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Gemeinwirtschaftlichkeit - ein Wettbewerbsproblem ?
Eine Entgegnung
w Von Dr. jur. Heribert Gosse

Vorbemerkungen ' ]
In Heft 3/1956 dieser Zeitschrift hat Dr. F. J.Schroiff eine Abhandlung ,,Zum

Problem der Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch
die Eisenbahn“ veréffentlicht, dic in verschiedener Hinsicht einer Erginzung

und ~ wie wir meinen — der Richtigstellung bedarf.

Wenn diese Entgegnung in der Beantwortung der von Schroiff vertretenen
Thesen die gemeinwirtschaftlichen Tatbestinde iiberwiegend im positiven Sinne
hervorhebt, so méchten wir sie doch nicht als bedingungslose Verteidigung des
gemeinwirtschaftlichen Prinzips an sich verstanden wissen. Die Bundesbahn
selbst hat in wiederholten Aeuflerungen ihre neutrale Einstellung zur Sache be-
kundet. Nicht gutgeheiflen werden kann es aber, wenn in letzter Zeit vers
schiedentlich der Versuch gemacht wird, die bestehenden gemeinwirtschaftlichen
Wirkungen und Belastungen weitgehend als nichtexistent zu behandeln oder jhre
Linschrinkung nur insoweit zu empfehlen, als dies im cigenen Interesse einzelner
Wirtschaftszweige oder bestimmter konkurrierender Verkehrstriiger vorteilhaft
erscheint. Man wird der Entscheidung nicht ausweichen diirfen, die Gemein=
wirtschaftlichkeit im Grundsatz beizubehalten oder sie im Grundsatz aufzugeben
— mit allen Folgerungen, die sich in dem einen wie dem anderen Falle fiir die
Gesamtwirtschaft und die Verkehrstriger daraus ergeben mégen. Halbe Maf3-
nahmen, die unter Beibehaltung aller wesentlichen Bindungen der Bundesbahn
nur . Randerscheinungen des Problems beriihren, im iibrigen aber den. privat=
wirtschaftlich ausgerichteten Verkehrstrigern nur zusitzliche Chancen einriumen
wiirden, sind abzulehnen. ) ' ,

Zunichst ist die Zielsetzung der Abhandlung Schroiffs nicht deutlich erkennbar,
Der Verfasser erklirt in der Einleitung, dafi er sich ,,mit den Grenzen der Einsatz=
moglichkeiten des Instruments der Bundesbahn zur Erreichung gemeinwirtschaft-
licher Zielsetzungen" befassen wolle, stellt aber den Hauptteil seiner Arbeit in den
schr viel engeren Zusammenhang der Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
- Verkehrsbedienung der Bundesbahn auf die anderen Verkehrstriger, sieht djese
Verkehrsbedienung also im wesentlichen nur als Problem der , Wettbewerbs.

1) In diesem Zusammenhang darf hemerkt werden, dab dic Fwe‘sts'te.-]lung iu.dcr Al)han_d_lung von
Dr. Schroiff (8.152 Anm. 12), der zur Uniersuchung der gcmcinwrrLschaflllch-en Vm‘p.lh;clllungen
der Bundesbahn eingesetzlo Sachverstindigen-Ausschuf3 habe fiar seine Untersuchung einfach
unterstellt, dal dic gemeinwirtschaftliche Verkclnsbedienung im _llcutlvgcn Umf;.mge von
der Bahn verlangt werde, unzulreflend ist, Der Ausschufy war vielmehr in seiner vAr])o;lt an die
amthicha Regierungserklivung des jetzigen Bundeskabinetts ])‘ci. swcviurcr‘ AIIltS"J])‘C‘I‘Ha!lnl‘G SOwWie an
zahlreiche, sich tiber alle DParboion erstreckende parl‘zlmc‘n.larls'che Erklirungen im Bundoslagl
gobunden.
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ordnung im Verkehr*. Gegen diese, u. E. zu ‘enge Betrachtungsweise miissen
grundsitzliche Bedenken angemeldet werden. Eine solche Darstellung wird dem
Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit, die nur unter allgemeinen volkswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten zutreffend gewertet werden kann, nicht gerecht. Sie
wird ferner der Sonderstellung der Bundesbahn nicht gerecht, die als einziges
Verkehrsunternehmen neben dem im allgemeinen immer noch Gewinne abwers
fenden Giiterverkehr mit gleichem Rang den volkswirtschaftlich nicht minder
wichtigen Personenverkehr zu betreiben hat. Die Verpflichtung zur Bedienung
des Reiseverkehrs | in Uebereinstimmung mit dem Verkehrsbediirfnis* (§ 4 Abs. 1
AEG) aber stellt — weit iiber den vom Wetzler-Ausschufl festgestellten Teil-
verlust aus den Sozialtarifen hinaus — die entscheidende ,,gemeinwirtschaftliche
Last* der Bundesbahn dar.

Zur Definition der Gemeinwirtschaftlichkeit

Auch die Grundvoraussetzungen und ~begriffe, die der Verfasser in seiner Arbeit

verwendet, bediirfen einer Klarstellung, Schroiff hebt zu Beginn seiner Aus-

fithrungen hervor, daf iiber den materiellen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen

Verkehrsbedienung keine einheitliche Vorstellung herrsche, dieser Begriff viel-

mehr nach der jeweiligen politischen Willensbildung wandelbar sei. Die Lésung

der mit diesem Problem verbundenen Frage miisse daher letztlich der Politik
tiberlassen bleiben. Die Wissenschaft kénne nur gewisse allgemeine Voraus-
setzungen kliren, bleibe aber im iibrigen auf die kritische Priifung der Eignung

der gewihlten Instrumente beschrinkt. .

Wenn auch zuzugeben ist, daf3 die konkreten Ziele der allgemeinen Wirtschafts-

und Verkehrspolitik und damit der Gemeinwirtschaftlichkeit von den jeweiligen

Gesamtumstinden abhingen und variabel sind, so kann dem Verfasser gleich»

wohl darin nicht uneingeschrinkt zugestimmt werden, dafl es fiir den Begriff

der Gemeinwirtschaftlichkeit keine eindeutige Begriffsbestimmung gebe und auch
nicht geben kénne. Die bestehenden Auslegungsschwierigkeiten, die in den Dis-
kussionen immer wieder zu Meinungsunterschieden Anlaf} geben, haben ihre

Ursache im wesentlichen in der Verschiedenheit des Standorts, von dem die

Dinge jeweils betrachtet werden, Unter rein subje}gtive_ri Gefichtspunkten wird

unter dem Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit naturg'err}aﬂ hani.g etwas anderes

verstanden werden, je nachdem, ob diese nach volkswgrtschafthch:en Belangen,
vom Standpunkt regionaler Wirtschaftsinteressen, der wemzelnwen. Verkehrsnutzer
oder der beteiligten Verkehrstriger gewertet wird. Der materielle thalt der

Gemeinwirtschaftlichkeit im Sinne einer iibergeordneten sfcaatlich»en. ZL.relsetz.ung

ingegen ist sowohl in theoretisch-wissenschaftlicher Hinsicht wie in seinen
wesentlichen tatsichlichen Erscheinungsformen vrelfach‘und uber‘emstlm.rr}end
dargestellt. Wir diirfen hierzu insbesondere auf das auch’ vom Vnerfass.ver. zitierte

Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats .bwei.dem Bu_nd‘esv‘erkvehrsml;néls.tacmum

Bezug nehmen, ?) Danach bedeutet gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung

vor allem:

a) gleichwertige Bedienung der wirtschaftsstarken und der wutscha.ftss.chwaC(ilen
Gebiete auf Grundlage der Gleichheit vor dem Tarif und mit einer em
Bedarf entsprechenden Leistung;

gm fiir eine’ Reform des Deutschen Eisenbahngiiterlarifs, Schriftenreilie des V\?)ssen-

schaftlichen Beirals boi dem Bundesverkehrsministerium, Ielt 1.

Aul dio zahlreichen Arbeiten von Berkenkopf, Napp-Zinn, Pirath, Schulz-Kdesow u. a. wird
verwieserl.
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b) Forderung einer gesunden Dezentralisierung der Siedlung und der Industrie;

' ¢) Forderung der Mittel- und Kleinbetriebe in volkswirtschaftlich vertretbarem
Rahmen;

d) Begiinstigung bestimmter Bevélkerungsschichten im Personentarif aus staats-,
sozials und wirtschaftspolitischen Notwendigkeiten..

Insoweit stehen einer giiltigen Definition daher kaum uniiberwindliche Schwierig~
keiten entgegen. Wir haben allerdings den Eindruck, dafl der Verfasser seiners
seits nicht immer zwischen den einzelnen theoretisch erarbeiteten Begriffsmerk-
malen sowie den praktischen Erscheinungsformen der Gemeinwirtschaftlichkeit
und etwaigen Folgerungen daraus unterschieden hat und daher teilweise selbst
zu einer Komplizierung dieses Begriffes beitrigt. D

Zur Klarstellung der mit dem Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit und ihren
Auswirkungen zusammenhingenden Fragen mochten wir daher unseren Auss
fithrungen einige Festpunkte voranstellen, auf dic wir im Verlauf unserer Ents
gegnung noch wiederholt zuriickkommen werden: ‘

. /
Es muf} unterschieden werden zwischen den

1. externen gemeinwirtschaftlichen Wirkungen eines bestimmten Verhaltens
lim Sinne der Definition des Wissenschaftlichen Beirats und den

2. internen gemeinwirtschaftlichen Belastungen, die damit fiir den vers
pflichteten Verkehrstriger verbunden sein kdnnen.

Zahlreiche Mafinahmen der verschiedenen Verkehrstriger sind denkbar und
in den gegenwirtigen verkehrswirtschaftlichen Verhiltnissen auch tatsichlich
vorhanden, die in Uebereinstimmung mit der staatlichen Zielsetzung gemein-
w‘irtschaftlichc Wirkungen auslésen, obwohl sie ausschlieflich aus
eigenwirtschaftlichen Motiven dieser Verkehrstriger eingefiihrt wurden bzw.
beibehalten werden, Derartige Tatbestinde werfen keinerlei Probleme auf
und sind vom Standpunkt verkehrspolitischer Ordnungsbestrebungen un-
interessant. / C '

3. Bestimmte MafBinahmen konnen gleichzeitig gemeinwirtschaftlichen und
eigenwirtschaftlichen Zwecken. untergeordnet sein (z. B. dic Entfernungs-
staffel). Trotz der in solchen Fillen vielfach vorhandenen Verflechtung der
Zielsetzungen und der Schwierigkeiten, die einzelnen Elemente voneinander

- abzugrenzen, wird der gemeinwirtschaftliche Charakter bestimmter Teil-

elemente nicht bestritten werden kénnen. Die Kongruenz/eigenwirtschafts

licher Interessen mit iibergeordneten Zielsetzungen steht der Annahme eines
gemeinwirtschaftlichen Verhaltens grundsitzlich nicht entgegen,

.4. Dic Anerkennung einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung als einer Last
" im betriebswirtschaftlichen Sinne kann nur dort und in dem Umfange gefor-
dert werden, in dem die Beriicksichtigung der staatlichen Zielsetzungen den
eigenen kaufminnischen Ueberlegungen der Verkehrsunternehmen wider-
spricht. Zwischen den gemeinwirtschaftlichen Auswirkungen eines Handelns

und ihrer Anerkennung im Sinne ciner Belastung mufl also klar unterschieden

- werden. / : -
" Andererseits darf die Anerkennung einer Last nicht davon abhingig gemacht

werden, ob die Selbstkosten gedeckt sind oder nicht. Auch ein ‘entgangener

Gewinn stellt eigenwirtschaftlich eine Belastung dar.
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5. Als unabdingbare Voraussetzung fiir die Anerkennung einer Belastung wird
zu gelten haben, daf die gemeinwirtschaftliche Leistung kraft Gesetzes oder
kraft iibergeordneter allgemeiner Weisung von einem “bestimmten Verkehrs:

triger verlangt wird. Erst ein solcher staatlicher Auftrag unterscheidet die

gemeinwirtschaftliche Belastung von normalen wirtschaftlichen Lasten, wie
sie auch in anderen Bercichen der Wirtschaft vorkommen (z. B. einer Behin-

derung im Wettbewerb). ,

Gerade diesen beiden letzten Erfordernissen nach Ziffer 4 und 5 kommt ent-

scheidende Bedeutung zu. Wir werden uns damit noch zu beschiftigen haben,

weil insoweit des;6fteren’ — auch in der Abhandlung von Dr. Schroiff —

Mifiverstindnisse und Unklarheiten anzutreffen sind.

6. Die Frage der Zumutbarkeit einer Belastung hat weder mit der materiellen
‘Wirkung einer gemeinwirtschaftlichen Leistung noch mit ihrer grundsitzlichen
Anerkennung als einer Last begrifflich etwas zu tun. Das Problem der Zu-
mutbarkeit kann vielmehr nur im Zusammenhang mit der finanzicllen Lage
eines Verkehrsunternchmens sowic der verkehrswirtschaftlichen Gesamtz
situation zutreffend gewiirdigt werden. Die Lésung der *damit zusammen:
hingenden Fragen gehort daher in den Bereich der praktischen Verkehrse
politik und ist der wissenschaftlichen Erdrterung weitgehend entzogen.

7. SchlieBlich konnen sich gewisse Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung in dem internen Bereich der Verkehrswirtschaft selbst,
d. h. also unter und zwischen den einzelnen Verkehrstrigern, ergeben.

Zur Verdeutlichung sei hervorgehoben, da8 die Ziffern 1, 2 und 3 sich! auf idén

Begriffsinhalt der Gemeinwirtschaftlichkeit im Sinne der vom Wissenschaftlichen
Beirat definierten Zweckbestimmung beziehen, die Ziffern 4 und 5 die objektiven
Tatbestandsmerkmale behandeln, die als wesentliche Voraussetzungen zur Aner-
kennung einer ,gemeinwirtschaftlichen Belastung® gelten miissen und schlieBlich
die Ziffern 6 und 7 sich mit den Folgerungen befassen, die aus einer gemeinwirt-
schaftlichen Belastung ggf. zu zichen sind — Ziffer 6 mit der Folgerung fiir
den unmittelbar betroffenen Verkehrstriger, Ziffer 7 mit den mittelbaren Auss -
wirkungen, die bei den konkurrierenden Verkehrstrigern auftreten kénnen.

-Schroiff hat diesen Auswirkungen nach Ziffer 7 den Hauptteil seiner Ause

filhrungen gewidmet. Dem Range nach stehen sie in einer volkswirtschaftlichen
Betrachtung u. E. am Schluf8 der Skala.

I. Die gemeinwirtschafﬂiche Verkehrsbedienung als Problem
der Wettbewerbsordnung '

Es bedarf keiner weiteren Begriindung, dafl die gemeinwirtschaftlichen Leistungen
nach Ziffer 2 (Absatz 2) und ebenso, soweit ihnen eigenwirtschaftliche Ueber-
egungen zugrunde liegen, nach Ziffer 3 des Katalogs keine besonderen Fragen
fiir dje Neuordnung des Verkehrswesens aufwerfen. Hier fiigen sich in gliick-
licher Erginzung Erfordernisse der staatlichen Rechts: und Wirtschaftsordnung
mit dem Eigeninteresse der Vierkehrsunternehmen zusammen.,

‘Die von dem Verfasser angedeutete Problematik liegt im wesentlichen im Fall

nach Ziffer 4 Nur hier tauchen die auflerordentlich schwicrigen Fragen der
Abwigung des Allgemeininteresses mit den divergierenden Erfordernissen kom-
merziellen Handelns gemeinwirtschaftlich gebundener Verkehrsunternehmen auf,‘



32 ' Heribert Gosse

die Frage nach Umfang und Zweckmifigkeit der Einzelmafinahmen, der Ein, .

schaltung eines bestimmten Verkehrsunternehmens als Instrument der staatlicher

Wirtschaftspolitik — kurz die Frage nach der , Einschrinkung der gemeinwirt, |

schaftlichen Verkehrsbedienung” zu deren Losung Dr. Schroiff mit seiney
Abhandlung — begrenzt auf den Bereich des Giiterverkehrs — beitragen will.

Entgegen «dieser erklirten Zielsetzung und entgegen seiner eigenen Definition
dafl es der Zweck der gemeinwirtschaftlichen Verkehrspolitik sei, die Violks.
wirtschaft als Ganzes zu fordern, hat sich Schroiff, wie bereits hervor.
gehoben wurde, im wesentlichen mit cinem anderen Problem befafit, namlich
der ,,Gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung als Problem der Wett.
bewerbsordnung (vergl. Ziffer 7). Diese in der Abhandlung immer wieder.
kehrende verinderte Fragestellung beeinflult Ergebnis und Inhalt der Unter.
suchung so wesentlich, daf} das eigentliche Thema u. E. zu kurz gekommen ist.

Dem Hauptteil seiner Ausfithrungen stellt Schroiff durchaus zutreffend diq
Forderung nach einer scharfen Trennung zwischen der gemeinwirtschaft.
lichen Verkehrsbedienung und der gemeinwirtschaftlichen Verkehrss
belastung voraus (vgl. hierzu oben Ziffer 1 und 2). Eine solche Unterscheidung
erscheint uns auch im Sinne der Beweisfiihrung Schroiffs begrifflich notwendig,

weil nur eine anzuerkennende Belastung eine Behinderung des Wettbewerby:

darstellen kann. Ohne jede Begriindung konkretisiert der Verfasser jedoch
anschliefend die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung- als ein Problem
der Wettbewerbsordnung im Verkehr.?) Ohne Beweisfithrung wird 'damiy
implicite unterstellt, dafl die im Wettbewetb zu dem Haupttriger der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung — der Bundesbahn — stehenden anderen
Verkehrstriger in unmittelbarer Weise den gleichen Verpflichtungen
unterworfen seien und daf} weiter in dieser Wettbewerbssituation der Kern dex
Problematik umschlossen liege.*) Damit wird die Untersuchung auf ein Neben-
problem beschrinkt, das unter eigenwirtschaftlichen Gesichtspunkten fiir dix
beteiligten Verkehrstriger von erheblichem Interesse sein kann, dem aber fiix
das von Schroiff zur Untersuchung gestellte Hauptthema nur untergeordnetq
Bedeutung zukommt. Insbesondere kann die an vielen Stellen seiner Abhandlung
hervorgehobene Verbindung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen undg
Behinderung im Wettbewerb, die offenbar im Sinne gegenseitig korrespondie-
render Bedingungen aufgefafit werden, nicht anerkannt werden. Dié gemein-
wirtschaftliche Funktion der Bundesbahn wird zwar in manchen Fillen derartige
Hemmnisse im Wettbewerb fiir die anderen Verkehrstriger als N‘ebenwirkung
auslsen, doch sind andererseits sehr wohl Fille denkbar und vorhanden, in
denen bestimmte gemeinwirtschaftliche Auflagen an die Bundesbahn auf dic
anderen Verkehrstriger keinerlei Einflul ausiiben (z. B. Fahrplanpflicht, Sozial-
tarife im Personenverkehr usw.). Rein begrifflich darf also dic gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsbedienung des einen Verkehrstrigers nicht mit etwaigen
Belastungen bej den anderen Verkehrstrigern gleichgesetzt oder in unmittel=
baren Zusammenhang gestellt werden. Wenn wir auf unseren vorangestellten
Katalog verweisen diirfen, so crgibt sich, daf3 hier die Tatbestinde von Ziffer 1
und Ziffer 7 nicht auseinandergehalten worden sind.

In diesem Zusammjenhang mufl der wiederholt vorgetragenen These des Ver-

3) Seite 143, 4. Absatz.
4) Seile 149, Absatz 2.
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fassers, daf} die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung eine Aufgabe aller
Sffentlichen Verkehrstriger sei, nachdriicklich widersprochen werden. Es ist un-
bestritten, daf} die Bundesbahn gemeinwirtschaftliche Auflagen kraft ausdriicks
licher gesetzlicher Vorschriften (§ 4 Abs.1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes,
§ 4 Abs.1 des Bundesbahngesctzes, §§ 453 ff. des Handelsgesetzbuches sowie
- §3 3, 6 und 53 der Eisenbahnverkehrsordnung) zu erfiillen hat und iiberdies als
staatliches Verkchrsunternehmen an dic Richtlinien der Bundesregierung ge-
bunden ist. Eine Auscinandersetzung dariiber, ob und in welchem Umfang ggf.
auch die anderen Verkehrstriger dahingehende Rechte oder Pflichten wahr-
zunehmen hitten, wire entbehrlich, wenn nicht immer wieder der Versuch unter:
nommen wiirde, aus dieser angeblichen Verpflichtung bestimmte Forderungen
herzuleiten oder zumindest unter Berufung auf angeblich' gleichartige cigene
»Belastungen” die Sonderleistungen der Bundesbahn bei der Erfiillung der ge-
 meinwirtschaftlichen Verkchrsbedienung zu bestreiten. Da auch Schroiff in seiner
Abhandlung die gleichen Thesen vertritt, mufl doch die Frage gestellt werden,
woher Binnenschiffahrt und Kraftverkehr die Legitimation nehmen, die gemein-
* wirtschaftliche Vierkehrsbedienung als eine ihnen iibertragene , Aufgabe” zu bes
zeichnen. Die ,,de facto-Theorie” des Verfassers, mit der wir uns spiter noch
zu befassen haben, vermag lediglich gewisse ,,Reflexwirkungen®, also dem Wort-
sinne nach einen Widerschein der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
der Bundesbahn in tatsichlicher Hinsicht zu erkliren, die jedoch schon nach .
diesem von Schroiff geprigten Ausdruck nicht mit einem ,,Auftrag” oder einer
. Aufgabe” gleichgesetzt werden kdénnen.

Inwieweit die anderen Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Strafenverkehr rein
technisch und ‘6konomisch zur Erfiilllung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben in
der Lage sind, soll in Uebereinstimmung mit dem Verfasser hier unerbrtert
bleiben. Nur auf einen Gesichtspunkt darf aufmerksam gemacht werden: Schroiff
schlieBt sich der Begriffsdefinition des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium dahin an, dafl die Hauptzielsetzung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung raumpolitischer Natur sei, also in erster Linie der Er-
. schlieffung schwachbesiedelter Gebiete - und dem Ausgleich der Standort-
ungunst _revierferner Gebiete dienen solle. Er sicht aber im Zuge der Zus
sammenballung der Menschenmassen auf engem Raum zunehmend mehr ge-
scllschaftspolitische Aufgaben in den Vordergrund treten, also die Entballung
von Industriegebicten und die Auflockerung grof3stidtischer Siedlungen. Hierzu
scheint uns der Hinweis erforderlich, dafl das Viorhandensein und der Wirkungs-
grad der meisten Binnenwasserstrafien diese gesellschaftspolitische Zielsetzung
. E. nicht zu fordern gecignet sind, sondern ihr .geradezu entgegenstehen.
" Nirgends ist die Konzentration von Wirtschaftsunternchmen und damit die Zu-
sammenballung von Menschenmassen so grofy wie.im Bereich' der Wasserstrafien.
Jeder neue Kanal zicht, soweit er zur ErschlieBung des beriihrten Landes iibers
haupt beitrigt, Industrien und Wirtschaftsbetriebe an den Wasserweg und vers
stirkt damit die allgemeinen Ballungstendenzen. Dieser den Wasserstraflen
immanente Sog wirkf also cinem wichtigen gemeinwirtschaftlichen Ziel entgegen.

Wetzler-Bericht

- Schroiff kommt in seinen weitcren Ausfithrungen wiederholt auf den -, Bericht
des Sachverstindigen-Ausschusses zur Feststellung der betriebsfremden Lasten und
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen der Deutschen Bundesbahn® (Wetzler-
Ausschufl) zuriick. In Anlehnung an bestimmte Formulicrungen dieses Aus-
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schusses bezeichnet er die folgenden vier Primissen als wesentlich zur An-
erkennung eines bestimmten Tatbesatndes als einer gemeinwirtschaftlichen Be-
lastung: %)

a) Gegensatz zum eigenwirtschaftlichen Interesse

b) Zwangscharakter der Last

¢) Einseitigkeit und

d) Unzumutbarkeit der Belastung.
Hierzu miissen mehrere Einwendungen erhoben werden. Wihrend sich die
Punkte zu a) und b) mit unserer eigenen, in der Einleitung versuchten Klar-
stellung decken und anerkannt werden kdnnen, mufl zum Punkt ¢) festgestellt
werden, dafy die Einsecitigkeit der Last zwar innerhalb der Verkehrswirtschaft
im Rahmen des Wettbewerbs der Verkehrstriger von Bedeutung sein kann,
begrifflich aber mit der Frage nach der Existenz einer gemeinwirtschaftlichen
Last nichts zu tun hat. Auflagen oder Verpflichtungen mit finanziellen Aus-
wirkungen kénnen grundsitzlich auch dann gegeben sein, wenn verschiedene
oder simtliche Verkehrstriger vergleichbare Lasten zu tragen haben sollten:
Schroiff hilt hier seinerseits Begriff und Auswirkungen einer Last nicht klar
auseinander. Ob und in welchem Umfang aus einer solchen finanziellen — nicht
einseitigen — Last irgendwelche Konsequenzen zu ziehen sind, ist eine hiervon
u. E. scharf zu trennende Frage. Das gleiche gilt fiir die Vioraussetzung zu d),
fiir die Zumutbarkeit oder Unzumutbarkeit einer Belastung. Auch sie stellt ein
ausschliefflich politisches, allenfalls noch finanzielles Problem dar, das ebenfalls
in den Bereich der verkehrspolitischen Folgerungen verweist, fiir die sich auch
die Sachverstindigen des Wetzler-Ausschusses ausdriicklich als nicht zustindig
erklirt haben. :

Fiir eine theoretisch-wissenschaftliche Betrachtung im Sinne der einleitenden Aus=
fiihrungen Schroiffs hitten wir es daher nur mit den Primissen zu a) und b) zu
tun. Da wir mit der These zu a) — Anerkennung einer Last nur insoweit, als
ein bestimmtes Verhalten eigenwirtschaftlichen Interessen widerspricht (vergl.
Ziff. 4 unseres Katalogs) — weitgehend iibereinstimmen, kénnen wir uns in der
weiteren Auseinandersetzung im wesentlichen auf den Punkt b) — Zwangs:
charakter der Last — beschrinken. Nur zur Widerlegung einiger bestimmter Be-
hauptungen des Verfassers wird es erforderlich sein, auch die beiden anderen
Punkte in unsere Stellungnahme mit einzubezichen.

Der Zwangscharaktier der Last

Schroiff ist der Ansicht, daf} eine gemeinwirtschaftliche Last nur dann gegeben
- sei, wenn der Verkehrstriger sich nicht von sich aus von dieser Last freimachen
kann, wenn er also insoweit einem Z wiang unterliegt. Er stellt hierzu die
These auf — die auch die Binnenschiffahrt fiir sich in Anspruch nimmt, als
deren sachverstindiger Vertreter in verschiedenen Ausschiissen Dr. Schroiff
wiederholt ihnliche Gedanken vorgetragen hat —, daf3 es gleichgiiltig sei, ob
es sich dabei um einen Zwang de jure oder de facto handele. Es komme auss
schlieBlich’ darauf an, ob der andere Verkehrstriger effektiv ebenfalls solche
gemeinwirtschaftliche Belastungen zu tragen habe oder nicht. Im Wettbewerb
sei allein die de facto-Wirkung maBgebend und nicht die de jure-Verpflichtung.
Die abweichende Auffassung der Bundesbahn wird als , fiir die Bahn typisch,
als formaljuristisch” abgelehnt,

5) Secile 145, 148.
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Abgesehen davon, daff die -Behandlung dieses allgemeinen Grundsatzproblems
auch in diesem Zusammenhang wieder, wie wir meinen, zu Unrecht auf die
Auswirkungen in der internen Wettbewerbslage abgestellt wird, scheint uns der
Verfasser hier einem zweifachien Irrtum und iiberdies einem Widerspruch zu
seiner eigenen vorausgehenden Argumentation erlegen zu sein.

a) Schroiff hat wenige Absitze zuvor und als erstes Kriterium zur Anerkennung
einer gemeinwirtschaftlichen Last diec Forderung aufgestellt, daf3 die Leistung
entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht werden miisse. Man
mag trotz grundsitzlicher Vorbehalte gegen die Einbezichung von Kon:
kurrenz- und Wettbewerbsiiberlegungen mit ihm dahin iibereinstimmen, daf}
die Skonomischen Gesetze als Folge der gemeinwirtschaftlichen Leistungen
der Bundesbahn in den anderen Verkehrstrigern ein bestimmtes Verhalten
zur Erhaltung ihres Verkehrsbesitzes und ihrer Einnahmen nahelegen, man
mag unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten auch ein entsprechendes
Handeln dieser Veerkehrstriger als einen Zwang de facto anerkennen — keines-
falls aber kann Schroiff darin gefolgt werden, dafl derartige Leistungen
auflerhalb der eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen dieser Verkehrs=
unternchmen liegen. Bereits dieses erste von dem Verfasser selbst heraus-
gestellte essentielle Erfordernis der gemeinwirtschaftlichen Belastungen ist da-
mit bei den anderen Verkehrstrigern nicht erfillt. = -

b) Der de facto-Theorie des Verfassers steht seine eigene Argumentation (8. 143)
entgegen, daf} gar nicht die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch
die einzelnen Vierkehrsmittel schlechthin interessiere, sondern daf als verkehrs-
politisches Problem nur derjenige Teil der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung .bedeutsam sei, durch den verlangt werde, daf Transport-
leistungen aus volkswirtschaftlichen Griinden durchgefiihrt wiirden, und dafl
nur diejenigen Verkehrsleistungen zur Erdrterung stiinden, die in Abweichung
von den betriebseigenen Interessen verlangt wiirden.

Wir stimmen diesen Darlegungen des Verfassers in vollem Umfang zu. Schroiff
hat hier ebenfalls die Diskrepanz zu betriebscigenen Interessen als Bedingung

postuliert und weiter das ausdriickliche Verlangen — also cinen staat
lichen Auftrag — zur Voraussetzung der Anerkennung einer Belastung
gemacht.

Binnenschiffahrt und Kraftwagen werden daher erst nachzuweisen haben,
welche fiir die Wirtschaftsz und Verkehrspolitik zustindige staatliche Stelle
eine derartige Forderung an sie gerichtet hat.¢) Sollte ihr entsprechendes aus
konkurrenzwirtschaftlichen Ueberlegungen diktiertes Verhalten gemeinwirtz
schaftliche Wirkungen im Sinne unserer einleitend dargestellten Definition
h:erbeiﬁilmen, so kann jedenfalls von diesen beiden Verkehrstrigern nicht die

rimisse zu Ziffer 4 — auflerhalb cigenwirtschaftlicher Ucberlegungen — und

————

G) Zur Vcrmci:dung von etwaigen Mifiverstindnissen sei hervorgehoben, daf3 selbstverstindlich niwc]_nt
2110 DB die mit der gcmr(yinwi?'tschaft]lichrc‘n Verkehirsbedienung verbundenen Lasten for sich al_lom
n Anspruc’h zu nchmen heabsichiligt, sondern daBl es wichtige volkswirtschaftliche Griil.ldc sind,
dia gegen cine Vwcrbeiliu‘ng dieser Aufgabe auf mohrere Verkehrstrigor sprechen; denn diel L.:Eswlcn
und etwaige Ausglrcichsfordcx"ungcn dos Verkehrs miBlen sich kumulieren, wenn im Rahmen dieser
meist villig unwirtschafilichen MaBnahmen noch zusitzlich dic Konkurronz der anderen Ver-
kehrsiriger durch entsprechende Anerkennung gefordert wirde. Die These Schroiffs wiirde qlso
zu einem vergroBerten, durch die gemeinwirlschaftliche Zielsetzung nicht begrundelen volkswirl-
schafltlichen Aufwand fihren.
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“ebensowenig die Primisse zu Ziffer 5 — ein staatlicher Auftrag — in Anspruch

genommen werden. 5 -

) Schlieflich kann dem Verfasser auch nicht in der Begriindung gefolgt werden,
daf} derartige ,,Reflexwirkungen® der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedie.
nung der Bundesbahn von den anderen Verkehrstrigern als , wirtschaftlichey
Handicap” im Wettbewerb empfunden wiirden und deshalb  auch voy
ihnen als Belastung geltend gemacht werden kénnen. Auch hier sind die Dingg
nur von dem betriebsinternen Standpunkt dieser Verkehrsunternchmen -
nicht aber vom volkswirtschaftlichen Blickpunkt gewertet worden. Ein wirt:
schaftliches Handicap allein kann aber noch nicht irgendwelche Ausgleichs:
forderungen oder Anspriiche rechtfertigen, sondern nur dann, wenn iiber:
geordnete staatliche Interessen von diesen' Verkehrstrigern cin entsprechendey
Verhalten erfordern sollten.

Zu diesem Ergebnis fiihrt u. E. auch die Betrachtung vergleichbarer Verhilt-
nisse in anderen Bereichen, in denen ebenfalls neben cine rein privatwirtschaft-
liche Erwerbstitigkeit die Wahrnehmung staatlicher Aufgaben durch &ffent- -
lich=rechtliche Anstalten tritt.- Wir denken z. B. an das Gebiet der Kranken:
versicherung und sbehandlung, die in groflem Umfang durch staatliche und
kommunale Einrichtungen (AOK, Universititskliniken usw.) gesichert sind,
mit denen rein private Unternehmen ,,im Wettbewerb* stchen. Auch fiir diese
privaten Unternehmungen ergeben sich aus dem Vorhandensein und der
Tatigkeit der staatlichen Anstalten de facto-Belastungen und Erschwernisse in
der betriebswirtschaftlichen Disposition. Aehnliche Bedingungen bestehen im
Verhiltnis zwischen privaten Schulen und staatlichen Schulen sowie bej
anderen vergleichbaren Einrichtungen. Gleichwohl ist u. W, von keinem dieser
Unternehmen jemals der Versuch gemacht worden, die damit verbundene ,,Be-
hinderung im Wettbewerb* in irgendeiner Formn als eine ausgleichsfihige
Belastung geltend zu machen. Es handelt sich hier um eine im Interesse des
Gemeinwohls hinzunehmende’ Beeintrichtigung der Gewinnchancen privat:
wirtschaftlichen. Handelns, die durch Artikel 2 des Grundgesetzes ausdriick-
lich gedeckt ist. ‘ ' '

Der Verfasser hat also nicht zwischen gemeinwirtschaftlichen Belastungen im -
Sinne der von der Verkchrswissenschaft erarbeiteten Begriffsdefinition und einer
rein eigenwirtschaftlichen Belastung im {iblichen betriebswirtschaftlichen Sinne
unterschieden. Die wvon Schroiff als ,Reflexwirkung” bezeichneten Aus:
wirkungen der Gemeinwirtschaftlichkeit, wie sie bei Binnenschiffahrt und Kraft-
verkehr vorkommen mogen, diirfen dem Wortsinn dieses Ausdrucks entsprechend
mit dem materiellen Inhalt dieser Belastung nicht gleichgesetzt werden. Schroiff -
ist sogar der Auffassung, die Binnenschiffahrt wiirde von derartigen Belastungen N
stirker betroffen als die Eisenbahn, weil sie wegen der Konkurrenz der -

N

deutschen Schiffahrttreibenden untereinander nicht in der Lage sci, den Ausgleich -

durch andere Verkehrseinnahmen herbeizufiihren.?) Dieser Ansicht ist deshalb
nicht zuzustimmen, weil wirtschaftlich kein Unterschied darin gesehen werden -
kann, ob Binnenschiffahrt und Kraftverkehr wegen ihrer internen Konkurrénz,
oder ob die Eisenbahn wegen der Konkurrenz der anderen Verkehrstriger einen
Ausgleich nicht zu erzielen vermogen. ‘ /

7Y Scite 147, Anm. 5.

i

-
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Hohe der Belastung

Schroiff weist darauf hin, dafl er sich in seiner Abhandlung auf die Erdrterung
der prinzipicllen Seite des Problems beschrinken und daher zu der Hohe der
Belastungen der einzelnen Verkehrstriger nicht Stellung nehmen wolle. Seine
an dieser Stelle gegebenen Hinweise auf die Untersuchungen des Wetzler=Aus-
schusses®) konnten jedoch zu unrichtigen Vorstellungen iiber die Arbeitsweise
dieses Ausschusses fithren. Sie sind moglicherweise darauf zuriickzufiihren, dafl
der Verfasser nur den abschliefenden Beratungen des sogenannten erweiterten
Wetzler-Ausschusses als Sachverstindiger fiir die Binnenschiffahrt angehért hat,
so dafl er dic vorausgegangenen sehr cingehenden Untersuchungen des engeren
:Ausschusses aus eigener Anschauung nicht zu beurteilen vermag.

Wenn auch einzuriiunen ist, daf} eine zahlenmiBig exakte Ermittlung der genauen
Hohe der gemeinwirtschaftlichen Belastung auf auflerordentliche Schwierigkeiten
stoBt, so ist es jedenfalls unzutreffend festzustellen, der Ausschufl habe sich’ auf
Schitzungen beschrinkt. Die vom Ausschufl gewihlte kasuistische Methode,
einzelne besonders deutlich erkennbare Tatbestinde der gemeinwirtschaftlichen
Belastung durch sorgfiltige Berechnungen und Untersuchungen zahlenmifig zu
erfassen, hat doch zu sehr konkreten Vorstellungen iiber die Grofienordnung
der Gesamtbelastung gefiihrt. DafBl bei dieser Verfahrensweise der Natur der
Sache nach verschiedene Methoden — z.T. Preis-Preis-Vergleiche, z. T. Preis-
KostensVergleiche — gewihlt wurden, stcht der Additionsfihigkeit der Teils
ergebnisse entgegen der Ansicht des Verfassers nicht entgegen. So ist es z.B.
belanglos, dafl die Belastung aus der Vorhaltung einer Transportreserve nach
Kostengesichtspunkten, die Belastung aus den Sozialtarifen des Personenverkehrs
aber durch einen PreissPreis-Vergleich ermittelt wurde. Ucberschneidungen
konnen sich hier deswegen nicht ergeben, weil bei der Transportreserve nur Be-
Jastungen im Bereich des Giiterverkehrs geltend gemacht und vom Ausschufl
anerkannt worden sind. Soweit in anderen Fillen, z. B. zwischen den Belastungen
aus den Sozialtarifen und aus dem Betrieb der Nebenbahnen, gewisse Uebers
schneidungen denkbar waren, hat der Ausschufl dieser Maglichkeit durch ents
sprechende Reduzierung der rechnungsmiflig ermittelten Einzelwerte R*ech'nung
getragen. In weiteren Fillen ist zur Vermeidung irgendwelcher Ueberschneidun-
Zen von einer Anerkennung vorhandener Belastungen iiberhaupt abgesehen
worden (so sind z. B, die von Schroiff an anderer Stelle seiner Abhandlung selbst
anerkannten Verluste aus dem Stiickgutverkehr der Bundesbahn wegen einer
teilweise mdglichen Ueberschneidung mit der Belastung aus dem Betrieb der
Nebenbahnen nicht gewertet worden). Angesichts dieser subtilen Ucberlegungen
- ;ind Durchleuchtungen bestehen gegen eine Addition der restlichen Belastungs-
ositionen keine Bedenken; sie ist im Gegenteil aus Untersuchungszweck und
‘Auftrag des Ausschusses, dic Grofenordnung der Gesamtbelastung der Bundes- |
bahn zu ermitteln, geboten.

Zumutbarkeit der Belastung

pem Verfasser ist darin zuzustimmen, daf} die gemeinwirtschaftlichen Belastungen
zu den zugrunde liegenden Verkehrsmengen und spreisen in Beziehung stehen,
die Ermittlung der Lasten also immer nur eine Art Momentaufnahme
sein kann.  Im Prinzip nicht folgen kénnen wir ihm darin, daf§ der jreWrelhgwe_n
Finanzsituation der Bahn ebenfalls ausschlaggebende Bedeutung zukomme. Wir

} .

/———-——_ £y
8) Seile 1‘48, Ann, 6 und Seite 155.
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diirfen auf unseren Eingangskatalog Ziffer 6 verweisen und feststellen, dafl dig
damit aufgeworfene Frage der Zumutbarkeit mit der begrifflich-theoretischen
Erorterung des Themas unmittelbar nichts zu tun hat. Sie wiirde allenfalls dann
bedeutsam werden, wenn bestimmte Anspriiche daraus hergeleitet wiirden. Das
ist bisher nicht geschehen. Die Bundesbahn hat im Gegenteil wiederholt erklirt,
daf} sic hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Belastungen Ausgleichsforderun=
gen nicht erhebe. Es iiberrascht im iibrigen, in der Abhandlung diesen Grundsatz
— wenn auch nur fiir die Bundesbahn — als cine Primisse zur Anerkennung
gemeinwirtschaftlicher Belastungen herausgestellt zu sehen, weil eine solche Be=
trachtungsweise der vorwiegend privat- und wettbewerbswirtschaftlich ausgerich=
teten Argumentation des Verfassers widerspricht. Aus Griinden der Finanz=
situation eines Betriebes wird eine Belastung im allgemeinen nur dann als ,un=
zumutbar* bezeichnet werden konnen, wenn die Gewinn+ und Verlustrechnung
dieses Unternehmens nicht ausgeglichen ist, sondern Verluste aufweist. Eine der-
artige Situation diirfte aber bei der gan iiberwiegenden Zahl aller Betriebe der
Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs auch heute nicht gegeben sein, so daf}
cine Anerkennung gemeinwirtschaftlicher Belastungen bei diesen Verkehrstrigern
unter der vom Verfasser gestellten Voraussetzung schon aus diesem Grunde ab-
zulehnen und damit seinen weiteren Ausfithrungen, die auf die Forderung nach
ciner derartigen Anerkennung hinauslaufen, die Grundlage entzogen wire.

Im Zusammenhang mit dem Begriff der Unzumutbarkeit bediirfen nach Ansicht
Schroiffs etwaige staatliche Entlastungen oder Begiinstigungen der Beriicksichti-
gung. Dies wird im Prinzip — soweit sie effektiv vorhanden sein sollten — an-
zucrkennen sein. Nicht zustimmen kénnen wir jedoch der weiteren Feststellung,
dafl in diesem Zusammenhang »bei der Eisenbahn auch die Moglichkeit des
internen Ausgleichs beriicksichtigt werden miisse. Viom Standpunkt eines
formalen Wettbewerbsausgleichs, unter Jen Schroiff seine Betrachtung des Pro-
blems der Gemeinwirtschaftlichkeit gestellt hat, ist nicht verstindlich, warum eine
etwa bestehende Ausgleichsmdglichkeit nur bei der Fisenbahn Beriicksichtigung
finden sollfe. Nicht verstindlich ist diese Forderung vor allem im Hinblick auf
den Kraftverkehr, der ja bekanntlich die verkehrsgiinstigen Relationen bevorzugt

und vermdge seiner individuelleren Verkehrsbedienung in weit hoherem Mafie

als die anderen Verkehrstriger hochtarifierende Giiter beférdert (im Jahre 1955
betrugen die Einnahmen aus den Tarifklassen A—D beim gewerblichen Giiter-
fernverkehr 56 9%, bei der Bundesbahn nur 13,3 9% der Gesamteinnahmen des
Giiterverkehrs). Im Prinzip ist aber auch die Binnenschiffahrt nicht gehindert,
sich in den Wettbewerb um diese Giiter einzuschalten, Die unterschiedliche
Organisationsform der einzelnen Verkehrstriger, die in der Binnenschiffahrt und
beim Kraftverkehr frei nach den cigenen betricbsinternen Belangen und Vorteilen
gestaltet ist, kann cbenfalls wohl kaum dafiir zur Begriindung herangezogen
werden, daf8 lediglich die Eisenbahn diesem Zwang zum ,internen Ausgleich®
zu unterwerfen sei.

In materieller Hinsicht verweist allein ein Hinweis auf die Lasten des Personen:-
verkehrs alle Erwigungen iiber einen internen Ausgleich in das Reich der Theorie.
Diese entscheidende, vom Verfasser leider unerwihnt gelassene gemeinwirtschaft-

liche Verpflichtung der Bundesbahn schlieBt unter den gegebenen Verhiltnissen

jede Ausgleichsmoglichkeit aus. Ebenfa]s nur theoretischer Natur sind damit
die weiteren Darlegungen, es liege fiir dic Eisenbahn keine Beeintrichtigung
ihrer Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern vor, ,,solange ste
die Belastungen aus den subventionsbediirftigen Verkehren in ihrem internen

Die Gemeinwirtschaftlichkeit — ain Wettbewerbsproblem ? 39

Erl6sausgleich auffangen konne“.?) Von einem Erlgsausgleich, unter dem im
iibrigen nicht nur ein Ausgleich zwischen Einnahmen und Ausgaben verstanden
werden konnte, der vielmehr eine volle Rentabilitit des Unternechmens unter
Einschluf} einer angemessenen Verzinsung des Anlagekapitals voraussetzt, sind
die Eisenbahnen in Deutschland heute leider weit entfernt. Andererseits ist sehr
wohl denkbar, dafl auch bei ausgeglichéner Rechnung durch bestimmte gemein-
wirtschaftliche Auflagen das Ausschépfen der vollen Gewinnchancen gegeniiber
der Konkurrenz verhindert wiirde — ein Gewinn, der unter den heute gegebenen
verkehrswirtschaftlichen Verhiltnissen auch nicht mit einem von dem Verfasser
abgelehnten ,,Monopolgewinn® gleichzusetzen wire. Nicht nur damnum emer-
gens, auch lucrum cessans kann eine gemeinwirtschaftliche Last darstellen.

Betricbspflicht, Beforderungspflicht, Tarifzwa ng

Nicht beipflichten kénnen wir weiter den Ergebnissen, zu denen Schroiff bei der
Behandlung der Begriffe Tarifzwang, Betriebs- und Beférderungspflicht gelangt
ist. In der Abhandlung wird zunichst darauf verwiesen, dafl diese Begriffe,
unter denen nach allgemeiner Auffassung der wesentliche Inhalt der gemeinwirt:
schaftlichen Verkehrsbedienung verstanden wird, bereits in der Frithzeit der
Eisenbahnen entwickelt worden sind. \ '

Bekanntlich sind die wichtigsten Eisenbahnen schon bald nach ihrer Fertigstellung

_in die Hand des Staates iiberfiihrt und damit den iibergeordneten Staatsinteressen .

dienstbar gemacht worden. Ob es unter diesen Umstinden und vor allem unter
Beriicksichtigung der Selcktionsméglichkeiten, die dem privaten Kraftverkehrs-
gewerbe heute offenstehen, selbst im Riickblick auf die Vergangenheit richtig ist,
von der Notwendigkeit ,zur Beseitigung unlauterer Wettbewerbsmethoden und
dem |, iibersteigerten Erwerbsstreben der Eisenbahn zu sprechen, 1°) mochten wir
dahingestellt sein lassen. Unrichtig ist jedenfalls die Feststellung (Anmerkung 8),
daf} der Tarifzwang so lange keine Belastung sei, als die Tarife in ,,ihrer Gesamt-
heit die Gesamtkosten der Bahn deckten”. Auch der entgangene Gewinn, auf
den ein Verkehrsunternehmen im Interesse gemeinwirtschaftlicher Zielsetzungen
verzichten mufl, ist eine unbestreitbare Belastung (im Sinne der Ziffer 4 unseres
Katalogs). Ebenso wie dies praktisch vom Verfasser fiir die nach privatwirt-
schaftlichen Grundsitzen arbeitenden Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Kraft:
verkehr jn Anspruch genommen wird, muf} dies fiir die Bundesbahn gelten, der
die Wahrung kaufminnischer Gesichtspunkte im Bundesbahngesetz zur Pflicht
gemacht ist. Ob hingegen diese Lasten bei ausreichenden Gesamterldsen in
irgendeiner Form honoriert werden, ist wieder eine nach ZweckmiBigkeits-
gesichtspunkten zu entscheidende politische Frage. Der Verfasser hat daher hier
zwischen der tatsichlichen Belastung (Ziffer 1 und 2) und der in das, Gebiet der
verkehrspolitischen Folgerungen gehdrenden Frage der Zumyltbark-eit (Ziffer 4
und 6) nicht unterschieden.

Ebenso kann der Feststellung nicht gefolgt werden, der Tarifzwang stell‘e.d‘cy
wegen keine einseitige Belastung dar, da auch Binnenschiffahrt und gewerblicher
Giiterfernverkehr dem gleichen Tarifzwang unterligen. ') Der Tarifzwang als

9) Seite 149.

10y Seite 150. ‘ .

11) Es soll nicht bestritten werden, dafl jede Preishindung in oiter im dbrigen nach d‘c~n .Prm],lpwu
oines freion Marktes arbeilenden Wirlschaft eine Beointriichtigung der \«Vqttbew-urb§faihrgkmt und
der Tarifzwang daher auch bei Binnenschiffahrt und Kraftverkehr eine wirtschaftliche Last dar-

PSRN
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Element der ‘gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung kann nur im Zusammey,, -

hang mit den beiden anderen Hauptelementen der Gemeinwirtschaftlichkeit, dg, -
Betriebs- und Beforderungspflicht, zutreffend gewertet werden. Nur wenn diey,
drei Tatbestinde gemeinsam vorliegen, erwichst aus der gegenseitigen Verflecl,
tung und Wechselwirkung dieser Merkmale der Tarifzwang zu einer echten gq,
meinwirtschaftlichen Last. Im Gegensatz zur Eisenbahn sind Binnenschiffahy
und Kraftverkehr daher in der Lage, sich allen belastenden Auswirkungen dg,
Tarifzwanges zu entzichen, indem sie — unbehindert durch die Betriebss un

" Beforderungspflicht — Transporte ablehnen, die fiir sie nach’ der Tariflage nichy
interessant erscheinen. ' :
Wie Most einmal festgestellt hat, gleicht die Tarifpflicht nur ,,einem Schwert ohn,

Klinge”, wenn dic Beforderungspflicht fehlt. Sic erst gewihrleistet, dafl dj,
Beforderung von Giitern iiber Strecken grofier und geringer Verkehrsdichte, iibg,

betrieblich giinstige und ungiinstige Anlagen, bei selbstkostenmifig vorteilhaftey, | :

und nachteiligen Bedingungen wirklich immer und iiberall zu gleichen Tarife,
durchgefithrt wird.1?)

Die Forderung bestimmter Beforderungszeiten im Rahmen der gesetzlich VO,

geschriebenen Licferfristen kann mit Belastungen verbunden sein. Unzutreffeny

ist weiterhin, daf} von der Bundesbahn ‘nicht verlangt werde, allen Transport,

anforderungen zu geniigen.”) § 4 Abs.1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzqs
— inhaltlich gleichlautend § 4 Abs.1 des Bundesbahngesetzes — bestimmt aug,
driicklich, dafl die Eisenbahnen ihre Anlagen und Fahrzeuge ,nach den Aw,
forderungen des Verkehrs* auszubauen und zu erginzen, sowie ,,den Reises und
Giiterverkehr in Uebereinstimmung mit dem Verkehrsbediirfnis” zu bedieney
haben. Diese Rechtsgrundlagen der Betriebs- und Beforderungspflicht zwinge,

die Bahnen z. B. zur Einhaltung fester Fahrpline im Personenz und Giiterverkehy

sowie zur Vorhaltung ausreichender Anlagen und Transportraumreserven. %)

In diesem Zus‘ammcn‘hang darf ein weiterer Irrtum richtiggestellt werden, der
auch in der Abhandlung des Verfassers wiederkehrt: Die Unterbilanz der Neben,
bahnen wird meist als eine aus der Betriebspflicht folgende Belastung
dargestellt. Die Verluste aus der Bedienung der Nebenbahnen sind jedoch i;
erster Linie auf den geringen Ausnutzungsgrad dieser Strecken und die damit
verbundenen héheren betrieblichen Kosten zuriickzufiihren, denen wegen des
Grundsatzes der Tarifgleichheit hohere’ Einnahmen nicht gegeniibey,
stehen. Die Unterbilanz der Nebenbahnen ist daher im wesentlichen cine Folge
des Tarifzwanges. Damit erledigen sich die gegen die Anerkennung dieser Bes_

lastung vorgebrachten Einwendungen, ¢s miisse der Zubringerwert der Neben, .
bahnen fiir das Hauptnetz beriicksichtigt werden. Der Begriff des Zubringer,

wertes ist in dem Augenblick irrelevant, in dem der Bundesbahn in Abweichung

stellt. Sic ist bel diesen Verkehrstrigern jedoch keine gemc,ilnwi‘rLs‘chufllinclm Last, dic den eng-

sprechienden Auflagen bei der Bundesbahn gleichzusctzen wire. v -

12) Most, Soziale Marktwirlschaft und Verkehr, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehyr,

Ileft 6, Seite 43. . . : .

13} Seite 150, Anm. 8. ' )

14) Da in diesem Zusammenhang finmer wicder behauplet wird, dal3 die anrd‘-ercn Verkehrstriger
. . . 2 N

gleichartige Reserven vorauhalten hitten, sei nochmals festgesbellt, daf} 01110Vlrallsporlramnrcserve

vou der DBundesbalin nur insowwit als Delastung angemeldet und vom Wetzler-AusschuB an-

crkannt worden ist, als sie tiber die .von jedem Wirtschaftsunternchmen iblicherweise und auch

. vou den Verkelrsirigern Binnenschiffahrt und Kraftverkehr aus cigemwirtschaftlichen Grinden™ .

vorgehaltene normale Reserve hinaus geht.
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von dem Gtundsatz der Tarifgleichheit im Raum eine angemessene Erhdhung
der Tarife im Bercich der Nebenbahnen zum Ausgleich der héheren betrieb-
lichen Aufwendungen gewihrt wird. Bei freier Tarifgestaltung wire die Bundess
bahn in der Lage, die Verluste aus der Verkehrsbedienung der Nebenbahnen ohne
Riicksicht auf die fragwiirdige Existenz und Héhe eines ,,Zubringerwertes" durch
entsprechende Steigerung der Einnahmen aus den Nebenbahnen selbst auszus
gleichen. Ein nenncnswerter Wettbewerb anderer Vierkehrstriger stiinde in diesen
verkehrsschwachen Gebieten einem solchen Verhalten nicht entgegen.

Damit entfillt jede Begriindung, den ,,Zubringerwert fiir das Hauptnetz" gegen
die nach Kostengesichtspunkten ermittelte Unterbilanz der Nebenbahnen aufs
zurechnen. .

Die Binnenschiffahrt als NutznicRer des gemeinwirtschaftlichen Systems?

Es gehe bei den zu treffenden verkehrspolitischen Entscheidungen, so heifit es
in der Abhandlung, darum, ob und inwieweit der interne Ausgleich der Bahn
wieder funktionsfihig gemacht werden kénne, entweder durch Mehrverkehr aus
der konjunkturellen Entwicklung, oder aus der Riickwanderung von der Strafle
auf die Schiene — die Riickwanderung von der Binnenschiffahrt ist nicht erwihnt
wiorden — oder durch Verinderung der Eisenbahntarife und -kosten. In diesem
~usammenhang wendet sich Schroiff gegen die Auffassung von Schulz-Kiesow,
daf3 auch die Binnenschiffahrt NutznieBer des gemecinwirtschaftlichen : Tarif-

stems, insbesondere der Gleichtarifierung im Raum sei und die gemeinwirts
schaftliche Verkehrsbedienung, ebenso wie der Kraftverkehr, geradezu aus-

Wenn -auch die Ablehnung dicser Gedankenginge Schulz-Kiesow’s durch einen
Gachwalter der Interessen der Binnenschiffabrt an sich verstindlich erscheint,
so kann der gegebenen Begriindung jedenfalls micht gefolgt werden. - Schroiff
caumt cin, dafl die Binnenschiffahrt aus der gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik
‘der Bahn, vor allem der Gleichtarifierung im Raum, , gewisse Vorteile’ _gehabt
habe. Dem sei heute aber keine Bedeutung mehr beizumessen, weil sich diese

* Gleichtarifierung praktisch auf die Regeltarife und die allgemeinen Ausnabme-

tarife beschriinke, die, gemessen an den Bef6érderungsmengen und ;cfinnall'mcn,
1angst nicht dieselbe Bedeutung hitten wie die iibrigen Ausnahmetarife. In ('ier
pinnenschiffahrt spielten die zu diesen Tarifen gefahrenen Giiter erst recht eine
vollig untergeordnete Rolle. ,

piese Feststellungen sind unrichtig. Im Jahre 1955 sind bei der Byndesbahn von
~d. 250 Mio t des dffentlichen Giiterverkehrs etwa 80 Mio t nach Regeltarifen
und rd. 170 Mio t nach Ausnahmetarifen beférdert worden. Von den Giitern
Jder Ausnahmetarife entficlen mehr als 120 Mio t auf die allgemeinen Ausnahme-
¢arife.®) Insgesamt sind damit iiber 200 Mio t oder mehr als 80%! des gesamten
B,efér‘d‘erungsv‘olumens der Bundesbahn zu Tarifen beférdert worden, fuﬁ die
Jas Prinzip der Gleichtarifierung im Raum Giiltigkeit besitzt, Zu diesen Giitern

ehoren iiberwiegend ausgesprochene Massengiter wie Kohlen, Erze, Baystoffe

pnd andere. Soll ernsthaft bebauptet werden, daf8 diese Giiter in der‘an‘e‘np

. Schiffahrt »eine vollig untergeordnete Rolle™ spielen?

, - . . . . - oy .
15) Genau 125,7 Mio 1. Unter ,,allgeineinen Ausnahmetarifen’ sind dabei nur Tarife mit Geltungs-
ereich vonu allen Produktions- Dzw. Gewinnungsstitten nach allen fir Verbrauch und Ver-

rheitung in Frage kommenden Plitzen verstanden.
a
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Im iibrigen l'eifSt. schon eine fliichtige Analyse der Verkehrs: und Kostenlagy
erkennen, daf3 die Eisenbahn bei Aufgabe des Prinzips der Gleichtarifierung
sehr wohl in der Lage wire, N
gesichtspun k te in einen fiir die Binnenschiffahrt in zahlreichen Relationen
mehr ‘a1§ sch'w1er1‘ger‘1 Leistungs: und Preiswettbewerb einzutreten. Die Vorteily
der Tamfglelc_hhelt im Raum fiir die Binnenschiffahrt sind damit offenkundig
und unbestre1.tbar: »Dieser Tatsachen ist sich die Binnenschiffahrt durchaug
bewuf3t, legt sie doch besonderen Wert auf die Beibehaltung der Verpflichtung

der Bundesbahn zur gleichmiBligen Berechnung ihrer Beférderungspreise ohn
Riicksicht auf die Verkchrsdichtc.“lc) nung ihrer Beltraerungspreise onne

»Schpoi'ff weist weiter darauf hin, daB mit dem Auftreten des Kraftwagens dig
Prrc1s‘d1ffersen'{1crpngsm('jglichkeitcn der Eisenbahn geschmilert worden sind und
nunmehr zusitzlich die Substitutionselastizitit der Bahntransporte durch Krafts
wagentransporte zu b‘e_FUCkSiChﬁg‘Cn sei. Diese Feststellungen sind an sich richtig,
Als F'ngc_‘d‘er V‘erSChﬂrftFn Wettbewerbssituation sah sich die Bundesbahn bes
kanntlich im Jahre 1953 im Zuge der Abtarifierung der Klassen A—D zu einex
Zusa.mmendrangung der Wertstaffel gezwungen. Es erscheint aber unvollstindig,
in .‘dreser Betil_rtei.lung der verinderten Wirkung der Wertstaffel nur die Regelx
tarife zu .l)qruckSLchtlgcn. Auch die allgemeinen Ausnahmetarife sind Ausdruck
des Prinzips der Werttarifierung; praktisch bilden sie die Erweiterung der Klassena
staffel nach unten. Unter .Einbeziehung dieser Ausnahmetarife ist das Frachts

spannenverhiltnis und damit dje Wirkung der Wertstaffel immer noch beachtlichy

d;}ls_'Vserh';iltnis’zwischP:n der Klasse A und dem niedersten allgemeinen AT betrug
1913 100 : 20,5; es liegt heute bei 100 : 239. Bei dieser erstaunlich geringen

unter voller Wahrung der Kostens®

Verinderung der Spanne liegt die Frage nahe, ob sich die Bundesbahn angesichts

flzer revolutioniren Vgéinder_ung der technischen und Skonomischen Verhiltnissa
im Verkehrswesen nicht zu erheblich weitergehenden Mafinahmen auf diesem
Gebiet wird entschlieen miissen. ‘

IL. Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Erst in :diesem' Schluf3teil seiner Ausfithrungen wendet sich Schroiff, wie wir
cinleitend bereits hervorgehoben hatten, dem eigentlichen Thema — den Grenzen

der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung — zu. ,,Um die Gemeinwirt=

schaftlichkeit im Prinzip zu retten*17) und den Gesamtausgleich der Bahn wieder
herzustellen, sieht er drei Wege:

a) ‘di'i1 %ﬁlasﬁulng der anderen Verkehrstrager mit Ausgleichsmafinahmen,

b) Schadloshaltung der Verkehrstriger fiir gemeinwirtschaftliche Belastungen
durch den Staat, .

9] Emschrankuggb d‘er. gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, soweit die
Belastungen iiber ‘d1‘e infolge der Verkehrsentwicklung verringerten eigenen
Ausgleichsméglichkeiten hinausgehen.

Wir \durgen ‘alﬁ vierten Weg die Moglichkeit hinzufiigen, ‘

d) die Bundesbahn als Triger der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
durch ausre}cher}dre Verkehrsmengen und -cinnahmen wieder in die Lage zu
versetzen, die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung verbundenen
Lasten zu tragen. ' :

16) Schulz-Kiesow, Zur Trage der Aufgabenteilung zwischen Schione und Strafe, in Forschungs-
and Sitzungs])wcrrlclrbc der Akademie fgr Raumforsglmug und L;]l:‘](i:planung, Band IV/1956. °
17) Seile 153. v, o ¢
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Es wiirde den Rahmen dieser Entgegnung iibersteigen, wollten wir zu den aufs
geworfenen Moglichkeiten ausfithrlich Stellung nehmen, zumal Schroiff selbst
hierzu ‘nur einige kurze Hinweise gibt. Ohne in eine Auseinandersetzung
iiber diese in das Gebiet der verkehrspolitischen Entscheidungen gehérenden
Alternativen einzutreten, mochten wir uns daher auf folgende Bemerkungen
beschrinken:

Zu a) Schroiff lehnt eine Ausgleichsabgabe innerhalb der &ffentlichen Vers
' kehrstriger ab, weil sich' | der Tatbestand auch nicht annihernd feststellen
lasse.“18) Selbst in dem kleinen Sachverstindigenkreis (des Wetzler-
Ausschusses) sei es nicht moglich gewesen, hieriiber eine einheitliche
Meinung herbeizufiihren.

Hierzu ist richtigzustellen, daf iiber die Gréflenordnung der gemein-
wirtschaftlichen Belastung der Bundesbahn unter den Sachverstindigen
des engeren Ausschusses eine durchaus einheitliche Meinung bestand.
Dieser in den wesentlichen Punkten iibereinstimmenden Auffassung
neutraler Sachverstindiger wurde erst in den abschlielenden Beratungen
des erweiterten Wetzler-Ausschusses namentlich von den Vertretern der
Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, also der ausgesprochenen Kon=
kurrenz, widersprochen — ein Viorgang, der nicht weiter Ucberraschung
hervorrufen kann. ‘

Die Ablehnung des zweiten Weges, Schadloshaltung der Verkehrstriger
durch staatliche Subventionen, méchten wir im Grundsatz unterstiitzen.
Das Beispiel anderer Staaten spricht nicht fiir eine umfassende Nach=
ahmung derartiger  Lésungen. Damit soll nicht ausgeschlossen werden,
daf} in bestimmten Einzelfillen (z. B. im Rahmen des § 28 des Bundes-
bahngesetzes und namentlich im Personenverkehr) auch dieser Weg
beschritten wird.

Zu b)

Bemerkenswert erscheint uns die Begriindung, die Schroiff seiner Ab-
Jehnung gegeben hat: ,,Das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung bestehe weiterhin darin, daf8 die damit verbundenen Lasten
innerhalb der Verkehrstriger aufgefangen werden miifiten.”*?) Dieser
wichtige Grundsatz sollte in den verkehrspolitischen Auseinandersetzun-
gen allgemeine Ancrkennung finden. , :

Nach Ansicht Schroiffs bleibt fiir die Verkehrspolitik somit nur die
Alternative, die ,,iiber die verringerten Ausgleichsmdglichkeiten hinaus=
gehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen durch Einschrinkung
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ab-
subauen.” Was iiber die so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit hinaus
an Férderungsmaf3nahmen fiir die Volkswirtschaft als notwendig erachtet
werde, sei unmittelbar Aufgabe des Staates.

Diese Forderungen stéhen u. E. in Widerspruch zu den vorausgehens
den eigenen Darlegungen Schroiffs. Da der Ausgleich bei der Bundes-
bahn vorwiegend infolge des Wettbewerbs der anderen
Verkehrstriger unméglich geworden ist, kann der crste Teil des Viors
schlags, Abbau der Gemeinwirtschaftlichkeit, in diesem Zusammenhang
nur als Forderung aufgefaflt werden, die Gemeinwirtschaftlichkeit

Zu )

18) Seite 155.
19y Scile 156.
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20}, Zeitschrifl fir Binnenschiffahrt™,
ordnung des deulschen Verkehrs”, Seite 14. -
2] Forschu:igsbcx-ichw der Akademie fiir Raumforschung und ‘Laudﬂcsplanung, 1956.

wegen der Konkurrenz dieser Verkehrstriger insoweit aufzugeben..

Wir bezweifeln, dafl derartige rein betriebsbestimmte Erwigungen die
richtige Ausgangsbasis fiir die verkehrspolitischen Entscheidungen bilden
kénnen, ganz abgesehen davon, daf} sie mit der cigenen Feststellung
Schroiffs, es gchére zum Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-

- bedienung, dic damit verbundenen Lasten innerhalb der Verkehrstriger
aufzufangen, nur schwer in Einklang zu bringen sind.. Auch hierin -

keigt sich, daf3 die Betrachtungsweise des Verfassers zu unrichtigen

Folgerungen fithren muf3: nicht die Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
lage bei den anderen Verkehrstrigern, sondern die Notwendigkeiten

der allgemeinen Wirtschafts- und Staatspolitik bestimmten Umfang und
Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung der Bundesbahn.

Riicksichtnahme auf die eigene Wettbewerbslage ist offenbar auch die

innere Begriindung fiir den anderen Teil des Viorschlages, weitergehende
Férderungsmafinahmen sollten unmittelbar durch den Staat iibernommen
werden. Die Forderung nach direkten staatlichen Subventionen an die
Wirtschaft als Ersatz fiir gemeinwirtschaftliche, Leistungen ist nicht neu.
Sie ist von Schroiff und auch von dem Zentralausschuf3 der Deutschen
Binnenschiffahrt schén wiederholt gestellt worden. #°) Auf die mit diesem -
Verfahren verbundenen Nachteile hat kiirzlich Helfrich in einer Abhand-
lung ,,Staatliche oder private Ausgleichskassen (Subventionen) als Ersatz
fiir den Kostenausgleich der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbediens
nung?* aufmerksam gemacht,?) Helfrich. weist darauf hin, daf3 fiir die
Volkswirtschaft hohere Belastungen eintreten wiirden, wenn man das

Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung zugunsten ein;s

selbstkostenbestimmten Tarifs aufgibe und die dann entstehenden Tarit>
unterschiede in den wirtschaftsschwachen Gebieten durch offentliche

Zuschiisse auszugleichen versuchte. Es miifiten bei einem derartigen

Verfahren nicht nur die Mehrbelastung der revierfernén Gebiete gegen-
iiber einem fiktiven Durchschnittstarif ausgeglichen, sondern die erhebs
lich hoheren Differenzbetrige aufgebracht werden, dic sich im Vergleich
zu den viel niedrigeren, nach Kostengesichtspunkten gebildeten Tarifen

in den verkehrsdichten Relationen und Gebicten ergiben. Auflerdem .

wiren die zusitzlichen . Verwaltungskosten cines derart . erweiterten
Finanzausgleichs aufzubringen. Schon die Vorstéllung von dem hiers
mit verbundencn Verwaltungsaufwand und der ,,Schwierigkeit, wenn
nicht Unméglichkeit, den rechten Mafistab zu finden und zahllose
Berufungen abzuwehren®, sollte nach’ Helfrich geniigen, um das Absurde
jsolcher Ueberlegungen zu kennzeichnen und andererseits den Wert
hervorzuheben, der dem gemeinwirtschaftlichen Prinzip und dem damit
verbundenen internen Kostenausgleich des Schienenverkehrs inne

wohnt, #2)

Wir m&chten diesen Griinden hinzufiigen, "daB nach unserer Auffassung
selbst bei einem so weitgezogenen staatlichen Finanzausgleich immer
erst einle Seite der Wettbewerbsposition gleichgestellt, nimlich die

Dezember 1958, und ,,Die Binnenschiffahrt zur Neu~

22y Helfrich, a.a. 0., Seile 69.
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eigene Kostenlage der revierfernen Gebiete entsprechend verbessért sein
wiirde. Noch nicht ausgeglichen wire damit die zusitzliche Wettbewerbs-
kraft, die mit derart kostenorientierten verbilligten Tarifen fiir die stand-
ortbegiinstigte Wirtschaft verbunden ist. Mit anderen Worten, die

Schutzzollfunktion des gegenwirtigen Tarifsystems, die raummifige

Begrenzung des Wettbewerbs der standortbegiinstigten Industrie, wire
* zum Nachteil der verkehrsschwachen Gebiete beseitigt.
Einer Klirung bediirfte aulerdem, ob derartige Hilfsmafinahmen ,,auf dic

wirklich Unterstiitzungsbediirftigen* beschrinkt werden sollten.*) Eine

Differenzierung nacli notleidenden und florierenden Betrieben, die in
denselben Wirtschaftsgebicten unter sonst gleichen Bedingungen zu
arbeiten haben, erscheint aus rechtlichen Griinden — Verletzung des
Gleichheitsgrundsatzes des Grundgesetzes anfechtbar.

Tn Uebereinstiinmung mit Helfrich sind wir daher der Meinung, dafl
die von Schroiff vorgeschlagenen unmittelbaren Subventionen des Staates
“die gegenwirtigen Funktionen des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems
nur unvollkommen ersetzen kdnnten, zumindest aber zu einem hcheren
volkswirtschaftlichen Gesamtaufwand fiithren miifiten.

Zisammenfassung ‘
- » P ‘. i A . i . .
Als Ergebnis unserer Ausfithrungen méchten wir unsere Haupteinwinde gegen

die Abhandlung Schroiffs wie folgt zusammenfassen:

1.

Wir kénnen uns
de; von ihm vorgeschlagenen Mafin

"anschlieflen.

————

. Die vorgeschlagenen Ersatzm:

Die Gemeinwirt5chafﬂichkeit ist kein internes Wettbewerbsproblem der drei
Verkehrstriger, sondern ein Grundproblem der gesamten deutschen Wirtschaft.

Jede Darstellung, die sich mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Jer Bundesbahn auseinandersetzt, muf3 den Personenverkehr als die entscheis

dende gemeinwirtschaftliche Last der Bundesbahn in ihre Untersuchung ein-

bezichen. ‘
anahmen durch unmittelbare staatliche Subven=

tionen fihren zu einem vermehrten volkswirtschaftlichen Aufwand.

daher der Auffassung des Verfassers, daf} sich bei Durchfiihrung
ahmen ,,das Problem von sclbst 16st", nicht

23) Seite 156.






