44 Karl-Otto Konow

Frachtrechtliche Sonderabmachungen im Eisenbahnverkehr
— Zur Reform der grundlegenden Bestimmungen —

Von Dr. Karr-Orro Konow, FRANKFURT/MAIN

I. Einfthrung

Die neue Unternehmenskonzeption des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn (DB)?)
hat die Frage nach der Einfithrung von Sonderabmachungen im Giiterverkehr der Eisen-
bahnen und damit auch der Unternehmen der anderen Verkehrstriger erneut aufge-
worfen. Diese Konzeption, die eine Stabilisierung der wirtschaftlichen Lage der Bundes-
bahn nicht im Wege eines rigorosen Personalabbaus, wie noch im Verkehrspolitischen
Programm der Bundesregierung fiir die Jahre 1968—1972 jedenfalls zunichst geplant2),
sondern durch eine weitreichende Expansion, die im Wagenladungsverkehr unter
giinstigen Voraussetzungen immerhin eine Steigerung der Ertrige von 5,9 Milliarden
DM im Jahre 1972 auf 9,4 Milliarden DM im Jahre 1985 bei angenommenem gleichen
Tarifstand und gleichen Kostenstand bewirken soll3), vorsicht, geht von einer Neu-
orientierung der Absatzpolitik des Unternehmens aus. Das Leistungsangebot soll
systemkonform gestaltet werden. Wortlich heiflt es in der Verdffentlichung des Bundes-
bahn-Vorstandes4):

»Dabei wird es notwendig werden, im Giiterverkehr iiber eine offensive Preispolitik bei Ganz-
zugverkehren, bei Verkehren mit kurzen Umliufen, wenigen Umstellungen und hohem Ausla-
stungsgrad, sowie bei regelmifligen und gleichmifigen Transporten, weitgehend auch durch
Woagenstellgarantien, Verkehrsaufkommen an sich zu ziehen. — Eine solche Unternehmenspolitik
setzt also eine Differenzierung der Befdrderungspreise sowie weitmoglichst den Abschlufl von
Jahreskontrakten voraus.«

Wagenstellgarantien und Jahreskontrakte, die die Eisenbahnverkehrsordnung (EVO)?)
bisher nicht kennt, werden also als das frachtrechtliche Mittel im Rahmen der Stabili-
sierungsbemiihungen der Bundesbahn angesehen. Mit Jahreskontrakten kdnnen dabei
nach dem herkémmlichen Sprachgebrauch nur Sonderabmachungen gemeint sein®).
Eine Verwirklichung der Pline des Bundesbahn-Vorstandes in dieser Frage setzt mithin
eine Revision der Eisenbahnverkehrsordnung voraus?).

1) Vgl. Die Stabilisicrung der wirtschaftlichen Lage der DB — Neue Unternchmenskonzeption des Vor-
standes der DB, Bericht des Vorstandes der DB an den Bundesminister fiir Verkehr vom 24. Mai 1973,
in: Die Bundesbahn, 49. Jg. (1973), Nr. 6, S. 371-383.

2) Vgl. Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972 von der Bundesregicrung beschlossen
am 8. November 1967, Bundesrat, Drucksache 576/67, Bonn o. J. (1967), S. IX.

%) Vgl. Die Stabilisicrung der wirtschaftlichen Lage der DB, a.a.O., S.379.

1) Vgl. Dic Stabilisierung der wirtschaftlichen Lage der DB, a.a.0., S.379-380.

5) Vom 8.9, 1938 (RGBIL. IT S. 663), mehrfach goindert.

%) § 6 (3) EVO definicrt Sonderabmachungen als Vereinbarungen von Entgelten zwischen der Eisenbahn
und dem Absender ohne Bindung an diec Tarife.

7y Die Brand-Kommission hatte dic Frage ciner »formellen Anderung« des § 6 EVO offengelassen,
obwohl sie cbenfalls schon die Einfithrung von Sonderabmachungen im Eisenbahnverkchr empfohlen
hatte, vgl. Bericht iiber dic Deutsche Bundesbahn (DB) vom 30. Januar 1960, Deutscher Bundestag,
4. Wahlperiode, Drucksache IV, 840, Bonn 1962, S. 76. Dic generclle Zulassung von Sonderabmachungen
bedeuter jedoch cine Anderung der wesentlichen Grundlagen des Eiscnbahnfrachtrechts, Es wire
rechespolitisch und rechtsmethodisch verfeblt, sic im Wege einer »von oben« gedulteten erweiternden
Interpretation der bestchenden Normen einzufithren. Dies erscheint auch schon deshalb nicht angingig,
weil die Zulassung von Sonderabmachungen Riickwirkungen auf die Preisbildung der Unternchmen
der anderen Verkehrstrager haben muf.
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Es liegt nahe und es wiirde der bisherigen Praxis der Bundesregierung beziechungsweise
ihres Verkehrsministers durchaus entsprechen, wenn die Eisenbahnverkehrsordnung im
Wege einer kasuistischen Anderungsverordnung um einen weiteren Ausnahmetatbestand
fiir Sonderabmachungen, dieses Mal {iber [ahreskontrakte, bereichert werden wiirde.
Bei den Vereinbarungen der Frachtfiihrer mit den Verladern im Rahmen der Seehafen-
verkehre ist man bereits entsprechend vorgegangen®). Es scheint jedoch an der Zeit,
die Regelungen der Lisenbahnverkehrsordnung endlich den tatsichlichen Gegebenheiten
der Verkehrswirtschaft anzupassen. Das Bestreben des Bundesbahn-Vorstandes, grofiere
Freiheiten in seiner Unternehmenspolitik und insbesondere in seiner Absatzpolitk zu
erhalten?), sollte zu einer grundsitzlichen Uberpriifung der eisenbahnfrachtrechtlichen
Tarifanwendungsvorschriften fithren.

Im folgenden sollen der derzeitige Rechtszustand dargestellt und die Gesichtspunkre fiir
eine Reform des geltenden Rechts aufgezeigt werden.

II. Die Regelung des § 6 EVO)

§ 6 EVO, der die Frage der Tarifaufstellung, des Tarifzwangs und der Sonderabmachun-
gen im Eisenbahnverkehr abschliefend regelt, hat zur Zeit folgenden Wortlaut:

»§ 6 Tarife

(1) Die Eisenbahn hat Tarife aufzustellen, die alle fiir die Beforderung maflgebenden Bestim-
mungen und alle zur Berechnung der Beforderungsentgelte und der Gebithren fiir die Neben-
leistungen der Eisenbahn (Ncbengebiihren) notwendigen Angaben enthalten. Die Beférderungs-
entgelte sind Festentgelte oder Mindest-Hdchstentgelte. Die Tarife miissen jedermann gegeniiber
in gleicher Weise angewendet werden; dies gilt nicht fiir Befrderungsentgelte innerhalb der
Spanne festgeserzter Mindest-Hochstenrgelte. Die Bestimmungen der Tarife gelten nur insoweit,
als sie dieser Ordnung nicht widersprechen; andernfalls sind sie nichrig.

(2) Bei Festserzung von Mindest-Hochstentgelten sind unbillige Benachteiligungen Jlandwirt-
schaftlicher und mittelstindischer Wirtschaftskreise sowie wirtschaftlich schwacher und verkehrs-
ungiinstig gelegener Gebicte zu verhindern.

(3) Fiir die Beforderung von Giitern von und nach deutschen Seehiifen, die iiber See einge-

fithrt worden sind oder iiber See ausgefiihrt werden, kann die Eisenbahn ohne Bindung an die

Tarife Entgelte mit dem Absender schriftlich vereinbaren (Sonderabmachungen). Solche Sonder-

abmachungen sind nur zulidssig:

a) wenn Umstinde vorliegen, die bei der Festsetzung der Tarife nicht beriicksichtigt worden
sind, insbesondere wenn der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder wenn die
Sonderabmachung fiir eine gewisse Dauer getroffen wird und

b) wenn die Sonderabmachung eine Giitermenge von mindestens 500t in 3 Monaten umfafit und

¢) wenn die Sonderabmachung das finanzielle Betricbsergebnis erhilt oder verbessert.

8) So geschchen durch die 71. Verordnung zur -Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. 6. 1969 (BGBI. 1969
II S.1229), vgl. dazu Konow, K.-O., Sonderabmachungen iiber Befdrderungsentgelte im  Verkehr
mit deutschen Sechifen, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S. 221 ff.

9 Vgl. Vaerst, W., Wic ist dic Deutsche Bundesbahn zu sanieren? in: Wirtschafswoche 1972, Ni. 18,
S.29; Lauritzen, L., Verkehrsbilanz mit Fragezcichen, in: Die Welt Nr. 249, 1972, Beilage » Transport
in Luropac, S.4.

10) Vgl. dazu Weirauch, W., Heinze, W., Eisenbahn-Verkchrsordnung vom 8. September 1938 mit Allge-
meinen Ausfiibrungsbestimmungen, 8. Aufl., Berlin 1962, § 6 Anm. 1 ff.; Goltermann, E., Krien, L.,
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 8. September 1938, 3. Aufl,, Berlin 1961 (laufend ecrginzt), § 6
Anm. 1,3; Finger, H.-]., Eisenbahn-Verkchrsordnung, 3. Aufl., Miinchen 1963, § 6 Anm. 1; vgl. ferner
Konow, K.-O., Die Moglichkeiten freier Vercinbarungen im Eisenbahnfrachtrecht, in: Zeitschrift fiir
Verkehreswissenschaft, 36. Jg. (1965), S.12ff.; ders., Sondervercinbarungen im  Eisenbahnfrachtreche,
in: Der Betrieb, 22. Jg. (1969), Nr. 33, S. 1447 f.; ders., Probleme der Tarifbindung im Giiterkraftver-
kehr, in: Der Betrieb, 23. Jg. (1970), Nr. 45, S. 2109 ff.
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Im iibrigen sind Sonderabmachungen, durch die eine Preisermifigung oder sonstige Begiinstigung
gegeniiber den Tarifen gewihrt wird, verboten und nichtig. Dagegen sind Tarifermifliguagen
zulissig, die gehdrig verdffentlicht sind und unter Erfillung der gleichen Bedingungen jedermann
in gleicher Weise zugute kommen.

(4) Tarifwidrige Sonderabmachungen beriihren nicht die rechtliche Wirksamkeit des Beforde-
rungsvertrags. Die Beforderungspreise und Nebengebiihren sind auch in solchen Fillen nach dem
Tarif zu berechnen.

(5) Fiir Zwecke der 6ffentlichen Verwaltungen, fiir Wohlfahrtszwecke und fiir den Eisenbahn-
dienst sind Preisermifigungen und sonstige Begiinstigungen mit Genehmigung des Reichsver-
kehrsministers zuléssig.

(6) Die Tarife bediirfen zu ihrer Giiltigkeit der Verdffentlichung und treten friihestens mit dem
Zeitpunkt ihrer Verdffentlichung in Kraft. Tariferhthungen oder andere Erschwerungen dex
Befsrderungsbedingungen treten jedoch frithestens zwei Monate, fiir die Beférderung von Per-
sonen, Reisegepick und Exprefgut frithestens zwei Wochen nach der Veroffentlichung in Kraft,
wenn nicht die Abkiirzung der Verdffentlichungsfrist vom Reichsverkehrsminister genehmigt ist.
Die Genehmigung mufl aus der Verdffentlichung ersichtlich sein. War cin Tarif nur fiir eine
bestimmte Zeit eingefiihrt, so bedarf seine Aufhebung keiner besonderen Verdffentlichung.«

Danach ist folgender Rechtszustand gegeben:

(1) Tarifpflicht: Alle Beférderungsbedingungen sind in Tarifen, das heifit in
allgemeinen Geschiftsbedingungen der Eisenbahnen, festzulegen. Die Tarife haben
bestimmte Arten von Entgelten vorzusehen und sich im Rahmen der Vorschriften der
Eisenbahnverkehrsordnung zu halten, die als zwingendes Recht gewertet werden1t).

(2) iarifzwang: Die Tarife sind fiir jeden Beférderungsvertrag der Eisenbahn ver-
bindlich.

(3) Sonderabmachungen: Erlaubt sind abweichend von den Tarifen nur

(a) Verelnbarungen iiber Entgelte bei der Beférderung von Giitern von und nach deut-
schen Sechifen unter den genannten Voraussetzungen !2),

(b) Preisermifligungen oder sonstige Begiinstigungen fiir Zwecke der Sffentlichen Ver-
waltung und in #hnlichen Fillen mit Genehmigung des Bundesverkehrsministers und

(c) Vereinbarungen, die keine Preisermifigung oder sonstige Begiinstigung gegen-
{iber den Tarifen gewihren (argumentum e contrario aus § 6 (3) letzter Absatz)13).

Eine tatsichliche Begrenzung der Tarifpflicht und des Tarifzwangs und damit eine
Erweiterung des Bereichs fiir freie Parteivereinbarungen im Zusammenhang mit Fracht-
geschiften ergibt sich aus der von der Rechtsprechung und der herrschenden Meinung
im Schrifttum vorgenommenen Gesetzesinterpretation, daff Tarifpflicht und Tarifzwang
nicht weiterreichen als die Beférderungspflicht der Eisenbahn 14). Da gemifl § 53 (1) EVO
die Lisenbahn nur verpflichtet ist, Giiter zur durchgchenden Beférderung von und nach
allen Bahnhofen und Giiternebenstellen nach Maflgabe ihrer Abfertigungsbefugnisse an-
zunehmen, ist der gesamte Bereich auflerhalb des eigentlichen Beférderungsvorgangs,

1y Vgl Weiranch, W., Heinze, W., Eisenbahn-Verkehrsordnung, a.a.0., S. 4 (Einleitung); Goltermann, E.,
Krien, E., Lisenbahn-Verkehrsordnung, 2.2.0., § 2 Anm. 3; Finger, H.-J., Eisenbahn-Verkehrsordnung,
2.2.0., § 6 Anm. 12.

12) Vgl. dazu Konow, K.-O., Sonderabmachungen iiber Beforderungsentgelte im Verkehr mic deutschen
Scehiifen, a.a.0., S.222f.

13) Vgl. Konow, K.-O., Die Mglichkciten freier Vercinbarungen im Eisenbahnfrachtrecht, a.2.0., S. 14.

14y Vgl, Giinther, A., in: Haustein, W., Die Eisenbahnen im deutschen 6ffentlichen Recht, Frankfurt (M.)
1960, S.220f.; Weirauch, W., Heinze, W., Eisenbahn-Verkchrsordnung, 2a.2.0., §6 Anm.4; Finger,
H.-]., Lisenbahngesetze, 6. Aufl.,, Miinchen 1970, § 6 EVO Anm. 4a.
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also insbesondere die Zu- und Abrollung der Giiter oder auch Beférderungen innerhalb
eines Bahnhofs, etwa Gleisanschluflverkehre, tarif- und tarifzwangfrei !3).

Die Freiheit zu Sonderabmachungen, die sich nicht auf die Entgelte fiir Beférderungs-
leistungen beziehen, darf nicht zu hoch eingeschitzt werden. Einmal haben fiir Fracht-
friiher und Verlader die Frachtfestserzungen absoluten Vorrang, und zum anderen
rmiissen sich diesc Sonderabmachungen wie die Tarife im Rahmen der Vorschriften der
Lisenbahnverkehrsordnung halten, die, wie bereits ausgefiihre, als zwingend angesehen
werden.

111. Uberlegungen zur Reform der geltenden Regelungen
{iber die Sonderabmachungen

1. Verkebrswirtschafiliche Gesichtspunkte

Die Tatsache, dafl die Tarifpflicht und der Tarifzwang an die Beférderungspflicht gekop-
pelt werden, macht die Grundlagen der Regelungen iiber die Tarifanwendung in der
Eisenbahnverkehrsordnung bercits hinreichend deutlich. Die Beférderungspflicht ist
Ausdruck einer staatlichen Verkehrswirtschaft und cines Beférderungsmonopols, wic
sie zur Zeit der Deutschen Reichsbahn und der Reichsbahn-Gesellschaft tatsichlich
bestanden haben. Mafigebend waren Gleichheitserwigungen, die auch sonst fiir das
6fentliche Recht, also fiir die Rechtsbeziehungen des Biirgers zum Staat charakteristisch
sind. Jeder Biirger, der dic festgesetzten Bedingungen erfiillt, sollte Anspruch auf Befor-
derung seiner Giiter haben, denn bei einer Monopolstellung der Eisenbahn in der Ver-
kehrswirtschaft war die wirtschaftliche Betitigung der Biirger weitgehend von der
Inanspruchnahme dieses Verkehrsmittels abhiingig. Bemerkenswert ist in diesem Zu-
sammenhang, dafl ein Kontrahierungszwang, wie er fiir die Eisenbahnen gilt, sonst nur
noch fiir Unternchmen mit Monopolstellung im Versorgungsbereich angenommen
wird 16),

Von ei)ner Monopolstellung der Eisenbahnen oder der Deutschen Bundesbahn in der
Verkehrswirtschaft kann heute keine Rede mehr sein 17). Die Eisenbahnen erbringen im
Giiterverkehr etwas mehr als ein Drittel der Verkehrsleistungen. Neue Verkehrsmittel
haben in nicht unbetrichtlichem Umfang die Beférderungen, die einst die Eisenbahnen
ausgefiihre haben, an sich gezogen. Wihrend die Binnenschiffahrt ihre Vorkriegsstellung
weitgehend halten konnte, stehen auf die Gesamtbefdrderungsleistungen bezogen dem
Anwachsen des StraRengiiter- und des Pipelineverkehrs entsprechende Verluste beim
Anteil der Eisenbahnen gegeniiber 1%).

Wichtig ist dabei die Feststellung, daB jedes Verkehrsmittel zwar arteigene und system-

18y Finger, H.-]., Eiscnbahngesetze, 2.2.0., §6 LEVO, Anm.4a; Goltermann, E., Krien, E., Eisenbahn-
Verkchrsordnung, 2.2.0., § 6 Anm. 4; Konow, K.-O., Die Mbglichkciten freicr Vercinbarungen im
Lisenbahnfrachtrecht, a.a.0., S. 24 ff.; ders., Weutbewerb auf Umwegen — Tariffreic Nebengeschifte der
Befsrderungsunternehmgn,. in = Weetbewerb in Reche und Praxis, 16. Jg. (1970), Nr. 12, S. 419 ff.

1) Vgl. Giinther, A., a.2.0., S.220ff.; Konow, K.-O., Zur Problematik der Beforderungspflicht im
Cisenbahnverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 152 f.

17y vgl. Weiranch, W., Heinze, W., Cisenbahn-Verkchrsordnung, a.2.0., §3 Anm.1; Vorstellungen des
Vorstandes zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundesbahn vom I.Scptcrpbcr
1964, DB-Schriftenrcihe Folge 13, Darmstadt 1964, S. 1; Grenzen der Preis- und Werthbewerbsfreiheit
nach den Verkehrsinderungsgesetzen vom 1. August 1961 (zugleich eine Stellungnahme zu den Gut-
achten Fikentscher und Most), Schriftenreihe »Die Bundesbahn« Folge 11, Darmstade 1963, S.29 ff.;
Stnkenberg, H., Die gegenwirtige Lage und insbesondere die Verkehrspolicik der Deutschen Bundes-
bahn, in: Aufgabe und Bewihrung, Pressedienst der Deutschen Bundesbahn (Hrsg.), Frankfurt (M.)
und Bonn 1963, S.73 f.

18) Vgl. Zahlen von der Deutschen Bundesbabn, Ausgabe 1972, herausgegeben vom Pressedicost der
Hauptverwaltung der DB, Frankfurt (M.), S.19.
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bezogene Vorteile hat, daf es hinsichtlich des Leistungsangebots fiir die Verladerschaft
jedoch grundsitzlich weitgehend austauschbar ist. Diese Austauschbarkeit ist die Vor-
aussetzung fiir einen Wettbewerb der Verkehrsunternehmen untereinander, dessen
Begriindung und Fortentwicklung — wenn auch mit gewissen Einschrinkungen — Ziel
der Verkehrspolitik seit den fiinfziger Jahren ist1?). Selbst die staatlichen Eisenbahnen,
bei denen ein Abschwenken auf eine Sffentliche Verkehrswirtschaft mit mehr oder
weniger starken Sozialisierungstendenzen beziiglich der privaten Konkurrenten in
gewisser Weise nahelag und naheliege20), sind scit lingerer Zeit auf den Wettbewerbs-
kurs eingeschworen??).

Verlust der Monopolstellung und Wettbewerb als Ordnungsprinzip im Verkehr lassen
die Beforderungspflicht und damit auch die Tarifpflicht und den Tarifzwang bei den
Eisenbahnen als tiberholt erscheinen??). Wettbewerb setzt Freiheit zu unternechmeris
schem Handeln voraus. Einer Wettbewerbsordnung entspricht keine Gangelei und keina
Schniiffelei von oben, sondern allein das freie Aushandeln der Befoérderungsbedingungen
im Rahmen der betrieblichen Méglichkeiten der einzelnen Unternchmen. Die Konses
quenz dieser verkehrswirtschaftlichen Entwicklung mufl eine stirkere Liberalisierung
der Preisbildung im Verkehr sein23).

2. Rechtliche Gesichtspunkte

§ 3 (1) Buchstabe b des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) ) ermichtigt die Bundes~
regierung, mit Zustimmung des Bundesrats fiir die dem Sffentlichen Verkehr dienenden
Eisenbahnen Rechtsverordnungen iiber den Verkehr zu erlassen, die »cinheitliche Vor
schriften fiir die Beforderung der Personen und Giiter auf den Eisenbahnen entsprechend
den Bediirfnissen von Verkehr und Wirtschaft und in Ubereinstimmung mit den Vors
schriften des Handelsrechts26) aufstellen?s). Aus dieser Bestimmung, die die Ermichtiy
gungsnorm fiir den Erlaf der Eisenbahnverkehrsordnung bildet #7), ergibt sich eindeutig,

19) Vgl. aus ncuerer Zeit: Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972, a.a.0., S. IX; Ver.
kehrsbericht 1970 der Bundesregierung, Deutscher Bundestag, 6. Wahlperiode, Drucksache VI, Nr. 1350,
Bonn o. J. (1970), S. 26; auch die neueste Version der amtlichen Verkehrspolitik spricht wieder von det
»fiir die Verkehrspolitik anerkannten Grundtendenz, sic nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen auszus
richten«, vgl. Der Mensch hat Vorfahrt — Kursbuch fir die Verkehrspolitik, Ein Konzept des Bundess
ministers fiir Verkehr Dr. Lawritz Lauritzen, Bonn o. J. (1973), S. 11.

20) vgl. Konow, K.-O., Unternchmensziele der staatlichen Lisenbahnen, in: Zeitschrift fiir Verkchrswiss
senschafl, 43. Jg. (1972), S. 151 ff. (165). ) ) )

21) Vgl Vaerst, W., Dic Deutsche Bundesbahn als Wirtschaftsunternchmen, in: Der Eisenbahnfachmann,
47. Jg. (1973), Nr. 1, S. 1 £ Vorstellungen des Vorstandes zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage
der Deutschen Bundesbahn, a.2.0., S.2; Beitrige aus der Sicht des Bundesbahn-Vorstandes zu cinem
vom Herrn Bundesminister fiir Verkehr vorgeschenen verkchrspolitischen Gesamtprogramm vom
30. Juni 1967, DB-Schriftenreihe Folge 15, Darmstadt 1968, S.31; Gedanken des Vorstandes zuv
wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, in: Die Bundesbabn, 33. Jg. (1459), Nr. 9,
Sonderdruck S. 3. . ]

22) Vgl. Meyer, H. R., Bezichungen 2wischen den Theorien auf dem Gebiete der Verkehrswirtschaft und
den allgemeinen Wirtschaftstheorien, in: Schweizerisches Archiv_fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrs.
politik, 19. Jg. (1964), S.325 ff. (331); Konow, K.-0., Zur Problematik der Befdrderungspflicht im
Eisenbahnverkehr, a.2.0., S.161; ders., Unternehmensbezogene Preisbildung im  Gitterverkehr, in:
Wettbewerb in Reche und Praxis, 15. Jg. (1969), Nr. 11, S. 438 ff. (440).

23) In seiner ncuesten Verdffentlichung zur Verkehrspolitik spricht der Bundesverkehrsminister von einer
»Liberalisierung der Tarife«, vgl. Der Mensch hat Vorfahrt, a.2.0., S.39, vgl. auch Kalb, H.,
Zukunftsperspektiven im Eisenbahngiiterverkchr, in: Briefe zur Verkehrspolitik, 1972, Nr, 40/41
(8. 12. 1972), S.5.

24y Vom 29. 3. 1951, BGBJ. T S. 225, mehrfach gedndert.

26) Gemeint ist das Handelsgesetzbuch vom 10. 5. 1897, RGBI. S.219, mehrfach geindert.

20y Vgl. dazu Finger, H.-]., Eiscnbahngesetze, a.2.0., § 3 AEG Anm. 1.

27y Durch sic ist die Ermichtigungsnorm des § 458 HGB aufgehoben worden, vgl. Finger, H.-]., Eisen-
bahngesetze, 2.2.0., § 458 HGB Anm. 1. -
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daB die Eisenbahnverkehrsordnung Teil des Handelsrechts und damit des Privatrechts
ist. »In Ubereinstimmung mit den Vorschriften des Handelsrechts« bedeutet dabei, daf}
die tragenden privatrechtlichen Grundsitze auch fiir das Eisenbahnfrachtrecht zu gelten
haben. Zu diesen Grundsitzen gehdrt in erster Linie die Vertragsfreiheit, die es nach
dem Willen des Gesetzgebers auch im Eisenbahnfrachtrecht mithin nicht abzuwiirgen,
sondern zu verwirklichen gilt.
Fiir das Verhiltnis der Eisenbahnverkehrsordnung als Gesetz, der Tarife als allgemeine
Geschiftsbedingungen und der freien Parteivereinbarungen zueinander ist daher auch
im Eisenbahnfrachtrecht von folgenden Grundsitzen auszugehen:
Nach Art. 2 (1) des Grundgesetzes (GG)28) hat jeder das Recht auf freie Entfaltung
seiner Personlichkeit, soweit er nicht die Rechte anderer verletzt und nicht gegen die
verfassungsmiflige Ordnung oder das Sittengesetz verstdft. Damit sind die Rechtskreise,
die dem privaten Handeln auf der einen und dem staatlichen Handeln auf der anderen
Seite vorbehalten sein sollen, durch den Verfassungsgeber voneinander abgegrenzt
worden. Der Staat garantiert dem Biirger und den diesem gleichgestellten Rechtssub-
jekten im Sinne des Art. 19 (3) GG grundsitzlich die Freiheit vor staatlichen Eingriffen
und staatlichem Zwang. Die Regelung der privaten Angelegenheiten — und zu diesen
gehort nach den Wertungen des Grundgesetzes auch der Bereich des Wirtschaftens??) —
ist den Biirgern selbst {iberlassen worden. Da die sich insoweit ergebenden Rechtsver-
hiltnisse in weitem Umfang durch Vereinbarungen und Absprachen mehrerer Rechts-
subjekte bestimmt werden, ist im Bereich des Privatrechts das primire Recht mithin
das Vertragsrecht. Die durch das Grundgesetz installierte beziehungsweise bestitigte
Vertragsfretheit30) bedeutet dabei die Berechtigung eines jeden Beteiligten und Betrof-
fenen, frei zu entscheiden, ob und gegebenenfalls unter welchen Voraussetzungen und
Bedingungen Rechtsgeschifte abgeschlossen werden.
Schrankenlos ist diese den Biirgern und den ihnen gleichgestellten Rechtssubjelkten
gewihrte Freiheit allerdings nicht. Der Staat hat die Freiheitsgarantie insbesondere in
die Grenzen der verfassungsmifligen Ordnung verwiesen, damit sich die Freiheit des
einzelnen Biirgers in dem Rahmen hilt, dessen Beachtung erst die Freiheit aller oder
mdglichst vieler ermdglicht.
Die Frage einer genauen Abgrenzung von Vertragsfreiheit und staatlicher Ordnung
kann hier dahingestellt bleiben?). Die Grundlagen fiir die Regelungen privater Rechts-
verhiltnisse liegen jedenfalls klar auf der Hand: Das Recht wird durch die Parteien
des Rechtsverhiltnisses, das heiffit durch die Biirger selbst gesetzt. Der Staat legt nur die
Grundsitze fest, an die sich die Biirger zu halten haben, damit die {ibergeordneten
3ffentlichen Interessen gewahrt bleiben 32).
Moderne Rechtsverhiltnisse erfordern nicht selten eine umfassende rechtliche Normie-
rung. Man denke nur an Gesellschaftsvertrige. Hinzu trice das Erfordernis zu einer
gewissen Standardisierung der Vertragsbedingungen, wenn eine Vielzahl von Rechts-
geschiften, wie es etwa im Eisenbahnverkchr der Fall ist, regelungsbediirftig erscheint.
Den dadurch der vertraglichen Rechtssetzung gestellten Forderungen kann in zweifacher
fs) Xo;n 1?;13. 5. 1%?’, BgBl. S. lc.; g
- . Mapnz-LDurig-rierzog jut 4 Z ' und -
3;]% XE}'IAZj::’;c_thu:;‘?_gjg:g:d?;:nxsdzzgﬁt}/\é}:{o:n:cnnvr, ]va\md\cn 1971, Art.2 Abs. 1, Rn. 46.

D 2 ufsatz des Verfassers »Verfa r i

?;sc?éqn\&;x;g;il I(\l]crs ;)Ve;b;:j\\écxf'f)s durch 8ffentliche Untcrnchn:cnXcile?si‘\l;ztgcsl;ffj‘ctnl'll)dli?l lligEce}:icE:?lg(I:’r:;:

32y Vgl. dazu beziiglich des Kartellrechts Giinther, E., Die Einschri . thei
Kartellgesetz, in: Der Beerieb, 22. Jg. (1969), Nr. 1, lSc 25”11;. rinkung der Vertragsfrefhelc durch das
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Weise entsprochen werden: durch dispositives Gesetzesrecht oder durch allgemeine
Geschiftsbedingungen. Allgemeine Geschiftsbedingungen bedeuten Vertragsreche3s).
Auch das dispositive Gesetzesrecht steht unter der Partetherrschaft; denn es handelt sich
bei ihm nur um dic vom Gesetzgeber fiir den Fall aufgestellten Rechtsvorschriften, dafl
die Partcien vertragliche Regelungen niche treffen.

Im Privatrecht dominiert demnach eindeutig das von den Parteien gesetzte Recht. Die
Rolle des Staates als Gesetzgeber ist, abgesehen von der Festlegung von Regeln, die dje
Parteien beachten konnen, aber nicht zu beachten brauchen, auf die Festlegung der im
Intercsse der offentlichen Ordnung zwingend zu beachtenden Gebote und Verbote
beschrinkt34).

Werden die Vorschriften des geltenden Eisenbahnfrachtrechts nach diesen Grundsitzen
revidiert, so ergeben sich folgende Feststellungen:

(2) Die bestehenden zwingenden gesetzlichen Regelungen sind in weitem Umfang
abzubauen. Die Eisenbahnverkehrsordnung erhilt damic genauso wie das Handels-
gesetzbuch (HGB) im wesentlichen den Charakrer dispositiven Rechts 3).,

(b) Gegen dic Aufstellung von Tarifen als Form allgemeiner Geschiftsbedingungen
bestehen keine Bedenken. Im Hinblick auf den Massenverkehr, den die Lisenbahnen
zu bewiltigen haben, und die Grofe der in Frage stehenden Unternchmen werden die
einzelnen Frachtvertrige in aller Regel auf der Grundlage tariflicher Beforderungs-
bedingungen abgewickelt werden miissen.

(¢) Fiir cinen Tarifzwang ist kein Raum. Freie Parteiabsprachen, abweichend von den
Tarifen und den dispositiven gesetzlichen Regelungen, sind zulissig.

3. Verkebrspolitische Gesichtspunkte

Wie dargelegt, konnen sich rechtliche Einschrinkungen der Vertragsfreiheit aus iiber-
geordneten staatlichen Interessen, also Griinden der dffentlichen Sicherheit und Ord-
nung oder auch aus Griinden der allgemeinen Wobhlfahrt ergeben. Im verkehrspolitischen
Bereich kommt als eine derartige 6ffentliche Zielsetzung die Gewihrleistung der besten
Verkehrsbedienung in Betracht. Dementsprechend hat auch der Gesetzgeber die ver-
kehrspolitischen Forderungen an die Bundesregierung und den Bundesminister fiir Ver-
kehr formuliert. Nach § 8 (1) AEG hat die Bundesregierung mit dem Ziel bester Ver-
kehrsbedienung darauf hinzuwirken, dafl die Wettbewerbsbedingungen der Verkehrs-
triger angeglichen werden und daff durch markegerechte Entgelte und cinen lauteren
Wettbewerb der Verkehrstriger ecine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung
erméglicht wird. Dariiber hinaus hat der Bundesminister fiir Verkehr gemifl § 8 (2)
AEG dic Leistungen und Entgelte der verschiedenen Verkehrsuriiger insoweit auf ein-
ander abzustimmen, als es die Verhinderung cines unbilligen Wettbewerbs erfordert.
SchlieRlich ist es in § 6 (1) AEG als Ziel der Tarifpolitik der éffentlichen Eisenbahnen
erklirt worden, unter Wahrung der wirtschaftlichen Verhilenisse der beteiligten Eisen-
bahnen gleichmifige Tarife fir alle Eisenbahnen zu schaffen und sie den Bediirfnissen
des allgemcinen Wohls, insbesondere der wirtschaftlich schwachen und verkehrsungiin-
stig gelegencn Gebiete anzupassen, wobei die Aufstellung, Anderung und Aufhebung

33) Vgl. Weber, W., Grundfragen zum Reche der Allgemeinen Geschiftsbedingungen (AGB), in: Der
Beerieh, 23. Jg. (1970), Nr.50, S.2355 ff, und Nr.51/52, S. 2417 ff., 24. Jg. (1971), Nr.3, S. 132 f.
und Nr. 4, S. 177 ff.

3) Zum Vorstchenden vgl. Konow, K.-O., Geserzesperfektionismus als Wettbewerbshindernis, in: Wert-
bewerb in Recht und Praxis, 19. Jg. (1973), Nr. 7/8, S. 367 f.

33) Vgl. Konow, K.-O., Gesctzesperfektionismus als Wertbewerbshindernis, a.2.0., S. 368.
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von Tarifen gemif § 6 (5) AEG der Genehmigung der dafiir nach Bundes- und Landes-
recht zustindigen Verkehrsbehorden bediirfen 36).

Wird davon ausgegangen, daf diese Vorschriften den verkehrspolitischen Rahmen
bilden, in dem sich die rechtlichen Gestaltungen auch in den nichsten Jahren zu halten
haben ), so ergibt sich beziiglich der oben aus den Grundsitzen der Vertragsfreiheit
fiir das Cisenbahnfrachtrecht abgeleiteten Feststellungen folgendes:

(a) Fiir einen umfassenden Katalog zwingender geserzlicher Vorschriften in der Eisen-
bahnverkehrsordnung ist auch hiernach kein Raum. Der Staat soll »abstimmen« und
»hinwirken«, nicht aber eine Zwangsordnung von oben dekretieren. Dem Bediirfnis
nach einer einheitlichen Ausrichtung der Tarife der verschiedenen Eisenbahnen tragen
bereits die Regelungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in ausreichender Weise Rech-
nung, indem sie den beteiligten Eisenbahnen entsprechende Auflagen gemacht haben.
Einer Umwandlung der jetzt {iberwiegend zwingenden Vorschriften der Eisenbahnver-
kehrsordnung in solche mit dispositivem Charakter steht demnach auch aus verkehrs-
politischen Griinden nichts im Wege.

(b) Die Wettbewerbsaufsicht in der Form einer prdventiven Miflbrauchskontrolle?)
setzt genehmigungsfihige Tarife der Verkehrstriger oder der Verkehrsunternehmen
voraus. Ohne Festlegung der Befdrderungsbedingungen in allgemeinen Geschifts-
bedingungen und ihre Vorlage bei den Aufsichtsinstanzen ist cine Kontrolle und Uber-
wachung von Staats wegen nicht méglich ).

Nicht notwendig zur Ausiibung einer wirksamen Wettbewerbsaufsicht erscheint es
aber, dafy die Tarife alle fiir die Befdrderung mafigebenden Bestimmungen und alle zur
Berechnung der Beférderungsentgelte und Nebengebiihren notwendigen Angaben ent-
halten. Die Beférderungs- und Abfertigungsformalititen bediirfen keiner besonderen
staatlichen Kontrolle. Die tariflichen Regelungen im Sinne des Allgemeinen Eisenbahn-
gesetzes sollten sich nur auf die Beférderungspreise beziehen. Nur bei diesen besteht ein
verkehrspolitischer Anlaf}, sie einer Genehmigung zu unterwerfen. Mit dieser Modifi-
kation wiirde erreicht werden, dafl nach einer Umwandlung der Eisenbahnverkehrs-
ordnung in dispositives Recht im Bereich der Beférderungsbedingungen mit Ausnahme
der Preisfestsetzungen volle Vertragsfreiheit herrschen wiirde.

(c) Ein Tarifzwang, der Sonderabmachungen gegeniiber den Tarifen verbietet, kann
hiernach nur beziiglich der Preisfestsetzungen der Eisenbahn in Betracht kommen.

Es liegt auf der Hand, daff, wenn cine wirksame Staatsaufsicht gegentiber den Verkehrs-
wigern, das heiflt den Zusammenfassungen der Verkehrsunternehmen, die Transporte
jeweils mit demsclben Verkehrsmittel ausfithren, durchgefiihrt werden soll, es nicht
angeht, daf den einzelnen Verkehrsunternehmen uncingeschrinkte Freiheiv beziiglich

38) Vgl. dazu Storsberg, G., Dic Bedeutung der Kleinen Verkehrsreform fiir die Preis- und Tarifbildung
im  Girerverkehr, Gutachten im  Auftrag des Forschungsinstituts  fiir  Wirtschafrspolitik  an der
Universitit Mainz, herausgegeben vom  Bundesminister fiir Wirtschaft, Waldsassen o. J., S.69 ff.;
Grenzen der grcis- und Wettbewerbsfreiheir nach den Verkehrsinderungsgesetzen vom 1. August 1961,
a.2.0., S. 14 1. ) .

37) Auch aus den jiingsten verkehrspolitischen Verlautbarungen der Bundesregicrung ist die Absicht ciner
Anderung der cinschligigen Vorschriften des Allgemcinen Eisenbahngesetzes nicht zu entnehmen, vgl.
Dec Mensch hat Vorfahre, a.2.0., S.39f.

38) Vgl. Finger, H.-J., Eisenbahngesctze, § 3 AEG Anm, 1. )

) Tn dicsem Sinne wirken Tarifpflicht und Tarifzwang heute schon im Giiterkraftverkehr, f“." (Icn'cn}c
Beforderungspfliche niche gilt und cine Begriindung des Tarifzwangs aus der Beforderungspllicht michin
ausscheider. Beide haben damit ausschlieRlich die Funktion, dic Effckeivicit der im  ofentlichen
Interesse veranstalteren Preisbecinflussungen und Preisiiberwachungen durch dic zustindigen Verwaltungs-
behdrden zu gewihrleisten,
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der tariflichen Preisfestsetzungen gelassen wird. Ein generelles Verbot von Sonderab,
machungen erscheint aber auch unter Beriicksichtigung dieser Feststellung als zu weit.
gehend. Auf diese Weise wiirde den einzelnen Unternehmen schlechthin die Mdglichkeiy
genommen werden, mégliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen Unternehmey
desselben oder eines anderen Verkehrstrigers zur Geltung zu bringen. Zur Erreichuny
der 8ffentlichen Zielsetzung erscheint es ausreichend, wenn von den Tarifen abweichendy
Sonderabmachungen der Aufsichtsbehérde angezeigt werden 19) und die Aufsichtsbehsrs.
de“fii_r den Fall, da mit der Vereinbarung éffentliche Interessen verletzt werden, diy
Moghch_kelc eines in einer bestimmten Frist auszusprechenden Vetos erhilt, dessen
Berechtigung durch die Verwaltungsgerichte nachpriifbar sein muf. Eine Verdffent
lichung der Sonderabmachungen erscheint nicht erforderlich A1),

Dem Einwand, der gegen eine derartige Regelung mit Sicherheit erhoben werden wird
da} die Verwalcungsbehérden in einer Flut von Sonderabmachungs-Anzeigen erstickel{
werden, ist entgegenzuhalten, daf auch hier im Wege aligemeiner Richtlinien, wie si¢
fiir die Tarife in § 8 (3) AEG vorgesehen sind, der Rahmen fiir die Beanstandung von
Sonderabmachungen von vornherein festgelegt werden kann. Sollte sich die Mat;*gen\
tarifierung weiter durchsetzen, so wird zudem bej einer entsprechend grofziigigen
Ausgestaltung der Spannen das wirtschaftliche Bediirfnis nach tariflichen Sonderab~
machungen abnehmen 42),

4. Bundesbahnbezogene Gesichtspunkte

Bei den bisherigen Ausfiihrungen ist weitgehend abstrakt von »den Eisenbahnen« aus~
gegangen worden. Es hiefe an der Wirklichkeit vorbeigehen, wenn nicht beriicksichtigt
wiirde, daB dic Deutsche Bundesbahn, die als eine nicht rechsfihige Anstalt des
offentlichen Rechts einen Teil der bundesunmittelbaren Verwaltung bildet, ein Eisen-
bahnunternehmen darstellt, dem allein schon wegen sciner Grifle besondere Bedeutung
in der Yerkehrswirtschaﬂ: zukommt und auf das auch die Eisenbahnverkehrsordnung im
wesentlichen zugeschnitten ist#). Dieser Tatbestand ist sowohl bei der verkehrswirt-
schaftlichen als auch bei der rechtlichen und der verkehrspolitischen Betrachtung zu
beachten.

An cine Privatisierung der Deutschen Bundesbahn ist nicht zu denken. Selbst wenn eine
gewisse unternchmerische Selbstindigkeit fiir die staatlichen Eisenbahnen angestrebt
wird, kann wegen der umfangreichen politischen, personellen, wirtschaftlichen und
vor allem auch finanziellen Bindungen der Deutschen Bundesbahn an den Bund der
Ver“{a]tung.scharakter des Unternehmens nicht aufgehoben werden 44). Das bedeutet auf
der einen Scite, daf} die Moglichkeiten staatlicher Einflufnahme auf die Eisenbahn und die
Verkehrswirtschaft insgesame iiber die Mitgestaltung der Unternehmenspolitik der
Deutschen Bundesbahn auch in Zukunft grundsitzlich nicht beschrinkt sein werden,

19) So schon die Brand-Kommission vgl. Beriche tiber di
e ¢ 1 P « Be ie Deutsche Bundesbahn (DB), a.a.0., S.75 f.
1) én dicsem Sinne auch die Brand-Kommission, vgl. Beriche iiber die Deursche Bu(ndcgbalm (DB), a.a.0.,

S. 76.

) Zu den Auswirkungen der Rahmen i i i

' 2 g genchmigung von 1970 auf dic Tariffestscrzung der Lisenbah

‘\'/gl.k\ztllclge, R. und Aberle, G., Thesen zur Sanierung der Deutschen Bundcsbnhn,gin: l—Zcitlssccl":ria l}?ir;
Mc"r )c rm.'_lfs'scnsdxaﬂ, 44. Jg. (1973), S.38 H,_(43); Der Mensch hat Vorfahrt, a.a.0., S.40; zur
Margentarificrung vgl. Wi le/e_c‘, R., Margentarife — Ein Weg zur Wettbewerbsordnung des Verkehrs,
1’: Ié:l:sldgnﬂ flKUVcrkL:hrsw1s;cnsdmﬂ:, 35. Jg. (1964), S. 71, f.; Hamm, W., Flexible Giitertarife,

. %VIO X;]:nu;tcdr gemeine Zeitung 1970, Nr.74, S. 13; Finger, H.-]., Eisenbahngesetze, a.2.0., § 6
gl. Goltermann, E., Krien, E., Eisenbahn Verkchrsordnun O

. ) - ,22.0., § 1 Anm. 1 a.

) Vgl. Dic Stabilisicrung der wirtschaftlichen Lage der uDig;, a3,1;\.0.,§S. 37111)"11 he
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dal auf der anderen Seite aber auch schon das Preisgebaren der Eisenbahnen selbst, das
entscheidend von der Deutschen Bundesbahn mitgestaltet wird, dffentliche Interessen
weitgehend berticksichtigen wird; denn als Unternehmen mit &ffentlicher Verantwor-
tung, die schon allein die Tatsache des Einsatzes von iiber 200000 Beamten deutlich
macht, mufl sich die Deutsche Bundesbahn, auch wenn sie innerbetrieblich wie ein Wirt-
schaftsunternehmen gefiihrt wird, den Belangen des allgemeinen Wohls besonders ver-
pflichtet fithlen 45).

Daf dies tatsichlich auch geschieht, zeigt das Beispiel der Beférderungspflicht im Stiick-
gutverkehr, das deshalb hier angefiihrt werden soll. Obwohl der Bundesbahn-Vorstand
die allgemeine Beforderungspflicht der Eisenbahnen nach den Vorschriften der Eisen-
bahnverkehrsordnung wiederholrt als eine einseitige Belastung hingestellt hat %), ist von
der Deutschen Bundesbahn — freiwillig — im Stiickgutverkehr auf der Strafle eine
»vertragliche« Beforderungspflicht ibernommen worden. Ein rechtlicher Zwang bestand
fiir sie dazu nicht. Unternehmerische Uberlegungen und 6ffentliche Verantwortung
haben offenbar zu diesem Vorgehen Anlafl gegeben ).

Den Intercssen der Deutschen Bundesbahn wird mit einer umfassenden Tarifpflicht und
einem strengen Tarifzwang nicht gedient. Gerade die Deutsche Bundesbahn hat fiir
ihre Geschiftspolitik immer wieder groflere Freiheiten gefordert. Thren Unternchmens-
auftrag kann sie auch ausfithren, wenn die oben abgeleiteten wesentlichen Lockerungen
der Tarifpflicht und des Tarifzwangs verwirklicht werden. Mit der Deutschen Bundes-
bahn haben die staatlichen Aufsichtsbehdrden fiir die Verkehrswirtschaft aber gerade
ein verkehrspolitisches Ordnungsinstrument in der Hand, durch dessen Ausstattung
und Unternehmenspolitik sie unmittelbar und mittelbar den Verkehrsmarke beeinflus-
sen konnen %8), Thr Einsatz kann als Regulator wirken und Mafinahmen und Kontrollen
gegeniiber anderen Verkehrsunternehmen hinfillig machen. Gerade also weil der Bund
mit einem bedeutenden Verkehrsunternehmen selbst am Markte titig wird und thm
dadurch dic Méglichkeit gegeben ist, die beste Verkehrsbedienung bei einem entsprechen-
den Preisniveau durchzusetzen4?), erscheint eine groflere Liberalisierung der Preisge-
staltungen in der Verkehrswirtschaft moglich 50).

IV. Ergebnis

§ 6 EVO miifite demnach im Rahmen ciner Reform des Frachtrechts, die auch eine
Umwandlung der bisher iiberwiegend zwingenden Vorschriften in solche mit disposi-
tivem Charakter beinhalten miifite, wie folgt gefafit werden:

15) Vgl. dazu Konow, K.-O., Zur Problematik der Beforderungspflicht im Eisenbahnverkehr, a.a.0.,

S. 161 ff.

0y vgl. (f)fa/terin)g, H. M., Dic Bundesbahn und der Leberplan, in: Die Bundesbahn, 41. Jg. (1967),
S. 789 ff. (791).

17) Vgl. Dic Anderungen im Leistungsangebot und in der Organisation des Stiickgutverkchrs der Deut-
schen Bundesbahn zum 1. Juni 1970, DB-Schriftenreihe (Folge 17), Darmstadt 1970, S. 14.

18) Das ist wohl gemeint, wenn nach den Ausfiihrungen des Bundesministers fiir Verkehr die Funktion
der Deutschen Bundesbahn als Staatsbahn erhalten bleiben muf, vgl. Der Mensch hat Vorfahrt,
a.2.0., S. 18.

1) Vgl. Konow, K.-O., Zur Problematik der Beférderungspflicht im Eisenbahnverkehr, 2.2.0., S. 161.

50) In diescm Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dafl man, selbst wenn dic offizielle Verkehrs-
politile von wettbewerbswirtschaftlichen Vorstellungen im  Verkehr abriicken und die bestchende
Bundesbahnverwaltung  zum  Kern  ciner  staatswirtschaftlich  orientierten  Gesamt-Verkehrswirtschaft
umfunktioniert wiirde, dic Regelung der Preisgestaltung niche anders, als hier vorgeschlagen, treffen
kénnte, es sei denn, man wollte mit der Begriindung oder Aufrechterhalcung biirokratischer Uber-
und Superzustindigkeiten von vornhercin alle Vorurteile rechefertigen, die gegen dicse Form des
Wirtschaftens bestchen,
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»(1) Die Eisenbahn hat Tarife aufzustellen. In die Tarife sind alle zur Berechnung der Beforde-
rungsentgelte und der Gebiihren fiir die Nebenleistung der Eisenbahn (Nebengebiihren) notwen-
digen Angaben aufzunehmen.

(2) Eine von den tariflichen Preisfestsetzungen abweichende Sonderabmachung ist der zustindigen
Verwaltungsbehorde schriftlich anzuzeigen. Diese kann der Sonderabmachung widersprechen,
wenn sie zu einem unbilligen Wettbewerb fiihrt®!). Der Widerspruch ist in einer Frist von 2
Wochen nach der Anzeige zu erkliren. Gegen den Widerspruch ist der Rechtsweg vor den
Verwaltungsgerichten gegeben. Im Falle eines rechtswirksamen Widerspruchs sind die Beforde-
rungspreise und die Nebengebiihren nach dem Tarif zu berechnen. Dasselbe gilt, wenn einc
Sonderabmachung, die von der tariflichen Preisfestsetzung abweicht, nicht angezeigt wird.

() . . ™).

Bei diesem Vorschlag, der aus Griinden der Gleichbehandlung der Unternehmen der
verschiedenen Verkehrstriger zu einer entsprechenden Anpassung der fiir diese gelten-
den einschligigen Regelungen fithren miiite™), ist, das sei nochmals betont, von den
verkehrspolitischen Grundlagen ausgegangen worden, die heute im Allgemeinen Eisen-
bahngesetz niedergelegt sind. Die Normen dieses Gesetzes sind kein Dogmast). Allein
die Tatsache, daf8 hier auf die Verkehrstriger und nicht auf die Verkehrsunternehmen
abgestelle ist, stellt eine Sonderbehandlung der Verkehrswirtschaft gegeniiber der
ibrigen Wirtschaft dar. Ein weiterer Abbau der staatlichen Uberwachung kénnte und
miiffite zu weiteren Liberalisierungen im Bereich des Verkehrsrechts fiihren. Insbeson-
dere wiirde dann auf eine Anzeigepflicht beziiglich der Sonderabmachungen verzichtet
werden konnen. Auf diese Weise wiirde allmihlich ein Wettbewerbsrecht cingefiihre
werden, wie es heute in anderen Wirtschaftsbereichen Geltung hat. Bei dem derzeit
eingeriumten Freiheitsgrad erscheint die dargestellte Reform des § 6 EVO jedoch auch
heute schon nicht nur vertretbar, sondern notwendig, damit eine Inkongruenz der ver-
kehrswirtschaftlichen Gegebenheiten und der rechtlichen Wertungen und als Folge
Stérungen des unternehmerischen Handelns der betroffenen éffentlichen und privaten
Betriebe vermieden werden, die keineswegs im offentlichen Interesse liegen konnen.

o) Mit der Beschrinkung des Widerspruchsrechts der zustindigen Verwaltungsbehorde auf die Fille des
unbilligen Wettbewerbs soll der Gefahr einer Ausuferung der Widerspruchsgriinde begegnet werden.
Sie S.chlicﬁt sich an dle_chclung des § 8 (2) AEG an.

52) In diesem Absatz ist die Verdffentlichung der Tarife in Anlchnung an dic bisherige Bestimmung des
§ 6 (6) EVO zu regeln.

%) Vgl. dazu_die Fesustellungen der Brand-Kommission, Beriche iiber die Deutsche Bundesbahn (DB),
a.2.0., S 76; ferner: Schmitz, A., Zur Frage der Sondervercinbarungen im Giiterkraftverkehr, in:
Intcn!anonjalcs Vcrkehrs.wcscn, 20. Jg. (1968), S. 130.

54) So_ tritt Funck, R., Optimalkriterien fiir die Preisbildung im Verkehr, in: Zecitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 132 ff. (138), fiir cin »System margengebundener Unternehmenstarife«
cin.

Summary

The new enterprise concept of the Federal Railway’s Board of Management envisages space
guarantees in wagons and annual contracts in the legal area pertaining to freight, whereby the
only very restricted chances for price differentiation are to be widely extended by way of
individual agreements. The initiative shown by the Board of Management of the Federal
Railway should lead to a reform of the present statutory regulations (Section 6 of the Railway
Traffic Oxdinance) with the aim of permitting special agreements in railway traffic. Economic,
legal, policy, and last but not least, traffic reasons peculiar to the Federal Railway all speak
in favour of such a solution.
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Résumé

La nouvelle conception d’entreprise du conseil de surveillance de la DB (chemin de fer allemand)
prévoit dans le ressort juridique de fret, des garanties d’option de voiture et des contrats
annuels, permettant d’élargir énormément les possibilitéds vraiment trés restreintes jusqu'ici de
différenciations de prix dans la voie d’accords individuels. L’initiative du conseil de surveillance
du chemin de fer allemand doit conduire 4 une réforme du droit en vigueur (§ 6 des régles de
circulation pour le chemin de fer) ayant pour but de permettre d’une fagon générale des
accords spéciaux dans le trafic ferroviaire. Des raisons d’économie de trafic, des raisons
juridiques, de politique de trafic et pas en dernier lieu des raisons concernant le chemin de

fer allemand parlent dans ce sens.



