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Vorwort. 
Voraussetzung fur die ,,\Virtschaftlichkeit im Verkehr" 

ist eine zweckdienliche Arbeitsteilung und Zusammen­
arbeit der verschiedenen Verkehrsmittel. lhre Herbeifuhrung 
ist Hauptaufgabe der modernen Verkehrswirtschaft. lnnerhalb 
dieses Fragenkomplexes kommt dem Konkurrenzproblem 
"Eisenbahn-Kraftwagen" ganz besondere volkswirtschaft­
liche Bedeutung zu. Aus dies em Grunde hat das Kuratorium 
vorerst gerade zu dies em besonders aktuellen und verkehrs­
wirtschaftlich bedeutungsvollen Problem von seinem die Ge­
samtwirtschaft berlucksichtigenden Standpunkt aus 
Stellung genommen. 
Da~ es diese Absicht durch die vorliegende Veroffentlichung 

verwirklichen konnte, dankt es der Mitarbeit einer Reihe von 
Fachmannern, die ihre Arbeitskraft dem Kuratorium in un­
eigenniitzigster Weise zur Verfiigung stellten. Das Wirtschafts­
kuratorium gedenkt in Trauer des verstorbenen ersten Ob­
mannes seines "Verkehrsausschusses", Unterstaatssekretar Sek­
tionschef lug. Bruno v. Enderes. Aufrichtigen Dank sagt das 
Kuratorium Herrn Prof. lug. Dr. Leopold Orley, dem jetzigen 
Leiter dieser Arbeiten, und den Mitgliedern des Referenten­
beirates fur deren unermudliche und wertvolle Tatigkeit, so­
wie Herrn Hofrat Hugo Lachner, dem Leiter des legisIativen 
lnformationsdienstes der Wiener HandeIskammer, der durch 
die Herbeischaffung des umfassenden auslandischen Gesetzes­
materials und dessen quellengetreue, klare Darstellung den 
Arbeitszweck des Ausschusses wesentlich forderte. Besonderer 
Dank gehuhrt dem Generalberichterstatter Herrn Min.-Rata. D. 
lng. Josef Altmann, dessen Arbeiten die Grundlage fur die 
in vorliegendem Bericht empfohlene Regelung bildeten. SchlieI~­
lich gebuhrt unser Dank allen Mitarbeitern und Fachleuten, 
die dem Ausschu~ bei seinen Arbeiten Hilfe und Unterstutzung 
gewahrt haben. 
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1m Zusammenhange mit den vorliegenden V orschlagen zur 
Losung des osterreichischen Problems "Eisenbahn-Kraftwagen" 
soIl besonders darauf hingewiesen werden, daB auch die 
Internationale Han1delskammer sich mit der Regelung 
dieser volkswirtschaftlich so bedeutsamen Fragen schon seit 
Jahren befaBt und zu folgenden Grundsatzen fur die Losung 
dieses Problems gekommen ist: 

a) Die gegenseitige Abhangigkeit der verschiedenen 
VerkehrsmitteI voneinander macht in jedem Lande eine 
einheitliche Verkehrspoiitik notwendig. 

b) Das wesentliche ZieI einer soIchen Politik muB sein, durch 
Koordination aller VerkehrsmitteI jed e m Verkehrsmittel den 
Verkehr zu sichern, den es am besten bedient. 

c) MaBnahmen im Offentlichen Interesse werden notwendig, 
sobald die Leistungsfahigkeit der einzelnen Verkehrsmittel 
infolge des gegenseitigen Wettbewerbes gefahrdet 
wird. 

d) Der Staat hat aIle erforderlichen Bedingungen zur Siche­
rung der groBtmoglichen Leistungsfahigkeit aller Ver­
kehrsmitteI zu schaffen und deren Entwicklung im Interesse 
des Allgemeinwohls und des technischen Fortschrittes zu 
ford ern. 

e) Dieses ZieI laBt sich nur durch eine Reihe von MaBnahmen 
erreichen, deren Art und Tragweite im einzelnen von den be­
sonderen Bedingungen eines jeden Landes abhangig sind. 

Die in dieser Veroffentlichung enthaltenen Regelungsvor­
schHigc rur Osterreich bewegen sich auch im Rahmen dieser 
Grundsatze. 

Der seit Jahren gefuhrte erbitterte, manchmal der Sachlich­
keit entbehrende Kampf zwischen den Interessentengruppen hat 
uns volle Klarheit damber gegeben, daB die Herausgabe dieser 
Schrift sich als ein Wagnis darstellt, denn die Erfahrung lehrt, 
daB in kritischen Fragen der Versuch der Einhaltung einer 
mittleren Linie zumeist mit Angriffen von beiden 
Seiten endet. Wenn das Kuratorium mit dieser Schrift dennoch 
in die Offentlichkeit tritt, so kann es darauf verweisen, daB 
es trotz des zu Beginn dieser Arbeiten fast vollig fehlenden 
Unterlagenmateriales, insbesonders uber die Gesetzgebung 
anderer Staaten auf diesem Gebiete, nach Kraften bemuht war, 
diese Grundlagen aus eigenem zu schaffen und auf dieser 
Basis die Losung des Problems durch neutrale, an-
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erkannte Fachleute zu versuchen. Das Kuratorium gibt 
der Hoffnung Ausdruck, daB die nunmehr veroffentlichte Ar­
beit, und zwar sowohl das Gedankengut der Regelungs­
vorschHige als auch die in derart umfassender Weise bisnun 
erstmalig erfolgte Zusammenstellung der beziiglichen 
gesetzlichen MaBnahmen der wichtigsten europai­
schen Staaten die Grundlage fiir die endgiiltige Losung 
des Problems bilden wird. So iibergibt das Kuratorium den 
Gesamtbericht iiber diese Arbeiten der Offentlichkeit, im Inter­
esse und zu Nutzen beider Verkehrsmittel, zu Nutzen der 
osterreichischen Gesamtwirtschaft. 

Wien, im Februar 1936. 

Osterreichisches 
Kuratorium fUr Wirtschaftlichkeit 
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Einleitung. 
1m Rahmen seiner satzungsgemaBen Aufgahen hat das Oster­

reichische Kuratorium fUr Wirtschaftlichkeit auch einen Aus­
schuB rur "Wirtschaftlichkeit im Verkehrswesen" eingesetzt, 
der am 27. November 1931 seine konstituierende Sitzung ab­
gehalten und mehrere Unterausschiisse fur Sonderfragen des 
Verkehrswesens gebildet hat, darunter auch einen AusschuB 
fur "Kooperation im Verkehr". 

Dieser AusschuB hat in seiner Sitzung am 16. Februar 1933 
einer Anregung des geschaftsfiihrenden Vorsitzenden zuge­
stimmt, seine Tatigkeit zunachst auf die Hauptfrage zu be­
schranken, namlich auf die Frage der Verbesserung der 
Wirtschaftlichkeit in den dUrch den Wettbewerb 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen geschaffenen Ver­
haltnissen. Er hat ferner, die auBerordentIiche Bedeutung 
dieser Angelegenheit erkennend, die dringliche Erstattung eines 
Gutachtens empfohlen. 

Das zur Erstattung dieses Gutachtens yom Prasidium des 
Kuratoriums eingesetzte Gutachter-Komitee nahm seine 
Tatigkeit in der Sitzung yom 23. November 1933 auf. 

Diesem Gutachter-Komitee lagen folgende, aus dem Kreise 
der Mitglieder des Ausschusses erstattete Referate vor: 

1. Zwei Referate: "Arbeitsteilung und Kooperation zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen" yom Oktober 1932 bzw. yom 
Janner 1933 von Min.-Rat a. D. log. Josef Altmann. 

2. Ein Referat: "Allgemeine Grundlagen zur Klarung und 
Losung des Wettbewerbes Eisenbahn-Kraftwagen" yom Sep­
tember 1933 von Unterstaatssekretar und Sekt.-Chef a. D. Ing. 
Bruno v. Enderes. 

Wahrend die beiden erstgenannten Referate konkrete Vor­
schlage zur Losung des Problems in Osterreich enthielten, 
setzte sich das zweitgenannte Referat die Gewinnung allge­
mein gultiger Erkenntnisse fur die Behandlung des Pro­
blems zum Ziele. 

Da das Gutachter-Komitee gIaubte, sich im wesentlichen auf 
die Beurteilung osterreichischer VerhaItnisse beschran­
ken zu sollen, haute es seine Vorschlage auf den beiden erst­
genannten, im Laufe der Beratungen entsprechend erweiterten 
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Referaten auf und heschlo~ gleichzeitig, dem Prasidium des 
Kuratoriums zu empfehlen, in die Veroffentlichung sowohl das 
Referat v. Enderes zur Klarung des Problems im allge­
meinen, als auch die auf die Regelung des Verkehrsproblems 
Eisenbahn-Kraftwagen abzielenden gesetzlichen Bestim­
mungen der wichtigsten fremden Staat en aufzunehmen. 

Zunachst wurde ein Entwurf der Vorschlage samt Erlaute­
rungen vom Kuratorium sowohl dem Ausschu~ "Kooperation" 
als auch den im Ausschu~ nicht vertretenen Korperschaften 
auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens zur Stellungnahme 
iibermittelt. Bei dieser Stellungnahme traten die gegensatz­
lichen Wiinsche betreffend die Regelung des gewerblichen 
Lastkraftfahrverkehres und des Werksverkehres neuerlich zu­
tage: 

Die Vertreter der g,ewerblichen Lastkraftbetriebe 
sprachen sich gegen die Einfiihrung der Beschrankung der 
Transportberechtigung auf einzelne Verkehrsgebiete (Kon­
zessionsgebiete) aus und betonten grundsatzlich das Recht auf 
volle Freiziigigkeit des gewerblichen Lastkraftwagentranspor­
tes. Die Vertreter des \Verksverkehres verlangten die Auf­
lassung der bestehenden Beschrankung der Transportlange im 
Werksverkehr. Die Vertreter der Eisenbahnen und der ge­
werblichen Lastkraftbetriebe sprachen sich gegen die volle Frei­
ziigigkeit des Werksverkehres aus. Unter Beriicksichtigung aller 
dieser Stellungnahmen sollte nunmehr eine endgiiltige Formu­
lierung der Vorschlage erfolgen. 

Ehe diese Arbeit in Angriff genommen werden konnte, traf 
das Gutachter-Komitee ein schwerer Verlust durch den Tod 
seines Vorsitzenden, des Herrn Sektionschefs lug. Bruno 
v. Enderes. Herr Prof. lug. Dr. Leopold Orley, der nunmehr 
iiber Ersuchen des Kuratoriums-Prasidiums die Leitung der 
Arbeiten iibernahm, empfahl im weiteren Verlauf dem Komitee, 
seine Arbeiten nicht als Gutachter-Komitee, sondern als Refe­
rentenbeirat fortzusetzen. Dies deshalb, weil diese Bezeich­
nung der Tatigkeit des Komitees besser entspreche und weil 
die zu behandelnde Materie die Beriicksichtigung der auf ver­
kehrspolitischem Gebiete gegebenen Verhaltnisse verlange, was 
die Abgabe eines wissenschaftlichen Gutachtens sehr erschwere. 

Auf Grund der verfiigbaren statistischen Unterlagen konnte 
nur eine grundsatzliche Losung des Problems durch 
Aufstenun~ allgemeiner Richtlinien fiir die Art der 
Arbeitsteilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen empfohlen werden. Die ins einzelne gehende end-
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gultige Losung des Problems wird - ahnlich liegt die 
Situation auch in anderen Staaten - nur sehrittweise und 
vornehmlieh auf empirisehem Wege dadurch herbeigefiihrt 
werden konnen, da~ den beiden Verkehrsmitteln dureh gesetz­
liche Ma~nahmen vorerst die Moglichkeit geboten wird, eine 
ArbeitsteiIung und insbesonders eine Zusam:menarbeit ein­
zuleiten, urn dann in richtig geleiteter we~terer Ent­
wicklungzu jener verkehrspolitisch erstrebten Losung zu 
gelangen, die einen Erfolg fUr beide Teile und damit auch 
fur die Gesamtwirtschaft siehert. 

Die RegelungsvorschHige wurden in zwei Abschnitten zu­
sammengefa~t, deren ersterer die grundlegenden Ergebnisse 
der Untersuchung des Problems in Form von Rich tlinien 
enthalt, wahrend der zweite Abschnitt die gesetzlichen 
Ma~nahmen zur Herbeifiihrung einer den Riehtlinien ent­
sprechenden besonderen Arbeitsteilung und Zusammenarbeit 
zwischen den Eisenbahnen und den offentlichen Kraftfahr­
betrieben in Osterreich betrifft. Diese Vorschlage enthalten 
die Grundlagen fUr eine Kompromi~losung, die diesen 
Namen aber nicht im Sinne eines Interessenausgleiches 
zwischen den Anspriichen beider Verkehrsmittel verdienen 
will, sondern im Sinne eines Arheits-Ausgleiehes. 

Wenn die Vertreter des Eisenbahnverkehres und des Kraft­
fahrverkehres auf der vorgeschlagenen Grundlage zur Er­
kenntnis kommen, da~ die hei der Grenzziehung erforder­
lichen Zugestandnisse nieht zugunsten des anderen Verkehrs­
mittels verlangt werden, sondern zugunsten der gesamten 
Wirtschaft, deren Diener heide Verkehrsmittel sind, 
und wenn sie durch diese Erkenntnis zu einer fruehtbaren 
Zusammenarbeit veranla~t werden, dann ist durch diese 
Arbeiten die wiehtigste Voraussetzung fiir die wirtsehaftliche 
Losung des vielumstrittenen Problems Eisenbahn und Kraft­
wagen geschaffen. 
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1. HAUPTSTUCK. 

Allgemeine Grundlagen 
zur KUirung des Wettbewerbproblems 

"Eisenbahn-Kraftwagen. " 
Verfa~t von Unterstaatssekretar und Sektionschef a. D. 

lng. Bruno v. Enderes t. 

1. Die gesamtwirtschaftlichen Grundlagen des 
Wettbewerbsproblems. 

(1) Es ist erforderlich, zunachst jene fiir die vorliegende 
Frage erheblichen Tatsachen aufzuzahlen, die notorisch fest­
stehen oder die sich zahlenma~ig beweisen lassen; solche Tat­
sachen sind: 

(2) Jede Erleichterung, Verhesserung, Beschleunigung und 
Verbilligung des Verkehres wirkt auf die Gesamtwirtschaft 
belebend und kraftigend. Die Gesamtwirtschaft bemachtigt 
sich daher erfahrungsgema~ schleunigst jedes einschlagi­
gen Fortschrittes. Da dies in samtlichen Kulturlandern 
gleichzeitig geschieht, so mu~ ein Land, das den Fortschritt 
im Verkehr nicht ausniitzt, im \Vettbewerb gegeniiber allen 
anderen Landern zuriickbleiben. Schlagende Beweise fiir die 
Richtigkeit dieser Ansicht, aIso fiir die erstannliche Ge­
schwindigkeit, mit der die fiihrenden Kulturlander sich des 
zuerst in England eingefiihrten Eisenbahnwesens bemachtigt 
haben und fiir die Erfolge, welche diejenigen Lander erzielten, 
sind besondeI1S die Vereinigten Staaten, das Deutsche Reich 
und Frankreich, die hierbei vorangingen. Schlagende Beispiele 
fiir die gro~en Nachteile derjenigen, die sich der Eisenbahn zu 
langsam bemachtigten und dadurch in der wirtschaftlichen und 
technischen Entwicklung zuriickblieben, bieten viele Dbers>ee-
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Hinder, in Europa aber auch Spanien, Italien und die Balkan­
Hinder. 

(3) Seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts und insh-eson­
dere unter dem EinfluB des Weltkrieges und seiner Folge­
erscheinungen hat sich der Kraftwagen, der bis dahin haupt­
sachlich ein Sportgerat war, in ein iiberaus beliebtes und all­
gemein beniitztes Verkehrsmittel verwandelt, das heute mit weit 
iiber 30 Millionen Fahrzeugen in seiner Gesamtheit ein GroB­
verkehrsmittel ersten Ranges darstellt. Der Kraftwagen 
hat sich in einem beschrankten AusmaB selbst neuen Verkehr 
geschaffen, insbesondere in Form von Vergniigungs- und Luxus­
reisen. Aber weitaus del" groBte Teil des heutigen Kraft­
wagenverkehres ist von alteren Verkehrsmitteln abgewandert. 
Diese Abwanderung drangt unaufhaltsam das pferdebespannte 
Fuhrwerk zuriick und wird es mit der Zeit fast ganz VeT­

drangen, verringert aber auch den Verkehr der Eisenbahn. 
Wenn auch unzweifelhafte FeststelIungen iiber die Zahl der 
von den Eisenbahnen zum privaten Kraftwagen und zum Kraft­
stellwagen abgewanderten Reis~nden und iiher die Menge der 
von der Eisenbahn auf den Lastkraftwagen iibergegangenen 
Giiter fast in keinem Land zu erhalten sind, so lassen doch ge­
wisse Ergebnisse der Eisenbahnstatisiik in vielen Landern 
wenigstens groBenordnungsmaBig einen SchluB auf den 
Umfang dieser Abwanderung zu. 

(4) So steht z. B. die Tatsache, daB die nordamerikani­
schen Hauptbahnen seit dem Hochststand ihres Personen­
verkehres im Jahre 1920 einen stetigen Riickgang der Zahl 
der beforderten Reisenden, und zwar bis zum Jahre 1929 -
unter Beriicksichtigung der inzwischen erfolgten Vermehrung 
der Bevolkerung - um 40 0/0 zu verzeichnen und gleich­
zeitig fast ihren ganzen Stiickgutverkehr verloren hah-en, 
zweifellos in Zusammenhang damit, daB der Bestand von Kraft­
fahrzeugen in den Vereinigten Staaten von rund 9,2 Millionen 
Stiick im Jahre 1920 auf rund 32 Millionen im Jahre 1928 
angewachsen ist. 

(5) Es ist nicht zu leugnen, daB mindestens seit dem Krieg 
ein Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Kraftwagen besteht, 
der in den meisten Landern schon die Formen eines immer 
scharfer werdenden Kampfes angenommen hat, in dem heson­
ders Tarifunterhietungen ein beliebtes Kampfmittel sind .. 

(6) In der Ietzten Zeit hat sich auch innerhalb des Kraft­
fahrwesens ein Wettbewerb zu entwickeln begonnen, z. B. zwi-
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schen dem gewerblichen Lastfuhrwerk und dem privaten Nutz­
kraftwagen, feruer zwischen regelma~igen Kraftomnibuslinien 
und dem Wagen fur gelegentliche Uherlandfahrten. 

(7) Eine gesunde Entwicklung des Verkehvswesens ist un­
erla~lich fUr eine gesunde Entwicklung der GesamtwirtBchaft. 
Zu einer gesunden Entwicklung jeder wirtschaftlichen Betati­
gung tragt sicher das V orhandensein eines Wettbewerbes bei. 
Aher ziigellose Wetthewerbskampfe zwischen den Ver­
kehrsmitteln bring"en wohl vorubergehend einzelnen oder viel­
leicht sogar einer gro~en Anzahl einzelner erhebliche Vorteile; 
sie schadigen jedoch die Verkehvsmittel selbst empfindlich und 
zwingen sie, nach Abschlu~ des Wettbewerbskampfes das Ver­
lorene vielfach wieder einzubringen, was der Gesamtwirt­
schaft dauerude Nachteile bringt. 

(8) Es liegt im Vorteil der Gesamtwirtschaft, da~ jedes Ver­
kehrsmittel aIle diejenigen Verkehrsleistungen vollbringt und 
nur die Verkehrsleistungen, fur die es nach seiner technischen, 
kaufmannischen und organisatorischen Eigenart am besten 
geeignet ist, und da~ es aIle ubrigen Verkehre den dafur 
besser geeigneten Verkehrsmitteln uherla~t. Zwei gro~e ge­
schichtliche Beispiele erharten die Richtigkeit dieses Satzes. 

(9) Das erste Beispiel ist der wilde Wettbewerbskampf zwi­
schen den neu entstandenen Eisenbahnen und den alt,en 
Schiffahrtskanalen in England im zweiten Viertel des 
19. Jahrhunderts. Gesetzgebung und Verwaltung standen dem 
neuen Verkehrsmittel ohne Erfahrung hilflos gegeniiher. In­
folgedessen war es den Eisenbahnen moglich, manche Kanal­
unteruehmungen durch Unterbietung wirtschaftlich zugrunde 
zu richten, ihre Kanale aufzukaufen und stillzulegen. Damit 
haben sie zahllosen Wirtschaftssubjekten, fur die der Kanal­
verkehr aus irgendwelchen Griinden unentbehrlich war, eine 
Grundlage ihres Gedeihens entzogen. Au~erdem kamen sie da­
durch in die Lage, allen Wirtschaftssubjekten gegeniiber ihre 
durch die Stillegung der Kanale verstarkte Monopolsteflung 
auszuniitzen und die im Wettbewerbskampfe gebrachten Opfer 
vielfach wieder einzubringen. Es bedurfte jahrelanger An­
strengung der Gesetzgebung und Verwaltung, urn dem Staat 
einen hinreichenden Einflu~ auf das Verkehrswesen zu ver­
schaffen und cine zweckma~ige Arbeitsteilung und ergan­
zende Zusammenarbeit der Eisenbahnen und Kanale herbei­
zufiihren. 

(10) Das zweite Beispiel hetrifft die NiederIande, in denen 
sich in einer viel ruhigeren Entwicklung eine Verkehrsteilung 

2* 19 



zwischen Eisenhahn und Binnenschiffahrt herausgehildet hat, 
deren wichtigstes Kenn:lJeichen darin hesteht, daB die Binnen­
schiffahrt vorwiegend den Massengiiterverkehr, die Eisen­
hahn vorwiegend den Personen- und Stiickgutverkehr 
hesorgt. 

(11) Wenn auch Osterreich infolge seiner wirtschaftlichen 
Beengtheit hei weitem nicht so reich mit Kraftwagen aus­
gestattet ist wie etwa England und Frankreich oder gar 
die Vereinigten Staaten, und wenn auch infolgedessen der 
Wetthewerh zwischen Eisenhahn und Kraftwagen noch lange 
nicht einen solchen Umfang angenommen hat wie in Nord­
amerika, so ist doch auch hier schon deutlich zu ersehen, daB 
er die Rentahilitat der Eisenhahnen schmalert. Dieser Wett­
hewerh wird sich zweifellos verstarken, und zwar ganz heson­
ders dann, wenn eine Besserung in der Lage der \Veltwirtschaft 
und der osterreichischen Wirt8chaft kraftig einsetzt. 

(12) DaB das Aufkommen neuer Verkehrsmittel die alten 
schadigt, ist eine von der wirtschaftlichen Entwicklung nicht 
trennhare, gesetzmaBige Erscheinung. Zielhewufhe Ver­
kehrspolitik aher muB verhindern, daB die Schadigung 
einen Umfang annimmt, der nicht durch den Nutzen aufge­
wogen wird, und daB die Schadigung der alten Verkehrs­
mittel mangels einer geniigenden Gegenpost zu ,einer Schadi­
gung der Gesamtwirtschaft fiihrt. 

2. Die jetzige Lage im Wettbewerb "Eisenbahn­
Kraftwagen" . 

(13) Urn das Wesen und die wirtschaftliche Bedeutung des 
Wetthewerbes zwischen Eisenhahn und Kraftwagen klarzu­
stellen, ist es notwendig, die wichtigsten Eigenheiten dieser 
beiden Verkehrsmittel kurz zu skizzieren. Dahei kommcn ins­
besondere ihre konstruktiven Einzelheiten in Betracht, ferner 
gewisse Besonderheiten, die sich durch Gewohnheit, gesetzliche 
Bestimmungen und VerwaltungsmaBnahmen herausgebildet 
haben. 

a) Stellung der Eisenbahn im Verkehrswesen. 
(14) Vor Einfiihrung der Dampfbahnen bediente sich der 

Landverkehr der LandstraBe, der BinnenwasserstraBen und in 
Landern an der See auch der Kiistenschiffahrt. 1m Laufe der 
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Zeiten hat zwischen diesen Verkehl1Swegen und dem Schienen~ 
weg eine Arbeitsteilung Platz gegriffen, die bis urn die Jahr­
hundertwende in allen Landern zu einem ihren besonderen 
geographischen, klimatischen und wirtschaftlichen Eigenheiten 
ziemlich entsprechenden Gleichgewichtszustand gefiihrt hat. 

(15) Fur den Landverkehr in Osterreich kommt die See­
schiffahrt gar nicht, die Binnenschiffahrt nur in sehr geringem 
Ma8e, namlich auf der Donau in Frage; in Osterreich wickelt 
sich der gro8te Teil des Landverkehres mit Hilfe der 
Eisenbahn und des Kraftwagens abo 

(16) Diese beiden Verkehrsmittel unter,scheiden sich schon 
durch ihre technische Eigenart sehr auffallend. 

(17) Gegenuber der Stra8e stieg bei Einfuhrung der Eisen­
bahnen die Geschwindigkeit der Beforderung sprunghaft im 
Guterverkehr ungefahr auf das Zehnfache, im Personenverkehr 
auf das Vier- bis Fiinffache, gegenuber den Kanalen auf daIS 
Zehnfache. 

(18) Die Hochstgrenze des Gewichtes der beforderbaren La­
sten ruckte sehr bedeutend nach oben: ein zweispanniges 
Stra8enfuhrwerk befordert etwa 3 bis 4 t Lasten. Die Eisen­
bahnguterwagen der erst en Zeit etwa 6 bis 8 t, also ungefahr 
das Doppelte. Das Gewicht der auf der Dampfbahn mit einer 
Verkehrshandlung gleichzeitig beforderten Guter betrug an­
fangs 60 bis 80 t, also das Zwanzigfache gegenuber der Stra8e, 
wahrend sich in dies em Punkt gegeniiber det Binnenschiffahrt 
kein wesentlicher Fortschritt ergab. 

(19) Die Kosten dieser bedeutend beschleunigten Beforde­
rung: betrugen an,fangs nur den dritten Teil der Stra8enfracht 
und des Postfahrpreises. 

(20) Ein zahlenma8ig nicht bewertbarer, fiir Handel, Ge­
werbe und Industrie aber ungeheuer wichtiger Vorteil ergab 
sich daraus, da8 die Eisenbahnen viel weniger als Kanale und 
Stra8en von den Witterungsverhaltnissen abhangig sind und 
daher die Regelma8igkeit der Beforderung und die Sicherheit 
der Guter gegen Beschadigung weit bes,ser gewahrleistet sind. 

(21) AIle diese Vorteile stehen in engem Zusammenhang mit 
der konstruktiven Eigenart der Eisenbahn: Die ei,serne Fahr­
bahn mit Zwangsfiihrung der Fahrzeuge gestattete das hohe 
Transportgewicht und die gro8e Geschwindigkeit bei 
vollkommener Sicherheit; der Antrieb der Lokomotiven 
durch Dampf ermoglichte eine beliebige Steigerung ihrer Lei­
stungsfahigkeit. Auf der anderen Seite ergaben sich aber eben 
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aus dieser technischen Eigenart gewisse Beschrankungen; Die 
zwangslaufige Bewegung der Fahrzeuge bindet diese unloshar 
an das Gleis und damit an den nach der ersten Erhauung fast 
vollig uilVerruckharen Bahnkorper; die Eigenart der Loko­
motive ermoglicht deren wirtschaftliche Verwendung, 
also Billigkeit der Beforderung, nur fur ganze Zuge. Beide 
Beschrankungen zusammen machen weitgehende Individualisie­
rung der Beforderung unmoglich. 

(22) Die Vorteile der Eisenhahn zogen alshald einen groBen 
Teil des Landverkehres von Kanalen und StraBen auf die 
Eisenhahnen hinUher. Noch groBer aher war der Anteil der 
Eisenhahn an dem durch die Hebung der Allgemeinwirtschaft 
rasch entstehenden neuen Verkehr. 

(23) Die Verhaltnisse, die sich dahei entwickelten, verdienen 
nun darum hesondere Aufmerksamkeit, weil sie ein geschicht­
liches Seitenstuck zum heutigen Wetthewerhskampf 
zwischen Eisenhahn und Kraftfahrzeug hilden. Schon 
heim Entstehen der allerersten Dampfhahnen in England er­
kannten sowohl die Kanal- als auch die StraBeninteressenten, 
daB ihnen aus dieser Neueinfiihrung eine groBe Gefahr er­
wachsen musse. Sie hahen darum aIle Mittel angewendet, urn 
die Offentliche Meinung und die Regierung und ganz be­
sonders das Parlament, von dessen Zustimmung die Errichtung 
neuer Eisenhahnen ahhangig war, gegen diese einzunehmen. 

(24) Aher dieser Kampf erlahmte verhaltnismaBig hald, und 
zwar nicht nur deswegen, weil die meisten Wirtschaftstatigen 
als Benutzer der Eisenhahnen deren Vorteile vollkommen klar 
erkannten und ihre Ubermacht den Angriffen der StraBen­
interessenten entgegenstellten, sondern inshesondere auch des­
halh, wei I der Entgang, der sich auf der StraBe im Fernverkehr 
zeigte, sehr hald aufgewogen wurde durch einen unaufhaltsam 
ansteigenden Zuwachs im Nahverkehr. Denn die LandstraBe 
war sogleich als Zuhringer und Verteiler des Verkehres mit der 
Eisenhahn in einer klar durchsichtigen Weise dadurch ver­
knupft, daB der groBte Teil des Eisenhahnverkehres auch die 
StraBe hefruchten muBte. Zwischen Eisenhahn und StraBe ent­
wickelte sich demnach in verhaltnismaBig kurzer Zeit und ohne 
hemerkenswerte planmaBige Eingriffe der Offentlichen Gewalt 
an Stelle des Wetthewerhes eine beide Teile hefriedigende 
Zusammenarheit. 

(25) Weniger schmerzlos entwickelten sich die Beziehungen 
zwischen Eisenhahn und Binnenschiffahrt. Die Eisen-
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hahn von Liverpool nach Manchester zog durch die Schnellig­
keit, hesonders aher durch die Billigkeit der Beforderung einen 
sehr gro~en Teil der hisher auf den dortigen Kanalen heforder­
ten Guter und Reisenden an sich. Die weitesten Kreise der 
Wirtschaft waren mit diesem Erfolg au~erordentlich zufrieden. 
und zwar nicht nur diejenigen, welche vom Kanal zur Eisen­
hahn ahgewandert waren, sondern auch diejenigen, welche die 
Kanale weiterhin henutzten, da sich unter dem Druck der 
Eisenhahnfrachten auch die Kanaltarife erma~igten. 

(26) Die glanzenden finanziellen Erfolge der Eisenhahn Liver­
pool-Manchester hrachten alshald neue Eisenhahnplane zur 
Reife: Manchester-Birmingham, Birmingham-London und 
London-Plymouth. Uherall, wo Eiscnhahn und Kanal mit­
einander in Wetthewerh traten, hewirkte die technische und 
wirtschaftliche Uherlegenheit der ersteren eine rasche Ah­
wanderung des Verkehres vom Schiff zur Bahn. 

(27) Der Wetthewerh zwischen diesen heiden Verkehrsmitteln 
verbreitete sich bald iiber das ganze Land und nahm immer 
scharfere Formen an. Bald zeigte sich aber auch die Kehrseite 
der Medaille. Die verzweifelten Anstrengungen der Kanal­
hesitzer, von ihrem Verkehr zu retten, was zu retten war, 
hereiteten den Eisenhahnen ein hOchst lastiges Hindernis hin­
sichtlich der Erstellung ihrer Tarife. Es lag au~erordent1ich 
nahe, da~ die Eisenhahnen auf den Gedanken kamen, sich des 
liistigen Wetthewerhes der Binnenschiffahrt womo~lich giinzlich 
zu entledigen. In wildem Konkurrenzkampf unterboten sie die 
Kaniile so lange, bis deren Besitzer murbe wurden und sie den 
Eisenhahnen verkauften. Dann legten die Eisenhahnen den 
Kanal still und hatten nun volle Freiheit in der Ausnutzun~ 
ihrer Monopolstellung. 

(28) Fur die Gesamtwirtschaft ergahen sich aus diesem 
Sieg der Eisenbahnen im Wettbewerbskampf mit den Kaniilen 
hochst unerwunschte Folgen. Die Eisenhahn konnte ihre 
Tarife his zu den vom Parlament vorgeschriehenen Hochst­
frachtsatzen steigern: Verteuerung des Verkehres. Eine 
Menge von Leuten, die durch die Lage ihres Geschaftes und 
jahrzehntelangen Anpassung an den Kanalverkehr auf diesen 
angewiesen waren, verloren diese Verkehrsmoglichkeit, was den 
Ruin eines hluhenden Geschaftes hedeuten konnte: Unter­
hindung altgewohnter Verkehrsheziehungen. Die Ge­
samtheit erlitt in diesen Wettbewerhskampfen noch eine dritte 
schmerzliche W unde durch die Entwertung der hedeutenden, 
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in den Kanalen investierten Kapitalien: Weitgehende Ver­
nichtung von Volksvermogen. 

(29) Die Verhaltnisse verwickelten sich noch dadurch, daG 
angesichts der glanzenden Ertragnisse der ersten Dampfbahnen 
sich sehr bald Kapitalisten fanden, die Konkurrenzbahnen er­
richteten. Es entstand ein Wettbewerbskampf zwischen 
den Eisenbahnen untereinander, der natiirlich genau die­
selben Folgen nach sich zog wie der Wettbewerb zwischen 
Eisenbahnen und Kanalen. 

(30) Diesen Verhaltnissen standen Regierung und Parlament 
anfangs ratIos gegeniiber, da die englische Gesetzgebung und 
Verwaltung keine Vorsorge fiir die MiGstande getroffen hatten, 
die sich aus dem Entstehen des neuen Verkehrsmittels ergaben. 
Mehr als 11/2 Jahrzehnte hat es gedauert, bis endlich Gesetz­
gebung und Verwaltung auf Grund schmerzlicher Erfahrungen 
durch gesetzgeberische und VerwaltungsmaGnahmen in dieses 
Wirtschaftschaos die unerlaGliche Ordnung hrachten. 

(31) Es ist auG erst lehrreich, welche wiisten Aushriiche diese 
Wetthewerhskampfe gezeitigt und welche Wunden sie der eng­
lischen Wirtschaft zugefiigt haben. Bald nach der Eroffnung der 
ersten Dampfbahn (1830) begann ein sich rasch steigerndes 
Eisenbahnfieber; 1836 bewiHigte das Parlament 35 neue Eisen­
bahnkonzessionen. Aber schon in diesen wenigen Jahren hatten 
sich derartige MiGbrauche herausgestellt, daG die erste eng­
lische Eisenbahnkrise einsetzte und fast ein Jabrzehnt lang 
die Entwicklung des Eisenbahnwesens Iahmte. Da aber die 
alteren Eisenbahnen fortfuhren, 10 his 15 0/0 Dividende ahzu­
werfen, so vergaG man hald die tmhen Erfahrungen und wandte 
sich angesichts einer allgemeinen Besserung der \Virtschaftslage 
wieder mit Feuereifer dem Eisenhahnwesen zu. 1844 lagen dem 
Parlament scho,n wieder 66 Konzessionsansuchen vor, 1845 
deren 248 und 1846 Bogar 815. Die Lange der damaIs pro­
jektierten Eisenbahnen hatteiiber 15.120 km hetragen und eine 
Kapitalsumme von mehr als 81/ 2 Milliarden Schilling erfordert.1) 

ES' bedarf gar. keiner Hervorhebung, daG derartige Auswiichse 
zu einer neuen furchtbaren Krise fiihren muGten, daG del' groGte 
Teil der geplanten Eisenhahnen gar nicht zur Ausfiihrung kam 
und die vertrauensseligen Aktionare urn ungezahlte Millioneri 
gehracht wurden. 

1) Roll: Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens, 2. Auf!., Verlag Urban 
und Schwarzenberg, Wien-BerIin 1911-23, Bd. 5: Gro~britanniens lind Ir­
lands Eisenbahnen. 
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(32) Diese furchtbare Katastrophe war aber der AnlaB, daB 
Regierung und Parlament sich endlich ihrer Pflicht ent­
sannen und Ordnung machten. 

(33) Es ist hochst bezeichnend, daB man damals in dem 
Lande groBter politischer und wirtschaftlicher Freiheit, das 
grundsatzlich jede staatliche Bevormundung der privatwirt­
schaftlichen Initiative abzulehnen geneigt ist, recht kraf­
tige Eingriffe des Staates in die Privatwirtschaft vorge­
nommen hat, z. B. die zwangsweise Zusammenlegung lebens­
unfahiger Eisenbahnunternehmungen, AusschluB unerwiinsch­
ten \Vettbewerbes durch parallel laufende Eisenbahnen und 
iihnliches mehr. Auf dies en Vorgang muB das Osterr. 
Kuratorium fur Wirtschaftlichkeit aus drei Grunden be­
sonderen Nachdruck legen: 

(34) a) weil diese staatlichen Eingriffe in die Privat­
wirtschaft sich bewahrt und ihre wohltatige Wirkung 
dauernd beibehalten haben; 

(35) b) weil die englische Regierung, als nach dem Welt­
krieg die Eisenbahnen in eine krisenhafte Lage geraten waren, 
sich wieder genotigt gesehen hat, entgegen den privatwirt­
schaftlich gerichteten Idealen englischen Denkens die 0 r d­
nung im Eisenbahnwesen zwangsweise herzustellen, 
z. B. durch die heute noch bestehende Zusammenfassung der 
englischen Bahnen in vier groBe Gruppen; 

(36) c) weil, wenn Regierung und Parlament in England schon 
in den DreiBigerjahren eine Ordnung und Organisation in das 
Verkehrswesen gebracht hatten, der Volkswirtschaft minde­
stens zu einem Teil die Erschiitterungen der heiden Eisenbahn­
krisen und viele Millionen Pfund Sterling erspart ge­
blieben waren. 

(37) Es liegt sehr nahe, da~ sich auch in Osterreich ahn­
liehe Folgen wie in England zur Zeit der beiden Eisenbahn­
krisen zeigen mii~ten, wenn Gesetzgebung und Verwaltung 
einem ungeregelten Wettbewerb zwischen Eisenbahn 
und Kraftwagen untatig zusahen. 

(38) Vorerst aber ist es notig, noeh einige die jetzige Stel­
lung cler Eisenhahn im Verkehrswesen Osterreiehs kennzeich­
nende Feststellungen zu machen: 

(39) Bis zum Auftauehen des Kraftwagens im Verkehr hatten 
die Eisenbahnen in Osterreich, wo es fast keine Binnenwasser­
stra~en gibt, ein tatsaehliehes Monopol fur den Gesamt­
verkehr innerhalb der von ihnen bedienten Gebiete, das auch 
gegen den \Vettbewerb anderer Bahnen durch die Konzes-
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sionsbestimmungen geschutzt war. Allerdings hat dieser 
Schutz nicht verhindert, daB zwischen weit voneinander ent­
fernten Endpunkten eine zweite oder dritte Eisenbahnver­
bindung konzessioniert wurde, wenn auf der dazwischen liegen­
den Strecke wichtige Punkte in den Verkehr einbezogen wur­
den. So waren z. B. die Franz-Joseph-Bahn, die Nordwestbahn 
und die Linie der ehemaligen Staatseisenbahngesellschaft zwi­
schen Wien und Prag zweifellos aIs WettbewerbsIinien anzu­
sehen; aber sie bedienten zwischen diesen beiden weit ent­
fern ten Punkten ohne Wettbewerb Gebiete, die sonst ohne 
Eisenbahnverbindung hatten bIeiben mussen. 

(40) In allen Landern sind soIche Linien, die auf mehrere 
100 km hinaus voneinander ganz unabhangig waren, aber doch 
mindestens hinsichtlich ihrer Endpunkte einander aIs Wett­
bewerberinnen gegenuberstanden, in mehr oder weniger scharfe 
Wettbewerbskampfe geraten. Unseren Zeitgenossen sind noch 
die Kampfe in Erinnerung, die urn die Jahrhundertwende 
zwischen den groBen nordamerikanischen Bahnen getobt 
haben. Wenn damaIs diese Bahnen in besinnungsIosemKampfes­
eifer ihre Personenfahrpreise fiir 1000 engIische MeiIen auf 
einen Dollar herabsetzten, so war das fur den einze1nen Bahn­
heniitzer im Augenhlicke gewiB ein Vorteil, aher die Bahnen 
haben sich untereinander mit derartigen Kampftarifen form­
lich zerfIeischt und die Wirtschaft hat schlieBIich hohe Hei­
lungskosten zahIen mussen. In den europaischen Landern hat 
man derartige Dinge im groBen und ganzen zu verhindern ge­
wuBt. Sicherlich haben nicht nur die staatliche Tarifhoheit 
und das Bestreben der Regierung, die AnIagekapitalien der 
Bahnen als wertvolle TeiIe des Volksvermogens vor zeitweiser 
oder dauernder Schadigung oder Vernichtung zu bewahren, 
sondern auch die Besonnenheit der KapitaIisten dazu gefiihrt, 
daB die Eisenbahnen hinsichtlich BoIcher Verkehrsbeziehungen, 
die von mehreren Bahnen bedient werden konnen, gutliche 
Vereinbarungen trafen und an Stelle eines zugellose!ll 
Wettbewerbes eine geregelte Zusammenarbeit aller be­
teiIigten Bahnen setzten. 

(41) Der wichtigste Grundgedanke dabei ist die verein­
barungsgemaBe TeiIung des Verkehres in der Form, daB 
jeder fur die Wettbewerbsstrecke in Betracht kommenden 
Eisenbahn ein bestimmter Hundertsatz des Verkehres zuge­
wiesen und eine entsprechende VerkehrsIeitung verabredet wird, 
die zwar nicht den Anspruch des Benutzers auf Berechnung 
der Fracht fur den billigsten Weg beruhrt, wohI aber die Eisen-
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hahnen untereinander verpflichtet. Nach verahredeten Zeit­
raumen wird untersucht, oh die tatsachlich vollhrachten Lei­
stungen der einzelnen Bahnen der Vereinharung entsprechen; 
soweit dies der Fall ist, hehalt jede der Bahnen ihren voUen 
Verdienst. Hat sie durch Uherschreitung ihres vereinharungs­
maBigen Anteils eine andere Bahn verk-iirzt, so hat sie dieser 
den entgangenen Gewinn nach vertragsmaBig festgestellter Be­
rechnungsweise zu vergiiten. 

(42) Es ist ohne weiteres klar, daB als Grundlage fiir der­
artige Vereinharungen eine genaue, vereinharungsmaBig aus­
gearheitete Statistik der einschlagigen Verkehrsleistun­
gen jeder einzelnen Eisenhahn erforderlich ist; daB gegen­
seitiges Vertrauen dahei eine groBe Rolle spielt und durch die 
Moglichkeit gegenseitiger Kontrolle gesichert werden muB. 

(43) So sehr es einerseits erwiinscht ist, daB die Eisenhahnen 
sich gegenseitig nicht iihertriebenen Wettbewerb machen, 
ehenso erwiinscht ist es anderseits, daB die Eisenbahnen ver­
hindert werden, ihre Monopolstellung zur Ausbeutung der Be­
niitzer zu miBbrauchen.1) lnfolgedessen haben sich auch Lan­
der, indenen privatwirtschaftliche Betatigung von allen Fes­
seln nach Moglichkeit befreit bleibt, genotigt gesehen, Vo r­
kehrungen gegen cine Ausheutung der Monopolstel­
lung seitens der Eisenhahnen zu treffen. 

(44) Zu diesem Zwecke hat man den Eisenhahnen mancherlei 
gesetzliche Bindungen auferlegt, welche ihre Handlungs­
freiheit mehr einschranken als die allgemeinen gewerbe- und 
handelsrechtlichen Bestimmungen. Die wichtigsten (Ierartigen 
Einschrankungen der kaufmannischen Handlungsfreiheit der 
Eisenbahnen sind: 

a) Beforderungspflicht, 
b) Tarifpflicht, d. h. die Verpflichtung, fur gleichartige 

Leistungen unter gleichen Verhaltnissen von jedem Beniitzer 
das gleiche Entgelt einzuhehen; 

c) Tarifveroffentlichungspflicht, die die Sicherheit der 
kaufmannischen Preisherechnung und durch Fe;stsetzung ent­
sprechender Kundmachungsfristen groBere Stetigkeit gewahr­
leistet. 

(45) Uher diese grundsatzlichen Bindungen hinaus hahen sich 
die meisten Staaten auch einen EinfluB auf die zahlen-

1) Diese Gefahr besteht nicht nur in Landern mit Privatbahnsystem, da 
deren Erwerbssinn in fiskalischem Geist staatlicher Eisenbahnverwaltung cin 
unter UmMiinden iiuf1erst ahnliches Seitenstiick finden kann. 
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.maBige Hohe der Tarife. gesichert, ~~upt~achlich urn die 
Mafhegeln der staatlichen WIrts<:h~ftspohtl~? Illsbesondere d~r 
inneren und au~eren Handelspolittk vor Storungen ~~~ch dIe 
Tarifpolitik der Eisenbahnen zu bew~hren: .Ferner n~ttgt der 
Staat die Eisenbahnen zu starken sozlalpohtlschen Lelstungen, 
belastet sie mit verscnarfter Haftpflicht usw. 

(46) Seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts hat si?h der 
Kraftwagen sowohl in den P~rsonen-, .als auch III den 
Giiferverkehr eingeschoben. Selt dem KrIeg haben tech­
nische und wirtschaftliche Umstande die Entwicklung des Kraft­
wagens hinsichtlich Bau und Betrieb derart begunstigt, daB er 
heute als erfolgreicher Wettbewerber der Eisenbahn da­
steht und ihre von 1830 bis zum Jahre 1914 bestandene tatsach­
liche Monopolstellung schwer erschiittert hat. Trotzdem 
sind die Eisenbahnen in den meisten Landern noch mit den ver­
kehrsgesetzlichen Beschrankungen belastet, die nur durch das 
tatsachliche Monopol voU gerechtfertigt waren und heute viel­
leicht teilweise ihre Berechtigung verloren haben. Diese Bin­
dung en verhindern die Eisenbahnen haufig, ihre Einnahmen zu 
erhohen, notigen sie zu groBeren Ausgaben und erhohen ihre 
Selbstkosten fiir die Verkehrsleistungen. 

(47) Es ist hier nBtig, auch ein wenig auf die Preisbildung 
der Eisenbahnen einzugehen, da deren Eigenheiten im Wett­
bewerb Eisenbahn-Kraftwagen und bei der Auswahl der zur 
Herbeifuhrung einer endgultigen Losung geeigneten Ma~­
nahmen eine wichtige Rolle spielen. 

(48) Die im Wirtschaftsleben 80nst so haufige einfache Art 
der Preisbildung aus den Selbstkosten plus biirger­
Iichem Gewinn ist fur die einzelnen Verkehrsleistungen der 
Eisenbahnen unanwendbar. 

(49) Ein sehr groBer Teil,namlich fast drei Viertel derr 
Betriebsausgaben einer Eisenbahn, ist von der Verkehrs­
dichte unabhangig. Es wird demnach von diesen "festen" 
Kosten auf die einzelnen Verkehrsleistungen ein ganz verschie­
dener Betrag entfaUen, je nachdem in der betreffenden Beob­
achtungsperiode die Zahl der Verkehrsleistungen groB oder 
klein war. Die Beriicksichtigung dieser Verhaltnisse in den 
Tarifen ist unmoglich, da diese im vorhinein festgestellt wer­
den und mehr oder weniger lange Zeit ungeandert in Geltung 
bleiben, so da~ sich innerhalb ihrer Geltungszeit die Ausgaben­
anteile der einzelnen Verkehrsleistungen erheblich verschieben~ 

(50) Es kann sich demnach bei der Annahme von Selbst .. 
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kosten fiir eine Verkehrsleistung stets nur urn Zahlen handeln, 
die man aus der Teilung der fiir die Vergangenheitermittelten 
Gesamtausgaben durch die Gesamtzahlen der Verkehrsleistun­
gen, gemessen naeh Gewicht, Entfernung usw., gewinnt und 
denen man je nach der Eigenart verschiedener Verkehrs­
geschafte gewisse Betdige zu - oder abschHigt, d. h. also urn 
Zahlen, deren Gro~e nicht errechnet, sondern geschatzt ist. 

(51) Aber selbst wenn es gelange, die Selbstkosten jeder ein­
zelnen Verkehrsleistung genau zu ermitteln, so ware damit 
noch immer keine brauchbare Grundlage fiir die Tarifbildung 
in der Praxis gegeben, denn die Eisenbahn mu~ aus verschie­
denen Griinden auch solche Leistungen vollbringen, bei denen 
die Hochstgrenze des einzuhebenden Entgeltes unter, ja manch­
mal so gar ziemlich weit unter den ermittelten oder geschatzten 
Selbstkosten liegt. 

(52) Solches ergibt sich wie in jedem anderen Geschaft mit­
unter aus dem Streben, durch eine Vermehrung der Geschaftsfalle 
den Kostenanteil des einzelnen Geschaftsfalles an den fest en 
Ausgahen zu driicken und somit den Gewinn zu erhohen (z. B. 
Gewinnung von Riickfraehten durch Tariferma~igungen, er­
ma~igte Riickfahrkarten). 

(53) Manchmal notigt die staatliche Tarifhoheit die Eisen­
bahn, hestimmte \Varen unter ihren eigenen Selbstkosten zu 
hefordern, z. B. urn deren Ausfuhr oder Einfuhr zu beleben. 
Ware eine Eisenbahn nur ein Geschaftsunternehmen, wie es 
in den allerersten Zeiten des Eisenbahnwesens in der Regel 
und haufig aueh spaterhin noeh in man chen Landern der Fall 
gewesen ist, so kamen solche FaIle wohl kaum haufig vor. Tat­
saehlich haben aber fast aIle Lander erkannt, da~ der Wert 
der Eisenbahnen fiir sie durehaus nieht nur in der direkten 
Rentabilitat liegt, also in der Fahigkeit, die eigenen Ausgahen 
durch die eigenen Einnahmen zu deeken und noeh einen Ge­
winn abzuwerfen, sondern da~ fiir sie die Bogenannte "indirekte 
Rentabilitat" oder der "volkswirtsehaftliehe Nutzen" der 
Eisenbahn mindestens ehenso wiehtig oder noeh wiehtiger ist. 
Es ist dies der Nutzen, den die Eisenbahnen dureh Belebung 
und Rebung der Gesamtwirtsehaft und der Steuer­
kraft der Bevolkerung dem Staate leisten. Ein unent­
behrlieher Bestandteil dieses Nutzens ist es aber, da~ die Eisen­
bahnen aueh solehe Verkehrsleistungen vollbringen, an denen 
sie wenig oder niehts verdienen oder sogar etwas verlieren. 

(54) Es ist klar, da~ die Eisenbahnen, seien sie nun Privat­
oder Staatsbahnen, die Ausfalle in ihren Einnahmen, die 
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aich durch die Festsetzung auBergewohnlich niedriger, 80gar 
vielleicht die Selbstkosten unterschreitender Tarife ergeben, 
auf irgendeine Weise hereinbringen mussen. Dies geschieht 
in der Regel dadurch, daB die Eisenbahnen die Tarife fur 
Guter hoheren Wertes erheblich hoher ansetzen, als nach 
dem MaB der durchschnittlichen Selbstkosten gerechtfertigt 
ware. 

(55) Diese Tatsache ist von geradezu ausschlagg,ehender 
Bedeutung fur eine gesamtwirtschaftlich zweck­
maBige Losung der Wettbewerbsfrage Eisenbahn­
Kraftwagen; denn aIle Wahrscheinlichkeit spricht dafur, daB 
der Kraftwagen der Eisenbahn gerade solche Guter ahspenstig 
macht, die auf der Eisenbahn einen verhaltnismaBig hOheren 
Tarif zu hezahlen haben. Wandern solche Guter in erheblichem 
MaBe von der Eisenbahn zum Kraftwagen ab, so verringert 
sich der durch die hOheren Tarife gesicherte UberschuB der 
Einnahmen gegeniiber den Selhstkosten der Eisenbahn, und 
zwar nicht etwa nach dem Verhaltnis des abgewanderten Teiles 
des Verkehres zum Gesamtverkehr, sondern in weit hoherem 
MaB. Je weiter dieser ProzeB fortschreitet, d. h. je gerin:ger 
die Einnahmen werden, die den Eisenbahnen zur Kompensie­
rung cler Verluste bei den auBergewohnlich niedrig tarifierten 
Frachten dienen, desto starker wird der Anreiz, ja die Not­
wendigkeit, die Frachtsatze fur die besonders billigen Ver­
kehre zu erhohen. 

(56) Vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft betrachtet, lag 
also die Sache bisher so, daB diejenigen Benutzer der Bahn, 
welche durch Beforderung sehr hochwertiger Guter aus ihren 
Geschaften mit diesen Gutern noch hoheren Gewinn zogen, 
der Eisenbahn durch Bezahlung unverhaltnismaBig hoher Frach­
ten die Moglichkeit gab en, auch Guter viel geringeren, ja Bogar 
sehr geringen Wertes zu genugend niedrigen Frachtsatzen zu 
hefordern. Die Verfrachter hochwertiger Guter hahen demnach 
aus eigenen Mitteln dazu heigetragen, daB Guter minderen 
Wertes versandfahig blieben. Sie haben also eine in den hohen 
Frachtsatzen versteckte Steuer bezahlt, die zur Niedrighaltung 
anderer Frachtsatze verwendet wurde. 

(57) Staat und Wirtschaft haben letzten Endes den eigent­
lichen Nutzen aus dieser Sachlage gezogen. Denn hatten die 
Eisenbahnen nicht uberhohte Einnahmen von den hochwertigen 
Gutern gehabt, so waren ihnen aus der Beforderung minder­
wertiger Guter Verluste erwachsen, die die Eisenbahnen -
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und zwar ist es hier gleichgiiltig, ob Privat- oder Staal1s­
bahnen - auf die Dauer nicht hatten tragen konnen. 

(58) Es gibt hier nur zwei Auswege: 
entweder zahlt jemand, also vermutlich der Staat, unter 

dessen tarifhoheitlichem Einflusse sich soIche Dinge ent­
wickeln und voIlziehen, den Eisenbahnen Zuschiisse, oder 

die Eisenbahnen miissen die Tarife fiir minder-
wertige Giiter erhohen. 

1m ersteren FaIle zahlen die Steuertriiger klar und deutlich die 
Zeche. 1m zweiten FaIle werden die erhohten Tarife die 
Verfrachtung minderwertiger Giiter erschweren, ver­
ringern, vielleicht ganz verhindern. Geschaftliche Unter­
nehmungen, fiir die die Verfrachtung dieser minderwertigen 
Giiter Lebensbedingung ist, werden verkiimmern oder zu­
grundegehen, der Staat verliert Steuereingange. AuBerdem wer­
den aber auch aIle diejenigen, die in irgendeiner Weise aus 
der Verfrachtung minderwertiger Giiter einen Nutzen gezogen 
haben, also sowohl ihre Erzeuger als ihre Verbraucher und 
die damit befaBten Handler, durch die Erhohung der Fracht­
kosten fiir diese Giiter oder durch die Unmoglichkeit ihrer Ver­
frachtung urn einen Teil ihres Gewinnes kommen, Staat und 
Wirtschaft werden also weiteren Schaden erleiden. 

(59) Die Notwendigkeit, den Verkehr minderwerti­
ger Giiter durch den Verkehr hochwertiger Giiter zu 
erIeichtern, ja iiberhaupt erst moglich zu machen, 
ist eine der wichtigsten von den wirtschaftlichen Tat­
sachen, die bei der Frage des Wettbewerbe,s zwischen 
Eisenbahn und dem Kraftwagen beriicksichtigt wer­
den miissen (siehe auch Punkt 95). 

b) Stellung des Kraftwagens im Verkehrswesen. 
(60) Die SteIlung des Kraftwagens in der Verkehrswirtschaft 

griindet sich zunachst auf seine konstruktive Eigenart, fiir die 
insbesondere foIgende Punkte kennzeichnend sind: 

(61) 1. Der Kraftwagen kommt der Eisenbahn an Fahr­
geschwindigkeit ungefahr gleich. In rein sportlicher Ver­
wendung auf auBergewohnlich guten, geraden und ehenen 
StraBen und unter besonderen VorsichtsmaBnahmen kann der 
Kraftwagen sogar die iibliche Fahrgeschwindigkeit der Eisen­
bahnziige erheblich iiberschreiten, das ist aber fur die Frage 
des Wettbewerbes Eisenbahn-Kraftwagen, der sich ja nicht 
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unter au~ergewohnlich gunstigen, sondern unter durchschnitt­
lichen Bedingungen abwickeIt, ebenso belanglos, wie die Tat­
sache, da~ die heute iibliche Geschwindigkeit der Eisenhahn 
unter besonders gunstigen Verhaltnissen versuchsweise weit 
uberschritten wurde, in seltenen Ausnahmsfallen sogar tat­
sachlich im regelma~igen Betrieb iiberschritten wird, z. B. in 
dem neu geschaffenen Schnellverkehr zwischen Berlin und 
Hamburg. Fur die uns vorliegende Frage genugt die Annahme, 
da~ der Kraftwagen auf einer fiir seinen Verkehr geeigneten 
Landstra~e Geschwindigkeiten von 50 km im Frachtenverkehr 
und 80 bis 100 km im Personenverkehr auf langere Zeit ein­
haIten kann, d. h. ungefahr dieselhe Geschwindigkeit wie die 
Eisenbahn. Der Kraftwagen hat damit fiir sich den Geschwindig­
keitsvorsprung der Eisenbahn gegeniiber dem bespannten Fuhr­
werk unwirksam gemacht. 

(62) 2. Die Bauart des Kraftwagens und seiner Ma­
schinerie sowie die Bauart der neuzeitlichen Stra~en 
ermoglicht es, mit dem Kraftwagen annahernd jene 
Lasten zu befordern, welche auf der Eisenbahn eine 
Halbwagenladung bis eine Wagenladung bilden. Der 
Kraftwagen hat also auch hier den gro~en Unterschied zwischen 
dem einzelnen Pferdefuhrwerk und dem einzelnen Eisenbahn­
guterwagen aus der WeIt geschafft. 

(63) 3. Fur die Beurteilung der Bedeutung der Betriebskosten 
fiir den wirtschaftlichen Vergleich der Verkehrsmittel "Eisen­
bahn und Kraftwagen" sei auf den Aufsatz von Prof. Dr. Konrad 
Mellerowicz, "Zusammenarbeit der Verkehrsmittel"1) hin­
gewiesen. Soweit ein Vergleich der Betriebskosten bei den 
heutigen statistischen Unterlagen uherhaupt moglich ist, ware 
d~ Beforderung von Stuckgutern auf der Eisenbahn 
bei Entfernungen bis zu 40 km fiinffach, bei Entfernungen bis 
10 km sogar fiinfzehnfach teurer aIs mit dem Kraftwagen. Da­
gegen bIieben die Kosten je ein Tonn·enkilometer fur 
WagenIadungen auf der Eisenbahn schon bei einer Ent­
fernung von 20 km an sehr wesentlich hinter jenen eines Kraft­
wagens mit einer Ladefahigkeit von 2,5 t bzw. von 40 km 
hinter denen eines fiinfzehntonnigen Lastkraftwagens zuruck. 

(64) 4. Der Kraftwagen hat gegenuber der Eisenhahn 
einen unschatzbaren Vorteil insofern, aIs seine Bauart 
ihm gestattet, auf jeder nicht aIIzu schlechten StraBe, 
ja unter gunstigen VerhaItnissen Bogar ohne gebahnten \Veg, 

1) In Nr. 8 der Wirtschaftshefte der Frankfurter Zeitung, Frankfurt 1932. 
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z. B. auf Steppen und in Wiisten zu verkehren. Der Kraft­
wagen kann daher den Reisenden oder das Gut meist am wirk­
lichen Abgangsort, d. h. vor der Tiir seiner W ohnllng, im 
Hof der Erzeugungsstatte, aufnehmen und kann sie bis zur 
Haustiir oder ZUlli Waren lager des Bestimmungshauses be­
fordern. Der Kraftwagen erspart seinen Beniitzern die 
Zu- und Abfuhr zu und von der Bahn, wiederholte Lade­
und Entladekosten, vermindert die Gefahr der Schadigung und 
Minderung der Giiter beim Umladen, kann daher dem Be­
niitzer einen erheblichen TeiI der hohen Verpackungsspesen 
ersparen und er verkiirzt die Gesamtbeforderungszeit bei ge­
ringen Entfernungen sehr betdichtlich. 

(65) 5. Der Kraftwagen ist, gut gewartet, j ederzeit be­
triebsbereit und damit gegeniiber der an den Fahrplan 
gebundenen Eisenbahn auBerordentlich im VorteiI, da er 
die Wiinsche des Beniitzers heziiglich Abfahrts- und Ankunfts­
zeiten, ferner beziiglich Zwischenaufenthalten u. dgl. restlos 
erfiiIIen kann. 

(66) 6. Hierzu tragt auch noch bei, daB der Kraftwagen schon 
mit einer oder wenigen Personen und mit geringen Mengen 
von Giitern eine eigene Verkehrshandlung ermoglicht, wahrend 
dies auf der Eisenbahn bisher ungehellre Kosten (Sonderzug!) 
verursacht hat. Allerdings ist den Eisenbahnen heutzutage die 
Moglichkeit geboten, durch Einfiihrung von Triebwagen diesen 
Mangel zu vermindern, vielleicht sogar ganz zu heheben (siehe 
Punkt 209). 

(67) Die angefiihrten Punkte fiihren sofort zu dem SchluB, 
daB der Kraftwagen iiberall dort seinen Wettbewerb 
mit der Eisenbahn erfolgreich aufnehmen kann, wo 
es sich darum handelt, individueIIe Wiinsche des Beniitzers 
zu befriedigen und wo irgendwelche Griinde, z. B. Emp­
findlichkeit des Gutes gegen wiederholte Umladung oder gegen 
Verzogerung der Reise, Hitze- und Kalteempfindlichkeit oder 
leichte Verderblichkeit des Gutes (Obst, Milch, Fleisch, Bier 
u. dgl.) eine individueIIe Beforderung erwiinscht machen. 

(68) Dagegen wird die Wettbewerbsfahigkeit des Kraftwagens 
gegeniiber der Eisenbahn ihre Grenzen finden, wenn es sich 
handelt 

a) urn die Beforderung von Giitern in einem die Tragfahig­
keit starkster Lastkraftwagen, der StraBendecken und der 
StraBenbriicken iibersteigenden Gewicht; 
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b) urn die Beforderung von Gutern, die auf del' Eisenbahn 
sehr niedrige Tarife finden; 

c) die Wettbewerbsfahigkeit des Kraftwagens sinkt ferner 
betrachtlich auf Entfernungen, die an cinem Fahrttage nicht 
bewaltigt werden konnen und Wechsel des Wagens odeI' del' 
Mannschaft erfordern und dadurch die Selbstkosten steigern. 

(69) Zusammenfassend laBt sich sagen, daB del' Kraftwagen 
~egenuber del' Eisenbahn in gunstiger Lage ist bei der Be­
forderung auf nicht zu groBe Entfernungen und nicht zu 
minderwertiger Guter, denen weniger zahlungskraftige Rei­
sende gleichzustellen sind (Schulerkarten, Arbeiterwochenkarten 
u. dgl. FahrpreisermaBigungen konnen vom Kraftwagen nicht 
in dem AusmaB wie von del' Eisenbahn gewahrt werden). 

3. Der beginnende Wettbewerb zwischen den ver­
schiedenen Zweigen im Kraftfahrwesen. 

(70) Wir haben gesehen, daB in England bald nach Ein­
fiihrun~ del' Eisenbahnen, und als diese soeben erst in den 
Wettbewerb mit den Kanalen und StraBen eingetreten waren, 
auch ein Wettbewerb zwischen den Eisenbahnen untereinander 
entstand und daB Gesetzgebung und Verwaltung besondere 
MaBnahmen treffen muBten, urn die gemeinschadlichen Wir­
k.ungen solchen Wettbewerbes aufzuheben odeI' doch zu ver­
rmgern. 

(71) Wir konnen jetzt im Kraftfahrwesen cine ganz ahn­
liche Entwicklung wie ehemals bei den Eisenbahnen feststellen. 
Der Kraftwagen ist erst vor kurzer Zeit zu einem brauchbaren 
GroBverkehrsmittel geworden und steht seit einigen Jahren 
im Wettbewerb mit der Eisenbahn. Schon beginnen sich aber 
innerhalb des Kraftfahrwesens selbst Interessengegen­
sat z e zu entwickeln. 

(72) In Osterreich gibt es derzeit rund 15.000 Lastkrah­
wagen. Von diesen stehen rund 3000 im gewerblichen Kraft­
wagenverkehr,12.000 im sogenannten Werksverkehr. Die Werks­
wag en erhalten fast nur in einer Fahrtrichtung volle Auslastung. 
Wenn beispielsweise eine Brauerei mit einem eigenen \Verks­
wagen volle Bierfasser im Gewicht von 5 t absendet, so erhalt 
sie regelmaBig nur die leeren Gebinde in gleicher Zahl, d. h. 
etwa zwei Fiinftel des Gewichtes zuriick. Der Wagen ist dem­
nach auf der Riickfahrt nur zu 40 v. H. ausgeniitzt. Ganz ahn-
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liches ergiht sich fiir den Wagen einer Hindlichen GroBmolkerei, 
die Milch nach Wien schickt usw. 

(73) Der Gedanke liegt auBerordentlich nahe, in solchen 
Fallen regelmaBige Ruckfracht zu suchen, und er laBt sich auch 
ohne aIlzu groBe Schwierigkeiten verwirklichen, wenn z. B. 
eine \Viener Brauerei mit landlichen Molkereien zusammen­
arbeitet, wobei man unter giinstigen Verhaltnissen nicht ein­
mal einen geldlichen Ausgleich zu pflegen braucht, sondern sich 
mit einem Naturalausgleich behelfen kann. 

(74) W 0 sich so giinstige Verhaltnisse nicht finden, besteht 
fur die Besitzer von Werkskraftwagen der Anreiz, diese auch 
gewerblich auszunutzen, soweit dies nach Befriedigung des 
eigenen Verkehrsbedurfnis,ses moglich ist. 

(75) Beide FaIle fiihren zu Beschwerden sowohl der Eisen­
bahnen als auch der gewerblichen Lastkraftwagenbetriebe. 

(76) Man kann ruhig vorhersagen, daB sich in nachster Zeit 
fur den Staat die Notwendigkeit ergeben wird, hier eine Ver­
kehrs- und Wirtschaftspolitik auf weite Sicht zur Geltung zu 
bringen. Soweit es sich dabei urn den Interessengegensatz 
Eisenbahn-W erkskraftwagen handelt, liegt nur eine Son­
derform des allgemeinen Wettbewerbes Eisenbahn-Kraftwagen 
vor, die im Rahmen der Gesamtfrage behandelt werden muB. 

(77) Sofern es sich urn den Wettbewerb zwischen ver­
schiedenen Zweigen des Kraftverkehres handelt, ist aber 
die Sache, vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus betrach­
tet, weit weniger dringlich als der Wettbewerb des Kraft­
wagens mit der Eisenbahn, und wir konnen sie bei diesen Be­
trachtungen zunachst beiseite lassen. 

4. Kritik des gegenwiirtigen Zustandes. 
(78) Fur die Arbeiten des Osterreichischen Kuratoriums fur 

Wirtschaftlichkeit ist in jeder einzelnen Angelegenheit entschei­
dend, wie diese vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft 
aus zu beurteilen ist. AIle anderen Gesichtspunkte, so die 
nur einzelwirtschaftlichen, ferner aBe aus bureaukratischer 
Betrachtungsweise sich ergebenden KompetenzrUcksichten, aIle 
Bestrebungen von Behorden, Korperschaften und Wirtschafts­
gruppen nach Erhaltung oder Erweiterung des eigenen EinfluB­
feldes muB das OKW. (schon unter Hinweis auf § 1 seiner 
Satzungen) ablehnen, wenn es sich auch hewuBt ist, daB in 
solchen Dingen praktisch oft nicht die Logik, sondern die 
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Macht den Ausschlag gibt. Auch den Wettbewerb zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen ka~n und darf das OKW. 
nur vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus beur­
teilen. Man kann aber den Standpunkt der Beurteilung nicht 
wiIIkurlich irgendwo wahlen, sondern man muB ibn auf dem 
festen Boden der gegebenen Verhaltnisse und innerhalb der 
Wirtschaft selbst suchen. 

(79) Es durfte zweckmaBig sein, zunachst versuchsweise ge­
wisse Standpunkte zu wahlen, obwohl sie ffir die Gesamt­
wirtschaft wegen der ihnen anhaftenden Einseitigkeit unbe­
friedigend sind. Fiigt man aber die von verschiedenen ein­
seitigen Standpunkten aus gewonnenen Bilder zusammen, so 
kann man ein Ergebnis erzielen, wie bei der gleichzeitigen Be­
trachtung zweier zueinander passender Stereoskopbilder. Die 
versuchsweise einzunehmenden Standpunkte mussen daher so 
gewahlt werden, daB die von ihnen aus sichtbaren Bilder sich 
in ahnlicher Weise erganzen wie Stereoskopbilder. Diese Forde­
rung wird vieIIeicht erfuIIt, wenn man folgende Standpunkte 
behufs vorlaufiger einseitiger Beurteilung der Sachlage aus­
wahlt: 

1. den Standpunkt der Eisenbahnen; 
2. den Standpunkt der Kraftwageninteressenten, 
3. den Standpunkt jen~r Wirtschaftskreise, die am Gedeihen 

der Eisenbahn besonders interessiert sind, 
4. den Standpunkt derjenigen Wirtschaftskreise, die aus einem 

kraftigen Aufbliihen des Kraftfahrwesens hesondere Vorteile 
ziehen, 

5. das Urteil derjenigen Wirtschaftskreise, denen an mog­
lichst giinstigen Beforderungsmoglichkeiten liegt, denen aher 
die Art, wie dieses Bediirfnis hefriedigt wird, voIIkommen 
gleichgiiltig ist. 

(80) Aus der Zusammenfiigung dieser verschiedenen Ansich­
ten ergibt sich dann fast von selbst ein Urteil vom Standpunkt 
der Gesamtwirtschaft aus. 

a) Kritik yom Standpunkt der Eisenbahnen. 
(81) Fiir die Beurteilung des gegenwartigen Zustandes vom 

Standpunkt der Eisenbahn aus ist es ziemlich nebensachlich, 
ob es sich um Privat- oder Staatsbahnen handelt; denn die 
Verwaltung jeder Eisenbahn trachtet bei gewisserhafter Auf­
fassung ihrer Pflichten, den eigenen wirtschaftlichen Erfolg 
moglichst gunstig zu gestalten; ob es sich bei diesem wirt-
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schaftlichen Erfolg urn die Ausschiittung einer Dividende an 
Aktionare oder nur urn die Verzinsung und Tilgung der An­
lageschulden oder gar nur darum handelt, die staatlichen Zu­
schiisse zu einer passiven Betriebswirtschaft moglichst niedrig 
zu halten, ist grundsatzlich vollkommen gleichgiiltig. Allerdings 
findet die praktische Betatigung dieses Erwerbsstrebens bei 
einer Staatsbahnverwaltung viel eher uniiberschreitbare Gren­
zen als bei einer in dieser Hinsicht viel freieren Privatbahn­
verwaltung. Gerade darum aber, weil sich die Staatsbahnver­
waltung gegeniiber dem Wettbewerb des Kraftwagens unfreier 
fiihlt als die Privatbahn, empfindet sie ihn doppelt lastig. Wir 
werden daher bei der Beurteilung des jetzigen Zustandes yom 
Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus die merkwiirdige '1'at­
sache feststellen konnen, daf~ die viellelcht objektivsten Vor­
schlage zur Abhilfe von Privatbahnbeamten gemacht worden 
sind. Es ist iibrigens nicht schwer, diese im ersten Augenbhck 
verbliiffende Tatsache psychologisch zu erklaren. Der Privat­
bahnbeamte steht dem privatwirtschaftlichen Denken der \Virt­
schaftstatigen naturgemaf~ naher als der Staatsbahnbeamte, 
dem nur allzu leicht "behordliche" Gedankengange vorschwe­
ben. 

(82) Yom Standpunkt der Eisenbahrten aus betrachtet, ist 
der jetzige Zustand unertraglich, wei I er dem Kraftwagen 
giinstige Moglichkeiten bietet, Verkehre an sich zu ziehen, die 
bisher von den Eisenbahnen bedient wurden. Jede Eisenbahn­
verwaltung empfindet die Entwicklung des Kraftfahr­
wesens als einen Einbruch in ein ihr gehoriges Arbeits­
feId, auf dessen Friichte sie cinen durch hundertjahriges Her­
kommen gcgebenen und durch allerlei Gesetzes- und Verwal­
tungsvorschriften auch bi,s zu cinem gewissen Grad anerkannten 
Anspruch zu besitzen glaubt. Aus der vermeintlichen Verletzung 
diescs Anspruches leiten die Eisenbahnverwaltungen ihre For­
derung ab, daB der Staat sie gegen den Einbruch des 
neuen Wettbewerbes durch Gesetzgebung und Verwaltungs­
maBnahmen zu schiitzen habe. Die von den Eisenbahnen selbst 
verfaBten Denkschriften, die Biicher und Broschiiren, die von 
Fachleuten im Auftrage. der Eisenbahn verOffentlicht wurden, 
und die Aufsatze in Tages- und Fachblattern, die diese Be­
schwerden der Eisenhahnen der Uffentlichkeit zu vermitteln 
bestimmt sind, bilden heute schon ein so umfangreiches Schrift­
tum, daB der einzelne es kaum mehr beherrschen kann. lm 
iibrigen sind die von den Eisenhahnen aller Lander vorge­
brachten Beschwerden einander so ahnIich, wie ein Ei dem 
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andoeren und lassen sich grundsatzlich auf einige wenige Punkte 
zusammendrangen. 1m nachfolgenden seien die wichtigsten 
dieser Punkte aufgezahlt: 

(83) Die Eisenbahnen legen besonderen Nachdruck darauf, 
da~ sie im Wettbewerb gegeniiber dem Kraftwagen von vorn­
herein eine ungiinstigere Stellung einnehmen, weil sie die Her­
stellungs- und Erhaltungskosten ihres Fahrweges, deren 
Tilgung und Verzinsung auf Heller und Pfennig selbst zu 
bezahlen haben, wahrend der Kraftwap;en die auf Kosten 
der Allgemeinheit erbaute und erhaltene Stra~e he­
niitze. Da nun die Kosten fiir dieVerzinsung, Tilgung und 
Erhaltung des eigenen Fahrweges bei den Eisenbahnen in regel­
mii~igen Zeitlauften etwa ein Viertel ihrer ,Tahresausgahen 
ausmachen, so seien sie genotigt, ihre Tacife bei sonst gleichen 
Bedingungen urn 20 bis 25 % hOher zu halten, als wenn ihnen 
die Fahrbahn - wic dem Kraftwagen - unentgeltlich zur Ver­
fiigung stiinde. In diesem Zusammenhange ist hesonders die 
schon im Punkt (49) beriihrte Tatsache von Bedeutung, da~ 
ein sehr gro~er Teil der Selbstkosten der Eisenbahn auf die 
sogenannten "festen Kosten" entfiillt, so da~ das bekannte 
Paradoxon entstehen konnte: "Bei der Eisenbahn bestimmen 
meht die Selbstkosten den Fraehtsatz, sondern der Fraeht­
satz bestimmt die Selb,stkosten." Der wahre Kern dieses 
Satzes liegt darin, da~ die Eisenbahn imstande ist, durch Sen­
kung ihrer Tarife die Beforderungsmengen - innerhalb der 
durch das iiberhaupt vorhandene Verkehrsbediirfnis gezogenen 
Grenzen - zu steigern, also die Zahl der Verkehrshandlungen, 
auf die sich die gesamten festen Kosten verteilen, zu erhohen 
und im gleichen VerhaItnis den auf die einzelne V erkehrshand­
lung entfallenden Teil der festen Kosten zu senken. 

(84) Die Eisenbahnen weisen darauf hin, da~ sie als Gegen­
gewicht ihrer urspriinglich durch ihre technische Eigenart ihnen 
gebotenen Monopolstellung Lasten auferlegt erhielten, die ihre 
Stellung gcgeniiber cinem Wetthewerber, der gleiche oder ahn­
liche Lasten nicht zu tragen habe, au~erordentlich erschweren. 
Die empfindlichsten dieser Belastungen, von denen wir cinige 
schon in Punkt 44 erwahnt habcn, sind 
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(85) Die Eisenbahnen verlangen nun eine wenigstens an· 
nahernde Gleichstellung der Eisenbahnen mit dem Kraftfahr­
wesen in diesem Punkt, wobei sich naturlich unendlich viele 
praktische Moglichkeiten ergehen, die zwischen zwei Grenz­
fallen liegen. Der eine dieser Grenzfalle ist vollige Befreiung 
der Eisenbahn von allen im Zusammenhang mit ihrer Monopol­
steIlung ihnen auferlegten Bindungen. Die Begriindung fur diese 
aufllerste Forderung ware gegeben, wenn die Monopolstellung, 
die durch diese Bindungen unschadlich gemacht werden sollte ~ 
z. B. durch den Wettbewerb des Kraftwagens -, vollig ver­
nichtet und demnach die Rechtsgrundlage fur diese Bindungen 
hinfallig wurde. 

(86) Der entgegengesetzte Grenzfall ware die Belastung des 
Kraftfahrwesens mit genau den gleichen Bindungen, wie sie die 
Eisenbahnen zu tragen haben. 

(87) Einsichtige Eis,enbahner erklaren selbst, dafll keiner 
dieser beiden Grenzfalle praktisch verwirldicht werden konne, 
da einerseits das Aufkommen des Kraftwagens wohl die bis­
herige Monopolstellung der Eisenbahn durchlochert, aber nicht 
vollig vernichtet, somit auch nicht die Griinde fur die den 
Eisenbahnen auferlegten Bindungen vollig aus der Welt ge­
schafft habe und wei! anderseits in der technischen und be­
trieblichen Eigenart des Kraftwagens keine Ursache liege, den 
Kraftwagen mit denselben Bindungen zu belasten wie die 
Eisenbahn. Hierbei spielt insbesondere die Tatsache eine Rolle, 
da~ dem Kraftwagen im Gegensatz zur Eisenhahn jederzeit auf 
der gleichen Fahrhahn der :w ettbewerb eines gleichartigen 
Fahrzeuges gegenubertreten kann. 

(88) Die Eisenbahnen verweisen auf die Belastung, die 
ihnen aus der sozialpolitischen Entwicklung erwaehsen 
ist. Sie seien genotigt, zahlreiehes Personal, dessen Kopfzahl 
sie den Schwankungen in der Verkehrsdichte nieht rasch und 
nicht vollstandig genug anpassen konnen, standig zu halten und 
zu bezahlen. Sie mussen dieses Personal nach neuzeitliehen 
Grundsatzen besolden, wobei die Leistungsfahigkeit des 
Arbeitgehers eine viel geringere Berucksichtigung 
finde als die Bedurfnisse des Arbeitnehmers. Die Ver­
haltnisse im Kraftfahrwesen gestatten dagegen dem Unter­
nehmer, die Arbeitsbedingungen seiner Angestellten und Ar­
beiter wesentlich besser an die eigene Leistungsfiihigkeit an­
zupassen. Aueh hier gibt es fur die Abhilfe wieder zwei Grenz­
faIle: 
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(89) Anpassung der Arbeitsbedingungen der Eisenbahnen an 
jene im Kraftfahrwesen oder umgekehrt. Beide Grenzfalle kon­
nen infolge unabanderlicher Gegebenheiten nicht ohne weiteres 
verwirklicht werden. Immerhin trachten die Eisenbahnen, eine 
gewisse Erleichterung in arbeitsrechtlicher Hinsicht herbeizu­
fiihren. 

(90) 1m wesentlichen sind es diese drei Punkte, die die 
grundsatzliche Einstellung der Eisenbahnen zur vorliegenden 
Frage kennzeichnen und die meisten Einzelvorschlage, die 
seitens der Eisenbahnen gemacht worden sind, fugen sich 
irgendwie in diese Grundgedanken ein, die wichtigsten dieser 
V orschlage sind ungefahr folgende: 

(91) aa) Der Staat solle auf dem Weg der Gesetzgebung 
oder der Verordnung die weitere Vermehrung der Kraft­
wagen und insbesondere der gewerblichen Kraftfahrunter­
nehmungen hemmen, z. B. durch Konzessionszwang mit 
mehr oder weniger schaner Hervorhebung der Bedurfnis­
frage. Die Eisenbahnen haben diese grundsatzliche Forderung 
dahin erweitert, da~ die Erteilung neuer Konzessionen fur ge­
werbliche Kraftfahrunternehmungen von der Zustimmung der 
in dem betreffenden Verkehrsgebiet betriebenen Eisenbahnen 
abhangig gemacht werden solIe. 

(92) bb) Die Eisenbahnen vertreten die Meinung, da~ ihre 
Art der Guter- und Personenheforderung besser, be­
quemer und billiger sei als die Beforderung mittels Kraft­
wagen. 1m gleichen Atem aber beklagen sie die Abwanderung 
gewisser Verkehre zum Kraftwagen und unterlassen den Ver­
such, zu erklaren, warum die Leute fUr schlechtere, unbeque­
mere Beforderung hohere Taxen bezahlen. Da der Verfrachter 
angesichts dieses Widerspruches seine eigenen Wege geht, so 
verlangen die Eisenbahnen ein Eingreifen des Staates. Sie geben 
dabei allerdings zu, daB die Beforderung auf geringere Entfer­
nungen durch den Kraftwagen vorteilhafter erfolge als durch 
die Eisenbahn und finden sich bereit, hinsichtlich der Beforde­
run~ auf kurze Entfernungen den Wettbewerb mit dem Kraft­
wagen aufzugeben. Sie verlangen daher oft bindende Vorschrif­
ten, die wenigstens die Guterbeforderung uber eine be­
stimmte Entfernung hinaus, z. B. uber 25, .50 oder 100 km 
der Eisenbahn vorbehalten solle, wahrend auf kurzere 
Entfernungen die Guterheforderung mittels Kraft­
wagen erfolgen konne. 

(93) cc) Ein weiterer V orschlagder Eisenhahnen heruht auf der 
in (83) erwahnten Ansicht, da~ die Kraftwagen die Stra~e 
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als allgemeines GenuBgut kostenlos beniitzen und zielt dahin, 
daB zum teilweisen Schutz der Eisenbahnen gegen den Wett­
bewerb des Kraftwagens letzterer mit den Kosten des Baues 
und der Unterhaltung der StraBe in jenem AusmaB 
belastet werden musse, welches sich aus dem durch den 
Kraftwagen selbst vervorgerufenen Investitionsbediirfnis (Bau 
neuer, Umbau alter StraBen) und aus der Abnutzung der StraBe 
durch den Kraftwagen ergibt. Dabei scheint man meist die 
Tatsache zu ubersehen, daB in sehr vielen Landem heute schon 
das Kraftfahrwesen sehr bedeutende Summen in Form von ver­
schiedenen Steuerleistungen tragt. 1) Ob diese Summen als 
Zwecksteuem unmittelbar in jene Kassen flief~en, aus denen 
der Aufwand fur die StraBen bestritten wird, oder ob sie 
auf der einen Seite in den Staats-, Landes- usw. Einnahmen 
verschwinden, wahrend auf der anderen Seite ahnliche Sum­
men wieder anonym aus dem Staats-, Landes- usw. Sacke! fur 
das StraBenwesen aufgewendet werden, ist fur die Gesamt­
wirtschaft an und fur sich sachlich gleichgiiltig. Nicht glcich­
gultig allerdings ist es, wenn die Verteilung der so aufgebrach­
ten Betrage nicht nach MaBgabe des Bedurfnisses erfolgt. Eine 
Gemeinde z. R, die das Ungluck hat, einen yom Durchgangs­
verkehr sehr stark beniitzten StraBenteil erhalten zu mussen, 
ohne entsprechende Zuschusse des Bundes oder des Landes zu 
erlangen, wird sich mit Recht hieruber beschweren. Die Ge­
samtwirtschaft hat ein Interesse an der gerechten Ver­
teilung dieser Betrage. 

(94) dd) Die Eisenbahnen weisen darauf hin, daB sie ihre 
Tarife allen Benutzern gleichmaBig zuganglich machen mus­
sen, daher sich selbst auch in jenen Fallen nicht unterbieten 
durfen, wo dies im freien Geschaftsleben, z. R aus Wett­
bewerbsgrunden oder zur Gewinnung zusatzlicher Geschiifts­
falle allgemein ublich ist. Dadurch sei das Auto in der Lage, 
der Eisenbahn mit einer verhaltnismaBig kleinen Unterbietung 
Geschafte abzujagen. Die Eisenbahnen verlangen daher 
fur die gewerblichen Kraftwagenbetriebe Mindest­
tarifsatze, deren Festsetzung unter EinfluBnahme der Eisen­
bahnen derart erfolgen soIl, daB sie letzteren einen genugenden 
Schutz bieten. 

(95) ee) Die Eisenbahnen seien von jeher genotigt ge­
wesen, fur gewisse Guter und gewisse Fahrgaste Verlusttarife 

1) Ein Schweizer Berichterstatter des Internationalen Kongresses der 
Kl'aftverkehrswirtschaft in Berlin 1933 ziihlte die osterreichIschen Kraft­
verkehrssteuern zu den hochsten Europas. 
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aufzustellen. Dies war moglich, weil das tatsachliche Monopol 
der Eisenbahn gestattete, einen Ausgleich herzustellen und 
hOherwertige Giiter und zahlungskraftigere Reisende zu Tarifen 
zu befordern, die die Selbstkosten weit, oft urn ein Viel­
faches iiberstiegen. Daher kann der Kraftwagen selbst dann, 
wenn seine Selbstkosten durchschnittlich hOher sind als die­
jenigen der Eisenbahn, diese unterbieten und dabei noch immer 
ein ausgezeichnetes Geschaft machen, weil er nicht andcrseits 
zu Verlustgeschaften genotigt ist. Auf diese Weise nimmt er 
der Eisenbahn gerade jene Giiter und Reisenden ab, in deren 
Beforderungsgebiihren die Eisenbahn den Ausgleich gegeniiber 
den Verlusten durch Ausnahmstarife gefunden hat. Es sei nur 
"gerecht", wenn die Beniitzer des Kraftwagens, welche sich 
fUr ihre hochwertigen Verkehrsbediirfnisse billige Befriedigung 
durch den Kraftwagen verschaffen, einen Teil ihrer Erspar­
nisse in Form einer Ausgleichsabgabe an die Eisen­
bahnen zuriickerstatten. Diese Ausgleichsabgabe kame nicht 
der Eisenbahn zugute, sondern denjenigen Beniitzern, die sonst 
gezwungen waren, unertragliche Tariferhohungen in Kauf zu 
nehmen, d. h. also im weiteren Sinne der allgemeinen Wirt­
schaft (siehe Punkte 59 und 120). 

(96) Bei allen diesen V orschlagen mu~ man iibrigens noch 
die Tatsache beriicksichtigen, da~ der Wettbewerb des Kraft­
wagens gegeniiber der Eisenbahn sich in zwei grundsiitzlich ganz 
verschiedenen Formen vollzieht, und zwar: durch gewerbliche 
Kraftfahrunternehmungen (Omnibuslinien und regelma~ige 
Lastkraftwagenlinien, Mietwagen fiir Person en und Lastenver­
kehr) und durch private Person en- und Lastwagen. 

(97) Von besonderer Bedeutung sind in dies em Zusammen­
hange die Privatlastwagen, welche ihren Besitzern urspriinglich 
nur zur Beforderung der eigenen Giiter dienten (,,\Verksver­
kehr"), die man im Laufe der Zeit aber oft auch gewerblich 
auszuniitzen begonnen hat. Die Eisenbahnen verlangen die 
Beschrankung des Werksverkehres. 

b) Kritik vom Standpunkt des Kraftfabrwesens. 
(98) Wahrend die Eisenbahnen sich dariiber beklagen, da~ 

der Kraftwagen ihnen ungehinderten \Vettbewerb bereiten 
konne, beschweren sich die Kraftwageninteressenten dariiber, 
da~ sie zugunsten der Eisenbahn in ihrer geschaftlichen Be­
tiitigung unertraglich gehemmt werden. 

(99) a) Die Kraftwageninteressenten beteuern, da~ sie zu 
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den Kosten des Stra~enwesens weit mehr heitragen, als ihnen 
"gerechterweise" zuzumuten sei und berufen sich dabei gerne 
darauf, da~ die in alten Zeiten iibliche entgeltliche Beniitzung 
der gebahnten Wege im Laufe des 19. Jahrhunderts uberall 
der unentgeltlichen Beniitzung weichen mu~te (siehe 107). 

(100) Aus dieser Entwicklung, die im 19. Jahrhundert zur 
Aufhebung der Mauten gefiihrt hat, folgerten nun manche 
Kraftwageninteressenten die "Berechtigung" der Forderung 
nach unentgeltIicher Beniitzung der Stra~e durch das 
Auto und stutzen diese Forderung insbesondere auch durch 
den Hinweis darauf, da~ die iibrigen StraBenbenutzer zu den 
Kosten der Stra~e individuell nichts beitragen. Solche Ge­
dankengange sind heutzutage wohl allgemein als allzu ein­
seitig erkannt. Besonnene Vertreter des Kraftverkehrswesens 
erkennen die Notwendigkeit an, da~ dieses die Kosten des 
Stra~enwesens - wenig,stens soweit sie unmittelbar oder mitte1-
bar durch den Kraftwagen verursacht sind - trage, wehren sich 
aber z. B. in Osterreich gegen die Zumutung, "zur Sanie­
rung der nicht nur am Wettbewerb des Kraftwagens, sondern 
auch noch an einer ganzen Reihe anderer Ubel krankenden Bun­
desbahnen mehr beizutragen als andere Bevolkerungskreise". 

(101) Recht bemerkenswert ist die auffallende Ahnlichkeit 
zwischen der Berufung der Eisenbahnen auf den geschichtlichen 
Grund ihres hundertjahrigen Verkehrsmonopols und derjenigen 
des Kraftwagens auf den geschichtlichen Grund der ungefahr 
eben so alten Unentgeltlichkeit der StraBenbeniitzung. 

(102) Die Kraftfahrinteressenten behaupten, daB sie schon 
heute in bezug auf die Fahrbahn gegeniiber der Eisenbahn nicht 
nur nicht im Vorteil, sondern sogar im Nachteil seien; denn 
in den meisten Staaten sind dem Kraftwagen seit dem 
Krieg recht betrachtliche Steuerleistungen aufge­
burdet worden. 

(103) Vor allem haben die Besitzer von Kraftfahrzeugen diese 
in behordlich gefiihrten Registern eintragen zu lassen. Fur 
diese Eintragung, fur die Erkennungszeichen und fur die 
technische Uberwachung der Fahrzeuge sind Registrie­
rungsgebiihren oder Prufungsgebuhren zu bezahlen.1) 

(104) Eine zweite Belastung bilden Abgaben, die alljahrlich 
als Kraftwagensteuer zu entrichten sind, deren Hohe sich 

1) Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres in Osterreich 
und den anderen europaischen Staaten siehe III. Hauptstiick (Seite 93 ff.). 
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nach der Ausstattung und Leistungsfahigkeit des Fahrzeuges 
richtet.1) 

(105) Eine dritte Gruppe bilden die Abgaben, die fur die 
Treibstoffe zu entnchten sind. Ais solche kommen in Frage 
Einfuhrzolle fiir fremdlandische Treibstoffe, z. B. in 
den meisten Staaten Benzin und ahnliche aus Erdolen gewon­
nene Erzeugnisse, femer Steuern auf in- und auslandische 
Treibstoffe,1 ) 

(106) Diese drei Gruppen von Steuerleistungen der Kraftfahr­
zeuge sind in den verschiedenen Landem 1) auBerordentlich ver­
schieden, insbesondere auch hinsichtlich der Stelle, die die 
Steuer einhebt, da z. B. in den Vereinigten Staaten Benzin­
steuem nicht nur vom Bund, sondern auch von den einzelnen 
Staaten und nachgeordneten Gebietskorperschaften eingehoben 
werden. 

(107) Fur Osterreich schatzt der Bericht des Delegierten 
des Verbandes osterreichischer Automobilindustrieller an den 
schon in der FuBnote zu Punkt (93) erwahnten KongreB (Berlin, 
Feber 1933) die Belastung des osterreichischen Kraftfahr­
wesens fur 1932 mit rund 65 Millionen Schilling. Der 
Bericht enthalt leider keine Quellenangaben fur diese Zahl. 
Die in diesem Bencht vermerkten Ausgaben Osterreichs ffir 
das StraBenwesen mit 50 MiIlionen Schilling durften zu niedrig 
angesetzt sein. 

(108) b) Gegeniiber den Klagen der Eisenbahnen uber die 
ihnen auferlegten besonderen Bindungen geht die Auffassung 
der Kraftfahrinteressenten im allgemeinen dahin, daB diese 
Bindungen eben nur zur Abwehr gewisser aus der Monopol­
stellung der Eisenbahnen leicht sich ergebenden MiBstande 
angeordnet werden muBten. Da eine solche Monopolstellung 
fur den Kraftwagen nicht in Betracht komme, so haben die 
Kraftwageninteressenten keine Ursache, sich mit der Frage zu 
befassen, es sei denn, in Abwehr gegen einschlagige Bestre­
bungen der Eisenbahnen. 

(109) c) Die Kraftwageninteressenten erheben keine Sonder­
wunsche hinsichtlich der auch fur das Kraftfahrwesen aus der 
modemen Entwicklung sich ergebenden sozialen Belastung. 
Ihre diesbezuglichen Wunsche decken sich grundsatzlich mit 
denen aller anderen Arbeitgeber. 

(110) 1m allgemeinen betrachten die Kraftfahrinteressenten 

1) Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres in Osterreich 
und den anderen europiiischen Staaten siehe Ill. Hauptstiick. 
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die moglichste Freiheit ihrer Betriehe als eine wirtschaftliche 
Notwendigkeit, deren Beschrankung zugunsten der Eisenbahnen 
sie ablehnen. 

(111) Aus dieser allgemeinen Einstellung ergibt sich von 
selbst die Stellung der Kraftwageninteressenten zu den von 
den Eisenbahnen hinsichtlich des Wettbewerbes Eisenbahn­
Kraftwagen gewUnschten Ma~nahmen der Gesetzgebung und 
Verwaltung, und zwar: 

(112) aa) Die Forderung der Eisenbahnen nach allge­
meinem Konzessionszwang fur gewerbliche Kraft­
fahrbetriebe lehnten die gewerblichen Kraftfah r­
unternehmer ursprunglich uberall ab, besonders wenn 
sie in einer solchen Neuordnung eine Gefahr fur den Weiter­
bestand bisher schon betriebener einschlagiger Gewerbe er­
blicken zu mussen glaubten. 

(113) Besonders heftig war auch der Widerstand gegen 
die Forderung der Eisenbahnen, da~ die Erteilung der 
Konzessionen fur Kraftfahrbetriebe von der Zustlm­
mung der Eisenbahnen in dem betrdfenden Verkehrs­
gebiet abhangig gemacht werde, wei! dadurch ihrer An­
sicht nach eine interessierte Partei einen unzulassigen Einflu~ 
auf die Entscheidung der konzessionierenden Behorde erlangen 
wurde. 

(114) In dies en Anschauungen hat sich allerdings - und zwar 
nicht nur in Osterreich, sondern auch in anderen Landern, von 
denen wir nur unter Hinweis auf (200) bis (202) die Schweiz 
anfuhren wollen - ein Wandel volIzogen. Der Konzessionszwan~ 
bietet namlich nicht nur den Eisenbahnen, sondern auch den 
schon bestehenden Kraftverkehrsbetrieben Schutz gegen neuen 
Wettbewerb; auBerdem ist es fur die Kraftverkehrsgewerbe 
leicbter, den ihnen hochst lastigen \Verksverkehr zuruckzu­
drangen, wenn sie sich mit den Eisenbahnen zu einer gemein­
samen Abwehrfront zusammenschlieBen. Wir werden noch in 
den Punkten (178) bis (181) hierauf zuriickkommen mussen. 

(115) Bei der Ablehnung jeder kunstlichen Drosselung des 
Kraftwagenverkehres zugunsten der Eisenbahn stiitzen sich die 
Kraftwageninteressenten darauf, daB ihrer Meinung nach die 
Voraussetzungen nicht zutreffen, auf die die Eisenbahnen ihre 
Forderungen aufbauen. Die Kraftwageninteressenten behaupten, 
daB der Teil des vom Kraftwagen tatsachlich besorgten Ver­
kehres, der als Wettbewerbsverkehr der Eisenbahn entzogen 
worden ist oder noch entzogen werden wird, weitaus geringer 
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ist, als ihn die Eisenhahnen schiitzen. Selhst wenn hei wirklichem 
Wetthewerh ein Schutz der Eisenhahnen gerechtfertigt ware, so 
konne das doch hei weitem nicht in dem von den Eisenhahnen 
gewiinschten Umfange der Fall sein; man wiirde sonst dem 
Kraftwagen eine hedeutende Menge solcher Verkehrsleistungen 
entziehen, hei denen er in Wirklichkeit die Eisenhahn gar 
nicht konkurrenziere. 

(116) hh) Den Vorschliigen auf eine riiumliche Beschriin­
kung des Kraftwagenverkehres in dem Sinne, daB dieser 
nur auf gewisse Entfemungen zur Beforderung von Giitem 
und Reisenden zugelassen werde, wiihrend auf groBere nur 
die Eisenhahn zur Beforderung herechtigt sein solIe, setzen 
die Kraftwagenhesitzer unter anderm entgegen, daB mangels 
geeigneter statistischer Unterlagen gar keine Moglich­
keit hestehe, diejenigen Entfernungen (= "kritischen 
Entfernungen") einwandfrei zu ermitteln, hei denensich 
die technische und wirtschaftliche Uherlegenheit des einen 
gegeniiher dem anderen Verkehrsmittel ahgrenzen lieBe. Jede 
ZahI, die fiir diese Entfemungsgrenzen angegeben wird, be­
ruhe unter den gegehenen Verhaltnissen mehr oder weniger 
auf willkurlicher Annahme. 

(117) Dberdies ware es nicht moglich, eine Entfernung anzu­
geben, die unter allen Verhaltnissen eingehalten werden solIe, 
da sich die Grenze der technischen und wirtschaftlichen Uher­
legenheit des einen gegeniiher dem anderen Verkehrsmittel 
mit der Art und dem Wert der Giiter, ortlich mit der Dichte 
der Bevolkerung, des Eisenhahn- und StraBennetzes in den 
verschiedenen Verkehrsgebieten, zeitlich mit den Schwankun­
gen der Wirtschaftslage und noch aus anderen Ursachen sehr 
erhehlich verschieben konne. 

(118) cc) Gegeniiher den Beschwerden der Eisenhahn, daB 
der Kraftwagen im Wetthewerh gegeniiher der Eisenhahn da­
durch hegiinstigt sei, daB letztere die Gesamtkosten ihres Fahr­
weges selbst tragen muB, hehaupten die Interessenten des 
Kraftfahrwesens, daB in Osterreich die Besteuerung de's 
Kraftwagens heute schon groBere Summen ausmache, 
alB aus offentlichen Mitteln fiir das StraBenwesen 
iiherhaupt aufgewendet werden. So giht der in (107) er­
wahnte Bericht die Gesamtaufwendungen Usterreichs fiir das 
StraBenwesen 1932 mit 50 Millionen Schilling an, also mit 
kaum 80 0/0 der Besteuerung der Kraftwagen. Dagegen schiitzte 
die StraBenhauahteilung des Bundesministeriums fur Handel 
und Verkehr den Gesamtaufwand des Bundes, der Lander und 
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Gemeinden fUr das Straaenwesen im Jahre 1929 auf 73 Mil­
lionen Schilling, also fast urn die HiiIfte hoher. 

(119) dd) Der Forderung der Eisenbahnen auf Erstellung 
von Mindesttarifen fur die Kraftwagenbeforderung 
widersetzten sich lange Zeit auch in Osterreich die Kraftwagen­
interessenten mit dem Hinwei,s darauf, daa durch solche Maa­
nahmen die Leistungsfahigkeit des Kraftwagens kunst­
lich herabgesetzt und dadurch der Gesamtwirtschaft ein 
hochst wichtiger Vorteil des technischen Fortschrittes im Ver­
kehrswesen entzogen wiirde. 

(120) ee) Die Kraftverkehrsinteressenten wenden gegen den 
Vorschlag der Eisenbahn auf Einfuhrung einer Aus­
gleichsabgabe (95) ein, daa dadurch die freie Entwick­
lung des Kraftwagenverkehres zum Nachteil der Ge­
samtwirtschaft unterbunden werde. Es sei nicht einzu­
sehen, warum die Verfrachter hochwertiger Guter den Ver­
frachtern minderwertiger Guter aus ihrer eigenen Tasche cine 
Unterstutzung bezahlen sollten (siehe 176). 

(121) ff) Der Forderung der Eisenbahnen auf Einschrankung 
des Werksverkehres ist eine Unterstiitzung durch die Vertreter 
des gewerblichen Kraftverkehres entstanden, da diese aus einer 
Einschrankung des Werksverkehres selbst Nutzen zu erwarten 
haben. 

c) Kritik vom Standpunkt der eisenbahnfreundlichen 
Wirtschaftskreise. 

(122) Gewisse Wirtschaftskreise mussen von Haus aus den 
Forderungen der Eisenbahnen nach Schutz gegen den Wett­
bewerb des Kraftwagens freundlich gegenuberstehen. Solche 
Wirtschaftskreise sind: 

(123) Die Angestellten und Arbeiter der Eisenbahnen 
und deren Ruhestandler; 

diejenigen lndustrien, welche ihren Ahsatz zum 
groaen Teil bei den Eisenbahnen finden: Lokomotiv- und 
Waggonfabriken, die Fabriken fur Sicherungsanlagen, Ober­
baubestandteile usw.; 

diejenigen Verfrachter, die aus irgendwelchen Grunden an 
der geschaftlichen BIute der Eisenbahnen besonders interessiert 
sind. Hierher gehoren aIle diejenigen Verfrachter, die billige 
Tarife nur so lange genieaen konnen, als die Einnahmen del' 
Eisenbahnen aus ihrem sonstigen Verkehr die Moglichkeit bie­
ten, solche billige Tarife aufrechtzuerhalten, also insbesondere 
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diejenigen Wirtschaftskreise, in deren Geschaften die Ver­
sendung eigentlicher Massengiiter auf groBe Entfernungen eine 
Rolle spielen, wie z. B. Kohle; 

ferner diejenigen Verfrachter, die aus hesonderen Griin­
den auf die Beniitzung der Eisenhahn angewiesen sind und fiir 
die die Eisenhahn heute noch eine Art Monopolstellung he­
sitzt, z. B. die Besitzer von Gleisanschliissen. 

(124) Allerdings wird nur die erste Gruppe der Eisenhahn­
freunde, also die Eisenhahner des Aktiv- und Ruhestandes, 
den Forderungen der Eisenhahn ohne jede Einschrankung zu­
stimmen. 

(125) Schon hei den interessierten Industrien kann sich ein 
widerstreitendes Interesse zeigen, z. B. hei allen denjenigen, 
die nehen Lieferungen fiir die Eisenhahnen auch Lieferungen 
fiir das Kraftfahrwesen auszufiihren hahen. 

(126) Noch verwickelter liegen die Dinge hei der dritten 
Gruppe. Es kann z. B. fiir den Besitzer eines Gleisanschlusses, 
mittels dessen er im wesentlichen Rohstoffe hezieht, der Werks­
verkehr mit dem Kraftwagen fiir den Ahsatz seiner Erzeugnisse 
von hedeutender, ja iiherragender Wichtigkeit sein. So he­
ziehen wohl Brauereien ihre Kohle mit der Eisenbahn; fur den 
Bezug hochwertiger Rohstoffe und den Absatz des Bieres kann 
aher Freiziigigkeit des Werksverkehres noch wichtiger sein. 

d) Kritik yom Standpunkt der Kraftwagenfreunde. 

(127) Gewisse andere Kreise in der Gesamtwirtschaft sind der 
Eigenart ihrer wirtschaftlichen Verhaltnisse halher geneigt, sich 
in dem Streit Eisenhahn-Kraftwagen auf die Seite des letz­
teren zu stellen. Ahnlich wie wir das schon hei den Eisen­
hahnen gesehen hahen, kommen fiir den Kraftwagen als Hilfs­
truppen in Betracht: 

Samtliche heim Kraftfahrwesen als Wagenfiihrer, An­
gestellte und Arheiter und hei den einschlagigen Gewerhen 
ta tige Leu te, deren Zahl vielleicht nicht viel geringer ist als 
diejenige der Menschen, die mit ihrem Unterhalt von der 
Eisenhahn ahhangen; 

aIle Industrien, die wesentlich durch den Kraftwagen he­
schaftigt werden, hesonders die relllen Kraftwagen­
fahriken; 

analog den Besitzern von Eisenhahnanschliissen aIle Indu­
strien, Gewerhetreihenden, Kaufleute und landwirt-
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schaftlichen Unternehmungen, die als Besitzer gro~er und 
kleiner Lastkraftwagen moglichst unbehinderte Freiheit des 
Werksverkehres wiinschen. 

(128) Endlich ist nicht zu unterschatzen, da~ auch viele Tau­
sende von Besitzern privater Personenwagen und 
Kraftriider sich in vielen Beziehungen mit dem gewerblichen 
Kraftfahrwesen und dem \Verksverkehr solidarisch fiihlen; Be­
strebungen nach hoherer Besteuerung des Kraftverkehres treffen 
auch die Besitzer von Privatpersonenwagen. 

e) Kritik vom Standpunkt der Gesamtwirtscbaft. 
(129) Yom Standpunkt der Gesamtwirtsehaft aus ist es recht 

leicht, theoretiseh die Forderungen aufzusteIlen, denen das 
Verkehrswesen geniigen soIl; ungeheuer schwierig aber ist die 
Frage zu beantworten, welche praktischen Ma~nahmen im ein­
zelnen den grundsiitzlichen Zielen am forderlichsten waren. 

(130) Fiir die Gesamtwirtschaft ist derjenige Zustand 
des Verkehrswesens am vorteilhaftesten, in dem fol­
gende F orderungen erfiiIlt sind: 

(131) a) Vorhandensein so zahlreicher, teehnisch so 
vollkommener und wirtschaftlich so billi~er Verkehrs­
mittel, da~ jedes im gewohnliehen Verlauf der Dinge mit 
geniigender Regelma~igkeit wiederkehrende Verkehrsbediirf­
nis befriedigt werden kann. Nioht erwiinseht dagegen 
ist yom Standpunkt der allgemeinen \Virtsehaft der Bestand 
von Verkehrsmitteln, die sieh nieht aus eigener Kraft 
zu erhalten vermo,gen, also besonders aueh nieht der Be­
stand einer gro~eren Zahl von Verkehrsmitteln, ais zur BewaIti­
gung des gewohnlichen Verkehres einschlieaIich haufig vorkom­
mender Spitzenleistungen innerhalb irgendeiner gegebenen Ver­
kehrsbeziehung notig sind; so ware es z. B. unzweckmii~ig, 
eine ganz unbefriedigend beniitzte Lokalbahn nur darum 
dauernd in Betrieb zu haIten, wei! sie an einigen schonen Sonn­
tagen stark beniitzt wird. 

(132) b) moglichst gleichma~ige Verteilung des Ver­
kehres innerhalb irgendeines Verkehrsgebietes auf aIle in 
diesem Gebiete bestehenden Verkehrsmittel unter Beriieksiehti­
gung ihrer technischen und wirtschaftlichen Eignung; 

(133) c) geniigende Mannigfaltigkeit in der tech­
nischen Ausgestaltung und daher auch in der wirtschaft­
lichen Eignung der verschiedenen in einem Verkehrsgebiet 
vorhandenen Verkehrsmittel, damit auch gewisse haufig vor-
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kommende Sonderanforderungen geniigende Befriedi-
gung finden. . 

(134) Die Erfiillung der vorstehenden Forderungen wiirde 
als Optimum der Verkehrswirtschaft den Zustand herbeifiihren, 
daB jedermann die Befriedigung seines Verkehrsbediirfnisses 
urn einen Preis erkaufen kann, der dem Vorteil entspricht, 
den der Beniitzer aus der Leistung der Verkehrsmittel zieht. 
Ein Kennzeichen dieses ErfoIges ware, daB der Beniitzer fiir 
die in Anspruch genommene V ~rkehrsleistung keinen hOheren 
Preis zu bezahlen hat, als den, der sich ergibt aus 

den durch rationellen Betrieb auf ein MindestmaB 
herabgedriickten Selbstkosten des betr·effenden Ver­
kehrsmittels fiir die betreffende Verkehrsleistung und 

aus einem dem VerkehrsmitteI zufaIIenden biirger­
lichen Geschaftsgewinn. 

(135) Fiir die Gesamtwirtschaft ergibt sich insbesondere die 
Forderung, daB in der ganzen Verkehrswirtschaft aIle Aufwen­
dungen vermieden werden, die nicht durch ein hestehendes 
Verkehrsbediirfnis gerechtfertigt sind. UnausgelasteteEisen­
bahnziige, leer verkehrende Postautos, unheniitzt 
stehende Lastkraftwagen verursachen ihren Besitzern fort­
laufende Ausgaben, denen unmittelbar keine Deckung gegen­
iihersteht. Diese Deckung wird unweigerlich hei anderen Trans­
porten gesuoht und gefunden werden, die ohne diese unwirt­
schaftlichen Ausgaben merklich biIIiger angeboten werden 
konnten. 

(136) Die Gesamtwirtsohaft muB entschieden aIle Gedanken­
gange ablehnen, die hauptsachlich aus personlichen Griinden 
entspringen und darauf hinauslaufen, eine Hypertrophie des 
Eisenbahnwesens zugunsten der EisenbahnangesteIlten oder eine 
Hypertrophie des Kraftfahrwesens zugunsten der Kraftfahr­
angesteIlten gutzuheiBen. Sie wird aber anderseits auch jede 
sozusagen gewalttatige LOsung der Frage ablehnen, mittels 
deren etwa Tausende von Existenzen vernichtet werden konnen. 
Xhnlich muB sie sich gegeniiher den fiir die Eisenbahnen oder 
das Kraftfahrwesen tatigen Industrien verhalten. Fiir die Ge­
samtwirtschaft ist es kein Vorteil, wenn auch nur eine einzige 
Lokomotive zuviel an die Eisenhahnen geliefert wird· und 
ehensowenig, wenn ZieIlosigkeit in der Entstehung neuer Kraft­
fahrgewerbe zur HersteIlung von Kraftwagen fiihrt, fiir die 
kein geniigendes Verkehrsbediirfnis vorliegt. Gerade die 
Hauptforderung der Wirtschaft - bester Verkehr bei 
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geringstem Preis - wird durch Inbetriebstellung 
uberflussiger Verkehrsmittel empfindlich gefahrdet. 

(137) Yom Standpunkt der allgemeinen Wirtschaft ware es 
am vorteilbaftesten, wenn sich der Wettbewerb zwischen Eisen­
bahn und Kraftwagen moglichst reibungslos und ohne zeit­
weise krisenhafte ZUl.5tande in der Richtung entwickeIte, dag 
'Zwischen beiden Verkehrsmitteln eine ihrer technischen 
und kaufmannischen Eigenart entsprechende, gro8te 
Billigkeit bei vollkommenster Leistung verburgende 
Arbeitsteilung entstunde. In normalen Zeitlauften, ohne 
die verhangnisvollen Einwirkungen des Krieges und der jetzigen 
Wirtschaftskrise, hatte sich eine solche Arbeitsteilung, die dann 
selbsttatig zur Zusammenarbeit fiihrt, vielleicht ebenso er­
geben, wie in Holland der heutige, schon sehr alte 
Gleichgewichtszu'stand zwischen Eisenbahnen und 
Binnen wa,sserstra8en. 

(138) Die uberstiirzte Entwicklung des Kraftwagens unter 
dem Einflu8 des den technischen Fortschritt auf dies em Ge­
biete kraftig fordernden Krieges hat schon die Entwicklung 
einer Arbeitsteilung gestort. Die starke Schrumpfung des Ver­
kehres infolge der Wirtschaftskrise und der dadurch stark 
gesteigerte Beschaftigung,shunger v e r m eh r t e r Verkehrsmittel 
haben diese Storung vervielfacht. 

(139) Derzeit ist zweifellos eine verschwenderische Geba­
rung auf dem Gebiete der Verkehrswirtschaft in Osterreich 
festzusteIIen. Wenn - urn ein einziges Beispiel anzufiihren -
nach dem amtlichen Kursbuch fur Sommer 1933 zwischen Graz 
und Gleisdorf neben einer nicht voU ausgeniitzten Eisenbahn­
linie auch noch zwei Post- (Graz-Hartberg und Graz-Fiirsten­
feld), eine Bahn- und funf private Omnibuslinien vier ver­
schiedener Unternehmer sowie zahlreiche gewerbliche Last­
kraftfahrunternehmungen verkehren, so unterliegt es keinem 
Zweifel, dag hier gr08e Verluste fiir die Gesamtwirtschaft 
entstehen, weil hier Kohle zwecklos verbrannt wird, weil Fahr­
betriebsmittel und Oberbau unzureichend ausgeniitzt, weil 
Benzin, Kautschuk und Schmierol verschwendet und die Stra8en 
durch schlecht ausgelastete Wagen unwirtschaftlich abgeniitzt 
werden. Wie in dies em ganz wiIlkiirlich gewahlten Beispiel kann 
man in vielen anderen 1thnliches feststellen. 

(140) Auf dem Streben nach Ausmerzung iiberflussiger Ver­
kehrsmittel beruht die Forderung nach Einstellung des Be­
triebes ertragsunfahiger Eisenbahnlinien. Derartiges hat 
sich schon vor dem WeItkrieg ereignet. So hat die Kahlenberg-
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bahn, nachdem sie in den Besitz der Konzession fiir die 1873 
eroffnete Drahtseilbahn auf den Leopoldsberg gelangt war, den 
Betrieb dieser Konkurrenzlinie 1875 eingestellt. Die 1874 er­
offnete Kahlenbergbahn selbst wurde ein Opfer des Krieges und 
muBte 1919 wegen Kohlenmangels den Betrieb einstellen, der 
nie wieder eroffnet wurde. 1928 stellte die Zahnradbahn auf 
den Gaisberg bei Salzburg ihren Verkehr ein, nachdem eine 
KraftwagenstraBe zur Gaisbergspitze entstanden war. Diese drei 
Bahnen sind seither abgetragen worden. Auf Grund der Er­
machtigung der Osterr. Bundesbahnen zur Einstellung un­
ausgeniitzter Eisenbahnlinien haben auch die Bundesbahnen 
den gesamten Betrieb auf mehreren unzulanglieh beniitzten 
Bahnen eingestellt, namlich Modling-Hinterbriihl (4,5 km, 
1. April 1932), Klein-Schwechat-Klein-Neusiedel (15 km, 
22. Mai 1932), BIumau-Tattendorf (5 km, 1. September 1932), 
Oberloisdorf-Lutzmannsburg (13 km, 22. Mai 1932), Sier­
ning-Bad Hall (11 km, 1. August 1932), ferner den Personen­
verkehr auf den Streck en Modling-Laxenburg (4,6 km, 
1. April 1932), Klein-Neusiedel-Mannersdorf (14 km, 2. Ok­
tober 1932), auf del' Vorortelinie der Wiener Stadtbahn (9 km, 
11. Juli 1932), Holzleithen-Thomasroith (5,7 km, 22. Mai 
1932), Willendorf-Neunkirchen (13 km, 1. Mai 1933). Die 
Lange dieser Streeken, auf denen der Gesamtverkehr eingestellt 
worden ist, betragt demnach etwas iiber 48 km, d. h. nieht 
ganz 1 % der Netzlange der Bundesbahnen (rund 5900 km). 
Fast genau denselben Betrag erreicht die Lange der Strecken, 
auf denen der Personenverkehr aufgelassen wurde. Min.-Rat 
Bazant gibt die Lange der verkehrsarmen Linien (0 bis 
2 Giiterziige taglich mit nieht mehr als 500 t Gesamtlast) 
und der verkehrsschwachen (2 bis 3 Giiterziige, nicht mehr als 
1000 t) Linien im Betriebe der Osterr. Bundesbahnen mit zu­
sammen 57,7 % des gesamten Betriebsnetzes an.!) 

(141) Leider ist es in Osterreieh ganz unmoglich, fiir den 
Umfang des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen 
irgendwelche verlaBliehe statistisehe Angaben zu erhalten. Die 
Bundesbahnen haben gelegentlieh angegeben, daB ihnen der 
Kraftwagen jahrlich einen Verlust von 35 Millionen Schilling 
verursacht, ungefahr 10 v. H. des Personen- und 71/ 2 v. H. 
des Lastenverkehres entzogen habe. 

(142) Auf der anderen Seite behaupten die Kraftfahrinter-

1) Die Wirtschaftlichkeit des Giiterverkehres im Netze der osterr. Bundes­
bahnen. Verkehrswirtschaftliche Rundschau, 2. Heft (August 1933). 
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essen ten, daB der Wettbewerb des Kraftwagens den Eisen­
bahnen nur 11/ 2, hochstens 3 v. H. ihres Verkehres ent­
zogen habe. 

(143) Wenn auch fiber das AusmaB dieses Wettbewerbes 
derzeit keinerlei verHiBliche Angaben zu erhalten sind, so sind 
doch wohl folgende Feststellungen fiber jeden Zweifel erhaben: 

(144) 1. daB ein solcher Wettbewerb besteht und den Eisen­
bahnen Verkehr entzogen hat; 

(145) 2. daB diese Wirkung eingetreten ist, obwohl in Oster­
reich ein Kraftwagen erst auf 153 Einwohner kommt, wahrend 
z. B. in Nordamerika schon auf 4,8 Einwohner ein Kraftwagen 
entfallt; 

(146) 3. daB eine Besserung der allgemeinen Wirtschafts­
lage diesen Wettbewerb auch in Osterreich weit fiihlbarer 
machen wird; 

(147) 4. daB die schlechten Geschaftserfolge der Osterr. 
Bundesbahnen es dringend notig machen, aIle geeigneten Vor­
kehrungen zu treffen, um diese Geschaftserfolge zu hessern; 

(148) 5. daB der Kraftwagen der Gesamtwirtschaft wesent­
liche V orteile bietet und daher aus unserem Verkehrswesren 
nicht mehr entfernt, ja nicht einmal in seiner Entwicklung 
allzusehr gehemmt werden darf, wenn nicht fill weite Kreise 
der Wirtschaft und damit auch fill die Gesamtheit empfind­
liche Nachteile entstehen sollen; 

(149) 6. daB wir nicht darauf warten konnen, daB sich zwi­
schen Eisenbahn und Kraftwagen im Verlauf einer ruhigen 
Entwicklung oder durch freie Vereinbarung ein Zustand der 
Arbeitsteilung und Zusammenarbeit herausbilde. 

5. Voraussetzungen fUr die gesamtwirtschaftliche 
Behandlung des Wettbewerbs "Eisenbahn-Kraft­

wagen". 
(150) Wir konnen nun aus den bisherigen Darlegungen die 

SchluBfolgerungen bezfiglich der verkehrspolitischen Behand­
lung des Wetthewerbes Eisenbahn-Kraftwagen ziehen. 

(151) Das Osterreichische Kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit 
muB nochmals - wie schon eingangs bemerkt wurde -
darauf hinweisen, daB der Mangel des statistischen Materials 
den Sachbearbeitern die restlose Klarung und Losung des ge-
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samten Wettbewerbsproblems Eisenbahn-Kraftwagen nicht er­
moglicht; es wurden daher vorerst jene allgemeinen Voraus­
setzungen festgestellt, welche yom Standpunkt der Gesamtwirt­
schaft zur Losung dieser Aufgabe klargestellt sein miissen. 

(152) Eine endgultige Losung wird erst dann ohne die 
Gefahr schadlicher Nebenwirkungen der getroffenen Maf~nah­
men moglich sein, wenn ein reiches einwandfreies sowie 
wirtschaftspolitisch gewissenhaft gesammeltes und 
durchgearbeitetes statistisches Material vorliegen wird. 
Solche Unterlagen fehlen zur Zeit iiberhaupt, nicht nur etwa 
in Osterreich, sondem fast in allen Landem der WeIt. Die von 
den streitenden Parteien angefuhrten Zahlen sind nur zum Teil 
verlamich, und zwar meist nur bezuglich der eigenen Ver­
hiiltnisse desjenigen Verkehrsmittels, auf dessen Betrieb sie 
sich heziehen, sowie bezuglich der Wechselbeziehungen zwi­
schen diesem Verkehrsmittel und anderen gleicher Art, z. B. 
zwischen mehreren Eisenbahnen. Selbst in diesen Fallen ist je­
doch V orsicht am Platze, da die streitenden Parteien einem 
fast unwiderstehlichen Zwang unterliegen, die Statistik einem 
heabsichtigten Zweck anzupassen. Vollig mangeln aber 
statistische Angaben, die den tatsachlichen Umfang 
des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen an­
niihemd richtig ahzuschatzen gestatten. Das OKW. hatte keine 
Moglichkeit, diese Lucke selbst auszufulIen oder auch nur vor­
bereitende Arbeiten zu diesem Zwecke einzuleiten. Den ehren­
amtlich an den Arbeiten des Kuratoriumsbeteiligten Fach­
leuten kann eine derartige, erfolgreich nur im Hauptheruf 
auszuuhende Tatigkeit nicht zugemutet werden; die dem oster­
reichischen Wirtschaftskuratorium seitens des Bundes zur Ver­
fugung gestelIten Geldmittel sind - selbst im Vergleich zu den 
gleichen Zentralstellen in noch kapitalsarmeren Staaten -
derart unverhaltnismaBig gering, daB es nicht im entfemtesten 
in der Lage ist, diese Arbeiten aus eigenem ausfiihren zu lassen. 

(153) Immerhin glaubt das OKW. schon aus dem bisher 
Gesagten gewisse unanfechtbare Schliisse hinsichtlich der Rich­
tung ziehen zu konnen, in der die endgiiltige Losung zu finden 
ist. Vom allgemeinen Standpunkt der Wettbewerbsregelung 
sind vier Fragen von grundsatzlicher Bedeutung zu beant­
wort,en, und zwar: 

1. SolI der Staat in die wirtschaftliche Entwicklung hin­
sichtlich des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen 
eingreifen? 

2. \Velche Ziele hat der Staat sich dahei zu stecken? 
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3. W elche Ma~nahmen sollen sofort durchgefiihrt oder wenig­
stens vorbereitet werden? 

4. Wie solI diese Durchfiihrung oder Vorbereitung ge­
schehen? 

(154) Ein Eingreifen des Staates ist notwendig (Ant­
wort zu Frage 1, Punkt 153). Wir haben festgestellt, daB ein 
wirksamer Wettbewerb des Kraftwagens mit der Eisenbahn 
besteht und daB dieser Wettbewerb bei einer Besserung der 
Konjunktur sich noch steigem kann. 

(155) Wir haben femer in Punkt (37) darauf hingewiesen, 
daB jeder ziigellose Wettbewerbskampf zwischen Verkehrs­
mitteln in seinem schlieBlichen Ergebnis der Gesamtwirt­
schaft schiidlich sein muB. 

(156) Aus diesen Grunden wird das Eingreifen der Staats­
gewalt zur Herbeifuhrung einer Arbeitsteilung und Zu­
sammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen 
unbedingte Notwendigkeit. 

(157) Von mancher Seite, besonders von vielen Kraftver­
kehrsinteressenten und den ihnen nahestehenden Wirtschafts­
kreisen wurde jeglicher Eingriff des Staates in die weitere 
Entwicklung des vorliegenden Problems mit der Begriindung 
abgelehnt, daB der Staat die naturliche Entwicklung der Wirt­
schaft nicht storen und hemmen durfe. 

(158) Das OKW. kann sich dieser Anschauung nicht an­
schlie~en. Diese Anschauung ist nur dann richtig, wenn stOrende 
Eingriffe eine gesunde Entwieklung hemmen. Sie ist aber 
durehaus unriehtig, wenn sie sieh gegen heilende Eingriffe 
in eine ungesunde Entwicklung wendet. Wir verweisen wieder 
auf Punkt (33), wo wir aut das Eingreifen gerade der 
englisehen Regierung in die Entw:i,eklung der dor­
tigen Verkehrswirtschaft anlaBlich des Wettbewerbs­
kampfes zwischen Eisenbahnen und Kanalen, sowie 
zwischen den Eisenbahnen untereinander in den Vierziger- und 
Funfzigerjahren des 19. Jahrhunderts hingewiesen haben und 
auf die ganz ahnlichen Eingriffe der britischen Regierung in 
das Eisenbahnwesen zur Milderung der schadlichen Folgen 
des Krieges. In beiden Fallen hat sich dieses Ein~reifen als 
segensreieh erwiesen. AuBerdem kann man nicht emdringlich 
genug darauf hinweisen, daa dem englischen Yolk viele Mil­
lion en Pfund erspart geblieben waren, 'wenn die englische Re­
gierung in der Mitte des vorigen Jahrhunderts geneigt und 
fahig gewesen ware, solche MaBregeln urn ein Jahrzehnt friiher 
zu treffen. 
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(159) Seit Jahren haben die osterreichischen Bundesregie­
rungen getrachtet, auf dem Wege der Gesetzgebung der hochst 
unbefriedigenden Entwicklung des Ertrages der Bundesbahnen 
entgegenzuwirken. Das "Bundesbahngesetz" yom 23. Juli 1923 
und die unerledigt gebliebene Novelle dazu yom .Jahre 1930 
sowie die Budgetsanierungsgesetze der letzten Jahre haben -
abgesehen vom Kraftfahrliniengesetz (BGBI. Nr. 294/1931) -
sich nur mit der Krankheit der Bundesbahnen selbst beschaf­
tigt. Eine besondere Re~elung des Lastenverkehres, der die 
Lage der Bundesbahnen 1m Wettbewerb mit dem Kraftwagen 
erleichtern sollte, hat die Bundesregierung mit der Ver­
ordnung yom 9. Juni 1933, BGBI. Nr.253/1933 ("Lastkraft­
wagenverkehrsverordnung") vorgenommen. Damit hat die Re­
gierung durch die Tat erwiesen, da~ sie der Organisation des 
gesamten Verkehrswesens ihre Aufmerksamkeit zu widmen ge­
willt ist. 

(160) Wenn die bisherigen ungeordneten verkehrswirtschaft­
lichen Verhaltnisse in Osterreich nicht eine pIanma~ige Re­
gelung erfahren, so werden immer wieder neue Kraftver­
kehrsunternehmungen entstehen, von denen ein gro~er Teil 
zwar imstande sein wird, die GeschaftserfoIge der Eisenbahnen 
erheblich zu schiidigen, nicht aber sich selbst zu dauernd 
brauchbaren GIiedern am Korper des osterreichischen Ver­
kehrswesens zu entwickeln. 

(161) Ein weiterer Riickgang der Ertragnisse der Eisen­
bahnen wird in Form hoherer Tarife der Eisenbahnen und 
erhohter Zuschiisse des Staates an die Eisenbahnen der Wirt­
schaft unertragliche Opfer auferlegen. 

(162) Dieser Schadigung der Allgemeinwirtschaft werden aber 
keineswegs etwa eine gesunde BIiite der Kraftfahrgewerbe und 
der Autoindustrie oder andere durch ihre Summe einen Aus­
gleich bewirkende individuelle VorteiIe gegeniiberstehen, son­
dern der Wirtschaft wird au~erdem noch ein betrachtlicher Scha­
den dadurch erwachsen, da~ ungesunde Kraftfahrgewerbe zu­
sammenbrechen und ihre Angestellten, Arbeiter und Lieferanten 
in ihrem Sturz mitrei~en oder mindest schwer Bchadigen 
werden. 

(163) Welche Ma~nahmen sind notwendig? (Antwort 
auf Frage 3, Punkt 153). Der Charakter der Eingriffe kann 
durch einige wenige grundsiitzliche Forderungen klar umrissen 
werden. 

(164) Diese Eingriffe miissen wirksam v e r h ii ten, daB d a s 
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heute noch und wahrscheinlich auch noch auf viele 
.J ahrzehnte hi:naus di,e Eisen!bahnen verdorren. Die 
Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen muB vor Schadigungen ge­
schiitzt werden, denen nicht anderweitige Vorteile fiir die Ge­
samtwirtschaft,aIs ausreichendes Gegengewicht gegeniiberstehen. 

(165) Auf der anderen Seite darf der techniscr-e Fortschritt 
nicht gewaltsam gehemmt, den mit seiner Auswertung befaBten 
Biirgern der GenuB seiner Friichte nicht vorenthalten werden. 

(166) Der technische Fortschritt liefert einer Menge yon 
Staatsbiirgern die Moglichkeit, als selbsHindige Unternehmer, 
als Angestellte oder Arbeiter und als Lieferanten ganz neue 
Verdienstmoglichkeiten zu finden, die sich aus der wirtschaft­
lichen Ausniitzung des technischen Fortschrittes ergeben. 

(167) Dieser Nutzen des technischen Fortschrittes wird alIer­
dings stets und iiberall durch gewisse Nachteile zum Teil ver­
schleiert oder sogar aufgewogen; denn seinen NutznieBern 
stehen stets Leute gegeniiber, deren bisherige Geschafte, Ar­
beitsweisen usw. durch den technischen Fortschritt teilweise 
oder ganz entwertet werden. So haben die Eisenbahnen die 
Kanalbesitzer und StraBeninteressenten unmittelbar geschadigt; 
mittelbar haben sie durch die Belebung der Gesamtwirtschaft 
allerdings den Geschadigten das Abgenommene vervielfacht 
wiedergegeben. 

(168) Ein eben so trauriges wie auffallendes Beispiel fiir die 
Schaden, die der technische Fortschritt nach sich ziehen kann, 
wenn er kritiklos und ohne wirtschaftspolitische Ein­
sicht ausgebeutet statt ausgeniitzt wird, liefern die 
Jahre nach dem Krieg, mit ihrer faIsch verstandenen und 
unrichtig eingesetzten "betriebswirtschaftlichen R a ti 0 na li­
sierung", d. h. in Wirklichkeit mit emer vollig unver­
niinftigen Steigerung aller Erzeugungsmoglichkeiten bei 
gleichzeitiger kiinstlicher Erwiirgung del' Absatzmoglichkeiten. 
Das Kuratorium hat seit seinem Bestehen immer wieder be­
tont, daB eine volkswirtschaftlich wertvolle Rationalisierung 
nicht mit Mechanisierung, Maschinisierung, FlieBfertigung usw. 
gleichzusetzen sei, sondern daB die Erzielung eines Arbeits­
erfolges mit dem geringsten Aufwand an Mitteln aber 
gleichzeitig auch unter geringstem gesamtwirtschaft­
lichen Verlust vor sich gehen miiBse. 

(169) AuBer der Schaf£Ung neuer Verdienstmoglichkeiten er­
wachst der Allgemeinheit aus jedem technischen Fortschritt 
weiterer Nutzen in del' Erleichterung, Verbesserung und Ver-
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billigung der Arbeitsmethoden, der Guterverteilung und der 
Lehenshaltung. 

(170) In dem FaIle des Kraftwagens ist die erstaunliche 
Tatsache festzusteIlen, daB im Verlauf weniger Jahrzehnte, ja 
in der Hauptsache sogar in einem Jahrzehnt, nach dem Kriege 
durch die Autoindustrie, die von ihr abhangigen Gewerbe und 
das Kraftfahrwesen selbst VerdienstmogIichkeiten fur 
fast ebensoviele Menschen geschaffen wurden, als im 
Laufe eines Jahrhunderts durch Einfuhrung der Eisenbahnen. 
Es ware ein verhangnisvoller Fehler, den Schutz der Eisen­
bahnen so weit zu treiben, daB eine gesunde Entwicklung des 
Kraftfahrwesens und aller damit zusammenhangenden wirt­
schaftlichen Betatigungen gehemmt wiirde. 

(171) Ehenso auffallend ist, daB sich die gesamte Wirtschaft 
in diesen wenigen Jahren in einem AusmaB an die Beniitzung 
der Kraftfahrzeuge gewohnt hat, daB es schlechterdings un­
moglich ist, das Kraftfahrwesen aus ,unserer heutigen Gesamt­
wirtschaft wegzudenken. 

(172) In den Kampfschriften der Eisenbahnen sowohl als auch 
der Kraftfahrvertreter ist immer wieder die Rede von "ge­
rechter" Behandlung dieser Frage. Es ist vollig falsch, hier 
mit Begriffen wie "Gerechtigkeit" zu operieren. Nicht urn Ge­
rechtigkeit, sondern urn volkswirtschaftliche ZweckmaBigkeit 
handelt es sich, also urn den Vorteil derGesamtwirtschaft. 
Vom Standpunkt der "Gerechtigkeit" aus ist die vorliegende 
Frage voIlkommen unlosbar; yom Standpunkt der volkswirt­
schaftlichen ZweckmaBigkeit aus laBt sie sich grundsatzlich 
leicht beantworten. ZielhewuBte Wirtschaftspolitik muB darauf 
hinarbeiten, daB jedes der heiden Verkehrsmittel die­
jenigen Verkehre besorgt, fiir die es besonders geeig­
net ist, aIle ubrigen aber dem dafur besser geeigneten Ver­
kehrsmittel uberlaBt, wie wir es schon in (8) und (137) dar.~ 
gelegt haben. In der Praxis ist demnach eine Arbe~ts­
teilung zwischen Eisenbahnen und Kraftwaj?:en anzu­
streben, die sich auf die Eigenheiten der beiden Ver­
kehrsmittel stutzt. 

a) Riiumliche Abgrenzung. 
(173) Wir hahen schon darauf hingewiesen (69), daB im all­

gemeinen die Eisenhahn fiir. den Transport iiber groBe, der 
Kraftwagen fur den Transport uber kleine Entfernungen geeig­
neter ist. Diese heute allseits grundsatzlich anerkannte Tat-
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sache hat den Gedanken einer raumlichen Abgrenzung 
zwischen den Verkehrsbereichen dieser heiden Ver­
kehrsmittel entstehen lassen; dieser Grundsatz wurdeauch 
den Richtlinien fur die Neuordnung des osterreichischen Eisen­
bahn- und Kraftfahrverkehres zugrunde gelegt. Jede soIche 
raumliche Abgrenzung erfordert auBerordentlich vieI Vorsicht 
bei der Festsetzung. Vor allem wiirde es der Gesamtwirtschaft 
mehr Schaden als Nutzen bringen, wenn man ein und die­
selbe Entfernungsgrenze fur aile FaIle festsetzte; 
denn die Entfernung, auf die die Eisenbahn oder der Kraft­
wagen fur die Beforderung tatsachlich vorteilhafter ist, schwankt 
stark nach verschiedenen Umstiinden, wie wir schon in (117) 
bemerkt haben. 1st aber die Grenze zu hooh, so wird der 
Nutzen fur die Eisenbahn vermindert oder vielleicht fast ver­
nichtet. Noch schlimmer aber ware es, eine zu niedil'ige 
Grenze fes'tzustellen; denn das kann zahlreiche wirtschaft­
liche Existenzen vernichten, denen niemand das Verlorene 
wieder ersetzen kann. 

(174) AuBerdem aher wird man sich bewuBt sein und auch 
der OffentIichkeit ganz offen sagen mussen, daB die hetreffende 
Entfernungsgrenze oder besser die fiir verschiedene VerhaIt­
nisse verschiedenen Entfernungsgrenzen nur versuchsweise 
gewahlt sind und von Zeit zu Zeit einer Uberpriifung 
und Neufestsetzung werden unterzogen werden mus­
sen, die sich auf die bis dahin beschaffbaren statistischen 
Unterlagen zu stiitzen haben wird. 

b) Verkehrsrechtliche Bindungen. 
(175) Wir haben schon im Punkt (87) darauf hingewiesen, 

daB eine vollige Befreiung der Eisenbahnen von den ihnen im 
Hinblick auf ihre einstige Monopolstellung auferlegten Bin­
dungen durch die seitherige Entwicklung der Verhaltnisse 
wohl nicht gerechtfertigt ist. Insbesondere ware fur die Ge­
samtwirtschaft eine vollige Befreiung der Eisenbahn von 
der Beforderungspflicht, von der Tarifpflicht, von 
der Tarifveroffentlichungspflicht, von der P fIicht 
gleicher Behandlung aller Benutzer unertraglich. Dagegen 
durften gewisse Erleichterungen gegeniiher dem bisherigen Zu­
stand unbedenklich sein. Beispielsweise ist die sogenannte 
Kurzfahrtklausel, fiir deren Einfiihrung seinerzeit auch das 
ungliickselige Wort "Gerechtigkeit" herhalten muBte, iiherleht. 
Es ware ferner vielleicht moglich, die Pflicht der Tarifgleich-
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heit fiir aIle Beniitzer insoweit zu lockern, als es durch den 
Wettbewerb mit dem Kraftwagen erforderlich erscheint. Wenn 
irgendeinem Verfrachter A ein im Vergleich mit del' Eisenbahn 
billigerer Kraftwagentarif zur Verfiigung steht, so kann wohl 
kaum eine Benachteiligung eines anderen Verfrachters B dann 
erblickt werden, da~ die Eisenbahn sich diesel' Unterbietung 
anpa~t; denn es ist fiir den Verfrachter B vollig gleichgiiltig, 
ob sein Konkurrent A die billigere Verfrachtungsmoglichkeit 
beim Kraftwagen oder bei del' Eisenbahn findet. 

Yom Standpunkt del' Gesamtwirtschaft aus gesehen, 
ware es jedoch von Vorteil, in Beziehung auf die Stabilisierung 
des kaufmannischen Wettbewerbes dem Kraftverkehr, 80-
weit dies moglich ist, ahnliche Bindungen aufzuerlegen, 
wie den Eisenbahnen. Dies gilt besonders von Tarifpflicht 
und Tarifveroffentlichungspflicht und im Rahmen del' 
technischen Moglichkeiten auch von del' Beforderungspflicht 
(siehe III. Hauptsruck, "Die offentlich-rechtlichen Grundlagen 
zur Regelung des Wettbewerbes Eisenbahn-Kraftwagen"). Es 
wird in del' Praxis schwierig sein, die tatsachliche Wirksam­
keit derartiger Bindungen zu erzielen, denn del' fUr eine Er­
'zwingung notwendige Verwaltungsapparat darf nicht uner­
schwingIiche Kosten verursachen und darf nicht die kaufmanni­
sche und gewerbliche Tatigkeit mit Erschwernissen belasten, 
die die Wirtschaft als Schikane empfande und sich auf ldie 
Dauer doch nicht gefallen lie~e. Die Erlassung derartiger 
Vorschriften darf nicht nul' den Erfolg haben, Tausende von 
Menschen zur gewohnheitsma~igen wohldurchdachten Gesetzes­
verletzung und Gesetzesumgehung zu erziehen und die staats­
biirgerliche Moral schwer zu schadigen. 

c) Schutz der Gesamtwirtschaft gegen Erschiitterungen 
des Eisenbahntarifsystems. 

(176) Fast del' Kernpunkt des Wettbewerk8kampfes 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen liegt in del' Tatsache, 
da~ die Eisenbahn fiir die Giiterbeforderung ver­
schieden hoch festgesetzte Tarife hat und da~ die Auf­
rechterhaltung des heutigen Verhaltnisses zwischen hoheren 
und niedrigeren Tarifen nur moglich ist, wenn auch kiinftig 
zu den hohen Tarifen annahernd derselbe Anteil an del' Ge­
samtgiiterbeforderung zu verfrachten ist wie bisher., Wenn del' 
Kraftwagen der Eisenbahn in steigendem MaGe lind un­
begrenzt diejenigen Giiter abjagt, welche zu hohen Tarifen 

60 



befordert werden, so entsteht in den Einnahmen der Eisen­
bahnen ein Ausfall, dessen DecIrung nicht durch eine allge­
meine Tariferhohung, sondern nur durch die Erhohung der­
jenigen Tarife moglich ist, die der Kraftwagen nicht zu unter­
bieten vermag. Die Erhohung 80Icher niedriger Tarife seha­
digt die Gesamtwirtschaft nieht nur urn den sich hierbei er­
gebenden Gesamtbetrag der erhohten Verfrachtungskosten, son­
dern insbesondere auch dadurch, da~ sie die V erfrachtun g 
mancher minderwertigen Giiter erschweren oder unmoglich 
machen und dadurch die auf diese Giiter angewiesenen Wirt­
schaftstatigen in gefahrlieher Weise bedrohen wiirde. Da also 
diesem UbeIstand durch Tariferhohungen voraussichtlich iiber­
haupt nieht wirksam abgeholfen werden kann, so miissen die 
Ertragnisse der Eisenbahnen dauernd gedriickt werden. 

(177) Es ist daher unerlaaIich, da~ der Staat den Eisen­
bahnen in dieser Hinsicht einen gewissen Schutz angedeihen 
la~t. In diesem Zusammenhang erscheint auch die Einbeziehung 
einer schon in (95) und (120) erwiihnten sogenannten Au s -
gleichsabgabe in die Ma~nahmen zur Regelung des 
Gesamtverkehres als zweckma~ig. Aber auch im FaIle 
der Ausgleichsabgabe steht der praktischen Durchfiihrung eines 
theoretiseh als richtig erkannten Gedankens wieder eine un­
geheure Schwierigkeit entgegen, und zwar dieselbe, die wir 
schon bei der Frage der raumlichen Abgrenzung erwahnt haben. 
Es ware sicherlich nicht zweckma~ig, fiir aIle Giiter, fiir aIle 
Entfernungen und aIle sonstigen noch vorkommenden maa­
gebenden Umstande eine Ausgleichsabgabe in gieicher Hohe 
fiir je einen Tonnenkilometer vorzuschreiben. Die Hohe dieser 
Abgabe miiBte vielmehr fiir verschiedene Verhaltnisse ver­
schieden abgestuft sein. Fiir eine zweckmaBige Bemessung 
einer solchen Abgabe fehlen heute noeh aIle brauehbaren 
statistischen Unterlagen. Man miiBte also ahnlich wie bei einer 
raumlichen Abgrenzung aueh hier zuerst einen vorsiehtigen 
Versuch machen, mit der ausgesprochenen Absieht, die Hohe 
der Ausgleichsabgabe mit fortsehreitender Erkenntnis den 
praktischen Bediirfnissen der Eisenbahn, des Kraftwagens und 
cler Gesamtwirtschaft fortschreitend anzupassen. 

d) Gewerblicher Lastkraftwagenverkehr und W erksverkehr. 

(178) Zu clem Wettbewerb Eisenbahn-Kraftwagen tritt nun­
mehr auch ein Wettbewerb innerhalb des Kraftfahr­
wesens hinzu, da sich z. B. die gewerblichen Kraftfahrunter-
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nehmungen durch den Werksverkehr gefiihrdet fuhlen. Wir habell 
schondarauf hingewiesen, daf~ Verbote oder Beschran­
kung en des rein en, ni~ht gewerbsmiif~ig betriebenen 
\Verksverkehres, wie sie manchesmal verlangt wurden, 
kaum zu rechtfertigen waren. Dabei solI nicht geleugnet 
werden, dafb es ffir die Eisenbahnen s~hmerzlich ist, wenn 
ein GroBteil der leicht verderblichen Lebensmittel und ahn­
liche, individuelle Behandlung erfordernde Guter von den 
Eisenbahnen zum Werksverkehr abwandern. Aber die Gesamt­
wirtschaft, Industrie, Gewerbe, Kaufmannschaft und die land­
wirtschaftlichen Unternehmungen, die besonders hinsichtlich 
Milch, Gemuse, Obst und Fleisch am moglichst raschen Verkehr 
auBerordentlich stark interessiert sind, wiirden sich auf die 
Dauer eine Unterbindung des Werksverkehres sicher nicht ge­
fallen lassen. 

(179) SchlieBlich konnte man mit derselben Begriindung den 
Landwirten verbieten, ihre Erzeugnisse mit ihren eigenen 
Pferdewagen in die Stadte zu bringen. Die Tatsache, daB diese 
Verkehrsform seit jeher besteht und daher ffir die Eisenbahnen 
keinen neuen Verlust bringt, wahrend die Verfrachtung des 
Bieres auf der StraBe eine fiihlbare EinbuBe gegenuber den 
bisherigen Verhaltnissen bedeutet, kann naturlich in einer 
Frage von solcher grundsatzlicher Bedeutung nicht den Aus­
schlag geben. Ebensowenig werden es die gewerblichen Kraft­
fahrunternehmungen je durchsetzen konnen, daB sie ein Mono­
pol zuungunsten des Werksverkehres erhalten. 

(180) Es liegt freilich ungemein nahe, daB diejenigen, die 
Kraftwagen fur den eigenen Gebrauch betreiben, durch deren 
gleichzeitige gewerbliche Ausnutzung eine Steigerung ihres 
Geschaftsgewinnes anstreben, wie wir schon im Punkt (73) 
und (74) erwahnt haben. Dieser Vorgang ist vom Stand­
punkte der Gesamtwirtschaft aus nioht erwunsoht, weil 
er die Verkehrsgewerbe schadigt und deren Entwicklung zu 
hochster technischer und wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit 
hemmt. Die auch nur ausnahmsweise Beforderung werks­
fremder Guter und Personen durch Werkswagen sollte 
daher streng verboten und wirksam verhindert werden. 

(181) Immerhin ist die Frage des Wettbewerbes zwischen 
Werksverkehr und gewerblichem Verkehr ffir die Gesamtwirt­
schaft von geringerer Bedeutung. Ob ein Wagen im Werks­
verkehr oder im gewerblichen Verkehr arbeitet, ist fur die 
Gesamtbilanz der Wirtschaft weniger bedeutend, es ist nur 
eine Frage des Interessenausgleiches zwischen den Kraftver-
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kehrsgewerbetreibenden und den sonstigen Nutzkraftwagen­
besitzern. 

(182) Hier ist der Platz, zu erwagen, inwieweit die Lastkraft­
wagenverkehrsverordnung den bisher entwickelten Anschauun­
gen entspricht. Vorher miissen wir aber auch einen wenigstens 
fliichtigen Blick auf die einschliigigen Eingriffe der Re­
gierungen anderer Staa'ten in das Verkehrswesen 
weden. 

(183) Viele Lander haben sich genotigt gesehen, auf die 
Entwicklung des Kraftfahrwesens von Staats wegen Einfluf1 
zu nehmen. 1m Anhang zu diesem Bericht ist die yom Kurato­
rium zur Unterstiitzung der vorliegenden Untersuchungen ver­
anlaf1te Sammlung der gesetzlichen Maf1nahmen auf dem Ge­
biet des Eisenbahn- und Kraftwagenverkehres in Belgien, Bul­
garien, Diinemark, im Deutschen Reich, in Frankreich, Grof1-
britannien, Italien, Jugoslawien, Niederlande, Norwegen, Polen, 
Portugal, Rumiinien, Schweden, Schweiz, Spanien, Tschecho­
slowakei und Ungarn wiedergegeben. Eine weitere iibersicht­
Iiche Zusammenstellung der einschlagigen Gesetze und Verord­
nungen enthiiIt der Bericht des Verwaltungsrates und der Ge­
neraldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen fiber die 
Regelung des Verhaltnisses von Eisenbahn und Automobil yom 
26. Juni 1933. 

(184) Dieser Bericht wiirde seinen Rahmen weit iiberschreiten, 
wollte er auf die Einzelheiten des Gegenstandes eingehen. Wir 
konnen aber ein paar fur Osterreich wichtige Tatsachen 
herausheben, die sich bei einer Musterung dieser staatlichen 
Einfluf1nahmen auf das Verkehrswesen im Auslande als all­
gemein giiltig ergeben. 

(185) 1. Dberall ist dem Grundgedanken - neben rein fiska­
lischen Beweggriinden zwecks Heranziehung der Kraftfahrzeuge 
zu moglichst ausgiebiger Besteuerung - Rechnung getragen, 
eine allzu weitgehende Schiidigung der Eisenbahnen durch 
den Kraftwagen zu verhirtdern. Dberall kommt deutlich das 
Streb en zum Ausdruck, den Grof1verkehr zwischen Eisen­
bahn und Kraftfahrwesen derart aufzuteilen, 

daf1 der Eisenbahn vorwiegend der Fern-, dem Kraftfahr­
zeug vorwiegend der Nahverkehr zufalle, 

daf1 der Eisenbahn die Beforderung der eigentlichen Massen­
giiter erhalten bleibe, 

dem Kraftfahrzeug diejenige der Stiickgiiter auf germgere 
Entfernungen iiberlassen werde. 
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(186) 2. In den erlassenen Gesetzen und Verordnungen, noch 
rnehr aber in den zahlreichen vorbereitet gewesenen, aber nicht 
zu Gesetzeskraft gelangten Entwurfen kommen aile in diesem 
Gutachten (91) bis (95) unter aa bis ee aufgezahIten Vorschlage 
der Eisenbahnen und ihrer Freunde zur Geltung, aIIerdings in 
den einzelnen Landern in recht verschiedener Weise und ver­
schiedenem Ausma~. Dabei ist naturlich auch zu herucksich­
tigen, da~ in den verschiedenen Landern sehr verschiedene 
Voraussetzungen gegehen waren. So hat in der Schweiz das 
Postverkehrsgesetz dem Bund die Moglichkeit gehoten, die 
Personenheforderung mit regelma~igen Fahrten als postregal­
pflichti/! zu erklaren. Die Postverwaltung hetreiht nur ein 
Viertel ihrer 400 Personenlinien mit eigenen Wagen und ei/!ener 
Mannschaft; die Mehrzahl der Linien la~t sie durch konzessio­
nierte Unternehmer hetreihen, denen ein Kilometergeld und 
Einnahmenheteiligung zusteht. 

(187) 3. In den meisten Landern hat man getrachtet, das 
angestrebte Ziel einer Verkehrsteilung und daher einer Zu­
sammenarbeit zwischen Eisenhahn und Kraftwagen durch fol­
gende Ma~regeln zu erreichen: 

a) Konzessionszwang fur Kraftverkehrsunterneh­
rnungen; hier gibt es sehr gro~e Unterschiede: 80 lii~t z. B. 
das Deutsche Reich den Guternahverkehr bis zu 50 km und 
den Werksverkehr konzessionsfrei; Un gar n erteilt Konzes­
sionen nur fur engbegrenzte Bereiche mit 25 his 30 km Halh­
messer. Meist wird fur die Erteilung der Konzession der Nach­
weis des Bedurfnisses und die Nichtverletzung offentlicher 
Interessen gefordert, was den Schutz der Eisenbahnen hedeutet; 
die Tschechoslowakei hat in ihr Kraftverkehrsgesetz die 
Bestimmung aufgenommen, die den Eisenbahnunternehmungen 
und der Post ein Vorrecht einraumt, einen regelmaf~igen Ver­
kehr einzurichten und damit die Rechtsgrundlage eines all­
falligen Strehens nach einem Monopol fur Eisenbafm und 
Post liefert. 

h) Diese staatlichen V orschriften heschrankten im aIIgemeinen 
den Kraftwagenguterverkehr teils unmittelhar durch 
zahlenmafHge Festsetzung von Hochstentfernnn/!en, 
teils mittelhar durch Bestimmungen fur die Konzessions­
erteilung, teils durch Bindungen in tarifarischer Hinsicht auf 
Entfernungen bis etwa 100 km. Ungarn geht hierin so weit, 
da~ Frachtkraftwagenlinien, mit Ausnahme unbedeutender 
kurzer Linien in der Provinz, nicht konzessioniert worden sind 
und gelegentliche Guterbeforderung (ehenso wie Autobus-
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fahrten) nur in einem Umkreis von 20 bis 40, meist aber 30 km 
Halbmesser zugelassen wird. 

c) Der Forderung der Eisenbahnen nach Angleichung der 
Wegebau- und Erhaltungspflicht der Kraftwagen an 
diejenige der Eisenbahnen ist meist durch ziemlich hohe 
Besteuerung Rechnung getragen, die den gro~ten Teil der fiir 
den Bau und Erhaltung der Stra~en erforderlichen Mittel lie­
fern solI. 

d) Der Angleichung in transportrechtlicher Beziehung dienen 
Bestimmungen, die den Kraftfahrzeugen Tarif- und Tarif­
veroffen tlichungspflich t, Beforderungspflicht sowie 
gleiche Behandlung der Verfrachter un<t Reisenden 
auferlegen. 1m allgemeinen sind Abweichungen (Erleichte­
rungen fur den Kraftwagen) dann zulassig, wenn ein beson­
deres Verkehrsbedurfnis dies rechtfertigt. 

e) Der Gedanke der Ausgleichsabgabe (95), der beson­
ders im Deutschen Reich jahrelang von den Eisenbahnen eifrig 
vertreten worden war, ist gegenwartig in den Hintergrund 
getreten. Er findet sich nur in einer verschleierten Form, 
z. B. durch steigende Besteuerung und steig en de Kraftwagen­
Mindesttarifsatze fur groBere Entfernungen. 

(188) 4. In keinem einzigen Land hat sich die bis­
herige Ordnung dieser Dinge in solchem MaB bewahrt, 
daB man sie als endgultige Losung der Frage ansehen 
konnte. Fast iiherall sind die Eisenbahnen mit dem bisherigen 
Erfolge unzufrieden und strehen einen Aushau der einschliigi~en 
Gesetze und Verordnungen an. In Ungarn gehen die Eisenbahn­
freunde selbst zu, da~ dem Kraftwagen-Guterverkehr zu enge 
Grenzen gezogen worden sind. 

(189) In Osterreich kommen auBer dem Kraftfahrgesetz vom 
20. Dezember 1929 in der Fassung der 1. Kraftfahrgesetz­
Novelle und der Kraftfahrverordnung BGBl. Nr. 138/1930, in 
der Fassung der Verordnungen BGBl. Nr.261/1931, 54/1932, 
86/1932 und BGBl. I Nr. 44/1934, fur die Frage des Wett­
bewerbes zwischen Kraftwagen und Eisenbahn die Bestimmun­
gen der "Lastkraftwagenverkehrsverordnung" vom 
9. Juni 1933 (in der Fassung ihrer sieben Novellen), das Kraft­
fahrliniengesetz vom 3. Oktober 1931 (BGBl. Nr. 294/1931 in 
der Fassung der Verordnung BGBl. I Nr. 234/1934) und die 
Verordnung des Bundesministers fur Handel und Verkehr uber 
die Bindung des Gewerbes der Beforderung von Lasten mit 
Kraftfahrzeugen an eine Konzession (BGBl. Nr. 109/1931) in 
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Betracht. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung trachtet, dem 
Problem durch folgende MaBnahmen beizukommen: 

(190) Festsetzung von Mindestfrachtsatzen. Fiir Wagen­
ladungsgiiter sind je 100 kg und km einzuhehen: bei Entfernun­
gen bis 100 km 3 g, iiher 100 km 3,5 g; fiir sonstige Giiter his 
50 km 6,5 g, iiher 50 his 100 km 5 g, iiher 100 km 4 g. 

(191) Der Werksverkehr ist in eisenhahnhedienten Gegen­
den im allgemeinen nur his 100 km gestattet (ohne Kon­
zessionszwang). Ausnahmen sieht die Verordnung vor fiir 
Giiter, die wie Bier, Eis, Milch usw. mit hesonderen ausschlieB­
lich fiir derartige Giiter dauernd eingerichteten Lastkraft­
wagen ohne Beigahe anderer Giiter hefordert werden; die Ver­
ordnung ermachtigt den Handelsminister, Ausnahmen von 
dieser raumlichen Beschrankung des Werksverkehres zu be­
wiIIigen, "wenn die Eigenart der Ware oder die hesonderen 
Ahsatz- oder Beriehsverthaltnisse des Unternehmens dies un­
hedingt erfordern". 

(192) Die auch nur ausnahmsweise Verwendung von Werks­
kraftwagen in transportgewerhlichen Betriehen ist verhoten. 

(193) Die Verordnung ist am 1. Juli 1933 in Kraft getreten 
und war urspriinglich nur auf ein Jahr giiltig; sie ist hisher 
wiederholt, zum letzten Male his 31. Marz 1936, verHingert 
worden. 

(194) Zu diesen Bestimmungen ware folgendes zu sagen: 
(195) Yom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus ist die Tat­

sache hochst hegriiBenswert, da~ sich die Bundesregierung ent­
schlossen hat, eine zweckentsprechende Organisation nnseres 
GroBverkehrswesens durch tatiges Eingreifen in die Verkehrs­
wirtschaft einzuleiten. 

(196) Die versuchte Teilung des Verkehres zwischen 
Eisenhahn und StraBe scheint grundsatzlich richtig. 
Sehr fraglich erscheint es allerdings, oh dies durch die von der 
Verordnung eingefiihrten Mindestfrachtsatze erreichhar ist. 
Dieses Verfahren krankt vor aHem an dem Mangel einer seine 
Wirkungen iihersehhar machenden Statistik. Es ist zu hesorgen, 
daB - wie in allen iihrigen Landern, in denen man trotz dieses 
Mangels ahnliche MaBnahmen durchgefiihrt hat (188) - auch 
in Osterreich der angestrebte Zweck nicht erreicht werden 
wird. Die in der Verordnung eingesetzten Zahlen sind in Ver­
handlungen zwischen den Eisenbahnen und einem Teil der 
Kraftverkehrsinteressenten ermittelt worden und steHen das 
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Ergehnis von Verhandlungen, nicht aber das Ergebnis einer 
wissenschaftlich und crkenntnistheoretisch hegriindeten Uher­
legung dar. 

(197) Die getroffene Regelung, daa del' Werksverkehr hin­
sichtlich der maximal zuHissigen TransportHinge schlechter ge­
stellt ist als der hinsiehtlieh der Transportlange unbeschrankte 
gewerbliche Verkehr, bildet den Gegenstand nachdriicklichster 
Beschwerden. 

(198) Das Verbot des transportgewerblichen Mia­
brauchs del' Werkswagen erseheint als ein notwendiges 
Korrelat del' Konzessionsfreiheit. 

(199) Die Befristung del' Geltung del' Verordnung erschien 
als ein sehr erwunschter Hinweis darauf, daa die darin auf­
gestellte Neuordnung als Versueh anzusehen war, dessen wei­
terer schrittweiser Ausbau erst die endgiiltige Regelung brin­
gen konne. 

(200) Fur diesen weiteren Ausbau empfiehlt das OKW. den 
berufenen Stellen, die groate Aufmerksamkeit den einschHigi­
gen Bestrebungen in del' Sehweiz zu widmen. Dort haben die 
Bundes- und Privatbahnen mh allen Automohilinter­
essenten am 27. Mai 1933 in Bern eine Ubereinkunft "fur 
die Verkehrsteilung und Zusammenarheit von Eisen­
bahn und Motorfahrzeug" geschlossen und am selben Tag 
einen zwischen den Beteiligten vereinbarten "Vorentwurf .... 
fur ein Bundesgesetz uber die Regelung der Beforde­
rung von Giitern und Tieren mit Motorfahrzeugen auf 
offentliehen Straaen" genehmigt, dessen Gesetzwerdung 
abel' in del' Volksabstimmung vom 5. Mai 1935 abgelehnt 
wurde. Diesel' negative Entscheid war abel' nach allgemeiner 
Auffassung nieht auf sachliehe Griinde zuriickzufiihren, jeden­
falls ist das Gedankengut dieses Gesetzesvorschlages 
hoehst beachtenswert. Der Grundgedanke diesel' Ubereinkunft 
und dieses Gesetzentwurfes bezog sich auf die Organisation 
einer Verkehrsteilung und Zusammenarheit zwischen 
Eisenbahnen und Kraftwagen. 

(201) Als eine fiir das Gelingen dieses Planes unerlii8liche 
Voraussetzung erschien die in Bern vereinbarte Umwandlung 
der Schweizerischen Exprea A. G. ("Sesa"), der hisher ein zu­
friedenstellender Erfolg versagt gehliehen war, in cine Ge­
nossenschaft (neue Sesa), in der neben den Eisenhahnen auch 
die Automobilinteressenten und die Verfriichter vertreten 
sind. 
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(202) Sehr hemerkenswert ist, daB in der erwahnten Uher­
einkunft die Eisenhahnen auf die Unterstellung des 
Werksverkehres unter Konzessionspflicht in der Er­
wartung verzichteten, daB nach der allgemeinen Einrich­
tung der durchgehenden Be£orderung von Haus zu Haus der 
Werksverkehr erhehlich abnehmen werde, und daB die Eisen­
hahnen und die Kraftwagenvertreter der Auffassung sind, daB 
die Bundesverfassung eine gesetzliche Einschrankung des 
Werksverkehres nicht gestattet. 

(203) Das OKW. muB ankniipfend an die Vorgange in der 
Schweiz auch auf einen Vorschlag verweisen, der geeignet ware, 
die jetzigen Schwierigkeiten der Eisenhahnen zu vermindern, 
einen Vorschlag, den der Betriebsdirektor Javary der franzo­
sischen Nordbahn auf dem KongreB der franzosischen Zivil­
ingenieure in Paris am 21. Septemher 1931 offentlich he­
sprochen und auf den Ministerialrat lng. Josef Al tmann in 
seinem dem OKW.-AusschuB "Kooperation" iibermittelten 
zweiten Referat yom 17. Janner 1933 aufmerksam gemacht hat. 

(204) Javary findet sich mit der Tatsache ab, daB eine 
Ausschaltung des technischen Fortschrittes aus der Verkehrs­
wirtschaft unmoglich sei. Auch die Eisenhahnen miiBten sich 
den durch diesen Fortschritt geschaffenen Verhaltnissen an­
passen. J a vary wirft die Frage auf, oh es moglich sei, das in 
hundertjahriger Entwicklung entstandene, mit zahlreichen ver­
kehrsschwachen, verlustbringenden Linien belastete Eisen­
hahnnetz auch heute nach dem tatsachlichen Ende der Mono­
polstellung der Eisenbahnen in der hisherigen Weise zu 
betreiben und kommt zu einem klaren "Nein"! 

(205) Seiner Ansicht nach miiBten wir uns klar machen, 
wie sich unser Eisenhahnnetz gestalten wiirde, wenn wir es erst 
heute, also nehen der durch Kraftwagen hefahrenen LandstraBe, 
zu erhauen hatten. Er kommt zu dem SchluB, daB wir dann 
sicherlich nur die verkehrsdichten Hauptlinien erbauen 
und nicht alle 3 oder 4 km, sondern vielleicht nur alle 30 km 
eine Eisenhahnstation errichten wiirden. 

(206) Javary regte an, den Betrieh unserer Eisenhahnen 
kiinftig ungefahr so einzurichten, wie wenn unser Eisenhahn­
netz ehen erst entstanden ware. Seiner Ansicht nach wiirde die 
Anpassung der Eisenhahn an die heutigen Verhaltnisse folgende 
wichtigste Schritte erfordern: 

(207) 1. Stillegung des gesamten Personenverkehres 
auf Nebenlinien und in samtlichen verkehrsschwachen 
Stationen der Hauptlinien. Es wiirde sich demnach der Per-
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sonenverkehr nur auf den Hauptlinien, und zwar mit Schnell­
ziigen abwickeln, die nur in den Verkehrsknotenpunkten oder 
sehr wichtigen Verkehrs- oder geschaftlichen Mittelpunkten 
anhalten, aIle iibrigen Station en aber durchfahren. Die Reisen­
den konnten dann nur in den Hauptstationen die Ziige besteigen 
oder verIassen und mu~ten zwischen diesen Hauptstationen 
und den stillgelegten Stationen der Hauptbahn und nach allen 
Station en der stillgelegten Nebenbahnen mittels Kraftwagen 
(oder Schienentriebwagen) befordert werden. Genau dieselbe 
Einrichtung regte Javary hinsichtlich des Stuckgutver­
kehres an. 

(208) Dagegen sollte der Wagenladungsverkehr nach 
wie vor auf allen bestehenden Linien des Eisenbahn­
netzes besorgt werden. Es geniige fiir diesen Zweck in jeder 
stillgelegten Station ein einziger Beamter. 

(209) J a vary glaubte durch die von ihm vorgeschlagene Be­
triebsweise folgende Vorteile zu eriielen: 

1. Fur die Eisenbahnen: 
Ersparnisse an Personalkosten durch den Wegfall der Mehr­

fachbesetzung des gro~ten Teiles der Stationen; 
Verminderung der Zugforderungskosten durch den 

Wegfall der in den meisten Stationen haltenden Personenzuge 
auf den Hauptlinien und des Gesamtpersonenverkehres auf den 
Nebenlinien sowie durch eine parallellaufende Einschrankung 
des Stiickgiiterverkehres; 

Verminderung der Kosten der Erhaltung und Be­
wachung der Bahn usw. 

2. Fur die Beniitzcr: 
Abkurzung der Fahrzeiten auf den Eisenbahnstrecken in­

folge des Wegfalles der meisten Aufenthalte; 
Vermehrung der Reisegelegenheiten durch Einfuhrung 

von Triebwagen; 
Haus - Haus- Verkehr fiir Personen und Stuckgiiter, 

deren Einsammlung und Verteilung durch den Kraftwagen die 
Beriihrung selbst kleiner Ortschaften gestattet, innerhalb deren 
nur mehr verschwindend kleine Wegstrecken mit eigener Kraft 
zu bewaltigen sind; 

Vereintachung der Abfertigung im Stiickgiiterver­
kehr; 

Beschleunigung des Stuckgiiterverkehres. 
(210) Javary sah den Einwand voraus, da~ die Gesamt­

fahr- und Frachtpreise erhoht werden mii~ten, urn au~er 
dem eigentlichen Eisenbahntransport auch noch die Kosten 
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der vorher und nachher anschlieBenden Kraftwagenheforde­
rung zu decken. Diesen Einwand glaubte Javary dadurch ent­
kraften zu konnen, daB die sogenannten "faux frais" wegfallen, 
d. h. die Auslagen des einzelnen Reisenden oder Verfrachters 
fiir Zu- und Ahfuhr der Personen, des Gepacks und der Stiick­
giiter zu und von der Bahn, die heute mit eigenen Beforderung;s­
mitteln auf weit groBere Entfernungen erfolgen muB. 

(211) Ein weiterer Einwand wird sich moglicherweise gegen 
die Unbequemlichkeit des Umsteigens richten. Demgegen­
iiber stellte J a vary fest, daB das Umsteigen zwischen Personen­
und Schnellziigen auch bei der heutigen Betriebsweise fur aIle 
Reisenden notwendig sei, die ihre Fahrt in solchen Station en an­
treten oder beeriden, in denen keine SchneIlziige halten. Uber­
dies miiBte der Reisende heute schon von oder zu einem Auto­
bus oder einem Privatwagen umsteigen. 

(212) Min.-Rat Ing. Josef Altmann hat in seinem Referat 
(203) den Vorschlag Javarys zum Gegenstand einer Unter­
suchung fiir osterreichische Verhaltnisse gemacht und eine 
Verkehrskarte entworfen, die das Ergebnis dieser Untersuchung 
klarstellt. 

e) Statistik und Organisation. 
(213) Das OKW. weist abschlieBend nochmals auf die Wich­

tigkeit der Beschaffung ausreichender statistischer 
Unterlagen fUr die endgultige Losung der vorliegenden Wett­
bewerbsfrage hin. In (116), (152), (174) und (177) muBte schon 
darauf verwiesen werden, daB der Mangel solcher Unterlagen 
das Haupthindernis ist, an dem vorlaufig noch jeder Versuch 
einer sofortigen endgiiltigen Losung scheitern muB. Ebenso 
wie der Arzt erst dann tiber das Heilverfahren sicher entschei­
den kann, wenn er sich auf eine ausreichende Diagnose stiitzen 
kann, so ist auch jede Heilung dieser Krankheit unseres Ver­
kehrswesens an eine statistisch belegte genaue Erkenntnis des 
Krankheitsbildes gebunden. Auf Seite der Eisenbahnen ist es 
moglich, die vorhandene weit ausgebaute Organisation zu einer 
verhaltnismaBig raschen Beschaffung ausreichender statistischer 
Angaben auszuniitzen. Auf Seite des Kraftwagens fehIt diese 
Organisation. Das legt den Gedanken nahe, eine wirksame 
Zusammenfassung des Kraftfahrwesens zu schaffen. 

(214) Wie konnen die vorstehend angedeuteten MaB­
nahmen durchgefiihrt oder eingeleitet werden? (Ant­
wort auf Frage 4, Punkt 153.) 
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Wir haben schon in (137) darauf hingewiesen, da~ die ideale 
Losung der Wettbewerbsfrage zwischen Eisenbahn und Kraft­
wagen eine gutliche Vereinbarung zwischen den beiden 
Verkehrsmitteln ware. Nach (200) und (201) scheint die 
Schweiz auf dies em Wege einer endgultigen Bereinigung der 
Wettbewerbsfrage sehr nahe gekommen zu sein. Dieser 'Veg 
sto~t aber in Osterreich derzeit auf die geradezu uniiberwind­
liche Schwierigkeit, weil wohl die Eisenbahnen ziemlich straff 
organisiert sind,l) beim Kraftwagen dagegen keine Zusammen­
fassung, sondern eine Zersplitterung besteht. Es gibt zunachst 
zwei gro~e, vom Staat betriebene Kraftverkehrsanstalten, die 
Omnibuslinien der Post und der Bundesbahnen. Daneben gibt es 
hunderte private Autobuslinien-Unternehmungen sowie Last­
kraftwagenunternehmungen, Tausende von Werkswagen der 
Industrien, Gewerbetreibenden, Kaufleuten und landwirtschaft­
lichen Unternehmungen, Hunderte von kleinen Unternehmun­
gen, die Mietpersonenwagen betreiben, und Tausende von pri­
vaten Personenwagenbesitzern. Angesichts dieser Zersplit­
terung ist es ganz unmoglich, die Autointeressen ten bei 
irgendwelchen Verhandlungen derart zusammenzufassen, 
da~ von einer einheitlichen Stellungnahme Qder Willens­
bildung die Rede sein konnte. 

(215) Zu einer weiteren Behandlung der Wetthewerbsfrage 
auf dem Wege gutlicher Vereinbarung ware also vor aIlem 
notwendig, cine Vertretung fur die Gesamtinteressen des 
Kraftfahrwesens zu schaffen, der aIle Kraftwagenbesitzer 
angehoren und der durch Gesetze oder Verordnungen in 
unserem Wirtschaftsleben eine ahnliche Stellung gesichert wer­
den mii~te, wie den anderen wirtschaftlichen Korperschaften. 
Eine solche Korperschaft lie~e sich zwanglos in unser Wirt­
schaftsleben einfiigen; sie ware so zu gliedern und einzurichten, 
da~ sie mit Recht als Gesamtvertretung des Kraftver­
kehres angesehen werden konnte. 

(216) Man konnte hier einwenden, da~ solche Organisationen 
bereits bestiinden. Dem sei entgegenzuhalten, da~ es heute 
wohl eine Reihe von Interessentenvertretungen im Autowesen 
gibt, wic z. B. den Verband osterreichischer Automobilindu­
strieIler, den Verband der Nutzkraftwagenbesitzer Osterreichs, 

1) In Osterreich bestehen neben den fast alles beherrschenden Bundes­
bahnell nur noch zwei Hauptbahnen (Wien-Aspang und Graz-Koflach) und 
einige Lokalbahnell als selbstiindige Eisenbahllullternehmullgen; diese weni­
gen Eisellbahnverwaltungen konnen sehr leicht eine Verhandlungsgemein­
schaft gegeniiber einem gemeinsamen Wettbewerber bilden. 
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den Osterreichischen Automobilklub usw., doch fehit ihnen die 
zu ihrer Zusammenfassung unentbehrliche Spitzenorganisation. 

(217) Eine solche Organisation (ein solcher Verband) wiirde 
sich als besonders zweckma~ig erweisen, weil sie (er) den 
Eisenbahnen als verhandlungsfahiger Partner gegenuberstunde. 
Diese Organisation hatte neben der Interessenvertretung 
die Beschaffung der unerlaBliehen statistischen Unterlagen fur 
die planma~ige Behandlung aller einsehlagigen Fragen bzw. 
endgiiltige Ordnung der gesamten Verkehrswirtsehaft zu be­
sorgen. Wichtig erseheint dem OKW. hier insbesondere die 
Tatsaehe, da~ die Besehaffung statistiseher Angaben auf andere 
als die vorgesehlagene Art Steuergelder kostet, wahrend die 
Zusammenfassung der Kraftfahrinteressen in einem 
solehen Verband ohne weiteres die Aufbringung der 
Mittel fur seine Zweeke durch diejenigen siehert, 
deren Interessen dureh den Verband vertreten werden. 

Das Kuratorium betont im Hinbliek auf die Ergebnisse seiner 
Untersuchungen und unter Hinweis auf die weit vorgeschrit­
tenen Arbeiten in anderen Staaten, da~ die gesamtwirt­
sehaftliehe Regelung des Wettbewerbes Eisenbahn-Kraftwagen 
zu den drin,glichsten und wichtigsten wirtsehafts­
politischen Aufgaben gehort. Die gesamtwirtschaftliche 
Losung wird in jener Hauptrichtung zu finden sein, die dem 
Kuratorium fUr die vorstehende Beurteilung des allgemeinen 
Wettbewerbsproblems und fur die empfohiene Regelung zur 
Neuordnung des osterreichischen Eisenbahn- und Kraftfahr­
verkehrs als Riehtsehnur gedient hat, namlich in der Herbei­
fiihrung einer Arbeitste'ilung und Zusammenarbeit zwi­
schen den beiden Verkehrsmitteln, 
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II. HAUPTSTUCK. 

Richtlinien 
fur eine N euordnung des osterreichischen 

Eisenbahn- und Kraftfahrverkehres. 
1. AbschniU. 

Allgemeine Richtlinien. 
1. Die bisherige Gestaltung des Offentlichen Verkehres, die 

auf einer unabhangig voneinander erfolgten Entwicklung der 
Offentlichen Verkehrsmittel beruht, entspricht nicht mehr den 
Bediirfnissen der Gesamtwirtschaft. Diese verlangt heute eine 
zusammenfassende Ordnung des gesamten Offentlichen 
Verkehres nach einem einheitlichen Plan, der fur jedes Ver­
kehrsbedurfnis die technisch und wirtschaftlich giinstigste Be­
friedigung vorsieht, hierbei aber nachst den privatwirtschaft­
lichen Gesichtspunkten auch die volkswirtschaftlichen Erforder­
nisse und die gesamtstaatlichen Interessen gebiihrend beruck­
sichtigt. 

2. Urn eine solche Ordnung des gesamten Offentlichen Ver­
kehres zu erreichen, ist es notwendig, daB die Staatsgewalt 
in die Entwicklung des Offentlichen Verkehrswesens weiter als 
bisher eingreift und fiir eine Arbeitsteilung und Zu­
sammenarbeit zwischen allen Verkehrsmitteln sorgt. 

3. Ein Eingreifen der StaatsgewaIt ist insbesondere zur Her­
beifuhrung einer Arbeitsteilung und Zusammenarbeit zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen auf dem Gebiete des offen tlie he n 
Personen- und Lastenverkehres und zur Beseitigung des be­
stehenden ungesunden Wettbewerbes notwendig, der sowohl 
zwischen heiden Verkehrsmitteln als auch zwischen den Kraft­
verkehrseinrichtungen untereinander besteht. 
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4. Das Eingreifen der Staatsgewalt mu~ auf der Erkenntnis 
beruhen, da~ Eisenbahn und Kraftwagen zufolge ihrer beson­
deren Eignung fiir voneinander verschiedene Gebiete des 
Verkehres - die Eisenbahn vornehmlich fUr Massenguter und 
fur lange Transportstrecken, der Kraftwagen fur kurzere Di­
stanzen - nicht dazu herufen sind, auf denselben Gebieten 
des Verkehres miteinander in schadlichen Wettbewerb zu 
treten, sondern sich auf verschiedenen Gebieten des Ver­
kehres in die Arbeit zu teilen. 

5. Ein auf dieser Erkenntnis von der verschiedenen Eig­
nung beider Verkehrsmittel fu~endes Eingreifen der Staats­
gewalt mu~ darauf abzielen, die Arbeitsteilung im allgemeinen 
auf jene TransportHinge ("kritische TransportHinge") abzu­
stellen, die fur den Kraftfahrverkehr die obere verkehrswirt­
schaftliche Grenze und fur den Eisenbahnverkehr die untere 
verkehrswirtschaftliche Grenze darstellt. 

2. A b s c h n i tt. 

Anwendung der Richtlinien auf osterreichische 
Verhilltnisse. 

I. Regelung im Kraftfahrverkehr. 

A. Obere Grenze der TransportHi.nge im Kraftfahrverkehr. 

1. Bei den Kraftfahrlinien ist die obere Liingenbegrenzung 
in der Regel in Abhangigkeit von dem bestehenden Verkehrs'­
netz der Eisenbahnen zu bestimmen, d. h. es ist die zuHissige 
Lange der Linien durch zweckma~ig gewahlte Maschen des 
Eisenbahn-Liniennetzes zu begrenzen. 

2. Bei dem nicht linienma~ig gefiihrten offentlichen Per­
sonenverkehr (Rundfahrten, Ausflugsfahrten) hat die Fest­
setzung einer oberen Grenze der Transportlange zu unter­
bleiben. 

3. Bei dem nicht linienma~ig gefiihrten gewerhsma~igen 
Lastenverkehr ist die obere verkehrswirtschaftliche Grenze der 
Transportlange im allgemeinen in Abhiingigkeit von dem be­
stehenden Verkehrsnetz der Eisenbahnen durch ein Verkehrs­
gebiet (Konzessionsgebiet) zu bestimmen, das mehrere benach­
barte Maschen des Eisenbahn -Liniennetzes umfa~t. 
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B. Grundlagen fUr ein gesetzliches Eingreifen. 

1. Offentlicher Kraftfahrverkehr fiir Personenbeforderung. 

a) Kraftfahrlinien im Uberlandverkehr. 
ex,) Linien von blo~ lokaler oder geringer V erkehrsbedeu­

tung werden auf Anregung Privater in der Regel einzeln kon­
zessioniert. 

Das Vorrecht auf Erteilung dieser Konzessionen steht den 
Privatunternehmern zu. 

~) Verkehrswichtige Linien, insbesondere wenn sie im Langs­
bereiche einer Eisenbahnverbindung verlaufen und Linien, die 
als Eisenbahnersatz dienen, werden von der Behorde auf Grund 
eines yom Bundesministerium fur Handel und Verkehr er­
stellten Linienplanes konzessioniert. 

Das Vorrecht auf Erteilung dieser Konzessionen steht den 
Eisenbahnunternehmungen des betreffenden Verkehrsgebietes 
zu. Diese bedurfen start einer Konzession einer Genehmigung 
des Bundesministers fur Handel und Verkehr. 

Ubergangsbestimmtmgen. 

I) Die Konzessionsdauer einer bestehenden Kraftfahrlinie ist 
nidht zu verlangern, wenn bei einer neuerlichen Vergebung 
der Konzession einer Eisenbahnunternehmung ein Vorrecht auf 
Grund der Bestimmung des vorstehenden Absatzes ~) gegen­
iiber dem derzeitigen Konzessionsinhaber zustehen wiirde. 

Solche Konzessionen sind nach Ablauf der Konzessionsdauer 
neuerlich auszuschreiben. 

b) Unternehmungen periodischer Personentrans­
po r t e (Rundfahrten, Ausflugsfahrten). 

Die Konzession wird fur einen bestimmten Standort ver­
liehen. 

2. Offentlicher Kraftfahrverkehr zur SachenbefOrderung. 

a) Regelma~iger Verkehr (Kraftfahrlinien). 
c) Linien von blo~ lokaler oder geringer Verkehrsbedeutung 

werden auf Anregung Privater in der Regel einzeln konzessio­
niert. 

Das V orredht auf Erteilungdieser Konzessionen steht den 
Privatunternehmern zu. 
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(3) Verkehrswichtige Linien, insbesondere wenn sie im Langs­
bereiche einer Eisenbahnverbindung verlaufen, und Linien, die 
als Eisenbahnersatz dienen, werden von der Behorde auf Grund 
cines yom Bundesministerium rur Handel und Verkehr erstell­
ten Linienplanes konzessioniert. 

Das Vorrecht auf Erteilung dieser Konzessionen steht den 
Eisenbahnunternehmungen des betreffenden Verkehrsgebietes 
zu. Diese bediirfen start einer Konzession einer Genehmigung 
des Bundesministers rur Handel und Verkehr. 

Uhergangsbestimmungen. 

'Y) Die Konzessionsdauer einer bestehenden Kraftfahrlinie ist 
nicht zu verlangern, wenn bei einer neuerliehen Vergebung 
der Konzession einer Eisenbahnunternehmung ein Vorrecht auf 
Grund der Bestimmung des vorstehenden Absatzes (3) gegen­
iiber dem derzeitigen Konzessionsinhaber zustehen wiirde. 

Solche Konzessionen sind nach Ahlauf der Konzessionsdauer 
neuerlich auszuschreihen. 

b) Bei bestehenden Linien, die im Langsbereiche einer 
Eisenbahnverbindung verlaufen, konnen zur Beseitigung eines 
unwirtschaftlichen Wettbewerbes die Lastkrafttransporte, wenn 
es sich urn eine Hauptbahnverbindung handelt, bis auf 50 km, 
wenn es sich urn cine Nebenbahnverbindung handelt, aueh 
noeh weitergehend rur bestimmte Verkehrsrelationen he­
schrankt werden, sofern nicht im Rahmen der unter III. emp­
fohlenen Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und gewerbs­
maBigem Kraftverkehr eine einvernehmliche Los~g zustande­
kommt. 

b) Gelegentlicher Ve:rkehr (gewerbliche Konzession). 

Normalbestimmungen. 
(Transporte heschrankter Lange.) 

1. Die entgeltIidhe Beforderung von Giitern mit Lastkraft­
fahrzeugen, deren Eigengewicht in betriebsfertigem Zustande 
350 kg iibersteigt, wird an eine Konzession gebunden. 

2. Die Konzession wird rur ein bestimmtes Konzessions­
gebiet und rur einen bestimmten, in diesem Konzessionsgebiet 
gelegenen Betriebsstandort erteilt. 

3. Jedes Konzessionsgebiet umfaBt bestimmte Maschen des 
EisenbahnIiniennetzes. (Siehe nebenstehende Karte "Konzes­
sionsgebiete". ) 
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Verzeichnis der "Konzessionsgebiete und zugehorigen 
Verkehrsgebiete (Mascben)" . 

Verzeichnis der Konzessionsgebiete: 

Wien •.....•.............................. 
St. Polten .•...........•................... 

Retz-Zellerndorf -Sigmundsherberg ..... . 
Amstetten ................................ . 
Linz ..................................... . 
Attnang .................................. . 
Salzburg ................................. . 

Bischofshofen-Schwarzach/St. Veit ...... . 
Kitzbiihel-St. Johann ................... . 
Innsbruck ................................ . 
St. Anton-Langen ....................... . 
Aspang-Friedberg ....................... . 
Miirzzuschlag ............................ . 
Bruck-Leoben-St. Michael ............. . 

Zeltweg-Unzmarkt ...................... . 
Klagenfurt ............................... . 
Hieflau .................................. . 
Selzthal-Stainach-Irdning ............... . 
Spittal-Millstiittersee .................... . 
Graz ..................................... . 
Fehring .................................. . 
Tamsweg .............................. . 

Zugehorige Maschen·Nr. 
der Karte 

1, 2, 3, 4, 5 
4, 5, 6, 7 
1, 5, 6 
6, 7, 14, 15 
13, 14, 15, 16, 17 
16, 17,23, 24 
23, 24, 25, 26 
25, 26, 27, 28 
26, 28, 30, 31 
30, 31, 32, 33 
32, 33, 34, 35 
3, 9, 12 
3, 4, 8, 9 
8, 9, 10, 18 
] 0, 18, 19, 20 
19, 20, 21, 22 
7, 8, 15 
8, 15, 16, 18, 25, 27 
19, 22, 27, 29 
9, 10, n 
9, n, 12 
18, 19, 27. 
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4. Die Konzessionen heredhtigen zum gelegentlichen ent­
geltlichen Lastentransport innerhalb des ganzen Konzes­
sionsgebietes einschlieBlich der Grenzorte, mit Ausnahme 
von Transporten, 

a) zwischen Orten, die mehr als 50 km voneinander ent­
fernt im Langsbereiche einer Eisenbahnverbindung lie­
gen (fur bestimmte Warengattungen oder fur bestimmte Re­
lationen kann vom Bundesministerium fur Handel und Verkehr 
die Transportbeschrankung aufgehoben werden), 

h) zwischen den vom Bundesministerium fur Handel und 
Verkehr bezeiehneten Stationsorten von Nebenbahnen. 

5. Auf Grund einer besonderen Bewilligung des ortlieh zu­
standigen Landeshauptmaunes konnen Lastkrafttransporte 

a) fallweise innerhalh eines fremden Konzessionsgebietes 
und 

h) allgemein oder fur bestimmte Verkehrsbeziehungen his zu 
einer Gesamttransportlange von 50 km zwischen Orten 
des eigenen und Orten eines fremden Konzessionsgebietes 
ausgefuhrt werden. 

Die Bewilligung wird nur dann zu erteilen sein, wenn hie­
durch keinem fur das fremde Konzessionsgehiet berechtigten 
Konzessionar ein Wettbewerb bereitet wird. 

Ausnahmsbestimmungen. 

(Transporte unbeschrankter Lange.) 

6. Der Transport von Gutern wie Bier, Eis, Milch, Lebend­
vieh, Mineralol, Wasche, Mobel, Chemikalien u. dgl., der in he­
sonderen, ausschlieBlich fiir derartige Guter eingerichteten Last­
kraftwagen ohne Beigabe anderer Guter erfolgt, ist auch iiber 
das betreffende Konzessionsgebiet hinaus im ganzen Bundes­
gebiet znlassig. 

7. Auf Grund eines besonderen Anmeldesystems ist die Aus­
fiihrung einzelner dringender Transporte fiber das betreffende 
Konzessionsgebiet hinaus zulassig. Der Nachweis iiber die Not­
wendigkeit und Dringlichkeit der Fahrt ist im nachhinein zu 
erbringen. 

Ubergangsbestimmungen. 

8. Die gemaB der Verordnung des Bundesministeriums fUr 
Handel und Verkehr vom 31. Marz 1931, BGBI. Nr. 109, zur Be­
forderung von Lasten mit Kraftfahrzeugen berechtigten Unter-
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nehmer unterliegen in Hinkunft den Bestimmungen der vor­
liegenden Regelung. Sie haben der Behorde das auf Grund der 
Bestimmungen des Punktes 2 gewahlte Konzessionsgebiet be­
kanntzugeben. Falls diese Bekanntgabe nicht innerhalb einer 
festzusetzenden Frist erfolgt, erlischt die Berechtigung. 

c) Tarife. 
Dem gewerbsmaBigen Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforde­

rung sind keine Mindesttarife zum VorteiI der Bahn vorzu­
schreiben: 

1. rur aIle Transporte bis zu 50 km Transportlange, 
2. rur Transporte iiber 50 km Lange, wenn sie innerhalb 

einzelner Konzessionsgebiete und nicht im Langsbereich einer 
Eisenbahnverbindung erfolgen (Zubringer- und Verteilerdienst, 
Transporte abseits der Bahn). 

3. Der Werksverkehr. 
1. Der Werksverkehr bleibt von der Konzessionspflicht frei. 

Er unterliegt jedoch der Anmeldepflicht unter Angabe der fUr 
den Verkehrsumfang maBgebenden Daten. 

2. J eder Ubergriff des Werksverkehrs in das Gebiet des ge­
werbsmaBigen Verkehres ist wirksam zu unterbinden. 

3. Der Werksverkehr ist Beschrankungen der Art, die dem 
gewerbsmaBigen Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforderung auf­
erlegt sind, nur dann zu unterwerfen, wenn dies im Interesse 
der Gesamtwirtschaft zur Sicherung des Bestandes eines ge­
niigend leistungsfiihigen offentlichen Lastenverkehrs (Eisen­
bahn- oder Kraftfahrverkehrs) oder sonst zur Verhinderung 
eines gesam:tw~rtschaftlichen Schadens notwendig ist. 

II. Regelung im Eisenbahnverkehr. 
A. Untere Grenze der Transportlange im Eisenbahn­

verkehr. 
Abgesehen von dem nur durch Eisenbahnen zu bewaltigen­

den Massentransport von Personen und Giitern, ware im Eisen­
bahnverkehr die untere Grenze der Transportlange entspre­
chend der im vorhergehenden Abschnitt dargestellten oberen 
Grenze im Kraftfahrverkehr zu bestimmen. 

B. Die Grundlagen fUr ein gesetzliches Eingreifen. 
Gewisse Arten von Verkehrleistungen (Personenverkehr, 

Stiickgutverkehr) sind innerhalb des nach der Transportlange 
dem Kraftfahrverkehr zustehenden Bereiches von den Eisen-
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bahnen insoweit aufzulassen, als der Kraftfahrbetrieb imstande 
ist, diese Verkehrsleistung dauernd, sieher und :fUr die All­
gemeinheit vorteilhafter zu besorgen als die Eisenbahnen. Zu 
diesem Zweeke ist die Betriebspflieht der Eisenbahnen, ins­
besondere der Nebenbahnen, hinsichtlich der in Frage kommen­
den Verkehrsleistungen entsprechend zu lockern. 

m. Regelung der Zusammenarbeit zwischen Eisen­
bahn- und Kraftfahrverkehr. 

1. Innerhalb des fur beide Verkehrsmittel in Betraciht 
kommenden Transportbereiches - das ist der Transport­
bereich zwischen der unteren und der oberen Grenze der kriti­
schen TransportHinge (50 bis 150 km) - hat die Arbeitsteilung 
im Wege der Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und 
Kraftverkehr zu erfoIgen. Hiebei haben sowohl im Personen­
als auch im Sachentransport die Eisenbahnen und die gewerbs­
ma8igen Kraftfahrbetriebe einvernehmlich auf diejenigen Trans­
portleistungen zu verzichten, deren Durchfiihrung durch das 
andere der beiden Verkehrsmittel yom verkehrstechnischen 
und gesamtwirtschaftliehen Standpunkte vorteilhafter ist. 

2. Beim Saehentransport hat die einvernehmliche Zusammen­
arbeit unter Berucksichtigung des Willens des Verfraehters 
und aller Verhaltnisse zu erfolgen, die in einem bestimmten 
Verkehrsgebiet jeweils herrschen, wie insbesondere: IntensiHit 
des Verkehrs, Verlauf und Zustand des Straf~ennetzes sowie 
dessen Befahrbarkeit zu den versehiedenen Jahreszeiten, Lei­
stungsfahigkeit der gewerbsma8igen Kraftfahrbetriebe, Be­
schaffenheit des Gutes, Dringliehkeit des Transportes und ver­
gleichsweise Hohe der Transportkosten. Die Zusammenarbeit 
hat sieh insbesondere aueh auf die Organisierung kombi­
nierter Eisenhahn-Krafifahrtransporte zu erstrecken. 

3. Zur Durchfiihrung diesel' Zusammenarbeit beim Saehen­
transport ist zumindest fur jedes Konzessionsgebiet ein standiger 
Zuteilungsausschu8 zu erriehten, der naeh den allgemeinen 
Weisungen und unter der Aufsieht des fur das gesamte Bundes­
gebiet zu errichtenden Verkehrsteilungsaussehusses die 
generelle Zuteilung der in Betracht kommenden Transport­
falle durchzufuhren hat. Diese Aussehusse setzen sieh aus Ver­
tretern der Eisenbahnen und aus Vertretern der anderen Orga­
nisationen fur den gewerbliehen Saehentransport (Lastkraft­
Fahrtunternehmer, Spediteure) zusammen. 
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3. Abschnitt. 

ErHiuterungen. 
I. ErUiuterungen zum 1. Abschnitt. 

Allgemeine Richtlinien. 
Zu 1. Die Fordcrung nach einer zusammenfassenden Ord­

nung des gesamten Offentlichen Verkehrswesens zum Zwecke, 
fur jedes Verkehrsbedurfnis die technisch und wirtschaftlich 
giinstigste Befriedigung zu erreichen, ist in dem gro~en Anteil 
begriindet, den die Transportkosten an den Gestehungskosten 
fast aller Wirtschaftsbetriebe haben. Dieser Anteil, der im 
Durchschnitt zwischen 10 und 50 0/0 schwankt,l) ist so betracht­
lich, da~ er Bogar die Wettbewerbsfahigkeit einzelner Wirt­
schaftszweige vielfach entscheidend beeinflu~t. 

Zu 2. Die gro~ere Eignung eines Verkehrsmittels fur die 
Leistung bestimmter Arten von Transporten ist fiir sich allein 
noch nicht ausreichend, urn ihm den gebuhrenden Plat~ im 
Rahmen des gesamten Offentlichen Verkehres zu sichern, ins­
besondere dann nicht, wenn dem Erwerbsstreben oder dem 
Geltungsbedurfnis einzelner Unternehmungen ein allzu gro~er 
Spielraum gelassen wird. Man denke nur an die Unterdriickung 
der Kanale durch die Eisenbahnen in England. Deshalb ist ein 
Eingreifen der Staatsgewalt zur Herbeifiihrung einer der spezi­
fischen Eignung der einzelnen Verkehrsmittel angepa~ten Ar­
beitsteilung und Zusammenarbeit notwendig. 

Zu 3. Insbesondere kann auch die Herbeifiihrung einer volks­
wirtschaftlich richtigen und dem jeweiligen Stande der Technik 
entsprechenden Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraft­
wagen nicht dem freien Spiel der wirtschaftlichen 
Krafte uberlassen werden. 2) Denn dieser Weg des freien 
Wettbewerbes ware nur gangbar, wenn nicht nur der offent­
liche Kraftfahrverkehr, sondern auch die Eisenbahnen erst in 
Entwicklung begriffen waren und ein aufbauender Wettbewerb 

1) Prof. Dr. Konrad Mellerowicz: Grundlagen rationaler Verkehrs­
organisation. Frankfurter Zeitung, Wirtschaftsheft 8, Zusammenarbeit der 
Verkehrsmittel, Kap. III, S. 8. 

2) So auch: Eisenbahn und Kraftwagen. Einleitender Bericht des Aus­
schusses unabhiingiger Sachverstiindiger an die InternationaleHandelskammer. 
Drucksache Nr. 85, Oktober 1933, S. 11. Generalsekretariat 38, Cours 
Albert Ier, Paris (VIII). 
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zwischen heiden im Rahmen einer aufstrehenden Wirtschafts­
entwicklung stattfinden konnte. 

Da heide V oraussetzungen nicht zutreffen, kann eine Arheits­
teilung nicht im Wege eines freien, ungehundenen Wett­
hewerhes, sondern nur im Rahmen einer zielhewuBten Ver­
kehrspolitik durch planmaf~iges Eingreifen der Staatsgewalt 
herheigefiihrt werden. 

SolI dieses Eingreifen der ohersten Verkehrshehorde auf die 
Erreichung des Zieles nicht storend, sondern fordernd wirken, 
dann darf es nichts anderes hezwecken, als die schadlichen 
Folg-en einer ungehundenen Konkurrenz zwischen Eisenhahn 
und Kraftwagen hintanzuhalten, ohne aher gleichzeitig die niitz­
lichen Wirkungen eines gesunden Wetthewerhes zu unter­
driicken. 

Zu 4. Die Gesetzgehung darf sich durch die verwaltungs­
technisch hequeme Rolle des Handikapers nicht dazu verleiten 
lassen, lediglich den Wetthewerh zwischen heiden Verkehrs­
mitteln zu regeln, d. h. sie darf ihr Eingreifen nicht allein dar­
auf ahstellen, eines der heiden Verkehrsmittel lediglich zum 
Ausgleiche der (hinsichtlich hestimmter Arten von Verkehrs­
leistungen) geringeren Wetthewerhsfahigkeit des anderen zu 
helasten. Denn eine solche Belastung schafft einen kiinstlichen 
Gleichgewichtszustand zwischen den heiden Verkehrsmitteln, 
der keine Annaherung an den natiirlichen Gleichgewichts­
zustand hedeutet, der der wirtschaftlichen Eignung der hei­
den Verkehrsmittel entspricht. Zur Herbeifiihrung des natiir­
lichen, yom volkswirtschaftlichen Standpunkte richtigen 
Gleichgewichtszustandes muB die Gesetzgehung vor aHem jene 
Arheitsteilung durchzusetzen trachten, die jedem der heiden 
Verkehrsmittel das seiner Eigenart entsprechende Gehiet des 
Verkehres sichert, so daB nur in den Grenzgebieten ein 
gesunder Wetthewerh auf Grund richtiger Gestehungskosten 
stattfinden kann. Dabei hat auch hinsichtlich dieser Grenz­
gebiete die VerkehrsaufsichtsbehOrde dafiir zu sorgen, daB 
kein ungesunder Wetthewerh durch systematische Uhernahme 
von Transporten unter den eigenen Gestehungskosten statt­
finde. 

Zu 5. Eine Arheitsteilung zwischen Eisenhahn und Kraft­
wagen, die der verschiedenartigen Eignung heider Verkehrs­
mittel entspricht, wird nicht nur durch die TransportUinge, 
sondern auch durch die Transportmenge und hei Lasten­
transporten auch durch die Art des Transportgutes he­
stimmt. 
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Das Eingreifen zur Herheifiihrung einer der verschieden­
artigen Eignung heider Verkehrsmittel entsprechenden Arheits­
teilung kann daher nur im allgemeinen auf die Trans­
portlange ahgestellt werden, kommt dagegen fur jene Trans­
porte nicht in Frage, bei denen unahhangig von der Transport­
lange entweder wegen der Gro~e der Transportmenge im Per­
sonen - und im Lastenverkehr nur der Eisenbahntransport 
leistungsfahig und hilHg, oder wegen der Art des Transport­
gutes (Umzugsgut, leicht verderhliche Guter) trotz allenfalls 
noherer Kosten nur der Kraftfahrtransport zweckma~ig ist. 

Die verkehrswirtsehaftliche Grenze der Transportlange, d. i. 
die "kritische Transportlange", auf die im allgemeinen die 
Arheitsteilung zwischen Eisenhahn und Kraftwagen ahzustellen 
ist, wird im Personen- und im Lastenverkehr durch die ver­
gleichsweise Gute der gehotenen Leistung und durch die Hohe 
der Gestehungskosten heider Transportarten sowie durch die 
verschiedenartigen wirtschaftlichen Bedingungen hestimmt, unter 
denen Eisenhahn und Kraftwagen in einem Lande arheiten. 

Statistische Erhehungen fur verschiedene VerkehrsverhaIt­
nisse heider VerkehrsmitteI zeigen, da{~ die verkehrswirt­
schaftliche Grenze der Transportliinge im Personenverkehr 
(Kraftfahrlinien) im allgemeinen zwischen 50 und 100 km und 
im Lastentransport zwischen 50 und 150 km liegt.1) 

II. ErIiiuterungen zum 2. Abschnitt: 

Anwendung der Richtlinien auf osterreichische 
Verhaltnisse. 

Zu I. Regelung im Kraftfahrverkehr. 

Zu A. Obere Grenze der TransportUinge im Kraftfahrverkehr. 

Eine zahlenma~ige Begrenzung der Transportlange im 
Kraftfahrverkehr ware fur eine richtige Arheitsteilung wenig 
geeignet, weil sie keine Anpassung an die verschiedenen Sied­
lungs- und Verkehrsverhaltnisse und an die ortlieh verschiedene 
Dichte des Eisenhahnnetzes erlauht, und weil die Einhaltung 

1) Prof. Dr. Konrad Me II e row i c z: Grundlagen rationaler Verkehrs­
organisation. Frankfurter Zeitung, Wochenheft 8, Kap. VII. S. 16, 17, 18. 
- Corini: Eisenbahnbeforderung und Kraftwagenbeforderung. Monats­
schrift der internationalen Eisenbahnkongre~-Vereinigung, 1931/32. -
C. Risch: Reichsbahn und Spedition. Verkehrstechnik, 1931/33. 
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einer zahlenmaBigen Begrenzung praktisch kaum iiberwachbar 
ware. In Osterreich sind wie in allen dicht besiedelten Landern 
innerhalh der Maschen des Eisenhahnliniennetzes natiirliche 
verkehrpolitisch gewachsene Verkehrsgebiete vorhanden, deren 
Durchmesser ungefahr den schwankenden GroBen der kriti­
schen TransportHinge, das ist 50 bis 150 km, entsprechen. Es 
ist daher nicht nur yom verkehrstechnischen Standpunkt nahe­
liegend, sondern auch yom verkehrswirtschaftlichen (die kri­
tische Transportlange beriicksichtigenden) Standpunkt gerecht­
fertigt, die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn- und Kraftfahr­
verkehr im allgemeinen auf die durch Maschen des Eisenbahn­
liniennetzes ge~ehene Unterteilung des gesamten Verkehrs­
gebietes abzustellen. 

Zu 1. Geradeso wie fur die Nebenhahnen, die als Zu­
bringer der Hauptbahnen fast nie iiber eine Masche des 
Hauptbahnliniennetzes hinausfuhren, bilden auch fiir die Kraft­
fahrlinien die Maschen des Hauptbahnliniennetzes die natiir­
liche Begrenzung ihrer oberen verkehrswirtschaftlichen Lange. 

Zu 2. Bei dem nicht linienmaBig gefiihrten Personenver­
kehr (Rundfahrten, Ausflugsfahrten) ist die Kraftwagenfahrt 
fiir die Passagiere meist Selbstzweck, daher durch eine Eisen­
hahnfahrt nicht ersetzbar. Die Festsetzung einer maximalen 
Transportlange zur Herbeifiihrung einer Arbeitsteilung zwi­
schen Kraftwagen und Eisenbahn ware daher in diesem FaIle 
zweckwidrig. 

Zu 3. Auch fiir den nicht Iinienmaaig gefiihrten Lastkraft­
verkehr bilden die Maschen des Eisenbahnliniennetzes als 
natiirliche verkehrspolitisch entstandene Verkehrsgebiete eine 
taugliche Grundlage fur eine Begrenzung der Transportlange. 
Jedoch nicht in der Form, daB der Kraftfahrverkehr auf das 
Gehiet einer einzigen Masche beschrankt werden konnte. Denn 
die Notwendigkeit, den Verkehr zwischen Orten benachbarter 
Maschen sicherzustellen, zwingt zur Zusammenfassung henach­
barter Maschen zu Verkehrsgebieten (Konzessionsgehieten). 
Durch die Grenzen dieser Verkehrsgebiete (Konzessionsgebiete) 
wird die Transportlange im nichtlinienmaBig gefiihrten Lasten­
verkehr heschrankt. 

Zu B. Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen. 

Zu 1. l}ffentlicher Kraftfahrverkehr fUr Personenbeforderung. 
Zu 1, a. Kraftfahrlinien. 
Zu u. Diesem Punkte der Richtlinien liegt die Erfahrung 
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zugrunde, daB die Fiihrung von Kraftfahrlinien von lokaler 
Verkehrsbedeutung am zweckmaBigsten den ortsansassigen 
Privatunternehmern uberlassen wird, die den oft wechselnden 
Lokalbedarf genau kennen, mit der Bevolkerung des kleinen 
Verkehrsgebietes in personlichem Kontakt stehen und dadurch 
die verschiedenartigen Verkehrsbediirfnisse rechtzeitig wahr­
nehmen und am besten befriedigen konnen. 

Solche Linien, deren Anregung den Lokalinteressenten jlU 

iiherlassen ist, und die daher auch nicht fur die Aufnahme in 
den Linienplan (§ 21 Kraftfahrliniengesetz) in Betracht kom­
men, sind einzeln zu konzessionieren. 

Zu /3. Fiir verkehr:swichtige Linien muB in erster Linie 
die Forderung nach moglichst weitgehender Sicherstellung der 
fahrplanmaBigen Aufrechterhaltung des Betriebes und nach 
Bewaltigung fallweise notwendig werdender Spitzenleistungen 
(insbesondere fur Fremdenverkehrslinien) gestellt werden. Eine 
Erfullung dieser Forderung ist unter moglichster Wahrung 
der Okonomie der Betriebsfiihrung nur dann moglich, wenn 
ein ausreichender Reservestand an Betriebsmitteln und Be­
triebspersonal zur Verfugung steht. Diese notwendigen Re­
serven waren bei einer einzelnen Linie schlecht ausgeniitzt und 
wiirden die Linie finanziell zu sehr belasten. Bei einem zu­
sammenhangenden Liniennetz, bei dem Betriebsstorungen und 
Verkehrsspitzen in der Regel abwechselnd auf verschiedenen 
Linien auftreten, kann dagegen eine Reserve entsprechend aus­
genutzt und ohne Schadigung der Betriebsokonomie gehalten 
werden. 

Verkehrswichtige Linien, die im Langsbereiche einer Eisen­
bahnverbindungi verlaufen oder die an Eisenbahnen gelegene 
verkehrswichtige Orte verbinden, geben immer AnlaB zu einer 
mit einer Verkehrsabwanderung von der Bahn verbundenen 
Teilung .des Verkehres, weshalb die Zuerkennung des Vorrechtes 
zur Erwerbung der Konzession zu den festzusetzenden Bedin­
gungen (Anzahl der Kursfahrten) an die betreffende Eisenbahn­
unterncl1mung: vorzusehen war. Von der Zuerkennung dieses 
Vorredhtes an die Eisenbahnen werden die Interessen der pri­
vaten Kraftfahrunternehmer um so weniger beruhrt, je weniger 
engherzig der Begriff der "verkehrswichtigen" Linie aufgefaBt 
wird, so daa dem privaten Unternehmertum das seiner Lei­
stungsfiihigkeit ·entsprechende Betatigungsfeld bei der Fiih­
rung: zahlreicher einzelner Linien gewahrt hleibt. Die Bestim­
mung, daa die Eisenbahnunternehmungen (ebenso wie die Post-
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verwaltung) keiner Konzession, sondern einer Genehmigung 
des Bundesministers fiir Handel und Verkehr hediirfen, ent­
spricht der jetzigen Rechtslage nach dem Kraftfahrliniengesetz. 

In welchem FaIle cine Kraftfahrlinie als im "Langshereiche 
einer Eisenbahnverhindung" verlaufend anzusehen ist, wird in 
jedem einzelnen FaIle zu entscheiden sein. Ein solcher VerIauf 
,,-ird jedenfalls nicht als gegehen anzusehen sein, wenn die 
Kraftfahrlinie eine wesentlich kiirzere Verhindung herstelIt, 
als der "Ubereckverkehr" der Eisenhahn. 

Zu ,. Diese Bestimmung ist eine Folge des den Eisenbahn­
unternehmungen unter Punkt ~) zuerkannten Vorrechtes. 

Zu ~ und ,: Das Konzessionsvorrecht der Eisenhahnen rur 
verkehrswichtige Linien soll nicht nur den herechtigten 
Interessen der Eisenhahnen (Osterreichische Bundeshahnen) die­
nen, sondern auch den offentlichen Verkehrsinteressen, denn 
die Befriedigung wichtiger Offentlicher Verkehrsinteressen ist 
durch eine iibergroBe Anzahl wenig leistungsfiihiger, oft wech­
selnder Privatunternehmer nicht ausreichend gewahrleistet. 
GroBe leistungsfahige Privathetriehe konnen sich aher ange­
sichts der heutigen Kapitalarmut der Privatwirtschaft nicht 
hilden, vielleicht auch nicht erhalten. Offenbar die gleichen 
Erwiigungen hahen in einer Reihe von Staaten dazu geruhrt, 
das Vorrecht zur Einrichtung von Personenkraftwagenlinien 
den offentlichen Verkehrseinrichtungen des Staates (den Staats­
bahnen oder den Staatsbahnen und der Post) vorzuhehalten. 
Dabei haben einige Staat en (Tschechoslowakei und Ungaro),1) 
in denen (ebenso wie in Osterreich) sowohl die Staatsbahnen 
als auch die Post dieses Vorrecht genieBen, bereits erkannt" 
daB die Forderung nach wirtsohaftlicher Befriedigung des 
offentlichen Verkehrsbediirfnisses die Zusammenfassung der 
Kraftfahrlinien des Staates zu einem verkehrstechnisch und be­
triehstechnisch einheitlichgefiihrten Kraftfahrliniennetz ver langt. 

Zu 1,b. Unternehmungen periodischer Personen­
transporte. 

Durch diese Konzessionen fUr den periodischen Personen­
transport wird die Berechtigung des Lohnfuhrwerksgewerbes, 
des Platzfuhrwerksgewerbes und der Reisebureaus (Verordnung 
der Minister des Handels und des lnnern vom 23. Novemher 
1895, RGBI. Nr. 181, § 2, d "Veranstaltung von Gesellschafts-
fahrten") nicht beriihrt. . 

1) Siehe Seiten 261 und 271. 
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Zu 2. OffentIicher Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforderung. 
Zu 2, a. RegelmaBiger Verkehr (Kraftfahrlinien). 
Zu 2, Ct, ~,i. Fiir diese die Kraftfahrlinien zur Sachen­

beforderung betreffenden Bestimmungen waren auch die vor­
stehend zu 1 angefuhrten Dberlegungen fiir die analogen Be­
stimmungen 1, Ct: 1, ~, und 1, fi, fur die Kraftfahrlinien zur 
Personenbeforderung maBgebend. 

Zu 2, b. Diese Bestimmung soll die Beseitigung eines unwirt­
schaftlichen Wettbewerbes ermoglichen, der den Eisenbahnen 
durch bestehende Kraftfahrlinien bereitet wird, die auf weiten 
- die verkehrswirtschaftliche Transportlange erheblich iiber­
steigenden - Strecken, parallel zu Eisenbahnen verlauflen. 

Zu 2, h. Gelegentlicher Verkehr (gewerbliche Konzessionen). 
Zu 1. Diese Bestimmung iiber die Konzessionen entspricht 

der derzeit geltenden Regelung durch die Verordnung des Bun­
desministerium fur Handel und Verkehr yom 31. Marz 1931, 
BGBI. Nr. 109. 

Zu 2 und 3. Fiir die Regelung des gelegentlichen Kraft­
fahrverkehrs zur Sachenbeforderung ist zwecks Herbeifiihrung 
einer wirtschaftlichen Arbeitsteilung mit den Bahnen auch die 
verkehrswirtschaftliche Grenze der Transportlange (kritische 
Transportlange 50 km bis 150 km) maBgebend. 

Diese verkehrwirtschaftliche Grenze der Transportlange ist 
wieder nicht zahlenmaBig, sondern auf Grundlage von Ma­
schen des Eisenbahnliniennetzes zu bestimmen, deren GroBe 
der kritischen Transportlange entspricht. . 

\Venn diese Art der Begrenzung verkehrstechnisch brauchbar 
sein soll, muB sie 

1. den einzelnen Kraftfahrbetrieben Verkehrsgebiete (Kon­
zessionsgebiete) zuweisen, deren jedes ein natiirliches Ver­
kehrszentruln hat, 

2. die Konzessionsgebiete so wahlen, daB sie einander zum 
Teil iibergreifen, so daB der Verkehr durch die Grenzen der 
einzelnen Konzessionsgebiete nicht unterbunden wird. 

3. eine einfache Uberwachung der unzulassigen Ausdeh­
nungvon Fahrten iiber die Grenzen der einzelnen Konzes­
sionsgebiete gestatten. 

Die Karte "Konzessionsgebiete" zeigt in verschiedenen Far­
ben dargestellt die zweckmaBig ausgewahlten Maschen des 
Eisenbahnliniennetzes. Dabei wurden einige groBere Maschen, 
die geographisch oder verkehrstechnisch keine Einheit dar-
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stellen, durch entsprechende Unterteilung in ihre verkehrs­
technischen Einheiten zerlegt. Die Karte zeigt 35 Maschen 
(bzw. l\Iaschenteile), die mit den Zahlen 1 bis 35 numeriert 
sind. 

Die Karte enthalt auch das Verzeichnis der 22 "Konzessions­
gebiete".l) Rechts neben der Bezeichnung jedes Konzessions­
gebietes sind die Nummern derjenigen Maschen des Eisenhahn­
liniennetzes .angegehen, aus denen das Konzessionsgebiet besteht. 

Aus dieser Karte ist die verke'hrstechnische Brauchbarkeit 
dieser Art der Begrenzung der Konzessionsgebiete ersichtIich: 

1. Jedes Konzessionsgebiet hat (z. B. in Wien, in St. Polten 
usw.) ein natiirliches Verkehrszentrum. 

2. Die benachbarten Konzessionsgehiete, z. B. \Vien und 
St. Polten,iibergreifen, einander mit den ihnen gemeinsamen 
Maschen (4 und 5), so da~ die (von Gu~werk tiber St. Polten 
nach Retz verlaufende) Grenze zwischen beiden Konzessions­
gebieten den Verkehr zwischen Orten der Maschen 4 und 7 
oder 5 und 6 nicht unterbindet. 

3. Die ( obligatorisch anzubringende) Aufschrift des Kon­
zessionsgebietes auf jedem Lastkraftwagen eines erwerbs­
ma~igen Betriebes la~t eindeutig das Verkehrsgebiet erkennen, 
innerhalh dessen der Lastkraftwagen auf Grund seiner Konzes­
sion T ransporte ausfuhren dad. 

Durch diese Aufschriften ist die Uberwachung unbefugter 
Transporte innerhalh eines anderen Konzessionsgehietes sehr 
leicht, weil sich jedes Aufsichtsorgan der Stragenpolizei in An­
betracht der durch charakteristische Verkehrswege 
(Bahnen, Fliisse wie die Donau) oder durch charakteristische 
Verkehrsgrenzen (Gebirgsziige) voneinander geschiedenen 
Maschen der einzelnen Konzessionsgebiete, die wenigen (hoch­
stens funf) Namen der Konzessionsgebiete leicht einpragen 
kann, denen die betreffende Masche angehort. 

Zu 4, a. Die Groge der einzelnen Konzessionsgebiete ist der 
oberen Grenze (150 km) der kritischen Transportlange an­
gepagt. Da jedoch die kritische Transportlange von den ge­
botenen Transportmoglichkeiten abhangt und bis an die untere 

1) Die Maschen 10, 20 und 21 sowie die Maschen 27, 28 und 29 wurden 
nicht zu besonderen Konzessionsgebieten zusammengefafM, weil Sle keine 
natiirlichen Verkehrszentren haben. Der Verkehr zwischen den Maschen 10 
und 21 und zwischen den Maschen 28 und 29 wlrd zweckmaBig auf Grund 
von Ansnahmsbestimmungen von Konzessionaren benaehbarter Konzessions­
gebiete besorgt. 
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Grenze von 50 Ian heruntergeht, wenn es sich um Transporte 
im Langsbereiehe von Eisenbahnverbindungen handelt, waren 
auch innerhaIb der einzelnen Konzessionsgebiete solehe Trans­
porte auf diese untere Grenze von 50 km zu beschranken. 

Dabei ist zu beaehten, daB diese Begrenzung auf 50 km 
nicht schon an den Verlauf der Transporte im Langsbereich 
einer Eisenb ahn, sondern erst an den VerIauf der Transporte im 
Langsbereich einer "Eisenbahnverbindung" geknupft wird. 
Das heiBt, die Besehrankung soIl nur fUr Transporte zwischen 
den Bereiehen jener Stationsorte gelten, zwischen denen die 
Eisenbahn eine Verbindung hersteIlt, die - insbesondere aueh 
hinsichtlich der Haufigkeit der ZugsfoIge - den Bedurfnissen 
des Lastenverkehres genugt. 

Zu 4, h. Diese Bestimmung soll ermoglichen, die zulassige 
Transportliinge im Kraftfa.hrverkehr zum Schutze volkswirt­
schaftlich wichtiger Nebenbahnen - nicht generell - sondern 
nurzwischen bestimmten Stationsorten unter 50 km festzu­
setzen. 

Zu 5, a. Es kann vorkommen, daB zur Besorgung umfang­
reicher Lastkrafttransporte, die innerhalb ein und desselhen 
Konzessionsgebietes vor sich gehen (z. B. anlaBlich der Durch­
fiihrung eines groBeren Baues), die Transportunternehmer dieses 
Konzessionsgebietes aus i:t:'gendeinem Grunde (z. B. auch man­
gels verfugbarer Spezialwagen) nicht herangezogen werden kon­
nen. FUr solche Falle war die an die Bewilligung des Landes­
hauptmannes geknupfte Moglichkeit der Heranziehung eines 
Lastkraftfahrbetriebes eines anderen Konzessionsgebietes vor­
zusehen. 

Zu 5, b. Wenn fUr einen T eil eines Konzessionsgebietes die 
Standorte von Kraftfahrbetrieben benachbarter Konzessions­
gebiete erheblich naher liegen als die Standorte von Kraftfahr­
betrieben des eigenen Konzessionsgebietes, dann kann es im 
o£{entlidhen Verkehrsinteresse wUnschenswert erseheinen, einem 
Kraftfahrbetrieb des benachbarten Verkehrsgebietes die Er­
Iaubnis zu erteilen, Lastkrafttransporte bis zu einer Gesamt­
transportlange von 50 kmzwischen Orten des eigenen und 
Orten des fremden Verkehrsgebietes auszufUhren. 

Sofern das fremde Kon'zessionsgebiet einem anderen 
Bundeslande angehort wie das eigene, wird der fur dieses ortlieh 
zustiindige Landeshauptmann vor Erteilung der Bewilligung das 
Einvernehmen mit dem fUr das fremde Konzessionsgebiet ort­
lieh zustandigen Landeshauptmann herzustellen haben. 
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Zu 6. Diese Bestimmung hebt fiir bestimmte Arten von Gii­
tern, die entweder einem raschen Verderben unterliegen oder 
die zu ihrem Transporte Spezialwagen benotigen, die Be­
schrankung der Transportlange auf ein bestimmtes Verkehrs­
gebiet auf. 

Zu 7. Die Begrenzung der Transportlangen durch die 
GroBe der Konzessionsgebiete kann nicht ausnahmslos gelten, 
weil es sonst unmogIich ware, auBerhalb des normalen Ver­
kehres notwendig werdende Transporte auf beliebige Distanzen 
und zwischen beliebigen Orten des Bundesgebietes auszu­
:fiihren. 

Da der Zweck solcher, oft plOtzlich notwendig werdender 
Transporte vereitelt wfude, wenn ihre Durchfiihrung an eine 
vorher einzuholende Bewilligung gekniipft ware, ist ein bloBes 
Anmeldesystem vorgesehen, etwa wie folgt: 

Der Resteller des Transportes meldet bei dem nachsten 
Polizei- oder Gendarmerieposten die Vornahme der Fahrt an 
und erhalt iiber diese Anmeldung eine Bestatigung (in drei 
Ausfertigungen ). 

Der Empfang dieser Bestatigung berechtigt den erwerbs­
maBigen Lastkraftfahrbetrieb ohneweiters zur Ausfiihrung der 
Fahrt. Die Bestati~ung (eine Ausfertigung) dient ihm wahrend 
der Fahrt als LegItimation. Am Ziel der Fahrt ist eine zweite 
Ausfertigung der Bestatigung dem nachsten Polizei- oder 
Gendarmerieposten zu iihergehen. 

Der Besteller hat nachtraglich die Notwendigkeit und Dring­
Iichkeit der Fahrt entsprechend den hieriiber aufzustellendcn 
Richtlinien nachzuweisen. Der Nachweis wird von den beiden 
in F rage kommenden Bezirkshauptmannschaften iiberpriift. Die 
ungerechtfertigte Ausfiihrung von Fahrten ist unter Sanktion 
zu stellen. 

Zu 8. Die \Vahl zwischen mehreren Konzessionsgebieten steht 
jedem Konzessionar insofern frei, als der Standort jedes Be­
triebes gleichzeitig mehreren benachbarten Konzessionsgebieten 
(die einander zum Teil iiberdecken) angehOrt. 

Zu c. So begriindet es ist, den Lastkraftverkehr zwecks Her­
beifiihrung einer verkehrswirtschaftlichen Arbeitsteilung mit 
den Eisenbahnen hinsichtlich der zulassigen Transportlange zu 
beschranken, so unbegriindet ware es, ihn hinsichtlich der 
Transporte, die ibm innerhalb der einzelnen Konzessions­
gebiete vorzugsweise vorbehalten sind, noch mit Mindest­
tarifen zum Vorteil der Eisenbahnen zu belasten. 
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Zu 3. Werksverkehr.1) 

Zu 1. Der \Verksverkehr ist grundsatzlich von der Konzes­
sionspflicht frei zu halt en, weil diejenigen Fragen, die bei 
einer Konzessionserteilung entscheidend sind, d. i. insbeson­
dere die Frage des Vorhandenseins eines Transportbedurfnisses 
dem Ermessen des gewerblichen Betriebes uberlassen bleiben 
muB, der sich einen \Verksverkehr als Hilfsbetrieb einrich­
ten will. 

Zu 2. Da der \Verksverkehr den aus der Konzessionspflichtig­
keit des gewerbsma8{ige:n Kraftfahrverkehres sich ergebenden Be­
dingungen - Vorhandensein eines Verkehrsbedurfnisses fur 
ein bestimmtes Verkehrsgebiet und fur einen bestimmten 
Standort - nicht unterworfen ist, erscheint die Ofter aufge­
stellte Forderung, daB der nicht konzessionspflichtige Werks­
verkehr grundsatzlich auch zur Mitnahme fremder Waren be­
rechtigt sein solI, unbegriindet. 

Auch ist notwendig, festzusteIIen, daB das Merkmal des 
Werksverkehres (siehe die Definition in untenstehender FuB­
note) ".... mit eigenen oder stan dig zur Benutzung auf 
eigene Rechnung und Gefahr yom Werksunternehmer oder 
seinen Leuten bedienten Lastkraftwagen" dann nicht als ge­
geben anzusehen ist, wenn 

1. mehrere Werksunternehmer einen oder mehrere \Vagen 
gemeinsam benutzen, oder 

2. ein Werksunternehmer seine Wagen fallweise an emen 
anderen verleiht. 

Zu 3. Der Werksverkehr kann nicht vorbehaltlos von Be­
schrankungen der Art ausgenommen werden, die dem g e -
werbsmaBigen Kraftverkehr zur Sachenbeforderung zwecks 
Herbeifiihrung einer wirtschaftlichen Arbeitsteilung mit den 
Eisenbahnen aufzuerlegen sind. Denn der \Verksverkehr, der 
nidht privaten Verkehrsbedurfnissen, sondern den Verkehrs-

1) Ais "W erksverkehr" gilt nach der Lastkraftwagenverkehrsverordnung 
"die im Rahmen und fiir Zwecke eines nicht transportgewerblichen Betriebes 
erfolgende Befiirderung von Giitern mit eigenen oder stiindig zur Be­
niitzung auf eigene Rechnung und Gefahr iibernommenen, vom Werks­
unternehmer oder seinen Leuten bedienten Lastkraftwagen, sofern es sich 
urn die Befiirderung von Erzeugnissen des eigenen Betriebes oder von 
Bedarfsgegenstiinden fiir den eigenen Betrieb (Rohstoffe, Halbfabrikate, 
Einrichtungsgegenstiinde, Verpackungsmaterlal, Werkzeuge, Betriebsstofte, 
Prodllktionsmittel u. dgl.) oder von Handelsware des eigenen Betriebes oder 
von Giitern handelt, die im eigenen Betrieb einer Bearbeitung (Veredlung, 
Allsbesserung, Reinigung o. dgl.) unterzogen werden oder deren mietweise 
Uberlassllng an Dritte zum Gegenstande des Betriebes gehiirt. 
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bediirfnissen von Erwerbsbetrieben dient, kann im Gesamtver­
kehr eine so gro~e Bedeutung1) gewinnen, daB. er - au~erhalb 
jede Regelung gestellt - eine weitgehende Dezentralisierung 
in der Abwicklung des Lastenverkehres verursachen und damit 
den Bestand leistungsfahiger offentlic'her Verkehrseinrich­
tungen auf dem Gebiete des Eisenbahn- und Kraftfahrwesens 
in Frage stellen kann. Auf leistu~gsfahige offentliche Ver­
kehrsmittel kann aber aus volkswirtschaftlichen und wehr­
politischen Grunden nicht verzichtet werden. 

Diese Frage, ob der \Verksverkehr derartigen Beschrankun­
gen zu unterwerfen ist, darf - auch im Interesse des Werks­
verkehres selbst - nicht erst dann zur Erorterung und Ent­
scheidung gestellt werden, wenn die obgenannten Voraus­
setzungen fiir die Notwendigkeit solcher Beschrankungen be­
reits gegeben sind. Deshalb ist es notwendig, auf Grund der 
Bestimmung des Punktes 1 eine amtliche Statistik iiber Art 
und Umfang des \Verksverkehres zu fiihren, urn gegebenen­
falls rechtzeitig eine zweckdienliche Entscheidung treffen zu 
konnen. 

Zu II. Regelung im Eisenbahnverkehr. 
Der Umstand, da~ die kritische Transportlange fiir den 

Kraftfahrverkehr die obere verkehrswirtschaftliche Grenze 
darstellt, lie~ wohl im allgemeinen eine Begrenzung der maxi­
mal zulassigen Transportlange im Offentlichen Kraftfahrver­
kehr, d. h. die grundsatzliche Dberlassung aller die kritische 
Transportlange iibersteigenden Transporte an die Eisenba:hnen, 
als begrundet erscheinen. Es ware jedoch irrig, per analogiam 
anzunehmen, da~ der Umstand, da~ diese kritische Transport­
lange fiir den Eisenbahnverkehr die untere wirtschaft­
liche Grenze darstellt, zum Anla~ genommen werden konnte, 
aIle kurzen Transporte (abgesehen von Massentransporten) zur 
Ganze dem Kraftfahrverkehr zu iiberlassen und deshalb den 
Eisenbahnbetrieb unvermittelt einzuschranken. Denn eine solche 
verkehrswirtschaftlich weittragende Ma~nahme kann zuerst nur 

1) So auch der Vorbericht der internationalen HandeIskammer (Seite 8, 
Spalte 2, Absatz 2), der nach Eriirterung von fiinf miiglichen Systemen fiir 
die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen (von denen ein 
System die Beschriinkung von Kraftfahrtransporten auf bestimmte Ent­
fernungen betrifft) sagt: "InfoIge der Bedeutung des Werksverkehrs hiingt 
die Wirksamkeit der zur Durchfiihrung jeder der obigen fiinf Systeme not­
wendigen MaBnahmen weitgehend davon ab, wie sie sich zu dieser Form 
des Uberlandverkehrs verhalten." 
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versuchsweise auf den hiefUr nach klimatischen und Verkehrs­
verhiiltnissen geeignetsten Strecken des Eisenbahnliniennetzes 
getroffen werden. Auch ist es nur hei allmiihlicher Auflas­
sung dieser Transporte durch die Eisenbahn moglich, die da­
durch bei den Eisenbahnen erzielbare Ersparnis, die zum 
groBen Teile auf einer nicht unvermittelt verwirklichbaren Per­
sonalersparnis beruht, auch tatsiichlich zu erzielen. 

Zu III. Regelung der Zusammenarbeit zwischen 
Eisenbaho- uod Kraftfahrverkehr. 

Zu 1. Eine zweckmaBige Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn­
und Kraftfahrverkehr kann durch gesetzliche Vorschriften 
(Abschnitte I und II) nur hinsichtlich jener Transportbereiche 
herbeigefiihrt werden, hinsichtlich welcher einem der beiden 
Verkehrsmittel eine ausgesprochene verkehrswirtschaftliche 
Uberlegenheit gegeniiber dem anderen zukommt. Dagegen kann 
innerhalb jener Transportbereiche, die - mangels einer ver­
kehrswirtschaftlichen Uberlegenheit eines der beiden Verkehrs­
mittel - der Betatigung beider Verkehrsmittel zuganglich blei­
ben miissen, cine zweckmaBige Arheitsteilung nur durch ein­
vernehmliche Zusammenarheit beider Verkehrsmittel er­
folgen. 

Zu 2 und 3. Beim Sachentransport erfordert die Herbei­
fiihrung einer wirtschaftlichen Arbeitsteilung und insbeson­
dere die Notwendigkeit der Organisierung kombinierter Eisen­
bahn-Kraftfahrtransporte eine eingehende und unausgesetzte 
Befassung mit allen fUr die zweckmiiBige Abwicklung der 
Transporte maBgebenden Verhaltnissen eines Verkehrsgebietes. 
Diese Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und Kraftfahr­
verkehr kann nur von stan dig tiitigen Arbeitsausschiissen (Zu­
teilungsausschiissen) geleistet werden, deren jeder hochstens 
einen Verkehrsbereich im AusmaBe eines Konzessionsgebietes 
betreuen kann. Die Sicherstellung einer gleichartigen Verkehrs­
teilung durch diese Zuteilungsausschiisse erfordert die Uber­
wachung und Regelung ihrer Tatigkeit durch den fUr das 
gesamte Bundesgebiet zu errichtenden Verkehrsteilungsaus­
schuB. 
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III. HAUPT STU CK. 

Die KrafUahrgesetzgebung in Europa. 
(Offentlich -rechtliche Grundlagenzur Regelung des Wetthe­

werbes "Eisenbahn und Kraftwagen".) 

1. Osterreich. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzIichen Grundlagen. 
In Osterreich bilden die nachstehend angefiihrten Gesetze 

und Verordnungen die gesetzlichen Grundlagen rur den Kraft­
wagenverkehr: 
. I. Das Kraftfahrgesetz, BGBI. Nr. 437/1929, in der Fassung 

der I. Kraftfahrgesetznovelle, BGBI. Nr. 594/1933. 
II. Die Kl'aftfahrverordnung, BGBI. Nl'. 138/1930, in der 

Fassung der Verordnungen BGBI. Nl'. 261/1931, 54/1932, 
86/1932 und BGBl. I Nr. 44/1934. 

III. Die Verordnung des Bundesministers fur Handel und 
Verkehr iiber die Bindung des Gewel'bes del' Befol'del'ung von 
Lasten mit Kraftfahrzeugen an eine Konzession, BGBI. 
Nr. 109/1931. 

IV. Das Budgetsanierungsgesetz, VI. Hauptstiick, BGBI. 
Nr. 294/1931 (Kraftfahrliniengesetz), in der Fassung del' Vel'­
ordnung der Bundesregierung, BGBI. I Nr. 234/1934. 

V. Die 1., 2. und 3. Durchfiihrungsverol'dnung zum Kraft­
fahrliniengesetz, BGBI. Nr. 403/1931, 334/1932 und BGBI. II 
Nr. 43/1934. 

VI. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung, BGBI. Nr. 253 
aus 1933, in der Fassung ibl'er sieben Novellen, BGBI. Nr. 553 
aus 1933, BGBI. I Nr. 151/1934, BGBI. II Nr. 85 und 426/1934, 
BGBl. Nr. 172, 258 und 544/1935. 

VII. Das Kraftfahrzeughaftpflichtgesetz, BGBI. Nr. 162/1908, 
in der Fassung BGBI. Nr. 300/1922. 
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TI. BehOrden. 
Die Behorden, welchen die Uherwachung des Kraftwagen­

verkehres obliegt, sind die folgenden: die Bezirksverwaltungs­
behOrden, die BundespolizeibehOrden, der Landeshauptmann 
und in letzter Instanz das Bundesministerium fur Handel und 
Verkehr. 

TIl. Kraftfahrbeirat. 
Au~erdem besteht auf Grund des§ 19 des Kraftfahr­

gesetzes beim Bundesministerium fur Handel und Verkehr ein 
Kraftfahrbeirat, in den vom Bundesminister Beamte der offent­
lichen Verwaltung sowie Person en aus dem Kreise der am 
Kraftfahrwesen interessierten Industrien und Versicherungs­
anstalten, des Kraftfahrzeughandels, der Kraftfahrzeugbesitzer, 
der Berufskraftwagenfiihrer und der an der Regelung des offent­
lichen Verkehres interessierten Verbande zu ernennen sind. 

Dem Beirat obliegt die Erstattung von Gutachten und die 
Stellung von Antragen in Angelegenheiten des Kraftfahrwesens 
sowie die Stellungnahme zu den Entwiirfen der das Kraft­
fahrwesen betreffenden Gesetze, Verordnungen und grund­
satzlichen Erlasse. 

IV. Die Bestimmungen iiber Kraftfahrlinien. 

1. Konzessionspflicht. 
a) In Osterreich bedarf nach § 1 des Kraftfahrlinien­

gesetzes der Betrieb einer Kraftfahr linie einer Kon­
zession. Dabei ist nach § 3 (2) Voraussetzung fur die Er­
teilung der Konzession fur eine Kraftfahrlinie zur Beforderung 
von Sachen, da~ der Bewerber nach den gewerberechtlichen Vor­
schriften zur gewerbsmaaigen Beforderung von Lasten mit 
Kraftfahrzeugen befugt ist. Als Kraftfahrlinie definiert 
das Gesetz die dem offentlichen Verkehr dienende, wieder­
kehrende, iiber den Bereich einer Ortsgemeinde hinaus, zwi­
schen bestimmten Orten und gegen Entgelt erfolgende Be­
forderung von Personen mit Kraftstellwagen oder unter. Ver­
gebung einzelner Platze in Kraftfahrzeugen jeder Art, 
oder von Sachen mit Kraftfahrzeugen jeder Art. Wieder­
kehrend ist eine Beforderung, wenn sie durch mehr als vier 
W ochen und wenigstens einmal wochentlich zwischen denselben 
Orten stattfindet. 

Zur Erteilung der Konzession ist der Landeshauptmann, 
wenn aber die Linie durch zwei oder mehrere Bundeslander 
geht, der Bundesminister rur Handel und Verkehr zustandig (§ 2). 

94 



b) Einer Konzession bedurfen nieht: 
1. die von del' Post oder Eisenbahn betriebenen Kraftfahr­

linien, wobei die Einriehtung neuer Postkraftfahrlinien dem 
Bundesminister fur Handel und Verkehr vorbehalten und fur 
die Einriehtung von Kraftfahrlinien dureh Unternehmungen des 
offentIiehen Eisenbahnverkehres die Genehmigung des Bundes­
ministers fur Handel und Verkehr erforderlieh ist, 

2. del' Werksverkehr und die Kraftfahreinriehtungen, die ein 
Unternehmer zur Beforderung lediglieh des eigenen Personals 
von oder zur Arbeitsstatte unterhalt, 

3. die Gaststatten zur Beforderung ihrer Gaste von und zu 
den offentliehen Verkehrsmitteln, 

4. die Erwerbs- und Wirtsehaftsgenossensehaften fur die Be­
forderung del' Erzeugnisse und Bedarfsgegenstande del' Ge­
nossensehafter, und 

5. del' Rollfuhrdienst. 

2. Konzessionsbedingungen. 
Die Konzession kann naeh § 3 des Kraftfahrliniengesetzes nul' 

erteilt werden: 
it) wenn del' Bewerber die Gewiihr fur die dauernde Sieher­

heit, Regelma~igkeit und Leistungsfiihigkeit des Betriebes 
bietet, 

b) wenn ein entspreehendes Verkehrsbedurfnis vorhanden ist, 
e) wenn die Art del' Linienfuhrung eine zweekmaaige und 

wil'tschaftliehe Befriedigung del' in Betl'aeht kommenden Ver­
kehrsbediil'fnisse gewiihrleistet, und 

d) wenn das Unternehmen aueh sonst offentliehen Interessen 
nieht zuwiderlauft. 

Letztel'el' Aussehlie~ungsgrund liegt naeh § 3 des Kl'aft­
fahrliniengesetzes insbesondere VOl', wenn die neue Kl'aft­
fahrlinie auf Wegen gefiihrt werden soIl, die sieh wegen ihres 
Bau- und Erhaltungszustandes fur den beabsiehtigten Kl'aft­
fahrzeugverkehr nieht eignen, odeI' wenn zu el'warten ist, da~ 
die neue Kraftfahrlinie jenen Eisenbahn-, Sehiffahrts- odeI' 
Kraftfahrlinienunternehmen, in del'en Verkehrsbereieh sie ganz 
odeI' teilweise fallt, einen unwirtschaftIiehen Wettbewerb be­
reiten wiirde. Ein unwirtsehaftIieher Wettbewerb ist nieht an­
zunehmen, wenn diese Eisenbahn- odeI' Sehiffahrtsunterneh­
mungen oder Kl'aftfahl'linien bereehtigte Verkehrsbediirfnisse 
nieht befriedigen und diesem Mangel in angemessenel' Frist 
nieht abhelfen. 
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3. Einwendungen gegen die Konzessionserteilung. 
Die Verleihungsbehorde hat vor Erteilung der Konzession bei 

sonstiger Nichtigkeit auch die Post und jene Unternehmungen 
des offentlichen Eisenbahnverkehres, in deren Verkehrsbe­
reich die neue Kraftfahrlinie ganz oder teilweise fallt, sowie 
die Gemeinden, in deren Gebiet der Ausgangs- und Endpunkt 
der angesuchten Linie liegen, die Stadtgemeinden, durch deren 
Gebiet die Linie durchgefiihrt wird, und den zustandigen 
Zwangsverband der Kraftfahrunternehmungen von dem Konzes­
sionsansuchen mit der Aufforderung besonders zu verstaudi­
gen, innerhalb einer Frist, die mindestens 30 und hOchstens 
60 Tage zu betragen hat, ihre Stellungnahme schriftlich be­
kanntzugeben (§ 4 des Kraftfahrliniengesetzes). 

4. Vorrecht der Post und Eisenbahn. 
Erklart die Post oder, falls die geplante Kraftfahrlinie ganz 

oder teilweise in den Verkehrsbereich einer Unternehmung 
des offentlichen Eisenbahnverkehres fallt, diese Unternehmung 
im Zuge der Behandlung eines Konzessionsansuchens innerhalb 
der Einwendungsfrist eine. Kraftfahrlinie in einem dem je­
weiligen Verkehrsbediirfnisse entsprechenden Umfange binnen 
Jahresfrist selbst in Betrieb zu setzen und dauernd erhalten 
zu wollen, so ist das Verfahren auszusetzen und erst dann 
wieder aufzunehmen, wenn nicht innerhalb sechs Monaten der 
Bundesminister fiir Handel und Verkehr die Einrichtung einer 
Postkraftfahrlinie iiber die gleiche Strecke verfiigt oder die 
Einrichtung der Kraftfahrlinie iiber die gleiche Strecke durch 
die Eisenbahn genehmigt hat (§ 5 des Kraftfahrliniengesetzes). 

5. Beforderungspreise und Fahrplan. 
Nach § 13 des Kraftfahrliniengesetzes unterliegen die Be­

forderungspreise, die Beforderungsbedingungen sowie der Fahr­
plan der Genehmigung durch die VerleihungsbehOrde und sind 
gehorig zu verlautbaren. 

6. Postbeforderung. 
Die konzessionierten Kraftfahrunternehmungen haben auf 

Verlangen der PostbehOrden die Briefpost unentgeltlich, 
sonstige Postsendungen gegen zu vereinbarende Vergiitung zu 
befordern (§ 10 d des Kraftfahrliniengesetzes). 

7. Dauer der Konzession. 
Die Konzession wird nach § 7 des Kraftfahrliniengesetzes 

auf die Dauer von 25 Jahren erteiIt; bei Vorliegen eines be-
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fristeten oder voriibergehenden Verkehrsbedurfnisses kann sle 
auch fur einen kurzeren Zeitraum gewahrt werden. 

8. Linienplan. 
Der Landeshauptmann kann fur das Bundesiand oder ffir 

einzelne Verkehrsgebiete innerhalb desselben einen Linienplan 
festsetzen, der nach MaBgabe der jeweils wahrgenommenen 
Verkehrsbediirfnisse eine zweckmaBige und wirtschaftliche 
Fiihrung und Einteilung von Kraftfahrlinien fiir die Personen­
beforderung planmaBig vorsieht. Vor Festsetzung dieses 
Linienplanes hat der Landeshauptmann die Post, die Eisen­
bahn- und Schiffahrtsunternehmungen, die zustandigen 
Handels- und Arbeiterkammern, die zustandige landwirtschaft­
liche Hauptkorperschaft und den zustandigen Zwangsverband 
der Kraftfahrunternehmungen zu hOren. Der Linienplan bedarf 
der Genehmigung des Bundesministers fiir Handel und Ver­
kehr hinsichtlich der Abgrenzung des Verkehrsbereiches vor­
handener Eisenbahnunternehmungen, hinsichtlich jener Linien­
einheiten, die in dies en Verkehrsbereieh fallen und hinsicht­
lich jener Linieneinheiten, gegen deren Einriehtungen die vor­
her genannten Stellen Einsprueh erhoben haben (§§ 21 und 22 
des Kraftfahrliniengesetzes). 

9. Gewieht, Lange und Breite der Kraftwagen. 
Die Vorsehriften uber das Gewieht, die Lange und Breite 

der Kraftfahrzeuge sind in den StraBenpolizeigesetzen der ein­
zelnen Bundeslander enthalten, welche fast wortlich iiberein­
stimmen. Sie gelten nach den Verordnungen des Bundes­
ministers fiir Handel und Verkehr yom 26. September 1930 
(BGBl. Nr. 293) und yom 25. Februar 1931 (BGBl. Nr. 71) 
auch fiir die BundesstraBen. Das zulassige Gesamtgewicht 
eines Kraftwagens im beladenen Zustande betragt 10 Tonnen, 
das eines Anhangers 71/ 2 Tonnen, der zulassige Achsdruck 
6,7 Tonnen und der zulassige Raddruck bei anderen ais Luft­
reifen auf 1 em Radreifenbreite bei Triebradern 120 kg, bei 
Laufradern 140 kg. Das zulassige Gesamtgewicht eines Kraft­
wagenzuges darf daher 17,5 Tonnen, das eines dreiachsigen 
Kraftwagens oder Sattelaggregates 15 Tonnen bei einem Aehs­
druek von 5 Tonnen betragen. 

Die Kraftfahrzeuge duden die Breite von 2 m nieht uber­
schreiten; ausgenommen sind Kraftfahrzeuge mit einem Ge­
samtgewieht von mehr als 5,5 Tonnen, die unter der Bedingung, 
daB sie luftbereift sind, eineHoehstbreite von 2,20m habendurlen. 

7 97 



Die Gesamtlange von Ladung und Wagen darf 10 m nieht 
iiherschreiten. 

10. Hochstgeschwindigkeit. 
Die jeweils zulassige Fahrgeschwindigkeit ist in Osterreieh 

dureh die Stra~enpolizeigesetze bestimmt, doeh dad aueh unter 
den gUnstigsten Verkehrsverhaltnissen die naehstehend fest­
gesetzte Hoehstgesehwindigkeit nieht iibersehritten werden: 

a) Au~erhalb von gesehlossenen Ortsehaften: 
von nieht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 
und von Kraftwagen mit Anhangewagen (aueh wenn sie mit 
Luftreifen ausgestattet sind) 30 km in der Stunde. 

b) Innerhalb von geschlossenen Ortsehaften: 
1. von mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 35 km 

in der Stunde, 
2. von nieht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 

und von Kraftwagen mit Anhangern (auch wenn sie mit 
Luftreifen ausgestattet sind) 15 km in der Stunde. 

e) Innerhalb von Kurorten: 
1. von mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 25 km 

in der Stunde, 
2. von nicht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 

und von Kraftwagen mit Anhiingern (aueh wenn' sie mit 
Luftreifen ausgestattet sind) 15 km in der Stunde (Kraft­
fahrverordnung § 82). 

11. Haftpflicht fur verursachte Schaden. 
Die Vorschriften iiber die Haftung fur Schaden aus dem Be­

triebe von Kraftfahrzeugen sind im Gesetz vom 9. August 1908, 
RGBl. Nr. 162, in der Fassung des Gesetzes vom 3. Mai 1922, 
BGBI. Nr. 300, enthalten. Naeh § 1 dieses Gesetzes haften der 
Lenker, der Eigentiimer und jeder Miteigentumer fur den Er­
satz des verursachten Sehadens, und zwar bei Saehschaden fur 
Sehadloshaltung naeh § 1323 ABGB.,1) bei Korpervedetzung 
nach den §§ 1352 und 1326 ABGB., bei Totung nach § 1327 
ABGB. 

V. Die Bestimmungen fiber den Lastkraftwagenverkehr. 
Au~er den Vorsehriften des Kraftfahrliniengesetzes, welche 

den Linienverkehr der Kraftfahrzeuge im allgemeinen regelll, 
bestehell in Osterreieh noeh besondere Bestimmungen uber die 
Regelung des Guterverkehres mit Lastkraftwagen, welche mit 
Verordllung des BUlldesministers fur Handel und Verkehr vom 

1) Allgemeines hiirgerliches Gesetzhuch. 
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31. Miirz 1931 iiber die Bindung des Gewerbes der Beforderung 
von Lasten mit Kraftfahrzeugen an eine Konzession (BGBI. 
Nr. 109) und Verordnung der Bundesregierung vom 9. Juni 
1933 (BGBI. Nr. 253) (Lastkraftwagenverkehrsverordnung, in 
der Fassung ihrer 7 Novellen, siehe Absehnitt I) erlassen wurden. 

1. Konzessionspflicht. 
Auf Grund der Verordnung des Bundesministers fiir Handel 

und Verkehr vom 31. Miirz 1931 (BGBI. Nr. 109) ist das Ge­
werbe der Beforderung von Lasten mit Kraftfahrzeugen, deren 
Eigengewieht (ohne Beiwagen) im betriebsfertigen Zustande 
350 kg iibersteigt, an eine Konzession gebunden. 

Die Konzessionspflieht gilt aueh fiir Spediteure, die die 
Tiitigkeit eines Fraehtfiihrers ausiiben wollen, jedoeh nur dann, 
wenn sie die Gewerbebereehtigung fiir das Speditionsgewerbe 
erst naeh Beginn der Wirksamkeit dieser Verordnung erlangen 
und nur in naehstehendem Umfange: 

a) die Beforderung von Iand- und forstwirtschaftliehen Er­
zeugnissen, Holz, Kohle, Koks und Baustoffen in Mengen von 
mehr als 1000 kg bedarf unbedingt einer Konzession; 

b) die Zu- und Abfahrt der unter a aufgeziihlten Giiter in 
Mengen bis zu 1000 kg und anderer Giiter zu und von der 
Station einer Eisenbahn-, Sehiffahrts- oder Luftsehiffahrts­
unternehmung oder zu und von den Lagern und SammeIstelIen 
des Spediteurs bedarf keiner Konzession, wenn der Spediteur 
die Giiter mit Fraehtbrief einer soIehen Unternehmung im 
eigenen Namen zur Beforderung zu iibergeben hat oder im 
Fraehtbrief aIs Empfiinger der Giiter angegeben ist. 

Die Verordnung findet aueh auf die Beforderung des Ge­
paekes der Fahrgaste dureh Unternehmungen fiir den Per­
sonentransport keine Anwendung. 

2. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung. 

Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung hat die Aufgabe, den 
Wettbewerb des Kraftwagens mit der Eisenbahn zu regeln. 
Ihre Giiltigkeit war urspriinglieh bis 30. Juni 1934 befristet, 
wurde aber seither wiederholt, zuletzt bis 31. Marz 1936 ver­
langert. 

a) Mindestfraehtsatze. 

Nach § 1 der Lastkraftwagenverkehrsverordnung dad die 
entgeltIiehe Beforderung von Giitern mit Lastkraftwagen iiber 
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den Bereich einer Ortsgemeinde hinaus nur unter Einhaltung 
von Mindestfrachtsatzen erfolgen. 

Der Ermittlung dieser Mindestfrachtsatze sind im allge­
meinen folgende Einheitsfrachtsatze fur 100 kg und 1 km zu­
grunde zu legen. 

b' 50 km I iiber 50 bis I iiber 

Giiterart IS 100 km 100km 

Groschen 

VVagenladungsgfiter ........•....... 3 3 3,5 

Sonstige Guter (auch Stuckgfiter) ... 6,5 5 4 

Die fur Wagenladungsguter giiltigen Frachtsatze sind anzu­
wenden auf Sen dung en gleichartiger Guter, die von einem Ver­
sender an einen Empfanger mit einem Lastkraftwagen, allen­
falls samt Anhanger, befordert werden, und zwar auf Ent­
femungen bis 100 km bei Frachtzahlung fUr mindestens 7000 kg 
und auf Entfemungen iiber 100 km fur mindestens 10.000 kg. 

Fur sonstige Guter, die von einem Versender an einen Emp­
fanger mit einem Lastkraftwagen, allenfalls samt Anhanger, 
auf Entfemungen, die von der urspriinglichen Aufgabe- bis 
zur endgultigen Abgabestelle 100 km nicht ubersteigen, ver­
sendet werden, betragen bei Frachtzahlung fur mindestens 
5000 kg die Einheitssatze auf Entfemungen bis 50 km 5 g und 
auf Entfemungen von mehr als 50 km 4,5 g. 

Fur Guter, die mit einem Lastkraftwagen, allenfalls samt 
Anhanger, auf Entfernungen versendet werden, die von der 
ursprunglichen Aufgabe- bis zur endgultigen Abgabestelle 
50 Ian nicht ubersteigen, betragt bei Frachtzahlung fur minde­
stens 3000 kg der Einheitsfrachtsatz 5 g. 

Die Frachtsatze sind auf Entfemungen bis 50 km aus der 
'wirklichen Gesamtentfemung und dem anzuwendenden Ein­
heitsfrachtsatz zu bilden. Auf Entfemungen uber 50 bis 
100 km sind die Frachtsatze in der Weise zu bilden, daB dem 
Teilfrachtsatz fur 50 km der aus dem Einheitsfrachtsatz fur 
die Entfernungen uber 50 bis 100 km und dem 50 km uber­
steigenden Teil der Gesamtentfemung gebildete Teilfrachtsatz 
zugezahlt wird. Bei Entfemungen iiher 100 km hat die Bildung 
der Frachtsatze in der Weise zu erfolgen, daB den Teilfracht­
satzen fiir 50 km und uber 50 bis 100 km der aus dem Ein­
heitsfrachtsatz rur Entfernungen uber 100 km und dem 100 km 
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uhersteigenden Teil der Gesamtentfernung gehildete Teilfracht­
satz zugezahlt wird. 

Fur Verkehrsheziehungen, die ganz oder in Teilstrecken von 
einer der im § 1, Ahsatz 5, der Lastkraftwagenverkehrsverord­
nung namentlich aufgezahlten Lokalhahnen wirtschaftlich hedient 
werden, ist fur Wagenladungsgiiter ohne Riicksicht auf die Ent­
fernung ein Einheitsfrachtsatz von 3,5 g fiir 100 kg und 1 km, 
fur sonstige Giiter (auch Stiickgiiter) die auf Grund der Ein­
heitsfrachtsatze sich ergehende Fracht und auBerdem ein Zu­
schlag von 1 S fur je angefangene 100 kg einzuhehen. Dieser 
Zuschlag darf jedoch fiir einen Lastkraftwagen samt Anhanger 
nicht mehr als 20 S hetragen, wenn es sich entweder urn eine 
Verkehrsheziehung zwischen zwei Orten handelt, die heide im 
Verkehrshereiche der hetreffenden Privathahnen liegen, oder 
urn eine Verkehrsheziehung, die im Eisenhahndurchlauf die 
Gesamtstrecke einer oder mehrerer dieser Privathahnen um­
fassen wiirde; in allen anderen Fallen darf der Zuschlag 10 S 
nicht iihersteigen. Die Bestimmungen dieses Ahsatzes finden 
in Verkehrsheziehungen keine Anwendung, die im ganzen 
Durchlauf oder in einzelnen Teilstrecken nicht nur von den 
vorstehend genannten Privathahnen, sondern auch von den 
osterreichischen Bundeshahnen, und zwar mindestens ehenso 
wirtschaftlich hedient werden (§ 1). 

h) Aufzeichnungen uber die Beforderungsgeschiifte. 
\Ver Giiter mittels Lastkraftwagen gegen Entgelt iiber den 

Bereich einer Ortsgemeinde hinaus hefordert, ist verpflichtet, 
in seinem Betriehe Aufzeichnungen uher die ahgeschlossenen 
Beforderungsgeschafte zu fiihren, aus denen Tag des Geschafts­
abschlusses und der Beforderung, Name und Anschrift des 
Versenders und des Empfangers, der V ersand - und der Bestim­
mungsort, Art der Verpackung, Gattung des Gutes, Gewicht 
der Sendung, die kilometrische Lange der Beforderungsstrecke 
und der Frachthetrag zu entnehmen sind, und weiters fiir jede 
Sendung Beforderungsscheine nach Muster im Durchschreihe­
verfahren auszustellen, die das Gut hegleiten, wohei ein Be­
forderungsschein hochstens die Ladung eines Lastkraftwagens 
samt Anhanger umfassen darf. 

c) Werksverkehr. 
Die vorstehenden Bestimmungen finden auf den Werksver­

kehr keine Anwendung. Der Werksverkehr ist jedoch in 
Verkehrsbeziehungen, die von einer oder mehreren Unter-
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nehmungen des offentlichen Eisenbahnverkehres wirtschaftlich 
bedient werden, nur auf Entfernungen bis zu 100 km zuHissig. 
Von dieser Beschrankung sind Giiter ausgenommen, die wie 
Bier, Eis, Milch, Brot, Lebendvieh, MineralOl, Wiische, Chemi­
kalien, Zuckerwaren mit besonderen, ausschlieBlich fiir der­
artige Giiter dauernd eingerichteten Lastkraftwagen ohne Bei­
gabe anderer Giiter befordert werden. Es konnen yom Bundes­
minister fiir Handel und Verkehr Ausnahmen von den vor­
stehenden Beschriinkungen bewilligt werden, wenn die Eigen­
art der Ware oder die besonderen Absatz- und Betriebsverhiilt­
nisse des Unternehmens dies unbedingt erfordern. Die Wagen 
des Werksverkehres sind mit einer Tafel mit der Aufschrift 
"WK" zu bezeichnen; haben sie das Recht, iiber 100 km zu 
fahren, ist den Buchstaben WK noch ,,+100" beizusetzen. 

VI. Sonstige Ma.Bnabmen. 
Abgesehen von den in den Abschnitten IV und V verzeich­

neten gesetzlichen Regelungen, ist der Wettbewerb zwischen cler 
Eisenbahn und dem Lastkraftwagen bereits dermalen durch die 
in letzter Zeit errichtete Osterreichi sche Rollfuhrwerks­
und Speditions-Genossenschaft m. b. H. (Rona) beein­
fluBt. Diese Beeinflussung solI in der Zukunft noch eine sehr 
nennenswerte Steigerung erfahren. Gegenwiirtig sind in dieser 
Genossenschaft die Osterreichischen Bundesbahnen und die 
wichtigsten Speditionsunternehmungen zu dem Zwecke ver­
einigt, die den Spediteuren zur Beforderung anfallenden Trans­
'porte durch das wirtschaftlich zweckmiiBigste Beforderungs­
mittel durchfiihren zu lassen; die zur Beforderung mit dem 
Auto geeigneten Giiter im Nahverkehr bis ungefiihr 30 km 
iibernimmt der Kraftwagen, die iibrigen Giiter die Eisenbahn 
zur Beforderung. AuBerdem sind Vereinbarungen mit den 
Unternehmungen des linienmaBigen Verkehres abgeschlossen, 
welche die Stillegung dieser Betriebe gegen Entschiidigung vor­
sehen. Die Unternehmer erhalten im Rahmen der Rona, die nur 
mit fremden und nicht mit eigenen Fuhrwerken die Beforde­
rungen ausfiihrt, eine entsprechende Beschiiftigung. In der 
Folge solI die Rona noch weiter ausgestaltet werden. Es ist 
insbesondere daran gedacht, daB die Berechtigung zur Vor­
nahme von Transporten mit Kraftwagen iiber den Bereich einer 
Ortsgemeinde hinaus von der Zugehorigkeit zur Rona abhangig 
zu mach en ware; geplant wird hiebei, den gesamten Stiickgut­
verkehr bis etwa 50 km den der Rona angehorenden Fuhr-
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werkern, den iibrigen Verkehr der Eisenbahn zur Besorgung 
zuzuteilen. Auf die infolge ihrer Kiirze und finanziellen 
Schwache besonders schonungsbediirftigen Lokalbahnen wiirde 
sich diese Regelung allerdings nur nach MaBgabe des beziig­
lichen Einverstandnisses erstrecken. 

B. Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagenabgabe. 
Auf Grund des II. Abschnittes des Bundesgesetzes vom 

28. Jiinner 1931 (BGBI. Nr. 45) iiber die Besteuerung von Benzin 
und anderen Betriebsstoffen von Kraftfahrzeugen (Benzinsteuer) 
und iiber die Einhebung einer Abgabe von Kraftfahrzeugen 
(Kraftwagenabgabe) wurde eine besondere Kraftwagen­
abgabe eingehoben. Diese wurde durch das Bundesgesetz 
BGBI. Nr. 152/1935 wieder aufgehoben. 

II. Kraftwagenverkebrssteuer. 
Nach dem IV. Hauptstiick des Budgetsanierungsgesetzes vom 

3. Oktober 1931 (BGBI. Nr. 294) ist fiir die entgeltliche Be­
forderung von Personen oder Sachen (Reisegepack, Ciiter) 
mittels Kraftfahrzeugen eine Verkehrsabgabe (Kraftwagenver­
kehrssteuer) zu entrichten. Die Abgabe betriigt 3 % und, wenn 
die Beforderung der Warenumsatzsteuer nicht unterliegt, 
5 0/0 des 'Beforderungspreises. Von der Umsatzsteuer ist nach 
§ 9, Abs. 1, Punkt 11, der Warenumsatzsteuerverordnung 
(BGBI. Nr. 640 aus 1923) die Beforderung von Personen oder 
Sachen mit Kraftstellwagen oder sonstigen Beforderungs­
mitteIn, sofern der Unternehmer ein Land, ein Bezirk oder eine 
Gemeinde ist, befreit. 

ill. Benzinsteuer. 
Nach § 1 des Bundesgesetzes vom 28. Janner 1931 (BGBl. 

Nr. 45) unterliegen Benzin, ohne Riicksicht auf den Verwen­
dungszweck, und andere fliichtige und entflammbare Stoffe, 
welche allein oder gemischt zum Antrieb von Kraftfahrzeugen 
mit Verbrennungsmaschinen geeignet sind und hiezu ver­
wendet werden, wie Benzol, Petroleum, Caso! oder Roho!, der 
Benzinsteuer. Spiritus unterliegt dieser Steuer jedoch nicht. 
Die Benzinsteuer betrug nach § 1 des III. Hauptstiickes des 
Budgetsanierungsgesetzes vom 3. Oktober 1931 (BGBl. Nr. 294) 
30 g vom Kilogramm Reingewicht, wozu auf Grund des 
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Bundesgesetzes vom 31. August 1934 (BGBI. Nr. 273) ein 
Zuschlag von 4 g fur das Kilogramm Eigengewicht kam. Durch 
§ 1 des Bundesgesetzes BGBI. Nr. 455/1935 (betreffend Auf­
hebung des auBerordentlichen Zuschlages zur Benzinsteuer und 
Erhohung der Benzinsteuer), wurde der auBerordentliche Zu­
schlag aufgehoben, gleichzeitig aber nach § 2 dieses Gesetzes 
die Benzinsteuer auf 34 g je Kilogramm Eigengewicht erhoht. 

IV. Spiritusbeimischungszwang. 

1m § 15 des vorgenannten Gesetzes, abgeandert durch Ver­
ordnung des Bundesministers fur Finanzen vom 4. September 
1933 (BGBl. Nr. 404), wird der Bundesminister fur Finanzen 
ermachtigt, im Einvernehmen mit dem Bundesminister fiir 
Handel und Verkehr und fur Land- und Forstwirtschaft anzu­
ordnen, daB - unbeschadet etwa erforderlicher Ausnahmen -
die zum Antrieb von Motoren bestimmten Kraftbetriebsstoffe 
bis zu 25 0/0 des Gewichtes pilt mindestens 99,5gradigem 
Spiritus osterreichischer Erzeugung gemischt werden muss en. 

Auf Grund dieser Ermachtigung wurde am 6. Juli 1934 
(BGBl. n, Nr. 113) eine Spiritusbeimischungsverordnung er­
lassen. Nach § 1 derselben ist derjenige, welcher Benzin aus 
dem Zollauslande einfiihrt, verpflichtet, Beimischungsspiritus, 
das ist mindestens 99,5gradiger Spiritus osterreichischer Er­
zeugung in der im Absatz 3 festgesetzten Menge zu beziehen. 
Die gleiche Verpflichtung trifft auch denjenigen, der Benzin 
im Inland aus im Inland gewonnenen oder aus dem Auslande 
eingefiihrten Ausgangsstoffen hersteIlt. Die zu beziehende 
Spiritusmenge wird im FaIle der Einfuhr von Benzin mit 2 0/0 

des Eigengewichtes der eingefiihrten und im FaIle der Erzeu­
gung von Benzin im Inland mit 3,75 0/0 des Eigengewichtes 
der im Inland erzeugten Gewichtsmengen an Benzin fest­
gesetzt. 

Nach § 2 der Verordnung sind die zum Bezug des Bei­
mischungsspiritus Verpflichteten gehalten, dies en Spiritus zur 
Herstellung eines Motortreibstoffgemisches zu verwenden, das 
in je 100 Gewichtsteilen Gemisch mindestens 20, hOchstens 
40 Gewichtsteile Spiritus und als Rest Benzin oder Benzin und 
Benzol enthalten muB. Bei Verwendung von Benzol muB eben­
soviel Benzin wie Benzol beigemischt sein. 

Der Preis des Beimischungsspiritus wird durch § 3 mit 80 S 
je 100 Liter rein en Alkohols, Warenumsatzsteuer und Krisen­
zuschlag inbegriffen, ab Lieferstelle festgesetzt. 
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V. Treibstoffzoll. 
Nach Nr. 124 des geltenden Zolltarifes unterliegen die Treib­

stoffe fiir Kraftfahrzeuge dem nachstehenden Zoll: 
a) 1. Benzin mit einer Diehte von 740 Grad oder 

darunter . . . . . . . . . . . . . . Goldkronen1) 10,-
2. Benzin mit einer Dichte von 740 Grad 

bis 750 Grad . . . . . . . . . . . . 
3. Benzin mit einer Diehte iiber 750 Grad 

b) Petroleum . . . . . . . . . . . . . . . 
e) Solarol und andere leichte Erd-, Braun­

kohlen- und Schieferteerole mit Ausnahme 
von Gasol und leichtem Schmierol . . . 

d) Gasol . . . . . . . . . . . . . . . .. 

VI. WarenuIDsatzsteuer. 

" 
" 
" 

" 
" 

7,-
4,50 
4-, 

8,-
2-, 

CemiiB der Warenumsatzsteuerverordnung (BGBI. Nr. 640 
ex 1923; in der Fassung BGBI. Nr. 163 ex 1924, wird eine 
Warenumsatzsteuer eingehoben. 

Die Einhebung der Warenumsatzsteuer fiir Kraftwagen und 
Treibstoffe erfolgt naeh den Grundsatzen der Phasenpauscha­
lierung (Verordnung iiber die Warenumsatzsteuer, Phasen­
pauschalierung [BGBI. Nr. 431/1934] und Phasenpauschalie­
rungstabelle ). 

Die Warenumsatzsteuer betriigt nach Nr. 319 der Pauscha­
lierungstabelle fiir Kraftfahrzeuge (Personenautomobile, Lasten­
automobile, Kraftfahrdider), Rabmengestelle (Chassis) (ein­
schliemich der eingebauten Motoren), Karosserien fiir Per­
sonenkraftwagen (-omnibusse) im Inlandsverkehr 2,7 0/0 vom 
Verkaufspreis des Erzeugers und bei der Einfuhr 7 % vom Ein­
fuhrpreis plus Zollo Hiezu kommt nach dem Gesetz vom 
18. August 1932 (BGBI. Nr. 227), dessen Geltungsdauer durch 
das Bundesgesetz 400/1935 auf die Jahre 1936 und 1937 ver­
langert wurde, ein Krisenzuschlag im gleichen AusmaBe. 

Die Pauschalumsatzsteuer fUr Treibstoffe betragt gemaB 
Nr. 107 der Phasenpauschalierungstabelle bei der Einfuhr vom 
Preis einschliemich des Zolles und der Benzinsteuer 4,5 0/0, wozu 
noch der Krisenzuschlag im gleichen AusmaB kommt. Der In­
landsverkehr ist durch die Ausgleichsbelastung bei der Einfuhr 
von rohem Erdol gedeckt, welche rur Raffinerien nach Nr. 108 
3,8 0/0 bzw. mit Krisenzuschlag 7,6 0/0 vom Einfuhrpreis zuziig­
lich Fracht bis zur Grenze und Zoll betragt. 

1) Die Goldkrone = S 1,83. 
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2. Belgien. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

In Belgien bilden die gesetzlichen Grundlagen fur den Kraft­
fahrzeugverkehr die nachstehenden Gesetze und Verordnungen: 

1. Gesetz vom 1. August 1899, betreffend Straf3enpolizei und 
StraBenverkehr (Moniteur BeIge vom 25. August 1899), ab­
geandert durch Gesetz vom 1. August 1924 (Moniteur BeIge 
vom 30. August 1924); 

2. Gesetz vom 11. August 1924, betreffend die Bewilligung 
'ZUr Errichtung des Betriebes von Kraftwagendiensten auf 
Straf3en seitens der nationalen Lokalbahngesellschaft (M. B. 
vom 21. August); 

3. Gesetz, betreffend Revision der Gesetzgebung uber die 
offentlichen Autobusdienste vom 21. Miirz 1932 (Recueil des 
Lois, S. 468); . 

4. kgl. Verordnung vom 12. Juli 1933, betreffend allgemeine 
Vollzugsanweisung fUr die offentlichen Autobusdienste (R. d. 
L., S. 1768); 

5. kgl. Verordnung vom 1. Februar 1934 (R. d. L., S.344) mit 
Vollzugsanweisung iiber Straf3enpolizei und Straf3enverkehr; ab­
geandert durch kgl. Verordnung vom 17. September 1934, 
Nr. 436 (R. d. L., S. 1938), und vom 4. Marz 1935 (M. B. Nr. 68). 

II. Konzessionspflieht. 

Belgien kennt nur die Konzessionspflicht fur die zeitweiligen 
oder standigen Personenkraftwagenlinien, wobei als zeitweilig 
jene anzusehen sind, welche weniger als drei Monate im Be­
trieb stehen. Ais Kraftwagenlinien sind aIle Fahrten anzusehen, 
an welch en jedermann gegen eine vorher festgesetzte oder 
vereinbarte Gebiihr teilnehmen kann und die Fahrt zwischen 
zwei bestimmten Punkten stattfindet, wobei die Einhaltung 
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eines bestimmten Fahrplanes nicht ausschlaggebend ist. Eine 
gesetzliche Regelung des Lastkraftwagenverkehres ist bisher 
nicht erfolgt. 

1. Konzessionsbehorde. 
Die Bewilligungen fur zeitweilige oder sHi.ndige Fahrten er­

teilt nach Art. 2 des Gesetzes yom 21. Marz 1932 der Burger­
meister, falls die Fahrten nur in das Gebiet einer Gemeinde 
fallen, die standige Deputation, falls sie innerhalb einer Pro­
vinz vor sich gehen, und die Regierung, falls sie sich auf 
mehrere Provinzen erstrecken. 

Jede standige Linie unterliegt jedoch der endgultigen Ge­
nehmigung durch die Regierung (Art. 3). Die Bewilligung von 
Personenkraftwagenlinien erfolgt nach Art. 6 des genannten 
Gesetzes stets nach Ausschreibung eines Wettbewerbes, wo­
bei jenem Bewerber die Linie zugesprochen wird, welcher hin­
sichtlich des Betriebes, des Tarifes, der Verkehrsdichte und 
der materiellen und moralischen Garantien der geeignetste ist. 
Bei den von der Nationalen Lokalbahngesellschaft zur Ver­
besserung der Betriebsverhaltnisse eingerichteten Kraftfahr­
linien entfallt nach Art. 5 des Gesetzes yom 29. August 1931 
(R. d. L., S. 2102), die Ausschreibung eines Wettbewerbes. 

2. Dauer der Bewilligung. 
Die Bewilligungen zum Betriebe einer Autobuslinie konnen 

fur hOchstens 20 Jahre erteilt werden, doch ist ihre fruhere 
Zuriicknahme moglich. 

3. Breite und Lange der Fahrzeuge. 
Die Vorschriften uber die Breite, die Lange der Kraftfahr­

zeuge sowie das Hochstgewicht und die hOchste zulassige Ge­
schwindigkeit sind in der kg!. Verordnung yom 1. Februar 
1934 (M. B. yom 10. Februar 1934) enthalten. 

Die Breite aller Kraftfahrzeuge dad nach den Art. 73 und 115 
2,40 m nicht iiberschreiten. Die Lange einer Ladung dad bei 
einem ein- und zweiachsigen Fahrzeug nicht 10 und bei einem 
mehr als zweiachsigen nicht mehr als 11 m betragen (Art. 116 
der Verordnung yom 1. Februar 1934). 

4. Hochstgewicht der Fahrzeuge. 

Das Hochstgewicht fur aIle Kraftfahrzeuge ist im Art. 127 
der Verordnung angegeben. Es dart in keinem FaIle die in 
nachstehender Tabelle angegebenen HochstausmaGe uber­
schreiten: 
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I Art des Fahrzeuges hart 

Reiten I 
I elastisch I Luftreifen 

Tonnen 

Einachsiges Fahrzeug . 4 

I 
5 I 6 

Fahrzeug mit zwei Achsen . 6 9 i 12 
Fahrzeug mit drei Achsen 8 

I 
12 16 

Fahrzeug mit drei Schwing-Achsen . 8 11 i 15 

I 
I 

Fahrzeug mit vier Achsen - 13 i 19 
I 

5. Hochstgeschwindigkeit. 
Die Hochstgeschwindigkeit wird fiir Kraftfahrzeuge durch 

Art.49 der Verordnung vom 1. Februar 1934 festgesetzt wie folgt: 

A. Kraftwagen, welche ausschlie13lich fnr die Personenbeforderung 
bestimmt sind. 

Art der Bereifung 

Bewilligtes Hochstgewicht in kg hart I elastisch I Luftreifen 

Hochstgeschwindigkeit in der Stun de 

3.500- 5.000 . 15 
I 

30 I 65 
5.001- 8.000 . 10 25 I 60 
8.001-12.000 . 5 

I 

20 

I 

50 
iiber 12.000 . 5 15 40 

B. Andere als die unter A genannten Kraftfahrzeuge (Lastwagen). 

Art der Bereifung 

Bewilligtes Hochstgewicht in kg hart I elastisch I Luftreifen 

Hochstgeschwindigkeit in der Stunde 

3.500- 5.000 15 30 
I 

60 
5.001- 8.000 10 25 50 
8.001-12.000 5 20 

I 

40 
iiber 12.000 5 15 30 

Diese Bestimmungen fiber das Hochstgewicht der Fahrzeuge 
und ihre Hochstgeschwindigkeit wurde hinsichtlich der mit be­
stimmten Spezialreifen versehenen Wagen durch die Mini­
sterialverordnung vom 4. Miirz 1935 (M. B. Nr. 68) erganzt. 

6. Frachtbrief und Frachtbuch. 
Durch kgl. Verordnung vom 25. September 1933 (M. B. 

Nr. 274) wird die Verfiigung getroffen, da~ aIle Warentrans­
porte, welche fiir eine dritte Person mit Kraftfahrzeugen vor­
genommen werden, von einem Frachtbrief fiir jeden Waren-

108 



empfanger begleitet sein miissen. Auaerdem hat jeder Wagen 
eill Frachtbuch zu fiihren, in welch em die Angaben der Fracht­
briefe eingetragen sein miissen. 

7. Versicherungspflicht. 
Nach Art. 58 der kgl. Verordnung vom 12. Juli 1933 und 

der kgl. Verordnung vom 19. Marz 1934 (M. B. Nr. 83) ist der 
Unternehmer einer offentlichen Autobuslinie verpflichtet, die 
sich aus seinem Unternehmen ergebenden Schadenersatzspriiche 
durch eine Versicherung auf einen unbeschriinkten Betrag bei 
einer genehmigten Versicherungsgesellschaft zu deck en. Fiir 
den Materialschaden kann die Haftung fiir einen Unfall auf 
500.000 Franken beschrankt sein. 

m. Ermachtigung der Eisenbahnen zum Betriebe von Krattwagen­
diensten. 

Durch die Gesetze vom 11. August 1924, 20. Juli 1927 und 
29. August 1931, Nr. 285, wurde der Nationalen Lokalbahn­
gesellschaft und durch Art. 12 des Gesetzes, betreffend Revi­
sion der Gesetzgebung iiber die offentlichen Autobusdienste 
vom 21. Marz 1932 der Nationalen Gesellschaft der belgischen 
Eisenbahnen die Moglichkeit gegeben, zur Verbesserung der 
Betriebsverhaltnisse Kraftwagenlinien zu errichten oder sich 
an solchen zu beteiligen. 

IV. Matlnahmen zur Regelung des Wettbewerbes "Eisenbahn-Kraft. 
wagen". 

Sieht man von der vorerwiihnten Ermachtigung der Bahnen 
zum Betriebe von Kraftfahrlinien ab, so' besteht die einzige 
Maanahme, welche Belgien bisher gegen den Wettbewerb der 
Kraftwagen getroffen hat, darin, daa Art. 18 des Gesetzes vom 
21. Marz 193~ die Regierung ermachtigt, Kraftwagenlinien, 
welche Bahnlinien schadigen, eine besondere Gebiihr zugunsten 
der Nationalen Gesellschaft der belgischen Bahnen und der 
Nationalen Lokalbahngesellschaft vorzuschreiben. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagensteuer. 
Die Grundlage fiir die Besteuerung der Kraftwagen hildet 

in Belgien die kgl. Verordnung vom 24. Janner 1935, Nr. 72 
(Moniteur BeIge Nr. 27). Nach Art. 1 dieser Verordnung werden 
die Kraftwagen im Verhaltnisse der Motorstarke, des Zylinder­
inhaltes und des Gesamtgewichtes des Kraftwagens besteuert. 
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Nach Art. 2 betriigt die Steuer (taxe de circulation): 
I. Personenkraftfahrzeuge. 

I Fahrzeugtype 

A. Kraftwagen, welche zur Personen­
beforderung ohne Entgelt benutzt werden 

B. Autobusse und Autokars 

I Steuersatz I 
50 Fr. fur HP, wenigstens 

200 Fr. 

100 Fr. fur HP von 
19 HP an 

c. Platzkraftwagen sowie Wagen, welche 40 Fr. fiir HP, wenigstens 
fiir eine Fahrt oder Reise vermietet 160 Fr. 

werden 80 Fr. von 19 HP an 
-~- .----~--- -------------

D. Motorriider, mit und ohne Beiwagen, 
Fahrriider mit Motor 

25 Fr. fur je 150 cm3 

Zylinderinhalt 

II. Lastkraftfahrzeuge. 

Fahrzeugtype I 
A. Lieferungswagen, d. s. Wagen mit einer 
Nutzlast (Anhiinger inbegriffen) bis zu 

2500 kg: 
bis zur Starke von 10 HP ............ . 
bis zur Starke von 10 bis 20 HP ...... . 
uber 20 HP .......•................. 

70 Fr. fur HP 
75 Fr. fiir HP 
85 Fr. fUr HP 

------------------I--~----------

B. Lastkraftwagen, schwere, d. s. solche, 
deren Nutzlast (Anhanger inbegriffen) 
2500 kg ubersteigt. Die Besteuerung er-

folgt fiir jedes Fahrzeug getrennt: 
Fahrzeuge bis zum Gewichte von 3000 kg 
Fahrzeuge im Gewichte von mehr als 

3000 kg ............................ . 

90 Fr. fUr 100 kg 

bei je 1000 kg Mehrge­
wicht uber 3000 kg ein 
Zuschlag von 5 Fr. 
je 100 kg des Gesamt-

gewichtes 
1st der Motor im Augenblicke der Steuerentrichtung bereits mehr 
als 10 Jahre in Verwendung, wird die Steuer fiir die unter A ge­
nannten Fahrzeuge urn 100/ 0 und fur die unter B genannten urn 

20% herabgesetzt. 

c. Motorrader mit und ohne Beiwagen 
sowie Fahrriider mit Motor 
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Anhanger fur die Beforderun.g von Personen unter­
Iiegen der Besteuerung nach ihrem Gewichte im AusmaBe von 
90 Franken fUr 100 kg(§ 2 der Vdg.). 

Die Steuer wird erhoht: 
a) um 20 0/0, wenn die Wagen mit Hohl- oder halbpneuma-

tischen Reifen versehen sind; 
b) urn 50 0/0, wenn sie mit VoUgummireifen versehen sind; 
c) urn 1000/0, sie Metallrader haben (§ 3). 
Kraftwagen, welche mit Schwerol betrieben werden, 

zahlen die doppelte Steuer (§ 6). 

Nach Art. 4 der Verordnung vom 24. Janner 1935 konnen 
Kraftwagen, welche als belgisches Erzeugnis anerkannt wurden 
und, wenn sie nach dem 1. Janner 1935 neu gekauft wurden, 
bis zum 31. Jiinner 1936 unter den vom Finanzminister vor­
geschriebenen Bedingungen von der Steuer befreit werden. 
Die Bedingungen wurden in der Finanzministerialverordnung 
vom 17. Juli 1935 (M. B. Nr. 202) festgelegt. 

Von der Steuer sind befreit: 

1. die fur den offentIidhen Verkehrsdienst des Staates, der 
Provinzen und Gemeinden dienenden Kraftwagen; 

2. die Fahrzeuge, die ausschIieBlich fur die Personenbeforde­
rung seitens Unternehmungen verwendet werden, die Gegen­
stand einer nach dem Gesetz vom 21. Marz 1932 (iiber die 
Revision der Gesetzgebung, betreffend die offentlichen Auto­
bus- und Autocardienste) erteilten Konzession bilden. 

II. Luxussteuer. 
Kraftwagen aUer Art unterliegen auf Grund der kg!. Verord­

nung vom 9. Februar 1927 (M. B. vom 12. Februar 1927), ab­
geandert durch die kg!. Verordnungen vom 17. Dezember 
1928 vom 23. Marz 1932 und vom 13. Janner 1933, bei jedem 
Kauf und Verkauf einer Luxussteuer von 7 0/0, wenn aber der 
Ankauf zwecks Wiederverkaufes erfolgt, einer solchen von 
2,5 0/0. Mantel und Luftschlauche fur Kraftwagen unterliegen bei 
ihrer Einfuhr oder anlaBlich des Verkaufes durch den Erzeuger, 
einer Luxussteuer von 70/0. Bei allen weiteren Ubertragungen 
ist, falls der Ankauf durch einen Privaten fur seinen eigenen 
Gebrauch erfolgt, die Fakturentaxe von 2,5 vom Tausend, 
sonst aber die Umsatzsteuer von 2,5 % zu entrichten. 
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m. Weggebiihren. 

Nach Art. 18 des Gesetzes vom 21. Marz 1932 konnen der 
Staat, die Provinzen, und die Gemeinden die offentlichen 
Autobuslinien zur Zahlung von StraBengebuhren, die nach der 
Lange der zuruckgelegten Wegstrecke zu herechnen sind, ver­
halten. 

IV. Verbrauchssteuern auf Treibstoffe. 
Durch Gesetz vom 13. Juli 1930, Nr. 225, abgeandert durch 

Gesetz vom 18. Marz 1932, Nr. 63, und kgl. Verordnung vom 
30. Oktober 1934 (M. B. Nr. 308), wird fur Mineralole, welche 
durch die Verarbeitung von Rohpetroleum oder der aus dies em 
gewonnenen Erzeugnissen im Inland hergestellt werden, eine 
Verbrauchssteuer in der Rohe des Einfuhrzolles eingefuhrt. 
Zugunsten der bereits in Betrieh stehenden Fabriken kann je­
doch diese Steuer fur Leichtole urn 30 Fr. und fur Mittelole 
urn 20 Fr. bis zu einer Gesamtmenge von 50 Millionen Liter 
ermaf~igt werden. 

V. Benzinzoll. 

Der Zoll auf Benzin hetragt nach Nr. 195, h, 4, des gelten­
den Einfuhrzolltarifes 137,50 Franken fur den Hektoliter. Hie­
zu kommt noch die Einfuhrumsatzsteuer von 2,50/0. {Kgl. Vdg. 
vom 27. Oktober 1934 [M. B. Nr. 335].) 

VI. Umsatzsteuer auf Treibstoffe. 

Durch kgl. Verordnung vom 18. Oktober 1933 (M. B. Nr. 293), 
bestatigt durch Gesetz vom 30. Dezember 1933 (M. B. Nr. 365), 
wird eine Umsatzsteuer auf leichte Mineralole und Brenn­
benzol von 9 % eingefiihrt. Die Steuer ist beim Verkauf durch 
den Erzeuger an den Verhraucher zu entrichten. 
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3. Bulgarien. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fUr den Kraftwagenverkehr 
bilden: 

a) das Verordnungsgesetz yom 16. Mai 1935, Nr. 143,iiber 
den Kraftwagenverkehr; Derzaven Vestnik (D. V.) Nr. 112; 

b) die Verzollungsanweisung fUr die Tatigkeit der Zentral­
Kraftwagenkommission yom 23./24 August 1935 (D. V. Nr.194); 

c) ErlaB des Ministers fur Eisenbahnen, Posten und Tele­
graph en yom 3. Juli 1935, Nr. 3406, iiber das Verzeichnis der 
Kraftwag.enlinien (D. V. Nr. 148); 

d) Vollzugsanweisung, betreffend den Verkehr von Kraft­
wagen auf StraBen und in Ortschaften; 

e) das Verordnungsgesetz tiber StraBen yom 1l. Dezember 
1934, Nr. 215 (D. V. Nr. 210); 

f) das Verordnungsgesetz yom 22. Dezember 1934, Nr. 231, 
iiber Abanderung des StraBengesetzes (D. V. Nr. 222). 

II. BebOrden. 

Die oberste Leitung des Kraftwagenwesens ist dem Ministe­
rium fUr Eisenbahnen, Posten und Telegraphen iibertragen, 
welches hierzu innerhalb der Generaldirektion fUr Eisenbahnen 
und Hafen eine besondere Abteilung fUr Kraftwagenverkehr he­
sitzt, an deren Spitze ein Direktor steht (Art. 1 und 4 Kraft­
wagenverkehrsgesetz). Dieser Abteilung fiir Kraftwagenverkehr 
unterstehen die Bezirks-Kraftwageninspektionen, die Zentral­
~raftwagenkommission und die Bezirks-Kraftwagenkommis­
Slonen. 

Als beratendes Organ besteht beim Ministerium fUr Eisen­
bahnen, Posten und Telegraphen ein besonderer Verkehrsrat, 
welcher alle Fragen, die sich auf die Entwicklung des Kraft-
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fahrwesens, die Feststellung eines Netzes der offentlichen Kraft­
wagenlinien, die grundlegenden Tarifvorschriften, die grund­
legend en Vorschriften tiber die Verkehrsteilung zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen, die Erlassung von Durch­
fiihrungsverordnungen zum Kraftwagengesetz, die Feststellung 
einer Staatstype fur Kraftwagen und im allgemeinen auf die 
Motorisierung des Verkehres in Bulgarien und die Verkehrs­
aufteilung auf dem Landwege beziehen, zu behandeln hat (Art. 6 
des Kraftwagenverkehrsgesetzes). 

m. Einteilung des Kraftwagenverkehres. 

Das Kraftwagenverkehrsgesetz unterscheidet im Art. 2 zwi­
schen dem offentlichen und dem privaten Personen- und Giiter­
verkehr. Der offentIiche Personen-Kraftwagenverkehr 
ist derjenige, welcher im allgemeinen mit Kraftwagen, welche 
mehrals 7 Sitze einschlieBlich des Sitzes des Fahrers aufweisen, 
betriehen wird. Ausnahmsweise kann jedoch auf Strecken mit 
schwachem Verkehr der offentliche Personenverkehr mit Wagen 
vorgenommen werden) welche weniger als 7 SitzpHi.tze hahen. 
Zu dem offentlichen Personenverkehr zahlt weiters der Ver­
kehr der Taxameterwagen in den Stadten. 

Unter privatem Kraftwagenverkehr versteht das Gesetz 
jenen Kraftwagenverkehr, welcher mit eigenenWagen fiir den 
personlichen Bedarf vorgenommen wird. 

Der offentliche Kraftwagenverkehr zerfallt nach dem Gesetze 
in den regelmaBigen und in den fallweisen. Ais regel­
maBiger Verkehr gilt derjenige, welcher wahrend des ganzen 
Jahres oder wahrend der Saison in der Dauer bis zu 6 Monaten 
nach einem festen Fahrplan mindestens einmal in der Woche 
stattfindet. Fallweise ist jener Verkehr, der zwischen Orten 
stattfindet, welche eines regelmaBigen Verkehresiiherhaupt 
enthehren oder wo der regelmaBige Verkehr zeitweilig den 
Verkehr nicht hewaltigen kann. Zum fallweisen Verkehr wird 
auch der Ausflugsverkehr gerechnet. 

IV. Die Bewilligungspflicht. 

Der regehniiBige offentliche Personen- und Giiterverkehr 
uriterliegt nach Art. 13 des Gesetzes dem Bewilligungsverfahren. 
Von der Bewilligung ist nach Art. 21 jedoch der Werksver­
kehr, d. i. der Verkehr mit eigenen Kraftwagen in Verbindung 
mit den Bediirfnissen der gewerblichen und Handelsunter­
nehmungen des Eigentiimers der Wagen sowie der Verkehr 
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mit Personenkraftwagen fiir den personlichen Bedad ausge­
nommen. 

Der offentliche Personen-, Gepacks- und Giiterverkehr dad 
nur auf den von der Abteilung fiir Kraftwagenverkehr fest­
gesteHten und im Amtsblatte verlautbarten Strecken statt­
finden. Das Verzeichnis dieser Strecken wurde mit Ministerial­
erlaB Nr. 3406 yom -3. Juli 1935 im Amtsblatte Nr. 148 kund­
gemacht. 

Urn den Verkehr auf einer dieser Strecken konnen sich nur 
bulgarische StaatsangehOrige bewerben, welche die Erklarung 
abzugeben haben, daB sie bei Erlangung der Bewilligung lhre 
Firma im Handelsregister eintragen lassen und die vorgeschrie­
benen Bedingungen einhalten werden. Als solche Bedingun­
gen kommen vor aHem in Frage; 

1.. Sicherheit,sleistung . 
. Wird einem Bewerber der Betrieb einer Strecke zugesprochen, 

so hat er die von der Zentral-Kraftwagenkommission festge­
setzte Sicherheit, welche hOchstens 50.000 Lewa betragt, mit 
Bankhaftungzu leisten. Diese Kaution wird eingezogen, wenn 
der Betrieb vor Ablauf von drei Monaten nac'll dessen Aufnahme 
wieder eingesteIlt wird (Art. 15 Kraftwagenverkehrsgesetz). 

2. Postbeforderung. 
Die Unternehmer, welche die Bewilligung zum Betriebe einer 

Kraftwagenlinie erhalten haben, sind verpflichtet, die Post unter 
den mit der Generaldirektion fiir Posten, Telegraphen und 
Telephone vereinbarten Bedingungen zu befordern. Kommt es 
hinsichtlich der Vergiitung fiir die Postbeforderung zu keinem 
Einverstandnis, so setzt der Minister fiir Eisenbahnen, Posten 
und Telegraphen die Entschadigung auf Antrag der Zentral­
Kraftwagenkommission fest (Art. 25 Kraftwagenverkehrsgesetz). 

3. Fa'llrplane. 
Die Fahrplane sind yom Unternehmer bereits bei der Bewer­

bung urn eine Bewilligung vorzulegen und bediirfen der Ge­
nehmigung durch die Ahteilung fur Kraftwagenverkehr. Sie 
miissen im Mitteilungsblatt der Generaldirektion fiir Eisen­
bahnen und Hafen verlautbart undauBerdem in den Stationen 
und Wagen angeschlagen werden. Die Fahrplane sind so zu 
ersteHen, daB die Fahrten einen unmittelbaren AnschluB an 
die Eisenbahnziige haben (Art. 27 u. 28 des Kraftwagenver­
kehrsgesetzes ). 
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4. Tarife. 

Die Beforderungstarife fur Personen, Gepack und Guter 
werden von der Zentral-Kraftwagenkommission festgestellt und 
unterliegen der Genehmigung durch den Minister rur Eisen­
bahnen, Posten und Telegraphen. Sie sind im Mitteilungsblatte 
der Generaldirektion fur Eisenbahnen und Hafen zu verlaut­
baren und treten erst zwei Monate nadh dieser Verlautbarung 
in Kraft (Art. 29 Kraftwagenverkehrsgesetz). 

5. Fuhrung von Biichern. 

Die bewilligten Kraftwagenunternehmungen sind zur Fuh­
rung' von Handelsbiichern verpflichtet. AuBerdem haben sie 
noch ein Beforderungsbuch, ein Lagerbuch, ein Abrechnungs­
buch rur die Fahrkartenblocks, Frachtbriefe und Gepackscheine, 
sowie ein Revisionsbuch zu fiihren. In· den Stationen muB 
auBerdem ein Beschwerdebuch aufliegen .(Art. 31 Kraftwagen­
verkehrsgesetz ). 

Die Fahrkarten fiir die Reisenden werden yom Finanzministe­
rium ausgegeben und haben zu enthalten: Bezeichnung der 
Kraftwagenunternehmung, Wagennummer, Anfangs- und End­
station der Reise, Tag und Stunde der Fahrt und Unter­
sdhrift der Aufgabestation bzw. des Fahrers. Die Giiterbeforde­
rung hat auf Grund von Frachtbriefen zu erfolgen, deren Vor­
druck von der Abteilung rur Kraftwagenverkehr festgelegt 
wird und welche enthalten: Bezeichnung der Kraftwagenunter­
nehmung, Bezeichnung und Gewicht des Gutes, Aufgabe- und 
Empfangsstation, Aufgabe- und Behebungstag, Frachtgebiihr, 
Anschrift und besondere Weisungen des Absenders, Anschrift 
des Emp£angers, Unterschrift der Ubernahmsstation, .des Schaff­
ners, des Versenders und Empfangers (Art. 34 Kraftwagen­
verkehrsgesetz ). 

6. Versicherung. 

Nach Art. 37 des Kraftwagenverkehrsgesetzes sind die Unter­
nehmer verpflichtet, die Reisenden gegen Verkehrsunfalle bei 
bulgarischen Versicherungsgesellschaften oder der V ersicher~gs­
abteilung der bulgarischen Landwirtschafts- und Genossen­
schaftsbank im AusmaBe yon 50.000 Lewa fiir den Reisenden 
zu versichern. 
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B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Die Kraftwagensteuern. 

Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenver­
kehres erfoIgt in BuIgarien auf Grund des Verordnungsgesetzes 
uber Stra~en vom 12. Dezember 1934, Nr. 215 (D. V. Nr. 210), 
abgeandert durch das Verordnungsgesetz vom 22. Dezember 
1934, Nr. 231 (D. V. NI1. 222). 

Die Kraftwagen fur die Personen- und Guterbeforderung 
sowie die Kraftrader unterliegen danach einer einmaligen Ge­
biihr und einer Jahre§,gebuhr. 

1. Die einmalige Gehiihr fur Personen- und Lastkraft­
wagen betragt 3 0/0 vom Marktwerte und wird anlaBIich der Be­
triebsbewiIIigung eingehoben (Art. 6, e). 

2. Die Jahresgebiihr wird nach Art. 6, g, im nachstehenden 
Ausma~e eingehoben: 

a) fiir einen leichten Kraftwagen, welcher auf den Markten 
beniitzt wird, 500 Lewa; 

b) fur einen leichten Kraftwagen fur den eigenen Bedarf 
2000 Lewa; 

c) fur Lieferwagen und Lastkraftwagen 1500 Lewa; 
d) fur Kraftrader 500 Lewa. 

II. Fahrkartensteuer. 

Auf Grund des Art. 6, h, wird au~erdem eine Fahrkarten­
steuer im Ausma~e von 10 0/0 vom Fahrkartenpreis im Per­
sonen -Kraftwagenverkehr eingehoben. 

III. Benzinzoll. 

Benzin unterliegt nach Nr. 152 a, Punkt 3, des geltenden 
Zolltarifes einem Einfuhrzoll von 24 Goldlewa oder 360 Pa­
pierlewa. Aooer diesem Zoll wird noch die Gemeindeauflage 
im Ausma~e von 20 0/0 des Wertes und die Verbrauchssteuer 
im Ausma~e von 71/ 2 Goldlewa eingehoben. 

Auf Grund des Art. 6, f, des Stra~engesetzes ist weiters 
eine Abgabe von Lewa 1,50 fur das Kilogramm Benzin einzu­
heben. 
Au~erdem haben die Einfiihrer von Benzin auf Grund des 

Art. 31 des Einkommensteuergesetzes vom 29. Janner 1936, 
Nr. 27 (D. V. Nr. 24) eine Steuer von 0,10 Lewa je 1 kg Benzin 
zu entrichten. 
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4. Danemark. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzliehen Grundlagen. 

In Danemark bilden die gesetzlichen Grundlagen fur den 
Kraftwagenverkehr die nachstehenden Gesetze: 

1. Das Gesetz uber Kraft£ahrzeuge (Lov om Motorkoretojer) 
vom 1. Juli 1927 (Lovtidende Nr. 144), abgeandert durch Ge­
setz yom 14. April 1932, Nr. 130 (Lovtidende Nr. 130). 

II. Das Gesetz uber den Stellwagen- und Last-Kraftwagen­
verkehr (Lov om Omnibus- og Fragtmandskorsel med Motor­
koretOjer) yom 4. Juli 1927 (L. T. Nr. 166). 

n. Behorden. 

Mit der Durchfuhrung der gesetzlichen Bestimmungen liber 
den Kraftwagenverkehr sind die Orts-, die Bezirksbehorden 
und in letzter Instanz das Ministerium fur offentliche Arbeiten 
betraut. 

m. Konzessionspllieht. 

Unter das Gesetz liber den Stellwagen - und Lastkraftwagen-
verkehr falJen: 

a) Stellwagenfahrten, und 
b) Frachtfahrten. 
Unter Stellwagenfahrten versteht das Gesetz den Ver­

kehr von Kraft£ahrzeugen, welche gegen Entgelt zur Be­
nutzung bestimmt sind oder tatsachlich zur gleichzeitigen Be­
forderung von mehreren voneinander unabhangigen Personen 
verwendet werden, ohne Rucksicht, ob zu den Fahrten Omni­
busse, Gesellschaftswagen, Touristenwagen oder andere be­
nutzt werden. 

Unter Frachtfahrten versteht das Gesetz regelmaBige 
Fahrten zwischen vorausbestimmten Endpunkten mit Kraft-
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fahrzeugen, die zur Benutzung gegen Entgelt bestimmt sind 
oder tatsachlich verwendet werden, zur gleichzeitigen Beforde­
rung von Gutern fur mehrere voneinander unabhangige Per­
sonen (§ 1). Es fallen daher unter die Bestimmungen des Ge­
setzes sowohi die regelmaBigen als auch die unregelmaBigen 
Personenfahrten gegen Entgelt, sobald mehrere voneinander 
unabhangige Personen davon Gebrauch machen konnen, sowie 
die regelmaBigen Frachtfahrten, nicht aber der Werkverkehr. 

Sowohl fur den Stellwagen- als fur den Frachtfahrtverkehr 
bedarf es einer Bewilligung. Handelt es sich nur um einzelne 
Personenfahrten an einem bestimmten Tag oder aus einem 
bestimmten AnlaB, ist zur Erteilung derselben die Polizei­
behOrde berufen. Die Bewilligung erteilt im ubrigen, sobald 
der Verkehr auf das Gebiet einer Stadt beschrankt ist, der 
Magistrat. Geht der Verkehr nur innerhalb einer Landgemeinde 
vor sich, erteilt die Bewilligung der betreffende Gemeinderat. 
Geht er durch mehrere Gemeinden, so ist zur Erteilung der 
Arntsrat berufen. SoIl der Verkehr uber mehrere Amter aus­
gedehnt werden, erteilt der Amtsrat, in dessen Sprengel das 
Fahrzeug registriert ist, die Bewilligung nach Einholung der 
Zustirnmung der verschiedenen Gemeinden. 1st das Fahrzeug 
in keinem der Amter, welche durchfahren werden, registriert, 
erteilt der Amtsrat, in dessen Kreis die langste befahrene 
Strecke liegt, gleichfalls nach Einholung der Zustimmung der 
Gemeinden die Bewilligung. Konnen sich die Gemeinden nicht 
einigen, entscheidet der Minister fur offentliche Arbeiten (§ 2). 

1. PostIinien. 
Postlinien kann der Minister ohne Zustimmung der Ge­

meinden bewilligen (§ 4). 

2. Prufung des Wettbewerbes. 
Vor jeder Erteilung einer Verkehrsbewilligung ist das An­

suchen mit allen Beilagen dem Minister fur offentliche Arbeiten 
vorzulegen, welcher zu untersuchen hat, ob die betreffende 
Linie fur bestehende Eisenbahnen, Postlinien oder konzessio­
nierte Bahnen einen Wettbewerb bedeutet. Findet er, daB eine 
Konkurrenzierung vorliegt, wird das Gesuch an .die betreffende 
Gemeinde bzw. den Amtsrat zuruckgeleitet, welche daruber 
neuerdings zu entscheiden haben. Bleibt die bewilligende Be­
horde mit Dreiviertelmehrheit bei ihrem erst en BeschluB, so 
ist dieser endgiiltig. 1st dies nicht der Fall, so entscheidet der 
Minister (§ 3). 
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3. Fahrpreise. 
Die Bewilligung isi an die Einhaltung der festgesetzten Fahr­

gebiihren, bei Personenfahrten auch an die in der Bewilligung 
festgesetzte Hochstzahl der Fahrgiiste gebunden (§ 5). 

4. Hochstbreite. 
Nach § 18 des Stra8enverkehrsgesetzes vom 14. April 1932 

(L. T. Nr. 129) diirfen die Wagen im beladenen und unbelade­
nen Zustand nicht breiter als 230 em sein. 

5. Hochstgewicht. 
Die Bestimmungen iiber das Hochstgewicht von Kraftfahr­

zeugen sowie iiber die gro8te zuliissige Geschwindigkeit finden 
sieh in Danemark im Kraftfahrzeuggesetz vom 1. .Juli 1927. 
Das Eigengewicht der Kraftfahrzeuge und der Anhanger dad 
4000 kg, das Gewicht mit Ladung 8000 kg und der Achsdruck 
nicht 6000 kg iibersteigen (§ 4). 

6. Hochstgeschwindigkeit. 
Die Bestimmungen iiber die zulassige gro8te Geschwindigkeit 

sind im § 27 des vorgenannten Gesetzes enthalten. Es darf 
danaeh die Gesehwindigkeit nicht iibersteigen: 

15 km in der Stunde fiir Zugmaschinen und andere Kraft­
fahrzeuge mit Vollgummireifen, fiir Zugmaschine mit An­
hanger, wenn diese mit Vollgummireifen versehen sind; 

25 km in der Stunde fiir Zugmaschinen mit Anhiinger, wenn 
beide mit Luftreifen versehen sind; 

30 km in der Stunde fiir Liefer- und Lastkraftwagen mit 
Luftreifen, wenn das Gewicht mit der Last 4000 kg iibersteigt, 
sowie fiir Zugmaschinen mit Luftreifen, ohne Anhanger; 

40 km in der Stunde fiir aIle Personenkraftwagen mit Luft­
reifen mit mehr als sieben Sitzen, sowie fiir Liefer- und Last­
wagen mit Luftreifen bis zu einem Gesamtgewicht von 4000 kg; 

50 km in der Stunde fiir Liefer- und Lastwagen mit Luft­
reifen und einem Gesamtgewicht bis zu 3000 kg; 

60 km in der Stunde fiir Personenkraftwagen mit Luftreifen 
bis zu sieben Sitzen, sowie fiir Kraftrader. 

IV. Versicherungspmcht. 

Nach § 39 des vorgenannten Gesetzes hat jeder Eigentiimer 
eines Kraftwagens bei einer staatlich genehmigten Versiche­
rungsgesellschaft gegen Anspriiche aus beim Verkehr erlittene 
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Schaden versichert zu sein. Die Hohe der Versicherung betragt 
bei Kraftrader 15.000 Kronen, bei Kraftwagen 30.000 Kronen. 
Kraftwagen, welche gewerbsmagig zur Personenbeforderung 
verwendet werden, mussen mit 5000 Kronen fur jeden Fahr­
gast, der befordert werden kann, versichert sein. Die naheren 
V orschriften uber die Durchfuhrung der Versicherung sind in 
der .lustizministerialverordnung vom 22. Dezember 1927, 
Nr. 314, enthalten. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagensteuer. 

Die Kraftwagen unterliegen auf Grund des Kraftwagensteuer­
gesetzes _ (Lov om Afgift af Motorkoretojer) vom 28. April 
1931, Nr. 135 (L. T. Nr. 135), abgeandert durch Gesetz vom 
23. Marz 1932, Nr. 122 (L. T. Nr. 122) einer jahrlichen Abgabe, 
welche nach § 6 dieses Gesetzes wie nachstehend zu entrichten 
ist: 

1. Von Kraftfahrzeugen, welche Benzin und der­
gleichen Treibstoffe benutzen: 

a) von Kraftfahrradern, sowie Bei- und Anhangewagen hiezu, 
6 Kronen fur je 50 kg Eigengewicht; 

b) von Personenkraftwagen, auch Stellwagen, mit Luftreifen, 
sowie Anhangern hiezu mit Luftreifen: 
bei einem Eigengewicht bis 1.250 kg fur 100 kg Eigengewicht 10 Kr 
" " von 1.251-1.500" "100,, 12 " 
" " "1.501-1.750,, "100,, " 15 " 
"" "" 1.751-2.000" "100,, " 17 " 
"" "" 2.001-2.500" ,,100 " " 20 " 
"" "" 2.501 und dariiber 1 Krone mehr fur je 100 kg 

Eigengewicht, jedoch nicht mehr als 25 Kronen fUr 100 kg Eigen­
gewicht; 

c) von Lieferungs- und Lastkraftwagen mit Luftreifen, von 
registrierungspflichtigen Zugmaschinen mit Luftreifen und An­
hang ern mit Luftreifen hiezu: 
bei einem Eigengewicht bis 1.450 kgfurje 100 kg Eigengew. 13 Kr. 
" von 1.451-1.700" " "100,, " 16" 
"" "" 1.701-2,000" " "100,, " 18" 
"" "" 2.001-2.500" " ,,100 " " 20" 
"" "" 2.501 unddariiber 1 Kronemehrfurje 100 kg, 

jedoch nicht mehr als 30 Kronen ffir 100 kg Eigengewicht; 
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d) fur Fahrzeuge mit Luftkammerreifen genehmigter Typen 
erhoht sich die Steuer um 25 0/0, fur andere Luftkammer- und 
Vollgummireifen um 500/0. 

2. Fur Kraftwagen, welche nicht Benzin und dergleichen 
Treibstoffe benutzen, gelten die doppelten vorstehenden Satze. 
Wagen, welche als Treibstoff Holz oder Holzkohlen benutzen, 
unterliegen jedoch der einfachen Steuer. 

II. Umsatzsteuer. 

Die Kraftwagen unterliegen auBerdem einer anlaBlich der 
ersten Registrierung einzuhebenden Umsatzsteuer auf Grund 
des Gesetzes uber die Umsatzsteuer fur Kraftfahrzeuge (Lov 
om Omsatnigsafgift af MotorkoretOjer) vom 20. Dezember 
1924 (L. T. Nr. 312), abgeandert durch Gesetz vom 14. Juli 
1927 (L. T. Nr. 176) und vom 28. April 1931 (L. T. Nr. 134). 

Die Umsatzsteuer betragt nach § 1 des Gesetzes: 
Bei einem steuerpflichtigen Werte von: 

1. bis 2.000 Kr. . . . . . . . . . . . ... 15% vom Werte 
2. iiber2.000- 5.000Kr. 300 Kr.fiir dieersten2.000Kr.,dann20% 
3. " 5.000-10.000" 900" " " " 5.000" ,,25% 
4. ,,10.000-15.000 " 2.150"" "10.000,, ,,30% 
5. ,,15.000 Kr. 3.650"""" 15.000" ,,40% 

Nach § 8 des genannten Gesetzes unterliegen jedoch Kraft­
wagen, welche ausschliemich der Guterbeforderung dienen, dieser 
Steuer nicht. Kraftwagen, fur die Personenbeforderung, mit mehr 
als zehn Sitzen, entrichten die Steuer mit 150/0 von den ersten 
2000 Kronen und mit 200;0 vom Reste. 

III. Benzinsteuer. 

Durch das Gesetz uber die Benzinsteuer vom 29 .• Juni 1927 
(L. T. Nr. 132) wurde fur in- und auslandisches Benzin eine 
Steuer von 7 Ore fur den Liter eingefuhrt, wobei unter 
Benzin auch Petroleumather, Gasolin und Kerosolin, sowie 
Mischungen von Benzin und Benzol verstanden sind. Durch Ge­
setz vom 19. Oktober 1931 (L. T. Nr. 243) wurde bis 31. Ok­
tober 1932 fur eingefuhrtes und im Inland erzeugtes Benzin 
eine Zuschlagssteuer von 2 Ore fur den Liter eingefiihrt und 
durch Gesetz vom 21. Juni 1932 (L. T. Nr. 177) die Dauer 
dieser Zuschlagssteuer bis 31. Marz 1933 verlangert und der 
Zuschlag gleichzeitig auf 5 Ore fur den Liter erhoht. Die Wir­
kung dieses Gesetzes wurde durch Gesetz vom 31. Marz 1933 
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(L. T. Nr.99) bis zum 31. Marz 1934, durch Gesetz yom 23. Marz 
1934 (L. T. Nr.83) bis Ende Juni 1935 und durch Gesetz yom 
21. Marz 1935 (L. T. Nr. 75) bis Ende Juni 1936 erstreckt. 
Durch Gesetz yom 8. April 1932 (L. T. Nr. 115) wurde weiters 
zur Deckung der Baukosten von bestimmten Briicken eine Ab­
gabe von lOre fur den Liter eingefuhrtes oder im Inland er­
zeugtes Benzin festgesetzt, sodaf~ die Gesamtsteuer fur Ben­
zin gegenwartig 13 Ore fur den Liter betragt. 

Nach dem Finanzgesetz 1935/36 (L. T. Nr. 108) tragt die 
Kraftwagensteuer 19 Millionen Kronen, die Kraftwagenumsatz­
steuer 5 Millionen Kronen, die Benzinsteuer 21 Millionen und 
die Benzinzuschlagsteuer 16,4 Millionen Kronen. Die Gesamt­
belastung des Kraftwagenverkehrs an Steuern betragt daher 
in Danemark 57 Millionen Kronen. 

IV. Benzinzoll. 
Benzin ist in Danemark zollfrei. 
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5. Deutsches Reich. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr 
bilden: 

a) Das Gesetz vom 3. Mai 1909 libel' den Verkehr mit Kraft­
wagen (RGBl. I, S. 437), abgeandert dul'ch die Gesetze vom 
21. Juli 1923 (RGBl. I, S.743) und vom 13. Dezember 1933 
(RGBl. I, S.1058) sowie durch die Verordnungen vom 5. Februar 
] 924 eRGBI. I, S. 43), vom 6. Fehruar 1924 (RGBI. I, S.42) und 
vom 11. April 1934 (RGBl. I, S. 303). 

h) Die Reichsstra~enverkehrsordnung nebst Einfiihrungsver­
ordnung vom 28. Mai 1934 (RGBl. I, S. 455) und die Aus­
ffihrungsanweisung hiezu vom 29. September 1934 (RGBl. I, 
S. 869). 

c) Das Gesetz fiber die Beforderung von Personen zu Lande 
vom 4. Dezember 1934 (RGBl. I, S. 1217). 

d) Die Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes fiber die 
Be£orderuIig von Personen zu Lande vom 26. Marz 1935 
(RGBl. I, S. 473). 

e) Das Gesetz fiber den Gfiterfernverkehr mit Kraftfahr­
zeugen vom 26. Juni 1935 (RGBl. I, S. 788). 

II. Die BehOrden. 

Mit der Durchfiihrung der Vorschriften fiber den Kraft­
wagenverkehr sind die von der ohersten Landeshehorde he­
trauten Behorden, die obersten Landeshehorden selbst und der 
Reichsverkehrsminister betraut (§ 5 des Gesetzes vom 3. Mai 
1909). 
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III. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

(Achsdruck, Breite und Geschwindigkeit der Wagen.) 

Nach § 8 der ReichsstraBenverkehrsordnung darf der Druck 
einer Achse des Kraftfahrzeuges oder seines aufgesattelten 
Anhangers 7,5 Tonnen, der Druck aller iibrigen Achsen 
5,5 Tonnen nicht iibersteigen; bei zweiachsigen Kraftfahr­
zeugen kann der Gesamtachsdruck beliebig auf beide Achsen, 
unter Einhaltung des Hochstachsdruckes von 7,5 Tonnen fiir 
eine Achse verteilt werden. 

Der Druck eines Rades auf die ebene Fahrbahn (Rad­
druckj darf bei Vollgummibereifung je Zentimeter Breite der 
Grundflache der Gummireifen, bei metallischer Bereifung je 
Zentimeter Felgenbreite 125 kg nicht iibersteigen. 

Die Breite eines Fahrzeuges darf nach § 7 der Reichs­
straBenverkehrsordnung 2,35 m, die Breite eines Fahrzeuges 
mit einem Gesamtgewicht (Summe der zulassigen Achsdriicke) 
von mehr als 7 Tonnen darf 2,50 m, die Hohe 4 m und die 
Lange des Zuges miteinander verbundener Fahrzeuge 22 m 
nicht iibersteigen. 

Eine Hochstgeschwindigkeit ist nicht vorgeschrieben. 
Nach der Ausfiihrungsanweisung zur ReichsstraBenverkehrsord­
nung ist die Geschwindigkeit so einzurichten, daB notigenfalls 
rechtzeitig angehalten werden kann. 

IV. Die Vorschriften iiber die BefOrderung von Personen 
und Giitern zu Lande. 

1m Deutschen Reiche ~-urden in letzter Zeit die V orschriften 
iiber die Beforderung von Personen und Giitern zu Lande einer 
neuen Regelung unterzogen. Das Gesetz yom 4. Dezember 1934 
bemerkt in der Einleitung, daB im nationalsozialistischen Staate 
die Fiihrung des Verkehres zu den Aufgaben des Staates ge­
hore. Jedem Beforderungszweige miissen diejenigen Aufgaben 
zugewiesen werden, die er im Rahmen des Gesamtverkehres 
und del' \Virtschaft am besten zu losen vermag. Voraussetzung 
hierfiir sei ein Reichsverkehrsrecht, das die unmittelbar zu­
sammengehorigen Verkehrszweige regelt. Diesel' Zielsetzung ge­
maB wurden zwei Gesetze erlassen, namlich das Gesetz yom 
4. Dezember 1934 iiber die Beforderung von Personen zu Lande' 
und das Gesetz yom 26. Juni 1935 iiber den Giiterfernverkehr 
mit Kraftfahrzeugen. 
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Die BefOrderung von Personen zu Lande. 

Na~h § 1 des Gesetzes vom 4. Dezember 1934 gilt dieses: 
a) fur die gewerhsma~ige Beforderung von. Personen mit 

Stra~enbahnen und Landfahrzeugen, die durch die Kraft von 
Tieren oder Maschinen bewegt werden, 

b) fUr die Beforderung von Personen durch die Deutsche 
Reichspost. 

1. Die Genehmigung. 

Nach § 2 bedarf derjenige einer Genehmigung, wer ge­
werbsma~ig Personen: 

a) mit Stra~enbahnen befordern will (Unternehmer von 
Stra~enbahnen ), 

b) mit Kraftomnibussen linienmaBig befordern will (Unter­
nehmer von Linienverkehr), 

c) mit Landfahrzeugen nicht linienma~ig befordern will 
(Unternehmer von Gelegenheitsverkehr). 

Eine Beforderung gilt als linienmaBig, wenn wahrend eines 
Zcitraumes von zwei aufeinanderfolgenden Monaten im Jahr 
wochentlich mehr als zwci Fahrten zwischen bestimmten Punk­
ten ausgefiihrt werden und das Unternehmen dem offentlichen 
Verkehr dient (§ 4). 

Die Genehmigung ist erforderlich: 
a) bci ciner Stra~en:bahn fiir den Bau, die Einrichtungen und 

den Betrieb der Bahn, 
b) bci cinem Linienverkehr fur die Einricht~gen und den 

Betriebder Linie, 
c) bei einem Gelegenheitsverkehr fUr das Unternehmen als 

solches und fur Zahl, Art und Beschaffenheit der Fahrzeuge. 

Der Genehmigung- bedarf ferner: 
a) jede Erwciterung oder wesentliche Anderung des Unter­

nehmens und seiner Einrichtungen? bei einem Gelegenheits­
verkehr auch jede Vermehrung. der Fahrzeuge, 

b) die Ubertragung der aus der Genehmigung erwachsenden 
Redhte und Pflichten auf einen anderen, 

c) die Ubertragung des Betriehes auf einen anderen (§ 5). 

Fur die Erteilung der Genebmigung ist zustandig: 
a) bei ciner Stra~enbahn und einem Linienverkehr die hohere 

Verwaltungsbehorde, in deren Bezirk das Unternehmen be­
triehen werden solI, 
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b) bei einem Gelegenheitsverkehr mit Landfahrzeugen, die 
auf Offentlichen Wegen oder Platzen bereitgehalten werden und 
nicht mehr als 8 Sitzplatze einschlieBlich Fiihrersitz aufweisen 
(Droschken), die Polizeibehorde, in deren Bezirk das Unter­
nehmen seinen Sitz hat, 

c) bei einem anderen Gelegenheitsverkehr die hohere Ver­
waltungsbehorde, in deren Bezirk das Unternehmen seinen 
Sitz hat (§ 8). 

2. Dauer der Genehmigung. 
Die Genehmigung wird dem Unternehmer auf Zeit und nur 

fiir seine Person erteilt; sie la~t die Rechte anderer unberiihrt 
(§ 9). 
3. Beforderungsbedingungen, Beforderungspreise und 

Fahrplane. 
Sowohl bei Stra~enbahnen als auch beim Linienverkehr be­

diirren die Beforderungshedingungen, Beforderungspreise und 
Fahrplane der Zustimmung der Genehmigungsbehorde. Sie 
miissen vor der Einfiihrung verOffentlicht werden. Die ange­
setzten Beforderungspreise sind gleichma~ig anzuwenden (§§ 17 
und 24). 

4. Sic,herheitsstellung. 
Der Unternehmer ist verpflichtet, den .Hetrieh wahrend der 

Dauer der Genehmigung ordnungsma~ig aufrecht zu erhalten 
und hierfiir auf Verlangen Sicherheit zu bestellen (§§ 23, 24). 

5. Versicherung. 
Der Unternehmer ist verpflichtet, sich wegen der Anspriiche, 

die aus dem Betrieh der Fahrzeuge von den beforderten Per­
sonen oder von Dritten gegen ihn erhoben werden konnen, zu 
versichern und den Nachweis der Versicherung der Genehmi­
gungsbehorde jederzeit zu erbringen (§ 26). 

Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen. 

Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ist durch das Ge­
setz yom 26. Juni 1935 (siehe Ahschnitt I, d) geregelt. In seiner 
Einleitung betont das Gesetz ausdriicklich, da~ es geschaffen 
wurde, urn einen gerechten Leistungswettbewerb zwi­
schen Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen sicherzustellen. 

1. Genehmigung. 
Wer mit Kraftfahrzeugen iiber die Grenzen eines Gemeinde­

bezirkes hinaus au~erhalb eines Umkreises von 50 km, ge-
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rechnet vom Standort des Kraftfahrzeuges aus, Giiter fiir 
andere hefordern will (Unternehmer von Giiterfernverkehr), 
bedarf der Genehmigung. 

Als Giiter im Sinne des Gesetzes gelten auch Mobel und 
lebende Tiere. Die Beforderung von Mobeln (Umz~gsgut, Hei­
ratsgut, Erbgut, jedoch nicht fur den Handel bestimmte Mobel) 
in besonders hierfiir eingerichteten und ausschliemich solchen 
Beforderungen dienenden Kraftfahrzeugen sowie die Beforde­
rung lebender Tiere kann der Reichsverkehrsminister ab­
weichend von den Vorschriften des Gesetzes regeln (§ 1). 

Die Vorschriften finden keine Anwendung: 
a) auf die Beforderung von Postsendungen, mit Ausnahme 

von Stiickgiitern, 
b) auf den Werksverkehr, 
c) auf die Beforderu~ von Leichen in besonders hierfiir 

eingerichteten und ausschliemich solchen Beforderungen dienen­
den Kraftfahrzeugen (§ 2). 

Fiir die ErteiIung der Genehmigung ist diejenige hOhere 
Verwaltungsbehorde zustandig, in deren Bezirk das Unter­
nehmen seinen Sitz hat. Die Genehmigung gilt fur das ganze 
Reich (§ 5). 

Die Genehmigung ist zu versagen, wenn kein yolkswirtschaft­
liches Bedurfnis vorliegt (§ 7). 

2. Dauerder Genehmigun.g. 
Die Genehmigung wird dem Unternehmer auf Zeit und nur 

fUr seine Person erteilt; sie la~t die Rechte anderer unberiihrt 
(§ 8). 

3. Der Reichs-Kraf'twagen-Betriebsverband. 
Die Unternehmer werden zu einem offentlich-rechtlichen 

Verband zusammengeschlossen, der den Namen "Reichs-Kraft­
wagen-Betriebsverband" fUhrt (§ 9). 

Die Aufgaben des Verbandes sind: 
a) die Ausbildung und Ordnung des Giiterfernverkehrs, 
b) die Einrichtung von Laderaumverteilungsstellen, deren 

Benutzung allen Mitgliedern des Verbandes gestattet sein mu~, 
c) die Berechnung, Einziehung und Auszahlung des Beforde-

rungsentgelts, . 
d) die Versi£!herung der von den Mitgliedern des Verbandes 

beforderten Giiter gegen Schaden entsprechend dem Umfang 
ihrer Haftung nach den Beforde~gsbedingungen, 
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e) die Uberwachung der gesetzlichen Pflichten aIler am Be­
forderungsvertrag Beteiligten (§ 10). 

Der Verhand untersteht der Aufsicht des Reichsverkehrsmini­
sters (§ 11). Er kann die BefoIgung seiner Anordnungen durch 
Ordnungsstrafen erzwingen, welche nach den V orschriften iiher 
die Beitreihung offentlicher Ahgahen eingezo~en werden (§ 12). 

4. Tarife fiir den Giiterfernverkehr. 

Oer Verband hat im Einvernehmen mit der deutschen Reichs­
hahn Tarife fiir den Guterfernverkehr aufzustellen, die aIle zur 
Berechnung des Beforderungsentgelts (Beforderungspreise und 
Entgelt fur NebenIeistungen) ilOtwendigen Angaben sowie aIle 
anderen fUr den Beforderungsvertrag ma~gebenden Bestimmun­
gen (Beforderungsbedingungen) enthalten mussen. 

Die Tarife hedurfen der Genehmigung des Reichsverkehrs­
ministers. Kommt zwischen dem Verband und der Deutschen 
Reichsbahn keine Einigung iiber die Tarife zustande, so setzt 
sie der Reichsverkehrsminister fest. Der Reichsverkehrsminister 
kann jederzeit Xnderungen der Tarife verlangen, die er ror 
notwendig halt (§ 13). Der Anspruch auf ZahIung des Beforde­
rungsentgelts steht ausschlieBlich dem Verband zu. Entgegen­
stehende Vereinharungen sind nichtig (§ 15). 

5. Versicherung. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, sich fiir aIle Schaden, fur 
die er gemaB den V orschriften des Gesetzes fiber den Verkehr 
mit Kraftfahrzeugen haftet, zu versichern. 

6. Beforderungs- und Begleitpapiere, Buchfuhrung. 

Unternehmer und Absender sind verpflichtet, dafiir zu sorgen, 
da~ uber jede Sendung die von dem Reiohsverkehrsminister 
oder dem Verband vorgeschriebenen Beforderungs- und Be­
gIeitpapiere ausgefertigt werden (§ 20). Unternehmer und Ab­
sender haben iiher den Guterfernverkehr Bucher zu fiihren und 
in diesen die Beforderungsgeschafte, insbesondere das Beforde­
rungsentgeIt, nach den Grundsatzen ordnungsma~iger Buch­
fuhrung ersichtlich zu machen (§ 21). 

7. Reichshahn-Giiterfernverkehr. 

Die DeutsChe Reichsbahn betreibt den Guterfernverkehr mit 
eigenen Kraftfahrzeugen. 1m Bedarfsfalle konnen zwischen der 
Oeutschen Reichsbahn und dem Reichs-Kraftwagen -Betriebs-
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verhande Verein:harungen tiher die Beschaftigung der Unter­
nehmer von Gtiterfernverkehren im Reichsbahn-Gtiterfern- und 
-nahverkehr getroffen werden. Der Reichsverkehrsminister 
kann der Deutschen Reichsbahn hinsichtlich Art und Umfang 
des Giiterfernverkehres Beschrankungen auferlegen (§ 29). 

Wie aus den vorstehenden Bestimmungen hervorgeht, be­
zwecken diese nicht die Hemmung des Kraftwagenverkehres, 
sondern die Durohsetzung einer Zusammenarbeit mit den 
deutsdhen Reichsbahnen. 

V. Reichsautobahnen. 

Das Gesetz yom 27. Juni 1933 (RGBl. II, S.509) iiber die Er­
richtung eines Unternehmens "Reichsautobahnen", abgeandert 
durch Gesetz yom 18. Dezember 1933 (RGBl. I, S.1081) ermach­
tigt die Deutsche Reichsbahngesellschaft, zum Bau und Betrieb 
eines leistungsfahigen Netzes von Kraftfahrhahnen ein Zweig­
unternehmen zu errichten, welches den Namen "Reichsauto­
hahnen" tragt (§ 1). Die Kraftfahrbahnen (AutostraBen) sind 
offentliche Wege und ausschlieBlich ffir den allgemeinen Ver­
kehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt (§. 2). Das Unternehmen 
"Reichsautobahnen" hat das Recht, Benutzungsgebiihren zu er­
heben. Der Gebiihrentarif bedarf der Genehmigung des Reichs­
verkehrsministers (§ 7). Es hat zur Erfiillung seiner Aufgaben 
auch das Enteignungsrecht (§ 9). 

B. Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

II. KrafUahrzeugsteuer. 

Die Besteuerung der Kraftfahrzeuge ist in Deutschland durch 
das Kraftfahrzeugsteuergesetz yom 23. Marz 1935 (RGBl. I, 
S. 407) geregelt. Das Halten eines Kraftfahrzeu,ges zum Ver­
kehr auf offentlichen StraBen unterliegt einer Steuer (§ 1). 
Die Steuer wird berechnet: 

1. bei Zwei- und Dreiradkraftfahrzeugen und Personenkraft­
wagen (ausgenommen Kraftomnibussen), die mit fliissigen 
Brennstoffen angetrieben werden, nach dem Hubraum und 

2. bei allen tibrigen Kraftfahrzeugen nach dem Eigen­
gewicht des betriebsfertigen Kraftfahrzeuges (§ 10). 
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Die J ahressteuer betragt: 

Fahrzeugtype 

I. Kraftfahrzeuge mit Antrieb durch Ver­
brennungsmaschinen, wenn das Gas zum 
Antrieb mittels eingebauten Gaserzeugers 
aus festem Brennstoff hergestellt 
wird und 

Kraftfahrzeuge, die mit S p e i c her gas, 
elektrisch oder mit D ampf angetrie­
ben werden, von dem Eigengewicht bis 
zu 2400 kg ........................... . 
von dem Eigengewicht iiber 2400 kg .•.. 

II. Kraftfahrzeuge mit Antrieb durch andere 
(fliissige) Brennstoffe: 
1. Zwei- und Dreiradkraftfahrzeuge ..... 
2. Personenkraftwagen, ausgenommen 

Kraftomnibusse .................... . 
3. Kraftomnibusse und Lastkraftwagen, I 

a) wenn sie vor dem 1. April 1935 I 
erstmalig zum Verkehr zugelassen 
sind .......................... . 

b) wenn sie in der Zeit seit dem 1. April 
1935 erstmalig zum Verkehr zuge­
lassen sind, von dem Eigengewicht 
bis zu 2400 kg ................. . 
von dem Eigengewicht iiber 
2400 kg ....................... . 

4. Zugmaschinen ohne Giiterladeraum 
a) wenn sie vor dem 1. April 1935 

erstmalig zum Verkehr zugelassen 
sind .......................... . 

b) wenn sie in der Zeit seit dem 
1. April 1935 erstmalig zum Ver­
kehr zugelassen sind, von dem 
Eigengewicht bis zu 2400 kg ..... 
von dem Eigengewicht iiber 
2400 kg ....................... . 

5. Kraftfahrzeuge, die unter Ziffer II zu 
1 bis 4 nicht besonders aufgefiihrt sind, 
unterIiegen dem Steuersatz fiir Zug­
maschinen ohne Giiterladeraum 

9* 

Fur je 200 kg:JelOO.Kubik­
Eigengewicht! zentImeter 
oder einem I Hubr~um 
Teil hievon od~r ~mem 

I Teil hlevon 

Reichsmark 

15 
5 

30 

30 

10 

20 

20 

10 

8 

12 
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n. Benzinzoll. 

Benzin aller Art, rohes und gerein4gtes Erdol sowie leiehte 
Steinkohlenteerole (Benzol, Toluol, Xylol usw.) unterliegen nach 
Tarif Nr. 239 einem Zollsatz von 17 Reidhsmark fiir 100 kg. 
Bei der Einfuhr in Fahrzeugen, die zum Versand der Fliissig­
keit ohne Umschlie~ung eingeriehtet sind, oder in anderer 
als handelsiibliener unmittelbarer Umsehlie~u~g wird ein Tara­
zusehlag bereehnet, der fur Ole mit einer Diehte bei 150 C von 
0,750 und darunter 29 v. H., von mehr als 0,750 bis 0,830 
einschlie~lieh 25 v. H. und von mehr als 0)830 20 v. H. betragt. 

ID. Ausgleiehssteuer. 

Die im Inlande gewonnenen Mineralole (rohes und gereinigtes 
Erdol, Benzin usw.) mit Ausnahme derjenigen, deren Diehte 
bei + 150 C mehr alS 0,830 betragt (z. B. Gasol, Schmierol 
usw.) und der pechartigen Riiekstande sowie des Harzoles, feruer 
die leiehten Steinkohlenteerole -einsehlie~lich der olartigen 
Destillate aus Steinkohlenteerolen unterliegen einer Ausgleiehs­
steuer von 3,80 Reichsmark fUr 100 kg Eigengewieht (Gesetz 
iiber Zollanderungen vom 15. April 1930, RGBI. I, S. 131). 
AuG.er dem Zoll wird bei der Einfuhr eine Ausgleichssteuer von 
2 0/0 vom Wert der Ware, einsehlie~lieh Zoll, eingehoben. Dureh 
Verordnung vom 23. Oktober 1933 (RZBl. S. 519) wurden fixe 
Durchsehnittswerte festgesetzt. Diese betragen fur 100 kg: 

a) fur MineralOle mit einer Diehte bis 0,750 (bei + 150 C): 
RM 6,65, 

b)iiber 0,750 bis 0,830: RM 4,80, 
c) iiber 0,830 bis 0~900: 
niclIt zu Sehmierzweekengeeignet oder mit Erlaubnissehein 

zur Verwendung zum Betrieb von Motoren: RM 3,80, 
andere: RM 10,50, 
d) uber 0,900: RM 10,50. 

IV. Verpfliehtung zum Bezuge von Spiritus und Methanol. 

Dureh Art. 2 des Gesetzes vom 15. April 1930 iiber Zoll­
anderungen (RGBl. I, S. 131), abgeandert dureh die Verordnung 
vom 15. August 1935 (RGBI. I, S. 1095) wurde die Reichsregie­
rung ermachtigt, anzuordnen, da~ diejenigen, die Treibstoffe 
aus dem Ausland einfuhren oder Un Inland herstellen, einen 
entsprechenden AnteiI Spiritus oder Methanol zur Verwendung 
als Treibstoff beziehen mussen. 
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Die Regierung hat von dieser Ermachtigung mit Verordnung 
vom 4. Juli 1930 (RGBI. I, S. 199), abgeandert durch die Ver­
ordnungen vom 19. September 1931 (RGBI. I, S. 511), vom 
5. August 1932 (RGBI. I, S. 402) und vom 30. Oktober 1935 
(RGBl. I, S. 1274) Gebrauch gemacht. Nach § 1 der Verordnung 
ist derjen~ge, welcher Treibstoffe aus dem Zollausland ein­
fiihrt oder im Zollinland herstellt, verpflichtet, von der Reichs­
monopolverwaltung fur Brauntwein eine Menge Spiritus zu 
beziehen, die 4 v. H. des Eigengewichts der eingefuhrten oder 
im Zollinland hergestellten Treibstoffmenge entspricht, wenn 
der Treibstoffspirituspreis 70 RM je Hektoliter Weingeist be­
tragt. Die Spirituspflic:htmenge erhoht oder ermaBigt sich fur 
je 10 RM, urn die die Kosten des Treibstoffspiritus niedriger 
oder hoher sind als 70 RM, unr 1 v. H. der eingefuhrten oder 
hergestellten Treibstoffmenge. 

Die sich hiernach ergebende Pflichtmel!ge erhOht sich fiir 
Treibstoffe (mit Ausnahme von Petroleum) urn weitere 4 v. H. 
der Treibstoffmenge, wenn der durchschnittliche Branntwein­
grundpreis nicht mehr als RM 48,30 betragt. Der Reichsminister 
der Finanzen kann die Ausnahme fur Petroleum beseitigen, 
wenn nach seinen Feststellungen Petroleum in zunehmendem 
Umfang zu Treibstoffzwecken verwendet wird. 

Der Preis fur Treibstoffspiritus darf die Gestehungskosten 
des Spiritus fiir die Reichsmonopolverwaltung einschlieBlich der 
Kosten fiir die Methanolbeimischung nicht iibersteigen (§ 5). 

Die Reichsmonopolverwaltung kann dem zu liefernden Spiritus 
Methanol beimischen, doch diirfen auf 8,5 Teile Spiritus nicht 
mehr als 1,5 Teile Methanol entfallen (§ 6). 
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6. Frankreich. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzliche Grundlage fur den Kraftwagenverkehr bilden 
in Frankreich die nachstehenden Verordnungen: 

1. die Verordnung des Priisidenten der Republik vom 31. De­
zember 1922 (Journal Officiel vom 6. Jiinner 1923), betreffend 
die Regelung der StraBenpolizei, abgeiindert durch die Verord­
nungen vom 12. September 1925, 12. April 1927 (J. O. vom 
15. April), 21. August 1928 (J. O. vom 25. August), 5. Oktoher 
1929 (J. O. vom 29. Oktober 1929) und Verordnung vom 
30. Juni 1934 (J. O. vom 4. Juli 1934); 

2. die Verordnung des Priisidenten der Republik vom 19. April 
1934 riiber die Aufteilul1!g der Beforderung zwischen Eisenbahn 
und StraBe (Deeret portant coordination des transports ferro­
viaires et routiers, J. O. vom 20. April 1934); 

3. die Verordnung des Priisidenten der Republik vom 
25. Februar 1935 iiber die Aufteilung des Personenverkehres 
(J. O. vom 26. Februar 1935); 

4. die Verordnung des Priisidenten der RepubIik vom 13. Juli 
1935iiber die Aufteilung des Giiterverkehres (J. O. vom 17. Juli 
1935); 

5. die Verordnung des Priisidenten der Republik vom 9. Juli 
1935 uber die Errichtung des Obersten Verkehrs-Aufteilungs­
ausschusses (J. O. vom 10. Juli 1935). 

II. Allgemeine Verkehrsvorschritten. 

a) Das Gewicht der Kra£twagen. 
Nach Verordnung vom 30. Juni 1934 (J. O. vom 4. Juli 1934) 

dad das Gesamtgewicht eines beladenen Wagens 15 Tonnen 
und der Achsdruck 10 Tonnen nicht iiberschreiten. 
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b) Die Wagenbreite und Lange. 

Die Fahrzeuge durfen nach Art. 2 der vorgenannten V erord­
nung nicht breiter als 2,35 m und nicht langer als 10 m sein. 
Bei einem Zugwagen mit Anhanger darf die Lange 12 m nicht 
uberschreiten. 

c) Die Geschwindigkeit der Kraftwagen. 

Die Vorschriften tiber die zulassige Hochstgeschwindigkeit 
sind durch Erla8 vom 17. August 1932 (J. O. vom 18. August) 
festgelegt worden. Sie darf betragen fur Kraftwagen im Ge­
samtgewichte von: 

a) 3.001 bis 6.500 kg mit Vollgummireifen 30km,mitLuftreifen65km 
b) 6.501 " 10.000" " " 24"" " 55" 
c) uber 10.000"" " 20"" " 45" 

Bei Wagen, welche breiter als 2,20 m sind, darf die Hochst­
geschwindigkeit in keinem FaIle 50 km iiberschreiten. 

m. Regelung des Wettbewerhes "Eisenbahn-Kraftwagen". 

Auch in Frankreich macht sich der Wettbewerb der Kraft­
wagen fiihlbar, was zur Folge hatte, da8 die Konferenz der 
Handelskammerprasidenten am 8. November 1932 die 
nachstehende Resolution fa8te: 

a) Die fur die \Virtschaft schadliche Verkehrslage ist baldigst 
zu verbessern; 

b) die Regierung hat sich mit der Sicherung des Gleich­
gewichtes zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln zu befassen; 

c) die die Eisenbahnen belastenden Vorschriften sind aufzu­
heben; 

d) die Kraftwagendienste fiir die Personen- und Giiter­
beforderung sind der Konzession zu unterwerfen, wobei ge­
naue Vorschriften iiber die Verpflichtungen dieser Dienste, 
insbesondere hinsichtlich der Regelma8igkeit des Dienstes, der 
Verlautbarung der Tarife und der Sicherheitsbestimmungen, 
zu erlassen waren.!) 

\Vie aus dem Punkte 3 der vorstehenden Resolution zu er­
sehen ist, geht die Klage der Eisenbahnen vor aIlem dahin, 
daf~ sie im Wettbewerb mit den Kraftwagen durch die ver-

1) Bulletin de la Chambre de Commerce de Paris 1932, S. 1873. 
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alteten Bestimmungen ihrer Konzessionsurkunden - cahiers 
de charges - sowie des am 28. Juni 1921 zwischen dem Mi­
nister fiir offentliche Arbeiten einerseits und den sieben groBen 
franzosischen Eisenbahnen sowie den Pariser Giirtelbahnen ab­
geschlossenen Ubereinkommens behindert seien. Durch einen 
mit dem Minister am 6. Juli 1933 abgeschlossenen Zusatzver­
trag, welcher durch Gesetz vom 8. Juli 1933 (J. O. vom 
23. Juli 1933) genehmigt wurde, gelang es den Gesellschaften, 
die Aufhebung der sie besonders belastenden Bestimmungen 
zu erreichen. Art. 2 des bezeichneten Gesetzes ermachtigt nun­
mehr die Regierung, diese in den Cahiers de charges ent­
haltenen Bestimmungen im Verordnungswege aufzuheben. Es 
sind dies insbesondere V orschriften, welche sich beziehen auf: 
den Zwang, einmal gebaute Streck en dauernd zu betreiben, 
die Zahl der Wagenklassen und der mitzufiihrenden besonderen 
Wagen, die Tarife, das Freigepack, den Zwang, die Giiter in 
der Reihenfolge ihres Einganges zu befordern, die Zeiten, 
wahrend welchen die BahnhOfe offenzuhalten sind, die Aus­
stellung der Frachtbriefe und die Ladelisten. AIle diese Be­
stimmungen wurden erleichtert, ebenso diejenigen iiber das 
Zustreifen und Abholen der Giiter und das Zusammenwirken 
mit anderen Verkehrsunternehmungen, tiber die Abschrankung 
und Bewachung der Bahniibergange und iiber die Einfriedun­
gen. Von besonderer Bedeutung ist die neue Bestimmung, daB 
die Eisenbahnen nicht mehr gezwungen sein sollen, auf jeder 
Strecke taglich mindestens drei Ziige verkehren zu lassen. Auf 
verkehrsschwachen Strecken iiberschritt die Zahl von drei 
Ziigen bei weitem das Verkehrsbediirfnis und die Eisenbahn 
hutte gern den Zugsverkehr durch einen Kraftomnibusverkehr 
auf der StraBe ersetzt, wenn sie nicht gezwungen worden ware, 
trotzdem die Ziige aufrechtzuhalten. Das Gesetz gibt weiters 
die Moglichkeit, die Verkehrssteuer im Personenverkehr im 
Verordnungswege von 32;5 % auf 12 % herabzusetzen. 

1. Verkehrs-AufteilungsausschuU. 

Die endgiiltige Regelung des Wettbewerbes zwischen Eisen­
hahn und Kraftwagen wurde in Frankreich durch die Verord­
nung des Prasidenten der Republik vom 19. April 1934 ein­
geleitet. Mit Art. 1 dieser Verordnung wird ein Ve r k e h r s -
AufteilungsausschuB beim Ministerium fUr Offentliche Ar­
beiten (Comite de coordination) errichtet, und zwar wie 
Art. 1 ausdriickIich sagt, "in der Absicht, die finanziellen Lasten 
des Staates herabzusetzen". 
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Diesem Koordinationskomitee gehoren an: ein Vertreter der 
groBen Eisenbahnen, ein Vertreter der Lokalbahnen, ein von 
den gewerblichen Organisationen der Verfrachter auf der StraBe, 
welche mit dem Staate, den Departements oder Gemeinden in 
einem Vertragsverhaltnis stehen, bestellter Fachmann, zwei 
Vertreter jener Verfrachter, die in keinem solchen Vertrags­
verhaltnisse stehen. Diese runf Fachmanner haben einstimmig 
einen Schiedsrichter zu ernennen, welcher vom Minister fUr 
Offentliche Arbeiten endgiiltig zu genehmigen ist. 

Nach Art. 3 der Verordnung besteht die Aufgabe dieses 
Koordinationskomitees darin, die beteiligten Beforderungs­
unternehmun.gen eines Dellartements oder Gebietes hinsichtlich 
der Durchfiihrung der Heisenden - und Giiterbeforderung zu 
einem freiwilligen Abkommen zu veranlassen. 

Gelingt ibm dies nicht, so hat der Schiedsrichter dem Minister 
fUr offentliche Arbeiten V orschlage iiber die Aufrechterhaltung 
oder Ahanderung oder Auflassung bestehender Dienste inner­
halh fallsweise vorzuschreibender Fristen oder iiber die Er­
richtung neuer Verkehrsdienste zu erstatten (Art. 3). Der Mi­
nister setzt sowohl die freiwilligen Abkommen als auch die 
von ibm verrugte Verkehrsregelung mittels Erlasses in Kraft. 
In dies en Erlassen sind die Bedingungen, welchen die StraBen­
transporte auf den vorgeschriebenen Linien entsprechen miissen, 
anzuruhren. Diese Bedingungen konnen sich insbesondere auf 
den Fahrplan und die Fahrgehiihren, die V ersicheru~gspflicht, 
die gleichmiif~ige Behandlung aller Beniitzer des Verkehrsmittels 
und die Postbeforderung beziehen. AuBerdem ist in den Er­
lassen die Dauer anzugeben, innerhalb welcher die freiwillige 
oder vorgeschriebene Verkehrsregelung Giiltigkeit haben soIl 
(Art. 4). 

Art. 5 verfi!gt endlich, daB bis zur Verkehrsordnung im 
Sinne dieser Verordnung neue offentliche Verkehrsdienste nicht 
errichtet werden diirfen. 

Durch Verordnung des Prasidenten der Republik vom 9. Juli 
1935 (J. O. vom 10. Juli 1935), abgeandert durch die Verord­
nungen vom 5. Oktober 1935 und 28. November 1935 wurde 
dieser AusschuB durch den Obersten Verkehrs-Aufteilungsaus­
schuB (Comite superieur de coordination des transport) beim 
Ministerium rur offentliche Arbeiten ersetzt, dessen Aufgabe 
nach Art. 1 der Verordnung in der "einheitlichen Regelung der 
Beforderung im Sinne der allgemeinen Wirtschaftlichkeit" be­
steht. 
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Dieser Oberste Verkehrs-AufteilungE!ausschuB be­
steht aus: 

dem Minister rur offentIi~he Arbeiten als Vorsitzenden, 
dem Prasidenten der Sektion rur offentliche Arbeiten des 

Staatsrates als Stellvertreter des VorsitzendenJ 

dem Generaldirektor fUr Eisenbahnen und StraBen, 
dem Direktor rur WasserstraBen und Seehafen, 
dem Direktor fUr die Handelsflugschiffahrt, 
dem Direktor fUr die Handelsmarine und Seearbeiten, 
demo Direktor des Budgets und der Finanzkontrolle. 
Bereits vor Errichtung dieses Obersten V erkehrs-Aufteilun~s­

ausschusses wurde jedoch die Beforderung von Personen und 
Giitern mit Kraftfahrzeugen durch zwei Verordnungen des 
Prasidenten, und zwar durch die Verordnung des Prasidenten 
der Republik yom 25. Februar 1935 Uber die Aufteilung des 
Personenverkehres und durch die Verordnung des Prasidenten 
der Republik yom 13. Juli 1935 iiber die Aufteilung des Giiter­
verkehres endgiiltig geregelt. 

2. Anfteilung der Personenbefijrdernng zwischen Eisenbahn 
nnd Kraftwagen. 

a) Der Verkehrsausschu~ des Departements. 
Die Grundlage rur die Aufteilung des Personenverkehres 

zwischen Eisenbahn und Kraftwagen ist in der Verordnung des 
Prasidenten der Republik yom 25. Februar 1935 enthalten. 
Nach dieser Verordnung sind mit der Vorbereitung und Durch­
:fiihrung dieser Aufteilung die technischen Verkehrsausschiisse 
(Comite technique departemental des transports), welche in 
den einzelnen Departements errichtet werden, betraut. 

In diese Ausschiisse entsenden je einen Vertreter und einen 
Ersatzmann: 

1. diegroBen Eisenbahn~esellschaften, welche im Departe­
ment Eisenbahnlinien betrdben, 

2. die Lokalbahne;esellschaften von allgemeiner Bedeutung, 
welche im Departement Eisenbahnlinien betreiben, die Lokal­
bahngesellschaften von ortlicher Bedeutung und die StraBen­
bahnen, 

3. die Kraftwagenunternehmungen, welche mit dem Staat, 
dem Departement oder den Gemeinden im Vertragsverhaltnis 
stehen, 

4. die freien Kraftwagenunternehmungen, welche Personen 
befordern, 
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5. die freien Kraftwagenunternehmungen, welche Guter be­
fordern. 

Bei Abstimmungen hat jedoch nicht jeder Vertreter nur eine 
Stimme, sondern es wird die Zahl der ihm zustehenden Stirn­
men mi'ch der Grof1e der Unternehmung bzw. der Gruppe fest­
gesetzt wie folgt: 

Die 2. Gruppe verfiigt ffir je 10 Ian Linie uber 1 Stimme" 
die 3.. 4. und 5. Gruppe iiber je 1 Stimme fur 5 Wagen 

(Art. 2). 
Die Funktionsdauer der Mitglieder des Ausschussesl betr~gt 

drei Jahre (Art. 4). 
In der erst en Sitzung wahlt der Ausschuf1 aus seiner Mitte 

den V orsitzenden und seinen Stellvertreter (Art. 5), 
Zur Deckung i~er Kosten des Ausschusses haben aile im 

Departement befindlichen Verkehrsunternehmungen, welche an 
dem erzielten Ahkommen teilnehmen, einen Beitrag zu leisten, 
dessen Hohe yom Ausschuf1 selbst festgestellt wird. Der Beitrag 
dad jedoch nicht iiberschreiten: 

20 Francs fur den Kraftwagen, 
30 Francs fur den Kilometer der Eisenbahnen von allge­

meiner Bedeutung, 
10 Francs fur den Kilometer der Eisenbahnen von ortlicher 

Bedeutung (Art. 5). 

b) Aufgaben des Verkehrausschusses. 
Nach Art. 7 cler Verorclnung spielt cler VerkehrsausschuB des 

Departements gegeniiber dem Verkehrs-Aufteilungsausschuf1 
des l\1inisteriums fur offentliche Arbeiten die Rolle eines In­
formations-:, Studium- und Uberwachungsorgans. Nach Art. 10 
ist er berufen, die Grundlagen fur die Zusammenarbeit bzw. 
Verkehrsteilung zwischen den einzelnen Verkehrsgruppen zu 
schaffen und Abkommen zwischen dieseniiber die VerkehI"S­
aufteilung zu erzielen. 

Wie der Aussdhuf1 bei der Erfiillung dieser seiner Aufgabe 
vorzugehen hat, gibt Art. 11 an. Nadh diesem haben vor allem 
die Eisenbahngesellschaften dem Ausschusse jene Linien oder 
Linienteile bekanntzugeben, auf denen mit Rucksicht auf die 
Vorteile anderer Verkehrsmittel und das finanzielle Ergebnis 
des bisherigen Verkehres die vollstandige oder teilweise Ein­
stellung des Eisenbahnverkehres als notwendig erkannt wurde. 
Die Kraftwagenunternehmungen haben ihrerseits wieder dem 
Ausschug jene Kraftwagendienste bekanntzugeben, deren Ein­
stellung eine Entschadigung rechtfertigen wiirde. 
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Ais Entschadigung kommen nach Art. 12 in Betracht: 
1. soweit sie auf Kosten der groBen Eisenbahngesellschaften 

von allgemeiner Bedeutung gehen: 
a) Uberlassung des Personenverkehres an die Kraftwagen­

unternehmungen auf solchen Linien, auf denen der Eisen· 
bahnverkehr im allgemeinen Interesse einzustellen ware, 

b) Uberlassung des Personenverkehres zwischen wichtigeren 
Eisenbahnstationen mit groBem oder mittlerem Verkehr, 
wenn die Bedeutung der dazwischenliegenden Orte und ~re 
Entfernung von der Eisenbahn dies im Interesse der Rei­
senden fiir zweckmaBig erscheinen laBt; 

2. soweit sie auf Kosten der Lokalbahnen von allgemeiner Be­
deutung und der Lokalbahnen von ortlicher Bedeutung gehen: 

a) Uberlassung der Personenbeforderung auf den von ihnen 
aufgegebenen Linien an die Kraftwagenunternehmungen, 
und 

b) Betrieb der an Stelle der Ziige tretenden Kraftwagenlinien 
durch Kraftwagenunternehmungen; 

3. soweit sie auf Kosten der Krahwagenunternehmungen 
gehen, bildet die von den freien Kraftwagenunternehmungen 
geforderte Einstellung von Verkehrsdiensten den Gegenstand 
von Betriebsvereinbarungen zwischen allen Kraftwagenunter­
nehmungen, die an solchen Vereinbarungen interessiert sind 
(Art. 12). 

ErkHirt ein Kraftwagenunternehmer, daB er sich dem Ah­
kommen nicht anschlieBen konne, weil die nach den vorstehen­
den Grundsatzen durchgefiihrte Verkehrsaufteilung ihn schlech­
ter stelle als die anderen Kraftwagenunternehmungen, und 
bringt er hiefiir den Nachweis, so ist er auf gemeinsame Rech­
nung der Eisenbahnen und Kraftwagenunternehmer zu ent­
schadigen (Art. 13). 

c) AuBerhalb Ger Abkolnmen Iiegende Beforderungen. 
Nach ~rt. 16 der Verordnung beziehen sich die Verkehrs­

abkommen nicht auf Beforderungsdienste, die nur in Aus­
nahmsfallen stattfinden, also nicht regelmaBig wiederkehren. 

Taglich oder von Zeit zu Zeit stattfindende Fremdenverkehrs­
fahrten sowie die anlaBlich von Festen, Markten und Messen 
wiederkehrenden Fahrten gehoren zu den regelmamgen Dien­
sten und fallen unter die Abmachungen. Bei diesen ist aber 
eine Doppelgeleisigkeit im Einvernehmen mit dem ersten 
Unternehmer zulassig, wenn dieser den Verkehr allein nicht 
bestreiten kann. 
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Del' Taxameterverkehr fallt nicht unter die Bestimmungen 
diesel' Verordnung (Art. 16). 

d) Die Kraftwagenunternehmungen der groBen Eisen­
bahnen. 

Nach Art. 17 del' Verordnung haben die Eisenbahnen aIle 
MaBnahmen zu treffen, urn innerhalb dreier Jahre von In­
krafttreten der Abkolnmen jede direkte odeI' indirekte Beteili­
gung an Kraftwagenunternehmungen einzustelIen. Sie konnen 
jedoch in Ausnahme von diesel' Bestimmung: 

1. zu den Kosten von Kraftwagendiensten, welche fur ihren 
eigenen Betrieb wertvoll sind, wie Verbindung der Stationen 
mit den Ortschaften odeI' Fremdenverkehrsdienste, beitragen, 
wenn keine freie Kraftwagengesellschaft einen solchen Dienst 
auf eigene Gefahr und Kosten durchfiihren will; 

2. langs ihrer fUr den Personenverkehr aufrecht erhaltenen 
Linien Personenkraftwagendienste dann einfiihren, wenn dies 
das Zustandekommen von Abkommen erleichtern wiirde. Sie 
dunen aber nur mit den am Abkommen teilnehmenden Kraft­
wagenunternehmungen Betriebsvertrage eingehen. 

e) Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraft­
wagen. 

Nach Art. 18 haben sich die Eisenbahnen und Kraftwagen­
unternehmungen iiber eine die Interessen der Benutzer am 
besten entsprechende Organisation, sowie auf gemischten 
Strecken uber den Ubergang von einem Beforderungsmittel auf 
das andere zu verstandigen. Sie haben zu dies em Zwecke in 
standiger Verbindung zu stehen. Unter Vorbehalt der Ge­
nehmigung durch die zustandige Behorde haben die Eisen­
bahnen mit den Kraftwagenunternehmungen Vereinbarungen 
iiber die gegenseitige Benutzung ihrer Eincichtungen, der Bahn­
hOfe, \Vartesale, Fahrkartenschaltex:, Gepackaufbewahrungs­
raume, Unterkunftsstellen (Wartehausex:) usw. zu treffen. 

Die Kraftwagenunternehmun!;en haben weiters mit den 
Eisenbahnen die Ausstellung von kombinierten Fahrkarten und 
die direkte Einschreibung von Gepacksrucken in vereinfachter 
Form unter Beachtung der Bediirfnisse des Kraftwagenverkehres 
zu vereinbaren. 

f) Vorschriften bei Doppelgeleisigkeit des Verkehres. 
Dort, wo auf einer Strecke neben der Eisenbahnlinie auch 

eine Kraftwagenverbindung besteht und die Verkehrsverhalt­
nisse nicht die Auflassung der Eisenbahnlinie gestatten, mussen 
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die Betriebsbedingungen fUr den Kraftwagenverkehr derart er­
stellt werden, daB der Eisenbahn der Personenverkehr zwischen 
den Hauptorten, welche sowohl von der Eisenbahn als auch 
dem Kraftwagen bedient werden, verbleiht. 

Zu dies em Zwecke muB der Fahrpreis auf den freien Kraft­
wagenunternehmungen den Preis eines einfachen Fahrscheines 
der letzten Klasse der Eisenbahn rur die gleiche Strecke uber­
steigen, sofern nicht der Weg, welchen der Kraftwagen zu­
riicklegt, erhehlich kurzer ist als der der Eisenbahn. AuBerdem 
muB auch die Zahl der Fahrten und der Fahrplan in Hinsicht 
auf eine Verkehrsteilung erstellt werden. Sollten diese MaB­
nahmen noch nicht genugen, urn der Eisenhahn den ihr zu­
gewiesenen Verkehr sicherzustellen, konnen zwischen der Eisen­
bahn und den Kraftwagenunternehmungen vertraglich weitere 
MaBnahmen vereinhart werden. 

Wurde der Verkehr einer freien Kraftwagenunternehmung 
auf einer Strecke aufrecht erhalten, welche von ciner stadti­
schen StraBenbahn bedient wird, so kann die freie Kraftwagen­
unternehmung auf .der gemeinsamen Strecke keinen Lokalver­
kehr durchfuhren. 

Hat die freie Kraftwagenunternehmung mit einer zum Staat, 
zum Departement oder zu einer Gemeinde im V ertrag~ver­
haltnis stehenden Kraftwagenunternehmung eine gemeinsame 
Strecke, so muss en die Fahrpreise auf der gemeinsamen Strecke 
mindestens gleich sein, oder, wenn notwendig, der Fahrpreis 
der freien Kraftwagenunternehmung hoher sein. Die Fahrplane 
miissen auBerdem so erstellt werden, daB sich die Unter­
nehmungen keinen gegenseitigen \Vettbewerb machen (Art. 19). 

g) AusHugs- und Fremdenverkehrsdienste. 
Ausflugs- und Fremdenverkehrsdienste, welche regelmaBig 

zu einer bestimmten Jahreszeit wiederkehren, nennt Art. 20 
der Verordnung "Gelegenheitsdienste". Auch sie bilden den 
Gegenstand des Abkommens. Befahren sie eine Strecke, die von 
der Bahn oder einer Kraftwagenunternehmung bedient wird, 
mussen die Fahrpreise urn einen yom VerkehrsausschuB des 
Departements, bzw., wenn in dies em keine Einstimmigkeit er­
reicht wird, yom Minister fUr offentliche Arbeiten festgesetzten 
Prozentsatz hoher sein. 

h) Fahrpreise. 
In den zu schlieBenden Abkommen werden auch rur die 

einzelnen Linien oder Gruppen von Linien Hochstsiitze fiir den 
Tarifkilometer und Mindestfahrpreise festgesetzt, die YOm Mini-
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sterium zu genehmigen sind (Art. 23). Fiir Linien, welche triiher 
von der Eisenbahn bedient wurden, diirfen die Hochsttarifsatze 
hochstens 30 Centimes fur den Kilometer betragen. Aber auch 
innerhalb dieser Hochstsatze ist es den Unternehmungen nicht 
gestattet, ihre Tarife selbstandig testzusetzen. Sie haben den 
von ihnen beabsichtigten Tarif dem Verkehrsausschu8 vorzu­
legen, welcher dem Publikum durch Anschlag in den Ge­
schaftsstellen und Haltestellen der Unternehmung zur Kenntnis 
gebracht wird. Nach acht Tagen priift der technische Ausschu8 
die iiber den Tarif eingelaufenen Beschwerden. Erheht der Aus­
schu8 selLst keine Einwendung, so tritt der Tarif in weiteren 
15 Tagen in Kraft. Erhebt er aber solche, so verhandelt er mit 
der Unternehmung ,iiber die zutreffenden Ahanderungen. Kommt 
es mit dieser zu keiner Vereinharung, so entscheidet der Mi­
nister fiir offentliche Arheiten nach Einholung eines Gutachtens 
des V erkehrs-Aufteilungsausschusses. 

Fiir die Erstellung des Gepacktarifes kommen die gleichen 
Bestimmungen zur Anwendung. 

i) Festlegung der Strecke, der Haltestellen und des 
Fahrplanes. 

Auch die Strecke, die Haltestellen und der Fahrplan werden 
in dem Ahkommen festgelegt. Bei Feststellung des Fahrplanes 
ist aUI Ausschaltung eines unnotigen Wetthewerhes Riicksicht 
zu nehmen. Die Fahrplane sind dem Ausschu8 des Departe­
ments bekanntzugehen, welcher die notigen Anderungen mit 
der Unternehmung vereinbaren kann. Srimmt diese den Ande­
rungen nicht zu, so verfiigt diese der Ausschu8 unter Vorbehalt 
der Genehmigung durch den Prafekten. Kommt eS' innerhalb 
des Ausschusses selbst hinsichtlich des Fahrplanes zu keiner 
Einigung oder stimmt der Prafekt der vom Verkehrsausschu8 
verlangten Anderung nicht zu, so entscheidet der Minister fur 
offentliche Arbeiten nach Befragung des Verkehrs-Aufteilungs­
ausschusses. Die Fahrplane sind einzuhalten und miissen in der 
Geschaftsstelle der Unternehmung und in den Wagen an­
geschlagen sein (Art. 27). 

j) Zustand und Fassungsraum der Wagen. 
Nach Art. 29 haben die Wagen den Bediirfnissen der Reisen­

den zu entsprechen. 1m allgemeinen sollen die Reisenden sitzend 
hefordert werden. Es mu8 au8erdem die Moglichkeit gegehen 
sein, das Gepack der Reisenden im Ausma8 von 20 kg fiir den 
Reisenden und das Stiick zu hefordern. 
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k) Versicherung. 
Die Personenbeforderungsunternehmungen miissen zur 

Deckung der aus dem Betrieb der Fahrzeuge sich ergebenden 
Haftungspflicht mit dem Mindestbetrag von 1 Million Francs 
fUr jeden in Betrieb stehenden Wagen und Dnfall, vermehrt 
urn 50.000 Francs fUr jeden vorhandenen Sitzplatz versichert 
sein. Die Versicherung dan nur bei einer vom Arbeitsminister 
genehmigten Versicherungsgesellschaft erfolgen (Art. 30). 

1) Postbeforderung. 
Nach Art. 31 hat die Kraftwagenunternehmung tiber Ver­

langen der Postanstalt die Postbeforderung im AusmaBe von 
einem Kubikmeter fUr jede Reise durchzufiihren. Die Post­
sachen miissen in einem Koffer untergebracht werden, welcher 
ein automatisches SchloB besitzt und, soweit als moglich, vom 
Fahrer beobachtet werden kann. AuBerdem hat der Dnter­
nehmer iiber Verlangen der Postanstalt an jedem Wagen einen 
von fur gelieferten Briefkasten anzubringen und die Weitergabe 
der eingelangten Post an den Postbeamten vorzunehmen. 

Fiir die Postbeforderung leistet die Post die nachstehende 
Vergiitung im AusmaBe von: 

1/3 Fahrkarte fUr einen Raum von 0 bis 250 Kubikzentimeter, 
2 Fahrkarten fUr einen Raum von 500 Kubikzentimeter, 
21/2 Fahrkarten fur einen Raum von 750 Kubikzentimeter, 
3 Fahrkarten fUr einen Raum von 1 Kubikmeter. 
Fiir die im Koffer nicht unterzuhringenden Postsacke, welche 

dem Fahrer anvertraut werden, ist eine Bauschgebiihr von 
1,25 Francs fur den Sack mit einem Hochstgewicht von 40 kg 
und die Reise zu entrichten (Art. 31). Kraftwagen, weIche Bahn­
anschluB hahen, haben tiber Verlangen des Ausschusses die 
Beforderung von Zeitungen und Eilstiicken gegen eine vom 
Ministerium nach Einholung eines Gutachtens des Verkehrs­
Aufteilungsausschusses festgesetzte Entschadigung vorzunehmen 
(Art. 32). 

m) Sicherheitsleistung. 
Die Kraftwagenunternehmungen hahen eine Sicherheit zu 

erlegen, deren Betrag im betreffenden Abkommen festgesetzt 
wird, und zwar auf folgender Grundlage: 

1000 Francs fUr die erst en 25 im Departement zwecks Durch­
fiihrung des Dienstes in Betrieb genommenen Wagen, 

500 Francs fUr jeden Wagen iiber 25 bis einschlieBlich den 
hundertsten Wagen, 
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300 Francs rur jeden Wagen iiber den hundertsten. 
Die Sicherheit ist hei der Depot- und Konsignationskasse in 

harem, in Staatspapieren oder staatlich garantierten Wert­
papieren zu erlegen und hildet ein Pfand fiir die Einhaltung 
der von der Unternehmung iibernommenen Verpflichtungen. 
Start der Sicherheit kann auch die Haftung einer Haftpflicht­
gesellschaft angenommen werden (Art. 34). 

3. Aufteilung der Giiterbeforderung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen. 

Die Vorschriften iiber die Regelung des Giiterverkehres :mit 
Kraftwagen uberhaupt und die Aufteilung der Giiterbeforde­
run/! zwischen Eisenbahn und Kraftwagen sind in der Verord­
nung des Prasidenten der Republik yom 13. Juli 1935 (siehe Ab­
schnitt 1/4) enthalten. 

Diese Verordnung teilt vor aHem den Giiterverkehr in den 
privaten und den offentlichen Verkehr ein. 

a) Privatgiiterverkehr. 
Unter privaten Giiterverkehr (Werkverkehr) versteht Art. 4 

die Beforderung von Giitern fiir den eigenen Bedarf seitens 
Personen oder Gesellschaften, durch welche eine Ortsverande­
rung der eigenen Giiter oder von Giitern, welche den Gegen­
stand ihres Handels, ihrer Erzeugung oder ihres Betriebes hil­
den, vorgenommen wird, mirteIs den diesen Personen ge­
horigen oder ihnen fiir eine Mindestdauer von drei Monaten 
ausschlieBlich zur Verfii.gung gestellten Fahrzeugen. 

Unter die private Giiterbeforderung gehoren weiters die von 
Verwaltungen fur ihre eigenen Dienste mit eigenen oder ihnen 
fur mindestens drei Monate zur Verfiigung gestellten Fahr­
zeugen vorgenommenen Beforderungen, sowie die in der Land­
wirtschaft gelegentlich von einem Landwirt durchgefiihrten 
Beforderungen, wenn die beforderten Giiter einem anderen 
Landwirte derselben oder einer Nachbargemeinde gehoren und 
die Beforderung unentgeltlich erfoIgt (Art. 5). 

b) Offentlicher Giiterverkehr. 
Jeder andere Verkehr fallt nach Art. 6 unter den Offentlichen 

Giiterverkehr. 
Der offentliche Giiterverkehr zerfliHt wieder: 
1. in den Rollfuhrverkehr, d. h. die Giiterbeforderung inner­

halb einer Stadt. 
2. in den iibrigen offentlichen Giiterverkehr. 
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Oer Giiterverkehr auaer dem Rollfuhrdienst zerfallt wieder 
in nachstehende fUnf Verkehrsgruppen: 

1. den allgemeinen regelmii~igen Giiterverkehr, 
2. den Viehverkehr zur Bedienung der Schlachthiiuser und 

Miirkte, 
3. den Kesselwagenverkehr, 
4. den Umzugsverkehr, 
5. den Verkehr auf Bestellung (Art. 8). 
Der allgemeine regelmii~ige Giiterverkehr wird unter­

geteilt in: 
a) den Sammel- und Zustellungsdienst, welcher im Einver­

nehmen mit den Eisenbahnen zwecks Bedienung von im vor­
hinein bestimmten Strecken oder zur fallweisen Bedienung von 
bestimmten Orten (Zubringe- und Zustellungsdienste) erfolgt; 

b) den Eildienst, insbesondere zur Beforderung vonkleinen 
Packsrucken, und die regelmaaigen Beforderungsdienste mit 
einer Geschwindigkeit von wenigstens 40 km in der Stun de, 

c) andere unter die Begriffsbestimmung "regelmiiaige Dienste" 
fallenden Dienste. 

Der Viehverkehr wird nach der Verordnung (Art. 8) unter­
geteilt in: 

a) die Beforderung in einem beschriinkten Umkreise zur 
Bedienung der Schfachthiiuser und Miirkte des Bezirkes, 

b) die Beforderung von Vieh auf gro~e Entfemungen durch 
regelmii~ige oder wiederkehrende Dienste zur Bedienung von 
bedeutenden Messen, gro~en Markten der Provinz oder des 
Pariser Marktes. 

Der Kesselwagenverkehr zerfallt: 
a) in die Beforderung von Nahrungsmitteln (geschiittet Wle 

Milch, Wein usw.) und 
b) in die Beforderung aller anderen Erzeugnisse (Benzin, 

Petroleum, MineralOle, Teer, chemische Erzeugnisse usw.). 
Der Umzugsverkehr :fallt dann unter den offentlichen 

Verkehr, wenn er mit besonderen Fahrzeugen entweder wiih­
rend des ganzen Jahres oder zu bestimmten Zeiten gegen Be­
stellung zur Beforderung von Mobeln und anderen \Vohnungs­
und Kontorgegenstanden sowie Nahrungsmitteln, die zum Um­
zuge gehoren, stattfindet. 

Unter Verkehr auf Bestellung fallen aIle Massen- oder 
Kleintransporte, wenn sie iiber den Rollfuhrdienst hinausgehen 
und nicht unter eine andere Gruppe fallen. 
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c) Aufnahme und Zahlung der fur den Guterverkehr 
bestimmten Fahrzeuge. 

Als vorbereitenden Schritt fiir die Verkehrsaufteilung ent­
halt das II. Hauptstuck dieser Verordnung Vorschriften fur 
die Aufnahme aller fiir den offentlichen Giiterverkehr be­
stimmten Fahrzeuge innerhalb eines Departements. 

Die Aufnahme der fUr den offentlichen Giiterverkehr :ge­
widmeten Kraftfahrzeuge hat nach Art. 13 der Verordnung den 
Zweck, festzustellen: 

a) die Zahl und Art aller am 15. Juli 1935 fur den Giiter­
verkehr bestimmten Kraftfahrzeuge, 

b) die am Wagenpark zwischen dem 21. April 1934 und 
15. Juli 1935 vorgekommenen Anderungen, 

c) die am 21. April 1934 bestandenen Unternehmungen, 
welche sich mit der Giiterheforderung befassen. 

d) Ausstellung von vorlaufigen Karten fiir die offent­
liche Beforderung. 

Auf Grund dieser Fahrzeugaufnahme hat der Prafekt auf 
Grund eines Beschlusses des technischen Verkehrsausschusses 
eine vorlaufige Karte fur jedes Fahrzeug auszusteIlen, auf 
welcher insbesondere angegeben ist, fur welche Verkehrsgruppe 
das Fahrzeug bestimmt ist. Es darf dann nur mehr fur diese 
Verkehrsgruppe verwendet werden. AuBer dieser Widmung hat 
die Karte noch den Namen und die Anschrift des Kraftwagen­
unternehmers, dessen Einschreibenummer, die Einschreibe­
nummer des Fahrzeuges und die Bezugsnummer auf das Auf­
nahmeverzeichnis der Kraftfahrzeuge zu enthalten. Diese Kar­
ten behalten his zur Verkehrsaufteilung, die durch besondere 
Abkommen erfoIgt, ihre Geltung. 

e) Die Regelung des offentlichen Guterverkehres. 
Die Regelung des Offentlichen Giiterverkehres hat auf Grund 

des Art. 3 der Verordnung des Prasidenten der Republik vom 
19. April 1934 zu erfolgen; dieser Artikel lautet: "Art. 3. Del' 
V erkehrs-AufteilungsausschuB sucht zwecks Regelung der 
offentlichen Beforderung von Reisenden und Giitern auf der 
Eisenhahn und StraBe, unter EinschluB der Beforderung auf 
groBe Entfernung departementweise oder kreisweise Abkommen 
zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmungen zu erzielen. 

Kommt es unter diesen zu keinem Einvernehmen, so legt 
der Schiedsrichter dem Minister fUr offentliche Arbeiten seine 
Antrage auf Aufrechterhaltung oder Ahanderung der bestehen-
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den Verkehrsdienste oder auf Einstellung bestimmter davon 
innerhalh einer fUr jeden einzelnen Fall festgesetzten Frist 
oder die Errichtung neuer Verkehrsdienste vor. 

Die Abkommen oder Antrage werden nach ihrer mittels 
Erlasses des Ministers fUr offentliche Arbeiten erfolgten Ge­
nehmigung vollstreckbar." 

Die im Verordnungsgesetz yom 19. April 1934 vorgesehenen, 
zwischen den Eisenbahnen und den Krahwagenunternehmun­
gen ahzuschlieBenden Ahkommen sollen in jedem Departement 
vor dem 1. Januar 1936 zustande kommen (Art. 24 der Ver­
ordnung yom 13. Juli 1935). 

f) Die Grundlagen fur den AhschluB der Ahkommen. 
Urn den AhschluB der vorstehend bezeichneten Abkommen 

zu ermoglichen und einen Uherhlick iiber die fur eine Ent­
schadigung vorhandenen Moglichkeiten zu erhalten, haben nach 
Art. 25 der Verordnung die groBen Eisenbahngesellschaften 
von allgemeiner Bedeutung dem VerkehrsausschuB des De­
partements jene ihrer Linien oder Linienteile mit geringem 
Verkehre b ekanntzugeb en, auf denen der Guterverkehr voll­
standig einzustellen ware, wenn die Kraftwagenunternehmun­
gen diesen Verkehr unter in Hinblick auf die Preise und 
die Beforderungsmoglichkeitahnlichen Bedingungen wie die 
Bahn iihernehmen kOIUlen. AuBerdem haben sie jene Bahnhofe 
an Linien, auf welchen der Giiterverkehr nicht eingestellt 
werden solI, zu bezeichnen, welche fur den Sruckgutverkehr 
geschlossen werden sollen. 

Die Lokalbahnen von ortlicher Bedeutung und die Kraft­
wagenunternehmungen, welche mit dem Staat, dem Departe­
ment oder Gemeinden in einem Vertragsverhaltnis stehen, 
gehen ihrerseits wieder jene Dienste hekannt, deren Einstellung 
im Einvernehmen mit der Konzessionsbehorde ganz oder teil­
weise notig erscheint. 

Die Kraftwagenunternehmungen haben auBerdem dem Ver­
kehrsausschuB jene Kraftwagendienste bekaIUltzugehen, deren 
Einstellung nur gegen eine Entschadigung stattfinden konnte 
(Art. 25). 
g) Aufteilung des Verkehres zwischen Eisenhahn und 

Kraftwagen. 
Zwecks Aufteilung des Verkehres zwischen Eisenbahn und 

Kraftwagen hat der VerkehrsausschuB einen Verkehrsregeltmgs­
plan auszuarbeiten, welcher den Zweck hat, den fUr die offent­
lichen Finanzen und die Wirtschaft schiidlichen \Vettbewerh, 
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der durch die Doppelbedienung entsteht, durch die Zusammen­
arbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagenunternehmungen zu 
ersetzen. 

Diese Zusa'mmenarheit hat nach Art. 26 vor aHem darin 
zu bestehen, daB den Kraftwagenunterneh1mungen der 
Verkehr auf kurze Entfernung vorbehalten wird und der 
Verkehr auf mittlere Entfernungen unter Berucksichti­
gung des Charakters der beiden Verkehrsarten in billiger Weise 
zwischen ihnen aufgeteilt wird. 

Zu diesem Zwecke haben die Eisenbahnen die Kraftwagen­
dienste zu bezeichnen, welche mit ihnen im Wettbewerb stehen 
und deren Auflassung sie verlangen, wobei sie gleichzeitig als 
Ersatz hiefur auf Kraftwagenlinien hinweisen, die errichtet 
werden konnten. 

Sollten aber keine Linien mehr zur Verfiigung stehen, die 
fur aufgelassene Linien als Entschadigung angesehen werden 
konnen, s,o durfen bestehende Linien nur dann eingestellt wer­
den, wenn der V erkehrs-AufteilungsausschuB des Ministeriums 
auf Grund eines Gutachtens des VerkehrsausschusseS' des De­
partements entscheidet, daB sie mit dem im allgemeinen Inter­
esse der Wirtschaft aufrecht erhaltenen Eisenbahndienst Un­
vereinbar sind. 

Die Kraftwagenlinien, deren EinsteHung im Verkehrsplan 
nicht vorgesehen ist, bleiben auch weiterhin hestehen, doch 
sind fUr sie hesondere Beforderungskarten auszustellen, mre 
Fahrplane festzustellen; auBerdem haben sie eine bestimmte 
Verkehrsabgabe (redevance) zu entrichten. 

Unter Berucksichtigung der vorstehenden Grundsatze hat 
der AusschuB des Departements nach Art. 27 einen Verkehrs­
regelungsplan auszuarbeiten. Dieser Plan hestimmt in hezug 
auf die groBen Eisenbahngesellschaften: 

1. die Linien oder Linienteile mit schwachem Verkehr, 
welche fUr den Guterdienst vollstandig aufzulassen sind; 

2. auf den im Verkehr belassenen Linien: 
a) daB Verzeichnis der Stationen, welche fur den ganzen 

Guterverkehr oder fur den Verkehr mit Ausnahme des 
Waggonladungsverkehres gesperrt werden; 

b) daB Verzeichnis der Station en, welche fur den gesamten 
Guterdienst offenbleiben; 

c) daB Verzeichnis der als Hauptstationen zu bezeichnenden 
Stationen. 

Unter Berucksichtigung der vorstehend hezeichneten Ver-
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kehrsbeschrankungen der Eisenbahnen haben die Kraftwagen­
unternehmungen zu iibernehmen: 

a) die Beforderung der Stlickgiiter (weniger als 1000 kg 
:/.Ur die Sendung) zwischen den Hauptstationen und den inner­
haTh ihrer Bereiche liegenden Ortlichkeiten, 

h) den Verkehr zwischen Ortschaften, welche in den heiden 
an die Hauptstation anliegenden Zonen liegen. 

Del' direkte Verkehr zwischen den Hauptpunkten del' bei­
den Zonen sowie del' Verkehr auf groBere Entfernung auf 
einer Strecke, die iiher Ortschaften geht, die von den heiden 
Hauptstationen hedient werden, verhleiht jedoch grundsatz­
lich del' Eisenbahn. 

Del' Verkehrsregelungsplan setzt auch die Bedingungen fest, 
unter welchen ein kombinierter Eisenbahn-StraBendienst ins­
besondere :fUr groBe Entfernungen einzurichten ist, wobei dem 
Kraftwagen die Sammlung und Zustellung del' Giiterzufallt. 

Wo es die ortlichen wirtschaftlichen Verhaltnisse gestatten, 
werden die groBen Eisenbahnen solche tarifarische MaBnah­
men treffen, daB die Zufuhr durch die Eisenbahn, insbe­
sondere in den ,groBen Hafen, vom Kraftwagen uhernommen 
werden konnen. 

Die Eisenbahnen werden die Errichtung von Erganzungs­
diensten, welche die Verbindung der offengehaltenen Eisen­
bahnstationen mit den von der Eisenbahn nicht bedienten 
Orten herstellen sollen, durch die Kraftwagenunternehmungen 
fordern. Sie werden sich auch mit den Kraftwagenunterneh­
mungen iiber die Beniitzung del' Anlagen fiir die Abfertigung 
der Stiickgiiter auf den gesperrten Bahnhofen verstandigen. 

Betreffend die Lokalbahnen von allgemeiner Bedeutung und 
die Lokalbahnen von ortlicher Bedeutung, deren Konzessionen 
entweder auf del' Schiene odeI' del' StraBe ausgeiibt werden, 
hat del' Verkehrsregelungsplan zu bestimmen: 

a) die von den konzessionierten odeI' Pachtgesellschaften 
aufzulassenden Dienste, welche den Kraftwagenunternehmun­
gen zu iiberlassen sind, 

b) die von den Lokalbahnen statt der Ziige einzurichtenden 
Kraftwagendienste, deren Betl'ieb sie den Kraftwagenunter­
nehmungen auf eigene Rechnungiibertragen. 

SchlieBlich enthalt der Plan auch die Bestimmungen iiher 
die Entschadigung rur die von den freien Kraftwagenunter­
nehmungen auferlegten Einstellungen, wobei diese den Gegen­
stand einer Abmachung unter allen am Verkehrsteilungsah­
kommen beteiligten Kraftwagenunternehmungen bilden. 
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h) Tarifanderungen der Eisenbahnen. 
U m nach AbschluB der Verkehrsaufteilung die Kraftwagen­

unternehmungen vor einer durch eine Tarifanderung der Eisen­
bahnen eintretenden Schadigung zu schiitzen, diirfen die Eisen­
bahnen Tariflinderungen, welche das gegenseitige Verhaltnis 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen andern konnten, nur dann 
beim Ministerium beantragen, wenn sie vorher ein Gutachten 
des Verkehrs-Aufteilungsausschusses eingeholt haben. 

i) Ersatz von Lokalbahnziigen durch Kraftwagenlinien. 
Die Verkehrsteilung bildet nach Art. 30 der Verordnung !!ein 

Hindernis fiir die Auflassung von Lokalbahnziigen und Ersatz 
derselben durch den Kraftwagenverkehr, sofern nur der Kraft­
wagen die gleichen Orte wie friiher die Eisenbahnlinie be­
dient und die neue Kraftwagenlinie moglichst langs der Eisen­
bahnlinie verlauft. 

j) Beteiligung der Eisenbahnen an Kraftwagenunter­
nehmungen. 

Nach Art.31 haben die groBen Eisenbahngesellschaften ihre 
direkte oder indirekte Beteiligung an Kraftwagenunternehmun­
gen aus ihrem gemeinsamen Fonds innerhalb eines Jahres nach 
Inkrafttreten der neuen Verkehrsabkommen aufzulassen. 

k) Endgiiltiger AbschluB der Verkehrsabkommen. 
Nachdem der V erkehrsausschu~ des Departements sich auf 

Grund des von ihm ausgearbeiteten Verkehrsplanes ein Bild 
iiber die Art des zwischen den Eisenbahn - und Kraftwagen­
interessenten zu treffenden Verkehrsabkommens gebildet hat, 
sucht er die Zustimmung aller Beteiligten zur vorgeschlagenen 
Auflassung von Eisenbahn- bzw. Kraftwagenlinien und zur 
Errichtung neuer Kraftwagendienste sowie zur Aufteilung der 
Fahrzeuge nach Verkehrsgruppen zu erlangen. Das Abkom­
men gilt dann als abgeschlossen, wenn die Nutzlast aller 
dem Abkommen beigetretenen Fahrzeuge drei Viertel der ge­
samten Nutzlast aller registrierten Fahrzeuge erreicht. 1m Ab­
kommen sind fiir jede Kraftwagenunternehmung die im Be­
triebe verbleibenden Fahrzeuge, die jedem Fahrzeuge zugeteilte 
Beforderungskarte und allenfalls die Nutzlast der aus dem 
Verkehr gezogenen Kraftwagen anzugeben (Art. 28). 

Die Abkommen werden nach Art. 47 bis zum 31. Dezember 
1941 giiltig sein, konnen jedoch auch friiher einer Uberpriifung 
und Abanderung unterzogen werden. 
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I) Die Beforderungskarten. 
Die Verordnung yom 13. Juli 1935 (siehe Abschnitt 1/4) 

bringt aber auch eine Regelung des Guterverkehres und eine 
Uberwachung desselben durch Einfiihrung einer besonderen 
Verkehrskarte, lnit welcher jeder in Betrieb stehende Kraft­
wagen versehen sein mtill: 

Es werden dreierlei Karten ausgegeben: 
Die Karte P fUr Kraftfahrzeuge, welche die Beforderung 

auf kurze Entfernung vornehmen, 
die Karte M fur Kraftfahrzeuge, welche die Beforderung 

auf kurze und mittlere Entfernung vornehmen, und 
die Karte G fUr Kraftfahrzeuge, welche Beforderungen fur 

aIle Entfernungen vornehmen. 
Die Wagen konnen daher nur innerhalb der in der Karte 

angegebenen Entfernung verwendet werden. 

m) Feststellung der kleinen, mittleren und groBen 
Entfernung. 

Die Vors<.lhriften fur die Feststellung der kleinen, mittleren und 
groBen Entfernung sind im Art. 34 der Verordnung enthalten. 

Der VerkehrsausschuB des Departements hat danach im 
Departement einen Mittelpunkt zu bestimmen und urn 
diesen eine Grenzlinie, jedoch keinen Kreis zu ziehen, 
d. h. die Grenze muB yom Mittelpunkt in jeder Richtung nicht 
gleich weit entfernt sein. Bei der Bestimmung der Grenzpunkte 
gegen die einzelnen Richtungen ist auf die Verkehrsdichte und 
die Wichtigkeit der bedienten Orte Riicksicht zu nehmen. Die 
Verordnung setzt jedoch fUr die drei Entfernungen das Hochst­
ausmaB fest. Dieses ist fUr den Verkehr auf kleine Entfernung 
50 km, fUr den Verkehr auf mittlere Entfernungen nicht weni­
ger als 100 und nicht mehr als 200 km, wobei die Hochstent­
fernung urn so kleiner anzusetzen ist, je dichter das Eisenbahn­
netz und je wichtiger die in die Zone fallenden Orte sind. 

n) Verkehrsabgabe. 
Urn einen Ausgleich gegenuber den hoheren Betriebskosten 

der Eisenbahnen zu schaffen, wurde in der Verordnung des 
Priisidenten der Republik yom 10. Juli 1935 (J. O. yom 11. Juli 
1935) die Verfugung getroffen, daB im Kraftwagengiiterverkehr 
eine Verkehrsabgabe (redevance) eingehoben werden kann. 

Die Bestimmungen iiber diese Verkehrsabgabe sind in den 
Art. 35 bis 37 der Verordnung yom 13. Juli 1935 enthalten. 

F'iir die Verkehrsahgabe bestehen die nachstehend en Siitze: 
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Satz a) ......... 10 Centimes fur den Tonnenkilometer 

" 
b) ......... 13 

" " " 
" 

c) ......... 16 
" " " " 

" 
d) ......... 19 

" " " " 
" 

e) ......... 22 
" " " " 

" 
f) ......... 25 

" " " 
,. 

Der anzuwendende Satz hiingt sowohl von der Verkehrs­
gruppe als auch von der Entfernung abo 

In jeder Verkehrsgruppe wird der hochste Satz rur jene 
Kraftwagenbeforderungen eingehoben, die sich nicht merklich 
von der Eisenbahnbeforderung unterscheiden, und der niedrigste 
fur jene Beforderungen, welche die Eisenbahn nicht zufrieden­
stellend durchfuhren kann. 

Auf kleine Entfernungen wird die Abgabe nur fur Massen­
beforderungen eingehoben, und zwar nach dem Satze unter a. 

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick fiber die 
innerhalb der verschiedenen Beforderungsgruppen fur mirt­
lere und gro~e Entfernungen eingehobenen Satze der Beforde­
rungsabgabe. 

I 
Transport fiber 

Beforderungsgruppe mittlere I groDe 

I Entfernungen 

Sammel- und Zustellungsdienst auBerhalb 
der Stiidte .......................... keine keine 

Eildienste ............................ Satz bid Satz d/f 
Andere regelmiiBige Beforderungen ...... 

" a/c " c/e 
Beforderung lebender Tiere ............. 

" aJc " ole I Beforderung in Kesselwagen ............ " a/c " c/e I Urn,u,""",'",be";'d",.ngen ............. keine 
" d/f 

Paketbeforderung durch Personendienste. Satz bid " d/f 
Verschiedene Beforderungen ....•.•..... " bid " d/f 

Die Satze werden in den ersten Jahren nicht im vollen Aus­
ma~ eingehoben. Es ist die nachstehende Steigerung vorgesehen, 
so da~ der volle Satz erst im dritten Jahre eingehoben wird. 

Satz 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 

a 0,05 0,10 0,10 
b 0,05 0,10 0,13 
c 0,05 0,10 0,16 
d 0,10 0,15 0,19 
e 0,10 0,15 0,22 
f 0,10 0,20 0,25 
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Diese Abgabe, welche den Tarifsatzen der Kraftwagenunter­
nehmung zuzuschlagen ist, soll nach Art. 36 nicht den Zweck 
haben, den Verkehr von der Unternehmung zur Abwanderung 
zu bringen und die Unternehmung in ihrem Bestande zu schadi­
gen. Erkennt der Ausschua, daa dies der Fall ware, so hat er 
die Eisenbahn zu einer entsprechenden Abanderung ihrer Tarife 
zu veranlassen, so daa ein billiges Verhaltnis zu den Tarifen 
der in Frage kommenden Kraftwagenunternehmung zustande 
kommt. 

0) Versicherung. 
Die Unternehmer von offentlichen Kraftwagendiensten haben 

yom 1. Januar 1936 an nUr Fahrzeuge zu verwenden, rur 
welche eine Versicherung abgeschlossen wurde. Jedes in Be­
trieb stehende Fahrzeug mua zur Sicherstellung der nach dem 
hiirgerlichen Rechte obliegenden Haftung gegen Unfalle mit 
einem Betrag von mindestens 500.000 Francs versichert sein. 
Die Versicherung mua bei einer yom Arbeitsminister geneh­
migten Versicherungsgesellschaft abgeschlossen werden (Art. 48 
der Verordnung yom 19. April 1934). 

Auch die beforderten Guter mussen yom gleichen Tage gegen 
Feuerschaden, Verlust und Beschadigung wahrend der Be£orde­
run!! versichert sein. 

p) Erkennungstafeln. 
Zwecks Uberwachung der durch die abgeschlossenen Ab­

kommen erfolgten Verkehrsregelung und Verkehrsaufteilung 
mussen aIle rur den Guterverkehr hestimmten Kraftfahrzeuge 
mit besonderen Tafeln versehen sein, aus denen zu erkennen 
ist, fur welche Verkehrsgruppe der Wagen bestimmt ist 
(Art. 54). 

q) Frachtbriefe und Beforderungsscheine. 
Jedes fur Offentliche Beforderungen, aber nicht fur den 

Rollfuhrdienst bestimmte Fahrzeug mua mit einem Beforde­
rungsschein (Feuille de transport) versehen sein, welche die 
nachstehenden Angaben zu enthalten hat: 

Tal! der Abfertigung, 
Art und Gewicht der beforderten Guter, 
Anschrift des Absenders oder Kommissionars, 
Anschrift des Empfangers, 
die Versicherungsbedingungen fUr die beforderten Guter. 
Kraftwagenunternehmungen, welche die Beforderung fur auf-

gelassene Eisenbahnverbindungen iihernommen haben, haben 
auf dieser Urkunde auch den Beforderungspreis anzugehen. 
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Der Frachthrief im Sinne des Art. 12 des Handelsgesetzbuches 
tritt an Stelle des Beforderungsscheines, sob aId er die Ver­
sicherungshedingungen fur die beforderten Guter enthiilt. 

Diese Urkunden sind einem Juxtenbuche mit numerierten 
Bliittern zu entnehmen, welches vom Verkehrsausschui,; des 
Departements vorzuschreiben ist (Art. 55). 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

Die Besteuerung der Kraftwagen in Frankreich ist aus der 
Verordnung des Prasidenten vom 26. Dezemher 1934 (J. O. 
vom 28. Dezember 1934), welche die gegenwartig geltendell 
V orschriften der Gesetzgebung iiber die indirekten Steuern ,in 
einem "Code des contributions indirectes" zusammenfai,;t, zu 
ersehen. 

I. Kraftwagensteuern. 
Nach Art. 320 des Codes bestehen die nachstehenden Kraft­

wagensteuern. 
1. Kraftfahrzeuge von Privatunternehmungen fur 

offentliche Beforderung von Person en 'und Giitern, zu 
deren Betrieh flussige Treibstoffe nicht erforderlich sind, unter­
liegen der nachstehenden Steuer fur das Jahr: 

fur die ersten 5 HP . . 
rur die folgenden 5 HP 
fur die folgenden 10 HP . . . . 
fur die folgenden 10 HP. . . . . 
fur die folgenden HP iiber 30 HP . 
2. Gewichtssteuer. 

72 Francs, 
90 Francs, 

108 Francs, 
126 Francs, 
144 Francs. 

Ohne Rucksicht auf die Art des Treibstoffes unterliegen aIle 
Kraftfahrzeuge und Anhanger der nachstehenden Gewichts­
steuer, welche Un Jahre betragt: 

bei einem Gewichte zwischen 5000 und 7000 kg 400 Francs, 
bei einem Gewichte von mehr als 7000 kg bis 10.000 kg 

600 Francs, 
bei einem Gewichte von mehr als 10.000 kg bis 13.000 kg 

900 Francs, 
bei einem Gewichte uber 13.000 kg 1200 Francs. 
3. Flachensteuer. 
Ohne Riicksicht auf die Art des Treibstoffes unterliegen die 

Kraftfahrzeuge und deren Anhiinger einer Fliichensteuer (Taxe 
a l' encombrement), welche betragt: 
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bei einer Flache von mehr als 10 m2 bis 15 m2 oder bei einer 
Breite von mehr als 2 m 600 Francs, 

bei einer Flache von mehr als 15 m2 bis 20 m2 800 Francs, 
bei einer Flache von mehr als 20 m2 1000 Francs. 

4. Gebuhr fur Anhanger. 
Die Anhanger :fUr Kraftwagen unterliegen auBerdem emer 

festen Jahresgebiihr, welche betragt: 
fUr Anhanger im Gewichte unter 500 kg 100 Francs, 
fiir Anhanger im Gewichte zwischen 500 und 2000 kg 

200 Francs, 
fUr Anhanger im Gewichte iiber 2000 kg 400 Francs. 

5. Gemeindesteuer auf Kraftfahrzeuge. 
Die Gemeinden, welchen auf Grund des Gesetzes vom 

13. August 1926 und des Art. 96 des Gesetzes vom 13. Juli 
1925 zur Einhebung einer Kraftwagensteuer ermachtigt wurden, 
konnen diese Steuer auch weiterhin durch die Verwaltung der 
indirekten Steuern einheben, doch wurde ihr HochstausmaB 
mit 17 % der staatlichen Kraftwagensteuern festgesetzt 
(Art. 326). 

II. Steuerireiheit fiir Gallgeneratorwagen. 
Nach Art. 322 des Codes sind Gasgeneratorwagen oder 

Wagen, welche mit PreBgas betrieben werden, von jeder Steuer 
befreit. 

III. Die Kraftwagenverkehrsabgabe. 
(Siehe die Bestimmungen hieriiber unter A aut S. 152 ff.) 

IV. Treibstoffsteuer. 
Nach Art. 469 des Codes iiber die indirekten Steuern unter­

liegen die flussigen Treibmittel fur Kraftfahrzeuge einer Steuer 
im Betrage von 50 Francs :fUr den Hektoliter. Diese Steuer kann 
fUr Treibstoffe, welchen Spiritus beigemengt wurde, herab­
gesetzt werden. 

V. Alkoholbeimischungszwang. 
Nach Art. 6 des Codes der .indirekten Steuern haben die Ein­

fUhrer von Benzin allen von ihnen eingefuhrten Benzinmengen 
mit Ausnahme der "Essence tourisme" und "White Spirits" 
genannten Treihstoffe, soweit sie als Treibstoffe fur Kraft­
fahrzeuge verwendet werden, nrindestens 25 Liter und hoch­
stens 35 Liter Spirits, welcher von der Staatsverwaltung anzu-
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kaufen ist, auf 100 Liter Benzin beizumischen. Das Bei­
mischungsverhaltnis wird durch ErlaB der Minister fur Acker­
bau, mr Handel und Industrie und fiir Finanzen festgesetzt. 

VI. Treibstoffzoll. 
Der Zoll auf Benzin betragt nach Nr. 197 bis des Zoll­

tarifes einschlieBlich samtlicher hei der Verzollung eingehohe­
nen Gehiihren und inneren Steuern im Maximaltarif 293,75 
Francs und im Minimaltarif 142 Francs fiir den Hektoliter. Hie­
zu kommt noch die Umsatzsteuer im AusmaBe von 8 0/0 des 
Wectes einschlieBlich des Zolles. 
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7. GroBbritannien. 

A. Verkehrsvorschriften. 
I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fur den Kraftwagenverkehr in 
GroBbritannien, das ist England und Schottland, sind in zwei 
Gesetzen enthalten, von denen das erste die gesetzlichen Grund­
lagen fiir den Personenverkehr und das zweite die fiir den 
Giiterverkehr enthiilt. Es sind dies: 1. das StraBenvcrkehrs­
gesetz (Road Traffic Act 1930) vom 1. August 1930 (20/21 
Geo. V. ch. 43) und das StraBen- und Eisenbahnverkehrsgesetz 
(Road and Rail Traffic Act 1933) vom 17. November 1933 
(23/24 Geo. V. ch. 53). 

II. Die Vorschriften fiir den Personenkraftwagenverkehr. 
1. Die Behorden. 

Das StraBengesetz 1930, welches, wie schon gesagt, die Vor­
schriften fiir den Personenkraftwagenverkehr enthiilt, teilt 
zwecks Durchfiihrung der offentlichen Verwaltung des Kraft­
fahrzeugwesens England und Schottland in Verkehrsgebiete 
ein und ziihlt diese in der dritten Anlage zum Gesetz auf. Diese 
Anlage wurde durch das StraBen- und Eisenbahnverkehrsgesetz 
1933 abgeiindert und gilt die Einteilung nunmehr fiir beide 
Gesetze. Es bestehen daher gegenwiirtig zehn Verkehrsgebiete, 
von welchem das letzte die Haupt- und Residenzstadt London 
umfaBt, in England und zwei in Schottland. An der Spitze der 
Verkehrsgebiete steht bis auf das von London eine Kommis­
sion von drei vom Minister ernannten Mitgliedern. London hat 
nur einen Kommissiir. Diesen Kommissionen obliegt die Durch­
fiihrung der Bestimmungen der vorgenannten zwei Gesetze. 

Das Gesetz vom Jahre 1933 schafft auch einen besonderen 
Transportrat (Transport Advicery council), dessen Hauptauf­
gabe darin besteht, den Transportminister bei der ,r erwirk­
lichung einer Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Ver-
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kehrsmitteln, also hauptsachlich zwischen Eisenbahn, Schiff 
und Kraftwagen zu unterstiitzen und zu beraten. Die Mitglieder 
dieses Rates werden yom Transportminister ernannt und sollen 
darin die Lokalbehorden, Kraftwagen- und Verkehrsunter­
nehmungen, Eisenbahnen-, Kanal- und Kiistenschiffahrtsunter­
nehmen, Hafen und Docks, FuBgeher, Radfahrer, Arbeiter 
und del' Handel vertreten sein. Die Zahl del' Mitglieder be­
tragt nach del' Anlage zum Gesetz 29. 

2. Einteilung des Personenkraftwagenverkehres. 
Del' Personenkraftwagenverkehr zerfallt nach Art. 61 des 

StraBenverkehrsgesetzes 1930 in: 1. den Omnibusverkehr 
(stages carriages), d. h. dem Verkehr auf bestimmten Linien, 
wobei del' Fahrpreis nieht mehr als 1 Schilling betragen darf, 
2. den Schnellverkehr (express carriages), d. h. gleichfalls del' 
Verkehr auf bestimmten Routen, wobei del' Fahrpreis mehr 
als 1 Schilling betragen muB, und 3. den Mietwagenverkehr 
(contract carriages). 

3. Konzessionspflicht. 
Die Erteilung del' Betriebsbewilligung (road services licenses) 

erfolgt nach Art. 72 durch die zustandige Verkehrsgebietskom­
mission auf Grund eines Antrages del' Unternehmung. Del' An­
trag hat Angaben iiber die verwendeten Wagentypen, den Fahr­
plan und die Fahrpreise zu enthalten. 

Die Kommission hat VOl' Erteilung der Bewilligung zu 
pn1fen: 

a) ob fiir die beantragte Linie ein Bedarf besteht odeI' oh 
dieser nicht bereits durch bestehende Beforderungsanstalten 
ganz odeI' wenigstens zum Teile gedeckt ist, 

b) ob mit Riicksicht auf die Verkehrsverhaltnisse des ganzen 
Verkehrsgebietes yon einem Bedarf gesprochen werden kann, 
wobei jede Art des Personenverkehres, also auch des Bahnver­
kehres, zu beachten ist und auf die Ertragsfahigkeit nicht nul' 
del' neuen, sondern auch del' alten Verkehrsanstalten Riicksicht 
zu nehmen ist. 

4. Einwendungsrecht del' Beteiligten. 
VOl' Erteilung del' Bewilligung sind auch aIle von anderen 

Personen und Gesellschaften, welche langs der neuen Linie 
Personenbeforderungen durchfiihren, sowie von den Ortsbehor­
den vorgebrachten Einwendungen zu priifen (Art. 72, Punkt 3 d). 
Wurde trotz derselben die Konzession erteilt, steht den Be­
teiligten del' Rekurs an den Transportminister offen (Art. 81). 
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5. Normierung der Fahrpreise, Einhaltung der Fahr­
plane. 

Die Verkehrsgebietskommission ist berechtigt, die Fahr­
preise der Linien festzusetzen, bzw. Hochst- oder Mindestfahr­
preise vorzuschreiben, wobei das Gesetz verlangt, daB die 
Fahrpreise nicht unbillig sein sollen, aber so festgesetzt sein 
miissen, daB sie eine ungesunde Konkurrenz mit anderen Be­
forderungsmitteln auf der gleichen Strecke oder einem Teil 
derselben oder auf in der Niihe befindlichen Strecken ver­
hindern (to prevent waste£ull competition with alternative 
forms of transport) (Art. 72, Punkt 4 b). Die Fahrplane sind 
gleichfalls vorzulegen und miissen in jedem Wagen zur Ein­
sichtnahme vorhanden sein. In die Bewilligung kann auch die 
Vorschrift aufgenommen werden, daB die Fahrgaste nur an 
vorherbestimmten Punkten ein- und aussteigen diirfen. 

6. Lohne der Kraftwagenangestellten. 
Der Art. 93 des Gesetzes enthalt ferner die Bestimmung, 

daB die Lohne der Angestellten bewilligter Kraftwagenlinien 
nicht geringer sein diirfen als bei mit Regierungsamtern ab­
geschlossenen Lohnvertragen. 

7. Verpflichtung zur Buchfiihrung und Auskunfts­
erteilung. 

Nach Art. 75 des Gesetzes haben die Konzessionare der Kraft­
wagenunternehmungen iiber ihren Betrieb genau Buch zu 
fiihren und dem Transportminister iiber ihren Betrieb genau 
Auskunft zu geben. 

8. Bekanntgabe von Beteiligungen. 
Beforderungsunternehmungen, welche eine Konzession an­

streb en oder besitzen, haben der Verkehrsgebietskommission 
von allen mit Dritten abgeschlossenen Abkommen, welche die 
Personenbeforderung im Verkehrsgebiet betreffen, sowie von 
allcnBeteiligungenDritter an der konzessionierten Unternehmung 
und von jeder Beteiligung derselben an anderen Beforderungs­
unternehmungen Mitteilung zu machen (Art. 76). 

9. Versicherungspflicht. 
Nach Art. 35 des Gesetzes miissen aIle Kraftwagen, welche 

im Betriebe stehen, gegen Unfiille, die infolge des Betriebes 
beforderten Personen und andere treffen, versichert sein. 

160 



10. Gehuhren fur die Konzessionserteilung. 
Fur die Erteilung der Konzession sind nach Art. 86 im Ver­

ordnungswege festgesetzte Gehuhren einzuheben, welche dem 
Stra~enfonds zuflie~en. 

Ill. Die Vorsehriften fUr den Kraftwagenverkehr mit Giitem. 

1. Die Behorden. 
Die Uberwachung des Kraftwagenverkehres mit Gutern ob­

liegt nach dem Stra~en - und Eisenbahnverkehrsgesetz 1933 
gleichfalls den Kommissionen der 12 Verkehrsgebiete, 
welch en vor aHem die Erteilung der Konzessionen zukommt. 

2. Einteilung des Guterverkehres. 

Hinsichtlich der Erteilung der Konzession teilt das Gesetz 
den Guterverkehr in drei Klassen ein (Art. 2). Der Guterver­
kehr zerfiillt 

a) in die gewerbsmii~ige Guterbeforderung (public carriers), 
b) die Beforderung von Gutern im eigenen Betrieh, wohei 

zur AuffuHung oder bei der Ruckfahrt fremde Guter gegen 
Entgelt befordert werden sollen (limited carriers), und 

c) die ausschlie81iche Beforderung von Gutern des eigenen 
Erzeugungs- oder Handelsbetriebes (private carriers). 

3. Konzessionspflicht. 
Nach Art. 1 des Gesetzes darf niemand ohne Bewilligung 

Kraftwagen zur Beforderung von Gutern auf Stra~en gegen 
Entgelt oder in Verbindung mit seinem Erzeugungs- oder Han­
delsgewerbe verwenden. In dem Gesuche urn Bewilligung sind 
die Zahl und Typen der eigenen und gemieteten Wagen und, 
wenn urn eine Konzession fur die gewerbsmiillige Guterbe­
forderung oder als Nebengewerbe angesucht wird, auch die Art 
des Betriebes, das Gebiet, innerhalb welchen sie erfolgen soIl, 
sowie die Art der gewohnlich zur Beforderung ubernommenen 
Guter anzugeben. Au~erdem sind der Kommission uber Ver­
langen auch die Frachtsiitze und allfallige Abmachungen mit 
anderen Frachtfuhrern und finanzielle Beteiligungen bekannt­
zugeben (Art. 5, Punkt 2). 

Die Verkehrsgebietskommission hat bei Erteilung der Be­
willigung vor allem die Interessen der Offentlichkeit im all­
gemeinen, die Interessen des verfrachtenden Publikums und 
cler Verkehrsunternehmungen zu beachten (Art. 6, Punkt 2). 
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Die Erteilung der Konzession liegt im freien Ermessen der 
Kommission. Sie kann auch die Zahl der Wag en beschrlinken 
und bei Konzessionen im Nebenbetriebe vorschreiben, daB der 
Verkehr nur in einem bestimmten Gebiet oder nur zwischen 
bestimmten Pllitzen stattfinden darf und daB nur bestimmte 
Giiter oder nur solche fur bestimmte Personen befordert wer­
den durfen und uberhaupt die Guterbeforderung nur unter 
Bedingungen erfolgen darf, welche eine unwirtschaftliche Kon­
kurrenz verhindert (Art. 8, Punkt 3). 

4. Einwendungsrecht del' Beteiligten. 
Die Ansuchen urn Konzessionserteilung sind zu verlautbaren 

und hiebei die Frist fur die Vorbringung von Einwendungen 
gegen die Erteilung anzugeben. Die Verkehrsgebietskommis­
sion hat Einwendungen von Unternehmungen, welche im be­
treffenden Gebiet bereits Gutertransporte vornehmen, daB be­
reits geniigend Beforderungsmoglichkeiten vorhanden seien 
oder del' Bedad durch die Konzessionserteilung uberschritten 
wiirde, zu beachten (Art. 11). Wenn die Einwendungen von del' 
Kommission nicht berucksichtigt wurden, steht dies en Per­
sonen del' Rekurs an einen Berufungsgerichtshof offen, welcher 
aus drei vom Transportminister ernannten Mitgliedern besteht, 
wovon del' Vorsitzende gesetzeskundig sein mu~ (Art. 15). 

5. Dauer der Konzession. 
Die Zeit, fur welche die Konzession bewilligt ist, ist nach 

den drei Klassen abgestuft. Sie betragt fur die gewerbsmaBige 
Guterbeforderung zwei Jahre, fur die Guterbeforderung als 
Nebenbetrieb zwei Jahre und fur die Beforderung der Guter 
des eigenen Erzeugungs- odeI' Handelsbetriebes (Werkverkehr) 
drei Jahre. 

6. Verbot del' Ubertragung del' Konzessionen. 
Die Ubertragung del' Konzessionen an Dritte ist durch Art. 21 

ausdriicklieh verboten. 

7. Konzessionsgebiihr. 
Fiir die Erteilung del' Bewilligung sind die im Verordnungs­

wege festgesetzten Gebiihren zu entrichten (Art. 14). 

8. Pflicht zur Buchfuhrung und Auskunftserteilung. 
Die Konzessionlire haben naeh Art. 16 des Gesetzes uber die 

als Wagenfuhrer verwendeten Personen und ihre Dienst- und 
Arbeitszeit, sowie uber die wahrend jeder Fahrt beforderten 
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Giiter und deren Gewieht und Art sowie Bestirnrnung genaue 
Aufschreibungen zu fiihren und darin den befugten Bearnten 
Einsieht zu gewahren. 

IV. MaJlnahmen gegen den Wettbewerb "Eisenbahn-Kraftwagen" • 

1. Aufhebung der Fahrkartensteuer. 
Urn den Bahnen die Mogliehkeit zu geben, gegen die Kon­

kurrenz der Kraftwagen aufzukornmen, wurden versehiedene 
l\1a~regeln ergriffen. In erster Stelle ist hier die Aufhebung 
der Fahrkartensteuer dureh Art. 3 des Finanzgesetzes 1929 
(19/20 Geo. V. eh. 21) zu erwahnen. 

2. Herabsetzung der Ortsabgaben. 
Die Ortsabgaben fiir die Bahnanlagen wurden dureh Local 

Government Act 1929 (19 Geo. V. ch. 17) auf ein Viertel her­
abgesetzt und die iibrigen drei Viertel den Gemeinden aus 
Staatsmitteln ersetzt. 

3. Ermachtigung der Bahnen zur Gewahrung von 
Fraeh tb egiinstigungen. 

Das StraBen- und Eisenbahngesetz vom Jahre 1933 enthiilt 
in seinem zweiten Teil Bestimmungen iiber den Eisenbahn­
verkehr. Hier ist besonders auf den Art. 37 aufmerksam zu 
machen, welcher es den Eisenbahnen ermoglicht, einzelnen Ver­
ladern besondere Begiinstigungen zu gewahren. Sie bedurfen 
hiezu jedoch der Zustimmung des durch das Eisenbahngesetz 
1921,(11/12 Geo. V. ch. 55) errichteten Tarifgerichtshofs (Rate 
Tribunal). Diese gesetzlichen Bestimmungen haben die bis­
herige Unmoglichkeit beseitigt, groBen Verladern besondere 
Bonifikationen zu gewahren, die eine der Hauptursaehen fur 
die Abwanderung des Guterverkehres von den Eisenbahnen zu 
den Kraftwagenunternehmungen war. Heute wird der groBte 
Teil der Stiiekgutsendungen auf Grund der dureh Art. 37 dieses 
Gesetzes ermoglie'llten Abkommen ausgefiihrt. Mit einzelnen 
Gro~firmen sind Abkommen in dem Sinne getroffen worden, 
daB ein gewisser Prozentsatz (z. B. 4,40/0) des Wertes der Ware 
(Eingangswert bei Lagerwaren) als Fraeht bereehnet wird. 

Mit dies em Abkommen wird nieht nur eine Anpassung der 
Frachten an diejenigen der Kraftwagenkonkurrenz bezweckt, 
sondern aue'll eine Erleiehterung der Abfertigung der Sendun­
gen und Vereinfaehung der Abreehnung. 
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Zur Riickgewinnung von Urnzugsgut wird den Mitgliedern 
der umziehenden Familie, wenn die Beforderung des ganzen 
Umzugsgutes mit der Bahn erfoIgt, eine ErmaBigung von 33,30/0 

auf die Personenfahrkarte gewiihrt. 

4. Rollfuhrdienst der Eisenbahnen und Haus-Haus­
tarife. 

Die Eisenbahnen hatten schon durch die Konzession das 
Recht zum Rollfuhrdienst. Die Gesellschaften haben diesen 
Dienst in den letzten Jahren unter gleichzeitiger Erstellung von 
Haus-Haustarifen ungemein ausgestaltet und so niedrige Tarife 
fur die Abholung und Zustellung der Stiickgiiter erstellt, daB 
sie ihre Eigenkosten nicht decken konnen. So betrug z. B. bei 
der London-Midland and Scottish Railway im Jahre 1934 der 
Verlust aus dies em Geschafte 785.773 eng!. Pfund bei Ein­
nahmen von 4,702.174 eng!. Pfund. Diese Gesellschaft ist aber 
der Ansicht, daB der Erfolg dieses Geschiiftszweiges nicht fiir 
sich allein beurteilt werden dad, weil er einen Hilfsbetrieb fur 
die Gewinnung und Erhaltung des Verkehres darstelle.1) 

5. Er:machtigung der Eisenbahnen zum Betriebe von 
Kraftwagenlinien. 

Eine wichtige Bestimmung enthalt auch Art. 44 des Ge­
setzes. Er hebt den Art. 6 von vier Eisenbahntransportge­
setzen des Jahres 1928 (London Midland and Scottish Railway 
[Road Transport], Act 1928, Western Railway [Road Transport], 
Act 1928, London and North Eastern Railway [Road Trans­
port], Act 1928, Southern Railway [Road Transport], Act 1928), 
nach welchem die genannten Gesellschaften dem Minister von 
der Errichtung bzw. vom Betriebe regelmaBiger Kraftwagen­
dienste zu verstandigen hatten, auf. Die Bahnen konnen nun­
mehr ohneweiters eigene Kraftfahrlinien organisieren. 

Auf dieser neuen rechtIichen Grundlage wurden die SiTaBen­
transporte in mehrfacher Beziehung und mit verschiedenen 
Zwecken tiber den Ortsbereich ausgedehnt. Wir konnen hier 
unterscheiden: 

1) Die von den englischen Bahnen gegen den Wettbewerb der Kraftwagen 
getro{fenen Maanahmen wurden dem "Bericht an die Generaldirektion der 
schweizerischen Bundesbahnen iiber die Regelung des Verhiiltnisses von 
Eisenbahn und Lastauto in England und die von den englischen Eisenbahn­
gesellschaften zur Abwehr der Lastautokonkurrenz im Giiterverkehr getrof­
fenen Maanahmen" entnommen. (1m Buchhandel nicht erschienener Bericht 
Y. 24. Juni 1935 erstattet von den Teilnehmern der schweizerischen Studien­
reise nach England Ing. Brenni, Dr. Cottier, Matter, lug. Hohl und 
Kormann.) 
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a) Land -Femrollfuhrdienst. 
Dieser Dienst hat als 8tfrtzpunkte (Concentration points) 

mittelgroBe Verkehrsplatze, bei denen den Giiterexpeditionen 
bahneigene Lastwagen zugeteilt werden, deren Hauptaufgabe 
in der Verkehrsbedienung von Ortschaften und Bauemhofen 
besteht, die keinen BahnanschluB haben. Sie erfassen im Ver­
teilerdienst ab Bahn hauptsachlich Futtermittel, Diingemittel 
und sonstige Bedarfsartikel der landlichen Bevolkerung, im Zu­
bringerdienste zur Bahn dagegen hauptsachlich landwirtschaft­
liche Produkte. Das von den Eisenbahnen verfolgte Ziel, da­
durch die landwirtschaftlichen Eigentransporte wieder zuruck­
zugewinnen, wurde teilweise erreicht. Zum Teil werden die 
fur diese Transporte verwendeten Lastwagen auch fur reine 
StraBentransporte verwendet. Fiir diese Transporte sind be­
sondere Tarifhefte erstellt. 

b ) Von groBen Verkehrszentren ausgehender Verteilungsdienst 
(Railhead Distribution Services). 

Mit dies em Transportdienst wird bezweckt, die wahrend der 
Nacht auf Bahnhauptzentren mit der Bahn eintreffenden Stuck­
gutsendungen gewissen Empfangern am nachsten Tag in Stadten 
und Dorfern mit und ohne Bahnstation, zum Teil parallel zur 
Schiene, in einem Umkreis von 30 Meilen mit Kraftwagen zu­
zufiihren. Diese Beforderungen geschehen auf Grund von be­
sonderen Abkommen mit Lieferfirmen. Die Befordenmgs­
gebiihren rur diese Kraftwagenbeforderungen sind wegen der 
auBerordentlich raschen Zustellung und wegen der entstehenden 
erhohten Ausgaben der Bahnen bis zu 100 0/0 hoher als die 
Bahntarife. Nach dem Abkommen konnen die Kraftwagen auf 
dem Ruckwege auch leeres Verpackungsmaterial fur die be­
treffenden Firmen in die Hauptzentren zUrUckbringen. Die 
Bahnen haben die Beforderungsgebiihren so hoch zu bemessen, 
daB sie einen Gewinn haben. Sie sind im Uberlandverkehr auf 
der StraBe den ubrigen Konzessionaren gleichgestellt. 

1m Jahre 1934 hat z. B. die Great-Western Railway solche 
Transporte auf Grund von Vertragen mit acht GroBfirmen ausge­
ruhrt. Die Ausgaben fur die StraBentransporte betrugen in diesem 
Jahre 26.246 engl. Pfund, die Einnahmen 35.884 eng!. Pfund. 

c) Zusammenfassung des Giiterverkehres auf einem Bahnhofe 
rur eine Anzahl kleinerer Station en (Concentration schemes). 

Zu den Mitteln der Bekampfung der Konkurrenz des Kraft­
wagens gehort auch die Zusammenfassung des Verkehres 
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auf einem Bahnhof fur eine Anzahl kleinerer umliegenden 
Stationen. Seit der Einfiihrung des Motorlastwagens ist die 
zweckmaBige Entfernung fur den Rollfuhrdienst gegenuber 
dem Rollfuhrdienst mit Pferdewagen bedeutend vergroBert 
worden. Die Zustellung und die Abholung der Guter wurde 
einem bestimmten Bahnhof ubertragen, so daB es in vielen 
Fallen moglich war, das Personal fiir den Guterdienst auf den 
Zwischenstationen zu reduzieren, die Bahnwagen besser auszu­
nutzen und die Wagenstellung rationeller zu gestalten. 

Die CUter werden hiebei zu den Tarifen, die fur sie gel ten, 
nach oder von den umliegenden Ortschaften abgefertigt, die 
expeditorischen Arbeiten aber, wie Ausstellung der Fracht­
papiere, Buchhaltung, Einzug der Frachten und Gehiihren usw., 
erfolgen durch den Bahnhof, in welchem der Verkehr konzen­
triert ist. 

d) Die StraBentransporte der Eisenbahnen. 
Die Eisenbahnen fiihren auf Grund des Eisenbahntransport­

gesetzes vom Jahre 1928 auch reine StraBentransporte 
(Throughout Road Transports oder Cartage of none-railborne 
Traffic) durch. Es handelt sich bei dieser Transportart meist 
urn einen Verkehr auf kurze Entfernungen zwischen 20 und 
,25 km. Hier werden die Sendungen im Wettbewerb mit den 
Kraftwagenunternehmungen zu Gebuhren befordert, die ent­
weder fUr den Schienentransport nicht rentabel waren oder die 
bei der Beforderung auf der Schiene AniaB zu Beschwerden 
geben wurden. Ais Guter kommen hier namentlich in Betracht: 
Baumaterialien, Lebensmittel, Tiere, schwere Maschinen und 
andere schwere Spezialguter, deren Transport mit Lastwagen 
mit besonderen transporttechnischen Vorteilen verbunden ist. 

Jedenfalls kann gesagt werden, daB die Entwicldung bei 
den englischen Bahnen offensichtlich in der Richtung einer 
standigen Intensivierung der eigenen Kraftwagenbeforderung 
verlauft, die als Erganzungs- und teilweise als Ersatzdienste 
fur den Schienentransport ausgefuhrt werden. 

7. Die Verwendung von Behaltern. 

Eine weitere MaBnahme zur Bekampfung des Wettbewerbes 
bildet der Ausbau des Behalterverkehres auf den englischen 
Bahnen. ~lahrend die englischen Bahnen im Jahre 1928 nur 
iiber 18.56 Behalter verfugten, ist ihre Zahl im Jahre 1934 auf 
10.508 gestiegen. Als Mindestpreis kommt in der Regel der 
Beforderungspreis fur eine Tonne Nutzgewicht je Behalter in 
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Betrachto Fur Fleischtransporte wird kein Zuschlag gerechneto 
Der Zuschlag wird als Ausgleich fiir die Gewichtsverluste, die 
der Eisenbahn durch den Wegfall der Verpackungen entstehen, 
gerechneto Fur leere Behalter wird keine Gebiihr eingehoben. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagensteuer. 

In Gro~britannien wurde durch Art. 13 des Finanzgesetzes 
1920 (10/11 Geoo Vo cho 18) eine Kraftwagensteuer eingefuhrt, 
welche durch Finanzgesetz 1928 (18/19 Geo. V 0 ch. 17), Finanz­
gesetz 1933 (23/24 Geoo Vo cho 19) und Finanzgesetz 1935 
(25/26 Geoo Vo ch. 24) abgeandert wurde. Durch das Finanz­
gesetz 1933 wurden verschiedene Steuersatze fur Kraftwagen, 
welche mit Kohlengas, und solche, welche mit Leichtolen oder 
mit Schwerolen betrieben werden, eingefuhrto Die Steuer be­
tragt nunmehr fur das Jahr: 

1. Steuer fur Personenkraftwagen (mit Ausnahme der 
Stra~enbahnwagen) : 

I mit mit anderen 
VV age n t y p e Luftreifen Reifen 

iii I s I d ~ I s I d 

I 

10
1

-'-

Personen- Mietkraftwagen: I 

i bei hOchstens 4 Sitzen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 -,-
mehr als 4 bis 8 Sitzeno 0 0 

I 
12 i 12 -1-" 

- -

" " " 
8 

" 
14 

" 
000 24 - - 30 - -

" " " 
14 

" 
20 

" 
000 1 36 - - 45 1- -

" " " 20 " 
26 

" 
000 48 - - 60 - -

" " " 26 " 
32 

" 
000 57 12 - 72 - -

., 
" " 32 " 

40 
" 

000 67 4 - 84 - -

" " " 40 " 48 " 
000 76 I 16 - 96 - -

" " " 48 " 56 " 
000 86 8 - 108 -1-

" " " 56 " 64 ,. 000 96 - - 120 -i-

" " 
" 64 Sitzen .. 0 0 0 0 0 0 0 96 1- - 120 -1-mit einem Zuschlag fur jeden Sitz 

u ber 64 von 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 I 4 - 1 10 1-
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2. Steuer fur Lastkraftwagen. 

mit mit anderen 

Wagentype Luftreifen Reifen 

iii 1 s 1 d :€ 1 s 1 d 

a) Lastkraftwagen, die mit 
Elektrizitat betrieben werden 

im Eigengewiehte: 
bis zu 12 ewt ................ 10 - - 10 - -
tiber 12 ewt bis 1 ton l ) ....... 15 =1= 15 -I-

I ton bis 2 tons ...... 20 20 
I 

" 
- -

" 
2 tons" 21/2 

" 
...... 25 -1- 33 6 8 

" 
21/2 

" " 
3 

" 
...... 30 - - 40 - -

" 
3 

" " 
4 

" 
...... 35 - - 46 13 4 

" 
4 

" " 
5 

" 
...... 40 - - 53 6 8 

" 
5 

" " 
6 

" 
...... 45 - - 60 - -

" 
6 

" 
ftir die ersten 6 tons 45 - - 60 - -

fiir j ede weitere Tonne ........ 10 - - 13 6 8 

i 
b) La s tkraf tw agen, die mit I 

Dampf oder Kohlengas betrieben 
werden 

im Eigengewichte: 
bis 2 tons ................... 25 -1- 25 -1-
iiber 2 tons bis 21/2 tons ..... 30 

i 
- - 40 - -

" 
21/2 

" " 
3 

" 
..... 35 ,- - 46 13 4 

" 
3 

" " 
4 

" 
..... 50 - - 66 13 4 

" 
4 

" " 
5 

" 
..... 70 - - 93 6 8 

" 
5 

" " 
6 

" 
..... 90 - - 120 - -

" 
6 

" 
ftir die ersten 6 tons 90 - - 120 - -

I 

fiir jede weitere Tonne ........ 15 20 
, 

- - !- -
, I 

e) Lastkraftwagen, die mit 
LeichtOlen betrieben werden 

im Eigengewichte: 
bis 12 cwt .................... 10 - - 10 - -
iiber 12 ewt bis 1 ton ........ 15 - - 15 - -

tiber 1 ton bis 1I / 2 tons ..... 20 - - 20 - -

I 1) 1 ton = 2240 Pounds = 1016,048 kg. 
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VV age n t y p e 

uber P/2 tons bis 2 tons .... . 
,,2 " ,,21/2 " .... . 
" 21/2" ,,3 " .... . 
"3",,4,, .... . 
,,4 " fUr die ersten 4 tons 

fur jede weitere Tonne ....... . 
d) Kraftfahrzeuge nicht unter 

a) bis c) fallend (mit Schwerol­
motoren) 

im Eigengewichte: 

mit 
Luftreifen 

mit anderen 
Reifen 

----,---c-- ------~-

1II I sid 1II I sid 
I I 
, ! 

25 I -. - 25 - i -
30 -- 40 
35 - - 46 
50 -- 66 
50 -- 66 
20 -1- 26 

! 

13 
13 
13 
13 

4 
4 
4 
4 

bis 21/2 tons ................. " 35 - - 46 13 4 
uber 21/2 tons bi'! 3 tons. . . . . . . 45 -1-
"3,, "4,, ....... 65 1

--

,,4 " "5,, ....... 90:-i-
,,5 " ,,6 " ....... 120: - -
,,6 " ,,7 " ....... 150 - -
,,7 "fiir die ersten 7 tons 150 - -

fUr jede weitere Tonne. . . . . . . . 25 - I -

3. Steuer fur Traktoren. 

Mit einem Eigengewicht: 
bis 21/2 tons ..................... . 
uber 21/2 tons bis 4 tons ......... . 
,,4 ,,' ................. . 

60 - -
86 13 4 

120 - -
160 - -
200 - -
200 - -

33 6 8 

I I 

10--
15 - -
20 - -

AuBerdem ist die Steuer fUr den Anhanger zu entrichten. I 

II. Benzinzoll. 
Der Zoll auf Benzin (hydrocarbon oils) wurde durch Art. 2 

des Finanzgesetzes 1928 (18/19 Geo. V. ch. 17) mit 4 d fur 
die Gallone eingefuhrt, durch Finanzgesetz 1931 (21/22 
Geo. V. ch. 28) auf 6 d und durch Finanzgesetz 1931, Nr. 2 
(21/22 Geo. V. ch. 49) auf 8 d erhoht. Der fur Schwerol durch 
Art. 2, Pkt. 3, des Finanzgesetzes 1928 (18/19 Geo. V. ch. 17) 
eingefiihrte Rabatt von 4 d fur die Gallone wurde durch Art. 2, 
Pkt. 1, des Finanzgesetzes 1935 (25/26 Geo. V. ch. 24) fur die zum 
Betriebe von Kraftwagen verwendeten Schwerole aufgehoben. 
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8. Italien. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Der Kraftwagenverkehr wird in Italien durch die nachstehen­
den Gesetze und Verordnungen geregelt: 

1. Gesetz iiber die ,der Privatindustrie konzessionierten 
Eisenbahnen, Stra~enbahnen mit mechanischem Zug und Kraft­
wagen (vereinheitlichter Text in kg!. Verordnung vom 9. Mai 
1912, Nr. 1447 (Gazzetta Ufficiale Nr. 49), abgeandert durch 
Verordnungs-Gesetz vom 26. November 1925, Nr. 2337 (G. U. 
Nr. 8/1926), und Verordnungs-Gesetz vom 2. August 1929, 
Nr. 2150 (G. U. Nr. 304); 

2. kg!. Verordnung vom 29. Juli 1909, Nr. 710, mit Vollzugs­
verordnung fiir Kraftfahrzeuge (G. U. Nr. 268), abgeandert 
durch kgl. Verordnung vom 7. Mai 1922, Nr. 705 (G. U.Nr.134); 

3. Verordnungs-Gesetz vom 21. Oktober 1923, Nr. 2386 
(G. U. Nr. 269), betreffend Sicherung der Dauer und Regel­
ma~igkeit der offentlichen Kraftwagenlinien; 

4. Verordnungs-Gesetz vom 9. Dezember 1926, Nr. 393 
(G. U. Nr. 43/1927), betreffend Konzessionen fiir Offentliche 
Kraftwagenlinien; 

5. Verordnungs-Gesetz vom 2. Dezember 1928, Nr. 3179 
(G. U. Nr. 15/1929), abgeandert durch Verordnungs-Gesetz vom 
18. November 1929, Nr. 2247 (G. U. Nr. 14/1930), betreffend 
den Verkehr der Kraftfahrzeuge; 

6. Gesetz vom 20. Juni 1935, Nr. 1349 (G. U. Nr. 174) iiber 
die Regelung der Giiterbeforderung mittels Kraftwagen; 

7. Verordnung des Verkehrsministers betreffend die Durch­
fiihrung des Gesetzes iiber die Regelung der Giiterbeforderung 
mittels Kraftwagen vom 9. August 1935 (G. U. Nr. 188), abge­
andert durch die Verordnung vom 17. September 1935 (G. U. 
Nr. 220). 
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II. Behorden. 

Mit der Durchfiihrung der Gesetzgebung iiber den Kraft­
wagenverkehr ist der Verkehrsminister (Generalinspektorat der 
Eisenbahnen, StraBenbahnen und Kraftwagen) betraut. Ihm 
unterstehen die Eisenbahninspektionskreise (circoli ferroviarii 
di ispezione), welche die Fahrbewilligungen fur Kraftwagen 
ausstellen und den Verkehr iiberwachen. 

III. Allgemeine Bestimmungen. 

1. Konzession. 

Nach Art. 30 der kgl. Verordnung yom 29. Juli 1909 in der 
Fassung der kgl. Verordnung yom 7. Mai 1922, welche auch 
weiterhin zitiert ist, bedarf es zum Betriebe von Kraftwagen­
linien ohne Riicksicht auf Art und Dauer des Dienstes der Be­
willigung. Die Gesuche sind beim Ministerium einzubringen. 
Der Minister hat vor Bewilligung das Gutachten des Obersten 
Rates fur offentliche Arbeiten und des Staatsrates einzuholen. 
Bei Erteilung der Bewilligung ist die Niitzlichkeit des Dienstes 
und seine Lebensfahigkeit zu beriicksichtigen (Art. 33). 

Liegen mehrere Ansuchen vor, kann eine Konkurrenz aus­
geschrieben werden, wobei bei subventionierten Linien die per­
zentuelle Herabsetzung der Subvention, bei nicht subventio­
nierten aber der geringste angebotene Tarif den Ausschlag 
gibt (Verordnungs-Gesetz yom 9. Dezember 1926, Nr. 2443 
[G. U. Nr. 43]). 

2. Tarif. 

Der Unternehmer hat die Beforderung ohne Bevorzugung 
bestimmter Personen vorzunehmen und sich innerhalb der 
Grenzen des vorgeschriebenen Tarifes zu halten (Art. 44). 

3. Fahrplan. 

Der Entwurf des Fahrplanes ist bereits dem Gesuche beizu­
legen. Wird der Dienst ohne hohere Gewalt durch 15 aufein­
anderfolgende Tage oder durch mehr als 60 Tage im Jahr 
unterbrochen, wird die Bewilligung eingezogen (Art. 53). 

4. Rechnungslegung. 

Der Aufsichtsbehorde ist jedes zweite Monat eine Ubersicht 
uber die Einnahmen, und zwar getrennt nach Reisenden, Ge­
pack und Gutern, vorzulegen (Art. 45). 

171 



5. Vorschreibung der WagenzahI. 

Der Minister kann dem Unternehmer nach AnhOrung des 
Obersten Rates fur offentliche Arbeiten die ErhOhung der 
Wagenzahl auftragen (Art. 48). 

6. Sicherstellung. 
Zur Sicherstellung seiner Verpflichtungen hat der Gesuch­

steller eine vorlaufige Sicherheit von 1000 Lire zu erlegen 
(Art. 31, Punkt 14). 

7. Straaenpolizeiliche Vorschriften. 
Die straaenpolizeilichen Vorschriften sind in dem V erord­

nungs-Gesetz yom 2. Dezember 1928,Nr. 3179, enthalten. 

a) Hochstgewicht. 
Das Hochstgewicht eines Kraftwagens darf samt der Ladung 

nach Art. 38 dieses Verordnungs-Gesetzes fiir zweiradrige Fahr­
zeuge 60 q, fiir vierradrige 100 q und fiir sechsradrige 120 q 
nicht iiberschreiten. 

b) Geschwindigkeit. 
Die Hochstgeschwindigkeit wird im Art. 65 bel einem Kraft­

wagen, dessen Gesamtgewicht 40 q iiberschreitet, mit 60 kmjSt. 
festgesetzt, so fern aIle Rader mit Luftreifen versehen sind. 

c) Anhanger. 
Anhanger bediirfen der Genehmigung des zustandigen Eisen­

bahninspektionskreises. Ihre Verwendung bewilIigt der Prafekt. 
Das Gewicht des Anhangers samt Last darf bei zwei und drei 
Achsen nicht groaer als das des Schleppers, bei einer Achse nicht 
grofller als die Halfte des Gewichtes des Schleppers sein. 

IV. Besondere Bestimmungen fUr die GiiterbefOrderung. 

Die vorstehenden Vorschriften haben den gesamten Kraft­
wagenverkehr, also den Personen- und Giiterverkehr, bis zur 
Erlassung des Gesetzes yom 20. Juni 1935 geregelt. Dieses Ge­
setz enthalt nunmehr die besonderen Vorschriften, welche die 
Giiterbeforderung mit Kraftwagen selbstandig regeln. 

1. Konzession. 
Nach Art. 1 dieses Gesetzes bediirfen aIle Kraftwagendienste 

£iir die Beforderung von Giitern mit Kraftwagen (einschliealich 
der Anhanger), welche fur Rechnung Dritter und gegen Ent-
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gelt durchgefiihrt werden, einer besonderen Bewilligung oder 
Konzession des Verkehrsministers (Generalinspektorat der 
Eisenbahnen, Stra~enbahnen und Kraftwagen). 

2. Einteilung der Guterbeforderungsdienste. 

Die Guterbeforderungsdienste werden nach diesem Gesetze 
eingeteilt in: 

a) Beforderung der Guter mit Kraftwagen auf Bestellung, 
einschliemich der Vermietung der Lastkraftwagen ohne Fahrer 
(Servizi di noleggio per trasporto di merci); 

b) offentlicher Platzdienst fur die Guterbeforderung (Ser­
vizi pubblici di piazza per trasporto di merci); 

c) offentliche Liniendienste fur die Guterbeforderung (Ser­
vizi pubblici di linea per trasporto di merci). 

3. Werksverkehr. 

Die Verwendung der eigenen Kraftwagen (einschliemich der 
Anhanger) zur Beforderung der eigenen Guter, also der Werk­
verkehr, unterliegt gleichfalls einer Beforderungsbewilligung, 
welche yom Verkehrsminister im Wege der Eisenbahninspek­
tionskreise uber einfaches Ansuchen durch Vermerk auf dem 
Verkehrsbuche erteilt wird. 

4. Beforderung von Gutern auf Bestellung. 
Die Bewilligung der Guterbeforderung auf Bestellung wird 

yom Verkehrsminister (Generalinspektorat der Eisenbalmen, 
Stra~enba:hnen und Kraftwagen) an Unternehmer, welche die 
technische, moralisehe und finanzielle Eignung besitzen und 
dem zustandigen Syndikate angehoren, erteilt (Art. 2). 

Die zur Beforderung von Gutern auf Bestellung bestimmten 
Kraftwagen und Anhanger durfen zur Entgegennahme von Auf­
tragen auf offentlidhen Orten keinenStandplatz haben (Art. 3). 
Sic mussen mit Taxameterapparaten versehen sein und durfen 
nur im Gebiete der Provinz ihres Standortes Beforderungen 
vornehmen (Art. 4). 

5. Offentliche Liniendienste fur die Guterbeforderung. 

Als offentliche Liniendienste fur die Guterbeforderung wer­
den nach Art. 6 des Gesetzes yom 20. Juni 1935 jene Beforde­
rungsdienste angesehen, welche Guter fur Rechnung Dritter 
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auf Grund cines bestimmten Tarifes, auf einer bestimmten 
Strecke und bei einem festgestellten Fabrplan mit der Ver­
pflichtung, sie innerhalh einer bestimmten Frist zuzustellen, 
ubernehmen. Sie sind verpflichtet, in vorher bestimmten Sta­
tionen, die zur Ubernahme und Ubergabe der Guter bestimmt 
sind, haltzumachen; sie mussen ihre Dienste jedermann zur Ver­
fugung stellen. 

a) Konzession fur Guterliniendienste. 
Die Offentlichen Liniendienste fur die Guterbeforderung wer­

den vom Verkehrsministerium (Generalinspektorat der Eisen­
bahnen, StraBenbahnen und Kraftwagen) konzessioniert; diese 
Konzessionen erhalten Unternehmer, welche die erforderliche 
moralische, technische und finanzielle Eignung besitzen und 
dem zustandigen Syndikate angehoren. Die offentlichen Linien­
dienste werden unterteilt in Versuchsdienste und endgiiltige 
Dienste. 

u) Versuchsdienste sind solche, welche wahrend der Dauer 
cines Jahres stattfinden und, wenn sich die Notwendig,keit 
hierzu erweist, urn ein weiteres Jahr verlangert werden konnen. 

~) Endgultig sind jene Dienste, welche nach Einholung eines 
Gutachtens des Obersten Rates fur offentIiche Arbeiten fur eine 
bestimmte Zeit, langstens 9 Jahre, bewilligt werden (Art. 7). 
Die endgiiltige Konzession erfolgt mit kgl. Verordnung, welche 
vom Rechnungshofe registriert wird (Art. 8). 

b) Tarife. 
Das Verkehrsministerium (Generalinspektorat rur Eisen­

bahnen, StraBenbahnen und Kraftwagen) hat die Tarife, welche 
dem offentlichen Bediirfnisse zu entsprechen haben, zu ge­
nehmigen (Art. 8). 

c) Sicherheit. 
Bei der Konzessionierung der Liniendienste wird der Erlag 

einer Sicherheit zwischen 1000 und 20.000 Lire, je nach der 
Wichtigkeit der Konzession, verlangt (Art. 9). 

d) Vorzugsrecht. 
Bei der Neuerrichtung von Guterliniendiensten hat der Kon­

zessionar oder Betriebs"fiihrer von Eisenbahnen, StraBenbahnen, 
Seilbahnen und Schiffahrtsunternehmungen. das Vorzugsrecht, 
soweit die neuen Guterlinien an deren Stelle treten, einen Wett­
bewerb bilden oder erganzen sollen (Art. 11). 
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6. Kennzeichnung der Wagen. 
Die Kraftfahrzeuge muss en auf dem Kuhler einen von links 

naeh reehts laufenden Streifen in der Rohe von 20 em tragen, 
durqh dessen Farben der Zweek des Fahrzeuges bestimmt wird: 

1. wei8 fur die Guterbeforderung auf Bestellung; 
2. blau rur den offentlichen Platzdienst fur die Giiterbeforde­

rung; 
3. grun fur die Liniendienste; 
4. rot rur die Beforderung auf elgene Rechnung (Werk­

verkehr). 

V. Ma8nahmen zur Forderung der Kraftwagenerzeugung. 
Durch Gesetz vom 30. Mai 1932, Nr. 759 (G. U. Nr. 154), er­

hielten die nachstehenden Kraftwagen eine Befreiung von der 
Kraftwagenverkehrssteuer (siehe diese unter B) fiir drei Jahre: 

1. Lastkraftwagen. 
a) Lastkraftwagen, in Italien erzeugt, mit Schwerolmotoren 

im Eigengewiehte von 3000 bis 5000 kg; 
b) Lastkraftwagen, in Italien erzeugt, mit Benzin- oder 

Schwerolmotoren, sechsradrig, wovon vier mit Antrieb, mit 
einer Tragfahigkeit von nicht mehr als 5000 kg; 

c) Kraftwagen, in Italien erzeugt, mit Gasgeneratoren; 1) 
d) landwirtschaftliche Traktoren, nach dem 1. Janner 1932 

in Italien erzeugt. 
Die Durchfuhrungsbestimmungen zu dem vorgenannten Ge­

setz sind in den kg!. Verordnungen vom 21. September 1933, 
Nr.1449 (G. U. Nr.266), und vom 5. Februar 1934, Nr. 239 
(G. U. Nr. 49), enthalten. 

2. Generatorenwagen. 
Durch das Verordnungs-Gesetz vom 5. Juli 1934, Nr. 1445 

(G. U. Nr. 216), umgewandelt in das Gesetz vom 27. Dezember 
1934, Nr. 2283 (G. U. Nr. 37), wurde fiir Lastkraftwagen aus­
sehlie81ich italienischer Erzeugung, die fur den ausschlie8-
lichen Betrieb mit Gasgeneratoren konstruiert sind, eine Be­
freiung von der Kraftwagenverkehrssteuer fur funf Jahre ver­
fugt. Bei gebrauchten Kraftwagen, die fur den Gasgeneratoren­
betrieb umgebaut werden und mit Benzin allein nieht mehr 
betrieben werden konnen, kann der Steuersatz urn 30 0/0 er­
ma8igt werden. Au8erdem kann den Kiiufern solcher Kraft-

1) Diese Kraftwagen erhaIten eine Befreiung von 5 Jahren; siehe auch 
Untcrabschnitt 2. 
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wagen eine Erwerbungspramie im nachstehenden Ausmaae ge­
wahrt werden: Lire 9000 fur Fahrzeuge mit einer Nutzlast von 
nicht unter 6 Tonnen, Lire 6000 fur Fahrzeuge mit einer 
Nutzlast von nicht unter 4 Tonnen und Lire 4000 fur Fahrzeuge 
mit einer Nutzlast von nicht unter 2 Tonnen. 

Auf Grund des Verordnungs-Gesetzes vom 21. November 1935, 
Nr. 2234 (G. U. Nr. 8/1936), mussen die Kraftwagen zur ge­
meinsamen Beforderung von Personen innerhalb und auaerhalb 
der Stadte, und zwar sowohl im offentIichen als auch pri­
vat en Verkehr vom 1. Janner 1938 mit Gasgeneratoren 
oder inlandischen Treibstoffen betrieben werden. 

3. Zoll- und Umsatzsteuerruckvergutung bei Ausfuhr. 

Eine weitere Begunstigung der italienischen Kraftwagenindu­
strie schafft das Verordnungs-Gesetz vom 20. September 1934, 
Nr. 1494 (G. U. Nr. 223). Dieses Gesetz gewahrt den Kraft­
wagenfabriken bei der Ausfuhr von Personenwagen und Unter­
gestellen mit Motor rur die bei der Erzeugung verwendeten, 
aus dem Ausland eingefuhrten Teile eine Zoll- und Umsatz­
steuerriickvergutung von Lire 1,50 fur das Kilogramm des 
Gewichtes der Kraftwagen oder der Untergestelle mit Motor. 
Das Gesetz hezeichnet diese Begiinstigung ausdriicklich als Ver­
such; sie galt nur bis 30. Juni 1935. 

VI. Mallnahmen gegen den Wettbewerb "Eisenbahn-Kraftwagen". 

Die ersten 1) Maanahmen gegen den Wettbewerb "Eisenbahn­
Kraftwagen" bilden in Italien das Verordnungs-Gesetz vom 
2. August 1929, Nr. 2150 (G. U. Nr. 304), sowie das Verord­
nungs-Gesetz vom 14. Oktober 1932, Nr. 1496 (G. U. Nr. 277), 
welches der Regierung die Moglichkeit zur Zusammenfassung 
mehrerer, verschiedenen Konzessionaren gehoriger Eisenbahn­
linien, die Auflassung derselben Bowie ihre Ersetzung durch 
Kraftwagenlinien gab. Die endgiiltige Regelung des Wett­
bewerbes von Schiene und Straae bei der Guterbeforderung 
wurde nunmehr durch das Gesetz vom 20. Juni 1935 versucht. 

Nationales Transportinstitut. 
Die Regierung hat auaerdem durch das Verordnungs-Gesetz 

vom 13. Mai 1929, Nr. 836 (G. U. Nr. 129), die Staatsbahnen 
ermiichtigt, sich an einer Unternehmung in der Form einer 

1) Rivista delle Communicazioni ferroviarie, 1930, 11. Heft, S. 13: "Azione 
concreta per la collaborazione fra automobile i ferrovie." 
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Aktiengesellschaft zu beteiligen, deren Aufgabe die Erlangung 
von Auftragen zur Durchfiihrung von Eisenbahntransporten so­
wie die Besorgung von Erganzungs- und Hilfsdiensten ist. Auf 
Grund dieser Ermachtigung wurde das Nationale Trans­
portinstitut (Istituto Nazionale Trasporti - INT) er­
ricbtet, welches den Haus-zu-Haus-Dienst und Zubringerlinien 
einrichten sollte. Diesem Institut wurde sofort der Rollfuhr­
dienst, welcheu die Bahnen bisher durch ihre "Agenzie di presa 
e consegna a domicilio" besorgten, iibertragen. Die "INT" 
schlofS auch mit Kraftwagenunternehmungen, deren Linien die 
Eisenbahn nicht konkurrenzierten, sondern Zubringerlinien 
darstellten, Vertrage abo Dem Bericht iiber das fiinfte Be­
triebsjahr des Istituto Nazionale Trasporti in Roma 1) ist zu 
entnehmen, da/3 die Tatigkeit des Institutes standig zunimmt, 
so da/3 das erstrebte Ziel der Zusammenarbeit zwischen Bahn 
und Kraftwagen in Italien immer mehr heranzuriicken scheint. 
Der INT-Haus-Haus-Dienst und die Beforderung der Trans­
porte durch INT-Kraftwagen wurde fortwahrend ausgebaut und 
verbessert. Die im Betriebsjahr 1933/34 durch die INT ver­
ladenen Mengen erreichen fast 412.000 t und sind damit urn 
74 0/0 gro/3er als im V orjahre. Die Gesellschaft beschaftigt 
3356 Personen, davon 664 im Verwaltungsdienst. Sie besitzt 
509 Lastkraftwagen, 156 Anhanger, 1652 Furgone, 9 Kahne 
und 752 Pferde. Am 30. Juni 1934 konnte ein Reinertrag in der 
Hohe von 1,38 0/0 des Aktivums (rund 33,340 Millionen Lire) 
festgestellt werden. 1m Rollfuhrdienst, umfassend die Beforde­
rung von Eil-, Fracht- und Expre/3giitern sowie von Reise­
gepack, wurden 280.159 t gegen 266.560 t im Betriebsjahr 
1932/33 mit einer Gesamteinnahme von 6,215.000 Lire gegen 
5,913.000 Lire befordert. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagenverkehrssteuer. 

(Tassa di circolazione.) 

Die Besteuerung des Kraftwagens ist in Italien durch die 
Gesetze iiber die Fahrrad- und Kraftfahrzeuggebiihren (kg!. 
Verordnung vom 30. Dezember1923, Nr.3283 [G. U.117/1924j), 
geregelt. 

1) Allgemeiner Tarifanzeiger, v. 27. Okt. 1934. 
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Die Kraftwagen unterliegen einer jahrlichen Ahgahe, welche 
nach der Motorenstarke ahgestuft und fur Privat- und Miet­
personenwagen, fur Autohusse und Lastkraftwagen verschieden 
hohe Satze aufweist. 1m nachstehenden werden die Steuersatze 
fur die Pferdestarken von 20 his 100 PS wiedergegeben. 

Jahressteuer in Lire. 

Lohnfuhrwerk 

I Personenwagen Taxameter Autobusse Lastwagen 
in StMten 

HP Privat I I 
bis zu I bis I iiber ohne mit ohne 

I 

mit 

4 Zylin- Miete 200.000 200.000 Luft- Luft- Luft- Luft-

dern*) Einw. I Einw. reifen reifen reifen reifen 

20 790 632 283 

I 
174 205 144 390 273 

25 1.153 923 412 412 275 193 603 353 
30 1.590 1.272 tiber 25 HP fiir 305 214 640 448 

jedes HP 30 Lire 
mehr 

40 2.690 2.152 365 256 990 693 
50 4.090 3.272 425 298 1.440 1.008 
60 5.790 4.632 605 424 1.990 1.393 
70 7.790 6.232 785 550 2.640 1.848 
80 10.090 8.072 865 606 3.390 2.373 
90 12.690 10.152 945 662 4.240 2.968 

100 15.590 12.472 1.025 718 5.190 3.633 
iiber 
100 1.500 1.000 6.000 4.500 

*) Die Kraftwagenverkehrssteuer fiir Kraftwagen mit mehr als 4 Zylindern 
wurde durch das Verordnungs-Gesetz vom 29. Dezember 1927, Nr.2697 (G. U. 
Nr. 303) neu geregelt. 

Die vorstehenden Satze gaIten bis zur Erlassung des kgl. 
Verordnungsgesetzes yom 3. Dezember 1934, Nr. 1984 (G. U. 
Nr. 295), welches durch das Gesetz yom 11. April 1935, Nr. 888 
(G. U. Nr. 141), umgewandelt wurde. Art. 1 dieses Gesetzes 
verfiigt, daB die Verkehrssteuer fur Kraftwagen, welche fur 
den Personenverkehr, und zwar nicht im Linienverkehr ver­
wendet werden, sowie mit einem Motor versehen sind, dessen 
Steuerstarke 30 HP und dariiber betragt, nur im AusmaBe der 
fur 30 Steuerpferdekrafte entfallenden Steuer einzuheben ist. 

Nach Art. 1 der Durchfuhrungsverordnung yom 4. Februar 
1935 (G. U. Nr. 33) genieBen diese Steuerbegunstigung: 

a) Kraftwagen fur den Privatgebrauch, 

178 



b) Mietkraftwagen, 
e) Platzkraftwagen, die der Steuer fUr Mietwagen unter-

liegen, mit und ohne StraBenerhaItungsbeitrag, 
d) Autobusse der GasthOfe, 
e) Autobusse fUr Sehulzweeke, 
f) Lastkraftwagen, die fiir die Personenbeforderung aus­

geriistet und genehmigt sind. 
Dureh das Verordnungs-Gesetz vom 28. November 1933, 

Nr. 1549 (G. U. Nr. 277), wurden die Anhanger einer Zusehlags­
verkehrssteuer unterworfen, wobei die Steuer fiir je 100 kg 
cler Nutzlast und fiir das Jahr mit den nachstehenden Satzen 
bemessen wird: ' 

fiir eine Nutzlast bis zu 30 Zentner ... Lire 40,- pro Zentner 
fur jeden Zentner mehr von 31 bis 50 Zentner " 60,-" " 
" " " "tiber 50" "70,--,, " 

II. Besteuerung der Giiterbeforderung mittels Kraftwagen. 

Durch das Verordnungs-Gesetz yom 2. Dezember 1935, 
Nr. 2097 (G. U. Nr. 293), wurde der Giiterverkehr auf Kraft­
wagen mit einer besonderen Steuer belastet, welehe fUr jeden 
Zentnerkilometer 1,2 Centesimi betragt, falls die Beforderung 
fiir Rechnung eines Dritten vorgenommen wird. Wird die Be­
forderung aber fiir eigene Rechnung und mit eigenen Fahr­
zeugen durchgefUhrt, so betragt die Steuer 0,8 Centesimi fiir 
einen Zentnerkilometer. Die Steuer belastet den Auftraggeber. 

ill. Stra6enverbesserungsbeitrag. (Contributo di miglioramento 
stradale.) 

Durch Verordnungs-Gesetz vom 29. Dezember 1927, Nr.2446 
(G. U. Nr. 303), wurde ein StraBenverbesserungsbeitrag einge­
fiihrt, welcher nach Art. 2 zwei Fiinftel der jahrlichen Kraft­
wagenverkehrssteuer betragt. Die Anhanger werden durch das 
gleiche Verordnungs-Gesetz mit einer festen Kraftwagenver­
kehrssteuer von jahrlich 100 Lire und einem StraBenverbesse­
rungsbeitrag von 50 Lire fiir das Jahr belegt. 

IV. Umsatzsteuer. 

AuBer diesen Steuern unterliegt der Kauf und Verkauf von 
Kraftwagen nach Art. 41 des Verordnungs-Gesetzes vom 
28. Juli 1930, Nr. 1011 (G. U. Nr. 178), der Umsatzsteuer im 
AusmaBe von 1,50/0. 
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v. Spiritusbeimischungszwang. 
Bereits durc'h Art. 7 des Gesetzes vom 18. Juni 1931, Nr. 874 

(G. U. Nr. 162), wurde die Verfiigung getroffen, daB die Er­
zeuger von Spiritus erster Kategorie sowie diejenigen, die 
Spiritus einfiihren, denjenigen, die Benzin und andere Treib­
stoffe, auBer Spiritus, einfiihren, bis zu 25 % des erzeugten oder 
eingefiihrten Spiritus in der Starke von wenigstens 950 zur 
Verfugung zu stellen haben. Nach Art. 1 des Verordnungs-Ge­
setzes vom 7. November 1935, Nr. 1965 (G. U. Nr. 273), haben 
sie nunmehr den EinfUhrern oder Erzeugern von Benzin und 
Treibstoffen den ganzen aus der Destillation der Ruben in der 
Kampagne 1935/36 gewonnenen Spiritus zur Verfugung zu 
stellen. 

Nach Art. 2 dieses Verordnungs-Gesetzes haben die Er­
zeuger und Einfuhrer von Benzin einen TeiI des eingefuhrten 
oder erzeugten Benzins mit Spiritus zu verme~gen. Die Spiritus­
erzeuger haben den Spiritus fur dies en Zweck zurn Preise von 
215 Lire fur 10.000 Literprozent (=100 Liter von 1000/oigem 
AlkohoI) abzugeben. 

VI. Benzinzoll. 
Der Zoll auf Benzin hetragt 12 Lire fUr 100 kg (Verord­

nungs-Gesetz vom 5. Fehruar 1934, Nr. 88 (G. U. Nr. 31). 
AuBerdem unterliegt Benzin auf Grund des Verordnungs­

gesetzes vom 31. Oktoher 1935, Nr. 1857 (G. U. Nr. 257) einer 
Verkaufsabgabe von 361 Lire fur 100 kg. 
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9. Jugoslawien. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fUr den Kraftwagenverkehr in 
Jugoslawien bilden die nachstehenden Gesetze und Verord­
nungen: 

1. Das Gewerbegesetz vom 5. November 1931 (SIuzbene No­
vine Nr. 262jLXXXI); 

2. die Verordnung fiber die Beforderung von Reisenden und 
Gfitern mit Kraftwagen vom 16. Mai 1935, II/Z. 17.435 (SIuz. 
Nov. Nr. 119jXXIX); 

3. die Verordnung fiber die Pflichtversicherung der Ver­
kehrsunternehmungen vom 30. Juli 1934, II/Z. 22.364/T (SIuz. 
Nov. Nr. 175/XLV), abgeandert durcn Verordnung vom 
27. August 1935, II/Z. 30.342 (SIuz. Nov. Nr. 203/XLVIII); 

4. Verordnung des Ministers rur Handel und Industrie vom 
27. Juni 1934, II/Z. 22.364/T (Sluz. Nov. Nr. 175/XLV), fiber die 
allgemeinen Bedingungen der gesetzIichen Haftpflichtversiche­
rung der Unternehmungen ffir die Beforderung von Reisen­
den mit Kraftwagen; 

5. Verordnung vom 6. Juni 1929, Z. 16.122 (SIuz. Nov. 
Nr. 139/LVIII), fiber den Schutz der Offentlichen StraBen und 
fiber die Verkehrssicherung auf diesen, abgeandert durch Ge­
setz vom 5. Dezember 1931 (SIuz. Nov. Nr. 285/XCIII). 

n. BehOrden. 
Nach § 65, Punkt 1, des im Abschnitte I genannten Gesetzes 

unterstehen die Kraftwagenbetriebe der besonderen Aufsicht 
der allgemeinen VerwaItungsbehOrde. Die Betriebsinhaber haben 
den Organen dieser BehOrde die Besichtigung des Betriebes 
zu gestatten und diesen in die Geschaftsbficher und Schriften 
des Unternehmens Einsicht zu gewahren. Zur Konzessions­
erteilung ist die BanatsverwaItung berechtigt, doch hat sie 
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vorher beim Ministerium :fUr Handel und Industrie anzufragen, 
ob sie die Bewilligung erteilen darf. Das Ministerium fiir 
Handel und Industrie hat sich mit den iibrigen beteiligten 
Ministerien ins Einvernehmen zu setzen (Art. 17 der Verordnung 
yom 16. Mai 1935). 

m. Einteilung des Kraftwagenverkehres. 
Del' Kraftwagenverkehr zerfallt nach der Verordnung yom 

16. Mai 1935 in den Personen- und in den Guterverkehr. 
Del' Personenverkehr wird 'wieder in den regelma~igen 

Personenverkehr und in den nicht regelma~igen unterteilt. 
Unter regelma~igem Personenverkehr versteht Art. 1 
der vorgenannten Verordnung jede offentliche Person en -
beforderung, die gewerbsma~ig ausgeubt wird. Die Beforde­
rung ist offentlich, wenn die Beforderungsmittel und Ein­
richtungen der Allgemeinheit zur Verfugung stehen. Der regel­
ma~ige Personenverkehr mit Kraftwagen hat unter Verwendung 
der vorgeschriebenen Fahrkarten auf einer bestimmten Linie 
innerhalb des Ortes odeI' von Ort zu Ort auf Grund eines vorher 
bewilligten Fahrplanes und Tarifes zu erfolgen. Ais regel­
ma~iger Personenverkehr ist auch der Ausflugsverkehr zu be­
trachten, wenn er in einer im vorhinein festgestellten Rich­
tung und zu vorher bestimmten Fahrpreisen fur die Person 
erfolgt. Als nicht regelma~iger Personenverkehr gilt nach 
Art. 2 der Verordnung: 

1. die Beforderung, welche mit gemieteten Wagen fall weise 
erfolgt, so da~ sie keine standige regelma~ige Einrichtung ist; 

2. die Beforderung mittels Taxameterwagens von Fall zu 
Fall gegen Bestellung oder Auf trag ; 

3. die Beforderung, welche Gastbetriebe (Hotels) ausschlie~­
lich zur Beforderung ihrer Gaste yom Hotel zur Eisenbahn­
station, zum Flughafen oder zum Landeplatz oder umgekehrt 
vornehmen; 

4. die Beforderung del' eigenen Angestellten und Arbeiter 
zum Arbeitsplatz und zurUck. 

Die Beforderung von Reisenden mit Last-Kraftwagen ist 
nicht gestattet (Art. 3). 

Der Guter-Kraftwagenverkehr zerfallt in den regel­
ma~igen und in den unregelma~igen (fallweisen). Als regel­
ma~iger Giiterverkehr gilt jede Beforderung, welche ge­
werbsma~ig nach einem genehmigten Fahrplan erfolgt sowie 
auch die Beforderung ohne genehmigten Fahrplan, wenn sie 
zwischen bestimmten Orten insgesamt Hinger als ein Monat 
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im Jahre und mindestens einmal wochentlich erfolgt. Als 
unregelma~iger Giiterverkehr ist jede Beforderung anzu­
sehen, welche von Fall zu Fall gegen Bestellung ohne Fahr­
plan, ohne standige Richtung und ohne bestimmte Strecke 
erfolgt (Art. 6). 

Nicht unter die Bestimmung der Verordnung vom 16. Mai 
1935 fallt die Beforderung von Giitern eigener Erzeugung oder 
von Giitern fiir den Bedarf des eigenen Betriebes, welche mit 
eigenen Wagen erfolgt (Werksverkehr). Kaufleute konnen 
nur die Waren, welche sie fiir ihren Betrieb gekauft haben, 
zufiihren. Sie konnen auch die verkaufte Ware den Kaufern am 
Sitze ihres Betriebes ohne jede Beschrankung zustellen. Au~er­
halh ihres Betriebssitzes hediirfen sie jedoch hierzu einer Be­
willigung. Die Beforderung der eigenen Erzeugnisse der Land­
wirtschaft, der Forstwirtschaft und des Bergbaues mit 
eigenen Kraftwagen fallt gleichfalls nicht unter die Bestim­
mung en des Gewerbegesetzes. Solche Erzeugnisse konnen mit 
eigenen Kraftwagen auf die Markte gebracht und den Kaufern 
ohne Riicksicht auf den Bestimmungsort, also auch au~er­
halh des Betriebsortes, zugestellt werden (Art. 8). 

IV. Konzession. 
1. Konzessionspflicht. 

Nach § 60, Punkt 25, des Gewerbegesetzes bedarf der Kraft­
wagenverkehr zur r~gelma~igen Beforderung von Person en und 
Giitern einer besonderen Bewilligung. Eine solche Bewilligung 
ist nur dann zu erteilen, wenn die Stra~e den technischen An­
forderungen entspricht und eine Gefahrdung fiir Reisende und 
fremdes Eigentum nicht zu befiirchten ist. In Stadten mit iiber 
30.000 Einwohnern haben die Gemeinden bei Erteilung der 
Konzession das Vorrecht. Erst wenn diese einen Verkehr, um 
welchen nachgesucht wurde, nicht innerhalb sechs Monaten 
errichtet, kann die Konzession einer Privatperson erteilt werden. 
Au~erdem miissen fiir die Erteilung der Bewilligun.g fiir den 
Personen- und Giiterverkehr mit Kraftw~gen die nachstehenden 
V oraussetzungen erfiillt sein: 

1. die Stra~e, auf welcher die Beforderung erfolgen solI, 
mu~ technisch den Verkehrsanforderungen entsprechen, so da~ 
der Verkehr ohne Gefahr fiir Reisende oder fremdes Eigentum 
stattfinden kann; 

2. durch die neue Unternehmung darf der Betrieb einer be­
reits bestehenden Personen-Kraftwagenunternehmung, welche 
auf derselben Stra~e fahrt, nicht gefahrdet werden; 
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3. der Gesuchsteller hat die Gewiihr fur die ordentliche und 
tadellose Betriebsfiihrung zu bieten; 

4. auf der Strecke, fiir welche die Bewilligung angestrebt 
wird, muB ein Verkehrsbediirfnis bestehen und die neue Strecke 
einen Wirtschafts- und Verkehrsbedarf decken; 

5. der Verkehr auf der Strecke dad offentlichen Interessen 
nicht zuwiderlaufen. Ein solcher Fall liegt dann vor, wenn die 
Linie iiber StraBen fiihrt, welche im Hinblick auf ihren Bau und 
ihre Erhaltung fur einen solchen Verkehr nicht geeignet sind, 
oder wenn durch die neue Linie fiir Eisenbahnen. Post- oder 
Verkehrsunternehmungen ein iiberfliissiger Wettbewerb ent­
steht. 

2. Vorzugsrechte und Befragung anderer Verkehrs­
unternehmungen. 

Das Vorzugsrecht vor allen privaten Bewerbern hat der Staat 
(Eisenbahn, Postverwaltung usw.), wenn er die Beforderung auf 
einer bestimmten Linie in die Hand nehmen will. Das gleiche 
Recht haben auch Privatbahnen, wenn sie einen Kraftwagenver­
kehr als zusatzlichen Verkehr zu ihrer Linie einfiihren wollen. In 
Stadten mit iiber 30.000 Einwohnern hat die Gemeinde den 
Vorzug vor jedem privaten Bewerber (Art. 14 del' Verordnung 
yom 16. Mai 1935). 

Vor Erteilung der Konzession hat die Banatverwaltung das 
Gutachten der zustandigen Eisenbahndirektion einzuholen. 1st 
diese gegen die Einrichtung eines Verkehres, will aber die 
Banatverwaltung diesen aus offentlichen Riicksichten, so ist die 
Entscheidung des Ministeriums £iir Handel und Verkehr einzu­
holen, welches sich mit dem Verkehrsministerium ins Einver­
nehmen zu setzen hat. In gleicher Weise sind auch die be­
teiligten Schiffahrtsunternehmungen sowie die Postverwaltung 
zu befragen. 

Erklart eine Eisenbahn-, Schiffahrts- oder die Postver­
waltung, daB sie auf der betreffenden Linie den Verkehr selbst 
einrichten und aufrecht erhalten wird, so wird das Vergebungs­
verfahren eingestellt und erst dann wieder aufgenommen, wenn 
die betreffende Eisenbahn-, Dampfschiffahrts- oder die Post­
verwaltung den Verkehr nicht innerhalb 6 Monaten einrichtet 
(Art. 16 del' Verordnung yom 16. Mai 1935). 

3. Fahrplane, Fahrpreise. 
Hinsichtlich der Fahrplane enthalt § 81, Punkt 1, des Ge­

werbegesetzes die Bestimmung, daB die Fahrten nach einem 
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fest en Fahrplane stattzufinden haben. Nach § 82, Punkt 3, muB 
der Fahrplan auf den Fremdenverkehrslinien den Fahrplanen 
der anderen Verkehrsunternehmungen angepaBt sein. Fahrplan 
und Fahrpreise sind bei der Konzessionserteilu~g zu geneh­
migen. Nach Art. 32 der Verordnung vom 16. Mai 1935 ge­
nehmigt die Banatverwaltung den Fahrplan, die Beforderungs­
bedingungen und Fahrpreise. Der Fahrplan muB unter Beriick­
sichtigung der Fahrplane der anderen in Betracht kommenden 
Verkehrsunternehmungen erstellt sein und dad die Interessen 
dieser Unternehmungen nicht beriihren. 

4. Dauer der Konzessionen. 
Uber die Dauer der Konzession enthiilt § 19 der Verordnung 

vom 16. Mai 1935 die Bestimmung, daB in der Bewilligung auch 
die Konzessionsdauer anzugeben ist. Nach Art. 19, Abs. 5, wird 
die Bewilligung fUr eine Mindestdauer von 5 Jahren gewahrt. 

5. Verkehrserweiterung. 
Eine besondere Bestimmung enthalt § 82, Punkt 2, des Ge­

werbegesetzes. Nach dieser miissen die Kraftwagenunterneh­
mungen, welche Fremdenverkehrslinien betreiben, mit staat­
Ucher Unterstiitzung AnschluBlinien, die fiir den Fremdenver­
kehr wichtig sind, errichten. Kommt es zu keinem Uherein­
kommen hinsichtlich der Entschadigung, so entscheidet das 
ordentIiche Gericht. 

6. Kaution. 
Fur die Konzessionierung der Kraftwagenunternehmungen 

zur Beforderung von Reisenden und Giitern schreibt § 64, 
Punkt 1, des Gewerbegesetzes die Stellung einer Sicherheit vor, 
deren Hohe in der Konzessionsurkunde angegeben wird. Sie 
hiingt nach § 82, Punkt 4, des Gewerbegesetzes von der Lange 
der Linie, der Zahl der Sitzpliitze und dem Fassungsraum aller 
in Verwendung stehenden Wag en, sowie von der Verkehrsdichte 
abo Die Verordnung des Ministers fiir Handel und Industrie vom 
16. November 1934, II/Z.28.819/K (Sluz. Nov. Nr. 271/LXX) 
enthiilt die niiheren Bestimmungen fiber den Kautionserlag. 
Nach § 3 dieser Verordnung kann eine Sicherheit zwischen 
5000 und 500.000 Dinar, je nach dem Umfange der Unterneh­
mung, vorgeschrieben werden. 

V. Postbeforderung. 
Nach § 82, Punkt 2, des Gewerbegesetzes sind die konzessio­

nierten Kraftwagenunternehmungen gegen eine entsprechende 
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Entschadigung zur Postbeforderung verpflichtet. Nach Art. 14, 
Abs. 3, der Verordnung yom 16. Mai 1935 wird bei der Kon­
zessionierung jenes Dnternehmen vorgezogen, welches sich zur 
kostenlosen Beforderung der Briefpost und zur Beforderung der 
Fahrpost zu den von der Postverwaltung festgestellten Bedin­
gungen verpflichtet. 1m iibrigen erfolgt die Postbeforderung 
auf Grund einer unmittelbaren Vereinbarung mit der Postver­
waltung. Der Postbeforderungsvertrag wird in der Regel fiir 
ein Jahr abgeschlossen und gilt automatisch fiir ein zweites 
und drittes Jahr verlangert, wenn er von der Postverwaltung 
nicht friiher gekiindigt wird und die Pachtsumme nicht mehr 
als 60.000 Dinar im Jahre betr~gt (Art. 51 der Verordnung yom 
16. Mai 1935). Sollte die Kraftwagenunternehmung auf die Vor­
schliige der Postverwaltung nicht eingehen und iibermail.ige 
Forderungen fiir die Postbeforderung stellen, so kann die 
Banatsverwaltung zum Schutze der Staatsinteressen fiir die 
gleiche Strecke eine neue Konzession erteilen, falls die neue 
Dnternehmung die VorschHige der Postverwaltung annimmt. 

VI. Versicherungspflicht. 
Nach § 82, Punkt 1, des Gewerbegesetzes sind die Verkehrs­

unternehrnungen zurn Abschlua einer Haftpflichtversicherung 
bei einer inliindischen Versicherungsgesellschaft verpflichtet und 
durfen den Betrieb vorher nicht aufnehmen. Nicht gezahlte 
Priimienbetriige sind aus der Kaution zu entrichten. Die Ver­
sicherung hat gleichartig fiir das ganze Konigreich unter den 
yom Minister fiir Handel und Industrie festgelegten Bedin­
gungen zu erfolgen. Allfiillige Uberschusse aus dies en Versiche­
rungen werden zur Fremdenverkehrsforderung benutzt. Die 
naheren Bestimmungen uber die Versicherungspflicht der Kraft­
wagenunternehmungen sind in der Verordnung des Ministers 
fur Handel und Industrie yom 30. Juli 1934, II/Z. 22.364/T 
(Sluz. Nov. 175jXLV), abgeiindert durch Verordnung yom 
27. August 1935, IIjZ. 30.342 (Sluz. Nov. Nr. 203jXLVIII) ent­
halten. Nach Art. 2 dieser Verordnung betriigt die Versiche­
rungssumme fiir einen Dnfall, bei dem nur eine Person verletzt 
oder getOtet wurde, 25.000 Dinar, hochstens aber 400.000 Dinar, 
wenn bei einem Dnfall mehrere Personen verletzt oder getOtet 
wurden und beim Fall der Beschiidigung fremder Sachen, Tiere 
oder des Reisegepiickes fur einen Dnfall hochstens 30.000 
Dinar, fur das Abhandenkommen eines aufgegebenen Reise­
gepiickes eines Reisenden 500 Dinar. Die Versicherungsgesell­
schaften, welche solche Versicherungen ubernehrnen, haben irn 
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Sinne des Art. 82, Abs.2, des Gewerbegesetzes 100/0 des Brutto­
betrages der eingezahlten Pramienbetrage dem Minister fiir 
Industrie und Handel rur die Forderung des Fremdenverkehres 
zur Verfiigung zu stellen. Die naheren V ersicherungsbedin­
gungen sind in der Ministerialverordnung vom 27. Juni 1934, 
II/Z. 22.364/T (Sluz. Nov. Nr. 175/XLV) enthalten. 

VII. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

Die allgemeinen Vorschriften iiber den Verkehr der Kraft­
wagen auf den offentlichen StraBen finden sich in Jugoslawien 
in del' Verordnung iiber den Schutz der offentlichen StraBen 
und iiber die Sicherheit des Verkehres auf denselben vom 6. Juni 
1929, Z. 16.122 (Sluz. Nov. Nr. 139/LVIII), abgeandert durch 
das Gesetz vom 5. Dezember 1931 (Sluz. Nov. Nr. 285/XCIII). 

Die Hochstbreite eines Lastkraftwagens ist darin mit 
2,50, die grOfhe Hohe mit 3 m festgesetzt (Art. 32). 

Das Hochstgewicht der Lastkraftwagen darf 8000 kg, der 
hochste Achsdruck 5500 kg nicht iiberschreiten. 

Die zugelassene Hochstgeschwindigkeit der WagenauBer­
halb der Ortschaften setzt die Verordnung im allgemeinen 
mit 50 km in der Stunde fest. Innerhalb von Ortschaften 
darf sie hochstens 15 km und in Bade- und Kurorten nur 8 km 
betragen. Fur Autobusse ist eine Hochstgeschwindigkeit von 
35 km in der Stunde vorgeschrieben. 

Bei Lastkraftwagen ist die Geschwindigkeit nach dem Ge­
samtgewicht abgestuft. Sie betragt bei einem Gewichte von 
3001 bis 4500 kg und einem Achsdruck von 2005 bis 3000 kg 
auf gewohnlichen StraBen 35 km in der Stunde und auf Spezial­
straBen 40 km. Bei Kraftwagen im Gesamtgewichte von 4501 
bis 8000 kg und einem Achsdruck von 3001 bis 5500 kg darf 
die Hochstgeschwindigkeit auf gewohnlichen StraBen nieht 
25 km und auf SpezialstraBen nicht 35 km in der Stunde uber­
schreiten (Art. 6). 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Die Kraftwagensteuern. 
1. Die Staatssteuer. 

Die V orschriften iiber die Besteuerung del' Kraftwagen durch 
den Staat sind im Gesetze iiber die Verbrauchssteuern, Taxen 
und Gebiihren vom 27. Juni 1921 (Sluz. Nov. Nr. 152) bzw. 
in den Novellen zu dies em Gesetze vom 25. Marz 1832 (Sluz. 
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Nov. Nr. 70/XXIX) und vom 18. Februar 1934 (Sluz. Nov. 
Nr. 41/X) sowie vom 29. Marz 1935 (Sluz. Nov. Nr. 81/XXI) 
enthalten. 

Nach Position Nr. 100 des Gebuhrentarifes wird gegenwartig 
nur mehr die Gebuhr anlaBlich der Anzeige uber das Halten 
eines Fuhrwerkes eingehoben, wahrend die bisher vorgeschrie­
bene Gebuhr fur die Betriebsbewilligung eines Funrwerkes 
durch die Verordnung vom 29. Marz 1935, Z. 23.332/III (Sluz. 
Nov. Nr. 81/XXI) aufgehoben wurde. 

AnliiBlich der Anzeige uber das Halten eines Fuhrzeuges 
ist alljahrlich die nachstehende Gebuhr zu entrichten: 

1. fur Kraftwagen, Beiwagen und Autobusse je 100 Dinar; 
2. fUr Kraftrader mit und ohne Beiwagen je 50 Dinar. 

2. Beforderungssteuer. 

Nach Position Nr. 101 des Gebuhrentarifes, welche durch 
die Novelle vom 18. Februar 1934 (Sluz. Nov. Nr. 41/X) und 
vom 29. Marz 1935, Z. 23.332/III (Sluz. Nov. Nr. 81/XXI) ab­
geandert wurde, wird fUr die Beforderung von Personen in 
Autobussen sowie von Gepack und Gutern mit Lastkraftwagen 
eine Beforderungssteuer eingefuhrt. 

Diese Steuer betragt fUr die Beforderung von Gepack sowie 
von Gutern 15 0/0 der Beforderungsgebuhr. Bei der Beforde­
rung von Personen mit Autobussen wird die Gebuhr in verschie­
dener Hohe eingehoben, je nachdem die betreffende Linie im 
Verhaltnis zu den Staatsbahnen als Wettbewerbslinie, als teil­
weise Wettbewerbslinie oder nicht als Wettbewerbslinie ange­
sehen wird. 

Die Steuer betragt daher: 
1. bei Linien, die als mit den Staatsbahnen im Wettbewerb 

stehend erklart wurden" 100/0 des FahlJlreises; 
2. bei Linien, die als teilweise mit den Staatsbahnen im 

Wettbewerb stehend erklart wurden, 50/0 des Fahrpreises; 
3. bei Linien, die als nicht im Wettbewerb mit den Staats­

bahnen stehend erklart wurden, keine Steuer; 
4. im stadtischen Ortsverkehr 2 % des Fahrpreises. 

3. Banatssteuern fur Kraftfahrzeuge. 

Den Banaten, welche bisher eine eigene Steuer auf Kraft­
wagen eingehoben haben, wurde durch die Verordnung uber 
die Banatsverbrauchssteuern vom 29. Marz 1935, Z. 2765/VII 
(Sluz. Nov. Nr. 81/XXI), im Art. 1, Punkt 2, die Einhebung 
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einer Steuer fur Kraftfahrzeuge aller Art ausdrucklich unter­
sagt. 

4. Gemeindesteuern fur Kraftfahrzeuge. 

Eine Zabl groaerer Gemeinden in Jugoslawien, wie Beograd, 
Zagreb, Sarajevo, ferner Bakar, Bitolj, Celje, Dubrovnik, Karlo­
vac, Maribor, Osijek, Sombor, Subotica, Susak und Veliki 
Beckerek, besteuert die Kraftwagen mit Jahresgebuhren. Durch 
Finanzministerialverordnung vom 17. Janner 1935, Z. 446jVII 
(Sluz. Nov. Nr. 15), wurde die VerfUgung getroffen, daa die 
Gemeinden diese Steuer nur mehr mit einem Viertel der bisher 
entrichteten einheben duden. 

Die Stadt Zagreb hat daher verfugt, daa fur das .Jahr 1935 
nur die nachstehende Steuer einzuheben ist: 

Personenkraftwagen 250 Dinar; 
Autobusse und Taxameterwagen 125 Dinar; 
Lastkraftwagen 50 Dinar. 

5. Straaenerhaltungsbeitrage. 

Bereits im § 22 des Gesetzes uber die Staatsstraaen vom 
7. Mai 1929 (Sluz. Nov. Nr. 110jXLV) sowie im § 33 des Ge­
setzes uber die Straaen der Selbstverwaltun!;,skorper vom 8. Mai 
1929 (Sluz. Nov. Nr. 110jXLV) findet si~h die Bestimmung, 
daa fur die ubermaaige Ausnutzung einer Straae ein aul1er­
gewohnlicher Jahresbeitrag fur die Stral1enbenutzung zu ent­
richten ist. Die gleiche Bestimmung wurde in den Art. 12 der 
Verordnung vom 16. Mai 1935, Z. 17.435, uber die Beforderung 
von Rcisenden und Waren mit Kraftwagen aufgenommen. 
Durch Verordnung des Bautenministers Z.16.940j1935 (Sluz. 
Nov. Nr.156jXXXVI) wurde nunmehr dasAusmal1 des Straaen­
beitrages fur die Benutzung der Stral1en durch Autobusse, 
welche eine regelmal1ige oder zeitweilige Personenbeforderung 
vornehmen, ohne Rucksicht auf die Art der Straae mit 7 0/0 

des Fahrpreises bzw. des Preises des Gepackscheines vorge­
schrieben. Dieser Beitrag wird pauschaliter auf Grund der nach­
stehenden Formel eingehoben: Zahl der Tage X Zahl der Fahrten 
im Tage X Durchschnittszahl der Reisenden, welche die Linie 
benutzten X Streckenlange in Kilometern X 0,07 X dem Fahr­
preis cines Kilometers in Dinar. 

Die Durchschnittszahl der Reisenden wird von der Banats­
verwaltung und dem Unternehmer fur ein ganzes oder halbes 
Jahr einvernehmlich ermittelt. 
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II. Spiritusbeimisehungszwang. 
Auf Grund der Verordnung uber die Ausfiihrung offentIicher 

Arbeiten vom 22. November 1933 (Sluz. Nov. Nr. 269jLXXIX) 
wird der Finanzminister ermachtigt, die Vermengung von 
Spiritus mit Benzin zur Erzeugung von Treibstoffen fur Mo­
toren vorzuschreiben. Die Mischung ist derart herzustellen, 
daB mindestens 20 % Spiritus zu verwenden sind. 

m. TreibstoUzoll. 
Benzin unterliegt bei der Einfuhr in Zisternen und Tanks 

einem Einfuhrzoll von 13 Golddinar fur 100 kg und bei Ein­
fuhr in anderen Behaltern einem soIchen von 30 Gold dinar , 
das sind 143 bzw. 330 Papierdinar. Auf~erdem wird eine Ver­
brauchssteuer eingehoben, welche fur 

reines Benzin 500 Dinar fUr 100 kg und fur 
ein Gemenge von Benzin mit Spiritus 350 Dinar betragt 

(Verordnung vom 22. November 1933, Z. 30.408 [SIuz. Nov. 
Nr. 269jLXXXIXJ). AuBerdem ist die Umsatzsteuer mit 10 0/0 

vom Werte einzuheben. 
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10. Niederlande. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzIichen Grundlagen fUr den Kraftwagenverkehr in 
den Niederlanden sind in den nachstehenden Gesetzen und Ver­
ordnungen enthalten: 

I. Das Gesetz yom 23. April 1880 (Staatsblad Nr. 67), be­
treffend die offentlichen Verkehrsmittel mit Ausnahme der 
Eisenbahndienste unter Berucksichtigung der Abanderung 
dur~h das Gesetz yom 30. JuIi 1926 (Stbld. Nr. 250), in der 
Fassung der kgl. Verordnung yom 1. September 1926 (Stbld. 
Nr. 321); 

II. das Motor- und Fahrradgesetz yom 10. Februar 1905 
(Stbld. Nr. 69), abgeandert durch die Gesetze yom 6. Oktober 
1908 (Stbld. Nr. 313), 18. Juli 1910 (Stbld. Nr. 237), 1. Novem­
ber 1924 (Stbld. Nr. 492) und 19. Februar 1931 (Stbld. Nr. 60), 
in der Fassung der kgl. Verordnung yom 27. Janner 1925 
(Stbld. Nr.24) und der Novelle von 1931 (Stbld. Nr.60); 

III. die Kraftfahrzeug- und FahrradvoIlzugsverordnung yom 
30. April 1927 (Stbld. Nr. 143), abgeandert durch die kgl. 
Verordnungen yom 24. Marz 1934 (Stbld. Nr. 125), 28. August 
1935 (Stbld. Nr. 527); 

IV. das StraBenverkehrsgesetz yom 13. September 1935 
(Stbld. Nr. 554); 

V. das Gesetz yom 28. November 1935 (Stbld. Nr. 674), be­
treffend Regelung des Personen- und Guterverkehres mit Kraft­
fahrzeugen aus und nach dem Auslande. 

II. BehOrden. 

Mit der Durchfiihrung der dem Kraftwagenverkehr betreffen­
den Vorschriften sind das Ministerium fur Wasserwesen 
(Minister von Waterstaat) und in den Provinzen die konigIichen 
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Kommissiire sowie die ProvinziaIstiinde (gedeputeerede Staten) 
betraut. 

III. Konzession. 
1. KonzessionspfIicht. 

Der Personen- und Giiterverkehr mit Kraftfahrzeugen unter­
liegt nach Art. 1 des Gesetzes vom 23. April 1880 nur dann 
der Konzessionierung, wenn es sich urn die Beforderung von 
Personen mit Autobussen handelt. Durch Gesetz vom 28. No­
vember 1935 wurde jedoch die Regierung ermiichtigt, den 
Personen- und Giiterverkehr mit Kraftfahrzeugen aus oder 
nach bestimmten Liindem, auch wenn der Verkehr iiber em 
anderes nicht genanntes Land .geht, von einer BewiW~ung 
abhiingig zu machen. Nach § 2, Abs. 2, des genannten Gesetzes 
kann die Bewilligung von der Entrichtung eines Geldbetrages, 
der dem V erkehrsfondszuflieBt, abhangig gemacht werden. 

2. Einspruchsrecht gegen Konzessionserteilung. 
Die Verleihung der Konzession fUr die Einrichtung eines 

Autobusdienstes steht nach Art. 2 des Gesetzes vom 23. April 
1880 den ProvinzialsUnden zu. Die bevorstehende Errichtung 
des betreffenden Dienstes ist durch eine oder mehrere Zei­
tungen bekanntzumachen; der Akt hat in der Provinzialkanzlei 
zur Einsicht aufzuliegen. Die Provinzialstiinde konnen von 
Eisenbahnen und anderen Verkehrsuntemehmungen ein Gut­
achten iiber den neu zu errichtenden Dienst anfordern. Sie kon­
nen auch die Stellungnahme des mit der Aufsicht iiber die Eisen­
ba:hnen betrauten Beamten einholen. Jeder Interessent kann an 
einem durch die Zeitungen bekanntgemachten Tage bei einer 
Kommission der Provinzialstande in offentlicher Sitzung gegen 
die Konzessionserteilung Einsprueh erheben. Wird dem Ein­
sprueh nicht stattgegeben, so steht das Rekursrecht an die Re­
gierung offen. 

3. Verlautbarung der Errichtung eines Personenver­
kehrsdienstes. 

Der Untemehmer eines offentlichen Personenverkehrsdienstes 
ist nach Art. 5 des Gesetzes vom 23. April 1880 verpflichtet, 
vor Begbm desselben: 

a) dies en Dienst in einer Zeitung der Provinz oder der 
Provinzen, in welchen der Verkehr vor sich gehen solI, anzu­
kiindigen, 

b)eme von ihm unterzeichnete Abschrift oder einen Ab­
druck der Ankiindigung mit einem Exemplar der betreffenden 

192 



Zeitung gegen Empfangsbestatigung an die Provinzialstande 
jeder Provinz, in welcher der Betrieb erfolgen soIl, sowie an 
die Gemeinden, in welehen die Wagen zur Au:fnahme der 
Reisenden haltmachen, und an die Gerichte dieser Gemeinden 
einzusenden. 

Die Ankiindigung hat zu enthalten: 
Namen, Vornamen, Beruf und Wohnort des Unternehmers; 

Beschreibung der Art der Verkehrsmittel und Angabe der 
Zahl der fUr die Reisenden verfiigbaren Platze; 

Bezeichnung der Land - oder Wasserwege, auf welchen der 
Betrieb erfolgen solI; 

Bezeichnung der Haltestellen und des Sitzes des Unter­
nehmens innerhalh des Konigreiches; 

~eitpunkt des Betriebsbeginnes, Fahrplan und Beforderungs-
prelse. 

IV. Postbefijrderung. 
Nach Art. 11 des Gesetzes yom 23. April 1880 sind die 

Unternehmer von Kraftwagendiensten verpflichtet, iiber Ver­
langen der Postanstalt die Brief- und Paketpost gegen Ent­
schadigung zu hefordern. Kommt es beziigIich der Entschadi­
gung zu keinem Einvernehmen, so entscheidet der Bezirks­
richter. Amtliehe Postsaehen miissen iiber Verlangen der Post­
anstalt kostenlos zur Beforderung iihernommen werden. 

V. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 
Die allgemeinen Verkehrsvorschriften fur Kraftfahrzeuge sind 

im Mot9r- und Fahrradgesetz und in der Vollzugsanweisung 
hierzu enthalten. 

a) Hochstgewieht der Kraftwagen. 
Nach Art. 2 der Vollzugsanweisung ist das Eigengewicht der 

Kraftwagen mit 1800 kg begrenzt. Die gro~te Radbelastung 
(Wielbelasting) darf naeh Art. 37 dieser Verordnung bei einem 
Kraftwagen mit normaler voller Beladung nieht 3600 kg und 
bei einem Anhanger 2400 kg nieht iiberschreiten. 

b) Gro~te Liinge und Breite der Kraftwagen. 
Naeh Art. 37, h, der Verordnung dad der Kraftwagen eine 

Lange von 9 m nieht iiberschreiten. Die gro~te Breite eines 
Kraftwagens wurde durch Art. 37, k, mit 2,35 m festgesetzt. 

d) Geschwindigkeit. 
Die Vorschriften iiber die zulassige gro~te Geschwindigkeit 

sind im Art. 38 der Vollzugsanweisung gegeben worden. Die 
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hochste Geschwindigkeit ist nach den drei bestehenden Weg­
kategorien verschieden und aus der nachstehenden Tabelle zu 
entnehmen. 

H ii c h s tgesch w in di g keit en kIn/St. fiir I 
Kraftfahrzeuge oder Anhfulger versehen mit 

Fahrzeugkategorien 
Luftreifen Kammerreifen 

VoJlgummi-
reifen 

Ilulm I I II I III I I II I III 

Kraftfahrzeuge mit groB-
ter Radbelastung bei 
voller normaler Ladung 

bis 1200 kg .............. 0 0 0 30 30 30 20 20 20 
von 1200 bis 1800 kg .... 0 0 30 30 30 20 20 20 12 
von 1800 bis 2400 kg .... 0 30 20 30 20 12 20 12 • von 2400 bis 3600 kg .... 30 20 • 20 12 • 12 • • 
Anhanger mit groBter 

Radbelastung bei voller 
normaler Ladung 

bis 1200kg ............. 30 30 30 20 20 20 12 12 12 
von 1200 bis 1800 kg ... , 30 30 20 20 20 12 12 12 
von 1800 bis 2400 kg .... 30 20 12 20 12 • 12 • 

Zeichenerklarung: 0 keine Geschwindigkeitsbeschrankung 
:/ 
I • Verkehr nicht gestattet 

Innerhalb der Ortschaften dad die Hochstgeschwindigkeit 
nac'h Art. 7 des Gesetzes 20 km nicht iibersteigen. . 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftfabrzeugabgabe. 

Die V orschriften iiber die Besteuerung der Kraftwagen sind 
im Kraftfahrzeugsteuergesetz (Motorri jtuigenbelastingwet) vom 
30. Dezember 1926 (Stbld. Nr. 464), abgeandert durch das 
Gesetz vom 2. August 1935 (Stbld. Nr. 447) enthalten. 

Die Kraftfahrzeuge unterliegen daher der nachstehenden 
Jahresabgabe: 

~) fiir ein Fahrrad mit Hilfsmotor auGer der Fahrradsteuer 
3 Gulden; 

b) rur ein Kraftfahrzeug auf zwei Radern: wenn das E~gen­
gewicht nicht mehr ali> 60 kg betragt, 10 Gulden, wenn das 
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Eigengewicht mehr als 60 bis 120 kg betragt, 20 Gulden, wenn 
das Eigengewicht mehr als 120 kg betragt, 30 Gulden; 

c) rur ein Kraftfahrzeug auf mehr als zwei Radern fur Per­
sonenbeforderung: bis zu 7 Personen einschI. Fahrer fur 
je 100 kg Eigengewi~ht 6 Gulden, mindestens aber 48 Gulden, 
rur mehr als 7 Personen fur je 100 kg Eigengewicht 8 Gulden; 

d) rur ein Kraftfahrzeug auf mehr als zwei Radern fur G u -
terheforderung fur je 100 kg Eigengewicht 6 Gulden, 
mindestens aber 48 Gulden; 

e) fur einen Beiwagen zu einem Motorrad 10 Gulden; 
. f) fur einen Anhanger: mit Eigengewicht bis 1200 kg 18 Gul­

den, mit Eigengewicht von mehr als 1200 bis 4000 kg 60 Gul­
den, mit Eigengewicht von mehr als 4000 kg 90 Gulden. 

Bei Kammerreifen ist ein Zus~hlag von 300/0, bei Vollgummi­
reifen von 60 0/0 und bei Metallradreifen von 1000/0 zu ent-
richten. . 

II. Benzinzoll. 

Benzin unterliegt na~h Nr. 104, Punkt 2, a, des Zolltarifes 
einem Einfuhrzolle von Gulden 1,25 fur 100 kg. Hierzu kommt 
noch nach dem Gesetze vom 19. Dezember 1931 em Sonderzoll 
von 6 Gulden fur 100 kg und die Umsatzsteuer von 40/0 vom 
Werte. 

13' 195 



11. Norwegen. 

A. Verkehrsvorschriften. 
I. Die gesetzUchen Grundlagen. 

1. Das Kraftwagengesetz vom 20. Februar 1926 (Norsk Lovti­
dende, S. 62) mit den nachstehenden Novellen vom: 6. Juni 
1930 (L. T., S. 566), 3. Juni 1932 (L. T., S.560), 2. Juni 1933 
(L. T., S. 349), 22. Juni 1934 (L. T., S. 470) und vom 21. Juni 
1935 (L. T., S. 635). 

2. Vollzugsanweisung des Arbeitsdepartements vom 20. De­
zember 1926 (L. T., S. 655), abgeandert durch die Verordnungen 
vom 24. Oktober 1930 (L. T., S. 987), 1. Dezember 1930 (L. T., 
8.1049), 15. Dezember 1930 (L. T., S. 108~), 15. Marz 1934 
(L. T., S. 173), 18. April 1934 (L. T., S. 288) und 19. Juni 1934 
(L. T., S. 464). 

II. Behiirden. 
Der Vollzug der Kraftwagengesetzgebung ist den Verwal­

tungsbehorden und dem Arbeitsdepartement (Ministerium) 
iibertragen (§ 21 des Kraftwagengesetzes). 

III. Konzession. 
Das Gesetz sieht die Konzessionspflicht fur den regelmafH­

gen Personen- und Guter-Kraftwagenverkehr vor, enthalt aber 
auch Vorschriften, welche den unregelmaBigen Verkehr ein­
schranken konnen. 

1. Nach § 21 des Gesetzes unterliegt jede regelmaBlige 
Personen- und Guterbeforderung, selbst wenn die Beforderung 
nicht taglich und nicht zu einer bestimmten Stunde erfolgt, der 
Konzessionierun~. Die Bewilligung erteilt: 

a) falls die LIllie iiber zwei oder mehrere Bezirke (Fylker) 
geht, das Regierungsdepartement (Ministerium); 

b) falls die Linie nur in einem Bezirk liegt, gleichfalls dieses 
Departement, sofern angenommen werden kann, daB der Be­
trieh fur hereits hestehende Verkehrsunternehmungen einen 
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schadlichen Wettbewerb hervorrufen konnte, sonst die Bezirks­
behOrde bzw. in Oslo und Bergen der Magistrat; 

c) fiir die innerhalb einer Stadt liegenden Linien der Magi­
strat dieser Stadt. 

Das Regierungsdepartement ist jedoch von allen erteilten Be­
triehshewilligungen zu verstandigen und kann die Konzession, 
falls es findet, daB fiir hereits hestehende Unternehmungen ein 
schadlicher Wettbewerb entstehen konnte, widerrufen. 

2. Wenn auch das Kraftwagengesetz fiir unregelm.aBige 
Fahrten keine Bewilligungspflicht kennt, kann die Regierung 
auch diese auf Grund der Novelle yom 6. Juni 1930 be­
schranken, fiir hestimmte Strecken oder Gebiete Fahrverbote 
erlassen oder hesondere Ahgahen vorschreihen. 

IV. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

1. Fahrplane, Fahrpreise. 
In die Bewilligung konnen hinsichtlich des Fahrplanes sowie 

der Fahrpreise V orschriften aufgenommen werden. 

2. Postbeforderung. 
Ebenso kann die Beforderung der Post gegen eine bestimmte 

Vergiitung aufgetragen werden. 

3. Festsetzung der Hochstzahl der Fahrgaste und der 
Hochstlasten. 

Die Konzessionshehorde wird durch das Gesetz auch er­
machtigt, Vorschriften iiher die Hochstzahl der zu hefordern­
den Fahrgaste und der Hochstlast sowie die zulassige Hochst­
geschwindigkeit zu erlassen. 

4. StraBenheitrage, Kontrollabgahe und Konzessions­
gehiihr. 

Der § 21 des Gesetzes verfiigt weiters, daB dem Unternehmer 
ein Beitrag fiir die StraBenerhaltung, eine Kontrollahgahe und 
eine jahrliche Konzessionsgebiihr vorgeschriehen werden kann. 

5. Haftung und Sicherheitsleistung. 
Der Kraftwagenhesitzer haftet nach § 11 des Gesetzes fiir die 

durch den Betrieh entstandenen Schaden und hat zu diesem 
Zweck bei der Polizeihehorde die von ihr vorgeschriebene 
Sicherheit zu erlegen. Diese Sicherheit solI nach dem Gesetz 
yom 21. Juni 1935 mindestens 20.000 Kronen fUr jede he­
schadigte Person und 5000 Kronen fiir Sachschaden decken, sie 
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hraucht iedoch fur einen Unfall nicht mehr als 30.000 Kronen 
sichersteilen. 

6. Dauer der Konzession. 
Die Betriehshewilligung wird nach § 21 des Gesetzes fur eine 

hestimmte Zeitdauer gewahrt, kann aher jederzeit widerrufen 
werden. 

7. Einspruch gegen Konzession. 
Wurde die Bewilligung von einer anderen BehOrde als dem 

Regierungsdepartement erteilt, konnen die Beteiligten dagegen 
Einspruch erhehen. 

8. Gewicht und Breite. 
Fur Kraftwagen, hei den en der Achsdruck mehr als 2000 kg 

hetragt, ist nach § 1 der Verordnung eine hesondere Bewilli­
gung erforderlich. Die hochste Breite, die Wagen hahen konnen, 
die auf offentlichen StraBen verkehren, muB vom zustandigen 
Regierungsdepartement hestimmt werden (§ 4 des Gesetzes in 
der Fassung des Gesetzes vom 21. Juni 1935). 

9. Geschwindigkeit. 
Die Geschwindigkeit dad in Stadten und dicht besiedeIten 

Gegenden 35 krn/St. nicht iiberschreiten. Auf dem Lande, wo 
die StraBe breit ist und freie Bahn vorhanden ist, dad sie :liber 
45 kmgesteigert werden; sie darf aber 60 km nicht liiber­
schreiten (§ 20 des Gesetzes in der Fassung der Novelle vom 
21. Juni 1935). 

10. Anhanger und Traktoren. 
Anhanger und Traktoren diirfen nur auf Grund einer be­

sonderen Bewilligung verwendet werden (§§ 14 und 15 Vdg.). 

V. MaOnahmen zur Regelung des Wettbewerbes "Eisenbahn-Kraft­
wagen". 

Die norwegischen Staatsbahnen wenden zur Bekampfung des 
\Vetthewerbes der Kraftwagen ein besonderes Frachtsystem an. 
Dieses hesteht darin, daB Firmen, die sich bereit erklaren, ihre 
samtlichen Stuckguter der Eisenbahn zu ubergeben, eine ge­
wisse FrachtermaBigung erhalten. Es werden ihnen nach Orten, 
nach denen ein starker Wettbewerb mit anderen Verkehrs­
mitteln besteht, gewisse Frachtermaaigungen gewiihrt, sonst 
der normale Tarif berechnet. Die Parteien konnen die Fracht­
satze selbst berechnen und setzen sie mit einer besonderen 
Frankiermaschine in den Frachtbrid ein. Zweimal im Monat 
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erfolgt die Abrechnung mit der Bahn; die Firma erhiilt von 
der Summe noch einen Abschlag. Die norwegischen Staats­
bahnen haben eine gro~e Anzahl derartiger Abmachungen mit 
den groBen Firmen des Landes getroffen. Es wird bereits ein 
Drittel des gesamten Stuckgutverkehres mit Hilfe der Frankier-· 
maschinen gebucht und kontroIliert.1) 

VI. Umfang des Linienverkehres. 

Uber den Umfang des Linienverkehres in Norwegen geben 
die nachstehenden, dem Statistischen Jahrbuch fur das Konig­
reich Norwegen fur 1933 entnommene Angaben Auskunft. Es 
betrug die Gesamtliinge der Linien im Jahre 1931 32.075 km, 
welche von 1822 Wagen befahren wurden. Die Zahl der 
gefahrenen Wagenkilometer betrug im Personenverkehr 
38.376.000, im Guterverkehr 6,173.000, zusammen 44,549.000 
Kilometer. Die Zahl der Personenkilometer betrug 231,341.000, 
die der Tonnenkilometer 3,720.000. Die Einnahmen betrugen 
insgesamt 16,953.358 Kronen, hievon 246.411 Kronen Staats­
beitriige, die Ausgaben 16,617.657 Kronen. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Die Besteuerung auf Grund des Kraftwagengesetzes. 

Nach § 22 des Kraftwagengesetzes unterliegen die Kraft-
wagen 

1. einer Jahresgebuhr, der sogenannten Gewichtsabgabe, 
2. einer Abgabe auf die 'Reifen, und 
3. einer Treibstoffa:bgabe. 
AIle diese Abgaben werden aIljiihrlich vom Storthing rur das 

Budgetjahr festgesetzt und durch kg1. Verordnung kund­
gemacht. Sie dienen rur StraBenerhaltungszwecke. Auf Grund 
der kg1. Verordnung vom 21. Juni 1935 (L. T., S. 662) werden 
die nachstehenden Abgaben eingehoben: 

1. Gewichtsabgabe fur Kraftwagen. 

Die Gewichtsabgabe fUr Kraftwagen betriigt fur je 100 kg des 
Gewichtes des Wagens im betriebsfertigen Zustande mit der 
gewohnlichen AusrUstung und dem schwersten zugehOrigen 
Oberbau: 

1) Allgemeiner Tarifanzeiger 1932, S. 1607. 
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1. hei elektrisehen Motorwagen mit Speieherhetrieh: 
a) mit Luftgummireifen jahrlieh 1,50 Kronen, 
h) mit anderen Gummireifen jahrlieh 2 Kronen; 
2. fur Motorwagen, welehe als Treihstoff hauptsaehlieh Stoffe 

. henutzen, welehe nieht ahgahepfliehtig sind: 
a) mit Luftgummireifen jahrlieh 6 Kronen, 
h) mit anderen Gummireifen 8 Kronen. 

2. Reifensteuer. 

Naeh denselhen gesetzliehen Vorsehriften wird von allen 
Gummireifen (Manteln, Schlauehen und Vollgummireifen), 
welehe eingefuhrt oder im Inland erzeugt werden, eine Gehuhr 
von 3 Kronen fur das Kilogramm eingehohen. 

3. Benzinsteuer. 

Benzin sowie Gemenge mit Benzin, welehe als Treihstoff 
verwendet werden, unterliegen naeh der kg!. Verordnung yom 
21. Juni 1935 einer Ahgahe von 10 Ore :fUr den Liter. 

ll. Die Kraftwagenluxussteuer. 

AuBerdem wird noeh auf Grund des provisorisehen Gesetzes 
yom 18. Juli 1917, ahgeandert dureh die Gesetze yom 29. Juni 
1920, 27. Juni 1924, 25. Juni 1926, 6. Juni 1930, 8. Mai 1931 
und 8. .Tuni 1934, hetreffend die Besteuerung der Kraftwagen 
und Luxusfahrzeuge sowie gewisser Schaustellungen, eine jahr­
Hehe Kraftwagensteuer als Luxussteuer yom Werte eingehohen, 
wohei naeh § 3 des Gesetzes als Wert der Einkaufspreis des 
Wagens angenommen wird. Dieser wird alljahrlieh urn 10 0/0 

vermindert, his er 2/10 des ursprungliehen Wertes erreieht hat. 
1st dies gesehehen, ist die Steuer weiterhin von dies en 2/10 des 
Wertes einzuhehen. Die Hohe der Ahgahe wird gleiehfalls fiir 
jedes Budgetjahr yom Storthing festgesetzt. Fur das Budget­
jahr 1935/36, das ist yom 1. Juli 1935 his 30. Juni 1936, hetragt 
die Steuer auf Grund der kgl. Verordnung yom 24. Mai 1935 
(L. T., S. 522): 

20/0 fur die ersten 4000 Kronen oder einen Teil hievon yom 
Werte, 

4% fur die naehsten 3000 Kronen yom Werte oder emen 
Tei! hievon, 

60/0 fur die naehsten 3000 Kronen yom Werte oder emen 
Teil hievon, 
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100/0 fur die niichsten 3000 Kronen vom Werte oder einen 
Teil hievon, 

15 % fur ubersteigende Wertbetriige. 
Nach der Novelle vom 8. Juni 1934 (1. T., S. 423) wird diese 

Luxussteuer nur von privaten Personenkraftwagen und Motor­
riidern eingehoben. Von dieser Steuer sind jedoeh Personen­
kraftwagen, welche im Linienverkehr stehen, sowie Kraftwagen­
drosehken ausgenommen. 

m. Benzinzoll. 

Ein Benzinzoll besteht in Norwegen nieht. 
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12. Polen. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzIichen Grundlagen. 

In Polen bilden die nachstehenden Gesetze und Verordnungen 
die gesetzlichcn Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr: 

I. Das Gesetz iiber die gewerbsmaBige Beforderung von 
Personen und Lasten mit Kraftfahrzeugen vom 14. Miirz 1932 
(Dziennik Ustaw 32/336/1932), abgeandert durch Verordnung 
des Prasidenten vom 27. Oktober 1933 (D. U. 84/619/33); 

II. Die Verordnung des Verkehrsministers iiber die Durch­
fiihrung des Gesetzes iiber die gewerbsmaBige Beforderung von 
Personen und Lasten mit Kraftfahrzeugen vom 6. Juli 1932 
(D. U. 95/821/32); 

III. Die Verordnung des Verkehrsministers und des Innen­
ministers vom 13. August 1932 mit Vollzugsanweisungen iiber 
die Beforderung von Personen, Reisegepack und Giitern (D. U. 
104/868/32) ; 

IV. Die Verordnung des Verkehrsministers und des Innen­
ministers vom 15. Janner 1933 (D. U. 9/55/33) iiber den Ver­
kehr von Kraftfahrzeugen auf offentlichen StraBen; 

V. Das Gesetz vom 22. Marz 1933 iiber die Erteilung von Kon­
zessionen rur die Offentlidhe Personenbeforderung mit Kraft­
fahrzeugen in Stadtgemeinden (D. U. 32/273/33), abgeandert 
durch die Verordnung vom 27. Oktober 1933 (D. U. 84/619/33) 
und vom 6. April 1935 (D. U. 29/226/35). 

II. Die Behorden. 
Mit dem Vollzuge der gesetzlichen Vorschriften iiber den 

Kraftwagenverkehr sind die W oiwodschaften und der Innen­
minister betraut. AuBerdem wird nach § 40 der Verordnung 
vom 6. Juli 1932 beim Verkehrsministenum eine Kommission 
fiir Kraftwagenbeforderungen als beratendes Organ eingesetzt, 
welche aus einem Vertreter der Minister fiir Inneres, Heer-
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wesen, Industrie und Handel, Verkehr, AuBeres, fur Post und 
Telegraphen, ferner aus den Vertretern der Zentralverbande 
der territorialen Selbstverwaltung, der wirtschaftlichen Selbst­
verwaltungskorper und aus den vom Verkehrsminister be­
rufenen Vertretern der Transportunternehmen und der Kraft­
wagenfabrikanten zusammengesetzt ist. 

m. Konzessionspflicht. 
Fur die gewerbsmaBige Beforderung von Personen und 

Gutern mit Kraftfahrzeugen auf offentlichen StraBen auBer­
halb des Gebietes einer Gemeinde ist eine Bewilligung (Kon­
zession) erforderlich (Art. 1, Punkt 2 des Gesetzes). Die Kon­
zession kann fur die Beforderung von Personen oder Gutern auf 
einer oder mehreren Linien, fur ein ganzes Liniennetz oder fur 
die Beforderung von Waren in bestimmten Richtungen oder 
bestimmten Gebieten erteilt werden. Sie kann dem Inhaber 
auch ein ausschliemiches Beforderungsrecht gewiihren, falls 
er gewisse Verpflichtungen, so z. B. die StraBenerhaltung, 
auf sich nimmt (Art. 2). Die Konzessionen erteilt im allgemeinen 
der Woiwode, doch kann sich der Verkehrsminister fur be­
stimmte FaIle die Erteilung der Bewilligung vorhehalten 
(Art. 4). Die Konzession ist nur dann zu erteilen, wenn der 
Verkehr zweckmaBig und ~om Standpunkt der allgemeinen 
Verkehrspolitik gebilligt werden kann. Vor Erteilung ist das 
Gutachten der zustandigen Handelskammer sowie. der Bahn-, 
Post- und Militarbehorde einzuholen (§ 39 der Verordnung 
vom 6. Juli 1932). 

Der Konzession unterliegt der erwerbsmaBige Transport, 
wenn der ganze Wagen fur einen bestimmten Transport ge­
mietet wird, nicht. Die Post ist von der Pflicht, urn Konzession 
anzusuchen, auf Grund des Art. 6 des Gesetzes vom 3. Juni 
1924 uber die Post, den Telegraphen und das Telephon (D.U. 
12/57/31) befreit. Ebenso konnen die polnischen Staatsbahnen 
im Rahmen der ihnen im § 59, Punkt 2, des Regulativs fur die 
Beforderung von Personen, Gepack und ExpreBsendungen auf 
Eisenbahnen und im § 1, Punkt 5, § 14, Punkt 2, nnd § 16, 
Teil V, des Regulativs uber die Beforderung von Giitern (D. U. 
89/783/28) gewahrten Berechtigungen, Kraftwagenfahrten ohne 
Konzession durchfiihren. 

1. Dauer der Konzession. 
Die Konzession kann fur den Personen - und Giiterverkehr 

im allgemeinen fur nicht langer als acht Jahre erteilt werden. 
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Nur fur Konzessionen mit AusschlieBlichkeitsrecht kann sie fur 
mehr als acht Jahre bewilligt werden. 

Die im Gesetz vorgesehenen Vorschriften sind fur den Per­
sonen- und Guterverkehr nicht vollstandig gleich. Es werden 
vorerst die wichtigsten fur den Personenverkehr geltenden 
Bestimmungen besprochen. 

2 Personenverkeh~ 

a) Zahl der Fahrzeuge. 

Der Unternehmer kann den Betrieb nur mit der ihm in 
der Konzession bewilligten Wagenanzahl und nur mit den 
daselbst angegebenen Wagentypen fuhren (§ 8 der Verordnung 
yom 6. Juli 1932). 

h) Fahrplan. 

Der Konzessioniir ist verpflichtet, die genehmigten Fahrplane 
einzuhalten. Diese mussen den offentlichen Interessen und den 
Bedurfnissen der Gesamtbevolkerung entsprechen und den an­
deren regelmiiBigen Verkehrsmitteln angepaBt sein (§ 24 der 
Verordnung yom 6. Juli 1932). 

c) Postbeforderung. 

Die Unternehmer von Postkraftwagenlinien haben gegen 
eine angemessene Entschiidigung die Post und einen Postbeglei­
ter zu befordern (§ 24 der Verordnung yom 6. Juli 1932). 

d) Verkehrsstatistik. 

Der Unternehmer hat eine Verkehrsstatistik auszuarbeiten, 
in welcher die Zahl der Fahrten sowie der beforderten Personen 
enthalten sind, und dieselbe zur Verfugung der Behorden zu 
halten (§ 28 der Verordnung yom 6. Juli 1932). 

e) Haftung und Versicherung. 

Zur Sicherstellung der sich aus dem Titel der Haftung fur 
Unfiille und Schiiden ergebenden Anspruche hat der Kon­
zessioniir eine Sicherstellung im AusmaBe von 1500 Zloty ffir 
jeden Sitz der im Betriebe stehenden Wagen zu erlegen. Der 
Kautionserlag entfallt jedoch, falls der Untemehmer eine Haft­
pflichtversicherung abschlieBt, wobei die Haftsumme fur die 
Beschiidigung einer Person wenigstens 10.000 Zloty und fur 

204 



die mehrerer Personen wenigstens 30.000 Zloty zu betragen hat. 
Fiir die Beschadigung fremden Eigentums hat die Versiche­
rungssumme mindestens 2000 Zloty zu betragen (§ 20 der Ver­
ordnung yom 6. Juli 1932). 

3. Giiterbeforderung. 

a) Zahl der Fahrzeuge. 

Auch bei der Giiterbeforderung darf der Unternehmer nur 
die in der Konzession angegebene Wagenzahl und -typen ver­
wenden (§ 32 der Verordnung yom 6. Juli 1932). 

b) Tarif und Fahrplan. 

Der Unternehmer hat nach § 33 der Verordnung yom 6. Juli 
1932 der Konzessionsbehorde die Tacife fiir die Warenbeforde­
rung sowie die Fahrplane zur Genehmigung vorzulegen und 
die genehmigten Fahrplane einzuhalten. 

c) Ausstellung von Frachturkunden. 

Der § 34 der vorgenannten Verordnung verpflichtet den 
Konzessionar weiters zur Ausstellung von Frachturkunden und 
zur Fiihrimg von Beforderungsbiichern. 

d) Statistik des Giiterverkehres. 

AuBerdem hat der Unternehmer eine Statistik des Giiterver­
kehres zu fiihren, in welcher die Zahl der Fahrten, die Art der 
beforderten Giiter und ihr Gewicht angegeben sein muB. Diese 
Statistik ist der Konzessionsbehorde zur Verfiigung zu stellen. 

e) Geschwindigkeit. 

Die Vorschriften iiber die zulassige Hochstgeschwindigkeit 
fiir Kraftwagen finden sich im § 36 der Verordnung des 
Verkehrs- und des Innenministers yom 15. Janner 1933 (D. U. 
9/55/33) iiber den Verkehr von Kraftfahrzeugen auf offent­
lichen StraBen. Die Hochstgeschwindigkeit darf danach bei 
Autobussen mit Vollgummireifen 40 km, mit Luftgummireifen 
60 km in der Stunde nicht iiberschreiten. Andere Kraftwagen, 
deren Gewicht samt der Ladung 3500 kg iiberschreitet, diirfen 
mit Vollgummireifen nicht schneller als 40 km und mit Luft­
gummireifen nicht schneller als 60 km in der Stunde fahren. 
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III. MaOnahmen zur Regelnng des Wettbewerbes "Eisenbahn-Kraft­
wagen". 

Die polnischen Bahnen, die schon seit langer Zeit energische 
MaBnahmen gegen die Ahwanderung hochwertiger Guter von 
der Schiene auf die StraBe erwagen, hahen yom 1. Mai 1933 
einen hesonderen Ausnahmstarif eingefuhrt, der fur Spediteure, 
die sich hesonders dem Verkehr auf der Eisenhahn widmen, 
hesondere Ruckvergutungen vorsieht. Es handelt sich urn den 
Ausnahmstarif R 1, unter den sowohl Stuckgutsendungen der 
Stuckgutklasse I wie Wagenladungen der Klassen 1 his 10 
fallen. Der Tarif hestimmt genau diejenigen Verkehrsheziehun­
gen, in denen die Spediteure mit Ruckvergutungen rechnen 
konnen, wenn sie innerhalb einer hestimmten Zeit Mindest­
mengen verfrachten. Es handelt sich hei diesen V erkehrsbeziehun­
gen vor allem urn die Verbindung groBerer Platze, fur welche 
der Kraftwagenwettbewerb hesonders aktuell ist. Die Verkehrs­
heziehungen sind in drei Gruppen derart eingeteilt, daB unter 
die Gruppe A die wichtigsten Verhindungen (z. B. Warschau his 
Kattowitz, Warschau-Lodz, Warschau-Wilna, Warschau his 
Posen, W arschau-Krakau, W arschau-Czenstochau) fallen. Zur 
Gruppe B gehoren die Verkehrsbeziehungen mittlerer Verkehrs­
starke, z. B. Bialystok-Warschau, Czenstochau-Lodz, Krakau 
his Posen, Lodz-Bialystok, Wilna-Grodno usw., zur Gruppe C 
gehoren die Verkehrsheziehungen geringen Verkehrsaufkom­
mens. Die Frachtherechnung erfolgt zunachst normal. Die Spedi­
teure erhalten fur Guter der Stuckgutklasse I und fur Guter 
der Wagenklassen 1 his 6 eine Ruckvergutung von 100/0, fur 
Guter der Wagenklassen 7 his 10 eine Ruckvergutung von 50/0. 
Diese Ruckvergutungen sind aber gebunden an die Aufliefenmg 
folgender Mindestmengen: Es mussen in Verkehrsbeziehungen 
der Gruppe A 120 t im Vierteljahr oder 240 t im Halhjahr, 
in Verkehrsbeziehungen der Gruppe B 90 t im Vierteljahr oder 
180 t im Halbjahr, und in Verkehrsheziehungen der Gruppe C 
60 t im Vierteljahr und 120 t im Halbjahr aufgehracht wer­
den. Eine ErhOhung der Ruckvergutung urn jeweils 1 % tritt 
ein, wenn uber die ohengenannten Mindestmengen hinaus in 
Verkehrsheziehungen der Gruppe A jeweils mindestens volle 
15 t vierteljahrlich oder 30 t halhjahrlich, in Verkehrsheziehun­
gen der Gruppe B jeweils mindestens 10 t vierteljahrlich oder 
20 t halbjahrlich, in Verkehrsheziehungen der Gruppe C jeweils 
5 t vierteljahrlich oder 10 t halbjahrlich aufgebracht werden. 
Die hOchsterreichhare Ruckvergutung hetragt jedoch bei Gu-
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tern der Stuckgutklasse I 200/0, hei Gutern der Wagenklassen 1 
bis 6 250/0, hei Gutern der Wagenklassen 7 und 8 150/0 und 
bei Gutern der Wagenklassen 9 und 10 100/0. 

Die Sendungen konnen einheitliches Gut enthalten oder aus 
Gutern verschiedener Tarifklassen bestehen; jedoch werden fur 
die Mindestmenge und die Ruckvergutung nur Guter der 
Wagenklassen 1 bis 10 und der Stiickgutklasse I gerechnet. 
Das gegenseitige Verhaltnis der Gutennengen der einzelnen 
Klassen, aus denen sich die Mindestmengen zusammensetzen, 
konnen beliebig sein und beeinflu~t nicht die Anwendung 
der Ruckvergutung fur das Gut der jeweiligen Klasse. Die Ruck­
vergutung wird nicht fur Guter gewiihrt, fur die bereits Aus­
nahmetarife oder sonstige Enna~igungen bestehen.1) 

B. Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. KonzessionsgebUhr. 

Nach § 41 der Verordnung yom 6. Juli 1932 sind die 
nachstehenden Gebuhren bei der Erteilung einer Konzession 
einzuheben: 

1. fur die Konzessionierung einer Personen-Kraftlinie Zl. 0,50 
fur jeden Kilometer der Linie, mindestens aber Zl. 50,-; 

2. fur die Konzessionierung zur Guterbeforderung auf einer 
Linie oder mehreren Linien oder einem Liniennetze ist .die 
unter 1. bezeichnete Gebuhr einzuheben. Wird die Konzession 
fur ein bestimmtes Gebiet oder fur bestimmte Verkehrsein­
richtungen verliehen, betragt die Gebuhr fur das Gebiet inner­
halb der Grenzen -einer Woiwodschaft Zl. 50,- fur die Tonne 
Tragfahigkeit des Fahrzeuges. Umfa~t das Verkehrsgebiet teil­
weise auch eine benachbarte W oiwodschaft, so wird noch ein 
Zuschlag von 25 % eingehoben. 

Bei Konzessionen mit Ausschliemichkeitsrecht werden die 
doppelten Gebuhren eingehohen. 

ll. Kraftwagenabgabe. 

Auf Grund des Art. 6 des Gesetzes uber den Staats-Stra~en­
fonds yom 3. Fehruar 1931 in der Fassung der Verordnung 

1) Aus del' "Zeitung des Vereines Mitteleuropiiischer EisenhahnverwaI­
tungen" 1933, Seite 531. 
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vom 13. Mai 1933 (D. U. 45/352/33) unterliegen die Kraftfahr­
zeuge einer Jahresabgabe zugunsten des StraBenfonds im nach­
stehenden AusmaBe: 

1. Personenkraftwagen fiir 100 kg des Eigengewichtes 
Zl. 15,-; 

2. Lastkraftwagen und Traktoren nicht zur gewerbsmaBigen 
Beforderung, fur 100 kg Eigengewicht Zl. 20,-; 

3. Lastkraftwagen und Traktoren fur die gewerbsmaBige 
Beforderung, fiir 100 kg des Eigengewichtes Zl. 35,-. 

Bei Kraftwagen mit Vollgummireifen erhoht sich die Gebiihr 
urn 250/0. 

III. Benzinzoll. 

Der Benzinzoll betragt nach Nr. 200, Punkt 1, des gegen­
wiirtip: geltenden Zolltarifes Zl. 50,- fUr 100 kg, wozu noch 
10~/o als Manipulationsgebiihr kommen. 
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13. Portugal. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

In Portugal bilden die nachstehenden Verordnungsgesetze 
die gesetzliche Grundlage fiir den Kraftwagenverkehr: 

1. das Verordnungsgesetz Nr. 23.948 iiber die Organisation 
der Verkehrsdienste vom 1. Juni 1934; 

2. das Verordnungsgesetz betreffend Kraftwagenverkehrs­
ordnung Nr. 23.499 vom 24. Jiinner 1934; 

3. das Verordnungsgesetz Nr. 23.553 vom 6. Februar 1934 
iiber die Kraftwagenfiihrer; 

4. das Verordnungsgesetz Nr. 22.601 vom 30. Mai 1933 iiber 
die Kraftwagengebiihren; 

5. das Verordnungsgesetz Nr. 23.498 vom 24. Janner 1934 
iiber die Beforderungssteuer. 

II. Die Behorden. 

Die Organisation der Verkehrsdienste ist durch das Ver­
ordnungsgesetz Nr. 23.948 geregelt. Nach Art. 1 dieses Ge­
setzes unterstehen die Verkehrsdienste dem Ministerium fiir 
Offentliche Arbeiten und Verkehr. Portugal ohne Kolonien, 
jedoch mit den anliegenden'Inseln, zerfallt in die nachstehen­
den fiinf Verkehrsbezirke: 1. den Nordbezirk mit dem Sitze 
in Porto, 2. den Zentralbezirk mit dem Sitze in Coimbra, 
3. den Siidbezirk mit dem Sitze in Lissabon, 4. den Bezirk der 
Azoren mit dem Sitze in Ponta Delgada und 5. den Bezirk 
von Madeira mit dem Sitze in Funchal. 

Nach Art. 3 des Verordnungsgesetzes bestehen fiir die Ver­
kehrsdienste die nachstehenden BehOrden: 

1. der Oberste Verkehrsrat, 
2. die Verwaltungskommission der Verkehrsdienste, 
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3. die Generaldirektion der Verkehrsdienste, 
4. der Bezirk der Azoren und der Bezirk von Madeira. 

1. Der Oberste Verkehrsrat. 

Prasident des Ohersten Verkehrsrates ist der Prasident des 
autonomen StraBenausschusses, Vizeprasident der Generaldirek­
tor der Verkehrsdienste. AuBerdem gehoren diesem Rate die 
nachstehenden Mitglieder an: 

a) ein Ingenieur, Direktor des Baudienstes des autonomen 
StraBenausschusses, 

b) ein Ingenieur als Vertreter der General-Eisenhahndirek-
tion, 

c) ein Vertreter der Verkehrstruppeninspektion, 
d) der Kommandant der Verkehrspolizei von Lissahon, 
e) ein Vertreter des Automohilkluhs von Portugal, 
f) zwei Vertreter der Eisenhahnunternehmungen, einer fur 

die Normalspur-, einer fur die Schmalspurhahnen, 
g) zwei Vertreter der Konzessionare fur Linienkraftfahrten, 

einer fur den Norden und einer fur den Suden, 
h) zwei mit dem Kraftfahrwesen hesonders vertraute, vom 

Ministerium zu hestellende Maschineningenieure (Art. 4). 
Der Oherste Verkehrsrat tritt in der Regel einmal im Monate, 

sonst uher Verlangen des Ministers fur offentliche Arheiten 
und Verkehr oder uher Einherufung seines Prasidenten ,zu­
sammen. 

Die Aufgahen des Ohersten Verkehrsrates sind im Art. 7 des 
Verordnungsgesetzes umschriehen. Ihm ohliegt darnach: 

1. die Erstattung von Gutachten uher gesetzliche Verfugun­
gen hinsichtlich der Verkehrsdienste, 

2. die Erstattung von Vorschlagen an den Minister fur offent­
liche Arheiten und Verkehr hinsichtlich des Studiums und 
der Losung von Verkehrsfragen, 

3. die Erstattung von Gutachten hei Erteilung von Konzes­
sionen fur den Linienverkehr und der Einteilung dieser Linien, 

4. die Erstattung von Gutachten uher Antrage hinsichtlich 
des Betriehes von Kraftwagenlinien und ihrer Tarife, 

5. die Entscheidung der ihm vom Minister zugewiesenen 
Rekurse, 

6. die Erstattung von Gutachten uher Verfugungen der Ge­
meinden hinsichtlich der Benutzung offentlicher StraBen, nach­
dem die Generaldirektion hiezu Stellung genommen hat, urn 
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die Gleichartigkeit der Verkehrsvorschriften unter Berucksich­
tigung des einzelnen Falles zu sichern, 

7. die Erstattung von Gutachten uber Verkehrsfragen, welche 
ihm vom Ministerium vorgelegt werden. 

2. Verwaltungskommission der Verkehrsdienste. 

Die Verwaltungskommission der Verkehrsdienste besteht nach 
Art. 5 aus dem Generaldirektor der Verkehrsdienste aIs Prasi­
denten, dem Direktor der 8. AbteiIung des Obersten Rechnungs­
hofes aIs MitgIied von Amts wegen und einem alljahrlich vom 
Obersten Verkehrsrate bestellten MitgIied aIs Sekretar: 

Die Verwaltungskommission hat die nachstehenden Aufgaben : 
1. die Verwaltung der ihr anvertrauten Fonds und Gelder, 
2. die Einziehung der der GeneraIdirektion zustehenden 

Gebuhren und Abfuhr derseIben an die Staatskasse, 
3. die Ermachtigung zur Anweisung von Zahlungen bis zum 

Betrage von 20.000 Eskudos, 
4. die Aufstellung des VoranschIages der Generaldirektion 

der Verkehrsdienste, 
5. Abfassung eines Jahresberichtes (Art. 8). 

3. Generaldirektion der Verkehrsdienste. 

Die GeneraIdirektion besteht aus einer ZentraIdirektion fur 
die drei Bezirke des Festlandes und des Stra~enpolizeikorps 
(Art. 6). 

Dem Generaldirektor stehen nach Art. 9 die nachstehenden 
Befugnisse zu: 

1. die oberste Leitung der Generaldirektion unter Aufsicht 
des Ministers fur offentliche Arbeiten und Verkehr, sowie 
Durchfuhrung der Beschlusse der Verwaltungskommission, 

2. die Erteilung von Weisungen an die Bezirke der Azoren 
und von Madeira, zur Erzielung einer Gleichformigkeit in der 
Geschaftsfiihrung mit den Festlandsbezirken, 

3. die Vorlage der einer hoheren Entscheidung bedurftigen 
Geschaftsstiicke an den Minister und die Erstattung von Vor­
schHigen zur Verbesserung des Verkehrswesens, 

4. die Erforschung von Fragen, welche die Kraftwagenindu­
strie betreffen, und die Erstattung von Vorschlagen zu ihrer 
Forderung, 

5. die Uberwachung der genauen Durchfuhrung der Ver­
kehrsgesetze, 

6. die Erstellung eines Katasters der Kraftwagen uncl cler 
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Kraftwagenfuhrer SOWle Verfassung einer Statistik der Ver­
kehrsunfalle, 

7. Erhehungen uber aIle Antrage von Bewilligungen von 
Linienkonzessionen zur Vorlage derselben zur Begntachtung 
durch den Obersten Verkehrsrat sowie die Ausstellung der 
Linienfahrtenkonzessionen, 

8. die Uberpriifung der Errichtung von Kraftwagenlinien 
yom technischen und kaufmannischen Standpunkte, 

9. die Auftrage zur auBerordentlichen Prufung der Kraft­
wagen, insbesondere der fur den Linienverkehr an die Bezirke, 

10. in Vertretung des Ministeriums bei allen in die Zustandig­
keit desselben fallenden Vertragen zu intervenieren, 

11. Gehaltsfragen mit der Verwaltungskommission zu behan­
deln nnd dem Ministerium vorzulegen, 

12. die monatliche Vorlage der Verzeichnisse der Kraftwagen 
und Kraftwagenfiihrer an die Inspektion der Verkehrstruppe, 

13. die Vorlage der alljahrlichen Berichte uber die Geschafts­
fuhrung an die Generaldirektion. 

m. Die Arten des Kraftwagenverkehres. 

Die Bestimmungen tiber den Kraftwagenverkehr sind in der 
mit Verordnungsgesetz Nr. 23.499 erlassenen Kraftwagenver­
kehrsordnung (Regulamento especial de transportes em auto­
moveeis pesados) enthalten. 

Nach dieser Kraftwagenverkehrsordnung zerfallt der Kraft­
wagenverkehr: 

1. in den Privatverkehr (transportes particulares), 
2. in den offentlichen Verkehr (transportes publices). 

1. Der Privatverkebr. 

Dnter Privatverkehr sind aIle jene Kraftwagenfahrten zu 
verstehen, welche nur der Besitzer des Kraftwagens zur Be­
forderung seiner Person, seiner Familie und seiner Guter vor­
nimmt. Dnter diesen Verkehr fallt daher auch der Werkver­
kehr. Der Privatverkehr unterliegt keiner Beschrankung. 

2. Der offentlicbe Verkebr. 

Der o££entliche Verkehr zerfallt wieder: 
1. in den Lohnkraftwagenverkehr mit Person en und Giitern 

(transportes de aluguer) und 
2. in den Linienverkehr (transportes colectives). 
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3. Der Lohnkraftwagenverkehr. 

Der Lohnkraftwagenverkehr fur Person en unterliegt keinem 
Konzessionsverfahren. Der Verkehr auf Streck en, auf welchen 
bereits konzessionierte Linienfahrten bestehen, ist jedoch den 
Konzessionaren dieser Linien vorbehalten (Art. 3, § 2). 

Fur den Lohnkraftwagenverkehr mit Gutern sind auBer den 
gewohnlichen Kraftwagengebuhren, von denen unter B "Be­
steuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres" die 
Rede sein wird, noch besondere Lizenzgebuhren zu entrichten, 
welche beim Lohnkraftwagenverkehr mit Gutern auf Streck en 
uber 100 km 200 Eskudos im Jahre betragen. Fur die im Roll­
fuhrdienst verwendeten Wagen ist eine Jahresgebuhr fur den 
Wagen von 1000 Eskudos und fur die zur Beforderung von 
Obst, Gemuse und Marktwaren verwendeten Wagen eine Jahres­
gebuhr von 1000 Eskudos fur den Wagen zu entrichten (Art. 5, 
§ 1). 

4. Der Linienvcrkehr. 

Uber den Linienverkehr finden sich im II. Kapitel der Kraft­
wagenverkehrsordnung genaue, ins einzelne gehende Vorschrif­
ten. 

Der Linienverkehr zerfallt danach: 
1. in den regelmaBigen, 
2. in den fallweisen Verkehr. 
Der regelmaBige Verkehr erfolgt auf einer bestimmten 

Strecke in regelmaBigen Zeitabstanden, der fall weise Verkehr 
entweder zwischen Orten, welche yom regelmaBigen Verkehr 
nicht beruhrt werden oder zwischen von diesem Verkehr be­
riihrten und hiervon nicht beriihrten Orten oder ausnahms­
weise auch zwischen yom regelmaf~igen Verkehr beriihrten 
Orten als Verkehrserganzung. 

Einteilung des regelmaBigen Linienverkehres. 

Der regelmaBige Linienverkehr zerfallt in: 
1. den die Eisenbahn nicht beruhrenden Verkehr (carreiras 

independentes ), 
2. den auf die Eisenbahn einwirkenden Verkehr (carreiras 

interferentes ). 
Als die Eisenbahn nicht beriihrender Linienverkehr ist jener 

anzusehen, welcher auf den Eisenbahnverkehr keinerlei Wir­
kung ausiibt, da er eine Verbindung zwischen Orten herstellt, 
welche von der Eisenbahn nicht bedient werden, oder wenn 
sie bedient werden, die Kraftfahrlinien wegen ihrer Gering-
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fiigigkeit keinen Einflu~ auf den Eisenbahnverkehr ausiiben 
(Art. 11, § 1). 

Ais auf die Eisenbahn einwirkender Verkehr wird jener an­
gesehen, welcher auf den Betrieb der Eisenbahn wirtschaftlich 
und kaufmannisch einwirkt und entweder einen Wettbewerb 
oder eine Unterstiitzung der Eisenbahn gegeniiber darstdlt 
(Art. 11, § 2). 

Hierbei werden Kraftfahrlinien, welche au~erhalb einer Zone 
von 20 km, und zwar 10 km nach jeder Seite von einer Eisen­
bahnlinie entfernt liegen, als nicht die Eisenbahn beriihrende 
Linien . angesehen (Art. 12). Linien jedoch, deren Lange mehr 
als 100 km betragt, sind stets als auf die Eisenbahn einwirkend 
anzusehen, sofern nicht von der Generaldirektion festgestellt 
wird, da~ sie auf die Eisenbahn nicht einwirken (Art. 13). 

Einteilung der auf den Eisenbahnverkehr einwirken­
den Linien. 

Die auf die Eisenbahn einwirkenden Kraftfahrlinien zer-
fallen in: 

1. Zubringerlinien (carreiras afluentes), 
2. Erganzungslinien ( carreiras complementares), 
3. Wettbewerbslinien (carreiras concorrentes) (Art. 14). 
Zubringerlinien sind jene, welche von von der Eisenbahn 

nicht bedienten Orten zur nachsten Eisenbahnstation mit 
vollem Dienst laufen und so durch die Zubringung von Fahr­
gasten und Giitern zur Eisenbahn, welche mit diesen Linien 
auch einen kombinierten Dienst einrichten kann, eine unter­
stiitzende Wirkung auf die Bahn ausiiben (Art. 15). 

Ais Erganzungslinien sind jene Kraftfahrlinien anzusehen, 
welche von einer Eisenbahn entweder selbst betrieben werden 
oder durch Abschl,u~ eines Vertrages mit einer Kraftwagen­
gesellschaft eingerichtet werden und den Personen- und Giiter­
dienst auf Strecken zu sichern haben, auf denen der Bahnver­
kehr entweder ganz eingestellt oder urn mindestens 20 0/0 der 
bisher laufenden Ziige eingeschrankt wurde (Art. 16). 

Ais Wettbewerbslinien sind jene anzusehen, welche von 
der Eisenbahn direkt bediente Orte verbinden, sofern nicht die 
Eisenbahnstrecke nicht wenigstens doppelt so lang als die be­
treffende Kraftfahrlinie ist, sowie Kraftfahrlinien, welche Orte 
verbinden, die nicht direkt von der Eisenbahn bedient werden, 
wenn ihr Verkehr iiber den Eisenbahnverkehr hinausgeht 
(Art. 17). 
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IV. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

Die allgemeinen V orschriften fur den Verkehr auf StraBen 
sind im StraBengesetzhuche (Verordnung Nr. 18.406 yom 
31. Mai 1930) enthalten. AuBerdem enthalt daruher die Kraft­
wagenverkehrsordnung die nachstehenden Bestimmungen. Nach 
Art. 52 derselhen durfen die Kraftwagen nicht breiter als 
2,25 m und nicht hoher als 3,50 m sein. Die groBte Geschwin­
digkeit der im Linienverkehr verwendeten Wagen darf nach 
Art. 39 nicht groBer als 50 km in der Stunde, die Durchschnitts­
geschwindigkeit nicht groBer als 30 km sein. 

V. Allgemeine Vorschriften fiir den Betrieh von Kraftfahrlinien. 

1. Konzession. 

Der Betrieh von Kraftfahrlinien unterliegt einer Konzession. 
Fur die Verleihung cler Konzession ist das Ministerium fur 
offentliche Arbeiten und Verkehr zustandig. Die Konzessionen 
haben im allgemeinen eine Dauer von funf Jahren und konnen 
verlangert werden. Die Konzessionare unterwerfen sich den 
nachstehenden Verpflichtungen: 

1. Ihre im Betriehe stehenden Kraftwagen hahen den Anfor­
derungen des StraBengesetzhuches zu entsprechen. Die Fahrer 
mussen den an sie durch die Kraftfahrordnung gestellten An­
forderungen Genuge leisten (Art. 24, § 1). 

2. Die Konzessionare haben zwecks Sicherung cler Aufrecht­
haltung des Dienstes eine Sicherheit zu erlegen, welche ver­
fallt, wenn der Dienst vor Ahlauf der Konzession eirtgestellt 
wird. Die Rohe dieser Sicherheit betragt 50 Eskudos fur jeden 
K~lometer der Linie und kann nicht geringer als 1000 Eskudos 
seln. 

3. Die Konzessionare hahen sich zu verpflichten, die von 
der Generaldirektion genehmigten Fahrplane und Fa1irpreise 
einzuhalten (Art. 24, Punkt 3). 

2. Fahrplane. 

Rinsichtlich der Fahrplane enthalt noch Art. 38 der Kraft­
wagenverkehrsordnung genaue Bestimmungen. Die Generaldirek­
tion der Verkehrsdienste stellt darnach den Fahrplan fest, wohei 
der 'Zwischenraum zwischen den Ahfahrten der Wagen verschie­
denen Unternehmungen oder auch der gleichen Unternehmungen 
nicht geringer sein darf als 

215 



15 Minuten bei Strecken bis zu 20 km, 
30 Minuten bei Streck en bis zu 50 km, 
60 Minuten bei Streck en bis zu 100 km und 
120 Minuten bei 8trecken iiber 100 km. 
AuBer dem gewohnlichen Fahrplan kann fiir Tage des ge­

steigerten Verkehres (80nn- und Feiertage) ein besonderer 
Fahrplan bestehen. Auch dieser ist iiber Ansuchen der Unter­
nehmung von der Generaldirektion der Verkehrsdienste zu 
genehmigen und hat die Tage zu bezeichnen, fiir welche er 
gilt. Bei Feststellung der Fahrplane ist hinsichtlich der Ge­
schwindigkeit auf den Zustand der 8traBen und die Art der 
Wagen Riicksicht zu nehmen (Art. 39). 

3. Tarife. 
Hinsichtlich der Tarife bestehen fiir die verschiedenen Arten 

der Kraftfahrlinien verschiedene Bestimmungen; diese werden 
dort behandelt werden. 

VI. Besondere Vorsehriiten fiir den Betrieh von Kraftfahrlinien. 

Fiir die einzelnen Arten der regelmaBigen Kraftfahrlinien 
enthalt Art. 18 der Kraftwagenverkehrsordnung besondere Vor­
schriften. 

1. Vorschriften fiir den die Eisenbahn nicht beriihren­
den Linienverkehr. 

Hier bestehen die nachstehenden Vorschriften: 
a) die Feststellung des Fahrplanes ist keiner Vorschrift unter-

worfen, 
b) die Beforderungssteuer wird nur mit 50 0/0 eingehoben, 
c) die Giiterbeforderung ist gestattet, 
d) der Mindestfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 

Fahrpreise 3. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn 
vermehrt urn 100/0, 

e) der Hochstfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 
Fahrpreis 1. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn, 

f) fur den Giiterverkehr wird ein Mindestfrachtsatz fur die 
Tonne und Kilometer festgesetzt. 

2. Vorschriften fiir die auf die Eisenbahn einwirken­
den Kraftfahrlinien. 
a) Zubringerlinien 

bei kombiniertem Dienst mit der Eisenbahn: 
1. Fahrplan unter Beriicksichtigung des Bahnanschlusses, 
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2. die Beforderungssteuer wird nur mit 40 0/0 emgehohen, 
3. die Guterbeforderung ist gestattet, 
4. der Mindestfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 

Fahrpreis 3. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn ver­
mehrt urn 100/0, 

5. der Hochstfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 
Fahrpreis 1. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn, 

6. fur den Guterverkehr wird ein Mindestfrachtsatz fur die 
Tonne und Kilometer festgesetzt; 

falls mit der Eisenbahn kein kombinierter Dienst besteht: 
1. die Feststellung des Fahrplanes ist keiner Vorschrift unter-

worfen, 
2. die Beforderungssteuer wird mit 50 % eingehoben, 
3. die Guterbeforderung ist gestattet, 
4. der Mindestfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 

Fahrpreise der 3. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn, 
5. der Hochstfahrpreis im Personenverkehr entspricht dem 

Fahrpreise 1. Klasse nach dem Generaltarif der Eisenbahn, 
6. fur den Guterverkehr wird ein Mindestfrachtsatz fur die 

Tonne und Kilometer festgesetzt. 

b) Erganzungslinien. 
A. Autobuslinien 

a) wenn dieselbe Strecke von Unternehmungen mit alterer 
Konzession bedient wird: 

1. die Feststellung des Fahrplanes ist keiner Vorschrift unter­
worfen, 

2. die Beforderungssteuer wird mit 40 % eingehoben, 
3. der Mindestfahrpreis darf nicht niederer als der bisher 

eingehobene sein, 
4. der Hochstfahrpreis entspricht dem Fahrpreis 1. Klasse 

nach dem Generaltarife der Eisenbahn; 
b) wenn keine altere Konzession besteht: 
1. Fahrplane unter Berucksichtigung der Bahnanschlusse, 
2. die Beforderungssteuer wird mit 40 % eingehoben, 
3. Tariffreiheit, wobei jedoch die Tarife nicht niederer oder 

hoherer sein durfen als der Generaltarif der Eisenbahn, deren 
Verkehr die Kraftwagenlinien erganzen. 

c) Wettbewerbslinien. 
1. die Feststellung des Fahrplanes ist keiner Vorschrift unter­

worfen, 
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2. die Beforderungssteuer ist voll zu entrichten, 
3. Verbot der Giiterbeforderung mit Ausnahme von kleinen 

Packstiicken bis zum Gewichte von 15 kg, welche mit den Per­
sonenkraftwagenlinien bis zum Gesamtgewiehte von 80 kg fiir 
jeden freien Sitzplatz befordert werden konnen, 

4. der Mindestfahrpreis fiir die Person im AusmaBe des Fahr­
preises der 3. Klasse des Generaltarifes der Eisenbahn vermehrt 
urn 100/0, 

5. der Hoehstfahrpreis entsprieht dem Fahrpreis 1. Klasse 
naeh dem Generaltarif der Eisenbahn. 

Die Kraftwagenverkehrsordnung setzt vorlaufig den Mindest­
fahrpreis fiir den Tarifkilometer im Personenverkehr mit 21 Es­
kudos, den Hoehstfahrpreis mit 39 Eskudos auf dem Festlande 
und mit 70 Eskudos auf den Inseln fiir den Kilometer fest 
{Art. 18, IV, § 2). 

Der Mindesttarif fiir Giitertransporte wird vorlaufig fiir bei 
den die Eisenbahn nieht beriihrenden Linien und Zubringer­
linien mit Eskudos 1,25 und der Hoehsttarif mit Eskudos 2,50 
festgesetzt (Art. 18, IV, § 4). 

d) Allfallige Linienfahrten. 
Die allfalligen Linienfahrten konnen naeh Art. 20 an Sonn­

und Feiertagen stattfinden. Bei solehen Fahrten ist die ganze 
Beforderungssteuer zu entriehten und diiden Giiter nieht be­
fordert werden. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

1. Taxen. 
Die Kraftwagen und Kraftwagenbetriebe unterliegen auf 

Grund des Art. 130 des StraBengesetzbuehes (Verordnung 
Nr. 18.406 vom 31. Mai 1930, abgeandert dureh das Verord­
nungsgesetz Nr. 22.601 vom 30. Mai 1933) den nachstehenden 
Gebiihren: 

egIs er, . erpru ung h Kr ft R . t 1 U"b "f 1leichte Kraftwagen. 
d V khrb h se were a wagen 

un er e s Ue ... Kraftrader..... 

1
leiehte Kraftwagen . 

Eigentumsiibertragung .. sehwere Kraftwagen 
Kraftrader . . . . . 

Probefahrtentafel (Jahreslizenz) ..... 
Lizenzen fiir regelmaBige Kraftfahrlinien 
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2. BefOrderungssteuer. 

Der Kraftwagenverkehr unterliegt auf1erdem auf Grund der 
Gesetzesverordnung yom 24. Janner 1934, Nr. 23.498, einer 
Beforderungssteuer (imposto de camionagem). Nach Art. 1 dieses 
Gesetzes ist diese Steuer fur den Personen- und Guterverkehr 
zu entrichten. 

Die Beforderungssteuer betragt bei Personen-Kraftfahrten 
4 0/0 des Produktes, welches sich ergibt aus del' Multiplika­
tion des Mindestfahrpreises fur den Kilometer mit del' KiIo­
meterzahl del' Strecke mit der Zahl der Fahrten im Monat 
und mit del' halben Sitzzahl del' verwendeten Wag en. 

Bei Linienfahrten im Guterverkehr betragt die Beforderungs­
steuer 4 0/0 des Produktes, welches sich ergibt aus del' Multi­
plikation des Mindestfrachtsatzes fur den Tonnenkilometer in 
Eskudos mit dem Ladegewichte del' Wagen mit der Kilometer­
zahl del' Strecke mit del' Zahl del' Fahrten im Monat, d. h. 4 0/0 

yom Gesamtertragnis, wenn aIle verwendeten \Vagen bei voller 
Belastung die ganze Strecke zuruckgelegt hatten. 

Bei Erganzungslinien wird zwecks Berechnung der Beforde­
rungssteuer der Tonnenkilometersatz mit 1 Eskudo angenom­
men. Bei einzelnen Linien wird nur ein Teil del' Steuer ein­
gehoben. 

3. Treibmittelzoll. 

Der Benzinzoll betragt nach Nr. 144 des portug,iesischen Zoll­
tarifes Eskudos 4,50 fur je 100 kg. 
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14. Rumanien. 
A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fUr den Kraftwagenverkehr in 
Rumanien hilden die nachstehenden Gesetze und Verordnungen: 

1. Das Gesetz vom 12. Juli 1930, Nr. 2624iiher den Betrieb 
von offentlichen Kraftwagendiensten (MonitorulOficial Nr. 153), 
ahgeandert durch das Gesetz vom 18. Oktoher 1932, Nr. 3007 
(M. O. Nr. 244); 

2. die Verordnung des Ministers fiir Verkehr und offentliche 
Arbeiten Nr. 36.573 mit dem Muster eines Lie£erungsaus­
schreibens fur die Vergebung von offentlichen Verkehrsdiensten 
fur Personen- und Gepacksheforderung vom 6. Oktoher 1930 
(M. O. Nr. 232); 

3. die Verordnung des Ministers fiir Verkehr und offentliche 
Arbeiten vom 16. Juni 1931, Nr.22.528, mit einem Muster­
vertrag fur die Konzessionierung von offentlichen Verkehrs­
unternehmungen fiir die Personen- und Gepacksheforderung 
(M. O. Nr. 145); 

4. das Gesetz vom 25. Juli 1934, Nr. 2243, betreffend die Er­
teilun~ von ausschlieBlichen Konzessionen fur Kraftwagen­
linien an die Staatsbahnen (M. O. Nr. 169); 

5. die Verordnung vom 27. August 1934, Nr. 1680,iiber den 
Vertrag: mit den Staatsbahnen, hetreffend die Erteilung der 
aussdhlieBlichen Konzession fur den Kraftwagenverkehr fiir 
Personen- und Giiterheforderung (M. O. Nr. 196); 

6. das Gesetz vom 6. August 1929, Nr. 2756 (M. O. Nr. 172), 
iiber StraBen; 

7. das Gesetz vom 22. Oktoher 1929, Nr. 3423, iiber den Ver­
kehr auf offentlichen StraBen (M. O. Nr. 236); 

8. die Verordnung vom 10. Janner 1931, Nr. 3831, betreffend 
Durchfuhrung des Gesetzes iiber den Verkehr auf offentlichen 
StraBen (M. O. Nr. 8). 
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II. BehOrden. 

Die gesamten Agenden uber den Kraftwagenverkehr sind in 
Rumanien dem Ministerium rur offentliche Arbeiteri und Ver­
kehr ubertragen, welchem insbesondere die Organisierung des 
Kraftwagenverkehres zukommt (Gesetz vom 12. Juni 1930). 

III. Kraftwagenmonopol. 

Nach Art. 1 des Gesetzes vom 12. Juni 1930 bildet die Or­
ganisierung von offentlichen Kraftwagendiensten auf den 
StraBen, und zwar zur Beforderung von Personen, Gepack und 
Giitern ein Staatsmonopol. Vnter dieses Monopol fallt nicht 
der Platzwagenverkehr innerhalb der Stadte1 wogegen der 
Autobusverkehr in den Stadt en ein Monopol der betreffenden 
Gemeinden bildet, welches sie entweder selbst betreiben 
oder verpachten konnen. Auch der Staat ubt sein Monopol nicht 
aus, sondern verpachtet die einzelnen Kraftwagenlinien auf 
Grund einer offentlichen Ausschreibung (Art. 3). Das Mini­
sterium rur Offentliche Arbeiten und Verkehr hat mit Ver­
ordnung vom 6. Oktober 1930 (M. O. Nr. 232) fUr diese Aus­
schreibungen eine Musterausschreibung sowie mit Verordnung 
vom 26. Juni 1931, Nr. 22.528 (M. O. Nr. 145), einen Muster­
vertrag festgesetzt. 

In dem mit dem Vnternehmer abzuschlieBenden Vertrage 
sind insbesondere zu bestimmen: 

a) der Fahrpreis, 
b) der Fahrplan, 
c) die unentgeltliche Beforderung der Post, 
d) das Verbot der Ubertragung der Konzession ohne Bewilli­

gung, 
e) die Pachtsumme, 
f) die Dauer der Verpachtung. 

IV. Verpachtung der wichtigsten Kraftwagenlinien an die 
Staatsbahnen. 

Bereits im Art. 3 des Gesetzes vom 12. Juli 1930, Nr. 2624 
(M. O. Nr. 153), wurde den Staatsbahnen und der Post bei der 
Verpachtung von offentlichen Kraftwagenlinien insoweit eine 
Vorzugstellung eingeraumt, als der Zuschlag an diese auch dann 
zu erfole:en hatte, wenn mr Anbot urn 5.010 schlechter war als 
das Privater. Durch Gesetz vom 25. Juli 1934, Nr. 2243 (M.O, 
Nr. 169), wurde nunmehr das Ministerium fiir Offentliche Ar­
beiten und Verkehr ermachtigt, der autonomen Staats eisen-
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bahnverwaltung den ausschlieBlichen Betrieb des Per­
sonen-, Gepack- und Guterverkehres auf bestimmten Linien, 
welche in dem zwischen dem Ministerium und der Bahnver­
waltung abgeschlossenen Vertrage bezeichnet werden solIen, 
ohne Offentliches Ausschreiben zu ubertragen. Der im Gesetze 
genannte Vertrag wurde am 27. August 1934 abgeschlossen 
und im Monitorul Oficial Nr. 196 yom 27. August 1934 kund­
gemacht. Nach diesem Vertrage sind nicht weniger als 
155 Kraftwagenlinien den rumanischen Staatsbahnen zum 
Betriebe uberlassen. Nach Art. 1 des Vertrages steht es den 
Staatsbahnen allein zu, auf diesen den Personen- i Gepack­
und Guterverkehr einzurichten. Der Vertrag wurde fur 20 Jahre 
abgeschlossen. Sollte auf einer dieser Linien bereits ein Kraft­
wagenverkehr konzessioniert worden sein, so bleibt dieser bis 
zum Ablaufe der Konzession bzw. bis zur Aufiosung des Ver­
trages aufrecht. 

Das Ministerium ist jedoch auch weiterhin herechtigt, fur Ge­
meinden, fur welche kein offentlicher Guterverkehrsdienst und 
kein Eisenbahnverkehr besteht und die weder an einer Eisen­
bahnlinie noch an Strecken liegen, fur welche den Staatshahnen 
die Konzession erteilt wurde, auf Strecken mit einer Lange von 
hochstens 30 km Guterdienste zu konzessionieren. Die Erteilung 
dieser Konzession erfolgt, selbst wenn sie teilweise mit den 
fur die Eisenbahn konzessionierten Streck en zusammenfallen. 
In keinem FaIle durfen aber solche Dienste eine direkte oder 
indirekte Verbindung mit Orten haben, welche von der Eisen­
bahn mit Zugen, Motorwagen oder Kraftwagen bedient werden. 

Konzessionen fur die Personenbeforderung kann das Ministe­
riuIU auf den vorgenannten Strecken nur dann bewilligen, 
wenn sich eine besondere Kommission mit Zweidrittelmehrheit 
fur die Konzessionierung eines solchen Dienstes ausspricht. 

Die Staatsbahnen haben fur die Ubertragung des Be­
triebes auf den ihnen ausschlieBlich zustehenden Linien an das 
Ministerium fur offentliche Arbeiten und Verkehr nach­
stehende Ver/?utung zu leisten: 

a) Lei 0,10 fur jeden Sitzplatz und jeden Fahrkilometer; 
b) Lei 0,75 fur jede Tonne und jeden Fahrkilometer. 
Wird bei der Berechnung dieser Vergiitung im Jahre nicht 

ein Mindestbetrag von 1500 Lei fur den Kilometer erreicht, 
so hat die Eisenbahn diesen Mindestbetrag zu zahlen. Die Pflicht 
zur Leistung beginnt fur aIle Strecken, auf welchen keine 
anderen Konzessionen in Kraft stehen, yom Tage des Inkraft­
tretens des geschlossenen Vertrages. 
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Nach Art. 5 des Vertrages verpflichteten sich die Staatsbahnen, 
dem Ministerium auf Rechnung dieser Vergiitungen einen Vor­
schu~ von 350 Millionen Lei zu leisten. Die Amortisierung 
dieses Betrages hat derart zu erfolgen, da~ die Staatshahnen 
alljahrlich von der zu leistenden Vergiitung 17,5 Millionen Lei 
zuriickhehalten. Gehen die Vergiitungen uber den Betrag von 
17,5 Millionen Lei hinaus, so sind sie nach Art. lOdes Vertrages 
ausschlie~lich fur Instandhaltungsarbeiten auf den von der 
Bahn betriebenen Kraftwagenlinien zu verwenden. Durch diesen 
Vertrag wurden private Unternehmer vom offentlichen Per­
sonen- und Guterverkehr mittels Kraftwagens fast ganz aus­
geschaltet und den Staatsbahnen ein Verkehrsmono.pol ein­
geraumt, so da~ von einem \Vettbewerb zwischen Schiene 
und Stra~e nicht mehr gesprochen werden kann. 

V. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

1. Breite der Wagen. 
Nach Art. 11 des Gesetzes iiber den Stra~enverkehr vom 

22. Oktober 1929, Nr. 3423 (M. O. Nr. 236), darf die Breite der 
Wagen,. welche auf Stra~en verkehren, 2,5 m nicht uber­
schreiten. 

2. Die Geschwind~gkeit. 
Die Geschwindigkeit der Wagen wurde im Stra~enverkehrs­

e:esetz nur fur das Durchfahren von Ortschaften festgesetzt. 
Die Hochstgeschwindigkeit dad innerhalb der Ortschaften fur 
Personenwagen 25 km (Art. 18) und fUr Guterwagen 12 km 
(Art. 43) nicht iiberschreiten. 

3. Versicherungspflicht. 

Personenkraftwagen mussen nach Art. 52 des Stra~enver­
kehrsgesetzes bei einer inlandischen Versicherungsgesellschaft 
haftpflichtversichert sein. Die Hohe der Versicherungssumme 
betragt nach Art. 82 der kg!. Verordnung vom 10. Janner 1931 
(M. O. Nr. 8): 

bei Personenwagen bis zu 5 Sitzen 250.000 Lei, 
hei Personenwagen mit 5 bis 7 Sitzen 350.000 Lei, 
bei Personenwagen mit 7 bis 15 Sitzen 750.000 Lei, 
bei Personenwagen mit iiber 15 Sitzen 1,000.000 Lei, 
bei Lastkraftwagen bis zu einer Nutzlast von 2000 kg 

250.000 Lei, 
bei Lastkraftwagen bis zu einer Nutzlast bis 5000 kg 

350.000 Lei. 
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B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Registriergebiihren. 
Nach Art. 19 der kgl. Verordnung vom 10. Janner 1931, 

Nr. 3831 (M. O. Nr. 8/1931), unterliegen aIle in Rumanien 
reg;istrierten Kraftwagen einer besonderen Registriergebuhr. 
Diese betragt fur aIle Personenkraftwagen 500 Lei. 

n. Betriebsbewilligungsgebiihr. 

Nach Art. 33 des StraBengesetzes vom 6. A~gust 1929, 
Nr. 2756 (M. O. Nr. 172), ist fur die Betriebsbewilligung von 
Kraftwagen eine Gebuhr im nachstehenden AusmaB zu ent­
ri~hten: 

fur Personenkraftwagen bis zu 15 HP . 
fur Personenkraftwagen uber 15 HP . 
fur Lastkraftwagen bis zu 15 HP. . 
fUr Lastkraftwagen fiber 15 HP . . 
fUr Anhanger mit Gummibereifung . 
fur Anhanger mit MetaIlbereifung . 

III. Kraftwagensteuer. 

1500 Lei, 
2500 Lei, 
3000 Lei, 
5000 Lei, 
1000 Lei, 
2000 Lei. 

Nach Art. 1 des Gesetzes vom 1. Janner 1929, Nr. 3259 
(M. O. Nr. 1/1930), unterliegen die Eigenrumer von Kraftwagen 
cler nachstehenden Steuer: 

rur Kraftwagen bis zum Gewichte von 1000 kg 3000 Lei, 
rur Kraftwagen im Gewichte von 1000 bis 1200 kg 5000 Lei, 
fUr Kraftwagen im Gewichte von 1200 bis 1500 kg 7000 Lei, 
fUr Kraftwagen im Gewichte von mehr aIs 1500 kg 10.000 Lei. 
Taxameterwagen, welche der Gemeindeabgabe unterliegen, 

sowie Lastkraftwagen, Kessel-Kraftwagen, Kehrwagen, Spreng­
wagen, Sanitatskraftwagen, femer Traktoren und Iandwirt­
schaftliche Maschinen auf Kraftwagen unterliegen keiner Steuer. 

IV. Steuer auf .Kraftwagengummireifen. 

Nach Art. 34, d, des StraBengesetzes unterliegen Radmantel 
und Schlauche sowohl bei der Einfuhr als auch Erzeugung im 
Inlande einer Abgabe von 100/0 des Wertes. 

V. Treibstoffsteuer. 

Benzin und MineralOl unterliegen auf Grund des StraBen­
gesetzes vom 6. August 1929, Nr. 2756 (M. O. Nr. 172), gleich-
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falls der Besteuerung zum Zwecke der Stra~enerhaltung. Die 
Steuer betriigt nach Art. 34 fUr 1 kg Benzin Lei 1,50, fiir 
1 k~ denaturiertes Benzin Lei 0,15, fUr 1 kg Motorin Lei 0,13, 
fiir 1 kg inIandisches MineralOl Lei 2,-, fiir 1 kg ausliindi-
8ches Mineralol Lei 4,-. 

VI. Benzinzoll. 
Benzin unterliegt gemii~ Nr. 1010 des Zolltarifes einem 

Zoll von 140 Lei fUr 100 kg. Au~erdem wird auf Grund der 
Novelle zum Luxus- und Umsatzsteuergesetze vom 31. Miirz 
1935 die Umsatzsteuer mit 3 0/0 von einem Durchschnittswerte 
von 1000 Lei pro 100 kg fUr Schwerbenzin und 1200 Lei pro 
100 kg fiir Leichtbenzin, d. i. 30 bzw. 36 Lei fiir 100 kg, ein­
gehoben. Nach dem gleichen Gesetze unterliegt Benzin au~er­
dem einer Verbrauchssteuer wie folgt; 

a) Gasolin und Benzin mit einer Dichte bis 0,785 kg Lei 6,50, 
b) Motorin mit einer Dichte von 0,831 bis 0,785 kg Lei 1,50. 
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15. Schweden. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Der Verkehr mit Kraftwagen ist in Schweden durch die kgl. 
Verordnung yom 20. Juni 1930 (Svensk Forfattningssamling 
Nr. 284), die sogenannte Kraftfahrzeugsverordnung (Motor­
fordonsforordning) geregelt, welche durch die nachstehenden 
kgl. Verordnungen abgeandert wurde: Kgl. Verordnung yom 
29. Mai 1931 (S. F. S. Nr. 135), yom 12. Junr 1931 (S. F. S. 
Nr. 253), yom 17. Juni 1932 (S. F. S. Nr. 233), yom 14. Juni 
1933 (S. F. S. Nr. 406) und VOIll 7. Juni 1934 (S. F. S. Nr. 245). 

II. Die Behorden. 

Die Durchfiihrung der Bestimmungen der Kraftfahrzeugs­
verordnung ist den PolizeibehOrden in den Stadten und der 
Lansbehorde aut dem Lande ubertragen (§§ 1 und 24 Kraft­
fahrzeugsverordnung). 

m. Konzes3ion. 

Die gewerbsmaBige Ausubung des Kraftwagenverkehres 
unterliegt der besonderen Bewilligung. Der gewerbsmaBige 
Kraftwagenverkehr wird hiebei eingeteilt in: 

1. den regelmaBigen Verkehr auf bestimmten Strecken 
(Linienverkehr), 

2. den Stadtverkehr, 
3. den Lansverkehr, d. h. den unregelmaBigen Verkehr 

innerhalb eines Laus (Regierungsbezirkes). 
Die Konzession fur den Linien - und Lansverkehr erteilt die 

Lanshehorde, bzw., wenn der Betrieb sich auf mehrere Lans 
erstreckt, die Behorden der betreffenden Lans und die fur den 
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Stadtverkehr die zustandige PolizeibehOrde der Stadt (Art. 24 
Kftvdg.). 

1m Konzessionsgesuch sind die zu verwendenden Wagen, bei 
Linienverkehr die Strecken und die zu beruhrenden Orte, 
sowie die Art des Verkehrs (Personen-, Guter- oder ge­
mischter V erkehr), sowie die Fahrgebuhren anzugeben. 

1 .. Bedarfsprufung. 

Vor Erteilung der Konzession fur eine Kraftwagenlinie hat 
die Lansverwaltung die zustandige StraBenverwaltung, die 
PolizeibehOrde, die Eisenbahnunternehmung, sowie aIle sonst 
von der Linie betroffenen Verkehrsunternehmungen zu horen. 
Die Konzession dart nur dann erteilt werden, wenn sich fur 
den betreffenden Verkehr in Hinblick auf die bereits bestehen­
den Verkehrsmoglichkeiten ein Bedarf ergibt und die Erteilung 
auch sonst vorteilhaft ist (§ 27). 

2. Fahrpreise. 

Sowohl beim Linien- als auch Stadtverkehr durfen die Fahr­
preise die vorgeschriebene Taxe nicht uberschreiten. Diese 
Taxe ist sowohl fur die Personen- als auch Guterbeforderung 
von der Lansverwaltung festzustellen. Auch beim Lansverkehr, 
also dem unregelmaf~igen Verkehr, sind die von der Lansver­
waltung festgestellten Fahrgebuhren einzuhalten, wobei soJche 
fur die Personenbeforderung stets, fur die Guterbeforderung 
im Bedarfsfalle festzustellen sind (§ 28). 

3. Arbeitszeit. 

Der § 27, Abs.? Kftvdg., enthalt auch Bestimmungen, 
welche die Arbeitszeit des Kraftwagenfuhrers beim gewerbs­
mii~igen Verkehr einschriinken. Die Arbeitszeit des Fuhrers 
darf innerhalb 24 aufeinanderfolgenden Stunden nicht mehr 
als 12 Stunden betragen. Hiebei ist die Zeit, welche der Fuhrer 
zur Aufsicht des Fahrzeuges, zur Verladung und Abladung ver­
wendet, sowie die weniger als 30 Minuten betragenden Fahr­
pausen einzurechnen. 

4. Konzessionsdauer. 

Die Kraftwagenverordnung enthalt uber die Dauer der Kon­
zession keine Bestimmung, doch konnen Konzessionen jederzeit 
widerrufen werden (§ 24, Abs. 5). 
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IV. Besondere BegiinstigUllgen. 

1. Begunstigungen fur Eisenhahnen. 

Mit kgl. ErlaB yom 3. Oktoher 1930 (S. F. S. Nr. 363) wur­
den den Eisenhahnen fur ihre auf Grund einer kgl. Ermachti­
gung hetriehenen Kraftwagenlinien Ausnahmen von den V or­
schriften der Kraftwagenverordnung gewahrt. Sie hedurfen 
keiner hesonderen Konzession und hahen auch die von den 
Lans aufgestellten Beforderungstaxen nicht zu heachten. Auch 
den Verkehr mit Traktorzugen konnen sie ohne hesondere Be­
willigung durchfuhren. 

2. Begunstigungen fur die Post. 

Die gleichen Begunstigungen, welche den Eisenbahnen ge­
wahrt wurden, wurden auch der Postanstalt durch einen kgl. 
ErlaB yom 3. Oktoher 1930 (S. F. S. Nr. 364) eingeraumt. 

V. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

1. Genehmigung der Wagen. 
Die Kraftwagen durfen erst nach erfolgter Registrierung ver­

wcndet werden. Eine Ausnahme hilden die Prohefahrten und 
die Fahrten zum Lager (§ 8). 

2. Hochstgewicht der Wagen und Ladehreite. 
Anhanger, hei denen der starkste Raddruck 2000 kg uher­

steigt oder deren Ladehreite einschlieBlich der Fracht 210 em 
uherschreitet, durfen auf offentlichen Wegen nur mit Bewilli­
gung der zustandigen Lansverwaltung, hzw. in Stadten mit Be­
willigung der Polizeihehorde verkehren (§ 22). 

3. Verkehr mit Lastzugen. 
Der Verkehr mit Traktorenzugen ist nur auf Grund eIDer 

hesonderen Bewilligung der Verwaltungshehorde gestattet 
(§ 37). 

4. Geschwindigkeit. 
Die hOchste zulassige Geschwindigkeit fur Kraftwagen darf 

nach § 18 in Stadten und Markten im allgemeinen nicht uber 
35 km in der Stadt hetragen; sie kann jedoch mit hehOrdlicher 
Bewilligung hei Personenwagen mit hochstens sieben Sitzen auf 
45 km gesteigert werden. Bei Personenwagen mit mehr als 
siehen Sitzen und Lastkraftwagen darf die Hochstgeschwindig­
keit hetragen: 
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Geschwindlgkeit 
innerhalb 

Fahrzeugart dicht I anderer 
bebauter Geblete 
Gebiete 

km/St. 

Personenautobus. . 35 40 
------------~-~~---. 

Lastkraftwagen mit einem Gesamtgewicht bis 
zu 3600 kg . 35 40 

--~-- - -~-----

fiber 3600 bis 6000 kg . 30 

I 

35 

fiber 6000 kg . 25 30 

Bei Lastziigen darf die Geschwindigkeit 15 km/St. und, 
wenn ein Anhanger nur Eisenrader odeI' Rader aus anderem 
harten Stoff hat, 10 km/St. nicht iibersteigen (§ 37). 

5. Versicherungspflicht. 
Die Haftung aus dem Kraftwagenverkehr wurde durch das 

Gesetz vom 30. Juni 1916 (S. F. S. Nr. 312), abgeandert durch 
Gesetz vom 2. Marz 1934 (S. F. S. Nr. 39) normiert. Die Ver­
sicherung del' Kraftwagen ist in Schweden durch das Gesetz 
vom 10. Mai 1929 (S. F. S. Nr. 77), abgeandert durch Gesetz 
vom 5. Mai 1933 (S. F. S. Nr. 179) geregelt. Nach § 1 des ge­
nannten Gesetzes mussen aIle in Schweden registrierten und 
die nicht registrierten, jedoch dort in Betrieb stehenden, Kraft­
wag en gegen aIle aus dem Betrieb sich ergebende Schaden 
versichert sein. Die Versicherungssumme betragt fur den Kraft­
wag-en insgesamt 60.000 Kronen, mit del' Begrenzung auf 
20.000 Kronen fiir jede beschadigte odeI' getotete Person und 
auf 10.000 Kronen rur einen Sachschaden. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Kraftwagensteuer. 
In Schweden werden die Kraftwagen auf Grund der kgl. 

Verordnung vom 2. Juni 1922 (S. F. S. Nr. 260), abgeandert 
durch die kgl. Verordnungen vom: 20. Juni 1930 (S. F. S. 
Nr. 286~, 9. Juni 1933 (S. F. S. Nr. 281) besteuert. Die Steuer 
betragt fiir das Kalenderjahr: 

a) fiir Kraftwagen mit Gummireifen 14 Kronen fiir 100 kg 
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des Dienstgewichtes, vermindert urn 600 kg, mindestens 
60 Kronen; 

h) fur Kraftwagen mit Reifen aus anderen Stoffen als Gummi 
50 Kronen fur je 100 kg Dienstgewicht des Wagens; 

c) fur Anhanger nach dem herechneten Gewichte der Hochst­
last oder der Hochstzahl der Fahrgaste, hei einem Hochst­
gewicht von: 

1. weniger als 500 kg 30 Kronen, 
2. 500 his 800 kg 60 Kronen, 
3. von 800 kg und daruher 100 Kronen. 

II. Steuer auf Kraftw8gengummireifen. 
Durch die kgl. Verordnung vom 2. Juni 1922 (S. F. S. Nr. 261), 

ahgeandert durch die kgl. Verordnung yom 29. April 1932 
(S. F. S. Nr. 88) wurde fUr eingefuhrte oder im Inland erzeugte 
Vollgummireifen sowie Luftschlauche und Mantel eine Steuer 
von 3,50 Kronen je Kilogramm eingefUhrt. 

III. TreibmitteIsteuer. 
Fur eingefuhrtes und im Inland erzeugtes Benzin und fur 

Motorsprit ist eine Steuer zu entrichten, welche nach der kgl. 
Verordnung yom 3. Mai 1929 (S.F.S. Nr. 62), abgeandert durch 
kgl. Verordnung vom 29. April 1932 (S. F. S. Nr. 86) betriigt: 

1. fur Benzin fur den Liter 10 Ore, 
2. fur Motorsprit fur den Liter 6 Ore. 
Die Steuer auf Motorsprit wird jedoch nach der kgl. Verord­

nung yom 7. Juni 1934 (S. F. S. Nr. 231) erst yom 1. .Juli 1937 
eingchohen werden. 

Fur Petroleum (Brennol), welches zum Betriebe von Kraft­
wagen verwendet wird, wird auf Grund der kgl. Verordnung 
yom 3. Mai 1935 (S. F. S. Nr. 142) cine Steuer von 7 Ore je Liter 
cingehoben. 

IV. Benzinzoll. 
Der Benzinzoll betragt nach Nr. 174 des Zolltarifes yom 

4. Oktoher 1929 (S. F. S. Nr. 316) 10 Ore fur 100 Liter. 

v. Zwang zum Ankauf von Motorsprit. 
Durch die kgl. Verordnung yom 7. Juni 1934 (S. F. S. 

Nr. 230; werden die Einfuhrer und Erzeuger von Benzin zum 
Ankaufe von Motorsprit in einem Ausmafbe verpflichtet, welches 
zu dem eingefuhrten bzw. ausgelieferten Benzin in einem be­
stimmten Verhiiltnis steht. Dieses Verhiiltnis wird durch kgl. 
Erla~ festgesetzt und betriigt gegenwiirtig auf Grund des Er­
lasses YOm 20. Dezember 1935 (S. F. S. Nr. 622) 2,90/0. 
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16. Schweiz. 
A. Verkehrsvorschriften. 

Die gesetzlichen Grundlagen. 

a) Bundesgesetz betreffend den Postverkehr (Postverkehrs­
/!esetz) yom 2. Oktober 1924; Eidg. Gesetzsammlung 1925, 
G.S.S.329. 

b) V ollziehungsverordnung I zum Bundesgesetz betreffend 
den Postverkehr (Postverkehrsgesetz) yom 8 .. Juni 1925 (Post­
ordnung), G. S. S. 353. 

c) Postkonzession A. Verordnung iiber die Konzession von 
Unternehmungen fiir die Beforderung von Personen und deren 
Gepack mit Kraftwagen (Kraftwagenfahrordnung) yom 8. Fe­
bruar 1916, G. S. S. 21. 

d) Postkonzession B. (B. R. B. yom 19. Marz 1929 iiber die 
Erteilung von Konzessionen fiir regelma8ige Autofarten nach 
Bedarf, G. S., S. 83.) 

e) Bundesgesetz iiber den Motorfahrzeug-Fahrraderverkehr 
yom 15. Marz 1932, G. S. S. 513. 

f) Vollziehungsverordnung zum Bundesgesetz iiber den Motor­
fahrzeug- und Fahrradverkehr yom 25. November 1932, 
G. C., S. 715. 

I. Personenfahrten. 

Die Postverwaltung hat auf Grund des Art. 1, Punkt 1, a, des 
Postverkehrsgesetzes yom 2. Oktober 1924, das ausschlie8liche 
Recht, Reisende mit regelmaf~igen Fahrten zu befordern, BO­

weit dies nicht durch andere Bundesgesetze eingeschrankt ist. 
Regelma8ige Fahrten sind nach § 1 der Vollziehungsverordnung I 
(Postordnung) Fahrten, die in bestimmten Zeitraumen, zu einer 
bestimmten Tages- oder Nachtzeit zwischen den namlichen 
Orten wiederholt werden, auch wenn kein Fahrplan verOffent­
licht ist, die Fahrzeiten nicht eingehalten werden oder die 
Fahrpreise nicht im voraus festgesetzt sind. Die Post besitzt 
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daher ein Transportmonopol zur Beforderung von Reisenden 
in regelma~igen Fahrten auf Straf3en. Sic iiht dieses Monopol 
einerseits durch eigene Linien, anderseits durch die Kon­
zessionierung von privaten Linien aus. Gegenwartig betreibt 
sie 400 Linien, davon 100 mit eigenem Wagenpark und eigenem 
Personal, wahrend sie 300 Linien im Konzessionswege an Privat­
unternehmer vergehen hat, welche die Transporte mit eigenem 
Wagenpark durchfiihren.1) 

Fiir die Erteilung der Konzessionen sind zwei Vollziehungs­
verordnungen erlassen worden, namlich die Postkonzession A 
(Verordnung iiber die Konzessionierung von Unternehmungen 
fiir die Beforderung von Personen und deren Gepack mit Kraft­
wagen (Kraftwagenverordnung) vom 8. Februar 1916 (G.S. 1916, 
S.21) und die Postkonzession B (Bundesratsbeschlu~ iiber die 
Erteilung von Konzessionen fiir regelma~ige Autofahrten nach 
Bedarf vom 19. Marz 1929 (G. S.1929, S.83). Die Postkonzes­
sion A regelt die Konzessionierung von Kraftwagenunterneh­
mungen, welche die regelma~ige und periodische Be­
forderung von Personen auf Grund eines Fahrplanes und 
eines Tarifes besorgen, die Postkonzession B sieht zweierlei 
Konzessionen vor, namlich die Konzession B, 1 fiir regelma~ige 
Fahrten, durch die die Reisenden wieder an den Ausgangspunkt 
zuruckgefiihrt werden, sogenann1Je Rundfahrten, und die 
Konzession B, 2 fiir regelmaBige "Fahrten, durch die die Reisen­
den nicht zum Ausgangspunkt zuriickgefiihrt werden, 80-

genannte Reisefahrten. Konzessionspflichtig sind Fahrten, 
deren Ausfiihrung wahrend mehr als 14 Tagen und wenigstens 
einmal wochentlich nach dem gleichen Reiseziel beabsichtigt 
ist. RegelmaBigkeit besteht auch dann, wenn die Fahrten nicht 
an den gleichen Wochentagen wiederholt werden. Del' Begriff 
"regelmaBige Fahrt" ist, wie man sieht, sehr weit ausgedehnt. 
Es unterliegen daher der Konzessionierung nicht nur die eigent­
lichen standigen Linien, sondern auch die Rundfahrten und 
Reisefahrten, selbst wenn sie nul' durch etwas mehr als 14 Tage 
und wenigstens einmal wochentlich ausgefiihrt werden. 

1. Die Bestimmungen iiber die Konzessionserteilung 
nach A. 

a) Konzessionsbehorde. 
Zur Erteilung von Konzessionen fiir regelmaBige Fahrten 

ist das Postdepartement, welches das Sekretariat des schweize-

1) Gesetzliche MaBnahmen und Beschriinkungen. Referat, erstattet von 
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rischen Eisenbahndepartements, die Kantonsregierungen und 
LokalbebOrden vorher zu bOren hat, zustandig. 

b) Dauer der Konzession. 
Die Konzession wird, wenn nicht besondere Verhiiltnisse die 

Festsetzun{! einer anderen Dauer rechtfertigen, jeweilen auf 
zehn Jahre erteilt. 

c) Fahrtordnung, Fahrpreise. 
Nach Art. 52 unterliegen die Fahrplane der Genehmigung 

der Oberpostdirektion. Die Personen- und Gepackstaxen be­
diirfen gleichfalls der Genehmigung der Oberpostdirektion 
(Art. 12, Postkonzession A). 

d) Beforderung der Postsendungen. 
Die konzessionierten Unternehmungen sind verpflichtet, auf 

Verlangen der Postverwaltung Postsendungen mit allen fahr­
planma8igen Kursen zu befordern. Ebenso ist das Begleit­
personal unentgeltlich zu befordern (Art. 17 und 18, Postkonzes­
sion A). 

e) Pflicht zur Auskunftserteilung. 
Die konzessionierten Unternehmungen haben der Oberpost­

direktion den Gesc~aftsbericht samt Jahresrechnung und Bi­
lanz jahrlich vorzulegen und das erforderliche statistische 
Material einzusenden (Art. 29, Konzession A). 

f) Haft- und Versicherungspflicht. 
Nach Art. 11 haftet der Inhaber einer konzessionierten Kraft­

wagenunternehmung nach den Bestimmungen des Bundes­
gesetzes yom 28. Marz 1905, betreffend die Haftpflicht der 
Eisenbahnen, Dampfschiffunternehmungen und Post bei Totung 
und Verletzung von Personen. Er ist auch verpflichtet, die 
Reisenden und das Personal bei einer schweizerischen Anstalt 
gegen Unfall zu versichern und die beziiglichen Vertrage der 
Oberpostdirektion zur Einsicht vorzulegen. 

g) Konzessionsgebiihren. 
Auf Grund des Bundesgesetzes yom 18. Juni 1914, betreffend 

die Gebiihren fiir Konzessionen von Transportanstalten, wer­
den nachstehende Gebiihren erhoben: fiir die Erteilung einer 
Konzession 250 Franken Grundtaxe neben einem Zuschlag von 

Charles Dechevrens auf dem Internationalen Kongrelb der Kraftver­
kehrswirtschaft Berlin, S. 6. 
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25 Franken fiir jed en Kilometer der Luftentfernung Von der 
Anfangs- bis zur Endstation jeder einzelnen Linie (Art. 9, 
Konzession A). 

2. Bestimmungen fiir die Konzessionserteilung naeh B. 

a) Konzessionsbehorde. 
Die Konzession wird auf Antrag der Oberpostdirektion vom 

eidgenossisehen Post- und Eisenbahndepartement erteilt. 

b) Dauer der Konzession. 
Die Konzession gilt nur fiir das laufende Kalenderjahr (§ 3, 

Konzession B). 
e) Fahrplan. 

Der Fahrplan ist zwar anlaBlieh des Gesuehes bekanntzu­
geben, doeh ist der Konzessionar zur regelma8igen Ausfiihrung 
der Fahrten nieht verpfliehtet (§ 1, Konzession B). 

d) Haftpflieht und Versieherung. 
Die konzessionierten Unternehmungen sind dem Bundesgesetz 

hetreffend die Haftpflieht der Eisenbahn- und Sehiffahrtsunter­
nehmungen und der Post unterstellt. Sie haben sieh bei einer 
in der Schweiz zugelassenen Versicherungsgesellschaft ver­
siehern zu lassen und den Vertrag von Konzessionserteilung zur 
Einsieht vorzulegen (§ 7, Konzession B). 

e) Konzessionsgebiihren. 
Die jahrliehe Konzessionsgehiihr betragt fiir Rundreisefahrten 

fiir wochentlieh eine Fahrt und einen Reiseweg bis 125 km 
25 Franken, fiir Reisewege von iiber 125 bis 250 km 50 Franken 
und fiir je weitere 250 km oder einen Bruchteil 25 Franken 
mehr. 

Fiir Reisefahrten betragt die Kon~essionsgebiihr fiir woehent­
lich eine Fahrt und einen Reiseweg bis 125 km 50 Franken, 
fiir Reisewege von iiher 125 bis 250 km 100 Franken und fiir 
je weitere 250 km oder einen Bruchteil 50 Franken mehr. 

Werden woehentlieh mehr als eine Fahrt ausgefiihrt, so ist 
fiir jede weitere Fahrt die gleiehe Gebiihr wie vorstehend zu 
entrichten (§ 8, Konzession B). 

3. Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Post. 

Dureh die vorstehend genannte Regelung des regelma8igen 
Person en -Kraftwagenverkehres sind aIle Voraussetzuugen fiir 
eine Zusammenarbeit mit der Eisenbahn gegeben. Die Kraft-
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wagenlinien der Postverwaltung und der konzessionierten Kraft­
wagenunternehmungen bedienen in der Rauptsache Gegenden, 
die abseits der Eisenbahn liegen oder sie stell en willkommene 
Querverbindungen zwischen Eisenbahnstationen her. Diese regel­
ma~igen Kraftwagenlinien besitzen fast durchwegs den Cha­
rakter von Zubringerlinien, so da~ sich auf diesem Verkehrs­
gebiete der offentlichen Personenbeforderung beide Verkehrs­
mittel auf natiirliche Weise erganzen. 

Das Zusammenwirken wurde, soweit es sich urn Linien der 
Postverwaltung handelt, noch durch die Einrichtung der di­
rekten Abfertigung erganzt. Reute besteht die direkte Ab­
fertigung nicht nur im Gepack- und Expre~gutverkehr,son­
dern auch im Personenverkehr zwischen allen gro~eren 
schweizerischen Bahnstationen und gegen 200 Postautostationcn 
(Hohenkurorten), d. h. es konnen direkte Billette von der Bahn­
station bis zur Postautomobilstation und umgekehrt gelost wer­
den und es kann das Gepack direkt aufgegeben werden. Gerade 
die direkte Gepackabfertigung ist aber fur den Reisenden 
eine gro~e Annehmlichkeit, da er sich bei Uberg9.ng von 
der Bahn auf die Post oder umgekehrt urn das Gepack iiber­
haupt nicht zu kummern braucht. 

II. Kraftwagengiiterverkehr. 

1. Geltende Regelung. 

a) Konzessionszwang. 
Die Schweiz kannte bisher keinen Konzessionszwang fur den 

Kraftwagengiiterverkehr. Dieser Verkehr war nur den Bestim­
mungen des Bundesgesetzes iiber den Motorfahrzeug- und Fahr­
radverkehr yom 15. Marz 1932 und der Vollziehungsverordnung 
hierzu yom 25. November 1932 unterworfen, welche Bestim­
mungen enthalten, welche auf den Giiterverkehr bis zu einem 
gewissen Punkte einschrankend wirken konnen und daher im 
nachstehenden dargestellt werden. 

b) Hochstgewicht. 
Nach Art. 23 des Gesetzes darf das Gesamtgewicht eines he­

ladenen Motorwagens 11 t nicht iibersteigen. Fur Spezialwagen 
kann jedoch der Bundesrat Ausnahmen bis zum Hochstgewicht 
von 13 t zulassen. Fur Dreiachser betragt nach Art. 10 der V oll­
ziehungsverordnung das Gesamtgewicht 13 t. Fur Anhanger­
ziige betragt das Hochstgesamtgewicht: a) wenn der Zugwagen 
ein schwerer Lastwagen ist, 16 t; b) wenn er ein Traktor ist, 
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14 t. Das Hochstgewicht des Sattelschleppers betragt 11 t 
(Art. 65 Vollziehungsverordnung). 

c) Geschwindigkeit. 
Fiir schwere Motorwagen mit Luft- oder Luftkammerreifen 

hetragt die Hochstgeschwindigkeit auBerorts 45, innerorts 
30 km/St., fur Sattelschlepper auBerorts 40, innerorts 25 km/St. 
Fiir Motorwagen mit Vollgummireifen ist eine Hochstgeschwin­
di/!keit von 20 km/St. festgesetzt (Art. 43 Vollziehungaverord­
nung). Fur Anhanger- oder Schleppzuge setzt Art. 44 der Voll­
ziehungsverordnung die nachstehenden Hochtgeschwindigkeiten 
fest: 

a) fur Anhangerzuge mit Luft- oder Kammerreifen auBer­
orts 35, innerorts 25 km/St., wenn der Anhanger yom Fiihrer­
sitz des Zugwagens gebremst werden kann, sonst auBerorts 
und innerorts 25 km/St.; 

b) fur Anhangerzuge, die nicht oder zum Teil mit Luft­
oder Kammerreifen versehen sind, 15 km/St.; 

c) fur Motorkarrenzuge 10 km/St. 

d) Haftp£licht, Versicherung. 
Der Halter eines Motorfahrzeuges ist fur den durch den 

Betrieb desselhen verursachten Schaden haftbar (Art. 37). Er 
hat eine Haftpflichtversicherung ahzuschlieBen (Art. 48). Die 
Versicherungssumme betragt fiir den Motorwagen mindestens 
50.000 Franken fiir eine verunfallte Person. Fur das Unfall­
ereignis betragt die Versicherungssumme hei einem Motor­
wagen miridestens 100.000 Franken (Art. 52). 

2. MaBnahmen der Bahn gegen die Konkurrenzierung 
durch den Kraftwagenverkehr. 

a) Begunstigte Tarife. 
Als tarifarische AbwehrmaBnahme haben die schweizerischen 

Eisenbahnen zu Beginn des Jahres 1927 mit Zustimmung des 
Eisenbahndepartements beschlossen, yom 1. April 1927 an im 
schweizerischen Verkehr bis auf Widerruf Guter aller Art in 
Eil- und gewohnlicher Fracht zu denjenigen Frachtsatzen (Zu­
und Abfuhr, sowie Nebengebuhren inbegriffen) zu befordern, 
die sich hei einer wirtschaftlichen Kraftwagenbeforderung er­
g'ehen, sofern: 

a) der Verfrachter die von der Eisenbahn verIangten Nach­
weise damber erbringt, daB es fur ihn ohne Gewahrung diese:r 
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Frachtsiitze vorteilhafter ist, die fraglichen Giiter mit Kraft­
wagen zu befordern und da~ er hierzu auch in der Lage ist; 

(3) bei Einhaltung dieser Frachtsiitze der Eisenbahn iiber die 
von ihr bestimmten Selbstkosten hinaus noch ein ihrer Leistung 
angemessener Gewinn verbleibt; 

y) der Verfrachter sich verpflichtet, der Eisenbahn jahrlich 
eine in jedem FaIle zu vereinbarende Mindestgiitermenge zur 
Beforderung zu iibergeben; 

b) der Verfrachter ganz oder in einem mit der Eisenbahn 
zu vereinbarenden Umfang auf die Beforderung mit Kraftwagen 
verzichtet. 

b:i Griindung der schweizerischen Expref~ A. G. (Sesa). 
Die Leitung der Schweizerischen Bundesbahnen hat au~erdem 

in der Absicht, ein planmii~iges Zusammenarbeiten zwischen 
Lastkraftwagen und Eisenbahn vorzubereiten, im Jahre 1926 
zusammen mit den Privatbahnen und gewissen Kreisen der 
Verkehrsinteressenten die Schweizerische Expre~ A. G. (Sesa) 
gegriindet. Zweck dieser Gesellschaft ist nach den Statuten die 
Unterstiitzung von Bestrebungen zur Verbesserung des Per­
sonen- und Giiterverkehres der Schweiz sowie der Betrieb 
von Geschiiften aller Art, die mit dem Transport von Personen 
und Giitern in irgendeinem Zusammenhang stehen. Au~er den 
Bundesbahnen haben sich 39 Privatbahnen am Unternehmen 
beteiligt. 1m Verwaltungsrate sitzen die Delegierten der wirt­
schaftlichen Spitzenverbande und die Vertreter des Speditions­
gewerbes und der Rollfuhrunternehmungen. Diese Gesellschaft 
hat ihre Hauptaufgabe darin gefunden, den Zu- tlnd Abfahrts­
dienst der Bahnen Bowie den Haus-zu-Haus-Dienst zu organi­
sieren. Sie hat dafiir keine eigenen Einrichtungen getroffen, 
sondern mit bestehenden Kraftwagenverkehrsunternehmungen 
Vertrage abgeschlossen, so da~ diese als Agenturen der Sesa 
wirken. Am 1. Februar 1927 waren bereits 95 Sesa-Agenturen 
errichtet, welche fiir die Bedienung von 104 Bahnstationen und 
124 Ortschaften sorgten. Am 1. Juni 1930 sind insgesamt 
258 Bahnstationen und 513 Ortschaften bedient worden. AuBer­
dem schuf die Sesa einen Zubringer- und Verteilerdienst im 
eisenbahnlosen Gebiet, die sogenannte Ferncamionage. Durch 
diesen Dienst war es moglich, eine Frankodomizillieferung ein­
zurichten.1) 

1) Bundesbahn und Automobil, Caveant consules! Herausg. v. d. General­
direktion d. Schweiz. Bundesbahnen. Bern, November 1930. Kommissions­
verlag: A. Franke, A. G., Bern. 
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3. Beahsichtigte Regelung, durch Uhereinkommen 
zwischen den Eisenbahnen und Kraftfahrzeuginter­

essenten. 
Am 27. Mai 1933 kam es nun zu einer Uhereinkunft zwischen 

den Kraftfahrzeuginteressenten, d. h. der Zentralstelle fiir 
die Verteidigung der Automohilinteressen, dem Verb and 
Schweizerischer Motorlastwagenbesitzer, der Chambre Syndi­
cale Suisse de l'industrie de l'Automohile, und den Eisenbahn­
verwaltungen, d. h. der Generaldirektion der Schweizerischen 
Bundesbahnen, dem Verband der Schweizerischen Transport­
anstalten, der Rhatischen Bahn, iiber die Verkehrsteilung und 
Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug, welche 
eine ganz neue Regelung einleitet. Die beiden Parteien haben 
gleichzeitig gemeinsam einen V orentwurf eines Bundesgesetzes 
iiber die Regelung der Beforderung von Giitem und Tieren mit 
Motorfahrzeugen auf Offentlichen Stra~en ausgearbeitet tmd der 
schweizerischen Bundesregierung zur Vorlage empfohlen. Der 
Bundesrat hat unter Beniitzung dieses Vorentwurfes den 
Entwurf eines "Bundesgesetzes iiber die Regelung der 
Beforderung von Giitern und Tieren mit Motorfahr­
zeugen auf offentlichen StratSen" ausgearbeitet, welchen 
der Bundesrat der Bundesversammlung mit Botschaft vom 
23. Janner 1934 (Bundesblatt 1934, S. 89) iibermittelt hat. Die 
wichtigsten Bestimmungen dieses Gesetzentwurfes 1) werden im 
nachstehenden behandelt. 

a) Konzessionspflicht. 
Nach Art. 1 bedarf jeder, der gegen Entgelt fiir andere auf 

offentlichen Stra~en regelma~ig oder gelegentlich Giiter oder 
Tiere mit Motorfahrzeugen befordem will, einer Konzession. 
Ausgenommen ist die Beforderung von Giitem und Tieren 
innerhalb der Gemeindegrenze oder auf Entfemungen von 
hOchstens 10 km StraBenlange. Erfordert es die Lebensfahig­
keit einer Nebenbahn mit Giiterheforderung, kann der Bun'des­
rat diese Entfemungen kiirzen. Fiir den Werkverkehr besteht 
keine Konzessionspflicht. 

b) Konzession N. 
Der Entwurf unterscheidet zwischen zwei Konzessionsarten, 

der Konzession N. (Normalkonzession) und der Konzession S. 
(Spezialkonzession). Die Konzession N. wird fiir die Beforde-

1) Die Bestimmungen des Entwurfes des Bundesgesetzes iiber die Regelung 
der Befiirderung von Giitern und Tieren mit Motorfahrzeugen auf iiffent­
lichen StraBen. 
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rung von Gutern und Tieren in bestimmten Gebieten erteilt, 
wobei der Verkehr auf einzelne Streck en oder Ortsverbindun­
gen beschrankt werden kann (Art. 4). Fur die Konzessions­
erteilung sollen das Verkehrsbedurfnis und in Verkehrsgebieten 
mit Eisenbahn- oder Postverbindungen au~erdem die in den 
Art. 14 und 15 des Gesetzes vorgesehene Verkehrsteilung und 
Zusammenarbeit ma~gebend sein. 1m Bereiche von Nebenbahnen 
ist eine Konzession N. einem Dritten nicht zu erteilen, wenn 
die betreffende Bahnverwaltung selbst dafur sorgt, daf~ spate­
stens drei Jahre nach lnkrafttreten des Gesetzes eine aus­
reichende Haus-Haus-Bedienung vorhanden ist. 

c) Konzession S. 
Die Konzession S wird Transportunternehmungen erteilt, 

die sich gewerbsma~ig mit der Be£orderung von Umzugsgut, 
Mobeln oder anderen Gutern (in Ausnahmsfallen auch von 
Tieren), fur die die Beforderung mit Motorfahrzeugen be­
sonderc transporttechnische Vorteile bietet, befassen. Die Guter, 
fur deren Beforderung die Konzession S erteilt wird, sind in 
der Konzessionsurkunde zu erwiihnen. lnhaber der Konzes­
sion S konnen auch gleichzeitig lnhaber der Konzession N sein. 

d) Konzessionsbehorde. 
Konzessionsbehorde ist nach Art. 6 das Post- und Eisen­

bahndepartement. 
e) Mitspracherecht. 

Die Konzession N wird nach Anhorung der beteiligten Kan­
tonsregierungen und Eisenbahnverwaltungen sowie der Post und 
der spiiter zu besprechenden Genossenschaft erteilt. 

f) Konzessionsdauer. 
Die Konzession N wird in der Regel fur die Dauer von zehn 

Jahren erteilt. 
g) Beforderungsbedingungen. 

In die Konzessionen konnen Vorschriften uber die Be­
forderungsbedingungen, namentlich uber den Umfang der Be­
forderungsp£licht und der Haftpflicht fur das Transportgut, 
aufgenommen werden. 

h) Tarife. 
Die Tarife fur die an die Stelle der Eisenbahn oder in Ver­

bindung mjt ihnen ausgefuhrten Stra~entransporte nach Kon­
zession N werden nach Maf~gabe der Eisenbahngesetzgebung 
von den Eisenbahnen festgesetzt. 
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Die Tarife fur die ubrigen Stragentransporte nach Kon­
zession N setzt die Genossenschaft fest. 

AIle Tarife sind der in Art. 16 und 17 vorgesehenen Kom­
mission zur Begutachtung und dem eidgenossischen Post- und 
Eisenbahndepartement zur Genehmigung vorzulegen (Art. 11 
des Entwurfes). 

i) Postsendungen. 
Die gesetzlichen Bestimmungen uber die Beforderung von 

postregalpflichtigen Sendungen bleiben vorbehalten. 
Der Konzessionar N ist verpflichtet, auf Verlangen der 

Postverwaltungen Postsendungen mit allen fahrplanmagigen 
Kursen gegen eine angemessene Entschadigung zu befordern; 
anderseits kann auch die Post im Rahmen der in den Art. 14 
und 15 vorgesehenen Verkehrsteilung und Zusammenarbeit mit 
ihren Verkehrsmitteln fur den eigenen Dienstbedarf an der 
Beforderung von Gutersendungen mitwirken. 

j) Weitere Bedingungen. 
Soweit in einem bestimmten Verkehrsgebiete eine Verkehrs­

teilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Motor­
lastwagen, gegebenenfalls auch mit der Post angezeigt ist, 
kann die Konzessionsbehorde den Konzessionaren N nach Malb­
gabe des in Art. 14 erwahnten allgemeinen Verstandigungs­
abkommens oder der bundesratlichen Verordnung zu diesem 
Gesetze weitere Bedingungen auferlegen. Sie kann insbesondere 
verlangen, dalb jeder Konzessionar N der in Art. 14, Abs. 2, 
und Art. 15, lit. e, genannten Genossenschaft beitritt. 

k) Konzessionsgebuhr. 
Nach Art. 7 des Entwurfes ist eine jahrliche Konzessions­

gebiihr zu entrichten, die Fr. 20 fur ein Fahrzeug nicht uber­
steigen dad. 

m) Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und 
Motorfahrzeug. 

Die Art. 14 und 15 des Gesetzentwurfes regeln die Verkehrs­
teilung und die Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motor­
fahrzeug a) im FaIle einer gegenseitigen Verstandigung, 
b) mangels einer solchen. Nach Art. 14 wird das Post- und 
Eisenbahndepartement die Eisenbahnverwaltungen, die Auto­
mobilinteressenten und die Post veranlassen, unter Beruck­
sichtigung der Richtlinien im Art. 15 sich uber eine zweck­
malbige Zusammenarbeit und Verkehrsteilung im Guter- und 
Tierverkehr zu verstandigen. 
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Die Verstandigung iiber die Verkehrsteilung und Zusammen­
arbeit kann sich auch darauf erstrecken, daf~ die Konzes­
sionare N einen Teil ihrer Rechte und Pflichten aut eine Ge­
nossenschaft iibertragen, in der die lnteressen von Eisen­
bahn, Automobil und Verfrachtern angemessen vertreten sein 
miissen. Das allgemeine Verstandigungsabkommen zwischen 
den Eisenbahnverwaltungen und Automobilinteressenten bedarf 
der Genehmigung durch den Bundesrat. Eine soIche Ver­
standigung ist, wie bereits erwahnt, am 27. Mai 1933 getroffen 
worden und wird diese im nachstehenden des naherren be­
sprochen werden. 

Der Art. 15 des Gesetzentwurfes enthalt auf aIle FaIle auch 
Vorschriften, in welcher Weise eine Verkehrsteilung und eine 
Zusammenarbeit von Eisenbahn und Kraftwagen erfolgen soll, 
falls es zu einer Verkehrsteilung und Zusamenarbeit durch 
gegenseitige Verstandigung nicht kommen sollte. Das Gesetz 
sieht in diesem FaIle die Regelung durch den Bundesrat vor, 
wobei die nachstehenden Richtlinien zu beachten sind: 

a) Durch die Erteilung von Konzessionen fiir den Straaen­
verkehr soh die Haus-Haus-Bedienung gefordert werden. 

(3) Soweit die Verfrachter nicht ausdriicklich die Befordernng 
mit der Eisenbahn verlangen und im Bereiche der Nebenbahnen 
die Voraussetzungen des Art. 4, Abs. 3 des Gesetzes nicht er­
ftillt sind, d. h. eine durch die Bahnverwaltung selbst ge­
schaffene Haus-Haus-Bedienung nicht vorhanden ist, wird in 
der Regel die Beforderung von Giitern und Tieren im Nah­
verkehr, d. h. von Giitern und Tieren, die insgesamt nicht 
weiter als 30 km zu befordern sind, den Konzessionaren N 
iiberlassen. 

Wenn lebenswichtige Interessen von Nebenbahnen es er­
fordern, solI die Konzession die Nahverkehrszonen fur den 
Bereich der betreffenden Nebenbahnen auf geringere Ent­
fernungen beschranken. 

1m Bereiche von privaten Hauptbahnen kann die Uberlassung 
der Giiter- und Tierbefordernng an das Motorfahrzeug je 
nach den besonderen regionalen Verhaltnissen in Abweichung 
von dieser Richtlinie geregelt werden. 

j) Soweit Giiter, deren gesamte Transportlange mehr als 
30 km betragt, im Zubringer- oder Verteilerdienst oder im 
Bahnersatzdienst aut der Straf~e zu befordern sind, wird ihre 
Beforderung auf den Straaenstrecken mit der im Art. 4, 
Abs. 3, erwahnten Einschrankung ebenfalls den Konzes­
sioniiren N iiberlassen. 
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b) Der Giiterfernverkehr (in der Regel iiber 30 km ge­
samte TransportHinge des Gutes) soll unter den i Art. 2 ge­
nannten Einschrankungen und unter V orbehalt der Konzes­
sionen S den Eisenbahnen iiberlassen werden und fiir Konzes­
sionen N nur fiir Verkehrsstrecken in Betracht fallen, fur die 
eine Abtretung an das Motorfahrzeug aus betriebswirtschaft­
lichen Griinden der Eisenbahn als angezeigt erscheint, ferner 
auf Verkehrsstrecken, fur die keine Eisenbahnverbindung be­
steht. 

E) Die Zusammenarbeit der einzelnen Verkehrsmittel soll 
durch den Zusammenschlu~ von Vertretern von Eisenbahn, 
Automobil und Verfrachtern in einer Genossenschaft gefordert 
werden. 

1\) Die von der Genossenschaft den Konzessionaren N auszu­
richtenden Transportvergutungen sind so festzusetzen, da~ die 
Transportleistungen der Konzessionare N angemessen vergiitet 
werden. 

n) Verkehrskommission. 
Zur Begutachtung und Entscheidung von Fragen der Ver­

kehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motor­
fahrzeug wird beim Post- und Eisenbahndepartement eine be­
sondere Kommission geschaffen. Die Kommission besteht aus 
neun oder zwolt Mitgliedern. Es sind ebensoviele Ersatzmanner 
zu wahlen. Je drei oder vier Mitglieder und drei oder vier Er­
satzmanner werden von den Eisenbahnverwaltungen und den 
Automobilinteressenten bestimmt. Der Bundesrat wahlt drei 
oder vier weitere Mitglieder und Ersatzmanner als Vertreter 
der Verkehrsinteressenten und uberdies einen Prasidenten als 
Verhandlungsleiter. Er genehmigt die Geschaftsordnung der 
Kommission. 

Der Postverwaltung steht das Recht zu, einen Vertreter mit 
beratender Stimme zu den Sitzungen der Kommission abzu­
ordnen (Art. 16). 

Nach Art. 15 des Gesetzentwurfes hat diese Kommission ein 
weitgehendes Entscheidungsrecht. Sie entscheidet Streitigkeiten 
aus der Anwendung und Auslegung des Verstandigungsabkom­
mens, bestimmt die Giiter, die auf Grund der Konzession S be­
fordert werden diirfen, nimmt die Abgrenzung des Nahver­
kehrs der Nebenbahnen und der privaten Hauptbahnen vor. Ihr 
ist auch die Auslegung des Begriffes "gesamte Transportlange 
des Gutes" in Fallen der Konkurrenz zwischen Automobil und 
Eisenbahn vorbehalten. 
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0) Entschadigung nicht beriicksichtigter Unternehmer. 
Nach Art. 21 des Entwurfes ist derjenige, welcher vor dem 

1. Janner 1933 ausschlief~lich und zudem iiber 10 km hinaus 
regelmaaig Straaentransporte mit Motorfahrzeugen gegen Ent­
geIt fiir andere ausgefiihrt hat, jedoch aut Grund der Verkehrs­
teilung zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug keine Konzes­
sion N erhaIt oder auf eine solche verzichtet, obwohl er die 
erforderlichen V oraussetzungen erfiiIlen wiirde, fiir den 
erlittenen Schaden angemessen zu entschadigen. Die naheren 
Voraussetzungen fiir die Entschadigungen, deren Ausmaa und 
das Verfahren fiir deren Ermittlung, werden in einem be­
sonderen Bundesbeschlua festgelegt werden. Nach dem Mo­
tivenbericht wird die Kosten der Entschadigung der Bund 
zusammen mit den Eisenbahnen tragen. Nach einer Schatzung 
der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen wer­
den in der Schweiz schatzungsweise von 700 Firmen mit 
1150 Lastwagen und 440 Anhangern gewerbsmaBig Transporte 
iiber 10 km ausgefiihrt. Die Zahl der infolge Nichterteilung 
der Konzession auszuscheidenden Wagen schatzt die General­
direktion mit 300 Wag en. 

p) Ubereinkunft zwischen Eisenbahnen und Automobilinter­
essenten. 

Wie bereits erwiihnt, ist die im Art. 14 des Gesetzentwurfes 
vorgesehene Verstandigung zwischen den Eisenbahnen und 
Kraftwageninteressenten bereits erfolgt. Das Ubereinkommen 
befoIgt bei der Verkehrsteilung die im Art. 15 des Gesetzes 
normierten Richtlinien. Nach Art. Of der Ubereinkunit werden 
bei einem Verkehr, wie er im Jahre 1932 vorhanden war, fiir 
die von den Konzessionaren N zu besorgenden Automobil­
leistungen ungefiihr 500 Motorfahrzeuge und jiihrlich etwa 
12 Millionen Wagenkilometer notwendig sein. Die Einfiihrung 
der Bahnersatz-, Zubringer- und Verteilerdienste soll von den 
Eisenbahnen so gefordert werden, daB sie spatestens drei Jahre 
nach dem Inkrafttreten des Bundesgesetzes die vorgesehene 
Ausdehnung erhaIten. 

q) Genossenschaft. 
Die Organisation fiir die Zusammenarbeit soIl durch eme 

Genossenschaft erfolgen. Nach Art. 10 der Ubereinkunft sind 
die Eisenbahnen einverstanden, daa nach Erlaa des neuen 
Gesetzes die "Sesa", Schweizerische Exprea A.-G. in Ziirich, in 
eine Genossenschaft (neue Sesa) umgewandelt wird, in der 
neben den Eisenbahnen auch die Automobilinteressenten und 
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die Verfraehter vertreten sind. Dieser Genossensehaft iiber­
tragen die Eisenbahnen die Einriehtung der vorgesehenen Bahn­
ersatz-, Zubringer- und Verteilerdienste. Bei der Griindung 
der Genossensehaft (neue Sesa) sind die naehstehenden Rieht­
linien zu beaehten: 

a) Die Mitgliedsehaft im Verwaltungsrate, das Stimmreeht 
und die Abgabe der Genossenschaftsanteile sind in den Statuten 
so zu ordnen, daf~ die sehweizerisehen Bundesbahnen und die 
Privatbahnen zusammen (Gruppe E) iiber die Halfte, die Kon­
zessionare N und die iibrigen Automobilinteressenten 
(Gruppe A) einerseits und die Verfrachter (Gruppe V) anderseits 
iiber je ein Viertel der genossenschaftliehen Reehte verfiigen. 

~) Der Anteilsehein wird auf Fr. 200 festgesetzt. 
y) Fiir den jeweiligen Umfang des Genossensehaftskapitals 

ist die Zahl der auf den Namen lautenden Anteilseheine der 
Konzessionare N und der iibrigen Automobilinteressenten maB­
gebend. Von den Konzessionaren N erhalt jeder mindestens 
einen Anteilsehein. Die iibrigen Automobilinteressenten, die 
nieht Konzessionare N sind, erhalten zusammen hoehstens so 
viele Anteilseheine wie die Konzessionare N. Die Zahl der von 
den anderen Interessentengruppen zu iibernehmenden nament­
lichen Anteilscheine richtet sich nach der Zahl der Anteilscheine 
der Gruppe A. Jeder Anteilschein gibt Anrecht aut eine Stimme. 

~) Die Anteilseheine sind jahrlieh mit 4 0/0 zu verzinsen. 

Hauptaufgaben der Genossenschaft. 
Das Tatigkeitsgebiet der Genossenschaft umtaBt im be­

sonderen: 
die Aufstellung der Vorschlage fiir die Abgrenzung cles Tatig­

keitsgebietes, das fiir Bewerber von Konzessionen N in Frage 
kommt, 

die Organisation der aut Grund von Konzessionen N dureh­
zufiihrenden Transporte, und zwar im Einverstandnis mit den 
Eisenbahnen, soweit Verkehrsgebiete mit Eisenbahnverbindun­
gen dureh die StraBentransporte beriihrt werden, 

den AbschluB der Vertrage iiber Verkehrsteilung und Zu­
sammenarbeit mit den Eisenbahnen, 

den Abschluf~ der Transportvertrage mit den lnhabern von 
Konzessionen N. 

Vergntungen an Konzessioniire. 
Den Konzessionaren N sind fiir ihre Betriebsleistungen von 

der Genossenschaft Vergiitungen auszuriehten, die in der Regel 
auf Grund der \Vagenkilometer, der \Vagentypen und der 
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topographischen Verhaltnisse berechnet werden und einen an­
gemessenen V erdienst einschlie~en sollen. 

Fallen oder steigen die Kosten des Motorfahrzeugbetriebes 
wahrend der Vertragsdauer um mehr als 10 0/0, so werden die 
Vergiitungen neu festgesetzt. 

Die Gruudsatze fiir die Berechnung der an die Konzes­
sionare N auszurichtenden Vergiitungen werden zwischen den 
Eisenbahnen und Automobilinteressenten festgesetzt, bevor das 
Bundesgesetz in den eidgenossischen Raten behandelt wird. 
Hiebei soIl auf die besonderen Verhaltnisse von Bahnen mit 
schwachem Verkehr Riicksicht genommen werden. 

Verrechnung und Verwendung der Einnahmen. 

Die Einnahmen aus den Stra~entransporten, die an Stelle von 
Eisenbahnen oder in Verbindung mit ihnen ausgefuhrt werden, 
fallen demjenigen Eisenbahnunternehmen zu, das die Kosten 
dieses Dienstes tragt. 

Die Eisenbahnen entschadigen die Genossenschaft fiir die 
auf Rechnung der Eisenbahnen durchgefiihrten Transporte. Die 
Einnahmen aus den iibrigen StraBentransporten, fur die die 
Genossenschaft die Tarife festsetzt, gehen auf Rechnung der 
Genossenschaft und dienen zur Bestreitung der Transportver­
giitungen an die Konzessionare N fur die Ausfiihrung der 
StraBentransporte, die nicht an Stelle von Eisenbahnen oder 
in Verbindung mit ihnen besorgt werden. 

Gegenseitige Unterstiitzung. 
Nach Art. 18 der Ubereinkunft werden sich Eisenbahnen und 

Genossenschaft gegenseitig aIle Erleichterung gewahren und 
aIle MaBnahmen ergreifen, um einen wirtschaftlichen Betrieb 
und eine reibungslose Verkehrsabwicklung zu ermoglichen. Die 
Eisenbahnen werden der Genossenschaft fiir die Transporte, die 
an Stelle der Eisenbahnen oder in Verbindung mit ihnen aus­
gefiihrt werden, ihre Guterhallen, Ladeeinrichtungen und tech­
nischen Hilfsmittel wie den ubrigen Transportaufgabern zur 
Verfiigung stellen. 1m Bedarfsfalle stellen die Eisenbahnen der 
Genossenschaft auch Bureau- und Magazinsraumlichkeiten 
gegen einen zu vereinbarenden Mietzins zur Verfugung. 

r) SchluBbemerkungen. 
Nach dem Motivenbericht ist die Regelung des Verhaltnisses 

von Eisenbahn und Automobil eine wesentliche Voraussetzung 
zur dauernden Sanierung der Finanzlage der Schweizer Bundes-
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bahnen. Die in Aussicht genommene Regelung soU, soweit der 
Giiterverkehr in Betracht kommt, fiir die Bundesbahnen eine 
Stabilisierung der Verluste zur Folge haben und der Abwande­
rung der Ferntransporte auf die StraBe ein Ende setzen. Mit der 
Koordination der Verkehrsmittel wiirde, was von besonderem 
Wert ist, eine wesentliehe Verbesserung der Verkehrsteilung 
verbunden sein. DieHaus-Haus-Bedienung wiirde sieh naeh den 
Ausfiihrungen des Motivenberiehtes iiber das ganze Land aus­
dehnen, rund 4000 Ortsehaften erfassen und die heutige Post­
bedienung dureh die Abholung und Zustellung von sehweren 
Stiiekgiitern wertvoll erganzen. 

Dieses Verkehrsteilungsgesetz ist in der Volksabstimmung 
vom 5. Mai 1935 mit Stimmenmehrheit vom Schweizer Yolk 
verworfen worden. Dieser negative Entseheid war jedoeh naeh 
allgemeiner Auffassung nicht auf sachliehe Griinde zuriickzu­
fiihren, sondern war vielmehr der AusfluB einer innenpoli­
tischen Situation. Das Gedankengut dieses Gesetzesvor­
sehlages wurde dadurch aber nicht verniehtet. Man 
rechnet sogar in naehster Zeit damit, daB die Grundlagen der 
in diesem Gesetz vorgesehenen Verkehrsteilung binnen kurzem 
in etwas veranderter auBerer Form doch zur praktischen An­
wendung gelangen werden. Auf die Dauer darf der hBstehende 
Konkurrenzkampf zwischen den heiden Verkehrsmitteln auch 
in der Schweiz vom Standpunkte der Volkswirtschaft aus nicht 
ungehemmt bleiben, da dabei zu groBe Werte der nationalen 
Wirtschaft der Vernichtung anheimfallen willden. 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

1. Gebiihren und Steuern. 

Nach Art. 71 des Gesetzes vom 15. Marz 1932 ist das Recht 
'der Einhebung von Steuern und Gebiihren den Kantonen ge­
wahrt; kantonale Durchgangsgebiihren sind jedoch unzulassig. 

2. Benzinzoll. 

Der Zoll auf Benzin betragt nach Nr. 1065, b des Zolltarifes 
(Bundesgesetz vom 10. November 1902) gegenwartig fiir 100 kg 
brutto 20 Franken, wobei ein Viertel des Zollertrages fiir die 
StraBenerhaltung verwendet wird. 
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17. Spanien. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Der Kraftwagenverkehr in Spanien ist durch die nachstehen­
den Gesetze geregelt: 

1. Die Verordnung des Ministerrates vom 25. September 1934 
(Gaceta de Madrid vom 26., 27., 28. September), betreffend das 
StraBenverkehrsgesetzbuch; 

2. die kgl. Verordnung vom 4. Juli 1924 iiber den Betrieb von 
offentlichen Kraftwagendiensten, abgeandert und erganzt durch 
die kgl. Verordnungen vom 20. Februar 1926, 22. Februar 
1929 und 21. Juni 1929 (G. d. M. vom 22. Juni); 

3. das Transportreglement (Reglamento de Transportes) vom 
22. Juni 1929 (G. d. M. vom 26. Juni und 2. Juli), erganzt durch 
Verordnung: des Arbeitsministers vom 26. Juli 1929 (G. d. M. 
vom 1. August), sowie die Verordnung des Ministeriums fii.r 
offentliche Arbeiten vom 3. Juli 1935 (G. d. M. vom 3. Juli), 
betreffend die vier galizischen Provinzen, im nachstehenden 
als V ollzugsverordnung bezeichnet; 

4. die Verordnung des Ministerrates vom 29. August 1935 
(G. d. M. vom 31. August), betreffend die Beforderung von 
eigenen und fremden Giitern mittels Kraftwagen. 

II. Behorden. 

Mit der Durchfiihrung der gesetzlichen Bestimmungen iiber 
den Kraftwagenverkehr ist in Spanien das Arbeitsministerium 
(Ministero de Fomento) als oberste Aufsichtsbehorde, ferner die 
Generaldirektion fur Eisenbahnen, StraBenbahnen und StraBen­
transporte (Direccion General de Ferrocarriles, Tranvias y 
Transportes por carretera), bzw. deren Verkehrssektion, ferner 
der ZentraltransportausschuB (Junta Central de Transportes) 
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sowie die Provinz-Transportausschusse (Juntas provinciales de 
Transportes) betraut. Sowohl im ZentralausschuB als auch in 
den Provinzialausschussen sind neben den Vertretern der Be­
horden und Wirtschaftskorperschaften auch Abgeordnete der 
Kraftwagenunternehmungen und der Fremdenverkehrsvereine 
zu finden. Auch die Eisenbahnen sind vertreten. 

ill. Einteilung der Kraftwagendienste. 
Die spanische Kraftwagengesetzgebung teilt die Kraftwagen­

dienste in regelmaBige Dienste und unregelmaBige ein,. 
wobei vier Klassen, namlich die Klassen A, B, C und D, zu 
unterscheiden sind (Art. 2 der Vollzugsverordnung). 

Unter die Klasse A fallen die regelmaBigen Personen­
und Guterdienste, d. h. jene, die Personen oder Guter oder 
Personen und Guter auf bestimmten Strecken nach einem be­
stimmten Fahrplan regelmaBig befordern, wobei im Tage 
mindestens eine Hinfahrt und eine Ruckfahrt stattfindet. 

Unter die Klassen B, C und D fallen die unregelmaBigen 
Kraftwagendienste: 

1. in die Klasse B fallen die Personen-, Guter- oder ge­
mischten Dienste, welche zwar auf einer bestimmten Strecke 
und nach einem bestimmten Fahrplan, jedoch nicht wahrend 
des ganzen Jahres durchgefiihrt werden. Hierunter fallen auch 
Fahrten anlamich von Wallfahrten, Messen und Markten, sowie 
Fahrten in Fremdenverkehrsorten; 

2. in die Klasse C fallen Personendienste, die auf vorher 
nicht bestimmten Strecken und nicht nach einem bestimmten 
Fahrplan durchgefuhrt werden, wobei der Wagen von einer 
Person fur eine einzelne Fahrt gemietet wird (Mietwagenver­
kehr) ; 

3. in die Klasse D fallt der Offentliche Guterverkehr ohne 
bestimmten Fahrplan und ohne bestimmte Strecke. 

IV. Konzession. 
1. Konzessionspflicht. 

In Spanien unterliegt der gesamte gewerbsmaBige Personen­
und Guterverkehr mittels Kraftwagen der Konzessionspflicht. 
Die Gesuche urn Erteilung der Konzession sind bei dem zu­
standigen Provinzial-TransportausschuB einzureichen. Die Kon­
zession fur die unter Klasse A und D fallenden Dienste erteilt 
die Generaldirektion fur Eisenbahnen, StraBenbahnen und 
StraBentransporte, fur die unter die Klasse B und C fallenden 
Dienste der Priisident des Zentral-Transportausschusses. 
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2. Dauer der Konzession. 
Die Konzessionen fiir den Betrieb von Kraftwagendiensten 

werden fiir hOchstens 20 Jahre gewahrt (Art. 51 der Vollzugs­
verordnung). 

3. Bedarfspriifung. 

Die spanische Kraftwagengesetzgebung sieht insbesondere fiir 
den regelmaBigen Personen- und Giiterverkehr eine strenge 
Bedarfspriifung vor. Die Gesuche um Konzessionserteilung 
sind bei den Provinzial-Transportausschiissen einzubringen; 
diese haben sich bereits iiber den Bedarf zu auBern. Von ihnen 
geht das Gesuch an die Generaldirektion fiir Eisenbahnen, 
StraBenbahnen und StraBentransporte, die es an den Zentral­
transportausschuB weitergibt. Dieser kann das Gesuch, falls er 
den Bedarf fiir nicht gegeben ansieht, ablehnen. Hat er aber 
gegen die Errichtung der Kraftwagenlinie nichts einzuwenden, 
so sendet er es an die Generaldirektion zuriick, welche nunmehr 
das beantragte Projekt in der Gaceta de Madrid und in den 
Amtsblartern der beteiligten Provinzen verlautbart. Wiihrend 
30 Tagen liegt das Projekt zur Einsicht auf; wahrend dieser 
Frist kann gegen dasselbe Einspruch erhoben werden, ein Vor­
zugsrecht geltend gemacht werden oder ein neues Projekt von 
einer anderen Unternehmung vorgelegt werden (Art. 37 der 
Vollzugsverordnung). 

Eisenbahngesellschaften, StraBenbahngesellschaften und Kon­
zessionare bestehender Linien, deren Strecke mindestens zu 
einem Viertel mit der neu projektierten Linie zusammenfallt, 
haben nach Art. 37 und 57 der Vollzugsverordnung das Vorzugs­
recht (Derecho de tanteo). Wird dieses Vorzugsrecht nicht in 
Anspruch genommen oder nicht anerkannt, wurden aber andere 
Projekte eingebracht, so findet eine offentliche Ausschreibung 
start, bei der dem besten Entwurfe die Konzession erteilt wird 
(Art. 39 und 40 der Vollzugsverordnung). 

4. Kaution. 

Bereits bei Einbringung des Gesuches um Konzessionsertei­
lung hat der Unternehmer zur Sicherstellung der in der Kon­
zessionsurkunde iibernommenen Verpflichtungen und der allen­
falls auferlegten Geldstrafen eine Kaution zu erlegen. Diese 
betragt bei regelmaBigen Linien 100 Pesetas fiir den Kilo­
meter (Art. 33 der Vollzugsverordnung), bei den Diensten nach 
Klasse B, wenn der Verkehr iiber einen Monat bis zu sechs 
Monaten dauern solI, 25 Pesetas fur den Kilometer und bei einer 
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liingeren Dauer 50 Pesetas fiir den Kilometer (Art. 83 der 
Vollzugsverordnung). 

5. Fahrpliine und Tarife. 
1m Konzessionsgesuche miissen Anfangs- und Endpunkt der 

Strecke, die Haltestellen, die Mindestzahl der Fahrten, der 
Fahrpreis fur Personen, Gepiick und Guter angegeben werden 
und unterliegen der Genehmigung. Die in der Konzession an­
gegebenen Tarife sind Hochstiarife und durfen fur den Kilo­
meter in der 1. Klasse nicht mehr als 20, in der 2. Klasse nicht 
mehr als 16 und in der 3. Klasse nicht mehr als 12 Centimos 
betragen (Art. 33 der Vollzugsverordnung). Der Fahrpreis fur 
das das Freigepiick ubersteigende Gepiick und fur Guter ist 
mit 5 Pesetas je Tonne festgesetzt. Die Verordnung schreibt 
iedoch nicht drei Klassen vor, sondern es konnen nur zwei 
'wagenklassen bestehen, niimlich die 1. und 2., oder die 2. 
und 3. Ausnahmsweise kann auch eine einzige \Vagenklasse be­
willigt werden. 

Die Gutertarife fiir die unter die Klasse D fallenden Fahrten 
roussen nach Warengattungen abgestuft sein, wenigstens aber 
mussen drei Giitertarifklassen vorhanden sein (Art. 95 der 
V ollzugsverordnung). 

6. Postbeforderung. 
Die Konzession von regelmiiBigen Verkehrsdiensten, also 

solche, welche unter die Klasse A fallen, haben die Post un­
entgeltlich zu befordern. Die Postverwaltung kann bei jeder 
Fahrt bis zu 20 0/0 der Nutzlast fiir die Fahrpost in Anspruch 
nehmen. Die Kraftwagenunternehmung hat auch fur Beschiidi­
gung oder Verlust der Postsendungen zu haften (Art. 67 bis 68 
der Vollzugsverordnung). 

V. Allgemeine Verkehrsvorsehriften. 

Die straBenpolizeilichen Vorschriften sind in Spanien im 
StraBenverkehrsgesetrz:(Codigo de Circulacion) yom 25. Sep­
tember 1934 (G. d. M. yom 26. bis 28. September) enthalten. 

Hochstgeschwindigkeit. 
Das StraBenverkehrsgesetz enthiilt keine Hochstgrenze fiir 

Personenkraftwagen. Art. 17 des Gesetzes sagt nur, daB der 
Fahrer jederzeit Herr des Fahrzeuges sein muB. 

Die Hochstgeschwindigkeit der Lastkraftwagen ist jedoch 
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im Art. 93 des Gesetzes begrenzt, und zwar darf sie bei Last­
kraftwagen, deren Gesamtgewicht (mit Ladung) 3500 kg uber­
steigt, folgende Werte nicht uberschreiten: 

a) bei einem Gesamtgewicht von 3501 bis 4500 kg 80 km in 
der Stunde, 

b) bei einem Gesamtgewicht von 4501 bis 8000 kg 60 km in 
der Stunde, 

c) bei einem Gesamtgewicht uber 8000 kg 40 km in der 
Stunde. 

Bei Fahrzeugen mit Vollgummi- und Metallbereifung darf 
die Hochstgeschwindigkeit nur die Halfte der vorstehend an­
gegebenen betragen. Kraftwagenziige mit mehr als drei Wagen 
durfen nicht schneller als 12 km in der Stunde fahren (Art. 256). 

VI. MaBnahmen gegen' den Wettbewerb "Eisenbahn-Kraftwagen". 
Die MaBnahmen, welche die spanische Gesetzgebung gegen 

den Wettbewerb "Eisenbahn - Kraftwagen" getroffen haben, 
liegen durchwegs auf dem Gebiete der Besteuerung. Hier 
kommt die Verordnung des Ministerrates yom 29. August 1935 
(G. d. M. yom 31. August 1935) in Betracht, aus deren Motiven­
bericht zu entnehmen ist, daB die Krise, welche die spanischen 
Eisenbahnen gegenwartig durchmachen, zum Teil auch dem 
ihnen von den Lastkraftwagen bereiteten Wettbewerb zuzu­
schreiben ist. Die Verordnung solI (gleichfalls nach dem Mo­
tivenberichte) den Lastkraftwagenverkehr weder schadigen noch 
vemichten, sondem durch dessen Besteuerung nur einen billi­
gen Ausgleich gegenuber den erhohten Kosten des Eisenbahn­
transportes schaffen. Die in der gleichen Verordnung vorge­
schriebene Einhebung einer Bewilligung fur den Lastkraft­
wagenverkehr beabsichtigt keine Verkehrsbeschrankung, son­
dem soIl die Einhebung der Abgaben sicherstellen. Als Ab­
gab en wurden: 

1. eine StraBenerhaltungsabgabe fur Lastkraftwagen (Canon 
de conservacion) und 

2. eine Transportsteuer (Impuesta de transportes) vorgeschrie­
ben (siehe Abschnitt "B. Die Besteuerung der Kraftwagen und 
des Kraftwagenverkehres"). Vor der endgultigen Losung der 
Wettbewerbsfrage solI jedoch seitens der Regierung ein allge­
meiner Transporttag einberufen werden, bei welchem die Inter­
essenten ihre Ansichten vertreten konnen.1) 

1) Zur Vorbereitung dieses Transporttages hat die Regierung mit Verord­
nung des Arbeitsministeriums vom 30. November 1935 (G. d. M. v. 1. Dezem­
ber 1935) 'ein Studienkomitee eingesetzt. 
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B. Die Besteuerung derKraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. Verkehrssteuer. 

Die Kraftwagen unterliegen in Spanien auf Grund des 
Verordnungsgesetzes yom 29. April 1927 und der Durchfiih­
rungsverordnung hiezu yom 28. Juni 1927 (G. d. M. yom 2. JuIi 
1927), welche durch die Verordnung yom 22. Juli 1931 (G. d. M. 
yom 24. Juli 1931) abgeandert wurde, einer Jahresgebuhr 
(Patente Nacional de Circulacion de automoviles). 

Diese Gebuhr betragt: 
1. Fur Luxuswagen und Tourenwagen (Art. 3): 

a) fur die eraten 5 Pferdekriifte ........... 100 Pesetas, 
b) " " weiteren PS von 5-10 PS .... 20 " 
c) "" " "" 10-16 ,. .... 25 " 
d) "" " "" 16-20". . . . 33 " 
e) "" " " uber 20 PS ........ 40 " 

2. fiir Mietwagen mit und ohne Taxameter.. 30 " 
3. fur Autobusse und Omnibusse (mit einem 

Zttschlag von 10% bei mehr als 30 Sitzen) 36 ,. 
4. fiir Lastkraftwagen ....................... 36 

" 
Diese Steuer wird auch fiir die im Werksverkehr ver­

wendeten Kraftwagen eingehoben und unterliegt einer ErmaBi­
gung urn 25 0/0, wenn die Kraftwagen mit Luftreifen versehen 
sind (Art. 10). 

n. StraBenerhaltungsabgabe fiir aIle Kraftwagen. 

Das Transportreglement zieht den Kraftwagenverkehr zur 
StraBenerhaltung heran, indem es eine besondere StraBen­
erhaltungsabgabe (Canon por conservacion de carretteras) 
festsetzt. Diese StraBenabgabe wird fiir die Tonne und den 
Kilometer tingehoben und ist fur die verschiedenen Klassen 
des Kraftwagenverkehres verschieden. Sie betragt: 

1. fur die unter die Klasse A fallenden Kraftwagen minde­
stens 1/2 Centimo fur die Tonne und den Kilometer. Die Zahl 
der Tonnen wird hiebei in der Weise ermittelt, daB dem 
Wagengewicht die Halfte der Nutzlast zuzuschlagen ist, wobei 
bei Personenwagen jeder Sitzplatz mit 75 kg berechnet wird 
(Art. 60); 

2. fur die Klasse B 2 Centimos, wobei die Wegkilometer 
auf Grund des bewilligten Fabrplanes berechnet werden (Art. 86); 
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3. fiir die Klasse C 125 Pesetas fiir den Wagen und das 
Jahr (Art. 93) und fiir die Klasse D siehe Klasse A (Art. 95). 

m. Besondere Stra6enerhaltungsabgabe und Transportsteuer 
fUr Lastkraftwagen. 

Auf Grund del' Ministerratsverordnung yom 29. August 1935 
wird fiir den Lastkraftwagenverkehr eine besondere Stra~en­
erhaltungsabgabe und iiberdies eine Transportsteuer eingehoben. 

1. Die Stra~enerhaltungsabgabe. 
Die Stra~enerhaltungsabgabe betragt nach Art. 5 del' vor­

genannten Verordnung 2 Centimos fiir die Tonne und den 
Kilometer, wobei bei Verkehrsbewilligungen fiir Strecken bis zu 
40 km angenommen wird, da~ del' Wagen taglich mindestens 
40 km zUrUcklegt. Bei Bewilligungen fiir einen Verkehr auf 
Streckeniiber 40 km wird die tagliche Verkehrsleistung mit 
so vie! Kilometer angenommen, als die bewilligte weiteste 
Strecke Kilometer besitzt. Die Tonnenanzahl wird abel' mit 
zwei Dritteln del' Summe aus Wagengewicht und Hochstlast an­
genommen. 

2. Die Transportsteuer. 
Die Transportsteuer fiir den Lastkraftwagenverkehr wurde 

in Art. 6 del' Verordnung mit 2,5 Centimos fiir die Tonne 
Fracht. und den zUrUckgelegten Kilometer festgesetzt, wobei 
angenommen wird, da~ del' Wagen taglich die in del' BewilIi­
gung festgesetzte langste Strecke zUrUcklegt. 

SolI eine gro~ere als in del' Bewilligung gestattete Strecke 
zurUckgelegt werden, so ist vorher fiir jeden einzelnen Fall eine 
besondere Bewilligung einzuholen und hiefiir eine Gebiihr zu 
entrichten, welche bei Lastkraftwagen bis zu 5 Tonnen 25 Cen­
timos fiir jeden Kilometer mehr und bei Lastkraftwagen iiber 
5 Tonnen 50 Centimos fur jeden Kilometer mehr betragt. 

IV. Benzinzoll. 

Benzin unterliegt in Spanien nach Nr. 785 des geltenden 
Zolltarifes einem Benzinzoll von 60 Pesetas in Gold, das sind 
143,40 Pesetas in Papier fiir 100 kg. 
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18. Tschechoslowakische Republik. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grnndlagen. 

In der Tschechoslowakischen Republik wird der Kraftwagen­
verkehr durch nachstehende Gesetze und Verordnungen ge­
regeIt: 

a) das Gesetz vom 12. April 1935 (A. S. d. G. u. V. Nr. 77) 
iiber die Beforderung durch Kraftfahrzeuge und deren Besteue­
rung; 

b) die Regierungsverordnung vom 4. Juli 1935 (A. S. d. G. u. V. 
Nr. 153) zur Durchfiihrung des Gesetzes iiber die Beforderung 
durch Kraftfahrzeuge und deren Besteuerung; 

c) Gesetz vom 26. Marz 1935 (A. S. d. G. u. V. Nr. 81) uber 
den Verkehr von Kraftfahrzeugen; . 

d) Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes vom 26. Marz 
1935 iiber den Verkehr von Kraftfahrzeugen vom 19. Oktober 
1935 (A.S. d. G. u. V. Nr. 203). 

II. BehOrden. 

Die Durchfiihrung der Gesetze und Verordnungen uber den 
Kraftwagenverkehr obliegt den VerwaItungsbehorden (Be­
zirks- und Landesbehorden) und in letzter Instanz dem Mini­
sterium fur Industrie, Handel und Gewerbe. Diese Behorden 
erteilen auch die Konzessionen (§ 22). 

Zur Verleihung del' Konzession sind nach § 22 zustandig: 
1. Fur eine regelmaBige Beforderung, die den Ver­

waItungssprengel einer BezirksbehOrde nicht iiberschreitet, die 
BezirksbehOrde, fur eine Beforderung, die den VerwaItungs­
sprengel einer Bezirksbehorde, nicht aber einer Landesbehorde 
uberschreitet, die Landesbehorde, und fur eine Beforderung, 
die den Verwaltungssprengel einer Landesbehorde uberschreitet, 
das Ministel'ium fur Industrie, Handel und Gewerbe. 
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2. Fur eine unregelma~ige Beforderung die Bezirks­
behorde des Standortes des Gewerbes. 

3. Fur eine Beforderung uber die Staatsgrenze das 
Ministerium fur Industrie, Handel und Gewerbe. 

Durch Regierungsverordnung wird beim Ministerium fur 
Offentliche Arbeiten ein besonderer "Beirat fur Fragen, be­
treffend Kraft£ahrzeuge" errichtet, dessen Organisation und 
Wirkungskreis durch Regierungsverordnung geregelt wird. Die 
Mitgliedschaft in dieser Korperschaft ist ehrenamtlich (§ 79 
des Gesetzes vom 26. Marz 1935). 

m. Konzessionspflicht fur den gewerbsmiiBigen Transport. 
Nach § 1 des Gesetzes vom 12. April 1935 ist die gewerbs­

ma~ig mittels Kraftwagen b etrieb ene, regelma~ige oder un­
regelma~ige Beforderung von Personen oder Lasten ein kon­
zessioniertes Gewerbe. Eine unregelm~ige Lastenbeforde­
rung kann blo~ fur einen bestimmten territorial abgegrenzten 
Sprengel bewilligt werden. 

1. Ausnahme von der Konzessionsp£licht. 

Einer Konzession zur Beforderung von Personen oder 
Lasten bedurfen nach § 2 des Gesetzes nicht: 

a) die Unternehmung der tschechoslowakischen Staatsbahnen 
und die Unternehmung der tschechoslowakischen Post; 

b) Luftschiffahrtstransportunternehmungen, soweit es sich: 
urn die Beforderung von Personen und Lasten handeIt, die sie 
zum Zwecke des Zu- und Abtransportes ihrer Reisenden oder 
ihrer Lasten aus der Gemeinde, fur die der Flugplatz erbaut 
ist, auf diesem Flugplatz oder vom Flugplatz betreiben; 

c) die Gemeinden fur cine regelma~ige Massenbeforderung 
von Personen in ihrem Gebiete, wenn sich aber die nachste 
Eisenbahnstation in einer benachbarten Katastralgemeinde be­
findet, auch zwischen der Gemeinde und dieser Eisenbahn­
station; ferner Gemeinden mit mehr als 15.000 Einwohnern 
nach vorheriger Zustimmung des Eisenbahnministeriums auch 
in einem Umkreise bis zu hochstens 5 km uber ihr Katastral­
gehiet (betreffend Prag auch in den Gemeinden, die im § 3 des 
Gesetzes vom 5. Februar 1920, S. d. G. u. V. Nr. 88, uber die 
Errichtung einer staatlichen Regulierungskommission fur die 
Hauptstadt Prag und Umgebung angefuhrt sind); 

d) Privateisenbahnen im eigenen Betriebe nach vorheriger 
Zustimmung des Eisenbahnministeriums zur Beforderung von 
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Person en oder Lasten auf ihre BahnhOfe von den Orten, rur 
die der Bahnhof bestimmt ist, oder umgekehrt; 

e) offentIiche Heilanstalten, Korporationen und Einrichtungen 
fur die Beforderung von Kranken und der damit in Zusammen­
hang stehenden Lasten durch Kraftfahrzeuge, die zu diesem 
Zwecke besonders eingerichtet sind; 

f) ausHindische Unternehmer fUr die unregelma~ige Beforde­
rung von Personen in das Gebiet der Tschechoslowakischen Re­
pubIik, einschlie~lich der Falle von touristischen Rundreisen., 
bei denen die im Ausland eingestiegenen Personen mit dem­
selben Fahrzeug wieder zUrUckkehren, sofern weitere Reisende 
im tschechoslowakischen Staatsgebiet nicht aufgenommen 
werden; 

g) auslandische Unternehmer fur die Durchfuhr von Lasten 
durch das Gebiet der Tschechoslowakischen Republik unter der 
Bedingung, da~ die Gegenseitigkeit gewahrlelstet ist; 

h) auslandische Unternehmer fur die Beforderung von 
Leichen mittels eines zu dies em Zweck besonders eingerichteten 
Kraftfahrzeuges aus dem Ausland in das Gebiet der Tschecho­
slowakischen Republik oder uber das Gebiet der Tschechoslowa­
kischen Republik in das Gebiet eines fremden Staates; 

i) Personen, die Traktoren und ahnIiche in Landwirtschaft, 
Industrie, Handel und Gewerbe verwendete Kraftfahrzeuge 
besitzen; 

j) Personen, die sich nach einem Vertrage mit der Unter­
nehmung "Tschechoslowakische Post" ausschlie~lich mit der 
Beforderung von Postsendungen befassen; 

k) Personen, die sich nach einem Vertrage mit der Unter­
nehmun/! .,Tschechoslowakische Staatsbahnen" ausschliemich 
mit der Beforderung von Lasten vom Bahnhofe in die Orte. fiir 
die der Bahnhof bestimmt ist, oder umgekehrt befassen. 

2. Vorrecht der Eisenbahnen bei Konzessionserteilung. 

Nach § 21 steht den Eisenbahnunternehmun~en bzw. der 
Unternehmung "Tschechoslowakische Post" das Vorrecht zur 
EinfUhrung einer regelmaBigen Beforderung zu. 

3. Unzulassigkeit der Konzessionserteilu~g. 

Die Konzession zum Betriebe der Beforderung dart nach 
§ 6 (2) nicht verliehen werden: 

a) wenn das Bedurfnis der Bevolkerung die Konzession nicht 
erheischt, 

256 



h) wenn die Einfiihrtmg der heahsichtigten Beforderung 
offentlichen Interessen zuwiderlaufen wiirde, 

c) wenn die heahsichtigte regelmaBige Beforderung das tat­
sachliche Verkehrshediirfnis nicht zweckmaBig hefriedigt, 

d) wenn der Bau- und Erhaltungszustand der StraBen und 
Wege den Betrieh der heabsichtigten Beforderung auf ihnen 
nicht zulaBt, 

e) wenn Eisenbahnen bzw. die Unternehmung "Tschechoslo­
wakische Post" das Vorrecht beansprucht haben. 

4. Bedarfspriifung. 

Bei der Beurteilung des Bediirfnisses der Bevolkerung ist in 
erster Linie darauf Riicksicht zu nehmen, ob es durch den 
Eisenbahnverkehr auf Geleisen oder durch andere Verkehrs­
mittel bereits geniigend befriedigt ist (§ 6 des Gesetzes vom 
12. April 1935). Bei der regelmaBigen Beforderung wird das 
Bediirfnis der Bevolkerunl5 im Einvernehmen mit der zustan­
digen Staatshahn- und Post- und Telegraphendirektion von der 
KonzessionsbehOrde beurteilt, weJche die beteiligten, Gemeind.en, 
den bestehenden Genossenschaftsverband und die zustandige 
Handels- und Gewerbekammer zur AuBerung innerhalb einer 
Fallfrist von 30 Tagen aufzufordern hat. Kommt zwischen der 
Konzessionsbehorde und den erwahnten Direktionen keine 
Einigung zustande, so entscheidet iiber die Frage des Bediirf­
nisses der Bevolkerung das Ministerium fiir lndustrie, Handel 
und Gewerbe im Einvernehmen mit den Ministerien der Eisen­
bahnen und fUr Post- und Telegr1l;phenwesen (§ 24). 

5. Ubertragung der Konzession. 

Die Konzession ist nach § 7 eine personliche Berechtigung, 
deren Ubertragung an eine andere Person, sei es unter Leben­
den oder fiir den Todesfall, unzulassig ist. Das Gewerbe darf 
in der Regel bloB durch den Inhaber der Konzession betrieben 
werden; die Konzessionsbehorde kann jedoch aus wichtigen 
Griinden den Betrieb durch einen Stellvertreter bewilligen. 

6. Fahrpfane und Fahrpreise. 

Der Konzessionswerber ist verpflichtet, eine V erkehrsord­
nung zu verfassen, welche die allgemein geitenden Bedingungen 
fiir die Beforderung von Personen bzw. Lasten nach den durch 
Regierungsverordnung festgesetzten Grundsatzen enthalten 
muB. Bei der Beforderung von Personen ist der Konzessionar 
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auBerdem verpflichtet, den von der Konzessions'hehorde geneh­
migten Tarif einzuhalten (§ 9). Der Bewerber urn die Konzes­
sion fur die regehnaBige Beforderung von Personen ist ver­
pfliehtet, einen Fahrplan aufzusteIlen, dessen Entwun bereits 
mit dem Gesuch urn Verleihung der Konzession vorzulegen ist. 
Dieser Fahrplan muB die Abfahrts- und nach Umstanden auch 
die Ankunftszeiten fiir aIle Orte enthalten, an welch en das 
Fahrzeug regelmaBig anhalt. Der Fahrplan unterliegt der Ge­
nehmigung (§ 20). 

7. Postheforderung. 
Der Konzessionar dan nicht eigenmachtig Sendungen 

sammeln oder befordern, die dem Postregal unterliegen; er 
ist aber auf Verlangen der Postverwaltung verpflichtet, Post­
sendungen gegen eine angemessene Vergutung zu befordern. 
Dber die Hohe der Vergutung sowie uber die sonstigen Be­
dingungen wird zwischen Konzessionar und Postverwaltung ein 
Vertrag geschlossen. Kommt keine Einigung zustande, ent­
scheidet das Ministerium fur Post- und Telegraphenwesen im 
Einvernehmen mit dem Ministerium fur Industrie, Handel und 
Gewerbe (§ 14). 

8. Dauer der Konzession. 
Die Konzession dan nur auf eine bestimmte Zeit von hoch­

stens 15 Jahre verliehen werden. Ihre Erneuerung ist jedoch 
~oglich (§ 7). 

9. Sieherstellungserlag. 
Zur Sicherstellung fur die Leistung der im Gesetze vor­

gesehenen Strafen sowie der Steuern, welche den Kraftwagen­
verkehr belasten, hat der Konzessionar nach § 13 eine an­
gemessene Sicherheit zu erlegen, die je nach dem Umfang der 
Berechtigung von der Konzessionsbehorde mit einem Betrage 
zwischen 500 und 25.000 Kc bemessen wird. Die Sicherheit 
kann in barem, in Staatspapieren, in Papieren, welche zur An­
lage von Waisengeldern geeignet sind oder in einer Bank­
garantie hestehen (§ 13 des Gesetzes yom 12. April 1935, siehe 
Abschnitt Ia). 

\10. Versicherung. 
Der Konzessionar ist nach § 8 des Gesetzes yom 12. April 

1935 verpfliehtet, zur Sicherstellung seiner Verbindlichkeiten, 
die sleh aus der Verantwortlichkeit fUr den Betrieb der ver­
wendeten Kraftfahrzeuge ergeben, bei einer zum Geschafts­
betriebe in der Tschechoslowakischen Republik zugelassenen 
Versicherungsanstalt eine Versicherung abzuschlieBen. Die Re-
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gierung bestimmt durch Verordnung die Hohe der Versiche­
rungssumme fUr jede Art von Kraftfahrzeu~en, welche nicht 
iibersteigen darf: 

a) fur einen Unfall einer Person 100.000 Kc; 
b) fur den ganzen VersicherungsfaH: 

a) bei Motorriidern 150.000 Kc; 
~) bei Automobilen 350.000 Kc; 
'() bei Autobussen 800.000 Kc; 

c) fur Sachschaden 50.000 Kc. 
Die Mindesthohe der Versicherungssumme wurde durch § 119 

der Verordnung vom 19. Oktober 1935 festgesetzt wie folgt: 
1. fUr den Unfall einer Person mit dem Betrage von 

50.000 Kc; 
2. fur den ganzen Versicherungsfall: 
a) bei Motorradern 100.000 Kc; 
b) bei Personen- und Lastenautomobilen 200.000 Kc; 
c) bei Autobussen und Motorziigen: 

a) mit einer zulassigen Anzahl von Sitz- und Stehplatzen 
fur hochstens 35 Personen 400.000 Kc; 

~) mit einer hoheren zulassigen Anzahl von Sitz- und Steh­
platzen 600.000 Kc; 

'() fur Sachschaden 10.000 Kc. 
Statt des Abschlusses der Versicherung ist der Erlag einer 

Kaution moglich (§ 119 der Verordnung vom 25. Oktober 1935). 

IV. Vorschriften fiir den nicht gewerbsmiUlig betriebenen Transport 
von Person en und Giitcrn (Werksverkehr). 

1m IV. Hauptsruck des Gesetzes vom 12. April 1935 sind 
die Vorschriften fur die Massenbeforderung von Personen und 
fur die Lastenbeforderung, die nicht gewerbsmaBig betrieben 
werden, enthalten. 

1. Beforderungslizenz. 
Zur Massenbeforderung von Personen durch Kraftfahrzeuge 

und zur Lastenbeforderung durch Kraftfahrzeuge, sofern diese 
Beforderungen nicht gewerbsmaBig erfoIgen, ist mit Ausnahme 
der besonders angefuhrten FaIle eine Beforderungslizenz er­
forderlich (§ 33 des Gesetzes vom 12. April 1935). 

Keine Beforderungslizenz brauchen, abgesehen von der 
eigentlichen Staatsverwaltung: 

a) Personen, welche die Beforderung ihrer Arbeitnehmer be­
treiben, sofern sie dies fur den Betrieb ihrer Unternehmung 
brauchen; 
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h) Personen, welche Lasten zu eigenen Zweeken hefordern: 
a) wenn es sieh um die Zufuhr von Lasten, die den 

Gegenstand des Produktions- oder Handelsunternehmens des 
Beforderers bilden, zu den Ahnehmern dieser Lasten handelt, 
einsehlieBlieh der den Absatz dieser Lasten vermittelnden 
eigenen Unternehmungen (Verkaufsstellen und Verkaufsver­
einigungen, an denen der Beforderer heteiligt ist) oder 

~) wenn es sieh urn die Beforderung von zum Gebrauehe, 
zur Verarbeitung oder Verwendung dureh den Beforderer 
hestimmten Lasten oder urn die Beforderu~g der eigenen 
Waren zum und vom Bahnhofe oder zum und vom Umsehlag­
platze handelt, 

'Y) wenn es sieh urn die Beforderung von zum Verhrauehe 
oder zur Verwendung dureh die eigenen Arbeitnehmer des 
Beforderers bestimmten Lasten handelt; 
e) Personen, we1ehe die unregelmaBige Massenbeforderung 

von Personen aus dem Ausland in das tseheehoslowakisehe Zoll­
gebiet und zUrUek betreiben; 

d) Personen, welehe Traktoren und ahnliche in Landwirt­
sehaft, Industrie, Handel und Gewerbe verwendete Kraft­
fahrzeuge besitzen. 

2. Bedarfspriifung bei der Erteilung der Beforderungs­
lizenz. 

Naeh § 36 kann die Beforderungslizenz nieht erteilt werden, 
wenn fur die beabsichtigte Beforderung kein Bediirfnis vor­
handen ist oder wenn die Einfiihrung der beabsiehtigten Be­
forderung offentlichen Interessen zuwiderlaufen wiirde. 

V. Allgemeine Verkehrsvorschriften. 

1. Breite cler Fahrzeuge. 

Nach § 4 der Verordnung vom 19. Oktober 1935 mussen 
die auBeren Dimensionen der StraBen-Kraftfabrzeuge, die Aus­
rUstung nieht mitgerechnet, derartige sein, daB sie beim Trans­
porte auf der Eisenbahn den kleinsten Dimensionen der Lade­
maBe der tseheehoslowakisehen Eisenbahnen mit normaler 
Spurweite entspreehen. 

Die Dimensionen der Ladeflache und der Maximalbreite der 
Lastautomobile mit Lastwagenkarosserie miissen sein, wie folgt: 
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Lichte Breite 

I 

Lichte Lii.nge 

I 

Breite des 

Bei einer Tragfii.higkeit der LadefJii.che der LadefJii.che Fahrzeuges 

von Minimum Minimum Maximum 

Millimeter 

1,5 t .............. 1800 2750 I 2000 
2 t nnd 21/2 t .... 1800 3000 

I 
2100 

3 t .............. 1800 3000 2200 
4 t und mehr .... 1900 4000 

I 
2500 

Die Breite der Autobusse dad hochstens betragen: bei einem 
Fahrgestelle (Chassis), entsprechend einer Tragfahigkeit von 
Lastautomobilen von: 

1,5 t ..... 
von 2 t und 2,5 t 
von 3 t ..... 
von 4 t und mehr 

2. Tragfahigkeit. 

2000 mm, 
2100 mm, 
2400 mm, 
2500 mm. 

Nach § 6 der Verordnung vom 19. Oktober 1935, Nr. 203, 
miissen die Lastautomobile von einer Tragfahigkeit von mehr 
als 1 t eine der folgenden Tragfahigkeiten besitzen: 1,2 t, 1,5 t, 
2 t, 2,5 t, 3 t, 4 t, 5 t und hOher, stets je 1000 kg mehr. 

3. Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge. 
Ober die wlassige Geschwindigkeit der Kraftfahl'zeuge ent­

halt del' § 106 del' Vel'ordnung vom 19. Oktober 1935 die nach­
stehenden Bestimmungen: 

In geschlossenen Ortschaften ist eine Fahrgeschwindigkeit 
bis 35 km in der Stunde zulassig. Au~erhalb einer geschlos­
senen Ortschaft dad die Fahrgeschwindigkeit nicht iibersteigen: 

35 km in aer Stun de bei Kraftfahrzeugen mit mehr als 
einem Anhangewagen und bei Traktoren, . 

50 km in der Stunde bei Autobussen, soweit nicht in Einzel­
fallen eine hOhere Geschwindigkeit bewilligt wurde, ferner bei 
Lastautomobilen, bei Automobilen mit einem Anhangewagen 
und bei Automobilen mit besonderer Bestimmung. 

VI. Zusammenschlull des Post· und Eisenbahnkraftwagenbetriebes. 

Mit 1. Janner 1933 wurde auf Grund einer Vereinbarung 
zwischen dem Post- und Eisenbahnministerium der gesamte 
Postautobusbetrieb mit jenem der Staatsbahnen vereinigt und 
dem Eisenbahnministerium unterstellt. Die Beforderungsbedin-
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gungen, die Beforderungspreise, die Fahrplane und auBeren 
Bezeichnungen bleiben vorlaufig unverandert. Durch die Uber­
nahme der Postautobusse ist die Zahl der Autobusse der Eisen­
bahnverwaltung auf fast 700 gestiegen.1) 

VII. Abkommen mit der Eisenbahn. 

Nach § 63, Abe. 6, treten die erhohten Steuersatze, welche 
fiir die nicht gewerbemaBig betriebene Beforderung festgesetzt 
sind (siehe Abschnitt B. Die Besteuerung der Kraftwagen und 
des Kraftwagenverkehres auf S. 265 ff.), nicht in Kraft, wenn die 
steuerpflichtigen Kraftwageneigentiimer nachweisen, d~ 
sie mit dem Eisenbahnministerium oder mit dem von dies em 
ermachtigten Organ ein Abkommen iiber die Art der Be­
niitzun~ der Fahrzeuge abgeschlossen haben, zu dessen Ein­
haltun!! sie verpflichtet sind. Die naheren Bestimmun~en iiber 
diese Abkommen sind im IX. Hauptstiick des Gesetzes yom 
12. April 1935 enthalten. Der Zweck der Abkommen solI dar­
nach sein, daB die Person, mit der das Abkommen vereinbart 
wird, die Beniitzung der StraBenkraftfahrzeuge so regelt, daB 
den Eisenbahnen eine solche Beforderung erhalten bleibt, die 
ihnen mit Riicksicht auf ihr Werttarifsystem auch weiterhin 
die Erfiillung der Aufgaben ermoglicht, welche von ihnen im 
Interesse der gesamten Wirtschaft verlangt werden. 

Die Eisenbahn ist verpflichtet, Abkommen mit Per­
sonen zu vereinbaren,' die bereit sind, sich zu verpflichten, 
ihre Kraftfahrzeuge nicht auf eine groBere Entfernung als 
30 km zu beniitzen. Ein Kraftwagentransport, der zum Zwecke 
der Lastenzufuhr in die nachste Eisenbahnstation behufs Be­
forderung mit der Eisenbahn oder umgekehrt erfolgt, soIl 
durch die Abkommen nicht beschrankt werden, auch wenn 
er auf eine groBere Entfernung ale 30 km erfolgt. . 

In den Abkommen sind auch jene Ausnahmsfalle zu beriick­
sichtigen, in denen die Beniitzung des Kraftwagens zur recht­
zeitigen Beforderung der Ladung nach einem inlandischen 
Umschlagplatz (zwecks Ubergabe der Giiter zur Schiffsbeforde­
rung, namentlich behufs Erganzung der Schiffsladung) not­
wendig ist. 

Bei Vereinbarung der Abkommen ist darauf Bedacht zu 
nehmen, daB durch die Beschran~g des Kraftverkehres fiir 
den Unternehmer, mit dem das Abkommen vereinbart wird, 

1) Zeitung des Vereines mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen, 1933, 
S. 74. 
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kein wesentlicher materieller Schaden, sei es durch Verlang,­
samung des Transportes oder durch Erschwerung der Giiter­
manipulation entstehe. 

Es ist darauf zu achten, d~ durch die Abkommen die Mog­
lichkeit der raschen Kraftwagen - oder Eisenbahnbeforderung 
solcher Nahrungs- und Genu~mittel unterstiitzt werde, die 
zur Versorgung der Markthallen und des Marktes fUr den tag­
lichen Gebrauch bestimmt sind und die durch eine Verlang­
samung der Beforderung an Qualitat leiden wiirden. Bei der 
Vereinbarung der Abkommen sind ferner die besonderen Be­
diirfnisse bestimmter Gegenden oder Produktions- und Handels­
zweige, gegebenenfalls auch die ausnahmsweisen Verhaltnisse 
einzelner Unternehmungen zu beriicksichtigen. 

Fiir den Fall der Verletzung des Abkommens wird eine 
Konventionalstrafe in der Hohe des Dreifachen der Eisenbahn­
frachtgebiihr vereinbart, urn welche die Eisenbahn durch die 
Verletzung des Abkommens verkiirzt wurde. 

Die Al:ikommen sollen auf die Dauer von mindestens ern 
Jahr abgeschlossen werden. 

B. Die Besteueruog der Kraftwageo uod des Kraftwageo­
verkehres. 

In der Tschechoslowakischen Republik erfolgt die Besteue­
rung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres auf Grund 
des Gesetzes vom 12. April 1935, welches in seinem VIII. Haupt­
stiick die Bestimmungen iiber die Kraftfahrzeugsteuer und 
iiber die Fahrpreissteuer enthiilt. 

1. Die Kraftwagensteuer. 
Nach § 57 des Gesetzes vom 12. April 1935 (A. S. d. G. u. V. 

Nr. 77) unterliegen Motorfahrzeuge, die zum Verkehr auf 
Offentlichen Wegen und Platzen beniitzt werden und sich nicht 
auf Schienen bewegen, sowie deren Anhanger, der Kraftwagen­
steuer. Die Steuer betragt nach § 63 im Jahre: 
1. a) bei Fahrradern mit Hilfsmotor und einem Zylinder­

inhalt iiber 0,1 1, Motorradern (Motocycles), Motorriidern 
mit Beiwagen und Motordreiriidern zur 
Personenbefi:irderung . . . . . . . . . . . .. 130 Kc; 

b) bei Personenautomobilen mit einem Zylinderinhalte: 
bis zu 1 I. . . . . . . . . 250 Kc, 
von mehr als 1 bis zu 1,5 I 400 Kc, 
" " "1,5,, ,,2 1 600 Kc, 
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von mehr als 2 bis zu 2,5 I 
" " "2,5,, ,,3 I 
" " ,,3 " " 3,5 I 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

" 3,5 " ,,4 I 
" ,,4 " ,,4,5 1 
" "4,5,, ,,5 1 
" ,,5 " " 5,5 1 
" "5,5,, ,,6 I 
" ,,6 " " 6,5 I 

" 6,5" ,,7 I 
" ,,7 1 

c) bei Autobussen fUr je (auch 
Eigengewicht 35 Kc; 

900 Kc, 
1100 Kc, 
1300 Kc, 
1600 Kc, 
1900 Kc, 
2300 Kc, 
2700 Kc, 
3100 Kc, 
3500 Kc, 
4000 Kc, 
4500 Kc; 

nur angefangene) 100 kg 

d) bei Motordre;iradern zur Beforderung von Lasten 
500 Kc; 

e) bei Lastautomobilen und sonstigen Lastkraftfahrzeugen 
fiir je (auc:h nur angefangene) 100 kg Eigengewicht und fur 
je (auc:h nur angefangene) 100 kg Tragfahigkeit Kc 32,50, 

bei dreiachsigen Lastautornobilen und sonstigen Lastkraft­
fahrzeugen mit zwei angetriebenen Achsen wird der Safz urn 
20 % herabgesetzt; 

£) bei Traktoren und ahnlichen Kraftfahrzeugen fur je 
(auch nur angefangene) 100 kg Eigengewicht 70 Kc. 

2. Erfolgt bei den unter b, c, e, f angefuhrten inlandischen 
Kraftfahrzeugen der Antrieb durch Elektrizitat oder einen 
anderen Betriebsstoff als durch MineralOle oder deren 
Mischung mit Spiritus, so betragt die Steuer fUr das Kalender­
jahr: 

a) bei Personenautornobilen und bei Autobussen rur je (auch 
nur angefangene) 100 kg Eigengewicht 50 Kc; 

b) bei Lastkraftwagen und sonstigen Lastkraftfahrzeugen fur 
je (auch nur angefangene) 100 kg Eigengewicht und rur je (auch 
nur angefangene) 100 kg Tragfahigkeit 40 Kc, 

hei dreiac:hsigen Lastautornobilen und anderen Lastkraftfahr­
zeugen mit zwei angetriebenen Achsen wird dieser Satz urn 20 0/0 

herabgesetzt ; 
c) bei Traktoren und abnlichen Kraftfahrzeugen fUr je (auch 

nur angefangene) 100 kg Eigengewicht 85 Kc. 
3. Bei Anhangewagen von Kraftfahrzeugen betragt die 

Steuer rur je (auch nur angefangene) 100 kg Tragfahigkeit 
70 Kc. 

Die vorstehenden Satze gelten nur fiir Kraftfahrzeuge, die 
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mit Luftreifen versehen sind. Bei Kammerreifen erhOht sich 
die Steuer urn 20 0/0, bei Vollgummireifen urn 500;0. 

Handelt es sich nicht urn eine gewerbsmaBig betriebene Be­
forderung, so tritt bei den unter 1, e, ,und 1, f, sowie 2, b und c, 
genannten Kraftfahrzeugen und ihren Anhangewagen folgende 
Steuererhohung ein: 

bei einer Gesamttragfahigkeit iiber 1500 bis 2500 kg 600/0, 
bei einer Gesamttragfahigkeit uber 2500 bis 5000 kg 1000/0, 
bei einer Gesamttragfahigkeit uber 5000 kg. . . . . 200 0/0. 
AuBer der Fahrzeugsteuer wird noch von den fur Erzeu-

gungs-, Verkaufs- oder Priifungszwecke zugeteilte Evidenz­
kennzeichen, die nicht an ein hestimmtes Fahrzeug gebunden 
sind, eine Steuer von jahrlich 500 Kc eingehoben. 

2. Die Besteuerung des Kraftwagenverkehres. 

Die Vorschriften uber die Fahrpreissteuer fur die Massen­
heforderung von Personen sind Un 2. Abschnitt des VIII. Haupt­
stuckes des Gesetzes vom 12. April 1935 uher die Beforderung 
durch Kraftfahrzeuge und deren Besteuerung enthalten. 

Gegenstand der Fahrpreissteuer ist die durch Autobusse im 
Gebiete der TSichechoslowakischen Republik entgeltlich betrie­
bene Massenbeforderung von Personen (§ 72). 

Die Fahrpreissteuer fur die Massenbeforderung von Personen 
betragt 20 0/0 des Fahrpreises (§ 75). 

3. Benzinzoll. 

Der Zoll auf Benzin betragt in der Tschechoslowakei gegen­
wartig nach Nr. 177 a des Zolltarifes fur Benzin von einer 
Dichte bis zu 790 Grad fur 100 kg Reingewicht vertragsmaBig 
73 Kronen. 

4. Umsatzsteuer. 

AuBerdem ist Benzin noch durch das Umsatzsteuerpauschale 
im AusmaB von 20,25 Kronen fur 100 kg Eigengewicht belastet. 

5. Spiritusbeimischungszwang. 

Nach Art. 1 des Gesetzes vom 7. Juni 1932 (G. S. Nr. 85) 
uber die pflichtmaBige Mischung von Spiritus mit Betriebs­
stoffen und nach § 1 der Regierungsverordnung vom 13. Juli 
1935 (A. S. d. G. u. V. Nr. 154) durfen die auf dem Gebiete der 
Tschechoslowakischen Republik gewonnenen und die eingefiihr­
ten Mineralole, deren Dichte hei 150 C 810 Grad nicht er-
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rei~ht, zum Antrieb von Motoren nur nach Mischung mit 
Spiritus in den rreien Verkehr gebracht werden. Das zum 
Betriebe von Motoren hestimmte Gemisch von Mineralolen einer 
niedrigeren Dichte als 810 Grad mit Spiritus darf in den 
freien Verkehr nur in einer solchen Zusammensetzung ge­
bracht werden, daB in 100 Volumteilen des Gemisches 20 Vo­
lumteile .!thyl- und Methylalkohol und 80 Volumteile von 
Mineralolen einer Dichte bis zu 810 Grad enthalten sind. 
§ 2 der Regierungsverordnung vom 22. Juli 1932 (G. S. 
Nr. 127) bestimmt gleichzeitig einen Hochstverkaufsprels des 
zur Mischung bestimmten .!thylspiritus bei Lieferung in Kessel­
wagen mit 325 Kc, bei Lieferung in Fiissern mit 355 Kc fur 
den Raumhektoliter franko Station der Mischstelle. Durch Re­
gierungsverordnung vom 26. August 1933 (G. S. Nr. 180) wird 
der Hochstpreis des .!thylspiritus urn 50 Kc erhOht. Der Hochst­
preis fur Methylspiritus wurde durch die Regierungsverordnung 
vom 22. Juli 1932 mit 285 Kc festgesetzt. 
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19. Ungarn. 

A. Verkehrsvorschriften. 

I. Die gesetzlichen Grundlagen. 

Die gesetzlichen Grundlagen fur den Kraftwagenverkehr bil­
den in Ungarn die nachstehenden Gesetze und Verordnungen: 

1. Gesetzartikel XII/1922 uber die Abanderung des mit Ge­
setzartikel XVII/1884 inartikulierten Gewerbegesetzes, 

2. Gesetzartikel XV1/1930 fiber die offentlichen Kraftfahr­
zeugunternehmen, 

3. Verordnung des Handelsministers vom 12. September 
1931, Z. 57.000, uber die Durchfuhrung des Gesetz­
artikels XV1/1930 (Rendeletek Tara 1931, S. 1285). 

Definition und Einteilung der offentlichen Kraftfahrzeugunter­
nehmungen. 

1m Sinne des Gesetzartikels XV1/1930 gelten als offentliche 
Kraftfahrzeugunternehmen Betriebe, welche mit ihren auf 
offenthchen Wegen und Pliitzen ohne Geleise verkehrenden, 
durch Maschinenkraft bewegten oder geschleppten Fahrzeugen 
die Beforderung von Personen, Gepiick, Gutern oder sonstigen 
Sachen, sei es mit regelmiiBigen oder fallweisen oder mit ge­
mischten Fahrten, die sowohl Personen als auch Guter be­
fordern, erwerbsmiiBig ausuben und deren Fahrzeuge ihrer 
Zweckbestimmung entsprechend jedermann in Anspruch 
nehmen kann (§ 1). 

Dem Gesetze unterliegen nach § 2 die nachstehenden 
offentlichen Kraftfahrzeugunternehmen: 

1. Omnibusunternehmen mit regelmiiBigen und fallweisen 
Fahrten, 

2. Unternehmen, welche regelmaBig oder fallweise Guter 
befordern, 
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3. Unternehmen, welche sowohl Personen als auch Guter 
regelmafbig oder fallweise befordern, 

4. Krankentransportunternehmungen, 
5. Leichentransportunternehmungen. 
Dem Gesetze unterliegen nach § 3 nicht: 
1. die Beforderung innerhalb eines Stadtgebietes, und zwar 
a) die Beforderung durch Spediteure, 
b) die Leichenbeforderung der Beerdigungsanstalten, und 
2. die .Mietkraftwagenunternehmungen. 
Das Mietkraftwagengewerbe wurde bereits nach den Bestim­

mungen ties Art. 34, Punkt 23 des Gesetzartikels XIIj1922 an 
eine Konzession gebunden. Sie wird nach § 4 des Gesetz­
artikels XVIj1930 in Stadten mit Munizipalrecht durch den 
Biirgermeister erteilt. 

ll. Verkehrsmonopol des Staates und Konzessionserteilung. 

Der gesamte regelmafbige Kraftwagenverkehr, also der Per­
sonen-, Guter- und gemischte Verkehr, bildet nach § 5 des 
Gesetzartikels XVIj1930 ein Monopol des Staates, welcher die 
Ausubung seines Rechtes im Wege von Vertragen Unternehmern 
uberlafbt. Aber auch j eder andere, also der unregelmafbige Ver­
kehr, bedarf einer Konzession. 

ID. BehOrden. 

Die Konzession wird nach § 5 des Gesetzartikels XVIj1930 
im allgemeinen durch den Handelsminister erteilt. Nur in den 
Fallen, in welchen die Beforderung ausschlieBlich innerhalb 
einer Gemeinde stattfinden solI, steht das Recht der Konzes­
sionserteilung dem Burgermeister bzw. dem Oberstuhlrichter zu. 

IV. Konzessionspflicht. 

Die erste Bedingung fur Erteilung einer Konzession ist das 
Bedurfnis der allgemeinen Wirtschaft. Liegt fur einen Verkehr 
kein allgemeines Bedurfnis vor, wurde durch den geplllDten 
Betrieb fur die in Betracht kommende Strecke oder im Ver­
kehrsbereich fur ein bestehendes Eisenbahn-, Schiffahrts- oder 
Kraftwagenunternehmen eine Konkurrenz entstehen, welche 
nicht im offentlichen Interesse liegt, so ist die Konzession zu 
verweigern. Das Bestehen einer Konkurrenz wird jedoch nicht 
angenommen, wenn bereits vorhandene Verkehrsunternehmun­
gen das berechtigte Verkehrsbedurfnis der Offentlichkeit nicht 
befriedigen und diese Unternehmungen den Anforderungen 
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trotz Aufforderung der Aufsichtsbehorde innerhalb einer ge­
stellten Frist nicht entsprechen. Die zur Erteilung der Konzes­
sion zustandige Behorde hat jedoch anlaaIich der Festlegung 
der Konzessionsbedingungen die Interessen der Verkehrs­
anstalten zu beriicksichtigen (§ 6, Gesetzartikel XVIj1930). 

1. Vorrecht der Eisenbahn- und Schiffahrtsunter­
nehmungen sowie der Postanstalt. 

Bei der Erteilung der Konzession fiir offentliche Kraftfahr­
zeugunternehmungen haben gegeniiber anderen Bewerbern bzw. 
untereinander den Vorrang in nachstehender Reihenfolge: die 
mitinteressierten offentlichen Eisenbahn- und Schiffahrtsunter­
nehmungen, die kgl. Post, die durch dieselben erhaltenen An­
stalten und die mit iiberwiegender Beteiligung der vorgenann­
ten Institutionen unterhaltenen Unternehmen, ferner die Ge­
meinden und Stadte hinsichtlich der Fahrten auf ihrem Gebiete. 
Nimmt der Vorzugsberechtigte den Betrieb innerhalb einer 
ihm von der Behorde bestimmten Frist nicht auf, so verliert er 
sein Vorzugsrecht und kann gegen die Konzessionserteilung 
keinen Einspruch erheben (§ 17, Gesetzartikel XVlj1930). 

2. Fahrplan und Fahrpreis. 
In die Konzession sind Fahrplan und Fahrpreis, allenfalls 

Hochst- und Mindestfahrpreise aufzunehmen. Ebenso sind der 
Fahrweg und die Stationen und Halteplatze darin zu bezeich­
nen. Der Fahrplan und der Tarif konnen auch wahrend der 
Konzessionsdauer nach Anhorung des Konzessionars abgeandert 
werden. Der Betrieb ist standig aufrechtzuerhalten (§ 22~ 
Gesetzartikel XVlj1930). 

3. Beschrankungen bei unregelmaBigen Fahrten. 

Der Handelsminister kann den Betrieb von Unternehmungen, 
welche Person en, Lasten oder Personen und Lasten unregel­
miiBig befordern, sobald der Betrieb iiber die Grenzen einer 
Gemeindc hinausgeht, derart beschranken, daB die Beforderung 
nur in einem gewissen Gebiete und auch innerhalb desselben 
nur in einer bestimmten Richtung oder in einer bestimmten 
Entfernung von einer Eisenbahn - oder einer regelmaBigen 
Schiffahrtslinie oder Kraftwagenlinie ausgeiibt werden kann 
(§ 20, Gesetzartikel XVIj1930). Gewohnlich wird das Gebiet 
bei Lastkraftwagenfahrten derart bemessen, daB sein Halb­
messer 30 bis 40 km betragt. 

269 



4. Postbeforderung. 

Die regelmaBigen Kraftwagenlinien sind zur Postbeforderung 
verpflichtet. Kommt es hinsichtlich der Entschadigung hierfiir 
zwischen Unternehmer und Postverwaltung zu keinem Einver­
nehmen, so entscheidet der Handelsminister. Der Postbegleit­
mann ist unentgeltlich zu befordern (§ 34, Gesetz­
artikel XVIj1930). 

5. Versicherung. 

Der Konzessionsinhaber eines Kraftfahrzeugunternehmens hat 
zur Sicherstellung der Schadenersatzpflicht, welche er aus 
einem Verkehrsunfall zu· tragen hat, entweder eine Haft­
pflichtversicherung hei einer zur Geschaftsfiihrung berechtigten 
Versicherungsanstalt abzuschlieBen oder eine Sicherheit in 
barem oder kautionsfahigen Wertpapieren zu erlegen (§ 39, 
Gesetzartikel XVIj1930). Der Mindestbetrag, auf den die 
obligatorische Versicherung zu lauten hat, ist im FaIle der Ver­
letzung oder des Todes einer Person 5000 Pengo und im FaIle 
eines Sachschadens 1000 Pengo. Die Summe der obligatorischen 
Versicherung hraucht bei einem Autobus fiir 10 Fahrgaste 
sowie anderen Kraftfahrzeugen den Betrag von 20.000 Goldpengo 
und bei einem Autobus fiir mehr als 10 Fahrgaste den Betrag 
von 40.000 Goldpengo nicht iiberschreiten. Die Sicherstellung 
betragt fiir einen Autobus fiir nicht mehr als 10 Fahrgaste 
10.000 Goldpengo, fiir einen solchen fiir mehr als 10 Fahrgaste 
25.000 Goldpengo, fiir andere Kraftwagen 7500 Goldpengo 
und fiir Kraftwagen mit Anhiingewagen bei Personenbeforde­
rung 30.000 Goldpengo (§§ 36 und 38 der Durchfiihrungsver­
ordnung). 

6. Konzessionsdauer. 

Die Konzession zum Betriebe von offentlichen Kraftfahrzeug­
unternehmungen kann unter Beriicksichtigung der Aufwendun­
gen fiir hochstens 10 Jahre erteilt werden. Sie kann aber von 
10 zu 10 Jahren verlangert werden. Konzessionen fiir staatliche 
Behorden, Amter und staatliche Betriebe und Anstalten konnen 
auf unbestimmte Zeit erteilt werden (§ 8, Gesetzartikel XVI, 
1930). 

7. Ko nzessions- und Kontrollgehiihr. 

Auf Grund des § 23 des GesetzartikeIs XVI/1930 ist fiir die 
Konzessionierung und Kontrolle eine Konzessions- und Kon­
trollgehiihr zu entrichten, welche betragt: im Kalenderjahre: 
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a) fiir unregelmaBige Fahrten von dem ersten bewilligten 
Fahrzeug 30 Goldpengo im Jahre, fiir jedes weitere 10 Gold­
peng<i, 

b) fiir regelmaBige Kraftfahrlinien von dem ersten be­
willigten Kraftfahrzeug 50 Pengo und von jedem weiteren 
20 Pengo. 

Fiir Anhangewagen ist weder eine Konzessions- noch Kon­
trollgebiihr zu entrichten (§ 27 der Durchfiihrungsverordnung). 

v. Regelung des Wettbewerbes "Eisenbahn und Kraftwagen'·. 

1m Personenverkehr ist das Zusammenarbeiten mit den 
ungarischen Staatsbahnen dadurch gesichert, daB die wichtig­
sten Autobuslinien von der im Friihjahi 1927 gegriindeten 
Autobusverkehrsunternehmung der ungarischen Staatsbahnen 
(MAVART),. deren Aktien bis zu 80 0/0 im Besitze der ungari­
schen Staatsbahnen sind, betrieben werden. 

1m Laufe des Jahres 1934 haben die ungarischen Staats­
bahnen die restlichen bisher im Besitze der Privatbahnen be­
findlichen 20 0/0 Aktien erworben und werden nunmehr die 
MA V ART als Aktiengesellschaft liquidieren. Der Betrieb der 
MAVART wurde mit dem KraftwagenLetrieb der Postverwal­
tung vereinigt und von den ungarischen Staatsbahnen als 
"Kraftwagenbetrieb der ungarischen Staatsbahnen" Vom 1. Jan­
ner 1935 an weitergefiihrt. Dieser Betrieb beschrankt sich aus­
schIie~Iich auf den Personenverkehr, wahrend den Lastenver­
kehr wie bisher die Genossenschaft der Lastkraftwagenunter­
nehmer (MA TEOSZ) durchfiihrt. 

Die ungarischen Staatsbahnen erhielten namlich fiir das 
ganze Gebiet des Reiches die ausschlieBliche Konzession zum 
zwischenortlichen Lastkraftwagenverkehr unter der Bedingung, 
daB diese Konzession im Wege einer durch ZusammenschluB 
der Lastkraftwagenbesitzer zu griindenden Genossenschaft aus­
zuiiben sei. 

Auf Grund eines Ministerialerlasses haben die Lastkraft­
wagenbesitzer zur Abwicklung des Lastkraftwagenverkehres die 
"Zentralgenossenschaft der ungarischen Lastkraftwagen -Ver­
frachter" (MA TEOSZ) gegriindet, in welche auch die Staats­
bahnen als Kraftwagenbesitzer bzw. deren Autounternehmung, 
die MAVART, eingetreten sind. Mit dieser Genossenschaft 
haben die Staatsbahnen einen Betriebsvertrag abgeschlossen, 
welchem auch die Privatbahnen beigetreten sind. 
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Zweck dieses Betriebsvertrages ist die gesteigerte GeItend­
machung der sowohl an den Eisenbahn- als auch an den Kraft­
wagenverkehr gekniipften volkswirtschaftlichen Interessen. Die 
weitere Entwicklung des Lastkraftwagenverkehres soIl nicht 
gehemmt werden, aber auch das in die Eisenbahnen angelegte 
Nationalvermogen durch unlauteren Wettbewerb nicht ge­
schadigt werden. Durch harmonisches Zusammenarbeiten soIl 
der Eisenbahnverkehr nicht nur erhalten, sondern noch ge­
steigert werden. 

Die einheitliche Leitung des Kraftwagenverkehres auf Grund 
des Betriebsvertrages wird von einem aus je drei Delegierten 
der Eisenbahn und der Genossenschaft bestehenden Verwal­
tungsausschusse besorgt. 

Das Gebiet des Landes wurde in sieben Verkehrsgebiete ge­
teilt. 1m Hauptorte eines jeden Bezirkes, der gleichzeitig auch 
Sitz einer Eisenbahnbetriebsleitung ist, wurden Gebietsverwal­
tungen errichtet. Diese leiten den Kraftwagenverkehr auf 
Grund der ihnen yom zentralen Verwaltungsausschusse erteilten 
Weisungen. Als Grundlage ihrer Tatigkeit dient der yom Ver­
waltungsausschu~ aufgestellte Betriebsplan, die Geschaftsord­
nung und die Vollzugsanweisungen. 

Guter, die nach Orten uber die Gebietsgrenze hinaus be­
stimmt sind, ist die Genossenschaft verpflichtet, in den in den 
Gebieten hierzu ausersehenen Giitersammelstationen zur 
Weiterbeforderung der Eisenbahn zu iibergeben. Fur diese 
Transporte erhalt die Genossenschaft aus den Frachtgebiihren 
verhaltnismaBigen Anteil. Die Giitersammelstationen wurden 
zu dem Zweck bestimmt, damit aus den dort eingelieferten 
Sen dung en die Beforderung in gut ausgenutzten Sammelwag­
gons erfolgen kann. 

Falls die Eisenbahn einzelne Station en oder Streck en infolge 
des geringen Verkehres einstellt, ist die Genossenschaft ver­
pflichtet, auf Wunsch der Eisenbahnen die Besorgung ihres 
Guterverkehres zu ubernehmen. Bezuglich der Verkehrsubcr­
nahme sind besondere Vereinbarungen zu treffen. 

Es ist Grundsatz, da~ die Genossenschaft den Eisenbahnen 
ihren bereits bestehenden Verkehr nicht entziehen darf, es 
ohliegt ihr sogar die PfIicht, den auf die Stra~en abgelenkten 
wieder zuriickzufiihren. Fur diese Leistung erhalt die Ge­
nossenschaft eine Verkehrswerbungsprovision. 

Die Rechtma~igkeit und vertragsmafMge Abwicklung der 
Verfrachtung durch die Genossenschaft kontrollieren die Be­
triebsleitungen der Staatsbahnen und die Stationen. 
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An die Genossenschaft haben sich bisher bereits gegen 
500 Unternehmer und Unternehmungen angeschlossen. 

In Hinkunft konnen gemeinniitzige Lastkraftwagenbeforde­
rungen nur im Geiste des Vertrages durchgefiihrt werden. Die 
Frachtunternehmer konnen zwar selbstandig, jedoch nur als 
Beauftragte der Genossenschaft, im Rahmen derselben und 
nur den Bestimmungen des Vertrages entsprechende Transporte 
iibernehmen. Die Verantwortung fiir den Betrieb tragt die 
Genossenschaft. Die Genossenschaft ist fiir ihre Mitglieder ver­
antwortlich. Die Mitglieder diiden au~erhalb der Genossen­
schaft keine Transporte iibernehmen. 

Sowohl die Genossenschaft als auch die Eisenbahn haben eine 
Tarifpolitik zu befolgen, die zur erfolgreichen Bekampfung der 
au~eThalb der Genossenschaft stehenden Transportmittel und 
des illegitimen Kraftwagenverkehres geeignet ist. Die Genossen­
schaft hat Mindestfrachtsatze festzusetzen, welche der Ge­
nehmigung der AufsichtsbehOrde bediirfen. Unter diesen diiden 
keine Transporte ausgefiihrt werden. Es wurden die nach­
stehenden Mindestfrachtsatze festgesteIlt: 

bei Wagen mit einem Ladegewicht von 

1,5 t fur 1000 kg und km 0,40 Goldpengo 
2 t 0,3375 " 
2,5 t 0,30 
3 t 0,28 

" 4 t 0,25 
" 5 t 0,22 
" 

1m FaIle der Benutzung eines Anhangers ist noch em 
50 % iger Preiszuschlag anzurechnen. Derselbe kann auch bei 
besonders schwierigen Bodenverhaltnissen angerechnet werden. 

Zur Kontrolle der vertragsma~igen Abwicklung der Ver­
frachtungen ist die Genossenschaft verpflichtet, fiir jede Fahrt 
eine die Gebietsgrenzen enthaltende Landkarte sowie eine von 
der MA V ART bescheinigte Legitimation, ferner ein die Ver­
kehrs- und Wareneinschrankungen beinhaltendes Erganzungs­
blatt standig beizugeben. Au~erdem ist fiir jede Fahrt ein 
Stundenpa~ und iiber jeden Transport ein besonderes Fracht­
dokument auszufertigen. 

Zur weiteren KontroIle erhalten die einzelnen Gebiete fiir 
ihre Kraftwagen Tafelchen von verschiedener Form und Farbe. 

Die Mitglieder des Verbandes konnen innerhalb ihres Ge­
bietes im allgemeinen frei befordern. In einzelnen Verkehrs-
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richtungen wurde jedoch die Beforderung bestimmter Waren 
aus Eisenbahninteressen untersagt. Dagegen hat die Eisenbahn 
die Beforderung mancher Giiter ohne Riicksicht auf die Ge­
bietsgrenzen gestattet. 
. Die Eisenbahn iibergibt auf Ansuchen der Genossenschaft ein­

zelne zur Bahnbeforderung mit Frachtbrief iibernommene Sen­
dungen, die auf der Eisenbahn aus betriebstechnischen Griin­
den nicht wirtschaftlich befordert werden konnen, der Genossen­
schaft zur Beforderung. VorHiufig werden nur Giiter, die auf den 
Budapester BahnhOfen zur Aufgabe gelangen, in beschranktem 
AusmaB den Kraftwagen iiberlassen. Der Vertrag zwischen den 
Bahnen und der Genossenschaft wurde vorlaufig auf drei Jahre 
geschlossen, kann aber auch bereits friiher mit halbjahriger 
Kiindigung gelost werden. i ) 

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen­
verkehres. 

I. W egsteuer. 

In Ungarn sind die StraBenkraftfahrzeuge auf Grund des 
Gesetzartikels VI vom Jahre 1928 betreffend Besteuerung von 
StraBenkraftfahrzeugen zu Zwecken der offentlichen Wege 
einer Steuer unterworfen. § 3 des Gesetzes gibt die Satze an, 
innerhalb welcher die Steuer im Verordnungswege festgesetzt 
werden kann. Diese Satze sind: 

1. fiir Personenkraftfahrzeuge zwischen 15 und 30 Pengo je 
1 Steuer-PS, 

2. rur Autobusse, Lastkraftwagen und Traktoren fiir je 100 kg 
des Eigengewichtes zwischen 12 und 30 Pengo, und 

3. fiir Anhanger rur je 100 kg des Eigengewichtes zwischen 
5 und 20 Pengo. 

Nach § 11 konnen die mit der Beforderung von Person en und 
Waren gewerbsmaBig sich befassenden Kraftfahrzeuge auch mit 
dem besonderen Beitrag zu den Kosten der StraBenerhaltung, 
der den StraBenbehorden zukommt, belastet werden. 

Nach der Verordnung des Finanzministers vom 25. Juni 1934, 
Z. 104.000 (Budapesti Kozlony Nr. 145), betragt gegenwartig 
die Wegsteuer: 

1) Dr. Bogsch: "Regelung des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und 
Lastkraftwagen in Ungarn" in "Zeitung des Vereines mitteleuropiiischer 'Eisen­
bahnverwaItungen", 1933, S.919. 
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1. fur Personenkraftwagen hei einem Zylinderinhalt his zu 
1 Liter 40 Pengo, his zu 2 Liter 80 Pengo, his zu 3 Liter 
160 Pengo, his zu 4 Liter 400 Pengo, his zu 5 Liter 560 Pengo, 
his zu 6 Liter 720 Pengo, his zu .7 Liter 920 Pengo, his zu 
8 Liter 1120 Pengo, his zu 9 Liter 1320 Pengo und his zu 
10 Liter 1520 Pengo; 

2. hei Autohussen fUr je 100 kg ihres Eigengewichtes 6 Pengo 
und fiir hohere Gewichte im gleichen Verhaltnis mehr; 

3. bei Lastkraftwagen und luftbereiften Zugmaschinen des 
offentlichen Verkehres fur je 100 kg ihres Eigengewichtes 
8 Pengo und fur hohere Gewichte im gleichen Verhaltnis mehr; 

4. hei Lastkraftwagen und lufthereiften Zugmaschinen des 
privaten Verkehres fur je 100 kg ihres Eigengewichtes 12 Pengo 
und fiir hohere Gewichte im gleichen Verhaltsnis mehr; 

5. bei Lastkraftwagen und Zugmaschinen (mit Vollgummi­
reifen) des offentlichen Verkehres fiir j e 100 kg ihres Eigen­
gewichtes 11,20 Pengo und fur hOhere Gewichte im gleichen 
Verhaltnis mehr; 

6. bei Lastkraftwagen und Zugmaschinen (mit Vollgummi­
rei fen ) des offentlichen Verkehres fiir je 100 kg ihres Eigen­
gewichtes 16,80 Pengo und fur hohere Gewichte im gleichen 
Verhaltnis mehr. 

II. Luxussteuer. 

Auf Grund der Finanzministerialverordnung vom 29. Juni 
1934, Z. 105.000, unterliegen Personenkraftwagen von mehr 
als 14 Steuerpferdekraften, deren Verkaufspreis 10.000 Pengo 
ubersteigt, sowohl hei der Einfuhr als auch beim Verkauf im 
Inlande cler Luxussteuer im AusmaBe von 10 0/0 des Wertes. 
Lastkraftwagen und Autobusse unterliegen dieser Steuer nicht. 
Del" Steuer unterliegen auch Kraftfahrzeugmotoren, deren 
Steuerpferdekraft mehr als 14 betragt, ferner Untergestelle mit 
Motor von mehr als 14 Steuerpferdekraften und Karosserien 
im Werte von mehr als 5000 Pengo, Scheinwerfer und Such­
lampen bei einem Verkaufspreis von uber 40 Pengo und Lam­
pen mit einem Verkaufspreis von mehr als 20 Pengo. Radreifen 
gelten nicht als Luxusgegenstande und unterliegen daher der 
Luxussteuer nicht. 

III. Umsatzsteuer. 

Fiir aIle Kraftwagen, auf denen hei der Einfuhr keine Luxus­
steuer eingehoben wird, ist die \Varenumsatzsteuer im AusmaBe 
von 7 % des \Vertes einzuhehen. 
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IV. Benzinzoll und Umsatzsteuer auf Benzin. 

Auf Grund der Verordnung vom 4. Juni 1935, Z. 5750 (Buda­
pesti KozlOny Nr. 127), sind Benzin, Gasol und andere Mineral­
ole zum Motorenantrieh zollfrei. 

Die Warenumsatzsteuer betragt bei Benzin 6 % vom Werte, 
vermehrt urn den Zoll. AuBerdem ist 1/2 % V. W. plus Zoll fur 
die Einfuhrbewilligungzu entrichten. 

V. Staatliche Gewinnbeteiligung. 

AuBerdem unterliegt Benzin sowohl bei der Ausbringung 
aus der inliindischen Fabrik als auch bei der Einfuhr einer 
Steuer unter dem Titel der staatlichen Gewinnbeteiligung. Die­
selbe betragt auf Grund der Finanzministerialverordnung vom 
30. Juni 1934, Z. 101.481 (B. K. Nr. 146), bei Benzin, dessen 
Dichte bei 120 C weniger als 735 Grad betragt, 34 Pengo, und 
bei Benzin, dessen Dichte 735 Grad oder mehr betragt, 
15 Pengo. Gasol unterliegt gleichfalls einer staatlichen Ge·· 
winnbeteiligung von 15 Pengo. 



Liste der OKW -Veroffentlichungen. 
Bis 15. Februar 1936 sind erschienen: 

1. "Rationalisierung und W eltwirtschaft." - Auf b au un d 
Ordnung der Weltwirtschaft - von Ernst 
S t r e er u wit z. (Geschaftsfuhrender V orsitzender des 
Osterreichischen Kuratoriums fur Wirtschaftlichkeit, 
Prasident der Wiener Hand.~lskammer, gewesener 
Bundeskanzler der Republik Osterreich.) 
lnhalt: An Hand reichen statistischen Materiales werden die 
Grundziige der Rationalisierung yom Standpunkt kiinftiger Welt­
gemeinschaft behandelt. Die 4 Hauptstiicke des Buches befassen 
sich mit der Begriffsabgrenzung, den Subjekten, den Ob­
jekten und Methoden der Rationalisierung; im letzten 
Hauptstiick werden insbesondere die inn ere Organisation der 
Groawirtschaft (Kartelle, Trusts, Konzerne, lnteressengemein­
schaften und besondere Formen der Groaorganisation) sowie die 
internationale Ar beitsteilung und Kooperation (das Men­
schenproblem, die Giiterwirtschaft, das Geld- und Wiihrungswesen 
und die politische Ordnung) im Sinne der arbeitsteiligen Welt­
wirtschaft der Zukunft behandelt. 
559 (XIX und 540) Normseiten (Format Onorm A 5) mit 37 Ab­
bildungen, 3 Tafeln nnd 3 Beilagen. 
Ver lag Julius Springer, Wien 1931. Preis: Broschiert S 24.50 
(RM 14.40), gebundelll S 28.- (RM 16.50). 

2. "Osterreichs zukiinftige Energiewirtschaft." Von General­
direktor a. D. Ziv.-Ing. Richard Hofba uer. 
lnhalt: Die Energievorriite Osterreichs, der Bedarf Osterreichs 
an elektrischer Energie, die Verwertung der Energievorriite Oster­
reichs, die kiinftige Energieverteilung, Organisationsprobleme der 
osterreichischen Energiewirtschaft, Richtlinien fiir die Durchfiihrung 
des Planes. 
87 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 2 Tafeln und einer energic­
wirtschaftlichen Dbersichtskarte. 
Verlag Julius Springer, Wien 1930. Preis S 4.80. 

3. "Die wirtschaftlichen Grundlagen der Donauschiffahrt." 
Von Generaldirektor Hofrat Ludwig Wertheimer. 
lnhal t: Das geopolitische Milieu der Donauschiffahrt, die Frie­
densschliisse und die Donauschiffahrt, die Voraussetzungen der 
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Donauschiffahrt, der Schiffahrtsbetrieb auf der Donau, die oster­
reichische Scbiffahrt, Moglichkeiten der Hebung der Donauschiff­
fahrt. 
60 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 7 TabelIen, einer vier­
farbigen Donaukarte und einem Giiterfahrplan der Betriebsgemein­
schaft auf der Donau. 
Ver lag Julius Springer, Wien 1930. Preis S 3.80. 

4. "Die osterreichische Donau im mitteleuropaischen Binnen­
schiffahrtsnetz." Von Sektionschef a. D. Ing. Otto 
Schneller. 
Inhalt: Wirtschaftlichkeitsbestrebungen und Wasserwege, Wasser­
wege in Usterreich und Deutschland, Notwendigkeit von einheit­
lichen Schiffsabmessungen fiir das mitteleuropiiische Wasser­
straBennetz, DurchzugswasserstraBen, Zusammenfassung, Beschliisse 
des UKW -Donauausschusses. 
31 Normseiten (Format Unorm A 5) mit einer Tabelle, 3 Liingen­
profilkarten und einer vierfarbigen Ubersichtskarte ii.ber "Die 
WasserstraBen Mitteleuropas". 
Industrieverlag Spaeth &- Linde, Wien 1930. Preis S 2.80. 

5. "Die technischen Grundlagen der Donauschiffahrt." Von 
Hofrat Hochschulprofessor Rudolf H a I t e r. 
Inhalt: Allgemeine Beschreibung der Donau, Detailbeschreibung 
der einzelnen Donaustrecken: die Donau in Bayern, die oster­
reichische Donaustrecke Passau-Devin, die vormals ungarische 
Donau Devin-Moldova-veche, die Kataraktenstrecke Moldova­
veche-Turnu Severin, der untere Donauabschnitt Turnu Severin 
bis Sulina, die Donaumiindung, Fahrwasserbezeichnung und -be­
leuchtung, die Donauhiifen, Beschliisse des OKW-Donauaus­
schusses. 
68 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 10 Tabellen, 4 Bildern 
und 4 Tafeln (Ubersicht des Donaulaufes, generelles Liingenprofil 
der Donau von VIm bis zur Miindung, synoptische Darstellung der 
Sohle der osterreichischen Donau, Liingenprofil des Donauweges 
Bazia~-Eisernes Tor). 
V er lag Julius Springer, Wien 1931. Preis S 7.65 (RM 4.50). 

6. "Stand der osterreichischen Normung Juni 1930." Ver­
fasser: Osterreichischer Normenausschu:B fUr Industrie 
und Gewerbe (ONA) 
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Inhalt: Allgemeine Normen, Bauwesen, Berg- und Hiittenwesen, 
Chemische Industrie, Elektrotechnik, Feuerschutzwesen, Kranken­
hauswesen, Landwirtschaft, Maschinenbau, Verkehrswesen, 80n­
stige Normen. 
39 Seiten (Format Unorm A 5). 
8elbstverlag des Kuratoriums, 1930. Preis S 1.-. 



7. "Entwicklung und Rationalisierung der osterreichischen 
Landwirischaft." 
Mit folgenden Beitriigen: Uberblick iiber Lage und Probleme 
der osterreichischen Landwirtschaft (Hofrat Dr. Winter), Vieh­
wirtschaft (Prof. Dr. Stampfl), Pflanzenbau (Dr. Miiller), Wein-, 
Obst- und Gemiisebau (Hofrat Loschnig), Technik in der Land­
wirtschaft (Dir. lng. Greil), die Landarbeiterfrage (Dr. Stoiber), 
Usterreichs landwirtschaftliche Genossenschaften (Dr. L e k usc h), 
das landwirtschaftliche Unterrichtswesen (Dr. Steden), die Ratio­
nalisierung des Betriebes in der Landwirtschaft (Dr.-lng. Strobl), 
242 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 50 Tabellen. 

Agrarverlag, Wien 1931. Preis S 7.-. 

8. "Forischritte im Hochbau." Von Priv.-Doz. lng. Dr. techno 
Sepp Heidinger, Graz. 
lnhalt: Wissenschaftliche Grundlagen (Wiirmeschutz, 
Schallschutz), Bauteile und Baustoffe (tragende Wiinde, Ske­
lettwiinde, Kaminausbildung, AuBenputz, Zwischenwiinde, Decken, 
Fenster und Tiiren), Erfahrungen mit neuen Bauweisen 
(Wirtschaftlichkeit, Wiirme- und Schallschutz), Baubetrieb in 
Deutschland (Organisation der Baustellen, Werkzeuge, Scha­
lungen, Geriiste, Baumaschinen), Gemeinschaftsarbeit, Ver­
gleich der Baukosten in Deutschland und Usterreich. 

127 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 14 Tabellen u. 108 Bildern. 

Verlag Julius Springer, Wien 1931. Preis S 9.60 (RM 5.65). 

9. "Warum bauen wir so teuer?" Untersuchungsbericht des 
OKW-Bauausschusses, erstattet von Priv.-Doz. lng. Dr. 
techno Sepp Heidinger, Graz. 
lnhalt: Bauausfiihrung vor und nach dem Kriege, Gesetzgebung 
als Kostenursache (Entgelt nach § 1154h ahGB., Gesetz iiher den 
achtstiindigen Arbeitstag, Arheiterurlauhsgesetz, Arheitslosenver­
sicherung, Produktionssteuern usf.), Kosten der mensch lichen 
A r h e i t (Lohnkosten, Soziallohn, Erzeugungskosten der Arheits­
stunde, deren Verhiiltnis zum Barlohn, Lohnsteigerungen von 1893 bis 
1912), Baustoffpreise, EinfluB auBerbetriehlicher Ver­
hiiltnisse auf B auk 0 s ten (von der Bauahsicht his zur Bau­
vergehung, Kreis der Beschiiftigten hei Bauausfiihrung), Ein­
fiihrung in die Arbeitswissenschaft (Physiologie der 
menschlichen Arheit, Grundsiitze wissenschaftlicher Betriehs­
fiihrung im Bauwesen, Gliederung der Bauausfiihrung, Einteilung 
der Arheitszeit, Ergebnisse von Zeitaufnahmen), Kostenvor­
rechnung (Zusammensetzung der Baukosten, Grundhegriffe der 
Kostenrechnung, der Gewinn, die Preisherechnung, Arbeitsvorberei­
tung der Kostenvorrechnung, Beispiel zur Kostenvorrechnung 
und Preisherechnung), Arbeitsvorbereitung der Bauausfiih­
run g (Vorbereitungsarbeiten, laufende Arbeiten, der Betriehs-
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plan), Kostennachrechnung, VerlustqueIIen der Bauaus­
fiihrung im staatlichen und Bauherrnkreise und bei der Bau­
unternehmung, SchlufHolgerungen. 

217 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 38 Abbildungen und 
63 Tabellen. 

Ver lag Julius Springer, Wien 1934. Preis S 12.60 (RM 7.40). 

10. "Der Austausch von Betriebserfahrungen." Ziele und 
Methoden der osterreichischen Arbeitsgemeinschaft fUr 
Erfahrungsaustausch von Dr. Hellmuth Boll er, Wien. 
lnhalt: Das amerikanische Vorbild, Leitgedanken und psycho­
logische Voraussetzungen, der Aufbau des Erfahrungsaustausches 
in Usterreich, Struktur, Organisation und Arbeitsgebiet der Erfah· 
rungsaustausch-Gruppen, Methoden und Ergebnisse des Erfahrungs­
austausches in Usterreich (1928-1931), statistische Uhersicht, An­
hang (Bericht der Untergruppe fiir Lohnverrechnung iiber Lohn­
erfassung und Lohnverrechnung bis zur Auszahlung an den Ar­
beiter, praktische Auswertung des Erfahrungsaustausches). 

71 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 12 Abbildungen (Formu­
laren). 

Verlag Julius Springer, Wien 1931. Preis S 4.60 (RM 2.70). 

11. "Rationalisierung im Krankenkassenwesen." Bearbeitet 
vom OKW - Arbeitsausschuf3 "Rationalisierung im 
Krankenkassen· und V ersicherungswesen". 
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Mit folgenden Beitragen: Mangel des osterreichischen Sozial­
versicherungswesens (Dr. Bermann), Krankenversicherung der 
Arbeiter (Dir.-Stellv. Huppert), Rationalisierung des Kranken­
kassen und Versicherungswesens (lng. Jordan), Krankenversiche­
rung der offentlichen Angestellten (Gen.-Dir. Dr. Korschinek), 
Allgemeine arztliche Gesichtspunkte zur Rationalisierung der oster­
reichischen Krankenversicherung (Med.-Rat Dr. med. Lill), Kritik 
an der sozialen Krankenversicherung und ihren derzeitigen 
Systemen (Dr. med. Lipiner), Gedanken zur Reform der SoziaI­
versicherung (Dr. Mat his), Konzentration in der Angestelltenver­
sicherung, Anvertrautes Gut und Uherkonsum in der Sozialver­
sicherung (Zentralinspektor Miihlberger), Kritik an der Kranken­
versicherungsanstalt der Bundesangestellten (Hofrat NechwaIsky), 
Kritische Betrachtungen zur osterreichischen Sozialversicherung 
(Hofrat Dr. P alIa), Reform der Sozialversicherung (Dr. Schneider), 
Kritik und Vorschlage zum Angestelltenversicherungsgesetz 1928 
(Dir. Sponner), die Krankenversicherung sowie UnfalI- und In­
vaIidenversicherung der Land- und Forstarbeiter (Zentralkommis­
sion der christIichen Gewerkschaften Usterreichs), Beitrags- und 
Versicherungsaufwand in der osterreichischen Sozialversicherung 
im Jahre 1930 (Sekt.-Chef Schromm). 
Zusammenfassender Be-richt iiber das Ergebnis der Be­
ratungen des Ausschusses mit den Resolutionen iiber Kranken-



geld, Arzthilfe, Heilmittel, Erweiterte Heilfiirsorge, 
Leistungen aus auBerordentlichen Fonds, Ambulato­
rien, Einkommensgrenze, Bagatellschiiden und Scha­
densversicherung, Einbau des Spargedankens, Ver­
waltung. 

336 Normseiten (Format Onorm A 5). 

V er lag Julius Springer, Wien 1932. Preis S 12.- (RM 7.20). 

12. "Rationalisierung fUr den Handel." Nor m u n g . de r 
G esc h aft s v 0 r d rue k e. Unter Mitwirkung des Oster­
reichischen Normenausschusses bearbeitet von Prof. 
Dr. E. Paneth. 
Inhalt: Textteil: Welche Faktoren sind bei der Normung der 
Geschiiftsvordrucke zu beriicksichtigen? Der Inhalt der Vordrucke 
(Vermerke, Vordrucksformen, Klauseln), die Raumnutzung (Kopf, 
Textteil, SchluBteil und besondere Kennzeichen), das Format, die 
Papiersorte, die Verwendung verschiedener Farben, Normgeschiifts­
vordrucke und geschiiftliche Praxis. 

Die Mustersammlung der Normgeschiiftsvordrucke fiir 
den Handel enthiilt nebst den Onormen A 1001 "Papierformate" 
und A 1005 "Briefhiillen" folgende Vordrucke: 

a) fiir Warenverkehr: Bestellschein, Lieferschein, Warenein­
gangs schein, Konsignations-Lieferschein und -Riicklieferschein, Riick­
waren-Lieferschein und -Ubernahmsschein, Konsignations-Riickiiber­
nahmsschein, Reparatur-Lieferschein und -Ubernahmsschein, Leih­
waren-Quittung, Lager-Anforderungsschein und -Abfuhrschein, Ab­
schreibungsschein; 

b) fiir Gel d v e r k e h r: Empfangsbestiitigung und Kassenbericht; 
a) fiir allgemeine Betriebsverwaltung: Brie£-, Rechnungs­

und Konsignationsrechnungsbliitter sowie Fortsetzungsbliitter, Gut­
schrifts- und Konsignationsgutschrifts-Anzeige, Belastungs- und 
Konsignationsbelastungs-Anzeige, Lohnliste, Gehaltsliste und Stellen­
bewerbung. 

31 Normseiten (Format Onorm A 4) mit 49 Beilagen, darunter 
47 Normvordrucken. 

Verlag Julius Springer, Wien 1932. Preis S 5.80 (RM 3.40). 

14. "Der Aufbau des oster.reichischen Siedlungswerkes." 
Gesamtbericht des OKW-Ausschusses "Innen­
kolonisation" fiber die Untersuchungen ffir den 
systematischen Aufbau des osterreichischen Siedlungs­
werkes. 
Inhalt: Allgemeine Gesichtspunkte fiir den Aufbau des 
S i e diu n g s w e r k e s: Begriffsabgrenzung, Bedeutung der Siedlungs­
bewegung fiir die Wirtschaftspolitik der Gegenwart, wirtschafts­
statistische Grundlagen. 
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Der Aufbau der Siedlungsstelle: Die Siedlungstypen, das 
Siedlungsland, die Siedlungsbauten, die Arbeitsorganisation fur den 
Siedlungsaufbau. 

Die Siedlungsorganis;ation: Finanzierung, Aufbau und Rechts­
form des Siedlungstriigers, Schulung und AuswahI der Siedler, Be­
ratung der Siedler. 

Die gesetzlichen Malbnahmen zur Siedlungsforderung: 

1. 1m Deutschen Reich, Bulgarien. Diinemark, EstIand, Italien, 
Jugoslawien, Polen, Rumiinien, Schweden, in der Tschechoslo­
wakischen Republik und in Ungarn. 

2. Derzeitige gesetzliche Malbnahmen zur Siedlungsforderung in 
Usterreich. 

3. Kiinftige Moglichkeiten einer offentIich- und privatrechtlichen 
Siedlungsforderung in Usterreich. 

Praktische Beispiele aus der bisherigen Siedlungstiitig­
keit in Usterreich: Durchfiihrung von Anliegersiedlungen durch 
das Landwirtschaftsministerium, Errichtung von Stadtrand- und 
Primitivsiedlungen. 
Richtlinien fur den Aufbau des osterreichischen Sied­
lungswerkes: Aufgabe und elementare Voraussetzungen des Sied­
lungsaufbaues, Siedlungstriiger, Auswahl, Schulung und Beratung 
der Siedler, Bedingungen fur Siedlungsforderung und organisatori­
sche Durchfiihrung des Siedlungsaufbaues. 
192 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 10 TabelIen, 51 Text­
abbildungen, darunter 4 Grundriaskizzen von Siedlungshiiusern; 
ferner mit einem Entwurf eines Erhebungsbogens fiir dIe Aus­
wahl von Siedlern (Abdruck aus RKW -VerOffentIichung, Schulung 
und Auswahl von Siedlern, Beuthverlag, Berlin 1932). 
Verlag Julius Springer, Wien 1933. Preis S 8.50 (RM 5.-). 

16. "I. Internationale Alpenwertungsfahrt mit Ersatzbrenn­
stoffen." Gesamtbericht des Osterreichischen Kura­
toriums fUr Wirtschaftlichkeit. 
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Inhalt: Organisation. (Forderer und VeranstaIter, Leitung der 
Gesamtaktion, Internationale Fahrtieitung, Internationales Organi­
sationskomitee, technische Kommissiire, Sportkommissiire, sonstige 
Organe der FahrtIeitung.) 

A. Einleitung. (Die Vorarheiten, die Ausschreihung, Treib­
stoff und Konkurrenzfahrzeuge, das W ertungsverfahren.) 

B. Die Durchfiihrungder internationalen Wertungs­
fahrt. (Die nationalen Zufahrten, die internationale Rundfahrt, 
die nationalen Riickfahrten.) 

C. Die Ergehnisse der Wertung: 
I. Die Einzelwertungen. (Startfiihigkeit, Fahrfiihigkeit, Be­

schleunigungsvermogen, Geschmeidigkeit, Betriebsunterhrechungen, 
Mittiere Geschwindigkeit, Treibstoffverhrauch, Steigfiihigkeit, Zu­
verliissigkeit, Wartung.) 



II. Gesamtwertung. 
III. Tabellen. 

107 Normseiten (Format Onorm A 5) mit 24 Diagrammen, 
15 Tabellen und 61 Abbildungen, darunter 1 zweifarbige Uber­
sichtskarte iiber die internationale Fahrtstrecke. 

Verlag Julius Springer, Wien 1935. Preis S 17.- (RM 10.-). 

17. "Die osterreichische Kohle". Gesamtbericht des OKW­
Ausschuf3es zur "Forderung des Absatzes von 
Inlandskohle((. 
Inhalt: I. Der iisterreichische Kohlenbergbau: 

A. Der Kohlenvorrat. B. Die Kohlenbergbaue. C. Die Leistungs­
fahigkeit des iisterreichischen Kohlenbergbaues. D. Die Eigen­
schaften der wichtigsten iisterreichischen Kohlen (Kohlenkataster). 

II. Selbstkosten, Preisbildung, Absatzverhaltnisse: 
A. Allgemeines. 
B. Derzeitige Verhaltnisse am Inlandsmarkt (Die wichtigsten 

Verbrauchergruppen. Arten des Verkaufes. Das Kohlenhandels­
monopol. Deckung des Warmebedarfes Osterreichs durch In- und 
Auslandskohle und Preisbildung). 

C. Selbstkosten der Inlandskohle (Allgemeines. Betriebsselbst­
kosten. Anlagekosten und Verwaltungskosten. Abgaben an iiffent­
liche Kiirperschaften und Konsumsteuern). 

D. EinfluB der Frachten und Verteilungskosten auf den Absatz 
der Inlandskohle. 

III. MaBnahmen zur Hebung des Absatzes von Inlands­
kohle: 

A. MaBnahmen der Regierungen zur Fiirderung des Absatzes von 
Inlandskohle (MaBnahmen in Belgien, Bulgarien, Deutschland, 
England, Frankreich, Griechenland, Holland, Italien, Jugoslawien, 
Litauen, Polen, Portugal, Rumanien, SowjetruBland, Schweiz, Spa­
nien, Tschechoslowakei, Tiirkei, Ungarn. MaBnahmen in Oster­
reich und Wirkung der MaBnahmen in Osterreich). 

B. Verwaltungstechnische MaBnahmen (Steigerung des Absatzes 
im Hausbrand und in der Industrie. Beschrankung der Kohlenein­
fuhr. MaBnahmen gegen die Ausbreitung der Olfeuerung. Schaffung 
eines Kohlenkatasters fiir aile in Osterreich verbrauchten Kohlen). 

C. MaBnahmen der iisterreichischen Kohlenbergbaue (Selbst­
kostensenkung. Veredelung der Kohle). 

D. Tarif- und TransportmaBnahmen. 

IV. Antrage des Ausschusses zur Fiirderung des Absatzes 
von inliindischer Kohle. 

163 Normseiten (Format Onorm A 5) mit 2 Ubersichtskarten del 
iisterreichischen Kohlenproduktion 1932 und 1933, 3 Diagramm­
tafeln und 24 Tabellen. 

Verlag Julius Springer, Wien 1934. Preis S 9.60 (RM 5.60). 
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18. "Das osterreichische Holz." Gesamtbericht des OKW­
Arbeitsausschusses "Forst- und Holzwirtschaft". 
InhaIt: 

A. Allgemeiner Teil (Organisation, Einleitung). 
B. Grundlagen zu den Vorschliigen fiir die Fiirde­

rung der iisterreichischen Forst- und Holzwirtschaft. 
I. Holzerzeugung: Umtriebszeit, Bestandesbegriindung, Bodenver­
hesserungs-, Diingungs- und Streufragen, Bestandeserziehung, Er­
hiihung der Holzmassenerzeugung. 
II. Holzernte: Arheitsorganisation und Uherpriifung, Auswahl, Be­
niitzung und Instandhaltung der Werkzeuge, Hilfsmaschinen. 
III. Holzhringung: Ries- und Drahtseilfiirderanlagen, Schienen­
hiingehahnen, Straaen und Wege, Waldbahnen, Bringung am Was­
ser, Einrichtung der Holzhringung, Aufschlieaung von Klein- und 
Mittelwaldhesitzen. 
IV. Holzverwertung: Holz fiir Haushrand und Industriefeuerungen, 
Holz als Treihstoff fiir Explosionsmotoren (Holzgast Holz zur Ge­
winnung von fliissigen Treihstoffen), Holzverkohlung, Holzkohle 
und Holzkohlenprealinge, Verwendung von Holz im Hoch- und 
Tiefhau, Holzschutz und Holzveredlung. 
V. Holzschutz. 
VI. Holzforschung. 

C. Vorschliige des UKW -Ausschusses fiir Forst- und 
H 0 lz w i r t s c h a £t : Allgemeine Vorschliige. Besondere Vorschliige 
zur Holzerzeugung, -ernte, -hringung, -verwertung, Holzpropa­
ganda und Holzforschung. 

D. Anmerkungen. (Literaturnachweis.) 
180 Normseiten (Format Unorm A 5) mit 15 Tafeln (TabeIlen) und 
79 Abbildungen. 
Verlag Julius Springer, Wien 1935. Preis S 15.30 (RM 9.-). 

19. "Eisenbahn und Kraftwagen." Gesamtbericht zum Problem 
der Arbeitsteilung und Zusammenarbeit von Eisen­
bahn und Kraftwagen. 
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InhaIt: 
Allgemeiner Teil (Vorwort, Organisation, Einleitung). 

I. Hauptstiick: 
Allgemeine Grundlagen zur Kliirung des Wettbewerbsproblems 

"Eisenbahn-Kraftwagen" • 
1. Die gesamtwirtschaftlichen Grundlagen des Wettbewerhsprohlems. 
2. Die jetzige Lage im Wettbewerb "Eisenbahn-Kraftwagen". 
3. Der heginnende Wettbewerb zwischen den verschiedenen Zweigen 
im Kraftfahrwesen. 
4. Kritik des gegenwiirtigen Zustandes. 
5. Voraussetzungen fiir die gesamtwirtschafthche Behandlung des 
W cttbewerbes "Eisenbahn-Kraftwagen". 



II. Hauptstuck: 

Richtlioieo fiir eioe Nenordouog des osterreichischeo Eiseobahn-
nod Kraftfahrverkehres. 

1. Abschnitt: Allgemeine RichtIinien. 
2. Abschnitt: Anwendung der RichtIinien auf osterr. Verhaltnisse. 
I. Regelung im Kraftwagenverkehr. 

A. Obere Grenze der TransportIange im Kraftfahrverkehr. 
B. Grundlagen fur ein gesetzliches Eingreifen (OffentIicher 

Kraftfahrverkehr fur Personen- und Sachenbeforderung, Werks­
verkehr). 
II. Regelung im Eisenbahnverkehr. 
III. Regelung der Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und Kraft­
fahrverkehr. 

3. Abschnitt: Erlauterungen zu den RichtIinien. 

III. Hauptstuck: 

Die Krmtfahrgesetzgebung in Europa. 
Offentlich-rechtIiche Grundlagen zur Regelung des Wettbewerbes 
"Eisenbahn-Kraftwagen" : 
Yerkehrsvorschriften und Besteuerung in Osterreich, Belgien, Bul­
garien, Danemark, im Deutschen Reich, in Frankreich, GroBbritan­
nien, Italien, Jugoslawien, in den Niederlanden, in Norwegen, Polen, 
Portugal, Rumanien, Schweden, in der Schweiz, in Spanien, in der 
Tschechoslowakei und in Ungarn. 
285 Normseiten (Format Onorm A 5) mit emer vierfarbigen Karte 
der osterr. Konzessionsgebiete und einem Verzeichnis der "Kon­
zessionsgebiete und zugehorigen Verkehrsgebiete" (Masehen). 

Verlag Julius Springer, Wien 1936. Preis S18.70(RM11.-). 




