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bezogen  auf die B ruttogew inne als A usgangsgröße, 
v o n  du rd ischn ittlid i 1,7 ”/o. Zu bead iten  is t dabei, daß 
d ie se r W ert nod i n id its  über die M ehrbelastung  im 
E inzelfall aussag t. A ufgrund  der als B em essungsgrund­
la g e  d ienenden  p rog ressiv  verlaufenden S teuersd iu ld  
k a n n  d iese m ehr oder w eniger um  den e rred in e ten  
D u rd isd in itt streuen , also  audi e rheb lid i über ihm  
liegen . Die B elastung e rre id it jedenfalls D im ensionen, 
d ie  vo n  den  U nternehm ern  bei der B etrad itung  der 
R en tab ilitä t v o n  Investitionen  gewiß n id it m eh r ver- 
n a d ilä ss ig t w erden  und  d ie  die M öglid ikeit d e r S elbst­
finanzierung  von  Investitionen du rd iaus tan g ie ren  
können .

RU C KSC H R in  IN  PROZYKLISCHE FISKALPOLITIK?

H ier lieg t der A nsa tzpunk t zur w irtsd ia ftsp o litisd ien  
W ertu n g  der E inführung einer E rgänzungsabgabe. 
V om  A ufkom m en der Ergänzungsabgabe her — es is t 
fü r d ie  Ja h re  1968 bis 1971 mit jew eils 0,69, 0,87, 0,93 
u n d  0,99 M rd. DM in  d ie m ittelfristige F inanzplanung 
aufgenom m en w orden  — sollten G efahren für die 
w irtsd ia ftlid ie  Entw idclung zwar n id it ü b erbe ton t 
w erden . D ennodi steh t die Steuererhöhung im G egen­
sa tz  zu je n e r  m odernen finanzpolitisdien S trateg ie , 
d ie  in  d e r  R ezession n id it primär auf einen  H aushalts- 
au sg le id i b ed ad it ist, sondern zunäd is t den  W irt- 
sd ia ftsab lau f d u rd i E insatz allgem einer w irtsd iafts- 
p o litisd ie r Instrum ente einsdiließlidi e ines deficit- 
spending  zu beleben  su d it und erst längerfristig  d u rd i 
d ie  im w irtschaftlid ien  W adistum  steigenden  S teuer­
einnahm en oder dann möglidien S teuererhöhungen  
einen  A usgleich der F inanzen anstrebt. Die E inführung 
d e r E rgänzungsabgabe h a t einen re in  deckungspoli- 
tisd ien  Zweck und b ed eu te t deshalb zw eifellos e inen  
R ücksdiritt in  R iditung prozyklischer F iskalpo litik , 
d ie  gem äß dem  Stabilitätsgesetz gerade  verm ieden  
w erden  sollte.

A b er au d i w enn  m an sid i auf den S tandpunk t ste llt, 
d ie  zu  erw arten d en  H aushaltsdefizite h ä tten  eine H öhe

erre id it, d ie in  der Z ukunft die E rfüllung w id itig s te r 
A ufgaben in F rage stellt, so daß e ine S teuererhöhung  
ohne  Rüdcsidit auf kon ju n k tu re ll un erw ü n sd ite  N eben­
w irkungen  unum gäng lid i sei, is t d ie  E rgänzungsab­
gabe zu kritisieren , und  zw ar u n te r steuersystem a- 
tisd iem  A spekt. Das d eu tsd ie  E inkom m ensteuerred it 
zeichnet sich d u rd i große U nübersich tlid ikeit aus. Es 
h ä tte  daher nahegelegen , eine E rhöhung der E innah­
m en m it e iner V ere in fad iung  des S teuerrechtes zu 
verbinden. Ein größeres A ufkom m en aus der Ein­
kom m ensteuer w äre  schon aus e iner S tre id iung  zah l­
reicher S ondervergünstigungen  zu erreichen gew esen. 
D ieses V orgehen h ä tte  den V orte il e in e r V erw altungs- 
vere in fad iung  u n te r H eranziehung  au d i der u n te ren  
und  m ittleren  E inkom m ensschichten zu r Deckung des 
D efizits gehabt. Das E inkom m ensteuerrecht w äre  
tran sp a ren te r gew orden, u n d  d ie  tatsächliche S teuer­
b elastung  h ä tte  sich w ieder s tä rk e r dem  nom inellen  
T arif angeglichen. Eine S teuererhöhung  dagegen, die 
in  e iner S teuer von  d e r S teuer besteh t, träg t k e in es­
w egs zur V ereinfad iung  bei. Es sd ie in t im  G egenteil so, 
daß sid i in der E inbeziehung der E rgänzungsabgabe in 
d ie  Finanzplanung b is 1971 der W ille  der v e ran tw o rt­
lichen Instanzen ausdrückt, innerhalb  d ieses Z eitraum es 
keinerle i A nstrengungen  zu e iner g rundlegenden  Re­
form des Einkommen- und K örperschaftsteuerred ites — 
etw a in der vom  W issenschaftlichen B eirat beim  
Bundesfinanzm inisterium  vorgesch lagenen  Richtung — 
vorzunehm en. Es scheint ferner so, als w erde durd i 
d ie  E rgänzungsabgabe die d ringend  no tw end ige  Re­
form  der G em eindefinanzen in  Form  einer G em einde­
einkom m ensteuer in  d ie  fe rnere  Z ukunft versd ioben .

Auch un ter Berüdcsichtigung der Z w angslage, die 
durch die re lativ  großen in  den  nächsten Jah ren  auf­
tre tenden  H aushaltsdefizite  en ts tand , b le ib t festzu­
halten , daß m it d e r E rgänzungsabgabe e in  W eg b e ­
schriften w urde, d e r  m öglid ierw eise  der einfachste ist, 
jedoch n id it d ie  E rfordernisse erfüllt, d ie  an  eine 
m oderne Finanzpolitik  und an  ein ra tionales S teuer­
system  zu stellen  sind.

Zwischen Defizitdeckung und sozialen Ansprüchen
Kritische Bemerkungen zur Tarifgestaltung der Bundesbahn

Klaus jünke, Hamburg

A m 1. bzw. 15. M ärz 1966 sind bei der D eutschen 
B undesbahn Tariferhöhungen in  K raft ge tre ten , 

w e ld ie  dazu  be itrag en  sollten, die 400 Mill. DM b e­
trag en d e  Lüdce zw isd ien  tatsädilid iem  und  vo n  der 
R egierung bew illig tem  Zusdiußbedarf zu schließen. 
D iese M aßnahm e w urde  als erforderlid i angesehen, 
um  die gestiegenen  K osten  zu decken und  so zum 
A usgleich des B undeshaushalts beizutragen. N achdem  
d ie  neuen  T arife nun  ü b e r ein Ja h r  G ültigkeit haben, 
is t zu fragen, ob sid i d ie  E rw artungen der B undes­
bahngrem ien  erfü llt h aben  und insbesondere, ob die

aus den T ariferhöhungen resu ltie ren d en  V orte ile  die 
N achteile überw ogen haben.

Es is t n id it zu bestre iten , daß d ie  K ostendedcungs- 
quo te  im P ersonenverkehr, auf den  sid i d ie erhöh ten  
T arife hauptsäch lid i erstredcen, m it 70 “/o, im  P er­
sonennahverkehr g a r m it n u r 50 “/o, re la tiv  n iedrig  
w ar. (Insbesondere der S d iü le rv erk eh r w ar led ig lid i 
zu 10 “/o kostendedcend, und  d ie  sog. G esdiw ister- 
k a rten  erbrachten einen  nod i geringeren  A nteil!) D en­
noch w urde d ie  u n te rsd iied lid ie  T ariferhöhtm g im 
Fern- und N ahverkeh r (speziell im Sozialverkehr)
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kritisiert. W ährend  nämlich der F ernverkeh r nur un­
w esentlich v e rteu e rt w urde (0,5 Pf. pro km  b e i der 
zw eiten  und 0,7 Pf. p ro  km  bei der e rs ten  Klasse), 
e rfuhr der N ah v erk eh r e ine vergleichsw eise seh r viel 
s tä rk e re  M ehrbelastung,

TARIFPOUTIK Ö KO N O M ISCH  GERECHTFERTIGT

Vom ökonom ischen S tandpunkt aus betrachtet, is t die 
T arifgestaltung  zu billigen. Das „M essen m it zw eier­
le i Maß" h in s id itlid i der T ariferhöhung im N ah- und 
F ernverkeh r läß t sich nämlich recht p lausibel e rk lären ; 
W enn  m an die B undesbahn als norm alen  D ienstle i­
stungsbetrieb  ansieh t — und es is t nicht recht einzu- 
ä ^ e n ,  w esw egen sie sich grundlegend  von  anderen  
D ienstleistungsbereichen unterscheiden  sollte — , dann 
muß m an ih r zugestehen, daß sie danach trachtet, 
w enigstens ih re  A usgaben  zu decken und  ihre Preise 
ökonom isdi s ta tt politisch zu kalku lieren . Das w ürde — 
entsprechend den N achfrageelastiz itä ten  in  bezug auf 
die P reise — bedeuten , daß höhere  T arife übera ll dort 
gefordert w erden  können, wo n u r eine geringe A b­
w anderung  von  B ahnbenutzern zu anderen  V erkeh rs­
träg e rn  zu e rw arten  ist. Gemäß d ieser Leitlinie w urde 
also der F ern re iseverkehr, d e r  infolge der K onkurrenz 
zu anderen  V erkehrsm itte ln  (Flugzeug, Schiff, P er­
sonenw agen) re la tiv  e las tisd i auf T ariferhöhungen 
reag iert, w eitgehend  gesdiont, der verhältn ism äßig  
tarifunelastische P ersonennahverkeh r dagegen  en t­
sprechend s tä rk e r be laste t. A llerdings is t zu bedenken, 
daß auch der P ersonennahverkeh r auf lange Sicht an 
T arife lastiz itä t zunehm en könnte , w eil seine Benutzer 
en tw eder einzeln oder in  Fahrtgem einscäiaften auf den 
P ersonenkraftw agen  ausw eid ien , vom  A rbeitgeber in 
Sam m elfahrten in  w erkseigenen  Fahrzeugen zum 
A rbeitsp latz  gebracht w erden  oder ih ren  W ohnsitz 
verlegen. D iese Tendenz zur e rhöh ten  T arifelastiz itä t 
im  P ersonennahverkehr m ag indessen  zum Teil w ieder 
dadu rd i rüdegängig gemacht w erden, daß bei den 
gegenw ärtig  herrschenden  V erhältn issen  im S traßen­
v e rk eh r v ie le  davor zurücksdirecken, ih ren  A rbeits­
p latz  oder A usbildungsort täglich m it dem A uto zu 
erreichen.

Nach e rs ten  vorläufigen  A ngaben  der B undesbahn 
ko n n ten  die E innahm en im  Ja h re  1966 im Personen-, 
Gepäck- und E xpreßgutverkehr um 4,3 "/o gesteigert 
w erden. D em gegenüber betrug  d ie  T ariferhöhung nur 
im P ersonenverkeh r ab 1. 3. 1966 durcäischnittlidi 
6,25 Vo. Da die E innahm en im Gepäck- und E xpreßgut­
v e rk eh r annähernd  kon stan t geblieben sind, läß t sidi 
der Sdiluß ziehen, daß die E innahm en im P ersonen­
v erk eh r h in te r den in  d ie  T ariferhöhung gesetzten  
E rw artungen  zurückgeblieben sind. Selbst w enn man 
berücksichtigt, daß die neuen  T arife in  den ersten  
M onaten  des Jah res  1966 noch n id it w irksam  w aren 
und  daß sich die V erschlechterung der w irtschaftlichen 
Lage, ungünstige W itterung  in  den  M onaten  Ju li/ 
A ugust 1966 sow ie der m erkliche Rückgang des R ent­
n erverkeh rs  aus d e r  DDR nachteilig  ausgew irk t haben, 
so dürfte ein  gew isser Prozentsatz  auch d e r  erhöhten  
T arifelastiz itä t zuzuscftreiben sein.

SOZIALPOLITISCHE KRITIK

A us sozialpolitischer Sicht können  die tariflichen M aß­
nahm en der B undesbahn nicht ohne K ritik  h inge­
nom m en w erden. Es is t nicht dam it getan, pauschal 
von  „m aßvollen“ E rhöhungen der T arife im Schüler- 
und B erufsverkehr zu reden, w ie es die zuständigen 
G rem ien der B undesbahn w iederho lt ge tan  haben, 
sondern  es ist notw endig, d ie  E inzelheiten etw as ge­
n au er zu untersuchen.

Zunächst so llen  insbesondere die A ltersgrenze für 
S tudenten  sow ie die E inkom m ensgrenze für Lehrlinge 
kritisch beleuchtet w erden. Nach, der neuen  T arif­
ordnung haben  sow ohl S tudenten  vom  27, L ebensjahr 
an als auch Lehrlinge m it m ehr als 150 DM U nter­
haltsbeih ilfe  im  M onat d ie  Fahrp re isvergünstigungen  
w eitgehend  verlo ren . Folgendes Beispiel m ag dies v e r­
anschaulichen; F ür e ine Strecke von 53 km  koste te  
e ine M onatskarte  ohne Sdinellzugzuschlag für S tuden­
ten  und Lehrlinge vor dem 1. 3, 1966 23,80 DM, Seit 
dem 1, 3, 1966 muß ein Student, der über 27 Ja h re  alt 
ist, oder e in  Lehrling, der m ehr als 150 DM monatlich 
verd ien t, für d ie  gleiche K arte 78 DM zahlen. D iese 
Erhöhung von 227 Vo kann  w ohl kaum  noch als 
„maßvoll" gelten.

W ie so häufig, w erden  von  d iesen  M aßnahm en die 
Falschen betroffen. In den se lten sten  Fällen  dürfte  ein  
„biblisches" A lter von  27 Jah ren  ein Indiz für „ewige" 
S tudenten  oder „verkrachte Existenzen" sein. W er so­
fort nach d e r R eifeprüfung seinen  W ehrd ienst abso l­
v ie rt hat, muß sich schon e in  vergleichsw eise kurzes 
Studium  aussuchen, um noch u n te r d e r  k ritischen 
A ltersgrenze b le iben  zu können. N eben zeitlichen V er­
lusten  haben  d iese S tudenten  nun  auch noch finan­
zielle E inbußen auf sich zu nehm en.

Das gleiche Schicksal kann  den jen igen  treffen, der 
nach dem  A bitur ers t e ine  von den  w irtschaftsw issen­
schaftlichen F ak u ltä ten  und  d e r  Industrie  so hochge­
schätzte kaufm ännische Lehre durchgem acht hat, ganz 
zu schw eigen von  all denen, d e ren  V erlangen  nach 
W eiterb ildung  sich ers t re la tiv  spä t e inges te llt hat 
und deren ohnehin schon hoher finanzieller A usfall 
durch d ie  teu reren  F ah rkarten  noch v e rg rößert w ird, 
oder denjenigen, welche ih r S tudienfach nach ein igen 
Sem estern gew echselt oder sich für ein  D oppelstudium  
entschieden haben.

Ein w eiterer nicht unerheblicher Prozentsatz  von  Stu­
den ten  ist über den  sog. zw eiten  B ildungsw eg zum 
Studium  gekomm en. Bei dem gegenw ärtig  schulpoli- 
tisch w ie pädagogisch noch re la tiv  rückständigen und 
unbefried igenden  B ildungsbetrieb  in d e r B undesrepu­
blik  ist ein  d e ra rtig e r W eg m ühsam  und ze itraubend  
und  sollte durch finanzielle H em m nisse nicht noch 
w eiter erschw ert w erden.

Des w eiteren  tre ten  nicht a lle  H ochschulabsolventen 
sofort in  das B erufsleben ein, sondern  m achen zuvor 
noch eine D oktorandenzeit durch, befinden sich also 
w eite r in der A usbildung. W iederum  is t es nicht an ­
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gezeig t, s ie  für ifiren „Bildungsumweg" m it höheren  
F ah rp re isen  zu bestrafen .

Schließlich se ien  all jene  Personen erw ähnt, die in ­
fo lge volksw irtschaftlicher S truk turw andlungen  oder 
au s gesundheitlichen  Gründen eine Berufsum schulung 
auf sich nehm en m üssen, welche den Besuch von  Fach­
schulen  oder -kursen  erforderlich macht. Bei ihnen 
w ä re  gleicherm aßen eine A ltersgrenze, d ie  zum  Be­
züge verb illig te r Fahrkarten berechtigt, w enig  sinn ­
vo ll und  w ürde zu sozialen H ärten  führen.

A ls G egenargum ent zu diesen kritischen A nm erkungen 
w ird  im Falle der Studenten üblicherw eise vorgebracht, 
daß d iese  von  der Fahrpreiserhöhung —  w enn ü b e r­
h au p t —  doch nu r in  den  letzten Sem estern  betroffen  
w erden . G erade in den Exam enssem estern is t d ie  Er­
höhung  d e r Lebenshaltungskosten aber besonders 
g rav ie rend , w eil h ie r jede M öglichkeit entfällt, durch 
G elegenhe itsa rbe iten  etwas G eld hinzuzuverdienen.

Schon aus diesen w enigen Beispielen w ird  ersichtlich, 
daß das A lte r als Kriterium für verb illig te  B ahn­
k a rte n  ungeeigne t ist. Bei den Lehrlingen w ird  dann 
auch s ta tt dessen  das eigene Einkom men zugrunde 
geleg t. A ber auch d ie  kritische G renze von 150 DM 
U nterhaltszuschuß pro  Monat scheint nicht unp rob le ­
m atisch zu sein. W enn ein A ngestellter bei ca. 1000 DM 
M onatseinkom m en für die M onatskarte  bei e iner

Strecke von  etw a 60 km  rund  80 DM bezahlt, dann 
dürfte  es w ohl höchst u n adäqua t sein, einem  Lehr­
ling, der 150 DM verd ien t, für d ie  gleiche K arte 54 DM 
abzuverlangen.

Inzwischen scheint sich auch bei der B undesregierung 
e in  gew isses U nbehagen über die bestehenden  T arif­
bestim m ungen der B undesbahn im P ersonennahver­
k eh r eingeschlichen zu haben. Nach einem  V orschlag 
des zuständigen A usschusses im  Bundestag, dem  der 
B undesverkehrsm in ister kürzlich zugestim m t hat, soll 
d ie A ltersgrenze v o n 27 Jah ren  in  bestim m ten, genau zu 
bezeichnenden Fällen  heraufgesetz t w erden. Ein der­
a rtiges V erfahren  bedeu te t ab er lediglich ein K urie­
ren  am  Symptom und schafft ke ine  grundsätzliche 
Abhilfe. Die bestehenden  E isenbahn-Personentarife 
sind also durchaus geeignet, soziale H ärtefälle  zu 
schaffen bzw. schon bestehende H ärten  zu vertiefen .

SOZIALPOLITIK DURCH BUNDESBAHN?

D er angedeutete  K onflikt zw ischen ökonom ischen und 
sozialpolitischen Z ielsetzungen b e las te t die Geschäfts­
po litik  der Bundesbahn außerordentlich . A uf d ie  ange­
führten  sozialpolitischen A rgum ente ließe sich nun 
einw enden, daß die B undesbahn für e ine K ritik , die 
den Tenor auf Z um utbarkeit sow ie soziale und k u ltu ­
re lle  A usw irkungen legt, d er falsche A dressa t ist. Auf 
d iese W eise w erden die e rhöh ten  T arife im Personen-

V E R L A G  W E L T A R C H I V  G M B H  - H A M B U R G  

M A X  B I EHL

DIE CHINESISCHE VOLKSKOMMUNE
im „Großen Sprung" und danach

W enn es noch eines Beweises bedurft hätte, daß  es zuverlässige Informa­

tionen über China gibt, so  hätte ihn das Buch von M a x  Biehl geliefert. 

Der Faszination dieser großen Gesamtschau kann sich sicher niemand ent­

ziehen, den das Geschehen im Reiche M ao  Tse-tungs und Lin Pioos interes­

siert. Au f dem Hintergrund dieses W issens erscheinen auch die gegenwärtigen 

Ereignisse in einem klareren Licht.

HANDELSBLATT

245 Seiten und Tabellenanhang, Großoktav, brosch. D M  29,80
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n ah v erk eh r au d i von  den  B undesbahngrem ien zu 
red itfe rtig en  v e rsud it. Es w ird  näm lid i argum entiert, 
daß die B undesbahn außer den finanziellen  B elastun­
gen im  W ege- und  K reuzungsbau sow ie den  P ensions­
la s ten  für he im atvertriebene  ehem alige Bahnbeam te, 
w odurd i sie  ohnedies bere its  im W ettbew erb  ben ad i­
te ilig t sei, n id it aud i nod i den L ändern einen  Teil 
ih re r k u ltu re llen  V erp flid itungen  abnehm en könne. 
D am it ste llt s id i zug leid i d ie  Frage, ob die B undes­
b ah n  w e itiä^ in  dabei helfen  soll und  kann, sozial- 
po litisd ie  Z iele zu verw irk lid ien . O ffenbar soll aud i 
künftig  von  diesem  w irtsd iaftspo litisd ien  Konzept 
n id it grundsätzlid i abgegangen  w erden. O bw ohl der 
N ahverkeh r n ad i w ie v o r ausgesp rod ien  defizitär ist, 
sind die P ersonen tarife  h ie r  tro tz der E rhöhung w eite r­
h in  sozialpo litisd i o rien tie rt aus der V orstellung  h e r­
aus, daß  e ine  enge positive  K orrelation  zw isd ien  Be­
dürftigkeit und N ah v erk eh r besteh t. D iese K orrelation  
is t zw eifellos vo rhanden  und soll n id it b es tritten  w er­
den, zu k ritis ie ren  sind  led ig lid i die M aßstäbe, w eld ie  
d ie  B undesbahn bei der E rm ittlung d e r  sozialen Be­
dürftigkeit zugrunde legt. K ritisd ie  A ltersg renzen  und 
pau sd ia le  Tariferm äßigungen führen le id it zu sozialen  
U ngered itigkeiten . Es is t du rd iaus n id it erforderlid i, 
j e d e n  Studenten , Sdiüler, Lehrling, A rb e ite r oder 
A ngeste llten  in  den  Genuß verb illig te r F ah rk a rten  
kom m en zu lassen.

W ie is t nun der W idersp rud i zw isd ien  ökonom isdien  
V orzügen und  sozialen  N ad ite ilen  zu lösen? Da Sub­
ven tionen  aus dem  S taa tshausha lt w egen d e r k r iti­
sd ien  F inanzlage des Bundes gegenw ärtig  n id it op­
p o rtu n  sein  dürften, b le ib t als A usw eg n u r der A n­
satz über eine v e rän d erte  T arifgestaltung. Eine h a lb ­
w egs g e red ite  B em essungsgrundlage k an n  n u r im Zu­
sam m enhang m it d e r  Fam ilie oder dem H aushalt als 
L eistungseinheit gefunden w erden. Eine Ä nderung 
w ürde  deshalb  sinnvo llerw eise  das Einkom m en (bei 
Studenten , S d iü lern  und Lehrlingen das des Erzie- 
hungsbered itig ten , bei A ngeste llten  und A rbeitern  das 
eigene) zum sozialpo litisd ien  M aßstab  m adien, w obei 
gered ite rw eise  aud i der Fam ilienstand m it h eranzu ­
z iehen w äre. D er Einw and, daß m an der B undesbahn 
n id it au d i nod i die Prüfung der E inkom m ensverhält­
n isse  aufbürden  dürfe, is t n id it stid ihaltig . D urdi 
eine D ifferenzierung d e r T arife im  S ozialverkehr n ad i 
M aßgabe des Einkom m ens könn ten  sid i die G esam t­
einnahm en sid ie rlid i d e ra r t s te igern  lassen, daß  sie 
d ie  zusätzlid ien  A ufw endungen im  Z usam m enhang 
m it d e r  K ontrolle überkom pensieren  dürften. A ußer­
dem  ließe sid i zum indest e in  Teil der zusätzlid ien  
A rbe it auf d ie  U niversitä ten , S d iu len  und  B etriebe 
abw älzen.

BEEINFLUSSUNG DER STANDORTSTRUKTUR

Sozialpolitisd i o rien tie rte  T arife d e r  B undesbahn 
könnten , d a  sie n id it nu r S tudenten  und Sdiülern , son­
dern  au d i A rbeitern  und A ngeste llten  (direkt) sow ie 
U nternehm ern  (indirekt) zugute komm en, W irkungen  
auf die S truk tu r der P roduk tionsstandorte  auslösen, 
die w eder w ünsd iensw ert n o d i beabsid itig t sind.

U nter d iesem  A spek t is t d ie  g rundsätz lid ie  F rage zu 
stellen, ob die Förderung d e r  M obilitä t des P roduk­
tionsfak tors A rbeit ü b erhaup t e in  sinnvolles Ziel der 
V erkehrspo litik  ist, und  w enn  ja , ob das M ittel d e r 
sozialpo litisd ien  T arifgestaltung  geeigne t ist, d ieses 
Z iel zu verw irk lid ien . Es kö n n te  m ög lid ierw eise sdion  
deshalb  w id itig  sein, d ie  F ah rtkosten  den ta tsäd ilid ien  
K osten anzupassen, um  den  T rend zum  A gglom era­
tionsraum  zu stoppen. U nternehm er, d ie  s id i n u r der 
T ransportkosten  und F üh lungsvorteile  w egen in  einem  
industrie llen  B allungsraum  ansiedeln , ih re  A rbe its­
k rä fte  aber aus einem  w eiten  E inzugsgebiet heranzie­
hen  m üssen, haben  ih ren  P roduk tionsstandort tro tz  
allem  n id it optim al gew ählt. D ann so llten  sie aber 
aud i d ie  d araus re su ltie renden  M ehrkosten  tragen , 
d. h. d ie vo llen  A nreisekosten  übernehm en und n id it 
e inen  Teil davon  über d ie  Sozialtarife der B undes­
bahn  erlassen  bekom m en.

Für den  Fall, daß  A rbe itsk rä fte  von  w eit h e r benötig t 
w erden, um neue Z entren  aufzubauen bzw. sog. Ent- 
lee rungsbere id ie  zu  beseitigen , w ürde sid i e ine andere  
Lösung anbieten : D er im  P ersonennahverkeh r herr- 
sd iende  G rundsatz der P re isun tersd iiedslosigkeit im 
Raum könn te  fü r bestim m te Fälle d u rd ib rod ien  w er­
den. Eine sold ie  D urdvbrediung w ürde  zw ar die 
M ark ttransparenz  sdim älern , könn te  aber andererse its  
zu einem  re d it bedeutsam en raum politisd ien  Fak to r 
w erden. Eine den A usnahm etarifen  im G ü terverkeh r 
angepaß te  R egelung im  P ersonennahverkeh r seitens 
der B undesbahn könn te  näm lid i ebenfalls raum poli­
tisd ien  E rw ägungen d iens tbar gem ad it w erden. W irt- 
sd ia ftlid ie  und  geographisd ie  G renzgebiete lassen  sid i 
even tue ll über gew isse A usnahm etarife  im  Personen­
n ah v erk eh r nod i eh er fö rdern  als m it Tarifstaffelun- 
gen im G üterverkehr. A bgesehen  von  dem  grund- 
sä tz lid ien  Einw and, daß es sinnw idrig  sein  könnte, 
d ie  P roduktion d o rt m ühsam  zu erhalten , wo sow ohl 
d e r  Bezug als au d i der A bsatz n id it h in re id iend  ge­
w äh rle is te t sind, ste llen  d ie T ransportkosten  bei den  
arbe itso rien tie rten  Industrien  einen  zu geringen F ak­
to r dar, um standortbestim m end w irken  zu können. 
H ier könn te  eine en tsp red iende  Staffelung d e r Tarife 
im P ersonennahverkeh r ergänzend  w irken ; beisp ie ls­
w eise in der Form, daß den  A rbe itsk rä ften  von  fö rde­
rungsw ürd igen  Industriezw eigen  oder E inzelbetrieben, 
sei es in R andgebieten  oder in  B allungszentren, je  
n ad i der w irtsd ia ftspo litisd ien  In ten tion  en tsp red iende 
F ahrp re isvergünstigungen  über A usnahm etarife  im 
P ersonennahverkehr d e r  B undesbahn gew ährt w erden.

V orerst b le ib t als Ergebnis festzustellen, daß die V or­
te ile  der e rhöh ten  Tarife, näm lid i die e rw arte ten  M ehr­
einnahm en, zum indest im ers ten  J a h r  re d it besd ieiden  
w aren , w ährend  d ie  N ad ite ile , v o r allem  auf dem  
sozialen  Sektor, vo ll d u rd igesd ilagen  haben. Es w er­
d en  also andere  M itte l und  W ege gefunden w erden 
m üssen, um  die B undesbahn aus ih re r ungünstigen  
Lage zu befreien . A uf jed en  Fall w äre  es un ­
billig, die B undesbahn in  dem  Z w iespalt zw isdien  
sozia lpo litisd ier und ökonom isdier T arifgestaltung  zu 
belassen , du rd i den  auf lange  S id it sozial- und raum ­
po litisd ien  Fehlentw idclungen V orsd iub  gele iste t w ird.
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