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ZEITGESPRACH

"Oezkehestazife und Konjunkéuzlage

Die Teilnehmer an diesem Anfang Januar zusammengestelllen Gesprich konnten die
iiberraschend ausgesprochene Genehmigung des Kabinetts zur Erhéhung der Eisenbahn-
tarife noch nicht beriicksichtigen. Damit ist jedenfalls einer der im Gesprich ausgesproche-
- nen Wiinsche erfiillt worden: daB aus konjunkturellen Griinden eine Durchfiihrung der
Tariferhéhungen vor Eintritt in die saisonale Geschiiftsbelebung des Friithjahrs erforder-
lich sei. Die Diskussion iiber die wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der Tarif-
erhéhungen auf dem Derkehrssektor hat aber gerade mit dieser Regierungsgenehmigung
ihre volle Aktualitit erhalten. ‘

Aus Spitzenorganisationen der Wirtschaft:

Die Tariferhohung ist objektiv notwendig

Die Verkehrstriger haben in den
vergangenenJahren wiederholt,
wenn auch mit unterschiedlicher
Dringlichkeit, von einem unzurei-
chenden Tarifniveau gesprochen.
Am nachhaltigsten brachten das
die Vertreter der Binnenschiffahrt
zum Ausdruck, aber auch der Gii-
terfernverkehr verlangte zum Aus-
gleich der Belastungen, die das
Verkehrsfinanzierungsgesetz vom
6. 4.1955 gebracht hatte, eine Ta-
riferhéhung. Binnenschiffahrt und
Giiterfernverkehr erwarteten bei
ihren TariferhOhungswiinschen —
stillschweigend oder erklarterma-
Ben —, da die Bundesbahn mit-
zieht. Eine derart bedingte Tarif-
forderung gibt einerseits einen
Hinweis auf die Wettbewerbssi-
tuation zwischen den Verkehrstra-
gern, sie ist aber andererseits
auch geeignet, die Notwendigkeit
einer Fracht- bzw. Tariferhdhung
weniger dringlich erscheinen zu
lassen, als sie moglicherweise ist.

Tariferhéhung der Eisenbahn
Bei der Bundesbahn war fiir
ihre Zuriickhaltung bis Anfang
1957 offenbar die Riicksicht auf die
konjunktur- und preispolitischen
Bemithungen der Bundesregierung
entscheidend. Schon 1955 und 1956
war klar geworden — auch das
Ottmann-Gutachten vom Herbst
1955 sprach es deutlich aus —,

daB es mit einer Umsatzsteige-
rung, mit Verkehrszuwachs allein,
nicht zu schaffen sei, daB es viel-
mehr auch einer Tariferhéhung
bediirfe. Professor Dr. Oeftering
fihrte hinzu in seinem Stuttgarter
Vortrag vom 9.11.1957 aus: Die
Kostenerhohungen seien bis zu

“einem gewissen Grade dadurch

aufgefangen worden, daB der Ver-
kehrszuwachs erheblich  hohere
Einnahmen als zusdtzliche Kosten
erbrachte. Seit 1956 hatte jedoch
die kostendegressive Wirkung des
Mehrverkehrs nachgelassen, so daB
die Kostensteigerungen durch eine
Tariferh6hung ausgeglichen wer-
den miifiten.

Die unter dem 5.8.1957 von der
Deutschen Bundesbahn beim Bun-
desverkehrsministerium beantragte
Tariferhohung sieht im Personen-
verkehr neben einer Erhéhung des
Normaltarifs von 8,7% einen Ab-
bau der Begiinstigungen bei den
Sozialtarifen vor, insbesondere im
Berufs- und Schiilerverkehr; im
Giiterverkehr ist eine durchschnitt-
liche Erhéhung von rd. 119 be-
absichtigt. Mit der Tariferh6hung
ist eine Tarifanderung verbunden,
auf die noch naher eingegangen
wird. Die Bundesbahn hat sich mit
den in ihrem Antrag vorgesehenen
Tariferhohungen nach den Ver-
kehrsleistungen von 1956 eine

Mehreinnahme von 1d. 750 Mill,
DM errechnet, und zwar entfallen
hiervon 260 Mill. DM auf den Per-
sonenverkehr und 490 Mill. DM
auf den Giiterverkehr.

Die Bundesbahn rechnet 1958 mit
einem Defizit von 1070 Mill. DM.
Die vorgesehene Tariferhéhung
kann also keineswegs zu einem
Ausgleich zwischen Kosten und
Einnahmen fiihren.

Subventionen oder Kostendeckung?
Es stellt sich die Frage, ob die
Tariferhéhung in der gegenwdrti-
gen Konjunkturlage zu bejahen ist,
zumal die Tariferhdhungen = der
Bundesbahn entsprechende Tarif-
mafBnahmen in der tibrigen Ver-
kehrswirtschaft nach sich ziehen.
Im Personenverkehr werden nicht-
bundeseigene Eisenbahnen und die
offentlichen Verkehrsbetriebe —
soweit es nicht schon geschehen
ist — die Tarife anheben. Im Gi-
terverkehr wird sogleich mit der
Anderung des  Eisenbahntarifs
(DEGT) auch der Giiterver-
kehrstarif (RKT) des StraBenver-
kehrsgewerbes angehoht. Die Bin-
nenschiffahrt will, wie angekiin-
digt, die gegebene Frachterhéhungs-
moglichkeit voll ausschopfen. Ins-
gesamt kann sich eine Verteue-
rung der Verkehrsleistungen von
jahrlich rd. 1 Mrd. DM ergeben.
Die Spitzenorganisationen der
Wirtschaft haben dennoch in ihren
Stellungnahmen das vorgesehene
AusmaB der Tariferhéhung bejaht.

Alle in der Abteilung ,Zeitgesprich® verdffentlichten Beitrige sind freie Meinungsiufierungen von Per-
sonlichkeiten aus Wirtschaft und Politik und von in- und a_ysl&ndischen Mitarbeitern. Sie enthalten keine
Stellungnahme der Redaktion und sind keine offiziésen Auferungen der herausgebenden Institutionen.
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Eine Verweigerung miiite zu Sub-
stanzverzehr oder zu einer dauern-
den erheblichen Subventionierung
der Eisenbahn fithren. Die Wirt-
schaft hatte sich bereits in ihren
.Leitsdtzen zur Verkehrs- und Ta-
rifreform” vom April 1957 fiir Ei-
genwirtschaftlichkeit der Verkehrs-
trager ausgesprochen. Ihre grund-
sdtzliche Einstellung gegen preis-
verfalschende Subventionen gilt
auch fiir den Verkehrssektor. Hin-
zu kommt, daB das Nebeneinander
von offentlicher und privater Ver-
kehrswirtschaft bei einer Subven-
tionierung des offentlichen Teiles
das ohnehin nicht einfache Pro-
blem des Wettbewerbs im Ver-
kehr noch weiter kompliziert.
Wann ist — unter konjunktur-
politischen Gesichtspunkten — der
geeignete Zeitpunkt, eine Tarifer-
héhung vorzunehmen, um weitere
Subventionen zu vermeiden, be-
stehende abzubauen und drohen-
den Substanzverzehr zu verhin-
dern? Im Aufschwung wirkt eine
kostensteigernde
noch konjunkturerhitzend, im Ab-
schwung zusétzlich 1ahmend. Viel-
leicht ware deshalb im gegenwdr-
tigen Zeitpunkt einer gewissen
Stagnation die Tariferh6hung noch
am ehesten tragbar. Natiirlich darf
nicht iibersehen werden, daB die
Wirtschaft in ihren einzelnen Tei-
len ein durchaus unterschiedliches
Konjunkturbild aufweist. Die Re-
gierung jedenfalls ist offenbar be-
miiht, die Tariferhéhung nicht erst
mit dem Saisonauftrieb des Friih-
jahrs zusammenfallen zu lassen.
Die Tariferh6hung wird in den
einzelnen Sparten der Wirtschaft
je mnach ihrer unterschiedlichen
Frachtenintensitat zu einer Kosten-

steigerung in Produktion und Ver-

trieb fiihren. Inwieweit diese Ko-
stensteigerungen Preiserh6hungen
nach sich ziehen, a8t sich kaum
voraussagen. Nach Berechnungen
der Bundesbahn kénnen die Ver-
braucherpreise bei Lebensmitteln
um 0,33%, die Produktionskosten
bei Massengiitern um 3Y3% stei-
gen. Der Aussagewert solcher
Durchschnittsberechnungen ist be-
grenzt. Der Moglichkeit, zusdtz-
liche Kosten noch abzufangen,

steht in anderen Bereichen der
Wirtschaft der Zwang gegen-
iiber, zusatzliche Kosten durch

4

Tariferh6hung -

Preiserh6hung weiterzugeben. Die
Entscheidung im einzelnen mag
sowohl von der Marktsituation als
auch von weiteren gleichzeitig
auftretenden  Kostensteigerungen
abhédngen. Trotz dieser Ungewif}-
heit muB die Notwendigkeit der
Tariferhéhung anerkannt werden.
Es ware gefdhrlich, wenn der dem
Bund verbliebene Rest an Preislen-
kung dazu dienen sollte, das Preis-
geflige fiir Verkehrsleistungen
noch starker zu verfélschen.

Aufgabenteilung

In der seit Jahren wéhrenden
Diskussion tiber die Tarifreform
forderte die Wirtschaft eine ko-
stenndhere Tarifgestaltung, die die
arteigenen Vorteile der einzelnen
Verkehrstrager widerspiegelt und
somit zu einer wirtschaftlichen
Aufgabenteilung im Verkehr fiihrt.
Dieser ,Lenkung” mit tariflichen
Mitteln wird gegeniiber weiterge-
henden Eingriffen, wie sie z. B. der
Entwurf eines Strafenentlastungs-
gesetzes vorsah, der Vorzug ge-
geben. Der Antrag der Bundes-
bahn tragt diesen Vorstellungen
Rechnung. Es ist (durch eine Erhé-
hung der Abfertigungsgebiihr) eine
Verteuerung der Nahtransporte
vorgesehen; durch einen Ausbau
der Mengenstaffel werden auf der
Schiene kleinere Sendungen (5 und
10 t) starker verteuert, grofe Sen-
dungen (in einer neu zu schaffen-

den 20-t-Klasse} geschont. Die
neue 20-t-Klasse soll auf den
DEGT beschrdnkt bleiben, dafir

soll der Kraftwagen bei den Ne-
benklassensendungen  begiinstigt
werden., Mit einer solchen Dispari-
tat zwischen DEGT und RKT wdre
ein erster entscheidender Schritt
getan. Die damit eingeleitete

~Aufgabenteilung mit tariflichen
Mitteln" entspricht den verkehrs-
politischen Tendenzen, die in der
Europdischen  Wirtschaftsgemein-
schaft bestimmend sein werden.
Die Akzentverschiebung vom ge-
meinwirtschaftlichen zum kosten-
ndheren Tarif muf keineswegs zu
standortpolitisch unerwiinschten
Folgen fiihren. Der im Antrag der
Bundesbahn zugunsten der Men-
genstaffel  vorgesehene Abbau
der Wertstaffel wird im Unter-
schied zu friitheren Jahren weit-
gehend bejaht.

Indiesem Zusammenhang ist wich-
tig, daB der Personenverkehr der
Bundesbahn in sich - Eigenwirt-
schaftlichkeit erlangt. In der ,Glo-
balrechnung“ hat der Giiterver-
kehr den Personenverkehr bisher
erheblich subventioniert. Wenn
aber der Personenverkehr nicht
die ihm zuzurechnenden Kosten
trdgt, bleibt der Giiterverkehr der
Bundesbahn im Wettbewerb mit
den 1lbrigen Verkehrstrigern be-
nachteiligt. Aus diesem Grunde ist
es unerldBlich, daB die Belastung
aus den defizitdren Sozialtarifen
abgebaut wird. Die verdnderte
Wettbewerbslage gestattet esnicht,
die Bundesbahn weiterhin als so-
zialpolitisches Instrument einzu-
spannen. Wenn die erforderliche
Erhéhung der Sozialtarife aus po-
litischen  Uberlegungen - abge-
schwacht wird, miiten die fiir So-
zialpolitik zustandigen Stellen die
Ausfédlle erstatten. Im {ibrigen be-
rechtigen die Rationalisierungs-
reserven im Personenverkehr zu
der Hoffnung, dafl entsprechende
Investitionen das MiBverhaltnis
von Kosten und Ertrag eines Ta-
ges auch hier beseitigen. (s.e)

Leistungsfihigkeit des Verkehrsapparates mufl erhalten bleiben

In der Uffentlichkeit ist mehrfach
Verwunderung dariiber zum Aus-
druck gebracht worden, daB der
Deutsche Industrie- und Handels-
tag und die anderen Spitzenorga-
nisationen der gewerblichen Wirt-
schaft den Tarifantrdgen der
Deutschen Bundesbahn und der
Arbeitsgemeinschaft Giterfernver-
kehr, wenn auch unter gewissen
Bedingungen, zugestimmt haben.
Es ‘ist darauf hingewiesen worden,

daB die Spitzenvertretungen der
Wirtschaft damit praktisch eine
Mehrbelastung der durch sie ver-
tretenen Wirtschaftskreise von rd.
1 Mrd. DM in Kauf nehmen.

Vorbehalte der Wirtschaft

Wenn darin auch eine positiv zu
bewertende gesamtwirtschaftliche
Betrachtungsweise zum Ausdruck
kommen mag, so darf doch nicht
tibersehen werden, da8 die Wirt-
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schaft die beantragten Tariferho-
hungen erst positiv beurteilt hat,
nachdem ihr d{berzeugende Be-
weise dafiir geliefert worden wa-
ren, daB die gegenwdrtig gelten-
den Tarife die Kosten der Ver-
kehrstrdger nicht mehr annédhernd
decken. An kostendeckenden Tari-
fen kann jedoch auch die verla-
dende Wirtschaft nur ein dringen-
des Interesse haben, weil anderen-
falls kurzfristig die Eigenwirt-
schaftlichkeit der Verkehrstréager,
iangfristig deren Leistungsféhig-
keit in Frage gestellt ist,

In Anbetracht der mit der be-
antragten Erhéhung des Giiter-
tarifs verbundenen, teilweise
empfindlichen Mehrbelastung der
Wirtschaft hat der Deutsche Indu-
strie- und Handelstag seine Zustim-
mung von der Erfilllung einiger
Voraussetzungen abhédngig ge-
macht. So soll der Bund sich z. B.
verpflichten, die nach Durchfiih-
rung der Tariferhéhung noch be-
stehen bleibende Deckungsliicke
der Bundesbahn, soweit sie auf die
noch nicht abgenommenen be-
triebsfremden Lasten zuriickgeht,
zu schlieBen. Weiterhin soll die
finanzielle Belastung der Bundes-
bahn, die sich aus dem auBeror-
dentlich niedrigen Ansatz der So-
zialtarife ergibt, soweit sie aus-
schlieBlich politisch bedingt ist und
im Widerspruch zum Eigeninter-
esse der Eisenbahn steht, auf den
Bundeshaushalt {ibernommen wer-
den. Unabdingbare Voraussetzung
fir die Zustimmung zur linearen
Tariferhdhung ist schlieBlich, daB
diese dazu benutzt wird, die Ta-
rife von Eisenbahn und Kraftwa-
gen zu differenzieren.
Differenzierung der Eisenbahn-

und Kraftwagentarife

Die Differenzierung des Eisen-
bahn- und Kraftwagentarifs ist
keine akademische Forderung der
Wirtschaft, Diese Forderung hat
einen sehr realen Hintergrund: sie

beruht auf der praktischen Uberle-
gung, daB die gegenwdrtig ver-
zerrte Aufgabenteilung zwischen
den Verkehrstrdgern ganz entschei-

~dend auf die bisherige Kopplung

des RKT an den DEGT zuriickzu-
fihren ist. Diese in keiner Weise
die Kostenlage von Eisenbahn und
Kraftwagen widerspiegelnde Pari-
tdt beider Tarife bietet dem Ver-
lader nicht den verkehrspolitisch
erwiinschten Anreiz, sich bei sei-
nen Verladungen des im Einzelfall
kostengiinstigsten Verkehrstragers
zu bedienen. Insofern steht die
Paritdt von Eisenbahn- und Kraft-
wagentarif einem rationellen Ein-
satz der Verkehrstrdger entgegen.

" Wenn die Wirtschaft deshalb die

Einleitung der Disparitdt zur Be-
dingung ihrer Zustimmung zur li-
nearen Tariferhéhung macht, dann
will sie bei der Mehrbelastung, die
sie auf sich zu nehmen bereit ist,
wenigstens einen rationellen Ein-
satz der Verkehrstrdger sicherge-
stellt wissen. Im rationellen Ein-
satz der Verkehrstrdger wird ein
wichtiges Mittel erblickt, weiteren
Kostensteigerungen und damit ver-
bunden weiteren Tariferh6hungs-
forderungen der Verkehrstrdager
entgegenzuwirken.

Die Einleitung der Disparitdt ist
noch aus einem anderen Grunde
fiir die Wirtschaft von praktischem
Interesse. Die von der Bundesbahn
im Zusammenhang mit der linea-
ren Tariferhéhung beantragte An-
derung ihres Tarifsockels, z. B. die
iberdurchschnittliche Anhebung der
Nahfrachten und der Nebenklas-
senzuschlédge, ist auf die spezifische
Kostensituation der Eisenbahn in
diesem Entfernungs- und Mengen-
bereich zugeschnitten. Die Kosten-
situation der Eisenbahn ist hier
anerkanntermafen ungiinstig, je-
denfalls ungilinstiger als die des
Kraftwagens. Eine paritatische Er-
héhung fiir DEGT und RKT wiirde
deshalb bedeuten, da dem Kraft-

" Kostenlage

wagen im Nah- und Nebenklassen-
verkehr Tarife gewdhrt werden,
die er zur Deckung seiner Kosten
nicht benétigt. Demgegeniiber be-
steht im Falle der Differenzierung
von DEGT und RKT die Moglich-
keit, den RKT entsprechend der
des Kraftwagens in
geringerem Umfang als den DEGT
anzuheben und damit fiir die Wirt-
schaft wenigstens beim Kraftwa-
gentransport das Belastungsausma8
der Tariferh6hung abzumildern. An
einem verminderten Erhéhungsaus-
maB gerade der Nebenklassenzu-
schldge haben nicht zuletzt die
revierfernen Gebiete ein starkes
Interesse, da ihr Nebenklassenver-
kehr einen {iberdurchschnittlich
groBen Anteil an ihrem Gesamt-
versand ausmacht.

Wenn die von der Deutschen
Bundesbahn und der Arbeitsge-
meinschaft Giiterfernverkehr bean-
tragte Tariferhéhung mit einer den
Forderungen der Wirtschaft ent-
sprechenden Differenzierung der
Tarife verbunden wird, dann diirf-
te damit eine rationelle Aufgaben-
teilung der Verkehrstrdger einge-
leitet werden. Selbstverstidndlich
handelt es sich dabei nur um einen
ersten Anfang, der jedoch geniigt,
um mit differenzierten Tarifen und
ihrer Einwirkungsmoéglichkeit auf
die Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrstrdgern Erfahrungen zu
sammeln, die in einem spéateren
Stadium der Fortsetzung des nun-
mehr eingeschlagenen Weges nutz-
bar gemacht werden koénnen.

Problematische Kostenbelastung

AuBerordentlich schwer diirfte
die Frage zu beantworten sein, ob
und gegebenenfalls in welchem
Umfang sich die Tariferh6hungen
im Giiterverkehr auf die Kosten-
gestaltung von Industrie und Han-
del auswirken werden. Wie pro-
blematisch schon jede rechnerische
Aussage dariiber ist, mag an einem

ZENTRALE:

HAMBURGI1]1,
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ALTER WALL 20-~30,
IN GROSS-HAMBURG, CUXHAVEN UND KIEL

TELEFON 361061
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Beispiel verdeutlicht werden: Es
ist bisher nicht abzusehen, in wel-
chem Umfang die Wirtschaft auf
die Differenzierung der Tarife re-
agieren wird; ob und in welchem
Umfang z. B. 5-t- und 10-t-Ladun-
gen, die bisher mit der Eisenbahn
beférdert wurden, auf Grund der
Schaffung eines Tarifvorsprunges
des Kraftwagens auf diesen tiber-
gehen werden; ob und in welchem
Umfang Massentransporte auf
Grund der méglichen Beschréankung
der 20-t-Klasse auf den DEGT in
Zukunft bevorzugt auf der Schiene
durchgefiihrt werden. Die Kenntnis
dieser Daten ware Voraussetzung
zur Ermittlung der rechnerischen
Mehrbelastung der Wirtschaft.

Damit ist freilich noch nichts
iber die Auswirkung auf die Ko-
stengestaltung der Betriebe und
mogliche Preiskonsequenzen ge-
sagt. Man wird deshalb auch bei
allen in dieser Richtung liegenden
Angaben und bei ihrer Beurteilung
vorsichtig sein miissen. Das bedeu-
tet nicht, daB nicht ohne weiteres
anerkannt wird, daB Mehraufwen-

Aus Kreisen der Eisenbahnverwaltung:

dungen fir den Verkehr in Héhe
von 1,1 Mrd. DM bei der Wirt-
schaft erheblich zu Buche schlagen
und daB in einzelnen Fallen auch
in der gegenwdirtigen Situation
sicherlich unerwiinschte preispoli-
tische Folgen nicht ausbleiben
konnen.

Was in dieser Beziehung fiir die
Erhohung des Giitertarifs gilt, gilt
nicht — zumindest nicht in glei-
chem Umfang — fiir den Personen-
tarif, insbesondere den Sozialtarif.
Es wird keineswegs verkannt, daB
die Anhebung der Sozialtarife fir
die davon betroffenen Personen-
kreise mit einer teilweise stark
ins Gewicht fallenden Mehrbela-
stung verbunden ist. Dabei muB
jedoch beriicksichtigt werden, daB
die Steigerung des Volkseinkom-
mens und speziell auch die Ein-
kommensentwicklung der die ver-
schiedenen Sozialtarife in An-
spruch nehmenden Bevélkerungs-
kreise die Aufrechterhaltung des
bisherigen ErhéhungsmaBes weder
notwendig noch auch gerechtfertigt
erscheinen lassen. (k)

Die Fisenbahn im Verhiltnis zu den anderen Verkehrstrigern

PDie beabsichtigte Tariferh6hung
der Eisenbahnen, also auch der
sogenannten ,Privatbahnen”, die
zum iberwiegenden Teil im Besitz
von Léndern und Kommunalver-
bdnden sind, kann, selbst wenn
sie die errechneten Mehreinnah-
men bringt, eine voéllige Kosten-
deckung nicht erreichen, sie beab-
sichtigt sie auch nicht. Schon gar
nicht beabsichtigt die Tariferho-
hung eine Deckung des in der Ge-
winn- und Verlustrechnung der
Bundesbahn ausgewiesenen Ge-
samtaufwandes, denn er enthdlt
Aufwandsposten, die aus politi-
schen und anderen betriebsfrem-
den Lasten der Eisenbahn resul-
. tieren, d. h. Lasten, die die Bun-
desbahn seit vielen Jahren fiir
den Bund trigt und die deshalb
nicht echte Kosten der Eisenbahn
sind. Auch nach der Teiliibernah-
“me solcher politischer Lasten durch
den Bund bleiben betriebsfremde
Lasten in erheblichem Umfang. Das
rechnerische Defizit, das sich da-
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nach 1958 ergeben wird, wiirde
eine viel groBere Tariferhéhung
notwendig machen.

Alle Beteiligten wurden gehért

Es mag sein, daf die Tariferho-
hung, die nach 5%/:2jahrigem Fest-
halten an den alten Séatzen bren-
nend notwendig ist, jetzt nicht ge-
rade auf eine Hochkonjunktur
trifft. Darauf haben aber die Ver-
anlasser cer Preiserhéhungen, die
den AnstoB zur léngst tiberfélligen
Tariferh6hung gegeben haben, kei-
nerlei Riicksicht genommen. Allent-
halben werden Lohntarifvertrdge
mit dem Ziel der Verbesserung
von Léhnen und Arbeitszeit ge-
kiindigt, und der Kohle- und

Stahlpreis ist seit 1952 mehrfach-

aus den verschiedensten Grinden
— und zwar trotz drohenden Wett-
bewerbs des Erdéls, trotz fallen-
der Schrottpreise und Seefrachtra-
ten — erhoht worden. Der Bund
und die Lander haben die Beam-
tengehélter erhoht, und die Bun-

desbahn mufBite dem folgen. Bis
1955 konnte die Bundesbahn hof-
fen, ihre Kostensteigerungen durch
eine Mengenkonjunktur und durch
Rationalisierungsgewinne auffan-
gen zu koénnen. Die Jahresergeb-
nisse 1956 und 1957 zeigen, dafB
darin nun keine Reserven mehr
stecken.

Die Bundesbahn muB nun also
zu Frachten und Fahrpreisen kom-
men, die wenigstens die echten,
ihr anlastbaren Kosten einigerma-
Ben decken. Darin stimmen ihr der
Deutsche Industrie- und Handelstag
und der Bundesverband der Deut-
schen Industrie weitgehend zu, ja
sogar die Gewerkschaften, die
Lander, soweit sie nicht Rickwir-
kungen auf ihre eigene Wirtschaft
firchten miissen, und selbstver-
standlich die anderen Verkehrs-
trdger, die begreiflicherweise zu
noch gréBeren Tariferhéhungen bei
der Eisenbahn raten, um damit die
volkswirtschaftliche  Preiswiirdig-
keit der eigenen Transportmittel
und die Notwendigkeit weiteren
grofziigigen Kanal- und StraBien-
baus begriinden zu koénnen. In den
monatelangen Koordinierungsver-
suchen, die die Bundesbahn und
damit den Steuerzahler taglich
mindestens 2 Mill. DM kosten,
sind die widersprechendsten und
seltsamsten Einwéande von berufe-
nen und unberufenen Seiten gegen
die Tariferhéhung vorgebracht
worden. Aber damit sind doch
wenigstens alle irgendwie Beteilig-
ten gehort worden, darunter die
Leidtragenden und NutznieBer der
Tariferh6hung.

Unterschiedliche Preisauswirkung

Wenn man an die starren Han-
delsspannen, an die erhéhten Le-
bensanspriiche selbst des letzten
Einzelhdndlers, an die vielfdltigen
Steuerbegilinstigungen fir Industrie
und Landwirtschaft, an die Kkiirz-
liche starke Anhebung der &rzt-
lichen Mindestgebiihrensédtze denkt,
so ist die Kostengestaltung der In-
dustrie und der Einfluf einer Ta-
riferh6hung auf sie nur ein Faktor
unter vielen, die schlieBlich die
Lebenshaltung des Verbrauchers
bestimmen. Die Tariferhéhung im
Giiterverkehr wird sich, weil sie
ja bekanntlich keine lineare, son-
dern eine erheblich differenzierte
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s sein wird, auf die Industrie ziem-
1 lich unterschiedlich auswirken. Es
¢ sind bei den Reformpldnen Kosten-
¢ gesichtspunkte der Bundesbahn,
( Gesichtspunkte der Schonung von
¢ Gitergruppen und Gebieten, Ten-
¢ denzen zur Arbeitsteilung im Ver-
! kehr und notwendige Folgerungen
i aus der Verkehrsentwicklung so
¢ gemischt, daB grobe Wirkungen
i der Tarifreform durch die verschie-
 denen Elemente der Tarifdnderun-
. gen weitgehend ausgeglichen wer-
den diirften.

Den EinfluB einer Tariferhéhung
mit durchschnittlich um 11—129%,
hoheren Frachten darf man nicht
iberschatzen. Die Wirtschaft hat,
wie erinnerlich, die Frachterhéhun-
gen von 1948 bis 1952 ohne Er-
schiitterungen verkraftet. Anderer-
seits hat der Verbraucher von einer
Senkung der Frachten fiir die obe-
ren Wertklassen um 10—20%s im
August 1953 nichts zu spiiren be-
kommen. Von einem Bruttosozial-
produkt von rund 200 Mill. DM
(1957) macht die Giitertariferh6-
hung knapp 0,25%0 aus.

Der Frachtanteil am Preis der
Giiter ist natiirlich sehr verschie-
den, aber bei Massengiitern mit
durchschnittlich 30%,, bei sonsti-
gen Rohstoffen und Halbzeug im
Mittel mit 10%, bei hochwertigen
Fertigwaren und Lebensmitteln mit
0,5—6,7%o anzusetzen. Der Fracht-
anteii am Preis ist, entspre-
chend dem Nachhinken des Tarif-
index hinter dem Preisindex, stén-
dig gesunken. Man vergleiche den
Preisindex der von der Bundes-
bahn bezogenen Giiter: Kohle (Mai
1957) 411, Form- und Stabstahl 386,
Radreifen 383, stdahlerne Oberbau-
stoffe 361, Holzschwellen 263 mit
dem Durchschnittstarifindex fiir
Wagenladungen von 207 im Ver-
héltnis zu 1936 = 100.

Personentarife

bringen keine sozialen Hdrten

Nach statistischen Ermittlungen
der Bundesbahn benutzen gegen-
wartig von rund 18 Mill. Beschéaf-
tigten nur rund 800 000 Personen
Arbeiterwochenkarten, wahrend die
Benutzung von Arbeitermonatskar-
ten demgegeniiber iiberhaupt nicht
ins Gewicht fallt. Von der vorge-
sehenen Erhéhung im Berufsver-
kehr wiirden also nur knapp 5%
aller Berufstdtigen betroffen wer-

1958/1

den. Von der Erhéhung der Berufs-
tarife bei anderen o6ffentlichen und
privaten Verkehrsunternehmen
wurde ein weitaus groBerer Teil
der Bevolkerung in Mitleidenschaft
gezogen.

Aber auch die Erhéhung der
Lohneinkommen steht in keinem
Verhaltnis zu den Aufwendungen
fiir Berufsfahrten. Wenn der Lohn-
index fiir Industriefacharbeiter
(1938 = 100) im August 1956 sich
auf 2398 stellte, so lag zur glei-
chen Zeit der Preisindex fiir Zeit-
karten im Berufsverkehr der Bun-
desbahn noch bei 150. Ein Indu-
striefacharbeiter, der im Jahre 1936
fir eine Arbeiterwochenkarte der
durchschnittlichen Reiseweite von
14 km noch den Lohn fiir drei Ar-
beitsstunden aufwenden mubBte,
braucht im August 1956 dafiir nur
noch 1%s Arbeitsstunden abzulei-
sten. Selbst nach der vorgesehenen
Tariferh6hung wird er nach dem
Stand vom August 1956 fiir die Ar-
beiterwochenkarte nur etwas mehr
als 212 Stunden seines Lohnes
aufwenden miissen.

Bei der sozialen Beurteilung der
Tarifanhebung im Berufsverkehr
ist ferner zu berlicksichtigen, daB
die Betriebe mehr und mehr dazu
libergehen, die Fahrtkosten fiir ihre
Arbeitnehmer ganz oder teilweise
zu tragen. Es mag schlieflich noch
daran erinnert werden, daB die
sogenannten ,Pendler”, die von
den Sozialtarifen Gebrauch ma-
chen, in ihren Wohnorten auf dem
flachen Land entsprechend nie-
drige Mieten zahlen.

Bei Beriicksichtigung dieser Fak-
ten kann die vorgesehene Tarif-
anhebung im Berufsverkehr schwer-
lich als eine soziale Harte bezeich-
net werden. Sie soll der Bundes-
bahn (unter Berilicksichtigung der
vorgesehenen Aufhebung der Kurz-
arbeiterwochenkarte) eine rechne-
rische Mehreinnahme von 106,9
Mill. DM bringen. Wenn man aus
psychologischen Griinden diese
durchschnittlich 50%ige Erhéhung
im Berufsverkehr ablehnt, so miifB-
te fiir diesen Posten, der im Ver-
hiltnis zum Volumen der vorge-
sehenen Gesamterhéhungen ziem-
lich beachtlich ist, ein anderer Ko-
stentrager gefunden werden oder
eine entsprechende Mehreinnahme
auf eine andere Tarifposition iiber-

gewdlzt werden. Das Bundesfi-
nanzministerium scheint aber auch
unter Etzel nicht gewillt, einen
solchen Betrag als Sozialleistung
zu Ubernehmen. Eine starkere
Erhéhung der Normalfahrpreise
als um 8,7% oder eine Erhéhung
der Zuschlage erscheint untunlich.
Auch die gelegentlich diskutierte

Erhohung des Einzelfahrpreises
erster Klasse kann wegen der be-
stehenden Abwanderungsgefahr

auf den Kraftwagen oder bei gro-
Beren Entfernungen auch auf das
Flugzeug nicht befiirwortet werden.
Im iibrigen wird sich jede stdrkere
Erhéhung der Einzelfahrpreise auch
auf den Grundpreis fiir die Berech-
nung der Sozialtarife auswirken.
Ganz davon abgesehen, wiirde das
voll zahlende Publikum eine stér-
kere Anhebung der Beférderungs-
preise zur Niedrighaltung der So-
zialtarife nur schwerlich verstehen.

s, Keine organische Tarifreform!*

Eine Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrstragern, wie sie den Leit-
satzen zur Verkehrs- und Tarifre-
form des Industrie- und Handels-
tags und des Bundesverbands der
deutschen Industrie vorschwebt und
wie sie auch der Beyer-AusschuB
mit seinem in zwei Jahren erar-
beiteten Gutachten anstrebt, konn-
te mit der vorgesehenen differen-
zierten Tarifdnderung — die auch
ErméBigungen enthdlt -— ange-
bahnt werden, wenn die zustandi-
gen Stellen die dazu von der Bun-
desbahn angebotenen Grundlagen
ausbeuten. Aber, um der Gefahr
dirigistischen Handelns zu entge-
hen, bediirfte die Regierung der
Mithilfe der anderen Verkehrstra-
ger. Sie miiBten ihr das viel beru-
fene ,marktkonforme” Vorgehen
in der Tarifbildung ermdglichen.
Zu solcher schopferischen Mithilfe
bedarf es aber wohl noch erheb-
licher Zeit.

Die Binnenschiffahrt, die zwar
selbst ihre Frachten aus Kosten-
grinden erhohen will und deshalb
der Tariferh6hung applaudiert, will
doch auf keinen Fall die Erh6hung
der Nahfrachten gutheiBen, weil
sie den doppelt gebrochenen
Weg mit Zu- und Ablaufverkehr
der Eisenbahn als ihre Domédne be-
trachtet und keine Frachten durch
Umlegung der Giitermengen auf
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den direkten Eisenbahnweg ver-
lieren will. Sie verlangt also Son-
derregelungen fiir den Umschlag
in Binnenhdfen, wie sie anderer-
seits jeden die deutschen Seehédfen
stlitzenden Seehafentarif bekdmpft
und also auch einen Seehafenein-
fuhrtarif fiir USA-Kohle nicht zu-
lassen will.

Der Giiterfernverkehr, ein Zu-
sammenschluf vieler Unternehmen
mit naturgem&B verschieden gela-
gerten Interessen, will im Grunde
an der bisherigen sogenannten
LParitdt” von Eisenbahn-Giiterta-
rif und Kraftwagentarif festhalten
und eine Auseinanderentwicklung
der Tarife verhindern. Wéahrend
eine tarifarische Schonung der
oberen Tarifklassen und das Wei-
terbestehen des Eilgutzuschlags bei
der Eisenbahn den Giiterfernver-
kehr dazu beféhigen sollte, vom
Werkverkehr Giiter der oberen
Tarifklassen zu ibernehmen und
den Eilverkehr zu pflegen, der
nach vielfacher Ansicht Aufgabe

. Aus Kreisen des Krafiverkehrs:

der StraBenverkehrsmittel ist, will
der Giiterfernverkehr die von der
Eisenbahn angestrebte 20-t-Klasse
auch flir den Lastkraftwagen iiber-
nehmen und damit im Massengut-
verkehr beschédftigt bleiben. Auf
den jahrelangen Appell zahlreicher
Gremien, den Flachenverkehr star-
ker zu bedienen und der Eisenbahn
den Knotenpunktverkehr {iber wei-
te Entfernungen zu iiberlassen, er-
kldrt der Giiterfernverkehr, gerade
dieser Verkehr, wie iiberhaupt der
Fernverkehr, sei fiir ihn ,Flachen-
verkehr”, soweit er nicht Gleisan-
schlufverkehr sei. Solange man
sich nicht iiber die Grundbegriffe
einigt, kann eine aus akuter Fi-
nanznot geborene Tariferhéhung
naturgemdB kaum eine sinnvolle
Arbeitsteilung der Verkehrstrdger
anbahnen. Insofern ist diese diffe-
renzierte Frachterh6hung nicht die
seit Jahren in der Presse beschwo-
rene ,organische Tarifreform*,
iiber die wohl sehr verschiedene
Vorstellungen herrschen.  (Th/K)

. Bitte, keine Diskriminierung einzelner Verkehrstriger!"

E s dirfte wohl ein ziemlich ein-
maliger Vorgang sein, dafB die
Tariferh6hung im Giiter- und Per-
sonenverkehr nicht nur von denen
vertreten wird, die in den Genu8
der Erhéhung gelangen sollen, son-
dern auch von denjenigen, zu
deren Lasten die Tariferhéhung
geht. Die verladende Wirtschaft
hat mehr als einmal auf die Not-
wendigkeit der Tariferhéhung hin-
gewiesen und dariiber hinaus auf
eine schnelle Verwirklichung ge-
drangt. Diese Tatsache allein sollte
jede weitere Diskussion iiber die
Berechtigung der Erhéhungsantra-
ge von Schiene und StraBe aus-
schlieBen. Sie ergibt sich ohnehin
auch fiir den AuBenstehenden
zwingend aus der Tatsache, daB
die Verkehrstarife seit dem Jahre
1952 keine Erhéhung erfahren ha-
ben, obwohl seitdem auf allen auch
die Kostenlage der Verkehrstrager
berithrenden Gebieten sehr we-
sentliche Kostensteigerungen ein-
getreten sind. Diese Tatsache wirkt
sich in hohen, letztlich vom Steu-
erzahler zu tragenden Defiziten
der Eisenbahn und in dem Sub-
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stanzverzehr der gewerblichen Ver-
kehrstrager aus. Es kann weder im
Interesse der verladenden Wirt-
schaft noch der gesamten Volks-
wirtschaft liegen, wenn die Ver-
kehrstrager auf diesem Wege zu
einem Substanzverzehr gezwungen
und auBerstande gesetzt werden,
den notwendigen Erneuerungsbe-
darf durchzufiihren.
Schutz vor
Konjunkturabschwéichung

Den Verkehrstragern mufl als
Teil der Wirtschaft ebenso wie
allen iibrigen Wirtschaftunterneh-
mungen eine volle Kostendeckung
zugestanden werden. Wenn eine
solche in Zeiten der Hochkonjunk-
tur nicht erzielt werden kann, dann
fehlen die Reserven, die bei einer
abfallenden Konjunktur zur Ver-
fligung stehen miissen. Das ist im
Verkehr wegen des hier gegebe-
nen hohen Fixkostenanteils, der
eine schnelle Anpassung an einen
Konjunkturabschwung auBerordent-
lich erschwert, besonders bedenk-
lich. Bei einem solchen Konjunktur-
abschwung koénnen sich die Fehler
der Vergangenheit im Verkehr

deshalb sehr schnell katastrophal
auswirken: Es kann daher nur eine
Forderung geben: die Tariferhé-
hung so schnell wie irgend még-
lich und in ausreichendem Umfang
durchzufithren, um die Verkehrs-
trdger aus den augenblicklichen
Schwierigkeiten herauszufiihren
und sie damit zugleich in die Lage
zu versetzen, Konjunkturschwan-
kungen ohne unmittelbare Exi-
stenzsorgen begegnen zu kénnen.
Preispolitische Wirkungen gering

Die Abhédngigkeit der einzelnen
Wirtschaftszweige von der Hoéhe
der Transportkosten ist auBeror-
dentlich unterschiedlich. Bei Mas-
sengiitern, wie einer groBien An-
zahl von Baustoffen usw., liegt der
Frachtanteil bei 10—60°%, der
Erzeugerpreise. In Einzelfdllen geht
er sogar noch weit dariiber hin-
aus, so daB hier eine Tariferhéhung
schon gewisse preispolitische Wir-
kungen haben kann. Bei der Mas-
se der Fertigerzeugnisse sowie bei
Rohstoffen und Halbzeug diirfte
sich jedoch die vorgesehene Ta-
riferh6hung nicht wesentlich aus-
wirken. Es ist errechnet worden,
daB die Verbraucherpreise bei
einer im Durchschnitt 11%igen
Tariferh6hung bei Lebensmitteln
um etwa 0,33%, bei Halbstoffen
um 1,10% und bei’ Massengiitern
um 3,30% ansteigen wiirden. Die
gesamten Lebenshaltungskosten
wiirden also dadurch nur in einer
GroBenordnung von 0,08 — 0,16 %
nach oben berithrt werden. Das
mag zwar im Hinblick auf die ge-
samte Preissituation als unange-
nehm empfunden werden, kann
aber andererseits keine Veranlas-
sung zu weitgehenden preispoliti-
schen Auswirkungen sein.

Gleiches Recht
fiir alle Derkehrstréiger!

Eine Besonderheit der jetzigen
Tariferh6hung, die ja wegen der
weitgehenden Umgestaltung des
DEGT den Namen einer echten
Tarifreform verdient, liegt in der
beabsichtigten Aufgabe der seit
mehr als 25 Jahren zwischen DEGT
und RKT bestehenden Tarifpari-
tdt. Dieser Schnitt soll nach den
programmatischen Erkldrungen dem
Beginn einer konsequenteren Auf-
gabenteilung der Verkehrstrager
untereinander dienen. Der Kraft-
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verkehr, dem erstaunlicherweise
die Tarifparitdat seinerzeit mit den
gleichen Begriindungen gegen sei-
nen Willen aufgezwungen wurde,
steht grundsétzlich positiv zu einer
wirtschaftlich verniinftigen Aufga-
benteilung zwischen den Verkehrs-
trdgern. Wenn dazu die bisherige
Tarifparitit aufgegeben werden
soll, dann kann die neue Tarifpo-
litik verniinftigerweise nur auf die
verkehrswirtschaftlichen und ko-
stenmédBigen Besonderheiten der
einzelnen Verkehrstridger abge-
stellt werden. Die einzelnen Ver-
‘kehrstréger miissen dann aller-
dings auch verlangen, daB sie be-
ziiglich der Tarifbildung das glei-
che Recht erhalten. Anstelle der
Tarifparitdt zum Schutze der Eisen-
bahn darf dann nicht eine Dispari-
18t treten, mit der man das gleiche
Ziel in vielleicht verstdrkter Form
zu erreichen hofft. Die ersten An-
sitze zu der jetzt geplanten Aus-
einanderentwicklung beider Tarife
lassen eine solche Absicht leider
erkennen, denn sonst wiirde man
dem Lastkraftwagen, obwohl seine
TransportgefdBe liberwiegend iiber
eine Ladekapazitit von 20 t ver-
fiigen und seine Kostenlage das zu-
1aBt, nicht die verbilligten Fracht-
satze der 20-t-Klasse vorenthalten.

Auf diesem Wege will man offen-
sichtlich den Kraftwagenwettbe-
werb entgegen den wirtschaftlichen
Notwendigkeiten ebenso einengen
wie durch die in ihrem AusmaB
zweifellos nicht berechtigte Zu-
sammenlequng der vier oberen
Tarifklassen. Auch die beabsich-
tigte Abschaffung der Teilladungs-
erklirung kann nicht einer nach
der Kostenlage und wirtschaftli-
chen Leistungsfdhigkeit ausgerich-
teten  Aufgabenteilung dienen.
Hier soll vielmehr eine Einrich-
tung beseitigt werden, deren Ein-
fihrung am Beginn einer Tarif-

disparitdt notwendig wdre, wenn.

sie nicht schon bestdnde.
Es kann keinem Zweifel unterlie-
gen, daB der Kraftverkehr solche

nur dem Schutze eines Verkehrs-.

trigers dienenden Ausgangspunkte
einer Aufgabenteilung unter den
Verkehrstrdgern nachdriicklich ab-
lehnt, Eine Aufgabenteilung unter
Beriicksichtigung der wirtschaftli-
chen und kostenméBigen Verhilt-
nisse unter Zugrundelegung des

1958/1

Grundsatzes ,gleiches Recht fiir
alle wird dagegen unsere volle
Zustimmung finden.

Unniitze Subventionierung
des Berufsverkehrs

Die Bundesbahn weist stets wie-

der darauf hin, dafi der Giliterver-
kehr den Personenverkehr in gro-
Bem Umfang subventioniert. Sie
sieht darin eine einseitige Bela-
stung. Obwohl wir eine solche ein-
seitige Belastung solange nicht an-
erkennen koénnen, wie der Perso-
nenverkehr neben seinen vollen
variablen Kosten einen mehr
oder weniger groBen Teil der
fixen Kosten deckt, vertreten wir
die Auffassung, daB zumindest in
wesentlichen Teilen des Personen-
verkehrs eine Angleichung an die
gestiegenen Kosten notwendig ist.

Es ist z.B.nicht einzusehen, war-
um der Berufsverkehr durch die
Bundesbahn subventioniert werden
soll, nachdem die Lohne und Ge-

Kritik eines Verkehrsexperten:

hdlter in den vergangenen Jahren
entsprechend der Produktivitéts-
steigerung erheblich angehoben
wurden. Kosten der Zu- und Ab-
fahrt zum Betrieb sind ein Teil der
Produktionskosten, und ihre volle

Kostendeckung sollte selbstver-
stdndlich sein. Die Bundesbahn
stellt bei ihren diesbeziiglichen

Uberlegungen mit Recht aber auch
die Mdéglichkeit in Rechnung, daB
eine zu starke Anhebung der Be-
rufsverkehrstarife zu Abwanderun-
gen auf andere Verkehrsmittel,
wie Omnibusse, besonders aber
Kraftrdader und Personenwagen,
fiihrt. Insoweit setzen also die
eigenen Wirtschaftsinteressen der
Eisenbahn den Tariferhéhungen
eine Grenze. Man sollte auch in
diesem Zusammenhang mit der Be-
hauptung von einer gemeinwirt-
schaftlichen Belastung der Eisen-
bahnen ebenso wie in anderer Be-
ziehung recht vorsichtig sein. (Hs)

Vorspiegelung und Wirklichkeit

In der Marktwirtschaft hat jedes
Produkt, dem eine echte Nachfrage
begegnet, seinen kostendeckenden
Preis. Auch den Verkehrstrdgern
kann man nicht zumuten, ihre Lei-
stungen (als Ganzes) auf die
Dauer unter den Kosten anzubie-
ten. Dies ginge ja, soweit es die
Bundesbahn als den gréSten Ver-
kehrstrager betrifft, doch nur zu
Lasten des Staatshaushaltes, der
mit entsprechenden Subventionen
aushelfen miiBte.

Der Kostenausgleich

Die jetzt vorgesehene Tarifanhe-
bung unterscheidet sich von den
fritheren Anderungen seit 1948 da-
durch, daB sie mit der Begriindung
einer stdrkeren Kostenorientierung
gleichzeitig einen Tarifumbau be-
zweckt und damit auch eine Aus-
einanderentwicklung von DEGT
und RKT einleiten soll. Dabei kann
eine Anpassung etwa an die lei-
stungsindividuellen Kosten nicht in
Frage kommen. Ausgeprdgter als
in irgendeinem anderen Wirt-
schaftsbereich setzt die Eigenart
der Verkehrsleistungen nun ein-
mal einen Kostenausgleich, so
schon bei einer Hin- und Riick-
fahrt, voraus. Es kann sich somit

im wesentlichen nur darum han-
deln, den Ausgleich lediglich im
Verhiltnis der einzelnen Beférde-
rungsarten untereinander, nicht
aber auch innerhalb dieser wver-
schiedenen Beférderungsleistungen
einzuschrénken oder aufzuheben.
Uberschiisse eines Zweiges wiir-
den dann nicht mehr ohne weite-
res zur Abdeckung von Fehlbetra-
gen anderer Zweige verwendet
werden diirfen. Es wird sich zei-
gen, ob und inwieweit aus solcher
Einschrénkung nicht wieder An-
spriiche an die Staatshilfe wach-
gerufen werden, die man ja eben
vermeiden wollte.

Soszialtarife: eine politische Frage

Diese Frage ist hochst aktuell
auch hinsichtlich der fiir den Berufs-
und Sozialverkehr vorgesehenen
Tariferh6hung. Das Defizit im Per-
sonenverkehr in Héhe von mehre-
ren Hundert Millionen DM wurde
bisher vom Giiterverkehr getra-
gen. Man kann stattdessen auch sa-
gen, daBb die Bundesbahn — unter
Vernachldssigung allerdings der
«betriebsfremden” Auflagen — bis-
her keine Hilfe n6tig gehabt hatte,
wenn der Personenverkehr seine
Kosten gedeckt hitte.



Die Entscheidung, ob die beab-
sichtigte Anhebung der Tarife des
Berufs- und Sozialverkehrs ,so-
zialpolitisch zu verantworten” ist,
steht nicht den Verkehrstragern,
sondern den Politikern als Sach-
waltern des ganzen Volkes zu.
Wird die Frage verneint, so sollte
man daraus die Konsequenz
ziehen, da8 insoweit auch die All-
gemeinheit bzw. der Staat — dhn-
lich wie bei anderen sozialpoliti-
schen MaBnahmen — fiir dieses
Defizit aufzukommen habe,

Bagatellisierung

der kostensteigernden Wirkung

Die Folgen fiir Preise und Lebens-
haltung werden von der Bundes-
bahn und anderen interessierten
Stellen bagatellisiert. (Vermutlich
auch deshalb,” weil man bestrebt
ist, das Inkrafttreten der Tarifvor-
lage moglichst zu beschleunigen
und die Zustimmung des Bundes-
verkehrsministers nur auf § 16
Abs. 1 des Bundesbahngesetzes
unter Umgehung von Artikel 80
des Grundgesetzes zu griinden.)
Nun kann man die kostensteigern-
den Wirkungen einer Tariferho-
hung nicht gut an dem Anteil be-
messen, der der Fracht am Preis
eines Produktes zukommt, sondern
man mufl auch die ganzen Vorstu-
fen der Produktion einbeziehen.

Vor allem aber ist der Fracht-
anteil bei einem Produkt nicht ein-
heitlich, sondern wéachst mit der
Entfernung vom Lieferort. Die
Tonne Ruhrkohle, die in Nieder-
sachsen beispielsweise auf eine
Entfernung von 200 km zur Zeit
eine Bahnfracht von 16,10 DM ko-
stet, erfordert in Siidbayern auf
¥00 km eine Bahnfracht von 29—
DM; das sind immerhin fast 45 %o
des Preises gegeniiber 25% in
Niedersachsen. Die Auswirkungen
auf die Kosten differieren daher
nicht bloB8 hinsichtlich der einzel-
nen Wirtschaftszweige, sondern
auch hinsichtlich der regionalen
Standorte der Unternehmungen.
Das gilt ebenso im Hinblick auf die
vorgesehene weitere Einebnung
der Wertklassen wie mit Riicksicht
auf die beabsichtigte Auseinander-
ziehung der Mengenstaffel, insbe-
sondere durch die Verteuerung
der Nebenklassen von 5 und 10t.
Wo, wie in Bayern, und hier na-
mentlich in Nordostbayern, be-
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sonders groSe Giitermengen zu 5
und 10 t verschickt werden miis-
sen, schldgt die zu -erwartende
Frachtverteuerung viel mehr zu
Buch als in Gebieten, die in Bezug
und Versand von der Einflihrung
der verbilligten 20-t-Klasse profi-
tieren oder die sich iiberwiegend
der Hauptklasse bedienen.

Man hélt gegeniiber solchen
Bedenken gern den Einwand parat,
daB dann eben der Staat fiir die
Einschrdnkung der Gemeinwirt-
schaftlichkeit des Giitertarifs auf-
kommen und erhaltungswiirdigen
Unternehmen sogenannte ,geziel-
te” Subventionen in Form von
Fracht- und Steuerhilfen gewdhren
miisse.

Wo sollen derartige Subventio-
nen anfangen und aufhéren? Die
Erfahrungen mit der bisherigen
Frachthilfe in den Zonenrandgebie-
ten ermutigen nicht dazu, den Er-
satz gemeinwirtschaftlicher, weil
ausgleichender Tarifbildung durch
derartige alles andere als markt-
wirtschaftliche Aushilfen zu gene-
ralisieren, wiewohl sie nach dem
Vertrag tUber den Europdischen
Markt nicht verboten sind.

Eine rationelle Arbeitsteilung

ist nur bedingt zu erwarten

Es ist erstaunlich, wie wenig
Vorbehalte von all denen, die den
vorgesehenen Tarifumbau befiir-
worten, an die Erwartung gekniipft
werden, daB er die allseits er-

Aus Kreisen der Gewerkschaft:

strebte wirtschaftlich optimale Ar-
beitsteilung unter den Verkehrs-
trigern herbeifilhren, mindestens
entscheidend foérdern werde.

Vorausgesetzt, da man amtlich
sanktionierte Tarife liberhaupt den
in der Marktwirtschaft gebildeten
Preisen glaubt gleichstellen zu
konnen, wird man von ihnen eine
Arbeitsteilung im Sinne der Hin-
wendung der Nachfrage auf be-
stimmte Verkehrstrdger oder Lei-
stungen, die sich zu geringeren
Kosten und daher zum billigeren
Preise anbieten, erst dann erwar-
ten diirfen, wenn die iibrigen
Leistungsbedingungen anndhernd
gleich sind. Wie schon der Wett-
bewerb zwischen dem Werkver-
kehr und dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr beweist, ist eben —
sogar im Haus-Haus-Versand —
Transport nicht gleich Transport.

Nicht nur wagbare Kostenele-
mente, sondern auch Unwagbares,
z. B. Maoglichkeiten der Kundenbe-
ratung und der Werbung usw., spie-
len eine groBe Rolle. Um derartige
Leistungsunterschiede = wettzuma-
chen, bedirfte es mindestens
auBerhalb des Nahverkehrs im Re-
gelfall einer Differenzierung der
Tarife, die mehr oder weniger
weit lber die Vorstellungen der
fiir die Tarifpolitik Verantwortli-
chen und wohl auch iiber die Ko-
stenansdtze der Verkehrstrager
hinausgehen diirfte. (P.H)

Tarifpolitik mit Fehlrichtungen

Alle Tarifverdnderungen auf dem
Gebiet der Verkehrswirtschaft ste-
hen unter einem Unstern: der Ab-
héingigkeit von politischen Konstel-
lationen. Wie alle behordlich ge-
setzten Festpreise pflegen die Ta-
rife hinter der allgemeinen Preis-
entwicklung herzuhinken. Wenn es
dann gar nicht mehr geht, hebt
man sie ruckartig an.
Tarifanhebung
und Konjunkturphase

Die Riickwirkung auf das Preis-
niveau ist jedoch nicht so sehr
nach den formellen Uberwdélzungs-
moglichkeiten, sondern vor allem
nach der jeweiligen Konjunktur-
phase zu beurteilen. Angesichts
der deutlichen Konjunkturabfla-

chungstendenzen in der westlichen
Welt, die in einzelnen Bereichen
auch schon auf die Bundesrepu-
blik auszustrahlen beginnen, wird
man den SchluB ziehen  diirfen, daf
die Bereitschaft nachgelagerter
Stufen zur Akzeptierung von Uber-
wiélzungstendenzen in naher Zu-
kunft erheblich abnehmen diirften.

Wenn man daher die Frage, ob
in dieser Situation von einer Ta-
rifanhebung, die als Korrektur
des langjdhrigen Nachhinkens hin-
ter dem allgemeinen Preisniveau
sicherlich léngst iiberféllig ist, we-
sentliche inflationdre Antriebsten-
denzen ausgehen werden, getrost
verneinen darf, so stellt sich ande-
rerseits das umgekehrte Problem,
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némlich die altbekannte Erschei-
nung, daB schon bei einer Abfla-
chung der Konjunkturkurve, beson-
ders aber bei einem Riickschlag,
die Verkehrsunternehmungen be-
sonders frith und hart getroffen
werden. Wenn es nicht auf dem
Hohepunkt der ' Konjunktur - zu
einer gewissen Anpassung des

Tarifniveaus an das allgemeine
Preisniveau kommt, so kann es
passieren, daB bei einem Ver-

schwinden der Mengenkonjunktur,
von der die Verkehrswirtschaft
bisher gelebt hat, katastrophale
Entwicklungen eintreten. Die An-
hebung des Tarifniveaus diirfte
schon damit geniigend motiviert

sein, daB diese verspdtet und
kinstlich nachgeholte Preiskon-
junktur der Stagnation bzw.

Schrumpfung der Mengenkonjunk-
tur rechtzeitig vorbeugen soll. Die-
ses generelle Argument wird aller-
dings bei Betrachtung der einzel-
nen Verkehrsbereiche, speziell bei
der Gegeniiberstellung von Giiter-
und Personenverkehr, eine unter-
schiedliche Akzentuierung erfahren
miissen.

Elemente einer allgemeinen

Tarifreform

Man hat bei den Giitertarifen
in den Antrdgen der Bundesbahn
den Versuch unternommen, Ele-
mente einer allgemeinen Tarifre-
form vorwegzunehmen. So wird
" die generelle Anhebung der Tarife
fir Wagenladungen um 14% ab-
geschwdcht durch die Einfilhrung
der 20-t-Klasse, die durch 5%igen
Abschlag von der bisherigen 15-t-
Klasse gebildet wird, Vielleicht
hat man sich durch diesen Abschlag
potentielle Einnahmen entgehen
lassen. Andererseits hat man beim
Haupteinnahmentrdger der Bahn,
namlich beim Kohlentarif 6B1,
darauf Bedacht genommen, da8 hier
immerhin eine {berdurchschnittli-
che Einnahmesteigerung um etwa
119, erzielt wird.

Wenn man bedenkt, daB der
Stiickgutsektor eine der groBten
Defizitquellen darstellt, so er-

scheint hier die Anhebung der Ta- -

rife um 129% verwunderlich be-
scheiden; dies ist um so bemer-
kenswerter, als erst die ziemlich
einhelligen Proteste aus den ver-
schiedenen Fachkreisen verhindern
konnten, daB bei den kleineren
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Partien sogar noch ErmaB8igungen
in Form einer sogenannten Sok-
kelbereiniqung erfolgten, obwohl
es sich hier um die kostenintensiv-
sten Bereiche handelt.

Elemente der Tarifreform sind
hauptsdchlich in dreierlei Gestalt
zu vermerken: einmal in der An-
gleichung der Abfertigungsgebiih-
ren, zum anderen in der Umgestal-
tung der kleinen Mengenstaffel
und endlich in der weiteren Zu-
sammenpressung der Wertstaffel.

Koordinierung
durch Tarifgestaltung?

Wenn man nun aber im Rahmen
der kleinen Mengenstaffel die 20-
t-Klasse nur fiir die Eisenbahn und
nicht fir den Kraftverkehr einfiih-

ren will, so ist das jedenfalls nach.

den vorhandenen Kostenunterla-
gen, die dem Bundesverkehrsmini-
sterium in Gestalt einer Reihe von
Gutachten vorgelegt wurden, kei-
neswegs zu rechtfertigen. Bei die-
sem ersten Versuch, Eisenbahn-
und Kraftwagentarif aus ihrer si-
cherlich unsinnigen Kopplung zu
16sen, scheint man doch das Pferd

LEIPLIG.C1- HAINSTRASS

vom Schwanz her aufgezdumt zu
haben. Wahrend man bewufBt auf
die Differenzierung in den Berei-
chen, in denen die Bahnen offen-
sichtlich kostengiinstiger liegen,
wie z. B. bei Ganzzugtransporten,
verzichtet, will man die Bahn aus-
gerechnet dort niedriger tarifieren
lassen, wo eine stdarkere Kosten-
degression zwischen kleineren Par-
tien und voller Waggonauslastung
gegenilber dem Kraftwagen gar
nicht nachweisbar ist.

Eine &hnlich inkonsequente Hal-
tung zeigte sich bei der urspriing-
lichen Absicht der Bundesbahn,
eine Korrektur der Wettbewerbs-
tarife zur Binnenschiffahrt einst-
weilen zu verschieben, bis diese
ihrerseits die Tarife angehoben
habe. Nach der Devise: ,Hanne-
mann, geh Du voran!* drohten
sich hier Bundesbahn und Binnen-

schiffahrt gegenseitig auf einer
kiinstlich  niedrigen Tarifebene
festzuhalten.

Als sehr problematisch muB man
im {librigen die Absicht der Bun-
desbahn bezeichnen, wonach eine
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Abkappung der oberen Regeltarife
erfolgen sollte. Wenn man hoch-
wertige Giiter in Zukunft genauso
billig tarifiert wie Halbzeug, dann
mag man dem Kraftwagen zwar
vielleicht einen Anreiz nehmen,
sich diesen vorwiegend zuzuwen-
den. Aber im Grunde arbeitet
man dadurch einer sinnvollen Ver-
kehrsteilung doch geradezu entge-
gen: man zwingt den Kraftwagen,
sich mangels gré8erer Verdienst-
moglichkeiten in den oberen Klas-
sen an den Massenguttransporten
schadlos zu halten. Das aber ist
gerade unerwiinscht. Zudem ver-
schenken Bahn und Kraftwagen
durch Verzicht auf Hoéhertarifie-
rung wertvoller Giiter einfach po-
tentielle Einnahmen an die Verla-
derschaft, die dieses Geschenk gar
nicht erwartet hat.

Man wird sich nach alledem fra-
gen miissen, ob diese Tarifkorrek-
tur wirklich der Weisheit letzter
Schluf} ist und einen Weg darstelit,
der aus der Misere unserer Ver-
kehrspolitik herausfilhren kann.

Die Experimente im Personentarif
Noch ungliicklicher erscheinen
die Experimente auf dem Gebiet
des Personenverkehrs. Hier wird
man zwar gegen gewisse Anglei-
chungen der Tarife auf den Kurz-
strecken bis 7 km an die StraBen-
bahntarife nichts Entscheidendes
einwenden kénnen, zumal die ab-
soluten Betrdge nicht allzu sehr
ins Gewicht fallen. Wenn aber die
Bundesbahn bei den mittleren Ent-
fernungen bis etwa 15—20 km eine
Verteuerung des Berufsverkehrs
bis zu 70%o und dariiber und beim
Schiilerverkehr sogar bis zu 100%b
in Vorschlag bringt und gleichzei-
tig in der Uffentlichkeit davon re-
det, daB die Tarifanhebung beim
Berufsverkehr ,im Schnitt* nur
50%o betragen soll, so muB man
das zum mindesten als schlechte
.Public Relations” bezeichnen.
Vieles spricht aber auch fiir die
Vermutung, daB dieses Vorgehen
auBerdem noch eine schlechte Ver-
kehrspolitik ist: Wenn es nédmlich
durch diese iiberdimensionalen Ta-
rifanhebungen zu Massenabwande-
rungen von der Schiene zum Mo-
ped, Motorrad und Kraftwagen
kommt, so zahlt der Steuerzahler
die Zeche in Form von StraBenbau-
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kosten und der Verkehrsteilneh-
mer in Verkehrstoten. Da8 jeden-
falls ein Mann, der ploétzlich fast
das Doppelte fiir seine Monatskarte
bezahlen soll, sich eher zum Kauf
eines Vehikels entschlieBit als einer,
der fiir seine Ferienreisen ein- oder

keit subventioniert der Berufsver-
kehr auf den Hauptstrecken den
Regelverkehr auf den Nebenstrek-
ken mit.

Eines bleibt bemerkenswert: mit
ihren Tarifvorschldgen hat die Bun-

desbahn bewuBt fiir einen Teil des
Defizits —130 Mill, DM — auf Dek-
kung aus den Einnahmen verzich-
tet. Damit hat man die Verpflich-
tung des Staates auf Erstattung
gewisser gemeinwirtschaftlicher Be-
lastungen im Prinzip anerkannt.
Warum man dieses Erstattungs-
prinzip trotz geféhrlichster ver-
kehrspolitischer Riickwirkungen im
Personenverkehr gerade auf diese
Summe beschrdnken will, bleibt ein
unergriindliches Geheimnis, (Kue)

zweimal im Jahr den nur um 8,7 %
verteuerten Regeltarif fiir Fern-
strecken bezahlt (und sei es auch
fiir seine ganze Familie), dlirfte evi-
dent sein. Irgendwie muB man sich
hier bei der Beurteilung der Nach-
frageelastizitdt geirrt haben.

Wenn man sténdig den Berufs-
verkehr zum Silindenbock stempeln
will, so vergiBt man, daB er dort,
wo er in grofien Strémen Ilduft,
durchaus rentabel ist. In Wirklich-

Preisbewegungen auf Binnen- und Weltmarkt

reiswellen rollen nicht im Index, sondern auf dem Markt ab. Der

Hinweis von Preispolitikern auf die Konstanz eines Globalindex’, um
eine Preisbewegung zu bagatellisieren, ist kein ganz ehrliches Spiel. Das
durchschnittliche Preisniveau einer Volkswirtschaft wird von wirtschaft-
lichen und auBerwirtschaftlichen, von exogenen und endogenen Kréften
bestimmt. Wenn die relative Stabilitdt der errechneten Indices heute aus-
schliefilich durch die Rohstoff- und Frachtenbaisse auf dem Weltmarkt
gehalten wird, so kann dieses Argument nicht benutzt werden, um eine
Preisbewegung wegzudiskutieren, die aus einer binnenwirtschaftlichen
Anomalie erwédchst. Um die Starke dieses binnenwirtschaftlichen Preis-
auftriebs zu ermitteln, miiBte der Index von den Baisse- und Hausse-
bewegungen des Weltmarktes bereinigt werden. ’

Die Sorgen des Bundeswirtschaftsministers um die binnenwirtschaft-
liche Preisstabilitdt sind also durchaus berechtigt, und es ist zwei-
fellos eine bedauerliche Erscheinung, daB sich im gegenwdrtigen Kon-
junkturstadium gerade im Sektor der sogenannten ,politischen Preise”
(Verkehrstarife, Brotpreise, Kohlen- und Stahlpreise) eine bedenkliche
Beunruhigung zeigt, die sich wiederum auf andere Wirtschaftszweige und
das Lohnniveau auswirken wird. Es mu8 natiirlich anerkannt werden, da8
gerade diese Preise im Interesse der Konjunkturpolitik iibermé&8ig lange
stabil gehalten worden sind und dem Kostenniveau nicht mehr entspra-
chen. Trotzdem 1a8t sich eine reale und psychologische Auswirkung auf
das Preisklima nicht abstreiten. Obwohl man keinesfalls Preisauftrieb und
Expansion als eine unabdingbare Relation hinnehmen sollte, wére die
Stabilitdt der Preise zum Zeitpunkt einer abebbenden Konjunkturwelle
ein fiir die Lohnbewegung psychologisch recht erwiinschtes Faktum, Es
diirfte aber unrealistisch sein, die Situation im Zeichen eines sich ab-
zeichnenden leichten Beschiéftigungsriickganges durch Arbeitszeitverlan-
gerung meistern zu wollen. Es bleibt die Frage offen, wie trotz der jiing-
sten Erhdhungen der ,politischen Preise” das binnenwirtschaftliche Preis-
niveau auch ohne Beriicksichtigung der Rohstoffbaisse auf dem Welt-
markt, die sich ja sonst in einer realen Einkommenssteigerung auswirken
miiBte, stabil gehalten werden kann. .

So erwiinscht uns die Preistendenz auf dem Weltrohstoffmarkt fir
unser binnenwirtschaftliches Preisniveau im Augenblick sein mag, so
bedenklich ist sie doch vom Gesichtspunkt der weltwirtschaftlichen Ent-
widklung. Nur hohe Rohstoffpreise kénnen den Entwicklungsldndern die
Moéglichkeit geben, zu ihrer wirtschaftlichen Entfaltung aus eigenen Kraf-
ten beizutragen. Die konjunkturellen Ermiidungserscheinungen in den’
Industrieldndern treffen diese Gebiete zweifach: einmal in der Preisbaisse
ihrer Ausfuhrprodukte und zum anderen in der verminderten Kredit-
willigkeit ihrer Lieferanten. Aus dieser Situation kann leider nur allzu-

. leicht eine wirtschaftspolitische Unzufriedenheit iiber das freie Welt-

handelssystem entstehen, die auch Riickwirkungen auf die politische Kon-
zeption der Entwicklungslander haben kann. (sk)
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