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Mithin kniipfen sie an die gesamtwirtschaftlichen Bewertungssitze, an die gesellschaf.
lichen Wertvorstellungen an. Sie bieten die Basis fiir die Messung des Nutzens aus einey
Auflockerung oder Beseitigung der EngpaRerscheinungen®?).

Preispolitische Lenkungssysteme lassen sich iiber dieses vereinfachte Berechnungsverfahren
in eine Skonomische Effizienzanalyse einbeziehen. Gleichwohl ist noch eine intensive
Erforschung der wechselseitigen Beziehungen zwischen verschiedenen Planungs- und Aus-
lastungsmethoden erforderlich, um auf diesem Wege zu einer voll integrierten Preis- upd
Investitionspolitik weiter voranzuschreiten.

3¢y Soll der wahre Ressourcenverzehr festgestellt werden, miissen Steuern und Ballungsausgaben als reip
monetire Kosten entsprechend beriicksichtigt werden.

Summary

Although a very comprehensive literature exists on basic questions connected with questions of
investment and price policies — especially on »Cost-Benefit-Analysis« and »Road Pricing« —
the connection between both these partial areas has not hitherto been given the attention it i
due. In order to be in a position to quantify the effects of the extension of already existing
traffic facilities or the construction of entirely new ones, a differentiated analysis of the inter-
play between extension of capacity and the strategy of control is necessary. Attempts are,
therefore, being made to make the individual traffic categories meet the costs of investment
effects and to set up a simplified model for methods connected with evaluation which would
supply information on the net worth ensuing from an extension of traffic facility capacities
and their full employment regulated by price.

Résumé

Bien qu'il existe un manuscrit volumineux sur les problémes fondamentaux de politique d’in.vestis-
sements et de prix, en particulier sur l'analyse «cofit-bénéfice» et «Pestimation des.prlx des
routes», on n’a pas prété lattention nécessaire & la liaison de ces deux ressorts partfels.' Pour
quantifier les effets de I’extension et des nouvelles constructions des voies de communication, il
faut différencier dans une analyse les actions réciproques entre Iélargissement de la capacité et
la stratégie de direction, 4 l'aide d’un mécanisme des prix. On essaiera alors d’imputer les
effets d’investissements aux différentes catégories des communications et de dresser un modéle
simplifié pour établir une méthodologie d’évaluation, d’olr ressort le bénéfice‘ net réulfa,nt de
I’4largissement des capacités des voies de communication et de leur utilisation contrdlée du
point de vue des prix.

Unternehmensziele der staatlichen Eisenbabnen 1'51

Unternehmensziele der staatlichen Fisenbahnen

Von Dr. Karr-Orro Konow, Frankrurt/Mamn

1. Die finanzielle Lage der Deutschen Bundesbahn
als verkehrspolitischer Tatbestand

Die Deutsche Bundesbahn, die in der Bundesrepublik die Bundeseisenbahn verwaltet?),
arbeitet seit Jahren defizitir. Bewegten sich die Fehlbetrige ihrer jihrlichen Erfolgs-
rechnungen in den fiinfziger Jahren noch in Groflenordnungen deutlich unter einer
Milliarde DM, was seinerzeit schon als »erschreckend« empfunden wurde?), so muflte
man sich in den sechziger Jahren nach anfinglichem deutlichen Riickgang an regelmifige
Jahresfehlbetrige in Hohe von tber einer Milliarde DM gewdhnen. Gleichzeitig nahmen
die finanziellen Leistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn aus dem Haushalt
laufend zu?®). Sie haben die Drei-Milliarden-Grenze schon seit langem iberschritten.
Erheblich gestiegen ist auch die Verschuldung der Bundeseisenbahnen. Sie bewegt sich
heute bei iiber 16 Milliarden DM.

Wachsende Defizite der Deutschen Bundesbahn bei steigenden Bundesleistungen und
erhohter Verschuldung, das ist der Tatbestand, der nun schon seit Jahren die verkehrs-
politischen Entscheidungen bestimmt oder mafigebend beeinfluft4). Die Bemiihungen,
die finanziellen Ergebnisse der Bundeseisenbahnen glinstiger zu gestalten, reichen dabei
von einer entsprechenden Besetzung der Unternehmensfithrung iiber die Einsetzung ver-
schiedener Kommissionen zur Uberpriifung der Organisation, der Wirtschaftsfithrung
und der Finanzgebarung der Deutschen Bundesbahn$) und Mafinahmen, die die Konkur-
renz vor allem auf der Strafle hemmen und begrenzen sollen®), bis zu einer nun schon

1 Artikel 87 Absatz 1 Satz 1 des Grundgesetzes fiir die Bundesrepublik Deutschland vom 23. 5. 1949
(BGBI. S. 1) hat folgenden Wortlaut: »In bundeseigener Verwaltung mit eigenem Verwaltungsunterbau
werden gefiihrt der Auswirtige Dienst, die Bundesfinanzverwaltung, die Bundeseisenbahnen, die Bundes-
post und nach Mafigabe des Art. 89 die Verwaltung der Bundeswasserstraflen und der Schiffahrt.«

%) Vgl. Oeftering, H. M., Die Finanzlage und die Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe
und Bewihrung, hrsg. vom Pressedienst der Deutschen Bundesbahn, Frankfurt/Main und Bonn 1963, S. 33;
ders., Zukunftsprobleme der Eisenbahnen, besonders der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Be-
wihrung, a.2.0., S. 43 f. u. 50.

3) Vgl. Oeflering, H. M., Der rechtliche und wirtschaftliche Gehalt der Bundeshaushaltsleistungen an die
Deutsche Bundesbahn, in: Finanzwissenschaft und Finanzpolitik, Festschrift fiir Erwin Schoettle, Tiibin-
gen 1965, S. 187 f.

1) Vgl. Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972, von der Bundesregierung beschlossen
am 8. 11, 1967, Bundesrats-Drucksache 576/67, S. 1X; als Beispiel fiir die zahlreichen Stimmen aus der
Verkehrswirtschaft zu dieser Frage soll nur auf den Artikel »Das Defizit der Bundesbahn ist das Kern-
problem der Verkehrsmisere«, in: Industriekurier vom 28. 10. 1967, S. 8, hingewiesen werden.

5 Aus neuerer Zeit sind zu nennen die Berufung der sogenannten Brand-Kommission und der Deutschen
Revisions- und Treuband-Aktiengesellschafi — Trenarbeit —. Uber die Ergebnisse vgl. Bericht tiber die
Deutsche Bundesbahn vom 30. 1. 1960, Deutscher Bundestag, Drucksache 1V/840, und: Die Situation
der Deutschen Bundesbahn, in: Bulletin des Presse- und Informationsamtes der Bundesregierung vom
27. und 29. 4. 1966, Nr. 55, S. 431—434, Nr. 56, S. 441—444.

%) Vgl. insbesondere die Konzessionierung und Kontingentierung des gewerblichen Strafengiiterverkehrs
durch die Regelungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 17.10. 1952 (BGBL I, S.697) — zwischen-
zeitlich mehrfach gedndert — und die Besteuerung des Giiterfernverkehrs, des Werkfernverkehrs und des
grenziiberschreitenden Nahverkehrs auf der Strafle durch das Gesetz iiber die Besteuerung des Straflen-
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Tabelle 1:

Jabresfeblbetrige und Verschuldung der Deutschen Bundesbahn, Leistungen des Bundes
an die Deutsche Bundesbabn (in Millionen DM)

Leistungen aus dem

Verkehrshaushalt des Kreditverbindlich-
Jahr Jahresfehlbetrag Bundes (erfolgswirksam keiten per 31. 12,

und erfolgsneutral) des jeweiligen Jahres1)
1961 29,8 758,8 7943
1962 110,2 1086,1 9736
1963 409,4 1167,9 10634
1964 970,4 1409,6 12622
1965 1278,0 27825 12878
1966 1105,5 2800,2 13090
1967 1504,8 3095,1 13126
1968 12274 3233,8 12473
1969 1001,0 3428,7 12305
1970 1250,8 3356,8 13776
1971 2500,02) 4300,02) -

1y ohne Verbindlichkeiten gegeniiber dem Bund und ohne Anleihen zur Kapitalaufstockung.
2) geschitztes Ergebnis.

Quellen:
Geschiftsberichte der Deutschen Bundesbahn; Haushaltsgesetze des Bundes.

zweimaligen nach der Auffassung der jeweiligen Initiatoren grundsitzlichen Neuorien-
tierung der Verkehrswirtschaft in der Bundesrepublik?). Sowohl die sogenannte Kleine
Verkebrsreform des Jahres 1961 mit den Verkehrsinderungsgesetzen®), die die Aus-
richtung des Verkehrs nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen vorbereiten und férdern

giiterverkehrs vom 28, 12,1968 (BGBI. I, S. 1461). In der Begriindung zu diesem Gesetz heiflt ¢s aus-

driicklich, dafl es — auch — der Verbesserung der wirtschaftlichen und finanziellen Lage der Deutschen

Bundesbahn dienen soll, vgl. Verkehrspolitisches Programm fir die Jahre 1968 bis 1972, a.a.0., Zweiter

Teil, Gesetzentwiirfe, S.7. Der fritheren erhohten Beforderungssteuer fiir den W’erkfernvcr'kehr kam

diesclbe Bedeutung zu, vgl. das Werkfernverkehrssteuerurteil des Bundesverfassungsgerichts  voim

22.5. 1963, in: Entscheidungen des Bundesverfassungsgerichts, Band 16, S. 147 f. u. 160 f., d;}‘zu Eiermann,

R., Die bestehende Verkehrsordnung, in: Die Bundesbahn, 37. Jg. (1963), S. 578 f. Erst kiirzlich ist die

Giiterkraftverkehrspolitik wieder, um ihre Verflechtung mit der finanziellen Lage der Deutschen Bundus-

bahn zu charakterisicren, als eine Art »Fortsetzung der Bundesbahnpolitik mit anderen Mitteln« bezeichnet

worden, vgl. Schober vom Deutschen Industrie- und Handelstag vor dem Verkehrsausschufl des Deutschen

Bundestages, in: Bricfe zur Verkehrspolitik, 17. Jg. (1971), vom 8. 4. 1971, S.2u. 4. o i -

Vgl. Sechobm, H.-C., Gegenwartsfragen der deutschen und europiischen Verkehrspolitik, in: Zeitschrift

fiir Verkehrswisscnschaft, 34. Jg. (1963), S. 194 f.; der Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung, Dcutsczcl

Bundestag, Drucksache VI/1350, beginnt mit der Feststellung: »Das Verkebrspolitische Programm dcr

Bundesregicrung fir die Jahre 1968 bis 1972 leitete eine Wende in der deutschen Verkehrspolitik eine

(vgl. S. 9).

8) Vgl. Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 1.8.1961 (BGBL I, S. 1161); GCSEZ
zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1. 8. 1961 (BGBL I, S.1161); Gesetz zur Anderung -
Gesetzes iiber gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. 8.1961 (BGBL I, S.1163); Viertes Gesetz zU
Anderung des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 1. 8. 1961 (BGBL. I, S. 1157).
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sollten®), als auch das Verkebrspolitische Programm der Bundesregierung fiir die Jabre
1968—1972, das mit Verbotslisten fiir den Straflengiiterverkehr und Sondersteuern deut-
fich staatliche Lenkungs- und Steuerungsmafinahmen in den Vordergrund stellte1?),
hatten zum Ziel, der besorgniserregenden Entwicklung der finanziellen Verhiltnisse
der Bundeseisenbahnen entgegenzuwirken 1).

Geht man von den jlingsten Ergebnissen der Gewinn- und Verlustrechnung der Deut-
schen Bundesbahn aus, die trotz voller Auslastung des Unternehmens in den letzten
Jahren keine durchgreifende Verbesserung, sondern eher eine weitere Verschlechterung
zeigen'2), so ist ein sichtbarer Erfolg der Mafnahmen ausgeblieben. Allenfalls kann
festgestellt werden, dafl eine noch negativere Entwicklung vermieden werden konnte.
Auffillig ist dabei, dafl die Ordnungsmifligkeit der Unternehmens- und Wirtschafts-
fihrung der Deutschen Bundesbahn selbst weder von den Aufsichtsorganen noch von
den Priifungskommissionen jemals ernstlich in Zweifel gezogen worden ist. »Perso-
nelle Konsequenzen, die in der Wirtschaft an der Tagesordnung sind, hat es nie gege-
ben. Im Bundestag und bei anderen Anlissen haben die Leistungen der Unternehmens-
fihrung der Deutschen Bundesbahn und ihrer Mitarbeiter vielmehr stets volle Anerken-
nung gefunden 13),

Der Grund fir die vom ausgewiesenen Ergebnis her unbefriedigende Entwicklung ist
demnach offenbar nicht in einer mangelhaften Geschiftsfilhrung zu sehen. Als nahelie-
gende Erklirung fir die finanzielle Entwicklung bietet sich unter diesen Umstinden nur
eine Inkongruenz der Unternehmensziele und der zu ihrer Verwirklichung eingesetzten
finanziellen und organisatorischen Mittel an4). Fiir sie spricht, daff der Gesetzgeber,
obwohl die Bundeseisenbahnen seit iiber zwei Jahrzehnten ihre faktische Monopolstel-
lung auf dem Verkehrsmarkt verloren haben, die den eigentlichen Grund fiir die Ein-
serzung einer Staatsverwaltung in diesem Bereich bildete5), an den {iberkommenen Vor-
stellungen von einer Staatsbahn, wenn auch mit gewissen, meist vom Unternehmen selbst
veranlafiten Modifikationen!¢) festgehalten hat. Die verinderten Verhiltnisse verlan-
gen eine kritische Uberpriifung.

%) Vgl. Storsberg, G., Die Bedeutung der Kleinen Verkehrsreform fiir die Preis- und Tarifbildung im
Giiterverkehr, Gutachten im Auftrag des Forschungsinstituts fiir Wirtschaftspolitik an der Universitit
Mainz, hrsg. vom Bundesminister fiir Wirtschaft, 0. O. 1963.

19 Vgl. dazu Leber, G., Erst »Chirurgie«, dann freiere Verkehrswirtschaft, in: Internationale Transport-
Zeitung, 32, Jg. (1970), S. 1987,

1) Vgl. Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968—1972, a.a.0., S. IX; Fikentscher, W., Rechts-
gutachten liber Fragen des Wettbewerbs der Verkehrstriger (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir
Verkehr, Heft 24), Bad Godesberg 1963, S. 8.

12) Vgl. dazu Willeke, R., Zwischenbilanz zum Leberplan, in: Wirtschaftsdienst, 50. Jg. (1970), S. 471 f.

') So stand die Verkehrsdebatte des Bundestages am 2, 12. 1970 iiber den Verkehrsbericht 1970 der Bun-
desregierung ganz unter der Devise »Hervorragende Leistungen unserer Eisenbahner«, Sonderamtsblatt
der Deutschen Bundesbahn, Nr. 4 vom 21. 12. 1970, S. 1 f.

1) So schon: Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, in:
Die Bundesbahn, 33, Jg. (1959), Heft 9, Sonderdruck, S. 1 ff.; vgl. aus dem umfangreichen Schrifttum
Wohlgemuth, M., Zwischenbilanz aus der Sicht der verladenden Wirtschaft, in: Internationales Ver-

_ kehrswesen, 22. Jg. (1970), S. 214 f.

15 Zu den Verstaatlichungen der Eisenbahnen in den deutschen Lindern vgl. Sarter, A., Kittel, Th., Die neue
deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin 1924, S.11f.; Kalb, H., Ossig, F., Rover, K., DB — eine
Welt auf Schienen, Frankfurt/Main 1967, S. 15 f.

) Vel. Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, a.2.0.; Vor-
stellungen des Vorstandes zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundesbahn (=
Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 13), Darmstadt 1964; Beitrige aus der Sicht der Bundesbahn-
Vorstandes zu einem vom Herrn Bundesminister fiir Verkehr vorgesechenen verkehrspolitischen Ge-
samtprogramm (= Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 15), Darmstadt 1968.
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1. Grundsitzliche Uberlegungen beziiglich der Unternehmensziele
einer staatlichen Eisenbahn

Wird davon ausgegangen, daff die Eisenbahnen als Ganzes ein staatliches Unternehmep
bleiben, das heifit nicht in Privateigentum iiberfiihrt werden sollen1?), so gibt es fiir dje
Ausgestaltung ihrer Unternehmensziele vier Moglichkeiten: Gemeinwirtschaﬂlichem)’
erwerbswirtschaftliche, eigenwirtschaftliche und gemischtwirtschaftliche Unternehmens.
fithrung. Gemeinwirtschaftliche und erwerbswirtschaftliche Zielsetzungen bilden die bej-
den extremen Losungen, die Ausrichtung der Geschiftsfithrung nach eigenwirtschaft.
lichen oder gemischtwirtschaftlichen Grundsitzen sind als vermittelnde Zwischenstufen
zu werten.

1. Gemeinwirtschaftliche Unternebmen 1?)

_Ziel eines gemeinwirtschaftlichen Unternehmens ist die Wahrnehmung offentlicher Be-
lange. Das Unternehmen hat den Zweck, unmittelbar dem allgemeinen Wohl zu dienen
und dazu beizutragen, dafl die &ffentliche Sicherheit und Ordnung in dem Bereich, in
dem es titig wird, gewahrt bleiben. Bezogen auf den Verkehr entspricht diesem Unter-
nehmensziel der Begriff »beste Verkehrsbedienung im Interesse der gesamten Volkswirt-
schaft«. Gemeinwirtschaftlichkeit bedeutet dabei keineswegs Unwirtschaftlichkeit, und
nicht jede gemeinwirtschaftliche Aufgabe fithrt zu finanziellen Belastungen. Unrichtig ist
jedoch, den Erfolg gemeinwirtschaftlichen Handelns nach einem etwa erzielten Gewinn
oder nach der Rentabilitit zu beurteilen??). Den Maflstab hat insoweit allein die Aus-
gabenwirksamkeit zu bilden, das heifit, Kriterium fiir die Bewertung der Leistungen ist
die Verwirklichung des angestrebten Zieles mit den eingesetzten Mitteln, im Verkehr
also die sachgerechte Befriedigung der Nachfrage nach Beforderungsleistungen im Giiter-
und Personenverkehr 2t). o

Gemeinwirtschaftlichkeit und kaufminnisches Handeln schlieflen sich grundsitzlich nicht
aus??). Das jedem kaufminnischen Handeln immanente Streben nach Gewinn — Kauf-
mann im Sinne des Handelsgesetzbuches kann nur sein, wer ein Gewerbe betreibt, das
heiflt, eine auf Gewinn gerichtete Tidtigkeit ausiibt2) — ist bei gemeinwirtschaftlichen

17y Auch die Forderung auf Privatisierung, das heiflt auf Umwandlung der Deutschen Reichsbahn bezie-

hungsweise der Deutschen Bundesbahn in eine handelsrechtliche Gesellschaft und Ausgabe von Aktien

an Private, ist wiederholt erhoben worden, vgl. Sarter, A., Kittel, Th., a.a.0., S. 13; Muthesins, V.,

Nahrung fiir den Aktienmarkt, in: Zeitschrift fiir das gesamte Kreditwesen, 23. Jg. (1970), S. 131 f;

vgl. auch Napp-Zinn, A.-F., Alternativen der deutschen Verkehrspolitik, in: Der Volkswirt, Beiheft zu

Nr. 23, vom 11. 6. 1965, S. 6.

Hier und im folgenden eng als »&ffentlicher Dienst« verstanden, so wie auch die EWG-Verordnung

Nr. 1191 des Rates vom 26. 6. 1969 — Amtsblatt Nr. L 156 vom 28. 6. 1969, S. 1 —, die sich mit der

Abgeltung der mit dem »6ffentlichen Dienst« verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiete des Eisen-

bahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs befaft, den Tatbestand umschreibt.

Vgl. dazu Giinther, A., Die Gemeinwirtschaftlichkeit der deutschen Eisenbahnen in ihrer geschichtlichen

und inhaltlichen Entwicklung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 70. Jg. (1960), S.1f.; Berkenkopf, P.

Kann die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn gelodkert werden? in: Die

gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn (= Schriftenreihe »Die Bundes-

bahn«, Folge 9), Darmstadt 1958, S. 7 f.

20) Vgl. Oettle, K., Ist die Deutsche Bundesbahn nicht kreditwiirdig? in: Zeitschrift fiic das gesamre Kre-
ditwesen, 19. Jg. (1966), S. 442 f. .

21y Vgl. Knayer, M., Kostenwirksamkeit. Versuche mit einem neuen Mef- und Bewertungsverfahren, in:
Der Betrieb, 24. Jg. (1971), S. 441 f, s

22) Vgl. Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, in: Die &ffent-
liche Wirtschaft, 17. Jg. (1968), S. 19 f. u. 21.

23) Vgl. § 1 des Handelsgesetzbuches vom 10. 5. 1897 (RGBI. S. 219) — mehrfach gedndert —.
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Unternehmen jedoch dahin modifiziert, daf im Zweifel die Gewinnerzielung hinter
der Verpflichtung, &ffentliche Interessen zu wahren, zuriicktritt24). Werden bei einem
gemeinwirtschaf’clichen Unternehmen die Biicher nach kaufminnischen Grundsitzen ge-
fihrt und der Jahresabschlufl nach den handelsrechtlichen Grundsitzen aufgestellt, so
pedeuten Fehlbetrige in der Gewinn- und Verlustrechnung — ordnungsmifige Wirt-
schaftsfihrung unterstellt — daher keinesfalls die Nicht- oder Schlechterfiillung des Ge-
schiftszweckes, sondern lediglich die Feststellung, daf die bei einer Geschiftsfithrung
unter Wahrung der Sffentlichen Belange erzielten Finnahmen zur Deckung der fiir die
Erfiillung der Offentlichen Aufgaben notwendigen Aufwendungen nicht ausgereicht
haben. Da sich Art und Umfang der 6ffentlichen Aufgaben in aller Regel nicht nach der
Hohe etwa erzielbarer Einnahmen richten, wird bei gemeinwirtschaftlichen Unternehmen
auf erfolgswirksame Leistungen aus dem Haushalt iiberhaupt nur in Ausnahmefillen
verzichtet werden konpen. Es wire jedoch mifiverstindlich, in diesem Zusammenhang
yon der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Belastungen zu sprechen. Fiir ein &ffentliches
Unternehmen mit gemeinwirtschaftlicher Zielsetzung kann die Wahrnehmung dieser Auf-
gaben keine »Last« sein; sie ist vielmehr eindeutige Verpflichtung und ausschlieBlicher
Sinn und Zweck des Unternehmens.

Verwaltungsrechtlich ist nach den geltenden Grundsitzen bei gemeinwirtschaftlichen Un-
ternechmen die Sffentliche Verwaltung als angemessene Organisationsform zu werten, und
zwar, da die dffentlichen Aufgaben direkt erfiillt werden sollen, die unmittelbare Staats-
verwaltung. Da es sich bei der Verwirklichung der gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen,
wenn nicht um hoheitsrechtliche Aufgaben, so doch um Aufgaben handelt, die die Siche-
rung des Staates und des offentlichen Lebens zum Inhalt haben, erscheint die Berufung
der Mitarbeiter des Unternehmens in das Beamtenverhiltnis jedenfalls, soweit sie ver-
antwortliche Stellungen innehaben, nicht nur vertretbar, sondern geboten 25),

Das Verhiltnis der Verwaltung zur Privatwirtschaft bereitet keine Schwierigkeiten, so-
weit die Verwaltung in einem klar abgegrenzten Wirtschaftsbereich titig wird. Dies war
etwa bei den deutschen Eisenbahnen der Fall, solange sie eine faktische Monopolstellung
innehatten. Uberschneiden sich beim Einsatz einer Verwaltung 6ffentliche und private
Interessen, so ist den 6ffentlichen der Vorrang einzuriumen. Zu beachten ist jedoch, daf

- ein Tdtigwerden einer ffentlichen Verwaltung und privater Unternehmen gleichzeitig

am Markt, etwa in einer Wettbewerbsordnung, wirtschaftspolitisch bedenklich und ver-
waltungsrechtlich unzuldssig ist; denn wenn die Sffentlichen Interessen die Einrichtung
einer Verwaltung fordern, dann ist fiir privates Wirtschaften kein Raum, ist dies nicht
der Fall, so ist die Verwaltung iiberfliissig und unangebracht26).

2. Erwerbswirtschaftliche Unternebmen

Bei Sffentlichen Unternehmen, die erwerbswirtschaftlich ausgerichtet sind, ist die Ge-
winnerzielung Unternehmenszweck. Insoweit unterscheiden sie sich von privaten Unter-

*) In der Begriindung zu § 6 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vom 4. 7. 1939 (RGBL. I, S. 1205)
heiflt es dementsprechend, da die eigentliche und letzte Zwedkbestimmung der Deutschen Reichsbahn
in der Versorgung des Verkehrs und nicht im Geldverdienen liegt, vgl. die vom Reichsverkehrsminister
autorisierte Textausgabe des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vom 4.7.1939 mit amtlicher Be-
griindung, 1939, S. 19.

%) Vgl. Konow, K.-O., Beamtenstatus und Kommerzialisierung der 8ffentlichen Verwaltung, in: Zeitschrift
fiir Beamtenrecht, 18. Jg. (1970), S. 243 f.

*) Vgl. Forsthoff, E., Rechtsprobleme der Gemeinwirtschaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn, in: Die
gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn, a.a.0., S. 21 f.
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nehmen in keiner Weise. Als angemessene Unternehmensformen kommen daher die Ge.
sellschaften des Privatrechts, also insbesondere die Aktiengesellschaft und die Gesellschaft
mit beschrinkter Haftung in Betracht??). Trotz dieser Ausgestaltung bleiben die &ffen.-
lichen Unternehmen Teil der mittelbaren Staatsverwaltung. Indem der Staat auf die ap
sich gegebene Mdglichkeit, eine unmittelbare Verwaltung zu installieren, verzichtet upd
sich der privaten Rechts- und Wirtschaftsformen bedient, ordnet er sich jedoch in die
allgemeine fiir alle Unternehmen geltende Wirtschaftsordnung ein. Die Verfolguﬂg
offentlicher Unternehmensziele kann daher nur mittelbar geschehen, organisatorisch
durch die entsprechende Ausiibung der Gesellschafterrechte in den Organen der Unter-
nehmen ) und wirtschaftlich dadurch, daff das Unternehmen durch eine angemessene
Gestaltung der Kapitalverhiltnisse oder besondere Leistungen finanziell in die Lage ver-
setzt wird, bestimmte Aufgaben im oOffentlichen Interesse wahrzunehmen. Wird den
Unternehmen die Erfiillung einzelner gemeinwirtschaftlicher Leistungen von hoher
Hand auferlegt, so steht ihnen ein Anspruch auf Ausgleich der dadurch bedingten Fehl-
_betrige dann zu, wenn dies in den entsprechenden gesetzlichen Regelungen vorgesehen
_ist. Ein allgemeiner Grundsatz, dafl Belastungen einzelner Unternehmen im 6ffentlichen
Interesse stets einen Offentlich-rechtlichen Ausgleichsanspruch auslssen, ist schon wegen
des nur schwer abzugrenzenden Begriffs der &ffentlich-rechtlichen Auflage abzulehnen?s),
Bei Unternehmen, deren Kapital sich ausschlieBlich oder iiberwiegend in der Hand eines
offentlichen Rechtstrigers befindet, steht es zudem im Ermessen der verantwortlichen
Institution, in welcher Form sie — in Betracht kommen Kapitalaufstockungen, Verlust-
ibernahmen und andere Zuwendungen — das Unternehmen finanziell ausstattet.

Fiir das Tdtigwerden von Beamten ist bei erwerbswirtschaftlich ausgerichteten 6ffent-
lichen Unternehmen grundsitzlich kein Raum, weil die gestellten Aufgaben nicht unmit-
telbar auf die Sicherung des Staates oder des dffentlichen Lebens gerichtet sind 30).

Da ein &ffentliches Unternehmen mit erwerbswirtschaftlicher Zielsetzung in seiner Unter-
nehmensfithrung privatwirtschaftlichen Unternehmen gleicht, kann das gleichzeitige
Titigwerden der beiden Unternehmensformen in einem Wirtschaftsbereich im allgemei-
nen keine Schwierigkeiten bereiten. Die Verselbstindigung garantiert eine Abgrenzung
der staatlichen und der unternehmensbezogenen Interessen3!), vorausgesetzt, dafl sie auch
faktisch durchgefithrt und nicht nur als rechtliche Formalitdt behandelt wird3$2). Setzt

27y Vgl. Konow, K.-O., Die GmbH als Rechtsform der Beteiligungsunternehmen der dffentlichen Hand, in:
GmbH-Rundschau, 57. Jg. (1966), S. 153 f.; ders., Zur Problematik der Betitigung des Bundes in pri-
vatwirtschaftlichen Verkchrsunternehmen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S.71 f.
u. 76 f.

28) Vgl. Konow, K.-O., Die Einflufnahme der 8ffentlichen Hand auf die Geschiftsfithrung von Unterneh-
men durch Entsendung von Beamten, in: GmbH-Rundschau, 62. Jg. (1971), S. 30 f.

28) Vgl. Fromm, G., Der Ausgleichsanspruch fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Leistungen in der

Verkchrsgesetzgebung, in: Deutsches Verwaltungsblate, 86. Jg. (1971), S. 161 f.

Bei der durch Gesetz iiber die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. 8. 1924 (RGBL 11, S.272)

errichteten Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft waren neben Angestellten und Arbeitern auch Beamte

titig, vgl. die §§ 19 ff. Dies diirfte der heutigen engeren Auffassung iiber den Einsatz von Beamten

nicht entsprechen. .

31y Vgl. Dentscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Neue Chance fiir die Schiene, o. O. 1965, S. 13 £

32) Vgl. dazu Konow, K.-O., Zur Frage einer Privatisierung der Deutschen Bundesbahn, in: Die offent-
liche Wirtschaft, 16. Jg. (1967), S. 33 f.; die Deutsche Reichsbahn war beispielsweise trotz ihrer Eigen-
schaft als einer juristischen Person (vgl. § 1 der Verordnung iiber die Schaffung eines Unternchmens
sDeutsche Reichsbahn« vom 12.2. 1924 [RGBL. I, S.57]) derart eng mit der Staatsfiihrung verbunden,
daR sie in der Sache ein Teil der unmittelbaren Reichsverwaltung war, vgl. Sarter, A., Kittel, Th.,
2.2.0., S.13; Stukenberg, H., Das Leitbild der Staatsbahn im wirtschaftlichen und politischen Krifte-
feld, in: Aufgabe und Bewihrung, a.2.0., S. 80 f. u. 83 f.
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der Staat als Gesellschafter seine wirtschaftliche Macht ein und stattet er sein Unterneh-
men entsprechend aus, so kdnnen sich allerdings Wettbewerbsbeeintrichtigungen ergeben,
die nach dem geltenden Wettbewerbsrecht zu beurteilen sind 23).

3. Eigenwirtschaflliche Unternebhmen

Unter eigenwirtschaftlich handelnden Unternehmen sind &ffentliche Unternehmungen zu
verstehen, die ausschliefilich gemeinwirtschaftliche Ziele zu verfolgen haben, deren 6ffent-
licher Auftrag jedoch dadurch begrenzt wird, dal das Unternehmen fiir seine Betriebs-
fihrung grundsitzlich keine Mittel aus dem allgemeinen Haushalt erhilt, sondern daf
es die Aufwendungen aus den selbst erwirtschafteten Ertriigen abdecken muf. Ein Fehl-
betrag kann in den Jahresrechnungen theoretisch jedenfalls nicht auftreten, da der Unter-
nehmensfihrung wegen der Verpflichtung, eine ausgeglichene Rechnung vorzulegen,
immer die Mglichkeit gegeben sein muf}, den Umfang der zu erfiillenden Aufgaben und
die Qualitdt der Leistungen den finanziellen Gegebenheiten anzupassen. Abgesehen von
der etatmidfigen Selbstandigkeit unterscheiden sich eigenwirtschaftliche Unternehmen in
keiner Weise von den gemeinwirtschaftlichen Unternehmen. Sie sind daher Teile der un-
mittelbaren Verwaltung mit den entsprechenden personellen und wirtschaftlichen Kon-
sequenzen.

Gegen die Form des eigenwirtschaftlichen Unternehmens miissen aus &ffentlich-recht-
licher Sicht erhebliche Bedenken erhoben werden. Es ist vom &ffentlichen Interesse her
nicht angingig, den Umfang der 8ffentlichen Aufgaben von der Hohe der mit ihrer
Wahrnehmung erzielbaren Einnahmen abhingig zu machen?4); denn entweder besteht
Anlafl fiir unmittelbares staatliches Handeln, dann mufl der Staat diese Aufgaben mit
allen seinen Mitteln erfiillen, oder aber das Allgemeinwohl fordert das staatliche Titig-
werden nicht unabweislich, dann ist eine 8ffentliche Verwaltung iiberfliissig. Es muf
dann auf die erwerbswirtschaftliche Unternehmensform zuriickgegriffen werden. Gegen
die Form des zum eigenwirtschaftlichen Handeln verpflichteten Unternehmens spricht
ferner, dafl durch die Verpflichtung, die Aufwendungen durch selbst erwirtschaftete
Ertrige zu decken, erwerbswirtschaftliches Handeln derart in den Vordergrund gestellt
wird, dafl der &ffentliche Auftrag zuriicktritt. Da der Umfang der 6ffentlichen Aufgaben
zudem durch diese Verpflichtung begrenzt wird, ergibt sich geradezu zwangsliufig, daf
neben der Verwaltung auch private Unternehmen titig werden. Damit entsteht ein
natiirlicher Wettbewerb. »Sich verhalten wie ein Kaufmann« als oberster Grundsatz der
Geschiftsfiihrung und Wettbewerb mit anderen Unternehmen denaturieren die Verwal-
tung so weit, dafl fiir ihre Vorhaltung keine Berechtigung mehr anerkannt werden kann.

Ein aus 6ffentlich-rechtlicher und verkehrspolitischer Sicht sinnvoller Einsatz eines zur
Eigenwirtschaftlichkeit verpflichteten Gffentlichen Unternehmens kann daher nur unter
der Voraussetzung gegeben sein, dafl das Unternehmen in dem Wirtschaftsbereich, in dem
es tdtig wird, wenn nicht eine legale, so doch eine faktische Monopolstellung besitzt,
durch die sie in die Lage versetzt wird, die Ertrige den im 6ffentlichen Interesse not-

8) Vgl. dazu Fikentscher, W., a.a.0.; ders., Marktmacht und Preisunterbietung im Verkehr (= Schriften-
rethe des Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernverkehrs e. V., Nr. 15), Bonn 1970; Most, O., Gut-
achten zu den Begriffen der Verkehrsnovellen vom 1. 8. 1961 (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir
Verkehr, Heft 25), Bad Godesberg 1963; Grenzen der Preis- und Wettbewerbsfreiheit nach den Ver-
kelﬁ'sﬁnderungsgesetzen vom 1. August 1961 (= Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 11), Darm-
stadt 1963,

M) Vgl. Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeic, 2.2.0., S. 22.
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wendigen Aufwendungen anzupassen. Nur dann 148t sich das zur Erfiillung der festume. aber auf privatrechtliche C}esells?ha&en z'uriickzugreifen ist. Di_e Mischformen der eigen-
rissenen gemeinwirtschaftlichen Pflichten notwendige Gleichgewicht von Ertrigen und w:rtschaﬁlichen oder gemischtwirtschaftlichen Unternchmen sind abzulehnen oder nur
Aufwendungen sicherstellen ). unter besonderen Voraussetzungen als vertretbar anzuerkennen.

4. Gemischtwirtschaftliche Unternebmen 1I1. Die Ausgestaltung der Unternehmensziele bei den Bundeseisenbahnen
Gemischtwirtschaftliche 8ffentliche Unternehmen sind Unternehmungen, die in Tejlpe. Nach der mafigebenden Rechtsquelle, dem zwischenzeitlich mehrfach gednderten Bundes-
_reichen gemeinwirtschaftliche Aufgaben zu erfiillen haben, im tibrigen aber erwerbswirs. hahngesetz vom 13.12.195139), hat die Deutsche Bundesbahn eine Doppelstellung. Sie
schaftlich titig werden, das heifit nach dem Grundsatz der Gewinnerzielung arbeiten s ist einerseits Verwaltung, andererseits aber auch eine verselbstindigte wirtschaftliche
Fiir die einzelnen Bereiche gelten die jeweiligen bereits dargestellten &ffentlich-rechtlidicy Unternehmung des Bundes. Im einzelnen sieht das Gesetz folgende Regelungen vor40):

oder privatwirtschaftlichen Grundsitze. Die Gesamtunternehmensorganisation — Ver.
waltung oder &ffentliches Unternehmen in den Formen des Gesellschaftsrechts — wirg

sich nach dem Gewicht der verschiedenen Teilbereiche zu richten haben. 1. Die Dentsche Bundesbaln als Teil der Bundesverwaltung

Die Abgrenzungsschwierigkeiten, die sich bei einer derartigen Ausgestaltung des 5ffens- [em durch das Grundgesetz gezogenen Rahmen entsprechend4l) ist die Deutsche Bun-
lichen Unternehmens ergeben, liegen auf der Hand?7). Eine klare Trennung der einzel- desbahn auch nach den Bestimmungen des Bundesbahngesetzes Teil der unmittelbaren
nen Bereiche wird vielfach nicht méglich sein. Personelle, wirtschaftliche und finanzielle Bundesverwaltung. Dies zeigt sich vor allem in den Vorschriften iiber das Bundeseisen-
Verschachtelungen sind unvermeidlich. Damit ergeben sich gerade in bezug auf die Wet- bahnvermdgen, tiber die der Deutschen Bundesbahn gestellten Aufgaben sowie iiber den
bewerber — und diese sind im erwerbswirtschaftlichen Bereich vorhanden — undurch- Verwaltungsaufbau und die Rechtsverhiltnisse der Bediensteten 42),

sichtige, manipulierbare Verhiltnisse. Bei dem Gewicht, das den offentlichen Aufgaben
zuerkannt werden muf, und der Notwendigkeit, im Interesse der betroffenen Biirger
den staatlichen Bereich und den Bereich, der privatem Wirtschaften offen steht, eindeutig
festzulegen, kann es nicht befriedigen, wenn in dieser Form hoheitliches und fiskalisches
Handeln vermengt werden.

Die Schwierigkeiten werden vermieden, wenn auf die anderen &ffentlich-rechtlichen
Organisationsformen zuriickgegriffen wird, Uberwiegt der &ffentliche Auftrag, so ist eine
Verwaltung einzusetzen. Die erwerbswirtschaftlichen Titigkeitsbereiche konnen ausge-
gliedert und in der Form von privatwirtschaftlichen Unternehmen als Tochtergesellschaf-
ten von der Verwaltung betrieben werden38). Uberwiegt dagegen der privatwirtschaft-

GemiR § 1 des Bundesbahngesetzes, der fast wértlich die Formulierung des § 1 Absatz 1
des Reichsbahngesetzes vom 4.7.1939 wiederholt, verwaltet die Bundesrepublik
Deutschland das Bundeseisenbahnvermdgen 43) als nicht rechtsfihiges Sondervermdgen
des Bundes. Hiernach ist die Deutsche Bundesbahn eine nicht rechtsfihige Anstalt des
@fentlichen Rechts#). Damit ist festgelegt, dafl das Bundeseisenbahnvermégen echtes
Bundesvermogen und der Betrieb der Bundeseisenbahnen, da dieser nicht wie in der
Zeit der Reichsbahngesellschaft einem besonderen Rechtstréger iibertragen worden ist 45),
dine echte Verwaltungsangelegenheit ist. Beziiglich ihrer Rechtspersdnlichkeit sind Bund
und Deutsche Bundesbahn nach diesen Vorschriften identisch 46).

liche Bereich, so ist das erwerbswirtschaftlich ausgerichtete &ffentliche Unternehmen die ‘?uflg%;liglc(}iledi;serdSi;f)er}llthgbf—frec};FchheX ?usgestaltun%fgles I{lnte;nehrpens steht fest, dafl
angemessene Unternehmensform. Da durch entsprechende Auflagen diesen Unternehmen ltezl'c;en Her uonh Sb 2 nh(?. enth e':ch ubgz eré ZE e .?H.e?] a}tl“ )- Eme{ﬂfbeso}gderen ge
gemeinwirtschaftliche Finzelaufgaben iibertragen werden kdnnen, kann auch den &ffent- - vorhebung hatte es nicht bedurft. Begriftlich gehort zur 5ffentlichen Ver-

lichen Interessen Rechnung getragen werden.

waltung, dafl sie dem allgemeinen Wohl und den Interessen der gesamten Volkswirt-
schaft auf dem Teilgebiet, fiir das sie eingesetzt und verantwortlich ist, zu dienen hat.

5. Ergebnis ¥ Vel. BGBI. I, S. 955,

Der Uberblick iiber die verschiedenen Formen der &ffentlichen Unternehmen zeigt, dafl

A ;/gl. dazu Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeitr, a.a.0.,

.20,
. vyt . . . ) Vgl. Ard
je nach den Verhiltnissen entweder eine unmittelbare Staatsverwaltung einzusetzen oder ) Vel. Arcikel 87 Absacz 1 Satz 1 des Grundgeserses.

i Vgl. dazu Ottmann, K., Das neue Bundesbahngesetz, in: Die Bundesbahn, 25. Jg. (1951), S. 847 u. 851.
) Die Umgrenzung des Vermdgens ergibt sich im einzelnen aus dem Gesetz iiber die vermdgensrechtlichen

%) Vgl. Konow, K.~O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, a.a.0., S.23 £ - Vrcrhalmx.ssc der Deutschen Bundesbahn vom 2.3, 1951 (BGBL I, S. 155).
38) Vgi. Kalb, H., Die Deutsche Bundesbahn, ein der Gemeinwirtschaft verpflichtetes Unternehmen im | Vel. Regierungsentwurf zum Bundesbahngeserz, Deutscher Bundestag, Drucksache 1/1341, S. 35.
Wettbewerb, in: Die &ffentliche Wirtschaft, 13. Jg. (1964), S. 65 f.; aus der Sicht der verladenden Wirt- Vgl § 5 Absgtz 1 des Gesetzes iiher die Deutsche Re1&1sbahn—Gesgllscha_ﬂ vom 30. 8. 1924,
schaft vgl. die Ausfiihrungen Schobers vom Deutschen Industrie- und Handelstag, in: Briefe zur Ver % Vgl. dazu Finger, H.-].,, Einzelfragen des Bundesbahngesetzes, in: Die Bundesbahn, 26. Jg. (1952),
kehrspolitik, 17. Jg. (1971), vom 8. 4. 1971, S. 2-3. ) S. 157—158. Gleichwohl kennt das Bundqs_bahngese:z Ausgleichsanspriiche der Deutschen Bundesbahn
37y Als Beispiel sei in diesem Zusammenhang auf die Verhilenisse bei der Deutschen Bundespost hingewie: gegen den Bund, die durch Gesetz zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 6. 3. 1969 (BGBL. I,
sen, vgl. Rebbein, D., Kreditgewerbe kontra Bundespost, in: Zeitschrift fiir das gesamte Kredits S.191) neu formuliert und noch erweitert worden sind. Gerade diesc Neuregelung, nach der nicht
wesen, 24. Jg. (1971), S. 253 f. mehr die Bundesregierung, §9ndern eine besondere Einigungsstelle bei Meinungsverschiedenheiten iiber
38) So da’s Kostengutachten der Deutschen Revisions- und Trewhand-Aktiengesellschafl — Trenarbeit — £t die Berechtigung der Ar}spruche entscheidet, macht das Best'r_ehen deutlich, die Deutsche Bundesbahn
die Deutsche Bundesbahn aus dem Jahre 1966, vgl. Bricfe zur Verkehrspolitik, 12.Jg. (1966) Vo ! schrittweise aus der unmittelbaren Staatsverwaltung herauszuldsen. )
27.4.1966, S.12; vgl. auch Konow, K.-O., Zur Problematik der Betitigung des Bundes an privatwire ) Vel. dazu Forsthoff, E., Rechtsprobleme der Gemeinwirtschaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn,

schaftlichen Verkehrsunternehmen, a.a.O., S.79 f. a.a.0,, S. 23 f.
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Die Verwaltung der Bundeseisenbahnen bedeutet daher die staatliche Daseinsvorsorge
auf dem Gebiete des Verkehrs.

Diesen Grundsitzen tragen die Vorschriften des Bundesbahngesetzes Rechnung. In § 28
— im einzelnen ist auf diese Vorschrift in anderem Zusammenhang noch einzugehen _
werden die Aufgaben der Deutschen Bundesbahn als »gemeinwirtschaftlich« gekennzeich.
net und die beste Verkehrsbedienung als Ziel der Wirtschaftsfilhrung der Deutschen
Bundesbahn genannt. Mit anderen Worten wird damit wiederholt, was in § 3 Absatz 3
Satz 1 des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939 mit » Verwaltung der Eisenbahn zum Nyt
zen des deutschen Volkes und der deutschen Wirtschaft« umschrieben worden ist 4),

Der 6ffentlichen Aufgabenstellung entsprechend sind die Grundsitze iiber die Betriebs-
fiihrung abgefaft. Die Deutsche Bundesbahn hat gemifl § 4 des Bundesbahngesetzes
ihren Betrieb sicher zu fiihren, die Anlagen, die Fahrzeuge und das Zubehér in gutem,
betriebssicheren Zustand zu erhalten und unter Beachtung wirtschaftlicher Grundsitze
nach dem jeweiligen Stand der Technik zu erneuern, zu ersetzen und weiterzuentwickeln,
Diese von 6ffentlich-rechtlichen Vorstellungen geprigten Richtlinien fiir die technische
Betriebsfithrung, aus denen sich die Betriebspflicht fiir das Unternehmen als Ganzes
ergibt4), entsprechen einer alten Tradition. Als Auflage des Reiches an die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft waren sie in ihnlicher Form bereits in § 9 Absatz 1 des Reichs-
bahngesetzes vom 30. 8. 1924 enthalten 5).

Daf} die Deutsche Bundesbahn trotz einer gewissen Sonderstellung als integrierter Teil
der unmittelbaren Bundesverwaltung zu verstehen ist, machen schlieflich die Regelungen
des Bundesbahngesetzes iiber den Verwaltungsaufbau und die Rechtsverhiltnisse der
Bediensteten deutlich. Nach § 6 Absatz 2 des Bundesbahngesetzes sind die Dienststellen
der Deutschen Bundesbahn, soweit die Verwaltungsordnung nichts anderes bestimmt,
Bundesbehdrden. Diese Regelung folgt der des § 17 des Reichsbahngesetzes vom 4.7.
1939. Thre Bedeutung wird erst verstindlich, wenn beachtet wird, dafl die volle Einglie-
derung der mit der Verwaltung der Eisenbahnen betrauten Stellen in die Verwaltungs-
organisation des Bundes beziehungsweise des Reiches keinesfalls immer vorhanden war.
Nach § 17 des Reichsbahngesetzes vom 30. 8. 1924 waren die Stellen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft keine Behdrden oder amtliche Stellen des Reiches, obwohl der
Gesellschaft sonst weitreichende dffentlich-rechtliche Befugnisse libertragen waren. Wei-
terhin ist die Erfiillung der Aufgaben der Deutschen Bundesbahn in § 6 Absatz 3 des
Bundesbahngesetzes im Anschluf an die Regelung in § 3 Absatz 3 Satz 2 des Reichs-
bahngesetzes vom 4. 7. 1939 als dffentlicher Dienst gekennzeichnet worden. Dementspre-
chend legt das Bundesbahngesetz fest, daff die Beamten, Angestellten und Arbeiter der

8) Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft war zur Fihrung ihres Betriebes unter Wahrung der Inter-
essen der deutschen Volkswirtschaft verpflichter, vgl. § 2 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft vom 30. 8. 1924. Diese Regelung macht deutlich, in wie starkem Mafe fiir die Eisenbahn
trotz ihrer Vergesellschaftung 6ffentlich-rechtliche Bindungen erhalten blieben. Sie darf aber nicht dahin
miflverstanden werden, dafl durch sie die Gemeinwirtschaftlichkeit Hauptzwecdk des Unternehmens
wurde. Die ihr im Rahmen der Erfiillung der Reparationsforderungen gegen das Deutsche Reich aul-
erlegte Verpflichtung, ausreichende Uberschiisse zu erwirtschaften, macht dies deutlich, vgl. dazu Sarter,
A., Kittel, Th., a.a.0., S.22 f. Ferner ist darauf hinzuweisen, dafl gemif} § 70 Absatz 1 des Gesetzes
iber Aktiengesellschaften und Kommanditgesellschaften auf Aktien (Aktiengesetz) vom 30.1.1937
(RGBL I, S. 107) auch fiir reine privatwirtschaftliche Gesellschaften der Grundsatz galt, dafl der Vor-
stand die Gesellschaft so zu leiten hat, wie das Wohl des Betriebes und seiner Gefolgschaft und der
gemeine Nutzen von Volk und Reich es erfordern.

) Vgl. Finger, H.-]., Eisenbahngesetze, 5. Aufl,, Berlin—Miinchen 1970, § 4 BbG Anm.2a.

50) Vgl. auch § 6 Absatz 1 des Gesetzes fiber die Deutsche Reichsbahn vom 4.7.1939.
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Deutschen Bundesbahn im Dienste des Bundes stehen und die Bundesbahnbeamten un-
mittelbare Bundesbeamte sind 51).

2. Die Deutsche Bundesbabn als Wirtschafisunternebmen

Nach dem Willen des Gesetzgebers soll die Deutsche Bundesbahn aber keine Verwaltung
im herkdmmlichen Sinne sein, die administrativ die ihr iibertragenen Aufgaben erfiillt.
Die Deutsche Bundesbahn wird vielmehr als eine wirtschaftliche Unternehmung des Bun-
des verstanden oder, wie es im Regierungsentwurf zum Bundesbahngesetz heiflt, als
eine Art »kaufminnischen Unternehmens«32). Der Gesetzgeber hat dabei die Ausgestal-
wung der Deutschen Bundesbahn zu einer einem privatwirtschaftlichen Unternehmen
vergleichbaren Institution durch verschiedene Regelungen zu erreichen versucht. Einmal
werden die Sffentlich-rechtlich geprigten Unternehmensziele durch den Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit modifiziert. Zum anderen wurde die Deutsche Bundesbahn aus
der unmittelbaren Haushalts- und Wirtschaftsfilhrung des Bundes herausgenommen und
insoweit verselbstindigt. Schliefilich wurden der Deutschen Bundesbahn eigenverant-
wortlich handelnde Organe gegeben.

Nach der fiir die Wirtschaftsfilhrung der Deutschen Bundesbahn grundlegenden Vor-
schrift des § 28 Absatz 1 Satz 1 des Bundesbahngesetzes ist die Deutsche Bundesbahn wie
ein Wirtschaftsunternehmen so zu fithren, dafl die Ertrige die Aufwendungen einschlie3-
lich der erforderlichen Riickstellungen decken, wobei eine angemessene Verzinsung des
Eigenkapitals angestrebt werden soll. Nur in diesem Rahmen hat die Deutsche Bundes-
bahn nach der Regelung des Satzes 2 dieser Vorschrift ihre gemeinwirtschaftliche Auf-
gabe zu erfiillen. Hiermit ist der Deutschen Bundesbahn aufgegeben, so zu wirtschaften,
dafl ihre Jahresrechnung ausgeglichen ist. Die Erfiillung &ffentlicher Aufgaben wird die-
sem Ziel nachgeordnet. Die Hervorhebung des Grundsatzes der Eigenwirtschaftlichkeit
und die Begrenzung der gemeinwirtschaftlichen Aufgabenstellung der Deutschen Bundes-
bahn durch ihn ist dabel erst neueren Datums. Sie ist durch Artikel I Nr. 3 des Gesetzes
zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1.8.1961 im Zuge der Kleinen Verkebrs-
reform eingefithrt worden 53). Das Bundesbahngesetz folgte in seiner urspriinglichen Fas-
sung den im Reichsbahngesetz vom 4.7.1939 niedergelegten Grundsitzen, indem es
in § 4 Absatz 1 Satz 1 im Abschnitt iiber Rechtsstellung und Aufgabe festlegte, dafl die
Deutsche Bundesbahn unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft nach
kaufminnischen Grundsitzen zu verwalten ist, und in § 28 Absatz 1 im Abschnitt iiber

) Vgl. § 19 des Bundesbahngesetzes.

#) Vgl. Regierungsentwurf zum Bundesbahngesetz, a.a.0., S. 36.

#) Im Regierungsentwurf fiir das Gesetz zur Anderung des Bundesbahngesetzes ist ausgefithrt: »Damit
wird zwar die gemeinwirtschaftliche Bindung der Deutschen Bundesbahn in Anpassung an den Struk-
turwandel im Binnenverkehr gelockert, aber in ihrer Substanz nicht angetastet«, Deutscher Bundestag,
Drudssache II11/2381, S.3; vgl. dazu auch die Stellungnahme des Bundesrates, ebenda, S.5 und die
Entgegnung der Bundesregierung, ebenda, S.5; vgl. auch Oeflering, H. M., Die Deutsche Bundesbahn
19571961, in: Die Bundesbahn, 35. Jg. (1961), S. 769—770; Stukenberg, H., Das Leitbild einer Staats-
bahn im wirtschaftlichen und politischen Kriftefeld, in: Aufgabe und Bewihrung, a.a.O., S.80f. u.
85 f.; Wesemann, K., Dic neuen Verkehrsgesetze, in: Betriebsberater, 15. Jg. (1961), S. 958 f.; zur Aus-
legung des § 28 des Bundesbahngesetzes vgl. auch Oefrering, H. M., Zukunftsprobleme der Eisenbahnen,
besonders der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Bew#hrung, a.a.0., S. 43 f. u. 48; wortlich wird
ausgefithrt: »Das Gesetz stellt nimlich fest, die Bundesbahn sei wie ein Wirtschaftsunternechmen zu
fiihren und gemeinwirtschaftliche Dinge — also z. B. Anliegen der Politik — kénnten nur solange und
insoweit beriicksichtigt werden, als die Bundesbahn dadurch nicht in die sroten Zahlen< kommt, das
heiflt, als der Ausgleich zwischen Kosten und Ertrigen dadurch nicht gestdrt wird.«

4
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die Wirtschaftsfithrung, dafl die Deutsche Bundesbahn ihre Wirtschaft so zu fiihren hat
dafl sie die zur Erfiillung ihrer Aufgaben und Verpflichtungen notwendigen AUSga.be;;
selbst bestreiten kann?®), Nach diesen Regelungen hatte die gemeinwirtschaftliche Auf.
gabe eindeutig Vorrang vor der kaufménnischen Erfolgswirtschaft ). Bemerkenswerg joy
allerdings, dafl auch diese Vorschriften dahin ausgelegt wurden, dafl die Pfliche Zum
Haushaltsausgleich der gemeinwirtschaftlichen Geschdftsfithrung der Deutschen Bundes.
bahn Grenzen setzt56).

pahn angemessen abzugelten 9%). Unter besonderen Voraussetzungen sind zudem beson-
dere Ausgleichsanspriiche der Deutschen Bundesbahn gegen den Bund gegeben 63),

Der Gesetzgeber hat sich aber nicht mit einer rein vermogensmifigen Trennung der
Deutschen Bundesbahn vom Bund begniigt. Er hat in § 28 Absatz 1 Satz 1 des Bundes-
hahngesetzes dariiber hinaus vorgesehen, daR die Deutsche Bundesbahn wie ein Wirt-
haftsunternehmen nach kaufminnischen Grundsitzen zu fithren ist. Dies bedeutet, dafl
bei der Deutschen Bundesbahn insbesondere auch das Finanzgebaren und die Wirtscha fts-
fiihrung jedenfalls weitgehend nach den in der privaten Wirtschaft iiblichen Grundsitzen
guszurichten sind. Wichtige Folgerung aus dem Prinzip der kaufminnischen Geschifts-
fihrung bei der Deutschen Bundesbahn ist dabei die Regelung, daf die fiir die iibrigen
Bundesverwaltungen geltenden Vorschriften fiir die Haushalts- und Wirtschaftsfithrung
peziiglich der Deutschen Bundesbahn nur bedingt herangezogen werden kénnen 1), In-
haltlich tibereinstimmend mit § 6 der Verordnung vom 12.2.1924, § 30 des Reichs-
bahngesetzes vom 30. 8. 1924 und § 6 des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939 legt daher
§ 35 des Bundesbahngesetzes fest, dafl die Finanz- und Rechnungsbestimmungen und die
sonstigen Bestimmungen des Bundes {iber die Wirtschaftsfithrung auf die Deutsche Bun-
desbahn keine Anwendung finden,

Di die Deutsche Bundesbahn nach dem Willen des Gesetzgebers eine Verwaltung eige-
ner Art sein soll, wird schlieflich dadurch unterstrichen, dafl sie abweichend von dem fiir
Hundesverwaltungen sonst iiblichen Verwaltungsaufbau selbstindige Organe hat, die fiir
die Fiihrung des Unternehmens verantwortlich sind, nimlich Vorstand und Verwaltungs-
rat®). Wihrend der Vorstand fiir die Geschiftsfithrung zustindig ist, hat der Verwal-
tungsrat Bergtungsj, zum Teil aber auch Entscheidungsfunktionen. Die Stellung der bei-
den Organe ist weitgehend an die bei juristischen Personen des Privatrechts tibliche an-
gelehnt. Es wire aber unrichtig, die insoweit bestehenden wesentlichen Unterschiede auf
Grond der‘ &ffentlich-rechtlichen Bindungen zu tibersehen. Die Vorstandsmitglieder sind
Beamte. Die Zusammensetzung des Verwaltungsrats spiegelt das dffentliche Interesse an
der Deutschen Bundesbahn wider. So ist unter anderem dem Bundesrat fiir die Linder
und den Spitzenverbinden der gewerblichen Wirtschaft fir dje Gesamtwirtschaft ein
Vorschlagsrecht fiir die Berufung der Verwaltungsratsmitglieder einger

Zweites Mittel, durch das der Gesetzgeber versucht hat, die Verwaltung der Bundg.
eisenbahnen als eine einem Wirtschaftsunternehmen zhnliche Einrichtung zu gestalten, e
die Trennung der Haushalts- und Wirtschaftsfiihrung der Deutschen Bundesbahn vy
der des Bundes®) bei gleichzeitiger Beschrinkung der Aufsichtsbefugnisse des Bundes ayf
bestimmte, genau festgelegte Tatbestinde ). § 1 des Bundesbahngesetzes, der die Deuschy
Bundesbahn als ein nicht rechtsfihiges Sondervermégen des Bundes charakeerisiert, lege
fest, dafl die Deutsche Bundesbahn eine eigene Wirtschafts- und Rechnungsfithrung hae,
Diese haushaltsmifiige Trennung von Bund und Bundeseisenbahnen geht auf die Rege.
lung des § 6 der Verordnung vom 12. 2. 1924 zuriick. Danach war die Verwaltung de-
Deutschen Reichsbahn unabhingig von der sonstigen Reichsverwaltung zu fiihren. Up.
mittelbarer Anlaf fiir diese Verselbstindigung war der Entzug der Reichszuschiisse fiir
die Deutsche Reichsbahn im Rahmen der Stabilisierungsmafinahmen Ende des Jahree
1923 und die Notwendigkeit, der Deutschen Reichsbahn an Stelle dieser Zuschiisse die
Mbglichkeit zu selbstindiger Kreditaufnahme zu geben ). Fiir die durch das Reichsbahs-
gesetz vom 30. 8. 1924 errichtete Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft folgte die haushalg:
miflige Trennung vom Reich aus der Natur der rechtlichen Ausgestaltung ihres Ver-
hiltnisses zum Reich. Sie blieb aber auch erhalten, als die Deutsche Reichsbahn-Gesell:
schaft aufgelst und die Deutsche Reichsbahn durch das Gesetz zur Neuregelung der Ver-
hiltnisse der Reichsbank und der Deutschen Reichsbahn vom 10.2. 1937 wieder in die.
Reichsverwaltung {ibernommen wurde 69).

Die Konsequenzen der bundesinternen Verselbstindigung des Bundeseisenbahnvermdgens
sind in mehreren Vorschriften des Bundesbahngesetzes niedergelegt, die sich weitgehend
an die des Reichsbahngesetzes vom 4.7. 1939 anschliefen 61). Nach § 2 des Bundesbahn-
gesetzes kann die Deutsche Bundesbahn unter ihrem Namen handeln, klagen und verklags
werden. § 3 des Bundesbahngesetzes legt fest, dafl das Bundeseisenbahnvermdgen vom
iibrigen Vermdgen des Bundes, seinen Rechten und Verbindlichkeiten getrennt zu haltes
ist und daf fiir die Verbindlichkeiten der Deutschen Bundesbahn der Bund nur mit dent
Bundeseisenbahnvermdgen, dieses dagegen nicht fiir die sonstigen Verbindlichkeiten des
Bundes haftet. Gemifl § 5 des Bundesbahngesetzes sind die Leistungen der Deutsches
Bundesbahn fiir andere Verwaltungen und deren Leistungen fiir die Deutsche Bundes:

dumt worden.

IV. Uberlegungen zur Reform der Unternehmensverfassung
der Deutschen Bundesbahn

I Kritik der bestehenden Regelungen

Nach den Ausfiihrungen iiber die méglichen Zielsetzungen &ffentlicher Unternehmen
muf die Regelung des Bundesbahngesetzes, die die Deutsche Bundesbahn als dem Grund-
au der Eigenwirtschaftlichkeit verpflichtete Verwaltung charakterisiert, als nicht mehr
8t und sachgerecht angesehen werden. Die staatlichen Eisenbahnen haben ihre Mono-

¥f?olnellung auf dem Verkehrsmarkt spitestens seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs
.

59y Vgl. § 3 Absatz 3 Satz 1, § 6 Absitze 1 und 2 des Reichsbahngesetzes vom 4, 7. 1939.

53y Vgl. Haustein, W., Mayer, R., Bundesbahngesetz, K6ln—-Darmstadt 1952, § 4 Anm. 1.

56) Vgl. Haustein, W., Mayer, R., 2.a.0., § 28 Anm.2; Finger, H.-]., Einzelfragen des Bundesbahngs
setzes, a.a.0., S. 166, 1 1

57y Zur Geschichte vgl. Ottmann, K., Eisenbahnfinanzen und Staatshaushalt. Ein Kapitel preufischer Fise=
bahngeschichte, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 75. Jg. (1965), S. 1 f. :

58) Vgl, insbesondere § 14 des Bundesbahngeserzes, der durch Gesetz zur Anderung des Bundesbahngesssst
vom 6. 3. 1969 (BGBL. I, S. 191) revidiert worden jst.

59) Vgl. Sarter, A., Kittel, Th., 2.2.0,, S. 14.

60y vgl. RGBI. II, S. 47.

61) Vgl. insbesondere die §§ 1 Absatz 3 und 2 Absatz 1.

ﬂ_ Vgl. Finger H.-]., Einzelfra 1

: 8 , H.-]., Einz gen des Bundesbahngesetzes, a.a.0., S. 159, Hafl .

- II‘IN} Burz\gespgst, in: Die Bundesbahn, 29. Jg. (1955), S. 701 f. » Heflinger, P Bundesbahn

om 63 o6y, e pnngereuzes in der Fasaun Someprosh o e Boprine des Bundesbabngeserzs
I 969, , G, e Er

Hl‘-fllﬂ\ggen in der Verkchrsgesetzgebung, a.a.0., S. 161 f. ! s gemeinwirschaflicher

VgL Ottmann, K., Das Bundesbah . ; Fi - inz

‘ql hahngcsctzes, Kl g. In;sx.c undesbahngesetz, a.a.O., S. 855; Finger, H. J., Einzelfragen des Bundes-

M Vel § 7 des Bundesbahngesetzes.
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verloren und sind heute zwar noch das grofite, aber doch nur ein Verkehrsunternehmen

ren 96), ) ) |
E)rize;nal?jrfgruen)z der rechtlichen Ausgestaltung der Unternehmenszwlg, die, wie die Aug.
fihrungen iiber die gegenwirtige Ausgestaltung def Unternehmensmel.e jer Deutschen
Bundesbahn gezeigt haben, zum iiberwiegenden Teil noch aus der Zel‘t er.Deutschen
Reichsbahn stammen, und der wirtschaftlichen Gegebenheiten hat "dabe1 zu einer I‘nerk-
wiirdigen Zwiespiltigkeit der verkehrspolitischen Betrachtung_ ge_fuhrt. Im b_undesmter-
nen Bereich hat man den Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit Jedenfalls. bei der Bel_u-
teilung der Lage des Gesamtunternehmens nie ernst genommen und stets die Notwendig-
keit der Sffentlichen Daseinsvorsorge und damit den Verwalt\gngscharakter-der Deut-
schen Bundesbahn betont ). So erkliren sich die hohen Bundesleistungen an dle.Deutsdle
Bundesbahn etwa fiir den Sozialverkehr und die schon zur Se!bstver.standpchkeu gewor-
dene Ubernahme der angelaufenen jihrlichen Fehlbetrdge. Strikte Eigenwirtschaftlichkeit
hitte die Beschrinkung der ffentlichen Aufgaben des Unternehm'ens, etwa durch Ver-
zicht auf bestimmte Verkehrsleistungen oder eine entsprechende Preisgestaltung erfordert,
Da die offizielle Verkehrspolitik verwaltungsextern aber auf den Wett?ewgb unt7er den
verschiedenen Verkehrstrigern, und das offenbar nur als Vqrstufe fiir elpen_Wett‘be-
werb unter den einzelnen Verkehrsunternehmen, ausgerichtet ist %), mufl die eigenwirt-
schaftliche Komponente, das heiflt der kaufmannische Aspekt, wenn auch nur als poli-
tische Formel und nicht als praktizierter Wirtschaftsgrundsatz fiir das .Unt.emehmen
doch verstirkt herausgestellt werden. Fiir die Deutsche Bundesbahn hat dies dle'Konse-
quenz, daf ihr zwar weitere finanzielle Leistungen .des Bundes »zur Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen« zuteil werden ), dafl sie — zum Wettbewerber gemacht —
aun aber auch mit den in der Wirtschaft geltenden Mafstiben gemessen V.Vlrd. und_ in fie“
Geruch eines »Defizitunternehmens« kommt?®). Je stirker die — in Wirklichkeit nicht
gegebene — Selbstindigkeit hervorgehoben wird, desto n'eihe’r liegt es, dafl die verwal-
tungsmiBigen Bindungen, die die Ursache und die Rechtfertigung der Bundesleistungen
sind, {ibersehen oder bdgatellisiert werden.

) Fesustell ie Ei i innenlindi kehrs bil-
66 1 , daf die Eisenbahnen auch heute noch das Riidsgrat des binnentdndischen Ver
) gsfltsgseé uggffrz‘er, aI'I., lGegenwartsaufgaben der deutschen Verkehrspolitik, in: Die 'Bundesbahn, 41, Jg.
[1967], S. 397 f. u. 402, oder daf »unser Verkehr« ohne Eisenbahn nicht denkbar ist, so der Verke.hrs-'
bericht 1970 der Bundesregierung, a.2.0., S.33), kénnen daher nur bedeuten, dafll dem V'erk_ehrsmmﬁ
Fisenbahn wegen seiner arteigenen Vorteile auch in_der modernen Industriegesellschaft wichtige l;un_ s
tionen verblieben sind, vgl. dazu Oeflering, H. M., Der Verkehr in der modernen Massenges?llscha »olme
Die Bundesbahn, 38. Jg. (1964), S. 513 f.; Laemmerhold, F., Verbesserung des Nahverkehrs in Ballungs-
riumen: Fine wichtige Gemeinschaftsaufgabe, in: Die Bundesbahn, 41. Jg. (1967), S. 677 f. i
Vgl. dazu Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, a.a.0.
Feor iti fiir die Jahre
irisistischen Tendenzen verfolgte selbst das Verkehrspolitische Programm fiir die Ja
T;ggzb?sllelr97dZm§llsmls:",n§;iel die Verwirklichung einer Wettbewerbsordnung in der Verkehrswirtschafl,
a.2.0., S. VIII/IX. . ) ol e
i " M., Der rechtliche und wirtschaftliche Gehalt der Bundeshaushaltsleistungen 2 :
Bgt-tsg;ﬂgﬁ%esghn, a.ae.{')., S.187 f.; Seidenfus, H.St., Wickham, S., Die wirtschaftliche Bedeu‘;urlﬁ
der Kontennormalisierung der Eisenbahnunternehmen, Deutsche Ausgabe, hrsg. von: Bundesverbai
iiterf erkehrs (BDF) e. V., 0.0.0.]. . :
0) (lj)eisel?f;r:ilee:tg:tg;e@;,rtschaﬂsjournalisten sind dabell1 fiir die cli)eug'che Bundgsbagn (;ﬂ&xfec:}x}t}:rrlgz:s:}?n
IESE > . .
lich. Sie reichen von Hinweisen, dafl private Un":erne men in der uu?ltxpr_l_b elx;I Deu e
4 i Konkurs anmelden miissen, iiber Vorwiirfe der Defizitiberkleisterung
si:rnktly;?ft?lnhj‘l:gndcro?(al;talverschwendung bis zur Kennzeichnung der Deutschen Bundesbahn 'illspgl:;'
grofiten Zuschufibetrieb der Welt, dessen Kreditwﬁrdigkex(t ()zéus)beéwegfleln 1s‘t/, \;gl.KzummIlScipfleBczugs:
- Siel auf Zeit, in: Der Volkswirt, 19. Jg. (1 , Nr.31; o. Verf., Kapita -
fd:\e?r{’ i%,".";eeli—tsdlqeri@ufﬁr das gesamte Kreditwesen, 18. Jg. (1965), Nr. 16; o. Ver}., Groﬁteg Z;:i\:&
betriet); dér Welt, in: Bdrsenzeitung, 1965, Nr.177; dazu Oettle, K., Ist die Deutsche Bun
nicht kreditwiirdig? a.a.0., S. 442,
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Der gegenwirtige Zustand ist unbefriedigend fiir den Bund, der sich laufend wachsenden
Verpflichtungen gegeniibersieht, fiir die Eisenbahn, die nach rechtlichen Mafistiben arbei-
ten mufl, die sie nicht erfiillen kann, und nicht zuletzt auch fiir die Unternehmen der
anderen Verkehrstriger, die stets eine Bevorzugung der Bundeseisenbahnen befiirchten.

2. Gemeinwirtschaflliche oder erwerbswirtschaflliche Ausgestaltung
der Unternehmensziele?

Fine Reform der Unternehmensverfassung der Deutschen Bundesbahn ist nur in der
Weise moglich, dafl das Unternehmen entweder gemeinwirtschaftlich, und zwar ohne
Einschrinkungen in Richtung auf eine eigenwirtschaftliche Unternehmensfithrung, oder
aber erwerbswirtschaftlich ausgestaltet wird. Rein organisatorisch erscheinen beide Losun-
gen in gleicher Weise durchfithrbar?t). Die verkehrspolitische Entwicklung der beiden
Jetzten Jahrzehnte sprach zunichst eindeutig fiir eine erwerbswirtschaftliche Ausrichtung.
In der letzten Zeit werden gewisse Tendenzen erkennbar, die in eine andere Richtung
laufen.

Das Titigwerden einer Verwaltung in einem bestimmten Wirtschaftsbereich in der Form
eines dffentlichen Unternehmens setzt, wie oben dargelegt, grundsitzlich voraus, dafl der
Verwaltung ein vom privatwirtschaftlichen Handeln klar abgegrenztes Aufgabengebiet
zugewiesen werden kann. Diese Voraussetzung ist fiir die Bundeseisenbahnen zur Zeit
nicht gegeben. Die Eisenbahnen sind heute nicht mehr das ausschlieffliche Verkehrsmittel
fir Landbeforderungen. Kraftwagen und Pipeline haben wichtige Funktionen der Eisen-
bahnen iibernommen. Binnenschiffahrt und Luftfahrt — letztere allerdings noch in den
Anfingen — sind Wettbewerber der Eisenbahnen. Unter den gegenwirtigen Verhiltnis-
sen miifite sich eine Bundesverwaltung, soll sie einen umfassenden 6ffentlichen Auftrag

zur besten Verkehrsbedienung fiir die gesamte Volkswirtschaft erfiillen, notwendiger-
weise auf alle Verkehrsmittel erstrecken72).

Der Bildung eines derartigen weitgespannten Verkehrsunternehmens stehen die zur Zeit
geltenden nationalen und internationalen Regelungen fiir die Ordnung der Verkehrs-
wirtschaft entgegen, die eindeutig auf eine Wettbewerbsordnung im Verkehr gerichtet
sind. So hat die Bundesregierung den gesetzlichen Auftrag, darauf hinzuwirken, dafl die
Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstriger angeglichen werden und dafl durch markt-

1) Mit dieser Feststellung sollen die politischen Schwierigkeiten, die jede der beiden Losungen mit Sicher-
heit entstehen liflt, keineswegs bagatellisiert werden. Hingewiesen sei nur auf die Notwendigkeit der
Regelung der beamtenrechtlichen Verhilmisse der Mitarbeiter der Deutschen Bundesbahn im Falle
einer erwerbswirtschaftlichen Ausgestaltung des Unternehmens und auf die Widerstinde der Privatwirt-
schaft, die bei einer Erweiterung der bestehenden Bundesverwaltung entstehen werden. Verfassungs-
rechtlich setzt die Umwandlung der Deutschen Bundesbahn in eine Gesellschaft des Handelsrechts die
Anderung des Grundgesctzes voraus, vgl. Finger, H.-]., Eisenbahngesetze, a.a.0., Art. 87 GG Anm. 1;
dazu auch Fromm, G., Um die Rechtsstellung der Deutschen Bundesbahn, in: Betriebsberater, 20. Jg.
(1966), S. 297 u. 299. .

) Fine andere Abgrenzung hat Ritschl, H., Das verkehrspolitische Programm der Bundesregierung und
sein Schicksal, in: Hamburger Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik, 14. Jahr (1969),
S.111 ff., vorgeschlagen. Danach soll der Fernverkehr nicht auf der Strafle, sondern ausschlieflich auf
den Eisenbahnen abgewickelt werden. Uber Bemiihungen, unter Beschrinkung auf die Eisenbahnen zu
einem funkrional integrierten Verkehrssystem zu kommen, vgl. Kalb, H., Die Gestaltung der Eisenbahn
der Zukunft — eine europdische Aufgabe, in: Die Bundesbahn, 44. Jg. (1970), S. 817 f. Die in meinem
Aufsatz (Zur Frage einer Privatisierung der Deutschen Bundesbahn, 2.a.0., S.34) vertretene Auffas-
sung, dafl unter den gegebenen Verhiltnissen eine Verwaltung der Eisenbahn auf den Bereich beschrinkt
werden kann, der diesem Verkehrstriger heute verblieben ist, mufl ich revidieren.
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gerechte Entgelte und einen Jauteren Wettbewerb der Verkehrstriger eine volkswirtschaft.
Jich sinnvolle Aufgabenteilung ermdglicht wird 7). Die staatlichen Eisenbahnen sind hier.
nach nur Wettbewerber, keinesfalls tibergeordnete Hoheitstrager. Diese Auffassung hag
sich auch im verkehrswirtschaftlichen und verkehrswissenschaftlichen Schrifttum wejs.
gehend durchgesetzt74).

Ein gewisses Umdenken wird in den Bestrebungen sichtbar, zu einer Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse durch die Kooperation der Verkehrsunternehmen zu kommen,
Konsequent durchgefithrt wiirde dies auf einen Unternehmensverbund hinauslaufen, dep
einem Gesamtunternehmen, das den Markt ausfiillt, gleichkdme?).

Ob es zu einer derartigen Zusammenarbeit oder gar zu kooperativen Zusammenschlis-
sen kommt, erscheint fraglich. Die Bundesregierung nimmt noch eine zwiespiltige Hal-
tung ein. Im Verkebrsbericht 1970 hat sie cinerseits zum Ausdruck gebracht, daf im
Giiterverkehr eine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung anzustreben ist, die
mehr von den Kriften des Marktes gesteuert wird, andererseits aber auch, daf} die
Kooperation der Verkehrsunternehmen vor allem im kombinierten Verkehr gefordert
werden muf§ 76).

Letztlich wird die Entscheidung der Frage, ob die Bundeseisenbahnen als Bestandteil
und gewissermaflen als Kristallisationspunkt einer umfassenden Verkehrsverwaltung ge-
meinwirtschaftlichen Zielen oder als selbstindiges, nur mittelbar im Offentlichen Inter-
esse handelndes wirtschaftliches Unternehmen erwerbswirtschaftlichen Zielen verpflichtet
wird?7), von dem Umfang des Engagements der 5ffentlichen Hand abhingen, das zur
Ordnung dieses Wirtschaftsbereichs fiir notwendig erachtet wird. Bleiben zur Bewilu-
gung der Verkehrsprobleme insbesondere in den Ballungsrdumen und auf den Fernstraflen
auf nicht absehbare Zeit staatliche Leistungen in Milliardenhdhe unabweisbar und lassen
die beengten Verkehrsverhiltnisse einen Verbund der verschiedenen Verkehrsmittel
volkswirtschaftlich sinnvoller erscheinen als ihre Konkurrenz, so spricht dies fiir eine
durchgreifend &ffentlich bestimmte Verkehrsordnung78). Glaubt man, daR trotz der

13) Vgl. § 8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und die entsprechenden Vorschriften in den anderen Ver-
kehrsgesetzen. )
Eichler, S., Harmonisierung der Startbedingungen im Wettbewerb der Verkehrstriager der EWG, In:
Internationales Verkehrswesen, 22. Jg. (1970), S. 96 f; Hamm, W, Preise als v_erkchrspo_lmsdl?l
Ordnungsinstrument, Heidelberg 1964; Ocftering, H. M., Bundesbahn und Ma\.—k_thrtschal’tz in; Die
Bundesbahn, 33. Jg. (1969), S. 1115 f.; Raucamp, L., Wo steht die Verkehrspolitik heute? in: Inter
nationales Verkehrewesen, 22. Jg. (1970), S. 224 t.; Samtleben, K., Moglichkeiten und Grenzen der Ver-
kehrsunternehmen im Wettbewerb, in: Beitrige zur supranationalen und nationalen .Verkehr'spollllk
(= Schriftenreihe »Dic Bundesbahn«, Folge 12), Darmstade o. J., S. 27 f.; Schaus, L., Die _kiinﬂxge Ge=
staltung des Giiterkraftverkehrs in der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft, in: .InLernanonalcs Ver-
kehrswesen, 18. Jg. (1966), S. 93 f.; Seidenfus, H. St., Auf dem Wege zur Liberalisierung des Verkehrs,
in: Internationales Verkehrswesen, 22. Jg. (1970), S. 210 f.; Stukenberg, H., Die gegenwiruge Lage und
insbesondere die Verkehrspolitik der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Bewihrung,'a.a.oq
S.73 f., der sich ausdriicklich zum Nebeneinander mehrerer Verkehrstriger in der Verkehrswirtschalk
bekennt.
Vgl. Konow, K.-O., Zur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die Sffentliche Wirtschaft, 18. Jg. (1969
S.58 f.
76) Vgl. Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung, 2.2.0., S.26 f. Vor allem auf der Verladerseite werden
gegen den kombinierten Verkehr Vorbehalte gemacht, vgl. die Ausfihrungen Schobers vom Dcutst"hlcf
Industrie- und Handelstag vor dem Verkehrsausschuf8 des Bundestages, in: Briefe zur Verkehrspolitis
17. Jg. (1971), vom 8. 4. 1971, S.2 u. 6. o B,
So: Dentscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Neue Chance fir die Schiene, a.a.0., S. 13 f.; Berl
der Priifungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn, a.a.0., S.9. . el
8) Vgl, Konow, K.-O., Zur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, 2.2.0., S.61; giers., I.)le“verkc}_lrspolltgs 13“.&
deutung der Beteiligungen des Bundes an Befdrderungsunternehmen, in: Die Sffentliche Wirtschaily
19, Jg. (1970), S. 148 ff.
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er}‘eblichen V_Orleistungen der offentlichen Hand auf dem Gebiete des Verkehrs gleich-
wohl noch die Grundlagen fiir eine marktwirtschaftliche Verkehrsordnung vorhanden
sind, so ist fiir eine unmittelbare staatliche Verwaltung der Eisenbahnen kein Raum.

V. Zusammenfassung

Die gegenwirtige Unternehmensverfassung der Deutschen Bundesbahn, die sie als einen
dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit verpflichteten Teil der unmittelbaren Staats-
cerwaltung ausgestaltet, ist {iberholt. Sie wird den verkehrspolitischen Gegebenheiten
nicht mehr gerecht. Nachdem die Eisenbahnen ihre Monopolstellung in der Verkehrswirt-
schaft verloren haben, kann die Fiihrung der Deutschen Bundesbahn als Verwaltung nur
perechtigt sein, wenn in Abweichung von der bisher betriebenen Verkehrspolitik eine
umfassende staatliche Ordnung des Verkehrs durch kooperative oder weitergehende Zu-
ammenschliisse der Unternehmen der verschiedenen Verkehrstriger und ihre Fihrung
durch die dffentliche Hand angestrebt wird. Die Entwicklung des Strafenverkehrs ist
Anlaf, eine derartige Organisationsform in den Kreis der Uberlegungen einzubeziehen.
Als Alternative zu einer in diesem Zusammenhang notwendig erscheinenden gemeinwirt-
schaftlichen Ausgestaltung der Unternehmensziele der Deutschen Bundesbahn kann nur
ihre Umwandlung in ein erwerbswirtschaftliches Unternehmen in Betracht kommen.

Summary

The continued poor financial position of the German Federal Railways has its origin in the
incongruence between the aims and objects of the enterprise as such and in the means employed
{or their achievement. The German Federal Railways are today a part of the immediate state
sdministration but have, at the same time, become partially independent in an economic sense.
The principle of self-support in the economic sphere applies to them particularly. This kind of
public administration must be rejected just as much for reasons of public law and reasons con-
nected with traffic economy as a part privately and part publicly owned enterprise. The
alternative to this state of affairs can only be found in genuine administration or an enterprise
based on profit and loss principles. Administration presupposes a comprehensive ordering of

wif.flc on the part of the State by bringing in the enterprises of the various transport under-
uikings.

Résumé

L'aggravation continuelle de la situation financiére dans les chemins de fer fédéraux allemands
4 pour cause I'incongruité des buts de I’entreprise et des moyens employés pour les réaliser. Les
diemins de fer fédéraux allemands sont partie intégrante de administration publique directe,
mais demeurent en méme temps indépendants du point de vue économique: le principe de la
propre rentabilité surtout leur érant appliqué. Il faut refuser, pour des raisons de droit public
l:de r(eintabilité des communications, cette forme d’administration publique, tout comme une

mme d’¢conomie mixte de lentreprise. "agl i ’
tritable administration ou d’unreeperntreplrlisened’Pé)ig;ojnaizlr)ui?:sivzettanzltzt?:v:xig‘e]e'c!Une
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préalable une réglementation publique étendue des communications en associant les entreprises
des différents porteurs des communications.



