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Ziele und Mittel der Verkehrswegepolitik

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr
— Gruppe Verkehrswirtschaft*) —

0. Vorbemerkung

In der verkehrspolitischen Diskussion iiber die weitere Verkehrswegeplanung iiberlagern
sich Spannungen im Zielsystem und einschneidende Haushaltsrestriktionen. Die starke
Reduzierung der Investitionsausgaben fir die Verkehrsinfrastruktur kann sich schon auf
mittlere Sicht als ein Hindernis fiir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung und fiir die
Realisierung vor allem auch beschiftigungspolitisch erwiinschter Wachstumsraten er-
weisen. Schwachstellen in der Verkehrsinfrastruktur verhindern die Ausnutzung von
Produktivititsfortschritten, die der Verkehr durch die Erleichterung arbeitsteiliger Pro-
duktionsprozesse, durch die Verkiirzung von Entfernungen, durch die Intensivierung
'interregionalen Wettbewerbs und durch die konkurrenzfihige Anbindung abgelegener
Riume zu erschlieBen vermag.

Ferner ist abzusehen, daf durch die besonders drastischen Kiirzungen der StrafRenbau-
mittel eine Anderung der Ausgabenverteilung herbeigefithrt wird, die sich von den vor-
liegenden Prognosen der Nachfrage deutlich abhebt. Es kann dann zu Improvisationen
kommen, bei denen das haushaltspolitische Vorgehen die Leistungs- und Entfaltungs-
moglichkeiten der einzelnen Verkehrsbereiche einseitig verindert, ohne dafiir auf fun-
dierte Wirtschaftlichkeitsvergleiche Bezug zu nehmen.

Dagegen sollte aber Ubereinstimmung dariiber bestehen, daR fiir die Mittelaufteilung
der MaRstab wirtschaftlicher Priorititen um so wichtiger ist, je enger sich die Finan-
zierungsspielrdume darstellen. Ferner sollte in Zeiten struktureller Wachstumsschwiche
mit Unterbeschiftigung und grofen Leistungsbilanzdefiziten die Infrastrukturpolitik
des Verkehrs deutlicher denn je mit den angebotsorientierten Zielen und Entwicklungs-
strategien der allgemeinen Wirtschaftspolitik verkniipft werden.

Der Wissenschaftliche Beirat hilt es deshalb fiir geboten, die folgende Stellungnahme
zur aktuellen Diskussion tiber die Ziele und Mittel der Verkehrswegepolitik abzugeben.

1. Aktuelle Ziele der Bundesverkehrswegepolitik

1.1. Die grundlegenden und langfristigen Ziele der allgemeinen Verkehrspolitik in der
Bundesrepublik Deutschland haben sich trotz gravierender Anderungen der gesamt-
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wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen im vergangenen Jahrzehnt
kaum verindert. Formeln wie:

Sicherung der Freiheit der Wahl des Verkehrsmittels in einer kontrollierten Wett-
bewerbsordnung,

— Erhaltung und Forderung der Mobilitit von Biirger und Wirtschaft,

— Fé&rderung einer volkswirtschaftlich sinnvollen Aufgabenteilung der Verkehrstriger,
Vorhaltung einer angemessenen Verkehrsinfrastruktur fiir eine sich stetig weiter-
entwickelnde Wirtschaft

gelten, mit geringfiigigen Abwandlungen, heute wie vor zehn und mehr Jahren.

Die Tatsache, dal seit Ende der 60er Jahre die praktische Verkehrspolitik durchaus
wesentlichen Anderungen unterworfen war, ohne mit den konstanten Generalzielen
deshalb in Konflikt zu geraten, ist ein Indiz dafiir, daf diese Zielformulierungen in ihrer
Auslegungsbreite den Charakter von Leerformeln haben. Thre Funktion besteht eher in
ithrer Konsensfihigkeit und politischen Unverbindlichkeit. Was die Eigenschaft der Aktu-
alitit anbetrifft, so besitzen sie diese — je nach Einstellung des Betrachters — in einer
Hinsicht immer, in anderer hingegen nie.
1.2. Die im engeren Sinne und im Sinne dieser Vorlage aktuellen Ziele sind eher erkenn-
bar aus Gewichtungsverschiebungen in der nichstniedrigeren Zielebene, auf der sich auch
die wirklichen politischen Auseinandersetzungen und Frontbildungen vollziehen. Auf
dieser Ebene geht es um die Konkretisierung der stindig geltenden Generalziele in reali-
tatsnihere und verbindlichere Einzelziele.
1.3. Diese konkretisierten Ziele der Verkehrspolitik des Bundes, die naturgemi® die
Grundlage fiir eigene Zielsetzungen von Teilbereichen dieser Politik, wie hier der Ver-
kehrswegepolitik, bilden, waren niemals ausschlieflich sektorbezogen etwa in der Weise,
daB sie die Optimierung des gesamten Verkehrssystems nach dkonomisch-technischen
Kriterien zum Inhalt hatten. Vielmehr wurde Verkehrspolitik stets auch als Gesellschafts-
politik betrachtet. Das bedeutet, daf die jeweils aktuellen verkehrspolitischen Ziele
sich schon immer aus zwei Teilen zusammensetzten:
— einerseits aus den originir verkehrssektorbezogenen Teilzielen sowie
— andererseits aus Zielkomponenten, die aus anderen Sektorpolitiken wie etwa der
Raumordnungspolitik oder der Umweltpolitik abgeleitet sind.

Es ist miiRig zu fragen, inwieweit letztere tatsichlich als Ziele der Verkehrspolitik ange-
sehen werden kénnen. Tatsache ist, daR sie die konkrete Ausprigung der Verkehrspolitik
in wesentlichem Ausmaf mitbestimmen, so daR ihr faktischer Zielcharakter v6llig unge-
achtet ihrer ressortmiBigen Herkunft auer Frage stehen diirfte.

1.4. In der Vergangenheit lag nun (bei temporir durchaus wechselnder Bedeutung
einzelner Zielkomponenten) das Schwergewicht sinnvollerweise bei den originir verkehr-
lichen Zielen. Hinzu kam, daR zwischen letzteren und den aus anderen Politikbereichen,
etwa der Wachstumspolitik oder der Raumordnungspolitik, abgeleiteten Zielen iiber-
wiegend Zielharmonie oder -neutralitit herrschte, wohingegen der konfliktire Bereich
(z. B. zwischen originir verkehrlichen und umweltpolitischen Zielen) noch relativ klein

war.
Bei beiden Sachverhalten hat sich in neuerer Zeit ein gravierender Wandel ergeben.
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- Verbe.sserung der Kooperation der Verkehrstriger
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— Hebung der Verkehrssicherheit.
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bestehenden bzw. neu geschaffenen Verkehrswegen durchgefiihrt werden. Zwar kdnnen
die Ziele der Energieeinsparung und der Haushaltssicherung kurzfristig miteinander

7. kollidieren, wenn die Einsparung von Kraftstoffen zu verminderten Steuereinnahmen
5 g g S w82 fihrt, d. h. wenn diese Tendenz nicht schon durch eine Anhebung der Steuersitze iiber-
% g_ 2 s §§: S §§§ kompensiert wurde. In der lingerfristigen Sicht mu[S. da§ Urteil je nach der Ausgangs%age
38 i 5% E'E%’g £59 und den Entwicklungsgegebenheiten aber unterschiedlich agsfallen. Falls der Verzicht
iz‘a 2l ER R mesE— AR auf StraBenbaumaBnahmen EngpaRlagen und Stauungserscheinungen vers.chiirf.t sowie zu
g = ? . ¥y, 8 e fE §'. go . Umwegfahrten vcrz.mlafé_t,' entsteht aus dejm Kraft_stoffmehrverbrauch ein Widerspruch
o w $ i3 8853 E% %583 zwischen der energiepolitischen und fiskalischen Zielsetzung. Besteht die Gefahr solcher
E" T 5 is E ;%5 E% EZE 52 5% f;, ® Riickwirkungen nicht, so ist jede Energieeinsparung grundsitzlich auch konjunktur- und
ER) E 2 FEE SN | JE = s & el wachstumsférderlich. Dies entlastet den Staatshaushalt infolge vermiedener Steueraus-
.t:; s i ‘ | fille, verminderter Ausgaben fiir Arbeitslosenunterstiitzungen und riickliufiger Leistungs-
= 8 - 55 3 bilanzdefizite.
RS 2 e 5 w i 4 22 £
E_ g E E— o E g %é% ;‘gg g 3 E%gg Im Gegensatz’ zu den bish.erigen Fc.:ststellt.mgen ergepen sich bei.der UnterSI.xchung der
§o Iy § Z g’ g _\é.‘% Y 28k EEEE \ fc?rmalcn, offlz_lell artllkuhert?n, wie faktischen B('lele.}‘mngen zwischen den im engeren
S Sz S & SR I [ — ‘ Sinne verkehrlichen Zielen einerseits und den_orlgmar vsrlfehrssektorexterr?en Emze}
S “ég zielen andererseits nur sehr wenige Zielharmonien (Energieeinsparung liBt sich z.B. in
% gL beschrinktem MaRe iiber eine verbesserte Kooperation der Verkehrstriger sowie iiber
3 £ eine verbesserte Kapazititsausnutzung erreichen), dafiir aber gravierende Zielkonflikte:
§ g% fast alle originir verkehrlichen Ziele fiihren eher zu einer Be- denn zu einer Entlastung
§ ?‘ig des Bundeshaushalts, weiterhin sind die Ziele ,,Energieeinsparung”’ und ,,Umweltscho-
Qj §§ nung” letztlich auf eine Reduzierung der Verkehrsmengen gerichtet, was dem rein ver-
~ §§ [ kehrlichen Zielbereich, speziell im Hinblick auf die Oberziele ,,Mobilititsférderung
> Eni. o 5 ¢ und ,,Wachstumssicherung*‘, direkt zuwiderlduft.
N igz R e § é %*3% 1.7. Wie bereits angedeutet, hat sich in der Gewichtung der beiden Haupt-Zielbereiche
% 2yt e é £ %%%% EEE’E 522 in neuerer Zeit eine bedeutende Verlagerung ergeben. Die frithere Dominanz der ori-
8 §§§ 2% % et 2O =|w . >cl : ginir verkehrlichen Ziele ist einer Gleichrangigkeit beider Zielkomplexe gewichen, ja
% ;E»é" 2 =z : teilweise haben die aus verkehrssektorexternen Politikbereichen abgeleiteten Teilziele
. 253 ] — T | heute sogar schon das Ubergewicht erlangt. Es ist bezeichnend, daR in der offiziellen
% %ig g . s % e &S :% . E Begriindung der derzeit weitreichendsten \./erkeh'rspo'htl'schen M?,Bunahme, niimllch der
E i:% I ?; %E §§«§ ég‘_’; ggijé g%g massiven Erhéhung der MineralSlsteuer, nicht ein einziges originir verkehrliches Ziel
é &5% gzgg 2 E~|~m m.&’.&’l_ﬁz rxzcj-‘i genannt wird. .
3 TEET \ 1.8. Diese Gewichtungsverschiebung gibt zu groBter Sorge AnlaR. Es wurde gezeigt,
b w ﬁ i w 2% a | daR zwischen den offiziell genannten Haupt-Zielbereichen gravierende Zielkonflikte
8 £ 3 2 %E . gé BLP §§E§ auftreten. Eine Verlagerung des Schwergewichts von einem auf den anderen Zielbe-
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e 2235¢ 1 kehrsinfrastruktur wird dann zusitzlich durch intrasektorale Verzerrungen belastet,
a3 wenn etwa unter dem Vorwand von Energieeinsparung und Umweltschutz der Ausbau
o s w 0l O der Infrastruktur in Netzteilen vorangetrieben wird, auf die sich die zu erwartende Ver-
g = swgd, || 858 58534 kehrsnachfrage nicht richten wird.
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auf die deutsche Wirtschaft wire eine suboptimale Erweiterung des Verkehrwegenetzes
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— im ganzen wie in seinen Teilen — besonders bedenklich. Zwar wird niemand ernsthaft
bestreiten wollen, daR dieses Verkehrswegenetz ein qualitativ hches Niveau erreicht hat
und daR ein weiterer Ausbau im gleichen Tempo wie in den 60er und 70er Jahren nicht
moglich und auch nicht notig ist. Dennoch darf nicht ibersehen werden, daB das heutige
Verkehrswegenetz noch bei weitem nicht allen Anforderungen geniigt und immer noch
betrichtliche Liicken und Engpdsse aufweist. Nach wie vor gibt es periphere Gebiete,
die iiber keinerlei AnschluB an das hochwertige Verkehrswegenetz verfiigen. Weiterhin
muR immer wieder darauf hingewiesen werden, da@ die Bedarfsgerechtigkeit des Ver-
kehrswegesystems nicht statisch, sondern dynamisch beurteilt werden muR. Eine heute
noch befriedigende Situation kann sich in wenigen Jahren in ihr Gegenteil verkehren,
wenn der Blick stets nur auf die aktuelle Verkehrsnachfrage oder auf ,,Zielprognosen”
gerichtet ist, die eine Beeinflussung der Nachfrage gemifl aktuellen politischen Prife-
renzen beinhalten.

1.9. Die genannten Griinde machen es notwendig, daR in der Verkehrspolitik die originir
verkehrlichen Ziele wieder mehr in den Vordergrund gestellt werden. Zwar kann sich die
Verkehrspolitik den gesamtwirtschaftlichen Notwendigkeiten wie etwa dem Zwang zum
Energiesparen oder den haushaltspolitischen Restriktionen nicht entziehen, aber es darf
nicht dahin kommen, daB die Beitragslieferung zur Erfilllung dieser Notwendigkeiten zu
ihrem Hauptinhalt gemacht wird, wie es heute schon teilweise den Anschein hat. Die
zwangslaufige Folge einer solchen ,,Zieliiberfremdung” wire nimlich ein Identititsver-
lust der gesamten Verkehrspolitik mit gravierenden negativen Konsequenzen sowohl fiir
die Gesamtwirtschaft wie auch fiir jeden einzelnen.

2. Aktuelle Mitteleinsitze der Bundesverkehrswegepolitik

2.1. Anbebung der Mineralolsteuer

Zum 1. April 1981 ist die Mineraldlsteuer kriftig angehoben worden. Im Vordergrund
steht dabei das fiskalische Interesse an Mehreinnahmen. AuRerdem sollen iber den
Preissprung energiewirtschaftlich erwiinschte Spar- und Substitutionswirkungen ausgelost
oder verstirkt werden. Dem dient auch die vergleichsweise niedrigere Zusatzbelastung
bei Dieselkraftstoff. Die beiden genannten Ziele stehen an sich in einem Spannungs-
und Rivalititsverhiltnis. Dies muf8 aber im Ergebnis nicht unlogisch sein; denn die Kraft-
stoffverteuerung trifft noch immer auf eine insgesamt wenig elastische Nachfrage. Es
werden bei einer miRigen mengenmiRigen Einsparung Mehreinnahmen von jahrlich iber
2,5 Mrd. DM erwartet.

Gleichwohl ist die Manahme mit Skepsis zu betrachten, weil sie der erwiinschten Ver-
stetigung des Marktgeschehens entgegengewirkt hat. Angesichts der lingerfristig abseh-
baren Preisentwicklung diirfte sie zudem energiepolitisch unndtig sein, solange eine im
wesentlichen ungestorte Versorgungslage unterstellt werden kann. Als Vorkehrung fiir
den Fall einer Mengenkrise sind MaBnahmen dieser Art dagegen unzureichend.

Steuer- und einkommenspolitisch stort die sehr ungleichmiRige Verteilung der zusitz-
lichen Belastung je nach der besonderen Standort- und Beschiftigungssituation der
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2.2 Anderung der Kraftfabrzeugsteuer

II;le(ne_BReform der Kfz-Steuer ist seit langem uberfillig. Dies gilt insbesondere fiir die
l;zv esteuerung. Hubr.aumklassen als Bemessungsgrundlage sind Konstruktionsvor-
gaben mit negativen Wirkungen sicherheits- und umweltpolitischer Art. AuRerdem er-

fordert die Steuererhebun 1
g einen hohen V It
schligen hat es nicht gefehlt. erwaltungsaufwand. An Verbesserungsvor

Schon vor den Olpreisschiiben ist unter anderem das Modell diskutiert worden, di
Kfz-Steuer ganz in die Mineraldlsteuer zu integrieren und die Bundesliindc—:rr er]’d .
angehobenen Aufkommen dieser Steuer partizipieren zu lassen. Konstruktiv::1 eIT11
d_em Ans'atz von Wegenutzungsentgelten besser entsprechend, erschien der V , 1:;]61
einen Teil der Kfz-Steuer in die Mineraldlsteuer einflieBen z’u lassen und fiiro(gsiz vi%i

bleibende Kfz-Steu i i
boeiben er ein vereinfachtes Veranlagungs- und Erhebungsverfahren einzu-

Hegtelsollten aber ?.l]e Vorschlige als obsolet gelten, die in die zumindest langfristig
;)lvelt§r aufende "Anstlegstendenz einen neuerlichen und dann ganz massiven Preissprung
ereintragen miten. Wegen der GroBenordnungen gelten die im Vorabschnitt gegebenen
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Hinweise auf eine kraR divergierende Belastungsstreuung in entsprechend verstirktem
MaRe. Forderungen nach einer Entlastung der Pendler wiren dann kaum noch abzu-
wehren. Hinzu treten die Fragen einer Auseinandersetzung zwischen Bund und Lindern
sowie die Fragen aus internationalen Doppelbesteuerungsabkommen. Was bleibt, ist
die Forderung nach einer Neugestaltung der Kfz-Steuer, bei der eine moglichst kon-
struktionsneutrale Ausgestaltung und eine weniger verwaltungsaufwendige Form anzu-
streben wiren.

2.3. BewufSter Verzicht auf Anpassung der Infrastruktur an die Nachfrage

Der Gedanke ist nicht neu, die Entfaltung des StraRenkraftverkehrs durch die Herstel-
lung oder Hinnahme leistungsmindernder und kostentreibender Engpisse zu bremsen
und so Uberlaufzwinge zum Schienenverkehr auszuldsen. Fiir die politischen und plane-
rischen Grundlagen des FernstraRenbaus wurde diese Strategie allerdings nicht als serids
betrachtet und bislang wohl auch noch nicht praktiziert.

Anders lagen und liegen die Dinge bei der Verkehrsplanung in GroRstidten und Ver-
dichtungsriumen. Hier konnte vielerorts, z. T. mit sehr knappen politischen Mehrheiten,
der Weiterbau von Stadtautobahnen, die Fertigstellung von Autobahnringen und die
Anlage zusitzlicher Parkmoglichkeiten in den Innenstidten verhindert werden. Es gibt
also bereits eine gegeniiber dem Individualverkehr restriktive Tradition, die sich auch in
bestimmten MaBnahmen der Verkehrsberuhigung, der Anlage von Wohn- und Spiel-
straRen usw. niederschlagen kann.

Stadtplanerische Bestrebungen dieser Art kdnnen sehr wohl mit den Erfordernissen des
Verkehrs in Einklang gebracht werden. Dies zeigen gelungene Beispiele einer Kombi-
nation von FuBgingerzonen und StraBen, die der Verkehrsbiindelung dienen. Hochst
bedenklich ist es aber, daf die Auseinandersetzungen {iber die Vor- und Nachteile der
Durchfithrung oder Nichtdurchfithrung bestimmter Projekte oft ziemlich oberflichlich,
weil punktuell und ohne Beriicksichtigung der lingerfristigen Konsequenzen gefiihrt
werden. DaR gezielte Restriktionen aber durchaus unerwiinschte Neben- und Folge-
wirkungen haben koénnen, scheint eine wichtige Erkenntnis aus den bisherigen Versuchen
zur Verkehrsberuhigung zu sein. Es ist deshalb zu begriiRen, daR die neueren Konzepte
weitflichiger Verkehrsberuhigung vorweg einer umfassenden Uberpriifung unterzogen
werden sollen, bei denen die vielfiltigen Wirkungen gegeneinander abzuwigen sind.

Es wire erwiinscht, wenn in entsprechender Weise auch bei der Diskussion anderer Hin-
dernisse und Einschrinkungen fiir den Individualverkehr vorgegangen wiirde. In vielen
Fillen wird es in den Ballungsgebieten gewifl sinnvoll und mdglich sein, weitere Teile
des Berufsverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu leiten. Mit gleicher Deutlichkeit
muR aber auf die inzwischen breit getestete Aussage hingewiesen werden, daR Innen-

stidte, und hier auch die City-Bereiche der Hauptverdichtungen, die vom Individual-

verkehr praktisch nicht mehr erreichbar sind, EinbuBen an Wirtschaftskraft und kul-
tureller Attraktivitit hinnehmen miissen.
Negative Folgen haben vor allem rigide Beschrinkungen der Parkmdoglichkeiten fiir den

Versorgungs-, Einkaufs- und Besuchsverkehr. Massierte Such- und Umwegfahrten fiihren
zu Verstopfungen und unkalkulierbaren Zeitverlusten, die energie- und umweltpolitisch,
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mit ihren die weitere Suburbanisierung fordernden Riickwirkungen aber auch stadt-
plgnerisch hochst unerwiinscht sind. Dem kénnte durch zusitzliche Abstellmoglich-
keiten in Hoch- oder Tiefgaragen, kombiniert mit Parkleitsystemen, begegnet werden,
und zwar bei geeigneten Zeit- und Gebiihrenregelungen ohne zusitzliche Attraktion fiir
den Berufs- und Ausbildungsverkehr.

2.4. Abbau der Gasol-Betriebsbeibilfe fiir den OPNV

Der Wissenschaftliche Beirat beabsichtigt nicht, zum Gesamtkomplex des Subventions-
abbaugesetzes Stellung zu nehmen. Nicht einmal die verkehrlich bedeutsamen Teile
konnen hier behandelt und diskutiert werden. Wenn als einziger Punkt die Beseitigung
d.er Gasél-Betriebsbeihilfe fiir den OPNV kritisch herausgestellt werden soll, so hat dies
einen allgemeinen und einen speziellen Grund. ‘

Zunichst einmal muR es als unbefriedigend gelten, da® von seiten der Initiatoren auf
eine angemessene verkehrswirtschaftliche und verkehrspolitische Diskussion verzichtet
worden ist. Es hitte erwartet werden diirfen, daf die Frage gepriift worden wire, ob

" hinsichtlich der mit der Beihilfe in der Vergangenheit angestrebten Ziele und deren Ge-

wichten zwischenzeitlich Anderungen eingetreten sind. Auch die hirtesten fiskalischen
Fakten konnen nicht von der Aufgabe entbinden, den Abbau gezielter Begiinstigungen
auch vom Einzelzweck her zu begriinden und die eintretenden Wirkungen zu analysieren
und zu bewerten. Nur so bleibt eine rationale Abstimmung zwischen der Finanz- und

Hausha'ltspolitik einerseits und der Gestaltung der dffentlichen Leistungsbereiche an-
dererseits gewihrleistet.

Es k.ommt h.i_nzu, daR die durch die MaBnahme ausgeléste Mehrbelastung den Gesamt-
berelch des OPNV keineswegs gleichmiRig trifft, sondern zu fragwiirdigen Lastverschie-
bungen mit negativen mittelbaren Folgen fiihren wird. Den stirksten Ausgabenanstieg
hat der mit Bussen betriebene Verkehr hinzunehmen; davon sind in erster Linie die
lindlichen Gebiete und die Randzonen der Verdichtungsriume betroffen. In der Ver-
gangenheit war es statthaft, die Beihilfe unter anderem als eine Teilkompensation gegen-
iber den Finanzierungsvorteilen zu betrachten, die dem schienengefithrten OPNV in den
Ballung.s.gebieten zufallen. Da bei den Zielen und Leistungsverhiltnissen keine erkenn-
baren Anderungen eingetreten sind, wird der Wegfall der Gasol-Betriebsbeihilfe eine
paradoxe Wirkung haben. Denn zusammen mit der Anhebung der MineralSlsteuersitze
vgstirkt er die Mittel fiir den Verkehrswegebau in den Gemeinden. Damit werden also
die vergleichsweise wenig geférderten Teile des OPNV die Investitionsautomatik des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes speisen, die nahezu ausschlieRlich dem Orts-

und Nachbarortsverkehr in den Hauptverdichtungen mit U-, S- und Stadtbahnen zugute
kommt.
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Summary

While in the past primarily transport aims had been pursued in the infrastructure planning of the
Federal Republic of Germany, this emphasis, in the meantime, has partly shifted to aims from policy
areas outside the transport sector. The change in emphasis is expected to result in conflicts of goals
and forfeiture of some of them with unfavorable consequences for the economy as a whole. The
situation, in particular with respect to the future development of the infrastructure, demands that
we recollect our basic aims, i. e., essentially the aims of primary significance for the,transport sector.
The advisory board criticizes the appropriation of funds under the current infrastructure policy
because of the purely fiscal orientation of the mineral oil tax increase and the breaking away from
the question of infrastructure costs. For the reform of the motor vehicle tax it is suggested that part
of the tax is included into the mineral oil tax and a simplified procedure worked out for the rest.
The conscious efforts made to do without adjusting the infrastructure to the demands should not
be continued. The advisory board points out that cuts in the gas oil subsidies to public transportation
would not affect the whole sector to the same extent. Together with the increase in the mineral
oil tax rate the measure will have the consequence that the public transportation units which receive
little assistance will be the ones financing investments from which major conurbations will derive
the greatest, if not all the share.

Résumé

Alors que dans le passé, les objectifs de la planification de I'infrastructure de la part du Gouvernement
fédéral allemand ont a I’origine été du domaine des transports, les objectifs ont entretemps dépassé les
secteurs des transports. De ce décalage de priorités peuvent résulter des conflits et des abandons
d’objectifs avec des conséquences négatives pour I’économie globale et pour le particulier. Pour le
développement futur du réseau de voies de transport, les objectifs de base devraient de nouveau étre
pris en considération. Pour la ventilation actuelle des fonds de la politique de I'infrastructure, le
Conseil critique I'orientation purement fiscale de 'augmentation de la taxe sur les huiles minérales et
le désintéressement de la question des colits d’infrastructure. Pour la réforme de I'impdt sur les véhi-
cules a2 moteur, il est proposé d’attribuer une partie 4 la taxe sur les huiles minérales et d’introduire
un procédé simplifié pour 'impot restant sur les véhicules a moteur. Une renonciation consciente
d’adapter I'infrastructure a4 la demande ne devrait pas étre poursuivie. Le Conseil fait remarquer que
la réduction des subventions de gaz-oil pour les transports publics de personnes n’affecte pas le secteur
entier de facon homogene. Avec I'augmentation des taux de taxe sur les huiles minérales, cette mesure
aura pour conséquence que les parties moins subventionnées des transports publics de personnes
financeront les subventions qui reviendront presqu’exclusivement aux grandes agglomérations.
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Vorbemerkungen

Ab geht die Post — aber wohin? Frither, als es noch keine Eisenbahn und noch keinen
Kraftwagen gab, war das klar: Das bestimmte die Post. Wer das gleiche Ziel hatte, durfte
mitfahren, wer nicht, fand sich damit ab. DaR die Post die Richtung angab, war so selbst-
verstindlich, daB sogar die Pferde Bescheid wuBten und den Mann auf dem gelben Wagen
mehr zur Unterhaltung als zur Lenkung bendtigten.

Heute hat die Post keine Pferde mehr. Das moderne Riderwerk der Post stellt wesentlich
héhere Anspriiche an seine Lenker, und ob die Richtung stimmt und wer dazu berufen
ist, dies festzustellen, dariiber gibt es manchen Zweifel — auRerhalb, aber auch innerhalb
der Post.

Was die Post ist — Behdrde oder Unternehmen oder was sonst? —, was sie sein soll oder
sein sollte, was sie zu tun und, fast noch wichtiger, was sie zu unterlassen hat — dies alles
sind Fragen, die heute ziemlich unterschiedlich beantwortet werden. Das gilt namentlich
fir das Fernmeldewesen. So sah sich erst kiirzlich die Monopolkommission veranlaRt, ein
Sondergutachten tiber ,,die Rolle der Deutschen Bundespost im Fernmeldewesen’’ vorzu-
legen."

Die Post bestreitet die Zustindigkeit der Monopolkommission fiir eine Uberpriifung ihres
Angebotsverhaltens mit der Begriindung, dies sei vornehmlich Gegenstand parlamentari-
scher Kontrolle.? Das iiberrascht insofern, als die Post noch vor wenigen Jahren die
,Entpolitisierung’ der Post als Hauptziel einer gesetzlichen Neuregelung betrachtete.

Zwar findet das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB), das auch die Befug-
nisse der Monopolkommission regelt, gemif § 99 GWB auf die Post keine Anwendung,
wenn und soweit die Angebotsbedingungen durch Rechtsverordnung festgelegt sind, was
durchweg der Fall ist. Die Freistellung der Post von den Vorschriften des GWB ist jedoch
ebensowenig ein Axiom wie das gesetzliche Fernmeldemonopol. Jeder Ausnahmebereich,
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1) § 24 b Absatz 5 Satz 4 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB) gibt der Monopol-
kommission das Recht, nach eigenem Ermessen Gutachten zu selbstgewihlten Themen zu erstat-
ten. Das Gutachten der Monopolkommission trigt den Titel ,,Die Rolle der Deutschen Bundes-
post im Fernmeldewesen*, Baden-Baden 1981.

2) Vgl. Gscheidle, K., Keine Notwendigkeit zu Gesetzesinderungen, in: Wirtschaftsdienst, Heft
5/1981, S. 219.





