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Zur Problematik der Beférderungspflicht im Eisenbahnverkehr

Von Dr. Karr-Orro Konow, FRANKFURT

I. Einfithrung

Der Verlust der fakrtischen Monopolstellung der Eisenbahnen in der Verkebrswirrschaft,
der sich bereits in den dreifliger Jahren anbahnre und der mit dem Ende des 2. Wele-
krieges vollstiindig eintrat, bedeutet einen Wendepunkt in der verkehrspolitischen Ent-
wicklung. Die Eisenbahnen waren fast ein Jahrhunderc lang der iiberlegene Verkehrs-
triger, der andere, technisch unvollkommenere Verkchrsmitrel verdringr hace. Die
Ubernahme des weitaus gréfiten Teils der Eisenbahnen in die Hand des Staates — noch
heute als »Erweis der geistigen Kraft, die dem Staatstum dieser Zeit noch innewchntee,
gefeierc?) —, die Schaffung ciner iiberaus effekriven Reichseisenbahnverwaliung und die
dadurch bedingre weitgehende staarcliche Reglemenricrung des Verkehrswesens harten die
Bedeutung der Eisenbahnen in der Volkswirtschaft, in der sie cine wesentliche Vorausset-
zung fiir die Industrialisierung und die Entwiddung des Handels bildeten, noch erhtht.
Das Hervortreten neuer Verkehrsmittel, zunichst des Kraftwagens, dann des Flugzeugs
und spidter der Pipelines, hat die Stellung der Eisenbahnen jedoch ecntscheidend ge-
schwiicht. Allein im Giiterverkehr ist der Antcil der Eisenbahnen an den Beftrderungs-
leistungen von liber zwel Drittel auf unter die Flilfte gesunken?). Entsprechendes gile
fiir die Personenbefdrderungen. Insbesondere der Individualverkehr auf der Strafle hat
zu erheblichen Einbufien fiir den Schienenverkehr gefiihred). Da es bei dieser Entwick-
lung aussichtlos erschien, »den Idealfall wieder herbeizufiihren, daff dic Bundesbahn ein
zwar nichr rechtliches, aber faktisch ausschliefiliches Monopo!l hitte« ), lag es nahe, mic
den iiberkommenen staatlichen Ordnungsvorstellungen in der Verkehrswirtschaft aufzu-
riumen und das System umfassender staatlicher Reglementierungen durch eine Wettbe-
werbsordnung, wie sie sich in anderen Wirtschaftsbereichen bercits bewihrt harre, zu er-
setzen. Ein entscheidender Impuls in dieser Richiung ging gerade von der Deutschen Bun-
desbahn selbst aus®). An dieser Einstellung wurde fesigehalten®), obwohl sich bereits nach

1y Vgl Forsthoff, E., Rechrsprobleme der Gemeinwirtschaftlidikeir der Deutschen Bundesbahn (= Schriften-
rethe »Die Bundesbakne, Folge 9), Darmstade 1958, §. 21 f, (22); Stukenberg, 1., Das Leitbild ciner
Staaisbahn im wirtschalt!idhen end politischen Kriftefeld, in: Pressedienst der Deutschen Bundesbahn
(Hrsg.), Aufgabe und Bewihrung, Frankfuct/M.—Bonn 1963, S. 80 f. (82).

%) Vgl die statistischen Angaben im Geschiftsberiche der Deutschen Bundesbahn, Geschiftsjahr 1968,

$.10, und im Verkchrspolitischen Programm der Burndesregicreng fiir die Jahre 1968~1972, Dun-

desrats-Drudesacke Nr. 576/67, 8. VIII.

Vel. die Angaben und Prognosen im Verkehrspolitisdien Programm der Bundesregierung fir die

Jahre 1968-1972, Dundesrats-Drucksache Nr. 576/67, 8. VII.

Vil. Stukewberg, H., Die gepenwirtige Lage und insbesondere die Verkehrspolitik der Deurschen

Bundesbahn, in: Aufgabe end Bewihrung, a.a.Q., $.73 . (79}

Vgl Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftiichen Gesundung der Deutschen Bundesbabn, Sonder-

drudk aus der Zeirschrift »Die Dundesbahne, 33. Jg. (1959}, S.1-9; dazu Storsberg, G., Dic DBedeu-

tung der Kleinen Verkehesreform fiir die Preis- und Tarifbildung im Giterverkehr, Gurachten,

herausgegeben vom Dundesminister Fir Wirtschaft, o. J., S.12, 162 F,

Vel. Vorsiellengen des Vorssandes zur Verbesserung der wirtschallidien Lage der Deutschen Bundes-

bahn (= DB-Schriflenccihe, Tolge 13), Darmstade 1964, S.2; Deitrige aus der Sidit des Dundesbahn-

Vorstandes zu cinem vom Herrn Bundesminister fiic Verkehr vorgesehenen verkchrspelitischen Ge-

samtprogramm, (= DB-Sdiriftenreihe, Folge 15), Darmstadr 1968, S.26 f,

£l

=

4

-
2N

o
—

Zur Problematil: der Befiorderungspfliche im Eisenbabuverkehr 153

cinigen schr mafvollen und behutsamen Schritten in Richtung auf eine Liberalisierung
der Verkehrswirtschaft durch die Verkehrsinderungsgesetze des Jahres 19617) die Wirt-
schaftsergebnisse der Deutschen Bundesbahn zuschens verschlechrerten, die Jahresfehl-
betriige, die die Deutsche Bundesbahn ausweisen muBte, crheblich anstiegen und erst mit
der Konjunktur der letzten Jahte eine gewisse Besserung cinerat®).

Bei der verkehrspolitischen Sttuation, die durch das Nebeneinander mehrerer Verkehrs-
rriiger und zahlreicher Unternchmen sowie durch das Zuriidereten des unmittelbaren
staatlichen Einflusses durch den Verlust der markibehecrschenden Stellung der Eisenbalh-
nen gekennzeichner ist, liege es auf der Hand, dafl die herkémmlichen Ordnungsmirtzel
iberpriift werden. Im Bereich des Giiter- und des Personenverkehrs gelibren hierzu der
Tarifzwang, das heildt die Bindung der Verkehrsunternehmen an bestimnmte tariflich fest-
gelegte Bedingungen und vor allem Preise, und die Befdrdernngspflicht, die den Verkehrs-
unternehmen unter gewissen Voraussetzungen den Abschlufi von BelSrderungsvertriigen
auferlegr. Der Tarifzwang trifft nicht nur die Eisenbahnen, sondern auch die Unterneh-
men anderer Verkehrseriger, die Beforderungspfliche gilt dagegen im wesentlichen nur
fiir die Eisenbahnen. Schon daraus erklirr sich, dal sich die verkehrspolitische Diskus-
sion in erster Linie auf die Irage der Lodkerung des Tarifzwangs beziehr, zumal die
Preisbildung von fundamentaler Bedeutung fiir jedes Wirtschaftsunternchmen ise?), Die
Akrualitit der Befisrderungspilicht ist geringer. Immerhin wird die Beférderungspfliche
immer wieder im Zusammenhang mit den gemeinwirtschaftlichen Lasten der Eisenbahnen
und ihrer Abgeltung ins Spiel gebrachr. Sie ist ferner von Bedeutung fiir die Gestaltung
des Verkehrswesens in wirtschaftsschwiicheren Gebieten. Im folgenden sollen daher die
deszeitigen gesetzlichen Pestlegungen der Bef6rderungspfliche dargelege, ein Uberblids
iiber die verkehrspolitische Diskussion in dieser Frage gegeben und die Notwendigkeit
der Beibehalwung ciner Beférderungspflicht der Eisenbahnen iiberpriift werden.

II. Beforderungspflicht heute

1. Die Regeling des Handelsgesetzbuches (HGB)19)

Gemil § 453 HGB sind die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs, das heific die Eisen-
bahnen, die fir die dffentliche Benutzung des Publikums bestimme und genchmige
sind 1), grundsitzlich zur Beférderung von Giitern von und nach allen Bahnhiéfen und
Giiterncbenstellen innerhalb »des Deutschen Reiches« verpflichter, Diese Regelung ist seit
dem 1.1.1900 in Kraft1?). Sie stellte jedoch schon dainals keine Neuerung im Lisen-

%) Vgl. Geserz zur Anderung des Allgemeinen Fisenbahngescezes vom 1.8, 1961 (BGDL I, S. 1161);
Gesetz zur Ainderung des Dundesbahngesetzes vom 1. 8. 1961 (DGBL. I, S. 1161 £); Geserz zur Knderung
des Gesetzes iiher den gewerblichen Binnenschiffsverlelir vom 1.8, 1961 (BGBL I, S. 1163 £); Viertes
Gesetz zur Anderung des Gérerkraliverkehrspesetzes vomn 1. 8. 1961 (DGDL I, 5. 1157 f1.); vgl. dazu
Siorsberg, G., 2.2.Q,

8 Vgl. die Angaben in den jeweiligen Geosdhiftsberichten der Deutschen Bundeshaln, Der Hadisisrand
wurde im Jakre 1967 mit 1,5 Mrd, DM erccicht. Im Jahre 1969 ist der Jahresfehlbetrag unter 1 Mrd.
DM pgesunken.

" Vil dazu Komow, K.-O., Unternchmensbezogene Preisbildung im Giirerverkehr, in: Wettbewerb in
Recht und Praxis, 15. Jg. (1969), S, 438 [

1%y Vorn 10. 5. 1897 (RGDL, S.219), mehrfach geinderr.

1y Vgi. § 2 Abs. 1 ARG,

12) Vel Are. 1 des Einfihrungsgesetzes zum HGB vom 10, 5. 1897 (RGBL. S, 437).
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bahnwesen dar. Bereits das Preuffische Lisenbahngeserz vom 3. 11. 1838 verpilichtere
die Fisenbahngesellschat, fiir die angesetzien Preise alle zur Fortschaffung aufgegebenen
Waren ohne Unterschied der Interessenten zu beférdern. Audh im Allgemeinen Deut-
schen Flandelsgeserzbuch, dem Vorginger des Flandelsgeserzbuches, war eine Vorschrift
tber die Beftrderungspflicht enthalten13).

Das Bestehen der Beférderungspfliche ist vom Geserzgeber vom Vorliegen bestimmrer
Voraussetzungen abhingig gemacht worden. Der Absender mufl sich den gelrenden Be-
forderungsbedingungen und sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisenbahn, also ins-
besondere den Tarifen!), unterwerfen. Die Beforderung darf nicht nach geserzlicher
Vorschrift oder aus Griinden der 6ffentlichen Crdnung verboten sein. Zu denken ist hier
etwa an das Beférderungsverbor auf Grund des Postzwangst3). Die Giiter miissen sich
ferner nach der Eisenbahnverkehrsordnung (EVO)!) oder nach den auf Grund der
Eisenbahnverkehrsordnung erlassenen Vorschriften und, soweit diese keinen Anhale ge-
withren, nach der Anlage und dem Betrieh der beteiligten Eisenbahnen zur Befdrderung
eignen. Schliefllich mufl die Beférderung mit den regelmifigen Befdrderungsmitreln
méglich sein?). Die Befrderungspflicht bestche nichit, wenn die Befdrderung durch
Umstinde vechindert wird, die die Eisenbahn nichr abwenden und denen sic nicht ab-
helfen kann, Die Eisenbahn ist demnach von der Beférderungspflicht befreit, wenn sie
das wirtschaftlich Zumurbare getan har, um die Beforderung auszufithren 18).

§ 453 FIGD enthilt weiterhin Regelungen iiber die Annahme der Giiter zur Beférderung
und iiber die Rethenfolge ihrer Beforderung. Eine Verpflichtung zur Annahme der Giiter
zur Beférderung besteht nur dann, wenn die Befsrderung alsbald erfolgen kann. Die
Regelung der einstweiligen Verwahrung in den Eillen, in denen ecine Beférderung sich
verzigert, ist der Eisenbahnverkehrsordnung vorbehalten worden!®), Die Reihenfolge
der Beférderung der Giiter, die nach der LEisenbahnverkehrsordnung gleichzubehandeln
sind, besttimme sich nach der zeirlichen Folge der Annahme, wenn nichr zwingende eisen-
bahntechnische Griinde oder Griinde des 6ffentlichen Wohls etwas anderes fordern. Mit
dieser Vorschrift soll die Gleichbehandlung der Verlader bei der Beforderung sicherge-
stellt werden20). Sie erginzt damit § 6 EVO, der die Gleichbehandlung der Xisenbahn-
kunden nach dem Tarif fordert.

Schliefllich ist als Rechisfolge fiir Verstéfe gegen die Beférderungspfliche in § 453 Abs. 4
HGB cine Haftungsregelung vorgeschen. Die vorsirzliche oder fahrlissige Zuwider-
handlung gegen die Vorschriften iiber die Beférderungspflicht begriinder einen Anspruch
auf Schadensersatz. Fiir den Umfang des zu leistenden Schadensersatzes gelten die §§
249 f. des Biirgerlichen Gesctzbuches (BGB), das heifiz die schidigende Eisenbahn hat
den geschiidigten Kunden so zu stellen, als wenn sie der Beférderungspflicht nachgekom-
men wire. Rechrlich stellz sich dieser Anspruch als ein Sonderfall der Haflung fiir die

13

Vel dazu Horstmann, W., Entwidklung und Inhalt der Befoederungspflicht, in: Die Bundesbahn, 27.
Jg. (1953), 8. 799 ., der auch die Verkilmisse in anderen Lindern und die internationalen Regeiun-
gen erlivrert.

Wy Yel. Finger, H.-[., Lisenbahngesetze, 5. Aufl., Minden 1968, § 3 EVO, Anm, 3.

15) Vgl Finger, f1.-]., 2.2.0,, § 54 EVO, Anm. 1-3.

%) Vom 8. 9. 1938 (RGBL 11, 8. 663), mehriad: gelindert,

1y Vil dazu Horsemann, W., 2.2.0., §. 801.

18y Vgl, Finger, .-}, a.2.0.,, § 3 LVO, Anm. 5.

19) Vgl. § 64 EVO.

0y Vgl. Finger, H.-]., 2.2.0,, § 67 E¥O, Anm.7.
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schuldhafte Verletzung eines »den Schutz eines anderen bezweckenden Gesetzese, also
der biirgerlich-rechtlichen Haftung fiir unerlaubte Handlungen, dar21).

2, Die Regelung der Eisenbabnverkehrsordnung

§ 3 EVO entspricht im wesentlichen der Vorschrift des § 453 HGB. Er enthilt insofern
jedoch eine bedeutende Erweiterung, als er auch die BefSrderung von Personen cinbe-
zichc®?).

Beziiglich der Beschrinkungen und der Ausgestaliung der Beforderungspflicht wiederholt
diec Eisenbahnverkehrsordnung die Festlegungen des Handelsgesetzbuches, allerdings
teilweise in besonderen Vorsdhriften. In § 3 Abs. 1 EVO ist nur ausgesprochen, daf die
Eisenbahn zur Beférderung verpflichtet ist, wenn den geltenden Beférderungsbedingun-
gen und den sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisenbahn entsprochen wird, die
Befsrderung mit den regelmifigen Beforderungsmitteln méglich ist und die Befrderung
nicht durch Umstinde verhindert wird, die die Eisenbahn nicht abwenden und denen
sie auch nicht abhelfen konnte. Die Regelung, dafl die Beforderung nicht verboten sein
darf, finder sich in § 54 Abs. 1 Buchst. b EVO?), nach der sich dic Giiter fiir die Befor-
derung eignen miissen (§ 54 Abs. 1 Buchst. ¢ EVO). Der Beschriinkung der Beférderungs-
pilicht auf die Beférderung von und nach allen Bahnhifen und Giiternebenstellen triigt
§ 53 EVO und den Festlegungen der Reihenfolge der Beférderung § 67 EVO Rechnung.
Die vorliufige Einlagerung ist — in Ergiinzung des § 453 HGB — in § 64 EVO ein-
gehend geregelr.

Besonders herausgestells worden ist in § 3 EVO, dafl fiir Privatwagen keine Beftrde-
rungspflicht bestehr, dafl die Eisenbahnen Sonderfahreen auf Bestellung nicht auszufiihren
brauchen und daff die Eisenbahn unter bestimmten Voraussetzungen ihrer Beférde-
rungspflicht auch durch eine Beférderung der Giiter mit dem Kraftwagen statt auf der
Schicne nachkommen kann,

Eine besendere Haftungsbestimmung fiir Beforderungspflichtverletzungen ise in der
Eisenbahnverkehrsordnung nur fiir den Fall der Nichtbeachtung der Vorschriften iiber
die Reihenfolge der Beférderung in § 67 Abs.2 5.2 EVO enthalten. Im iibrigen gilc
fiir die Haftung der Eisenbahnen im Giiterverkehr die Regelung des § 453 Abs, 4 HGB.
Fiir den Personenverkehr ergibe sich die Haflung aus der allgemeinen Regelung iiber die
Verletzung cines Schutzgesetzes in § 823 Abs. 2 BGD in Verbindung mit § 3 EVO?2),

3. Rechtsnatur der Beforderungspflicht

Sowohl dic Regelung des § 453 HGB als auch die des § 3 EVO sind Bestandteile des
Privarrechts. Die Beforderungspflicht ist daher als cine privatrechtliche Verpflichtung zu
verstehen. Die Tatsache, daff in § 453 Abs. 4 HGB als Rechisfolge der Nichibeachtung
der Beforderungspfliche Schadensersatzanspriiche und keine staatlichen Sanktionen vor-
geschen sind, macht deutlich, daft nach dem Willen des Gesetzgebers ein Verstoff gegen

21y ygl. § 823 Abs. 2 BGD.

=y yel, forstmann, W., 2.2.0., 5.799.
23y Piir den Personcnverkehr vgl. insbesondere § 9 EVO. :
24) lerer Auffassung Finger, fl-f., a.2.0., § 3 EVO, Annu 2, der eine veruwagliche Haflung annimme,

Ein Beférderungsvertrap kommt in den Fillen der Befdrderungsverweigerung jedoch nicht zustande.
Auch die Grundsitze iiber das Versdwlden bei Vertrapsschiufl kbnmen bei einer Weigerung, einen Be-
forderumgsvertrag abzusdilieBen, keine Anwendung finden.
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die Beforderungspfliche nichs mic 6ffentlichen Mitteln geahnder werden, sondern daff es
vielmehr dem Berroffenen tiberlassen bleiben soll, seine Intucsscu selbst du:clu.ns;ra_n.

Da nach den Regeln des Handelsrechts und der lliscnb'lhnvcrl:(.]'lrsordnun_x, die Ausfiih-
rung ciner BLforc[crunn den AbschluB cines Vertrages vorausserzt, ist die Beférderungs-
pilicht in erster Linie auf den Abschlufy eines Beférderungsverrrages gerichter, [ie Ver-
pﬂiclmlng zur Beférderung selbst ergibt sich dann als Rechrsfolge aus dem Beférderungs-
vertrag2s). Beforderungspfliche bedeuter daher Kontrahierungszewang. Die Regelungen
der §§ 453 HGDB und 3 EVO sind mithin in die Vorschriften einzurcihen, die die Ver-
tragsfreiheit eingrenzen und einen privatrechtlichen Absdiluflzwang festlegen. Sie be-
ruben auf dem allgemeinen Rechtsgedanken, dafi der Inhaber wirtschaftlicher Macht
liber lebenswichtige Giiter und Leistungen nicht nach Belichen verfiigen darf, sondern
im Interesse der Allgemeinheit jedermann in gleicher Weise die Teilhabe zu erméglichen
hat29),
Im Schrifttum wird weitergehend die Auffassung vertreten, daff die Beférderungspfliche
auch dffentlich-rechtlichen Charakter hat, daf auch dem Staat gegeniiber eine Transport-
pflicht bestcht und daf auch der Sraac die Einhaltung der Beférderungspflicht erzwingen
kann ). Zurreffend ist, daf den staatlichen Organen gegeniiber der Deutschen Bundes-
bahn im Bundesbahngeserz (BbG) und gegeniiber den nichtbundeseigenen Lisenbahnen
im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) umfangreiche Aunfsichtsrechte eingeriiume wor-
den sind %), Da die Deutsche Bundesbahn selbst Teil der Bundesverwaltung ist, sind die
Sffentlich-rechtlichen Bezichungen naturgemifi komplex. Die Aufsichtsrechte des Bundes-
ministers fiir Verkehr sind jedoch im cinzelnen gesetzlich fixierr. Abgesehen von der Ge-
nchmigung wichriger Verwaltungs- und Rechrshandlungen trifft den Bundesminister fiir
Verkehr lediglich die Verantwortung fiir die ordnungsgemife Verwaltung und die ord-
nungsgemiifle Betrichsfihrung. Da mit der Neufassung der einschligigen Vorschrift des
§ 14 BbG im Gescrz vom 6.3.1969%) dic Grenzen des Aufsichtsrechrs enger gezogen
werden sollten, diicfie es den Intentionen des Geserzgebers entsprechen, den Begriff
»Verwalten nach den gelrenden Gesetzen und sonstigen Vorschriftene, den § 14 BbG
gebrauche, niche auf die handelsrechtlichen Regelungen iiber die Beférderungspflicht zu
beziehen, zumal es insoweir nicht um cin Verwalten gehr, sondern um den Abschlufl
privatrechtlicher Vertrige. Fiir die Aufsicht iiber die Eisenbahnen, die nicht zum Netz
der Deutschen Bundesbhahn gehéiren, gilt Entsprechendes. Die Eisenbahnaufsicht im Sinne
von § 5 AEG besteht in der Verwaltungsaufsicht und in der rechnischen Aufsicht®).
Eine auf die Einhaltung der Beforderungspfliche gerichtete Priifungspfliche oder ein ent-
sprechendes Priifungsreche ist daraus nicht abzulejten.

4, Beforderungspflicht, Tarifzwang, Betriebspfliche

Unzutreffende Einschitzungen der Beférderungspflichr ergeben sich insbesondere daraus,
daf die Befsrderungspflicht niche scharf genug vom Tarifzawang und der Betriehspfliche
abgegrenzt wird. Alle drei Rechisinstitute haben einen verschiedenen Inhalr. Die Be-

25) Vel Horstmann, W., a.a.0., S. 801.

28) Vel Palunde-Dandeel Burgcrlmu.s Geserzbudh, 28. Aufl,, Miinchen 1969, Einf. 3a vor § 145.
) Vel Horszmaru, W., a.3 O S. 801, mit weiteren Nachwelsen.

28 Vgl § 14 BbG und § 5 ALG.

= Vgl BGBL I 1969, S. 191.

) Vgl, Finger, H.-}., a.a.0., § 5 AEG, Anm. 2
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férderungspflicht bedeutet — wic dargelegt — den privarrechtlichen Kontrahierungszwang,
der Tarifzwang demgegeniiber die Bindung der Unternchmen an die Tarife, woraus die
privatrechtliche Verpflichtung folgr, die Tarife jedermann gegeniiber in gleicher Weise
anzuwenden®). Die Betriebspflicht ist die &ffenclich-rechtliche Verbindlichkeir, cine
Tisenbahnstrecke zu betreibend?).

Zwischen diesen Verpflichtungen bestehe kein unmittelbarer Zusammenhang ). Denkbar
sind Gestaltungen, bei denen die Unternehmen ausschlieflich einer der drei Bindungen,
also allein der Beforderungspflichr, der Berrichspflicht oder dem Tarifzwang, unterliegen.
Das lerztere gilt heute etwa [fiir den Gliterkraftverkehr. Es kinnen aber auch zwei Ver-
pllichrungen gleichzeitig begriinder sein oder alle drei, wic es heute bei der Deutschen
Bundesbahn der Fall ist. Eine Verbindung von Bel‘urdcrungsp‘hdlt und Tarifzwang ist
nur insoweit gegeben, als die enge Auslegung, die beide Rechtsinstitute als Ausnahme-
regelungen zum allgemeinen Grundsatz der Vertragsfreiheis zu erfahren haben, dazu
fiihrr, den Tarifzwang nur auf die Befdrderungsfille zu bezichen, fiir die auch die Be-
fsrderungspfliche gile®t).

II1. Die Beférderungspfliche in der verlehrspolitischen Diskussion )

1. Die Befirdernngspflicht als gemeinwirveschaflliche Last

Insbesondere im Eisenbahnschrifttum, aber auch in Rufierungen von Vertrerern der
Offentlichen Wirtschaft und wirtschaftlich schwacher Gebiete stehr der Gedanke im Vor-
dergrund, daft die Beférderungspflicht ein fester Destandreil des deutschen Eisenbahn-
rechts ist und zu den Grundpfeilern der Gemeinwirtschaftlichkeit gehdret, der die Eisen-
bahnen als Verkehrsmittel in der Hand des Staates oder doch weitgehend im Einfluf-
bereich des Staates zu dieaen haben?t). Auch nach dem Einschwenken des Vorstandes
der Deutschen Bundesbahn auf einen marktwirtsschaftlichen Kurs hat sich die Bundesbahn
bereit erklire, sich der Beférderungspfliche grundsizlidh weiterhin zu unterwerfen und
damit auf das Rechr der freien Wahl des Kunden zu verzichtend). Dieser Binstellung
liegt der Gedanke zugrunde, dafl aus volkswirtschaftlichen Uberlegungen wenigstens ein

Yy Vel § 6 Abs. 1 EVO.

32 Fiir die Deutsche Dundesbahn vgl. § 4 BLG.

% Zum Verhiltais der Bef Jnltrurg:p‘] iche zur Detricbiplliche vgl. Kaufmarn, A., Detriebspflidhit und
Beférderungspflicht, in: Die Bundesbahr, 32, Jp. (1958}, S. 1135,

iy Vel, Konow, K.-O., Die Miplidikeiten freier Vereinbarungen im Eisenbahnfraduredir, Zeitschrift fiic
Vcrkcllrswmm-sdnﬂ 36. Jg. (1965), S.12 6 (16).

93) Bei den zahlreichen Stellungrahmen zur Neuwerdnung des Verkehrswesens muof sich d|: nachfolgende
Dbsersicht auf eine Auswahl bescheinken, . ;

ay vel, Gﬁrub:r, A., Die Ge virtschaftlidhkeit der deurschen Liseabahnen in ihrer geschichtlichen und
inhaltlicien Intwiklung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 70. Jg. (1963). Nr. 1, 5. 11. (10 f,).' Fors:-
boff, E., 2.2.0, 8.25; Bibrnsen, I, Akuwelle Verkel rspruuhmc der pcnp]\c’cn Gebiete, in: Weer-
bewerb im Verkehr — Chance uul 'l{mkn, Sonderausgabe der verkeheswirtsdhafilichen Infornnuomn
der (m.\('rksd aft der Cisenbahner Deutschlands anlifllich des Verkchrspolitisdien Kolloquiems 1966,
S. 45 (48); wic crnsc dic Defdrderunpsplliche seitens der I'i;cnln‘mcn genommen wurdc. zeigen die Aus-
fihrungen Pischels, W., Die Generaldirektion der Ostbahn in Krakau 1939-1945, in: Ardnv fiir Fisen~
Babinwesen, 74. Jp. (]96!), 5. 1 £ (45}, nach denen dic Durchfihrung der sopenanaten Umisiedlungstrans-
porte durdh die Ostbakn im Generalgouvernement unter andersm auch mic der Befirderungsplliche der

Eisenbahnen ;,cn.:hr.'cru;,[ wird.

37) Ygl. Gedanken des Vorstandes zur wirsschaftlichen Gesur

ung der Deutschen Bundesbahn, 2.2.0., 8.7
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umfassendes Verkehrsunternehmen mit der Befdrderungspilichz vorhanden sein sollte 3%).
In der Frage, weldhe verkehrspolitischen und finanziellen Konsequenzen bei Fortbestand
der Beféederungspiliche fiir die Eisenbahnen zu vichen sind, gehen die Meinungen auscin-
ander. Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn war zuniichst jedenfalls der Auffassung,
dal die Beférderungspilicht ohne besondere Ausgleichsmafinahmen von der Deutschen
Bundesbahn unter der Voraussetzung gewisser Linschriinkungen der Betriebspilicht tiber-
nommen werden kann®). Schon der Verwalwungsrar der Deutschen Bundesbahn hat in
seiner Stellungnahme zu den »Gedanken des Vorstandes wur wirtschaftlichen Gesundung
der Deutschen Bundesbahne darauf hingewiesen, dafl bei Fortbestchen der Befdrde-
rungspflicht cine nicht unerhebliche gemeinwirtschaftliche Belaswung fiir die Deutsche
Bundesbahn verbleiben wird "), Diese Ausfihrungen sind spiter auch vom Vorstand
der Deutschen Bundesbalin aufgegriffen worden, So hat Oeflering das Problem der Be-
forderungspilicht als eines der Kardinalprobleme fiir die Sanierung der Deutschen Bun-
desbahn bezeichner 1) und insbesondere auf die Wertbewerbsnaditeile hingewicsen, die
den Eisenbahnen dadurch entstehen, dafl die Eisenbahnen durch die Beférderungspfliche
gehalten sind, »jede, anch die schlechteste und kostenmiiflig ungiinstigste Transportlei-
stung auszufiihren, was natlirlich den Wettbewerbern die Méglichkeit gibr, ihren Wert-
bewerb ausschlielich dort anzusetzen, wo der Wetthewerb lohnend und die Verkehrs-
dichte und die Verkehrsmenge besonders groR sind«42),

Diesen Stellungnahmen, die im Ergebnis auf die Deibehaltung der Beftrderungspfliche
bei den Lisenbahnen unter angemessener Abgeltung der Nachteile entweder aus dem
Staatshaushalt entsprechend der Regelung des § 28 2 BbG oder auf die Befugnis der
Lisenbahnen hinauslaufen, bei unwirtschaftlichen, nur auf Grund der Befdcderungspiliche
ausgefiihrien Transporten von den Kunden angemessene Frachrzuschlige zu erheben 3),
stehen Auffassungen gegeniiber, die das Problemn der cinseitigen Belasrungen der Eisen-
bahnen durch die Beforderungspflicht im Wege einer Erstreckung der Beforderungspfliche
auf alle Verkehrsmittel oder jedenfalls auf den Giiterkraftverkehr 18sen wollen ).

2. Die Forderung nach Lockerung oder Aufbebung der Beférderungspfiiche

Dic Feststellung, die Fisenbahnen miifiten mit oder ohne Ausgleich der Beférderungs-
pflicht aus volkswirtschaftlichen Griinden unterworfen sein, ist nicht unangefochten ge-

%) Vil Stellungnalime des Verwaltungsrates der Deutschen Bundesbahn zu den »Gedanken des Vorstan-
des zor wirtschaltlichen Gesundung der Deutschen Bundeshahne, Gedanken des Vorstandes zur wirt-
schafllidien Gesundung der Deutsshen Dundesbabn, 2.2.0., S 16; vgl. audi — mic Modifizierungen —
Beriche iiber die Devtsche Bundesbahn vom 38, 1. 1960 {Brand-Gutadsten), Bundestags-Drudesache TV/840,
S. 67 [

30) Vel Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deuvtsdien Bundesbaha, 2.2.0., 5. 7.

Wy Vel die Scellunpnahme des Verwaltungsrares der Deurschen Bundesbakn zu den »Gedanken des Vor-
standes zur wircschaflichen Gesundung der Deutschen Dundesbahns, 2.2.0., S.16; Horstmann, W.,
a.2.0., 5. 802,

:I.E Ocflering, I. M., Die Bundesbahn uad der Leber-Plan, in: Die Bondesbahn, 41. Jg. (1967), S.
789 L. (791).

1) ygl. Ocflering, H. M., Zukunftsprobleme der Eisenbahnen, besonders der Deutschen Dundesbahn, in:

Aufgabe und Bewihrong, 2.2.0., S 43 F (47).

In dizsem Sinne die von Giincher, A., 1.2.0., referlerten Uberlegunpen des Dundesverkehrsministeriums

aus dem Jahre 1959,

4% Yo erwa das Gueadhten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium vom 12. 5, 1953,
Vorschlipe fiir cine Reform des Deotschen Eisenbahngiicerearifs, (== Sdiriftenreihe des Wissenschaft-
lichen Beirats Heim Dundesverkelirsministerium, Nr, 1), Bielefeld 1953; ferner Deutscher Induostrie- und
Flandelstag (Flersg.), Neuwe Chance fiir die Schiene, 0. O., 1965, S.19; dagegen Ginther, A., 2.2.0.,
S. 39, :
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blicben. Von verschiedenen Autoren und Gutachtern wird die Lodkerung der Beftrde-
rungspflicht zur Entschiirfung der Belastungen der Eisenbahnen oder sogar die Aufhe-
bung der Beforderungspfliche fiir moglich gehalten, ohne dafl dadurch Nacheeile fiir die
Wirtschaft entstehen. .

So hat die Brand-Kommission dic Auffassung verrreren, dafl auf die Beforderungspfliche
der Deutschen Bundesbahn im Giiterverkehr bis zu einer Entfernung von 100 kin ver-
zichter werden sollte, da im Nahverkehrsbereich geniigend Transportmiglichkeiten be-
stchen, um die Bediirfnisse der Verkehrsnutzer ohne Auflagen gegeniiber der Deutschen
Bundesbahn vell zu befriedigen+s). Die verkehrspolitischen Vorschlige der CDU/CSU,
die als Gegenvorstellungen zum Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung flir
dic Jahre 1968—1972 entwickelt worden waren, sahen eine Neufassung des § 453 Abs. 3
HGB dahin vor, daff die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs zur Beférderung von
Stiickgut (einzelne Frachestiicke, die in ecinem besonderen Frachtbrief als Stiidigut be-
zeichner und von der Eisenbahn vereinbarungsgemiill verladen, umgeladen und entladen
werden) nicht verpflichter sind. In bestimmeen Fillen, in denen eine mindest gleichwertige
Bedienung im Stiickgutverkehr nicht gewihrleister ist, sollte der Bund durch spezielle
Auflagen die Beforderungspflicht der Eisenbahnen aufrechterhalten kdnnen?®®), Weicter-
gehend mifit Heimes der Deférderungspflicht nur noch theoretische Bedeutung zu 7},

IV. Zur Notwendigkeit des Kontrahierungszwangs im Eisenbahnfrachtrecht
1. Folgerungen ans dem Verlust der Monopolstellung der Eisenbalmen

Wird die Beforderungspfliche als privatrechtlicher Kontrahierungszwang verstanden, der
seine Begriindung in der Monopolstellung der Eisenbahnen in der Verkehrswirtschaft
findet, so ergibt sich als Folge des Verlustes der markibeherrschenden Stellung der Eisen-
bahnen die Aufhebung der Beférderungspflicht. Der im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrseriigern in den letzten Jahren erheblich gesunkene Anteil der Eisenbahnen an der
Giiterbeforderung und die Entwicklung des privaten Kraftverkehrs machen deutlich, daff
die Eisenbahnen nicht mehr das ausschlieRliche und weitgehend unverzidhtbare Befor-
derungsmittel darstellen, auf das die Wirtschaft und dic Biirger angewiesen sind. Es
stehen andere Verlkehrsmitrel zur Verfiigung, die die Leistungen der Eisenbahn, falls sie
eine Beforderung ablehnen sollte, ausfithren knnen 43),
Diese Feststellung gilt auch fiir die Verkehrslage in wirtschaftlich schwadhen und ver-
kehrsungiinstig gelegenen Gebieten, die gemeinhin cine besondere Férderung von Staats
wegen beanspruchen ), Gerade in diesen Gebieten ist das StraBennetz wesentlich ver-
zweigter und weiter ausgebaut als das Schienennerz. Dem soweir {iberhaupt noch még-
lichen Angebot von Eisenbahntransporten kann daher ohne technische Schwicrigkeiten
cin Angebot auf der Swrafle gegeniibergestellt werden. Es wire abwegig, in diesen Ge-
bicten von einem Schienenmonopol zu sprechen,

45) Vgl. Bericht ©ber dic Deutsche Dundesbalin vom 30. 1. 1960, 2.2.0., S.67; im gleidhen Sinne — be-
echrinkt auf cine Lntfernung von 25 km — Berkenkopf, P., Kann die GemeinwirtschaRlliche Verkehrs-
Ledienuny; der Deutschen Bundesbahn geluckert werden?, (= Schriftenreihe »Dic Dundesbalins, Folpe 9),
Darmstade 1958, 5.7 £ (13} Cli

40} Vpl. Driefe zor Verkehrspolitik, 14. Jg. (1968), Nr. 4/5, S. 14 f.

17y vgl, Heimes, A., Freier Weubewerb im Verlechr? in: Der Gizerverkelr, 8. Jg. (1959), 8.27 {.

) Vgl. Grenzen der Preis- und Werthewerbsfreiheit nach den Verkehssinderungsgeserzen vom 1. Auguse

1961 {= Schriftenrcihe »Die Bundesbahne, Foige 11}, Darmstade 1963, S. 41,
49y Vgl dazu etwa § 6 Abs. 2 EVO.
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2. Beforderungspflidht und Verkehrsordnung

Obwohl nach privatrechtlichen Grundsitzen ein Kentrahierungszwang in der Verkelirs-
wirtschaft keine Berechtigung mehr haben kann, kdnnte das Fortbestehen der Beférde-
rungspfliche im 6ffentlichen Inreresse einer wirtschaftlich sinnvollen und den Interessen
der Allgemeinheit entsprechenden Verkehrsordnung begriindet werden.

Zurreffend ist, dall die Verkehrswirtschaft anders als andere Wirtschaftsbereiche einer
staatlichen Ordunung bedarf™). Dementsprechend sind heute cine Vielzahl von Ord-
nungsmafinahmen gewroffen, die von der Vorhaltung einer umfassenden Verkehrsver-
waltung bis zu Zulassungsbeschriinkungen und Preisreglementierungen reichen®). Die
Beforderungspllicht miifite beibehalten werden, wenn sie als ein wesentlidier und unver-
zichtbarer Bestandreil dieser Ordnung anzuschen wiire.

Gegen eine derartige Wertung bestehen Dedenken. Zunichst ist darauf hinzuweisen, dafl
es zwar rechelich miglich, keinesfalls aber zwingend erforderlich ist, die Pfliche zur Be-
férderung im Bffentlichen Interesse durch einen privatrechilichen Anspruch auf Beforde-
rung gegeniiber den Eisenbahnen durchzuserzen. Das den 6ffentlichen Relangen entspre-
chende 6fentlich-rechtliche Mittel ist die Auflage zur Beforderung durch die Verwal-
tungsbehrde auf Grund gesetzlicher Regelungen dieser Eingriffsmioglichkeir oder, beze-
gen auf die Deursche Bundeshahn, die entsprechende Weisung der Aufsichtsorgane an die
Fisenbahnverwaltung.

Fraglich erscheint aber vor allem, ob die Beférderungspflicht {iberhaupt als ein wirk-
sames Ordnungsmittel angesprochen werden kann, das im &ffenclichen Interesse not-
wendig ist. Auch die Verkehrswirtschaft ist dem Gesetz von Angebor und Nachfrage
unterworfen. Durch die Nachfrage nach Beférderungsleistungen wird die Auslastung
der Yerkehrsmittel bestimmt. In Zeiten geringer Nachfrage spiele die Beftrderungspflicht
keine Rolle, da sich mic Sicherheit ein Unternchmer finden wird, der die Leistung {iber-
nimme, statr seine Kapazitit unausgelaster zu lassen. Aber audh in Zeiren der Hoch-
konjunktur, also einer gesteigerten oder iibersteigerten Nachfrage nach Verkehrsleistun-
gen, komme die Beférderungspllicht nur eingeschriinke zum Teagen. Fiir die Eisenbahnen
gile wie fiir jede 6ffentliche Anstalt der Sarz, dall die Erfiillung der Verpflichtungen nur
im Rahmen des Moglichen erwarter und verlangt werden kann, Die §§ 453 HGB und
3 EVO legen demenisprechend fest, dafl die Verpflichtung zur Beférderung rur besteht,
soweir sic mit den regelmiRigen Beforderungsmitteln avsgefiihre werden kann. In erster
Linie bestimmr daher der Umfang der vorhandenen Anlagen und Betriebsmitrel die Lei-
swungsbereitschaft und das Leistungsvermégen der Eisenbahnen. Insoweit hat jedoch der
Staat durch die Verwaltung der bundeseigencn Eisenbahnen und die Auferlegung und
Ausgestalmung der 8ffentlich-rechtlichen Berrichspflicht weirreichende Muglichkeiten zur
Steuerung des Leistungsangebots. Die Beforderungspflidie mag vielleicht beediglich cin-
zelner Beférderungsfille von Bedeutung sein. Der Rahmen liegt bereits durch andere
6ffentlich-rechcliche Bindungen fest. s liege im Sinne dieser Peststellungen, wenn im
Schrifttum die Auffassung vertreten wird, daf aus Griinden der Beférderungspflichr die
Zuliissigleeit von Begrenzungen der Betricbspfliche niche bezweifelt werden kanns?).

) Vgl Kw:o:u.r K.-O., Zur kinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die Ulfentliche Wirtschaft, 18. Jg.
(1969), S.58 f.

i Vgl ., K.~O., Zur Problematik der Betitigung des Dundes in privarwintschaRtlichen Verkehrs-

. unterncl: in: Zeiwschrift fir Verkehrswissenschaft, 38. Jp. (1967), 5. 71 f. (B0 £).

8y Vgl Kaufmann, A., 1.2.0., 5. 1137,
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3. Beférderungspflicht und Tarifzwang

Einzuriiumen ist, daB bei der derzeitiger Ausgestaltung der Verkehrsordnung im Falle
der Aufhebung der Beférderungspflicht Verkehrsnachfrage unbefriedige bleiben kann,
wenn auf Grund der rariflichen Preisfestserzungen die Transporte nicht gewinnbringend
und die Eisenbahnen wegen des Tarifzwangs niche in der Lage sind, abweichende Preis-
absprachen zu treffen. Die Beftrderungspfliche wiirde in diesen Fillen, falls Betriebsimit-
tel vorhanden sind, die Ausfiihrung der Transporte sicherstellen.

Aus dicsem Sachverhalr ist jedoch niche dic Notwendigkeit des Tortbestehens des Kon-
rrahierungszwangs, sondern nur ein weiteres Argument fiir Lockerungen des Tarifzwangs
herzuleiten, der grundsitzlich zu begriifien ist%). Da den Verkehrstrigern etwa mit der
Einfithrung der Margentarificrung ein gewisser Spiclraum in der Tarifgestaltung und
Preisbildung gewiihre ist, bestehe bereits heute in gewissem Umfang die Maglichkeir an-
gemessener Preisfestsetzungen, die Fille von DBeftrderungsverweigerungen bei Fertfall
der Beforderungspflichr ausschliefien wiirden. Jede weitere Lockerung des Tarifzwangs,
vor allem die Zulassung von Sondervercinbarungen, wiirde die Ausfithrung der Gliter-
beférderung zu entsprechenden Preisen sichern, ohne daff es auf einen Kontrahierungs-
zwang ankime.

4. Die Befsrderungspflicht als Aufgabe der Bundeseisenbalnen

Die bisherigen Darlegungen sprechen gegen die Aufrechterhaltung der Beférderungspfliche
fiir die Eisenbahnen. Bei ihnen ist jedoch die Besonderheit des Eisenbahnwesens, die
darin besteht, dafl der weitaus grofiee Teil der Eisenbahnen von staatlichen Behrden,
der Bundeseisenbahnverwaltung, verwalter wird, aufler acht gelassen worden. Wenn fiir
die privarwirtschaftlich betriebenen Eisenbahnen der Koutrabierungsawang aufgehoben
wiirde, so bliebe zu priifen, ob nichr die Beférderungspfliche fiir die Deutsche Bundes-
bahn aus der Tatsache, dal} es sich bei ilir um cinen Teil der unmittelbaren Verwaltung
des Bundes handelr, bestehen bleiben miifte.

Zutreffend ist, daB, wic es Brkow formuliert hat®), »bei der Bundesbabn die standige
und ausdriickliche Walrnehmung ihrer 8fentlich-wirtschaftlichen Aufgaben bei ihrer
Gesamitleistung nicht weggedacht werden kann, ohne dafy die Sinngebung dieses Unter-
nehmens entfiilt«. Als Bundesverwaltung ist dic Deutsche Bundesbahin den Grundsitzen
verpflichter, die nach dem Grundgeserz allgemein im Verhiilenis des Stantes zum Biirger
gelten. Daraus folgr, dafl die Deutsche Bundesbahn auch chne ausdriidkliche gesetzliche
Normierung keine willkiirliche Auswah! ihrer Kunden oder einen Ausschluf} von Inter-
essenten von der Befdrderung vornehmen darf. Tin Mindesumafl an Beférderungspflicht
ergibr sich damit allein aus dem Umstand, dafl der Staat eine Verwalwung Ffiir die Eisen-
bahnen eingeserze hat.

Die Bundescisenbahnen sind nach dem Bundesbahngeserz wie ein Wirtschaftsunternchmen
mit dem Zicl bester Verkehrsbedienung nach-kaufminnischen Grundsiitzen so zu fiihren,
dafl die Ertriige die Aufwendungen einschlieflich der erforderlichen Riickstellungen
dedien und eine angemessene Verzinsung des Eigenkapitals erceicht wird®). Fiir die

) Vil. Konow, K.-O., Sondcrabmachungen iiber Defdrderungsentgelte im Verkehr mit deutschen See-
hifen, in: Zeiwschrift fir Verkehrswissenschaft, 40, Jp. (1969), S. 221 [, (226 ).

31y ygl. Bukow, F., in: Wettbewerb im Verkehr — Chance vad Risike, 2.2.0., 5.71.

35 Vgl. § 28 BbG.
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Eisenbahnen des Bundes gile mithin der Grundsatz der Eigenwirtschafllichleeit®®). Das
bedeuter, dafi die Deutsche Bundesbahn preisliche Differenzierungen bel ihren Leistungen
vornehmen kann und mufl. Von der Deurschen Bundesbahn kann und muff daher cine
Leistungsbereitschaft gegeniiber jedermann bei Entrichrung des fiir die Leistung angemes-
senen Entgelts erwartet werden. Diese allgemeine Leistungsbereitschaft diirfte eine all-
gemeine Beftrderungspflicht iiberfliissig niachen. Eine Ablehnung der Beférderung ist nur
in den Fillen denkbar, in denen die geforderten Preise nicht gezahlt werden kinnen.
Falls die Ausfihrung der Beférderung aus Gffentlichen Griinden erwiinsche ist, so mufl
den Eisenbahnen eine entsprechende Auflage gemachc werden. Eine derartige Anord-
nung wiirde die Deutsche Bundesbahn belasten und zu Aufwendungen ohne entspre-
chende Lrerige fithren. Fir diese Fille miiflten, wenn mit der Eigenwirtschaftlichkeit
der Deutschen Bundesbahn und einer gerechren Verteilung der Belastungen auf die ein-
zelnen Verkehrsnutzer iiber den Preis Ernst gemacht wird, entsprechend der Regelung
des § 28a BbG Ausgleichszahlungen aus dem Haushale vorgeschen werden oder der
Bund miifite, falls ein Ausgleich durch Ertragsiiberschiisse aus anderen Verkehren niche
méglich ist, die Fehlbetrige der Bundeseisenbahnen, wie ¢s schon seit Jahren gehandhabt
wird, abdedien.

V. Schluflbetrachting

Als Ergebnis der Untersuchung ist festzustellen, daf keine Veranlassung besteht, an den
derzeitigen Regelungen iiber die Beférderungspflicht der Eisenbahnen festzuhalien. Die
Aufhebung der Befbrderungspflicht wiirde, wenn sie mit der Einfithrung weiterer Mog-
lichkeiten wunternelmensbezogener Preisbhildung gekoppelr wird, niche zu Transportver-
weigerungen fithren, sondern sicherstellen, dafl fiir die BefGrderungsleistung der ange-
messene markrgerechte Preis gezahle wird, Nicht zu leugnen ist, daf in Einzelfillen zur
Wahrung &ffentlicher Belange, etwa zur T'érderung bestimmeer Wirrschaftskreise oder zur
Unterstlitzung gewisser Wirtschaftsgebiere, staatliche Interventionen notwendig werden
kénnen. Durch Auflagen bei der Tarifbildung und, falls dann iberhaupt noch erforder-
lich, durch die Verfiigung von Einschriinkungen der Vertragsfreiheir hinsichtlich des
Abschlusses von Beférderungsvertriigen, kann den &iffentlichen Interessen ohne Schwie-
rigkeiten entsprochen werden. Der Staat hat mit der unmittelbaren Verwaltung der
Bundescisenbahnen grofe Einflufméglichkeiten auf die Gestaltung der Verkehrsverhile-
nisse und die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse. Der bewufite Einsatz dieser Ver-
waltung als Mittel zur Wahrung 8fentlicher Belange macht andere Ordnungsinstrumente
wie den Tarifzwang und die Deférderungspflicht weitgehend iiberfliissig. Daff die Bun-
descisenbahnen bei Auflagen zu Beforderungen, die zu nicht unerheblichen Belastungen
fiihren, einen Ausgleich aus dem &ffentlichen Haushalt erhalten miissen, ist dann unab-
weisbar, wenn sie, wic cs bei der Deutschen Bundesbahn der Fall isr, eine weltgehende
wirtschaftliche Selbstindigkeit haben und dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkejr
unterworfen sind. Andernfalls miifte der Ausgleich der Unterdeckung aus Uberschiissen
anderer Verkehre vorgenommen werden, was im Ergebnis auf eine Subventionierung im

) Vel Konow, K.-O., Verwaltung, kaulminnishes Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, in: Dic Uffenc-
liche Wirtschaft, 17. Jg. (1968), S.19f.
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tffentlichen Interesse zu unterstiitzender Beforderungsleistungen durch die besten Kun-
den der Lisenbahn hinausliefe.

Durch eine Aufhebung der Beférderungspflicht der Eisenbahnen wiirden Nachteile niche
entstehen. Sie wiirde vielmehr zur Entwirrung der durch zahlreiche Ordnungsmaf-
nahmen gekennzeichneten Verkehrsordnung beitragen. Bei allen Vorbehalten, die aus
Griinden der Wahrung des allgemeinen Wohls und der Sicherheir und Crdnung bei den
heutigen Verkehrsverhiiltnissen gegen cine vollstindige oder weirgehende Liberalisicrung
der Verkchrswirtschaft zu erheben sind, erscheint es vordringlich, die derzeitige Ver-
kehrsordnung zu enrriimpeln und iiberkommene, in ihrer Wirkung begrenzte Rechtsin-
stitute aufzugeben. Nur so kann cin ausgewogenes Verhilmis von dfientlicher Ordnung
und privatem Wirtschaften erreicht werden.





