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Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr®)

Von Dr. GUNTHER STORSBERG, BAD GODESBERG

Wenn von Grenzen die Rede sein soll, so mufl zuniichst gesagt werden, was fiir Grenzen
gemeint sind. Wettbewerb ist, je nachdem, ein juristischer, ein politischer oder ein tlkono-
mischer Begriff. Folglich gibt es drei verschiedene Arten der Abgrenzung: die rechtliche,
die den zulissigen vom unzulissigen Wettbewerb trennt, die politische, die den gewollten
vom nicht gewollten Wettbewerb unterscheidet, und schliefilich die 8konomische, die be-
schreibt oder zumindest zu beschreiben versucht, wo der Wettbewerb aufhért, wirtschaft-
lich sinnvoll zu sein.

Der politische Aspekt wird am Schlufl behandelt werden. Was den Skonomischen Aspekt
betrifft, so denkt jeder Sachkundige sogleich an die These von den Besonderheiten des
Verkehrs. Auch hierauf wird noch zuriickzukommen sein, Im Vordergrund soll jedoch
der juristische Aspekt stehen, der in der bisherigen Diskussion {iber den Wettbewerb im
Verkehr etwas zu kurz gekommen ist.

Wettbewerb gibt es nur innerhalb einer Wirtschaftsordnung, die der Initiative des ein-
zelnen Wirtschaftssubjekts zumindest einen gewissen Spielraum liflt. Volle markewirt-
schaftliche Freiheit besteht einerseits in der Chance, als Unternehmer der Hohe nach nicht
begrenzte Gewinne zu erzielen, andererseits aber auch in dem Risiko, das gesamte Ver-
mogen zu verlieren. Das heifit: Der Staat verbietet, verlangt oder garantiert weder einen
Erfolg noch die Deckung irgendwie definierter Kosten noch den Erwerb oder die Erhal-
tung bestimmter Marktanteile.

Das ist natiirlich nur das Prinzip. Im Interesse der Allgemeinheit sind der Freiheit des
einzelnen und damit auch der T'reiheit des einzelnen Unternchmens Grenzen gesetzt. Vom
allgemeinen Strafrecht ganz abgesehen gibt es, seitdem tiberhaupt von Wirtschaftspolitik
gesprochen werden kann, Vorschriften zum Schutz gegen unlauteren Wertbewerb, gegen
Mifbrauch von Marktmacht und — das allerdings noch nicht ganz so lange — gegen pri-
vate Wettbewerbsbeschrinkungen. Das gilt fiir den Verkehr ebenso wie fiir die iibrige
Wirtschaft, und wenn das Kartellgesetz Ausnahmen vorsieht, so deswegen, weil diese
Materie, was den Verkehr betrifft, in Spezialgesetzen geregelt ist.

Folglich stellt sich die Frage nach den im Interesse der Allgemeinheit fiir notwendig ge-
haltenen Grenzen des Wettbewerbs, genauer gesagt die Frage, welches Marktverhalten
noch vertretbar erscheint und welches nicht mehr, fiir alle Wirtschaftszweige — cinschliefi-
lich des Verkehrs — in gleicher Weise. Nur solche Verhaltensweisen kénnen im Verkehr
als unerwiinscht angesehen werden, die auch in der {ibrigen Wirtschaft als unerwiinscht
gelten und umgekehre. Wenn beispielsweise einem marktbeherrschenden Industricunter-
nehmen 10 oder 20 %o Gewinn zugebilligt werden, dann muf auch ein marktbelherrschen-
des Verkehrsunternehmen einen solchen Gewinn erzielen diitfen, ohne sich dem Vorwurf

#) Uberarbeitete Tassung cines Vortrags, den der Verfasser am 13, 2, 1968 vor der Bezirksvereinigung Kéln
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sichten zum Thema dargelege hat.
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auszusetzen, es miflbrauche seine Marktmacht. Oder wenn ein Verkehrsunternchmen
billiger produziert und anbietet als ein Konkurrent und diesen dadurch vom Markt ver-
dringt, so ist das ebensowenig ein Fall von verwerflichem »ruindsem« Wettbewerb wie
ein solcher Vorgang auf Warenmirkten.

Wir konnen also, um die Grenzen zwischen dem noch vertretbaren und dem nicht mehr
vertretbaren Marktverhalten abzustecken, auf diejenigen Mafstibe zuriickgreifen, die
fiir eine solche Abgrenzung im Bereich der Industrie, des Handels, des Handwerks und
. . . . o, . . .
sonstiger Wirtschaftszweige entwickelt worden sind. Die Frage, ob auf Grund irgend-
welcher Besonderheiten der Verkehrsmirkte auf diesen besonders hiufig oder besonders
intensiv gegen die Spielregeln verstoflen wird und was gegebenenfalls dagegen unternom-
men werden kann, steht erst an zweiter Stelle.

Uberlegen wir nun, worin ein im Interesse der Allgemeinheit nicht mehr zu vertretendes
Marktverhalten bestehen kann. Kriminelle Handlungen wollen wir beiseite lassen; denn
dafl sich die Verkehrsunternehmer in dieser Hinsicht besonders hervortiten, hat gliick-
licherweise noch niemand behauptet. Auch auf die Probleme des unlauteren Wettbewerbs
soll nicht niher cingegangen werden. Dafl man sich selbst iiber den griinen Klee loben,
aber den Konkurrenten nicht halb so schlecht machen darf, wie er wirklich ist, ist eine
Regel, die man bedauern mag, aber derzeit nicht indern kann.

Untersucht werden sollen dagegen die oft benutzten, aber wohl nicht immer richtig ver-
standenen Begriffe »Miflbrauch von Marktmacht« und »ruindser Wettbewerb«, die ja
keineswegs Wortschopfungen der Verkehrspolitik sind.

Beim terminus technicus »Mifbrauch von Marktmacht« kdnnen wir an das Kartellgesetz
ankniipfen. Nach dessen § 26 Absatz 2 diirfen marktbeherrschende Unternehmen »ein
anderes Unternchmen in einem Geschiftsverkehr, der gleichartigen Unternehmen iiblicher-
weise zuginglich ist, weder unmittelbar noch mittelbar unbillig behindern oder gegen-
iiber einem gleichartigen Unternehmen ohne sachlich gerechtfertigten Grund unmittelbar
oder mittelbar unterschiedlich behandeln«. Das klingt zwar nicht gerade volkstiimlich,
aber Eingeweihte wissen schon, was gemeint ist.

Nach § 22 Absatz 1 Kartellgesetz ist ein Unternehmen marktbeherrschend, soweit es
»fiir cine bestimmte Art von Waren oder gewerblichen Leistungen ohne Wettbewerber
ist oder keinem wesentlichen Wettbewerb ausgesetzt ist.« »Soweit« — das bedeutet, dafl
die Situation in Hamburg anders sein kann als in Miinchen. »Fiir eine bestimmte Art
von Waren oder gewerblichen Leistungen« — das besagt, dafl das Unternehmen auf einem
seiner Titigkeitsgebiete eine Monopolstellung haben und auf anderen Tartigkeitsgebieten
in scharfem Wettbewerb stehen kann. Natiirlich kann auch eine Gruppe von Unternch-
men marktbeherrschend sein, nimlich dann, wenn es keinen internen Wettbewerb gibt
und im iibrigen die genannten Voraussetzungen erfiille sind.

Aus der vorstchenden Definition ergibt sich, daf es in diesem Zusammenhang falsch
wiire, von »dem Verkehrsmarkt« zu sprechen. Wir miissen uns schon die Miihe machen,
»den« Verkehrsmarkt in eine Vielzahl von sachlichen und 8rtlichen Teilmirkten zu zer-
legen. Fiir solche Teilmirkte hat sich die Bezeichnung »relevanter Markt« eingebiirgert.
Gemeint ist diejenige Angebots-Nachfrage-Bezichung, auf die sich ein bestimmtes Ver-
halten eines Anbieters oder eines Nachfragers unmittelbar auswirken kann., Nur ein
Beispiel: Eine Tankreederei wiirde, selbst wenn ihr simtliche vorhandenen Tankschiffe
gehdreen, keinen Einflufl auf den Erzverkehr ausiiben konnen.
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Damit ist gleichzeitig angedeutet, was hier unter »Macht« zu verstehen ist, nimlich das
technische und wirtschaftliche Konnen, die Fihigkeit, die gegebene Lage auf dem rele-
vanten Marke zum eigenen Vorteil und zugleich oder auch allein zum Nachteil von
Kunden oder Konkurrenten zu verindern oder aber einen dahingehenden Versuch Drit-
ter abzuwehren. i
Im Verkehr wird Marktmacht in erster Linie durch die Transportkapazitit reprisentiert,
die auf dem relevanten Markt eingesetzt ist oder eingesetzt werden kann. Die Kapazitit
braucht nicht unbedingt gegenwiirtig zu sein. Es geniigt, dafl sie verfiigbar ist. Gerade
dieser Gesichtspunkt darf nicht unterschiitzt werden; denn die sehr weitgehende Mobili-
tit der Transportmittel erlaubt es unter Umstinden, einen Machtkampf auf einem be-
stimmten Markt zu beginnen, beispielsweise durch ein giinstiges Vertragsangebot, ohne
daf die im Falle der Annahme des Angebots erforderliche Kapazitit auf dem betreffen-
den Markt bereitgehalten werden miifite. Voraussetzung ist allerdings, daff die Gesamt-
kapazitit nicht voll ausgelastet ist. )
Marktmacht fiir sich allein betrachtet ist durchaus nichts Verwerfliches, mag sie auch noch
so grof} sein. Also es ist keine schlimme Verdichtigung, die unbedingt zuriickgewiesen
werden miiflte, wenn gesagt wird, die Eisenbahnen besiflen auch heute noch marktbeherr-
schende Positionen. Entscheidend ist vielmehr erst der Gebrauch der Marktmacht, wobel
wir davon ausgehen diirfen, daf ein verniinftiger Gebrauch die Regel und Mifibrauch
die Ausnahme darstellt. Trotzdem bleibt natiirlich die marktbeherrschende Position Tat-
bestandsmerkmal. Wir miissen deshalb wissen, woran sie zu erkennen ist.

Ein grofler Markranteil ist ein Indiz, aber noch kein Beweis. Wenn beispielsweise ein
Kraftwerk seinen Kohlebedarf ausschliefllich per Eisenbahn dedkt, sich aber dank vor-
handener technischer Einrichtungen von heute auf morgen auf Heizsl umstellen kénnte
und das Heizdl gegebenenfalls auch sofort geliefert bekime, dann ist die Chance der
Tisenbahn, eine Frachterhthung durchzusetzen, ziemlich gering. Einem Kraftwerk aus
der guten alten Zeit wiirde dagegen zunichst einmal kaum etwas anderes iibrig bleiben,
als auf hohere, moglicherweise sogar iberhdhte Frachtforderungen einzugehen.

Ob der Anbieter eine marktbeherrschende Position besitzt, hingt also vor allem davon
ab, ob der Kunde ausweichen kann oder nicht, wobei »ausweichen« im weitesten Sinne
zu verstehen ist, das heifit unter Einbeziehung simtlicher Substitutionsmoglichkeiten. Da
muf} nun in der Tat zugegeben werden, dafl im Verkehr Situationen, in denen der Kunde
nicht in irgendeiner Form ausweichen kann, nur noch verhiltnismiRig selten anzutreffen
sind. :

Immethin, es gibt sie, wenn auch zumeist nur auf kurze Sicht. Das erwihnte traditionelle
Kohlekraftwerk konnte sich eine Olfeuerungseinrichtung beschaffen und wire dann von
der Kohle und der die Kohle transportierenden Eisenbahn unabhiingig, wenn es das
Heizd! anders als per Eisenbahn beziehen kdnnte. Unterstellen wir das, so hat die Eisen-
bahn zwar voriibergehend die Mdglichkeit, iiberhthte Forderungen durchzusetzen, aber
nur in Verbindung mit der Gewiftheit, den Kunden loszuwerden. Sie wird also von
dieser Moglichkeit keinen Gebrauch machen, wie es tiberhaupt in der Regel schon das
eigene Interesse verbietet, eine nur voriibergehende Machtposition unangemessen auszu-
nutzen.

Zichen wir nur die drei Binnenverkehrsmittel Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Giiter-

kraftverkehr in Betracht, so sind im wesentlichen nur zwei Arten von Transportleistun-
gen »mifibrauchsanfillig«: die Beférderung von Massengut in grofen Mengen in »trok-
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kenen« Relationen durch die Eisenbahn und die Bef6rderung von Massengut in grofien
Mengen in kostengiinstigen »nassen« Relationen durch ein straff organisiertes Reederei-
kartell. Selbst diese beiden Beispiele haben cinen starken theoretischen Einschlag.

Von reiner Schikane abgesehen sind drei Miflbrauchsformen denkbar: iiberhshte Preise,
ungerechtfertige differenzierte Preise und Vertrige, die die Handlungsfihigkeit der be-
treffenden Kunden unangemessen einschriinken. Es diirfte keine Schwierigkeiten bereiten,
hier die MafBstibe anzulegen, die fiir die Abgrenzung zwischen noch vertretbarer und
nicht mehr vertretbarer Austibung von Marktmacht auf Warenmiirkten entwidkelt wor-
den sind oder noch entwickelt werden. Literatur und Rechtsprechung zu § 22 Kartell-
gesetz und zu Artike]l 86 des EWG-Vertrages enthalten die erforderlichen Hinweise.

Hohe Gewinne des marktbeherrschenden Unternehmens sind zwar mifibrauchsverdichtig,
aber noch kein voller Beweis fiir Miflbrauch. Je weniger die Kunden auf andere Ver-
kehrsleistungen ausweichen oder sich sonst umstellen kénnen, desto mehr bediirfen
allerdings hohe Gewinne einer Rechtfertigung, wobei Rechtfertigungsgrund auch der
Umstand sein kann, dafl das marktbeherrschende Unternehmen auf Grund von staat-
lichen Auflagen gezwungen ist, bestimmte Leistungen zu nichtkostendeckenden Preisen
anzubicten. Dafiir ein Beispiel im Bereich des Verkehrs zu finden, wire in den guten
Tagen der Lisenbahn nicht schwergefallen. Heute sind andere Bereiche ergiebiger. Man
denke etwa an den Fernsprechdienst, der zur Zeit so lukrativ ist, dafl die Post beinahe
fiir jede gewinnmindernde Auflage dankbar sein muf. Vielleicht will die Post aus diesem
Grunde den defizitiren Postreisedienst unbedingt behalten!

Weniger unwahrscheinlich als hohe Gewinne sind im Verkehr ungerechtfertigte Preis-
differenzierungen, genannt Diskriminicrungen, zumal gar keine bise Absicht damit ver-
bunden sein mufl. Zwar haben auch Kunden in vergleichbarer oder sogar gleicher Lage
im Rahmen einer Wettbewerbsordnung normalerweise keinen Anspruch auf gleiche Be-
handlung. Wenn aber Kunden in gleicher Lage ganz oder iiberwiegend auf denselben
Anbicter angewiesen sind, so gilt fiir eine Preisdifferenzierung das gleiche wie fiir hohe
Gewinne: sie mufl gerechtfertigt sein.

Ebenso ist es, wenn die Gewihrung einer Preisvergiinstigung oder gar die Bedienung
selbst davon abhingig gemacht wird, dafl der betreffende Kunde gleichzeitig andere
Leistungen abnimmt oder sich in sonstiger Weise seiner Handlungsfreiheit begibt.

Solche Koppelungsgeschifte, die in regelrechte Knebelungsvertrige ausarten kénnen, sind
allerdings dort von vornherein ausgeschlossen, wo Beforderungspflicht und Tarifpflicht
bestehen. Eine etwaige Koppelung mufl dann im Tarif verankert sein — wie etwa die
Riicksendung gebrauchter Packmittel — und demzufolge schon vor der Aufsichtsbehsrde
bestanden haben, che sie angewendet werden kann.

So viel tiber das Verhiltnis zwischen marktbeherrschenden Unternehmen und ihren
Kunden, das zwar in der verkehrspolitischen Diskussion eine gewisse Rolle spielt, aber
mehr oder weniger doch als theoretisches Problem. Letzteres hiingt damit zusammen, dafl
das Kartellgesetz fiir den Verkehr die bekannten Ausnahmevorschriften enthilt, wes-
wegen kaum dariiber nachgedacht wird, ob nicht das Gleichbehandlungsgebot in § 6 der
Eisenbahnverkehrsordnung weitgehend dem Diskriminierungsverbot in § 26 Kartell-
gesetz entspricht,

Zumindest die deutsche Judikatur hat nun schon lange vor dem Inkrafttreten des Kartell-
gesetzes Mafistibe entwidkelt, nach denen auch das Verhalten marktbeherrschender Unter-
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nehmen gegeniiber ihren Konkurrenten zu beurteilen ist. Man kinnte sogar mit einigem
Recht sagen, dafl § 26 Kartellgesetz, was den Tatbestand des Behinderungswettbewerbs
betrifft, nur das konkretisiert, was das Reichsgericht zuniichst aus § 826 BGB und nach
dem Inkrafttreten des Gesetzes gegen den unlauteren Wettbewerb aus dessen §- 1 abge-
leitet hatte, nimlich das Verbot fiir marktbeherrschende Unternehmen, ihre Konkurren-
ten in sittenwidriger Weise im Wettbewerb zu behindern. Statt »sittenwidrig« heiflt es
heute »unbillig«; aber das macht praktisch keinen Unterschied, denn in diesem Zusam-
menhang ist der Ausdruck »sittenwidrig« immer in einem objektiven Sinne verstanden
worden, war also nie mit einem moralischen Vorwurf verbunden.

Fragen wir uns, wie eine »unbillige Behinderung im Wettbewerb« aussehen kann, so
werden wir auch hier im wesentlichen drei Grundformen des Miflbrauchs von Markt-
macht feststellen: ungerechtfertigte Preisdifferenzierungen, marktsperrende Vertriige und
ungerechtfertigte Preisunterbietungen. ’
Dic beiden erstgenannten Formen sind untrennbar verbunden mit der Diskriminierung
bzw. der vertraglichen Knebelung von Kunden. Dazu zwei Beispiele: Ein marktbeherr-
schendes Unternehmen fordert auf demselben Markt von dem Kunden A den Preis X,
von dem Kunden B aber, der den gleichen »Verkehrswert« besitzt, nur den Preis X—.
Daf sich der Kunde A, der den vollen Preis X bezahlen soll, benachteiligt oder tech-
nisch gesprochen »diskriminiert« fiihlt, ist verstindlich. Da aber das marktbeherrschende
Unternehmen dem Kunden B den giinstigeren Preis im Zweifel deswegen einrdumt, weil
es einen Konkurrenten aus dem Markt dringen will, wird neben dem Kunden A auch
dieser Konkurrent diskriminiert.

Und das zweite Beispiel: Ein marktbeherrschendes Unternehmen macht die Bedienung
eines Kunden, der nicht ausweichen kann, davon abhiingig, daf dieser Kunde sich einer
Ausschlieflichkeitsklausel unterwirft, das heifit die Verpflichtung tibernimmt, seine Auf-
trage unter Ausschluf aller anderen nur dem einen Anbieter, eben dem marktbeherr-
schenden Unternehmen, zu iibertragen. Hier wird nicht allein der Kunde in seiner Hand-
Jungsfreiheit beeintrichtigt, sondern dariiber hinaus der Marke fiir Konkurrenten ge-
sperrt.

Natiirlich ist eine solche Feststellung im Modellfall leichter zu treffen als in der Praxis.
Deswegen sollen wenigstens kurz zwei Verhaltensweisen gestreift werden, die normaler-
weise nicht unter die beiden genannten Miflbrauchsformen fallen: das Fordern unter-
schiedlicher Preise auf verschiedenen Mirkten und Mindestmengenbindungen.

Wenn die Bundesbahn in snassen«Relationen im Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt
niedrigere Preise fordert als in »trockenen« Relationen, in denen nur Wettbewerb mit
dem Giiterkraftverkehr in Betracht kommt, so ist das keine Frage der Preisdifferenzie-
rung, weil es sich um verschiedene Mirkte handelt. Die Bundesbahn verhile sich nicht
anders, als zwel verschiedene Eisenbahnunternehmen sich verhalten wiirden und sogar
verhalten miiflten: Sie richtet sich nach den jeweiligen Marktverhiltnissen.

Eine andere Frage ist es, ob die Preise in den »trockenen« Relationen etwa so hoch sind,
daf insoweit von einem Miflbrauch von Marktmacht gesprochen werden konnte. Fiir
diese Frage kann es durchaus von Bedeutung scin, ob auf anderen Mirkten bei sonst
gleichen Bedingungen, insbesondere bei gleicher Kostenlage, wesentlich niedrigere Preise
eingeriumt werden,

Was die Mindestmengenbindung betrifft, so ist nicht ganz zu verstehen, weshalb manche
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darin etwas anderes sehen als einen gewhnlichen Mengenrabatt. Selbst wenn ein Kunde
eine bestimmte Rabattstufe nur dadurch erreichen kann, daf er praktisch alle seine Auf-
trige geschlossen vergibt, so bleibt ihm doch immer noch die Wahl zwischen dieser und
einer weniger glinstigen Rabattstufe, die thm dafiir die Frejheit 1ift, auch andere An-
bieter zu berticksichtigen. Welche Wahl er schlielich trifft, hingt nicht zuletzt vom Ver-
halten der anderen Anbieter ab. Infolgedessen wird auch deren Bewegungsfreiheit niche
unangemessen beeintrichtigt,

Natiirlich darf ein solches Rabattsystem nicht der Tarnung eines in Wirklichkeit gewoll-
ten Ausschlieflichkeitsvertrages dienen. Der Mengenrabatt mufl deswegen einigermaflen
der Kostendegression entsprechen. Tut er es nicht, ist die ErmiRigung grofer, so handelt
es sich nicht mehr um einen Mengenrabatt, sondern um einen Wettbewerbspreis, der
gegebenenfalls unter dem Gesichtspunkt der ungerechtfertigten Preisunterbietung zu
priifen ist.

Diese hier am meisten interessierende Form des Miflbrauchs von Marktmacht gibt es
naturgemifl nur im Verhiltnis zu Konkurrenten. Sie umfaflt einen wesentlichen Teil
dessen, was unter der Bezeichnung »ruindser Wettbewerb« in jeder verkehrspolitischen
Diskussion auftaucht, ohne innerhalb unserer Wettbewerbsordnung bisher ein rechtes
Zuhause gefunden zu haben.

Ob ein Preis im wettbewerbsrechtlichen Sinne »zu niedrige, also »sittenwidrig« oder
»unbillig« oder eben »ruinds« ist, kann praktisch nur von der Wirkung her beurteilt
werden. Dabei muf} nicht gewartet werden, bis der »Ruin« eingetreten ist; denn dieses
unerfreuliche Ergebnis soll ja gerade vermieden werden. Vielmehr ist schon ex ante zu
beurteilen, ob eine solche Wirkung mit mehr oder weniger grofler Wahrscheinlichkeit
eintreten wiirde, wenn man den Dingen ihren Lauf liefe.

»Ruinbs« kann eine Preisunterbietung in dreifacher Hinsicht sein: fiir das preissenkende
Unternehmen selbst, fiir die Konkurrenten oder auch fiir alle Beteiligten.

Dafl ein marktbeherrschendes Unternehmen sich selbst ruiniert, nur um auch noch den
letzten kleinen Konkurrenten auszuschalten, ist ziemlich unwalirscheinlich, Sollte sich
wider Erwarten doch ein solcher Fall ereignen, so miifite er allerdings im Rahmen einer
Wettbewerbsordnung grundsitzlich hingenommeenn werden. Wollte man einer Behorde
das Recht geben einzugreifen, so wiirde man die unternehmerische Freiheit zu Grabe tra-
gen, denn das Risiko des Vermogensverlustes 14fit sich nicht von den Gewinnchancen
trennen.

Wettbewerbspreise konnen auch nicht schon deswegen als unzulissig angesehen werden,
weil sie Konkurrenten zu erheblichen Preiszugestindnissen zwingen oder aus dem Marke
dringen oder sogar »ruinieren«. Die Wettbewerbswirtschaft verdankt ihre Anerkennung
— mittlerweile iibrigens auch im Ostblock — gerade dem Umstand, daf sie durch den
Zwang zur Selbstbehauptung den Leistungsstand der am Markt verbleibenden Anbieter
laufend erh8ht und dadurch den Verbrauchern zu einem steigenden Lebensstandard ver-
hilft. Das gilt auch dann, wenn die Beteiligten es gelegentlich anders sehen, bestimmte
Anbieter also beispielsweise den Wettbewerb nicht so sehr schitzen oder bestimmten Ab-
nehmern etwa im Interesse einer brancheninternen Vergleichbarkeit von Produktions-
kosten gleich hohe Preise lieber sind als unterschiedlich niedrige.

Auch marktbeherrschende Unternchmen diirfen ihre Konkurrenten durch bessere oder
billigere Leistungen ausstechen. Was sie aber nicht diirfen, ist die Verdringung der Kon-
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kurrenten als Vorspiel einer von Anfang an bezwedkten, aber in Anbetracht der noch
vorhandenen Konkurrenz zunéchst nicht durchsetzbaren PreiserhShung (»monopolizing«).
Dieser zweistufige Kraftake ist'u. U. bereits im Ansatz erkennbar, beispielsweise dann,
wenn das Produkt aus Menge und Preis durch die Preissenkung schon deswegen nicht
vergrdfert werden kann, weil der Preisnachlafl grofler ist als die maximal erreichbare
Mengensteigerung. Oder einfacher ausgedriickt: Wenn es nur noch um die letzten 10 %%
der Nachfrage geht, dann kann eine Preissenkung um 2090 die Ertragslage nur ver-
schlechtern. Yolglich ist zu vermuten, dafl das eigentliche betriebswirtschaftliche Ziel, die
Verbesserung der Ertragslage, erst in der nichsten Phase erreicht werden soll, nimlich
mit einer kriftigen Preiserhthung nach der Ausschaltung der Konkurrenz.

Es ist allerdings zuzugeben, dafl gerade im Verkehr eine solche Markestrategie nur geringe
Erfolgsaussichten besitzt. Theoretisch knnen verschiedene Folgen eintreten:

1. Die verdriingten Unternehmer haben ihre Leistungen nur auf dem betreffenden Markt
angeboten, finden auch keinen anderen geeigneten Markt und geben ihr Gewerbe auf.

2. Die verdringten Unternehmer konnen auf andere Mirkte ausweichen und behalten
damit die Mdglichkeit, auf den vorher bedienten Markt zuriickzukehren.

3. Die verdringten Unternehmer haben ihre Leistungen von Anfang an auf mehreren
gleichartigen Mirkten angeboten, kdnnen also ebenfalls auf den verlorenen Markt
zuriickkehren, wenn es sich wieder lohnt.

Die Rechnung des marktbeherrschenden Unternehmens konnte iiberhaupt nur im ersten
Fall aufgehen. In den anderen beiden Fillen wire, wegen der jederzeit mdglichen Riick-
kehr der verdringten Unternehmer, eine PreiserhShung auf den alten Stand oder gar
dariiber hinaus gleichbedeutend mit einer Preisgabe der miithsam gewonnenen Markt-
anteile. Selbst im ersten Fall miifite damit gerechnet werden, dafl eine starke Preiserh-
hung Unternehmer anlocken wiirde, die sich bis dahin auf anderen Mirkten betitigt
haben. Die Mobilitit der Kapazititen sorgt also im Verkehr dafiir, dafl die Biume
marktbeherrschender Unternehmen nicht in den Himmel wachsen.

Wir miissen uns nun noch mit der Méglichkeit befassen, daf sich eine Preissenkung fiir
alle beteiligten Anbieter als nachteilig erweist. Preiskiimpfe dieser Art pflegen gliick-
licherweise nicht von langer Dauer zu sein. Entweder hat sich das »angreifende« Unter-
nehmen verrechnet, beispielsweise die zu gewinnende Menge zu hoch veranschlagt, oder
aber es hatte in Wirklichkeit von vornherein keine marktbeherrschende Position. In
beiden Fillen handelt es sich um einen untauglichen Versuch, der zwar immer vorkom-
men kann, normalerweise aber eingestellt wird, sobald er als solcher erkannt ist.

Hier gibt es allerdings einen Sonderfall, der zwar keine eigentliche »Besonderheit« des
Verkehrs ist, aber im Verkehr mdglicherweise doch eine grifere Rolle spielt als in an-
deren Wirtschaftszweigen: Wenn ein Unternehmen nicht skonkursfihig« ist, weil die
sffentliche Hand nolens volens seine Verluste triigt, dann konnte das zur Folge haben, daf§
ein solches Unternehmen cher als ein mit vollem kaufminnischen Risiko belastetes Privat-
unternchmen dazu neigt, auch ungewisse Marktchancen zu verfolgen. Den Schaden
hitten aufer der Allgemeinheit auch die Konkurrenten, die sich notgedrungen auf den
Preiskampf einlassen miifiten, ohne etwaige Verluste vom Staat ersetzt zu bekommen.
Nicht zuletzt aus diesem Grunde unterliegen solche Unternehmen einer mehr oder we-
niger strengen staatlichen Aufsicht. »Unbilliger« Wettbewerb soll verhindert werden,
So jedenfalls hat es der Gesetzgeber im Jahre 1961 beschlossen.
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Fassen wir zusammen: Von sonstigen, aber ziemlich theoretischen Mdglichkeiten abge-
sehen, kann ein marktbeherrschendes Unternchmen eine ungerechtfertigte Preisunter-
bietung auf zweierlei Art betreiben: durch »monopolizing« oder — sofern es sich um
ein nicht »konkursfihiges« Unternehmen handelt — durch Wettbewerbsmafinahmen, die
letzten Endes zu Lasten der 6ffentlichen Hand gehen. Beide Mifbrauchsformen sind
ausgeschlossen, wenn bei der Preisbildung folgende Regel beachtet wird: Die Preisermi-
Rigung mufl erstens unmittelbar und zweitens mit hinreichender Wahrscheinlichkeit die
Ertragslage verbessern oder einer drohenden Verschlechterung der Ertragslage entgegen-
wirken. Es steht nichts im Wege, das Verbot unbilligen Wettbewerbs in diesem Sinne
auszulegen.t)

So viel zum Thema »Miflbrauch von Marktmacht«. Wir miissen nun schen, was vom
Thema »ruindser Wettbewerb« noch iibrig bleibt, das heift, ob es Formen gibt, die nicht
unter den Begriff des Miflbrauchs von Marktmacht fallen.

Vielfach wird gesagt, die Verkehrsunternehmer seien nicht imstande, richtig zu rechnen,
und neigten dazu, ohne Riicksicht auf ihre Kosten um jeden Preis zu fahren. Das ist
eine unbewiesene Behauptung, aus der keinesfalls verkehrspolitische Schluffolgerungen
abgeleitet werden kdnnen. Wir miissen in diesem Zusammenhang aber noch einmal auf
das Beispiel der nicht »konkursfihigen« Unternehmen zuriickkommen, deren zumindest
theoretisch mogliches Verhalten wir schon unter dem Gesichtspunkt des Miffbrauchs von
Marktmacht betrachtet haben. ' /

Die eventuelle Neigung, auch ungewisse Marktchancen zu verfolgen — nicht wegen man-
gelhafter Rechenkenntnisse, sondern wegen unzureichend abgebremster Risikofreudig-
keit — setzt nicht notwendigerweise eine marktbeherrschende Position voraus. Im Gegen-
teil: Gerade ein vermeintlich zu geringer Marktanteil kann dazu verleiten, eine riskante
Preisstrategie zu betreiben. Is diirfte deswegen generell erforderlich sein, Unternechmen,
deren Verluste letzten Endes von der Sffentlichen Hand getragen werden, daraufhin zu
tiberwachen, daff sic nur solche Preissenkungen vornehmen, die entweder nach der ge-
samten Ertragslage vertretbar sind oder aber mit hinreichender Wahrscheinlichkeit die
Ertragslage absolut oder relativ verbessern. Auch eine solche Auslegung lassen die gel-
tenden Verkehrsgesetze zu.

Das Kapitel »ruintser Wettbewerb« ist damit noch nicht abgeschlossen. Eine juristische
Abgrenzung ist allerdings fiir den ungeklirten Rest nicht mdglich, denn dafiir gibt es
noch keinen gesetzlich fixierten Tatbestand. Hier kann nur der Versuch einer Skonomi-
schen oder politischen Abgrenzung gemacht werden.

»Ruinds« im Sinne von Skonomisch unerwiinscht kann der Wettbewerb auch dann wer-
den, wenn Uberkapazititen auf den Markt und damit auf die Preise driicken und die
Anbieter nicht sofort bereit sind, ihr Angebot der Nachfrage anzupassen. Uberkapazititen
konnen verschiedene Ursachen haben: einen Riickgang der Nachfrage, der strukturell
oder konjunkturell bedingt sein kann, eine iiberproportionale Kapazititsausweitung, die
auf eciner falschen Beurteilung der Nachfrageentwicklung, aber auch auf zur Unzeit
gewihrten staatlichen Subventionen beruhen kann, oder einen technischen Fortschritt, der
vorhandene Kapazititen abwertet, ohne ihre Verwendung vollig auszuschlieflen.
Uberkapazititen, die ihre Ursache in technischen Neuerungen haben, sind verhiltnis-
miflig leicht zu erkennen, weil das Gesamtangebot sowohl moderne als auch veraltete

1) Vgl. Gutachten vom Verfasser tiber dic Bedeutung der Kleinen Vcrkchrs'rc'fom? fiir glic Preis- und Tarif-
bildung im Giiterverkehr vom 10.9. 1963, herausgegeben vom Bundesministerium fiir Wirtschaft, S. 112.
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Kapazititen umfafit. Wir brauchen uns nur den Luftverkehr anzusehen. Als im Linien-
verkehr Diisenmaschinen eingesetzt wurden, standen die Luftverkehrsgescllschaften vor
der Wahl, entweder die Preise zu differenzicren oder aber die langsameren Propeller-
maschinen auszurangieren. Sie taten {iberwiegend das letztere, zumal die Lufttouristik
gentigend aufnahmefihig war. Es gibt aber auch Gesellschaften, die im Linienverkehr
weiterhin Propellermaschinen einsetzen und dafiir wesentlich billiger sind. Das ist sicher-
lich keine »ruinse« Konkurrenz, ‘denn die Preisunterschiede spiegeln ja nur das Lei-
stungsgefille wider .

Nach diesem sozusagen »neutralen« Beispiel ein Wort zur Binnenschiffahrt, Immer wieder
wird gesagt, die Binnenschiffahrt leide unter Uberkapazititen, langfristigen, kurzfristigen
oder sowohl als auch. Aber warum es so ist, wenn es so ist, weifl man nicht so recht.
Vor einiger Zeit war in einem Verbandsbericht zu lesen, dafl die Schubschiffahre im
Jahre 1966 einen Tonnage-Zuwachs von 30 %/ zu verzeichnen hatte. Das kann nur be-
deuten, daf sich die Schubschiffahrt gelohnt hat; denn cine Reedereidirektion investiert
schlieflich nicht, um den Werften zu helfen.

Wenn es dagegen {iberzihlige Schleppschiffe gibt, dann mdglicherweise nicht zuletzt des-
wegen, weil eine Preisdifferenzierung, die dem Leistungsabstand zum Motorschiff ent-
spriche, unterblieben ist.Die Binnenschiffahrt hat das getan, was die Luftverkehrsgesell-
schaften vermieden haben, nimlich fiir unterschiedliche Leistungen gleiche Preise gefor-
dert. Das konnte nicht gut gehen. Jedenfalls bedeuten {iberzihlige Schleppschiffe noch
nicht, dafl die Binnenschiffahrt insgesamt iiberdimensioniert ist. Auch die Bundesbahn
kauft — mit Recht — nach wie vor Spezialwagen, obgleich ihre O- und G-Wagen nicht
ausgelastet sind. Vorsicht also vor Pauschalurteilen! Zweifellos ist das Kapazititspro-
blem vielschichtig und schwierig. Wir werden es nur 18sen kdnnen, wenn wir uns von
der allzu vereinfachten Betrachtungsweise: Besonderheiten, daher Kapazititsregelung,
freimachen und uns mehr mit Ursachen und Wirkungen von Uberkapazitiiten befassen.

Nach den Ursachen kdnnen wir folgende Kategorien von Uberkapazititen unterscheiden:

1. Uberkapazititen, die allein auf ecinen technischen Fortschritt zuriickzufithren sind.
Veraltete Kapazititen kdnnen nicht zu gleichen Bedingungen eingesetzt werden wic
moderne. Wenn es nicht gelingt, fiir die veralteten Finheiten neue, selbstindige Mirkee
zu erschliefen oder durch niedrigere Preise zusitzliche Nachfrage zu wecken, sind die
Anbieter gezwungen, die veralteten Finheiten zu verschrotten. Zu einem »ruindsen«
Wettbewerb im Sinne unserer Betrachtung kommt es in keinem Ialle.

2. Uberkapazititen, die andere Ursachen haben. Sie sind im allgemeinen daran zu er-
kennen, daf} technisch noch nicht veraltete Einheiten ungeniigend ausgelaster sind.
Hier kénnen wir unterscheiden zwischen ,

a) Uberkapazititen, die auf einem strukturellen Nachfragertickgang beruhen. Sie
miissen abgebaut werden, weil auch auf ermifligtem Preisniveau kein Ausgleich
zwischen Angebot und Nachfrage stattfinder.

b) Uberkapazititen, dic auf einen konjunkturellen Nachfrageriickgang zuriickzufiih-
ren sind. Sie diirfen nicht abgebaut werden, weil man sie bendtigt, sobald die
Konjunktur sich wieder belebt.

c) Uberkapazititen, deren Ursache in einer zu optimistischen Beurteilung der Nach-
frageentwicklung oder darin zu suchen ist, dafi der Staat zur Unzeit Subventionen
gewihrt oder in anderer Weise die Investitionstitigheit tibermifig angeregt hat.



74 Giinther Storsberg

Sie miissen nicht unbedingt abgebaut werden. Es kommt darauf an, ob und gege-
benenfalls unter welchen Bedingungen auf einem ermifligten Preisniveau ein Aus-
gleich zwischen Angebot und Nachfrage mdglich ist.

So weit die Ursachen. Von der Wirkung her gesehen lassen sich folgende Arten unter-
scheiden:
1. Uberkapazititen, die verschwinden, weil die Wiinsche der Kunden einen Ausgleich
zwischen Angebot und Nachfrage erzwingen — bei technischem Fortschritt;
2. Uberkapazititen, die nicht verschwinden, weil' ein Ausgleich zwischen Angebot und
Nachfrage auch auf ermiifligtem Preisniveau nicht stattfindet, und
3. Uberkapazitiiten, die zumindest duflerlich verschwinden, weil ein Ausgleich zwischen
Angebot und Nachfrage auf ermifligtem Preisniveau stattfindet, und zwar
a) zu Preisen, die einem Teil der Anbieter Kostendeckung ermdglichen, oder
b) zu Preisen, die keinem der Anbieter Kostendeckung ermdglichen. Im letzteren
Falle besteht die Uberkapazitit latent weiter.
Es bleibt die Frage zu beantworten, wann und gegebenenfalls in welcher Form der Staat
intervenieren soll. Normalerweise mufl von einem Unternehmer erwartet werden, daf}
er seine Marktchancen und damit auch die Nachfrageentwicklung zutreffend beurteilt.
Das ist zwar schwierig, gehdrt aber zum kaufminnischen Risiko. Im Verkehr kann es
allerdings noch etwas schwieriger sein, weil dazu unter Umstinden eine ziemlich genaue
Kenntnis der Nachfrageentwicklung auf den Transportgiitermirkten gehsrt. Auch wird
dem Verkehrsunternechmer das Geschift in mancher Hinsicht durch staatliche Anpassungs-
hemmnisse zusitzlich erschwert.
Wenn Fest- oder Mindestpreise vorgeschrieben sind, ist eine Preisdifferenzierung oder
eine Ermifigung des Preisniveaus schwierig oder gar nicht moglich. Auf der anderen
Seite besteht die Gefahr, dafl zu hohe Fest- oder Mindestpreise die Investitionstitigkeit
laufend anregen und dann logischerweise durch einen permanenten Kapazititsabbau
kompensiert werden miiffiten. Das wire ein typisches Beispiel fiir eine staatliche Fehl-
intervention.
Nicht einzugreifen braucht der Staat, wenn der Abbau veralteter Kapazititen durch den
Markt selbst erzwungen wird. Er braucht auch dann nicht einzugreifen, wenn technisch
noch nicht veraltete Einheiten zwar nur bei ermifigtem Preisniveau ausgelastet werden
konnen, aber immer noch ein Teil der Anbieter sein Auskommen findet. Es ist dann zu
erwarten, dafl diese Anbieter die gesamte Nachfrage auf sich ziehen und daf} die weniger
rationell arbeitenden Anbieter ausscheiden, wie es ja auch sein soll. Finden dagegen tech-
nisch noch nicht veraltete Einheiten auch bei ermifligtem Preisniveau keine Auslastung
oder findet eine solche Auslastung zwar statt, aber nur zu Preisen, bei denen keiner der
Anbieter auf seine Kosten kommt, so haben wir es mit einem Fall volkswirtschaftlich
unerwiinschten »ruindsen« Wettbewerbs zu tun. Der Staat mufl sich dann iiberlegen, ob
er cingreifen soll. Wie — das hiingt wieder von den Ursachen der Uberkapazitit ab. Fol-
gende Losung wiire denkbar:
1. Bei konjunkturellem Nachfrageriickgang haben gezielte Anpassungshilfen keinen
Sinn. Hier kommen nur Mafinahmen zur Wiederbelebung der Konjunktur in Betracht.
2. Bei strukturellem Nachfrageriickgang ist unter Umstinden eine Anpassungshilfe im
Rahmen der scktoralen Strukturpolitik vertretbar. Das mufl von Fall zu Fall ent-
schieden werden. :
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3. Sind durch staatliche Fingriffe iiberholte Marktstrukturen konserviert worden, bei- .
spielsweise durch Zwangszusammenschliisse mit Akquisitionsverbot wie in der Parti-
kulierschiffahrt, so entspricht es dem aus anderen Rechtsgebieten bekannten Grund-
satz der Verpflichtung aus vorangegangenem Tun, wenn der Staat Abhilfe schafft, in
erster Linte ebenfalls im Rahmen der sektoralen Strukeurpolitik. Daneben konnen
soziale Griinde fiir Hilfsmafinahmen sprechen.

4, Hilfsmafinahmen aus sozialen Griinden kdnnen schliefilich auch dann in Erwigung
gezogen werden, wenn der Staat das Entstehen von Uberkapazititen durch unzweck-
miflige Subventionen gefrdert hat, so drgerlich es aus der Sicht des Steuerzahlers sein
mag, wenn er mehr zahlen soll, nur, weil er schon zuviel gezahlt hat.

Bekanntlich gibt es auch andere Uberlegungen. Die Binnenschiffahrt selbst wiinscht eine
laufende Kapazititsregulierung auf internationaler Basis. Die nachtrigliche Kontrolle,
wie sie im Rahmen der allgemeinen Wirtschaftspolitile zumindest méglich ist, soll durch
ein System von vorbeugenden Mafinahmen ersetzt werden. Ein solches System konnte
kaum auf einen Wirtschaftszweig beschrinkt werden, sollte es wirklich Erfolg haben.
Aber es wire zu dogmatisch gedacht, wollte man den Versuch mit einem neuen System
schon deswegen ablehnen, weil dieses System herkdmmlichen Vorstellungen widerspricht.
Nur sollte der Erfolg cines neuen, noch nicht erprobten Systems einigermaflen wahr-
scheinlich sein, ehe man es auf breiter Front anwendet. Hier bestehen jedoch erhebliche

Zweifel.

Wir wissen nicht einmal, ob eine Kapazititsregelung, wie sie im UIR-Plan oder neuer-
dings in dhnlicher Form auch von der EWG-Kommission empfohlen wird, auf abgegrenz-
ten nationalen Mirkten funktionieren wiirde. Wir haben auch keinerlei Erfahrung mit
einer internationalen Exekutive mit eigenem Ermessensspielraum. Experten rechnen
auflerdem mit finf Jahren, die es allein dauern wiirde, bis eine solche internationale
Exekutive etabliert wire. Schlieflich konnte bisher auch nicht glaubhaft gemacht werden,
dafl der Branchennutzen — vom volkswirtschaftlichen Nutzen ganz zu schweigen — gro-
Rer sein wiirde als der nicht unerhebliche finanzielle Aufwand, der mit einem solchen
Apparat verbunden sein wiirde. Und was soll geschehen, wenn das Experiment mifi-
lingt? Wer an verantwortlicher Stelle wird den Mut aufbringen, dies einzugestehen und
den ganzen Aufwand fiir nutzlos erkliren? Und selbst wenn — der Apparat ist da und
kostet Geld, und es ist kaum vorstellbar, daf die tiichtigen Fachleute, die wir fiir ein
solches Experiment brauchten, auf tdgliche Kiindigung zu haben sein wiirden. Da der
Staat einem Gewerbezweig, dem er helfen will, kaum das ganze mit den Hilfsmafinah-
men verbundene finanzielle Risiko aufbiirden kann, miifite letzten Endes wohl doch
wieder der Steuerzahler als Biirge herhalten,

Zum AbschluB noch einige Bemerkungen zu den sogenannten Besonderheiten des Ver-
kehrs. Es soll hier nicht aufgezihlt werden, was alles im Verkehr angeblich oder tatstich-
lich anders ist als in der iibrigen Wirtschaft, die auch nicht gerade cine homogene Masse
darstellt. Soweit die einschligigen Untersuchungen fiindig geworden sind, gipfeln sie
ausnahmslos in der Feststellung, dafl »der« Verkehr zu Uberkapazititen und zu ruind-
sem Wetthewerb tendiere. Daraus wird, wiederum einhellig, die Forderung nach einer
irgendwie gearteten staatlichen Kapazititsregelung abgeleitet, so sehr sich auch diese
Autoren nach der Zahl und in der Bewertung der entdeckten Besonderheiten unter-
scheiden.
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Die verkehrspolitische Praxis sieht allerdings anders aus. Soweit der »ruindse« Wett-
bewerb nicht oder noch nicht in geserzlichen Tatbestinden erfafit ist, wurde die Abgren-
zung dieses Bereichs bisher im Rahmen einer wenn auch eingeschrinkten Wettbewerbs-
konzeption versucht. Das verkehrspolitische Programm der Bundesregierung hat inzwi-
schen daran erinnert, daf auch andere Konzeptionen mdglich sind. Je mehr der Verkehr
in seiner Gesamtheit als »6ffentlicher Dienst« angesehen wird, desto weniger ist der
Wettbewerb ein geeignetes Ordnungsinstrument. Wir haben schon heute Verkehr, der
unstreitig »8iTentlicher Dienst« ist, nimlich den Sffentlichen Personennahverkehr mit Be-
triebs-, Beférderungs- und Tarifpflicht und — als Aquivalent — Schutz vor Konkurrenz-
linien.

Wenn man wollte, kénnte man auch den Giiterverkehr als Linienverkehr aufzichen. Ob
das cine bessere Verkehrsbedienung ergiibe, bliebe abzuwarten. Sehr wahrscheinlich ist
es nicht; nicht einmal so sehr wegen der schlechten Erfahrungen mit dem Giiterliniennah-
verkehr, der gar nicht funktionieren kann, weil er nicht geschiitze ist, sondern weil wir
seit cinigen Jahren einen Riickgang des Interesses der Verkehrsnutzer am &ffentlichen
Nahverkehr beobachten kdnnen. Das Publikum ist anspruchsvoller geworden, die ge-
wiinschte individuelle Bedienung kann der 6ffentliche, also der linienmiflig betriebene
Verkehr nicht bieten. Vielleicht kdnnte man die &ffentlichen Nahverkehrsmittel dadurch
fiillen, dafl man den Individualverkehr stark verteuerte oder in anderer Form ein-
schriinkte. Aber das hiefle, den mittlerweile errcichten Lebensstandard gewaltsam zuriick-

schrauben.

So shnlich sihe es wahrscheinlich bei einem linienmiflig betricbenen Giiterverkehr aus.
Allerdings muf die »beste« Verkehrsbedienung nicht unbedingt das oberste Ziel der Ver-
kehrspolitik sein. Es sind auch andere Ziele denkbar, beispielsweise ein bestimmtes Maf}
an Daseinsvorsorge zu moglichst niedrigen Kosten. Daraus konnten etwa folgende Kon-
sequenzen gezogen werden: Einschrinkung des Strafenbaues, dafiir Subventionierung
des Schienenverkehrs, um der Allgemeinheit bestimmte billige Verkehrsleistungen zu
garantieren, und Wettbewerb fiir den Rest. Der Grundsatz, dafl fiir die drei Verkchrs.
tridger Schiene, Strafle und Wasserstrafle gleiche Wettbewerbsbedingungen gelten sollen,
wiire dann zwar aufgegeben; aber das ist ja kein absoluter Grundsatz. Lr beruht auf
einer politischen Entscheidung, die jederzeit geindert werden kann.

Oder cine andere Losung: Man konnte den Gemeingebrauch erweitern und simtliche
Verkehrswege allen in Betracht kommenden Benutzern unentgeltlich zur Verfiigung
stellen. Finanziert werden miifiten sic dann aus allgemeinen Steuermitteln. Das ergibe
wieder ein anderes Bild und wiirde sogar der Tatsache Rechnung tragen, dafl iiber den
Bau oder Ausbau von Verkehrswegen immer politisch entschieden werden mufl und nie-
mand Anspruch auf den Bau oder Ausbau bestimmter Verkehrswege hat. Gerade aus
diesem Grunde ist der Gesetzgeber in seinen politischen Entscheidungen im Verkehr viel-
leicht etwas freier als in anderen Wirtschaftsbereichen. Andererseits mufi der Gesetz-
geber aber trotz dieser prinzipiellen Freiheit darauf achten, dafl der Verkehr in einem
einheitlichen Wirtschaftsraum einheitlich geregelt ist oder geregelt wird, weil die gesam-
ten Produktions- und Absatzbedingungen wesentlich davon beriihrt werden.

Die Mboglichkeit, sich politisch fiir eine andere Konzeption zu entscheiden, wurde des-
wegen betont, weil eine rein juristische Argumentation fiir oder gegen eine bestimmte
L&sung eine zu statische Denkweise verriit. Juristische Argumente stimmen immer nur
unter bestimmten gesetzlichen Voraussetzungen, die sich dndern kénnen, die Verfassung

-
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nicht ausgenommen. Ein »Naturrecht« fiir die Wirtschaft gibt es nicht. Entscheidend ist
allein, was crreicht werden soll und welche Mittel hierfiir am besten geeignet sind. Es
gibt vielleicht Mittel, die unter allen denkbaren Umstinden falsch sind, aber es gibt kein
Mittel, das unter allen denkbaren Umstinden »richtig« ist. Deshalb sind die Grenzen
des Wettbewerbs, Skonomisch und politisch gesehen, immer relativ.

Wenn wir das akzeptieren, dann miissen wir auch zugeben, dafl es keine Skonomisch
absolut richtige Antwort auf die Frage gibt, wie der Wettbewerb im Verkehr in den
gesetzlich noch nicht erfafiten Bereichen abgegrenzt werden soll. Ukonomisch richtig oder
falsch kann immer nur das Verhiltnis zwischen Mittel und Zweck sein. Dafiir einige
Beispiele.

Wir haben eine Kapazititsregelung im gewerblichen Giiterfernverkehr. Das Giiterfern-
verkehrsgewerbe freut sich dariiber, was zu verstehen ist. Aber diese Regelung bezwed:t
den Schutz der Eisenbahn und nicht den Schutz der Giiterfernverkehrsunternchmer. Daf§
der Eisenbahn dadurch wirklich geholfen worden wiire, kann bezweifelt werden, Mog-
licherweise wire manches Fisenbahnproblem lingst geldst, hitte es die Kontingentierung
nicht gegeben. Erreicht wurde ein florierendes Giiterfernverkehrsgewerbe. Aber war das
gewollt? Wohl kaum, denn es ist nicht zu erkennen, welcher Anlaf} bestanden haben

sollte, das Giiterfernverkehrsgewerbe besser zu behandeln als etwa das Giiternahver-
kehrsgewerbe oder die Binnenschiffahrt.

Oder sehen wir uns die Festfrachten der Binnenschiffahrt an. Sie sollten der Binnen-
schiffahrt helfen. Aber haben sic es getan? Das Festfrachtsystem funktionierte, solange
es der Marktlage entsprach. Aber in dieser Zeit brachte es auch kaum zusitzliche Vor-
teile. Je mehr sich die innerdeutschen Festfrachten und die internationalen freien Frach-
ten auseinanderentwickelten, desto weniger klappte es und desto mehr fithrte es den
Gurgliubigen geradezu in die Irre — das exakte Gegenteil der angestrebren Markttrans-
parenz

Hier zeigt sich mit aller Deutlichkeit, daf der Staat, wenn er es mit privaten Unterneh-
men zu tun hat, so ziemlich alles regeln kann, nur nicht den Preis. Was soll ein Privat-
unternehmer mit staatlich verordneten Preisen, zu denen er keine Auftrige bekommt?
Und wenn der Staat thm auch die Auftriige garantieren wollte, wie sollte er wissen,
welche Preise und welche Auftrige er garantieren mufl, wenn er nicht auch noch die
Kapazititen und — horribile dictu — die Ertriige kontrollierte? Und was bliebe dann
vom Privatunternehmer iibrig? Staatliche Fingriffe haben die fatale Neigung zur Eskala-
lation. Oder anders ausgedriickt: Sie beginnen mit relativer Nutzlosigkeit und fithren
auf der hochsten Stufe zu der betriiblichen Erkenntnis, dafl das Schutzobjekt nicht mehr
vorhanden ist. Eine staatliche Preisfestsetzung kann durchaus sinnvoll und sogar notwen-
wendig sein, aber nicht fiir die private Wirtschaft. Dort ist sic ein untaugliches Mittel,
und man kann sich nur wundern, wie lange trotz aller Miferfolge daran festgehalten
wird, und wie verbreitet die ganz unzutreffende Annahme ist, Beamte konnten besser
rechnen als Kaufleute, Wire es wirklich so, dann diirfte wohl auch das Einkommen sol-
cher Kaufleute keinesfalls das der betreffenden Beamten iibersteigen.

Weniger erstaunlich ist, daf} die Binnenschiffahrt und der gewerbliche Giiternahverkehr
nach Kapazititsbeschrinkungen rufen. Die wohltuende Wirkung solcher Mafinahmen
— aus der Sicht des Gewerbes — ist offenkundig. Aber gerade diese Wirkung hat der Ge-
setzgeber, wie schon erwihnt, nicht gewollt. Natiirlich kann er seinen Willen dndern.
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Dann wire das Ziel der Verkehrspolitik nicht »beste Verkehrsbedienung« oder »Daseins-
vorsorge«, sondern ein wohlgeformtes, gut verdienendes Verkehrsgewerbe. Warum
nicht! Wir hitten dann wahrscheinlich Schwierigkeiten mit der regionalen Struktur-
politik und eines Tages vielleicht auch mit der internationalen Wettbewerbsfihigkeit un-
serer Wirtschaft. Derartige Schwierigkeiten kann der Gesetzgeber natiirlich in Kauf
nehmen. Er sollte es aber wissentlich tun, wenn er es tut. Deswegen kommt es vor allem
darauf an, fiir Klarheit {iber die Mittel-Zweds-Relationen zu sorgen. Auf diesem Gebiet
kénnte die Verkehrswissenschaft vermutlich noch einiges an Forschungs- und Aufkli-
rungsarbeit leisten.

Sollte sich dabei herausstellen, dafl diejenigen recht haben, die weder eine staatliche Preis-
bindung noch eine staatliche Kapazititsregulierung fiir geeignete Instrumente halten, um
innerhalb einer marktwirtschaftlichen Ordnung sektoralen Schwierighkeiten zu begegnen,
dann wiire das vermutlich zugleich das Ende der Theorie der Besonderheiten des Ver-
kehrs. Denn man kann sich nicht ganz des Eindrucks erwehren, dafl diese Theorie vor-
nehmlich dem Bestreben dient, Mafinahmen des Gesetzgebers, die dieser zu verschiede-
nen Zeiten aus unterschiedlichen Motiven und mit unterschiedlichen Zielvorstellungen
getroffen hat, auf einen méglichst abstrakten einheitlichen Nenner zu bringen und sie
— de lege ferenda — zum Vorteil der »beati possidentes« nach oben abzurunden.

Es wurde versucht darzulegen, wo die Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr heute ver-
laufen, wo sie umstritten sind und wo sie unter Umstinden gezogen werden konnten, Auf
jeden Fall sind diese Grenzen fliefend. Im Idealfall decken sich die rechtlichen mit den
dkonomischen und den politischen Grenzen. Dann verbieten die gesetzlichen Vorschriften
nur den Skonomisch unerwiinschten und deswegen politisch nicht gewollten Wettbewerb.
Zufrieden kénnen wir sein, wenn die gesetzlichen Vorschriften den 8konomischen Vorstel-
lungen entsprechen, und leidlich zufrieden, wenn sie wenigstens mit den politischen Ab-
sichten iibereinstimmen. Ist nicht einmal das der Fall, so kann die Rechtslage freilich nur
als Zufallsprodukt bezeichnet werden. Die Grenzen, mit denen wir es dann zu tun haben,
sind die Grenzen des Ertriglichen.



