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Stenographisches Protokoll

36. Sitzung des Nationalrates der Republik Osterreich

IX. Gesetzgebungsperiode Mittwoch, 6. Juli 1960
Tagesordnung 230: Kriegsopferfondsgesetz — AusschuBl fir
. soziale Verwaltung (S. 1399)

1. Abénderung des Bundes-Verfassungsgesetzes 231: Vertrag zwischen dem Heiligen Stuhl und

2. StraBenverkehrsordnung 1960 der Republik Osterreich, betreffend die

3. Freundschafts- und Niederlassungsvertrag zwi- Erhebung der Apostolischen Administratur
schen der Republik Osterreich und dem Kaiser- Burgenland zu einer Didzese — Unter-
reich Iran richtsausschufl (S. 1399)

4. Europiisches Abkommen iiber die Gleichwertig-| 232: Vertrag zwischen dem Heiligen Stuhl
keit der akademischen Grade und Hochschul- und der Republik Osterreich zur Regelung
zeugnisse von vermogensrechtlichen Beziehungen —

AuBenpolitischer Ausschuf3 (S. 1400)
233: 7. Novelle zum Allgemeinen Sozialver-
sicherungsgesetz — Ausschuf3 fir soziale
Verwaltung (S. 1400)
234: 3. Novelle zum Gewerblichen Selbstén-
Inhalt digen-Pensionsversicherungsgesetz — Aus-
T d schul fur soziale Verwaltung (S. 1400)
agesordnung 235: Landwirtschaftsgesetz — Ausschuf3 fur
Vorziehung des Punktes 3 (S. 1400) Land- und Forstwirtschaft (S. 1400)
236: 3. Marktordnungsgesetz-Novelle — Aus-
Nationalrat schu8 fiir Land- und Forstwirtschaft
S. 1400
Mandatsniederlegung der Abg. Dr. Tschadek ( " ) . . .
und Zechtl (S. 1398) 237: VeriduBerung einer bundeseigenen Liegen-
. . . schaft in Wien II (ehemaige Zentralver-
Angelobung der Abg. Konir und Maria Hag- pflegsanstalt) — Finanz- und Budgetaus-
leitner (S. 1398) schuB (S. 1400) .
238: Neuerliche Abianderung des Bundesgesetzes
Personalien uber die Berechtigung zur Fiihrung der
Standesbezeichnung ,,Ingenieur* — Han-
Krankmeldung (S. 1398) ’
Entschuldigungen (S. 1398) del?ausschuB (S. 1400) ) .
Krankenurlaub (S. 1398) 239: Abinderung des Bundesgesetzes iiber die

Bundesregierung

Zuschriften des Bundeskanzlers Ing. Raab:

Amtsenthebung des Bundesministers fiir Fi-
nanzen Dr. Kamitz und Ernennung des
Sektionschefs Dr. Heilingsetzer zum
Bundesminister fiir Finanzen (S. 1399)

Amtsenthebung des Bundesministers fiir Justiz
Dr. Tschadek wund Ernennung des
Abg. Dr. Broda zum Bundesminister
fiur Justiz (S. 1399)

Bericht der Bundesregierung iiber den Stand

der wirtschaftlichen Integration Europas
— AusschuB3 fur wirtschaftliche Integration
(S. 1400)
Schriftliche Anfragebeantwortungen 83 bis 90
(S. 1399) :
Ausschiisse

Zuweisung der Antrige 93 bis 95 (S. 1399)

Regierungsvorlagen

223: Vertrag zwischen der Republik Osterreich
und dem Fiirstentum Liechtenstein zur
Feststellung der Staatsgrenze und Er-
haltung der Grenzzeichen Aulen-
politischer Ausschufl (S. 1399)

227: Regelung der Forderabgaben von Bitumen
(Bruttoprozente) n—  Handelsausschuf3
(S. 1399)

228: Bundesabgabenordnung — Finanz- und

Budgetausschu (S. 1399)
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Berechtigung zur Fihrung der Standes-
bezeichnung ,,Ingenieur* durch Absol-
venten hoherer land- und forstwirtschaft-
licher Lehranstalten Ausschuf3 fir
Land- und Forstwirtschaft (S. 1400)

Verhandlungen

Bericht des AuBlenpolitischen Ausschusses iiber
die Regierungsvorlage (217 d. B.): Freund-
schafts- und Niederlassungsvertrag zwischen
der Republik Osterreich und dem Kaiserreich
Iran (226 d. B.)

Berichterstatterin:
(S. 1400)
Genehmigung (S. 1401)

Gemeinsame Beratung tiber .
Bericht des Verfassungsausschusses uber die
Regierungsvorlage (21 d. B.): Abénderung
des Bundes-Verfassungsgesetzes (241 d. B.)

Berichterstatter: Dr. Josef Gruber (S. 1401)

Bericht des Handelsausschusses iiber die
Regierungsvorlage (22 d. B.: StraBen-
polizeigesetz 1959 (240 d. B.)

Berichterstatter: Kulhanek (S. 1402)

Redner: Bundesminister fir Handel und
Wiederaufbau Dr. Bock (S. 1410), Sebinger
(S. 1412), Dr. Migsch (S. 1414), Dr. van Ton-
gel (S. 1419), Hartl (S. 1422), Strasser
(S. 1424), Ehgartner (S. 1429) und Jonas
(S. 1436)

AusschulentschlieBungen, - betreffend regel-
miBige Verkehrserziehung aller Verkehrs-
teilnehmer (S. 1409), und betreffend eine
Novelle zum Kraftfahrgesetz 1955 (S. 1409) —
Annahme (S. 1439)

Dr. Stella Klein-Low
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Annahme der Abénderung des Bundes-Verfas-
sungsgesetzes und der StraBenverkehrsord-
nung 1960 (S. 1439)

Bericht des Unterrichtsausschusses iiber die
Regierungsvorlage (216 d. B.): Européisches
Abkommen iber die Gleichwertigkeit der
akademischen Grade und Hochschulzeugnisse
(225 d. B.)
Berichterstatter:
und S 1444)
Redner: Mahnert (S. 1441)
Genehmigung (S. 1444)

Regensburger (S. 1440

Eingebracht wurden
Antrdge der Abgeordneten

Dr. Kummer, Mittendorfer, Dr. Kranzl-
mayr und Genossen, betreffend die Erlassung
eines Bundesgesetzes, womit das Schauspieler-
gesetz abgedndert wird (Novelle 1960 zum
Schauspielergesetz) (96/A)

Holzfeind, Dr. Winter, Mark und Genossen,
betreffend die Aufhebung der kaiserlichen
EntschlieBung vom 17. September 1856 uber
die Studienerlaubnis fiir 6ffentlich Bedienstete

(97/A)
Anfragen der Abgeordneten
Eichinger, Hartl und Genossen an den

Bundesminister fiir Inneres, betreffend Auf-
hebung der AuBerdienststellung des Gendar-
meriekontrollinspektors Anton Reichebner und
Wiederindienststellung als Kommandant des
Bezirksgendarmeriekommandos St. Poélten
(131/J)

GrieBner, Voithofer und Genossen an den
Bundesminister fiir Land- und Forstwirt-
schaft, betreffend die Durchfiihrung von
HochwasserschutzmafBnahmen (132/J)

Probst, Winkler, Spielbiichler, Buttinger,
Lackner und Genossen an den Bundes-
minister fir Land- und Forstwirtschaft,
betreffend Riickstellungsverhandlungen iiber
Habsburg-Vermogen (133/J)

Probst, Winkler, Spielbiichler, Buttinger,
Lackner und Genossen an den Bundeskanzler
und den Bundesminister fiir Finanzen,
betreffend Riickstellungsverhandlungen iiber
Habsburg-Vermoégen (134/J)

Haberl, Brauneis, Jessner, Czettel und
Genossen an den Vizekanzler, betreffend
angebliche Verluste der Simmering-Graz-
Pauker-Werke (135/J)

Dr. Gredler, Dr. Kandutsch, Kindl, Dr.Kos,
Mahnert, Dr. van Tongel, Dr. Zech-
mann und Zeillinger an den Bundes-
kanzler, betreffend Teilnahme des Herrn
Bundeskanzlers an der Kundgebung der
Osterreichisch-Sowjetischen Gesellschaft am
Samstag, den 2. Juli 1960 (136/J)

Anfragebeantwortungen

Eingelangt sind die Antworten

des Bundesministers fir Unterricht auf die
Anfrage der Abgeordneten Dr. Winter und
Genossen (83/A. B. zu 126/J)

des Bundesministers fiir Auswértige Angelegen-
heiten auf die Anfrage der Abgeordneten
Mitterer und Genossen (84/A. B. zu 110/J)

des Bundesministers fiir Handel und Wieder-
aufbau auf die Anfrage der Abgeordneten
Zeillinger und Genossen (85/A. B. zu 121/J)

des Bundesministers fiir Handel und Wieder-
aufbau auf die Anfrage der Abgeordneten
Dr. van Tongel und Genossen (86/A. B.
zu 116/J)

des Bundesministers fiir Auswértige Angelegen-
heiten auf die Anfrage der Abgeordneten
Machunze und Genossen (87/A. B. zu 118/J)

des Bundesministers fiir Unterricht auf die
Anfrage der Abgeordneten Dr. van Tongel
und Genossen (88/A. B. zu 123/J)

des Bundesministers fiir Inneres auf die Anfrage
der Abgeordneten Dr. van Tongel und
Genossen (89/A. B. zu 127/J)

des Bundesministers fiir Unterricht auf die

Anfrage der Abgeordneten Mahnert und
Genossen (90/A. B. zu 114/J)

Beginn der Sitzung: 11 Uhr

Vorsitzende: Prisident Dr. h. c. Dipl.-Ing.
Figl, Zweiter Prisident Olah, Dritter Prisi-
dent Dr. Gorbach.

Prisident: Die Sitzung ist eréffnet.

Das Amtliche Protokoll der 35. Sitzung
vom 14. Juni 1960 ist in der Kanzlei aufge-
legen, unbeanstindet geblieben und ‘gilt daher
als genehmigt.

Krank gemeldet fiir die heutige Sitzung
ist der Herr Abgeordnete Dwofak.

Entschuldigt sind die Herren Abgeordne-
ten Hoffmann und Bundesminister Dipl.-Ing.
Waldbrunner.

Dem Herrn Abgeordneten Machunze habe
ich gemdB § 12 der Geschidftsordnung einen
vierwochigen Krankenurlaub bis 28. Juli
erteilt.

Der Herr Innenminister hat mitgeteilt,
daB der Abgeordnete zum Nationalrat Dr. Otto
Tschadek sein Mandat zuriickgelegt hat und
an dessen Stelle Herr Fritz Konir in den Na-
tionalrat berufen worden ist.

Ferner hat der Herr Bundesminister fir
Inneres mitgeteilt, daBB auch der Abgeordnete
zum Nationalrat Rupert Zechtl sein Mandat
zuriickgelegt hat und daf an dessen Stelle
Frau Maria Hagleitner tritt.

Die beiden neuen Mitglieder des National-
rates haben ihre Wahlscheine abgegeben und
sind im Hause erschienen. Ich werde daher
sogleich ihre Angelobung vornehmen. Vor-
erst wird der Schriftfithrer, Herr Abgeordneter
Dr. Hetzenauer, die Gelébnisformel verlesen;
sodann wird er den Namensaufruf vornehmen.
Bei Namensaufruf ist das Gelébnis mit den

Worten ,,Ich gelobe* zu leisten.
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Ich bitte den I errn Schriftfithrer um die
Verlesung der GelGbnisformel und sodann
um den Namensaufruf.

Schriftfiihrer Dr. Hetzenauer werliest die
Gelobnisformel. — Die Abgeordneten
Konir und Maria Hagleitner leisten die
Angelobung.

Prisident: Ich begriiBe die beiden neuen
Abgeordneten herzlich in unserer Mitte.

Die eingelangten Antrige weise ich wie
folgt zu: '

Antrag 93/A der Abgeordneten Moser und
Genossen auf Schaffung eines Wohnhaus-
Instandhaltungsfonds dem Ausschuf3 fiir so-
ziale Verwaltung;

Antrag 94/A der Abgeordneten Reich und
Genossen, betreffend die Erlassung eines Bun-
desgesetzes, womit das Familienlastenaus-
gleichsgesetz neuerlich gedndert wird (No-
velle 1960 zum Familienlastenausgleichsgesetz),
und

Antrag 95/A der Abgeordneten Dr. Zech-
mann und Genossen auf Schaffung eines Bun-
desgesetzes zur Bereinigung dienstrechtlicher
Fragen (Dienstrechtsbereinigungsgesetz)

dem Finanz- und Budgetausschuf.

Wird gegen diese Zuweisungen ein Ein-
wand erhoben ! — Dies ist nicht der Fall
Genehmigt.

Seit der letzten Haussitzung sind acht
Anfragebeantwortungen eingelangt, die
den Anfragestellern zugegangen sind. In
der Kanzlei liegt ein Verzeichnis der be-
antworteten Anfragen auf, woraus Niheres
ersehen werden kann.

Ich ersuche den Schriftfiihrer, Herrn Abge-
ordneten Dr. Hetzenauer, um die Verlesung
des Einlaufes.

Schriftfithrer Dr. Hetzenauer: Hohes Haus!
Der Herr Bundeskanzler hat am 15. Juni 1960
an den Herrn Prisidenten des Nationalrates
folgendes Schreiben gerichtet:

,,An Herrn Prisidenten des Nationalrates.

Ich beehre mich, die Mitteilung zu machen,
daB der Herr Bundesprisident mit Ent-
schlieBung vom 15. Juni 1960, Z1. 5605/60,
iber meinen Antrag gemalB Artikel 74 Abs. 3
des Bundes-Verfassungsgesetzes in der Fassung
von 1929 den Bundesminister fiir Finanzen
Professor Dr. Reinhard Kamitz von seinem
Amte als Bundesminister enthoben hat.

Gleichzeitig beehre ich mich bekanntzu-
geben, daBl der Herr Bundesprédsident mit
EntschlieBung vom 15. Juni 1960, Z1. 5634/60,
iiber meinen Vorschlag gemdB Artikel 70
Abs. 1 des Bundes-Verfassungsgesetzes in
der Fassung von 1929 den Sektionschef

Dr. Eduard Heilingsetzer zum Bundesminister
fir Finanzen ernannt hat.
Julius Raab”

Der Herr Bundeskanzler hat am 23. Juni
1960 folgendes weitere Schreiben an den
Herrn Prasidenten des Nationalrates gerichtet:

,,An Herrn Prisidenten des Nationalrates.

Ich beehre mich, die Mitteilung zu machen,
daB der Herr Bundesprisident mit Ent-
schlieBung vom 23. Juni 1960, Z1. 5858/60,
iiber meinen Antrag gemaB Artikel 74 Abs. 3
des Bundes- Verfassungsgesetzes in der Fassung
von 1929 den Bundesminister fiir Justiz
Dr. Otto Tschadek von seinem Amte als
Bundesminister enthoben hat.

Gleichzeitig beehre ich mich bekanntzu-
geben, daBl der Herr Bundesprisident mit
EntschlieBung vom 23. Juni 1960, Z1. 5859/60,
iber meinen Vorschlag gemaf Artikel 70
Abs. 1 des Bundes-Verfassungsgesetzes in
der Fassung von 1929 den Abgeordneten zum
Nationalrat Dr. Christian Broda zum Bundes-
minister fiir Justiz ernannt hat.

Julius Raab‘‘

Prasident: Die beiden Herren Minister sind
im Hause erschienen. Ich darf sie namens
des Hauses herzlichst begriien. (Allgemeiner
Beifall.)

Ich ersuche den Schriftfiihrer, in der Ver-
lesung des Einlaufes fortzuschreiten.

Schriftfiihrer Dr. Hetzenauer: Von der
Bundesregierung sind folgende Vorlagen ein-
gelangt:

Vertrag zwischen der Republik Osterreich
und dem Firstentum Liechtenstein zur Fest-
stellung der Staatsgrenze und Erhaltung der
Grenzzeichen (223 der Beilagen);

Bundesgesetz, betreffend die Regelung der
Forderabgaben von Bitumen (Bruttoprozente)
(227 der Beilagen);

Bundesgesetz, betreffend allgemeine Be-
stimmungen und das Verfahren fir die von
den Abgabenbehsrden des Bundes verwalteten
Abgaben (Bundesabgabenordnung — BAO.)
(228 der Beilagen);

Bundesgesetz iiber die Errichtung eines
Kriegsopferfonds (Kriegsopferfondsgesetz) (230
der Beilagen);

Vertrag zwischen dem Heiligen Stuhl und
der Republik Osterreich, betreffend die Er-
hebung der Apostolischen Administratur Bur-
genland zu einer Didzese (231 der Beilagen);

Vertrag zwischen dem Heiligen Stuhl und
der Republik Osterreich zur Regelung von
vermogensrechtlichen Beziehungen (232 der
Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Allgemeine
Sozialversicherungsgesetz abgedndert wird
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(7. Novelle zum Allgemeinen Sozialversiche-
rungsgesetz) (233 der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Gewerbliche
Selbstdndigen-Pensionsversicherungsgesetz ab-
gedndert wird (3. Novelle zum Gewerblichen
Selbstdndigen-Pensionsversicherungsgesetz)
(234 der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem MaBnahmen zur
Sicherung der Erndhrung sowie zur Erhaltung
eines wirtschaftlich gesunden Bauernstandes
getroffen werden (Landwirtschaftsgesetz) (235
der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Marktordnungs-
gesetz abgedndert wird (3. Marktordnungs-
gesetz-Novelle) (236 der Beilagen);

Bundesgesetz, betreffend Verduflerung der
bundeseigenen Liegenschaften EZ. 37 und EZ.
359, KG. Leopoldstadt (ehemalige Zentralver-
pflegsanstalt in Wien, II., Obere Augarten-
straBe 18 — Obere Donaustrafle 27) (237 der
Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Bundesgesetz
iber die Berechtigung zur Fihrung der
Standesbezeichnung ,,Ingenieur’ neuerlich ab-
geindert wird (238 der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Bundesgesetz
iber die Berechtigung zur Fiithrung der
Standesbezeichnung ,,Ingenieur’ durch Absol-
venten héherer land- und forstwirtschaftlicher
Lehranstalten abgedndert wird (239 der Bei-
lagen).

Die Bundesregierung legt gemidB der Ent-
schlieBung des Nationalrates vom 29. Mirz
1960 den ersten Bericht der Bundesregierung
iber den Stand der wirtschaftlichcn Integra-
tion Europas vor.

Es werden zugewiesen:

223 und 232 dem Awufenpolitischen Ausschuf;

227 und 238 dem Handelsausschuf;

228 und 237 dem Finanz- und Budgelaus-
schup;

230, 233 und 234 dem Ausschuf fiir soziale
Verwaltung;

231 dem Unterrichtsausschuf;

235, 236 und 239 dem Ausschuf fir Land-
und Forstwirtschaft;

der Bericht der Bundesregierung dem Aus-
schuf fir wirtschaftliche Integration.

Prasident: Es ist mir der Vorschlag zuge-
kommen, die Debatte iiber die Punkte 1
und 2 der heutigen Tagesordnung unter einem
abzufithren. Dies sind:

1. Bericht des Verfassungsausschusses, be-
treffend ein Bundesverfassungsgesetz, mit dem
das Bundes-Verfassungsgesetz in der Fassung
von 1929.abgedndert wird, und

2. Bericht des Handelsausschusses iiber das
StraBenpolizeigesetz.

Falls dieser Vorschlag angenommen wird,
werden zuerst die beiden Berichterstatter
ihre Berichte geben, sodann wird die Debatte
unter einem abgefithrt. Die Abstimmung
erfolgt selbstverstindlich getrennt. Wird gegen
diesen Vorschlag ein Einwand erhoben? —
Dies ist nicht der Fall. Die Beratung iiber
die Punkte 1 und 2 der heutigen Tagesordnung
wird daher unter einem abgefiihrt.

Auf Grund eines mir zugekommenen Vor-
schlages stelle ich gemdf § 33 lit. D der
Geschidftsordnung die Tagesordnung in der

Weise um, daB der Punkt 3 zuerst
zur Behandlung gelangt. Es ist dies der
Freundschaftsvertrag mit dem Iran. Wird

dagegen ein Einspruch erhoben? — Dies ist
nicht der Fall. Der Punkt 3 wird daher
zuerst in Behandlung gezogen.

3. Punkt: Bericht des AuBenpolitischen Aus-
schusses iiber die Regierungsvorlage (217 der
Beilagen): Freundschafts- und Niederlassungs-
vertrag zwischen der Republik Osterreich und
dem Kaiserreich Iran (266 der Beilagen)

Prasident: Wir gehen in die Tagesordnung
ein und gelangen zunédchst zum Punkt 3 der
Tagesordnung: Freundschafts- und Nieder-
lassungsvertrag zwischen der  Republik
Osterreich und dem Kaiserreich Iran.

Berichterstatter ist die Frau Abgeordnete
Dr. Stella Klein-Léw. Ich bitte sie, zum
Gegenstand zu berichten.

Berichterstatterin Dr. Stella Klein-Low:
Hohes Haus! Die Regierungsvorlage 217 der
Beilagen beschiftigt sich mit dem Freund-
schafts- und Niederlassungsvertrag zwischen
der Republik Osterreich und dem Kaiserreich
Iran. Schon in den Jahren 1936 und 1937
sind ein Freundschafts- und Schiedsvertrag
und ein Niederlassungsiibereinkommen unter-
zeichnet worden. Die Ereignisse des Jahres 1938
verhinderten es, daB diese Vertrige in Kraft
getreten sind. Die Regierungsvorlage stiitzt
sich auf diese beiden Vertragswerke sowie auf
die Bestimmungen des schweizerisch-iranischen
Niederlassungsvertrages und des Niederlas-
sungsvertrages zwischen Iran und GroBbritan-
nien.

In den ersten Artikeln der Regierungs-
vorlage werden Fragen allgemeiner Art be-
handelt.

Artikel 1 legt fest, daB unverletzbarer
Friede und aufrichtige, dauernde Freundschaft
zwischen den beiden Staaten herrschen soll.

Weiters werden die gegenseitigen Vorrechte
der Angehorigen der diplomatischen und
konsularischen Vertretungsbehérden auf der
Basis des Volkerrechts und nach dem Prinzip
der Meistbegiinstigung in Artikel 2 geregelt.
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Die gleichen Grundsitze sollen gemaf3 Artikel
3 fir die Einreise, den Aufenthalt sowie fiir
die Berechtigung der Niederlassung und die
Ausiibung von Erwerbstitigkeit im Staats-
gebiet des anderen gelten.

Der Artikel 4 behdlt den Vertragsstaaten
das Recht vor, in Einzelfillen Aufenthalts-
bewilligungen zuriickzuziehen, allerdings kann
die Ausweisung nur nach vorheriger Verstén-
digung des diplomatischen Vertreters erfol-
gen.

Die Artikel 5 bis 8 der Vorlage beschiftigen
sich mit wirtschaftspolitischen Fragen, mit der
Regelung der selbstindigen Erwerbstdtigkeit
der Staatsangehorigen beider Staaten, der
Zulassung aller Arten von Gesellschaften,
mit Steuern und Abgaben, bei denen die
Behandlung die gleiche sein soll, wie sie
Inlindern gewidhrt wird, mit dem Erwerb
von beweglichen und unbeweglichen Giitern.
Alle diese wirtschaftlichen Fragen werden
ebenfalls nach dem Prinzip der Meistbegiinsti-
gung geregelt.

Die Artikel 9 bis 12 behandeln weitere recht-
liche Fragen, wie den Schutz des Hausrechtes,
den Schutz der Person und des Eigentums, die
Bedingungen iiber den Zutritt zu den Ge-
richten, die Verhandlung vor den Gerichten,
EheschlieBung, Testament und so weiter.

Der Artikel 13 bestimmt, dafl die Ange-
horigen eines Vertragsteiles von Arbeits-
leistungen fiir den Staat und militdrischen
Dienstleistungen auf dem Gebiet des anderen
Staates befreit sind.

Der Artikel 14 umreit schlieflich die
Grenzen der Meistbegiinstigung.

Die Artikel 15 bis 16 stellen fest, daB der
Vertrag nach Austausch der Ratifikations-
urkunden in Kraft tritt, da er mindestens
finf Jahre Geltung hat; wenn es zu keiner
Kiindigung kommt, ist er auf unbestimmte
Zeit verlingert. Er kann sodann unter Ein-
haltung einer sechsmonatigen Kiindigungsfrist
jederzeit gekiindigt werden.

Angeschlossen an den Vertrag ist eine
Erklirung, betreffend das Armenrecht und die
ProzeBkostensicherstellung, die sich eng an
die Fassung einer Zusatzerklirung zum schwei-
zerisch-iranischen Niederlassungsvertrag an-
lehnt.

Da es sich hier um einen politischen Staats-
vertrag handelt, der in einigen Bestimmungen
gesetzesindernd ist, bedarf er der Zustim-
mung des Nationalrates. In der Sitzung vom
14. Juni, an der auch der Herr Bundes-
minister Dr. Kreisky teilgenommen hat, wurde
die Regierungsvorlage vom AuBenpolitischen
Ausschuf} einstimmig angenommen.

Der Auflenpolitische Ausschufl stellt den
Antrag, der Nationalrat wolle dem Vertrag
und der Erklirung die verfassungsmaiBige
Genehmigung erteilen.

Falls es eine Debaitte gibt, bitte ich, General-
und Spezialdebatte in einem abzufiihren.

Prasident: Zum Wort ist zu diesem Punkt
niemand gemeldet. Wir kommen daher gleich
zur Abstimmung.

Bet der Abstimmung wird dem Vertrag und
der Erklirung einstimmig die Genehmigung
erteilt.

1. Punkt: Bericht des Verfassungsausschusses
iiber die Regierungsvorlage (21 der Beilagen):
Bundesverfassungsgesetz, mit dem das Bundes-
Verfassungsgesetz in der Fassung von 1929 ab-
geandert wird (241 der Beilagen)

2. Punkt: Bericht des Handelsausschusses iiber

die Regierungsvorlage (22 der Beilagen): Bun-

desgesetz iiber die Regelung des StraBenver-

kehrs (StraBenpolizeigesetz 1959) (240 der
Beilagen)

Prasident: Wir kommen zu den Punkten 1
und 2 der Tagesordnung, iiber die die Debatte
unter einem abgefiihrt wird: Abdnderung des
Bundes-Verfassungsgesetzes in der Fassung
von 1929 und StraBenpolizeigesetz 1959.

Ich bitte den Berichterstatter zu Punkt 1,
den Herrn Abgeordneten Dr. Josef Gruber,
um seinen Bericht.

Berichterstatter Dr. Josef Gruber: Hohes
Haus! Die der Ausschuflberatung zugrunde
gelegene Regierungsvorlage hat eine Anderung
der Kompetenzenverteilung des Bundes-Ver-
fassungsgesetzes in der Fassung von 1929 auf
dem Gebiete der StraBenpolizei zum Gegen-
stand.

Der Artikel 10 Abs. 1 Z. 9 des Bundes-Ver-
fassungsgesetzes in der derzeit geltenden Fas-
sung weist die Kompetenzen hinsichtlich der
Angelegenheiten der BundesstraBBen, also auch
die Belange der StraBenpolizei, in Gesetzgebung
und Vollziehung dem Bund zu. Die StraBen-
polizei, soweit sie sich nicht auf Bundesstraen
bezieht, ist zurzeit Bundessache hinsichtlich
der Gesetzgebung iiber die Grundsétze, Landes-
sache dagegen die Erlassung von Ausfithrungs-
gesetzen und die Vollziehung.

Die Gesetzgebung des Bundes wire damit
nur berufen, die Straflenpolizei auf Bundes-
stralen zur Génze, auf anderen als Bundes-
straflen dagegen nur in den Grundsédtzen zu
regeln. o

Angesichts der ungeheuren Ausweitung
des StraBenverkehrs erscheint die Notwendig-
keit einer einheitlichen Regelung auf diesem
Gebiete unbestritten. In diesem Sinne hat
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auch das geltende StraBenpolizeigesetz 1947
in seinem § 69 als Verfassungsbestimmung vor-
gesehen, daBl fiir andere als Bundesstraflen in
jedem Bundesland die straBenpolizeilichen Vor-
schriften fir BundesstraBen so lange gelten, als
die Ausfiithrungsgesetze nicht erlassen sind. Die
Tatsache, daBl bisher kein einziges Bundesland
eigene Ausfiithrungsgesetze zur Regelung des
StraBenverkehrs auf anderen als Bundesstraflen
erlassen hat und daB somit derzeit auf allen
StraBen der Republik Osterreich ein einheit-
liches Straflenpolizeirecht gilt, zeigt deutlich,
daB auch die Bundeslinder die Notwendigkeit
einer einheitlichen gesetzlichen Regelung des
StraBenverkehrs im ganzen Bundesgebiet grund-
sitzlich erkannt haben.

Diesem Erfordernis soll nunmehr durch die
Erlassung einer einheitlichen StraBenverkehrs-
ordnung, die dem Hause vorliegt, entsprochen
werden. Fir die bezogene Regelung auf dem
Gebiet der Straflenpolizei soll hiemit die er-
forderliche verfassungsgesetzliche Grundlage
geschaffen werden. Um die Erlassung einheit-
licher  StraBenpolizeivorschriften  sicherzu-
stellen, bedarf es der Ubertragung der gesam-
ten Gesetzgebung auf diesem Gebiet in die
Kompetenz des Bundes. Da jedoch die zur
Anpassung an die geinderten Lebensbediirf-
nisse erforderliche Kompetenzverschiebung
zwischen dem Bund und den Léndern nur
insoweit vertreten werden kann, als dadurch
die bundesstaatliche Struktur der Verfassungs-
rechtsordnung nicht beeintrachtigt wird, soll
als Ausgleich fiir den Verlust an Ausfithrungs-
gesetzgebungs- und Vollziehungskompetenz
den Léndern die Vollziehungskompetenz mit
Ausnahme des Verordnungsrechtes auch auf
den Bundesstraflen eingeriumt werden, die
ihnen bisher nicht zustand.

Der Verfassungsausschufl hat den Gesetz-
entwurf in seiner Sitzung am 1. Juli beraten
und angenommen. Er stellt den Antrag, der
Nationalrat wolle dem dem Ausschullbericht
angeschlossenen Gesetzentwurf die verfassungs-
mafige Zustimmung erteilen.

Weiters beantrage ich, falls Wortmeldungen
vorliegen, General- und Spezialdebatte unter
einem abzufiihren.

Prasident: Ich bitte den Berichterstatter
zu Punkt 2, den Herrn Abgeordneten Kul-
hanek, um seinen Bericht.

Berichterstatter Kulhanek: Hohes Haus!
Ich habe den Bericht des Handelsausschusses
iber die Regierungsvorlage 22 der Beilagen:
Bundesgesetz iiber die Regelung des StraBen-
verkehrs (StraBenpolizeigesetz 1959), zu brin-
gen.

Die gegenstdndliche Regierungsvorlage
wurde vom Nationalrat am 21. Juli 1959 dem
Handelsausschull zur Vorberatung zugewiesen.

Der HandelsausschuB8 hat am 16. November
1959 einen Unterausschufl zur weiteren Be-
ratung eingesetzt. Der Handelsausschufl hat
letzthin den vorliegenden Gesetzentwurf ein-
stimmig angenommen.

Ferner hat der Handelsausschufl die Ent-
schlieBungsantriage Nr. 1 und 2 angenommen.

Erstmals in der Geschichte unseres Parla-
mentes wurde die Offentlichkeit zur Mit-
arbeit eingeladen. In drei Frageaussendungen
wurde zu bestimmten Bestimmungen die
Meinung der Bevoélkerung eingeholt. Aus
ungefdahr 3000 eingelangten Briefen wurden
wertvolle Anregungen entgegengenommen.
Zum Teil konnten sie im Gesetz selbst ver-
wertet werden, zum Teil wurden sie fiir die
kommende Novelle zum Kraftfahrgesetz ‘in
Vormerkung genommen. Die Meinungen teil-
ten sich deutlich in solche der FuBginger
und solche von Autolenkern. Allgemein kam
die Genugtuung der Bevélkerung iiber den
Aufruf zur Mitarbeit zum Ausdruck.

Der Unterausschu8 hat in 24 Sitzungen
mit ungefihr 100 Arbeitsstunden seine Aufgabe
bewiltigt. Es gab 1576 Wortmeldungen.
Der Unterausschufl hat von der Parlaments-
direktion Experten folgender Stellen zu seiner
Verfiigung halten lassen: Bundesministerium
fiir Inneres (Polizei und Gendarmerie), Bundes-
ministerium fir Unterricht (Schulbehérden),
Kammer fiir Arbeiter und Angestellte, Kammer
der gewerblichen = Wirtschaft,  Osterrei-
chischer Automobil- Motorrad- und Touring-
Club, Arbeiter-Rad- und Kraftfahrerbund,
Osterreichischer Stddtebund, Osterreichischer
Gemeindebund und Prisidentenkonferenz
der Landwirtschaftskammern.

Im Unterausschul wurde mit dem groBten
Ernst und mit aller Hingabe gearbeitet. Aber
niemals wird das Echo in der Offentlichkeit
jene Sympathien widerspiegeln, die in der
Erarbeitung der einzelnen Paragraphen daran
verwendet worden sind. Zu viele Kreise der
Bevilkerung werden von diesem Gesetz be-
troffen, ja man darf sagen, die gesamte Be-
volkerung. Zu widersprechend sind die Inter-
essen der einzelnen Gruppen, als da man
ausgleichend hitte wirken kénnen. Und nicht
zuletzt muBiten zur Erreichung des Zweckes
jedem einzelnen Staatsbiirger Beschrankung
und Opfer auferlegt werden.

Um dem Recht und nur diesem zu dienen,
wurde dem Gesetz vom Anbeginn an ein har-
monischer Dreiklang unterlegt: Sicherheit,
Flissigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs.
Dieser Dreiklang stand als Leitstern den
zu fassenden Beschliissen voran. Nur. dort,
wo berechtigte Anspriiche gegeben waren,
wurde er derart geteilt, daB in jedem Falle
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die Sicherheit gewdhrleistet blieb, sogar fiir
bevorzugte Fahrzeuge, und nur in wenigen
Fillen die Flissigkeit und Leichtigkeit des
Verkehrs zu einem Teil geopfert wurde.

Der Unterausschufl hat sich des weiteren
zur leichteren BeschluBfassung eine Wertskala
gegeben, in der die Sicherheit die erste Stelle
einnahm. An zweiter Stelle standen die
allgemeinen Belange, einschlieflich der bevor-
zugten Fahrzeuge im Einsatz, an dritter Stelle
wirtschaftliche Belange und an letzter per-
sonliche und private Angelegenheiten.

Diesen Kulissen standen die ernstesten
Tatsachen gegeniiber, die ich mit nachstehen-
den statistischen Zahlen erliutern will: Der
Fahrzeugstand hat sich von 953.000 im
Jahre 1957 auf 1,206.264 im Jahre 1959
erhoht. Die Zahl der tddlichen Unfille in
Osterreich ist von 1984 Fillen im Jahre 1957
auf 1814 im Jahre 1958 gesunken und auf 2041
im Jahre 1959 gestiegen. 1957 ereigneten sich
64.000, 1958 68.000, 1959 73.000 Unfille.
Zur Veranschaulichung diene, daB die letzt-
genannte Zahl von 73.000 der Bevoélkerung
von Klagenfurt entspricht. Um die Unter-
schiede in der Zahl der tddlichen Unfille
in den umliegenden Lindern zu zeigen, ver-
weise ich darauf, daB es in dér Schweiz — die
Ziffern stammen aus 1957 — 1127 todliche
Unfille gab, in Belgien 925, in Dinemark 645,
in Holland 1701. Osterreich steht mit der
hochsten Zahl, 1984, an der Spitze. Das
sind Zahlen, die nicht nur erschrecken, sondern
die auch unbedingt zu einem Handeln zwingen.

Wenn wir die Uberlegung noch hinzu-
gesellen, daB Osterreich wohl nicht die besten
StraBen besitzt, daB es aber, durch seine Land-
schaft bedingt, die gefdahrlichsten Strafen-
filhrungen aufweist, da wir anderseits die
groBten Deviseneinginge aus dem Fremden-
verkehr beziehen, dann ist wohl aus tiefstem
Ernst heraus die Einschrinkung der persén-
lichen Freiheit durch die neue Straflenverkehrs-
ordnung verantwortungsbewullit voll zu ver-
treten.

Nach diesen Feststellungen mochte ich nun
in die Besprechung der einzelnen Paragraphen
des Gesetzes eingehen.

Zum Titel: Mit Riicksicht darauf, dafl aus
dem Kurztitel eines Gesetzes so klar wie nur
moglich dessen Inhalt und Zweck hervor-
gehen soll, ist vorgesehen, dieses Gesetz,
dessen Inhalt und Zweck die Regelung und
Ordnung des StraBenverkehrs ist, ,,StraBen-
verkehrsordnung 1960 zu benennen. Wie
sich aus dem iibrigen Wortlaut des Titels
ergibt, grindet sich die StraBenverkehrs-
ordnung auf den im Bundes-Verfassungsgesetz
bezeichneten Kompetenztatbestand ,,Strafen-
polizei*‘.

Zu § 2, Begriffsbestimmungen: Wesentlich
ist, daB Kraftfahrzeuge und Motorfahrrader
von den Begriffsbestimmungen der StrafBen-
verkehrsordnung herausgenommen wurden,
weil hiefiir nur die jeweils geltenden kraft-
fahrrechtlichen Definitionen maBgebend sein
konnen. Wo also in der StrafBenverkehrs-
ordnung von Kraftfahrzeugen oder Motorfahr-
ridern die Rede ist, sind hierunter solche
Fahrzeuge zu verstehen, die nach den jeweils
geltenden kraftfahrrechtlichen Vorschriften als
Kraftfahrzeuge beziehungsweise als Motor-
fahrrader anzusehen sind.

Als ,,Halten“ wird eine kurze Fahrtunter-
brechung bezeichnet. Als Mafllstab fir die
Kurzfristigkeit wurden verschiedene Tétig-
keiten demonstrativ aufgezdhlt, wie zum
Beispiel Ein- und Aussteigen von Fahrgisten,
Ladetiitigkeit, Tanken, Bezahlen des Fuhr-
lohnes und dergleichen. Voraussetzung in
allen diesen Fillen ist jedoch, daBl der Lenker
im Fahrzeug oder in dessen Nahe verbleibt
und leicht erreichbar ist.

Zu § 4, Verkehrsunfille: Hier wurde die
Verpflichtung zur Hilfeleistung bei Unfillen,
wenn man hiezu fahig ist, festgelegt. Ist man
hiezu nicht fiahig, hat man fremde Hilfe herbei-
zuholen. Dasselbe gilt fiir die Zeugen eines
Unfalles. Bei Sachschaden kann eine Meldung
unterbleiben, wenn sich die Betreffenden
gegenseitig ihre Identitdt nachgewiesen haben.

Zu § 5, Besondere SicherungsmafBnahmen
gegen Beeintrichtigung durch Alkohol: Um
Unfille in einem durch Alkohol beeintrachtig-
ten Zustand moglichst auszuschlieBen, hat
sich der AusschuB als erste MaBnahme auf die
Einfihrung eines Alkoholtestes durch Priif-
rohrchen festgelegt. Diese Priifrhrchen be-
stehen aus einem Mundstiick, einer Glas-
phiole, die mit kleinen gelben Kristallen
gefiillt ist, und einem daran angeschlossenen
kleinen Nylonsack. Bldst man in diese Rohr-
chen, bis sich der Nylonsack gefiillt hat, so
zeigt die Atemluft in der Phiole durch eine
grine Firbung den Alkoholgehalt im
Korper des Betreffenden an. Die Anzeige
durch Verfirbung erfolgt bis 08 Promille
verlallich und eindeutig. Dariiber hinaus
konnen Werte nicht mehr genau festgestellt
werden. Der Rohrchentest darf jeweils erst
nach 20 bis 30 Minuten nach dem GenuB} eines
alkoholischen Getrinkes vorgenommen wer-
den. In dieser Zeit verfliichtigen sich die
Alkoholreste aus der Mundhohle, und es wird
wirklich nur die Atemluft gemessen, die
allein den tatsichlichen Gehalt an Alkohol im
Korper anzeigt. Ungefahr ein Viertelliter Wein
ergibt einen Blutalkoholgehalt von 0,5 Pro-
mille. Im Verlauf einer Stunde scheidet der
Korper 0,12 Promille wieder aus. Um ein
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Viertelliter Wein wieder auszuscheiden, braucht
man also vier Stunden. Der Alkoholtest darf
jedoch nur von Arzten oder Organen des amts-
arztlichen Dienstes oder von besonders ge-
schulten, von der Behorde hiezu ermichtigten
Organen der StraBlenaufsicht durchgefiihrt
werden.

Als zweite MaBnahme wurde der Versuch,
in einem durch Alkohol beeintrachtigten Zu-
stand ein Fahrzeug zu lenken, fiir straf-
frei erklirt, wenn man von dem Vorhaben
abliBt.

Als dritte MaBnahme wurde bei Verkehrs-
unféllen, bei denen eine Person getétet oder
erheblich verletzt worden ist, die Blutabnahme
vorgeschrieben.

Es war nicht leicht, vorerst einmal die
Grenze von 0,8 Promille, bei der eine Personals
in einem durch Alkohol beeintrichtigten Zu-
stand befindlich angesehen wird, einvernehm-
lich festzulegen. Die Meinungen schwankten
zwischen 0,5 und 1,2 Promille. Die oster-
reichische Rechtsprechung hidlt zurzeit bei
1 Promille.

Professor Hoff stellte durch einwandfrei
durchgefithrte Versuche fest, daB bereits bei
0,5 Promille Alkoholgehalt im Blut die Ge-
fahrenzone beginnt, die Fahrtiichtigkeit eine
Einschrinkung erfihrt. Die Ganglienzellen
versagen bei diesem Alkoholgehalt im Blut,
das Denken wird blockiert, die Koordinations-
zeit bei plotzlich auftretender Gefahr wird
verlingert, und in diesem Bruchteil von
Sekunden ereignet sich der Unfall. Professor
Hoff legte besonderes Gewicht auf die Tat-
sache, dafl die Gefihrlichkeit nicht bei den
stark Berauschten, sondern bei den leicht
Beschwipsten liegt. Geringe Alkoholmengen
wirken enthemmend und erregend zugleich.

Nun konnte aber andererseits nicht be-
stritten werden, daB es sich bei der-genannten
Grenze von 0,5 Promille um einen Durch-
schnittswert handelt und daB der einzelne
je nach GroBe, Gewicht und Gewohnheit auf
Alkohol im allgemeinen und auf die genossene
Menge im besonderen ganz verschieden reagiert.
Es mullte also notwendigerweise auch der
Unrechtsgehalt der zu setzenden Mafnahme
in Betracht gezogen werden. Es mubBte
weiters erwogen werden, dafl hundert andere
Ursachen, wie Kopfweh, Migrine, Zahnweh,
Verdauungsstorungen, Schlaflosigkeit und so
fort, genauso Ursache einer eingeschrinkten
Fahrtiichtigkeit sein kénnen wie 0,5 Promille
Blutalkoholgehalt.

Die Grenze von 0,8 Promille, zu der man
schlieBlich gefunden hat, besitzt den groBen
Vorteil, dal dieser Blutalkoholgehalt durch
eine Blutprobe nachgewiesen werden kann,
was bei 0,5 Promille infolge der geringen

Menge nicht moglich ist. Es kann also niemals
Unrecht geschehen. Wer glaubt, dall er weniger
als 0,8 Promille besitzt, kann durch eine Blut-
probe den Beweis dafiir antreten.

Im iibrigen darf man vielleicht hier auch
den Volksmund zitieren. Wer in den letzten
Wochen beim Heurigen war, der hat zu einer
alten Melodie einen ganz neuen Text gehort,
der ungefiahr lautet: Ja, ja, der Wein ist guat,
ich brauch ka neues Bluat, mir ist schon
ein Promille mehr als zuviel.”“ (Heiterkeit.)

Leichter war die Einigung iiber die Abnahme
der Blutprobe in bestimmten Fillen. Die
Integritdt des Korpers konnte dort geopfert
werden, wo eine andere verletzt worden ist.
Auch die Menschenrechtskonvention spricht
sich nicht dagegen aus. Diese Ansicht vertrat
auch das UNO-Seminar, das letzthin erst in
Wien getagt hat.

Beziiglich der VerfassungsmiBigkeit einer
zwangsweisen Blutabnahme entstanden heftige
Diskussionen. Die Verhandlungen im Aus-
schul haben ergeben, dal es sich bei der
zwangsweisen Abnahme von Blut zum Zwecke
der Alkoholprobe um ein Problem der Grund-
rechte handelt und daB die Vereinbarkeit
dieser MafBnahme mit der geltenden Ver-
fassungsrechtsor(inung fraglich ist. Diés
schon deshalb, weil sie einen zwangsweisen
Eingriff in die korperliche Integritat darstellt,
der in der osterreichischen Rechtsordnung nach
dem Stande der Gesetzgebung im Zeitpunkte
des erstmaligen Inkrafttretens des Bundes-
Verfassungsgesetzes am 10. November 1920
nicht vorgesehen war.

Dariiber hinaus aber muB auch noch be-
achtet werden, dafl der Artikel 90 Abs. 2 des
Bundes-Verfassungsgesetzes fiir das Strafver-
fahren die Form des Anklageprozesses vor-
schreibt. Eine historische Interpretation des
in Artikel 90 Abs. 2 verwendeten Begriffes
des Anklageprozesses liflit es zweifelhaft er-
scheinen, ob die zwangsweise Blutabnahme
zum Zwecke der Alkoholprobe mit ihm verein-
bar ist. Ist doch der Betroffene bei diesem
Vorgang nicht ProzeBsubjekt, sondern ein
den Beweiszielen des Ankligers dienstbares
Untersuchungsobjekt. Wenn aber die zwangs-
weise Blutabnahme im gerichtlichen Strafprozef3
nicht zuléssig ist, so kann sie — einem Schluf}
vom Groéferen auf das Kleinere zufolge — auch
im Rahmen der Vorerhebungen der Sicherheits-
behérden und auch im Verwaltungsstrafver-
fahren nicht zuldssig sein.

Da es bei der Zulassung der zwangsweisen
Blutabnahme um eine MafBnahme auf dem
Gebiete der Grundrechte geht, deren Verein-
barkeit mit der geltenden Verfassungsrechts-
ordnung zweifelhaft erscheint, ist der Ausschul3
der Meinung, da die Entscheidung dariiber
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dem Verfassungsgesetzgeber iiberlassen bleiben
mull und daBl demgemil einer Regelung, die
die zwangsweise Blutabnahme vorsieht, der
Charakter von Verfassungsbestimmungen zu
geben ist.

§ 5 Abs. 6 begrindet die Rechtspflicht,
sich unter bestimmten Voraussetzungen Blut
abnehmen zu lassen. Er sieht jedoch keine
Sanktionen zur Durchsetzung dieser Rechts-
pflicht vor und ist daher, fiir sich betrachtet,
eine lex imperfecta. Die Sanktion fiir Zuwider-
handlungen gegen die im § 5 Abs. 6 begriindete
Rechtspflicht enthédlt der § 99 Abs. 1 lit. c.
Durch diese Bestimmung wird der Zwang, sich
Blut abnehmen zu lassen, effektiv. Die
Erwigungen, die die Regelung der zwangs-
weisen Blutabnahme dem Verfassungsgesetz-
geber zuweisen, gelten daher fiir den § 99
Abs. 1 lit. ¢ nicht weniger als fiir den § 5 Abs. 6.
Der Ausschul} ist demgemé&fl der Ansicht, daB
der § 99 Abs. 1 lit. ¢ ebenso wie der § 5 Abs. 6
den Charakter einer Verfassungsbestimmung
erhalten soll.

Zum Vorrang: Grundsitzlich hat der von
rechts Kommende Vorrang. Ausnahmen sind
nur fiir Schienenfahrzeuge vorgesehen, die auch
dann Vorrang haben, wenn sie von links
kommen, sowie fiir Fahrzeuge, die sich auf
VorrangstraBlen bei Kreuzungen und einmiin-
denden Straflen befinden, und fiir Fahrzeuge
im flieBenden Verkehr.

Halten und 'Parken: Es wurde klargestellt,
daB angesichts der notorischen Parkraumnot
eine Verpflichtung zur bestmdglichen Aus-
niitzung des Parkraumes besteht. MaBgeblich
sind jedoch die Verhéltnisse zur Zeit der Auf-
stellung. Mit der Bestimmung, daBl ein Fahr-
zeug so aufzustellen ist, dal die Lenker anderer
Fahrzeuge am Wegfahren nicht gehindert
werden, wird auch gesagt, daB das
Fahrzeug nicht so aufgestellt werden darf, da@3
der Lenker eines anderen Fahrzeuges in dieses
nicht einsteigen kann.

Halte- und Parkverbote: Mit Riicksicht
darauf, daB der moderne Straflenbau mehr als
bisher der Errichtung von StraBlentunnels zu-
neigt, wird bestimmt, dafl in Strafentunnels
nicht gehalten oder geparkt werden darf.
Wesentlich ist, da8 nunmehr auf Taxistand-
platzen kein Halteverbot, sondern lediglich
ein Parkverbot. gelten soll.

Ferner ist zu erwihnen, dafl auf Gleisen von
Schienenfahrzeugen kein Halteverbot besteht.
Jeder Fahrzeuglenker muf} sich aber dessen
bewullt sein, daB er das Gleis eines Schienen-
fahrzeuges freizumachen hat, wenn ein solches
Fahrzeug herannaht. Die Halteerlaubnis auf
Gleisen von Schienenfahrzeugen erhélt demnach
eine wesentliche Einschrinkung.

Auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr darf
selbst dann gehalten werden, wenn nur ein
Fahrstreifen frei- bleibt. Wenn ein Halte-
verbot auf solchen StraBenstellen im Hin-
blick auf die Verkehrsverhidltnisse dringend
erforderlich ist, so mufBl die Behérde ein
solches Verbot erlassen.

Neu eingefithrt wurde die Bestimmung,
daB durch haltende oder parkende Fahrzeuge
der Lenker eines anderen Fahrzeuges nicht
gehindert werden darf, Einrichtungen zur
Regelung und Sicherung des Verkehrs recht-
zeitig wahrzunehmen.

§ 42 betrifft das Fahrverbot fir Lastkraft-
fahrzeuge. Angesichts der besonderen Ver-
kehrsdichte an Samstagen, Sonntagen und
gesetzlichen Feiertagen tragt der Verkehr
von Lastkraftfahrzeugen an diesen Tagen
wesentlich zur Kolonnenbildung auf den
StraBlen bei. Vom Ausschufl wurde deshalb
beschlossen, da an Samstagen ab 15 Uhr,
an Sonntagen und an gesetzlichen Feiertagen
von 0 Uhr bis 24 Uhr das Befahren von
Stralen mit Lkw mit Anhdngern verboten
ist. Dieses Verbot gilt nicht fiir die Be-
forderung von Milch. Weiters sind Fahrten
mit Lkw mit mehr als 314 t Nutzlast verboten.
Dies  gilt nicht  fir Fahrten zur
Beforderung von Schlacht- und Stechvieh
oder leicht verderblichen Lebensmitteln, zur
Getrinkeversorgung in Ausflugsgebieten, zu
unaufschiebbaren Reparaturen an Kiihlan-
lagen, zum Abschleppdienst, zur Pannen-
hilfe oder in Katastrophenfillen sowie am
Goldenen und am Silbernen Sonntag und an
den vorhergehenden Samstagen.

Dieses Verbot stellt eine der schmerz-
lichsten Bestimmungen des Gesetzes fir die
gewerbliche Wirtschaft dar. Es verdient fest-
gehalten zu werden, daf die gewerbliche
Wirtschaft hiemit ein grofies Opfer fiir die
Aufrechterhaltung der Sicherheit, Flussigkeit
und Leichtigkeit des Verkehrs auf den Strafien
auf sich genommen hat.

§ 44 betrifft die Kundmachung der Ver-
ordnungen. Der Ausschu hat die Frage,
ob von dem Grundsatz, da Verkehrsverbote
und Verkehrsbeschrankungen durch StraBen-
verkehrszeichen kundzumachen sind, abge-
gangen werden soll, einer eingehenden Dis-
kussion unterzogen. Die diesbeziiglichen Be-
stimmungen wurden insofern abgeéndert, als
von der Aufstellung von Strafenverkehrs-
zeichen allgemein nur dann abgegangen werden
soll, wenn die Verordnung entweder vom
Bundesministerium fiir Handel und Wieder-
aufbau oder von einer Landesregierung er-
lassen wird und sich durch StraBenverkehrs-
zeichen nicht ausdriicken lif8t. Eine nach
§ 43 erlassene Verordnung des Bundesmini-
steriums fiir Handel und Wiederaufbau ist
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auch dann nicht durch Straflenverkehrszeichen
kundzumachen, wenn sie sich auf das ganze
Bundesgebiet bezieht. Der Ausschufl konnte
nach reiflicher Uberlegung auf die Moglich-
keit der Kundmachung von Verordnungen
auf der Amtstafel zwar nicht verzichten,
doch wurde vorgesehen, daBl solche Ver-
ordnungen nur fir Personen gelten, die im
ortlichen Wirkungsbereich der Behorde ihren
Wohnsitz oder eine Betriebsstitte haben.
Dabei ging der AusschuBl von der Erwiagung
aus, dafl solche Verordnungen ohnehin nur
lokale Bedeutung haben werden. Schliellich
wurde auch die Kundmachung einer Ver-
ordnung durch StraBenverkehrszeichen vor-
gesehen, die darin bestehen soll, daB die
entsprechenden Verkehrszeichen am Beginn
des in Betracht kommenden Ortsgebietes auf-
gestellt werden. In diesem Falle ist eine
weitere Aufstellung von StraBenverkehrszei-
chen zur gehérigen Kundmachung der Ver-
ordnung nicht erforderlich. In diesen Fillen
ist- auch die Anordnung entsprechender Zu-
satztafeln vorgesehen, die namentlich dann
in Betracht kommen, wenn sich ein Ver-
kehrsverbot oder eine Verkehrsbeschrankung
auf Stralen mit bestimmten Merkmalen,
zum Beispiel Straflen mit StraBlenbahnschienen,
beziehen soll.

Zu § 50, Gefahrenzeichen: Wenn eine StraGe
eine andere iiberschneidet, so handelt es
sich jedenfalls auch dann um eine Kreuzung,
wenn auf einer dieser Straflen Straenbahn-
gleise verlegt sind. Es handelt sich somit
hier keineswegs etwa um einen schienengleichen
Eisenbahniibergang. Ebenso handelt es sich
nicht um einen schienengleichen Eisenbahn-
ibergang, wenn ein Straflenbahngleis von
einem selbstdndigen Gleiskérper im Sinne des
§ 2 Abs. 1 Z. 14 auf die Fahrbahn wechselt
oder diese ibersetzt.

Zu § 56, Schutzwegmarkierungen: Wo eine
Ampel ist, mul auch ein Schutzweg sein,
es sei denn, daB Unter- oder Uberfiihrungen
vorhanden sind. Wo ein Schutzweg ist,
soll grundsitzlich eine Ampel errichtet werden.

Lediglich dann, wenn es die Verkehrsverhalt-

nisse nicht erfordern, insbesondere dann, wenn
der Fahrzeugverkehr auf der betreffenden Stra-
Benstellekeinen besonderen Umfang hat, ist vor
dem Schutzweg eine Querlinie anzubringen.
Im Bereich einer Kreuzung geniigt eine
Querlinie, auflerhalb einer Kreuzung miissen
beiderseits. des Schutzweges die Querlinien
angebracht werden. Hat ein Fahrzeug die
Querlinie erreicht, so darf der Fufiginger
nicht mehr auf den Schutzweg treten. Zum
Zwecke der Dbesseren Kenntlichmachung
der Schutzwege wurde noch bestimmt, daB
bei der Querlinie das Gefahrenzeichen ,,Fuf3-
gingeritbergang® anzubringen ist. Dieses

Zeichen muf} so ausgefiihrt sein, dal es sowohl
fur den Lenker eines herannahenden Fahr-
zeuges als auch vom Fufiginger vom Schutz-
weg aus sichtbar und erkennbar ist. Im
Zusammenhang mit der Schutzwegmarkierung
wurde erwogen, jeden Schutzweg, sofern fiir
seine Beniitzung nicht Lichtzeichen von
Ampeln gelten, durch gelbe kugelfér-
mige Leuchtkorper kenntlich zu machen.
Von dieser Regelung wurde im Hinblick
auf die daraus entstehenden Kosten Abstand
genommen, doch sei wiederholt, dal die Rege-
lung der Schutzwegbeniitzung unter Zuhilfe-
nahme von Querlinien und Gefahrenzeichen
nur so lange in Betracht kommt, als es die
Verkehrsverhiltnisse gestatten. Grundsitzlich
soll die Beniitzung der Schutzwege durch
Lichtzeichen geregelt oder der Schutzweg
doch zumindest mit gelbem Blinklicht an-
gezeigt werden. Die Querlinie ist jeweils
15 m vom FuBlgéngeriibergang entfernt.

Zu § 62, Ladetitigkeit: Ladetéitigkeit ist
das Be- oder Entladen von Fahrzeugen
sowie das Abschlauchen von und in Fahrzeuge.
Sie ist, sofern die Sicherheit des Verkehrs
nicht und die Flussigkeit und die Leichtig-
keit des Verkehrs nicht wesentlich gestoért
werden, gestattet. Es mufl Lirm vermieden
werden. Eine Ladetédtigkeit mufBl sofort be-
gonnen werden. Fiur das Aufstellen von
Fahrzeugen auf Gehsteigen ist eine Bewilli-
gung notwendig. Bewilligungen konnen be-
fristet oder mit Auflagen erteilt werden.

Zu § 69, Motorfahrrider: Mopedfahrer
haben dafiir zu sorgen, dafl das Fahrzeug
keinen vermeidbaren Lirm erregt. Mit Motor-
fahrridern ist ausschliefllich die Fahrbahn
zu beniitzen. Die Lenker haben bei Uberqueren
von Gehsteigen abzusteigen. Sie diirfen nicht
nebeneinander fahren, sie diirfen nicht neben-
einander schieben, sie diirfen nicht ohne
Grund dieselbe StraBenecke mehrmals be-
fahren, sie diirfen den Motor nicht ldnger
als notig am Stand laufen lassen, sie diirfen
die technischen Dampfungseinrichtungen nicht
entfernen. Ich glaube, dal mit dieser Vielfalt der
Bestimmungen schon dem Wunsch Rechnung
getragen wird, gerade in diese ldstigen Er-
scheinungen auf der Strafle doch eine gewisse
Ordnung zu bringen.

Zu § 76, Verhalten der FuBginger: Hier
wurden zwei wesentliche Erginzungen vor-
genommen: Zum ersten wurde bestimmt, da
Fufiginger eine StraBle dort nicht iiberqueren
diurfen, wo sich am Gehsteigrand eine gelbe
Langslinie befindet. Eine solche Linie hat
zwar in anderen Staaten nicht diese Bedeutung,
doch hélt der Ausschufl eine Sperrlinie, die
die FuBginger davon abhilt, vom Gehsteig
auf die Fahrbahn zu treten, fiir sehr zweck-
mifig. Zum zweiten wurde vorgeschrieben,
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daB FuBiginger nicht iiberraschend vom Geh-
steig auf die Fahrbahn treten diirfen, etwa
um eine sich auf dem Gehsteig befindende
Fullgdngergruppe zu iiberholen.

Der Absatz 4 enthilt Bestimmungen dariiber,
wann ein FuBgéinger auf die Fahrbahn treten
darf, um sie zu iiberqueren. Die diesbeziig-
lichen Bestimmungen sind, je nachdem, ob
Schutzwege vorhanden sind, verschieden. Ist
ein Schutzweg in Verbindung mit einer Quer-
linie vorhanden, so darf der FuBginger den
Schutzweg nicht mehr betreten, wenn ein
herannahendes Fahrzeug bereits die Querlinie
erreicht hat. Ist ein Schutzweg in Verbindung
mit gelb blinkendem Licht vorhanden, so
darf der Fufiginger den Schutzweg nicht
unmittelbar vor einem herannahenden Fahr-
zeug und fir dessen Lenker iiberraschend
betreten. Der Lenker eines Fahrzeuges darf
sich in diesem Fall, auch wenn er sich im
Einbiegeverkehr befindet, dem Schutzweg nur
mit einer solchen Geschwindigkeit néhern,
daB das Fahrzeug vor dem Schutzweg an-
gehalten werden kann, um einem sich darauf
befindenden FulBginger das ungehinderte und
ungefihrdete Uberqueren der Fahrbahn zu
ermoglichen. An diese Verpflichtung wird
der Fahrzeuglenker durch das gelb blinkende
Licht erinnert, welches ,,Vorsicht“ bedeutet.
Ist jedoch ein Schutzweg nicht vorhanden,
so darf der FuBginger die Fahrbahn erst
dann betreten, wenn er sich vergewissert hat,
daB er dadurch weder sich noch andere ge-
fihrdet. An Stellen, wo der Verkehr durch
Arm- oder Lichtzeichen geregelt wird, gilt
auch fiir die FulBgidnger diese Regelung.
Sie miissen bei Vorhandensein von Schutz-
wegen oder von Uber- oder Unterfithrungen
grundsdtzlich diese Einfithrungen beniitzen,
es sei denn, daB sie mehr als 25 m entfernt
sind. In solchen Fillen ist die StraBe jeweils
nur bei einmiindenden Straflen zu iiberqueren,
es sei denn, da es ohne jede Gefdhrdung
auch auf anderen Stellen moglich ist.

Wo keine Gehsteige, Gehwege oder Strafen-
bankette bestehen, haben FuBginger den
duBersten Fahrbahnrand zu beniitzen. Auf
FreilandstraBen haben sie, wenn es
zumutbar ist, links zu gehen.

FuBginger haben jeweils die Fahrbahn
in angemessener Eile und auf dem kiirzesten
Weg zu iiberqueren.

Im Haltestellenbereich eines oifentlichen
Verkehrsmittels darf die Fahrbahn erst nach
Einfahren des Schienenfahrzeuges oder nach
Stillstand eines anderen Fahrzeuges betreten
werden.

FuBginger diirfen unter Schranken, Seil-
oder Kettenabsperrungen nicht durchschlipfen.

Zu § 81, Weiden an StraBlen: Die mit dem
Weiden an StraBlen verbundenen Fragen waren
Gegenstand eingehender Eroérterungen. Es
ist nunmehr vorgesehen, dafl Alpgebiete und
Gebiete, wo der unbeaufsichtigte Weidegang
nach altem Herkommen iiblich ist, grund-
sitzlich mit den Gefahrenzeichen ,,Achtung
Tiere zu kennzeichnen sind. Die Pflicht
zur Beaufsichtigung des Weideviehs hat die
Behorde aufzuheben, wenn die durch ein
solches Gebiet fithrende Strafle weder eine
Autobahn noch eine Vorrangstrafle ist. An-
sonsten ist die Aufsichtspflicht aufzuheben,
wenn nicht erhebliche Bedenken aus Griinden
der Verkehrssicherheit entgegenstehen.

Ich mochte hier erwédhnen: Der iiberaus
sympathische Obmann des Vereines der Ser-
vitutsberechtigten, Herr Okonomierat Mitten-
dorfer, auf den der Begriff ,,aus echtem Schrot
und Korn* wirklich uneingeschrinkt anzu-
wenden ist, hat in Verteidigung seiner Inter-
essen angefiihrt, dal die Servitutsrechte schon
seit der Schlacht am Lechfeld im Jahre 955
bestehen. Es gibt heute noch 2000 Weide-
berechtigte, vorwiegend Kleinbauern, deren
Existenz durch rigorose MaBnahmen gefahrdet
wiirde. Eine Einziunung der Weidegebiete
wire unmoglich, weil diese viel zu grofl sind.

Zu § 84, Werbungen und Ankiindigungen
aullerhalb des StrafBengrundes: Diesbeziiglich
wurde ein besonders strenger Mallstab an-
gelegt. Hiebei wurde von der Uberlegung
ausgegangen, da Werbungen und Ankiindi-
gungen auf FreilandstraBen oftmals geeignet
sind, die Aufmerksamkeit des Fahrzeuglenkers
zu sehr in Anspruch zu nehmen. Es wurde
daher vorgesehen, daBl Reparaturwerkstitten
und Tankstellen auf FreilandstraBen mit den
ohnehin auch in internationalen Vereinbarun-
gen vorgesehenen Richtzeichen ,,Pannenhilfe‘
und ,,Tankstelle” anzukiindigen sind. Alle
anderen Werbungen und Ankiindigungen an
FreilandstraBen innerhalb einer Entfernung
von 100 m vom Fahrbahnrand sind verboten.
Ausnahmen diirfen nur in ganz besonders
beriicksichtigungswiirdigen Fillen zugelassen
werden, zum Beispiel bei der Bezeichnung
,,Rasthaus‘‘ auf Autobahnen.

Zu § 89, Kennzeichnung und Entfernung
von Verkehrshindernissen: Es wurde erwogen,
ghnlich wie in Italien ein sogenanntes Warn-
dreieck vorzusehen. Wenn von diesem Ge-
danken jedoch wieder abgegangen wurde,
so deshalb, um der Priifung dieser Frage
durch internationale Expertenkomitees nicht
vorzugreifen. Es ist daher lediglich vorge-
sehen worden, dafl ein mehrspuriges Fahrzeug,
das nicht den Vorschriften gemdf beleuchtet
werden kann und auf einer Freilandstrafe
bei Diammerung, Dunkelheit oder sonstiger
schlechter Sicht zum Stillstand gelangt ist,
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in geeigneter Weise 'zu kennzeichnen ist.
Bei einer solchen Bestimmung bleibt die
Kennzeichnung durch Warndreiecke mdglich.
Mautschranken und Dauerabsperrungen miis-
sen immer bezeichnet werden. Die Bezeich-
nung kann entfallen, wenn keine Gefdhrdung
gegeben ist.

Zu § 94, Zustdndigkeit: Die Bestimmungen
iiber die Zusténdigkeiten wurden in den wesent-
lichen Punkten neu gefaf3t. Die Notwendig-
keit hiezu ergab sich insbesondere aus dem
Bestreben, den Ortsgemeinden eine weitere
Kompetenz bei der Vollziehung der StraBen-
verkehrsordnung zuzuweisen. Es mulB an
dieser Stelle aber auch erwihnt werden,
dafl der gegenwirtige kaum' an Grenzen
gebundene Verkehr auch einen weitrdumigen
ortlichen Wirkungsbereich der Behorde be-
dingt. Dem nach der Gemeindeordnung be-
rufenen Organ der Ortsgemeinden konnten
daher nur jene Angelegenheiten iibertragen
werden, die von lokaler Bedeutung sind. Die
Notwendigkeit hiefir ergab sich aus der
Moglichkeit plotzlich auftretender Ereignisse,
wie Schneeverwehungen, Hochwasser, Fels-
stiirze und dergleichen.

Zu § 99, Strafbestimmungen: Die Be-
stimmungen wurden in ihren wesentlichen
Zigen vollig neu gefaBt. Bei der Neufassung
wurde allerdings der bereits in der Regierungs-
verlage enthaltene Strafkatalog zugrunde
gelegt. Die einzelnen Tatbestinde wurden
je nach ihrer Schwere in vier Gruppen zu-
sammengefaBt. Am schwersten soll bestraft
werden, wer den in § 5 enthaltenen Bestim-
mungen iiber besondere SicherungsmafBnah-
men gegen Beeintrachtigung durch Alkohol
zuwiderhandelt. Schwere Strafen sind ferner
auch fir jene Ubertretungen der StraBen-
verkehrsvorschriften vorgesehen, die erfah-
rungsgemifl die Ursache schwerster Unfille
sind. In diesen beiden Fillen ist eine Unter-
grenze fir die Bestrafung ausdricklich vor-
gesehen. Niemand darf mit einer geringeren
Strafe belegt werden, und selbstverstdndlich
gibt es hier kein Organmandat. AuBerdem ist
in diesen Fillen bei Vorliegen einer vom
Gericht zu ahndenden Handlung die Ver-
waltungsstrafe neben der gerichtlichen Strafe
zu verhingen; es gilt das Kumulationsprinzip.
In den Strafbestimmungen finden sich ferner
Tatbestdnde, die weniger schwer, und solche,
die nur mit geringen Strafen zu ahnden sind.

Der Versuch ist strafbar; ausgenommen,
wer in einem durch Alkohol beeintrdchtigten
Zustand versucht, ein Fahrzeug in Betrieb
zu nehmen, jedoch aus freien Stiicken oder
von wem immer sonst auf seinen Zustand
aufmerksam gemacht, die Ausfithrung auf-
gibt. GemiB § 8 des Verwaltungsstrafgesetzes

wird eine Verwaltungsiibertretung dann ver-
sucht, wenn vorsitzlich eine zur wirklichen
Ausiibung fihrende Handlung unternommen
wird.

In diesem Zusammenhang sei auch der
Begriff ,,Inbetriebnahme‘ eines Fahrzeuges de-
finiert. Nach Ubereinstimmung der Judikatur
ist die Inbetriebnahme eines Fahrzeuges
eine Tatigkeit, die auf die Ingangsetzung
des Fahrzeuges und auf den sich daran an-
schlieBenden Betrieb gerichtet ist — laut Ent-
scheidung des Obersten Gerichtshofes aus
dem Jahre 1959.

Eine Verwaltungsiibertretung liegt nicht
vor, wenn lediglich Sachschaden ent-
standen ist und die Behérde hievon
ausschlieBlich durch die Meldung des Be-
schddigers Kenntnis erlangt hat. Eine Ver-
waltungsiibertretung liegt ferner nicht vor,
wenn die Tat auf einer Strafle ohne 6ffent-
lichen Verkehr begangen wurde. Drittens
liegt eine Verwaltungsiibertretung nicht vor,
wenn eine in § 99 Abs. 3 oder 4 bezeichnete
Tat den Tatbestand einer in die Zustidndig-
keit der Gerichte fallenden strafbaren Hand-
lung bildet: das sogenannte Absorptions-
prinzip.

Zu § 100, Besondere Vorschriften fiir das
Strafverfahren:

Wenn jemand bereits zweimal bestraft
ist, dann konnen Geld- und Arreststrafe
nebeneinander verhingt werden.

Die in § 99 Abs. 1 lit. a bis ¢ — die schwer-
sten Delikte also —enthaltenen Strafdrohungen
schliefen einander aus.

" Die Stellung einer Kaution ist bei Delikten
nach der schweren Natur nicht moglich.

Eine Verwaltungsstrafe schliet - eine

Bescheiderledigung nicht aus.

Mildernde Umstéinde konnen bei Delikten
nach § 99 Abs. 1 und 2 keine Strafnachsicht
bringen.

Die eingehobenen Strafgelder sind dem
Erhalter jener StraBe abzufiihren, auf der
die Verwaltungsiibertretung begangen wurde,
und sind von diesem fiir die Straenerhaltung
zu verwenden.

Zu § 103, Inkrafttreten und Aufhebung:
Der Termin 1. Janner 1961 fiir das Inkraft-
treten dieses Gesetzes wurde aus nachfolgenden
Griinden festgelegt:

1. Die Behorden haben vor dem Inkraft-
treten der neuen StraBenverkehrsordnung die
entsprechenden Vorbereitungen zu treffen.

2. Sowohl die Organe der Strafenaufsicht
als auch die StraBenbeniitzer, insbesondere
die Lenker von Fahrzeugen, miissen sich
mit den neuen Vorschriften vertraut machen.
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3. Zu § 95, Bundespolizeibehérden, sind
entsprechende Landesgesetze notig.

4. GemidB § 5 sind eigene Organe zur Ab-
nahme des Rohrchentestes zu bilden und
zu schulen.

5, Zur Durchfilhrung des Rdéhrchentestes
sind die Testr6hrchen anzuschaffen.

6. Die Anderungen durch die neue StraBen-
verkehrsordnung sollen in eine moglichst
verkehrsarme Zeit fallen.

Zu § 104, Ubergangsbestimmungen:

Die bisherigen Verkehrseinrichtungen zur
Regelung des Verkehrs sind, soweit sie nicht
entsprechen, bis zum 31. Dezember 1964
den Bestimmungen dieses neuen Gesetzes
anzupassen.

Erteilte Bewilligungen, sofern sie nicht
den Vorschriften entsprechen, gelten weiter,
ansonsten sind sie durch Bescheid aufzuheben.

Zustand und Ausriistung von Fahrzeugen,
soweit sie nicht neu in den Verkehr gestellt
werden, sind bis 1. Jinner 1962 den Bestim-
mungen dieses Gesetzes entsprechend vor-
zunehmen.

StrafBenerhalter und Behdrden sind ver-
pflichtet, Schutzwege bisspitestens30. Juni 1961
den Bestimmungen der Stralenverkehrsord-
nung gemil auszustatten oder, falls diese
nicht notwendig sind, zu entfernen. Die
Bestimmung des § 9 Abs. 2, wonach die Lenker
von Fahrzeugen verpflichtet sind, sich einem
Schutzweg nur mit einer solchen Geschwindig-
keit zu ndhern, daB das Fahrzeug vor dem
Schutzweg angehalten werden kann, um einem
darauf befindlichen FuBgidnger das ungehin-
derte und ungefihrdete Uberqueren der Fahr-
bahn zu ermoglichen, gilt jedoch bereits
ab dem Inkrafttreten der StrafBenverkehrs-
ordnung.

Es ist bekannt, daB die zurzeit ver-
wendeten Richtzeichen ,,ORTSTAFEL‘ und
»ORTSENDE® vielfach weit auBerhalb des
verbauten Gebietes angebracht sind. Nach
dem Wortlaut der neuen StraBenverkehrs-
ordnung zeigen die erwdhnten Zeichen Be-
ginn beziehungsweise Ende des verbauten
Gebietes an; sie miissen daher, falls noétig,
versetzt werden. Diese Arbeiten miissen bis
spiatestens 31. Jénner 1961 abgeschlossen
sein. Bis dahin hat der Lenker eines Fahr-
zeuges selbst zu beurteilen, ob er sich in
einem verbauten Gebiet befindet.

Dem Bericht sind noch nachstehende zwei
EntschlieBungsantrige beigefiigt, die ich
— unter Vornahme einer Textberichtigung
im zweiten Satz des zweiten Absatzes und
im dritten Absatz der EntschlieBung 1 —
zur Verlesung bringe:

1.

Die Bundesregierung wird ersucht, die
zustdndigen Ressorts, Gebietskorperschaften
und Institutionen auf folgende Willens-
kundgebung des Nationalrates in entspre-
chender Weise aufmerksam zu machen:

Die Sinnerfillung der StraBenverkehrs-
ordnung 1960 setzt eine regelmidBige Ver-
kehrserziehung aller Verkehrsteilnehmer vor-
aus. Sie hat nicht nur das Wissen um
die Verkehrsregeln, sondern vor allem das
richtige Verhalten im StraBenverkehr zu
umfassen. In den Dienst dieser Aufgabe
sind alle gesetzlichen Institutionen sowie
Volkshochschulen, Presse, Rundfunk, Fern-
sehen, Kammern, Vereine und Organisa-
tionen zu stellen.

In den unteren und mittleren Schulen
sowie in den Berufs- und Fachschulen
hat die Verkehrserziehung ein obligatorisches
Unterrichtsfach zu bilden.

Die Ausbildung der Fahrschullehrer ist
auf eine neue, den Verhiltnissen entspre-
chende Grundlage zu stellen. Verkehrs-
fortbildungskurse fiir Kraftfahrer sollen er-
moglicht werden. Die Kraftfahrpriifung
soll in der Hauptsache die Verkehrsregeln
und das Verkehrsverhalten zum Thema
haben, aber auch eine strengere psychische
Eignungspriiffung voraussetzen.

Der Nationalrat ist der Auffassung, daB
bei der Schulung der Sicherheitsorgane
vor allem jene Bestimmungen der StVO.
1960 in den Vordergrund zu stellen sind,
welche die Sicherheit und Flussigkeit des
Verkehrs gewihrleisten. Er empfiehlt die
Einrichtung motorisierter Verkehrskontrol-
len, denen insbesondere die Durchfiihrung
von Stichprobenkontrollen gemdf § 5 der
StVO. 1960 und die Einhaltung jener
Bestimmungen obliegt, deren Ubertretung
nach den Abs. 1 und 2 des § 99 StVO. 1960
zu ahnden sind.

Der Nationalrat verweist ferner auf die
besonderen Aufgaben, die sich fiir 'die
StraBenerhalter, wie Gemeinden und die
Linder aus der Durchfithrung der §§ 88
und 96 StV O. 1960 ergeben. Da die Verkehrs-
entwicklung Kinderspiele auf der Strafle
kaum mehr zuldft, ist die Schaffung eigener
Kinderspielplitze in hoherem MalBe not-
wendig als bisher ; ebenso muB} beim Strafen-
bau der Beseitigung von Verkehrsfallen
héhere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

2.

Die Bundesregierung wird ersucht, dem
Nationalrat ehebaldigst eine Novelle zum
Kraftfahrgesetz 1955, BGBl. Nr. 223/1955,
vorzulegen, durch die dieses Gesetz dem
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Inhalt der am 1. Jénner 1961 in Kraft
tretenden StrafBenverkehrsordnung 1960 an-
gepaBt wird.

Angesichts der Entwicklung der Technik
und der fortschreitenden Motorisierung so-
wie der Erfordernisse eines modernen Ver-
kehrs sollen die Bestimmungen des Kraft-
fahrgesetzes nicht nur den gegenwirtigen
Verhiltnissen, sondern auch der noch zu
erwartenden Verkehrsentwicklung Rechnung
tragen.

Nach Ansicht des Nationalrates wiren
in dieser Novelle zum Kraftfahrgesetz ins-
besondere folgende Fragen zu beriicksichti-
gen:

1. Eine Verschirfung der Bestimmungen
iber den Fiithrerscheinentzug;

2. Intensivierung der Larmbekampfung und
der Mafinahmen gegen die Rauchent-
wicklung; )

3. Einfiihrung eines Lenkerausweises fiir
Mopedfahrer;

4. Erweiterung der Sicherheitsvorschriften
fir Lenker und Fahrzeuge;

5. Verschiarfung der Vorschriften fiir die
Uberpriifung und Uberwachung der Kraft-
fahrzeuge einschlieBlich ihrer Bereifung.

Ich stelle somit den Antrag, dem vor-
getragenen Gesetzentwurf die verfassungs-
mifige Zustimmung zu erteilen, die dem

Bericht beigedruckten Entschliefungen
— EntschlieBung 1 mit der von mir vorge-
tragenen Textberichtigung — anzunehmen.

Gleichzeitig beantrage ich, General- und
Spezialdebatte in einem abzufiihren.

Prasident: Es ist beantragt, General- und
Spezialdebatte unter einem abzufiihren. Wird
dagegen ein Einwand erhoben? -— Dies
ist nicht der Fall. i

Wir gehen in die Debatte ein. Zum Wort
gemeldet ist der Herr Bundesminister Dr. Fritz
Bock. Ich erteile ihm das Wort.

Bundesminister fiir Handel und Wieder-
aufbau Dr. Bock: Hohes Haus! Die grole
Bedeutung, die der Regelung des Strafen-
verkehrs zukommt, veranlaf3t mich, zur Ein-
leitung der Debatte einige Bemerkungen zum
vorliegenden Gesetzentwurf zu machen.

Zunichst darf ich feststellen, daB die
Ausarbeitung des Ministerialentwurfes zu einer
der umfangreichsten legistischen Arbeiten des
Bundesministeriums fiir Handel und Wieder-
aufbau seit 1945 ziahlte. In rund 2l4jahriger
Arbeit und unter Heranziehung aller in Frage
kommenden Stellen wurde der Entwurf fertig-
gestellt. Zwei groBe Enqueten und ein mehrere
tausend Papierbogen umfassender Schrift-

verkehr kennzeichnen den &uBeren Rahmen
der geleisteten Arbeit.

Diese Gesetzesmaterie beriihrt nun nicht
nur innerdsterreichische Belange, sondern auch
jene Probleme, die sich fiir Osterreich als
Mitgliedstaat der Genfer Abkommen iber
den Straflenverkehr ergeben.

Die Genfer Abkommen iiber den StraBen-
verkehr wurdenin dem Bestrebenabgeschlossen,
die Entwicklung und Sicherheit des inter-
nationalen StraBenverkehrs durch einheitliche
Regeln zu fordern. Der heutige Stralenver-
kehr 148t sich nicht mehr an Grenzen binden;
es wire von einem eine Staatsgrenze iiber-
schreitenden Fahrzeuglenker zuviel verlangt,
wenn er sich bei jedem Grenziibertritt auf
die nun geltenden StrafBenverkehrsvorschriften
umstellen miiBte. Zahlreiche Staaten Europas
tragen diesem Umstande Rechnung und ent-
senden ihre Experten zu Tagungen, um an
der Vereinheitlichung der Straflenverkehrs-
vorschriften zu arbeiten. Die letzte dieser
Tagungen hat erst in der zweiten Junihilfte
in Wien stattgefunden.

Die internationale Bedeutung, die dem
StraBenverkehr heute zuzumessen ist, ver-
langt immer mehr einheitliche Verkehrsregeln.
Daher ist es auch notwendig, die Angelegen-
heiten des StraBenverkehrs bundeseinheitlich
zu regeln. Das ist die Begriindung fir die
notwendig werdende Anderung des Bundes-
Verfassungsgesetzes, derzufolge die An-
gelegenheiten der StraBenpolizei nun in die
Gesetzgebung des Bundes, aber in die Voll-
ziechung der Lénder fallen sollen.

Schon im Zuge der ersten Arbeiten stellte
sich heraus, dafl diese Gesetzesmaterie aus
einem besonderen Grund besonders schwierig
war. Das Besondere liegt darin, dafl es sehr
schwierig, manchmal unméglich war, zu ent-
scheiden, ob die gewihlte Formulierung auch
wirklich die objektiv beste sein werde. Mit
anderen Worten heit das, daB gerade auf
dem Gebiete der Regelung des StraBenver-
kehrs meistens mehrere Moglichkeiten ge-
geben sind, die alle mehr oder minder zu dem
gewiinschten Ziele fithren konnen.

Dieser Schwierigkeit sehen wir uns zum
Beispiel bei der Verankerung des an die
Spitze des Gesetzes gestellten Vertrauens-
grundsatzes gegeniiber, der besagt, daB bei
niemandem im vorhinein mit einem vor-
schriftswidrigen Verhalten im StraBenver-
kehr gerechnet werden miisse, aufler es handelt
sich um Kinder, Seh- und Korperbehinderte,
Gebrechliche und so weiter. Dieser Grundsatz
riumt sozusagen jedem StraBenbeniitzer das
Recht auf ein vorschriftsmiBiges Verhalten
der anderen StraBenbeniitzer ein und ver-
pflichtet diese zu einem disziplinierten Ver-
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halten, weil eben jedermann darauf vertrauen
darf. Ich glaube, es ist richtig, wenn ich sage,
daf3 erst die Praxis uns lehren wird, ob die
gewihlten Formulierungen zielfithrend sind.

Dieses Beispiel, das noch durch andere
erginzt werden konnte, zeigt, daBl der Gesetz-
geber eben unter mehreren Moglichkeiten
wihlen muB und damit selbstverstindlich
die Bereitschaft anzeigt, je nach der Ent-
wicklung des StraBenverkehrs notwendige An-
derungen auch in Zukunft vorzunehmen.
Dieser Vorbehalt beeintrachtigt nicht die
Giite des vorliegenden Gesetzentwurfes, son-
dern er trigt nur der starken Zunahme und
der Lebendigkeit des Problems Strafenver-
kehr Rechnung.

Ein wichtiger Teil des nun vorliegenden
Gesetzestextes ist in der urspriinglichen Re-
gierungsvorlage nicht enthalten. Es sind dies
die Bestimmungen des § 5, welche die Fragen
des Alkoholgenusses fiir den Kraftfahrer regeln.
DaB in der Regierungsvorlage hievon noch
nicht die Rede war, hei8t nicht, daB man
sich im Bundesministerium fiir Handel und
Wiederaufbau iiber die Notwendigkeit einer
solchen Regelung nicht im klaren gewesen
wire. Ich selbst habe nach reiflicher Priifung
jedoch den Auftrag gegeben, dafl diese Materie
nicht im Ministerialentwurf formuliert werde,
weil es sich hiebei um einen weitgehenden
Eingriff in die personlichen Rechte handelt,
deren Festlegung nach meiner Meinung nicht
durch die Verwaltung préjudiziert werden
sollte. Ich selbst begriie die nun getroffene
Regelung, aber ich glaube, es war richtig,
ihre Formulierung allein der parlamentarischen
Behandlung zu iiberantworten.

Das neue Gesetz wird von den Kraftfahrern
strenge Disziplin und von den Verwaltungs-
behérden besonders viel Arbeit fordern. Der
Schutz des menschlichen Lebens und der
Gesundheit rechtfertigen selbstverstiandlich so-
wohl die bedeutend verschirften Bestimmun-
gen als auch die vermehrte Arbeit der Ver-
waltung. An dieser Stelle méchte ich an die
Exekutive des StraBenverkehrs, unsere Ver-
kehrspolizei und Gendarmerie, die Bitte
richten, die im Gesetz vorgesehenen Strafen
fiir Disziplinwidrigkeiten auch schon dann zu
verhiangen, wenn noch kein Ungliicksfall einge-
treten ist.

Um ein Beispiel zu sagen: Im § 16
Abs. 2 wird das Vorfahren in un-
iibersichtlichen Kurven strenge untersagt.

Dennoch kann man immer wieder feststellen,
daBl sich Verkehrswildlinge gerade an diese
Vorschrift nicht halten. Die Zahl der Unfille,
die sich daraus stindig ergibt, ist erschreckend
hoch. Nun glaube ich, daB man gerade
diese Unfallziffer herabdriicken konnte, wenn

ein derartig verbotenes Vorfahren auch dann
strenge bestraft wiirde, wenn dabei noch kein
Unfall geschehen ist.

Ein anderes Beispiel: Um den Verkehr
fliissig und rasch zu gestalten, wird im § 7
Abs. 1 vorgeschrieben, dall der Fahrer immer
die rechte StraBlenseite einhalten muf3, damit
raschere Wagen auf gerader Strecke den
mittleren Fahrstreifen zum Vorfahren be-
niitzen koénnen. Immer wieder aber muf}
man feststellen, daB gerade die Besitzer
der langsameren Fahrzeuge mit einer Gemiits-
ruhe, die zur Unkameradschaftlichkeit wird,
die Mitte der StraBe beniitzen und so den
gesamten nachkommenden Verkehr blockieren.
Ich bitte die Exekutive dringend, solche
disziplinlose Fahrer nicht nur gelegentlich
mit einer recht freundlichen Handbewegung
an die rechte StraBenseite zu verweisen,
sondern gemifl den nun vorliegenden Gesetzes-
bestimmungen mit einem Strafmandat zu
belegen. Wir werden erstaunt sein, welch
heilsame Wirkung ein so strenges Vorgehen
unserer Exekutive gegen Verkehrssiinder, auch
wenn sie noch keinen Unfall verschuldet
haben, zeigen wird.

Noch eine allgemeine Feststellung sei mir
gestattet. Die Regelung des StraBenverkehrs
hingt natiirlich mit den Problemen des
StraBenbaues innig zusammen. Die Anstren-
gungen, die auf diesem Gebiet von Bund,
Lindern und Gemeinden gemacht werden,
sind grol. Dafl der zur Verfiigung stehende
budgetdire Rahmen hier Grenzen setzt, bedarf
keiner weiteren Erklirung. Ich mochte aber
davor warnen, anzunehmen, da3 die Probleme
des StraBlenverkehrs einmal verkleinert oder
gar beseitigt sein wiirden, wenn unser StraBen-
netz iiberall den modernsten Anforderungen
entsprechen wird. Es ist eine Erfahrungs-
tatsache, daB neue und gute Straflen wie
ein Magnet den Verkehr an sich ziehen,
und damit wachsen gerade auf den neuen
Stralen die Probleme des Verkehrs erst
recht an. Diese Realitdt sagt natiirlich nicht,
daB der Bau und die Verbesserung von Straflen
nicht mit aller Kraft vorangetrieben werden
miissen. Aber was damit gesagt sein soll,
ist, daB eine neue und moderne Strafle den
Kraftfahrer in keiner Weise seiner Ver-
pflichtung zu diszipliniertestem Fahren ent-
hebt. Eine neue und moderne Strafle ist
fir den Verkehr nicht minder gefahrlich als
eine alte und schlechte StraBle. Die standige
Zunahme der Zahl der Kraftfahrzeuge verpflich-
tet uns in stindig steigendem Mafle, StraBlen zu
modernisieren und neu zu bauen, weil die
alten StraBen die immer groBer werdende
Zahl der Kraftfahrzeuge gar nicht mehr auf-
nehmen konnten. Aber ich wiederhole es:
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an die Disziplin der Kraftfahrer stellen die
neuen StraBen keine geringeren Anforderungen
als die alten.

Die neue Straflenverkehrsordnung wird nun
am 1. Janner 1961 in Kraft treten. Wir
miissen uns aber, Hohes Haus, dessen bewuflt
sein, daB kein Gesetz fiir sich allein aus-
reicht, die Sicherheit im StraBenverkehr zu
heben und dem fortschreitenden Verkehrstod
Einhalt zu gebieten. Zu diesem Gesetzeswerk,
bei dem alle, die daran beteiligt waren, mit
bestem Wollen mitgearbeitet haben, mull
vielmehr noch das Bewulltsein um die mora-
lische Verpflichtung treten, im StraBenverkehr
auf seinen Nichsten Riicksicht zu nehmen.
Verwaltung und Gesetzgebung koénnen mit
dem neuen Gesetz iiber die Straflenverkehrs-
ordnung nur die Grundlagen fiir den Kampf
gegen den Verkehrstod schaffen. Dall auf
der Strafle der Kampf fiir das Leben und die
Gesundheit der Menschen gewonnen werde,
wird von den Menschen selbst abhingen.
Das neue Gesetz ist die formalrechtliche
Grundlage — es mit Leben zu erfiillen ist
eine Aufgabe, die zur Wiirde des Menschen
gehort. (Beifall.)

Prasident: Als nichster Rendner ist zum
Wort gemeldet der Herr Abgeordnete Sebinger.
Ich erteile ihm das Wort.

Abgeordneter Sebinger: Hohes Haus! Das
heute dem Hohen Haus zur BeschluBfassung
vorliegende Gesetz ist, wie schon meine Vor-
redner sagten, in emsiger und gewissenhafter
Zusammenarbeit, aber auch in enger Fiithlung-
nahme mit den breitesten Schichten der Bevol-
kerungim wahrsten Sinne des Wortes erarbeitet
worden. Ich mochte nicht unerwihnt lassen,
daB dieses Ergebnis zustandekommen konnte,
weil jeder der daran Beteiligten bereit war,
den anderen anzuhéren, auf seine Argumente
einzugehen und nach einer gemeinsamen
Losung zu suchen. Der Nationalrat hat mit
der BeschluBfassung dieses Gesetzes seine
wirkliche Arbeitsfahigkeit eindeutig unter Be-
weis gestellt, und es wire nur zu wiinschen,
daB die Hohe Bundesregierung auch bei
anderen Gesetzesvorlagen von dieser Arbeits-
fdahigkeit des Abgeordnetenhauses Kenntnis
nimmt und so wie hier danach handelt. (Zu-
stimmung.)

Das ganze Gesetz beruht auf dem Ver-
trauensgrundsatz, so wie es der Herr Minister
in seinen Ausfiithrungen gesagt hat. Es wird die
Verantwortung des Kraftfahrers auf der Stralle
nicht mehr diesem allein aufgebiirdet, sondern
von jedem StraBenbeniitzer wird vorausgesetzt,
dal er die maligeblichen Bestimmungen fiir
die StraBenbeniitzung kennt und sich danach
hdlt. Damit ist aber auch fiir die Judikatur
eine Anderung eingetreten, denn die Erkennt-

nisse des Obersten Gerichtshofes haben bisher
dahin gehend gelautet, dafl der Autofahrer
sich bewullt sein miisse, daB der andere
StraBlenbeniitzer sich nicht nach den gel-
tenden Bestimmungen auf der Strafle verhilt.
Hier sind nun die Verantwortlichkeiten vollig
gleichgestellt, und ich glaube, daB das ein
guter Grundsatz ist.

Teh darf mich nun dem § 20, der die Fahr-
geschwindigkeit behandelt, zuwenden. Das
Bundesministerium fiir Handel und Wieder-
aufbau hat durch den § 20 Abs. 3 eine
Ermiéchtigung iibertragen erhalten, und zwar
die, wihrend gewisser Zeitrdume, innerhalb
derer mit einer besonderen Dichte des Straflen-
verkehrs zu rechnen ist, wenn es die Sicher-
heit, Flussigkeit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs erfordert, Geschwindigkeitsbegrenzungen
vorzuschreiben, die nicht iiberschritten werden
diirfen. Der Ausschull konnte sich nicht dazu
entschlieBen, eine solche Geschwindigkeits-
begrenzung im Gesetz selbst festzulegen,
und zwar deshalb nicht, weil mit solchen
Versuchen gegenwirtig in der ganzen freien
Welt experimentiert wird und die Erfahrungen,
die man sammeln konnte, lingst noch nicht
so weit gediehen sind, daB in einem Gesetzes-
text eine entsprechende Festlegung getroffen
werden konnte. .

Meine Damen und Herren! Lassen Sie mich
bei dieser Gelegenheit auch auf die Vor-
ginge zu Pfingsten dieses Jahres zuriick-
kommen. Zu Pfingsten dieses Jahres hat das
Bundesministerium fiir Handel und Wieder-
aufbau, da es ein sehr langes Wochenende gab,
den Versuch unternommen, die Fahrge-
schwindigkeit fiir eine bestimmte Zeit zu
begrenzen. Wenn auch das Ergebnis dieses
Versuches nicht in jeder Hinsicht befriedigt,
so glaube ich dennoch, daBl es nicht zu ver-
urteilen ist, daB dieser Versuch angestellt
wurde, sondern eher lobenswert. Ich bedaure
sehr, daB in einigen Zeitungen — in der
»Welt am Montag®“, aber auch der sonst
gemiBigte ,,Kurier'* schoB hier {iber das
Ziel — dieser Versuch lacherlich gemacht und
mit einer Handbewegung abgetan wurde;
kurz und gut, wenn man es ganz grob nimmt,
kann map sagen, dal er als Trottelhaftigkeit
hingestellt wurde. Ich glaube, so soll man
nicht verfahren, besonders dann nicht, wenn
ein Versuch unternommen wird, dem Ver-
kehrstod auf unseren Straflen Einhalt zu
gebieten und ihm zu begegnen.

Ich mochte aber noch etwas dazu sagen.
Ich hitte diese AuBerungen gar nicht erwihnt,
wenn man wenigstens ernstlich die Frage
aufgeworfen hitte, was bei der zunehmenden
Dichte des Verkehrs geschehen wire, wenn
das Ministerium diesen Versuch nicht unter-
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nommen hidtte. Ich gebe zu, daB die Be-
antwortung dieser Frage schwierig ist und daB
die Frage in dieser Form kaum eine eindeutige
Kldrung finden kann; aber so vorzugehen,
wie es hier geschehen ist, erscheint mir doch
unrichtig. Deshalb habe ich die Sache auch
erwihnt.

Ich komme nun zu einer anderen Be-
stimmung des Gesetzes, nimlich zu der Be-
stimmung iiber den Zustand der Fahrzeuge.
Meine Damen und Herren! Der Gesetzgeber
sagt, dafl der Besitzer eines Fahrzeuges fiir
den Zustand des Fahrzeuges verantwortlich
ist. Wenn der Besitzer eines Fahrzeuges,
das nicht in Ordnung ist, dieses Fahrzeug
jemandem leiht, so trigt er dafiir die Ver-
antwortung, und wenn der Besitzer eines
Fahrzeuges, das nicht in Ordnung ist, jeman-
den anderen mit der Durchfiihrung einer
Fahrt mit diesem Fahrzeug beauftragt, so
tragt auch der Besitzer die Verantwortung
und wird im gegebenen Fall bestraft. Ich
begriiBe diese Bestimmung des Gesetzes, weil
sowohl im privaten Verkehr als auch — ich
stelle jetzt keine Behauptung auf, sondern
ich weiB, daB es so ist — bei den Amtern die
Fahrtiichtigkeit der Fahrzeuge zuwenig be-
achtet, darauf zuwenig Riicksicht genommen
wird, was eine Fahrlissigkeit gegeniiber den
Menschen bedeutet. So mancher Verkehrsun-
fall ist auf eine solche kleine Fahruntiichtigkeit
eines Fahrzeuges zuriickzufithren, und wenn
dieser Mangel beachtet worden wire, dann
wire es zu keinem Verkehrsunfall gekommen.

Meine Damen und Herren! Wie tief der
heutige moderne Verkehr auch in jahr-
hundertealte und wohlerworbene Rechte
eingreift, wie sehr er sie beriithrt, wie die
vitalsten Interessen der Menschen - betroffen
werden, wenn der Gesetzgeber nicht imstande
ist, sie entsprechend zu formulieren und zu
beriicksichtigen, das zeigt uns der § 81. Dieser
Paragraph behandelt die Weiderechte der
Servitutsberechtigten auf den Almen. Ich
glaube, dal es uns gelungen ist, mit der
gegenwirtigen Fassung eine gerechte und rich-
tige Losung zu finden, sowohl was die Leichtig-
keit, Sicherheit und Fliissigkeit des Verkehrs
in den betroffenen Gebieten als auch die
wirtschaftlichen Notwendigkeiten und Be-
diirfnisse der Betroffenen betrifft. § 81
sagt dann noch: Wo die Behorde bestimmte
Einschrinkungen aus den angefithrten Griin-
den vornehmen muf}, hat sie die Interessen-
verbinde, hat sie die Kammern zu horen.
Wir glauben, daBl damit alle Moglichkeiten
ausgeschopft sind, um das Weiderecht zu
sichern. Hier handelt es sich namlich um etwas
ganz Bestimmtes. Ich wage die Behauptung:
Wenn der 6sterreichischen Landwirtschaft
dieses Weiderecht auf den Almen verloren

ginge, so wire eine kontinuierliche Weiter-
entwicklung unserer hochentwickelten Rinder-
zucht nicht denkbar. Es ging hier darum,
die Sicherheit, Fliissigkeit und Leichtigkeit
des Verkehrs auf der einen Seite sicherzu-
stellen, aber auch dieses eminente Lebens-
recht, das wohlerworben und Jahrhunderte
alt ist, fiir die Zukunft zu sichern. Ich glaube
das ist uns gelungen.

Meine Damen und Herren! Ich darf mich
nun auch noch den sogenannten Verfassungs-
bestimmungen zuwenden. Es ist richtig, was
der Herr Minister hier gesagt hat, daB viele
Bestimmungen dieses Gesetzes auf
internationale Vereinbarungen und Konven-
tionen zuriickzufiihren sind, die natiirlich die
Verfassung tangieren. Es ist auch so, daB
wir inzunehmendemMafe wahrnehmen miissen,
daB die Bestimmungen der heute geltenden
Verfassung mit der modernen Lebensentwick-
lung des Volkes dort und da bereits in Kollision
gekommen sind, dort und da nicht mehr der
Wirklichkeit entsprechen, und da daher
frither oder spiter — ich habe das in diesem
Hause schon ein paarmal verlangt — die
Bundesregierung nicht umhinkommen wird,
doch endlich zu priifen, ob nicht die Zeit da
ist, zu einer wirklichen Verfassungsreform auf
allen Gebieten zu kommen und damit die
Lebensentwicklung der Nation mit dem ge-
druckten Buchstaben der Verfassung in Ein-
klang zu bringen. Es wire aber vollig abwegig,
etwa zu behaupten, und ich sage das aus Vor-
sicht, da3 der Bund als Gesetzgeber mutwillig
sich hier Verfassungskompetenzen und Macht-

fiille aneignet, um etwa die Landerkompetenzen-

zu beschneiden. Daran hat niemand gedacht,
und daran wird auch in der Zukunft niemand
denken. Aber dort, wo es notwendig ist, wiirde
sich der Gesetzgeber, wiirde sich in diesem
Fall der Nationalrat einer Pflichtvernachlissi-
gung schuldig machen, wiirde er nicht nach
dem Rechten sehen.

Bei den Strafbestimmungen, verehrte Damen
und Herren, moéchte ich aus meinem Herzen
keine Mordergrube machen. Ich gebe ganz
offen zu, daB ich mildere Strafbestimmungen
lieber gesehen hidtte. Aber wenn man Woche
fiir Woche mit dem Verkehrstod auf unseren
Straflen konfrontiert wird, dann muf3 man zur
Uberzeugung gelangen, daB die Verkehrsteil-
nehmer auf alle Warnungen und auf alle Er-
mahnungen pfeifen und sich dariiber hinweg-
setzen; und wenn das so ist, wenn das Zureden
nichts hilft, wenn die Mahnungen nichts helfen,
dann muBl eben der Gesetzgeber rigorose
Strafen verhingen. Vielleicht hilft die Furcht
vor diesen Strafen und vielleicht sind sie ge-
eignet, mehr Disziplin auf unseren Straflen zu
gewihrleisten.

108
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Ich habe heutein der ,,Presse‘‘ einen sehr ge-
scheiten Artikel iiber das neue Gesetz gelesen.
Hier wird ausnahmsweise einmal der National-
rat mit viel Lob iiberschiittet. Aber, mein
Gott, ganz ohne Kritik geht’s halt auch nicht
ab, und die Kritik, die hier geiibt wurde,
betrifft die Ermessensbestimmungen, vor allem
bei den Strafbestimmungen. Es wird hier ein
gewisses Mitrauen gegen die Objektivitdt
unserer Behoérden zum Ausdruck gebracht, das
meines Erachtens und nach meinen Erfahrun-
gen nicht angebracht ist. Ich teile diese Zwei-
fel nicht, denn auch in anderen Gesetzen gibt
es Strafen, die im Ermessen der Behorden
liegen, aber es gibt in der Judikatur auf diesem
Gebiet auch gewisse grundsitzliche Richtlinien,
die bisher von den Behérden beachtet wurden
und auch in Zukunft beachtet werden.

Aber trotzdem mochte ich an die Behorden
als Vollstrecker dieses Gesetzes die Mahnung
und die Bitte richten: Schief3t nicht iibers Ziel,
seid maBvoll, und versuchen wir auf diesem
Wege, die Bevilkerung mit den unbedingten
Notwendigkeiten, die sich aus der Sicherheit
des Verkehrs auf den Straflen ergeben, ver-
traut zu machen und auch das Erziehungs-
moment mit in Rechnung zu stellen! Das war
ja auch der Grund fiir einen der EntschlieBungs-
antrige, die der Handelsausschul gefaf3t hat,
in dem die Bundesregierung aufgefordert wird,
alle in Betracht kommenden Stellen zu ersu-
chen, Verkehrsunterricht einzufithren und mit
den damit zusammenhidngenden gesetzlichen
Bestimmungen vertraut zu machen. Denn es

. ist einmal so, wie der Herr Minister gesagt hat:

Wir konnen ein noch so schones Gesetz machen,
wenn nicht die Bereitwilligkeit der Bevélkerung
da ist, sich in ihrem ureigensten Interesse an
die Bestimmungen des Gesetzes zu halten,
um diesem fiirchtlichen Mord auf unseren Land-
straen Einhalt zu gebieten, dann steht auch
der Gesetzgeber den Verhidltnissen machtlos
gegeniiber.

Ich darf nun zum Schluf3, verehrte Damen
und Herren, auch eine Bitte und eine Mahnung
an unsere Bauern richten, die nun mit dem
Verkehr auf den StraBen in stirkerem Aus-
mafBe konfrontiert werden. Viele Bestimmun-
gen dieses Gesetzes werden die Behorden ver-
anlassen, Verordnungen zu erlassen, die von
nicht zu unterschitzender Bedeutung sein
werden. Aber ich bitte meine Standeskollegen
iiber diesen Saal hinaus: FaBt diese Verord-
nungen, faBt diese Bestimmungen nicht als
behordliche Schikane auf, sondern erkennt,
dafB3 sie erlassen werden auch zur Sicherheit

eures Lebens und eures Daseins! (Bet-
fall bei der OVP wund bei Abgeordneten
der SPO.)

Prisident: Als nichster Redner ist zum Wort
gemeldet der Herr Abgeordnete Dr. Migsch.
Ich erteile ihm das Wort.

Abgeordneter Dr. Migsch: Hohes Haus!
Meine Damen und Herren! Als wir Sozialisten
vorschlugen, die Regierungsvorlage iiber die
Neuregelung des Stralenverkehrs frei von
jeder Regierungs-, Klub- oder Koalitionsbin-
dung in Verhandlung zu nehmen, wuBlten wir,
daB diese Methode fiir unseren Parlamentaris-
mus ein Wagnis ist.

Der Unterausschufl hat nun in fleiBiger und
zeitraubender Arbeit jede Bestimmung der
Regierungsvorlage mit seinen eigenen Erfah-
rungen und mit den Erfahrungen des Volkes
sowie mit den Auffassungen Sachverstindiger
konfrontiert. Er muBite sich manchmal iiber
formelle Schwierigkeiten hinwegsetzen, weil
dieses neue Verfahren mit unserer Geschifts-
ordnung nicht immer in Einklang stand. Den
Mitgliedern des Unterausschusses war aber
ein Ziel und ein Wille gemeinsam: ndmlich
eine Straenordnung zu schaffen, die Verkehrs-
sicherheit und Verkehrsfliissigkeit gewahr-
leistet. Und dieser Geist hat uns iber alle diese
Klippen hinweggeholfen.

Der Unterausschufl war auch in personlicher
Hinsicht sehr gliicklich zusammengesetzt, jedes
seiner Mitglieder brachte ein Hobby und
Spezialkenntnisse mit. Wir hatten, um nur
ein Beispiel zu erwiahnen, auch einen Nicht-
motorisierten, also einen Fuflginger, unter uns.
(Abg. Dr. Hurdes: Fufgdinger sind wir alle!)
Sie besitzen ein Auto. (Abg. Dr. Hurdes: Aber
tch gehe auch zu Fuf3!) Der Nichtmotorisierte
ist in diesem Haus sehr selten. (Abg. Probst:
Ein Fufbesitzer, der zu Fuf3 geht! — Heiter-
keit. — Bundesminister Dr. Bock: Ein Fuf-
beniitzer!)

Urspriinglich war geplant, jene Punkte, iiber
die eine Einigung nicht gefunden werden
konnte, dem Nationalrat zur freien Abstim-
mung zu iiberlassen. Das gemeinsame Ziel
beherrschte aber unser Denken und Handeln
so stark, dafl es gelungen ist, selbst in jenen
Fragen, wo Weltanschauung oder Interessens-
lagerungen verschiedenartig waren, eine ge-
meinsame Losung zu finden.

Das Werk, das nunmehr dem Hohen Hause
vorliegt, 1aB3t den SchluBl zu: das Wagnis ist
gelungen. Ein gutes Beispiel sollte aber
weitere nach sich ziehen. Demokratie ist kein
stationdrer Zustand, fir sie gilt ja das Goethe-
Wort: ,,Was du ererbt von deinen Vitern hast,
erwirb es, um es zu besitzen ! Sie hat nur dann
Bestand, wenn allen politischen Kriften eine
gemeinsame, manchmal sogar unausgespro-
chene, jedenfalls aber unantastbare Lebens-
grundlage eigen ist. : '
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Die Methode, die von uns zu erproben war,
erweitert die gemeinsame demokratische
Lebensgrundlage, mildert politische und beruf-
liche Gegensiitze und objektiviert offentliche
Probleme, das heiBt, sie formt iiber den Par-
teiengegensatz hinaus a priori ein gemeinsames
Ziel. Sie ist also, obwohl miihsam und zeit-
raubend, doch geeignet, unserem Parlamenta-
rismus mehr Farbe und Lebendigkeit zu ver-
leihen. Wir Sozialisten erlauben uns daher, ange-
sichts der guten Erfahrung den anderen Klubs
den Vorschlag zu machen, diesen Weg weiter
zu gehen. Wir freuen uns, dafl Kollege Sebinger
der gleichen Meinung ist.

Die Arbeit im Unterausschufl war nicht
zuletzt deshalb erfolgreich, weil uns ein
kameradschaftlicher Geist verband. Ich erlaube
mir personlich jedem einzelnen dafir zu
danken, aber insbesondere fiir die Geduld,
die sie mir gegeniiber aufbringen muften.
Das war manchesmal fiir den Vorsitzenden
nicht leicht, denn ich habe es mir auch nicht
leicht gemacht. Den Beamten des Ministeriums
fir Handel und Wiederaufbau gebiihrt aber
besonderer Dank und Anerkennung, weil
sie uns durch ihren Pflichteifer und die sach-
kundige Beratung den erfolgreichen Abschluf
ermoglicht haben. Ebenso gebiihrt Dank
der Presse, die sich gerne und willig in den
Dienst unserer Aufgabe gestellt hat.

Die Vollmotorisierung in Osterreich ist
eine Erscheinung der letzten Jahre. Vor
1937 gehorte die StraBe in der Hauptsache
dem Wanderer, dem Radfahrer und dem
Pferdefuhrwerk. Damals gab es 110.000 Kraft-
fahrzeuge aller Art. Im April 1960 hatten
wir einschlieBlich der Mopeds 1,310.000 Kraft-
fahrzeuge. Der  Bestand hat sich also ver-
zwolffacht. Den 32.300 PKW von 1937
stehen heute 369.000 gegeniiber. Wir kénnen
aus der bisherigen Entwicklung den Schluf}
ziehen, daB sich die Zahl der PKW in den
nichsten finf Jahren verdoppeln wird.

Mit dem Bewegungsmotor hat die Technik
vom Alltagsleben des Volkes Besitz ergriffen.
Die Motorisierung hat das Gefiige unserer
Gesellschaft vollkommen verdndert. Ihre Wir-
kung ist wahrhaft revolutiondrer Art. Sie
erfaBte aber Osterreich in einem Augenblick,
wo es dafiir organisatorisch und technisch,
soziologisch und psychologisch noch nicht
vorbereitet war.

Erfahrungen der Geschichte, in Mythen
geborgen, dringen oft nach Jahrhunderten
unter ganz anderen Verhidltnissen ans Licht.
Ein altgriechisches Méarchen erziahlt die Ge-
schichte von der Biichse der Pandora. Pandora
war ein Midchen, das die Gotter mit den
besten menschlichen Gaben ausgestattet hatten.
Zeus gab ihr aber eine Biichse, aus der, ge-
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6ffnet, alles Unheil entstromte. Das Midchen
brachte so gegen seinen Willen der Menschheit
Verderbnis.

Die Motorisierung ist die Biichse der Pandora
unserer Zeit. Sie ist Segen und Fluch zugleich.
Sie hat uns anarchische Zustinde gebracht,
sie schuf auf der Strafe neue Klassen und ein
neues menschliches Beziehungsklima. Der
Fullginger haBit den Motorisierten; fiir den
Motorisierten ist der Fufiginger ein Anachro-
nismus. Der PKW-Fahrer ist gegen den
Motorradfahrer und umgekehrt. Der Herr
iiber viele PS blickt auf den Besitzer weniger
PS verdchtlich herab, dieser staubt ihn
dafiir ab. Der Fahrer von Lastkraftwagen
nimmt in der neuen StrafBenhierarchie den
obersten Rang ecin, vor seiner Selbstgefallig-
keit mufl alles weichen. Alle zusammen
sind gegen den Radfahrer, der offenbar wie
friher der Sindenbock unserer Gesellschaft
bleibt. (Abg. Dr. Neugebauer: Klassen-
staat!)

Und welch ein Widersinn: Die Motori-
sierung, ein Produkt héchstorganisierten ge-
sellschaftlichen = Zusammenwirkens, gebiert
einen neuen asozialen Menschentyp. Wer
ein Lenkrad bedient, benimmt sich, als ob
die Strafle ihm allein gehorte; alle anderen
sind fir ihn nur Hindernisse seiner Personlich-
keitsentfaltung. Mit kindlicher Freude holt
er aus dem Motor heraus, was in ihm steckt,
denn er ist ja ein Kerl, der in die weite Welt
fahrt! Was kann ihm passieren, denkt er.
Wer aber von diesen denkt daran, daB dieser
Motor, der Ausdruck eines neuen Lebens-
stils, auch ein neues Mordinstrument ist?
Und in der Tat: Der StraBenverkehr von heute
ist so gefahrlich geworden, wie er am Ende
der Volkerwanderungszeit war, als Réauber
und Wegelagerer den Reisenden bedrohten.

Und die Folgen? 1959 starben auf unseren
StraBlen mehr als 2000 Menschen und mehr
als 70.000 wurden verletzt. Wenn diese
Verhiltnisse andauern, werden in fiinf Jahren
10 Prozent unserer Gesamtbevélkerung Ver-
kehrsunfallgeschiddigte sein!

Mit der Motorisierung wurden auch andere
Probleme lebendig: Larm und Gestank be-
lastigen unsere Wohnviertel, Abgase verpesten
die Luft. Die gesundheitlichen Schiden und
Gefahrdungen, die aus beiden Ubeln erwachsen,
sind heute noch keineswegs voll erkannt
und erforscht.

Unser Wohnungs- wund StraBlensystem
ist historisch unter ganz anderen
Bedingungen gewachsen, als es die Motori-
sierung erfordert. Die Eisenbahn hat, als sie
vor etwa 120 Jahren zum Hauptverkehrs-
triger auf dem Lande wurde, die Bedeutung
der StraBen herabgesetzt. Das Straflensystem
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war zum Teil verddet. Unter diesen Be-
dingungen wuchsen unsere grolen Stiddte
in der Periode der ersten Industrialisierung
heran.

Was in der Ersten Republik im Straenbau
geleistet wurde, erfolgte keineswegs im Hin-
blick auf das, was uns in den letzten Jahren
erfaBt hat. Fir den Wohnungsbau bildete
die Motorisierung bis vor kurzem iiberhaupt
noch kein zu beachtendes Problem. Und
doch sprengt die Motorisierung alle diese
Verhdltnisse und wirft Fragen auf, greift
auf alle Gebiete des menschlichen Zusammen-
lebens iiber.

Die Schaffung einer neuen StraBenverkehrs-
ordnung stellte uns zwei Aufgaben: Es galt,
eine Organisation und eine Technik zu schaffen,
die den bestehenden Verhdltnissen gerecht
wird und die auflerdem noch den internatio-
nalen  Vereinbarungen  entspricht. = Der
StraBenverkehr in Europa hat ja alle
nationalen Grenzen gesprengt und ist lingst
zu einer internationalen Angelegenheit ge-
worden. Der Unterausschul war noch in der
Lage, die letzten auf der internationalen
Konferenz gefafiten Beschliisse in diesem
Gesetz zu verarbeiten. Die zweite Aufgabe
aber betraf das Verhalten des einzelnen Ver-
kehrsteilnehmers.

Wir haben unsim Unterausschuf3 urspriinglich
auch zum Ziele gesetzt, die einzelnen Verkehrs-
regeln so einfach wie moglich zu gestalten.
Ich gestehe offen: Dieses Ziel konnten wir
nicht erreichen. Die Verkehrsregeln des neuen
Gesetzes sind iiberaus kompliziert. Ich habe
mir zum Beispiel errechnet, daBl der Kraft-
fahrer beim Vorrangnehmen allein 31 Be-
stimmungen zu beachten hat. In allen anderen
Belangen ist es nicht anders. Trotzdem
wissen wir uns von einem Verschulden frei,
denn die Verhiltnisse, die im einzelnen iiber-
aus kompliziert und vielfiltig sind, erfordern
eben auch komplizierte Regelungen. Eine
leicht begreifliche, einfache Verkehrsordnung
wire nur dann moglich, wenn wir alle unsere
Stddte niederrissen und unsere Straflen neu
bauten, und zwar in den Stiadten wahrschein-
lich drei Verkehrsebenen und als Uberland-
straen nur Autostraflen und Autobahnen
errichteten.

Man hat vor kurzem errechnet, dafB die
durchgiingige Anpassung unseres Strafen-
systems an die neuen Verkehrsbedingungen
mehr als 50 Milliarden Schilling erfordern
wiirde. Dazu reichen unsere wirtschaftlichen,
finanziellen und technischen Krifte nicht aus.
Wir wollen aber auch offen gestehen, daB
wir ein solches Vorhaben, die Stidte nieder-
zureiflen und neu zu bauen, selbst dann nicht
ausfiihren wiirden, wenn es wirtschaftlich

und technisch durchfiihrbar wire. Unsere
Stdadte sind historisch gewachsen, sie sind
ein Niederschlag alter und echter Kultur.
Wien, Graz, Innsbruck und die anderen
osterreichischen Stddte wollen ihr mit vollem
Recht liebgewordenes Gesicht und ihre Eigen-
art nicht verlieren. Der Motor kann niemals
die alte Kulturentwicklung in Europa er-
setzen. Wir miissen vielmehr bestrebt sein,
seine Auswirkungen mit dem alten Kultur-
gebdude zu vereinen. Ich bitte daher die
Damen und Herren im Hohen Hause, dariiber
hinaus aber auch die kritische Offentlichkeit,
daran zu denken, wenn sie die Kompliziert-
heit der einzelnen Fahrregeln beklagen.

Und nun zum Verhalten des einzelnen
Verkehrsteilnehmers. Ich gebe ohneweiters
zu, daB die Schwierigkeiten auf dem langen Weg
der Erziehung liegen. Erziehung erfordert
Geduld und Zeit. Und wann immer wir
jetzt darangehen, alle Institutionen, die es
gibt, in den Dienst der Verkehrserziehung zu
stellen, so taucht doch die Frage auf und
bleibt bestehen, was man in der Zwischenzeit
mit dem Verkehrswildling machen soll
Koénnen wir so lange warten, oder sind wir
nicht verpflichtet, MaBnahmen zu setzen, die
ihn aus dem Verkehr ausschalten ?

Ich gestehe offen, daB ich mich im Unter-
ausschuB3 vor allem darum bemiiht habe, ein
System zu schaffen, das den Verkehrswildling
im Laufe der Zeit aus dem Verkehr aus-
schlieBt. In allen europdischen Staaten be-
stehen die gleichen Erfahrungen: Die iiber-
wiegende Mehrzahl aller Verkehrsunfille wird
durch wenige Verhaltensweisen herbeigefiihrt.
Es sind das — man kann sie geradezu an fiinf
Fingern aufzihlen —: zu rasche Geschwindig-
keit, riicksichtsloses Vorrangnehmen, regel-
widriges Uberholen und Alkoholisierung. Dazu
kommen noch Feigheitsdelikte wie Fahrer-
flucht, die Weigerung, sich der Blutprobe zu
unterziehen, und Lausbubendelikte, wenn man
also Verkehrswarnzeichen willkiirlich verén-
dert oder beseitigt und dadurch Unfille
herbeifiihrt.

Diese wenigen Delikte sind die Haupt-
ursache des Verkehrstodes. Was daneben be-
steht, das technische und menschliche Ver-
sagen, ist Schicksal; das wird natiirlich kein
Gesetzgeber und keine Vollzugsbehorde je
iberwinden konnen. Aber die Verkehrsunfille
durch die aufgezihlten Verkehrsursachen sind
iberwindbar. Sie werden gesetzt aus Leicht-
fertigkeit, aus Verantwortungslosigkeit, aus
Brutalitit und aus Uberschitzung der eigenen
Kraft; sie entstehen aus einer asozialen
Einstellung des Kraftfahrers.

Und hier standen wir vor der Frage: Kénnen
wir ein verniinftiges, ein ineinandergreifendes
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System der Ordnung, der Erziehung, der
Strafen und des Ausschlusses aus dem Ver-
kehr finden ?

Ich glaube, daBl unsere neue Straflenverkehrs-
ordnung diese Frage ausgezeichnet regelt.
Nehmen Sie zum Beispiel die Frage der Alko-
holisierung her. Seit eh und je war es ver-
boten, im alkoholisierten Zustand einen Kraft-
wagen in Betrieb zu nehmen. Aber was ist
,,alkoholisierter Zustand“? Das war eine
Kautschukbestimmung. In jedem einzelnen
Falle muBte das festgestellt werden. In
Wirklichkeit fithrte das nur zu einem Ad-
vokatenstreit und zu sonst nichts. Diese
Kautschukbestimmung fithrte auch dazu, daB
zum Beispiel mehr als 50 Prozent aller poli-
zeilichen Anzeigen an das Gericht offenkundig
aus Mangel an Beweisen nicht weiter ver-
folgt werden konnten. Und hierliegt die Ursache,
diein der Offentlichkeit zu heftiger und — ich
sage es offen — durchwegs ungerechter Kritik
an unseren Sicherheitsbehérden herausgefor-
dert hat.

Ich erinnere hier an die Debatte der Chef-
redakteure in einer Radiosendung. Wie war
es? Wenn die Polizei festgestellt hat, daB das
Strafgesetz verletzt wurde, wurde die Anzeige
an das Gericht gemacht, und die Polizei-
behorde durfte kein eigenes Verwaltungs-
strafverfahren in dieser Sache fithren. Das
haben wir vollig gedindert, und wir konnten
es dndern, weil wir den Strafkatalog in drei
Gruppen geteilt haben.

Interessant und wichtig ist nur die erste
Gruppe, die jene Delikte aufzihlt, welche die
Hauptunfalisursachen bilden, also jene, die
ich aufgezahlt habe. In Wirklichkeit benimmt
sich doch nur ein kleiner Kreis als Verkehrs-
wildling. Bisher konnte man den Verkehrs-
wildling gar nicht feststellen. Er iiberholte
in Lienz auf einer Kuppe regelwidrig und
erhielt dort eine Strafe oder auch nicht.
Dann tat er das gleiche in Oberosterreich.
Er wurde bestraft oder auch nicht. Hier
haben wir im Verwaltungsstrafrecht eine
Neuerung getroffen, nimlich eine Strafevidenz
eingefiithrt. Die Delikte, die nach der Gruppe 1
bestraft werden, miissen am Wohnort des
Ubeltiters verzeichnet werden. GewiB, wenn
man alle Delikte in eine Evidenz nehmen
miiite, wiirden unsere Sicherheitsbehérden
in einer sinnlosen Aktenflut ersticken. Da
es sich aber hier nur um die wenigen ent-
scheidenden Delikte handelt, wird die Durch-
fithrung dieses Systems leicht mdglich sein. Die
Sicherheitsbehérde erhidlt daher im Lauf der
Zeit Kenntnis davon, wer ein Verkehrswildling
ist. Sie kann sich dementsprechend verhalten
und dem Mann den Fiihrerschein entziehen.

™ Bisher war der Entzug des Fiihrerscheins
relativ ungeregelt. Erfolgte diese Handlung

auf Grund eines Gerichtsbeschlusses, trat
sie vielfach erst ein, zwei Jahre nach der
Straftat ein, zu einem Zeitpunkt, wo sich
vielleicht der Ubeltater wesentlich gebessert
hatte. Wenn Erziehung einen langen Weg
bedeutet, dann braucht man Strafen, die
abschrecken, dann bleibt allein die Vor-
beugungstherapie iibrigz Das haben wir
versucht, und das haben wir auch geschaffen.

Es war bezeichnend: Die Erfahrungen aller
Sicherheitsbehérden, die anldBlich der Fest-
setzung einer Hochstgeschwindigkeit zu Pfing-
sten gemacht worden sind, lauteten: Infolge
der hohen Strafdrohung haben die Leute
durchwegs Disziplin gehalten. Es ist auch
verstindlich: Wenn einer seinem asozialen
Verhalten nicht Abbruch tut, gehort er aus dem
Verkehr ausgeschlossen. ( Président Olah iiber-
nimmt den Vorsitz.)

Ich bitte daher, zu bedenken: Die Straf-
bestimmungen sind keine Exzesse wild ge-
wordener Biirokraten. Sie sind am Platze,
weil sie die einzige Methode darstellen, jene
gesellschaftliche Aufgabe zu erfiillen, die jeder
demokratischen Gesellschaft zukommt.

Ich bin iiberzeugt davon, man kann und
darf nicht Klage gegen den Verkehrstod
und gegen das Verkehrschaos fithren und
auf der anderen Seite zu ihrer Bekimpfung nichts
tun. Ein solches Verhalten ist einer verant-
wortungsbewufiten, auf Freiheit und Recht
gegriindeten Gesellschaft unwiirdig. Ich bin
auch davon iiberzeugt, daBl alle gutgesinnten
Verkehrsteilnehmer — und das ist die iiber-
wiegende Mehrheit — den Ausschlul der
Verkehrswildlinge aus dem Verkehr und das
rigoroseste Vorgehen der Sicherheitsbehérden
gegen diese Personen begriifien, weil sie damit
auch etwas fiir ihre eigene Sicherheit tun.

Wir waren uns bewuBt, daB die neue
Straenverkehrsordnung nur Stiickwerk bleibt,
wenn ihre Durchfithrung nicht mit Umsicht
und Energie in Angriff genommen wird.
Sie ist ferner nur ein Anfang und konnte
nur einen Anfang bedeuten. Die Motorisierung
stellt uns auf allen Gebieten des mensch-
lichen Lebens vor neue Aufgaben. Unser
Werk darf daher nicht mit der BeschluBfassung
der neuen StraBenverkehrsordnung abgeschlos-
sen sein. Sehr viel ist noch zu tun.

Wir haben unsere Auffassungen in zwei Ent-
schlieBungsantrigen niedergelegt. Nach ihnen
sollen die Sicherheitsorgane vor allem fir
die Einhaltung jener Verkehrsregeln sorgen,
welche die Sicherheit des Verkehrs bedingen.
Nicht der Parksiinder ist der Bdse, sondern
der Wildling, der vor einer Kuppe iiberholen
will, sich regelwidrig Vorrang erzwingt oder
alkoholisiert ein Kraftfahrzeug in Betrieb
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nimmt. Hauptzweck der harten Strafbe-
stimmungen ist-die Abschreckung. Die Be-
deutung dieser Vorbeugungstherapie kann
nicht genug unterstrichen werden. Thr Zweck
wird aber nur zu erreichen sein, wenn auch
die Presse mithilft. Wir bitten sie darum.
GewiBB reichen heute weder die Personal-
stinde noch die technischen Einrichtungen
der Sicherheitsbehérden aus, um diese Ziele
durchzusetzen. Finanzminister und Parlament
werden daher hoéhere Mittel zur Verfiigung
stellen miissen. Die neue StraBenverkehrs-
ordnung kostet viel mehr Geld.

Im Garten des Kraftfahrgesetzes wuchert seit
Jahren mehr Unkraut, als guttut. Dierascheste
Novellierung dieses Gesetzes ist daher unab-
wendbar. Es gilt, auch von der technischen
Seite her Larm- und Gestankentwicklung
zu unterbinden. Es gilt, Kraftfahrzeuge,
deren technische Einrichtungen die Sicherheit
des Lebens nicht mehr gewihrleisten, aus
dem Verkehr auszuschlieBen. Es gilt aber
auch, auf die Produktion von Kraftfahrzeugen
EinfluB zu nehmen. Sie geht meiner Meinung
nach schon seit langem einen vollig falschen
Weg. Unsere Kraftfahrzeuge sind rasant
und schnell genug, ja sie sind rasanter und
schneller, als es das europiische StrafBennetz
iberhaupt zulift. Beim Kraftfahrzeugbau
soll weit mehr auf Sicherheit als auf
Schnelligkeit Bedacht genommen werden. Die-
sen Sicherheitsfaktor koénnen wir im Kraft-
fahrgesetz sehr wohl unter den Zulassungs-
bedingungen verankern.

Wir werden aber auch unser Straflenbau-
programm und seine Finanzierung einer griind-
lichen Priifung unterziehen missen. Die Her-
stellung rascher und moderner Uberlandver-
bindungen ist gewil {iberaus wichtig und
notig. Nach den neuesten Untersuchungen
aber ist der Kraftwagenverkehr in den Stiadten
und in ihrer Umgebung am dichtesten. Unsere
Stddte sind voller Verkehrsfallen. Sie zu
beseitigen, muBl zur nidchsten Aufgabe der
Strafenerhalter werden. s

Das Parkproblem in den Zentren der
meisten Stddte ist geradezu unlosbar. Ein
Beispiel zeigt seine Schwierigkeit: Im Jahre
1959 betrug die Zahl der neu zugelassenen
PKW in Osterreich 56.400. Wenn diese
Kraftfahrzeuge hintereinander  aufgestellt
werden und jeder PKW nur einen Raum
von 4 Metern in Anspruch nimmt, bendtigen
sie- eine Strecke von 225 Kilometern, das
heiBt von Wien bis Graz, von Rathaus-
platz zu Rathausplatz. Wo werden wir in fiinf
Jahren bei einer Verdoppelung dieses Standes
noch Platz haben ?

Seit Jahren debattieren wir in der Offent-
lichkeit iiber ein Assanierungsgesetz. Ein

solches Gesetz hidtte aber nicht nur die
wohnungspolitische Aufgabe, die Slums zu
beseitigen, sondern auch die Aufgabe, neue
Verkehrsbedingungen zu schaffen, fiir die
Durchliiftung der Stiadte und fiir neue Park-
plitze zu sorgen. Ein Assanierungsgesetz
ist die Vorbedingung fiir eine gesunde Losung
vieler Fragen, die die Motorisierung auf-
geworfen hat.

Die finanziellen Mittel der Stadtgemeinden
sind durchaus unzulénglich, um diese brennen-
den Aufgaben zu lésen. Wir werden bei
der Neufassung des Finanzausgleiches darauf
Riicksicht zu nehmen haben.

Die Strafenverkehrsordnung 1960 erfordert
dariiber hinaus einen gréferen Einsatz finan-
zieller Mittel. Die Gemeinden zum Beispiel
werden mehr Kinderspielplitze schaffen
miissen. Kinderspiel auf der Strae und
Kraftwagenverkehr sind miteinander unver-
einbar.

Die neue Verkehrslage beriihrt auch die
Gewerbeordnung. VerkehrsfluB und Gewerbe-
verrichtung auf der Strafle sind vielfach auch
unvereinbar. Natiirlich muBite man eine Lo-
sung suchen, aber jeder von uns war sich
klar dariiber, dal es eine Notlosung ist.
In unseren Stadten hat sich das Hauptge-
schiftsleben - leider in den Hauptverkehrs-
strafen entwickelt. Bei der Standortwahl
von Gewerbe- und Handelsbetrieben mufl
auf die Verkehrslage Bedacht genommen
werden. Unsere Mariahilfer StraBle in Wien
kann nicht zugleich den Durchzugs-, den
Geschifts- und den Kundenverkehr aufnehmen.
Man kann diese StraBe umbauen, wie man will,
und Kurzparkzonen schaffen noch und noch
— eine wirkliche Abhilfe bringt nur die Tren-
nung von Standort- und Durchzugsverkehr.
Schulen und Spitdler haben nicht an einer .
Hauptverkehrsstrale zu liegen, das Schulbau-
programm hat darauf Riicksicht zu nehmen.
Ich zdhle nur einige Aufgaben auf; endlos
sind die Aufgaben, die hier zu bewiltigen sind.

Wir haben nach vielen -politischen Ausein-
andersetzungen, die leider auch zu sozialen
und politischen Katastrophen gefiihrt haben,
erst im letzten Jahrzehnt seit 1945 gelernt,
aus dem Fluch der ersten industriellen Revo-
lution einen Segen zu machen. Uns allen ist
heute die Erkenntnis gemeinsam, daf die
Wirtschaft im Dienste der Gesamtheit des
Volkes zur Sicherung seiner sozialen Existenz
und zur Hebung seiner Wohlfahrt zu stehen
hat. Wir haben in Ausfithrung dieser Erkennt-
nis ein ausgezeichnetes System der Sozial-
versicherung entwickelt und nach einem mehr
als 80jaihrigen Kampf Armut und materielle
Not weitgehend iiberwunden. Diese Teufel
sind weg — und ein neuer ist entstanden.
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Heute tritt eine vollig neue Aufgabe an unsere
Gesellschaft heran; zu ihrer Bewiltigung
haben wir nicht acht Jahrzehnte Zeit. Die Ent-
wicklung ist rasanter geworden. Wenn wir
ihr nicht begegnen, wenn wir sie nicht in Zucht
nehmen, wird uns die in ihrem Zuge auftretende
Anarchie verschlingen. Ein so langer Zeitraum
ist aber auch gar nicht nétig, wir haben doch
inzwischen gelernt, Wirtschaft, Technik und
gesellschaftliche Organisation fir allgemeine
Wohlfahrtszwecke einzusetzen. Der Kraft-
wagen mull nicht eine Bedrohung von Leben
und Gesundheit sein. Er ist der Schopfer eines
neuen Lebensgefiihles, er ist zur Bereicherung
des Lebens bestimmt, er soll dem Menschen
dienen und ihn nicht zum Sklaven machen.

Wir haben diesem Gesetz einen neuen
Namen gegeben. Sein Name ist Programm.
Moge die neue Straflenverkehrsordnung mit-
helfen, die Anarchie zu iiberwinden.

In der Biichse der Pandora blieb, nachdem
das Unheil entwichen war, die Elpis, die
Hoffnung, zuriick. Sie moége uns Wille und
Kraft geben, den dringenden Aufgaben unserer
motorisierten Zeit, dem Verkehrsproblem in
allen seinen Auswirkungen und Verzweigungen,

gerecht zu werden. (Beifall bei der SPO.)

Priasident Olah: Als néchster Redner ist
Herr Abgeordneter Dr. van Tongel zum Wort
gemeldet. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Dr. van Tongel: Herr Prisi-
dent! Meine Damen und Herren! Die Abgeord-
neten der Freiheitlichen Partei werden den
beiden in Beratung stehenden Gesetzen, dem
Bundesverfassungsgesetz iiber die Anderung
einiger Kompetenzbestimmungen unserer Bun-
desverfassung und dem neuen Strafenver-
kehrsgesetz, dessen Name StraBenverkehrs-
ordnung 1960 ist, ihre Zustimmung geben.
Ich darf meiner Genugtuung dariiber Ausdruck
verleihen, daB dieses so wichtige Gesetz recht-
zeitig verabschiedet werden konnte, sodafl es
nach Erlassung der notigen Durchfiihrungs-
mafBnahmen mit 1. Janner 1961 in Kraft treten
kann.

Bei den Beratungen im Unterausschull des
Handelsausschusses kam eine erfreuliche Uber-
einstimmung iiber den Inhalt der Straflenver-
kehrsordnung zustande. Beide Koalitions-
parteien hatten fiir die Beratung dieses Ce-
setzes darauf verzichtet, Anderungen nur
im gegenseitigen Einvernehmen der beiden
Regierungsparteien vorzunehmen, wie dies
sonst bei anderen Regierungsvorlagen der Fall
ist. Das Gesetz war also ,freigegeben‘, wie
man so schon sagt. Ich darf hervorheben, dafl
sich diese ,,Freigabe’‘ auBlerordentlich ginstig
und vorteilhaft ausgewirkt hat. Es kam bei
den Beratungen zu echten Diskussionen. Neben

einer Publikumsbefragung wurden alle in Be-
tracht kommenden Stellen und Fachleute ge-
hort. DieRegierungsvorlage wurde einer griind-
lichen Neubearbeitung unterzogen. Viele Er-
ginzungen und Neuerungen wurden eingebaut.

Trotz anfdnglich recht unterschiedlicher
Stellungnahmen der Vertreter der drei Parteien
kam es in fiinfmonatigen intensiven Beratungen
zu einer einhelligen Auffassung, sodall bereits
der Handelsausschul das Gesetz einstimmig
annehmen konnte. Dies beweist, meine Damen
und Herren, dafl die neue Beratungsmethode
durchaus geeignet ist, zu positiven Ergebnissen
zu fihren, denn im Vordergrund der Beratun-
gen standen bei diesem Gesetz nicht etwa
parteipolitische Probleme oder Ansichten, son-
dern ausschliellich der Wunsch, im Interesse
der gesamten Bevolkerung ein gutes, ein
modernes Gesetz zu schaffen.

Es ist ein Gebot der Korrektheit, fiir mich
aber auch eine besondere Genugtuung, dies
an dieser Stelle hervorzuheben und zu sagen,
daf3 wir wiinschen wiirden, daBl das, was
heute hier als ein rihmenswerter Ausnahmsfall
geschildert werden kann, nicht eine einzige
Ausnahme bleibt, sondern dafl wir auch in
Zukunft solche ,freigegebene’ Regierungs-
vorlagen des ofteren beraten konnen und daf
eine solche ,Freigabe* auch bei anderen
Gesetzen moglich wird, denn dieser Ausnahms-
fall hat bewiesen, dafl es auch so geht und,
wie ich beifiigen darf, sogar recht gut geht.
( Beifall bei der FPO.)

Ich glaube auch sagen zu konnen, dafl eine
solche griindliche Beratungsweise wichtiger
Gesetze sicherlich das Ansehen der Volks.
vertretung und ihrer Mitglieder in der Bevolke-
rung heben wiirde, zumal die Schaffung guter
Gesetze doch nur im Interesse aller Oster-
reicher liegt.

Unsere StraBlenverkehrsordnung ist ein
Gesetz, das jeden Osterreicher und jede
Osterreicherin angeht. Es ist ein Gesetz fiir
alle Menschen, die unsere Straf3en beniitzen, und
das sind in Stadt und Land alle Einwohner,
Mann und Frau ebenso wie Kind und Greis,
die FuBginger ebenso wie die Kraftfahrer
und die Radfahrer. Thnen allen soll es Sicher-
heit geben, soll es ermdglichen, ihren beruf-
lichen Aufgaben nachzugehen, aber auch zur
Erholung Gottes freie Natur aufzusuchen.
Sie alle aber wollen und miissen ihr Ziel
ungefahrdet erreichen. Leider aber ist durch
die ungeheure Zunahme der Motorisierung auch
die Zahl der Unfille auf unseren Straflen
ungewohnlich stark gestiegen und damit die
Zahl der Toten und Verletzten. Eines der
wesentlichsten Ziele der neuen Straflenver-
kehrsordnung ist es daher, durch geeignete
MaBnahmen die grofle Zahl der Verkehrsunfille
auf den osterreichischen Straflen zu verringern
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und trotz der zu erwartenden weiteren Zu-
nahme des Verkehrs die Sicherheit auf unseren
Straflen zu erhohen.

Meine Damen und Herren! Ich darf hervor-
heben, daf3 vor allem die beiden EntschlieBun-
gen, die als Antrage der drei in diesem Hohen
Hause vertretenen Parteien heute zur Be-
schlulfassung vorliegen, sehr wesentliche
Forderungen zum Inhalt haben. Vor allem
ist das Ersuchen an die Bundesregierung,
alsbald eine Novelle zum Kraftfahrgesetz 1955
vorzulegen, von wesentlicher Bedeutung. Es
ist unbedingt erforderlich, daf auch unser
Kraftfahrgesetz den Bestimmungen der neuen
StraBenverkehrsordnung angepaf(t wird.
Dariiber hinaus miissen seine Bestimmungen
der Entwicklung der Technik und der fort-
schreitenden Motorisierung und der noch zu
erwartenden Verkehrsentwicklung Rechnung
tragen.

Leider ist es, wie uns bei den Beratungen
erklirt wurde, aus verfassungsrechtlichen
Griinden derzeit noch nicht moglich, alle zur
Regelung unseres Verkehrswesens erforder-
lichen Vorschriften in einem einzigen um-
fassenden und modernen Bundesgesetz zu-
sammenzufassen, das alle einschligigen Be-
stimmungen auch hinsichtlich ihrer Ausfithrung
und einheitlichen Durchfithrung im ganzen
Bundesgebiet enthilt. So werden daher bis auf
weiteres zwei Gesetze, die StraBenverkehrs-
ordnung und das Kraftfahrgesetz, diese
Probleme regeln.

Ich mochte meine Meinung zum Ausdruck
bringen, daBl diese Tatsache vielleicht der
einzige Schonheitsfehler ist, der unserer Ver-
kehrsgesetzgebung jetzt noch anhaftet. Ich
mochte namens meiner Fraktion der Hoffnung
Ausdruck geben, daBl es vielleicht in abseh-
barer Zeit moglich werden wird, die verfassungs-
rechtlichen Probleme einer einvernehmlichen
Losung zuzufithren, sodafl die Erfiillung
des Wunsches moéglich wird, zu einem ein-
heitlichen Gesetz zu kommen, das eben alles,
was zum Verkehr gehort, umfafBt.

In der EntschlieBung des Nationalrates wer-
den einige Forderungen demonstrativ auf-
gezahlt, die unserer Meinung nach bei der
Novellierung des Kraftfahrgesetzes unbedingt
beriicksichtigt werden sollen. Ich darf, was
auch mein Vorredner schon hervorgehoben
hat, nur die Verschirfung der Bestimmungen
iber den Fiihrerscheinentzug anfithren. Es
scheint mir neben drakonischer Strafdrohung
vor allem eine Sicherung gegen Verkehrs-
sinder und Verkehrswildlinge zu sein, wenn
man solchen Menschen die Berechtigung zur
Fihrung eines Kraftfahrzeuges entzieht. Denn
solche Elemente, die eine Gefahr fiir alle
Straflenbeniitzer darstellen, sind keiner Scho-
nung wiirdig.

Die zweite, ebenfalls als Dreiparteienantrag
vorliegende EntschlieBung bezweckt eine Wil-
lenskundgebung des Nationalrates hinsicht-
lich einiger Punkte, vor allem hinsichtlich
der Verkehrsaufklirung und der Verkehrs-
erziechung. Der Wunsch, der hoffentlich heute
hier zur einstimmigen Annahme gelangt, ndm-
lich die Einfiihrung eines Verkehrserziehungs-
unterrichtes als obligatorisches Unterrichts-
fach in unseren Schulen, ist eine unabdingbare
Forderung und eine ganz wesentliche Vor-
aussetzung fir die Einhaltung der Vorschriften
des neuen Gesetzes.

Meine Damen und Herren! Dieses neue
Gesetz wird iiberhaupt nur dann die praktische
Bewahrungsprobe bestehen, wenn es gelingt,
die Bevolkerung in umfassendem Ausmal
von der Zweckmibigkeit, von der Richtig-
keit und, ich méchte beifiigen, auch von der
Notwendigkeit seiner Bestimmungen zu iiber-
zeugen. Und hier ist gerade der Unterricht
in der Schule von wesentlichster Bedeutung.

Ich darf auch noch unterstreichen, daf3 die
Schulung unserer Sicherheitsorgane, die in
der EntschlieBung auch angefiihrt ist, weniger
mit Hinweisen auf die rein formalen Be-
stimmungen des Gesetzes zu bestreiten sein
wird, sondern vor allem mit dem Nachdruck
auf die Sicherheit und Flissigkeit des Ver-
kehrs. Und wir hoffen, dafl diese Schulung
einzelnen Organen, die sich auf eine moglichst
grofle Anzahl von Anzeigen wegen Parksiinden
oder anderer Kleinigkeiten zu spezialisieren
scheinen, den Sinn und Zweck eines modernen
Verkehrsgesetzes klarer machen wird.

Meine Damen und Herren! In diesem
Gesetz, das haben beide Vorredner schon
hervorgehoben, ist eine Reihe von Wiinschen,
die wir bei der Beratung geduflert haben,
nicht beriicksichtigt worden. Sie konnten
nicht alle beriicksichtigt werden, und sicher-
lich hat der eine oder der andere eine Reihe
von Wiinschen noch fiir die Zukunft an-
gemeldet. Wir haben uns aber um eine ein-
heitliche Auffassung bemiiht. Ich darf das
unterstreichen, was Herr Dr. Migsch eben
ausgefithrt hat. Gerade weil das Gesetz
»freigegeben war und gerade weil man es
sich hatte einfach machen koénnen und im
Hohen Hause in einer freigegebenen Ab-
stimmung auch die Mehrheit hitte entscheiden
lassen konnen, hatten wir den Ehrgeiz — ich
darf das vielleicht auch im Namen der anderen
Kollegen sagen —, durch eine einstimmige
Auffassung, auf die wir uns geeinigt haben,
zu beweisen — auch das ist heute hier schon
unterstrichen worden —, daf3 der Nationalrat
in einem solchen Belange, wenn man ihm die
nétige Moglichkeit dazu gibt, durchaus arbeits-
fahig ist und diese Arbeitsféhigkeit nicht nur
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in der Schaffung eines Gesetzes unter Beweis
stellt, sondern daB3 er dann sogar, wie diese
Materie beweist, den Ehrgeiz hat, differente
Auffassungen zu iiberwinden und zu einer
einhelligen Losung zu kommen. Ich glaube,
dafl ein so schwieriges und wichtiges Gesetz
wie gerade dieses den nétigen Widerhall in
der Bevélkerung in einem viel héheren Mal
finden wird, wenn es sich auf eine einstimmige
Willenskundgebung der Volksvertretung be-
rufen kann.

Ich darf bei der Besprechung des Zustande-
kommens der neuen StraBenverkehrsordnung
vor allem auch der hingebungsvollen und un-
ermiidlichen Mitarbeit der damit befaliten
Beamtenschaft des Bundesministeriums fir
Handel und Wiederaufbau gedenken. Ohne
die hervorragende Tétigkeit aller daran be-
teiligten Herren schmilern zu wollen, darf ich
doch zwei Namen hervorheben, die vor allem
im Stadium der parlamentarischen Beratungen
die Arbeitder Abgeordneten hervorragend unter-
stiitzt und gefordert haben. Es sind dies Herr
Sektionschef Dr. Habel und Herr Ministerial-
rat Dr. Lehne gewesen, denen ich an dieser
Stelle den besonderen Dank zum Ausdruck
bringen mochte. Herr Ministerialrat Dr. Lehne
ist der Verfasser des Entwurfes des neuen
Gesetzes. (Beifall bei OVP und FPO.) Er hat
jahrelang unermiidlich Vorarbeiten geleistet,
und ihm ist es auch zu danken, daf die er-
forderliche Ubereinstimmung mit der Regelung
in anderen Staaten bis in die allerjiingste Zeit
entsprechend erzielt werden konnte, ein Pro-
blem, das gerade fiir Osterreich als Fremden-
verkehrsdurchzugsland von entscheidender Be-
deutung ist. Beide Herren sind stets auf die
nicht immer leichten und manchmal recht
komplizierten Wiinsche der Mitglieder des
Unterausschusses eingegangen und haben inner-
halb kiirzester Zeit die erbetenen Unterlagen
fiir unsere Wiinsche beigebracht.

Ein ganz besonderer Dank — auch das
mochte ich hier zum Ausdruck bringen —
gebiihrt den Beamten und den Beamtinnen
der Parlamentsdirektion, die durch ihre un-
ermiidliche Tatigkeit sehr wesentlich zur recht-
zeitigen Fertigstellung des Gesetzes beige-
tragen haben.

Meine Damen und Herren! Die neue Strafien-
verkehrsordnung soll ein Gesetz zur modernen
Ordnung unseres Verkehrs sein. Sie soll allen
Beniitzern unserer Straflen die Sicherheit
gewihrleisten, ohne eine einzelne Gruppe zu
bevorzugen. Sie soll den Erfordernissen eines
modernen und fliissigen Verkehrs dienen, der
unter allen Umstdnden sicher sein muB;
denn ohne Sicherheit gibt es noch mehr Un-
fille, gibt es noch mehr Tote und Verletzte.
Und gerade die immer weiter zunehmende
Motorisierung, von der mein Herr Vorredner

gesprochen hat, erfordert in die Zukunft
greifende MaBBnahmen, und wir haben deshalb
vielfach Neuland betreten miissen. Hier wird
auch erst die praktische Erfahrung in der

Durchfithrung des Gesetzes zeigen, ob uns dies -

gelungen ist.

Meine Damen und Herren! Ich darf mich
nun noch ganz kurz einzelnen Bestimmungen
zuwenden.

Die Hilfeleistungspflicht, die im § 4 vor-
gesehen ist, ist ein Gebot moderner Humanitét.
Wir rechnen damit, dal die gesamte Bevolke-
rung, ob Kraftfahrer oder Nichtkraftfahrer,
den Sinn, der in dieser Hilfeleistungspflicht
ausgesprochen ist, erkennt.

Zu der heiklen Frage der Alkoholbecin-
trachtigung, die sicherlich in den kommenden
Diskussionen hier im Hause noch erdrtert
werden wird, darf ich sagen, da der Unter-
ausschuBl zu einer sehr radikalen Losung ge-
kommen ist. Die radikale Losung ist aber
dann vertretbar, wenn man weill, wie
die Alkoholbeeintrachtigung die Verkehrs-
sicherheit beeinfluit. Die Losung, bereits bei
0,8 Promille Alkoholgehalt in der Atemluft
eine Alkoholbeeintriachtigung anzunehmen, den
Betreffenden an der Fiithrung eines Kraftfahr-
zeuges zu hindern und dann, wenn er einen
Unfall mit toédlicher oder erheblicher Ver-
letzung verursacht hat, einer zwangsweisen
Blutprobe zu unterziehen, war Gegenstand
sehr sorgfiltiger Uberlegungen und Uber-
prifungen.

Der UnterausschuB hat zu diesem Punkt
zwei Vertreter des Obersten Gerichtshofes
und einen Senatsprisidenten des Verwaltungs-
gerichtshofes gehort. Wir haben sehr sorg-
faltig die verfassungsrechtliche Frage gepriift,
und um alle Moglichkeiten einer Anfechtung
dieser Bestimmung auszuschlieBen, wurde die
genannte Bestimmung zur Verfassungsbestim-
mung erklirt. Sowenig meine Kollegen und
ich der Héufung von Verfassungsbestimmun-
gen zustimmen konnen, so haben wir in diesem
Fall doch diese Verfassungsbestimmung sogar
angeregt, weil wir der Meinung sind, es konnte
einem solchen Gesetz wie der neuen Straflen-
verkehrsordnung nichts Schlimmeres passieren,
als bei erster Gelegenheit in einem so ent-
scheidenden Punkt, wie ihn der § 5 darstellt,
etwa aus rein formalrechtlichen Griinden
vom Verfassungsgerichtshof aufgehoben zu
werden. Deshalb haben wir hier und auch
an zwei anderen Stellen der Erklirung als
Verfassungsbestimmung zugestimmt.

Wer sich in alkoholverdidchtigem Zustand
weigert, sich einer Blutprobe zu unterziehen,
kann dies tun, er riskiert allerdings eine hohe
Verwaltungsstrafe. Da ein solcher Fall nur
vorkommen wird, wenn der betreffende Mann
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schon sehr wesentliche Zeichen einer Alkoholi-
sierung aufweist und wenn iiberdies durch
den von ihm verursachten Unfall ein Toter
oder zumindest ein sehr erheblich Ver-
letzter auf der StraBe liegt, kann, so glaube
ich, dieser Eingriff in die Freiheit des einzelnen
mit Riicksicht auf die hoheren Interessen,
die hier obwalten, gerechtfertigt werden.

Die drakonischen Strafbestimmungen sind,
meine Damen und Herren, ich gebe es zu,
ungewohnlich. Sie haben vor allem bei einer
Reihe von Personlichkeiten des Rechtslebens
eine gewisse Kritik ausgeldst. Wir haben uns
aber
mungen durchgerungen; denn wir sind folgen-
der Meinung: Da alle anderen Mittel bisher
versagt haben, die Sicherheit auf unseren
StraBen gegen Wildlinge und Exzedenten
zu gewihrleisten, versuchen wir es jetzt
einmal mit drakonischen Strafdrohungen und
auch mit der Verhingung drakonischer Stra-
fen. Ich glaube, es wird sich erweisen miissen,
ob dieses Mittel richtig war. Sollte auch das
noch nichts niitzen, dann, glaube ich, wird der
Hohe Nationalrat gezwungen sein, die Frage
neuerlich zu priifen und diese Strafen vielleicht
noch zu verschirfen oder zu ganz anderen,
neuen Methoden iiberzugehen; denn das hohe
Rechtsgut, die Personlichkeit und das Leben
unserer Mitbiirger zu schiitzen, ist eine so
wesentliche Aufgabe, daBl hier die Gesetz-
gebung die notwendigen MaBnahmen zu treffen
haben wird.

Wir haben auch hinsichtlich der Fahr-
geschwindigkeit keine gesetzliche Regelung
vorgeschlagen, sondern die Erméchtigung des
Bundesministeriums fiir Handel und Wieder-
aufbau im Gesetz belassen, weil zweifelsohne
die Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung
auf FreilandstraBen noch sehr sorgfiltig ge-
prift werden mufl und weil hier auch inter-
nationale Zusammenhidnge gewahrt werden
missen. Man kann nicht den ausldndischen
Kraftfahrern, die zu vielen Zehntausenden
auf Osterreichs StraBen fahren, eine Regelung
zumuten, die sie in ihrem eigenen Heimat-
land nicht haben. Hier wird daher eine
Ubereinstimmung mit den Nachbarstaaten
herzustellen sein.

Wir haben vor allem fiir dic FuBginger
eine Reihe von Mafnahmen getroffen, die
gerade in den gréBeren Orten, Stidten und
Mirkten von wesentlicher Bedeutung sind.
Wir haben aber andererseits auch das Ver-
halten der FuBgidnger unter Strafsanktion
gestellt, wenn es den Voraussetzungen des mo-
dernen Verkehrs widerspricht. Auch der Fuf-
ginger mul} sich als Verkehrsteilnehmer fiihlen.
Er hat den vollen Schutz der Gesetzgebung
erhalten; wir erwarten aber anch von ihm,
dafl er im Rahmen der gesetzlichen Bestim-

zu diesen drakonischen Strafbestim- |

mungen seinerseits durch diszipliniertes Ver-
halten auf den StraBen beitrigt, diesen Sinn
und Zweck des Gesetzes zu erfiillen.

Und so darf ich, meine Damen und Herren,
meine Betrachtungen damit abschlieBen, daB
ich hoffe, daB erstens einmal diese neue Be-
ratungsmethode, die wir bei diesem Gesetz
unter Beweis gestellt haben und die bewiesen
hat, daB auch die Opposition des Hohen
Hauses nicht nur bereit und gewillt, sondern
auch in der Lage ist, bei einem groBen Gesetz-
gebungswerk héchst aktiv mitzuwirken, bei
anderen Vorlagen ihre Fortsetzung findet,
zum zweiten aber, daB dieses Werk, das,
wie ich annehme, heute hier einstimmig
verabschiedet wird, ein Gesetz zum Wohle
der osterreichischen Bevolkerung sein wird
und zur Erhéhung der Sicherheit auf unseren
Strafen und damit zum Wohle unseres Vater-
landes wird. (Beifall bei der FPO.)

Prisident Olah: Als nidchstem Redner erteile

ich dem Herrn Abgeordneten Hartl das
Wort.

Abgeordneter Hartl: Hohes Haus! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Wenn

heute im Hohen Hause die StraBenverkehrs-
crdnung 1960 verabschiedet wird, so gestatten
Sie mir, daB ich als Obmann des Unteraus-
schusses, der vom Handelsausschu3 beauf-
tragt wurde, die Regierungsvorlage vom
17. Juli 1959 zu behandeln, einiges iber die
Arbeit im Unterausschuf3 berichte.

In dem Bestreben, ein zweckentsprechendes
Gesetz vorzubereiten, hatten sich Abgeord-
nete aller Parteien im UnterausschuB} vereinigt.
Das Bundesministerium fiir Handel und Wie-
deraufbau hat ein Team bekannter Fach-
leute fir die Beratungen zur Verfiigung ge-
stellt. Ebenso nahm ein Experte des Bundes-
ministeriums fir soziale Verwaltung an den
Beratungen teil. Abgeordnete und Beamte
begannen ihre Arbeit mit besonderer Ge-
wissenhaftigkeit und mit besonderem FleiB,
die sich von Sitzung zu Sitzung steigerten.
Zeugnis hiefiir gibt die Anzahl der Wort-
meldungen, die wihrend der 24 Sitzungen
des Unterausschusses vorgenommen wurden.
Insgesamt waren es 1697. Die Diskussion
wihrend der Beratungen wurde sachlich
gefiihrt, und als Obmann hatte ich nie Ge-
legenheit, um in der Polizeisprache zu reden,
hier einzuschreiten.

Der Unterausschuf3 hat seine Aufgabe nicht,

'wie man sonst zu sagen pflegt, vom griinen

Tisch aus erledigt, sondern er ist mit gewissen
Fachkenntnissen ans Werk gegangen. Nicht
nur, daB fast alle dem Unterausschufl angehéren-
den Abgeordneten sowie die mitarbeitenden Be-
amten selbst Kraftfahrer sind, wurden im Laufe
der Sitzungen 28 Experten, und zwar der Ge-

www.parlament.gv.at




36. Sitzung NR IX. GP - Stenographisches Protokoll (gescanntes Original)

Nationalrat JX. GP. — 36. Sitzung — 6. Juli 1960

1423

richtsmedizin, des Verfassungsdienstes, des
Gemeinde- und des Stiddtebundes, der Rettungs-
gesellschaft, der Polizei, der Feuerwehr, des
Bundesheeres, des Verwaltungsgerichtshofes,
des Verfassungsgerichtshofes, des Bundesmi-
nisteriums fir Inneres sowie des Bundes-
ministeriums fir Justiz, zu den Beratungen
herangezogen. Sie haben ihre Auffassung
zu den verschiedensten Fragen, die ihnen
von den Mitgliedern des Unterausschusses
vorgetragen wurden, kundgetan und dann
gemeinsam mit diesen prézisiert. Aber auch die
einschlidgigen interessierten Organisationen und
Verbinde, wie Gemeindebund, Stadtebund,
Sportorganisationen und so weiter, hatten
dem Unterausschufl brieflich ihre Wiinsche
iibermittelt.

DieRegierungsvorlagehatte 105 Paragraphen,
genauso viele wie das jetzt zu beschlieBende
Gesetz. Von den 105 Paragraphen der Re-
gierungsvorlage wurden 89 abgeéndert und
neu formuliert. Sie ersehen hieraus, mit wel-
cher Griindlichkeit die Arbeit geleistet wurde.

Das neue Gesetz ist gut, ja ich mochte
fast sagen, es ist sehr gut! Es ist ein Gesetz
von groBer Tragweite. Die Auswirkungen
dieses Gesetzes werden sich aber nur dann
bemerkbar machen, wenn streng auf die
Einhaltung der verschiedenen Gebote und
Verbote geachtet wird. Der Bundessicher-
heitswache sowohl wie auch der Bundes-
gendarmerie wird die Hauptlast zuteil, auf
die Einhaltung dieses Gesetzes zu achten.
Ich hoffe, daB die Bevolkerung das notwendige
Verstindnis zeigen wird. Wir werden nur
dann {iiber den Verkehrstod und iiber die
Verkehrsunfille siegen, wenn sich die Ver-
kehrsmoral bessert und sich alle Verkehrs-
teilnehmer diszipliniert verhalten.

AbschlieBend darf ich als Obmann des
Unterausschusses allen Dank sagen, die an
der Vollendung dieses Gesetzes mitgewirkt
haben. Vor allem danke ich namens der
im Unterausschufl tédtig gewesenen Abge-
ordneten der Bevélkerung, die sich in grofler
Zahl an der Beantwortung der Publikums-
fragen beteiligt hat.

Auf Grund der drei Fragestellungen wurden
dem Unterausschufl beziehungsweise den Mit-
gliedern des Unterausschusses 2760 Antwort-
schreiben iibermittelt. Es war erstmalig in
der Geschichte des osterreichischen Parla-
mentarismus, dall sich ein Ausschul bei
seinen Beratungen mit einigen wichtigen Fra-
gen zu einem zu beschlieBenden Gesetz durch
die Presse an die Bevilkerung wandte. Der
Widerhall war einmalig. Aus allen Teilen
unseres Vaterlandes kamen Schreiben. Manche
— und das muB man verstehen — waren
diktiert von der personlichen Einstellung

zu den FuBgingern einerseits und zu den
Kraftfahrern auf der anderen Seite. Da
wurde auch so mancher ,,guter Rat*, be-
treffend die Strafen fiir Verkehrssiinder, ge-
geben. Zum Beispiel regte einer an, man
solle dem Autofahrer, der sich unbotméiBig
benimmt, aus allen vier Réddern die Luft
auslassen. (Heiterkeit.) Ansonsten war der
GroBteil der Antwortschreiben sehr sachlich
gehalten.

Bei dieser Gelegenheit mochte ich als Abge-
ordneter, wie es heute bereits einmal geschehen
ist, den Vorschlag zur Diskussion stellen,
kiinftighin bei Gesetzentwiirfen, die einen
groflen Teil der Bevilkerung betreffen, so wie
bei der StraBenverkehrsordnung die Offent-
lichkeit zur Mitarbeit heranzuziehen. Ich
darf in diesem Zusammenhang der Presse fiir
ihre Unterstitzung Dank sagen. Ebenso
danke ich dem Polizeioberkommissir Dr. Wein-
mann, der die 2760 im Unterausschul} einge-
langten Schreiben sichtete und dariiber dem
Unterausschufl Bericht erstattete.

Dank gebiihrt auch den von mir eingangs
erwihnten Beamten des Bundesministeriums
fiir Handel und Wiederaufbau Dr. Habel,
Dr. Lehne, Dipl.-Ing. Homola und
Dr. Kammerhofer. Vom Sozialministerium
waren Dr. Fritza und Dr. Ventruba ab-
wechselnd bei den Sitzungen des Unteraus-
schusses anwesend. Die Parlamentsdirektion
unterstiitzte den Ausschufl in seiner Arbeit,
indem alle neuen Beschliisse und Formulierungen
sofort in geeigneter Weise richtiggestellt und
vervielfaltigt wurden. Hier danke ich be-
sonders Herrn Dr. Esterer.

Ich danke aber auch dem Herrn
Minister Dr. Bock, der vor Jahren die
Initiative zur Schaffung eines  neuen

StraBenpolizeigesetzes ergriff. Seinen Refe-
renten und Experten ist es zu danken, dafl
der Entwurf nicht nur klar und firr jedermann
verstiandlich abgefaBt ist, sondern auch bis in
das kleinste Detail ausgearbeitet wurde, sodafl
sich die Verwaltungsbehérden vermutlich
umfangreichere Durchfithrungsbestimmungen
ersparen konnen.

Desgleichen danke ich dem Herrn Staats-
sekretar Weikhart, der in unermiidlicher An-
wesenheit die Tatigkeit des Unterausschusses
unterstiitzte, dem Herrn Nationalrat Kulhanek,
der nicht nur Berichterstatter im Hause ist,
sondern es auch im Unterausschul war und
seine Aufgabe gut erfiillt hat. Ebenso méchte
ich dem Herrn Schriftfithrer Dr. Weihs fiir
seine Bemiithungen herzlich Dank sagen.

Ubrigbleibt noch der Rest des Unteraus-
schusses: Kollege Ehgartner, Kollege Holou-
bek, Kollege Migsch, Kollege Sebinger, der ja
ein gewisses Opfer bringen mufite: Er wurde
von uns als eine Art Versuchskaninchen bei
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der Prifung des Alcotest-Rohrchens ver-
wendet. (Heiterkeit.) Er muBlite ein Vierterl
Wein trinken. (Abg. Jonas: Das ist doch
kein Opfer fir ihn!) Aber auch den Herren
Kollegen Strasser und Dr. van Tongel sage
ich Dank. (Abg. Strasser: Aber ich war nicht
bei der Alkoholprobe dabei! — Heiterkeit.)

Hohes Haus! Das Werk ist gelungen. Uns
allen und dariiber hinaus der gesamten Be-
volkerung obliegt es, darauf zu achten, daf}
dieses Gesetz genau befolgt wird. Damit soll
erreicht werden, daB8 auf allen Straflen und
Wegen Ordnung herrscht und die vielen
Unfélle mit ihren Tausenden von Opfern von
der Strafle gebannt werden. Mége der Schutz-
patron der Kraftfahrer, Sankt Christophorus,
weiterhin iber uns alle die schiitzende Hand
halten, und moégen uns die Worte, die allen
Verkehrsteilnehmern immer und immer wieder
zugerufen werden, ein gewisses Verméchtnis
sein, die Worte, die da lauten: ,,Komm gut
heim!“ (Beifall bei der OVP.)

Prisident Olah: Als néchstem Redner

_erteile ich dem Herrn Abgeordneten Strasser

das Wort.

Abgeordneter Strasser: Hohes Haus! Es
ist jetzt so viel Dank gesagt worden, und es ist,
glaube ich, jedem gedankt worden, der irgend-
wie am Zustandekommen dieses Gesetzes mit-
gearbeitet hat, daB ich die Tagung nicht
dadurch verlingern mochte, daB ich nun eine
nochmalige Aufzihlung beginne. Ich schlieBe
mich den Worten aller Vorredner auf diesem
Gebiete an.

Die Darstellung, die meine Kollegen von den
Arbeiten im Unterausschull gegeben haben,
zeigt, daB ein weites MaB von Uberein-
stimmung eingetreten ist. Aber Herr
Kollege van Tongel und auch andere haben
es gesagt — jeder von uns findet einige Schon-

heitsfehler in diesem neuen Gesetz, das ja|

in vielen seiner Punkte ein Kompromif dar-
stellt. Es ist ja auch so, daf} jeder von uns
einige ‘besondere Schwerpunkte, mochte ich
sagen, in diesem Gesetz gehabt hat. Der
Kollege van Tongel hat sich zum Beispiel vor
allem als Hiiter der Verfassung zu bewihren
versucht, der Kollege Sebinger hat seine
Interessen vor allem auf dem § 30 ge-
habt — das sind wieder nicht die Menschen-
rechte, sondern andere Rechte —, und es hat
also jeder von uns sein eigenes Spezialgebiet
gehabt. Fir mich lag der Schwerpunkt
eigentlich auf vier verschiedenen Fragen. Das
war das Problem des FuBgingerschutzes, das
Problem des Sonntagfahrverbotes fiir Last-
kraftwagen, die Alkoholregelung und die Frage
der Geschwindigkeiten. Selbstverstandlich ist
es mir so wie vielen meiner Kollegen ergangen,
dafl ich nicht mit allen meinen Auffassungen

durchgedrungen bin, und ich glaube, man soll
bei dieser Gelegenheit doch auch die Differen-
zen, die in manchen Fragen bestanden haben
und bestehen, aufzeigen, da wir ja auch in
die Zukunft blicken.

Hohes Haus! Meine Damen und Herren!
In diesem Saal haben 165 Abgeordnete ihren
Sitz, und mit unseren Gisten auf der Galerie
und mit den Beamten und Journalisten
mogen wir rund 300, die im Couloir inbegriffen,
sein. Ohne jegliche prophetische Gabe kann
ich jetzt mit apodiktischer GewiBheit voraus-
sagen, dal mindestens 30 von uns in den
nidchsten zehn Jahren durch Verkehrsunfille
zumindest verletzt werden. Diese Voraussage
erlaubt uns die Osterreichische Bundessta-
tistik, nach der im vergangenen Jahr rund
70.000 Menschen, das ist 1 Prozent unserer
Bevoilkerung, durch Verkehrsunfille verletzt
oder getotet worden sind.

Die Zahl jener, die auf unseren StraBlen
buchstéblich zu Tode gerddert worden sind,
liegt iiber 2000. Es waren in Vorarlberg 68,
in Tirol 96, in Salzburg 191, in Kérnten 117,
in der Steiermark 422, in Oberdsterreich, 302,
im Burgenland 95, in Niederdsterreich 579
und in Wien 171 Menschenleben.

Diese Statistik sagt nicht weniger, als daB
derzeit zwei Drittel unserer Mitbirger damit
rechnen miissen, einmal in ihrem Leben bei
einem Verkehrsunfall korperlich zu Schaden
zu kommen. Wehn dic Unfallskurve weiter
steigt wie bisher, so wird in Kiirze jedermann
damit rechnen miissen, mindestens einmal im
Leben auf der Strafie sein Blut zu vergieBen.

Der Straflenunfall ist nicht mehr ein ,,Un‘-
Fall, ein Fall auBlerhalb des Gewoshnlichen,
wie etwa eine Zugsentgleisung, er ist zum
Normalfall, zum normalen, jedermann tref-
fenden Folgefall des motorisierten Strafen-
verkehrs geworden. Ich frage, und wir fragen
uns: Ist dieses Dauermassaker auf unseren
StrafBen, das unsere Volksgesundheit mehr
schidigt als die meisten Krankheiten und uns
nebenbei jihrlich an die 3 Milliarden Schilling
kostet, ist dieses Dauermorden wirklich der
unabdingbare Preis der Motorisierung ?

Auch andere Lander ringen mit dieser Frage.
Nirgendwo auf der Welt wiitet jedoch die
Strafenpest so wie bei uns. Die Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fiir Europa
wies in einer Zusammenstellung fir 1957
darauf hin, daB Osterreich den gefihrlichsten
StraBenverkehr der Welt besitzt. Rechnet
man die Zahl der Unfille auf die Einwohner-
zahl um, so entfielen zum Beispiel auf
10.000 Einwohner in Norwegen 15 Verkehrs-
unfille, in Italien 32, in Osterreich 88 und im
vergangenen Jahr bereits 100. Rechnet man
die Unfélle auf die Motorfahrzeuge um, so
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entfielen in Schweden auf 10.000 Fahrzeuge
169 Unfille, in GroBbritannien 408, in Oster-
reich 974 Unfille. Man kann es drehen, wie
man will, Osterreich liegt wirklich unange-
fochten an der Spitze dieser unehrenvollen
Weltrangliste.

Dieser osterreichische Weltrekord ist in
Wirklichkeit noch unangefochtener, als man
glaubt, Man wagt es kaum auszusprechen,
meine Damen und Herren: unsere Bundes-
statistik ist falsch. Ich sage nicht mehr und
nicht weniger: sie ist einfach falsch! Die
Wirklichkeit ist noch schlimmer als die Zahlen,
die ich vorhin zitierte. Unsere Bundesstatistik
zahlt ndmlich nicht, wie international iiblich,
alle jene zu den Verkehrstoten, die innerhalb
von 30 Tagen nach dem Unfall sterben.
So kommt es zum Beispiel, daB uns die Bundes-
statistik fir 1959 fir Wien nur 171 Tote
angibt, daBl aber der sehr klare und detaillierte
Verkehrsunfallsbericht der Bundespolizeidirek-
tion Wien und des Wiener Statistischen
Amtes 240 Verkehrstote meldet, das sind rund
40 Prozent mehr, als die Bundesstatistik
angibt. Man kann also mit Fug und Recht
annehmen, daB die Zahl der jihrlich auf
unseren StraBlen Getoteten ndher bei 3000
als bei 2000 liegt. Ich bin gewil: wenn diese
blutigen Tatsachen wirklich ins BewuBtsein
unserer Bevilkerung dringen, dann wird kaum
jemand an den manchmal drakonischen Be-
stimmungen der neuen StraBenverkehrsord-
nung Ansto nehmen. Dem Blutbad auf
unseren StraBen muB endlich ein Ende ge-
setzt werden.

Meine Damen und Herren! Dieses Blutbad
auf den StraBen ist, wie ich schon sagte,
nicht nur ein Blutbad in Osterreich, es ist
ein Blutbad in Europa. Wenn wir die Zahlen
der europiischen Wirtschaftskommission an-
sehen, so sehen wir, daB jahrlich in Europa
durch Verkehrsunfille die Bevélkerung einer
Stadt so groB wie St. Pdlten ausgerottet wird
und daB weit iiber 1 Million Menschen schwer
verletzt und in Mitleidenschaft gezogen wird.
Man nimmt an, daB die Kosten, die aus den
Verkehrsunfillen durch Sachschaden, durch
Spitalsbehandlung, durch Produktionsausfille
entstehen, ungefihr 2 Prozent des National-
einkommens ausmachen. Ich habe neulich
einmal diese Kosten fiir Osterreich mit etwa
2 Milliarden Schilling angenommen. Fach-
leute haben mir gesagt, die Kosten, die uns
aus den Verkehrsunfillen entstehen, ldgen
zweifellos niher bei 3 Milliarden Schilling
im Jahr.

Nun stehen wir vor der Frage: Was kénnen
wir gegen diese StraBlenpest unternehmen ?
Ich glaube, es entsteht hier manchmal ein
MiBverstindnis, wenn man sagt, dafl die
MafBnahmen der Verkehrserziehung allein nicht

ausreichen. Die Verkehrserziehung soll sozu-
sagen die Verkehrshygiene bewirken. Wenn
man Kindern erziahlt, dal sie sich die Zdhne
putzen sollen, ist das eine niitzliche Sache,
den Zahnarzt kann man dennoch oft nicht
ersparen. Es geniigt nicht allein, Spriicherln
zu schaffen, wie — ich habe mir da so eine
Serie aufgeschrieben —: Wer miide in sein
Auto steigt, dem ist ein Unfall sehr geneigt!
Oder: Das Lenken ist oft sehr erschwert,
wenn man zu dritt am Zweisitz fahrt! Der
kluge Fahrer sagt sich taktisch, ein Losch-
gerit ist oft recht praktisch! Fir die
Verbreitung dieser Spriicherln werden einige
Millionen Schilling in unserem Land zur
Verfiigung gestellt.

Diese kosmetischen MaBnahmen, die unter
anderem vor allem vom Kuratorium fir Ver-
kehrssicherheit betrieben werden und die auf
den Wogen des Osterreichischen Touring-
Clubs mitgetragen werden, reichen nicht aus;
ich will nicht sagen, daBl sie vollig tiberfliissig
sind.

Wir miissen uns doch im klaren sein,
daB wir bei dem Umfang der Unfille und Ver-
letzungen, die wir jahrlich haben, auf einige
Hauptunfallserreger stoen miissen. Es kann
sich nicht nur darum handeln, dem einzelnen
gut zuzureden. Wenn wir eine Statistik
hitten, wie sie andere Staaten zum Teil
besitzen, wenn wir eine solche wirkliche
Unfallsursachenstatistik besidfBen, wiirden wir
viel klarer sehen. Aber auch ohne diese
Statistik zu haben und nach den Erfahrungen
anderer Staaten konnen wir sicher feststellen,
daB die Hauptunfallsursachen in der Verhal-
tensweise der Fahrer, in der technologischen
Beschaffenheit des Fahrzeuges selbst und,
wenn man will, in der Strafle und den Verkehrs-
leiteinrichtungen liegen, die uns zur Verfiigung
stehen.

Nun, eine der Hauptunfallsursachen —
eine Verhaltensweise — sind zweifellos die
alkoholisierten Fahrzeuglenker. Das scheint
erstaunlich, wenn man die Statistik der
Bundespolizeidirektion Wien durchsieht —
die ausgezeichnet ist —; denn wenn man die
Unfallsursachen in dieser Statistik durchgeht,
kommt man darauf, daB Alkoholisierung am
Lenkrad als Unfallsursache erst an neunter
Stelle steht. Vorher gibt es andere Ursachen,
wie Nichtbeachtung des Vorranges, Unauf-
merksamkeit des Lenkers, Unachtsamkeit des
FuBgingers, ungeniigender Abstand und so
weiter, und so weiter. Erst dann scheint die
Alkoholisierung als Unfallsursache auf. Wenn
das wirklich so wire, wenn der Alkohol
wirklich an neunter Stelle stiinde, wire
— das muB ich zugeben — das Gewicht, das
wir der Alkoholfrage in unseren Beratungen
zugelegt haben, vielleicht etwas iibertrieben.
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Die Wirklichkeit gab uns aber hier eine sehr
klare Antwort. Die Antwort ist ndmlich die,
daB unsere Polizei derzeit gar nicht in der
Lage ist, alkoholisierte Lenker einfach fest-
zustellen.

Es ist niemand anderer als Professor Breiten-
ecker, der Leiter unserer Gerichtsmedizin
und in dieser Frage wahrscheinlich der kom-
petenteste Fachmann, den wir in Osterreich
haben, der in einem Artikel in der ,,Wiener
Klinischen Wochenschrift‘ iiber ,,Blitalkohol
und Verkehrsunfall® ausdriicklich festgestellt
hat: ,,Einem Kraftfahrer, der bereits ver-
kehrsgefihrdend ist, mu man die Alkoholi-
sierung gar nicht anmerken, was von Polizei-
und Gendarmerieorganen immer wieder ver-
kannt wird.” Nach landldufiger Auffassung
wird nadmlich nur der als alkoholisiert ange-
sehen, der den Zustand der Volltrunken-
heit fast erreicht oder bereits iiberschritten
hat, der torkelt und lallt. Nach Auffassung
der Wissenschafter wirkt sich aber die Alko-
holisierung bereits viel friher aus, ist oft
selbst fiir einen Fachmann, einen Arzt, schwer
festzustellen und kann daher natiirlich auch
von unseren Exekutivorganen nicht erkannt
werden, denen wir ja bisher i{iberhaupt keine
Hilfsmittel zur Feststellung des Alkoholisie-
rungsgrades in die Hand gegeben haben.

Wie sich aber die Alkoholisierung auf die
Verkehrssicherheit, auf die Unfallshaufigkeit
auswirkt, konnen wir in jenen Lindern fest-
stellen, die solche Priufungsmethoden bereits
seit lingerem eingefithrt haben und kennen.
Es gibt ja die obligatorische Blutprobe
heute zum Beispiel bereits in Deutschland, in
der Schweiz, in Norwegen, in Ddnemark, in
Frankreich — ich glaube, auch in Belgien —,
also in einer groflen Anzahl europiischer
Staaten. Und in manchem dieser Linder und
auch in anderen Landern ist man bereits vor
lingerer Zeit zu Atempriifgeriten iibergegan-
gen. In diesen Lidndern hat die Exekutive
daher die Moglichkeit, die Alkoholisierung
von Lenkern wirklich festzustellen.

Was ist das Ergebnis? In Deutschland hat
sich nach dem Wissenschafter Laves ergeben,
daB die Zahl der Verkehrsdelikte, die alkoholi-
sierte Lenker begehen, unter 10 Prozent
liegt, also verhdltnismaBig niedrig ist. Es
sind aber die todlichen Unfille! Er weist
nach, dal 40 Prozent der Fahrer, die einen
todlichen Verkehrsunfall verursacht haben,
mehr als 04 Promille Blutalkohol hatten,
daBl also 40 Prozent der todlichen Verkehrs-
unfille in direktem Zusammenhang mit einem
manchmal sehr geringen Grad von Alkoholi-
sierung standen.

Ahnliche Ergebnisse haben Untersuchungen
in den Vereinigten Staaten ergeben. Eine

Untersuchung in Westchester County in New
York, die sich iiber acht Jahre erstreckt hat,
hat hervorgebracht, daB bei den Unfillen, bei
denen die Lenker getotet wurden, 49 Prozent
der getoteten Lenker iiber 1:5 Promille alkoho-
lisiert waren, und weitere 20 Prozent in einem
geringeren Ausmall angeheitert waren. Also
69 Prozent der getSteten Lenker standen unter
AlkoholeinfluB.

Und wo immer — ich mochte das Hohe
Haus hier nicht aufhalten — wir die Unter-
suchungen, die in anderen Teilen der Welt
gemacht wurden, kontrollieren, sehen wir,
daB man zu dhnlichen Ergebnissen gekommen
ist.

Nun ist die Lage in Osterreich nicht wesent-
lich anders. In unserem Land wird getrunken,
und zwar jahrlich an 5Milliarden Schilling. Die-
se 5 Milliarden Schilling, die vertrunken werden,
haben, mochte ich sagen, mehrere Aus-
wirkungen. Einmal natarlich ihre Auswirkung
auf die Zahl der Unfille. Wenn wir annehmen,
Hohes Haus, daB die Erfahrungen, die in
Deutschland gemacht wurden, wonach bei
40 Prozent der todlichen Verkehrsunfille Alko-
hol im Spiel war, auch nur anndhernd auf unser
Land iibertragen werden kénnen, dann ergibt
sich, daB, wenn wir imstande sind, den Alkohol
vom Volant wegzubringen, jihrlich an die
1000 Menschenleben gerettet werden kénnten.
Aus diesem Grunde glaube ich, daB die Alkohol-
frage eine sehr entscheidende Frage in unserem
Gesetz ist, und wir sehen, wie stark sich die
Alkoholbestimmungen auswirken, ja auch dar-
an, da die anerkannt niedrigsten Unfall-
zahlen Europas in jenen Lindern gegeben
sind, in denen man die Bestimmungen gegen
die Alkoholisierung am schirfsten gefaBt hat.
Die verkehrssichersten Liander Europas sind
Lénder, in denen an und fiir sich viel getrunken
wird. Das sind Norwegen und Schweden.
Man hat dort eine 0-5 Promille-Grenze gesetz-
lich festgelegt und geht mit fast barbarischen
Strafen vor, wenn von Fahrern diese Grenze
iiberschritten wird.

Wir konnten uns im Ausschull nicht iiber
die Promille-Grenze einigen. Ich bedaure
das. Ich gebe zu, daB die Losung, wie wir sie
jetzt haben, besser ist als die vorherige und
besser als gar keine Losung. Vom rein medizi-

schen und menschlich verantwortungs-
bewuBten Standpunkt aus — so argumen-
tiert die ,,Furche® — ist es aber vdllig

sinnlos, von einer zuldssigen Hochstgrenze des
Blutalkoholspiegels zu sprechen. Die vielen
Diskussionen, die iiber diese Grenze gefiihrt
wurden, erwecken zum Teil den Eindruck,
als ob man nun wungestraft bis zur Grenze
von 0-8 Promilletrinken konnte. ,,Die Mehrzahl
aller ZusammenstéBe aber wird nach dem
Genull weit geringerer Alkoholmengen hervor-
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gerufen. Jener Spruch, der iiberall in den
Verkehrsiamtern zu lesen ist, hat seine absolute
Giiltigkeit, iber seine Richtigkeit kann es
gar keinen Zweifel geben: ,Trink keinen
Alkohol, wenn du fahrst, wenn du aber trinkst,
dann fahre nicht!* Das gilt fiir das Stamperl
Schnaps genau so wie fiir die Flasche Bier.

Doch halt! Hier werden sofort die Zusammen-
hidnge klar: Der Konsum alkoholischer Ge-
trinke bringt dem Staat jahrliche hunderte
Millionen. In jedem Lande sind die alkohol-
erzeugenden Industrien die finanzkraftigsten
Unternehmen. Es wire reine Geschiftsstorung,
wollte man hier logische und verniinftige Be-
schrinkungen durchsetzen. Was spielen denn
schon die paar tausend Toten jdhrlich auf den
Strafen fiir eine Rolle? Das Geschift muB
blithen, wer sollte sich finden, der verantwor-
tungsbewuBt zu harten Manahmen aufriefe ?*
Das schrieb die ,,Furche vor einige Tagen.
Ich kann mich diesen Ausfiihrungen
der katholischen ,,Furche v6llig anschlieBen.
Sie hat erkannt, daB hier andere Krifte im
Spiel sind als klare Niitzlichkeitserwidgungen,
und es ist sehr bedauerlich — und jetzt spreche
ich wieder fiir mich selber und zitiere nicht die
,,Furche’ —, dall sich grofle Organisationen
hier fiir Interessen einspannen lassen, die nicht
die Thrigen sein kénnen.

Ich denke hier an den Osterreichischen
Touring-Club. Dieser Osterreichische Touring-
Club, der mafigeblich am Kuratorium fir
Verkehrssicherheit beteiligt ist, fir den dieses
Kuratorium fiir Verkehrssicherheit mit seinen
Spriicherln sogar irgendwie eine propagandi-
stische Grundlageist, hat esfertiggebracht, in der
ersten Nummer seiner ,,Verkehrs-Revue‘’, in der
die Grundsitze der Bekimpfung der Verkehrs-
unfille programmatisch niedergelegt wurden,
das Problemdes Alkohols nicht einmal mit einem
Wort zu erwéhnen. Nicht ein Wort findet sich in
dieser grundsitzlichen Erklirung des Kuratori-
ums fiir Verkehrssicherheit iiber die Notwen-
digkeit der Bekdmpfung des Alkoholismus am
Volant. (Widerspruch bei OV P-Abgeordneten.)
Spiter, unter dem Druck der Offentlichkeit,
sind einige kleine Spriicherln erschienen, aber
es hat reichlich lange gedauert, und das Herz
ist nicht dabei.

Wihrend wir im Unterausschufl tagten,
wurde das Zentralorgan des Touring-Clubs nicht
miide, Alarmschreie wegen einer vielleicht
zu niedrigen Alkoholgrenze auszustoBen. Ja,
sogar Broschiiren schickte man uns ins Haus
— das ist das einzige, was ich je gratis vom
Touring-Club erhalten habe —, in denen man
fein sduberlich anstrich, was wir zu beherzigen
haben. Da lesen wir also zum Beispiel: ,,Eine
generelle Grenze bei einer Blutalkohol-
konzentration von 1,5 ist abzulehnen. Da
steht weiter: ,,Der Vorschlag des Gesetzgebers,

eine Blutalkoholkonzentration als Grenz-
wert festzulegen, ist abzulehnen.” Da steht
drinnen, unterstrichen — ich lese nur die
Stellen vor, die man unserer besonderen Auf-
merksamkeit fiir wiirdig gehalten hat —, ,,da
nach den Untersuchungen von Laves sich
herausgestellt hat, daB bei 1Promille nur*
—nur! — ,74 Prozent der Fahrer fahrunsicher
sind.“ Nur! Der SchluBl daraus: Man soll diese
Grenze nicht ziehen, weil ja bei 1 Promille noch
26 Prozent fahren konnen. Und so geht das
weiter.

Seitdem wir diese Frage besprechen, ist es
dort nicht ruhig geworden. Und als wir im
Unterausschufl zur Frage der Atempriifgerite
kamen — ich glaube, ich will hier kein Recht
fir mich in Anspruch nehmen, ich war der
erste, der das zur Diskussion gebracht hat —,
die wir ja nur deswegen einfithren wollten,
um die unangenehme Blutprobe, wo immer
es moglich ist, nicht durchfithren zu miissen,
erschienen sofort im Zentralorgan des Touring-
Clubs groBe Bilder auf der ersten Seite mit
der Uberschrift ,,Atemschutzgerite'‘. Darunter
steht: ,,Solche Atemluftteste sind nicht exakt.
Das kann nicht funktionieren.*

Da wir aber verschiedene Methoden der
Atempriifgerite priiften — es gibt auch andere
als diese Driager-Rohrchen —, erschien 14 Tage
spiter prompt ein anderes Bild mit der Uber-
schrift: , Teurer Alkoholtest‘‘. Da wird uns vor-
gerechnet, daB ein Breathalyser, ein Standgerit
zur Prifung des Atems, 25.000 S koste. Ich
will dem Osterreichischen Touring-Club nicht
vorrechnen, wie viele Millionen Schilling er
jahrlich iber das Verkehrskuratorium fir
Fragen der Verkehrssicherheit erhdlt, und ob
diese 25.000 S im Kampf gegen den Alkoholis-
mus am Lenkrad nicht wirklich gut eingesetzt
wiren. Aber das ist anscheinend zu teuer.

Damit tiberhaupt kein MiBverstdndnis ent-
stehen kann, hat jetzt der Touring-Club sogar
ein Kirtchen herausgebracht, auf dem schén
zu sehen ist, wieviel man ho6chstens trinken
darf. Ich frage mich, ob sie nicht meinen:
wieviel man mindestens trinken soll. (Abg.

Rosa Riick: Das ist bedauerlich!)” Beim Bier .

ist es ungefdhr ein Liter; so viel darf man
trinken; dariiber wird man bestraft. Beim Wein
ist es ein biBlchen weniger als 14 Liter, beim
Sekt nicht einmal 3/ Liter — sehr schlecht —,
beim Likoér so an die drei Stamperln, aber
das ist schon ein biBchen zuviel, beim Obst-
brand ungefihr zwei Stamperln und so weiter,
und da geht eine rote Linie durch.
Der Touring-Club erweckt jetzt buchstdb-
lich den Eindruck, als ob es gestattet sei,
bis 0,8 Promille Alkohol zu konsumieren.

Meine Damen und Herren! Wenn ich auch
nicht mit allen Bestimmungen dieses Gesetzes
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einverstanden bin — ich hoffe, da mir der
Berichterstatter bei meiner Interpretation zu-
stimmen wird —: Die Grenze von 0,8 Promille
ist eine Beweisgrenze. Bei wem 0,8 Promille
Blutalkoholkonzentration festgestellt werden,
bei dem gibt es keine weiteren Priifungen
mehr, der ist straffillig geworden, der hat
seine 5000 S zu zahlen oder er mufl eben
einige Zeit in,,Urlaub* gehen. Das heifit aber
keineswegs, dafl der Genull von Alkohol unter
dieser Grenze unbedingt straffrei sein muf,
denn es gibt in diesem Gesetz auch einen
§ 58. Dieser § 58 besagt, daBl unbeschadet der
Promilleregelung — unbeschadet! — ein Fahr-
zeug nur lenken darf, wer sich in einer ent-
sprechenden geistigen und koérperlichen Ver-
fassung befindet. Es koénnte auch jemand
unter 0,8 Promille nicht in der entsprechenden
korperlichen und daher auch nicht in der
geistigen Verfassung sein, um ein Fahrzeug
“zu lenken.

Ich las in einer anderen Zeitung, die ich
nicht verdidchtigen kann, dem Touring-Club
nahezustehen, auch eine andere sonderbare
Interpretation der Alkoholbestimmungen, nim-
lich die, daB nach diesem Gesetz derjenige,
der besoffen am Volant angehalten wird
und dann freiwillig das Weiterfahren aufgibt,
straffrei sei. Das ist nicht der Fall. Auf Grund
dieses Gesetzes ist er nur straffrei, wenn er
sein Fahrzeug noch nicht in Betrieb genommen
hat. Wenn er in Grinzing vom Heurigen
herauskommt und nicht so gescheit ist, ein
Taxi zu nehmen und heimzufahren, sondern
zuerst versucht, den Wagen zu starten,
und wenn ihm dabei der Wachmann auf die
Schulter klopft und sagt: Lieber Herr, Sie
haben ein biBchen zuviel aufgeladen!, und es
ihm eventuell nachweist, dann bleibt er
straffrei, wenn er vom Versuch Abstand
nimmt. Wenn er aber sein Fahrzeug in Betrieb
genommen hat und gefahren ist und bei einer
allfdlligen  Stichprobenkontrolle
wird, dann wird ihm das nicht sehr viel helfen.

Meine Damen und Herren! Ich habe die
Alkoholfrage aus dem Grund jetzt etwas
ausfithrlicher behandelt, weil ich wirklich
glaube, daB wir hier den Hebel zu einer
bedeutenden Herabminderung der Zahl unserer
Unfille ansetzen hidtten kénnen, wenn wir den
Mut gehabt und uns einem gewissen Druck ent-
zogen hidtten. Das, was geschieht, wird sich
hoffentlich giinstig auswirken. Ich glaube
aber, es hitte noch giinstiger sein kdnnen,
und das ist eben einer der Schénheitsfehler,
die ich in diesem Gesetz sehe.

Einen Schonheitsfehler gibt es zweifellos auch
in den Bestimmungen iiber die Abnahme der
Blutprobe. Die Abnahme der Blutprobe ist
keineswegs etwas Unerhortes im Osterreichi-
schen Recht. Hier stimmeich dem Kommentar

angehalten |

des Berichterstatters nicht ganz zu, obwohl
er ja auch sagte, da die Meinungen geteilt
und wir in Zweifel waren. Er hat aber vor
allem die eine Meinung unterstrichen.

Wir haben in Osterreich seit langem Gesetze,
die die zwangsweise Blutabnahme vorsehen:
das ist das Epidemiegesetz, das ist das Ge-
schlechtskrankheitengesetz, und das ist auch
bei der Vaterschaftsuntersuchung der Fall
Es wire gar nichts Erstmaliges, wenn wir
auch in einem anderen Gesetz, wo es sich
wirklich ebenso wie bei den genannten Ge-
setzen, zum Teil sogar mehr, um das offent-
liche Wohl handelt, die Blutabnahme ein-
gefithrt hiatten, und zwar intensiver, als es
jetzt der Fall ist. Denn nach der augen-
blicklichen Regelung kann eine Blutabnahme
angeordnet werden, wenn der Betreffende eine
Person getotet oder eine Person erheblich
verletzt hat.

Wie schaut hier die Praxis aus im Strafen-
verkehr ? Ich will hier keine Zeitungen auf-
bldttern, aber es ist vorgekommen, dal ein
Besoffener in die Schaufenster eines Hauses
hineingefahren ist. Vor kurzem fuhr sogar
ein riesiges Lastauto — ich weil nicht, ob
da der Alkohol die Ursache war oder vielleicht
etwas anderes — irgendwo in Oberésterreich
in ein Schlafzimmer hinein und konnte
nicht mehr herausgezogen werden, weil
sonst das Haus zusammengefallen wire.
Da zufillig niemand in den Betten war, wurde
niemand getétet und auch niemand erheblich
verletzt. Nach dem jetzigen Gesetzestext
miilte man bei dem Mann keine Blutprobe
vornehmen, obwohl sicherlich der Tatbestand
einer konkreten Gefiahrdung von Menschen-
leben gegeben ist.

Es war fir uns also nicht leicht, uns hier
auf einer Linie zu einigen. Ich begriile es
aber, dal wir immerhin so weit gekommen
sind und einen ersten Schritt in dieser Richtung
gegangen sind.

Was die anderen Fragen betrifft, freue ich
mich, dafBl es uns gelungen ist, mehr und weiter,
als ich es erhoffte, das Verbot des Verkehrs
mit schweren Lastkraftwagen Wirklichkeit
werden zu lassen. Wenn man in einem Punkt
nicht alles erreicht hat, was man wiinschte,
wurde es vielleicht an einer anderen Stelle
wieder kompensiert. Die Tatsache, daB} jetzt
an Samstagen und Sonntagen die schweren
Lastkraftwagen mit Anhdngern und Last-
kraftwagen mit iber 3,5 Tonnen Nutzlast
von unseren StraBen verschwinden werden,
wird zweifellos sehr zur Verkehrssicherheit
beitragen, weil ja gerade an Sonntagen die
ungeiibten Sonntagsfahrer auf den Straflen
anzutreffen sind und bei den Uberholmansvern
dieser oft mit Diesel fahrenden Fahrzeuge
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die schrecklichsten Unfille zustandekommen.
Hier haben wir also einen wirklichen Erfolg
in der Richtung auf eine gréBere Sicherheit
auf unseren Strallen erzielt.

Auch die neue Regelung fiir die FuBlgéinger,
die nun Platz greift, ist zweifellos etwas,
was wir zu begriillen haben.

Es freut mich, daB diese neuen Regelungen
nicht bereits morgen in Kraft treten. Wir
wurden zwar teilweise kritisiert, weil dieses Ge-
setz nicht bereits am 1. Julioder am 15. Juli in
Kraft tritt. Das ist aus mehreren Griinden
nicht moglich, ist aber aus einem Grund
gut. Der Erfolg dieses Gesetzes wird ndmlich
davon abhéngen, ob es unsallen gelingt, die neue
Ordnung im Osterreichischen StraBenverkehr
lebendig zu machen, der Bevélkerung die neuen
Pflichten und die neuen Rechte, die sieim Stra-
Benverkehrhat, klarzumachen.Manche Regelun-
gen sind nicht einfach, und es wird unser aller
Anstrengung bediirfen, um bis zum 1. Jinner
1961 die wichtigsten Grundsétze der neuen
Verkehrsordnung  jedermann einzuprigen.
Es freut mich, daB das gute Klima und die
gute Zusammenarbeit der den verschiedenen
Parteien angehorenden Mitglieder des Unter-
ausschusses bereits jetzt andeutet, dafl wir
auch diese Aufgabe gemeinsam meistern wer-
den. (Lebhafter Beifall bei der SPO. — Beifall
bei Abgeordneten der OV P.)

Président Olah: Zum Wort gemeldet ist
der Herr Abgeordnete Ehgartner. Ich erteile
es ihm.

Abgeordneter Ehgartner: Meine Damen
und Herren! Hohes Haus! Wir wollen heute
eine neue Strafenverkehrsordnung verabschie-
den, die Regierungsvorlage 22 der Beilagen.
Wie schon die niedrige Zahl der Beilagen
besagt — das haben bereits meine Vorredner
und auch der Berichterstatter erwdahnt —,
wurde dieses Gesetz in sehr vielen Sitzungen
und eingehenden Beratungen bis in das kleinste
Detail durchgearbeitet, bevor es hierher ins
Plenum zur Verabschiedung freigegeben wurde.

Lohnt es sich, iiber die StraBe und den
Verkehr so viel zu reden und so viele Worte
zu machen? Seit Jahren wéchst das Tempo
der Motorisierung schneller als der Ausbau
unseres gesamten Stralennetzes. Die Stralle
geht uns alle an, ganz gleich, ob wir in der
Grofistadt oder auf dem Lande leben. Fiir
die Wirtschaft ist die Strafle neben der Eisen-
bahn und Schiffahrt das erste FlieBband,
iber das Bedarfsgiiter schnell und sicher
zum Verbraucher gelangen. Fiir den Privat-
mann ist die StraBle der grofle Ferienweg.
Wir miissen bestrebt sein, durch gute
Gesetze und durch gute Verkehrswege vor
allem die entsprechende Sicherheit und den

Schutz des Lebens fiir unsere Mitmenschen
zu gewdahrleisten.

Natiirlich wissen wir, daB wir mit guten
Gesetzen hier allein bestimmt nicht auskom-
men werden. Es fehlt uns vor allem an Strafen
und an besseren StraBlen (Beifall bei der
FP(O) und nicht allein an Gesetzen. Bald
werden drei-, ja viermal so viele Fahrzeuge
unser Strafennetz befahren. Und deshalb
stelle ich auch hier immer wieder die Forde-
rung, bessere Straflen und wieder bessere
StraBen zu bauen.

War das vergangene Jahrhundert das Jahr-
hundert der Schiene, so ist unseres das der
StraBe. Mehr als hundert Millionen Kraft-
fahrzeuge haben die Schiene entthront. Und
diesen Zug der Zeit kann man auch mit Ge-
setzen und Verordnungen nicht mehr auf-
halten. Wenn wir bei dieser Gelegenheit
den internationalen Giiterverkehr in Oster-
reich betrachten, so konnen wir auch hier
diese Tendenz beobachten. Im Jahre 1959
wurden rund 22 Millionen Tonnen beférdert,
die Transportmenge stieg gegeniiber dem
Jahr 1958 um knapp drei Prozent. Die Ab-
wanderung von der Schiene zur StraBe hielt
weiter an. Der Anteil der Bahn an dieser
Transportmenge sank von 78,4 Prozent auf
71,8 Prozent, wihrend der Anteil des Strafen-
verkehrs von 8 auf 11 Prozent stieg.

Dieser Verkehr auf der StraBle fing zuerst
ganz harmlos an, als es am 4. August 1727
in der ,,Vossischen Zeitung hieB, daB ein
gewisser Mathematicus eine Carosse erfunden
hat, die 14 franzosische Meilen in zwei Stunden
im tiefsten Sand zuriicklegte. Eine Wiisten-
kutsche, ein Spezialfahrzeug fiir tiefsten Sand,
das war der Vorldufer unseres heutigen Auto-
mobils. (Abg. Zeillinger: Da war das
StraBenprogramm noch nicht gefaft!)

Im ,,Hamburger Correspondenten vom
10. Mai 1733 liest man, ,,daB eine gewisse
vornehme Person, welche sich in koniglich-
preussischen Diensten befindet, einen curiosen
Wagen erfunden, welcher, sobald sich
jemand hineinsetzte schnell fortgehet und
nach dem es einem beliebet, langsam oder
geschwinder fortféhret, auch rechts und links
und in einem kleinen Kreise sich um-
drehet.” Es hat sich damals um ein Fahr-
zeug gehandelt, das mit Federkraft betrieben
wurde.

.

Eine Wendung auf diesem Gebiet brachte
die Dampfkraft. Als die englischen StraBien
auf Betreiben Mac Adams zu Beginn des
neunzehnten Jahrhunderts endlich groBziigig
verbessert wurden, kam dies nicht allein den
Postkutschen zugute, sondern auch ein paar
Dutzend Fahrzeugen, die man am besten als
Dampfbusse bezeichnet. Schon im Jahre 1827
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wurden in England solche Dampfbusse zur
Passagierbeférderung eingesetzt, wobei diese
Fahrzeuge damals schon Strecken von unge-
fihr 300 Kilometern zuriicklegten.

Nach und nach wurden immer mehr solcher
Fahrzeuge eingesetzt, und linger als ein halbes
Jahrhundert trieb also die Dampfkraft allerlei
Fahrzeuge auf normalen Straflen, bis unge-
fahr in den Jahren 1880 bis 1890 Gottlieb
Daimler die ersten Probefahrten mit einem
nach neuen Prinzipien entwickelten Benzin-
motor durchgefiihrt hat und Karl Benz sein
Motordreirad erfolgreich erprobte.

Einige Jahre spater hatte der Peugeot-Wagen
mit einem Daimler-Motor bei einem Fahrrad-
rennen die Strecke Paris—Brest—DParis,
1200 Kilometer, mit einem Stundendurchschnitt
von 131, Kilometern zuriickgelegt. (Ruf bei der
FPO: So weit sind wir eh bald wieder!)

Zehn Jahre nach diesem Rennen, im Jah-
re 1901, erreichte ein unter Mitwirkung des
Konstrukteurs Maybach entwickelter Mer-
cedes-Wagen schoneine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 86 Stundenkilometern.

Auch Siegfried Marcus, der Osterreicher,
ist hier zu erwidhnen, der 1864 sein Automobil
erfunden hat.

Die StraBlen selbst waren in einem trost-
losen Zustand. Und es war damals haupt-
sdchlich den Radsportklubs zu verdanken,
daB sie auf eine Verbesserung der Strallen ge-
drungen haben, denn schon seit dem Jahre 1890
wurden Fahrrider in Serie erzeugt.

Historiker sind der Meinung, daBl die Er-
findungen von Siegfried Marcus, Daimler
oder Benz in ihren Heimatlindern vor allem
wegen des schlechten Zustandes der Strallen
nicht zur Entwicklung gelangt sind. Und
das Entscheidende fir die Auswertung der
Daimlerschen ZErfindung durch die franzo-
sische Firma Panhard war, dall eben gerade
in Frankreich zu der damaligen Zeit bessere
und vor allem gerade Straflen vorhanden waren.

Schon damals — so wie heute, wir wissen
es ja — war man mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen rasch zur Hand. In Grau-
biinden zum Beispiel hat man den Auto-
verkehr vollkommen verboten, man ist
aber schnell zu einer Meinungsinderung ge-
langt, als der ganze Touristenstrom diesen
Schweizer Kanton mied und die Graubiindener
Hoteliers lange Zeit das Nachsehen hatten.

Heute ist die Strafle in ihrer Entwicklung
endlich so weit, dal von der technischen Seité
her nicht mehr viel zu gewinnen ist. Hingegen
ist auf dem Gebiete der Verkehrsplanung und
der Verkehrsforschung noch manches zu tun,
um die Sicherheit auf den Strafen zu steigern.
So wurde aus den durch den Verkehr iiber-
lasteten StraBen der Gedanke der ,,Nur-Auto-

straBen* und aus den Erfordernissen des
schnellen Uberlandverkehrs die Idee der
richtunggebenden Fahrbahn geboren.

Solange das Kraftfahrzeug keine vollkom-
mene Umgestaltung erlebt, solange es ein
erdgebundenes Fahrzeug bleibt, wird die
heutige Autobahn mit. voneinander unab-
hingigen Fahrbahnen die hochste Entwick-
lung der StraBle darstellen, jenen Idealtypus,
der nur durch Kriechspuren {iir Lastverkehr,
so wie er in den letzten Jahren geschaffen
wurde, beziehungsweise durch Anbringung
von Blendungsschutz zwischen den Fahr-
bahnen und #hnliches noch vervollkommnet,
aber nicht mehr entscheidend verdndert wer-
den kann. DaB es, wie schon oft erwihnt,
vor allem auf gute Straflen ankommt, um die
Sicherheit des Lebens zu gewdhrleisten, zeigt
uns auch folgende Gegeniiberstellung: Auf
zwei gleich langen Straflen von 55 Kilometern
wurden ein Jahr hindurch samtliche Unfille
aufgezeigt, und es wurde festgestellt, daB es
auf einer Autobahn dieser Liange 194, auf der
LandstraBe 466 Unfille gab. Auf der Auto-
bahn waren es 9 Tote, auf der LandstraBe
waren es 15. Auf der Autobahn waren es 122
Verletzte, auf der Landstrafle iiber 300.
Man sieht also wieder: Je besser die Strafle,
desto weniger Unfille.

Nie hat es auf Erden solche Mengen von
Fahrzeugen gegeben, und nie haben sich die
Menschen mit solchen Geschwindigkeiten
iber die Erdoberfliche bewegt. Wenn wir
aber bedenken, daBl allein in Westeuropa
in einem einzigen Jahr 35.000 Menschen
den Verkehrstod gestorben sind und daB
weitere  600.000 ihre Gesundheit ein-
biilten, dann konnen wir erst verstehen, wie
notwendig es ist, eine gute StraBenverkehrs-
ordnung und gute Straflen zu schaffen. So
betrug zum Beispiel der Schaden, der allein
durch Verkehrsunfille in den Vereinigten
Staaten im Jahre 1958 entstand, mehr als
5,56 Milliarden Dollar. Vom Jahre 1900 bis
zum Jahre 1958 starben allein in den Ver-
einigten Staaten 174 Millionen Menschen an
den Folgen von Verkehrsunfillen, das sind
mehr Opfer, als Amerika in allen Kriegen,
die dieses Land in diesem Jahrhundert ge-
filhrt hat, zu beklagen hatte.

Wenn wir nun die Situation in Osterreich
betrachten, so miissen wir feststellen, dafB}
wir noch lange nicht die Spitze der Motorisie-
rung erreicht haben. Wir hinken den anderen
Landern des Westens noch ziemlich nach.
Wihrend in Osterreich auf 20 Personen ein
Personenkraftwagen kommt, sind es in der
Schweiz nur 11, in Belgien nur 7 und in
Amerika nur 3 Personen. Wir alle hoffen,
daB unsere Konjunktur noch weiter anhalten
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wird und daBl wir in einigen Jahren auch in der
Motorisierung den westeuropéischen ‘Standard
erreichen werden.

In diesem Zusammenhang méchte ich be-
sonders erwihnen, daB auf die Gruppe der
unselbstindig Erwerbstidtigen bereits mehr als
50 Prozent der Personenkraftwagen entfallen.
Die Statistik zeigt uns: im Jahre 1954 waren
22 Prozent Arbeiter, Angestellte und Beamte
unter den PKW-Besitzern, 1956 schon 37 Pro-
zent, 1958 waren 46 Prozent, und im Jahre 1959
waren bereits mehr als 50 Prozent unselbstandig
Erwerbstitige unter denen, die einen Personen-
kraftwagen im Eigentum hatten. Wenn ich Sie
hier noch mit einigen Ziffern beldstigen darf:
es zeigt gerade die Zulassung der Personen-
kraftwagen eine stdndig steigende Zuwachs-
rate:es wurdenim Jahre 1955 rund 43.000 Per-
sonenkraftwagen neu zugelassen, 1956 48.000,
1957 53.000, 1958 waren es 60.000 und 1959
66.500. Und diese Steigerung der Zuwachsrate
bei Kraftfahrzeugen hilt auch im Jahre 1960
unvermindert an. In den letzten fiinf Monaten,
beziehungsweise vom Jénner bis Mai, wurden
insgesamt 34.814 Personenkraftwagen in
Osterreich zugelassen, im Jahre 1959
waren es in diesen finf Monaten 28.761. Wir
sehen also wieder, da im Jahre 1960 eine
Steigerung von iber 20 Prozent der Zahl
der PKWs eingetreten ist.

Im Dezember 1959 hatten wir 952.487 Kraft-
fahrzeuge, schon jetzt sind wir durch diese
Neuzulassung bei den Kraftfahrzeugen weit
iiber die Millionengrenze gekommen, wobei
ich die Anzahl der Mopeds, die mit 31. Mai 1960
bereits 364.000 ausgemacht hat, nicht beriick-
sichtigt habe.

Wir sind der Meinung, daB3 wir in den Stéddten
-kaum mehr Fahrzeuge unterbringen kénnen,
und doch werden wir uns in einigen Jahren
gerne daran erinnern, wie herrlich und leicht
das Fahrenim Jahre 1960 war, und wie schwierig
wird es dann sein.

Und nun, meine Damen und Herren, sind
wir unter der Beriicksichtigung eines immer
stirker und stirker werdenden Verkehrs an
die Schaffung unserer neuen StraBenverkehrs-
ordnung gegangen und haben bei diesem
neuen Gesetz gepriift und erwogen und vor
allem an die Sicherheit und an den Schutz
des Lebens gedacht.

Die StraBenverkehrsordnung — und das hat
. bereits unser Herr Berichterstatter erwahnt —
hat 105 Paragraphen. Ich méchte nur noch —
hoffentlich als letzter — einige dieser Para-
graphen hervorheben, die mir besonders
wichtig erscheinen.

So handelt zum Beispiel der § 2 von den
sogenannten Begriffsbestimmungen, und Abs. 1
Z. 27 dieses Paragraphen spricht iiber das

Halten. Was heifit also Halten in unserer
neuen StraBenverkehrsordnung? Der Text
dieser Ziffer lautet: ,,eine kurze Fahrtunter-
brechung zur Erledigung von Verrichtungen
wie Ein- und Aussteigen von Fahrgisten,
Ladetétigkeit, Tanken, Bezahlen des Fuhr-
lohns und dergleichen, sofern der Lenker im
Fahrzeug oder in dessen Nihe verbleibt und
leicht erreichbar ist.

Besonders mochte ich erwidhnen, dafl unter
diese Bestimmung auch der Zustelldienst
fallt und  dieser Zustelldienst auch
dort erlaubt wird, wo ein Parkverbot er-
lassen ist. Das ist fiir die gewerbliche Wirt-
schaft besonders wichtig.

Der § 4 handelt von dén Verkehrsunféllen.
In diesem Paragraphen ist als Neuerung das
Verhalten von Personen bei Verkehrsunféllen
geregelt. Diese Gesetzesbestimmung ver-
pflichtet auch Zeugen eines solchen Unfalles
— und das ist das Neue —, fiir ausreichende
Hilfe zu sorgen oder sogar diese Hilfe zu
leisten.

§ 5 — mein Kollege Strasser hat sich be-
sonders iiber diesen § 5 ausgelassen — spricht
von besonderen Sicherungsmafilnahmen gegen
Beeintrichtigung durch Alkohol. Uber diesen
Paragraphen, meine Damen und Herren, ist
in der letzten Zeit in der Offentlichkeit wohl
am meisten gesprochen worden. Es gab
verschiedene Meinungen und lange Diskus-
sionen, welche Promillegrenze die richtige
wire. Es wurden Werte von 0,5 Promille
— Kollege Strasser —, 1 Promille, 114 Promille
genannt, und jeder dieser Werte konnte mit
objektiven Unterlagen entsprechend begriindet
werden. Dafl sich der Unterausschufl be-
ziehungsweise der Handelsausschu3 entschlos-
sen hat, Thnen, meine Damen und Herren,
gerade den Blutalkoholgehalt von 0,8 Promille
als Grenze vorzuschlagen, hat seinen Grund
darin, daB kiinftighin — und das wurde
bereits erwahnt — die Untersuchung auf
Blutalkohol mit dem Drager-Test durchgefiihrt
werden soll. Der Driger-Test ist einfach und
praktisch zu handhaben. Es handelt sich
um ein kleinfingerstarkes, 8 bis 10 cm langes
Glasrohrchen, welches chemisch praparierte
gelbe Kristalle enthdlt. Nach tiefem Luft-
holen mufl durch dieses Roéhrchen kriftig
geblasen werden, und es zeigt dann durch
griin-blaue Verfdarbung in kiirzester Zeit ein-
deutig an, ob sich bei einer Blutabnahme
ein Blutalkoholgehalt von mehr oder weniger
als 0,8 Promille ergeben wiirde. Diese Rohr-
chen konnen monatelang aufgehoben werden
und auch als Beweismittel bei Prozessen Ver-
wendung finden.

Warum gerade 0,8 Promille, meine Damen
und Herren? Nicht deshalb, weil ein groBer
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Automobilklub schon vor Monaten ein nettes
Kartchen Kollege Strasser hat dieses
Kirtchen zitiert mit der Bezeichnung
,,Blutalkohol-Konzentration in Promille’ her-
ausgebracht hat. Ich habe mir iibrigens
erlaubt — ich hatte zufélligerweise eine Anzahl
dieser Kirtchen mit, und ich habe es fiir
ungerecht gefunden, daf nur unser Kollege
Strasser iiber dieses Kértchen spricht —,
unter Ihnen, meine Damen wund Herren,
diese Kiirtchen jetzt zu verteilen, damit auch
Sie wissen, was auf diesem Kirtchen steht,
denn moglicherweise ist es doch fiir den
einen oder anderen von Interesse.

Wir haben vor allem den Blutalkoholgehalt
von 0,8 Promille auch deshalb angenommen,
weil gerade die Osterreichische Judikatur
schon in letzter Zeit bei einem Blutalkohol-
gehalt von 1 Promille Fahruntauglichkeit an-
genommen hat und wir eben gerade dieses
1 Promille noch verschirfen wollten, weil
auflerdem gerade bei dem Driger-Test die
Grenze von 0,8 Promille besonders gut sichtbar
ist, wiahrend bei Blutalkohol iiber dieser
Grenze die Kurve im Reagenzverfahren sehr
verflacht und die Konzentration nicht mehr
mit entsprechender Sicherheit festgestellt
werden kann.

Besonders wichtig ist in diesem Paragraphen
der Absatz3, der besagt, dal Organe derStraflen-
aufsicht berechtigt sind, Personen, die sich offen-
bar in einem durch Alkohol beeintréichtigten Zu-
stand befinden, an der Lenkung oder In-
betriebnahme des Fahrzeuges zu hindern,
wobei diese Fahrzeuglenker, wenn sie den
Anordnungen der Aufsichtsorgane Folge leisten,
straffrei bleiben.

Absatz 6 dieses Paragraphen regelt die
Blutabnahme zum Zwecke der Feststellung
des Blutalkohols, und es soll die Blutabnahme
nur dann erfolgen, wenn bei einem Verkehrs-
unfall der Vorgefiihrte im Verdacht eines
durch Alkohol beeintrichtigten Zustandes
steht und durch diesen Verkehrsunfall eine

- Person getotet oder erheblich verletzt wurde.

§ 7 unserer neuen StrafBenverkehrsordnung
spricht iiber die ,,allgemeine Fahrordnung®.
Hier ist besonders hervorzuheben, daBl der
Lenker eines Fahrzeuges so weit rechts zu
fahren hat, wie dies ohne Gefdihrdung, Be-
hinderung oder Belidstigung anderer StraBen-
beniitzer moglich ist. Wir hatten diesbeziiglich
erst in den letzten Tagen einen Film im Fern-
sehen. Es wurde gerade festgestellt: Die
Strecke Wien—Wiener Neustadt, die heute
sechsbahnig ausgebaut ist, wird nur in dem
Mittelteil der StraBe befahren, wihrend rechts
und links  die beiden Fahrbahnen
meistens frei bleiben. Also auch hier
ist eine Abhilfe geschaffen. Kiinftighin hat

man eben so weit rechts zu fahren, als das
moglich ist.

§ 9 handelt vom Verhalten bei Boden-
markierungen. Der Lenker eines Fahr-
zeuges darf sich einem Schutzweg nur mit
einer solchen Geschwindigkeit ndhern, daB
das Fahrzeug vor dem Schutzweg angehalten
werden kann, um einem darauf befindlichen
FuBgénger das ungehinderte und ungefihrdete
Uberqueren der Fahrbahn zu ermoglichen.

Ein weiterer Absatz — es ist dies der
Absatz 6 aus diesem Paragraphen — be-
sagt: Sind auf der Fahrbahn Richtungs-
pfeile angebracht, so haben sich die Lenker
je nach der beabsichtigten Weiterfahrt ein-
zuordnen. Die Lenker von Fahrzeugen miissen
jedoch auch dann im Sinne der auf ihrem
Fahrstreifen angebrachten Richtungspfeile
weiterfahren, wenn sie sich nicht der be-
absichtigten Weiterfahrt entsprechend ein-
geordnet haben. Sie wissen alle, meine Damen
und Herren, daBl auch jetzt schon auf den
groBen Kreuzungen diese Richtungspfeile an-
gebracht sind, daB es aber immer wieder
vorkommt, dal ein Fahrzeug, das sich rechts
aufgestellt hat, links abbiegt. Wenn die
Kreuzung freigegeben wird und der ganze
Verkehrsflu in Gang kommt, dann versucht
dieser eine Kraftfahrer eben von rechts
nach links zu fahren und hilt dadurch den
ganzen Konvoi des nachflutenden Verkehrs
auf. Kiinftighin soll also auch hier eine sehr
wichtige Anderung in unserer StraBenver-
kehrsordnung eintreten.

§ 12 handelt vom Einordnen. Der Absatz 5
dieses Paragraphen bringt eine Neuregelung
fir einspurige Fahrzeuge, also Motorréder,
Mopeds und Fahrriader. Diese diirfen kiinftig-
hin nicht neben oder zwischen den bereits -
angehaltenen Fahrzeugen vorfahren, um sich
mit ihren Fahrzeugen weiter vorne aufzu-
stellen. Auch dieser Paragraph ist fir die
Praxis besonders wichtig. Wir alle kennen
das Slalomfahren der einspurigen Fahrzeuge,
deren Lenker sich bemiihen, bei jeder Kreuzung
in der ersten Reihe der Fahrzeuge zu stehen.
Wird die Kreuzung freigegeben, so behindern
gerade diese Fahrzeuge — ich denke da an
Fahrriader und so weiter — das Weiterfahren
und behindern so allgemein die Fliissig-
keit des Verkehrs.

§ 17, Vorbeifahren: Der Lenker eines
Fahrzeuges darf nach Absatz 2 an einem
in einer Haltestelle stehenden Schienen-
fahrzeug auf der Seite, die fiir das Ein- oder
Aussteigen bestimmt ist, nur in Schrittge-
schwindigkeit und in einem der Verkehrs-
sicherheit entsprechenden seitlichen Abstand
vom Schienenfahrzeug vorbeifahren. Auch
hier gab es bis jetzt immer verschiedene
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Meinungen. Der FuBginger war der Meinung,
daB das Vorbeifahren verboten sei. Der
Kraftfahrer ist mit einer unvorschriftsmaBigen
Geschwindigkeit vorbeigefahren, es gab bei
jeder Haltestelle Differenzen. Auch hier bringt
unsere neue StraBenverkehrsordnung das Rich-
tige: Es ist zwar erlaubt, langsam weiter-
zufahren, nur im Schritt, aber nur dann,
wenn der Fullginger beim Einsteigen nicht
behindert wird.

§ 18 regelt das Hintereinanderfahren. Ab-
satz 2 besagt: Der Lenker eines Fahrzeuges
hat von Schienenfahrzeugen, die er nicht zu
iiberholen beabsichtigt oder wegen der Be-
schaffenheit seines Fahrzeuges nicht iiberholen
kann, einen angemessenen Abstand (min-
destens etwa 20 Meter) einzuhalten. Auch
dieses Hintereinanderfahren finden wir tag-
lich in der Praxis. Es fahrt ein schwerer
LKW hinter der StraBenbahn. Er kann bei
seiner Geschwindigkeit nicht vorfahren, be-
ziehungsweise der Wagen ist zu breit, sodaB
der freibleibende Raum nicht ausgeniitzt
werden kann, er blockiert also den gesamten
nachstromenden Verkehr. Auch hier gibt
es also kiinftig eine sicherlich gute Anderung:
Jeder Kraftfahrer, der nicht vorfahren kann
oder nicht vorfahren will, hat mindestens
20 Meter Abstand zu halten.

Ungefahr dasselbe bringt uns auch der
Absatz 4; nur bezieht sich dieser Absatz auf
LandstraBen: Der Lenker eines griBeren
Fahrzeuges (LKW, Omnibus und dergleichen)
hat auf FreilandstraBen nach zwei solchen
Fahrzeugen einen Abstand von mindestens
50 Metern einzuhalten.

§ 20 handelt von der Fahrgeschwindigkeit.
Die StraBenverkehrsordnung bringt uns im
Hinblick auf die Fahrgeschwindigkeit keine
Neuerung, obwohl es zuerst so aussah, als ob
wir eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 80
oder 100 Stundenkilometern einfithren miiBten.
Wir haben ja heuer zu Pfingsten schon einen
kleinen Vorgeschmack einer Geschwindigkeits-
beschriankung bekommen. Es soll also keine
Geschwindigkeitsbeschrinkung generell einge-
fithrt werden, sondern sie wird im Bedarfsfalle
durch Verordnung des Handelsministeriums
festgesetzt.

Im allgemeinen mochte ich personlich zur
Geschwindigkeitsbegrenzung ‘sagen:  Jede
Geschwindigkeitsbegrenzung fithrt zZwangs-
laufig zur Kolonnenfahrt mit allen ihren fahr-
technischen, fahrpsychologischen und nicht
zuletzt gesundheitlichen Méingeln. Jeder
Wagen und jeder Fahrer hat seine personliche
Geschwindigkeit, auf die er sich automatisch
einstellt. Diese personliche Geschwindigkeit
wird nach oben begrenzt durch die Reizfolge,
die noch ohne Anstrengung ,,verdaut wird,
und nach unten durch den Mangel an Reizen,

der einschliafert. Durch das erzwungene Désen
ereignen sich in der Kolonne die meisten
Unfille. Es ist leider eine erwiesene Tat-
sache, daBl jeder Fahrertyp bei einem ihm
aufgezwungenen zu niedrigen und ihm wesens-
fremden Tempo an Fahrsicherheit verliert.
So paradox es klingt, aber der langsame Fahrer
wird durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung
verfiihrt, sein ,,Soll** zu erfiillen, das heiBt,
er fahrt oberhalb der ihm wesenseigenen
Geschwindigkeit und wiegt sich in falscher
Sicherheit. Je stirker die Begrenzung dieser
Geschwindigkeit ist, desto umfangreicher und
gefahrlicher sind die Kolonnen. Es ist eine
unbedingt unrichtige Auffassung, dafl einfach
dadurch die Verkehrssicherheit gesteigert wird,
dafl man moglichst langsam fihrt. Es konnen
manches Mal 120 Stundenkilometer durchaus
angemessen sein, andernfalls sind 40 oder
50 Stundenkilometer eben zuviel. Das hingt
natiirlich auch davon ab, welchen Wagen
man fihrt, ob es ein kleiner Wagen ist oder
ein groBer StraBenkreuzer. Also wenn schon
eine Geschwindigkeitsbegrenzung, dann diese
nicht zu gering ansetzen und auflerdem nur in
Zeiten von besonders starkem Verkehr, wobei
ich der Meinung bin, daB eine Gesch windigkeits-
begrenzung auf der Autobahn in Osterreich
vorlaufig' vollkommen unnétig ist.

§ 24 handelt von Halte- und Parkverboten.
Absatz 5 dieses Paragraphen besagt, daB
Arzte bei einer Fahrt zur Leistung #rztlicher
Hilfe das von ihnen selbst gelenkte Fahrzeug
fir die Dauer der Hilfeleistung auch auf einer
Strafenstelle, auf der Halten und Parken
verboten ist, abstellen diirfen. Wahrend einer
solchen Aufstellung ist das Fahrzeug mit einer
Tafel ,,Arzt im Dienst‘‘ zu versehen. Auch das
ist wesentlich und wichtig, und das war auch
ein Punkt unserer Rundfrage.

Nun kommt unser § 42. Dieser Paragraph
bringt uns das Fahrverbot fiir Lastkraftfahr-
zeuge von mehr als 3,5 Tonnen an Samstagen
ab 15 Uhr, an Sonntagen und gesetzlichen
Feiertagen von 0 bis 24 Uhr. Auch hier gibt
es natiirlich Ausnahmen, und zwar fiir die
Beforderung von Milch, fiir die Beférderung
von Schlacht- oder Stechvieh, von leicht ver-
derblichen Lebensmitteln oder fiir die Ge-
trankeversorgung in Ausflugsgebieten.

Meine Damen und Herren! Gerade dieser
Paragraph ist fir die gewerbliche Wirtschaft
eine besondere Harte. Wenn ich Ihnen hier
Fernschreiben zeige, die ich gestern abend
aus Fuhrwerkerkreisen erhalten habe, dann
sollen diese bestédtigen, wie schwer gerade dieser
Paragraph auf der gewerblichen Wirtschaft
lastet. Hier kam es zu dem bewuf3ten Kompro-
miB, das unser Kollege Strasser schon ange-
fithrt hat. Wir wuBten natiirlich, daB die
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Mehrzahl der Kraftfahrzeugbesitzer begeistert
ist, wenn die groBlen, dicken ,,Triimmer an
Samstagen und Sonntagen von der Strafle
entfernt sind, aber wir wissen andererseits
auch, wie schwer diese Regelung gerade die
gewerbliche Wirtschaft, also die Lastfuhr-
werker trifft. Es wird fast ausgeschlossen sein,
daB heute Uberlandfuhrwerker, die aus
Antwerpen, Amsterdam oder Hamburg Giiter
bringen, sich mit der zwangsweisen 515 Tage-
Woche zufriedengeben.

Bitte, wir sind zu einer Regelung gekommen,
und diese Regelung wurde auch einhellig
beschlossen. Aber ich mochte jetzt schon
darauf hinweisen, daBl moglicherweise heuer
im Herbst wieder eine groBle Auseinander-
setzung wegen der Neuregelung der Be-
forderungssteuer kommen wird. Ich mdochte
also jetzt schon auf das grofle Aktivum unserer
Fuhrwerker gerade in diesem Punkt hin-
weisen. Unsere Fuhrwerker gehen mit einem
groBen Aktivum in die Verhandlungen, denn
in der 51 Tage-Woche haben die Fuhr-
werker gegeniiber der Bahn, die noch immer
die 7 Tage-Woche hat, ein derartiges
Aktivum, daB ich hoffe, daB man ihnen
bei der Festsetzung einer eventuell geplanten
Beforderungssteuer weitgehend entgegenkom-
men wird..

Meine Damen und Herren! Wir im Unter-
ausschufl wuflten natiirlich, daBl es heute
keinen Osterreichischen Wagen gibt, der mit
3V, t Nutzlast erzeugt wird. Der in Osterreich
meistgefahrene LKW, der 380 Diesel/Steyr,
hatte zwar bis zum Jahre 1953 eine Nutzlast
von 3% t. Durch Verstirkung ist er aber
ab dem Jahre 1954 ein 4 t-Wagen geworden.
Jetzt haben wir das Kuriosum — bitte, viel-
leicht wollten wir es —, dal3 auch osterreichi-
sche Fahrzeuge, und zwar die einzigen Fahr-
zeuge, von dieser Beschrinkung der 314, t-
Nutzlast ausgenommen sind.

Nun zu § 43: Verkehrsverbote, Verkehrs-
erleichterungen und Hinweise. Dieser Paragraph

‘regelt in Abs. 11it. cdas Freihalten von StraBen-

stellen fiir Ladetitigkeiten durch Parkverbote,
jedoch sollen kiinftighin — und das ist das
wichtige, meine Damen und Herren —
solche Ladezonen nur fiir die unbe-
dingt notwendige Zeit und Strecke gegeben
werden. Wenn Sie zum Beispiel am Samstag
in die Innere Stadt fahren, so werden Sie, obwohl
die Innere Stadt fast ohne Automobile ist,
fast keine Parkplitze finden, denn iiberall
gibt es die sogenannten Ladezonen, die natiir-
lich von der Wirtschaft begrifit werden;
auf diesen Parkverbotstafeln fiir Ladezonen
steht aber: ,,Wochentags von 8 bis 18 Uhr‘.
Es wurde dabei nie Riicksicht genommen,
ob etwa der Betrieb, der diese Ladezone
in Anspruch genommen hat, bereits um 16

oder 17 Uhr sperrt oder am Samstag iiber-
haupt nicht arbeitet. Hier soll also kiinftighin
durch dieses Gesetz eine Anderung eintreten.
Ladezonen mit Parkverboten ja, aber nur
dann, wenn wir sie auch richtig bend&tigen.

Der Absatz 11 des gleichen Paragraphen
— und dieser ist besonders fiir die gewerbliche
Wirtschaft wichtig — besagt, dall, wenn nicht
Bedenken aus Griinden der Sicherheit des
StraBenverkehrs bestehen, auch auf Stellen,
auf denen die Behoérde ein Halteverbot er-
lassen hat, das Auf- und Abladen von geringen
Warenmengen im Zustell- oder Abholdienst
gewerblicher Betriebe sowie das rasche Ein-
oder Aussteigen beziehungsweise das Kassieren
des Taxifuhrlohnes auf Grund eines Antrages
der gesetzlichen Interessenvertretung zu
genehmigen sind.

Der § 56 unseres neuen Gesetzes regelt
die Schutzwegmarkierungen fiir Fulginger. Es
wird in Absatz 2 dieses Paragraphen der
Behorde vorgeschrieben, dal kiinftighin, wenn
es die Sicherheit und der Umfang des Fuli-
gingerverkehrs erfordert, Schutzwege anzu-
legen sind; die Beniitzung derselben ist mit
Lichtzeichen zu regeln. Solange der Verkehr
eine Regelung durch Lichtzeichen nicht
erfordert, sind beiderseits der Schutzwege
in einem Abstand von 15 Metern Querlinien
anzubringen und auBerdem das . Gefahren-
zeichen ,,Fullgingeriibergang®.

Der § 62 handelt von der Ladetdtigkeit.
Beim Beladen oder Entladen -—das ist der Ab-
satz 2 — eines Fahrzeuges ist nach Maglich-
keit jeder Larm zu vermeiden; wenn nétig,
ist eine schalldimpfende Unterlage zu ver-
wenden oder zwischen dem Ladegut schall-
dimpfendes Material anzubringen. Als ich
diesen Paragraphen im Gesetzentwurf ge-
lesen habe, habe ich unwillkiirlich an den
Zustelldienst unserer Molkereien um 4 oder
5 Uhr frith gedacht. Ich hoffe also, daB
auch bei diesen Fahrzeugen beziehungsweise
beim Abladen — es geht zwar in dem Fall
gegen die gewerbliche Wirtschaft — ent-
sprechende Vorkehrungen getroffen werden
und die schalldimpfende Unterlage nach
Moglichkeit auf Grund dieser Bestimmung
angebracht wird. (4bg. Sebinger: Die Pferde
werden mit Filzpatschen ausgestattet!) Sicher-
lich. ‘

Der § 66 spricht von der Beschaffenheit
und der Ausriistung des Fahrrades. Hier ist
fir die Kraftfahrer sowie fiir die Fahrrad-
besitzer Absatz 2 Z. 4 besonders wichtig,
die besagt, daB jedes Fahrrad kiinftighin mit
einem roten Riicklicht, dessen Wirksamkeit
vom Fahrer auch wihrend der Fahrt iiberwacht
werden kann, ausgestattet sein mulBl. Weiters,
daBl jedes Fahrrad mit gelben Riickstrahlern
an den Pedalen versehen werden muf. Dar-
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iber gibt es wohl nichts zu sagen. Alle, die
Kraftfahrzeugfiihrer sind, wissen, wie schwierig
es ist, gerade in der Nacht, wenn der entgegen-
kommende Verkehr blendet, einen Rad-
fahrer zu bemerken, der rechts auf der Strafle
féhrt, wenn er nicht die vorgeschriebenen
notwendigen Riickstrahler auf seinem Fahrrad
hat.

Der § 68 spricht iiber das Verhalten der
Radfahrer. Radfahrer diirfen nur auf Fahrrad-
wegen nebeneinander fahren, also nicht mehr
auf den Straflen. Weiters wird in diesem
Paragraphen das Freihdndigfahren verboten,
das Anhingen an andere Fahrzeuge, das
Karussellfahren sowie das Wettfahren.

Der § 69 ist der Paragraph fiir die Motor-
fahrriader, das sind die Mopeds. Die Lenker
von solchen Fahrzeugen haben dafiir zu sorgen,
daBl das Fahrzeug keinen vermeidbaren Larm
erzeugt; sie diirfen dieselbe Strafle oder die-
selben Strafenziige innerhalb eines o&rtlichen
Bereiches nicht ohne zwingenden Grund mehr-
mals hintereinander befahren oder den Motor
am Stand linger als unbedingt notwendig
laufen lassen. Weiters miissen Motorfahr-
rider mit einer zweckméaBigen, dem jeweiligen
Stand der Technik entsprechenden Vorrichtung
zur Dampfung des Motorengerdusches ausge-
stattet sein.

Meine Damen und Herren! Diesen Para-
graphen werden wir alle schon im Hinblick
auf die Larmentwicklung begriiBen. Ich habe
mir sagen lassen, dall es einzelne, ganz wenige
Mopedfahrer gibt, deren erste Tatigkeit, wenn
sie sich ein neues Moped gekauft haben,
darin besteht, daB sie vor allem die Schall-
ddmpfung aus dem Auspufftopf herausreiflen
und daB sie dann — das soll jetzt kein Tip
fiir unsere Mopedfahrer sein — in die Apotheke
gehen, dort Leichtbenzin kaufen, sodall sie
ein hoher komprimiertes Gemisch zuwege
bringen, damit sie in der Lage sind, anstatt
der vorgeschriebenen 40 Stundenkilometer
auch mehr zu leisten.

Der § 76 unseres Gesetzes spricht vom Ver-
halten der FuBgdnger. Schon der Absatz 1
bringt eine besondere Neuerung zugunsten
der Kraftfahrer. Er besagt, da FuBginger
nicht mehr tberraschend auf die Fahrbahn
treten dirfen, weiters daBl Fulliginger auf
FreilandstraBen auf dem linken StraBen-
bankett gehen miissen. Auch dariiber gibt es
nicht allzuviel zu sagen. Auch hier sehen wir
eine groBe Gefahr, wenn der Fullgénger auf
der rechten Seite der Strafle geht:
man sieht ihn kaum, wihrend, wenn er links
geht, er in den Lichtkegel des Fahrzeuges
hineinkommt und immer noch die Moglichkeit
hat, durch einen Schritt auf die Seite aus dem
Gefahrenbereich des Kraftfahrzeuges auszu-
treten.

Der Absatz 4 dieses Paragraphen besagt,
daBl Fubginger, wenn Schutzwege in Ver-
bindung mit der Querlinie (15 Meter vorher)
vorhanden sind, diese nicht mehr betreten
diirfen, wenn ein Fahrzeug bereits diese
Querlinie erreicht hat.

Der Absatz 6 sagt weiter, dall dort — das
ist wieder eine besondere Notwendigkeit —,
wo Schutzwege oder firr die Fullginger be-
stimmte Unter- oder Uberfiilhrungen vor-
handen sind, diese unbedingt beniitzt werden
miissen. Ist jedoch keine dieser Einrichtungen
vorhanden oder mehr als 25 Meter entfernt, so
diirfen FuBginger im Ortsgebiet die Fahrbahn
nur an Kreuzungen iiberqueren, es sei denn,
daB die Verkehrslage ein sicheres Uberqueren
auch an anderer Stelle zuldaBt. Fir kiinftig
hoffen wir also, dafl wir nicht mehr Fullgianger
etwa auf der unteren Mariahilfer Strafle quer
iiber die Fahrbahn laufen sehen; das ist eine
Gefahr sowohl fiir die Fullginger wie auch fir
die Automobilisten.

Absatz 8 besagt — das ist leider auch eine
Unart in letzter Zeit gewesen —, dafl Ful-
ginger an Haltestellen von offentlichen Ver-
kehrsmitteln erst nach Einfahren des Zuges
in den Haltestellenbereich diesen zum Ein-
steigen betreten diirfen.

§ 84 ist wieder wichtig fir die Wirtschaft.
Er betrifft Werbungen und Ankiindigungen
aullerhalb des Strallengrundes. Absatz 2
dieses Paragraphen besagt, daB Ankiindigungen
und Werbungen auBlerhalb von Ortsgebieten
an StraBen innerhalb 100 Meter vom Fahrbahn-
rand kiinftig verboten sind. Es wird also
nach dem 1. Janner eine Strafenentriimpelung
beginnen, und ich hoffe nur, daB unsere
Behorde die einzelnen Firmen auffordert
beziehungsweise ihnen entsprechende Zeit gibt,
diese Ankiindigungstafeln von den Uberland-
straflen zu entfernen, denn ich bin eigentlich
iiberzeugt, dafl die Firmen, die bis jetzt diese
Reklamemoglichkeit beniitzt haben, kaum
in der Lage sind, alle ihre Tafeln zu kennen
und zu wissen, wo sie stehen. Es wire daher
besser, zuerst eine Aufforderung ergehen zu
lassen, als gleich mit einem entsprechenden
Strafmandat zu kommen. (Prisident Doktor
Gorbach diberntmmt den Vorsitz.)

§ 92 spricht iiber die Verunreinigung der
StraBe. Hier ist unter anderem bemerkens-
wert, daBl der Lenker, wenn den Réadern
grolere Erdmengen anhaften, vor dem Ein-
fahren auf eine staubfreie StraBe dafar zu
sorgen hat, dafl diese Erdmengen entfernt
werden. Jeder, der diesen Paragraph liest,
denkt sofort an die Zuckerriibenkampagne,
und jeder Kraftfahrer weill, wie schwierig es
ist, zu Zeiten der Zuckerriibenkampagne 20
oder 30 km vor oder nach einer Zuckerriiben-
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fabrik etwa auf der Bundesstrale 1 zu fahren,
denn die Strafle ist glitschig, und es haben sich
immer wieder dadurch Unfille ergeben, daB
verschiedene Fahrzeuge mit all dem Schmutz,
der auf ihren Riadern haftet, die Bundesstrafle
befahren.

§ 99 betrifft die Strafbestimmungen. Dar-
iiber wurde schon viel gesprochen. Sie
reichen von den gréften bis zu den kleinsten
Vorkommnissen.

Wenn wir heute unsere StraBenverkehrs-
ordnung 1960, die am 1. Janner 1961 in Kraft
treten wird, beschlieBen, dann glauben wir
alle, da wir ein gutes Gesetz verabschieden.
Wir wissen aber genau, dall gute Gesetze
allein keine Abhilfe schaffen. Ich appelliere
daher an alle StraBlenbeniitzer, ob FuBlgidnger,
Kraftfahrer oder Fiihrer von Schienenfahr-
zeugen, gegenseitig Riicksicht zu nehmen,
denn dann werden- die Strafbestimmungen
des § 99 sicherlich nicht in Wirksamkeit treten
miissen. Unsere Exekutive mulBl uns jedoch
bei der Durchfithrung des Gesetzes in massiver
Art Dbehilflich sein, denn undisziplinierte
StraBenbeniitzer wird es immer geben. Es
ist bezeichnend, daB vor kurzem ein Vertreter
eines Osterreichischen” Automobilklubs in einer
offentlichen Diskussion Polizei und Gendar-
merie aufgefordert hat, gegen Aullenseiter
auf der Strafle mit weit groferer Strenge
vorzugehen. Natiirlich muBl die Exekutive
das auch kénnen und wollen. Ich habe selbst
vergangene Woche miterlebt, daf ein Herr und
eine Frau quer iiber eine gesperrte Strafen-
kreuzung gelaufen sind. Alle nachkommenden
Kraftfahrzeuge mufiten jah abbremsen. Als
ich dann den Polizeibeamten fragte, ob er die
Leute nicht gesehen habe, sagte er: Natiirlich
habe ich sie gesehen, aber ich kann ja die
Kreuzung nicht verlassen! Wenn solche Leute
nur ein einziges Mal entsprechend bestraft
werden — und jetzt haben wir die Moglichkeit
dazu —, so wird sich das herumsprechen, und
wir werden auch auf solche AuBenseiter,
ob sie nun FuBgdnger oder Automobilisten
sind, entsprechend einwirken kénnen.

Hoffentlich werden sich nach Einfithrung
unserer neuen Strafenverkehrsordnung auch
die Unfille auf Osterreichs StraBen reduzieren!
(Beifall bei der OVP.) .

Prisident Dr. Gorbach: Zum Worte gemeldet

hat sich der Herr Abgeordnete Jonas. Ich
erteile ihm das Wort.
Abgeordneter Jonas: Hohes Haus! Nach

langen und sehr griindlichen Beratungen ist
das neue Strafenpolizeigesetz dem Nationalrat
zur BeschluBfassung vorgelegt worden. Wir
erhoffen uns von dieser Vorlage, dall sie eine
neue Ara auf den &sterreichischen StraBen

herbeifiithren und den Notzustand auf unseren
Strafen beseitigen wird.

Die bisherige gesetzliche Grundlage fir das
Strafenrecht stammt vom Dezember 1946,
Wie dringend notwendig eine Anderung ge-
worden ist, mogen Ihnen zwei Zahlen zeigen.
Als das bisher geltende Gesetz im Jahre 1946
beschlossen wurde, gab es in Wien ganze 19.300
motorisierte Fahrzeuge. Heuer, da wir das
neue Gesetz beschlieBen, haben wir in Wien
230.000 motorisierte Fahrzeuge.

Meine Damen und Herren! Man soll aber
nicht glauben, daBl das Verkehrsproblem nur
eine Angelegenheit der Stddte ist. Eine
Oase der Ruhe gibt es im 0sterreichischen
Verkehr nicht mehr. Das Auto ist allmichtig
geworden und hat alle vorherigen Verkehrs-
zustdnde in unserem Lande iiber den Haufen
geworfen. Wie stark das Auto ist, moge,
um es bildlich auszudriicken, der Umstand
beweisen, daB die schwachen Blechwinde
eines Reiseautobusses die stdrksten Stadt-
mauern sprengen konnen.

Natiirlich ist die Konzentration des Ver-
kehrs in den groBeren Stadten besonders
stark. Dort, wo wirtschaftliche und kulturelle
Zentren sind, ist auch eine Héaufung des
Verkehrs festzustellen, und ich darf die
Abgeordneten aus den anderen Bundesléndern
darauf aufmerksam machen, da8 die Verkehrs-
verhédltnisse, die sie jetzt in Wien erleben,
in Zukunft die ihrer eigenen Stadte sein werden.
Was wir heute hier in Wien haben, wird
es in verhdltnisméBig kurzer Zeit auch in
den mittleren und in den kleineren Stadten
Osterreichs geben.

Das neue Gesetz ist zweifellos ein grofer
Fortschritt, obwohl die Erfahrungen, die wir
in der nichsten Zeit durch die Praxis ge-
winnen werden, wahrscheinlich auch bald
Novellierungen erzwingen werden. Ich be-
griie dieses neue Gesetz als Biirgermeister
der Millionenstadt Wien, die unter den ge-
gebenen Verhiltnissen die schwierigsten Ver-
kehrsprobleme zu l6sen hat, aber ich begriile
dieses Gesetz auch als Obmann des Oster-
reichischen Stiadtebundes, der die Interessen
seiner Mitgliedsgemeinden zu vertreten hat
und damit die Interessen von mehr als der
Halfte der osterreichischen Bevélkerung.

Das neue Gesetz hat eine groBe Aufgabe
zu erfiilllen, namlich die Sicherheit und die
Flissigkeit des Verkehrs zu garantieren. Aber
hinter diesen zwei Worten ,,Sicherheit und
Flissigkeit® verbergen sich so viele Probleme
und so vielseitige Umstdnde, daB in den
Beratungen aus der scheinbar so einfachen
Materie in Wirklichkeit 105 Paragraphen
geworden sind und nun alle Interessenten
bis zum letzten FuB3geher und Radfahrer vor
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der Situation stehen, daf sie sich mit einer
sehr komplizierten Gesetzesmaterie vertraut
machen miissen. Trotzdem miissen wir alle
dafiir sorgen, daf diese 105 Paragraphen
lebendig werden und die ersehnte Ordnung
auf den Stralen bringen.

Herr Bundesminister Dr. Bock hat von
den Aufgaben der Verwaltungsbehérden ge-
sprochen, die im Zusammenhang mit diesem
Gesetz eine starke Ausweitung erfahren werden
und, ich méchte hinzufiigen, auch eine gehiufte
finanzielle Anstrengung mit sich bringen werden.

Wie grof} die Beschéftigung der Verwaltungs-
behorden mit Verkehrsproblemen ist, mége
Ihnen wieder eine Zahl zeigen. Die Wiener
Landesregierung hat im vergangenen Jahre
40 Kundmachungen in Verkehrsangelegen-
heiten beschlieBen miissen und hat heuer,
also in diesem halben Jahr, bereits 38 Kund-
machungen beschlossen, die vom Wiener Ma-
gistrat dann in die Tat umgesetzt werden
miissen. Natiirlich bringen uns diese Kund-
machungen die Moglichkeit, auch auf sehr
differenzierte Verkehrsbediirfnisse einzugehen,
aber Sie sehen schon, daB auch auf der Ebene
einer einzelnen Stadt die Verkehrsvorschriften
sehr vielseitig, zahlreich und umfangreich
sein kénnen. Wir erhoffen uns, dal das neue
Gesetz in dieser Beziehung eine Vereinfachung
und Entlastung bringen wird, dafl uns manche
Kundmachung erspart bleiben wird, und wir
begriien es vor allem, daB das neue Gesetz
die Grundlage dafiir bietet, dal wir in den
groBeren Stidten den sogenannten Schilder-
wald lichten kénnen. Es ist der § 44 Abs. 4,
der uns durch die sogenannte Rundumbeschil-
derung die Moglichkeit hiefiir gibt.

Hohes Haus! Ich glaube, daBl die sterreichi-
sche Bevolkerung mit groBer Genugtuung
zur Kenntnis nimmt, daB bei der Beratung
dieses Gesetzes im Ausschufl und im Unter-
ausschuB mit groBer Offenheit an heikle
Probleme herangegangen wurde. Wenn wir
bedenken, und mein Freund Strasser hat
das mit erschiitternden Zahlen bewiesen,
dafl die StraBe heute schon mehr Opfer
fordert als frither die Kriege und die Seuchen,
dann ist eine Zagheit in der Bekimpfung
der Ursachen dieser Opfer eine schwere
Schuld, und der Gesetzgeber mufl aus den
gegebenen Tatsachen die Konsequenzen ziehen.
Deshalb bin ich iiberzeugt, dal der Nationalrat
bei den Bestimmungen iiber die Alkoholfrage
in diesem Gesetz die volle Zustimmung der
Bevéilkerung hat. Sollten sich diese Be-
stimmungen iiber die Alkoholfrage in der
Praxis als zu schwach erweisen und keine
radikale Besserung bringen, dann diirfen wir
nicht zogern, diese Bestimmungen zu ver-
schiarfen. Der Schutz des menschlichen Lebens
durch dieses Gesetz ist fiir uns alle keine

parteipolitische Frage, sondern ganz einfach
eine Frage der Lebenserhaltung nicht nur fiir
unsere Mitbiirger, schlieBlich auch fiir uns selbst.

Nach der Sachlage und nach den Bediirf-
nissen des Verkehrs iiberhaupt sind die Be-
stimmungen iiber den Schutz des FufBigehers
wohl am allerwichtigsten. Hier hat das
Gesetz eine echte Bewdhrungsprobe zu erbrin-
gen. Auch im allermodernsten und im hochst-
motorisierten Verkehr mufl der Mensch das
MafB aller Dinge bleiben. Aber nicht jener
Mensch, der motorisiert ist, sondern jener
Mensch, der nur seine zwei Beine zur Ver-
fiigung hat wund deshalb nach einiger Zeit
miide werden kann. Und hier haben wir
wieder vor allem an jene zu denken, die am
schwichsten sind, nimlich an unsere Kinder
und an unsere alten Mitbiirger, die nicht mehr
mit der Behendigkeit iiber die Kreuzungen
laufen kénnen wie junge Menschen, denen das
unter Umstdnden noch Spall macht.

Nun, meine Damen und Herren, darf ich
zu einigen Paragraphen kurze Bemerkungen
machen.

Die Aufgaben und die Bedeutungen der
StraBen in Osterreich sind nicht gleich. Die
Aufgaben einer Landstrale sind vollig anders
als die einer Stadtstrale. Ebenso sind die
Bedingungen sehr stark verschieden, und ich
glaube, daB sich im Laufe der technischen Ent-
wicklung auch die Bedeutung der Stralen
auBerordentlich stark gewandelt hat. Das
wirkt sich besonders stark bei der technischen
Ausfithrung der Straflen aus. Ich darf nur so
nebenbei erwihnen, daB infolge der stindigen
Vermehrung und VergréBerung der Zahl der
Lastkraftwagen der Unterbau der Straflen fast
schon so stark und fest gemacht werden mufl wie
bei den Landeflichen auf den Flughifen. Bei
dieser Verschiedenheit der Aufgaben der
Straflen haben begreiflicherweise die Bestim-
mungen dieses Gesetzes eine unterschiedliche
Wirkung.

Ich mo6chte an dieser Stelle wirklich ernste
Bedenken ankiindigen gegen den § 82 Abs. 4.
Ich fiirchte, daB in der Praxis durch die
Anwendung dieser Bestimmung eine dauernde
Beeintrachtigung des Verkehrs eintreten wird.
Es wird wohl im Absatz 4 gesagt, dafl Instand-
setzungsarbeiten keiner besonderen Bewilligung
bediirfen, wennessichumsolche,,geringfiigigen‘*
Ausmafes handelt, aber ich vermute sehr stark,
daB man sich bei dieser Formulierung nur
gedacht hat, daB so ein kleines Auto oder ein
Fahrrad, wenn man es repariert, ja in wenigen
Minuten wieder wegfahrt. Aber man hat nicht
daran gedacht, dal diese auch nur gering-
fiigigen Arbeiten wegen ihrer Hiufung die
Verkehrsflichen, die fiir sie notwendig sind,

.dauernd besetzt halten und dem allgemeinen

Verkehr entziehen. Mit dieser Bestimmung
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wird in Wirklichkeit den betreffenden Gewerbe-
treibenden ein ausgesprochenes Monopol auf
ein Stiick offentlicher Verkehrsfliche einge-
raumt, und das bedeutet gleichzeitig auch ein
Verkehrsverbot fiir andere Verkehrsteilnehmer.

Eine gleiche Situation entsteht, wenn in
der Umgebung von groBen Fuhrwerksunter-
nehmungen rundherum die Verkehrsflichen
von den groflen Zugmaschinen und Anhéinge-
wagen verstellt sind. Auch hier sehen wir
schon in allen Wiener Bezirken eine dauernde
und fiihlbare Verkiirzung der Verkehrsflichen
zugunsten einzelner Unternehmungen und zum
Schaden aller anderen Verkehrsteilnehmer.
Solche Blockierungen gehen iiber den Gemein-
gebrauch an o6ffentlichen Straflen weit hinaus,
und ich bin iiberzeugt, daB nicht das Driangen
der Gemeindeverwalter, sondern die Verhilt-
nisse eine Novellierung dieser Bestimmungen
erzwingen werden, genauso wie die Verhéltnisse
auch schon andere Regelungen herbeigefiihrt
haben, an die man sich vorerst nicht gewGhnen
wollte, die man aber doch zur Kenntnis
nehmen mulbBte.

Aus Abschnitt XII mochte ich den § 94
kurz besprechen, der von den Zustindigkeiten
handelt. Der Osterreichische Stadtebund, der
dankenswerterweise bei den Beratungen heran-
gezogen wurde, hat hier einige Wiinsche geduBlert,
die leider nicht zur Génze erfiillt wurden.

Es ist ein halbes Zugestdndnis an den
Stadtebund, wenn der Absatz 3 des § 94 den
Bezirksverwaltungsbehérden das Recht gibt,
an Gemeinden Aufgaben zu iibertragen, wenn
sie sich auf das Gebiet dieser einen Gemeinde
beziehen. Der Stddtebund hat verlangt, daB
die Kompetenzen der Gemeinden bei der
Vollziehung dieses neuen Gesetzes voll gewahrt
bleiben. Diese Forderung ist keine Recht-
haberei, sondern sie geht von dem alten Grund-
satz aus, daB, wer anordnet, auch zu zahlen hat.
Aber durch den § 94 und durch andere Para-
graphen ist der Grundsatz eingefiihrt worden,
daBl andere anordnen und die Gemeinden zu
zahlen hitten. Das kann in der Praxis zu
sehr groBen Widerspriichen fiithren, wenn
namlich die Wiinsche groBl und die Kassen der
Gemeinden leer sind. Es ist deshalb sehr zu
wiinschen, daB die Bezirksverwaltungsbe-
horden von den Bestimmungen des § 94 Abs. 3
reichlichen Gebrauch machen.

Und nun, Hohes Haus, liegen dem Gesetz-
entwurf auch noch zwei EntschlieBungen bei.
Ich glaube, es ist recht und billig, wenn vom
Nationalrat die Regierung und die Gebiets-
korperschaften aufgefordert werden, auch in
ihrem Wirkungsbereich verschiedene Vor-
kehrungen zur Besserung der Verkehrsver-
haltnisse zu treffen. Soweit es das Tatigkeits-

gebiet der Gemeinden betrifft, muB} festgestellt.

werden, daBl fir ein solches Verlangen von

Jahr zu Jahr mehr finanzielle Aufwendungen
notwendig sein werden. Die Belastungen der
Gemeinden durch Verkehrsaufgaben steigen
stindig, aber die Steuerleistungen der Kraft-
fahrer werden zum groften Teil vom Bund
in Anspruch genommen. Das ist ungerecht
und fiihrt dazu, daB die Gemeinden andere
Aufgaben vernachldssigen miissen, und des-
halb darf ich hier eine alte Forderung der
Gemeinden wieder anmelden, daB sie zur
Bedeckung der groBen Aufgaben, die ihnen
aus den Verkehrsproblemen erwachsen, auch
zusitzliche Mittel bekommen. Ob das jetzt
durch eine andere Aufteilung der Mineralol-
steuer oder des Zuschlages zur Mineralolsteuer
erfolgt oder durch andere Mittel, ist fiir die
Gemeinden ziemlich gleichgiiltig. Aber wenn
sie ihre Aufgaben erfiillen sollen, dann darf
man ihnen die Mittel hiezu nicht verweigern.
Die Verkehrssicherheit, die wir durch dieses
Gesetz erreichen wollen, ist nicht nur ein
rein menschliches Problem, sondern auch
ein wirtschaftliches. Dariiber ist schon viel
gesprochen und geschrieben worden. Ich
mochte nur aus der Praxis mitteilen, dafB3
die Unfallverletzten, die in die Wiener Spitiler
eingeliefert werden, im Durchschnitt 15 bis
18 Tage in Spitalspflege zubringen, meistens
auf Kosten der Allgemeinheit, daBl sie dann
entweder dauernd oder ziemlich lange Zeit
noch arbeitsunfahig sind und daB durch all
diese Zeit auch eine fiithlbare Einkommens-
einbuBe fiir die ganze Familie eintritt.

Zu den EntschlieBungen mdochte ich sagen,
daB die Gemeinde Wien diese Empfehlungen
schon vor Jahren vorweggenommen und auBler-
ordentliche MafBnahmen verschiedener Art
durchgefithrt hat, um mit der Losung von
Verkehrsproblemen die Sicherheit unserer Mit-
biirger zu schiitzen. Ich méchte am Bei-
spiel von Wien aufzeigen, welche Betrige
fir solche Leistungen aufgewendet werden
miissen, und ich wiederhole, nicht nur in Wien,
sondern auch in allen anderen Stadten!
Es mogen die GroBenordnungen, die in Wien
auftreten, ein MaBstab sein fiir die Aufgaben,
die die kleineren Stddte erwarten. Die Ge-
meinde Wien hat seit dem Jahre 1950 allein
fir die Einrichtung von Verkehrssignalanlagen
18 Millionen Schilling ausgegeben und damit
mehr als 100 optisch geregelte Kreuzungen
instandgesetzt. Diese Zahl wird in den kom-
menden Jahren in sehr raschem Tempo ver-
groBert werden. Fir verschiedene andere
MaBnahmen zur Hebung der Verkehrssicher-
heit wurden im gleichen Zeitraum 8,4 Millionen
Schilling ausgegeben.

Die grofite Post auf diesem Gebiet nimmt
der Straflenbau ein, der zu mindestens 60 Pro-
zent zu den MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und der Flissigkeit
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des Verkehrs gerechnet werden kann. Fir
diesen Zweck wurden seit 1950 von der Ge-
meinde Wien 1 Milliarde und 300 Millionen
Schilling ausgegeben, und zwar fiir den Um-
bau von wichtigen Verkehrsknotenpunkten,
fur die Beseitigung von Verkehrsengen, fiir
StraBenunterfithrungen, FuBgeherpassagen und
anderes mehr.

In diesen EntschlieBungen ist nicht erwihnt,
aber ich mochte das hier der Vollstindig-
keit halber anfiihren, daf die Beleuchtung
der StraBen nicht ohne EinfluB auf die Ver-
kehrssicherheit ist, und deshalb mochte ich
erwihnen, dafl wir in Wien jetzt tber mehr
als 88.000 Lampen verfiigen; das ist ungefidhr
das Doppelte dessen, was wir im Jahre 1938
hatten, sodaB die Gemeinde Wien auch auf
diesem Gebietesagen kann, daB sie fiir die Sicher-
heit des Verkehrs das Menschenmogliche tut.

Zu dieser gleichen Kategorie gehort es
auch, daB die stddtischen Verkehrsbetriebe
im Zuge der Neubestellung sowie beim Um-
bau von StraBenbahnwagen nur mehr Wagen
mit automatisch schlieBenden Tiren in Ver-
kehr stellen, sodaB Unfille durch Auf-
oder Abspringen fast schon zur Génze ver-
schwunden sind und in Zukunft, wenn wir
mit dieser Aktion fertig sind, nur mehr der
Vergangenheit angehéren werden.

In der EntschlieBung wird mit besonderer
Betonung auf die Wichtigkeit der Schaffung
von Kinder- und Jugendspielpldtzen verwiesen,
um unsere Jugend von den Gefahren der
StraBen fernzuhalten. Auf diesem Gebiet
hat die Gemeinde Wien besonders viel getan.
Seit dem Jahre 1950 wurden mehr als 37 Milli-
onen Schilling hiefiir aufgewendet und 556
Spielplitze fiir unsere Jugend errichtet.

Die EntschlieBung fordert mit Recht bei
der Erweiterung und Verbesserung der Straflen
auch die Beseitigung von Verkehrsfallen.
Solche Verkehrsfallen und Verkehrsengen gibt
es in den Stidten sehr viele, und je frither
sie beseitigt werden, umso besser. Aber ich
mull dem Hohen Hause mit aller Deutlichkeit
sagen: In dieser Beziehung werden wir keine
fithlbaren Erfolge erreichen, solange man
den Gemeinden nicht die gesetzliche Hilfe
hiezu gibt, ndmlich ein verniinftiges Boden-
beschaffungs- und Assanierungsgesetz. So-
lange das nicht der Fall ist, ist die Entschlie-
Bung ein kraftloser BeschluB des Nationalrates.

Das vorliegende Gesetz, die neue Stralen-
verkehrsordnung, ist die juristische Sanierung
des oOsterreichischen Verkehrs. Die materielle
Sanierung, ndmlich die technische Ausge-
staltung der StraBen, wire dann die zweite
Folge. Und ich wiederhole den Ruf an den
Nationalrat: Nachdem jetzt das Gesetz zur
juristischen Sanierung geschaffen wurde, moge

der Nationalrat nun auch das Gesetz zur
materiellen Sanierung des Gsterreichischen Ver-
kehrs, das heiflt das Assanierungsgesetz, schaf-
fen. Erst dann werden die Voraussetzungen
fir eine dauernde Ordnung auf den Oster-
reichischen StraBen vorhanden sein. (Beifall
bei der SPO.) '

Prisident Dr. Gorbach: Die Rednerliste ist
erschopft. Wir gelangen nunmehr zur Ab-
stimmung, die ich iiber jeden der beiden
Gesetzentwiirfe getrennt vornehme.

Wir gelangen zunichst zur Abstimmung
iber den Entwurf eines Bundesverfassungs-
gesetzes, mit dem das Bundes-Verfassungs-
gesetz in der Fassung von 1929 abgedndert
wird. Da es sich hiebei um ein Verfassungs-
gesetz handelt, stelle ich gemidBl § 55 Abs. B
der Geschiftsordnung die Anwesenheit der
Halfte der Mitglieder fest.

Dasselbe gilt auch fiir die StraBenverkehrs-
ordnung 1960, da auch dieses Gesetz Ver-
fassungsbestimmungen enthalt.

Bei der getrennt durchgefiihrten Abstim-
mung werden

der QGesetzentwurf, mit dem das Bundes-
Verfassungsgesetz in der Fassung von 1929
abgeindert wird, und

der Qesetzentwurf iiber die Regelung des
Strafenverkehrs (Strafenpolizeigesetz 1959 )*),
beide in der Fassung der Ausschufberichte
in zwetter und dritter Lesung einstimmig
zum Beschluf erhoben.

Die beiden Ausschufentschliefungen zur
Strafenverkehrsordnung 1960 werden unter Be-
riicksichtigung der wvom Berichterstatter wvor-
geschlagenen Textberichtigung angenommen.

Prisident Dr. Gorbach: Hohes Haus! Mit
dieser BeschluBfassung haben wir ein schwie-
riges und umfangreiches Gesetzeswerk be-
endet. Es ist schon beim Abschlufi der Be-
ratungen des Unterausschusses und heute
hier im Hause von den Vertretern aller Parteien
den Beamten der Ministerien und des Hauses
der Dank fiir ihre Mitarbeit ausgesprochen
worden. Es ist wohl berechtigt, auch von
dieser Stelle aus allen jenen Abgeordneten,
die an der Gesetzwerdung dieser neuen
StraBenverkehrsordnung in besonderer Weise
mitgewirkt haben, vor allem dem Obmann,
dem Schriftfilhrer und den Mitgliedern des
Unterausschusses, den besten Dank zum Aus-
druck zu bringen.

Unser Dank gebiihrt aber auch den vielen,
vielen Helfern aus dem Xreise der Sach-
verstindigen, die uns wertvolle Ratschlige
zukommen lieBen, und schlieBlich allen Frauen

¥) Mit dem Titel: Bundesgesetz, mit dem
Vorschriften tuber die StraBenpolizei erlassen
werden (StraBenverkehrsordnung 1960 — StVO.
1960). .
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und Ménnern, den vielen Biirgern unseres
Staates, welche bei der Befragung der Offent-
lichkeit mit ihren MeinungsduBerungen und
mit ihren Anregungen der Sache gedient
haben. Moge das so griindlich erarbeitete
Gesetz dazu beitragen, der Probleme Herr
zu werden, welche die Technik des neuen
Strafenverkehrs hervorgerufen hat. (Allge-
meiner Beifall.)

4. Punkt: Bericht des Unterrichtsausschusses
iiber die Regierungsvorlage (216 der Beilagen):
Europaisches Abkommen iiber die Gleich-
wertigkeit der akademischen Grade und Hoch-
schulzeugnisse (225 der Beilagen)

Prisident Dr. Gorbach: Wir schreiten nun-
mehr in der Tagesordnung weiter und gelangen
zum 4. Punkt: Europédisches Abkommen iiber
die Gleichwertigkeit der akademischen Grade
und Hochschulzeugnisse.

Berichterstatter ist der Herr Abgeordnete
Regensburger. Ich bitte ihn, die Verhand-
lungen einzuleiten.

Berichterstatter Regensburger: Hohes Haus!
Sehr geehrte Damen und Herren! Die uns
unter Punkt 4 der heutigen Tagesordnung
zur Behandlung und BeschluBlfassung iiber-
mittelte Regierungsvorlage trigt den Titel:
Europidisches Abkommen iiber die Gleich-
wertigkeit der akademischen Grade und Hoch-
schulzeugnisse. Im Auftrage des Unterrichts-
ausschusses habe ich die Ehre, iiber diese
Vorlage zu berichten.

Im Zuge der Verwirklichung des gesamt-
europiischen Kulturprogramms hat der Euro-
parat ein Europdisches Abkommen iiber die
Gleichwertigkeit der akademischen Grade und
Hochschulzeugnisse beschlossen. Bei der im
Dezember 1959 stattgefundenen 25. Sitzung
des Ministerkomitees des Europarates wurde
das vorliegende Abkommen bereits von meh-
reren Staaten unterzeichnet. Osterreich konnte
zu diesem Zeitpunkte aus formellen Griinden
eine Unterzeichnung nicht vornehmen. Die
Genehmigung durch den Nationalrat vor
seiner Ratifizierung gemafB Artikel 50 Abs. 1
des Bundes-Verfassungsgesetzes 1920 in der
Fassung von 1929 ist notwendig, da nach
Auffassung des Bundeskanzleramtes, Ver-
fassungsdienst, durch dieses Abkommen erstens
Bestimmungen der Verordnung vom 9. Juli
1945 iiber die Fiithrung ausldndischer aka-
demischer Grade abgeindert werden und
zweitens fir den innerstaatlichen Rechts-
bereich Rechte und Pflichten begriindet werden,
ohne daB hiefiir eine gesetzliche Grundlage
vorhanden ist.

Artikel 1 enthilt die Fixierung der Begriffe
,,Universititen* und ,,akademischer Grad‘‘.

Artikel 2 unterscheidet zwischen den Ver-
tragsparteien, je nachdem, ob in ihrem Hoheits-

gebiet die Zustdndigkeit fir die Regelung der
Frage der Gleichwertigkeit der akademischen
Grade und Hochschulzeugnisse beim Staate,
bei der Universitdt oder je nach der Art des
Falles beim Staateoder beider Universititliegt.

Die Artikel 3 und 4 regeln die Grundsitze,
das AusmafBl und die Grenzen der gegenseitigen
Anerkennung des Abkommens durch die Ver-
tragsparteien.

Die Artikel 5 und 6 legen die Durchfithrung
bei Vorliegen und Zutreffen der Bestimmungen
des Artikels 2 Abs. 1 Buchstaben b) und c)fest.

Artikel 7 regelt die Berichterstattung iiber
die zur Durchfiihrung dieses Abkommens ge-
troffenen MaBnahmen und Entscheidungen.

Artikel 8 enthédlt Bestimmungen iiber die
Notifizierung von Mitteilungen der Vertrags-
parteien gemidBl Arikel 2 und 7 sowie iiber
die Information des Ministerkomitees  durch
den Generalsekretir des Europarates.

Artikel 9 beinhaltet die Auslegung der
Bestimmungen des vorliegenden Abkommens
in besonderen Fillen.

Nach Inkrafttreten dieses Abkommens kann
das Ministerkomitee des Europarates jeden
Staat, der nicht Mitglied des Rates ist, einladen,
diesem Abkommen beizutreten.

Die Kiindigungsbestimmungen fiir das Ab-
kommen sind im Artikel 12 enthalten.

Zweck dieses Europdischen Abkommens ist
die gegenseitige Anerkennung von akademi-
schen Graden und von Hochschulzeugnissen,
die ein Staatsangehoriger eines Mitgliedstaates
des Europarates erworben hat und die er
ohne Nostrifikation in einem anderen Mitglied-
staat des Europarates verwenden kann. Ebenso
soll er ohne irgendwelche Anerkennungs-
verfahren seine Studien fortsetzen kénnen.

Hinsichtlich der akademischen Grade wird
noch verfiigt, daBl sie nur unter Anfiihrung
der Verleihungsuniversitit verwendet werden
diirfen. ’

Der Unterrichtsausschull hat die Regierungs-
vorlage in seiner Sitzung vom 14. Juni 1960
beraten. Nach der Debatte wurde einstimmig
der BeschluB gefat, dem Nationalrat die
Genehmigung dieses Abkommens zu empfehlen.

Ich gestatte mir daher, namens des Unter-
richtsausschusses den Antrag zu stellen, dieser
Regierungsvorlage die verfassungsméiBige Ge-
nehmigung zu erteilen.

Falls Wortmeldungen vorliegen, bitte ich,
General- und Spezialdebatte unter einem
abzufiihren.

Prisident Dr. Gorbach: Der Herr Bericht-
erstatter beantragt, General- und Spezial-
debatte unter einem abzufithren. Wird dagegen

ein Einwand erhoben? — Das ist nicht der
Fall. Es bleibt bei diesem Verfahren.
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Zum Wort gemeldet hat sich der Herr
Abgeordnete Mahnert. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Mahnert: Hohes Haus! Meine
Damen und Herren! Wir Freiheitlichen be-
griflen jeden Schritt, der geeignet ist, uns
der europiischen Einheit ndherzubringen. Wir
haben in diesem Hause schon sehr oft unseren
Wunsch zum Ausdruck gebracht, daf alle diese
Schritte, gleichgiiltig, auf welchem Gebiet
sie notwendig sind und auf welchem Gebiet
sie gemacht werden, zielstrebiger, energischer
und vielleicht auch rascher erfolgen.

In diesem Zusammenhang habe ich noch
eine Frage, die uns vielleicht der Herr Bericht-
erstatter als Ergidnzung seines Berichtes
beantworten kann. ~Seinem Bericht war zu
entnehmen, daB dieses Abkommen am 14. De-
zember 1959 abgeschlossen und von einer Reihe
von Staaten unterfertigt wurde, daBl es jedoch
formelle Griinde Osterreich unméglich ge-
macht haben, schon damals die Unterfertigung
vorzunehmen. Vielleicht kann uns der Herr
Berichterstatter dariiber Aufklirung geben,
worin diese formalen Griinde bestanden und
warum der UnterrichtsausschuB erst ein halbes
Jahr spiter, also zu einem verhiltnismalig
spaten Zeitpunkt, mit diesem doch immerhin
nicht unwesentlichen Abkommen befaf3t wurde,
mit einem Abkommen, das zweifellos geeignet
ist, die europidische Zusammenarbeit auf geisti-
gem Gebiete zu fordern.

Dieses Abkommen schlieft an ein Abkom-
men an, das schon im Jahre 1957 ratifiziert
wurde: an die Europiische Konvention iiber
die Gleichwertigkeit der Maturazeugnisse. Diese
beiden Abkommen, die an sich ein Ganzes
bilden, unterscheiden sich in einem Punkt
voneinander, und ich glaube, zum Vorteil
des heutigen Abkommens. Die seinerzeitige
Konvention iiber die Gleichwertigkeit der
Maturazeugnisse enthilt eine Vorbehaltsklausel
der Nichtanwendung, das heilt, sie sieht vor,
daB der einzelne Unterzeichnerstaat das Recht
hat, dieses Abkommen auf seine eigenen
Staatsangehorigen nicht anzuwenden.

In Osterreich wird von dieser Nichtanwen-
dungsklausel auch Gebrauch gemacht. Wenn
ein Osterreichischer Staatsangehériger, der die
Matura etwa in der Bundesrepublik Deutsch-
land abgelegt hat, nach Osterreich kommt,
um hier in seiner Heimat seine Studien fort-
zusetzen, mull er sich einem Anerkennungs-
verfahren, der Nostrifizierung, unterwerfen.

Es wire im Zusammenhang gerade mit
diesem Abkommen, das wir heute beschlieBen
und das eine derartige Klausel nicht beinhaltet,
durchaus zu erwédgen, ob man nicht auch bei
dem frilheren Abkommen dazu ubergehen
sollte, von dieser Nichtanwendungsklausel
bei osterreichischen Staatsangehorigen kiinftig
keinen Gebrauch mehr zu machen.

Im ibrigen kann ich am Rande noch fest-
stellen, daB3 dieses Abkommen auf die Tatigkeit
des Unterrichtsausschusses eine durchaus be-
lebende Wirkung gehabt hat. Es hat ndmlich
dazu gefiihrt, daB der Unterrichtsausschuf3
nach iiber einjihrigem Bestehen das zweite
Mal zur Beratung einer Materie zusammen-
getreten ist. Das erste Mal zur Beratung
und zur Verlingerung eines Gesetzes, des
Kulturgroschengesetzes, und nunmehr, das
zweite Mal, zur Beratung eines Europiischen

Abkommens: zweimal in der Zeit von iiber
zwolf Monaten. Und diese nicht iiberaus
fruchtbare, ich mochte sogar sagen, sehr

sparliche Tatigkeit des Unterrichtsausschusses
konnte den Eindruck erwecken, als ob auf
diesem Gebiet, in dem Bereich des Kulturellen
und Erzieherischen, in Osterreich alles in
bester Ordnung sei, daB es gar nicht notwendig
sei, dafl die gesetzgebende Korperschaft hier
iberhaupt in Aktion tritt.

Ich erinnere mich jedoch und Sie alle,
meine Damen und Herren, erinnern sich
ebenso an die Budgetdebatte. In dieser
Budgetdebatte hat ein Aufgebot von 15 Red-
nern iiber eine ganze Reihe von Problemen,
die in diesem Bereich seit Jahren ungelost
sind und einer Loésung harren, sehr bewegt
Klage gefithrt. 15 Redner aller drei Parteien
haben eine Fiille von Problemen angeschnitten,
und ich habe allerdings, als auch ich zu diesen
Problemen Stellung nahm, der Meinung Aus-
druck gegeben, daBl diese ,,wackeren Kultur-
streiter‘, wie ich sie nannte, in ihrer eigenen
Partei eine so verschwindende Minderheit
darstellen, daB sie nicht in der Lage sind, das,
was sie hier in der Budgetdebatte im Hause

vertreten, dann auch in entsprechende
Initiative und in entsprechende Aktionen
umzusetzen. Ich méchte absolut nicht be-

zweifeln, daBl diese Kulturstreiter tatsichlich
entsprechende Initiative entfalten oder zu-
mindest versuchen, sie zu entfalten. Es scheint
aber so zu sein, daB3 sie die erste Hiirde ihrer
eigenen Partei oft nicht nehmen koénnen
und dal} sie, wenn es gelingt, diese Hiirde zu
nehmen, dann die zweite Hiirde des Koalitions-
ausschusses eben nicht iiberspringen koénnen.

Meine damalige Meinung von der Minder-
heit der Kulturstreiter in den einzelnen Par-
teien ist also durch die Tatsache, daB in allen
folgenden Jahren praktisch keines der wesent-
lichen Probleme wirklich einer Losung néiher-
gebracht werden konnte, doch wirklich ein-
gehend unter Beweis gestellt worden.

Meine Damen und Herren! Die Probleme
auf diesem Gebiet haben aber die unange-
nehme Eigenschaft, daB sie sich ndmlich nicht
von selbst 16sen. Sie teilen diese Eigenschaft
allerdings mit den Problemen auf den meisten
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anderen Gebieten. Es gibt in diesem Fragen-
komplex eine einzige Frage, die sich mag-
licherweise eines Tages von selbst 16sen wird,
das ist die Frage der im Jahre 1945 auller
Dienst gestellten Hochschullehrer, von denen
ja eine betrédchtliche Zahl, welche in der Not-
gemeinschaft ehemaliger Hochschullehrer zu-
sammengeschlossen sind, noch immer nicht die
Moglichkeit weiterer Arbeit an den Hochschu-
len bekommen hat. Hier konnte sich das
Problem allerdings eines Tages in der Form
wirklich 16sen, wenn ndmlich in der Presse
der Nachruf auf den letzten dieser Hochschul-
lehrer zu lesen sein wird, in dem dann fest-
gestellt werden wird, daB Osterreich wieder
einen hervorragenden Vertreter seiner Wissen-
schaft verloren hat.

Aber es gibt eine ganze Reihe von anderen
Fragen, die sich eben nicht auf diese oder
andere Art von selber losen, etwa das Hoch-
schulgesetz, das Studienférderungsgesetz, das
ja gerade in dieser Zeit wieder von der Hoch-
schiilerschaft lebhaft urgiert wurde, die ge-
sundheitliche Betreuung der studierenden
Jugend, die Mangel des Assistentengesetzes,
auf die ich gerade auch in der Budgetdebatte
hingewiesen habe, die Frage der Lehrerbildung,
eine Frage, die ja seit Jahren immer und immer
wieder auf dem Tapet ist, die Frage des neunten
Schuljahres, eine Frage, die ja auch einmal
ernsthaft angegangen werden miillite: also
eine ganze Fiille von Problemen, die wir auf
diesem Gebiet zu bewiltigen haben. Wir
miissen feststellen, daB auf diesen Gebieten
irgendeine sichtbare und sich auswirkende
Initiative unserer Kulturstreiter bisher noch
nicht zu sehen war.

Gerade im Zusammenhang mit dem
heute zur Debatte stehenden Abkommen
missen wir uns doch dariiber im klaren
sein, daB es notwendig werden wird, je
enger das Zusammenriicken der europiischen
Volker wird, dem Ausverkauf der oOsterreichi-
schen Intelligenz irgendwie zu begegnen. Ein
Ausverkauf, der seine Wurzel nicht nur darin
hat, daB eben unsere Menschen besonders
tiichtig sind und daher gerne von anderen
Staaten angezogen und genommen werden,
sondern der seine Wurzel im wesentlichen
darin hat, daB hier ein gewisses Gefille da ist,
daB eben bei uns in Osterreich noch eine sehr
starke Unterbewertung der geistigen Arbeit
vorhanden ist. Wir miissen uns dariiber klar
sein, daB3 wir alle Mittel einsetzen miissen, daf
wir alles tun miissen, um dieses Gefille irgend-
wie auszugleichen, dafl wir, sagen wir, das
Niveau der iibrigen Staaten nun nicht in
geistiger Hinsicht allein, sondern auch in ma-
terieller Hinsicht erreichenmiissen. Wir miissen
uns gerade auch im Zusammenhang mit dieser
Frage dariiber klar sein, da wir auf dem Ge-

biete der Forschung unerhort viel Terrain auf-
zuholen haben.

Wir begriilen es daher, daBl wenigstens auf
diesem Gebiet durch die endliche Bildung des
Osterreichischen Forschungsrates doch ein
Schritt vorwirts gesetzt wurde und die Mog-
lichkeit einer positiveren Entwicklung ange-
bahnt wurde. ,

Wir Freiheitlichen haben immer und immer
wieder die Forderung nach der Bildung eines
solchen Forschungsrates erhoben, haben aller-
dings auch dazu immer wieder bemerkt
— was wir auch heute wieder tun wollen —,
dal wir Gegner jedes Einzuges des Proporz-
gedankens in eine solche Korperschaft sind.
Wir wiinschen jedenfalls heute an dieser Stelle
diesem Forschungsrat zu seiner so dringlichen
Aufgabe guten Erfolg, und wir hoffen, daBl die
Bitten, die er an die Wirtschaft und so weiter
richten wird, seine Arbeit auch finanziell zu er-
moglichen, entsprechend Gehor finden werden.

Allerdings haben wir auch in diesem Zu-
sammenhang wiedér eine Forderung, die wir
Freiheitlichen immer und immer wieder er-
hoben haben, daB nimlich die volle Steuer-
freiheit fiir die Forderung von Forschungs-
projekten, die die Unterstiitzung dieser neu
errichteten Institutionen erhalten, verfiigt
werde. Wir wiirden damit nur einem Bei-
spiel folgen, das sich in zahlreichen anderen
Staaten schon auBerordentlich bewihrt hat.
Ich brauche nur etwaan die groBziigige private
Férderung der Wissenschaft in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika zu erinnern.

Angesichts der heutigen Tagesordnung mufl
auch noch kurz auf die Frage der Europi-
ischen Universitdt eingegangen werden. Ich
habe schon eingangs gesagt, daBl wir es wiin-
schen wiirden, daB Osterreich zielstrebiger
und rascher auf die doch Gott sei Dank zahl-
reichen Initiativen, die sich auf dem Gebiete
der europiischen Einigung ergeben, eingehen
wiirde. Und eine dieser Initiativen, mit denen
wir uns wohl befassen miissen, ist die Griindung
einer Europiischen Universitit.

Mit Recht hat der Berichterstatter des
Europiischen Parlamentes, der liberale Abge-
ordnete und ehemalige Minister Gaetano Mar-
tino, bei der kiirzlich stattgefundenen gemein-
samen Sitzung des Europarates und des
Parlaments der EWG-Staaten im Zusammen-
hang mit der Gleichwertigkeit der akade-
mischen Grade die Frage der Européischen
Universitdt angeschnitten. Er hat es begriiflt,
daBl der Austausch von Professoren und
Studenten dadurch erweitert und geférdert
wird und daf3 der Unterricht iiber européische
Probleme, der ja schon an einigen européischen
Hochschulen erteilt wird, auch durch die Griin-
dung dieser Europidischen Universitidt einen
weiteren Ausbau und eine weitere Forderung
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erhdlt. Und im besonderen hat er — und
auch hier stimmen wir vollig mit ihm tiberein —
es gutgeheien, dal einige hervorragende
Gelehrte, Historiker, die im hdoheren Schul-
unterricht in Europa beniitzten Geschichts-
biicher so umfassen wollen, dal sie die oft
leidvollen Ereignisse gerade des vorigen und
unseres Jahrhunderts einheitlich, objektiv und
unparteiisch wiedergeben. Ein Geschichts-
unterricht, der iiber das Trennende hinweg
das Gemeinsame sucht, ist wohl eine wesent-
liche Voraussetzung dafiir, dafl in der Jugend
das so notwendige europiische BewufBtsein
geweckt wird. Wir haben dieser Forderung
auch hinsichtlich so mancher Gsterreichischer
Unterrichtsbehelfe ja auch schon wiederholt
Ausdruck gegeben.

Ich sprach von der Europiischen Univer-
sitdt. Ihre Schaffung geht auf Artikel 9 des
Vertrages zur Griindung der Européischen
Atomgemeinschaft zuriick. Ziffer 2 dieses Ar-
tikels und schliellich eine Entscheidung des
Ministerrates der EWG vom 20. Mai 1958
bekunden den Willen zur Griindung einer
solchen Europédischen Universitdt als stédndige
und autonome Einrichtung.

In dem bereits zitierten Martino-Bericht
heiBt es allerdings auch, die Ausrichtung der
Berufsausbildung werde weitgehend von den
Erfordernissen des Gemeinsamen Marktes be-
stimmt werden.

Und hier, meine Damen und Herren,
sehen wir Freiheitlichen eine zusitzliche Ge-
fahr: Es ist bekannt, daf wir die Spaltung
Europas vermieden wissen wollen und daf}
wir von vornherein hinsichtlich des soge-
nannten Briickenschlages auflerordentlich skep-
tisch waren, dal wir fir eine Assoziierung
mit der Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft
eintreten, wie dies iibrigens in steigendem
"MaBe auch in der offentlichen Meinung in
GroBbritannien der Fall ist: es sei hier nur
an eine in den letzten Tagen von 18 konser-
vativen Abgeordneten des britischen Unter-
hauses ergriffene Initiative erinnert. Wir
befiirchten daher nur, dal wir nicht nur vor
einer Spaltung im Wirtschaftlichen stehen,
sondern, was noch viel, viel tragischer wire,
auch vor einer Spaltung im Bereiche der
Kultur, des Unterrichts und des Geistigen
iberhaupt. Man darf nicht vergessen, dafl
wir in dieser Frage auch nicht viel Zeit haben,
daf sich die Dynamik der FEuropiischen
Wirtschaftsgemeinschaft auch in dieser Frage
auswirken wird, daBl das EWG-Parlament
im Mai 1959 eine EntschlieBung angenommen
hat, dem Artikel 9 des EURATOM-Vertrages
iiber die Europdische Universitit baldigst
volle Wirksamkeit zu geben. Die Frageist daher
dringend, und es darf keine Zeit verloren wer-
den, sich auch mit dieser Frage zu beschiftigen.

Wir héren von seiten der EWG auch durch-
aus versohnliche Erklirungen, die uns die
Moglichkeit geben, uns auch wirklich positiv
mit dieser Frage auseinanderzusetzen. Der
Sprecher des Europa-Parlaments sagte vor
der gemeinsamen Stralburger Versammlung
ausdriicklich, aus der von uns geteilten Sorge
um einen weitgehenden Zusammenschluf3 for-
dere das Parlament ebenfalls, daB sich die
ibrigen europiischen Linder an dieser Griin-
dung beteiligen konnen, um die weiteste
Ausstrahlung der europédischen Kultur zu
ermoglichen.

Es ist also nicht so, dafl sich diese Euro-
pdische Universitit auf die Staaten der
Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft  be-
schrinken soll. Es ist von vornherein auch
in dieser Frage daran gedacht, daly sie nur
den Kern bildet, der die Maoglichkeit bietet,
daBl sich von dieser Grundlage ausgehend
ein weiterer, die gesamten freien européischen
Staaten umfassender Zusammenschlufl ergibt.
Und dieser Einladung Folge zu leisten, wire,
so glauben wir Freiheitlichen, doch unsere
Verpflichtung. Hier wird man wahrscheinlich
ja nicht behaupten koénnen, daB uns unsere
Neutralititspflicht irgendwie daran hindere,
und man wird wahrscheinlich auch hier weder
in Moskau noch in London vorher anfragen
miissen, wie wir uns in dieser Frage verhalten
miissen.

Mittlerweile haben die Minister von EWG
und EURATOM in Luxemburg bereits den
SchluBbericht iiber die Europédische Universi-
tit verfaf3t. Die vorgeschlagene Europiische
Universitdt soll im Hinblick auf die Ent-
faltung der europidischen Kultur und Zivili-
sation zum Zentrum der Studierenden aus
allen Landern werden. Sie wiirde Studierende
aufnehmen, die bereits ein drei- oder vier-
jahriges Studium an den nationalen Hoch-
schulen abgeleistet haben. Sie wiirde im
ersten Jahr etwa 250 Studierende aufnehmen
koénnen, am Ende der ersten Fiinfjahresperiode
sollen jahrlich mindestens 500 Studierende
eine erginzende Ausbildung erhalten, und
diese Zahlen sollen dann stindig gesteigert
werden. An akademischen Graden wiirde
die Universitdit nach Vorlage einer selb-
stdndigen Dissertation einzig und allein den
Doktorgrad der Européischen Universitit ver-
leihen. Der InterimsausschuBl schligt vor,
daB Studierende und Professoren aus Landern,
die der europidischen Gemeinschaft nicht an-
gehoren, freien Zugang zu der Europiischen
Universitdat haben sollen, und der Beitritt
zum Statut oder zu diesem Abkommen soll
jedem europiischen Staat offenstehen und
konnte auf Grund eines Ubereinkommens
zwischen den beitretenden Staaten einerseits
und des einstimmig zu fassenden Beschlusses
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des Ministerrates andererseits erfolgen. Die
Assoziierung steht allen, sowohl européischen
wie nichteuropidischen Staaten offen. Diese
Aufforderung ist auch an Osterreich gerichtet.
Und wir fragen nun: Was hat Osterreich
bisher in dieser Richtung getan? Und wir
geben der Befiirchtung Ausdruck: nichts!

Heute, an dem Tag der Abstimmung iiber
das Europédische Abkommen iiber die Gleich-
wertigkeit der akademischen Grade, dem meine
Fraktion selbstversténdlich ihre Zustimmung
erteilen wird, rufen wir Freiheitlichen die
Regierung auf, nicht wie im Falle der Montan-
union und des Gemeinsamen Marktes den
europidischen Zug zu versiumen, sondern
rechtzeitig an der Bildung und an dem Ausbau
der Européischen Universitit mitzuarbeiten.
(Beifall bei der FPO.)

Prisident Dr. Gorbach: Zum Wort hat
sich niemand mehr gemeldet. Die Debatte
ist geschlossen. Ich erteile dem Herrn Berlcht-
erstatter das SchluBwort.

Berichterstatter Regensburger (Schlufwort):
Der Herr Abgeordnete Mahnert hat mich
als Berichterstatter ersucht, die Feststellung:
,,die Unterzeichnung konnte aus formellen
Grinden nicht vorgenommen werden‘, noch
néher zu erldutern. Ich habe zwar in meinen
Ausfiithrungen diese Erklarung schon gebracht,
aber es hat vielleicht zuwenig abgezeichnet
hervorgestochen, und zwar habe ich gesagt:
Die Genehmigung durch den Nationalrat ist
vor der Ratifizierung des Abkommens gemif}
Artikel 50 Abs. 1 des Bundes-Verfassungs-
gesetzes 1920 in der Fassung von 1929 not-
wendig, da nach Auffassung des Bundes-
kanzleramtes, Verfassungsdienst, erstens durch
dieses Abkommen Bestimmungen der Ver-
ordnung vom 9. Juli 1945 iber die Fiihrung
auslédndischer akademischer Grade abgedndert
werden und zweitens fiir den innerstaatlichen
Rechtsbereich Rechte und Pflichten begriindet
werden, ohne daB hiefir eine gesetzliche
Grundlage vorhanden ist.

Das Unterrichtsministerium war urspring-
lich der Meinung, daBl es mit einer normalen
Unterzeichnung abgetan sei, hat aber vor-
sorglich eine Anfrage an den Verfassungsdienst
des Bundeskanzleramtes gerichtet. Der Ver-
fassungsdienst hat dann mit Schreiben vom
1. Februar 1960 dem Bundesministerium fir
Unterricht geantwortet. In diesem Antwort-
schreiben heiBt es unter anderem: ,,Das
Bundeskanzleramt-Verfassungsdienst darf aber
bemerken, dafl durch die Ausfithrungen in
der oben bezeichneten do. Note — also in
der Note, mit der das Unterrichtsministerium

Schlub der Sitzung: 16 Uhr

beim Bundeskanzleramt angefragt hat und
in der das Unterrichtsministerium der Meinung
Ausdruck gab, daB ein neues Gesetz in diesem
Falle nicht notwendig sei — ,,noch nicht der
Beweis erbracht sein dirfte, daB das Ab-
kommen“ — also das uns vorliegende Ab-
kommen — ,nicht gesetzéndernd ist.

Und dann schreibt der Verfassungsdienst
weiter — das sind die zwei Punkte, warum
der Verfassungsdienst auf dem Standpunkt
steht, daB vor Ratifizierung dieses Vertrages
ein Gesetz notwendig ist —:

1. ,,Es ist ndmlich zundchst davon auszu-
gehen, daBl jedes Abkommen gesetzéindernd
ist, das fiir den innerstaatlichen Rechtsbereich
Rechte und Pflichten begriindet, ohne daB
eine gesetzliche Grundlage hiefiir vorhanden
ist. Eine solche gesetzliche Grundlage ist
aber im vorliegenden Fall dem Bundeskanzler-
amt-Verfassungsdienst nicht ersichtlich.*

2. ,,Dariiber hinaus glaubt das Bundes-
kanzleramt-Verfassungsdienst, dafl durch das
vorliegende Abkommen die Bestimmungen
der Verordnung StGBI. Nr. 79/1945 doch
geindert werden. Nach § 1 Abs. 1 dieser
Verordnung bediirfen Gsterreichische Staats-
biirger, die einen akademischen Grad an
einer auslindischen Hochschule erworben
haben, zur Fiithrung dieses Grades der Nostri-
fikation des Diplomes.” Das .ist nach dem
neuen Abkommen nicht mehr notwendig.

Der Verfassungsdienst fithrt weiter aus:
»Das gleiche gilt gemdBl § 2 Abs. 2 fir Aus-
linder, die im Bereich der Republik Oster-
reich ihren dauernden Wohnsitz nehmen.
Ein ,Fithren‘ im Sinne dieser Bestimmungen
wird nach ho. Auffassung dadurch nicht
ausgeschlossen, daf auf die Verleihungsuni-
versitdt hingewiesen wird. Aus dem Erkenntnis
des Verwaltungsgerichtshofes vom 25. Mirz
1958, ZI1. 2387/56, kann nichts Gegenteiliges
erschlossen werden.*

Ichhoffe, dafl nunmehr der Kollege Mahnert
aus Tirol mit meinen Ausfithrungen einver-
standen ist.

Président Dr. Gorbach: Nach dem SchluB-
wort des Berichterstatters gelangen wir zur
Abstimmung.

Bei der Abstimmung wird dem Abkommen
etnstimmig die Gemehmigung erteilt.

Prisident Dr. Gorbach: Die Tagesordnung
ist erschopft.

Die nédchste Sitzung findet Dienstag,
den 12. Juli, 11 Uhr, statt. Eine schriftliche
Einladung wird noch ergehen.

Die Sitzung ist geschlossen.

Druck der Osterreichischen Staatsdruckerei.
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