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Bemerkungen

Zum

Entwurf fiir ein neues Automobilgesetz.

e 0 0 5 —

Der Art. 37bis, welcher am 22. Mai 1921 der Bundesverfassung eingefiigt wurde und
dem Bunde die Befugnis zuerkannte, Vorschriften iiber Automobile und Fahrrader auf-
zustellen und allgemeine Durchgangsstrassen zu 6ffnen, harrt noch immer des Ausfith-
rungsgesetzes, nachdem ein erster Entwurf in der Volk'sabstimmung vom 15. Mai 1927
abgelehnt wurde. Abgelehnt wurde seither in der Abstimmung vom 12. Mai 1920 das
Volksbegehren, welches dem Bunde die Befugnis zur Strassengesetzgebung iiberhaupt
einrdumen wollte. Vorangegangen war jedoch und darf wohl als wesentlich wegleitend
auch fiir diese Volksabstimmung betrachtet werden die sozusagen einstimmige Annahme
einer in beiden Riten der Bundesversammlung gestellten Motion, welche den Bundesrat
einlud, einen Gesetzesentwurf vorzulegen, welcher die Verkehrsregelung auf alle. Stras-
senbeniitzer erstreckt in dem Umfange, als ein Zusammenhang mit der Strassenbeniitzung
durch Automobile und Fahrrider besteht. Die neue Ordnung hat also zweifellos von dem
so interpretierten Art. 37bis auszugehen.

Die erwihnte Motion schafft auch Klarheit dariiber, dass die neue Losung wiederum
in der Form eines Bundesgesetzes und nicht etwa in der Umarbeitung und Erweiterung
des bestehenden Konkordates gesucht werden soll. Auch gelegentliche Anfragen, die
nach dieser Richtung gingen, wurden dahin prazisiert, dass eine solche Wiederbelebung
des Konkordates hochstens als provisorische Zwischenl6sung in Frage kommen diirfte,
um einem weiteren Auseinandergehen der kantonalen Rechtsetzung den Riegel zu
stossen.

Der Gesetzesentwurf vom 10. Februar 1926 hatte sich stark angelehnt an das be-
reits vorhandene Konkordat, was wohl nicht unverstandlich war, da hier doch schon
eine auf 20 Kantone sich erstreckende einheitliche Regelung wichtigster Verkehrsvor-
schriften vorbereitet war, die nur der Entwicklung im Sinne moderner Verkehrsauffas-
sung harrte. Wie viel von den neuen Regelungen man bei diesem ersten Schritte auf
eidgenossischem Boden in Form mehr allgemeiner Wegleitungen in das Gesetz selbst
aufnehmen, wie viel man als mehr technisches und wandelbares Detail in eine Ver-
ordnung verweisen wolle, war eine nicht sehr leichte und auch stark umstrittene Frage.
Referendumsriicksichten geboten bei diesem ersten Versuch, noch verschiedene Festle-
gungen im QGesetz beizubehalten, in welchen das Publikum vom Konkordat her eine
gewisse Garantie gegen willkiirliche Verkehrsexzesse erblickte. Die quantitative und
qualitative Entwicklung des Automobil- und Fahrradverkehrs seit Ausarbeitung jenes
ersten Vorentwurfs vom April 1922 diirfte dem Gesetzgeber heute eine etwas freiere
Bewegung gestatten. (Ende 1923 betrug z. B. die Zahl der Automobile rund 35000,
Ende 1928 waren es iiber 100000; Fahrrader 580000 und 780000; Uebertritte aus-
landischer Motorfahrzeuge wurden damals etwas iiber 10000 kontrolliert, heute iiber
100 000). Die Popularisierung des Autos hat auch den Nebenerfolg, dass sich weniger
denn frither zum vornherein verschiedene Volksklassen als autofahrende, als velofahreade
und als andere Strassenbeniitzer gegeniiberstehen; man bringt cinander mehr gegensei-
tiges Verstdndnis, auch Hilfsbereitschaft entgegen. — Wir glauben aus diesen Griinden,
im kommenden Entwurfe eines Bundesgesefzes uns noch mehr als frither auf Weg-
leitungen grundsitzlicher Natur konzentrieren zu diirfen, die dann zum Teil erst in
der nachfolgenden Verordnung ihre technische Ausfithrung finden werden. Das ist auch
schon geboten im Hinblick auf die parlamentarische Beratung des Gesetzes. Wenn diese
sich auch mit Detailpunkten auseinanderzusetzen hitte, die heute nicht mehr wie frither
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durch iibereinstimmende Konkordatsvorschriften in den meisten Kantonen geregelt sind,
sondern durch dutzendfach auseinandergehende kantonale Vorschriften, deren jede im
Parlament ihren Verteidiger finden wiirde, so miisste das, auch ohne jeden bosen Wil-
len, eine ganz unertrdgliche Belastung und Verzégerung fiir die Verabschiedung des Ge-
setzes im Gefolge haben und auch fiir eine allfdllige Volksabstimmung eine Unmasse
neuer Reibungsflichen schaffen. Man weiss, wie auch Kleinigkeiten ausschlaggebend
wirken kénnen. Und eine nochmalige Verwerfung wiirde zur keineswegs erwiinschten,
aber dann unvermeidlichen Folge haben, dass die Ausfithrung des Art. 37bis B. V. nicht
mehr durch ein umfassendes Automobilgesetz, sondern nur noch durch Teilvorlagen:
Automobilhaftpflichtgesetz, Automobilverkehrsordnung, Fahrradordnung usw. etappen-
weise erfolgen koénnte.

Wir haben diese Erwidgungen vorausgeschickt, weil sie und ihre Beachtung oder
Nichtbeachtung eine ausschlaggebende Rolle bei den kommenden legislativen Arbeiten
zu spielen berufen sind. Eine rasche Lésung ist moglich, wenn mit viel gutem Waillen,
unter Preisgabe von untergeordneten Sonderinteressen und Liebhabereien, ein neuer Ge-
setzesentwurf mit dem Hauptgebdlke des kommenden Rechtes ausgearbeitet wird. Em-
pfehlenswert diirfte dabei sein, dass man sich moéglichst an diejenigen Partien des ver-
worfenen Entwurfes anlehnt, welche seinerzeit in der Diskussion unbestritten geblie-
ben sind und also mutmasslich sowohl das Parlament als den Abstimmungsbiirger schon
fiir sich haben. Es diirfte sich auch empfehlen, fiir diese Arbeit in erster Linie auf dem
Wege der schriftlichen Rundfrage und dann, soweit noch noétig, durch Einberufung
einer nicht allzu grossen Expertenkommission die Ansichten und die Mitarbeit der In-
teressentenkreise zu erhalten. So diirite es moglich sein, das Parlament moglichst bald
an die Beratung des Gesetzes herantreten zu lassen und ihm die rasche Erledigung zu
erleichtern. In diesem Falle wiirde es auch nicht als ausgeschlossen erscheinen, dass
schon wéhrend der parlamentarischen Beratung die fiir die Praxis ebenso wichtige
Vollziehungsverordnung in Angriff genommen wiirde. Hiezu ist unseres Erachtens die
direkte Beiziehung der sachverstiandigen und interessierten Kreise, ihre Aussprache in
miindlicher Sitzung, die Ergénzung von Fall zu Fall wichtiger und nétiger als beim Ge-

setze, wo die Ausarbeitung schriftlicher Gutachten und Vernehmlassungen durch ganze -

Verbinde und ihre Vertretung durch relativ wenige Kommissionsmitglieder cher fiir
eine niitzliche und ergiebige Arbeit garantieren. Auf diese Weise wiirde es ermog-
licht, dass die Verordnung dem Gesetze in nicht allzu grossem Abstande folgen konnte;
erst damit wére die heutige verkehrshemmende Zersplitterung beseitigt.

Von diesen Gesichtspunkten aus und im Bemiihen, so dem Drédngen der verschie-
densten Kreise am Besten gerecht zu werden, wenden wir uns heute an eine grosse
Reihe von Interessenten-Verbinden und -Kreisen mit dem Ersuchen, uns auf bestimmte
Fragen, welche unseres Erachtens im Gesefze gelost werden miissen, ihre Ansicht kund-
zugeben. Wir haben uns dabei — einzig und allein aus praktischen Vereinfachungs-
griinden — an den Entwurf von 1926 in seinem ganzen Aufbau und der Reihenfolge
der Artikel angelehnt, was aber keineswegs die Bedeutung hat, dass wir uns dadurch
auf diese frithere Systematik und den Inhalt festlegen wollen. Es ist ganz selbstver-
stiandlich, dass auch neue Gesichtspunkte, die vielleicht im alten Entwurfe gar nicht
beriicksichtigt oder nur rudimentir angedeutet waren, in den Antworten aufgegriffen
und an geeigneter Stelle zur Beriicksichtigung vorgeschlagen werden kénnen. Wir wol-
len auch nicht verhindern, dass die eine oder andere Interessentengruppe heute schon
Vorschlige, die sie nicht sowohl fiir das Gesetz als fiir die spdtere Verordnung machen
will, beifiige, um nicht zur wiederholten Vernehmlassung gezwungen zu sein; nur wére
es uns dann angenehm, wenn diese Vorschlige auch dusserlich von denjenigen fiir das
Gesetz geschieden wiirden. Selbstverstindlich sind wir dankbar dafiir, wenn die Vor-
schlige bereits in der Form von Gesetzesbestimmungen redigiert sind; doch bitten wir,
nicht etwa auf die redaktionelle Bereinigung ein Hauptgewicht zu legen oder gar uns
bloss redaktionelle Abidnderungsvorschlige zu den alten Artikeln zu senden. Erfahrungs-
gemdiss setzt in den parlamentarischen Kommissionen gerade die redaktionelle Tatigkeit
sehr lebhaft ein, sodass hier vielleicht nur unniitze Doppelarbeit geleistet’ wiirde, um
derentwillen die viel wichtigere sachliche Arbeit verkiirzt wiirde.

Fragebogen

‘zu den
einzelnen Artikeln des Gesetzesentwurfes

vom 10. Februar 1926

e T

Art. 1.

Ai. I. Ist Al. 1 nach Massgabe der parlamentarischen Motionen zu er-
weitern, etwa so:
« Das vorliegende Gesetz stellt Bestimmungen auf iiber die Beniitzung
von Automobilen (Motorwagen und Motorradern) sowie iiber den Ver-
kehr auf den dem Automobil gedffneten Strassen im Allgemeinen» ?

Al. 2. Bestehen Bedenken gegen die Umschreibung der Motorlastwagen?

Al. 3. Bestehen Bedenken gegen die Einbeziehung der Fahrrider mit
Hilfsmotoren unter die Motorrdder? — Die Lésung ist in verschiedenen Kan-
tonen aufgenommen worden; die praktische Bedeutung soll im Abnehmen be-
griffen sein.

Art. 2,

Al 2. Soll, wie nach Al. 1 der Bundesrat seine Kompetenz erst nach
Anhorung der Kantonsregierungen soll ausiiben diirfen, in Al 2 auch die vor-
ausgehende Anhorung der Bundesinstanz vorgesehen werden wenigstens fiir
zeitliche kantonale Beschriankungen? Die im seinerzeitigen bundesratlichen
Enlwurfe vorgesehene Genehmigung des Bundesrates fiir Beschrinkungen,
die sich auf den Sonntag und die Zeit von Alpauftrieb und -endladung bezo-
gen, wurde vom Parlament abgelehnt. Der Zwang zur vorherigen Riick-
sprache wire aber wohl auch fiir die Kantone selbst von Nutzen, indem zum
Mindesten die grobsten Unzutraglichkeiten und unndéfigen Ungleichheiten ver-
mieden werden konnten.

Art 3. Soll eine besondere Kategorie von provisorischen Fahrbewilligungen
(Lernfahrbewilligungen) geschaffen und als solche erwihnt, oder soll dies
der Verordnung oder gar der Praxis vorbehalten bleiben? Wire sie eventuell
eher in Art. 7 zu erwdhnen?

Art. 5. Ist eine Bestimmung nétig, wonach mehrere Kantone gemeinsame
Experten bestellen konnen? — Wir hielten dies schon bei der frithern Fas-
sung fiir unnotig, weil selbstverstandlich.

Soll die Ar¢ des Nachweises der bestehenden Versicherung (Vorweisen der
Police oder Bescheinigung der Gesellschaft iiber Bestehen der Versicherung?
Unterschriftsberechtigung, Priifungspflicht?) hier oder besser in der Verord-
nung geregelt werden? Erwahnung in Art. 63?

Art. 7.

Al. 1. Soll hier iiber den allgemeinen Grundsatz fiir die Priifungsvoraus-
setzungen hinausgegangen werden? — Wir glauben nicht. Das von uns in
Anpassung an bereits bestehende kantonale Priifungsvorschriften aufgestellte
und den Kantonen bekanntgegebene Schema ist von 12 Kantonen ausdriicklich
akzeptiert, vielleicht auch von anderm stillschweigend iibernommen worden,
da und dort mit geringen Abweichungen. Der Stoff diirfte sich also fiir die
Verordnung eignen.
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Al. 2. Soll den Kantonen anheim gestellt werden, schirfere Bestimmungen
aufzustellen? Es gibt heute solche.

Al. 3. Hat die Praxis noch anderé zwingende Ausschlussgriinde zu Tage
gefordert, deren ausdriickliche Nennung wiinschenswert ware? Wir haben
wegen der mannigfachen Méoglichkeiten (Beispiel: Kokainismus, Strolchen-
fahrt ohne Fahrausweis) den freilich etwas vagen Schlussatz aufgenommen,
der aber wegen der verlangten amtlichen Notorietit die Gefahr der Willkiir
ausschliessen diirfte.

Art 9. Sollen obligatorische periodische Kontrollen der Fahrzeuge vorge-
schrieben oder soll den Kantonen die Anordnung solcher freigestellt werden?
— Die periodische Kontrolle der grossen Personentransportfahrzeuge (Omni-
busse usw.) wird unter allen Umstinden in gewissem Rahmen notwendig
sein (Bremsen).

Art. 10.

Al. 3. Die Moglichkeit des Entzugs des Fahrausweises durch die Admini-
strativbehorde bei wiederholter leichter Uebertretung ist in der Abstimmungs-
kampagne beanstandet worden, obwohl schon das Konkordat diese Sanktion
seit vielen Jahren kennt und zwar nicht bloss als fakultative, sondern als
zwingende. Gab die Praxis Anlass zu Befiirchtungen wegen Missbrauch die-
ser Kompetenz? — Mehrere Kantone haben den Konkordatszwang in ihrem
Ausfithrungsdekret in ein Fakultativum umgewandelt.

Art. 11. Hier kehrt die Frage nach einer Lernfahrbewilligung wieder.

Sollen hier oder in die Verordnung Vorschriften fiir die Fahrlehrer aufge-
nommen werden, z. B. in Anlehnung an das neue italienische Gesetz, Art.
106? — Sollen Bestimmungen vorgesehen werden in Art. 637

Art. 13. Die Fassung des Artikels wiirde gestatten, dass neben dem inter-
nationalen Ausweis auch fiir‘die Angehérigen von Konventionsstaaten deren
naticnaler Ausweis vom Bundesrat als geniigend erklart werden kann, so z. B.
fiir Nachbarstaaten, deren Ausweise ja in einer unserer Landessprachen aus-
gestelit sind.

Art. '15.

Al 2. FEinige Kantone haben diese Bestimmung in ihre Verkehrsordnung
aufgenommen. — Sie dient dem Schutze der Insassen des Autos und des
Publikums, richtet sich also auch an den sogenannten Herrenfahrer. Sie er-
fiillt ferner die Funktion eines Schutzes des unseclbstindigen Fahrers, des
Chauffeurs, gegen Ueberanstrengung durch den ihm erteilten Auftrag. Die
direkte Sanktion bei Nichtbeachtung, die in einer Biissung nach Art. 54 be-
steht, spielt vielleicht die weniger wichtige Rolle als die indirekte Funktion,
welche in der Konstatierung eines Verschuldens, sei es des Fahrers selbst,
sei es seines Auftraggebers, des Halters, im Haftpflicht- und Strafprozess be-
steht. Soll oder kann die Vorschrift noch mehr prézisiert, die Sanktion noch
verscharft werden?

Art. 16. Je nach der zu wihlenden Systematik muss hier oder in einem andern
Artikel auch die grundsitzliche Beleuchtungspflicht fiir die andern Fuhrwerke
auf dem Automobil geéffneten Strassen ausgesprochen werden. (Handwagen?)

Die Details werden absichtlich der Verordnung iiberlassen. Ueber das Ab-
blenden herrscht heute noch keine Einigkeit; sie wird vielleicht erst eintreten,
wenn ein absolut taugliches Abblendsystem gefunden ist. — Die Verweisung
in die leicht revidierbare Verordnung empfiehlt sich namentlich auch mit Riick-
sicht auf die internationale -Ordnung, die von Jahr zu Jahr wichtiger wird.

Art. 17. Der Artikel ist vielleicht doch etwas zu knapp geraten. Er soll zwei
Grundsitze aufstellen: Einmal muss eine Schallvorrichtung vorhanden sein,
damit ein Warnsignal liberhaupt moglich ist. Sodann muss die “Warnpflicht
auferlegt werden, wo die Sicherheit des Verkehrs es verlangt. Der Art. 17
stellt hiefiir keine Wegleitung auf, sondern nennt nur das Beispiel der be-
schrankten Sicht. Ist das Warnsignal nicht auch dann noétig, wenn zwar der
Fahrer die Gefahr sieht, der Getédhrdete aber nicht? — Sollen iiberhaupt Bei-
spiele genannt, Detailregeln in der Verordnung aufgestellt werden, oder ist
nur die allgemeine Wegleitung zu erlassen, deren richtige oder unrichtige
Beachtung dann eben durch den Richter im Einzelfalle zu beurteilen ist? Die
Umstdnde: Distanz, Ausweichmoglichkeit fiir alle Beteiligten, Horbarkeit, phy-
sische Konstitution usw. spielen hier eine grosse Rolle.

Art. 18. Soll der offene Auspuff verboten oder durch konstruktive Vorschrif-
ten verunmoglicht werden? Geniigt die obligatorische Vorschrift einer Schall-
ddmpfervorrichtung ? Muss sie niclit ergdnzt werden durch Betriebsvorschriften?

Oder soll es im Gesetze beim blossen Al 1 verbleiben und Weiteres in
die Verordnung verwiesen werden?

Art. 19. Wie weit erlaubt uns der jetzige Zustand der Technik in den gesetz-
lichen Bereifungsvorschriften zu gehen? — Es ist zu beachten, dass die in-
ternationale Konvention noch jede Gummibereifung zuldsst. Einzelne Kantone
sind "bereits weiter gegangen, zum Teil mit Uebergangsbefristungen. Ausge-
schiossen werden kann wohl die Eisenbereifung (Spezialbehandlung fiir Trak-
toren in Art. 63 bleibt vorbehalten). Ob die Vollgummibereifung direkt ausge-
schlossen oder durch differenzielle Behandlung in den Geschwindigkeits- oder
Belastungsvorschriften, oder der Steuerbelastung und dergleichen indirekt
verdrangt werden soll, ist zu iiberlegen. Ist die Zwischenstufe zwischen Voli-
gummi und Pneu heute in ihrer technischen Bedeutung vollig abgeklirt?

Art. 20. Soll ecine absolute Vorschrift itber das Maximalgewicht aufgestellt
werden? Oder kann bei Pneu- oder elastischer Bereifung eine hohere Grenze
zugelassen werden? Wie ist es mit den dreiachsigen Motorlastwagen? Wie
mit dem Lastenzug? Sind temporire Herabsetzungen des Maximalgewichts
zuzulassen bei aufgeweichten Strassen, wenigstens im Grundsatz, mit Ver-
weisung der Details (Publikationspflicht) in die Verordnung?

Art. 21.

Al. I. Der hier aufgestellte, dem franzésischen Code de la route entnom-
mere Grundsatz wurde in der Abstimmungskampagne von automobilistischer
Seite vielfach als vollstindig geniigender Ersatz fiir alle Geschwindigkeits-
bestimmungen betrachtet. Seither ist er auch von automobilistischer Seite als
nichtssagend angefochten worden, weil er den Fahrer dem Urteil des Richters
ausliefere. Ist er mit der praktischen Erfahrung vereinbar?

Al 2. Der Geschwindigkeitsanzeiger ist in der Abstimmungskampagne
oft mit dem registrierenden Geschwindigkeitsmesser verwechselt worden, von
dem erst Art. 63 hypothetisch spricht. Wenn wir recht berichtet sind, hat
sich seither der Geschwindigkeitsanzeiger so eingebiirgert, dass er kaum mehr
bestritten werden diirfte. Konnen uns die Automobilhandels und -baufirmen
Auskunft hieriiber geben?

Art. 22—24. Alle diese Bestimmungen iiber normale und reduzierte Hochst-
geschwindigkeit sind in erster Linie abhéingig vom Entscheid iiber die Haupt-
frage: Wollen wir bestimmte Kilometerzahlen als obere Grenze der Ge-
schwindigkeit aufstellen und Abstufungen vornehmen, die wir nach den ver-
schiedenen Gefahrsituationen, welche sich darbieten konnen, zu gruppieren
suichen, wie im frithern Entwurf, oder wollen wir es beim Grundsatz des
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Art. 21, Al 1, bewenden lassen und etwa, wie seinerzeit im bundesratlichen
Gesetzesentwurf, Art. 23, Al. 2, beifiigen:

« Er hat den Lauf zu verlangsamen oder ndtigenfalls anzihalten,
wenn das Fahrzeug Anlass zu einem Verkehrshemminis oder Unfall
bieten konnte» ?

Ist nicht fiir unser Land und unsere Strassenverhiltnisse — unter Aus-
schiuss kommender reiner Automobilstrassen — noch eine, dann freilich recht
hoch anzusetzende absolute Hochstgeschwindigkeit notwendig oder erwiinscht,
schon mit Riicksicht auf die Fremden, die aus andern Lindern mit andern
Verhiiltnissen unangemessene Begriffe mitbringen? — Wir verkennen nicht,
dass eine zu niedrig gegriffene Hochstgeschwindigkeit die wirtschaftliche Aus-
niitzung des Automobils beeintriichtigt, oft ohne jede Not. Wir iibersehen
ferner nicht, dass gerade auch in Ortschaften, in stadtischen Verhaltnissen,
Verkehrsstockungen oft nur durch rasches Autotnobiltempo vermieden werden
konnen. Umgekehrt wird das wirtschaftliche Bediirfnis nicht selten zum blos-
sen Vorwand und ist die Ueberschreitung gewisser Geschwindigkeitsgrenzen
meist auf einen Geschwindigkeitskoller zuriickzufithren, dessen sich, wenn
man aufrichtig sein will, fast jeder Beniitzer eines Autos schon schuldig ge-
macht hat, der aber zur Riicksichtslosigkeit gegen die Mitmenschen und gegen
diejenigen, welche die Strassen zu bauen, zu unterhalten iund zu bezahlen
haberi, ausarten kann. Der Zusammenhang von Larm und Geschwindigkeit
soll ebenfalls nicht ausser Acht gelassen werden. Endlich ist micht zu iiber-
sehen, dass bei dem System des reinen Art. 21, Al 1, eben nur dann eine
Sanktion eintritt, wenn sich ein Unfall ereignet hat; das Verantwortlichkeits-
gefithl diirfte dadurch nicht gehoben werden. — Wir bitten, bei der Beant-
wortung der Grundsatzfrage die verschiedenen Gesichtspunkte an Hand der
gemachten Erfahrungen gegeneinander abzuwigen und uns auch allféllige
Erfahrungen aus andern Lindern mitzuteilen. England hat sehr lange zwi-
schen beideri Systemen geschwankt und das System der rein individuellen
Verantwortlichkeit nur in Verbindung mit recht scharfen Minimalstrafen beim
Unfallereignis (50 £°) in Erwédgung gezogen.

Bei Aufstellung von Hochstgeschwindigkeiten miisste dann auch auf die
einzelnen Artikel 22, 23 und 24 eingetreten werden.

Art. 25. Hier oder bei den Artikeln 29 und 30 wird sich die Frage stellen,
wie dic Ausweich-, Kreuzungs- und Vorfahrregeln gegeniiber Fussgangern,
Fahrradern, bespannten Fuhrwerken, Handwagen aufgestellt werden sollen
auf den dem Automobil gedffneten Strassen. Die Riicksicht auf internationale
Konventionen konnte vielleicht auch hier riale legen; alle diese Bestimmungen
in die Verordnung zu verweisen. Bei der grossert Bedeutung fiir alle hievon
ergriffenen Strassenbeniitzer erscheint es aber doch wohl geboten, Hatipt-
grundsitze festzulegen. Ist auch das Verhiltnis zwischen Fussginger und
Radfahrer zu ordnen oder ist es vielleicht praktischer, hier den gesunden
Menschenverstand walten zu lassen?

Al. 5. Konnen wir bei tinseren schweizerischen Verhéltnissen von einem
Vorrecht der Hauptstrasse sprechen oder ist das Vorrecht des von rechts ein-
biegenden Fahrzeuges als sicherere Lésung vorzuziehen, die dann freilich
eine Hemmung des Beniitzers der Hauptstrasse bedeutet? Oder ist die Losung
des alten Entwurfs, die nicht Fisch und nicht Vogel ist, fiir unsere Verhalt-
nisse doch die praktisch richtige?

Von den postulierten Radfahrerwegen ist wohl weniger hier als bei
Art. 66 zu sprechen. Der Bund wird hochstens als Subvenient Bestimimungen
fiir denn Strassenbau, eben als Voraussetzung fiir seine Subvention, aufstellen
kénnen. Fallt die Anlage von solchen speziellen Radfahrerwegen neben den

dem Autormobilverkehr dienenden Strassen nicht unter die jetzt schon aus deiti
Benzinzollviertel zu subventionierenden Amnpassungsarbeiten?

Art. 26. Es konnen zweifellos Ausnahmeverhaltnisse vorliegen, wo die Beo-
bachiung der normalen Verkehrsvorschriften nicht geniigt und die Margen zu
enge oder zu weit gesteckt sind. Da muss im Interesse nicht nur der Strassen-
unterhaltung und der in diesen angelegten Finanzmittel, sondern auch der
Sicherheit aller Strassenbeniitzer die Moglichkeit geschaffen werden, auch
Ausnahmsvorschriften aufzustellen. Da die Kantone die Strassen bauen und
unterhalten, ist es gegeben, ihnen solche Ausnahmekompetenzen einzuraumen.
Auf der andern Seite muss dafiir gesorgt sein, dass diese wirklich nur fiir
Ausnahmefille angewendet und nicht etwa zur willkiirlichen Abdnderung
gemeineidgenossischer Vorschriften missbraucht werden. Ist die Formulierung
des Art. 26 richtig? Ist dieser einerseits geniigend, anderseits nicht zu vage?
— Wie sind die bisherigen Erfahrungen mit kantohalen und lokalen Ver-
kehrseifischrankungen? Unserseits haben wir bisher eine sachgemdsse An-
wendung konstatiert.

Solleni auch besondere eidgendssische oder kantonale Verkehrsvorschrif-
ten vorgesehen werden fiir Strassen, welche dem Automobil aliein reserviert
sind — eigeéntliche Autoriobilstrassen — und fiir Strasseti, welche fiir Ver-
stichsfahrten, Ausprobieren usw. bestimmten Fabriken, Garagen usw. zu-
gewiesen werden.

Soll hier oder vielleicht in einem Art. 26bis auch voil den Signalen und
ihrar Beachtung gesprochen werden, sei es von bleibenden, sei es von voriiber-
gehenden (Verkehrsumleitung), sei es von Aufschrifttafeln, Blinklichtern, Far-
ben- und Bildzeichen, sei es von Zeichen der Fahrer oder ihrer Begleiter
und des Verkehrspolizisten?

Sollen derartige Vorschriften, gerade auch mit Riicksicht auf internatio-
hale Bindungen, besser in die Verordnung verwiesen, vielleicht ih Ait. 063
grundsatzlich erwidhnt werden?

Art. 27. Stellen nach bisheriger Erfahrung die Bestimmungen des Art. 27,
die wohl in den meisten Kantonen gehandhabt werden, das richtige Verhaltnis
zwischen den Interessen der Strassenbeniitzer und Strassenbauer einerseits; der
Automobilbauer und -hadndler und Sportsleute anderseits dar?

Art. 28. Genugt erfahrungsgeimaiss die vereinfachite alternative Anzeigepflicht
des Al. 3 bei blossem Sachschaden? Ist fiir Ausldnder eine Depotpflicht vor-
ziisehen oder darf dies der Praxis iiberlassen bleiben? — Wegleitend wird
dar Entscheid iiber die Versicherungspflicht der Ausliander sein (vide Art. 45).

Art: 29. Sind hier Ausweich- und Vorfahrregeln auch fiir bespannte Fuhr-
werke unter sich — auf Automobilstrassen — aufzustellen, oder kann das
ohne weiteres der kantonalen Strassengesetzgebung und der Praxis iiberiassen
werden? Wie weit ist die Beleuchturigspflicht auszudehnen?

Art. 30. Hier muss die von den parlamentarischen Motionen verlangte Re-
gelung auch des Fussgingerverkehrs auf Automobilstrassen eingeschoben
werden. Wir wissen auch heute kaum eine knappere grundsitzliche Formel
vorztischlagen, als sie seinerzeit im Entwurf des Bundesrates (Aft. 36, Al. 2)
vorgeschlagen war:
« Der Fussganger hat die Fahrbahn der Strasse soweit tuntich fiir
Fahrzeuge freizulassen.»

Die Einsicht, dass der Fussginger der Regel nach jedenfalls nicht in
die Strassenmitte, iiberhaupt nicht auf die eigentliche Falitbahn gehort, jeden-
falls da nicht; wo ihm eigene Seitenwege eingerdumt sind, hat sich doch
allmédhlich Bahn gebrochen. Anderseits ist klar, dass er irgendwo miiss die
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Strasse kreuzen koénnen. Lange, fuhrwerkfreie Strassenstrecken wird er auch
ohne Polizeivorschrift ausniitzen wollen, wie der Automobilist in puncto Ge-
schwindigkeit. Ob dieser Gedanke dem im konkreten Fall entscheidenden
Richter mit dem Worte « tunlich» richtig an die Hand gegeben wird, mag, so
gut wie der Ausdruck « Fahrbahn», spiter redaktionell gepriift werden. Wir
haben stets auch an die Uebersetzbarkeit der Ausdriicke in die andern Landes-
sprachen zu denken. — Natiirlich sind auch hier Details in die Verordnung
zu verweisen. Das Strassenkreuzen in der grossen Stadt, im Fabrikort bei
Arbeitsbeginn und Arbeitsschiuss usw. ist etwas anderes als auf der entlegenen
Nebenstrasse. Italien schickt die Fussginger auf die linke Strassenseite.

Art. 31/32. Art. 31 stellt die grundsitzliche Ursachhaftung an Stelle der
bisherigen Verschuldenshaftung des Obligationenrechtes auf. Art. 32 nennt
die Ausnahmen von diesem Grundsatze. Die Frage des Systems ist aus recht-
lichen, ethischen und wirtschaftlichen Komponenten zusammengesetzt und
in der letzten Abstimmungskampagne ausgiebig erortert worden. Vielleicht
hat die seitherige Entwicklung der Haftpflichtversicherungspramie sowie ver-
schiedene Abmachungen zwischen Automobilverbdnden und Versicherungs-
gesellschaften dafiir gearbeitet, dass die Pramie bei der kommenden Gesetz-
gebung nicht mehr die iibertriebene Rolle spielt wie letztes Mal. Es diirfte
wiitnschenswert sein, dass die Versicherungsgesellschaften méglichst genaue
Auskunft geben iiber die Prdmiengestaltung je nach der Wahl des neuen
Systems; dabei wire wohl auszugehen von dem bestehenden Vertrigen mit
den grossen Automobilistenvereinigungen.

Wie stellt sich die Pramie, wenn die Kausalhaftpflicht des Halters aus-
gedehnt wiirde auch auf das Verschulden eines Dritten, sei es auf jedes Ver-
schulden, sei es auf das leichte Verschulden, selbstverstindlich unter Aus-
schluss eines Verschuldens des Halters oder der Personen, fiir die er verant-
wortlich ist, und unter Vorbehalt eines Riickgriffs auf diesen schuldhaften
Dritten? — Wir stellen die Frage, weil bei der letzten Kampagne, wihrend
von automobilistischer Seite die alte Verschuldenshaftpflicht oder eine Art
Tierhalterhaftpflicht postuliert wurde, gegnerischerseits die Bemangelung kam,
die Ursachenhaftung des Entwurfs gehe nicht weit genug, weil der vom Auto
Verletzte haufig nur an einen nichtversicherten, oft insolventen Dritten ver-
wieseir werde, statt dass man auch hier die Assekuranz des stets versicherten
Halters ihre wirtschaftlich segenreiche Rolle spielen lasse und ihr das Risiko
des Riickgriffs auf den Dritten iiberbinde.

Einigkeit herrschte dariiber, dass ein grobes (alleiniges) Selbstverschulden
des Geschadigten die Kausalhaftpflicht des Halters ohne Weiteres ausschalte.
Die gleiche Konsequenz verlangten automobilistische Vertreter auch bei leich-
tem Verschulden des Geschiadigten, wihrend der Entwurf in diesem Falle
nur die Kausalhaftpflicht des Halters quantitativ minderte.

Art. 39. Hier stellt sich die Frage, ob der Artikel nicht mit seinem Unfalls-
forum den Art. 59 B. V. verletze. Der Bundesrat hatte dieses Forum nur fiir
den nicht in der Schweiz wohnenden Haftpflichtigen vorgesehen.

Art. 41.

Al. 1. Ist die Vorschrift, dass der Automobilhalter fiir die gesamte Harft-
pflicht versichert sein muss, also auch fiir absichtlich von ihm herbeigefiithrten
Schaden, vereinbar mit Art. 14 des Versicherungsvertragsgesetzes? (Zu be-
riicksichtigen Art. 98 1. c.) Welche Rolle spielen praktisch und statistisch die
Fille absichtlicher Herbeifiihrung eines Automobilunfalls? — Welches sind
die praktischen Erfahrungen mit dem Selbstbehalt?

Al. 3. Wir haben diese elastische Formel gewéihlt, um einerseits dem
sorgfiltigen Fahrer nicht eine Versicherungspflicht aufzuzwingen, firr die
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sich ein staatliches Interesse kaum mehr begriinden ldsst, anderseits um der
Versicherungsgesellschaft die Ablehnung dieser Verwandtenversicherung we-
nigstens individuell zu erméglichen mit Riicksicht auf die prozessualischen
Beweisschwierigkeiten, die ihr aus der etwas widernatiirlichen Stellung des
Halters bei solchem Verwandtenunfall erwachsen konnen. Ist die Losung
richtig?

Al 4. Wie steht es heute mit der Selbstversicherung der Automobile des
Bundes und der Kantone? Ist die Selbstversicherung der Gemeindeautomo-
bile auch zuzulassen?

Der Gedanke des direkten Klagerechts des Verunfallten gegen die Ver-
sicherungsgesellschaft taucht immer wieder von Zeit zu Zeit auf. Er wurde
von den Versicherungsgesellschaften seinerzeit bekampft. Haben sich die An-
sichten seither gedndert? Sind neue Argumente pro und contra zu melden?

Art. 43. Sollen die Maxima der Versicherungssummen im Gesetz festgelegt
werden oder in der Verordnung? Erscheinen die angefithrten Zahlen heute an-
gemessen? — Wir verweisen darauf, dass sie zurzeit von 11 Kantonen tels
quels itbernommen worden sind, die Summen des Unfallereignisses von 12
Kantonen. Kein Kanton geht dariiber hinaus. Fiir die Personentransportwagen
gilt das erganzte Konkordat als Minimalbestimmung fiir die Konkordatskan-
tone. Die Post geht fiir die von ihr ermidchtigten Unternehmungen noch iiber
die Fr. 300000 hinaus. Die Sachschadenhaftung haben 14 Kantone iibernom-
men, mit etwelcher Differenzierung bei den Motorriddern.

Art. 44.
Al 2. Kann wohl als iiberfliissig weggelassen werden.

Art. 45. Diese Bestimmung ist in der Abstimmungskampagne nicht selten
angefochten worden, aber nicht sowohl wegen des als berechtigt anerkannten
Grundsatzes, sondern mehr unter Hinweis auf die behaupteten Scherereien,
die daraus dem Fremden erwachsen und ihn der Schweiz fernhalten wiirden.
Diese Einwendung kann durch ein einfaches Grenzverfahren, das mit der
Zollbehandlung verbunden wird, leicht ausgeschaltet werden. Sie wird iibri-
geus kaum mehr die gleiche Rolle spielen, da inzwischen der Gedanke der
obligatorischen Autohaftpflichtversicherung auch in den andern Lindern zu
marschieren begonnen hat.

Art. 48. Die Frage der numerierten Kontrollschildes hat eine grosse, viel-
leicht ausschlaggebende Rolle bei der letzten Abstimmung gespielt. Sollen
Ausweis und Kontrollschild fallen gelassen, soll der letztere durch eine Ban-
derolle ersetzt werden?

Hat das eidgen6ssische Kontrollschild seine Berechtigung auch nach
Fallenlassen des kantonalen Kontrollschildes?

Art. 49. Der Artikel teilt wohl grundsitzlich das Los des vorangehenden.

Art. 50. Eine grundséitzliche Vorschrift gehort wohl auch ins Gesetz, sobald
dieses fiberhaupt die Fahrrider ergreift. Ob auch die 50 Meter Alarmdistanz?
— Ist ein Schlusslicht zu verlangen? Geniigt das Katzenauge? Was gehért in
die Verordnung? :

Art. 51. Kann jemand eine bessere Formulierung des Grundsatzes zur Ver-
fiigung stellen? Kann und soll das Wort «sofort» vom Richter wortlich aus-
gelegt werden?

Art 52. Ist hier eine Spezialbestimmung fiir die Radfahrer, bezw. der Hin-
weis auf die Bestimmungen fiir die Autofahrer, notwendig und richtig?
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Art. 53. 11 Kantone haben diese Versicherung eingefiihrt. 2 Kantone priifen
die Frage, ein dritter will sie in Erwigung ziehen. Andere Kantone lehnen
sie ab. Die bundesrechtliche Erméchtigung, auch unter dem eidgendssischen
Regime den Versicherungszwang kantonal beizubehalten oder einzufithren,
scheint deshalb die richtige Lésung zu sein, wenn man nicht den ganzen Schritt
zum Obligatorium machen will als Konsequenz der Freiziigigkeit, welche
durch Art. 48 gewahrt wird.

Art. 54. Die Bestimmungen von Al. 1 und 2 sind seinerzeit im Abstimmungs-
kampf gern als hart, sogar als drakonisch verschrien worden. Es ist vielleicht
am Platze, einige bestehende kantonale Vorschriften dem Maximum von
Fr. 200, der qualifizierten Ahndung von 10 Tagen Gefdngnis oder Fr. 500
Busse des Entwurfs gegeniiberzustellen. Ziirich kennt ein Maximum von
Fr. 1000, bei Riickfall Fr. 2000; Bern von Fr. 500, bei geringfiigigen Fillen
von Fr, 50; Luzern von Fr. 500; St. Gallen von Fr. 500, beim dritten Riick-
fall vorn Fr. 2000; Waadt von Fr. 1000. Milder ist Basel-Stadt mit Fr. 30,
in schweren Fallen Fr. 50 oder Haft bis zu einer Woche.

-Wie sind diese meist viel hohern Strafrahmen in der Praxis angewendet
worden? — Die Antwort diirfte einen Fingerzeig geben, da die Gerichts-
instanzen ja unter dem Bundesgesetze die gleichen bleiben werden.

Al. 3. Wir werden uns bei Art. 60 zu fragen haben, ob die Differenzie-
rung der Strafbestimmungen zu Gunsten der Radfahrer noch ihre Berechtigung
behilt, wenn das Kontrollschild und damit auch das besonders leichte Delikt
des Art. 60, Al. 1, wegfillt.

Art. 55. Es scheint nicht ganz iiberfliissig zu sein, ausdriicklich zu bemerken,
dass unter die Strafsanktion dieses Artikels derjenige nicht fallen kann, der
itberhaupt nicht bemerkt hat, dass sein Auto einen Unfall verursacht hat —
es sei denn, dass er bei einiger Aufmerksamkeit dies hédtte bemerken mdssen.
In letzterem Falle kann Fahrldssigkeit angenommen und mit Busse bestraft
werden. Gefdngnis wird dann hochstens bei Riickfall in Frage kommen —
dana aber wohl auch mit Recht.

Art. 56. Zu iiberpriifen sind auch hier die zum Teil als zu hoch beanstandeten
Strafsanktionen, speziell von Al. 4.

Art. 57. Der Artikel entspricht einem immer wieder gedusserten Bediirfnis
nach einer speziellen Strafnorm gegen die Strolchenfahrt, da die Konstruktion
des Benzin- und Oeldiebstahls und der Schidigung durch Beniitzung doch
nicht geniigt. Er wird umso unentbehrlicher sein, als auch der eidgendssische
Strafgesetzentwurf mit seinem Artikel 124 nicht eine einwandfreie Waffe
bietet.

Art. 60. Verweisung auf Art. 54, Al 3.

Art. 61. Es ist vielleicht noch zu iiberpriifen, ob die fahrlissige Begehung
eines jeden in den vorausgehenden Artikeln umschriebenen Deliktes mit Strafe
belegt werden soll.

Art. 63. Sind in den vorgesehenen Vorschriften iiber die Kontrollschilder die
Garageschilder, Probeschilder usw. speziell zu erwédhnen?

Wie steht es heute mit den registrierenden Geschwindigkeitsmessern?

Solt die Verordnung fiir die Bergpoststrassen inhaltlich in die Automobil-
gesetzgebung heriibergenommen werden?

Geben uns die kantonalen Vorschriften Anhaltspunkte fiir die Ordnung
der Arbeits- und Ruhezeit der gewerbsmissigen Automobilfithrer? (Bern,
Luzern, Uri, Schwyz, Basel-Stadt, St. Gallen.) Koénnen wir aus den Normen
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der Motorlastwagenbesitzer etwas entnehmen? — Ist die Ordnung der Mate-
rie in der Automobilgesetzgebung (Gesetz oder Verordnung) vorzunehmen,
wie wir es vorsehen, oder einem allgemeinen Ruhe- oder Arbeitszeitgesetz
vorzubehalten?

Beziiglich Radfahrerwege siehe unsere Bemerkung zu Art. 25.

Art. 64.

Al. 2 wird notig sein. Ob auch Al 1? Es diirfte grossere Rechtssicherheit
schaffen.

Art. 65.

Al. 2. Das ausdriickliche Verbot der kantonalen Durchgangsgebiihren als
Ausfithrung der Verfassung steht jetzt schon im Bundesbeschluss iiber die
Verteilung des Benzinzollviertels. Soll die Bestimmung hier wiederholt wer-
den? Das wird von der grundsétzlichen Stellungnahme zu jenem Bundesbe-
schluss abhidngen. Soll er vom Automobilgesetz aufgesogen werden? Ist das
wiinschenswert angesichts der Tatsache, dass wir nicht wissen, wie lange
wir noch mit dem Benzin als Hauptbetriebsstoff zu rechnen haben? Sollen
wir nichi die Subvention der kantonalen Automobilstrassen sobald als moglich
auf einen neuen Verfassungsartikel stiitzen, der auf jetzige wie kommende
Betriebsmittel zugeschnitten ist und den Subventionen die Stabilitat gibt,
derer: die kantonalen Strassenbaubudgets bediirfen? Ist diese Losung nicht
auch geboten angesichts der dem Automobilgesetz zugeschriebenen Dring-
lichkeit, die eine Belastung mit den heikeln Subventionsfragen kaum vertragt?

Al 4. Ist vielleicht hier das Fahrrad zu streichen und die Besteuerung
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von Bundes- und Militdrfahrriadern in Al 5 zu regeln?

Al. 6. Soll der Begriff der « Verkehrsgebiihr » hier nicht prazisiert werden?

Art. 66. Siehe die Bemerkungen zu Art. 65.

Motion Bratschi. Wir mo6chten nicht unterlassen, in unserer Rundfrage auch der Mo-
tion Bratschi zu gedenken, welche ecine Verschiebung verschiedener gesetzlicher Rege-
lungen zu Gunsten der Bahnunternehmungen und zu Lasten der Automobile anregte,
teils aus rechtlichen, teils aus wirtschaftlichen Ueberlegungen heraus. Die frithere Ge-
setzesvorlage, an die wir uns im Vorstehenden angelehnt haben, hatte bereits eine ge-
wisse Beriicksichtigung der Postulate Bratschi gebracht, vor allem im Uebermiidungs-
paragraphen 15 und den Chauffeurbestimmungen des Art. 63, in der Verschiarfung
der Haftpflicht mit Versicherungspflicht, in der Limitierung von Geschwindigkeit und
Belastung der Automobile. — Eine gewisse faktische Bremswirkung auf die Konkurrenz
gegenitber den Bahnen iibt wohl auch die Steuerbelastung in den Kantonen aus, womit
sich aber das kommende Gesetz nicht zu beschdftigen hat. Auch der Benzinzoll fillt hier
weg. Ebensowenig wird sich das Automobilgesetz mit einer angedeuteten Ausdehnung
der Konzessionspflicht auf jeden gewerbsméssigen Lastwagenverkehr befassen kénnen,
da die Ausdehnung iiber den Bereich des Postregals und der Bahnkonzession hinaus
wohl eine Verfassungsinderung zur Voraussetzung hédtte. Das Gleiche wire zu sagen
fiir eine Ueberbindung von bestimmten Transportverpflichtungen an die Automobile.
Noch viel weniger als mit den genannten Anregungen konnten wir uns hier befassen
mit einer Lockerung der Verpflichtungen der Eisenbahnen im Transportwesen. Selbst-
verstdndlich sind wir aber auch fiir weitere Anregungen dankbar, die im Zusammen-
hange mit der Diskussion um die Motion Bratschi stehen und von denen hier nicht
gesprochen wurde. '

Eidgenossisches Justiz- und Polizeidepartement :
HABERLIN.









