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bestimmte Verkehrsaufkommen und das
konkurrierende Verkehrsangebot werden
als Komponenten dieser Grofle angefiihrt.
— Dann die technischen Mafistibe fiir
Kapazitiit und Leistung von Schienen-
bahnen, ebenso die korrespondierenden
wirtschaftlichen Maf}stibe wund schlief3-
lich das Problem des raumwirtschaftlichen
Verkehrswertes.

Die Hauptausfithrungen wenden sich zu-
niichst der ,Funktion zwischen raum-
typischem Verkehrsaufkommen und Trans-
portleistung der Bahn (am Beispiel der
niedersichsischen Stichbahnen} zu. Nach
. der sebr instruktiven Erliuterung ver-
schiedener Verfahren zur ,Kennzeichnung
‘des Verkehrsraumes* wird eine Methode
. zur ,Erfassung oder fundierten Schétzung
des raumwirtschaftlich ‘bedingten Ver-
" kelrsaufkommens® praktisch erpnobt und
durch Vergleich mit den (durch Sonder-
erhebung gewonnenen) Werten als richtig
nachgewiesen. Untersuchungen iiber die
effektiven Transportleistungen ergiinzen
die Umgrenzung der riumlichen Ver-
kehrseffizienz.

Damit kdénnen — definitorisch — die
Funktionen eines Verkehrstrigers, hier
" Nebenbahn (Agglomeration, Melioration,
Deglomeration usw.), festgelegt werden,
In dem nun folgenden Abschnitt geht es

um die ,,Verkehrsleistung von Stichbahnen
als Basis fiir die Beurteilung ihrer wirt-
schaftlichen Wirkungen, der Verkehrseffi-
zienz“., Grundlage ist eine Analyse der
Tarifgestaltung und der Kostenstruktur,
von der der Betriebserfol¢ abhiingt. Die
Abhandlung gipfelt schliefilich in der Ent-~
wicklung einer Mefiziffer fiir die Ver-
kehrseffizienz, Dieser Mafistab der wirt-
schaftlichen Gesamtleistung, aus den mit
der Befdrderung: erzielten Entgelten ge-
wonnen, erlaubt es, mit Hilfe statistischer
Methoden die raumwirtschaftliche Bedeu-
tung von Schienenbalinen zu erfassen.

Die Abhandlung ist als durchaus originell
und anregend zu bezeichnen. Wenn auch
fiiglich bezweifelt werden darf, daff sich
in Wirtschafts- und Verkehrsriumen mit
differenzierter Wirtschaftsstruktur wund
komplizierteren Wettbewerbsverhiltnissen
unter den Verkehrstriigern, als dies in
Niedersachsen z. B. der Fall ist, mit Hilfe
dieses Mafistabes gleich eindeutige Unter-
suchungsergebnisse finden lassen, so.ist
hier doch ein Weg gewiesen, der dem.
Grundanliegen gerecht werden kann: Der
Erkenntnis der die raumwirtschaftlichen
Funktionen des Verkehrs, die noch viel
zu wenig Beriicksichtigung bei verkelrs-
politischen Entscheidungen finden, be-
stimmenden Grdfien, Dr. Seidenfus
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Zum Problem der Einschrinkung
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
" durch die Eisenbahn o
Von Dr. F, J. Schroiff

Einleitung: N o
Ob es sich um Fragen der Wiederherstellung der Wirtschaftlichkeit der Deut-
schen Bundesbahn, ob es sich um Fragen der Tarifpolitik, der Zusammenarbeit
der Verkehrstriger oder der Neuordnung des deutschen Verkehrs schlechthin
handelt, immer spielt hierbei die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung und
die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbelastung eine zentrale Rolle. In der Stellung-
nahme der Bundesregierung zur kiinftigen Verkehrspolitik, in den Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsministerium zur Tarifs und
Verkehrspolitik, in den Denkschriften der Spitzenorgzanisationen der Wirtschart
zur Tarif- und Verkehrsordnung, iiberall finden wir die Forderung nach Bei-
behaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch das Staatsinstru-
ment Bundesbahn,

Wenn die Notwendigkeit der Beibehaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung durch die Bahn so einhellig betont wird, so sollte man annehmen,
daf} iiber den Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit auch keine
Meinungsverschiedenheiten bestehen. Das ist aber keineswegs der Fall. Die Ein-
miitigkeit ist nur eine formelle, aber keine materielle. Mit Recht weist Most?)
darauf hin, dafl derjenige, der von der Gemeinwirtschaftlichkeit spricht, nicht
selten damit eine ganz andere Vorstellung verbindet als derjenige, der Gesprichs-
partner ist. ' ‘

Die Verkehrswissenschaft bemiiht sich seit langem um die Klirung. Sie scheitert
praktisch daran, daf} es keine eindeutige Begriffsbestimmung fiir die gemein=
wirtschaftliche Verkehrsbedienung geben kann, weil es nichts absolut Gemeine
wirtschaftliches gibt.

Nach einem Votum des Wissenschaftlichen Beirates ‘beim Bundesverkehrss
ministerium kann die gemeinwirtschaftliche’ Verkehrsbedienung die Férderung
wirtschaftlicher oder auBerwirtschaftlicher Ziele zum Gegenstand haben. Das
wirtschaftliche Ziel einer solchen Verkehrsbedienung wird vor allem in einer
nachhaltigen Hebung des Lebensstandards gesehen, - die auflerwirtschaftlichen
Ziele vor allem in staatspolitischen, sozialen und kulturellen Ueberlegungen. Die
konkreten gemeinwirtschaftlichen Ziele liegen dabei nicht unverriickbar -fest.
Sie hingen von den jeweiligen Gesamtumstanden, von den jeweiligen ganz
konkreten Zielsetzungen der allgemeinen Staatss, Wirtschafts+, Finanz- und Ver-
kehrspolitik ab. Sie unterliegen damit der p olitischen Willensbildung
des Volkes und sind insofern wandelbar.

1) Vergl. hierzu und im Folgenden dic Ausfiihrungen von Prolessor Dr. Otto Most in dem Ab-
schnitt ,,Gemeinwirlschaltliche Verkehrshedienung® scines Buches ,,Soziale Marktwirtschaft und
Verkehr”, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, llcli 6, Kirschbaum-Verlag, Bielefeld.
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Diese Frage muf} also letzlich die Politik beantworten. Wir stimmen der Auf-
fassung von Predshl?) zu, daf} die Wissenschaft bei der Losung dieser Aufgabe
ithren Einfluf} nicht iiberschitzen darf, weil Politik keine exakte Wissenschaft ist
und politische Entscheidungen sich nicht ausrechnen lassen. Die Wissenschaft
kann hier nicht mehr tun, als die Voraussetzung der Entscheidungen kliren, damit
die Entscheidungen im Bewufltsein ihrer Konsequenzen gefillt 'werden. Wir
mochten-hinzufiigen, dafl sie die eingesetzten Mittel, die Eignung der gewihlten
Instrumente, um ein gestecktes Ziel zu erreichen, kritisch priifen kann. In diesem
Sinne will sich die nachfolgende Abhandlung mit den Grenzen der Einsatz-
moglichkeiten des,Instrumentes Bundesbahn zur Erreichung gemeinwirtschaft-
licher Zielsetzungen befassen. '

I. Die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung als Problem der Wettbewerbs:
~ ordnung im Verkehr :

Der verkehrswissenschaftlichen Erorterung und auch der verkehrspolitischen
Behandlung wire schon sehr gedient, wenn immer scharf getrennt wiirde zwischen
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung einerseits und zwischen
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbelastungen, die sich fiir den einen
oder anderen oder fiir alle Verkehrstriger hieraus unter bestimmten Vioraus-
setzungen ergeben konnen. Dadurch, dafl mit einer gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung nicht zwangslidufig Belastungen besagter Art verbunden zu
sein brauchen, ergibt sich die Notwendigkeit, zwischen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung als einem allgemeinen Postulat und der gemeinwirtschafts
lichen Verkehrsbedienung als einem Problem der Wettbewerbsordnung im Ver-
kehr zu unterscheiden.

Nach dem Votum des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsminis
sterium sind in Deutschland die Hauptzielsetzungen der gemeinwirts
schaftlichen Verkehrsbedienung raumpolitischer Natur. Sie soll im
Dienste der ErschlieBung und Forderung schwach besiedelter Gebiete, des Aus:
gleichs der Standortungunst von Grenzgebieten, der Férderung bestimmter Wirts
schaftszweige (der Landwirtschaft, bestimmter Industrien, des Auflenhandels,
der Seehifen) stehen. Zu diesen Zielen treten im Zuge der immer grofleren
Zusammenballung der Menschenmassen auf immer engerem Raum in der neueren
Zeit immer mehr gesellschaftspolitische Gesichtspunkte, die die Ver-
kehrstriger im Rahmen ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung erfiillen
sollen mit der Wirkung einer Einschrinkung der Agglomeration in wenigen
Industriegebieten, der Entballung von Industriegebieten und der Auflockerung
grofistidtischer Siedlungen.

Nach diesem Votum-des Wissenschaftlichen Beirats liegt der gemeinwirtschaft
lichen Verkehrsbedienung primir der Gedanke zugrunde, durch verkehrs: und
vor allem tarifpolitische Mafinahmen schwach besiedelte Gebiete zu erschlic8en,
nach Moglichkeit die Entstehung weiterer Ballungsriume zu verhindern, die
Dezentralisation der Industrie und Siedlungen im Raume der deutschen Volks»
wirtschaft zu férdern. Dazu gehéren Ausgleichsmafinahmen zu Gunsten: der
verkehrsungiinstigen Riume. Dazu gehort eine qualitativ und quantitativ ausz
reichende Verkehrsbedienung verkehrsschwacher Riume, um auch diesen Gebies

2} Professor Dr. Andreas Predohl: ,,Gedanken aum Problem Schiene—Strale’ in ,,Die Verkehrs-
pol]iti;k in der dffentlichen Meinung”, Veréffentlichung der Volkswirtschaltlichen Gescllschaft e. V.,
Band 10 C, C. W. Leske Verlag. -
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ten eine Wettbewerbsmoglichkeit zu geben. Dazu gehdrt unter gleichen Voraus-
setzungen eine gleiche Behandlung der Verkchrsbediirfnisse aller Glieder des
Staates in rechtlicher, technischer und Skonomischer Beziehung, damit von hier
aus eine der ‘wesentlichsten Bedingungen fiir eine méglichst gleiche Ausgangs:

‘position im Wettbewerb geschaffen wird.?3)

Die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung ist im Rahmen ihrer technischen

und Skonomischen Moglichkeiten eine Aufgabe aller 6ffentlichen Vers
kehrstriger.

I_nwiew‘eit E:lie einzelnen Verkehrstriger im Dienst dieser konkreten Zielsetzungen
einer gememvylrtschaf‘dich ausgerichteten Verkehrsgestaltung im deutschen Raum
stehen, soll hier nicht niher erdrtert werden :

Bei der gegenwirtigen Lage auf dem deutschen Verkehrsmarkt ist das Problem:

der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ein Problem der Wettbewerbs-
ordnung im Verkehr.

Unter den gegenwirtig vollig verinderten Marktbedingungen im Verkehrssektor
interessiert gar nicht mehr die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch die
einzelnen Verkehrsmittel schlechthin, Es steht vielmehr in einem sehr viel engeren
Sinne nur diejenige gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedies -
nung im Mittelpunkt der Betrachtung, diemit gemeinwirt-
schaftlichen Belastungen verbunden ist. Heute interessiert als
verkehrspolitisches Problem nur derjenige Teil der %emeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung, durch den verlangt wird, daf} Transportleistungen aus volks-
wirtschaftlichen oder sozialpolitischen Griinden zu Bedingungen durchgefiihrt -
werden, die fiir sich betrachtet bei rein eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen des
Verkehrsunternchmens zu derartigen Bedingungen nicht erstellt wiirden. Es

~stechen mithin nur zur Erérterung diejenigen gemeinwirtschaftlichen ‘Verkehrss

leistungen, die in Abweichung von den betriebseigenen Interessen des Verkehrs-
unternehmens verlangt werden und daher zwangsliufig vom Standpunkt dieses
Unternehmens gesehen, fiir ihn .mit Belastungen im Sinne einer Behinderun

seiner Wettbewerbsfihigkeit auf dem Verkehrsmarkt verbunden sind. =

Soweit die von den einzelnen Verkehrsmitteln praktizierte gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung mit ihren eigenen Interessen konform geht, kénnen natiirlich
keine derartigen Belastungen entstehen.

Der Unterschied zwischen der gemeinwirtéchaftlichen Verkehrsbedienung ciners

-seits und gemeinwirtschaftlichen Belastungen; die hiermit verbunden sein kérinen,

andrerseits liBit sich besonders gut an der Eisenbahnpreisbildung exemplifizieren.
Die Werttarifierung, d. h. die unterschiedliche Frachtbelastung nach dem Wert der
Giiter (genauer nach der Nachfrageelastizitit nach Verkehrsleistungen) und. die
Belastung der einzelnen Entfernungsstufen mit unterschiedlichen Fixkostenanteis
len in der Entfernungsstaffelung sowie dic Gewihrung von Ausnahmetarifen
stimmen im starken Maf}e mit den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen iiberein.
Mit der Feststellung der Kongruenz - derartiger Mafinahmen mit den
eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen wird keineswegs in Abrede
gestellt, dafl solche Mafinahmen im Dienste einer aufgelockerten Raumpolitik
den gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen entsprechen. Das trifft z. B. zu fiir die
Mafinahmen, die eine frachtliche Mehrbelastung von hochwertigen und fracht-
unempfindlichen Giitern bei frachtlicher Schonung der frachtempfindlichen Giiter .-

3) Vergl. hierzu Most, a. a. O., 8. 20 ££.
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zum Inhalt haben, oder fiir Manahmen, die die Transporte auf kiirzere Entfer-
nungen, die nicht so frachtempfindlich sind, frachtlich mehr belasten mit dem Ziel
ciner frachtlichen Schonung von Transporten auf weite Entfernungen, die wegen
des steigenden Frachtfanteils mit zunehmender Entfernung immer frachtempfind-
licher werden. Eine solche unterschiedliche Frachtbelastung in bezug auf den
Wert der Giiter und auf die Entfernung fiihrt in ihrer Tendenz zu einer Auf-
lockerung der Industriezusammenballung in den Rohstoffgewinnungsgebieten
und zu einer Orientierung der Industrie zu den Plitzen des Absatzes der Fertig-
erzeugnisse. ‘

Diese volkswirtschaftlich erwiinschte dezentralisierende Wirkung hat aber zu-
gleich fiir den Eisenbahnbetrieb wesentlich hohere Beférderungsleistungen zur
Folge. Bei einer solchen Tarifdifferenzierung nach Wert und Entfernung — indi=
viduell mit anderen tarifpolitischen Mitteln fortgesetzt in der Ausnahmetarif-
gewihrung. — fallen also fiir den Eisenbahnbetrieb mehr tonnenkilometrische
Leistungen an. Dieses Mehr an Befoérderungsleistungen liegt im Interesse des
Eisenbahnunternchmers, der damit seine hohen Fixkosten auf mehr Leistungs-
einheiten verteilen, seinen Apparat giinstiger ausnutzen und insgesamt dadurch
billiger produzieren kann. Er erhilt die gréfere Chance, mit seinen so gestiegenen
Absatzméglichkeiten die Schwelle seines Ertragsgesetzes eher zu erreichen, d.h.
méglichst tief in den Produktionsbereich mit abnehmenden Selbstkosten pro
Leistungseinheit einzudringen. ‘

Bei allen positiven Wirkungen im Sinne der gesteckten gemeinwirtschaftlichen
Ziele kann man in diesen Fillen der Kongruenz mit den eigenwirtschaftlichen
Interessen des Eisenbahnunternehmens nicht von gemeinwirtschaftlicher Ver-
kehrsbedienung sprechen, die mit Belastungen und damit mit Behinderungen im
Wettbewerb verbunden sind. '

Die Divergenz zwischen den eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen und ecinem verlangten gemeinwirtschaftlichen Han-
deln kann sich aus dem Grundsatz def Gleichheit der Tarife im Raum ergeben.
Dieser Grundsatz besagt, dal eine gleiche tarifarische Behandlung auch dann er-
folgen soll, wenn nach den Kosteniiberlegungen des Verkehrstrigers eine tin-
gleiche Behandlung gerechtfertigt wire. Daraus ergibt sich ¢ine Diskrepanz
zwischen gemeinwirtschaftlicher und rein betriebsegoistischer Verkehrsbedienung.
Aus dem raumpolitischen Motiv, die im Raum verteilten Vierkehrsbediirfnisse auch
ohne Riicksicht auf unterschiedliche Kosten moglichst gleich zu befriedigen, kann
sich die Notwendigkeit zu betriebswirtschaftlichen Opfern und unter Umstinden
zu gemeinwirtschaftlichen Belastungen ergeben, die die Wettbewerbsfihigkeit
auf dem Verkehrsmarkt behindern koénnen. ‘ '

So ist z. B. einleuchtend, dal die Kosten in der Verkehrsbedienung
wirtschaftsstarker und wirtschaftsschwacher Gebiete sehr
unterschiedlich sind. Die geringere Verkehrsdichte in den wirtschaftsschwachen
Gebieten verursacht wegen der geringeren Auslastungsmoglichkeiten des Bahn-
apparates, der Fahrzeuge und des Personals wesentlich hohere Selbstkosten fiir
die Verkehrseinheit als in den verkehrsdichten Riumen. Die gemeinwirtschaft-
liche Verkehrsbedienung fordert hier nun, daf3 die Tarife nicht diesen Kostens
unterschieden entsprechend ausgerichtet werden diirfen. Die hohen Selbstkosten
in den wirtschafts: und verkehrsschwachen Riumen sollen micht in entsprechend
hohen Tarifen ihren Niederschlag finden. Derartig hohe Tarife hilt man bei
der ohnehin schon schwachen Grundlage dieser Gebiete nicht fiir tragbar. Eine

AR m . . . . » ) . '
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rein eigenwirtschaftlich orientierte Verkehrsbedienung ohne Auflagen zu der
besagten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung wiirde die Gefahr in sich bergen,
daf} die Verkehrsunternehmungen sich der Bedienung der Gebiete mit geringerer
Verkehrsdichte wegen der fehlenden Moglichkeiten, die Selbstkosten zu decken,
entzdgen. : .

Ein weiteres Beispiel fiir eine Divergenz zwischen eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen und gemeinwirtschaftlicher Verkehrsbedienung wird bei in Hin-
und Riickfahrt ausgeglichenen oder aber unausgeglichenen, d.h. in einer
Verkehrsrichtung mit Leerfahrt, verbundenen Verkehren deutlich. Diz Leer-

+ fahrten erhhen selbstverstindlich die Kosten. Wenn hier aus der Forderung

der Gleichheit vor dem Tarif trotz der ungleichen Kosten bei paarigem oder un-
paarigem Verkehr gleiche Tarife crstellt werden miissen, kann dies den eigen-
wirtschaftlichen Ueberlegungen widersprechen. Es besteht dann die Gefahr, dafl
ohne gemeinwirtschaftliche Auflagen die {iber der Paarigkeit liegenden Verkehrs-
mengen nicht oder nur sehr zuriickhaltend befdrdert werden. :

Eine Divergenz zwischen eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen und gemeinwirt-
schaftlicher Verkehrsbedienung kann sich des weiteren aus 'dem mengen-
mifBlig und zeitlich unterschiedlichen Verkehrsaufkommen
ergeben. Da die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung fordert, daf} alle Veer-
kehrstrager sich auf die Verkehrsbedienung der Verkehrsspitzen einzurichten
haben — im Gegensatz zum Werkverkehr, der auf die individuellen Bediirfnisse
des Werkes ausgerichtet ist und die Bedienung der Spitzenverkehre den &ffent-
lichen Verkehrstrigern iiberlilt —, so erfordert dies die Vorhaltung kostspieliger
Kapazititsreserven.

Diese gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung, die wegen der Divergenz zu
den eigenwirtschaftlichen. Ueberlegungen mit gemeinwirtschaftlicher Belastung -
verbunden ist, kann unter beéstimmten Vioraussetzungen zu einer Behinderung im
Wettbewerb fiihren. ' ' o

Fiir einen Verkehrstriger bedeutet eine Leistung dann eine Last und ihre finan-
zielle Auswirkung dann eine Belastung, wenn folgende Voraussetzungen ers

fiillt sind:

1) Die Leistung mufl entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht
werden, .

2) der Verkehrstriger darf nicht in der Lage sein, sich von sich aus von dieser
Last freizumachen,

3) die Last mufl insofern einseitig sein, als andere Verk‘ehrs'untern‘elfmungen
gleichartige Lasten nicht oder nicht in gleicher Hohe zu tragen haben,

4) die Belastungen miissen so hoch sein, daf} sie fiir den Verkehrstriger bei
einer gegebenen Verkehrs: und Finanzsituation nicht zumutbar sind. ¥

1) Ueber diese vier Priimissen fiir dio- Anorkennung von Belastungen war sich auch der 'Sachver-
stindigenausschufs oinig, der unter der verdienstvollen Leilung von Prisident Welzler vom Bundes-
verkehrsminister mit der Feststellung von Delastungen beauftragt wurde, die dic Welthewerbsfihig-
keit der Deutschen Bundesbahn becintichtigen (politische und gemeinwirlschaftliche Lasten).
Vergl. ‘hierzu Bericht eines Sachverstindigenausschusses: ,,Dic betriebsfremden Lasten und gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen der Deutschen Bundesbahin®, Schriftenrcihe des Bundesministers
fiir Verkehr, [eft 9, Kirschbaum-Verlag, Biclefeld.

Der Ausschuf}, dem der Verfasser als Sachverstindiger der Binnenschiffalirt angehorte, beschriinkle
sich gemiB der thm gestellten Aufgabe auf die Darstellung von Tatsachen. Er nahm nicht zu den
unler Berticksichtigung aller im Ausschull geiuBierten Meinungen nuninchr notwendigen verkelirs-
politischen Entscheidungen Sicllung. Dec Bericht hat im dbrigen insofern den Charakter ciner
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Zu 1): Den Gegensatz zu den e1genw1rtschaft11chen Inter:-
" essen haben wir bereits an praktischen Beispiclen verdeutlicht. Es kommen
also nur solche Transportleistungen in Betracht, die aus Griinden der gemein-
- wirtschaftlichen Ziclsetzungen zu Bedingungen durchgefiihrt werden, die fiir
sich betrachtet, bei rein eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen zu derartigen Be-
dingungen nicht durchgefiihrt wiirden. Zur Erérterung stehen also nur die Fille,
bei denen ein Verkehrstriger zu Gunsten der Allgemeinheit auf eigene Vorteile
verzichtet und gehalten wird, aus iibergeordneten Griinden Opfer zu bringen
und damit gemunw1rtschaft11che Belastungen zu tragen. In diesem Rahmen
mussen zwangsliufig die e1genw1rt5chafthchen Interessen vernachlissigt werden
Das kann zu einer Behinderung im Wettbewerb fiihren.

Zu 2): Der Verkchrstriger mull unter Zwang handeln. Fiir die 8konomi-
schen Komsequenzen ist es hierbei glelchcultl ob es sich um cinen Zwang
de jure oder de facto handelt.. ‘

Die Bundesbahn teilt diese Auffassung nicht. Sie fiihlt sich allein mit dieser
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung belastet, weil nur bei jhr diese Ver-
pflichtung auf gesetzlichen Bcstlmmungwen beruhe. Die anderen
Verkehrstriger konnten zwar auch, miifliten aber keine gemeinwirtschaftliche

Verkehrsbedienung mit der Folge von gemeinwirtschaftlichen Belastungen be-

_treiben, Abgesehen davon, daf3 auch die anderen Verkehrstriger einer Tarif-
pflicht unterliegen undin dieser Hinsicht nicht frei in jhrer Handlungsweise
sind, ist diese Denkungsart fiir die Bahn typisch. Sie glaubt, mit formal-
juristischen Argumenten auch dort arbeiten zu kdnnen, wo es sich um national-
Skonomische Probleme handelt, die durch diese Denkkategorien micht in ihrem
Wesenskern erfalit werden konnen. Hier geht es um Wettbewerbsprobleme,

um die Frage von Wettbewerbsverfilschungen bzw. Wettbewerbsordnungen.”
Hierbej sind die dkonomischen Gesetze des Marktes zu beachten, die .

mitunter viel unerbittlicher, weil unausweichlicher sind als dejure/Bestlmmungen
auf Grund von Gesetzen oder Verordnungen.

Fiir die 6konomische Beurteilung ist es im Prinzip' gleichgiiltig, ob eine gemein-
wirtschaftliche Belastung auf gesetzlicher Grundlage beruht oder nicht. Fiir die
Konkurrenzlage auf dem Verkehrsmarkt kommt es ausschlieBlich darauf an, ob
di¢ anderen Verkehrstriger effektiv solche gemeinwirtschaftliche Belastungen zu
tragen haben oder nicht. Im Wettbewerb ist allein die de facto-Wirkung
mafigebend und nicht die de Jure/Verpfhchtung Den Nutznieflern der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung kann es im Grunde gleichgiiltig sein, ob

Art Zwischenbilanz, als der Ausschuf} nicht pruflc oh die von ihm festgestellien Belastungen
tatsichlich alle vier genannten Voraussctzungen erfiillien. Im Grunde beschrinkte er sich darauf,
die unter 1) und 2) aufgefiilirien Primissen zu eréntern. Die fiir dic Beurteilung der Bclaslung(,n
m verkehrspolilischer Hmslchl so wiclilige Voraussclaung der Linscitigkeil (8) und der Unzumutbar-
keit (4) wurde dagegen abschlicBend nicht untorsucht.

Der AusschuB salt ¢s nur als seine Aufgale an, dic Belastungen der Dentschen Bundesbahn fest-
suslellen, nicht aber die der anderen Verkehrstriger zu LTUI‘[LI‘II Bei der Prifung der Unzumulbar-
keil versaglo es sich der Ausschufy, die IIshe der Iintlastungen zu ermilbeln, obwoll sich echie

Belastungen nur feststellen lassen, wenn auch die Lnt]ashmvv( en in der I\Lclmun"‘ beriicksichtigt -

werden, so die inlernen Ausgleichsmoglichkeiten, dic Vor/ugsslt.llung, die die Ba]m ge"t,nn]u,r
anderen Verkehrsiriigern als blaatshotud) gt.me[’ot (bet der Vergdmn" von iffentlichen Mltlcln,
bbcuurbegunsubunvven\

Insofern wurde nur cin lc11ausucll nitl dos Problems 1)()handclt Jevor vcrkchr&pohllsclu\
Entscheidungen getroffen werden,. missen auch noch die offen gebliehenen Fragen geklirt W(_rdcn
Hierbei kann der Bericht als Ausgangsgrundlage verwertel werden,
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die frachtliche Entlastung iiber. die de jure-Verpflichtung oder ein de factos
Handeln geschicht. Es bleibt daher nur die Frage, ob auch die anderen Verkehrs-
triger solche gemeinwirtschaftlichen Leistungen vollbringen und in der Folge
gemeinwirtschaftliche Belastungen tragen, d1e denen der Bahn de facto ents
sprechen.

Vom Standpunkt der Wettbewelbsfahlgkelt der Verkehrsunternchmer ist also
entscheidend, ob es sich um Mafinahmen und Tatbestinde handelt, die aufler-
halb der eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen liegen und dabei auBlerhalb ihrer
Einflufnahme, denen er sich also mit eigenen Mafinahmen nicht entziehen kann.
Solche Belastungen werden natiirlich in ihren finanziellen Auswnkungen von
allen betroffenen Verkehrstrigern als-ein wirtschaftliches Handicap im Wett-
bewerb empfunden.

Zu 3): Wenn man nicht in der formaljuristischen Betrachtung stecken bleiben
und an dem eigentlichen wirtschaftlichen Problem vorbeigehen will, kann man
nicht bestreiten, dafl auch die anderen Verkehrstriger gemeinwirt:
schaftliche Belastungen mit der gleichen nachteiligen Wirkung einer Schmalerung
ibrer eigenwirtschaftlichen Handlungsweise und Behmdemng ihrer Wettbewerbs-
fihigkeit zu tragen haben.

Zur Erliuterung des Prinzips folgt ein Beispiel aus det Binnenschiffahrt. Wenn
die Eisenbahn durch den Staat angehalten wird, fiir bestimmte Giiter oder fiir
bestimmte Wirtschaftsgebiete (z. B. revierferne Linder, Grenzzonengebiete, West:
Berlin, deutsche Seehifen) entgegen ihren eigenwirtschaftlichen Interessen — und

nur diese Fille interessieren nach der Primisse 1 — Subventionstarife einzus
riumen, und wenn solche Verkehre, die sie zu alimentierten Frachten durch-
zufithren gezwungen ist, im EinfluBgebiet der Wasserstraflen aufkommen, so
lésen solche Subventionstarife bei der Interdependenz aller Preise automatisch
Reflexwirkunigen auf die Frachtenbildung und das Vierkehrsaufkommen der
Binnenschiffahrt aus. Die Binnenschiffahrt ist dann durch die Gesetze des
Marktes ‘gezwungen, ihrerseits die frachtlichen Konsequenzen durch eine ent-
sprechende Ermifligung ihrer Entgelte zu ziehen, im Grenzfall auf diese in jhrem
natiirlichen Betitigungsgebiet aufkommenden Verkehre ganz zu vérzichten und
auf ihre Gesamteinnahmen aus diesen Verkehren. Im Wettbewerb zu solchen
Ausnahmetarifen der Bahn, die deren eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen wider-
sprechen, treten zwangsliufig auch bei der Binnmenschiffahrt gemeinwirtschaft-
liche Belastungen mit der gleichen Wirkung der Einnahmeschmilerung und der

" Beeintrichtigung der Wettbewerbsfihigkeit cin wie bei der Eisenbahn. Diese

finanziellen Nachteile zeigen sich bei der Binnenschiffahrt in Emnahmeschmale/
rung und / oder Verkehrsverlusten. 5)

8) Dabei "‘wird dic Binnenschiffahrt von solchen gemeinwirtschaftlichen Belastungon
stirker botroflfen als die Lisenbahn, weik sic bei threr andersgeartelen An"cbotsstruktul
(kein Eimheitsbetrich, eine Viclzahl von Anbiclern unterschiedlichster Grofe) in der Regel nicht
von sich aus in der Lage ist, cinen internen Kosten- und Er]osaus'vlmwll durchzufihren. Bei der
Binnenschiffahrt wiegen derarlige Belastungen schiwerer, weil sie SL]I)S[I\OS[OIIOI‘IOIW!el‘bc Frachlen
~und wegen der Konkurrenz der bchlffahrtlrulx,ndcn untercinander nicht die Moglichkeit hat, solche
finanzicllen Ausfille durch Mehrfrachten auf andere: Kunden der Schiffahrt abzuwilzon. Wegen
der Konkurrenz der deutschen Schiffahritreibenden untercinander — zu der im Zuge der Liberali-
sierung des innerdeutschen Schiffsverkehrs noch erschwerend die Konkurrenz der auslindischen
Schiffalirt hinzukomint — isl die Schiffahrt nicht wie die Bahn in der Lage, den ‘Ausgleich durch
andero Verkehrskunden herbeizuftthron, die unach der Nach[ragcelashnlaL stiirker be]aslet werden
kénnen.

Im Prinzip gilt das glmche fiir den Kraftwagenverkehr.
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Der Kraftwagen kann ceteris paribus das gleiche fiir sich beanspruchen. Da wir
uns hier darauf beschrinken wollen, die prinzipielle Seite des Problems zu er-
ortern und nicht zu einem konkreten Tatbestand als solchem kritisch Stellung
zu nehmen, kénnen wir uns der Stellungnahme zu der Hohe der Belastungen
der einzelnen Verkehrstriger und damit der Frage ihrer Unterschiedlichkeit in
dieser {Hinsicht enthalten. ¢)

Zu 4): Neben Grad und Ausmaf} der Einseitigkeit der gemeinwirtschaftlichen
Belastungen mufl noch die Unzumutbarkeit der Belastungen ge-
priift werden. Zur Beurteilung, ob durch Belastungen, die den drei erstgenannten
Primissen geniigen, effektiv die Wettbewerbsfihigkeit behindert wird, muf3 noch
gepriift werden, ob und inwieweit diesen Belastungen auf der anderen Seite
staatliche Entlastungen oder Begiinstigungen des betroffenen Verkehrstrigers
gegeniiberstehen, so etwa auf dem steuerlichen Gebiet oder durch staatliche Zu-
wendungen und dergleichen. Von unzumutbaren Belastungen im Sinne einer
Behinderung der Wettbewerbsfihigkeit kann nur dann gesprochen werden, wenn
die gemeinwirtschaftlichen Belastungen unter Beriicksichtigung der politischen
Belastungen?) grofler sind als die Begiinstigungen und 'Entlastungen auf der
anderen Seite. Soweit dies nicht der Fall ist, soweit also die Belastungen geringer
sind, wiirde eine Beriicksichtigung solcher Belastungen — gleich in welcher Form
dies geschieht — zu marktverfilschenden Maflnahmen fithren und auf eine Sub-
ventionierung des betreffenden Verkehrstrigers hinauslaufen.

Nur wenn diese vier Voraussetzungen gegeben sind — Gegensatz zum eigens
wirtschaftlichen Interesse, Zwang zum Tragen der Lasten, Einseitigkeit und Un-
zumutbarkeit der Belastungen — kann von einer mit Belastungen verbundenen
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung gesprochen werden, die einer ge-

6) Bei dem Einheitsunlernchmen Staalsbahn mifite cine hetrichswirtschaftliche Durchleuchtung
eino Ermittlung der gemeinwirischaftlichen Delastungen erméglichen. In dem Sachverstindigen-
ausschul beschrinkte man sich auf Schitzungen der Gréfenordnung nach. Die
Versuche, mitlels einer Globalrechnung auf Grund gewisser verkehrswirtschaftlicher Vorstellungen
dio gemeinwirtschaftlichen Belastungen zahlenmifBlig abzugrenzen, scheiterten. Man versuchle des-
halb, mit kasuistischen Ililfsmitteln die hauptsichlichen Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung festzustellen. Da bei den einzelnen Tatbestinden grundverschicdene Verfahrens-
woisen angewandt wurden — zum Teil Preis—Preisvergleich, zum Teil Preis—Kostenvergleich —
,war cine Ermittlung der gemeinwirtschaftlichen Belastungen in ‘threr Gesamtheit schon infolge
der fohlenden Additionsfihigkeit der Teilermittlungen nicht méglich. Din dbrigen gingen im Aus-
schufs dic Meinungen tiber die IIhe der Belastungen der Dahn schr auscinander, '
Noch problematischer ist aber die Ieststellung der gemeinwirtschaftlichen Belastungen bLei der
Vielzahl der privalwirtschaftlich geftihrten Verkchrsunternchmen in der Binnenschiffahrt und im
Kraftwagengewerbe. v
Dio ganze Lrmittlung der gemeinwirlschaftlichen Belastungen hat noch die weitere Schwiiche, dab
man quasi nur e¢inc Momenlaufnahme machen kann. Alle Aussagen treffen nur zu lei
oinor bestimmtben, der Untersuchung gerade zugrunde licgenden gegebenen Verkehrs- und Finanz-
situation der Bahn. Aendert sich diese ctwa durch Sicigerung der Verkehrsimengen bei gleichen
Preisen, oder durch Aenderung der Preise bei gleichen Mengen, so ergibt sich sofort cin -anderes
Bild. Im ersteren Fall vermindern sich zwar nicht die festgestellten Delastungen, da dic sic :ver-
ursachenden Momente, nimlich die verlusthringenden Leistungen, nicht kleiner werden. Aber dank
der gilinstigen Auswirkungen ciner Verkehrssicigerung auf die Einnalimen und damit auf die wirt-
" schaftliche Lage des Betriches werden Belastungen im stirkeren Malie zumutbar. Im zweilen Falle,
boi ¢iner Erhshung der Preise in cinem Ausmall und unter der Bedingung, dafl keine Verkehrs-
verlusto an andere Verkehrstriger eintreten, vermindern sich sogar die Belastungen unmittelbar
dadurch, daf3 die verlustbringenden Leistungen offektiv kleiner werden.
") Hierbel handelt es sich um betriehsfremde Aufwendungen, die mit der Bundesbahn in ihrer
Ligenschaft als Verkehrsunternehmen nichis zu tun haben. Ueber Umfang und IIshe dieser Be-
lastungen bestanden im Sachverstindigenausschuf3 keine Meinungsverschicdenheiten.

N RN
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sunden Ordnung im Verkehr insofern im Wege steht, als sie das Gleichgewicht
im Wettbewerb der Verkehrszweige stort. ’ ‘

Dies zeigt, da} die Frage der gemeinwirtschaftlichen ‘Verkehrsbedienung, die

begrifflich mit Belastungen verbunden ist, letztlich eine Frage der Wettbewerbs-

‘ordnung im Verkehr, also eine ordnungspolitische Frage ist. Es geht

darum, ob und inwieweit eine volkswirtschaftlich sinnvolle Ordnung des Ver-
kehrs dadurch erschwert wird, daf} der eine oder andere Verkehrstriger per saldo
— also unter Beriicksichtigung aller Vorteile, Begiinstigungen und Befreiungen —
im unterschiedlichen Umfange staatlichen Belastungen unterliegt und durch solche
MafBinahmen in seiner Figenwirtschaftlichkeit und damit in seiner Wettbewerbs:
fihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern beeintrichtigt wird.

Bei der Eisenbahn muf} bei der Unzumutbarkeit auch'die Mdglichkeit des
internen Ausgleichs beriicksichtigt werden. Infolge ihrer Marktposition
hatte sie in der Zeit ihres Monopols eine praktisch nicht ausschdpfbare Méglich-
keit zur Preisdifferenzierung. Nach der Wandlung des Marktbildes bleibt ihr
diese Moglichkeit nunmehr nur in beschrinkterem Rahmen. Es ist véllig ein-
seitig und muf} zu falschen Ergebnissen fithren, wenn man nur die Belastungen
betrachtet, die sich unter den genannten Primissen aus der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung ergeben, den Gegenposten aber, nimlich die den Eisen=
bahnen gegebene Moglichkeit des eigenen Ausgleichs unberiicksichtigt 1af3t.
Bei der Eisenbahn beinhaltet die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung im
Prinzip die Alimentierung fiir den Bahnbetrieb unrentabler, fiir die Volkswirt-
schaft aber notwendiger Transportleistungen durch gewinnbringende Transport
leistungen. Die Bahn ist nur in der Lage, aus iibergeordneten Griinden Trans-
portleistungen zu Unterkostentarifen entgegen ihren eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen durchzufithren, wenn und solange sie die Moglichkeit des internen
Ausgleichs hat. Den Transportleistungen, die sie frachtlich schonen soll, miissen
Transporte gegeniiberstehen, aus deren Frachterlésen sie den Ausgleich herbei-
fithren kann. Solange aber die Bahn solche ihr aufgezwungene Einnahme-
schmilerungen anderen Verkehrskunden der Bahn durch Mehrfrachten auf-
erlegen kann, kann von unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen nicht
gesprochen werden. Solange sie die Belastungen aus diesen subventionsbediirfti-
gen Verkehren in ihrem internen Erlésausgleich auffangen kann, liegt auch keine

Beeintrichtigung ihrer Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern

vor. Die Bahn kann nach den Gesetzen des Marktes auf die Dauer nur diejenigen
Kunden mit dem zum Ausgleich nétigen Mehr an Frachten belasten, die sich der
frachtlichen Auswirkung dieses internen Ausgleichs wegen fehlender anderer
Transportmoglichkeiten (oder wegen fehlender Markttransparenz) nicht entziehen
konnen. Nicht die Bahn selbst, sondern diese Verkehrskunden der Bahn tragen
effektiv die sich aus den Subventionsverkehren ergebenden Belastungen. Die
Bahn ist hier nur das Instrument,. dessen sich der Staat bedient, um
einen Ausgleich der Beférderungsentgelte herbeizufithren, den er fiir volkswirts
schaftlich erwiinscht hilt.

Die Mittel, deren sich der Staat bedient, um mit Hilfe seines Instrumentes Eisen=
bahn einen solchen volkswirtschaftlichen Ausgleich der Befoérderungsentgelte
herbeizufiithren, sind einerseits funktioneller Art. Sie bestchen in der der Bahn
auferlegten Betriebs: und Beférderungspflicht. Andererseits sind die staatlichen
Mittel materieller Art. Hier umfassen sie den Tarifzwang (Tarifgleichheit, Unab-
-dingbarkeit gemiff § 6 EVO). Diese staatlichen Auflagen kénnen zwar eine
Last sein, stellen als solche aber keine Belastungen dar, die die vier Vorause
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setzungen erfiillen.*) Urspriinglich wurden diese staatlichen Auflagen eingefiihrt,
um den_Miflbrauch wirtschaftlicher Machtstellung der Eisenbahn zu verhindern.
Sie wurden fiir erforderlich gehalten, um bei dem Mangel an Wettbewerb
vom Eisenbahnmonopolisten diktierte Befdérderungspreise zu verhindern und
die Eisenbahnkunden vor einer volkswirtschaftlich unzulissigen Ausnutzung zu
schiitzen. Sie wurden ferner erforderlich als Gegenwicht gegen sonstige betriebs-
Skonomische Einseitigkeiten der Eisenbahn, so z.B. zur Beseitigung unlauterer
Wettbewerbsmethoden anderen Verkchrstrigern gegeniiber. Sie wurden not-
wendig, um die Eisenbahnen daran zu hindern, im Zuge eines iibersteigerten

Erwerbsstrebens nur ganz rentable Verkehre zu betreiben und ¢s dabei zu unter- -

lassen, die Verkehrsbediirfnisse der wirtschaftsschwachen Gebiete zu befriedigen.

Solange die Eisenbahn noch im Landverkehr ihre Monopolstellung besaf3, spielten
fiir' sie die aus der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung resultierenden
~ gemeinwirtschaftlichen Belastungen keine Rolle. Sie konnte in ihrem internen

|

8) Der Tarifzwang ist solange keine Belastung, als die Tarifo in ihrer Gesamtheit die'Gesamut-
kosten der Bahn decken. Bin entgangener Monopolgewinn kann keine Belastung im Sinne einer
unzumutbaren Belinderung der Wetthewerbsfihigkait bedeulen. Von einseitigen Belastungen kann
hier nicht gesprochen werden, da auch Bimenschiffahrt und gewerblicher Giterfernverkehr dem
gleichen Tarifzwang unterliegen. Dagegen ist der Werkverkehr tariflich nicht gebunden. Ilieraus
ergibt sich dic Notwendigkeit, die drei gebundemen 6ffentlichen Verkehrsiriger durch geeignele
staatliche MaPnahmen vor dem ungebundenen Werkverkehr abzuschirmen (vgl. besondere Be-
forderungsteuer). : .

Die Gleichheit der Tarife im Raum erstreckt sich praktisch nur auf den fmmer kleiner Averdenden
Sektor der Regeltarife der Bahn und ihre wenigen allgemeinen Ausnahmelarife, die in Form von
prozentualen Abschligen von den Regelklassen regelmiBig gebildet sind. Die weitergehenden Be-
glnstigungen fir bestimmte Giiterverkehre und Wirtschaltsgebiele durch besondere Ausnahme-
tarifo bedeuten im Prinzip cine Aufgabe dieser Tarifgleichheit. Nacli der Tarifpraxis darf die
Bundesbahn — ohne gegen dicsen Grundsatz zu verstoBen — ihre Ausnahmetarife soweit differen-
zicren und ihre Anwendungsbedingungen so stellen, dafl im Grenzfall einzelne Tarife praktisch nur
aul eine einzige Firma zngeschnilten sind. Solchen Aushahmetarifen, die de facto eine Schilechier-
stellung aller Verfrachter bedeuten, die diese auf den Dinzelfall zugeschnillenen Bedingungen nicht
erfillen konnen, wird dic staatliche Genehmigung nichl versagt. Verboten ist praktisch nur die
geheime Einrdumung von Frachtvorteilen. '

Dic Beforderungspflicht stellie in der Zeit, als die Lisenbahn noch ein Landmonopol
besal, eine Last dar. Sie wirkte sich schmilernd auf ihren Monopolgewinn aus. In der‘heubigen
veriinderten Wettbewerbslage, in der das Ladungsaufkommen von den drei 6ffentlichen Verkehrs-
trigern und dem Werkverkehr stark umkimplt wird, stellt diese Verpflichtung keine Belastung
dar, zumal die Bundesbalm_ keine uneingeschrinkle Beférderungspflicht clwa in dem Sinne hat,
daf3 von ihr verlangt wird, sich in ihrem Betrikh so einzurichien, dald sie allen Transportanforde-
rungen gendigen kann. Dic in Zeiten des Spitzenverkelirs bei der Bahn angeforderten, von ihr aler
nicht gesteliten Wagen — dic sogenannten Uiglichen Ausfille in der Wagengestellung — zeigen dies.
Die Belorderungspflicht beinhaltet uur, dals die Bahn im Rahmen ihrer Transportmdglichkeiten
ihro Dicnste fir alle in gleicher Weise zur Verfiigung stellen muff und nicht einem Befrachier
die Beforderung verweigern kann, die sie cinem anderen gewihrt. Wenn die Bahn dariiber hinaus
vom Staat angehallen wird, in Zeiten der Spitzenanforderungen bestinmte Verkehre mit Vorrang
zu bedienen, kann sich im einzelnen die Siluation ergoeben, dall sic fraclitungtnstige Verkehro
unter Verzichl auf frachtgiinstige Verkelire bedienen muf3. - Die sich hieraus ergebenden Nachleile
sind aber nichit Ausfluld der Befsrderungspllicht. Sic sind tarifarische Fragen, die mit dem Niveau
dicser Tavife zusammenhingen. Im {brigen kann in Zeiten von Verkehrsnotstinden auch z. B. in
der Binnenschiffahrt durch staatliche Verkebrslenkungsmafinahmen vorgeschricben werden, was
‘sio zu fahiren hat (vergl. Kriegsjahro). Das Dinnenschiffsverkehrsgésetz sicht bei Nolstinden staat-
liche Bingriffe vor, die praktisch auf cine Belérderungspflicht in der Binnenschiflahrt hinauslaufen.
Dic Betriehbspflicht besagt, daf’ die Bahn von sich aus den Betrieh aul <iner unrentallen
Strecko nicht cinslellen kann. Sie hedarf hievzu der staatlichen Genchmigung, dic vielfach an dem
Einspruch der politischen Instanzen scheitert. In diesen IPalle entstehen damn Belastungen aus der
Betriebspflicht, Genercll, so z B. auf den rentablen Strecken, kann von einer Belastung aus dicser
Auflage keine Rede sein.. Nach Angabe der Bundesbahn ergibt sich bet der Gegenibersicllung der

“ Professor Dr. Paul Schulz-Kiesow:

B Band 1V/1956, Waller Dorn Verlag, Bremen).
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Kosten- und Erlésausgleich die Mindersinnahmen aus der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung ohne weiteres durch Mehreinnahmen frachtgiinstiger Ver-
kehre ausgleichen und dariiber hinaus sogar noch Gewinne erzielen. Der Kon-
kurrent Binnenschiffahrt storte die Eisenbahn bei ihrer gemeinwirtschaftlichen
Betitigung nicht. Gegeniiber dem engmaschigen Netz der Eisenbahn ist die
Binnenschiffahrt aif die wenigen Verkehrsrelationen angewiesen, die ihr durch
Bau und Ausbau der Wasserstraflen vorgezeichnet sind. Nach ihrer Aufgaben-
stellung beférdert sie in erster Linie die Giiter, denen die Eisenbahn eine fracht-
liche Schonung zuteil werden lif3t, wihrend sie andererseits an den fracht-
giinstigen, zum Ausgleich stirker belasteten Giitern nur einen bescheidenen
Anteil hat. Im Ganzen stellt dieses gemeinwirtschaftliche Tarifsystem fiir die
Binnenschiffahrt in -cinem weit grofferen Ausmaf} eine Belastung dar, als es Tiir
sie Vorteile bringt.?)

Die Lage inderte sich grundlegend, als der Kraftwagen als ernster Wettbewerber
auf dem Verkehrsmarkt auftrat. IThm steht ein wesentlich dichteres Verkehrsnetz
als der Eisenbahn zur Verfiigung. Er bietet die Viorteile des Haus-Haus-Verkehrs,
In regionaler Hinsicht tritt er {iberall als Konkurrent auf, wo es Eisenbahnen gibt,
und beziiglich der Transportgiiter gilt sein besonderes Interesse den im Rahmen
des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems der Bahn im Vergleich zu den Kosten
des Bahntransports frachtlich stirker belasteten Verkehren.. ** ‘

Ohne dafl man den Kraftwagenunternehmern damit den geringsten Vorwurf
machen kann, riittelte das neue Verkehrsmittel an dem bisherigen Ausgleichs:

anteiligen Kosten und Einmahmen ihres gesamlen Nebenbahnenverkehrs cine Unterbilanz. Ob sich
damit aber cine Belastung ergibt, hingt auch hier wiederum von den Ausgleichsméglichkeiten ab.
Eine isolierte Betrachtung des Nebenbahnenverkehrs ist mcht angingig. Ls mufd auch thr Zu-
bringerwert fir das Ilauptnetz berticksichtigt werden. Bei der Aufgabe des Nebenbahnennetzes
zur Bescitigung der hier behauptelen Unterbilanz wiirden auch Verkehre verloren gelwn, die bis
dabin von den Nebenbahnen anf die ITauplstrecken tihergingen und hier sehr rentabel gefahren
werden komnten. ' Wenn dieser Zubringerwert des Nebenbahnenverkehrs fiir das Ilauplietz grofier
ist als die Unterbilanz ‘des reinen Nebenbahnenverkehrs, kann vou Belastungen aus dem Neben-
bahnenverkehr nicht gesprochen werden. In dicsemn TFalle witrde sich bei Stillegung des gesamten
Nebenbalmenverkehrs — also bei Abnalime der behaupteten Belastungen — die finanzielle Lage
der Bahn noch versdhlechtern. Ob cine solche -Situation gegeben ist, ist cine hier nicht zu unter-
suchende Tatfrage. :

9) Ich teilo die. Auffassung von Schulz-Kicsow in keiner Weise, wenn er behauptet, dall'— wie

* der Kraftwagen — auch.diec Binuenschiffalirt NulznicBer des gemeinwirtschaftlichen Tarifsysiems,

insbesondere der Gleichtavifiernng im Raum sei und heide Verkehrsiriger infolge dieses Tarif-
systems in wirtschaftlich nicht zu rechtferligender Weise an Bedeutung gegeniiber der Bahn ge-
wonnen und infolgedessen deren gemeinwirtschaftliche Verkehrshedienung ausgehshll hitten (vergl.
wZur Frage der Aufgabenteilung  zwischen Schiene und
Strafe* in Forschung und Sitzangsberichle der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung,
{Ohne - Zweilel hat dic. Binnenschiffalirt aus der gemeinwirtschaftlichen Tarjpolitik der Bahn,
soweit ¢s die Gleichtarilierung im Raum beirilft, gewisse Vorteile gehabt. Diese Gleichlarilierung
im Raum beschrinkt sich aber praktisch auf die Regeltarife und die allgemeinen Ansnahmetarile,

- dio schon bei der Bahn, gemessen an den Beforderungsmengen und den Linnahmen, lingst nicht

dieselbe Bedeutung haben wie die iibrigen Ausnahmetanife. Die Giiter, die zu diesen Tartfen ge-
fahren werden, spiclen in der Binnenschiffahrt orst recht cine véllig nntergeordncte Rolle. Die
“Vorteile, dio die Binnenscliiffahrt daraus zicht, sind schon deshall nicht besonders grof. Bei der
Vielzahl der dbrigen Ausnahmelarife, die dic Binnenschiflahrt als Wetthewerbsgrolie im starken
MafBo bertihren, weil sie gerade in solchen Relalionen gewihrt werden, in denen «lic Schiffalirt
verkelirt, ist aber die Gleichlarificrung im Raum weitgehend durchbrochen. Sie diben mit ihren
niedrigen Frachisitzen einen stindigen Druck aul die Binnenschiffsfracliten aus. Da diese niedrigen
Frachtsitze aber weitgehend mit gemeinwirtschaltlichen Motiven begriindet werden, bedentet dic
gemeinwirtschaltliche Tarifpolitik “der Bahn in weit groferem Ausmaf ciue Belastung fir die
Schiffalirt, als die Gleichtarificrung beim Regellarif {iir sie Vorteile mit sich bringt.
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system der Bahn und damit an der bisher praktizierten gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung, weil er gerade die Transporte .an sich zog, die die Bahn
zur Alimentierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben bendtigte,

Dadurch dal der Kraftwagen zudem durch den Staat unter volliger Vernach:-
lissigung-der unterschiedlichen Kostenstruktur der beiden Verkehrstriger an das
Eisenbahntarifsystem gekettet wurde, kam er vor dem Abbau des Tarifniveaus
der oberen Wagenladungsklassen in den Genuf} betrichtlicher Differenzialrenten.
Die sich ihm hier bietende Spanne zwischen seinen Kosten und den erzielbaren
Preisen konnte er zur Stirkung seiner Marktposition ausnutzen. ‘

Es ist nicht zu bestreiten, daf} durch das Auftreten der Kraftwagenkonkurrenz
der friihere Kosten und Erlésausgleich der Bahn in dem bisherigen Umfange

infrage gestellt wurde. Ueber den Kraftwagen — sei es nun der gewerbliche.

Kraftverkehr oder der Werkverkehr!?) — entzog sich ein Teil der frachtlich
stirker belasteten Kunden der Bahn diesem Ausgleich. Die Entwicklung des
Kraftverkehrs fithrte zu einer Schmilerung der Basis des bis dahin durchgefiihrten
Verkehrslastenausgleichs. - Bei unverinderter Beibehaltung der zu alimentierenden
Verkehrsleistungen kann die Bahn nunmehr einen Teil der ihr hierbei entste-
henden Lasten nicht mehr auf ihre Kunden abwilzen, die sich bis dahin wegen
der fehlenden Konkurrenz dieser Mehrbelastungen nicht entziehen konnten.
Die Bahn muf3 diesen Teil nun selbst tragen. Dadurch fiihlt sie sich in ihrer
Wettbewerbsfihigkeit beschrinkt. So konnte iiberhaupt erst ein Problem
der unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen auftreten.

So sechen wir, dafl auch in dieser verinderten Wettbewerbssituation das Problem
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung und der gemeinwirtschaftlichen
Belastungen ein Problem der Wettbewerbsordnung ist.1t)

Die Betitigung des Kraftwagens und das Ausmafl der gemeinwirtschaftlichen
Betitigung der Eisenbahn stehen in enger Wechselbeziehung zueinander, Die
Binnenschiffahrt wird dadurch mit erfaf3t, dafl die Eisenbahn mit Hilfe vieler
Ausnahmetarife im Einfluffbereich der Wasserstraen versucht, den Druck, den
der neue Konkurrent auf sie ausiibt, auf die Binnenschiffahrt weiterzugeben.
Man kann nicht zu dem Problem der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
Stellung nehmen, ohne sich zu ihrem bei dem geinderten Marktbild méglichen
Umfang zu duflern.1?)

10) s mufd hicrbei betont werden, dafl es in erster Linie der yon allen Bindungen frei gelassene
Werkverkehr ist, der den internen Kostenausgleich der Bahn angegriffen hat und noch angreift.
11) Bei den politischen, betrichsfremden Lasten liegen dio Verhiltnisse anders. Sie sind i Gegen-
satz hierzu vonr aulien her der Bahn im Zuge der Kriegsfolge auferlegt worden. Die Frage, in-
wieweitl sio Auswirkungen auf dic VVellbcwcrbsfiih/iwgkoiL haben, hingt von dem je\veiLiganVVier-
schafts- und Finanzstalus der Bahn ab, Linem Staalsunternchmen, das Gewinne zu erzielen in der
Lago, ist, kéunen solche politischen Belastungen durchaus aufgebiirdet werden. Dinem Staatsunter-
nchmen, das tm Defizit steht, sollte der Staat solche Belastungen abuchmen. Wie das geschiolt,
ist eine Frage, die dic zustindigen Inslanzen angeht. Selbstverstindlich miiBten hicrgegen die
Zuwendungen des Staates an die Bundeshahn (vorgl. die jihrlidh im Bundeshaushalt vorgesehenen
Mittel), soweit ¢s sich nichit um riickzuzahlende urid nomnal zu verzinsende Kredite handelt, auf-
gerechnet werden. Wenn der Bahn an verlorenen Zuschiissen mehr gegeben wird, als den echlen
politischen Belastungen entspricht, trelen wiederum ncus Marktverfilschungen auf. Um dies zu
véthindern, miiBten hierbei auch die von den anderen Verkehrstrigern zu tragenden politischen
Belastungen geprift und beriicksichtigt werden.

12) Der Sachverstindigenausschuf hat fiir seine Untersuchung einfach unterstellt, daf3 die genein-
wirtschaftliche Verkehrsbedienung im heuligen Umfange von der Bahn verlangt wird. Dic fite
die jetzt cntstehenden verkehrspolitischen Lntscheidungen wichtige Frage, ob die sichlbar ge-
wordenen Belastungen z. B, durch tarifpolitische Mafnabmen ausgeglichen, oder ob der Umfang
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung oingeschrinkt werden mul, blieb infolgedessen offen.
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II. Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Bei den zu treffenden verkehrspolitischen Entscheidungen geht es darum, ob
und inwieweit bei Aenderungen der Lage der Bahn, z.B. durch Mehrverkehr
aus der wirtschaftlichen Entwicklung, oder aus der Riickwanderung von der
Strafle zur Schienc als Folge von volkswirtschaftlich zu rechtfertigenden Kosten-
erh8hungen fiir den Kraftwagen, *) oder durch Verinderung der Eisenbahntarife
und -kosten, der interne Ausgleich der Bahn wieder funktionsfihig gemacht
werden kann, so ‘dafl die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
verbundene Einnahmeschmilerung ausgeglichen und daher nicht mehr als unzu-
mutbar bezeichnet werden kann. Wenn man der technischen Weiterentwicklung
im Verkehrswesen gerecht werden, die Gemeinwirtschaftlichkeit im Prinzip retten
und die Verkehrstriger gesund machen will, gilt es, die Grenzen der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedingungen zu erkennen und aus dieser Neuorienties
rung die Verkehrspolitik zu gestalten.

Nur wirtschaftlich gesunde Verkehrstriger, die ihre Gesamtkosten durch ihre
Einnahmen decken, kénnen auf die Dauer eine gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
bedienung vornehmen. Mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung im
hier erdrteten Sinne sind Belastungen d. h.also Kosten verbunden. Auch diese
miissen in dem internen Ausgleich aufgefangen werden. Grundsitzlich gilt dies-
fiir alle Verkehrstriger. Die Gemeinschaftlichkeit der Verkehrspolitik mufl somit
dort ihre Grenze finden, wo die Eigenwirtschaftlichkeit der Ver-
kehrstriger gefihrdet wird. Wenn die vielfach als , ge€meinwirtschaftlich’
bezeichnete Tarifpolitik darauf hinausliuft, die Substanz der Verkehrsmittel zu
opfern, um die Wirtschaft zu subventionieren, m.a. W., wenn die Transport-
leistungen in ihrer Gesamtheit, gemessen an dem dafiir notwendigen Aufwand,
zu “billig zur Verfiigung gestellt werden, wird das Prinzip der Gemein-
wirtschaftlichkeit ad absurdum gefithrt. Das Ziel der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrspolitik ist, die Violkswirtschaft als Ganzes zu foérdern. Diese Forderung
darf dann aber nicht die Existenz der Verkehrsmittel als einen Teil der Violks-
wirtschaft gefihrden,!t) ‘ '

Wir stellten fest, daf die Situation der Eisenbahn nun dadurch gekennzeichnet
ist, daf} ihre internen Ausgleichsmoglichkeiten mit dem Auftreten der Kraft
wagenkonkurrenz wesentlich eingeschrinkt wurden. Neben dem Neuverkehr,
den der Kraftwagen dank seiner besonderen Leistungs- und Wesenseigentiimlich-
keiten mit sich brachte, iibernahm er zum erheblichen Teil auch Funktionen,
die bis dahin von der Eisenbahn wahrgenommen wurden. Er verursachte aber
nicht nur eine Abwanderung von der Schiene auf die Strafle, sondern er
verringerte auch gleichzeitig die Preisdifferenzierungsmdglichkeiten der Eisenbahn
und im gleichen Umfange ihre Ausgleichsmoglichkeiten. Wenn man den Ein-
fluB der Konkurrenz des Kraftwagens auf die Preisbildung der Eisenbahn in
seiner Gesamtheit iiberblickt, zeigt sich, dafl de facto die Tarifdifferenzierungs-
moglichkeiten im Regeltarif auf die Hilfte /zusammenschrumpf’cen‘. 18)

1) Also olure kiinstliche Behinderung des Kraftwagens in seinen Detitigungsmoglichkeiten. )

1) Vergl, hierzu Denkschrift des Zentralausschusses der Deulschen DBinnenschiffahrt: ,,Dic
Binnenschiffahrt zur Neuordnung des Deutschien Verkehrs™, S. 18 ££.

18) Der Verfasser hat sich mit diesemn Thema in einer Abhandlung ,,Der Einflufl} der Konkurrenz
des Kraftwagens auf dic Preisbildung der Eisenbahn® im Jahrbuch ,,Deutsche Strafe 1955 (Ver-
kehrs- und Wirtschaftsverlag Ditsseldorf) befafst.
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Vor den tarifarischen Abwehrmafinahmen der Bahn dem neuen Wettbewerber
gegeniiber zahlte ein Gut der Klasse A fast den 4-fachen Preis als ein Gut der
Klasse G, hecute dagegen noch nicht einmal das doppelte, 1)

Die Bahn hat.zwar nach wic vor noch die Mdglichkeit bei den einzelnen Giiter-
klassen die Tarife nach der Nachfrageelastizitit zu differenzieren (z.Zt. betragt
das Frachtspannenverhiltnis zwischen A und G 100 : 57). Die Moglichkeiten der
Frachtbelastung eines Gutes werden aber nicht mehr allein durch die geringera
oder groflere Nachfrageelastizitit der beférderten Giiter bestimmt, sondern neben
diesem Faktor ist nunmehr auch die Substitutionselastizitit der Bahntransporte
durch Kraftwagentransporte zu beriicksichtigen. In der Nahentfernung wurde
die Tarifdifferenzierung praktisch so gut wie ganz beseitigt.!?)

Wie sich im Zuge dieser notwendigen Tarifinderungen gleichzeitig dic Aus-
gleichsmdglichkeiten verringerten, zeigt der sinkende Anteil der Giiter, die frither
in starkem Mafle zum Ausgleich herangezogen wurden, ist ersichtlich an den
Frachteinnahmen der Bahn, Die gesamten Regeltarifgiiter bringen heute nur noch
ein Drittel der gesamten Frachtgiitereinnahmen, ohne den Stiickgutverkehr, dez
insgesamt defizitar ist. Die hochwertigen Giiter der Klassen A—C diirften im
Durchschnitt der letzten Jahre noch nicht einmal mit 10% am Frachtaufkommen
beteiligt gewesen sein. c

Der Zwang, das Ausmafl der Tarifdifferenzierung einzuschrinken, liegt nicht
nicht allein im Giiterverkehr vor, auf dem Gebiete der Personentarife haben wir
dic gleiche Erscheinung. Anstelle des 4-Klassensystems ist heute ein 2-Klassen-
system getreten, wobei der Anteil der heutigen ersten Klasse (mit 2% aller
Reisenden und 8% der Einnahmen) so begrenzt ist, dafl man fast schon von
einer Tarifklasse sprechen kann.

Diese verringerten Tarifdifferenzierungen und der Verlust der hochwertigen
Giiter ist marktbedingt. Dies zeigt wieder, wie die Gesetze des Marktes michtiger
sind als alle schénen Ideologien, Wiinsche und Forderungen,
- Aus dieser verinderten Wettbewerbslage zog der Staat aber nicht die unver-
. meidlichen verkehrspolitischen Konsequenzen. :

Da die Bahn aus eigener Kraft immer nur in der Lage ist, in ‘dem Rahmen
gemeinwirtschaftlich zu handeln, in dem ihr Ausgleichsmoglichkeiten zur Ver-
" fiigung stehen, steht die Verkehrspolitik vor der Frage, die iiber die verringerten
Ausgleichsmoglichkeiten hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen
entweder durch Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
abzubauen, oder die Verkehrstriger fiir solche, ihre Wettbewerbsfihigkeit be-
hindernden Belastungen schadlos zu halten, bzw. diejenigen Verkehrstriger, die
geringere gemeinwirtschaftliche Belastungen zu tragen haben, mit einer Aus-
gleichsmafinahme zu belasten, um eine kiinstliche Verschiebung in der Wett-

bewerbslage auszugleichen und so Marktverfilschungen im Verkehr zu vermeiden. -

. Wie steht es nun mit der Méglichkeit der Realisierung dieser 3 Alternativen?

16) Der Frachisalz betrug 1926 fir cin Gut der Klasse A fir 200 kin Entfernung RM 23,80,
for oin Gut der Klasse G° RM 6,20; 1956 belaufen sich fiir die gleichen Leistungen die Fra}:hl—
siilze auf DM 28,50 bzw. DM 16,20.

11} Ieute sind hei 15 km Entfernung die Frachten der Klassen A—I absolut gleieh; zwischen

A und G .besleht nur noch eine Frachlspanne von 15 9. Bei 25 km ist die Irachtbelastung von *

A—D absolut gleich, die I'rachtspanne zwischen A und G betrigt hier 17 Punkte. Mii zanchmender
‘Enifernung dehnt sich die Spanne aus und orreicht Lei 200 km das erwihnte Verhiltnis 100:57

und sinkt dann bis 800 km auf 100:50 ab.

e —
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Die Idec der Awusgleichsabgabe ist im Prinzip in Deutschland beim
Werkverkehr verwirklicht worden. Der Werkverkehr auf der Strafle unter-
liegt keinen Beschrinkungen. Er ist weder konzessionspflichtig, noch kontingen-
tiert, er unterliegt keiner Tarifpflicht. Er wird auf die individuellen normalen .
Bediirfnisse des Unternehmens zugeschnitten. Im Werkverkehr braucht der
Unternehmer keine Transportraumreserven bereitzuhalten. Die Verkehrsspitzen
zu bedienen, wird den &ffentlichen Verkehrstrigern iiberlassen.

Um die mit gemeinwirtschaftlichen Aufgaben belasteten &ffentlichen Verkehrs-
triger gegen den freien ungebundenen Werkverkehr im Interesse der Aufrecht-
erhaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung abzuschirmen, wird der
Werkfernverkehr zum Ausgleich fiir die ihm eingeriumten Freiheiten mit einer
zusitzlichen Befdrderungssteuer belastet. Es ist dies natiirlich kein genauer Aus-
gleich, sondern eine ganz globale Regelung. Ob sie ausreicht, muf} ihre Wirkung
beweisen. Der Einwand der Wirtschaft gegen diese steuerliche’ Ausgleichsmaf3-
nahme ist zwar verstindlich, aber keineswegs folgerichtig. Wenn gesagt wird,
diese Mafinahmen belasten die Wirtschaft, verteuerten den Kraftwageneinsatz
im Werkverkehr und machten diesen zum Teil unrentabel, so ist dies gerade die
gewollte Wirkung. Die Wirtschaft muf sich dariiber im klaren secin, dafl ihre
Forderung nach Aufrechterhaltung der gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung
unvereinbar ist mit der Forderung nach vélliger Freiheit des Wetkverkehrs, — in
diesem Fall nach Befreiung der Werkverkehrstreibenden von der besagten Aus-
gleichsbelastung. Die Wirtschaft, die die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedie-
nung aufrechterhalten sehen mochte, hat hierzu ein entscheidendes Mittel in der

Hand, und zwar das einer mafivollen Anwendung des Werkverkehrs. Sie mufl

klar erkennen, daf sie in' dem Ausmaf}, in dem sie den Kraftwagenwerksverkehr
zu Verkehrsleistungen heranzieht, die den frachtlichen Ausgleich fiir den Sub-
ventionsverkehr zu bringen haben, den notwendigen Ausgleich zerstért und -
in diesem Umfang die von ihr geforderte Tarifpolitik, die dezentralisierend und
die Randgebiete begiinstigend wirken soll, unméglich macht. Da es bei der Viel-
zahl der hier in Betracht kommenden Werksverkehrsunternehmer unrealistisch
ist, mit cinem bloflen Appell zum Erfolg zu kommen — es ist ganz matiirlich,
dafl der einzelne Unternehmer unter deh gegebenen Daten fiir sich das Beste
herauszuholen bestrebt ist — miissen eben aus dem besagten Grund die Daten
so geindert werden, dafl die gewollte Wirkung eines maf3vollen Werkverkehrs
zum Schutze der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung erreicht wird. Die
Sonderbelastung des Werkverkehrs ist der Preis, den die auf diese Weise ihre
Giiter befordernden Unternehmer fiir die Gemeinwirtschaftlichkeit zu entrichten

haben. :

Der ‘Gedanke, innerhalb der 6ffentlichen Verkehrstriger etwaige Unterschiede
in einseitigen und unzumutbaren Belastungen durch eine Awusgleichsabgabe zu
beseitigen, um auf diese Weise Marktverfilschungen zu vermeiden, ist in Deutsch-
land viel erortert worden. Der Tatbestand 1483t sich aber auch nicht annihrend
feststellen. Wenn es schon nicht mdglich ist, bei dem Einheitsunternchmen,
Bundesbahn die gemeinwirtschaftlichen Belastungen zu ermitteln und hieriiber
in cinem kleinen Sachverstindigenkreis eine einheitliche Meinung herbeizufithren,
wie problematisch wird es erst dann, wenn man an die Feststellungen der gemein-
wirtschaftlichen Belastungen bei der Vielzahl der privatwirtschaftlich gefiihrten
Verkehrsunternchmen in der Binnenschiffahrt und im Kraftwagengewerbe heran-
gehen wiirde.” Derartige Viersuche werden wohl immer in der Theorie stecken

bleiben.

/ '
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Worauf es ankommt, ist einseitige, unzumutbare Belaétungen zu verhindern. Dies
kann auch nicht auf dem Wege geschehen, daf} der Staat die Verkehrstriger
fiir derartige Belastungen schadlos hilt. Auch bei der verinderten Kon-

kurrenzlage besteht das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung.

weiterhin darin, daf} die damit verbundenen Lasten innerhalb der Verkehrstriger
aufgefangen werden miissen. Wenn die Verkehrstriger Einnahmeverluste aus
subventionsbediirftigen Verkehren durch den Staat ersetzt bekommen, — diese
Regelung diirfte ja nicht nur fiir die Bahn allein Platz greifen, sondern dann
fiir alle Verkehrstriger — wire wohl jeder Verkehrstriger bereit, in jeder Hinsicht
gemeinwirtschaftliche Konzessionen zu machen, z.B.: verbilligte Frachten ein-
zuriumen, wenn es moglich ist, den Unterschiedsbetrag gegeniiber den normalen
Frachten, d.h., die entstehenden Einnahmeausfille durch den Staat ersetzt zu
bekommen. '

Weshalb soll dann der Staat erst den Umweg iiber die Verkehrstriger machen?
Pann wire es fiir ihn wesentlich einfachler — und auch der Oeffentlichkeit
gegeniiber chrlicher, die zu begiinstigenden Verkehrsteilnehmer direkt zu sub-
ventionieren.

Eine Subventionierung durch staatliche Zuschiisse an die Verkehrstriger miifite
letztlich zur Unwirtschaftlichkeit und damit zu Produktivititsverlusten im Ver-
kehr fithren. Der Zwang zur Rationalisierung wiirde gemildert oder gar beseitigt
und das Verantwortungsgefiihl ausgehohlt. Aulerdem wiirde die Gefahr wachsen,
daf} bestimmte Tarife unter dem Zeichen der Gemeinwirtschaftlichkeit ohne Riick=
sicht auf betriebswirtschaftliche Gegebenheiten noch mehr herabgesetzt wiirden,
nicht zuletzt auch, um mit solchen subventionierten Tarifen unfaire Wettbewerbs-
politik zu betreiben: Damit wiirde nur ein weiterer Stérungsfaktor in der Vier»
kehrsordnung .geschaffen. '

Somit bleibt fiir die Vierkehrspolitik nur die eine Alternative, einseitige und
unzumutbare gemeinwirtschaftliche Belastungen dadurch zu verhindern, daf} die
sie verursachenden Faktoren beseitigt werden. Die iiber die verringerten Aus-
gleichsmdglichkeiten hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen miissen
durch Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung abgebaut werden.

Wenn die Bundesbahn nicht zu einem dauernden Kostginger des Staates werden
soll, muf} die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung dort ihre Grenze finden,
wo unter Ausnutzung aller noch vorhandenen Ausgleichsmdglichkeiten die
Gesamtkostendeckung und damit die Eigenwirtschaftlichkeit des Unternehmens
gefihrdet ist. Was iiber die so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit hinaus an
Férderungsmafinahmen fiir die Volkswirtschaft als notwendig erachtet wird, ist
unmittelbar Aufgabe des Staates. Gemeinwirtschaftliche Forderungen, die diese
Ausgleichsméglichkeiten iiberschreiten, kdnnen dann nicht mehr versteckt mit
dem Instrument Staatsbahn befriedigt werden, sie miissen dann vielmehr offen
durch unmittelbare staatliche Subventionen an die notleidenden und
unterstiitzungsbediirftigen  Verkehrsnutzer gewihrt werden. Auf diese Weise
kann dann auch die Subvention auf die wirklich Unterstiitzungsbediirftigen.
beschrinkt werden, was bei dem unrationellen Umweg iiber die Verkehrsmittel
nicht méglich ist.
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Schluf}:

Mit den hier aufgezeigten Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedie-
nung beriihren wir eine der wichtigsten Entscheidungen, vor denen die deutsche
Verkehrspolitik steht. Nachdem der bei ‘dem Zusammenbruch des Deutschen
Reiches vollig zerstdrte Verkehrsapparat wieder aufgebaut wurde und die Wirt-
schaft wieder iiber einen funktionsfihigen Verkehrsapparat verfiigen kann, hat
die deutsche Verkehrspolitik zwei Hauptaufgaben zu erfiillen.

Der erste Aufgabenkreis bezieht sich auf Probleme, die sich unter dem Begriff

der wirtschaftlichen Gesundung des Verkehrsapparates in seiner Gesamtheit wie

in seinen Einzelteilen und unter Ordnung des Angebotes zusammen: -
fassen lassen. Um der Volkswirtschaft dauerhaft einen leistungsfihigen Verkehrs-

apparat zu erhalten, muf} eine angemessene Bezahlung der Leistung der Verkehrs-

triger gesichert sein. Um dabei den’ Frachtkostenaufwand der Wirtschaft

so niedrig wie mdglich zu halten, ist eine Ordnung innerhalb der einzelnen

Verkehrstriger und eine volkswirtschaftlich zweckmiflige Zusammenarbeit der

einzelnen Verkehrstriger untereinander unerlifilich. Der ruindse, die Verkehrs-

substanz aushohlende Kampf der Verkehrstriger untereinander mufy in einen

echten Leistungswettbewerb umgewandelt werden. Eint Vorherrschaft eines

Verkehrstrigers darf es ebensowenig geben, ‘wie die kiinstliche Unterdriickung

eines anderen., Vielmehr muf3 die Verkehrspolitik von dem Grundsatz der Eins
heit des Verkehrs getragen werden, der den Verkehr mit allen seinen Teilen als

ein unteilbares Ganzes ansiecht. Diese Koordinierung der Verkehrs-

triger ist wohl die erste und wichtigste Aufgabe der deutschen Verkehrs-

politik. Sie ist eine sehr schwierige Aufgabe, weil kein Produktionszweig eine

so strukturelle Vielgestaltigkeit aufweist, wie der Verkehr. Schon dies erschwert

die grofle Ordnungsaufgabe auf der Angebotsseite des Verkehrsmarktes.

Die Losung dieses ersten Aufgabenkomplexes wird nunmehr dadurch erschwert,

daf} sie in zunehmendem Mafle in Kollision gerit mit der zweiten Aufgabe, idie

Verkehrspolitik mit den Erfordermissen der Staatss und Wirts-

schaftspolitik in Einklang zu bringen. Was sich hierunter verbirgt, wurde

einleitend bei der Begriffsbestimmung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-

bedienung erliutert. Stand die deutsche Verkehrspolitik schon in den vergange-

nen Jahrzehnten wesentlich stirker als in den iibrigen europiischen Lindern in .
dem Dienst dieser raumpolitischen und gesellschaftlichen Forderungen, so sind

die Forderungen der Wirtschaft und der Politik auf Unterstiitzungen durch ver=

kehrspolitische MaBBnahmen durch den ungliicklichen Ausgang des 2. Weltkrieges

noch in mannigfacher Hinsicht gestiegen. Neben den wirtschaftsschwachen

Gebieten. fordern nun die durch die willkiirliche Grenzziehung entstandenen

Notstandgebiete lings des ,,Eisernen Vorhangs“ die Unterstiitzung durch den

Verkehr. Die deutschen Seehifen verlangen zum Ausgleich fiir das verlorene

Hinterland von den Verkehrstrigern frachtliche Opfer. Die Fliichtlingslinder,

besonders in den revierfernen Randgebieten erwarten Unterstiitzungsmafinahmen

auf dem Verkehrssektor und so fort. '

Das Dilemma ist aber, dafl die Méoglichkeiten, durch die Verkehrspolitik und

vor allem durch eine gemeinwirtschaftliche Politik des Staatsunternehmens Bahn,

zu helfen, geringer geworden sind. o : ‘
Mit dem Auftreten des Kraftwagens ist es nicht mehr in dem fritheren Mafle .
moglich, durch eine differenzierte Eisenbahntarifpolitik Kostenausgleiche gegen=
iiber giinstigeren Standorten zu schaffen.

Bg 2
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. Die bisher von dem Verkehr an die Wirtschaft gezahlten Subventionen miissen
_im Gegenteil eingeschrinkt- werden, wenn der Verkehr selbst wieder gesund
- werden $0ll. Man muf3 nun einmal der durch den Kraftwagen geinderten Markt-
lage Rechnung tragen und erkennen, dafl die Eisenbahn nicht mehr in dem
fritheren Mafle das Instrument fiir cinen volkswirtschaftlich erwiinschten Ver-
kehrslastenausgleich ist. Dieses Instrument ist wesentlich stumpfer geworden.
Mit dem Auftreten des neuen Verkehrszweiges, dem die Bahn bestimmte Funk-
tionen abtreten mufl, — das ist bei jedem technischen Fortschritt so8) — ist ihr
Betitigungsfeld enger geworden als in der Zeit, da sie den Landverkehr be-
herrschte. Aus den damit verbundenen Ausgleichsmoglichkeiten gilt es, die auf
die Dauer unvermeidliche verkehrspolitische Konsequenz einer notwendigen Ein-
schrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Bahn und
damit eine Begrenzung ihrer gemeinwirtschaftlichen Belastungen auf das nunmehr
zumutbare Maf§ zu ziehen.

Mit dieser Forderung ist kein Urteil iiber die raumpolitischen Ziele, {iber die
Unterstiitzungsnotwendigkeiten der -oben zitierten Art abgegeben. Das sind
politische Fragen, die die politischen Instanzen zu entscheiden haben. Hier soll
nur gesagt sein, dafl das bisherige Mittel, dieses Ziel zu erreichen, nimlich iiber
das Staatsinstrument Eisenbahn, nur noch in einem beschrinkteren Mafle ange-
wendet” werden. kann. Soweit es sich um eine volkswirtschaftlich forderungs-
werte Unterstiitzung von bestimmten Giiterverkehren und Wirtschaftsgebieten
handelt, mufl man im iibrigen den Weg ‘der direkten Subventionierung der
betreffenden Verkehrsnutzer durch den Staat wihlen.

Frither waren es drei Faktoren, die die industrielle Standortbildung beeinflufiten
. und in Richtung einer Dezentralisierung und einer Stirkung der wirtschafts-
. schwachen Gebiete begiinstigten: die regionalen Lohnunterschiede, die Unter=
schiede in den lokalen Steuern und die Ausgleichsmafinahmen iiber den Ver-
kehrssektor, insbesondere iiber Eisenbahntarife. Die beiden ersten Faktoren sind
nur noch in einem viel kleineren Umfang wirksam als frither. Man hat sich
damit abfinden miissen. Ebenso wird man die eingeschrinkteren Moglichkeiten,
durch den dritten: Faktor zu helfen, hinnehmen miissen.

Die Wirtschaft kann sich hieriiber zuletzt beklagen. Durch den Uebergang
- zum Woerkverkehr ist sie bestrebt, sich von dem Preis freizuzeichnen, der fiir
die volkswirtschaftlich erstrebenswerte Standort:- und Raumpolitik entrichtet
werden mufl, und den sie friiher iiber erhShte Tarife bei den frachtunempfind-
licheren Verkehren auch bezahlt hat. ’

Wie in der Wirtschaft, so kann auch' im Verkehr auf die Dauer michts ver-
schenkt werden. Awuch die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung verursacht
Kosten, die irgendwie beglichen werden miissen. Konnen sie die Verkehrstriger
nicht mehr intern ausgleichen, dann mufl man den iiberschieffenden Teil der
Allgemeinheit im Wege der offenen Subventionierung aufbiirden. Aendert man
an dem derzeitigen Zustand zuweitgehender Subventionierung der Wirtschaft
iiber die Frachten michts, dann kann der Substanzverzehr der Verkehrstriger
‘nicht vermieden werden. Damit ist aber der Wirtschaft auf die Dauer in keiner
Weise gedient. o ‘ r

Al

18) Das gilt auch fir den Fall, dafi die. Verhiltnisse auf dem Verkehrsmarkt in je.de.r Iinsicht
geordnet sind, und keinerlei Marktverfilschungen mchr vorliegen.
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Man muf} erkennen, dafl die Tarife der Verkehrstriger nicht nur ein Mittel zur
riumlichen Ordnung der Wirtschaft sind, sondern dafl die Tarife einen Preis
darstellen, mit dessen Hilfe der Werteverzehr, mit anderen Worten Kosten,
ersetzt werden miissen, wenn die Verkehrsunternehmen wirtschaftlich .gesund
arbeiten sollen. Es gilt, die Ueberspitzung eines volkswirtschaftlich gesunden
Prinzips zu vermeiden und bei grundsitzlicher Beibehaltung der gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsbedienung wieder einen funktionsfihigen Verkehrslasten-
ausgleich herbeizufithren. Dieser ist dann gegeben, wenn die Belastungen die
Ausgleichsmoglichkeiten nicht iibersteigen. Dann ist auch die Existenz der Ver-
kehrstriger durch eine so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit nicht mehr bedroht.
Ist dieser Verkehrslastenausgleich bei den einzelnen Verkehrsmitteln herbeis
gefiihrt, so gibt es keine unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen mehr,
die den einen Verkehrstriger gegeniiber den anderen in seiner Wettbewerbsfihig-
keit beeintrichtigen und einer gesunden Ordnung im Verkehr entgegenstehen.
Dann gibt es aus diesem Grunde keine marktfilschenden Mafnahmen mehr,
die das Gleichgewicht im Wettbewerb, der Verkehrszweige storen konnten.
Dann 18st sich das Problem der einseitigen, unzumutbaren Belastungen von selbst,
weil es dann keine mehr gibt, ;

Es ist Sache der betroffenen Verkehrstriger — in erster Lidie der Bundesbahn —
sich den verantwortlichen Stellen gegeniiber zu Auflern, in welchem Ausmaf}
sie gemeinwirtschaftliche Belastungen fiir tragbar und damit zumutbar halten.
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