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Die Regulierung des Kraftfahrzeugverkehrs.
Von Dipl-Vollswirt Hans Sehultz, Kélnt)
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Yorbemerkung,

Die Losung des Problems Eisenbahn und Kraftwagen ist zo einer 'drIngenf]en
Aufgabe der deutschen Volkswirlschaft geworden. Die besonderen Verhalinisse
des deutschen Verkehrswesens lassen eine einfache Ubertragung der im Auslande
feilweise bewihrten Eiprichtungen und Kombinationen von Eisenbahn und Kraft-
wagen nicht ratsam oder mbglich erscheinen. Anch die von der Deutst];mu
Reichsbahn-Gesellsehaft bisher angewandien Methoden der Eingliederung (Ver
triige mit Kraltverkehrsgesellschaften) sowie der Bekimpiung des Kraftwagens
durch K-Tarife sind von techt beschrinktem Erlolg gewesen. Unter den augen-
hlicklichen Verh#ltnissen in Deutsebland legt es daher nahe, eine Losung des
Problems vornehmlich in einer gesetzlichen Regelung zu suchen. Es sind in
letztor Zeit verschiedene Vorschlige betr. staatlichen Eingriffs in den Krafl-
fabrzeugverkehr gemacht worden, die alle auf geseizlicher Grm}ﬂlage ‘au[: eine
stirkere Belastung bzw. eine Einengung dieses Verkehrs duorch Komzessionierung
hinzielen, . _

Der Zweck der vorliegenden Arbeit soll pun sein, durch eine rtleomlisgbe
Unfersuchung dber die Regulierung des Kraftfphrzeugverkehrs, der sich eine
Darstellung ihrer prakiischen Auwendung in fiihrenden Wirtzchaftsstaaten an-

1y Teilabdruck einer Anfang 1031 der Wirtschafts- und Svziahwissendchaftlichen Fakultat
der Universitit Kaln vorgelegten Dissertation (Beferent: Prof. Dr. Napp-Zinp).

Znitache, L Yorkabirrwiimmsclafl, B, Jabeg. Heh 1, 1



2 Din Regulierong des Kraftfahrzengverkehrs.

schlielen wird, 2u einer Lisung des deutschen Kraftverkehraproblams bei-
zutragen. Dabei sollen unter Regulierung alle die gesetzlichen Eingritfe des
Staates oder Gifentlichen Verbandes vorstanden sein, dio
1. die talsfchlichen physischen Kennevichen wwl den physizchen Betrieh voo
Kraflfahrzeugen betreflen, ond
2, das Gewerbe behandeln, dos die Kraftverkehrsunternehimer nit thren Krali-
wagen susliben,
Zu L. gehdren alle Geselze, Verordnungen nud Eclasse, die Verkehrassicherhoi,
Verkehrsregelung nsw. beszwecken. Unter 2. fallen alle die Bestimmungen des
Staates, die sich auf die Fithrung des Kraltverkehrsgewerbes und aul das
Verhilmis rwischon der dos Kraftfahreeug benutzenden Offenilichkeit ond dem
Kraftverkebrsunigrmehmer hexiehen. Hierbel handelt ez sich vorwiegend wm ge-
selzliche Malnabmen, die die Bewegungsireiheit Einzelusr oder gawrer Gruppen
nach der Richtung des Allgemscinwohls einengen. Die unler 1. genanolen Be-
stimmungen kbnaen unter dem Begriff Reglementierung zusammengefaBl werden,
withrend wir es nufer 2. mil Regulierung im engeren Sinne zu tun halen.

Die Bestimmungen @her Bau und Betrieb eines Kraitfahrzeuges sowie die
polizeilichen  Vorschriffen {ber Vorkehrsregelung werden nur kurz  behandeli
bzw, lediglich erwihnt; vielmehr wird die Untersuchung vorwicgend auof die Ne-
gulierung des gewerbsmifigen Kraftwagenverkehrs abgestellt sein. Dabel wird die
Materie des Hechts fast ansschlieBlich wnter volkswirtschaftlichem Gesichlswinkel
behandelt,

Einleitung: e Entwicklung des Kraltfahrzengverkehrs,
(Gegeniiberstellung Deutsehland : T, 8. A.}

Der Welthestand an Eraftfahrzevgen hat sich in den letzten Jahren, inshe
sondere jedoch seil dem Weltkrieg, in suberordentlichern MaBe entwickelt. Waren
es Ende 1916 ersl rund 4,2 Mill. Kraftwagen, so betrng der Welibestand Ende 1920
bereits 10,9 Mill., Ende 1924 21,5 Mill, und Ende 1829 34,9 Mill.1)

Die nachstehonde Tabelle zeigl die Entwicklung des RKraltfahrzeugbesiandes
in Deatschland.

Tab. 1. Bestand an Kraftfahrzeugen in Deuntsohland?)

Personen- davon Last- Kraft- Kraft- Ermltiahr
Lt keraft- Omni- kraft- _ wAgen mririny L. g
wigen rupsser WHgEn insgesamt | ipsgesamt?)
1. 1. 1914Y) 55000 — l 9071 B4071 20811 S46a82
L. 7. 1922 82692 1755 43711 126403 3R048 165729
). 7. 1925 T4 685 3220 BO63 255028 161 508 495730
1. 7. 1926 206487 SORG SOOZ0 206516 | 263345 571533
1. 7. 1927 L0774 a2 100565 3EET43 330220 73938
1. 7. 1928 3451380 £506 121765 473145 438233 93332
1. 7. 1929 433205 10533 143953 FiT157 608342 1214059
L7, 1930 | B0 254 11834 157432 GHE 056 731237 1419870
1} Facta mod Figores of the Automobile Ind 1950 Edition.
%} Viertelj zur Statistik des Denfechen Reichs 1929, 3. Hefe; 1930, 3. Heft
¥) EinsohlieBlich Zugnsschinen und Kraftwagen fiir Feucrifechewecks und Stralenrcinigung.

Y} Fir neoe CGreusen geschiitzt,

., O
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In den Verciniglen Staaten von Amerika bat die Entwicklung des Verkehrs-
wesans in Gegensalz ru Enropa zuniichsl die Stufe des Landsmﬂewetkehrﬂ
{tbersprungen und begann sogleich mit der Entfaltung des leislungsiihigsten
Verkehrsmittels, der Eisenbahnl} Die ErschlicBung des Landes erfolgle vor-
nehmlich durch die groBen Transkontinentulbahnen, die eimmal Osi- wmd West-
kiiste, andererseits K@ste und Bianenland mileinander verbanden. Von diesen
HaupUinien aus haben sich die Eisenbahnen der Union netzarlig weiter entwickell;
gie erreichlen 1927 eine Linge von 402385km?) gegen 58417km in Deulsch-
land. Berdcksichligt man aber die Dichte des Nelzes, die in den Vereinigien
Staaten 1927 43km (auf 100 gkm), in Deutschland 124km betrug, so mub
matt erkennen, daf dem offentlichen Kraftwagenverkehr in der Union schon
rein riumlich ganz andere Entwicklungsmioglichkeilen gegeben waren als in dem
mit Bisenbahnen saturierten Deutschland. Diese Talsache kennzeichnet sich einmal
an der steigenden Zunahme des Krafiwagenbestandes in den Vereiniglen Staaten
im allgemeinen und ferner an der zunshmenden Zahl der Ownibusse im be-
sonderen,

Tab. 2. Bestand an Kraftwapen in den Vtmi%ten Stoaten von Amerika
am ). Jaunar 1925—1930.%)

-
——— — i — — —xi

davon | Lastkraft- | Kraftwagen

Jahr Pereonen.

wagun Omnibussa wagon insgrsamt
1914 1104208 | — A5000 | 1711330
1922 0346195 — | 1375725 | 12239853
19256 15460849 | 520452 F ] 17595373
1926 17512635 | 69425 2441700 | 19954347
1937 19237171 | 79800 2764722 | 2200)303
1928 20219224 | 86036 | 2914000 | 23133243
1929 31470125 | 92325 3113999 | 21493124
1930 | 23121589 | 025001 | 3379854 | 26501443

Die Eniwicklung des Wellbestandes hat sowobl den privalen als auch
vor allemn den Sffentlichen Krallwagenverkehr in einer solchen Weise gesteigert,
dad den Eisenhahnen, die bixher ein faklisches Monopol im Uberlandverkehr
besaBen, beule im Persouen- wie Gillerverkehr eine betrichiliche Zahl voun
Transporten durch den Krafiwugen entzogen wird. Eine auch nur anuahemfl gonaue
Erlassung der millels Kraltwagen beforderten Personen und GOler ist nichl
moglich, Statistiseh  eorfaBl wird lediglich der Offentliche Linienverkehe, der
jedoch nur einen geringen Bestandteil des gesamien Kraflfabrzeugverkehrs dar-
stelll, wahrond der privale Verkehr nur sehr ungenau geschitzt werden kann.

In Deutschland kann heute das gesamte Hffeniliche Kmitfahrliniennetz m
Nberlandverkehr mit ctwa 70000km Streckenlinge ) angenommen wnrdsm.rl}n-
mit Gbertrifft es an Ausdehnung bereits das Schienennetz der Deutschen Reichs.
balin-Gesellschaft {rund 5000 km) betriichilicls; doch betragen andererseils daven
Leistungen zahlenmiBig ein Viellaches der Kraftwagenlinienbeldrderung.

1) Kicis, Die LandstraBen in den Vereinigten Staaten von Amerika. Zeitachrift fur Ver.
kehrswissenachaft 1928, 5 1094f

1} Archiv fir Ebenbashnwesen 1930, 5. 6.

%) Facts and Figores 1020 und 1030 Edition.

1} Bus meﬁnﬁm 1930 Vol 9, Nr. 2, 5. 589, i
%) Suldorf, dffentliche Kraftwagen. Uberlandverkohr. Verkehrstechnik 1030, Ni. 26/24
8, 2054,
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Tab. 3. Beldrderte FPersonen.

.
. Oifentliche Uberland-
Jahr Reichahahn') Kraftfnhrlinlent)
1924 1810 Mill, 68,46 Mill.
1927 1908, 101,93 .,
1928 2000 ., 4302 ..
1828 19806 . 18998 ,

Neben diesem offentlichen Krafiverkehr, der sich vorwiegend auf die Per-
sonenbeférderung stiltzt, bestehen hauptsiichlich im Glterverkebr eine Menge
von Verkehrsbeziehungen, die von privaten Unteruehmern, insbesondere Spedi-
teuren, bedient werden. Hinzu kommt anBerdem noch der sogenannte ,Werk.
verkehr'. Unter Werkverkehr versteht man den Kraltwagenverkehr, den die
Verfrachter mit jhren eigenen FKraftwagen ausfihren. Beide, Spediteur- und
Warkverkehr, lassen aine statistische Erfassung ihrer Leistongen nicht zu. Be-
dentet schon die penaue Berechnung der lonnenkilometrischen Leistungen sines
vinzelpen Lastkraftwagens fir den Betrieb cine sehr schwjerige und vor allem
kostspielige Aulgabe?) so koumen fiber die Gesamtleistangen nur ungemaue Schit-
zungen angestelit werden. Die Denkschrift der Reichshahnt) sowie die des Deut.
schen Industrie- und Hapdelstages?) schitzen die Gesamtleistungen im Personen-
kraftverkehr 1928 roh aul etwa 14 Milliarden Personeakilometer, im Giterkrnfi-
verkehr anf etwa 4 Milliarden Tounenkilometer. Die Stodiengesellschaft fir die
Finanzierung des deutachen Stralenbaues®) schilzt auf Grand der Ergebnisse der
vom Deutschen Stralenbauverband veranlaften und von der sichsischen Strafien-
baudirektion bearbeiteten Verkehrszihlungen von 1924/25 und 1928/29 dic. Leistung
des Lastkraltwagenverkehrs fir 1928/29 auf 4972 Mill. Nettotkm') und die des
Personenverkchrs anf etwa 10,5 Millianden Personen-km, . i ein Filnfiel bis ein
Viertel der Heichsbahnlkistung (1928: 176 Milliarden Personeu-km),

in den Verciniglen Staaten hat die rasche Entfaltung des Stralenverkehrs
einen erheblichen Einflub aul die Enbwicklung und Leistungen des Eisoubahn.
verkebrs ausgeiibt. Das amerikanische Eisenbahnnetz, dos bis zum Knege stindig
an Gréfle zugenommen halte, erreichte 1915 seinen Hithepunk! und nohm seitdemn
leitht ab. Die jahrlich auBer Botrieb gesetzten oder ahgebauten Strecken sind
grier als die peugebauten. Wenn diese Tatsache aach groBenteils auf andere

!y Geschiftabericht der Deutschen Reichsbahn.Gesollsclhafs 1929, i
i Kraftverkabr Deutschland pnd Verbamd Deutscher Eraftverkehrsgraell-

schaften. Viersoljaheahofte yur Statistik des Deutschen Rejeha 1030, 3. Heft. 8. 24, Unter Hinea-
rechmung der von den HKmftfahrbetrieben des Verbands Drutseher Verkehnverenltingen
befdrderten Pereonen erpibt sich fiir 1928 sine Zabl von 442 Mill., dje Jedoch Wr‘nl&gﬁnd_
innerstédtischen Omnibusverkehr enthilt. (SnBdord, 6. o 0. & 307) Die Zablen der im Eisen-
bahnkraftverkehr mit behneigenen Verkehren 1928 und 1908 befondorten Personen betrugen
GOOO00 bew. TROOMD (Vierleljshrshefte zur Statistik des Dvutschen Reichs 1930, 3. He‘!‘tl_.

3 Vel Aufmitz des Verfassers, Okonomie dos Lastkraftwagenbetricbs, Zeitsehrift fir Ver
kehrewissenschalt 1930, 2. 3001

4 Reichsbahn und Rraftwagemverkohr. Herausgegeben von der DRG., Hauptverwaltung

Berdin, Januar 1950, 8. 12fi. - :

¥} ,.Eisenbahn ﬁ Emaltw ‘;ielk:ll.ldknhﬂ; dix B:E:sﬁ:?_'nmhmw;w&unhhn und
Eraftwagen™ beim tschen it - ynd Handeistag S Ml 3

% Die Finanzierung des deutachen StraBenbanes. Denksobrift der Studiengesellschalt fiir
die Finanzierung des deutschen Strabenbaues, Berlin 1830, S 1511

I} Unter Netto-tkm verstcht man die fiber | km beforderte Nutzlast-Rinheit, wihrend
unter Brutto-tkm die Bel der Einbeit des Gesamttonnengewivhts des Wagens mit
Ladung tiber | km zu verstehien it

-
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‘Gritnde zurilickzuffhren iat,') so zeigt doch andererseits die stindige Zunahme
der offentlichen Krafiverkehrsunternehmer und der Kraftwagen betreibefdon Hisens
pahnen, dal man sich heute, besonders bei Nahentfernungen, mehe und mehr
des Krallwogens bodient,

Ende 1928 betrug die Zahl der Gffentlichen Kraltverkehrsunternehmer (Molor
Common Carriers) im Personenverkehr 71022, der Omnibusse betreibonden Eisen-
bahmen Ende 1929 78 mit 2389 Omnibussen.®) Ein Vergleich der belSrderten
Personenzahl der Common Carrlers und der | Klasse-Eisonbahnen$) im Eisen-
balmverkehr ergibt folgendes Hild:

Tab. 4. Deldrdorte Pernongn.

#TEM_ E,Jmm e
abe Eirenbahnen®) Wﬂﬁrm
1520 1250 MilL _

1025 002, =

1026 875 ., 285 Mill,
1827 g4 ., 5,
18 188 . asr o
L = P

Dor Rilckgang des Personenverkehrs dor Eisenbabnen von 1920—1028 be-
triigt demnach rand 38 4%, die Zunabmo des Common Carriev-Yorkelrs von 1926
bis 1029 rund 65 9.

Im Gidterveskehr der Eisenbahnen ist zwar kein absoluter Rilckgang der
befbrderten Tonnen zu verzeichnen, doch hut sich die jlibrliche Zunahme stindig
verringerl, Von 1809, dem Ausgangspunkt der Slalistik, bis 1910 Lal das ameri-
kanische Bundesverkehrsamt (Inlerstate Comuperce Commjssion) ein Anwachsen
der beftrderten Tonnen wvon 73 05 lesigestelll. Yon 1910—1920 waren es nur
2205, wihrend in den peun Jahren ven 1920—1929 die Zunahme aul 64/, o
eurlickging. ) Mull man den absoluten Rilckgang der PersonenbefSrderung zweilels-
ohne allein der Zunahme des Bestandes an Porsonenkraflwagen, der am 1. Jan.
1930 rund 23 Mill. betrug, zuschreiben, so spielen beim Giterverkehr neben dem
Wetthuwerb des Lastkraftwagens, dessen Bestund Anfang 1930 sich auf rund
3,5 Mill. belief, anch die Konkurrenz der Bjnnenschiffahel, Standoriverschic-
bungen von Handel und Indusirie, der lechnische Fortschritt in der Aulbereitung
und Yerwendung der Rohstoffe, Belérderung von Endél miltels eines weitverzweig-
ten  Rohrensystoms oxw, cine erhebliche Rolle, Aber nach den pevesten Be-
richlen aus den Veteiniglen Staaten®) kann man enlgegen der bisherigen An-
nahme, dad die Lastkraffwagen nur Stickgiiter Gbor verh@linismiBig kurze
Styecken boftirdern und den Eisenbahinen nach wie vor die Beldrderung von
Massengiitorn in Wagenladungen auf weite Entlernungen Oberlassen sei, lest-

Y} Archiv fiir Eiwohabhowesen 1023, 5. 693

t) J. George, Motor Carrier tion in the Unital States, 1920, 5. 2.

) Facts and Fignres 1530, 8, 32,

%) 1. Klasse-Eisenbahoen sind solche, dis cine Mindeatjakreseinnabme von 1 Mill. § haben,
Sie wmfassen mnd §19 den Gesamtnetzes der Union.

%) Railwsy Age 1920, Vol. 88, Nr. 7, S.307.

4 Hu 1030, Vol. 9, Nr. 2, & 50.

) Hailway Age 1930, Vol 88, Nr. 22, 8 1306,

") Young, Truck Compotition i taking the Railways' Carload Traffic. Railway Age 1930,
Vol. 89, Nr. 13, 5. 648,




6 Die Hegulisrung des KeaRfahrzeugverkehrs,

stellen, dal der Lacslkrallwagen heule befeits schon zahlreiche Massengiiler-
transporie dber weile Strecken auf der LandsiraBe ausfiihrl, dic bald awch im
Gilterverkehir der Lisenbakoon einen empfindlichen Verkehrsrickgang verursachen
werden. Durch VergrdBerang des Fassungsvermogeas, durch Verbesserung des
Motors and der Bereifung und nichl zuletzt durch die Verbesserung der Straben
machl sich hente der Wellbewerh des Laslkraltwagens sogur anl Strecken b
zu 500 Meilen (800 km) bemerkbar, So betreibt 1 B, die California Motor Express
Ltd, eicen ndchilichen Lastkrsftwagenverkehr von Los Angeles nach San Franm-
cisco; diese Entfernung von rund 770km wird in 15 oder weniger Stunden be-
wiiltigt.l} Des weiteren werden (iglich fahrplanmiiBige Fahrten zwischen Los
Angeles und Phoenix, Ariz. (760 km), sowie zwischen Los Angeles wml Tuscon
{805 km] ausgefithrt. Die am moiston belrderten Ghterarten sind: Zement, Holz,
Getreide, frisches Gemilse gpd Frichte, Hen, Baumwolly und Zeitungspapier.

In Deulachland hat man zwar diese groBen Enlfernungen noch micht er-
reicht, doch ist auch hier gerade in Jotzter Zeit ecine starke Tendenz zur Be-
fahrung relativ langer Strecken (zwischen 300600 km) . festzustellen.

Im Personenverkehr ist mun in don Vereinigten Stanten iber die obigen
Entfernungen noch weil hinausgogangen. Am 11, Seplemsbor 1928 kam dor ersle
Onmibus der erston Transkontinental Linle in New York an, Die Passagiero hatlen
die 5600 km lange Strecke von Los Angeles bis New York in &1/, Tagen zurlick-
gelegl. Seit dieser Zeit wird divse Strocke regehiniibig boflieen®) Das Strecken-
notz der Gffentlichen Omnibusonternehmungen beliel slelt am 1. Jan, 1950 aul
rund 430000 km®), §sl also rund BOO0D km grifer uls das der Pissnbahnen.

Hauptteil,
das Problem der Regulierung des Kraftfahrzeugverkehrs.

1. Grimde der Regulierung,
1. Fiir den gesamton Yerkehr.

a) Gefihrlichkeit des Betriabs.

Der Yerkehr der rund 35 Ml Kraftwagen der Welt erfolgl im Gegensale
zu dem Verkehc der Eisenbahnen, der an ein fesigelogies, [ir die Allgeincinkieil
tichi ohne weileras zugingliches Schispennelz gebunden isf, musschlieflich aul
olfentiichen Stralien, die aber gleichzeitig die Verkebrswege der broilosion Offeut-
lichkeit bilden. Aus diesem Nebeneinander von Kraftfahrzeugverkehr einerseits
und dem sonstipen StraBenverkehr (FuBginger, Radlahrer, Siralenbahn, Plerde-
fubrwerk o=w.) andererseils zufl den gleichen Verkohrswegen orgebon sich cine
Reihe von Gefahrenmomenlen, die noch durch die hishere Geschwindigkeit der
Rrafifahrzeuge gegeniiber don anderen Strafenbenutzern vergrilert worden. Wie
grof dis Gefahir ist, die sowohl den FuBgingern usw. als auch don Benulzemn
det Kealilahfreuge selbst aof der Strals drehl, mog man an der stindip wachsen-
den Zahl von t6dlichen Unglécksfillen, die durch Kraftfshrzeuge verursacht
werden, orkennen Die Tabelle 5 enth3lt die Zahl der Todesfille und ihr Ver-

:% Yonng, a a0, 5, 648,
. an. (0 3.3
3) Bus Trmmsportation 1930, Vol. 9, Nr. 2, 8.60.
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haltnis zur Zahl des Rraftfahrzeugbestandes im Deutschen Reich (ohne Bayern) Y)
uny den Vereiniglen Staaten in den letzten Jahren:

Tab. 5. Zahl der dorch den Krafdahrseugverkebr verursachten Todesfille und ihre ?urhﬂtnia
ear Zabl des Krsltfahrzeugbestandes in

Deutnohen Reich (ohne Bayern)t) Vereinigte Stantend)

e | L
Bestand sn d Bestand an
Fahl der Zahl der
Juhr Kraltfnhr. il Juhr | Eraft wuf -
Tuotdeatille pesgon ]ngm | Tn-ﬂeﬂfﬂle-; in MGl 100 D00
| rift- Kraft-
| [ahrz. | I | wagen
. 1923 16462 15.00 100
| 1934 17 by 17,50 100
1945 10538 19,85 100
1926 5 M8 | 470 1026 I 22,00 | 95
1927 M6 637445 #20 1927 22485 23,13 o7
1628 4584 416084 | o6l 1028 | 240300 0 2940 102
1920 | 280154 | 2650 | 108

Bei den Vereiniglten Stoaten sind neeh hinzuneuziblen die Todesfzlle der an
den schiomengloivhen Dberglingen der Eisenbahnen verungliickten Aulomobilreisen-
den, die upgefihr ¢in Zehotel der ereteron betragen.®) Die Tabelle 158t erkennen,
dal die abzolute Zahl der Todesfille in den letzten Jahren stark zugenommen
bat. Wihrend die Todesfille im Verhiltnis zur Zahl der eingetragenen Rrali-
fuhrzeuge in den Versiniglon Staalea von 1923 his 1926 eine leicht [allends
und ab 1926 nur langsam sleigende Tendenz aulweisen, sind sie im Deufichen
Heich in stindig starker Zonubme begriffen. Ein Voergleich der beiden Linder
orgibl eing bedewlond unglinstigere Vechiltnizeahl fic Deotschlaml. Aul die
Ursachen dieses belrbehllichen Unlerschiedes — inwieweit dicser auch aof Unter-
schiede der statistischen Erassung surlckzuffibieen ist, mol dahingestellt blei-
ben — soll hier nicht niiher elugegangen werden, sondern uns interessiert in diesem
Znsammenhange lediglich die hole shsolule Zuhl der Todesiille ols Beweis der
Gefghrlichieit des Krafltfahrzougverkehrs lir Benulzer und Offentlichkeil. Daranus
folgt, daB sich im dringendsten Interesse der Alligemeinheit der Kraftfahrzeug-
verkehr nicht ungehemmt entwickeln darf, sondern dor Beirieh cines Rraftfahr-
zeuges an bestimmte Bedingungen uud Voraussetzungen gobunden wird, die die
Zicherheit der Krafifabrzeogbeoutzer und -nlchthenotzer wellgehendst gewiihr-
leisten. Wer im einzelnen diese Bindungen erlassen soll, wind W elnem spilleren
Abschuitt der Arbeil unlersuchl werden; es geniigl hier nwr festzusiellen,
daB sie von einer amilichen Stolle erfolgon missen, dis auch in der Loge isi, ilre
Malnahmen mil Erfolg durchzusetzen, and deren Befolgung bei Strale erzwingen
knn. Die Gefilirlichkeit des Belrichs bildet #omil einen erston Grund fiir aine
Negulicrung des Kruftfahrzeugverkelirs,

_:.I!hﬂnz.;u verdffentlight erat ab 1928 eine genauwo Beovichnung der Todesursache bel Ver-
ten.

:] E’h‘tﬂabu.ﬂ- und Statistik 1020, Nv. 24, 8, 1015 :ldnﬂ :umx-. 11, ? -l;:l.l "

) Merkerl, Porsanenkraftwn Krftomnibus ond Lastkrmftwagey in erelnigten
Stnternth ﬁrgcﬁha. Mlgl‘hg]: %, 8. 2161 -

1) Foeta and Figures 1 T8 .

5 Morkest, a8 0. 8. 218,
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b) StraBenbhenutzung.

Eine woilere Begriindung der Hegnlierung ergibt sich zus der Bennlzuog
der Strafen durh Kralifahrzeuge. Die StraBen uwnd Wege sind unter Auf-
bringupg erheblicher Koslen durch den Siaat oder sonstige Offentliche Verb@nde
angelegl worden, Sie werden heule noch dasernd erweitert und unterhalien. Da
es aber unbillig wire, diese Kosten lir Neuanlage und Unlerhallung ausschlie8-
lich der Ollentlichkeil, wlso dem Steuerzahler, aufzulegen, mull sich der Krafl
[abrzeugverkehr schon einen Eingrilf des Sffentlichen Verbandes gefallen lassen,
der ihn in Fonn von Steuern oder soustigen Abgaben mit zur Anlage und Unter-
halumg der Stralen umd Wege heranziehl. Andererseits isl der Kraftfahrzeug-
verkehr selbst an vinem weil verzweigten und vor allem gut untechaltenen StraBen-
nelz, das eincn schnellen und gefahrlosen Yerkehr geslatlet, stack inlevessierl. Es
kommt deshalb dom Kraftfahrzeugverkehr selbst zugute, wenn der oOlfentliche
Verband zur Schonung der Slrabon die Inbetriecbnahme cines Kraltfahrzeuges
von gewissen Vorausselzungen abhiingig machl und dem Betrieb selbst gewisse
Beschriinkungen anferlegl. Eng verbunden mit der Zorstorung der Strallen durch
Kraftfahrzeuge, inshesondere durch schwere Lastkraftwagen, sind die Beschidi-
gungen an den GebAuden, die durch die starke ErschOtterung des Erdbodens
eintreten. Auch hier ist im volkswirtsehalilichen Interesse ein Eingriff des Staates
durch Regulierungymablnahmen ro bellrworten.

2, Fir den pewerbsmiigen Verkehr imn besonderen.

Die beiden Regulierungsgriinde Gefihrlichkeit des Betriebs und Benulzung der
Strallen erstrecken sich aul den gesamten Kraftluhrzeugverkehr, der sich in
den privaten und den gewerhsindligen Verkehr gliedort, Unter privatem Yerkehr
isl dabel der Verkehr wverstanden, den der Besilyer des Fahrzouges [lr seine
cigene Rechnung ausfithrt, Darunter [0 heim  Pecsonenverkehr dis Befbrde-
rung seiner elgenen Person oder die unontgeltiche Befdrderung anderer Personen,
beim Giterverkehr die Deltrderung eigener oder die onentgeltliche Belirdorung
fremder Giller mit eigenon Kraftlahrzeugen, Fie diesen (Hiterverkehr der Ver
frachter mit eigenen Lastkraltwagen hat sich in der lotelen Zeil der Begriff
~Werkverkehr” horauwsgebildel, Aunler den buiden obigen Regulierungsgriindon
ist die Offentlichkeit an e¢iner welteren Beguliorung des privaten Verkehrs nichl
mteressiert. Anders liegen jedoch die Verhilinisse beim gowerbsmiligen Verkehr.

Der wesenlichste Unterschied zwischen privatem uod gewerbsmiBigem Ver.
kehr bestehl darin, dab der letztere gegen Enlgelt erolgt und allen zur Ver-
figung =teht, also (ffentlich ist. Wir kbnnen den gewerbsmi Bigen Kmaltwagen-
verkehr daher definieren wls Verkehr filr fremde Rechnung oder Verkehr gegen
Entgelt fiir Dritte. Er ist nach seiner zeitlichen und drllichen Verkehrabedienung
regelmiBig oder unregelmifBig. Der regelmifige, auch Linien-
verkehr genannt, erfolgt gewohnlich nach eioem lesten Fahrplan zwischen wer-
schisdenen Punkien. Der Begrilf ,Linienverkehr™ lafl sich also de-
tinieren als gewerbsmiBiger Verkehr, der mit ciner gewissen
RegelmiiBigkeil und Hiufigkeil zwischen zwei eder mehr Punkten
=tattfindel. Der unregelmifige Verkehr erfolgl nur nach Bedarl und ist
nicht an feste Linien gebunden. Da er weder an Zeit und Orl gebunden ist ond
die einzelnen Transporte nur von Fall zu Fall anf Grund von Einzelverabredungen
erfolgen, kinnen wir ihn im Gegensalz zum Linienverkehr am rweckmiBigsten
mil Einzelvertragsverkehr bezeichpen.

Dit Reguliesung des Kraltlahreeugvetkoha 0

Die Unterscheidung in Linienverkehr einerseits und Einzelveriragsverkehr
amlerorseits enispricht den amerikanischen Bezeichnungen Common Carvier und
Coutract  Carrier, offentlicher und privater (Vertrags-) Unternehmer. Nach
Merkert!) rechnel man in den Vereiniglen Stanten | zn dem Gesechiftsbereich
der privaten Transporiunternehmer die besonderen Fahrien aller Art, wie zum
Besuch won Versammlungen, Sportwettkimplen, Festichkeiten, fermer die be-
sopderen und gelegentlichen zwischeniirtlichen Rundfabrten, all die nichl regel-
mibigen und nicht fahrplanmidigen Giltertransporie, don Suisonvorkehr sowis
den Transport landwirtschaftlicher Produkte und Baumaterialion und das Ver-
mieten von Fahrzeugen zu irgendwolchen Fahrten. Hierunter fallem auch
Transporidicnste, die als Nebentiligkeit zur dkonomischen Verwendung der Fahr-
genge  ausgefiithrt werden''.

Unter dffentlichen Kraltverkehrsinternshmern versteht man in der Union
die Einzelpersonen, Gesellschaflen und Verbiinde, die Personen oder Giter oder
beides auf affentlichen Stralen wwischen festen Punklen oder Uber festliogerde
Strecken gegen Entgelt mit Kraftwagen befordern, Merkert zihit hinza | auch
die anf wechselnden Routen, aber regelmilig zwischon denselben Endpunkien
stattfindenden Fahrien, ferner [ahvplanmiBige Rundfahrien zwischen hestimmten
Verkehrspunkten, regelmafige, entgeliliche, fir jedermann olfone Falrlen zwischen
Hotels oder zwischen Holels und Bahnhiifen. Hierher zihlen [orner Unternchmer,
die nur einzelne Produkte, wie Eler und Milch, belipdern, wenn die Fahrten
regelmiiBig und [ahrplanmiilig zwischen bestimmton Verkehrsplitzen aunsgefiiht
werden.” Der Hauptunterscheidungsgrund liegt also in der RegelmiiBigkeil haw.
UnregelméBigkeit des Dienstes.

Diese Begriffe und Verkehrsarten lassen sich ohne weileres in die von uns
gewidhlten Begeichnungen |, Linienverkehr und , Einzelveriragaverkehr einordnen,

Beim gewerhsmiBigen Krafiverkehr ergeben gich, wie bereits erwiihnt, aulfier
Gefihriichkeit und Benutzung der Siralen so viele Berfthrungspunkte rwischen
Kraftomnibus und Lastkruftwagen einerseits, und dem sie bepuizendsn Publikum
und den dbrigen Verkehrsmitleln anderorseits, so dal awnch hier vom volkswirl-
schaftlichen Standpunkte aus eine Regulierung durchaus gerechifertigt erscheint.

Durch die Tatsache der im offentlichen Verkehr allen Mitglicdern einer Volks-
wirtschall angebotenen Transportdienste ergibt sich, daB der Offentliche Verband
als Forderer der gemeinwirtschalllichen Belange den Offentlichen Verkehr selbst
bedient oder aber, wenn er itm der Taligkeit der Privatwirlschall @berlift,
regulierend cingreift. Sax sagt:?) ,Die Betitigung des Staates bestehl darin, eine
den Zwecken des Rollektivichens forderliche Art und Weise der Belriedigung der
individuellen Verkehrsbedirinisse herbeizufihren. Es liegen somit Individualbedfief-
DEB vor, zu welchen ein Kollektivbediirfnis hinzutritt, das =ich mit (hnen ver-
bindel. Ilieravs leitet sich folgerichlig cin bestimmtes Verhalten des Gemoinwirl:
schafteverbandes gegeniiber den Sonderwirtschaften hinsichilich der Defriedigung
ihrer Verkelrsbodtirfnisse ab.*

Dieses Verhallen des Kollektiveerbandes soll nach Sax?®) einmal in der
selbslindigen Dotitigung des Verbandes im Verkehrswesen bestehen, oder aber
in einer hemmenden und ondnenden Titigkeit gegenibor den die Verkehrsbediri-
nigse der Milglieder des Verbandoes befriedigenden Privatwirlechaflten.

Es eribrigt sich in Nahmen dieser Arbeit auf die Frage, ob Staats- oder

'} Merkert, a2 0. §. 198,
f) Bax, Die Verkehnamittel in Volks- owl Steatswirtschaft, Bd, I Berlin 1018, 8. 123,
1) Sax, a2 0. 8 118
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Privatbetrich, wie sie in der verkehrswissenschafilichen Literalur in dec Be-
urteilung der Frage ,Staats- oder Povatbahn™ erdictert wurde baw. wird, niher ein-
zugehen, zumal sich die Frage for den gesamlen gewerbsmiBigen Verkehr nicht
generell entscheiden 1Bt Dem Einzelvertragsverkehr nimlich halten nichl,
wie noch an spiterer Stelle zu zoigen sein wird, die zom Monopo! dringenden
Eigenschaiten der Eisenbahnen an, derentbalben beute in Deutschland fiberwiegend
der allerdings an gewisse Bedingungen gekntipile Staatshetrieh ols das rationellere
und wirtschaffs- und sozialpolitisch zweckmilBigere System empfohlen wird, Fiir
den Linienverkehr gill jedoch die Tendenz: ,Linienverkehs fithrt zum Monopol™,
ein Satz, dessen Richtigkeil sich an zahlreichen Beispielen aus der Entwicklung
des Eisenbahn-, See- und Binnenschiffahrtverkehrs beweisen 1iBt. Wenn nicht
nur ein Unternelumen sich in dem betreffendon Liniendienst betdtigt, so [dhrt
auf die Dauer ein Nebeneinander mehrerer Linien verschiedener Unternehmer doch
stets zu einer Verstindigung, wenn auch gelegentlich nur einer stillschweigenden,
oder weiter zo einem Zusammenschlul vnd damit zu cimem Monopal.

Dieser Monopolcharakter des Linienverkehrs beding! e¢in bestimmtes Ver-
halten des Staates, Jedes Monopol birgt, wenn es der Privatwirlschall Giberlassen
wird, die Gefahr ciner Schiidigung der volkswirlschaftlichen Belange in aich,
Daraus folgt, dal dor Siaal als Forderer der volkswirtschafilichen Inleressen ent-
weder selbst Triger des Monopols ist oder aber das der Privatwirtschalt ther-
tassene Monopo! reguliert.

In der Praxiz sind beide Grundsiitze verschieden amgewendet worden. Zo
ist z, B. dic Befonderung vonm ,Reisenden mil regelmiBigen Falirlen” millels
Omnpibissen in der Schweir ein ausschliieBliches Rech! der cidgenbssischen Post-
verwaltung (Art, 1!= Postverkehrsgesetz vom 2. Oktober 1924).1) In Deutschland
ist es i Personenlinienverkehr micht zu einem alleinigen Monopol des Deiches
hzw. ecines Reichsheiriches (Reichspost) gekommen, sondern neben [Heichspost
gind auch noch Reich, Staaten, Provinzen, Kreise wad Rommiunen m Form
von gemischiwirtschafilichen Untemchmungen, von denen diese Gffentlichen Yer-
binde meistens die Aklienmehrheit besitzen, an Personeniiberdaudverkehr mab-
gebend beteiligt. Da auberdem poch eéine Anzahl von privalen Personenlinien-
Unternehmen besteht, ©bt das Reich neben seiner Eigenbetitigung gemdl der
Saxschen | bhemmenden und ordoenden Titigkeit™ eine weilgehende Regulierung
des Linienverkehrs aus, deren Einzelheilen im zweiten Teile dieser Arhelt darzu-
stellen sind, wiihrend ez sich an dieser 3telle nur darume handelt, die Graode
filr das Eingreifen des Staates in den nicht selbst betriebenen Linienverkehr her-
vorziheben,

a) Leistungsqualitit

Mil dem erwihnten Regulierungsgrund, der sich aus dem Monopolcharakizr
tles Linienverkehrs ergibl, verknlpft sich eine BReihe von Grinden, die sowohl
im gesamicn gewerhsmiBigen, als auch nameatlich im Linlenverkehr anzu-
[iihren sind. Dabet finden sie beim Personenlinienverkehr um so eher Amwendung,
als der Giterlinionverkehr wegen der andersartigen Struktur des Verkehrsbedarfes
relatiy und absolul sehr gering entwickel! ist. Im gesamten gewerbsmiBigen Ver-
kehr, also im Linien- und Einzelveriragsverkehr, ergeben sich zwischen Trans-
portunternchmern und Benotrern zundchst eine Menge von Beziehwnrgen, die sich
aul die Qualitit der Betriebsleistungen erstrecken. Die Qualitit der Leistungen
drickt sich vor allem in einer verantworlungsvollen Betriebslihrung aus. Das

1) J. Buser, Dax Schweir. Postverkehrsgesetz. Zarich 1929, 8. 276
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Veriranon, dus der Reisende oder der Gilerversender bei der Inanspruchnahme
der IMenste dos Transportunternehmers diesen enigegenbringf, verlangt eine
gichero und gewissenhalle AusiQhrung der Transportieistung. Sie bezieht sich
aui eine Bereitstellung sosreichender and hochwertizer Transporigefife, Be-
schiiftipung von zuverllssigen Fubirern und Begleilern, die im Be- und Entladen
der Lastkraftwagen, im Umgang mit den Reisenden und der Kundschaft erfzhren
sind. Sie eratreckt sich fernor auf eine hinrcichende finanzielle Stirke des
Untetnebmens, damit bei irgendwelchen Unfillen alle Ersatzanspriiche voll be-
friedigt werden kinaen,

Als weiterer Fakior der Leistungsqnalitit it beim Lipienverkehr die Begel-
mialigkell anzuschen. Als Kriterium des Linienverkehrs hatten wir den Fzahrplan
oder eine gewisse RegelmilBigkeit festgestelll. Der Benutzer des Linienverkehrs
mul sich jederzoil unterrichien kdnnen, zu welchem Zeitpunk! die Abfahrt eines
Ormnibusses oder Lasthraftwagens erfolgl, der ihn selbst oder seine Ware ver-
hiilinigmifig ebongo plnkilich wie die Eisenbabn an ein pestinuntes Zjel bringt
Verdlfentlichung und Stetigkelt der Fahrpline sind daher Erlordemisse des
Linienverkehrs.

Die Anforderungen, die beir. Leislungsqualitdt an die gewerhemiBigen Kraft-
vorkehrsunternahimer zu stellen sind, lassen eine simatliche Regolierung zweck-
mélig erscheinen. 2ie soll sich vorwiegend dahin erslrecken, dafl nur leistungs-
fithige, veraniworliungsvolle und kapitalerillice Untemebmer, die einen regel-
miBigen, hinreichenden und wirkzwmen Betrieb verbunden mit dem  hichsten
Grade von Sicherheit gewiheleiston, zum gewerbsm&ligen Verkehr im allgemeinen
uml zum Linlenverkelir im besonderen zugelassen, kleine, ,unsgichere™ Unber-
nehmer dagegen von einer Betiligung ausgeschlossen wenden.

h) Tarilwesen.

AubBer  diesen  Regulierungsgriiaden, die  Verantwortlichkeit, RegelmibBig-
keit usw. belreffen, verdient vor allem das Tarifweson hesondere Beach-
tung, da sich hierans wohl dic engsten Berithirangspunkts zwischen Transporl-
uniemehmer ond Poblikum ergeben. Durch die Bellligung des Kraflwagens
im gowerbsnud8igen Verkehr hat er ebenso wie die Eisenbahnen gemeinwint-
schafliche Aufgaben zu er(illen, Damuos folgt, dad awch das Tarifwesen soweil
wie mdglich nach gemoinwirtschaftlichen Gesichispunkten aufzubauen isl. Was die
Haohe der Tarife betrilll, so liegt hier nin Grund 2u Regulierungsmalnalmen wegen
der grolen Verschiedenheil der individucllen Verkelrsbediirinisse im allgenwinen
nicht vor. Sie richlen sich anfendem viel zo sehr nach Ortlichen und betrieblichon
Verhiilinizsen, als daB in dieser Hinsicht ein regulierendsr Eingriff des dffentlichen
Verhandes filr notig erachlet wilrde, Es kann sich deshalb nur darum hapdeln,
Augwilchse der Tarife nach oben odor unten durch gezetzliche MaCnalmen ein-
zuschrinken. Anderersvits bisten aber die an jedes Tarilwesen eines dlfentlichen
Verkehrs zu stellenden grundlegenden Bedingungen, so Gleichbeil, Olfentlichkeit,
Stetigkeit, Einlachheit und Einbeitlichkeil der Tarile)) gentigend Anhaltspunkte
umd Grinde zur Reguliorung. Auf eine Gleichheil der Tarife ist gerade im ge-
werbsmdBigen Kraltwagenverkehr infolge des Welthewerbs mit anderen Offent-
lichen Unternehmern oder mit dem privaten Yeckehr nicht zu verzichten, Das
Nebencinander von mehreren Unlernehmern mit ihyem Kampt wm den Kunden
sowie in amleren Fillen die Ausnutzung eines etwaigen Monopols kann selir

" 1) Bax, a. 0. 0. Bd. 111, 8. 74,
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leicht zu einer unterschiedlichen Behandlung der Verkehrsinleressenten Hihren.
Eine Regulierung hinsichtlich der Gleichheit der Tarife kann diege I_Jngera:nhhg-
keit unterbinden. Ein Weg zu der Tarifgleichheit bildet der gesetzliche Zwalmg
sur Offentlichkeit der Tarife, Dadurch ist es jedem leicht mbglich, sich
ber die 1iehe und Anwendung der Preise xu unlterrichten upd e Glni_chbpllmﬂ-
lung aller zu koutrollieren. Die Forderung nach Stetigkeit der Tarile im go
werbsmibigen Verkehr ist bhesonders im Giterverkehr durchaus gerechtfertigt.
Der Kaufmann muf bei seinen Kalkulationen die Transportkoslen in szine Preise
mit einbezichen, was aher unmbglich ist, wenn hiulige und plfimhchu Ande-
nmgen der Tarifsitze, Beftrderungsbedingungen usw. zu erwarten sind, .

Im allgemeinen Interesse des Verkehrs ist auch eine moglichste Einfach-
heit und Klarheil der Tarife erwinschl, Eine leicht verstﬁ.pdliche {\llﬂl‘d‘
wung der Tarife ermoglicht eine einfachere Anwendung und erleichterl die Ab-
ferligung zugunsten von Verfrachler und Trausportunternehmer, .

Die Binheitlichkeit der Preisbildung, die nach Sax aus dor Gle_l,ch-
formigkeil der Tarifgrundlage und der Ubereinstimmung der Preissilze filr jede
Gruppe gleichartiger Verkehisakie besteht, scheitert bei dem gegenwiirtigen Stand
des Offenilichen Kraftwagenverkehrs an der Verschiedenheil seiner natarlichen
Bedingungen,

Alle diese Gronde mit vielleicht der vorliufigen Ausnabme des leizlen er-
geben genligend Anhaltspnnkte, um den Offentlichen Verband zu veranlassen, in
das Tarifwesen des geworbsmiBigen Kraftwagenverkehrs regulierend einzugreien.

Dabei ist zu betouen, dal dieser Eingriff sich fir den monopolariigen Linien-
verkehr am stirksten emplichlt, wogegen im Einzelvertragsverkehr der ":\'elt—
bewerb dor verschiedenen Untermehiner diese selbst zur mebr oder minder
weitgehenden Wahrnehmung der angefihrien (esichispunkte treibt,

c) Weltbewerh.

@) Kraftverkehrsunlernehmer unlersinander.

Bei dem nun zu betrachlenden Grund fir eine Regulierung ist bemerkens-
wart, daB dic Initiative zu Regulierungsmalnahmen nicht direkt von der Offent:
lichkeit auszugehen bravchl, sondern wie z. B. in den Verciniglen Staaten!) von
don Kraltverkehrsuniamehmern im gewerhsmifligen Verkehr selbst

Die sousligen gemeinniltzigen Unternchmungen, wie Gas-, Wasser- und Elek-
trizilillswerke, Eisen. und StraBenbahnen, haben das eine gemeinsam. dall ibre
Anlage und ihr Betriehb eine grofle Kapitalinvesution erfordert und hohe fixe
Kosten verursacht. Im Inlercsse einer genfigenden Renlabilitit verlangl daher der
Verkaul ihrer Produkie eine Ausdehnung des Betrichs auf cine moglichst grofe
Anzahl, im ldealfalle auf alle Kuonden. Infolge der Notwendigkeil einer grolen
Kapitalinvestition, die einen Weltbewerh abschireckt, winl daher ¢in umfangreicher
Bedarf bessor durch Ausdehnung des bestehenden Betriebs als durch eine Neo-
griindung gedeckl werden, da im letzteren Falle sine anwittschaltliche Neuanlage
von Schienen, Rohren und Leltungen erforderlich wire. Die Konkurrenz, die
verviellachte Kapitalanfwendungen und erhthle Eigeokosten erfordern wilrde,
wird gegeniiber dem Monopol als unwirtschaltlich ansgeschlossen®) Es enlstehl
also von Natur aus ein Monopol, dus ywar vom wirtschalllichen Standpunkt aus

) Merkert, o 0. O, 5. 188,
1 Sax, s.0.0. Bd. I, & 128
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arwlinscht, jedoch im gemeinwirtschaftlichen Interssse vown Staate {ibernommen
baw. regullert werden mul.

Guny anders geavtol sind die Yerhiilinisse beim gewerbsmaBizen Kraltwagen.
verkehe, Der grundlegende Unterschied liegt in der verbillinismidBig geringen
Kapitalanlage, die zum Detrieb eines Keaftwagenverkehrs notig ist. Ein einzelner
Ommibus oder Lastkraftwoagen, vielleichl it einer klginen Angahlung oder aus
rwoiler Hand gekault, ist prakliscly alles, was zum Bepinn des Geschiftes or.
forderlich isl. Die verhillinismalig leichle Miglichkeil der Betriehsaufnabme hal
in kurzer Zeit mehc Unternebimer anl den Plan gerufen, als der Verkehr erfor-
dort, und die sich wun gegenseilip ¢ino undkonomische ond verderbliche Kon-
kurrenw bercilen. Der Mangel an finanziellen Betriebsmitleln einzelner Untermehmer,
verbunden mit der Unkenuotnis, ausreichendse, alle Kosfen eipschlieBlich ge-
pfigender Abschreibung und Yerzinsung deckende Frachisitze fesizusetzen, [Ghrie
zu einem heftgen Kampl ams Geschift, Dadurch wird es dem veraniwortlichen,
in die Zukunft schauenden Unternehmer unmiglich, eine sichere Stellung zu ar-
langen und einen befriedigenden und bestindigen Verkebr cinzurichien. Man
konn Transporl als ein imunslerielles Gul beseichnen, das pum Verkaol gelangt,
wo und wann es produziert wird, Dieses Gui liat aber, soweil der Limenverkehr
i Froge komml, nor einen sehr kisinen: Markt, so dall ein neu auftrelender Untac-
nehmer in die Einkdufte der bestehenden eingreifen winde. Es besteht alse seitens
der gewerbsmifigen Kraftwagenunternshmer sellist ein Intbresse an dor Regulie-
rung des uneiogeschrinklion Wetihewerbs,

Legen wir uns nun die Frago vor, wic soll sich die Offentlichkeil zu diesem
Regulicrungsinteresge der Unlemelimer, das im Linienverkehr aus dessen Oko-
nomischer Strukiur heraus grofler sein mul als im Bedarfs- (= Eiozelverirags-)
Verkehr, stellen? Die Auswirkung der Konkurrenz kann zweifach sein: entweder
wird der Unlemmelmer dorch den Weltbewerb gezwungen, immer besscre, hin-
figere und billigere Verkehrsmoglichkeiten zu schaffen und durch Ralionalisie-
runggmabnalimien zu ciner mdglichst groBen Wirtschalllichkeil des Delriebes zu
kommen, oder aber er gelil mit den Preisen so weil hernnter, dab eine sichere und
rweckdjenliche Befonlerung unmiglich sl ond durcli einen Irihen Kookurs gine
nicht zu verantwortende Vergeudung von Eapital eintrill. Tm ersten Fall besichi
ein grobes Interesse der Offentiichkeit an dor Erhallung des gegenseiligen Well-
bewerbs. Sie wird deshalb einen regulierenden Eingeilf des Ollentlichen Verbandes,
der einen ersten Schrill zu einer Monopolstellung der regulierten Unlernehmer be-
deuten wiinde, als [ir sie mochleilig ablebinen. lin zweiten Fall erhiilt sie zwar
niedrigere  Preize, doch muf diese undkonomische Herabsetzung der Beltrdo-
rungspreise zweifellos auf Kosten der Sicherhoil und Gite der Transportleistungen
erfelgen. Da aber die Olfentlichkeit an diesen beiden Forderungen festhallen muB,
steht sie hier einer Regulierung nicht ablehnend gegeniiber. Wigl man das Fiir
und Wider gegenseilig ab, =0 kommt wmwan su dem Ergebnis, da vine gewisse
Regulierung i beiderseitigon Interesse wilnschenswert (st; denn Mic den Unleg-
nehmer bildel der ecingeschrinkle Weltbewerh wie bel den Konferenzen der
Seeschiffahdt, #inen Antrieb zur rationelleren Auvsgestaltung des Dieastes, fiir den
Benntzer die Anssicht aul eipg zuverliissigere Beldrderung 2u angemessenen
Preiszen.

Wie diese Einschrinkuneg des Wellbewerbs zu orfolgen hal, bedoarf jeweils
einer genanen Untersuchuog. Sie darf aufl keinen Fall so weit gehen, dab der
regulicrte Unternebiner ecine monopolistische Stellung achllll, andercrsaits mol
aber auch die Erffillupg der oben dargeleglen Forderungen gewihrleistel werden.
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Ein Grund zu Befirchtongen, der Unternehmer milchte durch die B.oquhernng
zu cinem Verkehrsmonopol gelangen, liegt filr den GUIUII‘-LImc]I\'urkﬂhr nicht vor,
weil neben den Linienverkehrs.Unlernohmern noch I:'-mml'rf}rl.mgs-Unl:urnehumn
forner die Eisenbalnen vorhanden sind, die diesem und einander Wellbewerh
hem;::l]s dem  Konkurrenzgesichizponkt im Hnﬂtwaganliurimworkehr ergibl mf:h
auch im Interosso der Yolkswirtschalt folgender Regulierungsgrund: Regulie-
rung isl ndtig, um diejenigen Kraftverkehrsunternshmer, die einen Linienverkehr
vingerichtel haben und ithren Dienst sufriedenslellend versehen, vor unverantworl-
lichen Welbewerbern 2u schiltzen,

#) Kraftverkehrsuntomnehmer ond Eisenbahn, -

mglaich wichtiger als der Weltbewerh der gewerhsmibigen Unternchmer
un!ctl:u’ili:lzr ilsr. urﬁr, den sie  den anderen Offentlichen Fe}inhﬁ:nllm]’m,
vor allem den Eisenbahnon, bereiten. Bereits heute bedeutol der Krallwagen im
Parsonen- and GUterverkehr in allen Lindorn der Erde fiir die bestehenden Eisen-
bahnen eine starke Koukurrenz. Rickgang der Personen- und Gt}lerhnlﬂniﬁmng,
sinkende Einnshmen usw. in den fihrenden Eisenbahnlindern sind dafiir allzn
deulliche Boweise, Ohne im einzelnen auf die Yorz@ige und Nachleile der Kralt-
wagenbefirderung gegenitber der Fisenbabn einzugehen, kann allgemein featge-
stelll wenlten, daB der Kraltwagen in gewissen Relationen der Emen]:n!mﬁber-
legen ist und ecinen ,volkswirtschaftlichen Eigenwert gegeniiher der Schienen-
bahn besitzt".)) Daneben tritt er aber meistens un Personen und Giiterverkebr
als Wellbewerber auf. Es ist zudem vorwiegend hochwertiger Verkelr, der auf
den Kraftwagen abwanderl, so dall den Eisenbahnes hienduech empﬁuﬂl:r:har
Einnahmeausfille entsteben. Daraus ergibt sich die Frage, uh_ es ralsam ist,
diesen Welthewerb im Interesse der Allgemeinheil durch gesetzliche Mabualmen
cinzuengen, ob also der Kraftwagenverkehr neben einer Regulierung aus den vor-
behandelten Grinden auBerdem zum Schutze der Eisenbahnen reguliert wer-
den soll y
l Der Weltbewerh und damit die Einpahmeausfille werden r-s.nwhl vom pri-
vaten Rraflwagenverkehr {ir eigene Rechnung, als auch vom hnfhragcnvertoh;
{iir {rensle Rechnung, also vom gewerbsmifiigen Verkehr, reyjr.xa.'mhl. Dor pri-
vate Kraftwagenverkohr scheidet von vornherein [Ur eine Regulierung aus, da sie
cinen ungerechten Eingriff in die persfnliche Froiheit des einzelnen badeulen
witrde. Es muB jeden Privatmann und jeler Gesellschaft freigogeben sein, fir
den eigenen Betrieh Personen- wnd/oder Lastkraftwagen zu benuizen, die pur den
allgemeinen Regulierungsvorschriften unterworfen sind. Die Konkurrenz, die der
private Kraftwagenverkehr der Eisenbabn bereitet, kann also nicht reguliert
werden. Sie ist vielmehr das Ergebnis einer turkeluﬁwirt:scha;u:dum Entwick-
lung, das immer auftritt, wenn ein jingeres und in gewissen Bezichungen besseres
Verkehrsmittel in dor Verkehrswirtschalt erscheint. Mit dieser Tatsache mufl sich
die Ejsenbahn abfinden, wie ¢ Binnenschiffahrt ynd Landstrafenverkenr bei dem
Aufkommen der Eisenbalinen gefan haben. Allerdings kanp die Fisenbahn ver-
langen, daB dieser Wellhpwerh aul gleicher Grundiage erfolgt nnd der h::_tftwngen
nicht auf Koglen der Allgemeinheil Vorteile eingeriwnl erhilt, die de:: Eisenbaln
pichl gewiihrt wenden. Hierzu ist beim privaten Verkehr vor allem die Deckung
der gemiB der Beanspruchung der StraBea verursachlen Kosten fiir Straflenban

'} Denkschrift des DIHT., 2. 5 0. 8 7L
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und -unterhaltung zu rechnen. Es geht nichit an, daf die Eisenbahn, das (iir die
gesamitn  Volkswirtschaft wichtigste Verkehrsmittel, das seine Fahrbshn selbst
herstellen wnd uptechalien mub, in zonebmendem Mafie konkurremzierl wird von
vinem Verkehrsmittel, dessen Fahrbahn gane oder teilweize durch affentliche Lasten
hergestelll und unierhalten wind, Hier ist eine Stever anf Kraltfahreeuge am Platze,
die in einemy bestimmien Verhiliniz zur Strafienbe- und -aboulzang steht. Neben
dar Art des Wagens, Personen- oder Lastkraftwagen, seiner Grifle. Gewicht, Be-
reifung nsw. muB deshalb mioglichst anch die Benutrung der Straflen, d. h. die
gelahrenen Kilometer, mit als Steuerbemessungsgrundlage herangezogen werden. In
dieser Erkenninis haben viele Linder auber ciner Pauschal- oder Registtierungs-
steuer eine Belricbsstoffsteuer alz das vorliufiz technisch am lesten erfalhare
und zufelge dem Aufwamd gerechteste 3Mal der Stralenbenutzung eingefiihrt,
Erst wenn der private Kraffwagen den aul ihn entiallenden Awteil der Stralien-
kosten irdgt, kann von einer etwa gleichen Wellbewerbsgrundlage gesprochen
worden.

Die Forderung auf Deckung der anleiligen StruBenbaukosten isl natiiclich
auch beim gewerbsmiGigen Verkehr zu erheben, ja man hat leilweise pelordert,
diesen Verkehr noch stirker :zu belasten als den privalen. In den Vereiniglen
Stasten urd in GrobBbritannien ist auch tatsichlich, wic an spaterer Stelle noch zn
goigen sein wird, eine erhihte Steuer anf die au Zwecken gewerbsmilBiger Be-
forderung benutzien Fahrzeyge (Linten. und Einzelverlragsverkehr) geleg! worden t)
Im allpmneinen konnen [Ur eine hithere Belastang der im gewerbsmiiBigen Verkehr
benutzten Kraftfahrzeuge drei Grinde mabgebend sein:

1. Die erhdhte Stewer ist eing Bezahlung fiir den Dbeverzuglen Gebrauch der
Stralen ru Erwerbsswecken.

2. Sie ist eine Bezahlung fdr die zusitzlichen Rosten fir Unterballung und
Bau der SiraBen, die durch die erhdhle Benutzung seitens der Kraft.
verkehrunternehmer enlsiehen,

3. Sie ist eine Kompensation fiic die Einschriinkung der Konkurrenz, nachdem
die im vorigen Abschnitt begrindete Regulierung des gewerhsindbigen Yer-
kehirs eingetreten ist.

Eine genaunere Priifung dieser Beweis{ilhrung dilrfie aber ergeben, dall die

angefihrten Grinde [Ur e¢ine hdhere Belastung nicht stichhaltip sind.

ad 1. Wenn wir uns die heatige Auffassung zu cigen machen, daB die Kraft.
fahrzeugstewer ein Entgelt fir die Benutzung der vom &ffenblichen Yerhond zur
Verfigung pestellten Strafen ist, so bleibt es sich gleich, ob die Strabe :u
LErwerbszwecken” oder zum L Vergnbgen" benutzt wind. Es komml bei der
Steuer nur faranf an, dad die StaBe be- und abgenutzl wird, und micht auf
diz weshalb oder zu welchem Zwecek.

ad 2. Es isl richtig, dab durch die erhéhte Benutzung der Omnibusse ond
Lastkrallwagen im gewerbsmidligen Verkehir eine stiirkere Abuutiung der SiraBen
eatsteht, znmal es sich bel diesem Dienst leilweise um grofe und schwere Fahr.
zeuge handell, Dagegen muf aber in Betracht gezogen wernden, daf sie vielfacl
iikonomischers Beputzor der Stralien sind als die Privatwagen, dn sie besonders
bei Grolunternehmern davernd in einem guten, die Strale schonenden Zustand
erhalten werden. Des weiteren sind gerade im Linienverkehr Omnibusse und
Lastkrafiwagen im Durchschnitt nucht voll besetzt bew. beladen. Das Moment
der Mehrbenutzung im gewerbsmERBigen Personen- und Giiterverkehr wird aber

1} G. Bhorey Peterson: Motor-Carrier Reégulation and its economic bases, in: The Quarterly
Jourmal of Economics 1929, S. 639ff. ({Cambridge, Mase, U5A)
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schon durch die gerade aus dem (runde einer Angleichung der Steuer an die
verorsachle Wegeabnutzung belirwortete Betriebsatoffsteuer erfnlt.

ad 3. Das Zuriickhallen der Konkarrenz kbnnte zwar ecine erhihie Stewer
rechilertigen, doch hingt das davon ab, ob im Hinblick auf don Weltheweorh
mil Eisenbahnen und privaten Kraftlahrzengen cin aubergewdhnlicher Gewinn
moglich isl. Zudem erfolgt die Repulicrong letzten Endes aug volkewirtschalt-
lichen Erwigungen, Der Schotz der Unternehmer ist nur eine Begleiterscheinung.

Zusammenlassend 4Bt sich also feststellen, da8 fiir eine kinstliche Hoher-
bestenerung des gewerbsmilbigen Verkehrs keine zwingenden Griinde vorliegen.

Beim Walthewerh zwischen der Eisenbabn und dem Kraftwagen des ge-
werbsmitbigen Verkehrs bictel der Krallwagen im Uberlandverkehr seine Trans
poridiensle der breitesten Olfentlichkeil an. Er befritt daher damit das bisher
ureigenste Tiligkeitsgebiot der Eisenbahn, so dal bei der im folgenden zu
zeigenden Bedeutung der Eisenbahnen filr das wirtschaftliche Leben eines Lamdes
die Forderung pach Schutz vor diesem Eindringling berechtigt zu sein scheint,

Fir die Eigenbahnen, gleichgiltic ob es sich um Privat- oder Sipats-
balnen handelt, sind vom Siaal im  Inleresse der gesmnten Volkswirtschafl
geselzliche Vorschriften erlassen worden, deren Befolgung gewihelich der Be.
aufsichligong eines hesonderen Orvgans onterliogl. Aus der Fille dieser Beslim.
mungen, die den Ban und Belriech der Bahnen in weiigehendem MnBe regeln;
sei nur das Tarifwesen besonders hervorgehoben, da sich hierhei die engsten
Berithrungspunkte mit der Offentlichkeit ergeben. Das Tarifwesen ist nach be
trieblichen und  volkswirtschalllichen Gesichlspunkten aufgebaut.

Der Personemverkehr weist z. B. in Deutschland aus sozialen umd kultu.
rellen Griladen verhdlinismiiBig geringe. Infolge besonderer Verglnstigungen (Mo-
nalskarten, Arbeiterwochenkarten, ErmiBigung bei Studien- ond Ferienfahrien
uew,) saine Selbstkosten nicht deckende Finnabmen auf. Reichsbahndireklor
Tecklenburg schreibt hierfiber:1)

wlie Persopenbefarlerung inshesondere ist ... cin Geschiftszweig, der nichi
eimmal die Betriebskosten in voller Hohe deckt, geschweige denn die vollen
Selbstkosten. Schuld daran gind die Personenziige. Und zwar nichi, weil die
Kosten jm Vergleich zu den ander¢n Zuggattungen als Gberspannt koch an-
gesehen werden milssen, sondern aus dem Grumd, weil sie zu geringe Einnahmen
erbringen. Hier findet sich chen in der Hauplsache der Verkehr an, der zu or-
mitBigten Tarifen gefahren wird."

In noch groferem Male als der Personenfarif ist der Giitertanif pach volks.
wirlschafllichen Grundsitzen aufgebaut. Volkswirischaflliche Tendenzen sind in
den Gittertarifen der Eisenbabnen aller Linder festzustelleg?) selbst da, wo sie
in erster Linie als Erwerbsanstallen anzusehen sind. Das dealsche Gilertaril.
system gliederl sich in die regelrechten Tarifklassen (= Nommaltarif) ond die
Austabmetarife, Die letzleren In der Form von Holstoff- und Lebensmitteliarifen,
Einfuhr- und Ausfubrtsrifen. Sechafen- und Binnenumschlagstarifen n. a. m.
sind vorwiegemd im Interesse der deutschen Volkswirtschaft zur Stirkung der
deatschen Industrie, zur Begiinstigung der deulschen Seehiifen sowie zur Yer-
billigung der Lebenshaltung des deutschen Volkes eingefilhrt worden. Wie hoch
sich der Anteil der nach diczen Ausnahmefarifen beforderten Gltermengen beldnft,

1) K. Tecklen Tie Betrishskostonrechbnung der Dentschen BReichabahn, {hre Methode
und Auswirkung, in: Beichabahn 1929, Nr. 5. 997
% Woltering, Die Eisenbahntarifs auBerdestscher Lainder im Dienst dar naticoalen Volls-
wirtschall, in: iv [, Elsonbalnwescn 1925, 8 21§
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mag man daraus orkennen, daB 1929 574 % der gesamten befirderten Giitermenge
nach Ausnahmetarifen und nur 81,6 93 zu den Siitzen der regelrechien Tarifklassen
pefrdert wurden!) Alerdings st der Anteil der Ausnahmetarife dadurch fiber-
gteigert, dal manche Massenglier, insbesondere die Kohle, fast ausschlieBlich
g Ausnadinetarifen befdrdert worden,

Auch der Normaltavif weist in seinem heutigen Aufban volkswirtschafiliche
Gesichtspunkte anf. Der Wagenlpdungslarif, aufl den nach dem Geschiftsberichi
der Reichsbahn 1920 8880, der gesunten nach den regelrechien Tarifklassen
befbrderien  GOtermongen  entfallen, zeigt ecine sog. vertikale und eine sog.
horizoniale Stalfelung, Die vertikale Staffelung ist zwar vorwiegend ans der
betrieblichen Erkenninis heraus entsianden, daf die Selbstkosten mit zunehmen-
der Enllernung relaliy abnebmen, doch haben bei threr Einfdbrong am 1. Dez.
1920 anch volkswirschaflliche und polilische Grilnde mitgewirkt. Die weile Ab-
gelegenheit der dstlichen und stdlichen Randgebicte Deutschlands von den Haupt-
standorten dor Industrie erschworle sowoh! den Bezug von Tobstoffen als aunch
den Absatz von Fertig- und Halbfertiglabirikaten, Um nun diese Gebiete giin-
gliger zu slellen, nahm die Reichsbahn eine Abscnkung der Frachisilze fir die
weileren  Entternungen vor. Dazu kam goch dér politische Gesichispunkt, daf
man den Verkehr zu den Bandgebiclen nicht aul die zum Teil mit niedrigeren
Frachisliizen ausgestatieten aushindischen Balinen abwandern lassen wollte. Unter
der horizontalen Staffelung versteht man die Einreihung der Giter nach
ihrem Handelswert, ihrer volkswinschaftlichen Dedeutung und dem Grade ihrer
Yerarbeitung oder Veredelung in die zur Zeit 7 Wagenladungsklassen A—G. Die
Frachibemessung erfolgte derart, dad die fur die Prodoktion wichtipen Rohstoffe
nach den niedrigsien Frachisiteen befénlert werden, wibrend die Fertiglabrikale
und werivolleren  Hohstofle zumeis! entsprechend ibhrem hoheren Werl hihere
Frachten zu zahlen haben,

Aus dieser Art des Tavifaufbaues eggeben sich fir die hoheren Tarifklassen
dex Wagenladungstarits solch hohe Frachisilze, dal sie auber ihren vollen Selbst-
kosten auch woch Oberschiisse zum Ausgleich der niedrigeren Wagenladungs-
klusgen und des Personenverkehms erbringen mibsen. Dieses Spannungsverhilinis
zwischen verursachlen Selbstkosten und latsiiehlich erhobenen Frachtsitzen ist die
Grundlage des volkswirlschaltlichen Tarifantbauves.

Diese Bebauptung des volkswirtschaftlichen Tarifaufbapes wird teilweise bo-
giritten. S0 wunde im  Magazin der Wirtschaft®?) avsgefiibrt, was man als
volkswirtschaftliches Tarifeystem  hinstelle, erglibe sich ans den iomercn Not
wendigkeilen der Eisenbahowirlschafl; wirnden die Tarife fir die Giter it
niedrigem spezifischem Wert zu hoch angeseotzt, so (inden eben keine Transporte
aul der Eizenbaln statt; der Rieksichtnalme anf die Hthe der fir solche Guter
noch tragharen Kosten stehe bei der Reichsbahn das Besireben gegeniiber,
an Giltern mit hohem spezifischem Wert moglichet viel zu veedienen; in beiden
Fillen gelte die Norm o charge what the tralfic ean bear"; mit Volkswirtschaft
md Wirtschaltspolitik habe das nichts zu tun; das Tarifsystem der Reichshahy
kinne weder volkswiciachaltliche noch privatwictschaftliche Gesichispunkte [dr
zich anfiihren, (obwoh) an einer anderen Stelle gesagt wind, das Tarifsystem der
Reichsbahn sei ein privatwirtschalllich gebotenes); es sei ein System der

%) Gesobaftabericht der Deutashen Reichabahn.Gesellschaft 1920, 5.31. Die restlichen
Progent entfallen aul Dienstgut- und Tierverkehr.
e ) m:ﬂg‘rﬂpulii[k dor Reichsbahn, in: Magazin der Wirtschaft, 0. Jahrgang, Nr. 38 vom

Esbbwilir, . Verkehwowlseasehofy 0, Jalirg. Uefs 1. 2
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kinstlichen, der Entwicklung und dem gegenwirtigen Stand der Verkehrswirtschafl
nicht mehr entsprechenden Verbilligung der BeRirderungskosten der Massengiter
auf Roxten der Qualitiilswaren.

Diese kritischen Ausfibrungen des  Magazins” haben Reichsbahndirestor
Spie8 veranlaBt, seinerseits in einem Aufsate in der Zeitung des Vercins Deutscher
Eigenbahnverwaltungen 1} die volkswirtschaltliche Einstellung des deutsehen Ta-
rilsyslems nachzoweisen, Er [dhet aus, dad ,die Verbilligung des Massengubes
anf Kosten der Qualitittswauren” privalwirkschalich doch  keineswegs gebolon
worden kinne, da sie dem privatwirtschafilichen Grundsatz o charge what
traffic can bear” nicht entspreche. Privatwirtschaltlich sei es vielmehr, wenn
die Reichsbahn den wenig oder gar nicht reptablen Massengutverkehr ent.
weder vollkommen einstelle, oder durch Erbdhung der Turife erlragreicher ge-
stalte. Bine Einstellung dieses unrentallen Verkelirs seilens der Eisenbalm
bedeute abor einen Verbrauch der Hohsiolle an den Gewinnungsstillen selbst,
also eine industrielle Standortsverlagerung oder eine vollkommene Nichibenutzung,
da sich schworlich ein anderes Landverkehrsmittel fur diese worentablen Trans.
purte finden werde. Eine Erhohung des Mussengularifs milsse abor wicder aul
Kosten dor die Rohstolfe verarbeitenden Fertigwarenproduzenien erfolgen. Eine
Erhithung der Robelofitarife wirde Oberhaupt die gesamte Volkswirlschafl troffen,
da jedermann Ghter der hohen und niedrigen Tarilklassen brauche, Die Frachien
aus don werivolleren Gilern miibten den Ausgleich bilden [Gr die niedrigeren
Sitze, die den geringwerligen Rohstolfen gewdhrt werden. Daraus ergibe sich,
gaB die Reichsbahn nur im ganxen gemommen auf ihre Kosten kommen™ misse,

SpieB widerlegt femer im Hinblick aof das ,to charge what tralfic can
bear® dir Behauptung des Magazing, dad die Reichsbahn die hochwertigen
Guter bis an die OGrenze ihrer Tragfihigkeit mil Frachten belaste (iibrigens
cin durchaus privalwirtschafthicher Grundsatzl). Er vergleicht die Reichsbuhn
mil den frileren Staatsbabnen, die nach dem betriebswirlschallichen Grund-
satz: Selbstkoston - 3o und so viel Gewian verfahren seion, wihrend die Reichs-
babm mur Jie Selbatkosten ohne Gewinmzuschlog (jedoch pinschlieBlich amer
gowissen Verzinsung bew, Hepamtionssteuwer) ihrer Kalkulation szugrunde lege.
Also wiederum ein dem privalwirtschaltlichen Handeln perude entgegensiehen.
der Grundsatz, Die Rechnoougsfiibirong der Reichsbabn dhoele der  Houshalt-
rechnung eines jeden Staates. Nach den Ausgaben wiirden die Einnahwen, d. h.
hier die Tarifo, bestimmi. Dem ,lo charge what lraffic can bear” selzt Spied
ein to ehorge whal railway wmanagement requires” enlgegen.

Inzwischen gl die Diskuesion {ber die volkawirtschafliche oder privatl.
wirtschalllicke Bedingtheit des dentschen Normaliarifs weilergegangen. Ruylers®)
nimmit au, ,dal dps Werttarifsystom sich jn der Tal mil Nolwendigkeil aus der
Eizenbahnwirtschaft ergibt" und nichl primdr volkswirisehafilich isL. Er be-
weist diese Ansichl mil dem Kostengesetz des Verkehrs bei Sax.¥) Durch die grobe
Hahe der lixen Kosten im Eisenbalinbelrieb (nach Sax 75 9%) erfolgl bei steigender
Verkohrsinfensitit ein Absinken der Koslen pro Leiztungseinheit. Aus diesem
Grunde erstrebl die Eizenbahn nalurgemid eine hohere Verkehrsintensilil Das
Mittel zu dieser Intensititsstoigerung erblickt Ruyters in der Wertlarifierony der
T 0 st die bi Tarifbildung unid Cebaring der Reichsbabin systematisch vollmwirt

schafelich T Zeg, d. YDEV. 1929, Kr, 50, 5. 1300,
) F. Ruyters, Die Wandlongen dee deatschen Reichabahn unter dem Finflul dea Dawes-
Ea.n_cn mit besonderer Bertieksichtigung ihror volkswirtsehaftlichen Avswirkungon. Kélner Dssor-
tion 1930, 8. 51,
3) Sax, Bd. 1, a. a. Q. 8. T84l
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Giter. Indem die Eisenbahn die Gidter npach [hrem Tauschwertl (arifiert, er-
hoht sie ihe Yerkehrsvolunen, handelt also privatwirtschaltlich.

Demgegenilber stollt Reichsbahnrat Dr, Schuberl in selnem Aufsatz |, Gemein-
wirtschalthche oder kapilalistisch-privatwirtschaftliche Verkehrsbedienung" 1) als
mafgebend fir die Festsotzung der Beférderungspreise den gemeinwirtschaltlichen
Leitgedanken hin: | Traglihige Schullern sotlen ihrer Tra.gfﬂlligkail entsprechend
belastel werden, damit weniger tragfihige Schullern lebensfihip erhalten werdan.”
An anderer Slelle sagt er: ,Bel der gemelnwirtschaltlichen Verkehrsbedienung
der Eisenbahn erméglicht der UhorschuB aus der Beldrderung der hochwerligen
Gller die Beftrderung der anderen Giter, die an sich weniger hochwerlig, aber fdr
die Allgemeinheit unbedingt lebensnotwendig sind.”

Nun muB man aber dem Verfasser der Erwiderung aufl diesen Aufsatz %)
sastimmen, wenn er die zitierten AusfUhrungen Schuberts so auslegt, als wenn
der in die niedrigen Klassen eingestulle Massengiterverkehr verlustbringend sei,
rumal Heichshahudirektor Dr. Scholz selbst in einem Enquéte-Ausschu 19279%) of.
klirte, die Wagenladungsklasse E decke auBer bei groBen Enllernungen etwa
noch ilire vollen Solbstkosten (einschliedlich Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals und der Reparationslasten), wihrend die Klasse I' auber bei ganz weiten
Entfernungen elwa noch die vollen Betriebskosten (ausschlieflich Verzinsung
und Tilgung des Anlagekupitals und der Reparationslasten) erbringe. Da aber pach
Schott die belden hochsten Taritklnssen mit nur 10,18, die beiden untersten
jedoch mit 674 % an der gesamten Verkehrsmenge im Wagenlndunpsverkehr
beleiligt sind, so nimmi er weiter an, dad die 10,1 e dev twel oberslen Klassen
und die 21 % der mitlleren Klassen nicht avsreichen, um des gesamten Ober-
schubl zur Deckung der mohr oder weniger verlusthringenden Verkehrsleisiungen
der Relchshabn zu erbringen.

Der Ansicht von der geringen Ergiebigkei! der onlerston Wagenladongs-
klassen siehl enigegen die Feststellung Tecklenburgsti: ,Die geringston Selbst.
kosten entslehon beim ausgesprochenen Massenverkebr. An solchen Transporien
verdient die Heichshalin trote ikrer billigen Tarife gul; sie mull es aber auch,
denn sie mub ja don Jeistungsfihigen Teil des Verkehrs einspringen lassen fur
die wemger lewstungslihigen . . "

Wenn wir versuchen, diese verschiedenen gegensitrlichen Auffassungen objek:
tiv gegeneinander abruwigen, so kdnnen wir leststeflen, daB keine der verlrelenen
Ansichten als unbedingt lalseh abrulehnen isl, sondern dafl sie lodiglich nach
Form und JTohalt einseilig Gberspitzl sind. Mn# denn privatwinschaitliche und
volkswirtschafiliche Verxehrsbedionung und Tariferstellung unbedingt gegensiizlich
sein? LABL sich uwichl bei elwas Nuchgichigkeil auf beiden Seiten eine einigende
Basis finden? Wenn die Reichsbahn nichl immer wieder gerade dic volkswirt.
schaftliche Einstellung ihres Tarifsysiems hervorheben wollte und andercrseils
die Wirtschaft die volkswirischalllichen Auswirkungen des Reichshahn . Tarif-
systenrs anerkennen wollte, 0 wire schon vieles erreichl. Lelzten Endes ist os
meines Erachiens jrrelevant, ob die Erstellung des Tarifs vorwiegend aus volks-
cu_der privalwirtschallichen Erwhgungen heraus erfolgt ist, sondern s kommt ledig.
lich auf die praktischo Auswirkung an, Diese i=l aber, wie die [ritheren Dar-

—;g gj}ﬁ}ho Mm&qﬁm 32, 8. 744.
ott, t . Deutsch rhezeit Nr. 223 z
23.9. und 26, 10, 1930, S R
*) Denkachrift der Binaensohiffahrt , Binnenschiffahrt und Reichsbshn'. Bedlin 1629, 5. 5.
4 Zur Frags der GroBgusversorgung. Verkelhrsteehniseshe Woohs 1927, Nr. 48, & 520,
=
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legungen gezeigt haben, weilgehend volkswirtschafllich. Findet neben dieser volks-
wirtschaftlichen Einstellung des Tarifsystems auBerdem noch eine Belricdigung
dor privatwirlschaltlichon, also kaufmanunischen Iluteressen des Betriebes elatl,
so stellt diese Parallelitit die glicklichste Losung der o schwicrigen Taril-
frage dar,

Die Denkschrift des Industrie- und Handelstags fihrt dariber aus?): ,Im
Endergebnis diirfte sich das volkswirtschaftliche und daz eigenwirtechaftiiche
Interesse der Bahn decken”, oder ,Wenn die Eisenbahn die Massengliter den
unteren Klassen zuweist und damit deren Versandfihigkeit erhdht, so [lolgl sie
damit einem Gebote chenso volkswirtschaltlichen als auch eigenwirtschaftlichen
Interesses. ™

Diese etwas breiteren Auslithrungen Gber das Tarifsysiem der Reichsbahn
waren deshall ndtig, weil gerade die volkswirtschaftliche Einstellung bzw. Aus-
wirkung der Eisenbahntarife den 1lagpigrend fGir eine Beguolierung des &lfent-
lichen Krallverkehrs hildet,

Der Walthewerh des Lastkrafiwagens erfolgl nimlich in der Weise, dal or
hanptsiichlich die hochwertigen Giter der oberen Tarifklassen an sich reibl, die
lir die Bahu zur Erstellung. volkswirtzchaftlicher Tarife aus den oben ange.
Hihrten Griinden unbedingt nolwendig sind. Bel einer sleigenden Wegnahme dieser
Giiter durch den Kraftwagen kommi also aul die Dauver der volkswirtschatiliche
Anfban des Tarifs in Gelohr, weiterhin sufrecht erbalien zn werden. Die Folge
davon st der Versuch der Eisenbahn, eincrseits durch Erhohungen der ermifigien
Tarife im Porsonen- und Giterverkelir Emmabmesteigerungen und andererseits
durch Abbau von Personal und Aufirags. ond Beschuffungsheschrinkungen Aus:
galiearsparungen  herbeizonliliren, Welche von diesen MabBpalmen anch immer
cegrilfen worden, sie missan sich lelzlen Endes zweifellos nachieiliz anf die
gesamtbe Yolkswirtschaft nuswirken.

Was hier an einem konkreton Beispiel fir die deatschen Verhitlinisse gezeigl
wurde, gilt gleichfalle (hir alle griBeren Eisenbahnlinder der Welt, Fiir Deulsch.
land kommb noch besonders erscliwerond hinza, dafl dis Beulsche Reichshahin-
Gesellschaft durch den Dawes-FPlan ond heole dureh den Young-Plan in die
Reparntionsbelasiung eingespannt ist, Ex sind von jhr jihrlich 600 Millicoen LM
Reparationssiouer aul das Kooto der Bank lir Internationalen Znhlungsausgleich
bei der Heichsbank?®) sowie die Befdrdormmgssteer, die 1029 rund 525 Millionon
RM bettagen hat, an die Reichsknsse abzutithron, Die Zablong dieser rund
I Miilinrde BM izt eine Leistung im Diensts der doutschen Volkswirtschafr,
die, wenn =ie nicht von der Weichsbabn erfiillt wiiede, in irgendeiner Form
ang dem GHendichen Haushalt boznhill werdon miBte, Eine stetip wochsende Ab.
wanderung des Vorkehrs von der Reichshahn anl den Keaftwagen bringt also die
Gefahr mit sich, daf die Reichsbahn uicht in der Lage ist, den von ihr zu einer
Zoit, wo die Konkurrenz des Kraftwagens moch nicht so empfindlich war, @iber-
nommenen Verpllichtungen nachzukommen, Diese Verpflichtungen mfissen dann
dureh allgemeine Stewern gedeckt wenlen, alve ein wellever Grond, dab die
Offentlichkeil cinem hemmungslosen Krallwagon-Wellbewerh nichl  inleressenlos
gegendiberstehen  darf. Man Xéonte hier einwerfen, daf diese 1 Milliaede: RM
nichts amderes als eioe d%ige Verzinsung des Helebshabnkapitnls von elwa
25 Millinnden RM ist, die auch anders Eisenbahoen erzielen, Doch Ubersieht
man  hierbei, dal fir die Heichshahn eine gesetzliche Verplichiung zur Aul

1) Donkwchrift des DIHT. &. a. 0. 8, 60,
%) Gesetz wur Anderung des Relchsbalingraetzes. Relchsgesetablatt 11, 1930, Nr. 7, 8. 300,
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bringung der obigen Sumime bestell, wihrend den anderon Bahnen immerhin
die Miglichkeil siner geringeren Verzinsung gegeben isi.

Aus den Uberschilssen des hbher tarifierten Verkehrs und der ertragreichen
Linien decken die Eisenbahnen ebenfalls dio Unkosten, die ihnen der Belrieb
der sog. ErschlieBungsbabnen verursacht. Hier wurden im Interesse der Volks-
wirtschafl mnotwendigerweise grobe Kapilalien investiert, deren Unrentabilliit
voii vornherein feststand, Die Nebenbahnen machen 4206 des gesamton Reicls-
bahnnelzes aus. Sie verursachen 149% der gesamten Ausgaben und erbringen
nur 8% der Einnahmen.!) Eine Aulgabe dieses Zuschubverkehrs wiinde fir die
Volkswirtschall einen grolien Schaden bedenten, da sich schwerlich eln privates
Unternchmen zur Cbemahnic dieses onrentablen Verkehrs [(inden wird, Die
Heichsbahn, die nur im ganzen genowmen aul ihre Kosten kommen soll, hilt
diesen Verkehr durch die Mehreinnalmen der gul rentierenden Linien aulrechl
Wird aber darch die Ronkurrenz des Krallwagens ein Teil des CberschuB ab-
werfenden Verkehrs weggenommen, so ist dio Auwlreehlothaliung des Betrichs
aul den erwithnten ZuschnSlinien in Frage gestellt,

Die obigen Darstellungen huben gezeigt, dal cine solch enge Bezichung
ewischen der Volkawirtschall eines Landes und seinem Eisenbahnverkehr be-
slehl, daB Storungen auf der einen Seile sich direkt oder indirekt aul der anderen
auswirken missen. Die Konkorrenz des Kraltwagens bedentel also, obgleich ein-
zelne Versender infolge niedrigerer Frachien vielleicht nicht unwesentlichs Vor-
teile genieBen, flir die gesamnle Volkswirtschaft einen empfindlichen Schaden.
Da aber der Grundsat: gelten sollle: Das Gemeinwohl steht Gber dem Wohle
des cinzeinen, il eine enlsprechonde Regulierung dee Kmflwagenverkehrs uls
swecknfilig zu belrachten. Dal diese Regulierung in einer wohliberlegten Form
tu erfolgen hat, ergibt sich schon aus der Tatsache, dal nicht jeder Wettbewerb
des Kraftwagens der Eisenhahn Verluste verursachl, Er hat andererseits schon
so befruchiend auf den Betrieb der Balnen eingewirkt (schuellere und ein-
fuchere Bolorderung, Detarilierung von Gitern, kurz alles das, was man unter
wDienst umn Kunden™ zusammentalt), dad die Offentlichkeit cine allzu weit gehende
Beschrinkung des Wetlhewerbs sugansten der Eisenbahn auch in ilirem eigensten
Inferesse nblehnen mull. Weiter gibt es anch Verkehrsrelationen, in demen der
hrafiwagen infolge seiner betrieblichen Vorziige wirtsehafilicher und lir das
Publiknm zafricdenstellender arbeitet als die Schienenbahn. In allen diesen Fillen
Jwire gegen einen Verlust dieses Verkehrs der Eisenbaln vom Standpunkte der
Volkswirischalt aus nichts einzuwenden. Doch bedarf es vorher ciner genanen
Klirong der Verhilinisse, und es midte vou unparteiischer Seite lest-
gestellt warden, welches Verkehrsmittel fér die Gemeinschaft am vorteilhaftesien
iat und deshalb durch gesetzliche Malnahmen geschitzl werden soll, Eine alle
Intere?.mnlen befriedigende nYetkehrsteilung™, %) die evil. zwangsweize durch die
Repulierang  herbeigetiihrt wilrde, wire hier am Platze. Die Schwisrigkeil der
Hegulierung des gewerbsmiBigen Kraltwagenverkehrs orgibt sich daher gruml-
silzlich aus folgendem Gegensatz: .

1. [']N' Kraltwagentransport isl ein wichliges Gewerbe, das infolge seiner

\rnrzﬂ:ge fir die gesamie Volkswirtschall weilerentwickelt werden mup.

2. Der Kraftwagentransport erschein! andererseits als ein Eindringling in ein
hor{lmﬂlwicke!les und leislungsfahiges Eisenbahnwesen, dessen natiidiche
.'h‘ezg_ung zur Monopolstellung und die dadurch erst mozlichen Dienst-

l!, -_q'-".;-ﬁlmkrrtir 'Vu -P!-E uil.‘!.‘l A 'l.lm ¥ Tad o
) Bax, a.a. 0, Bd.gf.gﬂ. fg? Po= S a1, TLL0R0 e deeptverieRs B
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leistungen fiic die nationale Yolkswirtschalt sich gegen den Welthewerb des
Eindringlings auflehnen.
Zur Losong dieser gegensitelichen Einstellung beider (iir die Gemeinschaft
unbedingt notwendigen Verkehrsmitle]l kann durch sweckenlsprechende staatliche
Regulierung beigetragen wenden.

[I. Arten der Regulierung.
1. Gesamler Verkahr.

a} Bao- nnd Betriebsvorschriften

Im vorhergehenden Abschnitt haben wir die Geldhdichkelt des privaten und
offentlichen Kraftfahrzeugverkehrs als einen ersten Grund zur Regulierung dar.
gestelll, Die auf Grund dieser Gefihrlichzeit zu erdassenden Regulierungsmal-
nahmen missen dezbialb den Schotz und die Sicherheit der Kraftfahrezeug-Benutzer
und -Nichtbenulzer zum Ziele haben Sie milssen zich aul den Ban und Betrieh
eings Kraltfahrzeages erstrecken. Zu den Dauvorschrilten gehiren die geselz.
lichen Bestimmungen, die @ber die Beschalfung und AnsrOstung des Kraftfnhe.
zeuges zu erlassen sind und die scine Verkelirszichecheil bepwecken sollon, Als
solche sind zu nennen: Vorschriften fiber Grifle und Gewichl der Wagen, her
tuverlissipe Lenk- und HAremsvorrichlongen, Hupen, Lalernen usw, kurz eine
Fille von Bestimmungen, die im sinzelnen anflzofihren sich eribrigt, die aber alle
Voraussetzung fir die Inbetrichnahme des Kraftfahrzeuges bilden miissen.

Zoll nun der Beirich avcfgenommen werden, 20 orgibl sich ohne wellores, dall
von einer Stelle gepriift werden mul, ob die obigen Bauvorschriflen erfdllt sind.
Das Kraftfahrzeug mud also zum Verkehr zugelugsen werden. [31 das Krafifahe:
zeug als solebes den Vorschriften entsprechend fir den Yerckehr als launglich
erkannt wonlen, so bedarf o3 besonderer Bestimmungen dber den Belrieb, Rie
milssen vornebmlich an die Porson des Kraltfahrzeugfihrers ankniipfen, der seine
Geeignethieit zum Fihren des die Sicherheit seiner Benutzer und Nichtbeoulzot
bedrohendon Fahrzeugs durch eine besondere Priffang bei einer behdndlichen,
Stelle pachzoweisen hat. Der diber die erfolgreiche Ablegung dor Prifung ans-
zuslellende Ausweis [Fithrerschein) ist wegen der verschiodenen Gelithrlichkeit der
einzelnen Kraftfahrzeuglypen (Personenwagen, Lastkrallwagen, Omnibus, Trecker)
der Schwiorigkeil des Fihrons gemid abzustufen.

Zulazsungsbescheinigung wnd Fithrerschein milssen die Voroussetzuang [y
die Aufushme des Betriebes bilden. Sind diese Vorausselzungen erfiilll, so kommon
ersl die eigentlichen Verkehrsvorschriften. Allen voran die Geschwindigheits.
beschriinkung., Die Geschwindigkeit bildet abgesehen von der Freibeweglichkeit
im Gegensatz 2u den an festliegende Schienen gebundenen Eisen. und StraBen-
bahnen die Haupigofabrenquelle [ir die StraBenbenutzer. Diesg¢ beiden Eigen-
heiten der Krafifphrzeuge siellan aber gleichzeitig ihre besonderen Vorteile gegen:
bber den anderen Vetkehrsmiltoln dar. Ihre Beschrinkoung darl darum nicht xu
weit gehen. Die Geschwindigkeit muf so reguliert sein, dad einerseits der Schube
der dbrigen Stralonbenutzer sewahrl bleibl, andererseils eing platte Verkehre
abwicklung erfolzen kann, Zum Schutze des Publikume — es sind hierzu anch
Gras., Geriusch- und Staubbeliistigongen zu rechnen — und zour Vermeidung von
Verkehrsverstoplungen sind Bestimmungen Qber Straboen:, Orts- und  Stadt
limgehungen zu erlassen.
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b) Hattpflicht,

Auber diesen priventiven Mulnahmen sind dureh gesetaliche Vorschriften
alle diejenigen  Yerhillinisse rwischen Kraftfahrzeughaller umd Benutzer bzw,
Nichtbenulzer zu regeln, die sich bei dem Botrieh sines Kreaftfahrzenpes aus einer
Totang oder Verlelzung eines Menschen oder aus der Beschidigung ciner Sache
ergeben. Die Gefithrlichkeit des BDetriebs bedingt eine weitgehende Haitung des
Kraftlahrzeughalters, Es miissen deshalb von dem Geselzgeber Bestimmungen er-
lussen werden, die jeder dureh ein Kraftfahrzoug geschiidigten Person einen Er
sale ded erlittenen Schadens gewihrleisten. Sehr wesentlich ist hierhei die Unter
seheidung zwischen Insassen und Nichlinsassen des Fahrzeugs.

In Dewlsehland ist die Frage der Hallpflicht in Gesetz dber den Verkehr
mit Kraltfuhrzeggen” (KFG) vem 3. Mal 1909 (RGHL S.417) in dor Fassung
iles Gesetzes vomn 21, Juli 1923 (RGBL. | §. 743), der Verordnungen vom 5. und
G. Februnr 1924 (RGBL | 5. 43 und 42}, der Yerordnung vom 12, Desembor 1924
(RGHEL | & 775)1) 8§ 7IL geregell. § 7 Abs. L KF(. sagt: ,,Wird bei dem Betrieh
vines Kraftlahrzeugs ein Menseh getitel, der Korper oder die Gesundheil eings
Menschen verletzl oder eine Sache beschildigt, so ist der Haller des Fahrzeugs
varpflichtet, dom Vorletiten den darans entstehenden Schaden ¥u  ersetzen”
Ber grundlegends Unterschied gegentibor den Haftpflichtbestimmungen des BGB.
(&5 82400), wonnch die Haftpflicht nur bei Verscholden eintritty, liegt darin,
dadh nach §7 KFG. gehaftel wind aus dem Gesichispunkt der Gefihrlichkeit
tes Kruftfahrzeugbelriebs (Geftlhrdungshaltung), obne dab ein Verschulden vor-
guliegen bresuchi. Der Holler des Kraftlahrzeugs haftel hereils deshalb, weil
er dberbnupl ein Kealtfabrzeug bl Tritt jedoch ein Verschulden des Halters
hinzu, #o erfolgt cine Haftung {iber die im § 12 KFG. gonanston Summen hinaos.
Der Halter haftet dann noch dem BGH. unbegrenzt,

Weosentlich fir den gewerhsmilBigen Kraltwagenverkehr ist die Frage der
Haftung {0y die mit dem Kralifnhrzeug befdrderten Personen und Giiter. § 8 des
KFf. bestimmt hierfiber:

e Vorschriften des § 7 [inden keine Asnwendung:

. wenn pur Zeil des Unialls derVerlelzle oder die beschildigte Sache durch
das Fahreowg befirdert wurde oder der Verelzte bei dem Betriebe des
Fohrzeugs tflig war;

£ wenp . ..

Damit besagt der §8, dall die Haftpflichthestimmungen des KFG. nur den
Schutz der Offentlichkeil gegen die besonderen Gefahren des Kraftfahrzeug-
botriehea bepwecken, dagegen aul die lnsassen kejue Ricksichl nehmen. Man haite
sich 1909 von dem Gedanken leilen lassen, dal, wer ein Krafifahrreug benutze,
sich freiwillig in eine Gelahr begebe, cin Schulz seitens des Geselzgebers des-
hadbh nicht notwendig sei. Diesor Gedankengang dirfie jedoch heute bei der
sloigenden Verwendung des Kraftfahrzeugs als Offentliches Beforderungsmittel
nicht mehr zeilgemil sein, Wird heule eine Person oder Sache verletzt bzw. be
schiidigl, die mit cinem 8ffentlichen Kraitfahrzeuy (Omnibus, Droschke, Lastkrafl-
wagin uew,) bheldrderl wind, so haflel der Halter nichl nach dem KFG., d. h.
ohne Nachweis einer Schuld, sondern nach dem BGB. wobei die verletzte oder
geschidigte Person die Schuld des Unleroehmers oder des Wagenfithrers an
dem 'nfal] nachizuwnison hat?)

') Oberlinder-Inneclohner, Kmitverkehrsrocht. Minchen 1930, 8. L

') K. Christolfel, Die zivilrechtliche Haftung der Stmlenbahn- und Kraftfahreeugunter-
mehmen bei Verkelbrsunlillen. Verkobrstechnik 1029, Nr. 42, 8. 727,
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Es ergibt sich somit die bemerkenswerte Talsache, daB heules Personen und
Sachen, die in dffentlichen Yerkehrsmitteln beforderl werden, schlechter behandelt
werden als der, der von einem Gffenthichen Yerkehrsmiltel fiberiahren wird, |, Yon
einer freiwilligen Gefahreniibernabhme kamm heute, wo Offentliche Autos zu den
unentbehrlichen Yerkehrsmilleln ziihlen, keine Rede mebr sein 1)

Eine besondere Stellung nimunt die Haftung der Reichspest cin. § 11 des
Geselzes iber das Poslwesen des Doutselien Reiches vom 28, Oklober 1871 (Post.
gesetz = PG.) bestimmi:

oBei Helsen mit ordentlichen Posten leistet die Postverwallung Ersate:

1. fir den Verlust oder die Beschitdigung des reglementsmiBig eingelieforten
Passagierguts nach Malgabe der §§ 8 und 9 und
2. fir die erforderlichen Kure und Verpflogungskesten im Falle der kdrper.
lichen Beschiidigung cines Deisenden, wenn dieselbe nichl erweisiich
durch hohere Gewalt oder durch eigene PFahrliissighkeil des licisenden
herbeigefithre ist.
Bel Extrapostbefirderung wird weder fiie den Vorlust oder die Beschidi-
gung an Sachen, welche der Qeisende bei sich fihet, noch bei einee kbepor-
lichen Beschiidigung des Reisenden Entschildigung von der Postverwallung
geleistet,”
Daneben besagt £ 52, 111 der Postordnnng vom 30, Januar 1920
owDie Pozt  [lihrt  BSonderfabrim  mil Kraftiahrzeugen auws,  wenn  Be:
dienstete nnd Fahrzewg zor Verfiigupg stehen und die zu0 henutzgnden
Straben sich in cinem zum Befahren mil Kraftfahrzeugen gecigneten Zu-
sland  belinden. Die Befirderung mit Sonderfahrten gilt als  Extrapost-
balbrderung im Sinne des Postgeselzes vom 28. Oktober 1871 (§ 11}
Beide Paragraphen riumen der Reichspost beziiglich der MWaftung Sonder-
rechie e, die sich in einer Beschriinkung der Haltpflicht ausdriicken. Wihrend
§8 des KIG, einerseits den Insassen gines Kraftfahrzougs den Anspruch aaf
Schadenersatz  abachnebdet, andererseits aher durch den Nachweis eines Vor-
schaldens eine weitergehende Haftung hegriindet, treten die Bestimmungen des
hiirgerlichen Rechts gegenitber den die Haflung der Post regelnden Bestimmungen
des Postgesetzes ginzlich zurtick. Es ist fiir die Schadenersatzpficht der Reichs-
post gleichgiltiz, ob die Beschiidigung durch ein schuldbaftes Yerballen oder
cine Dienstpflichtverletzung oder durch eine unerlauhte Handlung eines Beauiten
verursacht wurde®) Schadensersalzleistungen dber den Ralunen des §11 PG
hinaus werden nicht gewihrt, Beruht der Unfall jedoch nicht auf cinem Ver
schulden eines Postangestelllen, so ist der Postreizende mit Ersatzanspriichen
gegen die Reichspost besser gestellt als der Bepulzer eines anderen Kraftwagens,
der nur einen Schadensersatzanspruch gegen den Kraftwagenhalter bei Vorliegen
eines schuldbaften Handelns des Hallers oder seiner Erfullungsgehilfen geltend
machen kann, wilhrend die Reichspost auch ohne dieses Verschulden im Bahmen
des § 11 Pl haltet.

Vollkonmmen ausgeschlossen wird die Haftung der Heichspost bei Befirde-
rung mit Exbraposten (Sonderfahirten).d) Diese Sonderstellung der Reichspost
diirtle sich hente wohl kaum noch rechtfertigen lassen. Das Gesetz von 1871,

Ty Die” Antomobil-Haftpflicht, M. lssae, Das deutsche Automobilwesen dor Gegenwart,
Berlin 1928. 5. 231.

#) Die Haftpflicht der Dentachen Reichispost im Posthvuftwagenveckehr, Breithaupt, Eisen-
bahn- upd Verkehrsrechtliche Entscheidungen nnd Abhandhmzen. B, XLV, 1927, 8. 160,

A Yzl Entscheidung des Relechsgerichts am 12, 3, 1929, VII A, 11620, Verkehrsrechtliche
Tundschon, Bd. & Heit 8, Sp. 377,

anf daz sich der Haftungzaunsschiol stitzl, war zur Zeit der Plerdeposien er-
Jassen, als die Entwicklong des Kraltverkebirs noch njeht vorauszuschen war,
Es dirfte daher in der heatigen Zeil nicht mehr den Verhilltniszen entsprechen.

Auf Grund verschiedener Proteste und Eingaben der Offentlichkeil wegen der
Ungiinstigerstellung der Posireisenden hat das Reichsposiministerimn mit der
Versichorungsgesellschaft  Thuringia' - Erfurt einen Yertrag geschlossent), wonach
jeder Beisende mit ordentlichen oder Extraposten bis zu bestiminten Betrfigen
gegen Unfall versichert st Dal die Reichspost sellst an siner Neuregelung
der Haliplichtgeundsiitze intevessiert isf, gebl daraus herver. dal der Heferent
der Beichapost anf der Verkehrslagimgz in Disseldori2), Ministerialdireklor
Dy, Rilsgen, ausfithric. da8 die Reichspos! gegen eine cinheitliche Repelung uichis
ginpuwenden habe. Sie habe vielwebr in Mirz 1930 den Heichsjustizmpinisier
gebelen, eine einheilliche Neuregelung der Haltpflichlgrundsiize ffir Eisenbahn,
Stratienbahn  und  Kraftfahreeuge aller dffontlichen  Yerkebrsunlernehmen ain-
sehlielljch Heichspost in dic Weze 2u leiten,

Abgesehen von der Notwendigkeit der Newregelung der Haftpflichigrondsitee
bedarf auch dus Haftpflichteersicherungswesen ciner dringenden Yerbesseruny.

Je achirler im allgemeinen die Hallpfichihestimmuongen sein werden, desio
gher wird der WKraftlabrzeughalter versuchen, das Risike einer Schadensersatz-
leistnng von sich abzowillzen, Er schliclit deshalb eine Versicherung, dic sog.
Haltpllichiversicherong, ah, die dann die Anspriiche des Geschildiglen belriedigen
mud. Dadurch wird der Geschitdigte, zumal bei Zuhlungsunfibigkeit des Schul.
dtzon, leithter eine Sebadensersalzleistung erhnlten. Aus dicsen Erwiignngen
entsieht der Gedanke elner Zwangshaftpflichiversicherung, d. h. der Staat zwingt
den Rraftfabrzeughaller vor der Iobetricbnalime des Kraltfalwzengs cine Hafl
pllichtversicherung  aufzunchmen, sz0 dal alle rechtmiifiigen Anspritche auf
Schadensgrsatz erledigl werden kinoen, Wenn awch dicsem Svstem, wie un fol-
genden zu zeigen sein wird, verschicdene Mingel anhnfien, so darfte sich scine
Durchffihropg dennoch nicht zu sehwiorg pestallen,

Durch die gesetzliche Einfihrong der Zwangshaltpilichiversicherung wird auf
jeden Fall vom Staut ein Zablungsfithiger garantiert, Dedurch wind der Hail-
pllichigedanke znm Berriff einer Unfallversicherung der Geschiidiglen verschoben, )
Es hestehi [erney die Gefahr, daf Ersaizanspriiche gesielll werden, die sich
dherbgupl nicht ans Awlomobilunfillen heripiten lassen. So wourden x B. in
Massachuselts in den Vereinigten Staaten, wo die Zwangshaltpllichtversicherung
cingeliihrt ist, nur 33000 Ungltcksflle behirdlich festgestellt, wibrend 48000
Schadenslorderungen bei den Versicherungs - Gesellschafien eingegangen waren.?)
Diese Tatsachen diirften zwar vom allgemeinen sozialen und exzieherischen
Standpunkte slarke Dedenken geben, doch wird andererseils die Moglichkeil eines
Nichtendschildigl-werdens noch  bedenklichere Folgen zeitigen. Auch der Vor-
wurl cines kostspielicen Verwaltungsappartes, der zur Dberwachung der grolien
dahl von Eraftfahrzeughaliern geschaffen werden miBte, 18t sich damit wider-
legen, dall zur Kontrolle nicht mehr gehirl, als heute schon zur Automobilkon-

'} Fischer:Stacdler, Postrecht. Berlin w. Leiprig 1824, 5. 152,

¥}, Eisenbabin und Kraftwagen' — Tagung des Longnam-Vercinn und des Jostituts {ir
Verkehreovissenzchaft an der Universitdt Bolp am 27, Mar 1030 in Disseldorf. Verbandlungs-
bericht in den |, Mitteilungen™ des Langnam-Vervins, Jhry, 1930, Nr. 8, Bonderheft ,,Eisenbahn
wnd Eraftwagen®, B, 313,
.21 dannott, Kort: Automobil-Unfall- und Haftpflichtversicherung, in: Zeitachr, f. 0. gesamte
Versicherungs-Wissenschaft, 30, Bd,, 2. Heft, S. 166,

fp Jamnot, & 6 0. 8. 184,
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trolle in Hinsicht aul Zulassungshescheinigung, Steverkarie und Flhrerschein
erforderlich st Zuor Vermwidung groberer Unkosten witve auch die praktische
Durchitthrung der Zwangsversicherung besser den hestehenden Gesellschaften,
die loute die freiwillige Versichernng Gbernommen haben, zu belassen baw. zu
iiberiragen, aln oigens zu diesom Zweck eine nene Gffentliche Anstalt 2o er
richten. Im Ausland hat wan bereits in Ddnemark, Finnland, den meisten Kan-
toren der Schweiz, Norwegen und versohisdenen Staaten der nordamerikanischen
Union die Zwangshaftpllichtversicherung singefithrt!} nnd vorwiegend den he-
stehenden privaten und Blfenllichen HallpQichtversicherungsunlernehimen  fber.
tragen.

In Demischland st die Frage der Zwangshafipflichtversicherung bereits bei
der Schaffung des Aulnobilgesetzes im Jahre 1909 und bei der Neuresgelung der
Haftplichversicherungesuuunen im Jahm 1920 anpeschnitlen, ihre Einfilhrang
aber abgelehnl worden. Aber auch ohne einen gesetzlichen Zwang sind nach An
gaben von Jannoll®) (nfolge der scharfen Haltpfichtbestimmungen des KFG. ju
Deutschtand 80— aller Autes gegen Haltpllichl versichert. Wenn wun Jannotl
weiter folgert, dall deshalb nor in den sellensten Fillen der Gegehidigle lear aps-
geben wird, weil der Autohalter keine Hafipflichiversicherung abgeschlossen hat
nud zahlungsunfihig ist, so vormag man ihm hierin nicht beizapllichten, denn
gerade, -i_aﬁ jemand leer ausgehen kann, ditrfte Grund zn einer Zwangseinflhrung
EENUE sein,

Die Zwangshafipllichtversichorung bestehl bereils in Deutschland fiir den
Droschken- und Rraftfabrlinlenverkehe. Fir Droschken I=t sie gemiil der ,Grond.
sitze fiar die Regelung des Droschkenwesens” vom 15, 7. 1827 (PreuBisches
Ministerialblatt [Gr die innere Verwaltung 731) durch Ortliche Polizeiverord-
uungen geregell. So besteht z, B. lir den Ortspolizeibezirk Kiln eine Polizei-
verordoung — Degschken-Ordnung — vom 15, Juni 1929, Nach § 3,2 darf die
Erlanbuis zur Inbetricbnahme clner Kraltdroschke nur orteill wenlen, wenn

o} dder Krahdroschikenuntornehmer Tor desn Betrieb der Kralidroschke ver.

sieherl ist,
aa) gegen Haltpflicht fir Schadenersatz pemif den Beglimmongen des
Geselzes ilber dem Yerkehr mit Kraftabrzeugen,
bb) zupunsien der Falogiste gegen Haftpflicht far Schadensersal: aus
demy Bellirderungsverirage und unerlanbier Handlang®,
Rach Ziffer 8 sind der Polizeiprisident oder die beaufiragten Diepslstellen be-
fugt, von den Kraftdroschkenunternebmern und dem Krafldroschkenfilirer jederzeil
den Nachweis zu verangen, dad die filligen Primien bezahlt sind.

Fir den Krafushrlinienverkehr ist die Zwangshallpflichtversicherung im § 14
der Kraftfahriinienverordnung voin 20. Oktober 1928 (RGBL. I 1928, 5. 390) fest-
gelegt. Er bestimml:

»Wenn micht das Heich, ein Land. ecine andere 6ifentliche Korperschalt
oder eine Gesellschafl, an der Offentliche Korperschaften dberwiegend
beleiligt sind, der Unternehmer st, mub die Genehmigung diesem vor.
schreiben, dall er sich [Or alle Belricbsschiden an Persunen oder Sachen
bei einer leistangsfihigen Haftplichtversicherungsanstall bis zor Hohe der
Hochsthetrige versichert, die in den jeweils gellenden Bestimmungen, zur
Zeit im § 12 des Gesetres bar den Verkehr mit Krafifnhrzeugen vom 8. Mai

') Geschilftsbericht des Reichsvorbandos der Awtomobilindustrie E. V. fir das Jahr 1028,
Jobriboch des RDA. 1920, 8. 26,

% Jannott, a.a. 0. 8. 165,
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1209 in der Fassung der Yerordnung vom 6. Februar 1924 (RGBL I, S 42),
fiir die Haftplicht aus einem beim Botrieb eines Kraltlahrzeugs entstandenen
Schaden festgeselzt sind. Auch kunn die Genehmigungshehirde von diesen
Uuternehmern fordern, dalh sie fiir diese Zwotke eine bestimmie Sicherheil
hinterlggen.™

Die Aushphme der Unternehmungen des [Deichs, eines Landes, anderer dffent-
lichen Korperschaften ocder Gesellschaflen mil vorsiegend offentlichem Kapital
von dem Haftpficlitversicherungsewang scheint berechligl durch die Annzhme, dab
in der Regel diese Unternshmen Ober genfigend lnanzielle Mittel verfiigen, um
Ersatzanspriche za  hefriedigen, oder freiwillig Versicherungen abgeschlossen
haben,

Hat der Geselzgeber somitl [r den Offenllichen Linienverkehr and den
Droschkenbelrieb den Abschlud eciper Hafipflichtversichemng vorgeschrieben, o
ist sie [Gr den sonstigen gewerbumifigen Verkchr noch nicht erforderlich, Dieser
lmstand dirfle namentlich bei dem einzelveriraglichen Lastkraflwagenverkehr nicht
mehr dem beatigen Stande der Entwicklung enlsprechen. Bedenkt man ferner, da
g bei dem heutigen Kredilsystem, d. h. dem weileniwickellen Abzahlnngsgeschalt,
sehr Jeicht maglich ist, dal such kapilalschwache Personen o Kraflwagen.
besitzern im  allgemeinen und zu gewerbsmiligen Kraftverkebrsunteruchmoem
im besonderen werden, so kommb der Porderung nach einer Zwangshafipflicht.
versicherung  besondere Berechlipung zu.

Als letzte Regulierungsart, die sich aus der Geldhrlichkeit des Kraftwagen:
betriebs ergibt, ist daher eing einheitliche Haftpfliclitregolung und die Einfahrung
eines Haoftpflichlversicherungszwanges zu foudern,

¢) Straboenschonpung.

Neben der Gefihrlichkeit des Krafifahreeugverkehrs hatlen wir die Be-
nntzung der dffentlichen Straflen als ¢inen weiloren Regulierunpegrund  fest-
pestellt. Die Art dieser Beguliervngsinabpabmen kann zweifach gein. Sia beziohen
gich emmal auf eine miglichste Schonung der Stralen und der anliegenden Ge-
biude, ferner aul einen Ersatz der verursachlen Strmalenabnutzung. Diese sowie
die Beschidigungen an den Gebiuden sind u. a. abhingig von dem Gewicht
des belsdenen bzw. unbeladenen Fahrzeugs, von seiner Geschwindigkeil und der
Art seiner Bereifong. Sollen die mil hohen Kosten erbauten Stralen und Gebaude
eine wirksame Schouomg erfahren, so milssen Roguliorungsmalinahmen ergriffen
wendon, die idicse schidigenden Faktoren o gewizssin Sinne einschrinken. Es
milszen Hochsigewichte und Hachstgeschwindigkeiten (esigosetzt, die Straden zer-
aliirenden Bereifungsarten (Eisen und Vollgummi) verboten wad nur die Stralen
und Gebllude schonenden Lufi- und Hochelastikreifen zugelaszen werden. An sich
verursachen Luftreifen die geringste Stralennbnutzung, doch ditrlte ihme Verwen-
llung sich in manchen Betrieben, in denen die Kraftluhrzouge auf unbefestigten
Wegen und in, unwegsamem Geliinde faliren missen, als unwirtschalftlich er-
weisen, Hoclielastikreifea sind deshalb ausnalunswelse dorl zuzolassen, wo die
obigen Verhiiltnisse gegehen sind (Sand- und Kiesfahrzenge u.al).

d} Kraftfahrzeugstener.
Die zwoile Art der Regulicrungsmabnahmen, die sich aaf die Benulzung der
Blraben begriinden, sind die vom Kmafifalirzeng zu erhebonden Steuern. Sie
rechifertigen  sich dadurch, daf das Siealennetz ans dffentlichen Mitteln an-
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gelegl worden st und jahrlich grofer Summen zu seiner Unterhaliung bedarf.
Die Steuer soll also die Mittel aufbringen, die zum Bau und zur Untechallung
pines gulen Stralennetzes, an dem das Kraltiahrzeug selbst weitgehendst inter-
egsiert ist {Schonung ond deshalb geringerer Verschleill des Wagens), not.
wendig sind. Die Kraltfahrzeygsteuer [aBt sich als ein Entgelt fir die Benutzung
der vom Gffentlichen Verband zur Yerlitgung gestellten Strallen belrachlen, Danit
ist gleichzeitig ausgedriickt, daB sie aich nichi allein an den Besitz eines Kraft.
fahrzenges kniiplen daef (wie heute in Denlsebland), sondern an seine De-
putzung Deshalh hat jedes Kraftfabrzeng gerschterwelse den Anteil an dem
Gesamtaulkormnen  zu zallen, der seiner Wegoabnutzung entsprichl.  Daduech
ist die Form, in der die Kraftfahrzengsteuer erhoben werden soll, wenigalens in
den Grundzigen festgsiegt. Sie mud eine Leistungs- oder Verbrauchsstever und
nicht ¢ine Pauschalstever seln, da diese nicht die Strafenbenulzung, sondern
lediglieh den Besitz eines Rraftfahrzougs erlnbt,

Fiir eine Leistungssieuer, d. h. die Einfithrung einer Steunerart, welche sich
automatiseh der Leistung des Kraftfabvzougs im Steyerabschnill anpalt, Kommen
folgende Btenern in Frage: L pine Betriebsstolfstever, 2. eino Helfonstener, 8, eing
Stever nach der Zahl der gefahrenen Kilpmeter, die mit Hille eines Zilhlwerkes
festgestellt werden,

Vou iiesen drei Stenerarten wiirde die nach der gefahrenen Kilometerzabl dia
idealsls Lisung darvstellen. Das Gerechlighcilsprinzip witce bei ibr am  woll-
gehendston gewnhrt. Doch scheitert ihre Einfilrung heute noch an der tech-
nisehen Unmiglichkeit, einwandfreie, vor unhefuglom Zugriff und Beeinflussung
geschiltzle Zdbluhren zu konstruieren, Sollte dieses technische Problem einmal
relist werden, was durchaus Im Bercich des Moglichen legl, so diirfte in
dieser Stouerart die gevechigsie Erliebungsform gefunden scin wml ihre Ein-
tithrung oot keinen Widerstand mehr stoBen,

Von den meinen Verbrauchssteuern, nfimlich Betriebsstolf- und BRetfoustenor,
scheidot die lefzters infolze der Tatsache aus, daB die Reifen neben cinem natiir-
lichen Verschled auch Zufallsheschidigungen, = B. Plalzen bei groBer Hiteo
und Cherlastung, unterworfen sind. Ferner hingt der Verbrauch an Reifen zu sche
vou dent Zustande der BtraBen ab, zo daff der Kraftwagenbesitzer, der auf gut
unterhaltenen Stralen fihel und deahalb wenlger Heifen verschleifit, aveh weniger
Steuer bezahlen wird, withrend ein anderer, der gegwuongen ist schlechte Straben
zu henutzen, mehr Reifen verschleill und deshalb auch mehr Stevern zu zahlen
hat: Aoferdem konnte der Rmftfahrzeughesitzer von jeder upnberulenen Person
durch Streuen yvon Nigeln und Glasscherben zu ainer hitheren Steuer | veranlagt”
werden!

Die Haoptsclowierigkeit, die siner Betrichsstoffsteuer entgegensteht, liegt in
der Verwendung von Betriebsstoffen nicht nur fir Kralifahrzeoge, sonderm auch
filr stationdiee Motore, Flugzeuge und verschiedene Indusirien. Wenon man die
Betriebsstoffsteuer als Wegehenutzungsabgabe ansieht, so erscheint die Besteusrung
des nichl im Kraftfahrzeopyverkehr verbravehiton Bolriebsstoffes als unperecht.
Apdererseits kann aber seine Befreiung zu zahlreichen Steuerbinterziehungen,
Schmuggel und sonstigen Betriigercien AnlaP geben, Doch dilrfte diex lediglich eine
Frage der Hohe des Steuersatzes pro Liler Betrichsstoff sein. Die Vorschliige auf
Fiarbung und Mesgung des im Kraftinhrzengverkehr verbvauchten Betrichsstoffes
mitzsen vorliufig noch an jhrer lechnischen Undurchfiihrbarkeil scheitern. In den
‘.-'e-m[nigtun Staaten bal man in allen 49 Staaten neben einer Hegislr[erungssleuer
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cine Betriebsstofistener, dic sog. Gasolin-Stener, eingefiihri!) Auch hier besteht
die Schwierigheil, dafi Gasolin ebenfalls anderweiliz grofle Verwendung findet, In
33 Staaten, vergitet jan die [dr nicht im Kraftfahreengverkehr verwendeles
Gasolin  bezahlle Steuer aufl Grund einer eidesstattlichen Erklirung zurick,
14 Staaten gewlihren iberhaupt keine Befreinng, Nach AuBerungen der Steuer.
behiirden sollen Steverumgebung und -hinterzichung im aligemeinen in wesent-
lichem Umbunge nicht staitfinden.

in Deutsehland hat man sich bisher auf verschiedenen Seiten der Einlibrong
emer Betriebssloffstener widersetzi Gleichwobl besleht boreits seit langen in
Dentsclland ein Benzinzoll, der lelzten Endes diesclbe Wirkung hat, wic eine Be.
triebsstoffstauer, Eml im Aprll des Jahres 1900 bal mian den Benzinzoll von
g auf 10 BM pro Doppelzentner orhiht und elnen Zoll von 10 BM auf Benzel
eingefiihrt mit einer entsprochenden Ausgloichsabgabe fir das im Inluwl erzeugle
Benzin nnd Boneel. Daxu jst vom 1. Angust 1980 ab der Beimischungszwang fir
Bpitilus getreten, nach dem die Treibstoffhersteller und -importeure verpflichiot
gind, eine bestimonie Mopge Sprit von der Reichsmonopolversaltung #u beziehen,
welehe prozentual {(bis 31, Mirs 1931 2,600, kann bis 1932 auf 4oy erhihl wer.
den) vom Elgengewlchl der eingeffihrten oder im Inland crzeugien Treibstofl.
menge berechnel ist. Mil diesen Belastungen st der Ubergang von dem urspriing.
leh als Behutzeoll gedachicn Benzineoll zuta Fingnezoll und zur Btever vollzogen,
Dabei werden die Einnahmen aus diesen Zillen and  dem Beimischungsawanyg
nicht verkehrs:, sondern finanzpolitisch verwondet; sie flisben nicht den Weope.
baupflichtigen za, sondern zur Dechung des aligemeinen Staatsbedarfs in die
Rejchskasse,

Ist man nun einmal soweil gogangen, so mag es verwnndem, dad man den
letzien Schritt zum Ubergang von der verkapplen” Betrichsstoffsieuer zur ,.offa-
nen” Hetrigbsstoffstener nicht wagt. Eine alleinige Belrichsstoffstever wire vom
Standpunkt der Stever als Aquivalenl Hir die Wegeabnutzung die gerechlests Form
der Wegeabgaben-Erhebung, Doch stellen sich threr Durchfithrung ecine Reihe
von erheblichen Schwierigheiten entgegen. Durch die relativ geringe Zahl von
Krafifabirzengen in Deulschland und den dadurch geringen Betriebsstofiverbrauch
milfle der Steuersatz pro Liter Betriebssloff, um die gesamien StraBenbaukosten
vur duteh eine Belriebssloffsteuer #u decken, unverhilinismiliz hoch sein. Da.
durch wilrde ein starker Anreiz zur Sleuerhinterziehung, Belriebssioffsclinuggel
usw, gegeben sein. Des ferneren wiirde durch eine so ploteliche Umstellung cine
soriale Mirle {ir die aul der bisherigen Besteneromgslorm entwickeblen Kraft-
verkehrsunternelmer geschaffen. Es wirden dadurch eine Heibe Unternehmer ihre
Existenz verlieren und eine Zahl von Kraftfabrzougen ,zum alten Eisen" ge
worfen werden missen. Tin einerseils diese Hirle ond Unwirlschaftlichkeit nnd
andererseils den Anreiz sur Stouerhinterziehung zu vermeiden, darf die Belriabs-
sloflstener nicht die bei einer Alleinstouer erforderliche Hihe cchalten, d. b, eine
Betriehsstoffsteuer uls Alleipsteuer kann im Augenblick, obwoll sie bei der vor-
linfig nnmoglichen Konstraktion einwandfreier Zihluhren die gerechieste Steuer.
form darstelll, aus steunertechnischen und wirtschaillichen Gritnden nicht ver
wirklicht werden. Eine Senkung des Sleuersatzes unter die bel einer Alleinstensr
erforderliche Hohe macht aber gleivhzeifig eine Erginzungssleuer erforderlicl.

N L Krefiverkehrgwirtachalt, Kraftfshrzengstevern und Landstralenfragen in USAY Denk-
fohrift der Stadienkommission des Deatschen Industeie- und Handslstages und der Industrie-
und Hondelshkammer zn Berlin gur Privfung von Kraftishrzsugsteuerfragen in USA. Hrep, von
W. Feilchenfeld. Berlin 1929,
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Da eine Reifensteuer aus den bereits erwithnten Griipden ausscheidet, scheint
eine Kombination ven Pauschal- und Betriebsstoffsteuer die einzige Erfolg ver-
sprechende Besteverungsferm wu sein. Ihre Erhebung konnte in der Weise erfolgen,
dall ynter Aufbebung baw. Umwandlong der heutigen Beuzin- und Benzolpdlle und
der sonsligen Belastungen anf Belriebsstofl (Beimischungszwang) eine Belriebs-
stoffstener in Gestalt eines Zuschlagos ant die Benzin. und Benzolpreise (Napp
Zinn ndmmtl 259 ant) Y eingefihrt und die beutige Panschalstener entsprechend
gesenkl wirde. Daneben scheint es angebrucht, ebenfalls cine Stever auf An.
hiinger einzufithren, Die Gesamt.Sollhdhe aller von Kraltfabrzewgon crhobenen
Stevern, und Abgaben, die In ihrer Gesamtheil dem Zwecke des Strallenbaus zu-
fliefen  miibien, hestimmt sich durch den  juweillgen Finanghedarf, der azuor
Deckung der SteaBenbaukosten [Unterhultungskosten, Verzinsung und Tilgung von
Strallenbanunlaiben) erforderlich ist.

King glickliche Kombination von Pauschal- und Belriebssfoffsteuer diirfie
auch fir das Problem Eisenbabn usd Kraftwagen bedeutzam werden, indem
durch dio Finfithrung viner Beiriebsstoffateuer und einer Stener auf Auhiinger
der fiir die Beichsbahn g0 nachteilige Gilterfernverkebr mittels Lusthealtwogen-
eligen stirker belastet und domil in elwas enpere Bahnen gelenkt wilrde. Heichs-
verkehitsminister von Gudrard belopte selbst in seiner Rede zum Haushalt des
Heicheverkehraministerivgng am 19, Mal 1830 vor dem Reichstng, dull eine Lbsung
des Problems nur im Zusammenhang mit der Umgestaltung der Krafifalirzeug-
stouer zu finden =ch?)

& ) Napp-Zinm, Die Kraftlahrmenghestevorung in USA. Ztsohr, . Verkehrawissomschatt 1930,
. B,

N Dz bisher in Deutschland geltends Kraftfahrzoupsfoncrgesotz, das am 1 April 1923
in Kraft getreten war, stellte oin Provisorinm dar und war bis zum 1. April 1931 befristet. Bis
dahin sollte die Frage, ob die Pavschalstever gauz oder teilweise durch eipe Verbrouchsstousr
ersctat werden kaun, und vor allem dis Problem der Betriebsstoffstever endgiiltiy gelkiart werdon.
Al Ergobnis der von der Regiereng angestellton Untersuchungen (. a. der hereits erwithntan
Studionfabrt sur Priffupg von Kmaftfahrzeugsteverfragen in UBA.) hat das Reichefinanzmini-
storinm in der letsten Dezemberwochs 1930 eine Denkachrift versflentlicht (Redebatass- Drnek-
eache Nr. 620}, in der es die Rinfilrung ciner Beteiebsstoffateuer aus stenertechnizehen Grinden
(unwirtsehaftliehs Konteolle fir nicht im Kraftverkehr verwendeten Betricbastolf, Mtglichleit
der Stenerhintersichong und des Sohmupgels v. a. m.) ablebinte upd fir die prundsitzliche Bei.
behaltung des houtigen Swystems eintrat,

Dheee Stellungna der Reichsrogierung zeigh, dall man an mafBgebender Stelle einersoits
an dem dem Gerechtighelisstandpunkt widesprechenden Paoschalsystem festhilt and dea
Ubprpang vom Zoll gur Btever nicht wagt upd andererseita bei den Botrichastoffzallen die Bo-
denken, die man gepen die Betrichastefis teuer einwendet, picht gellen 158t; dal man ferner
die Méglichkeit der Verringerung des nonwirtsehaftlichen Wetthbawerbs zwischon Eisenbabn und
Emftwagen dorch eine Betrichsstoffstener verkennt bzw. nicht fiir nusschingoebend ansicht
und wahrschelnlich anderen, jedoch, wie nech za zeigen sein wird, weniger sweckmaBigeren
MaBnahmen den Vorsug gibt, Dicse Binstellung de: Reichsfinaneministerioms st um so mehe
zu bedsuern, als ein im Sommor 1930 verfaltes Gutachten des Reichewirtachaftarats die Schwie-
righwiton einer Verbranchassteuer wiel peringer veranschlugte und eine Betriebstoffstencr in
Yerbindung mit einer Panschalsténer ala Grundlage der Beloatung befiicwortete (siehe Mittei:
lungen des Reichsverbandes des Kraftfahreenghandels und -gewer 1931, Nr. 3, 5. 85). Der
Vorschlag der Reloheregierung, den Status guoe belrubehalten, hat begreifficherweiso den leh-
haftesten  Protest der Kraftvorkehrswirtsehpft hervorgernfon {(ziehe Mitteilun dos Redchs-
verbandes des Kraftfahreeughandels und -gewerbes 1931, Nr. 4, & 113 und Allpemedne Auto-
mobil-Zeitane 1951, Nr. 4, 3. 81, Man hoffte, durch sofortige Eingaben und Auvsarbeitiug
van Denkschriften den Reichatsg zu ciner Ablehnung des Gesetventwuries, dec seitons der Beichs-
regierung aul Grond der Denkschrilt suscearbeitet wurde, zu veranlassen.

Jedooh vergebens, Eﬂit'h&tﬂ-% und Reichsrat baben dem Gesctzentwar! des Reiohsfinanz.
miniateriums zugestimmt, Dureh das newe Kraftiabtzeumstouergesets vom 16. Mirzg 1931 (RGBL T,
B, 641} int das hisherige System grondsitelich beibehalten ond bis zum 1, April 1933 verlingert
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2. Gewerbsmifiger Verkehr im besunderen.
a) Linienverkehr,

lm grolen ganzen ist bereils bei der Hegulicrungsbegrindung des Linien-
verkehrs zor Gewahrleistung eines regelmibigen, veranlwortlichen und das Publi-
kum auch hingichilich des Tarifwesens befricdigenden Dienstes dus Wesentliche
iber die Art digser Heguliermmzsmainalines ansgefihrt worden. Bs brawchi nur
noch hinzogeligt zu werden, dal die Bellitigung im Linienverkehr von der K-
fillung der Besthumungen obbiingiy zu machen ist, die dber Falirplan- und
Tarifverolfentlichung sowle die anderen oben awsgefubrten Saxschen Tariferutid-
siflze wu erlassen simd. Damit berGhren wir aber bereits dis wichligste Form
der Regullerung der Kraftverkehrsunternchmer, die Genchmigungsplichy.

Dig reisende bzw, Giiter versendende Offendlichkeit hat Inleresse an einew
wirksamen und verantwortungsvollen Verkehr. Offentlichkeit und Kraflverkehrs.
wuternehiner selbst sind interessierl an einer reguiierten Koukurrenz, dic dis Yor.
teile wnd Schilden der Monopols ond des freien Woltbewerhs 551‘gaum gegen-
ginander abwiz!l, win dadurch gu der bestmdglichon Verkehrebedienung 2u kommen,
Die Eisepbebnen als das wichiigste Verkehrsmitlo] einer Volkswirtechaft verlangen
zur Withrung ihres Besitzstandes ein Verbol vou Welthewerbsbereilung durch den
pewerbsmalijgen Kraftverkehr, andernfalls der volkswirlschaftliche Aufban der
Tarife sowie die soustigen Leistungen im Dienste der nationalen Velkswirtschaft
in Gefahr kemmen, weiterhin pewiilirleigtet xu sein. OfepUichkeit, Bisenbaln wnd
Rrafiverkelirsunlernehmer fordern also alle eine Regulierung, die auf elne zwangs-
mibig beemfluble Entwicklung und vorwiegend auf eine Beschrinkunp des e
werbsmiibigen Kraftverkehrs hinzielt. Das wichtigsle Mitfel in dicser Hinsicht
ist die Genehmigungspilicht. Die vom Staate oder seinen uniergepndneten Organen
zu erteilende Genehmigung bedeulet eine Beschrinkung der Gewerbefreiheit.
Durch die Gewerhelreiheil ist es grundsiitzlich jedermann moglich, ein Gewerbe zu
beginnen, falls er di¢ allgeraeinen gesetzlichon Vorschriften befolgl; bei den einer
Ronzession unterworfenen Gewerban stellt die Genelumigungserteilung sozusagen gine
Aupnahme von einem generellen Verbot dar. Der Siaal aly Triiger der Konzessions.
hoheit kann sich dadurch die BDewerber aussuchen und an die Genehmigungs-
crieilung gewisse Bedinpungen kaiipfen.

Wil ein Kraftverkehrsunlernehmer einen Linienverkehr einrichten, so hat er
der Genehmigungsbehiirde einen enlsprechenden Antrag vorzulegen. Dieser An-
trag mul ins eipzelne gehende Angalen enthalten fiber:

1. Art und Zweck des Unternehmens (Personen- oder Giilerverkehr, Linien
fiihrong, Haltestellou). '
2. Leistungsiihigkeit des Bewerbers. (Angaben iiber dio Person des Unfer-
nehnwrs brw. bher Unternebinung, Yermogen und Finanziernng.)
. Beforderungspreise und -bedingungen. Fahrplan. '
- Zabl und Arl der Kraftfahrzeuge,
_ 2. Nachweis eines dflentlichen Intoresses an dem neusufzunehmenden Verkehr.
Dicss Angaben sind von der Genelunipunssbehorde einer eingehenden Pritfung zu
Eﬁrzl'?han, besonders der unter 5) geforderte Nachweis. Es ist dabei zu prifen,
worden, Hs wurdin lediglich einige geringfi voTgenom :
Bteuor fir elektrisch h:iiigr mit _l‘.hi‘mp nn%tﬁiu%ﬁn :{:raeugu mw:t?ﬁuéfm%;:ﬁ

»urde eiwas erhiht; der Zuschlag fiir nicht Juftbereifte Kraftomnibusse und Lastkraftwegen
Wurde verdoppelt, die Steuer fiir Probefahrthennzeichen bergbgesetzt. New st die Bestenering

[ | B - v ]

“der Anhingor an Lastkraft . Hier betragt die Stever fir das Mitfithren cines Anhingers

100 RM. pro Jabe, far das Mitfihren von zwel Anhingern 200 RM.



32 Die Regulierung des Eraltfahrzeugrerkehrs.

oh die peve Linie micht nur im I[nleresse siner kleinen Gruppe cmploblen wird
unid dem Gesamtinteresse zuwiderliuft, insbesondere ob nichl schon hesteheodan
Kraftfahrzeuglinien, Eisen- und StraBenbalinen ein die Volkswirlschaft schiidi.
gender Wettbewerh bereitet wird.

Ist durch griindliche Erhebungen lesigestellt worden, dall die Nolwendigkeil
fiir die neue Kmftverkehrsverbindung besteht, so muB die Frage gekliirt werden,
oh as rweckmaBig ist, einen neuen Unlernehmer znzulassen oder die schon be.
stehenden Verkehrsmittel aufzufordern, von sich ans die neue Linie einzurichlen.

e Einrichlung einer nenen Linie durch einen neuen Kraftvorkehrsunter
nehmer ist mit einer gewissen, wonn anch micht so hohen Investition von konstan-
tem Kapital, wie sie infolge des Unter- und Oberbaus die Anlage einer Siraen-
oder Eisenbahn verlangt, verbunden, so dall eiue Rentabilitit unter Umstinden
sweifelhalt erscheinl. Damit entsielt die Gefahr, dal der Unternchmer zur Er-
hohung seiner Einnahmen versucht, Verkehr von anderen zufriedenstellond arbei-
tenden, illeren Verkehrsmitleln abzuziehen, die dadnech in ihrer Wirtschaltlich.
keit oder zogar in ihrer Existenz bedroht werden. Der von dem neuen Unler.
nehmer auszufithrende Verkehr mnb deshalb nen geschalfoner baw. hesser be-
friedigler Verkehr sein, da sonst auch die Grinde (ir die Genehmigungserteilung
hinfallig wiren. Ist ein undkonomischer Wolthewerh zu erwarten, so mud dem
nesen Untemehmer die Genchmigung versagl und die sonstigen Verkehrsunter-
nehmer zur Einrichtong der neuen Verbindung aunfgefordert werden, Eine Bovor.
zugung hierbei venlienen die Eisenbalinen, Vier Griinde kéunen [ir diese bevor-
zngte Stellung mallgebend sein:?)

1. Die Eisenbahnen besitzen in ilrem Gebiel eine genaue Kenninis der Struk-

fur des Personen: und Giterverkohrs,

2 Ihre im allgemeinen gribere Kapitalkraft 1481 swe Rbckschlige Ivichler or-
fragen und stirkt das Verlraven der Benualzer.

3. Bei weilgehender Verginigung der Leitungen ist wvollige Zusammenarboit
und gribere Wirtschafllichkeit moglich.

4. Durch die Eigenbetitigung der Eisenbahn im Krafiwagenverkehr vermeidet
gie dis Konkurrengz, die iir bn Falle der Cherlassong des Yerkehrs an ein
fremdes Unlernelimen bereilot wilrde.

Lelmen die Eisenbalinen selbst eing Belitigung im Rraltwagenverkehr ab, so
igt den bestehenden Krultverkehrsunlemehmern, die Gber hinreichende Erfahrung,
Betriebsmillel uwsw. werfiigon, Gelegenheit zu geben, Verbesserungen in ihpem
Dienst vorzunchmen bzw, die neue Linie einzurichien. Sollte cine Rentabilitan
wider Erwarten nicht eintreten, so wiire bei Aulgabo der Linie nicht viel verloren,
da die Fahreouge jederseit an anderer Stelle singesotzt werden kinnlen.

Um rine Zusammenarheil zwisehen Eisenbahn und Rrafiverkehrsunternelimen
zum Nulzgen dor gesamien Volkswirtschall horbeizuliibeen, kénnte die Genehmigung
zur Betdligung im Linienverkehr davon abhiingig gemacht werden, daf der Ver-
kohr in enger Anlehnung an die bestelienden Schienenbibnen oder sogar in Be.
trichegomeinschalt mit dicsen erlolgl.

st nach aingehender Prifung der Vechillnisse das dffentliche Interesse an
der newen Linle festgestelll worden, haben sich keine sachlichen Deschwerden
seftens det anderen Verkehrsunternohmor eingosiellt nnd sind endlich die letzisrey
nicht geneigt, den Verkehr selbst zu bedienen, so ist bei persinlicher Geeignetheit
uid wirtschaftlicher und technischer Leislungsfibigkeil des Bewerbers diesem die

1) Vgl G, Shorey Petarson, o a. O, 8, 626,

Min Regullerung dea Kraflahreougverkebrs a3

Genahmigung zu ertoifen, Kr eebillt dadurch ein Betriobscecht, dag der Rootrolle
des offentlichen Verbandes uplerhiegt wnd bei irgendwelchen Verfehlimgen in
perstnlicher und sachlicher Hinsieht wieder riickgingig gemacht wenlen kann.

Din Kontrolle kdnote {omer in einer davernden Beaufsichtigung des Verkohrs
und des Zustandes des Falwzeoges sowle in der Verpflichtung zur Erstaftung von
Goeschiiltsberichlon besteben, Vor allem ist der Absehlud einer Haltpflichiversiche-
pang als notwendige Vorausselzung wur Aulnabme des Batriches  unerlaBlich.
Auberdom ist die Genohmigung zeithich zu begrenzen, sowle an bestimmie Linien
oder Verkehrsgobiale zu binden,

by Die Frage der Einbeziehung des Einzelvertragsverkehrs:

Nachdem wir im vorstebenden die Art der Regulieruug des Linienverkehrs dar-
gestellt haben, wenden wir uns nun der Frage der Einbezichung des Finzel-
vertragsvockehrs In das Konzessionssvilem wi,

Untersuchen wir zoerst den Fall ciner alleinigen Begulieruug des Kreaftfalir
lintenunternohmers. Diese lioBe sich damit begrinden, dab dieser Untegnehmer
fihnliche Trapzporte leistet wie die Eisenbahn. Dem unregelmdifiig arbeitenden
Einzelvarimgs-Unternehmer sei o3 jodoch gestattet, scine THtigkeit {rei zu ent.
wickeln. Dieses Verhilltnis des Nebensinanders von reguliortemn Linien- und ge.
nehmigungsirelem Einzelveriragsverkehr kinnte uber den eigeutlichen Zweck einer
Hegulierung des Kraltverkelirs in Frage stellen

Als (iriinde fir ecine Regulierung des Liniewverkehrs hatten wir sowohl die
Festellung eipes ausreichenden, wirksamen und verantworlupgavollen Verkehrs,
als aoch vor allem die Beschrinkong des Wetthewerbs im Interesse der Benotzer,
der Eisenbashpen und der Kmbtverkehesunternehmer setbst festpestellt. Nun sind
aber zahlenmallig wie auch der Leistung pach die Einzelvertragsunternehmer
den Kraftfabriinienunlemehmem besonders iny Giterverkelir bei weitem tiberlegen.
LaBL man daher die ersteren aulerhalb der Begulierung, so wiinden die Regulie-
rungsriele sich npicht erreichen lassen. Deshalb ist der Einzelvertragzverkehr eben-
falls in das Gepelimigungssystem einzubegiehen. Nyr ist die Form und das Mad
des Eingniffs von dem in den Linienverkehr verschieden.

Fir den Personenverkehr bat eine Genehmigungspflicht des Einzelverirags-
verkehirs keine grobe Bedeutung, da der gewerbsmidige Personenverkebr fast
nns=chlieBlich Linieoverkehr ist 1) uml deshalbh co ipso unter die Genehmigungs-
pllicht &I, Ungleich wichtiger wind die Frage beim Gilterverkehs. Durch die
Einbezishung wilrde dor gesamte Gelegenheitsverkehr der Spediteure, wic ar zich
heule bereils dber sehr weile Enternangen ersireekl, von der Gepehmigungspflicht
erfabd.

In Deuwtschland bestehen zar Zeit verschiedene Ansichten iber die Form der
Ronzessionierung des einzelvertraglichen Giiterverkehrs, die sich je nach dem Inles-
esse der einen oder anderen Seite an der Einhezichung in die Genehmigungspflicht
in jhrer Schirfe abstufen.

Die weilgehendste Fonderune stellt die Reichsbahn auf. Sie gnterscheidet bei
der Konkurrenz des Lastkraftwagens grundsitzlich zwei Weltbewerbsarlen:¥)
nlen Wetthewerb des Kraftwagens infolge besonderer Vorteile,
die das neue Verkehrsmitlel durch seine technische Eigenact bicted, und den rai-
nen Preiswetthewerb, der der Schiene gegeniiber aul ciner Unterhietung der
Reichishabnlarife, sowie sie heute fesigesetzt sind, berulit” Den ersteren Writ:

1) Eine Ausnahme bildet der meist drttiche Droschikenbetrich. Fir ikn hestelien ortspolizei-
¥} Sonderheft , Eisenbahn und Kraftwagen™ des Langnam-Vereics s 5. 0, §. 257,
Zeitachs. £ Veekibowaimenschafs. 9 Fahegs. Mafy L 3
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bewerh erkennt die Reichsbalin als volks- wnd verkehrswirtschaftlich berechiigt
an. Irgendwelchs  gesetelichon Bestimmungen zur Einschrinkung dieses Wett-
bewerbs, der sich [ast ausschlieBlich in der Nahzone abspielt, fordert die Reichs-
balin nicht. Der Fernverkehr aber nutzt die durch das volkswirtschaftliche Taril-
system der Roeichsbahn geschaffene Preislage aus!) und beruhl daber fast aus-
schlieBlich anl reiner Tarifunterbietung und nicht aol den besonderen techmischen
und wirlschalllichen Vorzigen des Kraftwagens.®) Die [eichsbabn fordert daher
fur den gewerbsmbiligen Giterfornverkehr miltels Lastkraltwagen sine Kon-
regsjonspllicht und die Bindung dor Konzession au die Bedingung, daf die
Eisenbahnlarife im Kraftwagenverkehe nicht unterboten werden
didrfen?

Der Deutsche Industrie- und Handelstag folgt in seiner Denkschrift und den
Erduterungen V) dazu insofern der Reichsbahn, als or ebenlulls den gesamten
Fernverkehr aller Kraftverkchrsunternehmer einer Genebmigungspficht unter-
werlen, dep Orts. upd Nah., sowie den Werkverkehr jedoch von der Konrzessions-
plicht freilassen will Ven einer Bindung der Konzossion im Fernverkehr an das
Verbot der Tartunlerbielung siehl er indesson ab,

Beiden Forderungen, der umlassenderen der DRG. und der gemiBigteren des
DIHT., stehen aber sine Reibe schworwiegender Bedenken gegeniiber, die bei ciner
Verwirklichung der Vorschlige wenig Aussicht aal Erfolg versprechen wiirden.
LaBt man das ven der DRG. gelorderts Verbol der Tarilunterbictung wegen der
Schwienghkeil seiner DurchiGhrung (Maglichkeit der Umgehung, Betriigereion, Un.
miglichkeit upd hohe Kosten einer genauvon Kontrolle usw.) auler Betracht, so
lagsen sich gegen die dunn gleichen Forderungen der DRG. und dey DIHT. fol-
gende Griode anf@liron;

L Im Glterverkelr spielt der gewerbsmildige Krahwagenverkehr gegenither
demi Werkverkehr nur eine unlergecrdnate Nolle. Man schiitzt, dad in Deutschiand
zivka 909 der Krafttransporte durch werkseigene Wagen ausgefihet werden,
wiihrend die restlichen 10 9% von gewerbsmilligen IIntornchmern getiiigl wer-
den. Von den 67719 Lastkraftwagen iber 2000 kg Kigengewichl im Jahre 1930
wurden 10725 oder ol. 16845 im Trausporigewerbe verwendet?) Van den
88715 Lastkraftwagen unter 2000 kg. Eigengewicht, fur die eine Aufteilung nach
dem Verwendungszweek in der dentschen Statistik nicht erlolgt, wird nur ein
peringer Teil in Oberlondverkehr benutzt, Yon Reichsbabnseile wurde auf der
Daszseldorfer Tagung die Zahi der im gewerbsm8Bigen Farnverkehr beschiifligten
Lastkraftwagen aul 3000 peschiltzt,

Da DRG. wnd JTHHT, don Werkverkehr von der Genehmigungspflicht sus-
uehinen wollen, witrde dor grofite Tell des Lastkraftwagenverkehrs sich frei
entwickeln kiinnen. Des lerneren bestinde die Gefahr, dal eiverseits der Werk-
verkehr noch mehr zunelmen, andererseils ein Teil dor gowerbsmiBigen Unler-
nehmer unter dor Flagge des Wearkverkehirs fahren wilrde, um so der Genehmigung
ud Kontrolle zu enigohen, Der Weltbewerb untercinander und gegenber der
Eisonbahn wirde also nichl verringert werden.

2. Auber dom Werkvorkehr wollen DRG. und DIHT. auch den Opte. und Nah.
verkehr, in dem der Kraftwagen , Leistungswotibowerh” bereitet (DRG,) bzw. wo

) Denkschrift der DRG.: Relchsbabn und Emftwogenverkelir. Bedin 1930, 5. 63,
#) Sondorhn(t ,, Eiseababn ond Kealtwagen des Langnam-Vervins a. o, 0. 8. 244.
%) Bonderludt ,, Fisonbahe ntd Kraftwagen" des Langnam.Vereine a. . 0. B, 270
¢) Deutacho Wirtachafts-Zrg. 1030, Nr. 20, 5 659,

5) Vierteljahrahefte gur Statistil des Deutachon Neichn 1930, 3. Heft, 8. 23,
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er eimen ,volkswirizchaltlichen Eigenwert” besitzt (DIHT)), von ainer Genehmis
gungspilicht freilassen. Wo man die Grenze dieses Aktiousgebietes zichen soll,
d. b. bis zu welcher Entlerning der Lastkraftwigen hente noch wirlzchaltlich
arbeitet, slelil keineswegs einbeillich fest, Die Angaben schwanken awischan a0,
100, 150km u, m. Die Wirtschaftlichkeitggrenze wird zwar in jedem Lande Jo
nach der Verkehrsentwickinng, der slantlichen Forderung baw, Hemmung des Last-
kraftwagens versthieden sein, doch diirfte die in der Denkschrifl des Deatschen In-
dustrje- und Handelstages angegebene 50 km-Grenze - auch ,als ungefihrer Ao
haitspunkt” 1) — zu uniedvig angespmmen sein. Hier ist wohl eher die von viclen
Praktiketn angegebene und durch praktische Versuche orhiirtete Entlermung von
zitka 100km als Grenze anzunghinen, wobei tnatlrlich bel gewissen Yerhilinissen
die Granze pach oben oder unlen verschoben wenden kamy, Die Wirtsehaitlich-
keitsgrense wird ferner mafigebend beeinflubl von der landestiblichen Kvafifahy
rengsteuerpolitik, Eine verhidtnigmbliz bhohe Betriebeatoff. oder Heifenatener bo.
dingt naturgemil eine Erhihung der variablen Kosten, seizt aleo die Wirtsehafilich-
keitsgrenze herab., Wenn heute in Deutschland der Gterlornvockelr mit Last.
kraftwagen in grober Blile stebd, 20 darl man divses keineswogs alz oin Zelchen
geiner Rentabilitdt auffassen. Bs handell sich dabel meistens wm familHeqmibig
hetrichene Unlernehnpen, wo der Besitzor selhst, sein Sohn oder Verwandte den
Wagen filiren. Sie geben sich einerseits mit geringer Enflobnung und anderersells
mit ginzhch wnzareichenden Untorkunfs- ond Verpflegungsverbitlinigsen zulrie-
den. Wiirden aber tarifwiiliz entlohmte Fabrer mil emwandfreier Unterkunil
und Verpflegung verwendel, wilnde [erner eine alle Faktoron sinschl, gentigender
Absclireibung unid Verzinsung des eingebrachien Kapitals umfassende Selbstkosten:
rechnung gefiitbel, sp dlicfte dic angebliche Reatabilild) des Betriehs sehe in Frage
gestellt sein, Berilcksichtigl man anlerdem, dad dureh die Vielzahl der Einzel
unternelimer ein emplindlicher Wettbewerh entsianden ist, der eine Tendenz zur
Frachtensegkung auslost, 80 mud man henle eive gennoe Angabe der Wirtschalft.
lichkeitsgronze als problematisch anschen. Fir unsere Uberlegung spiell ex abor
keine Rolle, ob wir die Grenze der Wirtschafilichkeit bei 100, 160 oder mahr km
anseélzen. Infolge der Unmdéglichkeit einer genanen Angabe nebmen wir fir unsere
Beweisfihrung irgondeine Entfernung, etwa 100 lan, an. Wollen wir nun innerhall
dieser Nahzone den Einzelvertragsverkehr wvon der Genohmignngapilieht aus-
nchmen, so folgl einmal, daf wir fir jeden Laslkraftwagen ein Akliensfeld mit
einem Radins von 100km crrechnen missen, in dem er sich frei enlwickeln darf.
Ferner miissen wir eine genaus Konlrolle eintichten, nm festzustallen, ob Jder Last.
kraftwagen micht Gber die ihm gesetzie Grenze hinnnsfihrl. Die Berechnung dor
Freizranen ktnnte verhilinismiliz einfach durch die Zulassungsbehbnden or-
folgen, wobel der Sitz der Behdirde als Ausgangspunkt zu wihlen isL Die dadurch
bedingte Unginstigerstellumg dor Kraltwagenuntersehmer an der Peripherie des
Behiirdenbezirks mifte dabei in Kad genommen woerden, da eine Sooder.
berechuung fir jeden Ort bzw. fiir jeden Kraftwagenbelrieh unmbglich ist,
Bedeutend schwieriger diirfle aber eine genane Konlrolle sein. Ob die von verschie-
denen Seiten vorgeschlagene Methode einer besondoren Kennzeichnung des Wagens
ein befriedigendes Breebnis zeitigen wiirde, erscheint xweifelhaft; denn einer-
seils besteht dann die Gefahr der Umgehung der Konirolle durch Kennzeichen-
Anderung und andererseils ist fir den Unternehmer der Anreiz gegeben, unler der
Flagge des Werkverkehrs zu fahron, wodurch er ebenfalls dor Konzession und
damit der Kontrolle entgehit. Aulerdem wiirde die Kontrolle sowohl eine Vermeh-
7) Deirlache Wirtschafts-Ztg, 1030, Nr. 29, 8. 650,
:b’l‘
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ruag der Rontrollbeamien als auch eimen upvermeidlichey Aofenthall an jeder
Rontrollsielle verursachen, der die Schinelligkeit unil somit die WirtschaltlichkeiL
iles Wagens bedeutend verringern wiirde,

8. Da ferner die vorgeschlagens Konzessionierong des Einzelvertrazsverkehrs
wwiifellos die Selbstkosten des Betriebs sowie die Frachten erhdben wirde, be-
gtelit die Gelabr, dall die Guter versopdenden Untoruedunet sich nichit mohr der
Krallverkehirsunternchmer bedienen, sondern, ds sie such nicht genie au! die Yor
teile der Kraftwagenbefrderung verzichten wollen, sich eigene Lastkraftwagen
anschatfen, mit denen sie bei gepligender Beschiftigung unter Umstinden noch
hilliger befordern kbpmien. o diesom Falls bliele der Verkelirsverlust der Eisen.
babn der gleiche,

Die Grinde, die somit gegen cine Einbosichung des gewerbsmiiligen Giter-
{fernvorkehrs in dus Konzessionsweson in der von der DRG. und dery DINT. vor-
geseldugenen Formi sprechen, sind ke [olgende:

L. Geringe Bodeutung des upregelmiBigen Finzelvortragsverkehrs gegeniihor
dem Warkverkelr,

2. Schwierigkei! der Kontrolle des genehinlgungsfreien Orts-, Nah- und Werk-
vorkehrs,

5. Zunnhme des Workverkehrs ohipe Entlastong iy dis Eisonbabn.

Eine wesenlliche Yervinlchung des Konzessionswesens sowie der Koulmolle
wilre naturgewnil dann gegeben, weonn der workseigono Vorkehr in die Konzessions-
pllicht einbezogen wirde. Da aber hiergegen grundsitziiche Bedenken, die auch
von der DG, and dem DUTT. geteilt werden, bestelien, mud man sine Konzessio:
nierng des cinzeivertraglichen Giterfernverkehrs unter den gegebenen Umstinden
wenigatens in der vorgeschlagenen Form der Ronzessionterung dos Lintenverkehrs
uls =a schwieng und wenig aussichtareich nhlehnew.

Es doef an dieser Stelle schon vorausgenomnien werden, dafl weder in Eng-
land noch in den Verviniglen Staaten (mit wenigen Ausnalunen) eine Konzes-
sionspilicht filr den golegentlichen Kraftverkehrsunternchmer besteht. ln Ungam
hat man karzlich vin Gesett Gber die Sffenllichen Kmaltfabrzenguntornehmen ge-
schallen.') nach welehem im Hinblick suf die Wellbewerbsbereilung allerdings
auch dor nichl linjenmifige gewerbamibBige Kmltwagenverkehr konrossionivrt
wird, Fiir unsere Dberlegungen ist diese Tatsache jedoeh aichl von allzu groBor
Bedevtung, insolern es sich einerseits vorerst um Gesetzeshestimmungen handelL
deren praktisches Ergebois abzuwarlen bleibt, und andererseits das kleine Ungam
mit nur 4401 Lastkmflwagen ?) Gesamthestand (Dentsthland rd. 158000) in diesor
Hingichit nicht als Vorbild dienen kann,

Die gembbigste und am chesten Erfolg versprechende Fonn der Konzessio-
nivrung des Einzelvertragsverkelirs vertritt der Reichsverband der Awutomobil-
induginie (RDA.)#) Er befirworie! cinen Bingriff des Steates our im  Hinblick
aul dig Leistungsfithigkeit des Unternehmens und die sichere Durchlihrung des
Detrichs zur Gewllinsistung cines auseeichenden, sichoren und zulriedonstollonden
Verkelirs im Interszse der Verfrachier. Die Berficksichtioumg der Frage des Be.
dirinisses und damit des Wetthewerbs Lei der Entscheidung tber die Zulussung
lebnt er ab. Wollte man den Weithewerb durch die Genehmigungsptlicht gewalt.
sam henunen, so verschlieBe man sich einem technischen Fortschritt, der zwangs.

'y Day ungarlache Gesete Bbor die SHentljichen Keaftiah aternchnien, Zte. d. YDEY,
Y830, Nr. 44, B VB0G und Verkehrstechnil 1930, Nr. 50, 5. 861: Nr. 51, 8. 673,
By Btotistizchos Jabrbuch fir das Deutsche Beioh 1030, Tnternationale Ubereichton, $.729,
1) Bonderheft |, Elsenbahn wmd Kraftwaren des Langnom-Yereins a. n. O, 8. 30241,

Nio Regulicrnng des Keafilahrzeugverkehes, |

laufig einen Wotthewerh mit deu dllerse Yerkehrsmitteln bedinge. Die Behionle, dic
iber die Zulassung des Unternchmers zum gewerbsmliligen Verkehr entscheide,
habe lediglich die Intercssen der Vorfrachier xu wabren, Deshalb miilten un-
suverlissige Uofemelumen mit ongeniigendor Kapitalkraft und unsolidem  Ge-
schiftsgebaren ferngehallen werden. Diese als Zwang zyr Einholung einer
gewerkepolizeilichen Erlaobnis boreichusto Konresgionsform will der
BDA. nichi aul den Fernverkelir beschirinken, sondem jeiles gewerbsmibige, nicht
Jmienmifig Dbefrichene Kraltverkelirsunternelinen soll diesar Vorschirill unler
worfen werden, da auch der Verlrachter aul Nohentfernungen Anspruch anf
sichere ond ordnungsgemilbe Durchithrung seiner Anftrige hal. Man hoffi durch
die Einfikrung einte sulohon pewerbopolizeiliolien Erasbuix den sog. wilden™
Kraltwagenverkelir nosruschallen und eine bessere Gowihr [Or die worgfallige
Innehaltung der Verkelirsordnuse zu erhalten.

Dicse Art der Kohzessioulerung hat zweifellos gegeniiber der von der DRG.
ond dems. DINT, vorgeschlagenen Form wesenlliche Vorzige aufzuweison, ins-
hesondere di sin das von diesom beliirwortete, jedoch wnbalriedigende unl infolge
seiner Konfrolls leure Konzessionsverfuhren cribrigt, Sie fabl vielmebr dic Vor-
teile dor beiden gegonsiitzliclen Systeme, sdmlich grandsitzliche Freiheil nnd
Wetlbewerbsbogchrinkung  durch begrenzte Konzeszionierung, su einer zweck-
miibigen Lisung wusnmnien, welche die rulvisdenstellend arbeitenden Uniernelimer,
ebhonfolle die Reichsbadon vor wsverantwortlichon  Wollbowerborn  schilizt,  Sie
dirfte aoch wegen (hrer allen Interessenten entgegenkommenden Form  weib
gohends Zustiirnung finden. S0 sl sk 2 B, inzwischen vom Beichsverband det
Deutgchen Industrio guigeheifion worden, der ebenfalls anler Ausschnliung von
Weltbewethgerwigungen e eine Genohmigung nach gewerbepolizellichen  Ge
sichigpunkton elnteitnd)

Fin in dem Nabmen der tenchmigongspllicht [or den einzelverteaglichen
Glterlernverkohr noch zu behandelvber Vorsehlag ist dio Ausgleichsabzabe. Sie
warldo geinerzeit von dem Relchsverkeliesminizsterivn vorgesehlagen wund sollle
erboben wenden von allen Lastkraltiabhrzeugen, dig fiber die Grenze ilires Ge-
meindebexitkex Giter bofordern wollen, fiir die auf der Reichebalin die Pracht.
siitzo der Tarifklaasen A biz O gollon Die Gefalir dor Umigehong, die dadureh
erforderliche Uberwachung des gesumton Lapdstrabennetzes und die Notwendigkeit
iler Untersuchung eines jeden Kraftwagens haben den Gedanken ihrer Einfihrung
sehr schuell winder versehwinden lassen,

Nach den bisherigen Ausfhrungen kinnen wir also unsers Frage belreffond
Einbezichung des Emzelvertragsverkehra in das Kouzessionssysfem dahingehend
beantworten, dab ecine Konzessionicrung in der von der DRG. und dem DIHT.
vorgeschiagenen Form aus den verschiedensten Griinden sbzulelinen und Jediglich

¢ine Komressionierung in der Fom der ,geworbopolizeilichen Erlaubnis® xu be-
flirwories sl

ITl. Trager der Redulicrung.

Eine biesopderc Beaching vendient die Frage, wer im einzelnen die In den
vothergehenden Abschnitten aufgefilhrien Hegulicrungsmabnahimen xu erlassen hal.
Wir haben gesehen, daf sich die Regulierang vorwiegend aus volkswirtsehaft.
lichen Gesichtspunkisn begronden 188t und hre Madnshmen im lhiloresso der
AMlgemeinlieil erfolgon sollen. Die Wabrung der genoinwirtschaftlichers Halange
15t aber eine Hauptaulgabe des Staates. Die Reguliorungsbestimmungen, die Ge

——

') Edinisobe Volksmdtung, Ne. 592 vom 2] 11. 1030,
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selzeskralt haben milssen, sind deshalb von ihm zo erlassen uod zn berwachen.
Dabei kimnte nsolern eine Arbeifsteilung eintreten, als die Ansarbeitung wnd
Uberwachung der Vorschriften, die mehr fstliche, verkehrsregelnde Bedentumg
haben, den unteren Verwaltnngsbehdnlen zu abertragen sind, wihrend die wich-
tigeren, die gesamte Yolkswirtschalt berthrenden Mafnahmen onr ven einer
Zentralstelle, etwa der ohersten Landeshehinde, zo treffen sind. Als Beraler sind
eine Reibe von Interessenten hernnzuziehen. Um einerseits die Erfalirungen nnd
BedUrinizee der Kraftverkehrspruxis zu berlicksichtigen und asndererseits die
Gefahr einer ginseitigen Interessenpolitik zu vermeiden, sind die Spilzenorgani-
sitionen der Kraftlahrzeogindustrie, der Kraftverkehrsunternelimer, der Anto:
mobilverblinde, dic Wegeunterhaltungspflichligen, Vertrater der Denulzerkreise,
die Eisenbabnen ugw. an den Erdeternngen Gber etwa nen zu beschlieBende Mail-
pahmen zu betelligen, Hierdureh erhiit die Allgemeinheit die Gewithr, dal jhre
Belange Borficksichlignng finden und keine fiir sie nachlailige Beschliisse gefaft
wenden.

Von dieser allgemeinen geselzgeberischen Thtigheil des Sfaates jst die anf
Grapd dieser Geselze erfolgende Verwallungstiligheit zo unterscheiden. Hierzu
gehiirl vor allem dos vorgeschlagens Genehmipungsverfaliven. Zur Sicherung
einer. einheitlichen Anwendung muf fir die Erteilong bzw. Verweigerung der
Genehimigung eine zenlrule Stelle geschalfon werden, For Deutschland dicfie sich
im literesse einer nlle Beleiligten belriedigenden Ldsung die Ubertragung der
Konzessionshioheit aul dos Heich als sweckmilbig erweizsenl) zumal, wie noch
im gweeiten Teile dor vorliegonden Arbeit darzustellen soin wird, die Kraftfahrlinien
von Reichsbahn wnd Reichspost sbenialls der Konzessionspilicht zu unterwetien
gind, Dem Heich steht im Heicheverkebirsministerinm eine Zentralstelle zur Yer-
figung, die ejnerseits fiber die nitige Sachkeantnis des gesamien Yerkehrswesens
tde= Heiches und seiner Zusummenbinge verfiigt ond andererseits unbeeinflubi
von vegionalen und sdchlichen Inleressen diz zar Regelung der Genehmigmngs-
[raga erforderliche Neulralitdt besitz!. AuBerdem sind bei jedem aunfgenommenen
Genehmigungsverfuhren [Gr den Linjenverkebr die mit den jeweiligen Orilichen
und wirtsehaftlichen Verhilinlssen des Gebiels, fir das dic Linie beantmagt wird,
besonders vertrauten Kreise zor Heralung hincuzuziehen, z. B. Bernfsvertrelungen
von tnduastrie, Handel und Landwirtechalt, Ferner missen die in dem betreffonden
Geblet bereits hestehonden Eizenbohnen, Stralenbahnen, Kraftverkehrsunternelimer
sowia die Wepemnlerhallungspflichtigen zur Siellungnabme aufgefordent wenden.
Danach hat doz Reichsverkehrsministerium nich eingebender Priifang der bereils
an friihersr Stelle aufgelibrion Voraussetzuogen unter anbedmgter Neutralitat
gegeniiber allen Kraftverkehrsunternchmern und anter Voranstelung der gemein-
wirtschaltlichen Belange die Genehmigung rur Beliligung im Liotenverkehe zu
erteilen brw, zu yversagen.

Beim Einrelveriragsverkehr, {ir den wir cine Konzessioniorung nur in der
Form der gewerbepolizetlichen Erlaubnis befiirwortet haben, k3men als EKom-
meggionsbehinden ladighch die mit der Zulassung von Rrafifahrzeugen zom all.
gemeiner Verkehr betrauten Polizeibehbrden e Frage.

') Auch Reichsbaha und Reichspost vericeten die Ubertragunz der Konzessionshefugnis

an das Reieh, der Verband Dentscher Verkobesverwaltungen an die Lénderregiorungen. Vel
Sonderheft ,.Eisenbabn uid Kraftwagen' des Langnsm- Verelns, 8, 205 bew, 8. 310 baw. 8. 337,
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Die neuere Schiffahrtspolitik der Vereinigten Staaten
von Amerika,

Van Prolessor De. William F. Notwr, Washinglon, D. C.1

Unter den seit der Jabrhondertiwende besonders sehari  hervoriretenden
Sirukturwandlinngen im Wirtschafisleben der Vereinigten Stauten von Amerika —
von lief einschneidender Wirkung zugleich aul die gesamte Weltwirtschafl — steht
mit an erster Stelle die fast phénixertige Aulerstehung der amerikanischen
Schilfahrt.

Es bandelt sich dabei um eine Entwicklong, die bei einem Land, ja einem
Konlipent, mit einer Meereskilele von zicka J000 amerikanischen Meilen, an zwei
Weltmeeren und dem mexikunischen Goll gelegen, mit Welthilen ersten Hanges,
nebat gewnltiger Binnenschiffalirt, lingst zu erwarten stand und wohl auch choe
den michtigen Vorschub des Wellkrieges (iber kure oder lang sich vollzrogen hitte

Dazu kommi noch der wellere Umstand, daf die smerikanische Schiffabr
aul eine mehr als dreibhundertjihripe Vergangenheit zurickblicken kann, einen
Zejtraum, in welchem Aulstieg ond Niedergang wellengleich aofeinander folgten.
Mit Slolz weigt noch heule der Newengland-Yankee hin aul die ruhmvolle Zeit zu
Anfang des vorigen Jahrhunderis, als die Yaokee. packels” und eclipper” an
Ronstrukltion wie an Schpelligkeil allen Rivalen tberegen waren, aul die Zeil,
da wohl jedem Seemann au! den ,.soven seas” die amerikanische Flagge bekannt
und als amerikapische Seglor mil den Starncn und Streifen am Mast aol den See-
bandelssirallen des Erdballs cine geliufige Erscheinung waren. Und — um die
Hauptzache nichl zu Gbersehen — die Handelsflolte jener emporstrebenden Prei-
stanlen der neusn Well stiitzto sich aul nnd wonde gelmigen von einer seeorien-
tierten (sea-minded) [evdlkerung, welche die allanlische Kisie umsiomie wnd
welcher reichliche, woblfeile und gocignete Rohstolle und Arbeitskrifte zur Ver-
fignnp standen.

(erau vor olpem Jabrhondert {1530) befirderte Amerika 1o seinen eigenen
Schiffen rond neunzig Prozent seines damaligen Ein- ond Ausfuhrhandels, upd
hereils damals traten ancl die ersten Ansilze 2o viner amerikanischen Schiffahrts-
politik in die Erscheinung. bm Vollgelill ihror glinstigen wirtschaltlichen Stellung
seizien nimlich schon im Jahre 817 die amerikanischen Resder o3 im Bundes-
konorel durch, dall alle Schilfe fremder Flageen vom amerikanischen Binnen-
handel ansgeschlossen und leteterer alg ein Monopolrecht des Amerikapers bean-
spracht wurde. Diese damals gezeitigte Exklusionspolitik hat sich bis auf den
beutigen Tag behauptet. Kein anderer zls der grofie Deutsch-Amerikaner Friedrich
List machte im Jahre 1828 in einer Rontroverso mit demt dumaligen Gouverneur
des Slaates Vieginien anf jene bereils von George Washington und Thomas Jafferson
befiirwortele Handelspolitik anfmerksam,

Hinter diesem Schutzwall énlwickelle sleh dann im Laufe dor letzien hundert
Jahre die Gesamttonnage der an der amerikanischen Kistenschiffahel heteiligton
Schiffe von etwa 600000 bis zu rand 3500000 Bruttotommen i Schiffe von
1000 Bruttotonnen und dariiber.

Auf die Zeit der ersten Blite folgte aber ein Jlahirzehnle davcender Niedee-
gang, lm Zeitaltor des Damplschiffes und der aus Bisen und Slahl etbauten
Schiffe verschwand allmihlich die amerikanische Handelsflagge von der bohen

1} Nach cinem Vorte y gebalten (o der van der Winachafts: and Soxialwisgsoschaltlichon

'.i'_nktﬂm der Universitat Koln im Winter Semester 1030/31 voranstalloton Voriragereihe , Ver-
kehrsprobleme der Gregenwart,





