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Verkehrspolitik

Das neue verkehrspolltlsche Konzept
der Bundesreglerung

Hellmuth St. Seldenfus, Minster

it dem Anliegen, ,Verkehrspolitik fiir den

Menschen zu betreiben” (S.2)?'), unterbrei-
tete der Bundesminister fiir Verkehr Lauritzen
eine neue verkehrspolitische Konzeption ,allen
Biirgern unseres Landes zur Diskussion und zur
kritischen Wiirdigung" (S. 2). Folgt man dieser
Aufforderung, so wird man sich die Frage vor-
legen miissen, ob und inwieweit die vorgeschla-
genen Wege zur Ldsung aktueller Verkehrspro-
bleme den Erfordernissen einer sachlich begriind-
baren Politik geniigen.

Beurteilungskriterien' der Konzepiion ‘

Das Bemiihen, diesem Rationalitatsanspruch
nachzukommen, ist unverkennbar, fiihlte sich doch
~der verantwortliche Minister. .. aufgefordert,

[0 die wichtigsten Daten und Fakten fiir die Aus-
gangslage zusammenzutragen,

[]... die Ziele zu bestlmmen und deutlich zu
markleren .
... die vorgesehenen MaBnahmen zu einem

in sich geschlossenen Konzept“ (S.2) zu ver-
einigen.

Entscheidend fiir die Beurteilung des verkehrs-
politischen Konzepts ist allerdings nicht die for-
male Gliederung des ,Kursbuchs fiir die Ver-
kehrspolitik® in ,Lage“, ,Ziele® und ,MaBnah-
men“, sondern die Qualitdt der inhaltlichen Auf-
fullung dieser konstitutiven Merkmale rationalen
Handelns. So ist also konkret zu fragen:

[] Liefert die Auswahl und Interpretation der em-
pirischen Daten eine sachgerechte Beurtellung der
Ausgangslage?

[J Entspricht die Art und Weise der Zielfindung
~und -formulierung den gestellten Anforderungen?

[ Sind die vorgesehenen MaBnahmen geeignet,
die verkehrspolitischen Z|elsetzungen zZu er-
reichen? . .
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Nur wenn diese Fragen bejaht werden und die
Konzeption umfassend, in sich geschlossen und
frei von ideologischen f{rrationalismen ist, ver-
dient das jingste verkehrspolitische Programm
das Pradikat ,rational”.

Schwerpunkte des Verkehrskonzepts

Das vom Bundesverkehrsminister vorgelegte
»~Kursbuch” soll den verkehrspolitischen Teil der
Regierungserklarung vom 18. Januar 1973 ver-
tiefen und erweitern (S.3). Dort finden sich als
Schwerpunkte

[J die Sanierung der Deutschen Bundesbahn
(DB),

[] die vorrangige Behandlung des oOffentlichen
Personennahverkehrs (0PNV), einschlieBlich der
Finanzierung hieraus abgeleiteter MaBnahmen
iiber die Minerald!steuer, und

[} die Erhéhung der Verkehrssmherhelt

Da es in den vergangenen Jahren nicht gelang,
die Ertragslage der DB zu verbessern, ihre wach-
senden Defizite vielmehr die Bundeshaushalte
immer starker belasten, bleibt die Sanierung der
DB nach wie vor ein Hauptziel der Verkehrspoli-
tik. In der generellen Ausrichtung der MaBnah-
men ist gegenliber dem , Verkehrspolitischen Pro-
gramm fir die Jahre 1968 bis 1972“ (Leber-Plan)
jedoch ein Wandel festzustellen. Schwerpunkt-
1) Die im Text angegebenen Seitenzahlen beziehen sich auf:

Der Mensch hat Vorfahrt. Kursbuch fiir die Verkehrspolitik. Ein
Konzept des Bundesministers fiir Verkehr Dr. Lauritz Lauritzen.

Prof. Dr. Hellmuth St. Seidenfus, 48, ist Di-
rektor des Instituts fiir Verkehrswissenschaf-
ten an der Universitét Miinster. Seine Spe-
zialgebiete sind Wirtschaftsforschung, Wett-
bewerbspolitik, Regional- und - Verkehrs-
politik. : '
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VERKEHRSPOLITIK

mésBig wird nun auf die Schaffung solcher Rah-

menbedingungen abgestellt, die die DB in die
Lage versetzen sollen, In eigenverantwortlicher
Betriebsfiihrung eine wirtschaftliche Konsolidie-
rung zu erreichen.

Im Bereich des StraBenverkehrs haben sich die
Schwerpunkte vdllig verlagert. Sah der ,Leber-
Plan“ noch die Uberlastung des FernstraBen-
netzes als vorrangiges Problem, dessen Ldsung
ein bedeutender Teil der MaBnahmen gewidmet
war, so stehen im ,Kursbuch“ die Folgen des
wachsenden Verkehrs In den Ballungsgebieten
im Mittelpunkt. AnlaB dieser ,Neuorientierung”
war zweifellos der ,Druck aktueller Probleme*
(S.2), also

[ die analog zur DB stindig wachsende Be-
lastung der Gemelndehaushalte durch die stei-
genden Defizite der offentlichen Nahverkehrs-
betriebe und

[ die durch den zunehmenden Individualverkehr
in den Ballungszonen eingetretenen negativen
Begleiterscheinungen (L&rm, Abgase, Stauungen
usw.).

Angesichts der Tatsache, daB beide eng mitein-
ander verbundenen Sachverhalte in den letzten
Jahren zu zentralen Themen der gesellschafts-
politischen Diskussion wurden, Uberrascht es
wenig, daB sich (ber die Halfte des ,Kursbuchs”
mit dem Verhéltnis Individualverkehr — &ffent-
licher Verkehr befaBt, womit die gesellschafis-
politische Bedeutung der Verkehrspolitik zwangs-
laufig in den Vordergrund riickt. Ahnliches gilt
fiir die Sicherheit im StraBenverkehr, die im Ver-
gleich zum ,Leber-Plan“ ausfithrlich behandelt
wird.

Die hier zum Ausdruck kommende ,Kurskorrek-
tur® (Lauritzen) in der Verkehrspolitik zugunsten
des Personen(nah)verkehrs steht zwar im Ein-
klang mit der verkehrspolitischen Diskussion in
der Offentlichkeit, gleichwohl ist kritisch anzu-
merken, daB die Probleme des Giterverkehrs
damit nur als zweitrangig erscheinen missen.
Hier beschrankt sich der Verkehrsminister sogar
weitgehend auf eine Fortschreibung der bisheri-
gen Politik, obgleich es in der Vergangenheit an
fundierten Einwendungen sicherlich nicht man-
gelte.

Einseitige Lageanalyse

Ein derartiger Kurswechsel! in der Verkehrspolitik
muB, so darf man erwarten, auf einer sachlichen,
fundierten . Analyse der Ausgangslage basieren.
In diesem Zusammenhang ist es zweifellos be-
griiBenswert, da die verkehrspolitischen Ent-
scheidungen in Zukunft starker als bislang aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht erfolgen -sollen?).
Diese Absicht dokumentiert sich im ,Kursbuch” in
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der ausgiebigen Verwendung von Nutzen- und
Kostenargumenten. Es ist sicherlich zutreffend,
daB es ,einer gesamtwirtschaftlichen Verkehrs-
bilanz bedarf, um erkennen zu kdnnen, ob und
inwieweit verkehrspolitische MaBnahmen zu volks-
wirtschaftlichen Ertrdgen und Verlusten flhren®
(8.7); es kann auch weiterhin nicht iibersehen
werden, daB die derzeit vorhandenen ,Unterla-
gen noch unvolistdndig” (S.7) sind. Um so sorg-
féltiger sollte allerdings die Auswahl und Inter-
pretation der Daten erfolgen. Diesen Erfordernis-
sen geniigt das ,Kursbuch® jedoch nur unzu-
reichend.

Die Auswahl der Daten verfolgt offenkundig den
Zweck, den StraBenverkehr als ein ,gesamtwirt-
schaftlich teures Beférderungssystem*® (S.7) aus-
zuweisen. Dieser Nachweis gelingt dadurch, daB

[1 die volkswirtschaftlichen Kosten des StraSen-
verkehrs betont werden, )

[0 sein Nutzen unerwahnt bleibt und

[ auf den Vergleich mit Kosten und Nutzen an-
derer Befdrderungssysteme vollig verzichtet wird.

Abgesehen davon, daB es dem Bundesverkehrs-
ministerium erstaunlicherweise offenbar gelungen
ist, etwa die volkswirtschaftlichen Stauungskosten,
die direkten und indirekten Kosten der Unfélle
und der Verhinderung von Umweltbelastungen
durch Fahrzeuge sowohl quantitativ zu erfassen
als auch in Geldeinheiten zu bewerten (zusam-
men: 33 Mrd. DM; vgl. S. 8), obwohl — zugegebe-
nermaBen — noch ,an der Quantifizierung dieser
Wirkungen gearbeitet” (S.7) wird, ist weiterhin
die Interpretation der ausgefiihrten Daten durch-
aus anfechtbar.

Rechtfertigung von Werturteilen

Wenn etwa die Verschlechterung der Ertragslage
der offentlichen Verkehrsunternehmen, die stei-
gende Zah!l der Verkehrsunfalle und die zuneh-
mende Beeintrachtigung der ,Qualitdt des Le-
bens* ausschlieBlich dem wachsenden Individual-
verkehr zur Last gelegt werden, drdngt sich der
Verdacht auf, daB die Lageanalyse nur solche
Angaben enthilt, die zur Untermauerung bereits
vorab geféllter Zielvorstellungen (Prioritédt fiir den -
éffentlichen Verkehr) herangezogen werden kén-
nen: Jede MaBnahme, die das Wachstum des In-
dividualverkehrs beschneidet und den o&ffentli-
chen Verkehr unterstiitzt, ist gemaB dieser Aus-
wahl und Interpretation der empirischen Unter-
lagen volkswirtschaftlich ,billig“ und 148t damit
auch beispielsweise die vorgesehene Unterstiit-
zung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu Lasten des
individuellen Konkurrenten ohne nahere Begriin-
dung als volkswirtschaftliche Notwendigkeit er-

I
2) vgl. L. Lauritzen: Kurskorrektur in der Verkehrspolitik.
In: DVZ, 27. Jg. (1973), Nr. 69 v, 9. 6. 1973. .
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scheinen. Dabei bestehen grundsatzlich keine
Einwendungen gegen die Absicht, éffentliche Nah-
verkehrssysteme zu fordern, sofern diese Priori-
tatensetzung im demokratischen Willensbildungs-
prozeB erfolgt und im Interesse (der Mehrheit)
der Bevélkerung liegt.

Die nachtragliche Rechtfertigung solcher Wert-
urteile mittels Kosten-Nutzen-Rechnungen, die
den Anschein von Objektivitit erwecken, muB
jedoch notwendigerweise scheitern. Selbst sorg-
faltig durchgefiihrte quantitative Analysen hatten
politische Entscheidungen nicht eriibrigen 3), also
den Verkehrsminister von seiner zukunftsorien-
tierten Gestaltungsaufgabe (Prioritdtenbestim-
mung) entbinden kdnnen, sondern nur die (unab-
dingbar notwendige) sachliche Fundierung der
Entscheidungsfindung erlaubt. Das einseitige Vor-
gehen im ,Kursbuch“ ist jedoch insgesamt ge-
eignet, volkswirtschaftliche Kalkiile als niitzliche
Hilfsmittel der politischen Entscheidungsfindung
zu diskreditieren.

Zentrales Anliegen der neuen verkehrspolitischen
Konzeption ist die Beeinflussung der Verkehrs-
verteilung zwischen Individual- und &ffentlichem

Verkehr, Als wichtigste MaBnahmen, die ausfiihr-
licher im ,Konzept zur Verbesserung des offent-
lichen  Personennahverkehrs“*) vorgestellt und
teilweise bereits eingeleitet wurden, sind zu
nennen:

[1 beschleunigter Ausbau der Infrastruktur des
8PNV (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz),

[1 Verbesserung der Ertragslage der Unterneh-
men (Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Lasten,
Umsatzsteuerriickvergiitung usw.),

[] Neuordnung des flieBenden und ruhenden
Verkehrs.

Besondere Beachtung verdient hier die Auswei-
tung der Finanzierung des kommunalen Investi-
tionsbedarfs iliber die Mineraldlsteuer, die sich
dadurch mehr und mehr von einer Gebiihr fiir die
Benutzung von StraBen in eine allgemeine Finan-
zierungsquelle des Staates wandelt. Diese wei-
tere Einschrédnkung der Zweckbindung bedeutet

-R Vgl. U. M eyke : Hilfsmittel der Verkehrsinfrastrukturplanung:
utzen-Kosten-Analysen oder Kosten-Wirksamkelts-Analysen? In:
Internationales Verkehrswesen, 24. Jg. (1972), S. 146.

4) Vgl. Konzept zur Verbesserung des o&ffentlichen Personennah-
verkehrs. In: Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr,
Heft 41, Hof/Saale 1972,

VICTORIA

VICTORIA-Versicherungsgruppe Ende 1972:

12,2 Millionen Lebens-, Unfall-, Haftpflicht-, Kraftfahrt-,
Rechtsschutz-; Sach- und Transport-Versicherungen.
1,4 Milliarden DM Gesamtpramieneinnahme.

13,1 Milliarden DM Lebensversicherungsbestand.
4,4 Milliarden DM Sicherheitsmittel.

WIRTSCHAFTSDIENST 1973/VIll

Versicherungen in guter Hand
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unmittelbar " eine Beeintrachtigung der Wettbe-
werbsposition des individuellen Kraftverkehrs.
Sie koénnte nur akzeptiert werden, wenn sich
nachweisen lieBe, daB dies der geeignetste Weg
wére, bestimmte Ziele im Sekior des Personen-
nahverkehrs zu erreichen. Das ,Kursbuch® ver-
zichtet jedoch, wie auch das ,Nahverkehrskon-
zept“, auf die Vorstellung konkreter Ziele, die
als MaBstab héatten dienen kdnnen. Ohne eine
Operationalisierung der qualitativen und quantita-
tiven Anspriiche an die o6ffentlichen Verkehrs-
systeme, die allein ihre Erfilllung nachprifbar
machen wiirde, bleibt die Investitionsbedarfs-
rechnung %) unbefriedigend, eine rationale Ver-
wendung 6&ffentlicher Mittel ist nicht gewéhrleistet.

Ungewisse Erfolgsaussichten

Abgesehen davon, daB die im ,Kursbuch“ erho-
bene Behauptung, die Ausgaben von Bund, Lan-
dern und Gemeinden fir den StraBenverkehr
seien wahrend der letzten 20 Jahre hoher als die
entsprechenden Einnahmen gewesen, nicht un-
widersprochen- bleiben®) darf, ist weiterhin un-
geklart, ob diese MaBnahmen tatsachlich zu
einer Einschrinkung des Individualverkehrs fiih-
ren kénnen. Der gewlinschte Effekt bleibt so lange
unwahrscheinlich, als nicht gleichzeitig eine (qua-
litative und quantitative) Ausweitung des Ange-
bots an d&ffentlichen Verkehrsleistungen erfolgt.
Die Vertrostung auf langfristig zu erwartende Ver-
besserungen (Investitionsprogramm) stellt keinen
Beitrag zur Lésung aktueller Verkehrsprobleme
in Ballungsgebieten dar. Die Vorstellungen schlieB-
lich, wie dringend notwendige kurzfristige Ver-
besserungen erreicht werden kdnnten (Koopera-
tion, organisatorische MaBnahmen) gehen nicht
liber allgemeine Absichtserkldrungen- hinaus. Der
Abstand zwischen Wunsch und W|rkI|chke|t wird
hier allzu deutlich.

Spiirbare Belastungen treten dariiber hinaus we-
gen der absolut héheren Fahrleistungen in erster
Linie nicht im innerstadtischen Verkehr, sondern
im Flachenverkehr ein. Damit wird hauptsachlich
der Verkehr betroffen, der lber keine Ausweich-
mdéglichkeiten verfiigt. Wie diese Wirkung mit der
Absicht der Forderung der VerkehrserschlieBung
schwach strukturierter RAume (,,mehr Mittel fiir den
StraBenbau auBerhalb der Ballungsgebiete®, S. 18)
in Einklang zu bringen ist, bedarf wohl ebenfalls
einer naheren Begriindung.

Gefahr der Finanzmittelvergeudung

Die Notwendigkeit der Sanierung 6&ffentlicher
© Verkehrsbetriebe ist ebenso unbestritten wie die
Verpflichtung des Staates, die aus den ,,gemein-
wirtschaftlichen Belastungen” resultierenden Er-
tragseinbuBen nach einheitlichen Richtlinien ab-
zugelten. Voraussetzung daflir, daB die zuneh-
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mende Betonung der gesellschaftlichen Bedeu-
tung offentlicher Nahverkehrssysteme nicht zu
einem in seiner Effizienz unkontrollierbaren Sub-
ventionierungssystem flihrt, ist die Definition der
~gemeinwirtschaftlichen Belastungen”, die wie-
derum eine Konkretisierung der gesellschafts-
politischen Ziele erfordert. Sonst besteht die Ge-
fahr einer Vergeudung von Finanzmitteln, inso-
fern die Verkehrsbetriebe unwiderlegbar jedes
Defizit als Beitrag zum' ,Gemeinwohl“ ausweisen
kénnen und der Druck auf eine eigenwirtschaft-
liche Betriebsfiihrung reduziert wird.

Wahrend das ,Kursbuch® keinerlei konkrete Hin-
weise zur Losung dieses Problems enthélt, zeigt
das ,Nahverkehrskonzept“ mit der vorgesehenen
Vereinheitlichung des Ausgleichsverfahrens bei
allen sonstigen Méngeln positive Ansétze, wenn-
gleich zu befirchten ist, daB erhebliche Verwal-
tungslasten entstehen, sofern die Widerstande in
den Landern Uberhaupt eine Verabschledung der
Vorschldge erlauben.

Deutliche Bevorzugung der DB

Wihrend im ,Leber-Plan“ ein breiter Katalog von
MaBnahmen zur Verbesserung der wirtschaftlichen
Lage der DB vorgesehen war, das Kernproblem ,
allerdings, namlich fir die DB die ,,Mdglichkeiten
und Leistungszwénge einer selbstverantwortli-
chen Unternehmensfilhrung“?) zu schaffen, un-
geldst blieb, muB im , Kursbuch“ ein Fortschritt
in dieser Richtung gesehen werden. Die volle
Unterstitzung der offiziellen Bundesbahnpolitik
durch die Bundesregierung I[4Bt erkennen, wie
weitgehend beide Konzeptionen sowohl hinsicht-
lich der Investitions- als auch der begleitenden
Koordinationspolitik (Ordnungspolitik) {iberein-

- stimmen, wenngleich die Akzente z. B. beziiglich

der Abfolge von Expansions- und Konzentrations-
phase der DB anders gesetzt sind.

Die im ,Kursbuch“ vorgesehene Investitionspoli-
tik stiitzt sich auf die von der DB erstellten Nach-
frageprojektionen bis 1985, die wegen zahlreicher
Mingel berechtigte Einwendungen hervorgerufen
haben, handelt es sich doch um eine kiinftige
wirtschaftliche und verkehrspolitische Anderun-
gen nicht berlicksichtigende Status-quo-Prognose
bei fiir die DB ,giinstigen” Schatzungen. Schwer-
wiegender ist allerdings, daB Aussagen dariber,
wie der hohe Investitionsbedarf finanziert werden
soll, im ,Kursbuch® nicht enthalten sind. Die Be-
schllisse der Bundesregierung vom 18. Februar

5) Vgl. Konzept zur Verbesserung des offentlichen Personennah-
verkehrs, a.a. 0., S.23ff., S.76 ff.

¢) Vgl. Aufkommen an Sonderabgaben des Kraftverkehrs (in:
Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft. Hrsg.:
VDA, 36. Folge 1972) im Vergleich zur Finanzierung der Aus-
g’alf)en) fir das StraBenwesen (in: Wirtschaft und Statistik, 1971,
eft 6

7) R. Willeke, G. Aberle: Thesen zur Sanierung der
Deutschen Bundesbahn. In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft,
44, Jg. (1973), S. 48.

WIRTSCHAFTSDIENST . 1973/VIl
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1978, nach denen ab 1. Juli 1973 die Halite der
Mineraldlsteuereinnahmen ,auch fiir verkehrs-
politische Zwecke im Bereich des Bundesmini-
sters fir Verkehr* verwendbar sein sollen®), las-
sen vermuten, da8 der allgemeine Kraftverkehr
auch in diesem Fall als Finanzierungsquelle zu-
gunsten des Konkurrenten DB angesehen wird,
ohne daB eine detaillierte Begriindung fur die
einseitige Wettbewerbsverschlechterung des Kraft-
verkehrs erfolgt. In diese Richtung deuten auch
die weiteren Ziele~und MaBnahmen, die insge-
samt eine deutliche Bevorzugung der DB erken-
nen lassen.

Fir die (notwendige) Abdeckung der gemein-
wirtschaftlichen Lasten der DB gelten die Anmer-
kungen im Zusammenhang mit dem 6PNV ana-
log. Bei der konkreten Ausgestaltung der Aus-
gleichszahlungen wird es darauf ankommen, wie
der Gefahr entgangen werden kann, daB auBer
einer buchhalterischen Trennung keine weiteren
Effekte auf das Kostenverhalten im Leistungsbe-
reich, d.h. Anreize zur Kostenminimierung, aus-
gehen. Darlber hinaus [aBt das ,Kursbuch” eine
klare Aussage dariiber vermissen, daB auch der
Leistungsbereich ,Kleingutverkehr” nicht langer
zur sogenannten Daseinsvorsorge zu zahlen ist,
zumal doch die vorgesehene Rationalisierung —
nicht zuletzt durch Kooperation mit dem privaten
Verkehrsgewerbe — sowie die stirkere Kosten-
bzw. Marktorientierung der Preise eine wirtschaft-
lichere Erfiillung dieser Verkehrsaufgabe in der
Zukunft erhoffen lassen.

Verstérkte Erfoigskontrollen

Zu begriiBen ist die im ,Kursbuch“ geduBerte
Absicht, da8 ,fur die einzelnen Verkehrsbereiche
...entsprechend ihrer verkehrspolitischen Ziel-
setzung unterschiedliche MaBstdbe f{iir die Lei-
stungserstellung vorgegeben“ (S.21) und die
Erfolgskontrollen durch den Bund verstarkt wer-
den sollen (S. 21). Dabei ist jedoch zu bedenken,
daB dieses Vorhaben nur auf der Basis konkreter
Zielvorstellungen zu realisieren ist.

Zwei weitere Punkte verdienen Erwahnung. Zum
einen ist auf die Wirkung aufmerksam zu machen,
die durch die Aufstockung des Eigenkapitals in-
folge der Abnahme von Altschulden durch den
Bund eintritt. Willeke und Aberle weisen darauf
hin, daB durch einen fehlenden Zwang zur Eigen-
kapitalverzinsung das im Sachanlagevermégen
gebundene Kapital kiinstlich verbilligt wird. ,Es
erfolgt insoweit eine globale Subvention in Hohe
von rd. 2,2 Mrd. DM, die finanz- und wettbewerbs-
politisch nicht (bersehen werden darf?.“ Zum
weiteren fehlt flir die Wegekosten-Ausgleichszah-
8) Vgl. Kritik an den Bonner Steuerbeschliissen. In: DVZ, 27. jg.
(1973), Nr. 22 v. 20. 2. 1973.

%) Vgl. R. Willeke, G. Aberle, a a. 0, S.45.
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lung im Verhdlinis zur Binnenschiffahrt eine 6ko-
nomische Begriindung. Die Tatsache, daB die
Binnenschiffahrt aus verschiedenen Griinden
nicht voll herangezogen wird, ihren Anteil an den
ihr zurechenbaren Kosten aller Wasserwege zu
tragen, ist kein Argument, der DB die gleiche Be-
vorzugung zu gewdhren.

Obrige Verkehrsbereiche

Gegeniiber den beiden Komplexen des o6ffent-
lichen Verkehrs (6PNV und DB) weisen die {ibri-
gen Bereiche der Verkehrspolitik — gemessen
an dem, was an neuen Vorstellungen im ,Kurs-
buch“ hierzu entwickelt wurde — eine geringere
Bedeutung auf.

[ In der Preis- und Kapazitatspolitik sowie der
EWG-Verkehrspolitik ist eine Fortsetzung der bis-
herigen Politik festzustellen,

[T] Die weitere Liberalisierung in der Preispolitik
kann — bedenkt man die intensive Unterstiitzung
der DB und die verstarkte Belastung des Kraft-
wagenverkehrs — zu einer Verschlechterung der
Wettbewerbsposition flir den Kraftwagenverkehr
fuhren.

1 Im Vergleich zum ,Leber-Plan* wird den Be-
reichen der Verkehrssicherheit und der Umwelt-
schutzpolitik verstdrkte Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Die Aussagen sind allerdings zum groB-
ten Teil wenig konkret; auf eine operationale Ziel-
formulierung, die allein eine fundierte Kritik er-
lauben koénnte, wurde verzichtet.

[ Fiir die Infrastrukturpolitik wird fir diesen
Sommer ein Bundesverkehrswegeprogramm an-
gekiindigt. Der Aufbau des Programms (S. 30)
gibt zur Hoffnung auf eine rationale Planung An-
laB, scheint es doch so, daB die wichtigsten De-
terminanten einer ,integrierten” Bundesverkehrs-
wegeplanung beriicksichtigt werden sollen.

Brelter Iniefpretaﬁonsspielraum ;

Soweit die bisherige Reaktion der Offentlichkeit
auf das ,Kursbuch® zu Uberblicken ist, fallt sie
im Vergleich zum ,Leber-Plan“ entschieden ge-
maBigter aus. Eine eindeutige Ablehnung des
Programms — bei vielfacher Kritik in den Einzel-
heiten — ist bei keiner maBgeblichen Organisation
im Verkehrssektor festzustellen. Dies kann aller-
dings kaum als Indiz fiir die Qualitat des ,Kurs-
buchs” angesehen werden, sondern ist wohl eher
eine Folge der vielfach recht geringen Konkre-
tisierung der Zielvorstellungen, die einen sehr
breiten Interpretationsspielraum lassen, Da zudem
der Finanzbedarf und vor allem die Finanzierungs-
quellen im ,Kursbuch® nicht prézise bestimmt
werden, fehlt bei den betroffenen Wirtschafts-
kreisen zwangslaufig noch das BewuBtsein, zu den
»~Zahlern* des Programms zu gehdren.
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