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'Dezkchzsiazi^e KönjmkitizLaßc
D ie Teilnehm er an  diesem  A n fa n g  Jan u ar zusam m engestelllen  Gespräch konnten d ie  
überraschend ausgesprochene G enehm igung des K abinetts zu r Erhöhung d er E isenbahn­
ta r ife  noch nicht berücksichtigen. D am it ist jed en fa lls  e iner d er im  Gespräch ausgesproche­
nen JPünsche e r fü llt w orden : d a ß  aus kon junkturellen  Gründen eine D urchführung der  
T ariferhöhungen vor E in tritt in  d ie  sa isonale  G eschäftsbelebung des F rühjahrs e rfo rder­
lich sei. D ie D iskussion über d ie  w irtschaftlichen und sozia len  A usw irkungen d er T a rif­
erhöhungen a u f dem  Verkehrssektor h a t aber gerade m it d ieser R egierungsgenehm igung  
ihre volle A k tu a litä t erhalten.

A u t S p itze n o rg a n isa tio n e n  d e r  W ir ts tA a fi:

Die Tariferhöhung ist objektiv notwendig

Die V erkehrsträger haben  in den 
vergangenenJahren  w iederholt, 

wenn auch m it un tersd iied licher 
Dringlichkeit, von  einem  u nzu re i­
chenden T arifniveau gesprochen. 
Am nachhaltigsten brach ten  das 
die V ertreter der B innenschiffahrt 
zum Ausdruck, aber auch der G ü­
terfernverkehr verlang te  zum  A us­
gleich der B elastungen, die das 
V erkehrsfinanzierungsgesetz vom  
6.4.1955 gebracht ha tte , eine T a­
riferhöhung. B innenschiffahrt und  
G üterfernverkehr e rw arte ten  bei 
ihren T ariferhöhungsw ünschen — 
stillsdiweigend oder e rk lä rte rm a­
ßen —, daß die B undesbahn m it­
zieht. Eine d era rt bed ing te  T arif­
forderung gibt e inerse its  einen  
Hinweis auf die W ettbew erbssi­
tuation zwischen den V e rk eh rs trä ­
gern, sie ist aber andererse its  
auch geeignet, die N otw endigkeit 
einer Fracht- bzw. T ariferhöhung 
weniger dringlich erscheinen zu 
lassen, als sie m öglicherw eise ist.

Tariferhöhung d er Eisenbahn
Bei der B undesbahn w ar für 

ihre Zurückhaltung bis A nfang 
1957 offenbar die Rücksicht auf die 
konjunktur- und  preispolitischen 
Bemühungen der B undesregierung 
entscheidend. Schon 1955 und  1956 
war klar gew orden —  auch das 
Ottmann-Gutachten vom  H erbst 
1955 sprach es deutlich aus — ,

daß es m it e iner U m satzsteige­
rung, m it V erkehrszuw achs allein, 
nicht zu schaffen sei, daß es v ie l­
m ehr auch e iner T ariferhöhung 
bedürfe, P rofessor Dr. O eftering  
führte  h inzu in  seinem  S tu ttgarte r 
V ortrag  vom  9. 11. 1957 aus: Die 
K ostenerhöhungen  seien  bis zu 
e inem  gew issen G rade dadurch 
aufgefangen w orden, daß der V er­
kehrszuw achs erheblich höhere 
Einnahm en als zusätzliche K osten 
erbrachte. Seit 1956 h ä tte  jedoch 
die k o stendeg ress ive  W irkung  des 
M ehrverkeh rs nachgelassen, so daß 
die K ostensteigerungen  durch eine 
T ariferhöhung  ausgeglichen w e r­
den m üßten.

Die u n te r dem  5. 8. 1957 von  der 
D eutschen B undesbahn beim  Bun­
desverkehrsm in isterium  b ean trag te  
T ariferhöhung sieh t im Personen­
v e rk eh r neben  e iner E rhöhung des 
N orm altarifs von  8,7 Vo einen  A b­
bau  der B egünstigungen bei den 
S czialtarifen  vor, insbesondere  im 
Berufs- und  Schülerverkehr; im 
G ü terverkeh r is t e ine  durchschnitt­
liche E rhöhung vo n  rd. 11 "/o b e ­
absichtigt. M it der T ariferhöhung 
ist e ine T arifänderung  verbunden, 
auf die noch näh er eingegangen  
w ird. Die B undesbahn h a t sich m it 
den in  ih rem  A ntrag  vo rgesehenen  
T ariferhöhungen  nach den V e r­
kehrs le is tungen  von  1956 eine

M ehreinnahm e von  id . 750 Mill. 
DM errechnet, und  zw ar en tfallen  
h ie rvon  260 Mill. DM auf den P e r­
sonenverkeh r un d  490 M ill. DM 
auf den  G üterverkehr,

Die B undesbahn rechnet 1958 m it 
e inem  Defizit von  1070 Mill. DM. 
Die vo rgesehene T ariferhöhung 
kann  also  keinesw egs zu einem  
A usgleich zw ischen K osten und  
E innahm en führen.

Subventionen o d er K ostendeckung?
Es ste llt sich die Frage, ob die 

T ariferhöhung in  der gegenw ärti­
gen K on junk tu rlage  zu b e jah e n  ist, 
zum al d ie T ariferhöhungen  der 
B undesbahn entsprechende T arif­
m aßnahm en in  der üb rigen  V e r­
kehrsw irtschaft nach sich ziehen. 
Im P ersonenverkeh r w erden  nicht­
bundeseigene E isenbahnen un d  die 
öffentlichen V erkeh rsbetriebe  — 
sow eit es nicht schon geschehen 
is t — die T arife anheben . Im  G ü­
te rv e rk eh r w ird  sogleich m it der 
Ä nderung  des E isenbahntarifs 
(DEGT) auch der G ü te rver­
k eh rs ta rif (RKT) des S traßenver­
keh rsgew erbes angehöht. D ie Bin­
nenschiffahrt w ill, w ie angekün ­
digt, die gegebene Frachterhöhungs- 
m öglichkeit vo ll ausschöpfen. In s­
gesam t k an n  sich eine V erteu e ­
rung  der V erkeh rsle is tungen  von 
jährlich  rd. 1 M rd. DM ergeben.

Die S p itzenorganisationen  der 
W irtschaft hab en  dennoch in  ih ren  
S tellungnahm en das vorgesehene 
A usm aß der T ariferhöhung bejah t.

Alle in der A bteilung „Zeitgespräch“ veröffentlichten B eiträge sin d  fr e ie  M einungsäußerungen von Per- 
ionlichkeiten aus W irtschaft und P o litik  und von in- und ausländischen M itarbeitern . S ie  en thalten  keine  
Stellungnahme der R edaktion  und sin d  keine offiziösen Ä ußerungen d er herausgebenden Institu tionen.
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Eine V erw eigerung  m üßte zu Sub­
stanzverzehr oder zu e iner dau ern ­
den  erheblichen Subvention ierung  
der E isenbahn führen. Die W ir t­
schaft h a tte  sich bere its  in  ih ren  
„Leitsätzen zu r V erkehrs- und Ta­
rifreform " vom  A pril 1957 für Ei­
genw irtschaftlichkeit der V erk eh rs­
träg e r ausgesprochen. Ih re  g rund ­
sätzliche E instellung gegen  p re is­
verfälschende S ubventionen  gilt 
auch für den V erkeh rssek to r. H in­
zu kom m t, daß das N ebeneinander 
von öffentlicher und  p riv a te r V er- 
kehrsw irtschaft b e i e iner Subven­
tion ierung  des öffentlichen Teiles 
das ohnehin  n icht einfache P ro ­
blem  des W ettbew erbs im V er­
k eh r noch w eite r kom pliziert.

W ann  ist —  u n te r kon junk tu r- 
politischen G esichtspunkten — d er 
geeigne te  Z eitpunkt, e ine T arifer­
höhung  vorzunehm en, um  w eitere  
Subventionen  zu verm eiden, b e ­
stehende abzubauen  und  d rohen­
den S ubstanzverzehr zu verh in ­
dern? Im A ufschw ung w irk t eine 
k o stenste igernde  T ariferhöhung . 
noch kon junk tu rerh itzend , im A b­
schw ung zusätzlich lähm end. V ie l­
leicht w äre  deshalb  im  gegenw är­
tigen  Z eitpunk t e iner gew issen  
S tagnation  d ie T ariferhöhung  noch 
am  ehesten  tragbar. N atürlich  darf 
n icht übersehen  w erden , daß die 
W irtschaft in  ih ren  e inzelnen  T ei­
len  e in  durchaus unterschiedliches 
K on junk tu rb ild  aufw eist. Die Re­
g ierung  jedenfa lls  is t o ffenbar b e ­
m üht, die T ariferhöhung  nicht ers t 
m it dem  Saisonauftrieb  des F rüh­
jah rs  zusam m enfallen  zu lassen.

Die T ariferhöhung  w ird  in  den 
einzelnen  Sparten  der W irtschaft 
je nach ih re r unterschiedlichen 
F rach ten in tensitä t zu e iner K osten­
ste igerung  in  P roduktion  und  V er­
tr ieb  führen. Inw iew eit d iese Ko­
s tenste igerungen  P re iserhöhungen  
nach sich ziehen, läß t sich kaum  
Voraussagen. Nach Berechnungen 
d e r B undesbahn können  die V er­
braucherpreise  bei L ebensm itteln  
um  0,33 Vo, die P roduktionskosten  
bei M assengü tern  um  SVa^/o s te i­
gen. D er A ussagew ert solcher 
D urchschnittsberechnungen is t b e ­
grenzt. D er M öglichkeit, zusätz­
liche K osten noch abzufangen, 
s teh t in  anderen  Bereichen der 
W irtschaft der Zwiang gegen­
über, zusätzliche K osten durch

Preiserhöhung  w eiterzugeben . Die 
Entscheidung im einzelnen  m ag 
sow ohl von  der M ark tsitua tion  als 
auch von  w eite ren  gleichzeitig 
au ftre tenden  K ostensteigerungen  
abhängen . T rotz d ie se r U ngew iß­
he it m uß die N o tw end igkeit der 
T ariferhöhung  an e rk an n t w erden. 
Es w äre  gefährlich, w enn der dem  
Bund verb liebene R est an  P re islen ­
kung dazu dienen sollte, das P reis­
gefüge für V erkehrsle is tungen  
noch s tä rk e r zu verfälschen.

A ufgaben teilun g  
In  der se it Jah ren  w ährenden  

D iskussion über die T arifreform  
fo rderte  die W irtschaft e ine k o ­
s tennähere  T arifgestaltung , die die 
a rte igenen  V orte ile  der einzelnen 
V erk eh rs träg e r w idersp iegelt und 
som it zu e iner w irtschaftlichen 
A ufgabenteilung  im V erkeh r führt. 
D ieser „Lenkung“ m it tariflichen 
M itteln  w ird  gegenüber w eite rge­
henden  Eingriffen, w ie sie z, B. der 
Entw urf e ines S traßenen tlastungs­
gesetzes vorsah , der V orzug ge­
geben. Der A n trag  d e r Bundes­
bahn  träg t d iesen  V orstellungen  
Rechnung. Es is t (durch e ine Erhö­
hung der A bfertigungsgebühr) eine 
V erteuerung  der N ah transpo rte  
vorgesehen; durch einen A usbau 
der M engenstaffel w erden  auf der 
Schiene k le inere  Sendungen (5 und  
10 t) s tä rk e r v e rteuert, g roße Sen­
dungen (in e iner neu  zu schaffen­
den  20-t-Klasse) geschont. Die 
neue 20-t-Klasse soll auf den 
DEGT beschränkt b leiben , dafür 
soll der K raftw agen bei den  N e­
benklassensendungen  begünstig t 
w erden. M it e iner solchen D ispari­
tä t zwischen DEGT und  RKT w äre  
ein  e rs te r en tscheidender Schritt 
getan . Die dam it e ingele ite te

„A ufgabenteilung m it tariflichen 
M itteln" entsprich t den  .verkehrs­
politischen T endenzen, die in  der 
Europäischen W irtschaftsgem ein­
schaft bestim m end sein  w erden. 
Die A kzentversch iebung  vom  g e­
m einw irtschaftlichen zum  k o sten ­
n äh eren  T arif m uß keinesw egs zu 
s tandortpo litisch  unerw ünsch ten  
Folgen führen. Der im A n trag  der 
B undesbahn zugunsten  der M en­
genstaffe l vo rgesehene  A bbau 
der W erts ta ffe l w ird  im U n ter­
schied zu früheren  Jah ren  w eit­
gehend  bejah t.

In diesem  Z usam m enhang is t wich­
tig, daß der P erso n en v erk eh r der 
B undesbahn in  sich E igenw irt­
schaftlichkeit e rlang t. In  der „Glo­
balrechnung" h a t der G ü te rv e r­
k eh r den P erso n en v erk eh r b isher 
erheblich subven tion ie rt. W enn  
aber der P erso n en v erk eh r nicht 
die ihm  zuzurechnenden K osten 
träg t, b le ib t d e r G ü te rv e rk eh r der 
B undesbahn im  W ettb ew erb  m it 
den üb rigen  V erk eh rs träg e rn  b e ­
nachteiligt. A us diesem  G runde ist 
es unerläßlich, daß  die B elastung 
aus den  defiz itären  Sozialtarifen  
abgebau t w ird . Die v e rän d erte  
W ettbew erbslage  g e s ta tte t es nicht, 
d ie B undesbahn  w e ite rh in  als so ­
zialpolitisches In s trum en t einzu­
spannen . W en n  die erforderliche 
E rhöhung der Sozialtarife aus p o ­
litischen Ü berlegungen  abge­
schwächt w ird, m üßten die fü r So­
z ialpo litik  zuständ igen  S tellen  die 
A usfälle e rs ta tten . Im üb rigen  b e ­
rechtigen die R ationalisierungs­
rese rv en  im P erso n en v erk eh r zu 
der H offnung, daß en tsprechende 
Inves titionen  das M ißverhältn is 
von  K osten und E rtrag  e ines T a­
ges auch h ier beseitigen . (s. e.)

Leistungsfähigkeit des Verkehrsapparates muß erhalten bleiben

I n  der Ö ffentlichkeit is t mehrfach 
V erw underung  darü b er zum  A us­
druck gebracht w orden, daß der 
D eutsche Industrie- und H andels­
tag  und  die anderen  Spitzenorga­
n isa tionen  der gew erblichen W irt­
schaft den T arif an träg en  der 
D eutschen B undesbahn und  der 
A rbeitsgem einschaft G ü terfe rnver­
kehr, w enn  auch u n te r gew issen 
B edingungen, zugestim m t haben. 
Es is t darau f h ingew iesen  w orden.

daß die S p itzenvertre tungen  der 
W irtschaft dam it prak tisch  eine 
M ehrbelastung  der durch sie v e r­
tre tenen  W irtschaftsk re ise  von  rd. 
1 Mrd. DM in  K auf nehm en.

V orbehalte der W irtschaft
W enn darin  auch eine p o sitiv  zu  
bew ertende gesam tw irtschaftliche 
B etrachtungsw eise zum  Ausdruck 
kom m en mag, so darf doch nicht 
übersehen  w erden , daß die W irt-
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Schaft die bean trag ten  T ariferhö­
hungen erst positiv  beurte ilt hat, 
nachdem ihr überzeugende Be­
weise dafür geliefert w orden w a­
ren, daß die gegenw ärtig  ge lten ­
den Tarife die K osten der V er­
kehrsträger nicht m ehr annähernd  
decken. An kostendeckenden T ari­
fen kann jedoch auch die v e rla ­
dende W irtschaft nu r ein  dringen­
des Interesse haben, w eil anderen ­
falls kurzfristig die E igenw irt­
schaftlichkeit der V erkehrsträger, 
langfristig deren Leistungsfähig­
keit in Frage gestellt ist,

In Anbetracht der m it der be­
antragten Erhöhung des G ü ter­
tarifs verbundenen, te ilw eise 
empfindlichen M ehrbelastung der 
Wirtschaft hat der Deutsche Indu ­
strie- und H andelstag seine Zustim ­
mung von der Erfüllung ein iger 
Voraussetzungen abhängig  g e ­
macht. So soll der Bund sich z. B. 
verpflichten, die nach D urchfüh­
rung der T ariferhöhung noch b e ­
stehen bleibende Deckungslücke 
der Bundesbahn, sow eit sie auf die 
noch nicht abgenom m enen b e ­
triebsfremden Lasten zurückgeht, 
zu schließen. W eiterh in  soll die 
finanzielle Belastung der B undes­
bahn, die sich aus dem  au ß ero r­
dentlich niedrigen A nsatz der So- 
zialtarife ergibt, sow eit sie au s­
schließlich politisch bed ing t is t und 
im Widerspruch zum  E igen in ter­
esse der Eisenbahn steht, auf den 
Bundeshaushalt übernom m en w er­
den. Unabdingbare V oraussetzung  
für die Zustimmung zur linearen  
Tariferhöhung ist schließlich, daß 
diese dazu benutzt w ird, die T a­
rife von Eisenbahn und  K raftw a­
gen zu differenzieren.

Differenzierung d er Eisenbahn- 
und K raftw agen tarife

Die Differenzierung des E isen­
bahn- und K raftw agentarifs ist 
keine akademische Forderung der 
Wirtschaft. Diese Forderung h a t 
einen sehr realen  H intergrund; sie

b eru h t auf der prak tischen  Ü berle­
gung, daß die gegenw ärtig  v e r­
ze rrte  A ufgabenteilung zw ischen 
den V erk eh rsträg ern  ganz entschei­
dend auf die b isherige  K opplung 
des RKT an den  DEGT zurückzu­
führen ist. D iese in  ke in e r W eise 
die K ostenlage von  E isenbahn  und  
K raftw agen w idersp iegelnde P ari­
tä t be ider T arife b ie te t dem  V er­
lader nicht den  verkehrspolitisch  
erw ünschten A nreiz, sich bei se i­
nen  V erladungen  des im Einzelfall 
kostengünstig sten  V erkeh rsträgers  
zu bedienen. Insofern  s teh t die 
P a ritä t von  E isenbahn- und  K raft­
w agen tarif einem  ra tione llen  Ein­
satz d e r  V erk eh rsträg e r entgegen. 
W enn  die W irtschaft deshalb  die 
E inleitung der D isparitä t zur Be­
dingung ih re r Zustim m ung zur li­
n ea ren  T ariferhöhung macht, dann 
w ill sie bei der M ehrbelastung , die 
sie auf sich zu nehm en b e re it ist, 
w enigstens einen  ra tione llen  Ein­
satz der V erk eh rsträg e r sicherge­
s te llt w issen. Im  ra tio n e llen  Ein­
satz der V erk eh rsträg e r w ird  ein 
w ichtiges M itte l erblickt, w eiteren  
K ostensteigerungen  und  dam it v e r­
bunden  w eite ren  T ariferhöhungs­
fo rderungen  der V erkeh rsträger 
entgegenzuw irken.

Die E inleitung der D isparitä t ist 
noch aus einem  anderen  G runde 
für die W irtschaft von  praktischem  
In teresse . D ie v o n  der B undesbahn 
im Zusam m enhang m it der lin ea ­
ren  T ariferhöhung  b ean trag te  Ä n­
derung  ihres Tarifsockels, z. B. die 
überdurchschnittliche A nhebung der 
N ahfrachten  und der N eb en k las­
senzuschläge, is t auf die spezifische 
K ostensituation  der E isenbahn in 
d iesem  Entfernungs- und  M engen­
bereich zugeschnitten. Die K osten­
situa tion  der E isenbahn is t h ier 
anerkann term aßen  ungünstig , je ­
denfalls ungünstiger als die des 
K raftw agens. Eine paritä tische Er­
höhung für DEGT und  RKT w ürde 
deshalb  bedeuten , daß dem  K raft­

w agen im  N ah- und  N ebenk lassen­
v e rk eh r T arife gew ährt w erden, 
die er zur Deckung se iner K osten 
nicht benötig t. D em gegenüber be­
s teh t im  Falle der D ifferenzierung 
v on  DEGT und  RKT die M öglich­
keit, den  RKT entsprechend der 
K ostenlage des K raftw agens in 
geringerem  Umfang als den DEGT 
anzuheben  und  dam it für die W irt­
schaft w enigstens beim  K raftw a­
gen tran sp o rt das B elastungsausm aß 
der T ariferhöhung abzum ildern. A n 
einem  verm inderten  E rhöhungsaus­
m aß gerade  der N ebenk lassenzu­
schläge haben  nicht zuletzt die 
rev ie rfe rnen  G ebiete e in  s tarkes 
In teresse, da ih r N ebenk lassenver­
k eh r e inen  überdurchschnittlich 
großen A nteil an  ih rem  G esam t­
v e rsan d  ausm acht.

W eiui die von  der D eutschen 
B undesbahn und  der A rbeitsge­
m einschaft G ü terfernverkeh r b ean ­
trag te  T ariferhöhung  m it e iner den 
Forderungen  der W irtschaft en t­
sprechenden D ifferenzierung der 
T arife verbunden  w ird, dann  dürf­
te dam it e ine ra tione lle  A ufgaben­
te ilung  der V erk eh rsträg e r e inge­
le ite t w erden. Selbstverständlich  
hande lt es sich dabei n u r um  einen  
ers ten  A nfang, der jedoch genügt, 
um  m it d ifferenzierten  T arifen  und  
ih re r E inw irkungsm öglichkeit auf 
die A rbeitste ilung  zw ischen den 
V erkeh rsträgern  E rfahrungen zu 
sam m eln, die in  einem  späteren  
Stadium  der F ortsetzung  des nu n ­
m ehr eingeschlagenen W eges nu tz­
bar gem acht w erden  können.

Problem atische K ostenbelastung
A ußerordentlich  schw er dürfte 

die F rage zu bean tw orten  sein, ob 
und  gegebenenfalls in welchem 
Umfang sich die T ariferhöhungen  
im G ü terverkeh r auf die K osten­
gesta ltung  von  Industrie  und  H an­
del ausw irken  w erden . W ie p ro ­
blem atisch schon jed e  rechnerische 
A ussage darüber ist, m ag an einem

VEREINSBANK IN HAMBURG
Ä L T E S T E  H A M B U R G E R  G I R O B A N K
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B eispiel v e rd eu tlid it w erden : Es 
is t b isher nicht abzusehen, in  w e l­
chem Umfang die W irtschaft auf 
d ie D ifferenzierung der T arife re ­
ag ieren  w ird ; ob und in  welchem 
Umfang z. B. 5-t- und  10-t-Ladun- 
gen, d ie b isher m it der E isenbahn 
befördert w urden, auf G rund der 
Schaffung e ines T arifvorsprunges 
des K raftw agens auf d iesen  ü b e r­
gehen w erden ; ob und in  welchem 
Umfang M assen transporte  auf 
G rund der m öglichen Beschränkung 
der 20-t-Klasse auf den DEGT in 
Z ukunft bevorzug t auf d e r Schiene 
durchgeführt w erden. Die K enntnis 
d ieser D aten  w äre  V oraussetzung  
zur E rm ittlung der rechnerischen 
M ehrbelastung  der W irtschaft.

D am it is t freilich noch nichts 
ü ber d ie A usw irkung  auf die Ko­
stengesta ltung  der B etriebe und 
m ögliche P re iskonsequenzen  g e ­
sagt. M an w ird  deshalb  auch bei 
allen  in  d ieser Richtung liegenden  
A ngaben  und  bei ih re r B eurteilung 
vorsichtig  sein  m üssen. Das bed eu ­
te t nicht, daß nicht ohne w eiteres 
an e rk an n t w ird, daß M ehraufw en­

dungen  für den V erkeh r in H öhe 
von  1,1 M rd. DM bei der W ir t­
schaft erheblich zu Buche schlagen 
und daß in  e inze lnen  Fällen  auch 
in  der gegenw ärtigen  S ituation  
sicherlich unerw ünschte  p re ispo li­
tische Folgen nicht ausb le iben  
können.

W as in  d ieser B eziehung für die 
Erhöhung des G ü tertarifs gilt, g ilt 
nicht — zum indest nicht in  g le i­
chem Umfang — für den P ersonen­
tarif, in sbesondere den Sozialtarif. 
Es w ird  keinesw egs verkann t, daß 
d ie  A nhebung  der Sozialtarife für 
die davon  betroffenen  P ersonen­
k re ise  m it e iner te ilw eise  sta rk  
ins G ewicht fa llenden  M ehrbela­
stung  verb u n d en  ist. D abei muß 
jedoch berücksichtigt w erden , daß 
die S teigerung  des V olkseinkom ­
m ens und  speziell auch die Ein­
kom m ensentw icklung der die v e r­
schiedenen Sozialtarife in  A n­
spruch nehm enden  B evölkerungs­
k re ise  die A ufrech terhaltung  des 
b isherigen  E rhöhungsm aßes w eder 
no tw endig  noch auch gerech tfertig t 
erscheinen lassen. (k)

A u s  K re isen  d e r  E ise n b a h n v e r w a ltu n g :

Die Eisenbahn im Verhältnis zu den anderen Verkehrsträgern

J 3 ie  beabsichtig te T ariferhöhung 
der E isenbahnen, also auch der 
sogenann ten  „P rivatbahnen“, die 
zum überw iegenden  Teil im Besitz 
von  Ländern  und  K om m unalver­
bänden  sind, kann , selbst w enn 
sie die errechneten  M ehreinnah­
m en bringt, eine völlige K osten­
deckung nicht erreichen, sie b eab ­
sichtigt sie auch nicht. Schon gar 
nicht beabsichtig t die T ariferhö­
hung eine Deckung des in der G e­
w inn- und  V erlustrechnung  der 
B undesbahn ausgew iesenen  G e­
sam taufw andes, denn er en th ä lt 
A ufw andsposten , die aus p o liti­
schen und  anderen  betriebsfrem ­
den Lasten der E isenbahn re su l­
tie ren , d. h. Lasten, die die Bun­
desbahn  seit v ie len  Jah ren  für 
den Bund trä g t und  die deshalb  
nicht echte K osten der E isenbahn 
sind. Auch nach der T eilübernah­
me solcher politischer Lasten durch 
den Bund b le iben  betriebsfrem de 
Lasten in erheblichem  Umfang. Das 
rechnerische Defizit, das sich d a ­

nach 1958 ergeben  w ird , w ürde  
eine v ie l g rößere T ariferhöhim g 
no tw endig  machen.

A lle  B eteilig ten  w urden  gehört
Es m ag sein, daß die T arife rhö ­

hung, die nach SV ajährigem  F est­
h a lten  an den a lten  Sätzen b ren ­
nend  no tw endig  ist, je tz t nicht ge­
rade  auf e ine H ochkonjunktur 
trifft. D arauf haben  aber die V er­
an lasse r der P reiserhöhungen , die 
den A nstoß zur längst überfä lligen  
T ariferhöhung gegeben  haben, k e i­
n erle i Rücksicht genom m en. A llen t­
halben  w erden  L ohn tarifverträge  
m it dem  Ziel der V erbesserung  
von Löhnen und A rbeitsze it ge­
kündigt, und  der K ohle- und 
S tah lpreis is t se it 1952 m ehrfach 
aus den  versch iedensten  G ründen 
— und  zw ar tro tz  d rohenden  W e tt­
bew erbs des Erdöls, tro tz  fa llen ­
der Schrottpreise und Seefrach tra­
ten  — erh ö h t w orden. D er Bund 
und die Länder haben  die Beam­
ten g eh ä lte r erhöht, und die Bun­

desbahn  m ußte dem  folgen. Bis 
1955 ko n n te  die B undesbahn  hof­
fen, ih re  K ostenste igerungen  durch 
e ine M engenkon junk tu r und  durch 
R ationalisierungsgew inne au ffan ­
gen  zu können. D ie Jah re se rg eb ­
nisse 1956 und 1957 zeigen, daß 
darin  nun  keine  R eserven  m ehr 
stecken.

Die B undesbahn m uß nun  also 
zu Frachten und F ah rp re isen  kom ­
m en, d ie w en igstens die echten, 
ih r an las tb a ren  K osten  e in igerm a­
ßen decken. D arin stim m en ih r der 
D eutsche Industrie- und  H andelstag  
und  der B undesverband  der D eut­
schen Industrie  w eitgehend  zu, ja  
sogar die G ew erkschaften, die 
Länder, sow eit sie nicht R ückwir­
kungen  auf ih re  e igene  W irtschaft 
fürchten m üssen, und  se lb s tv e r­
ständlich die and eren  V erk eh rs­
träger, die begreiflicherw eise  zu 
noch g rößeren  T ariferhöhungen  bei 
der E isenbahn ra ten , um  dam it die 
vo lksw irtschaftliche P re isw ürd ig ­
ke it der e igenen  T ranspo rtm itte l 
und  die N o tw end igke it w e ite ren  
großzügigen K anal- und  S traßen ­
baus b eg ründen  zu können . In  den 
m onate langen  K o ord in ie rungsver­
suchen, d ie  d ie  B undesbahn  und 
dam it den  S teuerzah le r täglich 
m indestens 2 M ill. DM kosten , 
sind  die w idersp rechendsten  und 
se ltsam sten  E inw ände von beru fe­
nen  und  unberu fenen  Seiten  gegen  
die T ariferhöhung  vorgebracht 
w orden. A ber dam it sind doch 
w enigstens alle  irgendw ie B eteilig ­
ten  gehö rt w orden, d a ru n te r die 
L eid tragenden  und  N utzn ießer der 
T ariferhöhung.

Unterschiedliche P reisausw irkung
W enn m an an  die s ta rren  H an ­

delsspannen , an  d ie erh ö h ten  Le­
bensansprüche se lbst des le tz ten  
E inzelhändlers, an die v ie lfä ltigen  
S teuerbegünstigungen  für Industrie  
und Landwirtschaft, an die kürz- 
liche sta rk e  A nhebung  d e r ä rz t­
lichen M indestgebührensätze  denkt, 
so is t die K ostengesta ltung  der In ­
dustrie  und der Einfluß e in e r T a­
riferhöhung  auf sie n u r e in  F ak to r 
u n te r v ielen , die schließlich die 
Lebenshaltung des V erbrauchers 
bestim m en. Die T ariferhöhung  im 
G ü terverkeh r w ird  sich, w eil sie 
ja  bekanntlich  ke ine  lineare , son­
dern  eine erheblich  d ifferenzierte
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s sein wird, auf die Industrie  ziem- 
I lidi unterschiedlich ausw irken. Es 
s sind bei den R eform plänen K osten- 
Ç gesichtspunkte der Bundesbahn, 
( Gesichtspunkte der Schonung von 
( Gütergruppen und  G ebieten, Ten- 
< denzen zur A rbeitste ilung  im V er- 
I kehr und notw endige Folgerungen  
i aus der V erkehrsentw idclung so 
I gemischt, daß grobe W irkungen  
' der Tarifreform durch d ie verschie- 
' denen Elem ente der T arifänderun­

gen w eitgehend ausgeglichen w e r­
den dürften.

Den Einfluß e iner T ariferhöhung  
mit durchschnittlich um  11— 12 Vo 
höheren Frachten darf m an nicht 
überschätzen. Die W irtschaft hat, 
wie erinnerlich, die F rach terhöhun­
gen von 1948 bis 1952 ohne Er- 
sdiütterungen v e rk ra fte t. A n derer­
seits hat der V erb raucher von  e iner 
Senkung der F rachten  für die obe­
ren W ertk lassen  um  10— 20 “/o im 
August 1953 nichts zu spüren  be- 
icommen. V on einem  B ruttosozial­
produkt von  rund  200 Mill. DM 
(1957) macht die G ü terta rife rhö ­
hung knapp 0,25%  aus.

Der F rachtanteil am  P reis der 
Güter ist natürlich  seh r verschie­
den, aber bei M assengü tern  m it 
durchschnittlich 30 “/o, bei sonsti­
gen Rohstoffen und  H albzeug im 
Mittel mit 10 “/o, bei hochw ertigen  
Fertigwaren und  L ebensm itteln  m it 
0,5—6,7Vo anzusetzen . D er F racht­
anteil am P reis ist, en tspre- 
diend dem  N achhinken des T arif­
index h in ter dem  P reisindex, s tän ­
dig gesunken. M an vergleiche den 
Preisindex der von  der B undes­
bahn bezogenen G üter: K ohle (Mai 
1957) 411, Form - und  S tabstah l 386, 
Radreifen 383, s täh le rn e  O b erbau ­
stoffe 361, H olzschw ellen 263 m it 
dem D urchschnittstarifindex für 
W agenladungen von  207 im V er­
hältnis zu 1936 =  100.

P ersonentarife  
bringen keine sozia len  H ärten
Nach sta tistischen  E rm ittlungen 

der B undesbahn benu tzen  gegen­
wärtig von  rund  18 M ill. Beschäf­
tigten nur rund  800 000 P ersonen  
A rbeiterw ochenkarten, w äh rend  die 
Benutzung von  A rb e ite rm o n atsk ar­
ten dem gegenüber ü b erhaup t nicht 
ins Gewicht fällt. V on der v o rg e ­
sehenen E rhöhung im B erufsver­
kehr w ürden  a lso  nu r knapp  5 “/o 
aller B erufstätigen betroffen  w er­

den. V on der E rhöhung der B erufs­
tarife  bei anderen  öffentlichen und 
p riv a ten  V erkeh rsun ternehm en  
w urde e in  w eitaus g rößerer Teil 
d er B evölkerung in  M itleidenschaft 
gezogen.

A ber auch die E rhöhung der 
Lohneinkom m en s teh t in keinem  
V erhältn is  zu den  A ufw endungen 
für B erufsfahrten. W enn  der Lohn­
index für Industriefacharbeiter 
(1938 =  100) im  A ugust 1956 sich 
auf 239,8 ste llte , so la g  zur g le i­
chen Z eit der P re isindex  für Z eit­
k a rten  im B erufsverkehr der Bun­
desbahn  noch bei 150. Ein Indu­
striefacharbeiter, d er im Ja h re  1936 
für e ine  A rbeiterw ochenkarte  der 
durchschnittlichen R eisew eite von 
14 km  noch den  Lohn für d re i A r­
be itsstunden  aufw enden  m ußte, 
braucht im  A ugust 1956 dafü r n u r 
noch 1 Vs A rbeitsstunden  abzule i­
sten. Selbst nach der vo rgesehenen  
T ariferhöhung  w ird  e r  nach dem 
S tand  vom  A ugust 1956 für d ie Ar- 
be ite rw o d ien k arte  n u r etw as m ehr 
als 2 Va S tunden  seines Lohnes 
au fw enden  m üssen.

Bei d e r sozialen  B eurteilung  der 
T arif anhebung im  B erufsverkehr 
is t fe rn er zu berücksichtigen, daß 
die B etriebe m ehr und  m ehr dazu 
übergehen , d ie  F ah rtkosten  für ihre 
A rbeitnehm er ganz oder te ilw eise  
zu tragen . Es m ag schließlich noch 
daran  e rin n e rt w erden , daß die 
sogenann ten  „Pendler", d ie  von  
den Sozialtarifen  G ebrauch m a­
chen, in  ih ren  W o hnorten  auf dem 
flachen Land entsprechend  n ie ­
drige M ieten  zahlen.

Bei Berücksichtigung d ieser Fak­
ten  k an n  die vo rgesehene  T arif­
anhebung  im B erufsverkehr schw er­
lich a ls  e ine soziale H ärte  bezeich­
n e t w erden . Sie so ll der B undes­
bahn  (unter Berücksichtigung der 
vo rgesehenen  A ufhebung der K urz­
arbeiterw ochenkarte) e ine rechne­
rische M ehreinnahm e von  106,9 
M ill. DM bringen. W en n  m an aus 
psychologischen G ründen  diese 
durchschnittlich 50 “/oige Erhöhung 
im B eru fsverkehr ablehnt, so m üß­
te  fü r d iesen  Posten, d e r im  V er­
hä ltn is  zum  V olum en d e r v o rge­
sehenen  G esam terhöhungen  ziem ­
lich beachtlich ist, e in  an d ere r Ko­
s ten träg e r gefunden w erden  oder 
e ine en tsprechende M ehreinnahm e 
auf e in e  andere  T arifposition  ü b e r­

gew älzt w erden. Das Bundesfi­
nanzm inisterium  scheint aber auch 
u n te r Etzel nicht gew illt, einen  
solchen B etrag  als Sozialleistung 
zu übernehm en. Eine stä rk e re  
E rhöhung der N orm alfahrpreise  
als um  8,7 “/o oder e ine Erhöhung 
der Zuschläge erschein t untunlich. 
Auch d ie  gelegentlich  d isku tierte  
E rhöhung des E inzelfahrpreises 
e rs te r K lasse k an n  w egen  der be­
stehenden  A bw anderungsgefahr 
auf den  K raftw agen oder bei g rö ­
ßeren  E ntfernungen  auch auf das 
Flugzeug nicht befü rw orte t w erden. 
Im  üb rigen  w ird  sich jed e  stä rk e re  
Erhöhung der E inzelfahrpreise  auch 
auf den G rundpreis fü r die Berech­
nung  der Sozialtarife  ausw irken. 
Ganz davon  abgesehen, w ürde  das 
voll zah lende Publikum  e in e  s tä r­
kere  A nhebung der B eförderungs­
p re ise  zur N iedrighaltung  der So­
zialtarife  n u r schwerlich verstehen .

„K eine organische T arifreform !“
Eine A rbeitste ilung  zw ischen den 

V erkeh rsträgern , w ie sie den  Leit­
sätzen  zur V erkehrs- und  T arifre­
form des Industrie- und  H andels­
tags und  des B undesverbands der 
deutschen Industrie  vorschw ebt und 
w ie sie auch der B eyer-A usschuß 
m it seinem  in  zw ei Jah ren  e ra r­
be ite ten  G utachten anstreb t, kö n n ­
te  m it der vo rgesehenen  differen­
z ie rten  T arifänderung  — die auch 
E rm äßigungen en th ä lt —  ange­
b ah n t w erden , w enn  die zuständ i­
gen  S tellen  die dazu von  der Bun­
desbahn  angebo tenen  G rundlagen 
ausbeuten . A ber, um  der G efahr 
d irig istischen H andelns zu en tge­
hen, bedürfte  die R egierung der 
M ithilfe der anderen  V e rk eh rs trä ­
ger. Sie m üßten  ih r das v ie l b e ru ­
fene „m arktkonform e" V orgehen  
in  der T arifb ildung erm öglichen. 
Zu solcher schöpferischen M ithilfe 
bedarf es aber w ohl noch e rh eb ­
licher Zeit.

Die B innenschiffahrt, d ie zw ar 
se lbst ih re  Frachten  aus K osten­
g ründen  e rhöhen  w ill und  deshalb  
der .T ariferhöhung app laud iert, w ill 
doch auf ke inen  Fall die E rhöhung 
der N ahfrach ten  gutheißen, w eil 
sie den  doppelt gebrochenen 
W eg m it Zu- und  A blaufverkehr 
der E isenbahn als ih re  D om äne b e ­
trach te t und  ke ine  Frachten durch 
U m legung der G üterm engen  auf
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den  d irek ten  E isenbahnw eg v e r­
lie ren  will. Sie v e rlan g t also  Son­
derregelungen  für den  Umschlag 
in  B innenhäfen, w ie sie an d ere r­
se its jed en  die deutschen Seehäfen 
stü tzenden  S eehafen tarif bekäm pft 
und  also  auch e inen  S eehafenein­
fuhrtarif für USA-Kohle nicht zu­
lassen  will.

D er G ü terfernverkehr, e in  Zu­
sam m enschluß v ie le r U nternehm en 
m it natu rgem äß  verschieden ge la ­
g erten  In teressen , w ill im G runde 
an  der b isherigen  sogenann ten  
„P aritä t“ von  E isenbahn-G üterta­
rif und  K raftw agentarif festhalten  
und  eine A useinanderentw icklung 
d e r T arife verh indern . W ährend  
e ine tarifarische Schonung der 
oberen  T arifk lassen  und  das W ei­
te rb esteh en  des E ilgutzuschlags bei 
der E isenbahn den  G ü terfernver­
k eh r dazu befäh igen  sollte, vom  
W erk v erk eh r G üter der oberen  
T arifk lassen  zu übernehm en  und 
den  E ilverkehr zu pflegen, der 
nach v ielfacher A nsicht A ufgabe

der S traßenverkeh rsm itte l ist, w ill 
d er G ü te rfe rnverkeh r d ie von  der 
E isenbahn angestreb te  20-t-K lasse 
auch für den L astkraftw agen  ü b e r­
nehm en und dam it im M assengut- 
Verkehr beschäftigt b leiben. A uf 
den jah re lan g en  A ppell zahlreicher 
G rem ien, den  F lächenverkehr s tä r­
k e r  zu bed ienen  und  der E isenbahn 
den K no tenpunk tverkeh r über w ei­
te  E ntfernungen zu überlassen , e r ­
k lä r t der G ü terfernverkehr, gerade  
d ieser V erkehr, w ie ü b erhaup t der 
F ernverkeh r, sei für ihn  „Flächen­
verkeh r", sow eit e r nicht G leisan­
sch lußverkehr sei. Solange m an 
sich nicht über die G rundbegriffe 
ein ig t, k ann  eine aus ak u te r F i­
nanzno t geborene  T ariferhöhung 
natu rgem äß  kaum  eine sinnvolle 
A rbeitste ilung  der V erk eh rsträg e r 
anbahnen . Insofern  is t d iese  diffe­
renzierte  F rach terhöhung  nicht die 
se it Jah ren  in  der P resse beschw o­
ren e  „organische T arifrefo rm “, 
über d ie w ohl seh r versch iedene 
V orste llungen  herrschen. (Th/K)

A u s  K re isen  d e s  K ra ftv e r k e h r s  t

„Bitte, keine Diskriminierung einzelner Verkehrsträger!"

J ] s  dü rfte  w ohl ein  ziem lich e in ­
m aliger V organg  sein, daß die 
T ariferhöhung im G üter- und  P er­
so n en v erk eh r nicht n u r von  denen  
v e rtre te n  w ird, d ie in  den  G enuß 
der E rhöhung gelangen  sollen, son­
dern  auch von  denjen igen , zu 
d eren  Lasten die T ariferhöhung  
geht. D ie verladende  W irtschaft 
h a t m ehr als einm al au t die N o t­
w end igkeit d e r T ariferhöhung h in ­
gew iesen  und darü b er h inaus auf 
e ine schnelle V erw irklichung ge­
drängt. D iese T atsache a lle in  so llte  
je d e  w eite re  D iskussion ü ber die 
B erechtigung der E rhöhungsan trä­
ge von  Schiene und  S traße au s­
schließen. Sie e rg ib t sich ohnehin  
auch fü r den  A ußenstehenden  
zw ingend aus der Tatsache, daß 
d ie  V erkeh rsta rife  seit dem Jah re  
1952 ke ine  E rhöhung e rfah ren  h a ­
ben, obw ohl seitdem  auf a llen  auch 
die K ostenlage der V erk eh rsträg e r 
berüh renden  G ebieten  seh r w e­
sentliche K ostensteigerungen  e in ­
g e tre ten  sind. D iese T atsache w irk t 
sich in  hohen, letztlich vom  S teu­
erzah ler zu tragenden  D efiziten 
der E isenbahn und  in  dem  Sub­

stanzverzeh r der gew erblichen V er­
k eh rs träg e r aus. Es k an n  w eder im 
In te resse  der v e rladenden  W ir t­
schaft noch der gesam ten  V olks­
w irtschaft liegen, w enn  die V e r­
keh rs träg e r auf diesem  W ege zu 
einem  S ubstanzverzehr gezw ungen 
und  außerstande gese tz t w erden , 
den  no tw end igen  E rneuerungsbe­
darf durchzuführen.

Schutz vor  
Konjunkturahschw ächung

D en V erk eh rsträg e rn  m uß als 
T eil der W irtschaft ebenso  w ie 
allen  übrigen  W irtsd ia ftun te rneh - 
m ungen eine vo lle  K ostendeckung 
zugestanden  w erden . W enn  e ine 
solche in  Z eiten  der H ochkonjunk­
tu r  nicht erz ie lt w erden  kann , dann 
feh len  d ie  R eserven, d ie bei e iner 
ab fallenden  K on junk tu r zur V e r­
fügung stehen  m üssen. Das is t im 
V erk eh r w egen  des h ie r gegebe­
nen  hohen  F ixkostenan te ils , der 
e ine schnelle A npassung  an  e in en  
K onjunkturabschw ung auß ero rd en t­
lich erschw ert, besonders bedenk ­
lich. Bei einem  solchen K on junk tu r­
abschw ung können  sich die F eh ler 
der V ergangenhe it im V erkeh r

deshalb  seh r schnell ka ta s tro p h a l 
ausw irken . Es k an n  d ah e r n u r eine 
Forderung  geben: die T arife rhö ­
hung so schnell w ie irgend  m ög­
lich und  in  ausreichendem  Umfang 
durchzuführen, um d ie  V erk eh rs­
träg e r aus den  augenblicklichen 
Schw ierigkeiten  herauszu füh ren  
und  sie dam it zugleich in  die Lage 
zu verse tzen , K on junkturschw an­
kungen  ohne unm itte lbare  Exi­
stenzso rgen  begegnen  zu können .

P reispolitische W irkungen gerin g
Die A bhäng igke it der einzelnen  

W irtschaftszw eige von  d e r H öhe 
d e r T ranspo rtkosten  is t au ß ero r­
dentlich unterschiedlich. Bei M as­
sengü tern , w ie e in e r g roßen  A n­
zahl von  B austoffen usw., lieg t der 
Frachtanteil bei 10—60 Vo der 
E rzeugerpreise. In E inzelfällen  geh t 
er sogar noch w eit d a rü b e r h in ­
aus, so  daß h ie r e ine  T ariferhöhung  
schon gew isse preispo litische W ir­
kungen  haben  kann. Bei der M as­
se der Fertigerzeugn isse  sow ie bei 
R ohstoffen und  H albzeug dürfte  
sich jedoch die v o rg eseh en e  T a­
riferhöhung  nicht w esentlich  au s­
w irken . Es ist errechnet w orden , 
daß die V erb raucherp re ise  bei 
e iner im  D urchschnitt llV o igen  
T ariferhöhung  bei L ebensm itteln  
um  e tw a  0,33 “/o, be i H albstoffen  
um  l,10®/o und  bei M assengü tern  
um  3,30 "/o an ste igen  w ürden. Die 
gesam ten  L ebenshaltungskosten  
w ürden  also  dadurch nur in  e iner 
G rößenordnung  von  0,08 —  0,16 "/o 
nach oben b e rü h rt w erden . Das 
m ag zw ar im Hinblick auf die ge­
sam te P re issitua tion  als u n an g e­
nehm  em pfunden w erden , kann  
ab er an d ererse its  ke ine  V eran las­
sung  zu w eitgehenden  p re isp o liti­
schen A usw irkungen  sein.

Gleiches R echt 
fü r a lle  Verkehrsträger!

Eine B esonderheit de r je tz igen  
T ariferhöhung , die ja  w egen  der 
w eitgehenden  U m gestaltung  des 
DEGT den  N am en e in e r echten 
T arifreform  verd ien t, lieg t in  der 
beabsich tig ten  A ufgabe d e r se it 
m ehr als 25 Jah ren  zw ischen DEGT 
u nd  RKT b estehenden  T arifpari­
tä t. D ieser Schnitt so ll nach den 
p rogram m atischen E rk lärungen  dem 
Beginn e iner k o n seq u en te ren  A uf­
gaben te ilung  d e r V erk eh rsträg e r 
u n te re in an d er d ienen. D er Kraft-
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verkehr, dem erstaun lid ierw eise  
die Tarifparität se inerzeit m it den 
gleichen Begründungen gegen  se i­
nen W illen aufgezw ungen w urde, 
steht g rundsätzlid i positiv  zu e iner 
w irtsdiaftlidi vernünftigen  A ufga­
benteilung zwischen den  V erk eh rs­
trägern. W enn dazu die b isherige 
Tarifparität aufgegeben w erden  
soll, dann kann  die neue  T arifpo­
litik vernünftigerw eise n u r auf die 
verkehrswirtschaftlichen und  k o ­
stenmäßigen B esonderheiten  der 
einzelnen V erk eh rsträg er abge­
stellt w erden. Die einzelnen  V er­
kehrsträger m üssen dann  a lle r­
dings auch verlangen, daß sie b e ­
züglich der Tarifbildung das g le i­
che Recht erhalten . A nste lle  der 
Tarifparität zum Schutze der E isen­
bahn darf dann ijicht e ine D ispari­
tä t treten, m it der m an das gleiche 
Ziel in vielleicht v e rs tä rk te r Form  
zu erreichen hofft. Die e rs ten  A n­
sätze zu der je tz t gep lan ten  A us­
einanderentw icklung b e ider T arife 
lassen eine solche A bsicht le ider 
erkennen, denn sonst w ürde  m an 
dem Lastkraftw agen, obw ohl seine 
Transportgefäße überw iegend  über 
eine L adekapazität von  20 t v e r­
fügen und seine K osten lage das zu­
läßt, nicht die v e rb illig ten  F racht­
sätze der 20-t-Klasse vo ren thalten .

Auf diesem  W ege  w ill m an offen­
sichtlich den K raftw agenw ettbe­
werb entgegen den w irtschaftlichen 
N otw endigkeiten ebenso  einengen  
wie durch die in  ihrem  A usm aß 
zweifellos nicht berech tig te  Z u­
sammenlegung der v ie r oberen  
Tarifklassen. A u *  die beabsich­
tigte Abschaffung der T eilladungs­
erklärung kann  nicht e iner nach 
der K ostenlage und  w irtschaftli­
chen L eistungsfähigkeit ausgerich­
teten A ufgabenteilung  dienen. 
Hier soll v ie lm ehr e ine Einrich­
tung beseitig t w erden , d eren  Ein­
führung am Beginn e iner T arif­
disparität notw endig  w äre, w enn 
sie nicht schon bestände.

Es kann  keinem  Zw eifel u n te r lie ­
gen, daß der K raftverkehr solche 
nur dem Schutze eines V erkehrs-, 
trägers dienenden A usgangspunk te  
einer A ufgabenteilung u n te r den 
V erkehrsträgern nachdrücklich ab ­
lehnt. Eine A ufgabenteilung  u n te r 
Berücksichtigung der w irtschaftli­
chen und kostenm äßigen  V erh ä lt­
nisse un ter Z ugrundelegung  des

G rundsatzes „gleiches Recht fü r 
alle" w ird  dagegen  unsere  volle 
Zustim m ung finden.

U nnütze Subven tion ierung  
des B erufsverkehrs

Die B undesbahn w eist ste ts  w ie­
der darau f hin, daß  der G ü te rv er­
k eh r den  P ersonenverkeh r in  g ro ­
ßem  U m fang subven tion iert. Sie 
s ieh t d a rin  e ine  e in se itige  B ela­
stung. O bw ohl w ir e ine solche e in ­
se itige  B elastung so lange nicht an ­
e rk en n en  können , w ie  der P erso ­
nen v e rk eh r neben  seinen  vo llen  
v ariab len  K osten  einen  m ehr 
oder w en ig er g roßen  T eil der 
fixen K osten  deckt, v e rtre ten  w ir 
die A uffassung, daß zum indest in 
w esentlichen  T eilen  des P ersonen­
verkeh rs  e ine A ngleichung an  die 
gestiegenen  K osten  no tw endig  ist.

Es is t z. B. nicht einzusehen, w ar­
um  der B eru fsverkehr durch die 
B undesbahn su b ven tion ie rt w erden  
soll, nachdem  die Löhne und  G e­

h ä lte r in  den  vergangenen  Jah ren  
entsprechend  der P roduk tiv itä ts­
ste igerung  erheblich angehoben  
w urden . K osten  der Zu- u n d  A b­
fah rt zum  B etrieb sind e in  Teil der 
P roduktionskosten , und  ih re  volle 
K ostendeckung so llte  se lb s tv e r­
ständlich sein. Die B undesbahn 
ste llt bei ih ren  diesbezüglichen 
Ü berlegungen  m it Recht aber auch 
die M öglichkeit in Rechnung, daß 
e ine zu sta rk e  A nhebung der Be- 
n ifsv e rk eh rs ta r ife  zu A bw anderun­
gen auf andere  V erkehrsm itte l, 
w ie O m nibusse, besonders aber 
K rafträder und  Personenw agen, 
führt. In sow eit setzen  also  die 
eigenen  W irtschafts in teressen  der 
E isenbahn den  T ariferhöhungen  
eine G renze. M an so llte  auch in  
diesem  Zusam m enhang m it der Be­
haup tung  von  e in e r gem einw irt­
schaftlichen B elastung der E isen­
bahnen  ebenso  w ie in  an d e re r Be­
ziehung recht vorsichtig  sein. (Hs)

K r i t ik  e in e s  V e r k e h r te x p e r te n :

Vorspiegelung und Wirklichkeit

J n  der M ark tw irtschaft h a t jed es 
Produkt, dem  eine echte N achfrage 
begegnet, seinen  kostendeckenden 
Preis. Auch den  V erk eh rsträg e rn  
kann  m an nicht zum uten, ih re  Lei­
stungen  (als Ganzes) auf die 
D auer u n te r den  K osten anzubie­
ten. D ies g inge ja , sow eit es die 
B undesbahn als den  größ ten  V er­
k eh rs träg e r betrifft, doch n u r zu 
Lasten  des S taa tshaushaltes , der 
m it en tsp rechenden  Subventionen  
aushelfen  m üßte.

D er K ostenausgleich  
D ie je tz t vo rgesehene  T arifanhe- 

bung un terscheidet sich von  den 
früheren  Ä nderungen  se it 1948 d a ­
durch, daß sie m it der B egründung 
e iner s tä rk e ren  K ostenorien tierung  
gleichzeitig einen  Tarifum bau b e ­
zw eckt un d  dam it auch e ine  A us­
e inanderen tw ick lung  von  DEGT 
und RKT ein le iten  soll. D abei kann  
e ine  A npassung  e tw a  an  d ie  le i­
stungsind iv iduellen  K osten nicht in 
F rage kom m en. A u sgep räg te r als 
in  irgendeinem  anderen  W irt- 
schaftsbereich setzt d ie E igenart 
der V erk eh rsle is tungen  nu n  e in ­
m al e inen  K ostenausgleich, so 
schon bei e iner H in- und  Rück­
fahrt, voraus. Es kann  sich som it

im w esentlichen n u r darum  h an ­
deln, den  A usgleich lediglich im 
V erhältn is  der einzelnen  B eförde­
ru n g sa rten  un te re inander, nicht 
ab er auch innerha lb  d ieser v e r­
schiedenen B eförderungsleistungen 
einzuschränken oder aufzuheben. 
Ü berschüsse eines Zw eiges w ür­
den  dann  nicht m ehr ohne w eite ­
res zur A bdeckung von  F eh lbe trä ­
gen  an d ere r Zw eige verw endet 
w erden  dürfen. Es w ird  sich ze i­
gen, ob und  inw iew eit aus solcher 
E inschränkung nicht w ieder A n­
sprüche an  die S taatsh ilfe  w adi- 
gerufen  w erden , die m an ja  eben 
verm eiden  w ollte.
S o z ia lta r ife : eine politische F rage 

D iese F rage is t höchst ak tue ll 
auch hinsichtlich der für den  Berufs­
und  S ozialverkehr vo rgesehenen  
T ariferhöhung . Das Defizit im  P er­
sonenverkeh r in H öhe von  m ehre­
ren  H undert M illionen DM w urde 
b isher vom  G ü terverkeh r g e tra ­
gen. M an kann  s ta ttdessen  auch sa ­
gen, daß die B undesbahn —  u n te r 
V ernachlässigung a llerd ings der 
„betriebsfrem den" A uflagen — b is­
her ke ine  H ilfe nötig  gehab t hä tte , 
w enn der P ersonenverkeh r seine 
Kosten gedeckt hä tte .
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Die Entscheidung, ob die b eab ­
sichtigte A nhebung  der Tarife des 
Berufs- und  S ozialverkehrs „so­
zialpolitisch zu v e ran tw o rten “ ist, 
s teh t n id it den V erkeh rsträgern , 
sondern  den  Po litikern  als Sach­
w alte rn  des ganzen V olkes zu. 
W ird  die F rage vernein t, so sollte 
m an darau s d ie  K onsequenz 
ziehen, daß insow eit auch die A ll­
gem einheit bzw. d e r S taa t — ähn ­
lich w ie bei anderen  sozialpo liti­
schen M aßnahm en — für d ieses 
Defizit aufzukom m en habe.

B agate llisieru n g  
d er  kostenateigernden W irkung

Die Folgen für P reise und  Lebens­
ha ltung  w erden  von  der B undes­
bahn  und anderen  in te ress ie rten  
S tellen  baga te llisie rt. (Verm utlich 
auch deshalb , w eil m an bestreb t 
ist, das In k ra fttre ten  der T arifvor­
lage möglichst zu beschleunigen 
und die Z ustim m ung des Bundes- 
v erkeh rsm in iste rs n u r auf § 16 
Abs. 1 des B undesbahngesetzes 
u n te r U m gehung von  A rtike l 80 
des G rundgesetzes zu gründen.) 
N un kann  m an die ko sten ste ig e rn ­
den  W irkungen  e in e r T ariferhö­
hung  nicht gu t an  dem  A nteil be­
m essen, der der Fracht am Preis 
e ines P roduktes zukom m t, sondern  
m an m uß auch die ganzen V orstu ­
fen der P roduk tion  einbeziehen.

V or allem  ab er is t d e r Fracht­
an te il bei einem  P roduk t nicht e in ­
heitlich, sondern  w ächst m it der 
E ntfernung vom  L ieferort. Die 
Tonne R uhrkohle, die in  N ied er­
sachsen beisp ielsw eise  auf eine 
Entfernung von  200 km  zur Zeit 
e ine Bahnfracht von  16,10 DM k o ­
stet, e rfo rdert in  S üdbayern  auf 
700 km  eine Bahnfracht von  29,— 
DMj das sind  im m erhin  fast 45 °/o 
des P reises gegenüber 25 "/o in  
N iedersachsen. Die A usw irkungen  
auf d ie K osten  d ifferieren  daher 
nicht bloß hinsichtlich der einzel­
nen  W irtschaftszw eige, sondern  
auch hinsichtlich d e r reg ionalen  
S tandorte  der U nternehm ungen. 
Das g ilt ebenso im Hinblick auf die 
vorgesehene w eite re  E inebnung 
der W ertk lassen  w ie m it Rücksicht 
auf die beabsichtig te A use inander­
z iehung der M engenstaffel, in sbe­
sondere  durch d ie V erteuerung  
d er N ebenk lassen  von  5 und  10 t. 
W o, w ie in  B ayern, und h ie r n a ­
m entlich in N ordostbayern , b e ­

sonders g roße G üterm engen zu 5 
und  10 t verschickt w erden  m üs­
sen, schlägt die zu erw artende  
F rach tverteuerung  v ie l m eh r zu 
Buch als in  G ebieten, d ie in  Bezug 
und V ersand  von  der E inführung 
der verb illig ten  20-t-Klasse profi­
tie ren  oder die sich überw iegend  
der H aup tk lasse  bedienen.

M an h ä lt gegenüber solchen 
B edenken gern  den Einw and para t, 
daß dann  eben  der S taa t für die 
E inschränkung der G em einw irt­
schaftlichkeit des G ü tertarifs auf- 
kom m en und  erhaltungsw ürd igen  
U nternehm en sogenann te  „geziel­
te" S ubventionen  in  Form  von  
Fracht- und  S teuerh ilfen  gew ähren  
m üsse.

W o sollen  dera rtig e  S ubven tio ­
nen  an fangen  und  aufhören? Die 
E rfahrungen m it der b isherigen  
Frachthilfe in  den  Z onenrandgeb ie­
ten  erm utigen  nicht dazu, den  Er­
satz gem einw irtschaftlicher, w eil 
ausg leichender T arifb ildung durch 
derartig e  a lles andere  als m ark t­
w irtschaftliche A ushilfen  zu g en e­
ralisieren , w iew ohl sie nach dem  
V ertrag  über den Europäischen 
M arkt nicht verbo ten  sind.

Eine ra tion elle  A rbeitsteilung  
ist nur bed ingt zu  erw arten

Es is t erstaunlich, w ie w enig  
V orbehalte  von  all denen, die den  
vorgesehenen  Tarifum bau b efü r­
w orten, an  die E rw artung  geknüpft 
w erden, daß e r die a llse its  er-

s treb te  w irtschaftlich optim ale A r­
beitste ilung  u n te r den  V erk eh rs­
trägern  herbeiführen , m indestens 
entscheidend fö rdern  w erde.

V orausgesetzt, daß m an  amtlich 
sank tio n ie rte  T arife  üb e rh au p t den 
in  der M ark tw irtschaft geb ilde ten  
P re isen  g laub t g leichstellen  zu 
können, w ird  m an von  ihnen  eine 
A rbeitste ilung  im Sinne der H in ­
w endung der N achfrage auf b e ­
stim m te V e rk eh rs träg e r oder Lei­
stungen, die sich zu geringeren  
K osten und  d ah er zum  b illigeren  
Preise anb ieten , e rs t dann  e rw ar­
ten dürfen, w enn  die üb rigen  
L eistungsbedingungen  an nähernd  
gleich sind. W ie schon der W e tt­
bew erb zw ischen dem  W e rk v e r­
kehr und  dem  gew erblichen G ü ter­
fe rnverkeh r bew eist, is t eben  — 
sogar im H aus-H aus-V ersand  — 
T ransport nicht gleich T ransport.

N icht n u r w ägbare  K ostenele­
m ente, sondern  auch U nw ägbares, 
z. B. M öglichkeiten  der K undenbe­
ra tu n g  und  der W erbung  usw ., sp ie ­
len  eine große Rolle. Um d era rtig e  
L eistungsunterschiede w ettzum a­
chen, bedürfte  es m indestens 
außerhalb  des N ah v erk eh rs  im  R e­
gelfall e iner D ifferenzierung der 
Tarife, die m ehr oder w en iger 
w eit über d ie  V o rste llungen  der 
für die T arifpo litik  V eran tw o rtli­
chen und  w ohl auch ü b e r d ie  Kö- 
stenansätze  der V erk eh rsträg e r 
h inausgehen  dürfte. (P. H.)

A u s  K re isen  d e r  G e w e r k s d ia fl:

Tarifpolitik mit Fehlriditungen

^ l l e  T arifveränderungen  auf dem  
G ebiet der V erkehrsw irtschaft s te ­
hen  u n te r e inem  U nstern; der A b­
häng igkeit von  politischen K onstel­
la tionen . W ie alle  behördlich g e ­
se tzten  Festpreise, p flegen  die T a­
rife h in te r der allgem einen  P re is­
entw icklung herzuhinken . W enn  es 
dann  gar nicht m ehr geht, heb t 
m an sie ruckartig  an.

T arifanhebung  
u nd K onjunkturph ase

Die R ückw irkung auf das P re is­
n iv eau  is t jedoch nicht so sehr 
nach den  form ellen  Ü berw älzungs­
m öglichkeiten, sondern  vor allem  
nach der jew eiligen  K on junk tu r­
phase  zu beurte ilen . A ngesichts 
der deutlichen K onjunk tu rabfla­

chungstendenzen in  der w estlichen 
W elt, d ie in  e inze lnen  Bereichen 
auch schon auf die B undesrepu­
blik  au szustrah len  beginnen, w ird  
m an den  Schluß ziehen dürfen, daß 
die B ereitschaft nachgelagerter
S tufen zur A kzeptierung  von  Ü ber­
w älzungstendenzen  in  n ah e r Zu­
k un ft erheblich  abnehm en dürften .

W enn  m an dah er d ie F rage, ob 
in  d ieser S itua tion  von  e in e r T a­
rifanhebung, die als K orrek tu r 
des lan g jäh rig en  N achhinkens h in ­
te r  dem  allgem einen  P re isn iveau  
sicherlich län g st überfä llig  ist, w e­
sentliche in fla tionäre A n trieb sten ­
denzen  ausgehen  w erden , ge tro st 
v e rne inen  darf, so s te llt sich ande­
re rse its  das um gekeh rte  Problem ,
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nämlich die a ltb ek an n te  Ersdiei- 
nung, daß schon bei e iner A bfla­
chung der K on junk tu rkurve , beson ­
ders aber bei einem  Rückschlag, 
die V erkehrsun ternehm ungen  b e ­
sonders früh und  h a rt getroffen  
werden. W enn es nicht auf dem  
Höhepunkt der K on junktur zu 
einer gew issen A npassung  des 
Tarifniveaus an  das allgem eine 
Preisniveau kom m t, so k an n  es 
passieren, daß bei einem  V er­
schwinden der M engenkon junk tu r, 
von der d ie V erkehrsw irtschaft 
bisher gelebt hat, k a ta s tro p h a le  
Entwicklungen e in tre ten . Die A n­
hebung des T arifn iveaus dürfte  
schon dam it genügend  m otiv iert 
sein, daß d iese v e rsp ä te t und 
künstlich nachgeholte P re iskon­
junktur der S tagnation  bzw. 
Schrumpfung der M engenkon junk ­
tur rechtzeitig V orbeugen soll. D ie­
ses generelle A rgum ent w ird  a lle r­
dings bei B etrachtung der e inze l­
nen V erkehrsbereiche, speziell bei 
der G egenüberstellung von  G üter­
und Personenverkehr, e ine u n te r­
schiedliche A kzen tu ie rung  erfah ren  
müssen.

Elemente einer a llgem einen  
T arifreform

Man h a t bei den  G ütertarifen  
in den A nträgen  der B undesbahn 
den Versuch unternom m en, Ele­
mente einer allgem einen  T arifre­
form vorw egzunehm en. So w ird  
die generelle A nhebung der Tarife 
für W agenladungen um  14 Vo ab ­
geschwächt durch die E inführung 
der 20-t-Klasse, d ie durch SVoigen 
Abschlag von der b isherigen  15-t- 
Klasse gebildet w ird. V ielleicht 
hat man sich durch d iesen  A bschlag 
potentielle E innahm en en tgehen  
lassen. A ndererse its  ha t m an beim  
H aupteinnahm enträger der Bahn, 
nämlich beim  K ohlentarif 6 B l ,  
darauf Bedacht genom m en, daß h ier 
immerhin eine überdurchschnittli­
che E innahm esteigerung um  etw a 
11 “/o erzielt w ird.

W enn m an bedenkt, daß der 
Stückgutsektor eine der g röß ten  
Defizitquellen darste llt, so e r ­
scheint h ier die A nhebung  der T a­
rife um 12 Vo verw underlich  b e ­
scheiden; dies is t um  so bem er­
kenswerter, als e rs t die ziemlich 
einhelligen P ro teste  aus den  v e r­
schiedenen Fachkreisen verh indern  
konnten, daß bei den k le ineren
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P artien  sogar noch E rm äßigungen 
in  Form  einer sogenann ten  Sok- 
kelbere in igung  erfo lg ten , obw ohl 
es sich h ie r um die kosten in ten siv ­
sten  Bereiche handelt.

E lem ente der T arifreform  sind 
hauptsächlich in  d re ie rle i G estalt 
zu verm erken : einm al in der A n­
gleichung d e r A bfertigungsgebüh­
ren, zum anderen  in  der U m gestal­
tung  der k le inen  M engenstaffel 
und endlich in  der w eite ren  Zu­
sam m enpressung der W ertstaffel.

K oordin ieru n g  
durch T arifgesta ltu n g?

W enn m an nun  aber im Rahm en 
d e r k le inen  M engenstäffel die 20- 
t-K lasse n u r für die E isenbahn und 
nicht für den  K raftverkeh r einfüh­
ren  w ill, so is t das jedenfa lls  nach, 
den vo rhandenen  K ostenun terla­
gen, die dem  B undesverkehrsm in i­
sterium  in G estalt e iner R eihe von 
G utachten vorge leg t w urden , k e i­
nesw egs zu rechtfertigen . Bei d ie ­
sem  ers ten  V ersuch, E isenbahn- 
und  K raftw agentarif aus ih re r si­
cherlich unsinn igen  K opplung zu 
lösen, scheint m an doch das Pferd

vom  Schwanz her aufgezäum t zu 
haben. W ährend  m an bew ußt auf 
die D ifferenzierung in den B erei­
chen, in  denen  die B ahnen offen­
sichtlich kostengünstiger liegen, 
w ie z. B. bei G anzzugtransporten , 
verzichtet, w ill m an die Bahn au s­
gerechnet do rt n ied riger ta rifie ren  
lassen, w o eine s tä rk e re  K osten­
degression  zw ischen k le in eren  P ar­
tien  und  v o lle r W aggonauslastung  
gegenüber dem  K raftw agen gar 
nicht nachw eisbar ist.

Eine ähnlich inkonsequen te  H al­
tung zeig te  sich bei der u rsp rüng ­
lichen A bsicht der B undesbahn, 
eine K orrek tu r der W ettbew erbs­
tarife  zur B innenschiffahrt e in s t­
w eilen  zu verschieben, bis d iese 
ih re rse its  d ie  T arife angehoben 
habe. Nach der D evise: „H anne­
m ann, geh Du voran!" d roh ten  
sich h ie r B undesbahn und  B innen­
schiffahrt gegenseitig  auf einer 
künstlich n ied rigen  T arifebene 
festzuhalten .

A ls seh r problem atisch muß m an 
im übrigen  die A bsicht der Bun­
desbahn  bezeichnen, w onach eine
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A bkappung  d e r oberen  R egeltarife 
erfo lgen sollte. W en n  m an hoch­
w ertige  G üter in  Z ukunft genauso 
billig  ta r ifie rt w ie H albzeug, dann 
m ag m an dem  K raftw agen zw ar 
v ielleicht einen  A nreiz nehm en, 
sich d iesen  vorw iegend  zuzuw en­
den. A ber im G runde a rb e ite t 
m an  dadurch e iner sinnvo llen  V er­
keh rs te ilung  doch geradezu  en tg e ­
gen: m an zw ingt den  K raftw agen, 
sich m angels g rößerer V erd iens t­
m öglichkeiten in  den  oberen  K las­
sen  an  den M assengu ttransporten  
schadlos zu halten . D as ab er ist 
gerade  unerw ünscht. Zudem  v e r­
schenken B ahn und  K raftw agen 
durch V erzicht au f H öherta rifie ­
rung  w ertv o lle r G ü ter einfach po­
ten tie lle  E innahm en an  die V erla ­
derschaft, d ie d ieses G eschenk gar 
nicht e rw a rte t hat.

M an w ird  sich nach alledem  fra ­
gen  m üssen, ob d iese T arifko rrek ­
tu r w irklich der W eishe it le tz te r 
Schluß is t und  einen  W eg darstellt, 
d er aus der M isere u n se re r V er­
keh rspo litik  herausfüh ren  kann .

D ie E xperim ente im  P ersonen tarif
Noch unglücklicher erscheinen 

die E xperim ente  auf dem  G ebiet 
des Personenverkehrs. H ier w ird  
m an zw ar gegen  gew isse A nglei­
chungen d e r Tarife auf den  Kurz­
strecken b is 7 km  an  die S traßen­
bahn tarife  nichts Entscheidendes 
einw enden  können, zum al die ab ­
so lu ten  B eträge nicht allzu sehr 
ins G ewicht fallen. W enn  aber die 
B undesbahn bei den  m ittle ren  Ent­
fernungen  bis e tw a  15—20 km  eine 
V erteuerung  des B erufsverkehrs 
bis zu 70“/o und  darüber und  beim  
Schülerverkehr sogar bis zu 100*>/o 
in  V orschlag b rin g t und  gleichzei­
tig  in  der Ö ffentlichkeit davon  re ­
det, daß die T arifanhebung  beim  
B erufsverkehr „im Schnitt“ nu r 
50 “/o be trag en  soll, so m uß m an 
das zum  m indesten  als schlechte 
„Public R elations" bezeichnen.

V ieles spricht aber auch für die 
V erm utung, daß d ieses V orgehen  
außerdem  noch eine schlechte V er­
keh rspo litik  ist: W enn  es nämlich 
durch d iese überd im ensionalen  T a­
rifanhebungen  zu M assenabw ande­
rungen  von  der Schiene zum  M o­
ped, M oto rrad  und  K raftw agen 
kom m t, so zah lt d e r S teuerzah ler 
die Zeche in  Form  von  S traßenbau­

k osten  und d e r V erk eh rste iln eh ­
m er in V erkeh rsto ten . Daß je d e n ­
falls e in  M ann, der plötzlich fast 
das D oppelte fü r seine M onatskarte  
bezah len  soll, sich eher zum Kauf 
e ines V eh ikels entschließt als einer, 
der für seine F erien re isen  ein- oder 
zw eim al im  Ja h r  den  n u r um  8,7 Vo 
ve rteu e rten  R egeltarif für F e rn ­
strecken bezah lt (und sei es auch 
für seine ganze Fam ilie), dürfte  ev i­
den t sein. Irgendw ie m uß m an sich 
h ie r bei der B eurteilung der Nach­
fragee lastiz itä t ge irrt haben.

W enn m an ständ ig  den  B erufs­
v e rk eh r zum Sündenbock stem peln 
will, so verg iß t man, daß e r dort, 
w o er in  großen  S tröm en läuft, 
durchaus ren tab e l ist. In  W irklich­

k e it su b ven tion ie rt der B erufsver­
k eh r auf den  H aup tstrecken  den 
R egelverkehr auf den  N ebenstrek- 
ken  mit.

Eines b le ib t b em erkensw ert: m it 
ih ren  T arifvorsch lägen  h a t d ie  Bun­
desbahn  bew ußt fü r e inen  T eil des 
D efizits— 130 M ill. DM — au fD ek- 
kung  aus den  E innahm en verzich­
tet. D am it h a t m an die V erpflich­
tu n g  des S taa tes auf E rsta ttung  
gew isser gem einw irtschaftlicher Be­
las tungen  im Prinzip anerkann t. 
W arum  m an d ieses E rsta ttungs­
prinzip  tro tz  gefährlichster v e r­
kehrspo litischer R ückw irkungen im 
P ersonenverkeh r gerade  auf diese 
Summe beschränken  will, b le ib t ein  
unergründliches G eheim nis. (Kue)

Preisbewegungen auf Binnen- und Weltmarkt

Pre isw ellen  ro llen  nicht im  Index, sondern  auf dem  M ark t ab. Der 
H inw eis von  P re ispo litikern  auf die K onstanz eines G lobalindex ', um  

eine P reisbew egung  zu bagate llisieren , is t ke in  ganz ehrliches Spiel. Das 
durchschnittliche P re isn iveau  e iner V olksw irtschaft w ird  von  w irtschaft­
lichen und  außerw irtschaftlichen, von  exogenen  und  endogenen  K räften  
bestim m t. W enn d ie  re la tiv e  S tab ilitä t der errechneten  Ind ices heu te  au s­
schließlich durch d ie Rohstoff- und  F rach tenbaisse  auf dem  W eltm ark t 
geha lten  w ird, so kann  d ieses A rgum ent nicht b en u tz t w erden , um  eine 
Preisbew egung w egzudiskutieren , die aus e iner b innenw irtschaftlichen 
A nom alie erw ächst. Um d ie  S tärke dieses b innenw irtschaftlichen P reis­
au ftriebs zu erm itteln , m üßte der Index  von  den  Baisse- un d  H ausse­
bew egungen  des W eltm ark tes b ere in ig t w erden.

Die Sorgen des B undesw irtschaftsm inisters um  d ie  b innenw irtschaft­
liche P re isstab ilitä t sind also durchaus berechtig t, und  es is t zw ei­
fellos e ine  bedauerliche Erscheinung, daß sich im g eg enw ärtigen  K on­
ju n k tu rstad ium  gerade  im S ek to r der sogenann ten  „politischen P re ise“ 
(V erkehrstarife , B rotpreise, K ohlen- u n d  S tahlpreise) e ine bedenkliche 
B eunruhigung zeigt, d ie  sich w iederum  auf an d e re  W irtschaftszw eige und 
das Lohnniveau ausw irken  w ird. Es m uß natürlich  an e rk an n t w erden , daß 
g erade  d iese P reise i p  In te resse  der K on junk tu rpo litik  überm äßig  lange 
stab il gehalten  w orden  sind un d  dem  K ostenniveau  nicht m ehr en tsp ra ­
chen. T rotzdem  läß t sich e in e  rea le  und  psychologische A usw irkung  auf 
das P reisklim a nicht ab stre iten . O bw ohl m an keinesfalls P re isau ftrieb  und 
E xpansion als e ine unabd ingbare  R elation  h innehm en sollte , w äre  die 
S tab ilitä t der P reise  zum  Z eitpunk t e iner abebbenden  K onjunk tu rw elle  
ein  fü r d ie L ohnbew egung psychologisch recht erw ünsch tes Faktum . Es 
dü rfte  aber un realistisch  sein, d ie  S ituation  im Zeichen e ines sich ab ­
zeichnenden leichten  B eschäftigungsrückganges durch A rbe itsze itv e rlän ­
gerung  m eistern  zu w ollen . Es b le ib t die F rage offen, w ie tro tz  der jü n g ­
sten  E rhöhungen der „politischen P re ise“ das b innenw irtschaftliche P reis­
n iv eau  auch ohne B erücksichtigung der R ohstoffbaisse auf dem  W elt­
m ark t, die sich ja  sonst in  e iner rea len  E inkom m enssteigerung ausw irken  
m üßte, stab il g eh a lten  w erden  kann.

So erw ünscht uns die P re istendenz auf dem  W eltrohsto ffm ark t für 
un se r binnenw irtschaftliches P re isn iveau  im A ugenblick se in  mag, so 
bedenklich is t sie  doch vom  G esichtspunkt d e r w eltw irtschaftlichen E nt­
w icklung. N ur hohe R ohstoffpreise können  den  E ntw icklungsländern  die 
M öglid ikeit geben, zu ih re r w irtschaftlichen E ntfaltung aus e igenen  Kräf­
ten  beizu tragen . D ie k o n ju n k tu re llen  E rm üdungserscheinungen in  den 
In d ustrie ländern  treffen  d iese G ebiete  zweifach: e inm al in  der P re isbaisse  
ih re r A usfuhrp roduk te  und  zum  an d eren  in  d e r v erm in d erten  K red it­
w illigkeit ih re r L ieferanten. A us d ieser S ituation  k an n  le ider n u r allzu­
leicht eine w irtschaftspolitische U nzufriedenheit ü b e r das fre ie  W elt­
handelssystem  en tstehen , d ie  auch R ückw irkungen auf die politische Kon­
zeption  der Entw icklungsländer hab en  kann. (sk)
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