenkraftverkehrs verstanden wissen, die den Kraftfahrern, also den Opfern der de-
fizitaren staatlichen Infrastrukturplanung, durch Staugebiihren noch einmal mit dem Ziel einer Verteuerung
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offiziésen Verkehrsprognosen, auf die sich die Bun

desverkehrswegeplanung stiitzte, wie-

Is;;n dgn}r;n auch regelmiBig ergtaunliche Aufkommensgewinne fiir den Giiterverkehr der
senbahn aus, Voraussagen, die dann mit gleicher RegelmiBigkeit nicht eintraten, > Heute

33

34

senbahnverband (UIC) erstellt Gutachten "Ext

Effe "
Mauet, zon o Kartorahe 1904 o eme Effekte des Verkehrs , IWW/INFRAS (Rothengatter und
I
In)Bdng};ri)ggc;\;eddei aktuellen Bundesv;rkehrswegeplans 1992 sind dem Eisenbahngiiterverkehr 1988
DB+RI > Mrd. tkm, 1991 (DB+RB) 86 Mrd. tkm und 2010 (DBAG) 194 Mrd. tkm zugeordnet. Das tat-

o9 tstellung: "Die Verkehrspri
nicht als starre Vorgaben angesehen, sondern als bedingte, von mehreren unsicheren Vor:ugsg:t(z)z‘:‘ln

gen abhingige Tendenzaussage innerhalb ej i i

' : ner gewissen Bandbreite. Sie sind i i
]l;z_n aufzezge(t, wo die Verkehrspolitik steuernd oder Slankierend titig werd:l:nmfﬂr‘] E;S shetdungshiten und sol-
Elese "I.)eleIIC sind ?uch in der bislang ausfiihrlichsten Darstellu : :
E uropalsch_en Gemelpschaften, Vorschlag fiir eine Entscheidung des Europiischen Parlaments und Rates

enzt i i i = Die Fi i
SgTiCh:rt)erI\v;f;l'tirt “:jerlqe“n),_sz.anzlerung (= Die Finanzierung ist bis zum Zeithorizont (2004) nicht immer
» Multimodalitit (= Die Zukunft gehdrt einer verstirkten Komplementaritit der Verkehrstriger) I%Z;

Basis ’ i i i
Dasi "lsj:scita[ijnl)air];;r;lnf‘gg}(iiz;t'; \]/nglzg:::hdtﬁEf S\c/ha{erl’; P. Der alpenquerende Transitverkehr. Auf der Suche
' T ,in: it Tur Verkehrswissensachaft, 67. Jg. (199
Die ordnungspolitische Basis der Eisenb itik i orivaision ot
" ahnpolitik ist auch nach der "Privatisierung"
tiscl : : ung" n
]%Aegzset;rgllt ynd verlaBlich. Au_f der einen Seite betonen die Miutgleider des Vorslandf del?g]Bilésd?ndereﬁals
v kém};;;rir;gs-, Kgopiatlgns- und Investitionsanstrengungen. "Potentiale gibt es genug, um dieleD%mC N
nn und will." Parallel dazu - oft auf der gleichen Verans ' Fi-
- taltung - fordert der V. i-
gﬁ:tzi};:eiierv\frll:schsaft hartg ordnuTgspollllsche Eingriffe zugunsten der Bahn: Befreiun(;rvo(l)]rsdt::?\/ger E1l
e e,bUhrz arkte vubvennonen fiir den KLV und vor allem eine drastische Erhéhung der StraBenbneral_
g 0 zur Verteuerung des konkurrierenden Lkw-Gewerbes. Diese Doppelstrategie kennzeicel?:e;

auch die EU-Verkehrspolitik: Man stel] . .
gegentber. elle das Verteuerungsgriinbuch und das Eisenbahnweiflbuch einander
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Dammbruch zu Markt und Wettbewerb

Bei den ordnungsorientierten Auseinandersetzungen um den Leberplan wurde erstmals
erkennbar, daf3 in der Verkehrswissenschaft mit dem Generationenwechsel auch eine Posi-
tionsverschiebung eingetreten war. Mit Abstufungen und graduellen Unterschieden im
einzelnen hatte sich inzwischen bei den Verkehrsékonomen mehrheitlich ein marktwirt-
schaftlicher Grundkonsens gebildet.”> Die hochregulierte Sonderordnung des Verkehrs
wurde jetzt durchweg als ineffizient, wachstumshemmend und in hohem Mafe reformbe-
diirftig eingestuft. Der Ausblick auf eine grofie Systemreform fiihrte dann zur Konzentrati-
on der Forschungs- und Publikationsaktivititen auf einige ordnungspolitisch bedeutsame
Schwerpunkte. Zu nennen sind insbesondere die Entwicklung und Erprobung von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen fiir die Verkehrswegeplanung,”® die Ausweitung der volkswirt-
schaftlichen Rechenwerke auf die Felder der Unfallfolgeforschung®” und friih auch schon
auf die sozio-okonomische Gewichtung von Umweltbelastungen und Umwel'rvorg:,vaben.38
Vor allen aber 16sten die mit praktischen Vorschligen gespickten Uberlegungen zur Dere-
gulierung der Verkehrsmirkte™ und zur Reform des Eisenbahnwesens'’ eine kontroverse,
aber jetzt nicht mehr zum Schweigen zu bringende Diskussion aus, die auf Politik und
Praxis iibergriff. Umstritten blieben dabei allerdings die Meinungen iiber die zeitliche Ab-
folge von Liberalisierungs- und Harmonisierungsschritten’' sowie einige methodische
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Vgl. u.a. Hamm, W., Mehr Markt im Verkehr, in: Kronberger Kreis (Hrsg.), Mehr Mut zu Markt, Stuttgart
1984, S. 140 ff.
Vgl. Eggeling, G., Probleme der praktischen Anwendbarkeit von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrswe-
sen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenwchaft, 41. Jg. (1970), S. 63 ff.; Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen
und Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Wissenschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung. Fest-
schrift zum 50jahrigen Bestehen des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Dissel-
dorf 1971, S. 145 {f.; Willeke, R., Ollik, F., Zebisch, K.-D., Kosten-Nutzen-Analysen im o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Methoden und Ergebnisse der Standardisierten Bewertung, Diisseldorf 1979; Funk, R., Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik und Wegeabgaben, in: Der Niedersdchsische Minister fir Wirtschaft und Verkehr
(Hrsg.), Wettbewerb im binnenwirtschaftlichen Verkehr, 0.0. 1981; Baum, H., Gesamt- und regionalwirt-
schaftliche Beschiftigungswirkungen des Stralenbaus, in: Verkehrspolitik unter dem Diktat der leeren Kas-
sen, Koln 1983, S. 139 ff.

Willeke, R., Volkswirtschaftsliche Probleme des modernen Stralenverkehrs unter besoderer Berlicksichti-
gung der Unfallkosten, in: Neue Erkenntnisse auf dem Gebiet des Straenverkehrs und Maflnahmen zur He-
bung der Verkehrssicherheit, Bad Godesberg 1966; Jager, W., Linndenlaub, K.-H., Nutzen-Kosten-
Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, FAT-Schriftenreihe, Nr. 5, Frankfurt a.M. 1977; Ja-
ger, W., Verkehrssicherheitsplanung mit Hilfe von Kosten-Nutzen-Analysen, Diisseldorf 1977; Willeke, R.,
Jager, W., Lindenlaub, K.-H., Ein Optimum an Sicherheit, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilin-
dustrie (VDA), Nr. 25, Frankfurt a.M. 1978.

Kentner, W., Verkehrsokologie, KoIn 1972; Herion, E., Der Verkehrslirm als Element wirtschaftlicher
Straflenbauplanung, Dusseldorf 1978; Aberle, G., Transportswirtschaft, a.a.0., S. 495 ff.

Vgl. etwa Willeke, R., Béttger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife fur die Binnenschiffahrt, Diisseldorf
1977 und Aberle, G., Pro Liberalisierung, in: Der Niedersdchsische Minister fiir Wirtschaft und Verkehr
(Hrsg.), Wettbewerb im binnenlidndischen Giiterverkehr, Hannover 1981.

Vgl. u.a. dberle, G., Willeke, R., Lankes, W., Wege zur Sanierung der Eisenbahn. Die DB im internationalen
Leistungsvergleich, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 14, Frankfurt a.M.
1973, Vogt, G., Die Entwicklung der Finanzen der Deutschen Bundesbahn, Berlin 1979; Baum, H., Eisen-
bahnsanierung, Verfligungsrechte und Ordnungspolitik, in: Ordo, Bd. 36 (1985), S. 181 ff.

Vgl. van Suntum, U., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 115 f.; Aberle, G., Transportwirtschaft, a.a.0., S. 89 ff;
Dicke, B., Werner, M., Willeke, R., Witte, H., Liberalisierung und Harmonisierung als Aufgabe und Chance
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Elemente der Wegekostenerfassung und -zurechnung - etwa die Verzinsungsfrage und die
Hoéhe des "Staatsanteils" - ,** eine Debatte die spater auf das Gesamtfeld der "externer Ef-
fekte" des Verkehrs unter EinschluB der externen Nutzen iibergegreifen sollte. Als ein
ordnungs- und nvestitionspolitisch verschachteltes Problemfeld besonderer Dringlichkeit

zog der Xerkehr in grofen Stidten und Ballungsraumen hohes wissenschaftliches Interesse
auf sich.

Parallel zu den neuen ordnungsorientierten F orschungsaktivititen wuchs in der praktischen
Verkehrspolitik und besonders in der Verkehrsadministration die Neigung zu einer gewis-
sen Verwissenschaftlichung in der Argumentation, Programmbildung und Entscheidungs-
vorbereitung.* Dies fiihrte allerdings im Austausch zwischen Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik nach kurzen Phasen der Euphorie eher zu MiBverstindnissen, Spannungen
und Enttiauschungen. Das gilt sogar fiir die Entwicklung und den Einsatz von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen, die doch ihrem Wesen nach praktikable Hilfen fiir eine rationale
Entscheidungsfindung sein kénnen und sollen, von der Politik aber sehr schnell als Fessel,
oder schlimmer noch, als Apparatur verstanden wurden, bei der ein listig ausgewihlter
Input fiir die oft eindrucksvollen Rechenwerke zu jedem gewiinschten Resultat - also zur

Beliebigkeit und Unwissenschaftlichkeit - fihrt. Man denke etwa an die kunterbunten

einer gemeinsamen Verkehrspolitik im EG-Raum, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987),S.
71 ff.

Vel v.a. dllais, M., Del Viscovo, Dugquesne de la Vinelle, Oort, C.J, Seidenfus, H.St., Moglichkeiten der
Tarifpolitik im Verkehr, Briisse] 1965; Seidenfus, H.St., Stockhausen, D., Die Kosten der Wege des Eisen-
bahn-, StraBen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Géttingen 1969; Willeke, R.,
Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, Schriftenreihe des Verbandes Automobilindustrie (VDA),
Nr. 4, Frankfurt a.M. 1970; Aberle, G., Mager, N., Wegerechnung, Wegefinanzierung und StraBengiiterver-
kehrssystem, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 28, Frankfurt a.M. 1980.
AngestoBen wurde die Diskussion durch den Buchanan-Report (s. folgende FuBnote) und durch Hollatz,
J.W., Tamms, F., (Hrsg), Die kommunalen Verkehrsprobleme in der Bundesrepublik Deutschland. Ein Sach-
verstédndigenbericht und die Stellungnahme der Bundesregierung, Essen 1965. Einen Uberblick gibt Willeke,
R., Heinemann, R.H., Die Stadt und das Auto, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA),
Nr. 56, Frankfurt a.M. 1989. Vgl. auch Lindenblatt, D., Der Beitrag parkpolitischer MaBnahmen zur Verbes-
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Tress, R., Das Giiterverkehrszentrum als infrastrukturelle Schnittstelle des Giiterverkehrs, Diisseldorf 1984,
gelten. Ferner Willeke, R., Wirtschaftsverkehr in Stadten, Fankfurt a.M. 1992; Aberle, G., Transportwirt-
schafl, a.a.0., S. 489. Ein kontinuierlich hohes Forschungsvolumen wird in Deutschland durch das aus der
Mineralslsteuer finanzierte "Forschungsprogramm Stadtverkehr" (FOPS) erméglicht, das - entgegen den
Absichten des Gesetzgebers - inzwischen ganz iiberwiegend im Interesse des OPNV und einer "OPNV-und
fahrradgerechten" Stadt- und Verkehrsplanung verwendet wird. Projekte zur Verbesserung der Erreichbar-
keit von Stadtzielen - etwa in halbzentralen Altbaulagen - im motorisierten Individualverkehr werden kaum
noch gefordert. Vgl. Holscher, A., Méglichkeiten und Grenzen dezentraler Kleingaragen zur Losung stadti-
scher Parkprobleme, Diisseldorf 1992.

Vgl. u.a. Ministry of Transport, Traffic in Towns (Buchanan Report), London 1963; Ministry of Transport,
Road Pricing. The Economic and Technical Possibilities (Smeed-Report), London 1964; Arbeitsgruppe We-
gekosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht tiber die Kosten der Wege des Eisenbahn-, StraBen- und
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kehr, Ziele und Begriindungen zu den Bundesverkehrswegeplinen ab 1973; Niedersachsischer Minister fiir

Wirtschaft und Verkehr, Wirtschaftspolitik aktuell. Mehr Wettbewerb im Verkehr (Breuel-Papier), Hannover
1982.
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"pragmatischen" Ergidnzungen, die sich im Laufe der Zeit um dqs Bewertungsyerfahre? dlgr
Bundesverkehrswegeplanung gerankt haben, besonders durch eine unkoo.rdmlerl‘i(.a ius?tfi i-
che Beriicksichtigung von Zielen der Raumordnung, oder an das traunge Schic s(eil‘ ;lar
"Standardisierten Bewertung" fiir Investitionen im Personenn.;.ahver.kehr. D;ese mt?tho hlsifl'e
Anleitung sollte ein Leit- und Kontrollinstrument zur Gevyahrlel.stung einer v;/i1rts<f:\ ha (ti -
chen Verwendung der Riesenbetrige sein, die der Bund iiber die Bur}deslar} Er u.r.b ie
Verkehrszwecke der Kommunen und Regionen bereitstellt. Doch von ;mhenthc eri, uk er-
priifbaren Malistdben oder gar von einem lernenden System fortschreitender Erfc()1 gskon-
trolle - aktuell jetzt etwa fiir die wirksame Verwendung der fast .13 Mrd. Dl\/{i, ie ]zlom
Bund im Jahre 1997 an GVFG- und Regionalisieru'ngs_rmttel.n bere}tgestellt wer Zn 1— ann
iiberhaupt keine Rede sein. Tatsachlich wird hier wird in Zeiten d{uckender Halst a tlsltiln.g}el
und harter Konsolidierungserfordernisse mit dem Zusprugh der Lander ganz of’ ens1<1: tlic

auch unwirtschaftliche, kurzfristig prestigeorientierte, of_t 1deo‘!oglsch verquere Nosta gh1e ztu
Gunsten des Schienennahverkehrs aus Mitteln der .Mlneralol:c,teuer gfff‘uttert. Wer ell e
offenen Auges und auf der Suche nach mdglichen Griinden flr fie;;l erwarteten
"Verkehrsinfarkt" unsere Grof3stidte und Ballungsrdume durchquert, muQ du er.sthverwun-
dert dariiber sein, daB die Rechtsgrundglage fiir das, was da. im Zelcl: en t;/_()n
"Verkehrsberuhigung” und "Vorrdngen" geschieht, und was an vnordrmgllchen 1?\;35 t{l io-
nen zum Abbau von wiederkehrenden Engpissen und zur Unterstiitzung df:s Yer ed s éls—
ses unterbleibt, tatsdchlich "Gesetz zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Ge-

meinden" heift. ¥

Noch aufschluBireicher ist der Verlauf der Wegekostendel?'atte. Es _begann mllzldemsn}(;-ch
weitgehend administrativ und technologisch betracl.lteten. Koordlmerungspr]c; dem >C 52;
ne-Strafle”, wie man es aus der Kriegs- und Nachl_(rlegsvylrtsghaft kannte. Daf} dann énd

einsetzenden Entwicklung der Verkehrsanteile, bei der die Eisenbahn fortgesetzt an Bo te?
verlor, etwas nicht stimmen konne, wurde seit der Wéihrungsr-eform oft und gerlge venfrll(u et.
Denn, so hief} es zur Begriindung, die Eisenbahn miisse fiir _1'}'1ren Fahrerg selber aﬁt om-
men, wihrend dem Kraftverkehr die Straflen vom Staat_ "frei" zur Verfligung geste ; IvguGr(;
den.,DaB die motorisierten Stral3ennutzer - besonders seit den Gesetzgn von 1955buntr :

- hohe und sehr ergiebige Sonderlasten tragen mufiten, war zwar nicht gut zu ej eiten.
Doch die Unterstellung einer Bevorzugung des StraBenwettbewe.rbs - besorlxj 'CLS H'T_l
Schwerlastbereich- konnte sich als vermeintliche _U;sache c_ler B_ahnmlsere in _der Jl;r ussll
on halten.*® Und diese These wollte sich die Politik um die Mitte der sechziger Jahre als

i i i ] R., Zur Krise des Ge-
4 Das Problem wurde schon friih erkannt: Vgl.(mlt ngt;renleLerﬁturagf:rt])::h:lgllglée, Jg, (1119r87) <l
indeverkehrsfinanzierungsgesetzes, in: Zeitschrift fiir erh ehrswi , 58. Jg. s :
leizelel denke man die Abschniirung ganzer Stadtteile durch tiberzogene Ag;v:{l:/nerparkrechte, Fahrspurver
i i i bundenen .
en und exzessive Vorrangschaltungen fiir den schienenge v ( . .
46 leL%ugfgrﬁndung einer Deckungsliicke bei schweren Lkw wurde immer wieder azf (it;n ,A:A;Slljgsﬁ(;a(;je’;ree?_t
i 60 hingewiesen. Dieser Test zeigt unter ganz bestimmte. _
(USA) aus den Jahren 1958 bis 19 ! anz bestimmien Unsianden ¢i-
i i kosten der Emeuerung) mit der vierten - Dig
nen Anstieg des Deckenverschlelﬁeﬂs (Grenz . . j ¢ der Achslast. Die
i keit der Ergebnisse waren von Anfang an . _
Vorgaben des Verfahrens und die Ubertragbar r Ery 8 an riten. Mit S+
1 i ithi i hritte im Straflen- und Fahrzeugbau izu gai
cherheit haben zwischenzeitlich die groflen Fortsc n A i g sentlich
linsti U ht der ganz tiberwiegende Teil der Kapaz
tnstigeren Abnutzungsfaktoren gefiihrt. Auflerdem beste .
ien dgr StraBennutzung, rd. 75%, aus Gemeinkosten. Vgi. 4berle, G., Transportwirtschaft,.a.0. 332 f.
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Argumentationshilfe genauer bestitigen lassen. Die Frage nach der Berechnung und Anla-
stung der Wegekosten hatte im Denkbild der administrierten Verkehrspolitik zentrale Be-
deutung, denn die richtige, die "volkswirtschaft" zweckgerechte Verkehrsteilung sollte auf
der Basis einer vergleichenden Kostenrechnung und besonders einer vergleichenden We-
gekostenrechnung hergestellt werden. Die Verkehrspolitik sah ihre Aufgabe also noch
immer darin, die "richtige" Verkehrsteilung - hauptsichlich nach dem KostenmaBstab-
selber herbeizufiihren.*’ Trotz dieser einseitig kostenzentrierten Ausgangslage, bei der die
Qualititsseite mit den Leistungseigenarten der verschiedenen Verkehrszweige, wenn iiber-
haupt, nur eine untergeordnete Rolle spielte, nahm die Wissenschaft die Aufgabe an, ja sie
sprang geradezu auf das Thema. Wie noch nie arbeiteten Volks- und Betriebswirte zusam-
men; erstmals nach dem Krieg kam es auch zu intensiverer internationaler Kooperation.*
Endlich konnte theoretisches, wohlfahrtsékonomisches Gedanken- und Modellgut einge-
bracht und einem breiteren Publikum vorgestellt werden.

Doch von dem, was da erarbeitet und als Ergebnis vorgelegt wurde, zeigte sich die Ver-
kehrspolitik alles andere als begliickt, ja man war tief enttiuscht. Naiverweise hatte man
von der Wissenschaft klare, umsetzbare Vorgaben fiir eine administrierte Arbeitsteilung
zwischen StraBe und Schiene erwartet und zwar auf der Basis von hieb- und Stichfesten
Kostenvergleichen. Und jetzt mufite man man sich sagen lassen, daf3 konventionelle Ge-
samtkostenrechnungen - in der triiben Tradition der LSO - bei erdriickender Dominanz der
Gemeinkosten nur willkiirliche Resultate liefern konnten.*® Im iibrigen sei die ganze Fra-
gestellung, wenn es um das gesamtwirtschaftliche Ziel bestmdglicher Mittelnutzung gehen
solle, schon vom Ansatz verfehlt. Denn diese Zielsetzung sei zukunftsorientiert auf die
optimaler Allokation der Proktionsfaktoren ausgerichtet. Statt historische Kostenblécke
nach technischen Kriterien aufzuspalten und zuzurechnen, sei es, um dem allokativen Op-
timum nahe zu kommen, erforderlich, eine Preisbildung zu erméglichen und auch fiir die
Infrastrukturnutzung bei allen Verkehrszweigen marktmiéBige oder marktihnliche, regelge-
bundene Steuerungs- und Investitionsmechanismen zu entwickeln und zu implementieren.
Die Empfehlung des iiberwiegenden Teils der Verkehrsskonomen lehnte also eine mit
Kossgenﬁktionen hantierende Verkehrsteilungs- und Umschichtungsregulierung entschieden
ab.” Empfohlen wurde ganz im Gegenteil eine Entpolitisierung und Nachfrageorientierung
der Infrastrukturpolitik; selbst auf Privatisierungsméglichkeiten wurde schon vorsichtig
hingewiesen.

7" Dieser falsche Denkansatz blieb in der praktischen Verkehrspolitik dominant, obwohl schon die Verkehrs-

npve]len vom Sommer 1961 die richtigen Akzente gesetzt hatten: Die Verkehrspolitik gibt die Rahmenbe-
dmgungen funktionsfihigen Wettbewerbs vor, die Verkehrsteilung ergibt sich dann als Ergebnis der freien
wirtschaftlich ausgerichteten Wahlentscheidungen der Marktteilnehmer, also der Verkehrsleistungsnachfra:
ger.

Vgl. etwa den genannten Allais-Report.

LSO waren die "Leitsitze fiir die Preisermittlung auf Grund der Selbstkosten bei Leistungen fiir 6ffentliche
Auftraggeber" vom 12.2.1938. Das "LSO-Denken" beherrschte die betriebswirtschaftlichen Preisbildungs-
vorstellungen noch bis weit in die fiinfziger Jahre hinein.

Einen Uberblick gibt Holocher, K.H., Wegerechnungen fiir StraBen, Darmstadt 1988.
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Das aber hatte den Verkehrsteilern und Umschichtern in der Verkehrspolitik gerade noch
gefehlt. Ende der siebziger Jahre war die Wegekostenfrage plétzlich tot und wurde erst
zehn Jahre spdter in Gestalt der "externen Kosten" fiir den Verkehrsbereich wieder zum
Leben erweckt. Da schien es einigen Kreisen der Politik, das alte Argument, der alte Ver-
dacht, lieBe sich noch einmal aufbauen und jetzt auf breiterer Basis und mit hérterer Ban-
dage vortragen. Nicht um die Wegekosten allein, um die Gesamtheit der von den einzelnen
Verkehrszweigen und speziell vom Stralenkraftverkehr verursachten "Sozialkosten" und
um deren "externen” Teil miisse es gehen. Doch wieder erweist sich die Stofirichtung der
intendiert eisenbahnfreundlichen Argumentation als selektiv und in schlechtem Sinne des
Wortes "politiknah". Denn der kostenorientierte Ansatz ist zu eng, das statische Instrumen-
tarium fiir die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Abschidtzung der Verkehrswirkungen
nicht passend, der empirische Input verkiirzt und zudem methodisch fehlerhaft interpretiert.
Zu durchsichtig auch im angestrebten Zweck erscheint das Konstrukt aus Vorurteilen, das
mit der Begriffswolke "volkswirtschaftliche Kosten" iiberdeckt werden soll.”’

Theoriegestiitzt, Ordnungsorientiert, Praxisnah

Das Kolner Institut fiir Verkehrswissenschaft war bei der Behandlung der genannten Pro-
blemschwerpunkten mit Forschungs- und Publikationsbeitrigen dabei, oft an der Spitze,
immer mit Resonanz. Manches muB heute bereits in Erinnerung gerufen werden: Die prak-
tikable Methodik einer volkswirtschaftlichen Unfallkostenrechnung®, die Skonomische
Gewichtung von Umweltfolgen des Verkehrs mit den Schwerpunkten Lirm und Abgase™,
Verfahren und Einsatz von Kosten-Nutzen-Analysen bei VerkehrssicherheitsmaBnahmen™
- von Gurt und Kopfstiitze bis zur Notfunkkommunikation, Finanzierungsfragen des 6f-
fentlichen Verkehrs und der Verkehrswege™, Pro und Kontra zum Road Pricing schon vor

' Dies gilt insbesondere fiir das schon genannte "Griinbuch” der EU-Kommission von 1995. Wird auch nur
der wichtigste Fehler dieses Papiers beseitigt und die engpaflverursachten Staukosten nicht als internalisie-
rungsbedirftige externe Kosten des Straflenkraftverkehrs interpretiert, dann ergibt sich im Endergebnis der
ausgewiesenen Zahlen genau das Gegenteil dessen, was an Forderungen und Empfehlungen vorgetragen und
"bewiesen" werden soll. Zur Entwicklung der Debatte und zur Methodik vgl. Willeke, R., Mobilitat, Ver-
kehrsmarktordnung, externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Schriftenreihe der Verbandes der Automobil-
industrie (VDA), Bd. 81, Frankfurt a.M. 1996.

2 Die von der Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt) seit 1984 durchgefiihrte jahrliche Ermittlung der Kosten
von Straflenverkehrsunfillen fut auf einer vom Koélner Institut erarbeiteten Methodik. Zur Zeit laufen unter
Leitung von H. Baum Untersuchungen zur Verbreiterung der methodischen Basis. Vgl auch die synoptische
Darstellung der heute in Europa verwendeten Verfahren Willeke, R., Beyhoff, St., Volkswirtschaftliche Ko-
sten der Straflenverkehrsunfille. EU-Projekt COST 313, Koln 1990.

3 Methodische Vorschlige aus dem Institut sind in das System der Bundesverkehrswegeplanung eingegangen.
Vgl. auch zuriickschauend Weinberger, M., Thomassen, H.G., Willeke, R., Kosten des Lirms in der Bundes-
republik Deutschland, Berichte des Umweltbundesamtes Bd. 9/91, Berlin 1991.

34 Jéiger, W., Lindenlaub. K.-H., Nutzen-Kosten-Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, a.a.0.

% Vgl. u.a. Willeke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen - Thesen zur Verkehrsinfrastrukturpolitik,
in: Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr.47, Frankfurt a.M. 1985 sowie die bei-
den, den Kolner Verkehrsbetrieben (KVB) erstatteten Gutachten zur Nutzen- und Finanzierungsfrage im
OPNV von R. Willeke (1988) und H. Baum (1992).
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mehr als 25 Jahren®, kritische AnstoBe und positive Vorschlidge zur Eisenbahnreform®’,
Identifizigrung und Konkretisierung der volkswirtschaftlichen Nutzen des Verkehrs und der
Verkehrsinfrastruktur gegeniiber der einseitigen und statisch-isolierenden Betrachtung der
internen und externen Kosten™ und dann - neben den vielen Einzelfragen - immer wieder
die Hinwendung zu dem zentralen Funktions- und Ordnungsproblem des Verkehrs im
Spannungsfeld zwischen Markt und Staat mit den beiden Polen Wetthewerbssystem und
Infrastruktur. Wir waren bei den ersten, die den Abbau der Regulierung aus dem Kontext
der wissenschaftlichen Erfahrung moderner Ordnungstheorie begriindeten,” die ersten
wohl, die das Liberalisierungsproblem auch ganz konkret von der praktischen Seite ange-
falt und gezeigt haben, daf} es nicht eine Doktrin, sondern die Dynamik der Mirkte selber
ist, die die Ordnung durch den Markt und Wettbewerb erzwingt: der angehobene und wei-
ter steigende Mobilitdtsbedarf der Gesellschaft, die neuen logistischen Anforderungen der
unter zunehmendem Wettbewerb stehenden versendenden und empfangenden Wirtschaft,
die Globalisierung der Kommunikations- und Transportnetze, der differenzierte Druck des
Wettbewerbs auf die bestehenden Angebotsstrukturen durch fortgesetzt neue und bessere
Problemlésungsvarianten, die wachsende Sorge um ausreichende Standortgunst und
raumwirtschaftliche Entwicklungschancen.® Der Gang der Ereignisse, besonders nach den

Aus der Vielzahl von Beitrigen seien genannt: Aberle, G., Road Pricing - Méglichkeiten einer preispoliti-
schen Beeinflussung des Individualverkehrs in Ballungsgebieten, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs-
wissenschaft und Verkehrspolitik, 24. Jg. (1969), S. 303 ff.; Baum, H., Grundlagen einer Preis- und Abga-
benpolitik fir die stddtische Infrastruktur, Diisseldorf 1972; Willeke, R., Baum, H., Theorie und Praxis des
Road Pricing, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 43. Jg. (1972), S. 63 ff.; Kentner, W., Planung und
Auslastung der Verkehrsinfrastruktur in Ballungsrdumen, Diisseldorf 1972.

Vgl. u.a. Schuh, G., Die Aufgabenteilung im binnenldndischen Seehafenverkehr mit Containern. Diisseldorf
1971. Diese Schrift enthilt eine volks- und betriebswirtschaftliche Kritik der tiberzogenen und verzettelten
Terminalplanung der DB. Brieflich wurde ich als Herausgeber der Arbeit darauthin vom damaligen DB-
Prisidenten H.M. Oeftering dariiber belehrt, dafl die Terminalplanung der DB nicht nach konomischen
Mafstiben vorzunehmen sei, sondern der politischen Zielsetzung einer gleichmidBigen Behandlung aller
Landesteile zu folgen habe. Diese Diskussion hat leider immer noch aktuellen Gehalt. Vgl. auch Mester, B.,
Marktchancen der Binnenschiffahrt im Container-Hinterlandverkehr, Diisseldorf 1986.

Willeke, R., Soziale Kosten und Nutzen der Siedlungsballung und des Ballungsverkehrs, Schriftenreihe des
Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 41, Frankfurt a.M. 1984, ders. Nutzen des Verkehrs und der
verschiedenen Verkehrsmittel, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 63. Jg. (1992), S. 137 {f.; ders. Zur
Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflenverkehrs, in: Zeitschrift fur Verkehrswis-
senschaft, 64. Jg. (1993), S. 215 {f.; ders. Mobilitit, Verkehrsmarktordnung, externe Kosten und Nutzen des
Verkehrs, a.a.0. Diese methodenkritischen und theoretisch weiterfiihrenden Arbeiten zu den externen Effek-
ten des Verkehrs finden ihre Erginzung in laufenden empirisch-analytischen Forschungen von H. Baum.
Vgl. femmer Aberle, G., Engel, M., Die volkswirtschaftlichen Nutzen des StraBengiiterfernverkehrs. Intemna-
tionales Forschungsprojekt im Auftrag der International Road Transport Union (IRU), GieBen 1993;
Diekmann, A., Nutzen und Kosten des Automobils - Vorstellungen zu einer Bilanzierung, in: Internationales
Verkehrswesen, 42. Jg. (1990); ders. Towards More Rational Transport Policies in Europe, KéIn 1995. Eine
abweichende, z.T. gegenteilige Position vertreten u.a.. das schon genannte UIC-Gutachten "External Effects
of Transport”, a.a.0.; Rothengatter, W., Do External Benefits Compensate for External Costs?, Karlsruhe
1992 (vervielfiltigt); Frey, R.L., Okonomie der stadtischen Mobilitit, Ziirich 1994.

Vgl. Werner, M., Regulierung und Deregulierung des Verkehrssektors in der wirtschaftswissenschaftlichen
Diskussion, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 59. Jg. (1988); Braubach, U., Deregulierung der Post-
dienste, Koln 1992; Willeke, R., Marktintegrierte Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fur
Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S. 3 ff.

Willeke, R., Zur Liberalisierung der Marktordnung des Stralengiterverkehrs, Kaarst 1984.
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ecinschneidenden Jahren 1985 und 1994, hat dieser 6konomisch-evolutorischen Sicht voll-
auf recht gegeben und leider auch den Hinweisen auf Anpassungszwinge und auf drohende
Friktionsverluste, die bei rechtzeitiger Einsicht und Vorbereitung auch in Deutschland
hitten geringer ausfallen kénnen.

Gestiitzt auf die genannten Erfahrungsbefunde sind auch die Schwerpunkte der zukiinftigen
Verkehrspolitik und der verkehrspolitischen Beratung mit den folgenden Fe_ststellungen
klar auszumachen: (1.) die Strukturreform des Schienenverkehrs - cinschlieﬁhch.des'Re—
gionalverkehrs und des OPNV - konnte zwar angestofien und strukturiert, aber bei weitem
nocht nicht zu der anvisierten Losung - Bildung eines finanziell eigenstindigen, wettbe-
werbs- und borsenfahigen Wirtschaftsunternehmens - gefiithrt werden, (2.) der aktuell.e
Stand der Verkehrswegepolitik mit seinen ungefestigten Grundlagen fiir die Plapung, Fi-
nanzierung und Erfolgskontrolle miissen geradezu als Einfalltor fiir 6I;“ehlentwmklungen
gegen eine in die Marktdynamik eingebundene Verkehrspolitik gelten” und (3.) auch zu
den Fragen der bei fortgesetzt differenzierter werdenden Markts.truktur(.an geford_erten
Preisbildungskompetenzen sowie zur Frage der Wettbewerbsaufsicht bei deregulierten
Verkehrsmirkten (MiBbrauchsaufsicht gegentiber marktbehergszchenden und markts.tarkfen
Positionen) sind die tragfahigen Losungen noch nicht in Sicht.”” Wie in anderen, weit star-
ker im Vordergrund der Aufmerksamkeit stehenden Reformfeldern der deutschen qultlk -
vor allem des Steuer- und Sozialsystems - fehlt auch in der Verkehrspolitik die Neigung,
die Fakten und Problemlagen bis zu ihrem harten Kern freizulegen und sich ihnen zu stel-

len.

Verkehrswissenschaft ist Begleiter und Beobachter des Verkehrsgeschehens. Mit irpmer
leistungsfihigeren Analysemethoden sucht sie die Tendenzen und Spielrdume der weiteren
Entwicklung aufzuhellen. Mit dieser Aufgabe ist sie gebetener oder ungebeten;r Gast der
Verkehrspolitik, der helfen kann und helfen will. Diese Wissenschaft darf kein stummer
Gast in der Runde sein. Sie sollte sich weder schrill, noch arrogant, aber klar, deutlich und
vernehmbar zu Worte melden, ganz gleich, ob ihre Feststellungen, Empfehlungqn uqd
Warnungen willkommen sind oder nicht. Es muB dabei auch unbeachtlich sein, ob sich die
Politik und Offentlichkeit der Aktualitit und Dringlichkeit der angesprochenen Probleme

' vgl. Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fiir Yerkehr, Bgndgsverkehrswegepla-
nung: Methodische Weiterentwicklung und Privatisierungsperspektiven, in: Zeitschrift fur Verkehrswissen-
schaft, 67. Jg. (1996), S. 99 ff. o )

2 Das gilt keineswegs nur fur die schon recht intensiv behandelten Fragen der Trassenprelse.fur die Schlene"n—
nutzung und fiir die Slotproblematik eines wettbewerbsoffenen Luftverkehrs. Zu fordern sn}d u.a. Grundsfit—
ze fiir den Preiswettbewerb zwischen dem Eisenbahn- und Binnenschiffahrtsverkehr und fiir die Ausschop—
fung der Rationalisierungsreserven von See-, Binnen- und Flughﬁfen durch w1rksam?ren_ Wettbewcrk')‘ Hier
liegen in Europa und nicht zuletzt in Deutschland noch betréichtllch_e Spielrdume fiir eine Deregu!lgrung,
Privatisierung und spezialisierende Marktverflechtung, die aufzugtelfen, aber noch auf harten politischen
und gewerkschaftlichen Widerstand stofen. Es wire ferner sehr sinnvoll, dgs nach EU—Repht bestehende
Marktbeobachtungssystem in seiner jetzigen Form wegen mangelnder Aktualitat und zu geringem Ipforma-
tionswert aufzugeben und durch ein System fortlaufender Strukluranalys; zu §rsctzenA Auch fur dllev Kun-
denorientierung der Dienstleistungsangebote bestehen erstaunliche Defizite, die nach einer l.nten51v1erung
des Wettbewerbs verlangen. Zum Problem der Trassenpreise vgl. aktuell Hedderich, A., Vertikale Desinte-
gration im Schienenverkehr, Hamburg 1996.
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schon bewufit ist oder nicht. Ganz gleich muB es ferner sein, ob die Vorstellungen und
Vorschldge bereits als realisierbar, also politisch umsetzbar, gelten oder noch als blasse
Theorie abgetan werden.” In dieser Hinsicht hat es in den letzten Jahrzehnten bekanntlich
krasse Fehleinschitzungen gegeben, die hohe volks- und einzelwirtschaftliche Verluste zur
Folge hatten.

Es ist und bleibt gewif} eine der permanent wichtigen Aufgaben der Verkehrswissenschaft,
fir Bestrebungen und Ziele, die im politischen Entscheidungsproze$ formuliert sind, ge-
eignete Mittel der Annaherung an die anvisierten Ziellagen zu erkunden und vorzustellen,
zur Zeit etwa der Frage nachzugehen, in welchem Umfang latente Leistungsreserven der
Verkehrsinfrastruktur und Rationalisierungsspielriume des Verkehrsmitteleinsatzes vor-
handen sind, und mit welchen Anstéen und MaBnahmen diese in bestimmten GréBenord-
nungen und in bestimmten Fristen erschlossen werden koénnen.** Besonders wihrend der
politischen Meinungsbildung und bei der konkreten Entscheidungsvorbereitung sind fun-
dierte Analysen der bestehenden Moglichkeiten und Erfolgsaussichten sowie auch Ab-
schidtzungen der erkennbaren, oft unerwiinschten, zumindest problematischen Nebenwir-
kungen von hoher Bedeutung.*’

Das Kalner Institut hat sich dieser unmittelbar helfenden Aufgabe fachlicher verkehrswirt-
schaftlicher und verkehrspolitischer Beratung nie verschlossen. Die Verkehrswissenschaft
muf allerdings noch mehr tun als das und bereit und befdhigt sein, auch in die Zieldiskussi-
on und gegebenfalls in eine Zielkritik einzutreten. Denn es gehort zu ihren unverzichtbaren
Aufgaben, die Formulierungen und Gewichtungen von Programmen und Zielen der prakti-
schen Verkehrspolitik fachkritisch zu begleiten. Sie muB sich Gehér verschaffen, wenn
erkennbar wird, dal bestimmte propagierte Teil- oder Zwischenziele auf der Bundes-,
Landes- oder Gemeindeebene mit iibergeordneten Zielen kollidieren, oder daB eine Mehr-
zahl von Teil- und Zwischenzielen gleichzeitig verfolgt werden soll, die sich untereinander

¢ Theoriegestitzte und zugleich anwendungsbezogene Grundlagenforschung aus der Kolner Schule bringen

u.a. Schmidt, K., Verkehrinfrastrukturinvestitionen als Mittel einer wachstumsorientierten Konjunkturpolitik,
Bentheim 1975; Dicke, B., Bedarfsprognosen und Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Erhaltungsinvestitionen
der Verkehrsinfrastruktur, Diisseldorf 1988; Leven, F.-J., Die Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse auf
offentliche Guter und Mischgiiter im Verkehrssicherheitsbereich, Diisseldorf 1989; Willeke, R., Pauluflen,
U., Beriicksichtigung von Erspamissen an Reisezeit im nichtgewerblichen Personenverkehr bei der Planung
von Verkehrswegen des Bundes, Forschungsprojekt fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Koln 1991
(vervielfaltigt); Mafmann, C., Preiselastizititen fiir den Giiterverkehr und ihre Anwendung auf Verkehr-
sprognosen, Diisseldorf 1993.

Vgl. ua. Baum, H., Mafimann, C., Pfau, G., Schulz, W.H., Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Rationali-
sierungsmaBnahmen im StraBenverkehr, Frankfurt a.M. 1994; Baum, H., Entkopplung von Verkehrswachs-
tum und Wirtschaftsentwicklung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S. 13 ff; Weingar-
ten, F., Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland,
Koln 1996 (vervielfaltigt); Baum, H., Kling, Th., Sarikaya, M., Thiele, P., Verringerung des Leerfahrtenan-
teils im StraBengiiterverkehr durch Mafnahmen der Verkehrspolitik, Diisseldorf 1995. Pesch. St., Car-
Sharing als Element einer Lean Mobility im Verkehr, Diisseldorf 1996.

Vgl. v.a. Willeke, R., Terhorst, R., Engelmann, H., Analyse der Verkehrswege zwischen den alten und neuen
Bundesldndern dargestellt am Korridor Rhein-Main und Thiringen-Sachsen, Dusseldorf 1991; Baum, H.,
Herion, E., Mafimann, C., Sarikaya, M., Umwelt und Verkehr, Diiseldorf 1992, Baum, H., Pesch, St., Wein-
garten, F., Verkehrsvermeidung durch Raumstruktur im Giiterverkehr, Diisseldorf 1994.
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beeintrachtigen oder sogar aufheben. Dann ist im Hinblick auf eine konsistente Zielge-
samtheit die Notwendigkeit einer Kliarung und Korrektur zu begriinden und anzumahnen
und moglichst auch praktische Vorschldge dazu zu machen.

Um ein produktiver und konstruktiver Begleiter der Politik sein und bleiben zu konnen,
muB die wissenschaftliche Verkehrs6konomik intensiv bemiiht sein, die gerade in den
letzten Jahrzehnten kréftig fortgeschrittenen Erkenntnisse der allgemeinen Wirtschafts-
theorie und der theoretisch gestiitzten Wirtschaftspolitik aufzugreifen und einzubringen.*
Die lange, leidvolle Geschichte der Regulierung und Deregulierung der Verkehrslei-
stungsmarkte, die Unsicherheiten in der Harmonisierungsfrage, die aktuell fortbestehenden
wettbewerbspolitischen Defizite eines zwar weitgehend deregulierten, von verdeckten
Subventionen, offenen Beihilfen, Querfinanzierungsmoglichkeiten, Sonderbelastungen und
Vorrangkonzepten deformierten Marktsystems, die bisher noch ganz unbefriedigenden
Anliufe zu objektiv gehaltvollen gesamtwirtschaftlichen Investitions- und Erfolgskontroll-
rechnungen fiir die Verkehrsinfrastruktur - einschliellich der intermodalen Schnittstellen-
planung - , der bislang noch ziemlich unergiebige Eintritt in das Feld privatfinanzierten
Verkehrswege und -anlagen sowie die bereits auf der Ebene der Begriffsbildung parteiisch
verzerrte Diskussion iiber die externen Nutzen und Kosten des Verkehrs bilden einige Bei-
spiele, deren aktuelle, praktisch-politische Bedeutung auf der Hand liegt.

Fiir die Verkehrspolitik in Deutschland und in der Europédischen Union ist die Grundsat-
zentscheidung im Sinne einer marktintergrierten, preisgesteuerten und wettbewerbsoffenen
Ordnung getroffen worden. Der Blick auf das letzte Jahrzehnt zeigt bei der Verfolgung
dieses Leitbildes bereits zahlbare Produktivitdtsfortschritte und gesamtwirtschaftliche Ra-
tionalisierungserfolge, 1a8t aber auch noch Liicken und gravierende Entscheidunégsdeﬁzite,
ja sogar Ansitze zu neuen interventionistischen Fehlentwicklungen erkennen.”’ Fiir die
Verkehrswissenschaft sollte in dieser Phase des Ubergangs, der Anpassung und der offen-
siven Neuformierung eine ganz klare Forschungsperspektive bestehen. Ihre Hauptaufgabe
muf} es sein, die Schwachstellen des Ordnungsganzen kenntlich zu machen und die dabei
noch ungeldsten oder schlecht gelosten Probleme aufzugreifen und zu durchleuchten. Auf

% In dieser Hinsicht gibt es erstaunliche Liicken und schwer verstindliche Vorbehalte. So geht der iiberwie-

gende Teil der verkehrswissenschaftlichen Analyse und Politikberatung noch immer von der naiv-
wohlfahrtsékonomischen Pramisse strikt gemeinwohlorientierter Entscheidungstrager aus. Femer wird zur
Erkldrung evolutorischer Prozesse, die fiir die Entwicklung des Verkehrs in den letzten Jahrzehnten gerade-
zu kennzeichnend sind, weiterhin eine dazu sehr wenig geeignete komparativ-statische Modellbildung be-
vorzugt. Institutionen- und evolutitionsdkonomische Methoden mit realistischen politik-6konomischen Ziel-
formulierungen werden in der Verkehrswissenschaft erst ausnahmsweise genutzt. Diese These kann an Hand
der Deregulierungsdiskussion, der wettbewerbspolitischen Untitigkeit, z.Zt. auch bei den Auseinanderset-
zung liber die "Existenz" bewertungsbedeutsamer externer Nutzen des Verkehrs leicht belegt werden. "Was
es also zu erfassen gilt, ist die dynamische Natur des neoinstitutionalistischen Problems." Richter, R., Furu-
botn, E., Neue Institutionendokonomik, Tibingen 1996, S. 496.

Z.B. durch die Instrumentalisierung von willkiirlich formulierten "externen Kosten" zur Verkehrslenkung
und Modal-Split-Anderung im Zusammenhang mit dem Bestreben der Verkehrspolitik, die
"Ordnungspolitik” und die Infrastrukturpolitik voneinander zu 16sen. Dies geschieht, wenn marktwirtschaft-
liche Ordnungspolitik mit dem Einsatz "marktwirtschaftlicher Instrumente" gleichgesetzt und die Infrastruk-
turpolitik durch politisch-selektive Vorrang- und Verweigerungsentscheidungen beherrscht wird.
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dieser Basis, die offen und fiir jede kritische Diskussion iiberpriifbar angeboten werden
mubB, sollte sie ihre Vorschldge und Empfehlungen zur Weiterfiihrung und Vollendung der
marktwirtschaftlichen Verkehrsreform formulieren. Solche Sicht und Haltung sind Kolner
Tradition: Fest in der Mutterwissenschaft - in der Wirtschaftswissenschaft- zu wurzeln und
auf diesem Felde an der Grundlagenforschung mit Ehrgeiz beteiligt zu bleiben, dann aber
mit gleichem Gewicht die fortschreitende Erkenntnis und die ausgeweitete wissenschaftli-
che Erfahrung als ein Angebot zu prisentieren, als Angebot fiir unsere Studierenden und
Mitarbeiter und als AnstoB und Hilfe fiir die Meinungsbildung und Entscheidungsfindung
in Wirtschaft und Politik.





