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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
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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-
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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
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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:

39



(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-
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bahn, nachdem sie in den Besitz der Konzession fiir die 1873
eroffnete Drahtseilbahn auf den Leopoldsberg gelangt war, den
Betrieb dieser Konkurrenzlinie 1875 eingestellt. Die 1874 er-
offnete Kahlenbergbahn selbst wurde ein Opfer des Krieges und
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-
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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 Organisation hitte neben der Interessenvertretung
die Beschaffung der unerlifilichen statistischen Unterlagen fiir
die planmiflige Behandlung aller einschligigen Fragen bzw.
endgiiltige Ordnung der gesamten Verkehrswirtschaft zu be-
sorgen. Wichtig erscheint dem OKW. hier insbesondere die
Tatsache, daf8 die Beschaffung statistischer Angaben auf andere
als die vorgeschlagene Art Steuergelder kostet, wihrend die
Zusammenfassung der Kraftfahrinteressen in einem
solchen Verband ohne weiteres die Aufbringung der
Mittel fir seine Zwecke durch diejenigen sichert,
deren Interessen durch den Verband vertreten werden.

Das Kuratorium betont im Hinblick auf die Ergebnisse seiner
Untersuchungen und unter Hinweis auf die weit vorgeschrit-
tenen Arbeiten in anderen Staaten, daf} die gesamtwirt-
schaftliche Regelung des Wettbewerbes Eisenbahn—Kraftwagen
zu den dringlichsten und wichtigsten wirtschafts-
politischen Aufgaben gehért. Die gesamtwirtschaftliche
Lésung wird in jener Hauptrichtung zu finden sein, die dem
Kuratorium fiir die vorstehende Beurteilung des allgemeinen
Wettbewerbsproblems und fiir die empfohlene Regelung zur
Neuordnung des &sterreichischen Eisenbahn- und Kraftfahr-
verkehrs als Richtschnur gedient hat, niimlich in der Herbei-
fiihrung einer Arbeitsteilung und Zusammenarbeit zwi-
schen den beiden Verkehrsmitteln.
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I. HAUPTSTUCK.

Richtlinien
fiir eine Neuordnung des Osterreichischen
Eisenbahn- und Kraftfahrverkehres.

1. Abschnitt.

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

auf einer unabhingig voneinander erfolgten Entwicklung der
offentlichen Verkehrsmittel beruht, entspricht nicht mehr den
Bediirfnissen der Gesamtwirtschaft. Diese verlangt heute eine
zusammenfassende Ordnung des gesamten 6ffentlichen
Verkehres nach einem einheitlichen Plan, der fiir jedes Ver-
kehrsbediirfnis die technisch und wirtschaftlich giinstigste Be-
friedigung vorsieht, hierbei aber niichst den privatwirtschaft-
lichen Gesichtspunkten auch die volkswirtschaftlichen Erforder-
nisse und die gesamtstaatlichen Interessen gebiihrend beriick-
sichtigt.

2. Um eine solche Ordnung des gesamten 6ffentlichen Ver-
kehres zu erreichen, ist es notwendig, dafl die Staatsgewalt
in die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrswesens weiter als
bisher eingreift und fiir eine Arbeitsteilung und Zu-
sammenarbeit zwischen allen Verkehrsmitteln sorgt.

3. Ein Eingreifen der Staatsgewalt ist insbesondere zur Her-
beifiihrung einer Arbeitsteilung und Zusammenarbeit zwischen
Eisenbahn und Kraftwagen auf dem Gebiete des 6ffentlichen
Personen- und Lastenverkehres und zur Beseitigung des be-
stehenden ungesunden Wettbewerbes notwendig, der sowohl
zwischen beiden Verkehrsmitteln als auch zwischen den Kraft-
verkehrseinrichtungen untereinander besteht.
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4. Das Eingreifen der Staatsgewalt muf3 auf der Erkenntnis
beruhen, daf} Eisenbahn und Kraftwagen zufolge ihrer beson-
deren Eignung fiir voneinander verschiedene Gebiete des
Verkehres — die Eisenbahn vornehmlich fiir Massengiiter und
fiir lange Transportstrecken, der Kraftwagen fiir kiirzere Di-
stanzen — nicht dazu berufen sind, auf denselben Gebieten
des Verkehres miteinander in schiidlichen Wettbewerb zu
treten, sondern sich auf verschiedenen Gebieten des Ver-
kehres in die Arbeit zu teilen.

5. Ein auf dieser Erkenntnis von der verschiedenen Eig-
nung beider Verkehrsmittel fuflendes Eingreifen der Staats-
gewalt muf} darauf abzielen, die Arbeitsteilung im allgemeinen
auf jene Transportlinge (,kritische Transportlinge®) abzu-
stellen, die fiir den Kraftfahrverkehr die obere verkehrswirt-
schaftliche Grenze und fiir den Eisenbahnverkehr die untere
verkehrswirtschaftliche Grenze darstellt.

9. Abschnitt.

Anwendung der Richtlinien auf osterreichische
Verhiltnisse.

I. Regelung im Kraftfahrverkehr.

A. Obere Grenze der Transportlinge im Kraftfahrverkehr.

1. Bei den Kraftfahrlinien ist die obere Lingenbegrenzung
in der Regel in Abhiingigkeit von dem bestehenden Verkehrs-
netz der Eisenbahnen zu bestimmen, d. h. es ist die zulissige
Linge der Linien durch zweckmifig gewihlte Maschen des
Eisenbahn-Liniennetzes zu begrenzen.

2. Bei dem nicht linienmiflig gefiihrten o6ffentlichen Per-
sonenverkehr (Rundfahrten, Ausflugsfahrten) hat die Fest-
setzung einer oberen Grenze der Transportlinge zu unter-

bleiben. , : (

3. Bei dem nicht linienmifig gefithrten gewerbsmifigen
Lastenverkehr ist die obere verkehrswirtschaftliche Grenze der
Transportlinge im allgemeinen in Abhingigkeit von dem be-
stehenden Verkehrsnetz der Eisenbahnen durch ein Verkehrs-
gebiet (Konzessionsgebiet) zu bestimmen, das mehrere benach-
barte Maschen des Eisenbahn-Liniennetzes umfaf3t.
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B. Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen.

1. Offentlicher Kraftfahrverkehr fiir Personenbeforderung.

a) Kraftfahrlinien im Uberlandverkehr.

) Linien von blof lokaler oder geringer Verkehrsbedeu-
tung werden auf Anregung Privater in der Regel einzeln kon-
zessioniert.

Das Vorrecht auf Erteilung dieser Konzessionen steht den
Privatunternehmern zu.

B) Verkehrswichtige Linien, inshesondere wenn sie im Lings-
bereiche einer Eisenbahnverbindung verlaufen und Linien, die
als Eisenbahnersatz dienen, werden von der Behorde auf Grund
eines vom Bundesministerium fiir Handel und Verkehr er-
stellten Linienplanes konzessioniert.

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

Ubergangsbestimmungen.

yY) Die Konzessionsdauer einer bestehenden Kraftfahrlinie ist
nicht zu verlingern, wenn bei einer neuerlichen Vergebung
der Konzession einer Eisenbahnunternehmung ein Vorrecht auf
Grund der Bestimmung des vorstehenden Absatzes ) gegen-
itber dem derzeitigen Konzessionsinhaber zustehen wiirde.

Solche Konzessionen sind nach Ablauf der Konzessionsdauer
neuerlich auszuschreiben.

b) Unternehmungen periodischer Personentrans-
porte (Rundfahrten, Ausflugsfahrten).
Die Konzession wird fiir einen bestimmten Standort ver-

liehen. ‘

2. Offentlicher Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforderung.
a) Regelmifiiger Verkehr (Kraftfahrlinien).

¢) Linien von blof8 lokaler oder geringer Verkehrshedeutung
werden auf Anregung Privater in der Regel einzeln konzessio-
niert.

Das Vorrecht auf Erteilung dieser Konzessionen steht den
Privatunternehmern zu.
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B) Verkehrswichtige Linien, insbesondere wenn sie im Lings-
bereiche einer Eisenbahnverbindung verlaufen, und Linien, die
als Eisenbahnersatz dienen, werden von der Behérde auf Grund
eines vom Bundesministerium fiir Handel und Verkehr erstell-
ten Linienplanes konzessioniert.

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

Ubergangsbestimmungen.

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

Solche Konzessionen sind nach Ablauf der Konzessionsdauer
neuerlich auszuschreiben.

d) Bei bestehenden Linien, die im Lingsbereiche einer
Eisenbahnverbindung verlaufen, kénnen zur Beseitigung eines
unwirtschaftlichen Wettbewerbes die Lastkrafttransporte, wenn
es sich um eine Hauptbahnverbindung handelt, bis auf 50 km,
wenn es sich um eine Nebenbahnverbindung handelt, auch
noch weitergehend fiir bestimmte Verkehrsrelationen be-
schriankt werden, sofern nicht im Rahmen der unter ITI. emp-
fohlenen Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und gewerbs-
mifligem Kraftverkehr eine einvernehmliche Lésung zustande-
kommt.

b) Gelegentlicher Verkehr (gewerbliche Konzession).

Normalbestimmungen.
(Transporte beschrinkter Linge.)

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

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

3. Jedes Konzessionsgebiet umfafit bestimmte Maschen des
Eisenbahnliniennetzes. (Siehe nebenstehende Karte ,,Konzes-
sionsgebiete®.)
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Verzeichnis der ,,Konzessionsgebiete und zugehorigen
Verkehrsgebiete (Maschen)“.

Zugehorige Maschen-Nr.
Verzeichnis der Konzessionsgebiete: ngenorige Taschen-ivt

der Karte
TWAEIL ¢ veevveroecaecnesossonnerocsonneonnns 1,2,3,4,5
St POlteneceeerereerrorstsnssecsscnasenns 4,5, 6,7
Retz—Zellerndorf—Sigmundsherberg. .. ... 1,5, 6
AMNSLEtLEIMe s e o e v eveceerscanasscsnsssnsaanas 6, 7, 14, 15
| Y T 13, 14, 15, 16, 17
Attnang.....o.coiiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiea 16, 17, 23, 24
Salzburg « - ovevveiiiiiiiii i 23, 24, 25, 26
Bischofshofen—Schwarzach/St. Veit....... 25, 26, 27, 28
Kitzbiihel —St. Johann ..........ooovenit 26, 28, 30, 31
Innsbruck. eceviieniiiiiiiiiiiiinaie., 30, 31, 32, 33
St. Anton—Langen .« .--vueveerennieneens 32, 33, 34, 35
Aspang—Friedberg..............ooiiilie 3,9, 12
Miirzzuschlag «...coooveeevnnnieinnnniiii, 3,4,8,9
Bruck—Leoben—St. Michael -............. 8, 9,10, 18
Zeltweg—Unzmarkt .. ..c.oovvveiniiiat 10, 18, 19, 20
Klagenfurt coooovvvennvniiniiiiiiiin, 19, 20, 21, 22
Hieflat « - o vvveenenirninriinenenninnennes 7, 8,15
Selzthal —Stainach-Irdning .............00. 8, 15, 16, 18, 25, 27
Spittal —Millstéttersee. . ooeeerenensenennen. 19, 22, 27, 29
GTAZ e v v e evonnernneenoneesenesosenennosnnns 9, 10, 11
Fehring...oovvenuienneeieneniiiiiiniiiin, 9, 11, 12

Tamsweg ............................... 18, 19, 27.












4. Die Konzessionen berechtigen zum gelegentlichen ent-
geltlichen Lastentransport innerhalb des ganzen Konzes-
sionsgebietes einschlielich der Grenzorte, mit Ausnahme
von Transporten,

a) zwischen Orten, die mehr als 50 km voneinander ent-
fernt im Lingsbereiche einer Eisenbahnverbindung lie-
gen (fir bestimmte Warengattungen oder fiir bestimmte Re-
lationen kann vom Bundesministerium f{iir Handel und Verkehr
die Transportbeschrinkung aufgehoben werden),

b) zwischen den vom Bundesministerium fiir Handel und
Verkehr bezeichneten Stationsorten von Nebenbahnen.

5. Auf Grund einer besonderen Bewilligung des ortlich zu-
stindigen Landeshauptmannes kénnen Lastkrafttransporte

a) fallweise innerhalb eines fremden Konzessionsgebietes
und <
b} allgemein oder fiir bestimmte Verkehrsbeziehungen bis zu
einer Gesamttransportlinge von 50 km zwischen Orten
des eigenen und Orten eines fremden Konzessionsgebietes
ausgefithrt werden.

Die Bewilligung wird nur dann zu erteilen sein, wenn hie-
durch keinem fiir das fremde Konzessionsgebiet berechtigten
Konzessionir ein Wetthewerb bereitet wird.

Ausnahmsbestimmungen.
(Transporte unbeschrankter Linge.)

6. Der Transport von Giitern wie Bier, Eis, Milch, Lebend-
vieh, Mineral5l, Wische, Méobel, Chemikalien u. dgl., der in be-
sonderen, ausschliefflich fiir derartige Giiter eingerichteten Last-
kraftwagen ohne Beigabe anderer Giiter erfolgt, ist auch iiber
das betreffende Konzessionsgebiet hinaus im ganzen Bundes-
gebiet zulissig.

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

Ubergangsbestimmungen.

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

¢) Tarife.

Dem gewerbsmifigen Kraftfahrverkehr zur Sachenbeférde-
rung sind keine Mindesttarife zum Vorteil der Bahn vorzu-
schreiben:

1. fiir alle Transporte bis zu 50 km Transportlinge,

2. fiir Transporte iiber 50 km Linge, wenn sie innerhalb
einzelner Konzessionsgebiete und nicht im Lingsbereich einer
Eisenbahnverbindung erfolgen (Zubringer- und Verteilerdienst,
Transporte abseits der Bahn).

3. Der Werksverkehr.

1. Der Werksverkehr bleibt von der Konzessionspflicht frei.
Er unterliegt jedoch der Anmeldepflicht unter Angabe der fiir
den Verkehrsumfang mafigebenden Daten.

2. Jeder Ubergriff des Werksverkehrs in das Gebiet des ge-
werbsmiéfligen Verkehres ist wirksam zu unterbinden.

3. Der Werksverkehr ist Beschrinkungen der Art, die dem
gewerbsmifligen Kraftfahrverkehr zur Sachenbeférderung auf-
erlegt sind, nur dann zu unterwerfen, wenn dies im Interesse
der Gesamtwirtschaft zur Sicherung des Bestandes eines ge-
niigend leistungsfihigen 6ffentlichen Lastenverkehrs (Eisen-
bahn- oder Kraftfahrverkehrs) oder sonst zur Verhinderung
eines gesamtwirtschaftlichen Schadens notwendig ist.

II. Regelung im Eisenbahnverkehr.

A. Untere Grenze der Transportlinge im Eisenbahn-
verkehr.

Abgesehen von dem nur durch Eisenbahnen zu bewiltigen-
den Massentransport von Personen und Giitern, wire im Eisen-
bahnverkehr die untere Grenze der Transportlinge entspre-
chend der im vorhergehenden Abschnitt dargestellten oberen
Grenze im Kraftfahrverkehr zu bestimmen.

B. Die Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen.

Gewisse Arten von Verkehrleistungen (Personenverkehr,
Stiickgutverkehr) sind innerhalb des nach der Transportlinge
dem Kraftfahrverkehr zustehenden Bereiches von den Fisen-
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bahnen insoweit aufzulassen, als der Kraftfahrbetrieb imstande
ist, diese Verkehrsleistung dauernd, sicher und fiir die All-
gemeinheit vorteilhafter zu besorgen als die Eisenbahnen. Zu
diesem Zwecke ist die Betriebspflicht der Eisenbahnen, ins-
besondere der Nebenbahnen, hinsichtlich der in Frage kommen-
den Verkehrsleistungen entsprechend zu lockern.

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

1. Innerhalb des fiir beide Verkehrsmittel in Betracht
kommenden Transporthereiches — das ist der Transport-
bereich zwischen der unteren und der oberen Grenze der kriti-
schen Transportlinge (50 bis 150 km) — hat die Arbeitsteilung
im Wege der Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und
Kraftverkehr zu erfolgen. Hiebei haben sowohl im Personen-
als auch im Sachentransport die Eisenbahnen und die gewerbs-
mifigen Kraftfahrbetriebe einvernehmlich auf diejenigen Trans-
portleistungen zu verzichten, deren Durchfithrung durch das
andere der beiden Verkehrsmittel vom verkehrstechnischen
und gesamtwirtschaftlichen Standpunkte vorteilhafter ist.

2. Beim Sachentransport hat die einvernehmliche Zusammen-
arbeit unter Beriicksichtigung des Willens des Verfrichters
und aller Verhiltnisse zu erfolgen, die in einem bestimmten
Verkehrsgebiet jeweils herrschen, wie insbesondere: Intensitiit
des Verkehrs, Verlauf und Zustand des Straflennetzes sowie
dessen Befahrbarkeit zu den verschiedenen Jahreszeiten, Lei-
stungsfihigkeit der gewerbsmifligen Kraftfahrbetriebe, Be-
schaffenheit des Gutes, Dringlichkeit des Transportes und ver-
gleichsweise Hohe der Transportkosten. Die Zusammenarbeit
hat sich insbesondere auch auf die Organisierung kombi-
nierter Eisenbahn-Kraftfahrtransporte zu erstrecken.

3. Zur Durchfiihrung dieser Zusammenarbeit beim Sachen-
transport ist zumindest fiir jedes Konzessionsgebiet ein stindiger
Zuteilungsausschufl zu errichten, der nach den allgemeinen
Weisungen und unter der Aufsicht des fiir das gesamte Bundes-
gebiet zu errichtenden Verkehrsteilungsausschusses die
generelle Zuteilung der in Betracht kommenden Transport-
falle durchzufiihren hat. Diese Ausschiisse setzen sich aus Ver-
tretern der Eisenbahnen und aus Vertretern der anderen Orga-
nisationen fiir den gewerblichen Sachentransport (Lastkraft-
Fahrtunternehmer, Spediteure) zusammen.



3. Abschnitt.
Erlduterungen.
I. Erlduterungen zum 1. Abschnitt.

Allgemeine Richtlinien.

Zu 1. Die Forderung nach einer zusammenfassenden Ord-
nung des gesamten offentlichen Verkehrswesens zum Zwecke,
fiir jedes Verkehrsbediirfnis die technisch und wirtschaftlich
giinstigste Befriedigung zu erreichen, ist in dem groflen Anteil
begriindet, den die Transportkosten an den Gestehungskosten
fast aller Wirtschaftsbetriebe haben. Dieser Anteil, der im
Durchschnitt zwischen 10 und 500/ schwankt,!) ist so betricht-
lich, da} er sogar die Wettbewerbsfihigkeit einzelner Wirt-
schaftszweige wvielfach entscheidend beeinflufdt.

Zu 2. Die grofiere Eignung eines Verkehrsmittels fir die
Leistung bestimmter Arten von Transporten ist fiir sich allein
noch nicht ausreichend, um ihm den gebiithrenden Platz im
Rahmen des gesamten o6ffentlichen Verkehres zu sichern, ins-
besondere dann nicht, wenn dem Erwerbsstreben oder dem
Geltungsbediirfnis einzelner Unternehmungen ein allzu grofler
Spielraum gelassen wird. Man denke nur an die Unterdriickung
der Kanile durch die Eisenbahnen in England. Deshalb ist ein
Eingreifen der Staatsgewalt zur Herbeifiihrung einer der spezi-
fischen Eignung der einzelnen Verkehrsmittel angepafiten Ar-
beitsteilung und Zusammenarbeit notwendig.

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

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

2) So auch: Eisenbahn und Kraftwagen. Einleitender Bericht des Aus-
schusses unabhingiger Sachverstindiger an die Internationale Handelskammer.
Drucksache Nr. 85, Oktober 1933, S. 11. Generalsekretariat 38, Cours
Albert Ier, Paris (VIII).
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zwischen beiden im Rahmen einer aufstrebenden Wirtschafts-
entwicklung stattfinden kénnte.

Da beide Voraussetzungen nicht zutreffen, kann eine Arbeits-
teilung nicht im Wege eines freien, ungebundenen Wett-
bewerbes, sondern nur im Rahmen einer zielbewufiten Ver-
kehrspolitik durch planmifliges Eingreifen der Staatsgewalt
herbeigefiihrt werden.

Soll dieses Eingreifen der obersten Verkehrsbehorde auf die
Erreichung des Zieles nicht stérend, sondern fordernd wirken,
dann darf es nichts anderes bezwecken, als die schidlichen
Folgen einer ungebundenen Konkurrenz zwischen Eisenbahn
und Kraftwagen hintanzuhalten, ohne aber gleichzeitig die niitz-
lichen Wirkungen eines gesunden Wettbewerbes zu unter-
driicken.

Zu 4. Die Gesetzgebung darf sich durch die verwaltungs-
technisch bequeme Rolle des Handikapers nicht dazu verleiten
lassen, lediglich den Wetthbewerb zwischen beiden Verkehrs-
mitteln zu regeln, d. h. sie darf ihr Eingreifen nicht allein dar-
auf abstellen, eines der beiden Verkehrsmittel lediglich zum
Ausgleiche der (hinsichtlich bestimmter Arten von Verkehrs-
leistungen) geringeren Wetthewerbsfihigkeit des anderen zu
belasten. Denn eine solche Belastung schafft einen kiinstlichen
Gleichgewichtszustand zwischen den beiden Verkehrsmitteln,
der keine Anndherung an den natiirlichen Gleichgewichts-
zustand bedeutet, der der wirtschaftlichen Eignung der bei-
den Verkehrsmittel entspricht. Zur Herbeifithrung des natiir-
lichen, vom volkswirtschaftlichen Standpunkte richtigen
Gleichgewichtszustandes muf} die Gesetzgebung vor allem jene
Arbeitsteilung durchzusetzen trachten, die jedem der beiden
Verkehrsmittel das seiner Eigenart entsprechende Gebiet des
Verkehres sichert, so daff nur in den Grenzgebieten ein
gesunder Wetthewerb auf Grund richtiger Gestehungskosten
stattfinden kann. Dabei hat auch hinsichtlich dieser Grenz-
gebiete die Verkehrsaufsichtsbehorde dafir zu sorgen, daf}
kein ungesunder Wetthewerb durch systematische Ubernahme
von Transporten unter den eigenen Gestehungskosten statt-
finde.

Zu 5. Kine Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen, die der verschiedenartigen Eignung beider Verkehrs-
mittel entspricht, wird nicht nur durch die Transportléinge,
sondern auch durch die Transportmenge und bei Lasten-
transporten auch durch die Art des Transportgutes be-
stimmt.
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Das Eingreifen zur Herbeifithrung einer der verschieden-
artigen Eignung beider Verkehrsmittel entsprechenden Arbeits-
teilung kann daher nur im allgemeinen auf die Trans-
portlinge abgestellt werden, kommt dagegen fiir jene Trans-
porte nicht in Frage, bei denen unabhingig von der Transport-
linge entweder wegen der Grofle der Transportmenge im Per-
sonen- und im Lastenverkehr nur der Eisenbahntransport
leistungsfihig und billig, oder wegen der Art des Transport-
gutes (Umzugsgut, leicht verderbliche Giiter) trotz allenfalls
hoherer Kosten nur der Kraftfahrtransport zweckmifiig ist.

Die verkehrswirtschaftliche Grenze der Transportlinge, d. i.
die ,kritische Transportlinge®, auf die im allgemeinen die
Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen abzustellen
ist, wird im Personen- und im Lastenverkehr durch die ver-
gleichsweise Giite der gebotenen Leistung und durch die Héhe
der Gestehungskosten beider Transportarten sowie durch die
verschiedenartigen wirtschaftlichen Bedingungen bestimmt, unter
denen FEisenbahn und Kraftwagen in emem Lande arbeiten.

Statistische Erhebungen fiir verschiedene Verkehrsverhilt-
nisse beider Verkehrsmittel zeigen, daf} die verkehrswirt-
schaftliche Grenze der Transportlinge im Personenverkehr
(Kraftfahrlinien) im allgemeinen zwischen 50 und 100 km und
im Lastentransport zwischen 50 und 150 km liegt.!)

II. Erliuterungen zum 2. Abschnitt:

Anwendung der Richtlinien auf Osterreichische
Verhiiltnisse.
Zu 1. Regelung im Kraftfahrverkehr.

Zu A. Obere Grenze der Transportlinge im Kraftfahrverkehr.

Eine zahlenmiflige Begrenzung der Transportlinge im
Kraftfahrverkehr wire fiir eine richtige Arbeitsteilung wenig
geeignet, weil sie keine Anpassung an die verschiedenen Sied-
lungs- und Verkehrsverhiltnisse und an die értlich verschiedene
Dichte des Eisenbahnnetzes erlaubt, und weil die Einhaltung

1) Prof. Dr. Konrad Mellerowicz: Grundlagen rationaler Verkehrs-
organisation. Frankfurter Zeitung, Wochenheft 8, Kap. VII. S. 16, 17, 18.
— Corini: Eisenbahnbeférderung und Kraftwagenbeférderung. Monats-
schrift der internationalen Eisenbahnkongref-Vereinigung, 1931/32. —
C. Risch: Reichsbahn und Spedition. Verkehrstechnik, 1931/33.
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einer zahlenmiffigen Begrenzung praktisch kaum iiberwachbar
wire. In Osterreich sind wie in allen dicht besiedelten Lindern
innerhalb der Maschen des FEisenbahnliniennetzes natiirliche
verkehrpolitisch gewachsene Verkehrsgebiete vorhanden, deren
Durchmesser ungefihr den schwankenden Groflen der kriti-
schen Transportlinge, das ist 50 bis 150 km, entsprechen. Es
ist daher nicht nur vom verkehrstechnischen Standpunkt nahe-
liegend, sondern auch vom verkehrswirtschaftlichen (die kri-
tische Transportlinge beriicksichtigenden) Standpunkt gerecht-
fertigt, die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn- und Kraftfahr-
verkehr im allgemeinen auf die durch Maschen des Eisenbahn-
liniennetzes gegebene Unterteilung des gesamten Verkehrs-
gebietes abzustellen.

Zu 1. Geradeso wie fiir die Nebenbahnen, die als Zu-
bringer der Hauptbahnen fast nie iiber eine Masche des
Hauptbahnliniennetzes hinausfiihren, bilden auch fiir die Kraft-
fahrlinien die Maschen des Hauptbahnliniennetzes die natiir-
liche Begrenzung ihrer oberen verkehrswirtschaftlichen Linge.

Zu 2. Bel dem nicht linienméfig gefithrten Personenver-
kehr (Rundfahrten, Ausflugsfahrten) ist die Kraftwagenfahrt
fiir die Passagiere meist Selbstzweck, daher durch eine Eisen-
bahnfahrt nicht ersetzbar. Die Festsetzung einer maximalen
Transportlinge zur Herbeifiihrung einer Arbeitsteilung zwi-
schen Kraftwagen und Eisenbahn wire daher in diesem Falle
zweckwidrig.

Zu 3. Auch fiir den nicht linienmiflig gefithrten Lastkraft-
verkehr bilden die Maschen des Eisenbahnliniennetzes als
natiirliche verkehrspolitisch entstandene Verkehrsgebiete eine
taugliche Grundlage fiir eine Begrenzung der Transportlinge.
Jedoch nicht in der Form, dafl der Kraftfahrverkehr auf das
Gebiet einer einzigen Masche beschrinkt werden kénnte. Denn
die Notwendigkeit, den Verkehr zwischen Orten benachbarter
Maschen sicherzustellen, zwingt zur Zusammenfassung benach-
barter Maschen zu Verkehrsgebieten (Konzessionsgebieten).
Durch die Grenzen dieser Verkehrsgebiete (Konzessionsgebiete)
wird die Transportlinge im nichtlimenmifig gefiihrten Lasten-
verkehr beschrinkt.

Zu B. Grundlagen fiir ein gesetzliches Eingreifen.

Zu 1. Offentlicher Kraftfahrverkehr fiir Personenbeforderung.
Zu 1,a. Kraftfahrlinien.
Zu a. Diesem Punkte der Richtlinien liegt die Erfahrung
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zugrunde, daf} die Fiihrung von Kraftfahrlinien von lokaler
Verkehrsbedeutung am zweckmifligsten den ortsanséssigen
Privatunternehmern iiberlassen wird, die den oft wechselnden
Lokalbedarf genau kennen, mit der Bevolkerung des kleinen
Verkehrsgebietes in personlichem Kontakt stehen und dadurch
die verschiedenartigen Verkehrsbediirfnisse rechtzeitig wahr-
nehmen und am besten befriedigen kénnen.

Solche Linien, deren Anregung den Lokalinteressenten zu
itberlassen ist, und die daher auch nicht fiir die Aufnahme in
den Linienplan (§ 21 Kraftfahrliniengesetz) in Betracht kom-

men, sind einzeln zu konzessionieren.

Zu B. Fir verkehrswichtige Linien muf3 in erster Linie
die Forderung nach méglichst weitgehender Sicherstellung der
fahrplanmifligen Aufrechterhaltung des Betriebes und nach
Bewiiltigung fallweise notwendig werdender Spitzenleistungen
(insbesondere fiir Fremdenverkehrslinien) gestellt werden. Eine
Erfiillung dieser Forderung ist unter moglichster Wahrung
der Ukonomie der Betriebsfilhrung nur dann méglich, wenn
ein ausreichender Reservestand an Betriebsmitteln und Be-
triebspersonal zur Verfiigung steht. Diese notwendigen Re-
serven wiren bei einer einzelnen Linie schlecht ausgeniitzt und
wiirden die Linie finanziell zu sehr belasten. Bei einem zu-
sammenhingenden Liniennetz, bei dem Betriebsstorungen und
Verkehrsspitzen in der Regel abwechselnd auf verschiedenen
Linien auftreten, kann dagegen eine Reserve entsprechend aus-
geniitzt und ohne Schiddigung der Betriebsékonomie gehalten
werden.

Verkehrswichtige Linien, die im Léngshereiche einer Eisen-
bahnverbindung verlaufen oder die an Eisenbahnen gelegene
verkehrswichtige Orte verbinden, geben immer Anlaf} zu einer
mit einer Verkehrsabwanderung von der Bahn verbundenen
Teilung des Verkehres, weshalb die Zuerkennung des Vorrechtes
zur Erwerbung der Konzession zu den festzusetzenden Bedin-
gungen (Anzahl der Kursfahrten) an die betreffende Eisenbahn-
unternehmung vorzusehen war. Von der Zuerkennung dieses
Vorrechtes an die Eisenbahnen werden die Interessen der pri-
vaten Kraftfahrunternehmer um so weniger beriihrt, je weniger
engherzig der Begriff der ,,verkehrswichtigen® Linie aufgefaft
wird, so dafl dem privaten Unternehmertum das seiner Lei-
stungsfihigkeit entsprechende Betitigungsfeld bei der Fiih-
rung zahlreicher einzelner Linien gewahrt bleibt. Die Bestim-
mung, daf} die Eisenbahnunternehmungen (ebenso wie die Post-
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verwaltung) keiner Konzession, sondern einer Genehmigung
des Bundesministers fiir Handel und Verkehr bediirfen, ent-
spricht der jetzigen Rechtslage nach dem Kraftfahrliniengesetz.

In welchem Falle eine Kraftfahrlinie als im ,,Lingsbereiche
einer Kisenbahnverbindung® verlaufend anzusehen ist, wird in
jedem einzelnen Falle zu entscheiden sein. Kin solcher Verlauf
wird jedenfalls nicht als gegeben anzusehen sein, wenn die
Kraftfahrlinie eine wesentlich kiirzere Verbindung herstellt,
als der ,,Ubereckverkehr* der Eisenbahn.

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

Zu B und v: Das Konzessionsvorrecht der Eisenbahnen fiir
verkehrswichtige Linien soll nicht nur den berechtigten
Interessen der Eisenbahnen (Osterreichische Bundesbahnen) die-
nen, sondern auch den 6ffentlichen Verkehrsinteressen, denn
die Befriedigung wichtiger o6ffentlicher Verkehrsinteressen ist
durch eine tibergrofie Anzahl wenig leistungsfahiger, oft wech-
selnder Privatunternehmer nicht ausreichend gewihrleistet.
Grof3e leistungsfihige Privatbetriebe kénnen sich aber ange-
sichts der heutigen Kapitalarmut der Privatwirtschaft nicht
bilden, vielleicht auch nicht erhalten. Offenbar die gleichen
Erwigungen haben in einer Reihe von Staaten dazu gefiihrt,
das Vorrecht zur Einrichtung von Personenkraftwagenlinien
den offentlichen Verkehrseinrichtungen des Staates (den Staats-
bahnen oder den Staatshahnen und der Post) vorzubehalten.
Dabei haben einige Staaten (Tschechoslowakei und Ungarn),!)
in denen (ebenso wie in Osterreich) sowohl die Staatsbahnen
als auch die Post dieses Vorrecht genieflen, bereits erkannt,
daf} die Forderung nach wirtschaftlicher Befriedigung des
offentlichen Verkehrsbediirfnisses die Zusammenfassung der
Kraftfahrlinien des Staates zu einem verkehrstechnisch und be-
triebstechnisch einheitlich gefithrten Kraftfahrliniennetzverlangt.

Zu 1,b. Unternehmungen periodischer Personen-
transporte.

Durch diese Konzessionen fiir den periodischen Personen-
transport wird die Berechtigung des Lohnfuhrwerksgewerbes,
des Platzfuhrwerksgewerbes und der Reisebureaus (Verordnung
der Minister des Handels und des Innern vom 23. November
1895, RGBL. Nr. 181, § 2, d ,,Veranstaltung von Gesellschafts-
fahrten®) nicht beriihrt. '

1) Siehe Seiten 261 und 271.
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Zu 2. Offentlicher Kraftfahrverkehr zur Sachenbeforderung.

Zu 2, a. Regelmifliger Verkehr (Kraftfahrlinien).

Zu 2, «, B, v. Fir diese die Kraftfahrlinien zur Sachen-
beforderung betreffenden Bestimmungen waren auch die vor-
stehend zu 1 angefiihrten Uberlegungen fiir die analogen Be-
stimmungen 1, ¢, 1, 3, und 1,'y, fiir die Kraftfahrlinien zur
Personenbeférderung mafigebend.

Zu 2, 5. Diese Bestimmung soll die Beseitigung eines unwirt-
schaftlichen Wettbewerbes ermdéglichen, der den Eisenbahnen
durch bestehende Kraftfahrlinien bereitet wird, die auf weiten
— die verkehrswirtschaftliche Transportlinge erheblich iber-
steigenden — Strecken, parallel zu Eisenbahnen verlaufen.

Zu 2, b. Gelegentlicher Verkehr (gewerbliche Konzessionen).

Zu 1. Diese Bestimmung iiber die Konzessionen entspricht
der derzeit geltenden Regelung durch die Verordnung des Bun-
desministerium fiir Handel und Verkehr vom 31. Mirz 1931,
BGBI. Nr. 109.

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

Diese verkehrwirtschaftliche Grenze der Transportlinge ist
wieder nicht zahlenméflig, sondern auf Grundlage von Ma-
schen des Eisenbahnliniennetzes zu bestimmen, deren Grofie
der kritischen Transportlinge entspricht. '

Wenn diese Art der Begrenzung verkehrstechnisch brauchbar
sein soll, muf} sie

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

2. die Konzessionsgebiete so wihlen, daf3 sie einander zum
Teil iibergreifen, so dal der Verkehr durch die Grenzen der
einzelnen Konzessionsgebiete nicht unterbunden wird.

3. eine einfache Uberwachung der unzulissigen Ausdeh-
nung von Fahrten iiber die Grenzen der einzelnen Konzes-
sionsgebiete gestatten.

Die Karte ,,Konzessionsgebiete zeigt in verschiedenen Far-
ben dargestellt die zweckmiflig ausgewihlten Maschen des
Eisenbahnliniennetzes. Dabei wurden einige grofiere Maschen,
die geographisch oder verkehrstechnisch kemne Einheit dar-
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stellen, durch entsprechende Unterteilung in ihre verkehrs-
technischen Einheiten zerlegt. Die Karte zeigt 35 Maschen
(bzw. Maschenteile), die mit den Zahlen 1 bis 35 numeriert
sind.

Die Karte enthilt auch das Verzeichnis der 22 ,, Konzessions-
gebiete“.1) Rechts neben der Bezeichnung jedes Konzessions-
gebietes sind die Nummern derjenigen Maschen des Eisenbahn-
liniennetzes angegeben, aus denen das Konzessionsgebiet besteht.

Aus dieser Karte ist die verkehrstechnische Brauchbarkeit
dieser Art der Begrenzung der Konzessionsgebiete ersichtlich:

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

2. Die benachbarten Konzessionsgebiete, z. B. Wien und
St. Polten, iibergreifen einander mit den ihnen gemeinsamen
Maschen (4 und 5), so da} die (von Gufiwerk iiber St. Pélten
nach Retz verlaufende) Grenze zwischen beiden Konzessions-
gebieten den Verkehr zwischen Orten der Maschen 4 und 7
oder 5 und 6 nicht unterbindet.

3. Die (obligatorisch anzubringende) Aufschrift des Kon-
zessionsgebietes auf jedem Lastkraftwagen eines erwerbs-
mifligen Betriebes liafit eindeutig das Verkehrsgebiet erkennen,
innerhalb dessen der Lastkraftwagen auf Grund seiner Konzes-
sion Transporte ausfiihren darf.

Durch diese Aufschriften ist die Uberwachung unbefugter
Transporte innerhalb eines anderen Konzessionsgebietes sehr
leicht, weil sich jedes Aufsichtsorgan der Straffenpolizei in An-
betracht der durch charakteristische Verkehrswege
(Babnen, Fliisse wie die Donau) oder durch charakteristische
Verkehrsgrenzen (Gebirgsziige) voneinander geschiedenen
Maschen der einzelnen Konzessionsgebiete, die wenigen (hoch-
stens fiinf) Namen der Konzessionsgebiete leicht einprigen
kann, denen die betreffende Masche angehért.

Zu 4, a. Die Grofle der einzelnen Konzessionsgebiete ist der
oberen Grenze (150 km) der kritischen Transportlinge an-
gepafit. Da jedoch die kritische Transportlinge von den ge-
botenen Transportméglichkeiten abhéngt und bis an die untere

1) Die Maschen 10, 20 und 21 sowie die Maschen 27, 28 und 29 wurden
nicht zu besonderen Konzessionsgebieten zusammengefaflt, weil sie keine
natiirlichen Verkehrszentren haben. Der Verkehr zwischen den Maschen 10
und 21 und zwischen den Maschen 28 und 29 wird zweckmiflig auf Grund
von Ausnahmsbestimmungen von Konzessioniren benachbarter Konzessions-
gebiete besorgt.
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Grenze von 50 km heruntergeht, wenn es sich um Transporte
im Lingsbereiche von Eisenbahnverbindungen handelt, waren
auch innerhalb der einzelnen Konzessionsgebiete solche Trans-
porte auf diese untere Grenze von 50 km zu beschrinken.

Dabei ist zu beachten, dafl diese Begrenzung auf 50 km
nicht schon an den Verlauf der Transporte im Lingsbereich
einer Eisenbahn, sondern erst an den Verlauf der Transporte im
Langsbereich einer ,Eisenbahnverbindung® gekniipft wird.
Das heifst, die Beschrinkung soll nur fiir Transporte zwischen
den Bereichen jener Stationsorte gelten, zwischen denen die
Eisenbahn eine Verbindung herstellt, die — insbesondere auch
hinsichtlich der Haufigkeit der Zugsfolge — den Bediirfnissen
des Lastenverkehres geniigt.

Zu 4, b. Diese Bestimmung soll ermoéglichen, die zulissige
Transportlinge im Kraftfahrverkehr zum Schutze volkswirt-
schaftlich wichtiger Nebenbahnen — nicht generell — sondern
nur zwischen bestimmten Stationsorten unter 50 km festzu-
setzen.

Zu 5, a. Es kann vorkommen, daff zur Besorgung umfang-
reicher Lastkrafttransporte, die innerhalb ein und desselben
Konzessionsgebietes vor sich gehen (z. B. anlifilich der Durch-
fithrung eines grofieren Baues), die Transportunternehmer dieses
Konzessionsgebietes aus irgendeinem Grunde (z. B. auch man-
gels verfiigbarer Spezialwagen) nicht herangezogen werden kon-
nen. Fiir solche Fille war die an die Bewilligung des Landes-
hauptmannes gekniipfte Moglichkeit der Heranziehung eines
Lastkraftfahrbetriebes eines anderen Konzessionsgebietes vor-
zusehen.

Zu 5, b. Wenn fiir einen Teil eines Konzessionsgebietes die
Standorte von Kraftfahrbetrieben benachbarter Konzessions-
gebiete erheblich niher liegen als die Standorte von Kraftfahr-
betrieben des eigenen Konzessionsgebietes, dann kann es im
offentlichen Verkehrsinteresse wiinschenswert erscheinen, einem
Kraftfahrbetrieb des benachbarten Verkehrsgebietes die Er-
laubnis zu erteilen, Lastkrafttransporte bis zu einer Gesamt-
transportlinge von 50 km zwischen Orten des eigenen und
Orten des fremden Verkehrsgebietes auszufiihren.

Sofern das fremde Konzessionsgebiet einem anderen
Bundeslande angehort wie das eigene, wird der fiir dieses ortlich
zustindige Landeshauptmann vor Erteilung der Bewilligung das
Einvernehmen mit dem fiir das fremde Konzessionsgebiet ort-
lich zustindigen Landeshauptmann herzustellen haben.
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Zu 6. Diese Bestimmung hebt fiir bestimmte Arten von Gii-
tern, die entweder einem raschen Verderben unterliegen oder
die zu ihrem Transporte Spezialwagen benétigen, die Be-
schrinkung der Transportlinge auf ein bestimmtes Verkehrs-
gebiet auf.

Zu 7. Die Begrenzung der Transportlingen durch die
Grofle der Konzessionsgebiete kann nicht ausnahmslos gelten,
weil es sonst unméglich wire, auflerhalb des normalen Ver-
kehres notwendig werdende Transporte auf beliebige Distanzen
und zwischen beliebigen Orten des Bundesgebietes auszu-
fithren.

Da der Zweck solcher, oft plotzlich notwendig werdender
Transporte vereitelt wiirde, wenn ihre Durchfiihrung an eine
vorher einzuholende Bewilligung gekniipft wire, st ein blof3es
Anmeldesystem vorgesehen, etwa wie folgt:

Der Besteller des Transportes meldet bei dem nichsten
Polizei- oder Gendarmerieposten die Vornahme der Fahrt an
und erhilt iiber diese Anmeldung eine Bestitigung (in drei
Ausfertigungen).

Der Empfang dieser Bestitigung berechtigt den erwerbs-
mifligen Lastkraftfahrbetrieb ohneweiters zur Ausfiithrung der
Fahrt. Die Bestitigung (eine Ausfertigung) dient ihm wihrend
der Fahrt als Legitimation. Am Ziel der Fahrt ist eine zweite
Ausfertigung der Bestitigung dem nichsten Polizei- oder
Gendarmerieposten zu iibergeben.

Der Besteller hat nachtréiilich die Notwendigkeit und Dring-
lichkeit der Fahrt entsprechend den hieriiber aufzustellenden
Richtlinien nachzuweisen. Der Nachweis wird von den beiden
in Frage kommenden Bezirkshauptmannschaften tiberpriift. Die
ungerechtfertigte Ausfiihrung von Fahrten ist unter Sanktion
zu stellen.

Zu 8. Die Wahl zwischen mehreren Konzessionsgebieten steht
jedem Konzessionir insofern frei, als der Standort jedes Be-
triebes gleichzeitig mehreren benachbarten Konzessionsgebieten
(die einander zum Teil iiberdecken) angehért.

Zu c. So begriindet es ist, den Lastkraftverkehr zwecks Her-
beifiihrung einer verkehrswirtschaftlichen Arbeitsteilung mit
den Eisenbahnen hinsichtlich der zuléssigen Transportlinge zu
beschrinken, so unbegriindet wire es, ihn hinsichtlich der
Transporte, die ihm innerhalb der einzelnen Konzessions-
gebiete vorzugsweise vorbehalten sind, noch mit Mindest-
tarifen zum Vorteil der Eisenbahnen zu belasten.
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Zu 3. Werksverkehr.!)

Zu 1. Der Werksverkehr ist grundsitzlich von der Konzes-
sionspflicht frei zu halten, weil diejenigen Fragen, die bei
einer Konzessionserteilung entscheidend sind, d.i. insbeson-
dere die Frage des Vorhandenseins eines Transportbediirfnisses
dem Ermessen des gewerblichen Betriebes iiberlassen bleiben
muf}, der sich einen Werksverkehr als Hilfsbetrieb einrich-
ten will.

Zu 2. Da der Werksverkehr den aus der Konzessionspflichtig-
keit des gewerbsmifligen Kraftfahrverkehres sich ergebenden Be-

dingungen — Vorhandensein eines Verkehrsbediirfnisses fiir
ein bestimmtes Verkehrsgebiet und fiir einen bestimmten
Standort — nicht unterworfen ist, erscheint die ofter aufge-

stellte Forderung, dafl der nicht konzessionspflichtige Werks-
verkehr grundsitzlich auch zur Mitnahme fremder Waren be-
rechtigt sein soll, unbegriindet.

Auch ist notwendig, festzustellen, dafl das Merkmal des
Werksverkehres (siehe die Definition in untenstehender Fuf3-
note) .. ... mit eigenen oder stindig zur Beniitzung auf
eigene Rechnung und Gefahr vom Werksunternehmer oder
seinen Leuten bedienten Lastkraftwagen® dann nicht als ge-
geben anzusehen ist, wenn

1. mehrere Werksunternehmer einen oder mehrere Wagen
gemeinsam beniitzen, oder

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

Zu 3. Der Werksverkehr kann nicht vorbehaltlos von Be-
schrinkungen der Art ausgenommen werden, die dem ge-
werbsmifligen Kraftverkehr zur Sachenbeférderung zwecks
Herbeifithrung einer wirtschaftlichen Arbeitsteilung mit den
Fisenbahnen aufzuerlegen sind. Denn der Werksverkehr, der
nicht privaten Verkehrsbediirfnissen, sondern den Verkehrs-

1) Als ,,Werksverkehr gilt nach der Lastkraftwagenverkehrsverordnung
,,die im Rahmen und fiir Zwecke eines nicht transportgewerblichen Betriebes
erfolgende Beforderung von Giitern mit eigenen oder stindig zur Be-
niitzung auf eigene Rechnung und Gefahr iibernommenen, vom Werks-
unternehmer oder seinen Leuten bedienten Lastkraftwagen, sofern es sich
um die Beférderung von Erzeugnissen des eigenen Betriebes oder von
Bedarfsgegenstinden fir den eigenen Betrieb (Rohstoffe, Halbfabrikate,
Einrichtungsgegenstinde, Verpackungsmaterial, Werkzeuge, Betriebsstoffe,
Produktionsmittel u. dgl.) oder von Handelsware des eigenen Betriebes oder
von Giitern handelt, die im eigenen Betrieb einer Bearbeitung (Veredlung,
Ausbesserung, Reinigung o. dgl.) unterzogen werden oder deren mietweise
Uberlassung an Dritte zum Gegenstande des Betriebes gehort.
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bediirfnissen von Erwerbsbetrieben dient, kann im Gesamtver-
kehr eine so grofle Bedeutung!) gewinnen, daf er — auflerhalb
jede Regelung gestellt — eine weitgehende Dezentralisierung
in der Abwicklung des Lastenverkehres verursachen und damit
den Bestand leistungsfihiger 6ffentlicher Verkehrseinrich-
tungen auf dem Gebiete des Eisenbahn- und Kraftfahrwesens
in Frage stellen kann. Auf leistungsfihige offentliche Ver-
kehrsmittel kann aber aus volkswirtschaftlichen und wehr-
politischen Griinden nicht verzichtet werden.

Diese Frage, ob der Werksverkehr derartigen Beschrinkun-
en zu unterwerfen ist, darf — auch im Interesse des Werks-
verkehres selbst — nicht erst dann zur Erérterung und Ent-
scheidung gestellt werden, wenn die obgenannten Voraus-
setzungen fiir die Notwendigkeit solcher Beschrinkungen be-
reits gegeben sind. Deshalb ist es notwendig, auf Grund der
Bestimmung des Punktes 1 eine amtliche Statistik iiber Art
und Umfang des Werksverkehres zu fiithren, um gegebenen-
falls rechtzeitig eine zweckdienliche Entscheidung treffen zu
konnen.

Zu 1. Regelung im Eisenbahnverkehr.

Der Umstand, daff die kritische Transportlinge fiir den
Kraftfahrverkehr die obere verkehrswirtschaftliche Grenze
darstellt, lie} wohl im allgemeinen eine Begrenzung der maxi-
mal zuldssigen Transportlinge im &ffentlichen Kraftfahrver-
kehr, d. h. die grundsitzliche Uberlassung aller die kritische
Transportlinge iibersteigenden Transporte an die Eisenbahnen,
als begriindet erscheinen. Es wire jedoch irrig, per analogiam
anzunehmen, dafl der Umstand, daf} diese kritische Transport-
linge fiir den Eisenbahnverkehr die untere wirtschaft-
liche Grenze darstellt, zum Anlaf8 genommen werden konnte,
alle kurzen Transporte (abgesehen von Massentransporten) zur
Ginze dem Kraftfahrverkehr zu iiberlassen und deshalb den
Eisenbahnbetrieb unvermittelt einzuschrinken. Denn eine solche
verkehrswirtschaftlich weittragende Mafinahme kann zuerst nur

1) So auch der Vorbericht der internationalen Handelskammer (Seite 8,
Spalte 2, Absatz 2), der nach Erérterung von fiinf méglichen Systemen fiir
die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen (von denen ein
System die Beschrinkung von Kraftfahrtransporten auf bestimmte Ent-
fernungen betrifft) sagt: ,Infolge der Bedeutung des Werksverkehrs hingt
die Wirksamkeit der zur Durchfithrung jeder der obigen fiinf Systeme not-
wendigen Mafinahmen weitgehend davon ab, wie sie sich zu dieser Form
des Uberlandverkehrs verhalten.®
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versuchsweise auf den hiefiir nach klimatischen und Verkehrs-
verhiltnissen geeignetsten Strecken des Eisenbahnliniennetzes
getroffen werden. Auch ist es nur bei allmidhlicher Auflas-
sung dieser Transporte durch die Eisenbahn méglich, die da-
durch bei den Eisenbahnen erzielbare Ersparnis, die zum
groflen Teile auf einer nicht unvermittelt verwirklichbaren Per-
sonalersparnis beruht, auch tatsichlich zu erzielen.

Zu III. Regelung der Zusammenarbeit zwischen
Eisenbahn- und Kraftfahrverkehr.

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

Zu 2 und 3. Beim Sachentransport erfordert die Herbei-
fithrung einer wirtschaftlichen Arbeitsteilung und insbeson-
dere die Notwendigkeit der Organisierung kombinierter Eisen-
bahn-Kraftfahrtransporte eine eingehende und unausgesetzte
Befassung mit allen fiir die zweckmiflige Abwicklung der
Transporte mafigebenden Verhiltnissen eines Verkehrsgebietes.
Diese Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und Kraftfahr-
verkehr kann nur von stiindig titigen Arbeitsausschiissen (Zu-
teilungsausschiissen) geleistet werden, deren jeder hdchstens
einen Verkehrsbhereich im Ausmafle eines Konzessionsgebietes
betreuen kann. Die Sicherstellung einer gleichartigen Verkehrs-
teilung durch diese Zuteilungsausschiisse erfordert die Uber-
wachung und Regelung ihrer Titigkeit durch den fiir das
gesamte Bundesgebiet zu errichtenden Verkehrsteilungsaus-
schuf3.
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III. HAUPTSTUCK.

Die Kraftfahrgesetzgebung in Europa.

(Offentlich-rechtliche Grundlagen zur Regelung des Wettbe-
werbes ,,Eisenbahn und Kraftwagen®.)

1. Osterreich.

A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

In Osterreich bilden die nachstehend angefiihrten Gesetze
und Verordnungen die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraft-
wagenverkehr:

" 1. Das Kraftfahrgesetz, BGBL. Nr. 437/1929, in der Fassung
der I. Kraftfahrgesetznovelle, BGBl. Nr. 594/1933.

II. Die Kraftfahrverordnung, BGBl. Nr. 138/1930, in der
Fassung der Verordnungen BGBL Nr. 261/1931, 54/1932,
86/1933 und BGBL I Nr. 44/1934.

II1. 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.

IV. Das Budgetsanierungsgesetz, VI. Hauptstiick, BGBL
Nr. 294/1931 (Kraftfahrliniengesetz), in der Fassung der Ver-
ordnung der Bundesregierung, BGBI. I Nr. 234/1934.

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

VI. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung, BGBIL. Nr. 253
aus 1933, in der Fassung ihrer sieben Novellen, BGBlL. Nr. 553
aus 1933, BGBIL. 1 Nr. 151/1934 BGBL. II Nr. 85 und 426/1934,
BGBL Nr. 172, 258 und 544/1935.

VII. Das Kraftfahrzeughaftpﬂichtgesetz, BGBI. Nr. 162/1908,
in der Fassung BGBI. Nr. 300/1922.
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II. Behorden.

Die Behorden, welchen die Uberwachung des Kraftwagen-
verkehres obliegt, sind die folgenden: die Bezirksverwaltungs-
behérden, die Bundespolizeibehorden, der Landeshauptmann
und in letzter Instanz das Bundesministerium fiir Handel und
Verkehr.

III. Kraftfahrbeirat.

Auflerdem besteht auf Grund des § 19 des Kraftfahr-
gesetzes beim Bundesministerium fiir Handel und Verkehr ein
Kraftfahrbeirat, in den vom Bundesminister Beamte der 6ffent-
lichen Verwaltung sowie Personen aus dem Kreise der am
Kraftfahrwesen interessierten Industrien und Versicherungs-
anstalten, des Kraftfahrzeughandels, der Kraftfahrzeugbesitzer,
der Berufskraftwagenfiihrer und der an der Regelung des 6ffent-
lichen Verkehres interessierten Verbinde zu ernennen sind.

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

IV. Die Bestimmungen iiber Kraftfahrlinien,

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

gesetzes der Betrieb einer Kraftfahrlinie einer Kon-
zession. Dabei ist nach § 3 (2) Voraussetzung fiir die Er-
teilung der Konzession fiir eine Kraftfahrlinie zur Beférderung
von Sachen, dafy der Bewerber nach den gewerberechtlichen Vor-
schriften zur gewerbsmifligen Beforderung von Lasten mit
Kraftfahrzeugen befugt ist. Als Kraftfahrlinie definiert
das Gesetz die dem o6ffentlichen Verkehr dienende, wieder-
kehrende, iiber den Bereich einer Ortsgemeinde hinaus, zwi-
schen bestimmten Orten und gegen Entgelt erfolgende Be-
forderung von Personen mit Kraftstellwagen oder unter Ver-
gebung einzelner Plitze in Kraftfahrzeugen jeder Art,
oder von Sachen mit Kraftfahrzeugen jeder Art. Wieder-
kehrend ist eine Beforderung, wenn sie durch mehr als vier
Wochen und wenigstens einmal wéchentlich zwischen denselben
Orten stattfindet.

Zur Erteilung der Konzession ist der Landeshauptmann,
wenn aber die Linie durch zwei oder mehrere Bundeslinder

geht, der Bundesminister fiir Handel und Verkehr zustiindig (§ 2).
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b) Einer Konzession bediirfen nicht:

1. die von der Post oder Eisenbahn betriebenen Kraftfahr-
linien, wobei die Einrichtung neuer Postkraftfahrlinien dem
Bundesminister fiir Handel und Verkehr vorbehalten und fiir
die Einrichtung von Kraftfahrlinien durch Unternehmungen des
offentlichen Eisenbahnverkehres die Genehmigung des Bundes-
ministers fiir Handel und Verkehr erforderlich ist,

2. der Werksverkehr und die Kraftfahreinrichtungen, die ein
Unternehmer zur Beférderung lediglich des eigenen Personals
von oder zur Arbeitsstitte unterhilt,

3. die Gaststiitten zur Beférderung ihrer Giste von und zu
den offentlichen Verkehrsmitteln,

4. die Erwerbs- und Wirtschaftsgenossenschaften fiir die Be-
forderung der Erzeugnisse und Bedarfsgegenstinde der Ge-
nossenschafter, und

5. der Rollfuhrdienst.

2. Konzessionsbedingungen.

Die Konzession kann nach § 3 des Kraftfahrliniengesetzes nur
erteilt werden: ’

a) wenn der Bewerber die Gewihr fiir die dauernde Sicher-
heit, Regelmifligkeit und Leistungsfihigkeit des Betriebes
bietet,

b) wenn ein entsprechendes Verkehrsbediirfnis vorhanden ist,

c¢) wenn die Art der Linienfilhrung eine zweckmiflige und
wirtschaftliche Befriedigung der in Betracht kommenden Ver-
kehrsbediirfnisse gewihrleistet, und

d) wenn das Unternehmen auch sonst 6ffentlichen Interessen
nicht zuwiderliuft.

Letzterer Ausschlieungsgrund liegt nach § 3 des Kraft-
fahrliniengesetzes insbesondere vor, wenn die neue Kraft-
fahrlinie auf Wegen gefiihrt werden soll, die sich wegen ihres
Bau- und Erhaltungszustandes fiir den beabsichtigten Kraft-
fahrzeugverkehr nicht eignen, oder wenn zu erwarten ist, daf}
die neue Kraftfahrlinie jenen Eisenbahn-, Schiffahrts- oder
Kraftfahrlinienunternehmen, in deren Verkehrshereich sie ganz
oder teilweise fillt, einen unwirtschaftlichen Wettbewerb be-
reiten wiirde. Ein unwirtschaftlicher Wettbewerb ist nicht an-
zunehmen, wenn diese Eisenbahn- oder Schiffahrtsunterneh-
mungen oder Kraftfahrlinien berechtigte Verkehrsbediirfnisse

nicht befriedigen und diesem Mangel in angemessener Frist
nicht abhelfen.
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3. Einwendungen gegen die Konzessionserteilung.

Die Verleihungsbehorde hat vor Erteilung der Konzession bei
sonstiger Nichtigkeit auch die Post und jene Unternehmungen
des o&ffentlichen Eisenbahnverkehres, in deren Verkehrsbe-
reich die neue Kraftfahrlinie ganz oder teilweise fillt, sowie
die Gemeinden, in deren Gebiet der Ausgangs- und Endpunkt
der angesuchten Linie liegen, die Stadtgemeinden, durch deren
Gebiet die Linie durchgefiihrt wird, und den zustindigen
Zwangsverband der Kraftfahrunternehmungen von dem Konzes-
sionsansuchen mit der Aufforderung besonders zu verstindi-
gen, innerhalb einer Frist, die mindestens 30 und héchstens
60 Tage zu betragen hat, ihre Stellungnahme schriftlich be-
kanntzugeben (§ 4 des Kraftfahrliniengesetzes).

4, Vorrecht der Post und Eisenbahn.

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

5. Beforderungspreise und Fahrplan.

Nach § 13 des Kraftfahrliniengesetzes unterliegen die Be-
forderungspreise, die Beférderungsbedingungen sowie der Fahr-
plan der Genehmigung durch die Verleihungsbehorde und sind
gehorig zu verlautbaren.

6. Postbeforderung.

Die konzessionierten Kraftfahrunternehmungen haben auf
Verlangen der Postbehérden die Briefpost unentgeltlich,
sonstige Postsendungen gegen zu vereinbarende Vergiitung zu
beférdern (§ 10d des Kraftfahrliniengesetzes).

7. Dauer der Konzession.

Die Konzession wird nach § 7 des Kraftfahrliniengesetzes
auf die Dauer von 25 Jahren erteilt; bei Vorliegen eines be-
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fristeten oder voriibergehenden Verkehrsbediirfnisses kann sie
auch fiir einen kiirzeren Zeitraum gewihrt werden.

8. Linienplan.

Der Landeshauptmann kann fiir das Bundesland oder fiir
einzelne Verkehrsgebiete innerhalb desselben einen Linienplan
festsetzen, der nach Mafigabe der jeweils wahrgenommenen
Verkehrsbediirfnisse eine zweckmiflige und wirtschaftliche
Fihrung und Einteilung von Kraftfahrlinien fiir die Personen-
beforderung planméflig  vorsieht. Vor Festsetzung dieses
Linienplanes hat der Landeshauptmann die Post, die Eisen-
bahn- und Schiffahrtsunternehmungen, die zustiindigen
Handels- und Arbeiterkammern, die zustindige landwirtschaft-
liche Hauptkorperschaft und den zustindigen Zwangsverband
der Kraftfahrunternehmungen zu héoren. Der Linienplan bedarf
der Genehmigung des Bundesministers fiir Handel und Ver-
kehr hinsichtlich der Abgrenzung des Verkehrsbereiches vor-
handener Eisenbahnunternehmungen, hinsichtlich jener Linien-
einheiten, die in diesen Verkehrsbereich fallen und hinsicht-
lich jener Linieneinheiten, gegen deren Einrichtungen die vor-
her genannten Stellen Einspruch erhoben haben (§§ 21 und 22
des Kraftfahrliniengesetzes).

9. Gewicht, Linge und Breite der Kraftwagen.

Die Vorschriften tiber das Gewicht, die Linge und Breite
der Kraftfahrzeuge sind in den Straflenpolizeigesetzen der ein-
zelnen Bundeslinder enthalten, welche fast wortlich iiberein-
stimmen. Sie gelten nach den Verordnungen des Bundes-
ministers fiir Handel und Verkehr vom 26. September 1930
(BGBL Nr. 293) und vom 25. Februar 1931 (BGBL. Nr. 71)
auch fiir die Bundesstraflen. Das zulissige Gesamtgewicht
eines Kraftwagens im beladenen Zustande betrigt 10 Tonnen,
das eines Anhingers 7!/, Tonnen, der zuldssige Achsdruck
6,7 Tonnen und der zuldssige Raddruck bei anderen als Luft-
reifen auf 1 cm Radreifenbreite bei Triebridern 120kg, bei
Laufridern 140kg. Das zuldssige Gesamtgewicht eines Kraft-
wagenzuges darf daher 17,5 Tonnen, das eines dreiachsigen
Kraftwagens oder Sattelaggregates 15 Tonnen bei einem Acis-
druck von 5 Tonnen betragen.

Die Kraftfahrzeuge diirfen die Breite von 2m nicht iiber-
schreiten; ausgenommen sind Kraftfahrzeuge mit einem Ge-
samtgewicht von mehr als 5,5 Tonnen, die unter der Bedingung,
daf} sie luftbereift sind, eine Hochstbreite von 2,20m haben diirten.
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Die Gesamtlinge von Ladung und Wagen darf 10 m nicht
iiberschreiten.
10. Héchstgeschwindigkeit.

Die jeweils zuldssige Fahrgeschwindigkeit ist in Usterreich
durch die Strafienpolizeigesetze bestimmt, doch darf auch unter
den giinstigsten Verkehrsverhiltnissen die nachstehend fest-

esetzte Hochstgeschwindigkeit nicht iiberschritten werden:

a) Auflerhalb von geschlossenen Ortschaften:

von nicht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen

und von Kraftwagen mit Anhiingewagen (auch wenn sie mit

Luftreifen ausgestattet sind) 30 km in der Stunde.

b) Innerhalb von geschlossenen Ortschaften:

1. von mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 35 km
in der Stunde,

2. von nicht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen
und von Kraftwagen mit Anhingern (auch wenn sie mit
Luftreifen ausgestattet sind) 15km in der Stunde.

¢) Innerhalb von Kurorten:

1. von mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen 25 km
in der Stunde,

2. von nicht mit Luftreifen ausgestatteten Kraftfahrzeugen
und von Kraftwagen mit Anhingern (auch wenn sie mit
Luftreifen ausgestattet sind) 15km in der Stunde (Kraft-
fahrverordnung § 82).

11. Haftpflicht fiir verursachte Schiden.

Die Vorschriften iiber die Haftung fiir Schiden aus dem Be-
triebe von Kraftfahrzeugen sind im Gesetz vom 9. August 1908,
RGBI. Nr. 162, in der Fassung des Gesetzes vom 3. Mai 1922,
BGBI. Nr. 300, enthalten. Nach § 1 dieses Gesetzes haften der
Lenker, der Eigentiimer und jeder Miteigentiimer fiir den Er-
satz des verursachten Schadens, und zwar bei Sachschiden fiir
Schadloshaltung nach § 1323 ABGB.,!) bei Kérperverletzung
nach den §§ 1352 und 1326 ABGB., bei Tétung nach § 1327
ABGB.

V. Die Bestimmungen iiber den Lastkraftwagenverkehr.

AufBer den Vorschriften des Kraftfahrliniengesetzes, welche
den Linienverkehr der Kraftfahrzeuge im allgemeinen regeln,
bestehen in Usterreich noch besondere Bestimmungen iiber die
Regelung des Giiterverkehres mit Lastkraftwagen, welche mit
Verordnung des Bundesministers fiir Handel und Verkehr vom

1) Allgemeines biirgerliches Gesetzbuch.
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31. Mérz 1931 uber die Bindung des Gewerbes der Beforderung
von Lasten mit Kraftfahrzeugen an eine Konzession (BGBL
Nr. 109) und Verordnung der Bundesregierung vom 9. Juni
1933 (BGBL Nr. 253) (Lastkraftwagenverkehrsverordnung, in

der Fassung ihrer 7 Novellen, siehe Abschnitt I) erlassen wurden.

1. Konzessionspflicht.

Auf Grund der Verordnung des Bundesministers fiir Handel
und Verkehr vom 31. Mirz 1931 (BGBL. Nr. 109) ist das Ge-
werbe der Beférderung von Lasten mit Kraftfahrzeugen, deren
Eigengewicht (ohne Beiwagen) im betriebsfertigen Zustande
350 kg iibersteigt, an eine Konzession gebunden.

Die Konzessionspflicht gilt auch fiir Spediteure, die die
Titigkeit eines Frachtfiihrers ausiiben wollen, jedoch nur dann,
wenn sie die Gewerbeberechtigung fiir das Speditionsgewerbe
erst nach Beginn der Wirksamkeit dieser Verordnung erlangen
und nur in nachstehendem Umfange:

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

b) die Zu- und Abfahrt der unter a aufgeziihlten Giiter in
Mengen bis zu 1000kg und anderer Giiter zu und von der
Station einer Eisenbahn-, Schiffahrts- oder Luftschiffahrts-
unternehmung oder zu und von den Lagern und Sammelstellen
des Spediteurs bedarf keiner Konzession, wenn der Spediteur
die Giiter mit Frachtbrief einer solchen Unternehmung im
eigenen Namen zur Beforderung zu iibergeben hat oder im
Frachtbrief als Empfinger der Giiter angegeben ist.

Die Verordnung findet auch auf die Beférderung des Ge-
péickes der Fahrgiste durch Unternehmungen fiir den Per-
sonentransport keine Anwendung.

2. Die Lastkraftwagenverkehrsverordnung.

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

a) Mindestfrachtsitze.

Nach § 1 der Lastkraftwagenverkehrsverordnung darf die
entgeltliche Beférderung von Giitern mit Lastkraftwagen iiber
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den Bereich einer Ortsgemeinde hinaus nur unter Einhaltung
von Mindestfrachtsitzen erfolgen.

Der Ermittlung dieser Mindestfrachtsiitze sind im allge-
meinen folgende Einheitsfrachtsitze fiir 100 kg und 1 km zu-
grunde zu legen.

iiber 50 bis tiber

bis 50 km
Giterart 100 km 100 km

Groschen

Wagenladungsgiiter................ 3 3 3,5
Sonstige Giiter (auch Stickgiiter). .. 6,5 5 4

Die fiir Wagenladungsgiiter giiltigen Frachtsitze sind anzu-
wenden auf Sendungen gleichartiger Giiter, die von einem Ver-
sender an einen Empfinger mit einem Lastkraftwagen, allen-
falls samt Anhinger, befordert werden, und zwar auf Ent-
fernungen bis 100 km bei Frachtzahlung fiir mindestens 7000 kg
und auf Entfernungen iiber 100 km fiir mindestens 10.000 kg.

Fiir sonstige Giiter, die von einem Versender an einen Emp-
finger mit einem Lastkraftwagen, allenfalls samt Anhinger,
auf Entfernungen, die von der urspriinglichen Aufgabe- bis
zur endgiiltigen Abgabestelle 100 km nicht iibersteigen, ver-
sendet werden, betragen bei Frachtzahlung fiir mindestens
5000 kg die Einheitssitze auf Entfernungen bis 50km 5 g und
auf Entfernungen von mehr als 50km 4,5 g.

Fir Giiter, die mit einem Lastkraftwagen, allenfalls samt
Anhinger, auf Entfernungen versendet werden, die von der
urspriinglichen Aufgabe- bis zur endgiiltisen Abgabestelle
50 km nicht iibersteigen, betrégt bei Frachtzahlung fiir minde-
stens 3000 kg der Einheitsfrachtsatz 5 g.

Die Frachtsitze sind auf Entfernungen bis 50 km aus der
-wirklichen Gesamtentfernung und dem anzuwendenden Ein-
heitsfrachtsatz zu bilden. Auf Entfernungen iiber 50 bis
100 km sind die Frachtsiitze in der Weise zu bilden, daf} dem
Teilfrachtsatz fiir 50 km der aus dem Einheitsfrachtsatz fiir
die Entfernungen iiber 50 bis 100 km und dem 50 km iber-
steigenden Teil der Gesamtentfernung gebildete Teilfrachtsatz
zugezihlt wird. Bei Entfernungen iiber 100 km hat die Bildung
der Frachtsiitze in der Weise zu erfolgen, dafl den Teilfracht-
sitzen fiir 50 km und iber 50 bis 100 km der aus dem Ein-
heitsfrachtsatz fiir Entfernungen iiber 100 km und dem 100 km
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iibersteigenden Teil der Gesamtentfernung gebildete Teilfracht-
satz zugezihlt wird.

Fiir Verkehrsbeziehungen, die ganz oder in Teilstrecken von
einer der im § 1, Absatz 5, der Lastkraftwagenverkehrsverord-
nung namentlich aufgezihlten Lokalbahnen wirtschaftlich bedient
werden, ist fiir Wagenladungsgiiter ohne Riicksicht auf die Ent-
fernung ein Einheitsfrachtsatz von 3,5 g firr 100 kg und 1km,
fiir sonstige Giiter (auch Stiickgiiter) die auf Grund der Ein-
heitsfrachtsitze sich ergebende Fracht und auflerdem ein Zu-
schlag von 1 S fiir je angefangene 100 kg einzuheben. Dieser
Zuschlag darf jedoch fiir einen Lastkraftwagen samt Anhinger
nicht mehr als 20 S betragen, wenn es sich entweder um eine
Verkehrsbeziehung zwischen zwei Orten handelt, die beide im
Verkehrsbereiche der betreffenden Privathahnen liegen, oder
um eine Verkehrsbeziehung, die im Eisenbahndurchlanf die
Gesamtstrecke einer oder mehrerer dieser Privatbahnen um-
fassen wiirde; in allen anderen Fillen darf der Zuschlag 10 S
nicht iibersteigen. Die Bestimmungen dieses Absatzes finden
in Verkehrsbeziehungen keine Anwendung, die im ganzen
Durchlauf oder in einzelnen Teilstrecken nicht nur von den
vorstehend genannten Privatbahnen, sondern auch von den
osterreichischen Bundesbahnen, und zwar mindestens ebenso
wirtschaftlich bedient werden (§ 1).

b) Aufzeichnungen iiber die Beférderungsgeschifte.

Wer Giiter mittels Lastkraftwagen gegen Entgelt iiber den
Bereich einer Ortsgemeinde hinaus beférdert, ist verpflichtet,
in seinem Betriebe Aufzeichnungen iiber die abgeschlossenen
Beforderungsgeschiifte zu fithren, aus denen Tag des Geschiifts-
abschlusses und der Beforderung, Name und Anschrift des
Versenders und des Empfingers, der Versand- und der Bestim-
mungsort, Art der Verpackung, Gattung des Gutes, Gewicht
der Sendung, die kilometrische Linge der Beférderungsstrecke
und der Frachtbetrag zu entnehmen sind, und weiters fiir jede
Sendung Beférderungsscheine nach Muster im Durchschreibe-
verfahren auszustellen, die das Gut begleiten, wobei ein Be-
forderungsschein héchstens die Ladung eines Lastkraftwagens
samt Anhinger umfassen darf.

¢) Werksverkehr.

Die vorstehenden Bestimmungen finden auf den Werksver-
kehr keine Anwendung. Der Werksverkehr ist jedoch in
Verkehrsbeziehungen, die von einer oder mehreren Unter-
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nehmungen des o6ffentlichen Eisenbahnverkehres wirtschaftlich
bedient werden, nur aut Entfernungen bis zu 100 km zulissig.
Von dieser Beschrinkung sind Giiter ausgenommen, die wie
Bier, Eis, Milch, Brot, Lebendvieh, Mineralol, Wische, Chemi-
kalien, Zuckerwaren mit besonderen, ausschliefflich fiir der-
artige Giiter dauernd eingerichteten Lastkraftwagen ohne Bei-
gabe anderer Giiter befordert werden. Es konnen vom Bundes-
minister fiir Handel und Verkehr Ausnahmen von den vor-
stehenden Beschrinkungen bewilligt werden, wenn die Eigen-
art der Ware oder die besonderen Absatz- und Betriebsverhilt-
nisse des Unternehmens dies unbedingt erfordern. Die Wagen
des Werksverkehres sind mit einer Tafel mit der Aufschrift
»WK®“ zu bezeichnen; haben sie das Recht, iiber 100 km zu
fahren, ist den Buchstaben WK noch ,,}-100%“ beizusetzen.

VI. Sonstige MaSnahmen.

Abgesehen von den in den Abschnitten IV und V verzeich-
neten gesetzlichen Regelungen, ist der Wettbewerb zwischen der
Eisenbahn und dem Lastkraftwagen bereits dermalen durch die
in letzter Zeit errichtete Osterreichische Rollfuhrwerks-
und Speditions-Genossenschaft m. b. H. (Rona) beein-
flufit. Diese Beeinflussung soll in der Zukunft noch eine sehr
nennenswerte Steigerung erfahren. Gegenwirtig sind in dieser
Genossenschaft die Osterreichischen Bundesbahnen und die
wichtigsten Speditionsunternehmungen zu dem Zwecke ver-
einigt, die den Spediteuren zur Beférderung anfallenden Trans-
porte durch das wirtschaftlich zweckmiifdigste Beforderungs-
mittel durchfiihren zu lassen; die zur Beférderung mit dem
Auto geeigneten Giiter im Nahverkehr bis ungefihr 30 km
iibernimmt der Kraftwagen, die iibrigen Giiter die Eisenbahn
zur Beforderung. Auflerdem sind Vereinbarungen mit den
Unternehmungen des linienmifligen Verkehres abgeschlossen,
welche die Stillegung dieser Betriebe gegen Entschidigung vor-
sehen. Die Unternehmer erhalten im Rahmen der Rona, die nur
mit fremden und nicht mit eigenen Fuhrwerken die Beforde-
rungen ausfiihrt, eine entsprechende Beschiftigung. In der
Folge soll die Rona noch weiter ausgestaltet werden. Es ist
insbesondere daran gedacht, daf® die Berechtigung zur Vor-
nahme von Transporten mit Kraftwagen iiber den Bereich einer
Ortsgemeinde hinaus von der Zugehorigkeit zur Rona abhiingig
zu machen wire; geplant wird hiebei, den gesamten Stiickgut-
verkehr bis etwa 50 km den der Rona angehérenden Fuhr-
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werkern, den iibrigen Verkehr der Eisenbahn zur Besorgung
zuzuteilen. Auf die infolge ihrer Kiirze und finanziellen
Schwiche besonders schonungsbediirftigen Lokalbahnen wiirde
sich diese Regelung allerdings nur nach Mafigabe des beziig-
lichen Einverstindnisses erstrecken.

B. Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

1. Kraftwagenabgabe.

Auf Grund des II. Abschnittes des Bundesgesetzes vom
28. Janner 1931 (BGBL. Nr. 45) iiber die Besteuerung von Benzin
und anderen Betriebsstoffen von Kraftfahrzeugen (Benzinsteuer)
und iiber die Einhebung einer Abgabe von Kraftfahrzeugen
(Kraftwagenabgabe) wurde eine besondere Kraftwagen-
abgabe eingehoben. Diese wurde durch das Bundesgesetz

BGBI. Nr. 152/1935 wieder aufgehoben.

II. Kraftwagenverkehrssteuer.

Nach dem IV. Hauptstiick des Budgetsanierungsgesetzes vom
3. Oktober 1931 (BGBIL. Nr. 294) ist fiir die entgeltliche Be-
forderung von Personen oder Sachen (Reisegepick, Giiter)
mittels Kraftfahrzeugen eine Verkehrsabgabe (Kraftwagenver-
kehrssteuer) zu entrichten. Die Abgabe betrigt 30 und, wenn
die Beférderung der Warenumsatzsteuer nicht unterliegt,
500 des Beforderungspreises. Von der Umsatzsteuer ist nach
§9, Abs. 1, Punkt 11, der Warenumsatzsteuerverordnung
(BGBL Nr. 640 aus 1923) die Beférderung von Personen oder
Sachen mit Kraftstellwagen oder sonstigen Beforderungs-
mitteln, sofern der Unternehmer ein Land, ein Bezirk oder eine
Gemeinde ist, befreit.

III. Benzinsteuer.

Nach § 1 des Bundesgesetzes vom 28. Janner 1931 (BGBL.
Nr. 45) unterliegen Benzin, ohne Riicksicht auf den Verwen-
dungszweck, und andere fliichtige und entflammbare Stoffe,
welche allein oder gemischt zum Antrieb von Kraftfahrzeugen
mit Verbrennungsmaschinen geeignet sind und hiezu ver-
wendet werden, wie Benzol, Petroleum, Gasél oder Rohél, der
Benzinsteuer. Spiritus unterliegt dieser Steuer jedoch nicht.
Die Benzinsteuer betrug nach § 1 des III. Hauptstiickes des
Budgetsanierungsgesetzes vom 3. Oktober 1931 (BGBL. Nr. 294)
30 g vom Kilogramm Reingewicht, wozu auf Grund des
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Bundesgesetzes vom 31. August 1934 (BGBL. Nr. 273) ein
Zuschlag von 4 g fiir das Kilogramm Eigengewicht kam. Durch
§ 1 des Bundesgesetzes BGBL. Nr. 455/1935 (betreffend Auf-
hebung des auflerordentlichen Zuschlages zur Benzinsteuer und
Erhéhung der Benzinsteuer), wurde der auflerordentliche Zu-
schlag aufgehoben, gleichzeitiz aber nach § 2 dieses Gesetzes
die Benzinsteuer auf 34 g je Kilogramm Eigengewicht erhoht.

IV. Spiritusbeimischungszwang.

Im § 15 des vorgenannten Gesetzes, abgeindert durch Ver-
ordnung des Bundesministers fiir Finanzen vom 4. September
1933 (BGBL. Nr. 404), wird der Bundesminister fiir Finanzen
ermichtigt, im EKinvernehmen mit dem Bundesminister fiir
Handel und Verkehr und fiir Land- und Forstwirtschaft anzu-
ordnen, daf’ — unbeschadet etwa erforderlicher Ausnahmen —
die zum Antrieb von Motoren bestimmten Kraftbetriebsstoffe
bis zu 250, des Gewichtes mit mindestens 99,5gridigem
Spiritus osterreichischer Erzeugung gemischt werden miissen.

Auf Grund dieser Ermichtigung wurde am 6. Juli 1934
(BGBL 11, Nr. 113) eine Spiritusbeimischungsverordnung er-
lassen. Nach § 1 derselben ist derjenige, welcher Benzin aus
dem Zollauslande einfiihrt, verpflichtet, Beimischungsspiritus,
das ist mindestens 99,5gridiger Spiritus 6sterreichischer Er-
zeugung in der im Absatz 3 festgesetzten Menge zu beziehen.
Die gleiche Verpflichtung trifft auch denjenigen, der Benzin
im Inland aus im Inland gewonnenen oder aus dem Auslande
eingefithrten Ausgangsstoffen herstellt. Die zu beziehende
Spiritusmenge wird im Falle der Einfuhr von Benzin mit 20
des Eigengewichtes der eingefiihrten und im Falle der Erzeu-
gung von Benzin im Inland mit 3,750 des Eigengewichtes
der im Inland erzeugten Gewichtsmengen an Benzin fest-
gesetzt.

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

Der Preis des Beimischungsspiritus wird durch § 3 mit 80S
je 100 Liter reinen Alkohols, Warenumsatzsteuer und Krisen-
zuschlag inbegriffen, ab Lieferstelle festgesetzt.
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Y. Treibstoffzoll.

Nach Nr. 124 des geltenden Zolltarifes unterliegen die Treib-
stoffe fiir Kraftfahrzeuge dem nachstehenden Zoll:

a) 1. Benzin mit einer Dichte von 740 Grad oder

darunter . . . . . . . ... ... Goldkronen?) 10,—

2. Benzin mit einer Dichte von 740 Grad
bis 750 Grad . . . . . . . . . ... " 7,—
3. Benzin mit einer Dichte iber 750 Grad ' 4,50
b) Petroleum . . . . . . . . ..o ) 4,—

c) Solarsl und andere leichte Erd-, Braun-

kohlen- und Schieferteersle mit Ausnahme

von Gasol und leichtem Schmiersl . . . . » 8,—
d) Gasol . . . . . ..o oo ' 2,—

VI. Warenumsatzsteuer.

Gemifs der Warenumsatzsteuerverordnung (BGBl. Nr. 640
ex 1923' in der Fassung BGBL. Nr. 163 ex 1924, wird eine
Warenumsatzsteuer eingehoben.

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

Die Warenumsatzsteuer betrigt nach Nr. 319 der Pauscha-
lierungstabelle fiir Kraftfahrzeuge (Personenautomobile, Lasten-
automobile, Kraftfahrrider), Rahmengestelle (Chassis) (ein-
schlieflich der eingebauten Motoren), Karosserien fiir Per-
sonenkraftwagen (-omnibusse) im Inlandsverkehr 2,705 vom
Verkaufspreis des Erzeugers und bei der Einfuhr 704 vom Ein-
fuhrpreis plus Zoll. Hiezu kommt nach dem Gesetz vom
18. August 1932 (BGBL. Nr. 227), dessen Geltungsdauer durch
das Bundesgesetz 400/1935 auf die Jahre 1936 und 1937 ver-
langert wurde, ein Krisenzuschlag im gleichen Ausmafe.

Die Pauschalumsatzsteuer fiir Treibstoffe betrigt gemifd
Nr. 107 der Phasenpauschalierungstabelle bei der Einfuhr vom
Preis einschlieBBlich des Zolles und der Benzinsteuer 4,59%, wozu
noch der Krisenzuschlag im gleichen Ausmafy kommt. Der In-
landsverkehr ist durch die Ausgleichsbelastung bei der Einfuhr
von rohem Erdél gedeckt, welche fiir Raffinerien nach Nr. 108
3,8% bzw. mit Krisenzuschlag 7,69 vom Einfuhrpreis zuziig-
lich Fracht bis zur Grenze und Zoll betrigt.

1} Die Goldkrone =S 1,83.
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2. Belgien.
A. Verkehrsvorschriften.
I. Die gesetzlichen Grundlagen.

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

1. Gesetz vom 1. August 1899, betreffend Strafienpolizei und
Straflenverkehr (Moniteur Belge vom 25. August 1899), ab-
geindert durch Gesetz vom 1. August 1924 (Moniteur Belge
vom 30. August 1924);

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

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

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

5. kgl. Verordnung vom 1. Februar 1934 (R. d. L., S. 344) mit
Vollzugsanweisung iiber Strafenpolizei und Straenverkehr, ab-
geindert durch kgl. Verordnung vom 17. September 1934,
Nr. 436 (R.d.L., S. 1938), und vom 4. Mirz 1935 (M. B. Nr. 68).

II. Konzessionspflicht.

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

1. Konzessionsbehérde.

Die Bewilligungen fiir zeitweilige oder stindige Fahrten er-
teilt nach Art. 2 des Gesetzes vom 21. Mirz 1932 der Biirger-
meister, falls die Fahrten nur in das Gebiet einer Gemeinde
fallen, die stindige Deputation, falls sie innerhalb einer Pro-
vinz vor sich gehen, und die Regierung, falls sie sich auf
mehrere Provinzen erstrecken.

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

2. Dauer der Bewilligung.

Die Bewilligungen zum Betriebe einer Autobuslinie koénnen
fiir hochstens 20 Jahre erteilt werden, doch ist ihre friithere
Zuriicknahme méglich.

3. Breite und Linge der Fahrzeuge.

Die Vorschriften iiber die Breite, die Linge der Kraftfahr-
zeuge sowie das Hochstgewicht und die héchste zuldssige Ge-
schwindigkeit sind in der kgl. Verordnung vom 1. Februar
1934 (M. B. vom 10. Februar 1934) enthalten.

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

4. Hochstgewicht der Fahrzeuge.

Das Hochstgewicht fir alle Kraftfahrzeuge ist im Art. 127
der Verordnung angegeben. Es darf in keinem Falle die in
nachstehender Tabelle angegebenen Hochstausmafle iiber-
schreiten:
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Reifen
Art des Fahrzeuges hart | elastisch | Luftreifen
Tonnen
Einachsiges Fahrzeug . . . . . . . . 4 5 ! 6
Fahrzeug mit zwei Achsen . . . . . . 6 9 12
Fahrzeug mit drei Achsen . . . . . . 8 | 12, 16
Fahrzeug mit drei Schwing-Achsen . . 8 1y 15
Fahrzeug mit vier Achsen . . . . . . — ; 3 0 19

5. Hochstgeschwindigkeit.
Die Hachstgeschwindigkeit wird fiir Kraftfahrzeuge durch
Art.49 der Verordnung vom 1. Februar 1934 festgesetzt wie folgt:

A. Kraftwagen, welche ausschlieflich fiir die Personenbeférderung
bestimmt sind.

Bewilligtes Hochstgewicht in kg

Art der Bereifung

hart

}

elastisch

i Luftreifen

Hochstgeschwindigkeit in der Stunde

3.500— 5.000
5.001— 8.000
8.001—12.000

iber 12.000

15
10
5
)

|
|

30
25
20
15

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

Bewilligtes Hochstgewicht in kg

Art der Bereifung

hart

elastisch

| Luftreifen

Hochstgeschwindigkeit in der Stunde

3.500— 5.000 . . . ... ..
5.001—8.000 . . . . .. ..
8.001—12.000 . . . . . . . .

iber 12.000 . . . . . . . .

15
10
b
b

30
2b
20
15

Diese Bestimmungen iiber das Hochstgewicht der Fahrzeuge
und ihre Héchstgeschwindigkeit wurde hinsichtlich der mit be-
stimmten Spezialreifen versehenen Wagen durch die Mini-
sterialverordnung vom 4. Mirz 1935 (M. B. Nr. 68) ergiinzt.

6. Frachtbrief und Frachtbuch.

Durch kgl. Verordnung vom 25. September 1933 (M. B.
Nr. 274) wirda die Verfiigung getroffen, daf3 alle Warentrans-
porte, welche fiir eine dritte Person mit Kraftfahrzeugen vor-
genommen werden, von einem Frachtbrief fiir jeden Waren-
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empfinger begleitet sein miissen. Auflerdem hat jeder Wagen
ein Frachtbuch zu fithren, in welchem die Angaben der Fracht-
briefe eingetragen sein miissen.

7. Versicherungspflicht.

Nach Art. 58 der kgl. Verordnung vom 12. Juli 1933 und
der kgl. Verordnung vom 19. Mérz 1934 (M. B. Nr. 83) ist der
Unternehmer einer offentlichen Autobuslinie verpflichtet, die
sich aus seinem Unternehmen ergebenden Schadenersatzspriiche
durch eine Versicherung auf einen unbeschrinkten Betrag bei
einer genehmigten Versicherungsgesellschaft zu decken. Fiir
den Materialschaden kann die Haftung fiir einen Unfall auf
500.000 Franken beschrinkt sein.

III. Ermichtigung der Eisenbahnen zum Betriebe von Kraftwagen-
diensten.

Durch die Gesetze vom 11. August 1924, 20. Juli 1927 und
29. August 1931, Nr. 285, wurde der Nationalen Lokalbahn-
gesellschaft und durch Art. 12 des Gesetzes, betreffend Revi-
sion der Gesetzgebung iiber die o6ffentlichen Autobusdienste
vom 21. Mirz 1932 der Nationalen Gesellschaft der belgischen
Eisenbahnen die Moglichkeit gegeben, zur Verbesserung der
Betriebsverhiltnisse Kraftwagenlinien zu errichten oder sich
an solchen zu beteiligen.

IV. Magnahmen zur Regelung des Wetthewerhes ,,Eisenbahn—Kraft-
wagen‘.

Sieht man von der vorerwihnten Ermichtigung der Bahnen
zum Betriebe von Kraftfahrlinien ab, so” besteht die einzige
Mafinahme, welche Belgien bisher gegen den Wetthewerb der
Kraftwagen getroffen hat, darin, dafy Art. 18 des Gesetzes vom
21. Mirz 1932z die Regierung ermichtigt, Kraftwagenlinien,
welche Bahnlinien schidigen, eine besondere Gebiihr zugunsten
der Nationalen Gesellschaft der belgischen Bahnen und der
Nationalen Lokalbahngesellschaft vorzuschreiben.

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.
I. Kraftwagensteuer.

Die Grundlage fir die Besteuerung der Kraftwagen bildet
in Belgien die kgl. Verordnung vom 24. Jinner 1935, Nr. 72
(Moniteur Belge Nr.27). Nach Art. 1 dieser Verordnung werden
die Kraftwagen im Verhiltnisse der Motorstirke, des Zylinder-
inhaltes und des Gesamtgewichtes des Kraftwagens besteuert.
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Nach Art. 2 betriigt die Steuer (taxe de circulation):
L. Personenkraftfahrzeuge.

Fahrzeugtype

Steuersatz

A. Kraftwagen, welche zur Personen-
beférderung ohne Entgelt beniitzt werden

50 Fr. fur HP, wenigstens
200 Fr.

B. Autobusse und Autokars

C. Platzkraftwagen sowie Wagen, welche
fir eine Fahrt oder Reise vermietet
werden

100 Fr. fir HP von
19 HP an

40 Fr. fiir HP, wenigstens
160 Fr.
80 Fr. von 19 HP an

D. Motorrider, mit und ohne Beiwagen,

25 Fr. fir je 150 cm?

Fahrrader mit Motor Zylinderinhalt
II. Lastkraftfahrzeuge.
Fahrzeugtype Steuersatz
A. Lieferungswagen, d. s. Wagen mit einer
Nutzlast (Anhinger inbegriffen) bis zu
2500 kg:

bis zur Stirke von 10HP............. 70 Fr. far HP
bis zur Stiarke von 10 bis 20 HP....... 75 Fr. fur HP

itber 20 HP

.........................

85 Fr. fiir HP

B. Lastkraftwagen, schwere, d. s. solche,
deren Nutzlast (Anhinger inbegriffen)
2500 kg iibersteigt. Die Besteuerung er-
folgt fur jedes Fahrzeug getrennt:
Fahrzeuge bis zum Gewichte von 3000 kg
Fahrzeuge im Gewichte von mehr als
3000kg.....ovviiiii i

90 Fr. fir 100 kg

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

Ist der Motor im Augenblicke der Steuerentrichtung bereits mehr
als 10 Jahre in Verwendung, wird die Steuer fir die unter A ge-
nannten Fahrzeuge um 10%, und fir die unter B genannten um

20°/, herabgesetzt.

C. Motorrider mit und ohne Beiwagen
sowie Fahrrider mit Motor

Doppelte Gebihr der
Motorrader, die fiir den
Personenverkehr dienen
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Anhinger fir die Beférderung von Personen unter-
liegen der Besteuerung nach ihrem Gewichte im Ausmafle von

90 Franken fiir 100 kg (§ 2 der Vdg.).

Die Steuer wird erhéht:

a) um 2000, wenn die Wagen mit Hohl- oder halbpneuma-
tischen Reifen versehen sind;

b) um 500, wenn sie mit Vollgummireifen versehen sind;

¢) um 1009/, sie Metallrader haben (§ 3).

Kraftwagen, welche mit Schwerdsl betrichen werden,

zahlen die doppelte Steuer (§ 6).

Nach Art. 4 der Verordnung vom 24. Jinner 1935 kénnen
Kraftwagen, welche als belgisches Erzeugnis anerkannt wurden
und, wenn sie nach dem 1. Jinner 1935 neu gekauft wurden,
bis zum 31. Jinner 1936 unter den vom Finanzminister vor-
geschriebenen Bedingungen von der Steuer befreit werden.
Die Bedingungen wurden in der Finanzministerialverordnung

vom 17. Juli 1935 (M. B. Nr. 202) festgelegt.
Von der Steuer sind befreit:

1. die fiir den offentlichen Verkehrsdienst des Staates, der
Provinzen und Gemeinden dienenden Kraftwagen;

2. die Fahrzeuge, die ausschlieflich fiir die Personenbeférde-
rung seitens Unternehmungen verwendet werden, die Gegen-
stand einer nach dem Gesetz vom 21. Mirz 1932 (iiber die
Revision der Gesetzgebung, betreffend die 6ffentlichen Auto-
bus- und Autocardienste) erteilten Konzession bilden.

II. Luxussteuer.

Kraftwagen aller Art unterliegen auf Grund der kgl. Verord-
nung vom 9. Februar 1927 (M. B. vom 12. Februar 1927), ab-
geindert durch die kgl. Verordnungen vom 17. Dezember
1928 vom 23. Mérz 1932 und vom 13. Jinner 1933, bei jedem
Kauf und Verkauf einer Luxussteuer von 704, wenn aber der
Ankauf zwecks Wiederverkaufes erfolgt, einer solchen von
2,509, Mintel und Luftschléduche fiir Kraftwagen unterliegen bei
ihrer Einfuhr oder anldfilich des Verkaufes durch den Erzeuger,
einer Luxussteuer von 70o. Bei allen weiteren Ubertragungen
ist, falls der Ankauf durch einen Privaten fiir seinen eigenen
Gebrauch erfolgt, die Fakturentaxe von 2,5 vom Tausend,
sonst aber die Umsatzsteuer von 2,59, zu entrichten.
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III. 'Weggebiihren.

Nach Art. 18 des Gesetzes vom 21. Mirz 1932 konnen der
Staat, die Provinzen, und die Gemeinden die 6ffentlichen
Autobuslinien zur Zahlung von Straflengebiihren, die nach der
Lénge der zuriickgelegten Wegstrecke zu berechnen sind, ver-
halten.

IV. Verbrauchssteuern auf Treibstoffe.

Durch Gesetz vom 13. Juli 1930, Nr. 225, abgeindert durch
Gesetz vom 18. Mirz 1932, Nr. 63, und kgl. Verordnung vom
30. Oktober 1934 (M. B. Nr. 308), wird fiir Mineralsle, welche
durch die Verarbeitung von Rohpetroleum oder der aus diesem
%]ewonnenen Erzeugnissen im Inland hergestellt werden, eine

erbrauchssteuer in der Hohe des Einfuhrzolles eingefiihrt.
Zugunsten der bereits in Betrieb stehenden Fabriken kann je-
doch diese Steuer fiir Leichtéle um 30 Fr. und fiir Mittelsle
um 20 Fr. bis zu einer Gesamtmenge von 50 Millionen Liter
ermifdigt werden.

V. Benzinzoll.

Der Zoll auf Benzin betrigt nach Nr. 195, b, 4, des gelten-
den Einfuhrzolltarifes 137,50 Franken fiir den Hektoliter. Hie-
zu kommt noch die Einfuhrumsatzsteuer von 2,5%. (Kgl. Vdg.

vom 27. Oktober 1934 [M. B. Nr. 335].)

VI. Umsatzsteuer auf Treibstoffe.

Durch kgl. Verordnung vom 18. Oktober 1933 (M. B. Nr. 293),
bestitigt durch Gesetz vom 30. Dezember 1933 (M. B. Nr. 365),
wird eine Umsatzsteuer auf leichte Mineraléle und Brenn-
benzol von 99 eingefiihrt. Die Steuer ist beim Verkauf durch
den Erzeuger an den Verbraucher zu entrichten.
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3. Bulgarien.
A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

Die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr
bilden:

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

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

¢) Erla} des Ministers fiir Eisenbahnen, Posten und Tele-
graphen vom 3. Juli 1935, Nr. 3406, iiber das Verzeichnis der
Kraftwagenlinien (D. V. Nr. 148);

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

e) das Verordnungsgesetz iiber Straflen vom 11. Dezember
1934, Nr. 215 (D. V. Nr. 210);

f) das Verordnungsgesetz vom 22. Dezember 1934, Nr. 231,
iiber Abénderung des Straflengesetzes (D. V. Nr. 222).

II. Behorden.

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

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

III. Einteilang des Kraftwagenverkehres.

Das Kraftwagenverkehrsgesetz unterscheidet im Art. 2 zwi-
schen dem o6ffentlichen und dem privaten Personen- und Giiter-
verkehr. Der 6ffentliche Personen-Kraftwagenverkehr
ist derjenige, welcher im allgemeinen mit Kraftwagen, welche
mehr als 7 Sitze einschlieBlich des Sitzes des Fahrers aufweisen,
betrieben wird. Ausnahmsweise kann jedoch auf Strecken mit
schwachem Verkehr der 6ffentliche Personenverkehr mit Wagen
vorgenommen werden, welche weniger als 7 Sitzplitze haben.
Zu dem é6ffentlichen Personenverkehr zihlt weiters der Ver-
kehr der Taxameterwagen in den Stidten.

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

Der offentliche Kraftwagenverkehr zerfillt nach dem Gesetze
in den regelmifligen und in den fallweisen. Als regel-
mifliger Verkehr gilt derjenige, welcher wihrend des ganzen
Jahres oder wiihrend der Saison in der Dauer bis zu 6 Monaten
nach einem festen Fahrplan mindestens einmal in der Woche
stattfindet. Fallweise ist jener Verkehr, der zwischen Orten
stattfindet, welche eines regelméfligen Verkehres iiberhaupt
entbehren oder wo der regelmiflige Verkehr zeitweilig den
Verkehr nicht bewiltigen kann. Zum fallweisen Verkehr wird
auch der Ausflugsverkehr gerechnet.

IV. Die Bewilligungspflicht.

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

Der o6ffentliche Personen-, Gepicks- und Giiterverkehr darf
nur auf den von der Abteilung fiir Kraftwagenverkehr fest-
gestellten und im Amtsblatte verlautbarten Strecken statt-
finden. Das Verzeichnis dieser Strecken wurde mit Ministerial-
erla3 Nr. 3406 vom 3. Juli 1935 im Amtsblatte Nr. 148 kund-
gemacht.

Um den Verkehr auf einer dieser Strecken koénnen sich nur
bulgarische Staatsangehérige bewerben, welche die Erklirung
abzugeben haben, daf} sie bei Erlangung der Bewilligung ihre
Firma im Handelsregister eintragen lassen und die vorgeschrie-
benen Bedingungen einhalten werden. Als solche Bedingun-
gen kommen vor allem in Frage:

1. Sicherheitsleistung.

.Wird einem Bewerber der Betrieb einer Strecke zugesprochen,
so hat er die von der Zentral-Kraftwagenkommission festge-
setzte Sicherheit, welche hichstens 50.000 Lewa betrégt, mit
Bankhaftung zu leisten. Diese Kaution wird eingezogen, wenn
der Betrieb vor Ablauf von drei Monaten nach dessen Aufnahme
wieder eingestellt wird (Art. 15 Kraftwagenverkehrsgesetz).

2. Postbeféorderung.

Die Unternehmer, welche die Bewilligung zum Betriebe einer
Kraftwagenlinie erhalten haben, sind verpflichtet, die Post unter
den mit der Generaldirektion fiir Posten, Telegraphen und
Telephone vereinbarten Bedingungen zu befordern. Kommt es
hinsichtlich der Vergiitung fiir die Postbeférderung zu keinem
Einverstindnis, so setzt der Minister fiir Eisenbahnen, Posten
und Telegraphen die Entschidigung auf Antrag der Zentral-
Kraftwagenkommission fest (Art. 25 Kraftwagenverkehrsgesetz).

3. Fahrpline.

Die Fahrpline sind vom Unternehmer bereits bei der Bewer-
bung um eine Bewilligung vorzulegen und bediirfen der Ge-
nehmigung durch die Abteilung fiir Kraftwagenverkehr. Sie
miissen im Mitteilungsblatt der Generaldirektion fiir Eisen-
bahnen und Hafen verlautbart und auferdem in den Stationen
und Wagen angeschlagen werden. Die Fahrpline sind so zu
erstellen, daf} die Fahrten einen unmittelbaren Anschluf3 an
die Fisenbahnziige haben (Art. 27 u. 28 des Kraftwagenver-
kehrsgesetzes).
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4, Tarife.

Die Beforderungstarife fiir Personen, Gepick und Giiter
werden von der Zentral-Kraftwagenkommission festgestellt und
unterliegen der Genehmigung durch den Minister fiir Eisen-
bahnen, Posten und Telegraphen. Sie sind im Mitteilungsblatte
der Generaldirektion fiir Eisenbahnen und Hifen zu verlaut-
baren und treten erst zwei Monate nach dieser Verlautbarung

in Kraft (Art. 29 Kraftwagenverkehrsgesetz).

5. Fithrung von Biichern.

Die bewilligten Kraftwagenunternehmungen sind zur Fiih-
rung von Handelsbiichern verpflichtet. Aulerdem haben sie
noch ein Beférderungsbuch, ein Lagerbuch, ein Abrechnungs-
buch fiir die Fahrkartenblocks, Frachtbriefe und Gepickscheine,
sowie ein Revisionsbuch zu fithren. In . den Stationen muf}
auflerdem ein Beschwerdebuch aufliegen (Art. 31 Kraftwagen-
verkehrsgesetz).

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

6. Versicherung.

Nach Art. 37 des Kraftwagenverkehrsgesetzes sind die Unter-
nehmer verpflichtet, die Reisenden gegen Verkehrsunfille bei
bulgarischen Versicherungsgesellschaften oder der Versicherungs-
abteilung der bulgarischen Landwirtschafts- und Genossen-

schaftsbank im Ausmaf’e von 50.000 Lewa fiir den Reisenden
zu versichern.
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B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

I. Die Kraftwagenstenern.

Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagenver-
kehres erfolgt in Bulgarien auf Grund des Verordnungsgesetzes
iiber Straflen vom 12. Dezember 1934, Nr. 215 (D. V. Nr. 210),
abgeindert durch das Verordnungsgesetz vom 22. Dezember
1934, Nr. 231 (D. V. Nu. 222).

Die Kraftwagen fiir die Personen- und Giiterbeférderung
sowie die Kraftrider unterliegen danach einer einmaligen Ge-
bithr und einer Jahresgebiihr.

1. Die einmalige Gebiihr fiir Personen- und Lastkraft-
wagen betriigt 39 vom Marktwerte und wird anldfllich der Be-
triebsbewilligung eingehoben (Art. 6, e).

2. Die Jahresgebiihr wird nach Art. 6, g, im nachstehenden
Ausmafie eingehoben:

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

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

¢) fiir Lieferwagen und Lastkraftwagen 1500 Lewa;

d) fiir Kraftrader 500 Lewa.

II. Fahrkartensteuer.

Auf Grund des Art. 6, h, wird auflerdem eine Fahrkarten-
steuer im Ausmafle von 100o vom Fahrkartenpreis im Per-
sonen-Kraftwagenverkehr eingehoben.

II1. Benzinzoll.

Benzin unterliegt nach Nr. 152a, Punkt 3, des geltenden
Zolltarifes einem Einfuhrzoll von 24 Goldlewa oder 360 Pa-
pierlewa. Aufler diesem Zoll wird noch die Gemeindeauflage
im Ausmafle von 2000 des Wertes und die Verbrauchssteuer
im Ausmafle von 7!/, Goldlewa eingehoben.

Auf Grund des Art. 6, f, des Straflengesetzes ist weiters
eine Abgabe von Lewa 1,50 fiir das Kilogramm Benzin einzu-
heben.

Auflerdem haben die Einfiithrer von Benzin auf Grund des
Art. 31 des Einkommensteuergesetzes vom 29. Janner 1936,
Nr. 27 (D. V. Nr. 24) eine Steuer von 0,10 Lewa je 1 kg Benzin

zu entrichten.
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4. Dénemark.
A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

In Dinemark bilden die gesetzlichen Grundlagen fiir den
Kraftwagenverkehr die nachstehenden Gesetze:

I. Das Gesetz iiber Kraftfahrzeuge (Lov om Motorkéretdjer)
vom 1. Juli 1927 (Lovtidende Nr. 144), abgeindert durch Ge-
setz vom 14. April 1932, Nr. 130 (Lovtidende Nr. 130).

II. Das Gesetz iiber den Stellwagen- und Last-Kraftwagen-
verkehr (Lov om Omnibus- og Fragtmandskorsel med Motor-

koretojer) vom 4. Juli 1927 (L. T. Nr. 166).

II. Behorden.

Mit der Durchfiihrung der gesetzlichen Bestimmungen iiber
den Kraftwagenverkehr sind die Orts-, die Bezirksbehorden
und in letzter Instanz das Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten
betraut.

HI. Konzessionspilicht.

Unter das Gesetz iiber den Stellwagen- und Lastkraftwagen-
verkehr fallen:

a) Stellwagenfahrten, und
b) Frachtfahrten.

Unter Stellwagenfahrten versteht das Gesetz den Ver-
kehr von Kraftfahrzeugen, welche gegen Entgelt zur Be-
niitzung bestimmt sind oder tatsdchlich zur gleichzeitigen Be-
forderung von mehreren voneinander unabhiingigen Personen
verwendet werden, ohne Riicksicht, ob zu den Fahrten Omni-
busse, Gesellschaftswagen, Touristenwagen oder andere be-
niitzt werden.

Unter Frachtfahrten versteht das Gesetz regelmifige
Fahrten zwischen vorausbestimmten Endpunkten mit Kraft-
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fahrzeugen, die zur Beniitzung gegen Entgelt bestimmt sind
oder tatsichlich verwendet werden, zur gleichzeitigen Beforde-
rung von Giitern fiir mehrere voneinander unabhingige Per-
sonen (§ 1). Es fallen daher unter die Bestimmungen des Ge-
setzes sowohl die regelmifligen als auch die unregelmifiigen
Personenfahrten gegen Entgelt, sobald mehrere voneinander
unabhiingige Personen davon Gebrauch machen kénnen, sowie
die regelmifligen Frachtfahrten, nicht aber der Werkverkehr.

Sowohl fiir den Stellwagen- als fiir den Frachtfahrtverkehr
bedarf es einer Bewilligung. Handelt es sich nur um einzelne
Personenfahrten an einem bestimmten Tag oder aus einem
bestimmten Anlaf3, ist zur Erteilung derselben die Polizei-
behorde berufen. Die Bewilligung erteilt im iibrigen, sobald
der Verkehr auf das Gebiet einer Stadt beschrinkt ist, der
Magistrat. Geht der Verkehr nur innerhalb einer Landgemeinde
vor sich, erteilt die Bewilligung der betreffende Gemeinderat.
Geht er durch mehrere Gemeinden, so ist zur Erteilung der
Amtsrat berufen. Soll der Verkehr iiber mehrere Amter aus-
gedehnt werden, erteilt der Amtsrat, in dessen Sprengel das
Fahrzeug registriert ist, die Bewilligung nach Einholung der
Zustimmung der verschiedenen Gemeinden. Ist das Fahrzeug
in keinem der Amter, welche durchfahren werden, registriert,
erteilt der Amtsrat, in dessen Kreis die lingste befahrene
Strecke liegt, gleichfalls nach Einholung der Zustimmung der
Gemeinden die Bewilligung. Konnen sich die Gemeinden nicht
einigen, entscheidet der Minister fiir 6ffentliche Arbeiten (§2).

1. Postlinien.

Postlinien kann der Minister ohne Zustimmung der Ge-
meinden bewilligen (§ 4).

2. Priifung des Wettbewerbes.

Vor jeder Erteilung einer Verkehrsbewilligung ist das An-
suchen mit allen Beilagen dem Minister fur 6ffentliche Arbeiten
vorzulegen, welcher zu untersuchen hat, ob die betreffende
Linie fiir bestehende Eisenbahnen, Postlinien oder konzessio-
nierte Bahnen einen Wettbewerb bedeutet. Findet er, daf} eine
Konkurrenzierung vorliegt, wird das Gesuch an die betreffende
Gemeinde bzw. den Amtsrat zuriickgeleitet, welche dariiber
neuerdings zu entscheiden haben. Bleibt die bewilligende Be-
horde mit Dreiviertelmehrheit bei ihrem ersten Beschluf3, so
ist dieser endgiiltig. Ist dies nicht der Fall, so entscheidet der
Minister (§ 3).
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3. Fahrpreise.

Die Bewilligung ist an die Einhaltung der festgesetzten Fahr-
gebiihren, bei Personenfahrten auch an die in der Bewilligung
festgesetzte Hochstzahl der Fahrgiste gebunden (§ 5).

4. Héchstbreite.

Nach § 18 des Straflenverkehrsgesetzes vom 14. April 1932
(L. T. Nr. 129) diirfen die Wagen 1m beladenen und unbelade-

nen Zustand nicht breiter als 230 cm sein.

5. Héchstgewicht.

Die Bestimmungen iiber das Héchstgewicht von Kraftfahr-
zeugen sowie iiber die grofite zulissige Geschwindigkeit finden
sich in Dinemark im Kraftfahrzeuggesetz vom 1. Juli 1927.
Das Eigengewicht der Kraftfahrzeuge und der Anhinger darf
4000 kg, das Gewicht mit Ladung 8000 kg und der Achsdruck
nicht 6000 kg iibersteigen (§ 4).

6. Hochstgeschwindigkeit.

Die Bestimmungen iiber die zulissige grofite Geschwindigkeit
sind im § 27 des vorgenannten Gesetzes enthalten. Es darf
danach die Geschwindigkeit nicht iibersteigen:

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

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

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

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

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

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

IV. Versicherungspflicht.

Nach § 39 des vorgenannten Gesetzes hat jeder Eigentiimer
eines Kraftwagens bei einer staatlich genehmigten Versiche-
rungsgesellschaft gegen Anspriiche aus beim Verkehr erlittene

120



Schiden versichert zu sein. Die Hohe der Versicherung betrigt
bei Kraftrider 15.000 Kronen, bei Kraftwagen 30.000 Kronen.
Kraftwagen, welche gewerbsmaﬁlg zur Personenbetorderung
verwendet werden, miissen mit 5000 Kronen fur jeden Fahr-
gast, der beférdert werden kann, versichert sein. Die niheren
Vorschriften iiber die Durchfﬁhrung der Versicherung sind in
der Justizministerialverordnung vom 22. Dezember 1927,
Nr. 314, enthalten.

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

I. Kraftwagensteuer.

Die Kraftwagen unterliegen auf Grund des Kraftwagensteuer-
gesetzes (Lov om Afgift af Motorkoretéjer) vom 28. April
1931, Nr. 135 (L.T. Nr. 135), abgeindert durch Gesetz vom
93, Mirz 1932, Nr. 122 (L. T. Nr. 122) einer jihrlichen Abgabe,
welche nach § 6 dieses Gesetzes wie nachstehend zu entrichten
ist:

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

a) von Kraftfahrradern, sowie Bei- und Anhiingewagen hiezu,
6 Kronen fiir je 50 kg Elgenorewwht

b) von Personenkraftwagen, auch Stellwagen, mit Luftreifen,
sowie Anhingern hiezu mit Luftreifen:
bei einem Eigengewicht  bis 1.250 kg fiir 100 kg Eigengewicht 10 Kr

’ ) ,» von 1.251—1.500,, ,, 100 ,, ' 12 ,,
5y s 5 s 1.501—1.750 ,, ,, 100 ,, ' 15 ,,
b e 5 s 1.751—2.000,, ,, 100 ,, ' 17 ,,
3 3 b3l » 2 001—2 500 b 2 100 b bh 20 ER)

»s 3 2.501 und dariiber 1 Krone mehr fiir je 100 kg
Elgengewmht jedoch nicht mehr als 25 Kronen fiir 100 kg Eigen-
gewicht;
¢) von Lieferungs- und Lastkraftwagen mit Luftreifen, von
revlstrlerungspfhchtlgen Zugmaschinen mit Luftreifen und An-
hingern mit Luftreifen hiezu:

bei einem Eigengewicht  bis 1.450 kg fiir je 100 kg Eigengew. 13 Kr.

»o » vonl1451—-1.700,, ,, ,,100 ,, » 16 ,,
» 2 2 bRl 1'701_2’000 bR 2 22 100 2 » 18 »”
2 2 b bRl 2 001 2 500 2 bR 9 100 b4 » 20 ER

» 5 2.501 und dariiber 1 Krone mehr fiir je 100 kg,
]edoch nicht mehr als 30 Kronen fiir 100 kg Eigengewicht;
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d) fiir Fahrzeuge mit Luftkammerreifen genehmigter Typen
erhoht sich die Steuer um 259, fiir andere Luftkammer- und
Vollgummireifen um 500).

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

II. Umsatzsteuer.

Die Kraftwagen unterliegen auflerdem einer anlifllich der
ersten Registrierung einzuhebenden Umsatzsteuer auf Grund
des Gesetzes iiber die Umsatzsteuer fiir Kraftfahrzeuge (Lov

om Omsitnigsafgift af Motorkéretéjer) vom 20. Dezember
1924 (L.T. Nr. 312), abgeindert durch Gesetz vom 14. Juli
1927 (L. T. Nr. 176) und vom 28. April 1931 (L. T. Nr. 134).

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

1. bis 2000 Kr. . . . . . . . . . ... .. 15% vom Werte
2.iber 2.000— 5.000Kr. 300 Kr. fiir die ersten 2.000 Kr., dann 20%,
3. ,, 5.000—10.000 ,, 900 ,, ,, , , 5.000, ., 25%
4. ,,10.000—15.000 ,, 2.150 ,, ,, , , 10.000, , 30%
5. ,,15.000 Kr. 3.650 ,, , . ., 15.000, , 40%

Nach § 8 des genannten Gesetzes unterliegen jedoch Kraft-
wagen, welche ausschlieflich der Giiterbeférderung dienen, dieser
Steuer nicht. Kraftwagen, fiir die Personenbeférderung, mit mehr
als zehn Sitzen, entrichten die Steuer mit 159, von den ersten
2000 Kronen und mit 200, vom Reste.

III. Benzinsteuer.

Durch das Gesetz iiber die Benzinsteuer vom 29. Juni 1927
(L. T. Nr. 132) wurde fiir in- und auslindisches Benzin eine
Steuer von 7 Ore fiir den Liter eingefiihrt, wobei unter
Benzin auch Petroleumither, Gasolin und Kerosolin, sowie
Mischungen von Benzin und Benzol verstanden sind. Durch Ge-
setz vom 19. Oktober 1931 (L.T. Nr. 243) wurde bis 31. Ok-
tober 1932 fiir eingefiihrtes und im Inland erzeugtes Benzin
eine Zuschlagssteuer von 2 Ure fiir den Liter eingefiihrt und
durch Gesetz vom 21. Juni 1932 (L.T. Nr. 177) die Dauer
dieser Zuschlagssteuer bis 31. Mirz 1933 verlingert und der
Zuschlag gleichzeitig auf 5 Ore fiir den Liter erhoht. Die Wir-
kung dieses Gesetzes wurde durch Gesetz vom 31. Mirz 1933
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(L. T. Nr. 99) bis zum 31. Mirz 1934, durch Gesetz vom 23. Mérz
1934 (L. T. Nr. 83) bis Ende Juni 1935 und durch Gesetz vom
21. Marz 1935 (L. T. Nr. 75) bis Ende Juni 1936 erstreckt.
Durch Gesetz vom 8. April 1932 (L. T. Nr. 115) wurde weiters
zur Deckung der Baukosten von bestimmten Briicken eine Ab-
gabe von 1 Ore fiir den Liter eingefiihrtes oder im Inland er-
zeugtes Benzin festgesetzt, so dafl die Gesamtsteuer fiir Ben-
zin gegenwirtig 13 Ore fiir den Liter betrigt.

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

IV. Benzinzoll.

Benzin ist in Dianemark zollfrei.
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5. Deutsches Reich.
A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

Die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr
bilden:

a) Das Gesetz vom 3. Mai 1909 iiber den Verkehr mit Kraft-
wagen (RGBLI, S.437), abgeindert durch die Gesetze vom
21. Juli 1923 (RGBI. I, S.743) und vom 13. Dezember 1933
(RGBL. 1, S.1058) sowie durch die Verordnungen vom 5. Februar
1924 (RGBL I, S. 43), vom 6. Februar 1924 (RGBL. I, S. 42) und
vom 11. April 1934 (RGBL. I, S. 303).

b) Die Reichsstrafenverkehrsordnung nebst Einfiihrungsver-
ordnung vom 28. Mai 1934 (RGBL I, S. 455) und die Aus-
filhrungsanweisung hiezu vom 29. September 1934 (RGBL. I,
S. 869).

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

d) Die Verordnung zur Durchfithrung des Gesetzes iiber die
Beforderung von Personen zu Lande vom 26. Mirz 1935

(RGBL. I, S. 473).

e) Das Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahr-
zeugen vom 26. Juni 1935 (RGBL. I, S. 788).

II. Die Behorden.
Mit der Durchfithrung der Vorschriften iiber den Kraft-

wagenverkehr sind die von der obersten Landesbehérde be-
trauten Behoérden, die obersten Landesbehérden selbst und der
Reichsverkehrsminister betraut (§ 5 des Gesetzes vom 3. Mai
1909).
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III. Allgemeine Verkehrsvorschriften.
(Achsdruck, Breite und Geschwindigkeit der Wagen.)

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

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

Die Breite eines Fahrzeuges darf nach § 7 der Reichs-
stralenverkehrsordnung 2,35 m, die Breite eines Fahrzeuges
mit einem Gesamtgewicht (Summe der zuldssigen Achsdriicke)
von mehr als 7 Tonnen darf 2,50 m, die Hohe 4 m und die
Linge des Zuges miteinander verbundener Fahrzeuge 22 m
nicht {ibersteigen.

Eine Hochstgeschwindigkeit ist nicht vorgeschrieben.
Nach der Ausfiihrungsanweisung zur Reichsstralenverkehrsord-
nung ist die Geschwindigkeit so einzurichten, daf} nétigenfalls
rechtzeitig angehalten werden kann.

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

Im Deutschen Reiche wurden in letzter Zeit die Vorschriften
iiber die Beférderung von Personen und Giitern zu Lande einer
neuen Regelung unterzogen. Das Gesetz vom 4. Dezember 1934
bemerkt in der Einleitung, daf} im nationalsozialistischen Staate
die Fiihrung des Verkehres zu den Aufgaben des Staates ge-
hore. Jedem Beforderungszweige miissen diejenigen Aufgaben
zugewiesen werden, die er im Rahmen des Gesamtverkehres
und der Wirtschaft am besten zu losen vermag. Voraussetzung
hierfiir sei ein Reichsverkehrsrecht, das die unmittelbar zu-
sammengehérigen Verkehrszweige regelt. Dieser Zielsetzung ge-
mifl wurden zwei Gesetze erlassen, nimlich das Gesetz vom
4. Dezember 1934 iiber die Beférderung von Personen zu Lande’
und das Gesetz vom 26. Juni 1935 iiber den Giiterfernverkehr
mit Kraftfahrzeugen.
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Die Beforderung von Personen zu Lande.

Nach § 1 des Gesetzes vom 4. Dezember 1934 gilt dieses:
a) fiir die gewerbsmiflige Befﬁrderung von  Personen mit
Straflenbahnen und Landfahrzeugen, die durch die Kraft von
Tieren oder Maschinen bewegt werden,
b) fiir die Beférderung von Personen durch die Deutsche
Reichspost.
1. Die Genehmigung.

Nach § 2 bedarf derjenige einer Genehmigung, wer ge-
werbsmiiflig Personen:

a) mit Straflenbahnen beférdern will (Unternehmer von
Straflenbahnen),

b) mit Kraftomnibussen linienmiflig beférdern will (Unter-
nehmer von Linienverkehr),

c) mit Landfahrzeugen nicht linienmiflig befordern will
(Unternehmer von Gelegenheitsverkehr).

Eine Beforderung gilt als linienmifig, wenn wihrend eines
Zeitraumes von zwei aufeinanderfolgenden Monaten im Jahr
wochentlich mehr als zwei Fahrten zwischen bestimmten Punk-
ten ausgefiihrt werden und das Unternehmen dem 6ffentlichen

Verkehr dient (§ 4).

Die Genehmigung ist erforderlich:

a) bei einer Straflenbahn fiir den Bau, die Einrichtungen und
den Betrieb der Bahn,

b) bei einem Linienverkehr fiir die Einrichtungen und den
Betrieb der Linie,

c) bei einem Gelegenheitsverkehr fiir das Unternehmen als
solches und fiir Zahl, Art und Beschaffenheit der Fahrzeuge.

Der Genehmigung bedarf ferner:

a) jede Erweiterung oder wesentliche Anderung des Unter-
nehmens und seiner Einrichtungen, bei einem Gelegenheits-
verkehr auch jede Vermehrung der Fabrzeuge,

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

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

Fiir die Erteilung der Genehmigung ist zustindig:

a) bei einer Strafienbahn und einem Linienverkehr die hohere
Verwaltungsbehérde, in deren Bezirk das Unternehmen be-
trieben werden soll,
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b) bei einem Gelegenheitsverkehr mit Landfahrzeugen, die
auf 6ffentlichen Wegen oder Plitzen bereitgehalten werden und
nicht mehr als 8 Sitzplitze einschlieflich Fiihrersitz aufweisen
(Droschken), die Polizeibehorde, in deren Bezirk das Unter-
nehmen seinen Sitz hat,

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

2. Dauer der Genehmigung.

Die Genehmigung wird dem Unternehmer auf Zeit und nur
fiir seine Person erteilt; sie lif3t die Rechte anderer unberiihrt
§ 9
3. Beforderungsbedingungen, Beférderungspreise und

Fahrpléne.

Sowohl bei Straflenbahnen als auch beim Linienverkehr be-
diirfen die Beforderungsbedingungen, Beférderungspreise und
Fahrpline der Zustimmung der Genehmigungsbehérde. Sie
miissen vor der Einfithrung verdffentlicht werden. Die ange-
setzten Beférderungspreise sind gleichmiiffig anzuwenden (§§ 17
und 24).

4. Sicherheitsstellung.

Der Unternehmer ist verpflichtet, den Betrieb wihrend der
Dauer der Genehmigung ordnungsmiiflig aufrecht zu erhalten

und hierfiir auf Verlangen Sicherheit zu bestellen (§§ 23, 24).
5. Versicherung.

Der Unternehmer ist verpflichtet, sich wegen der Anspriiche,
die aus dem Betrieb der Fahrzeuge von den beférderten Per-
sonen oder von Dritten gegen ihn erhoben werden kénnen, zu
versichern und den Nachweis der Versicherung der Genehmi-
gungsbehorde jederzeit zu erbringen (§ 26).

Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen.

Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ist durch das Ge-
setz vom 26. Juni 1935 (siche Abschnitt I, d) geregelt. In seiner
Einleitung betont das Gesetz ausdriicklich, daf es geschaffen
wurde, um einen gerechten Leistungswettbewerb zwi-
schen Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen sicherzustellen.

1. Genehmigung.

Wer mit Kraftfahrzeugen iiber die Grenzen eines Gemeinde-
bezirkes hinaus auflerhalb eines Umkreises von 50 km, ge-
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rechnet vom Standort des Kraftfahrzeuges aus, Giiter fiir
andere beférdern will (Unternehmer von Giiterfernverkehr),
bedarf der Genehmigung.

Als Giiter im Sinne des Gesetzes gelten auch Mébel und
lebende Tiere. Die Beforderung von Mébeln (Umzugsgut, Hei-
ratsgut, Erbgut, jedoch nicht fiir den Handel bestimmte Mébel)
in besonders hierfiir eingerichteten und ausschlieflich solchen
Beforderungen dienenden Kraftfahrzeugen sowie die Beférde-
rung lebender Tiere kann der Reichsverkehrsminister ab-
weichend von den Vorschriften des Gesetzes regeln (§ 1).

Die Vorschriften finden keine Anwendung:

a) auf die Beférderung von Postsendungen, mit Ausnahme
von Stiickgiitern,

b) auf den Werksverkehr,

c¢) auf die Beforderung von Leichen in besonders hierfiir
eingerichteten und ausschlieflich solchen Beférderungen dienen-
den Kraftfahrzeugen (§ 2).

Fiir die Erteilung der Genehmigung ist diejenige hohere
Verwaltungsbehorde zustiindig, in deren Bezirk das Unter-
nehmen seinen Sitz hat. Die Genehmigung gilt fiir das ganze
Reich (§ 5).

Die Genehmigung ist zu versagen, wenn kein volkswirtschaft-
liches Bediirfnis vorliegt (§ 7).

2. Dauer der Genehmigung.

Die Genehmigung wird dem Unternehmer auf Zeit und nur
fiir seine Person erteilt; sie Lif’t die Rechte anderer unberiihrt
(§ 8).

3. Der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband.
Die Unternehmer werden zu einem o6ffentlich-rechtlichen

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

Die Aufgaben des Verbandes sind:

a) die Ausbildung und Ordnung des Giiterfernverkehrs,

b) die Einrichtung von Laderaumverteilungsstellen, deren
Benutzung allen Mitgliedern des Verbandes gestattet sein muf},

¢) die Berechnung, Einziehung und Auszahlung des Beforde-
rungsentgelts, '

d) die Versicherung der von den Mitgliedern des Verbandes
beférderten Giiter gegen Schaden entsprechend dem Umfang
ihrer Haftung nach den Beférderungsbedingungen,
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e) die Uberwachung der gesetzlichen Pflichten aller am Be-
forderungsvertrag Beteiligten (§ 10).

Der Verband untersteht der Aufsicht des Reichsverkehrsmini-
sters (§ 11). Er kann die Befolgung seiner Anordnungen durch
Ordnungsstrafen erzwingen, welche nach den Vorschriften dber
die Beitreibung o6ffentlicher Abgaben eingezogen werden (§12).

4. Tarife fir den Giiterfernverkehr.

Der Verband hat im Einvernehmen mit der deutschen Reichs-
bahn Tarife fiir den Giiterfernverkehr aufzustellen, die alle zur
Berechnung des Beforderungsentgelts (Beférderungspreise und
Entgelt fiic Nebenleistungen) notwendigen Angaben sowie alle
anderen fiir den Beférderungsvertrag mafigebenden Bestimmun-
gen (Beférderungshedingungen) enthalten miissen.

Die Tarife bediirfen der Genehmigung des Reichsverkehrs-
ministers. Kommt zwischen dem Verband und der Deutschen
Reichsbahn keine Einigung iiber die Tarife zustande, so setzt
sie der Reichsverkehrsminister fest. Der Reichsverkehrsminister
kann jederzeit Anderungen der Tarife verlangen, die er fiir
notwendig hilt (§ 13). Der Anspruch auf Zahlung des Beférde-
rungsentgelts steht ausschlielich dem Verband zu. Entgegen-
stehende Vereinbarungen sind nichtig (§ 15).

5. Versicherung.

Der Unternehmer ist verpflichtet, sich fiir alle Schéiden, fiir
die er gemifl den Vorschriften des Gesetzes iiber den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen haftet, zu versichern.

6. Beforderungs- und Begleitpapiere, Buchfithrung.

Unternehmer und Absender sind verpflichtet, dafiir zu sorgen,
daf® tber jede Sendung die von dem Reichsverkehrsminister
oder dem Verband vorgeschriebenen Beférderungs- und Be-
gleitpapiere ausgefertigt werden (§ 20). Unternehmer und Ab-
sender haben iiber den Giiterfernverkehr Biicher zu fiihren und
in diesen die Beférderungsgeschifte, insbesondere das Beférde-
rungsentgelt, nach den Grundsitzen ordnungsméfiiger Buch-
fithrung ersichtlich zu machen (§ 21).

7. Reichsbahn-Giiterfernverkehr.

Die Deutsche Reichsbahn betreibt den Giiterfernverkehr mit
eigenen Kraftfahrzeugen. Im Bedarfsfalle konnen zwischen der
Deutschen Reichsbahn und dem Reichs-Kraftwagen-Betriebs-
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verbande Vereinbarungen iiber die Beschiftigung der Unter-
nehmer von Giiterfernverkehren im Reichsbahn-Giiterfern- und
-nahverkehr getroffen werden. Der Reichsverkehrsminister
kann der Deutschen Reichsbahn hinsichtlich Art und Umfang
des Giiterfernverkehres Beschrinkungen auferlegen (§ 29).

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

Y. Reichsautobahnen.

Das Gesetz vom 27. Juni 1933 (RGBI. II, S. 509) iiber die Er-
richtung eines Unternehmens ,,Reichsautobahnen®, abgeindert
durch Gesetz vom 18. Dezember 1933 (RGBI. I, S. 1081) erméch-
tigt die Deutsche Reichsbahngesellschaft, zum Bau und Betrieb
eines leistungsfahigen Netzes von Kraftfahrbahnen ein Zweig-
unternehmen zu errichten, welches den Namen ,Reichsauto-
bahnen“ trigt (§ 1). Die Kraftfahrbahnen (Autostraflen) sind
offentliche Wege und ausschliefflich fiir den allgemeinen Ver-
kehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt (§ 2). Das Unternehmen
»heichsautobahnen hat das Recht, Benutzungsgebiihren zu er-
heben. Der Gebiihrentarif bedarf der Genehmigung des Reichs-
verkehrsministers (§ 7). Es hat zur Erfiillung seiner Aufgaben
auch das Enteignungsrecht (§ 9).

B. Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

II. Kraftfahrzeugsteuer.

Die Besteuerung der Kraftfahrzeuge ist in Deutschland durch
das Kraftfahrzeugsteuergesetz vom 23. Mirz 1935 (RGBL 1,
S. 407) geregelt. Das Halten eines Kraftfahrzeuges zum Ver-
kehr auf offentlichen Straflen unterliegt einer Steuer (§ 1).
Die Steuer wird berechnet:

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

2. bei allen idibrigen Kraftfahrzeugen nach dem Eigen-
gewicht des betriebsfertigen Kraftfahrzeuges (§ 10).
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Die Jahressteuer betrigt:

Fahrzeugtype

\ ik-
Fir je 200 kg 3¢ 100 Kubik

Eigengewicht
oder einem
Teil hievon

zentimeter
Hubraum
oder einem
Teil hievon

Reichsmark

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

Kraftfahrzeuge, die mit Speichergas,
elektrisch oder mit Dampf angetrie-
ben werden, von dem Eigengewicht bis
2u 2400kg . ...
von dem Eigengewicht uber 2400kg . ...

II. Kraftfahrzeuge mit Antrieb durch andere
(fliissige) Brennstoffe:

1. Zwei- und Dreiradkraftfahrzeuge .....
2. Personenkraftwagen, ausgenommen
Kraftomnibusse .....................

3. Kraftomnibusse und Lastkraftwagen,
a) wenn sie vor dem 1. April 1935
erstmalig zum Verkehr zugelassen
sind ... il
b) wenn siein der Zeit seit dem 1. April
1935 erstmalig zum Verkehr zuge-
lassen sind, von dem Eigengewicht
bis zu 2400kg..................
von dem Eigengewicht iiber
2400 KE . oo

4. Zugmaschinen ohne Giterladeraum

a) wenn sie vor dem 1. April 1935
erstmalig zum Verkehr zugelassen
sind ...l
b) wenn sie in der Zeit seit dem
1. April 1935 erstmalig zum Ver-
kehr zugelassen sind, von dem
Eigengewicht bis zu 2400kg .....
von dem Eigengewicht iiber
2400 KL oo o e
5. Kraftfahrzeuge, die unter Ziffer IT zu

1 bis 4 nicht besonders aufgefiihrt sind,

unterliegen dem Steuersatz fir Zug-
maschinen ohne Giiterladeraum

30

30

10

20

20

10

12

g*
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II. Benzinzoll.

Benzin aller Art, rohes und gereinigtes Erdél sowie leichte
Steinkohlenteerdle (Benzol, Toluol, Xylol usw.) unterliegen nach
Tarif Nr. 239 einem Zollsatz von 17 Reichsmark fir 100 kg.
Bei der Einfuhr in Fahrzeugen, die zum Versand der Fliissig-
keit ohne Umschliefung eingerichtet sind, oder in anderer
als handelsiiblicher unmittelbarer Umschlieffung wird ein Tara-
zuschlag berechnet, der fiir Ole mit einer Dichte bei 15° C von
0,750 und darunter 29 v. H., von mehr als 0,750 bis 0,830
einschliefflich 25 v. H. und von mehr als 0,830 20 v. H. betrigt.

III. Ausgleichssteuer.

Die im Inlande gewonnenen Mineraléle (rohes und gereinigtes
Erdol, Benzin usw.) mit Ausnahme derjenigen, deren Dichte
bei +15° C mehr als 0,830 betrigt (z. B. Gasél, Schmiersl
usw.) und der pechartigen Riickstinde sowie des Harzéles, ferner
die leichten Steinkohlenteerdle einschlielich der 6lartigen
Destillate aus Steinkohlenteerdlen unterliegen emner Ausgleichs-
steuer von 3,80 Reichsmark fiir 100 kg Eigengewicht (Gesetz
iiber Zollinderungen vom 15. April 1930, RGBL I, S. 131).
Aufler dem Zoll wird bei der Einfuhr eine Ausgleichssteuer von
20jo vom Wert der Ware, einschlieB8lich Zoll, eingehoben. Durch
Verordnung vom 23. Oktober 1933 (RZBI. S. 519) wurden fixe
Durchschnittswerte festgesetzt. Diese betragen fiir 100 kg:

a) fiir Mineraléle mit einer Dichte bis 0,750 (ber + 15° C):
RM 6,65,

b) iiber 0,750 bis 0,830: RM 4,80,

c) iiber 0,830 bis 0.900:

nicht zu Schmierzwecken geeignet oder mit Erlaubnisschein
zur Verwendung zum Betrieb von Motoren: RM 3,80,

andere: RM 10,50,
d) iiber 0,900: RM 10,50.

IV. Verpflichtung zum Bezuge von Spiritus und Methanol.

Durch Art. 2 des Gesetzes vom 15. April 1930 iiber Zoll-
inderungen (RGBL. I, S. 131), abgeiindert durch die Verordnung
vom 15. August 1935 (RGBL. I, S. 1095) wurde die Reichsregie-
rung ermichtigt, anzuordnen, dal diejenigen, die Treibstoffe
aus dem Ausland einfithren oder im Inland herstellen, einen
entsprechenden Anteil Spiritus oder Methanol zur Verwendung
als Treibstoff beziehen miissen.

132



Die Regierung hat von dieser Ermichtigung mit Verordnung
vom 4. Juli 1930 (RGBL. I, S. 199), abgeéndert durch die Ver-
ordnungen vom 19. September 1931 (RGBIL I, S. 511), vom
5. August 1932 (RGBI. I, S. 402) und vom 30. Oktober 1935
(RGBL. 1, S. 1274) Gebrauch gemacht. Nach § 1 der Verordnung
ist derjenige, welcher Treibstotfe aus dem Zollausland ein-
fithrt oder im Zollinland herstellt, verpflichtet, von der Reichs-
monopolverwaltung fiir Branntwein eine Menge Spiritus zu
beziehen, die 4 v. H. des Eigengewichts der eingefiihrten oder
im Zollinland hergestellten Treibstoffmenge entspricht, wenn
der Treibstoffspirituspreis 70 RM je Hektoliter Weingeist be-
triagt. Die Spirituspflichtmenge erhoht oder ermifigt sich fiir
je 10 BRM, um die die Kosten des Treibstoffspiritus niedriger
oder héher sind als 70 RM, um 1 v. H. der eingefiihrten oder
hergestellten Treibstoffmenge.

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

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

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

A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

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

1. die Verordnung des Prisidenten der Republik vom 31. De-
zember 1922 (Journal Officiel vom 6. Jinner 1923), betreffend
die Regelung der Straflenpolizei, abgeiindert durch die Verord-
nungen vom 12. September 1925, 12. April 1927 (J.O. vom
15. April), 21. August 1928 (J. 0. vom 25. August), 5. Oktober
1929 (J.0. vom 29. Oktober 1929) und Verordnung vom
30. Juni 1934 (J. 0. vom 4. Juli 1934);

2. die Verordnung des Prisidenten der Republik vom 19. April
1934 iiber die Aufteilung der Beforderung zwischen Eisenbahn
und Strafle (Decret portant coordination des transports ferro-
viaires et routiers, J. 0. vom 20. April 1934);

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

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

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

II. Aligemeine Verkehrsvorsehriften.

a) Das Gewicht der Kraftwagen.

Nach Verordnung vom 30. Juni 1934 (J. O. vom 4. Juli 1934)
darf das Gesamtgewicht eines beladenen Wagens 15 Tonnen
und der Achsdruck 10 Tonnen nicht iiberschreiten.
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b) Die Wagenbreite und Linge.

Die Fahrzeuge diirfen nach Art. 2 der vorgenannten Verord-
nung nicht breiter als 2,35m und nicht linger als 10m sein.
Bei einem Zugwagen mit Anhiinger darf die Linge 12m nicht
iiberschreiten.

¢) Die Geschwindigkeit der Kraftwagen.

Die Vorschriften iiber die zulissige Hochstgeschwindigkeit
sind durch Erlal vom 17. August 1932 (J. O. vom 18. August)
festgelegt worden. Sie darf betragen fiir Kraftwagen im Ge-
samtgewichte von:

a) 3.001 bis 6.500 kg mit Vollgummireifen 30 km, mit Luftreifen 65km
b) 6.501 1) 10.000 33 3 3 24 13} » E}] 55 2
¢) iiber  10.000 ,, ,, ” 20 ,, » 45,

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

III. Regelung des Wetthewerhes ,,Eisenbahn—Kraftwagen‘.

Auch in Frankreich macht sich der Wetthewerb der Kraft-
wagen fithlbar, was zur Folge hatte, da} die Konferenz der
Handelskammerprisidenten am 8. November 1932 die
nachstehende Resolution fafdte:

a) Die fiir die Wirtschaft schiadliche Verkehrslage ist baldigst
zu verbessern;

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

¢) die die Eisenbahnen belastenden Vorschriften sind aufzu-
heben;

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

Wie aus dem Punkte 3 der vorstehenden Resolution zu er-
sehen ist, geht die Klage der Eisenbahnen vor allem dahin,
dafy sie im Wetthewerb mit den Kraftwagen durch die ver-

1) Bulletin de la Chambre de Commerce de Paris 1932, S. 1873.
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alteten Bestimmungen ihrer Konzessionsurkunden — cahiers
de charges — sowie des am 28. Juni 1921 zwischen dem Mi-
nister fiir 6ffentliche Arbeiten einerseits und den sieben grofen
franzosischen Eisenbahnen sowie den Pariser Giirtelbahnen ab-
geschlossenen Ubereinkommens behindert seien. Durch einen
mit dem Minister am 6. Juli 1933 abgeschlossenen Zusatzver-
trag, welcher durch Gesetz vom 8. Juli 1933 (J.O. vom
23. Juli 1933) genehmigt wurde, gelang es den Gesellschaften,
die Aufhebung der sie besonders belastenden Bestimmungen
zu erreichen. Art. 2 des bezeichneten Gesetzes ermichtigt nun-
mehr die Regierung, diese in den Cahiers de charges ent-
haltenen Bestimmungen im Verordnungswege aufzuheben. Es
sind dies insbesondere Vorschriften, welche sich beziehen auf:
den Zwang, einmal gebaute Strecken dauernd zu betreiben,
die Zahl der Wagenklassen und der mitzufithrenden besonderen
Wagen, die Tarife, das Freigepick, den Zwang, die Giiter in
der Reihenfolge ihres Kinganges zu befordern, die Zeiten,
withrend welchen die Bahnhéfe offenzuhalten sind, die Aus-
stellung der Frachtbriefe und die Ladelisten. Alle diese Be-
stimmungen wurden erleichtert, ebenso diejenigen iiber das
Zustreifen und Abholen der Giiter und das Zusammenwirken
mit anderen Verkehrsunternehmungen, iiber die Abschrankung
und Bewachung der Bahniiberginge und iiber die Einfriedun-
gen. Von besonderer Bedeutung ist die neue Bestimmung, daf3
die Eisenbahnen nicht mehr gezwungen sein sollen, auf jeder
Strecke tiglich mindestens drei Ziige verkehren zu lassen. Auf
verkehrsschwachen Strecken iiberschritt die Zahl von drei
Ziigen bei weitem das Verkehrsbediirfnis und die Eisenbahn
hiitte gern den Zugsverkehr durch einen Kraftomnibusverkehr
auf der Strafle ersetzt, wenn sie nicht gezwungen worden wire,
trotzdem die Zige aufrechtzuhalten. Das Gesetz gibt weiters
die Moglichkeit, die Verkehrssteuer im Personenverkehr im
Verordnungswege von 32,500 auf 129 herabzusetzen.

1. Verkehrs-Aufteilungsausschug.

Die endgiiltige Regelung des Wetthewerbes zwischen Eisen-
bahn und Kraftwagen wurde in Frankreich durch die Verord-
nung des Prisidenten der Republik vom 19. April 1934 ein-
geleitet. Mit Art. 1 dieser Verordnung wird ein Verkehrs-
Aufteilungsausschuf} beim Ministerium fiir 6ffentliche Ar-
beiten (Comité de coordination) errichtet, und zwar wie
Art. 1 ausdriicklich sagt, ,,in der Absicht, die finanziellen Lasten
des Staates herabzusetzen®.
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Diesem Koordinationskomitee gehéren an: ein Vertreter der
groflen Eisenbahnen, ein Vertreter der Lokalbahnen, ein von
den gewerblichen Organisationen der Verfrichter auf der Strafle,
welche mit dem Staate, den Departements oder Gemeinden in
einem Vertragsverhiltnis stehen, bestellter Fachmann, zwei
Vertreter jener Verfrichter, die in keinem solchen Vertrags-
verhiltnisse stehen. Diese fiinf Fachménner haben einstimmig
einen Schiedsrichter zu ernennen, welcher vom Minister fiir
otfentliche Arbeiten endgiiltig zu genehmigen ist.

Nach Art. 3 der Verordnung besteht die Aufgabe dieses
Koordinationskomitees darin, die beteiligten Befoérderungs-
unternehmungen eines Departements oder Gebietes hinsichtlich
der Durchfithrung der Heisenden- und Giiterbeférderung zu
einem freiwilligen Abkommen zu veranlassen.

Gelingt ihm dies nicht, so hat der Schiedsrichter dem Minister
fiir 6ffentliche Arbeiten Vorschlige iiber die Aufrechterhaltung
oder Abinderung oder Auflassung bestehender Dienste inner-
halb fallsweise vorzuschreibender Fristen oder iiber die Er-
richtung neuer Verkehrsdienste zu erstatten (Art. 3). Der Mi-
nister setzt sowohl die freiwilligen Abkommen als auch die
von ihm verfiigte Verkehrsregelung mittels Erlasses in Kraft.
In diesen Erldssen sind die Bedingungen, welchen die Strafien-
transporte auf den vorgeschriebenen Linien entsprechen miissen,
anzufithren. Diese Bedingungen kénnen sich insbesondere auf
den Fahrplan und die Fahrgebiihren, die Versicherungspflicht,
die gleichmifiige Behandlung aller Beniitzer des Verkehrsmittels
und die Postbeférderung beziehen. Auflerdem ist in den Er-
lissen die Dauer anzugeben, innerhalb welcher die freiwillige
oder vorgeschriebene Verkehrsregelung Giiltigkeit haben soll
(Art. 4).

Art. 5 verfiigt endlich, dal bis zur Verkehrsordnung im
Sinne dieser Verordnung neue 6ffentliche Verkehrsdienste nicht
errichtet werden diirfen.

Durch Verordnung des Prisidenten der Republik vom 9. Juli
1935 (J. 0. vom 10. Juli 1935), abgeédndert durch die Verord-
nungen vom 5. Oktober 1935 und 28. November 1935 wurde
dieser Ausschuf3 durch den Obersten Verkehrs-Aufteilungsaus-
schufy (Comité supérieur de coordination des transport) beim
Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten ersetzt, dessen Aufgabe
nach Art. 1 der Verordnung in der ,einheitlichen Regelung der
Beflt')rderung im Sinne der allgemeinen Wirtschaftlichkeit™ be-
steht.
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Dieser Oberste Verkehrs-Aufteilungsausschuff be-
steht aus:

dem Minister fiir 6ffentliche Arbeiten als Vorsitzenden,

dem Prisidenten der Sektion fiir 6ffentliche Arbeiten des
Staatsrates als Stellvertreter des Vorsitzenden,

dem Generaldirektor fiir Eisenbahnen und Strafien,

dem Direktor fiir Wasserstraflen und Seehiifen,

dem Direktor fiir die Handelsflugschiffahrt,

dem Direktor fiir die Handelsmarine und Seearbeiten,

dem, Direktor des Budgets und der Finanzkontrolle.

Bereits vor Errichtung dieses Obersten Verkehrs-Aufteilungs-
ausschusses wurde jedoch die Beférderung von Personen und
Giitern mit Kraftfahrzeugen durch zwei Verordnungen des
Prisidenten, und zwar durch die Verordnung des Prisidenten
der Republik vom 25. Februar 1935 iiber die Aufteilung des
Personenverkehres und durch die Verordnung des Prisidenten

der Republik vom 13. Juli 1935 iiber die Aufteilung des Giiter-
verkehres endgiiltig geregelt.

2. Aufteilung der Personenbeférderung zwischen Eisenbahn
und Kraftwagen.

a) Der Verkehrsausschuf3 des Departements.

Die Grundlage fir die Aufteilung des Personenverkehres
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen ist in der Verordnung des
Prisidenten der Republik vom 25. Februar 1935 enthalten.
Nach dieser Verordnung sind mit der Vorbereitung und Durch-
fiihrung dieser Aufteilung die technischen Verkehrsausschiisse
(Comité technique departemental des transports), welche in
den einzelnen Departements errichtet werden, betraut.

In diese Ausschiisse entsenden je einen Vertreter und einen
Ersatzmann:

1. die groflen Eisenbahngesellschaften, welche im Departe-
ment Eisenbahnlinien betreiben,

2. die Lokalbahngesellschaften von allgemeiner Bedeutung,
welche im Departement Eisenbahnlinien betreiben, die Lokal-
bahngesellschaften von ortlicher Bedeutung und die Strafden-
bahnen,

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

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

Bei Abstimmungen hat jedoch nicht jeder Vertreter nur eine
Stimme, sondern es wird die Zahl der ihm zustehenden Stim-
men nach der Griofe der Unternehmung bzw. der Gruppe fest-
gesetzt wie folgt:

Die 2. Gruppe verfiigt fiir je 10km Linie iiber 1 Stimme,

die 3., 4. und 5. Gruppe iiber je 1 Stimme fiir 5 Wagen
(Art. 2).

Die )Funktionsdauer der Mitglieder des Ausschusses betriigt
drei Jahre (Art. 4).

In der ersten Sitzung wihlt der Ausschufy aus seiner Mitte
den Vorsitzenden und seinen Stellvertreter (Art. 5\

Zur Deckung der Kosten des Ausschusses haben alle im
Departement befindlichen Verkehrsunternehmungen, welche an
dem erzielten Abkommen teilnehmen, einen Beitrag zu leisten,
dessen Hohe vom Ausschuf} selbst festgestellt wird. Der Beitrag
darf jedoch nicht iiberschreiten:

20 Francs fiir den Kraftwagen,

30 Francs fiir den Kilometer der Eisenbahnen von allge-
meiner Bedeutung,

10 Francs fiir den Kilometer der Eisenbahnen von ortlicher
Bedeutung (Art. 5).

b) Aufgaben des Verkehrausschusses.

Nach Art. 7 der Verordnung spielt der Verkehrsausschuf3 des
Departements gegeniiber dem Verkehrs-Aufteilungsausschufs
des Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten die Rolle eines In-
formations-, Studium- und Uberwachungsorgans. Nach Art. 10
ist er berufen, die Grundlagen fiir die Zusammenarbeit bzw.
Verkehrsteilung zwischen den einzelnen Verkehrsgruppen zu
schaffen und Abkommen zwischen diesen iiber die Verkehrs-
aufteilung zu erzielen.

Wie der Ausschufy bei der Erfillung dieser seiner Aufgabe
vorzugehen hat, gibt Art. 11 an. Nach diesem haben vor allem
die Eisenbahngesellschaften dem Ausschusse jene Linien oder
Linienteile bekanntzugeben, auf denen mit Riicksicht auf die
Vorteile anderer Verkehrsmittel und das finanzielle Ergebnis
des bisherigen Verkehres die vollstindige oder teilweise Ein-
stellung des Eisenbahnverkehres als notwendig erkannt wurde.
Die Kraftwagenunternehmungen haben ihrerseits wieder dem
Ausschuf} jene Kraftwagendienste bekanntzugeben, deren Ein-
stellung eine Entschidigung rechtfertigen wiirde.

139



Als Entschidigung kommen nach Art. 12 in Betracht:

1. soweit sie auf Kosten der groflen Eisenbahngesellschaften
von allgemeiner Bedeutung gehen:

a) Uberlassung des Personenverkehres an die Kraftwagen-
unternehmungen auf solchen Linien, auf denen der Eisen-
bahnverkehr 1m allgemeinen Interesse einzustellen wire,

b) Uberlassung des Personenverkehres zwischen wichtigeren
Eisenbahnstationen mit groflem oder mittlerem Verkehr,
wenn die Bedeutung der dazwischenliegenden Orte und jhre
Entfernung von der Eisenbahn dies im Interesse der Rei-
senden fiir zweckmifig erscheinen lafit;

2. soweit sie auf Kosten der Lokalbahnen von allgemeiner Be-

deutung und der Lokalbahnen von értlicher Bedeutung gehen:

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

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

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

Erklart ein Kraftwagenunternehmer, dafl er sich dem Ab-
kommen nicht anschlieflen kénne, weil die nach den vorstehen-
den Grundsiitzen durchgefiihrte Verkehrsaufteilung ihn schlech-
ter stelle als die anderen Kraftwagenunternehmungen, und
bringt er hiefiic den Nachweis, so ist er auf gemeinsame Rech-
nung der Eisenbahnen und Kraftwagenunternehmer zu ent-
schidigen (Art. 13).

c) Auflerhalb der Abkommen liegende Beférderungen.

Nach Art. 16 der Verordnung beziehen sich die Verkehrs-
abkommen nicht auf Beférderungsdienste, die nur in Aus-
nahmsfillen stattfinden, also nicht regelmiflig wiederkehren.

Téglich oder von Zeit zu Zeit stattfindende Fremdenverkehrs-
fahrten sowie die anldfilich von Festen, Markten und Messen
wiederkehrenden Fahrten gehéren zu den regelmifligen Dien-
sten und fallen unter die Abmachungen. Bei diesen ist aber
eine Doppelgeleisigkeit im Einvernehmen mit dem ersten
Unternehmer zuldssig, wenn dieser den Verkehr allein nicht
bestreiten kann.
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Der Taxameterverkehr fillt nicht unter die Bestimmungen
dieser Verordnung (Art. 16).

d) Die Kraftwagenunternehmungen der grofien Eisen-
bahnen.

Nach Art. 17 der Verordnung haben die Eisenbahnen alle
Maflnahmen zu treffen, um innerhalb dreier Jahre von In-
krafttreten der Abkommen jede direkte oder indirekte Beteili-
gung an Kraftwagenunternehmungen einzustellen. Sie kénnen
jedoch in Ausnahme von dieser Bestimmung:

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

2. langs ihrer fiir den Personenverkehr aufrecht erhaltenen
Linien Personenkraftwagendienste dann einfithren, wenn dies
das Zustandekommen von Abkommen erleichtern wiirde. Sie
diirfen aber nur mit den am Abkommen teilnehmenden Kraft-
wagenunternehmungen Betriebsvertrige eingehen.

e¢) Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen.

Nach Art. 18 haben sich die Eisenbahnen und Kraftwagen-
unternehmungen iiber eine die Interessen der Beniitzer am
besten entsprechende Organisation, sowie auf gemischten
Strecken iiber den Ubergang von einem Beférderungsmittel auf
das andere zu verstindigen. Sie haben zu diesem Zwecke in
stindiger Verbindung zu stehen. Unter Vorbehalt der Ge-
nehmigung durch die zustiindige Behiorde haben die Eisen-
bahnen mit den Kraftwagenunternehmungen Vereinbarungen
iiber die gegenseitige Beniitzung ihrer Finrichtungen, der Bahn-
héfe, Wartesile, Fahrkartenschalter, Gepickaufbewahrungs-
raume, Unterkunftsstellen (Wartehéuser) usw. zu treffen.

Die Kraftwagenunternehmungen haben weiters mit den
Eisenbahnen die Ausstellung von kombinierten Fahrkarten und
die direkte Einschreibung von Gepickstiicken in vereinfachter
Form unter Beachtung der Bediirfnisse des Kraftwagenverkehres
zu vereinbaren.

f) Vorschriften bei Doppelgeleisigkeit des Verkehres.

Dort, wo auf einer Strecke neben der Eisenbahnlinie auch
eine Kraftwagenverbindung besteht und die Verkehrsverhilt-
nisse nicht die Auflassung der Eisenbahnlinie gestatten, miissen
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die Betriebsbedingungen tiir den Kraftwagenverkehr derart er-
stellt werden, daf} der Eisenbahn der Personenverkehr zwischen
den Hauptorten, welche sowohl von der Eisenbahn als auch
dem Kraftwagen bedient werden, verbleibt.

Zu diesem Zwecke mufy der Fahrpreis auf den freien Kraft-
wagenunternehmungen den Preis eines einfachen Fahrscheines
der letzten Klasse der Eisenbahn fiir die gleiche Strecke iiber-
steigen, sofern nicht der Weg, welchen der Kraftwagen zu-
riicklegt, erheblich kiirzer ist als der der Eisenbahn. Aulerdem
muf} auch die Zahl der Fahrten und der Fahrplan in Hinsicht
auf eine Verkehrsteilung erstellt werden. Sollten diese Maf}-
nahmen noch nicht geniigen, um der Eisenbahn den ihr zu-
gewiesenen Verkehr sicherzustellen, konnen zwischen der Eisen-
bahn und den Kraftwagenunternehmungen vertraglich weitere
Mafinahmen vereinbart werden.

Wurde der Verkehr einer freien Kraftwagenunternehmung
auf einer Strecke aufrecht erhalten, welche von einer stidti-
schen Straflenbahn bedient wird, so kann die freie Kraftwagen-
unternehmung auf der gemeinsamen Strecke keinen Lokalver-
kehr durchfiihren.

Hat die freie Kraftwagenunternehmung mit einer zum Staat,
zum Departement oder zu einer Gemeinde im Vertragsver-
hiltnis stehenden Kraftwagenunternehmung eine gemeinsame
Strecke, so miissen die Fahrpreise auf der gemeinsamen Strecke
mindestens gleich sein, oder, wenn notwendig, der Fahrpreis
der freien Kraftwagenunternehmung héher sein. Die Fahrpline
miissen auflerdem so erstellt werden, dafl sich die Unter-
nehmungen keinen gegenseitigen Wettbewerb machen (Art. 19).

g) Ausflugs- und Fremdenverkehrsdienste.

Ausflugs- und Fremdenverkehrsdienste, welche regelmifiig
zu einer bestimmten Jahreszeit wiederkehren, nennt Art. 20
der Verordnung ,,Gelegenheitsdienste”. Auch sie bilden den
Gegenstand des Abkommens. Befahren sie eine Strecke, die von
der Bahn oder einer Kraftwagenunternehmung bedient wird,
miissen die Fahrpreise um einen vom Verkehrsausschuf3 des
Departements, bzw., wenn in diesem keine Einstimmigkeit er-
reicht wird, vom Minister fiir 6ffentliche Arbeiten festgesetzten
Prozentsatz héher sein.

h) Fahrpreise.
In den zu schlieBenden Abkommen werden auch fiir die

einzelnen Linien oder Gruppen von Linien Héchstsitze fiir den

Tarifkilometer und Mindestfahrpreise festgesetzt, die vom Mini-
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sterium zu genehmigen sind (Art. 23). Fiir Linien, welche friiher
von der Eisenbahn bedient wurden, diirfen die Hochsttarifsitze
hochstens 30 Centimes fiir den Kilometer betragen. Aber auch
innerhalb dieser Hochstsiitze ist es den Unternehmungen nicht
gestattet, ihre Tarife selbstindig festzusetzen. Sie haben den
von ihnen beabsichtigten Tarif dem Verkehrsausschuf3 vorzu-
legen, welcher dem Publikum durch Anschlag in den Ge-
schiftsstellen und Haltestellen der Unternehmung zur Kenntnis
gebracht wird. Nach acht Tagen priift der technische Ausschuf3
die iiber den Tarif eingelaufenen Beschwerden. Erhebt der Aus-
schufy selbst keine Einwendung, so tritt der Tarif in weiteren
15 Tagen in Kraft. Erhebt er aber solche, so verhandelt er mit
der Unternehmung iiber die zutreffenden Abénderungen. Kommt
es mit dieser zu keiner Vereinbarung, so entscheidet der Mi-
nister fiir 6ffentliche Arbeiten nach Einholung eines Gutachtens
des Verkehrs-Aufteilungsausschusses.

Fiir die Erstellung des Gepicktarifes kommen die gleichen
Bestimmungen zur Anwendung.

i) Festlegung der Strecke, der Haltestellen und des
Fahrplanes.

Auch die Strecke, die Haltestellen und der Fahrplan werden
in dem Abkommen festgelegt. Bei Feststellung des Fahrplanes
ist auf Ausschaltung eines unnétigen Wettbewerbes Riicksicht
zu nehmen. Die Fahrpline sind dem Ausschuff des Departe-
ments bekanntzugeben, welcher die nétigen Anderungen mit
der Unternehmung vereinbaren kann. Stimmt diese den Ande-
rungen nicht zu, so verfiigt diese der Ausschuf} unter Vorbehalt
der Genehmigung durch den Prifekten. Kommt es innerhalb
des Ausschusses selbst hinsichtlich des Fahrplanes zu keiner
Einigung oder stimmt der Prifekt der vom Verkehrsausschuf3
verlangten Anderung nicht zu, so entscheidet der Minister fiir
offentliche Arbeiten nach Befragung des Verkehrs-Aufteilungs-
ausschusses. Die Fahrpline sind einzuhalten und miissen in der
Geschiftsstelle der Unternehmung und in den Wagen an-
geschlagen sein (Art. 27).

}) Zustand und Fassungsraum der Wagen.
Nach Art. 29 haben die Wagen den Bediirfnissen der Reisen-

den zu entsprechen. Im allgemeinen sollen die Reisenden sitzend
beférdert werden. Es mufy aulerdem die Moglichkeit gegeben
sein, das Gepick der Reisenden im Ausmaf} von 20 kg fiir den
Reisenden und das Stiick zu beférdern.
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k) Versicherung.

Die Personenbeférderungsunternehmungen miissen zur
Deckung der aus dem Betrieb der Fahrzeuge sich ergebenden
Haftungspflicht mit dem Mindestbetrag von 1 Million Francs
fiir jeden in Betrieb stehenden Wagen und Unfall, vermehrt
um 50.000 Francs fiir jeden vorhandenen Sitzplatz versichert
sein. Die Versicherung darf nur bei einer vom Arbeitsminister
genehmigten Versicherungsgesellschaft erfolgen (Art. 30).

) Postbeforderung.

Nach Art. 31 hat die Kraftwagenunternehmung iiber Ver-
langen der Postanstalt die Postbeforderung im Ausmafie von
einem Kubikmeter fiir jede Reise durchzufiihren. Die Post-
sachen miissen in einem Koffer untergebracht werden, welcher
ein automatisches Schlof3 besitzt und, soweit als méglich, vom
Fahrer beobachtet werden kann. Auflerdem hat der Unter-
nehmer iiber Verlangen der Postanstalt an jedem Wagen einen
von ihr gelieferten Briefkasten anzubringen und die Weitergabe
der eingelangten Post an den Postbeamten vorzunehmen.

Fiir die Postbeforderung leistet die Post die nachstehende
Vergiitung im Ausmafle von:

1/. Fahrkarte fiir einen Raum von 0 bis 250 Kubikzentimeter,

2 Fahrkarten fiir einen Raum von 500 Kubikzentimeter,

21/, Fahrkarten fiir einen Raum von 750 Kubikzentimeter,

3 Fahrkarten fiir einen Raum von 1 Kubikmeter.

Fiir die im Koffer nicht unterzubringenden Postsicke, welche
dem Fahrer anvertraut werden, ist eine Bauschgebiihr von
1,25 Francs fiir den Sack mit einem Héchstgewicht von 40 kg
und die Reise zu entrichten (Art. 31). Kraftwagen, welche Bahn-
anschlul haben, haben iiber Verlangen des Ausschusses die
Beférderung von Zeitungen und Eilstiicken gegen eine vom
Ministerium nach Einholung eines Gutachtens des Verkehrs-
Aufteilungsausschusses festgesetzte Entschiidigung vorzunehmen
Art. 32).

( ' m) Sicherheitsleistung.

Die Kraftwagenunternehmungen haben eine Sicherheit zu
erlegen, deren %etrag im betreffenden Abkommen festgesetzt
wird, und zwar auf folgender Grundlage:

1000 Francs fiir die ersten 25 im Departement zwecks Durch-
fithrung des Dienstes in Betrieb genommenen Wagen,

500 Francs fiir jeden Wagen iiber 25 bis einschlieBlich den
hundertsten Wagen, ‘
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300 Francs fiir jeden Wagen iiber den hundertsten.

Die Sicherheit ist bei der Depot- und Konsignationskasse in
barem, in Staatspapieren oder staatlich garantierten Wert-
papieren zu erlegen und bildet ein Pfand fir die Einhaltung
der von der Unternehmung iibernommenen Verpflichtungen.
Statt der Sicherheit kann auch die Haftung einer Haftpflicht-
gesellschaft angenommen werden (Art. 34).

3. Aufteilung der Giiterbeférderung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen.

Die Vorschriften iiber die Regelung des Giiterverkehres mit
Kraftwagen iiberhaupt und die Aufteilung der Giiterbeforde-
rung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen sind in der Verord-
nung des Présidenten der Republik vom 13. Juli 1935 (siche Ab-
schnitt 1/4) enthalten.

Diese Verordnun{gf teilt vor allem den Giiterverkehr in den
privaten und den 6ffentlichen Verkehr ein.

a) Privatgiiterverkehr.

Unter privaten Giiterverkehr (Werkverkehr) versteht Art. 4
die Beforderung von Giitern fiir den eigenen Bedarf seitens
Personen oder Gesellschaften, durch welche eine Ortsverinde-
rung der eigenen Giiter oder von Giitern, welche den Gegen-
stand ihres Handels, ihrer Erzeugung oder ihres Betriebes bil-
den, vorgenommen wird, mittels den diesen Personen ge-
hérigen oder ihnen fiir eine Mindestdauer von drei Monaten
ausschliefflich zur Verfiigung gestellten Fahrzeugen.

Unter die private Giiterbeforderung gehioren weiters die von
Verwaltungen fiir ihre eigenen Dienste mit eigenen oder ihnen
firr mindestens drei Monate zur Verfiigung gestellten Fahr-
zeugen vorgenommenen Beférderungen, sowie die in der Land-
wirtschaft gelegentlich von einem Landwirt durchgefiihrten
Beforderungen, wenn die beforderten Giiter einem anderen
Landwirte derselben oder einer Nachbargemeinde gehéren und

die Beforderung unentgeltlich erfolgt (Art. 5).

b) Offentlicher Guterverkehr.

Jeder andere Verkehr fillt nach Art. 6 unter den 6ffentlichen
Giiterverkehr.

Der sffentliche Giiterverkehr zerfillt wieder:

1. in den Rollfuhrverkehr, d. h. die Giiterbeférderung inner-
halb einer Stadt,

2. in den iibrigen 6ffentlichen Giiterverkehr.
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Der Giiterverkehr aufier dem Rollfuhrdienst zerfillt wieder
in nachstehende fiinf Verkehrsgruppen:

1. den allgemeinen regelmifligen Giiterverkehr,

2. den Viehverkehr zur Bedienung der Schlachthiuser und
Mirkte,

3. den Kesselwagenverkehr,

4. den Umzugsverkehr,

5. den Verkehr auf Bestellung (Art. 8).

Der allgemeine regelmifige Giiterverkehr wird unter-
geteilt in: ‘

a) den Sammel- und Zustellungsdienst, welcher im Einver-
nehmen mit den Eisenbahnen zwecks Bedienung von im vor-
hinein bestimmten Strecken oder zur fallweisen Bedienung von
bestimmten Orten (Zubringe- und Zustellungsdienste) erfolgt;

b) den Eildienst, insbesondere zur Beférderung von kleinen
Packstiicken, und die regelméfligen Beforderungsdienste mit
einer Geschwindigkeit von wenigstens 40 km in der Stunde,

¢) andere unter die Begriffsbestimmung ,,regelmiflige Dienste*
fallenden Dienste.

Der Viehverkehr wird nach der Verordnung (Art. 8) unter-
geteilt in:

a) die Beforderung in einem beschrinkten Umbkreise zur
Bedienung der Schlachthiuser und Mirkte des Bezirkes,

b) die Beforderung von Vieh auf grofie Entfernungen durch
regelmifige oder wiederkehrende Dienste zur Bedienung von
bedeutenden Messen, groflen Mirkten der Provinz oder des
Pariser Marktes.

Der Kesselwagenverkehr zerfillt:

a) in die Beférderung von Nahrungsmitteln (geschiittet wie
Milch, Wein usw.) und

b) in die Beférderung aller anderen Erzeugnisse (Benzin,
Petroleum, Mineraléle, Teer, chemische Erzeugnisse usw.).

Der Umzugsverkehr fillt dann unter den offentlichen
Verkehr, wenn er mit besonderen Fahrzeugen entweder wih-
rend des ganzen Jahres oder zu bestimmten Zeiten gegen Be-
stellung zur Beférderung von Mobeln und anderen Wohnungs-
und Kontorgegenstinden sowie Nahrungsmitteln, die zum Um-
zuge gehoren, stattfindet.

Unter Verkehr auf Bestellung fallen alle Massen- oder
Kleintransporte, wenn sie iiber den Rollfuhrdienst hinausgehen
und nicht unter eine andere Gruppe fallen.
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¢) Aufnahme und Zihlung der fiir den Giiterverkehr
bestimmten Fahrzeuge.

Als vorbereitenden Schritt fiir die Verkehrsaufteilung ent-
hilt das II. Hauptstiick dieser Verordnung Vorschriften fiir
die Aufnahme aller fiir den o6ffentlichen Giiterverkehr be-
stimmten Fahrzeuge innerhalb eines Departements.

Die Aufnahme der fiir den offentlichen Giiterverkehr ge-
widmeten Kraftfahrzeuge hat nach Art. 13 der Verordnung den
Zweck, festzustellen:

a) die Zahl und Art aller am 15. Juli 1935 fiir den Giiter-
verkehr bestimmten Kraftfahrzeuge,

b) die am Wagenpark zwischen dem 21.April 1934 und
15. Juli 1935 vorgekommenen Anderungen,

¢) die am 21. April 1934 bestandenen Unternehmungen,
welche sich mit der Giiterbeférderung befassen.

d) Ausstellung von vorldufigen Karten fiir die 6ffent-
liche Beforderung.

Auf Grund dieser Fahrzeugaufnahme hat der Prifekt auf
Grund eines Beschlusses des technischen Verkehrsausschusses
eine vorliufige Karte fiir jedes Fahrzeug auszustellen, auf
welcher insbesondere angegeben ist, fiir welche Verkehrsgruppe
das Fahrzeug bestimmt ist. Es darf dann nur mehr fiir diese
Verkehrsgruppe verwendet werden. Aufler dieser Widmung hat
die Karte noch den Namen und die Anschrift des Kraftwagen-
unternehmers, dessen FEinschreibenummer, die FEinschreibe-
nummer des Fahrzeuges und die Bezugsnummer auf das Auf-
nahmeverzeichnis der Kraftfahrzeuge zu enthalten. Diese Kar-
ten behalten bis zur Verkehrsaufteilung, die durch besondere
Abkommen erfolgt, ihre Geltung.

e) Die Regelung des 6ffentlichen Giiterverkehres.

Die Regelung des offentlichen Giiterverkehres hat auf Grund
des Art. 3 der Verordnung des Prisidenten der Republik vom
19. April 1934 zu erfolgen; dieser Artikel lautet: ,,Art. 3. Der
Verkehrs-Aufteilungsausschu8 sucht zwecks Regelung der
offentlichen Beforderung von Reisenden und Giitern auf der
Eisenbahn und Strafe, unter Einschluf3 der Beforderung auf
grofie Entfernung departementweise oder kreisweise Abkommen
zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmungen zu erzielen.

Kommt es unter diesen zu keinem Einvernehmen, so legt
der Schiedsrichter dem Minister fiir 6ffentliche Arbeiten seine
Antrige auf Aufrechterhaltung oder Abinderung der bestehen-
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den Verkehrsdienste oder auf Einstellung bestimmter davon
innerhalb einer firr jeden einzelnen Fall festgesetzten Frist
oder die Errichtung neuer Verkehrsdienste vor.

Die Abkommen oder Antrige werden nach ihrer mittels
Erlasses des Ministers fir 6ffentliche Arbeiten erfolgten Ge-
nehmigung vollstreckbar.*

Die 1m Verordnungsgesetz vom 19. April 1934 vorgesehenen,
zwischen den Eisenbahnen und den Kraftwagenunternehmun-
gen abzuschlieflenden Abkommen sollen in jedem Departement
vor dem 1. Januar 1936 zustande kommen (Art.24 der Ver-
ordnung vom 13. Juli 1935).

f)Die Grundlagen fiir den Abschluff der Abkommen.

Um den Abschluff der vorstehend bezeichneten Abkommen
zu ermoéglichen und einen Uberblick iiber die fiir eine Ent-
schidigung vorhandenen Méglichkeiten zu erhalten, haben nach
Art.25 der Verordnung die groflen Eisenbahngesellschaften
von allgemeiner Bedeutung dem Verkehrsausschuf3 des De-
partements jene ihrer Linien oder Linienteile mit geringem
Verkehre bekanntzugeben, auf denen der Giiterverkehr voll-
stindig einzustellen wire, wenn die Kraftwagenunternehmun-
gen diesen Verkehr unter in Hinblick auf die Preise und
die Beforderungsmoglichkeit dhnlichen Bedingungen wie die
Bahn iibernehmen konnen. Auflerdem haben sie jene Bahnhéfe
an Linien, auf welchen der Giiterverkehr nicht eingestellt
werden soll, zu bezeichnen, welche fiir den Stiickgutverkehr
geschlossen werden sollen.

Die Lokalbahnen von értlicher Bedeutung und die Kraft-
wagenunternehmungen, welche mit dem Staat, dem Departe-
ment oder Gemeinden in einem Vertragsverhiltnis stehen,
geben ihrerseits wieder jene Dienste bekannt, deren Einstellung
im Einvernehmen mit der Konzessionsbehorde ganz oder teil-
weise notig erscheint.

Die Kraftwagenunternehmungen haben auflerdem dem Ver-
kehrsausschufl jene Kraftwagendienste bekanntzugeben, deren
Einstellung nur gegen eine Entschiidigung stattfinden konnte
(Art. 25). .

g) Aufteilung des Verkehres zwischen Eisenbahn und
Kraftwagen.

Zwecks Aufteilung des Verkehres zwischen Eisenbahn und
Kraftwagen hat der Verkehrsausschuf} einen Verkehrsregelungs-
plan auszuarbeiten, welcher den Zweck hat, den fiir die 6ffent-
lichen Finanzen und die Wirtschaft schidlichen Wetthewerb,
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der durch die Doppelbedienung entsteht, durch die Zusammen-
arbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagenunternehmungen zu
ersetzen.

Diese Zusammenarbeit hat nach Art. 26 vor allem darin
zu bestehen, dal den Kraftwagenunternehmungen der
Verkehr auf kurze Entfernung vorbehalten wird und der
Verkehr auf mittlere Entfernungen unter Beriicksichti-
gung des Charakters der beiden Verkehrsarten in billiger Weise
zwischen ihnen aufgeteilt wird.

Zu diesem Zwecke haben die Eisenbahnen die Kraftwagen-
dienste zu bezeichnen, welche mit ihnen im Wettbewerb stehen
und deren Auflassung sie verlangen, wobei sie gleichzeitig als
Ersatz hiefiir auf Kraftwagenlinien hinweisen, die errichtet
werden kénnten.

Sollten aber keine Linien mehr zur Verfiigung stehen, die
fiir aufgelassene Linien als Entschidigung angesehen werden
kénnen, so diirfen bestehende Linien nur dann eingestellt wer-
den, wenn der Verkehrs-Aufteilungsausschufy des Ministeriums
auf Grund eines Gutachtens des Verkehrsausschusses des De-
partements entscheidet, daf} sie mit dem im allgemeinen Inter-
esse der Wirtschaft aufrecht erhaltenen Eisenbahndienst un-
vereinbar sind.

Die Kraftwagenlinien, deren Einstellung im Verkehrsplan
nicht vorgesehen ist, bleiben auch weiterhin bestehen, doch
sind fiir sie besondere Beforderungskarten auszustellen, ihre
Fahrpline festzustellen; auferdem haben sie eine bestimmte
Verkehrsabgabe (redevance) zu entrichten.

Unter Beriicksichtigung der vorstehenden Grundsitze hat
der Ausschufl des Departements nach Art. 27 einen Verkehrs-
regelungsplan auszuarbeiten. Dieser Plan bestimmt in bezug
auf die groflen Eisenbahngesellschaften:

1. die Linien oder Linienteile mit schwachem Verkehr,
welche fiir den Giiterdienst vollstindig aufzulassen sind;

2. auf den im Verkehr belassenen Linien:

a) das Verzeichnis der Stationen, welche fiir den ganzen
Giiterverkehr oder fiir den Verkehr mit Ausnahme des
Waggonladungsverkehres gesperrt werden;

b) das Verzeichnis der Stationen, welche fiir den gesamten
Giiterdienst offenbleiben

c) das Verzeichnis der als Hauptstationen zu bezeichnenden
Stationen.

Unter Beriicksichtigung der vorstehend bezeichneten Ver-
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kehrsbeschrinkungen der Eisenbahnen haben die Kraftwagen-
unternehmungen zu iibernehmen:

a) die Beforderung der Stiickgiiter (weniger als 1000 kg
fiir die Sendung) zwischen den Hauptstationen und den inner-
halb ihrer Bereiche liegenden Ortlichkeiten,

b) den Verkehr zwiscien Ortschaften, welche in den beiden
an die Hauptstation anliegenden Zonen liegen.

Der direkte Verkehr zwischen den Hauptpunkten der bei-
den Zonen sowie der Verkehr auf gréflere Entfernung auf
einer Strecke, die iiber Ortschaften geht, die von den beiden
Hauptstationen bedient werden, verbleibt jedoch grundsitz-
lich der Eisenbahn.

Der Verkehrsregelungsplan setzt auch die Bedingungen fest,
unter welchen ein kombinierter Eisenbahn-Strafiendienst ins-
besondere fiir groffe Entfernungen einzurichten ist, wobei dem
Kraftwagen die Sammlung und Zustellung der Giiter zufillt.

Wo es die ortlichen wirtschaftlichen Verhiltnisse gestatten,
werden die groflen Eisenbahnen solche tarifarische Maf3nah-
men treffen, daf} die Zufuhr durch die Eisenbahn, insbe-
sondere in den groflen Hifen, vom Kraftwagen iitbernommen
werden konnen.

Die Eisenbahnen werden die Errichtung von Erginzungs-
diensten, welche die Verbindung der offengehaltenen Eisen-
bahnstationen mit den von der Eisenbahn nicht bedienten
Orten herstellen sollen, durch die Kraftwagenunternehmungen
fordern. Sie werden sich auch mit den Kraftwagenunterneh-
mungen iiber die Beniitzung der Anlagen fiir die Abfertigung
der Stiickgiiter auf den gesperrten Bahnhéfen verstéindigen.

Betreffend die Lokalbahnen von allgemeiner Bedeutung und
die Lokalbahnen von értlicher Bedeutung, deren Konzessionen
entweder auf der Schiene oder der Strafle ausgeiibt werden,
hat der Verkehrsregelungsplan zu bestimmen:

a) die von den konzessionierten oder Pachtgesellschaften
aufzulassenden Dienste, welche den Kraftwagenunternehmun-
gen zu iberlassen sind,

b) die von den Lokalbahnen statt der Ziige einzurichtenden
Kraftwagendienste, deren Betrieb sie den Kraftwagenunter-
nehmungen auf eigene Rechnung iibertragen.

Schliellich enthilt der Plan auch die Bestimmungen iiber
die Entschiidigung fiir die von den freien Kraftwagenunter-
nehmungen auferlegten Einstellungen, wobei diese den Gegen-
stand einer Abmachung unter allen am Verkehrsteilungsab-
kommen beteiligten Kraftwagenunternehmungen bilden.
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h) Tarifdnderungen der Eisenbahnen.

Um nach Abschluff der Verkehrsaufteilung die Kraftwagen-
unternehmungen vor einer durch eine Tarifinderung der Eisen-
bahnen eintretenden Schidigung zu schiitzen, diirfen die Eisen-
bahnen Tarifdnderungen, welche das gegenseitige Verhiltnis
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen dndern konnten, nur dann
beim Ministerium beantragen, wenn sie vorher ein Gutachten
des Verkehrs-Aufteilungsausschusses eingeholt haben.

i) Ersatz von Lokalbahnziigen durch Kraftwagenlinien.

Die Verkehrsteilung bildet nach Art. 30 der Verordnung Kein
Hindernis fiir die Auflassung von Lokalbahnziigen und Ersatz
derselben durch den Kraftwagenverkehr, sofern nur der Kraft-
wagen die gleichen Orte wie friiher die Eisenbahnlinie be-
dient und die neue Kraftwagenlinie méglichst lings der Eisen-
bahnlinie verlduft.

j) Beteiligung der Eisenbahnen an Kraftwagenunter-
nehmungen.

Nach Art.31 haben die grofien Eisenbahngesellschaften ihre
direkte oder indirekte Beteiligung an Kraftwagenunternehmun-
gen aus ihrem gemeinsamen Fonds innerhalb eines Jahres nach
Inkrafttreten der neuen Verkehrsabkommen aufzulassen.

k) Endgiiltiger Abschluff der Verkehrsabkommen.

Nachdem der Verkehrsausschuf3 des Departements sich auf
Grund des von ihm ausgearbeiteten Verkehrsplanes ein Bild
itber die Art des zwischen den Eisenbahn- und Kraftwagen-
interessenten zu treffenden Verkehrsabkommens gebildet hat,
sucht er die Zustimmung aller Beteiligten zur vorgeschlagenen
Auflassung von Eisenbahn- bzw. Kraftwagenlinien und zur
Errichtung neuer Kraftwagendienste sowie zur Aufteilung der
Fahrzeuge nach Verkehrsgruppen zu erlangen. Das Abkom-
men gilt dann als abgeschlossen, wenn die Nutzlast aller
dem Abkommen beigetretenen Fahrzeuge drei Viertel der ge-
samten Nutzlast aller registrierten Fahrzeuge erreicht. Im Ab-
kommen sind fiir jede Kraftwagenunterneimung die im Be-
triebe verbleibenden Fahrzeuge, die jedem Fahrzeuge zugeteilte
Beforderungskarte und allenfalls die Nutzlast der aus dem
Verkehr gezogenen Kraftwagen anzugeben (Art. 28).

Die Abkommen werden nach Art. 47 bis zum 31. Dezember
1941 giiltig sein, konnen jedoch auch friiher einer Uberpriifung

und Abinderung unterzogen werden.
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1) Die Beférderungskarten.

Die Verordnung vom 13. Juli 1935 (siche Abschnitt 1/4)
bringt aber auch eine Regelung des Giiterverkehres und eine
Uberwachung desselben durch Einfithrung einer besonderen
Verkehrskarte, mit welcher jeder in Betrieb stehende Kraft-
wagen versehen sein muf}:

Es werden dreierlei Karten ausgegeben:

Die Karte P fiir Kraftfahrzeuge, welche die Beférderung
auf kurze Entfernung vornehmen,

die Karte M fiir Kraftfahrzeuge, welche die Beforderung
auf kurze und mittlere Entfernung vornehmen, und

die Karte G fiir Kraftfahrzeuge, welche Beférderungen fiir
alle Entfernungen vornehmen.

Die Wagen kénnen daher nur innerhalb der in der Karte
angegebenen Entfernung verwendet werden.

m) Feststellung der kleinen, mittleren und groflen
Entfernung.

Die Vorschriften fiir die Feststellung der kleinen, mittleren und
grofien Entfernung sind im Art. 34 der Verordnung enthalten.

Der Verkehrsausschufs des Departements hat danach im
Departement einen Mittelpunkt zu bestimmen und um
diesen eine Grenzlinie, jedoch keinen Kreis zu ziehen,
d. h. die Grenze muff vom Mittelpunkt in jeder Richtung nicht
gleich weit entfernt sein. Bei der Bestimmung der Grenzpunkte
gegen die einzelnen Richtungen ist auf die Verkehrsdichte und
die Wichtigkeit der bedienten Orte Riicksicht zu nehmen. Die
Verordnung setzt jedoch fiir die drei Entfernungen das Hochst-
ausmaf} fest. Dieses ist fiir den Verkehr auf kleine Entfernung
50 km, fiir den Verkehr auf mittlere Entfernungen nicht weni-
ger als 100 und nicht mehr als 200 km, wobei die Hochstent-
ernung um so kleiner anzusetzen ist, je dichter das Eisenbahn-
netz und je wichtiger die in die Zone fallenden Orte sind.

n) Verkehrsabgabe.

Um einen Ausgleich gegeniiber den héheren Betriebskosten
der Eisenbahnen zu schaffen, wurde in der Verordnung des
Prisidenten der Republik vom 10. Juli 1935 (J. O. vom 11. Juli
1935) die Verfiigung getroffen, dal im Kraftwagengiiterverkehr
eine Verkehrsabgabe (redevance) eingehoben werden kann.

Die Bestimmungen iiber diese Verkehrsabgabe sind in den
Art. 35 bis 37 der Verordnung vom 13. Juli 1935 enthalten.

Fir die Verkehrsabgabe bestehen die nachstehenden Sitze:
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I 13, .
55 0) ......... 16 B I 3] 2
33 d) ........ . 19 bE] 2 2 2
I e) ......... 22 9’ ” ’” ”
’ f) ......... 25 tH) 3] 2] I’

Der anzuwendende Satz hingt sowohl von der Verkehrs-
gruppe als auch von der Entfernung ab.

In jeder Verkehrsgruppe wird der hochste Satz fiir jene
Kraftwagenbeforderungen eingehoben, die sich nicht merklich
von der Eisenbahnbeférderung unterscheiden, und der niedrigste
fiir jene Beforderungen, welche die Eisenbahn nicht zufrieden-
stellend durchfiihren kann.

Auf kleine Entfernungen wird die Abgabe nur fiir Massen-
beférderungen eingehoben, und zwar nach dem Satze unter a.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die
innerhalb der verschiedenen Beférderungsgruppen fiir mitt-
lere und grofle Entfernungen eingehobenen Sitze der Beférde-
rungsabgabe.

Transport iiber

Beforderungsgruppe mittlere |  groBe
Entfernungen
Sammel- und Zustellungsdienst auflerhalb
der Stddte..........covviieiiiiinn. keine keine
Eildienste ...........cciiiiiiiiiiinnn, Satz b/d Satz d/f
Andere regelmifiige Beforderungen ...... »  afe »  Cfe
Beforderung lebender Tiere............. I » Cfe
Beférderung in Kesselwagen ............ » afc ,» Cfe
Umzugsgiiterbeférderungen ............. keine , a4/t
Paketbeforderung durch Personendienste. | Satz b/d » A/t
Verschiedene Beférderungen ............ » b/d » dff

Die Sitze werden in den ersten Jahren nicht im vollen Aus-
maf} eingehoben. Es ist die nachstehende Steigerung vorgesehen,
so daf} der volle Satz erst im dritten Jahre eingehoben wird.

Satz 1. Jahr 2, Jahr 3. Jahr
a 0,05 0,10 0,10
b 0,05 0,10 0,13
c 0,05 0,10 0,16
d 0,10 0,15 0,19
e 0,10 0,15 0,22
f 0,10 0,20 0,25
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Diese Abgabe, welche den Tarifsitzen der Kraftwagenunter-
nehmung zuzuschlagen ist, soll nach Art. 36 nicht den Zweck
haben, den Verkehr von der Unternehmung zur Abwanderung
zu bringen und die Unternehmung in ihrem Bestande zu schidi-
gen. Erkennt der Ausschuf8, da} dies der Fall wire, so hat er
die Eisenbahn zu einer entsprechenden Abénderung ihrer Tarife
zu veranlassen, so daf} ein billiges Verhiltnis zu den Tarifen
der in Frage kommenden Kraftwagenunternehmung zustande
kommt.

o) Versicherung.

Die Unternehmer von 6ffentlichen Kraftwagendiensten haben
vom 1. Januar 1936 an nur Fahrzeuge zu verwenden, fiir
welche eine Versicherung abgeschlossen wurde. Jedes in Be-
trieb stehende Fahrzeug muf} zur Sicherstellung der nach dem
biirgerlichen Rechte obliegenden Haftung gegen Unfille mit
einem Betrag von mindestens 500.000 Francs versichert sein.
Die Versicherung muf} bei einer vom Arbeitsminister geneh-
migten Versicherungsgesellschaft abgeschlossen werden (Art.48
der Verordnung vom 19. April 1934).

Auch die beforderten Giiter miissen vom gleichen Tage gegen
Feuerschaden, Verlust und Beschidigung wihrend der Beférde-
rung versichert sein.

p) Erkennungstafeln.

Zwecks Uberwachung der durch die abgeschlossenen Ab-
kommen erfolgten Verkehrsregelung und Verkehrsaufteilung
miissen alle fir den Giiterverkehr bestimmten Kraftfahrzeuge
mit besonderen Tafeln versehen sein, aus denen zu erkennen
ist, fir welche Verkehrsgruppe der Wagen bestimmt ist
(Art. 54).

q) Frachtbriefe und Beforderungsscheine.

Jedes fiir o6ffentliche Beférderungen, aber nicht fiir den
Rollfuhrdienst bestimmte Fahrzeug mufy mit einem Beférde-
rungsschein (Feuille de transport) versehen sein, welche die
nachstehenden Angaben zu enthalten hat:

Tag der Abfertigung,

Art und Gewicht der beforderten Giiter,

Anschrift des Absenders oder Kommissionirs,

Anschrift des Empfiingers,

die Versicherungsbedingungen fiir die beforderten Giiter.

Kraftwagenunternehmungen, welche die Beférderung fiir auf-
gelassene Kisenbahnverbindungen iibernommen haben, haben
auf dieser Urkunde auch den Beférderungspreis anzugeben.
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Der Frachtbrief im Sinne des Art. 12 des Handelsgesetzbuches
tritt an Stelle des Beférderungsscheines, sobald er die Ver-
sicherungsbedingungen fiir die beférderten Giiter enthilt.

Diese Urkunden sind einem Juxtenbuche mit numerierten
Blittern zu entnehmen, welches vom Verkehrsausschufd des
Departements vorzuschreiben ist (Art. 55).

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

Die Besteuerung der Kraftwagen in Frankreich ist aus der
Verordnung des Prisidenten vom 26. Dezember 1934 (J.O.
vom 28. Dezember 1934), welche die gegenwirtig geltenden
Vorschriften der Gesetzgebung tiber die indirekten Steuern in
einem ,,Code des contributions indirectes zusammenfaf}t, zu
ersehen.

I. Kraftwagensteuern.

Nach Art. 320 des Codes bestehen die nachstehenden Kraft-
wagensteuern.

1. Kraftfahrzeuge von Prlvatunternehmungen fir
offentliche Beférderung von Personen und Giitern, zu

deren Betrieb fliissige Treibstoffe nicht erforderlich sind, unter-
liegen der nachstehenden Steuer fiir das Jahr:

fiir die ersten 5 HP . . . . . . . . . . 72 Francs,
fir die folgenden 5 HP . . . . . . . . 90 Francs,
fir die folgenden 10 HP . . . . . . . . 108 Francs,
far die folgenden 10 HP . . . . . . . 126 Francs,
fur die folgenden HP iiber 30 HP . . . . 144 Francs.

2. Gewichtssteuer.

Ohne Riicksicht auf die Art des Treibstoffes unterliegen alle
Kraftfahrzeuge und Anhanger der nachstehenden Gewichts-
steuer, welche im Jahre betri

bei einem Gewichte zwischen 5000 und 7000 kg 400 Francs,

bei einem Gewichte von mehr als 7000 kg bis 10.000 kg
600 Francs,

bei einem Gewichte von mehr als 10.000 kg bis 13.000 kg
900 Francs,

bei einem Gewichte iiber 13.000 kg 1200 Francs.

3. Flichensteuer.

Ohne Riicksicht auf die Art des Treibstoffes unterliegen die
Kraftfahrzeuge und deren Anhinger einer Flichensteuer (Taxe
a Pencombrement), welche betriigt:
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bei einer Fliche von mehr als 10 m2 bis 15 m?2 oder bei einer
Breite von mehr als 2 m 600 Francs,

bei einer Fliche von mehr als 15 m? bis 20 m2 800 Francs,

bei einer Fliche von mehr als 20m2? 1000 Francs.

4. Gebiihr fir Anhinger.

Die Anhinger fiir Kraftwagen unterliegen auflerdem einer
festen Jahresgebiihr, welche betrigt:

fiir Anhénger im Gewichte unter 500 kg 100 Francs,

fir Anhénger im Gewichte zwischen 500 und 2000 kg
200 Francs,

fiir Anhiinger im Gewichte iiber 2000 kg 400 Francs.

5. Gemeindesteuer auf Kraftfahrzeuge.

Die Gemeinden, welchen auf Grund des Gesetzes vom
13. August 1926 und des Art. 96 des Gesetzes vom 13. Juli
1925 zur Einhebung einer Kraftwagensteuer ermichtigt wurden,
konnen diese Steuer auch weiterhin durch die Verwaltung der
indirekten Steuern einheben, doch wurde ihr Héchstausmafd
mit 1799 der staatlichen Kraftwagensteuern festgesetzt
(Art. 326).

IL. Steuerfreiheit fiir Gasgeneratorwagen.

Nach Art. 322 des Codes sind Gasgeneratorwagen oder
Wagen, welche mit Pref3gas betrieben werden, von jeder Steuer
befreit.

II1. Die Kraftwagenverkehrsabgabe.
(Siehe die Bestimmungen hieriilber unter A aut S. 152{f.)

IV. Treibstoffsteuer.

Nach Art. 469 des Codes iiber die indirekten Steuern unter-
liegen die fliissigen Treibmittel fiir Kraftfahrzeuge einer Steuer
im Betrage von 50 Francs fiir den Hektoliter. Diese Steuer kann
fiir Treibstoffe, welchen Spiritus beigemengt wurde, herab-
gesetzt werden.

V. Alkoholbeimischungszwang.
Nach Art. 6 des Codes der indirekten Steuern haben die Ein-

fithrer von Benzin allen von ihnen eingefiihrten Benzinmengen
mit Ausnahme der ,Essence tourisme®“ und ,,White Spirits*
genannten Treibstoffe, soweit sie als Treibstoffe fiir Kraft-
fahrzeuge verwendet werden, mindestens 25 Liter und héch-
stens 35 Liter Spirits, welcher von der Staatsverwaltung anzu-

156



kaufen ist, auf 100 Liter Benzin beizumischen. Das Bei-
mischungsverhiltnis wird durch Erlal der Minister fiir Acker-
bau, fiir Handel und Industrie und fiir Finanzen festgesetat.

VI. Treibstoffzoll.

Der Zoll auf Benzin betrigt nach Nr. 197%s des Zoll-
tarifes einschlieBlich simtlicher bei der Verzollung eingehobe-
nen Gebiihren und inneren Steuern im Maximaltarif 293,75
Francs und im Minimaltarif 142 Francs fiir den Hektoliter. Hie-
zu kommt noch die Umsatzsteuer im Ausmafle von 80, des

Wertes einschliefflich des Zolles.
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7. Grofibritannien.

A. Verkehrsvorschriften.
I. Die gesetzlichen Grundlagen.

Die gesetzlichen Grundlagen fir den Kraftwagenverkehr in
Grofibritannien, das ist England und Schottland, sind in zwei
Gesetzen enthalten, von denen das erste die gesetzlichen Grund-
lagen fiir den Personenverkehr und das zweite die fiir den
Giterverkehr enthilt. Es sind dies: 1. das Straflenverkehrs-
gesetz (Road Traffic Act 1930) vom 1. August 1930 (20/21
Geo. V. ch. 43) und das Straffen- und Eisenbahnverkehrsgesetz
(Road and Rail Traffic Act 1933) vom 17. November 1933
(23/24 Geo. V. ch. 53).

II. Die Vorschriften fiir den Personenkraftwagenverkehr.
1. Die Behorden.

Das Strafiengesetz 1930, welches, wie schon gesagt, die Vor-
schriften fir den Personenkraftwagenverkehr enthilt, teilt
zwecks Durchfithrung der 6ffentlichen Verwaltung des Kraft-
fahrzeugwesens England und Schottland in Verkehrsgebiete
ein und zéhlt diese in der dritten Anlage zum Gesetz auf. Diese
Anlage wurde durch das Straflen- und Eisenbahnverkehrsgesetz
1933 abgeidndert und gilt die Einteilung nunmehr fir beide
Gesetze. Es bestehen daher gegenwirtig zehn Verkehrsgebiete,
von welchem das letzte die Haupt- und Residenzstadt London
umfafdt, in England und zwei in Schottland. An der Spitze der
Verkehrsgebiete steht bis auf das von London eine Kommis-
sion von drei vom Minister ernannten Mitgliedern. London hat
nur einen Kommisséir. Diesen Kommissionen obliegt die Durch-
filhrung der Bestinmungen der vorgenannten zwei Gesetze.

Das Gesetz vom Jahre 1933 schafft auch einen besonderen
Transportrat (Transport Advicery council), dessen Hauptauf-
gabe darin besteht, den Transportminister bei der Verwirk-
lichung einer Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Ver-
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kehrsmitteln, also hauptsichlich zwischen Eisenbahn, Schiff
und Kraftwagen zu unterstiitzen und zu beraten. Die Mitglieder
dieses Rates werden vom Transportminister ernannt und sollen
darin die Lokalbehorden, Kraftwagen- und Verkehrsunter-
nehmungen, Eisenbahnen-, Kanal- und Kiistenschiffahrtsunter-
nehmen, Hafen und Docks, Fuf’geher, Radfahrer, Arbeiter
und der Handel vertreten sein. Die Zahl der Mitglieder be-
tragt nach der Anlage zum Gesetz 29.

2. Einteilung des Personenkraftwagenverkehres.

Der Personenkraftwagenverkehr zerfillt nach Art. 61 des
Straflenverkehrsgesetzes 1930 in: 1. den Omnibusverkehr
(stages carriages), d. h. dem Verkehr auf bestimmten Linien,
wobei der Fahrpreis nicht mehr als 1 Schilling betragen darf,
2. den Schnellverkehr (express carriages), d. h. gleichfalls der
Verkehr auf bestimmten Routen, wober der Fahrpreis mehr
als 1 Schilling betragen muf, und 3. den Mietwagenverkehr
(contract carriages).

3. Konzessionspflicht.
Die Erteilung der Betriebsbewilligung (road services licenses)

erfolgt nach Art. 72 durch die zustindige Verkehrsgebietskom-
mission auf Grund eines Antrages der Unternehmung. Der An-
trag hat Angaben iiber die verwendeten Wagentypen, den Fahr-
plan und die Fahrpreise zu enthalten.

Die Kommission hat vor Erteilung der Bewilligung zu
priifen:

a) ob fiir die beantragte Linie ein Bedarf besteht oder ob
dieser nicht bereits durch bestehende Beférderungsanstalten
ganz oder wenigstens zum Teile gedeckt ist,

b) ob mit Riicksicht auf die Verkehrsverhiltnisse des ganzen
Verkehrsgebietes von einem Bedarf gesprochen werden kann,
wobei jede Art des Personenverkehres, also auch des Bahnver-
kehres, zu beachten ist und auf die Ertragsfihigkeit nicht nur
der neuen, sondern auch der alten Verkehrsanstalten Riicksicht
zu nehmen ist.

4. Einwendungsrecht der Beteiligten.

Vor Erteilung der Bewilligung sind auch alle von anderen
Personen und Gesellschaften, welche lings der neuen Linie
Personenbeforderungen durchfiihren, sowie von den Ortshehor-
den vorgebrachten Einwendungen zu priifen (Art. 72, Punkt 3 d).
Wurde trotz derselben die Konzession erteilt, steht den Be-
teiligten der Rekurs an den Transportminister offen (Art. 81).
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5. Normierung der Fahrpreise, Einhaltung der Fahr-
pline.

Die Verkehrsgebietskommission ist berechtigt, die Fahr-
preise der Linien festzusetzen, bzw. Hochst- oder Mindestfahr-
preise vorzuschreiben, wobei das Gesetz verlangt, daf} die
Fahrpreise nicht unbillig sein sollen, aber so festgesetzt sein
miissen, daf} sie eine ungesunde Konkurrenz mit anderen Be-
forderungsmitteln auf der gleichen Strecke oder einem Teil
derselben oder auf in der Nihe befindlichen Strecken ver-
hindern (to prevent wastefull competition with alternative
forms of transport) (Art. 72, Punkt 4b). Die Fahrpline sind
gleichfalls vorzulegen und miissen in jedem Wagen zur Ein-
sichtnahme vorhanden sein. In die Bewilligung kann auch die
Vorschrift aufgenommen werden, daff die Fahrgiste nur an
vorherbestimmten Punkten ein- und aussteigen diirfen.

6. Lohne der Kraftwagenangestellten.

Der Art. 93 des Gesetzes enthilt ferner die Bestimmung,
daf} die Lohne der Angestellten bewilligter Kraftwagenlinien
nicht geringer sein diirfen als bei mit Regierungsimtern ab-
geschlossenen Lohnvertrigen.

7. Verpflichtung zur Buchfithrung und Auskunfts-
erteilung.

Nach Art. 75 des Gesetzes haben die Konzessioniire der Kraft-
wagenunternehmungen iiber ihren Betrieb genau Buch zu
fithren und dem Transportminister iiber ihren Betrieb genau
Auskunft zu geben.

8. Bekanntgabe von Beteiligungen.

Beforderungsunternehmungen, welche eine Konzession an-
streben oder besitzen, haben der Verkehrsgebietskommission
von allen mit Dritten abgeschlossenen Abkommen, welche die
Personenbeférderung im Verkehrsgebiet betreffen, sowie von
allenBeteiligungen Dritter an der konzessionierten Unternehmung
und von jeder Beteiligung derselben an anderen Beforderungs-
unternehmungen Mitteilung zu machen (Art. 76).

9. Versicherungspflicht.

Nach Art. 35 des Gesetzes miissen alle Kraftwagen, welche
im Betriebe stehen, gegen Unfille, die infolge des Betriebes
beférderten Personen und andere treffen, versichert sein.
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10. Gebiihren fiir die Konzessionserteilung.

Fiir die Erteilung der Konzession sind nach Art. 86 im Ver-
ordnungswege festgesetzte Gebiihren einzuheben, welche dem
Straflenfonds zufliefien.

III. Die Vorschriften fiir den Kraftwagenverkehr mit Giitern.
1. Die Behoérden.

Die Uberwachung des Kraftwagenverkehres mit Giitern ob-
liegt nach dem Straflen- und Kisenbahnverkehrsgesetz 1933
gleichfalls den Kommissionen der 12 Verkehrsgebiete,
welchen vor allem die Erteilung der Konzessionen zukommt.

2. Einteilung des Giiterverkehres.

Hinsichtlich der Erteilung der Konzession teilt das Gesetz
den Giiterverkehr in drei Klassen ein (Art. 2). Der Giiterver-

kehr zerfillt

a) in die gewerbsmiflige Giiterbeférderung (public carriers),

b) die Beférderung von Giitern im eigenen Betrieb, wobei
zur Auffillung oder bei der Riickfahrt fremde Giiter gegen
Entgelt befordert werden sollen (limited carriers), und

¢) die ausschlieffliche Beférderung von Giitern des eigenen
Erzeugungs- oder Handelsbetriebes (private carriers).

3. Konzessionspflicht.

Nach Art. 1 des Gesetzes darf niemand ohne Bewilligung
Kraftwagen zur Beférderung von Giitern auf Straflen gegen
Entgelt oder in Verbindung mit seinem Erzeugungs- oder Han-
delsgewerbe verwenden. In dem Gesuche um Bewilligung sind
die Zahl und Typen der eigenen und gemieteten Wagen und,
wenn um eine Konzession fiir die gewerbsmiflige Giiterbe-
forderung oder als Nebengewerbe angesucht wird, auch die Art
des Betriebes, das Gebiet, innerhalb welchen sie erfolgen soll,
sowie die Art der gewohnlich zur Beférderung iibernommenen
Giiter anzugeben. Auflerdem sind der Kommission iiber Ver-
langen auch die Frachtsitze und allfillige Abmachungen mit
anderen Frachtfithrern und finanzielle Beteiligungen bekannt-
zugeben (Art. 5, Punkt 2).

Die Verkehrsgebietskommission hat bei Erteilung der Be-
willigung vor allem die Interessen der Uffentlichkeit im all-
gemeinen, die Interessen des verfrachtenden Publikums und
der Verkehrsunternehmungen zu beachten (Art. 6, Punkt 2).
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Die Erteilung der Konzession liegt im freien Ermessen der
Kommission. Sie kann auch die Zahl der Wagen beschriinken
und bei Konzessionen im Nebenbetriebe vorschreiben, daf} der
Verkehr nur in einem bestimmten Gebiet oder nur zwischen
bestimmten Plitzen stattfinden darf und daf’ nur bestimmte
Giiter oder nur solche fiir bestimmte Personen beférdert wer-
den diirfen und iiberhaupt die Giiterbeforderung nur unter
Bedingungen erfolgen darf, welche eine unwirtschaftliche Kon-
kurrenz verhindert (Art. 8, Punkt 3).

4. Einwendungsrecht der Beteiligten.

Die Ansuchen um Konzessionserteilung sind zu verlautbaren
und hiebei die Frist fiir die Vorbringung von Einwendungen
gegen die Erteilung anzugeben. Die Verkehrsgebietskommis-
sion hat Einwendungen von Unternehmungen, welche im be-
treffenden Gebiet bereits Giitertransporte vornehmen, daf be-
reits geniigend Beforderungsmoglichkeiten vorhanden seien
oder der Bedart durch die Konzessionserteilung iiberschritten
wiirde, zu beachten (Art. 11). Wenn die Einwendungen von der
Kommission nicht beriicksichtigt wurden, steht diesen Per-
sonen der Rekurs an einen Berufungsgerichtshof offen, welcher
aus drei vom Transportminister ernannten Mitgliedern besteht,
wovon der Vorsitzende gesetzeskundig sein muf} (Art. 15).

5. Dauer der Konzession.

Die Zeit, fir welche die Konzession bewilligt ist, ist nach
den drei Klassen abgestuft. Sie betrigt fiir die gewerbsmiflige
Giiterbeforderung zwei Jahre, fiir die Giiterbeforderung als
Nebenbetrieb zwei Jahre und fiir die Beférderung der Giiter
des eigenen Erzeugungs- oder Handelsbetriebes (Werkverkehr)
drei Jahre.

6. Verbot der Ubertragung der Konzessionen.

Die Ubertragung der Konzessionen an Dritte ist durch Art. 21
ausdriicklich verboten.

7. Konzessionsgebiihr.

Fiir die Erteilung der Bewilligung sind die im Verordnungs-
wege festgesetzten Gebiihren zu entrichten (Art. 14).

8. Pflicht zur Buchfiithrung und Auskunftserteilung.

Die Konzessionire haben nach Art. 16 des Gesetzes iiber die
als Wagenfiihrer verwendeten Personen und ihre Dienst- und
Arbeitszeit, sowie iiber die wihrend jeder Fahrt beforderten
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Giiter und deren Gewicht und Art sowie Bestimmung genaue
Aufschreibungen zu fithren und darin den befugten Beamten
Einsicht zu gewahren.

IV. MaBnahmen gegen den Wetthewerb ,,Eisenbahn—Kraftwagen®.

1. Aufhebung der Fahrkartensteuer.
Um den Bahnen die Méglichkeit zu geben, gegen die Kon-

kurrenz der Kraftwagen aufzukommen, wurden verschiedene
Maflregeln ergriffen. In erster Stelle ist hier die Aufhebung
der Fahrkartensteuer durch Art. 3 des Finanzgesetzes 1929
(19/20 Geo. V. ch. 21) zu erwihnen.

2. Herabsetzung der Ortsabgaben.

Die Ortsabgaben fiir die Bahnanlagen wurden durch Local
Government Act 1929 (19 Geo. V. ch. 17) auf ein Viertel her-
abgesetzt und die tbrigen drei Viertel den Gemeinden aus
Staatsmitteln ersetzt.

3. Erméchtigung der Bahnen zur Gewihrung von
Frachtbegiinstigungen.

Das Straflen- und Eisenbahngesetz vom Jahre 1933 enthilt
in seinem zweiten Teil Bestimmungen iiber den Eisenbhahn-
verkehr. Hier ist besonders auf den Art. 37 aufmerksam zu
machen, welcher es den Eisenbahnen erméglicht, einzelnen Ver-
ladern besondere Begiinstigungen zu gewihren. Sie bediirfen
hiezu jedoch der Zustimmung des durch das Eisenbahngesetz
1921 (11/12 Geo. V. ch. 55) errichteten Tarifgerichtshofs (Rate
Tribunal). Diese gesetzlichen Bestimmungen haben die bis-
herige Unmaoglichkeit beseitigt, groflen Verladern besondere
Bomifikationen zu gewihren, die eine der Hauptursachen fiir
die Abwanderung des Giiterverkehres von den Eisenbahnen zu
den Kraftwagenunternehmungen war. Heute wird der grofite
Teil der Stiickgutsendungen auf Grund der durch Art. 37 dieses
Gesetzes ermoglichten Abkommen ausgefithrt. Mit einzelnen
Groffirmen sind Abkommen in dem Sinne getroffen worden,
daf} ein gewisser Prozentsatz (z. B. 4,49) des Wertes der Ware
(Eingangswert bei Lagerwaren) als Fracht berechnet wird.

Mit diesem Abkommen wird nicht nur eine Anpassung der
Frachten an diejenigen der Kraftwagenkonkurrenz bezweckt,
sondern auch eine Erleichterung der Abfertigung der Sendun-
gen und Vereinfachung der Abrechnung.
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Zur Riickgewinnung von Umzugsgut wird den Mitgliedern
der umziehenden Familie, wenn die Beforderung des ganzen
Umzugsgutes mit der Bahn erfolgt, eine Ermifligung von 33,39
auf die Personenfahrkarte gewihrt.

4. Rollfuhrdienst der Eisenbahnen und Haus-Haus-

tarife.

Die Eisenbahnen hatten schon durch die Konzession das
Recht zum Rollfubrdienst. Die Gesellschaften haben diesen
Dienst in den letzten Jahren unter gleichzeitiger Erstellung von
Haus-Haustarifen ungemein ausgestaltet und so niedrige Tarife
fiir die Abholung und Zustellung der Stiickgiiter erstellt, daf}
sie ihre Eigenkosten nicht decken kénnen. So betrug z. B. bei
der London-Midland and Scottish Railway im Jahre 1934 der
Verlust aus diesem Geschifte 785.773 engl. Pfund bei Ein-
nahmen von 4,702.174 engl. Pfund. Diese Gesellschaft ist aber
der Ansicht, daf} der Erfolg dieses Geschiftszweiges nicht fiir
sich allein beurteilt werden darf, weil er einen Hilfsbetrieb fiir
die Gewinnung und Erhaltung des Verkehres darstelle.l)

5. Ermichtigung der Eisenbahnen zum Betriebe von
Kraftwagenlinien.

Eine wichtige Bestimmung enthilt auch Art. 44 des Ge-
setzes. Er hebt den Art. 6 von vier Eisenbahntransportge-
setzen des Jahres 1928 (London Midland and Scottish Railway
[Road Transport], Act 1928, Western Railway [Road Transport],
Act 1928, London and North Eastern Railway [Road Trans-
port], Act 1928, Southern Railway [Road Transport], Act 1928),
nach welchem die genannten Gesellschaften dem Minister von
der Errichtung bzw. vom Betriebe regelmifliger Kraftwagen-
dienste zu verstindigen hatten, auf. Die Bahnen kénnen nun-
mehr ohneweiters eigene Kraftfahrlinien organisieren.

Auf dieser neuen rechtlichen Grundlage wurden die Strafien-
transporte in mehrfacher Beziehung und mit verschiedenen
Zwecken iiber den Ortsbereich ausgedehnt. Wir konnen hier
unterscheiden :

1) Die von den englischen Bahnen gegen den Wetthewerb der Kraftwagen
getroffenen Mafnahmen wurden dem ,,Bericht an die Generaldirektion der
schweizerischen Bundesbahnen iiber die Regelung des Verhiltnisses von
Eisenbahn und Lastauto in England und die von den englischen Eisenbahn-
gesellschaften zur Abwehr der Lastautokonkurrenz im Giiterverkehr getrof-
fenen Mafinahmen® entnommen. (Im Buchhandel nicht erschienener Eericht
v. 24. Juni 1935 erstattet von den Teilnehmern der schweizerischen Studien-

reise nach England Ing. Brenni, Dr. Cottier, Matter, Ing. Hohl und
Kormann.)
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a) Land-Fernrollfuhrdienst.

Dieser Dienst hat als Stiitzpunkte (Concentration points)
mittelgrofle Verkehrsplitze, bei denen den Giiterexpeditionen
bahneigene Lastwagen zugeteilt werden, deren Hauptaufgabe
in der Verkehrsbedienung von Ortschaften und Bauernhéfen
besteht, die keinen Bahnanschluf} haben. Sie erfassen im Ver-
teilerdienst ab Bahn hauptsichlich Futtermittel, Diingemittel
und sonstige Bedarfsartikel der lindlichen Bevélkerung, im Zu-
bringerdienste zur Bahn dagegen hauptséchlich landwirtschaft-
liche Produkte. Das von den Eisenbahnen verfolgte Ziel, da-
durch die landwirtschaftlichen Eigentransporte wieder zuriick-
zugewinnen, wurde teilweise erreicht. Zum Teil werden die
fiir diese Transporte verwendeten Lastwagen auch fiir reine
Straflentransporte verwendet. Fiir diese Transporte sind be-
sondere Tarifhefte erstellt.

b) Von groflen Verkehrszentren ausgehender Verteilungsdienst
(Railhead Distribution Services).

Mit diesem Transportdienst wird bezweckt, die wihrend der
Nacht auf Bahnhauptzentren mit der Bahn eintreffenden Stiick-
gutsendungen gewissen Empfiingern am niichsten Tag in Stiidten
und Dérfern mit und ohne Bahnstation, zum Teil parallel zur
Schiene, in einem Umbkreis von 30 Meilen mit Kraftwagen zu-
zufithren. Diese Beforderungen geschehen auf Grund von be-
sonderen Abkommen mit Lietgerfirmen. Die Beforderungs-
gebiihren fiir diese Kraftwagenbeférderungen sind wegen der
auflerordentlich raschen Zustellung und wegen der entstehenden
erhohten Ausgaben der Bahnen bis zu 1000, hoher als die
Bahntarife. Nach dem Abkommen kénnen die Kraftwagen auf
dem Riickwege auch leeres Verpackungsmaterial fiir die be-
treffenden Firmen in die Hauptzentren zuriickbringen. Die
Bahnen haben die Beférderungsgebiihren so hoch zu bemessen,
daf} sie einen Gewinn haben. Sie sind im Uberlandverkehr auf
der Strafle den iibrigen Konzessioniren gleichgestellt.

Im Jahre 1934 hat z. B. die Great-Western Railway solche
Transporte auf Grund von Vertriigen mit acht Grof3firmen ausge-
fiihrt. Die Ausgaben fiir die Strafentransporte betrugen in diesem
Jahre 26.246 engl. Pfund, die Einnahmen 35.884 engl. Pfund.

¢) Zusammenfassung des Giiterverkehres auf einem Bahnhofe
fiir eine Anzahl kleinerer Stationen (Concentration schemes).

Zu den Mitteln der Bekdmpfung der Konkurrenz des Kraft-
wagens gehért auch die Zusammenfassung des Verkehres
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auf einem Bahnhof fiir eine Anzahl kleinerer umliegenden
Stationen. Seit der Einfiihrung des Motorlastwagens ist die
zweckmiffige Entfernung fiir den Rollfuhrdienst gegeniiber
dem Rollfuhrdienst mit Pferdewagen bedeutend vergrofiert
worden. Die Zustellung und die Abholung der Giiter wurde
einem bestimmten Bahnhof iibertragen, so dafl es in vielen
Fillen moglich war, das Personal fir den Giiterdienst auf den
Zwischenstationen zu reduzieren, die Bahnwagen besser auszu-
niitzen und die Wagenstellung rationeller zu gestalten.

Die Giiter werden hiebei zu den Tarifen, die fiir sie gelten,
nach oder von den umliegenden Ortschaften abgefertigt, die
expeditorischen Arbeiten aber, wie Ausstellung der Fracht-
paE)iere, Buchhaltung, Einzug der Frachten und Gebiibren usw.,
erfolgen durch den Bahnhof, in welchem der Verkehr konzen-
triert ist.

d) Die Straflentransporte der Eisenbahnen.

Die Eisenbahnen fithren auf Grund des Eisenbahntransport-
gesetzes vom Jahre 1928 auch reine Straflentransporte
Throughout Road Transports oder Cartage of none-railborne
Traffic) durch. Es handelt sich bei dieser Transportart meist
um einen Verkehr auf kurze Entfernungen zwischen 20 und
25 km. Hier werden die Sendungen im Wetthewerb mit den
Kraftwagenunternehmungen zu Gebiihren befordert, die ent-
weder fiir den Schienentransport nicht rentabel wiren oder die
bei der Beforderung auf der Schiene Anlaf® zu Beschwerden
geben wiirden. Als Giiter kommen hier namentlich in Betracht:
Baumaterialien, Lebensmittel, Tiere, schwere Maschinen und
andere schwere Spezialgiiter, deren Transport mit Lastwagen
mit besonderen transporttechnischen Vorteilen verbunden ist.

Jedenfalls kann gesagt werden, daf} die Entwicklung bei
den englischen Bahnen offensichtlich in der Richtung einer
stindigen Intensivierung der eigenen Kraftwagenbeférderung
verlduft, die als Erginzungs- und teilweise als Ersatzdienste
fiir den Schienentransport ausgefiihrt werden.

7. Die Verwendung von Behiltern.

Eine weitere Mafinahme zur Bekimpfung des Wettbewerbes
bildet der Ausbau des Behilterverkehres auf den englischen
Bahnen. Wihrend die englischen Bahnen im Jahre 1928 nur
iiber 1856 Behilter verfiigten, ist ihre Zahl im Jahre 1934 auf
10.508 gestiegen. Als Mindestpreis kommt in der Regel der
Beforderungspreis fiir eine Tonne Nutzgewicht je Behilter in
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Betracht. Fiir Fleischtransporte wird kein Zuschlag gerechnet.
Der Zuschlag wird als Ausgleich fiir die Gewichtsverluste, die
der Eisenbahn durch den Wegfall der Verpackungen entstehen,

gerechnet. Fiir leere Behilter wird keine Gebiihr eingehoben.

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.

I. Kraftwagensteuer.

In Grof3britannien wurde durch Art. 13 des Finanzgesetzes
1920 (10/11 Geo. V. ch. 18) eine Kraftwagensteuer eingefiihrt,
welche durch Finanzgesetz 1928 (18/19 Geo. V. ch. 17), Finanz-
gesetz 1933 (23/24 Geo. V. ch. 19) und Finanzgesetz 1935
(25/26 Geo. V. ch. 24) abgedndert wurde. Durch das Finanz-
gesetz 1933 wurden verschiedene Steuersiitze fir Kraftwagen,
welche mit Kohlengas, und solche, welche mit Leichtolen oder
mit Schwerdlen betrieben werden, eingefiihrt. Die Steuer be-
tragt nunmehr fir das Jahr:

1. Steuer fir Personenkraftwagen (mit Ausnahme der

Straflenbahnwagen):
mit mit anderen
Wagentype Luftreifen Reifen
% l s ‘ d [ l s d
I

Personen-Mietkraftwagen:
bei hoéchstens 4 Sitzen......... 10— | —| 10| — | —
,, mehrals 4 bis 8 Sitzen... 12| — | — 12| — | —
. ., 8,14 .| 4l— —]| 30| —|—
s s 1420, ... 36— —| 45| — | —
5 5 20 ,, 26, ... 48| — — | 60 — | —
y 5 26,32, ... 571121 —t 72 — | —
v s 5, 32 ,, 40 ... 67| 4! —| 84| — | —
s ., 40, 48 L., 76, 16 | — 1 96| — | —
s 5, 48 ,, 56 . ... 86| 8| —|108| —| —
S (N 96| — | —|120]| — | —
5 sy o, 04 Sitzen......... 96| — | —1120| — | —

mit einem Zuschlag fiir jeden Sitz
itber6dvon................ 1 4| — 1|10 ' —
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2. Steuer fiir Lastkraftwagen.

1) 1 ton = 2240 Pounds = 1016,048 kg.

mit mit anderen
Wagentype Luftreifen Reifen
g | s]a] ¢ |s|a
a) Lastkraftwagen, die mit
Elektrizitdt betrieben werden
im Eigengewichte:
biszul2 ewt ................ 10| —|—|[10—|—
iiber 12 ewt bis 1 ton?) ....... 15 | — —[ 156 —|—
, 1 ton bis 2 tons...... 20 | — | —120 | —|—
5, 2 tous,, 2, . ...... 25 | —|—] 33 6| 8
w 2g 4 o9 B el 30| —|—]40 | —|—
w 3 e o L, 3| —|—| 46 13| 4
s &, D, 40 |—|—| 53| 6| 8
s D 4 s 6 L 45 | —| —| 60 | — | —
,, 6 ,, furdieersten6tons | 45 | — | —| 60 | — | —
fiir jede weitere Tonne ........ 10| —|—( 13| 6| 8
b) Lastkraftwagen, die mit
Dampf oder Kohlengas betrieben
werden
im Eigengewichte:
bis 2tons ..........coonun, 26 | —|—| 26 | —|—
iber 2 tons bis 2!/, tons..... 30 —|—| 40 | —|—
s 2Yy s . 3 yr venes 3B | — | —] 46 | 13| 4
- S 50 | — —| 66 | 13| 4
w &, LB, 0| —i—( 93] 6| 8
s D 5, 5 6 vy eeenn 90 | — | —1120 | — | —
,, 6 , furdieersten6tons | 90 | — | — 120 | — | —
fiir jede weitere Tonne ........ 15 | —|—| 20 | —|—
¢) Lastkraftwagen, die mit
Leichtolen betrieben werden
im Eigengewichte:
bisl2ewt..........oooilt, 10| —|—] 10 | — | —
iiber 12 cwt bis 1 ton ........ 5| —|—| 16 | — | —
iber 1 ton bis 1!/, tons ..... 20 | —|—] 20 |—|—
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mit mit anderen
Luftreifen Reifen

%lsldg s‘d

Wagentype

iiber 11/,tons bis 2  tons ..... 25 ——‘ —1 25| — | —
A 30 | —|—| 40 | — | —
» 2y, o, 3 vy e 35 | —|—| 46 | 13| 4
S 50 | — | —| 66|13 4
,, 4 ,, firdieerstendtons [ 50 | —|—| 66 | 13| 4
fiir jede weitere Tonne ........ 20 | —|— 26 | 13| 4

d)Kraftfahrzeuge nicht unter
a) bis ¢) fallend (mit Schwerdl-

motoren)
im Eigengewichte:
bis 2/ tons ....oviiiiin. 3B | —i—|46 | 13| 4
iiber 21/, tons bis 3 tons....... 45 ' — — 160 | —| —
., T 65 | — | —| 86 13| 4
Y S 190 — —|120 — —
, D O s T 120  — | — {160 | —  —
, 60 L T, 150 1 — | — (200 | — | —
y 1 ,, firdieersten7tons [150 | — | — (200 | —  —
fiir jede weitere Tonne........ 25 —|—| 33| 6| 8

3. Steuer fiir Traktoren.

Mit einem Eigengewicht:

bis 21/, tons. ...l 10 | — 1 —
iber 21/, tons bis 4 tons.......... 15 | — | —
, 4 vy e 20 | —| —

Auflerdem ist die Steuer fiir den Anhédnger zu entrichten.

II. Benzinzoll.

Der Zoll auf Benzin (hydrocarbon oils) wurde durch Art. 2
des Finanzgesetzes 1928 (18/19 Geo. V. ch. 17) mit 4d fir
die Gallone eingefithrt, durch Finanzgesetz 1931 (21/22
Geo. V. ch. 28) auf 6d und durch Finanzgesetz 1931, Nr. 2
(21/22 Geo. V. ch. 49) auf 8d erhsht. Der fiir Schwersl durch
Art. 2, Pkt. 3, des Finanzgesetzes 1928 (18/19 Geo. V. ch. 17)
eingefiihrte Rabatt von 4d fir die Gallone wurde durch Art. 2,
Pkt. 1, des Finanzgesetzes 1935 (25/26 Geo. V. ch. 24) fiir die zum
Betriebe von Kraftwagen verwendeten Schwerdle aufgehoben.
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8. Italien.
A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

Der Kraftwagenverkehr wird in Italien durch die nachstehen-
den Gesetze und Verordnungen geregelt:

1. Gesetz iiber die der Privatindustrie konzessionierten
Eisenbahnen, Strafienbahnen mit mechanischem Zug und Kraft-
wagen (vereinheitlichter Text in kgl. Verordnung vom 9. Mai
1912, Nr. 1447 (Gazzetta Ufficiale Nr. 49), abgeindert durch
Verordnungs-Gesetz vom 26. November 1925, Nr. 2337 (G.U.
Nr. 8/1926), und Verordnungs-Gesetz vom 2. August 1929,
Nr. 2150 (G.U. Nr. 304);

2. kgl. Verordnung vom 29. Juli 1909, Nr. 710, mit Vollzugs-
verordnung fiir Kraftfahrzeuge (G.U. Nr. 268), abgeindert
durch kgl. Verordnung vom 7. Mai 1922, Nr. 705 (G. U.Nr. 134);

3. Verordnungs-Gesetz vom 21. Oktober 1923, Nr. 2386
(G.U. Nr. 269), betreffend Sicherung der Dauer und Regel-
mifligkeit der offentlichen Kraftwagenlinien;

4. Verordnungs-Gesetz vom 9. Dezember 1926, Nr. 393
(G.U. Nr. 43/1927), betreffend Konzessionen fiir ffentliche
Kraftwagenlinien;

5. Verordnungs-Gesetz vom 2. Dezember 1928, Nr. 3179
(G. U. Nr. 15/1929), abgeiindert durch Verordnungs-Gesetz vom
18. November 1929, Nr. 2247 (G.U. Nr. 14/1930), betreffend
den Verkehr der Kraftfahrzeuge;

6. Gesetz vom 20. Juni 1935, Nr. 1349 (G.U. Nr. 174) tiber
die Regelung der Giiterbeforderung mittels Kraftwagen;

7. Verordnung des Verkehrsministers betreffend die Durch-
filhrung des Gesetzes iiber die Regelung der Giiterbeférderung
mittels Kraftwagen vom 9. August 1935 (G.U. Nr. 188), abge-
indert durch die Verordnung vom 17. September 1935 (G.U.
Nr. 220).
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II. Behorden.

Mit der Durchfithrung der Gesetzgebung iiber den Kraft-
wagenverkehr ist der Verkehrsminister (Generalinspektorat der
Eisenbahnen, Straflenbahnen und Kraftwagen) betraut. Ihm
unterstehen die Eisenbahninspektionskreise (circoli ferroviarii
di ispezione), welche die Fahrbewilligungen fir Kraftwagen
ausstellen und den Verkehr iiberwachen.

II1. Allgemeine Bestimmungen.
1. Konzession.

Nach Art. 30 der kgl. Verordnung vom 29. Juli 1909 in der
Fassung der kgl. Verordnung vom 7. Mai 1922, welche auch
weiterhin zitiert ist, bedarf es zum Betriebe von Kraftwagen-
linien ohne Riicksicht auf Art und Dauer des Dienstes der Be-
willigung. Die Gesuche sind beim Ministerium einzubringen.
Der Minister hat vor Bewilligung das Gutachten des Obersten
Rates fiir 6ffentliche Arbeiten und des Staatsrates einzuholen.
Bei Erteilung der Bewilligung ist die Niitzlichkeit des Dienstes
und seine Lebenstfahigkeit zu beriicksichtigen (Art. 33).

Liegen mehrere Ansuchen vor, kann eine Konkurrenz aus-
geschrieben werden, wobei bei subventionierten Linien die per-
zentuelle Herabsetzung der Subvention, bei nicht subventio-
nierten aber der geringste angebotene Tarif den Ausschlag
gibt (Verordnungs-Gesetz vom 9. Dezember 1926, Nr. 2443
[G.U. Nr. 43)).

2. Tarif.

Der Unternehmer hat die Beférderung ohne Bevorzugung
bestimmter Personen vorzunehmen wund sich innerhalb der
Grenzen des vorgeschriebenen Tarifes zu halten (Art. 44).

3. Fahrplan.

Der Entwurf des Fahrplanes ist bereits dem Gesuche beizu-
legen. Wird der Dienst ohne héhere Gewalt durch 15 aufein-
anderfolgende Tage oder durch mehr als 60 Tage im Jahr
unterbrochen, wird die Bewilligung eingezogen (Art. 53).

4. Rechnungslegung.

Der Aufsichtsbehorde ist jedes zweite Monat eine Ubersicht
iiber die Einnahmen, und zwar getrennt nach Reisenden, Ge-
pick und Giitern, vorzulegen (Art. 45).
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5. Vorschreibung der Wagenzahl.

Der Minister kann dem Unternehmer nach Anhérung des
Obersten Rates fiir offentliche Arbeiten die Erhohung der
Wagenzahl auftragen (Art. 48).

6. Sicherstellung.

Zur Sicherstellung seiner Verpflichtungen hat der Gesuch-
steller eine vorldufige Sicherheit von 1000 Lire zu erlegen

(Art. 31, Punkt 14).
7. StrafBenpolizeiliche Vorschriften.

Die straflenpolizeilichen Vorschriften sind in dem Verord-
nungs-Gesetz vom 2. Dezember 1928, Nr. 3179, enthalten.

a) Hochstgewicht.

Das Héchstgewicht eines Kraftwagens darf samt der Ladung
nach Art. 38 dieses Verordnungs-Gesetzes fiir zweiridrige Fahr-
zeuge 60 q, fir vierradrige 100 q und fiir sechsridrige 120 q
nicht iiberschreiten.

b) Geschwindigkeit.
Die Héchstgeschwindigkeit wird im Art. 65 be1r einem Kraft-
wagen, dessen Gesamtgewicht 40 q iiberschreitet, mit 60 km/St.
festgesetzt, sofern alle Ridder mit Luftreifen versehen sind.

c¢) Anhénger.

Anhiinger bediirfen der Genehmigung des zustindigen Eisen-
bahninspektionskreises. Ihre Verwendung bewilligt der Prifekt.
Das Gewicht des Anhiingers samt Last darf bei zwei und drei
Achsen nicht grofler als das des Schleppers, bei einer Achse nicht
grofler als die Hilfte des Gewichtes des Schleppers sein.

IV. Besondere Bestimmungen fiir die Giiterbeférderung.

Die vorstehenden Vorschriften haben den gesamten Kraft-
wagenverkehr, also den Personen- und Giiterverkehr, bis zur
Erlassung des Gesetzes vom 20. Juni 1935 geregelt. Dieses Ge-
setz enthilt nunmehr die besonderen Vorschriften, welche die
Giiterbeforderung mit Kraftwagen selbstindig regeln.

1. Konzession.
Nach Art. 1 dieses Gesetzes bediirfen alle Kraftwagendienste
fiir die Beforderung von Giitern mit Kraftwagen (einschliefSlich
der Anhinger), welche fiir Rechnung Dritter und gegen Ent-
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gelt durchgefiihrt werden, einer besonderen Bewilligung oder
Konzession des Verkehrsministers (Generalinspektorat der
Eisenbahnen, Straflenbahnen und Kraftwagen).

2. Einteilung der Giiterbeférderungsdienste.

Die Giiterbeforderungsdienste werden nach diesem Gesetze
eingeteilt in:

a) Beforderung der Giiter mit Kraftwagen auf Bestellung,
einschliefflich der Vermietung der Lastkraftwagen ohne Fahrer
(Servizi di noleggio per trasporto di merci);

b) offentlicher Platzdienst fiir die Giiterbeforderung (Ser-
vizi pubblici di piazza per trasporto di mereci);

c) offentliche Liniendienste fiir die Giiterbeférderung (Ser-
vizi pubblici di linea per trasporto di merci).

3. Werksverkehr.

Die Verwendung der eigenen Kraftwagen (einschliefSlich der
Anhinger) zur Befoérderung der eigenen Giiter, also der Werk-
verkehr, unterliegt gleichfalls einer Beforderungsbewilligung,
welche vom Verkehrsminister im Wege der Eisenbahninspek-
tionskreise iiber einfaches Ansuchen durch Vermerk auf dem
Verkehrsbuche erteilt wird.

4. Beférderung von Giitern auf Bestellung.
Die Bewilligung der Giiterbeférderung auf Bestellung wird

vom Verkehrsminister (Generalinspektorat der FEisenbahnen,
Strafienbahnen und Kraftwagen) an Unternehmer, welche die
technische, moralische und finanzielle Eignung besitzen und
dem zustindigen Syndikate angehéren, erteilt (Art. 2).

Die zur Beférderung von Giitern auf Bestellung bestimmten
Kraftwagen und Anhinger diirfen zur Entgegennahme von Auf-
trigen auf offentlichen Orten keinen Standplatz haben (Art. 3).
Sie miissen mit Taxameterapparaten versehen sein und diirfen
nur im Gebiete der Provinz ihres Standortes Beférderungen
vornehmen (Art. 4).

5. Offentliche Liniendienste fiir die Giiterbeférderung.

Als offentliche Liniendienste fiir die Giiterbeférderung wer-
den nach Art. 6 des Gesetzes vom 20. Juni 1935 jene Beforde-
rungsdienste angesehen, welche Giiter fiir Rechnung Dritter
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auf Grund eines bestimmten Tarifes, auf einer bestimmten
Strecke und bei einem festgestellten Fahrplan mit der Ver-
pflichtung, sie innerhalb einer bestimmten Frist zuzustellen,
iibernehmen. Sie sind verpflichtet, in vorher bestimmten Sta-
tionen, die zur Ubernahme und Ubergabe der Giiter bestimmt
sind, haltzumachen; sie miissen ihre Dienste jedermann zur Ver-

fiigung stellen.

a) Konzession fir Giiterliniendienste.

Die offentlichen Liniendienste fiir die Giiterbeférderung wer-
den vom Verkehrsministerium (Generalinspektorat der Eisen-
bahnen, Straflenbahnen und Kraftwagen) konzessioniert; diese
Konzessionen erhalten Unternehmer, welche die erforderliche
moralische, technische und finanzielle Eignung besitzen und
dem zustéindigen Syndikate angehéren. Die 6ffentlichen Linien-
dienste werden unterteilt in Versuchsdienste und endgiiltige
Dienste.

a) Versuchsdienste sind solche, welche wihrend der Dauer
eines Jahres stattfinden und, wenn sich die Notwendigkeit
hierzu erweist, um ein weiteres Jahr verlingert werden kénnen.

) Endgiltig sind jene Dienste, welche nach Einholung eines
Gutachtens des Obersten Rates fiir 6ffentliche Arbeiten fiir eine
bestimmte Zeit, lingstens 9 Jahre, bewilligt werden (Art. 7).
Die endgiiltige Konzession erfolgt mit kgl. Verordnung, welche
vom Rechnungshofe registriert wird (Art. 8).

b) Tarife.

Das Verkehrsministerium (Generalinspektorat fiir Eisen-
bahnen, Straflenbahnen und Kraftwagen) hat die Tarife, welche
dem offentlichen Bediirfnisse zu entsprechen haben, zu ge-
nehmigen (Art. 8).

¢) Sicherheit.

Bei der Konzessionierung der Liniendienste wird der Erlag
einer Sicherheit zwischen 1000 und 20.000 Lire, je nach der
Wichtigkeit der Konzession, verlangt (Art. 9).

d) Vorzugsrecht.

Bei der Neuerrichtung von Giiterliniendiensten hat der Kon-
zessioniir oder Betriebsliihrer von Eisenbahnen, Straflenbahnen,
Seilbahnen und Schiffahrtsunternehmungen das Vorzugsrecht,
soweit die neuen Giiterlinien an deren Stelle treten, einen Wett-
bewerb bilden oder erginzen sollen (Art. 11).
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6. Kennzeichnung der Wagen.

Die Kraftfahrzeuge miissen auf dem Kiihler einen von links
nach rechts laufenden Streifen in der Hohe von 20 cm tragen,
durch dessen Farben der Zweck des Fahrzeuges bestimmt wird:

1. weif fiir die Giiterbeférderung auf Bestellung;

2. blau fiir den 6ffentlichen Platzdienst fiir die Giiterbeférde-
rung:;

3.g griin fiir die Liniendienste;

4. rot fiir die Beférderung auf eigene Rechnung (Werk-
verkehr).

V. MaBnahmen zur Forderung der Kraftwagenerzeugung.
Durch Gesetz vom 30. Mai 1932, Nr. 759 (G.U. Nr. 154), er-
hielten die nachstehenden Kraftwagen eine Befreiung von der
Kraftwagenverkehrssteuer (siehe diese unter B) fiir drei Jahre:

1. Lastkraftwagen.
a) Lastkraftwagen, in Italien erzeugt, mit Schwerdlmotoren

im Eigengewichte von 3000 bis 5000 kg;

b) Lastkraftwagen, in Italien erzeugt, mit Benzin- oder
Schwerélmotoren, sechsradrig, wovon vier mit Antrieb, mit
einer Tragfihigkeit von nicht mehr als 5000 kg;

c) Kraftwagen, in Italien erzeugt, mit Gasgeneratoren;?)

d) landwirtschaftliche Traktoren, nach dem 1. Jéinner 1932
in Italien erzeugt.

Die Durchfiihrungsbestimmungen zu dem vorgenannten Ge-
setz sind in den kgl. Verordnungen vom 21. September 1933,
Nr. 1449 (G. U. Nr. 266), und vom 5. Februar 1934, Nr. 239
(G. U. Nr. 49), enthalten.

2. Generatorenwagen.

Durch das Verordnungs-Gesetz vom 5. Juli 1934, Nr. 1445
(G.U. Nr. 216), umgewandelt in das Gesetz vom 27. Dezember
1934, Nr. 2283 (G. U. Nr. 37), wurde fiir Lastkraftwagen aus-
schliefflich italienischer Erzeugung, die fiir den ausschlief3-
lichen Betrieb mit Gasgeneratoren konstruiert sind, eine Be-
freiung von der Kraftwagenverkehrssteuer fiir fiinf Jahre ver-
fiigt. Bei gebrauchten Kraftwagen, die fiir den Gasgeneratoren-
betrieb umgebaut werden und mit Benzin allein nicht mehr
betrieben werden kénnen, kann der Steuersatz um 3000 er-
mifligt werden. Auferdem kann den Kéufern solcher Kraft-

1) Diese Kraftwagen erhalten eine Befreiung von 5 Jahren; siehe auch
Unterabschnitt 2.
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wagen eine Erwerbungsprimie im nachstehenden Ausmafie ge-
wihrt werden: Lire 9000 firr Fahrzeuge mit einer Nutzlast von
nicht unter 6 Tonnen, Lire 6000 fir Fahrzeuge mit einer
Nutzlast von nicht unter 4 Tonnen und Lire 4000 fiir Fahrzeuge
mit einer Nutzlast von nicht unter 2 Tonnen.

Auf Grund des Verordnungs-Gesetzes vom 21. November 1935,
Nr. 2234 (G.U. Nr. 8/1936), miissen die Kraftwagen zur ge-
meinsamen Beférderung von Personen innerhalb und auf3erhalb
der Stidte, und zwar sowohl im 6ffentlichen als auch pri-
vaten Verkehr vom 1. Jinner 1938 mit Gasgeneratoren
oder inlindischen Treibstoffen betrieben werden.

3. Zoll- und Umsatzsteuerriickvergiitung bei Ausfuhr.

Eine weitere Begiinstigung der italienischen Kraftwagenindu-
strie schafft das Verordnungs-Gesetz vom 20. September 1934,
Nr. 1494 (G.U. Nr. 223). Dieses Gesetz gewihrt den Kraft-
wagenfabriken bei der Ausfuhr von Personenwagen und Unter-
gestellen mit Motor fiir die bei der Erzeu%ung verwendeten,
aus dem Ausland eingefithrten Teile eine Zoll- und Umsatz-
steuerriickvergiitung von Lire 1,50 fir das Kilogramm des
Gewichtes der Kraftwagen oder der Untergestelle mit Motor.
Das Gesetz bezeichnet diese Begiinstigung ausdriicklich als Ver-

such; sie galt nur bis 30. Juni 1935.

VI. MaBnahmen gegen den Wetthewerb ,,Eisenbahn— Kraftwagen<.

Die ersten!) Mafinahmen gegen den Wettbewerb ,,Eisenbahn—
Kraftwagen® bilden in Italien das Verordnungs-Gesetz vom
2. August 1929, Nr. 2150 (G.U. Nr. 304), sowie das Verord-
nungs-Gesetz vom 14. Oktober 1932, Nr. 1496 (G.U. Nr. 277),
welches der Regierung die Moglichkeit zur Zusammenfassung
mehrerer, verschiedenen Konzessiondren gehériger Eisenbahn-
linien, die Auflassung derselben sowie ihre Ersetzung durch
Kraftwagenlinien gab. Die endgiiltige Regelung des Wett-
bewerbes von Schiene und Strafle bei der Giiterbeforderung
wurde nunmehr durch das Gesetz vom 20. Juni 1935 versucht.

Nationales Transportinstitut.

Die Regierung hat auflerdem durch das Verordnungs-Gesetz
vom 13. Mai 1929, Nr. 836 (G.U. Nr. 129), die Staatshahnen
ermichtigt, sich an einer Unternehmung in der Form einer

1) Rivista delle Communicazioni ferroviarie, 1930, 11. Heft, S. 13: , Azione
concreta per la collaborazione fra automobile i ferrovie.®
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Aktiengesellschaft zu beteiligen, deren Aufgabe die Erlangung
von Auftrigen zur Durchfiihrung von Eisenbahntransporten so-
wie die Besorgung von Erginzungs- und Hilfsdiensten ist. Auf
Grund dieser Ermichtigung wurde das Nationale Trans-
portinstitut (Istituto Nazionale Trasporti — INT) er-
richtet, welches den Haus-zu-Haus-Dienst und Zubringerlinien
einrichten sollte. Diesem Institut wurde sofort der Rollfuhr-
dienst, welchen die Bahnen bisher durch ihre ,,Agenzie di presa
e consegna a domicilio® besorgten, iibertragen. Die , INT“
schlof$ auch mit Kraftwagenunternehmungen, deren Linien die
Eisenbahn nicht konkurrenzierten, sondern Zubringerlinien
darstellten, Vertrige ab. Dem Bericht iiber das fiinfte Be-
triebsjahr des Istituto Nazionale Trasporti in Romal) ist zu
entnehmen, daf} die Titigkeit des Institutes stindig zunimmt,
so daf} das erstrebte Ziel der Zusammenarbeit zwischen Bahn
und Kraftwagen in Italien immer mehr heranzuriicken scheint.
Der INT-Haus-Haus-Dienst und die Beférderung der Trans-
porte durch INT-Kraftwagen wurde fortwihrend ausgebaut und
verbessert. Die im Betriebsjahr 1933/34 durch die INT ver-
ladenen Mengen erreichen fast 412.000 t und sind damit um
749/ grofler als im Vorjahre. Die Gesellschaft beschiftigt
3356 Personen, davon 664 im Verwaltungsdienst. Sie besitzt
509 Lastkraftwagen, 156 Anhinger, 1652 Furgone, 9 Kihne
und 752 Pferde. Am 30. Juni 1934 konnte ein Reinertrag in der
Héhe von 1,389 des Aktivums (rund 33,340 Millionen Lire)
festgestellt werden. Im Rollfuhrdienst, umfassend die Beférde-
rung von Eil-, Fracht- und Exprefigiitern sowie von Reise-
gepick, wurden 280.159 t gegen 266.560 t im Betriebsjahr
1932/33 mit einer Gesamteinnahme von 6,215.000 Lire gegen
5,913.000 Lire befordert.

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.
I. Kraftwagenverkehrssteuer.
(Tassa di circolazione.)

Die Besteuerung des Kraftwagens ist in Italien durch die
Gesetze iiber die Fahrrad- und Kraftfahrzeuggebiihren (kel
Verordnung vom 30. Dezember 1923, Nr. 3283 [G. U. 117/1924))
geregelt.

b

1) Allgemeiner Tarifanzeiger, v. 27. Okt. 1934.
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Die Kraftwagen unterliegen einer jihrlichen Abgabe, welche
nach der Motorenstiirke abgestuft und fiir Privat- und Miet-
personenwagen, fiir Autobusse und Lastkraftwagen verschieden
hohe Sitze aufweist. Im nachstehenden werden die Steuersiitze
fiir die Pferdestirken von 20 bis 100 PS wiedergegeben.

Jahressteuer in Lire.

Lohnfuhrwerk
Personenwagen Taxameter Autobusse Lastwagen
in Stadten
HP .
girsw:lf l o bis iber ohne mit ohne mit
4 Zylin- Miete | 200.000 | 200.000 | Luft- Luft- Luft- Luft-
dern*) Einw. i Einw. reifen reifen reifen reifen
20 790 632 283 174 205 144 390 273
25| 1.153 923 | 412 412 275 193 603 353
301 1.590 | 1.272 {Uber 25 HP fir| 305 214 640 448
jedes HP 30 Lire
mehr
40] 2.690 | 2.152 365 256 990 693
501 4.090 3.272 425 298 1.440 1.008
60{ 5.790 | 4.632 605 424 | 1.990 | 1.393
701 7.790 6.232 785 550 2.640 1.848
80| 10.090 8.072 865 606 3.390 2.373
90| 12.690 | 10.152 945 662 4.240 2.968
100 15.590 | 12.472 1.025 718 | 5.190 | 3.633
iiber
100 1.500 | 1.000 | 6.000 | 4.500

*) Die Kraftwagenverkehrssteuer fiir Kraftwagen mit mehr als 4 Zylindern
wurde durch das Verordnungs-Gesetz vom 29. Dezember 1927, Nr. 2697 (G. U.
Nr. 303) neu geregelt.

Die vorstehenden Sitze galten bis zur Erlassung des kgl.
Verordnungsgesetzes vom 3. Dezember 1934, Nr. 1984 (G.U.
Nr. 295), welches durch das Gesetz vom 11. April 1935, Nr. 888
(G.U. Nr. 141), umgewandelt wurde. Art. 1 dieses Gesetzes
verfiigt, da} die Verkehrssteuer fiir Kraftwagen, welche fiir
den Personenverkehr, und zwar nicht im Linienverkehr ver-
wendet werden sowie mit einem Motor versehen sind, dessen
Steuerstirke 30 HP und dariiber betriigt, nur im Ausmafle der
fiir 30 Steuerpferdekrifte entfallenden Steuer einzuheben ist.

Nach Art. 1 der Durchfiihrungsverordnung vom 4. Februar
1935 (G.U. Nr. 33) genieflen diese Steuerbegiinstigung:

a) Kraftwagen fiir den Privatgebrauch,
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b) Mietkraftwagen,

c) Platzkraftwagen, die der Steuer fiir Mietwagen unter-
liegen, mit und ohne Straflenerhaltungsbeitrag,

d) Autobusse der Gasthéfe,

e) Autobusse fiir Schulzwecke,

f) Lastkraftwagen, die fiir die Personenbeférderung aus-
geriistet und genehmigt sind.

Durch das Verordnungs-Gesetz vom 28. November 1933,
Nr. 1549 (G. U. Nr. 277), wurden die Anhénger einer Zuschlags-
verkehrssteuer unterworfen, wobei die Steuer fiir je 100 kg
der Nutzlast und fiir das Jahr mit den nachstehenden Sitzen
bemessen wird: )

tir eine Nutzlast bis zu 30 Zentner . . . Lire 40,— pro Zentner
fiir jeden Zentner mehr von 31 bis 50 Zentner ,, 60,— ,, ’
29 2 ’9 29 ﬁber 50 ’ ’3 70’"'— 29 I3

II. Besteuerung der Giiterbeférderung mittels Kraftwagen.

Durch das Verordnungs-Gesetz vom 2. Dezember 1935,
Nr. 2097 (G.U. Nr. 293), wurde der Giiterverkehr auf Kraft-
wagen mit einer besonderen Steuer belastet, welche fiir jeden
Zentnerkilometer 1,2 Centesimi betrigt, falls die Beforderung
fiir Rechnung eines Dritten vorgenommen wird. Wird die Be-
forderung aber fiir eigene Rechnung und mit eigenen Fahr-
zeugen durchgefiihrt, so betrigt die Steuer 0,8 Centesimi fiir
einen Zentnerkilometer. Die Steuer belastet den Auftraggeber.

III. StraBenverbesserungsheitrag. (Contributo di miglioramento

stradale.)

Durch Verordnungs-Gesetz vom 29. Dezember 1927, Nr. 2446
(G.U. Nr. 303), wurde ein Strafienverbesserungsbeitrag einge-
tiihrt, welcher nach Art. 2 zwei Fiinftel der jihrlichen Kraft-
wagenverkehrssteuer betrdgt. Die Anhiénger werden durch das
gleiche Verordnungs-Gesetz mit einer festen Kraftwagenver-
kehrssteuer von jéhrlich 100 Lire und einem Strafenverbesse-
rungsbeitrag von 50 Lire fiir das Jahr belegt.

IV. Umsatzsteuer.

Aufler diesen Steuern unterliegt der Kauf und Verkauf von
Kraftwagen nach Art. 41 des Verordnungs-Gesetzes vom
28. Juli 1930, Nr. 1011 (G.U. Nr. 178), der Umsatzsteuer im

Ausmafle von 1,50,
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V. Spiritusbeimischungszwang.

Bereits durch Art. 7 des Gesetzes vom 18. Juni 1931, Nr. 874
(G.U. Nr. 162), wurde die Verfiigung getroffen, dafl die Er-
zeuger von Spiritus erster Kategorie sowie diejenigen, die
Spiritus einfiihren, denjenigen, die Benzin und andere Treib-
stoffe, aufler Spiritus, einfiihren, bis zu 259 des erzeugten oder
eingefithrten Spiritus in der Stirke von wenigstens 950 zur
Verfiigung zu stellen haben. Nach Art. 1 des Verordnungs-Ge-
setzes vom 7. November 1935, Nr. 1965 (G.U. Nr. 273), haben
sie nunmehr den Einfiihrern oder Erzeugern von Benzin und
Treibstoffen den ganzen aus der Destillation der Riiben in der
Kampagne 1935/36 gewonnenen Spiritus zur Verfiigung zu
stellen.

Nach Art. 2 dieses Verordnungs-Gesetzes haben die Er-
zeuger und Einfiihrer von Benzin einen Teil des eingefiihrten
oder erzeugten Benzins mit Spiritus zu vermengen. Die Spiritus-
erzeuger haben den Spiritus fiir diesen Zweck zum Preise von
215 Lire fiir 10.000 Literprozent (=100 Liter von 1009pigem
Alkohol) abzugeben.

VI. Benzinzoll.

Der Zoll auf Benzin betrigt 12 Lire fiir 100 kg (Verord-
nungs-Gesetz vom 5. Februar 1934, Nr. 83 (G.U. Nr. 31).

Auflerdem unterliegt Benzin auf Grund des Verordnungs-
gesetzes vom 31. Oktober 1935, Nr. 1857 (G. U. Nr. 257) einer
Verkaufsabgabe von 361 Lire fiir 100 kg.
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9. Jugoslawien.
A. Verkehrsvorschriften.

I. Die gesetzlichen Grundlagen.

Die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr in
Jugoslawien bilden die nachstehenden Gesetze und Verord-
nungen:

1. Das Gewerbegesetz vom 5. November 1931 (Sluzbene No-
vine Nr. 262/LXXXI);

2. die Verordnung iiber die Beférderung von Reisenden und
Giitern mit Kraftwagen vom 16. Mai 1935, II/Z. 17.435 (Sluz.
Nov. Nr. 119/XXIX);

3. die Verordnung iiber die Pflichtversicherung der Ver-
kehrsunternehmungen vom 30. Juli 1934, II/Z. 22.%64/T (Sluz.
Nov. Nr. 175/XLV), abgeiindert durch Verordnung vom
27. August 1935, II/Z. 30.342 (Sluz. Nov. Nr. 203/XLVIII);

4. Verordnung des Ministers fiir Handel und Industrie vom
27, Juni 1934, 11/Z. 22.364/T (Sluz. Nov. Nr. 175/XLV), iiber die
allgemeinen Bedingungen der gesetzlichen Haftpflichtversiche-
rung der Unternehmungen fiir die Beférderung von Reisen-
den mit Kraftwagen;

5. Verordnung vom 6. Juni 1929, Z. 16.122 (Sluz. Nov.
Nr. 139/LVIII), iiber den Schutz der 6ffentlichen Straflen und
tiber die Verkehrssicherung auf diesen, abgeindert durch Ge-
setz vom 5. Dezember 1931 (SluZz. Nov. Nr. 285/XCIII).

II. Behorden.

Nach § 65, Punkt 1, des im Abschnitte I genannten Gesetzes
unterstehen die Kraftwagenbetriebe der besonderen Aufsicht
der allgemeinen Verwaltungsbehéorde. Die Betriebsinhaber haben
den Organen dieser Behorde die Besichtigung des Betriebes
zu gestatten und diesen in die Geschiftsbiicher und Schriften
des Unternehmens Einsicht zu gewdhren. Zur Konzessions-
erteilung ist die Banatsverwaltung berechtigt, doch hat sie
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vorher beim Ministerium fiir Handel und Industrie anzufragen,
ob sie die Bewilligung erteilen darf. Das Ministerium fiir
Handel und Industrie hat sich mit den iibrigen beteiligten
Ministerien ins Einvernehmen zu setzen (Art. 17 der Verordnung

vom 16. Mai 1935).

III. Einteilung des Kraftwagenverkehres.

Der Kraftwagenverkehr zerfillt nach der Verordnung vom
16. Mai 1935 in den Personen- und in den Giiterverkehr.

Der Personenverkehr wird ‘wieder in den regelmifligen
Personenverkehr und in den nicht regelmifligen untertelt.
Unter regelmifigem Personenverkehr versteht Art. 1
der vorgenannten Verordnung jede offentliche Personen-
beforderung, die gewerbsmiflig ausgeiibt wird. Die Beforde-
rung ist 6ffentlich, wenn die Beférderungsmittel und Ein-
richtungen der Allgemeinheit zur Verfiigung stehen. Der regel-
mifige Personenverkehr mit Kraftwagen hat unter Verwendung
der vorgeschriebenen Fahrkarten auf einer bestimmten Linie
innerhalb des Ortes oder von Ort zu Ort auf Grund eines vorher
bewilligten Fahrplanes und Tarifes zu erfolgen. Als regel-
mifiger Personenverkehr ist auch der Ausflugsverkehr zu be-
trachten, wenn er in einer im vorhinein festgestellten Rich-
tung und zu vorher bestimmten Fahrpreisen fiir die Person
erfolgt. Als nicht regelméfiger Personenverkehr gilt nach
Art. 2 der Verordnung:

1. die Beférderung, welche mit gemieteten Wagen fallweise
erfolgt, so daf} sie keine stindige regelmifige Einrichtung ist;

2. die Beférderung mittels Taxameterwagens von Fall zu
Fall gegen Bestellung oder Auftrag;

3. die Beférderung, welche Gastbetriebe (Hotels) ausschlief3-
lich zur Beforderung ihrer Giste vom Hotel zur Eisenbahn-
station, zum Flughafen oder zum Landeplatz oder umgekehrt
vornehmen;

4. die Beférderung der eigenen Angestellten und Arbeiter
zum Arbeitsplatz und zuriick.

Die Beférderung von Reisenden mit Last-Kraftwagen ist
nicht gestattet (Art. 3).

Der Giiter-Kraftwagenverkehr zerfillt in den regel-
méfigen und in den unregelmifigen (fallweisen). Als regel-
mifliger Giiterverkehr gilt jede Beférderung, welche ge-
werbsmiiflig nach einem genehmigten Fahrplan erfolgt sowie
auch die Beférderung ohne genehmigten Fahrplan, wenn sie
zwischen bestimmten Orten insgesamt linger als ein Monat
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im Jahre und mindestens einmal wochentlich erfolgt. Als
unregelmifiger Giiterverkehr ist jede Beforderung anzu-
sehen, welche von Fall zu Fall gegen Bestellung ohne Fahr-
plan, ohne stindige Richtung und ohne bestimmte Strecke
erfolgt (Art. 6).

Nicht unter die Bestimmung der Verordnung vom 16. Mai
1935 fillt die Beforderung von Giitern eigener Erzeugung oder
von Giitern fiir den Bedarf des eigenen Betriebes, welche mit
eigenen Wagen erfolgt (Werksverkehr). Kaufleute kénnen
nur die Waren, welche sie fiir ihren Betrieb gekauft haben,
zufithren. Sie konnen auch die verkaufte Ware den Kiufern am
Sitze ihres Betriebes ohne jede Beschrinkung zustellen. Aufier-
halb ihres Betriebssitzes bediirfen sie jedoch hierzu einer Be-
willigung. Die Beforderung der eigenen Erzeugnisse der Land-
wirtschaft, der Forstwirtschaft und des Bergbaues mit
eigenen Kraftwagen fillt gleichfalls nicht unter die Bestim-
mungen des Gewerbegesetzes. Solche Erzeugnisse konnen mit
eigenen Kraftwagen auf die Mirkte gebracht und den Kiaufern
ohne Riicksicht auf den Bestimmungsort, also auch aufler-
halb des Betriebsortes, zugestellt werden (Art. 8).

IV. Konzession.

1. Konzessionspflicht. .
Nach § 60, Punkt 25, des Gewerbegesetzes bedarf der Kraft-

wagenverkehr zur regelmifligen Beforderung von Personen und
Giitern einer besonderen Bewilligung. Eine solche Bewilligung
ist nur dann zu erteilen, wenn die Straf’e den technischen An-
forderungen entspricht und eine Gefihrdung fiir Reisende und
fremdes Eigentum nicht zu befiirchten ist. In Stidten mit iiber
30.000 Einwohnern haben die Gemeinden bei Erteilung der
Konzession das Vorrecht. Erst wenn diese einen Verkehr, um
welchen nachgesucht wurde, nicht innerhalb sechs Monaten
errichtet, kann die Konzession einer Privatperson erteilt werden.
Auflerdem miissen fiir die Erteilung der Bewilligung fiir den
Personen- und Giiterverkehr mit Kraftwagen die nachstehenden
Voraussetzungen erfillt sein:

1. die Strale, auf welcher die Beférderung erfolgen soll,
muf} technisch den Verkehrsanforderungen entsprechen, so dafl
der Verkehr ohne Gefahr fiir Reisende oder fremdes Eigentum
stattfinden kann;

2. durch die neue Unternehmung darf der Betrieb einer be-
reits bestehenden Personen-Kraftwagenunternehmung, welche
auf derselben Strafle fihrt, nicht gefihrdet werden;
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3. der Gesuchsteller hat die Gewihr fiir die ordentliche und
tadellose Betriebsfithrung zu bieten;

4. auf der Strecke, fir welche die Bewilligung angestrebt
wird, muf} ein Verkehrsbediirfnis bestehen und die neue Strecke
einen Wirtschafts- und Verkehrsbedarf decken;

5. der Verkehr auf der Strecke darf éffentlichen Interessen
nicht zuwiderlaufen. Ein solcher Fall liegt dann vor, wenn die
Linie tiber Straflen fiihrt, weleche im Hinblick auf ithren Bau und
ihre Erhaltung fiir einen solchen Verkehr nicht geeignet sind,
oder wenn durch die neue Linie fiir Eisenbahnen, Post- oder
Verkehrsunternehmungen ein iiberflissiger Wetthewerb ent-
steht.

2. Vorzugsrechte und Befragung anderer Verkehrs-
unternehmungen.

Das Vorzugsrecht vor allen privaten Bewerbern hat der Staat
(Eisenbahn, Postverwaltung usw.), wenn er die Beférderung auf
einer bestimmten Linie in die Hand nehmen will. Das gleiche
Recht haben auch Privatbahnen, wenn sie einen Kraftwagenver-
kehr als zusitzlichen Verkehr zu ihrer Linie einfithren wollen. In
Stidten mit iiber 30.000 Einwohnern hat die Gemeinde den
Vorzug vor jedem privaten Bewerber (Art. 14 der Verordnung
vom 16. Mai 1935).

Vor Erteilung der Konzession hat die Banatverwaltung das
Gutachten der zustindigen Eisenbahndirektion einzuholen. Ist
diese gegen die Einrichtung eines Verkehres, will aber die
Banatverwaltung diesen aus o6ffentlichen Riicksichten, so ist die
Entscheidung des Ministeriums fiir Handel und Verkehr einzu-
holen, welches sich mit dem Verkehrsministerium ins Einver-
nehmen zu setzen hat. In gleicher Weise sind auch die be-
teiligten Schiffahrtsunternehmungen sowie die Postverwaltung
zu befragen.

Erklirt eine Eisenbahn-, Schiffahrts- oder die Postver-
waltung, daf} sie auf der betreffenden Linie den Verkehr selbst
einrichten und aufrecht erhalten wird, so wird das Vergebungs-
verfahren eingestellt und erst dann wieder aufgenommen, wenn
die betreffende Eisenbahn-, Dampfschiffahrts- oder die Post-
verwaltung den Verkehr nicht innerhalb 6 Monaten einrichtet
(Art. 16 der Verordnung vom 16. Mai 1935).

3. Fahrpline, Fahrpreise.

Hinsichtlich der Fahrpline enthilt § 81, Punkt 1, des Ge-
werbegesetzes die Bestimmung, daf® die Fahrten nach einem
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festen Fahrplane stattzufinden haben. Nach § 82, Punkt 3, muf3
der Fahrplan auf den Fremdenverkehrslinien den Fahrplinen
der anderen Verkehrsunternehmungen angepaf3t sein. Fahrplan
und Fahrpreise sind bei der Konzessionserteilung zu geneh-
migen. Nach Art. 32 der Verordnung vom 16. Mai 19%5 ge-
nehmigt die Banatverwaltung den Fahrplan, die Beférderungs-
bedingungen und Fahrpreise. Der Fahrplan muf} unter Beriick-
sichtigung der Fahrpline der anderen in Betracht kommenden
Verkehrsunternehmungen erstellt sein und darf die Interessen
dieser Unternehmungen nicht beriihren.

4. Dauer der Konzessionen.

Uber die Dauer der Konzession enthilt § 19 der Verordnun
vom 16. Mai 1935 die Bestimmung, daf} in der Bewilligung auc‘E
die Konzessionsdauer anzugeben ist. Nach Art. 19, Abs. 5, wird
die Bewilligung fiir eine Mindestdauer von 5 Jahren gewihrt.

5. Verkehrserweiterung.

Eine besondere Bestimmung enthilt § 82, Punkt 2, des Ge-
werbegesetzes. Nach dieser miissen die Kraftwagenunterneh-
mungen, welche Fremdenverkehrslinien betreiben, mit staat-
licher Unterstiitzung Anschluflinien, die fiir den Fremdenver-
kehr wichtig sind, errichten. Kommt es zu keinem Uberein-
kommen hinsichtlich der Entschidigung, so entscheidet das
ordentliche Gericht.

6. Kaution.

Fir die Konzessionierung der Kraftwagenunternehmungen
zur Beforderung von Reisenden und Giitern schreibt § 64,
Punkt 1, des Gewerbegesetzes die Stellung einer Sicherheit vor,
deren Hohe in der Konzessionsurkunde angegeben wird. Sie
hingt nach § 82, Punkt 4, des Gewerbegesetzes von der Liinge
der Linie, der Zahl der Sitzplitze und dem Fassungsraum aller
in Verwendung stehenden Wagen, sowie von der Verkehrsdichte
ab. Die Verordnung des Ministers fiir Handel und Industrie vom
16. November 1934, II/Z. 28.819/K (Sluz. Nov. Nr. 271/LXX)
enthilt die niheren Bestimmungen iiber den Kautionserlag.
Nach § 3 dieser Verordnung kann eine Sicherheit zwischen
5000 und 500.000 Dinar, je nach dem Umfange der Unterneh-
mung, vorgeschrieben werden.

V. Postbeforderung.

Nach § 82, Punkt 2, des Gewerbegesetzes sind die konzessio-
nierten Kraftwagenunternehmungen gegen eine entsprechende
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Entschﬁdigur{§ zur Postbeforderung verpflichtet. Nach Art. 14,
Abs. 3, der Verordnung vom 16. Mai 1935 wird bei der Kon-
zessionierung jenes Unternehmen vorgezogen, welches sich zur
kostenlosen Beférderung der Briefpost und zur Beférderung der
Fahrpost zu den von der Postverwaltung festgestellten Bedin-
gungen verpflichtet. Im iibrigen erfolgt die Postbeférderung
auf Grund einer unmittelbaren Vereinbarung mit der Postver-
waltung. Der Postbeférderungsvertrag wird in der Regel fiir
ein Jahr abgeschlossen und gilt automatisch fiir ein zweites
und drittes Jahr verlingert, wenn er von der Postverwaltung
nicht frither gekiindigt wird und die Pachtsumme nicht mehr
als 60.000 Dinar im Jahre betrigt (Art. 51 der Verordnung vom
16. Mai 1935). Sollte die Kraftwagenunternehmung auf die Vor-
schlige der Postverwaltung nicht eingehen und iibermiflige
Forderungen fiir die Postbeférderung stellen, so kann die
Banatsverwaltung zum Schutze der Staatsinteressen fiir die
gleiche Strecke eine neue Konzession erteilen, falls die neue
Unternehmung die Vorschlige der Postverwaltung annimmt.

VI. Versicherungspflicht.
Nach § 82, Punkt 1, des Gewerbegesetzes sind die Verkehrs-

unternehmungen zum Abschluf3 einer Haftpflichtversicherung
bei einer inlindischen Versicherungsgesellschaft verpflichtet und
diirfen den Betrieb vorher nicht aufnehmen. Nicht gezahlte
Primienbetrige sind aus der Kaution zu entrichten. Die Ver-
sicherung hat gleichartig fiir das ganze Konigreich unter den
vom Minister fiir Handel und Industrie festgelegten Bedin-
gungen zu erfolgen. Allfillige Uberschiisse aus diesen Versiche-
rungen werden zur Fremdenverkehrsforderung beniitzt. Die
niheren Bestimmungen iiber die Versicherungspflicht der Kraft-
wagenunternehmungen sind in der Verordnung des Ministers
fir Handel und Industrie vom 30. Juli 1934, II/Z. 22.364/T
(Sluz. Nov. 175/XLV), abgeindert durch Verordnung vom
27. August 1935, II/Z. 30.342 (Sluz. Nov. Nr. 203/XLVIII) ent-
halten. Nach Art. 2 dieser Verordnung betriigt die Versiche-
rungssumme fiir einen Unfall, bei dem nur eine Person verletzt
oder getitet wurde, 25.000 Dinar, hochstens aber 400.000 Dinar,
wenn bei einem Unfall mehrere Personen verletzt oder getétet
wurden und beim Fall der Beschidigung fremder Sachen, Tiere
oder des Reisegepickes fiir einen Unfall héchstens 30.000
Dinar, fiir das Abhandenkommen eines aufgegebenen Reise-
gepiickes eines Reisenden 500 Dinar. Die Versicherungsgesell-
schaften, welche solche Versicherungen iibernehmen, haben im
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Sinne des Art. 82, Abs. 2, des Gewerbegesetzes 100, des Brutto-
betrages der eingezahlten Primienbetrige dem Minister fiir
Industrie und Handel fiir die Forderung des Fremdenverkehres
zur Verfiigung zu stellen. Die niheren Versicherungsbedin-

ngen sind in der Ministerialverordnung vom 27. Juni 1934,

gu
II/Z. 22.364/T (Sluz. Nov. Nr. 175/XLV) enthalten.

VII. Allgemeine Verkehrsvorschriften.

Die allgemeinen Vorschriften iiber den Verkehr der Kraft-
wagen auf den 6ffentlichen Straflen finden sich in Jugoslawien
in der Verordnung iiber den Schutz der 6ffentlichen Straflen
und iiber die Sicherheit des Verkehres auf denselben vom 6. Juni
1929, Z. 16.122 (Sluz. Nov. Nr. 139/LVIII), abgeéndert durch
das Gesetz vom 5. Dezember 1931 (Sluz. Nov. Nr. 285/XCIII).

Die Hochstbreite eines Lastkraftwagens ist darin mit
2,50, die grofite Hohe mit 3 m festgesetzt (Art. 32).

Das Hochstgewicht der Lastkraftwagen darf 8000 kg, der
héochste Achsdruck 5500 kg nicht iiberschreiten.

Die zugelassene Hochstgeschwindigkeit der Wagen aufer-
halb der Ortschaften setzt die Verordnung im allgemeinen
mit 50 km in der Stunde fest. Innerhalb von Ortschaften
darf sie hochstens 15 km und in Bade- und Kurorten nur 8 km
betragen. Fiir Autobusse ist eine Hochstgeschwindigkeit von
35 km in der Stunde vorgeschrieben.

Bei Lastkraftwagen ist die Geschwindigkeit nach dem Ge-
samtgewicht abgestuft. Sie betrigt bei einem Gewichte von
3001 bis 4500 kg und einem Achsdruck von 2005 bis 3000 kg
auf gewdhnlichen Straflen 35 km in der Stunde und auf Spezial-
strallen 40 km. Bei Kraftwagen im Gesamtgewichte von 4501

bis 8000 kg und einem Achsdruck von 3001 bis 5500 kg darf
die Hochstgeschwindigkeit auf gewdhnlichen Straflen nicht

25 km und auf Spezialstraflen nicht 35 km in der Stunde iiber-
schreiten (Art. 6).

B. Die Besteuerung der Kraftwagen und des Kraftwagen-
verkehres.
L. Die Kraftwagensteuern.
1. Die Staatssteuer.

Die Vorschriften iiber die Besteuerung der Kraftwagen durch
den Staat sind im Gesetze iiber die Verbrauchssteuern, Taxen

und Gebithren vom 27. Juni 1921 (Sluz. Nov. Nr. 152) bhzw.
in den Novellen zu diesem Gesetze vom 25. Mirz 1832 (Sluz.
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Nov. Nr. 70/XXIX) und vom 18. Februar 1934 (Sluz. Nov.
Nr. 41/X) sowie vom 29. Mérz 1935 (Sluz. Nov. Nr. 81/XXI)
enthalten.

Nach Position Nr. 100 des Gebiihrentarifes wird gegenwiirtig
nur mehr die Gebiihr anléfllich der Anzeige iiber das Halten
eines Fuhrwerkes eingehoben, wihrend die bisher vorgeschrie-
bene Gebiihr fiir die Betriebsbewilligung eines Fuhrwerkes
durch die Verordnung vom 29. Mirz 1935, Z. 23.332/I11 (Sluz.
Nov. Nr. 81/XXI) aufgehoben wurde.

Anliflich der Anzeige iiber das Halten eines Fuhrzeuges
ist alljihrlich die nachstehende Gebiihr zu entrichten:

1. fiir Kraftwagen, Beiwagen und Autobusse je 100 Dinar;
2. fiir Kraftrider mit und ohne Beiwagen je 50 Dinar.

2. Beforderungssteuer.

Nach Position Nr. 101 des Gebiihrentarifes, welche durch
die Novelle vom 18. Februar 1934 (Sluz. Nov. Nr. 41/X) und
vom 29. Mirz 1935, Z. 23.332/I11 (Sluz. Nov. Nr. 81/XXI) ab-
geindert wurde, wird fiir die Beforderung von Personen in
Autobussen sowie von Gepick und Giitern mit Lastkraftwagen
eine Beférderungssteuer eingefiihrt.

Diese Steuer betriigt fiir die Beforderung von Gepick sowie
von Giitern 159 der Beférderungsgebiihr. Bei der Beférde-
rung von Personen mit Autobussen wird die Gebiihr in verschie-
dener Hohe eingehoben, je nachdem die betreffende Linie im
Verhiltnis zu den Staatsbahnen als Wettbewerbslinie, als teil-
weise Wettbewerbslinie oder nicht als Wettbewerbslinie ange-
sehen wird.

Die Steuer betrigt daher:

1. bei Linien, die als mit den Staatsbahnen im Wettbewerb
stehend erklirt wurden, 1099 des Fahrpreises;

2. bei Linien, die als teilweise mit den Staatsbahnen im
Wettbewerb stehend erklirt wurden, 590 des Fahrpreises;

3. bei Linien, die als nicht im Wettbewerb mit den Staats-
bahnen stehend erkliart wurden, keine Steuer;

4. im stddtischen Ortsverkehr 20/o des Fahrpreises.

3. Banatssteuern fiir Kraftfahrzeuge.

Den Banaten, welche bisher eine eigene Steuer auf Kraft-
wagen eingehoben haben, wurde durch die Verordnung iiber
die Banatsverbrauchssteuern vom 29. Mirz 1935, Z. 2765/VII
(Sluz. Nov. Nr. 81/XXI), im Art. 1, Punkt 2, die Einhebung
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einer Steuer fiir Kraftfahrzeuge aller Art ausdriicklich unter-
sagt.
4. Gemeindesteuern fiir Kraftfahrzeuge.

Eine Zahl groflerer Gemeinden in Jugoslawien, wie Beograd,
Zagreb, Sarajevo, ferner Bakar, Bitolj, Celje, Dubrovnik, Karlo-
vac, Maribor, Osijek, Sombor, Subotica, Susak und Veliki
Betkerek, besteuert die Kraftwagen mit Jahresgebiihren. Durch
Finanzministerialverordnung vom 17. Janner 1935, Z. 446/VII
(Sluz. Nov. Nr. 15), wurde die Verfiigung getroffen, daf} die
Gemeinden diese Steuer nur mehr mit einem Viertel der bisher
entrichteten einheben diirfen.

Die Stadt Za%lreb hat daher verfiigt, daf fiir das Jahr 1935

nur die nachstehende Steuer einzuheben ist:
Personenkraftwagen 250 Dinar;
Autobusse und Taxameterwagen 125 Dinar;
Lastkraftwagen 50 Dinar.

5. Straflenerhaltungsbeitrige.

Bereits im § 22 des Gesetzes iiber die Staatsstraflen vom
7. Mai 1929 (Sluz. Nov. Nr. 110/XLV) sowie im § 33 des Ge-
setzes iiber die Straflen der Selbstverwaltungskérper vom 8. Mai
1929 (Sluz. Nov. Nr. 110/XLV) findet sich die Bestimmung,
da} fiir die iibermiflige Ausniitzung einer Strafle ein aufler-
gewdhnlicher Jahresbeitrag fiir die Straflenbeniitzung zu ent-
richten ist. Die gleiche Bestimmung wurde in den Art. 12 der
Verordnung vom 16. Mai 1935, Z. 17.435, iiber die Beférderung
von Reisenden und Waren mit Kraftwagen aufgenommen.
Durch Verordnung des Bautenministers Z.16.940/1935 (Sluz.
Nov. Nr. 156/XXXVI) wurde nunmehr das Ausmaf} des Straflen-
beitrages fiir die Beniitzung der Straflen durch Autobusse,
welche eine regelmiflige oder zeitweilige Personenbeforderung
vornehmen, ohne Riicksicht auf die Art der Strafle mit 70
des Fahrpreises bzw. des Preises des Gepickscheines vorge-
schrieben. Dieser Beitrag wird pauschaliter auf Grund der nach-
stehenden Formel eingehoben: Zahl der Tage X Zahl der Fahrten
im Tage X Durchschnittszahl der Reisenden, welche die Linie
beniitzten X Streckenlinge in Kilometern x 0,07 X dem Fahr-
preis eines Kilometers in Dinar.

Die Durchschnittszahl der Reisenden wird von der Banats-
verwaltung und dem Unternehmer fiir ein ganzes oder halbes
Jahr einvernehmlich ermittelt.
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II. Spiritusheimischungszwang.

Auf Grund der Verordnung iiber die Ausfithrung 6ffentlicher
Arbeiten vom 22. November 1933 (Sluz. Nov. Nr. 269/LXXIX)
wird der Finanzminister ermichtigt, die Vermengung von
Spiritus mit Benzin zur Erzeugung von Treibstoffen fiir Mo-
toren vorzuschreiben. Die Mischung ist derart herzustellen,
daf} mindestens 200j Spiritus zu verwenden sind.

III. Treibstofizoll.

Benzin unterliegt bei der Einfuhr in Zisternen und Tanks
einem Einfuhrzoll von 13 Golddinar fiir 100 kg und bei Ein-
fuhr in anderen Behiltern einem solchen von 30 Golddinar,
das sind 143 bzw. 330 Papierdinar. Auflerdem wird eine Ver-
brauchssteuer eingehoben, welche fiir

reines Benzin 500 Dinar fiir 100 kg und fiir

ein Gemenge von Benzin mit Spiritus 350 Dinar betrigt
(Verordnung vom 22. November 1933, Z. 30.408 [Sluz. Nov.
Nr. 269/LXXXIX]). Aufierdem ist die Umsatzsteuer mit 100/
vom Werte einzuheben.
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10. Niederlande.
A. Verkehrsvorschriften.

1. Die gesetzlichen Grundlagen.

Die gesetzlichen Grundlagen fiir den Kraftwagenverkehr in
den Niederlanden sind in den nachstehenden Gesetzen und Ver-
ordnungen enthalten:

I. Das Gesetz vom 23. April 1880 (Staatsblad Nr. 67), be-
treffend die o6ffentlichen Verkehrsmitte]l mit Ausnahme der
Eisenbahndienste unter Beriicksichtigung der Abinderung
durch das Gesetz vom 30. Juli 1926 (Stbld. Nr. 250), in der
Fassung der kgl. Verordnung vom 1. September 1926 (Sthld.
Nr. 321);

II. das Motor- und Fahrradgesetz vom 10. Februar 1905
(Stbld. Nr. 69), abgeéindert durch die Gesetze vom 6. Oktober
1908 (Stbld. Nr. 313), 18. Juli 1910 (Stbld. Nr. 237), 1. Novem-
ber 1924 (Stbld. Nr. 492) und 19. Februar 1931 (Stbld. Nr. 60),
in der Fassung der kgl. Verordnung vom 27. Jénner 1925
(Stbld. Nr. 24) und der Novelle von 1931 (Stbld. Nr. 60);

IIL. die Kraftfahrzeug- und Fahrradvollzugsverordnung vom
30. April 1927 (Stbld. Nr. 143), abgeindert durch die kgl.
Verordnungen vom 24. Mirz 1934 (Stbld. Nr. 125), 28. August
1935 (Stbld. Nr. 527);

IV. das Straflenverkehrsgesetz vom 13. September 1935
(Stbld. Nr. 554);

V. das Gesetz vom 28. November 1935 (Stbld. Nr. 674), be-
treffend Regelung des Personen- und Giiterverkehres mit Kraft-
fahrzeugen aus und nach dem Auslande.

II. Behorden.

Mit der Durchfithrung der dem Kraftwagenverkehr betreffen-
den Vorschriften sind das Ministerium fiir Wasserwesen
(Minister von Waterstaat) und in den Provinzen die kéniglichen
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Kommissire sowie die Provinzialstinde (gedeputeerede Staten)
betraut.
III. Konzession.

1. Konzessionspflicht.

Der Personen- und Giiterverkehr mit Kraftfahrzeugen unter-
liegt nach Art. 1 des Gesetzes vom 23. April 1880 nur dann
der Konzessionierung, wenn es sich um die Beférderung von
Personen mit Autobussen handelt. Durch Gesetz vom 28. No-
vember 1935 wurde jedoch die Regierung ermichtigt, den
Personen- und Giiterverkehr mit Kraftfahrzeugen aus oder
nach bestimmten Lindern, auch wenn der Verkehr iiber ein
anderes nicht genanntes Land geht, von einer Bewilligung
abhingig zu machen. Nach § 2, Abs. 2, des genannten Gesetzes
kann die Bewilligung von der Entrichtung eines Geldbetrages,
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