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Vorwort.

Voraussetzung fiir die ,,Wirtschaftlichkeit im Verkehr*
ist eine zweckdienliche Arbeitsteilung und Zusammen-
arbeit der verschiedenen Verkehrsmittel. Thre Herbeifiihrung
ist Hauptaufgabe der modernen Verkehrswirtschaft. Innerhalb
dieses Fragenkomplexes kommt dem Konkurrenzproblem
»Eisenbahn—Kraftwagen“ ganz besondere volkswirtschaft-
liche Bedeutung zu. Aus diesem Grunde hat das Kuratorium
vorerst gerade zu diesem besonders aktuellen und verkehrs-
wirtschaftlich bedeutungsvollen Problem von seinem die Ge-
samtwirtschaft beriicksichtigenden Standpunkt aus
Stellung genommen.

Daf es diese Absicht durch die vorliegende Veréffentlichung
verwirklichen konnte, dankt es der Mitarbeit einer Reihe von
Fachminnern, 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®, Unterstaatssekretir Sek-
tionschef Ing. Bruno v. Enderes. Aufrichtigen Dank sagt das
Kuratorium Herrn Prof. Ing. Dr. Leopold Orley, dem jetzigen
Leiter dieser Arbeiten, und den Mitgliedern des Referenten-
beirates fir deren unermiidliche und wertvolle Titigkeit, so-
wie Herrn Hofrat Hugo Lachner, dem Leiter des legislativen
Informationsdienstes der Wiener Handelskammer, der durch
die Herbeischaffung des umfassenden auslindischen Gesetzes-
materials und dessen quellengetreue, klare Darstellung den
Arbeitszweck des Ausschusses wesentlich forderte. Besonderer
Dank gebiihrt dem Generalberichterstatter Herrn Min.-Rat a. D.
Ing. Josef Altmann, dessen Arbeiten die Grundlage fiir die
in vorliegendem Bericht empfohlene Regelung bildeten. Schlief3-
lich gebiihrt unser Dank allen Mitarbeitern und Fachleuten,
die dem Ausschuf} bei seinen Arbeiten Hilfe und Unterstiitzung
gewihrt haben.
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Im Zusammenhange mit den vorliegenden Vorschligen zur
Losung des osterreichischen Problems ,,Eisenbahn—Kraftwagen*
soll besonders darauf hingewiesen werden, dafl auch die
Internationale Handelskammer sich mit der Regelung
dieser volkswirtschaftlich so bedeutsamen Fragen schon seit
Jahren befafit und zu folgenden Grundsitzen fir die Losung
dieses Problems gekommen ist:

a) Die gegenseitige Abhingigkeit der verschiedenen
Verkehrsmittel voneinander macht in jedem Lande eine
einheitliche Verkehrspolitik notwendig.

b) Das wesentliche Ziel einer solchen Politik muf} sein, durch
Koordination aller Verkehrsmittel jedem Verkehrsmittel den
Verkehr zu sichern, den es am besten bedient.

¢) Mafinahmen im o6ffentlichen Interesse werden notwendig,
sobald die Leistungsfidhigkeit der einzelnen Verkehrsmittel
infolge des gegenseitigen Wetthewerbes gefihrdet
wird.

d) Der Staat hat alle erforderlichen Bedingungen zur Siche-
rung der grofBtmoglichen Leistungsfiahigkeit aller Ver-
kehrsmittel zu schaffen und deren Entwicklung im Interesse
des Allgemeinwohls und des technischen Fortschrittes zu
fordern.

e) Dieses Ziel 1af3t sich nur durch eine Reihe von Mafinahmen
erreichen, deren Art und Tragweite im einzelnen von den be-
sonderen Bedingungen eines jeden Landes abhiingig sind.

Die in dieser Veréffentlichung enthaltenen Regelungsvor-
schlige fir Usterreich bewegen sich auch im Rahmen dieser
Grundsitze.

Der seit Jahren gefiihrte erbitterte, manchmal der Sachlich-
keit entbehrende Kampf zwischen den Interessentengruppen hat
uns volle Klarheit dariiber gegeben, daf3 die Herausgabe dieser
Schrift sich als ein Wagnis darstellt, denn die Erfahrung lehrt,
daf 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, daf}
es trotz des zu Beginn dieser Arbeiten fast vollig fehlenden
Unterlagenmateriales, insbesonders iiber die Gesetzgebung
anderer Staaten auf diesem Gebiete, nach Kriften bemiiht 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, daff die nunmehr veréffentlichte Ar-
beit, und zwar sowohl das Gedankengut der Regelungs-
vorschlige als auch die in derart umfassender Weise bisnun
erstmalig erfolgte Zusammenstellung der beziiglichen
gesetzlichen Mafinahmen der wichtigsten européi-
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 fiir Wirtschaftlichkeit



Organisation.
Ausschuf8 ,,Kooperation im Verkehr*.
Stand Jinner 1936.

Obmann:
Ing. Dr. Leopold Orley, o. 6. Prof. der Techn. Hochschule.

Generalberichterstatter:
Min.-Rat a. D. Ing. Josef Altmann.

Referentenbeirat:
Ing. Dr. Leopold Orley, o: 6. Prof. der Techn. Hochschule (Vor-
sitzender).
Ing. Josef Altmann, Min.-Rat a. D. (Generalberichterstatter).
Dr. Ferdinand Graf Degenfeld-Schonburg, o. 6. Univ.-Prof.
Franz Dorfel, o. 6. Prof. der Hochschule fiir Welthandel.
Ing. Robert Findeis, o. 6. Prof. der Techn. Hochschule, Hofrat.

AusschufSmitglieder:

Dr. Engelbert Fallmann, Hofrat, Syndikus der O.B. B.

Dr. Karl Fritz, Prisident der Post-Dion. f. Wien, N.-O. u.
Bgld.

Frangz Geiflberger, Min.-Rat a. D.

Dr. Heinrich v. Griinebaum-Bruckwall, Min.-Rat.

Dr. Georg Hanel, Rechtsanwalt, Geschiftsfiihrer des Ver-
bandes der Automobilindustrie.

Max v. Henriquez, Prisident, Obstlt. a. D.

Dr. Josef Hroch, Min.-Rat.

Dr. Richard Katziantschitsch, Min.-Rat.

Dr. Karl Klofetz, Reg.-Rat, Leit. Kammersekretiir.

Ing. Otto Korwik, Hofrat, Generaldirektor der D.D.S. G.

Dr. Erhard Mazelle, Leit. Kammersekretir.

Johann E. Pittner, Prisident des OUsterr. Flugtechnischen
Vereines.

Heinrich Rosenberg, Kammer- und Kommerzialrat.

Dr. Friedrich Rucker, Min.-Rat.

Dr. Hermann Sommerfeldt, Zentralinspektor der O.B.B.

6



Dr. Jakob Stoiber, Generalsekretir.

Ing. Oskar Taussig, Dir. a. D. der O.B.B.

Ing. Dr. Jessy Weldler, Oberbaurat i. R.

Dr. Emil Zdrubek, wirkl. Hofrat, Leiter des Verkehrsamtes
der Polizei-Dion.

Giste:

Viktor Hornik, Kommerzialrat, Vorstandsmitglied des oster-
reichischen Verkehrsbundes.

Ing. Ludwig Spéngler, Dir. a. D., Vorstandsmitglied des &ster-
reichischen Verkehrsbundes.

Franz Stuiber, Mitglied des Kraftfahrbeirates.

Dr. Anton Wolprecht, Innungssekretir.

Generaldelegierte der Bundesministerien beim OKW:
Bundeskanzleramt:

Min.-Rat Dr. Emil Freiherr v. Waldstitten.
Bundesministerium fiir Finanzen:
Min.-Rat Friedrich André.
Bundesministerium fiir Handel und Verkehr:
Min.-Rat Dr. Hans Kuttelwascher.
Bundesministerium fiir Landesverteidigung:
Oberst-Intendant Erwin Schonauer.
Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft:
Min.-Rat Dr. Alexander Reichmann,
Bundesministerium fiir soziale Verwaltung:

Min.-Rat Dr. Anton Hoffmann.

Bundesministerium fir Unterricht:

Min.-Rat Dr. Ludwig Haberer.

OKW-Beirat:
Vizekanzler a. D. Walter Breisky.
Generalintendant a. D. Nikolaus Levnaié¢-Iwatiski v. lwanina.
Sektionschef a. D. Dr. Johann v. Weinczierl.

Geschiiftsstelle des Osterreichischen Kuratoriums
fiir Wirtschaftlichkeit:
Geschiftsfithrer: Dr. u. Ing. Giinther Bandat, General-
sekretir u. Vorstandsmitglied des OKW., Rechtskonsulent
der Kammer fiir Handel, Gewerbe und Industrie in Wien.
Beamte: Margarethe Weidner.
Helene Ludwig.



Inhaltsverzeichnis.

Seite

00 4 11« 3

Organisation:

OKW-AusschuB ,,Kooperation im Verkehr*................. 6

Generaldelegierte der Bundesministerien beim OKW ......... 7

OKW-Beirat und OKW-Geschéiftsstelle. ..................... 7

BInleitung .. ..ot i i i ittt ettt 14
I. Hauptstiick.

Allgemeine Grundlagen zur Klirung des Wetthewerbproblems
»sEisenbahn—Kraftwagen®, verfaBt von Unterstaatssekretir u.
Sekt.-Chef a.D. Ing. Bruno von Enderes f................ 17
1. Die gesamtwirtschaftlichen Grundlagen des Wettbewerb-

PIOblemS . ..t e e 17
2. Die jetzige Lage im Wettbewerb ,,Eisenbahn—Kraftwagen« 20
a) Stellung der Eisenbahn im Verkehrswesen ............ 20
b) Stellung des Kraftwagens im Verkehrswesen .......... 31
3. Der beginnende Wetthewerb zwischen den verschiedenen
Zweigen im Kraftfahrwesen............................. 34
4. Kritik des gegenwirtigen Zustandes....................... 35
Kritik vom Standpunkt:
a) der Eigsenbahnen .............. ... ... .. ... i, 36
b) des Kraftfahrwesens.................coiveiiinnnnn.. 42
¢) der eisenbahnfreundlichen Wirtschaftskreise............ 47
d) der Kraftwagenfreunde .................... ..., 48
e) der Gesamtwirtschaft ........................ ... ... 49
5. Voraussetzungen fiir die gesamtwirtschaftliche Behandlung
des Wettbewerbes ,,Eisenbahn—Kraftwagen«............. 53
a) Rédumliche Abgrenzung ...............cooiviiiiian.n, 58
b) Verkehrsrechtliche Bindungen ........................ 59
c) Schutz der Gesamtwirtschaft gegen Erschiitterungen des
Eisenbahntarifsystems .........covviiiiiiiiiiiiennnn. 60
d) Gewerblicher Lastkraftwagenverkehr und Werksverkehr. 61
e) Statistik und Organisation ........................... 70
II. Hauptstiick.

Richtlinien fiir eine Neuordnung des Osterreichischen Eisenbahn-

und Kraftfahrverkehrs ................ ... ... ... L., 73
1. Abschnitt:
Allgemeine Richtlinien ................ ... ... .. ... ... ... ..., 73

8



2. Abschnitt:
Anwendung der Richtlinien auf osterreichische Verhiiltnisse ......
I. Regelung im Kraftfahrverkehr...................

A. Obere Grenze der Transportlinge im Kraftfahrverkehr...
B. Grundlagen fir ein gesetzliches Eingreifen ..............
1. Offentlicher Kraftfahrverkehr fiir Personenbeférderung

a) Kraftfahrlinien im Uberlandverkehr...............

b) Unternehmungen periodischer Personentransporte. .

2. Offentlicher Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforderung. .

a) RegelmiBiger Verkehr (Kraftfahrlinien)............

b) Gelegentlicher Verkehr (gewerbliche Konzession). ...

c) Tarife . ...

3. Der Werksverkehr ........... ..o,
II. Regelung im Eisenbahnverkebhr..................

A. Untere Grenze der Transportlinge im Eisenbahnverkehr. .
B. Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen ..............

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

3. Abschnitt:

Erliuterung zu den Richtlinien fiir eine Neuordnung des dsterreichi-
schen Eisenbahn- und Kraftfahrverkehrs ....................

I. Erliuterung zum 1. Abschnitt: Allgemeine Richtlinien

II. Erlduterungen zum 2. Abschnitt: Anwendung der
Richtlinien auf Osterreichische Verhiltnisse ................
Zu 1. Regelung im Kraftfahrverkehr ....................

Zu A. Obere Grenze der Transportlinge im Kraft-
fahrverkehr ........... ... o,

Zu B. Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen ...

zu 1. Offentlicher Kraftfahrverkehr fiir Per-
sonenbeforderung.....................

zu 2. Offentlicher Kraftfahrverkehr zur Sachen-

beforderung ......... ..ol

zu 3. Werksverkehr .......................

Zu II. Regelung im Eisenbahnverkehr ...................
Zu III. Regelung der Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn-
und Kraftfahrverkehr ............ ... ... il

III. Hauptstiick.

Die Kraftiahrgesetzgebung in Europa (Offentlich-rechtliche Grund-
lagen zur Regelung des Wettbewerbes,,Eisenbahn—Kraftwagen*)

I Osterreich . . ... ..ovorit e
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Kraftfahrbeirat, Mafnahmen zur Regelung

des Wettbewerbes ,,Eisenbahn—~Kraftwagen
(Bestimmungen iber Kraftfahrlinien, Bestimmungen

iiber den Lastkraftwagenverkehr, Sonstige Maflnahmen)

80
80

82
82

82
83

83
86
90
91

92

23
93

93



10

B.

B.

B.

B.

Seite

Besteuerung: Kraftwagenabgabe, Kraftwagenver-
kehrssteuer, Benzinsteuer, Spiritusbeimischungszwang,
Treibstoffzoll, Warenumsatzsteuer.................... 103

CBelgien ... e e 106
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Konzessionspflicht, Erméchtigung der Eisenbahnen zum
Betriebe von Kraftwagendiensten, MaBlnahmen zur Rege-
lung des Wettbewerbes ,,Eisenbahn-Kraftwagen‘ 106

. Besteuerung: Kraftwagensteuer, Luxussteuer, Weg-

gebiihren, Verbrauchssteuern auf Treibstoffe, Benzin-
zoll, Umsatzsteuer auf Treibstoffe................... 109

Bulgarien ... e e 113
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Einteilung des Kraftwagenverkehres, Bewilli-
gungspflicht .............. .. i 113
Besteuerung: Kraftwagensteuern, Fahrkartensteuer,
Benzinzoll ........ccotiiiiii ittt 117

. DANEMATK ... ... e et 118
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzessionspflicht, Versicherungspflicht..... 118
Bestenerung: Kraftwagensteuer, Umsatzsteuer, Ben-
zinsteuer, Benzinzoll .........c.coiiiiiiiiiiiiiiean 121

. Deutsches Reich ..........0oviieninininnrnnenennnns 124
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behérden, Allgemeine Verkehrsvorschriften, Vorschriften
iber die Beférderung von Personen und Gitern zu Lande
(Beférderung von Personen zu Lande, Giiterfernverkehr
mit Kraftfahrzeugen), Reichsautobahnen............. 124
Besteuerung: Kraftfahrzeugsteuer, Benzinzoll, Aus-
gleichssteuer, Verpflichtung zum Bezuge von Spiritus
und Methanol............ooiiiiiniiiiii i, 130

CFrankreich . ... et it 134
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Allgemeine Verkehrsvorschriften, Regelung des Wett-
bewerbes ,,Eisenbahn—Kraftwagen: 1. Ver-
kehrs-AufteilungsausschuBl, 2. Aufteilung der Personen-
beférderung zwischen Eisenbabn und Kraftwagen, (Ver-
kehrsausschufl, AuBerhalb der Abkommen liegende Be-
forderungen, Kraftwagenunternehmungen der grofien
Eisenbahnen, Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und
Kraftwagen, Vorschriften bei Doppelgeleisigkeit des Ver-
kehres, Ausflugs- und Fremdenverkehrsdienste, Fahr-
preise, Festlegung der Strecke, der Haltestellen und
des Fahrplanes, Zustand und Fassungsraum der
Wagen, Versicherung, Postbeférderung, Sicherheits-
leistung), 3. Aufteilung der Giterbeférderung zwischen
Eisenbahn und Kraftwagen, (Privater und offentlicher
Giterverkehr, Aufnahme und Zahlung der fiir den Giiter-
verkehr bestimmten Fahrzeuge, Ausstellung von vor-
liufigen Karten fiur die o6ffentliche Beférderung, Re-



10.

11.

Seite

gelung des Offentlichen Giiterverkehres, Grundlagen fir
den AbschluB der Abkommen, Aufteilung des Ver-
kehres zwischen Eisenbahn und Kraftwagen, Tarif-
dnderungen der Eisenbahnen, Ersatz von Lokalbahn-
ziigen durch Kraftwagenlinien, Beteiligung der Eisen-
bahnen an Kraftwagenunternehmungen, Endgultiger
Abschlufl der Verkehrsabkommen, Beférderungskarten,
Feststellung der kleinen, mittleren und groflen Ent-
fernung, Verkehrsabgabe, Versicherung, Erkennungs-

tafeln, Frachtbriefe und Beforderungsscheine)......... 134
B. Besteuerung: Kraftwagensteuern, Steuerfreiheit fir
Gasgeneratorwagen, Kraftwagenverkehrsabgabe, Treib-
stoffsteuer, Alkoholbeimischungszwang, Treibstoffzoll... 155
. Grofbritanmien ............... ... i, 158

A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,

B.

DO 17 1. N 170
A.

B.

Vorschriften fiir den Personenkraftwagenverkehr, Vor-
schriften fiir den Kraftwagenverkehr mit Gitern, Maf3-
nahmen gegen den Wettbewerb ,Eisenbahn—
Kraftwagen® ..., 158
Besteuerung: Kraftwagensteuer, Benzinzoll........ 167

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Allgemeine Bestimmungen, Besondere Bestim-
mungen fiur die Giiterbeforderung, Mallnahmen zur
Forderung der Kraftwagenerzeugung, Mafinahmen gegen
den Wettbewerb ,,Eisenbahn—Kraftwagen,
Nationales Transportinstitut......................... 170

. Besteuerung: Kraftwagenverkehrssteuer, Besteuerung

der Giiterbeférderung mittels Kraftwagen, Straflenver-
besserungsbeitrag, Umsatzsteuer, Spiritusbeimischungs-
zwang, Benzinzoll................ ... ... ... ... 171

Cdugoslawien . ... ... e 181
A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behoérden, Einteilung des Kraftwagenverkehres, Kon-
zession, Postbeforderung, Versicherungspflicht, Allge-
meine Verkehrsvorschriften.......................... 181
Besteuerung: Kraftwagensteuern, Spiritusbeimi-
schungszwang, Treibstoffzoll ........................ 187

Niederlande ............. .. .0ttt iiiiiiinnnnnn. 191

A.

B.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzession, Postbeforderung, Allgemeine
Verkehrsvorschriften ............... .. ... oot 191
Besteuerung: Kraftfahrzeugabgabe, Benzinzoll..... 194

Norwegen ........c.ooiuiiiniiiiiiiiiii i 196

A.

Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzession, Allgemeine Verkehrsvorschriften,
Mafnahmen zur Regelung des Wettbewerbes, Eisen-
bahn—Kraftwagen®, Umfang des Linienverkehres 196

. Besteuerung: Besteuerung auf Grund des Kraft-

wagengesetzes, (Gewichtsabgabe fir Kraftwagen, Reifen-
und Benzinsteuer), Kraftwagenluxussteuer, Benzinzoll.. 199

11



12

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Polem . ... i e e et
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzessionspflicht, Manahmen zur Regelun

des Wettbewerbes,,Eisenbahn—Kraftwagen®

B. Besteuerung: Konzessionsgebithr, Kraftwagenab-
gabe, Benzinzoll .............. ... ...l

Portugal ...........co i
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Arten des Kraftwagenverkehres, (Privat-
verkehr, Offentlicher Verkehr, Lohnkraftwagenverkehr,
Linienverkehr), Allgemeine Verkehrsvorschriften, allge-
meine und besondere Vorschriften fiir den Betrieb von
Kraftfahrlinien .........coviuiinieninenenennrnenenns
B. Besteuerung: Taxen, Beforderungssteuer, Treib-
mittelzoll .. ... i e et

Ruminien.............oiiiiiiiiiieiiniiieinennenne.
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Kraftwagenmonopol, Verpachtung der wich-
tigsten Kraftwagenlinien an die Staatsbahnen, Allge-
meine Verkehrsvorschriften .........................
B. Besteuerung: Registriergebithren, Betriebsbewilli-
gungsgebiihr, Kraftwagensteuer, Steuer auf Kraftwagen-
gummireifen, Treibstoffsteuer, Benzinzoll .............

Schweden ............ccoiiiiiiiiiii i
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzession, Besondere Begiinstigungen, All-
gemeine Verkehrsvorschriften........................
B. Besteuerung: Kraftwagensteuer, Steuer auf Kraft-
wagengummireifen, Treibmittelsteuer, Benzinzoll, Zwang
zum Ankauf von Motorsprit ............. .ot

SEAWeIZ . .. ..ot e i
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Personenfahrten (Bestimmungen iiber die Konzessions-
erteilung, Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und
Post), Kraftwagengiiterverkehr ( Geltende Regelung, Mas-
nahmen der Bahn gegen Konkurrenzierung durch den
Kraftwagenverkehr, Beabsichtigte Regelung durch Uber-
einkommen zwischen den Eisenbahnen und Kraftfahr-
zeuginteressenten) ............ .. .oiiieiiiiiiienaan
B. Besteuerung: Gebithren und Steuern, Benzinzoll. ..

Spanmien ..........ooiiiiiiiii e
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Einteilung der Kraftwagendienste, Konzession,
Allgemeine Verkehrsvorschriften, Malnahmen gegen den
Wettbewerb ,,Eisenbahn—Kraftwagen“.....
B. Besteuerung: Verkehrssteuer, StraBenerhaltungsab-
gabe fir alle Kraftwagen, Besondere Strafenerhaltungs-
abgabe und Transportsteuer fir Lastkraftwagen, Benzin-
70 1 P

202

207
209

209

218
220

220

224
226

226

229
231

231
246

247

247



18. Tschechoslowakische Republik .......................... 264
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Behorden, Konzessionspflicht fiir den gewerbsmiBigen
Transport, Vorschriften fiir den nicht gewerbsmifig be-
triebenen Transport von Personen und Gitern (Werks-
verkehr), Allgemeine Verkehrsvorschriften, Zusammen-
gchlul des Post- und Eisenbahnkraftwagenbetriebes,

Abkommen mit der Eisenbahn ...................... 254
B. Besteuerung: Kraftwagensteuer, Besteuerung des
Kraftwagenverkehres, Benzinzoll, Umsatzsteuer, Spiritus-

beimischungszwang ..........ccoviiiiiiniiiinenn... 263

19 Ungarn ..ottt it ittt cie e tnennenannnnens 267
A. Verkehrsvorschriften: Gesetzliche Grundlagen,
Verkehrsmonopol des Staates und Konzessionserteilung,
Behorden, Konzessionspflicht, Regelung des Wett-
bewerbes ,Eisenbahn—Kraftwagen™........ 267
B. Besteuerung: Wegsteuer, Luxussteuer, Umsatz-
steuer, Benzinzoll und Umsatzsteuer auf Benzin, Staatliche
Gewinnbeteiligung ........... ... . il 274

Liste der OKW-Veroffentlichungen vom Stande 15. Februar 1936 277

Anlagenverzeichnis.

Vierfarben-Karte der ,,Konzessions-Gebiete‘‘ zwischen Seite 76 und 77

Verzeichnis der ,,Konzessions-Gebiete und
zugehorigen Verkehrsgebiete* (Maschen) ' . 16, 77

13



Einleitung.

Im Rahmen seiner satzungsgemiflen Aufgaben hat das Uster-
reichische Kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit auch einen Aus-
schu} fiir , Wirtschaftlichkeit im Verkehrswesen“ eingesetzt,
der am 27. November 1931 seine konstituierende Sitzung ab-
gehalten und mehrere Unterausschiisse fiir Sonderfragen des
Verkehrswesens gebildet hat, darunter auch einen Ausschuf}
fiir ,Kooperation im Verkehr®.

Dieser Ausschuf8 hat in seiner Sitzung am 16. Februar 1933
einer Anregung des geschiftsfiihrenden Vorsitzenden zuge-
stimmt, seine Titigkeit zunichst auf die Hauptfrage zu be-
schrinken, nidmlich auf die Frage der Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit in den durch den Wettbewerb
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen geschaffenen Ver-
hidltnissen. Er hat ferner, die auflerordentliche Bedeutung
dieser Angelegenheit erkennend, die dringliche Erstattung eines
Gutachtens empfohlen.

Das zur Erstattung dieses Gutachtens vom Prisidium des
Kuratoriums eingesetzte Gutachter-Komitee nahm seine
Titigkeit in der Sitzung vom 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“ vom Oktober 1932 bzw. vom
Janner 1933 von Min.-Rat a. D. Ing. Josef Altmann.

2. Ein Referat: ,,Allgemeine Grundlagen zur Klirung und
Losung des Wettbewerbes Eisenbahn—Kraftwagen® vom Sep-
tember 1933 von Unterstaatssekretir und Sekt.-Chef a. D. Ing.
Bruno v. Enderes.

Wihrend die beiden erstgenannten Referate konkrete Vor-
schlidge zur Lésung des Problems in Osterreich enthielten,
setzte sich das zweitgenannte Referat die Gewinnung allge-
mein giiltiger Erkenntnisse fiir die Behandlung des Pro-
blems zum Ziele.

Da das Gutachter-Komitee glaubte, sich im wesentlichen auf
die Beurteilung dsterreichischer Verhiltnisse beschréin-
ken zu sollen, baute es seine Vorschlige auf den beiden erst-
genannten, im Laufe der Beratungen entsprechend erweiterten
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Referaten auf und beschlofl gleichzeitig, dem Prisidium des
Kuratoriums zu empfehlen, in die Verdffentlichung sowohl das
Referat v. Enderes zur Klirung des Problems im allge-
meinen, als auch die auf die Regelung des Verkehrsproblems
Eisenbahn—Kraftwagen abzielenden gesetzlichen Bestim-
mungen der wichtigsten fremden Staaten aufzunehmen.

Zunichst wurde ein Entwurf der Vorschlige samt Erliute-
rungen vom Kuratorium sowohl dem Ausschuf} ,,Kooperation*
als auch den im Ausschuf} nicht vertretenen Kérperschaften
auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens zur Stellungnahme
ibermittelt. Bei dieser Stellungnahme traten die gegensitz-
lichen Wiinsche betreffend die Regelung des gewerblichen
Lastkraftfahrverkehres und des Werksverkehres neuerlich zu-
tage:

?)ie Vertreter der gewerblichen Lastkraftbetriebe
sprachen sich gegen die Einfithrung der Beschrinkung der
Transportberechtigung auf einzelne Verkehrsgebiete (Kon-
zessionsgebiete) aus und betonten grundsitzlich das Recht auf
volle Freiziigigkeit des gewerblichen Lastkraftwagentranspor-
tes. Die Vertreter des Werksverkehres verlangten die Auf-
lassung der bestehenden Beschrinkung der Transportlinge 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 Vorschlige erfolgen.

Ehe diese Arbeit in Angriff genommen werden konnte, traf
das Gutachter-Komitee ein schwerer Verlust durch den Tod
seines Vorsitzenden, des Herrn Sektionschefs Ing. Bruno
v. Enderes. Herr Prof. Ing. Dr. Leopold Orley, der nunmehr
iiber Ersuchen des Kuratoriums-Prisidiums 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 Titigkeit des Komitees besser entspreche und weil
die zu behandelnde Materie die Beriicksichtigung der auf ver-
kehrspolitischem Gebiete gegebenen Verhiltnisse verlange, was
die Abgabe eines wissenschaftlichen Gutachtens sehr erschwere.

Auf Grund der verfiigharen statistischen Unterlagen konnte
nur eine grundsitzliche Lésung des Problems durch
Aufstellung allgemeiner Richtlinien fiir die Art der
Arbeitsteilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und
Kraftwagen empfohlen werden. Die ins einzelne gehende end-
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giiltige Losung des Problems wird — iahnlich liegt die
Situation auch in anderen Staaten — nur schrittweise und
vornehmlich auf empirischem Wege dadurch herbeigefiihrt
werden konnen, dafl den beiden Verkehrsmitteln durch gesetz-
liche Mafinahmen vorerst die Moglichkeit geboten wird, eine
Arbeitsteilung und insbesonders eine Zusammenarbeit ein-
zuleiten, um dann in richtig geleiteter weiterer Ent-
wicklung zu jener verkehrspolitisch erstrebten Losung zu
gelangen, die einen Erfolg fiir beide Teile und damit auch
fiir die Gesamtwirtschaft sichert.

Die Regelungsvorschlige wurden in zwei Abschnitten zu-
sammengefaflt, deren ersterer die grundlegenden Ergebnisse
der Untersuchung des Problems in Form von Richtlinien
enthilt, wihrend der zweite Abschnitt die gesetzlichen
Maflnahmen zur Herbeifiihrung einer den Richtlinien ent-
sprechenden besonderen Arbeitsteilung und Zusammenarbeit
zwischen den Eisenbahnen und den offentlichen Kraftfahr-
betrieben in Osterreich betrifft. Diese Vorschlige enthalten
die Grundlagen fiir eine Kompromiflésung, die diesen
Namen aber nicht im Sinne eines Interessenausgleiches
zwischen den Anspriichen beider Verkehrsmittel verdienen
will, sondern im Sinne eines Arbeits-Ausgleiches.

Wenn die Vertreter des Eisenbahnverkehres und des Kraft-
fahrverkehres auf der vorgeschlagenen Grundlage zur Er-
kenntnis kommen, dafl die bei der Grenzziehung erforder-
lichen Zugestindnisse nicht zugunsten des anderen Verkehrs-
mittels verlangt werden, sondern zugunsten der gesamten
Wirtschaft, deren Diener beide Verkehrsmittel sind,
und wenn sie durch diese Erkenntnis zu einer fruchtbaren
Zusammenarbeit veranla3t werden, dann ist durch diese
Arbeiten die wichtigste Voraussetzung fiir die wirtschaftliche
Lésung des vielumstrittenen Problems Eisenbahn und Kraft-
wagen geschaffen.
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I. HAUPTSTUCK.

Allgemeine Grundlagen
zur Kldrung des Wettbewerbproblems
,Eisenbahn—Kraftwagen.*

Verfafit von Unterstaatssekretir und Sektionschef a. D.
Ing. Bruno v. Enderes 7.

1. Die gesamtwirtschaftlichen Grundlagen des
Wettbewerbsproblems.

(1) Es ist erforderlich, zunichst jene fiir die vorliegende
Frage erheblichen Tatsachen aufzuzihlen, die notorisch fest-
stehen oder die sich zahlenmiiffig beweisen lassen; solche Tat-
sachen sind:

(2) Jede Erleichterung, Verbesserung, Beschleunigung und
Verbilligung des Verkehres wirkt auf die Gesamtwirtschaft
belebend und kriftigend. Die Gesamtwirtschaft bemichtigt
sich daher erfahrungsgemif} schleunigst jedes einschligi-
gen Fortschrittes. Da dies in simtlichen Kulturlindern
gleichzeitig geschieht, so mufl ein Land, das den Fortschritt
im Verkehr nicht ausniitzt, im Wetthewerb gegeniiber allen
anderen Lindern zuriickbleiben. Schlagende Beweise fiir die
Richtigkeit dieser Ansicht, also fiir die erstaunliche Ge-
schwindigkeit, mit der die fithrenden Kulturlinder sich des
zuerst in England eingefiihrten Eisenbahnwesens bemichtigt
haben und fiir die Erfolge, welche diejenigen Liinder erzielten,
sind besonders die Vereinigten Staaten, das Deutsche Reich
und Frankreich, die hierbei vorangingen. Schlagende Beispiele
fiir die grofen Nachteile derjenigen, die sich der Eisenbahn zu
langsam bemichtigten und dadurch in der wirtschaftlichen und
technischen Entwicklung zuriickblieben, bieten viele Ubersee-

2 17



linder, in Europa aber auch Spanien, Italien und die Balkan-
lander. )

(3) Seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts und insheson-
dere unter dem Einfluf des Weltkrieges und seiner Folge-
erscheinungen hat sich der Kraftwagen, der bis dahin haupt-
sichlich ein Sportgerdt war, in ein iiberaus beliebtes und all-
gemein beniitztes Verkehrsmittel verwandelt, das heute mit weit
tiber 30 Millionen Fahrzeugen in seiner Gesamtheit ein Grof3-
verkehrsmittel ersten Ranges darstellt. Der Kraftwagen
hat sich in einem beschrinkten Ausmafd selbst neuen Verkehr
geschaffen, insbesondere in Form von Vergniigungs- und Luxus-
reisen. Aber weitaus der grofite Teil des heutigen Kraft-
wagenverkehres ist von ilteren Verkehrsmitteln abgewandert.
Diese Abwanderung dringt unaufhaltsam das pferdebespannte
Fuhrwerk zuriick und wird es mit der Zeit fast ganz ver-
driingen, verringert aber auch den Verkehr der Eisenbahn.
Wenn auch unzweifelhafte Feststellungen iiber die Zahl der
von den Eisenbahnen zum privaten Kraftwagen und zum Kraft-
stellwagen abgewanderten Reisenden und iiber 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 Eisenbahnstatistik in vielen Léndern
wenigstens grofienordnungsméflig einen Schluff auf den
Umfang dieser Abwanderung zu.

(4) So steht z. B. die Tatsache, dafl 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 Bevilkerung — um 409 zu verzeichnen und gleich-
zeitig fast ihren ganzen Stiickgutverkehr verloren haben,
zweitellos in Zusammenhang damit, daf} 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, daf} mindestens seit dem Krieg
ein Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Kraftwagen besteht,
der in den meisten Lindern schon die Formen eines immer
schirfer werdenden Kampfes angenommen hat, in dem beson-
ders Tarifunterbietungen ein beliebtes Kampfmittel sind.

(6) In der letzten Zeit hat sich auch innerhalb des Kraft-

fahrwesens ein Wetthewerb zu entwickeln begonnen, z. B. zwi-
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schen dem gewerblichen Lastfuhrwerk und dem privaten Nutz-
kraftwagen, ferner zwischen regelmaﬁlgcn Kraftomnibuslinien
und dem Wagen fiir gelegentliche Uberlandfahrten.

(7) Eine gesunde Entwicklung des Verkehrswesens ist un-
erldfilich fiir eine gesunde Entwicklung der Gesamtwirtschaft.
Zu einer gesunden Entwicklung jeder wirtschaftlichen Betiti-
gung trigt sicher das Vorhandensein eines Wettbewerbes bei.
Aber ziigellose Wetthbewerbskimpfe zwischen den Ver-
kehrsmitteln bringen wohl voriibergehend einzelnen oder viel-
leicht sogar einer groflen Anzahl einzelner erhebliche Vorteile;
sie schiidigen jedoch die Verkehrsmittel selbst empfindlich und
zwingen sie, nach Abschlu} des Wettbewerbskampfes das Ver-
lorene vielfach wieder einzubringen, was der Gesamtwirt-
schaft dauernde Nachteile bringt.

(8) Es liegt im Vorteil der Gesamtwirtschaft, dafl jedes Ver-
kehrsmittel alle diejenigen Verkehrslelstungen vollbringt und
nur die Verkehrsleistungen, fiir die es nach seiner technischen,
kaufménnischen und organisatorischen Eigenart am besten
geeignet ist, und daf® es alle iibrigen Verkehre den dafiir
besser geeigneten Verkehrsmitteln iiberlifit. Zwei grofle ge-
schichtliche Beispiele erhirten die Richtigkeit dieses Satzes.

(9) Das erste Beispiel 1st der wilde Wettbewerbskampf zwi-
schen den neu entstandenen Eisenbahnen und den alten
Schiffahrtskanilen in England im zweiten Viertel des
19. Jahrhunderts. Gesetzgebung und Verwaltung standen dem
neuen Verkehrsmittel ohne Erfahrung hilflos gegeniiber. In-
folgedessen war es den Eisenbahnen méglich, manche Kanal-
unternehmungen durch Unterbietung wirtschaftlich zugrunde
zu rlchten, ihre Kanile aufzukaufen und stlllzulegen Damlt
haben sie zahllosen Wirtschaftssubjekten, fiir die der Kanal-
verkehr aus irgendwelchen Griinden unentbehrlich war, eine
Grundlage ihres Gedeihens entzogen. AufBerdem kamen sie da-
durch in die Lage, allen Wirtschaftssubjekten gegeniiber ihre
durch die Stillegung der Kanile verstirkte Monopolstellung
auszuniitzen und die im Wettbewerbskampfe gebrachten Opfer
vielfach wieder einzubringen. Es bedurfte jahrelanger An-
strengung der Gesetzgebung und Verwaltung, um dem Staat
einen hinreichenden Einfluf} auf das Verkehrswesen zu ver-
schaffen und eine zweckmiflige Arbeitsteilung und ergin-
zende Zusammenarbeit der Eisenbahnen und Kanile herbei-
zufiihren.

(10) Das zweite Beispiel betrifft die Niederlande, in denen
sich in einer viel ruhigeren Entwicklung eine Verkehrsteilung
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zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt herausgebildet hat,
deren wichtigstes Kennzeichen darin besteht, daf} die Binnen-
schiffahrt vorwiegend den Massengiiterverkehr, die Eisen-
bahn vorwiegend den Personen- und Stickgutverkehr
besorgt.

(11) Wenn auch OUsterreich infolge seiner wirtschaftlichen
Beengtheit bei weitem nicht so reich mit Kraftwagen aus-
gestattet ist wie etwa England und Frankreich oder gar
die Vereinigten Staaten, und wenn auch infolgedessen der
Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Kraftwagen noch lange
nicht einen solchen Umfang angenommen hat wie in Nord-
amerika, so ist doch auch hier schon deutlich zu ersehen, daf}
er die Rentabilitit der Eisenbahnen schmilert. Dieser Wett-
bewerb wird sich zweifellos verstirken, und zwar ganz beson-
ders dann, wenn eme Besserung in der Lage der Weltwirtschaft
und der osterreichischen Wirtschaft kriftig einsetzt.

(12) Dal das Aufkommen neuer Verkehrsmittel die alten
schiadigt, ist eine von der wirtschaftlichen Entwicklung nicht
trennbare, gesetzmiflige FErscheinung. Zielbewufite Ver-
kehrspolitik aber mufl verhindern, daf} die Schidigung
emmen Umfang annimmt, der nicht durch den Nutzen aufge-
wogen wird, und daf} die Schidigung der alten Verkehrs-
mittel mangels einer geniigenden Gegenpost zu einer Schidi-
gung der Gesamtwirtschaft fiithrt.

2. Die jetzige Lage im Wettbewerb ,Eisenbahn—
Kraftwagen¥.

(13) Um das Wesen und die wirtschaftliche Bedeutung des
Wetthbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen klarzu-
stellen, ist es notwendig, die wichtigsten Eigenheiten dieser
beiden Verkehrsmittel kurz zu skizzieren. Dabei kommen ins-
besondere ihre konstruktiven Einzelheiten in Betracht, ferner
gewisse Besonderheiten, die sich durch Gewohnheit, gesetzliche
Bestimmungen und Verwaltungsmafinahmen herausgebildet

haben. '

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

Landverkehr der Landstrafle, der Binnenwasserstraffen und in
Lindern an der See auch der Kiistenschiffahrt. Im Laufe der
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Zeiten hat zwischen diesen Verkehrswegen und dem Schienen-
weg eine Arbeitsteilung Platz gegriffen, die bis um die Jahr-
hundertwende in allen Lindern zu einem ihren besonderen
geographischen, klimatischen und wirtschaftlichen Figenheiten
ziemlich entsprechenden Gleichgewichtszustand gefiihrt hat.

(15) Fir den Landverkehr in Osterreich kommt die See-
schiffahrt gar nicht, die Binnenschiffahrt nur in sehr geringem
Mafde, nimlich auf der Donau in Frage; in Osterreich wickelt
sich der grofite Teil des Landverkehres mit Hilfe der
Eisenbahn und des Kraftwagens ab.

(16 Diese beiden Verkehrsmittel unterscheiden sich schon
durch ihre technische Eigenart sehr auffallend.

(17) Gegeniiber der Strafle stieg bei Einfithrung der Eisen-
bahnen die Geschwindigkeit der Beférderung sprunghaft im
Giiterverkehr ungefihr auf das Zehnfache, im Personenverkehr
auf das Vier- bis Finffache, gegeniiber den Kanilen auf das
Zehnfache.

(18) Die Hochstgrenze des Gewichtes der beforderbaren La-
sten riickte sehr bedeutend nach oben: ein zweispinniges
Straflenfuhrwerk befordert etwa 3 bis 4 t Lasten. Die Eisen-
bahngiiterwagen der ersten Zeit etwa 6 bis 8 t, also ungefihr
das Doppelte. Das Gewicht der auf der Dampfbahn mit einer
Verkehrshandlung gleichzeitig beférderten Giiter betrug an-
fangs 60 bis 80 t, also das Zwanzigfache gegeniiber der Strafie,
wihrend sich in diesem Punkt gegeniiber der Binnenschiffahrt
kein wesentlicher Fortschritt ergab.

(19) Die Kosten dieser bedeutend beschleunigten Beforde-
rung betrugen anfangs nur den dritten Teil der Straflenfracht
und des Postfahrpreises.

(20) Ein zahlenmifig nicht bewertbarer, fiir Handel, Ge-
werbe und Industrie aber ungeheuer wichtiger Vorteil ergab
sich daraus, daf} die Eisenbahnen viel weniger als Kanile und
Stralen von den Witterungsverhiltnissen abhiingig sind und
daher die Regelmifigkeit der Beférderung und die Sicherheit
der Giiter gegen Beschidigung weit besser gewihrleistet sind.

(21) Alle diese Vorteile stehen in engem Zusammenhang mit
der konstruktiven Eigenart der Eisenbahn: Die eiserne Fahr-
bahn mit Zwangsfiihrung der Fahrzeuge gestattete das hohe
Transportgewicht und die grofle Geschwindigkeit bei
vollkommener Sicherheit; der Antrieb der Lokomotiven
durch Dampf erméglichte eine beliebige Steigerung ihrer Lei-
stungsfahigkeit. Auf der anderen Seite ergaben sich aber eben
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aus dieser technischen Eigenart gewisse Beschrinkungen: Die
zwangsldufige Bewegung der Fahrzeuge bindet diese unldsbar
an das Gleis und damit an den nach der ersten Erbauung fast
vollig unverriickbaren Bahnkérper; die Eigenart der Loko-
motive erméglicht deren wirtschaftliche Verwendung,
also Billigkeit der Beférderung, nur fiir ganze Ziige. Beide
Beschrinkungen zusammen machen weitgehende Individualisie-
rung der Beforderung unméglich.

(22) Die Vorteile der Eisenbahn zogen alsbald einen grofien
Teil des Landverkehres von Kanilen und Straflen auf die
Eisenbahnen hiniiber. Noch gréfler aber war der Anteil der
Eisenbahn an dem durch die Hebung der Allgemeinwirtschaft
rasch entstehenden neuen Verkehr.

(23) Die Verhiltnisse, die sich dabei entwickelten, verdienen
nun darum besondere Aufmerksamkeit, weil sie ein geschicht-
liches Seitenstiick zum heutigen Wettbewerbskampf
zwischen Eisenbahn und Kraftfahrzeug bilden. Schon
beim Entstehen der allerersten Dampfbahnen in England er-
kannten sowohl die Kanal- als auch die Straf’eninteressenten,
daf} ihnen aus dieser Neueinfithrung eine groflie Gefahr er-
wachsen miisse. Sie haben darum alle Mittel angewendet, um
die offentliche Meinung und die Regierung und ganz be-
sonders das Parlament, von dessen Zustimmung die Errichtung
neuer Eisenbahnen abhiingig war, gegen diese einzunehmen.

(24) Aber dieser Kampf erlahmte verhiltnisméaflig bald, und
zwar nicht nur deswegen, weil die meisten Wirtschaftstitigen
als Beniitzer der Eisenbahnen deren Vorteile vollkommen klar
erkannten und ihre Ubermacht den Angriffen der Strafien-
interessenten entgegenstellten, sondern insbesondere auch des-
halb, weil der Entgang, der sich auf der Strafle im Fernverkehr
zeigte, sehr bald aufgewogen wurde durch einen unaufhaltsam
ansteigenden Zuwachs im Nahverkehr. Denn die Landstrafie
war sogleich als Zubringer und Verteiler des Verkehres mit der
Eisenbahn in einer klar durchsichtigen Weise dadurch ver-
kniipft, daf} der grofite Teil des Eisenbahnverkehres auch die
Strafle befruchten mufite. Zwischen Eisenbahn und Strafie ent-
wickelte sich demnach in verhéltnisméflig kurzer Zeit und ohne
bemerkenswerte planmifige Eingriffe der 6ffentlichen Gewalt
an Stelle des Wettbewerbes eine beide Teile befriedigende
Zusammenarbeit.

(25) Weniger schmerzlos entwickelten sich die Beziehungen
zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt. Die Eisen-
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bahn von Liverpool nach Manchester zog durch die Schnellig-
keit, besonders aber durch die Billigkeit der Beférderung einen
sehr grofien Teil der bisher auf den dortigen Kanilen beforder-
ten Giiter und Reisenden an sich. Die weitesten Kreise der
Wirtschaft waren mit diesem Erfolg auBerordentlich zufrieden.
und zwar nicht nur diejenigen, welche vom Kanal zur Eisen-
bahn abgewandert waren, sondern auch diejenigen, welche die
Kanile weiterhin beniitzten, da sich unter dem Druck der
Eisenbahnfrachten auch die Kanaltarife ermafiigten.

- (26) Die glinzenden finanziellen Erfolge der Eisenbahn Liver-
pool—Manchester brachten alsbald neue Eisenbahnpline zur
Reife: Manchester—Birmingham, Birmingham—London und
London—Plymouth. Uberall, wo Eisenbahn und Kanal mit-
einander in Wetthewerb traten, bewirkte die technische und
wirtschaftliche Uberlegenheit der ersteren eine rasche Ab-
wanderung des Verkehres vom Schiff zur Bahn.

(27 ) Der Wetthbewerb zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln
verbreitete sich bald iiber das ganze Land und nahm immer
schirfere Formen an. Bald zeigte sich aber auch die Kehrseite
der Medaille. Die verzweifelten Anstrengungen der Kanal-
besitzer, von ihrem Verkehr zu retten, was zu retten war,
bereiteten den Eisenbahnen ein héchst listiges Hindernis hin-
sichtlich der Erstellung ihrer Tarife. Es lag auflerordentlich
nahe, dafl die Eisenbahnen auf den Gedanken kamen, sich des
listigen Wettbewerbes der Binnenschiffahrt womﬁilich ginzlich
zu entledigen. In wildem Konkurrenzkampf unterboten sie die
Kanile so lange, bis deren Besitzer miirbe wurden und sie den
Eisenbahnen verkauften. Dann legten die Eisenbahnen den
Kanal still und hatten nun volle Freiheit in der Ausniitzung
ihrer Monopolstellung.

(28) Fiir die Gesamtwirtschaft ergaben sich aus diesem
Sieg der Eisenbahnen im Wettbewerbskampf mit den Kanilen
hochst unerwiinschte Folgen. Die Eisenbahn konnte ihre
Tarife bis zu den vom Parlament vorgeschriebenen Hachst-
frachtsitzen steigern: Verteuerung des Verkehres. Eine
Menge von Leuten, die durch die Lage ihres Geschiiftes und
jahrzehntelangen Anpassung an den Kanalverkehr auf diesen
angewiesen waren, verloren diese Verkehrsmoglichkeit, was den
Ruin eines blithenden Geschiiftes bedeuten konnte: Unter-
bindung altgewohnter Verkehrsbeziehungen. Die Ge-
samtheit erlitt in diesen Wetthewerbskdmpfen noch eine dritte
schmerzliche Wunde durch die Entwertung der bedeutenden,
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in den Kanilen investierten Kapitalien: Weitgehende Ver-
nichtung von Volksverméogen.

(29) Die Verhiltnisse verwickelten sich noch dadurch, daf3
angesichts der glinzenden Ertrignisse 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 Wetthewerb zwischen
Eisenbahnen und Kanilen.

(30) Diesen Verhiltnissen standen Regierung und Parlament
anfangs ratlos gegeniiber, da die englische Gesetzgebung und
Verwaltung keine Vorsorge fiir die Mif3stinde getroffen hatten,
die sich aus dem Entstehen des neuen Verkehrsmittels ergaben.
Mehr als 11/, Jahrzehnte hat es gedauert, bis endlich Gesetz-
gebung und Verwaltung auf Grund schmerzlicher Erfahrungen
durch gesetzgeberische und Verwaltungsmaflnahmen in dieses
Wirtschaftschaos die unerldf}liche Ordnung brachten.

(31) Es ist dufierst lehrreich, welche wiisten Ausbriiche diese
Wetthewerbskiimpfe gezeitigt und welche Wunden sie der eng-
lischen Wirtschaft zugefiigt haben. Bald nach der Eréffnung der
ersten Dampfbahn (1830) begann ein sich rasch steigerndes
Eisenbahnfieber; 1836 bewilligte das Parlament 35 neue Eisen-
bahnkonzessionen. Aber schon in diesen wenigen Jahren hatten
sich derartige Miflbriuche herausgestellt, daf} die erste eng-
lische Eisenbahnkrise einsetzte und fast ein Jahrzehnt lang
die Entwicklung des Eisenbahnwesens lihmte. Da aber die
dlteren Eisenbahnen fortfuhren, 10 bis 1599 Dividende abzu-
werfen, so vergal man bald die triitben Erfahrungen und wandte
sich angesichts einer allgemeinen Besserung der Wirtschaftslage
wieder mit Feuereifer dem Eisenbahnwesen zu. 1844 lagen dem
Parlament schon wieder 66 Konzessionsansuchen vor, 1845
deren 248 und 1846 sogar 815. Die Linge der damals pro-
jektierten Eisenbahnen hitte iiber 15.120 km betragen und eine
Kapitalsumme von mehr als 81/, Milliarden Schilling erfordert.1)
Es bedarf gar keiner Hervorhebung, daf} derartige Auswiichse
zu einer neuen furchtbaren Krise fiilhren muften, daf der grofite
Teil der geplanten Eisenbahnen gar nicht zur Ausfithrung kam
und die vertrauensseligen Aktiondre um ungezihlte Millionen
gebracht wurden.

1) Ro6ll: Enzyklopiidie des FEisenbahnwesens, 2. Aufl., Verlag Urban

und Schwarzenberg, Wien-Berlin 1911—23, Bd. 5: Grof3britanniens und Ir-
lands Eisenbahnen.
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(32) Diese furchtbare Katastrophe war aber der Anla}, daff
Regierung und Parlament sich endlich ihrer Pflicht ent-
sannen und Ordnung machten.

(33) Es ist hochst bezeichnend, dafl man damals in dem
Lande grofiter politischer und wirtschaftlicher Freiheit, das
grundsiitzlich 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-
unfihiger Eisenbahnunternehmungen, Ausschlufl unerwiinsch-
ten Wettbewerbes durch parallel laufende Eisenbahnen und
dhnliches mehr. Auf diesen Vorgang mufl das Osterr.
Kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit aus drei Griinden be-
sonderen Nachdruck legen:

(34) a) weil diese staatlichen Eingriffe in die Privat-
wirtschaft sich bewdhrt und ihre wohltitige 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 gendotigt gesehen hat, entgegen den privatwirt-
schaftlich gerichteten Idealen englischen Denkens die Ord-
nung im Eisenbahnwesen zwangsweise herzustellen,
z. B. durch die heute noch bestehende Zusammenfassung der
englischen Bahnen in vier grofle Gruppen;

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

(37) Es liegt sehr nahe, daf} sich auch in Osterreich #hn-
liche Folgen wie in England zur Zeit der beiden Eisenbahn-
krisen zeigen miifiten, wenn Gesetzgebung und Verwaltung
einem ungeregelten Wettbewerb zwischen Eisenbahn
und Kraftwagen untitig zusihen.

(38) Vorerst aber ist es nétig, noch einige die jetzige Stel-
lung der Eisenbahn im Verkehrswesen Osterreichs kennzeich-
nende Feststellungen zu machen:

(39) Bis zum Auftauchen des Kraftwagens im Verkehr hatten
die Eisenbahnen in Osterreich, wo es fast keine Binnenwasser-
straffen gibt, ein tatsichliches Monopol fiir den Gesamt-
verkehr innerhalb der von ihnen bedienten Gebiete, das auch
gegen den Wetthewerb anderer Bahnen durch die Konzes-
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sionsbestimmungen geschiitzt war. Allerdings hat dieser
Schutz nicht verhindert, daff 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 als Wetthewerbslinien anzu-
sehen; aber sie bedienten zwischen diesen beiden weit ent-
fernten Punkten ohne Wetthewerb Gebiete, die sonst ohne
Eisenbahnverbindung hitten bleiben miissen.

(40) In allen Lindern sind solche Linien, die auf mehrere
100 km hinaus voneinander ganz unabhiingig waren, aber doch
mindestens hinsichtlich ihrer Endpunkte einander als Wett-
bewerberinnen gegeniiberstanden, in mehr oder weniger scharfe
Wettbewerbskimpfe geraten. Unseren Zeitgenossen sind noch
die Kimpfe in Erinnerung, die um die Jahrhundertwende
* zwischen den groflen nordamerikanischen Bahnen getobt
haben. Wenn damals diese Bahnen in besinnungslosem Kampfes-
eifer ihre Personenfahrpreise fiir 1000 englische Meilen auf
einen Dollar herabsetzten, so war das fiir den einzelnen Bahn-
beniitzer im Augenblicke gewif} ein Vorteil, aber die Bahnen
haben sich untereinander mit derartigen Kampftarifen form-
lich zerfleischt und die Wirtschaft hat schlieflich hohe Hei-
lungskosten zahlen miissen. In den europiischen Lindern hat
man derartige Dinge im groflen und ganzen zu verhindern ge-
wufdt. Sicherlich haben nicht nur die staatliche Tarifhoheit
und das Bestreben der Regierung, die Anlagekapitalien der
Bahnen als wertvolle Teile des Volksvermégens vor zeitweiser
oder dauernder Schidigung oder Vernichtung zu bewahren,
sondern auch die Besonnenheit der Kapitalisten dazu gefiihrt,
da} die Eisenbahnen hinsichtlich solcher Verkehrsbeziehungen,
die von mehreren Bahnen bedient werden konnen, giitliche
Vereinbarungen trafen und an Stelle eines ziigellosen
Wettbewerbes eine geregelte Zusammenarbeit aller be-
teiligten Bahnen setzten.

(41) Der wichtigste Grundgedanke dabei ist die verein-
barungsgemifle Teilung des Verkehres in der Form, dafl
jeder fir die Wettbewerbsstrecke in Betracht kommenden
Eisenbahn ein bestimmter Hundertsatz des Verkehres zuge-
wiesen und eine entsprechende Verkehrsleitung verabredet wird,
die zwar nicht den Anspruch des Beniitzers auf Berechnung
der Fracht fiir den billigsten Weg beriihrt, wohl aber die Eisen-
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bahnen untereinander verpflichtet. Nach verabredeten Zeit-
riumen wird untersucht, ob die tatsichlich vollbrachten Lei-
stungen der einzelnen Bahnen der Vereinbarung entsprechen;
soweit dies der Fall ist, behilt jede der Bahnen ihren vollen
Verdienst. Hat sie durch Uberschreitung ihres vereinbarungs-
mifligen Anteils eine andere Bahn verkiirzt, so hat sie dieser
den entgangenen Gewinn nach vertragsmifig festgestellter Be-
rechnungsweise zu vergiiten.

(42) Es 1st ohne weiteres klar, daf} als Grundlage fiir der-
artige Vereinbarungen eine genaue, vereinbarungsmiflig aus-
gearbeitete Statistik der einschliagigen Verkehrsleistun-
gen jeder einzelnen Eisenbahn erforderlich ist; daf3 gegen-
seitiges Vertrauen dabei eine grofie Rolle spielt und durch die
Mboglichkeit gegenseitiger Kontrolle gesichert werden muf3.

(43) So sehr es einerseits erwiinscht ist, daf} die Eisenbahnen
sich gegenseitig nicht iibertricbenen Wettbewerb machen,
ebenso erwiinscht ist es anderseits, daf3 die Eisenbahnen ver-
hindert werden, ihre Monopolstellung zur Ausbeutung der Be-
niitzer zu miflbrauchen.!) Infolgedessen haben sich auch Lin-
der, in denen privatwirtschaftliche Betitigung von allen Fes-
seln nach Moglichkeit befreit bleibt, genotigt gesehen, Vor-
kehrungen gegen eine Ausbeutung der Monopolstel-
lung seitens der Eisenbahnen zu treffen.

(44) Zu diesem Zwecke hat man den Eisenbahnen mancherlei
gesetzliche Bindungen auferlegt, welche ihre Handlungs-
freiheit mehr einschrinken als die allgemeinen gewerbe- und
handelsrechtlichen Bestimmungen. Die wichtigsten derartigen
Einschrinkungen der kaufminnischen Handlungsfreiheit der
Eisenbahnen sind:

a) Beforderungspflicht,

b) Tarifpflicht, d. h. die Verpflichtung, fiir gleichartige
Leistungen unter gleichen Verhiltnissen von jedem Beniitzer
das gleiche Entgelt einzuheben; ‘

c¢) Tarifveroffentlichungspflicht, die die Sicherheit der
kaufminnischen Preisberechnung und durch Festsetzung ent-
sprechender Kundmachungsfristen grofiere Stetigkeit gewihr-
leistet.

(45) Uber diese grundsitzlichen Bindungen hinaus haben sich

die meisten Staaten auch einen Einfluf} auf die zahlen-
1) Diese Gefahr besteht nicht nur in Lindern mit Privatbahnsystem, da

deren Erwerbssinn in fiskalischem Geist staatlicher Eisenbahnverwaltung ein
unter Umstiinden #uflerst dhnliches Seitenstiick finden kann.
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.miflige Hohe der Tarife gesichert, hqupt§ﬁchlich um die
Mafiregeln der staatlichen Wirtschaftspolitik, insbesondere dgr
inneren und #ufleren Handelspolitik vor Stérungen dfn_-ch die
Tarifpolitik der Eisenbahnen zu bewahren. .Ferner nétigt der
Staat die Eisenbahnen zu starken sozialpolitischen Leistungen,
belastet sie mit verschirfter Haftpflicht usw.

(46) Seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts hat mph der
Kraftwagen sowohl in den Personen-, .als auch in den
Giiterverkehr eingeschoben. Seit dem Krieg haben tech-
nische und wirtschaftliche Umstinde die Entwicklung des Kraft-
wagens hinsichtlich Bau und Betrieb derart begiinstigt, daf3 er
heute als erfolgreicher Wettbewerber der Eisenbahn da-
steht und jihre von 1830 bis zum Jahre 1914 bestandene tatséich-
liche Monopolstellung schwer erschiittert hat. Trotzdem
sind die Eisenbahnen in den meisten Lindern noch mit den ver-
kehrsgesetzlichen Beschrinkungen belastet, die nur durch das
tatsichliche Monopol voll gerechtfertigt waren und heute viel-
leicht teilweise ihre Berechtigung verloren haben. Diese Bin-
dungen verhindern die Eisenbahnen hiufig, ihre Einnahmen zu
erhohen, nétigen sie zu grofieren Ausgaben und erhéhen ihre
Selbstkosten fiir die Verkehrsleistungen.

(47) Es ist hier nétig, auch ein wenig auf die Preisbildung
der Eisenbahnen einzugehen, da deren Eigenheiten im Wett-
bewerb Eisenbahn—Kraftwagen und bei der Auswahl der zur
Herbeifithrung einer endgiiltigen Loésung geeigneten Maf3-
nahmen eine wichtige Rolle spielen.

(48) Die im Wirtschaftsleben sonst so hiufige einfache Art
der Preisbildung aus den Selbstkosten plus biirger-
lichem Gewinn st fiir die einzelnen Verkehrsleistungen der
Eisenbahnen unanwendbar.

(49) Ein sehr grofler Teil, nimlich fast drei Viertel der
Betriebsausgaben einer Eisenbahn, ist von der Verkehrs-
dichte unabhingig. Es wird demnach von diesen ,(festen*
Kosten auf die einzelnen Verkehrsleistungen ein ganz verschie-
dener Betrag entfallen, je nachdem in der betreffenden Beob-
achtungsperiode die Zahl der Verkehrsleistungen groff oder
klein war. Die Beriicksichtigung dieser Verhiltnisse in den
Tarifen ist unmaéglich, da diese im vorhinein festgestellt wer-
den und mehr oder weniger lange Zeit ungeindert in Geltung
bleiben, so daf’ 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 um Zahlen handeln,
die man aus der Teilung der fiir die Vergangenheit ermittelten
Gesamtausgaben durch die Gesamtzahlen der Verkehrsleistun-
gen, gemessen nach Gewicht, Entfernung usw., gewinnt und
denen man je nach der Eigenart verschiedener Verkehrs-
geschifte gewisse Betrige zu- oder abschligt, d. h. also um
Zahlen, deren Grofle nicht errechnet, sondern geschitzt ist.

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

(52) Solches ergibt sich wie in jedem anderen Geschéft mit-
unter aus dem Streben, durch eine Vermehrung der Geschiftsfille
den Kostenanteil des einzelnen Geschiiftsfalles an den festen
Ausgaben zu driicken und somit den Gewinn zu erhéhen (z. B.
Gewinnung von Riickfrachten durch Tariferméifligungen, er-
mifigte Riickfahrkarten).

(53) Manchmal nétigt die staatliche Tarifhoheit die Eisen-
bahn, bestimmte Waren unter ihren eigenen Selbstkosten zu
befordern, z. B. um deren Ausfuhr oder Einfuhr zu beleben.
Wire eine Eisenbahn nur ein Geschiftsunternehmen, wie es
in den allerersten Zeiten des Eisenbahnwesens in der Regel
und hiufig auch spiterhin noch in manchen Lindern der Fall
gewesen ist, so kimen solche Fille wohl kaum héufig vor. Tat-
sichlich haben aber fast alle Linder erkannt, dafl der Wert
der Eisenbahnen fiir sie durchaus nicht nur in der direkten
Rentabilitit liegt, also in der Fihigkeit, die eigenen Ausgaben
durch die eigenen Einnahmen zu decken und noch einen Ge-
winn abzuwerfen, sondern daf} fiir sie die sogenannte ,,indirekte
Rentabilitit* oder der ,,volkswirtschaftliche Nutzen® der
Eisenbahn mindestens ebenso wichtig oder noch wichtiger ist.
Es ist dies der Nutzen, den die Eisenbahnen durch Belebung
und Hebung der Gesamtwirtschaft und der Steuer-
kraft der Bevilkerung dem Staate leisten. Ein unent-
behrlicher Bestandteil dieses Nutzens ist es aber, dafy die Eisen-
bahnen auch solche Verkehrsleistungen vollbringen, an denen
sie wenig oder nichts verdienen oder sogar etwas verlieren.

(54) Es 1st klar, daf} die Eisenbahnen, seien sie nun Privat-
oder Staatsbahnen, die Ausfille in ihren Einnahmen, die

29



sich durch die Festsetzung auflergewohnlich niedriger, sogar
vielleicht die Selbstkosten unterschreitender Tarife ergeben,
auf irgendeine Weise hereinbringen miissen. Dies geschieht
in der Regel dadurch, daff die Eisenbahnen die Tarife fiir
Giiter hoheren Wertes erheblich héher ansetzen, als nach
dem Mafl der durchschnittlichen Selbstkosten gerechtfertigt

wire.

(55) Diese Tatsache ist von geradezu ausschlaggebender
Bedeutung fiir eine gesamtwirtschaftlic% zweck-
miflige Loésung der Wetthewerbsfrage Eisenbahn—
Kraftwagen; denn alle Wahrscheinlichkeit spricht dafiir, daf}
der Kraftwagen der Eisenbahn gerade solche Giiter abspenstig
macht, die auf der Eisenbahn einen verhiltnismiflig héheren
Tarif zu bezahlen haben. Wandern solche Giiter in erheblichem
Mafle von der Eisenbahn zum Kraftwagen ab, so verringert
sich der durch die hoheren Tarife gesicherte Uberschufs der
Einnahmen gegeniiber den Selbstkosten der Eisenbahn, und
zwar nicht etwa nach dem Verhiltnis des abgewanderten Teiles
des Verkehres zum Gesamtverkehr, sondern in weit héherem
Maf}. Je weiter dieser Prozefd fortschreitet, d. h. je geringer
die Einnahmen werden, die den Eisenbahnen zur Kompensie-
rung der Verluste bei den auflergewdhnlich niedrig tarifierten
Frachten dienen, desto stirker wird der Anreiz, ja die Not-
wendigkeit, die Frachtsitze fiir die besonders billigen Ver-
kehre zu erhohen.

(56) Vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft betrachtet, lag
also die Sache bisher so, daf} diejenigen Beniitzer der Bahn,
welche durch Beforderung sehr hochwertiger Giiter aus ihren
Geschiiften mit diesen Giitern noch héheren Gewinn zogen,
der Eisenbahn durch Bezahlung unverhiltnismiflig hoher Frach-
ten die Moglichkeit gaben, auch Giiter viel geringeren, ja sogar
sehr geringen Wertes zu geniigend niedrigen Frachtsitzen zu
beférdern. Die Verfriichter hochwertiger Giiter haben demnach
aus eigenen Mitteln dazu beigetragen, dafl Giiter minderen
Wertes versandfihig blieben. Sie haben also eine in den hohen
Frachtsétzen versteckte Steuer bezahlt, die zur Niedrighaltung
anderer Frachtsitze verwendet wurde.

(57) Staat und Wirtschaft haben letzten Endes den eigent-
lichen Nutzen aus dieser Sachlage gezogen. Denn hitten die
Eisenbahnen nicht iiberhshte Einnahmen von den hochwertigen
Giitern gehabt, so wiren ihnen aus der Beférderung minder-
wertiger Giiter Verluste erwachsen, die die Eisenbahnen —
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und zwar ist es hier gleichgiiltig, ob Privat- oder Staats-
bahnen — auf die Dauer nicht hitten tragen kénnen.

(58) Es gibt hier nur zwei Auswege:

entweder zahlt jemand, also vermutlich der Staat, unter
dessen tarifhoheitlichem Einflusse sich solche Dinge ent-
wickeln und vollziehen, den Eisenbahnen Zuschiisse, oder

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

Im ersteren Falle zahlen die Steuertriger klar und deutlich die
Zeche. Im zweiten Falle werden die erhéhten Tarife die
Verfrachtung minderwertiger Giiter erschweren, ver-
ringern, vielleicht ganz verhindern. Geschiftliche Unter-
nehmungen, fiir die die Verfrachtung dieser minderwertigen
Giiter Lebensbedingung ist, werden verkiimmern oder zu-
grundegehen, der Staat verliert Steuereingéinge. Aulerdem wer-
den aber auch alle diejenigen, die in irgendeiner Weise aus
der Verfrachtung minderwertiger Giiter einen Nutzen gezogen
haben, also sowohl ihre Erzeuger als ihre Verbraucher und
die damit befa3ten Héndler, durch die Erhéhung der Fracht-
kosten fiir diese Giiter oder durch die Unméglichkeit ihrer Ver-
frachtung um 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
erleichtern, ja iiberhaupt erst méglich zu machen,
ist eine der wichtigsten von den wirtschaftlichen Tat-
sachen, die bei der Frage des Wetthewerbes zwischen
Eisenbahn und dem Kraftwagen beriicksichtigt wer-
den miissen (siche auch Punkt 95).

b) Stellung des Kraftwagens im Verkehrswesen.

(60) Die Stellung des Kraftwagens in der Verkehrswirtschaft
griindet sich zunichst auf seine konstruktive Eigenart, fir die
insbesondere folgende Punkte kennzeichnend sind:

(61) 1. Der Kraftwagen kommt der Eisenbahn an Fahr-
geschwindigkeit ungefihr gleich. In rein sportlicher Ver-
wendung auf auflergewdhnlich guten, geraden und ebenen
Straflen und unter besonderen Vorsichtsmaffnahmen kann der
Kraftwagen sogar die iibliche Fahrgeschwindigkeit der Eisen-
bahnziige erheblich iiberschreiten, das ist aber fiir die Frage
des Wettbewerbes Eisenbahn—Kraftwagen, der sich ja nicht
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unter auflergewdhnlich giinstigen, sondern unter durchschnitt-
lichen Bedingungen abwickelt, ebenso belanglos, wie die Tat-
sache, daf} die heute iibliche Geschwindigkeit der Eisenbahn
unter besonders giinstigen Verhiltnissen versuchsweise weit
iiberschritten wurde, in seltenen Ausnahmsfillen sogar tat-
sichlich im regelmifigen Betrieb iiberschritten wird, z. B. in
dem neu geschaffenen Schnellverkehr zwischen Berlin und
Hamburg. Fiir die uns vorliegende Frage geniigt die Annahme,
daf} der Kraftwagen auf emner fiir seinen Verkehr geeigneten
Landstrafle Geschwindigkeiten von 50 km im Frachtenverkehr
und 80 bis 100 km im Personenverkehr auf lingere Zeit ein-
halten kann, d. h. ungefihr dieselbe 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 Straflen
ermoglicht es, mit dem Kraftwagen annihernd jene
Lasten zu beférdern, welche auf der Eisenbahn eine
Halbwagenladung bis eine Wagenladung bilden. Der
Kraftwagen hat also auch hier den grofien Unterschied zwischen
dem einzelnen Pferdefuhrwerk und dem einzelnen Eisenbahn-
giiterwagen aus der Welt geschafft.

(63) 3. Fiir 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 iiberhaupt méglich ist, wire
die Beforderung von Stiickgiitern auf der Eisenbahn
bei Entfernungen bis zu 40 km fiinffach, bei Entfernungen bis
10 km sogar fiinfzehnfach teurer als mit dem Kraftwagen. Da-
gegen bheben die Kosten je ein Tonnenkilometer fiir
Wagenladungen auf der Eisenbahn schon bei einer Ent-
fernung von 20 km an sehr wesentlich hinter jenen eines Kraft-
wagens mit einer Ladefihigkeit von 2,5 t bzw. von 40 km
hinter denen eines fiinfzehntonnigen Lastkraftwagens zuriick.

(64) 4. Der Kraftwagen hat gegeniiber der Eisenbahn
einen unschitzbaren Vorteil insofern, als seine Bauart
ihm gestattet, auf jeder nicht allzu schlechten Strafle,
ja unter giinstigen Verhiltnissen sogar ohne gebahnten Weg,

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 Tir seiner Wohnung, im
Hof der Erzeugungsstitte, aufnehmen und kann sie bis zur
Haustiir oder zum Warenlager 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 Schidigung und
Minderung der Giiter beim Umladen, kann daher dem Be-
niitzer einen erheblichen Teil der hohen Verpackungsspesen
ersparen und er verkirzt die Gesamtbeforderungszeit ber ge-
ringen Entfernungen sehr betrichtlich.

(65) 5. Der Kraftwagen ist, gut gewartet, jederzeit be-
triebsbhereit und damit gegeniiber der an den Fahrplan
gebundenen Eisenbahn auflerordentlich im Vorteil, da er
die Wiinsche des Beniitzers beziiglich Abfahrts- und Ankunfts-
zeiten, ferner beziighch Zwischenaufenthalten u. dgl. restlos
erfiillen kann.

(66) 6. Hierzu trigt auch noch bei, daf} der Kraftwagen schon
mit einer oder wenigen Personen und mit geringen Mengen
von Giitern eine eigene Verkehrshandlung erméglicht, withrend
dies auf der Eisenbahn bisher ungeheure Kosten (Sonderzug!)
verursacht hat. Allerdings ist den Eisenbahnen heutzutage die
Mbglichkeit geboten, durch Einfithrung von Triebwagen diesen

Mangel zu vermindern, vielleicht sogar ganz zu beheben (siehe

Punkt 209).

(67) Die angefiihrten Punkte fiihren sofort zu dem Schluf,
dafl der Kraftwagen iiberall dort seinen Wettbewerb
mit der Eisenbahn erfolgreich aufnehmen kann, wo
es sich darum handelt, individuelle 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 Kilteempfindlichkeit oder
leichte Verderblichkeit des Gutes (Obst, Milch, Fleisch, Bier

u. dgl.) emne individuelle Beférderung erwiinscht machen.

(68) Dagegen wird die Wetthewerbsfahigkeit des Kraftwagens

gegeniiber der Eisenbahn ihre Grenzen finden, wenn es sich

handelt

a) um die Beférderung von Giitern in einem die Tragfihig-
keit stirkster Lastkraftwagen, der Straflendecken und der
Stralenbriicken tbersteigenden Gewicht;
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b) um die Beforderung von Giitern, die auf der Eisenbahn
sehr niedrige Tarife finden;

c) die Wettbewerbsfiihigkeit des Kraftwagens sinkt ferner
betriichtlich auf Entfernungen, die an einem Fahrttage nicht
bewiiltigt werden konnen und Wechsel des Wagens oder der
Mannschaft erfordern und dadurch die Selbstkosten steigern.

(69) Zusammenfassend lifit sich sagen, dafl der Kraftwagen
gegeniiber der Eisenbahn in giinstiger Lage ist bei der Be-
forderung auf nicht zu grofie Entfernungen und nicht zu
minderwertiger Giiter, denen weniger zahlungskriftige Rei-
sende gleichzustellen sind (Schiilerkarten, Arbeiterwochenkarten
u. dgl. Fahrpreiserméfligungen konnen vom Kraftwagen nicht
in dem Ausmaf} wie von der Eisenbahn gewihrt werden).

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

(70) Wir haben gesehen, daf} in England bald nach Ein-
fithrung der Eisenbahnen und als diese soeben erst in den
Wettbewerb mit den Kanilen und Straflen eingetreten waren,
auch ein Wettbewerb zwischen den Eisenbahnen untereinander
entstand und dafl Gesetzgebung und Verwaltung besondere
Mafinahmen treffen muften, um die gemeinschédlichen Wir-
kungen solchen Wettbewerbes aufzuheben oder doch zu ver-
ringern.

(71) Wir kénnen jetzt im Kraftfahrwesen eine ganz #hn-
liche Entwicklung wie ehemals bei den Eisenbahnen feststellen.
Der Kraftwagen 1st erst vor kurzer Zeit zu einem brauchbaren
Grof3verkehrsmittel geworden und steht seit einigen Jahren
im Wetthewerb mit der Eisenbahn. Schon beginnen sich aber
innerhalb des Kraftfahrwesens selbst Interessengegen-
sitze zu entwickeln.

(72) In Osterreich gibt es derzeit rund 15.000 Lastkratt-
wagen. Von diesen stehen rund 3000 im gewerblichen Kraft-
wagenverkehr, 12.000 im sogenannten Werksverkehr. Die Werks-
wagen erhalten fast nur in einer Fahrtrichtung volle Auslastung.
Wenn beispielsweise eine Brauerei mit einem eigenen Werks-
wagen volle Bierfisser im Gewicht von 5 t absendet, so erhilt
sie regelmifig 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 dhn-
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liches ergibt sich fiir den Wagen einer lindlichen Grofimolkerei,
die Milch nach Wien schickt usw.

(73) Der Gedanke liegt aufierordentlich nahe, in solchen
Fillen regelmifiige Riickfracht zu suchen, und er lif3t sich auch
ohne allzu grofle Schwierigkeiten verwirklichen, wenn z. B.
eine Wiener Brauerei mit lindlichen Molkereien zusammen-
arbeitet, wobel man unter giinstigen Verhiltnissen nicht ein-
mal einen geldlichen Ausgleich zu pflegen braucht, sondern sich
mit einem Naturalausgleich behelfen kann.

(74) Wo sich so giinstige Verhiltnisse nicht finden, besteht
fiir die Besitzer von Werkskraftwagen der Anreiz, diese auch
gewerblich auszuniitzen, soweit dies nach Befriedigung des
eigenen Verkehrsbediirfnisses moglich ist.

(75) Beide Fille fithren zu Beschwerden sowohl der Eisen-
bahnen als auch der gewerblichen Lastkraftwagenbetriebe.

(76) Man kann ruhig vorhersagen, dafy sich in nichster Zeit
fir den Staat die Notwendigkeit ergeben wird, hier eine Ver-
kehrs- und Wirtschaftspolitik auf weite Sicht zur Geltung zu
bringen. Soweit es sich dabei um den Interessengegensatz
Eisenbahn—Werkskraftwagen handelt, liegt nur eine Son-
derform des allgemeinen Wetthewerbes Eisenbahn—Kraftwagen
vor, die im Rahmen der Gesamtfrage behandelt werden muf.

(77) Sofern es sich um 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 kénnen sie bei diesen Be-
trachtungen zunichst beiseite lassen.

4. Kritik des gegenwiirtigen Zustandes.

(78) Fiir die Arbeiten des Osterreichischen Kuratoriums fiir
Wirtschaftlichkeit ist in jeder einzelnen Angelegenheit entschei-
dend, wie diese vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft
aus zu beurteilen ist. Alle anderen Gesichtspunkte, so die
nur einzelwirtschaftlichen, ferner alle aus bureaukratischer
Betrachtungsweise sich ergebenden Kompetenzriicksichten, alle
Bestrebungen von Behérden, Kérperschaften und Wirtschafts-
gruppen nach Erhaltung oder Erweiterung des eigenen Einfluf3-
feldes mufl das OKW. (schon unter Hinweis auf § 1 seiner
Satzungen) ablehnen, wenn es sich auch bewufit ist, da8 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 kann und darf das OKW.
nur vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus beur-
teilen. Man kann aber den Standpunkt der Beurteilung nicht
willkiirlich irgendwo wihlen, sondern man muf} ihn auf dem
festen Boden der gegebenen Verhiltnisse und innerhalb der
Wirtschaft selbst suchen.

(79) Es diirfte zweckmifiig sein, zunichst versuchsweise ge-
wisse Standpunkte zu wihlen, obwohl sie firr 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 miissen daher so
gewihlt werden, dafl die von ihnen aus sichtbaren Bilder sich
in dhnlicher Weise ergiinzen wie Stereoskopbilder. Diese Forde-
rung wird vielleicht erfiillt, wenn man folgende Standpunkte
bellllufs vorliufiger einseitiger Beurteilung der Sachlage aus-
wihlt:

1. den Standpunkt der Eisenbahnen;

2. den Standpunkt der Kraftwageninteressenten,

3. den Standpunkt jener Wirtschaftskreise, die am Gedeihen
der Eisenbahn besonders interessiert sind,

4. den Standpunkt derjenigen Wirtschaftskreise, die aus einem
kriftigen Aufbliihen des Kraftfahrwesens besondere Vorteile
ziehen,

5. das Urteil derjenigen Wirtschaftskreise, denen an mog-
lichst giinstigen Beférderungsméglichkeiten liegt, denen aber
die Art, wie dieses Bediirfnis befriedigt wird, vollkommen
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 vom Standpunkt der Eisenbahnen.

(81) Fir die Beurteilung des gegenwiirtigen Zustandes vom
Standpunkt der Eisenbahn aus ist es ziemlich nebensichlich,
ob es sich um Privat- oder Staatsbahnen handelt; Jdenn die
Verwaltung jeder Eisenbahn trachtet bei gewisserhafter Auf-
fassung ihrer Pflichten, den eigenen wirtschaftlichen Erfolg
moglichst giinstig zu gestalten; ob es sich bei diesem wirt-
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schaftlichen Erfolg um die Ausschiittung einer Dividende an
Aktionire oder nur um die Verzinsung und Tilgung der An-
lageschulden oder gar nur darum handelt, die staatlichen Zu-
schiisse zu einer passiven Betriebswirtschaft maoglichst niedrig
zu halten, ist grundsétzlich vollkommen gleichgiiltig. Allerdings
findet die praktische Betitigung 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 ithn doppelt lastig. Wir
werden daher bei der Beurteilung des jetzigen Zustandes vom
Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus die merkwiirdige Tat-
sache feststellen kénnen, dafd die vielleicht objektivsten Vor-
schlige zur Abhilfe von Privatbahnbeamten gemacht worden
sind. Es ist iibrigens nicht schwer, diese 1m ersten Augenbhck
verbliiffende Tatsache psychologisch zu erkliren. Der Privat-
bahnbeamte steht dem privatwirtschaftlichen Denken der Wirt-
schaftstitigen naturgemifs niher als der Staatsbahnbeamte,
dem nur allzu leicht ,behordliche Gedankenginge vorschwe-
ben. |
(§2) Vom Standpunkt der Eisenbahnen aus betrachtet, ist
der jetzige Zustand unertriglich, weil 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 gehériges Arbeits-
feld, auf dessen Friichte sie einen durch hundertjéhriges Her-
kommen gegebenen und durch allerlei Gesetzes- und Verwal-
tungsvorschriften auch bis zu einem gewissen Grad anerkannten
Anspruch zu besitzen glaubt. Aus der vermeintlichen Verletzung
dieses Anspruches leiten die Eisenbahnverwaltungen ihre For-
derung ab, daf’ der Staat sie gegen den Einbruch des
neuen Wettbewerbes durch Gesetzgebung und Verwaltungs-
mafinahmen zu schiitzen habe. Die von den Eisenbahnen selbst
verfaiten Denkschriften, die Biicher und Broschiiren, die von
Fachleuten im Auftrage. der Eisenbahn verdffentlicht wurden,
und die Aufsitze in Tages- und Fachblittern, die diese Be-
schwerden der Eisenbahnen der Offentlichkeit zu vermitteln
bestimmt sind, bilden heute schon ein so umfangreiches Schrift-
tum, daf} der einzelne es kaum mehr beherrschen kann. Im
iibrigen sind die von den Eisenbahnen aller Linder vorge-
brachten Beschwerden einander so #hnlich, wie ein Ei dem
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anderen und lassen sich grundsitzlich auf einige wenige Punkte
zusammendréngen. Im nachfolgenden seien die wichtigsten
dieser Punkte aufgezihlt: :

(83) Die Eisenbahnen legen besonderen Nachdruck darauf,
daf} 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, wihrend der Kraftwagen die auf Kosten
der Allgemeinheit erbaute und erhaltene Strafle be-
niitze. Da nun die Kosten fiir die -Verzinsung, Tilgung und
Erhaltung des eigenen Fahrweges bei den Eisenbahnen in regel-
mifligen Zeitliuften etwa em Viertel ihrer Jahresausgaben
ausmachen, so seien sie gendtigt, ihre Tarife bei sonst gleichen
Bedingungen um 20 bis 250 héher zu halten, als wenn ihnen
die Fahrbahn — wie dem Kraftwagen — unentgeltlich zur Ver-
fiigung stiinde. In diesem Zusammenhange ist besonders die
schon im Punkt (49) beriihrte Tatsache von Bedeutung, daf}
ein sehr grofler Teil der Selbstkosten der Eisenbahn auf die
sogenannten ,festen Kosten” entfillt, so dafl das bekannte
Paradoxon entstehen konnte: ,Bei der Eisenbahn bestimmen
nicht die Selbstkosten den Frachtsatz, sondern der Fracht-
satz bestimmt die Selbstkosten.” Der wahre Kern dieses
Satzes liegt darin, dafy die Eisenbahn imstande ist, durch Sen-
kung ihrer Tarife die Beférderungsmengen — innerhalb der
durch das tiberhaupt vorhandene Verkehrshediirfnis gezogenen
Grenzen — zu steigern, also die Zahl der Verkehrshandlungen,
auf die sich die gesamten festen Kosten verteilen, zu erhéhen
und im gleichen Verhiltnis den auf die einzelne Verkehrshand-
lung entfallenden Teil der festen Kosten zu senken.

(84) Die Eisenbahnen weisen darauf hin, daf} sie als Gegen-
gewicht ihrer urspriinglich durch ihre technische Eigenart ihnen
gebotenen Monopolstellung Lasten auferlegt erhielten, die ihre

tellung gegeniiber einem Wettbewerber, der gleiche oder dhn-
liche Lasten nicht zu tragen habe, auflerordentlich erschweren.
Die empfindlichsten dieser Belastungen, von denen wir einige
schon in Punkt 44 erwihnt haben, sind

Beforderungspflicht,

Tarifpflicht und Tarifveréffentlichungspflicht,

gleiche Behandlung aller Beniitzer,

Tarifhoheit des Staates,

sozialpolitische und

Haftpflicht-Lasten.
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(85) Die Eisenbahnen verlangen nun eine wenigstens an-
nihernde Gleichstellung der Eisenbahnen mit dem Kraftfahr-
wesen in diesem Punkt, wobei sich natiirlich unendlich viele
praktische Moglichkeiten ergeben, die zwischen zwei Grenz-
fillen liegen. Der eine dieser Grenzfille ist vollige Befreiung
der Eisenbahn von allen im Zusammenhang mit ithrer Monopol-
stellung ihnen auferlegten Bindungen. Die Begriindung fiir diese
dufderste Forderung wire gegeben, wenn die Monopolstellung,
die durch diese Bindungen unschidlich gemacht werden sollte —
z. B. durch den Wetthewerb des Kraftwagens —, véllig ver-
nichtet und demnach die Rechtsgrundlage fiir diese Bindungen
hinfillig wiirde.

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

(87) Einsichtige Eisenbahner erkliren selbst, dafl keiner
dieser beiden Grenzfille praktisch verwirklicht werden kénne,
da einerseits das Aufkommen des Kraftwagens wohl die bis-
herige Monopolstellung der Eisenbahn durchléchert, aber nicht
vollig vernichtet, somit auch micht die Griinde firr die den
Eisenbahnen auferlegten Bindungen véllig aus der Welt ge-
schafft habe und weil 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,
daf’ dem Kraftwagen im Gegensatz zur Eisenbahn jederzeit auf
der gleichen Fahrbahn der Wetthewerb eines gleichartigen
Fahrzeuges gegeniibertreten kann.

(88) Die Eisenbahnen verweisen auf die Belastung, die
ihnen aus der sozialpolitischen Entwicklung erwachsen
ist. Sie seien gendtigt, zahlreiches Personal, dessen Kopfzahl
sie den Schwankungen in der Verkehrsdichte nicht rasch und
nicht vollstindig genug anpassen konnen, stindig zu halten und
zu bezahlen. Sie miissen dieses Personal nach neuzeitlichen
Grundsitzen besolden, wobei die Leistungsfihigkeit des
Arbeitgebers eine viel geringere Beriicksichtigung
finde als die Bediirfnisse des Arbeitnehmers. Die Ver-
hiltnisse im Kraftfahrwesen gestatten dagegen dem Unter-
nehmer, die Arbeitsbedingungen seiner Angestellten und Ar-
beiter wesentlich besser an die eigene Leistungsfihigkeit an-

zupassen. Auch hier gibt es fiir die Abhilfe wieder zwei Grenz-
fille:
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(89) Anpassung der Arbeitsbedingungen der Eisenbahnen an
jene im Kraftfahrwesen oder umgekehrt. Beide Grenzfille kon-
nen infolge unabiinderlicher Gegebenheiten nicht ohne weiteres
verwirklicht werden. Immerhin trachten die Eisenbahnen, eine
gewisse Erleichterung in arbeitsrechtlicher Hinsicht herbeizu-
tihren.

(90) Im wesentlichen sind es diese drei Punkte, die die
grundsitzliche Einstellung der Eisenbahnen zur vorliegenden
Frage kennzeichnen und die meisten Einzelvorschlige, die
seitens der Eisenbahnen gemacht worden sind, fiigen sich
irgendwie in diese Grundgedanken ein, die wichtigsten dieser
Vorschlige sind ungefihr 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 scharfer Hervorhebung der Bediirfnis-
frage. Die Eisenbahnen haben diese grundsitzliche Forderung
dahin erweitert, daf} die Erteilung neuer Konzessionen fiir ge-
werbliche Kraftfahrunternehmungen von der Zustimmung der
in dem betreffenden Verkehrsgebiet betriebenen Eisenbahnen
abhingig gemacht werden solle.

(92) bb) Die Eisenbahnen vertreten die Meinung, daf} ihre
Art der Giiter- und Personenbeférderung besser, be-
quemer und billiger sei als die Beférderung mittels Kraft-
wagen. Im gleichen Atem aber beklagen sie die Abwanderung
gewisser Verkehre zum Kraftwagen und unterlassen den Ver-
such, zu erkldren, warum die Leute fiir schlechtere, unbeque-
mere Beforderung héhere Taxen bezahlen. Da der Verfrichter
angesichts dieses Widerspruches seine eigenen Wege geht, so
verlangen die Eisenbahnen ein Eingreifen des Staates. Sie geben
dabei allerdings zu, daf} die Beférderung auf geringere Entfer-
nungen durch den Kraftwagen vorteilhafter erfolge als durch
die Eisenbahn und finden sich bereit, hinsichtlich der Beférde-
rung auf kurze Entfernungen den Wettbewerb mit dem Kraft-
wagen aufzugeben. Sie verlangen daher oft bindende Vorschrif-
ten, die wenigstens die Giiterbeférderung iiber eine be-
stimmte Entfernung hinaus, z. B. iiber 25, 50 oder 100 km
der Eisenbahn vorbehalten solle, wihrend auf kiirzere
Entfernungen die Giiterbeférderung mittels Kraft-
wagen erfolgen konne.

(93) cc) Ein weiterer Vorschlag der Eisenbahnen beruht auf der
in (83) erwihnten Ansicht, daff die Kraftwagen die Strafle
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als allgemeines Genuflgut kostenlos beniitzen und zielt dahin,
daf} zum teilweisen Schutz der Eisenbahnen gegen den Wett-
bewerb des Kraftwagens letzterer mit den Kosten des Baues
und der Unterhaltung der Strafle in jenem Ausmafl
belastet werden miisse, welches sich aus dem durch den
Kraftwagen selbst vervorgerufenen Investitionsbediirfnis (Bau
neuer, Umbau alter Strafien) und aus der Abniitzung der Strafle
durch den Kraftwagen ergibt. Dabei scheint man meist die
Tatsache zu iibersehen, daf} in sehr vielen Lindern heute schon
das Kraftfahrwesen sehr bedeutende Summen in Form von ver-
schiedenen Steuerleistungen trigt.l) Ob diese Summen als
Zwecksteuern unmittelbar in jene Kassen flieflen, aus denen
der Aufwand fiir die Straflen bestritten wird, oder ob sie
auf der einen Seite in den Staats-, Landes- usw. Einnahmen
verschwinden, wihrend auf der anderen Seite idhnliche Sum-
men wieder anonym aus dem Staats-, Landes- usw. Séckel fiir
das Straflenwesen aufgewendet werden, ist fir die Gesamt-
wirtschaft an und fiir sich sachlich gleichgiiltig. Nicht gleich-
giiltig allerdings ist es, wenn die Verteilung der so aufgebrach-
ten Betrige nicht nach Mafigabe des Bediirfnisses erfolgt. Eine
Gemeinde z. B., die das Ungliick hat, einen vom Durchgangs-
verkehr sehr stark beniitzten Stralenteil erhalten zu miissen,
ohne entsprechende Zuschiisse des Bundes oder des Landes zu
erlangen, wird sich mit Recht hieriiber beschweren. Die Ge-
samtwirtschaft hat ein Interesse an der gerechten Ver-
teilung dieser Betrige.

(94) dd) Die Eisenbahnen weisen darauf hin, daf} sie ihre
Tarife allen Beniitzern gleichmiflig zuginglich machen miis-
sen, daher sich selbst auch in jenen Fillen nicht unterbieten
diirfen, wo dies im freien Geschiftsleben, z. B. aus Wett-
bewerbsgriinden oder zur Gewinnung zusitzlicher Geschifts-
fille allgemein iiblich ist. Dadurch sei das Auto in der Lage,
der Eisenbahn mit einer verhiltnismifig kleinen Unterbietung
Geschifte abzujagen. Die Eisenbahnen verlangen daher
fiir die gewerblichen Kraftwagenbetriebe Mindest-
tarifsitze, deren Festsetzung unter Einflulnahme der Eisen-
bahnen derart erfolgen soll, da} sie letzteren einen geniigenden
Schutz bieten.

(95) ee) Die Eisenbahnen seien von jeher genétigt ge-
wesen, fiir gewisse Giiter und gewisse Fahrgiiste Verlusttarife

1) Ein Schweizer Berichterstatter des Internationalen Kongresses der
Kraftverkehrswirtschaft in Berlin 1933 zihlte die 6sterreichischen Kraft-
verkehrssteuern zu den héchsten Europas.
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aufzustellen. Dies war moglich, weil das tatsichliche Monopol
der Eisenbahn gestattete, einen Ausgleich herzustellen und
hoherwertige Giiter und zahlungskriftigere Reisende zu Tarifen
zu beférdern, die die Selbstkosten weit, oft um ein Viel-
faches iiberstiegen. Daher kann der Kraftwagen selbst dann,
wenn seine Selbstkosten durchschnittlich héher sind als die-
jenigen der Eisenbahn, diese unterbieten und dabei noch immer
ein ausgezeichnetes Geschift machen, weil er nicht anderseits
zu Verlustgeschiften genétigt 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
fiir ihre hochwertigen Verkehrsbediirfnisse billige Befriedigung
durch den Kraftwagen verschaffen, einen Teil 1hrer Erspar-
nisse in Form einer Ausgleichsabgabe an die Eisen-
bahnen zuriickerstatten. Diese Ausgleichsabgabe kime nicht
der Eisenbahn zugute, sondern denjenigen Beniitzern, die sonst
gezwungen wiren, unertrigliche Tariferhohungen in Kauf zu
nehmen, d. h. also im weiteren Sinne der allgemeinen Wirt-
schaft (siehe Punkte 59 und 120).

(96) Bei allen diesen Vorschligen muf} man iibrigens noch
die Tatsache beriicksichtigen, daf} der Wettbewerb des Kraft-
wagens gegeniiber der Eisenbahn sich in zwei grundsitzlich ganz
verschiedenen Formen vollzieht, und zwar: durch gewerbliche
Kraftfahrunternehmungen (Omnibuslinien und regelmifiige
Lastkraftwagenlinien, Mietwagen fiir Personen und Lastenver-
kehr) und durch private Personen- und Lastwagen.

(97) Von besonderer Bedeutung sind in diesem Zusammen-
hange die Privatlastwagen, welche ihren Besitzern urspriinglich
nur zur Beférderung der eigenen Giiter dienten (,,Werksver-
kehr*), die man im Laufe der Zeit aber oft auch gewerblich
auszuniitzen begonnen hat. Die Eisenbahnen verlangen die
Beschrinkung des Werksverkehres.

b) Kritik vom Standpunkt des Kraftfahrwesens.

(98) Wihrend die Eisenbahnen sich dariiber beklagen, daf3
der Kraftwagen ihnen ungehinderten Wetthewerb bereiten
kénne, beschweren sich die Kraftwageninteressenten dariiber,
daf} sie zugunsten der Eisenbahn in ihrer geschiftlichen Be-
titigung unertriglich gehemmt werden.

(99) a) Die Kraftwageninteressenten beteuern, daff sie zu
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den Kosten des Straflenwesens weit mehr beitragen, als ihnen
»gerechterweise“ zuzumuten sei und berufen sich dabei gerne
darauf, daf} die in alten Zeiten ibliche entgeltliche Beniitzung
der gebahnten Wege im Laufe des 19. Jahrhunderts iiberall
der unentgeltlichen Beniitzung weichen mufite (siche 107).

(100) Aus dieser Entwicklung, die im 19. Jahrhundert zur
Aufhebung der Mauten gefiihrt hat, folgerten nun manche
Kraftwageninteressenten die ,Berechtigung® der Forderung
nach unentgeltlicher Beniitzung der Strafle durch das
Auto und stiitzen diese Forderung insbesondere auch durch
den Hinweis darauf, dafl die iibrigen Strafienbeniitzer zu den
Kosten der Strafle individuell nichts beitragen. Solche Ge-
dankenginge sind heutzutage wohl allgemein als allzu ein-
seitig erkannt. Besonnene Vertreter des Kraftverkehrswesens
erkennen die Notwendigkeit an, daf} dieses die Kosten des
Straflenwesens — wenigstens soweit sie unmittelbar oder mittel-
bar durch den Kraftwagen verursacht sind — trage, wehren sich
aber z. B. in Osterreich gegen die Zumutung, ,,zur Sanie-
rung der nicht nur am Wetthewerb des Kraftwagens, sondern
auch noch an einer ganzen Reihe anderer Ubel krankenden Bun-
desbahnen mehr beizutragen als andere Bevélkerungskreise.

(101) Recht bemerkenswert ist die auffallende Ahnlichkeit
zwischen der Berufung der Eisenbahnen auf den geschichtlichen
Grund ihres hundertjihrigen Verkehrsmonopols und derjenigen
des Kraftwagens auf den geschichtlichen Grund der ungefihr
ebenso alten Unentgeltlichkeit der Straflenbeniitzung.

(102) Die Kraftfahrinteressenten behaupten, dafl 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 betrichtliche Steuerleistungen aufge-
biirdet worden.

(103) Vor allem haben die Besitzer von Kraftfahrzeugen diese
in behérdlich gefilhrten Registern eintragen zu lassen. Fir
diese Eintragung, fiir die Erkennungszeichen und fiir die
technische Uberwachung der Fahrzeuge sind Registrie-
rungsgebiihren oder Prifungsgebiihren zu bezahlen.!)

(104) Eine zweite Belastung bilden Abgaben, die alljiahrlich

als Kraftwagensteuer zu entrichten sind, deren Héhe sich

1) Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres in Usterreich
und den anderen europiischen Staaten siche III. Hauptstiick {Seite 93 {f.).
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nach der Ausstattung und Leistungsfihigkeit des Fahrzeuges
richtet.)

(105) Eine dritte Gruppe bilden die Abgaben, die fiir die
Treibstoffe zu entrichten sind. Als solche kommen in Frage
Einfuhrzélle fiir fremdlindische Treibstoffe, z. B. in
den meisten Staaten Benzin und &hnliche aus Erdélen gewon-
nene Erzeugnisse, ferner Steuern auf in- und auslindische
Treibstoffe.l)

(106) Diese drei Gruppen von Steuerleistungen der Kraftfahr-
zeuge sind in den verschiedenen Lindern!) aufferordentlich ver-
schieden, inshesondere auch hinsichtlich der Stelle, die die
Steuer einhebt, da z. B. in den Vereinigten Staaten Benzin-
steuern nicht nur vom Bund, sondern auch von den einzelnen
Staaten und nachgeordneten Gebietskorperschaften eingehoben
werden.

(107) Fiir Osterreich schétzt der Bericht des Delegierten
des Verbandes osterreichischer Automobilindustrieller an den
schon in der Fufinote zu Punkt (93) erwihnten Kongref3 (Berlin,
Feber 1933) die Belastung des ésterreichischen Kraftfahr-
wesens fiir 1932 mit rund 65 Millionen Schilling. Der
Bericht enthélt leider keine Quellenangaben fiir diese Zahl.
Die in diesem Bericht vermerkten Ausgaben Osterreichs fiir
das Straflenwesen mit 50 Millionen Schilling diirften zu niedrig
angesetzt sein.

(108) b) Gegeniiber den Klagen der Eisenbahnen iiber die
ihnen auferlegten besonderen Bindungen geht die Auffassung
der Kraftfahrinteressenten im allgemeinen dahin, daf} diese
Bindungen eben nur zur Abwehr gewisser aus der Monopol-
stellung der Eisenbahnen leicht sich ergebenden Mif3stinde
angeordnet werden mufiten. Da eine solche Monopolstellung
fiir den Kraftwagen nicht in Betracht komme, so haben die
Kraftwageninteressenten keine Ursache, sich mit der Frage zu
befassen, es sei denn, in Abwehr gegen einschligige Bestre-
bungen der Eisenbahnen.

(109) c) Die Kraftwagenintéressenten erheben keine Sonder-
wiinsche hinsichtlich der auch fiir das Kraftfahrwesen aus der
modernen Entwicklung sich ergebenden sozialen Belastung.
Thre diesbeziiglichen Wiinsche decken sich grundsitzlich mit
denen aller anderen Arbeitgeber.

(110) Im allgemeinen betrachten die Kraftfahrinteressenten

1) Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenverkehres in Usterreich
und den anderen europiischen Staaten sieche IIl. Hauptstiick.
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die méglichste F reiheit ihrer Betriebe als eine wirtschaftliche
Notwendlgkelt deren Beschrinkung 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 gewiinschten Mafinahmen der Gesetzgebung und
Verwaltung, und zwar:

(112) aa) Die Forderung der Eisenbahnen nach allge-
meinem Konzesswnszwang fiir gewerbliche Kraft-
fahrbetriebe lehnten die gewerblichen Kraftfahe-
unternehmer urspriinglich iiberall ab, besonders wenn
sie in einer solchen Neuordnung eine Gefahr fiir den Weiter-
bestand bisher schon betriebener einschligiger Gewerbe er-
blicken zu miissen glaubten.

(113) Besonders heftig war auch der Widerstand gegen
die Forderung der Eisenbahnen, daf} die Erteilung der
Konzessionen fiir Kraftfahrbetriebe von der Zustim-
mung der Eisenbahnen in dem betreffenden Verkehrs-
gebiet abhingig gemacht werde, weil dadurch ihrer An-
sicht nach eine interessierte Partei einen unzulissigen Einfluf3
auf die Entscheidung der konzessionierenden Behérde erlangen
wiirde.

(114) In diesen Anschauungen hat sich allerdings — und zwar
nicht nur in Osterreich, sondern auch in anderen Lindern, von
denen wir nur unter Hinweis auf (200) bis (202) die Schweiz
anfithren wollen — ein Wandel vollzogen. Der Konzessionszwang
bietet nimlich nicht nur den Eisenbahnen, sondern auch den
schon bestehenden Kraftverkehrsbetrieben Schutz gegen neuen
Wetthbewerb; aufierdem 1st es fir die Kraftverkehrsgewerbe
leichter, den ihnen héchst listigen Werksverkehr zuriickzu-
dringen, wenn sie sich mit den Eisenbahnen zu einer gemein-
samen Abwehrfront zusammenschliefen. Wir werden noch in
den Punkten (178) bis (181) hierauf zuriickkommen miissen.

(115) Bei der Ablehnung jeder kiinstlichen Drosselung des
Kraftwagenverkehres zugunsten der Eisenbahn stiitzen sich die
Kraftwageninteressenten darauf, dafl ihrer Meinung nach die
Voraussetzungen nicht zutreffen auf die die Eisenbahnen ihre
Forderungen aufbauen. Die Kraftwagemnteressenten behaupten,
daf} der Teil des vom Kraftwagen tatséichlich besorgten Ver-
kehres, der als Wettbewerbsverkehr der Eisenbahn entzogen
worden ist oder noch entzogen werden wird, weitaus geringer
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ist, als ithn die Eisenbahnen schitzen. Selbst wenn bei wirklichem
Wettbewerb ein Schutz der Eisenbahnen gerechtfertigt wire, so
konne das doch bei weitem nicht in dem von den Eisenbahnen
gewiinschten Umfange der Fall sein; man wiirde sonst dem
Kraftwagen eine bedeutende Menge solcher Verkehrsleistungen
entziehen, bei denen er in Wirklichkeit die Eisenbahn gar
nicht konkurrenziere.

(116) bb) Den Vorschligen auf eine rdumliche Beschrin-
kung des Kraftwagenverkehres in dem Sinne, daf} dieser
nur auf gewisse Entfernungen zur Beférderung von Giitern
und Reisenden zugelassen werde, wihrend auf gréfiere nur
die Eisenbahn zur Beférderung berechtigt sein solle, setzen
die Kraftwagenbesitzer unter anderm entgegen, dafl mangels
geeigneter statistischer Unterlagen gar keine Méglich-
keit bestehe, diejenigen Entfernungen (= ,kritischen
Entfernungen®) einwandfrei zu ermitteln, bei denen sich
die technische und wirtschaftliche Uberlegenheit des einen
gegeniiber dem anderen Verkehrsmittel abgrenzen liefle. Jede
Zahl, die fiir diese Entfernungsgrenzen angegeben wird, be-
rube unter den gegebenen Verhiltnissen mehr oder weniger
auf willkiirlicher Annahme.

(117 ) Uberdies wiire es nicht mdglich, eine Entfernung anzu-
geben, die unter allen Verhiltnissen eingehalten werden solle,
da sich die Grenze der technischen und wirtschaftlichen Uber-
legenheit des einen gegeniiber dem anderen Verkehrsmittel
mit der Art und dem Wert der Giiter, 6rtlich mit der Dichte
der Bevélkerung, des Eisenbahn- und Straflennetzes in den
verschiedenen Verkehrsgebieten, zeitlich mit den Schwankun-
gen der Wirtschaftslage und noch aus anderen Ursachen sehr
erheblich verschieben kénne.

(118) cc) Gegeniiber den Beschwerden der Eisenbahn, daf}
der Kraftwagen im Wettbewerb gegeniiber der Eisenbahn da-
durch begiinstigt sei, daf} letztere die Gesamtkosten ihres Fahr-
weges selbst tragen muf}, behaupten die Interessenten des
Kraftfahrwesens, dafl in Usterreich die Besteuerung des
Kraftwagens heute schon gréoflere Summen ausmache,
als aus offentlichen Mitteln fiir das Straflenwesen
iiberhaupt aufgewendet werden. So gibt der in (107) er-
wihnte Bericht die Gesamtaufwendungen Osterreichs fiir das
Straflenwesen 1932 mit 50 Millionen Schilling an, also mit
kaum 809 der Besteuerung der Kraftwagen. Dagegen schétzte
die Straflenbauabteilung des Bundesmimsteriums fiir Handel
und Verkehr den Gesamtaufwand des Bundes, der Linder und
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Gemeinden fiir das Straflenwesen im Jahre 1929 auf 73 Mil-
lionen Schilling, also fast um die Hilfte hoher.

(119) dd) Der Forderung der Eisenbahnen auf Erstellung
von Mindesttarifen fiir die Kraftwagenbeforderung
widersetzten sich lange Zeit auch in Osterreich die Kraftwagen-
interessenten mit dem Hinweis darauf, dafy durch solche Maf}-
nahmen die Leistungsfihigkeit des Kraftwagens kiinst-
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 Einfithrung einer Aus-
gleichsabgabe (95) ein, dafl dadurch die freie Entwick-
lung des Kraftwagenverkehres zum Nachteil der Ge-
samtwirtschaft unterbunden werde. Es sei nicht einzu-
sehen, warum die Verfrichter hochwertiger Giiter den Ver-
frachtern minderwertiger Giiter aus ihrer eigenen Tasche eine
Unterstiitzung bezahlen sollten (siehe 176).

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

¢) Kritik vom Standpunkt der eisenbahnfreundlichen
Wirtschaftskreise.

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

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

diejenigen Industrien, welche ihren Absatz zum
groflen Teil bei den Eisenbahnen finden: Lokomotiv- und
Waggonfabriken, die Fabriken fiir Sicherungsanlagen, Ober-
baubestandteile usw.;

diejenigen Verfrichter, die aus irgendwelchen Griinden an
der geschiftlichen Bliite der Eisenbahnen besonders interessiert
sind. Hierher gehoren alle diejenigen Verfrichter, die billige
Tarife nur solange genieflen konnen, als die Einnahmen der
Eisenbahnen aus ihrem sonstigen Verkehr die Maglichkeit bie-
ten, solche billige Tarife aufrechtzuerhalten, also inshesondere
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diejenigen Wirtschaftskreise, in deren Geschiften die Ver-
sendung eigentlicher Massengiiter auf grofle Entfernungen eine
Rolle spielen, wie z. B. Kohle;

ferner diejenigen Verfrichter, die aus besonderen Griin-
den auf die Beniitzung der Eisenbahn angewiesen sind und fiir
die die Eisenbahn heute noch eine Art Monopolstellung be-
sitzt, z. B. die Besitzer von Gleisanschliissen.

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

(125) Schon bei den interessierten Industrien kann sich ein
widerstreitendes Interesse zeigen, z. B. bei allen denjenigen,
die neben Lieferungen fiir die Eisenbahnen auch Lieferungen
fir das Kraftfahrwesen auszufiihren haben.

(126) Noch verwickelter liegen die Dinge bei der dritten
Gruppe. Es kann z. B. firr den Besitzer eines Gleisanschlusses,
mittels dessen er im wesentlichen Rohstoffe bezieht, der Werks-
verkehr mit dem Kraftwagen fiir den Absatz seiner Erzeugnisse
von bedeutender, ja iiberragender Wichtigkeit sein. So be-
zichen wohl Brauereien ihre Kohle mit der Eisenbahn; fiir den
Bezug hochwertiger Rohstoffe und den Absatz des Bieres kann
aber Freiziigigkeit des Werksverkehres noch wichtiger sein.

d) Kritik vom Standpunkt der Kraftwagenfreunde.

(127) Gewisse andere Kreise in der Gesamtwirtschaft sind der
Eigenart ihrer wirtschaftlichen Verhiltnisse halber geneigt, sich
in dem Streit Eisenbahn—Kraftwagen auf die Seite des letz-
teren zu stellen. Ahnlich wie wir das schon bhei den LEisen-
bahnen gesehen haben, kommen fiir den Kraftwagen als Hilfs-
truppen in Betracht:

Siamtliche beim Kraftfahrwesen als Wagenfiihrer, An-
gestellte und Arbeiter und bei den einschligigen Gewerben
tiatige Leute, deren Zahl vielleicht nicht viel geringer ist als
diejenige der Menschen, die mit ihrem Unterhalt von der
Eisenbahn abhingen;

alle Industrien, die wesentlich durch den Kraftwagen be-
schiftigt werden, besonders die reinen Kraftwagen-
fabriken;

analog den Besitzern von Eisenbahnanschliissen alle Indu-
strien, Gewerbetreibenden, Kaufleute und landwirt-
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schaftlichen Unternehmungen, die als Besitzer grofler und
kleiner Lastkraftwagen moglichst unbehinderte Freiheit des
Werksverkehres wiinschen.

(128) Endlich ist nicht zu unterschitzen, daf} auch viele Tau-
sende von Besitzern privater Personenwagen und
Kraftréider sich in vielen Beziehungen mit dem gewerblichen
Kraftfahrwesen und dem Werksverkehr sohdansch fithlen; Be-
strebungen nach héherer Besteuerung des Kraftverkehres treﬂen
auch die Besitzer von Privatpersonenwagen.

e) Kritik vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft.

(129) Vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus ist es recht
leicht, theoretisch die Forderungen aufzustellen, denen das
Verkehrswesen geniigen soll; ungeheuer schwierig aber ist die
Frage zu beantworten, welche praktischen Mafinahmen im ein-
zelnen den grundsitzlichen Zielen am férderlichsten wiren.

(130) Fiir die Gesamtwirtschaft ist derjenige Zustand
des Verkehrswesens am vorteilhaftesten, in dem fol-
gende Forderungen erfullt sind:

(131) a) Vorhandensein so zahlreicher, technisch so
vollkommener und wirtschaftlich so billiger Verkehrs-
mittel, da} jedes im gewéhnlichen Verlauf der Dinge mit
genugender Regelmifiigkeit wiederkehrende Verkehrsbe cdiir{-
nis befriedigt werden kann. Nicht erwiinscht dagegen
ist vom Standpunkt der allgemeinen Wirtschaft der Bestand
von Verkehrsmitteln, die sich nicht aus eigener Kraft
zu erhalten vermoégen, also besonders auch nicht der Be-
stand einer gréfieren Zahl von Verkehrsmitteln, als zur Bewilti-
gung des gewdhnlichen Verkehres einschliellich hiufig vorkom-
mender Spitzenleistungen innerhalb irgendeiner gegebenen Ver-
kehrsbeziehung nétig sind; so wire es z. B. unzweckmiflig,
eine ganz unbefrledlgend beniitzte Lokalbahn nur darum
dauernd in Betrieb zu halten, weil sie an einigen schénen Sonn-
tagen stark beniitzt wird.

(132) b) méglichst gleichméfige Verteilung des Ver-

ehres innerhalb irgendeines Verkehrsgebietes auf alle in
diesem Gebiete bestehenden Verkehrsmittel unter Beriicksichti-
gung ihrer technischen und wirtschaftlichen Elgnung,

(133) ¢) 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 hiufig 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,
daf} jedermann die Befriedigung seines Verkehrsbediirfnisses
um einen Preis erkaufen kann, der dem Vorteil entspricht,
den der Beniitzer aus der Leistung der Verkehrsmittel zieht.
Ein Kennzeichen dieses Erfolges wiire, daf8 der Beniitzer fiir
die in Anspruch genommene Verkehrsleistung keinen hoheren
Preis zu bezahlen hat, als den, der sich ergibt aus

den durch rationellen Betrieb auf ein Mindestmaf}
herabgedriickten Selbstkosten des betreffenden Ver-
kehrsmittels fiir die betreffende Verkehrsleistung und

aus emnem dem Verkehrsmittel zufallenden burger-
lichen Geschéiftsgewinn.

(135) Fir die Gesamtwirtschaft ergibt sich insbesondere die
Forderung, daf} in der ganzen Verkehrswirtschaft alle Aufwen-
dungen vermieden werden, die nicht durch ein bestehendes
Verkehrsbediirfnis gerechtfertigt sind. Unausgelastete Eisen-
bahnziige, leer verkehrende Postautos, unbeniitzt
stehende Lastkraftwagen verursachen ihren Besitzern fort-
laufende Ausgaben, denen unmittelbar keine Deckung gegen-
iibersteht. Diese Deckung wird unweigerlich bei anderen Trans-
porten gesucht und gefunden werden, die ohne diese unwirt-
schaftlichen Ausgaben merklich billiger angeboten werden
konnten.

(136) Die Gesamtwirtschaft muf entschieden alle Gedanken-
ginge ablehnen, die hauptsichlich aus persénlichen Griinden
entspringen und darauf hinauslaufen, eine Hypertrophie des
Eisenbahnwesens zugunsten der Eisenbahnangestellten oder eine
Hypertrophie des Kraftfahrwesens zugunsten der Kraftfahr-
angestellten gutzuheiflen. Sie wird aber anderseits auch jede
sozusagen gewalttitige Ldsung der Frage ablehnen, mittels
deren etwa Tausende von Existenzen vernichtet werden kénnen.
Ahnlich muf sie sich gegeniiber den fiir die Eisenbahnen oder
das Kraftfahrwesen titigen Industrien verhalten. Fiir die Ge-
samtwirtschaft ist es kein Vorteil, wenn auch nur eine einzige
Lokomotive zuviel an die Eisenbahnen geliefert wird ~und
ebensowenig, wenn Ziellosigkeit in der Entstehung neuer Kraft-
fahrgewerbe zur Herstellung von Kraftwagen fiihrt, fiir die
kein geniigendes Verkehrsbediirfnis vorhiegt. Gerade die
Hauptforderung der Wirtschaft — bester Verkehr bei
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geringstem Preis — wird durch Inbetriebstellung
iiberflissiger Verkehrsmittel empfindlich gefihrdet.

(137) Vom Standpunkt der allgemeinen Wirtschaft wire es
am vorteilhaftesten, wenn sich der Wettbewerb zwischen Eisen-
bahn und Kraftwagen moéglichst reibungslos und ohne zeit-
weise krisenhafte Zustinde in der Richtung entwickelte, daf
zwischen beiden Verkehrsmitteln eine ihrer technischen
und kaufminnischen Eigenart entsprechende, grofite
Billigkeit bei vollkommenster Leistung verbiirgende
Arbeitsteilung entstiinde. In normalen Zeitliuften, ohne
die verhiangnisvollen Einwirkungen des Krieges und der jetzigen
Wirtschaftskrise, hitte sich eine solche Arbeitsteilung, die dann
selbsttitic zur Zusammenarbeit fiihrt, vielleicht ebenso er-
geben, wie in Holland der heutige, schon sehr alte
Gleichgewichtszustand zwischen Eisenbahnen und
Binnenwasserstrafien.

(138) Die tberstiirzte Entwicklung des Kraftwagens unter
dem Einflu3 des den technischen Fortschritt auf diesem Ge-
biete kriftig fordernden Krieges hat schon die Entwicklung
einer Arbeitsteilung gestort. Die starke Schrumpfung des Ver-
kehres infolge der Wirtschaftskrise und der dadurch stark
gesteigerte Beschéftigungshunger vermehrter Verkehrsmittel
haben diese Stérung vervielfacht.

(139) Derzeit ist zweifellos eine verschwenderische Geba-
rung auf dem Gebiete der Verkehrswirtschaft in Osterreich
festzustellen. Wenn — um ein einziges Beispiel anzufiihren —
nach dem amtlichen Kursbuch fiir Sommer 1933 zwischen Graz
und Gleisdorf neben einer nicht voll ausgeniitzten Eisenbahn-
linie auch noch zwei Post- (Graz—Hartberg und Graz—Fiirsten-
feld), eine Bahn- und fiinf private Omnibuslinien vier ver-
schiedener Unternehmer sowie zahlreiche gewerbliche Last-
kraftfahrunternehmungen verkehren, so unterliegt es keinem
Zweifel, daf} hier grofle Verluste fiir die Gesamtwirtschaft
entstehen, weil hier Kohle zwecklos verbrannt wird, weil Fahr-
betriebsmitte] und Oberbau unzureichend ausgeniitzt, weil
Benzin, Kautschuk und Schmiers] verschwendet und die Strafien
durch schlecht ausgelastete Wagen unwirtschaftlich abgeniitzt
werden. Wie in diesem ganz willkiirlich gewihlten Beispiel kann
man in vielen anderen Ahnliches feststellen.

(140) Auf dem Streben nach Ausmerzung iiberfliissiger Ver-
kehrsmittel beruht die Forderung nach Einstellung des Be-
triebes ertragsunfihiger Eisenbahnlinien. Derartiges hat
sich schon vor dem Weltkrieg ereignet. So hat die Kahlenberg-

4% 51



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
mufite 1919 wegen Kohlenmangels den Betrieb einstellen, der
nie wieder eréffnet wurde. 1928 stellte die Zahnradbahn auf
den Gaisberg bei Salzburg ihren Verkehr ein, nachdem eine
Kraftwagenstrafle zur Gaisbergspitze entstanden war. Diese drei
Bahnen sind seither abgetragen worden. Auf Grund der Er-
michtigung der Osterr. Bundesbahnen zur Einstellung un-
ausgeniitzter Eisenbahnlinien haben auch die Bundesbahnen
den gesamten Betrieb auf mehreren unzulinglich beniitzten
Bahnen eingestellt, nimlich Médling—Hinterbriihl (4,5 km,
1. April 1932), Klein-Schwechat—Klein-Neusiedel (15 km,
22. Mai 1932), Blumau—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 Strecken Modling—Laxenburg (4,6 km,
1. April 1932), Klein-Neusiedel—Mannersdorf (14 km, 2. Ok-
tober 1932), auf der 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
Linge dieser Strecken, auf denen der Gesamtverkehr eingestellt
worden ist, betrigt demnach etwas itber 48 km, d. h. nicht
ganz 10/ der Netzlinge der Bundesbahnen (rund 5900 km).
Fast genau denselben Betrag erreicht die Linge der Strecken,
auf denen der Personenverkehr aufgelassen wurde. Min.-Rat
Bazant gibt die Linge der verkehrsarmen Linien (0 bis
2 Giiterziige téglich mit nicht mehr als 500 t Gesamtlast)
und der verkehrsschwachen (2 bis 3 Giiterziige, nicht mehr als
1000 t) Linien im Betriebe der Usterr. Bundesbahnen mit zu-
sammen 57,7% des gesamten Betriebsnetzes an.l)

(141) Leider ist es in Usterreich ganz unméglich, fiir den
Umfang des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen
irgendwelche verlifiliche statistische Angaben zu erhalten. Die
Bundeshahnen haben gelegentlich angegeben, daf ihnen der
Kraftwagen jéhrlich einen Verlust von 35 Millionen Schilling
verursacht, ungefihr 10 v. H. des Personen- und 71/, v. H.
des Lastenverkehres entzogen habe.

(142) Auf der anderen Seite behaupten die Kraftfahrinter-

1) Die Wirtschaftlichkeit des Giiterverkehres im Netze der $sterr. Bundes-
bahnen. Verkehrswirtschaftliche Rundschau, 2. Heft (August 1933).
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essenten, dafl der Wettbewerb des Kraftwagens den Eisen-
bahnen nur 1!/,, héchstens 3 v. H. ihres Verkehres ent-
zogen habe.

(143) Wenn auch iiber das Ausmafl dieses Wetthewerbes
derzeit keinerlei verlifiliche Angaben zu erhalten sind, so sind
doch wohl folgende Feststellungen iiber jeden Zweifel erhaben:

(144) 1. daf’ ein solcher Wetthewerb besteht und den Eisen-
bahnen Verkehr entzogen hat;

(145) 2. daf} diese Wirkung eingetreten ist, obwohl in Oster-
reich ein Kraftwagen erst auf 153 Einwohner kommt, wihrend
z. B. in Nordamerika schon auf 4,8 Einwohner ein Kraftwagen
entfillt;

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

(147) 4. dafl die schlechten Geschiftserfolge der Osterr.
Bundesbahnen es dringend nétig machen, alle geeigneten Vor-
kehrungen zu treffen, um diese Geschiftserfolge zu bessern;

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

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

5. Voraussetzungen fiir die gesamtwirtschaftliche
Behandlung des Wettbewerbs ,Eisenbahn—Kraft-
wagen*“,

(150) Wir konnen nun aus den bisherigen Darlegungen die
Schluf¥folgerungen beziiglich der verkehrspolitischen Behand-
lung des Wettbewerbes Eisenbahn—Kraftwagen ziehen.

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

(152) Eine endgiiltige Losung wird erst dann ohne die
Gefahr schiidlicher Nebenwirkungen der getroffenen Mafdnah-
men mdglich 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, sondern fast in allen Lindern der Welt. Die von
den streitenden Parteien angefiihrten Zahlen sind nur zum Teil
verlifilich, und zwar meist nur beziiglich der eigenen Ver-
héltnisse desjenigen Verkehrsmittels, auf dessen Betrieb sie
sich beziehen, sowie beziiglich der Wechselbeziehungen zwi-
schen diesem Verkehrsmitte]l und anderen gleicher Art, z. B.
zwischen mehreren Eisenbahnen. Selbst in diesen Fillen ist je-
doch Vorsicht am Platze, da die streitenden Parteien einem
fast unwiderstehlichen Zwang unterliegen, die Statistik einem
beabsichtigten Zweck anzupassen. Véllig mangeln aber
statistische Angaben, die den tatsichlichen Umfang
des Wettbewerbes zwischen Eisenbahn und Kraftwagen an-
nihernd richtig abzuschitzen gestatten. Das OKW. hatte keine
Moglichkeit, diese Liicke selbst auszufiillen oder auch nur vor-
bereitende Arbeiten zu diesem Zwecke einzuleiten. Den ehren-
amtlich an den Arbeiten des Kuratoriums beteiligten Fach-
leuten kann eine derartige, erfolgreich nur im Hauptberuf
auszuiibende Titigkeit nicht zugemutet werden; die dem &ster-
reichischen Wirtschaftskuratorium seitens des Bundes zur Ver-
fiigung gestellten Geldmittel sind — selbst im Vergleich zu den
gleichen Zentralstellen in noch kapitalsirmeren Staaten —
derart unverhiltnismifiig gering, daf} es nicht im entferntesten
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 grundsitzlicher Bedeutung zu beant-
worten, und zwar:

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

2. Welche Ziele hat der Staat sich dabei zu stecken?
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3. Welche Mafinahmen sollen sofort durchgefiihrt oder wenig-
stens vorbereitet werden?

4. Wie soll diese Durchfithrung oder Vorbereitung ge-
schehen?

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

(155) Wir haben ferner in Punkt (37) darauf hingewiesen,
da} jeder ziigellose Wetthewerbskampf zwischen Verkehrs-
mitteln in seinem schliefflichen Ergebnis der Gesamtwirt-
schaft schidlich sein mufl.

(156) Aus diesen Griinden wird das Eingreifen der Staats-
gewalt zur Herbeifiihrung 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, dafl der Staat die natiirliche Entwicklung der Wirt-
schaft nicht stéren und hemmen diirfe.

(158) Das OKW. kann sich dieser Anschauung nicht an-
schliefen. Diese Anschauung ist nur dann richtig, wenn stérende
Eingriffe eine gesunde Entwicklung hemmen. Sie ist aber
durchaus unrichtig, wenn sie sich gegen heilende Eingriffe
in eine ungesunde Entwicklung wendet. Wir verweisen wieder
aul Punkt (33), wo wir aut das Eingreifen gerade der
englischen Regierung in die Entwicklung der dor-
tigen Verkehrswirtschaft anldaf8lich des Wetthbewerbs-
kampfes zwischen Eisenbahnen und Kanilen, sowie
zwischen den Eisenbahnen untereinander in den Vierziger- und
Fiinfzigerjahren des 19. Jahrhunderts hingewiesen haben und
auf die ganz ahnlichen Eingriffe der britischen Regierung in
das Eisenbahnwesen zur Milderung der schidlichen Folgen
des Krieges. In beiden Fillen hat sich dieses Eingreifen als
segensreich erwiesen. Auflerdem kann man nicht emndringlich
genug darauf hinweisen, daff dem englischen Volk viele Mil-
lionen Pfund erspart geblieben wiiren, wenn die englische Re-
gierung in der Mitte des vorigen Jahrhunderts geneigt und
fihig gewesen wire, solche Mafiregeln um ein Jahrzehnt friiher
zu treffen.
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(159) Seit Jahren haben die osterreichischen Bundesregie-
rungen getrachtet, auf dem Wege der Gesetzgebung der héchst
unbefriedigenden Entwicklung des Ertrages der Bundesbahnen
entgegenzuwirken. Das ,Bundesbahngesetz“ vom 23. Juli 1923
und die unerledigt gebliebene Novelle dazu vom Jahre 1930
sowie die Budgetsanierungsgesetze der letzten Jahre haben —
abgesehen vom Kraftfahrliniengesetz (BGBL. Nr. 294/1931) —
sich nur mit der Krankheit der Bundesbahnen selbst beschif-
tigt. Eine besondere Regelung des Lastenverkehres, der die
Lage der Bundesbahnen im Wettbewerb mit dem Kraftwagen
erleichtern sollte, hat die Bundesregierung mit der Ver-
ordnung vom 9. Juni 1933, BGBIL Nr. 253/1933 (,,Lastkraft-
wagenverkehrsverordnung®) vorgenommen. Damit hat die Re-
gierung durch die Tat erwiesen, daf} sie der Organisation des
gesamten Verkehrswesens ihre Aufmerksamkeit zu widmen ge-
willt ist.

(160) Wenn die bisherigen ungeordneten verkehrswirtschaft-
lichen Verhiltnisse in Osterreich nicht eine planmifiige Re-
gelung erfahren, so werden immer wieder neue Kraftver-
kehrsunternehmungen entstehen, von denen ein grofier Teil
zwar imstande sein wird, die Geschiftserfolge der Eisenbahnen
erheblich zu schiidigen, nicht aber sich selbst zu dauernd
brauchbaren Gliedern am Kérper des osterreichischen Ver-
kehrswesens zu entwickeln.

(161) Ein weiterer Riickgang der Ertrignisse der Eisen-
bahnen wird in Form héherer Tarife der Eisenbahnen und
erhohter Zuschiisse des Staates an die Eisenbahnen der Wirt-
schaft unertrégliche Opfer auferlegen.

(162) Dieser Schadigung der Allgemeinwirtschaft werden aber
keineswegs etwa eine gesunde Bliite der Kraftfahrgewerbe und
der Autoindustrie oder andere durch ihre Summe einen Aus-
gleich bewirkende individuelle Vorteile gegeniiberstehen, son-
dern der Wirtschaft wird auflerdem noch ein betrichtlicher Scha-
den dadurch erwachsen, daf} ungesunde Kraftfahrgewerbe zu-
sammenbrechen und ihre Angestellten, Arbeiter und Lieferanten
in ihrem Sturz mitreilen oder mindest schwer schidigen
werden.

(163) Welche Mafinahmen sind notwendig? ‘SAntwort
auf Frage 3, Punkt 153). Der Charakter der Eingriffe kann
durch einige wenige grundsitzliche Forderungen klar umrissen
werden.

(164) Diese Eingriffe miissen wirksam verhiiten, da das
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heute noch und wahrscheinlich auch noch auf viele
Jahrzehnte hinaus die Eisenbahnen verdorren. Die
Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen muf8 vor Schidigungen ge-
schiitzt werden, denen nicht anderweitige Vorteile fiir die Ge-
samtwirtschaft als ausreichendes Gegengewicht gegeniiberstehen.

(165) Auf der anderen Seite darf der technische Fortschritt
nicht gewaltsam gehemmt, den mit seiner Auswertung befafiten
Biirgern der Genuf} seiner Friichte nicht vorenthalten werden.

(166) Der technische Fortschritt liefert einer Menge von
Staatsbiirgern die Moglichkeit, als selbstindige 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 aller-
dings stets und iiberall durch gewisse Nachteile zum Teil ver-
schleiert oder sogar aufgewogen; denn seinen Nutznieflern
stehen stets Leute gegeniiber, deren bisherige Geschifte, Ar-
beitsweisen usw. durch den technischen Fortschritt teilweise
oder ganz entwertet werden. So haben die Eisenbahnen die
Kanalbesitzer und Strafieninteressenten unmittelbar geschidigt;
mittelbar haben sie durch die Belebung der Gesamtwirtschaft
allerdings den Geschiddigten das Abgenommene vervielfacht
wiedergegeben.

(168) Ein ebenso trauriges wie auffallendes Beispiel fiir die
Schiiden, die der technische Fortschritt nach sich ziehen kann,
wenn er kritiklos und ohne wirtschaftspolitische Ein-
sicht ausgebeutet statt ausgeniitzt wird, liefern die
Jahre mach dem Krieg, mit ihrer falsch verstandenen und
unrichtig eingesetzten ,betriebswirtschaftlichen Rationali-
sierung®, d. h. in Wirklichkeit mit emer véllig unver-
niinftigen Steigerung aller Erzeugungsméglichkeiten bei
gleichzeitiger kiinstlicher Erwiirgung der Absatzméglichkeiten.
Das Kuratorium hat seit seinem Bestehen immer wieder be-
tont, dafl eine volkswirtschaftlich wertvolle Rationalisierung
nicht mit Mechanisierung, Maschinisierung, Flieffertigung usw.
gleichzusetzen sei, sondern daf die Erzielung eines Arbeits-
erfolges mit dem geringsten Aufwand an Mitteln aber
gleichzeitig auch unter geringstem gesamtwirtschaft-
lichen Verlust vor sich gehen miisse.

(169) Aufler der Schaffung neuer Verdienstmoglichkeiten er-
wichst der Allgemeinheit aus jedem technischen Fortschritt
weiterer Nutzen in der Erleichterung, Verbesserung und Ver-
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billigung der Arbeitsmethoden, der Giiterverteilung und der
Lebenshaltung.

(170) In dem Falle des Kraftwagens ist die erstaunliche
Tatsache festzustellen, dafd im Verlauf weniger Jahrzehnte, ja
in der Hauptsache sogar in einem Jahrzehnt, nach dem Kriege
durch die Autoindustrie, die von ihr abhingigen Gewerbe und
das Kraftfahrwesen selbst Verdienstméglichkeiten fiir
fast ebensoviele Menschen geschaffen wurden, als im
Laufe eines Jahrhunderts durch Einfilhrung der Eisenbahnen.
Es wire ein verhingnisvoller Fehler, den Schutz der Eisen-
bahnen so weit zu treiben, daf® eine gesunde Entwicklung des
Kraftfahrwesens und aller damit zusammenhingenden wirt-
schaftlichen Betitigungen gehemmt wiirde.

(171) Ebenso auffallend ist, daf} sich die gesamte Wirtschaft
in diesen wenigen Jahren in einem Ausmafd an die Beniitzung
der Kraftfahrzeuge gewdhnt hat, daf 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 um Ge-
rechtigkeit, sondern um volkswirtschaftliche Zweckmifligkeit
handelt es sich, also um den Vorteil der Gesamtwirtschaft.
Vom Standpunkt der ,,Gerechtigkeit® aus ist die vorliegende
Frage vollkommen unlésbar; vom Standpunkt der volkswirt-
schaftlichen Zweckmifigkeit aus lifit sie sich grundsitzlich
leicht beantworten. Zielbewuf3te Wirtschaftspolitik muf8 darauf
hinarbeiten, daf} jedes der beiden Verkehrsmittel die-
jenigen Verkehre besorgt, fiir die es besonders geeig-
net ist, alle iibrigen aber dem dafiir besser geeigneten Ver-
kehrsmuttel iiberlafdt, wie wir es schon in (8) und (137) dar-
gelegt haben. In der Praxis ist demnach eine Arbeits-
teilung zwischen Eisenbahnen und Kraftwagen anzu-
streben, die sich auf die Eigenheiten der beiden Ver-
kehrsmittel stiitzt.

a) Ridumliche Abgrenzung.

(173) Wir haben schon darauf hingewiesen (69), daff im all-
gemeinen die Eisenbahn fiir den Transport iiber grofle, der
Kraftwagen fiir den Transport iiber kleine Entfernungen geeig-
neter ist. Diese heute allseits grundsitzlich anerkannte Tat-

58



sache hat den Gedanken einer rdumlichen Abgrenzung
zwischen den Verkehrsbereichen dieser beiden Ver-
kehrsmittel entstehen lassen; dieser Grundsatz wurde auch
den Richtlinien fiir die Neuordnung des ésterreichischen Eisen-
bahn- und Kraftfahrverkehres zugrunde gelegt. Jede solche
riumliche Abgrenzung erfordert auflerordentlich viel Vorsicht
bei der Festsetzung. Vor allem wiirde es der Gesamtwirtschaft
mehr Schaden als Nutzen bringen, wenn man ein und die-
selbe Entfernungsgrenze fiir alle Fille festsetzte;
denn die Entfernung, auf die die Eisenbahn oder der Kraft-
wagen fiir die Beforderung tatséchlich vorteilhafter ist, schwankt
stark nach verschiedenen Umstinden, wie wir schon in (117)
bemerkt haben. Ist aber die Grenze zu hoch, so wird der
Nutzen fiir die Eisenbahn vermindert oder vielleicht fast ver-
nichtet. Noch schlimmer aber wire es, eine zu niedrige
Grenze festzustellen; denn das kann zahlreiche wirtschaft-
liche Existenzen vernichten, denen niemand das Verlorene
wieder ersetzen kann.

(174) Auflerdem aber wird man sich bewufit sein und auch
der Offentlichkeit ganz offen sagen miissen, daf} die betreffende
Entfernungsgrenze oder besser die fiir verschiedene Verhailt-
nisse verschiedenen Entfernungsgrenzen nur versuchsweise
gewihlt sind und von Zeit zu Zeit einer Uberpriifung
und Neufestsetzung werden unterzogen werden miis-

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,

daf} eine véllige Befreiung der Eisenbahnen von den ihnen im
Hinblick auf ihre einstige Monopolstellung auferlegten Bin-
dungen durch die seitherige Entwicklung der Verhiltnisse
wohl nicht gerechtfertigt ist. Insbesondere wire fiir die Ge-
samtwirtschaft eine vollige Befreiung der Eisenbahn von
der Beforderungspflicht, von der Tarifpflicht, von
der Tarifverdffentlichungspflicht, von der Pflicht
gleicher Behandlung aller Beniitzer unertriglich. Dagegen
diirften gewisse Erleichterungen gegeniiber dem bisherigen Zu-
stand unbedenklich sein. Beispielsweise ist die sogenannte
Kurzfahrtklausel, fiir deren Einfilhrung seinerzeit auch das
ungliickselige Wort ,,Gerechtigkeit herhalten mufite, iiberlebt.
Es wire ferner vielleicht méglich, die Pflicht der Tarifgleich-
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heit fiir alle Beniitzer insoweit zu lockern, als es durch den
Wettbewerb mit dem Kraftwagen erforderlich erscheint. Wenn
irgendeinem Verfrichter A emn im Vergleich mit der Eisenbahn
billigerer Kraftwagentarif zur Verfiigung steht, so kann wohl
kaum eine Benachteiligung eines anderen Verfrichters B darin
erblickt werden, daf® die Eisenbahn sich dieser Unterbietung
anpafdt; denn es ist fiir den Verfrichter B vollig gleichgiiltig,
ob sein Konkurrent A die billigere Verfrachtungsmoglichkeit
beim Kraftwagen oder bei der Eisenbahn findet.

Vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus gesehen,
wire es jedoch von Vorteil, in Beziehung auf die Stabilisierung
des kaufminnischen Wettbewerbes dem Kraftverkehr, so-
weit dies moglich ist, hnliche Bindungen aufzuerlegen,
wie den Eisenbahnen. Dies gilt besonders von Tarifpflicht
und Tarifveréffentlichungspflicht und im Rahmen der
technischen Mébglichkeiten auch von der Beférderungspflicht
(siehe III. Hauptstiick, ,,Die offentlich-rechtlichen Grundlagen
zur Regelung des Wetthewerbes Eisenbahn—Kraftwagen®). Es
wird in der Praxis schwierig sein, die tatséichliche Wirksam-
keit derartiger Bindungen zu erzielen, denn der fiir eine Er-
zwingung notwendige Verwaltungsapparat darf nicht uner-
schwingliche Kosten verursachen und darf nicht die kaufménni-
sche und gewerbliche Titigkeit mit Erschwernissen belasten,
die die Wirtschaft als Schikane empfinde und sich auf die
Dauer doch nicht gefallen lieffe. Die Erlassung derartiger
Vorschriften darf nicht nur den Erfolg haben, Tausende von
Menschen zur gewohnheitsméfligen wohldurchdachten Gesetzes-
verletzung und Gesetzesumgehung zu erziehen und dic staats-
biirgerliche Moral schwer zu schidigen.

¢) Schutz der Gesamtwirtschaft gegen Erschiitterungen
des Eisenbahntarifsystems.

(176) Fast der Kernpunkt des Wettbewerkskampfes
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen liegt in der Tatsache,
daff die Eisenbahn fiir die Giiterbeforderung ver-
schieden hoch festgesetzte Tarife hat und dafl die Auf-
rechterhaltung des heutigen Verhiltnisses zwischen héheren
und niedrigeren Tarifen nur moglich ist, wenn auch kiinftig
zu den hohen Tarifen annihernd derselbe Anteil an der Ge-
samtgiiterbeférderung zu verfrachten ist wie bisher. Wenn der
Kraftwagen der Eisenbahn in steigendem Maf}e und un-
begrenzt diejenigen Giiter abjagt, welche zu hohen Tarifen
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befordert werden, so entsteht in den Einnahmen der Eisen-
bahnen ein Ausfall, dessen Deckung nicht durch eine allge-
meine Tariferh6hung, sondern nur durch die Erhéhung der-
jenigen Tarife moglich ist, die der Kraftwagen nicht zu unter-
bieten vermag. Die Erhéhung solcher niedriger Tarife schi-
digt die Gesamtwirtschaft nicht nur um den sich hierbei er-
gebenden Gesamtbetrag der erhohten Verfrachtungskosten, son-
dern insbesondere auch dadurch, daf} sie die Verfrachtung
mancher minderwertigen Giiter erschweren oder unméglich
machen und dadurch die auf diese Giiter angewiesenen Wirt-
schaftstitigen in gefihrlicher Weise bedrohen wiirde. Da also
diesem Ubelstand durch Tariferh6hungen voraussichtlich iiber-
haupt nicht wirksam abgeholfen werden kann, so miissen die
Ertragnisse der Eisenbahnen dauernd gedriickt werden.

(177) Es ist daher unerldflich, dafl der Staat den Eisen-
bahnen in dieser Hinsicht einen gewissen Schutz angedeihen
lifit. In diesem Zusammenhang erscheint auch die Einbeziehung
einer schon in (95) und (120) erwihnten sogenannten Aus-
gleichsabgabe in die Mafinahmen zur Regelung des
Gesamtverkehres als zweckmifig. Aber auch im Falle
der Ausgleichsabgabe steht der praktischen Durchfiihrung eines
theoretisch als richtig erkannten Gedankens wieder eine un-
geheure Schwierigkeit entgegen, und zwar dieselbe, die wir
schon bei der Frage der rdaumlichen Abgrenzung erwihnt haben.
Es wire sicherlich nicht zweckmafig, fiir alle Giiter, fiir alle
Entfernungen und alle sonstigen noch vorkommenden maf3-
gebenden Umstinde eine Ausgleichsabgabe in gleicher Hohe
fiir je einen Tonnenkilometer vorzuschreiben. Die Hohe dieser
Abgabe miifite vielmehr fiir verschiedene Verhiltnisse ver-
schieden abgestuft sein. Fiir eine zweckmifige Bemessung
einer solchen Abgabe fehlen heute noch alle brauchbaren
statistischen Unterlagen. Man miifite also dhnlich wie bei einer
riumlichen Abgrenzung auch hier zuerst einen vorsichtigen
Versuch machen, mit der ausgesprochenen Absicht, die Hohe
der Ausgleichsabgabe mit fortschreitender FErkenntnis den
praktischen Bediirfnissen der Eisenbahn, des Kraftwagens und
der Gesamtwirtschaft fortschreitend anzupassen.

d) Gewerblicher Lastkraftwagenverkehr und Werksverkehr.

(178) Zu dem 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 gefahrdet fithlen. Wir haben
schon darauf hingewiesen, daff Verbote oder Beschrin-
kungen des reinen, nicht gewerbsmiflig betriebenen
Werksverkehres, wie sie manchesmal verlangt wurden,
kaum zu rechtfertigen wiren. Dabei soll nicht geleugnet
werden, daf} es fiir die Eisenbahnen schmerzlich ist, wenn
ein Grofdteil der leicht verderblichen Lebensmittel und #hn-
liche, individuelle Behandlung erfordernde Giiter von den
Eisenbahnen zum Werksverkehr abwandern. Aber die Gesamt-
wirtschaft, Industrie, Gewerbe, Kaufmannschaft und die land-
wirtschaftlichen Unternehmungen, die besonders hinsichtlich
Milch, Gemiise, Obst und Fleisch am moglichst raschen Verkehr
auflerordentlich stark interessiert sind, wiirden sich auf die
Dauer eine Unterbindung des Werksverkehres sicher nicht ge-
fallen lassen.

(179) Schliefilich kénnte man mit derselben Begriindung den
Landwirten verbieten, ihre Erzeugnisse mit ihren eigenen
Pferdewagen in die Stidte zu bringen. Die Tatsache, daf} diese
Verkehrsform seit jeher besteht und daher fiir die Eisenbahnen
keinen neuen Verlust bringt, wihrend die Verfrachtung des
Bieres auf der Strafle eine fithlbare Einbufle gegeniiber den
bisherigen Verhiltnissen bedeutet, kann natiirlich in einer
Frage von solchér grundsitzlicher Bedeutung nicht den Aus-
schlag geben. Ebensowenig werden es die gewerblichen Kraft-
fahrunternehmungen je durchsetzen kénnen, daf} sie ein Mono-
pol zuungunsten des Werksverkehres erhalten.

(180) Es liegt freilich ungemein nahe, dafl diejenigen, die
Kraftwagen fiir den eigenen Gebrauch betreiben, durch deren
gleichzeitige gewerbliche Ausniitzung eine Steigerung ihres
Geschiftsgewinnes anstreben, wie wir schon im Punkt (73)
und (74) erwihnt haben. Dieser Vorgang ist vom Stand-
punkte der Gesamtwirtschaft aus nicht erwiinscht, weil
er die Verkehrsgewerbe schidigt und deren Entwicklung zu
hochster technischer und wirtschaftlicher Leistungsfihigkeit
hemmt. Die auch nur ausnahmsweise Beférderung werks-
fremder Giiter und Personen durch Werkswagen sollte
daher streng verboten und wirksam verhindert werden.

(181) Immerhin ist die Frage des Wetthewerbes zwischen
Werksverkehr und gewerblichem Verkehr fiir die Gesamtwirt-
schaft von geringerer Bedeutung. Ob ein Wagen im Werks-
verkehr oder im gewerblichen Verkehr arbeitet, 1st fiir 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 erwigen, inwieweit die Lastkraft-
wagenverkehrsverordnung den bisher entwickelten Anschauun-
gen entspricht. Vorher miissen wir aber auch einen wenigstens
fliichtizen Blick auf die einschligigen Eingriffe der Re-
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gierungen anderer Staaten in das Verkehrswesen
werfen.

(183) Viele Linder haben sich genédtigt gesehen, auf die
Entwicklung des Kraftfahrwesens von Staats wegen Einfluf}
zu nehmen. Im Anhang zu diesem Bericht ist die vom Kurato-
rium zur Unterstiitzung der vorliegenden Untersuchungen ver-
anlafite Sammlung der gesetzlichen Maflnahmen auf dem Ge-
biet des Eisenbahn- und Kraftwagenverkehres in Belgien, Bul-
garien, Dinemark, im Deutschen Reich, in Frankreich, Grof3-
britannien, Italien, Jugoslawien, Niederlande, Norwegen, Polen,
Portugal, Rumiinien, Schweden, Schweiz, Spanien, Tschecho-
slowakei und Ungarn wiedergegeben. Eine weitere iibersicht-
liche Zusammenstellung der einschligigen Gesetze und Verord-
nungen enthélt der Bericht des Verwaltungsrates und der Ge-
neraldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen iiber die
Regelung des Verhiltnisses von Eisenbahn und Automobil vom
26. Juni 1933.

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

(185) 1. Uberall ist dem Grundgedanken — neben rein fiska-
lischen Beweggriinden zwecks Heranziehung der Kraftfahrzeuge
zu moglichst ausgiebiger Besteuerung — Rechnung getragen,
eine allzu weitgehende Schidigung der Eisenbahnen durch
den Kraftwagen zu verhindern. Uberall kommt deutlich das
Streben zum Ausdruck, den Grof3verkehr zwischen Eisen-
bahn und Kraftfahrwesen derart aufzuteilen,

daf} der Eisenbahn vorwiegend der Fern-, dem Kraftfahr-
zeug vorwiegend der Nahverkehr zufalle,

daf} der Eisenbahn die Beférderung der eigentlichen Massen-
giiter erhalten bleibe, :

dem Kraftfahrzeug diejenige der Stiickgiiter auf geringere
Entfernungen iiberlassen werde.
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(186) 2. In den erlassenen Gesetzen und Verordnungen, noch
mehr aber in den zahlreichen vorbereitet gewesenen, aber nicht
zu Gesetzeskraft gelangten Entwiirfen kommen alle in diesem
Gutachten (91) bis (95) unter aa bis ee aufgezihlten Vorschlige
der Eisenbahnen und ihrer Freunde zur Geltung, allerdings in
den einzelnen Lindern in recht verschiedener Weise und ver-
schiedenem Ausmaf}. Dabei ist natiirlich auch zu beriicksich-
tigen, dafl in den verschiedenen Lindern sehr verschiedene
Voraussetzungen gegeben waren. So hat in der Schweiz das
Postverkehrsgesetz dem Bund die Moglichkeit geboten, die
Personenbeforderung mit regelméfiigen Fahrten als postregal-
pflichtic zu erkliren. Die Postverwaltung betreibt nur ein
Viertel ihrer 400 Personenlinien mit eigenen Wagen und eigener
Mannschaft; die Mehrzahl der Linien ldfit sie durch konzessio-
nierte Unternehmer betreiben, denen ein Kilometergeld und
Einnahmenbeteiligung zusteht.

(187) 3. In den meisten Lindern hat man getrachtet, das
angestrebte Ziel einer Verkehrsteilung und daher einer Zu-
sammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen durch fol-
gende Mafiregeln zu erreichen:

a) Konzessionszwang fiir Kraftverkehrsunterneh-
mungen; hier gibt es sehr grofie Unterschiede: so lifit z. B.
das Deutsche Reich den Giiternahverkehr bis zu 50 km und
den Werksverkehr konzessionsfrei; Ungarn erteilt Konzes-
sionen nur fiir engbegrenzte Bereiche mit 25 bis 30 km Halb-
messer. Meist wird fiir die Erteilung der Konzession der Nach-
weis des Bediirfnisses und die Nichtverletzung o6ffentlicher
Interessen gefordert, was den Schutz der Eisenbahnen bedeutet;
die Tschechoslowakei hat in ihr Kraftverkehrsgesetz die
Bestimmung aufgenommen, die den Eisenbahnunternehmungen
und der Post ein Vorrecht einrdumt, einen regelmifdigen Ver-
kehr einzurichten und damit die Rechtsgrundlage eines all-
filligen Strebens nach einem Monopol fiir Eisenbahn und
Post liefert.

b) Diese staatlichen Vorschriften beschrinkten im allgemeinen
den Kraftwagengiiterverkehr teils unmittelbar durch
zahlenmiflige Festsetzung von Héchstentfernungen,
teils mittelbar durch Bestimmungen fiir die Konzessions-
erteilung, teils durch Bindungen in tarifarischer Hinsicht auf
Entfernungen bis etwa 100 km. Ungarn geht hierin so weit,
daf3 Frachtkraftwagenlinien, mit Ausnahme unbedeutender
kurzer Linien in der Provinz, nicht konzessioniert worden sind
und gelegentliche Giiterbeforderung (ebenso wie Autobus-
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fahrten) nur in einem Umkreis von 20 bis 40, meist aber 30 km
Halbmesser zugelassen wird.

¢) 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 grofiten Teil der fiir
den Bau und Erhaltung der Strafien erforderlichen Mittel lie-

fern soll.

d) Der Angleichung in transportrechtlicher Beziehung dienen
Bestimmungen, die den Kraftfahrzeugen Tarif- und Tarif-
veréffentlichungspflicht, Beforderungspflicht sowie
gleiche Behandlung der Verfrichter und Reisenden
auferlegen. Im allgemeinen sind Abweichungen (Erleichte-
rungen fiir den Kraftwagen) dann zuldssig, wenn ein beson-
deres Verkehrsbediirfnis dies rechtfertigt.

¢) Der Gedanke der Ausgleichsabgabe (95), der beson-
ders im Deutschen Reich jahrelang von den Eisenbahnen eifrig
vertreten worden war, ist gegenwirtig in den Hintergrund
getreten. Er findet sich nur in einer verschleierten Form,
z. B. durch steigende Besteuerung und steigende Kraftwagen-
Mindesttarifsitze fir groflere Entfernungen.

(188) 4. In keinem einzigen Land hat sich die bis-
herige Ordnung dieser Dinge in solchem Mafl bewihrt,
dafl man sie als endgiiltige Lésung der Frage ansehen
kénnte. Fast iiberall sind die Eisenbahnen mit dem bisherigen
Erfolge unzufrieden und streben einen Ausbau der einschligigen
Gesetze und Verordnungen an. In Ungarn geben die Eisenbahn-
freunde selbst zu, dafl dem Kraftwagen-Giiterverkehr zu enge
Grenzen gezogen worden sind.

(189) In Osterreich kommen aufler dem Kraftfahrgesetz vom
20. Dezember 1929 in der Fassung der I. Kraftfahrgesetz-
Novelle und der Kraftfahrverordnung BGBI. Nr. 138/1930, in
der Fassung der Verordnungen BGBI. Nr. 261/1931, 54/1932,
86/1932 und BGBL I Nr. 44/1934, fir 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 BGBIL I Nr. 234/1934) und die
Verordnung des Bundesministers fiir Handel und Verkehr iiber
die Bindung des Gewerbes der Beférderung von Lasten mit
Kraftfahrzeugen an eine Konzession (BGBL. Nr. 109/1931) in
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Betracht. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung trachtet, dem
Problem durch folgende Mafinahmen beizukommen:

(190)Festsetzung vonMindestfrachtsitzen. Fiir Wagen-
ladungsgiiter sind je 100 kg und km einzuheben: bei Entfernun-
gen bis 100 km 3 g, iiber 100 km 3,5 g; fiir sonstige Giiter bis
50 km 6,5 g, iber 50 bis 100 km 5 g, iiber 100 km 4 g.

(191) Der Werksverkehr ist in eisenbahnbedienten Gegen-
den im allgemeinen nur bis 100 km gestattet (ohne Kon-
zessionszwang). Ausnahmen sieht die Verordnung vor fiir
Giiter, die wie Bier, Eis, Milch usw. mit besonderen ausschlief3-
lich fiir derartige Giiter dauernd eingerichteten Lastkraft-
wagen ohne Beigabe anderer Giiter befordert werden; die Ver-
ordnung ermichtigt den Handelsminister, Ausnahmen von
dieser riumlichen Beschrinkung des Werksverkehres zu be-
willigen, ,,wenn die Eigenart der Ware oder die besonderen
Absatz- oder Beriebsverthiltnisse des Unternehmens dies un-
bedingt erfordern.

(192) Die auch nur ausnahmsweise Verwendung von Werks-
kraftwagen in transportgewerblichen Betrieben ist verboten.

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

(194) Zu diesen Bestimmungen wire folgendes zu sagen:

(195) Vom Standpunkt der Gesamtwirtschaft aus ist die Tat-
sache hochst begruflenswert, dafy sich die Bundesregierung ent-
schlossen hat, eine zweckentsprechende Organisation unseres
Grofiverkehrswesens durch titiges Eingreifen in die Verkehrs-
wirtschaft einzuleiten.

(196) Die versuchte Teilung des Verkehres zwischen
Eisenbahn und Strafle scheint grundsitzlich richtig.
Sehr fraglich erscheint es allerdings, ob dies durch die von der
Verordnung eingefiihrten Mindestfrachtsiitze erreichbar ist.
Dieses Verfahren krankt vor allem an dem Mangel einer seine
Wirkungen iibersehbar machenden Statistik. Es ist zu besorgen,
dafl — wie in allen iibrigen Liindern, in denen man trotz dieses
Mangels dhnliche Mafnahmen 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 stellen das
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Ergebnis von Verhandlungen, nicht aber das Ergebnis einer
wissenschaftlich und erkenntnistheoretisch begriindeten Uber-
legung dar.

(197) Die getroffene Regelung, daf® der Werksverkehr hin-
sichtlich der maximal zulassigen Transportlinge schlechter ge-
stellt ist als der hinsichtlich der Transportlinge unbeschrinkte
gewerbliche Verkehr, bildet den Gegenstand nachdriicklichster
Beschwerden. :

(198) Das Verbot des transportgewerblichen Mif3-
brauchs der Werkswagen erscheint als ein notwendiges
Korrelat der Konzessionsfreiheit.

(199) Die Befristung der Geltung der Verordnung erschien
als ein sehr erwiinschter Hinweis darauf, daf} die darin auf-
gestellte Neuordnung als Versuch anzusehen war, dessen wei-
terer schrittweiser Ausbau erst die endgiiltige Regelung brin-
gen konne.

(200 Fir diesen weiteren Ausbau empfiehlt das OKW. den
berufenen Stellen, die gréfite Aufmerksamkeit den einschligi-
gen Bestrebungen in der Schweiz zu widmen. Dort haben die
Bundes- und Privatbahnen mit allen Automobilinter-
essenten am 27. Mai 1933 in Bern eine Ubereinkunft ,.fiir
die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisen-
bahn und Motorfahrzeug® geschlossen und am selben Tag
einen zwischen den Beteiligten vereinbarten ,,Vorentwurf....
fiir ein Bundesgesetz iiber die Regelung der Beférde-
rung von Giitern und Tieren mit Motorfahrzeugen auf
offentlichen Straflen® genehmigt, dessen Gesetzwerdung
aber in der Volksabstimmung vom 5. Mai 1935 abgelehnt
wurde. Dieser negative Entscheid war aber nach allgemeiner
Auffassung nicht auf sachliche Griinde zuriickzufithren, jeden-
falls ist das Gedankengut dieses Gesetzesvorschlages
hochst beachtenswert. Der Grundgedanke dieser Ubereinkunft
und dieses Gesetzentwurfes bezog sich auf die Organisation
einer Verkehrsteilung und Zusammenarbeit zwischen
Eisenbahnen und Kraftwagen.

(201) Als eine fiir das Gelingen dieses Planes unerliBliche
Voraussetzung erschien die in Bern vereinbarte Umwandlung
der Schweizerischen Expref8 A. G. (,,Sesa®), der bisher ein zu-
friedenstellender Erfolg versagt geblieben war, in eine Ge-
nossenschaft (neue Sesa), in der neben den Eisenbahnen auch
die Automobilinteressenten und die Verfrichter vertreten
sind. '
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(202) Sehr bemerkenswert ist, daf® in der erwihnten Uber-
einkunft die Eisenbahnen auf die Unterstellung des
Werksverkehres unter Konzessionspflicht in der Er-
wartung verzichteten, daff nach der allgemeinen Einrich-
tung der durchgehenden Beférderung von Haus zu Haus der
Werksverkehr erheblich abnehmen werde, und daf die Eisen-
bahnen und die Kraftwagenvertreter der Auffassung sind, daf}
die Bundesverfassung eine gesetzliche Einschrinkung des
Werksverkehres nicht gestattet.

(203) Das OKW. muf} ankniipfend an die Vorginge in der
Schweiz auch auf einen Vorschlag verweisen, der geeignet wire,
die jetzigen Schwierigkeiten der Eisenbahnen zu vermindern,
einen Vorschlag, den der Betriebsdirektor Javary der franzé-
sischen Nordbahn auf dem Kongref3 der franzésischen Zivil-
ingenieure in Paris am 21. September 1931 o6ffentlich be-
sprochen und auf den Ministerialrat Ing. Josef Altmann in
seinem dem OKW.-Ausschuff ,Kooperation® iibermittelten
zweiten Referat vom 17. Jinner 1933 aufmerksam gemacht hat.

(204) Javary findet sich mit der Tatsache ab, daff eine
Ausschaltung des technischen Fortschrittes aus der Verkehrs-
wirtschaft unméglich sei. Auch die Eisenbahnen miifiten sich
den durch diesen Fortschritt geschaffenen Verhiltnissen an-
passen. Javary wirft die Frage auf, ob es moglich sei, das in
hundertjihriger Entwicklung entstandene, mit zahlreichen ver-
kehrsschwachen, verlustbringenden Linien belastete Eisen-
bahnnetz auch heute nach dem tatséichlichen Ende der Mono-
polstellung der Eisenbahnen in der bisherigen Weise zu
betreiben und kommt zu einem klaren ,,Nein“!

(205) Seiner Ansicht nach miifiten wir uns klar machen,
wie sich unser Eisenbahnnetz gestalten wiirde, wenn wir es erst
heute, also neben der durch Kraftwagen befahrenen Landstrafle,
zu erbauen hitten. Er kommt zu dem Schluf}, daf wir dann
sicherlich nur die verkehrsdichten Hauptlinien erbauen
und nicht alle 3 oder 4 km, sondern vielleicht nur alle 30 km
eine Eisenbahnstation errichten wiirden.

(206) Javary regte an, den Betrieb unserer Eisenbahnen
kiinftig ungefihr so einzurichten, wie wenn unser Eisenbahn-
netz eben erst entstanden wire. Seiner Ansicht nach wiirde die
Anpassung der Eisenbahn an die heutigen Verhiltnisse folgende
wichtigste Schritte erfordern:

(207) 1. Stillegung des gesamten Personenverkehres
auf Nebenlinien und in simtlichen 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 geschiftlichen Mittelpunkten
anhalten, alle iibrigen Stationen aber durchfahren. Die Reisen-
den konnten dann nur in den Hauptstationen die Ziige besteigen
oder verlassen und miiten zwischen diesen Hauptstationen
und den stillgelegten Stationen der Hauptbahn und nach allen
Stationen der stillgelegten Nebenbahnen mittels Kraftwagen
(oder Schienentriebwagen) befordert werden. Genau dieselbe
Einrichtung regte Javary hinsichtlich des Stiickgutver-
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) Javary glaubte durch die von ihm vorgeschlagene Be-
triehsweise folgende Vorteile zu erzielen:

1. Fiir die Eisenbahnen:

Ersparnisse an Personalkosten durch den Wegfall der Mehr-
fachbesetzung des grofiten Teiles der Stationen;

Verminderung der Zugférderungskosten durch den
Wegfall der in den meisten Stationen haltenden Personenziige
auf den Hauptlinien und des Gesamtpersonenverkehres auf den
Nebenlinien sowie durch eine parallellaufende Einschrinkung
des Stiickgiiterverkehres;

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

2. Fiir die Beniitzer:

Abkiirzung der Fahrzeiten auf den Eisenbahnstrecken in-
folge des Wegfalles der meisten Aufenthalte;

Vermehrung der Reisegelegenheiten durch Einfithrung
von Triebwagen;

Haus —Haus-Verkehr fiir Personen und Stiickgiiter,
deren Einsammlung und Verteilung durch den Kraftwagen die
Beriihrung selbst kleiner Ortschaften gestattet, innerhalb deren
nur mehr verschwindend kleine Wegstrecken mit eigener Kraft
zu bewiltigen sind;

. \lflerein}'achung der Abfertigung im Stiickgiiterver-
ehr;

Beschleunigung des Stiickgiiterverkehres.

(210) Javary sah den Einwand voraus, dafl die Gesamt-
fahr- und Frachtpreise erh6ht werden miifiten, um aufler
dem eigentlichen Eisenbahntransport auch noch die Kosten
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der vorher und nachher anschliefenden Kraftwagenbeforde-
rung zu decken. Diesen Einwand glaubte Javary dadurch ent-
kriften zu konnen, daf} die sogenannten ,,faux frais“ wegfallen,
d. h. die Auslagen des einzelnen Reisenden oder Verfrichters
fiir Zu- und Abfubr der Personen, des Gepicks und der Stiick-
giiter zu und von der Bahn, die heute mit eigenen Beférderungs-
mitteln auf weit groflere Entfernungen erfolgen mufd.

(211) Ein weiterer Einwand wird sich méglicherweise gegen
die Unbequemlichkeit des Umsteigens richten. Demgegen-
iiber stellte Javary fest, dafl das Umsteigen zwischen Personen-
und Schnellziigen auch bei der heutigen Betriebsweise fiir alle
Reisenden notwendig sei, die ihre Fahrt in solchen Stationen an-
treten oder beenden, in denen keine Schnellziige halten. Uber-
dies miifite 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 dsterreichische Verhiltnisse gemacht und eine
Verkehrskarte entworfen, die das Ergebnis dieser Untersuchung
klarstellt.

e) Statistik und Organisation.

(213) Das OKW. weist abschlieffend nochmals auf die Wich-
tigkeit der Beschaffung ausreichender statistischer
Unterlagen fiir die endgiiltige Losung der vorliegenden Wett-
bewerbsfrage hin. In (116), (152), (174) und (177) muf3te schon
darauf verwiesen werden, daf3 der Mangel solcher Unterlagen
das Haupthindernis ist, an dem vorliufig noch jeder Versuch
einer sofortigen endgiiltigen Losung scheitern mufl. Ebenso
wie der Arzt erst dann iiber 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
mdglich, die vorhandene weit ausgebaute Organisation zu einer
verhiltnismifig raschen Beschaffung ausreichender statistischer
Angaben auszuniitzen. Auf Seite des Kraftwagens fehlt diese
Organisation. Das legt den Gedanken nahe, eine wirksame
Zusammenfassung des Kraftfahrwesens zu schaffen.

(214) Wie konnen die vorstehend angedeuteten Maf3-
nahmen durchgefiihrt oder eingeleitet werden? (Ant-

wort auf Frage 4, Punkt 153.)
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Wir haben schon in (137) darauf hingewiesen, daf3 die ideale
Losung der Wettbewerbsfrage zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen eine giitliche Vereinbarung zwischen den beiden
Verkehrsmitteln wire. Nach (200) und (201) scheimnt die
Schweiz auf diesem Wege einer endgiiltigen Bereinigung der
Wettbewerbsfrage sehr nahe gekommen zu sein. Dieser Weg
stofit aber in Usterreich derzeit auf die geradezu uniiberwind-
liche Schwierigkeit, weil wohl die Eisenbahnen ziemlich straff
organisiert sind,!) beim Kraftwagen dagegen keine Zusammen-
fassung, sondern eine Zersplitterung besteht. Es gibt zunichst
zwei grofle, 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 Autointeressenten bei
irgendwelchen Verhandlungen derart zusammenzufassen,
daf} von einer einheitlichen Stellungnahme oder Willens-
bildung die Rede sein kénnte.

(215) Zu einer weiteren Behandlung der Wetthewerbsfrage
auf dem Wege giitlicher Vereinbarung wire also vor allem
notwendig, eine Vertretung fiir die Gesamtinteressen des
Kraftfahrwesens zu schaffen, der alle Kraftwagenbesitzer
angehéren und der durch Gesetze oder Verordnungen in
unserem Wirtschaftsleben eine dhnliche Stellung gesichert wer-
den miifite, wie den anderen wirtschaftlichen Kérperschaften.
Eine solche Korperschaft liefle sich zwanglos in unser Wirt-
schaftsleben einfiigen; sie wire so zu gliedern und einzurichten,
daf} sie mit Recht als Gesamtvertretung des Kraftver-
kehres angesehen werden kénnte.

(216) Man kénnte hier einwenden, daf8 solche Organisationen
bereits bestiinden. Dem sei entgegenzuhalten, dall es heute
wohl eine Reihe von Interessentenvertretungen im Autowesen
gibt, wic z. B. den Verband osterreichischer Automobilindu-
stricller, den Verband der Nutzkraftwagenbesitzer Osterreichs,

1) In Usterreich bestehen neben den fast alles beherrschenden Bundes-
bahnen nur noch zwei Hauptbahnen (Wien—Aspang und Graz—Kéflach) und
einige Lokalbahnen als selbstéindige Eisenbahnunternehmungen; diese weni-
gen Eisenbahnverwaltungen kénnen sehr leicht eine Verhandlungsgemein-
schaft gegeniiber einem gemeinsamen Wettbewerber bilden.
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den Osterreichischen Automobilklub usw., doch fehlt ihnen die
zu ihrer Zusammenfassung unentbehrliche Spitzenorganisation.

(217) Eine solche Organisation (ein solcher Verband) wiirde
sich als besonders zweckmiffig erweisen, weil sie (er) den
Eisenbahnen als verhandlungsféiiger Partner gegeniiberstiinde.
Diese 