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3059 - Botschaft

: des
Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend den Erlass
eines Bundesgesetzes iber die Regelung der Beforderung
- von Gitern mit Motorfahrzeugen anf 6ffentlichen Strassen.
' (Vom 28. Januar 1934.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Das Bundesgesetz, dessen Entwurf wir Thnen vorzulegen die Ehre haben,
bezweckt, ein geordnetes Zusammenwirken ungerer Transport- und Verkehrs-
anstalten — Eisenbahnen, Lastwagenunternehmungen, Post — sowie eine
verniinftige Verkehrsteilung zwischen Schiene und Strasse sicherzustellen. In
seinem wichtigsten Inhalt stellt der Entwurf eine Verstdndigungslosung dar,
die die bisherigen Interessengegensitze im .Verkehrswesen mildern wird und
der sich auch die Wortfihrer der grossen. Wirtschaftsverbinde des Liandes als
Vertreter der Verfrachterkreise angeschlossen haben.

Die Aufgabe ist nicht leicht zu losen. Es geht dies schon daraus hervor,
dags die meisten bisherigen Liosungsversuche, namentlich im Ausland, nur zu
Teilerfolgen gefithrt haben. Man darf dabei nicht leichthin das, was sich bewihrt
hat, dem Neuen opfern, aber auch nicht das Neue nur deshalb missachten, um
das Alte um jeden Preis beizubehalten. Der schienengebundene Verkehr ist vor
welterer Schwichung zu bewahren und soll nicht mehr dem verhingnisvollen
Spiel des ungeregelten Wettbewerbes ausgesetzt bleiben, anderseits aber auch
nicht der neuen Krifte verlustig gehen, die ihm der Strassenverkehr geben
kann. Desgleichen ist die Notweéndigkeit und die lebenswichtige Bedeutung
der Eisenbahnen fiir dic nationale Wirtschaft zu beriicksichtigen; gleichzeitig
ist aber anzuerkennen, dass auch das Automobil in unserem Wirtschaftsleben
eine wichtige Rolle zu spielen berufen ist. Auf der einen Seite sind die betricht-
‘lichen Vorteile der meisten FEisenbahntransporte- — wie Regelmassigkeit,
rechtliche und technische Bicherheit, Wohlfeilheit und Leistungsfihigkeit —
in Rechnung zu stellen, wihrend anderseits die unbestreitbare Uberlegenheit
- des Motorlastwagens beziiglich Beweglichkeit, Schnelligkeit, Bequemlichkeit
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und Billigkeit, besonders im Zubringer- und Verteilerdienst, nicht ausser acht
zu lagsen 1st.

Die Milhardenwerte, die in den Eisenbahnen und in den it ihrem Schick-
sal mittelbar oder unmittelbar verbundenen zahlreichen Betrieben angelegt
sind, dirfen nicht ohne produktive Verwendung bleiben; das (regenteil witrde
den Ruin vieler Einzelexistenzen und Unternehmungen zur Folge haben. Es
kann aber auch keine Rede davon sein, sich den durch die Betriebsumstel-
tungen und die technischen Fortschritte aufgezwungenen Abschreibungen wider-
setzen zu wollen: Orgamsation, Verwaltung und Betrieb miissen sich mit den
neuen Tatsachen abfinden und sich ithnen anpassen.

Es witrde nicht verstanden, wenn die natiirliche Entwicklung der Automobil-
transporte durch die Massnahmen des Gesetzgebers aufgehalten oder auf falsche
Geleise gelenkt wirde. Das ganze Land und vor allem die Wirtschaft wiirden
sehr bald darunter zu leiden haben.

" Die zweckmissige Losung kann demnach nicht in pegenseitigor nutzloser
Bekimpfung und hartnickiger Befehdung liegen, sie ist nicht im Konflikt
zwischen zwet starren Formeln oder zwei absoluten Begriffen zu suchen. Nur
aufrichtige Zusammenarbeit, verntinftige Verkehrsteilung wund elastische
Abgrenzung der beidseitigen Aufgaben und Titigkeitsbereiche fithren zum
Ziel. Je mehr die angestrebte Losung die natiicliche Entwicklung der Trans-
porte erfagst, sich derselben anpasst und sie auch beeinflusst, num so besser wird
sle gein.

Die von uns vorgeschlagene Lidsung ist gewiss nicht vollkommen. Aber
trotz ihren Mangeln und Unzulinglichkeiten stellt sie gegeniiher dem gegen-
wartigen ungeordneten Zustand einen fihlbaren Fortschritt dar, einen beherzten
und zugleich wohlitherlegten Versuch, durch die Zusammenarbeit und Verkehrs-
teilung von Bahn wnd Auto dem Allgemeininteresse auf Schiene und Strasse
zu dienen. Sie wird ohne Zweifel im Laufe ihrer Anwendung mannigfache
Anderungen durchmachen. Die Erfabrung wird die vorgesehene Regelung
éntsprechend den sich stindig wandelnden Bedirfnissen des Wirtschaftslebens
erginzen und verbessern. Dies ist auch der ausschlaggebendoe Grund, um sie von
Jedem einengenden Doktrinarismus fernzuhalten und eine zu starre Organisation
zu vermeiden. Nur auf diese Weise wird schon von Anfang an ihre Anpassungs-
mbglichkeit an die wechselnden Erfordernisse der Praxis gesichert sein.

Auf diesen Uberlegungen heruht das ganze Gesetz, was za seinem bessern.
Verstandniz besonders hervorgehoben werden musste.

I. Entstehungsgeschichte des Entwurfes.

Die seit dem Weltkriege einsetzende Entwicklung der Automobilfahrzeuge
wirkte umwilzend auf das gesamte Verkehrswesen. Die Revolution der Ver-
kehrstechnik, der wir beiwohnen, lisst sich mit der Verdringung des Strassen-
verkehrs durch die Eisenbahn vergleichen, die sich vor drei Vierteljahrhunderten
abspielte. Das Automobil ist, am richtigen Orte eingesetzt, zweifellos aunch
fiir unsere schweizerische Wirtschaft ein unentbehrliches Verkehrsmittel ge-
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. worden. In vielen Gegenden erginzt es das Eisenbahnnetz und erschliesst
. somit schienenloses Gebiet dem Verkehr, dem Handel, dem wirtschaftlichen
Leben. Verschiedene Verkehrsaufgaben, die bisher die Eisenbahn bewiltigte, kann
es besser erfilllen als die Fisenbahn. Andere Transportleistungen konnte sich
das Automobil nur dank der bisherigen staatlichen Bindungen der Fisenbahnen
und der volligen Freiheit des Autoraobils erobern, ohne dass die Allgemein-
heit hieraus anf die Dauer einen Nutzen ziehen konnte. Technische Neuerungen
haben gewshnlich Auswiichse und Misstinde zur Folge, wenn ihnen nicht ge-
wisse Zigel angelegt werden. So verhdlt es sich auch mit dem Automobil,
dessen nachteiligen Auswirkungen aus hohern volkswirtschaftlichen Griinden
durch eine zweckmissige Gesetzgebung begegnet werden muss. Es ist erireu-
lich feststellen zu kinnen, dass diese Notwendigkeit, die jahrelang umstritten
war, endlich erkannt und heute Gemeingut aller am Verkehr beteiligten Kreise
goworden ist. Zwar mogen die Meinungen iiber die Form der rationellen Ge-
staltung des Strassengiiterverkehrs und das Ausmass der hierfiir erforderlichen
Intervention des Gesetzgebers noch nicht in allen Teilen #ibereinstimmen.
Die Hauptsache aber ist. dass sich die iiberwiegende Mehrheit-der Verkehrs-
interessenten auf Grund der bisherigen Erfahrungen zu einem Verkehrssystem
bekennt, das den Tatigkeitsbereich der beiden Hauptverkehrsmittel Eisenbahn
und Motorfahrzeug gegenseitic abgrenzt. Die neue gesetzliche Ordnung berult
anf dem Grundsatz, dass eine geregelte Verkehrswirtschaft der ungeregelten
Fretheit vorzuzichen ist.

Die ersten Bestrebungen zu einer gesetzlichen Binselrinkung des Giiter-
verkehrs mit Motorlastwagen gehen bei den staatlichen und privaten Eisen-
bhahnverwaltungen auf -das Jahr 1921 zurfick. Damals dachte man jedoch nur
daran, dic gesetzlichen Beschrinkungen, die dem FEisenbahnverkehr auferlegt
sind, auch dem Motorlastwagen zu tiberbinden. Von einer Zusammenarbeit
mnd Verkehrsteilung zwischen beiden Verkehrsmitteln war noch nicht die Rede.
Der gewerbsmaissige Giitertransport mit Motorlastwagen sollte nach der An-
sicht der Eisenbahnen ebenso wie der Giitertransport mit Eisenbahnen von
emner Konzession abhingig gemacht werden. Die verfassungsrechtliche. Grund-
lage fiir eine staatliche Eimnschrinkung der Giiterbeforderung auf der Strasse
erblickten die Fisenbahnvertreter und Befirworter des Konzessionssystems
m Art. 379 der BV; dem Wunsche der Fisenbahnunternehmungen, im eidge-
ngsischen . Automobilgesetz auch die Konzessionspflicht fir den gewerbs-
misgigen Giitertransport mit Lastwagen zu regeln, konnte jedoch. aus ver-
tassungsrechtlichen Bedenken nicht Folge gegeben werden. In den eidgends-
sischen Riten wurden die Eisenbahnverwaltungen fiir die Ordnung des Ver-
hiltnisses von Fisenbahn und Automobil auf ein Spezialgesetz verwiesen.
Die Vorlage eines Konzessionsgesetzes fiir den Strassengiiterverkehr wurde
sodann durch die Verwerfung des ersten Automobilgesetzes sehr stark verzogert,
_ weil nach der Anffagsung der zustindigen Behorden der Erlass des Automobil-
gesetzes der Vorbereitung ecines Konzessionsgesetzes fiir den Citerverkehr
vorauszugehen hatte.
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. Fir den Erlass eines wirksamen Konzessionsgesetzes waren ibrigens die
Voraussetzungen bis in die jingste Zeit hinein nicht in befriedigender Weise
orfilllt. Ein Gesetz, das lediglich eine gewisse Einschrinkung des Lastwagen-
“verkehrs gebracht hitte, ohne gleichzeitig die Zusammenarbeit und Verkehrs-
teilung, d. h. die Koordmatlon mit, den Eigenbahnen zu bringen, hitte, wie die
Erfahrungen im Auslande zeigen, das angestrebte Ziel nicht erreicht. Erst
mit der Finleitung der Asto-Versuche (Automobil-Btickgut-Transport-
organisation) durch die schweizerischen Bundesbahnen wurden endlich die
Grundlagen fir ein der Al]gemeinheit dienendes . Koordinationsgesetz ge-
schaffen.

Anliisslich der Griindung der Besa im Jahre 1926 hatte zwar die General-
direktion der schweizerischen Bundesbahnen ihrem Willen zur Zusammen-
arbeit von Fisenhahn und Automobil deutlich Ausdruck gegeben, indem sie
ausfithrte: «Wir sind uns wohl bewusst, dass das neu aufstrebende Verkehrs-
mittel, das unleughare grosse Vorziige besitzt, nicht mit Gewalt unterdriickt
werden kann und auch nicht unterdriickt werden darf. Gegen verkehrs-
technische Forfschritte darf eine Staatsbahn, die in ihren Magssnahmen nur
den Nutzen der Allgemeinheit im Auge zu béhalten hat, am wenigsten auftreten.
Die Geschiftsleitung der Bundesbahnen hat aber das Recht und. die Pflicht,
gegen Auswiichse in der Verkehrsorganisation mit allen ihr zu Gebote stehenden
Mitteln anzukimpfen. Es muss das Bestreben aller an der Verkehrsentwicklung
~ beteiligten Kreise sein, den Kraftwagen in in das Netz der Kisenbahnunter-

nehmungen so einzugliedern, dass kein Unternchmen das andere in un-
wirtschaftlicher Weise schidigt.» Mit Recht hatte sich jedoch die General-
" direktion von jeher auf den Standpunkt gestellt, dass ohne Anndherung der
rochtlichen Grundlagen der beiden Verkehrsmittel eine zweckmiissige Zusammen-
arbeit micht erreichbar sei.

~ Inden e1dgenossmchen Riaten ist das Problem Eisenbahn und Auto-
mobil schon wiederholt zur Eréirterung gelangt. Wir erinnern namentlich an
die Motion Bratachi, voro 14. Marz 1928, die Im wesentlichen auf eine gesetz-
liche Einschrinkung der Lastwagentransporte hinauslief und von den eidge-
nossischen Riten erheblich erklirt wurde. Seither kam die erwiinschte gesetz-
liche Regelung der Giitertransporte mit Lastwagen in der Bundesversammlung
jeweilen im Zusammenhang mit der Behandlung der Jahresrechnungen und
der Bundesbahnvoranschlige zur Sprache, wobei die einzelnen Votanten aus-
nahmslos’ die Notwendighkeit einer gesetzlichen Ordnung betonten.

‘Dags auch in den zustindigen kantonalen Behirden der Wunsch nach
einer gesetzlichen Konzessionsordnung besteht, geht aus dem Beschluss der
mterkantonalen Justiz- und Pohzeldlrektorenkonferenz vom 21. Februar
1928 hervor, der folgenden ‘Wortlaut hat: «Das Eidgentssische Justiz- und
Polizeidepartement wird ersucht, die Frage der Regelung des gowerbsmissigen
Personen- und Griitertransportes mit Motorfahrzeugen in Verbindung mit den
rustindigen Departementen zu prifen.»



93

Nach Annahme des eidgendssischen Automobilgesetzes schion der Zeit-
punkt gekommen zu gein, um die Vorarbeiten fiir den Erlass eines Konzessions-
gesetzes besonders zu fordern. Dies war um so eher moglich, als die Bundes-
bahnen bereits auf die ersten Ergebnisse der Versuche mit dem Asto-Dienst
aufbauen konnten. Uber die Astoversuche, die immer weiter entwickelt
wurden, geben die Geschiiftsberichte der Bundegbahnen der Jahre 1931 und
1932 einige Aufschlisse. Zur Auffindung der zweckmissigsten Form der
Zusammenarbeit und Verkehrsteilung waren diese' Astoversuche von sehr
grossemm Wert., Ohne sie wiire wahrscheinlich der verhaltnismissig rasche Ab-
schluss der Verhandlungen zwischen Kisenbahnverwaltungen und Automobil-
interessenten nicht moglich gewesen.

Es it nicht unsere Absicht, hier das Problem Automobﬂ/Elsenbahn in

. seiner ganzen Tragweite aufzuro]len, das in zahlreichen, der Offentlichkeit zu-
giinglichen Schriften zur Darstellung gelangt ist. Wir gestatten uns, im be-
sondern auf zwei Veroifentlichungen der schweizerischen Bundesbahnen zu ver-
weigen, aus denen alle wiinschbaren Aufschliisse geschopft werden konuen und
die den Mitgliedern der Bundesversammlung bereits zugestellt worden sind.
Es sind dies « Bundesbahnen und Automobil — Caveant Gonsules!», herausge-
geben von der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen im November
1980, ferner der « Gemeinsame Bericht des Verwaltungsrates und der
Goneraldirektion der schweizerischen Bundesbahnen, vom 26. Juni
1938, iber die Regelung des Verhiltnisses von Eisenbahn und Automobils,
Diesem Bericht ist zu entnehmen, dass das Bedirfnis nach Verstindigung und
einer Verkehrsteilung auf der Automobilseite erstmals in einer Eingabe des
Verbandes Schweizeriseher Motorlastwagenbesitzer (Aspa) anden
Bundesrat, vom 28. April 1982, offentlich zum Auvsdruck kam. Im August
1932 nahm sich auch der Vorort des Schweizerischen Handels- und
Industrie-Vereins dicses Problems an und wimschte eine konferenzielle
Erorterung des ganzen Fragenkomplexes. Fine erste Konferenz vom 28. No-
vember 1932 verlief jedoch ergebnislos, weil die Vertreter der Lastwagenbesitzer
vor Erlass der bundesriitlichen Verordnung tiber das Automobilgesetz keine Ver-

- pflichtungen eingehen wollten. Nach Frlass der Vollziehungsverordnung konnte
am 5. Januar 1983 eine zweite Konferenz stattfinden, an der auch die Privat-
bahnen vertreten waren. In dieser Sitzung machte nun ein Vertreter der
schweizerischen Automobilindustrie einen bemerkenswerten Vorschlag fir die
Eingliederung des Motorlastwagens in das schweizerische Verkehrssystem, der
eine Verstéindigung mit den Fisenbahnen und eine im wirtschaftlichen Interesse
liegende Lisung des Verkehrsproblems bezweckte. Mit diesen Vorschligen
der Automobilkreige war bereits eine gewisse Anniherung an emnzelne von den
Bundeshahnen frither gchon verfolgte Hauptziele erreicht. Die Verhandlungen
wurden fortgesetzt und dauertem bis Ende Mai 1988; sie fiithrten
schliesslich zwischen den beteiligten Vertretern der Verkehrs-
mittel zu einer Verstindigung, deren nahere Voraussetzungen in der als
Anhang dieser Botschaft beigegebenen «Ubereinkunft» niedergelegt sind.
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Auf den 24. August 1933 wurden vom eidgendssischen Post- und Eisenbahn-
departement der Schweizerische Handels- und Industrieverein, der Schweize-
rische Gewerbeverband und der Schweizerische Bauernverband zu einer Kon-
ferenz eingeladen, um sich als zustindige Wortfithrer der Verfrachterinteressen
grundsitzlich zu der vorliegenden Verstindigung auszusprechen. Nicht obne
Genugtuung konnte bel dieser Gelegenheit festgestellt werden, dass auch sie
den Entwurf zum Gesetze und die Ubereinkunft als annchmbare Grundlagen
tir die allgemein erwiinschte Lisung der Konzessionierung, Verkehrsteilung und
Zusammenarbeit betrachten. :

I1. Verfassungsrechtliche Grundlagen fiir das Konzessionsgesetz.

Das Konzessionsgesetz stiitzt sich nach dem gemeinsamen Vorschlag der
Eisenbahnverwaltungen und der Automobilinteressenten in. erster Linie auf
Art. 86, sodann auch auf Art. 34%r, 26 und 37b" der Bundesverfassung. Der
Art. 86, der vom Postregal handelt, ist gewissermassen der Verfassungsartikel
fir das Transportregal. Die Aufgabe der Post besteht namentlich in der Be-
forderung von Personen und Sachen, soweit dies den allgemeinen und &ffent-
lichen Interessen entspricht. Dies kommi in der Botschaft des Bundesrates vom
18. Miirz 1849 folgendermassen zum Ausdruck: «...Den grissten Vorteil der
Zentralisation des Postwesens sehen wir in der allseitigen Erleichterung -des
Verkehrs, und zwar des ausgedehntesten Verkehrs, betreffe er die
Beforderung von Personen oder den Transport von Sachen, gleich-
viel, ob diese nach Stidten, Dorfern oder in Seitentiler, auf Berge oder an
abgelegene Orte versendet werden.» Ein Regalrecht braucht nun aber nicht
unmittelbar und ausschliesslich durch einen eidgendssischen Verwaltungs-
zweig ausgettbt zu werden. Die Ausiibung der durch ein Regal erfassten Tatig-
keit kann Gegenstand einer Verleihung werden, was in Wirklichkeit auch
hiufig der Fall ist. Der Inhalt des Regals wird nicht durch die Verfassung be-
grenzt, sondern auf dem Wege der Gesetzgebung festgelegi. Nichts hindert
deshalb den Gesetzgeber, das in Art. 36 BV verankerte Regal auf andere, bis
heute nicht erfasste Transporte auszudehnen, wenn dies im volkswirtschaft-
lichen Interesse des Landes liegt.

Die Richtigleit; dieser Auffassung ist von Herrn Professor Blumen-
stein in einem besondern Gutachten dber diese verfassungsrechtliche Frage,
das von der Generaldirektion der schweizerischen Bundeabahnen eingebolt
wurde, in iiberzeugender Weise dargelogt worden. Iis warde zu weit ftihren,
wenn wir das Gutachten hier vollinhaltlich wiedergeben wollten. Die vnchtlg~
sten Ausfithrungen und die eigentlichen Schlussfolgerungen lauten wie folgt:

«Figr die richtige Auslegung des Art. 36, Abs.1, BV nach der angedeuteten
Richtung hin kann deshalb weder eine rein historische, noch auch eine kon-
struktive Interpretation gewdhlt werden, sondern lediglich die der modernen
Rechtsauffassung entsprechende Auslegung nach dem Zweckgedanken
(sogenannte Interessenauslegung). Dabei wird man sich daran zu erinnern haben,
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dass die Bundesverfassung mit der Ubertragung des Postwesens an den Bund
zwar einerseits — wie aus Art. 42, lit. ¢, BV hervorgeht — fiskalische Zwecke
verfolgte, dass sie aber anderseits damit auch eine rationelle Ausgestaltung
des Verkehrswesens fordern wollte. Insbesondere sollte damit den Bediirfnissen
der schweizerischen Wirtschaft nach einer moglichst zweckméssigen Transport-
gelegenheit fiir Personen und Giter Rechnung getragen werden. Es liegt auf
der Hand, dass gich die Art und Weise dieses Bediirfnisses im Laufe der Zeit
dndert. Die Auslegung des Art. 36 BV, inshesondere aber seine Ausgestaltung
durch die Bundesgesetzgebung, konnen deshalb logischerweise nicht auf dem
Standpunkt stehen bleiben, den man dabei in den 40er Jahren des letzten
Jahrhunderts eingenommen hat. Die Entwicklung des Verkehrs, die Bediirf-
nisse des Publikums und namentlich die Ausgestaltuncr der méglichen Trans-
portarten miissen vielmehr eine ihrem jeweiligen Stand angepasste Beachtung
und Bericksichtigung orfahren

Ist diese Auffassung richtig, so folgt daraus in zwingender Weise, dase
der Bund — gestiitzt anf Art. 86 BV — nicht nur den Elsenbahnen sondern
ebensogut allen andern privaten Transportunternehmunoen gegen-
uber berechtigt ist, an die Ausiubung des Beférderungsgewerbes seine Be-
dingungen zu kniipfen. Dies aus dem Grunde, weil er an sich berecht1gt wire,
den ganzen einschligigen Gewerbebetrich zu monopolisieren.

M1t Bezug auf die Personenbefirderung hat er dies bereits gestutzt auf
Art. 1, lit. a, des Postverkehrsgesetzes getan, indem er jene, sowelt sie mit

regelméssigen Fahrten geschieht, reﬁa,lpfhchtlrf erklart und ihre Durchfuhrung
durch private Unternehmungen einzig und allein gestiitzi auf eine ausge-
gprochene monopolistische Konzession gestattet. Die Beschrinkung
der Regalitit auf eine Reisendenbeférderung mit regelmissigen
Fahrten hat juristizeh keine besondere Bedeutung. Art. 36,
Abs.1, BV hitte dem Bundesgesetzgeber auch erlaubt, die Reisendenbefor-
derung schlechtweg dem Postregal zu unterstellen: Festzubalten ist jeden-
falls daran, dass heute schon det Bund mit Bezug auf die Ausibung des Trans-

portgewerbes, insbesondere soweit sich dieses mittels dex Krat’tfah:zeuge
vollzieht, in einschneidender Weise eingreift und dabei insbesondere vor der

Garantie der Handels- und Grewerbefrelhelt m Sinne des Art.31 VB nicht
Halt macht.

Es wurde schon weiter oben dargetan, dass in dleser Be-
ziehung eine Unterscheidung zwischen der Reisendenbefor-
derung und der Guterbeforderung juristigch nicht besteht und

~dass namentlich kein verfassungsrechtlicher Grund vorliegt,
eine solche zu machen. ¥m fernern wurde ebenfalls nachgewiesen, dass der
Bund verfassungsmiissig befugt ist, die gestutzt auf das Postregal anzuordnenden
Beschrinkungen des privaten Transportgewerbes auf dem Wege der Ge-
setzgebung einzufithren. Er hat dies denn auch tatsichlich zu verschiedenen
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Malen im Sinne einer sachlichen  Ausdehnung des Postregals getan, so z. B.
mit Bezug auf die Beforderung von Postkarten im Postgesetz vom 5. Apnl
1894.
' Im vorliegenden Falle wiirde es sich darum handeln, den Warentransport
mit Automobilen — im Sinne der geplanten Konzession N — sowohl nach der
subjektiven als auch nach der objektiven Seite hin zu beschrinken. Die Aus-
tibung des gewerhsmiissigen Automobiltransportes von Waren wiirde, abge-
gehen vom eigentlichen Nahtransport und von den unter die Xonzession S
fallenden Transportgiitern, dem Grundsatz der Handels- und Gewerbefreiheit
entzogen. Die Berechtigung hiezu wiitde nicht mehr aus der Erfallung be-
stimmter gewerbepolizeilicher Voraussetzungen folgen, sondern miisste durch
eine besonders individuelle Bewilligung erworben werden, deren Erteilung
durch den Bund mit Ricksicht auf das Verkehrshedirinis und die Anfor-
derungen der vorgesehenen Verkehrsteilung zwischen Automobil und Eisen-
bahn von Fall zu Fall vorgenommen oder verweigert werden konnte. Ebenso
wiirde in sachlicher Hinsicht die Ausiilbung des bewilligten Betriebes nach
vergchiedenen Richtungen hin eingeschrankt Wir hitten also dabei grundsiitz-
lich die niimliche Erscheinung wie bei den durch die Postverwaltung erteilten
Konzessionen zur pnva.ten Reisendenheftrderung.

Die Motive zn einem derartigen Vorgehen, insbesondere also zu eirier
Fipschrinkung der Handels- und Gewerbefreiheit, wiren in erster Linie fig-
kalische, da die neue Ordnung nicht zuletzt im Interesse einer hessern Ren-
tabilitit der Bundesbahnen eingefibrt wiirde. Daneben kidmen aber auch
allgemein volkswirtschaftliche Zwecke in Betracht, insbesondere die
Wahrung der Interessen der Privatbahnen, sowle des gewerbsmissigen Auto-
mobiltransportes selbst. Endlich aber wirde es sich dabei um eine rationelle
Verkehrsgestaltung handeln, von der die gesamte schweizerische ert-
schaft  Nutzen ziehen konnte.

- Ganz abgesehen davon, dass alle Beweggriinde zu einem solchen Vorgehen
golche der allgemeinen Volkswirtschaft darstellen, deren Forderung zu den
verfagsungsmissigen Aufgaben des Bundes gehdrt (Art.2 BV), gebt aus den
vorstehenden Untersuchungen hervor, dass, sobald man den Eingriff des Bundes
in die Freiheit des privaten Transportgewerbes aus der verfassungsmissigen
Regalitiat ableiten kann, die Ursachen seiner Vornahme in keiner Weise be-
schriankt sind. Die angefithrten Motive der geplanten Verkehrsregelung wirden
-demnach diege letztere auch vom verfassungsrechtlichen Standpunkt aus recht-
fertigen.

Auch die oben zitierte Ausgestaltung der projektierten Ordnung wiirde
iiber die Grenzen der Befugnisse nicht hinausgehen, die der Bund aus einem
thm zustehenden Gitertransportmonopol ableiten kann. Anstatt den Giiter-
transport monopolistisch fir sich selbst zu beanspruchen, wiirde sich die Eid-
genossenschaft damit begniigén, jenen unter denjenigen Bedingungen und in
denjenigen Formen zu gestatten, wélche ihr im Interesse des Staates und der
Wirtschaft als die szweckmissigen erscheinen.»
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Das Ridgenossische Justiz- und Polizeidepartement hilt die Stitzung des
Konzessionsgesetzes auf Art. 36 ebenfalls fiir richtig. In seinem Gutachten
berichtet es u. a. folgendes:

«Es ist anzunehmen, dass die Vérfassung den Gresetzgebcr nicht daran
hindern will, bei der Abgrenzung des Umfanges des Postregals auch in
betreff des Transportes von Sachen die Entwicklung der Verkehrsverhilt-
nisse insbesondere die jeweiligen Verkehrsbediirfnisse und Verkehrsmittel
zu beriicksichtigen. Daber kann der- (fesetzgeber mit Riicksicht auf ver-
inderte Verkehrsverh#ltnisse den Umfang des Postregals ausdehnen; in
bezug auf den Transport von Sachen kann er dies nicht nur durch eine

. Erhohung der Gewichtsgrenze tun, sondern er kann unter Umstinden
auch auf die Art des Verkehrsmittels abstellen. Voraussetzung ist aber,
dass die Ausdehnung des Postregals sachlich gerechtfertlgt ist. Schwierig
ist die Frage, was fir Kriterien dafiir massgebend sein sollen. Es ist wohl
auf die wirtschaftliche Funktion des Transportgeschiftes und auf das
Verkehrsbedirinis abzustellen. Die Regelung des gewerbsméssigen Giiter-
transportes mit Motorfahrzeugen auf der Strasse soll zu einer Verbesserung
des Giiterverkehrs fithren, #. B. durch Erschliessung dieses Verkehrs mit
Lastautos in entlegenen Gegenden; der Gitertransport soll durch Verkehrs-
teilung und dureh Zusammenarbeit von Bahn und Automobil rationell
gestaltet und ausgedehnt werden. Es darf angenommen werden, dass dies
einem wirklichen Verkehrsbedurfnisse entspricht; darauf lisst namentlich
der Umstand schliessen, dass zwischen den verschiedenen Verkehrsinteres-
genten eine Verstandigung iiber die vorgeschlagene Regelung erzielt

" werden konnte. Auch die vorgesehene Abgrenzung der Konzessionspflicht
(Art.1 und 2 des Entwurfes) und die Unterscheidung zwischen zwei Konzes-
sionsarten (von denen die eine, nimlich die Konzession B, nur an gewerbe-
polizeiliche Voraussetzungen gekniipft wird) deutet darauf hin, “dass die
in Aussicht genommene Losung sich auf die Eingriffe beschrinkt, die unter
dem Gesichtspunkte einer rationellen Verkehrsgestaltung als erforderlich
erachtet werden. Allerdings ist es das Verhiltnis zwischen Bahn und Auto,
das den Grund der geplanten Regelung bildet, und nicht das Verhiltnis
zum Postbetrieb. Immerhin betreibt auch die Post auf ihren Kraftwagen-
linien die Giiterbeférderung (Art. 10, Abs.1, und 11, Abs. 8, des Post-
verkehrsgesetzes von 1924), so dass doch eine Beziehung des Postbetriebes
zum Giitertransport mit Motorfahrzeugen bereits besteht. Nach geltendem

" Gesetz it die von der Post betriehene Giiterbeforderung auf Kraftwagen-
linien micht dem (gesetzlichen) Postregal unterstellt. Jn Anbetracht der
schon vorhandenen Beziehung des Postbetriebes zum Gitertransport mit
Motorfahrzeugen erscheint es aber nicht als abwegig, wenn der Gesetzgeber
sich bei der nun geplanten Regelung auf Art. 86 BV beruft und den gewerbs-
migsigen Gitertransport mit Motorfahrzeugen, dem Grundsatz nach, dem
Postregal unterstellt. Es lisst sich auch nicht sagen, dass der Grund dieser
Ausgdehnung des Postregals ein fiskalischer sei. Selbst wenn der Gesetzgeber
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sich hierzu vor allem durch Erwigungen iiber die Finanzlage der Bundes-
bahnen veranlasst sieht, steht das alloe1 neine (volkswirtschaftliche und
sonstige) Interesse des Bundes an der Existenz der Bundesbahnen in Frage.
Auch hat der Bund ein allgemeines Interesse an der Existenz der Privat-
bahnen und des Autotransportgewerbes.

Auf Grund dieser Frwigungen halten wir es fiir zuldssig, dass der
(Gresetzgeber, gestiitzt auf Art. 36 BV, das Postregal auf den gewerbsmiissigen
Gutertran%pmt mit \Iotoria,hmeurren ansdehne., Ist dies aber zulissig,
50 kann der Gesetzgeber dlesen Transport einer Kon/e%swns-
pilicht untcrwerfen wie es im Entwurf vorgesehen wird.
In der Regelung und Handhabung der Konzessionsordnung ist er nicht
an den Grundsatz der Handels- und Gewerbefreiheit (Art. 31 BV) gebunden;
er kann daher die Erteilung. der ,,Konzession N* vom Bedurfmfs abhingig
machen und ihr die rechtliche Na‘rur einer Verleihung geben.»

Ausser auf Art. 36 beruft sich der Gesetzesentwurf i Ingress auch auf
Axt. 26, 84%r und 875 BV. Es liegt.auf der Hand, dass Art. 26 nur als Grundlage
fiir einzelne Gresetzesbestimmungen dienen kann, die die Hisenbabnen betreffeon,
nicht aber fir die I&onzeqsmnspfhcht des gewerbsmassigen Gitertransportes
mit Motorfahrzeugen. Auf Art. 37" BV beruht nur Art. 10 des Entwurfes.
der eine Verweisung aul dag Automobilgesetz enthilt. Aul Art. 34%r BV
kénnte sich die Rationalisierung der gewerbsmiissizen Lastwagentrangporte
nicht stiitzen. Dieser Artikel kann demnach nur nebenbei, nimlich als Grund-
lage fir einzelne Gesetzesbestimmungen angerufen werden, im hesondern
soweit sie sich auf die Konzession 8 bezichen.

II1. Grundziige des Entwurfes: Konzessionierung, Verkehrs-
teilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motorfahrzeug.

1. Inhalt und Umféng der Konzessionierung.

Ahnlich wie die auslindischen Gesetze und Gesetzesentwiirfe will auch
der schweizerische Entwurf nur den gewerbsmissigen Giiterverkehr der Kon-
zessionspilicht unterstellen, wihrend der Werkverkehr, d. h. die Beforderung
von eigenen Giitern mit eigenen Wagen durch gesetzliche Massnahmen nicht
eingeschrinkt werden soll. Dies ist nicht unbedmrrt notwendig und wire
praktiseh auch kaum moglich. Wahrend die Ver_frachterkreise, besonders der
Behweizerische Handels- und Industrie-Verein, die Freillassung des Werk-
vorkehrs als Bedingung sine qua non jeder Verstindicung hetrachten, sind
einzelne Vertreter des Transportgewerbes noch der Auffassung, dass der Werk-
ternverkehr entsprechend dem urspriinglichen Plan der Bundesbahnen und
Privatbahnen ebenfalls hitte unterdrickt oder eingeschriinkt werden sollen.
Diese Einstellung ist einigermassen verstindlich, denn es lisst sich durchaus
die Ansicht -vertreten, dass der Tarifgebundenheit der Eisenbahnen und der
Beforderungspflicht anch ein gewisses Recht auf Transporte, d.h. ein Zwang
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zur Benittzung der Eisenbahnen fir die Ferntransporte gegenuberzustellen
gei. Auch vom Standpunkte der geringern Strassenabnutzung und der Ver-
kehrssicherheit auf der Strasse wire die Einschrinkung des Werkfernverkehrs
vertretbar gewesen. Anderseits ist auch die sehr béstimmte Einstellung der
freien Wirtschaft zu dieser Frage begreiflich: im frejen Werkverkehr erblicks
sie niémlich die Mbglichkeit, gegeniiber allfilligen ibersetzten Fisenbahr-
und Lastwagentarifen ein Tarifkorrektiv oder einen Preisregulator geltend zu
machen, und zwar zum Vorteil der Volkswirtschaft, deren Interessen schliess-
lich ausschlaggebend sein miissen. Der Verzicht auf die Erfassung des Werk-
fernverkehrs wurde den Eisenbahnen dadurch erleichtert, dass angenommen
werden kann, der Werkverkehr werde nach der allgemeinen Binrichtung dex
durchgehenden Beforderung von Haus zu Haus abnehmen. Xntscheidend
war schliesslich die Uberlegung, dass das jahrelang angestrebte Ziel einer
Regelung namentlich des gewerbsmissigen Strassentransportes von Gitern
viel rascher erreicht werden konne, wag ganz im Interesse der Eisenbahn liegt.
Der Umfang der Konzessionspflicht gemiss Art. 1 des Entwurfes steht
‘selbstverstindlich in engem Zusammenhang mit der Verkehrsteilung gemiss
Art, 15 des Entwurfes. Die vorgeschlagene Regelung berubt auf der Erkennt-
nis, dass Transporte auf kurze Entfernungen zweckmissiger dem Lastwagen.
die andern der Eisenbahn zu iiberlassen sind. Demnach sollen Giter, die
iiber 30 km hinaus zu beférdern sind, kinftig grundsétzlich der Eisenbahn
iiberlassen werden und fir Konzessionen fir den Strassentransport von vorn-
herein ausscheiden. Ausnahmen gind nur fiir einzelne Giiterarten vorgesehen.
Anderseits sollen Giiter, die nicht iber 30 km hinaus befordert werden, in
der Regel mit dem Lastwagen zur Beforderung gelangen. Diesen wichtigsten Be-
stimmungen. iiber die Verkehrsteilung steht anderseits der Grundsatz gegeniiber,
dags Guter auf Entfernungen von héchstens 10 km Strassenlinge oder inner-
halb der Gemeindegrenze ohne Konzessionspflicht frei beférdert werden konnen.
Die folgenden Erliuterungen sollen zeigen, wie die vorstehend erwihnten
Grundsiitze im Konzessionsentwurfe niher umschrieben worden sind.

Zu Art. 1.

Als «Entgelty im Sinne von Art. 1, Ziffer 1, gilt jede Art von Leistung.
die der Auftraggeber dem Transportunternehmer zuteilt oder verspricht. be-
stehe sie in Geld, in Sachen, in der Einrdumung von Rechten, im Verzicht aut
solche oder in der Gewihrung von Vorteilen irgendwelcher Art (Gewdbrang
besonderer Kaufpreise fir Waren u. dgl.).

Die gleichen Begriffsmerkmale gelten auch fiir die Beforderung gegen Ent-
gelt beim Werkverkehr gemiiss Axt. 2, Ziffer 2.

Tiir die Abgrenzung der konzessionsfreien Transporte in der Nahzone
gilt gemiiss Ziffer 2 von Art.1 in der Hauptsache die Strassenlinge vor
10 km. Darnach kann ein Gut in jedem Fall von der Versand- bis zur Empfangs-
stelle bzw. von der Auflade- zur Abladestelle 10 km weit frei hefordert werden.
Wo innerhalb einer Gemeindegrenze Fingere Befdrderungsstrecken in Betracht
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kommen, wie beispielsweise in Ziirich, sollen sie ebenfalls konzessionstrei
bleiben. Der Wohnort des Fahrzeughalters oder der Standort des Fahr-
zeuges sind nicht massgebend. Es kann also ohne Riicksicht auf- die Lénge
der Leerfahrtstrecke in einer andern Ortschaft als in der, wo der Fah:zeughalter
wohnt oder das Fahrzeug stationiert ist, ein Transport iiber eine "Entfernung
von 10 km Strassenlinge ausgefithrt werden. Durch die Ausdehnung der -
ireien Beforderungsweite auf 10 km wollte man im besondern den Transport-
bediirfnissen des Baugewerbes Rechnung tragen. Als «Btrassenlinge» gilt der
kiirzeste, fiir das betreffende Fa.hrzeug fahrbare Weg. Ist dieser kiirzeste
Weg voriibergehend fiir die Benutzung gesperrt, z. B. wegen Bauarbeiten, so
wird der dadurch notige Umweg in der «Strassenlinge» nicht. eingerechnet.
Bs konnen auch beliebige Umwegfahrten gemacht werden, doch darf das von
der Aufladestelle des Gutes entfernteste Ziel nicht weiter als 10 km (auf der
kiirzesten Strasso gerechnot) von diesera entfernt sein,

Fiir die Nebenbahnen mit Giterbeforderung soll der Bundesrat gemiss

Ziffer 8 des Art. 1 die konzessionsfreien Entfernungen kiirzen kionnen, wenn
lebenswichtige Interessen der Nebenbahnen dies erfordern. Fiir die Anwendung
dieger Ausnahmebestimmung werden die jeweiligen konkreten wirtschaftlichen
Verhiltnisse und die Tra.nsportbedurfmsse der betreffenden Gegend magss-
gebend sein miissen.
' Der Gesotzesentwurf macht fur die Unterstellung unter die Konzessions-
pilicht grundsitzlich keinen Unterschied zwischen inlindischen und inter-
nationalen Transporten. Aus den Erliuterungen zu Art.15d ergibt sich,
dass gemiiss dem Verkehrsteilungsplan die durchschnittliche Grenze von 30 km
auch fiir den Ein-, Aus- und Durchfubrverkehr Geltung hat. Einzig fiir Trans-
porte auf kurze Entfermmgen in Grenzgebieten empfiehlt sich eine besondere
Regelung, die jedoch nicht im Gesetze selbst getroffen werden kann, sondern
der Vollziehungsverordnung vorbehalten bleiben muss (Absatz 4). * Solange
die internationalen kommerziellen Strassentransporte nicht durch ein allgemein
giiltiges Verkehrsabkommen, wie es beim Vélkerbund schon vor zwei Jahren
i Priiffung stund, geregelt sind, werden sie voraussichtlich auf dem Wege
besonderer Abkommen mit den Nachbarstaaten geordnet werden miissen.

Zu Art, 2,

~ Als «Werkverkehr» im Sinne von Art. 2 gilt die Beforderung von Giitern
und Tieren mit eigenen Motorfahrzeugen fiir eigene Bediirfuisse und mit eigenem
Personal. Durch die Worte «fiir eigene Bediirfnisse» wird das Erfordernis auf-
gestellt, dass die Giter zum Verbrauch, zur Verarbeitung oder zur Wieder-
verdusserung erworben oder vom Werk veredelt oder hergestellt sein miissen.
Die Beforderung muss der Heranschaffung der Giter zum Werk, ihrer Uber-
fithrung innerhalb des Werkes oder dem Absgatz der Giiter bei den Abnehmern
der Ware dienen.

In Art. 17 wird bestimmt, dass Fragen der Anwendung des Art, 2, also auch
der Auslegung des Begriffes Werkverkehr, von der Kommission endgiiltig
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entschieden werden., Dies entspricht dem gemeinsamen Vorschlag der Eisen-
bahnverwaltungen und der Automobilinteressenten. An der konsultativen
Konferenz vom 24. August 1988 wurde jedoch der Wunsch gedussert, es mdchte
in dieser Auslogungsfrage die Weiterziehung der Kommissionsentscheide an
den Bundesrat vorbehalten werden. Wir sind nach nochmaliger Prifung der
Meinung, dass keine geniigenden Griinde zur Anderung des Entwurfes in
diesem Punkte vorliegen. '

In der Vollzishungsverordnung wird zu bestimmen sein, ob und inwieweit
die Beforderung von Giitern frei sein soll, die sich zwischen Hauptwerk
und Zweigniederlassungen mit verschiedener Rechtspersonlichkeit abwickelt.
Grundsitzlich werden Transporte micht eigener Giiter zwischen Betrieben
mit verschiedener Rechtspersénlichkeit nicht als Werktransporte aufgefasst
werden kénnen. Beim Trlass der Vollziehungsverordnung wird auch zu ent-
scheiden sein, ob im Nahverkehr gowisse Ausnahmen zugelassen werden
konnen bei Werken, die durch Aktien- oder Anteilscheinbesitz wirtschaftlich
eng miteinander verbunden sind (Konzernverkehr), die zum Teil die Her-
stellung, zum Teil den Vertrieb desselben Gutes besorgen oder wo das

_eine Werk Roh- oder Halbfertigfabrikate erstellt und das andere Werk sie
verarbeitet.

TUnter Werken im Sinne des Gesetzesentwurfes sind nicht nur industrielle
und gewerbliche Unternehmen zu verstehen, sondern auch Botriebe der Land-
wirtschaft und des Handels. Soweit Genossenschaften und Wirtschafts-
verbinde Eigentiimer der von ihnen ausschliesslich an die Mitglieder abgesetzten
Waren sind, wird ihr Warentransport auch als Werkverkehr anerkannt werden
missen. _
~ Dureh die Worte «mit eigenen Motorfahrzeugen» wird ausgedriickt, dass
die Fahrzeuge dem Werk gehéren oder von ihm auf Abzahlung gekauft sein
miisgen. .

Durch die Umschreibung «mit eigenem FPersonal» soll gesagt werden,
dass ein Werk seine Trangporte nicht durch einen Dritten ausfithren lassen
kann, dem es die cigenen Wagen vermietet. Die Motorfahrzeuge miissen vom
Werkunternehmer selbst oder von Angestellten bedient werden, die nicht
selbstindige Unternehmer oder Angestellte anderer Unternehmer sind.

2. Die Konzessionsarten.

Der ¥Entwurf unterscheidet grundsitzlich zwischen Konzession N und
Konzession S. Wihrend die Konzession N grundsiitzlich nur im Nahverkehr
fiir Giiter aller Art in Frage kommt, gilt fiar die Konzession 8 keine rdumliche -
Beschrinkung, dagegen gilt sie nur fiir Ghiter, deren Beférderung mit Motor-
fahrzeugen besondere transporttechnische Vorteile bietet, wie Mobel usw.

Die Konzession N bildet die Regel und wird grundsatzlich nur bis
‘zu Entfernungen von 80 km gewihrt. Sie wird fir bestimmte Gebiete er-
teilt, wobei eine Beschriinkung auf einzelne Strecken oder Ortsverbindungen
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mdglich ist. Mit Hilfe der Konzession N soll ein System der Zusammenarbeit
und Verkehrsteilung von Eisenbahn und Motorfahrzeug geschaffen werden,
wie es fiir den Stackguttransport bei den Bundesbahnen durch den Astodienst
versuchsweise bereits auf einzelnen Strecken zur Anwendung gelangt. Wie
einleitend bereits erwihnt wurde, stellt die Kombination der bisherigen Stiassen-
transporte nach dem Astosystem mit dem gesetzlichen Konzessionssystem die
grundlegende Nenerung gegenitber allen bisherigen Konzessionsgesetzgebungen
m Auslande dar; die Schwierigkeiten, die die Beurteilung des Verkehrs-
bedirfnisses im Finzelfall bisher bei allen Konzessionssystemen bereitete, die
unabhéingig von einer rationellen Eingliederung des Motorfahrzeuges in den
Eisenbabnbetrieb anfgestellt wurden, werden auf diese Weise umgangen.
Im Auslande ist denn auch diese Kombination im schweizerischen Verstin-
digungsabkommen besonders gimstig beurteilt und als nachahmenswerie
Neuerung empfohlen worden.

Zuw Art. 3 und 4.

In Gegenden mit Eisenbahnverbindungen wird sich die Abgrenzung der
Gebiete fiir die Konzessionen N nach den Bediirfnigsen fiir die B Emteﬂung der
Asto-Bezirke richten, die ihrerseits den regionalen Verkehrsverhiltnissen ange-
passt werden miissen. Die Beschrinkung einer Konzession auf eine bestimmte
Strecke, die entlang einer Bahn fithrt, bat nicht den Sinn, dass der betreffende
Konzessiondr auf dieser Strecke allein eine Konzession erhalten kann. Die
Finrichtung der Antomobildienste nach dem Asto-Systern macht in gewissen
Fillen die regelmissige Befabrung der gleichen Strecken durch mehr als einen
Konzesgiondr N notwendig. Fir die regelmiissige und fahrplanmissige Befor-
derung von Gutern wird die Konzession die zu befahrenden Strecken in der
Konzessionsurkunde genau umschreiben. Fir aelegentlichc Trangporte kann .
dem Konzessionir, wenn hiefir ein Bediirtnis vorherrt in der Konzession ein
gewisses Gebiet zugeteilt werden.

Fiir den Transport von Baumaterialien sind zum Teil Spezialwagen erfor-
‘derlich (Kippwagen, Langholzwagen, Spezialwagen fir den Transport von
Beton, Wagen mit Kranen), die sieh fir den Transport von Gitern aller Art
nicht eignen. Den besondern Anforderungen des Baugewerbes kann vielfach
aur ein besonders dafir eingerichtetes Unternehmen geniigen. Fiir solche
TUnternehmen soll die Méglichkeit bestehen, Konzessionen N auch fiir solche
Gebiete zu erhalten, in denen bereits Strecken- oder Gebletskonzessionen fir
iden allgemeinen Giuter- und Tiertransport bestehen. In diesem Falle sind aber
die Kongessionen innerhalb der Grenze des Nahverkehrs (in der Regel 30 km)
auf die Beftrderung von Giitern zun begchrinken, die ausschlisslich dem Bau-
zewerbe dienen. Die im Besitz einer solchen Konzession befindlichen Konzes-

“siondre haben sich der Genossenschaft anzuschliessen, von der weiter unten die
Rede sein wird ; diese Genosgenschaft wird die notigen Vorschriften zur Ver-
meidung von misshrivchlicher Konkurrenz zwischen den Konzessiondren unter
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sich aufstellen und ihre Tétigkeit gegenuber den Inhabern von Linien- und
(Gebietskonzessionen abgrenzen ; ferner wird sie die Beférderungspreise festsetzen.

Gemiiss Ziffer 2 von Art. 4 sollen die Konzessionen N auf Grund des
Verkehrsbedirfnisses und in Verkehrsgebieten mit Eisenbahn- oder Post-
verbindungen gemiiss der von der Kommission zu begutachtenden und von -
der Konzessionsbehtrde zu genehmigenden Verkehrsteilung erteilt werden.
Das Verkehrsbedirfnis wird von der Konzessionsbehérde nach Anhdren
der beteiligten Kantonsregierungen, der Hisenbahnen, der Post und der Genos-
sanschaft festgestellt werden. '

Zu Ziffer 3 des Art. 4 liegt die Erklirang der Nebenbahnen vor, sie
hiitten dieser Bestimmung nur unter der ausdriicklichen Bedingung zugestimmst,.
dags sie nicht verpflichtet werden, Automobiltransporte parallel zu ihren
Linien zu fihren. Diesemn Begehren wird entsprochen werden, sofern die Gewahr-
besteht, dass im Bereiche der Nebenbahnen die Haus-Haus- Bedienung eingefiihrt
wird, weil sonst die Haus-Haus-Bedienung 1m. Bereiche der andern Bahnen an
Wert verlieren und die Riickgewinnung von Werkverkehr nicht in gleichem
Magse fordern wurde. :

Inwiewecit Konzessionire N einzelne von der Risenbahn unabhingige-
Transporte im Bexeich der Nebenbahnen werden ausfithren diirfen, wird nach
Anhérung der Kommission von Fall zu Fall zu entscheiden sein, Dies wird
dann um so eher moglich sein, wenn eine Nebenbahn ihrerseits die Moglichkeit
hat, in nachbarlichen Konzessionsgebieten einzelne Trangporte auszufiihren
und somit ein gegenseitiger Ausgleich an Transporten geschaffen werden kann.

Zu Art. 3 und 5.

Die Konzession 8 hat den Charakter einer gewerbepolizeilichen Xon-

zesgion, bei der die Erteilung von der Erfullung gewisser perstnlicher Voraus-
setzungen des Konzessionshewerbers abhéngig gemacht werden soll (finanzielle
Garantie, Kautionsleistung usw.). Bs soll verhindert werden, dass durch die
Beschrinkung der Automobiltransporte gemiss Konzession N auf die Nahzone
big 80 km sich Unternehmer auf Transporte von Gitern geméss Konzession 8
werfen, ohne hiefiir gentigende Kautelen bieten zu kinnen. Ein gewisser Schutz
der bisherigen firr diesen Verkehrszweig spezialisierten Verkehrsunternehmungen.
ist durchaus am Platze, um so mehr, als die alt eingesessenen und soliden
Transportunternehmungen wegen der Freilassung der Transporte bis zu 10 km
da und dorl im TLokalgeschift vielleicht mehr als bisher konkurrenziert setn
werden, : : _
Fin Unternehmen, das fir seine eigenen Bediirfnisse Waren, die unter
Konzession § fallen, befordert, wird nicht gleichzeitiz eine Konzession §
erwerben konnen. Diese Konzessionsart ist pach Art. 5 Transportfirmen vor-
behalten, die nicht gleichzeitig eigene Waren beférdern.

Die «andern Giiter», die gemiss Konzession S obne Entfernungsbeschrin-
kung mit dem Motorfahrzeng befordert werden konnen, werden geméss Art. 17,
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Zifter 2, von der Kommission bestimmt. Ausser den im Gesetz erwihnten
Gittern kommen namentlich Waren in Frage, deren Umlad von den Strassen-
fahrzeugen auf die Bahnwagen und umgekehrt sehr schwierig und kostspielig

- wire. Ausnahmsweise kann auch der Transport mit Motorfahrzeugen be-
sondere transporttechnische Vorteile bieten, so der Transport von verseuchtera
Vieh und der Transport von wilden Tieren fiir Schausteller.

Als «trangporttechnische Vorteilen sollen tarifarische Vorteile selbst-
verstéindlich nicht in Betracht kommen. Auch wirtschaftliche Vorteile beim
Transport von (itern mit Motorfahrzeugen fallen firr die Erteilung von Kon-
zessionen § ebenfalls ausser Betracht, ausgenommen in Fillen, in denen die
Eisenbahnen im eigenen Interesse (allfillige Krsparnisse beim Bahnbetrieb)
der Abtretung einer Warenkategorie an das Motorfahrzeug ausdriicklich zu-
stimmen. Die Zustimmung kann sich dabei auf bestitamte Bahnstrecken

" beschrénken, ebenso auf .bestimmte Eisenbahnunternehrmungen.

3. Die Konzessionserteilung.

Zu Art. 7,

An einer hohen Konzessionsgebithr hitte der Bund kein besonderes
Interesse, da diese die Vergiittungen der Bundesbahnen an die Konzessionsire N
beim Astodienst nur entsprechend erhohen wiirde.

Die Automobilinteressenten hitten fir Leichtfahrzeuge, die in abgelegenen
. Gegenden verwendet werden miissen, eine niedrigere Gebithr gewiinscht, Wir
halten jedoch dafiir, dass die Gebithr von Fr. 20 so bescheiden ist, dass man sie
einheitlich fiir alle Wagen annehmen kann.

Zu Art. 8. .

- Die Ubertragung von aus der Konzession sich ergebenden Rechten und
Pilichten ist denkbar bei Ableben des Konzessionirs, bei Verkauf des Geschiaftes,
bei Firmenénderungen usw. In diesem Falle ist fiir die Ubertragung der Kon-
zession die Bewilligung der Konzessionsbehsrde notig.

Gemiss Ziffer ‘8 konnen in der Vollzichungsverordnung abweichende

Begtimmungen sufgestellt werden, wenn es sich darum handelt, einzelne Kon- - -

zessionsrechte und -pflichten an die Genossenschaft zu iibertragen, der alle
Konzessiondre N angehoren miissen. Hierunter komnen beispielsweise Ande-
Tungen in ‘der Abgrenzung des Konzessionsgebietes fallen, durch die eine
rationellere Ausfilhrung der Transporte in Verbindung mit den Eisenbahnen
gesichert werden kann, ferner die Uberlassung der Transporteinnahmen aus
Transporten, die an Stelle oder in Verbindung mit den Eisenbahnen durch-
gefithrt werden und fiir die der Konzessiondr von den Eisenbahnen besondere
Vergiitungen erhilt. Fiir die Abtretung solcher Rechte wird durch die Voll-
ziehungsverordnung aus Vereinfachungsgriinden eine generelle Erméchtigung
_erteilt werden miissen.
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Zu Art. 9.

Wenn nach Ablauf der Konzessionsdauer eine Konzession dem bisherigen
Unternchroer nicht erneuert wird, obwohl dieser sich keiner Verletzung der
Konzessionspflichten schuldig gemacht hat, so soll der bisherige Konzessionir
wegen des Wagenmaterials und der dem Automobilbetrieb dienenden Anlagen
keinen  Schaden erleiden. Wird die Konzession einem andern Unternehmer
erteilt, so soll er dazu verhalten werden, die Motorfahrzeuge und die Anlagen
zu iibernehmen, sofern diese nach Ansicht der Konzessionsbehdrde den An-
forderungen noch geniigen. Kine Ent&scha.dlg;lmb kommt in diesem Falle nicht

in Frage.
' Kann die Ubernahme der Motorfahrzeuge und der Anlagen ausnahms-
weise nicht in Frage kommen, 50 besteht ein Anspruch auf Entschidigung
nur fiir den Minderwert der dem bishericen Konzessionir verbleibenden An-
lagen und Fahrzeuge. Fir Betriebsmaterial und ‘Anlagen, die vollstindig
abgeschrieben sind und den modernen Anforderungen keineswegs mehr ge-
niigen konnen, wird eine Entschidigung nicht in Betracht fallen.

Der von den Eisenbahnen und den Automobilinteressenten aufgestellte ge-
meingame Vorentwurf bestimmte nicht niher, wer die Entschidigung zu ent-
richten hiitte. Ohne nihere Nennung der Schadenersatzpflichtigen konnte dies
nur der Bund sein. Durch den Zusatz in Ziffer 8 haben wir vorgesehen, dass
unter gewissen Umstinden auch die Eisenbahnverwaltungen zu Schaden-
ersatzleistungen herangezogen werden konoen. Wenn die Nichterneuerung
einer Konzession auf Antrag einer Eisenbahnunternehmung erfolgt, so soll

_diese dazu verhalten werden konnen, die auszurichtende Entschidigung ganz
oder. teilweise zu bezahlen. _

" Fir den Fall der Nichterneuerung einer Konzession oder Nichterteilung
einer neuen Konzession ist eine allfillige Entschidigung nach den Grundsitzen
des offentlichen Rechts sonst nicht tiblich, selbst wenn der Konzessiondr ohne
gein Verschulden die Kongession nicht mehr erhidlt. Die Automobilvertreter
wiinschten jedoch eine gewisse Garantie dafiir, dass nach Ablauf der zehn-
jihrigen Konzessionsdauer die Behorden die Automobiltransporte nicht ohne
weiteres dadurch einschriinken konnen, dass sie die Konzessionen iiberhaupt
nicht mehr erteilen. Dieses Begehren erschien nicht ganz ungerechtfertigt. In
Wirklichkeit diirfte die in diesem Gesetz anerkannte bedingte Entschadigungs-
pflicht nur selten entstehen, weil jedesmal, wenn ein neuer Unternehmer die
Konzession erhilt, er zur Ubernahme des frei werdenden Wagenmaterials und
der Betriebseinrichtungen wird verhalten werden. Wird eine neue Konzession
nicht mehr erteilt, so wird die Moglichkeit bestehen, zum mindesten da.s Wagen-
material in andern Verkehrsgegenden wieder zu verwenden.

4. Besondere Konzessuonsaufla_gen.
Zu Art. 10.

In diesem Artikel wird bestimmt, dass fiir die Arbeitszeit der konzessio-
nierten Giitertransporte auf der Strasse die auf Grund von Art.17 des Auto-

Bundesblatt. 86. Jahrg. Bd. L ' 9
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mobilgesetzes vom 15. Miirz 1982 zu erlassende Verordnung des Bundesrates

gelten soll. Das Arbeitszeitgesetz, wonach die «vom Bunde konzessionierten

Verkehrsanstalten» dem Arbeitszeitgesetz zu unterstellen sind, wird somit’
nicht anwendbar sein. In der Botschaft zum Arbeitszeitgesetz war ausgefiihrt

worden, dass unter die konzessionierten Unternehmungen auch diejenigen

fiir den gewerbsmissigen Personentransport fallen.. Von den konzessionierten

Gitertransporten war damals nicht die Rede. Das Arbeitszeitgesetz kann

demnach nicht gelten fiir konzessionierte Autotransporte. Ausser dem Schutz-

bediirfnis der Reisenden, das hier nicht vorliegt, gibt es tibrigens verschiedene

wichtige Griinde, um fiir den Giterverkehr eine andere Regelung vorzusehen. -
-Kinmal ist zu sagen, dass sich der Giiterverkehr nur an Werktagen abwickelt,

was ohne weiteres eine unterschiedliche Behandlung verlangt. Als weiteres

Unterseheidungsmerkmal ist die gesetzliche Méglichkeit zu erwithnen, fiir den

Giiterverkehr ein Nachtfahrverbot einzufithren. Ohne ungefahr gleiche Arbeits-

bedingungen miisste sodann der gewerbsmiissige Verkehr im Wetthewerb

gegeniiber dem Werkverkehr unterliegen.

Zu Art. 11.

© Die Ziffer 1 spricht vom «Umfang der Befdrderungspflichtn.
Aus dieser Fassung geht hervor, dass nicht daran gedacht ist, den konzessio-
nierten Automobilunternehmern die Befdérderungsptlicht nach Eisenbahnrecht
in vollem Umfange aufzuerlegen. In Art. 6, Ziffer 2, der Ubereinkunft haben
sich tbrigens die Eisenbahnverwaltungen und die Automobilinteressenten
verpilichtet, bei der Konzessionsbehirde dafiir einzutreten, dass die Be-
torderungspflicht der Konzessionéire N auf die verfiigbaren Transportmittel
beschrénkt wird. Wollte man den konzessionierten Unternehmungen die gleiche
Beforderungspflicht auferlegen wie den Eigenbahnen, so wiirdé dies zu einer
nutzlosen Bereithaltung von Wagenmaterial und somit zu einer schweren
finanziellen Belastung der Genossenschaft und der Konzessiondre fithren.
Reichen bel starkem Stossverkehr die Transportmittel nicht aus, so diirften
insbesondere in Gegenden mit Eisenbahnverbindungen die Verfrachter ver-
niinftigerweise keine Einwendungen dagegen erheben, wenn der Transport
ganz oder teilweise mit der Hisenbahn durchgefiibrt wird. Fiir die Giter, die
an Stelle der Eisenbahn, d.h.parallel zu ihr, mit fahrplanmissigen Automobil-
kursen befordert werden, kann die Beforderungspflicht gegeniiber dem Ver-
frachter nach Eisenbahnrecht -auch dann nicht eingeschrankt werden, wenn die
zu benutzenden Stragsen nicht fahrbar sind. In diesem Falle wird die Be-
forderungspflicht durch Transport auf der Schiene zu erfillen sein. Die in
Art. 15, lit. b, enthaltene Richtlinie fiir die Abtretung von Transporten im
Nahverkehr an die Lastwagen ist durch den Umfang der in den Konzessionen
niher umschriebenen Beférderungspflicht bedingt. Eine Anpassung der Be-
torderungspflicht an die verfigharen Motorfabhrzeuge wird namentlich beim
Tierverkehr in der Nahzone notwendig sein. Die Tiertransporte auf der
Strasse werden der hohen Kostén wegen keinen grossen Umfang erreichen.
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Die Bahnen beabsichtigen daher auch nicht, fir den Tierverkehr auf der
Btrasse Tarife aufzustellen oder regelmissige Kurse einzurichten.

Die Haftpflicht fiir die beforderten Giiter wird in den meisten Fillen
nach Eisenbahnrecht festgesetzt werden.

Fir die Tariffestsetzung wird unterschieden -einerseits zwischen
Transporten, die an Stelle der Eisenbahnen (Parallelfahrten) oder in Verbindung
mit ihnen (Zubringer- und Verteilerdienste von und nach eisenbahnlosen
Ortschaften, nach und von Eisenbahnstationen) ausgefiithrt werden, und ander-
geits zwischen Transporten, die nicht hierunter fallen. In der Regel werden diese
. letatern Transporte nicht auf Grund eines festen Fahrplanes durchgefithrt
werden. Fir die erstere Transportgruppe setzen die Eisenbahnen die Tarife
fest, Bio sind dabei auf den Parallelstrecken zu den Bahnen an die Bestim-
mungen - der Eisenbahngesetzgebung gebunden. Diese Ordnung der Dinge
ergibt sich aus dem Umstand, dass jeder Verfrachter die Anwendung der
Bahntarife von Station zu Station verlangen kamn, beim allfilligen Auto-
transport also auf den Parallelstrecken zur Bahn deren Tarife angewendet
werden miissen. -

_ Die iibrigen Tarife setzt die Genossenschaft fest. Massgebend fir thre Hohe
worden die Selbstkosten unter Einrechnung eines Zuschlages fiir die Vex-
waltungskosten sein. Da die Genossenschaft keinen Erwerbszweck verfolgt,
muss sie ihre Tarife auf dem BSelbstkostenprinzip aufbaver. Zur Wahrung der
Tarifeinheit und eines angemessenen Verhiltnisses der Bahn-, Post- und Asto-
tarife im Kleingutverkehr ist in Absatz 4 vorgesehen, dass alle Tarife durch die
Kommission zu begutachten und durch das Post- und Eisenbahndepartement
zu genehmigen sind.

Zu Art. 12.

_ Die geplante Koordination von Schienen- und Strassenverkehr greift

auch in Verkehrsaufgaben der Post hinein, im besondern in den Paketpostdienst.
Es war deshalb notwendig, das Verhaltnis zwischen Post-, Fisenbahn, und Auto-
mobilunternehmungen genan abzukliren und die Verkehrsteilung zwischen
ihnen abzugrenzen, um so mehr, als die Post heute noch eine Befdrderungs-
pilicht fir Stiicke bis 50 kg kennt. Zu diesem Zweck gind folgende Massnahmen
vorgesehen: - .

Bei der Konzessionserteilung soll auf die wiinschbare Zusammenarbeit
zwischen Eisenbahn-, Post- und Automobilunternehmungen Ricksicht genom-
men (Art. 4) und der Post ein Mitspracherecht eingeriumt werden (Art. 6),
- in gleichet Weise, wie heute die Eisenbahnen ein Mitspracherecht besitzen bei

der Erteilung von Konzessionen fiir den gewerbsméssigen Personentransport
mit Autobussen. Um eine Verkehrsteilung zu erzielen, besonders zwischen
den SBB und der Post, wird eine entsprechende Tarifgestaltung angestrebt,
- mit dem Zweck, die Pakete bis 10 kg vorwiegend der Post zuzuhalten, wihrend
. anderseits schwerere Pakete in vermehrtem Masse der Eisenbahn zugefithrt
werden sollen (siehe Art.24 und Erliuterungen dazu). Zwischen den schwei-
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zerischen Bundesbahnen und der Post werden fiir die zukiinftige Verkehrs-
" teilung besondere Richtlinien aufgestellt werden, durch die jedoch weder die
Kongzession@ire noch die Privatbahner unmittelbar betroffen werden. Die
Astotarife werden unabhingig von der geplanten Verkehrsteilong aunfzu-
stellen sein, weil fiir ihre Bemessung in erster Linie die Rickgewinnung von
Werkverkehr massgebend sein muss. Zur Wahrung der Einheitlichkeit im
- Tarifwesen ist es aber notig, der Konzessionsbehorde das Recht zur Geneh-
migung aller Tarife vorzubehalten (Art.11). :

"Ohne susdriickliche Ermichtigung der Post werden die konzessionierten
Unternehmer keine postregalpflichtigen Sendungen beférdern diirfen. Der
Konzessionir N wird jedoch verpflichtet werden konnen, auf Verlangen der
Postverwaltung Postsendungen mit allen fahrplanmissigen Kursen gegen
angemessene Entachidigung zu beférdern. Diese Verpflichtung miissen auch
die konzessionierten Unternehmungen fiix den Personentransport emgehen
Dio bisherigen Untersuchungen bei den Astokursen haben gezeigt, dass eine
Loslosung des Paketverkehrs von der Reisenden- und Briefpost auf Schwierig-
keiten stossen wiirde. Bel der weitern Entwicklung der kursmissigen Giiter-
trangporte muss jedoch fiir die Post das Recht der Mitbeniitzung der Giiter-
kurse fiir die Paketbeforderung vorbehalten werden, wenn sie dies fur zweck-
missig orachtet. Anderseits soll die Post im Rahmen der in Art. 14 und 15
vorgesehenen Verkehrsteilung und Zusammenarbeit mit ihren = Verkehrs-
mitteln, die sie fiir den eigenen Dienst bedarf, auch an der Befbrderung von
GHitersendungen mitwirken konnen. Fine Vermehrung des Wagenparkes der
Post soll - aber aus diegser Mitwirkung im Strassentransportgeschift selbst-
verstandlich nicht erfolgen. Bei dieser Mitwirkung der Post ist jedoch micht
beabsichtigt, dass die Post in gewissen Verkehrsrelationen nur die lohnenden
Trangporte fir sich vorbehalten kdnne, sondern wenn die fiir die Verkehrs-
teilung und Zusammenarbeit zustindigen Organe finden, in einer bestimmten
Relation gei die Beférderung von Giitersendungen mit der Post angezeigt,
80 miisste sich diese Beforderungspflicht auf alle Bendungen in dieser Relation
beziehen.

Fiir die Zusammenarbeit zwischen Privatbahnen und Post erd es Jenen
ohne weiteres méoglich sein, die Post nach wie vor als ihren Ferncamionneur zu
bezeichnen, unter Kenntnisgabe an die Genossenschaft.

Zu Art. 13.

Die Anregung zur obligatorischen Zusammenfassung der Konzessionire N
in eine Genossenschaft, in der neben den Automobilinteressenten auch die Higen-
bahnen und die Verfrachter vertreten sind, ging von den Automobilinteressenten
ans. Der Zwang zum Beitritt zur Genossenschait soll rechtlich in der Form einer
Konzessionsauflage durchgefiihrt werden. Uber die Nitzlichkeit der Genossen-
schaft soll im folgenden Abschmtt berichtet - werden.
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5, Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motorfahrzeug.

Zu Art. 14 und 15,

a. Die Zusammenarbeit durch die Genossenschatt.

Tm. Gesetzesentwurf ist zur Forderung der Zusammenarbeit der Vertreter
von Eisenbahn, Automobil und Verfrachtern der Zusammenschluss in eine
Genossenschaft in Art. 15, lit. e, vorgesehen. Gemiss Art. 18 hat die Konzes-
sionshehtrde das Recht, den Beitritt jedes Konzessiondrs zur Genossenschaft
zu verlangen. Gegen den zwangsweisen Anschluss aller Konzessionire N an die
Genossenschaft, hat sich in einzelnen Kreisen der Automobilinteressenten ein
gewisser Widerstand gezeigt, der sich jedoch mehrheitlich nicht durchzusetzen
vermochte. Die fir die Verhandlungen mit den Eisenbahnen bezeichneten
Vertreter der:Automobilinteressenten sind heute mehr denn je aberzeugt, dass
ohne die Organisation einer Genossenschaft die Verkehrsteilung und Zusammen-
arbeit zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln nicht durchfihrbar sein
wird. An der Genossenschaft, wie sie im Gesetzesentwurf und in der Uberein-
kunft vorgesehen ist, wird ihrerseits festgehalten. Den Witnschen der Genossen-
schaftsgegner wurde ibrigens dadurch Rechnung getragen, dass die Einnahmen
aus den Automobiltransporten, die nicht an Stelle oder in Verbindung mit der
Eisenbahn ausgefiihrt werden, nicht unter allen Umsténden an die Genossen-
schaft abgefiihrt werden miissen, sondern den Konzessioniren direkt aus-
bezahlt werden konnen. In diesern Punkte soll Art.16, Ziffer 3, der Uber-
einkunft vom 27. Mai 1988 im endgultigen Verstindigungsabkommen ab-
gedndert werden. Dadurch diirften die Hauptbedenken gegen die Genossen-
schaft aus dem Wege geridumt sein.

. Die Genossenschaft, die aus der Umwandlung der heutigen Sesa heraus-
wachsen soll, bedeutet fir die Zusammenarbeit und Verkehrsteilung das
wichtigste Bindeglied zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug. Die Einrichtung
einer besor dern Organisation fir die Koordination von Eisenbahn und Motor-
fahrzeug ist ibrigens in allen Léndern als unumgiinglich anerkannt worden.,
Die Uberzeugung von der Notwendigkeit eines Zusammenschlusses im Trans-
portgeschift war fiir die Generaldirektion der Bundesbahnen schon im Jahre
1926 fir die Griindung der Sesa entscheidend. «Nur durch eine grindliche und
umfassende Neuordnung im Sinne der Unterstellung aller Krifte unter einen
einheitlichen Willen werde die zu verwirklichende durchgehende Beforderung
von Haus zu Haus in schnellster und wirtschaftlicher Weise gewihrleistet
werden», fithrte sie damals in ihrem Bericht zur Grindung der Sesa aus. Wie
richtig sie beraten war, zeigt die darauf folgende Entwicklung in den meisten
europiiischen Liéndern, in denen man von der Notwendigkeit des Zusammen-
. schlusses der Strassentransportunternchmer ebenfalls tiberzeugt ist. Weitere
- Augfithrungen -hieriiber finden sich im Bericht der schweizerischen Bundes-
bahnen vom 26. Juni 1938, Wir zitieren hieraus insbesondere die Ausfithrungen
der Bundesbahnverwaltung zu Art. 10 der Ubereinkunft:
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«Die vorgesehene Verkehrsteilung und Zusammenarbeit zwischen
Eisenbahn und Motorfahrzeug macht den Anschluss der Konzessionire N
an eine Genossenschaft notig. Nur dadurch ist es moglich, die Zahl der

- Reservewagen bel den einzelnen Konzessiondren auf ein Mindestmass zu
beschrinken und trotzdem den Transportverpflichtungen nachzukomuren.
Die Genossenschaft kann in den Stossverkehrszeiten Wagenverschmbungen
vornehmen lassepn. und damit die Leistungsfihigkeit der Konzessionire in
einzelnen Gebieten oder auf gewissen Strecken steigern. Sie kann ihnen zur
Ausfithrung von Spezialtransporten auch dafiir geeignete Fahrzeuge

_ zuweisen, wenn gie iiber solche nicht selbst verfiigen.

Da die Konzessioniéire nicht nur Stickgiiter, sondern teilweise auch
Wagenladungsgiitter zu befordern haben werden, bringt die Zusammen-
tassung der Konzessiondre in einer Genossenschaft die Verminderung von
Leerfahrten und damit eine rationelle Ausnutzung der Fahrzeuge, die
wiederum auf die Tarifgestaltung einwirkt.

Die - Genossenschaft ist auch zur Vereinheitlichung des Tarifwesens
nétig, ebenso zur Durchfithrung des Abrechnungsverfahrens mit den Eisen-
bahnen. Sie ist das Zwischenglied zwischen den Bahnen und den Konzes-
giondren und als solcher auch Beratungsstelle. Sie wird teilweise auch die
Werbung fiir die Transporte zu ithernehmen haben.

In der Betriebsfithrung und in der internen Ausgestaltung ibrer Betriebe
bleiben die Konzessionire frei. Sie sind frei in der Anschaffung ihrer Fahr-
zeuge im Rahmen der aufgestellten Vorschriften, in- der Beschaffung des
Betriebsmaterials, in der Rekrutierung und Besgoldung ihres Personals.
Nach wie vor wird also die wirtschaftliche Betriebsfﬁhrung des Unter-
nehmers fiir die Hohe seines Verdienstes mithestimmend sein. Dazu kommt,
dass gemiiss Art. 15 der Ubereinkunft den Konzessmnaren N noch Leistungs-
priimien ausgerichtet werden kénnen.»

Far die Gestaltung der Genossenschaft will der Gesetzesentwurf, entspre-
chend den gemeinsamen Vorschligen der Eisenbahn- und Automobilvertreter,
keine weitern Bestimmungen aufstellen, als dass in der Genossenschaft die
Interessen von Eisenbahn, Automobil und Verfrachtern angemessen vertreten
sein missen. Sollte es sich in der Zukunft als' wiinschenswert erweisen, dass
auch die Post in der Sesa eine Vertretung habe, so werden die Eisenbahnen
ihr einen Sitz abtreten.

In Art. 11 des Gesetzesentwurfes ist der Genossanscha.ft godann die Auf-
stellung von gewissen Automobiltarifen zugedacht, die jedoch wie alle andern
Tarife von der Kommission zu begutachten und vom Post- und Fisenbahn-
departement zu genehmigen sind. Tm tbrigen hat es die Meinung, dass die
Grundziige der Genossenschaftsstatuten durch eine besondere vom Bundesrat
zZu genehmlgende Ubereinkunft zwischen den beteiligten Kreisen festgelegt
werden.

Wir halten diese elastische Losung fiiv zweckmissig, weil es sehr wohl
moglich ist, dass die Erfahrungen, die mit der Koordination von Hisenbahn und
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-Motorfahrzeug werden gemacht werden, mit der Zeit zu organisatorischen
Anderungen und Verbesserungen der urspriinglichen Organisation Anlass
geben werden, fiir die ein gesetzlicher Rahmen zu wenig Anpassungsfihigkeit
bieten wirde. o

Das in Art. 14, Ziffer 4, erwihnte allgemeine Verstindigungsabkommen»
wird u. a. diejenigen Bestimmungen der « Ubereinkunft» ithernehmen, die nach
Inkrafttreten des Gesetzes noch Griiltigkeit haben. Die Genehmigung durch
den Bundesrat ist vorgesehen,weil der Inhalt dieses Verstindigungsabkommens,
der zur Hauptsache schon in der Uberéinkunft enthalten ist, den Charakter
von Vollzichungsvorschriften zum Gesetze haben wird.

b. Die Grundsitze der Verkehrsteilung.

Fir die Verkehrsteilung schreibt der Gesetzesentwurf den Verkehrs-
unternehmungen gewisse Richtlinien vor, an die sie bei der Aufstellung ihres
Verstindigungsabkommens iber Verkehrsteilung und. Zusammenarbeit ge-
bunden sein sollen. Diese Richtlinien sind in Art. 15 unter lit. a—f aufgefihrt.

" Inlit. a des Art. 15 wird als Hauptziel der Koordination die Einrichtung
der Haus-Haus-Bedienung erwdhnt, die einen sehr wertvollen Ausbau
gegeniiber der heutigen Verkehrsbed1enung darstellt. Damit wird fur den
gesamten Gaterverkehr erreicht, was gestiitst auf das Postregal bisher schon
fir den Nachrichten- und Kleinpaketverkehr eingefithrt war. Gerade dieser
Ausbau der Verkehrsbedienung entspricht grundsitzlich einem der Haupt-
zwecke des verfagsungsrechtlichen Postregals, auf das die ganze Neuordnung
gestitbzt wird. Die durch das Konzessionssystem einzufithrende Haus-Haus-Be-
dienung im Giterverkehr passt somit ganz in den Rahmen der postalischen
Verkehrsbedienung, die mdglichst lickenlos sein und jedermann zugute
kommen soll.

In lit. b des Art 15 wird das Anrecht des Motorfahrzeuges auf die Giiter-
transporte bis zu Entfernungen von 30 km ndher umschrieben. Der Vor-
behalt «soweit die Verfrachter nicht ausdriicklich die Beforderung mit der
Eisenbahn verlangen» musste deshalb aufgenommmen werden, weil nach der
Eisenbahngesetzgebung eine Eisenbahn einen Transport nicht ablehnen kann,
wenn der Verfrachter das Gut selbst an die Bahnstation verbringt und aus-
driicklich Bahnbeforderung verlangt. Die Verfrachter konnen ihren Willen,
dass ein Gut durch die Eisenbahn zu befordern ist, dadurch zum Ausdruck
bringen, dase sie den Transport mit Frachtbrief aufgeben. Liegt ein solcher
Auftrag vor, so besteht fur den Konzessiondr N nach dem Verkehrsteilungs-
vertrag kein Anspruch auf die Beforderung des Gutes mehr. Dagegen hat
die Eisenbahnverwaltung trotz der Gutaufgabe mit Frachtbrief das Recht,
bei Konvenienz ein soleches Gut von Eisenbahnstation zu Eisenbahnstation
. it einem Motorfahrzeug eines Konzessionérs N befordern zu lassen.

Es ist naheliegend, dass der Grundsatz der Abtretung der Nahtransporte
an die Btrasse nicht ohne weiteres auf die privaten Hauptbahnen und die
Nebenbahnen ausgedehnt werden konnte, weil diese Bahnen wegen ihrer
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verha.ltmsmasmg kurzen Strecken -nicht im gleichen Umfang von der Ein-
schrinkung der gewerbsmasmgen Ferntransporte Nutzen ziehen wie die schweize-
rischen Bundesbahnen. Die im Entwurfe vorgesehenen Ausnahmen von dieser
Richtlinie sind deshalb gerechtfertigt. In Anbetracht der grundsétzlichen
Teilung ‘des Verkehrs in Entfernungen bis und iiher 80 km sollen die Eisen-
bahnen im Nahverkehr den Schienentransport zuungunsten des Strassen-
transportes nicht durch besondere Tarifverginstigungen im Einzelfalle fordern.
Hingegen bleiben die Kisenbahnen- frei, ihr Tarifsystem im Nahverkehr zu
andern, sofern dies fir die Riickgewinnung von Werkverkehr angezeigt sein
sollte.

Gemniiss lit.c des Art. 15 werden nach dem Belieben der Eisenbahn-
verwaltungen den Konzessiondren N auch Giiter zur Befoérderung auf einer
Teilstrecke iibertragen werden, die eine gesamte Transportlinge von mehr als
80 km aufweisen. Es handelt sich hier um kombinierte Transporte auf Schiene
und Btrasse in dem Sinne, dass das Gut iber den Ortsbereich hinaus mit dem
Auto einer Fisenbahnstation zugefiihrt oder von einer solchen abgeholt wird.
Es ist auch denkbar, dass ein solches Gut auf der Strecke zwischen Zwischen-
station und Verkehrszentrum und umgekehrt von der Bahn mit Vorteil dem
Auto itberlassen wird.

. Goemiss lit.d soll der gewerbsmissige Guaterfernverkehr, in der
Regel itber 80 km gesamte Transportlinge des Gutes, auf der Schiene erfolgen.

Die Frage, ob fiir die Ermittlung der Entfernungsgrenzen auf die Eisenbahn-
linge oder Strassentransportlinge abzustellen sei, ist im Gesetzesentwurf
und in der Ubereinkunft offen gelassen, in der Meinung, dass in Fallen der
Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Automobil und bei Meinungsverschieden-
heiten die in Art. 16 und 17 des Gesetzesentwurfes genannte Kommission erst-
instanzlich zu entscheiden habe. Bei der Beurteilung dieser Entfernungsgrenzen
werden  jeweilen auch die besondern verkehrsgeographischen Verhiltnisse -
gowie die Art der in bestimmten Verkehrsverbindungen vorwiegend zu be-
férdernden Giiter in die Waagschale geworfen werden miissen. Von den Auto-
mobilvertretern war urspriinglich die Luftlinie als Massstab fiir die Abgrenzung

- zwischen Nah- und Fernverkehr vorgeschlagen worden. Hierauf konnten jedoeh
die Bahnvertreter nicht eintreten, weil dies zu einer nicht unerheblichen Aus-
" debnung der Nahverkehrszone gefithrt hiitte.

. Tiar die Begriffsbestimmung des «Gitterfernverkehrs», der grund-
gitzlich der Fisenbahn vorbehalten ist, kommt die «gesamte Transport-
linge des Gutes» in Frage. Piir ein auf der Schiene angerolltes Gut wird
die Transportlinge durch eine Neuaufgabe an der Grenze nicht unterbrochen.
Bei der Berechnung der gesamten Transportlinge eines Gutes sind auch die
Teilstrecken einzubeziehen, auf denen das Gut teilweise auf dem Wasserwege
befordert wird. Die Landtransporte von Giitern aus dem internationalen
Verkehr gollen grundsétzlich der Schiene uberlagsen werden, sofern dle ge-
samte Transportlinge 30 km iibersteigt.
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In Art. 15, lit. d, ist sodann vorgesehen, dass eine Uberlassung von Giitern
an die Konzessiondre N auch bei Tntfernungen iiher 80 km in Frage kommen
kann, wenn dies aus betriebswirtschaftlichen Griinden der Eisenbahn als angezeigt
erscheint. Diese Voraussetzung, tiber deren Vorhandensein die Eisenbahnen zu
entscheiden haben, wird namentlich dort zutreffen, wo die Verkehrszentren
sehr weit auseinanderliegen. Die 80-km-Grenze gilt als Richtschnur fir die
Verkehrsabgrenzung und wird in der Praxis beim Bahnersatzdienst nicht
starr eingehalten werden konnen. Wo dagegen die Verkehrszentren nahe
aneinander liegen, wird anderseits der Bahnersatzdienst auch nicht restlos die
80-km-Grenze erreichen konnen. Abweichungen von der Regel nach beiden
- Richtungen werden deshalb unvermeidlich sein. Im Mittel wird jedoch die
gesetzliche Abgrenzung von 80 km massgebend sein.

6. Die mitwirkende Kommission.

Zu Art. 16.

Ausser der Genosgsenschaft, die als Bindeglied in den Dienst der Zusammen-
arbeit und Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug gestellt
wird, sieht der Gesetzesentwurf als weiteres Organ der Zusammenarbeit beim
eidgendssischen Post- und Eigenbahndepartement eine besondere Kommission
vor, die aus 3 oder 4 Vertretern der Wirlschaft, oder 8 oder 4 Vertretern der
Hisenbahnen und 8 oder 4 Vertretern der Automobilinteressenten bestehen
goll. Ausgerdem ist ein neutraler Prisident als Verhandlungsleiter vorgesehen.
Die eidgenossische Postverwaltung wird zur Wahrung ihrer besondern Interessen |
beziiglich des Kleinpaketverkehrs einen Vertreter mit beratender Stimme zu
den Sitzungen der Kommission abordnen konnen.

Diese Kommission hat teils begutachtende, teils entscheidende Befugnisse
(Art, 16 und 17 des Gesetzesentwurfes). Sowohl in der Genossenschaft als
in der Kommisgion ist den grossen Wirtschaftsverbinden des Landes als den
Vertretern der Verfrachterinteressen ein weitgehendes Mitspracherecht ein-
gerdumt worden. Dieses Vertretungsverhiltnis sollte den Wirtschaftskreisen
tber die Befiirchtung hinweghelfen, dass eine Verstindigung zwischen Ver-
tretern von Figenbahnen und Automebil auf Kosten der Verfrachter abgeschlos-
sen werden konnte.

Unsere Fassung des Art. 16 weicht insofern vom gemeinsamen Vorschlag
der Eisenbahnverwaltungen und Automobilinteressenten ab, als die Wirt-
schaftgverbinde im Gesetz nicht ausdriicklich genannt werden, wohl aber
die Vertreter der Verkehrsinteressenten. Diese Anderung entspricht einem
Antrage des Verwaltungsrates der schweizerischen -Bundesbahnen. Es soll
~ damit ermoglicht werden, auch einen Vertreter der Konsumentenschaft als
Mitglied der Kommission zu wihlen. Je nachdem von den Wirtschaftsverbinden
im ganzen drei oder vier Vertreter bezeichnet werden, werden die Eisenbahn-
verwaltungen und die Automobilinteressenten ebenfalls je drei oder vier Dele-
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gierte erhalten. -Die Kommission wird demnach aus 9 oder 12 Mitgliedern
bestehen, wozu noch der neutrale Prisident als Verhandlungsleiter kommt.

Zu Art. 17.

Bei der Dmtellung der entscheidenden Befugmsse der Kommmsmn war
Art. 22 des eidgentssischen Verwaltungsrechtspflegegesetzes wegleitend. Die
vorgesehene Kommission ist zweifellos als «eidgendssische Instanz ausserhalb

. der Bundesverwaltung» im Sinne der lit. ¢ des erwihnten Artikels anzusehen.

Gegen nicht endgiiltige oder . erstinstanzliche Entscheide solcher Instanzen
ligst bekanntlich Art. 88 die Verwaltungsbeschwerde an den Bundesrat. zu.

In einzelnen Kreisen hat man sich gefragt, ob nicht eine gewisse Gefahr
bestehe, wenn der Kommission fiir die Anwendung der Axt. 2 und 22 der end-

. giiltize Fntscheid tberlassen werde und ob nicht das in Art. 20 vorgesehene

Rekursrecht vorbehalten werden solle. - FHiezu ist zu bemerken, dass auf jeden
Fall nicht das in Art. 20 vorgesehene Weiterzichungsverfabren anzuwenden
wire, sondern dasjenige in Art. 17, Ziff. 2 («Sofern eine der drei
Interessengruppen mit dem Kommissionsbeschluss nicht einverstanden ist,
kann sie den Entscheid des Bundesrates anrufen»), wonach nicht ein einzelnes
Mitglied den Entscheid weiterziehen kann, sondern nur eine Gruppe. Wir halten
es aber nicht fir notig, in diesem Punkte von dem «gemeinsamen Vorschlags
der Eisenbahn- und Automobilinteressenten abzuweichen. Die Ausscheidung
nach begutachtenden und entscheidenden Befugnissen der Kommission hat
in den Verhandlungen viel zu reden gegeben. Eine Anderung der vereinbarten

" Fassung in diesem Punkte wiirde bei den Automobilinteressenten voraussichtlich

auf Widerstand stossen, weil von ihnen befiirchtet wird, der Bundesrat werde .
automobilfeindlicher sein als die Kommission. Uns ist vor den Kommissions-

entscheiden nicht bange, weil wir fiberzeugt sind, dass in dieser Kommmsxon

die vernunftlgen Losungen durchdringen werden.

_ 7. Strafbestimmungen und Konzessionsentzug.
Zu Art. 18.

- Der gemeinsame Vorschlag der Fisenbahnverwaltungen und Automobil-
interessenten fiir die Fassung des Art. 18 lehnt sich an die Strafbestimmungen
der bundesriitlichen Verordnung vom 8. Februdr 1916 an, die die Konzessio-
nierung von Unternehmungen fir die Beférderurig von Personen und deren
Gepick mit Kraftwagén regelt. Wir halten jedoch dafir, dass die Straf-
bestimmungen mit der heutigen Gesetzgebungspraxis weitgehend iiberein-
gtimmen sollten, und schlagen deshalb eine andere Fassung vor.

Die Bestimmung in Absatz 1, zweites Alinea, will der Umgehung des
Gesetzes durch Rechtsmissbrauch vorbeugen. Sie soll verhindern, dass an
sich konzessionspflichtiger Verkehr durch ungewohnliche Rechtsformen ver-
schleiert werden kann. Es darf insbesondere ‘nicht vorkommen, dass ein
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Gut lediglich fir die Zeit der Beftrderung einem andern iibereignet wird.
Eine Umgehung des Gesetzes durch Rechtemissbrauch lage auch vor, wenn
eine Bendung auf eine Entfernung bis zu 10 km abgefertigt wirde, fir
die von vornherein eine -Beftrderung iiber 10 km hinaug beabsichtigt ist.
Dabei soll es. keinen Unterschied machen, ob die Beférderung auf dem
Motorfahrzeug oder mit Umladung unterwegs ausgefiilirt’ wird, und ob im
letztern Falle mehrere Unternehmen an der Beférderung beteiligh sind.
Um solche Umgehungsmoglichkeiten zu verhindern, gilt auch fir diesen
Verkehr die «gesamte Transportlinge des Gutes». Bei der Anwendung dieser
Bestimmung muss die grundsitzliche Uberlegung wegleitend sein, dass
der durch das Gesetz verfolgte verkehrswirtschaftliche Zweck einer rationellen
Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motorfahrzeug
nicht vereitelt werden darf.

Als wirksamste Massnahme gegen Gesetzestibertretungen betrachten wir
die Androhung des Entzuges der Konzession und der voritbergehenden Ein-
zichung des Wagenmaterials. Die Kontrolle iiber die Kinhaltung der gesetz-
_ lichen Vorschriften betreffend das Verbot gewerbsmissiger Transporte beim
Werkverkehr und ausserhalb der erweiterten Ortszone wird im besondern durch
die in Art.15 der Ubereinkunft vorgesehene Leistungsprimie an die Kon-
zessiondre wirksam erginzt werden konnen, weil der Entzug von Frachten durch
unbefugte Transportunternehmer auch die Konzessiondre selbst schidigt und
nicht nur die beteiligten Eisenbahnunternebmungen.

8. Ubergangshestimmungen.

Die Tatsache, dass die gesetzliche Regelung der gewerbsmiissigen Giiter-
beférderung mit Motorfahrzeugen erst nach einer starken Entwicklung des
Automobilverkehrs Platz greitt, erschwert den Ubergang vom bisherigen freien
Verkehrssystem zu einer geregelten Verkehrswirtschaft in mnicht geringem
Masse. Die Bestimmungen in Art.21 dber die Entschidigung nicht
beriicksichtigter Unternehmer, die zur Erleichterung der Ubergangs-
ordnung aufgenommen wurden, gehdren zu den wichtigsten des Gesetzesent-
wurfes. Finanziell sind sie fir den Bund von ziemlich grosser Tragweite.
Der Verwaltungsrat und die Generaldirektion der schweizerischen Bundes-
bahnen fithren in ihrem Berichte folgendes aus:

«Dieser Artikel enthilt die wichtige Bestimmung, dass Transport-
unternehmer, die vor dem 1. Januar 1933 ausschliesslich und zudem iiber
10 km hinaus regelmissig Strassentrangporte gegen Kntgelt firr andere aus-
gefiihrt haben und auf Grund der Verkehrsteilung keine Konzession N -

* erhalten oder auf eine solche verzichten, obwohl sie die erforderlichen
Voraussetzungen erfiillen wiirden, fiir den erlittenen Schaden angemessen
zu entschidigen seien.
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Fir die Entschidigung der Unternchmer, die durch die neue Rechts-
ordnung in ihrer Gewerbefreiheit eingeschrankt werden und daher materielle
Verluste etleiden, liegen gute Grimde vor. Durch billige Entschidigung
der Verluste, die durch derartige staatliche Eingriffe in das freije Wirtschafts-
leben entstehen, lassen sich manche Widerstdnde und Reibungen iiber-
winden, die bei Ablehnung jeglicher Entschédigungspflicht sogar zum
Bcheitern der beabsichtigten neuen Ordnung fithren kénnten. Grundsitz-
lich hat der Bund iibrigens schon bei Einfithrung des Absinthverbotes solche
Entschidigungen . anerkannt. Im betreffenden Gesetze vom 24. Juni
1910 lautet Art.4: SR

,Den Unternehmern, Angestellten und Arbeitern der Berufskreise,
die durch das Verbot unmittelbar und empfindlich geschidigt sind, wird aus
Billigkeitsgriinden teilweise Entschidigung gewihrt. Die Berechtizung
zu dieser Entschidigung, die daran zu kniipfenden Bedingungen, dag Mass
derselben, sowie dag Verfahren fiir deren Ermittlung werden durch einen

_ Bundeabeschluss festgesetzt,

Diese Entschidigung wird auch gewa,hrt fir den durch das Verbot
derjenigen Getréinke entstandenen Bchaden, die vor dem 5. Juli 1908 im
Verkehr standen und nach dem 7. Oktober 1910 als Nachahmungen des
Absinthes erklirt werden.® - :

Einer Mlttelhmg der Alkoholverwaltung ist zu entnehmen, dass der
Bund fir diesen Zweck insgesamt 1,; Millionen Franken fiir Entschadigungen
ausgerichtet hat. Beim heutigen Geldwert -entspricht dies ungefdbr einer
Summe von 2,; Millionen Franken.

Wenn bei Frlass jenes (resetzes Entschidigungen fiirr das Verbot der
Fabrikation gesundheitsschidlicher Stoffe aus Billigkeitsgrinden
gowithrt wurden, so sind sie zweifellos bei der Einschrinkung eines bisher
vom Bunde -ohne Einschrinkung zugela.ssenen Gewerbezweiges ebenfalls
begriindet.

Bei der Beurteilung der fmanzmllen Tragweite dieser Bestlmmung
ist zu beachten, dass der Nutzen fir die Eisenbahnen proportional zu der
- Zahl der ausscheidenden Konkurrenzwagen wachsen wird.»

Fir die Weiterbehandlung der Vorschlige der Eisenbahnverwaltungen und
Automobilinteressenten war es unerlésslich, itber die voraussichtliche Hohe
der allfilligen Entschidigungssummen néhern Aufschluss zu erhalten. Die
Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen, die auf Grund der von
ihr durchgefithrten Erhebungen iiber die gegenwirtigen Bestinde und den
kiinftigen Bedarf an Lastwagen im Nahverkehr bis zu 80 km am ehesten in der
Lage war, zuverlassige Angaben zu liefern, hat festgestellt, dass im Gebiete
der Bundesbahnen, nach Abzug der Mobeltransportfirmen und der nicht
ausschliesslich Transporte fir Dritte ausfihrenden Firmen, annihernd 650
Firmen nur Transporte fir Dritte tiber 10 km besorgen. Bei Einbezug der
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Verkehrsgebiete der Privatbahnen kann die Zahl der Firmen auf rund 700
geschitzt werden., Ein weiterer Faktor, der fir die Beurteilung der Tragweite
der Entschiadigungspflicht in Betracht fiillt, ist die Zahl der Lastwagen
und Aphinger. Im Verkehrsgebiste der Bundeshahnen wurde ermittelt,
dass mit rund 1050 Wagen und 400 Anhéngern Transporte iiber 10 km aus-
gefithrt werden. In diesen Zahlen sind die Wagen fiir die Beforderung von
Mébeln und Umzugsgut nicht mbegnffen

_ Mit Einschluss der Privatbahngebiete gelangt die Generaldirektion zum
Schlusge, dass in der Schweiz schitzungsweise 1150 Wagen und 440 An-
hiinger gewerbsmissig Transporte iiber 10 km ausfithren. Die Bestandes-
ziffern von 700 Firmen, 1150 Lastwagen und 440 Anhingern mit «ausschliess-
licher» Beforderung fiirr Dritte sind als Hochstziffern zu betrachten, da nicht
alle Firmen und Lastwagen die Bedingung der regelméassigen Beforderung
itber 10 km erfilllen. Dies geht aus einer besondern Erhebung der Bundes-
bahnen iiber die wiochentliche Fahrtenzahl tiber 10 km Strassentransportlinge
hervor, die fiir rand 900 Wagen in Erfahrung gebracht werden konnte. Nach
Abzug der fir den Astodienst bendtigten Wagen geht die Generaldirektion
bei ibren Schadensherechnungen von rund 800 Wagen aus, die auszuscheiden
hitten.

Die Schadenselemente lagsen sich in zwei Gruppen gliedern. Einmal
ist mit dem Schadenselement des nicht mehr verwendbaren Lastwagens samt
Zubehér zu rechnen, dessen Handelswert zu entschidigen sein wird. Als wei-
teres Schadenselement ist der entgangene Reingewinn anzusehen.

Aus der I‘assung des Art. 21 ist zu entnehmen, dass der Gesetzesentwurf
nicht von «Schadenersatz» im Sinne des Obligationenrechtes spricht und auch
nicht von «voller Entschidigung» im Sinne von-Art. 16 des Enteignungs-
gesetzes, sondern von «angemessener Entschidigung des Motorfahrzeug-
begitzers fiir den erlittenen Schaden». Es sollen demmnach unseres Erachtens
for die' Bemessung der Entschidigungssummen weder die Grundsitze des
Obligationenrechtes noch des Enteignungsgesetzes zur zwingenden Anwendung
gelangen. Sicher ist, dass der Umfang des Bchadens gemiiss Art. 21 anders zu
beurteilen ist als der allfillige Schaden gemiss Art. 9 des Gesetzesentwurfes
(bei Nichterneuerung der Konzession). Gemiss letzterem Artikel kann nur der
«Minderwert des dem bisherigen konzessionierten Automobilbetriebe dienenden
Betriebsmaterials und der zugehérigen Anlagen» Anspruch auf Entschidigung
gewhren. Nach Massgabe des Art. 21 dagegen wird bei der Ermittlung des
Schadens auch darauf Riicksicht genommen werden miissen, welche Rein-
gewinne dem keine Kongzession erhaltenden Unternehmer, der regelmissig
Transporte itber 10 km gegen Entgelt ausgefuhrt hat, fir seinen Lebensunter-
halt verloren gingen. Nicht nur der Handelswert des nutzlos gewordenen Last-
wagens wird zu entschidigen sein, sondern auch der infolge der Unterdrickung
der Ferntransporte erlittene Schaden. Je nach der nghern Umschreibung des
Begriffes cerlittener Schaden» in Absatz 1 wird- die Entschidigungssumme
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einen hohern oder niedrigern Betrag erreichen. Kin Lastwagenbesitzer, dessen
Wagen von der (Genossenschaft oder den Bundesbahnen iibernommen wurde,
sollte ausser der angemessenen Vergiitung des dannzumaligen Handelswertes
des Wagens keinen Anspruch bhaben auf entgangenen Gewinn, sofern es ihm
gelingt, auf den Zeitpunkt der Einfihrung des Konzessionssystems eine andere
geschiiftlictie Tatigkeit zu finden, die ihm ebensoviel einbringt als die bisherige
Tatigkeit im Transportgewerbe.

Die naheren Voraussetzungen fiir die Entschidigungen, deren Ausmass
und' das Verfahren fiir deren Ermittlung, sollen gemiss unserm Entwurfe in
einem besondern Bundesbeschluse festgelogt werden, dhnlich wie dies
geinerzeit beim Absinthverbot geschehen ist.

* Unter den .Lastwagenunternehmern, die gewerbsmissig befordern, be- -
* finden sich sehr viele Hinzelunternehmer chne Angestellte, die selbst Wagen-
fithrer gind (auf eine Transportfirma entfallen durchschnittlich bloss 1,6 Last-
wagen). Zur Verminderung der Entschidignngssummen wird deshalb anzu-
streben sein, dags moglichst viele dieser bisherigen selbstéindigen Unternehmer
als Wagenfithrer bei konzessionierten Astounternehmern ihre Anstellung
finden. Im Bundesbeschlusse wird sogar festzulegen sein, dass ein Unternehmer,
der ohne stichhaltige Griinde eine solche Beschaftigung ausschligt, den An-
spruch auf eine Entschidigung fiir entgangenes Einkommen verliert. Wir sind
godann der Ansicht, dass ein Lastwagenbesitzer, dem es beispielswelso erst ein
Jahr nach dem Inkrafttreten des Konzessionssystems gelingen sollte, eine
neue gleichwertige Beschiftigung zu finden, nur fiir den wihrend dieses Jahres
entgangenen Verdienst entschidigt werden sollte. Es darf unter keinen Um-
stinden vorkommen, dags mit der Entschidigung ein Geschift gemacht
werden kann, d. h., dass damit mehr verdient werden kann als ohne Ein-
fithrung des _Konzessionssystems.

Wae nun' die Tragung der Kosten fir die Entschidigungen anbetrifft,
80 scheint es uns billig zu sein, dass neben dem Bund auch die Eisenbahnunter-
nehmungen einen Anteil der Entschidigungskosten iibernehmen. Die Bundes-
bahnen geben in ihrem Bericht selbst zu, dass mit der Zahl der auszuscheidenden
-Lastwagen der Nutzen fiir sio parallel wichst. Soweit das Verkehrsgebiet
der Bundesbahnen in Frage kommt, ist fir den Bundesbeschlugs eine Aus-
scheidung der Entschadigungskosten nach folgendem Schliissel in Aussicht
genommen. Im Einverstindnis mit der Generaldirektion wiirden die Bundes-
bahnen auf ihre Rechnung die Entschadigungskosten iibernehmen, die dem
Handelswert der auszuscheidenden Fahrzeuge entsprechen. Es wiirde sich bei
diesem Schadensteil um die kiufliche Ubernahme der verfiighar werdenden
Motorlastwagen durech die Bundesbahnen gegen angemessene Vergltung
handeln. Fir die Weiterverwendung der noch gut brauchbaren Wagen er-
wihnen wir u. a. folgende Moglichkeiten: Abtretung an Konzessiondre N bei
Vermehrung oder Frneuerung ihres Wagenparkes gemiss entsprechender
Konzessionsauflage; Verkauf an Werkverkehrsunternchmer oder Abtretung
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an Behorden, die fiir solcho Wagen Bedarf haben. Wie bereits oben erwihnt
wurde, kann es gich um hochstens 300 Wagen handeln, die iibernommen werden
miissten. - :

Beziiglich der Privatbahnen st davon Vormerk zu nehmen dass sie swh
in den Vorverhandlungen bestimmt gegen jede Beteiligung an der Entschadi-
gungspfhcht gemies Art. 21 ausgesprochen haben. Es wird jedoch teilweise in
ihrem eigenen Interesse liegen, wenn sie sich, namentlich zur Einrichtung der
auch fir sie obligatorisch werdenden Haug-Hans-Bedienung in ihrem Verkehrs-
gebiete, in einzelnen Fillen auf die kiufliche Ubernahme von Motorlastwagen
einlagsen. Fir Lastwagen, die vorwiegend in ihrem Gebiete titig waren, liesse

- sich eine Beteiligung an der Liquidation iiberzéthliger Lastwagen in diesem Um-
fange sehr wohl rechtfertigen.

Fiir den Schaden, der aus entgangenem Verdienst entsteht, wird der
Bund angemessene Vergiitungen auf Rechnung der allgemeinen Bundeskasse
iibernehmen. Die mutmassliche Hohe dieses Schadensteiles wird auf ungefahr

.3 Millionen Franken veranschlagt, die sich jedoch auf mehrere Jahre ver-
teilen wiirden. ¥s ist beabsichtigt, die Entschidigungsbetrige fiir entgangene
Verdienste nicht von vornherein festzulegen. Die durch eine neue Erwerbs-
titigkeit nicht gedeckten Einkommensausfille werden voraussichtlich nur
wihrend hochstens drei Jahren durch Bundesvergiitungen erginzt werden
wmiassen. Der Bundesbeschluss™ wird hiefiir zweifellos eine periodische Fest-
legung des jeweilen erlittenen Schadens vorsehen.

“Zur Deckung dieser Ausgaben stehen dem Bund einmal die Mehrein-
nahmen zur Verfligung, die aus der Stempelabgabe auf den Frachtbriefen aus
dem wurickgewonnenen Fernverkehr erwachsen werden. Weiter ist beab-
sichtigt, in der Vollziehungsverordnung zu diesem Gesetz eine Bestimmung
aufzunehmen, wonach gestiitzt auf Art. 48 des Bundesgesetzes iiber die Stempel-
abgabe die Bahnersatztransporte im Astolokalverkehr, deren Einnahmen in
der Hauptsache den Bundesbahnen zufliessen werden, die Stempelabgabe
werden entrichten miissen. .

Mit der von uns neu aufgenommenen Bestimmung in Ziffer 2 soll der
nicht ganz unbegriindeten Befirchtung der Camionnenre und Transportunter-
nehmer Rechnung getragen werden, dass wegen der Ausscheidung der gewerbs-
missigen Transporteure aus der Zone iiber 80 km und der numerischen Be-
sehriinkung der Unternehmer in der Zone von 10—80 km viele Unternehmer
ihr Geschift in die Lokalzone verlegen kénnten.

Zu Art. 22.

Gewerbsma‘issige Transporte beim Werkverkehr in der Ubergangszeit.

~ Die Vertreter des Werkverkehrs forderten urspriinglich die Einfithrung
einer. besondern Konzession, gemass welcher gegen Entrichtung einer ziem-
lich- hohen Konzesmonsgebuhr beim Werkverkehr das Mitfithren von Giitern
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gegen Entgelt fiir andere auch weiterhin hitte gestattet werden sollen. Die
Eisenbahnvertretor konnten jedoch auf eine derartige Forderung aus.begreif-
lichen Griinden nicht eintreten. Schliesslich liessen die Vertreter der Auto-
mobilinteressenten dieses Postulat fallen. Um jedoch den Besitzern von Motor-
fahrzeugen zu gestatten, ihre Wagen ohne zu grosse Verluste abzuschreiben,
wurde eine besondere Ubergangsordnung geschaffen. Gemiiss Art. 22 sollen
- gewerbsmissige Transporte beim Werkverkehr noch wiihrend drei Jahren nach
Inkrafttreten des Gesetzes zuléssig sein, jedoch nur im bisherigen Umfang und
gogen Einholung einer besondern Bewilligung bei der zustindigen kantonalen
Amtsstelle, die nur zu erteilen ist, sofern die Gesuchsteller bereit sind, iber
den bisherigen Umfang ihrer gewerbsmissigen Transporte genan Auskunft zu
goben und iber die wihrend der Ubergangszmt zuldssigen Transporte dieser Art
einen Nachweis zu fithren.

Zu Art. 23.

Ausnahmen in der Ubergangszeit.

Die Konzessionspflicht fir die gewerbsmissige Giiterbeférderung iber
10 km Btrassenlinge muss mit dem Inkrafttreton des Gesetzes gleichzeitig fiir
alle Landesteile eingefithrt werden. Die Tatsache, dass die Eingliederung der
Btrassentransporte in das Verkehrssystem der Risenbahnen nicht vor Ablauf
von drei Jahren zum Abschlugs wird gebracht werden konnen, &ndert hieran
nichts. Bolange und soweit jedoch die Bahnersatz-, Bahnzubringer- und Bahn-
verteilerdienste gemiss dem Asto-System in einzelnen Verkehrsgebieten noch
nicht zur Einfithrung gelangt sein werden, sollen die Konzessionire N dieser
Verkehrsgebiete die Erlaubnis erhalten, noch gewerbsmaéssige Transporte iiber
80 km hinaus auszufihren. Unter Umsténden werden die- Konzessionen in
den Gebieten, in denen das Asto- System noch mcht eingefithrt ist, mit kiirzerer
Dauer erteilt werden.

Zu Art. 24 und 25.

Teilrevision des Postverkehrsgesetzes.

Wir haben schon bei Art. 12 darauf hingewiegen, dass durch die Fragen
der Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Automobil auch solche mit der
Post aufgeworfen werden. Um ihnen die zweckméssigen Losungen geben zu
kénnen, ist es _nﬁtig, dass die Post auf dem Tarifgebiet in dem umschriebenen
Rahmen eine gewisse Bewegungs- und Anpassungsmoglichkeit erhilt, wie sie
Bahn und Auto besitzen. Da Bahn und Auto Entfernungstarife anwenden,
muss die Post, wenigstens soweit sie Grobgiiter mltbefordert ihre Tanfe auf
ghnlichen Grundlagen aufbaunen kdnnen.

Die Post hat von jeher den kleinen Paketverkehr als ihre besondere Domine
gepflegt und dafiir, shnlich dem DBrieftarif, einen reinen Gewichtstarif mit
kleinen Stufen von 1, 214, 5, 715 und 10 kg ausgebildet. Diesern typischen
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«Posttarif» ist gegenwirtig noch eine Gewichtsstufe «iber 10 bis 15 kgy an-
goehingt, die aber bereits ber den Rahmen des Kleinpaketes hinausgeht.

Wenn auch die Post die Befsrderung solcher Stiicke nicht ablehnen kann,
g0 sollten diese wegen ihrer Schwere und Grosse doch vorzugsweise die Eisen-
bahn aufsuchen, die hiefiir, wie fiir den Schwergiitertransport im allgemeinen,
besser eingerichtet ist. Diese durch die Natur des Gegenstandes gegebene Ver-
kehrsausscheidung kann aber nur wirksam werden, wenn die Post mit ijhrem
Tarif fiir solche Grobstiicke die Eisenbahn nicht unterbietet. Solange sie
aber auch hiefiir den reinen, fiir alle Entfernungen gleichbleibenden Gewichts-
tarif anwendet, stellt sich bei wachsender Beforderungsstrecke zwangsliufig
eine solche Unterbietung ein. Dies wird vermieden werden konnen, wenn
die Stiicke iiber 10 kg auch bei der Post einem Tarif unterstellt worden, dessen
Taxen mit zunehmender Entfernung steigen.

Durch Art. 25 goll namentlich zum Ausdruck gebracht werden, dass durch
" dieses Gesetz die Leistungspflichten der Postverwaltung nicht beriihrt werden
sollen.

IV. Die Ubereinkunft.

Die Ubereinkunft zwischen den Hisenbahnverwaltungen und den Auto-
mobilinteressenten fiir die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit der Verkehrs-
mittel, abgeschlossen am 27, Mai 1982 und seither von den zustindigen Tnstanzen
ratifiziert, ist dieser Botschaft als Anhang beigedruckt. Diese Ubereinkunft
ist nicht identisech mit dem «Allgemeinen Verstindigungsabkommen», von
dem in Art. 14, Ziff. 4, des Gesetzesentwurfes die Rede ist. Dagegen werden
wichtige Bestandteile dieser Ubereinkunft nach Annahme des Gesetzes in das
neu abzuschliessende und vom Bundesrat zu genehmigende «Verstandigungs-
abkommen» aufzunehmen sein. Verschiedene Bestimmungen der Ubereinkuntt
werden nach Annahme des Gesetzes hinfillig werden. '

- Hervorzuhehen ist die Feststellung in Art.7 der Ubereinkunft iiber den
voraussichtlichen Umfang der Automobilleistungen in der kon-
zessionsfreien Nahzone. Auf Grund der bisherigen FErfahrungen und
Berechnungen werden bei einem Verkehr, wie er im Jahre 1932 vorhanden war,
tiir die von den Konzessioniren N zu besorgenden Automobilleistungen ungefihr
500 Motorfahrzeuge und jihrlich etwa 12,000,000 Wagenkilometer notwendig
gein. Mit Finschluss der Transporte von Wagenladungsgiitern wird eher ein
hiherer Bestand an Motorfahrzeugen erforderlich sein. (Gemiss Ziffer 2 von
Art. 7 werden die Bundesbahnen dafiir sorgen, dass der Astodienst spitestens
drei Jahre nach dem Inkrafttreten des Konzessionsgesetzes auf dem ganzen
Netze eingefiihrt sein wird.

Sehr wichtig ist die Verpflichtung in Art. 9, durch die die privatwirtschaft-
lichen Interessen  in der neuen koordinierten Verkehrsorganisation gewahrt
werden sollen. Die Bundesbahnen sind darnach verpflichtet, fir die Durch-
fihrung der Strassentransporte, die an Stelle von Eisenbahnen oder in Verbin-

Bundesblatt, 86. Jahrg. Bd. L 10
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" dung mit ibhen durchgefithrt werden, keine eigenen Motorfahrzeuge
und kein eigenes Personal zu verwenden, sondern die Fahrleistungen
an die Konzessionfire N gegen entsprechende Vergiitung zu vergeben.

Art. 16, Ziff. 3, der Ubereinkunft wird im endgiltigen Verstindigungs-
abkommen insofern eine Anderung erfahren miissen, als, auf Grund nachtrig-
licher Verhandlungen mit Vertretern der Opposition gegen die neue Regelung,
die Einnahmen aus den Stragsentransporten, die nicht an Stelle von Eisenbahnen
oder in Verbindung mit ihnen ausgefithrt werden, direkt und ohne Vermittlung
der Genossenschaft den Konzessiondren sollen zufallen kénnen. Immerhin
gollen auch fir diese Transporte die Tarife von der Genossenschaft anfgestellt
werden. Dadurch kann den Konzessiondren firr die von den Eisenbahnen
unabhiingigen Transporte eine grossere Selbstindigkeit eingeriumt werden.
Diese Anderung ist dazu angetan, manche Widerstéinde gegen den Zusammen-
schluss der Konzessiondre in einer Genossenschaft zu uberwinden.

. Bei der Wirdigung des Vertretungsverhiltnisses in der Genossenschaft

(Art. 11 der Ubereinkunft), wonach die Eisenbahnen zusammen itber die eine
Halfte, die Automobilinteressenteri und Verfrachter anderseits zusammen
itber die andere Hilfte des Einflusses verfiigen sollen, ist nicht ausser acht
zu lassen, dass die Eisenbahnen, namentlich die Bundesbahnen, fiir die Kosten
der meisten Automobilleistungen im Astodienst aufzukommen haben. Diese
Kriftevertellung wird im Konzessionsgesetz dadurech verbessert, dass in der
~ Kommission die Dreiteilung des. Einflusses vorgeschen ist (Risenbakngruppe,
Automobilgruppe und Verfrachtergruppe).
"~ Die heutige Sesa wird in ibrer gegenwirtigen Form als Aktiengesellschaft,
in der die Bundesbahnen die Mehrheit der Aktien besitzen, lighidiert werden.
Ihro Direktion und ihr Personal werden jedoch zum tberwiegenden Teil zur
neuen Genosgenschaft iibertreten. Von Bedeutung ist die Tatsache, dass in der
neuen Sesa die Bundesbahnen nicht mehr itber die Mehrheit des Genossen-
gchaftskapitals, -das Ubrigens bescheiden sein wird, verfiigen werden. Die
neue Sesa stellt ein gemischtwirtschaftliches Gebilde dar, das faktisch nicht
mehr als Teil der Bundesbahnverwaltung hingestellt werden kann, sondern
ale eine Arbeitsgemeinschaft, in der die Bundesbahnen wohl ein wichtiges
Mitspracherecht haben, nicht aber die Mehrheit der Stimmen besitzen werden.
Die. Interessen der Bundesbahnen werden dadurch keineswegs geschidigt
werden, weil -bei Vorliegen einseitiy gegen die Bundesbahnen ~gerichteter
Beschliisse. der Genossenschaft oder der Kommission in den meisten Fallen
noch das Recht auf Weiterziehung an die Konzessionsbehérde besteht.

Gestiitzt auf die vorstehenden Ausfithrungen hat der- Bundesrat keine
- Bedenken, jetzt schon zu erklizen. dass er die Ubereinkunft grundsitzlich
gutheisst, unter Vorbehalt der Anderungen, die die Vertragsparteien selbst
daran anbringen mochten oder gesetzlich hedingt sind.
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V. Schlusshemerkungen.

Die Regelung des Verhiltnisses von Eisenbahn und Automobil ist unseres
Erachtens eine wesentliche Voraussetzung zur dauernden Sanierung der
Finanzlage der Bundesbahnen. Mit der weiteren Ausdehnung der
Lastwagentransporte, namentlich auf lingere Entfernungen, wiirde eine der
wichtigsten Voraussetzungen, auf denen der Sanierungsplan beruht, dahin-
fallen.

~ Die in Aussicht genommene Regelung muss, soweit der Giiterverkehr in
Betracht kommt, fir die Bundesbahnen eine Stabilisierung der
Verluste zur Folge haben und der Abwanderung der Ferntransporte auf
die Strasse ein Ende setzen. Auf Grund von Berechnungen und Erhebungen
fiber die mit der Verkehrsteilung verbundenen Opfer und Gewinne darf sogar
ein leichtes Uberwiegen der Gewinne erhofft werden. Aber selbst wenn diese
letztere Erwartung nicht in Frfullung gehen sollte und die vorgeschlagene
Regelung im Gitterverkehr lediglich eine weitere. Senkung der tonnenkilo-
metrischen Leistungen aus nichtkonjunkturellen Grimden zu verhindern
vermochte, miisste man die Lidsung trotzdem begriissen. Die technische oder
betriebswirtschaftliche Entwicklung des Motorfahrzeuges ist nimlich noch
keineswegs abgeschlossen, und wenn -weiterhin mit der Beeinflussung seiner
Entwicklung zugewartet wird, kann dies far die Zukunft folgenschwer werden.

Es gilt, diese Gefahren abzuwenden,
) Mit der Koordination der Verkehrsmittel wird, was von besonderem Werte
ist, eine wesentliche Verbesserung der Verkehrsbedienung verbunden sein.
Die Haus-Haus-Bedienung wird sich iiber das ganze Land ausdehnen, rund
4000 Ortschaften erfassen und die heutige Postbedienung durch die Abholung
und Zustellung von schwereren Stiickgittern wertvoll erganzen. Mit der Riick-
bildung des Eisenbahnverkehrs im Stiickgutnahverkehr erzielen die Bundes-
bahnen einerseits Ersparnisse, anderseits kann der auf der Schiene verblexbende
Ferngiiterverkehr erheblich beschleunigt werden.

Auch fiir die Privatbahnen wird die neue Regelung gewisse Erleich-
terungen bringen und sie vor Auswiichsen im Automobilwetthewerb schiitzen.
Thren besondern Verhiltnissen ist im Gesetzesentwurf in weitgehendem Masse
Rechnung getragen worden.

Die vorliegende Losung bringt aber auch dem Automobilismus grosse
Vorteile, ndem sie ihn vor Schiden bewahrt, die aus ibertriebenen Investierun-
gen und aus ihrer Natur nach zn teuren Btrassentransporten erwachsen.

Die gesamte Volkswirtschaft des Landes wird schliesslich aus der bean-
tragten Rationa]isierung des Verkehrs Nutzen zichen, da deren Enderfolg
der Gesamtheit in Form von verbilligten Transporten und ersparten Verlusten
zugute kommen wird,

Die Koordination von Eigenbahn und Motorlastwagen, wie sie im Gesetzes-
entwurf geplant ist, stellt die praktisch beste Losung dar, die auch am raschesten
zu verwirklichen igt. Sie bezweckt, sich einer Verkehrgorganisation zu nihern,
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wie sie voraugsichtlich entstanden wire, wenn der Motorlastwagen frither, d. h.
vor der Erfassung der Klein- und Kurztransporte durch die Hisenbahn, als
Verkehrsmittel hitte eingegliedert werden kinnen. Dieses Ziel kann nur durch
eine gewisse Riickbildung und Erneuerung des- Eisenbahndienstes erreicht
werden. Eine fortschrittliche Organisation der Verkehrswirtschaft ist ohne
griindliche Urnstellung des Eigsenbahnbetriebes und dessen auirichtige Zusam-
menarbeit mit dem Strassenverkehr nicht mehr denkbar. Die vorgeschlagene
Regelung verwirklicht dieses Ziel und liegt, davon sind wir iiberzeugt, im wohl-
verstandenen volkswirtgchaftlichen Interesse des Landes.

Wir empfehlen Ihnen, den beiliegenden Gesetzesentwurf anzunehmen
und versichern Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, ‘unserer vollkom-
menen Hochachtung.

Bern, den 23. Januar 1984.

Tm Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundespriasident:
Pilet-Golaz.

Der Vizekanzler:
Leimgruber.
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(Entwar).

Bundesgesetz

Uber die Regelung der Befdorderung von Giitern und Tieren
" mit Motorfahrzeugen auf offentlichen Strassen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

gostitbzt auf Art. 86, 84%r, 26 und 87" der Bundesverfassung,
nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 28. Januar 1934,

beéchliesst:

Erster Abschnitt.

Umfang der Konzessionspilicht.

. Art. 1.

1 Wer gegen Entgelt fir andere auf offentlichen Stragsen regei- Gewerbs-
méssig oder gelegentlich Giuter oder Tiere mit Motorfahrzeugen be- - Fassiger

fordern will, bedarf einer Konzession.

2 Ausgenommen von der Konzessionspflicht ist die Beférderung
von Gatern und Tieren innerhalb der Gemeindegrenze oder auf Dnt—
fernungen von hichstens zehn km Strassenlinge.

8 Wo lebenswichtige Interessen einer Nebenbahn mit Giiterbefor-
derung es erfordern, kann der Bundesrat diese Entfernungen kiirzen,

4 Fir die Regelung des Grenzverkehrs kann der Bundesrat besondere
Vorschriften erlagsen.

Art. 2.

! Die Beférderung von Gitern und Tieren mit eigenen Motor- Werkverkehr.
fahrzengen fir eigene Bediirfnisse und mit eigenem Personal, genannt
Werkverkehr, ist frei.
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2 UUnternehmungen oder Personen, die Transporte im Werkverkehr
ausfithren, ist die Beforderung von Giitern und Tieren fiir andere gegen
Entgelt tiber zehn km Strassenlinge hinaus nur auf Verkehrsstrecken
gestattet, fir die entweder keine Kisenbahnverbindung besteht oder
keine Konzession fiir die regelméssige Giiterbeforderung im Sinne dieses

-Gesetzes erteilt 1st.

Zweiter Abschnitt.

Konzess_ionsarten.

Art, 8.

Fiir den nach Art. 1 konzessionspflichtigen Verkehr werden folgende
Konzessionen erteilt:

‘a. Konzession N (Normalkouzesmon) fiar dle Beférderung von Gutem
and Tieren aller Are; :

b. Konzession § (Spezialkonzession) fir die Befﬁrderung von Um-
zugsgut, Mobeln und andern Gittern (in Ausnahmefillen auch von
Tieren), fiir die die Beforderung mit Motorfahrzeugen besondere
transporttechnische Vorteile bietet.

Art, 4.

' 1 Die Konzession N wird fir die Beforderung von Giitern und

_Tieren in bestimmten Gebieten erteilt, wobei der Verkehr auf einzelne

Strecken oder Ortsverbindungen beschrinkt werden kann. -

2 Fir die Konzessionserteilung sollen das Verkehrsbediirfnis und
in Verkehrsgebieten mit Eisenbahn- oder Postverbindungen ausserdem
die in Art. 14 und 15 vorgesehene Verkehrsteilung und Zusa.mmenarbmt
massgebend sein.

2 Tm Bereiche von Nebenbahnen ist eine Konzession N einem

‘Dritten nicht zu erteilen, wenn die betreffende Bahnverwaltung selbst

dafiir sorgt, dass spéitestens drei Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes
eine ausreichende. Haus-Haus-Bedienung vorhanden ist. Vorbehalten
bleibt die Einholung einer Konzession N durch die Bahnverwaltung
gemiise Art. 1 des Gesetzes.

Art. 5.

! Die Konzession S wird Transportunternehmungen erteilt, die
gich gewerbsmissig mit der Beférderung von Umzugsgut, Mébeln oder
andern Giitern (in' Ausnahmefillen auch. von Tieren), fir die die Be-
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forderung mit Motorfahrzeugen besondere transporttechnische Vor-
teile bietet, befassen. Die Giiter, fiir deren Beférderung die Konzession
S erteilt- wird, sind in der Konzessionsurkunde zu erwihnen.

% Inhaber der Konzession § kénnen gleichzeitig auch Inhaber der
Konzession N sein.

Dritter Abschnitt.

Konzessionserteilung.
Art. 6.
1 Konzessionsbehorde ist das Post- und KEisenbahndepartement. Konzesrséons-
? Die Konzession N wird nach Anhérung der beteiligten Kantons- Koxzzgssigns-
auer

regierungen und Eisenbah’nverwaltungen sowie der Post und der in pgieprache-
Art, 14 genannten Genossenschaft in der Regel fiir die Dauer von zehn recht.
Jahren erteilt.

* Die konzessionierten Betricbe unterstehen der Oberaufsicht des Oberaufsichts-
Post- und Eisenbahndepartementes. recht.

Art. 7.
Fir jede Konzession ist eine jihrliche Gebiithr zu entrichten, die  Konzessions-
Fr. 20 far ein Motorfahrzeug nicht itbersteigen darf. geblhr
Art. 8.

1 Dle Konzessionen gelten fiir die in der Konzessmnsurkunde ge- Ubertragung

von Konzes-
nannten Unternehmer. . slonspflichten

2 Will der Konzessionsir die -sich aus der Konzession ergebenden "0d -rechten.
Rechte und Pflichten ganz oder teilweise auf einen Dritten iibertragen,
80 bedarf er hiezu der vorherigen Zustimmung der Konzessionsbehérde.
3 Far die Ubertragung einzelner Konzessionsrechte und -pflichten
an die in Art. 14 erwidhnte Genosgenschaft kann die Vollziehungs-
verordnung abweichende Bestimmungen aufstellen.

Art. 9.

! Wird eine Konzession N dem bisherigen Inhaber nicht érneuwert, Nichterneue-
ohne dass dieser sich einer Verletzung seiner Konzessionspflichten o oo
schuldig gemacht hat, g0 kann die Konzessionsbehdrde dem neuen Kon-
zesgionir die Ubernahme des Wagenmaterials und der dem Automobil-

betriebe dienenden Anlagen als Konzessionsbedingung auferlegen.
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2 Macht die Konzessionsbehiorde von diesem Recht nicht Gebrauch
oder wird eine neue Konzeésion nicht erteilt, so hat der bisherige Kon-
zesgiondr Anspruch auf Entschidigung fir den Minderwert des dem
bisherigen konzessionierten Automobilbetrieb dienenden Betriebs.
materials und der zugehdrigen Anlagen.

3 Wird eine Konzession auf Antrag einer Hisenbahnverwaltung nicht -
erneuert, so kann diese von der Konzessionsbehorde dazu verhalten
werden, die auszurichtende Entschidigung -ganz oder teilweise zu be-
zahlen, '

Vierter Abschnitt.

Besondere Konzeéssionsauflagen.

Art. 10,

Hinsichtlich der Fahrzeuge, der Durchfithrung der Fahrten und der
Arbeitezeit gelten die Bestimmungen des Bundesgesetzes vom 15. Mirz
1932 tiber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr, sowie der ein-
gchligigen Verordnungen.

Art. 11.

1 In die Konzessionen konnen Vorschriften iiber die Beftrderungs-
bedingungen, namentlich iiber den Umfang der Beférderungspflicht und
der Haftpflicht fiir das Transportgut, aufgenommen werden.

2 Die Tarife fiir die an Stelle der Eisenbahn oder in Verbindung mit
ihnen ausgefiihrten Strassentransporte nach Konzession N werden nach
Massgabe der Eisenbahngesetzgebung von den Eisenbahnen festgesetzt.

3 Die Tarife fiir die ibrigen Btrassentransporte nach Konzession N
petzt die Genossenschaft fest.

4 Alle Tarife sind der in Art. 16 und 17 vorgesehenen Kommission
zur Begutachtung und dem eidgendssischen Post- und Eisenbahndeparte-
ment zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 12.

1 Die gesetzlichen Bestimmungen tber die Beférderung von post-
rogalpflichtigen Sendungen bleiben vorbehalten.

2 Der Konzessiondr N ist verpflichtet, auf Verlangen der Post-
verwaltung Postsendungen mit allen fahrplanmissigen Kursen gegen

. angemessene Entschidigung zu befordern; anderseits kann auch die

Post im Rahmen der in Art. 14 und 15 vorgesehenen Verkehrsteilung
und Zusammenarbeit mit ihren Verkehrsmitteln, die sie fiir den eigenen

" Dienst bedarf, an der Beférderung von Gitersendungen mitwirken.

-8 Dasin Art. 18 und 14 erwiihnte Mitspracherecht der Post gilt fiir den
Kleingutverkehr, soweit sich die Beforderungspilicht der Post erstreckt.
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Art, 13.

1 Boweit in einem bestimmten Verkehrsgebiete eine Verkehrs-
teilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und-Motorlastwagen,
gegebenenfalls anch mit der Post angezeigt ist, kann die Konzessions-
behorde den Konzessiondren N nach Massgabe des in Art. 14 erwidhnten
allgemeinen Verstindigungsabkommens oder der bundesritlichen Ver-
ordnung zn diesem Gesetz weitere Bedingungen auferlegen.

% Bio kann insbesondere verlangen, dass jeder Konzessiondr N der
in Art. 14, Abs. 2, und Art. 15, lit. ¢, genannten Genossenschaft bei-

tritt.

Fiinfter Abschnitt.

Vei‘kehrsteilung und Zusammenarbeit von REisenbahn und Motorfahrzeug.
Art, 14.

-1 Das Post- und Eisenbahndepartement wird die Eisenbahnver-
waltungen, die Automobilinteressenten und die Post veranlassen, unter
Beriicksichtigung der Richtlinien in Art. 15 sich fiber eine zweckmaéssige
Zusammenarbeit und Verkehrsteilung im Giiter- und Tierverkehr zu
versténdigen.

2 Die Verstindigung tber die Verkehrsteilung- und Zusammen-
arbeit kann sich auch darauf erstrecken, dass die Konzesgioniire N einen
Teil ihrer Rechte und Pflichten auf eine Genossenschaft ibertragen, in
der die Interessen von Eisenbahn, Automobil und Verfrachtern ange-
‘messen vertreten sein miissen.. :

% Die vorstehend erwihnte Verkehrsteilung und 7 usammenarbelt
soll spatestens drei Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes durch-
gefithrt sein.

¢ Das allgemeine Verstindigungsabkormmen zw1schen den FEisen-
bahnverwaltungen und Automobilinteressenten bedarf der Genchmigung
- durch den Bundesrat.

" Art. 15.

Kommt eine Verstandlo‘uno nicht zustande, so trifft der Bundesrat
nach Anhérung der im Sechsten Abschnitt erwihnten Kommission die
erforderlichen Anordnungen fiir eine wirtschaftliche Ausgestaltung und
zweckmaissige Teilung der Transporte unter die einzelnen Verkehrsmittel.
Dabei sind folgende Richtlinien zu beachten:

a. Durch die Erteilung von Konzessionen fiir den Strassenverkehr
soll die Haus-Haus-Bedienung geférdert werden.
b. Boweit die Verfrachter nicht ausdriicklich die Beférderung mit der

" Eigenbahn verlangen und im Bereiche der Nebenbahnen die Vor-

Weitere Be-
dingungen.

Durch gegen-
seitige Ver-
standigung.

. Mangels
gegenseitiger
Verstindi-
gung.
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auseetzungen des Art. 4, Abs: 8, des Gesetzes nicht erfillt sind,
wird in der Regel die Beforderung von Gitern und Tieren im

- Nahverkehr, d. h. von Giitern und Tieren, die insgesamt nicht
weiter alg dreissig km zu befordern sind, den Konzessiondren N
iiberlagsen. :

Wenn lebenswichtige Interessen von Nebenbahnen es er-
fordern, soll die Kommission die Nahverkehrszone fiir den Bereich
der betreffenden Nebenbahnen auf geringere Entfernungen be-
schrinken. '

Im Bereiche von privaten Hauptbahnen kann die Uberlassung
der Giiter- und Tierbeforderung an das Motorfahrzeug je nach den
besondern regionalen Verhéltnissen in Abweichung von dieser
Richtlinie geregelt werden.

c. Soweit Giiter, deren gesamte Transportlinge mehr als dreissig
km betrigt, im Zubringer- oder Verteilerdienste oder im Bahn-
ersatzdienste teilweise auf der Btrasse zu beférdern sind, wird ihre
Beforderung aunf den Strassenstrecken mit der in Art. 4, Abs. 8,
des Gesetzes erwdhnten Finschrinkung ebenfalls den Konzessio-
niren N idberlassen.

d. Der Giiterfernverkehr (in der Regel iiber dreissig km gesamte
Transportlinge des Gutes) soll unter den in Art. 2 genannten Ein-
sehrankungen und unter Vorbehalt der Konzessionen 8 den Eisen-
bahnen iberlassen werden und fir Konzessionen N nur auf Ver-
kehrsstrecken in Betracht fallen, fiir die eine Abtretung an das
Motorfahrzeug aus betriebgwirtschaftlichen Griinden der Eisen-
bahn als angezeigt erscheint, ferner auf Verkehrsstrecken, fiir die
keine Eisenbahnverbindung hesteht.

¢. Die Zusammenarbeit der einzelnen Verkehrsmittel soll durch den
Zusammenschluss von Vertretern von Eisenbahn, Automobil und
Verfrachtern in einer Genossenschaft gefordert werden.

f- Die von der Genossenschaft den Konzessioniiren N auszurichtenden
Transportvergiitungen sind so festzusetzen, dase die Transport-
leistungen der Konzessionire N angemessen vergiitet werden.

Bechster Abschnitt. '
Mitwirkende Kommission,
Art. 16.
Aufgabe. 1 Zur Begutachtung und Entscheidung von Fragen der Verkehrs-

Z‘;:?;‘;;‘gn' teilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motorfahrzeug wird
: beim Post- und Eisenbahndepartement eine besondere Kommission ge-
schaffen. :
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2 Die Kommission besteht aus neun oder zwdlf Mitgliedern. Es sind
ebengo viele Ersatzmanner zu wihlen. Je 8 oder 4 Mitglieder und 3 oder 4
Ersatzminner werden von den Eisenbahnverwaltungen und den Auto-
mobilinteressenten bestimmt. Der Bundesrat wihlt 8 oder 4 weitere
Mitglieder und Ersatzménner als Vertreter der Verkehrsinteressenten und
iberdies einen Prisidenten als Verhandlungsleiter. Er genehmigt das
Geschiftsrogloment der Kommission.

8 Der Postverwaltung steht das Recht zu, einen Vertreter mit
beratender Stimme zu den Sitzungen der Kommission abzuordnen.

"~ Art. 17.

1 Die Kommission begutachtet auf Einladung des Post- und Eisen-
. bahndepartementes: -

a. die Entwiirfe der vom Bundesrat ausgehenden Erlasse zu diesem

Gesetz;

b. das allgemeine Verstindigungsabkommen iber Verkehrsteilung
und Zusammenarbeit, das geméss Art. 14 der Genehmigung durch
den Bundesrat bedarf;

. die Statuten der in Art. 14, Abs. 2, vorgesehenen (renossenschaft;

. das Schema fir die Normalkonzessionen N und 8;

e. Konzessionsgesuche, Antriige auf Entzug oder Nichterneuerung
einer Konzession sowie allfillige damit im Zusammenhang stehende
Entschidigungsanspriiche (Art. 9);

f. die Tarife fiir die Strassentransporte nach Konzession N gemiss

" Art, 11;

" g. Entschiidigungsanspriiche gemiiss Art. 21;

h. weitere grundsitzliche Fragen, die die Verkehrsteﬂung und Zusam-
menarbeit von Eisenbahn und Motorfahrzeug berithren.

T

2 Die Kommission entscheidet iiber:

a. Streitigkeiten aus der Anwendung und Auslegung des Verstindi-
gungsabkommens;

b. die Bestimmung der Gater (in Ausnahmefillen auch von Tieren),
die auf Grund der Konzession S befordert werden dirfen;

¢, die Abgrenzung des Nahverkehrs der Nebenbahnen und privaten
Hauptbahnen gemiss Art. 15, lit. b;

d. die Auslegung des Begriffes «gesamte Transportlinge des Gutes»
gemiiss Art. 15, lit. d, des Gesetzes in Fillen der Konkurrenz
zwischen Automobil und Elsenbahn (Strassentransportlinge oder
Bahnlinge).

Sofern in den Fillen a bis d eine der drei Inferessengruppen mit
dem Kommissionsbeschluss nicht einverstanden ist, kann sie binnen
14 Tagen nach seiner Mitteilung den Entscheid des Bundesrates anrufen.

Befugnisse,
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# Die Kommission entecheidet endgiltig itber Fragen der Anwendung
der Art. 2 und 22 betreffend den Werkverkehr

Siebenter Abschnitt. _
Strathestimmungen und Konzessionsentzmg.

Art. 18,

1 Wer vorsitzlich oder fahrlissig den Vorschrifter dieses Gesetzes
oder der Vollzichungsverordnung zuwiderhandelt, namentlich

wer konzessionspflichtige Giiter- oder Tiertransporte ausfiihrt
und hiefiir keine Konzession besitzt oder die Konzessmnspfhcht durch
besondere Abmachungen umgeht,

wer mit geinern Werkverkehr verbotenerweise die gewerbsmasmge
Beforderung von Giitern oder Tieren verbindet,

wer die Konzessiongbestimmungen verletzt,

wird von der Konzessionsbehtrde mit Busse bis zu tausend
Franken bestraft. Bei Riickfalligkeit innert fiinf Jahren seit erfolgter
Bestrafung kann die Busse bis auf dreitausend Franken erhoht werden.

2 Mit, der Busse kann die voriibergehende Einziehung der widerrecht-
lich beniitzten Fahrzeuge verbunden werden.

3 Die allgemeinen Bestimmungen des Blmdesgesetzes iber dag
Bundesstrafrecht finden Anwendung, soweit in diesem Gesetz nichts
anderes bestimmt ist,

4 Bei wiederholter Verlstzung dieses Gesetzes oder der Konzessions-
bestimmungen kann die Konzessionsbehérde die Konzession entziehen.

% Die Bussen werden zwischen dem Bund und dem Kanton, in
welchem die Widerhandlung festgestellt wurde, zur Hilfte geteilt.

¢ Die Polizeibehérden der Kantone, die eidgendssischen Beamten
und ‘Angestellten und die Konzessiondre sind verpflichtet, zur Ent-
deckung und Verfolgung der in gegenwirtigem Gesetz genannten straf-
baren Handlungen mitzuwirken.

Art. 19.

1 Gegen Bussverfiigungen (Art. 18) kann der Beschuldigte binnen
14 Tagen seit der schriftlichen Eroffnung derselben bei der Konzessions-
behorde die gerichtliche Entscheldung anrufen. Unterldsst er dies, so
steht die Bussverfigung einem rechtskriftigon Urteil gleich.

2 Ruft der Beschuldigte die gerichtliche Beurteilung an, so iiberweist
die- Konzessionsbehorde die Akten dem zustéindigen kantonalen Gericht,
sofern nicht der Bundesrat die Uberweisung an das Bundesstrafgericht
beschliesst. :
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~ Achter Abschnitt,

: B'eschwerdeverfahren.
Art. 20.

1 Die Verwaltungsbeschwerde an den Bundesrat ist innert dreissig
Tagen zulissig gegen Entscheide iiber die Verweigerung oder den Ent-
zug einer Konzession.

2 Die Verwaltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesgericht ist
gegen Entscheide der Konzessionshehorde tiber Entschad1g11ng5anspruche
nach Art. 9 und 21 zuldssig.

Neunter Abschnitt,

Ubergangshestimmungen.
“Art. 21. _

1 Wer vor dem 1. Januar 1933 ausschliesslich und zudem uiber
zehn km hinaus regelmiissic Strassentransporte mit Motorfahrzeugen
gegen Entgelt fiir andere ausgefiihrt hat, jedoch auf Grund der Verkehrs-
teilung zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug keine Konzession N
erhilt oder auf eine solche verzichtet, obwohl er die erfordetlichen Vor-

aussetzungen erfilllen wiirde, ist fiir den erlittenen Bchaden angemessen
zu entschidigen.

2 An die Entschidigung von Transportunternehmern, die vor dem
1. Jannar 1988 ausschliesslich und zudem iber zehn km hinaus regel-
missig Strassentransporte gegen Entgelt fir andere, ausgefithrt haben,
-wird die Beding\mg gelniipft, dass sie auf die Ausitbung des Transport-
gewerbes in der konzessionsfreien Zone verzichten.

3 Die nihern Voraussetzungen fiir die Entscha;dxgung, deren Aus-
mass und das Verfahren fiir deren Brmittlung werden durch einen Bundes-
beschluss festgesetzt.

4 Wer nach dem 1. Januar 1933 einen Betrieb fix den gewerbs-
missigen Strassentransport von Giitern und Tieren eingerichtet oder
diesen Betrieb im Hinblick auf dieses Gesetz erweitert hat, besitzt
biefiir keinen Anspruch auf Entschidigung.

Art. 22.

1 Auf Verkehrsstrecken, fiir die eine Eisenbahnverbindung besteht
oder eine Konzession fiir -den regelméssigen Gitertransport erteilt ist,
konnen beim Werkverkehr Giiter und Tiere fiir andere gegen Entgelt
noch wihrend drei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes befordert
werden, jedoch nur im bisherigen Umfang.

Entschadi-
gung nicht
beriicksich-
tigter Unter-
nehmer.

Gewerbs-
massige
Transporte
beim Werk-
verkehr.
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? Die Besitzer von Motorfahrzeugen (Werkverkehr), die von dieser
Maglichkeit Gebrauch machen wollen, haben hiefiir von der zustindigen
kantonalen Amtsstelle eine Bewilligung einzuholen. Diese ist ihnen zu
erteilen unter der Bedingung, dass sie sich bereit erkliren, iiber den bis-
herigen Umfang ihrer Transporte fir andere Auskunft zu geben und tiber
die Limnftigen, wahrend der Ubergangszeit zulissigen Transporte dieser
Art einen genauen Nachwels zu fuhren,

Art. 28,

Wihrend der ersten drei Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes
kann der Bundesrat fir diejenigen Landesteile, in welchen die im
fimften Abschnitt dieses Gesetzes vorgesehene Zusammenarbeit und
Verkehrsteilung noch nicht durchgefithrt ist, Ausnahmen von diesem
Gesetze gestatten. ‘

Zeohnter Abschnitt.
Schlusshestimmungen.

Art. 24,

Der Bundesrat wird ermichtigt, in Abweichurig von Art. 28 und in
Erginzung von Art. 68 des Postverkehrsgesetzes

a. auf Sticksendungen iiber 10 kg bis 15 kg einen Entfernungstarif
anzuwenden wie fiic Frachtstiicke iiber 15 kg bis 50 kg (Art, 28,
Abs. 1, unter a);

b. den geltenden Fra.chtstuoktanf zu dndern (Art. 28, Abs. 1, unter b)

Art. 25.

Soweit dieses Gesetz nichts anderes bestimmt, werden die Rechte
und Pflichten der Postverwaltung dadurch nicht beriihrt.

Art. 26.

- Die Bestimmungeﬁ dieses Gesetzes, die auf die Fisenbahnen Bezug
haben, gelten auch fiir die konzessionierten Schiffahrtsunternehmungen.

Art. 27.

Der Bundesrat setzt den Tag des Inkrafttretens dleses Gesetzes
fest. Er erlisst die Vollziehungsvorschriften,
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 Ubereinkunft
_ zwischen )
den Eisenbahnverwaltungen und den Automobilinteressenten
fiir die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisen-
bahn und Motorfahrzeug.

Von der Erwigung ausgehend dass eine zweckmissige, organische
Eingliederung des Motorlastwagens in das Transportsystem unseres

Landes im 8inne der Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Fisenbahn -

und Motorfahrzeug einem volkswirtschaftlichen Bediirfnis entspricht, wird
zwischen '

der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen,
dem Verband schweizerischer Transportanstalten
und der Rhétischen Bahn
(im folgenden mit E bezeichnet),
einerseits,

und

der Zentralstelle fiir die Verteidicung der Automobilinteressen, im
Auftrag der ihr angeschlossenen Verbinde, die ihrerseits durch den
Verband schweizerischer Motorlastwagenbesitzer und die Chambre
Syndwale Suisse de I'Industrie de ’Automobile vertreten sind,
(im folgenden mit A bezeichnet),
anderseits,
folgende .
' Ubereinkunft

abgeschlossen.

L Grundlagen der Verkehrsteilung und Zusammenarbeit in Verfassung
‘und Gesetz.
Art. 1.
Die E und A verpfhchten sich, die Bestrebungen zu unterstiitzen,
die den Zweck haben, das gemeinsam entworfene Bundesgesetz. fiir die

- Bemerkung: Dio «Kongession A» in dieger Ubereinkunft ist in der Bot-
schaft und im Gesetzentwurf mit <Konzession N», die «Konzession B» mit
«Konzession S» bezeichnet. .

Verfassungs-
rechtliche
Grundlagen.
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Regelung des Verhiltnisses von Eisenbahn und Motorfahrzeug womoglich
ohne Erginzung der Bundesverfassung einzufithren. Als ver-
fassungsrechtliche Grundlagen kommen die Art. 36, 26, 84%r und 87bis in
Betracht.

Art. 2,

Sollten die zustindigen Behorden wider Frwarten zur Auffassung
gelangen, dass das angestrebte Bundesgesetz einer neuen verfassungs-
rechtlichen Grundlage bediirfe, so werden die E und A versuchen, eine
gemeinsame Fassung fiir den neuen Verfassungsartikel in Vorschlag
zu bringen.

Art. 3.

giﬁg};&e Dis E und A werden den Behorden den Erlass eines Bundesgesetzes

" - gemilss dem gemeinsam erstellten Vorentwurf vom 27. Mai 1933 bean-

tragen, der, von beiden Parteien unterzeichnet, einen integrierenden
Bestandteil dieser Ubereinkunft bildet.

Art. 4.

Werk- * Die E verzichten afif die Forderung dex Unterste]lung des Werk-
verkehT. G orkehrs unter Konzessiongpflicht, in der Erwartung, dass nach der
allgemeinen Finrichtung der durchgehenden Befdrderung von Haus

zu Haus der Werkverkehr erheblich abnehmen werde.

2 Die E und A sind der Auffagsung, dass der reine Werkverkehr
auf Grund der Art. 86, 84%r und 37" der Bundesverfassung gesetzlich
nicht eingeschrinkt werden konnte.

Art, 5.

Riicktritt Werden vom Bundesrat oder von den eidgendssischen Riten am
oron, der . gemeinsamen Vorentwurf der E und A fiir das Bundesgesetz wichtige
' Anderungen vorgenommen, durch die dessen Zweck und Tragweite

fir die betelhgten Kroise wesentlich beeinflusst wiirden, 8o steht es

beiden Parteien frei, durch schriftliche Mitteilung an den Vertrags-
kontrahenten von dieser Ubereinkunft zuriickzutreten. Sie erhalten

damit ihre volle Handlungsfreiheit zuriick.

IL. Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Motorfahrzeug.
Art. 6.

1 Piir die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit gelten grundsatzlich
die auch in Art. 16 des Vorentwurfes zum Gesetz (im Entwurf Art. 15)
niedergelegten
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Richtlinien:

@. Durch die Erteilung von Kongessionen fiir den Strassenverkehr
- soll die ‘Haus-Haus-Bedienung gefordert werden.

b. Boweit die Verfrachter nicht ausdricklich die Beforderung mit Nahverkehr
der Eisenbshn verlangen, wird in der Regel die Beforderung ;’é{.ﬁr“i.‘?‘it‘“&t‘;-
von Gitern und Tieren im Nahverkehr, d. h. von Giitern ind  Babn.
Tieren, die insgesamt nicht weiter als 30 km zu befordern sind,

den Konzessioniren A iberlassen.

Durch die Worte «in der Regel» soll zum Ausdruck gebracht
werden, dass Ausnahmen von dieser Bestimmung zuldssig sind:
1. Gemiss Art. 5, Ziffer 2, des Vorentwurfes zum Gesetze (im
" Entwurf Art. 4).

2. Gemiss Art. 16, lit. b, des Vorentwuries zum Gesetze (ino Entwurf
Art. 15), wenn die Kommission wegen lebenswichtigen Interessen
der Nebenbahnen die Nahverkehrszone fiar den Bereich dieser
Nebenbahnen auf eine -geringere Entfernung als 80 km ein-
schriinkt. o

8. Gemiss Art. 16, lit. b, des Vorentwurfes znm Gesetze (im Ent-
wurf Art. 15), wenn die Kommission bei privaten Hauptbahnen
die Uberlassung der Giiter- und Tierbeférderung an das Motor-
fahrzeug jo nach den besonderen regionalen Verhiltnissen in
Abweichung von dieser Richtlinie regelt.- ' :

4, Wenn in gewissen Verkehrszeiten die verfiigharen Motorfahr-
zeuge. fiir den Transport aller Giiter in der Nahverkehrszone
nicht ausreichen (Art. 6, Ziffer 2, der Ubereinkunft).

" 5, Gemiss Art. 6, Ziffer 3, der Ubereinkunft. '

. 6. Im Verkehr der 8BB nach und von Privatbahnen sowie im-
Verkehr SBB-Privatbahnen-8BB, sofern die Voraussetzungen
fiir die besondere Behandlung der Nebenbahnen und der privaten
Hauptbahnen nach vorstehenden Ziffern 1, 2 und 8 erfiillt
sind. In diegsem Falle kann der Eisenbahntrangport in der Nah-
zone sowohl auf der Bundesbahnstrecke als auf der Nebenbahn
oder privaten Hauptbahn erfolgen. B

¢. Soweit Giter, deren gesamte Transportlinge mehr als 80 km Kombiniérter
betrigt, im Zubringer- oder Verteilordienste oder im Bahnersatz- (jowaice 1t
dienste teilweise auf der .Btrasse zu befordern sind, wird ihre der Bahn und
Beforderung suf den Strassenstrecken mit der in Art. 5, Ziffer 2, dem Autoy.
des Vorentwurfes zum Gesetze (im Entwurf Art.4) erwihnten '

Einschrinkung ebenfalls den Konzessioniren A iiberlassen.

- d. Der Giterfernverkehr (in der Regel fber 80 km gesamte Trans- Fernverkehr

‘portlinge des Gutes) soll unter den in Art.2 genannten Ein- e der Bahn -

Bundesblatt, 86. Jahrg. Bd. L. . 11 Auto
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schrinkungen und unter Vorbehalt der Xonzessionen- B den
‘Hisenbahnen -iberlassen werden und fir Konzessionen A nur
auf Verkehrsstrecken in Betracht fallen, fiir die eine Abtretung
an das Motorfahrzeug aus betriebswirtschaftlichen Grinden der
Eisenbahn als angezeigt erscheint, ferner auf Verkehrsstrecken,
fir die keine Eisenbahnverbindung besteht.

_ Einschrin- - 2 Die E und A verpflichten sich, bei der Konzessionsbehorde dafir
‘;g;‘g,,;{fﬁg?_e' einzutreten, dass die Beforderungspflicht der Konzessionire A gemiss
prlicht. Ayt 12, Ziffer 1, des Gesetzes (im Entwurf Art. 11) auf die verfiigharen -
Transportmittel beschrinkt wird. Reichen bei starkem Stossverkehr

die Transportmittel nicht aus, so sollen insbesondere in Gegenden mit
Eisenbahnverbindungen die Konzessiondre A nicht verpflichtet werden

konnen, den Transport zu iibermehmen.

Transporte 3 Die' A erheben keine Einwendungen dagegen, dass die E mit
““fg‘;‘,';?:;{?“' Verfrachtern und Empfiingern, die iiber Anschlussgeleize verfugen,
_vertragliche Vereinbarungen treffen, wonach deren Transporte den
Konzessioniren A nur mit Zustimmung der betreffenden Eisenbahn-

verwaltung ibertragen werden diurfen.

Art. 7.

Umiang der 1 Auf Grund der bisherigen Erfahrungen und Berechnungen werden

by bei einem Verkehr, wie er im Jahre 1932 vorhanden war, fur die von den

in der Nah- Konzessiondren A zu besorgenden Automobilleistungen- ungefihr 500

%% Motorfahrzeuge und jahrlich etwa 12,000,000 Wagenkilometer not-
wendig sein.

2 Die Einfihrung der Bahnersatz-, Zubringer- und Verteilerdienste

goll von den X so gefordert werden, dass sie spiitestens 8 Jahre nach

dem Inkrafttreten des Blmdesgesetzes die vorgesehene Ausdehnung

erhalten.

Art. 8.

Uberg_stmgs- Tiir die Ubergangszeit wird nach folgenden Richtlinien vorgegangen:
e a. Die E setzen erstmals 6 Monate vor Inkrafttreten ded Gesetzes
und dann jeweilen 6 Monate vor dem Fahrplanwechsel die Eisen-

bahnlinien fest, lings denen mit dem kommenden Fahrplanwechsel
(in der Regel Mitte Mai oder anfangs Oktober) die im Abschnitt V
vorgesechene Verkehrsteilung und Zusammenarbeit zur Durch-
fithrung gelangen goll, und geben von ihren Entschliessungen dem
Eidgenossischen Post- und Eisenbahndepartement und der im
Abschnitt VI des (Gesetzes vorgesehenen Kommission Kenntnis.
b. Die Kommission erstattet hierauf dem FEidgenossischen Post-

und FEisenbahndepartement spitestens 4 Monate vor dem Fahr-
planwechsel ein Gutachten iiber die auf Grund von Art. 23 des
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(tesetzes zu bewilligenden Augnahmen, sowie iiber die Landesteile
und die Lastwagenbesitzer, fiir welche diese Ausnahmen gelten
sollen.

¢. Die E und A werden den Bundesrat ersuchen, iiber die zu bewil-
ligenden Ausnahmen erstmals vor Inkrafttreten des Gesetzes

und nachher jeweilen vor Beglnn einer Fahrplanperiode Beschluss

zu fassen.

Art. 9.

1 Die E verpiflichten sich, fiir die Strassentransporte, die an Stelle
von Eisenbahnen oder in Verbindung mit ihmen durchgefithrt werden,
keine eigenen Motorfahrzeuge und kein eigenes Personal zu verwenden,
sondern die Fahrleistungen an die Konzessiondre A zm vergeben.

% Diese Bestimmung gilt nicht far anatbahnen, die bereits solche
Automobilbetriebe eingerichtet haben oder in Erfiillung der Bestimmung
in Art. 5, Ziffer 3, des Vorentwurfes zum Gesetz (im Entwurf Art. 4)
spitestens innert dre1 Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes einrichten
werden. Diese Privatbahnen haben sich jedoch, sofern sie Transporte nach
Konzession A ausfithren, der Genossenschaft anzuschliessen.

I, Organisation fir die Zusammenarheit.
Art. 10.

Die E gind damit einverstanden, dass nach Erlags des im vor-
stehenden Abschnitte erwihnten Gesetzes die Sesa, Schweizerische
Express A.-G. in Zirich, in eine Genossenschaft (neue Sesa) umge-
wandelt wird, in der neben den E auch die Auntomobilinteressenten,

und die Verfrachter vertreten sind. Dieser Genossenschaft tbertragen’

die B die Einrichtung der in Art. 6 der Ubereinkunft vorgesehenen
Bahnersatz-, Zubringer- und Verteilerdienste.

Art, 11.

Bei der Grimdung der in Art. 10 erwihnten Genossenschaft (neue
Sesa) sind insbesondere folgende Richtlinien zu beachten:

1. Die Mitgliedschaft im Verwaltungsrate, das Stimmrecht und die
Abgabe dér Genossenschaftsanteile sind in den Statuten so zu
ordnen, dass die schweizerischen Bundesbahnen und die Privat-
bahnen zusammen (Gruppe E) itber die Hilfte, die Konzessionire
A und die tibrigen Automobilinteressenten (Gruppe A) einerseits

und die Verfrachter (Gruppe V) anderseits @iber je einen Viertel
der genossenschaftlichen Rechte verfiigen.

2. Der Anteilschein wird auf Fr. 200 festgesetzt.

Betriebs-
tithrung.

Genossen-
schaft.
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3.

Tiir den jewsiligen Umfang des Genossenschaftskapitals ist die
Zahl der auf den Namen lautenden Anteilscheine der -Konzes-
gionire A und der dbrigen Automobilinteressenten massgebend.
Von den Konzessiondren A erhdlt jeder mindestens einen Anteil-
schein. Die itbrigen Automobilinteressenten, die nicht Konzes-
sioniire A sind, erhalten zusammen héchstens so viele Anteil-
scheine wie die Konzessiondre A. Die Zahl der von den andern
Interessengruppen zu iihernehmenden namentlichen Anteilscheine
richtet sich nach der Zahl der Anteilscheine der Gruppe A. Jeder

- Anteilschein gibt Anrecht auf eine Stimme.

6.

v,

1.

2.

. Die Anuteilscheine sind jahrlich mit 4 9, zu verzinsen. -
. Die Privatbahnen, die eine Konzession A erworben haben, werden

in den vorstehenden Ziffern 1 und 8 nicht zu den Konzessionéren A
gerechnet.

Der Verwaltungsrat wiihlt einen neutralen Prasidenten.

Abgrenzong des Titigkeitsgebietes der Genossenschaft (neue Sesa)
gegeniiber den Eisenbahnen und den Konzessioniren A. -

- Art. 132,

Das Tatigkeitsgebief der Genossenschaft wmfasst im besondern:

die Aufstellung der Vorschlige fir die Abgrenzung des Titigkeits-
gebietes, das fiir Bewerber von Konzessionen A in Frage kommt;
die Organisation der auf Grund von Konzessionen A durchzu-
fithrenden Transporte, und zwar im Einverstindnis mit den E,
soweit Verkehrsgebiete mit FEisenbahnvetbindungen durch die
Strassentransporte berithrt werden;

. den Abschluss der Vertriige tiber Verkehrsteilung und Zusammen-

arbelt mit den E;

. den Abschluss der Transportvertrage mit den Tnhabern von Kon-

zessionen A.
Art. 18.

Im Transporﬂvertr&g mit der Genossenschaft haben sich die Kon-

zesgionire A zu verpflichten, die Fahrzeuge, Wagenfithrer und .Garagen
zu stellen und alle Betriebskosten, inbegriffen die Steuern, die Ver-
sicherungsgebiihren und die Ausgaben fiir die Personalfiirsorge zu tragen. .

Art. 14.

"1 Den Konzessiondren A sind fiir ihre Betriebsleistungen von der
-Genossenschaft Verglitungen auszurichten, die in der Regel auf Grund
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der Wagenkilometer, der Wagentypen und der topographischen Ver-
hiltnisse berechnet werden und einen angemessenen Verdienst ein-
schliessen sollen.

2 Fallen oder steigen die Kosten des Motorfahrzeugbetriebes wihrend
der Vertragedauer um mehr als 10 %, so werden die Vergiitungen neu
festgesetzt,

* Die Grundsitzo fir die Berechnung der an die Konzessiontire A
auszurichtenden Vergiitungen werden zwischen den E und A festgesetzt,
bevor das Bundesgesetz in den eidgendssischen Riten behandelt wird.
Hiebei soll auf die besondern Verhiltnisse von Bahnen mit sechwachem
Verkehr Riicksicht genommen werden.

Art. 15.

In den Transportvertrigen zwischen der Genossenschaft und den
Konzessiondren A konnen im Einvernehmen mit den E ausser den nor-
malen Vergitungen noch besondere Leistungspramien vorgesehen werden.

Art. 16.

1 Die Einnahmen aus den Strassentransporten, die an Stelle von
Eigsenbahnen oder in Verbindung mit ihnen gemiss Art. 12 des Vorent-
wurfes zum Gesetze (im Entwurf Art. 11) ausgefithrt werden, fallen
demjenigen Fisenbahnunternehmen zu, das die Kosten dieses Dienstes
tragt.

i 2 Dio E entschiidigen die Genossenschaft fiir die auf Rechnung der E
durchgefiihrten Transporte gemiss Art. 14 der Ubereinkunft.

3 Die Einnahmen avs den {ibrigen Strassentransporten, fiir die die
Genossenschaft die Tarife festsetzt, gehen auf Rechnung der Genossen-
schaft und dienen zur Bestreitung der Transportvergiitungen an die
Konzessiondre A fir die Aunslithrung der Strassentransporte, die micht
an Stelle von Eisenbahnen oder in Verbindung mit ihnen besorgt werden,

Art. 17.

Die Verwaltungskosten der Genossenschaft werden gedeckt:

1. aus Beitrigen der E, in deren Auftrag die Genossenschaft die Ver-
kehrsteilung und Zusammenarbeit zwischen Fisenbahn und Motor-
{ahrzeug organisiert;

2. aus Beitrigen der A fiir Verwaltungsaufgaben, die ausschliesglich
im Interesse des Automobiltransportes liegen;

3. aus Einnahmen, die der Genossenschaft fiir nicht statutarisch fest-
gelegte Arbeiten zufallen, die sie fur Dritte ausfiihrt;

4. aus allfillizen weitern Einnahmen.

Leistungs-
pramien.

Verrechhung
und Ver-
wendung der
Einnahmen.

Deckung der
Verwaltungs-
kosten der
Genossen-
schaft.



Gegenseitige
Unter-
stiitzung,
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- Art. 18.

1 Die E und die Genossenschaft werden sich gegenseitig alle Er-
leichterungen gewihren und alle Massnahmen ergreifen, wm einen wirt-
schaftlichen Betrieb und eine reibungslose Verkehrsabwicklung zu er-
méglichen, Uber die Zusammenarbeit des Personals der Verkehrsunter-
nehmungen wird eine hesondere Vereinbarung getroffen. -

2 Die E stellen fiir die Trangporte, die an 8telle der Fisenbahnen
oder in Verbindung mit ithnen ausgefiihrt werden, der Genossenschaft
ihre Giiterhallen, Ladeeinrichtungen und technischen Hilfsmittel wie

den iibrigen Transportaufgebern zur Verfligung.

Belbrderungs-
und Haft-
pilicht,

3 Im Bedarfsfalle und soweit dies moglich ist stellen die E der
Genossenschaft auch Bureau- und Magazinriumlichkeiten gegen einen
zu vereinbarenden Mietzing zur Verfiigung.

Art. 19.

1 Boweit in den Konzessionen A die Beforderungspflicht auferlegt
wird, ibernimmt die Genossenschaft gegeniiber den Verfrachtern diese

_ Verpflichtung.

Kommerzielle
Konferenz.

Entscheid von
Streitigkeiten.

Vertrags-
dauer.

? Dasg gleiche gilt far die den Konzessiondiren A auferlegte Haft-
pilicht. .

V. Schlussbestimmungen.'

Art. 20,

Die E verpflichten sich, bei der zustindigen Behorde. sich dafiir
einzusetzen, dass den A in der Kommerziellon Konferenz der schweize-
rischen -Transportunternehmungen Sitz und Btimme eingeriumt wird.

Art. 21.

Allfillige Streitigkeiten betreffend Anwendung und Auslegung dieser
Ubereinkunft werden von der im sechsten Abschnitt des Gesetzes-
vorentwurfes erwihnten Kommission erstinstanzlich entschieden.

Art. 22.

Die vorliegende Ubereinkunft wird fiir die Zeit bis zum 31. De-
zember 1948 fest abgeschlossen. Wird sie nicht ein Jahr vor Ablauf
dieses Termines schriftlich gekiindigt, so gilt sie stillschweigend als fir
unbestimmte Zeit erneuert. Sie kann vom 1. Januar 1944 an von jeder -
Vertragspartel mit einer Kiindigungsfrist von mindestens 6 Monaten auf
Ende eines Kalenderjahres gekiindigt werden.
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Art, 23.

Diese Ubereinkunft wird fiir die beteiligten Parteien verbindlich, Inkrafttreten
nachdem gie fiir die Bundesbahnen vom Verwaltungsrat, fir den Ver- der Uber-
band der Transportanstalten von den zustindigen Instanzen der mit-
wirkenden Verwaltungen und fiir die A von den der Zentralstelle fiir die
Verteidigung der Automobﬂmteressen angeschlossenen Verbinden rati-
fiziert worden ist. :

Art. 24.

1 Die E und A werden diese Ubereinkunft derm Bundesrate mit dem Rucktritt von
Ersuchen iibermitteln, ihr noch vor der Vorlage des Gesotzesentwurfes 955, Uber-
und der beziiglichen Botschaft an die eldgenosmschen Réte seine grund-
sitzliche Zustnnmung zu geben.

2 Wird vom Bundesrat erklirt, dass er der Ubereinkunft, deren
Inhalt nach Annahme des Gesetzes den Haupfinhalt des von ihm zu
genehmigenden Verstindigungsabkommens bilden soll, ohne wesent-
Yiche Anderungen nicht zustimmer kénnte, so steht .es beiden Parteien
frei, durch schriftliche Mitteilung an den Vertragskontrahenten von
dieger Ubereinkunft zuriickzutreten. 8ie erhalten damit ihre volle
Handlungsfreiheit zurtick (siche auch Art.5.).

Bern, den 27. Mai 1988.

(Es folgen die Unterschriften.)
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