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Diese Ausstrahlung ist durch die
‘Nachkriegserholung ausgeliist,, eine
Erholung, an der die USA kréftig
mitgewirkt haben, vor allem durch
die Marshall-Hilfe, spédter durch
etliche eigene Investitionen in
 Europa. Heute spliren nun die
Amerikaner die Konkurrenz eines
reicher und industriell moderner
gewordenen Europas. ’

.Heute. ist die Anziehungskraft
Europas ‘fiir amerikanisches Kapital
so grof geworden, daf man sich in
Washington ernsthaft tiberlegt, ob
man den . KapitalabfluB aus den
USA auf die Dauer ertragen kann
oder ob man MaBnahmen gegexf
die- Kapitalausfuhr ergreifen muB.

Diese Uberlegungen werden zwar’

selten in der Offentlichkeit gefiihrt,
sie bewegen jedoch die Eingeweih-
ten sehr, da man einerseits einen
derartigen Eingriff in die Freiziigig-
keit des Kapitals als den vielleicht
schmerzlichsten Eingriff des Staates
in die freie Wirtschaft -empfinden
Wﬁrde, andererseits  jedoch dem
Argument fiir die Beschrdnkung der

Kapitalausfuhr .zustimmen muB8,.

dem Argument ndmlich, da8 dieses
Kapital zu Hause gebraucht wird.

Die USA miissen den zusétzlichen
Absatz fiir ihre infolge Moderni-
sierung und infolge Bevoélkerungs-

zuwachs steigende Produktion star-

" den.. Bisher hat die

ker als bisher iiber den Export fin-
industrielle
Ausfuhr fiir die USA eine ange-
nehme Dividende bedeutet, nicht
aber eine Lebensnotwendigkeit.
Jetzt - kann Kennedy mit Recht
sagen, daf die Alternative ,Trade
or fade“, AuBenhandel treiben
oder verwelken, lautet. Was bisher
fir die amerikanische Landwirt-

‘schaft eine Lebensfrage war, ob es
‘nun um Getreide,

Baumwolle,
Tabak oder Siidfriichte geht, wird
auch fiir die amerikanische indu-
strielle Produktion von zunehmen-
der Bedeutung.

" Manche Beobachter prophezeien
Kennedy den bisher gré8ten Er-

folg im Kongre8 bei der Verab-
schiedung der Vollmachten fiir die
Ausarbeitung der Partnerschaft mit

‘der EWG und den iibrigen indu-

striellen Exportlandern. Das politi-
sche Interesse Washingtons an

einem Erfolg der EWG -als Vor- -
" stufe zu einem politisch geeinten
Europa spielt dabei sicherlich mit. "

DaB diewamerikanische Wirtschaft
dabei iiber ganz erhebliche Reser-
ven . verfiigt, um ihre Konkurrenz-
fahigkeit - auf den . europdischen
Mairkten zu vérbessern, kann man
sich in Europa nicht schnell und
nicht griindlich genug vor Augen
fithren. Wenn wir von den Absatz-

schwierigkeiten im Inland und von -
Ritckstandigkeiten in den Produk-
tionsmitteln 'der Stahlindustrie und
anderer Wirtschaftszweige gespro-
chen haben; so ist demgegeniiber
mit allem Nachdruck auf zweierlei
hinzuweisen: ‘

Einmal hat. die amerikanische
Wirtschaft mehr als einmal in die-
sem Jahrhundert bewiesen, zu wel-
chen Kraftanstrengungen sie in der

Lage ist, wenn sie sich zu einer

Anspannung ‘aliéi ‘Krifte ent-
schlieft. Amerika hat noch immer
die Kraft, ein Problem anzupacken,
sobald es die Notwendigkeit dazu
erkannt hat. In den letzten Jahren
hat Westeuropa eine sehr viel
groBere Wirtschaftsdynamik ent-
wickelt als die USA, doch das kann
sich iber Nacht dndern. Zum ande-
ren aber laBt die europaische Dy-
namik selbst erste Erschlaffungs-
erscheinungen erkennen. Soweit es
sich dabei um eine Pause, sozu-
sagen um- einen Erholungsurlaub
von den Wirtschaitsanstrengungen
handelt, ist dagegen bestimmt
nichts einzuwenden. Doch diese
Pause sollte neuem Kraftesammeln
dienen, um ‘dem Wettbewerb ge-
wachsen zu sein, auf den sich die
amerikanische Wirtschaft allméh-
lich, Washington jedoch bereits
sehr bewuBt und griindlich vorbe-
reitet. (E. W)

Lehren aus dem Streit um die Autopreise in der Bundesrepublik

In diesem Frithjahr ist einer stau-
nenden Offentlichkeit ein bemer-
kenswertes  Schauspiel
worden.  Der Wirtschaftsminister
" des marktwirtschaftlichen ,Muister-
lindle*, der Bundesrepublik, fithrte
einen offentlichen Streit mit dem

Chef des vielleicht bekanntesten

“deutschen = Unternehmens, des
Volkswagenwerkes, iiber die Preis-
erh6hung fiir den Volkswagen. Die
Einzelheiten sind zu bekannt, als
daB sie hier wiederholt werden
miiBten. Auch auf die anteilige Be-
deutung - von ungliicklichem zeit-
lichem - Zusammentreffen, - unge-
schicktem Taktieren und unnétigem
Exponieren’ der einen oder ande-

ren Seite kommt es jetzt nicht mehr

~ an. Entscheidend bleibt der Kern:
der Wirtschaftsminister in einer
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geboten '

Marktwirtschaft * wollte einen Un-
ternehmer zwingen, eine Preis-
erhéhung riickgéngig zu machen,
und appellierte dabei nicht nur an
das gesamtwirtschaftliche Verant-
wortungsbewuBtsein,
hauptete auch, die Preiserhéhung
sei nach der Ertragslage des Unter-

nehmens nicht gerechtfertigt.

Wer setzt die MaBstibe?

Hier gilt es, zwei ganz verschie-
dene Tatbestdnde zu unterschei-

" den. Der erste ist der Versuch des

fiir die Wirtschaftspolitik verant-
wortlich zeichnenden Ministers, auf

- Preisbewegungen EinfluB zu neh-
men, wobei er sich des einzigen °

ihm wunmittelbar zur Verfiigung

‘stehenden Mittels bedient, der

sondern be-’

«moral persuasion” oder — vul-
gdrer — ,Seelenmassage”. Auf ihn
wird spdter einzugehen sein. Der -

zweite Tatbestand ist die Unter-

stellung, ein AuBenstehender konn-
te dariiber urteilen, ob die Ertrags-
lage  eines Unternehmens Preis-

erhéhungen rechtfertige. '

Jederman wei8, da8 Bilanzen und
Erfolgsrechnungen unserer Aktien-
gesellschaften auch jetzt noch nur
beschrédnkten Aufschlu tber die
Ertragslage zulassen. Doch selbst
wenn man hier eine befriedigende
Erkenntnismoglichkeit = unterstellt:
welche Ertragslage ein Unterneh-
men braucht, um'z. B. Expansions-
vorhaben durchfithren zu kénnen,
entzieht - sich gewi der Moglich-
keit der Beurteilung durch AuBen-

245



stehende. Wenn aber der Unter-
nehmer glaubt, die- Ertragslage
_ durch Preiserh6hungen verbessern

konnte eine Préiserhéhung AnlaB
zum : Eingreifen 'des Kartellamts

.sein.

zu sollen, dann kann es jedenfalls -

in unserer Wirtschaftsordnung nicht
leichtgenommen werden, wenn ein
AuBenstehender mit dem Anspruch
auf wirtschaftspolitische Autoritat
eine  gegenteilige Auffassung als
gliltigen MaBstab setzen will. Das
ist doch das ungeloste Problem:
wer soll die MaBstébe setzen, wenn
" nicht.der Markt?

Die Frage so zu stellen, heifit
durchaus nicht, einem mehr oder
‘weniger schrankenlosen ,laisser-
" faire” das Wort zu reden. Doch am
einzelnen Unternehmen mit be-
triebswirtschaftlichen' Argumenten
«Preispolitik von hoher Hand" trei-
_ ben zu wollen, das ist ein Stilbruch
in einer marktwirtschaftlichen Ozd-
nung, die den Gegnern dieser Ord-
nung nur Argumente liefert. Dieser
"Teil des Phdnomens ',VW-Preis-
Streit* ist prinzipiell bedenklich. Der
andere, der Appell an das gesamt-
wirtschaftliche .Verantwortungsbe-
wuBtsein, sollte zu einem Uberden-
ken der Prinzipien der ,Preispoli-
tik” in einer Marktwirtschaft iiber-

haupt fiihren.

Preisbildung der éffentlichen Hand

. Die 6ffentliche Hand besitzt in
unserer marktwirtschaftlichen Ord-
nung ein nicht kleines Reservat
der Preisbildung. Eisenbahn- und
Posttarife, ein groBer Teil der Nah-
verkehrs- und der Energieversor-
gungstarife werden unmittelbar
von Gliedern der 6ffentlichen Hand
festgesetzt. DaB dabei nicht immer
zaghaft mit Preissteigerungen ope-
riert wird, dafiir gibt es viele Bei-
spiele. Auch hier zeigt sich, daB es

letztlich immer die gleichen Kréfte

sind, die den Preis bestimmen: Ko-
sten und Marktsituation. In den
iibrigen Bereichen ist die Preisbil-
‘dung .frei”, d.h. sie wird von den
Marktkréften gepréagt und steht in
der . unternehmerischen Entschei-
dung unter dem Erwerbsprinzip.
Einen Vorbehalt hat sich der Staat
 (neben den bekannten Ausnahmen
fixierter Preise, z.B. fiir Zudker)
allerdings ausbedungen: wo in der
Realitdt die im ' Kartellgesetz ge-
. nannten Voraussetzungen mangeln-
den- . Wettbewerbs erfiillt . sind,
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Preissteigerungen
sollen Ungleichgewichte beseitigen

In allen tibrigen Fillen sind
Preise bei uns ,Marktpreise”.
Marktpreise steigen, weil die Nach-

frage ,zu groB” (oder das Angebot -

.Zu klein”) ist oder -weil Kosten
gestiegen sind. Haufig kommt bei-
des zusammen. Oft wird auch die
Auffassung vertireten, daB eine

'Uberwilzung gestiegener Kosten

im Preis iiberhaupt nur bei herr-
schender ,Ubernachfrage” méglich
sei, Dieser Schluff ist jedoch sehr
gewagt; in Wirklichkeit sind Uber-
wélzungen héufig gerade in Zeiten
der Konjunkturabschwéchung zu
beobachten. Auch logisch ist er
nicht zwingend; bei einem Gut star-
rer Nachfrage gelingt der Uberwal-
zungsvorgang. immer. Starre mit
»Uber”-Nachfrage identifizieren zu
wollen, wiére aber absurd.

Preissteigerungen sind also Sym-
ptome, eine Tatsache, die allzu
hdufig wvernachldssigt wird. Sie
haben die Funktion, ,ungleichge-
wichtige"” Zustinde bereinigen zu
helfen. Blockiert man sie — wobei
es in der 6konomischen Auswir-
kung gleich ist, ob durch Verord-
nung oder Appell —, so verhindert
oder jedenfalls verzogert man. die
Erreichung eines neuen ,Gleichge-
wichts¥. Kann. unter diesen Um-
standen der Preisappell, der ja nur
eine Symptomkur ist, lberhaupt
eine sinnvolle Funktion haben?
Doch wohl nur die eine, Preisstei-
gerungen im Rahmen dessen zu
halten, was zur Herbeifithrung

_eines neuen Gleichgewichtszustan-

des okonomisch erforderlich ist.
Aber wer will bestimmen,  was
notwendig” ist? Wieder stellt sich
das objektiv schwer lésbare Pro-
blem, MaBstdbe zu setzen.

Der Preisappell ist also nicht
grundséatzlich abzulehnen, aber er
ruht auf einer schwachen Argu-
mentationsbasis,, und seine Wir-
kungsméglichkeit ist praktisch sehr
begrenzt. So spricht alles dafiir,
.Preispolitik” nicht am Symptom;
sondern an den bewegenden Kraf-
ten anzusetzen: an den Kostenfak-
toren, an der Nachfrage, am Ange-

bot und gegebenenfalls am institu- '
tionellen Rahmen, den Marktfor- )
men. Abgesehen von dem letztge-
nannten Punkt lduft das auf das
Ergebnis hinaus, daB man fehlende
Konjunkturpolitik nicht durch den
Versuch ersetzen kann, die Sym-
ptome der unerwiinschten Auswir-
kungen dieser Tatenlosigkeit zu
unterdriicken.

Initiative an der richtigen Stelle

Im letzten Stadium der bis zur
Komik (,Einbau eines Radios als
Kompensation”) gesteigerten Aus-
einandersetzung — diese Variante

"geht offenbar auf das Konto Drit-

ter — ist es dann schlieBlich zu
einem Schritt gekommen, der der
Forderung nach ,Politik* (= Han-
deln) entspricht und dessen Ansatz-
punkt (Angebotsstirkung) folge-
richtig ist, zur Senkung der Auto-
mobilzélle. Man mag das Odium,
das diese MaBnahme begleitet
(.Racheakt gegen die Autoindu-
strie*), bedauern, man mag sich
auch kurzfristig wenig praktische
Auswirkungen . versprechen. ' Es
bleibt der nicht gering zu veran-
schlagende Erfolg, der darin be-
steht, daB an der richtigen Stelle
Initiative ergriffen und gegen den
einfluBreichen Widerstand der In-
teressenten durchgesetzt worden
ist. Das bedenkliche Abgleiten der
wirtschaftspolitischen Autoritdt
wurde aufgehalten.

Umfang der Zollsenkungen

Die Zollsenkung fiir Automobile
konnte sich natlirlich nur auf die
Einfuhr aus EWG-Partnern bezie-
hen, denn gegeniiber Drittldndern
werden wir im Zuge der Einfiih-
rung des gemeinsamen AuBenzolls
sogar die Zélle erhshen miissen.
Abgesehen davon wére hier nur
ein gemeinsames Vorgehen aller.
EWG-Lander - moéglich gewesen.
Autos unter 800 ccm Zylinderinhalt
wurden ausgenommen; es sollten
nicht die Kleinwagen getroffen
werden, obwohl in dieser Klasse
sowohl NSU und Glas. (Isar) als
auch DKW (indirekt) die Preise er-
hoht hatten. Die 800-ccm-Grenze
erklart sich im Ubrigen aus dem
Bestreben, die .Dauphine, diese
wichtige Konkurrentin des VW, in
die Zollsenkung einzubeziehen. Die
Zo6lle wurden halbiert, d. h. in der
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Klasse von 0,8 bis 2,0 1 von 10 auf
5%, iber 2,01 von 12,5 auf 6%
ermdBigt. Das hitte
Preissenkungen . zwischen
200— DM fiir kleinere und etwa
500,— DM fiir die groBen Mittel-
klassewagen ermdéglicht. -

Einer der Einwénde gegen die
Zollsenkung war, daB die auslindi-
schen Hersteller die Zollsenkung
nicht voll weitergeben, sondern
einen Teil zur Aufbesserung ihrer
Spanne benutzen wiirden. - Nach
den ‘Erfahrungen auf anderen Ge-
bieten, z. B. beim Kartoffelzoll, ‘wa-
ren derartige Vermutungen durch-

aus angebracht. Tatsdchlich gibt es

etliche Félle, in-denen der Preis-
nachla weniger als die Zollerspar-
nis, teilweise weniger als die
Halfte, betrug.

Stiitzung der auslindischen
Konkurrenz

Wohl niemand konnte ernstlich
erwarten, daB daraufhin die Preis-
erhéhungen fiir die deutschen Wa-
gen zurﬁckgenommén werden wiir-
den. In der Tat hat ganz im
Gegenteil Opel erst kiirzlich mit
seinen Preisen nachgezogen, wenn
auch in bescheidenem - Umfang.
Aber die Position der. auslandi-
schen Konkurrenten im deutschen
Markt ist damit jetzt weiter ge-
stdrkt worden, nachdem 1961 die
DM-Aufwertung schon einen Schritt
auf diesem Wege. bedeutet hatte.
Damit sind die Marktbedingungen

in einer Weise verdndert worden, -
die jedenfalls kiinftig mehr und

mehr Riicksichtnahme der deutschen

Autohersteller in ihrer Qualitdts-

(Ausstattung, . z. B.- Scheibenbrem-
sen, Luftféderung, automatische
Getriebe) und Preispolitik auf das
von den auslidndischen Konkurren-
ten Gebotene erfordert.

Das Handicap fiir ein schnelleres
Vordringen ausldndischer Wagen
am deutschen Markt ist allerdings
der Kundendienst und nicht die
vergleichsweise Qualitdt und Preis-
stellung. ,Man” kauft nicht leicht
ein ausldndisches Fabrikat. Neben
~unterschwelligen” Motiven ist der
Hauptgrund fiir diese Tatsache :in

der — zu Recht oder Unrecht be-

stehenden — Meinung zu- suchen,
daB das Kundendienstnetz nicht
dicht genug ist. In sehr richtiger
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rechnerisch . ‘
etwa .

ﬁ‘"‘l%i
0

Erkenntnis dieses Hindernisses hat
das Bundeswirtschaftsministerium
anlaBlich der Zollsenkungsvorlage
Unterlagen iiber die Kundendienst-
netze wichtiger ausldndischer Auto-
firmen verdffentlicht.

Erfolg der wirtschaftspolitischen
Aktivitde

Zwei Dinge sind es also, die dem
BeschluB zur Senkung der Auto-
mobilzdlle eine- positive Beurtei-
lung sichern sollten: der Achtungs-
erfolg fiir die wirtschaftspolitische
Autoritét, der gar nicht hoch genug
veranschlagt werden kann, und ein
.materieller” Erfolg der  Zollsen-
kung, der sich zwar nicht kurzfri-
stig; aber auf lingere Sicht auszah-

Weltweit ist der Kreis
~der Gesellschaften,”
die unter dem Mobil-
Zeichen arbeiten. Zu
diesem Kreis gehort

die Mobil Oil A.G. in
Deutschland mit ihrer
eigenen Rohoelfér-
derung, Verarbeitung
und Veredelung.

‘Tanker auf allen Meeren
Raffinerien in allen Erdteilen
Laboratorien und Priifstéinde
in allen Léndern | ’

Wohin Sie auch kom-
men - ,Mobil* ist das
Markenzeichen hoch-
wertiger Mineraldlpro-
dukte fiir Industrie,
Wérmewirtschaft,
Schiffahrt, Luftfahrt,
StraBenverkehr und -
Eisenbahnen.

len diirfte durch die Stdrkung der
ausldndischen Anbieterposition im
deutschen Binnenmarkt. Nicht zu-
letzt in Richtung auf die Einfiihrung
technischer Fortschritte — einige

" wurden . schon - genannt — dirfte
das seine Wirkung ausiiben. Als

langerfristiger Aspekt ist im.{bri-
gen diese ,Vorleistung” der deut-
schen Autoindustrie auf eine Ent-
wicklung, -die der Gemeinsame
Markt ohnehin bald bringt, eine
sehr gute Vorbereitung auf das
Endstadium des Abbaus der Han-
delsschranken.. Die ausldndischen
Firmen dagegen haben sich in ihren
Landern spéter mit diesem Problem
noch in voller Schdrfe auseinander-
zusetzen. (Schm.)
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