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bezogen auf die Bruttogewinne als Ausgangsgrofe,
von durchschnittlich 1,7 %. Zu beachten ist dabei, daB
dieser Wert noch nichts tiber die Mehrbelastung im
Einzelfall aussagt. Aufgrund der als Bemessungsgrund-
lage dienenden progressiv verlaufenden Steuerschuld
kann diese mehr oder weniger um den errechneten
Durchschnitt streuen, also auch erheblich iiber ihm
liegen. Die Belastung erreicht jedenfalls Dimensionen,
die von den Unternehmern bei der Betrachtung der
Rentabilitdt von Investitionen gewiB nicht mehr ver-
nachldssigt werden und die die Méglichkeit der Selbst-
finanzierung von Investitionen durchaus tangieren
koénnen.

RUCKSCHRITT IN PROZYKLISCHE FISKALPOLITIK?

Hier liegt der Ansatzpunkt zur wirtschaftspolitischen
Wertung der Einfiihrung einer Erganzungsabgabe.
Vom Aufkommen der Ergédnzungsabgabe her — es ist
fiir die Jahre 1968 bis 1971 mit jeweils 0,69, 0,87, 0,93
und 0,99 Mrd. DM in die mittelfristige Finanzplanung
aufgenommen worden — sollten Gefahren fiir die
wirtschaftliche Entwidklung zwar nicht iiberbetont
werden. Dennoch steht die Steuererhéhung im Gegen-
satz zu jener modernen finanzpolitischen Strategie,
die in der Rezession nicht primdr auf einen Haushalts-
ausgleich bedacht ist, sondern zundchst den Wirt-
schaftsablauf durch Einsatz allgemeiner wirtschafts-
politischer Instrumente einschlieBlich eines deficit-
spending zu beleben sucht und erst langerfristig durch
die im wirtschaftlichen Wachstum steigenden Steuer-
einnahmen oder dann mdglichen Steuererhéhungen
einen Ausgleich der Finanzen anstrebt. Die Einfithrung
der Ergdnzungsabgabe hat einen rein deckungspoli-
tischen Zweck und bedeutet deshalb zweifellos einen
Riickschritt in Richtung prozyklischer Fiskalpolitik,
die gemaB dem Stabilitdtsgesetz gerade  vermieden
werden sollte,

Aber auch wenn man sich auf den Standpunkt stellt,
die zu erwartenden Haushaltsdefizite hitten eine Hohe

erreicht, die in der Zukunft die Erfiillung wichtigster
Aufgaben in Frage stellt, so daB eine Steuererh6hung
ohne Riicksicht auf konjunkturell unerwiinschte Neben-
wirkungen unumgénglich sei, ist die Ergdnzungsab-
gabe zu kritisieren, und zwar unter steuersystema-
tischem Aspekt. Das deutsche Einkommensteuerrecht
zeichnet sich durch groSe Uniibersichtlichkeit aus. Es
hitte daher nahegelegen, eine Erhéhung der Einnah-
men mit einer Vereinfachung des Steuerrechtes zu
verbinden, Ein groéBeres Aufkommen aus der Ein-
kommensteuer ware schon aus einer Streichung zahl-
reicher Sondervergiinstigungen zu erreichen gewesen.
Dieses Vorgehen hétte den Vorteil einer Verwaltungs-
vereinfachung unter Heranziehung auch der unteren
und mittleren Einkommensschichten zur Deckung des
Defizits gehabt. Das Einkommensteuerrecht wire
transparenter geworden, und die tatsdchliche Steuer-
belastung héatte sich wieder stiarker dem nominellen
Tarif angeglichen. Eine Steuererhhung dagegen, die
in einer Steuer von der Steuer besteht, tragt keines-
wegs zur Vereinfachung bei. Es scheint im Gegenteil so,
daB sich in der Einbeziehung der Ergénzungsabgabe in
die Finanzplanung bis 1971 der Wille der verantwort-
lichen Instanzen ausdriickt, innerhalb dieses Zeitraumes
keinerlei Anstrengungen zu einer grundlegenden Re-
form des Einkommen- und Kérperschaftsteuerrechtes —
etwa in der vom Wissenschaftlichen Beirat beim
Bundesfinanzministerium vorgeschlagenen Richtung—
vorzunehmen. Es scheint ferner so, als werde durch
die Ergdnzungsabgabe die dringend notwendige Re-
form der Gemeindefinanzen in Form einer Gemeinde-
einkommensteuer in die fernere Zukunft verschoben.

Auch unter Beriicksichtigung der Zwangslage, die
durch die relativ groBen in den néchsten Jahren auf-
tretenden Haushaltsdefizite entstand, bleibt festzu-
halten, daf mit der Ergdnzungsabgabe ein Weg be-
schritten wurde, der moglicherweise der einfachste ist,
jedoch nicht die Erfordernisse erfillt, die an eine
moderne Finanzpolitik und an ein rationales Steuer-
system zu stellen sind.

Zwischen Defizitdeckung und sozialen Ansprichen

Kritische Bemerkungen zur Tarifgestaltung der Bundesbahn

Klaus LL_inke, Hamburg

m 1. bzw. 15, Médrz 1966 sind bei der Deutschen

Bundesbahn Tariferh6hungen in Kraft getreten,
welche dazu beitragen sollten, die 400 Mill. DM be-
tragende Liicke zwischen tatsdchlichem und von der
Regierung bewilligtem ZuschuBbedarf zu schlieSen.
Diese MaBnahme wurde als erforderlich angesehen,
um die gestiegenen Kosten zu decken und so zum
Ausgleich des Bundeshaushalts beizutragen. Nachdem
die neuen Tarife nun iiber ein Jahr Gliltigkeit haben,
ist zu fragen, ob sich die Erwartungen der Bundes-
bahngremien erfiillt haben und insbesondere, ob die
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aus den Tariferhhungen resultierenden Vorteile die
Nachteile tiberwogen haben.

Es ist nicht zu bestreiten, da8 die Kostendeckungs-
quote im Personenverkehr, auf den sich die erhdhten
Tarife hauptsédchlich erstrecken, mit 70 %o, im Per-
sonennahverkehr gar mit nur 50 %s, relativ niedrig
war. (Insbesondere der Schiilerverkehr war lediglich
zu 10 % kostendeckend, und die sog. Geschwister-
karten erbrachten einen noch geringeren Anteil!) Den-
noch . wurde die unterschiedliche Tariferhéhung im
Fern- und Nahverkehr (speziell im Sozialverkehr)
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kritisiert, Wahrend namlich der Fernverkehr nur un-
wesentlich verteuert wurde (0,5 Pf. pro km bei der
zweiten und 0,7 Pf. pro km bei der ersten Klasse),
erfuhr der Nahverkehr eine vergleichsweise sehr viel
stiarkere Mehrbelastung,

TARIFPOLITIK OKONOMISCH GERECHTFERTIGT

Vom o6konomischen Standpunkt aus betrachtet, ist die
Tarifgestaltung zu billigen. Das ,Messen mit zweier-
lei MaB” hinsichtlich der Tariferhdhung im Nah- und
Fernverkehr 1dBt sich ndmlich recht plausibel erklaren:
Wenn man die Bundesbahn als normalen Dienstlei-
stungsbetrieb ansieht — und es ist nicht recht einzu-

hen, weswegen sie sich grundlegend von anderen
Dienstleijstungsbereichen unterscheiden sollte —, dann
muBB man ihr zugestehen, daB sie danach trachtet,
wenigstens ihre Ausgaben zu decken und ihre Preise
okonomisch statt politisch zu kalkulieren. Das wiirde —
entsprechend den Nachfrageelastizititen in bezug auf
die Preise — bedeuten, dafi héhere Tarife tiberall dort
gefordert werden koénnen, wo nur eine geringe Ab-
wanderung von Bahnbenutzern zu anderen Verkehrs-
trdgern zu erwarten ist. Gemafl dieser Leitlinie wurde
also der Fernreiseverkehr, der infolge der Konkurrenz
zu anderen Verkehrsmitteln (Flugzeug, Schiff, Per-
sonenwagen) relativ elastisch auf Tariferhéhungen
reagiert, weitgehend geschont, der verhaltnisméaBig
tarifunelastische Personennahverkehr dagegen ent-
sprechend stdrker belastet. Allerdings ist zu bedenken,
daB auch der Personennahverkehr auf lange Sicht an
Tarifelastizitdt zunehmen kdénnte, weil seine Benutzer
entweder einzeln oder in Fahrtgemeinschaften auf den
Personenkraftwagen ausweichen, vom Arbeitgeber in
Sammelfahrten in werkseigenen Fahrzeugen zum
Arbeitsplatz gebracht werden oder ihren Wohnsitz
verlegen, Diese Tendenz zur erhdhten Tarifelastizitdt
im Personennahverkehr mag indessen zum Teil wieder
dadurch riickgdngig gemacht werden, daB bei den
gegenwidrtig herrschenden Verhdltnissen im Strafien-
verkehr viele davor zuriickschrecken, ihren Arbeits-
platz oder Ausbildungsort téglich mit dem Auto zu
erreichen.

Nach ersten vorldufigen Angaben der Bundesbahn
konnten die Einnahmen im Jahre 1966 im Personen-,
Gepédck- und ExpreBgutverkehr um 4,3 %o gesteigert
werden. Demgegeniiber betrug die Tariferhéhung nur
im Personenverkehr ab 1. 3. 1966 durchschnittlich
6,25 %, Da die Einnahmen im Gepick- und ExpreBgut-
verkehr anndahernd konstant geblieben sind, 148t sich
‘der SchluBl ziehen, daB die Einnahmen im Personen-
verkehr hinter den in die TariferhGhung gesetzten
Erwartungen zuriickgeblieben sind. Selbst wenn man
beriicksichtigt, daB die neuen Tarife in den ersten
Monaten des Jahres 1966 noch nicht wirksam waren
und daB sich die Verschlechterung der wirtschaftlichen
Lage, ungiinstige Witterung in den Monaten Juli/
August 1966 sowie der merkliche Riickgang des Rent-
nerverkehrs aus der DDR nachteilig ausgewirkt haben,
so diirfte ein gewisser Prozentsatz auch der erhohten
Tarifelastizitdt zuzuschreiben sein.
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SOZIALPOLITISCHE KRITIK

Aus sozialpolitischer Sicht kénnen die tariflichen MaB-
nahmen der Bundesbahn nicht ohne Kritik hinge-
nommen werden, Es ist nicht damit getan, pauschal
von ,mafvollen* Erhéhungen der Tarife im Schiiler-
und Berufsverkehr zu reden, wie es die zustdndigen
Gremien der Bundesbahn wiederholt getan haben,
sondern es ist notwendig, die Einzelheiten etwas ge-
nauer zu untersuchen.

Zundchst sollen insbesondere die Altersgrenze fiir
Studenten sowie die Einkommensgrenze fiir Lehrlinge
kritisch beleuchtet werden. Nach der neuen Tarif-
ordnung haben sowohl Studenten vom 27. Lebensjahr
an als auch Lehrlinge mit mehr als 150 DM Unter-
haltsbeihilfe im Monat die Fahrpreisvergiinstigungen
weitgehend verloren. Folgendes Beispiel mag dies ver-
anschaulichen: Fiir eine Strecke von 53 km kostete
eine Monatskarte ohne Schnellzugzuschlag fir Studen-
ten und Lehrlinge vor dem 1, 3. 1966 23,80 DM. Seit
dem 1. 3. 1966 muB ein Student, der tiber 27 Jahre alt
ist, oder ein Lehrling, der mehr als 150 DM monatlich
verdient, fiir die gleiche Karte 78 DM zahlen. Diese
Erhdhung von 227 % kann wohl kaum noch als
~mabvoll” gelten.

Wie so hdaufig, werden von diesen MaBnahmen die
Falschen betroffen. In den seltensten Fillen diirfte ein
.biblisches” Alter von 27 Jahren ein Indiz fir ,ewige”
Studenten oder ,verkrachte Existenzen” sein, Wer so-
fort nach der Reifepriifung seinen Wehrdienst absol-
viert hat, mud sich schon ein vergleichsweise kurzes
Studium aussuchen, um noch unter der kritischen
Altersgrenze bleiben zu kénnen. Neben zeitlichen Ver-
lusten haben diese Studenten nun auch noch finan-
zielle Einbuflen auf sich zu nehmen.

Das gleiche Schicksal kann denjenigen treffen, der
nach dem Abitur erst eine von den wirtschaftswissen-
schaftlichen Fakultdten und der Industrie so hochge-
schatzte kaufménnische Lehre durchgemacht hat, ganz
zu schweigen von all denen, deren Verlangen nach
Weiterbildung sich erst relativ spdt eingestellt hat
und deren ohnehin schon hoher finanzieller Ausfall
durch die teureren Fahrkarten noch vergroBert wird,
oder denjenigen, welche ihr Studienfach nach einigen
Semestern gewechselt oder sich fiir ein Doppelstudium
entschieden haben,

Ein weiterer nicht unerheblicher Prozentsatz von Stu-
denten ist iber den sog. zweiten Bildungsweg zum
Studium gekommen. Bei dem gegenwartig schulpoli-
tisch wie padagogisch noch relativ rlicksténdigen und
unbefriedigenden Bildungsbetrieb in der Bundesrepu-
blik ist ein derartiger Weg miihsam und zeitraubend
und sollte durch finanzielle Hemmnisse nicht noch
weiter erschwert werden.

Des weiteren treten nicht alle Hochschulabsolventen
sofort in das Berufsleben ein, sondern machen zuvor
noch eine Doktorandenzeit durch, befinden sich also
weiter in der Ausbildung. Wiederum ist es nicht an-
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gezeigt, sie fiir ihren ,Bildungsumweg” mit hdheren
Fahrpreisen zu bestrafen.

Schlieflich seien all jene Personen erwéhnt, die in-
folge volkswirtschaftlicher Strukturwandlungen oder
aus gesundheitlichen Griinden eine Berufsumschulung
auf sich nehmen miissen, welche den Besuch von Fach-
schulen oder -kursen erforderlich macht. Bei ihnen
wire gleichermaflen eine Altersgrenze, die zum Be-
zuge verbilligter Fahrkarten berechtigt, wenig sinn-
voll und wiirde zu sozialen Hérten fiihren.

Als Gegenargument zu diesen kritischen Anmerkungen
wird im Falle der Studenten liblicherweise vorgebracht,
daf diese von der Fahrpreiserh6hung — wenn iiber-
haupt — doch nur in den letzten Semestern betroffen
werden. Gerade in den Examenssemestern ist die Er-
héhung der Lebenshaltungskosten aber besonders
gravierend, weil hier jede Mdglichkeit entfdllt, durch
Gelegenheitsarbeiten etwas Geld hinzuzuverdienen.

Schon aus diesen wenigen Beispielen wird ersichtlich,
daB das Alter als Kriterium fiir verbilligte Bahn-
karten ungeeignet ist, Bei den Lehrlingen wird dann
auch statt dessen das eigene Einkommen zugrunde
gelegt. Aber auch die kritische Grenze von 150 DM
Unterhaltszuschuf pro Monat scheint nicht unproble-
matisch zu sein. Wenn ein Angestellter bei ca. 1000 DM

Monatseinkommen fiir die Monatskarte bei einer

Strecke von etwa 60 km rund 80 DM bezahlt, dann
diirfte es wohl héchst unaddquat sein, einem Lehr-
ling, der 150 DM verdient, fiir die gleiche Karte 54 DM
abzuverlangen.

Inzwischen scheint sich auch bei der Bundesregierung
ein gewisses Unbehagen iiber die bestehenden Tarif-
bestimmungen der Bundesbahn im Personennahver-
kehr eingeschlichen zu haben. Nach einem Vorschlag
des zustdndigen Ausschusses im Bundestag, dem der
Bundesverkehrsminister kiirzlich zugestimmt hat, soll
die Altersgrenze von27Jahren in bestimmten, genau zu
bezeichnenden Féllen heraufgesetzt werden. Ein der-
artiges Verfahren bedeutet aber lediglich ein Kurie-
ren am Symptom und schafft keine grundsé&tzliche
Abhilfe, Die bestehenden Eisenbahn-Personentarife
sind also durchaus geeignet, soziale Hartefdlle zu
schaffen bzw. schon bestehende Hérten zu vertiefen.

SOZIALPOLITIK DURCH BUNDESBAHN?

Der angedeutete Konflikt zwischen ékonomischen und
sozialpolitischen Zielsetzungen belastet die Geschéfts-
politik der Bundesbahn auBerordentlich. Auf die ange-
fithrten sozialpolitischen Argumente lieSe sich nun
einwenden, daB die Bundesbahn fir eine Kritik, die
den Tenor auf Zumutbarkeit sowie soziale und kultu-
relle Auswirkungen legt, der falsche Adressat ist. Auf
diese Weise werden die erhéhten Tarife im Personen-
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nahverkehr auch von den Bundesbahngremien zu
rechtfertigen versucht. Es wird némlich argumentiert,
daB die Bundesbahn auBler den finanziellen Belastun-
gen im Wege- und Kreuzungsbau sowie den Pensions-
lasten fiir heimatvertriebene ehemalige Bahnbeamte,
wodurch sie ohnedies bereits im Wettbewerb benach-
teiligt sei, nicht auch noch den Léndern einen Teil
ihrer kulturellen Verpilichtungen abnehmen kdénne.
Damit stellt sich zugleich die Frage, ob die Bundes-
bahn weitegﬁin dabei helfen soll und kann, sozial-
politische Ziele zu verwirklichen, Offenbar soll auch
kiinftig von diesem wirtschaftspolitischen Konzept
nicht grundsétzlich abgegangen werden, Obwohl der
Nahverkehr nach wie vor ausgesprochen defizitar ist,
sind die Personentarife hier trotz der Erh6hung weiter-
hin sozialpolitisch orientiert aus der Vorstellung her-
aus, daB eine enge positive Korrelation zwischen Be-
diirftigkeit und Nahverkehr besteht. Diese Korrelation
ist zweifellos vorhanden und soll nicht bestritten wer-
den, zu kritisieren sind lediglich die MaBstdbe, welche
die Bundesbahn bei der Ermittlung der sozialen Be-
dirftigkeit zugrunde legt. Kritische Altersgrenzen und
pauschale TariferméBigungen fiihren leicht zu sozialen
Ungerechtigkeiten. Es ist durchaus nicht erforderlich,
jeden Studenten, Schiiler, Lehrling, Arbeiter oder
Angestellten in den GenuB verbilligter Fahrkarten
kommen zu lassen.

Wie ist nun der Widerspruch zwischen 6konomischen
Vorziigen und sozialen Nachteilen zu 16sen? Da Sub-
ventionen aus dem Staatshaushalt wegen der kriti-
schen Finanzlage des Bundes gegenwaértig nicht op-
portun sein diirften, bleibt als Ausweg nur der An-
satz liber eine verdnderte Tarifgestaltung. Eine halb-
wegs gerechte Bemessungsgrundlage kann nur im Zu-
sammenhang mit der Familie oder dem Haushalt als
Leistungseinheit gefunden werden. Eine Anderung
wiirde deshalb sinnvollerweise das Einkommen (bei
Studenten, Schiilern und Lehrlingen das des Erzie-
hungsberechtigten, bei Angestellten und Arbeitern das
eigene) zum sozialpolitischen MaBstab machen, wobei
gerechterweise auch der Familienstand mit heranzu-
ziehen wdre. Der Einwand, daB man der Bundesbahn
nicht auch noch die Priifung der Einkommensverhdlt-
nisse aufbiirden diirfe, ist nicht stichhaltig., Durch
eine Differenzierung der Tarife im Sozialverkehr nach
MaBgabe des Einkommens koénnten sich die Gesamt-
einnahmen sicherlich derart steigern lassen, daB sie
die zusdtzlichen Aufwendungen im Zusammenhang
mit der Kontrolle iiberkompensieren dtirften, AuBer-
dem lieBe sich zumindest ein Teil der zuséatzlichen
Arbeit auf die Universititen, Schulen und Betriebe
abwdlzen.

BEEINFLUSSUNG DER STANDORTSTRUKTUR

Sozjalpolitisch orientierte Tarife der Bundesbahn
konnten, da sie nicht nur Studenten und Schiilern, son-
dern auch Arbeitern und Angestellten (direkt) sowie
Unternehmern (indirekt) zugute kommen, Wirkungen
auf die Struktur der Produktionsstandorte ausldsen,
die weder wiinschenswert noch beabsichtigt sind.
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Unter diesem Aspekt ist die grundséitzliche Frage zu
stellen, ob die Férderung der Mobilitdt des Produk-
tionsfaktors Arbeit iiberhaupt ein sinnvolles Ziel der
Verkehrspolitik ist, und wenn ja, ob das Mittel der
sozialpolitischen Tarifgestaltung geeignet ist, dieses
Ziel zu verwirklichen. Es k6nnte moglicherweise schon
deshalb wichtig sein, die Fahrtkosten den tatsdachlichen
Kosten anzupassen, um den Trend zum Agglomera-
tionsraum zu stoppen, Unternehmer, die sich nur der
Transportkosten und Fiihlungsvorteile wegen in einem
industriellen Ballungsraum -ansiedeln, ihre Arbeits-
kréfte aber aus einem weiten Einzugsgebiet heranzie-
hen miissen, haben ihren Produktionsstandort trotz
allem nicht optimal gewdhlt. Dann sollten sie aber
auch die daraus resultierenden Mehrkosten tragen,
d. h, die vollen Anreisekosten iibernehmen und nicht
einen Teil davon f{iber die Sozialtarife der Bundes-
bahn erlassen bekommen,

Fiir den Fall, daB Arbeitskrédfte von weit her benétigt
werden, um neue Zentren aufzubauen bzw. sog. Ent-
leerungsbereiche zu beseitigen, wiirde sich eine andere
Loésung anbieten: Der im Personennahverkehr herr-
schende Grundsatz der Preisunterschiedslosigkeit im
Raum kénnte fiir bestimmte Félle durchbrochen wer-
den. Eine solche Durchbrechung wiirde zwar die
Markttransparenz schmadlern, kénnte aber andererseits
zu einem recht bedeutsamen raumpolitischen Faktor
werden. Eine den Ausnahmetarifen im Giiterverkehr
angepafte Regelung im Personennahverkehr seitens
der Bundesbahn koénnte namlich ebenfalls raumpoli-
tischen Erwdgungen dienstbar gemacht werden. Wirt-
schaftliche und geographische Grenzgebiete lassen sich
eventuell liber gewisse Ausnahmetarife im Personen-
nahverkehr noch eher foérdern als mit Tarifstaffelun-
gen im Giiterverkehr, Abgesehen von dem grund-
sétzlichen Einwand, daB es sinnwidrig sein kdnnte,
die Produktion dort mithsam zu erhalten, wo sowohl
der Bezug als auch der Absatz nicht hinreichend ge-
wihrleistet sind, stellen die Transportkosten bei den
arbeitsorientierten Industrien einen zu geringen Fak-
tor dar, um standortbestimmend wirken zu ko&nnen.
Hier konnte eine entsprechende Staffelung der Tarife
im Personennahverkehr ergdnzend wirken; beispiels-
weise in der Form, dafl den Arbeitskriaften von férde-
rungswiirdigen Industriezweigen oder Einzelbetrieben,
sei es in Randgebieten oder in Ballungszentren, je
nach der wirtschaftspolitischen Intention entsprechende
Fahrpreisvergiinstigungen {iber Ausnahmetarife im
Personennahverkehr der Bundesbahn gewéahrt werden,

Vorerst bleibt als Ergebnis festzustellen, da§ die Vor-
teile der erhohten Tarife, ndmlich die erwarteten Mehr-
einnahmen, zumindest im ersten Jahr recht bescheiden
waren, wahrend die Nachteile, vor allem auf dem
sozialen Sektor, voll durchgeschlagen haben. Es wer-
den also andere Mittel und Wege gefunden werden
miissen, um die Bundesbahn aus ihrer ungiinstigen
Lage zu befreien. Auf jeden Fall wire es un-
billig, die Bundesbahn in dem Zwiespalt zwischen
sozialpolitischer und Okonomischer Tarifgestaltung zu
belassen, durch den auf lange Sicht sozial- und raum-
politischen Fehlentwicklungen Vorschub geleistet wird.
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