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ZEITGESPRACH

‘Zaug;aoltak dez Dentschen Bundesbahn -
vezkehesozdnende und §iskalische Motive

Es geht um das Tarifbildungsverfghren

In der gegenwdrtigen verkehrs-
politischen Diskussion- geht es
nicht um materielle Tarifantrdge
oder Forderungen auf generelle
oder gezielte Tarifénderungen, son-
dern ausschlieBlich um das Tarif-
bildungsverfahren und teilweise
dariiber hinausgehend um eine neue
Konzeption der Verkehrspolitik. Die
Diskussion ist durch den Vorstand
der Bundesbahn ausgeldst worden,
der in seinen ,Gedanken zur wirt-
schaftlichen Gesundung der Deut-
schen Bundesbahn” herausgestellt
hat, daB die Bundesbahn nur dann
- eigenwirtschaftlich arbeiten kénne,
wenn ihr groBere kaufménnische
Freiheiten gewéhrt wiirden. Kauf-
ménnisches Handeln aber setzt
Tarifautonomie voraus, d.h. das
Recht, iber die Tarife in eigener
Zustdndigkeit zu entscheiden.

Die Verkehrstriger
sollen verantwortlich sein!

Die offiziellen Gremien (Beyer-
AusschuB, Brand-Kommission) und
die Spitzenorganisationen der Ver-
kehrsnutzer (DIHT, BDI) haben die-
sem Vorschlag im Grundsatz zuge-
stimmt und ebenso der Forderung,
daB die Tarifautonomie nicht nur
der Bundesbahn, sondern auch den
ilbrigen Verkehrstrdgern gewdhrt
werden muB. Ziel dieser Neuord-
nung ist es, den Verkehr stdrker
als bisher einer marktwirtschaft-
lichen Ordnung 2zu unterstellen.
Alle Beteiligten sind sich jedoch
dariiber einig, daB es sich nur um
eine begrenzte Freiheit handeln
kann; am Tarifzwang soll, von ge-
wissen Ausnahmen abgesehen, fest-
gehalten werden.

Welche Folgen sich aus einer
Verlagerung der Verantwortung fitr
die Verkehrsentgelte vom Bundes-
verkehrsministerium auf die Ver-
kehrstriger fiir die materielle Héhe
der Tarife und Frachten im Ver-
kehr ergeben, ist schwer vorauszu-
sagen. Die Binnenschiffahrt, das
Kraftverkehrs- und das Speditions-
gewerbe fiirchten, daB die Tarif-
autonomie und das Recht zu nicht-
tarifpflichtigen Sonderabmachungen
zu einem ruindsen Abgleiten der
Verkehrsentgelte fithren wiirde,
woran letztlich auch die Verkehrs-
nutzer nicht interessiert sein kénn-

ten, da auf lange Sicht nur ein -

leistungsfdhiges Verkehrsgewerbe
ihre Wiinsche erfiillen kann. Sie
plddieren deshalb fiir eine Beibe-
haltung des Tarifzwanges und der
Genehmigungspflicht durch denBun-
desverkehrsminister.

Natiirlich steckt ein gewisses
Risiko darin, der bisher weitgehend
s~verwalteten” Bundesbahn und dem
Giiterfernverkehr, dessen Tarif bis
heute eigentlich immer noch ein
Anhingsel des Bundesbahntarifs ist,
nun plétzlich die Tarifbildung in die
eigene Verantwortung zu geben.
Trotzdem wird man dem Brand-
Gutachten zustimmen kénnen, wenn
es die Notwendigkeit betont, die
verantwortlichen Stellen der Deut-
schen Bundesbahn beim Wort zu

- nehmen und sie den Beweis fiir

die Behauptung erbringen zu lassen,
daB es ihr méglich sein wiirde, ihren
Aufwand selbst zu verdienen, wenn
man ihr die Selbstverantwortung
und damit die notwendige Hand-
lungsfreiheit einrdume.

Auch von den gewerblichen Ver-
kehrstrigern — dem Kraftverkehr
und der Binnensdhiffahrt — sollte
man erwarten koénnen, daf} sie sehr
schnell wieder lernen, ,kaufmién-
nisch” zu handeln, d.h. zu erken-
nen, wo die eigene Chance liegt
und wo es zweckmiBiger ist, ein
Geschdft dem konkurrierenden Ver-
kghrstréger zu lberlassen, also die

. ruinése Konkurrenz zu vermeiden.

Diese Erwartung erscheint um so
gerechtfertigter, als die Entschei-
dungen ja in der Regel nicht von
jedem einzelnen Unternehmer, son-
dern von tarifbildenden Gremien,
also einer Auswahl von Vertretern
des Gewerbes gefillt werden sol-
len. Die gegenwirtige Diskussion
erweckt manchmal den Anschein,
daB die Verkehrsnutzer den Ver-
kehrstrdgern in dieser Hinsicht
mehr Vertrauen entgegen bringen
als diese sich selbst.
Arbeitsteilung
soll Kostenniveau senken!

Es erscheint auch nicht berechtigt,
von der erstrebten Neuordnung
eine betrdachtliche Anhebung der
Tarife zu erwarten. Ihr Ziel ist es,
den Verkehrspreis aus seiner Er-
starrung zu 16sen, ihm seine markt-
wirtschaftliche Funktion zuriickzu-
geben und iber eine Preisbildung,
die an den Selbstkosten, dem Wett-
bewerb und der Elastizitdt der
Nachfrage orientiert ist, auch zu
einer sinnvolleren Arbeitsteilung
zwischen den Verkehrstrigern zu
kommen.

Dabei werden sich ohne Zweifel
in einzelnen Bereichen auch Er-
héhungen, aber dafiir in anderen
ErmiBigungen ergeben. Die ratio-
nelle Arbeitsteilung zwischen den

Alle in der Abteilung ,Zeitgesprich® veréffentlichten Beitrige sind freie Meinungsdufierungen von Per-
sonlichkeiten aus Wirtschafi und Politik und von in- und auslindischen Mitarbeitern. Sie enthalten keine
Stellungnahme der Redaktion und sind keine offiziésen Aufierungen der herausgebenden Institutionen.
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Verkehrstrdgern soll ja gerade
das Gesamtkostenniveau des Ver-
kehrs senken und damit die Eigen-
wirtschaftlichkeit ohne wesentliche
Erhohung erméglichen.

Gemefnwirtachaﬁliche Motive

Wird nun mit der geforderten
neuen Konzeption der Verkehrs-
politik die Gemeinwirtschaftlichkeit
der Bundesbahn endgiiltig zu Grabe
getragen? Bei der Beantwortung
dieser Frage muB zundchst einmal
beriicksichtigt werden, daB in der
Vergangenheit viele TarifmafBnah-
men der Bundesbahn gemeinwirt-
schaftlich begriindet worden sind,
obwohl sie auch unter betriebs-
6konomischen Uberlegungen der
Bundesbahn zu rechtfertigen waren.
Das gilt von fast allen Ausnahme-
tarifen und zumindest ganz allge-
mein auch von der Klassen- und
Entfernungsstaffel. Alle diese MaB-
nahmen wird auch eine nach kauf-
maénnischen Grundsétzen arbeitende
Bundesbahn beibehalten, besten-
falls in Einzelheiten dndern. In das
Tarifsystem der Bundesbahn ist
viel mehr an Gemeinwirtschaftlich-
keit hineininterpretiert worden, als
wirklich darin enthalten ist.

Wenn aber die Bundesbahn auf

Grund kaufminnischer Uberlegun-

gen zu dem. Ergebnis kommen
sollte, daB die eine oder die andere
echte gemeinwirtschaftlicheLeistung
sie zu stark belaste und deshalb
aufgehoben werden miisse, so be-
sitzt die staatliche Verkehrspolitik,
wenn sie die MaBnahme aufrecht-
erhalten moéchte, auch in Zukunft
noch die Moglichkeit, der Bundes-
bahn eine entsprechende Auflage
zu machen, Die Kosten dafiir miiBte
dann allerdings derjenige tragen,
der diese Entscheidung - verlangt.
Einer kaufménnisch gefiihrten Bun-
desbahn wird man solche Lasten
nur -in begrenztem Umfange zu-
muten konnen.

Marktwirtschaftliche Orientierung
erleichtert Koordinierung

Die Begriindung fiir eine stirkere
marktwirtschaftliche Orientierung
der Verkehrspolitik hat bisher im
wesentlichen mit Argumenten ge-
arbeitet, die sich aus der Entwick-
lung des Verkehrs und der Ver-
kehrspolitik innerhalb Deutschlands
ergeben haben. Die Frage mag da-
her berechtigt sein, wie diese For-

244

derung im Hinblick auf die Notwen-
digkeit, im europdischen Bereich
Zu einer gemeinsamen Verkehrs-
politik zu kommen, beurteilt wer-
den muB.

In jedem der sechs EWG-Lander
wird der Verkehr vom Staat regle-

- mentiert, hier mehr, dort weniger,

aber in jedem Falle nach einem
anderen System. Diese unterschied-
lichen MaBnahmen zu einer gemein-
samen Verkehrspolitik zu koordi-
nieren, diirfte fast unméglich sein,
wenn nicht den Verhiltnissen in
dem einen oder anderen Lande Ge-
walt angetan werden soll. Eine ge-
wisse Auflockerung der verschiede-
nen Reglementierungssysteme und
eine Hinfiihrung des Verkehrs zu

stiarkerer marktwirtschaftlicher Ord-
nung ist also geradezu eine Vor-
aussetzung dafiir, daB es gelingt,
die Verkehrspolitik in den verschie-
denen Lindern einander
ndhern.

Es erscheint deshalb besser, die-
sen Weg auch von deutscher Seite
jetzt freiwillig zu gehen, als spéter
dazu gezwungen zu werden. Je
mehr der Verkehr in den einzelnen
Léndern marktwirtschaftlich organi-
siert ist, um so eher kann man die
Koordinierung dem Markt und dem
Wettbewerb iiberlassen. Eine ge-
meinsame Verkehrspolitik braucht
dann nur noch dafiir zu sorgen, daf§
der Wettbewerb sich in fairen Gren-
zen halt. (K.P)

Durch Auflockerung der Tarifstarre zu fréiererTafifgestaltung!

Die Zahl der gutachtlichen und
polemischen AuBerungen zur ,Neu-
ordnung des Verkehrs” ist groB.
Selbst wenn sie ernst zu nehmen
sind, sind begreiflicherweise die
Biindel von Vorschldgen, die dem
besten und rationellsten Einsatz
der Verkehrstriger dienen sollen,
oft von deutlichen wirtschaftlichen
Interessen bestimmt.

Tariferhéhungen liegen in der Luft
Niemand wird verlangen, da8 In-
dustrie, Handel oder Landwirtschaft
zum Zwecke einer verbesserten
Ordnung des Verkehrswesens oder
zur wirtschaftlichen Stdarkung der
Deutschen Bundesbahn Erhéhungen
der Verkehrspreise forderten, Aber
man kann nicht umwélzende Maf-
nahmen zur Umgestaltung der Ver-
kehrstrager und ihres Verhaltnisses
untereinander wiinschen, ochne daf
sich alte Frachtrelationen verschie-
ben und auch Preiserhéhungen ein-
treten. ‘Andererseits wird niemand
erwarten, daB die Verkehrstriger
leichtfertig Tariferh6hungen forder-
ten, die sicheren Verlust von Kun-
denauftrdgen zur Folge haben.
Praktisch wird seit Jahren von
den gewerblichen Verkehrsunter-
nehmern, wéhrend sich der einzelne
Partikulierschiffer, Lastkraftwagen-
unternehmer oder Omnibusbesitzer
an der unteren Rentabilititsgrenze
arrangieren mufl und kann, jeweils
beim Weiterdrehen der Lohn-Preis-
Schraube auf den Vortritt der Bun-
desbahn gewartet, die am meisten

in die Schere zwischen Kosten und
Erlésen geraten ist. In ihrem Kiel-
wasser wird man, unter Mitnahme
eines stindig wachsenden Anteils
am Verkehrsaufkommen, vorsichtig
auch die Tarife erhéhen. Dabei hat
die in vieler Hinsicht beésonders
begiinstigte ' Binnenschiffahrt den
Vorteil, daB sie nur in bescheide-
nem Umfang Festfrachten zu beach-
ten hat. Fir die durch ihre starke
Uberkapazitdt heruntergewirtschaf-
teten ,Marktfrachten” finden neuer-
dings die Schweizer Rheinschiffer
sehr unzarte Worte.

Tariferhohungen liegen leider
wieder in der Luft, erzwungen
durch Lohnsteigerungen und vom
Bund verordnete Gehaltserhéhun-
gen. Sie iiberschatten die lebhafte
Diskussion um Neuordnung, Ko-
ordinieruhg, Harmonisierung des
Verkehrs und seiner Entgelte. Die
Luxemburger Montanunion-Behérde
reitet seit Jahren die ,Hohe Schule*
solcher Versudhe, ihre Erfolge lie-
gen bisher leider nur auf dem Ge-
biet der am leichtesten kontrollier-
baren Eisenbahntarife, wobei die
Anfénge der Beseitigung des Frach-
tenbruchs’ an der Grenze, eines
stindigen Handicaps der terriforial
gebundenen Bahnen, sehr positiv

zu werten sind. Fir die Verwirk- -

lichung der guten Absichten des
EWG-Vertrags auf dem Verkehrs-
gebiet ist noch nichts getan; der
Kapteyn-Bericht, der als eine . Art
Leitbild fiir die EWG-Absichten be-
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trachtet wird, ist einstweilen Utopie,
auch wenn ihn der Internationale
- Eisenbahn-Verbandhoflich beurteilt.
Was heifit

»»gleiche Startbedingungen‘‘?

Der akute Bedarf an Mehrein-
nahmen ‘aus dem Personen- und
Giiterverkehr iiberdeckt zwar lei-
der auch die von der Seite der
Bundesbahn in Gang gebrachten
Forderungen zur Verbesserung
ihres wirtschaftlichen Status, aber
er unterstreicht nur ihre Dringlich-
keit. Das vom Bundestag geforderte
Brand-Gutachten wird besser noch
nicht beschrieen, ehe es von den
beteiligten Ministerien und der
Bundesbahn kommentiert und vom
zustdndigen = Bundestagsausschufl
zur Kenntnis genommen worden

ist. Aber es macht sich in einigen’

Thesen die Forderungen des Vor-
stands der Deutschen Bundesbahn
in den ,Gedanken zur wirtschaft-
lichen Gesundung der Deutschen
Bundesbahn” und des Beyer-Gut-
achtens zu eigen. Wiirde die Erfiil-
lung dieser Forderungen die so
oft angemahnte Gleichstellung der
Startbedingungen erreichen? Zu-
ndchst diirfte doch zu fragen sein:
Kann es gleiche Startbedingungen
geben? Und kann, wenn es sie gibt,

. jeder ‘Verkehrstrager mit ihnen

gleich erfolgreich bei freier Wahl
des Verfrachters an der Verkehrs-
bedienung teilnehmen?

Gleiche Startbedingungen bedeu-
tet: gleiche Lasten (z. B. fiir Wege-
bau und -sicherung, fiir die Versor-
gung der Betriebsangehorigen),
gleiche Verpflichtungen gegeniiber
der Uffentlichkeit (Betriebs-, Befor-
derungs- und Tarifpflicht mit allen,
insbesondere  gemeinwirtschaftli-

chen Folgen) oder die gleichméiBige
Befreiung von ihnen und gleiche
Rechte im Wettbewerb am Markt.
Uber der Erfiilllung solcher Forde-
rungen muB noch viel Zeit ver-
gehen, und schon eine Anndherung
der Startbedingungen unter EWG-
Einwirkung wére ein dankenswer-
ter Erfolg. Der endlose Streit iiber
ein Teilthema wie die Deckung der
‘Wegekosten bei . Binnenschiffahrt
und Lastkraftwagen. zeigt die enor-
men Schwierigkeiten. Andererseits
lassen einige Hauptlasten der Bahn,
wie die gesetzliche Doppelversor-
gung der aus dem Arbeiterstand
hervorgegangenen - Beamten, die
Kreuzungslasten oder das aus gro-
tesken MiBlbrduchen der Beférde-
rungspflicht entstandene ,Monopol
der schlechten Risiken*, die Bundes-
bahn bei Nichterfiillung der Forde-
rungen in einer schleichenden Krise
verharren. Den meisten ausléandi-
schen Staatsbahnen, mit &hnlichen
petrefakten Pflichten aus der Friih-
zeit des Schienenstrangs, geht es
ebenso.

Im Gegensatz zu den iibrigen Ver-
kehrstrdgern hat nur die Eisenbahn
eine mannigfaltige Verbundproduk-
tion. Nicht nur daB die Wettbewer-
ber auf eine oder wenige Verkehrs-
leistungen spezialisiert sind, sie
suchen sich, was verstindlich ist,
auch das lohnendste aus ihnen her-
aus. So ist der wertvollere Ver-
kehrsbesitz der Eisenbahn durch
das Flugzeug und den Personen-
kraftwagen, durch den Werkver-
kehr oder durch den Sammelgut-
verkehr des Lastkraftwagens aus-
geho6hlt, und die Strukturdnderung
in der Energiegewinnung wird
weitere Umwiélzungen bringen. Es

Wichentliche Fracht-Schnelldienste nach den USA

"Wochentliche Abfahrten von Bremen, Bremerhaven und Hamburg direkt nach New York und
anderen amerikanischen Hifen. —~ Weitere Dienste von den USA nach Australien und Fernost.

United States Lines

53 moderne Frachter verbinden vier Erdteile

HAMBURG BREMEN
Telefon: 3216 71

Fernschr.: 021 2873
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steht also ein zu Verkehrsleistun-
gen jeder Art geeignetes und ein
zu allen, selbst den unsinnigsten,
Verkehrsleistungen verpflichtetes
Bundesunternehmen mit besonders
hohen Fixkosten, die auf die Ver-
bundleistungen verteilt werden
miissen, mit hoher Lebensdauer
seiner Anlagen und hohen Neuin-
vestitionskosten im Wettbewerb
gegen spezialisierte, auswahlberech-
tigte Verkehrstrdger mit vielfach
groBer Kostenelastizitdt. Sie tragen
sich groBenteils, dem einzelnen
Verkehrsbedarf angepafit, selbst;
ein erheblicher Teil von ihnen wird
aber auch durch Staat oder Kom-
munen subventioniert oder durch
Verbindung mit anderen Unterneh-
men (Werkverkehr — Industrie),
Binnenschiffahrt — Seeschiffahrt)
von den echten Kosten entlastet.

Das Derhiiltnis von Bund und Bahn

Der Bund hat Betriebe, die sich
gut und schlecht rentieren: zu den
letzteren gehoren z. B, auf dem
Verkehrssektor der Bundesschlepp-
betrieb und die Lufthansa. Niemand
wird die Lufthansa stillegen, weil

der Flugbetrieb je Leistungseinheit

einen ungleich héheren ZuschuB er-
fordert als die Bundesbahn mit
ihren unausgeglichenen gemein-
wirtschaftlichen Leistungen. Die
Bundesbahn kann man wohl theo-
retisch stillegen, aber die praktische
Unméglichkeit einer solchen MaB-
nahme liegt auf der Hand. Sie
wiirde sich in der Praxis sofort bei
einer TeilmaBnahme, der so oft
wie kiihn propagierten Aufgabe des
Stlickgutverkehrs durch die Bundes-
bahn, zeigen. Man kann also auch

den bestehenden Zustand hinneh--

men und den ZuschuB an die Bun-
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desbahn, unter immer neuen hin-
haltenden Verhandlungen, aus den
Uberschiissen anderer Bundesbe-
triebe speisen, die Bundesbahn
auch an den strapazierten Kapital-
markt verweisen und sich weiter
verschulden lassen. Dabei bleibt
die Bahn ein scheinbar wettbe-
werbsneutrales Méddchen fiir alles
und wird an einer optimalen Preis-
gestaltung und an durchgreifenden
Rationalisierungen gehindert.

- Will der Bund aber der Bundes-
bahn dazu verhelfen, zu gesunden
und — unbeschadet unumgéng-
licher offentlicher Verpflichtungen
— ihre Verhé&ltnisse selbst zu ord-
nen, so muB er den Vorschligen
des Vorstands und des Brand-Gut-
achtens folgen und der Deutschen
Bundesbahn neben der Abnahme
einseitiger Lasten (lies: Schaffung
angendherter Startbedingungen)
eine gewisse Tarifautonomie im
Giiter- und Personenverkehr geben,
was auch bedeutet, daB sie fiir kost-
spielige, die Rentabilitdt stérende
Staatsauflagen entschiddigt werden
mu. Das wdire tbrigens ein nur
zu gerechtfertigter Ausgleich da-
fiir, daB8 der Bund in seinen Ver-
waltungszweigen und seinen pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmun-
gen keineswegs anstrebt, die bun-
deseigene Bahn zu angemessenen
Preisen zu benutzen, sondern ihr
bei der Vergabe von Transport
vollig neutral gegeniiber steht.

Schwierigkeiten
der Kostenermitilung

Selbst die Moglichkeit einer pra-
zisen Kostenermittlung fiir den ein-
zelnen Verkehrsstrom, die Ver-
kehrsleistung bei schwankendem
Bedarfsaufkommen vorausgesetzt
'~ — ein Dienstleistungsunternehmen
kann bekanntlich nicht auf Lager
produzieren —, kann natiirlich von
»kostenechten” Tarifen im strengen
Wortsinn keine Rede sein. Das
wiirde zundchst eine voéllige Auf-
gabe der ,Tarifgleichheit im Raum*
bedeuten und fir die verkehrsfer-
nen Gebiete ebenso schwierige
Verhiéltnisse schaffen, wie es etwa
einen doppelt gebrochenen Ver-
kehr Bahn-Binnenschiff ausschalten
wirde.

Das Anliegen der Bundesbahn
mufl es sein, im Zeichen des Ein-
tritts in die Europdische Wirt-
schaftsgemeinschaft durch Auflocke-
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rung der bisherigen Tarifstarre und
Vermeiden des umsténdlichen,
langwierigen und vielfach erfolg-
losen Koordinierungsverfahrens zu
einer eigenen, den kaufmdnnischen
Interessen des Bundes und des
Steuerzahlers selbst entsprechenden
freieren Tarifgebarung zu kommen.
Sie muB die Vorteile kostengiin-
stiger Verbindungen und die Leer-
wagenstréme, rationelle neue Wa-
gentypen und Ladeanlagen ausnut-
zen und einen hemmungslosen
Wettbewerb abwehren konnen, der
stets bei ihren wertvollsten Ver-
kehrsleistungen ansetzt. Sie muB
insbesondere schlagkraftig durch

Ausnahmetarife eingreifen und, wie
die meisten Auslandsbahnen, auch
geeignete Kunden durch Sonder-
vereinbarungen iiber Leistungen
und Preise fiir den Bahntransport
interessieren kdénnen. Da sie dabei
im Rahmen des eigenen ‘kaufmé&n-
nischen Interesses die verbleiben-
den gemeinwirtschaftlichen Pflich-
ten erfiilllen wird, wird eine Er-
schiitterung des Preisniveaus der

. Wirtschaft, das durch zahlreiche an-

dere Faktoren bestimmt wird, von
dieser Seite her nicht eintreten,
nachdem der Anteil der Fracht am

Preis ohnehin immer mehr gesun--

ken ist. (-b-)

Die Marktwirtschaftlichkeit im Verkehr

Die Deutsche Bundesbahn hat ihre
Tarifwiinsche, von denen hier die
Rede ist, im November 1958 in den
sogenannten ,Gedanken des Vor-
standes zur wirtschaftlichen Gesun-
dung der Deutschen Bundesbahn*
verdffentlicht, Diese Uberlegungen

~des Vorstandes hat der Verwal-

tungsrat der Bundesbahn im April
1959 bestétigt, so daB seitdem vom
verkehrspolitischen Programm der
Deutschen Bundesbahn die Rede ist.
Es handelt sich, soweit diese Vor-
schlige die Tarife beriihren, nicht
um einzelne Tarifwiinsche, sondern
um Vorschlige, die die Tariibil-
dungsgrundsétze betreffen. Die Bun-
desbahn hatte vorgeschlagen, im
gesamten Sektor der Ausnahme-
tarife von der Genehmigungspflicht
des Verkehrsministeriums freige-
stellt zu werden. Nur der Regel-
tarif sollte genehmigungspflichtig
bleiben, alle iibrigen Tarifanderun-
gen nur einer Anzeigepflicht unter-
liegen. Daneben wiinschte die Bun-
desbahn das Recht zum AbschluB

von nicht zu verdifentlichenden Son-

derabmachungen.

Preis- und Marktorientierung

Der Bericht der Priifungskommis-
sion (Brand-Bericht) bestétigt diese
Uberlegungen, die den Tarifwiin-
schen der Bundesbahn zugrunde
liegen. Der Bericht hebt die ver-
dnderte Wettbewerbslage der Bahn
hervor und zieht aus der verdnder-
ten Verkehrsstruktur die Folge-
rung, daB der Bahn eine gréBere
tarifliche Elastizitédt eingerdumt wer-
den miisse. Der Bericht geht sogar

liber die Vorschlage der Bahn hin-
aus und will sie in der gesamten
Tarifbildung (also einschlieBlich des
Regeltarifs) von der Genehmigungs-
pflicht des Verkehrsministeriums
freistellen. Ubrigens spricht er sich
auch fiir die nicht zu verdffent-
lichenden Sonderabmachungen aus.

Der Preis fir Verkehrsleistungen
der Bundesbahn soll also sowohl
kosten- als auch marktorientiert
sein. Das heiBt zundchst, daB die
Tarife
sein sollten. Das heiit aber sicher
auch, daB die Kostenorientierung
der Tarife noch verfeinert werden
sollte, was zweifellos moglich ist.
Daneben will und soll sich aber die
Bundesbahn in ihrer Preisbildung
— wie es auch sonst in der Wirt-
schaft geschieht — am Markt orien-
tieren, d. h. den Kostenpreis nach
der Wettbewerbslage Dberichtigen
konnen. Dem Verlust ihrer Mono-
polstellung und ihrer verédnderten
Wettbewerbslage soll dadurch Rech-
nung getragen werden, daB der
Bahn die tariflichen MaBnahmen,
die im Widerspruch zu ihren eigen-
wirtschaftlichen Uberlegungen ste-
hen und ihr vom Staat aus poli-
tischen Grinden oder im Interesse
einer bestimmten Gruppe von Ver-
kehrsteilnehmern auferlegt werden,
erstattet werden.

Verkehrskonkurrensz
und Startbedingungen

Bei den Tarifwiinschen der Bun-
desbahn und im Bericht der Brand-
Kommission geht es um das gleiche:
»Die Deutsche Bundesbahn ist heute
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ein mit der Binnenschiffahrt, dem
Strafenverkehr und in Zukunft mit
den Rohrleitungen konkurrierender
Wirtschaftsbetrieb, der nach markt-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten ge-
fiihrt werden muB.”

Hat eine marktwirtschaftlichere
Tarifbildung etwas mit der ,An-
gleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen im Verkehr” zu tun? Hinter
dieser Frage steht der Wunsch,
daB die heute bestehenden Start-
ungleichheiten  behoben wiirden.
Man muB sich aber dariiber klar
sein, daB gleiche Tarife nicht mit
gleichen Startbedingungen identisch
sind. Bei den Startbedingungen
geht es um Fragen, die vor der
Tarifbildung liegen, um Daten, die
auf das Kostenbild der Verkehrs-
trager von Einfluf sind. Das sind
vor allem die Wegekosten und ihre
unterschiedliche Anlastung, das ist
ferner eine unterschiedliche steuer-
liche Belastung der Verkehrstrédger.
Hier muB eine Angleichung erfol-
gen, damit die Preisbildung von
moglichst gleichen ,Startbedingun-
gen” ausgehen kann. In den Prei-
sen fiir die Verkehrsleistungen der
einzelnen Verkehrstriger mufl je-
doch — und das ist auch eine Aus-
gangsiiberlegung des kostenorien-
tierten Tarifs — die spezifische Lei-
stungsfihigkeit der Verkehrsmittel
zum Ausdruck kommen.

Die Stellung

der Verkehrstriger sueinander

Eine neue Tarifordnung spielt
unter dem Gesichtspunkt ange-
glichener Wettbewerbsbedingungen
also nur. hinsichtlich der Tarifbil-
dungsgrundsétze eine Rolle. Wird
der Bundesbahn eine marktwirt-
schaftlichere Tarifbildung einge-
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rdumt, eine gréSere Unabhéangig-
keit vom Bundesverkehrsministe-
rium zugebilligt, eine gréBere Preis-

- elastizitdt zugesprochen, dann miis-

sen diese Grundsdtze der Tarifbil-
dung auch fiir die tibrigen Ver-
kehrstrager maBgeblich sein.

Nach der bisherigen gesetzlichen
Regelung ist die Bundesbahn hin-
sichtlich einer marktwirtschaftlichen
Tarifbildung kaum schlechter ge-
stellt als die librigen Verkehrstré-
ger. In der Praxis haben sich Bin-
nenschiffahrt und Kraftwagen trotz
entsprechender gesetzlicher Bindun-
gen als beweglicher erwiesen, und
zwar allein schon durch die héufige
Verbindung ihrer Verkehrsleistun-
gen mit nicht preisgebundenen Ne-
benleistungen (z. B. im Speditions-
und Lagereigeschift). Eine Neufas-
sung des Bundesbahngesetzes, das
der Forderung nach marktwirtschaft-
licherer Tarifbildung Rechnung
tragt, ist bereits im Brand-Bericht
enthalten; entsprechende Anderun-
gen des Binnenschiffahrts- und
Giiterkraftverkehrsgesetzes - wiren
erforderlich.”

Der gemeinwirtschaftliche Tarif

Wo bleibt aber nun der gemein-
wirtschaftliche Tarif? Diese Frage

sollte mit aller gebotenen Sachlich--

keit beantwortet werden, und das
verlangt — so schmerzlich das man-
chem ist — eine Entmythologisie-
rung der Gemeinwirtschaftlichkeit.

Der gemeinwirtschaftliche Tarif,
d. h. die Preisdifferenzierung fiir
Verkehrsleistungen  entsprechend
ihrer Belastbarkeit, entsprach, so-
lange er auf Grund der Mono-
polstellung der Eisenbahn funk-
tionsfahig war, den eigenwirtschaft-
lichen Uberlegungen der Bahn. Die

Wirtschaft zahlte fiir einen Teil
der Verkehrsleistungen Uberpreise,
und die Bahn machte aus diesen
Uberschiissen zu ihrem und der
Wirtschaft Nutz und Frommen wei-
tere Giiter von geringerem Wert
und weitere Strecken mit niedrige-
rer Verkehrsfrequenz ', transport-
fahig*.

Mit der wachsenden Konkurrenz
im Verkehr verlor das gemeinwirt-
schaftliche System mehr und mehr
seine Funktionsfahigkeit. Die Ver-

- lader, denen dieses System ,Uber-

Kosten-Tarife* zumutete, versuch-
ten sich unter Zuhilfenahme der
Konkurrenz oder eigener Verkehrs-
mittel zu Wasser und zu Lande
der zugedachten Belastung zu ent-
ziehen; und fiir die Nutznief8er des
gemeinwirtschaftlichen Tarifs stan-
den die erforderlichen Mehreinnah-
men nicht mehr zur Verfiigung.

An diesem betriebswirtschaftli-
chen Faktum hat die Tarifbildung
der Bahn in den letzten dreiBig
Jahren nicht vorbeigehen kénnen.
D. h. schon bisher hat die Wettbe-
werbslage dazu gezwungen, den
-gemeinwirtschaftlichen" Charakter
des Tarifs zu vernachldssigen. -Es
ist miiBig zu fragen, wieweit be-
reits der gemeinwirtschaftliche Ta-
rif durch den Wettbewerb ausge-
hohlt wurde, wieweit er nur noch
die Bezeichnung fiir ein Tarifsystem
hergibt, das im Grunde schon nicht
mehr besteht,

Sicher ist, daB die von der Bun-
desbahn postulierten Tarifbildungs-
grundsatze nicht nur ein Programm
darstellen, sondern zugleich das
Fazit aus der bisherigen Entwick-
lung ziehen. Die Wirtschaft hat, wie
aus den jlingsten verkehrspoliti-
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schen Denksdhriften des DIHT und
BDI vom Januar und Mirz dieses
Jahres hervorgeht, anerkannt, daB
es die verdnderte Lage auf dem
Verkehrsmarkt der Bahn nicht mehr
ermoglicht, die Rolle eines wirt-
schaftspolitischen Instrumentes des
Staates zu spielen. Soweit ihr diese
Aufgabe weiterhin zugedacht wird,
ist das nur im Wege erstattungs-
pilichtiger. Tarifauflagen denkbar.
Diese Entwicklung kommt auch den
Bestrebungen entgegen, versteckte
Subventionen abzubauen.

Tarifbildung und Tariferhéhung

Es ist v6llig offen, ob die von der
Bundesbahn und vom Brand-Bericht
empfohlenen Anderungen in der
Tarifbildung Tariferhéhungen zur
Folge haben miissen. Eine generelle
Tariferhéhung diirfte vorerst trotz
der neuen Belastungen auf dem
Personalkostensektor nicht zur Er-
orterung stehen. Stattdessen wer-
den bereits Erhohungen in einzel-
nen defizitdren Betriebszweigen er-
wogen, vor allem fiir das Stiickgut.
Eine solche Erhéhung kann einer
wirtschaftlicheren Aufgabenteilung
zwischen Schiene und StraBe for-
derlich sein, wenn sich herausstellt,
daB der Kraftwagen solche Ver-
kehrsleistungen mit geringeren
Kosten bewéltigen kann. Es kann
. sich aber auch ergeben, daB der be-
sonders - arbeitsintensive Stiickgut-
verkehr entsprechend den steigen-
” den Arbeitskosten generell ange-
hoben werden muB. Das kénnte die
Wirtschaft vor die Wahl stellen,
entweder erhohte Stiickgutfrachten
oder zur Vermeidung von Stiickgut-
sendungen die Kosten einer groBe-
ren Lagerhaltung zu zahlen. Es wird
auch einige Giitertarife und einige
Sozialtarife geben, die die Bahn als
zu wenig kostendeckend und des-
halb als erhdhungsbediirftig an-
sieht. Sollte der Staat eine solche
Erh6éhung aus wirtschafts- oder so-
zialpolitischen Griinden fiir nicht
vertretbar halten, wird er gegen
Erstattung der Ausfdlle die Bahn
verpflichten, die bisherigen Tarife
beizubehalten.

Im ganzen ist es wahrscheinlich,
daB sich unter Geltung der an-
gestrebten Tarifbildungsgrundsétze
eine begrenzte Verlagerung von
Verkehrskosten ergeben wiirde. In
einigen defizitdren Betriebszweigen
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ist es denkbar, daB sie dem Kunden
angelastet werden; z. T. wird dann
der Kunde auf kostengiinstigere
Verkehrsmittel ausweichen, was
einer wirtschaftlicheren Aufgaben-
teilung, d. h. der Produktivitdt des
Verkehrs insgesamt zugute kdme.
In anderen Fillen wird die von der
Bahn gewtlinschte Tariferh6hung die
Billigung' des Staates nicht finden.
Die Kostenerstattung, die fiir solche
Fille gefordert wird, wurde bisher
vom Bund entweder als ZuschuB im
voraus oder nachtréglich als Defizit-
abdeckung tlibernommen. Es ist also
nicht zu erwarten, daB die Anfor-
derungen der Bahn an den Bund
steigen. In den Fillen aber, in
denen der Bund weiter Zahlungen
an die-Bahn leistet, wird es zu einer
klareren Begriindung kommen.

Zu der Frage schlieBlich, wie sich
eine solche tarifliche Neuordnung
im Rahmen der Integrationsbestre-
bungen ausnimmt, kann kurz dar-
auf verwiesen werden, da8f in den
iibrigen EWG- und Montanunion-
Staaten die bei uns bestehende
weitgehend tarifliche Reglementie-
rung des Schienen-, StrafSen- und
Binnenschiffahrtsverkehrs fehlt. Die
bestehenden Schwierigkeiten er-
wachsen zum groBien Teil aus der
Tatsache, daB fiir die Binnenschiff-
fahrt und den Kraftwagen keine
frachtlichen Bindungen bestehen
und die Eisenbahnen gréBere tarif-
liche Freiheiten genieBen als bei
uns. Die Vorschlige der Bahn und
des Brand-Berichts widersprechen
keinesfalls der Integration des euro-
pdischen Verkehrs, (er)

Tarifrevolution mit Hindernissen

Die Diskussion um eine verkehrs-
politische Neuordnung hat sich nun
mehr und mehr auf die Frage einer
tarifpolitischen Umgestaltung kon-
zentriert. Nach jahrelangen Ver-
suchen, die eine verkehrspolitische
Lenkung unter Verzicht auf die
flexible Anwendung dieses wichtig-
sten Instrumentes realisieren woll-
ten, mag man fiiglich diese Wen-
dung schon an sich als einen
Fortschritt herausstellen: Wird doch
mit ihr die primdre Bedeutung des
Preisfaktors auch fiir den Verkehr
anerkannt, nachdem die Ausrichtung
der Wirtschaftsentscheidungen am
KompaB der Preisbewegungen in
nahezu allen Branchen inzwischen
zum Gemeinplatz geworden ist.

Die Fragestellung
im Preisbildungsproblem

Das Besondere des Verkehrs-
marktes bleibt jedoch die Tatsache,
daB es sich hier um ,gelenkte
Preise”, sozusogen um einen Wett-
bewerb des ,Als ob” im Sinne von
Leonard Miksch, handelt. Die Frage-
stellung im Zusammenhang mit der
gegenwirtig erérterten Neuordnung
ist eine doppelte. Einmal: welche
Kriterien bieten sich fiir eine Er-
mittlung der ,richtigen* und dann
dementsprechend zu setzenden
Preise? Zum anderen: inwieweit ist
es iiberhaupt moglich, auf die Len-
kung zu verzichiten und ein teil-
weises ,Sicheinspielen” der Preise

in unmittelbarem Kontakt zwischen
Verkehrsunternehmen und Verlader
zuzulassen?

Die Frage, ob und wieweit ,die
Wirtschaft” etwaige Tarifanhebun-
gen im Rahmen einer solchen Neu-
ordnung zu tragen vermag, er-

" ledigt sich mit einer solchen ,Indi-

vidualisierung der Verladerbezie-
hungen® insoweit von selbst, als in

ihrem Rahmen die Drohung der .

Selbstversorgung — des Werkver-
kehrs — die natiirliche Grenze
bildet. Andererseits wird damit
schon angedeutet, wo die eigent-
lichen Leidtragenden einer solchen
Entwidcklung zu suchen sein mégen:
dort némlich, wo diese Drohung
nicht einfach zu realisieren sein
mag, ndmlich bei den mittleren und
kleineren Unternehmungen. Vom
allgemeinen Konjunkturklima wird
es abhéngen, inwieweit auch fiir
diese eine Uberwélzung zusétzlicher
Kosten auf ihre Nachfrager bzw.
der Endverbraucher méglich ist.

Das Unterbieten
durch Sonderabmachungen

Es ist keineswegs sicher, daB eine
Umstellung auf die unmittelbaren
Beziehungen zwischen Frachtfiihrer
und Verlader zu einer generellen
Anhebung des Tarifniveaus fiihren
muf. Im Gegenteil: zahlreich sind
die Stimmen derer, die in der Ein-
flihrung geheimer Sonderabmachun-
gen — und das ist einer der Kern-
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punkte der geplanten tarifpoliti-
schen Revolution — gerade die Ge-
fahr einer allgemeinen Abtarifie-
rung durch gegenseitige Unterbie-
tung des Dbisherigen Festpreis-
niveaus sehen. Wenngleich in letz-
ter Zeit die Kapazitdten bei Bahn
und Binnenschiff wieder besser aus-
genutzt sind, so haben doch die
Ereignisse der beiden letzten Jahre
gezeigt, in welch kurzer Zeit ein
massiver Kapazitatsiiberhang bei
nur leichtem Riikgang der Massen-
guttransporte entstehen kann. Sollte
ein derartiger Kapazitdtsiiberhang
zu einem Zeitpunkt eintreten, da
individuelle Abmachungen syste-
matische Preisabschlige ermog-
lichen, so darf man sicher sein, daB
ein Run auf die Ausnutzung der-
artiger Chancen einsetzen wiirde,
um eine Beschaftigung leerstehen-
der Fahrzeugparks zu ermdglichen.
Die Wahrscheinlichkeit dafiir, daB
umgekehrt in Zeiten der Hochkon-
junktur Sonderabmachungen von
der Verladerschaft dazu benutzt
werden koénnten, um sich durch
Uberbietung der normalen Fracht-
sidtze Transportraum zu sichern, ist
duBerst gering. Bisher ging die
Ausweichtendenz noch immer in
Richtung des Werkverkehrs.

_ Fiir die Masse der Verkehrslei-
stungen diirfte somit zum der-
zeitigen Konjunkturstichtag eine
weitere drastische Erhohung der
Verkehrskosten kaum zur Debatte
stehen. Anders ist es allerdings um
diejenigen peripheren Gebiete be-
stellt, die bei einer Anpassung der
Bahntarife an das Kostengefiige
erhebliche Preissteigerungen zu ge-
wartigen haben. Das betrifft vor
allem den Stiidkgutkomplex. Ange-
sichts der wachsenden Bedeutung
dieses Sektors speziell im Hinblick
auf den Export sollte man sich aller-
dings iiberlegen, welche gezielten
HilfsmaBnahmen fiir bestimmte Ge-
biete in Frage kommen, die andern-
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falls ernste Strukturverédnderungen
erleiden koénnten. In der Epoche der
Hochkonjunktur muB es schlieBlich
moglich sein, der Gefahr einer Ent-
stehung ,verddeter Departements”
vorzubeugen, die in Frankreich
sicherlich in erheblichem MaBe die
Konsequenz einer kostennahen Ta-
rifierung seitens der Bahnen war.

Der gemeinwirtschaftliche Komplex

Die ,Gemeinwirtschaftlichkeit”
der Deutschen Bundesbahn hat in
der Vergangenheit eigentlich haupt-
sdchlich aus drei verschiedenen
Komplexen bestanden: Einmal aus
der Tatsache, daB die Bahn gewisse
Lasten trug, die eigentlich der All-
gemeinheit hétten zufallen miissen
(Versorgungslasten, Kriegsschdden
dsw.). Man wird unterstellen diir-
fen, daB wenigstens diese Teilpro-
bleme im Zuge der eingeleiteten
Diskussion endgiiltig gelost werden.

Der zweite Hauptkomplex betrifft
eine Reihe tarifarischer Vergiin-
stigungen fiir ganze Verkehrsnut-
zergruppen bzw. bestimmte Ver-
lader. Im Personenverkehr deckt
sich diese Begiinstigung keineswegs
mit dem Berufsverkehr als solchem,
woh! aber mit dem Personenzugver-
kehr; hier findet der Kontrast zwi-
schen Tarifgleichheit und Kosten-
gleichheit im Raum seine. schdrfste
Akzentuierung. Der Abbau der
»Sozialtarife* - ‘wéire eine drako-
nische, kaum zu realisierende MaB-
nahme, die bei Anwendung von ver-
niinftigen  Erstattungsgrundsédtzen
sicherlich zu vermeiden sein diirfte.
Bestehende ' Tarifvergiinstigungen
im Giitersektor diirften hauptséch-
lich bestimmte Montangiiter sowie
allgemein die Landwirtschaft betref-
fen. Gerade im Rahmen der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft
sind nun die Probleme der Subven-
tionstarife im Giliterverkehr erneut
in FluB geraten. Tendenzen in Rich-
tung auf ihren Abbau wiirden der
deutschen Konzeption der Gemein-

wirtschaftlichkeit sicherlichzuwider-
laufen, andererseits aber voraus-
sichtlich die betriebswirtschaftlichen
Elemente in der Geschaftsfithrung
der Bahnen stiitzen.

Gilt dies auch fiir den dritten
Komplex der ,Gemeinwirtschaft-
lichkeit”, der sich letztlich auf einen
Verzicht auf rigorose Anwendung
»eigenwirtschaftlicher” Gesichts-
punkte gegeniiber allen Verkehrs-
tradgern reduzieren 1d8t? Die be-
triebswirtschaftliche  Philosophie,
wie sie etwa im Bericht der ,Brand-
Kommission* in der Frage der
Wegekosten und der gegenseitigen
Aufrechnung von Belastungen und
Entlastungen aller (auch steuer-
licher) Art versucht worden ist,
18uft letztlich auf die Konsequenz
hinaus, da8 per Saldo in diesem Be-
teich bisher eine umgekehrte Ge-

meinwirtschaftlichkeit, ndmlich eine

Subventionierung aller Verkehrs-
trager durch die Offentlichkeit, vor-
gewaltet habe. Wollte man diese
Philosophie, die letztlich auf einigen
durchaus umstrittenen Vorausset-
zungen beruht, tatsdchlich restlos
akzeptieren, so kdme man logischer-
weise zu der Notwendigkeit, das
gesamte Tarifniveau fiir alle Ver-
kehrstrdger zu erhohen, und man
miiBte dann eventuell gar auf
solche MaBinahmen wie Sonderab-
machungen, die ja ein solches Ziel
durchkreuzen konnten, Verzicht
leisten!

Integration ‘

fordert pragmatische Mafinahmen

Wie hdufig, fithrt auch hier eine
Ubertreibung  ,betriebswirtschaft-
lichen” Denkens zu absurden Resul-
taten. Derartige Resultate miissen
um so unsinniger wirken, wenn sie
ausgerechnet in einem Augenblick
erprobt werden sollen, wo die be-
vorstehende Integrierung des euro-
paischen Wirtschaftsraumes solide
pragmatische Mafinahmen dringend
erforderlich macht.
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Diese Integrierung setzt sicherlich
voraus, daB zundchst einmal eine
stirkere Beriicksichtigung  von
Kostenfaktoren in der Tarifpolitik
zum Durchbruch gelangt. Zumindest
in drei der europdischen Partner-
ldnder ist die Anpassung der Bahn-
tarife an die Gesichtspunkte der
Kostenflexibilitdt ldngst vollzogen.
Die Riidkstrahlung; die sich daraus
im Hinblick auf die Situation der
ibrigen Verkehrstriger ergeben
hat, wird auch fiir die Bundesrepu-
blik kaum ausbleiben konnen.

Mit anderen Worten: Man wird
nicht in einem Augenblidk, da
unsere Verkehrswirtschaft auf den
intensivierten Wettbewerb der an-
deren Lénder st68t, kiinstlich-fiktive
Kostenbelastungen den bestehen-
den hinzuftigen diirfen. Man wird
umgekehrt den vorhandenen
Kostenfaktoren in der Tarifierung
und dem Beispiel der anderen
Lénder in der engeren Gestaltung
der Beziehungen zwischen Trans-
porteur und Verlader Rechnung
tragen miissen. {K)

Antrige desVorstandes der Bundesbahn iiber Tarifmafinahmen

Am 23. April 1960 hat sich der
Verwaltungsrat der Deutschen Bun-
desbahn auf einer Sondersitzung in
Frankfurt/Main mit den Antrégen
des Vorstandes auf Durchfiihrung
einiger TarifmaBnahmen befaBt.

Der Wirtschaftsplan von 1960

Den unmittelbaren Anla zu die-
sen Antrdgen des Vorstandes der
Deutschen Bundesbahn hat die Er-
hohung der Personalkosten gege-
ben. Die Lohnerhéhungen fiir die
Arbeiter (ab 1. 1. 1960) bedeuten
fiir die Deutsche Bundesbahn eine
jdhrliche Mehrbelastung von etwa
144 Mill, DM. Hinzu kommen die
relativ geringen Gehaltserhdhun-
gen fir die Angestellten (auch ab
1. 1. 1960) von etwa 2 Mill. DM.
Eine Gehaltserhéhung von 4% fiir
die Beamten der Deutschen Bundes-
bahn verlangt jéhrlich Mehraus-
gaben von rd. 114 Mill. DM. In der
Sitzung des Verwaltungsrates am
23. April 1960 wurde noch von
einer Gehaltserhtohung dieses Aus-
mafles ausgegangen, da zu diesem
Zeitpunkt der entsprechende Be-
schluB des Bundeskabinetts Grund-
lage der Berechnungen sein muBte.
Nach der Entscheidung des Bundes-
tages vom 5. Mai 1960 ist mit wei-
teren Aufwendungen fiir die Beam-
ten der Deutschen- Bundesbahn von
jahrlich etwa 90 Mill. DM (insge-
samt also 204 Mill. DM} zu rechnen.

Der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn legte in der Sitzung des
Verwaltungsrates dar, daB nach
dem Wirtschaftsplan 1960 zundchst
mit einem Jahresverlust von etwa
360 Mill. DM gerechnet wurde. Die
Erhohung der Personalkosten habe
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bei Aufstellung des Wirtschafts-
planes 1960 noch nicht beriicksich-
tigt werden konnen. Da eine Dros-
selung von Ausgaben dem Vor-
stand kaum mdéglich erscheint, sind
die zusétzlichen Aufwendungen nur
durch Erhéhung der Einnahmen zu
decken. Dabei muB auf das Ver-
hiltnis gegeniiber den anderen
Verkehrstrigern insofern Riicksicht
genommen werden, als die Tarife
fiir ,gefdhrdete Verkehre keines-
wegs erhéht werden konnen. Nach
dem Verlauf der Sitzung des Ver-
waltungsrates am 23. April ist noch
nicht sicher, ob es bei den dort er-
orterten Antrégen bleiben wird.

Regeltarife im Personen-
und Giiterverkehr

Nach diesen Antrdgen soll von
einer Erhéhung der Regeltarife im
Personen- und auch im Giiterver-
kehr abgesehen werden. Aus Griin-
den des Wettbewerbs gegeniiber
den anderen Verkehrstrdgern und
wegen der Gefahr einer Abwande-
rung auf den Individualverkehr
sieht der Vorstand der Deutschen
Bundesbahn gegenwdrtig keine
Moglichkeit zu TariferhShungen in
diesen Bereichen. Es ist vorgese-
hen, die Streckenzeitkarten des Be-
rufs- und Schiillerverkehrs wesent-
lich zu verteuern. Sowohl im Be-
rufs- als auch im Schiilerverkehr
ist das MiBverhiéltnis zwischen Be-
triebsaufwand und Einnahmen be-
sonders deutlich. An den Vergiin-
stigungen fiir Arbeiterriickfahrkar-
ten, fiir 6ffentliche Krankenpflege,
fiir Schulfahrten und anderen Tarif-
stellen soll vorldufig noch festge-
halten werden. Der Vorstand der
Deutschen Bundesbahn hélt es fiir

erforderlich, hinsichtlich dieser Ver-
glinstigungen zundchst Verhandlun-
gen mit den Spitzenverbdnden der
Wohlfahrispflege zu fiihren. An-
trige auf Aufhebung oder Abédnde-
rung dieser Tarifstellen behélt sich
der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn fiir einen spéteren Zeit-
punkt vor.

ExpreBguttarife

Dagegen ist beabsichtigt, die Ex-
preSguttarife mdoglichst bald her-
aufzusetzen. Dem Verwaltungsrat
wurde noch kein fertig ausgearbei-
teter Entwurf fiir eine Neufassung
dieses Tarifs vorgelegt. Es wurde
lediglich mitgeteilt, daB eine allge-
meine Erhéhung um mindestens
20%,, in den Anfangsstufen von
40 bis 50 %o, in Aussicht genommen
sei. Uber Einzelheiten dieser Ande-
rung sind noch Verhandlungen mit
der Bundespost erforderlich. Durch
das sogenannte Kleingutabkommen
haben sich die Deutsche Bundes-
bahn und die Deutsche Bundespost
iiber eine tarifarische Abgrénzung
zwischen ExpreBgutverkehr der
Bahn und Paketverkehr der Post
geeinigt. Wiirde nur der Expre8gut-
oder nur der Paketverkehr eine
Verteuerung erfahren, wire mit
Abwanderungén von einer Ver-
kehrsart auf die andere zu rechnen.
Das lige nicht im Sinne des Ab-
kommens und wird auch aus be-
triebstechnischen Erwdgungen nicht
fir zweckméBig gehalten. Sendun-

gen iber 10 kg sollen iiberwiegend -

dem ExpreBgutverkehr, Sendungen
unter 10 kg dem Paketverkehr der
Deutschen Bundespost verbleiben.
Insgesamt strebt die Deutsche Bun-
desbahn zusédtzliche Einnahmen von
etwa 40 Mill. DM jdhrlich aus dem
ExpreBgutverkehr an.

Stiickgutverkehr

Dem Verwaltungsrat wurde durch
den Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn auch zur Kenntnis ge-
bracht, daB Anderungen im Stiick-
guttarif vorgesehen sind. Es steht
bereits fest, daB kiinftig der Raum-
inhalt (nicht mehr das Gewidht)
der Stiickgutsendungen das tra-

.gende Element der Tarifbildung

sein soll. Das Verzeichnis der sper-
rigen Stiickgiiter wird eine Erweite-
rung erfahren. Dadurch wiirden sich
zwangsldufig Rickwirkungen auf
die Hohe der Rollgebiihren erge-
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ben, da sich die Sperrigkeitszu-
schldge im Rollgebiihrentarif nach
dem entsprechenden Verzeichnis
der Deutschen Bundesbahn richten.
SchlieBlich ist vorgesehen, die Be-
stimmungen iiber unhandliche Gi-
ter neuzufassen und in stirkerem
Umfang als bisher den durch die
Beforderung dieser Giiter zwangs-
liufig entstehenden Mehraufwand
abzugelten, Uber Einzelheiten wird
die Stindige Tarifkommission in
ihrer nichsten Sitzung verhandeln.
Der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn teilte aber bereits auf der
Sitzung am 23. 4. 1960 mit, daB aus
diesen Anderungen rechnerische
Mehreinnahmen von jéhrlich rd.
10,3 Mill. DM zu erwarten sind.

Es wurde auch angedeutet, daB
neben diesen Anderungen eine all-
gemeine Anhebung der Stiickgut-
frachten vorgesehen ist. Dabei
scheint noch nicht endgiiltig klar
zu sein, ob eine lineare Erhéhung
oder aber eine Anderung einzelner
Tarifelemente vorgenommen wird.
Zur Uberlegung stehtbeispielsweise
eine wesentliche  Anhebung der
Frachten fiir Sendungen geringen
Gewichts und eine Anhebung der
Stiickgutfrachten fiir nahe Entfer-
nungen. Auch die Festlegung héhe-
rer Mindestfrachten als bisher ist
noch in der Diskussion. Insgesamt

- erwartet der Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn aus dem Umbau
und der Erhohung des Stiickgut-
- tarifs jahrliche Mehreinnahmen zwi-
schen 40 und 60 Mill. DM.

Der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn geht bei seinen Erwdagun-
gen zu einer Erhohung der Stiick-
gutfrachten von der Voraussetzung
aus, daB entsprechende MabBnah-
men im Sammelverkehr der Spe-
diteure durchgefithrt werden, sonst
wire ein starker Ubergang von
Stlickgiitern auf den Sammelgutver-
kehr mit Sicherheit zu erwarten.
Aus diesem Grunde wurde in der
Sitzung des Verwaltungsrates be-
reits erwahnt, daBl eine Anpassung
der Frachtsitze der Ausnahmetarife
fir den Sammelgutverkehr (AT 24
B 9 fiir die Deutsche Bundesbahn,
24 B 109 fiir den gewerblichen Gii-
terfernverkehr) vorgenommen wer-
den miisse. Der Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn hélt es fiir sicher,
durch eine Erhohung dieser Aus-
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nahmetarife die am Sammelgutver-
kehr beteiligten Spediteure zu einer
Erhéhung ihrer Kundensatze ver-
anlassen zu kdnnen. Die Kunden-
sdtze fiir den Sammelgutverkehr
werden auf Grundlage des Preisge-
setzes von den Bundesministerien
fiir Verkehr und fiir Wirtschaft ver-
bindlich festgesetzt. Da die Frach-
ten der Ausnahmetarife 24 B 9 bzw.
24 B 109 den wirtschaftlich entschei-
denden Bestandteil dieser Kunden-
sétze bilden, werden die Spediteure
erhdhte Frachten kaum aus den
bisherigen Kundensétzen tragen.
Deshalb ist bei einer Erhéhung
der Stiickgutfrachten mit Auswir-
kungen auf den Sammelgutverkehr
zu rechnen.

Berufs- und Schiilerverkehr
~ Vorstand und Verwaltungsrat der
Deutschen Bundesbahn sind sich
dariiber klar, daB eine starke Her-
aufsetzung der Tarife fiir den Be-
rufs- und Schiilerverkehr erheb-
liche politische Widerstinde finden
wiirde. Das gilt mindestens dann,
wenn tatsdchlich Tarifanderungen
des AusmaBes angestrebt werden
sollten, wie das bei Erstellung der
Antrige zundchst beabsichtigt ist.
Vor allem auf die weiteren Ent-
fernungen (etwa iiber 20 km) wiir-
den sich Erhéhungen von 100°%s
und wesentlich mehr gegeniiber den
geltenden = Fahrpreisen ergeben.
Dabei ist es von zweitrangiger Be-

deutung, ob die vorgesehenen Ta- -

rifinderungen kaufménnisch und
betriebswirtschaftlich gerechtfertigt
sind.

Das Brand-Gutachten enthdlt ein-
gehende Unterlagen iiber das De-
fizit der Deutschen Bundesbahn aus
dem Berufs- und Schiilerverkehr.
Vermutlich sind die dort angestell-
ten Berechnungen auch im wesent-
lichen zutreffend. Trotzdem wurden
in der Sitzung am 23. 4. 1960 starke
Zweifel geduBert, ob mit einem
Schlage von den bisherigen ,So-
zialtarifen” sofort zu kaufménnisch
ausgerichteten Personentarifen auch
fir diese Bereiche iibergegangen
werden kann.

Der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn will zundchst mit dem
Bundesministerium der Finanzen
dariiber verhandeln, ob wund in
welchem Umfang Mittel aus dem
Bundeshaushalt gegeben werden

koénnen, um derartige Erh6hungen
von Fahrpreisen doch teilweise zu
vermeiden. Der Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn wie auch der
Verwaltungsrat legt entscheidenden
Wert darauf, unter Hinweis auf
§ 28 des Bundesbahngesetzes klar
herauszustellen, welche Hohe die
Tarife fiir den Berufs- und Schiiler-
verkehr haben miiB ten. Will die
Bundesregierung Tarifénderungen
dieses AusmaBes nicht, soll sie die
Mehrbelastung der Deutschen Bun-
desbahn (bzw. einen Ausgleich fiir
die verminderten Einnahmen) auf
den Bundeshaushalt iibernehmen.
Um dem Ergebnis der Verhandlun-
gen zwischen Vorstand der Deut- .
schen Bundesbahn und Bundesmini-
sterium der Finanzen nicht vorzu-
greifen, wurde am 23. 4. 1960 auf
eine BeschluBifassung zu den An-
trdgen iiber ErhShung der Tarife
im Berufs- und Schiilerverkehr ver-
zichtet. Mit diesen Tarifen soll sich
die néachste Sitzung des Verwal-
tungsrates am 18. 5. 1960 erneut be-
fassen.
Fiskalische Griinde
sind mafigebend

Der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn wird seine Antrdge bis
dahin nach dem Verlauf der Be-
sprechungen abandern kénnen. Es
scheint sicher zu sein, daB aus dem
Bundeshaushalt keine Mittel fiir
eine Dedkung des Defizits im Stiick-
gut- und ExpreBgutverkehr bereit-
gestellt werden. Tarifdnderungen
fir diese Verkehrsarten kommt
kaum politische Bedeutung zu, da
es sich liberwiegend um nicht sehr
frachtempfindliche Giiter handelt.
Mit Protesten aus einzelnen be-
troffenen Wirtschaftszweigen wire
zwar zu rechnen, ohne daB daraus
ein- Eingreifen des Bundes nach
§ 28 des Bundesbahngesetzes er-
wartet werden kann. Wenn iber-
haupt aus dem Bundeshaushalt Mit-
tel zur teilweisen Abgeltung der
erhdhten Personalkosten der Deut-
schen Bundesbahn bereitgestellt
werden kénnen, diirften sie ver-
mutlich ausschlieBlich fiir den Be-
rufs- und Schiilerverkehr verwendet
werden. Man wird sich darauf ein-
stellen miissen, daB in absehbarer
Zeit Anderungen (Umbau und Er-
héhung) im ExpreSgut- und Stiick-
gutverkehr erfolgen. Die Entschei-
dungen sind zeitlich vordringlich,
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da die erhohten Beziige filir Ange-
stellte und Arbeiter bereits ab 1. 1.
1960 gezahlt werden und fiir die
Beamten ab 1. 6. 1960 anfallen.

Der Vollstdndigkeit halber sei
hinzugefiigt, da8 alle TarifmaBnah-
men (im Personen- und Giiterver-
kehr) noch nach § 16 des Bundes-
bahngesetzes in seiner geltenden
Fassung erfolgen werden. Keines-
falls ist bis dahin mit Anderungen
des Bundesbahngesetzes — etwa
im Sinne einer stirkeren Tarifauto-
nomie der Deutschen Bundesbahn —
zu rechnen. Die jetzt zur Erwdgung
stehenden TarifmaBnahmen haben
zundchst fiskalische Griinde. Auch
ohne das Brand-Gutachten wdren
sie erforderlich geworden, weil
die Mehrbelastungen zwangsldufig
solche Anderungen verlangen, Wenn
dabei auf Ergebnisse des Brand-
Gutachtens zuriidkgegriffen wird, ist
das ein zusitzliches Argument fiir
die beschleunigte Behandlung der
Antrige. Gegeniiber fritheren Tarif-
dnderungen im Personen- und Gii-
terverkehr ist man diesmal in der
Lage, das Verhéltnis zwischen Ein-
nahmen wund Betriebskosten ge-
nauer zu kennen., Daher wei man,
welche Mabnahmen kaufménnisch
gerechtfertigt wéren, und hat ge-
geniiber der Bundesregierung recht-
lich - eine stdrkere Position, wenn
‘aus politischen Erwdgungen ein-
- zelne Antrdge ganz oder teilweise
abgelehnt werden. P.)

K
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Wirtschaftliche Prinzipien im Verkehrssektor

n jeder Gesellschaft, die unter einer freiwirtschaftlichen Ordnung steht,
gibt es Aufgaben, die sich nur in allgemeinwirtschaftlichem Sinne 16sen
lassen, die durch marktwirtschaftliche Prinzipien nicht befriedigend erfiillt
werden koénnen, weil die Dedkung der hierfiir erforderlichen Aufwendun-
gen nicht aus dem Erlés aus Angebot und Nachfrage aufzubringen sind
oder weil eine Anlastbarkeit der Kosten auf die Benutzer der Einrichtun-
gen nicht durchfithrbar ist oder widersinnig wére. Es gibt aber auch Sek-
toren, in denen beide Prinzipien der Bewirtschaftung méglich oder not-
wendig sind. Der Kreis der Aufgaben, die nicht befriedigend nach markt-
wirtschaiftlichen Regeln zu 16sen sind, sondern in denen im Interesse des
wirtschaftlichen Fortschritts, im Interesse der Volksgesundheit oder im
Interesse der kulturellen Entwicklung gemeinwirtschaftliche Prinzipien
vorherrschen oder beriicksichtigt werden miissen, dndert sich je nach dem
erreichten Entwicklungsstadium. Man muB sich immer Rechenschaft dar-
{iber geben, welche Prinzipien fiir welche Funktionen die besseren sind,
denn schlieBlich soll auch der marktwirtschaftliche Sektor der Allgemein-
heit und nicht nur einzelnen Interessenten dienen.

Wenn man die Begriffe  marktwirtschaftlich” und ,gemeinwirtschaft-
lich" in diesem Sinne verwendet — und meines Erachtens darf man sie
in einer freiwirtschaftlichen Ordnung nur so anwenden —, dann ist fiir
eine ideologische Argumentation {iber den Vorrang des einen oder ande-
ren Prinzips kein Platz. Allerdings setzen die Verfechter, die sich fiir das
eine oder andere Prinzip einsetzen, die Begriffe hdufig noch mit ,liberal”
oder ,sozialistisch" gleich und tragen in die Auseinandersetzung damit
eine ideologische Kontroverse, die oft nur dazu dient, das wirtschaftliche
Eigeninteresse zu verschleiern.

Die VerkehrserschlieBung eines Landes ist zunicast eine infrastruk-
turelle Aufgabe, die zweifellos im Interesse der Allgemeinheit liegt, und
nur gemeinwirtschaftlich durchgefithrt werden kann. In einem bestimmten
Entwicklungsstadium werden jedoch die Verkehrseinrichtungen auch im
eigenwirtschaftlichen Interesse verwendet und damit in die marktwirt-
schaftliche Sphére einbezogen. Das wird besonders deutlich, wenn ver-
schiedene Verkehrstrdger miteinander in Konkurrenz treten. Mit dieser
Wandlung in der Sinngebung werden die gemeinwirtschaftlichen Auf-
gaben der Verkehrstrdger aber nicht hinfillig. Wenn man das nicht wahr-
haben méchte, wiirde man bald eine verkehrswirtschaftliche Verddung
weniger entwickelter Regionen, den AusschluB gewisser Transporte von
Giitern und Personen aus der Verkehrswirtschaft oder die Vernachlassi-
gung der Verkehrssicherheit aus eigenwirtschaftlichen Motiven erreichen.
Die Alternative ist nie ein ,Entweder—Oder", sondern ein ,Sowohl—Als
auch”. Wenn man eine stirkere Marktorientierung in der Betriebsgestal-
fung aller Verkehrstrager fordert, muB man auch die gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtung aller Verkehrstrdger starken. Denn nur eine sinnvolle
Aufgabenverteilung kann eine ruinése Konkurrenz ausschalten, (sk)

Kritische Besprechung des Brand-Berichtes

Mit der Bundestagsdrucksache 1602 ist dem Bundes-
tag der ,Bericht liber die Deutsche Bundesbahn
vom 30. Januar 1960* vorgelegt worden, den die Pri-
fungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn erstellt
hat. Es ist dies das Ergebnis einer rund anderthalb-
jéhrigen Arbeit, die auf den Bundestagsbeschluf vom

12.2.1958 zuriickgeht.

Einschneidende Reformvorschliige
Der Bericht gibt zundchst einen Gesamtiiberblick, an
den sich der Vorschlag fiir ein neues Bundesbahn-
gesetz anschlieBt. Im Hauptbericht von iliber 200 Druck-
seiten wird dann eine einleitende Darstellung der
Finanz- und Wirtschaftslage der Bundesbahn gegeben,
wonach Untersuchungen iber die Ungleichheit der
Startbedingungen und die Verlustquellen der Bundes-
bahn folgen. Sodann werden die Moglichkeiten fiir
Kostensenkungen im Bereich der Sozial- und Beteili-
gungspolitik behandelt, und die MaBnahmen der
Rationalisierung und Modernisierung werden gepriift.
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Von einem Verkehrskorrespondenten

Es folgen kleinere Abschnitte iiber Investiflonsplane,
eventuelle organisatorische Anderungen und Probleme
der Personalpolitik. -Bedeutsam ist ein Anhang iber
das Problem der Wegekosten, der in seinem Schwer- .
punkt eine Auseinandersetzung mit den Strafenkosten
und ihrer Dedkung durch den Kraftverkehr enthilt.

Will man das Priifungsergebnis- der Kommission in
wenige Worte fassen, so lieBe es sich etwa wie folgt
skizzieren: Man liebdugelt mit einer rechtlichen Ver-
selbstandigung der Bundesbahn, verzichtet aber aus
verfassungsrechtlichen und politischen Riicksichten auf
eine Ausfeilung dieser Folgerungen und zielt statt
dessen auf die Gewéhrung einer relativen kaufmanni-
schen Freiheit fiir die Bundesbahn ab. Dabei soll die
Spitze der Bahn aus dem Beamtenverhiltnis heraus-
genommen und in ihrer o6ffentlich-rechtlichen Funk-
tion dem Direktorium der Bundesbank gleichgestellt
werden. Die Bahn soll ihre Tarife selbst festsetzen,
zur kaufménnischen Abschreibungsrecthnung- iiber-
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