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Sonderabmachungen iiber Beférderungsentgelte
im Verkehr mit deutschen Sechifen

Von Dr. K.-O. Konow, FRANKFURT

I. Einfithrung

Durch die 78. Verordnung zur Eisenbahnverkehrsordnung vom 26. 6. 19691) und durch
das Sechste Gesetz zur Anderung des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 19. 6. 19692) sind
Sonderabmachungen iiber Bef6rderungsentgelte im Verkehr mit den deutschen Seehitfen
unter bestimmten Voraussetzungen fiir zuldssig erklirt worden, Die Neuregelung ver-
dient besondere Beachtung. Sie bedeuter eine — wenn auch nur begrenzte — Lodkerung
des bisher das Frachtrecht beherrschenden Tarifzwangs, der vertragliche Vereinbarungen
unter den am Frachtgeschift Beteiligten iiber dic Beférderungsentgelte grundsitzlich nur
im Rahmen der durch die zustindigen staatlichen Organe crlassenen oder von ihnen
genchmigten Tarife erlaubte®). Mit den neuen Vorschriften ist die Handlungsfreiheit der
Verlader und der Frachtfiihrer in den Sechafenverkehren erweitert und die staatliche Ein-
flufinahme auf diesem Teilgebiet der Verkehrswirtschaft eingeschrinkt worden.

Unmittelbarer Anlaf fiir die Zulassung der Sonderabmachungen waren — wie sich schon
aus der Begrenzung der Verkehre ergibt — die besonderen Wettbewerbsverhiltnisse der
deutschen Sechifen. Ziel der Neuregelung ist es, Mdglichkeiten dafiic zu schaffen, dafl
die Frachtvorteile fiir Sendungen von und nach den belgischen und den niederliindischen
Hifen auf Grund nationaler Regelungen ausgeglichen werden knnen<). Bezeichnend
ist dabei, daf zum Ausgleich der Benachteiligung der deutschen Seehiifen die bestchenden
weitgehenden Ausnahmetarife nicht fiir ausreichend gehalten wurden und daf8 auch niche
der Versuch gemadht worden ist, durch Einflufnahme auf die Verkchrstriger unter Auf-
rechterhalung des Tarifzwanges noch weittragendere Ausnahmetarife durchzusetzen.
Dic Einfiihrung von Sonderabmachungen im Verkehr mit den Sechifen zeigr, dafl die
Preisermifligungen in Tarifform als unzulinglich gewertet worden sind, weil sic den
Verkehrsunternehmern und den Verladern nicht in ausreichendem Mafle die Flexibilitie
und die Anpassungsfihigkeit gewithren, die der Sechafenwettbewerb erfordert.

Es wire aber verfehlr, die Zulassung der Sonderabmachunngen nur begrenzt aus der
Sicht der besonderen Situation der deutschen Seehifen zu erfassen. Die Lockerung des
Tarifzwanges liegt in der verkehrspolitischen Gesamtentwicklung, Von verschiedenen

1) Vegl. BGBL. 1969 11, S, 1229,

2y Vgl BGBL 1969 1, 5. 557, o )

3) Vgl. dazu Konow, K.-O., Dic Moglidikeiten freier Vereinbarungen im Eisenbahnfrachtrecht, in: Zeic-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 36, Jg. (1965), S.12 f.; ders., Sondervercinbarungen im Eisenbahnfracht-
recht, in: Der Betrieb, 22, Jg. (1969), S. 1447 £,

4y Vgl. Henning, K., Sccistes Gesetz zur Anderung des Giirerkraftverkehrsgeserzes (GGKG), in: Der Be-
trich, 22. Jg. (1969), S. 1445 {,
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Seciten®), bezeichnenderweise insbesondere auch vom Vorstand der Deutschen Bundes-
bahn®), ist in der Vergangenheit die Zulassung freier Vereinbarungen iiber die Beférde-
rungsentgelte wiederholt gefordert worden. Eine groflere Freiheit der Verkehrsunterneh-
mer in der Gestaltung ihrer Preise steht zudem im Einklang mit der bis vor einigen Jah-
ren einigermafien konsequent und seit dem Verkehrspolitischen Programm der Bundes-
regierung fiir die Jahre 1968--1972 mit Einschrinkungen vertretenen staatlichen Ver-
kehrspolitik, die auch die Verkehrswirtschaft an eine mehr nach marktwirtschaftlichen
Grundsitzen ausgerichtete Ordnung heranfithren will. Die Einfithrung der Sonderab-
machungen im Verkehr mit den deutschen Sechiifen mufl hiernach als ein erster Schrite
in Richtung auf eine grundsitzliche Neuordnung der Preisbildung im Verkehr gewertet
werden, der weitere Mafinahmen erwarten 1ifit. Sie verdient daher eine eingchende kri-
tische Wiirdigung,

I1. Der Inhalt der Neuregelung tiber die Sonderabmachungen
1. § 6 (3) EVO

Nadi § 6 (3) Satz 1 EVO in der durch dic Verordnung vom 26. 6. 1969 geinderten
Fassung kann die Eisenbahn mit dem Absender fiir die Befdrderung von Giitern von und
nach deutschen Seehiifen, die iiber See cingefithrt worden sind oder die tiber See ausge-
fithrt werden, ohne Bindung an die Tarife Entgelte schriftlich vereinbaren. Solche Sonder-
abmachungen sind nach § 6 (3) Satz 2 EVO aber nur zulissig, a) wenn Umstinde vor-
liegen, die bei der Festsetzung der Tarife nicht beriicksichtigt worden sind, insbesondere
wenn der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder wenn die Sonderabmachung
fiir eine gewisse Dauer getroffen wird und b) wenn die Sonderabmachung eine Giiter-
menge von mindestens 500 t in 3 Monaten umfaflt und ¢) wenn die Sonderabmachung
das finanziclle Betriebsergebnis der Eisenbahn erhiilt oder verbessert.

2. §22 a GiKG .

Die ncuen Regelungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes iiber die Sonderabmachungen wei-
chen von denen der Eisenbahnverkehrsordnung beziiglich der Zuldssigkeitsvoraussetzun-
gen in einigen wesentlichen Punkten ab. Gemii § 22 a (1) GiiKG sind im Giiterkraft-
verkehr mit deutschen Scehifen Sonderabmachungen nur zulissig, I. wenn Umstinde
vorliegen, die bei der Festsetzung der Tarife nicht beriidstchtigt worden sind, insbeson-
dere, wenn der Wettbewerb gegeniiber anderen Verkchrswegen oder Verkehrstrigern
eine Sonderabmachung erfordert und ihm durch cinen Wettbewerbstarif nicht Rechnung
getragen wird, und 2. wenn die Sonderabmachung eine Giitermenge von mindestens
500 t in 3 Monaten in derselben Verkehrsverbindung oder fiir denselben Urversender

%) Vgl. Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, Heidelberg 1964, mit weiteren
Nadhweisen; aus never Zcit ist auf den Miller-FHermann-Plan hinzuweisen, vgl. Bundestags-Drudksache
V, Nr. 2524, S. 12. I .

8 Vgl. Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, in: Die Bun-
desbahn, 33. Jg. (1959), S. 362 (366); Beitriige aus der Siche des Bundesbahn-Vorstandes zu cinem vom
Herrn Bundesminister fiir Verkehr vorgesehenen verkehrspolitischen Gesamtprogramm, Schriftenreihe
»Die Bundeshahne Nr, 15, Darmstadt 1968, S. 35.
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oder fiir denselben Empfinger umfaflt und 3. wenn die Sonderabmachung das finan~
zielle Betricbsergebnis des Unternehmers erhilt oder verbessert. Erginzend ist in § 22 2
(2) GiiKG eine Verpflichtung des Unternchmers festgelegt, die Sonderabmachung unver-
ziiglich nach ihrem Abschluf der Bundesanstalt fiir Giiterfernverkehr mitzuteilen, und
zwar unter Vorlage der Sonderabmachung und aller Unterlagen, die den Abschlufs sowie
die vereinbarten Beforderungsentgelte rechtfertigen, Die Bundesanstalt hat dann die ihr
angezeigte Sonderabmachung gemifl § 24 GUKG ihrerseits unverziiglich mit den wesent-
lichen Daten im Verkehrsblatt zu verdffentlichen.

Abweichend von den Regelungen in der Eisenbahnverkehrsordnung bestimme § 22 a (3)
GiKG weiter, dafl die Sonderabmachungen spitestens drei Monate nach Inkraftireten
eines Wettbewerbstarifs — Fall Absatz 1 Nr.1 — unwirksam werden. Schlieflich kann
der Bundesminister fiir Verkehr gemif § 22 a (4) GiKG in Fillen von Marktstérungen
den Abschlufl von Sonderabmachungen von seiner Genchmigung abhingig machen?).

III. Zur Anwendbarkeit und rechtlichen Problematik der Regelungen
tiber die Sonderabmachungen

1. Zur Frage der Praktikabilitit

Schon ein kurzer Uberblidk iiber die neuen Vorschriften der Eisenbahnverkehrsordnung
-und des Giiterkraftverkehrsgesetzes beziiglich der Sonderabmachungen im Sechafenver-
kehr 1i8t Zweifel aufkommen, ob das Ziel, in dicsen Verkehren zu einer wettbewerbsbe-
stimmten Preisgestaltung zu kommen, indem an die Stelle mehr oder weniger starrer
Preisfestsetzungen in den Tarifen die Méglichkeit gesetzt wird, die Preise zwischen
Frachtfithrer und Verlader frei auszuhandeln, erreicht worden ist. Der Abschluf von
Sonderabmachungen ist an derart umfassende materielle, aber auch an formelle Vor-
aussetzungen gekniipft, dafl die wirtschaftliche Entscheidungsfreiheit der Beteiligten weit-
gehend eingesdirinkt, zumindestens jedoch mafigeblich behindert wird. An die Stelle der
Tarifgebundenheit ist die Bindung an neue gesetzliche Bestimmungen getreten, die im
einzelnen, dabei aber teilweise mit recht vagen Begriffen festlegen, wann eine Sonder-
abmadchung geschlossen werden darf. Ein Giiterkraftverkchrsunternehmer mufl beispiels-
weise, bevor er einem Verlader cin Preisangebot unterbreiter, erst einmal priifen, was
sich die zustindige Tarifkommission bei der Aufstellung des Tarifs, von dem mit der
Sonderabmachung abgewichen werden soll, gedacht oder nicht gedacht hat; denn die
Sonderabmadhung ist nur zuliissig, wenn Umstinde vorliegen, dic bei der Festsetzung der
Tarife nicht beriicksichtigt worden sind. Er muf} sich, damit diec Sonderabmachung Be-
stand hat, vom Kunden eine bestimmte Glitermenge zusagen lassen. Dariiberhinaus
mufl er das finanzielle Betriebsergebnis im einzelnen vorkalkulieren und alles dies der
Bundesanstalt fiir Giiterfernverkehr zur Vertffentlichung anzeigen, deren Aufgabe es

PN

7) § 222 (4) GiKG lautet: Ist der Marke fiir die Beférderung bestimmeer Giiter in bestimmten Verkehrs-
verbindungen gestort, so kann der Bundesminister fiir Verkehe durch Reditsverordnung ohne Zustim-
mung des Bundesrates bestimmen, dafl in dicsen Fillen der AbschluR von Sonderabmachungen lingstens
fiir die Dauer cines Jahres der vorherigen Genehmigung des Bundesministers fiir Verkehr bedarf. Der
Marke gilt insbesondere dann als gestdre, wenn dic durdischnitliche Hihe der withrend eines Kalender-
jahres crhobenen Beforderungsentgelte nicht ausreicht, um dic Rentabilitit cines ordnungsgemill gefihr-
ten und normal beschiftigten Verkehrsunternchmens zu gewihrleisten,
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ist, ihn zu tiberwachen. In besonderen Fillen mufl er sogar die vorherige Genehmigung
des Bundesministers fiir Verkehr fiir die Sonderabmachung cinholen. Alle diese Regelun-
gen tragen dem Erfordernis schneller, wettbewerbsnaher Unternehmensentscheidungen
in keiner Weise Rechnung. Sie wirken der Erreichung des Zieles der Verbesserung der
Wettbewerbslage der deutschen Sechifen durch gréflere Gestaltungsfreiheit der Unter-~
nehmer bei der Preisbildung anstelle des Zwangs mehr oder weniger dekretierter Tarife
geradezu entgegen und widersprechen nicht zuletzt auch dem im kaufminnischen Leben
allgemein beachteten Grundsatz, dafl Preiskalkulationen im Wertbewerb nicht zum Ver-
tragsgegenstand gemacht und Preisabsprachen mit den Kunden schon gar nicht »unver-
ziiglich« der Konkurrenz im zustindigen Ministerialblatt mitgeteilt werden. Es ist daher
damit zu rechnen, dafl von den Moglichkeiten, Sonderabmachungen abzuschlieflen, schon
aus Griinden der Praktikabilitit nur zuriickhaltend Gebrauch gemadht wird.

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dafl der Eisenbahnverkehr und der Giiter-
kraftverkehr beziiglich der Sonderabmachungen ungleich behandelt worden sind. Ein
Vergleich der Vorschriften der Eisenbahnverkehrsordnung und des Giiterkraftverkehrs-
gesetzes macht deutlich, dafl fiir den Giiterkraftverkehr weitgehendere Beschrinkungen
gelten. Hinzuweisen ist insbesondere auf die Mitteilungspflichten. Aber auch im Wortlaue
gleiche Regelungen wie die Festlegung der Mindestmengen wirken sich ungleich aus. Es
liegt auf der Hand, daf die Deutsche Bundesbahn die Giitermenge von 500 t leichter
erreichen kann als ein Giiterkraftverkehrsunternehmer mit einem oder zweil Lastkraft-
wagen.

2. Die rechtlichen Auswirkungen der neuen Bestimmungen
a) Rechtspolitische und gesetzestechnische Bedenken

Sonderabmachungen iiber Beférderungsentgelte zwischen Frachtfithrern und Verladern
sind privatrechtliche Vertrige oder Vertragsabsprachen, Dadurch, dafl der Gesetzgeber
ihre Zulissigkeit von weitrcichenden, zum Teil wenig faflbaren Voraussetzungen ab-
hingig gemacht hat, wird die Moglichkeit unwirksamer Sonderabmachungen geradezu
heraufbeschworen. Licgt nimlich auch nur cine der zahlreichen Giiltigkeitsvoraussetzun-
gen nicht vor, so ist diec Sonderabmachung gemiB § 134 BGB wegen GesetzesverstoBes
nichtig. Da die Voraussetzungen auf objektive Tatbestinde abstellen, das subjektive Er-
kenntnisvermdgen der Vertragspartner dagegen nicht beriicksichtigt wird, miissen die
Regelungen zu rechtlichen Unsicherheiten fithren. Stellt sich etwa nachtriiglich entgegen
den Vorstellungen und Erwartungen der Vertragspartner heraus, daff der Tarif doch
schon die besondere Wettbewerbssituation, der durch die Sonderabmachung Rechnung
getragen werden sollte, erfaflt hat, dafl die Giitermenge nicht erreicht wird oder da8 sich
das Betriebsergebnis des Verkehrsunternehmers entgegen seiner Vorkalkulation durch die
Sonderabmachung verschlechtert hat, so hat die Sonderabmachung keinen Bestand. Es er-
scheint rechtspolitisch und gesetzestechnisch bedenklich, wenn das 6ffentliche Interesse an
einer verkehrspolitisch erwiinschten Preisgestaltung dadurch durchgesetzt wird, daf die
Tatbestinde, die bisher im Gffentlich-rechtlichen Tarifsetzungs- oder Tarifgenchmigungs-
verfahren von staatlichen Organen nachgepriift worden sind, zu Giiltigkeitsvorausset-
zungen fiir das private Rechtsgeschift erhoben werden und damit die Verantwortung
vom Staat auf die Vertragspartner abgewilzt wird. Wird eine staatliche Einflufnahme
auf die Preisgestaltung und eine Uberwachung der Preisfestsetzungen fiir erforderlich
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gehalten, so kann es im Interesse der Rechtsklarheit nur zwei Mbglichkeiten geben:
Preisfestsetzungen in staatlich erlassenen oder genchmigten Tarifen oder Genehmigungs-
zwang fiir die privaten Rechtsgeschiifte. Im iibrigen hat der Grundsatz der Vertragsfrei-
heit im Rahmen der biirgerlichen Rechtsordnung zu gelten, denn die am Wirtschaftsleben
Beteiligten brauchen keinen Vormund und konnen ihre Interessen am besten selbst be-
urteilen und vertreten. '

b) Sonderabmachung und Beforderungsvertrag

Ist eine Sonderabmachung nichtig, weil die geserzlichen Voraussetzungen nicht erfiille
sind, so ergibt sich die Frage, ob der Beférderungsvertrag gleichwohl Bestand und wel-
ches Entgelt gegebenenfalls der Verlader dem Verkehrsunternehmer zu entrichten hat.
Bei streng formalistischer Anwendung der gesetzlichen Vorschriften miifite in diesen Fil-
len der gesamte Frachtvertrag als nichtig angesehen und das Rechtsverhilnis zwischen
Frachtfithrer und Absender nach den biirgerlich-rechtlichen Vorschriften iiber die unge-
rechtfertigte Bereicherung abgewidkelt werden®). Diesc Auslegung wiirde jedoch unbe-
riicksichtigt lassen, daf die Regelungen iiber die Sonderabmachungen im Seehafenver-
kehr nur Ausnahmen vom Tarifzwang bedeuten, dafl alle Beférderungsvorginge grund-
sitzlich den Tarifen unterworfen bleiben und dafl sich gesetzwidrige Sonderabmachungen
daher der Sache nach als tarifwidrige Sonderabmachungen darstellen und auch aus die-
sem Grunde wie tarifwidrige Sonderabmachungen rechtlich zu beurteilen sind. Sonder-
abmachungen, die nach § 6 (3) EVO oder § 22 a GiKG unzulissig sind, beriihren daher
die rechtliche Wirksamkeit des Beférderungsvertrages nicht. Die Beférderungsentgelte
und Nebengebiihren sind auch in diesen Fillen demnady nach dem Tarif zu berechnen?®).

Fiir die Praxis wirkt sich die Regelung iiber die Sonderabmachungen mit ihren engen
Zulissigkeitsvoraussetzungen dahin aus, dafl die Verlader einseitig das Risiko des recht-
lichen Bestandes der Preisabsprachen tragen miissen. Sie bleiben an den Beférderungsver-
trag unter allen Umstinden gebunden, miissen aber im Falle der Nichtigkeit der Sonder-
abmachung dem Unternchmer sogar das volle tarifliche Entgelt bezahlen. Dadurch, da
die Erhaltung oder Verbesserung des finanziellen Betriebsergebnisses des Unternchmers
selbst zur Giiltigkeitsvoraussetzung der Sonderabmachung erhoben worden ist, hat der
Verkehrsunternehmer sogar eine uneingeschriinkte Ertragsgarantic erhalten. Wird sein
Betriebsergebnis durch den mittels Sonderabmachung geworbenen Verkehr positiv beein-
fluBlt, so.gilt die Preisabsprache. Trifft dies nicht zu, so bekommt er das hohere tarif-
miBige Entgelt. Ahnliche Fille staatlicher Fiirsorge finden sich eigentlich nur noch im
Recht zum Schutz Minderjahriger und Unmiindiger.

c) Zur Justiziabilitit der ncuen Bestimmungen

SchlieRlich ist darauf hinzuweisen, daf, da die Vorschriften tiber die Sonderabmachungen
im Seehafenverkehr private Rechisverhilisse betreffen, in Streitfillen die ordentlichen
Gerichte dariiber zu befinden haben, ob ecine Sonderabmachung giiltig ist oder nichr.
Vage Begriffe wie »Erforderlichkeit einer Sonderabmachung wegen Wettbewerbs«, »finan-
ziclles Betriebsergebnise oder »Umstinde, die bei der Festserzung der Tarife nicht be-

. die §§ 812 fI. BGB.
%) vgl. § 6 (4) EVO.
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riicksichtigt worden sind«, bereiten nicht nur — wie bereits dargelegt — in der praktischen
Anwendung Schwierigkeiten. Sie sind auch nur schwer justiziabel. Was soll ein Richter
damit anfangen, wenn beispielsweise als hauptsichliche Umstinde, die bei der Festset-
zung der Tarife nicht beriicksichtigt worden sind, in § 6 (3) EVO angefiihrt werden, daf
der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder dafl die Sonderabmachung fiir
eine gewisse Dauer geschaffen wird? Es bleibt abzuwarten, wie Verlader, Verkehrsun-
rernchmer und Gerichte mit diesem Gemisch aus Vergangenheir, Gegenwart und Zukunft
fertig werden. '

IV. Zur Frage einer weiteren Lockerung des Tarifzwangs

Wenn auch eine kritische Priifung der neuen Regelungen iiber die Sonderabmachungen im
Sechafenverkehr zu dem Ergebnis kommen muf}, dafl die Vorschriften weder rechtlich
ausgewogen noch den Belangen der Verkehrswirtschaft entsprechend abgefaflt worden
sind, so ist damit nicht gesagt, dafl gegen die Lockerung des Tarifzwangs grundsitzliche
Bedenken bestchen. Bei der Beurteilung der Frage, inwieweit Beférderungsvorginge an
staatlich {iberwachte Tarife zu binden sind, diirfen dic Wandlungen der Verkehrswirt-
schaft in den letzten Jahren nicht aufler acht gelassen werden.

Der Tarifzwang, der unmittelbar auf die privatrechtlichen Beforderungsvertrige ein-
wirke, erfiille zwet Funktionen: Er garantiert die Gleichbehandlung der Frachtkunden
und ermdglicht — bei staatlicher Einflufinahme auf die Tarifbildung — als verkehrspoli-
tisches Ordnungsmittel die Durchsetzung oder Beriicksichtigung 6ffentlicher Belange.

Als Mittel zur Gleichbehandlung der Verladerschaft hat der Tarifzwang seine Bedeutung
im Laufe der letzten Jahrzehnte immer mehr eingebiiflt. Selbst in einer Zeit, in der die
staatlichen Eisenbahuen ecine faktische Monopolstellung auf dem Verkehrsmarkt hatten
und fiir sie als staatliche Verwaltung der Grundsatz der Gleichbehandlung vorgegeben
war, wurden weitreichende Ausnahmen dadurch geschaffen, dafl die Eisenbahn fast ohne
Einschrinkungen Ausnahmetarife aufstellen konnte!?). Mit der Ausbildung neuer Ver-
kehrstriger, insbesondere des Giiterkraftverkehrs, und der Anerkennung selbstindiger
Tarifbildung bei den cinzelnen Verkehrstrigern ist die urspriingliche Zielsetzung, allen
Verladern gleiche Befirderungsbedingungen zu geben, endgiiltig aufgehoben worden. Die
Zulassung von Margentarifen durch die Verkehrsinderungsgesetze des Jahres 1961 war
der weitere Schritt, der den Ubergang vom Verkehrstriigertarif zur vertraglichen Preis-
absprache zwischen Verkehrsunternehmer und Verlader einleitete!t). Die Zulassung von
Sonderabmachungen stelle sich demnach nur als cine konsequente Fortentwicklung des
bisherigen Abbaus des Grundsatzes der Gleichbehandlung der Frachtkunden dar.

Fraglich kann es allerdings erscheinen, ob auf den Tarifzwang als staatliches Ordnungs-
mittel bei dem gegenwiirtigen Stand der verkehrspolitischen Entwicklung verzichtet wer-
den kann. Mit dem Verkehrspolitischen Programm der Bundesregicrung fiir die Jahre
1968—1972 und seiner Verwirklichung in den letzten beiden Jahren ist deutlich gemacht

10y ygl, Kosnow, K%-O., Tarifgleichheit und Ausnahmerarife im Eisenbahnverkehr, in: Der Betrieb, 19, Jg,
(1966), S. 1877 f.

1ty Vgl, Willeke, R., Margentarife — Ein \ch zur Wettbewerbsordnung des Verkehrs?, in: Zeitschrift fir
Verkehrswissenschaft, 35. Jg. (1964), S. 71 £.
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worden, dafl nach wie vor und auch in absehbarer Zukunft staatliche Einflunahmen
und Eingriffe zur Ordnung des Verkehrs unabweislich sind!2). Zu beachten ist jedoch,
daf der Tarifzwang nicht das einzige Ordnungsmittel ist und daff der staatlichen Kon-
trolle der Verkehrspreise keineswegs eine ausschlaggebende Bedeutung bei der Ordnung
des Verkehrs zukommt, da der Staat durch andere Ordnungsinstrumente und Mafinah-
men die Preisbildung zumindestens mittelbar beeinflussen kann. Hier ist insbesondere auf
die Steuergesetzgebung, auf die Moglichkeit des Staates, durch die Konzessionsregelun-
gen fiir den Giiterkraftverkehr das Laderaumangebot zu steuern und damit auch auf die
Preise einzuwirken, und nicht zuletzt auf den Umstand hinzuweisen, daff der Staat
selbst mit der Deutschen Bundesbahn das weitaus grofte Verkehrsunternchmen als Teil
der Staatsverwaltung betreibt und durch ihre Unternchmenspolitik mafigeblich auf die
Preisgestaltung in der Verkechrswirtschaft Einflufl nechmen kann.

Eine staatliche Gesamtordnung des Verkehrs und cine weitgehende Preisgestaltungsfrei-
heit in der Verkehrswirtschaft schliefen sich nicht aus. Die Lodkerung des Tarifzwangs
hat zwar zur Folge, dafl die unmittelbare staatliche Einflufinahme auf die Preise der
einzelnen Verkehrsunternehmen — abgesehen von der Deutschen Bundesbahn — zuriick-
gedringt wird. Da die Mdglichkeiten des Staates zur globalen Steuerung und Beeinflus-
sung der Verkehrswirtschaft jedoch nicht beriihrt werden, ist diese Entwicklung nur zu
begriifien; denn sie fordert unter Wahrung der 8ffentlichen Interessen das eigenverant-
wortliche Handeln der Verkehrsunternehmer und wirkt einer Biirokratisierung entgegen.

V. Zusammenfassung

Grundsitzliche Bedenken sind gegen eine Lodkerung des Tarifzwangs nicht zu erheben.
Die Regelung iiber die Einfithrung von Sonderabmachungen im Sechafenverkehr kann
jedoch kaum als eine den Belangen der Verkehrswirtschaft entsprechende Fortentwick-
lung des bisher geltenden Preisbildungsrechts angesehen werden. Richtig ist sicher, dafl die
Zulissigkeit von Sonderabmachungen zunichst auf bestimmte Verkehrsverbindungen
beschriinkt worden ist. Die seit Jahrzehnten bestehenden Preisfestsetzungsgrundsitze
kénnen nur schrittweise abgebaut werden. Die Aufhebung des Tarifzwangs in der Weise,
_ daB die Griinde, die im 8ffentlichen Interesse bisher bei der Genehmigung der Tarife be-
ritdksichtigt worden sind, weitgehend zu Giiltigkeitsvoraussetzungen der privaten Preis-
absprachen gemacht werden, mufy jedoch als verfehlt erscheinen. Die Gewihrung groflerer
Preisgestaltungsfreiheit hiitte gerade bei den Scehafenverkehren deswegen besonders nahe
gelegen, weil ihre Auswirkungen mit Sicherheit den deutschen Sechiifen zugute gekommen
wiren, deren Unterstiitzung das erklirte Ziel der Neuregelung ist.

12) ;/gl. If\’onow, K.-O., Zur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die Uffentliche Wirtschaft, 18, Jg. (1969),
N-1.5 2 . :



