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Die Sitzung wird um 9 Uhr 33 Minuten durch

den Prisidenten D. Dr. Ehlers eroffnet.

Prasident D. Dr. Ehlers: Meine Damen wund
Herren! Ich eréffne die 14. Sitzung des Deutschen
Bundestages und bitte um Bekanntgabe der Namen
der entschuldigten Abgeordneten.

Berlin, Schriftfiihrer: Es sucht fiir lingere Zeit
um Urlaub nach Abgeordneter Klingelhéfer fiir
zwei Wochen wegen Krankheit.

Der Président hat Urlaub erteilt fiir zwei Tage
den Abgeordneten Thieme, Lemmer, Spoérl, Dr.
Conring, Wagner (Ludwigshafen), Bock, Keuning,
Blachstein, Neumann und Ritzel.

Der Prisident hat fiir die heutige Sitzung Urlaub
erteilt den Abgeordneten Jahn (Stuttgart), Birkel-
bach, Ollenhauer, Scheel, Dr. Mocker, von Hassel,
Wehner, Frau Dr. Kuchtner, Frau Dr. Schwarz-
haupt, Brockmann (Rinkerode) und Wehking.

Prisident D. Dr. Ehlers: Meine Damen und
Herren, ich unterstelle, da der Urlaub fiir den
Abgeordneten Klingelhofer, soweit er {liber eine
Woche hinausgeht, genehmigt ist. — Das ist der
Fall.

. Vor Eintritt in die Tagesordnung
(die Abgeordneten erheben sich)

gedenken wir der Tatsache, daB am 10. Februar im (C)

Alter von 65 Jahren das Mitglied der SPD-Fraktion
dieses Hauses, Herr Robert Gorlinger, verstorben
ist. Herr Gorlinger ist am 29, Juli 1888 in Ensheim,
Rheinland-Pfalz, geboren. Er war von 1919 bis
1933 Stadtverordneter in Koln und von 1920 an
Vorsitzender der dortigen SPD-Fraktion. Er war
titig als Mitglied des Rheinischen Stddtetages
und des Deutschen Stiddtetages. Er hat in der
Zeit von 1927 bis 1932 ausgedehnte Reisen
nach England, Frankreich, Belgien, Holland,
Italien, Osterreich und der Schweiz gemacht, um
dort die Arbeiterbewegung zu studieren. 1933 ist
er in das Saargebiet emigriert und spidter nach
Frankreich. Dort ist er nach Verlust der deutschen
Staatsangehorigkeit von 1939 bis 1941 interniert
worden, anschiieBend von der Geheimen Staats-
polizei verhaftet, zu Geféngnis verurteilt und in
das Konzentrationslager {iberfithrt worden. 1945
wurde er nach der Wiedergrindung der Sozial-
demokratischen Partei in Deutschland in den Par-
teivorstand gewiahlt. Er war Mitglied des Zonen-
beirates und gehoérte zum Prisidium des Deutschen
Stddtetages. Er ist am 15. November 1948 Ober-
blirgermeister in Koln geworden. Herr Gorlinger
hat bereits dem ersten Deutschen Bundestag ange-
hért. Wir kennen ihn und seine Arbeit aus dieser
Zeit. Er ist Uber den Landesergidnzungsvorschlag
Nordrhein-Westfalen in den zweiten Deutschen
Bundestag gewihlt worden. Er war ordentliches
Mitglied des Ausschusses fiir Wiederaufbau und
Wohnungswesen, stellvertretendes Mitglied im
Ausschull fir Kommunalpolitik, im Ausschufl fir
Finanz- und Steuerfragen und im Ausschuf} fir
Bau- und Bodenrecht. Ich glaube, im Namen des
ganzen Hauses zu sprechen, wenn ich dem Schmerz
liber diesen schweren Verlust Ausdruck gebe, wenn
ich seiner Fraktion und seinen Angehérigen unser
herzliches Beileid zum Ausdruck bringe und wenn
ich versichere, daf wir die Arbeit dieses abgeru-
fenen Kollegen in dankbarer und ehrender Erinne-
rung behalten werden.

Sie haben gsich zu seinen Ehren erhoben. Ich
danke Thnen.

Ich habe Gliickwiinsche auszusprechen, und zwar
zum 66. Geburtstag am 8. Februar dem Herrn Bun-
desminister Kaiser,

(Beifall)

zum 65. Geburtstag am 10. Februar dem Herrn Ab-
geordneten Hepp und am 7. Februar dem Herrn
Abgeordneten Dr. Leiske,

(Beifall)

zum 61. Geburtstag am 9. Februar dem Herrn Ab-
geordneten Geritzmann,

(Beifall)

und schlieBlich zum 60. Geburtstag am 7. Februar
der Frau Abgeordneten Dietz.

(Beifall.)

Die librigen amtlichen Mitteilungen werden ohne
Verlesung in den Stenographischen Bericht aufge-
nommen:

Der Herr Bundesminister fiir Verkehr hat mit Schreiben
vom 6, Februar 1954 die Kleine Anfrage 24 der Abgeordneten
Bauer (Wirzburg) und Genossen betreffend Autobahnbau
Frankfurt-Wiirzburg-Niirnberg (Drucksache 207) beantwortet.
Sein Schreiben wird als Drucksache 246 vervielfiltigt,

Damit, meine Damen und Herren, kénnen wir in
die heutige Tagesordnung eintreten. Sie haben
als Punkt 1 vor sich:

D)



(A)

{B)

2. Deutscher Bundestag — 14. Sitzung. Bonn, Donnerstag, den 11. Februar 1954

409

(Prdsident D. Dr. Ehlers)
Beratung der Ubersicht 3 {iber Antrige von
Ausschiissen des Deutschen Bundestages be-
treffend Petitionen (Drucksache 220).

Der Petitionsausschu3 wiinscht diesmal keinen
miindlichen Bericht zu geben. Ich bitte die Damen
und Herren, die den vom Petitionsausschufl in
Drucksache 220 gestellten Antridgen zuzustimmen
wiinschen, eine Hand zu erheben. — Das ist die
Mehrheit. Diese Antrige der Ubersicht 3 sind an-
genommen.

Ich rufe den Punkt 2 auf:

a) Beratung der Groflen Anfrage der Fraktion
der SPD betreffend Wirtschaftliche Ordnung
des Verkehrswesens (Drucksache 180);

Beratung der Groflen Anfrage der Fraktion
der CDU/CSU betreffend Verkehrspolitik
der Bundesregierung (Drucksache 185);

b)

c) Beratung des Antrags der Abgeordneten
Morgenthaler und Genossen betreffend Vor-
lage eines Gesetzentwurfs iiber die Be-
schrinkung des Lastwagenverkehrs an Sonn-
und Feiertagen (Drucksache 135);

Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Ordnung des Omnibusverkehrs
(Drucksache 181);

e) Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Finanz- und Verkehrskrise der
Deutschen Bundesbahn (Drucksache 182);

Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Gutachten zur Verkehrspolitik
(Drucksache 183);

g) Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Ausbau des Netzes der Bundes-
fernstraflen (Drucksache 184);

h) Beratung des Antrags der Fraktion der DP
betreffend Finanzierung der Deutschen Bun-
desbahn (Drucksache 244).

Meine Damen und Herren, ich schlage Ihnen fol-
gendes Verfahren vor: daB die Anfragen begriindet
werden, dafl die Regierung sie gemeinsam beant-
wortet, dal Einzelbegriindungen zu den Antrigen
2 ¢ bis h nicht gegeben, sondern diese Antrige im
Rahmen der Aussprache begriindet werden. — Sie
sind mit diesem Verfahren einverstanden.

Zur Begrilindung der Grofien Anfrage der Frak-
tion der SPD Herr Abgeordneter Bleif3, bitte.

d)

Dr. Blei8 (SPD), Anfragender: Herr Prisident!
Meine Damen und Herren! Nach den Verdffent-
lichungen in der Presse hat die Deutsche Bundes-
bahn das Jahr 1953 mit einem Defizit von rund
680 Millionen DM abgeschlossen. Dieses Defizit hat
weite Kreise der Offentlichkeit mobilisiert; denn
es bedeutet nicht mehr und nicht weniger, als da8
jeder Staatsbiirger, gleichgiiltig ob jung oder alt,
durchschnittlich 14 DM aufbringen mufB}, um den
Haushalt der Bundesbahn 1953 auszugleichen.

Es mag sein, dafB ein Defizit in solcher Héhe auch
fiir die Bundesregierung iiberraschend gekommen
ist. Es pgibt aber keine plausible Erklarung
dafiir, warum die Bundesregierung der gesamten
krisenhaften Entwicklung der Bundesbahn bisher
so wenig Beachtung geschenkt hat. Seit Jahren
schon wird iiber das Problem Schiene-StrafBe, wird
iiber die schleichende Verkehrskrise in der Offent-
lichkeit gesprochen und geschrieben. Alle Reden,
Aufsétze, Mahnungen und Antrige haben aber

den Herrn Bundesverkehrsminister anscheinend (C)

nicht zu veranlassen vermocht, mit regelnder Hand
einzugreifen.

Ich will heute nicht die Anfangsgriinde der Ver-
kehrskrise untersuchen: sie liegen weit zuriick, sie
hingen damit zusammen, dal wir bei den Eisen-
bahnen ein der deutschen Wirtschaftsstruktur an-
gepalBites gemeinwirtschaftliches Tarifsystem ha-

ben, daB wir nach dem Werttarif und nach
der Entfernungsstaffel und im Personenver-
kehr mit Sozialtarifen arbeiten. Der Wert-

tarif bedeutet bekanntlich, daBl wertvolle Gii-
ter mit hohen, d. h. weit Uber den Selbst-
kosten liegenden Frachten belastet werden, wih-
rend fiir typische Massengliter sehr niedrige, also
unter den Selbstkosten liegende Frachtsiatze, soge-
nannte ,Kellertarife in Anrechnung gebracht
werden.

Ahnlich verhilt es sich mit der Entfernungs-
staffel: mit der zunehmenden Weite des Trans-
portwegs vermindern sich die Kosten je Tonnen-
kilometer.

Solange die Eisenbahnen iiber ein relatives Be-
férderungsmonopol verfiigten, funktionierte das ge-
meinwirtschaftliche Tarifsystem reibungslos. Es war
lediglich eine Abstimmung mit der Binnenschiff-
fahrt erforderlich. Unter diesen Umstianden konnten
den Eisenbahnen auch Betriebs- und Beforderungs-
pflichten auferlegt werden, denn alle Verluste aus
unrentablen Strecken und aus unrentablen Tarifen
fanden schlieBlich in der allgemeinen Tarifpolitik
ihren Ausgleich.

Das Bild dnderte sich aber véllig mit dem Auf-
kommen des Lastwagens. Jetzt muBten sich zwangs-
laufig Schwierigkeiten fiir die Eisenbahn ergeben,
denn der Lastwagen unterlag und unterliegt weder
der Betriebs- noch der Beférderungspflicht. Er ist
daher in der Lage, sich hochtarifierte Frachten
auszusuchen und sich, wie man mit Recht sagt, die
Rosinen aus dem Kuchen herauszupicken.

Das gleiche gilt im Personenverkehr fiir die Om-
nibusse. Auch sie sind von der Beférderungs- und
Betriebspflicht befreit; auch sie sind dadurch in
die Lage versetzt, sich ein Liniensystem aus ver-
kehrsgiinstigen Strecken aufzubauen.

Auf Grund solcher Vergiinstigungen haben schon
bis zum zweiten Weltkrieg der Lastwagen und der
Omnibus einen immer gréBeren Teil des Verkehrs-
volumens an sich gezogen und damit das relative
Verkehrsmonopol der Eisenbahnen gebrochen.
Diese Tendenz hat sich nach dem zweiten Welt-
krieg verstirkt. Es wére nun die Aufgabe einer
verniinftigen Verkehrspolitik gewesen, durch koor-
dinierende MaBnahmen die sich fiir die Bahn er-
gebenden Hirten auszugleichen und fiir die Tra-
ger des Binnenverkehrs gleiche Wetthbewerbs-
chancen zu schaffen. Das hat die Bundesregierung
nicht getan.

Aber bleiben wir zunichst bei der Bundesbahn,
dem grofiten Vermogensbestandteil des Bundes.
Vielen von Thnen, meine Damen und Herren, wird
heute kaum noch recht bewuf3t sein, welches Aus-
mafl die Zerstorungen bei der Bundesbahn am
Kriegsende erreicht hatten. Nach den Unterlagen
des Bundesverkehrsministeriums sind zur Zeit noch
Kriegsschiden in Hthe von 1 Milliarde DM vor-
handen, haben wir einen seit Kriegsende ange-
stauten Nachholbedarf von etwa 3,2 Milliarden DM
und werden die Kosten einer Modernisierung der
Anlagen mit weiteren 3,3 Milliarden DM veran-

—_—

D)



(A

(B

)

—

410

2. Deutscher Bundestag — 14. Sitzung. Bonn, Donnerstag, den 11. Februar 1954

(Dr. Bleif)

schlagt, so daB ein Gesamtkostenaufwand von 7,5
Milliarden DM ermittelt worden ist. Ein Aufwand
in dieser Hohe wire notwendig gewesen, um der
Bundesbahn hinsichtlich der Beschaffenheit ihrer
Anlagen und Fahrzeuge die gleichen Startbedin-
gungen wie dem StraBenverkehr zu geben.

Diese Zahlen sind der Bundesregierung seit
Jahren bekannt. Es ist aber praktisch niemals ein
ernster Versuch zur Behebung des technischen
Riickstandes gemacht worden. Dabei hat es an
Mahnungen nicht gefehlt. Meine Fraktion hat schon
zu Beginn des Jahres 1950 im Bundestag beantragt,
der Bundesbahn fiir die Modernisierung des Fahr-
zeugparks jihrlich einen Betrag von 220 Millionen
DM zur Verfiigung zu stellen. Der Antrag wurde
damals im Bundestag mit groBer Mehrheit ange-
nommen. Aber was niitzt ein BeschluB3 des Hohen
Hauses, wenn die Bundesregierung ihn einfach
nicht ausfiihrt und die Bahn ihrem Schicksal iiber-
13Rt? Was niitzt ein BeschluB des Hohen Hauses,
wenn die Bundesregierung es fiir richtiger hilt, an-
statt zu helfen, der Bundesbahn noch betriebs-
fremde Lasten von etwa 360 Millionen DM im
Jahr aufzuhiingen? Ein solches Gebaren muf doch
zwangslidufig zu Kassenklemmen, zu Defiziten und
zu einer wachsenden Verschuldung fiihren.

Aber nicht allein die Vernachldssigung der Bun-
desbahn ist symptomatisch fiir die heutige Ver-
kehrskrise. Die Symptome sind genau so in der
Finanzpolitik der Bundesregierung und Zn der ein-
seitigen Bevorzugung des Werksfernverkehrs zu
erblicken.

Wir haben uns in diesem Hohen Hause schon
wiederholt mit den Problemen der Selbstfinanzie-
rung der gewerblichen Wirtschaft, besonders mit
der Selbstfinanzierung der Industrie, beschéftigen
miissen. Hohe Preise in Zeiten des Verkaufer-
markts haben zu einer starken Verfliissigung in
der Wirtschaft gefiihrt. Die Verfliissigung erhéhte
den Anreiz, den Fahrzeugpark zu erweitern und
die Transporte durch eigene Fahrzeuge durchfiih-
ren zu lassen. Verstirkt wurde diese Tendenz der
Fahrzeugbeschaffung durch groBziigige Abschrei-
bungserleichterungen fiir Ersatzbeschaffung im
Rahmen der sogenannten Kleinen Steuer-
reform. Fiir die Ersatzbeschaffung war gewohn-
lich die Zahl und nicht die Leistungsfidhigkeit der
Fahrzeuge maBgebend. Es war also durchaus még-
lich, an Stelle eines verlorengegangenen Andert-
halbtonners mit Anhidnger einen modernen Last-
zug mit 20 bis 30 t Ladegewicht wieder zu be-
schaffen. Bei einer jdhrlichen Abschreibungsquote
von 50 %0 war der Lkw in zwei Jahren voll abge-
schrieben und bildete fortan eine ansehnliche stille
Reserve. Manche Automobilfabrik hat ihre Wer-
bung mit dem Hinweis gewiirzt, da man Last-
wagen kaufen miisse, weil ja der Fiskus durch
seine Steuererleichterungen den Ankauf indirekt
zu einem erheblichen Teile subventioniere. Die
groBziigige Abschreibungspolitik der Bundesregie-
rung hat den Werksfernverkehr in einer Weise
anwachsen lassen, die weit {iber das volkswirt-
schaftliche Bediirfnis hinausgeht. Nach reprisen-
tativen Erhebungen ist der gesamte Wagenpark
des Werksfernverkehrs nur etwa zur Hilfte aus-
gelastet.

Aber damit noch nicht genug, meine Damen
und Herren. Der Werksverkehr erhielt auch gegen-
iiber dem gewerblichen Giiterverkehr eine beson-
dere Bevorzugung dadurch, daBl er bis zum Herbst
des vergangenen Jahres von der Beforderungs-

steuer befreit blieb. Ziffernm&8ig finden die Steuer-
begiinstigungen ihren Ausdruck darin, daB sich die
Transportkapazitit des Lastwagens seit 1948 mehr
als verdoppelt hat, daB die Zahl der Zugmaschi-
nen nahezu auf das Vierfache gestiegen ist, wih-
rend die Zahl der Giiterwagen seit 1948 um 15 %
abgenommen hat.

Wirtschaftlich gesehen hat die Kapazitdt der
Lastwagenhersteller eine starke, vielleicht allzu
starke Ausweitung erfahren. Die Wagen- und Lo-
komotivfabriken aber sind notleidend geworden.
Tausende von Arbeitern in diesen Betrieben sind
in grofler Sorge um ihren Arbeitsplatz, und in den
letzten Wochen und Monaten sind vielen von ihnen
die Kiindigungen zugestellt worden.

Unter den von mir dargestellten giinstigen Vor-
zugsbedingungen konnte der sich schnell auswei-
tende Werksverkehr einen immer gr6Beren Teil
des Verkehrsvolumens auf sich ziehen, Der Werks-
verkehr trug im wesentlichen dazu bei, dal Kohle
und Langholz, dal Baustoffe, Steine und Erden
immer mehr von der Schiene auf die StraBe ab-
wanderten und zu einer zunehmenden Verkehrs-
gefihrdung flihren muSBten.

Heute sind tidglich 30 Verkehrstote zu beklagen.
Nach den Schitzungen des Bundesverkehrsministe-
riums werden, wenn sich die Verkehrsentwicklung
noch einige Jahre im gleichen Tempo fortsetzt, tdg-
lich 65 Verkehrstote, auf das Jahr bezogen also
etwa 25000 Menschenleben, zu beklagen sein. Ich
wiirde Sie doch bitten, sich diese schreckliche Zahl
immer wieder vor Augen zu halten.

Durch die Konkurrenz des Werkverkehrs ver-
schirfte sich der alte Wettbewerb zwischen der
Schiene und dem gewerblichen Giiterverkehr. Der
Leidtragende war die Bundesbahn. Sie hat im letz-
ten Jahr versucht, den Auftragsschwund durch
tarifarische MaBnahmen einzuholen. Ihre Aktion
hat sich als vélliger Fehlschlag erwiesen. Die steuer-
liche Bevorzugung des Werkverkehrs war durch
tarifliche MaBnahmen einfach nicht mehr aufzu-
holen.

Auf den kurzen Nenner gebracht, miissen wir
feststellen, daBl die Bundesregierung fiir die Bun-
desbahn zu wenig und fiir den Werkverkehr zu
viel getan hat und daB dadurch eine ruinése Kon-
kurrenz in der Verkehrswirtschaft und ein schreck-
liches Ansteigen der Zahl der Verkehrstoten ein-
getreten ist. Das hat die Bundesregierung mitver-
schuldet. Wir vermogen in dieser Gebarung keine
verniinftige Verkehrspolitik zu erkennen.

Wir fragen deshalb:

Welche MaBnahmen hat die Bundesregie-
rung zur Wiederherstellung einer geordneten
Wirtschaftsentwicklung im Bereich der Deut-
schen Bundesbahn ergriffen? Welchen Erfolg
hatten diese MaBnahmen?

Die iiberdimensionale Entwicklung des Strafien-
verkehrs hat unsere StraBen iiberbeansprucht, hat
grofle Schiiden verursacht und das ganze StrafBlen-
netz vollig unzureichend werden lassen. Zu den
riesigen Investitionen fiir die Bundesbahn, die ich
Thnen in Héhe von 7!2 Milliarden DM kurz um-
reifen durfte, kommt nunmehr ein Straflenbau-
programm erster und zweiter Dringlichkeit von
iiber 8 Milliarden DM. Auch hier, meine Damen
und Herren, gilt der Grundsatz: Wer nicht recht-
zeitig baut und repariert, muBl doppelt und drei-
fach zahlen!

Q)

(D)
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Die Rechnung fiir die Versdumnisse der Bundes-
regierung kommt jetzt auf uns zu. Wir konnen

Thnen, Herr Bundesverkehrsminister, den Vorwurf |

nicht ersparen, daf Sie wihrend der ersten Legis-
laturperiode des Bundestages den Straflenbau all-
zusehr vernachlédssigt haben, daBl Sie sich gegen-
liber dem Finanzministerium einfach nicht durch-
setzen konnten. Heute stehen beide Riesenpro-
gramme

(Unruhe. — Glocke des Prasidenten)

fiir die Bundesbahn und fiir den StraBenbau zur
Debatte, und wir wiirden von dem Herrn Bundes-
verkehrsminister gern horen, wie er sie ernsthaft
und — notgedrungen — schnell abzuwickeln ge-
denkt.

Aber, meine Damen und Herren, wir haben die
Befiirchtung, daff die Defizite der ‘Bahn auch nach
einer Modernisierung der Bundesbahn einschlieB3-
lich der notwendigen Befreiung von den betriebs-
fremden Lasten noch nicht ausgeglichen sein wer-
den. Weitere MaBBnahmen scheinen uns erforderlich
zu sein.

Wir haben deshalb die Bundesregierung gefragt:

Welche Vorschlige haben der Vorstand der
Deutschen Bundesbahn und der Vorstand des
Verbandes der nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen zur Behebung der deutschen Eisenbahn-
Krise der Bundesregierung unterbreitet?

Von den nichtbundeseigenen Eisenbahnen haben
wir inzwischen gehért, dal Vorschlige von dieser
Seite nicht gemacht worden sind, daB} aber ein Teil
dieser Bahnen ebenfalls notleidend und stark ver-
schuldet ist.

Gefreut hat es uns, daB unsere GroSie Anfrage
den Herrn Bundesverkehrsminister veranlaft hat,
die bisher geheimgehaltenen verkehrspolitischen
Forderungen der Deutschen Bundesbahn nunmehr
beschleunigt zu verdffentlichen. Wir wiirden es be-
griiBen; wenn der Herr Bundesverkehrsminister zu
den in diesem Heft enthaltenen, teilweise sehr dra-
stischen Forderungen der Deutschen Bundesbahn
nachher eingehend Stellung nehmen wiirde.

Meine Damen und Herren, ich komme nun
zur letzten wund vielleicht zur entscheidenden
Frage innerhalb unserer Verkehrswirtschaft, zum
Problem der Koordinierung der Verkehrstriger,
d. h. einer zweckmifBigen Ordnung des deutschen
Binnenverkehrs. Auch zu diesem Fragenkomplex
kénnen wir dem Herrn Bundesverkehrsminister
den ernsten Vorwurf nicht ersparen, daB er sich
um die Verkehrskoordinierung nicht rechtzeitig
und nicht ernsthaft genug bemiiht hat.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Sie, Herr Bundesverkehrsminister, haben in der
ersten Legislaturperiode zwar eine ganze Anzahl
von Gesetzen dem Hohen Hause zugeleitet und
sicherlich eine Vielzahl von Verordnungen er-
lassen; aber die entscheidende Gesetzgebung, nim-
lich die der Koordinierung, ist von Ihnen vernach-
lassigt worden.

Dabei hat es auch hier nicht an Mahnungen ge-
fehlt. Schon im Januar 1951 hat die SPD-Fraktion
im Bundestag den Antrag eingebracht, die Wett-
bewerbsverhiltnisse zwischen Schiene und Strafle
einer griindlichen Prifung zu unterziehen und
verkehrskoordinierende MaBnahmen einzuleiten.
Jahrelang blieb der Antrag im Verkehrsausschuf

unerledigt, weil das Bundesverkehrsministerium
die Unterlagen einfach nicht zur Verfiigung stellte.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Mit Abschlufl der ersten Legislaturperiode mufite
der Antrag als unerledigt — ich mochte sagen,
als unbearbeitet weggetan — in den Papierkorb
wandern.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Aber wir lassen nicht locker. Unsere GroBe An-
frage hat den Zweck, die Probleme erneut zur
Diskussion zu stellen.

Deshalb fragen wir:

Welche MaBnahmen und Gesetze zur Be-
hebung der Eisenbahn-Krise und zur Her-
stellung einer volkswirtschaftlich zweckmaBi-
gen Ordnung des deutschen Binnenverkehrs
hat die Bundesregierung in Aussicht ge-
nommen?

Nun, wir haben auch bei dieser Frage schon
eine kleine Genugtuung zu vermerken. Wir koén-
nen feststellen, daBl sich unsere Interpellation
wiederum als ein guter Schrittmacher erwiesen
hat. Denn nach Pressemeldungen haben dem Ka-
binett inzwischen zwei Gesetzentwiirfe vorge-
legen, und zwar der Entwurf eines Strafienfinanz-
gesetzes und der Entwurf eines Straflenentlastungs-
gesetzes. Beide Entwiirfe erfreuen sich allerdings
noch nicht der Gunst des Herrn Bundeswirt-
schaftsministers, weil besonders im Straflen-
entlastungsgesetz von den sogenannten ,markt-
konformen“ Mitteln kaum die Rede ist, sondern
sehr ziligig mit polizeistaatlichen Mafinahmen, mit
Zwangseingriffen und Verboten gearbeitet wird.

Meine Damen und Herren, wir sehen die Pro-
blematik der Verkehrskrise nicht in dem Wett-
bewerb von Bundesbahn und gewerblichem Giiter-
fernverkehr. Wir wiirden deshalb im vorliegenden
Falle, also im Falle des StraBenentlastungsgesetzes,
genau zu priifen haben, ob nicht durch plétzliche
harte und tiefeingreifende Verbote viele mittel-
stdndische Existenzen zerstért werden wiirden.
Zwischen der Schiene und dem gewerblichen
Giliterverkehr miiite — das méchte ich noch ein-
mal ausdriicklich betonen — ein Ausgleich durch
verniinftige Koordinierungsmafinahmen méglich
sein.

(Zuruf von der CDU/CSU: Vorschlige!)

Das treibende Element der Verkehrskrise ist
nach unserer Ansicht der iibermiBige und kiinst-
lich ausgeweitete Werksfernverkehr. Hier aber
hat es wenig Wert, an den Symptomen herumzu-
kurieren; hier scheint es uns unumginglich not-
wendig zu sein, die Finanz- und Steuerpolitik der
Bundesregierung einer griindlichen Korrektur zu
unterziehen.

Meine Damen und Herren! In der heiklen Ver-
kehrssituation, in der wir uns befinden, ist man
gegen Uberraschungen wenig geschiitzt, und es
konnte vielleicht erwogen werden, die gemein-
wirtschaftliche Tarifgebarung der Bundesbahn auf-
zulockern. Wir mochten vor derartigen Mafinah-
men ganz entschieden warnen. Eine Auflockerung
gemeinwirtschaftlicher Tarife wiirde fiir die ge-
samte deutsche Wirtschaftsstruktur verhingnis-
i volle Folgen haben.

(Abg. Pelster: Nicht so wild! — Abg. Miil-

ler-Hermann: Das will ja kein Mensch!)

)
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— Das nehmen wir gern zur Kenntnis. Sie wiirde
nicht nur unzidhlige Existenzen geféhrden, son-
dern auch die Ost-West-Verlagerung der Industrie
beschleunigen und die jetzt schon vorhandene Not-
lage in den Zonengrenzgebieten katastrophal ver-
schiarfen. Deshalb fragen wir:

Ist die Bundesregierung der Meinung, daB die
gemeinwirtschaftliche Tarifgebarung der Deut-
schen Bundesbahn auch in Zukunft das Riick-
grat der deutschen Verkehrspolitik bleiben
muf3?

Wir sind der Auffassung, dafl die gemeinwirt-
schaftlichen Tarife — und da hoffen wir mit
Ihnen einer Meinung zu sein, Herr Kollege Miiller-
Hermann — nicht eingeschriankt werden diirfen,
sondern im Gegenteil mit Riicksicht auf die
Zonengrenzgebiete sogar noch weiter gefdrdert
werden miissen, damit wir den Zonengrenz- und
Notstandsgebieten wirtschaftliche Hilfe bringen
kénnen.

Wir melden aber heute schon unseren hart-
nidckigen Widerstand an, falls Sie, Herr Bundes-
verkehrsminister, beabsichtigen sollten, der Finanz-
krise der Deutschen Bundesbahn durch eine Auf-
hebung und eine Anhebung der Sozialtarife, d. h.
durch Fahrpreiserhohungen fiir den Berufsverkehr,
fur Vertriebene und fiir Schulkinder zu steuern. Ich
hoffe, Herr Kollege Miller-Hermann, daf3 wir auch
da einer Meinung sind. Wir wiinschen, dafi die
groflen Pannen, die wir in der Verkehrspolitik zu
beklagen haben, nicht auf dem Riicken der Werk-
tdtigen und Hilfsbediirftigen wiedergutgemacht
werden.

Das, meine Damen und Herren, sind die Argu-
mente, die uns veranlaBfit haben, die GroBle An-

(B) frage an die Bundesregierung zu richten. Unsere

Interpellation ist getragen von der Sorge um die
Entwicklung in der Verkehrswirtschaft. Wir wiin-
schen mit unserer Anfrage eine generelle Aus-
sprache einzuleiten, die endlich eine Ordnung des
Verkehrswesens bringen moge.

(Beifall bei der SPD.)

Prisident D. Dr. Ehlers: Zur Begriindung der
GroBen Anfrage der Fraktion der CDU/CSU hat
das Wort der Abgeordnete Miiller-Hermann.

Miiller-Hermann (CDU/CSU), Anfragender: Herr
Prisident! Meine Damen und Herren! Mein Herr
Vorredner hat fiir die Opposition versucht, die
Verantwortung fiir die Verkehrskrise einseitig
dem Herrn Bundesverkehrsminister und der
Bundesregierung aufzubiirden.

(Zurufe von der SPD: Wem sonst? —
Uns etwa?)

Sie werden verstehen, dafl mich und auch die wei-
teren Sprecher aus den Koalitionsparteien das Kol-
legialitdtsprinzip zu einer gewissen Zuriickhaltung
in dieser Debatte veranlassen wird.

(Rufe: Aha! und Lachen bei der SPD.)

Wir alle haben allen Anlafl, wesentlich zu be-
riicksichtigen, daf3 die Verkehrskrise, die wir im
Augenblick in Deutschland haben, in allererster
Linie eine Folge des verlorenen Krieges und einer
sogenannten Verkehrspolitik des Dritten Reichs
ist. Wir diirfen wohl auch nicht vergessen — das
gilt zumindest als eine gewisse Kritik an uns, die
wir dem ersten Bundestag angehort haben —,
dafl die Verkehrsprobleme in den letzten vier Jah-

ren auch bei uns in allen Fraktionen nicht die Auf- (C)

merksamkeit gefunden haben, die sie beanspruchen
miissen.
(Zurufe von der SPD: Stimmt ja gar
nicht! — Nicht bei uns!)

Das Verkehrsproblem ist kein Randproblem. Wir
werden uns in den néchsten Monaten und Jahren
sehr intensiv, auch wiederholt hier im Plenurj,
mit den Verkehrsproblemen auseinandersetzen
miissen. Ich mochte fiir meine Fraktion erkliren:
wir legen Wert darauf, da neben der Steuerre-
form und der Sozialreform die Ordnung des Ver-
kehrswesens, eine Verkehrsreform, als gleichwerti-
ger und gleich dringlicher Faktor der Innenpolitik
betrachtet wird.

(Zuruf von der SPD: Spite Erkenntnis!)

Die Grofle Anfrage, die meine Fraktion einge-
bracht hat, ist notwendig geworden, weil die Ver-
kehrskrise so offensichtlich ist, dal zu Recht eine
erhebliche Beunruhigung in der Bevglkerung en-
getreten ist.

(Aha-Rufe links.)

Ich méchte nur auf die Zahl der Verkehrsunfille
im letzten Jahr hinweisen: 450 000 Verkehrsun-
falle, 300 000 Verletzte, 10 000 Verkehrstote! Mehr
Tote im StraBenverkehr als durch Unfélle in der
gewerblichen Wirtschaft! Wir wiinschen, da die
Bundesregierung mit gréBtméglicher Beschleuni-
gung geeignete MaBnahmen ergreift, um in erster
Linie die Verkehrssicherheit wiederherzustellen
und zu gewdhrleisten, dafl der Staatsbiirger sich
ohne Lebensgefahr auf die StraBle begeben kann.
Wir fragen daher den Herrn Bundesverkehrsmi-
nister: Was gedenkt er zu tun,

(Zuruf von der SPD: Gar nichts! —
Heiterkeit.)

um die Auswiichse, Ubertreibungen und Unarten,
die im deutschen Straflenverkehr eingerissen sind,
zu beseitigen?

Das Verkehrsproblem ist, darliber gibt es wohl
keinen Zweifel, duBerst diffizil und vielschichtig.
Es ist auch nicht auf uns in der Bundesrepublik
beschrinkt, sondern das gleiche Problem besteht
in den meisten Lindern. Ic¢h glaube, wir haben
allen AnlaB, bei der Losung unserer Schwierigkei-
ten des ofteren auch liber unsere Grenzen hinaus-
zusehen und uns dariiber zu informieren, welche
Wege man in den anderen Lindern Europas oder
auch Amerikas gesucht und gefunden hat.

Die technische Entwicklung hat zu einem Struk-
turwandel im Verkehr gefithrt. Es wire meines
Erachtens unklug, diese technische Entwicklung
und ihre Folgen in Deutschland etwa aufhalten zu

wollen, nicht =zuletzt deshalb, weil dadurch
auch die Konkurrenzfihigkeit unserer Wirt-
schaft erheblich Ileiden miiSte. Aber wir
stechen vor der Notwendigkeit, unsere Ver-

kehrspolitik der technischen Entwicklung und den
durch sie hervorgerufenen Strukturwandel anzu-
passen. Bei uns in Deutschland kommt als beson-
deres Erschwernis hinzu, dafl in den Jahren des
Dritten Reichs und aus erklédrlichen Finanzgriinden
in den Jahren nach 1945 der Straflenbau zwangs-
laufig zuriickbleiben muBte, wihrend die Motori-
sierung in den Jahren nach 1945 in einem erstaun-
lich schnellen MaBc in Deutschland Platz greifen
konnte. So hat sich eine Schere zwischen dem
Straflenvolumen und der Beanspruchung der
Strafle ergeben. Das ist das eine Problem.
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Das andere ist die Finanzsituation der Bundes-
bahn. Es scheint mir wichtig zu sein, darauf hin-
zuweisen, dafl die sogenannte Finanzkrise der Bun-
desbahn im Grunde eine unechte Krise ist. Die
Bundesbahn ist ein an sich gesundes wirtschaftli-
ches Unternehmen. Thre heutige Finanzsituation ist
nur der AusfluB einer nicht richtig angelegten
Verkehrspolitik bzw. ist darauf zuriickzufiihren,
dafl eine sinnvolle Koordinierung der Verkehrstra-
ger bisher gefehlt hat und in der Bundesrepublik
ein volkswirtschaftlicher Luxus eingerissen ist, den
wir uns einfach nicht leisten kénnen.

(Zurufe von der SPD: Aha! Hort! Hort!)

Die Situation der Bundesbahn und die Uber-
lastung des Straenverkehrs sind — das machte ich
noch einmal ausdriicklich unterstreichen — nicht
die Krankheitsursachen, sondern sind Symptome
flir die Krankheit des Verkehrswesens. Ich bin der
Meinung, daB3 wir alle, auch die Bundesregierung,
schlecht beraten wiren, wenn wir nur an den
Symptomen herumkurieren und bequeme Losun-
gen suchen wiirden,

(Abg. Dr. Bucerius: Sehr richtig!)

die im Augenblick hier und da vielleicht die Situ-
ation erleichtern wiirden. Wir miissen vielmehr das
Ubel an der Wurzel packen und in erster Linie zu
einer klaren Verkehrskonzeption kommen,

(Abg. Dr. Bucerius: Sehr richtig!)

d. h. zu einer Verkehrskonzeption, die die Voraus-
setzungen fiir ein wirkungsvolles Einsetzen der
Verkehrstriger schafft. Dabel miiiten die Vorziige
der verschiedenen Verkehrstriger zur Geltung
kommen, und durch richtige Nutzung der vorhan-
denen Kapazititen und Herstellung unverfilschter
Wettbewerbsbedingungen miifite der hochste volks-
wirtschaftliche Nutzeffekt erzielt werden.

Wir bedauern, dal der Herr Bundesverkehrsmi-
nister nicht schon vor zwei oder drei Jahren eine
weit vorausschauende Initiative ergriffen hat, um
eine solche Konzeption dem Hause bzw. der Bun-
desregierung vorzulegen,

(Zustimmung bei der SPD)

sondern daB sich das Bundesverkehrsministerium
darauf beschridnkt hat, Einzelgesetze vorzulegen,
von denen wir nicht mit Sicherheit wissen, ob sie
tatsichlich wie ein Riderwerk ineinandergreifen.
Es ist bedauerlich, da man erst heute, in einem
Zeitpunkt, in dem die Verkehrskrise so weit vor-
geschritten ist, darangehen muB, eine Verkehrs-
konzeption mihsam zu erarbeiten, die sich mit den
heute besonders aufgelaufenen Schwierigkeiten
deckt.

Ich denke, wenn ich von Verkehrskonzeption
spreche, an den Wirtschaftsminister Professo~
Erhard. Ich meine damit nicht, daB3 sich seine Wirt-
schaftskonzeption unbedingt véllig auf das Ver-
kehrswesen iibertragen 14B3t. Aber Herr Professor
Erhard hat dem deutschen Volke eine klare und
konsequente Konzeption vorgelegt. Sie ist so klar,
kithn und erfolgreich gewesen, dall heute selbst
die Opposition sich bemiiht, sie nach Moglichkeit
stillschweigend in ihr Programm zu {ibernehmen.

(Heiterkeit in der Mitte. — Lachen und
Zurufe von der SPD.)

Sie ist so konsequent, daBl selbst eifrige Befiirwor-
ter seines Kurses jetzt zum Teil mit Bedenken
kommen. Aber die Klarheit seiner Konzeption hat
fir alle Beteiligten in der Wirtschaft einen Sicher-

heitsfaktor geschaffen, und Herr Professor Erhard (C)

hat es mit einem politischen Fingerspitzengefiihl
vor allem auch verstanden, die Spannungen im
Bereich der Wirtschaft zu sehen und den Versuch
zu machen, sie am runden Tisch auszugleichen.

Wir sollten uns aber heute nicht darauf konzen-
trieren, Kritik an dem zu tiiben, was bisher ver-
sdumt worden ist. Wir sollten vielmehr jetzt alle
miteinander darangehen, Wege zu suchen, die eine
solche klare Konzeption ermdéglichen und die heute
vorhandenen Schwierigkeiten Dbeseitigen. Ich be-
daure — das kann ich auch im Namen meiner Frak-
tion eindeutig erkléren —, daf3 diese Debatte heute
stattfindet, ohne daBl uns eine Vorlage der Regie-
rung als Diskussionsgrundlage zur Verfiigung
steht.

(Zustimmung bei der SPD.)

Wir hatten unsererseits den Wunsch gedufBlert, die
Debatte zu vertagen, bis diese Konzeption bzw. die
entsprechenden Gesetzentwiirfe vorliegen. Denn die
Aufgabe des Bundestages kann nicht darin beste-
hen, die vielleicht ganz interessanten, aber, wie ich
annehme, eben nicht fiir die Gesamtregierung aus-
gesprochenen verkehrswirtschaftlichen Uberlegun-
gen von Herrn Minister Seebohm anzuhéren und
zu debattieren. Ich bedaure allerdings, dafl von
seiten des Bundesverkehrsministeriums die Mei-
nung vertreten worden ist, mit der Vorlage dieser
Gesetzentwiirfe sei vor Mai nicht zu rechnen. Ich
mochte daher an die Bundesregierung und vor
allem an das Wirtschaftskabinett den dringenden
Appell richten, die Verkehrsfragen mit groBter
Dringlichkeit zu behandeln und dafiir zu sorgen,
dafl wir in allernichster Zukunft eine Regierungs-
vorlage bekommen.

Nicht nur die Bevolkerung verlangt endlich
Sofortmafinahmen zur Abstellung der Verkehrsun-
sicherheit. In allen Bereichen der Wirtschaft macht
sich wegen dieser ungekliarten Verkehrssituation
eine schr unangenehme Unsicherheit bemerkbar,
nicht nur bei der Verkehrswirtschaft, sondern auch
bei der verladenden Wirtschaft, bei der Export-
industrie und bei allen Industriezweigen, die von
den Verkehrstrigern Auftrige zu erwarten haben.

Die dritte Komponente, die eine dringliche Erle-
digung dieser Vorlage notwendig macht, ist die
Kassenlage der Bundesbahn. Wir werden vielleicht
heute hier noch besonders zu besprechen haben,
wie wir durch eine Kassenhilfe sicherstellen kén-
nen, daBl die Bundesbahn ihren Verkehrssicher-
heitsbetrieb aufrechterhalten und vor allem auch
ihr Auftragsprogramm fiir die Wirtschaft, die auf
ihre Auftrige angewiesen ist, durchfithren kann.

Zum Schlufl der Begriindung der GrofBlen Anfrage
der CDU/CSU maoéchte ich noch zwei Bitten an die
Bundesregierung herantragen und sie mit entspre-
chenden Fragen an den Herrn Bundesverkehrs-
minister verkntipfen. Es scheint uns notwendig zu
sein, daf} bei der Losung der Verkehrsprobleme von
allen beteiligten Seiten mit offenen Karten, d. h.
mit offenen Unterlagen und unter Offenlegung des
Zahlenmaterials gearbeitet wird,

(Zuruf von der SPD: Siehe unser Antrag!)
das fiir die Erledigung und die BeschluBfassung
im Bundestag notwendig ist. Wir sind der Meinung,
dafl die Geheimhaltung dieser Zahlen, soweit sie
tiberhaupt vorhanden sind,

(Lachen in der Mitte)

eine aullerordentliche Erschwernis fiir uns alle be-
deutet. Es wire meines Erachtens sehr bedauerlich,

D)
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wenn wir heute feststellen miiliten, das das Bun-
desverkehrsministerium, wenn es in den letzten
Jahren schon nicht eine Verkehrskonzeption hat
entwickeln konnen, nicht einmal die statistischen
Voraussetzungen und eine wissenschaftliche Analy-
sierung des Materials so weit betrieben hat, daf
heute auf gesicherten Grundlagen, die von der
offentlichen Meinung respektiert und anerkannt
werden konnen, die Erarbeitung neuer Gesetzesvor-
schlidge moglich ist. Die Frage an den Herrn Bun-
desverkehrsminister ist: Wie sieht es mit diesen
Unterlagen aus,

(Zuruf von der SPD: Schlecht!)

und konnen wir damit rechnen, daB sie der Offent-
lichkeit und den beteiligten Wirtschaftsgruppen
auch zur gegenseitigen Kritik und Uberpriifung
tubergeben werden?

Die zweite Bitte, die ich an die Bundesregierung
zu richten habe, ist die, daBl sie vor endgiltiger
BeschluBfassung tiiber die Verkehrsgesetzgebung
mit allen beteiligten Wirtschaftsgruppen Gespréche
fiihrt. Meine Frage an den Herrn Bundesverkehrs-
minister ist die: Sind die Vorschldge, die er ausge-
arbeitet hat — und die bisher so geheimgehalten
worden sind, dafl man sie nur an der Milchbar des
Bundeshauses gegen Schwarzmarktpreise ausgehin-
digt bekommen konnte —,

(Heiterkeit)

ist diese Verkehrsvorlage nur mit der Bundesbahn
oder aueh mit den anderen an den Verkehrsproble-
men beteiligten Wirtschaftsgruppen und Verkehrs-
tragern abgesprochen worden? Nicht nur ich, son-
dern auch eine Reihe von anderen Kollegen aus
meiner Fraktion haben in den letzten Wochen mit
fast allen an den Verkehrsproblemen beteiligten
Wirtschaftsgruppen Gesprache gefithrt, um sich
Uber die Ansichten zu informieren. Wir kennen ja
alle die Memoranden, Stellungnahmen und Gut-
achten, die bereits vorliegen und die — davon koén-
nen wir Uberzeugt sein — in noch verstiarktem
Mafle in den nichsten Wochen und Monaten auf
unsere Tische flattern werden. Wir wissen alle, daf
wir den sehr ernsthaften Versuch machen miissen,
die verkehrspolitischen Probleme nicht im Blick
auf einen Verkehrstrager oder auf eine Wirt-
schaftsgruppe zu l6sen, sondern dafl wir versuchen
miissen, diese Probleme ausschlieBlich unter volks-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu 16sen. Die Me-
moranden der verschiedenen Gruppen stellen ja
letzten Endes nur Ausgangspositionen fest; denn
soweit ich ermitteln konnte, besteht bei allen Be-
teiligten die Einsicht, dafl es ohne Konzessionen von
allen Seiten einfach nicht gehen wird. Ich wiinschte,
daBl wir von seiten des Bundestages nur eine gesetz-
geberische Form fiir etwas zu beschlieflen hitten,
das vorher durch eine freie Vereinbarung der Be-
teiligten ausgehandelt worden wire. Sicherlich ist
das eine Ideallésung, auf die wir nicht rechnen
konnen. Aber ich bin tiberzeugt, dafl sich in sehr
vielen Punkten zwischen den einzelnen Wirt-
schaftsgruppen prinzipielle und auch ins einzelne
gehende Ubereinstimmungen werden erzielen las-
sen; denn es besteht wohl Klarheit dariiber, daf
die Losung der Frage nur mit dem gesunden Men-
schenverstand und mit verniinftigen volkswirt-
schaftlichen Uberlegungen vor sich gehen kann und
daf} sich daraus zwangsldufig gewisse Wege als not-
wendig ergeben werden. ;

Ich bedauere, da8 die heutige Diskussion tiber die | ‘
beiden Groﬁen Anfragen in Ermangelung einer |

Vorlage der Regierung wahrscheinlich mehr oder
weniger im luftleeren Raum stattfinden wird.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Meine Bitte an den Herrn Bundesverkehrsminister
und auch an Herrn Vizekanzler Bliicher als den
Vorsitzenden des Wirtschaftskabinetts geht dahin:
Sorgen Sie bitte dafiir, daBl die Kabinettsvorlage so
schnell wie moéglich zum Abschlufl gebracht wird.
damit wir auf einer gesicherten Grundlage, von
einer bestimmten, in Worte gefaBten Ausgangs-
position aus hier in kurzer Zeit eine detaillierte
Verkehrsdebatte fiihren konnen, die uns dann hof-
fentlich einen wirklichen Schritt vorwérts bringen
wird.
(Beifall bei der CDU/CSU.)

Prasident D. Dr. Ehlers: Zur Beantwortung der
Groflen Anfrage hat das Wort der Herr Bundes-
minister fiir Verkehr.

Dr. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr: Herr
Prisident! Meine Damen und Herren! Fiir das In-
teresse an der Verkehrspolitik, das die beiden
groBen Fraktionen des Hohen Hauses durch ihre
Groflen Anfragen bekundet haben, kann der Bun-
desminister fiur Verkehr nur dankbar sein. Aus
Zeitgrinden werde ich mich in meiner Antwort
allerdings im wesentlichen auf die beiden groBlen
Inlandsverkehrstrager und ihre Probleme beschran-
ken miissen.

Die beiden Groflen Anfragen der Fraktionen der
SPD und der CDU/CSU decken sich zu einem Teil.
Die Punkte 3 und 4 der GroBen Anfrage der SPD
werde ich zusammen mit der GroBen Anfrage der
CDU/CSU beantworten kdnnen. Nur die beiden
ersten Punkte der SPD-Antrige bediirfen geson-
derter Beantwortung, und ich mochte mich daher
ihnen vorweg zuwenden.

Die Fraktion der SPD fragt zunéichst, welche
Mafinahmen die Bundesregicrung zur Wiederher-
stellung einer geordneten Wirtschaftsentwicklung
im Bereich der Deutschen Bundesbahn ergriffen
hat und welchen Erfolg diese Mafinahmen zu ver-
zeichnen hatten.

Meine Damen und Herren! Bereits im Friihjahr
des vorigen Jahres hat das Bundesverkehrsministe-
rium eine Reihe von Vorschligen ausgearbeitet
und sie in einer Kabinettsvorlage vom 16. April
1953 zusammengefafit. Diese Vorschldge sollten der
Verbesserung der wirtschaftlichen und finanziellen
Lage der Deutschen Bundesbahn dienen. Dieses
sogenannte erste Bundesbahnprogramm erstreckte
sich auf

. KreditmaBnahmen,

SteuermafBnahmen,

tarifpolitische Mafinahmen,
Rationalisierungsmafinahmen,

Maflnahmen zur Verbesserung der Zusam-
menarbeit zwischen der Bundespost und der
Bundesbahn.

Das Kabinett hat dieses erste Bundesbahnpro-
gramm eingehend beraten und es in seiner Sitzung
am 8. Mai 1953 im Grundsatz gebilligt. Bedauer-
licherweise konnten jedoch in der Zwischenzeit,
durch die Neuwahlen und ihre Vorbereitung be-
dingt, nicht alle wichtigen Punkte, insbesondere
nicht die gesetzgeberisch zu regelnden Punkte,
dieses Programms durchgefiihrt werden.

O R 00 10 1

Im einzelnen mochte ich dazu noch ausfiihren:

1. Die von mir vorgeschlagenen KreditmaBnah-
men sahen die Gewihrung eines Darlehens des
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Bundes an die Deutsche Bundesbahn vor, und
zwar in Hohe des in einem Zeitraum von vier
Jahren entstehenden Aufkommens an Beforde-
rungsteuer im Bundesbahnverkehr. Dieses Dar-
lehn sollte vor allem der Erneuerung und Aus-
besserung des Oberbaus der Deutschen Bundesbahn,
also besonders der Wiederherstellung und Ver-
besserung der Gleisanlagen, dienen. Das Aufkom-
men an Befdrderungsteuer im Bundesbahnverkehr
belduft sich jahrlich auf etwa 250 Millionen DM.
Der Deutschen Bundesbahn sollte demnach in vier
Jahren der Betrag von insgesamt einer Milliarde
D-Mark fiir den genannten Zweck zufliefen. Im
Jahre 1953 hat die Deutsche Bundesbahn zwar
keine Beforderungsteuer an den Bund abgefiihrt;
der Betrag von 250 Millionen DM aber konnte nicht
wie beabsichtigt fiir zusétzliche Arbeiten im Ober-
bau verwendet werden, sondern muBte zur Dek-
kung des Kassendefizits herangezogen werden.

Ferner hatte ich vorgeschlagen, dafl die Deutsche
Bundesbahn eine Forderung aus Leistungen fiir
die Besatzungsmichte an den Bund abtritt. Die ge-
samte Forderung der Deutschen Bundesbahn aus
Leistungen fiir die Besatzungsmichte belief sich
auf 106,7 Millionen DM. Davon hat der Herr Bun-
desminister der Finanzen einen Betrag von 93,5
Millionen DM auf den Bund ibernommen und
gegen riickstindige Beforderungsteuern aufgerech-
net. In Hohe dieses Betrages ist also der finanzielle
Status der Deutschen Bundesbahn verbessert wor-
den. AuBlerdem hatte der Herr Bundesminister der
Finanzen Ende April 1953 die Zahlung der gesetz-
lichen Gehaltserhhung dadurch ermoglicht, dafl er
der Deutschen Bundesbahn im Vorgriff auf das
Bundesdarlehen aus dem Haushalt 1953/54 einen
Betrag von 60 Millionen DM iiberwies. Dieser Be-
trag soll der Deutschen Bundesbahn zusétzlich als
Darlehen belassen bleiben.

SchlieBlich hat die Deutsche Bundesbahn auf
meinen Antrag zur Behebung der .Ias.cnschwie-
rigkeiten eine Uberbriickungshilfe von 200 Millio-
nen DM erhalten. Die Bank deutscher Lénder hat
in dieser Hohe unverzinsliche Schatzanweisungen
der Deutschen Bundesbahn auf dem Kreditmarkt
untergebracht.

2. Die SteuermalBnahmen, die in meinem ersten
Bundesbahnprogramm vom 16. April 1953 vorge-
sehen waren, sind in diesem Hohen Hause im Som-
mer vorigen Jahres eingehend beraten worden.
Diejenigen von Ihnen, meine Damen und Herren,
die bereits dem ersten Bundestag angehorten, wer-
den sich daran erinnern. Bekanntlich haben damals
die Fraktionen der CDU/CSU, der FDP und der
DP sowie drei Abgeordnete der SPD zwei Initiativ-
antrige eingebracht. Der eine Initiativantrag betraf
die Anderung der Kraftfahrzeugsteuer, der andere
die Anderung der Beférderungsteuer. Beide An-
trige entsprachen etwa den vom Kabinett am
8. Mai 1953 grundsitzlich gebilligten Vorschlidgen
des Bundesministers fiir Verkehr.

In der Kraftfahrzeugsteuer sollte die bisherige
Begiinstigung fiir die schweren Lastkraftwagen
und Kraftomnibusse wegfallen. Der sogenannte
Knick in der Steuerstaffel sollte beseitigt werden.
Ferner sollte der Steuersatz fiir Anhinger erhoht
werden. Die Beforderungsteuer sollte auf den ge-
werblichen Giiternahverkehr, der bisher nur Um-
satzsteuer bezahlt hat, und auf den Werknahver-
kehr, der bisher steuerfrei war, ausgedehnt werden.
Der Werkfernverkehr ist bekanntlich seit lingerer
Zeit der Beforderungsteuer unterworfen.

Beide Initiativantrige wurden von dem Awusschufl
fir Finanz- und Steuerfragen und von dem Aus-
schuB fiir Verkehrswesen des 1. Bundestages
beraten und im wesentlichen mit Stimmenmehrheit
angenommen, Das Plenum des 1. Bundestages hat
diese beiden Anderungsgesetze leider nicht mehr
verabschieden kénnen.

3. Bei den tarifpolitischen MaBlnahmen stand be-
sonders die ErmiaBigung der Eisenbahntarifklassen
A bis D des deutschen Eisenbahn-Giitertarifs im
Vordergrund. Ich habe gegen diese MaBnahmen
Bedenken gehabt, weil ich bezweifelte, dal3 fiir die
Deutsche Bundesbahn ein echter Verkehrszuwachs
eintreten werde, der den Verlust durch die Tarif-
minderung aufwiegen wiirde. Daneben habe ich
den Einnahmeausfall des gewerblichen Glterver-
kehrs vermeiden wollen und weiter vermeiden
wollen, dafl der gewerbliche Gliterverkehr zwecks
Ausgleichs verstarkt in die Massengliter einzu-
dringen versucht. Die Deutsche Bundesbahn dage-
gen hatte auf diese Tarifinderung besonderen
Wert gelegt, weil sie der weiteren Abwanderung
hochtarifierter Giiter von der Schiene zur Straflle
vorbeugen wollte. Die Bundesregierung hat durch
BeschluB dem Antrag der Deutschen Bundesbahn
entsprochen. Der Beobachtungszeitraumreichtheute
noch nicht aus, um endgiiltig tiber Erfolg oder
MiBerfolg dieser Mafinahme zu urteilen.

Von weiteren gréBeren tarifpolitischen MaBnah-
men wurde damals abgesehen; denn sie kénnen
ihre volle Wirkung nur im Rahmen eines verkehrs-
politischen Gesamtprogramms entfalten. Hierauf
werde ich noch eingehen.

4. Ich bin mit der Leitung der Deutschen Bundes-
bahn dariiber einig, daBl die Deutsche Bundesbahn
ihren Betrieb verstirkt rationalisieren und moder-
nisieren muf}, um den wachsenden Anforderungen
der Wirtschaft entsprechen zu kénnen und wettbe-
werbsfihig zu bleiben. Nur einige wenige bereits
eingeleitete wichtige RationalisierungsmaBnahmen
mochte ich hier kurz erwdhnen.

Das Bundesbahnprogramm vom 16. April 1953
sieht eine Personaleinsparung in den Jahren 1953,
1954 und 1955 um weitere 45000 Kopfe vor. Ich
darf das Hohe Haus daran erinnern, daf} die Bun-
desbahn bereits seit 1949 eine Einstellungssperre
erlassen hat, um Personaleinsparungen durchzu-
fithren, die sozial vertretbar sind. Diese Einstel-
lungssperre hat zu einer erheblichen Verminde-
rung des Personalbestandes gefiihrt; aber diese
Verminderung ist groBtenteils aufgewogen worden
durch die gesetzlichen MaBnahmen, die in der
ersten Legislaturperiode beschlossen wurden, ins-
besondere durch das Gesetz gemid Art. 131 des
Grundgesetzes, das zu einer Neueinstellung, besser
gesagt zu einer Wiedereinstellung von 41000 Be-
diensteten fithrte. Bei der Personaleinsparung, die
jetzt vorgesehen ist, sollen wie bisher alle sozialen

Hirten nach Moglichkeit vermieden werden. Von.

den natiirlichen Abgingen in Hohe von 22000
Koépfen jahrlich sollen jeweils 15 000 nicht wieder
ersetzt werden. Dadurch sind im Jahre 1953 be-
reits 30 Millionen DM an Personalausgaben einge-
spart worden. Die Einsparung wird sich bis Ende
1956 auf jahrlich 180 Millionen DM erhéhen.

AuBerdem konnten im Jahre 1953 die Lagervor-
rite der Deutschen Bundesbahn, durch die erheb-
liche Mittel gebunden waren, im Zuge der wirt-
schaftlichen Entwicklung, die eine schnelle Deckung
der notwendigen Materialien aus dem Markt er-
moglicht, um 80 Millionen DM gesenkt werden. Die
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Einsparung ist allerdings einmalig. Im laufenden
Jahx: werden wesentliche Einsparungen auf diesem
Gebiet nicht mehr erzielt werden konnen.

_Ein weiterer Punkt der Rationalisierung war die
Einschrinkung des Werkstittendienstes. In Aus-
fihrung des Bundesbahnprogramms vom 16. April
1953 hat die Deutsche Bundesbahn MaBnahmen
eingeleitet, die den Werkstittendienst dem infolge
der technischen Entwicklung abnehmenden Arbeits-
volumen anpassen und gleichzeitig weiter rationa-
lisieren sollen. In gleicher Weise sind Bestrebungen
im Gange, iiberziihlige Amter einzusparen. Sie
wissen, daBl das hier im Raume Bonn in letzter
Zeit zu gewissen Auseinandersetzungen, auch in
den Zeitungen, gefiihrt hat. Dabei ist die Deutsche
Bundesbahn anerkennenswerterweise bemiiht, einen
gerechten Ausgleich zwischen ihren wirtschaftlichen
Interessen, den arbeitsmarktpolitischen Notwendig-
keiten und den sozialen Belangen ihrer Bedienste-
ten zu finden.

Eine besondere Sorge bereitet dem Bundesmini-
ster fiir Verkehr und der Deutschen Bundesbahn
die Vereinfachung des Nebenbahnbetriebes. Auf
Grund des Bundesbahnprogramms vom 16. April
1953 habe ich den Vorsiand der Deutschen Bun-
desbahn gebeten, eingehend zu untersuchen, wie
der Nebenbahnbetrieb wirtschaftlich gestaltet wer-
den kann. Seit 1949 hatte die Leitung der Deut-
schen Bundesbahn bei dem Bundesminister fiir
Verkehr nur in drei Fillen Antrag auf Teileinstel-
lung des Betriebes von Nebenbahnen gestellt. In
welchem Umfange Nebenbahnen geschlossen wer-
den, steht noch dahin. Diese Frage darf nicht allein
unter sozialen und politischen Gesichtspunkten ge-
sehen werden. Die Nebenbahnen sind vielmehr
auch Zubringer des Verkehrs auf den Hauptstrek-
ken und haben dadurch oft eine wesentlich gréBere
wirtschaftliche Bedeutung fiir das Gesamtnetz, als
ihre spezielle Betriebsabrechnung ergibt. Die um-
fangreichen Untersuchungen bei den 482 Neben-
bahnen sind noch nicht abgeschlossen. Antriage auf
Einstellung bestimmter Strecken sind bei dem Bun-
desminister fiir Verkehr bisher noch nicht gestellt.
Wir haben allerdings bereits durch eine Verein-
fachung in der Bedienung der Nebenbahnen, z. B.
durch den Einsatz von Schienenomnibussen an
Stelle aufwendiger Dampfziige, Ersparnisse auf
diesem Gebiet erzielt und Nebenstrecken wirt-
schaftlich aktiv gestalten kénnen, und wir hoffen,
im Laufe der nichsten Jahre auch hier zu einer
splirbaren Ausgabenminderung zu gelangen.

5. Als letzte Maflnahme war in dem vom Bun-
deskabinett gebilligten ersten Bundesbahnpro-
gramm vom 16. April 1953 eine enge Zusammen-
arbeit zwischen der Deutschen Bundesbahn und
der Deutschen Bundespost im Kleingut- und im
Strafenomnibusverkehr vorgesehen. Die Verhand-
lungen dartiiber sind noch nicht abgeschlossen. Lei-
der konnte auch das Gesetz iiber die Personenbe-
forderung zu Lande wegen sehr schwieriger Res-
sortverhandlungen von der Bundesregierung noch
nicht verabschiedet und dem Hohen Hause zuge-
leitet werden. Im ersten Bundestag war es leider
zeitlich nicht mehr moglich, diese Frage noch zu
behandeln.

Meine Damen und Herren! Wenn ich jetzt zu
Punkt 2 der GroBen Anfrage der Fraktion der SPD
libergehe, so glaube ich, mich sehr kurz fassen zu
konnen. Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn
hat vor einigen Wochen eine Broschiire ,,Verkehrs-

politische Forderungen der Deutschen Bundesbahn
verdffentlicht, die der Herr Abgeordneter Dr. Bleil§
hier soeben in der Hand gehabt hat und die auch
in der Presse, insbesondere in der Fachpresse, ein-
gehend besprochen worden ist. Ich darf ihren In-
halt daher als bekannt voraussetzen. Weitere For-
derungen hat die Leitung der Deutschen Bundes-
bahn auch der deutschen Bundesregierung nicht
unterbreitet. Die Denkschrift der Deutschen Bun-
desbahn ist mir erst zu einem Zeitpunkt iiber-
reicht worden, in dem die verkehrspolitische Kon-
zeption des Bundesministeriums fiir Verkehr nach
der Neubildung der Bundesregierung bereits vor-
gelegt war.

Der Verband Deutscher Nichtbundeseigener
Eisenbahnen hat der neugebildeten Bundesregie-
rung offiziell keine Vorschlige unterbreitet. Aller-
dings steht mein Haus mit dem Verband Nicht~
bundeseigener Eisenbahnen in laufender enger
Verbindung. Obwohl fiir die nichtbundeseigenen
Eisenbahnen in erster Linie die Linder zustdndig
sind, hat sich der Bundesminister fiir Verkehr stets
bemiiht, den berechtigten Wiinschen der nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen im Rahmen des Moglichen
Rechnung zu tragen.

Ich darf in diesem Zusammenhang auf die Frage
des Herrn Abgeordneten Miuller-Hermann
eingehen, der sich erkundigt hat, ob mit allen be-
teiligten Wirtschaftsgruppen Gespriche gefiihrt
worden sind, bevor die Konzeption des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr endgiiltig abgeschlossen
worden ist. Sie wissen, meine sehr verehrten Da-
men und Herren, daB es iiblich ist, solange im Ka-
binett keine Abstimmung iiber grundsétzliche Vor-
aussetzungen bestimmter Vorlagen erfolgt ist, diese
Vorlagen als vertraulich zu behandeln. Ich habe
deshalb zwar Gespriache mit den Spitzen der be-
teiligten Wirtschaftsgruppen gefiihrt, aber streng
unter dieser Voraussetzung der Vertraulichkeit,
die es den Herren nicht gestattete, etwa die Mit-
glieder ihrer Verbédnde iiber die geplanten MaB-
nahmen zu unterrichten, die es aber wohl zulief3,
daB diese Herren meinen Mitarbeitern und mir
ihre speziellen Sorgen und Winsche vortrugen.

DaB in der letzten Zeit eine solche Fiille von
Denkschriften erschienen ist, diirfte darauf zuriick-
zufiihren sein, daB die Herren aus diesen Gespré-
chen mit uns doch ein ganz erhebliches Material
sowie Anregungen geschopft haben, die sie dann
veranlaBt haben, ohne direkt auf diese Gespriche
einzugehen, ihre Stellungnahme zu den Verkehrs-
problemen darzulegen. Wir verfiigen daher tiiber
eine Fille von Denkschriften, aus denen wir die
Auffassungen der einzelnen Verbdnde und Wirt-
schaftsgruppen sehr wohl kennen. Ich darf darauf
hinweisen, daB selbstverstindlich in den letzten
vier Jahren stets in enger Zusammenarbeit mit
all diesen Gruppen gearbeitet worden ist und dal3
die Probleme, die jetzt anstehen, wie auch aus den
Begriindungen der GroBlen Anfragen hervorgegan-
gen ist, nicht etwa neuesten Datums sind, sondern
uns schon lange beschéftigen.

Herr Abgeordneter Miiller-Hermann hat weiter
nach Zahlenmaterial gefragt. Woriliber wir zur
Zeit an Zahlenmaterial zur Begriindung der Regie-
rungsvorlage verfligen, haben wir den Mitgliedern
des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags
unterbreitet.

Ich darf aber hier auf folgendes aufmerksam ma-
chen. Die Frage des statistischen Materials und sei-
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(A) ner Beschaffung fiir den Verkehr hat uns in den

B

letzten Jahren schon laufend groBe Sorge bereitet
und uns in stindige und enge Zusammenarbeit mit
dem Statistischen Bundesamt gefiihrt. Die Moglich-
keiten, statistisches Material iiber die Verkehrsvor-
giinge zu beschaffen, sind leider nicht nur bei uns,
sondern in der ganzen Welt verhéltnismiBig be-
schrinkt. Die Bundesbahn verfiigt natiirlich tber
ausreichendes statistisches Material; aber auf dem
Gebiet der anderen Verkehrszweige, insbesondere
auf dem Gebiete des Straflenverkehrs, ist dieses
statistische Material sehr diinn und lange nicht in
dem gewiinschtem MaBe vorhanden, auch nicht
bei dem Statistischen Bundesamt. Erst mit dem
Giiterkraftverkehrsgesetz, das der Erste Bundestag
beschlossen hat, haben wir liberhaupt die gesetz-
lichen Voraussetzungen erhalten, um den Werk-
verkehr in die Verkehrsstatistik einzubeziehen.
NaturgemilB brauchen solche statistischen MafBnah-
men erhebliche Anlaufzeiten und bereiten in ihrer
endgiiltigen Formung viel Schwierigkeiten. Ich darf
darauf hinweisen, dal wir deswegen ja niemals
eine laufende statistische Untersuchung im ganzen
Verkehrswesen, sondern immer nur Représentativ-
untersuchungen und -erhebungen gehabt haben. Es
ist aber mein stindiges Bemiihen gewesen, Unter-
lagen zu schaffen, die wir dauernd benutzen kénnen.
Deshalb habe ich seinerzeit einen Ausschuf} ein-
berufen, der sich mit der Schaffung der Grund-
lagen fiir die Selbstkostenermittlung bei den Ver-
kehrstrigern beschiftigen soll. Wir kennen Selbst-
kostenrechnungen im Verkehr in der Welt nur fir
einzelne Sparten, kennen sie auch in den Vereinig-
ten Staaten nicht so, daB wir auch nur Vergleichs-
zahlen gewinnen konnten. Wir haben uns sehr
groBe Miihe machen miissen — und das hat des
SchweiBes wirklich sehr guter Sachverstindiger
bedurft, und zwar in einer verhédltnismaBig langen
Zeit, wobei ich selbst sehr bedaure, daB ich die
Arbeiten in ithrem Zeitablauf nicht stdrker habe
straffen kénnen —, um tberhaupt erst die Grund-
lagen fiir diese Statistik zu erarbeiten. Wir brauch-
ten ja eine Statistik, die nicht nur den einzelnen
Verkehrsvorgang mit seiner Vorbereitung, mit dem
eigentlichen Transport, der Aufldsung des Trans-
portes und seinen Nebenkosten erfafit, sondern wir
miissen, nach Kostenstellen und Kostenarten ge-
gliedert, eine Selbstkostenrechnung des Verkehrs
erarbeiten, die hinsichtlich der einzelnen Verkehrs-
trager brauchbare und vergleichbare Resultate lie-
fert. Und hier liegt allerdings der Hund begraben.

Ich darf Sie bitten, wenn Sie diese Frage einmal
sehr ernsthaft untersuchen wollen, sich mit den
Verkehrswissenschaftlern unserer Universitaten
und Hochschulen dariiber zu unterhalten. Sie wer-
den von ihnen bestitigt bekommen, daB bisher
derartige statistische Unterlagen liber den Verkehr
nur unzureichend vorlagen und iber die Selbst-
kosten im Verkehr praktisch Uberhaupt nichts
vorhanden gewesen ist.

In diesem Zusammenhang mochte ich auf einige
Ausfiihrungen unseres Herrn Kollegen Dr. Blei§
eingehen. Er hat darauf hingewiesen, dal nach Zei-
tungsnachrichten die Bundesbahn ein Defizit fir
das verflossene Jahr von 680 Millionen DM zu ver-
zeichnen habe. Wenn ich sage, dall sie nur ein
Defizit von 605 Millionen DM aufzuweisen hat, so
will ich damit der Tatsache, die Herr Dr. Bleiff
herausstellen wollte, natiirlich nicht entgegentre-
ten. Ich teile mit ihm die Sorge, die er {ber diese
Entwicklung hat. Ich darf aber das Hohe Haus

darauf aufmerksam machen, daB die Deutsche Bun- (C)

desbahn im Schnitt der Jahre 1949 bis 1952 einen
Ausgleich ihrer Betriebsausgaben durch die Be-
triebseinnahmen aufweist und daBl in diesen vier
Jahren, also im ganzen gerechnet, kein Defizit ent-
standen ist, das sich aus dem Verhiltnis der Be-
triebseinnahmen zu den Betriebsausgaben, also aus
der reinen Betriebsrechnung, ergab. Die Verluste,
die im Jahre 1953 eingetreten sind, sind im we-
sentlichen darauf zurlickzufithren, daB wir durch
gesetzliche MaBnahmen eine Erh6hung der Gehil-
ter, denen eine Erhéhung der Lohne folgte, gehabt
haben und daB die Eisen- und Kohlenpreise fii+
die Bundesbahn nicht unerheblich gestiegen sind,

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU)

Mehrbelastungen, die ich insgesamt pro Jahr mit
600 bis 700 Millionen DM beziffere, die also prak-
tisch jenem Defizit entsprechen, das im letzten
Jahr ausgewiesen worden ist,

Dazu darf ich darauf hinweisen — und das dir-
fen wir in dieser Diskussion nicht vergessen —,
daB die Einnahmen des gesamten Verkehrs gegen-
iber der gesamtwirtschaftlichen Preisentwicklung
zuriickgeblieben sind. Der Anteil der Verkehrslei-
stungen am Brutto-Sozialprodukt ist 1952 gegen-
tUber dem Jahre 1936 um 10% gesunken und also
nicht gestiegen. Die Indizes der Tonnenkilometer-
leistung liegen fiir 1952, wenn wir 1936 gleich 100
setzen, . fir die Bundesbahn bei 120 und fiir die
Binnenschiffahrt ohne den internationalen Durch-
gangsverkehr bei 101. Der Riickgang der Wert-
schopfung der Verkehrsleistung am Sozialprodukt
ist also rein wert- oder besser rein preismaBig zu
erkldren. Diese Entwicklung wird durch einen Ver-
gleich der Transportkostenanteile am Warenpreis
bestédtigt. Zum Beispiel lag im siiddeutschen Koh-
lenverkehr die Transportkostenbelasiung vor dem
Krieg bei etwa 40 bis 42% des Preises: heute ist
sie auf etwa 28 bis 30°% des Preises abgesunken.
Fs kann daher wohl kaum bestritten werden, daB
die Fnteelte der Verkehrstricer, insonderheit der
Bundesbahn, weit hinter der Entwicklung der Wa-
rennreise zuriickgeblieben sind. Infoleedessen wird
im Zuere der Sanierung der Bundesbahn — darauf
habe ich auch schon frither hinsewiesen — eine
Verbesserung der Einnahmen im Rahmen des wirt-
schaftlich Méglichen unerldBlich sein.

Der Herr Abgeordnete Dr. Bleif hat sich weiter
zu den Griinden der Verkehrskrise geduBert. Ich
darf sagen, sehr verehrter Herr Dr. Bleif}: fiir
mich liegt der tiefste Grund dieser Verkehrskrise
— worauf auch Herr Abseordneter Miiller-Her-
mann schon hinwies — in der Zerreifung Deutsch-
lands. Ich werde Thnen das mit einer sehr ein-
fachen Zahl belegen. Die durchschnittliche Entfer-
nung der Transporte der Bundesbahn betrigt zur
Zeit 203 km. Wiirde diese durchschnittliche Ent-
fernung der Transporte auf 300 km steigen, so
wiirden wir um ein Dritte]l mehr Einnahmen aus
dem Giiterverkehr haben, und dieses Drittel Mehr-
einnahmen wiirde etwa einer Milliarde DM ent-
sprechen. Auch wenn Sie die Mehrkosten, die dabei
anfallen, in Abzug bringen, kommen Sie daraus
doch zu einer wesentlichen Deckung des zur Zeit
vorliegenden Defizits, rein in seiner ZahlengroBe
betrachtet.

) Wir dirfen auch nicht vergessen — darauf ist
ia ebenfalls bereits hingewiesen worden —, dafB3

der Wiederaufbau der zerstérten Anlagen bei un-
seren Eisenbahnen aus ihrer eigenen Kraft erfolgt

D)
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(A) ist und bisher auBer Darlehen und Anleihen kei-

B

nerlei verlorene Zuschiisse der Deutschen Bundes-
bahn zugeflossen sind. Aber ich mochte doch fra-
gen, sehr verchrter Herr Dr. Bleifi, ob Sie Ihr
Wort aufrechterhalten, dafl kein ernster Versuch
zur Behebung des technischen Riickstands der Bun-
desbahn gemacht worden sei. Ich glaube, im Inter-
esse der Bediensteten der Bundesbahn und ihrer
Leitung doch sagen zu konnen, dall das, was an
Behebung der technischen Riickstinde unter den
gegebenen Voraussetzungen gerade in den letzten
vier Jahren geleistet worden ist, doch der allsei-
tigen Anerkennung dieses Hohen Hauses wiirdig
ist.
(Beifall bei der CDU/CSU und rechts.)

Sie haben, sehr verehrter Herr Dr. Bleifl, mir
den Vorwurf gemacht, dal wir kein Gesetz tber
die Koordinierung vorgelegt hitten. Ich darf das
Hohe Haus ergebenst darauf aufmerksam machen,
daB es mir bisher trotz eifrigen Suchens nicht ge-
lungen ist, festzustellen, daf} in irgendeinem Land
der Welt dieses berithmte Wort ,Koordinierung®
durch ein Gesetz zur Wirklichkeit geworden ist.
Ich habe schon wiederholt darauf hingewiesen, daf}
dort, wo im Deutschen die Begriffe fehlen, zur
rechten Zeit ein Fremdwort sich einstellt und dafl
an dieses Fremdwort, das eben nicht ein klarer
Begriff ist, sich die verschiedenen Illusionen der
einzelnen Betrachter klammern. Man kann eine
solche Illusion gesetzm#Big kaum fassen, und des-
wegen hat man auch in den iibrigen L&ndern der
Welt den Ausgleich der Interessen der Verkehrs-
triiger immer wieder mit administrativen Mitteln
versucht. Auch wir haben das getan, z. B. in
bezug auf das Verh#ltnis von Binnenschiffahrt zu
Bundesbahn. Ich glaube, diese administrativ er-
reichte Zusammenarbeit zwischen Binnenschiffahrt
und Bundesbahn hat doch ein sehr gutes Ergebnis
gehabt, nimlich das, daf der Deutsche Bundestag
sich bisher nicht, wie es der Deutsche Reichstag
nach 1918 in regelmiBigen Abstinden tun mufSte,
mit der Frage einer Subventionierung der Binnen-
schiffahrt hat beschiftisen miissen. Im Gegenteil,
die Binnenschiffahrt hat sich in dieser Relation
eines gesunden, freiwillig erreichten Ausgleichs mit
der Deutschen Bundesbahn zu unserer Zufrieden-
heit entwickelt. Sie ist zwar kein ganz stabiles
Element geworden, weil sie viel zu sehr inner-
halb unserer Grenzen der auslidndischen Konkur-
renz ausgesetzt ist. Die deutsche Binnenschiffahrt
— und das ist einer der Griinde, weshalb man
nicht von einer grundsitzlichen Ubertragung
marktwirtschaftlicher Komponenten auf den Ge-
samtverkehr sprechen kann -—— ist kein Inlands-
verkehrstriger wie die Binnenschiffahrt in ande-
ren Lindern, denn sie unterliegt im Inland schérf-
ster ausldndischer Konkurrenz, insbesondere im
grenzilberschreitenden Verkehr und im Transitver-
kehr. Sie hat daher Anspruch auf einen besonde-
ren Schutz des Staates und kann daher nicht Be-
lastungen auf sich nehmen, die sie zwar im Ver-
hiltnis zu den anderen Inlandsverkehrstrigern —
ndmlich Schiene und Stralle — zu tragen ver-
mochte, die ihr aber im Verhiltnis zu ihrer aus-
landischen Konkurrenz das Lebenslicht ausblasen
wiirde.

Meine Damen und Herren, ich méchte mich nun
den Punkten 3 und 4 der GroBlen Anfrage der
Fraktion der SPD zuwenden und diese beiden
Punkte zusammen mit der GroBen Anfrage der
Fraktion der CDU/CDU beantworten.

Gesetze zur Behebung der Eisenbahnkrise und zur
Herstellung einer volkswirtschaftlich zweckmaBi-
gen Ordnung des deutschen Binnenverkehrs von
der Bundesregierung in Aussicht genommen sind.
Sie fragt ferner, ob die Bundesregierung der Mei-
nung ist, daB die gemeinwirtschaftliche Tarifge-
barung der Deutschen Bundesbahn auch in Zukunft
das Riickgrat der deutschen Verkehrspolitik blei-
ben muB.

Die CDU/CSU ersucht in der GroBen Anfrage
die Bundesregierung um Auskunft, welche wver-
kehrspolitische Linie sie in den nichsten vier Jah-
ren einzuschlagen gedenkt und insbesondere wie
sie das Problem Schiene und — ich sage es mit
besonderer Bedeutung —, Schiene und Straile
einer Losung zuzufiithren beabsichtigt.

Auf diese beiden Anfragen mochte ich Thnen fol-
gendes antworten: Das Bundesministerium fir Ver-
kehr hat auf Grund von Vorarbeiten, die in das
Frihjahr 1953 zuriickgehen, ndmlich in jene Zeit,
als wir erkannten, dafl die Bundesbahn infolge
der gesetzlichen Belastungen einem Defizit ent-
gegensteuern miiflte, bereits umfassende verkehrs-
politische Vorschlige ausgearbeitet. Diese Vor-
schlige sind nach den Besprechungen mit den
hauptbeteiligten anderen Ministerien in eine Ka-
binettsvorlage zusammengefal3t worden, die ich am
12. Dezember 1953 dem Kabinett zugeleitet habe.
Die Beratung im Kabinett hat sich jedoch zu mei-
nem Bedauern verzdgert.

In Verfolg der Vorarbeiten aus dem ersten
Bundesbahnprogramm hat dann der Herr Bundes-
minister der Finanzen gemeinsam mit mir den
Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes am 14. Ja-
nuar 1954 im Kabinett eingebracht. Am 22. Januar
hat sich das Kabinett erstmalig mit der von mir
vorgelegten verkehrspolitischen Konzeption vom
12, Dezember 1953 und dem Entwurf eines Ver-
kehrsfinanzgesetzes vom 14. Januar 1954 befassen
kénnen. Beide Kabinettsvorlagen wurden von ihm
zur eingehenden Prifung an den XKabinettsaus-
schuf3 verwiesen.

Ich darf hier darauf verweisen, dafl die grund-
satzliche Meinung der Bundesregierung im Proto-
koll der Kabinettssitzung vom 22. Januar nieder-
gelegt und im Bulletin vom 26. Januar 1954 ver-
offentlicht worden ist. Ich darf mich darauf be-
ziehen und diese Unterlage als bekannt voraus-
setzen,

Die Beratungen im KabinettsausschuB, die eine
Entscheidung des Bundeskabinetts vorbereiten sol-
len, sind noch nicht abgeschlossen, da die Pro-
bleme sehr schwierig sind. Auch Sachverstindige
werden selbstverstindlich dazu gehért. Die Bera-
tungen sind jedoch so weit gediehen, daB ich hoffe,
dafl der WirtschaftsausschuB3 des Kabinetts noch
in diesem Monat die Entscheidung des Kabinetts
anrufen kann. Ich kann daher heute zu meinem
grofien Bedauern noch nicht die verkehrspolitischen
MafBnahmen und Gesetze behandeln, die die Bun-
desregierung durchzufiihren gedenkt, wohl aber
kann ich Ihnen die Probleme aufzeigen, um deren
Losung wir uns bemiihen.

Wenn die Bundesregierung in der Lage ist, An-
fang Mirz die Gesetzesvorlagen zu verabschieden
und die Ubrigen Punkte des Programms zustim-
mend oder ablehnend oder mit Abiinderungen zu
behandeln, dann wird — das darf ich auf die An~-
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frage des Herrn Abgeordneten Miiller-Hermann
noch bemerken — naturgemif mit dem Vorlauf an
den Bundesrat, dem Riicklauf zum Kabinett und
der Einbringung beim Bundestag sicherlich eine
Zeit von zwel Monaten vergehen — das ist erfah-
rungsgemif der Zeitablauf —, bis das Problem
dann hier in erster Lesung besprochen werden
kann. Daher war die Auskunft, dafl ich nicht da-
mit rechne, daf wir uns vor dem Monat Mai hier
im Hohen Hause mit diesen Fragen auseinander-
setzen konnten, wohl nicht ganz unbegriindet.
Wenn es schneller geht, meine sehr verehrten
Damen und Herren, ist dariiber niemand glfick-
licher als ich.

Die verkehrspolitische Grundlinie der Bundes-
regierung ist, wie das Hohe Haus weiB}, bereits in
der Regierungserkldrung vom 20. Oktober 1953
aufgezeigt worden. Dementsprechend geht der
Bundesminister fiir Verkehr von folgenden Er-
kenntnissen aus:

1. Im Vordergrund steht die Tatsache, daf3 die
Zunahme der StraBenverkehrsunfille im Bundes-
gebiet auBerordentlich besorgniserregend ist. Im
Oktober 1953 beispielsweise wurden téglich 38 Tote
und etwa 900 Verletzte gezdhlt. Die Todesopfer im
StraBenverkehr sind weit zahlreicher als die Un-
fille mit todlichem Ausgang in der gesamten deut-
schen gewerblichen Wirtschaft einschliefilich des
Bergbaus.

Gehen wir den Ursachen dieser Unfallgefa'ir im
StraBenverkehr nach, so stoBen wir leider vor
allem auf den Mangel an Disziplin bei 1.nseren
Verkehrsteilnehmern. Dieser Mangel an IDiisziplin
bereitet der Bundesregierung groBe Sorge. Not-
wendig ist, daB die vom Bund erlassenen Vorschrif-
ten zur Sicherung des StraBenverkehrs unbedingt
beachtet werden, daB z. B. rechts und nicht in der
Mitte oder gar links gefahren wird.

Der Bund hat hier nur die Legislative, meine
sehr verehrten Damen und Herren! Die Exekutive
liegt bei den Lindern. Ich hatte daher im Einver-
nehmen mit den Herren Bundesministern des In-
nern, der Finanzen und der Justiz die Herren Ver-
kehrsminister, Innenminister und Finanzminister
der Linder zu einer Verkehrssicherheitskonferenz
eingeladen, die am 28. Januar 1954 erstmalig statt-
gefunden hat. Auf dieser Konferenz wurde ein-
stimmig eine Resolution gefaBt, die der Offentlich-
keit bekanntgegeben und gleichfalls im Bulletin
verdffentlicht worden ist. Ich darf das Hohe Haus
auf diese Verdffentlichung freundlichst verweisen.
Ich glaube, daB sich diese erste Verkehrssicherheits-
konferenz sowohl in der Offentlichkeit als auch
bei den nachgeordneten Dienststellen der Lé&nder,
bei den Kreisen, Stidten und Gemeinden, durchaus
positiv auswirken wird.

Ende Februar will ich im Einvernehmen mit dem
Herrn Bundesminister der Justiz die Herren Justiz-
minister der Lénder und die Herren Generalstaats-
anwilte zu einer zweiten Verkehrssicherheitskon-
ferenz bitten. Denn ich halte es fiir notwendig, daf3
eine einheitliche und wirksame strafrechtliche Ver-
folgung der Verkehrsdelikte in allen Lindern des
Bundesgebietes gewdhrleistet ist.

Bemerken mochte ich noch, daB diese Verkehrs-
sicherheitskonferenzen von Zeit zu Zeit wiederholt
werden sollen, damit Legislative, Exekutive und
Rechtsprechung die drei S&ulen, auf denen
unser staatliches Leben ruht — im Interesse des
gemeinsamen Zieles einer intensiven Bekdmpfung

des Verkehrstodes eng zusammenarbeiten und ihre
Methoden aufeinander abstimmen kénnen.

2. Mit der Verkehrserziehung, die insbesondere
in den Schulen verstirkt werden werden muf}, mit
dem ErlaB von Unfallverhiitungsvorschriften, mit
der Einfiihrung von Unfallverhiitungsmitteln, mit
MaBnahmen der Exekutive und mit schirferer
Ahndung der Verkehrsdelikte allein aber werden
wir das Problem nicht meistern kdnnen. Es unter-
liegt keinem Zweifel, daB der zunehmende Kraft-
verkehr eine Verbesserung und einen Ausbau des
StraBennetzes erfordert. Diese Aufgaben kénnen
aber mit den heute verfligbaren Haushaltsmitteln
nicht geldst werden. Das ist bereits in einer Denk-
schrift, die ich im Sommer vorigen Jahres den Mit-
gliedern des ersten Bundestages und der Offent-
lichkeit ibergeben habe, eingehend dargelegt wor-
den. Zwar sind auf die Unterhaltung und Verbes-
serung unserer StraBen auf allen drei Ebenen,
nidmlich Bund, Linder und Kommunen, j#hrlich
liber 1 Milliarde DM aufgewendet worden. Aber
das ist, von der Sache aus gesehen, nicht aus-
reichend. Insoweit stimme ich mit unserem ver-
ehrten Herrn Kollegen Schoettle iiberein, der erst
vor wenigen Tagen bei der Haushaltsdebatte dar-
gelegt hat, wie unzureichend die Haushaltsmittel
fiir den StraBenbau, ja fiir den gesamten Verkehrs-
haushalt sind.

Wo aber soll der Herr Bundesminister der Fi-
nanzen das Geld fiir einen beschleunigten Ausbau
unseres viel zu engen und beschridnkten StraBen-
netzes hernehmen? Wir sind uns beide dariiber
einig, daB neue Quellen erschlossen werden miis-
sen, die in der Periode des ersten Bundestages an-
deren Aufgaben, insbesondere den Aufsaben des
Wohnungsbaus, ausschlieBlich vorbehalten bleiben
mubBten.

In der Baulast des Bundes stehen rund 24 000 km
Bundesautobahnen und BundesstraBen, wihrend
in der Baulast der Linder rund 104 000 km Land-
strafen erster und zweiter Ordnung stehen; d. h.
die Linder und Gemeinden verfiigen iiber eia
viermal gréBeres StraBennetz als das. das durch das
Bundesministerium fiir Verkehr betreut wird.
Fir die Instandsetzung und den Ausbau dieser
StraBlen miissen neue Mittel beschafft werden. Zu
diesem Zweck werden sich leider Steuererhhungen
nicht vermeiden lassen, die in dem bereits erwihn-
ten Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes zusam-
mengefallt worden sind.

Bei der Kraftfahrzeugsteuer, deren Aufkommen
den Léndern zuflieBt und dem StraBenbau dienen
soll, wird insbesondere an eine SteuererhShung bei
Omnibussen, Lastkraftwagen und Anhidngern ge-
dacht, die gewichtsmiBig diese mit weniger starken
Decken und Unterbau versehenen StraBen 1. und
2. Ordnung ganz besonders stark belasten und er-
hebliche Zerstérungen auf ihnen anrichten, Diese
Steuererh6hung wird voraussichtlich etwa der ent-
sprechen, die in dem Initiativantrag der Koalitions-
parteien und der drei Herren Abgeordneten der
SPD im Sommer vorigen Jahres enthalten war.
Grundsatz ist, daB das schwere Fahrzeug, das die
StraBen mehr abniitzt, steuerlich auch entsprechend
hoher belastet werden soll.

Um dem Bund die notwendigen Mittel fiir einen
beschleunigten Ausbau der BundesstraBen, vor
allem aber fiir eine Ergénzung des Autobahnnetzes,
zu geben, wird an eine Erhéhung der Mineral6l-
steuer gedacht, die bekanntlich dem Bund zuflief3t.
Damit auch der Kapitalmarkt fiir den Bau von
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Autobahnen herangezogen werden kann, wird be-
absichtigt, eine Finanzierungsgesellschaft zu griin-
den, dhnlich wie wir das auch bei den grofen Was-
serstraBenbauten bereits mit Erfolg seit Jahren
durchgefithrt haben. Sie soll jéhrlich vom Bund
einen bestimmten Betrag aus dem Mehraufkom-
men der MineralGlsteuer erhalten und so in die
Lage versetzt werden, Anleihen aufzunehmen und
auf diese Weise die finanzielle Basis zu erhalten,
um jedes Jahr mindestens etwa 100 km Autobahn
neu zu bauen. 100 km Autobahn neu zu bauen, —
ein sehr bescheidenes Programm im Rahmen der
gegebenen Notwendigkeiten!

Der Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes sieht
neben Anderung der Kraftfahrzeugsteuer und der
Mineraldlsteuer und neben der Finanzierung des
Autobahnbaues auch eine Anderung der Beforde-
rungsteuer vor. Durch diese Anderung sollen be-
stehende steuerliche Ungleichheiten beseitigt wer-
den. Auch dieser Anderungsvorschlag entspricht
dem bereits erwdhnten Initiativantrag vom Som-
mer 1953.

3. Der Ausbau des StraBennetzes wird aber kei-
nesfalls so schnell fortschreiten koénnen, wie die
Motorisierung zunimmt, Die Zahl der Kraftfahr-
zeuge in der Bundesrepublik hatte am 1. Juli 1953
den Stand von 1938 bereits bei weitem {iiberschrit-
ten. Besonders beschleunigt war das Tempo der
Zunahme in den Nachkriegsjahren. Wer nach dem
Grunde forscht, den darf ich darauf aufmerksam
machen, daB zum Ankauf von Verkehrsmitteln auf
der StraBe Geld, zum Ankauf von Verkehrsmitteln
auf den Schienen und WasserstraBen Kapital ge-
hért. Die Tatsache, daB wir in diesen Jahren ka-
pitalarm waren, aber laufend an Geld zunahmen,
ist sicher neben anderen ein wesentlicher Grund
dafiir gewesen, daB3 diese Verhéltnisse sich so ent-
wickelt haben.

Auf je einen Kilometer klassifizierter Strafilen —
das sind also die Autobahnen, die Bundesstraen
und die LandstraBen 1. und 2. Ordnung — entfielen
1949 12,6 im Betrieb befindliche Kraftfahrzeuge.
Im Jahre 1953 waren es 28,4. Wenn die Entwicl?—
lung in diesem Tempo fortschreitet, so werden wir
in vier Jahren annidhernd 55 bis 60 Fahrzeuge pro
Kilometer Kklassifizierter StraSen zihlen konnen.
Dann allerdings wird das Fahren auf den deutschen
StraBen, insbesondere auf den Hauptverkehrs-
schlagadern, kaum noch moglich sein.

Denken wir dabei auch an die weiteren Folgen:
bei 12,6 Kraftfahrzeugen je Xilometer StraBe
hatten wir 1949 13 Tote im StraBenverkehr tég-
lich zu beklagen. Bei 28,4 Kraftfahrzeugen im
Jahre 1953 beklagten wir durchschnittlich 30 Tote
am Tag, und bei 55 bis 60 Kraftfahrzeugen werden
wir leider zu mehr als 60 Toten am Tage kommen.
Eine firchterliche Zahl und eine noch groflere Ver-
antwortung!

All unser Bemiihen in der Unfallbekimpfung
hat bisher nur zu erreichen vermocht, daf das im
Verhiltnis zur Zunahme der XKraftfahrzeugzahl
vorausgesagte raschere Ansteigen der Zahl der
Unfalltoten nicht Wirklichkeit geworden ist, daB
vielmehr die Zahl der Todesfidlle nur linear zur
Zunahme der Kraftfahrzeuge gestiegen ist. Das ist
ein indirekter Erfolg, der nach auflen nicht so in
Erscheinung tritt und der trotzdem, wenn man die
Probleme einmal durchdenkt, nicht ohne Bedeu-
tung ist.

Ob wir wollen oder nicht, wir sind gezwungen, (C)

aus diesen Tatsachen die Folgerungen zu ziehen.
Wir miissen die StraBen entlasten. Wir miissen vor
allem die Fullgidnger in Stadt und Land besser
schiitzen. Wir sollten deshalb die StraBien von dem
Verkehr entlasten, der nicht aus volkswirtschaft-
lichen oder verkehrspolitischen Griinden unbedingt
auf die Strafle angewiesen ist. Wir sollten sie von
den Fahrzeugen entlasten, die den Verkehr am
meisten behindern und die Straflen am meisten be-
anspruchen. Nur dann koénnen wir die Unfall-
gefahr vermindern und Raum fiir die weitere
Motorisierung schaffen.

Dabei darf ich darauf hinweisen, daBl auch hier
die Statistik nicht ausreicht. Es kommt nicht dar-
auf an, ob dieser oder jener Katalog die direkte
Beteiligung der Fahrzeugarten an den Unféllen
aufzeigt. Denken wir daran, daB es zahlreiche
Fahrzeuge gibt, die indirekt Unfille hervorrufen.
Wenn ein Fahrzeug ein anderes zu iiberholen ver-
sucht und beim Uberholungsvorgang verungliickt
— und das ist statistisch eine Hauptursache der
Unfille —, so ist das iiberholte Fahrzeug an dem
Unfall im allgemeinen statistisch nicht beteiligt. In
Wirklichkeit ist es jedoch die Veranlassung dieses
Unfalls. Deswegen kommt es darauf an, zu studie-
ren, wann und wo die meisten und die schwierig-
sten Uberholungsvorginge auf der StraBe auszu-
fithren sind. Ich' brauche das, glaube ich, nicht
weiter auszufithren. Die meisten von IThnen sind
Autofahrer und kennen die Uberholungsvorginge
und diejenigen, die solche Unfille beim Uberholen
veranlassen.

Das Kabinett wird abschlieBend priifen miissen,
welche Mittel und Methoden in Aussicht genommen
werden sollen, um das wohl von allen Beteiligten
jahte Ziel der Herabdriickung der Zahl der Unfall-
toten und tiberhaupt aller Unfille auf der Strafe zu
erreichen. Es wird sich ferner mit der Frage zu be-
schiftigen haben, ob nicht vorwiegend solche MaSB-
nahmen zu ergreifen sind, die in ihrer Auswir-
kung gleichzeitig auch zu einer verkehrspolitisch
und volkswirtschaftlich sinnvollen Teilung des
Verkehrsaufkommens zwischen Schiene und StraBe
und damit zu einem Ausgleich zwischen beiden
Verkehrstrigern beitragen. Das Kabinett wird sich
hierbei dariiber klarwerden miissen, daB mit Mit-
teln der Tarifpolitik allein ein nachhaltiger und
wirksamer Erfolg nicht zu erzielen sein wird. Es
werden Opfer gebracht werden miissen — auch das
ist dankenswerterweise hier schon festgestellt wor-
den —, und zwar von allen Beteiligten. Aber auch
hier miissen wir dafiir sorgen, daB nicht die sozial
Schwicheren allein getroffen werden. Der gewerb-
liche Giiterverkehr ist eine Domine des Mittelstan-
des. Wie in der Binnenschiffahrt die Partikuliere
gegeniiber den groBen Reedereien Schutz bean-
spruchen diirfen, so kann auch der gewerbliche
Mittelstand auf der Strafle gegeniiber dem Werk-
verkehr Schutz beanspruchen, der ihm von der
Bundesregierung gewéhrt werden mubB.

4. Gewifl haben die Tarife nicht unbetrachtlichen
Einflufl darauf, welches Transportmittel der Ver-
kehrsnutzer von Fall zu Fall wihlt. Aber das Be-
forderungsentgelt, mit anderen Worten der Preis
fir die Transportleistung, ist fiir die Wahl des
Transportmittels keineswegs allein ausschlag-
gebend. Darin, daB der Preis nicht entscheidet, zeigt
sich, daBl auch hier der Markt ein anderer ist als
der normale Markt und daB man, wenn man fiir
den normalen Markt von marktkonformen Mitteln
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(A) spricht, flir den Verkehr von verkehrskonformen

B
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Mitteln und MaBBnahmen sprechen sollte.

Oft spielen doch andere Momente als der Preis
die entscheidende Rolle, vor allem die Transport-
dauer, der von mir so oft erwihnte Faktor Zeit,
ferner die sonstigen Vorzlige und Annehmlich-
keiten, die ein Verkehrsmittel jeweils fiir einen
bestimmten Transport bietet. Die Fahrt auf einem
Rheindampfer von Mainz nach Ké6ln kann noch so
billig sein. Wer wenig Zeit hat, wird doch die
Bundesbahn oder den Kraftwagen benutzen. Wer
Mobel von Trier nach Hamburg senden will, wird
sich vorher sehr genau Uberlegen, welcher Trans-
port am schnellsten geht und die geringsten Schiden
an seinen Mobeln verursacht. Unter bestimmten
Voraussetzungen wird er den Kraftwagen wihlen,
selbst dann, wenn ihm die Bundesbahn ein billige-
res Angebot macht. Derartige Beispiele lassen sich
beliebig vermehren.

Dazu kommt aber noch ein Weiteres. Der um-
fangreiche Werkverkehr wird von der Tarifpolitik
uberhaupt nicht erfaBt; denn der Werkverkehr
bietet den Firmen heute viel zu groBe Vorteile, die
auch nicht mit dem Preis zusammenhingen. Sie
kénnen mit dem Betrieb eigener Kraftfahrzeuge
ihre Werbung und das Inkasso-Geschift verbinden,
vor allem aber konnen sie alle Unkosten ihres
Werkverkehrs von ihrem aus der Produktion stam-
menden zu versteuernden Reingewinn abbuchen.

Wenn man den von uns vorgetragenen Vor-
schlag befolgen konnte, die Verkehrsbetriebe des
Werkverkehrs gesondert von den zugehérigen Pro-
duktionsbetrieben abrechnen zu lassen und sie ge-
sondert zu besteuern, wiirde man diesem Problem
sehr schnell und sehr einfach beikommen konnen.
Leider entspricht es nicht den Grundsitzen unserer
Finanzpolitik und gewissen Grundsitzen unseres
Grundgesetzes, daBl man diesen Unterschied macht.
Man kann also mit der Tarifpolitik und der Steuer
allein die Verkehrsstrome nicht in die gewiinschte
Richtung lenken.

5. Eine volkswirtschaftlich und verkehrspolitisch
sinnvolle Verkehrsteilung wird sich besonders fir
die Bundesbahn und die Binnenschiffahrt positiv
auswirken. Es wiare aber abwegig, der Bundesbahn
auf diesem Wege allein helfen zu wollen. Die Bun-
desbahn wird in erster Linie ihre anerkennens-
werten Anstrengungen zur Steigerung ihrer Lei-
stungsfdhigkeit mit aller Entschiedenheit selbst
fortsetzen miissen. Im Interesse der deutschen
Wirtschaft und ihrer Konkurrenzfihigkeit darf
nichts getan werden, was zu einer schlechteren
Verkehrsbedienung im Lande fithren kénnte. Man
darf also den StraBenverkehr nicht einseitig be-
lasten, nur um etwa der Bundesbahn zu helfen.
Die technischen, wirtschaftlichen und finanziellen
Vorteile des Kraftwagentransports von Menschen
und Glitern sind nicht zu leugnen. Die Bundesbahn
ist also unter den obwaltenden Verhaltnissen ge-
zwungen, ihren Betrieb nach besten Kraften weiter
zu modernisieren und zu rationalisieren. Vorstand,
Verwaltungsrat und die Bediensteten der Deut-
schen Bundesbahn sind in anerkennenswerter
Weise bemiiht, diese Aufgabe zu 16sen, und leisten
dabei auch wagemutige Pionierarbeit. Allerdings
kostet der technische Fortschritt hier, wie {liberall,
Kapital und nicht nur Geld.

Aus eigenen Mitteln kann die Bundesbahn den
an sie gestellten Anforderungen keinesfalls ge-
niigen. Um das Ziel zu erreichen, mufl dafiir ge-
sorgt werden, da3 die Kreditfihigkeit der Bundes-

bahn wiederhergestellt wird. Dazu sollten der (C)

Bundesbahn die betriebsfremden Personallasten
und die zur Beseitigung der Kriegsschaden aufge-
nommenen Schulden durch den Bundeshaushalt
abgenommen werden. Bei der auBerordentlich
starken finanziellen Inanspruchnahme des Bundes
aber wird der Herr Bundesminister der Finanzen
kaum alle Winsche erfiillen konnen. Die ange-
spannte Haushaltslage hat der Hilfe des Bundes
fiir die Bundesbahn bisher leider enge Grenzen
gezogen. Um so notwendiger ist es, alle sinnvollen
verkehrspolitischen Moéglichkeiten beschleunigt aus-
zuschdpfen. Der danach sicher noch verbleibende
Rest wird auf den Bundeshaushalt zukommen.

6. Die gemeinwirtschaftliche Tarifgebarung der
Deutschen Bundesbahn wird auch in Zukunft auf-
rechterhalten werden miissen. Damit beantworte
ich den Punkt 4 der GroBen Anfrage der SPD.
Auch die Betriebspflicht und Beforderungspflicht
der Deutschen Bundesbahn kann keinesfalls auf-
gehoben werden. Ein Verzicht auf die gemein-
wirtschaftliche Verkehrsbedienung der Eisenbahn
wiirde tiefgreifende Wirkungen auf die arbeits-
teilige Wirtschaftsstruktur der Bundesrepublik
hervorrufen. Die Wetitbewerbsfdhigkeit peripher
gelagerter Industrien und landwirtschaftlicher Pro-
duktionsstatten wiirde aufgehoben. Die Randzonen
wiirden wirtschaftlich schnell absinken, zum Teil
sogar vielleicht veréden. Damit wire aber auch
der bisherige Erfolg der Wirtschaftspolitik der
Bundesregierung gefiahrdet.

7. Ich fasse zusammen, meine Damen und
Herren! Wenn die brauchbaren verkehrspolitischen
Vorschlige und Uberlegungen verwirklicht werden,
kann, sofern die wirtschaftlichen Verhiltnisse sich
in den nichsten Jahren nicht wesentlich adndern,
folgendes erreicht werden:

1. Eine Erhohung der Verkehrssicherheit durch
Entlastung der StraBlen,

2. Eine volkswirtschaftlich sinnvolle Verkehrs-
teilung zwischen Schiene, Strafle und Wasser-
strafle.

3. Eine organische Tarifreform auf der Grund-
lage dieser Verkehrsteilung.

4. Eine Anndherung der Wettbewerbsvoraus-
setzungen der verschiedenen Verkehrstriager
untereinander, insbesondere durch Beseiti-
gung des Steuervorteils der schweren Fahr-
zeuge in der Kraftfahrzeugsteuer und durch
gleichmiBige Behandlung gleichartiger Trans-
porte in der Befdrderungsteuer.

5. Eine finanzielle Entlastung und ein echter Ver-
kehrszuwachs flir die Deutsche Bundesbahn,
so daB eine Verbesserung ihres finanziellen
Status eintritt, der weitere Rationalisierung
und Modernisierung ihres Betriebes sichert.

6. Zusatzliche Mittel flir den StraBenbau, insbe-
sondere ein beschleunigter Ausbau des Auto-
bahnnetzes, vor allem ein Anschlul unserer
Hafen an dieses Autobahnnetz, durch Er-
richtung einer Finanzierungsgesellschaft, die
vom Bund Mittel aus dem erhohten Aufkom-
men an Mineral6lsteuer erhélt und Anleihen
aufnehmen kann.

Wenn wir dieses angestrebte Ziel erreichen, wird
— darauf mochte ich noch aufmerksam machen —
die gewerbliche Wirtschaft umfangreiche zusitzliche
Auftrige erhalten. Eine finanziell gesunde Bundes-
bahn ist der grote und beste Auftraggeber der ge-
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werblichen Wirtschaft und wird es bei ihrem auf-
gestauten Erweiterungs- und Erneuerungsbedarf
auf Jahre hinaus auch bleiben. Der StraBlenbau ist
von jeher sehr arbeitsintensiv. Der Ausbau unserer
Binnen- und Seewasserstraien bringt eine weitere
erhebliche Anregung fir unsere Wirtschaft. Im
Verkehr liegen also wertvolle Reserven fiir eine
Stiitzung der Inlandskonjunktur. Diese Reserven
werden besonders wichtig sein, wenn einmal andere
konjunkturelle Impulse, wie etwa der Auslandsab-
satz, an Stiarke und Intensitdt nachlassen sollten.
Auch an diese Zusammenhinge mull bei verkehrs-
politischen Entscheidungen gedacht werden.

Ich hoffe, dafl die Bundesregierung iiber die bei-
den Kabinettsvorlagen vom 12. Dezember 1953 und
14. Januar 1954 bald entscheiden und die Gesetzes-
vorlagen dem Bundesrat und dem Hohen Haus zur
Beratung und BeschluB3fassung zuleiten kann.

Gestatten Sie mir noch wenige SchluBlbemerkun-
gen lber einige wichtige verkehrspolitische Aufga-
ben, die ich bisher bei meinen Darlegungen nicht
behandelt habe. Sie wissen, daBl wir die Wiederauf-
nahme einer deutschen zivilen Luftfahrt mit allem
Nachdruck weiter vorbereiten. Sie kann erst in
Tatigkeit treten, wenn der Deutschland-Vertrag
ratifiziert ist. Wir haben inzwischen das Kapital
der Aktiengesellschaft fiir Luftverkehrsbedarf auf
25 Millionen DM erhéht. Wir streben an, dal die
kiinftige Luftverkehrsgesellschaft ebenso wie die
alte Lufthansa zu einem Unternehmen ausgestaltet
wird, das vom Bund, von den Lindern und der Pri-
vatwirtschaft gemeinsam getragen wird.

Der Ausbau unserer Seeschiffahrt und unserer
Binnenschiffahrt ist trotz der bisher erzielten Er-
folge bei weitem noch nicht abgeschlossen. Heute
verfiigt die Bundesrepublik zwar wieder iiber eine
Handelstonnage von fast 2 Millionen BRT; aber die
Schwierigkeiten der Finanzierung der weiteren
Neubauplédne und die Hohe der Eisenpreise werfen
ernste Probleme auf, um deren Losung wir uns
bemiihen.

Gestatten Sie mir noch einige grundsétzliche Be-
merkungen: Aufgabe des Verkehrs ist es, der Wirt-
schaft und den Menschen die Transportméglichkei-
ten, die sie wilinschen, stets zeitgerecht zur Verfii-
gung zu stellen. Das ist seit 1949 trotz der unge-
heuren Expansion, die unsere Wirtschaft genom-
men hat, regelmiBig geschehen. Mit dieser Feststel-
lung darf ich zum Ausdruck bringen, daB es bei
uns in Deutschland keine Verkehrskrise gibt, son-
dern Schwierigkeiten auf der StraBle und auf der
Schiene.

Der Verkehr ist ein einheitliches Ganzes. Er
sollte Diener und Triger der Wirtschaft sein. Da-
durch, daBl die Einnahmen fiir den Verkehr immer
mehr geschmailert worden sind — ich wies vorhin
darauf hin —, ist der Verkehr fast zu einem Pri-
gelknaben der Wirtschaft geworden.

Dieser Verkehr, der sich aus den fiinf grofBen
Gruppen der Seeschiffahrt, der Luftfahrt, der
Eisenbahn, den StrafBlen und der Binnenschiffahrt
zusammensetzt, ist ein interessantes und komplexes
Gebilde. So sehr der Verkehr auch in sich zusam-
menhéngt, so sehr die einzelnen Gruppen mitein-
ander arbeiten soliten und dazu aufeinander abzu-
stimmen sind, so wichtig ist auf der anderen Seite,
daBl jeweils die Probleme aus der Sicht des einzel-
nen Verkehrstrigers und seiner Bediirfnisse erfa3t
werden. Technisch gesehen zerfallen die genannten
Gruppen doch in zwei bestimmte Arten von Ver-
kehrstragern: erstens die Verkehrstriager, die Kin-

der des Dampfmaschinen-Zeitalters sind — das sind
die Schiffahrt und die Eisenbahn —, und zweitens
die Verkehrstriger, die Kinder des Verbrennungs-
motoren-Zeitalters sind — das ist die Strafle und
die Luftfahrt. Wenn auch der Verbrennungsmotor
in die alten Verkehrstriger mit eingedrungen ist,
so sind doch ihre grundsitzlichen Voraussetzungen
noch vielfach unveridndert, selbst wenn man be-
riicksichtigt, daB die Elektrizitat, diese entschei-
dende Kraft, die uns in so vielen Fillen hilft, nur
fir den schienengebundenen Verkehr zur Verfii-
gung steht und ihm einen besonderen Vorsprung
geben kann. In dieser technischen Verschiedenheit
ist aber auch die verschiedene Geschwindigkeit be-
griindet, mit der sich diese Verkehrstriger bewe-
gen, und der EinfluB, den der Faktor Zeit dadurch
gewinnt, weil er das Wandern des Verkehrsgutes
zu den einzelnen Verkehrstrigern mehr bestimmt
als der Preis.

Zu der Frage, wie diese Einteilung im Vergleich
zum Ausland aussieht, darf ich Ihnen folgendes
sagen: Wir unterscheiden beim Verkehr zwei Grup-
pen: Die Inlandsverkehrstriager bestehen aus der
Binnenschiffahrt — die bei uns eben kein echter
Inlandstransport-Triager ist —, aus der Eisenbahn
und aus dem Kraftwagen, weil diese Verkehrs-
mittel nur einen verhiltnisméBig geringfiigigen
grenziiberschreitenden Verkehr aufweisen, aber
sich maBgeblich im Inland betdtigen. Die beiden
anderen Verkehrstriger dagegen — Seeschiffahrt
und Luftfahrt — haben als Auslandsverkehrstrager
bei nur geringfligigem Inlandsverkehr tiberwiegend
einen Verkehr zwischen unserem Land und den
verschiedenen anderen Lidndern und Erdteilen iiber
den Meeren aufzuweisen und zu bewiltigen. Des-
wegen ist der Verkehr auch nicht nur vom Stand-
punkt eines Landes aus zu beurteilen. Er ist groB-
rdumig. Er kann nur kontinental, in vielen Bezie-
hungen sogar nur iberkontinental gesehen und ge-
regelt werden.

Aus diesem Grunde hat sich auch im vergange-
nen Jahre der Bundesminister fiir Verkehr sehr
eingehend mit den Fragen und Aufgaben der euro-
pdischen Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Ver-
kehrswesens beschiftigt. Ich erinnere Sie an die
Pariser Verkehrsministerkonferenz vom Januar 1953
und an die Briisseler Verkehrsministerkonferenz
vom Oktober 1953, die mit der Schaffung der Stin-
digen Europédischen Verkehrsministerkonferenz ab-
geschlossen werden konnte, einer Institution, in der
Anregungen, die wir geben durften, sich maBgeb-
lich verwirklicht haben. Ich glaube, daB wir 1953
auf dem Gebiet des Verkehrs ein bedeutendes
Stiick Weges in der Richtung auf Europa zuriickge-
legt haben. Sie kénnen gewil} sein, dal die Bundes-
regierung sich auch in Zukunft diesen Aufgaben
nach besten Kréiften widmen wird in der Uberzeu-
gung, dall von einer internationalen Zusammen-
arbeit im Verkehrswesen auch starke und entschei-
dende Impulse auf eine weitere Annidherung und
auf eine bessere Zusammenarbeit der freien Vgl-
ker Europas ausgehen werden.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Prasident D. Dr. Ehlers: Meine Damen und
Herren, Sie haben die Beantwortung der beiden
Groflen Anfragen gehort. Ich glaube unterstellen
zu dirfen, dal eine Aussprache gewiinscht wird.
Ich eroffne diese Aussprache, zugleich mit der Aus-
sprache liber die Antriage unter 2c¢ bis h der heu-
tigen Tagesordnung.

Das Wort hat der Abgeordnete Riimmele.

(C)

(D)
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Rimmele (CDU/CSU): Herr Priasident! Meine
Damen und Herren! Wenn man so die Zeitungen,
die Zeitschriften, die Denkschriften und die Zu-
schriften, die wir ja alle bekommen, liest, dann
hat man manchmal die Empfindung: Im Verkehr
sieht immer jemand die Scnuld fir irgend ctwas,
was passiert ist, nicht bei sich, sondern nur beim
anderen. Der Herrenfahrer — ich will diesen Aus-
druck einmal gebrauchen, obwohl er deplaciert ist
— sieht den Lastwagenfahrer; er sieht, dal} der
Lastzug ihm nicht Platz macht, daB der Uberhol-
vorgang zu langsam geht, dall er vielleicht aber
auch einmal durch Abneigung gegen die Herren-
fahrer aufgehalten wird. Umgckehrt ist der Motor-
radfahrer auch nicht der Liebling des Autofahrers
und des Fernlastwagenfahrers; man gibt ihm viel
Schuld. Zweifellos ist dort eine lbersporiliche Be-
geisterung, die zu vielen Ungllicksfillen {iihrt,
festzustellen. Auf der anderen Seite sind dic Rad-
fahrer auch noch da, die Radfahrerinnen dazu. Es
ist immer wieder die alte traurige Erfahrung, daf
viele Leule, die, weil ihre Finanzen nicht grof§ ge-
nug sind, mit dem Fahrrad vorlieb nchmen miis-
sen, glauben, dal} die StraBe der geeignete Platz
sei, ein schones Schwitzchen zu machen. Zu zweit,
zu dritt, manchmal zu viert wird ncbencinander
gefahren. Nicht alle tun das. Man soll tiberhaupt
nicht verallgemeinern. Es gibt im deutschen Ver-
kehr Gott sei Dank anstindige Leute. Es gibt auch
noch — was ein Wunder ist — Lecute, die sich so-
gar an die Verkchrsvorschriften halten; auch das
kommt vor.

Aber — ich will den Satz gleich vorwegnehmen
— wenn Sie die Verkehrsunfallursachen einmal
nach der Statistik durchsehen, dann finden Sic,
daBl etwa 60°%0 aller Verkehrsungliicke mit oder
ohne Todesfolge sich etwa so unterteilen: zwischen
5 und 10 % Zustand der Stralle, Zustand des
Fahrzeugs, Uberholvorgang usw., daf aber rund
45 % sich auf die Ubertretung von Verkehrsvor-
schriften beziehen. Das heifit: Die Disziplin im
Verkehr ist trotz einer groflen Zahl von Verkehrs-
teilnehmern, die die Sache ordentlich machen, noch
duBerst mangelhaft durchgebildet.

Nun gibt es aber noch eine Gruppe, dic sogar
der Herr Verkehrsminister vergessen hat: die
Gruppe der Fufligiinger.

(Beifall.)

Ich glaube, ungefdhr die Hilfte der Mitglieder die-
ses Hohen Hauses gehort dieser Gruppe an,

(Heiterkeit)

und ich mé6chte sagen: Die andere Hilfte gehort ihr
gelegentlich an. Aber diese Gruppe ist die Mehr-
heit im deutschen Vaterlande, und es wird wohl
gut sein, wenn wir uns auch daran erinnern; denn
der Fulligidnger ist auch ein Mensch.

(Beifall))

Wenn man nun den Verkehr so ansieht, dall man
von der Bundesbahn aus blof3 sagt: Der Verkehr
auf der Strafle macht uns bei der Bahn kaputt,
und dabB die auf der StraBe sagen: Bei der Bundes-
bahn konnte noch viel mehr gespart werden, da
konnte noch viel mehr rationalisiert werden, ca
kdonnten Leute entlassen werden, dann kénnten wir
unsere Lage verbessern, dann ist das falsch.
Denn der StraBlenverkehr braucht und soll nicht
ein Feind der Bundesbahn, sondern eine Ergin-
zung scin. Wenn man die Leute — und darin liegt
vielleicht der Fehler auch bei der Regierung in
den letzten Jahren — zwangsweise vor Jahren an

den runden Tisch gebracht hitte — den Straflen- (C)

verkehr, den Giliterfernverkehr, den Nahverkehr,
meinetwegen die Autoindustrie, die Bundesbahn,
den Binnenschiffsverkehr — und sie gezwungen
hitte, nicht nur gegencinander Resolutionen zu
{assen, sondern sich zu verstdndigen, dann wéren
wir vielleicht einen Schritt weiter. Nebenbei ge-
cagt, es gibt ja in diesem beriihmten Kklassischen
Stick das schone Wort: Spidt kommt Ihr, doch Ihr
kommt!

(Zuruf von der SPD: Stimmt hier aber
nicht!)

— Es gibt ja noch den Nachsatz: Der weite Weg
entschuldigt Euer Sdumen.

(Heiterkeit.)

Ich mdochte das aber doch auch so aufgefalt wissen:
Wenn die Dinge nicht endgililtig geklart und gere-
gelt werden konnten, dann liegt es tatsdchlich zum
Teil an den turbulenten Verhédltnissen der letzten
Jahre, an den vielen Notstinden, die wir in
Decutschland hatten, an dem gerschwerten Wieder-
aufbau, an dem zu geringen kapitaldeckungsman—
tel. Es licgt zweifellos auch an den verkehrsteil-
nehmenden Gruppen selbst. Es liegt aber ferner
— meine Damen und Herren, seien wir ruhig
selbstgerecht! — auch an uns. Es ist keiner Frak-
tion dicses Hohen Hauses je verwehrt gewesen,
einen Initiativgesetzentwurf einzubringen, und es
ist auch den Lindervertretungen nie verwehrt ge-
wesen, dicse Dinge »sVerkehrskoordinierung“
ist ein Wort, das der Herr Minister nicht gern
hért — der Verkehrsteilung und der Verkehrsord-
nung untereinander anzuschneiden und auch von
dort aus dem Bundestag eventuell gesetzmiBig zu

unterbreiten. Das soll keine Entschuldigung sein. (D)

Ich bin tatséchlich auch der Meinung, dafl man im
Bundesverkehrsministerium wihrend der letzten
Jahre zwar fleilig gearbeitet hat, dal man sich
aber auf die Grundlagengesetze beschrinkt hat,
wihrend die Verkehrsteilung der Punkt ist, an
dem man ansetzen mull, wenn man in Deutschland
zu ciner Verkehrsgesundung kommen will.

Wir von der CDU/CSU stehen nun immer auf
dem Standpunkt — und das ist es ja, was vielen
ein Gruseln tiber den Riicken laufen laffit —: Wir
wollen moglichst wenig Eingriffe der Polizei gegen-
iber dem Zivilisten. Ich will es einmal folgender-
malen formulieren. Wir sagen mit Recht: Wir
wollen den Menschen nicht verstaatlichen; wir
wollen den Staat vermenschlichen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Bazu gehbren aber natlirlich immer alle; es ge-
horen die beiden Seiten der Medaille dazu. Der
selige Wilhelm Busch, der so wunderschdne Sachen
gedichtet und gezeichnet hat, hat einmal gesagt:

Vergebens predigt Salomo,
die Menschen machen’s doch nicht so!

(Heiterkeit.)

Und weil das so ist, werden wir um eine straffe
Lenkung, um eine straffe Ordnung im Verkehr
nicht herumkommen. Wir brauchen sie, und ich
habe hierzu eins zu sagen.

Eine Forderung des Herrn Bundesverkehrs-
ministers hat mir — vor etwa einem halben Jahre
wurde diese Forderung, glaube ich, zum erstenmal
offiziell erhoben — eingeleuchtet, Da die Durch-
fiihrung, die Kontrollen, die Ordnungsmafinahmen
Sache der Lénder sind, nachdem die Gesetze hier
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beschlossen worden sind, fehlt eigentlich dem Bun-

polizei, die nach einheitlichen Grundsitzen kon-
trolliert. Es kann und darf nicht so sein, daff man
in Siiddeutschland Verkehrskontrollen nach ande-
ren MaBstiben durchfiihrt als etwa in Nordrhein-
Westfalen oder im Hamburger Bezirk. Auch da
brauchen wir die Einheitlichkeit, um zu dem Ziel
der Verringerung der Unfélle zu kommen.

10 000 bis 11 000 Verkehrstote, — man spricht
die Zahl so leicht, aber welche Unsumme Elend
steckt hinter diesen Zahlen! Das sind mehr Men-
schen im besten Alter, als die Lungentuberkulose
in einem ganzen Jahre in Deutschland an Opfern
fordert. Diese 11 000 Menschen sind eine kriegs-
starke Division. Hinzu kommen die Verkehrsver-
letzten. Herr Kollege Miiller-Hermann, es sind
nicht 30 000, sondern 300 000 im Jahre! Gewi3 sind
viele leichte Féille, und wir freuen uns dariiber;
aber es sind auch viele schwere Fille.

Ich habe vorgestern abend, wie das alle von
Ihnen auch tun, eine, Zeitung gelesen. Ich will sie
nennen; es war die ,Abendpost“. Darin standen
Berichte von drei Ungliicken, die auf dem Ver-
kehrssektor vorgekommen waren, und iiber zwei
Urteile, mit denen Verkehrsvergehen geahndet
wurden. Der Originalitdt halber will ich das eine
Urteil vorwegnehmen. Es ist, ich glaube, in Pretoria
oder Johannesburg, also im Lande des Herrn Malan,
gesprochen worden. Nun, wie es dort zugeht, ist
ja umstritten. Aber interessant ist fogendes. Dort
driiben besteht noch die Priigelstrafe — ich will
sie um Gottes willen nicht bei uns eingefithrt haben;

(Heiterkeit)

®) denn das ist eine Segnung der Kultur, die wir nicht

wollen —, und da wurde zum erstenmal ein Ver-
kehrsslinder, ein 23jdhriger weiBer Mann, der
einen Neger totgefahren hatte, zu 6 Stockpriigeln
und ein paar Monaten Gefingnis verurteilt. So
geschehen in Siidafrika. Derartiges wollen wir also
nicht, aber Sie sehen, daB3 auch dort Probleme auf-
tauchen, die, wenn auch auf anderer Ebene, so doch
im Grunde auf der gleichen Ho6he liegen wie bei
uns.

Ich habe von einem weiteren Urteil — ich glaube,
es war in Hamburg — gelesen. Die Hamburger
sollen deswegen nicht etwa schlechter beurteilt
werden. Im Gegenteil, ich habe mal in Hamburg
als Verkehrssiinder eine Mark Strafe bezahlt. Wie
sagen doch die Hamburger? — ,Und das freut
einen denn ja auch.“ Aber das nur nebenbei. Es
stand also drin, daB ein Schausteller 6 bis 8 Glas
Bier getrunken, sich einen Kraftwagen gemietet
hat und dann losgefahren ist. Schon bei der ersten
Fahrt hat er am Stadtrand eine 23jahrige Frau
und einen 8jihrigen Buben totgefahren. Ja, meine
Damen und Herren, wenn hier die Polizei durch-
greifen muB und wenn die Offentlichkeit verlangt,
daB im Verkehr Ordnung herrscht, dann mochie
ich sagen, daBl man trotz aller Bedenken gegen zu
scharfe polizeiliche Funktionen einfach mitgehen
muf}, weil wir diese Dinge nicht mehr verantworten
konnen.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Das rithrt doch an unser Gewissen, das ist doch
eine Sache des Christentums cbenso wie der Hu-
manitit. Sollen wir denn die Menschen divisions-
weise zugrunde gehen lassen?

(Vizeprasident Dr. Jaeger ilibernimmt
den Vorsitz.)

und ich bin der Meinung, daB derjenige, der halb-
wegs anstidndig auf den deutschen StraBen fahrt,
auch eine Kontrolle wird {iberstehen konnen.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Wer zuviel Alkohol getrunken hat, der mufl in
Gottes Namen noch so viel Disziplin besitzen, daf3
er sich nicht mehr ans Steuer setzt. Andererseits ist
Riicksicht aufeinander im Verkehr auch eine dan-
kenswerte Tugend.

Ich war dieses Jahr einmal in Rom. Viele von
Ihnen werden die Gegend am Bahnhof Termini
kennen. Ich habe den Verkehr an diesem Haupt-
bahnhof, dem Prunkbahnhof, gesehen und habe ihn
mir auch an anderen Pléitzen angeguckt. Ich kann
Ihnen nur eines sagen: Der Autofahrer in Italien
ist bestimmt kein besserer Mensch als der Deutsche.
Er hat zum Teil auch keine besseren Wagen, son-
dern ich hatte sogar die Empfindung, daf er im
Durchschnitt schlechtere hat als wir. Aber er nimmt
auf den FuBgénger weitgehend mehr Riicksicht,
als es in Deutschland tiblich ist.

(Hort! Hort! bei der CDU/CSU.)

Vor diesem Bahnhof war kein Verkehrsschutzmann
aufgebaut, und es ging doch. Es hatte gerade ge-
regnet. Die Italiener haben ja ganz grofle Regen-
schirme, sogar an ihren Droschken. Ich habe da
folgendes erlebt. Ein Italiener, ein Mann mittleren
Alters, wollte liber die Strafle, aber da waren ge-
rade die Autos dran am Fahren. Da hat der seinen
Regenschirm hochgenommen mit einem bésen Blick
auf die Autos, und die ganze Autokolonne hat glatt
gestoppt.

Ich habe auch sonst wenig Kennzeichen ge-
sechen. An einigen Plitzen fingt man auch dort
mit Verkehrsampeln an. Ich will nichts dagegen
sagen, sondern nur an das erinnern, was ich schon
zum Verkehtssicherheitsgesetz gesagt habe. Mir
scheint, daB die Verkehrsdinge in Frankfurt am
Main bei der GréBe des Verkehrs dort, bei der sehr
groBen Zahl der Autos, die auch fiir die Besat-
zungsmacht fahren, doch verhéltnismiBig gut ge-
regelt sind. Hier sollten die Stadte tatsdchlich von-
einander lernen.

Das zu den Unfallen.

Zur Sache, zum Verkehr selbst! Der Verkehr —
das ist wohl die ganz einheitliche Auffassung der
CDU/CSU-Fraktion — ist und mufBl Dienst am
Volke und an der Wirtschaft bleiben.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Der Verkehr kann nicht so gesehen werden, wie
man die Industrie sieht. Er ist ja nur Diener der
Industrie, Diener der Wirtschaft, Diener aber auch
des gesamten Volkes. Man kann die Verkehrskapa-
zitdit — oder sagen wir ein deutsches Wort: die
Moglichkeiten des Verkehrs — nicht ins Uferlose
erhohen. Man kann auf der StraBle, auf der Schiene
oder mit der Binnenschiffahrt oder sonstwo immer
nur das beférdern, was die Wirtschaft an Giitern
erzeugt hat. Die erzeugten Produkte sind letzten
Endes der Maflstab des Verkehrs. Ich bin persén-
lich der Meinung, daB zwar nicht bei der Bundes-
bahn, aber auf der Strafle der Laderaum viel
schneller gewachsen ist als die Moglichkeit der
Ausnutzung dieses Laderaumes. Auch unsere Frak-
tion lehnt den Kampf der Bundesbahn gegen die
Strafle, aber auch den Kampf der Strafle gegen die
Bundesbahn ab. Wir sind der Meinung, es haben

, Wir miissen den Mut zu ganzen Lésungen haben, (C)
desverkehrsministerium eine bestimmte Ordnungs-

(D)
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(A) peide in einem geordneten Verkehrswesen Platz.

®)

Auch auf der Strafle wird man verdienen koénnen.
Ich sehe dieses Verdienen hier nicht als das allei-
nige Leitmotiv an; aber man wird diese mittel-
standischen Betriebe im Rahmen des Notwendigen
durchaus erhalten konnen. Nur muBl man dort
auch mehr durchgreifen. Einige Kontrollen der
Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr zeigten
uns doch, dafl von allen kontrollierten Fahrzeugen
etwa 30 %o in irgendeiner Form — entweder steu-
erlich oder in bezug auf die Begleitpapiere, die
Ladung oder die Konzession — nicht in Ordnung
waren. Das ist ein Drittel! Die groBe Verkehrs-
kontrolle von Nordrhein-Westfalen, die vor einiger
Zeit auf Landerebene durchgefithrt worden ist, hat
doch innerhalb von sechs Stunden 11 000 Verkehrs-
tUbertretungen gezeigt. Das ist doch ein Zeichen,
daB man, angefangen von der Schule, aber auch
durch die Disziplin der Fachverbinde hier einwir-
ken muB.

Wir sind also der Meinung: Bundesbahn, Stra-
Benverkehr, Binnenschiffahrtsverkehr und die an-
deren Verkehrstriger konnen durchaus in eine
Ordnung, in ein gesundes Verhiltnis gebracht wer-
den. Man sollte gegenseitige Angriffe unterlassen.
In einem Gespriach mit einem mafgebenden Ver-
treter des StraBenverkehrs — ich will den Namen
nicht nennen, er tut vorerst nichts zur Sache —
sagte auch dieser Mann, der etwas mit MiBtrauen
gegen die Bundesbahn erfiillt war: wenn die be-
stehenden Verkehrsgesetze richtig ausgefithrt und
die Kontrollen vernlnftig durchgefiihrt wiirden
und wenn man dort den Leuten mit Strafen nach-
ginge, wo sie es verdientien, dann kdnnte man mit
den bestehenden Gesetzen schon manches machen,
woflir man jetzt eine gesetzliche Neuordnung fiir
notwendig hilt.

Sehen Sie, da ist unser Freund von Pforzheim —
ich nenne ihn unhéflicherweise, obwohl er noch
nicht da ist —, der Abgeordnete Leonhard. Er
hat mir vor etwa 8 oder 14 Tagen auf einer Bahn-
fahrt erzidhlt, dafl sich dort beispielsweise ein Ver-
kehrsrichter in einem Prozell wegen eines Unfalles
auf den Standpunkt stellte, man kdnnte dem Fahrer
nicht zumuten, dall er auch noch andauernd den
Riickspiegel beobachte; diese Zumutung ginge zu
weit, Da mochte ich sagen: man mufl das einem
Fahrer zumuten.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Der Riickspiegel ist gerade dazu da, um zu sehen,
was hinter einem passiert und ob irgend jemand
tiberholen mochte. Wenn man allerdings sieht, daf
das Riickfenster der Karosserie manchmal mit Man-
teln, manchmal aber auch mit Pappkartons zuge-
deckt ist, da ist verstdndlich, dafl der Mann nichts
mehr sehen kann. Deswegen wire zu priifen, ob
nicht in der Verkehrszulassungsverordnung zu be-
stimmen wiare, dafl auch fiir die Personenkraft-
wagen der Rickspiegel auflerhalb am Fahrzeug,
wie es bei den meisten Lastfahrzeugen der Fall ist,
anzubringen ist.

Darf ich bei der Gelegenheit gleich einen zweiten
Wunsch vorbringen, der mir von einem meiner
Kollegen unterbreitet worden ist und der auch be-
rechtigt ist. Wir haben dariiber beim Verkehrssi-
cherheitsgesetz schon gesprochen. Auch Herr Kol-
lege Rademacher hat sich damals zu diesen Dingen
positiv geduBert, ebenso der Herr Verkehrsminister
selbst und meine Wenigkeit. Wir haben damals
gesagt: es gibt Gerite, die den Uberholungsvorgang,
der besonders oft zu Ungliicksfédllen fiihrt, verein-

fachen, und zwar akustische Geriite; sie werden (C)

aber wahrscheinlich nicht das Richtige sein, werden
nicht immer durchschlagend sein. Sie machen auch
zu viel Larm. Es gibt jedoch Lichtgerite, die auch
dem Fahrer eines Lastzuges anzeigen, daBl hinter-
drein einer kommt, der {iberholen will. Das ist
wahrscheinlich die beste Losung. Man miifite das
aber einfiihren. Meines Erachtens hétte man eine
diesbeziigliche Verordnung schon vor iiber einem
Jahr bringen konnen.

Nun ein Wort an den Herrn Vizekanzler. Der
grofte Threr Urahnen, Herr Vizekanzler, war der
.Marschall Vorwérts“. Ich wiinschte, daBl Sie, der
Sie das kleine Wirtschaftskabinett prasidieren, bei
jeder Sitzung dieses Wort ,vorwdarts“ vorne dran-
stellten. Man versteht es drauBlen nicht, dal noch
zwei, drei Monate vergehen, bis man weif}, was die
Regierung will. Es kommt dem einzelnen gar nicht
so sehr darauf an, was jetzt in dem Entwurf steht,
den der Herr Bundesverkehrsminister und der
Herr Finanzminister aufgestellt haben. Es kommt
auch nicht einmal so sehr darauf an, was im einzel-
nen in dem steht, was das kleine Wirtschaftskabi-
nett nach Anhoérung der Sachverstidndigen bringt.
Aber es kommt darauf an, Herr Vizekanzler, daf
bald etwas geschieht.

(Lebhafte Zustimmung.)

Die Offentlichkeit wartet darauf. Die Entwicklung
der Dinge ist so, dafl wir nicht ldnger warten diir-
fen, wenn wir uns an diesem Chaos nicht mitschul-
dig machen wollen.

(Beifall bei den Regierungsparteien und
bei der SPD.)

Wir brauchen selbstverstdndlich Straflen. Ich
habe dieses Problem mit manchen Landriten erdr-
tert. Bekanntlich sind ja die Landstraflen zweiter
Ordnung von den Kreisen, denen die Landrate vor-
stehen, in Ordnung zu halten und auszubauen. Ich
hatte als Biirgermeister in meiner Gemeinde etwa
30 km Gemeindewege. Meinem verehrten Nachbarn,
dem Kollegen Stahl, der in Titisee Biirgermeister
ist — ich bin inzwischen von dem Amt zurlckge-
treten —, ist es etwas besser gegangen. Er hat we-
niger Gemeindewege. Aber jeder Blirgermeister
oder Landrat, der es einmal war oder noch ist, wird
mir bestitigen, dal auch diese GemeindestraBen
eine Belastung fir die Gemeinden bedeuten und
sie in finanzielle Not bringen kénnen. Wir brauchen
also Geld. Wenn man kein Geld hat, mufl man
sehen, dal man es vielleicht auf dem Anleihewege
bekommt. Anleihen haben aber nun die Eigen-
schaft, daB sie verzinst und amortisiert werden
missen. Es ist auch die Frage, ob die Leute in
Deutschland schon wieder so weit sind, da8 sie Ver-
kehrsanleihen in groficm Stile zeichnen. Bekannt-
lich hoffen noch andere Wirtschaftsunternehmun-
gen auf die Ergebnisse von Anleihen. Ich bin daher
der Meinung, daB der Grundgedanke richtig ist,
entsprechende Aufschlige auf die Mineraldlsteuer,
Aufschlige auf Benzin, Dieselkraftstoff usw. zu
nehmen. Diese Aufschlige sollten aber in der Ge-
samtheit zweckgebunden sein fiir den Ausbau der
AutostraBBen, der Bundesstralen, der Landstraflen
erster und zweiter Ordnung.

Ich bin davon uberzeugt, dafl auch das Nah- und
Fernverkehrsgewerbe fiir eine solche Mafnahme
Verstdndnis hat. Selbstverstindlich darf man dabei
nicht ins Uferlose gehen, sondern muf} die Grenzen
kennen.

Meine Damen und Herren, es ist aber zuwenig,
in einem Jahr 100 km Autostraflen zu bauen, da-

(D)
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neben Bundesfernstrafien auszubauen. Sie haben
dann erst in zehn Jahren 1000 km Autostraflen
gebaut und die Liicken ungefdhr ausgefillt.

Wir haben vor ein oder zwei Tagen die bekannte
Denkschrift des Straflenverkehrsgewerbes bekom-
men; aber die meisten werden sie noch nicht haben
durchlesen kdnnen, weil wir dauernd zuviel zum
Lesen kriegen. Ich bin der Meinung, daB das Stra-
Renverkehrsgewerbe vollig recht hat, wenn es in
dieser Denkschrift noch einen héheren Awufschlag
auf den Benzinpreis vorsieht, als dies der Herr
Bundesfinanzminister Schiffer selbst vorzuschlagen
sich getraut hat. Soweit ich ndmlich informiert bin
— man liest ja viel in den Zeitungen usw. —, ist
vorgesehen gewesen, zwei Pfennig auf den Liter
Benzin zu nehmen, allerdings, glaube ich, sechs
Pfennig auf den Liter Diesel-Kraftstoff, um damit
die Straflenfinanzierung durchfithren zu koénnen.
Das Gewerbe selber hat vier Pfennig, allerdings
vier Pfennig fiir beides, fiir das Benzin und fiir
den Diesel-Kraftstoff, vorgeschlagen.

(Lachen in der Mitte.)

— Es wére naturlich zu priifen, ob diese Relation
richtig ist. Aber ich bin der Meinung, diese vier
Pfennig kénnen ohne weiteres von dem, der auf
der Strafle fihrt, getragen werden, und sie werden
getragen werden, wenn man weill: dafiir werden
die StraBen verbessert und verbreitert, Umge-
hungsstraBen gebaut; aber wohlgemerkt: nicht nur
Radfahrwege auf den BundesfernstraBlen und Land-
stralen erster und zweiter Ordnung, sondern auch
Fufigingerwege brauchen wir. Das lauft wieder auf
die alte Melodie hinaus, dal der FuBgédnger auch
ein Mensch ist und nach dem Grundgesetz auch ein
Recht hat, sich irgendwie in seinem eigenen Hei-
matlande noch zu bewegen.

(Heiterkeit und Beifall in der Mitte.)

Die Auffassungen sind nun sehr verschieden.
Man erhilt so manchmal Briefe, wo irgendeiner
schreibt: Ihr seid ja von allen guten Geistern ver-
lassen, ihr macht uns mit den neuen Steuern auf
den Anhénger, auf den Lastwagen voéllig kaputt,
und was ihr sonst noch vorhabt, ist auch sinnwi-
drig usw. — Aber es gibt doch auch Ménner aus
dem Gewerbe, die haben bei aller Sorge um die
Aufrechterhaltung ihrer Existenz ganz verniinftige,
solide Meinungen, die man mit vertreten kann.
Gestatten Sie mir, mit Erlaubnis des Herrn Prisi-
denten nur etwa sechs Zeilen aus einem Brief vor-
zulesen, den ein Mann an unseren Kollegen Ger -
stenmaier geschrieben hat. Herr Gerstenmaier
hat zustdndigkeitshalber den VerkehrsausschuB
bemiiht, und wir haben dem Mann Antwort gege-
ben. Der Betreffende fdhrt mit Lastwagen und hat
Lastziige laufen. Er schreibt also: Bitte, die Steu-
ern diirft ihr nicht so hoch machen, sonst wiirgt ihr
uns ab. Aber er schreibt auch noch etwas anderes,
und das mochte ich doch einmal hier sagen, damit
man sieht, dafl in allen Schichten des Verkehrs sehr
verniinftige Meinungen vorhanden sind. Er schreibt:

Gehen Sie
— also an Gerstenmaier gerichtet —

auf folgendes aus:

1. Reduzierung der hohen Geschwindigkeiten
der schweren Autoziige (60 km geniigen voll-
kommen).

(Sehr richtig! in der Mitte.)

2. Begrenzung der iibermé&figen Gewichtszulas-

sung, vor allem der schweren Anhénger.
(Sehr richtig! in der Mitte)

Dann in Klammern:

(Faustregel nach alter Erfahrung: Gewicht
des Anhiangers nicht groBer als des Zug-
wagens).

(Sehr gut! in der Mitte.)

3. Gerechte Aufbringung der Steuer durch eine
méiBige Rohélpreiserhohung, weil dann der
am meisten bezahlt, der eine schwere Ma-
schine mit schwerem Anhédnger fihrt und der
gut beschaftigt ist.

4. Unterlassen Sie eine kalte Liquidation durch
eine zum voraus auf die Existenzvernichtung
ausgehende Steuererhdhung.

Sehen Sie, meine Damen und Herren, das kénnen
wir wohl alle unterschreiben. Wir wollen nicht
Existenzen vernichten; das wire vollig falsch. Wir
wollen aber im Interesse dieser Existenzen die
Ordnung herstellen. Denn wenn im Verkehr etwa
eine uferlose gegenseitige Schmutzkonkurrenz, ein
gegenseitiger Tarifkampf auf Leben und Tod ein-
reien wiirde, dann allerdings miilten die kleinen
Existenzen zugrunde gehen, und dann allerdings
wird einmal die Bundesregierung die ganze Zeche
bezahlen; und wenn die Bundesregierung sie be-
zahlt, dann zahlt sie ja doch der deutsche Steuer-
zahler.

Ich will — es waire noch viel zu sagen — ver-
suchen, ,zum SchluB zu kommen“, wie man s0
schon sagt. Uns liegt auch ein Antrag vor, den mein
geschitzter Freund Morgenthaler an erster
Stelle unterschrieben hat, dal der Lastwagenver-
kehr an Sonn- und Feiertagen auf das Notwendig-
ste beschrinkt werden sollte. Dieser Antrag hat in
den Kreisen des Straflenverkehrsgewerbes, vor
allem des Strafienfernverkehrs — der Nahverkehr
dirfte zum groflen Teil einverstanden sein, weil er
ja normalerweise an Sonntagen keinen Lastwagen-
verkehr betreibt —, etwas Widerstand gefunden.
Er wurde auch, wie ich in einer Zeitungsnotiz ge-
lesen habe, von der Organisation des StraBlengiliter-
fernverkehrs abgelehnt. Meine Damen und Herren,
haben denn die, die das unterschrieben haben
— ich habe es mit unterschrieben —, etwas Un-
rechtes verlangt? Sind wir nicht in einem Zeitalter,
wo wir die Arbeitszeit geregelt haben, wo es selbst-
verstdndlich sein sollte, daB3 jeder, der nicht unbe-
dingt an Sonn- und Feiertagen beschiftigt werden
mufB, nicht beschéftigt wird?

(Beifall in der Mitte.)

Streiten wir nicht dariiber, ob man am Samstag-
nachmittag um 2 Uhr in den Ladengeschiften
Schlufl macht, um 3 oder um 5 Uhr oder schon mit-
tags um 1 Uhr, oder ob wir am Mittwochnachmittag
einen halben Tag frei geben? Wir halten es doch
fir selbstverstidndlich, daf die schaffenden Men-
schen — auch die Eigentiimer dieser Betriebe —
auch einmal zur Ruhe kommen sollten. Es steht im
ubrigen ja auch in der Heiligen Schrift geschrieben:
Sechs Tage sollst du arbeiten, am siebenten aber
sollst du ruhen.

(Sehr gut! in der Mitte.)

Wenn man formuliert ,an Sonn- und Feiertagen
auf das Lebensnotwendige zu beschrianken*, hat
man damit ja noch nicht das Gewerbe getroffen, in-
dem etwa einzelne Existenzen geschidigt wiirden.
Wenn namlich keiner, der es nicht nétig hat, am
Sonntag oder Feiertag fihrt, dann hat auch keiner
den Schaden, weil ja dann die Wettbewerbsbedin-
gungen fiir alle die gleichen sind.

()
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Ich gehe allerdings weiter und sage, es wéire
durchaus zu priifen, ob nicht auch eine #hnliche
Regelung gefunden werden kann, wie sie meines
Wissens schon vielfach bei der Bundesbahn be-
steht. Auch die Bundesbahn 148t an Sonntagen nur
die lebensnotwendigen Giiterziige verkehren, die
also Lebensmittel, Frischware und andere Dinge
enthalten. Das kdonnen Seefische sein und was weil3
ich alles. Dort ist also die Konsequenz gezogen.

Meine Damen und Herren, es wird vielfach nicht
erkannt, daf} es solche Dinge in Europa schon gibt.
Sehen Sie einmal in unser Nachbarland, die Schweiz!
Ich habe fiir dieses Land immer eine Schwiche ge-
habt. Ich bin in seiner Nachbarschaft aufgewachsen,
dort im badischen Wiesental, bei den Alemannen.
Die Schweiz ist eine Musterdemokratie. Manches
kommt uns zwar klein vor; aber ich mochte doch
sagen, diese demokratische Erziehung und Gesin-
nung von Jahrhunderten her in Verbindung mit
anderen Dingen hat doch auch manches Schéne in
diesem Lande bewirkt, und wir sollten auch ruhig
den Mut haben, von einem solchen kleineren Lande
zu lernen, wenn es etwas Besseres hat als wir.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Dort gibt es eine Gesetzesvorschrift, dafl ab 10 Uhr
abends keine Lastwagen mehr fahren diirfen und
dafl der Lastwagenverkehr an Sonn- und Feier-
tagen verboten ist. Ist es also eine Todsilinde, wenn
man aus christlichen, aus menschlichen, aus huma-
nitdren Griinden, aber auch mit Riicksicht auf die
Anwohner an den Straflen, eine solche Frage stellt?

Ich wohne in Bonn in der Poppelsdorfer Allee.
Ich will nicht sagen, dafl da nur feine Leute woh-
nen,

(Heiterkeit)

aber ich wohne dort.
(Erneute Heiterkeit.)

— Herr Dr. von Brentano, Giber diese stille Aner-
kennung freue ich mich eigentlich.

(Heiterkeit.)

Da ist also keine StraBenbahn und normalerweise
rachts kein Verkehr. Nur wenn die Lastwagen-
fahrer heimkommen, fahren sie manchmal noch mit
dem Lastwagen nach Hause. Es ist auch mal ein
Motorradfahrer dabei. Ab und zu kommt aber auch
ein schwerer Lastzug nachts durch. Ich kann Ihnen
sagen — die Hauser dort sind alt, gut und solid ge-
baut mit dicken Mauern —: wenn ein solcher Last-
zug durchfdhrt, dann ist das tatsédchlich flir das
Haus und fiir die Bewohner eine einzige Erschitte-
rung, und so ungefihr jeder wacht vom Schlaf auf.

(Sehr richtig! — Zuruf links: Koblenzer
Strafle!)

-— In der Koblenzer Stralie ist es noch schlimmer.

Denken Sie aber auch an die Bundesfernstrafle 3,
die durch meinen Wahlkreis und durch den Wahl-
kreis des Herrn Abgeordneten Morgenthaler durch-
geht. Dort hat man also die Autostrafle noch nicht
gebaut. Denken Sie auch an den Streit, ob die ganze
AutostraBle Basel—Karlsruhe in die Dringlichkeits-
stufe 1 oder 2 gehort. Denken Sie daran, dafl man
die Bundesstrafie auf 7'/2 m verbreitern mufi. Es ist
allerhand getan worden, das mufl man anerkennen,
wenn man offenen Auges durch die Gegend geht.
Aber das hat dazu gefiihrt, da man die Strafle in
den Dorfern bis an die kleinen Bauernh&user, bis
an den Eingang, bis an die Tir hin hat verbreitern
miissen. Und nun stellen Sie sich bitte einmal eine

Durchgangsstrafle vor, wo der Verkehr Tag und (€

Nacht geht. Daf} diese Leute den Wunsch haben, am
Sonn- und Feiertag nicht mehr durch das Erzittern
ihrer Hauser und durch den durch diese Lastwagen-
ziige verursachten Liarm beldstigt zu werden, ist
verstiandlich.

Ich glaube auch nicht an eine Notwendigkeit, da8
man ausgerechnet am Sonntag Baustoffe, Bretter,
Balken, Eisenzeug und derartige Dinge auf den
Strafen beférdern mug.

(Sehr richtig!)
Ich halte das nicht fiir eine Lebensnotwendigkeit.

Man ist nun aber, wenn man so etwas ausspricht,
da und dort immer der Gefahr ausgesetzt, daf3
einem gesagt wird, man habe etwas gegen den
Straflenverkehr. Ich sage noch einmal: nein und
nochmals nein! Ich halte den gewerblichen Straflen-
verkehr im Nahverkehr wie im Fernverkehr fiir
eine technisch und wirtschaftlich durchaus vertret-
bare notwendige Ergidnzung. Ich sage es noch ein-
mal als Standpunkt der gesamten Fraktion: es ist
Lebensraum und Lebensrecht flir beide Teile da.

(Abg. Dr. von Brentano: Sehr gut!)

Dann darf ich noch eine Sache anschneiden, die
mir libergeben wurde, als ich hier heraufging. Es
handelt sich um die Frage Berlin — sic hangt mit
der Bundesbahn zusammen —, tiber die vielleicht
bei dieser Gelegenheit zum Schluf} ein paar Worte
zu sagen sind. Die Bundesbahn gleicht einem
Manne, der in ein Rennen geht und mit irgend-
einem Tornister oder irgendeiner anderen schwe-
ren Last vorbelastet ist. Man kann aber, wenn man
gleiche Startbedingungen schaffen und ein Rennen
ehrlich ausfechten will, nicht mit ungleichen Bela-

stungen hineingehen. Die Bundesbahn trdgt u. a. (D)

als betriebsfremde Lasten — ich mochte sagen, wir
sollten das Wort ,politische Lasten“ vermeiden —
eine ganze Reihe von Millionen DM — es geht mei-
nes Wissens in Berlin an die 90 Millionen heran;
ich will mich nicht genau auf die Zahl festlegen —
{ir Unterstiitzungen, die aus dem Befreiungskampf
fiir Berlin notwendig wurden. Damals muBiten die
Eisenbahner einfach gegen die Ostzone antreten,
und sie sind angetreten, und heute noch liegen liber
500 Eisenbahner mit ihren Familien auf der Strafle.
Die Bahn zahlt hierflir Unterstiitzungen, und es
ehrt sie, daf} sie das tut. Aber jede 100 Millionen
sind auch fiir die Bahn 100 Millionen, und 100 Mil-
lionen DM sind gleichzeitig 100 Lokomotiven oder
auch 50, je nachdem, um welche Gattung es sich
handelt. Mit 100 Millionen DM kénnte man eine
ganze Menge moderner Schnellzugwagen, Perso-
nenwagen oder Giliterwagen anschaffen. Das ist
aber nur eine dieser Lasten.

Hier schreibt nun ein solcher Mann von Berlin:
»lch kriege wohl die Unterstiitzung; auch die Ge-
werkschaft tut noch etwas darauf. Aber wir haben
doch auch das Recht, so wie die 13ler behandelt zu
werden und wieder irgendwo im Bundesgebiet hin-
einzukommen und bei der Bahn Unterschlupf zu
finden.“ Die Frage der 13ler hat die Bundesbahn
auch auf dem Riicken. Es ist die libereinstimmende
Meinung auch im Strafenverkehrsgewerbe, bei der
deutschen Industrie, selbstverstdndlich bei der Bun-
desbahn und ebenso bei der Binnenschiffahrt, daf3
man der Bundesbahn diese betriebsfremden Bela-
stungen, die neben der Pflicht des Wiederaufbaues
der Betriebssicherheit usw. aus eigener Kraft be-
stehen, abnehmen mufB}. Darum kommt das Kabi-
nett einfach nicht herum.
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Hinzu kommen dann noch die anderen Verpflich-
tungen aus dem gemeinwirtschaftlichen Betrieb.
Erfreulich ist hierbei, daf} es auch in dieser Zeit im
Rahmen der konkurrierenden Triager des Verkehrs
— StrafBe, Schiene und anderen — noch gemein-
same Ansatzpunkte gibt. Véllige Ubereinstimmung
besteht wohl dartiber, dafl die Bundesbahn in einer
Art und Weise weitergefliithrt werden muf8, dafl sie
gemeinwirtschaftlich fahrt. Véllige Klarheit besteht
dariiber, dal die Bundesbahn, die ja Treuhinderin
des Staatsvermoégens von, umgerechnet, etwa 13
Milliarden ist — frither ja viel mehr —, den Fahr-
planzwang, den Betriebszwang, den Beforderungs-
zwang, den Verdéffentlichungszwang usw. aus dem
Wesen der Gemeinwirtschaft und dazu die sozialen
Tarife zu tragen hat. Das ist in der ganzen Welt so,
wenn auch nicht ganz einheitlich. Aber durch die
Bank haben die Bahnen zum Ausgleich flir andere
Dinge, die den Bahnen zugute kommen, die Mog-
lichkeit und die Verpflichtung, gemeinwirtschaftlich
fiir das Volk zu arbeiten.

Darf ich eines noch zur Ehre der Bundesbahn
sagen. Die Bundesbahn ist der sicherste Betrieb,
den es gibt. Die Bundesbahn veréffentlicht voll
Stolz die Nachricht — ,Statistik“ ist da, mochte
ich sagen, wirklich zuviel gesagt, weil man daraus
keine Statistik mehr machen kann! —, dal im
ganzen Jahre 1953 bei 1,2 Milliarden Reisenden,
die befordert wurden, nur eine einzige Reisende
ihr Leben durch Schuld der Bahn verloren hat.

(Hort! Hort! bei der CDU/CSU.)

Meine Damen und Herren, betrachten Sie dem-
gegeniiber die Unfallzahlen des Straflenverkehrs;
dann sehen Sie den Unterschied. Auch deswegen
missen wir Ordnung hineinbekommen,

Dann kommt noch eines allerdings, was gesagt
werden muB, hinzu. Es sterben tdglich einige
Eisenbahner — die genauen Zahlen habe ich nicht,
aber es sind mehrere hundert Eisenbahner im
Jahr — im Dienste des Verkehrs den Eisenbahner-
tod, ruhmlos, klanglos, ohne daB man viel davon
erfahrt. Hut ab vor dieser Pflichterfiillung! Aner-
kennung aber auch den Beamten, Arbeitern und
Angestellten, den Menschen, die bei der Bundes-
bahn das Rickgrat des Verkehrs bilden.

(Allgemeiner Beifall.)

Wir wiinschen, dafli bei den kommenden Refor-
men erstens einmal die Sache beschleunigt wird.
Wir haben im Siliden unseres schonen Vaterlandes
ein Wort, das heit: ,Die Birnen werden im
Herbst reif.“ Bis im Herbst, verehrter Herr Vize-
kanzler, verehrter Herr Bundesverkehrsminister,
miissen wir meiner Schitzung nach die Verkehrs-
gesetze hier im Bundestag verabschiedet haben,
wenn wir unsere Pflicht tun wollen.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Diese Pflicht wollen wir tun, und wir wollen dabei
unser Herz vorauswerfen und Verantwortung auf
uns nehmen. Ich bin tiberzeugt, dall man das Pro-
blem in einer Art und Weise 16sen kann, die weder
der deutschen Wirtschaft noch einem Triger des
Verkehrs in der deutschen Wirtschaft schadet, die
aber allen niitzt und die, ich mo6chte es noch ein-
mal sagen, eine Christen- und eine Menschen-
pflicht ist.

(Beifall bei den Koalitionsparteien.)

Vizeprésident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Rademacher.

Rademacher (FDP): Meine sehr
Damen und Herren! Die Fraktion der Freien
Demokratischen Partei, fiir die ich hier spreche,
begriifit es, daB3 es in diesem Hohen Hause endlich
zu einer groflen Verkehrsdebatte kommt. Mit die-
sem ,endlich“ habe ich schon ein Wort der Kritik
ausgesprochen, der Kritik, die sich in erster Linie
darauf bezieht, daB es uns in der ersten Legis-
laturperiode nicht moglich war, eine grundsétz-
liche Verkehrsdebatte zu fiihren, obgleich genug
Antrige, Gesetze usw. vorgelegen haben. Ich kann
sogar erinnern, daf} es sehr schwierig war, Fragen
des Verkehrs an den Anfang einer Tagesordnung
zu setzen; meistens wurden diese Dinge vor einem
fast leeren und ermiideten Hause absolviert.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Meine Damen und Herren! Ich wei3 nicht, ob
ich in der weiteren Kritik, die am Eingang meiner
Ausfithrungen steht, immer den Grundsatz meines
Freundes Reinhold Maier befolgen kann, ,to be
His Majesty’s most loyal opposition“. Ich werde
mich bemiihen; aber ich glaube, die Fragen sind
so ernst, daB man auch vor einer Kritik nicht
zuriickscheuen darf, auch nicht als Angehdriger
dieser Koalition und gegeniiber der eigenen Koa-
litionsregierung.

Wenn wir aber kritisieren, meine Damen und
Herren, dann miissen wir zuriickgehen auf den
Parlamentarischen Rat und auf die Schaffung des
Grundgesetzes. Ich freue mich, daf die Bundes-
ratsbank in diesem Augenblick sehr gut besetzt
ist. Damals, bei der Schaffung der Verkehrsartikel
im Grundgesetz, sind von Verbinden und von
Fachleuten unzihlige Eingaben gemacht worden,
den StraBenverkehr, das Kraftfahrwesen, den Bau
und die Unterhaltung der StraBen des Fernver-
kehrs der Bundesgesetzgebung zu unterwerfen und
nicht, wie es dann in Art. 74 Ziffer 22 geschehen
ist, der konkurrierenden Gesetzgebung. Die Fol-
gen und die Nachnteile dieser Unterlassung bzw.
dieses Fehlers haben sich besonders bei der
Schaffung des Sicherheitsgesetzes und des Giliter-
kraftverkehrsgesetzes gezeigt, des Giiterkraftver-
kehrsgesetzes, das vornehmlich dazu dient, die
Ordnung auf der StraBe herzustellen, dessen Vor-
bereitung aber, wie Sie alle wissen, Jahre gedauert
hat, so daB es erst vor wenigen Monaten praktisch
in Funktion treten konnte.

Ich habe noch eine Kritik an dem unzuldng-
lichen Verkehrsetat anzubringen. Verzeihen Sie,
daB ich an diesen Grundlagen zuerst kritisiere,
aber sie sind tberhaupt erst die Voraussetzungen
einer Verkehrspolitik, und ich spreche dazu, weil
diese notwendigen Voraussetzungen eben nicht
geschaffen worden sind. Ich habe wiederholt von
dieser Stelle aus auf die Unzulinglichkeit des
Verkehrsetats hingewiesen. Daf} er im Wirtschafts-
plan 1954 nun die Milliarde tberschritten hat, ist
nichts weiter als eine kinstliche Ausweitung;
denn er ist nicht groBfer als der Wirtschaftsplan
1952/53, nimlich etwa 750 Millionen DM, es sind
nur die 250 Millionen DM der gestundeten Befor-
derungsteuer hinzugekommen. Herr Dr. See-
bohm, Sie werden sich erinnern, daBl ich auf einer
Tagung der Arbeitsgemeinschaft Nahverkehr in
Hamburg die Worte gesprochen habe: ,Herr
Minister, ich bewundere Sie, dal Sie mit einem
solchen Etat {liberhaupt Verkehrspolitik machen
wollen.“ Wenn Sie sich nidmlich, meine Damen und
Herren, den Einzelplan 12 einmal etwas genauer
ansehen, insbesondere die vielen Aufgaben, die
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im Rahmen dieses Verkehrsetats erfullt werden
miissen, werden Sie die Unzulédnglichkeit des Etats
nicht bestreiten. Sie ist auch nicht damit zu ent-
schuldigen, daB3 sich der Bund — das wissen wir
alle — wegen seiner vielen sonstigen Verpflich-
tungen in einer auBerordentlich schwierigen finan~
ziellen Lage befindet. Ich weil nicht — ich hoffe
es, aber es scheint doch nicht so auszusehen —, ob
sich der Herr Bundesverkehrsminister, der ja nun
die Probleme und die schweren Aufgaben seit vier
Jahren kennt, bei der Wiederiibernahme seines
schweren Amtes Sicherungen seitens des Bundes-
finanzministers oder der Regierung hat geben
lassen, um eine wirklich ziigige Verkehrspolitik
zu betreiben.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat mit Recht
gesagt, es sei ein vOllig verkehrter Ausgangspunkt,
von einer Verkehrskrise an sich zu sprechen. Eine
Verkehrskrise, meine Damen und Herren, wirde

bedeuten, daB der deutsche Verkehrsapparat
— Schiene, StraBe, Binnenschiffahrt, Seeschiff-
fahrt — nicht in der Lage wére, die Anspriche

der deutschen Wirtschaft zu befriedigen. So ist es
ja nicht, die Situation ist vielmehr genau umge-
kehrt. Wir haben eine Uberkapazitit an Lade-
raum, und daraus ist zum Teil die Krise der Ver-
kehrstriiger entstanden, der Verkehrstriger, nicht
des Verkehrs. Wir haben vornehmlich eine Krise
des Verkehrstragers Bundesbahn und eine Krise im
StraBenverkehr schlechthin.

Fraglich ist nur, ob man mit einem Gesetz, das
in aller Munde ist, das aber die Legislative offiziell
Uberhaupt nicht kennt, das nachholen kann, was in
vier Jahren offensichtlich versdumt worden ist.
Wir sollen ja heute nicht die erste Lesung dieses
uns offiziell unbekannten Gesetzes halten, aber
man mull doch ein Wort dariiber verlieren. Mein
Freund Dehler hat in der Haushaltsdebatte schon

gesagt — und der Herr Bundesverkehrsminister

hat es hier eben in seiner Beantwortung der
beiden GroBlen Anfragen bestitigt —, daBf die-
jenigen, die von der neuen Verkehrsgesetzgebung
betroffen werden — Wirtschaftsverbdnde und ein-
zelne Wirtschaftsfiilhrer — von den zustindigen
Ministerien durchaus Auskunft iiber den Inhalt des
Gesetzentwurfs erhalten haben, wihrend die Legis-
lative Uber die Presse und tiiber diese Verbinde
von den Dingen Kenntnis nehmen muB. Ich halte
das fiir einen unmoglichen Zustand. Sicherlich hat
die Regierung das Recht, ein Gesetz in der Kamera
zu behalten, um die Dinge nicht zu stéren. Wenn
dariiber aber eine solche Zeit vergeht, dann ge-
schieht eben das, was geschehen ist. Die Korruption
setzt ein, und man kann dann, wie ein Vorredner
sehr richtig gesagt hat, fiir 110 oder fiir 55 Mark
diese Gesetzesvorlage an der Milchbar kaufen.

(Hort! Hort! bei der SPD. — Zuruf
von der Mitte: Es geht auch billiger! —
Heiterkeit.)

— Ich habe sie nicht gekauft, Herr Kollege, seien
Sie ganz beruhigt!

Meine Damen und Herren, in eine Verkehrs-
debatte einzusteigen, bedeutet, sich um zwei
Schwerpunkte herum zu bewegen. Der eine ist
der Zustand der Deutschen Bundesbahn, der an-
dere ist das Problem nicht des StraBenverkehrs,
sondern — um gleich richtig zu sagen, wie ich
die Dinge sehe — des StraBenbaus. Es geht also
weniger um den StraBenverkehr an sich als viel-
mehr um die Notwendigkeit, Autobahnen, Bundes-

straBen, LinderstraBen usw. so auszubauen, daB (C)

sie dem modernen Verkehr angepallt sind.

Aber befassen wir uns zunichst einmal mit der
Situation der Deutschen Bundesbahn, dieses groB-
ten deutschen Vermogens, dessen Wert heute auf
eine GréBenordnung von 12 bis 15 Milliarden DM
beziffert wird. Auch die Freie Demokratische Par-
tei betont von vornherein, daBl sie am gemeinwirt-
schaftlichen Prinzip der Deutschen Bundesbahn
festhalten will. Aber eines darf ich mit aller Deut-
lichkeit hinzufiigen, und ich werde das auch be-
griinden: dieses gemeinwirtschaftliche Prinzip darf
nicht zur Subventionierung der Wirtschaft fihren.
Dort ist die Grenze, und hier bleibt zu tiberlegen,
wie die Tarife nun der wirklichen Selbstkosten-
situation sowohl auf der Schiene als auch auf der
StraBe angepalBt werden konnen. '

In diesem Zusammenhang muB man sich auch
ein wenig mit der inneren Organisation der Deut-
schen Bundesbahn selbst befassen. Ich habe ja die
Auszeichnung, im Verwaltungsrat der Deutschen
Bundesbahn zu sitzen. Ich erinnere mich sehr deut-
lich der Behandlung des Bundesbahngesetzes in
unserem Ausschul} fiir Verkehrswesen. Bekanntlich
Jagen damals zwei Antrdge vor, ein Antrag der
Bundesregierung und ein Initiativantrag des Bun-
desrats. Der Bundesrat hat in Ubereinstimmung
mit meiner eigenen Auffassung seinerzeit erklirt
— und er hat damit recht behalten, denn heute ist
das klar und deutlich zu sehen —, es sei verkehrt,
einen Kollegialvorstand zu schaffen. Notwendig
wiren gewesen ein mit entsprechenden Befugnis-
sen ausgestatteter Generaldirektor und ein ausge-
weiteter Vorstand, dem die leitenden und verant-
wortlichen Leute aus der Hauptverwaltung, mit
anderen Worten, die Leute, die das Geschaft inner-
halb der Deutschen Bundesbahn von morgens bis
abends wirklich betreiben, zur Seite gestanden
hétten.

Es ist also die erste Forderung der Freien Demo-
kratischen Partei — ohne daBl wir heute hier schon
7zu formulierten Antrigen kommen -—, dal3 die Bun-
desregierung eine Novelle vorlegt, die sich einmal
mit der Frage der Zusammensetzung des Vorstan-
des, zum andern aber und vor allen Dingen auch
mit einer Anderung des § 4 Abs. 2 des Bundesbahn-
gesetzes befaBt, um dessen Formulierung wir ja
auch in vielen Stunden und Sitzungen mit dem
Herrn Bundesverkehrsminister gerungen haben,
Verzeihung, mit dem Herrn Bundesfinanzminister;
der Herr Bundesverkehrsminister war durchaus
unserer Auffassung. Ein gewisser Nachholbedarf,
fiir den die Bundesbahn nicht verantwortlich ist, da
er eine Kriegsfolge darstellt, muiite jdhrlich aus
Mitteln des Bundesetats gedeckt werden. Statt des-
sen heiflit es, daB die Bundesregierung entspre-
chende Zuschusse leisten soll, soweit es die Haus-
haltslage gestatte. Sie werden mir zugeben, meine
Damen und Herren, da man mit einem solchen
Paragraphen natiirlich so gut wie nichts anfangen
kann.

Ich mo6chte aber auf das gemeinwirtschaftliche
Prinzip zuriickkommen und auf die Gestaltung der
Tarife nach Selbstkosten entsprechend der tatsédch-
lichen Situation auf dem Preismarkt.

Wenn man sich mit dem Problem Bundesbahn
und mit ihrer Situation befaBt, mul man stets ein
paar Zahlen im Gedéchtnis haben, beispielsweise
die, daBB im Personenverkehr nur 28 %o der Men-
schen nach dem Regeltarif und 72 %o unter Tarif
gefahren werden. Das mufl man wissen, um die
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Situation zu verstehen. Dabei will ich nicht grund-
sitzlich etwas gegen die Sozialtarife sagen. Ich muf3
aber fordern, dafB3 eine genaue Untersuchung dar-
iiber angestellt wird, ob nicht in den Tarifen, die
unter dem Regeltarif liegen — bis zu den niedrig-
sten Sozialtarifen hinunter —, ohne dal man das
ganze Preis- und Lohngebdude erschiittert, eine
verniinftige Erhohung berechtigt ist und auch
durchgefiihrt werden kann.

Im Giiterverkehr ist die Lage dhnlich. Wenn Sie
den Kohletarif 6 B1 als einen Regeltarif ansehen,
ergibt sich immerhin noch die Situation, daf} 56 %o
der Giiter auf der Schiene — damit analog iibri-
gens auch auf der Strafle, denn wir haben ja das
Parititsverhdltnis — unter dem Regeltarif und
nur 44 % zu Regeltarifen gefahren werden. Aber,
wie gesagt, die Stellung des Kohletarifs ist dabei
strittig.

Ich glaube, die Deutsche Bundesbahn und die
verantwortlichen Stellen haben in der Vergangen-
heit in ihrer Tarifgestaltung und ihrer Tarifbe-
handlung einen Kardinalfehler begangen. Ich habe
das vor Fachleuten einmal so ausgedriickt: Warum
dieses vertikale und horizontale Spiel der Ziehhar-
monika, bevor man nicht tUber die echten Selbst-
kosten bei den Verkehrstrigern iiberhaupt Grund-
lagen besitzt? Alle diese Dinge haben wenig ge-
nutzt. Man hat die Tarife mal erhoht, mal oben ab-
geflacht, mal unten angehoben, und wie diese sché-
nen Dinge alle heien. Als man bei der dritt- oder
viertvorletzten Tarifreform daranging, die oberen
Sétze abzukappen und die unteren anzuheben, habe
ich mir erlaubt, den Herren zu sagen: Nun werden
Sie das erleben, was Sie cigentlich vermeiden wol-
len, denn jetzt wird n&mlich der Massentransport
auf der StraBle durch die Anhebung der unteren
Tarife fiir den StraBenverkehr plotzlich auBer-
ordentlich interessant. So ist es gekommen. Nun
versucht man, diese Fehler einer Tarifpolitik auf
andere Weise wieder zu beseitigen. Genau so ist es
mit der letzten Abtarifierung gewesen, die der
Bundesbahn pro anno 50 bis 60 Millionen DM ge-
kostet hat bzw. kosten wird und die dazu fiihren
soll, dal die Giiter in den Tarifen A bis C oder
A bis D wieder in stirkerem MalBle auf die Schiene
kommen.

Hier konnen Sie eine interessante Feststellung
machen. Es ist nun einmal so, daB} die Bundesbahn
wegen ihrer Beforderungspflicht und wegen ihrer
gemeinwirtschaftlichen Aufgaben in diesen Dingen
nicht so beweglich wie der StraBenverkehr sein kann.
Als Folge davon wird die Bundesbahn den effek-
tiven Verlust dieser 50 bis 60 Millionen DM haben.
Hier wurde vorhin gesagt, es sei nicht festzustellen,
cb die Sache positiv oder negativ ausgegangen sei.
Ich moéchte sagen, sie ist null ausgegangen, d. h. es
ist nicht mehr verloren worden, es ist aber auch
nicht mehr an Gilitern hinzugekommen. Tatsache
ist, daB es die Bundesbahn diese 50 bis 60 Millio-
nen DM gekostet hat. Auf der anderen Seite hat
der zu paritatischen Tarifen fahrende Straflenver-
kehr wegen seiner privaten Leistungsfahigkeit,
wegen seiner nicht vorhandenen Belastung gemein-
wirtschaftlicher Art und der Beférderungspflicht
— wie es dem Privatverkehr und dem Privatbetrieb
liberhaupt eigen ist — diese 50 bis 60 Millionen
DM verdauen kénnen. Der lachende Dritte bei die-
ser ganzen Geschichte ist die deutsche Wirtschaft
gewesen. Sie erinnern sich meiner Ausfiihrungen,
daBl das gemeinwirtschaftliche Prinzip nicht zur
Subventionierung der Wirtschaft fithren diirfe. Der
Wirtschaft hat man 100 bis 120 Millionen DM ge-

schenkt, und die Wirtschaft, die im allgemeinen
immer sehr empfangsbereit ist — das ist ja be-
kannt —, hat das Geschenk in diesem Falle nicht

einmal haben wollen. Sie hat ihre Bedenken erho-
ben und hat sich gegen diese Abtarifierung ge-
wehrt.

Ich wollte im ganzen nur einmal sagen — und
damit zu dem SchluB des Themas Tarife kom-
men —, daB3 eine verniinftige Anpassung der Tarife
der Bundesbahn durchaus notwendig ist. Sie ist ein
Teil der MaBnahmen, um auch die Deutsche Bun-
desbahn wieder leistungsfidhig zu gestalten. Natiir-
lich spielt bei diesen Dingen auch die Rationalisie-
rungsfrage eine entscheidende Rolle. Die Rationali-
sierung ist ja der Deutschen Bundesbahn von dem
Herrn Bundesfinanzminister auferlegt worden.
Werkstattenabbau, Personalabbau, Verwaltungs-
reform und alle diese Dinge sind bekannt und wer-
den nun wohl auch — ich kann Thnen das als Mit-
glied des Verwaltungsrates durchaus bestitigen —
zlgig in Angriff genommen.

Aber eine wirkliche Rationalisierung ist ein gro-
Bes Mosaik. Ich denke dabei jetzt an eine Rationali-
sierung des Betriebs liberhaupt. Es gehort — ver-
zeihen Sie, wenn ich das sage — eine recht erheb-
liche Kenntnis der inneren Zusammenhinge des
Verkehrs dazu, um zu verstehen, wie auf dem Ge-
biet der Rationalisierung, beispielsweise, um nur
ein Gebiet zu nennen, der stirkeren Konzentration
der Ladung — man nennt das bei der Bundesbahn
den Sammelladungsverkehr —, noch einiges zu er-
reichen ist. Freilich wiirde eine ziigige Rationalisie-
rung — dies mufl auch einmal mit aller Deutlich-
keit ausgesprochen werden — moglicherweise einen
noch gréfleren Personaliiberhang bei den Instituten
der Deutschen Bundesbahn sichtbar machen. Wir
sind aber hier, um diese Dinge so zu sehen, wie sie
gesehen werden miissen, wenn man die Deutsche
Bundesbahn erhalten will.

Ich sprach von dem Mosaik. Ich habe manchmal
das Gefiihl, dafl es anscheinend auf die vielen klei-
nen Dinge nicht so ankommt, auch im Hause der
Deutschen Bundesbahn nicht. Wir miissen uns aber
doch wohl zu dem Grundsatz bekennen, dal3 viele
kleine Dinge ein GroBles machen koénnen. Wenn
ich Zahlen wie 300 000, 2 Millionen, 17 Millionen,
60 Millionen nenne, so sind das nicht willkiirlich
gegriffene Zahlen. Ich mochte diese Zahlen heute
nicht vertiefen, ich mochte nur zeigen, daB3 diese
vielen einzelnen Dinge zusammen mit einer zligi-
gen Rationalisierung innerhalb der Deutschen Bun-
desbahn auch eine Einsparung von einigen hundert
Millionen D-Mark bringen koénnten. Vielleicht be-
steht auch die Notwendigkeit einer Auflage durch
den Bundesfinanzminister oder durch die Bundes-
regierung an die Bundesbahn. Die Frage ist nur:
Miissen wir nicht, um zu wirklich objektiven und
neutralen Erkenntnissen und zu einer wirklichen
Rationalisierung bei der Deutschen Bundesbahn zu
kommen, unter Umstinden eine neutrale Instanz
einsetzen, die ohne Ansehen der Person diese
Dinge einmal von Grund auf priift?

Zu dem vorliegenden Antrag, der schon in der
Anfrage der SPD zum Ausdruck kommt, nachher
aber durch den Antrag der Deutschen Partei sehr
deutlich gemacht wird, betreffend die Ubernahme
der betriebsfremden Lasten durch den Bundeshaus-
halt darf ich Thnen im Namen meiner Fraktion er-
kldren, dafl wir diesemm Antrag voll und ganz zu-
stimmen. Wir sind der Meinung, daf}, was immer
auch auf dem Gebiete einer neuen Verkehrsgesetz-
gebung geschehen mdége, alle diese Dinge nicht aus-

cy

(D)



2. Deutscher Bundestag — 14. Sitzung. Bonn, Donnerstag, den 11, Februar 1954

431

(A) (Rademacher)

(B

—

reichen, wenn man sich nicht grundsitzlich dazu
aufrafft, die Bundesbahn von den betriebsfremden
Lasten —etwa zwischen 300 und 400 Millionen DM;
die Meinungen gehen auch da etwas auseinander
— zu entlasten. DaBl das im letzten Haushalt nicht
mehr moglichh gewesen ist, bedaure ich sehr. Sie
werden sich meiner Worte erinnern: der nach mei-
ner Ansicht notwendigen Absicherung, die der
Herr Bundesverkehrsminister bei der Wiederiiber-
nahme seines Amtes sich hitte geben lassen sollen.
Jetzt bleibt nichts anderes librig, als der Deutschen
Bundesbahn durch einen klaren BeschluB dieses
Hohen Hauses in Form eines Nachtragshaushalts
diese betriebsfremden Lasten abzunehmen. Dabei
bin ich von einem Parteifreund auf ein interessan-
tes Moment hingewiesen worden, das ich diesem
Hause nicht vorenthalten md&chte.

Die Frage ist natiirlich, wenn man solche Forde-
rungen stellt, wo das Geld herkommen soll, und
damit hdngt ja auch die Frage der groflen Steuer-
reform und manche andere Frage zusammen. Nun,
wir wissen ja, dafl der Herr Bundesfinanzminister
noch ein ganz schdnes Fettpolster von 2 Milliarden
hat, das ithm allerdings tédglich von den Alliierten
abgerufen werden kann. Wie wire es, wenn man
einmal in diesem Zusammenhang mit den Alliier-
ten verhandelte und auch auf die strategische Be-
deutung der Deutschen Bundesbahn hinwiese, um
so vielleicht einen Teil dieses Betrags von 2 Mil-

liarden oder den ganzen Betrag fiir den Nachtrags-

haushalt sicherzustellen?
(Beifall bei der FDP.)

Meine Damen und Herren, im Zusammenhang
mit der Bundesbahn noch einige Zahlen. Der Bun-
desverkehrsminister hat richtig gesagt, daB die
Dinge bis 1951 ungefdhr ausgeglichen waren. Ich
habe manchmal das Gefiihl, dal man im Hause der
Bundesbahn etwas iiberrascht war, als in den dar-
auf folgenden Jahren Lasten gekommen sind, die
man nicht erwartet hatte. Aber eine Verwaltung
der Deutschen Bundesbahn, die nach kaufminni-
schen Grundsitzen geleitet wird, mulite ja wissen,
daB die Folgen des 13ler-Gesetzes an sie heran-
kommen. Eine solche Leitung mufite wissen, dag
die Beamtengehilter sowie die Lohne der Arbeiter
einer Aufbesserung bedurften und dafl diese Lasten
eines Tages auch an die Bundesbahn herankommen
wiirden. Man kann also nicht sagen, die Not der
Bundesbahn sei eigentlich erst vom Jahre 1952 an
sichtbar geworden, als wir im Wirtschaftsplan erst-
mals ein Minus von 154 Millionen hatten, das sich
im Jahre 1953 auf voraussichtlich 605 Millionen ge-
sleigert hat und im Wirtschaftsplan 1954 mit 794
Millionen ausgewiesen ist. Allerdings handelt es
sich um Zahlen auf der Grundlage einer kamera-
listischen Buchfithrung. Auch dariiber mu8 man
sich in diesem Augenblick einmal unterhalten.
Denn wenn man weil3, daB die Deutsche Bundes-
bahn fiir 900 bis 1000 Millionen an Auftrdgen an
die Wirtschaft vergibt, dann treten die Verlustzah-
len im Rahmen einer kameralistischen Buchfiih-
rung sehr deutlich in Erscheinung, wihrend umge-
kehrt nach einer kaufménnischen Buchfithrung ein
groBer Teil bei entsprechender Abschreibung dazu
dienen wiirde, das Vermoégen der Deutschen Bun-
desbahn sichtbar zu erhdhen und so vielleicht auch
bessere Voraussetzungen fiir eine Anleihe der
Deutschen Bundesbahn zu schaffen, bei der aller-
dings noch Voraussetzung wire, daB wir das Pro-
blem der alten Reichsbahnanleihen bereinigen.

Fast alle. europdischen Eisenbahnen arbeiten
defizitir. Fast alle Eisenbahnen erhalten die direkte

Unterstiitzung des Staates, Selbst bei unserm Nach-
barn im Westen, in Frankreich, ist es so, daB trotz
eines starken Schutzes gegeniiber dem StraBenver-
kehr bei der franzisischen Staatsbahn immer noch
ein jihrliches Defizit in Hohe einer Milliarde vor-
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handen ist. Ich glaube, wir sind auf dem Wege, ein

grundsitzliches Defizit der Deutschen Bundesbahn
auszurdumen, wenn wir zunichst einmal eine ge-
sunde Grundlage fiir diesen griéBten Verkehrs-
apparat schaffen. Denn alle und nicht nur die Ver-
kehrsfachleute, sondern jeder, der mit der deut-
schen Wirtschaft verkniipft ist, wird -dem Grund-
satz zustimmen, da3 die Bundesbahn auf die Dauer
nicht Kostgénger des Staates und damit des Steuer-
zahlers sein darf. Es miissen Mittel und Wege ge-

funden werden, damit die Deutsche Bundesbahn

nach einer gewissen Anlaufzeit in der Lage ist, aus
eigenem zum mindesten ihren Kostenausgleich,
d. h. eine ausgeglichene Betriebsrechnung zu haben.

(Abg. Riimmele: Sehr richtig!)

Meine Damen und Herren, ich sagte schon, daB
sich eine Debatte iiber Verkehrspolitik nur zwi-
schen zwei Polen bewegen kann: Zwischen dem
Zustand der Deutschen Bundesbahn und der Unter-
suchung, wie wir sie wieder in Ordnung bringen,
und auf der anderen Seite natiirlich den Zustén-
den im StraBenverkehr, Es mufl an dieser Stelle
wohl auch einmal gesagt werden, welche Bedeutung
die Kraftverkehrswirtschaft innerhalb der deut-
schen Wirtschaft insgesamt hat. Sie wissen, daB die
Bundesbhahn 500 000 Menschen beschaftigt. Sie ver-
gibt rund 1 Milliarde DM Auftrige. Fachleute be-
haupten, daB in der - Kraftfahrzeugwirtschaft
11/ Millionen Menschen beschiftigt sind und dafl
das Auftragsvolumen dieser Industrie sich um rund
6 Milliarden herum bewegt. An dieser Tatsache
kann sowohl die Legislative ‘als auch die Exeku-
tive sicherlich nicht vorbeigehen. Aber im Vorder-
grund steht doch — und das ist heute morgen hier
auch schon in groBer Besorgnis immer wieder an-
geklungen — die Sicherheit auf den Strafien. Die
29 Toten, die wir téglich haben, sind wahrhaftig
eine Kulturschande fiir das deutsche Volk,

(Sehr richtig! in der Mitte)

und es muB} alles, aber auch alles geschehen, um
diese Zahl auf ein ertridgliches Mafl herunterzu-
bringen; denn es ist unhaltbar, zu wissen, daB
jeden Morgen, wenn die Sonne aufgeht, mehr oder
weniger 29 Menschen — und mancher von uns
kann dabei sein — sozusagen schon zum Tode ver-
urteilt sind.

Hier darf ich noch einmal auf das Grundgesetz
Artikel 74 Ziffer 22 zuriickkommen wund darauf
hinweisen, da8 wir schon viel weiter hédtten sein
kénnen, wenn nicht die Dinge sehr hiufig an den
notwendigen gemeinsamen Vereinbarungen zwi-
schen Bund und Léndern gescheitert wiren. Das
muf} gesagt werden, und wenn ich jetzt die Reso-
lution betrachte, die auf der letzten gemeinsamen
Konferenz des Herrn Bundesverkehrsministers
mit den Linderministern zustande gekommen ist,
dann muf ich sagen: Welch eine Erkenntnis mach
vier Jahren!-In dieser Resolution heifit es z. B.:
,Die von Bundes- und Landerministern in ihren
Zustindigkeitsbereichen zu treffenden MaBnahmen
bediirfen sorgfiltiger Abstimmung und setzen eine
stindige enge Fiihlungnahme voraus“. Ich will nur
hoffen, daB das die Wiederholung einer These ist,
die doch eigentlich schon hitte im Jahre 1949
Grundsatz sein sollen, als wir anfingen zu arbeiten.

(D)



(A)

(1)

—

432

(Rademacher)

Es wird dann weiter gesagt: ,,Ferner sind unver-
ziiglich die erforderlichen gesetzgeberischen MaB-
nahmen zu treffen, um alle Fihrerscheinbewerber
und Fiihrerscheininhaber drztlich zu untersuchen.“
Ja, meine Damen und Herren, diese Forderung
steht in § 6 des Sicherheitsgesetzes drin. Es tut mir
sehr leid — und wir haben diese Dinge im Aus-
schuB sehr griindlich behandelt —, daB diese Rechts-
verordnung, die fiir die Verkehrssicherheit von
entscheidender Bedeutung ist, bis heute noch nicht
mit Zustimmung des Bundesrats heraus ist.

Die Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung soll
noch einmal untersucht werden. Ich halte die Auf-
hebung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf den
LandstraBen fiir absolut richtig. Was ich aber nicht
verstanden habe, ist, daB am Tage X in den ge-
schlossenen Ortschaften ohne weiteres samtliche
Geschwindigkeitsbegrenzungen aufgehoben wur-
den. Ich habe damals noch selbst an den hamburgi-
schen Polizeisenator geschrieben und erklirt: Be-
lassen Sie die Geschwindigkeitsbegrenzung gene-
rell. Fiir AusfallstraBen usw. mag man eine Auf-
hebung oder eine Auflockerung vornehmen. Die
Statistik beweist heute, daB die groB8te Zahl der
Unfille sich in geschlossenen Ortschaften ereignet.
Wir miissen uns sehr eingehend iberlegen, ob
nicht die Geschwindigkeitsbegrenzung so schnell
wie moglich durch eine Novelle zum Sicherheits-
gesetz wieder einzufiihren ist. Auf den Landstrafen
dagegen halte ich die Begrenzung fiir einen baren
Unfug. Wen wir Automobile mit 120 und 140 Stun-
denkilometer bauen und wenn wir die Vorausset-
zungen des Straflenbaus dazu schaffen, dann soll
man keine Gesetze schaffen, die praktisch einfach
doch nicht eingehalten werden und nicht eingehalten
werden konnen. Wir diirfen uns bei der ganzen
Frage der Verkehrssicherheit auch nicht in die Ge-
fahr begeben und den groBen Fehler begehen, dafl
hinter jedem Verkehrsnutzer ein Polizist steht.
Auch das ist hier heute morgen schon angeklun-
gen. Es mull andere Mittel und Moglichkeiten
geben, um der Verkehrsnot auf den Strafien Herr
zu ‘werden. -

Ich darf wiederholen: Im Vordergrund der Frage
der Sicherheit auf der StraBe steht der StraBen-
bau. Ich darf von dieser Stelle aus an die L#énder
die Frage richten: Haben die Linder die Kraft-
fahrzeugsteuer, die als Bundessteuer erhoben wird,
restlos im StraBenbau verwandt? Es wire sehr gut,
einmal hieriiber in allen deutschen Landern eine
sehr eingehende Untersuchung anzustellen.

Die zweite Frage muf ich allerdings an den
Bund richten. Nehmen wir die Zélle, die Mineral-
olsteuer, die Beforderungsteuer usw. Hierdurch

werden — und diese Zahlen sind von dem Ver-.

band Deutscher Automobilfabriken im Jahrbuch
1953 einwandfrei errechnet — 1,2 Millianden DM
aufgebracht. Wir wissen sehr genau, dal nur ein
Bruchteil dieser Summe fiir BundesstraBen und fiir
Autobahnen aufpewandt wird.

Diejenigen Ko]]egen, die im alten Bundestag
waren, erinnern sich, wie ich. manchmal eine Lanze
fiir den StraBenverkehr gebrochen habe, Sie erin-
nern sich insbesondere der Debatte mit meinem
verstorbenen Freund von Rechenberg, der von den
»Biestern der Landstrae“ sprach, — von den Bie-
stern, von denen ich iibrigens nicht ein einziges
besitze. Ich darf das bei dieser Gelegenheit wegen
der verkehrten Propaganda auch noch einmal wie-
derholen. Aber warum habe ich das getan? Wenn
Sie einmal die einschligigen Verbidnde, die jetzt
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das jeder bestdtigen, und ich habe das zuletzt auch
auf einer Kundgebung im Marmorsaal in Berlin
gesagt: Ich werde sie nicht davor schiitzen, daB} sie
nicht noch einmal einen erheblichen- Be1trag fiir
einen zweckgebundenen StraBenbau leisten. Das
wird auch — der Kollege Riimmele hat das sehr
richtig gesagt — seitens dieser Gruppen in ]edem
Fall anerkannt. Aber man hat sich — und meiner
Ansicht nach mit Recht — in der Vergangenheit
dagegen gewehrt, daB immer wieder von Er-
héhungen und von erncuten Belastungen ge-
sprochen worden ist, ohne daB die Bundesregierung
und der Bundesfinanzminister bereit waren, die-
ses Mehraufkommen zweckgebunden fiir den 'Stra-
Benbau zu verwenden. Jetzt haben wir eine Links-
um-Kehrtwendung gemacht. Ich sage ja, man darf
immer nur aus der Schule plaudern von dem neuen
Gesetz, von dem man offiziell nicht sprechen darf.
Da steht drin oder soll drin stehen — ich muB
mich vorsichtig ausdriicken, sonst muB ich viel-
leicht meine Immunitit aufheben lassen —, daB
das Mehr von zwei und sechs Pfennigen zweckge-
bunden fiir den StraBenbau verwendet werden
soll. Ich kann auch wieder nur sagen: Warum
eigentlich nicht drei oder vier Jahre frither? Wir
hitten dann nicht diesen schauderhaften Zustand
im StraBenverkehr und auch nicht das schlechte
Verhiltnis von StraBenverkehr zur Deutschen
Bundesbahn. Vor etwa zwei Jahren wurde, weil
die Regierung auf diesem Gebiet wenig initiativ
gewesen ist, eine Arbeitsgemeinschaft, die , Ar-
beitsgemeinschaft deutscher Autobahnen®, gegriin-
det. Drei Kollegen dieses Hauses, der Kollege
Leiske, der Kollege Schmidt und ich, sind maB-
geblich an der Arbeit beteiligt. Die Herren kénnen
Ihnen in Thren Fraktionen die niheren Zusammen-
hinge und die Zielsetzung der Arbeitsgemein-
schaft deutscher Autobahnen auseinandersetzen.
Wir haben einen Plan gefunden, der es ermdglicht,
durch eine Anhthung des Treibstoffpreises, aller-
dings auch durch eine Hergabe eines Teils der
Mineralﬁlsteuer, nunmehr die Gmndiage flir Ver-
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zinsung und Amortisation durch eine besondere .

Finanzierungsgesellschaft zu schaffen, so daB es
auch moéglich ist — und Finanzleute bestatlgen
das —, eine entsprechende Anleihe fiir diese Dinge
zu bekommen. Wihrend im Anfang — das war,
glaube ich, im August — der Herr Bundesverkehrs-
minister einen vollkommen anderen Weg ging und
die Dinge durch Erhchung der Kraftfahrzeugsteuer,
durch Zweckbindung usw. zu meistern versuchte,
kann ich jetzt feststellen, daB die Pline der Ar-
beitsgemeinschaft deutscher Autobahnen und die
neuen Pline der Bundesregierung doch ziemlich
parallel laufen. So glaube ich, Herr Leiske und

_Herr Schmidt, daB8 wir auBerordentlich wertvolle

Arbeit geleistet haben, an der man nicht vorbei-
gegangen ist. Man wird auch auf diesem Gebiet zu
einer Einigung kommen, um den Torso des deut-
schen Autobahnnetzes zu beseitigen. )
Allerdings,’ meine Damen und Herren, mochte
ich vor einem warnen. Soweit ich unterrichtet b1n,
besteht auch die Absicht in dem neuen Gesetz, in
Deutschland eine Autobahngebiihr einzufiihren.

Offenbar ist der Herr Bundesfinanzminister von

dem beeindruckt gewesen, was er kiirzlich in den
Vereinigten Staaten gesehen hat. Viele Kollegen
dieses Hauses kennen wie ich die Verkehrsverhilt-
nisse in den Vereinigten Staaten, und sie werden
mir, glaube ich, zugeben, daf die Verhaltnisse in

den Vereinigten Staaten anders liegen als bei uns.
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Daher konnen diese MaBlnahmen nicht einfach auf
Deutschland angewendet werden, wie auch
umgekehrt unsere Verhiltnisse nicht auf die Ver-
einigten Staaten {ibertragen werden koénnen. Ich
wiirde es fiir einen unsinnigen Aufwand ansehen,
mit der dazu gehorigen gesamten Bilirokratie aus
Autobahngebiihren, wie es der Plan vorsieht, jahr-
lich 20 Millionen DM herauszuholen. Lassen Sie
uns dann lieber schon tabula rasa machen und
einen Treibstoffpreis fiur Vergaserstoff und fiir
Dieselkraftstoff finden, der das alles beinhaltet,
und zwar auch, meine Herren vom Bundesrat, die
Kraftfahrzeugsteuer, damit wir endlich einmal mit
dieser Biirokratie fertigwerden. Vergessen Sie doch
nicht, daB heute der kleine Mann monatlich oder
alle zwei oder drei Monate hinlauft und seine
Kfz-Steuer mit dem Aufschlag bezahlt. Dazu wire
allerdings erforderlich, daf sich der Herr Bundes-
finanzminister zun#dchst einmal mit den L&andern
iiber seinen Anteil an der Einkommensteuer {iber-
haupt einigt. Dann miissen wir an die Frage her-
angehen, ob man nicht aus der erhdhten Mineraldl-
steuer einen Ausgleich fiir die Lénder schafft, da-
mit sie aus der Kfz-Steuer die Kosten filir die
LinderstraBen bestreiten konnen, allerdings auch
wieder unter der Voraussetzung der absoluten
Zweckbindung, damit das Geld wirklich dafiir ver-
wandt wird.

Ich bin vor dieser Verkehrsdebatte gefragt wor-
den, ob im Zuge der Erhéhung der Treibstoffpreise
die Privilegierung der Landwirtschaft und Binnen-
schiffahrt erhalten bleibt. Ich kann dariiber ja
keine offizielle Auskunft geben. Soviel ich weil,
ist es der Fall. Vielleicht wird der Herr Bundes-
verkehrsminister, wenn er noch einmal das Wort
nimmt, dazu sehr klar und deutlich Stellung neh-
men. Wir wissen ja, wie notwendig es beispiels-
weise hier auf dem Rhein ist — auch das ist schon
angeklungen --, die Binnenschiffahrt auch treib-
stoffmiBig gegeniiber dem Ausland konkurrenz-
fihig zu erhalten. Das gleiche gilt iibrigens fiir
die Hafenschiffahrt in Bremen, Hamburg und den
anderen Hifen Norddeutschlands.

Die ernste Frage des StraBlenbaus hat in meiner
Fraktion die Erwigung auftauchen lassen, ob es
nicht notwendig sei — und hiermit wende ich
mich an den Herrn Vizekanzler als Vorsitzenden
des Wirtschaftskabinetts —, die Fragen der Stra-
Benbaufinanzierung vorzuziechen und vordringlich
in den Ausschiissen zu behandeln, damit wenig-
stens diese Dinge so schnell wie méglich zum Zuge
kommen. Was nidmlich sonst noch im Verkehrs-
gesetz geplant ist, ist eine sehr, sehr umstrittene
Angelegenheit. Ich glaube, da von den Betrof-
fenen dariiber ja auch bei Ihnen schon zum grofen
Teil Vorstellungen erhoben worden sind.

Damit komme ich zu der sehr entscheidenden
Frage, inwieweit der deutsche Werkverkehr ein-
geschrinkt werden soll oder mufl. Sie wissen, daf}
aus einer alten Gesetzgebung heraus bis zum Gii-
terkraftverkehrsgesetz der gewerbliche Verkehr
kontingentiert und konzessioniert ist. Als ich
das Giiterkraftverkehrsgesetz nach zweijdhrigen,
schmerzlichen Vorarbeiten von dieser Stelle aus
vertreten konnte, wies ich mit aller Deutlichkeit
auf folgendes hin: Sollte es mit diesem Giliterkraft-
verkehrsgesetz, das sich vornehmlich mit der Rege-
lung des gewerblichen Verkehrs befaflt, nicht ge-
lingen, die Ordnung zu schaffen und das Span-
nungsverhiltnis zwischen den Verkehrstrigern zu

vermindern, so werden wir eines Tages allerdings
vor die sehr schwerwiegende Frage gestellt, was
nun mit dem Werkverkehr geschehen soll. Ich weiB3,
daBl der Werkverkehr in der ganzen Welt seine
Freiheit erkdmpft und erhalten will. Die Dinge
gehen bis zur internationalen Handelkammer in
Paris und von dort bis zur UNO in New York,
wo die Grundsitze festgelegt werden. Alles kann
geschehen in den nationalen Ridumen mit der Ord-
nung der Verkehrstriger, aber der Werkverkehr
darf unter gar keinen Umstinden angefalBt wer-
den. Nun ist es so, meine Damen und Herren: er
ist angefaBlt; der unechte Werkverkehr ist ver-
boten, und der unechte Werkverkehr ist ja in erster
Linje der, der den bestehenden Verkehrstriagern,
den staatlichen und den privaten, die allergrgfB-
ten Sorgen bereitet. Nun ist man zu der Auffas-
sung gekommen, man sollte den Werkverkehr in
einem noch viel stdrkeren MaBe einschrinken, d. h.
ihm generell gewisse Massentransporte auf der
StraBle verbieten, und auf der andern Seite so weit
gehen, daBl er seine Endfabrikate nicht mehr bis
zum letzten Bezieher fahren darf.

Dabei taucht die Frage auf, Herr Bundesver-
kehrsminister: wie ist es, wenn umgekehrt der
letzte Bezieher die Dinge mit Werkfahrzeugen ap-
holt? Ich glaube, die Frage ist noch ungeklart. D=
miifite das Gesetz noch etwas anders formuliert
werden. Aber ich wollte dem Hohen Hause nur
zeigen, wie weitgehend nunmehr die Einschrian-
kungen gegeniiber dem Werkverkehr sein sollen.
Ich habe etwas Zweifel, ob es méglich ist, es in
dieser konsequenten und konkreten Form durchzu-
fithren. Sie kennen ja die Widerstinde im Hause
des Bundeswirtschaftsministers, der eine vollkom-
men andere Auffassung von diesen Dingen hat.

Aber wie ist es denn iiberhaupt zu dieser Aus-
weitung des Werkverkehrs gekommen? Koénnen
wir nicht von dort ausgehend zu einer Regelung
gelangen, ohne dafl der Staat allzu stark in diese
Dinge eingreift? Zunichst war es doch einmal die
verkehrte Steuerpolitik; denn wenn man 50% ab-
schreiben konnte, dann war ja gar nicht mehr in
den groflen Fabrikationsbetrieben die Frage vor-
dergriindig: brauche ich den Werkverkehr betriebs-
maflig zur Fortschaffung meiner Waren, zur Her-
anholung meiner Rohstoffe?, sondern die priméire
Uberlegung war: eine wunderbare Gelegenheit, auf
diese Weise 50°0 von dem Wert dieses Lastwagens
abzubuchen! Es kommt ein weiteres hinzu — man
mufl die Dinge durch eine gewisse Erfahrung im
einzelnen kennen —: Nach dem Kriege ist bei
Transportleitern und bei Transportabteilungen in
groflen Werken ein seltsamer Ehrgeiz entstanden,
sich einen eigenen Verkehrsapparat anzuziichten.
Ich bin dankbar, und wir sollten es alle sein, fiir
eine Denkschrift, die der Bundesverband der deut-
schen Industrie vor Monaten herausgegeben hat,
in der er seinen Werken klarmacht: rechnet doch
einmal nach, was euch diese Geschichte einbringt
bzw. besser gesagt, was sie euch kostet! Da wiirde
mancher Fabrikdirektor, mancher Leiter einer gro-
Ben Handelsfirma zu ganz anderen Ergebnissen
kommen, und er wiirde seinen kiinstlich hochge-
ziichteten Werkverkehrsapparat abbauen, um sich
der natiirlichen Verkehrstriger, namlich der Bun-
desbahn, der Binnenschiffahrt und des gewerb-
lichen Verkehrs, zu bedienen. Das miifite die Folge
sein, wozu allerdings eine weitere Voraussetzung
gehort, ndmlich eine erhdhte gemeinsame Leistung
dieser beiden Verkehrstriger iiberhaupt.

(€
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Damit kommt man zu der entscheidenden Frage
der Verkehrsordnung und der Verkehrsteilung
Uberhaupt. Das neue Gesetz der Bundesregierung
geht aus von einer Teilung der Giter. Ich person-
lich bin seit Jahren immer der Meinung gewesen
und habe das auch von dieser Stelle hier vertre-
ten, daB bei einer Verkehrsteilung ebensosehr die
Teilung nach Strecken, nach Gebieten von Bedeu-

" tung ist.

Es wurde ja auch heute morgen schon zum Aus-
druck gebracht: der Straflenverkehr gehort eigent-
lich in erster Linie in den Flichenverkehr als Zu-
bringer, als Abholer der Schienenverkehre. Man
kann es nicht verallgemeinern; denn die Bedeu-
tung des Straflenverkehrs, des gewerblichen Ver-
kehrs, beispielsweise auch bei gewissen Massen-
gutern usw., ist ja sehr davon abhingig, wie je-
weils die Anforderungen der Wirtschaft sind.

Darf ich einige wenige Beispiele daflir geben.
Wenn Fisch- und Zitrusdampfer in den Hédfen von
Bremen, Hamburg oder Libeck und in anderen
Hifen ankommen, dann spielt eben die Zeit d:
entscheidende Rolle und nicht so sehr die Fracht-
hohe. Die Zeit ist allerdings dann auch entschei-
dend, Genau umgekehrt kann man x Beispiele
leider dafiir anfithren, daB in dem groflen deut-
schen Exportgeschiaft Akkreditive verfallen, Damp-
feranschliisse erreicht werden missen und da3 man
sich die Zeiten exakt, auf Stunden genau, aus-
rechnen mufli und dann vor der Wahl steht: will
ich beispielsweise — und dies ist ein echtes Bei-
spiel! — in 24 Stunden von Reutlingen an den
Dampfer Soundso in Hamburg kommen, oder kann
ich mich damit begniigen, die Bundesbahn in die-
sem Fall zu benutzen, die 39 Stunden fihrt? —,

.und dann erreiche ich eben diesen Dampfer nicht

mehr. Ich wollte an diesem Beispiel nur einmal
zeigen, daB die Dinge eben nicht so generell und
so allgemein sind, wie sie manchmal von laien-
hafter Seite angesehen werden.

Nun sprach ich ja von der Notwendigkeit der
Zusammenarbeit der Verkehrstriger. Der Herr
Bundesverkehrsminister sagte hier heute morgen:
Wo Begriffe fehlen, da stellt sich zur rechten Zeit
ein Fremdwort ein. Das Wort ,Koordinierung* hat
er, glaube ich, nicht erfunden, wohl aber, wenn
ich recht unterrichtet bin, das Wort ,,Harmonisie-
rung®. Das ist ja wohl auch ein Fremdwort, das
der Herr Bundesverkehrsminister gebraucht hat.
Aber diese ,Harmonisierung“ ist nun einmal in
den letzten vier Jahren ausgeblieben, und es hitte
dazu vielleicht nur einer einzigen Initiative der
Bundesregierung und des Bundesverkehrsministe-
riums bedurft: nimlich die beiden Verkehrstréger
Schiene und Strafle so lange zusammenzuzwingen,
bis sie zu einer echten Verkehrsaufteilung — gii-
termiBig unter Umstéinden, vor allen Dingen aber
flachenmifig — gekommen wiren.

Diese Sache hat also bedauerlicherweise nicht
stattgefunden, und wir von den Freien Demokra-
ten wollen nur hoffen, daB nun aber auch alle
Anstrengungen gemacht werden. Selbst wenn der
eine oder andere Verkehrstrdger sich weigern
sollte, an solchen Verhandlungen teilzunehmen,
mull er an einen Tisch gezwungen werden. Ich
glaube, wenn so verfahren wird, bestehen eine
ganze Menge guter Aussichten, um zu einer er-
hoéhten Leistungsfahigkeit beider Verkehrstriager
zu kommen und damit wieder den unnatirlich
aufgebauschten Werkverkehr mit den lbrigen
MaBnahmen abzubauen.

Meine Damen und Herren, heute morgen ist hier
auch von der ,Selbstkostenorientierung* der Ver-
kehrstriger gesprochen worden. Ich glaube, das ist
ein etwas trauriges und unriihmliches Kapitel im
Hause des Bundesverkehrsministeriums. Sovielich
weif3, arbeitet seit ungefihr drei Jahren ein Aus-
schuBl an der Ermittlung der Selbstkosten. Auch
der Herr Bundesverkehrsminister wird sich einer
gemeinsamen Tagung erinnern, bei der ich sagte:
Herr Minister, hoffentlich kommt es nicht eines
Tages so weit, daf3 wir die Selbstkosten des Selbst-
kostenausschusses ermitteln missen. — Ich firchte,
daBl es leider jetzt so weit gekommen ist. Man
spricht von einer Viertelmillion. Man spricht da-
von, dafl nunmehr die Waren-Treuhand- und Re-
visionsgesellschaft — die sicherlich nicht sehr billig
ist; ich weifl nicht, ob ich richtig unterrichtet bin
— diese Aufgabe nun fiir eine halbe Million vol-
lenden soll. Aber wir haben grofle Hoffnung, daf
es vielleicht endlich einmal wenigstens im Zeit-
raum eines Jahres moglich sein wird, wirklich die
Selbstkosten der einzelnen Verkehrstriger zu er-
mitteln, worauf ja, Herr Bundesverkehrsminister,
zusammen mit einer ziligigen Statistik {iberhaupt
erst eine echte Verkehrspolitik des Bundes richtig
aufgebaut werden kann.

Ich habe heute morgen in der Zeitung Vor-
schlige des Verkehrsausschusses der CDU gelesen.
Ich mufl sagen, ich war doch etwas erschiittert.
Ich meine, sehr viel Neues war es nicht. Es gibt
ja auch nicht allzuviel Neues auf dem Gebiet des
Verkehrs; es sind allmihlich schon Grunderkennt-
nisse. Wenn man die vielen Denkschriften liest,
stellt man fest, daB dann plotzlich ganz neue Weis-
heiten verzapft werden, aber sie sind uralt, bei-
spielsweise dall man sagt: ,Nicht Schiene oder
StrafBle, sondern Schiene und Strafe!“ Ich glaube,
das haben wir schon vor einigen Jahren gehort. Ich
habe dieses Wort immer sehr gern benutzt, und das
wird also nun plétzlich als sehr neue Weisheit
herausgestellt.

Aber dann heifit es, man wolle den Straflenver-
kehr insgesamt einer Ausgleichsabgabe unterzie-
hen, ohne dabei zu sagen, ob nun vielleicht — —

(Zuruf von der CDU: Vollkommen falsch!)

— Ja, dann hat die Presse wieder verkehrt be-
richtet, oder die Herren in der Pressekonferenz
haben sich nicht deutlich genug ausgedriickt —
das kommt natiirlich auch vor —, oder es waren
verschiedene Meinungen da; das kann ja auch sein.

Meine Damen und Herren, was soll nun eigent-
lich geschehen? Hier wurde von allen Rednern ein-
schlieflich meines Kollegen Riimmele gesagt, alle
MafBnahmen, die getroffen werden, mi8ten dort
ihre Grenze finden, wo sie die Gefahr hervor-
riefen, die Existenz eines Betriebes zu vernichten.
Wenn Sie aber jetzt aufzdhlen: Kfz-Steuer, neue
Mineraldlsteuer, dann Sperrung der Massengiiter,
und wenn dann noch Ihre Ausgleichsabgabe hinzu-
kommt, meine Herren von der CDU, — ich fiirchte,
dann ist es allerdings mit einem privaten Ver-
kehr auf der Strafie endgultig zu Ende.

Dann taucht auch wieder der alte Wunsch auf,
einen Reichskraftwagenbetriebsverband zu griin-
den. Das war bekanntlich eine nationalsozialistische
Zwangsorganisation seligen Angedenkens.

Ich habe nun fiir eines kein Verstindnis: Durch
die ungliickliche Gesetzgebung im Grundgesetz
sind wir erst vor einem Jahr zum Giiterkraftver-
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(A) kehrsgesetz gekommen. Die Bundesanstalt als der

Kern des Giluterkraftverkehrsgesetzes arbeitet erst
seit einigen Monaten. Das ist nicht die Schuld
der Bundesanstalt; das ist eben leider die Folge
der langen Behandlung im Bundesrat und im Bun-
destag. Ehe nun noch diese Bundesanstalt, zu der
ich das gréBte Vertrauen habe, insbesondere auch
zu ihrem Leiter, richtig an die Arbeit gehen kann,
um die Ordnung auf der StraBe, die Einheit der
Tarife, die Verhinderung des unechten Werkver-
kehrs sicherzustellen, soll schon wieder etwas ganz
Neues kommen, und zwar in Form einer Zwangs-
organisation, die von der Freien Demokratischen
Parter auf jeden Fall mit aller Energie abgelehnt
werden wurde.

Wenn man diec Fragen des Verkehrs und der
Verkehrsordnung behandelt, kann man selbstver-
stindlicti nicht an dem zweitgro8ten Verkehrstri-
ger, der deutschen Binnenschiffahrt, vorbeigehen.
Das Schwergewicht liegt hier auf dem Rhein. Die
Binnenschiffahrt fihrt in ihrer letzten Denkschrift
meines Erachtens nicht ganz zu Unrecht an, daf
im Vergleich zur Deutschen Bundesbahn auch sie
politische Lasten zu tragen hat, ndmlich z. B. in
der Form, daB3 20°0 der Flotte von Elbe und Oder
zum Rhein hertubergekommen sind und hier nun
natiirlich die Situation der eingesessenen Rhein-
schiffahrt auBerordentlich erschweren. Wir haben
ein Binnenschiffahrtsgesetz geschaffen. Wir haben
dort durch einen besonderen Paragraphen einen
verniinftigen Ausgleich gefunden, so da3 die Bun-
desbahn zu der Tarifgestaltung der Binnenschiff-
fahrt jederzeit gehért wird. Wenn jetzt seitens der
Bundesbahn gefordert wird, die Zu- und Ablauf-
tarife aufzuheben bzw. zu erhéhen, dann habe ich
doch im Interesse der deutschen Binnenschiffahrt
erhebliche Bedenken. Denn dieser Verkehrstriager
steht ja unter der Uberschrift ,Freiheit der Fliisse"
gleichzeitig in einem starken Wettbewerb mit der
hollandischen, der belgischen, der franzdsischen
und der schweizerischen Binnenschiffahrt. Ich
mochte also warnen und mochte bitten, an diese
Dinge mit aller Vorsicht heranzugehen. Ich glaube
auch, daB die Behauptung der Binnenschiffahrt
nicht unrichtig ist, wenn sie sagt, dafl ihr Kosten-
anteil am Wasserweg — wie Sie wissen, spielt der
Oberbau bei allen Verkehrstrigern immer eine
groBe Rolle — bereits 40% betrage und daB
schlieBlich und letzten Endes die Fliisse und Kaniéle
auch noch fiir die Wasserversorgung der Industrie,
der Stddte und fiir die Energie daseien. Alle diese
Dinge miissen eingehend untersucht werden.

Wir haben uns in der Vergangenheit im Zu-
sammenhang mit Haushaltsdebatten hier auch iiber
die Frage unterhalten, wieweit die WasserstraBen
in Deutschland {iberhaupt noch entwickelt und aus-
gebaut werden sollen. Es kann keinen Streit dar-
iber geben, daB die vorhandenen Wasserstral3en
erhalten und den modernen Erfordernissen ent-
sprechend angepafit werden miissen. Aber ich
mochte doch an dieser Stelle nochmals warnend
meine Stimme gegen neue Kanal- und Flufischiff-
fahrtsprojekte erheben.

(Abg. Dr. Bucerius: Richtig!)

Ich will hier heute nicht polemisieren wegen des
Neckarkanals, ich will auch nicht polemisieren
wegen des Rhein-Main-Donau-Kanals. Niemand
weifl, wie sich die politischen Verhédltnisse ent-
wickeln. Aber ich glaube, mit aller Deutlichkeit
sollten wir hier sagen, daB wir in Ubereinstim-

mung mit der Auffassung der Bundesbahn von
der Bundesregierung erwarten, daB man sich ab-
solut querlegt gegen eine Moselkanalisierung und
dhnliche Projekte, die eventuell noch auftauchen
sollten.

(Sehr richtig! rechts, bei der CDU/CSU
und bei der SPD.)

AbschlieBend darf ich dann zu den einzelnen
Antragen kommen. Ich glaube, das meiste ist be-
reits in meinen Ausfithrungen enthalten gewesen.
Auch ich begriie den Antrag der SDP — Druck-
sache 181 — zum Personenbeforderungsgesetz. Die-
ses ist ja das groBe Grundgesetz des Verkehrs,
das leider — auch ich bedaure das auBerordent-
lich — hingengeblieben ist, nicht durch die Schuld
des Bundesverkehrsministeriums, sondern weil sich
die Ressorts innerhalb der Bundesregierung nicht
einig werden konnten. Was vom Personenbeférde-
rungsgesetz abhdngt, darf ich an folgender Tat-
sache illustrieren: hier fahrt die Bundesbahn auf
der Schiene, daneben hat sie ihren eigenen Omni-
busverkehr, dann kommt die Post, und dann
kommt der private und eventuell noch der kom-
munale Verkehr. Alles dies muf3 einmal griindlich
geklart und geordnet werden.

Es ist auch héchst bedauerlich — das muB an
dieser Stelle ebenfalls mit Deutlichkeit gesagt
werden —, dafl es in vier Jahren nicht moglich
gewesen ist, die Interessen der beiden gréBten
staatlichen Verkehrstriiger, der Bahn und der Post,
gegeneinander abzugleichen. Es sind zwar unzih-
lige Schriftsdtze gewechselt worden, aber es ist in
keinem Falle zu irgendwelchen konkreten MaB-
nahmen gekommen. Ich glaube, das geht noch viel
weiter als in der Koordinierung, Abgleichung und
Ordnung der nebeneinander laufenden Verkehre.
Wenn man sich die Dinge bei diesen beiden groBien
staatlichen Verkehrstrigern einmal richtig ansieht,
dann kommt man zu dem SchluB, daB es noch
manche RationalisierungsmaBnahme geben mag,
in kleinen Orten z.B. durch Zusammenlegen der
Giterabfertigung mit einer Postabfertigungsstelle
usw. Mit diesem Thema mége man sich wirklich
einmal ernstlich befassen, und vor allen Dingen
moge man diesem Hause so schnell wie moglich
das Personenbeférderungsgesetz vorlegen. Denn
was sich da in der gegenseitigen Konkurrenzierung
abspielt, meine Damen und Herren, spottet iiber-
haupt jeder Beschreibung.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

In der Drucksache 183 fordert die SPD-Fraktion
die Vorlage einer Reihe von Gutachten. Ich habe
hier ich bitte, mir das nicht iibelzunehmen.
meine Herren von der SPD — das Wort ,Klamot-
ten mit Fragezeichen dabeigeschrieben. Ich meine,
wir sind inzwischen so fliigge und so souverin
geworden, daBl wir uns nicht mehr an die auslian-
dischen Gutachten hingen sollten. Wir haben so-
viel Erkenntnis von den Dingen gewonnen, daf
wir dazu selbst geniigend Grundlagen schaffen
kénnen.

(Zuruf von der SPD.)

-— Es sind natiirlich auch deutsche dabei, z. B. dic
Denkschrift der Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn: ,Warum Bundesbahnkrise?* Mit die-
ser Denkschrift ging es genau so wie mit der kleinen
blauen, die heute schon vorgezeigt wurde: sie kam
heraus; niemand wulite etwas davon, nicht einmal
diejenigen, die eigentlich etwas davon wissen soll-
ten, némlich die Aufsichtsorgane der Deutschen
Bundesbahn. Bedenken Sie, meine Damen und
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Herren: Wenn ich mich recht erinnere, steht ent-
weder in dem Gutachten von Homberger und
Cottier oder in dem Gutachten von Coverdale und
Colpitts die geniale Empfehlung, die Deutsche Bun-
desbahn mége zur Einsparung von Personal sdmt-
liche Schranken an den Bahniibergingen aufheben.
Das ist nur ein Beispiel, um Ihnen zu sagen, da@}
es eben Dinge gibt, die hier nicht anwendbar sind,
und daBl wir unsere eigenen Gesetze hier in der
deutschen Bundesrepublik haben. Meine Damen
und Herren: Ausbau des Netzes der Bundesfern-
straBBen, — das war alles in den Forderungen ent-
halten, ist auch in dem Gesetz enthalten, das wir
jetzt zu erwarten haben.

Nun noch ein Wort zur Vorlage eines Gesetz-
entwurfs iliber die Beschrinkung des Lastwagen-
verkehrs an Sonn- und Feiertagen. Meine Damen
und Herren, ich habe die Antragsteller durchaus
verstanden. Ich hoffe nur, daB sie alle in erster
Linie den Gedanken gehabt haben: Du sollst den
Feiertag heiligen! Aber die Wirtschaft hat ja nun
mal andere Gesetze, und es wird immer Berufs-
gruppen und Wirtschaftsgruppen geben, die von
solchen Segnungen ausgenommen sind. Ich brauche
das nicht weiter zu erkliren. Dazu gehoren
Unterhaltungsstidtten, Vergniligungsstitten, Restau-
rationen, Theater usw. usw. In gewissem Sinne,
wahrscheinlich sogar in stirkstem Mafle bezieht
bezicht sich das auch auf den Verkehr. Ich
glaube nicht, daB sich meine Fraktion zur
Unterstiitzung dieses Antrages bereit finden kann.
Ich mochte die Dinge aber hier nicht weiter
vertiefen. Wir wollen uns dartber sehr offen und
aufgeschlossen im Ausschufl unterhalten.

Zum Abschlul meiner Ausflihrungen darf ich
auf etwas hinweisen, was heute morgen zum Aus-
druck gekommen ist. Auch flir mich — und so
sollte es fiir alle sein — ist der Verkehr ein Gan-
zes. Wir brauchen die Schiene, die Strafle, die
Binnenschiffahrt, die Seeschiffahrt, und wir brau-
chen die deutsche Luftfahrt, die wir durch Initia-
tive der Bundesregierung hoffentlich auch bald
bekommen. Der Verkehr hat seine besonderen
Gesetze. Wir miissen eine Verkehrsordnung schaf-
fen und sind dabei in der auBlerordentlich schwie-
rigen Situation, eine Sache zu vertreten, die eigent-
lich nicht nur den Grundsitzen der Bundesregie-
rung, sondern auch den Grundsitzen der Opposition
widerspricht: wo immer es nur geht, in der deut-
schen Wirtschaft den freien Wettbewerb zu erhal-
ten. Meine Damen und Herren, die Liberalisierung
des Verkehrs wire das Ende der Deutschen Bun-
desbahn. Dariiber mufl man sich vollkommen klar
sein. Ob man der Bundesbahn und damit auch
anderen Verkehrstrigern etwas mehr Beweglich-
keit in der endgiiltigen Tarifgestaltung gibt, ist
eine Sache, die einer eingehenden Uberlegung be-
darf. Es gibt kein Land der Erde, in dem der Ver-
kehr liberalisiert ist, nicht einmal in den Vereinig-
ten Staaten von Nordamerika, in denen sich ja
bekanntlich die Bahnen im Privatbesitz befinden.
Jeder Tarif der Bahn in den Vereinigten Staaten
von Amerika mufl von der Interstate Commerce
Commission genehmigt werden und wird von die-
ser eben wegen der entgegengesetzten Interessen
der verschiedenen Verkehrstriger in schérfster
Weise tiberwacht.

Eine wecitere Eigenart des Verkehrs, die seine
Liberalisierung nicht zuldft, ist die Notwendigkeit,
immer einen Uberhang von Transportraum durch-
zuschleppen, wenn er {iberhaupt in der Lage sein
soll, den saisonalen Anforderungen des ganzen

Jahres zu geniigen. Es geniigt, auf den Herbstver- (O

kehr zu verweisen. Und wo wiren wir jetzt im
Winter, der die Binnenschiffahrt vollig lahmgelegt
hat, wenn nun kein Transportiiberhang bei der
Deutschen Bundesbahn und im Straflenverkehr
vorhanden wére! Die Folgen wiren gar nicht aus-
zudenken.

Wenn ich fiir die Notwendigkeit der Erhaltung
des gesamten Verkehrs spreche, dann bewegen
mich aufler der Sorge um den Verkehr und die
Interessen der Verkehrstridger noch grdéBere, poli-
tische Gesichtspunkte, die ich hier einmal anschnei-
den mochte. Man miiflte einmal den Herrn Woh-
nungsbauminister fragen, welche Auswirkung die
Verkehrsteilung, die Beseitigung der Massen-
transporte von der Strafle, auf den Quadratmeter-
preis im sozialen Wohnungsbau hitte, wenn die
Moglichkeiten der Haus-Haus-Befdrderung auch des
Baumaterials nicht mehr bestinden. Ich will keine
Antwort geben. Ich meine nur, wir haben die
Pflicht, die Sache sehr eingehend zu untersuchen.

Ich darf schliefllich darauf hinweisen, daf3 auch
die Frage der Verteidigung bei der Uberlegung,
wieweit wir einen Verkehrsapparat einschrianken,
ob wir ihn auf dem einen oder anderen Gebiete
drosseln, eine entscheidende Rolle spielen kann.
Diesen Hinweis moéchte ich an das Haus Blank
richten.

Aber noch mehr bewegen mich, meine Damen
und Herren — und alle Kenner der Verhiltnisse
in Mittel- und Ostdeutschland werden mir recht
geben —, die groBen wirtschaftlichen Aufgaben,
die an uns herantreten, wenn — und wir alle
hoffen es doch — die Wiedervereinigung eines
Tages Wirklichkeit wird. Wenn wir dann keinen
potenten Verkehrsapparat auf allen Gebieten
vorhalten kénnen, werden wir auch dort dieser
Dinge nicht Herr.

So darf ich insgesamt noch einmal feststellen:
Verkehrsordnung, sinnvolle Verkehrsordnung: ja.
Kein wilder Preiswettbewerb, aber Erhaltung
eines Leistungswettbewerbs. Diese Erhaltung eines
Leistungswettbewerbs ist nur gewihrleistet, wenn
wir alle Verkehrstriger am Leben belassen. Die
Freie Demokratische Partei wird sich jedenfalls mit
allem Nachdruck dagegen wehren, daf die Ent-
wicklung im deutschen Verkehr unter Umstinden
zu einem Monopol fithrt. Denn dann kénnte der
Verkehr nicht mehr das sein, was er — in Aner-
kennung seiner Leistung — stets sein will: ein
Diener der deutschen Wirtschaft.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprasident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Schmidt (Hamburg).

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Vor wenigen Tagen ist hier
der Versuchsballon gestiegen, ob man nicht die
heutige Debatte um einige Wochen oder Monate
vertagen konne. Wir waren der Meinung, daf3 die
Offentlichkeit und die Wirtschaft, die mit Recht
iiber die gegenwirtigen MiBstdnde beunruhigt
sind, einen Anspruch darauf haben, die Auffassung
des Parlaments kennenzulernen, und mir scheint,
daB der bisherige Verlauf der Debatte uns durch-
aus recht gegeben hat.

Es ist doch wohl so, daf3 alle bisherigen Redner
in weiten materiellen Bereichen einig waren. Fast
alle Vorredner waren sich auch darin einig, daf3
sie mit der seitherigen Verkehrspolitik nicht ein-
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verstanden sind. Ich halte es fiir notwendig, da8
das Parlament rechtzeitig zu diesen Dingen Stel-
lung nimmt, wenn auch die Vorlagen, wie Herr
Kollege Rademacher gesagt hat, einstweilen
nur an der Milchbar erhiltlich sind. Herr Kollege
Rademacher, ich habe sie auch nicht an der Milchbar
gekauft, mir war das einstweilen auch noch zu
teuer. Aber es steht ja auch in den Zeitungen, und
auch Herr Bundesminister Seebohm hat hier einige
Andeutungen iiber diese Gesetze gemacht.

Nun hat Herr Kollege Miiller-Hermann
in der Begriindung der CDU/CSU-Interpellation ge-
sagt, man konne nicht das Bundesverkehrsministe-
rium allein fiir die Verkehrspolitik verantwortlich
machen. Darin ist ihm sicher recht zu geben. Das
ganze Bundeskabinett trigt die Verantwortung
fiir die Verkehrspolitik. Denn Verkehrspolitik wird
auch im Finanzministerium gemacht, auch im Wirt-
schaftministerium. Sicher hat auch der alte Bun-
destag, Herr Kollege Miller-Hermann, seine Ver-
antwortung fiir das gegenwirtige Desaster in der
Verkehrswirtschaft. Aber wir miissen es ablehnen,
von Ihnen mit einem Teil dieser Verantwortung
belastet zu werden.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Sie haben mit Hilfe Ihrer Mehrheit im alten Bun-
destag eine Reihe sehr wesentlicher Antrige, die
wir zu diesem Problem gestellt hatten, nicht zum
Zuge kommen lassen. Das hat mein Kollege Dr.
Bleif schon dargetan. Wir konnen daher mit gu-
tem Recht eine Mitverantwortung dafiir ablehnen,
daB sich nun seit vier Jahren die Probleme ange-
sammelt und zusammengeschoben haben zu dem
Gesamtkomplex, vor dem wir heute stehen.

Ich kann auch dem sehr geschitzten Herrn Kol-
legen Rademacher nicht ganz beipflichten,
wenn er sich hier so etwas von der Mitverantwort-
lichkeit freisprechen wollte; denn immerhin ist er
in den vergangenen vier Jahren der Vorsitzende
des Verkehrsausschusses gewesen.

(Sehr gut! bei der SPD.)

Andererseits bin ich allerdings Herrn Rademacher
auBerordentlich dankbar, dal er eine Reihe unserer
Antrige so liebenswiirdig und sachkundig unter-
stiitzt hat, wobei ich allerdings gleich hinzufiigen
mochte, daB ich den Ausdruck ,alte Klamotten“
fiir die Gutachten, die wir hier auf dem Tisch des
Hauses haben wollen, nicht fiir unbedingt zweck-
miBig halte. Gewil, diese Gutachten stammen von
Auslandern, wie Herr Kollege Rademacher gesagt
hat. Aber er selber hat ja spiter, an anderer Stelle,
durchaus das Ausland als Vorbild anerkannt, ndm-
lich als er von der Interstate Commerce Commission
in den Vereinigten Staaten sprach. Aber es ist ja
egal, wer die Gutachten erstellt hat. Wichtig ist,
daB in diesen Gutachten, die zum Teil seit vier
Jahren hier vorliegen, Dinge stehen, die, wenn sie
rechizeitig bekanntgeworden und befolgt worden
wiren, verhiitet hitten, daB es zu dem heutigen
Debakel kam.
(Beifall bei der SPD.)

Es scheint uns notwendig, diese Gutachten auch
deswegen einmal herauszuholen, damit die Ver-
antwortlichkeit klargestellt wird, wer und weshalb
man die Vorschlige, die dort niedergelegt worden
sind, nicht befolgt hat.

(Zustimmung bei der SPD.)

Der Herr Bundesverkehrsminister hat in seiner
Beantwortung unserer Groflen Anfrage zum Schluf3

eine Art Erfolgsbilanz angehingt. Die politische
Fairne verlangt, daB man die Wiederaufbaulei-
stungen bei der deutschen Seeschiffahrt und den
Anfang des Wiederauferstehens der deutschen Zi-
villuftfahrt anerkennt. Aber, Herr Bundesminister
Dr. Seebohm, es handelt sich im Augenblick gar
nicht um diese Dinge. Uns interessiert in diesem
Augenblick die Passivseite Ihrer Bilanz. Zu den
Aktivposten, die Sie vorgetragen haben — den
Leistungen des Personals der Deutschen Bundes-
bahn, den Wiederaufbauleistungen auf Schiene und
StraBe und all den durchaus zu Recht als Aktiv-
posten vorgebrachten Tatsachen — sind doch sehr
gewichtige massive Wertberichtigungen auf der
Passivseite anzubringen.

Wir haben zun#chst die Frage gestellt: Welche
MaBnahmen — und mit welchem Erfolg — hat die
Bundesregierung bisher ergriffen, um der Eisen-
bahn zu helfen? Sie haben sehr ausfiihrlich und
sehr detailliert eine Reihe von MaBBnahmen darge-
legt. Sie haben dargelegt, das Bundeskabinett habe
im Frihjahr des vorigen Jahres auf Thren Antrag
hin ein Programm flir die Eisenbahn im Grund-
satz gebilligt. Wir miissen aber doch insgesamt lei-
der feststellen, daBl alle diese vielen Einzelheiten,
die Sie uns iiber die bisher ergriffenen MaBnah-
men vorgetragen haben, hinsichtlich des Gesamt-
effektes eigentlich in dem einen Satz hitten zu-
sammengefalt werden konnen: Leider sind unsere
MaBnahmen ohne wesentlichen Erfolg geblieben.
Das wire eine klare und den Tatsachen entspre-
chende Antwort gewesen. Denn was niitzt uns ein
Finanzprogramm — von dem im vorigen Friihjahr
die Rede war —, wenn — nicht nur vorher, son-
dern auch seither — die monatlichen Verluste der
Bahn stidndig wachsen und wenn wir flir das Jahr
1954 mit einem monatlichen Unterschuf3 von nun-
mehr 70 Millionen DM rechnen missen.

Nun zu der Antwort auf unsere zweite Frage,
die Frage nach den Vorschldgen, die die Bahn ge-
macht hat. Herr Bundesminister Seebohm, Sie
haben erklirt, Sie héitten die Gesetzesvorlage —
die wir alle noch nicht genauer kennen — bereits
ausgearbeitet und fix und fertig gehabt, ehe die
Bundesbahn ihre Vorschlige gemacht habe. Da
kann man nur fragen: Haben Sie denn die Bundes-
bahn gar nicht um ihren Rat gefragt, als Sie Ihren
Gesetzentwurf machten?

(Beifall bei der SPD.)
Mir scheinen iiberhaupt ganz eigenartige Verhalt-
nisse im Zusammenspiel zwischen Bundesbahn und
Bundesverkehrsministerium zu herrschen. Ich darf
z. B. darauf aufmerksam machen, dafl Sie seit
dem 12. Mai vorigen Jahres im Besitz eines sehr
umfangreichen Gutachtens des Wissenschaftlichen
Beirats beim Verkehrsministerium den Sie
selber ernannt haben — sind. Dieses Gutachten be-
faBt sich mit den verkehrspolitischen Vorausset-
zungen einer Tarifreform und mit dieser Tarif-
reform selber. Das Gutachten ist Thnen im Mal er-
stattet worden. Im Juli vorigen Jahres sind die
Verhandlungen gewesen, die auch der Herr Kol-
lege Rademacher vorhin beriihrt hat, die Verhand-
lungen iiber die neuen TarifmaBnahmen, die dann
zum 1. August in Kraft getreten sind. Soweit mir
bekanntgeworden ist — ich habe an diesen Ver-
handlungen ja selber teilnehmen konnen —, ist
allen diesen Leuten, die die TarifmaBnahmen da-
mals beraten haben, ehe sie erlassen worden sind,
das Gutachten, das schon drei Monate vorlag,
{iberhaupt nicht in die Hand gegeben worden.
(Hort! Hort! bei der SPD.)
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Auch die Bundesbahn selber — wenn ich einmal
von der obersten Spitze absehe, das kann ich nicht
beurteilen — hat in diesen Verhandlungen nicht
iiber das Gutachten verfiigt — das Sie drei Monate
vorher hatten! —, das sich sehr ausfiihrlich und
sehr fundiert mit der komplexen Problematik der
Verkehrspolitik und der Tarifpolitik auseinander-
setzte. Mir scheint, die Frage ist gerechtfertigt:
Welche Art von Zusammenarbeit herrscht da
eigentlich?
(Zustimmung bei der SPD. — Zuruf: Der
sagt's ihm aber! — Heiterkeit.)

Die Folge des Mangels an Zusammenarbeit ist
nun die hodchst unerfreuliche und unsachliche Aus-
einandersetzung, das hdéchst unerfreuliche Klima,
das in der Verkehrswirtschaft herrscht. Es ist eine
Auseinandersetzung, die in ihrer Intensitdt, ihrer
Vitalitdt und in ihrer Tonart an die groBen welt-
anschaulichen Kampfe erinnert, die dieses Jahr-
hundert erschiittern. Wir haben in Deutschland ge-
radezu eine ,Eisenbahner-Weltanschauung®, wir
haben eine ,Kraftverkehrswirtschafts-Ideologie®,
und der Kampf zwischen diesen vollzieht sich
manchmal in denselben Formen wie der Kampf
zwischen dem Kommunismus und der westlichen
Lebensauffassung.

(Heiterkeit.)

Dafl diese extremen Zustinde sich so entwickelt
haben, ist, glaube ich, auch in gewisser Weise auf
das Konto des Herrn Bundesverkehrsministers zu
bringen. Ich gebe dem Herrn Abgeordneten Riim-
mele vollig recht, der gesagt hat, wenn man schon
in diesen Gesetzen fur die Binnenschiffahrt, fiir die
Bundesbahn, fiir den Glterkraftverkehr nur ganz
bescheidene Ansétze zur Ordnung dieser Verkehrs-

(B) triger untereinander hatte und wenn man schon in

der eigenen Exekutive und Verwaltung diese be-
scheidenen Ansitze noch nicht einmal voll aus-
nutzte, dann war es doch mindestens notwendig,
auBerhalb der Gesetzgebung auf dem Wege der
Vereinbarung, der Verhandlung, des Vertrags die
einzelnen Partner einmal zusammenzubringen und
in ein geordnetes System zu bringen. Diese Parole
»,Die Partner an einen Tisch!“, die in der ganzen
Zeit immer wiederholt worden ist, hatte eigentlich
das Stichwort, Herr Minister Seebohm, fiir Sie sein
missen. Denn Sie waren doch der einzige legiti-
mierte Einladende, der einzige legitimierte Initiator
dieser Verhandlungen. Auf diesem Gebiet — ich
kann Thnen den Vorwurf abermals nicht ersparen
— scheint uns ein ernster Versuch wirklich nicht
gemacht worden zu sein.

Der Herr Minister Seebohm hat auf die Frage,
die ja hier im Raum liegt, warum denn das alles
so sein mufl und warum wir denn zu dem gegen-
wartigen Debakel gekommen sind, auf die Zonen-
trennung hingewiesen. Diese sei schuld; die bdsen
Alliierten, die Deutschland in zwei Teile geschnit-
ten haben, seien schuld an der gegenwirtigen Ver-
kehrskrise. Das ist doch von Ihnen gesagt worden.
Ich glaube, so kann man nun wirklich nicht ant-
worten, Herr Minister.

Sie haben weiter ausgefiihrt, wenn demnéichst
die Wiedervereinigung kdme, wiirde die durch-
schnittliche Transportentfernung der Eisenbahn
nicht mehr 203 km, sondern vielleicht 300 km sein;
dadurch wiirden die Einnahmen steigen, und dann
wiirde sich zeigen, daBl die Bundesbahn wieder vol-
lig gesund sei. Zunichst einmal darf ich einen klei-
nen Irrtum korrigieren. Frither, vor 1945, in den
Grenzen des Deutschen Reiches von 1937 hat die

Durchschnittsentfernung der Eisenbahn keineswegs C)

200 km betragen, sondern sie war sogar noch ge-
ringer als heute.

(Ho6rt! Hort! bei der SPD.)

Das werden mir die Fachleute von der Eisenbahn
bestdtigen. Es mag sein, dafl durch die besonderen
Verhéltnisse in der Sowjetzone nach der Wieder-
vereinigung zunichst eine VergroBerung der durch-
schnittlichen Transportweite eintritt; keineswegs
wird aber eine so groBle Steigerung eintreten. Ins-
besondere bringt das auch groBere Kosten, Herr
Minister Seebohm. Wenn ich 300 km weit fahre,
mul} ich eben auch die Kosten fiir 300 km aufbrin-
gen. AbschlieBend zu diesem Thema darf man viel-
leicht noch sagen, so wichtig und so dringend uns
allen die Wiedervereinigung mit der Sowjetzone
am Herzen liegt und sosehr wir hoffen, daf3 sie
moglichst bald geschieht, sowenig kann die Ver-
kehrspolitik sich darauf verlassen, dal einzig und
allein durch dieses Ereignis die gegenwirtige Mi-
sere wieder in Ordnung kommt.

Welches sind die Griinde der gegenwirtigen Ver-
kehrskrise? Oder nehmen wir dafiir ein anderes
Wort, wenngleich mir das nur ein Streit um Be-
griffe zu sein scheint. Der Herr Minister Seebohm
und auch der Herr Abgeordnete Rademacher haben
sich ja gegen das Wort Verkehrskrise gewehrt. Ich
bin gern bereit, mit IThrer giitigen Erlaubnis, Herr
Minister Seebohm, statt dessen das Wort Krise der
Verkehrspolitik zu setzen.

(Sehr gut! bei der SPD.)

Welches sind nun eigentlich die Griinde fiir diese
gegenwirtige Krise der Verkehrspolitik? Da mufl
man wohl erstens sagen: die Bundesverkehrspolitik
hat nicht die notwendige Zivilcourage gegeniiber
den widerstreitenden Auffassungen dieser errati-
schen Interessenblocke besessen, die wir auf diesem
Gebiet in Deutschland haben. Zweitens hat sie vor
allem selber — und das ist noch wichtiger — viel
zu spat erkannt, da wir in diese Krise hineinge-
wurstelt sind. Drittens — nachdem das nun gliick-
lich erkannt wurde — liegt offenbar bis heute noch
kein okonomisches Konzept dafiir vor, wie man
dann mit der Sache fertig werden will.

(Abg. Schmidt-Wittmack: Wie in Hamburg!)

— Wir sind hier in Bonn, wir reden von der Bon-
ner Verkehrspolitik, Herr Kollege Schmidt-Witt-
mack. Diese Ablenkungsversuche, wie manche Ab-
lenkungsversuche vorhin, sollten uns von dem
eigentlichen Thema, das hier — Hic Rhodus, hic
salta! -—— zu behandeln ist, nicht abbringen.

Ich darf meine Behauptung von der jahrelangen
Konzeptionslosigkeit des Bundesverkehrsministe-
riums mit ein paar kleinen Randvignetten illustrie-
ren. Ich darf z. B. darauf aufmerksam machen, daf
das Bundesverkehrsministerium genau wie andere
Ministerien in Fachabteilungen gegliedert ist:
StraBenbau, StraBenverkehr, Binnenschiffahrt, See-
schiffahrt, Luftfahrt, Eisenbahn usw. Diese Fach-
abteilungen sind bestimmt nicht schlechter als die
Fachabteilungen anderer Ministerien. Aber neben
diesen Fachabteilungen gab es eine allgemeine Ver-
waltungsabteilung, die bis zum 1. Januar 1953
auch die Verkehrspolitik machte, ndmlich das, was
vberhalb dieser Fachabteilungen im zusammen-
fassenden Blick geschehen mufBite. Erst vor einem
Jahr hat man sich dort entschlossen, an die Stelle
des armen Referenten, eines Ministerialrats, der
die schwierige Aufgabe der Verkehrskoordination
in Deutschland hatte, nunmehr eine verkehrspoliti-

D)
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(A) sche Abteilung mit einem Ministerialdirigenten und

soundso viel Referenten zu setzen. Ich glaube
daraus schlieBen zu diirfen, dafl man sich erst vor
Jahresfrist dariiber klargeworden ist, daB} die
eigentliche Verkehrspolitik nicht lediglich in der
Finanzierung von Straflen- oder Kanalbauten oder
in der technischen Planung von Kanalbauten und
nicht nur darin liegt, die StraBenverkehrsordnung
alle Jahre einmal zu dndern, sondern dafl das we-
sentliche Problem eben in der zusammenfassenden
Ordnung aller Verkehrstriger liegt.

Und eine andere kleine Randvignette! Da hat mir
Herr Kollege Rademacher leider etwas vorweg-
genommen. Herr Minister Seebohm, Sie haben das
von meinem Kollegen Dr. Bleil benutzte Wort der
Koordination leise miBbilligt und haben davon
gesprochen, dafl, wenn man die Argumente nicht
hat, man die Fremdworte bemiiht. Herr Abgeord-
neter Rademacher hat Sie schon darauf hingewie-
sen, daB Sie selber im vergangenen Jahr stindig
den etwas verniedlichenden, {ibrigens aus der
Schumanplan-Terminologie iibernommenen Aus-
druck ,Harmonisierung“ gebraucht haben, so un-
gefdhr nach dem Motto einer groBen norddeutschen
Zeitung: Seid nett zueinander! Schleifen wir doch
die Kanten ab, harmonisieren wir doch das Ganze
ein bi3chen!

(Heiterkeit bei der SPD.)

An dieser Stelle muf} ich auch auf die Ausfiih-
rungen von Herrn Miiller-Hermann eingehen, der
sich ausfiihrlich mit der klar und zielstrebig durch-
gefiihrten Konzeption des Herrn Bundeswirt-
schaftsministers beschidftigt hat. Mir scheint, das
war auch ein Ablenkungsmanéver. Aber vielleicht
konnen wir diesem Beispiel eins entnehmen: genau
so, wie auf Grund seiner Konzeption der Herr

(B) Bundeswirtschaftsminister vor dem harten und

haarigen ordnungspolitischen Problem der Kartell-
frage steht, genau so, Herr Minister Seebohm, ste-
hen Sie nicht vor der Frage der Harmonisierung,
sondern vor der genau so harten und haarigen
ordnungspolitischen Frage der gemeinwirtschaft-
lichen Ordnung im Verkehr. Aber der Streit um die
Begriffe, wie man das nennt, scheint mir ziemlich
unerheblich zu sein. Wenn man schon hier aus dem
Schumanplan das Wort Harmonisierung iber-
nimmt, darf ich bei der Gelegenheit die Bitte
dulern, dal wir gelegentlich einmal etwas liber die
auBerordentlichen Probleme zu héren bekommen,
die dem deutschen Verkehrswesen aus dem Schu-
manplan bereits erwachsen sind und in Zukunft
noch erwachsen werden.

(Beifall bei der SPD.)

Ich darf aber noch ein letztes kleines Schlaglicht
auf die Konzeptionslangsamkeit im Verkehrs-
ministerium werfen. Ich sprach bereits von dem
Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats, das uns
vor wenigen Tagen in die Postficher gelegt worden
ist. Dieses Gutachten ist am 12. Mai vorigen Jah-
res erstattet worden. Ich will mich nicht ldnger
uber das eigenartige Wunder auslassen, dall aus-
gerechnet in einem Zeitpunkt, wo die Sozialdemo-
kraten einen Antrag stellen, dall dieses Gutachten
vorgelegt werde, das Gutachten sich in unseren
Postkisten einfindet, nach drei Vierteljahren.

Aber lassen wir das beiseite. Ich will nur davon
sprechen, dafl der Auftrag, den das Bundesver-
kehrsministerium seinem Wissenschaftlichen Beirat
gegeben hat — dieser Auftrag datiert vom Friih-
jahr 1951 —, lautete, Vorschlidge fiir eine Reform
des deutschen Eisenbahngiitertarifs vorzulegen.

Und zwei Jahre spéter, im Mai vorigen Jahres, als
das Gutachten abgeliefert wird, belehrt der Wissen-
schaftliche Beirat das Bundesverkehrsministerium
dariiber, dafl man iberhaupt keine Vorschlige fiir
die Reform des Eisenbahngiitertarifs machen kénne,
wenn man nicht zuvor die verkehrspolitischen
Voraussetzungen gekldrt habe, unter denen diese
Tarifreform stattfinden solle. Dann sind allerdings
die Ausfiihrungen des Gutachtens iiber die ver-
kehrspolitischen Voraussetzungen genau so lang
wie die Ausfiihrungen zu dem vom Verkehrs-
ministerium gestellten Teilthema Tarifpolitik. Nun
hat Herr Bundesverkehrsminister Seebohm heute
selbst ausgefiihrt, dall man in der gegenwirtigen
Situation mit tarifpolitischen Mitteln allein nicht
mehr auskdme, und in dieser Erkenntnis wird er
sicherlich von allen gestiitzt werden, die hier an-
wesend sind. Es geht eben nicht an, dall man einen
schwerkranken Mann, ndmlich den deutschen Ver-
kehr, einfach nur in das Streckbett der Tarife
packt und glaubt, er wird davon gesunden, sondern
man muf3 dann auch noch ein wenig Therapie an
diesem Kranken treiben, und ehe man eine The-
rapie treibt, mufl man eine Diagnose stellen. Nun,
das Bundesverkehrsministerium scheint in den
letzten Monaten bereit, zu einer griindlichen
Diagnose und zu einer neuen Therapie kommen zu
wollen. Insofern scheint also aus dem Saulus ein
Paulus geworden zu sein.

Vielleicht diirfen wir nun diese Betrachtung der
bisherigen Verkehrspolitik, diese Erfolgsbilanz, mit
einem Schlufistrich abschlieBen. Herr Prasident, ich
darf wohl als Schluflstrich unter diese Erfolgsbilanz
statt einer eigenen Meinung die Meinung einer
vOllig unverdidchtigen, mit der Sozialdemokratie
in keinerlei Zusammenhang stehenden groflen
deutschen Wirtschaftszeitung zitieren. Ich meine
das ,,Handelsblatt”, das in sciner Nummer vom
8. Januar 1954 in einem Leitartikel diese Verkehrs-
krise behandelt hat. Nach der Frage in bezug auf
die Verantwortlichkeit fiir dieses ,unertriagliche
Dilemma“, wie es dort heif}t, wird dann weiter
ausgefiilhrt — ich zitiere wortlich —:

~Wie dem auch sei, was wir erleben, ist jeden-
falls ein klares Fiasko der bisherigen Ver-
kehrspolitik.“

Meine Damen und Herren, unsere Fraktion schlieft
sich in diesem Punkte durchaus den Ausfiihrungen
des ,,Handelsblatts* an.

(Beifall bei der SPD.)

Es bliebe vielleicht noch die Frage, ob man danach
nicht so sehr von einer Erfolgsbilanz, als vielmehr
von einer Liquidationsbilanz sprechen sollte.

Nun aber zu den Antworten, die uns zu den
Fragen 3 und 4 gegeben worden sind. Ich darf die
Frage 4 vorziehen, die darauf abzielte, ein klares
Bekenntnis der Bundesregierung zur Aufrechterhal-
tung der gemeinwirtschaftlichen Tarifgebarung
und Verkehrsbedienung der Bundesbahn zu erhal-
ten. Diese Antwort haben wir bekommen. Wir sind
dafiir sehr dankbar und stellen mit Befriedigung
fest, dal} sich in diesem Punkte offenbar alle Frak-
tionen des Hauses einig sind. Immerhin muf} ich
da doch eine kleine Besorgnis zum Ausdruck brin-
gen. Ich habe ndmlich in dem Vierjahresbericht,
den Sie, Herr Minister Seebohm, vor einigen Mo-
naten liber die vergangenen vier Jahre deutscher
Verkehrspolitik vorgelegt haben, gelesen, dal3 Sie
an dem Prinzip der Gemeinwirtschaftlichkeit im
wesentlichen festhalten wollen. Ich darf mir die
Frage erlauben, was mit dieser Einschrinkung

(<

(

D)
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(A) gemeint ist, denn die liegt ja doch darin. Ich darf

auch an den Herrn Abgeordneten Rademacher, der
sich mit diesem Prinzip befaBt hat, ausdriicklich
die Frage stellen, wie weit die Einschriankungen
gehen sollen, von denen er gesprochen hat. Wo
sollen die Grenzen liegen? Ich hidtte mir das ein-
mal gern etwas ndher und deutlicher erldutern
lassen. Vielleicht ist dazu Gelegenheit, wenn die
Verkehrsgesetzentwiirfe dem Hohen Hause vorge-
legt werden; denn es kann ja gar kein Zweifel
dariiber bestehen, daB, wenn auch dieses Haus
keine Befugnisse in bezug auf die Eisenbahntarife
haben sollte, sondern nur in bezug auf die Gesetz-
gebung, es doch notwendig sein wird, bei der Mei-
nungsbildung {iber die Gesetze auch die beabsich-
tigte Tarifpolitik unter die Lupe zu nehmen, denn
beides zusammen ergibt erst das Ganze. Wir wer-
den uns also bei jener Gelegenheit erneut Gber das
Prinzip und iiber die Tragfihigkeit des Prinzips
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
unterhalten miissen.

Eins darf ich an dieser Stelle schon sagen: Wenn
etwa nun die Seozialtarife und die Massenguttarife
en bloc angehoben werden sollen, dann werden wir
— und das mochten wir mit allem Nachdruck er-
kldren — niemals zustimmen, daB der kleine Mann,
der Fahrgast, die Fehler der bisherigen Politik aus-
badet, und auch nicht der kleine Fuhrunternehmer.
Tarifpolitischen MaBnahmen, die auf Anhebung des
Gesamtniveaus hinauslaufen — Sie haben, Herr
Minister, in den letzten Tagen immer wieder vor
der Presse erklirt, da Sie das beabsichtigen —,
kann man erst dann zustimmen, wenn man
die Gewaidhr daflir hat, daB der Gesamtrahmen
Ihrer iibrigen MaBnahmen und der Gesetzgebung
wirklich zu einem Erfolg fiihrt. Sonst bleibt es nim-

(R) lich dabei, daB8 auf dem Wege {iber die Tarife alles

auf die Schultern des kleinen Mannes, des Verla-
ders, des Fahrgastes, letzten Endes des Verbrau-
chers, abgewilzt wird.

Nun zu Punkt 3 unserer Groflen Anfrage — das
scheint mir das Wesentlichste zu sein —:

Welche MaBnahmen und Gesetze zur Behebung
der Eisenbahn-Krise und zur Herstellung
einer volkswirtschaftlich zweckmiBigen Ord-
nung des deutschen Binnenverkehrs hat die
Bundesregierung in Aussicht genommen?

Aber ehe ich mich mit Ihrer Antwort beschif-
tige, Herr Minister, darf ich noch einmal auf das
Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats zuriick-
kommen. Es ist eine beinahe unerschopfliche Quelle
fir die Diskussion. Wenn man es durchsieht, wird
man darin viele klare, sorgfaltig erarbeitete und
richtige Gedanken finden, die uns heute morgen in
Ihrer Antwort, Herr Minister Seebohm, gefehlt
haben. Ich darf vielleicht, Herr Prisident, einen
einzigen Satz vorlesen. Auf der ersten Seite dieses
Gutachtens steht unter der Uberschrift ,Ziele der
Neuvordnung“ folgender Satz:

Die moglichst vollkommene Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse der Volkswirtschaft er-
fordert, daB nicht nur die staatlichen, sondern
auch die privatwirtschaftlich betriebenen Ver-
kehrsmittel auf eine gemeinwirtschaftliche Be-
dienung des Verkehrs im Rahmen des nach
ihrer Kostenstruktur und Leistungsart Mogli-
chen ausgerichtet werden.

Dieser Grundgedanke, mit dem das ganze Kern-
problem in einem einzigen Satz in seiner Lésung
schon angedeutet und formuliert ist, wird dann

im weiteren Teil des Gutachtens sehr sorgfiltig (C)

behandelt. Herr Minister Seebohm, um diese Lo-
sung des Kernproblems haben Sie sich in Ihrer
einstiindigen Rede allerdings wie die bekannte
Katze um den bekannten Brei herumgedriickt.

(Beifall bei der SPD.)

Denn das Kernproblem, dariiber sind wir uns doch
klar, ist nicht nur, daB den einzelnen Verkehrstra-
gern ihre anteiligen Kosten, die Wegekosten usw.
zugelastet werden, sondern daruber hinaus, da8
der eine Verkehrstriger, die Bahn, gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen zu erfiillen, gemein-
wirtschaftliche Leistungen zu erbringen hat, wah-
rend die anderen Verkehrstriger nach dem —
durchaus legitimen — privatwirtschaftlichen Prin-
zip der Gewinnmaximierung arbeiten, abgesehen
von gewissen gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen, die ich hier nicht bagatellisieren will,
die auch beim gewerblichen Kraftwagenverkehr
gegeben sind. Alle Thesen, die man heute immer
wieder hort und die ¥¢h im Prinzip durchaus be-
jahen mochte, iiber die Herstellung gleicher
Startbedingungen fiir die einzelnen Verkehrs-
zweige bleiben doch so lange Lippenbekenntnisse,
als man nicht auch in bezug auf die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen gleiche Startverhalt-
nisse herstellt. Es ist doch ein Unsinn, zu glau-
ben, daBl sich nur durch eine richtige Kostenzu-
lastung in bezug auf die Wegekosten schon
irgendwie gleiche Startverhiltnisse herstellen las-
sen, sondern das muB insbesondere in bezug auf
die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
Aufgaben geschehen. Nur wenn ich auch hier
gleiche Verhéltnisse, gleiche Startbedingungen
schaffe, kann ich im Ernst davon reden, daBl nun-
mehr ein echter Leistungswettbewerb moglich
wird, der auf gleichen Startchancen beruht.

Fiir diese Ubertragung und fiir diese Aufbiir-
dung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auch
auf den Kraftwagenverkehr und auf die Binnen-
schiffahrt — um sie nicht ganz zu vergessen —
und damit fiir die Herstellung gleicher Start-
chancen gibt es im Prinzip eigentlich nur drei
Moéglichkeiten. Entweder man sagt, wir verzichten
bei allen Verkehrstrigern auf das gemeinwirt-
schaftliche Prinzip; dann sind sie gleichgestellt.
Diese Moglicheit kommt nicht in Frage, kein Mensch
hier im Hause will das, sie scheidet also aus. Die
zweite Moglichkeit wire, da man, wenn die Eisen-
bahn diese gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
zu tragen hat, der Kraftwagenverkehr aber nicht,
diesem Kraftwagenverkehr eine irgendwie gear-
tete Ausgleichsabgabe, ein irgendwie gearteter Fi-
nanzausgleich oder Lastenausgleich auferlegt wird.
Das will man offenbar auch nicht. Dann bleibt
nur die dritte Moglichkeit. Das ist die vom Wissen-
schaftlichen Beirat einstimmig empifohlene Ldsung,
dafl man eben allen Verkehrstrigern die gleichen
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auferlegt,
insbesondere dem Kraftverkehr.

Ehe ich mich nun der Frage zuwende, wie denn
dies zu ermoglichen wire, darf ich mich vorweg —
quasi in Form eines Exkurses—der hypothetischen
Frage zuwenden, wie denn dieses Marktordnungs-
problem im Verkehr liegen wiirde, wenn wir das
Problem der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen nicht hitten. Diese Auseinandersetzung
scheint mir insbesonderc deswegen notwendig zu
sein, weil es nicht nur im Bundeswirtschaftsmini-
sterium, sondern auch sonst in der Wirtschaft ge-
wisse Kreise gibt, die eine mdglichst wettbewerbs-
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(A) wirtschaftlich orientierte Verfassung des Verkehrs-

wesens wiunschen.

Die Wettbewerbswirtschaft und ihre Ideologie in
Deutschland heute, die sich ja auf die neoliberale
Schule stiitzt, wird bei den Erzvitern dieser Schule,
bei den Professoren Eucken, Ropke und Miiller-
Armack sowie auch bei dem hier anwesenden ver-
ehrten Kollegen Professor B6hm nichts zu diesem
Verkehrsordnungsproblem finden. Ich habe ver-
sucht, in den Schriften der neoliberalen Schule
gerade dieses Problem zu finden, das ja fiir fast
alle Lidnder der Welt vorliegt, also kein singulires
Problem Deutschlands in diesem Zeitpunkt dar-
stellt, Aber zu dieser Frage hat sich die neoliberale
Schule nicht geduflert mit einer Ausnahme, ndmlich
Leonhard Miksch in dem bekannten Buch
»Wettbewerb als Aufgabe“, wo er sich auf zehn
Seiten mit dem Verkehrsproblem beschidftigt und
eine historische Darstellung der Entwicklung gibt,
die zum Schluf} in dem Satz gipfelt, daf3 die Kosten
der einzelnen Verkehrsarten als Regulativ fiir die
Verkehrslenkung betrachtet werden miissen. Er
spricht auch ausdriicklich von staatlicher Verkehrs-
aufsicht. Das sage ich nur an die Adresse des Bun-
deswirtschaftsministeriums, das sich ja ansonsten
immer auf die neoliberale Schule beruft.

Wie ist es nun, wenn man die markttheoreti-
schen Grundlagen der neoliberalen Schule einmal
hervorzieht? Ich darf da einen Aufsatz zitieren,
den Herr Professor Alfons Schmitt in der
Buch-Reihe ,,Ordo“ — das sind ja die Apokryphen
der neoliberalen Schule — iber die Verkehrsfrage
geschrieben hat. Dieser Aufsatz ist also in diese
Apokryphen aufgenommen worden. Wenn man
diese Veroffentlichung liest, kommt man zu der
Uberzeugung, daB, markttheoretisch gesehen, das
ganze Binnenverkehrssystem bei uns in einem Ge-
samtzusammenhang steht: ein Gesamtverkehrs-
markt mit vielen verschiedenen Teilmirkten, die
aber immer miteinander zusammenhingen, weil
man von dem einen auf den anderen ausweichen
kann. Es gibt also, wie vielleicht Theoretiker sagen
wiirden, unzéhlige Substitutionsméglichkeiten, und
daher ist es gerechtfertigt, das gesamte Verkehrs-
wesen als einen groBlen Gesamtverkehrsmarkt an-
zusehen, der teilmonopolistische und teiloligopo-
listische Struktur hat. Die Markttheoretiker — ich
hoffe, daB der Herr Kollege B6hm mit dem Kopfe
nicken wird, wenn ich das sage — sind sich seit je
dariiber klar, daBl man einen teils monopolistischen,
teils oligopolistischen Markt sich niemals selbst
Uberlassen darf, weil er die Tendenz zum Ungleich-
gewicht in sich trédgt. Man konnte héchstens auf die
Idee verfallen, die Bundesbahn zu atomisieren, in
tausend Teile aufzuspalten; dann wiirde man viel-
leicht einen konkurrenzwirtschaftlichen Verkehr
haben. Da das kein Mensch will, mu man auch
vom Gesichtspunkt der Markttheorie her einsehen,
dafl der Verkehrsmarkt eine Sache ist, die nicht
der bloBen Wetthewerbswirtschaft, dem {freien
Konkurrenzkampf iiberlassen werden kann, son-
dern von Staats wegen geordnet werden muB.

Nun ist die Frage, wie diese Marktverfassung
aussehen soll, wenn sie insbesondere nicht nur die
Ordnung, sondern auch die Aufrechterhaltung und
die Auflastung des gemeinschaftlichen Prinzips auf
die anderen Verkehrstriger garantieren soll. Der
Herr Abgeordnete Rademacher hat ja hier vorhin
das Giiterkraftverkehrsgesetz zitiert, das vor zwei
Jahren verabschiedet worden ist. Man mul3 sagen,
daB damals vielleicht eine Chance bestanden hat,

den Gesamtverkehrsmarkt — jedenfalls insoweit, (C)

als er das Verhiltnis Schiene-Strafie betrifft —, be-
friedigend zu ordnen. Nachdem das Gesetz zwei
Jahre lang beraten worden war, kam damals ziem-
lich in letzter Minute der Vorschlag, tber den Ent-
wurf doch wesentlich hinauszugehen und wieder
das aufzurichten, was die Besatzungsmachte 1945
in ihrem Antikartelleifer zerschlagen hatten, ndm-
lich den fritheren Reichskraftwagenbetriebsver-
band. Es war also die Frage, ob man in diesem
Giiterkraftverkehrsgesetz nicht doch einen Bundes-
kraftwagenbetriebsverband aufrichten sollte. Neo-
RKB war damals das Schlagwort. Inzwischen —
das habe ich auch aus der Presseverlautbarung der
CDU von gestern entnommen, die mir in diesem
Punkte, Herr Abgeordneter Rademacher, etwas
durchaus Neues gesagt hat, denn'ich habe bisher
ein so klares Bekenntnis zu diesen Dingen auf der
Regierungsseite nicht gekannt — scheinen also doch
auf verschiedensten Seiten die Fachleute, die weder
zur Schiene noch zur StraBe in einem Abhéngig-
keitsverhiltnis finanzieller oder ideologischer Art
stehen, sich mehr und mehr dem Gedanken zuzu-
neigen, da man das Giiterkraftverkehrsgewerbe
doch wieder in einem gro8en Verband zusammen-
schlieBen miisse, in einer grofien Selbstverwaltungs-
kérperschaft, damit man ndmlich die Moglichkeit
hat, dann diesem Verbande jene gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen aufzuerlegen, die die Bahn
heute und schon seit eh und je hat, ndmlich die
Beforderungspflicht, d. h. den Xontrahierungs-
zwang, den Tarifzwang und eine gewisse gemein-
wirtschaftliche Differenzierung der Tarife. Man
konnte damit erreichen, daB nun wirklich der
Kraftwagen in den Fliachenverkehr geht. Man
miBte sicherlich intern zu einem gewissen Pool-
ausgleich kommen, wie das auch 1936/37 in dem
damaligen Reichskraftwagenbetriebsverband an-
gefangen war., Eine solche Zusammenfassung ist
vielleicht dann auch geeignet, wenn sie einmal be-
steht, dic gegenwairtig noch notwendige starre Ver-
koppelung des Kraftwagentarifs mit dem Eisen-
bahntarif, die ja vollig kostenunecht ist, endlich
einmal aufzuheben, so dal man zu einem — wie
es so schon in der Fachliteratur heiit — ,art-
eigenen®, d. h. auf deutsch: kostengerechten Kraft-
wagentarif kommt. Diese kostenungerechte Anhin-
gung des Kraftwagentarifs an den Eisenbahntarif,
die wir heute haben — und ich betone noch einmal:
man kann zur Zeit noch nicht darauf verzichten—,
ist ja einer der Griinde mit, weswegen diese ganze
Entwicklung des Wettbewerbs im Verkehrssektor
so vollig verfélschend gegeniiber den tatsdchlichen
Kostenrelationen verlaufen ist.

Die Sache hitte einen weiteren Vorteil. Nicht nur
der Herr Bundesverkehrsminister, sondern auch
die deutsche Bundesbahn hétten in diesem Bundes-
kraftwagenbetriebsverband endlich einmal einen
legitimierten Partner, wir hétten endlich einmal
eine grofle Gruppe, mit der sich liber diese Dinge
verhandeln 148t und die man auch festlegen kann,
die auch in der Lage ist, sich zu verpflichten.

Solche Gedankenginge stammen nicht vor mir
hier im Augenblick, sondern sie sind in den letz-
ten Jahren immer wieder in der Debatte aufge-
taucht und insbesondere von Nationaldkonomen
aus den Kreisen der Industrie- und Handelskam-
mern und des Deutschen Industrie- und Handels-
tages vorgebracht worden. Ich darf mir an dieser
Stelle die Bemerkung erlauben, daf3 die Verkehrs-
politik des Deutschen Industrie- und Handelstages
wesentlich objektiver und fachgerechter ist als die-
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jenige des von Herrn Rademacher zitierten Bun-
desverbandes der Deutschen Industrie. Nun hat ja
Gott sei Dank der Bundesverband der Deutschen
Industrie seine November-Denkschrift so klamm-
heimlich, still und leise etwas zuriickgezogen, und
man sollte nicht mehr allzu viel Worte dariiber
verlieren. Ich habe den Eindruck, daB man in
puncto Werkverkehr seine cigenen Interessen doch
etwas zu sehr in den Vordergrund gestellt hatte.
Aber mit besonderer Freude berufe ich mich dar-
auf, daB die Industrie- und Handelskammern und
der Industrie- und Handelstag diese Vorstellung
eines Bundeskraftwagenbetriebsverbandes zum Teil
bereits vertreten haben, und ich darf meinerseits
anregen, Herr Minister, sich doch einmal mit die-
sem Losungsvorschlag eingehend zu befassen.

Nattrlich wiirde aus einer solchen Regelung der
Werkverkehr herausbleiben miissen.

{Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm:
Na also!)

Man kann dem Werkverkehr keine gemeinwiri-
schaftliche Verpflichtung auferlegen. — Sie sagen
»ha also“, Herr Minister.

(Abg. Dr. Bucerius: Eine andere Meinung!)

— Wahrscheinlich differieren wir doch in dem
einem oder anderen Punkt in bezug auf den Werk-
verkehr. Ich glaube durchaus, da man den Werk-
verkehr auch in Zukunft gebraucht als Hecht im
Karpfenteich; nur darf dieser Hecht nicht so grol
und stark werden, daB er die anderen legitimen
Verkehrstridger, die die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen und volkswirtschaftlichen Lasten
im Verkehr zu tragen haben, von innen aushéhit.

Man muf} also gewisse Mittel ersinnen, um die-
sen Werkverkehr im Zaum zu halten. Mir scheint
vor allen Dingen das Mittel, ihn zu verbieten, we.
nig geeignet. Das ist ein Griff in die zwangswirt-
schaftliche Mottenkiste, die Sie uns immer anhin-
gen wollen, die Sie aber selber heute benutzen.
Dann kann man doch schon zu marktkonformeren
Mitteln greifen. Ich erinnere zum Beispiel an die
Vorstellung einer differenzierten Beférderung-
steuer. Das wire ja nichts Neues. Schon heute
haben wir Beférderungsteuersitze in Deutschland,
die zwischen 2 und 16 differieren. Wie wire es,
wenn man die Beforderungsteuer einmal unter dem
Gesichtspunkt differenzieren wiirde: wer gemein-
wirtschaftliche Lasten trigt, zahlt wenig Beforde-
rungsteuer, 2% oder was weiBl ich — die Stra-
enbahnen, die Eisenbahn —; wer nur einen Teil
gemeinwirtschaftlicher Lasten zu tragen hat, der
zahlt 6 %o oder etwas mehr, und derjenige, der nur
nach seinem privaten Ermessen und zu seinem per-
sonlichen Vorteil und nur unter dem Gesichts-
punkt der privaten Gewinnmaximierung fihrt, der
zahlt eben die 16 Prozent, die heute die Ober-
grenze in der Beforderungsteuer darstellen. War-
um versucht man nicht mit einem solchen markt-
konformeren Mittel dem Werkverkehr beizukom-
men, das auch in die echte Kostenstruktur des
Werkverkehrs eingeht, statt mit Polizeivorschriften
die Sache abzuschneiden?

Nun, Herr Bundesverkehrsminister, Thre Zielvor-
stellung von der Lésung des Ordnungsproblems
war eine andere. Sie haben gesprochen von der
Idee der Verkehrsaufteilung. Sie mochten den gro-
Ben Verkehrskuchen in einzelne Schnitten schnei-
den, fein sduberlich begrenzen, und jeder soll wis-
sen, was er zu fahren hat. In diesem Sinne wollen

Sie verbieten, dafl auf der StraBe gewisse Massen- (C)

giiter gefahren werden. Von Rohrzucker bis Kohle,
und alles Mogliche darf dann nicht mehr gefahren
werden, und fiir diese Giiter soll also die Bahn
wieder eine Art Monopol bekommen.

Mir schiene es sinnvoller, statt nach Giiterarten
dann schon im Sinne der Ausfiihrungen des Herrn
Kollegen Rademacher nach Transportentfernungen
zu teilen; denn das entspricht doch den Kosten-
relationen. Es ist ja allgemein bekannt, dal} der
Kraftwagen auf Transportentfernungen bis zu,
sagen wir, 150 km volkswirtschaftlich gesehen lei-
stungsfihiger ist und dafl auf Transportentfernun-
gen iiber 150 km volkswirtschaftlich gesehen die
Eisenbahn kostengiinstiger ist. Wenn man schon
den Verkehr aufteilen will, wire es doch wohl
zweckmiBig, ihn nach den Transportentfernungen
aufzuteilen und zu sagen: Es entspricht den Selbst-
kostenrelationen, dafl du, Kraftwagen, unter 150
km fihrst, und du, Eisenbahn, iiber 150 km. Das
wiirde mir schon sehr viel besser gefallen, und in
diesem Sinne hat auch schon Herr Kollege Rade-
macher gesprochen.

Eines mufl man aber doch grundsétzlich gegen
diese ganze Verkehrsaufteilung einwenden, ganz
gleich, ob sie nach Giitern oder auf Grund der
Transportentfernung gemacht wird. Ich meine die
Gefahr, daB jede statische Verkehrsaufteilung auf
die Dauer den technischen Fortschritt und die dy-
namische Entwicklung der Volkswirtschaft ab-
schneidet. Sie ldBt die einzelnen Verkehrstrager
trige werden. Sie wissen ja, dal Thnen gewisse
Giiter garantiert sind und brauchen sich nicht mehr
sonderlich anzustrengen und zu rationalisieren. Ein
fir allemal fahrt der eine diese Giliter und der
andere jene Giter. Eine solche starre, konservie-
rende Politik der Besitzstanderhaltung kann meines

- Erachtens immer nur eine Notlésung auf Zeit sein,
meinetwegen eine Notlésung auf Zeitgewinn, aber
kein auf die Dauer akzeptables wirtschaftspoliti-
sches Ziel, Dieses schéne Wort ,Besitzstanderhal-
tung® ist ja typisch fir die Interessentendebatte im
Verkehr. ,Verkehrsbesitzstanderhaltung®, darum
geht immer der Streit, um die Konservierung der
Verkehrsbesitzstidnde.

Ich sage also, daB3 diese Verkehrsbesitzstander-
haltung auf die Dauer kein akzeptables wirtschafts-
politisches Ziel ist; denn auf die Dauer, wenn ein-
mal die Leistungsfihigkeit unseres Strafiennetzes
nachgezogen sein wird, muf§ sich ja doch wohl der
sikulare Trend von der Schiene zur Strafle auch
fortsetzen diirfen. Wir sind uns véllig dariiber klar,
daB wir auf Jahre und auf Jahrzehnte und vielleicht
auf Generationen hinaus die Schiene als das Riick-
grat unseres ganzen Verkehrs weiterhin brauchen
und daB sie deshalb auch wieder lebens- und lei-
stungsfihig gemacht werden muB. Aber dariiber
hinaus wollen wir uns auch dariiber klar sein, daf}
das nun nicht heiBen kann, die ganze technische
Entwicklung und die volkswirtschaftliche Dynamik
an diesem Punkt abzuschneiden. Ein biichen Luft
fir die Entwicklung muf3 doch in der Sache noch
drin sein diirfen!

(Beifall bei der SPD.)

Ich darf dann einem Vorschlag beitreten — wenn
ich ihn richtig verstanden habe —, der hier in der
Debatte schon gemacht worden ist. Wenn wir also
bestenfalls zur Zeit nur eine Notlosung auf Zeit-
| gewinn bckommen konnen, dann sollte man den
| damit erzielten Zeitgewinn nun aber auch aus-
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nutzen, um endlich zu einem XKonzept auf die
Dauer zu gelangen. Da scheint es mir ganz gut,
vielleicht einmal nach England oder in andere
Staaten zu schauen, wo man schon langst zur Lo-
sung dieses Problems eine Royal Commission von
vOllig unabhingigen Leuten eingesetzt hatte

(Sehr richtig! in der Mitte)

und wo man schon lingst dafiir gesorgt hatte, daB
die vorhandenen Unterlagen, Gutachten und Sta-
tistiken auf den Tisch kommen, damit man dariiber
sprechen kann. Nirgendwo sind ja die Statistiken
verlogener als in den Denkschriften unserer ver-
schiedenen Verkehrstriger. Es muBl doch endlich
einmal zu einer wirklich stimmenden offiziellen
Statistik kommen. Die muf3 auf den Tisch des Hau-
ses und darf nicht in den Gutachten verborgen
bleiben, die in den Panzerschrinken des Verkehrs-
ministeriums und der Bundesbahn liegen.

Dann aber soll man die Pause, den Zeitgewinn,
auch dazu beniitzen, endlich die Verkehrspartner —
wie schon mehrfach gesagt — an einen Tisch zu
kriegen, und nicht nur die Verkehrstriger, sondern
auch diejenigen, die letzten Endes davon be-
troffen werden: die Verkehrsnutzer, die ver-
ladende Wirtschaft, die Fahrgiste und die Teile
der deutschen Volkswirtschaft, denen der Verkehr
dienen will, wie hier heute ausgefiihrt worden ist.

Aber man sollte diese Pause auch dazu beniitzen,
um beispielsweise auf diesem sehr ungeklirten
Gebiet der tatsdchlichen Kosten des StraBlenver-
kehrs doch etwas voranzukommen. Herr Abgeord-
neter Rademacher hat meinem Kollegen Dr. Bleif3
wohl etwas vorweggenommen, wenn er aus unse-
rem Antrag, einmal diesen Selbstkostenbericht zu
bekommen, seinerseits die Forderung entnommen
und aufgestellt hat: Wir mochten endlich etwas
horen! Aber das ist wirklich einer der entscheiden-
den Punkte. Wie sind denn die tatsichlichen
Kostenrelationen im Straflenbau und in der ganzen
Straflenunterhaltung, um zu einer Ordnung des
Verkehrs zu kommen?

Nach dieser Beschiftigung mit dem ordnungs-
politischen Konzept des Herrn Bundesverkehrs-
ministers sind vielleicht noch einige wenige Worte
notwendig zu den Methoden der Durchfithrung, die
uns hier angedeutet worden sind.

Uber die beabsichtigte polizeiliche Strangulie-
rung des Werkverkehrs habe ich mich vorhin schon
ausgesprochen. Ich kann Herrn Rademacher nur
beistimmen. Diese zwangswirtschaftliche Mafl-
nahme wird wie jede andere zwangswirtschaftliche
MaBnahme nur dazu fihren, dafl das Verbot ille-
gal, aber auch legal umgangen wird. Aus dem bis-
herigen und nunmehr verbotenen Bring-Werk-
verkehr wird dann ein Hol-Werkverkehr. Dann
bringen eben die einen die Sachen nicht mehr weg,
sondern die andern holen sie ab, und dann haben
Sie wieder dieselbe Geschichte! Oder aber die
Firma, die nun ihre Produkte, die sie verkaufen
will, nicht mehr zu dem Kunden fahren darf,
errichtet jetzt in der Stadt, in der der Kunde
wohnt, eine Niederlassung, wenn auch vielleicht
nur auf dem Papier, und fdhrt dann eben zu
ithrer Niederlassung. Diese Methode wird also
letzten Endes zu nichts anderem fithren als
nur zu einem auBerordentlich umfangreichen
Kontrollapparat, der doch des Problems nicht Herr
werden kann.

Nun zu dem Massengiiterverbot. Da wird also
argumentiert, daB die schweren Lastkraftwagen-

ziige mit 40 t Gesamtgewicht mit ihren Ladungen <

von Kohle, Eisen oder Holz die StraBlen kaputt-
fahren. Das ist sicher richtig. Aber das ist doch
nun keine Begriindung dafiir, dal man verbietet,
auf der Straflie Kohle, Eisen und Holz zu {ranspor-
tieren, wenn man andererseits Maschinenteile in
40-t-Lkws {iber die StraBe ziehen darf. Das hat
doch mit einer StraBenentlastung {iberhaupt nichts
zu tun. Viel wichtiger scheint mir zu sein, einmal
zu {berlegen, ob es nicht doch falsch war, das
hochstzulissige Gesamtgewicht unserer Lkw-Ziige
auf 40 t festzusetzen.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Wir haben nicht nur einen schleichenden
Substanzverzehr in der Bundesbahn, der durch die
dankenswerte Publizitidtsfreudigkeit wenigstens
einiger Mitglieder des Vorstandes der deuischen
Offentlichkeit in den letzten Wochen kund und
offenbar geworden ist, sondern wir haben auch
einen verdeckten Substanzverzehr in unserem
deutschen StraBensystem. Nach zwei bis drei Jah-
ren wird sich herausstellen, daB unsere Strafien-
decken fiir die gegenwirtige Gewichtsbelastung
iberhaupt nicht gebaut sind, und daB wir dann
sehr viel groBere jihrliche Unterhaltungs- und Er-
neuerungsbetrige als derzeit in unseren Jahres-
haushalt werden einstellen miissen.

Wenn man also von einer Entlastung der Strafle
redet, dann bitte nicht mit diesem Polizeiverbot
,Du darfst keinen Zucker und keine Kohle mehr
fahren, sondern nur noch Spielzeug und Maschinen-
teile!*, sondern dann muf} es entscheidend auf das
Gesamtgewicht ankommen, ganz gleichgiiltig, was
fur eine Fracht auf dem Wagen ist.

Dann zur Absicht, zwischen dem Reichskraft-
wagentarif und dem Eisenbahngiitertarif ein Ge-
fdalle herzustellen, d. h. die Eisenbahn soll in allen
Relationen und Glitern etwas billiger sein als der
Kraftwagen zum Ausgleich dafiir, dafl und inso-
weit die Eisenbahn eben nur von Laderampe zu
Laderampe befordert und der Kraftwagen von
Haus zu Haus. Mir scheint, dafl das ein aufler-
ordentlich richtiges und bei der gegenwéirtigen
Struktur der Verkehrstarife notwendiges Prinzip
ist. Ich darf nur die Frage stellen, warum diese
Anregung, die bereits vor mindestens acht oder
neun Monaten in der Tarifdebatte des vorigen
Jahres gegeben wurde, erst heute zur Verwirk-
lichung gelangen soll.

Dann ein besonderes Wort zu den Omnibus-
tarifen, die ja auch im Zuge dieser ganzen Gesetz-
gebung angehoben werden sollen. Herr Rade-
macher hat mit Recht darauf hingewiesen, daf3 wir
hier einige Mif3stinde haben. Zur Zeit kostet der
Personenkilometer auf der Schiene 6,85 Pfennig.
So viel mufl ich zahlen, wenn ich auf der Eisen-
bahn 1 km in der dritten Klasse fahre. Bei den
privaten Omnibussen brauche ich nur 6 Pfennig
zu bezahlen. Wenn ich also irgendwie auch nur die
Wahl habe, fahre ich mit dem Omnibus. Das tun
die meisten Menschen in Deutschland.

Auf der andern Seite gewidhrt die Eisenbahn
auBBerordentlich weitgehende soziale Tarife, die wir
fiir sehr notwendig halten und die wir auch nicht
angetastet sehen mochten, die aber immerhin dazu
fithren, dal3 der einzelne ,,Sozialfahrer“ mit seiner
Arbeiterwochenkarte, Schiilermonatskarte oder
was es immer ist, zum Teil nur 1 bis 2 Pfennig fiir
den Kilometer zahlt. Der Omnibus gewéhrt solche
Sozialtarife nicht; sie sind jedenfalls ganz minimal

—

D)



(A)

(B)

444

2. Deutscher Bundestag — 14. Sitzung. Bonn, Donnerstag, den 11. Februar 1954

(Schmidt [Hamburg])

und ganz unerheblich. Das fiihrt also dazu, da8 alle
Normalfahrer, die das Geld in die Kasse bringen,
auf den Omnibus abwandern und alle Sozialfahrer
auf die Eisenbahn. Wenn man das jahrelang zulidBt,
braucht man sich nicht zu wundern, da3 die Eisen-
bahn nun fiir thren Berufsverkehr nicht mehr tun
kann, als sie heute tut, und daB diese Ziige, Herr
Minister, im Arbeiterberufsverkehr dann zum
Teil doch recht iiberfiillt und unfreundlich aus-
sehen, was Sie zwar neulich abgestritten haben;
aber Herr Abgeordneter Mommer wird, glaube ich,
Threr Aufforderung entsprechen und Ihnen das
Beweismaterial dafiir noch liefern.
(Zuruf von der SPD: Wird nicht vergessen!)

Nun soll das dadurch korrigiert werden, dafl man
den Omnibus-Normaltarif verteuert, von 6 auf 7
Pfennig je km heraufsetzt. Das ist immer das ein-
fachste, durch Preiserh6hungen die Geschichte aus
der Welt zu schaffen. Es wire doch viel verniinf-
tiger und organischer, wenn man, genau wie das
auf dem Giiterverkehrssektor der Fall ist, auch auf
dem Omnibussektor, dem Personenverkehrssektor
das ganze Tarifgefiige des Eisenbahnpersonentarifs
auf den Autobusverkehr {ibertrdgt. Dann bekommt
er dieselbe Normalfahrkarte fiir 6,8 Pfennig, muf
aber auch dieselben und genau so weitgehende
Sozialtarife gewdhren. Das wére ein verniinftiger
Ausgleich, dabei kénnte auch die Bahn existieren,
und das wiirde nicht die Abwélzung dieses Konkur-
renzproblems auf die armen Fahrgiste bedeuten.

In diesem Zusammenhang darf ich ein paar
Worte der Begriindung zu unserem Antrag auf
Drucksache 181 betreffend Ordnung des Omnibus-
verkehrs sagen. Auch dieses Antrags hat sich ja
liebenswiirdigerweise Herr Rademacher schon an-
genommen. Ich bin dafiir sehr dankbar. Ich darf
nur noch darauf hinweisen, dafl das gegenwirtig
gliltige Personenbeférderungsgesetz dringend der
Novellierung bedarf, nachdem iiberall die Verwal-
tung und auch die Rechtsprechung mit den gegen-
wirtigen gesetzlichen Grundlagen nicht mehr aus-
zukommen in der Lage sind. Ich verweise nur auf
den einen Ihnen aus der Presse bekannten, be-
riihmten Fall Rammelmann. Ich nehme nicht mate-
riell Stellung, sondern verweise nur darauf, daB
dieser Fall seit drei Jahren vor Gerichten und Ver-
waltungsbehérden herumgezerrt wird, und seine
Erledigung nicht finden kann, weil die Rechts-
grundlagen des alten Personenbeférderungsge-
setzes unzureichend und unklar sind, weil die Zu-
stdndigkeiten unklar geregelt sind. Kein Mensch
kann zu einer Entscheidung kommen.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat seit lan-
ger Zeit versucht, ein Personenbeforderungsgesetz
im Kabinett durchzudriicken. Leider hat die Post
immer groBe Schwierigkeiten gemacht. Denn der
Postomnibus, das ist ja so eine Sache, die man in
seiner eigenen Zustindigkeit retten mufB; in die
Postomnibusgeschichte darf ja kein anderer hinein-
reden, das ist ein ganz wesentliches Recht, ein
Regal, das die Postverwaltung sich um Gottes wil-
len bewahren muf3! Da kann man also nur hoffen,
daB der neue Postminister nicht nur die Briefmar-
ken und die Telefongebiihren verteuert, sondern
daB er auf diesem Gebiet endlich einmal den Zu-
standigkeitsfimmel der Post zum Teufel schickt.

(Beifall bei der SPD.)

Das geht doch so weit, daB die Bundesbahn und
die Bundespost vor den Verwaltungsgerichten der
Linder gegeneinander Prozesse um die Omnibus-
linien fiihren.

(Lachen bei der SPD.)

Das sind doch skurrile Tatbestinde. Ich darf einmal (©

einen Satz aus den ,alten Klamotten®, nédmlich aus
dem Gutachten von Coverdale und Colpitts aus dem
Jahre 1950 zitieren. Diese klugen Amerikaner
schrieben damals schon in ihren SchluBifolgerungen:

DaB eine Koordinierung und Regelung des
Omnibusverkehrs fiir den Gesamtbereich der
Bundesrepublik notwendig ist, liegt auf der
Hand.

Also mindestens seit 1950 liegt das auf der Hand.
Warum kann es denn nun nicht endlich einmal ver-
wirklicht werden und von der Hand in die Gesetz-
gebung hineinkommen?

(Zuruf von der SPD: Das sind nach Herrn
Rademacher aber blo8 ,alte Klamotten®!)

— Na, ich glaube, Herr Rademacher meint das mit
den ,alten Klamotten* gar nicht so; das ist thm so
herausgerutscht.

(Zuruf von der SPD: Nein, er hat es auf
einen Zettel geschrieben!)

Im zweiten Teil des Antrags bitten wir, dall nicht
nur eine Koordinierung der verschiedenen Bus-
Linien von Post und Bahn zustande kommt, die ja
nicht nur verschiedene Tarife, sondern auch ver-
schiedene Fahrpldne haben, so daf man nicht von
der einen auf die andere umsteigen kann — beides
Omnibusbetriebe, die dem Bund gehéren! —, son-
dern daB man iiberhaupt einmal diese beiden
Omnibusverkehre in ein gemeinsames Betriebs-
system bringt, eine gemeinsame Betriebsgesell-
schaft mit gemeinsamen Betriebseinrichtungen
griindet. Da konnte man sehr viel Geld und In-
vestitionen sparen und eine echte Rationalisierung
vornehmen.

Wir haben dann die Frage angefligt — wir bit- (
ten, sie im SchoBe des Bundesverkehrsministeriums
und mit den Verbdnden zu besprechen —, ob man
nicht vielleicht auch die privaten und die sonstigen
offentlichen Omnibuslinien in diese Gesellschaft
einbeziehen oder ihnen jedenfalls die Moglichkeit
geben will, mit hineinzugehen. Dann kidmen wir
namlich endlich zu einem abgestimmten System auf
diesem Sektor.

Noch ein Wort muf} ich leider zum Thema ,Post
und Bahn“ sagen. Die streiten sich nicht nur bei
den Omnibussen und fiihren Prozesse, sie haben
auch auf dem Gebiet des Paketverkehrs ein ganz
eigenartiges System. Es gibt in Deutschland
ExpreBgut, und es gibt Postpakete. Das Expref-
gut wird an den Personenbahnhdfen aufge-
geben und kommt von da auf verschiedenen Um-
wegen und Anstalten in den ExpreBgutwagen, den
Giliterwagen des Personenzuges. Die Post nimmt
die Postpakete am Postamt an; dann werden sie
vom Postamt zu demselben Bahnhof gefahren und
auf verschiedenen Wegen zu demselben Zug ge-
bracht, aber nicht in den ExpreBgutwagen, sondern
in den Postwagen. Da fahren diese beiden Pakete,
die ungefihr gleich teuer sind, in den beiden Wagen
hintereinander her bis in die Stadt, in die sie kom-
men sollen, und werden hier wieder auf vollig ver-
schiedenen Wegen dem Empféinger zugestellt. Eine
eigenartige Geschichte! Kann man das nicht auch
einmal einheitlich und sauber organisieren, also
entweder Postpakete oder ExpreBgut?

(Zuruf von der SPD: Da diirfen sie [nach
rechts] rationalisieren!)

— Ja, das ist eine echte Rationalisierungsaufgabe,
keineswegs die wichtigste, aber mir kommt es dar-
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auf an, hier einmal diese skurrilen Beispiele her-

vorzukehren, um zu zeigen, wieviel man in den
vergangenen vier Jahren versidumt hat.

Ich darf also bitten, unsern Antrag auf Druck-
sache Nr. 181 dem Post- und .dem Verkehrsausschul3
zu {iberweisen, dem letzteren federfithrend.

Zu dem groflen Komplex des Verkehrsfinanzge-
setzes mochte ich nur noch wenige Sidtze sagen, da

unsere Antrége, soweit sie diesen Komplex beriih- -

ren, hinterher gesondert begriindet werden sollen.
Ich mochte zum Ausdruck bringen, dall wir sehr da-
flir sind, daB heute die Kraftfahrzeugsteuern fiir
die Pkws gesenkt werden sollen. Ich finde das aus-
gezeichnet. Vielleicht ist es ein Schritt auf dem Wege
zu dem Ziel, daB sich endlich auch einmal der
Lohnsteuerzahler in Deutschland einen Kraftwagen
kaufen und ihn unterhalten kann. Ich habe in
meiner Vaterstadt Hamburg im vorigen Jahr eine

. Untersuchung angestellt und dabei festgestellt, daB

(B)

von den angeschafften fabrikneuen Pkws 96 % von
Firmen gekauft wurden und nur 4 % von Privaten,
d. h. von Leuten, die ihn aus ihrem versteuerten
Einkommen bezahlen miissen.

(Hort! Hort! bei der SPD))

Angesichts dieses Zustandes wire es doch sehr
schon, wenn es nun auch einmal dem Lohnsteuer-
zahler erleichtert wiirde, sich, wenn er sparsam ist,
ein kleines Wigelchen zu kaufen.

(Beifall bei der SPD.)

Andererseits scheint uns auch die Kehrseite der
Medaille wichtig zu sein, ndmlich die Knickbeseiti-
gung. Den Knick fiir die schweren Lkws und die
schweren Omnibusse, haben wir seit 1936, seit der
Aufriistungsperiode, in der Kraftfahrzeugsteuer.
Die sind damals aus rilistungswirtschaftlichen Griin-
den begilinstigt worden. Es ist eine ganz ungerechte
Sache, daB so ein schwerer Brummer im Verhiltnis
zu den kleinen viel zuwenig Kraftfahrzeugsteuer
zahlt. Da sind wir uns v6llig einig. Uber das Aus-
maB, in dem jetzt der Knick nach oben gebogen
werden soll, kann man erst sprechen, wenn man
diese Anderung der Kraftfahrzeugsteuer der zu-
kiinftigen Benzin- ud Treibstoffbelastung gegen-
iberhalten kann. Da mochte ich die konkrete Vor-
lage abwarten; wir miissen zuerst die Einzelheiten
kennen, ehe wir dazu sprechen koénnen. Auch die
Erhohung der Mineral6labgaben scheint uns im
Prinzip unumgénglich zu sein, wenn man dem
StraBenbau wirklich héhere Mittel als bisher zu-
flihren will. Dariiber gibt es keinen Zweifel. Ich
habe mit besonderer Freude gesehen, daB sich vor
wenigen Tagen auch der Arbeitsausschul der
Kraftverkehrswirtschaft dazu bekannt hat, nach-
dem er noch vor drei Wochen wiiste Proteste und
Kassandra-Rufe in die Gegend geschickt hatte.
Also auch auf dieser Seite wechselt Gott sei Dank
die Meinung.

Ich kann dem Kollegen Rademacher auch in die-
sem Punkt wiederum nur recht geben, wenn er den
Finger darauf legt: Wie ist das mit der Zweckbin-
dung, flieBt das nachher in den allgemeinen Haus-
halt? Ich weiB, daB gewisse Schwierigkeiten in der
Haushaltssystematik und dem ganzen System un-
serer Finanzwirtschaft liegen. Aber nach den Er-
fahrungen, die wir mit der bisherigen Verwendung
der Mineral6labgaben gemacht haben, scheint es
doch sehr notwendig, eine Festlegung zu treffen,
damit diese Mittel nicht eines Tages in andere
Kanile fliefen, sondern als die vom Kraftverkehr

aufgebrachten spezifischen Beitrdge auch fiir die (C)

StrafBen, zur Deckung der Strafenkosten verwandt
werden,

Was iiber die finanzielle Seite der Eisenbahn-
sanierung gesagt wurde oder vielmehr besser: von
Herrn Minister Seebohm nicht gesagt wurde, hat
mich sehr bedenklich gemacht. Wir haben kein
Wort iiber ein Finanzprogramm gehort, das in die
Zukunft weisen wiirde, kein Wort {iber einen Be-
schlufl des Kabinetts in bezug auf die Abnahme der
betriebsfremden Lasten. Alles das ist in der
Schwebe geblieben. Herr Minister Schiffer hat in
seiner Haushaltsrede nur erkldrt: Nemo ultra posse
obligatur — ,Ich kann nicht mehr, die Grenze ist
erreicht. Was wir in diesem Punkte von Herrn
Minister Seebohm vorhin zu héren bekommen
haben, scheint mir einer der unbefriedigendsten
Punkte in dem ganzen Gemailde zu sein.

Die Opposition hat schon in der Debatte iber die
Regierungserkliarung auf den legitimen Anleihebe-
darf der offentlichen Hand hingewiesen, und ge-
rade auch in der gegenwirtigen Kavpitalmarkt-
debatte ist der folgende Hinweis von Bedeutung.
Ich glaube, man kann mit allgemeinem Konsens
des Hohen Hauses feststellen, daB die notwendigen
Ersatz- und Wiederaufbauinvestitionen auf der
Bahn und die Erweiterungsinvestitionen im
StraBennetz heute tatsdchlich einer der vordring-
lichsten und legitimsten Investitionsbereiche der
deutschen Volkswirtschaft sind.

(Beifall bei der SPD.)

An dem Anleiheproblem wird man daher nicht vor-
beikommen. Wir sind gespannt darauf, im Zusam-
menhang mit der Vorlage des Verkehrsfinanzge-
setzes dariliber etwas mehr zu erfahren, als heute
aus dem Munde des Herrn Bundesverkehrsmini-
sters zu erfahren gewesen ist. Das Kabinett muB
sich doch auch dariliber klar sein: wenn man nicht
heute oder morgen die Finanzen der Bundesbahn
grundlegend saniert — {brigens gilt das auch fiir
die nicht bundeseigenen Bahnen, die meistens ver-
gessen werden, die in genau der gleichen Finanz-
misere stecken und die iiberdies ein Sechstel der
ganzen deutschen Schienenstrecken bei sich beher-
bergen, was immerhin nicht unwichtig ist; sie sind
auch sehr wichtige Zubringer fiir die Deutsche Bun-
desbahn; die Bundesbahn steht immer im Vorder-
grund der Betrachtung, aber man sollte auch ein-
mal auf diese nicht bundeseigenen Bahnen hin-
weisen, die daran hingen —, wenn man also heute
oder morgen keine grundlegende Sanierung der Bun-
desbahn vornimmt, wird man stindig diese Kas-
sendefizite abzudecken haben, die sich einstweilen
im kommenden Jahr auf 70 Millionen DM monat-
lich belaufen, und die Lénder, die Kommunen und
Kommunalverbidnde werden ebenfalls mit Kassen-
defiziten bei den nicht bundeseigenen Bahnen zu
krebsen haben. Es bleibt die Frage, welche Methode
dem Fiskus teurer und welche ihm billiger kommdt.

Ich darf mit den bisherigen Debatterednern die
Forderung erheben: die Gesetze miissen schnell
kommen, und zwar zunichst als Notlésung, als
Ubergangslosung. DaB es keine Endldsungen sein
konnen, glaube ich deutlich gemacht zu haben. Wir
miissen diese Gesetze, um Zeit zu gewinnen, wirk-
lich schnell haben. Vielleicht ist es moglich, Herr
Minister Seebohm, dafl diese Gesetze genau so
schnell verabschiedet und auf den Tisch des Hauses
gelegt werden, wie Sie vorhin gesprochen haben.

(Heiterkeit links. — Zurufe von der Mitte.)
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— Ja, es war nicht immer leicht, den Darlegungen
zu folgen. Man kam manchmal gar nicht mit.

(Erneute Heiterkeit und Zurufe.)

— Im Tempo, im Tempo! — Eine Entschuldigung
aber — und das darf ich Herrn Kollegen Riimmele
sagen — gilt nicht, Man kann nicht mit Schiller
sagen: Der weite Weg entschuldigt euer Sdumen.
Es handelt sich ndmlich um Umwege, und die hat
Schiller nicht entschuldigt!

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)

Damit darf ich zum Schlufl kommen. Wir wissen,
daB nicht alle Probleme auf einmal gelést werden
konnen. Jede Entwicklung mufl schrittweise vor
sich gehen. Aber gerade im Verkehrswesen, in dem
sich seit vier oder fiinf Jahren die ungeldsten Pro-
bleme aufgestaut haben, ist eine besondere An-
strengung notwendig. Dabei glaube ich, der bis-
herige Verlauf der Debatte in diesem Hause hat
gezeigt, dall das verkehrspolitische Ordnungspro-
blem hier wohl sehr weitgehend wird gelést wer-
den konnen; dieser Eindruck hat sich aus der bis-
herigen Debatte ergeben. Allerdings wird es wohl
in einer anderen Weise gelost werden miissen, als
wir es bisher von der Regierungsbank vernommen
haben.

Wir haben zu diesem ganzen Komplex einige An-
trige gestellt, die im Prinzip auf keinen ernsthaf-
ten Widerspruch gestofien sind.

(Zuruf des Abg. Dr. Bucerius.)
— Herr Dr. Bucerius meldet an, dal der Wider-
spruch noch kommen soll. Oder habe ich nicht rich-
tig verstanden?

(Erneuter Zuruf des Abg. Dr. Bucerius.)

(B) — Nein, er wird zurlickgezogen, also kein Wider-

spruch!

(Heiterkeit links. — Zuruf von der Mitte:
Abwarten!)

Ich freue mich sehr, daBl das hier ausdriicklich fest-
gestellt wird. Es handelt sich bei diesen Antrigen
auch nicht um heute noch unausgegorene Probleme,
sondern wir haben diejenigen Dinge in den Vor-
dergrund geschoben und hier einmal zur Debatte
gestellt, {iber die sich alle diejenigen, die sich ehr-
lich um die Probleme bemiihen, die objektive Fach-
welt, einig sind. Ich gebe gern zu, dafl diese An-
trige, wenn Sie etwas schneller gewesen wiren,
genau so gut von Ihrer Seite hidtten kommen kén-
nen. Sie waren nur eben gehandicapt durch eine
gewisse Riicksichtnahme, die Sie sich gegeniiber der
Regierung auferlegen mufBiten. Das sehe ich ein.

(Erneute Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)

Wir hoffen auch, dafl auf allen Seiten des Hauses
die Uberzeugung geteilt wird, da die Bundesbahn
auf lange, lange Zeit hinaus fir die deutsche Volks-
wirtschaft unentbehrlich bleibt und dafl ihr des-
wegen wieder zur Lebens- und Leistungsfdhigkeit
verholfen werden muf}, dafl aber auf der anderen
Seite bestehende Fehlentwicklungen bei der Bahn
nicht dadurch kuriert werden kénnen, daf man
auf der Seite der StraBlen neue Fehlentwicklungen
in Gang setzt; und schliefllich, dal das ganze Pro-
blem nicht auf den Riicken des Dritten, n&mlich
des Fahrgastes und des Verladers, d. h. letztlich
auf den Riicken des Verbrauchers abgeschoben
werden darf.

Zum Schlufl — das hat mit der Verkehrspolitik
eigentlich nichts mehr zu tun, sondern mit einem

Bereich, der nun allerdings durch diese Verkehrs- (C)

politik auflerordentlich in Mitleidenschaft gezogen
wird — mochte ich an den anwesenden Vertreter
des Bundeswirtschaftsministeriums eine Frage stel-
len. Herr Staatssekretar Westrick, ganz egal, welche
Maflinahmen Herr Minister Seebohm im Kabinett
zum Beschlufl bringen wird, es ist doch deutlich,
dafl sie zu einer erheblichen Auftragsschrumpfung
in unserer deutschen Kraftfahrzeugindustrie, so-
weit sie Lkws herstellt, und in der Zubehérindu-
strie filhren werden. Es handelt sich um Industrien
mit Hunderttausenden von Beschéftigten, wenn
man die Zubehoérindustrien mit ins Auge faBt. Wie
auch immer die Mafinahmen geartet sein werden,
die man jetzt ergreift, eine sehr ernste Auswir-
kung auf unsere Lkw-Produktion und die Zubrin-
gerproduktion ist zu befiirchten; der ist nicht aus-
zuweichen. Tatsidchlich sind unsere Produktions-
kapazititen im Automobilbau und in der Zubehor-
industrie im Verh#ltnis zu den Leistungsfahigkei-
ten des Straflennetzes wirklich weit in eine Dis-
proportionalitdt geraten. Das mufl nun langsam,
aber sicher bereinigt werden. Die Frage ist: Was
geschieht nun mit den Uberkapazititen der Kraft-
fahrzeugindustrie, da die StraBle ja nicht von heute
auf morgen in der Leistungsfihigkeit nachziehen
kann? Wir méchten gerne wissen, welche Uber-
leitungsmaBBnahmen, welche Umstellungen in der
Produktion oder welche anderen MafBnahmen die
Bundesregierung ins Auge gefaft hat, damit nicht
das Ungluck bei der Schiene auf dem Wege iiber
eine gewisse Drosselung des Lkw-Verkehrs auf die
Automobilproduktion und die daran hingenden
Produktionsbereiche abgewailzt wird.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprasident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Bundesverkehrsminister.

Dr. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr: Herr
Prisident! Meine Damen und Herren! Die letzte
Frage von Herrn Kollegen Schmidt méachte ich
dahin beantworten: Stimmen Sie der EVG zu,
dann werden wir iiber diese Frage leicht hinweg-
kommen!

(Stirmisches Geldchter bei der SPD. —
Lebhafte Zurufe. — Glocke des Prisidenten.)
Aber, meine Damen und Herren, die Frage ist ja
eine ganz andere! Es handelt sich doch nicht nur
um die Auftrige fiir die Lastkraftwagen- und ihre
Zubeho6rindustrie. Es handelt sich ebenso um die
Auftrige an die etwa gleichgrofle Industrie, die fiir
die Bundesbahn arbeitet, angefangen von der
eisenschaffenden Industrie bis zu den von Herrn
Dr. Bleil mit Recht angesprochenen Verhiltnissen
in der Lokomotiv- und Waggonindustrie. Infolge-
dessen war die Frage, die Herr Kollege Schmidt
soeben zum Schlufl stellte, eine einseitig gestellte
Frage. Ich gebe sie ihm als doppelseitige Frage

wieder zurtiick.
(Zurufe von der SPD.)

Ich habe mich mit den Ausfithrungen, die Herr
Kollege Schmidt gemacht hat, ein wenig aus-
einanderzusetzen. Sie werden verstehen, daf ich
dabei mit jenen Bemerkungen beginne, in denen
er sich sehr intensiv mit Begriffen aus der Bilanz-
wirtschaft abgegeben hat. Meine sehr verehrten
Damen und Herren, wir haben — und daran sind
wir alle nicht schuld, sondern das tragen wir alle
gemeinsam — einen Konkurs {ibernommen. Herr
Kollege Schmidt sprach von einer Liquidations-
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(A) bilanz, die wir jetzt erreicht hitten. Ich bin der

(1]

Meinung, wir sollten, nachdem wir uns aus der
Konkurslage des Jahres 1945 allméhlich in die
Lage eines Vergleichs in der Jetztzeit empor-
gearbeitet haben, die Schwierigkeiten nicht unter-
schitzen, die ein solcher Vergleich jedem Kauf-
mann bietet, der in das Ungliick eines Konkurses
hineingekommen ist und sich wieder heraus-
arbeiten, wieder ehrlich werden will.

(Zuruf von der SPD: Das hat er ihm
zugestanden!)

— Verzeihung, nicht so ganz! Sonst wiirde ich
darauf ja nicht antworten. Ich habe sehr genau
zugehort.

Ich mochte mich ja gern sachlich mit Herrn
Schmidt auseinandersetzen.

(Zurufe von der SPD: Das ist etwas ganz
Neues!)

— Das ist nicht neu. Herr Schmidt und ich kennen
uns schon seit einer Reihe von Jahren, und von
manchem, was er gesagt hat, hétte ich eigentlich er-
wartet, daB er es aus seiner Kenntnis der Verhalt-
nisse und aus seiner bisherigen Tétigkeit in Ham-
burg heraus nicht erklirt hitte. Ich nehme z. B.
seine Bemerkungen {iber den Aufbau des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr. Thm ist ganz genau
bekannt, daB wir diese Arbeitsgebiete vorher
genau so behandelt haben und daB wir nur, nach-
dem der Abteilungsleiter A in die Position des
Staatssekretirs kam, diese beiden Arbeitsgebiete
auch in zwei Abteilungen auseinanderentwickelt
haben. Alle Referate, die sich befassen mit der
Verkehrsleitung, Verkehrspolitik, Tarifpolitik oder
wie immer Sie diese Aufgabengebiete nennen
wollen, haben von Anfang an bestanden. Bei der
Teilung der Abteilung A in die Abteilungen Z
und A ist nicht ein einziges neues Referat gebildet
worden, sondern es hat nur eine gewisse Umschich-
tung stattgefunden. Das weil Herr Schmidt aus
sciner Tiatigkeit in Hamburg sehr genau; denn er
hat diese Dinge damals mit beobachtet. Er kennt
auch die personellen Verhiltnisse, die zu dieser
Umwandlung Veranlassung gegeben haben. Ich
freue mich aber, daB er der Auffassung ist, dafl diese
neue Organisation eine bessere ist. Das zeigt ihm
doch, daB wir bemiiht sind, aus den Verhéltnissen
heraus stets das Bessere zu gestalten.

Der Herr Kollege Schmidt hat sich vor allen
Dingen dem — wie er sagte — Kernproblem zu-
gewendet und hat die Frage aufgeworfen, ob es
mbglich ist, die Gemeinwirtschaftlichkeit der
Bundesbhahn — die wir, wie ich ausgefithrt habe,
wegen der Arbeitsteiligkeit unserer Wirtschaft
unbedingt erhalten wollen und missen, die wir
auch erhalten wollen und missen, um den Rand-
gebieten weiter die notwendige wirtschaftliche
Entwicklung zu sichern — also die Gemeinwirt-
schaftlichkeit auf die anderen Verkehrstriger
zu Uibertragen oder Thnen, wie er das genannt hat,
aufzulasten. Ich hatte mir schon eine Zwischen-
bemerkung erlaubt. Denn wenn man die Frage be-
jaht und als These begriindet, um damit einen neuen
Vorschlag zur Losung der Probleme zu bringen,
ist es nattirlich die entscheidende Frage, ob denn
diese drei Verkehrstriger ihrer Art und Struktur
nach so gleich sind und ob ihre Aufgaben so gleich-
artig sind, dafl sie ohne weiteres die Gemeinwirt-
schaftlichkeit auf sich nehmen konnen.

Ich hatte mir erlaubt, darauf hinzuweisen — das
ist auch in der Debatte wiederholt mit aufgeklun-

gen —, daB wir die Binnenschiffahrt keineswegs
in diese Gleichbehandlung einbeziehen konnen,
weil die Binnenschiffahrt auf unseren deutschen
Wasserstraen seit dem Wiener Kongre8, ja eigent-
lich seit dem Westfédlischen Frieden von Mdiinster
und Osnabriick, auf dem Rhein in der internatio-
nalen Konkurrenz steht und seit Versailles und
durch die Folgen von Versailles auch auf Elbe,
Oder und Donau in der internationalen Kon-
kurrenz steht. Infolgedessen ist eine Ubertragung
gemeinwirtschaftlicher Prinzipien auf die Binnen-
schiffahrt so lange nicht moglich, als es uns nicht
moglich ist — und das wird nie der Fall sein —,
diese gemeinwirtschaftlichen Prinzipien auch auf
die  konkurrierenden ausliandischen Binnen-
schiffahrtszweige, die ja vorhanden sind, zu iiber-
tragen, besser gesagt, ihnen aufzulasten. Wir kén-
nen nicht einmal ohne weiteres in der Frage der
Besteuerung des Verkehrs einheitlich vorgehen,
weil nach den internationalen Bestimmungen die
Besteuerung, die wir unserer Binnenschiffahrt
auferlegen konnten, der auslindischen Binnen-
schiffahrt nicht auferlegt werden kann. Durch eine
MaBnahme, wie sie hier vorgeschlagen wird, wiirde
sich nur eine sehr ungerechtfertigte starke ein-
seitige Belastung unserer Binnenschiffahrt gegen-
Uber ihrer in Deutschland tétigen ausldndischen
Konkurrenz und gegeniiber dieser Konkurrenz im
grenziiberschreitenden Verkehr ergeben.

Nun zum anderen Inlandsverkehrstriger, zur
Stralle. Wenn die Sache so einfach wire, dafl wir
auf der StraBe wie in der Binnenschiffahrt und
auf der Eisenbahn nur gewerblichen Verkehr
hétten, wire das Problem sicher 16sbar. Aber wir
haben eben auf der StraBe nicht nur gewerblichen,
sondern sogar in liberwiegendem MafBe Eigenver-
kehr, den wir als Personenverkehr durch die Per-
sonenautos und Motorrdder alle kennen und den
wir auf der anderen Seite als Werkverkehr be-
zeichnen. Wenn Herr Schmidt die bemerkens-
werten Anmerkungen gemacht hat, daB er wieder
einen Reichskraftwagen-Betriebsverband haben
mochte, wie wir ihn im Dritten Reich hatten,
wenn er gesagt hat, dall er daneben den Werkver-
kehr als Hecht im Karpfenteich weiter zu sehen
wiinsche, dann muB} er mir zugeben, daB er dem
Reichskraftwagen-Betriebsverband nicht gemein-
wirtschaftliche Lasten auferlegen kann, wenn der
Werkverkehr daneben ohne weiteres frei ausgeht.
Er hat, weil ihm selbst bekannt war, daB er hier
in seiner Konzeption an eine schwache Stelle
kommt, vorgeschlagen, diese Untiefe durch eine
differenzierte Beforderungsteuer zu iiberbriicken.
Aber, verehrter Herr Schmidt, wenn Sie sich ein-
mal die Summen der Beférderungsteuer und ihren
EinfluB auf den Preis ansehen, dann werden Sie
feststellen, dafi die Spanne, von der Sie gesprochen
haben, bei weitem nicht geniigt, um darin das
unterzubringen, was in der Verkehrsmoglichkeit
und in der Bedienungsmoglichkeit zwischen ge-
werblichem Verkehr und Eigenverkehr — sprich
hier: Giterfernverkehr und Werkfernverkehr —
als Unterschied gegeben ist.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Ich habe die bis-
herige Spanne doch nur als Beispiel genannt!)

— Jawohl. Ich sage nur: Sie kénnen diese Unter-
schiede in der Spanne nicht unterbringen, und
wenn Sie diese Spanne ungebiihrlich ausweiten,
kommen Sie sicherlich zu Klagen vor dem Ver-
fassungsgericht wegen einer Verletzung des Grund-
rechtes der Gleichheit vor dem Gesetz, die wir ja
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auch sonst schon befiirchten und die zu vermeiden
unsere Entscheidungen oft so schwierig macht.

Aber die Geschichte hat ja noch einen andern
Nachteil. Ich habe mir schon heute friih erlaubt,
darauf hinzuweisen, dafl die Losung der Frage ja
nicht vom Preis abhingt, und eben weil sie nicht
vom Preis abhingt, sondern weil der Werkverkehr
seine Rolle spielen kann aus einer ganzen Reihe
von anderen Komponenten, die ich aufgezdhlt
habe — sprechen wir vielleicht im Hafendeutsch:
weil er Faszilititen besitzt, Herr Schmidt,

(Heiterkeit)

die der gewerbliche Gliterfernverkehr nicht auf-
zubringen vermag —,

(Abg. Dr. Bucerius: Ein Fremdwort!)

— natirlich ein Fremdwort, aber ein Fremdwort,
das man in Hamburg versteht —, lassen sich diese
Faszilititen leider durch den Preis und also auch
durch eine Besteuerung nicht ausgleichen, so daf
man deswegen bei diesem Versuch einer L&sung
in erhebliche Schwierigkeiten kommen wird. Sie
werden, wenn Sie dieser Frage einmal wirklich
griindlich nachgehen, zu dem Ergebnis kommen,
daB es so nicht geht. Ich gebe Thnen dazu, weil Sie
heute bei Thren Darlegungen so gern ins Ausland
abgeschweift sind, noch ein Stichwort: England.
In England hatten wir einen gewetrblichen Giiter-
verkehr, private Eisenbahnen, aber kaum einen
Werkverkehr. Da kam die sozialistische Regierung.
Sie hat die Eisenbahnen verstaatlicht, sie hat auch
den gewerblichen Giiterfernverkehr verstaatlicht.
Und was ist der Effekt? Der Werkverkehr hat sich
in dieser Zeit in England etwa verzehnfacht. Irgend
so eine GroBenordnung wird es sein; ich habe die
Zahl nicht genau im Kopf. Jedenfalls hat er unange-
messen zugenommen, und der Versuch, diese Ent-
wicklung jetzt wieder zurlickzudrehen, ist natiirlich
sehr viel schwieriger, nachdem sich nunmehr in
England ein solcher Werkverkehr entwickelt hat.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Darf ich ein
Wort einwerfen, Herr Minister?)

— Bitte, Herr Schmidt!
(Abg. Schmidt [Hamburg]: Sie miissen bei
dieser Geschichte liber England erwéhnen,
daB die neue konservative Verkehrsgesetz-
gebung eine Ausgleichsabgabe fir den
Kraftwagen eingefiihrt hat!)

— Es ist mir vollig klar, daf3 sie das getan hat. Sie
hat diese Ausgleichsabgabe eingefiihrt. Aber Sie
wissen sicherlich, dafl die Frage Strafle-Schiene da-
mit bisher in England nicht geregelt werden
konnte. Der jetzige Generaldirektor der englischen
Eisenbahnen, Mr. EIliot, hat mir noch vor weni-
gen Monaten gesprichsweise gesagt, daB3 durch die
bisher getroffenen Maflnahmen das Chaos, wie er
es nannte, in den Relationen zwischen Schiene und
Strafle in England nicht gelést worden ist.

Es ist nicht so, dafl wir uns um diese Lésungs-
versuche in anderen Lindern nicht bekiimmerten.
Genau so habe ich mich fiir den Loésungsversuch
in Holland interessiert. In Holland hat man eine
sehr schéne marktkonforme Lésung getroffen, die
man vielleicht auch fir Deutschland empfehlen
kénnte, wenn man die Voraussetzungen nicht
griindlich nachpriift. Sie, Herr Kollege Schmidt,
winschten ja marktkonforme Mittel; ich wiinsche
verkehrskonforme Mittel. Das ist ein ge-
wisser Unterschied. Die marktkonforme Losung in

Holland sieht so aus, daB man die Festtarife zu (C)

Hochsttarifen gemacht hat, und das hat sich in
Holland auch durchaus bewdhrt. Warum? Weil es
ein kleines Land ist, in dem man eben im allge-
meinen nur Nahverkehr und nicht wie bei uns
Fernverkehr hat.

Hier kommen wir auf eine wirklich interessante
Erscheinung, auf die Sie, Herr Schmidt, auch hin-
gewiesen haben, Sie sprachen davon, da man nicht
eine Verkehrsteilung nach Giiterarten, sondern
e¢ine Verkehrsteilung nach Entfernungen machen
scllte. Nun, die Vorschlige, die ich gemacht habe,
zielen ab auf eine Verkechrsteilung nach Giiter-
arten und Entfernungen. Hier sind beide Momente
beriicksichtigt. Leider sind Sie darauf nicht einge-
gangen.

Sie entnehmen dem Morgenthaler-Gutachten die
Zahl von 150 km. Verehrter Herr Schmidt, das
Morgenthaler-Gutachten ist das Arbeitsergebnis
einer Untersuchung von Wirtschaftspriifern, die
von diesen ganzen Betriebsabrechnungen mehr ver-
stehen, als ich es kann, Ich muB3 aber sagen, daB
diese Représentativuntersuchung wirklich cine
Reihe solcher Fehler aufweist, ja nach Lage der
Voraussetzungen aufweisen muB, daB ich sie nicht
zur Grundlage einer Betrachtung habe machen
konnen. Die Tatsachen beweisen ja auch, daB das
Morgenthaler-Gutachten gar nicht so entscheidend
in Frage kommen kann: denn sonst wiirden ja
doch nicht alle Kraftverkehrsunternehmen im
Fernverkehr grundsitzlich weiter fahren als die
berithmten 150 km, bei denen sich nach Herrn
Morgenthaler die Kurven eigentlich schneiden
miifiten, so dall das Weiterfahren unwirtschaftlich
wird. Hier spielt eine Rolle, daB3 sie eben mit den
Tarifen anstoBen kénnen, und dieses AnstoBen der
Tarife ist dabei der entscheidende Punkt, den Herr
Morgenthaler nicht vorausgesehen hat.

Sie haben dann gesagt, Sie seien der Ansicht,
daB der Kraftwagentarif und der Eisenbahntarif
~— seinerzeit in ihrer gegenseitigen Bindung in der
Ara Dorpmiiller geschaffen — auseinanderentwik-
kelt werden sollten; man kénnte aber zur Zeit auf
die Gemeinschaft dieser Tarife noch nicht verzich-
ten. Darin stimme ich mit Thnen véllig {iberein.
Aber wenn Sie die Tarifentwicklung der letzten
vier Jahre liberprift haben, werden Sie festgestellt
haben, dal wir uns um diese sanfte Auseinander-
entwicklung sehr wohl bemiiht haben und daf} wir
da in mancher Beziehung nicht unerheblich an Bo-
den gewonnen haben. Ich glaube also, daB dieses
Problem eben nicht allein vom Tarif her gesehen
werden kann. Als ich die Frage der Verkehrstei-
lung ansprach, wollte ich der Meinung Ausdruck
geben, daBl man das Problem Schiene-StraBe nicht
durch den Tarif allein lésen kann, etwa in dem
Sinne, daB man die Massengiitertarife bei der
Eisenbahn herabsetzt und beim Giiterfernverkehr
heraufsetzt und die Tarife der oberen Klassen bei
der Eisenbahn herauf- und beim Giiterfernverkenr
heruntersetzt, indem man also ein ganz differen-
ziertes, auch in den einzelnen Regeltarifklassen
verschiedenes System entwickelt. Ein solches Sy-
stem wird ja auch nicht etwa von den Gutachten
der Herren Professoren vorgeschlagen. Wenn man
es entwickeln wollte, so glaube ich, daB man damit
doch nicht zum Erfolg kommen kann, weil eben
der Werkverkehr als der von Ihnen geriihmte
Hecht im Karpfenteich so stark ist, daB er dann
die ganzen anderen Karpfen alle verspeist — eor
wird sich dann auf der StraBe noch mehr ausdeh-
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nen —, so daB3 wir nur die Griten von dem gewerb-
lichen Verkehr iibrigbehalten, die wir dann mit
Fleisch, also Subventionen, wieder fiillen miissen.
Bedenken Sie doch bitte, daB bei diesen Entschei-
dungen immer wieder der Faktor Zeit die ent-
scheidende Rolle spielt. Ich habe auch schon heute
frith darauf hingewiesen, verehrter Herr Schmidt,
daB der Faktor Zeit sehr bedeutungsvoll ist, so
daB eben das hochwertige Gut dem schnelleren
Verkehrsmittel automatisch zulduft und wir das
weder mit gemeinwirtschaftlichen noch mit tari-
farischen MaBnahmen verhindern kodnnen.

Wir haben davon gesprochen, dal wir die Mas-
sengiiter auf der StraBe einschrinken wollen. Wir
werden uns wohl zu gegebener Zeit dariiber in
diesem Hohen Hause noch unterhalten konnen,
wenn sich die Bundesregierung entschlieB3t, solchen
Gedankengingen Raum zu geben. Man kann aber
hier ernsthaft nicht von einer Strangulierung re-
den, einmal deswegen nicht, weil die Massenglter
in der Nahzone, also bis 50 km im Umkreis des
Standorts des Fahrzeuges — natiirlich genau wie
alle anderen Giiter —, der Strafle vollstindig er-
halten bleiben, die Beschrankung der Transporte
der Massengiiter auf der StraBe also nur eine
Frage des Fernverkehrs ist, und zum anderen des-
halb nicht, weil diese Massengliter nun tatsichlich
besonderen Anlafl zu der VergroBerung des Last-
kraftwagens gegeben haben. Tatsdchlich sehen wir,
daB in der Masse die groBen Lastwagen nur so
ausgenutzt werden, dal sie Massengiiter fahren,
mindestens auf einer Fahrt.

Sie sprachen aber, verehrter Herr Schmidt, von
der Strangulierung des Werkverkehrs. Der Anteil
des Werkverkehrs, der im Bringverkehr fiahrt, ist
im Rahmen des gesamten Werkverkehrs, d. h. Nah-
und Fernverkehr zusammen, verhaltnismaBlig ge-
ring. Dieser Werkverkehr, der im Bringverkehr
fiahrt, hat aber eine andere Eigenschaft, ndmlich
die, die Leute entweder zu gewissen ,marktkon-
formen Mitteln“, d.h. Liberalisierung ohne Kosten-
berechnung fiir den Transport, anzuregen oder im
Gegenverkehr andere Giiter zuriickzubringen, die
hauptsdchlich dem Massengutverkehr zugehoren,
vielfach also unechten Werkverkehr zu betreiben.
Deswegen hingen diese Fragen miteinander zusam-
men.

Sie sind der Meinung, dall sich der Bringverkehr
durch den Holverkehr ersetzen wird. Nun, wir
haben den Holverkehr nie verboten. Dort, wo An-
transport von Roh- und Halbzeug zu einer echten
Produktion fiir die Industrie notwendig ist, da ist
es ein echter Werkverkehr, genau so wie die Ver-
sorgung der AuBenbetriebsstellen mit den Produk-
ten oder weiterzuverarbeitenden Produkten mit
Hilfe des Eigenverkehrs. Ein Endprodukt eines
Unternehmens kann selbstverstdndlich fiir ein
anderes Unternehmen Ausgangs- und Rohprodukt
sein. Wenn ich in Troisdorf Kunststoffe herstelle,
dann sind sie natiirlich fliir den weiterverarbeiten-
den Betrieb, der daraus Lagerschalen oder irgend
etwas anderes fertigt, Rohprodukte. Die Verhiltnisse
spielen so natiirlich in einer etwas eigenartigen
Weise durcheinander. Man kann die Grenze nicht
klar ziehen. Aber Sie verhindern jedenfalls mit
dem Verbot des Bringverkehrs auch eine Vertrii-
bung der Marktverhiltnisse, die sich jetzt in immer
stirkerem MaBe zeigt und die zweifellos auf dem
Riicken der Bundesbahn ausgetragen wird. Ich bin
nicht der Meinung, da man diese Entwicklungen
ohne Bedenken so weiter laufen lassen kann.

Sie haben uns weiter den Vorwurf gemacht, dal
wir, seinerzeit, im Jahre 1950/561 das Maximalge~
samtgewicht des beladenen Lastzuges auf 40 t fest-
gesetzt haben. Herr Schmidt, das Maximalgesamt-
gewicht ist damals im Zusammenhang mit den an-
deren Abmessungen — einmal im Zusammenhang
mit den internationalen Bestimmungen der Ver-
trdge in Genf von 1949 und 1950 und zum anderen
auf Grund sehr eingehender Beratungen mit allen
Experten — festgesetzt worden. Es waren gerade
die Vertreter der Lastkraftwagenindustrie, die auch
mit dieser Begrenzung sehr unzufrieden waren und
eine wesentlich h6here Zahl haben wollten. Das er-
gibt sich auch daraus, daB wir inzwischen wieder-
holt Antrédge von Lastkraftwagenfabriken gehabt
haben, Lastziige mit Gesamtgewichten von 50 und
mehr Tonnen als Ausnahmen zuzulassen; das haben
wir regelmiBig abgelehnt. Wir muBten damals eine
Entwicklung abstoppen, die schon in vollem Gange
war, und konnten nur so die Hypertrophie der
Lastkraftwagen eindimmen. Wenn wir in Zukunft
keine Massengliter mehr auf den Straflen zu fahren
brauchen — sie stellen namlich einmal vielfach
eine besondere Gefdhrdung des Stralenverkehrs
und dann eine ganz besondere Belastung der Strafe
dar, wihrend diese Giliter auf der anderen Seite
volkswirtschaftlich ohne weiteres auf der Schiene
und mit der Binnenschiffahrt transportiert werden
kdnnten, denn wir sind ja aus der Zeit des Mangels
an diesen Gilitern hoffentlich auf die Dauer heraus
—, so werden wir sicherlich dazukommen, dal3 diese
Wiinsche, so dbertrieben grofie Lastkraftwagen zu
fahren, gar nicht mehr gegeben sind. Wir werden
dann eine langsame Umstellung unserer Lastkraft-
wagenproduktion bekommen, wie wir sie auch da-
mals bekamen, als wir den zweiten Anhinger ver-
boten haben. Solche Entwicklungen laufen also,
wenn man sie einigermafien organisch und verntinf-
tig anfaBt, durchaus in Ordnung.

Sie haben sich dann sehr eingehend mit dem
Verhiltnis von Post und Eisenbahn beschiftigt.
Herr Schmidt, ich darf sehr hoffen und wiinschen
— ich weil nicht, ob ich richtig unterrichtet bin,
daB3 Sie dem Verwaltungsrat der Post zugehoren
werden —, daBl Sie dann diese Tendenzen weiter
vertreten werden.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Ich werde mich
bemiihen!)

Sie werden dann in mir einen guten Bundesgenos-
sen finden, denn wir bemtiihen uns um diese Fragen
seit langer Zeit wirklich sehr ernstlich. Ich glaube,
man kann weder der Bundesbahn noch dem Bun-
desverkehrsministerium einen Vorwurf machen,
dap wir in dieser Beziehung nicht weiter gekom-
men sind.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Da sind wir
einer Meinung!) ’

Ich darf darauf hinweisen, daB3 es erfreulicherweise
in letzter Zeit liber den Paket- und ExpreBgutver-
kehr zu gewissen Abstimmungen zwischen Bahn
und Post gekommen ist, und ich hoffe, daf3 das ein
gutes Zeichen fiir die weitere Entwicklung ist.

Bezliglich der Omnibustarife darf ich darauf hin-
weisen, dal3 es nicht etwa der private Unternehmer
ist, der den Preis nicht heraufsetzen wollte; es war
die Post, die das nicht wiinschte, und zwar aus be-
stimmten Griinden, die ich durchaus verstehe. Sie
wollte ihre eigene Rolle auch auf diesem Gebiet
tarifarisch besonders betonen. Denn sie steht auf
dem Standpunkt, daB sie den Verkehr auf der
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Strafe mit Omnibussen auf Grund des ihr seiner-
zeit einmal gegebenen Regals betreiben kann. Sie
kennen das berithmte Wort von dem ,,Loch im Ver-
kehr“, das einmal eine deutsche Verkehrszeitung
aufgeworfen hat, um zu zeigen, daf} hier tatsichlich
die Schwierigkeiten liegen, die uns auch beim Per-
sonenbeforderungsgesetz ganz auflerordentlich hem-
men. Ich hoffe sehr, daf es uns gemeinsam gelingt,
diese Schwierigkeiten einmal, nein, bald zu {iber-
briicken. Ich bin mit Ihnen durchaus in all dem ein-
verstanden, was Sie iiber die Unsinnigkeit dieser
Konkurrenz zweier grofier staatlicher Unterneh-
mungen gesagt haben. Nicht jede Berufsverkehrs-
strecke der Eisenbahn wird aber durch eine Omni-
busstrecke begleitet. Infolgedessen ist die Sache
doch nicht ganz so, wie Sie sie dargestellt haben.
Ich darf auch darauf hinweisen, daf die Bahn auf
ihren Omnibusstrecken Sozialtarife hat, die zwar
etwas hoher liegen als ihre tibrigen Sozialtarife auf
der Schiene, aber doch etwa 50 %o niedriger als die
Regeltarife sind. Ich wiinschte selbst, wir hitten die
Moglichkeit, durch einen verniinftigen Ausgleich
dazuzukommen, daB unsere Arbeiter so befordert
werden, wie ich das gern haben mdochte, in ver-
niinftigen und ordentlichen, gut beleuchteten und
gut geliifteten Wagen. Ich muBl allerdings sagen:
Herr Mommer hat mir bisher das erbetene Material
noch nicht zur Verfiigung gestellt; ich warte aber
gerne weiter und bin sehr gespannt darauf.

Verehrter Herr Schmidt, Sie haben sich dann
sehr eingehend — und dartiber darf ich noch eini-
ges sagen — mit dem Gutachten unseres Wissen-
schaftlichen Beirats beschiftigt. Da Sie das so stark
herausgestellt haben, sollte ich eigentlich den
SchluB ziehen: wie schade, daf3 ich das drucken und
allen Mitgliedern des Hohen Hauses in die Schub-

(B) lade habe legen lassen. Sonst hétten Sie sich gar

nicht so eingehend damit beschéftigen kénnen. Aber
ich habe diesen Druckauftrag bereits im Oktober
gegeben, sobald ich wieder mit dem Amt des Bun-
desverkehrsministers betraut war.

Das Gutachten hat ein falsches Datum. Der
Wissenschaftliche Beirat hatte damals noch Beden-
ken, es herauszugeben, auch an mich. Es ist noch
einmal iiberarbeitet worden. Ich darf aber auch be-
merken, daBl in dem Wissenschaftlichen Beirat
einige Herren der Eisenbahn sitzen und daB zu der
Zeit der Vorsitzende noch Herr Professor Dr.
Frohne war, weshalb ich wohl annehmen darf, daf
die Bundesbahn iiber die Entwicklung dieser Sache
laufend unterrichtet gewesen ist.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Der hat hier
nicht mit unterschrieben!)

— Er hat nicht unterschrieben, weil er in seiner
Eigenschaft als Vorsitzender des Vorstandes der
Deutschen Bundesbahn diese nicht an das Gut-
achten binden wollte. Er hat aber den ganzen Ver-
handlungen vorgesessen und ist liber jede Einzel-
heit in der Entwicklung dieser Arbeit im Bilde ge-
wesen, und die Experten der Bundesbahn — das
kénnen Sie mir glauben — haben den Herren Pro-
fessoren bei der Abfassung dieses Gutachtiens
dauernd zur Verfligung gestanden. Es ist also eine
Gemeinschaftsarbeit gewesen, wobei die Herren
das Material, was ihnen vorgelegt worden ist, ent-
sprechend ausgewertet haben. Zu der Zeit aber, als
die Bundesbahn die Antrige auf Abwertung der
A- bis D-Tarife stellte — das war nimlich im Mérz/
April —, lag das Gutachten leider noch nicht vor.
Infolgedessen konnte es damals noch niemandem in
die Hand gegeben werden., Warum die Bundes-

bahn es damals nicht benutzt hat, das wird sie (C)

sicherlich sehr genau gepriift haben!

Sie haben weiter auf die Verhandlungen zwischen
den Verkehrstrigern hingewiesen. Ich wiederhole
dazu, was ich vorhin gesagt habe, dal im Jahre
1950 auf meine Veranlassung die Verhandlungen
zwischen Bundesbahn und Binnenschiffahrt einge-
setzt haben, die laufend weitergefithrt worden sind
und zu den glinstigen Erfolgen geflihrt haben, die
ich aufzeigen konnte. Ich darf auch darauf auf-
merksam machen, dafl die Verhandlungen — und
diesen Punkt haben Sie sehr richtig erwdhnt —
zwischen StraBe und Schiene eben deswegen so
schwierig sind, weil immer nur ein Teil der Strafe,
nidmlich der gewerbliche Verkehr, an den Verhand-
lungstisch zu bringen ist, wiahrend der grofiere Teil
des StraBlengiiterverkehrs, der Werkverkehr, drau-
Ben bleibt und nicht zu fassen ist. Das ist fiir beide
Verhandlungspartner des gewerblichen Verkehrs-
sektors eine sehr unangenehme Situation, Wiirde es
aber gelingen, mit einer Verkehrsteilung nach Ent-
fernung und Giiterarten — man kann die Schnitte
legen, wie man will — eine Grundlage zu schaffen,
die nicht zu einem neuen Monopol fiihren kann —
denn die Binnenschiffahrt bleibt ja Konkurrent —,
wohl aber zu klaren Verhidltnissen, dann wiren
allerdings, glaube ich, die Voraussetzungen ge-
schaffen, einen besseren Ausgleich zwischen diesen
beiden Verkehrstrigern zu finden, die auf Schiene
und StraBe gewerblichen Verkehr betreiben. Dazu
sind aber noch gewisse Entwicklungen abzuwarten.

Wir haben gesetzlich festgelegt, daB3 die Zahl der
Konzessionen im gewerblichen Giiterfernverkehr
nach und nach schrumpft. Verehrter Herr Schmidt,
ich bin der Meinung — und ich glaube, diese An-
sicht wird das Haus mit mir teilen —, dafl wir,
nachdem wir uns auf der einen Seite im Gliter-
kraftverkehrsgesetz wiederholt zu dem Prinzip der
Konzession im gewerblichen Verkehr auf der
StrafBle, soweit er Fernverkehr ist, bekannt haben,
daBl wir dann auf der andern Seite auch bereit sein
miissen, diesem gewerblichen Verkehr in eindeuti-
ger Weise seinen Lebensraum zu garantieren. Des-
wegen konnen bei einer Verkehrsteilung die
Schnitte naturgemif nicht so gelegt werden, daf
der gewerbliche Verkehr einseitig oder hauptsich-
lich betroffen wird, sondern dann muf} leider Got-
tes und mit Vorrang eben auch der Werkverkehr
Faare lassen. Er mufl Haare lassen, weil wir ein
ausreichendes StraBlensvstem fiir diesen Grad der
Motorisierung leider nicht besitzen und in nur kur-
zer Zeit auch nicht schaffen kénnen.

Ich wiirde zu diesen Vorschligen einer Ein-
schrinkung auf der StrafBle niemals kommen, wenn
ich auch nur den Schimmer einer Hoffnung sidhe,
dafl wir in den n#chsten Jahren unser Straflen-
system so ausbauen konnten, wie es dem jeweiligen
Stand unserer Motorisierung entspricht. Sie ent-
wickelt sich ja immer weiter. Wir werden mit dem
Straflenausbau immer in der beriihmten, aber nicht
beneidenswerten Lage sein, dal wir der Motori-
sterung zu FuBl nachhinken; notabene ist das nicht
eine Schuld unserer Zeit oder gar der letzten vier
Jahre, sondern diese Schuld erfaBt die ganzen
ersten 50 Jahre dieses Jahrhunderts. So wenig, wie
die Leute im Jahre 1910 die Entwicklung der Mo-
torisierung durch den Krieg 1914/1918 vorausge-
sehen haben, so wenig konnten wir 1948/1949 glau-
ben, dafl sich die Zahl der vorhandenen Kraftfahr-
zeuge in vier Jahren mehr als verdoppeln wiirde.
Das ist sicherlich eine Folge der guten Wirtschafts-
politik, die sehr vielen Menschen die Moglichkeit
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(A) gegeben hat, sich Autos und Motorrider anzuschaf-

B

fen. Sicherlich ist es auch ein Element, das nicht
wenig zur Hebung des Lebensstandards weiter
Kreise unseres Volkes beigetragen hat.

Noch eine Bemerkung zu der Frage der Ein-
nahmesteigerung fiir die Bundesbahn, die ich vor-
hin angeschnitten habe. Sie haben vollstiandig recht,
daB friher, also in den dreiBiger Jahren, die durch-
schnittliche Linge des Transportweges der befér-
derten Guter bei der Eisenbahn sogar etwas nied-
riger war als heute. Aber vergessen Sie doch bitte
nicht, daB in der Zwischenzeit eine erheblich:.:
Wandlung eingetreten ist, weil der Kraftwagen
im Nah- und Flichenverkchr der Eisenbahn weii-
gehend die Transporte abgenommen hat, o daB
wir heute praktisch bei weitem nicht n.ehr jenen
Anteil des Nahverkehrs an den Eisenbahntranspor-
ten haben wie friither, also auch zu der Zeit, in
der diese Zahien damals festgelegt wurden. Damals
driickte der weit umfangreichere Nahverkehr auf
diese mittlere Entfernungslange, und diese mittlere
Fntfernungsldnge hitte auch nicht wachsen kénnen
in der so viel kleineren Bundesrepublik Deutsch-
land, wenn diese Verhiltnisse sich nicht auch hier
ausgeprigt hitten. Insofern bin ich durchaus be-
rechtigt, anzunehmen, dalB, wenn wir nicht nur
Mitteldeutschland, sondern Deutschland in seiner
alten Form, auf die die Bundesbahn schlief}lich zuge-
schnitten war, wiederhaben kénnten, die Verkehrs-
linge entsprechend gréBer sein wirde, als jetzt bei
unserem Raum. Ich habe sie einmal mit 50 %0 gro-
fler angenommen, nur um zu beweisen, daB dann
die Verhiltnisse sich fiir die Bahn wesentlich giin-
stiger gestalten wiirden. Ich habe das nicht als
ein Mittel angesehen, verehrter Herr Schmidt, auf
das man warten sollte, damit die Bahn dann gesun-
det, sondern ich habe in der Kontroverse mit
Threm verehrten Herrn Kollegen Dr. Blei nur
ausgefiihrt, daB hierin eigentlich einer der wesent-
lichen Grilinde liege, weshalb es der Bundes-
bahn heute soviel schlechter geht als frither der
Keichsbahn. Wir wissen wohl sicher, daB die
Beschrinkung des Betriebsnetzes der Bahn auf das
Gebiet der Bundesrepublik fiir die Eisenbahn in
vielfdltigster Beziehung, nicht nur in dieser einen,
eine ungeheure Belastung dargestellt hat, mit der
sie auch fertig werden muB, wobei ich noch bemer-
ken darf, daB — wie Thnen natiirlich bekannt ist —
die Mehreinnahmen, die ich erziele, wenn die
durchschnittliche Entfernung grofier wird, praktisch
zu 80 %o echte Mehreinnahmen sind, die verbleiben,
weil ja die Zugbildungs- und die Zugauflésungs-
vorgénge, die einen sehr groBen Anteil an den ge-
samten Transportkosten ausmachen, die gleichen
bleiben. Insofern habe ich an dieser Steigerung der
mittleren Entfernung ein unerhértes Interesse,
genau so wie ich ein unerhértes Interesse daran
habe, daB die Umlaufszeit der Waggons weiter
herabgesetzt wird, weil damit eine wesentlich gri-
flere Ausnutzung der Eisenbahnanlagen erreicht
wird.

Sie haben dann weiter gesagt, verehrter Herr
Kollege Schmidt, Sie spriachen von einer Krise der
Verkehrspolitik, und Sie wollten nicht von einer
Verkehrskrise sprechen. Ich sagte vorhin schon:
wir haben ja zunichst eine Phase gehabt, in der
wir Fundamente legen muBiten. Ich glaube, die Si-
tuation wird von allen, die im ersten Bundestag
mitgearbeitet haben, in gewisser Weise anerkannt
werden miissen: daB dieses Legen der Fundamente
notwendig war und daB es natiirlich Arbeit und
Kraft erforderte, daBl aber vielleicht auch in dieser

Zeit sich erst einmal die Entwicklungslinien aus- (C)

bilden muBten, aus denen heraus man jetzt retro-
spektiv natlirlich manches sagen kann. Ich glaube
nicht, dal Sie Thre Rede im Jahre 1949 so gehal-
ten hitten wie heute, und ich hitte meine Rede
auch nicht so gehalten wie heute. Die Verhiltnisse,
die wir heute riickwirts tibersehen, haben wir da-
mals vorwairts nicht libersehen kéonnen; das ist ein-
deutig klar. Sie haben nicht an den ungeheuren
wirtschaftlichen Aufschwung geglaubt, der dank
der Politik der Bundesregierung eingetreten ist.
Nicht einmal wir haben geglaubt, daB es so gut
gehen wiirde, und erst die Wahl am 6. September
hat uns ja dann bewiesen, wie gut es gegangen ist.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Damit, meine sehr verehrten Damen und Herren,
moéchte ich diese Diskussionsbemerkung schlieBen.

(Erneuter Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprasident Dr. Schmid: Das Wort hat der Herr
Avugeordnete Schneider (Bremerhaven).

Schneider (Bremerhaven) (DP): Herr Prisident!
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Mir fallt
die nicht sehr leichte Aufgabe zu, nach so zahlreichen
Rednern, die liber das heute zur Debatte stehende
Thema so detaillierte Ausfihrungen gemacht ha-
ben, noch weitere Gesichtspunkte zu finden. Er-
lauben Sie mir bitte trotzdem, daB ich in groBen
Zugen den Standpunkt der Fraktion der Deutschen
Partei umreiBe.

Wenn man in den letzten Monaten in die Presse
geschaut hat, dann konnte man tatsichlich den
Eindruck gewinnen, da neben der Verkehrsmisere
als solcher noch ein Kampf aller Verkehrsteilneh-
mer gegen alle stattfinde. Es ist wahrhaftigen Gotts
ein Kuriosum, und zwar ein sehr trauriges Kurio-
sum, dall Schiene und StraBie in der ganzen ver-
flossenen Zeit nicht an einen Tisch zu bringen
waren. Ich kann daher die hier gemachte Bemer-
kung nur unterstreichen, daBl es héchste Eisen-
bahn ist, das zu tun, was auch in anderen Wirt-
schaftszweigen gang und gibe ist, und sich, wenn
man sich nicht versteht, an einen Tisch zu setzen,
um sich zu verstindigen. Es ist ein miBlich Ding,
wenn man nur mit Lautstirke und gegenseitigen
Beschimpfungen versucht, dem andern den Rang
abzulaufen oder den Standpunkt klarzumachen.
Damit wird man vor allém in der Offentlichkeit
keinen Widerhall finden.

Es wurde hier vom Herrn Bundesverkehrs-
minister und von verschiedenen Sprechern des
Hauses schon herausgestellt, da der Verkehr als
ein Ganzes zu betrachten sei, das nicht geteilt wer-
den konne, daBl der Verkehr dariiber hinaus der
Wirtschaft zu dienen habe und nicht etwa der Wirt-
schaft oder der Offentlichkeit schlechthin als Pri-
gelknabe dienen diirfe. Der jetzige Zustand, daB
sich die verschiedenen Sparten des Verkehrs wie
feindliche Briider gegenliberstehen, ist unertriglich,
und die Bevdlkerung — sowohl als Menschen wie
als Steuerzahler — erwartet von der Bundesregie-
rung und auch vom Bundestag, daB beschleunigt
MaBnahmen getroffen werden, um endlich eine
Ordnung in unser Verkehrswesen zu bringen.

Ich mo6chte librigens bei dieser Gelegenheit be-
merken, daBl in der Flut der Interessentenzuschrif-
ten eine in der Tonart eine angenehme Ausnahme
gemacht hat. Das war das Exposé des Ausschusses
Kraftverkehrswirtschaft, das in sehr sachlicher
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Form versucht hat, die Interessen der Kraft-
verkehrswirtschaft mit denen der Bundesbahn ab-
zugleichen.

Die ausfithrliche Rede des Herrn Bundesver-
kehrsministers kann nicht dartiber hinwegtiuschen,
daB er {iber manche wichtige Detailfrage nicht
bzw. nicht so eingehend gesprochen hat, wie es
vielleicht notwendig gewesen wire. Sie haben ja
auch alle aus seinem Munde gehort, daBl es ihm ge-
wisse Umstinde verbieten, heute schon zu be-
stimmten Fragen des hier anstehenden Themas
definitiv Stellung zu nehmen. Ich moéchte das aus-
driicklich bedauern. Ich bedaure auch, daB} viel-
leicht manche Formulierung nicht so klar war, wie
sie hiitte sein sollen; ich nehme aber an, es ist eine
Konsequenz der Tatsache, daf iiber die von dem
Herrn Bundesverkehrsminister selbst vorgeschla-
genen Pline, die ja bereits bekanntlich Mitte De-
zember dem Bundeskabinett zugeleitet worden
waren, bis zum heutigen Tage jedenfalls nicht ein-
mal im Grundsitzlichen entschieden worden ist.
Diese Verschleppung aber — und das ist von den
Sprechern aller Fraktionen iiber alle Parteien hin-
weg zum Ausdruck gekommen — ist flir den Bun-
destag, letzten Endes auch fiir die Bundesregierung
und fiir die gesamte Offentlichkeit unertréglich.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat den Vor-
wurf zuriickgewiesen, dal man zur Zeit in West-
deutschland von einer Verkehrskrise sprechen
koénne. Ich mochte das insoweit unterstiitzen, als
es ja zweifelsohne Tatsache ist, dal der Verkehr
als solcher sich nicht in einer Krise befindet, weil
das Transporterfordernis, das seit, sagen wir, 1949
von der Wirtschaft gestellt worden ist, vollauf
erfiillt werden konnte, und daf3 dariiber hinaus so-
wohl bei der Kraftverkehrswirtschaft als auch bei
der Bundesbahn {berzihliges Transportvolumen
vorhanden ist, was sich auch keineswegs nachteilig
ausgewirkt hat.

Ich mochte Sie in dem Zusammenhang aber auch
daran erinnern, daB sich der Herr Bundesverkehrs-
minister angelegentlichst darum bemiiht hat, letz-
ten Endes mit Europa in ein Gespriach iiber die
kiinftigen Verkehrsbeziehungen zu kommen. Ich
darf vielleicht daran erinnern, dal es damals ge-
lungen ist, mit verschiedenen Nationen Abkommen
iiber die Bereitstellung von Giiterwagen zu treffen.
Der sogenannte Europe-Pool hat dazu gefiihrt, da
wir in Deutschland speziell zur Zeit der Ernte nicht
in die Verkehrsklemme auf der Schiene geraten
sind, wie sie in den voraufgegangenen Jahren so
oft eingetreten war. Ich méchte an dieser Stelle
zum Ausdruck bringen, dal diese Verhandlungen,
die nicht zuletzt auch einen hochpolitischen Cha-
rakter haben, indem sie auf wirtschaftlichem Ge-
biete etwas fiir die Einigung Europas tun, unsere
hochste Anerkennung finden, die wir hiermit dem
Herrn Bundesverkehrsminister gegeniiber zum
Ausdruck bringen.

Der Herr Kollege Riimmele hat als Vorsit-
zender des Verkehrsausschusses mit Recht gesagt,
meine sehr verehrten Damen und Herren, es sei
oberstes Gebot, daf alle Verkehrsteilnehmer,
gleichgiiltig, ob es sich um FulBginger, Radfahrer,
Autofahrer oder sonstige handle, in erster Linie
Disziplin wahren mii3ten. Das méchte ich nachdriick-
lich unterstreichen. Ich glaube auch nicht, daB bei-
spielsweise etwa die Mecthode des Verkehrsmini-
sters des Landes Nordrhein-Westfalen, mit brutal-
sten Mitteln gegen die Verkehrsteilnehmer vorzu-
gehen, die richtige ist. Wir brauchen tatsichlich

einen Appell an die Vernunft und den Anstand
simtlicher Verkehrsteilnehmer. Wir leben nun ein-
mal in einem Zeitalter, in dem es notwendig ist,
schon dem Kleinkind die Strafenverkehrs-
ordnung in die Wiege zu legen. Ich méchte von
diesem Platze aus nachdriicklich die Forderung an
die Linder erheben, zu priifen, ob es nicht richtig
ist, in Zukunft Verkehrsunterricht als Pflichtfach
in den Schulen einzufiihren.

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Las-
sen Sie mich zu einer ganz kurzen Betrachtung
iber das Problem ,,Schiene und Strafie“ kommen.
Bei beiden sind, wie Sie wissen, der Nachholbedarf,
der Wiederaufbaubedarf und auch die Transport-
lingen von entscheidender Bedeutung, und nicht
zuletzt deshalb haben wir ja mit derartigen Sum-
men zu rechnen, wie sie hier genannt wurden.

Es dirfte jedem verniinftig denkenden Menschen
klar sein, daB ein zivilisiertes Land ohne eine in-
takte Eisenbahn einfach undenkbar ist. Wenn sich
in den letzten Monaten von den verschiedensten
Seiten Ressentiments gegen die Bundesbahn be-
merkbar gemacht haben, dann méochte ich hier in
aller Klarheit feststellen, daB sich diejenigen, die
gegen die Bundesbahn zu Felde ziehen, einmal er-
innern mogen, daB es in den Jahren nach dem to-
talen Zusammenbruch praktisch iiberhaupt kein
anderes Verkehrsmittel gab als die Deutsche Bun-
desbahn und daBl die Arbeiter, Angestellten und
Beamten damals ihren Dienst unter Verhiltnissen
verrichteten, die wir heute kaum noch zu glauben
vermogen, wofiir sie, wie schon gesagt wurde, die
vollste Anerkennung verdienen.

(Abg. Miller-Hermann: Das gilt aber auch
umgekehrt!)

Das erste Gebot dirfte sein, die Kreditwiirdig-
keit der Deutschen Bundesbahn wiederherzustellen.
Meine Fraktion hat vor, Ihnen auch dazu einen
Antrag vorzulegen. Wir sind der Auffassung, daB
die betriebsfremden Personalkosten auf den Bun-
deshaushalt ilbernommen werden miissen. Wir sind
weiter der Auffassung, daf simtliche Schulden, die
aus Kriegsschiiden und Kriegsfolgeschiden entstan-
den sind, nebst dem zugehorigen Kapital- und Zin-
sendienst ebenfalls auf den Bundeshaushalt iiber-
nommen werden miissen.

Man wird uns natiirlich entgegenhalten, das
sei eine allzu billige Forderung und auch uns seien
die Moglichkeiten des Bundeshaushalts bekannt.
Das ist kein Argument. Es mu  ein Weg gefun-
den werden, um die Bundesbahn von den betriebs-
fremden Lasten zu befreien. Auch hier wurde
schon von einem der Herren Vorredner bestitigt,
dafl zumindest fast alle europiischen-Staaten ihre
Eisenbahn in dieser Weise unterstiitzen. Wir wer-
den, wenn wir {berhaupt aus der Bundesbahn-
misere herauskommen wollen — wir kénnen es
hin und her {iberlegen, wie wir wollen —, nicht
drum herumkommen, der Bundesbahn diese La-
sten, die ihr nicht zugehéren, abzunehmen. Ver-
gessen wir doch vor allen Dingen eines nicht: die
Bundesbahn gehoért letzten Endes uns allen, und
wir haben deshalb auch die Verpflichtung, sie vor
weiterem Schaden zu bewahren.

Dafl die Bundesbahn eine gemeinwirtschaftliche
Aufgabe mit all den Nachteilen, die sich daraus
ergeben, zu erfiillen hat, brauche ich hier nicht im
einzelnen zu erldutern. Einer der Nachteile ist,
daf} sie praktisch nicht selbst ihre Tarife gestalten
kann, sondern daB dies staatlicherseits geschieht,
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wihrend die Wirtschaft, wenn es hoch kommt, der
Preisbehdrde unterliegt.

Ich darf vielleicht daran erinnern, dafB3 der Etat
der Deutschen Bundesbahn bis zum Jahre 1952
praktisch ausbalanciert war und dal durch die
dann eintretenden Gehaltserhbhungen in Héhe von
rund 500 Millionen DM sowie durch die Kohlen-
verteuerung, die rund 100 Millionen DM aus-
machte, und die Stahlverteuerung, die rund 90 Mil-
lionen DM ausmachte, das heutige Defizit zustande
gekommen ist. Der Personaletat der Bundesbahn
betrdgt, wie Ihnen bekannt ist, 3,8 Milliarden DM,
wovon allein 1 Milliarde an Pensionslasten aufzu-
bringen sind. Vielleicht mag es auch ein Fingerzeig
sein, wenn man versucht, die alten Reichsmark-
Anleihen im Ausland zu konvertieren und damit
auch den Kapitalmarkt fiir die Deutsche Bundes-
bahn wieder zu erdffnen. Jedenfalls mufB ich mit
al.lem Nachdruck darauf hinweisen, daf3 eine Sa-
nierung der Bundesbahn auf finanzpolitischem Ge-
biet nur moglich ist — dartber diirfen wir uns
keiner T4uschung hingeben —, wenn der Bundes-
finanzminister fir die Zukunft die Verantwortung
fiir diese Dinge {ibernimmt. Auf der anderen Seite
diirfte es klar sein, da mit einer Losung dieser
Frage auch die Spannungen, die heute zwischen
der Schiene und der StraBe bestehen, weitgehend
gelost sein diirften,

Die Fraktion der Deutschen Partei ist deshalb
der Auffassung, daB der Bundesfinanzminister,
d. h. letzten Endes der Bundeshaushalt, diese
Kosten tbernehmen muB. Ich scheue mich gar
nicht, zu sagen, daB die Bundesbahn auf der ande-
ren Seite die verdammte Pflicht und Schuldigkeit
hat, auch ihre Karten offen auf den Tisch zu legen.
Das ist, soviel ich weil}, bis heute noch nicht ge-
schehen.

Die Bundestagsfraktion der Deutschen Partei er-
laubt sich, Ihnen einen Antrag vorzulegen, in dem
die Bundesregierung ersucht wird,

1. die bei der Deutschen Bundesbahn durch Be-
seitigung ihrer Kriegs- und Kriegsfolge-
schiden entstandenen und entstehenden
Schulden auf den Bund zu iibernehmen und

2. die betriebsfremden Personalkosten der
Deutschen Bundesbahn in den Bundeshaus-
halt zu {ibernehmen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Nach
all dem, was hier heute schon zu dem Thema
»Stralle” gesagt worden ist, hiefe es, Eulen nach
Athen tragen, wenn ich mich noch des lingeren
und breiteren zu diesem Thema duBlern wiirde. Ich
mull aber dem Kollegen Rademacher recht geben,
wenn er hier die Forderung aufgestellt hat und es
als unbedingt notwendig bezeichnet hat, die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung, die friher bestand,
nicht erneut auf die Landstrallen anzuwenden, auf
der anderen Seite aber dafilir zu sorgen, daf} in den
Gemeinden wieder eine solche Geschwindigkeits-
beschrinkung eingefiihrt wird. Man soll anderer-
seits in den Lindern und Gemeinden nicht das
alleinige Heil vom Bund erwarten; es gibt durch-
aus auch im Rahmen der derzeitigen bundesgesetz-
lichen Bestimmungen Moglichkeiten, durch Ver-
waltungs- und sonstige Mallnahmen eine solche
Geschwindigkeitsbeschrankung einzufithren. Ich
glaube, es ist in vielen Stddten bisher viel zu wenig
Gebrauch davon gemacht worden,

Es wird im Zusammenhang mit der Frage
»Stralle” immer das Schlagwort gebraucht, daf das

Bundesverkehrsministerium bzw. die Bundesregie- O

rung sich anschicke, in dirigistische Methoden zu-
riickzufallen. Der Bundesverkehrsminister hat hier
eben angefiihrt, daB es bei dem derzeitigen Zu-
stand des StraBennetzes im Vergleich zur Kraft-
wagenproduktion einfach ein Ding der Unmoglich-
keit sein wird — das wird wahrscheinlich auch von
niemandem im Hause bestritten —, beides in ab-
sehbarer Zeit in eine verniinftige Relation zu brin-
gen, so daB es notwendig sein wird, eine Notlésung
zu treffen. Aus diesem Grunde ist es im Augen-
blick eben nicht méglich, nur mit rein marktwirt-
schaftlichem Denken diesem Problem zu Leibe zu
riicken; es wird notwendig sein, eine gewisse Len-
kung oder Planung in diesen bLingen zu betreiben.
Deswegen braucht man nicht gleich zu glauoen,
das nun etwa die Zwangs- und Planungswirtschart
aur dem Verkehrssektor in Sicht sei. Naiurlicn
mussen die Probleme der Kratttahrzeugindustrie
mit ihren weitverzweigten Zubringerindustrien, die
ja Hunderttausende von Menscnen beschattigt, ent-
sprechend beriicksichtigt werden, Dall es nicht ge-
scnehen ist, ist zweifellos — das geben auch wir
zu — eine Schuld des Bundestages und letzten
Endes auch der Bundesregierung. Aber wir mussen
nun einmal sehen, wie wir mit dem Problem, so
wie es sich inzwischen ausgewachsen hat, fertig
werden. Herr Dr. Seebohm hat hier ferner ganz
ricntig gesagt, daB3 die Kapitalarmut der verflosse-
nen Jahre, verbunden mit der geringen Lagerhal-
tung bei der Industrie und beim Handel, dazu ge-
fohrt hat, daB der Verkehr — jedenfalls der Last-

verkehr — heute einen derartigen Umifang er-
reicht hat.

Ich habe hier heute keine konkreten Vorschlige
gehort — ich habe sie unter Umstdnden uber-

hort —, wie man die rund 10 bis 12 Milliarden DM
aufzubringen gedenkt, die fiir einen angemessenen
Ausbau unseres Stralenneizes notwendig sein wur-
den. Ich mochte auch die Frage, ob hierzu Anlei-
hen notig sind oder ob man das auf stcuerlichem
Wege, sei es durch Kraftstoffsteuer oder sonstige
Dinge, erreichen kann, nicht weiter ventilieren, da
diese Frage wahrscheinlich noch eingehender Er-
orterung im Verkehrsausschul3 bedart. Im tbrigen
bin ich der Meinung, daBl hier heute so viele und
so wertvolle Anregungen fir die Bundesregierung
gegeben worden sind, daB sie sich bestimmt leichter
als bis zum heutigen Tage tun wird, das Verkehrs-
problem einer Losung zuzufiithren. Wie dem auch
sei, woher das Geld auch kommen mag, ich glaube,
es herrscht Einmitigkeit dariiber, dall wir unter
allen Umstinden einen Weg finden missen, den
StraBenausbau dem Stande der Motorisierung an-
zupassen bzw. ihn mit der Motorisierung, die ja
nicht aufzuhalten ist, Schritt halten zu lassen.

Ich will mich auch nicht weiter tiber die Frage
des Werkverkehrs verbreiten; sie scheint mir nach
der hier gefiihrten Debatte noch zu unausgegoren,
und ich mochte mich, ehrlich gesagt, auch nicht
etwa nachher als Priigelknabe fiir einen Dirigis-
mus in dieser Frage hinstellen lassen. Sie ist zu
schwerwiegend, als dal sie mit leichter Hand vom
Podium des Bundestages herab geregelt werden
konnte; es bedarf dazu wirklich eingehender
Uberlegungen. Aber eins steht fest: Sollte es dazu
kommen, dal der Werkverkehr eine Einschrankung
erfihrt, dann, meine Damen und Herren, werden
wir alle die Verpiflichtung haben — und ich habe
mich gefreut, das auch auf der Linken des Hauses
zu horen —, die kleinen bzw. die mittelstindischen
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Betriebe bei einer solchen Mafinahme weitestgehend
zu schiitzen.

Ich mochte keinen Zweifel dariiber lassen, daf
wir in der Frage des Omnibusverkehrs mit der
Sozialdemokratischen Partei und wohl auch mit
den librigen Fraktionen des Hauses konform gehen.
Wir werden dem Antrag der SPD zustimmen. Es
ist eine unabdingbare Forderung, dafl sich auch die
Bundespost bei verkehrspolitischen MaBnahmen
letzten Endes dem Verkehrsministerium beugt. Wir
wiinschen ferner eine gemeinsam betriebene Ge-
sellschaft von Bundespost und Bundesbahn, bitten
allerdings, auch hierbei Bedacht darauf zu nehmen,
daB diese Gesellschaft nicht etwa zu einer Monopol-
gesellschaft wird, die alle mittelstindischen Be-
triebe kaputt macht, sondern daf3 man gerade die-
jenigen Zweige des Omnibusverkehrs, die sich fiir
einen Mittelstandsbetrieb eignen, diesem auch
unbedingt vorbehilt.

Ich habe in der heutigen Morgenpresse eine Mit-
teilung iiber die EntschlieBung des Wirtschaftsaus-
schusses der Christlich-Demokratischen Union ge-
funden und mochte mir gestatten, von seiten der
Fraktion der Deutschen Partei kurz dazu Stellung
zu nehmen. Eine Ausgleichsabgabe fiir das Kraft-
fahrzeug bedeutet nach unserer Ansicht praktisch
eine MafBBinahme zur Sanierung der Bundesbahn auf
Kosten des Kraftverkehrs. Das kann von meiner
Fraktion nicht anerkannt werden, vor allem des-
halb nicht, weil es nach unserer Ansicht nicht mog-
lich ist, den gewerblichen Mittelstand mit Abgaben
zugunsten eines groBen staatlichen Unternehmens
zu belasten. Die Mittel fiir die Sanierung der
Strafle miissen nach Meinung meiner Fraktion aus-
schlieBlich von der StraBe selbst aufgebracht wer-
den, nicht aber die Mittel fiir die Sanierung der
Bundesbahn. Die Sanierung der Bundesbahn —
darin diirften Sie mit mir lbereinstimmen — ist
keineswegs Aufgabe irgendeines anderen Verkehrs-
triagers, sondern letzten Endes eine Aufgabe des
Staates schlechthin. Der Vorschlag der Christlich-
Demokratischen Union, alle Verkehrstriger
wenn ich mich recht entsinne, stand es so in der
,Frankfurter Allgemeinen“ — sollten ihre Ver-
kehrswege selbst unterhalten, kann wunseres Er-
achtens nur fiir die Bundesbahn und fiir die Strafle
in Frage kommen. Dabei muB ich darauf hinweisen,
daBl der Kraftverkehr in seiner Gesamtheit auf den
drei Ebenen Bund, Linder und Kommunen ja auch
die Mittel aufbringt, die fiir die StraBenunterhal-
tung ausgegeben werden konnen. Gleichzeitig muf3
ich allerdings bemerken, daB die Linder und Kom-
munen gehalten sind, weit hohere Ausgaben zu
titigen, als sie an Einnahmen durch den Kraftver-
kehr selbst haben. ’

In diesem Zusammenhange erlaube ich mir
auBlerdem darauf hinzuweisen, dafl bei der Frage
der Wegeunterhaltung die Wasserstraflen anders
behandelt werden miissen, weil bei deren Ausbau
nicht etwa die Verkehrsinteressen allein — diese
nur in geringem Mafle —, sondern iiberwiegend die
Interessen der Wasserwirtschaft, des Wasserhaus-
halts und der Kraftgewinnung durch die Unterhal-
tungskosten befriedigt werden miissen. Die Frak-
tion der Deutschen Partei kann sich mit der vorge-
sehenen Kiirzung der Betrige fiir den Ausbau der
Wasserstraflen im Bundeshaushalt nicht einverstan-
den erkldren. Wir hoffen zuversichtlich, daBl wir
hierbei unter Ihnen, meine Damen und Herren,
noch Bundesgenossen finden. Ich bitte, zu beachten,
daB fiir den Nord-Ostsee-Kanal, die Mittelweser

und den Dortmund-Ems-Kanal die urspriinglichen /C)

Ansédtze des Bundesverkehrsministeriums wieder
eingesetzt werden miissen. Im Nord-Ostsee-Kanal
ist infolge ungeniigender Baggerarbeiten in-
zwischen sogar die Gefahr heraufbeschworen wor-
den, daBl die Tauchtiefe im Kanal erheblich herab-
gesetzt werden muB, so daBl die Schiffe bisheriger
Grofle den Kanal nicht mehr passieren kénnen. Ich
mochte die Haushaltsexperten der einzelnen Frak-
tionen herzlich bitten, dieser Angelegenheit ihr
Augenmerk besonders zu schenken.

Ich komme zum SchluB. Das Thema des Verkehrs
wire nur halb behandelt, wenn nicht gleichzeitig
auch die Frage der Schiffahrt und der Luftfahrt
kurz angeschnitten wiirde. Ich hatte die Ehre, in
einer der letzten Bundestagssitzungen bereits etwas
tiber .den Schiffbau zu sagen, und kann mich des-
wegen heute darauf beschrinken, nochmals darauf
hinzuweisen, daf} es unbedingt notwendig ist, dafl
die Bundesregierung MafBlinahmen {iberdenkt und
ergreift, die die Fortfilhrung des Schiffbaues
wenigstens im bisherigen Umfang gewéhrleisten.

Ich darf in diesem Zusammenhang auch mit allem
Respekt vor dem Bundeswirtschaftsministerium
darauf hinweisen, da3 es letzten Endes nicht Auf-
gabe des Bundesverkehrsministeriums, sondern in
der Hauptsache Aufgabe eben des Bundeswirt-
schaftsministeriums ist, durch angemessene Eisen-
preise, die ein rentables Arbeiten ermdglichen,
daflir zu sorgen, daBl weiterhin gebaut werden
kann, ganz abgesehenvon denVerglinstigungen——

(Abg. Dr. Bucerius: Wir haben eine Markt-
wirtschaft! Ihre Koalition vertritt diese
Marktwirtschaft!)

— Ja, Herr Bucerius, gerade deshalb!

{(Abg. Dr. Bucerius: Ach so!!)

Ich darf also beziiglich des Schiffbaues darauf hof-
fen, daB sich auch in anderen Fraktionen des
Hauses Abgeordnete finden werden, die dieser
groBen Aufgabe fhr Interesse widmen, und dafl
wir anldBlich der Etatberatungen in den Stand
versetzt werden, von der Bundesregierung zu er-
fahren, welche fordernden MaBnahmen sie fiir «den
Schiffbau vorgesehen hat.

Und ein Letztes, meine sehr verehrten Damen
und Herren! Unter keinen Umstinden diirfen wir
die Luftfahrt vergessen. Sie wissen alle, dafl in
den verflossenen Monaten das Bundesverkehrs-
ministerium auf diesem Sektor mehr oder minder
im stillen erheblich gearbeitet hat. Wir stehen nun
allerdings vor der Tatsache, daf durch die Nicht-
ratifizierung der EVG und alle damit verbundenen
Fragen in Zweifel gestellt ist, ob es tliberhaupt
moglich sein wird, eine deutsche Luftfahrt zu be-
griinden. Ich mochte deswegen die Bundesregierung
von dieser Stelle aus bitten, mit den Alliierten in
Verhandlungen einzutreten, um eine Anderung des
Kontrollratsgesetzes zu erreichen mit dem Ziel, dafl
wir unter allen Umstinden die nun einmal bestell-
ten Flugzeuge abrufen und mit den freien Nationen
in Europa, vor allem aber auch innerhalb West-
deutschlands einen Flugbetrieb aufnehmen koénnen,
wie wir es uns gedacht und gewiinscht haben.

Zum SchluB mochte ich an die Vernunft und die
Entschlossenheit nicht nur des Bundestages und der
Mitglieder der zusténdigen Ausschiisse, sondern
auch der Bundesregierung appellieren und sie bit-
ten, die zahlreichen Anregungen des Bundestages
gut und schnell zu verwerten. Ich bin mit meinen
Freunden der Meinung, da es keinen Zweck hat,
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nur ‘halbe Lésungen oder Notlésungen zu treffen.
Es muBl hier einmal ein chirurgischer Eingriff ge-
macht werden, damit der Verkehr in Westdeutsch-
land endlich in Ordnung kommt,

(Beifall bei der DP.)

Vizeprasident Dr. Schmid: Das Wort hat der Ab-
geordnete Morgenthaler.

Morgenthaler (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Seit tiber fiinf Stunden
fahren wir zum Teil mit Schnellzugs-, D-Zugs-
und Flugzeugsgeschwindigkeit durch die Gegend,

und ich darf die Unentwegten bitten, jetzt
einmal Kkurz auszusteigen und mit mir an
einer Station zu halten, mit der sich der

Antrag Drucksache 135 befaBt. Der Inhalt dieser
Drucksache ist den Antragstellern schon lange ein
Anliegen. Schon vor vier Jahren habe ich diese
Frage mit dem ersten Bundesminister des Innern
besprochen. Er hat damals gemeint, das sei eine
Angelegenheit der Linder. Ich habe dann versucht,
bei einzelnen Liandern Verstidndnis dafiir zu
wecken; es ist mir nicht gelungen. Ich mull aber
grundsétzlich, auch als Foderalist, sagen, dal3 das
nicht eine Angelegenheit der Linder sein kann.
Wir Fdderalisten wissen, dal es Dinge gibt, die
nur durch den Bund geregelt werden kénnen, und
daB3 gerade diese Sache nur durch Bundesgesetz ge-
regelt werden kann. Ich habe hernach in einer
Fragestunde einmal an den Verkehrsminister die
Frage gerichtet, ob eine Beschrinkung des Last-
wagenverkehrs moglich sei. Man hat mir darauf
mit Ja geantwortet, hat sich aber in der Haupt-
sache darauf berufen, dal man bestrebt sei, die
Lirmbekdmpfung dieser Fahrzeuge mit allem
Nachdruck in die Wege zu leiten.

Meine Damen und Herren, darum ist es den An-
tragstellern nicht allein zu tun, sondern es geht
ihnen grundsitzlich darum, daBl der Lastwagen-
verkehr an Sonn- und Feiertagen auf das MaB3 zu-
rickgeschraubt wird, das notwendig ist, um den
Menschen, die nicht motorisiert sind, die noch vom
Sonntag etwas wissen, die erforderliche Ruhe zu
geben.

(Beifall in der Mitte und links.)

Mein lieber Freund Rimmele hat in seiner wohl-
tuenden Art den Antrag schon bis zu einem ge-
wissen Grade durchgesprochen und hat aufgezihlt,
was zur Begrindung des Antrags notwendig ist.
Er hat zuerst darauf hingewiesen, da3 es eigentlich
die Anwohner der BundesstraBien sind, die in ihren
Hausern all das zu ertragen haben, was die groBen
Konige der LandstraBle, die in Schnellzuggeschwin-
digkeit und mit Gliterzugmethoden durch die Ge-
gend sausen, Erschiitterungen in Geb4uden hervor-
rufen, die den Menschen, die in diesen Wohnungen
ein Heim haben wollen, Tag und Nacht, jahraus;
jahrein ihre Ruhe stéren und rauben. Es wird
hochste Zeit, daran zu denken, dal die Fahrzeuge
auch bauliche Schéden in nicht geringem MaBe her-
vorrufen. Ich weil3, dafl es Menschen gibt, die den
Gedanken erwogen haben, ob es nicht moglich ist,
den Bund flir all diese Schiden haftbar zu machen.

Ich denke auch an die zweite Kategorie von
Menschen, an diejenigen, die an Sonn- und Feier-
tagen mit ithren Familien zu FuB8 durch die Gegend
wandern, die mehr davon haben als diejenigen, die
mit dem Auto durch die Gegend rasen. Diese
FuBginger haben noch die Moglichkeit, die Land-
schaft zu studieren, sie zu erleben und am Abend

neu gestirkt nach Hause zu gehen. Ich denke auch (C)

an den Radfahrer, an den bescheidenen Mann der
LandstraBe, der keine Moglichkeit hat, motorisiert
durch die Gegend zu sausen und von dem wir
wissen, daBl er beispielsweise in der Schweiz die
allergroBte Riicksichtnahme der motorisierten Fah-
rer findet. Diesen Menschen zu helfen, damit sie
nicht Opfer von Verkehrsunfillen auf der Land-
straBe werden, miiite doch unsere dringende Auf-
gabe sein.

Ich habe mich bemitiht, beim Statistischen Bun-
desamt in Wiesbaden Zahlen dariber zu bekom-
men, welche Unfille gerade an Sonntagen durch
Lastwagen verursacht werden. Leider hat das Sta-
tistische Bundesamt eine derartige Statistik nicht
gefithrt. Aber eines hat es mir mitgeteilt, und die-
ser Gedanke ist heute noch nie hervorgehoben
worden: Man hat darauf hingewiesen, daf3 bei den
Unfédllen auf der StraBe, die durch motorisierte
Fahrzeuge, also auch durch Fernlaster, hervor-
gerufen worden sind, in vielen Fillen als Ursache
die Ermiidung und das Einschlafen des Fahrers
festgestellt worden sind. Wir sehen auch hier, daf3
alles Menschliche begrenzt ist und daf3 die Men-
schenkraft, die geistige und die korperliche, ge-
wissen Gesetzen unterworfen ist, tber die der
Mensch nicht hinausgehen kann, ohne dafiir
gestraft zu werden.

Man hat vorhin auf die Griinde aufmerksam
gemacht, die die Antragsteller veranlaB3t haben,
einen solchen Antrag zu stellen. Ich bekenne Thnen
ganz offen: der erste Gedanke, der uns veranlaf3t
hat, diesen Antrag zu stellen, ist der Gedanke der
Sonntagsruhe und der Sonntagsheiligung.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir miissen heute in unserem Volke, das so vieles
in all den Jahren des Krieges und der Nachkriegs-
zeit mitgemacht hat, wieder dahin kommen, dal
die gottliche Weltordnung in einem Lande und in
einem Volke wieder Geltung hat, von dem man
sagt, es sel ein christliches Volk. Diese Forderung
zu erheben, ist der Grundgedanke unseres Antrags.
Der Herr Kollege Rademacher hat gesagt, er habe
Verstindnis fir das Anliegen der Sonntagsheili-
gung, er hat aber hinzugefligt, daBl in der Wirt-
schaft andere Gesetze gelten. Dazu muf3 ich schon
sagen: ich bin liber diese Formulierung etwas er-
schrocken.
(Zustimmung in der Mitte.)

Auch in der Wirtschaft gilt nur das Gesetz, das der
Herrgott uns gegeben hat.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir wiren gliicklich auch hier in diesem
Hause —, wenn dieses Gesetz in der Wirtschaft
weitestgehend durchgefiihrt wiirde. Das ist nicht
ein stures, sondern ein lebendiges Gesetz, das sich
den Notwendigkeiten des Lebens anpalBt. Wir hit-
ten viel weniger soziale Aufgaben zu erfiiilen,
wenn dieser christliche Gedanke im Leben der
Wirtschaft unter allen Umstidnden Geltung hitte,
Dahin zu kommen, das mull unsere Aufgabe sein.

Der sehr geschitzte Herr Kollege Schoettle hat
heute vor acht Tagen bei seiner Etatrede auf etwas
hingewiesen, was mir besonders imponiert hat. Er
hat davon gesprochen, dafl wir Demokraten hitten,
die im demokratischen Staat zwar mit den Fiilen
auf der demokratischen Linie stiinden, aber mit
dem Herzen nicht dabeiseien. Meine lieben
Freunde, ich mufB3 TIhnen ehrlich gestehen, wenn
wir die Diktaturen unserer Zeit ansehen — wir ha-

D)
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(A) ben es ja 12 Jahre mitgemacht —, so ist doch das

)

Kennzeichen dieser Machthaber, dal sie den Men-
schen nicht zur Ruhe, zur Besinnung, zum Denken
Zeit lassen. Denken wir an die Hitlerzeit zurtick.
Da ist der Sonn- und Feiertag vom frithen Morgen
bis in die Nacht beniitzt worden, man hat den Men-
schen keine Ruhe zur Besinnung gelassen, um
durch alle moglichen Veranstaltungen die Menschen
vom Denken abzuhalten. Die echte, die wahre, die
lebendige Demokratie ist darauf angewiesen, daf3
der Mensch zur Besinnung, zum Denken Zeit hat.
Gerade aus dieser Stille sollen die groflen Gedan-
ken herauswachsen, die fiir den Staatsbiirger not-
wendig sind, damit er sich als vollwertiges Glied
im Dienste der Gemeinschaft auswirken kann.

Von diesem Gesichtspunkt geleitet glaube ich,
daB} auch unser Antrag flir unser nationales Leben,
fir das Verhédltnis der Menschen untereinander
Bedeutung hat. Ich mochte den Herrn Innen-
minister bitten, daflir zu sorgen, daB wir wieder
wie frither ein Gesetz bekommen — vielleicht ist
es noch da, aber es ist lange nicht mehr lebendig —,
das die Sonntagsruhe und die Sonntagsheiligung
zum Gegenstand hat. Diese Vorschriften sind in-
folge des Krieges nicht mehr so befolgt worden,
wie es notwendig ist. Helfen wir alle mit! Ich
glaube, hier sind wir uns doch alle einig, ob wir
Christen sind, ob wir die gottliche Weltordnung
bejahen oder ob wir nur die Naturkrifte und die
Naturgesetze als unsere Richtschnur nehmen, daf
wir nach sechs Tagen Arbeit einen Tag der Ruhe
und der Besinnung und des Friedens brauchen.

(Vizeprésident Dr. Schneider iiber-
nimmt den Vorsitz.)

Helfen Sie mit, daB wir wieder einen Sonntag
haben, einen Sonnentag, der fur unser Volk, fur
unsere Heimat und fiir unseren Staat von aller-
grofBter Bedeutung ist!

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprésident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Jahn.

Jahn (Frankfurt) (SPD): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich mochte einige Worte der
Begrundung zum Antrag Drucksache 182 betreffend
die Finanz- und Verkehrskrise der Deutschen
Bundesbahn sagen. Ich werde mich bemiihen,
Gesagtes nicht zu wiederholen.

Gestatten Sie mir einige vorbereitende Be-
merkungen. Zuerst bedaure ich sehr, daf der Herr
Bundesfinanzminister nicht die Regierungsbank
druckt.

(Sehr gut! bei der SPD. — Abg. Dr. Bucerius:
Der weill, was er tut!)

Die Verkehrspolitik von heute endet mehr denn
je an der offenen oder geschlossenen Geldschrank-
tir unseres Finanzministers. Deshalb bedaure ich
sehr, dafl er nicht anwesend ist. Dann hitten wir
ihm den Ernst der Situation der Bundesbahn sehr
drastisch vor Augen fithren koénnen.

Ich betrachte die verkehrspolitische Situation
unter einem wirtschaftspolitischen, sozialpolitischen,
finanzpolitischen und auch staatspolitischen Aspekt.

In wirtschaftspolitischer Beziehung bin ich der
Auffassung, dal Verkehrsbedienung nur nach dem
Prinzip der Gemeinwirtschaft betrieben werden
kann. Ich beziehe mich dabei auf eine Auslassung
des Bundesverbandes der Deutschen Industrie vom

Jahre 1951. Ich gestatte mir, mit Erlaubnis' des iC)

Herrn Prasidenten daraus einiges vorzulesen. Es

heiBt in dieser Denkschrift:
Wenn auf dem Gebiet des Verkehrswesens, in
historischer Entwicklung gewachsen, schon
seit vielen Jahrzehnten auf maBgeblichen Ge-
bieten kein freier Markt besteht, so ist dies
eine Folge der gemeinwirtschaftlichen Bin-
dungen namentlich im Tarifwesen, denen die
Eisenbahnen unterworfen sind. Dieses ge-
meinwirtschaftlich aufgebaute Tarifsystem hat
die deutsche Wirtschaft in ihrer heutigen de-
zentralisierten Struktur wachsen lassen. Die
Griinde, die fir eine Dezentralisierung der
Wirtschaft und fiir eine Schonung der fracht-
ungiinstig gelegenen Gebiete sprechen, treffen
heute durch die Kriegsfolgen fiir das gesamte
Gebiet der Bundesrepublik in erhéhtem Mafe
zu. Es kann daher auf die gemeinwirtschaft-
liche Fiihrung des Eisenbahnbetriebes heute
weniger denn je verzichtet werden. Es geht
aber nicht an, bei dem heutigen Umfang des
Giterkraftverkehrs und der damit bedingten
Schirfe des Wettbewerbs den einen Beteiligten
mit Bindungen zu belegen und den anderen
frei zu lassen. Eine Gleichordnung kann nur
erreicht werden, wenn man entweder beiden
Beteiligten in gleichem MafBe Bewegungs-
freiheit gewdhrt oder indem man die dem
einen auferlegten Bindungen auch auf den
anderen, und zwar so ubertriagt, daB diese
Bindungen auch geachtet und eingehalten
werden.

In seiner Denkschrift vom November 1953 hat
der Bundesverband der Deutschen Industrie einen
andern Standpunkt eingenommen. Er hat sich also
von seiner Denkschrift von 1951 distanziert. Ich
mochte den in der Denkschrift von 1951 dargeleg-
ten Grinden nichts weiter hinzufiigen, sondern nur
noch einmal der Meinung Ausdruck geben, dafl
jede Verkehrsbedienung unter gemeinwirtschaft-
lichen Prinzipien gefiihrt werden miiite. Dann
kdmen wir der Ordnung im Verkehrswesen, die
wir alle gemeinsam erstreben, wahrscheinlich ein
Stlick néher.

Ich mochte ferner einen Blick auf die sozialen
Bedingungen der in den Kraftverkehrsbetrieben
Beschiiftigten werfen. Ich habe hier eine Zeitschrift
vor mir, die von der Gewerkschaft Offentliche
Dienste, Transport und Verkehr herausgegeben
wird. Darin wird darauf hingewiesen, welche
enormen Arbeitsstunden der Kraftfahrer in allen
Zweigen des Lastkraftwagenverkehrs zu leisten
hat und daBl man nicht davor zurilickschreckt, die
Schichtenbiicher zu filschen.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Sehr verehrte Anwesende, ist es nicht diese soziale
Unstruktur, sind es nicht diese sozial schlechten
Verhiltnisse, die liberlange Arbeitszeit, die Aus-
beutung der menschlichen Arbeitskraft, die mit
wesentliche Ursache der Strafenunfille von heute
sind?! Mir wire sehr viel wohler, wenn die sozia-
len Arbeitsbedingungen der im Kraftfahrwesen
beschiftigten Arbeitnehmer mit den Arbeits-
bedingungen meiner Eisenbahner gleichgeschaltet
werden konnten, um einmal dies bdse Wort zu
gebrauchen. Dann wiirden wir auch einen wesent-
lich besseren Stand der Verhandlungen bekom-
men, wenn wir uns einmal zusammensetzen wir-
den, um die Frage der Ordnung des Verkehrs
zwischen den beiden groflen Verkehrstridgern
Schiene und StraBle endgliltig zu regeln.

(D)
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Nun, das gemeinwirtschaftliche Prinzip bedingt
bei der Bundesbahn die Einhaltung von Sezial-
tarifen. Ich muBl Sie hier mit einigen Zahlen be-
beldstigen. Die Bundesbahn hat durch Verglinsti-
gungen fir Sozialtarife im Berufs- und im
Schiilerverkehr einen Einnahmeverlust von 97 Mil-
lionen DM, an sonstigen Sozialtarifen einen Verlust
von 89,6 Millionen DM, an Subventionstarifen von
110 MilLionen DM und an Mehrkosten infolge von
Umleitungen der Transportwege nach Berlin
15 Millionen DM, so daB fiir Sozialtarife 186,6 Mil-

lionen DM und fiir Subventionstarife und fir -

Mehrkosten der Umleitung nach West-Berlin ins-
gesamt 125 Millionen DM ausgegeben werden. An
durch die Gemeinwirtschaftlichkeit der Bundes-
bghn bedingten TarifermiBigungen entsteht also
ein Einnahmeausfall von 311,6 Millionen DM. Diese
dem gemeinwirtschaftlichen Prinzip immanenten
TarifermiBigungen wird die Bundesbahn tragen
miissen. Dazu kommt noch ein Einnahmeausfall fiir
die Weiterfithrung unrentabler Strecken im Be-
trage von 175 Millionen DM, so daf die Bundes-
bahn aus ihren gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tunigen heraus insgesamt pro Jahr Mindereinnah-
men in Hoéhe von 486,6 Millionen DM hat.

Etwas anderes ist es mit den betriebsfremden
Lasten; das Wort ,politische Lasten“ méchte ich
vermeiden. Wir zahlen an Versorgungsbeziigen fiir
Vertriebene an rund 45000 Menschen 133,1 Mil-
lionen DM. Wir zahlen weiter auf Grund eines
allgemeinen Personaliiberhangs, wie man so schén
sagt, verursacht durch das Gesetz nach Art. 131,
tir rund 41 000 Personen pro Jahr 38,6 Millionen
DM. Wenn wir diese 41000 Personen bei der
Bundesbahn nicht héatten einzustellen brauchen,
dann wire uns auch wohler. Aber wir haben sie
eingestellt, und das ist auf einen fast einstimmigen
Beschlu} dieses Hohen Hauses hin geschehen. Ich
bin deshalb der Meinung, da8 die Bundesregierung
bereit sein muB, diesen Betrag auf ihren Haushalt
zu iibernehmen. Wir zahlen an Versorgungs-
beziigen fiir Kriegsversehrte und Kriegshinter-
bliebene 85,7 Millionen DM und, wie mein Freund
und Kollege Riimmele bereits mitgeteilt hat, an
Personalmehrkosten  fiir West-Berlin  genau
31,2 Millionen DM. Wir kénnen die Eisenbahner,
die in Berlin fiir die Freiheit kdmpfen und 1949
gekdmpft haben, nicht im Stich lassen; das wire
ein Verrat an der demokratischen Gesinnung dieser
braven Leute.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Insgesamt also belaufen sich die betriebsfremden
Lasten auf 288,6 Millionen DM.

Dazu kommt noch auf Grund von der Hohen
Behorde in Luxemburg verfiigter Anderungen so-
genannter diskriminierender Tarife ein Einnahme-
ausfall von rund 50 Millionen DM im Jahr. Es sind
also betriebsfremde Lasten in Hohe von 338,6 Mil-
lionen DM zu verzeichnen. Wir sind der Auffas-
sung, dal} diese Summe auf den Bundeshaushalt zu
iibernehmen ist. Die Regierung sollte dieser For-
derung so schnell wie mdglich Rechnung tragen,
weil das bei der auBlerordentlich prekédren finan-
ziellen Lage der Bundesbahn immerhin eine kleine
Erleichterung wéire.

Ein Wort zu den technischen Rationalisierungs-
vorschligen und der Frage einer Verwaltungs-
reform. Ich betone ausdriicklich: technische Ratio-
nalisierung; denn wenn das Personal draullen das
Wort Rationalisierung hort, wird es mit starker
sozialer Unruhe erfiillt, weil dort, wo dieses Wort
ertont, jeder bei der Bundesbahn Beschiftigte das

Damoklesschwert der Arbeitslosigkeit tiber sich (C)

fihlt. Diese soziale Unrast mufl aber aus den Be-
trieben genommen werden., Deshalb sprechen wir
von einer technischen Rationalisierung.

Nun wird aber sehr oft gesagt: Es mufl ein Per-
sonalschnitt gemacht werden, damit eine finanzielle
Erleichterung bei der Bundesbahn eintreten kann.
Das kann man natiirlich mit einem Federstrich ver-
ordnen; dann kostet es wenig Uberlegungen. Auf die
Dauer gesehen wird das aber ein Ding sein, das
nicht nur zwei, sondern sogar drei Seiten hat und
sich zum Schaden des Unternehmens auswirken
wird. Ganz abgesehen davon mufiten in der Zeit
der letzten Kailteperiode, ich weill nicht, wieviel
Hunderttausende Uberstunden geleistet werden,
damit das Personal tiberhaupt den anfallenden Ar-
beiten gerecht werden konnte. Wenn ich verant-
wortungslos genug wire, dann hétte ich in dieser
Kaélteperiode einmal fiir 48 Stunden den Betrieb
der Bundesbahn lahmgelegt, damit die deutsche
Wirtschaft und die Offentlichkeit sehr drastisch
darauf aufmerksam gemacht worden wéire, was die
Bundesbahn bedeutet.

(Oho-Rufe und weitere Zurufe.)
Ich sage: wenn ich verantwortungslos genug wére;

(Zuruf von der CDU: Das sind Sie doch
nicht!)
aber das bin ich nicht.
(Zuruf von der Mitte: Was heifit hier:
»Ich“? — Weitere Zurufe von der Mitte.)

— Seien Sie unbesorgt, das wiirde ich dann ver-
antworten konnen.

Wir sind also der Auffassung, daB es sich beim
technischen RationalisierungsprozeS nicht nur
darum handelt, Werke, die wir nun einmal be-
sitzen, — —

(Ausfall der Beleuchtung und Lautsprecher.
— Zuruf von der Mitte: Das war die Ant-
wort auf die Streikandrohung, Herr Jahn!
— Heiterkeit und weitere Zurufe.)
— Der Pridsident des Bundestages hat geantwortet.
(Anhaltende Zurufe: Lauter!)

— Meine Damen und Herren, ich will versuchen,
ohne Lautsprecher auszukommen.

(Zurufe links: Sabotage!)
— Vielleicht hat den einen oder anderen meine
Andeutung so ins Bockshorn gejagt, dall er tat-
sédchlich eine kleine Sabotageaktion vornimmt.

Vizeprdsident Dr. Schneider: Meine Damen und
Herren, das ist kein Sabotageakt aus dem Hause
oder gar von hier oben. Ich hdre eben, daBl die
Stadtwerke den Strom abgeschaltet haben.

(Lachen und Zurufe.)
Da der Fehler nicht im Hause liegt, frage ich: Wol-
len wir die Sitzung so lange unterbrechen,
bis die technische Stérung beseitigt ist?
(Zustimmung.)
— Es ist so beschlossen.

(Unterbrechung der Sitzung: 15 Uhr
35 Minuten.)

Die Sitzung wird um 15 Uhr 42 Minuten durch

den Vizepriasidenten Dr. Schneider wieder eréfinet.

Vizeprisident Dr. Schneider: Meine Damen und
Herren! Wir setzen die unterbrochene Sitzung fort.

Das Wort hat noch der Abgeordnete Jahn.

D)
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Jahn (Frankfurt) (SPD): Meine Damen wund
Herren! Nach der etwas unfreiwilligen Unter-
brechung gestatten Sie mir, noch auf etwas hinzu-
weisen, was mir in diesem Augenblick besonders
notwendig erscheint. Wir sprachen von der tech-
nischen Rationalisierung, die bei der Bundesbahn
durchgefiihrt werden solle. Im Zusammenhang da-
mit wird mehr und mehr — auch vom Herrn Bun-
desverkehrsminister Seebohm — die Frage ange-
schnitten, dafl SchlieBungen von Betriebswerkstiit-
ten und Werkstitten bei der Bundesbahn im Zuge
der Rationalisierung unabwendbar seien. Dagegen
mochte ich mich in diesem Augenblick — gerade in
diesem Augenblick! — doch wenden. Wir alle haben
trotz des bisherigen Verlaufs der Konferenz in Ber-
lin die Hoffnung, einmal unser Vaterland in Frie-
den und Freiheit vereint zu sehen. Wenn ich mir
den Zustand des ,Reichsbahn“betriebs in der Ost-
zone ansehe, dann habe ich duBlerst schwere Beden-
ken, ob wir in Westdeuschland heute dazu {iber-
gehen koénnen, technisch zu vervollkommnende
Werke zu schlieBen, Personal, das seine demokra-
tische Gesinnung unter Beweis gestellt hat,
eventuell zu entlassen, um dann, wenn die Wieder-
vereinigung kommt, nicht in der Lage zu sein, den
Osten verkehrstechnisch zu bedienen, wie es not-
wendig ist. Ich glaube also, daB man der Frage
der SchlieBung von Werkstidtten bei der Bundes-
bahn aus staatspolitischen Griinden erst nach einer
ganz genauen Untersuchung liberhauptnihertreten
kénnte. Ich bin der Auffassung, dal man einmal
genau zu priifen hat, wie der Zustand des Ober-
baus, der Rri.cken, der Viadukte, der StraBleniiber-
ginge und wie der Reparaturstand der Loko-
motiven und Giiterwagen in der Ostzone ist. Das
Material steht uns zur Verfligung. Wir werden
dann feststellen konnen, dafl die heute in
der Ostzone vorhandenen Eisenbahnwerkstit-
ten in Meiningen, Chemnitz, Stendal, Kottbus,
Halle, Halberstadt, Berlin-Tempelhof, Berlin-
Schéneweide, Zwickau und Wittenberge technisch
derart vernachlassigt und durch Demontagen aus-
geraubt sind, dafl wir in Westdeutschland auf Jahre
hinaus den Reparaturanfall aus dem Osten werden
{ibernehmen miissen. Es wire tragisch, wenn wir
dazu nicht in der Lage wiren. Ich bitte deshalb,
auch hierauf Riicksicht zu nehmen, wenn die Frage
der Rationalisierung sich auf die SchlieBung von
Werkstitten bei der Bundesbahn erstrecken sollte.

Téaglich bekomme ich — auch heute wieder —
Schriftstiicke von den Kollegen der einzelnen Frak-
tionen dieses Hohen Hauses in die Hand gedriickt,
in denen darum gebeten wird, daB} die Frage der
Schliefung von Abteilungen oder von Gesamtwer-
ken vorerst noch einmal hintangestellt wird, bis wir
die Frage der Neuordnung des Verkehrs an sich
endlich einmal in ein Stadium gebracht haben, das
auch fiir die Bundesbahn die Aussicht auf Renta-
bilitdt wieder erdoffnet.

Die Frage der Beseitigung der Kriegsschiden
und der Ubernahme der Kriegsfolgelasten scheint
mir ein Problem zu sein, das bei uns in der west-
deutschenRepublik dhnlich wieindeniibrigen Staaten
Europas geregelt werden sollte. Diese Lasten soll-
ten auch von dem Bundeshaushalt {ibernommen
werden, damit die Deutsche Bundesbahn als gro8ter
Auftraggeber flir die Zubringerindustrien auch
wieder fiir Arbeit, Lohn und Brot der in diesen In-
dustrien beschéftigten Menschen Sorge tragen
kann. In den vergangenen Jahren gingen noch 965
Millionen DM an Leistungen und Lieferungen von
der Bundesbahn an die Wirtschaft zur Erhaltung

der Anlagen und Fahrzeuge. Fiir das Jahr 1954 (@

stehen hierfiir nur noch 356 Millionen DM zur Ver-
fligung. Das bedeutet, daf in den Zubringerindu-
strien fir Eisen und Stahl, Kleineisenzeug, Loko-
motivbau, Waggonbau, Steine und Erden, aber auch
in der Holzschwellenindustrie die Frage nach der
Beschéftigung der bei ihnen vorhandenen Arbeits-
krifte akut werden wird. Wir sind der Auffassung,
man miite auch hier unter allen Umstidnden zu
vermeiden suchen, daB diese sozialen Probleme
Herr tiber uns werden, wie wir es bereits einmal
im Jahre 1932 zu unser aller Schaden haben er-
leben miissen.

Ein Wort noch zu den Preis- und Tarifindizes der
Bundesbahn. Wenn man den Index 100 fir 1936
zugrunde legt, betrdgt der Preis fiir Form- und
Stabstahl heute 340, fiir Schnittholz 303, fiir Kohle
314, fiur Baukosten 229. Nur fir Kautschuk, der
wenig gebraucht wird, ist er auf 100 stehenge-
blieben. Dafiir ist der Normaltarif fiir Personen-
verkehr nur auf 172,5 gestiegen, und der Waren-
ladungstarif im Durchschnitt auf 213.

Die Schere zwischen Preisindizes und Tarif-
indizes ist also noch weit auseinandergezogen. Es
diirfte auch hier ganz eindeutig nachgewiesen sein,
dafBl das gemeinwirtschaftliche Prinzip der Bundes-
bahn, wenn sie weiter existieren soll — und sie
mull weiter existieren —, auch auf die {ibrigen
Verkehrstriger Anwendung finden muB, damit im
Verkehrswesen der deutschen Wirtschaft eine ge-
sunde Ordnung geschaffen werden kann.

Ein Wort noch zu dem Investitionsbedarf der
Deutschen Bundesbahn. Zur Beseitigung der
Kriegsschiden sind noch rund 1 Milliarde DM er-
forderlich, fiir den Nachholbedarf 3,2 Milliarden
und fiir die Modernisierung der Anlagen und Fahr-
zeuge, damit {iberhaupt die Konkurrenzfihigkeit
aufrechicrhalten' werden kann, 3,3 Milliarden DM.
Das ergibt den Gesamtbetrag von 7,5 Milliarden
DM. Diese Zahlen, meine Damen und Herren, brin-
gen wohl jedem Mitglied dieses Hohen Hauses ins
BewulBtsein, daBl das, was bisher behandelt worden
ist, nur als eine Ubergangslosung angesprochen
werden kann und daB die Zeit fiir diese Ubergangs-
l6sung keine allzulange sein darf, daB aber fiir die
Bundesbahn in ihrem derzeitigen finanziellen
Status eine sofortige Kassenhilfe mindestens in
Hohe von einer halben Milliarde DM notwendig ist.

(Zuruf rechts: Mehr!)
— Mindestens, sage ich, eine Kassenhilfe im Augen-
blick! Wenn es eine Milliarde ist, kann man um so
ruhiger den Dingen entgegensehen.

(Heiterkeit bei der CDU. Abg. Dr.
Bucerius: Das war ein MiBverstindnis!)

Das Defizit des vergangenen Jahres belief sich
auf insgesamt 794 Millionen DM und der Kassen-
bedarf belduft sich im Augenblick auf rund 460 Mil-
lionen DM. Wenn man also fiir die Leitung der
Bundesbahn die Verschnaufpause, um iiber die Kas-
sensthwierigkeiten hinwegzukommen, sehr kurz-
fristig faBt — und man kann sie nur kurzfristig
fassen —, dann ist nach unserer Meinung eine Kas-
senhilfe von einer halben Milliarde das wenigste,
was sofort zu leisten ist. Um diese Kassenhilfe
mochte ich die Bundesregierung ganz besonders er-
suchen, da sich sonst die Verhiltnisse bei der Bun-
desbahn zu einem katastrophalen AusmaB aus-
wachsen. Von dieser Stelle ist heute mehr als ein-
mal die Notwendigkeit betont worden, da die Ver-
antwortung fiir dieses groite Unternehmen Deutsch-
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lands, das Volksunternehmen ist, iibernommen wer-
den muB Dazu gehort, dafl der starke Versuch ge-
macht werden muf}, der Bundesbahn diese finan-
zielle Hilfe sofort zur Verfligung zu stellen.

Hier und da ist von den einzelnen Herren Kol-
legen, auch seitens des Bundesverkehrsministers,
dem Personal der Bundesbahn Lob gespendet wor-
den. Meine Damen und Herren, lassen wir es aber
nicht dabei bewenden, von dieser Stelle das Lob
auszusprechen; lassen wir dem Lob filir ihre Dienst-
leistungen im Gesamtinteresse auch eine Tat fol-
gen, ndmlich erstens die Bereitstellung der Kassen-
hilfe und zweitens eine Uberbriickungszeit, die nur
so kurz wie moglich ist, damit wir dann an die
Grundsatzfragen der Neuordnung des Verkehrs
herangehen koénnen.

In diesem Sinne bitte ich Sie, den Antrag Druck-
sache 182 dem AusschuBl fiir Verkehrswesen zu
liberweisen und mit uns dafiir einzutreten, daB
wir im Verkehrswesen Deutschlands endlich eine
Ordnung bekommen, die allen berechtigten Anfor-
derungen gerecht wird.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Scheuren.

Schevren (SPD): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! Ich bin meinen Freunden Dr. Bleil3
und Helmut Schmidt dankbar, daB sie den Versuch
gemacht haben, in ihren Ausfiihrungen zu den
heute hier anstehenden Problemen auch die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen wenigstens einmal zu
erwahnen. In der Fesischrift zur Verkehrsausstel-
lung 1953 hat das Geschiftsfithrende Vorstands-
mitglied des , Verbandes Nichtbundeseigener Eisen-
bahnen“ geschrieben, der Deutsche neige sehr gern
dazu, unter dem Begriff Eisenbahnen schlechthin
die Bundesbahn zu verstehen. Er hat treffend dar-
auf hingewiesen, dal} neben der Bundesbahn, or-
ganisch mit ihr zusammenarbeitend, etwa 240 nicht-
bundeseigene Eisenbahnen bestehen, von denen ein
beachtlicher Teil, etwa 157, ebenso den gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben unterworfen ist wie die
Bundesbahn. Fiir diese nichtbundeseigenen Bahnen,
die ebenso unter den Kriegsfolgen und -schiaden
zu leiden haben, mdchte ich ganz wenige Sitze
sagen. Ich méchte zunichst, insbesondere den Herrn
Verkehrsminister und das Hohe Haus, wenn es sich
mit diesem Problem zu beschiaftigen hat, darum
bitten, sich dieser nichtbundeseigenen Eisenbahnen,
von denen ein beachtlicher Teil, ndmlich 127, seit
einigen Jahren auch mit Defizit arbeitet, zu erin-
nern, und ich empfehle den interessierten Damen
und Herren dieses Hohen Hauses die Festschrift,
die der ,,Verband Nichtbundeseigener Eisenbahnen*
zur Miinchner Verkehrsausstellung im vorigen
Jahre herausgegeben hat, zum Studium. Dort wer-
den von einer beachtlichen Zahl versierter Exper-
ten und leitender Vorstandsmitglieder dieser Un-
ternehmen sehr wertvolle Beitrige zum Gesamt-
problem ,Schiene und StraBe* verdffentlicht. Ich
habe dem nichts hinzuzufiigen und mochte das
Hohe Haus auch nicht allzu lange in Anspruch
nehmen, sondern nur mit ganz wenigen Zahlen sa-
gen, wie die Lage bei den nichthundeseigenen Bah-
nen ist.

Die Kriegszerstorungen belaufen sich wertméiBig,
wie bis zum Jahre 1952 exakt nachgewiesen ist,
auf 66,7 Millionen DM, die Restitutionen, Demon-
tagen usw. auf 12,2 Millionen DM, die Schiden

durch Betriebsverbote und #hnliche Beschriankun-
gen auf 4,3 Millionen DM. Der Nachholbedarf in-
folge zwangsldufiger Unterlassung notwendiger
Ersatzinvestitionen erfordert 90,7 Millionen DM,
der Investitionsbedarf insgesamt fiir diese Bahnen
200 Millionen DM. Es ist klar, dal3 diese Unterneh-
men, von denen nur noch ein ganz winziger Teil
sich eben hélt, nicht in der Lage sind, aus eigener
Kraft den derzeitigen Verkehrsbediirfnissen ge-
recht zu werden. Sie sind andererseils aber so eng
mit der Bundesbahn veristelt, da es unméglich
ist, sie untergehen zu lassen. Es wird deshalb zu
einer echten Aufgabe der Bundesregierung und
dieses Hohen Hauses, auch diesen Bahnen zu hel-
fen.

SchlieBllich werden Sie sich — das darf ich am
SchluB3 noch sagen — in aller Kiirze auch mit den
bei diesen Bahnen beschiftigten Menschen zu be-
fassen haben. Ein Antrag hinsichtlich ihrer Ver-
sorgungsanspriiche liegt Thnen bereits vor. Ich wéire
Thnen dankbar, wenn Sie bei Beratung dieser An-
gelegenheit, die lidngst liberfillig ist und der Er-
ledigung dringend harrt, auch den nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen die notwendige Hilfe und Unter-
stiitzung zuteil werden lieBen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Bucerius.

Dr. Buceriuvs (CDU/CSU): Meine Damen und
Herren! Ich bin beinahe geneigt, den Zwischenfall,
daBB vorhin das Licht ausging, als eine Fiigung des
Himmels anzusehen, als eine Mahnung, diese De-
batte recht bald zu Ende zu bringen.

(Beifall.)

Nachdem die Aufmerksamkeit des Hauses auch
noch darauf gelenkt worden ist, daBl es in Deutsch-
land auch nichtbundeseigene Bahnen gibt, ist zur
Sache wirklich erschépfend gesprochen worden.

Ich bin wohl von keiner Debatte in diesem
Hause so wenig befriedigt worden wie von dieser.
Wir haben heute sogar gehort, dal es im Grunde
gar keine Verkehrskrise gibt. Herr Rademacher
meinte, es kdnne ja aller Verkehr befriedigt wer-
den. Allerdings, das Defizit der Bundesbahn betrigt
800 Millionen DM. Die ganze Geschichte kommt
mir so vor, wie wenn ein Kaufmann sagt, er kénne
seine Ware verkaufen und jeden Kunden bedie-
nen, verliere aber leider am Stilick eine Mark, und
nur jemanden sucht, der bereit ist, dieses Defizit
zu decken. Wenn dann bei diesem Geschdft noch
jeden Tag 30 Tote herauskommen, kann doch wohl
eine gewisse Krise nicht ganz abgeleugnet werden.

Die Schuld an diesem Zustand ist in diesem
Hause unentwegt hin- und hergeschoben worden.
Die Sozialdemokratie hat sie der Koalition zuge-
schoben, die Koalition hat zum Teil auf den Herrn
Bundesverkehrsminister verwiesen, dieser hat in
einigen Punkten die Bundesbahn angezogen, und
irgendwo ist die Sache dann auch wieder bei der
SPD gelandet.

(Widerspruch bei der SPD.)

Meine Damen und Herren, ich glaube, wir sollten
uns alle an unsere Brust schlagen und sagen: Wir
sind allzumal Siinder.

Ich bin im ersten Bundestag vier Jahre Mitglied
des Verkehrsausschusses gewesen und kann dariiber
einiges berichten. Dort war einer groBen Zahl von
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Mitgliedern, der Mehrheit, die Bundesbahn eigent-
lich sehr ans Herz gewachsen, Eine Minderheit lief
sich die Interessen der iibrigen Gewerbetreibenden
im Verkehr sehr angelegen sein. Aus gegenseitiger
Riicksichtnahme haben wir geglaubt, man kénne
die Dinge in Ordnung bringen, indem man sie ein-
fach gehen lasse, statt sich dariiber klarzuwerden,
dafB radikale und einschneidende MaBnahmen auch
auf diesem wirtschaftlichen Gebiet unerliBlich sind.
So stehen wir heute vor diesem sehr drgerlichen
Zustand.

Heute wieder haben wir von dem Herrn Kollegen
Rademacher, dem Vorsitzenden des Verkehrsaus-
schusses im ersten Bundestag und stellvertretenden
Vorsitzenden in diesem Bundestag, gehort, daf die
Tatsachen, liber die wir zu urteilen haben, im we-
sentlichen festgestellt seien. Als die Frage der
Kostenaufbringung angeschnitten wurde, sagte er,
der StraBenverkehr trage, wie nachgewiesen sei,
eigentlich alle von ihm verursachten Kosten. Er
kassierte bei dieser Gelegenheit sehr schnell samt-
liche Zolle, samtliche Mineraldlabgaben, ja sogar
die Beforderungsteuer. Auf der anderen Seite wur-
den die Ausgaben, die fiir den StraBenverkehr ge-
leistet werden, im einzelnen nicht detailliert dar-
gelegt. Meine Damen und Herren, ich glaube -—
und darin stimmen wir in diesem Hause sicherlich
Uberein —, daB da der Kardinalfehler liegt. Wir
haben es in der Tat in den letzten vier Jahren alle
zusammen nicht fertiggebracht, eine exakte Kosten-
untersuchung vorzunehmen, auch nicht im Ver-
kehrsaussunufl. Ich erinnere mich nicht, daf dort
wihrend meiner vierjihrigen Tatigkeit ein ein-
z1ges Mal eine solche Kostenuntersuchung gefor-
dert worden wire. Wire sie gefordert worden, sei
es auch von einer nur einigermaflen ins Gewicht

f{xllenden Minderheit — und Sie waren damals
eine sehr erhebliche Minderheit, meine Herren von
der Sozialdemokratie —, hitte eine solche Unter-

suchung auch stattgefunden. So ist alles, was wir
heute gesagt haben, im Grunde in den Wind ge-
redet. Es hat keinen Zweck, sich iber MaBnahmen
den Kopf zu zerbrechen, bevor wir exakte kosten-
méfBige Unterlagen haben.

Herr Rademacher hat heute eingerdumt, eine ge-
wisse Erhohung der Treibstoffabgabe sei zulissig.
Ich stehe nicht an, zu erklidren, daB ich fiir meine
Person einer solchen Erhéhung nur dann zustim-
men werde, wenn die Untersuchung, die wir anzu-
stellen haben, ergibt, daB der Kraftverkehr in der
Tat nicht alles das bezahlt, was er an Kosten der
Volkswirtschaft verursacht. Es hat keinen Sinn,
auf den Verkehr als solchen Abgaben zu erheben.
Das trifft z. B. auch die Beforderungsteuer, deren
weitere Berechtigung mir mehr als zweifelhaft er-
scheint.

Im groflen und ganzen hat die Diskussion jedoch
Einigkeit in wesentlichen Punkten ergeben. Wir sind
uns einig geworden dariiber, dafl die bisher unter-
lassene Kostenuntersuchung in der Form, daf3 wir
streitig liber diese zu verhandeln haben, daf} wir
eine gemeinsame Feststellung dariiber zu treffen
haben, welche Kosten dem Kraftverkehr zugute
zu rechnen sind und welche Kosten er verursacht,
alsbald stattzufinden hat. Ich fiige hinzu, daf} sie
stattzufinden hat, bevor wir weitere gesetzliche
MaBnahmen ergreifen.

Es ist ferner Einigkeit dariiber erzielt, dafl die
gemeinwirtschaftliche Funktion der Bundesbahn in
absehbarer Zeit nicht entbehrt werden kann. Dar-

aus ergibt sich dann, daB auch die anderen Ver- (O

kehrstriger in der einen oder anderen Weise ihren
Beitrag zu der gemeinwirtschaftlichen Fiihrung
des Verkehrs zu leisten haben; sonst schaffen wir
keine korrekten Wettbewerbsunterlagen. Dariiber,
wie das geschehen kann, besteht allerdings erheb-
licher Streit. Der Herr Kollege Schmidt hat eine
differenzierte Befoérderungsteuer vorgeschlagen.
Wenn man die Beforderungsteuer iiberhaupt er-
heben will, erscheint mir das als ein angemessener
Weg. Herr Minister, ich fiirchte freilich, dafi die
von IThnen anscheinend geplante und heute vorsich-
tig angedeutete Verbotsliste im Verkehr nur ge-
ringe Aussicht auf Erfolg hat. Wir werden also ver-
suchen, wenn wir in diesen Punkten Wettbewerbs-
gleichheit haben wollen und wenn wir, was unser
aller Wunsch ist, der Bundesbahn weitere Frachten
zuweisen wollen, andere Wege zu gehen. Denkbar
wire vielleicht im Fernverkehr die Herausnahme
einzelner Giiter. Aber ich glaube, dafl nicht einmal
dafiir die notige Mehrheit in diesem Hause zu fin-
den sein wird.

(Abg. Miiller-Hermann: Und Grundgesetz!)

— Die Frage des Grundgesetzes wire auch zu er-
ortern. Ich glaube freilich, daf}, wenn eine solche
MafBinahme getroffen wiirde, um die erforderliche
Koordinierung der Verkehrstriger herbeizufiihren,
das Grundgesetz einer solchen LenkungsmafBBnahme
nicht im Wege stiinde. Die Marktwirtschaft ist
niamlich im Grundgesetz nicht verankert.

Einigkeit ist auch dariiber erzielt worden, daf
eine engere Koordinierung zwischen Bahn und Post
erfolgen muB.

Keine Einigkeit ist dagegen erzielt worden, lieber
Herr Kollege Morgenthaler, liber die Frage des
Verbots des Sonntagsverkehrs. Ich fir meine Per-
son halte ein solches Verbot nicht flir moglich.
Denn das bedeutete ja auch, daBl Fernverkehrstrei-
bende vielfach auch am Sonnabend nicht fahren
konnen, weil sie ndmlich an diesem Tage ihr Ziel
nicht erreichen kénnen. Wenn wir in diesem Augen-
blick daran gehen, dem Fernverkehrsgewerbe er-
hebliche neue Lasten aufzuerlegen, indem wir an
eine Erhéhung der Abgaben fiir Treibstoff oder
vielleicht sogar an eine Verbotsliste denken, wenn
wir an eine Zwangsanstalt denken, die den Ver-
kehr ausgleichen soll, dann sollten wir mit einer
solchen Auflage an das Kraftverkehrsgewerbe sehr
vorsichtig sein. Heute jedenfalls ist der Zeitpunkt
fiir eine solche Mafnahme nicht gekommen. Ich bin
der Auffassung, dafl die Sonntagsheiligung nicht in
diesern Punkte beginnen sollte.

Begreiflicherweise ist in vielen Ausfiihrungen
heute die Bundesbahn Gegenstand mancher Kritik
gewesen. Sie ist Gegenstand des Volkszorns in dem
Augenblick, in dem wir das riesige Defizit herauf-
beschworen. Ich verstehe, dafl das Zuriickbleiben
der technischen Entwickiung der Bundesbahn hin-
ter dem allgemeinen Aufbau Ungeduld hervor-
gerufen hat. Aber jeder Kaufmann wird Ihnen
sagen konnen, wie schwer es ist, aufzubauen, wenn
die Mittel daflir nicht vorhanden sind, und wie
schnell ein circulus vitiosus beginnt, wenn erst ein-
mal die Einnahmen geringer werden als die Aus-
gaben und man nicht mehr investieren kann, um
weiterhin Ersparnisse zu erzielen. Es fingt dann
eine ProzeB3 der Verkarstung, des Ausdorrens an.
Die Leistung wird immer geringer, weitere Kun-
den springen ab, und so endet das im normalen
Wirtschaftsleben schlieBlich mit der Zahlungsein-
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(A) stellung. Auch hier drohte diese Gefahr, wenn nicht
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der Bund immer dahinterstiinde.

Freilich sollten wir ruhig einmal — auch das ist
heute schon angeregt worden — iliberlegen, ob das
Bundesbahngesetz wirklich der Weisheit letzter
Schlufl ist. Herr Rademacher hat heute schon ge-
sagt, der vierkopfige Vorstand miisse vielleicht
noch einmal Gegenstand der Untersuchung sein.
Ich mochte auch das Problem des Verwaltungs-
rates in die Debatte werfen. Herr Rademacher hat
es nicht erwdhnt; er ist ja selber Mitglied dieses
Verwaltungsrats. Ich bin nicht unbedingt der Mei-
nung, daBl es richtig ist, fr dieses groBe wirt-
schaftliche Unternehmen einen Verwaltungsrat,
also gewissermaBen einen Aufsichtsrat zu haben,
in welchem die Konkurrenten und die fremden In-
teressenten einen sehr mafBgeblichen EinfluBl be-
sitzen.

(Zustimmung in der Mitte und bei der SPD.)

Die Richtigkeit dieser Struktur kann man ernstlich
bezweifeln. Damals erschien sie uns allen im Aus-
schufl als die richtige Losung. Wir machen Fehler,
sollten es offen zugeben und dieses Problem heute
ruhig noch einmal anschneiden.

An der Spitze der Bundesbahn steht ein sehr
erfahrener und international angeschener Tech-
niker. Es ist sehr zweifelhaft und deshalb zu prii-
fen, ob in solchen Zeiten, in denen gerechnet, ge-
rechnet und nochmals gerechnet werden muf, an
die Spitze nicht ein Kaufmann gehort.

(Sehr gut! in der Mitte.)

Jedenfalls bin ich der Meinung, dafl der Platz, an
dem in so schwierigen und fiir die Bundesbahn
entscheidenden Zeiten die Lcitung der Bundesbahn
zu stehen hat, am Schreibtisch ist. Wir haben sehr
viel davon gehort, dafl Erfolge im Ausland erzielt
worden sind. Ich bin aber der Meinung, dafll wir
in Zukunft in der Presse weniger von erfolgreichen
Betriebsausfliigen der Bundesbahn ins Ausland
horen sollten als von den Erfolgen an der ,Heimat-
front“.

(Zustimmung bei der CDU/CSU))

Im ganzen halte ich die Bundesbahn fiir ein hoch
rentables Unternehmen, wenn es gelingt — worauf
sie Anspruch hat —, ihr in der Betriebsrechnung
die betriebsfremden Lasten abzunehmen, wenn es
gelingt, sie den Frachtenverlust, den sie iiberwie-
gend deshalb erlitten hat, weil sie wegen der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen unrentabel ist,
wieder ausgleichen zu lassen. Ein gewisser Frach-
tenzuwachs ist allerdings unerldBllich. Ohne ihn
wird die Bundesbahn niemals wieder in einen
gesunden Zustand kommen. Ergreifen wir diese
MafBnahmen, dann werden Sie alle, meine Damen
und Herren, an diesem stolzen Besitz des deutschen
Volkes Thre Freude haben.

Zum SchluBl moéchte ich noch kurz das Problem
der Verkehrsunfiille behandeln. Es gibt in der Tat
nichts, was uns menschlich so sehr bewegt wie die
Tatsache, dal — durch unser eigenes schuldhaftes
Verhalten — jeden Tag 30 deutsche Menschen den
Verkehrstod erleiden. Es ist hier sehr viel davon
gesprochen worden, durch weitere gesetzliche oder
polizeiliche MaBnahmen die Zahl der Verkehrs-
unfille entscheidend einzuddmmen. Auch das Wort
von der Verkehrsdisziplin ist heute in die
Debatte geworfen worden. Der Herr Bundes-
verkehrsminister hat selber davon gesprochen.
Meine Damen und Herren, wenn Sie alle die Maf3-

nahmen, die Sie auf diesem Gebiete vorhaben, an- (€

gewandt und, wie der Herr Verkehrsminister von
Nordrhein-Westfalen vor kurzem gesagt hat, brutal
angewandt haben, dann méchte ich Thnen vorschla-
gen, mit mir einmal folgendes Experiment zu
machen. Sie setzen sich in meinen Wagen

(Zuruf von der SPD: Nie! — Heiterkeit)

— es ist kein Mercedes 300, es ist ein bescheidener
Wagen, nur ein bescheidener Mercedes 180; hof-
fentlich reicht er Thnen —, und wir fahren einmal
die Koblenzer Strafle entlang. Dann halten wir an
einer Stelle an, an der wir sehen, da3 eine Gruppe
von FuBgingern die Fahrbahn iiberqueren will,
und warten darauf, daB die FuBginger vorbei-
gehen. Dann werden Sie etwas ganz Seltsames er-
leben. Die Fufigdnger werden nidmlich nicht iiber
die Strafle gehen, sondern sie werden Sie mit ganz
besonders miBtrauischen Augen ansehen. Weit da-
von entfernt, zu glauben, dal man ihnen entgegen-
kommen will, sind sie der Uberzeugung, daB der
Kraftfahrer nur eine ganz besonders listige Form
anwenden will, um sie — im Begriffe, die Fahr-
bahn zu tberqueren — zu iiberfahren. Zwischen
dem FuBiginger und dem Kraftfahrer herrscht in
Deutschland ein Spannungszustand, der unertrig-
lich ist. Es ist nicht etwa die Klasse der FuBginger
und die Klasse der Kraftfahrer. Ich habe beobach-
tet, daBl derselbe Mann am Steuer seines Autos
riicksichtslos drauflos fihrt und sich als FuBginger
tiber die Riicksichtslosigkeit der Autofahrer lebhaft
beschwert.

Zwei Weltkriege und die auBlerordentliche Hirte
des Wiederaufbaues haben in der Tat das deutsche
Volk sehr stark verhidrten lassen. Deshalb paBt
schon das Wort von der Disziplin gar nicht. Dis-
ziplin ist die Haltung, die mich befugt, zu schimpfen,
wenn der andere sich nicht sachgemiB verhilt. Es gibt
da eine sehr charakteristische Handbewegung des
Kraftfahrers zum Kopf hin, wenn er den Eindruck
hat, daBl der andere einen Fehler gemacht hat. So
kommen wir wirklich nicht mehr weiter. Ich bin
liberzeugt, daB alle Verkehrsvorschriften, die Sie
durchsetzen wollen, kein richtiges Ergebnis haben
werden. In einer Zeitung fand ich gerade gestern
einen Leserbrief, den ich Thnen einmal vorlesen
mochte — wenn der Herr Prisident damit einver-
standen ist —, weil er genau das wiedergibt, was
ich in diesem Zusammenhang sagen méchte. Da
heiflt es zunichst: ,Die StraBen sind schuld.“ Dann
sollen die Kraftfahrer fahrtechnisch besser ausge-
bildet und gesundheitlich nachgepriift werden.
Weiter heil3t es:

Ganz Schlaue
— das sind anscheinend wir —

haben einen Plan ausgeheckt, wonach man ein
Zulassungssystem zur Beschrinkung der Zahl
der Fihrerscheine einflihren will. Und das
angesichts eines in USA, in England vielleicht
dreimal stdrkeren Verkehrs als hier. Das
kommt einem vor, als wolle man den Nah-
rungsmittelkonsum kontingentieren, um der
Fettleibigkeit zu steuern.

Der Grund fiir die beklagenswert hohe Zahl
der Ungliicksfille liegt viel tiefer. Er liegt
nidmlich da, wo die Unhbflichkeit, die Takt-
losigkeit, die Riicksichtslosigkeit herkommt, im
Herzen. Von dem, der wie ein Irrsinniger in
der Straflenbahn dridngelt und alles umreif}t,
was nicht genau so riicksichtslos ist, kann man
als Kraftfahrer kein riicksichtsvolles Verhalten

D)
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erwarten. Wer nur an sich denkt und Riick-
sichtnahme auf den anderen fiir Dummbheit
halt, ist identisch mit dem Autofahrer, der
harmlose Fufigianger wie in einem Hihnerhof
durcheinanderscheucht. Es fehlt hierzulande
einfach die Erziehung. Der Blick auf das Tech-
nische allein ist falsch. In anderen Léandern
gibt es viel mehr Autos, und doch geschehen
bei uns im Verhiltnis mehr Unfille als in an-
deren Lindern. Eine Menge Ungliicksfélle sind
der unausweichliche Tribut, den die Mensch-
heit der Technik zu entrichten hat. Aber was
vermeidbar ist und deshalb die Offentlichkeit
mit Recht erregt, das sind die vielen Unfille,
die ricksichtslose, unerzogene, ja taktlose und
hohnische Fahrer verursachen.

Ich kann mich dem nur anschliefen und méchte
noch einen Vorschlag machen. Lassen Sie uns die
groBen Automobilverbiénde bitten, die Kraftfahrer,
die bereit sind, an der Besserung der Moral, der
Ethik im Verkehr mitzuhelfen, ein Abzeichen sicht-
bar am Auto fiihren zu lassen. Wer dieses Abzei-
chen fithrt, erklart damit, dafl er bereit ist, die
Rechte der anderen und den Anstand gegentber
den anderen im Verkehr zu wahren. Der Fuf-
ganger kann sich darauf verlassen. Wir erwarten
freilich von dem FuBginger, dafl er von diesem Recht

nicht unangemessen Gebrauch macht. Ich glaube;

ein solcher Versuch einer freundschaftlichen Zu-
sammenarbeit der Menschen untereinander ist
besser als weiterhin gesetzliche Vorschriften, die
ihre Unzulianglichkeit in der letzten Zeit deutlich
erwiesen haben.

Wir werdén mit den Problemen des Verke_hrs
in absehbarer Zeit in dieser oder jener Weise nicht

(B) fertig werden. Aber lassen Sie uns nunmehr end-

lich mit der Arbeit daran beginnen.
(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Miiller-Hermann.
(Abg. Miiller-Hermann: Ich verzichte!)

Das Wort hat der Abgeordnete Valentin Baur.

Baur (Augsbhurg) (SPD), Antragsteller: Meine
Damen und Herren! Mir obliegt die Pflicht, die
Drucksache 184 zu begriinden. Die téglichen tod-
lichen Unfille auf unseren Strafien zeigen in er-
schreckender Weise, dafl unser SiraBennetz der
Entwicklung des Verkehrs nicht mehr gewachsen
ist. Am 10. Dezember 1952 hat der erste Bundestag
das Gesetz zur Sicherung des Straffenverkehrs ver-
- abschiedet. Lassen Sie mich aus einem besonderen
Grunde feststellen, was meine Fraktion damals zur
Frage der Sicherheit auf den Straflen und zu dem
StraBenproblem durch mich zum Ausdruck bringen
lieB. Ich habe damals in der ersten Lesung am
25. Oktober 1951 gesagt:

Wir Sozialdemokraten sind tiberzeugt, daBl
diese MaBnahmen zu einer wesentlichen Bes-
serung fithren werden. ... Wir glauben aber
ferner, daB mit diesem Gesetz und den darin
vorgesehenen MaBnahmen keine optimale
Sicherheit erreicht werden kann. Deshalb
mochte ich auf die Gesichtspunkte aufmerksam
machen, die meines Erachtens vordringlich zu
beriicksichtigen sind. Das ist ein groBziigiger
Ausbau von Durchgangs- und Umgehungs-
straBen, das ist, wo immer StraBlenlinien und
StraBenkurven zu besonderen Unfallgefahren

Anlaf} geben, die riicksichtslose baldige Besei-
tigung dieser Gefahrenpunkte.

Und in der dritten Lesung dieses Gesetzes, die et-
was mehr als ein Jahr spiter stattgefunden hat,
wiederholte ich:

Um die kritische Lage im Verkehr wirklich
wirksam zu verbessern, ist auch eine umfas-
sende Verbesserung unsercr StraBenverhalt-
nisse unbedingt notwendig ... In planméfigem
Vorgehen missen alle verkehrsgefihrdenden
Straflenstellen zligig beseitigt werden.

Auch Redner anderer Fraktionen brachten damals

dhnliche Gesichtspunkte vor.

Und wie war das Echo auf diese Forderungen des
Bundestags im Bundesverkehrsministerium? Unge-
niigend! Denn das Bundesverkehrsministerium
stellte in den folgenden Haushaltsjahren fiir den
Stralenbau nur in ganz beschrinktem Mafle Mittel
zur Verfligung: 1952 220 Millionen, ein Jahr spiter
263 Millionen, und fir das kommende Haushalts-
jahr sind 315 Millionen vorgesehen. Das ist ein Be-
trag, der den Notwendigkeiten in keiner Weise ent-
spricht. Ich habe mir von Fachkennern sagen lassen,
dafl, um die dringendsten Fille dieser Art zu be-
heben, jéhrlich mindestens ein Betrag von ca.
500 Millionen notwendig wére.

Welche Schlufifolgerungzn hat das Bundesver-
kehrsministerium nun aus den Debatten des Bun-
destags tUber den herrschenden Strafliennotstand
bisher gezogen? Ich mufl wiederum feststellen: un-
geniligende, denn erst kurz vor dem Ende des ersten
Bundestags hat der Herr Bundesverkehrsminister
eine Broschiire vorgelegt, in der er Vorschlige tiber
die Finanzierung dieser Dinge macht. Eingangs die-
ser Broschiire stellt er fest, dall der durch die Ver-
nachlissigung — , Gesamtunterlassung“, wie er sich
ausdriickt — des StraBenbaus gegenliber der Ent-
wicklung des Verkehrs in den Jahren von 1940 bis
1949 entstandene Schaden auf ca. 5,35 Milliar-
den DM zu beziffern sei. Mit keinem Wort erwihnt
er, wie grof3 die Gesamtunterlassung in der Zeit
von 1949 bis 1953, also wihrend seiner Amtszeit,
gewesen ist. Er betont nur, dafl das, was bisher
habe geleistet werden koénnen, die Deckung des
Nachholbedarfs sei, der etwa, noch nicht ganz, den
Straflenzustand von 1938 erreicht habe.

Er schlédgt in dieser Broschiire nur eine Finanzie-
rungsgesellschaft zum Ausbau des Autobahnnetzes
in zwei Dringlichkeitsstufen vor, wobei er fiir die
erste 830 Millionen DM und fiir die zweite 1300 Mil-
lionen DM vorsieht. Mit keinem Wort beriihrt er
in dieser Broschiire den nicht minder wichtigen
Ausbau der Bundesstrafien, die trotz des Ausbaus
der Autobahnen mit einer Verkehrsdichte von, wie
er heute gesagt hat, 28 Kraftfahrzeugen pro Kilo-
meter Uberaus belastet sind. Nach Erfahrungs-
werten betrdgt der Antcil der Unfidlle auf der
Autobahn etwa 3 % der gesamten Autounfille.
Wenn das richtig ist — und das hat mir ein Fach-
mann berichtet —, dann ist daraus zu ersehen, daf3
der Ausbau der Bundesstrafien ebenso wichtig und
unaufschiebbar ist wie der Ausbau des Autobahn-
netzes, ganz besonders im Hinblick darauf, daf} wir,
wie der Herr Bundesverkehrsminister zum Aus-
druck gebracht hat, bei gleichbleibender Entwick-
lung des Verkehrs ohne nennenswerte Anderung
unseres Straflennetzes in etwa finf Jahren mit
einer Zahl von téglich 65 Toten zu rechnen haben.

Vor dem Ausschuf} fiir Verkehr sprach allerdings

_ der Herr Bundesverkehrsminister so nebenbei auch

(D)
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von zwei Dringlichkeitsstufen fiir den Ausbau der
Bundesfernstraien mit einem Kostenaufwand von
zirka 4 Milliarden DM, ohne dabei auf Details ein-
zugehen, in welcher Weise er sich die Finanzierung

" des ganzen Planes denkt. Er lief durchblicken, da8

—

der Gesamtaufwand von zirka 8 Milliarden DM fiir
Autobahnnetz und BundesstraBen sich iliber zehn
oder etliche Jahre mehr verteilen werde. Wenn ich
den Anteil, den die Bundesregierung zum Ausbau
der BundesfernstraBen in diesem Jahr in Héhe von
315 Millionen DM ' angesetzt hat, als Quote zu-
grunde lege, dann muB ich feststellen, dal wir in
etwa zwolf Jahren bei diesem Tempo ungeféhr den
Stand erreicht haben werden, der vielleicht der
heutigen Verkehrsdichte entspricht. Wir sind der
Meinung, daB diese Art Planung viel zuviel Zeit
vorsieht und in Anspruch nimmt. Wir beflirworten
daher den Vorschlag der Arbeitsgemeinschaft fiir
Deutsche Autobahnen, der den Ausbau des Auto-
bahnnetzes in mindestens sechs Jahren vorsieht,
und wiinschen, daB uns gemi8 unserem Antrag ein
Finanzplan vorgelegt wird, der den beschleunigten
Ausbau der BundesfernstraBen — in Dringlich-
keitsstufe I — ermdoglicht.

Wir halten den Notstand des deutschen StraBen-
netzes fiir so gefahrdrohend, da das Bundesver-
kehrsministerium und das Bundesfinanzministe-
rium von dem Prinzip abkommen miissen, den
Ausbau der StraBen nur in dem MaBe vorzuneh-
men, als man bereit ist, dafiir Mittel zu geneh-
migen. Man muB sich vielmehr zu dem Prinzip be-

kennen, Finanzquellen zu erschlieBen, mit denen |

der vorhandene Gefahrenzustand rapide behoben
werden kann. Die Absicht des Herrn Bundesfinanz-
ministers, eine Finanzierungsgesellschaft fiir den
Ausbau des Autobahnnetzes zu schaffen, kann ein
guter Weg sein, wenn man thn entschlossen geht
und wenn man durch eine entsprechende Organisa-
tion einer solchen Anleihe namentlich die betrof-
fenen Kreise ganz besonders anspricht. Ich denke
dabei an die Kraftfahrzeugversicherungen, die ja

von jedem Unfall, der vermieden wird, den gréBten

Vorteil haben. Dann wird man hoffen diirfen, dafl
die betroffenen Kreise einschlieBlich der Kraftfahr-
zeugbesitzer, soweit sie dazu materiell in der Lage
sind, alles tun werden, zu einer solchen Anleihe
einen gewissen Beitrag zu leisten. ,

Hier sei mir, sehr verehrter Herr Bundesver-
kehrsminister, eine Anregung erlaubt. Der Ausbau
unserer Bundesfernstraflen, von denen nach Threr
Auffassung 80 % eine StraBenbreite von weniger
als 6!/e¢ m haben, muf} so durchgefiihrt werden, daB
die im Etat jeweils vorgesehenen Miftel des Bun~
desverkehrsministeriums sofort und mit Vorrang
zur Verfiigung gestellt werden, damit der Ausbau
der Straflen moglichst groBziigig wahrend der Zeit
vorbereitet werden kann, wo er am billigsten ist,
am raschesten erfolgen und am wenigsten von Wit-
terungseinfliissen behindert werden kann, 4. h.
also wesentlich rationeller und preiswerter ist. Man
wird dabei nicht nur schneller, sondern, wie ich
sagte, ganz bestimmt auch wesentlich billiger diese
Aufgaben erfiillen kénnen.

Ich mochte dann noch eine Frage ansprechen, die
heute bereits angeklungen ist, aber nach meiner
Meinung nicht angemessen klar zum Ausdruck kam.
Sie sollte in unserem f6deralen System kiinftig
eigentlich doch stirker betont werden. Das Zusam-
menspiel der StraBenbaubehérden der Linder mit
dem Bundesverkehrsministerium, so wurde mir ge-
sagt, sei auBlerordentlich ungeniigend wund fithre

(C
zu einem unfruchtbaren Leerlauf. Deshalb méchte )
meine Fraktion — und ich hoffe, daB der Bundes-
tag der gleichen Meinung ist — zum Ausdruck brin-
gen, dafl hier unbedingt eine freiwillige, straffe Zu-
sammenarbeit der Baubehdrden aller Linder mit
dem Bundesverkehrsministerium anzustreben ist,
soll nicht der Féderalismus der Linder zum Hohn
der ganzen Bundesrepublik werden und mehr
Schaden als Nutzen stiften. Vielleicht darf ich bei
dieser Gelegenheit auch sagen, dall meines Wissens
zur Zeit des Reichstags 1913 der Anteil der
StraBenbaukosten in den Haushalten der Linder
wie der Gemeinden und des Reiches wesentlich
héher war, als das heute der Fall ist. Ich glaube,
im Bundesverkehrsministerium ist man iiber diese
Tatsache sicher auch im Bilde.

Wir stehen also hier vor der Tatsache, daB das
Verkehrsmittel sich in allen Staaten der Welt
schneller entwickelt hat als die Verkehrswege. Das’
Bundesverkehrsministerium und die Bundesregie-
rung haben nach unserer Auffassung dieses Pro-
blem nicht entscheidend und nicht friih genug in
Angriff genommen und fiir so wichtig gehalten, wie
es — was auch heute in der Debatte zum Ausdruck
kam — in der Tat ist.

Lassen Sie mich, Herr Bundesverkehrsminister,
noch eine Befiirchtung zum Ausdruck bringen.
(Abg. Kunze: Aber die letzte!)
— Das fiiberlassen Sie mir. Sie haben lange gzuug
geredet, und es steht IThnen am wenigst= an, den

Redner, der in der Reihenfolge spét-r drankommt,
zu tadeln,

(Abg. Pelster: Er hat ja gar nicht geredet!)
Ich befiirchte, Herr Bundesverkehrsminister, dafl -

man schon zu lange gewartet hat und da8 die von (D) -

Ihnen im kommenden Strafienentlastungsgesetz
vorgesehenen Palliativmittel nicht ausreichen wer-
den und Sie sehr bald vor der Alternative stehen,
entweder den nationalen Notstand des zu kleinen
Strafennetzes mit wirksamen Mitteln zu beheben
oder die weitere Zulassung von Kraftwagen rapide
zu beschrinken, um die Kapazitit an befahr-
baren StraBenflichen mit der Steigerung an
Fahrzeugen in einen kongruierenden Einklang zu
bringen, der nicht zu dieser riesenhaften Masse von
Toten fiihrt. Vielleicht darf ich Sie daran erinnern,
daB — wie mein Kollege Dr, Bleil heute ausge-
rechnet hat —, wenn die Entwicklung so weiter- -
geht, wir in 5 Jahren tiglich 65 Tote haben und
im Jahre rund 25000 Tote. Sehr verehrter Herr
Bundesverkehrsminister, das ist so ungefdhr die
Stédrke einer Division.
(Zurufe von der Mitte.)

Ich méchte dem Herrn Bundesverkehrsministerund
auch der Industrie noch etwas zu bedenken geben.
Die Automobilfirmen sind besessen von dem Ge-
danken der stindigen Steigerung der Geschwindig-
keit und der Zugfihigkeit ihrer Maschinen und
Motoren. , Immer schneller, immer rasender“ heifit
die Losung. Dabei bedenkt man nicht, dal — abge-
sehen von einigen Roboternaturen — der Durch-
schnittsmensch die schnell laufenden Maschinen auf
die Dauer einfach nicht mehr zu beherrschen in der
Lage ist. Ich frage Sie, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, ob Sie nicht mit mir der Meinung sind, dag es
hochste Zeit ist, das Problem der Verkehrssicher-
heit auch einmal von diesem Gesichtspunkt aus mit
fihigen Wissenschaftlern, Arzten und Psychologen
zu erforschen, um zu notwendigen Erkenntnissen
auf diesem Gebiet zu kommen, bevor es zu spéit ist.
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Vielleicht darf ich in diesemn Zusammenhang an das
erinnern, was ich ebenfalls in der dritten Lesung
gesagt habe. Ich habe damals dem Bundestag den
Beitrag zur Kenntnis gebracht, den seinerzeit der
Herr Professor Dr. Pierath von der Technischen
Hochschule Stuttgart auf einer Tagung der Ge-
werkschaft OTV tiber die positive Bekimpfung von
Unfallgefahren geliefert hat. )

Noch eine Bemerkung. Wenn Stidte und Ge-

meinden schon zuwenig Mittel haben, um ihr

StraBennetz den heutigen, besser noch gesagt: den
Anforderungen des wachsenden kiinftigen Ver-
kehrs in wirksamer und rascher Weise anzupassen,
dann muB ihnen — das ist meine feste Uberzeugung

" — das Recht eingerdumt werden, fiir ihr Ortsgebiet

®)

eine entsprechende Geschwindigkeitshegrenzung
einzufiihrer. Das ist vielleicht ein Ausweg, der noch
am wenigsten weh tut, wenn man demgegeniiber
an das denkt, was im StraSenverkehrssicherungs-
gesetz an MaBnahmen beabsichtigt ist.

Der Bundesverkehrsminister hat zum Ausdruck

- gebracht, daB der groBe Mangel an Disziplin viel-

fach schuld an den Unfidllen sei; das miisse man
also beriicksichtigen. Das ist richtig, Herr Bundes-
verkehrsminister. Dieser Zustand kann aber nur,
wie mein Herr Vorredner sehr deutlich und sehr
nett gesagt hat, auf die Weise erreicht werden, dafl
man die Menschen dazu erzieht, -sich freiwillig
diese Disziplin aufzuerlegen. .

Es interessiert mich in diesem Zusammenhang,
ob es richtig ist, daB die Kultusminister der Lénder
trotz der Anregung des Bundesverkehrsministe-
riums einen regelrechten Schulunterricht fiir die
Kinder in Verkehrsfragen abgelehnt haben, durch
den die Kinder zu verkehrsdisziplinierten -jungen
Biirgern erzogen wenden sollen. Wenn dem so ist —
der Herr Bundesverkehrsminister bestdtigt mir
das—, dann bitte ich die Bundesregierung und dieses
Haus, den ganzen Einflu8 geltend zu machen und
dafiir zu sorgen, daB ein solch riickstindiger und
nicht vertretbarer Standpunkt der Kultusminister
der Erkenntnis Platz macht, da8 eine auf die Dauer
erfolgversprechende Methode wie stindiger Ver-
kehrsunterricht in den Schulen notwendig ist, um

- die Menschen zu verkehrsdisziplinierten Staats-

biisgern zu erziehen.
Jch mochte aber noch auf eines aufmerksam

" machen, und zwar gerade deshalb, weil Sie, Herr

Kollege Bucerius, gegen die Einfithrung des Ver-
botes sind, an Sonntagen mit Lastfahrzeugen zu

- fahren. Lieber Kollege Bucerius,

(Abg. Kunze: Er ist nicht dal)

mir sind Klagen zugegangen -— ich lasse sie zur
Zeit priifen —, daB solche Transportunternehmen
ihre Arbeiter und ihre Kraftfahrer in der Woche —

bitte, das ist kein Lapsus linguae: in der Woche —

bis zu 120 Arbeitsstunden miit Fahrdienst und Ver-
ladearbeiten beschiftigen.
{Zurufe von der Mitte und rechts.)

Und wenn die Leute sich beschweren, wird ihnen

erklirt: Sie konnen gehen, drauBlen sind genug, die
sofort eintreten. A
(Weitere Zurufe von der Mitte und rechts.)

Ich habe vorhin den Zwischenruf gemacht: Wo ist.

die Bundesanstalt fiir den Giiterkraftverkehr, der

ja nach dem Gesetz das Recht zu Kontrollen hin--

sichtlich der Einhaltung der sozialen Verpflichtun-
gen zusteht? Ich erwarte von dem Vorstand und
den anderen zustdndigen Instanzen der Bundesan-

stalt, daB sie auf diesem Gebiet immer mehr Kon-
trollen ausiiben, damit dieser geradezu menschen-
gefihrdende Arbeitszwang unter allen Umstdnden
verschwindet.

(Abg. Miiller-Hermann: Die OTV soll das
machen! — Weiterer Zuruf von der Mitte:
Die Kontrollen werden ja auch gemacht!)

— Es wind gemacht, aber es wird ungeniigend ge-
macht. Die Entwicklung ist noch nicht so weit ge—
diehen, wie es notwendig wire. Vielleicht hat aber
der eine oder der andere von Thnen schon erfahren,
daB es solche Kontrollen gibt. Dann um so besser.

Ich frage, meine sehr verehrten Damen und Her-
ren: Ist der derzeitige Zustand nicht schon héchste
Alarmstufe? Sollte er nicht alle Instanzen veran-
lassen, mit auBergewéhnlichen Mitteln und MaB-
nahn}en Abhilfe zu schaffen? Wir Sozialdemokra-
tep smd der Meinung, daB das geschehen muB, da
mit einer beschleunigten Beratung alles getan wer-
den muB, um diesen Ubelstand zu beseitigen. Sie
konnen sicher sein, daB, was wir zur Losung des
Problems beitragen kénnen, von uns geschehen
wird. In diesem Sinne bitte ich Sie, den’ Antrag
Drucksache 184 dem Ausschufi fiir Verkehrswesen
zu liberweisen.

. Vizepriisident Dr. Schneider: Ich habe noch zwei

Wortmeldungen hier stehen, von dem Abgeord-
neten Korner und dem Abgeordneten Briick. Bs
kur@e mir gesagt, dafl beide Herren auf das Wort
verzichten wollen.

(Beifall. — Zuruf des Abg. Briick.)

— Herr 'Abgeordnetezr Briick!

Brick (CDU/CSU): Ich méchte dazu erkliren, daB8
der Wupsch an mich herangetragen worden ist,
wegen der vorgeschrittenen Zeit auf das Wort zu
verzichten. Diesem Ansinmen wollte ich nach-

kommen.
(Rufe: Sehr gut!)

Vixepriisident Dr. Schnelder: Damit bin i&x am
gudﬂéxﬁ der Rednerliste und schliefe die Beratung
z e:g.Pmktem 2a bis h der heutigen Tages-

Die Punkte a und b sind i
erledigt. » sind durch die Aussprache

<

D)

Zu Punkt ¢, Antrag Drucksache 135, liegt der .

Tweisung an den Ausschu8 fiir Ver-
esen vor. Ist das Haus mit dieser Uber-
Das ist der Fall; die

Antrag auf Ube
kehrsw

weimmg einverstanden?
Tweisung ist beschlossen.

Zu Punkt 4, Antrag Drucksache 181 —
des Ongnibusverkehrs —, liegt der Ant:?;x‘glm;z%
Uberweisung an den AusschuB fiir Verkehrswesen
a@‘s federfithrenden Ausschuff und an den Ausschuf
fir Post- und Fernmeldewesen zur Mitberatung
vor. Ist das Haus mit dieser Uberweisung einver-
standen? — Das ist der Fall; die Uberweisung ist
beschlossen.

Zu Punkt e, Antrag Drucksache 182 — Finanz-
und Verkehrskrise der Deutschen Bundesbahn —,
liegt der Antrag auf Uberweisung an den Haus-
haltsausschuB als federfithrenden AusschuB und an
den AusschuB fiir Verkehrswesen und den Aus-
schuf fiir Wirtschaftspolitik zur Mitberatung vor.
Ist das Haus damit einverstanden? — Das ist der
Fall; die Uberweisung ist erfolgt. : g
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Zu Punkt f, Antrag Drucksache 183 — Gutachten
zur Verkehrspolitik —, liegt der Antrag auf Uber-
weisung an den Ausschufl fiir Verkehrswesen vor.

Ist das Haus damit einverstanden? — Es ist so

beschlossen:.

Zu Punkt g, Antrag Drucksache 184 — Ausbau
des Netzes der BundesfernstraBen —, liegt der
Antrag auf Uberweisung an den Haushaltsausschufl

als federfithrenden Ausschaiiff und an die Ausschiisse -

fiir Verkehrswesen und fiir Wirtschaftspolitik zur
Mitberatung vor.DasHaus istdamit einverstanden?
— Das ist der Fall; die Uberweisung ist erfolgt.

Zu Punkt h, Antrag Drucksache 244 — Finan-
zierung der Deutschen Bundesbahn —, liegt der
Antrag auf Uberweisung an den Haushaltsausschu8

" als federfithrenden Ausschuf und an den Ausschufl

(B

fiir Verkehrswesen zur Mitberatung vor. Ist das
Haus damit einverstanden? — Das ist der Fall; die
Uberweisung ist erfolgt.

Damit ist Punkt 2 der heutigen Tagesordnung
erledigt.

Ich unterstelle die Zustimmung des Hauses, dafl
ich von der Tagesordnung, wie sie vorliegt, mit
Riicksicht auf die nach einér Vereinbarung vom
Altestenrat fiir 17 Uhr vorgeschene Beendigung
der Sitzung alle die Punkte vorziche, die ohne
Debatte und ohne Begriindung iiber die Biihne
gehen. Ist das Haus damit einverstanden?

(Zustimmung.)

— Das ist der Fall

Ich rufe auf Punkt 3 der heutigen Tagesordnung:
Beratung des Miindlichen Berichts des Aus-
schusses fiir Sozialpolitik (28. AusschuB)
{iber den Antrag der Fraktion der DP ‘be-
treffend Wiederherstellung des einheitlichen
Rechts in der Sozialversicherung (Druck-
sachen 208, 10). :

Ich erteile das Wort dem Abgedrdnetexi Stinigl
als Berichterstatter.

Stingl (CDU/CSU), Berichterstatter: Herr Prisi-
dent! Meine Damen und Herren! Der Antrag der
Fraktion der Deutschen Partei auf Wiederherstel-

lung des einheitlichen Rechts in der Sozialversiche- "

rung wurde gemif Umdruck 2 in der Plenarsitzung
vom 11. Nov%mber 1953 dem 28. AusschuB zur Be-
ratung iiberwiesen. Dieser hat sich am 14. Januar
1954 damit beschiftigt. Bei der Beratung wurde da-
von ausgegangen, daB nach einhelliger Meinung
der Ausschufmitglieder die Wiederherstellung des
einheitlichen Rechts iiber Zonen- und Lindergren-
zen hinweg unbedingt notwendig ist.

Was das speziell in dem Antrag angesprochene
Problem der Sozialversicherung in Berlin anbe-
trifft, so wurde geduBert, daf auch hier keine
Unterschiede in der Meinung bestehen, daB auch
Berlin in das einheitliche Recht des Bundes einbe-
zogen werden muB. Dies ist bis jetzt nicht der Fall.
Es wurde bei der Beratung darauf hingewiesen,
daB dafiir die Entwicklung seit 1945 verantwortlich
ist, daB andererseits aber auch der Umstand, daB in
Berlin noch nicht die sozialen Zustinde, wie sie
im Bundesgebiet herrschen, erreicht sind, iiber den
Zeitpunkt der Angleichung Debatten zuldBt. Das
heiBt, daB iiber die Notwendigkeit der Einfithrung
des einheitlichen Rechts keine Meinungsverschie-
denheit besteht, wohl aber iiber den Zeitpunkt. Da-
bei wurde darauf hingewiesen, daBl der Regierende
Biirgermeister bei der Neubildung der Regierung

in Berlin davon gesprochen hat, daB die Berliner /Q
Versicherung an das Recht im Bundesgebiet ange-
glichen werden solle, daB aber der Angleichung
eine Uberprifung der Krankenversicherungsanstalt
Berlin vorausgehen solle. Obwohl einige Ausschuf3-
mitglieder der Meinung waren, da8 hier auf mog-
lichste Beschleunigung gedrungen werden sollte,
war im AusschuB keine AuBerung dagegen zu
horen, daB man dem Berliner Senat diese Zeit zur
Uberpriifung der Krankenversicherungsanstalt Ber-
lin lassen und abwarten sollte, welche Schliisse er
aus dem Ergebnis dieser Priifung zicht.

Der AusschuB unterbreitet dem Plenum den An-
trag, Drucksache 10 insbesondere auch wegen der
zonen- und linderrechtlichen Unterschiede in der
Sozialversicherung der Bundesregierung als Mate-
rial zu iiberweisen. Ich bitte Sie, diesem Antrag
des Ausschusses zuzustimmen. ’

Vizeprisident Dr. Schnelder: Ich danke dem
Herrn Berichterstatter. — Das Wort wird nicht ge-
wiinscht. Ich schlieBe die Beratung zu diesem Punkt
der Tagesordnung. )

Ich komme zur Abstimmung. Wer dem Antrag

" auf Drucksache 208 zustimmen will, den bitte ich urm
. ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Enthaltungen?

— Einstimmig angenommen. Damit ist dieser Punkt
der Tagesordnung erledigt. "

Ich rufe Punkt 4 der heutigen Tagesordnung auf:
Beratung des Miindlichen Berichts des Aus-
schusses fiir - Sozialpolitik (28. Ausschuf})
ifber den Antrag der Fraktion der DP betref-
fend Gleichberechtigung zwischen Mann und
Frau in der Rentenversicherung {(Druck-
sachen 209, 20). .

Meine Damen und Herren, kann nicht auch hier
auf die miindliche Berichterstattung verzichtet
werden?

™

(Abg. Frau Dohring: Ganz kurz!)
— So. Dann bitte, Frau Berichterstatterin!

Frav D8hring (SPD), Berichterstatterin: Herr Prii-
sident! Meine Herren und Damen! Bei der Be-
ratung der Drucksache 209 im Sozialpolitischen
Ausschuf hat sich ergeben, daB der vorliegende An-
trag betreffend Gleichberechtigung zwischen Mann-
und Frau in der Rentenversicherung viele Probleme
au_ﬁx_wirft, and zwar nicht nur hinsichtlich der Be-
se1t1g_ung der Benachteiligung eines Teils weiblicher
Versicherter, sondern auch beziiglich der Witwer
z. B, fiir die die in der Rentenversicherung ent-
haltenen Bestimmungen ebenfalls abweichen. Der
Antrag ist aber sowohl beziiglich der rechtlichen
Fragen_als auch der finanziellen Auswirkungen
so wenig }:on'kret gestellt, daB es dem Awusschufl
m_cht moglich war, bestimmte Entschliisse zu fassen.
Dies war um so weniger méglich, als die antragstel-
lende Partei bei den AusschuBlberatungen keine
genaueren Vorstellungen hieriiber entwickelt hat.

. Wohl war sich der Sozialpolitische AusschuB darin

einig, da_l.’o es sgich bei der Frage der Gleichberechti-
gung zwischen Mann und Frau auch in der Renten-
versicherung um eine 4uBerst wichtige Frage han-

- delt. Der AusschuB hat deshalb beschlossen, dem

Hohen Hause vorzuschlagen, den Antrag der Regie-
rung als Material fiir eine entsprechende Regelung
zu tiberweisen. '

Ich bitte das Hohe Haus, dementsprechend be-
schlieBen zu wollen.
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Vizeprisident Dr. Schnelder: Ich danke der Frau
Berichterstatterin. — Das Wort wird nicht ge-
wiinscht. Ich schlieBe die Beratung und komme zur
Abstimmung iiber den Antrag des Ausschusses
Drucksache 209, die Drucksache 20 der Bundes-
regierung als Material fiir eine entsprechende Rege-
lung zu tiberweisen. Wer dafiir ist, den bitte ich um
ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Enthaltungen?
— Einstimmig angenommen.

Ich rufe Punkt 5 der heutigen Tagesordnung auf:

Beratung des Miindlichen Berichts des Aus-
schusses fiir Sozialpolitik (28. AusschuB) liber
den Antrag der Fraktion der DP betreffend
Aufhebung der Zweiten Lohnabzugsverord-
nung (Drucksachen 210, 22).

Ich erteile das Wort dem Berichterstatter, Herrn
Abgeordneten Meyer.

Meyer (Wanne-Eickel) (SPD), Berichterstatter:
Der Antrag Drucksache 22 fordert die Aufhebung
der Lohnabzugsverordnung, die im Jahre 1942 er-
lassen wurde. Mit dieser Forderung wird aber
gleichzeitig die auf Aufhebung der Zweiten Lo.hn-
abzugsverordnung verkniipft, die aus zwei Teilen

und 13-Paragraphen besteht. Wiirde man diese Ver--

ordnung aufheben, wiirde das ganze Rentembereqh-
nungsverfahren in sich zusammenfallen und wiir-
den auch noch wichtige Bestimmungen der Arbeits-
losenversicherung, die in zwei oder drei Para-
graphen dieser Verordnung enthalten sind, gegen-
standslos werden.,

Der AusschuB konnte sich, ohne in eine Debatte

tiber Theorie oder Praxis dies[ohnabwgsvemfa_l’xrens '
. einzutreten, nicht zu der Empfehlung entschlieflen,

diese Verordnung global aufzuheben. Der Sozial-
schligt deshalb gegen
1 Stimme — vor, diesem Antrag nicht stattzugeben.

Vizepréisident Dr. Schnelder: Ich danke dem
Herrn Berichterstatter. Wird das Wort ge-
wiinscht? — Das ist nicht der Fall. Ich schlieBe die
Beratung. ,

Ich komme dann zur Abstimmung iliber den An-
trag des Ausschusses Drucksache 210. Meine Damen
und Herren, ich mache darauf aufmerksam — da-
mit hinterher nicht Anfechtungen wegen Irrtum
kommen, wie es neulich einmal geschehen ist —,
daB der AusschuB vorschligt, der Bundestag wolle
beschlieBen, den Antrag Drucksache 22 abzulehnen.
Stimmen Sie dem zu, dann heift das, daB der auf
Drucksache 22 von der Fraktion der DP gestellte
Antrag abgelehnt ist und bleibt. Wir stimmen also
ab. Wer dem Antrag auf Drucksache 210 zustimmen
will, den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegen-
probe! — Enthaltungen? — Das erste war die {iber-
wiegende Mehrheit. Der. Antrag des Ausschusses
auf Drucksache 210 ist damit angenommen.

Ich rufe auf Punkt 7 der heutigen Tagesordnung:

Erste Beratung des von den Abgeordneten
Dr. Dr. h. ¢. Miiller (Bonn), Schrader und Ge-
nossen eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes zur Anderung der Verordnung iiber
Zolliinderungen (Drucksache 203).

Dr. Dr. Milller (Bonn) (CDU/CSU): Herr Prisident,
ich beantrage die Uberweisung an den AuBenhan-
dels- und den Ernihrungsausschuf.

Vizeprtisident Dr. Schneider: Danke verbindg- ©

lichst! — Es soll nicht begriindet und auch nicht
debattiert werden. Der Antragsteller hat Uber-
weisung an den Ausschufl fiir AuBlenhandelsfragen
— wohl federfithrend? —

(Abg. Dr. Dr. Miiller [Bonn}: Ja!)
und an den Ausschuf3 fiir Erndhrung, Landwirt-

schaft und Forsten — mitberalend“— beantragt.
Wer dem zustimmen will, den bitte ich um ein

Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —

Enthaltungen? — Einstimmig angenommen; die
Uberweisung ist erfolgt. '

Ich rufe auf Punkt 8 der heutigen Tagesordnung:

Erste Beratung des von den Fraktionen der
CDU/CSU, FDP, GB/BHE, DP eingebrachten
Entwurfs eines Gesetzes iber den Verkehr
mit Fischen und Fischwaren (Fischgesetz)
(Drucksache 213). :

Es ist vereinbart, weder eine Begriindung zu ge-
ben noch eine Debatte zu fiihren. Ich schlieBe die
Beratung und schlage Ihnen vor: Uberweisung an
den AusschuB} fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten — federfithrend — und zur Mitberatung
an den AusschuB fiir Wirtschaftspolitik. — Ist das
Haus damit einverstanden? — Das ist der Fall; die
Uberweisung ist erfolgt. :

Ich rufe auf Punkt 10 der heutigen Tagesordnung:

Erste Beratung des von der Fraktion der
SPD eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes
zur Anderung des Gesetzes betreffend die
Abzahlungsgeschifte (Drucksache 197).

Bitte, Herr Abgeordneter Schmitt.

Schmitt (Vockenhausen) (SPD), Antragsteller:
Herr Prisident! Meine Damen und Herren! Unsere
Fraktion verzichtet auf eine miindliche Begriin-
dung und wird die Begriindung schriftlich zu Proto-
koll geben*).

Wir bitten um Uberweisung an den Ausschu8
fiir Wirtschaftspolitik und um Mitberatung in dem
Ausschu8 fiir Geld und Kredit und im Ausschul

fiir Rechtswesen und Verfassungsrecht.

Vizepriisident Dr. Schnelder: Meine Damen und
Herren! Hier war eigentlich eine Debatte vorgese-
hen, aber — —

Dr. Dr. Miller (Bonn) (CDU/CSU): Die Fraktionen
haben vereinbart, daB keine Debatte stattfindet. Ich

(D)

wiirde anregen zu iiberlegen, ob der Ausschufl fiir

Mittelstandsfragen, den die Dinge sehr interessie-
ren, mit hinzugezogen wird.

Vizepriisident Dr. Schneider: Meine Damen und
Herren, ich schlieBe die Beratung zu diesem Punkt.
Es ist Uberweisung an den AusschuB fiir Wirtschaft
— federfiihrend — und an den AusschuB fiir Geld

und Kredit, an den MittelstandsausschuB und an

den Ausschuf3 fiir Rechtswesen — mitberatend —
beantragt. Ist das Haus damit einverstanden?

(Abg. Eckstein: EVG-Ausschufl!)

— Das ist wohl nicht ernst gemeint. — Ist das Haus
mit der Uberweisung an die genannten Ausschiisse

einverstanden? — Das ist der Fall. Die Uberwei-

sung ist erfolgt.

*#) Siehe Anlage 1 Seite 468
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(Vizepriisident Dr. Schneider)

Ich rufe schlieBlich Punkt 13 der Tagesordnung

auf:

Beratung des interfraktionellen Antrags be-
treffend Uberweisung von Antriigen an die
Ausschiisse (Umdruck 11).

Wer diesem Antrag auf Umdruck 11*) zustimmen

will, den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegen- |

probe' — Enthaltungen? — Die Uberweisung ist
erfolgt.

Damit wiren wir nicht am Ende, aber am Schlufl
der heutigen Sitzung. Es sind iibriggeblieben die

Punkte 6, 9, 11a bis ¢ und 12 der heutigen Tages-*

ordnung, die wir vertagen miissen. Nach einer
interfraktionellen Vereinbarung soll morgen zuerst
iiber die beiden Punkte der morgigen Tagesord-
nung, die Gleichberechtigung und den anderen Ge-
genstand, beraten werden.

Ich gebe noch folgendes bekannt:

. Die Mitglieder des Verkehrsausschusses werden
gebeten, eine halbe Stunde nach Schlufl der Plenar-
sitzung zu einer kurzen Sitzung im Zimmer 210,
Siidfliigel, 2. Stock, zu erscheinen. .

#) Siehe Anlage 2 Seite 471

Die fiir heute 18 Uhr vorgesehene Sitzung des
Ausschusses fiir Angelegenheiten der inneren Ver-
waltung fallt aus. :

Die FDP hat um 18 Uhr Fraktionssitzung.

SchlieBlich wird gebeten, meine Damen und Her-
ren, die Drucksachen 226, 215 und 248 — es sind
die Drucksachen zu dem Straffreiheitsgesetz und
dem, was dazu gehdrt — zur néchsten Sitzung wie-
der mitzubringen. Sie kénnen nicht noch einmal
verteilt werden, weil sie nicht mehr vorhanden
sind.

Meine Damen und Herren, ich berufe die nichste,

467

©

die 15. Sitzung des Deutschen Bundestages auf -

Freitag, den 12. Februar 1954, 9 Uhr, und schlieBe
damit die 14. Sitzung des Deutschen Bundestages.

(Zuruf: 9 Uhr 30)
— Es ist abgedndert! Damit es keinen Irrtum glbt

9 Uhr, nicht 9 Uhr 30.

(SchluB der Sitzung 16 Uhr 55 Minuten.)

D)
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Anlage 1 zum Stenographischen Bericht der 14. Sitzung

Schriftliche Begriindung
des Abgeordneten Schmitt [Vockenhausen] (SPD)

zur ersten Beratung des von der Fraktion der SPD eingebrachten

Entwurfs eines Gesetzes zur

Anderung des'Gesetzes betreffend die Abzahlungsgeschifte
(Drucksache 197)

Das Teilzahlungsgeschift hatte sich vor dem
Kriege gut entwickelt und wurde dann durch den
Krieg und die Nachkriegsjahre vollig zurilickgewor-
fen. Nach der Wahrungsreform, vor allem. aber mit
dem Ubergang vom Verkiufer- zum Kiufermarkt,
hat es wieder sehr stark an Bedeutung gewonnen
und ist in seinem Umfang heute weit iber das Vo-
lumen der Vorkriegszeit hinaus gewachsen.

Die verschiedenen Untersuchungen iiber den An-
teil des Abzahlungsgeschiifts am Umsatz des Ein-
zelhandels in der Bundesrepublik haben ergeben,
daB heute rund 10 % des Einzelhandel-Umsatzes,
der im Jahre 1953 nach Ermittlungen des IFO-
Institutes 41,9 Milliarden DM betrug, im Teilzah-
lungsgeschift getédtigt werden. Das wéren also rund
4 Milliarden DM. Hinzukommen noch die Abzah-
lungsgeschifte unmittelbar mit der Industrie und
dem Handwerk, die schitzungsweise 1,5 bis 2,5 Mil-
liarden DM betragen diirften, so dafl man die ge-
samten Teilzahlungsumsitze mit etwa 6 Milliar-
den DM annehmen dar;f.

Die steigende Entwicklung des Teilzahlungs-
geschéfts der Nachkriegszeit ist vor allem eine
Auswirkung der in der Entwicklung zuriickgeblie-
benen Lohne und Gehilter und ein Ausflufl des
erheblichen Bedarfs unserer Arbeitnehmer und des
gewerblichen Mittelstandes, die mit ihren Einkom-
men ihren Nachholbedarf bisher noch nicht be-
friedigen konnten.

Wir sind der Auffassung, daB das Teilzahlungs-
geschaft an sich nicht als eine ungesunde Erschei-
nung angesehen werden sollte. Im Gegenteil sollte
heute dafiir gesorgt werden, dal insbesondere den
Arbeitnehmern und dem gewerblichen Mittelstand
durch das Teilzahlungsgeschift zu glinstigen Bedin-
gungen die Moglichkeit gegeben wird, ihren Le-
bensstandard durch vorausgenommenen Einkauf
moglichst bald zu verbessern.

Im Mittelpunkt unserer Uberlegungen steht na-
tiirlich, daB durch jedes Teilzahlungsgeschift vor-
zeitig iiber Kaufkraft verfiigt wird, so daB sie also
am Zeitpunkt ihres Entstehens nicht mehr der
freien Konsumwahl zur Verfiigung steht. Fir
jeden einzelnen bringt das gewisse Gefahren fiir
diesen Zeitpunkt mit sich, denn sein Verdienst
kann durch Krankheit, Arbeitslosigkeit, Invaliditit
oder sogar Tod unterbrochen werden.

Wenn auch der Ausfall von Ratenzahlungen in
unserer heutigen konjunkturellen Situation ver-

hiltnisméBig gering ist und sich nach den verschie-
denen Erhebungen tiber das Gebiet der Teilzah-
lungsgeschifte unter 1 %o der Umsétze im Teilzah-
lungsgeschift belduft, so darf jedoch volkswirt-
schaftlich nicht {ibersehen werden, daB bei einem
konjunkturellen Riickgang der Anteil der Ausfille
plotzlich einen viel groferen Umfang annehmen
wird. Auch darf nicht verkannt werden, daB das
Teilzahlungsgeschift in Wirklichkeit fiir die ge-
samte Industrie auf die Dauer keine Belebung
bringen kann. Es wird sich immer nur, weil die
Massenkaufkraft leider nicht erheblich gestiegen
ist, um eine Umsatzverlagerung, um eine Kauf-
kraftvorwegnahme, handeln, denn man kann sein
Geld nur einmal ausgeben. Wir wollen also nicht
vergessen, dafl die Konsumausweitung durch das
Einkommen begrenzt ist. Die Konjunkturreserve
ist durchaus nicht unerschépflich. Der Umfang des
Teilzahlungsgeschifts ist allerdings auch lands-
mannschaftlich verschieden. So sind die Menschen
im Badisch-Wiirttembergischen weniger leicht fiir
Abzahlungsgeschifte zu gewinnen als vor allem im
Ruhrgebiet.

Hier vor allem haben sich nach der tibereinstim-
menden Meinung aller Beteiligten offenkundige
MiBstinde ergeben. Unter Beriicksichtigung dieser
Umstinde haben wir vorgeschlagen, das Teil-
zahlungsgesetz von 1894, das vor 60 Jahren natiir-
lich unter ganz anderen Umstanden und Voraus-
setzungen geschaffen wurde, durch zeitgem#Be Be-
stimmungen zu ergéinzen. Diese Bestimmungen sol-
len den gesunden Teilzahlungskredit fordern, den
vorhandenen Ubelstinden entgegenwirken und vor
allem den Grundsitzen der Wahrheit, Klarheit und
des sozialen Schutzes des Verbrauchers zeitgemifien
Ausdruck verleihen. Die Grundsitze der Wahrheit
und des sozialen Schutzes des Verbrauchers ver-
stehen sich von selbst. Der Grundsatz der Klarheit
ist volkswirtschaftlich mit dem Grundsatz der
Markttransparenz identisch. Die Markttransparenz
ist einer der wichtigsten Grundsitze der Markt-
wirtschaft, denn es ist auf dem Markt unerlédBlich,
daB der K#ufer frei nach Qualitit und Preis wih-
len kann. Es ist aus diesem Grunde auch sehr wich-
tig, daB er, bevor er ein Teilzahlungsgeschift ein-
geht, die Moglichkeit hat, Preisvergleiche, ndmlich
zwischen dem Barpreis einer Ware und dem Teil-
zahlungspreis einer Ware anzustellen; denn nur so
hat der Verbraucher die Moglichkeit, in freier Kon-
sumwahl diesen Grundsitzen entsprechend sich zu
entscheiden, Der K&aufermarkt der letzten Jahre

]
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(Schmitt [Vodkenhausen)])

"{A) hat erwiesen, daB vielfach versucht wird, die wirk-

(B)

lichen Marktbedingungen zu verschleiern, wodurch
der Verbraucher in seiner Konsumwahl irrege-
fiilhrt wird und zu leicht Verpflichtungen eingeht,
liber deren Tragweite und Auswirkungen er sich
bei KaufabschluB3 allzuoft nicht im klaren ist. Es
ist uns bekannt, daB es vielfach {iblich ist, daB der
Verkdufer einer Ware im Teilzahlungsgeschiaft
durch Einholung von Informationen iiber die
Tiatigkeit, die Einkommensverhiltnisse und Fa-
milienverhéltnisse des Teilzahlungskunden sowie
durch Inanspruchnahme der ,Schufa“-Organisatio-
nen sich eingehend informiert und nur unter Be-
riicksichtigung der besonderen privaten und finan-
ziellen Verhéltnisse des Teilzahlungskunden ent-
sprechende Teilzahlungskredite gewahrt, die nach
dem Ermessen des Verkdufers tragbar sind. Aller-
dings wird in anderen Fillen eine solche Auslese
nicht getroffen und in unverantwortlicher Weise
dem Teilzahlungskunden ein Teilzahlungskredit
angeboten, den der Teilzahlungskunde iiberhaupt
nicht oder nur unter gréBten Schwierigkeiten zu
tilgen vermag. Wir sind uns dariiber im klaren,
daBl auch dieser Gesetzentwurf nicht ausreicht, um
derartige Auswiichse in allen Fillen zu verhindern.
Wir haben jedoch nach eingehender Uberlegung
uns zunichst auf diese Vorschriften des Gesetz-
entwurfs beschrinkt, weil wir glauben, daB da-
durch wenigstens der gréBte Teil der MiBstinde in
geregelie Bahnen gefiihrt wird. Eine Beseitigung
aller MiBstdinde und Auswiichse im Teilzahlungs-
geschdft wire unseres Erachtens nur durch eine
derartig straffe und enge Kontrolle des Teilzah-
lungsgeschéftes mdglich, die in nicht erwiinschter
Form die Handlungsfreiheit im Markt wiederum
einschrianken wiirde.

Hinzukommt, daB das Teilzahlungsgeschift in
der Bundesrepublik in zahlreichen unterschied-
lichen Systemen vor sich geht, die eine einheitliche
Erfassung in einem Gesetzentwurf kaum ermégli-
chen dirften. So beschrinkt sich beispielsweise das
Gesetz betreffend Abzahlungsgeschifte von 1894,
das der vorliegende Gesetzentwurf erweitert, ledig-
lich darauf, die Abzahlungsgeschifte, die auBerhalb
des Bankverkehrs vor sich gehen, zu erfassen. Das
bedeutet, daB Teilzahlungsbanken und sonstige
Kreditinstitute, die das Teilzahlungsgeschift be-
treiben, in ihrem Geschiiftsverkehr von diesem
Gesetzentwurf tberhaupt nicht erfaBt werden. Er-
faBt wird von diesem Gesetzentwurf lediglich das
Teilzahlungsgeschéft, das auBerhalb des Bankver-
kehrs getatigt wird, beispielsweise in eigener Regie
des Einzelhandels, des Handwerks oder auch der
Industrie.

Wir haben uns auch mit der Frage beschéftigt,
ob und inwieweit das Teilzahlungsgeschaft der
Banken und Kreditinstitute in eine allgemeine Re-
gelung einbezogen werden sollte. Soweit das Teil-
zahlungsgeschdft von den Kreditinstituten selbst
durchgefiihrt wird, unterliegen diese mit ihren Be-
dingungen der Bankenaufsicht, so daBl diese jeder-
zeit in der Lage ist, entstehende- Auswiichse von
vornherein auszuschlieBen. Ich glaube, wenn wir
den vorliegenden Entwurf beraten, sollten wir uns
trotzdem auch noch einmal mit den Anregungen
des Sonderausschusses Bankenaufsicht beschéftigen,
in denen dem Staat zumindest eine Erméachtigung
zur Festlegung eines Kredithdchstsatzes vorgeschla-
gen wurde. Dariiber hinaus ist natiirlich eine An-
passung der Konditionen der Kreditinstitute an die
Bestimmungen dieses Gesetzes erforderlich, um die
Startgleichheit zu gewédhrleisten.

Soweit wir aus unseren eigenen Erfahrungen,
aber auch aus den verschiedenen Gutachten und
Stellungnahmen zu dem Gebiet der Teilzahlungs-
geschifte in der Bundesrepublik ersehen konnten,
wurden Auswiichse im Teilzahlungsgeschdft vor
allem festgestellt hinsichilich der Anzahlung bei
Aufnahme des Teilzahlungskredites. Wir wollen
nicht tibersehen, daBl es heute im Einzelhandel, im
Handwerk usw. in vielen Féllen iiblich ist, daB der
Verkiufer im Teilzahlungsgeschift eine Anzahlung
vom Teilzahlungskunden in Hoéhe von 30 und sogar
35 % des kreditierten Betrags fordert. In_ anderen
Fillen hingegen wird eine Anzahlung bei Einrau-
mung eines Teilzahlungskredites tiberhaupt n}'cht
gefordert oder nur in einem geringen, im .Verha}t-
nis zum Kaufpreis unangemessenen Anteil. So ist
es volkswirtschaftlich und im Interesse der Ver-
braucher unverstindlich, daB beispielsweise heute
Kiihlschrinke auf dem Markt angeboten werden
mit einer Anzahlung von 20 DM, und Radios von
5 DM. Der Teilzahlungskidufer ist sich nachgewie-
senermaBen bei einem solchen Teilzahlungskauf
hiufig iberhaupt nicht im klaren dariiber, welche
Verpflichtungen ihm in Zukunft.bei einem solchen
Abzahlungsgeschiaft entstehen, wobei die Raten-
zahlungen in derartigen Fillen hiufig tiber 24 Mo-
nate hinausgehen und sich auf drei Jahre und dar-
iiber erstrecken. Damit ist der Verbraucher, glem
das Angebot eines solchen Verk&ufers in die Hinde
fillt, tiber Jahre hinaus in seiner freien Konsum-
wahl, in seiner Entscheidungsfreiheit auf dem
Markt festgelegt, wobei wir ganz davon absehen
wollen, auf die volkswirtschaftlichen Auswirkun-
gen, die sich insbesondere bei einem Konjunktur-
riickgang oder aus persdnlichen Grilinden bei.dem
Teilzahlungskunden ergeben, noch niher hinzu-
weisen, da dies bereits geschehen ist. Die von uns
vorgeschlagenen Bestimmungen schaffen mit der
Begriindung einer Anzahlungspflicht beim Ver-
braucher Hemmungen gegen eine leichtfertige Kre-
ditaufnahme. Wenn man schon einmal eine Anzah-
lung in bar leisten mufl, wird man sich normaler-
weise doch mehr Gedanken iiber die ZweckméaBig-
keit des Kaufs und die Moglichkeiten der Riick-
zahlung des Kredits machen.. Jedenfalls kommt es
allzu hiufig vor, da8 ein Arbeiter und vor allem
auch seine Ehefrau, die sich in wirtschaftlichen Fra-
gen nicht so auskennen, zum SchluB feststellen
miissen, daB sie viel tiefer in die Tasche greifen
und viel linger zahlen muBten, als man es ihnen
beim AbschluB des Geschafts erzdhlte. Es ist ja
auch niemandem damit gedient, daB er beliebig viel
auf Raten kaufen kann. Allzu viele Hausfrauen
sind schon tliberredet worden und haben nachher
die Folgen fiir sich und ihre Familien gespiirt.

Aber nicht nur den Verbraucher wollen wir
durch durch eine solche Mindestbegrenzung des
Anzahlungsanteils schiitzen, sondern insbesondere
auch die mittelstindischen Gewerbetreibenden, die
infolge des starken Wettbewerbs im Teilzahlungs-
geschift miteinander héufig dazu gezwungen wer-
den, ihren Kreditkunden unseridse Bedingungen
einzurdumen, weil ihre Konkurrenten dies auch
machen. Die in dem Gesetzentwurf angegebenen
Mindestgrenzen sollen auch nur als solche gedacht
sein. Es wéire unerwiinscht, wenn ein solcher Ge-
setzentwurf zur Folge haben wiirde, daB Teilzah-
lungsverkdufer, die bisher hohere Anzahlungs-
betrage gefordert haben, nunmehr auf diese Min-
destsdtze zuriickgehen. Im Gegenteil wird es von
uns begriiBt, wenn diejenigen Teilzahlungsverkiu-
fer, die sich ihrer gesamtwirtschaftlichen Verpflich-

o)
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tung bei der Einrdumung von Tellzahlungskredlten
bewuBt sind, auch weiterhin ihr Marktverhalten
beibehalten.

Da der Kreditnehmer oder Kiufer nur in-den
seltensten Fillen seine finanziellen Verhiltnisse
liber einen Zeitraum von mehreren Jahren vorher
beurteilen kann, ist eine Begrenzung der Laufzeit
der Kredite unerlidBlich. Eine solche Begrenzung ist
nicht nur zum Schutz des Kreditnehmers sondern
dariiber hinaus auch zum Schutz der Teilzahlungs-
geschifte titigenden mittelstindischen Gewerbe-
treibenden dringend erforderlich, weil diese aus
Konkurrenzriicksichten bisher zu Auswiichsen ge-
zwungen wurden. Entsprechende gesetzliche Rege-

' lungen sind auch in anderen Lindern eingefiihrt.

Im Gegensatz zu den dortigen Bestimmungen be-
ruht der Entwurf nicht auf einer Bewertung der
vom Kreditnehmer gekauften Waren, weil dieses
eine weitestgehende Katalogisierung der Waren ‘er-
forderlich * machen wiirde. Ein solcher Katalog
miifite laufend gedndert werden, weil insbesondere
auf dem technischen Gebiet immer wieder Neue-
rungen auf dem Markt erscheinen. Hinzukommt,
daB eine Globalregelung, beispielsweise fiir be-

- stimmte Warengruppen, nicht zweckmiBig er-

(B

scheint, weil die Wertspanne einer solchen Waren-
gruppe zu unterschiedlich ist. Bei der Bekleidung
wiirde der Wert zwischen niedrigsten Betrigen und
Summen von mehreren Tausend DM, etwa bei
hochwertigen Pelzminteln, liegen. Die Einfiihrung
einer DM-Grenze erscheint daher vorteilhafter. Wir
halten es auch volkswirtschaftlich fiir verantwor-
tungslos, wenn Teilzahlungsgeschiifte sich in den
Ratenzahlungen iiber zwei Jahre hinaus erstrecken.
Im Gegenteil sollte es das Bestreben der Teilzah-
lung gewdhrenden Wirtschaft sein, die Ratenzah-
Ilungen moglichst noch stirker auf héchstens ein
Jahr zu begrenzen. Auch hier sind die Auswiichse
auf einige wenige Branchen beschrinkt. Diese sind
aber in ihrer Bedeutung innerhalb der Gesamtwirt-

~ schaft so groB, daB eine Behandlung dieser Aus-

wiichse zum Schutz des Verbrauchers in den Ge-
setzentwurf mit einbezogen werden muBte. Insbe-
sondere sollte es weiterhin bei den Teilzahlung ge-

withrenden Gewerbetreibenden Gepﬂogenheit blei-

ben, daB kurzlebige Wirtschaftsgiiter. wie insbe-
sondere Schuhe, Textilien und Bekleidung in der
Regel weiterhin nur in-fiinf bis sechs Monatsraten
abgezahlt’ werden. AuBlerdem wire es erwiinscht,
daBl Gegenstiinde des tiiglichen Bedarfs, wie insbhe-
_sondere Lebens- und GenuBmittel, iiberhaupt nicht

in das Tellzahlumgsgwchait mit einbezogen werden. -

In der Regel wird in diesen Gegenstinden des tig-
lichen Bedarfs ein Teilzahlungsgeschédft auch nicht
in Frage kommen, sondern viel mehr das Anschrei-
ben. Obwohl dieses nicht erwiinscht ist, diirfte je-
doch die Hohe der Anschreibungsbetriage im Ver-
héltnis zum Umsatz des Lebensmitteleinzelhandels
nicht mehr so bedeutend sein wie in der Vorkriegs-
zeit, so daB wir von einer Einbeziehung des An-
schrei:bens, soweit es nicht mit einer Zinszahlung
verbunden ist, abgesehen haben, Dasselbe gilt hin-
sichtlich des Ansparens, das im Einzelhandel viel-
fach iiblich ist, aber in der Regel keinesfalls als un-
erwiinscht angesehen werden kann. Beim Ansparen

handelt es sich darum, daB der Kidufer eine Ware

kauft, aber lediglich einen bestimmten Betrag an-
zahlt, wihrend die Ware so lange im Besitz des Ver-
kiufers bleibt, bis der gesamte Betrag gezahlt ist.
Derartige Anspargeschifte vollz1ehen sich in der
Regel innerhalb eines oder zweier Monate. Aller-
dings gibt es hier auch Auswiichse, indem das An-

spar-System von Kaufleuten angewandt wurde, die (C)

die kreditierte Ware nicht auf Lager hatten. Sie
haben dann die Ware erst aus den Ansparbe-
trigen erworben. Ein solches Verfahren ist aber
nach der neuesten Rechtsprechung unzulissig und
bediirfte gegebenenfalls der Genehmigung der Ban-~
kenaufsicht. Immerhin ist es vielleicht zweckmaiBig,
diese Frage im AusschuBl nochmals zu erdrtern.

Das Gesetz betreffend die Abzahlungsgeschifte
von 1894 schloB die Kaufleute im Sinn des Handels-
gesetzbuchs von den Vorschriften aus. Da heute in
nicht unerheblichem Umfang mittelstindische Ge-
werbetreibende Teilzahlungskunden sind, halten
wir es zum Schutz dieser Kaufleute fiir notwendig,
diese insoweit in die Erginzungen dieses Gesetzes
einzubeziehen, um auch ihnen im Teilzahlungsge-
schift Schutz zu gewédhren. Eine Ausnahme bilden
lediglich Teilzahlungsgeschifte iiber einen Betrag
von 100 000 DM hinaus. Wer eine Ware mit einem
Wert von 100 000 DM oder mehr kaufen kann, und
wem sie geliefert wird, muB normalerweise iiber
die geschiftlichen Erfahrungen verfiigen.

Die Frage der Hochstzinssitze sollte im Awuys-
schuBl im Zusammenhang mit der von mir schon
erwihnten Anregung des Sonderausschusses Ban-
kenaufsicht noch einmal besprochen werden, ob-
wohl sich bei dem Teilzahlungsgeschift des Einzel-
handels, das ja in dem Gesetz geregelt ist, gezeigt
hat, daB die Teilzahlung gewidhrende Wirtschaft
eine gewisse Selbstbeschriankung ubt die sich aus
dem Wettbewerb ergibt. \

Die Meinung verschiedener ertschaftspohtlker
daB ‘das Teilzahlungsgeschift in der bisherigen
Form unbegrenzt weiter betrieben, ja sogar durch
noch niedrigere Anzahlungen und lingere Laufzei-
ten gefordert werden sollte, muBl jedem unver-
stdndlich sein, der sich iiber die wirtschaftliche
Tragweite einer ziigellosen Konsumausweitung auf
Pump im klaren ist.

Wir sind uns dariiber im klaren, daB wir mit
dem vorliegenden Gesetzentwurf nur den Aus-
wiichsen steuern kénnen. Wir wollen auch nicht
etwa das Teilzahlungsgeschift an sich einschrin-
ken. Dagegen sprechen die wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse in der Bundesrepublik, denn Beamtie, Ar-

> beiter und Angestellte sowie weite Kreise des Mit-

telstandes, die sich heute eine Wohnung einrichten
wollen und, wenn sie iiberhaupt eine Wohnung
haben, mch’c in leeren Wanden hausen und auf
Margarinekis’cen sitzen wollen, sind gezwungen,
mit Hilfe von Abzahlungsgeschiften wieder zu
Eigentum zu kommen.

Der Entwurf, den wir im Interesse des Kredits
des kleinen Mannes und des mittelstdndischen Ge-
werbetreibenden eingebracht haben, soll aber diese
Kreise veranlassen, vor allem zu priifen, welche
Gegenstinde so dringend gebraucht werden, daB
ein Kreditkauf nicht zu umgehen ist, und dem Kiu-
fer bis zum letzten zeigen, welche Belastungen er
auf sich nimmt, und schlieBlich soll es ihn vor
Ubervorteilungen schiitzen.

Ich beantrage im Namen meiner Fraktion die
Uberwexsung an den Wirtschaftspolitischen Aus-

- schufi sowie zur Mitberatung an den Ausschuf fiir

Geld und Kredit und den Rechtsausschufl.

" Schmitt (Vockenhausen)
Bonn, den 11. Februar 1954
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Anlage 2 zum Stenographischen Bericht der 14. Sitzung

Interfraktioneller Antrag
betreffend

Uberweisung von Antrigen an die Ausschiisse
(Umdruck 11)

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Die folgenden Antrige werden ohne Beratung gemif § 99 Abs. 1 der Geschiftsordnung dem zustin-

digen Ausschuf} {iberwiesen:

1. Antrag der Abgeordneten Ritzel und Genossen

betreffend Bundeszuschufl zum Deutschen Leder-
museum in Offenbach (Main) (Drucksache 190)

. Antrag der Fraktion der DP betreffend Ein-

fuhr- und Vorratsstellen (Drucksache 196)

. Antrag der Abgeordneten Arndgen, Dr. Leiske

und Genossen betreffend Entlastung der Ver-
kehrsverhiltnisse in den engen Ortsdurchfahrten
im Rheingaukreis (Bundesstraie 42) (Druck-
sache 206)

. Antrag der Fraktion der FDP betreffend ab-

gabenfreie Einfuhr von Tabakwaren im Reise-
verkehr (Drucksache 217)

Bonn, den 2. Februar 1954

(C)
an den HaushaltsausschuB;
an den Haushaltsausschuf3 (federfiihrend), an den
Ausschufl f{ir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten;
an den Haushaltsausschuf3 (federfithrend), an den
Ausschufl flir Verkehrswesen;

(D)

an den Ausschuf} fiir Aulenhandelsfragen.

Dr. von Brentano und Fraktion
Ollenhauer und Fraktion

Dr. Dehler und Fraktion
Haasler und Fraktion

Dr. von Merkatz und Fraktion



Druck: Bonner Universitdts-Buchdruckerei Gebr. Scheur, Bonn, Richard-Wagner-Strae 30
Allein-Vertrieb: Dr. Hans Heger, Bad Godesberg, Rheinallee 20, Telefon 3551.
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