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zeugnisse nicht rechtfertigt, wird es auch, von voriiber-
gehenden Schwankungen abgesehen, kaum méglich
sein, die Erwerbslosigkeit auf ein tragbares Niveau

zu reduzieren.

Die amerikanische Regierung ist ernsthaft bemiht,
durch allgemeine ExportférderungsmaBnahmen, aber
auch mittels Exportkrediten und -kreditgarantien das
Ausfuhrvolumen anzukurbeln, um auf diese Weise zu
der Verringerung des Zahlungsbilanzdefizits beizu-
tragen. Soweit die bisher erzielten Erfolge der neuen
Ausfuhrpolitik zugeschrieben werden kénnen, erschei-

.

Zur Debatte steht: Regionalpolitik in der EWG

In dem gleichen MaBle wie die Mit-
gliedstaaten der EWG als ge-
schlossene nationale Wirtschafts-
rdume an Bedeutung verlieren —
und das muBl der Fall werden, je
mehr die europdische Integration
Tatsache wird — wird die soge-
nannte Regionalpolitik in der EWG,
d.h. die wirtschaftliche Férderung
bestimmter férderungsbediirftiger
Gebiete, an Bedeutung gewinnen.
Wohl verstanden: Nodh ist die wirt-
schaftliche Struktur der einzelnen
Volkswirtschaften im Gemeinsamen
Markt so unterschiedlich, die sta-
tistischen Angaben, die Wirtschafts-
politik und Raumordnung in den
einzelnen Léndern so verschieden,
daB bereits jetzt ein Denken in
europdischen MaBstdben auf dem
Gebiet der Regionalpolitik und eine
derartige Politik auf der Ebene der
Sechs nicht nur voreilig, sondern
auch schddlich wére. Das heiBt:
Vorab wird die Regionalpolitik der
Mitgliedstaaten noch auf nationaler
Ebene durchgefiihrt werden. Dies
hat der Vertrag selbst bereits in
Art. 92 indirekt festgelegt, in dem
bestimmt wird, daf Beihilfen, die
grundsétzlich als wettbewerbsver-
falschend angesehen werden, mit
dem Gemeinsamen Markt vereinbar
sein kénnen. Dies ist der Fall, wenn
sie zur Férderung der wirtschaft-
lichen Entwicklung von Gebieten
dienen, in denen die Lebenshaltung
auBlergewohnlich niedrig ist oder
eine erhebliche Unterbeschéftigung
herrscht. Sicher aber ist, daB neben
einer Harmonisierung der Regional-
politik der einzelnen EWG-Mit-
gliedldnder eines Tages eine EWG-
Regionalpolitik durchgefithrt wird,
die nicht zu den unbedeutendsten
Folgen des Vertrages von Rom zu
zdhlen ist.

Im folgenden wird eine Ubersicht
iiber die Zielsetzung des EWG-Ver-
trages in der Regionalpolitik, die
Ansatzpunkte einer derartigen Poli-
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nen die Schritte der amerikanischen Regierung gerecht-
fertigt. Die Ausfuhren der USA haben im ersten Jah-
resdrittel 1960 iiber 6,3 Mrd. $§ betragen und sind

damit um 22% gegeniiber den ersten 4 Monaten des

tik fir spezielle Wirtschaftsgebiete,
die Moglichkeiten zur Durchfiihrung
einer EWG - Regionalpolitik und
schlieBlich die Sonderbehandlung
von bestimmten Gebieten bei dieser
Politik dargestellt.

Regionalpolitik :
Ziel des EWG-Vertrages

Bereits die Prédambel des Ver-
trages von Rom macht die Durch-
fiihrung einer Regionalpolitik auf
EWG-Ebene zu einem der wesent-
lichen Ziele des Vertrages. Dort
ist ausgefiihrt, daB es das Bestreben
der Mitgliedsldnder des Gemein-
samen Marktes ist, ihre Volkswirt-
schaften zu einigen. Zu dieser ,Eini-
gung der Volkswirtschaften” gehort
notwendigerweise auch eine har-
monische Entwicklung einzelner
Wirtschaftsrdume. Der Abstand zwi-
schen den einzelnen Gebieten und
der Riickstand weniger begiinstigter
Gebiete soll verringert werden.
Dabei wird eine Regionalpolitik
auf zwei Ebenen durchgefiihrt wer-
den. Einmal werden die Mitglied-
staaten selbst ihre bisherigen Pro-
gramme zur Forderung ihrer nicht-
entwickelten Gebiete weiterfiihren,
diese vielleicht durch einen Erfah-
rungsaustausch und eine Zusammen-
arbeit koordinieren, andererseits
wird die EWG selbst auf europé-
ischer Ebene eine Regionalpolitik
durchfiihren.

Ansatspunkte der Regionalpolitik
in einzelnen Wirtschaftsgebieten

Sowohl in der Landwirtschaft als
auch bei der gewerblichen Wirt-
schaft finden sich im Vertrag An-
satzpunkte fiir die Regionalpolitik.
Art. 42 des Vertrages bestimmt, daB
der Rat die Gewédhrung von Bei-
hilfen im Rahmen wirtschaftlicher
Entwidcklungsprogramme fiir die
Landwirtschaft genehmigen kann.
Auch der nach den Vorstellungen
der EWG-Kommission 1961 zu er-
richtende ,Europdische Fonds* zur

Vorjahres angewachsen. Steigende Exporte, eine in
absehbarer Zeit fé&llig werdende Erneuerung der
Lagerbestdnde, ein starker Warenbedarf seitens der
Konsumenten sowie die an die Riistungsindustrie ge-
stellten Anforderungen werden aller Voraussicht nach
den USA dazu verhelfen, die zur Zeit auftretenden.
Stockungstendenzen zu iiberwinden.

Verbesserung der Agrarstruktur
soll gem&B Art. 43 durch Gewdh-
rung bedingter Finanzhilfen die An-
passung der Agrarstruktur in den
einzelnen Staaten fdrdern.

Auch bei den Verkehrsbestim-
mungen ist die EWG-Regionalpoli-
tik angefiihrt. Hierzu bestimmt Art.
80 EWG-Vertrag, da8 die Kommis-
sion aus eigener Initiative oder auf
Antrag eines Mitgliedstaates bei
Beginn der zweiten Stufe die von
einem Mitgliedstaat festgesetzten
Frachten und Beférderungsbedin-
gungen zur Unterstiitzung oder zum
Schutz eines oder mehrerer bestimm-
ter Uniernehmen oder Industrien
priift. Sie untersucht, ob diese be-
sonderen Erleichterungen nicht als
wettbewerbsverfilschend angese-
hen werden missen.

Mittel sur Durchfithrung
der EW G-Regionalpolitik

Die Bestimmungen iiber die Euro-
piische Investitionsbank fithren
ausdricklich als eine Aufgabe die-
ser Einrichtung an, daB es durch
ihre Hilfe zu einer ausgewogenen
und reibungslosen Entwicklung des
Gemeinsamen Marktes kommen
soll. Ohne Verfolgung eines eige-
nen Erwerbszweckes erleichtert die
Europdische Investitionsbank durch
Gewihrung von Darlehen und Biirg-
schaften die Finanzierung von Vor-
haben der weniger entwidkelten
Gebiete (Art. 130 EWG-Vertrag).
Es ist allgemein bekannt, daB die
Europdische Investitionsbank zur
Zeit keine groBen Moglichkeiten fiir
die Durchfiihrung derartiger Vor-
haben erkennen 1dBt. Aber es ist
wahrscheinlich, daB die Schwer-
falligkeit ihrer Apparatur und die
Langsamkeit ihrer Kreditméglich-
keiten reformiert werden sollen.
Eine weitere Mdglichkeit zur Durch-
fithrung sozialpolitischer MaBnah-
men bei einer Regionalpolitik liegt,
wenn auch nur am Rande, in dem
Européischen Sozialfonds. Dieser ge-
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wihrt bekanntlich den Mitglieds-
lindern oder den Korperschaften
des 6ffentlichen Rechts der Mitglied-
staaten diejenigen Kosten, die bei
der Umsiedlung arbeitsloser Arbeit-
nehmer und der Beibehaltung des
gleichen Lohnstandes der von einer
Umstellung betroffenen Arbeitneh-
mer entstanden sind. Da die Mittel
des Europdischen Sozialfonds bei
der praktischen Durchfiihrung von
Entwicklungshilfen in Frage kom-
men, diirfte wahrscheinlich sein, da
sozialpolitische MaBnahmen ge-
nannter Art sehr leicht bei der
Durchfithrung bestimmter Foérde-
rungsprogramme praktiziert werden.

Sonderbestimmungen
fiir einzelne Gebiete

Abgesehen von einer Sonder-
vorschrift fiir die Ubergangszeit des
Vertrages von Rom, wonach bei

Schwierigkeiten fiir die wirtschaft-
liche Lage bestimmter Gebiete die
Genehmigung, SchutzmaBnahmen
anzuwenden, beantragt werden
kann, sind Sondervorschriften fiir
die Regionalpolitik fiir Italien, Ber-
lin und die Zonenrandgebiete maB-
gebend. In einem Zusatzprotokoll
fiir Italien erkennen die Mitglieds-
lénder der EWG den von der italie-
nischen Regierung durchgefiihrten
wirtschaftlichen Entwicklungsplan
fiir Siditalien und die italienischen
Inseln an. Sie empfehlen, daB die
Européische Investitionsbank und
der Europdische Sozialfonds hierbei
besondere Unterstiitzung geben. Das
bedeutet, daB mit Sicherheit Italien
eine bevorzugte Stellung bei Unter-
stiitzungsmaBnahmen durch diese
beiden Einrichtungen anmelden und
nach dem Geist und Wortlaut dieses
Zusatzprotokolls auch wird durch-

Zuschriﬁ: Wirtschaftliche Prinzipien im Verkehr

Nach den ,Gedanken des Vorstan-
des zur wirtschaftlichen Gesundung
der Deutschen Bundesbahn”’, dem
,Brand-Bericht* und anderen Gut-
achten war zu befiirchten, daB wie-
der einmal mehr oder weniger
sachverstindige Wissenschaftler die
Bundesbahnmisere unter die Lupe
nehmen und ins Kreuzfeuer der
Offentlichkeit bringen, ohne daB sie
einer Losung zugefiithrt wird. Uber-
raschenderweise hat jedoch die
Bundesregierung auf Grund dieses
Berichts ein ,Sofort-Programm* als
Hilfe fiir die DB ausgearbeitet, ohne
abervon den ,bisherigen Richtlinien
der Verkehrspolitik* abzugehen.

Um es vorweg zu sagen: Die in
allen Diskussionen zu einem gern
und oft benutzten Schlagwort ge-
wordene , Gemeinwirtschaftlichkeit”
der DB, die laut verschiedener Gut-
achten zu Grabe getragen und
durch eine weitgehende ,Markt-
wirtschaftlichkeit* ersetzt werden
soll, hat in Wahrheit nie bestan-
den! Zumindest ist sie nicht, wie es
zuweilen dargestellt wird, eine von
sedlen Gefiihlen” durchsetzte Ge-
schéftspolitik der Bahn! Die Recht-
fertigung dieser These, die vermut-
lich manchen Eisenbahner in Har-
nisch bringen wird, soll hier ver-
sucht werden. Es soll aber auch
dargelegt werden, an welcher Stelle
der Hebel zu einer neuen Ordnung
angesetzt werden muB.

Zunéchst ist festzuhalten, daB die
leichtherzig als Aushéngeschild be-
nutzte ,Gemeinwirtschaftlichkeit”,

1960/V1I

wie sie sich als Betriebspflicht, Be-
forderungspflicht und Tarifbindung
darstellt, urspriinglich die reinste
Form einer Monopolsituation ge-
wesen ist. Die genannten Pflichten
waren der Bahn gerade deshalb
auferlegt worden, um einen Macht-
miBbrauch zu verhindern. Der Un-
terschied zwischen Monopol und
Gemeinwirtschaftlichkeit = besteht
lediglich in der Gewinnsituation,
deren Wandel der gleichen Markt-
form einen anderen Namen gab.
Niemand wird einen Industrie-
unternehmer gemeinwirtschaftlich
nennen, der seine — gleicharti-
gen — Produkte in verschiedenen
Farben oder Verpackungen zu ver-
schiedenen Preisen verkauft. Nie-
mand wird von einem Unterneh-
mer verlangen, daB er produzieren
muB (vergl. Betriebspflicht) oder
verkaufen muB (vergl. Beférde-
rungspflicht). Er tut dies ganz von
selbst, wenn — ja, wenn man ihm
seine Preise nicht vorschreibt
(vergl. Tarifbindung) und er etwas
dabei verdienen kann.

Betriebs- und Beférderungspflicht
sind also nur ,gemeinwirtschaft-
liche* Auflagen, solange die Preise
gebunden sind. Im anderen Falle
sind sie nicht notig. Als das Mono-
pol bestand, war die Preisbindung
nur zu gerechtfertigt. DaB es den-
noch zu ,Ausbeutungen”, Kauf-
kraftabschopfung durch monopo-
listische Preisstaffelung, gekommen
ist, hat die Entwicklung der Kon-
kurrenz — vor allem des Kraft-

setzen koénnen. Fiir uns ist es be-
sonders wichtig, daB in der SchluB-
akte der zwischenstaatlichen Kon-
ferenz fiir den Gemeinsamen Markt
und Euratom alle Regierungen der
EWG sich ausdriicklich dazu ver-
pflichtet haben, geeignete MafBnah-
men fiir Berlin zu ergreifen, um
die wirtschaftliche Situation Berlins
zu erleichtern, seine Entwicklung
zu férdern und eine wirtschaftliche
Stabilitdt in Berlin zu erreichen.
AuBerdem ist auch bei der Regelung
der Beihilfen gesagt, daB Beihilfen
fiir die Wirtschaft bestimmter durch
die Teilung Deutschlands betroffe-
ner Gebiete der Bundesrepublik
moglich bleiben sollen, soweit sie
zum Ausgleich der durch die Tei-
lung verursachten wirtschaftlichen
Nachteile erforderlich sind.

Dr. Heinz Commer

wagens — erheblich geférdert.
Warum hat die Bahn — und nicht
nur diese — angesichts dieser Ent-
widklung eine Vogel-StrauB-Politik
betrieben, bis die Erkenntnis ddm-
merte, daB der Kraftwagen doch
nicht mit Polizeigewalt von der
StraBe zu treiben war?

Es heiBt also umdenken — und
die Bahn befindet sich noch in die-
sem ProzeB —, umdenken in der
Praxis der allgemeinen und Wirt-
schaftspolitik, umdenken in der
reinen Theorie der Verkehrswis-
senschaft. Was heiBt Eigengesetz-
lichkeit des Verkehrs? Ist der Ver-
kehr denn der einzige Zweig der
Volkswirtschaft, fiir den die rauhe
Luft des Wettbewerbs tédlich ist?
.Im Verkehr bestimmen die Preise
die Kosten* heiBit es, es wird mit
LTuindésem Wettbewerb” und ande-
ren Begriffen argumentiert. GewiB
wird niemand bestreiten — und die
Praxis hat es bewiesen —, daB ge-
rade im Eisenbahnwesen infolge
des hohen Fixkostenanteils, auf
dessen Dedkung man zeitweise ver-
zichten kann und tatsdchlich oft
genug verzichtet hat, die Gefahr
eines ruindésen Wettbewerbs be-
steht; niemand wird bestreiten, daB
im Dienstleistungsgewerbe andere
Regeln gelten als beispielsweise in
der Industrie: Produktion und Ab-
satz fallen zusammen, Verkehrsan-
lagen sind nur zur Produktion von
Verkehrsleistungen geeignet usw.
Aber hat nicht jeder Wirtschafts-
zweig seine ,Eigengesetzlichkeit”,
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gelten nicht dhnliche oder andere
Abweichungen von marktwirtschaft-
lichen Regeln in der Landwirtschaft,
Energiewirtschaft, Wohnungswirt-
schaft, Atomwirtschaft, im Aufien-
handel usw., ochne daB8 es zu hefti-
gen und jahrelangen Disputen dar-
iber kommt? .

Der Preis wére also ein Angel-
punkt, der zweite, der nattiirlich die
Preisbildung vor allem bestimmt,
die Verkehrsgesetzgebung. Aber
bleiben wir beim Preis! ,Kosten-
echte Tarife”, ,Unterdeckung der
Wegekosten”, ,soziale und raum-
ordnerische Aufgaben*, ,Steuerbe-
giinstigungen” usw. heiflen die
Schlagworte. Es ist zuzugeben, da8
die Eisenbahn seit ihren Kinder-
jahren von der jeweilig herrschen-
den Staatsfiihrung fir leicht und
einfach zu erfiillende Zwecke ,miB-
braucht worden ist, die dem Staat
in eigener Regie hatten zufallen
miissen — das ganze Tarifsystem
ist durchsetzt mit solchen Aufga-
ben. DaB die Bahn die sog. betriebs-
fremden oder politischen Lasten
nicht zu tragen hat, dariiber besteht
wohl Einmiitigkeit, In der Tarifge-
staltung fordert sie mit Recht
freiere Hand, um sich dem Wettbe-
werb anzupassen, um Sonderab-
machungen treffen zu koénnen,
kurz gesagt, um die Tarife mehr
der Kostensituation anzundhern.
Aber — wer kennt die wahren
Kosten der Bahn? Warum werden
diese nie veréffentlicht?

Der Verkehrsnutzer fordert mit
Recht hier einen entscheidenden
Wandel in der Geschiftspolitik der
Bahn, wie er mit dem gleichen
Recht von den politischen Gremien
die Einsicht und den Mut fordert,
Verkehrsunternehmen vor allem

und iiberwiegend eben als Ver-
kehrsunternehmen anzusehen. Ge-
will hat sich der Kraftwagen — vor

,

allem der schwere LKW — jahre-
lang im Lichte der aus wehrwirt-
schaftlichen Griinden eingefiihrten
Kfz.-Steuerermafiigung gesonnt —
der beriihmte ,Knick” in der Steuer-
staffel —; gewiB erfreut sich
die Binnenschiffahrt der aus inter-
nationalen Konkurrenzgriinden er-
lassenen Befreiung von den Mine-
ralolzollen und trdgt weder auf
natiirlichen noch kiinstlichen Was-
serstraBen ihre Wegekosten selbst,
aber wer will es ihnen verdenken?
Schlieilich sind diese Vergiinsti-
gungen nicht primér dem Verkehrs-
tridger zuliebe geschaffen worden,
sondern aus ,libergeordneten Moti-
ven”. Und wer will es noch mehr
dem Verkehrsnutzer verargen, daB
er die hier gebotenen Mdglichkei-
ten, seine Transporte billiger
oder zweckmdBiger durchzufiihren,
ausnutzt. DaB auch die Konkurren-
ten der Bahn ijhre Wegekosten
selbst tragen sollten, ist nur ge-
rechtfertigt, dariiber hinaus kann
man aber nicht die Bahn sanieren,
indem man die gesunden Patienten
auch noch krankt macht,

Es ist also zu fordern, daB die
Bahn von ihren eindeutig fremden
Lasten befreit wird, daB sie eine
gréfiere kaufménnische Handlungs-
freiheit auch und gerade in der
Tarifgestaltung bekommt, daB sie
aber auch die Pflicht erhalt, ihr
Unternehmen nach kaufméannischen
Gepflogenheiten auszurichten.

Verlangt die Allgemeinheit, ver-
treten durch Parlament und Regie-
rung, daB die Eisenbahn Aufgaben
tibernimmt — wie 2z.B. gewisse
Ausnahme- und Sozialtarife, die
rein politisch begriindet sind —,
die mit kaufmannischen Grundsit-
zen nicht zu vereinbaren sind, so
soll sie auch den vollen Ausgleich
dafiir Gbernehmen. Sie sollte aber
auch den Mut haben zu bekennen,
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warum, mit welchen Zielen und Fol-
gen man dies von der Bahn verlangt.
Dies wiirde vor allem dann wirk-
sam, und hier konnen die Verfech-
ter der ,Gemeinwirtschaftlichkeit”
noch ein Argument fir sich in An-
spruch nehmen, wenn es gilt, raum-
politisch dezentralisierend zu wir-
ken, also Ballungen in wenigen
Wirtschaftszentren zu vermeiden.
Die Gefahr einer ungeniigenden
Verkehrsbedienung abgelegener
Gebiete ist tatsdchlich gegeben,
wenn die Bahn ausfallen sollte, da
der Kraftwagen nur dann einsprin-
gen wird, wenn es fiir ihn ein Ge-
schift bedeutet. Aber sie wird in
ihren Ausmafien wohl oft tber-
schitzt. Abgesehen davon, daB auch
dies eine Frage des Preises ist —
wobei zugegebenermaBSen manche
Verkehrsnutzer diesen Preis dann
nicht mehr zahlen koénnten —, ist
die Verkehrsverbindung aber nur
einer unter anderen Standortfakto-
ren. Letztlich ist eine Entfernungs-
degression des Tarifs auch betriebs-
wirtschaftlich zu vertreten.

Aber diesen Dingen sollte man
etwas mehr Aufmerksamkeit schen-
ken, statt sich dariiber zu streiten, ob
Sonderabmachungen gestattet wer-
den sollen und ob diese genehmi-
gungs- und anzeigepflichtig sind.
Wenn man logischerweise vom
Kraftwagen fordert, daB er auch
gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen iibernimmt — Bedienung auch
der abgelegenen Gebiete zum glei-
chen Tarif —, so sollte man nicht
vergessen, daB fiir den Kraftwagen
eine ganz andere Betriebswirt-
schaft gilt als fiir die Eisenbahn.
Was fiir den kleinen Nahverkehrs-
unternehmer unwirtschaftlich oder
unrentabel ist, kann fir das
Mammutunternehmen Bundesbahn
durchaus noch betriebswirtschaft-
lich zu vertreten sein. Dr....1
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