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Die gemeinwirtschaitliche Belastung als Problem
der Wettbewerbsordnung im deutschen Verkehr

— Line Antwort — . '

Von Dr. F. J. Schroiff, Dortmund

Als Nationalskonom befafite ich mich in meinem Beitrag in Heft 3/195G mit d
Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Ej cck
bahn. In der vorstehenden Abhandlung setzt sich Dr. jur. Gosse aus oo
der Bundesbahn kritisch mit meinen Darlegungen auseinander.
Aus zwei Griinden ergreife ich gern die Mdglichkeit zu einer Replik: Zum o
setzt sich G. im allgemeinen®) in einer erfreulich sachlichen und unp,olem_ui‘ef\
Art mit den in Rede stehenden Problemen auseinander, die nur zur KI% Lschen
-verkehrswissenschaftlichen Diskussion beitragen kann. Zum anderen erg 7. ..
eine Erwiderung sachlich notwendig, um Irrtiimer zu beseitigen und M aj cheint
verschiedenheiten aufzukldren. Rungss

Zunichst zwei generelle Vorbemerkungen:

a) G. nennt seinen Beitrag eine Entgegnung. Dabei behandelt er aber ein o
von Fragen, die von mir nicht angeschnitten bzw. er nimmt zu Behay tu
Stellung, die von mir nicht gemacht wurden. Er sprengt damit den Vo ngen
gesteckten Rahmen einer Entgegnung. In meiner Replik méchte ichn 11.1111
darauf beschrinken, zu den zentralen Einwinden von G. Stellung zu ., hmlch
einige Berichtigungen zu bringen, mich im iibrigen aber zu den auBer], el men,
Themas liegenden Fragen nicht duflern. ‘ , alb des

b) Zur Begriffsklirung stellt G. seinen Ausfithrungen sieben , Festpunkte««

Mit seinen Ausfithrungen zu den Ziffern 1—4 stimme ich im Prinzip & b\"oran.
Bei den Punkten 5 und 6 gehen wunsere Auffassungen auseinander, WSerein.
abweichend sind die beiderseitigen Auffassungen nicht itber den Ink o Vémg
dern iiber die Wertung der im Punkt 7 angeschnittenen Fragen im i{ » S0n#
der volkswirtschaftlichen Betrachtung, - :

Reihe

1) Dieso Linschrinkung st 1‘1‘(.>I.\\-cn‘dr1‘g im IEnblick auf die Bemerkung von G. auf S

wo er meino Argumentation mit dew Signum versicht, dafy sie firr cinen ,,Sachwalter der > Cite 27,
ye s o orebindlne i. - . .

der Binnenschiffahrt® verstindlich soi. Ich habe meing Abliandlung wicht als ,Inleresser, . Waregson

geschrichen, sondern mit der Absicht, cinen Lescheidenen  verkehrswissenschafllichen n Clbrgter
. Q . syt Ay -
cinem zentralen Problem der deutschen Verkehrspolitik zu lioforn. ‘“'lll\;lg u
Der gleiche — wio ich annchmen méchle —  falgehao Zungensdhlag findet sich auf

Hier stellt G. der Auffassung neulraler S"l‘d“‘el‘sliirldi‘ger den Widerspruch ,namentlicy, ~™ite 3,
Vertretern der Binnenschiffahrt und d?s Kraftverkehrs, also der ausgesprochenen Koy YOn den
gegenither, ,,0in Vorgang, der nichil weiter Uel)c‘rra.sc'h'ung Tervorrufen kann®. Dic A“SI rang”
der Sachverstindigen der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs werden damit also als ‘.ilssunnon'
unohjektiv, nicht neutral a_bgeﬁ'meClL ,Dﬂs gleiche wiirde dann auch fir die Sachv‘u.bfll‘tu'i‘i;h
cer Wirtschaft gelten, die in dem Ausschuf in den siritffigen Punkten den gleichen Wy iNdiven
wie dic Vertreter der Binn‘(':ms‘dlmfJ.'ahrt und des Kraftvorkehrs erhoben. Es ist wohl r‘fl\rprﬁéh
zunehmen, daff G. die A‘u.i'fa'ssunge,n dvcru Vertroter der Bundesbahn in dem Sa‘cﬂlwms )E‘Q‘ht an-
ausschufy gleichfalls so 5ewi1rdlgt wissent méchte.  Weshally denn dicse Ilerabsetzung der LY Wdi00),-
der Sachverstindigen, die aus den Kreisen der , Konkurrenz® stammen = 111;?30,,
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I. Gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung,
ein Privileg der Bundesbahn?

Dic konkreten Zielsetzungen der gemcinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
stehen auflerhalb unserer Diskussion. Fiir die Bundesbahn betont G. ihre neu-
trale Einstellung zu der Frage der Beibchaltung der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung. Die iibrigen Verkehrstriger vertreten die gleiche Auffassung.
Aber bereits die nichste Frage, wem tatsichlich einc gemeinwirtschaftliche Ver-
kehrsbedienung obliegt, ist umstritten. Die Forderung der wirtschaftlichen und
auBerwirtschaftlichen Ziele, die die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung zum
Gegenstand hat — vgl. das Viotum des Wissenschaftlichen Beirats — ist mach
meiner These im Rahmen ihrer technischen und Skonomischen Méglichkeiten
eine Aufgabe aller offentlichen Verkehrstriger, 6ffentlich hier gemeint im
Unterschied zu den Werkverkehrstreibenden.

Mit dem Hinweis auf die dahingehenden gesetzlichen Vorschriften bei der
Bundesbahn widerspricht G. nachdriicklich meiner These, Er behauptet nicht nur,
daf8 die Bundesbahn allein diese Aufgabe habe, sondern spricht sich sogar
gegen eine Verteilung dieser Aufgabe auf mehrere Verkehrstriger
wegen des dann ,,vergroflerten, durch die gemeinwirtschaftliche Zielsetzung nicht
begriindeten volkswirtschaftlichen Aufwandes” aus. Er fragt nach der Legiti-
mation der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, die gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung als eine ihnen iibertragene Aufgabe zu bezeichnen, Er weist
darauf hin, dafl das staatliche Verkehrsunternehmen an die Richtlinien der
Bundesregierung gebunden sei.

Was das letztere betrifft, so bekommt gegenwirtig z. B.die Binnenschiffahrt in
geradezu klassischer Form gezeigt, wie das auch fiir privatwirtschaftlich betrie-
bene Verkehrsmittel gilt. Aus allgemeinen wirtschaftspolitischen Griinden der
Preisstabilisierung werden der Binnenschiffahrt Frachterhdhungen zum Ausgleich
cingetretener Kostensteigerungen versagt, obwohl das Fachministerium die Berech:-
tigung und Notwendigkeit der Erhchung anerkennt und die frachtzahlende Wirt-
schaft der Erhshung zugestimmt hat,

Da es hier nicht um den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
und der daraus resultierenden Belastungen in ihrer materiellen Hohe geht, sondern
nur um «as Prinzipielle, kdnnen wir uns im iibrigen auf die Feststellung
beschrinken, daf} es nicht auf Gesetzesparagraphen ankommt, sondern darauf,
wie tatsichlich die Verhiltnisse gestaltet sind. Wozu das staatliche Schienen-
monopol durch Gesetzesvorschriften angehalten werden mufl — den Verkehr
in Uebereinstimmung mit den Verkebhrsbediirfnissen zu bedienen und auszugestal-
ten, den Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Wirtschaft zu
fiihren — das schen die privaten Verkehrstriger als ungeschriebenes Gesetz, als
Aufgabe echten Unternehmertums an. Was wiirde sich fiir den Einsatz und

" bei den Verkehrsleistungen der gewerblichen Binnenschiffahrt und des gewierb:

lichen Kraftverkehrs entscheidend indern, wenn im Binnenschiffsverkehrs-
gesetz und im Giiterkraftverkehrsgesetz gleichlautende Bestimmungen aufs
genommen wiirden? Mit der hier zur Diskussion stchenden Frage, ob mnd
inwieweit das Gleichgewicht im Vierkehr zu Ungunsten der Bundesbahn durch
ihre Sonderleistung bei der Erfiillung ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrs:
bedienung gestdrt ist, ist ein Skonomisches Problem zu beantworten, das nun
einmal nicht — ich mufl mich hier wiederholen — mit formal-juristischen
Argumenten geklirt werden kann. '



" benutzen kénnten,
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Wenn der Staat seine Eisenbahn in den Dienst der gemeinwirtschaftlichen Ziels
setzungen stellt, beeinfluf3t er bei der Interdependenz der Preise, bei der gegens
seitigen Abhingigkeit und Verflechtung auf dem Verkehrsmarkt auch die Hand-
lungsweise der gewerblichen Verkehrstriger, die privatwirtschaftlich betrieben

werden. Soweit nicht schon die Verkehrsbedienung dieser letztgenannten Vers

kehrstriger originire gemeinwirtschaftliche Ziige tragen, zwingt der Staat durch
seine Tarifgenchmigung -die Schiffahrt, im Sinne der geforderten gemeinwirts
schaftlichen Verkehrsbedienung zu handeln. Er wird keinem Tarif zustimmen,

der den iibergeordneten Belangen ciner der gesamten Volkswirtschaft \-I_»c_rpﬂich;
teten Verkehrspolitik zuwiderlduft. Dem gewerblichen Kraftverkehr riumt der

Staat im Fernverkehr nicht.einmal eine Tarifautonomie ein. Durch die Bind‘ung

der Kraftwagentarife an die Fisenbahntarife werden scine Preise automatisc

iiber die Eisenbahnpreisfestsetzung geregelt. ,
Wenn G. gegen mich die Bemerkung von Professor Most ins Feld fiihrt, daf

die Tarifpflicht nur , einem Schwert ohne Klinge* gleiche, wenn 'die Beférderungss

pflicht fehle, so mufl ich erginzend feststellen, dafl diese Bemerkung sich au

die Eisenbahn bezieht. Dem pflichte auch ich bei. Nun bestehen aber gewichtige

Strukturunterschiede zwischen der Bundesbahn und dem privatwirtschaftlichen

~Verkehrsgewerbe, vor allem in ihren Marktformen. Der BLin"desbahn., der vom
Staat cin Schiecnenmonopol fiir das gesamte Bundesgebiet (frither RelCthebi‘fQ i
verliehen ist,*) di¢ dic Probleme des inneren Wettbewerbs, des Werkverkehrs ;

auf der Schiene, der Konkurrenz auslindischer Eisénbahnen auf ihren} Netz
nicht kennt, stehen die privatwirtschaftlich betricbenen Verkehrstriger mit ihrer
vollig anders gearteten Angebotsstruktur gegeniiber. Die hier herrschende innere
Konkurrenz, die Konkurrenz des Werkverkehrs, der im Kraf_twagensektor ries
sige Ausmafle angenommen hat, bei der Binnenschiffahrt latent immer v;o'rhandeflz
ist bzw. hier in der kapitalmifligen Verflechtung mit der verladenden Wirtscha
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seinen Ausdruck findet, die hinzukommende Konkurrenz der auslég'gdischen Iaka; |
und Binnenschiffe auf deutschem Gebiet macht hier cine gesetzlich bf.:son ers
Hier ist die staatliche Tarifgenehs

’

verankerte Beforderungspflicht iiberfliissig.
migung kein Schwert ohne Klinge.

Der Einwand, die privaten Verkehrstriger konnten'sich allen belastenden Aus?

wirkungen des Tarifzwanges entziehen und alle Transporte 'ableh.nen, dle If)m
sic nach der Tariflage nicht interessant erschienen, eben weil keine Betriebss -

und Befdrderungspflicht de jure bestehe, ist so theoretisch und steht in einem
so krassen Widerspruch zu den tatsichlichen wirtschaftlichen Gegebenheiten,

daf} hierauf nicht weiter cingegangen zu werden braucht.

2) Gibe ¢s noch Léunderhahnen oder wiirden Privathahnen itiberall gugelassen, wiirde sich d

. N ’ o g e nn
Weltbewerbslage zu Gunsien der privalen Verkehrstriger insofern verbessern, als durch die da
rde sich

auftretendo Bisenbahnkonkurrenz der Bundesbahn die Ausgleichsméglichkeiten genommen wiirden
dio sie jetzt zur Stiil'kung ihrer Wetlbeworbsposilion einselzen kann. Dic KOII],iul.'I'OIlZ wu .
nimlich vor allem auf die Verkehre erstrecken, bei denen dic Bundlesbalm zur Zeit If"rcu;ao erz]:c:] "
kann, die tiber ilren Koston liegen. Ich nehme damit nicht zur A'uﬂockcl'll{{lgl?deli Lﬁ'“}s‘:].“:“",’}:;‘-‘?
des Schicnenmonopdls Stellung, sondern michile nur zeigen, wic h-lerdulrich die um];es a l}rll ll)n ¥ df«:
Wetthewerbsposition begiinstigt wird, Wegen der anders gearteten ; n;lrcli](\);.sstrlu.lur‘y it ;lecrb
privalen Verkchrstriger derarlige Ausgleichsmoglichkoiten, Ebw sic aueh als Mitle llI.l.k e o
im allgemeinen nicht. Wo in Aus'nahmcfullen die entsprechenden 6 or'mmiih o

bediirfen mogliche interne oder-externe Frachtenausgleichskasse
jerer Gogner derartiger

Voraussetzungen gegeben sind, 1 : h ero qdor externo |
der ausdriicklichen staatlichen Genclunigung. , Niemand ist dabei ein grold

Kassen als dic Bux:dgsbahn.

i

Im wirtschaftlichen Leben gilt es die Kraft des Faktischen zu beriicksichtigen. ‘
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Unbhaltbar sind die Ausfithrungen von G., daf} ,das Vorhandensein und ider
‘Wirkungsgrad der meisten Binnenwasserstraffen” die gemeinwirtschaftlichen
Zielsetzungen (raum- und gesellschaftspolitischer Natur) zu férdern nicht geeignet
seien, sondern ihr wegen ihrer allgemeinen Ballungstendenzen entgegenstinden. )

Sie sind aber auch wenig durchdacht, weil der Staat selbst ja die Wasserstrallen
baut und ausbaut und doch nicht unterstellt werden kann, daf3 der Staat Maf}
nahmen trifft, die seinen eigenen Zielsetzungen zuwiderlaufen. Die deutsche
Wasserstralenpolitik steht im Dienste der Zielsetzungen, die der Wissenschaft-
liche Beirat als fiir die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung in Deutsch-
land charakteristisch bezeichnete. An einer Unzahl von Beispielen kénnte
demonstriert werden, wie bei Wasserstraflenbauten, die aus verkehrlichen Griins
den erfolgten, gerade die raum- und gesellschaftspolitischen Gesichtspunkte eine

entscheidende Rolle spielen. %)

II. Die Belastungen als Wettbewerblsproblem

Die mit Belastungen verbundene gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch
dic Eisenbahn ist nach meiner These zu einer Frage der Wettbewerbsordnung.
im Vierkehr geworden. Ich sagte allgemein und damit fiir jeden Verkehrstriger

‘giiltig:

»,Es geht darum, ob und inwicweit eine volkswirtschaftlich sinnvolle Ordnung
des Verkehrs dadurch erschwert wird, dafl der eine oder andere Verkehrs-
triger per saldo — also unter Beriicksichtigung aller Vorteile, Begiinstigungen
und Befreiungen — im unterschiedlichen Umfange staatlichen Belastungen
unterliegt und durch solche Mafinahmen in seiner Eigenwirtschaftlichkeit
und damit in seiner Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern
beeintrichtigt wird." v ‘ ’ ,

Nach G. ist das Problem so nicht richtig gestellt. Er versicht es deshalb mit

einem Fragezeichen und macht grundsitzliche Vorbehalte gegen die Einbeziehung

von Konkurrenz: und Wettbewerbsiiberlegungen. Scines Erachtens wird die

Frage zu unrecht auf dic Auswirkungen in dem internen Bereich der Verkehrs.

wirtschaft ausgedehnt. Nach ihm handelt es sich hierbei um cin Nebenproblem.

3) Iaben denn nicht die niedrigen Ausnahinetavife der Bundesbahn in Gebieten dos dichien Ver-
kehrs und parallel zur WasserstraBe die gleiche ballende Wirkung? Haben nicht die Eisenbahnen,
als sic den Verkehr von der Landstrafie verdringten, bei ihrer nicht flichenmiifiigen, soudern
linienmmiBigen Verkehrserschlielung zusamimenballend gewirkt? Ist nicht der Kraftverkehr sehr
viel gecigneter als ‘die Disenbahn zur flichenmifigen LrschkicBung schwach besiedelter Gebicls?
#) Ieh darf den interessicrten Leser in diesem Zusammenhang auf incine Abhandlungen hinweisen,
die sich gerade mit dicser Funktion der WasserstmaBen und der Binncuschiffalirt befassen und
dabei aufzeigen, dafl in Deutschland alle Wasserstraien ihren Ursprung und ihre Begriindung
in Lrwigungen staats- und wirtschaflspolitischer Art haben und keine Wasserstrafio gebaut wurde,
um einer Unternchmergruppe dic Méglichkeit zu geben, durch Kapilalanlage in Binnenschiffen
neue und zusitzliche Erwerbsmoglichkeilen zu schaffen. Vgl. hicrau:

Dr. Fronz J. Schroiff: ,,Dic Stellung der Binnenscliffalirt in der deuischen Verkchrsordnung'
in ,Internationales Archiv fiir Verkehrswesen', Jg. 1954, S. 21ff.

Ders.: ,,Die verkehrswirtschaftliclic Bedeutung der westdeutschen Kanile fiir das Land Nordrhein-
Westfalen* in-,Die westdeutschen Wasserstrafien, Ausbau und Verkehr®, Ileft 24 der Verkehrs-
vissenschaftlichen Versffentlichungen des Ministerfums fir Wirlschaft und Verkehr Nordrhein-

Wostfalen, Droste-Verlag, Diisseldorf.
Ders.: ,,Die verkchrswirtschaftliche Bedeutung des Dortmund-Ems-Kanals fiir das Ruhrgebiet”,

‘eft 39 des Wissenschaftlichen Vereins fiir Verkchrswesen e. V., Essen.

By, 4




“werden kann.
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Ich bleibe bei der Meinung, dafl ich mit meiner Fragestellung das zentrale
Problem angeschnitten habe. Hier liegen also keine graduellen, sondern ganz
grundlegende Meinungsunterschiede vor. '

Wie haben sich bei der Eisenbahn die Verhiltnisse entwickelt? Eine gemeins

wirtschaftliche Verkehrsbedienung gibt es hier mindestens seit der Zeit der Vers

staatlichung der Eisenbahn im vorigen Jahrhundert.. Der Staat stellte seine
Fisenbahnen in den Dienst seiner gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen duych
seine Forderungen in bezug auf die Gestaltung des Bahnnetzes und durch seine

Forderungen hinsichtlich der Bedingungen (Tarifs, Beférderungs: und Betriebs- -

pflicht), zu denen sic ihre Verkehrsleistungen zu erstellen haben. Seit dieser
Zeit gibt es auferlegte, mit den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen im Widers
spruch stehende Belastungen. Zunichst waren es nur Belastungen, die den

Gewinn schmilerten. Solange die Eisenbahn im Landverkehr dé facto ein Monos= o

pol besafl und bei aller gemeinwirtschaftlichen Betitigung mnoch grofie Ueber- ) f

schiisse erzielen konnte, sprach niemand von gemeinwirtschaftlichen Belastungen.
Die Binnenschiffahrt mit ihrer Betitigung in dem relativ. engen Raum ihrer

‘Wasserstrafien stérte die Eisenbahn in ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrs=

bedienung und in dem Tragen der damit verbundenen Lasten nicht.

Ein Problem der gemeinwirtschaftlichen Belastungen der Bahn, das den Bundes=
verkehrsminister veranlafite, einen Sachverstindigenausschuf3 mit der Untere
suchung des Tatbestandes zu “befassen, um hieraus verkehrspolitische Folge=

" rungen ziehen zu kénnen, gibt es doch erst in der Gegenwart, und zwar infolge

der mit dem Auftreten des neuen Verkehrstrigers Kraftwagen im Verkehrsk

sektor zu Upngunsten der Bahn eingetretenen Verinderiungen ihrer. Wetts .

bewerbslage.

Wenn die Bundesbahn bei jeder Geleg‘e‘nhseit'auf ihre gemcinwirtschaftlichep
Belastungen hinweist, so geschieht es doch immer im Hinblick auf die mit

§01chen Belastungen verbundenen Sonderleistungen, die nach ihrer Ansicht von
~ihr und eben nicht von ihren Konkurrenten auf dem Verkehrsmarkt erbracht

Wwerde.n.' I')esha'lb legt man auch gerade bei der Bundesbahn auf die Feststellung
der Einseitigkeit der Belastungen so grofien-Wert. Man will damit doch auf ein

Ungleichgewicht, auf eine giinstigere.Lage der Konkurrenten hinweisen,

aus der bestimmte Folgerungen gezogen werden sollen, mit dem Ziel, das Uns
gleichgewicht zu beseitigen. Wer bestreitet, daf} es sich hier um ein Wettbewerbs-
problem des Verkehrs handelt, erkennt nicht die skonomischen Zusammenhinge.
Das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ist ein Ausgleich der
Verk‘t?hrsLasten in einem volkswirtschaftlich erwiinschten Sinne. Heute geht es
um die Frage, in\yiewreit die Bundesbahn zur Erreichung dieses Zieles eingesetzt
Sie kann. es nur im Rahmen der bei ihr vorhandenen Aus-
gleichsmoglichkeiten.

‘Durch_ eine rdi'fferenzi‘erte Verteilung der hohen fixen Kosten wird ein Kostens
ausgleich betrieben, durch eine differenzierte Preispolitik ein Erldsausgleich.

Einnahmeschmilerungen auf der cinen Seite stchen Mehreinnahmen auf der .

~anderen Seite gegeniiber, den Unterkostentarifen einerseits Ueberkostentarife

- andererseits. Die gemeinwirtschaftlichen Belastungen werden in dieser Situation

gar nicht von dler. .Ei.sfenbahn selbst getragen, sondern sie
werden von dieser auf diejenigen Eisenbahnkunden abgewilzt, die sich dieser
Mehrbelastung nicht entz;ehen kénnen. Die Eisenbahn ist hierbei nur das
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Ins-trument, dessen sich der Staat bedient, um einen ihm volkswirtschaftlich
erwiinscht erscheinenden Verkehrslastenausgleich herbeizufiihren.

Ich vertrete nun den Standpunkt, dafl es gemeinwirtschaftliche Belastungen fiir

‘die Bahn, die irgendwie ein Storungsfaktor in der Verkehrsordnung sein und zu

Wettbewerbsverzerrungen und sverfilschungen fithren kénnten — also zu einer

. Ungleichgewichtslage — solange nicht gibt, als die Eisenbahn in der Lage ist,

die gemeinwirtschaftlichen Belastungen in ihrem intcrnen Kosten- und Erl6s=
ausgleich aufzufangen, ohne also ihre Gesamtkostendeckung,?) ihre Eigenwirts
schaftlichkeit zu gefihrden,

“Dadurch; daBl dic Bundesbahn von diesem idealen Zustand weit entfernt ist,

ihr inti.erncr Ausgleich nicht mehr funktioniert, nur dadurch
gibt es iiberhaupt ein Problem cinseitiger gemeinwirtschaftlicher Belastungen
der Bundesbahn. ©) ‘ :

Mit "dem ‘Auftreten ' des Kraftwagens konnte die Bahn nicht mehr den Land-
verkehr in dem friiheren Umfang beherrschen. Thre Preisdifferenzierungsmoglich-
keiten und damit ihre Ausgleichsméglichkeiten wurden begrenzter und ihr
Betitigungsfeld enger. Durch beides wurde sie nur in einem geringeren Mafe
als Instrument fiir den Verkehrslastenausgleich tauglich. Wenn die Bundesbahn
nicht <da1_1.e1‘}‘1aft'rc.i‘efizitéir bleiben soll, dann miissen wegen der verringerten Aus-
gl‘elchsmog’hchke1ter‘1 unvermeidliche verkehrspolitische Konsequenzen gezogen
Vf/‘erd‘en- Ich sehe diese in der notwendigen Einschrinkung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung durch dic Bahn und damit in einer Begrenzung ihrer
gemeinwirtschaftlichen Belastungen auf das nunmehr zumutbare MaB.

Um aufzuzeigen, in welchem Ausmaf die Ausgleichsméglichkeiten der Bahn mit
dem Auftreten des Kraftwagens in seinen vielfiltigen Erscheinungsformen — des
Nahverkehrs, des Fernverkehrs, des Werkverkehrs — eingeschrinkt ‘wurden,
habe ich auf die von der Bahn seit 1926 im Regeltarif getroffenen tarifarischen
Abwehrmafinahmen dem neucn Wettbewerber gegeniiber hingewiesen.”) Neben
den Mengenverlusten bei den hochwertigen Giitern mufite die Bahn ihre Tarife
in den oberen Klassen systematisch abbauen und die Frachtspanne zwischen
den oberen und unteren Tarifklassen verringern. Dadurch, daf3 die Bahn neben
der Nachfrageelastizitit nunmehr auch die Substitutionselastizitit beriicksichtigen
muflte, schrumpfte ihre" Tarifdifferenzierungsmoglichkeit im Regeltarif auf die
Hilfte zusammen. Ohne das Auftreten des Kraftwagens hitte die Bahn heute
aus dem Regeltarif mehrere 100 Millionen DM Mehreinnahmen. Ueber das neuc

‘Verkehrsmittel entzog sich ein Teil der in dem internen Ausgleich der Bahn

,Mehrbesteuerten® diesen zusitzlichen Belastungen.

Hierauf geht G. nicht weiter ein. Er weist statt dessen darauf hin, dafl man fiir
die Beurteilung der effektiven Preisdifferenzierung der DB den Regeltarif nicht
allein betrachten diirfe. Die allgemeinen Ausnahmetarife erweiterten die Klassen-
staffel nach unten und miifiten in das Frachtspannungsverhiltnis mit einbezogen
i - ’
5) EinschlieSlich der Kapitalkosten und einer angemesscnen Hendite fir das in ihrem DBetrieb
arbeitende Kapital. . ‘ , ’

6) Bei der gomeinwirischaftlichen Verkehrsbedienung als einom Problem d
gohl s mir nicht T owie G. irrtamlich anniimnt — primir um die mittelb
die Lei den konkurrierenden Verkehrsirigern aullrelen kénnen. Das ist nur das scku
das primire sind die Auswirkungen aul dia Wetthewerbslage der Bundesbahn sclbst.
7) Die von G. erwihnte ADtarificrung im Jahre 1953 ist nur die letzte MaBnahme in emner Ketle
vorangegangeuer MaBinalinen mit der gleichen Ziclsclzung.

er Vcl'kellr.sm‘dnung
anen Auswirknngen,
ndiire Problem,

Be 4E




52 ‘ F. J. Schroiff

werden. Dieser Auffassung stimme ich voll zu. Jedoch ist damit nichts gegen

meine These von der verringerten Preisdifferenzierung und den damit verrin= °

gerten Ausgleichsmdglichkeiten gesagt. Wenn G. darauf hinweist, dafl die Fracht=
spanne zwischen ‘dcr Klasse A und dem niedrigsten allgemeinen Ausnahmetarif
heute immer noch 100 : 23,9 betrage, so miifite er in Fortsetzung meines Gedankens=
ganges weiter folgern, dafl, wenn nicht zwischenzeitlich mit Riicksicht auf die
Kraftwagenkonkurrenz die oberen Tarifklassen systematisch abgebaut worden
wiren — die Tarifklasse A heute nicht bei 100, sondern iiber 200 lige.®)

Im iibrigen liegt die von G. angeschnittene Frage, ob von der Bundesbahn ,an-

gzesic}_{ts der revolutioniren Verinderungen der technischen und &konomisthen
Vv(?'rhaltnisse im_V‘crkehrswesen“ nicht die Frachtspanne von 100 : 23,9 iiber-
priift werden miisse, genau in der Linic der von mir wegen der verinderten
Situation fiir erforderlich gehaltenen verkehrspolitischén Konsequenzen.

IL Die Anerkennung einer gemeinwirtschaftlichen Belastung
als Wettbewerbsbehinderung

Grundlegende Meinungsverschiedenheiten zwischen G. und mir bestehen hin-

sichtlich der Primisse fir dic Anerke nnung der gemeinwirtschaftlichen -

léel;:itﬁgfgnﬁ)- Dit? Primisse der Einseitigkeit und der Unzumutbarkeit erkennt
Last nichts » inweis nicht an, daf} diese mit der Existenz einer gemeinwirtschaft-
-ast nichts zu tun hitten. Darin hat G. durchaus recht. 10)

$) Nach G. betriet die Frachicnas . :
n);lhmclirg ll(J)cblm‘S:t; 51 t© I(‘I;i‘r‘“i}[‘b‘paﬁlnc zwischen der K. A und dem niedrigsten allgemeinen Aus-
von 28,50 oin Frac,hisatz desm‘e' ‘dn‘!;f“)r“‘“‘“g von 200 km stcht d‘am.il einem I'rachisatz ‘bei Kl A
Wihrend der Tarifindex der ‘“""Ll‘jlg’bbc‘n allgerneinen Ausnalhmetarifs von 0,80 DM gegcniib_e}'.
bei 261 Tiegt, licgt der Tamifi (}lfl L(lls\lbcn Regelklasso und der davon abgeleiteten Ausnahmetarife
KL G hite einDGu‘t s Kln ex der K1. A" aber nur bai 120. Bei dem gleichen Tarifindex der
spannungsverhiltnis s; v KL A heute nicht 28,50, sondern 59,50 DM zu zahlen. Das Iracht-
b gsverhiltnis sieht also so qus: ;

‘ Kla'sse A ohne Kraft- Klasse A niedrigster allgem.
I'rachtsalz wagenkonkurrenz heute Ausnahmelarif
Tndex 59,50 28,50 6,80
J)Iz]\vm 209 160 223 9

) 100 114

9) Das tberr: ;
ascht schon insofer s o vl : :
Sachverstindigenausschufy Eim%rl]:l"tal}s tber dic vier von mir genannten Pramissen als solche im
] K (] (s o . N .
kann. Mei“’u'“gs\’erschicdycnlw,itgnL‘]ll rerrschite, “wic man auf Soite 8/9 des Gutachtens nachlesen
mir — daviiber, - welche Till]}est{ind:;rm}]'l'w" in dem Ausschufs — und anch hier zwischen G. und
gegeben anerkannt werden, erfillt sein mitissen, damit die einzelnen Voraussetzungen als
Bei der Verkehrshedi ‘
shedicnung  werden 133 . . .. . .

bedienung kénnen unter Usmsv' (‘11“1 I‘Lll‘l“ﬁlv}lllerl orzielt, Mit ciner gemeinwirtschaftlichen Ver-
betroffencn Verkehrstriger als ‘lﬁld“::'lﬂt zusdtzliche Kosten verbunden sein. Diese werden von dem

. . Clastun I
Bei der Verkehrs! 8 emplunden,

shedienung werdenr | . . L. .

kehrsbedienung  konnen ugnter %IIL {J"m(immm“ crziclt. Mit eiper gemeinwirlschaflllichen Ver-

) : : stinden
werden diese von der Bundesbahn als B
Schmilerung des Gewinns handelt die
also voll gedeckt werden. ’
%3 kann schr strittig sein .
dio so’ begrenzt sim?i dafi (()l};vcm\afnll‘?mc Schmiilrenmg des Gewinns und ob man Einnahmeverluste
Leistungen nicht gefiihr dot it :(1)15 “I);'L(]%ndeeckung der in Rede stehenden gemcinwirtschafilichen
Gewall anzatun., » 418 Delastungen bezeichnen kann, ohne dem Begniff allzuschr
Geht man aber diesen W : )

' er — ! . .
ihn beschrilten — so muf gnzm die Bundesbahn und auch der Sachverstindigenausschufl haben
» wenn es gill, die gemeinwirtschafllichen Belastungen des anderen

Ielnsl.ungen emplunden, sogar dann, wenn es sich um eine
Rosten der betroffenden gemneinwirtschaftlichen Leistungen

Verkehrstrigers zu erfass i 3
3 ass v ole « . N
8 en, dic gleichen MaBstibe anlegen. Nur wenn man Vergleichbares mit-

cinander vergleichl, kann die F e T e ol ot
‘ € 4 rage der Einscitigkeil der Belastungen beantwortet werden.

Einnahmeschmilerungen  verbunden scin.  Nach G.-

e e ek

i
1
|
i
]
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Es geht aber gar nicht um die Feststellung einer gemeinwirtschaftlichen
Last schlechthin, sondern es geht um die Anerkennung solcher gemein-

" wirtschaftlichen Belastungen, dic eine Behinderung der Bahn in ihrem

Wettbewerbsverhiltnis zu den anderen Verkehrstrigern darstellen. Dabei
sind die Primissen , Finseitigkeit und Unzumutbarkeit genau so wichtig
und - notwendig wie die Primissen ,Gegensatz zum eigenwirtschaftlichen
Interesse” und , Unméglichkeit, sich von der von auflen auferlegten Last
freizumachen”. Diese Meinungsverschiedenheit hat wieder den gleichen Ur-
sprung. G. sieht das Problem nicht als ordnungspolitische Frage des Verkehrs.
Vorab gilt es, eine irrtiimliche -Auffassung von G. zu beseitigen. Die Primissen
fiir die Anerkennung von gemeinwirtschaftlichen Belastungen gelten natiirlich
fiir alle Verkehrstriger in der gleichen Weise, Die kritischen Bemerkungen von
G., die zum Inhalt haben, ich wiirde unterschiedliche Maf3stibe anlegen,!!) sind
damit gegenstandslos. ,
Eine volle Uebereinstimmung mit G. besteht nur hinsichtlich der ersten Pramisse,
dafl die als Last empfundene Leistung nicht aus eigenwirtschaftlichen Motiven,
sondern entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht werden mufi.

Dagegen interpretiert G. meine zweite Primisse in einer Weise, die mit dem
Skonomischen Problem, das zur Betrachtung steht, nicht vereinbar ist. Bei der
gemeinwirtschaftlichen Belastung als einem Problem der Wettbewerbsordnung
haben wir es nun einmal mit 5konomischen Daten, mit Preisen und Kosten zu tun

" und nicht mit der Frage, ob eine Leistung aufgrund einer staatlichen Auflage,

eines Gesetzesparagraphen erstellt wird oder nicht.

Ich hitte meiner These, dafl im Wettbewerb allein die de facto-Wirkung und
nicht die de juresVerpflichtung mafgebend ist, nichts hinzuzufiigen, wenn nicht
G. behauptete, daf3 diese These im Widerspruch zu der Primisse 1 — Gegensatz
zu dem cigenwirtschaftlichen Interesse — stiinde. Hierin liegt aber kein Wider-
spruch. Dieser liegt vielmehr in der unzulissigen Auslegung und Anwendung
des Begriffes ,eigenwirtschaftliches Interesse” durch G.

Um mich nicht zu wiederholen, darf ich versuchen, dies an einem :Beispicl
14

zu erlautern.

Ich unterstelle, dafl es keine Wettbewerbsverfilschungen und keine Verzerrungen
in der volkswirtschaftlichen Kostenrechnung im Verkehrssektor gibe. Der Ver-
kehr zwischen zwei Verkehrsgebieten wiirde von der Bundesbahn und einem
privatwirtschaftlichen Verkehrstriger zu Bedingungen bedient, die beiden Ver=
kehrstrigern die Viollkostendeckung, also einschlieBlich einer angemessenen Ren=
dite fiir das investierte Kapital ermoglichten. Aus rein politischen Griinden wiirde
nun der Bundesbahn die staatliche Auflage erteilt, ihre Frachten zu senken.
Dijc Bahn miifite also unter Zwang und entgegen ihren eigenwirtschaftlichen

Interessen den Verkehr jetzt zu Unterkostentarifen durchfithren. Es wire also

fiir dic Bahn im Ausmaf} der auferlegten Tarifsenkung eine gemeinwirtschaftliche
Belastung gegeben. o

Obeseine anzuerkennende ecinseitige Belastung ist, hingt davon ab, wic
die Verhiltnisse fiir den privatwirtschaftlichen Verkehrstriger beeinfluf3t werden.
Aus der Interdependenz aller Preise, also aus einem 8konomischen Zwang, muf}
auch er scine Frachten entsprechend senken.. Auch er muf3 Unterkostentarife
11} So z. B. bei den Ausglci‘chsmfjglichkcilc'vn (siche Secilo 38) baw. bei der Unzumutharkeil

(siche Seile 38).
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- stinden erhalten bleiben muf.

‘ A}}.ff;}ss‘ung, ;dgﬁ cs gerade Aufgabe der wissenschaftlichen Frs
- Pramisse als richtig oder falsch zu erkennen, “Unsere obige Feststellung, ‘dafl

1

- Hier entgegnet G. nun, dafl diese T,arifc-rmﬁﬁigun

~ ist, wenn man anzuerkennende gemeinwirtschaftliche
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in Kauf nehmen, wenn « v
. : » wenn er den Verkely
nicht verlieren wil kehr und d

Nach G. liegt dann bej der B

bei dem privatwi i ,
I wirtschaftlichen Verkehrstrﬁggr nur eine , rein eigenwirtschaftliche

Belastung im iiblichen betriebswirtschaftlichen Sinne." )

Weshalb soll i
« QO 'L . . N
nun bei dem Staatsinstitut cipe gemeinwirtschaftliche Belastung

aber nur deshalb pichy weil es kej Verkehrstriger fiir den gleichen Tatbestan
dic Beurteilung der Sl _€s Keinen Gesctzesparagm h ibt? K fiir
steht allein i %\/[-ftrlqko?olmschen Wirkung aphen gibt? Kommt es
cm Muttelpunkt der gemeinwi
g(x;(i)glem —1-3 nl1cht allein darauf an,.ob durifdl
Kung belastungen entstehen. die : i
Interessen stehen'.g isichen, die Wi

aftlichen Belastung als Wettbewerbs?
denselben Anlag und mit ‘der gleichen

als gemeinwirtschaftlich nhnt werden kdnne, w
‘ : e Belastung nicht a ‘ k n
3erh I AT o rpinan.t cht anerka er % il sie ni
naullerhalb seiner eigenwirtschaftlichen Ueb‘erlveguhtgcrf‘ }thiind(c): e"l b locn/
, weil er aus Kon?

UTTE gru { n IS asl f[e] 1| g - cben um d \/ kehr IllC}lt “

|l‘l re VA ]l(le — also qu . Will1 sy € en e

VICI‘].LEI Cll, deC I‘lI l.f'EIlnafslgullg n).ltmac}lw. | | | | |
B .

iegig gilr‘inwuﬁse'r-em Beispiel noch einen Schritt we
der Priv‘jtlen\;(e)trk“:ﬁ;ets;? radl].{alg Frachtsenkung der Bahntarife beinhalten, daB
kann, ohne de K ,S rager ¢ine so weitgehende ErmiBigung nich al ’hen
zu Ende gcdaé}?t 'OnkLllrsd‘erklarc}? zu ‘miissen. Nach Ggwigd?c tlmltm?];leﬁt
.. . B —— auch dies noc it d. P : e -~ konseque!
ber ‘ ‘ . mit den eigenwirt: i ‘
wbereinstimmen bzw. nicht auferhalb dieser liegen %Elftigllzgé geb‘erle'g(;;n%f:;
. erversi

Begriffe kann der K3
te xann arung der Zus inge nj IR
das privatwirtschaftliche Denken, daasmnr?if'n(};ar;gocrhmc}lt enlich sein. Nicht nur

o . .

?angc aus, sondern jede nationalékonomische Ue

fassung 1{; nur erklirlich aus der Situation des Sta

Innigen Vers i l . sei

V,erlgehrswi ;tsscc}}l::fetlzunkg mit dc'm Staat und seinem ‘Gewicht, das jhm in der

s wistach njCIZl: ‘or'nmt., nie in die Lage kommen kann , Konkurr;1 I::Ch‘en
, Wt wie ein Privatunternehmer Gefahr liil,lft seine Exi‘stenz

. Exi

o rli ren ‘Cil €S illl]llel ||ll‘1 1;[41 1C l t t h ]( well
Zl.] Ve (3 ) W i ' S i her (i g ne y
{ 1 “ A nt‘eIS‘ utzun rec n ann i
aie :Ba 1N aus w 1r fSCIlElf’fo, Staats 1Ind W ‘ClleOh‘ ’fl'SC] 1C ’ ‘

ats’unternchmens, das aus seiner

Dieses Beispiel diirfte wohl zeigen, dafl m

unfreiwillige, von auBen hor Aborlogte Lo nicht die zweite Primisse — die

it staatlich, Y PTR heieg leich er
mit ,staatlicher Auflage”. Dic G e setze des hfarck%s:tztg}lércjﬁg '1;1;13

sprechende’ Handlungsweise verlangen o

f en, L enBen, wiegen genauso. Das Beispiel diicfte
erner gezeigt haben, dafl die »Einseitigkeit eine unerlifiliche \:(ti*gileslske(tiz&l:flg
e Belastungen feststellen will.
Die Primisse 4, ,,Unzumutbarkeit der Belastungen* fen

auf dep Verkehrstriger — und diese
g des privaten Verkehrstrigers

iter. Die staatliche Auflage

derspruch zu den cigenwirtschaftlichen'

‘ : F. J. Schrojtr o ‘ o
A
amit seine Betitigungsméglichkeiten:

ahn einc gemeinwirtschaftliche Belastung Vol

N L T Pt

RENE

et R,

ilt, schlieBt solche Gedankens
berlegung. Eine derartige Aufr |

Lo

n Griinden unter allen. Um» "

- machen kann — so eng auslegen darf, daf t,a:’l?g‘lzige:‘“man sich selbst nicht frei .

, erkennt G. mit dem Bemerken ”

nicht an, daf} sic im Bereich der praktisch\en'V‘erkehrsp‘olitik lige und der wissen- - .

schaftlichen Erdrterung weitgchend entzogen sei. Demgegeniiber bin ich der
! ' ch de
rterung ist, eine

12) Vergl, Seite 88,

bb

1 1 1 M - s Py Ny 7o oy o y
Die gemeinwirlschaftliche Belastung als Problem der Wetthewerhsordnung

es in fritheren Jahren eine gemeinwirtschaftliche Verkehrsb:ed.i‘enung ‘gab, the -
dafl man ein Problem der gemeinwirtschaftlichen Belastungen im 'h‘eut{gen Sinne

kannte, eben weil es damals nur zumutbare Belastungen gab, zeigt die Berech-

tigung dieser Primisse. %) ,

G. wehrt sich nun dagegen, daf8 bei der Eisenbahn bei der Pr?ifun.g d_cr Zumuts

barkeit auch die Moglichkeiten ihres internen Ausgleichs beriicksichtigt werden

- miifiten. Damit verkennt er das Wesen der mit Belastungen verbundenen gemein-

wirtschaftlichen Verkehrsbedienung als Ausgleich von Verkehrslasten in cinem
volkswirtschaftlich erwiinschten Sinne. Nur solange eine Allsgl‘eiC11§m0g1}C11!<elt
vorhanden ist, kann ein Ausgleich betricben werden. Ohne Ausglmchs?loghchf
keiten gibe es fiir die Eisenbahn — und das Gesagte gilt entsprechend fur'Jed‘en
Vierkehrstriger — nur unzumutbare Belastungen, die sich als rote Ziffern in den
Erfolgsrechnungen niederschlagen miiiten.” Andererseits gibe es — entgegen cler
Auffassung von G. — unzumutbare Belastungen nicht mehr, wenn die volle
Rentabilitit des Unternehmens gegeben ist. Die Schmilerung eines sonst darz
iiber hinaus erzielbaren Gewinns kann zwar von dem Unternchmen als Last.
empfunden werden, sie kann jedoch niemals als eine einseitige und unzumutbare

“ Belastung. in dem zur Debatte stehenden Sinne anerkannt werden.

Diese Beriicksichtigung der internen Ausgleichsméglichkeiten gilt selbstverstind-
lich nicht nur fiir die Bahn, sondern fiir jeden Verkehrstriger, der' eine gemeins
wirtschaftliche Verkehrsbedienung betreibt und in derén Auswirkung gemeinwirt:
schaftliche Belastungen im Sinne einer. Becintrichtigung seiner Wettbewerbs-
lage anerkannt wissen mdchte, wie es die Bahn fiir sich beansprucht.

Es miifite unstrittig sein, dafl man di‘é' in Rede stchendén anzuerkennenden .
- Belastungen nicht feststellen kann, wenn man nur die Verkehrsleistungen bes
trachtet, die unter Einnahmeschmilerung oder ohne Kostendeckung durchgefiihrt -

werden miissen, die Gewinngeschifte, die nach G. im Giiterverkehr im allgemei-
nen gegeben sind, aber unberticksichtigt 1if3t. |
Welche Folgerungen sich aus dieser unterschiedlichen Auffassung ergeben, zeigt
beispielhaft die Meinungsverschiedenheit bei der Wertung der Unterbilanz der
Nebenbahnen. Nach G. hat mit dieser Unterbilanz der Zubringerwert des Neben-
bahnenverkehrs fiir das Hauptnetz nichts zu tun, Nach meiner Auffassung mufl
aus den obigen Ueberlegungen bei der Wertung dieser Unterbilanz) der
Zubringerwert beriicksichtigt werden. Wenn nach den Ueberlegungen von G.
das Defizit der Nebenbahnen dadurch beseitigt werden kénnte, dafy die Eisen-
bahn dic Preise auf den Nibenbahnen bis zur Vollkostendeckung -ethdhen
diirfte, ¥) dann wiirde nach G. der Zubringerwert irrelevant. Nac}} meiner
Auffassung wiirde dann aus dem Zubringerwert als Ausglei.chspostren ein echteg
iiber der Vollkostendeckung erzielbarer Gewinn. In der Wirtschaft gibt es aber
 keine: Anspriiche auf solche Gewinne. Umstritten kann nur sein, pb ein C.IZuﬁ
bringerwert vorhanden ist. Ist dies der Fall, so muf} er beruckgchhgt werden.

: Bolast iiber dic i ch-
ren und utlzumulbaren Belastungen, dber dic Jm Sa

1) D ‘ pidu ischen zumutba : _
| TN N wiirde sonst jeden Sinn’ verlieren. ) o
cnbahn vorhandenes Defizit in der Betriebspflicht

verstindigenausschufs Einiglkeit vherrs'chbc,

14) Villig gloichgiltig, ‘ob - ein boi der Neb

unid/oder dem Tarifzwang seine Ursache hat. . '
’ 15)‘IIiex'bcivWiPd_“1§° von G. unterstellt, daB es danm keine Abwanderung

diescs Verkehr® g:ibe.' ' i '

oder keinen Ausfall
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IV. Zur Sonderstellung der Bundesbahn
als Giiter~ und Personenverkehrsunternehmen

G. beanstandet, daf} die Sonderstellung der DB als Giiters und Personcnv-e%keh‘rSa
unternehmen von mir nicht beachtet und damit dje ,entscheidende gemeln\\{lrta
schaftliche Last“ der DB nicht in dje Untersuchung einbezogen wurdc.. Diesa
letztere Behauptung in Verbindung mit der Aussage von G. von ,,dem im all=
gemeinen immmer noch Gewinn abwerfenden Giiterverkehr” steht in einem
‘Widerspruch zu den bisherigen Verlautbarungen der Bundesbahn. ) Ich haba

~mich hier nicht mit der Hohe der cinzelnen gemeinwirtschaftlichen Belastungen
" zu befassen. Zum Thema steht das Problem als solchies.

‘Die Kritik von G. veranlafit mich hier, meine
der Bundesbahn als Giiter- und

Personenbefsrderungsunternehmen nachs
zuholen. Bei der Eisenbahn liegt b

¢i dieser doppelscitigen Betitigung der Tflb
bestand der Verbundproduktion in dem Sinpe vor, als cin Grof3teil der Befor-
derungseinrichtungen und des Personals fiir beide Funktionen titig ist. Dic
Ausdehnung des einen Scktors bleibt damit nicht ohne Einflufl auf die Be-
tatigungsmoglichkeiten'im anderen Sektor.

keit ist es schon #uflerst schwierig, wenn nicht vielleicht unmdglich, eine exakte

Kostenaufteilung auf Personens und Giiterverkehr vorzunehmen. Die These von
der Kostenunterdeckung im Personenverkehr bzw. die daraus folgende These,
daf} der Giiterverkehr den Personenverkehr alimentieren miisse, woraus dann
wieder fiir den Giiterverkehrssektor ein Handicap im Wettbewerb gegerliib?r
den anderen Verkehrstrigern gefolgert wird, ist schon wegen der Schwierigkeit

der Kostenaussage problematisch. Im iibrigen kénnte von einer Alimentierung
durch den Giiterverkehr nur in dem F

speziellen Kosten des Personenverkehrs,
des alimentierten Personenverkehrs eing
als die aus dem Personenverkehr erziel
nicht gegeben, wiirde bei einem Wegfall der Einnahmen aus dem ,,alimentierten
Personenverkehr” der Giiterverkehr mit zusitzlichen Kosten belastet, die bis
dahin vom Personenverkehr mit getragen wurden. In diesem Falle (b) wiirde die
NWettbewerbsposition der Eisenbahn gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
aus dem Tatbestand ihrer Verbundproduktion nicht geschwicht, sondern gestirkt.
Der Auflenstehende, der keinen Einblick in die
rechnung der Eisenbahn hat, kann nicht niher
der DB der Fall a) oder b) gegeben ist.

espart werden kdnnten, grofler wiren
ten Einnahmen. Ist dieser Tatbestand

‘betricbswirtschaftliche K‘osten'f
dazu Stellung nchmen, ob bei

16) Im Sachverstindigenaussehiuf) meldeto dic DB an.

fur Subventionstarife im Giiterverkehr 150 Mill. DM
fir Belastungen aus den Nebenbahnen

Belastungen an:

i Bl ‘el 190 . ’
ir Belaslungen aus derg Stickgutverkehr 124,838 ’
) ) ) bzw. 146 u "

fir Be ﬂ.Sll.‘lf.Ingl aus der tll‘unsporh\cs‘erve 67,5 ,, »

aus dem Giilerverkelir mit Berlin 15 .

r . »
aus der Montan-Gemeinsehalt 58,8
JO,¢ " 3y

bzw., 03,8

Speziell fiir den Pens«oncn‘v'erkc]n-:
aus den Sozialtarifen.

und aus dem Personenverke
sowjelischen ]3(:salzuugszone

187

hr mit der

17

Auffassung zu der Sonderstellung

Wegen dieser gegenscitigen Abhiingig ’

all (a) gesprochen werden, wenn dic .
d. h. die Kosten, die bei der Aufgabe -

=
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V. Zu den verkehrspolitischen Konsequenzen

or Vers
Im Ausschufl der Verkchrstriger konnte eine einmiitige Auffas:sung \;krk\hz;
kehrstriger dariiber erzielt werden, dafl die gemel‘nwutschflfthche l.ert eaen
bedienung und in ihrer Auswirkung die gemeinw1{tschaf:thchen Belas ulr71)b
ihre Grenze in der Existenzsicherung der Verkehrstriger finden miissen.

Die Realisierung dieser Forderung beinhaltet, daB"‘cs. drera_rtigc Belastu&ng;n 1;211:
noch im Rahmen der' vorhandenen Ausgleichsmdglichkeiten geben darf. b
habe daher recht mit meiner Folgerung, daf3 sich alsdann das_ Prob‘lerrz1 . :Er
einscitigen, unzumutbaren Belastungen von selbst l‘ost,‘ ‘eb'en we_q zei lfr'lﬂ'cllﬁ;cit
Lage keine einscitigen, unzumutbaren Belastungen, die die Figenwirtschaftli

der Verkehrstriger gefihrden, mehr gibt.

Meinungsverschiedenhciten bestehen nun aber ‘dar'%iber, wie diese E};;Sﬁcnfjifbce;
rung erreicht werden kann.” Meinem V»orsc!llag, die unzumuﬂ?arwen € as‘ 3 gib;
durch Einschrinkung der gcmeinwirtschaft.hch‘en V‘erl<“<.311rsbedl‘enu"n§,i sio:vm\x;c
zubauen, daf} eben nur noch zumutbare iibrig bleibcq, hilt G. als mog 1dcnri uf;
der zu dem gléichen Ergebnis fiihrt, entgegen, die _Bunf.lesbahn ,durch a
reichende Verkehrsmengen und -einnahmen® wieder in die Lage zu versetzen,
die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung verbundenen Lasten zu
tragen. 's)

Hiermit wiirde die Aufrichtung eines Schutzwalles, die Abschirmung der l‘Sfahn
vor Aenderungen der Wettbewerbslage verlangt, damit sie duﬂrch den‘ W.?ll kuq'stﬁ
lich in die Lage versetzt wiirde, weiterhin Aufgabgn zu nerfL/lll"en, die 51e.natur.;
licherweise wegen der gednderten Wettbewerbslagé einfach nicht mehr in dem
fritheren Umfang erfiillen kann. Nach' meiner Auffassung wire dar;nt zdfns
Gegenteil von dem ‘erreicht, was das Ziel der Neuordnung des V‘erkihrs s»tk::n/
muf, eine Gleichgewichtslage im Verkehr herzgstellen, 'dl‘e die Wett \EV}\II'EL‘ 82

erfilschungen und Verzerrungen der volksw1rtsch‘a.fthch‘en Kostenrechnung
E(:;e:tf Ct *urfl zugleich gewihrleistet, dafl die Verkehrsleistungen in ihrer Gesamt-
heit m%t einem Hochstmafl an Produktivitdt erbracht werden.

' ich' hi r um eine andere Form der Schadloshaltung
f{l:rcinér;ies}:;;dcclltiéeszllficx'h(?.leirnn[ljebrer.einsti.mmung mit mir ab'le}{mt. VFﬁli.ldr?
\ erwihnten'Weg gilt im iibrigen glelc-hfa!ls, daf3 yvof‘hl jeder Verkehrs:
:Ign G.ber“{;l 1-{:{5” in jeder Hinsicht gemeinwirtschaftliche K=opzessnoner(1t zu
nr;:;%flrcn e\fve;nn er durch. ausreichende Vwcrkehrsmeng‘er‘l tmd zeinnahmen® in
die Lag;z versetzt wiirde, die damit verbundenen Lasten zu tragen.

{i ‘ i iner Erstarrung im
i i r gangbar, weil er letzlich zu e |
Ve opte diesen W'eg VA (] gn'un’ einmal der Tatsache Rechnung tragen,
Verkehr fithren wiirde. Manbmlu die Marktlage im Verkehr wandelt. Es gibt
o e e B Ilgil'l'nﬁes"risl;ehen keine Wiederherstellung eines Zustandes,
i wa ) t
auf djesem Sektor kein Riick . .
‘115 0{3 Ses z.B. kein neues Verkehrsmittel Kraftwagen gibe
< [ [ . . '
dger 1956, Scite 2.
[ — o5 ‘der Verkelirstriiger vom 17, 9. A -
- sriclit des Ausscliusses der g 17 9. 1 e e
R, Vn:rgl. Zwischenbericht des "l habe wicderolt erklirt, dafl sie ]lmsml'lthlhqr(lké-uilﬁlc S
%Y Wern G. sagt, die B““deslb?.lll;fo;dreru”g"”’ wiclik crlrc])o,_so mf,ft dasl 1::c ;llf oot g~
schafllichon DBelaslungen Au,""’f; 10)‘;(; ldon politischen Lasten — \l'llll‘e Ue.}(}:lll(il(‘;rt e e i
die Bundesbahn nicht — Wli(;hcmde e songon und —cinnalimen ,
{ordert hat. Wenn sic ausre

damn sind das aueh Aus-
Status versetzt zu werden, der cs ihr

. - 1,
ges| y I{l‘ ]3L‘]u’l>|,l]1l]‘07(,ll zu Lr ager y .
stallel, die ‘ I
el S s1e lert clwas as s1 Ze t. nicht ll‘dt, um: W lLdOl‘ usglcic e zZu
o A d ie fordert ¢ s P
lerch 1v0ﬂ1¢rungcn, cnn { ;‘ a « s1¢c 72 Z 1 aus v]

kénnen.
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Statt sich in metaSkonomischen Vorstellungen zu verlieren und die gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn quasi als eine besondere
volkswirtschaftliche Tugend dieses Verkehrsmittels hinzustellen, sollte man ganz
niichtern erkennen und anerkennen, daf die Eisenbahn hier nur das Instrument
fiir cinen volkswirtschaftlich erwiinschten Verkehrslastenausgleich ist, wobei die
Lasten nicht die Bahn trigt, sondern ihre mehrbelasteten Kunden, die sich dem
wegen fehlender Konkurrenz oder mangelnder Markttransparenz nicht entzichen
kénnen. Ein Instrument hat keine Tugenden, es ist brauchbar, beschrinkt brauch-
bar oder unbrauchbar, Mit der Wandlung des Verkehrsangebots ist das Be-
tatigungsfeld der Eisenbahn enger geworden.??) Es sind Verkehrsmengen un-

wiederbringlich abgewandert und die Preisdifferenzierungsmdglichkeiten geringer

gCVY'OI’d‘ep. Das Instrument Bundesbahn ist mit den dadurch verringerten Aus-
gl‘elchs.:mdglichkeiten nur in einem geringeren Grad fiir den Verkehrslasten-
ausgleich brauchbar als frither. Hieraus gilt es die Folgerungen zu zichen.

Damit ist nichts gegen, die Eisenbahn und ihre groflen Leistungen fiir idie
deutsche Volkswirtschaft gesagt. Damit wird nicht die Existenz von gemein-
wirtschaftlichen Lasten bestritten. Kritisiert wird nureine Einstellun g,
die bei "der - Bundesbahn von unvermeidlichen -einseitigen und unzumutbaren
gemeinwirtschaftlichen Belastungen spricht und diese als ein Handicap im Wett
bewerb, alsein Ungleichgewicht gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
anerkannt wissen michte und zum Ausgleich dafiir glaubt, vom Staat

in den vielfiltigsten Formen Begiinstigungen zur Abschirmung .

ﬁtigeniiber den anderen &fféntlichen Verkchrstrigern beanspruchen zu
onnen.

In meiner Abhandlung habe ich mich fiir eine notwendigé Einschrinkung der
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn ausgesprochen,
weil diese sonst iiberfordert ist und es sonst nie auch nur in etwa zu ciner
Gleichgewichtslage im Verkehr kommen kann, die das Ziel jeder Verkehrsr
neuordnung sein muf3. . ‘

Die von G. aufgestellte These des , Entweder-Oder2) kann akut werden,
wenn der ,,Gemeinsame Markt” eine véllige Umgestaltung der deutschen
Verkehrspolitik notwendig machen sollte. Dann kann die Anpassung an die
k/ostenworientierte Tarifpolitik der Nachbarlinder zu einer Aufgabe der gemein-
wirtschaftlichen Tarifpolitik ‘der Bundesbahn fiihren. Solange cine nationale
Verkehrspolitik moglich ist, bleiben meines Erachtens der Bahn so viele interne
- Ausgleichsmoglichkeiten, dafl auch mit Belastungen verbundene Leistungen ohne
Gefihrdung ihrer Eigenwirtschaftlichkeit getragen werden kénnen und ohne
dafl es deshalb unzumutbare einseitige und die Verkehrsordnung stirende Bes
lastungen zu geben braucht.?t) : '

"19) Ich meine hier natiirlich nicht kiinstliche Einengungen als Folge einer Verfilschung der volks-

wirtschaftlichen Kostenrcchnung und einer dadurch verzerrten Marktlage. Das ist cine Frage der.

Angleichung der Startbedingungen, die hier nicht zur Diskussion steht.

20} Vergl. G., Seite 28 '

21) Zum Schluff noch einige Berichtigungen: : :

a) Meino von G. (siehe Seite 28) als unzutreffend bezeichnete Feststellung, dafs der Sachverstiindigen-
ausschuf "unterstellt habe, daBl dic gemeinwirtschaftliche Vner]mhrsbcd‘icnung im heutigen Um-
fange von der Bahn verlangt werde, ist zutreffend. Auf Seile 8, Abs. 3 des Gulachtens heifdt es:
»Der AusschuB ‘hat es nicht fiir seino Aufgabo gdhalten, zu der Notwendigkeit ciner gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung tm heutigen Umfange durch dic Bundesbahn Stellung zu
nehmen, hat vielmehr unterstellt, daf nichts verlangt wird." :

/
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1Y G. kritisiert auf Seile 37 meine Peststellung, daf die vom Sucllvcrstiim'lvigc‘nunsschu[S (Ermruollon
gemeinwirlschaftlichen Belastungen im einzelnen nicht additionsfibig seien. Ich ‘darf lncrzu Jest-
stellen, dafd es sowohl die, Auffassung des engeren als “auch des crweilerlen bacllvers-.landlgen-
ausschusses ist, dal> die nur der GroBenordnung nach feststellbaren Einzelbelastungen nicht ohne
weileres addiert werden kénnen (Scite 18 des Gutachtens). Das Gutachten hat deshalb vou der
"Bildung eciner Gesamtbelastung aus der Summe der Einzelbelastungen abgesehen und dic ah-
weichende Irklirung der Bundesbahn aw anderer Stelle wiedergegeben (Scile 25 des Gulil(;lllel‘ls)-
Es hat ferner von der Bildung einer Gesantsmnme abschen miissen, weil es weder die Lint-
lastungen der Bundeshahn, noch dic Belastungen der anderen Verkehrstriiger untersucht hat.
Meine Ausfihrungen zu diesem Punkt halten sich exakt an das Gutachten.

¢) Meine Ileststellung, die Vorteile der Binnenschiffalirt aus der Gleichlarifierung im Raum st;‘iCﬂ
nur gering, weil dic Regeltavife und die allgemeinen Ausnahmelarife, auf dic sich di¢ Gleich-
tarificrung praktisch beschriinkt, im Wellbewerh zur Dinnenschiffahrt eine untergeordnete Rolle
spiclten, Dozeichnet G. als unriclig. : ‘
Mit den Regeltarifen vergleichbar sind moines Frachtens aber nur solche Ausnahmelavife mit
regelmiBiger Tarifbildung, die fir alle Lntfernungen gleichmilige prozentuale Lrmiligungen
-von den belrcffenden Regelfrachten gewihren. Dieso haben nach Schulz-Kicsow (s. Heft 371953
dieser Zeitschrift, Seile 156) ‘am Gesamtaulfkommen aller allgemeinen Ausnahmelarife aber
nur einen gqringon Anteil von 8,3 o der tkm, 5,2 o der Erlose und 6 9% der t. Iir dic Regel-
_larlfe }md diese Aus.nallmcbari‘fe, die ich nur gemoimt habe, trifft meine Behauptung voll zu. Die
Polemik von G. trifft ins Leere. G. unterscheidet micht nach den Tarifbildungsgrundsilzem,
sondern ‘nach dem. Geltungsbereich. Die in seine Berechnung einbezogenen Ausnahmetarife fir
Kolle, Erz, Baustoffe usw. werden abweichend von den Regeltarifen gebildet. Ein Beispiel:
Vom Standpupkt des Wetlbewerbs der Binncnschiffahrt ist der AT 6 B 1 kein mit den Regel-
tarifen vergleichbarer allgemeiner Ausnahmetarif, weil ¢
mibigungen fir alle Entfernungss
schiffahrt Abweichungen zu thremn
relationen, in denen I{ohle we
umschlagplitzen.

r koine gleichmifiigen prozentualen Lir-

tulen gewihrt, sondern in den Welthewerbszonen zur Binnen-
U“z’:'.llns/tvw auswoist und weil er cben nicht in allen- Verkehrs-
rsandt wird, angewandt wird, z.B. nicht im Ablauf von Wasser-






