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. 4149

Die Sitzung wird um 14 Uhr 3 Minuten durch (C)
den Vizepradsidenten Dr, Schmid erdffnet.

Vizeprésident Dr. Schmid: Die Sitzung ist er-
offnet.

Meine Damen und Herren! Vor Eintritt in die
Tagesordnung habe ich bekanntzugeben, daB fol-
gende Ausschiisse gebeten haben, im Verlauf der
heutigen Plenarsitzung Ausschufsitzungen abhal-
ten zu diirfen: Zunéchst der Unterausschufl ,Fami-
lienrechtsgesetz® des 16. Ausschusses um 14 Uhr
15 Minuten im Sitzungszimmer 02 Siidbau; weiter
der Ausschufl fiir Rechtswesen und Verfassungs-
recht im AnschluB an Punkt 2 der heutigen Tages-
ordnung in Zimmer 206 Siidbau.

Ich teile mit, dal die nichste Fragestunde am
Mittwoch, dem 4. Mai, 14 Uhr, stattfindet; Sperr-
frist fiir eingehende Fragen ist auf Freitag, den
29. April, 12 Uhr, festgesetzt.

Die iibrigen amtlichen Mitteilungen werden
ohne Verlesung in den Stenographischen Bericht
aufgenommen:

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung am 18, Mirz 1955 den
nachstehenden Gesetzen zugestimmt bzw. einen Antrag ge-
miB Art. 77 Abs. 2 des Grundgesetzes nicht gestellt:

Gesetz betreffend das Protokoll vom 23. Oktober 1954 iiber
die Beendigung des Besatzungsregimes in der Bundes-
republik Deutschland;

Gesetz betreffend den Vertrag vom 23. Oktober 1954 iiber
den Aufenthait ausliindischer Streitkriifte in der Bundes-
republik Deutschland;

Gesetz betreffend den Beitritt der Bundesrepublik Deutsch-
land zum Briisseler Vertrag und zum Nordatlantikvertrag;

Gesetz betreffend das am 23. Oktober 1954 in Paris unter-
zeichnete Abkommen i{iber das Statut der Saar.

Zu dem Gesetz betreffend das Protokoll vom 23. Oktober 1954
iiber die Beendigung des Besatzungsregimes in der Bundes-
republik Deutschland und dem Gesetz betreffend das am (D)
23. Oktober 1954 in Paris unterzeichnete Abkommen Uber das
Statut der Saar hat er EntschlieBungen gefaBt, die als Druck-
sachen 1284 und 1285 vervielfiltigt werden.

Er hat dariiber hinaus anldBlich der Verabschiedung der
Pariser Vertrige eine EntschlieBung betreffend Viermiichte-
verhandlungen Uber die Wiedervereinigung Deutschiands gefalBt,
die als Drucksache 1286 vervielfdltigt wird.

Zu dem Vierten Gesetz zur Anderung des Lastenausgleichs-
gesetzes (4. AndG LAG) hat er die Einberufung des Vermitt-
lungsausschusses gemidB Art. 77 Absatz 2 des Grundgesetzes
vefl;rtlgt. Die Griinde dazu sind in der Drucksache 1288 nieder-
gelegt.

Der Herr Bundesminister der Finanzen hat unter dem
18. Mirz 1955 die Kleine Anfrage 157 der Fraktion der SPD
betreffend Bankkonten des frUheren Auswiirtigen Amtes im
Ausland — Drucksache 1207 — beantwortet. Sein Schreiben
wird als Drucksache 1291 vervielfiltigt.

Wir treten in die Tagesordnung ein. Ich rufe auf
Punkt 1:

Fragestunde (Drucksache 1279).
Zur Frage 1 Herr Abgeordneter Welke.

Welke (SPD):

Ist der Bundesregierung bekannt, daB sich
politisch einwandfreie Biirger der Bundes-
republik, die an den Kontrollstellen die
Zonengrenze in Richtung Ost—West {ber-
schreiten, die Beschlagnahme von mitgefiihr-
ten Schriften aus der sogenannten DDR ge-
fallen lassen miissen?

Auf welche gesetzlichen Bestimmungen oder
Anordnungen stiitzen sich die mit der Durch-
filhrung solcher MaBnahmen beauftragten
Beamten der Grenzkontrollstellen?

Wer hat diese MaBnahmen, die meines Er-
achtens im Widerspruch zum Grundgesetz
stehen, veranlaBt oder angeordnet?
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Dr. Schréder, Bundesminister des Innern: Herr
Prisident! Meine Damen und Herren! Ich darf dem
Herrn Kollegen folgendes antworten. Das Vorgehen
der Grenzkontrollbeamten stiitzt sich auf § 93 des
Strafgesetzbuchs in der Fassung des Dritten Straf-
rechtsédnderungsgesetzes und auf die §§ 94 ff. der
StrafprozeBordnung {iber die Sicherstellung von
Gegenstinden, die der ZEinziehung unterliegen
konnen.

Das Verfahren der Grenzkontrollorgane ist durch
einen ErlaB meines Amtsvorgingers vom 19. Sep-
tember 1951 geregelt. Es handelt sich um eine An-
gelegenheit des Staatsschutzes, deren Behandlung
begreiflicherweise einer gewissen Generalisierung
bedarf. Ich darf davon ausgehen, daB} der verant-
wortungsbewufite Staatsbiirger Verstdndnis fiir
diese zum Schutz unseres demokratischen Staates
getroffene Regelung hat. Dies gilt um so mehr, als
jeder Reisende, der sich durch eine Sicherstellung
mitgefiihrter Schriften beschwert fithlt, nach den
oben erwihnten Vorschriften der StrafprozeBord-
nung eine richterliche Entscheidung herbeifiihren
kann.

Vizeprésident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage!

Welke (SPD): Herr Minister, es handelt sich in
dem Fall, den ich hier im Auge habe, um zwei
Pfarrer, bei denen je ein Exemplar beschlagnahmt
worden ist.

(Unruhe.)

Sind Sie der Meinung, — —

Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren! Der Fragesteller ist nicht zu verstehen,
wenn die Unterhaltungen so fortgesetzt werden,
wie sie angelaufen sind.

Welke (SPD): Sind Sie der Meinung, dal} dieses
eine Exemplar die demokratischen Grundlagen des
Staates gefahrdet?

Dr. Schréder, Bundesminister des Innern: Sicher-
lich nicht, Herr Kollege. Durch ein Exemplar wird
die demokratische Grundordnung nicht gefdhrdet
werden kénnen. Aber ich glaube, alle haben Ver-
standnis dafiir, daf MaBnahmen solcher Art
schlechthin einer gewissen Generalisierung ohne
Riicksicht auf den Einzelfall bediirfen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage 2, Herr Abge-
ordneter Schmidt (Hamburg).

Schmidt (Hamburg) (SPD):

Stimmt es, daf auf dem ehemaligen
Truppeniibungsplatz Munster-Nord Jagden
stattfinden, obgleich andererseits der Platz fiir
die Benutzung durch englische Truppen wegen
seiner angeblichen Kampfstoffverseuchung
nicht geeignet ist, so daf die Truppen statt
dessen den Naturschutzpark in der Liineburger
Heide verwiisten?

Schaffer, Bundesminister der Finanzen: Diese
Frage hat in den Beratungen des Haushaltsaus-
schusses fiir den Haushalt 1955 bereits eine Rolle
gespielt. Der Haushaltsausschuf hat sich ent-
schlossen, eine Kommission nach Niedersachsen zu
entsenden, um die Verhiltnisse auf dem ehemali-
gen Heeresversuchsplatz Munster-Nord an Ort und
Stelle in Augenschein zu nehmen. Die Bereisung
hat bereits am 12. dieses Monats stattgefunden.

Trotz wiederholter Vorstellungen der Bundes- (C)

regierung hat die. britische Truppenfiihrung die
Benutzung des ehemaligen Heeresversuchsplatzes
abgelehnt, weil nach ihrer Ansicht die Kampfstoff-
vergiftung des Platzes die Benutzung durch bri-
tische Truppen ausschlieft. Zur Entkraftung des
britischen Gutachtens hat die Bundesregierung
durch Sachverstindige ein eigenes Gutachten auf-
stellen lassen. Das Gutachten kommt zu der Schluf3-
folgerung, daf der Platz unter Beachtung gewisser
Einschrinkungen sehr wohl fiir Truppeniibungen
brauchbar ist. Zur Verminderung der Schiden auf

den benachbarten privaten Fliachen, die mit Ma-

noéverrechten belegt sind, wird die Bundesregie-
rung nichts unversucht lassen, die britische Trup-
penfiihrung dahin zu bringen, den Platz fir die
Panzerfahriibungen auszunutzen.

Es ist wiederholt die Meinung vertreten worden,
daB der Ubungsplatz lediglich aus jagdlichen Griin-
den nicht fiir Truppeniibungen benutzt werde. Dies
ist, wie die Kommission des Haushaltsausschusses
bestdtigen kann, nicht der Fall. Auf dem Ubungs-
platz haben nie sogenannte ,Staatsjagden“ statt-
gefunden. Das vorhandene Wild wird durch die
ortlich zustindigen Forstbeamten erlegt und der
Erlés bestimmungsgemif im Bundeshaushalt
einnahmt. Zur Vermeidung von Wildschiden sind
die Forstbediensteten nachdriicklich angewiesen
worden, flir einen vermehrten Wildabschuf Sorge
zu tragen.

Vizeprisident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage?

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Minister, darf
ich fragen, ob Thre Antwort, die Sie soeben gaben,
bedeutet, da das Ergebnis Ihrer Verhandlungen
bzw. der Verhandlungen sonstiger damit befaBter

Stellen der Bundesregierung mit der englischen Be- D)

satzungsmacht in dem halben Jahr, seitdem zum
erstenmal diese Frage in diesem Hohen Hause auf-
geworfen worden ist, praktisch als gleich Null an-
zusehen ist?

Schdffer, Bundesminister der Finanzen: Zu dem
von uns gewiinschten Erfolg bisher noch nicht ge-
flihrt hat.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage 3, Abgeord-
neter Burgemeister.

Burgemeilster (CDU/CSU):

Ist die Bundesregierung in der Lage, An-
gaben dariiber zu machen, wieviel Beamte
als sogenannte ,,andere Bewerber* gemif3 § 7
Abs. 1 Ziff. 3b des Bundesbeamtengesetzes
seit dem Inkrafttreten dieses Gesetzes in das
Beamtenverhiltnis berufen wurden?

Dr. Schréder, Bundesminister des Innern: Ich
darf dem Herrn Kollegen folgendes antworten.
Es war in der Kiirze der Zeit nicht mdéglich, die
Zahl der seit dem Inkrafttreten des Bundesbeam-
tengesetzes als ,andere Bewerber” in das Beam-
tenverhiltnis berufenen Beamten festzustellen;
das wiirde umfangreiche Ermittlungen erfordern.
Ich bin jedoch in der Lage, Thnen Angaben dar-
iiber zu machen, in wie vielen Fillen der Bundes-
personalausschuB nach § 21 des Bundesbeamten-
gesetzes iliber Antrige auf Feststellung der Be-
fahigung solcher ,anderen Bewerber“ entschieden
hat. Diese Zahlen entsprechen etwa den Zahlen
der in das Beamtenverhiltnis berufenen ,anderen



4096

2. Deutscher Bundestag — 75. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 23. Marz 1955

(Bundesminister Dr. Schréder)

(A) Bewerber“, wenn man von den Fillen absieht, in

denen das Ernennungsverfahren noch nicht abge-
schlossen ist.

In der Zeit vom 1. September 1953 bis heute
hat der Bundespersonalausschuf} in 246 Fillen die
Befihigung von ,anderen Bewerbern“ festgestellt.
Hiervon entfallen 74 %0 auf den hoéheren Dienst,
199 auf den gehobenen Dienst und 7% auf den
mittleren Dienst. In neun Fillen hat der Bundes-
personalausschull die Befdhigung nicht feststellen
k6nnen.

Es ist hierbei zu beriicksichtigen, daB3 alle Be-
werber, die die im Bundesbeamtengesetz und im
Bundeslaufbahnrecht vorgeschriebenen Voraus-
setzungen nicht erfiillen, als ,andere Bewerber”
zu behandeln sind.

(Abg. Burgemeister: Schonen Dank!)

Vizeprésident Dr. Schmid: Haben Sie eine Zu-
satzfrage? — Das ist nicht der Fall.

Dann Frage 4. Frau Abgeordnete Korspeter!

Frau Korspeter (SPD):

Ist die Bundesregierung in der Lage, den
genauen Zeitpunkt bekanntzugeben, wann die
Angehirigen der deutschen Dienstgruppen in
den GenuB des Kindergeldgesetzes kommen?

Schiéffer, Bundesminister der Finanzen: Das Ge-
setz iiber die Gewdhrung von Kindergeld und die
Errichtung von Familienausgleichskassen vom
13. November 1954 gewihrt den Bediensteten bei
den Besatzungsmiichten einschlieBlich der Angehd-
rigen der deutschen Dienstgruppen keinen An-
) spruch auf Kindergeld, da dieser Personenkreis
nicht bei einer Berufsgenossenschaft, sondern bei
den staatlichen Ausfithrungsbehérden fiir Unfall-
schutz unfallversichert ist. Abgesehen davon wiirde
eine Zahlung des Kindergeldes zu Lasten des Alli-
ierten Besatzungskosten- und Auftragsausgaben-
haushalts nur mit Genehmigung der Besatzungs-
michte zulissig sein.

Mit Riicksicht auf diese Rechtslage hat das Bun-
desministerium der Finanzen schon wihrend der
Beratungen des Kindergeldgesetzes im Bundestag
und seinen Ausschiissen Verhandlungen mit den
alliierten Arbeitsberatern mit dem Ziele aufge-
nommen, die Gewihrung von Kindergeld zugun-
sten der Besatzungsbediensteten zu Lasten des
Alliierten Besatzungskosten- wund Auftragsaus-
gabenhaushalts in sinngemiBer Anwendung des
Kindergeldgesetzes zuzulassen.

Nach Inkrafttreten des Kindergeldgesetzes hat
das Bundesministerium der Finanzen in einem
Schreiben vom 8. Dezember 1954 unter Hinweis
auf dieses Gesetz die Allilerte Hohe Kommission
" gebeten, nunmehr eine entsprechende Anordnung
zu erlassen, die es dem Bundesministerium der
Finanzen ermdglicht, die Zahlung von Kinder-
geldern in Hohe der Betriige des Kindergeldgeset-
zes aus Mitteln des vorgenannten Haushalts iiber
die deutschen Lohnstellen zugleich mit den monat-
lichen Lohn- und Gehaltszahlungen an die Be-
diensteten der Besatzungsmichte vorzunehmen.

In den letzten Tagen haben die drei allilierten
Arbeitsberater den Vertretern des Bundesministe-
riums der Finanzen auf Anfrage nochmals unter
Hinweis auf eine entsprechende frithere Mitteilung
erklirt, daB die Alliierte Hohe Kommission in

Kiirze dem Bundesministerium der Finanzen eine (©)

entsprechende schriftliche Ermichtigung zuleiten
werde, nach der Kindergeld mit Wirkung vom
1. Januar 1955 an die Besatzungsbediensteten ein-
schlieBlich der Angehbrigen der deutschen Dienst-
gruppen zu Lasten des Alliierten Haushalts gezahlt
werden darf.

Unmittelbar nach Eingang dieser schriftlichen
Erméchtigung wird das Bundesministerium der
Finanzen die Herren Finanzminister und Finanz-
senatoren der Linder unterrichten und sie veran-
lassen, die ihnen nachgeordneten Lohnstellen bei
den Besatzungskosteniimtern mit den erforder-
lichen Weisungen zu versehen.

Damit wiirden den Besatzungsbediensteten ein-
schlieBlich der Angehbrigen der Dienstgruppen die-
selben Leistungen eingeriumt werden, wie sie das
Kindergeldgesetz vom 13. November 1954 vorsieht.

Vizepréisident Dr. Schmid: Frage 5, Abgeord-
neter Miller!

Miiller (CDU/CSU):

Was gedenkt die Bundesregierung zu tun,
um die Bundesbehérden, insbesondere Bundes-
post und Bundesbahn, im Interesse der Ver-
tiefung des gesamtdeutschen Gedankens zu
veranlassen, in stirkerem Mafe als bisher bei
Herausgabe von informatorischen und propa-
gandistischen Drucksachen und Plakaten sowie
bei Briefmarken und dergleichen Motive aus
Mittel- und Ostdeutschland zu verwenden?

Vizeprésident Dr. Schmid: Herr Minister!

Kalser, Bundesminister fiir gesamtdeutsche Fra-
gen: Ich darf die Frage wie folgt beantworten. Die
Bundesregierung ist von jeher bemiiht, mit allen
publizistischen Mitteln, die ihr zur Verfiigung
stehen, das Denken an ein unteilbares Deutschland
in der Beviélkerung wachzuhalten und zu vertiefen.
Sie wird das auch in Zukunft tun.

Insbesondere kommt hier die Verwendung ost-
und mitteldeutscher Motive im Bereich der Ver-
kehrswerbung und auf Briefmarken in Betracht.
Die Deutsche Bundesbahn hat im Jahre 1954 in
ihren Reiseziigen 120 Bildmotive gezeigt, von denen
ein Drittel aus Ost- und Mitteldeutschland stammt.
Sie ist bemiiht, die Zahl der Werbebilder aus die-
sem Bereich noch zu erh8hen. Dariiber hinaus be-
absichtigt die Deutsche Bundesbahn, die von ihr
herausgegebenen Bildkarten, Bildplakate, die bis-
her nur Gebiete der Bundesrepublik zum Gegen-
stand haben, auf das gesamte Deutschland auszu-
dehnen.

Mit der Frage der Verwendung ost- und mittel-
deutscher Motive auf Briefmarken hat sich die
Bundesregierung wiederholt beschiftigt. Die Bun-
despost hat davon abgesehen, ostdeutsche Motive
zu verwenden, da aus anderen einschligigen Er-
fahrungen zu befiirchten war, daB hieraus eine
Erschwerung des Postverkehrs mit den Deutschen
in der Sowjetzone und jenseits der Oder-NeiBe-
Linie entstehen kénnte. Die Erhaltung méglichst
ungehinderter Postbeziehungen aber liegt im
Interesse unseres gesamten Volkes. Fiir den Fall
der Herstellung neuer Briefmarkenserien ist die
Verwendung mitteldeutscher Motive in Verbin-
dung mit solchen aus der Bundesrepublik geplant.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage 6. Abgeordne-
ter Dr. Schellenberg!

—~

D)
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Dr. Schellenberg (SPD):

Aus welchen Griinden hat der Herr Bun-
arbeitsminister dem Hause bisher nicht, wie
mehrfach angekiindigt, eine versicherungs-
mathematische Bilanz der deutschen Renten-
versicherung vorgelegt?

Vizeprésident Dr. Schmid: Herr Minister!

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Die versiche-
rungstechnische Bilanz der Rentenversicherung der
Arbeiter und der Rentenversicherung der Ange-
stellten ist in einem Sonderdruck erschienen und
liegt der diesmaligen Ausgabe des Bundesarbeits-
blattes bei. Dem Bundestag sind gestern einige
Exemplare dieser versicherungstechnischen Bilanz
zugestellt worden.

Vizeprasident Dr. Schmid: Haben Sie eine Zu-
satzfrage?

Dr. Schellenberg (SPD): Herr Minister, sind
durch diese Bilanz, deren Ergebnisse Sie wieder-
holt als unerwartet giinstig bezeichnet haben, die
ungiinstigen Finanzprognosen, die Sie bisher bei
Beratung sozialdemokratischer Antrdge auf Lei-
stungsverbesserung gegeben haben, hinfillig ge-
worden oder weshalb nicht?

Vizeprésident Dr. Schmid: Herr Minister!

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Herr Pro-
fessor Schellenberg, darauf kann ich Ihnen nur
sagen, daB meines Erachtens diese Zusatzfrage mit
der urspriinglichen Frage gar nichts zu tun hat.
Ich glaube nicht, daB es angebracht ist, eine der-
artige Ausweitung vorzunehmen. Uber diese Dinge
kann man sich gelegentlich bei aktuellen Fragen
unterhalten.

Vizeprasident Dr. Schmid: Herr Minister, die
Feststellung der Zulidssigkeit einer Frage ist Sache
des Prasidenten.

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Ich danke
Thnen!

Vizeprdsident Dr. Schmid: Der Herr Minister,
der gefragt ist, kann die Beantwortung ablehnen.

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Ich habe die
Beantwortung der Frage in diesem Zusammen-
hang abgelehnt.

Vizeprasident Dr. Schmid: Herr Abgeordneter,
haben Sie eine weitere Zusatzfrage? — Bitte!

Dr. Schellenberg (SPD): Herr Minister, warum
haben Sie dann bereits vor Monaten in der Offent-
lichkeit Mitteilungen dariiber gemacht, dafl diese
Bilanz unerwartet giinstig sei?

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Aus dem
einfachen Grunde, weil ich selbst dariiber erstaunt
war, dafl digse Versicherungsbilanz so gut ausge-
fallen ist. Ich habe mich selbst davon iiberzeugt
und durch ganz bestimmte Nachpriifungen fest-
stellen lassen, da8 auch alle Angaben der Wahr-
heit entsprechen.

Vizeprédsident Dr. Schmid: Frage 7, Herr Ab-
geordneter Dr. Schellenbersg,

Dr. Schellenberg (SPD):

Entsprechen Zeitungsmeldungen, wonach die
Bundesregierung beabsichtige, die n#chstfalli-
gen Zahlungen an die Rentenversicherung in
Schuldbuchverschreibungen zu leisten, den
Tatsachen?

Schiiffer, Bundesminister der Finanzen: Mir ist
von solchen Zeitungsmeldungen nichts bekannt.

(Zurufe von der SPD: Nanu!)

Tatsache ist jedoch, daB im Entwurf des Bundes-
haushaltsplans fiir 1955 Schuldbuchforderungen zur
teilweisen Abdeckung der den Rentenversiche-
rungstrigern zustehenden Forderungen nicht ein-
gesetzt worden sind. Desgleichen ist wie im Vor-
jahr nach einem Entwurf des Haushaltsgesetzes
dem Bundesfinanzminister keine besondere Er-
michtigung erteilt. Da, wie bekannt, der Haushalts-
plan 1955 in Einnahmen und Ausgaben noch nicht
ausgeglichen ist und noch die Mittel fiir die Durch-
filhrung gesetzlicher MaBnahmen bereitzustellen
sind, die vor einigen Monaten vom Bundestag be-
schlossen wurden, z. B. die Mittel fiir die dritte
Novelle zum DBundesversorgungsgesetz, sind Ver-
handlungen mit den Rentenversicherungstrigern
eingeleitet worden, um zur Entlastung des ordent-
lichen Haushalts gewisse Forderungen der Renten-
versicherungstriger nach § 90 des Bundesversor-
gungsgesetzes in Schuldbuchforderungen abzu-
decken. Diese Verhandlungen haben bisher zu
einem bestimmten Ergebnis nicht gefiihrt.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Haben Sie eine Zu-
satzfrage?

(Abg. Dr. Schellenberg: Ja!)
— Bitte!

Dr. Schellenberg (SPD): Herr Bundesminister,
ist Thnen bekannt, daB Thr Vertreter iiber die Frage
der Erstattungsleistung nach § 90 des Bundesver-
sorgungsgesetzes hinaus im HaushaltsausschuB} er-
kldrt hat, daBB moglicherweise bei Fehlbetrigen im
Haushalt weitere Erwigungen iiber Schuldbuchfor-
derungen angestellt werden miifiten?

Schéiffer, Bundesminister der Finanzen: Wenn
er das erklart hat, wiirde das dem entsprechen,
was ich jetzt eben auch erklédrt habe.

(Heiterkeit bei der CDU/CSU.)
Vizeprasident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage?

Dr. Schellenberg (SPD): Ja.

Herr Minister, halten Sie derartige Erwigungen
fiir vereinbar mit dem Beschluf des Bundestags
vom 25, Juni 1953, mit dem der Bundestag — ich
darf das ausfithren — ausdriicklich erklidrt hat,
daB durch keine gesetzliche Regelung mehr Bundes-
leistungen an die Rentenversicherungstriger in Ge-
stalt von Schuldbuchforderungen erfolgen sollen?

Schiéffer, Bundesminister der Finanzen: Damit
sind solche Besprechungen vo6llig vereinbar. Es
handelt sich nicht um gesetzgeberische MaBnah-
men. Es wiirde sich um eine im Rahmen des Selbst-
verwaltungsprinzips der Anstalten liegende frei-
willige Anlage von Mitteln handeln.

Dr. Schellenberg (SPD): Danke.

Vizeprésident Dr. Schmid: Frage 8, Frau Ab-
geordnete Rudoll.

(&)

(D)
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Frau Rudoll (SPD):

Ist dem Bundesminister fiir Arbeit bekannt,
dalB Rentenantrige, die bei der Bundesver-
sicherungsanstalt fiir Angestellte gestellt wer-
den, eine Bearbeitungszeit von 7 bis 9 Mona-
ten benodtigen und auch die Erledigung von
Antrigen auf Heilverfahren aufBlerordentlich
viel Zeit in Anspruch nimmt? Wie gedenkt der
Bundesminister flir Arbeit als Aufsichtsbe-
horde hier Abhilfe zu schaffen?

Vizeprdasident Dr. Schmid: Herr Minister!

Storch, Bundesminister fiir Arbeit: Es ist mir
sehr wohl bekannt, daBl die Bearbeitung der Ren-
tenantrige bei der Bundesversicherungsanstalt fiir
Angestellte im vergangenen Jahre nicht mit der
Schnelligkeit durchgefithrt worden ist, die drin-
gend notwendig wéire. Die Grinde hierfiir sind im
wesentlichen folgende.

_ Die BfA ist im Jahre 1953 errichtet worden. Die
Uberleitung der Rentenangelegenheiten der Ange-
stellten von den Landesversicherungsanstalten auf
die BfA, die in der ersten Hilfte des Jahres 1954
durchgefithrt worden ist, brachte der BfA rund
60 000 unerledigte Antridge. Zum anderen ist leider
ein grofler Teil der Fachkrafte, die bisher bei den
Landesversicherungsanstalten die Angelegenheiten
der Angestelltenversicherung bearbeiteten, nicht
zur BfA ibergetreten. Der BfA standen nur 559
Fachkréfte zur Verfiigung, wihrend der Bedarf
bei ungeféhr 2500 liegt. Es wurden deshalb unge-
schulte Krédfte vom Berliner Arbeitsmarkt ange-
nommen. Diese bedurften jedoch erst einer Spezial-
ausbildung und muBiten angelernt werden. Jede
Fachkraft hatte fiir lingere Zeit zwei ungelernte
Krifte anzulernen. .

Am 1 Januar 1955 ist die Rentenabteilung neu
organisiert worden. Diese Neuorganisation und das
allmdhliche Einarbeiten der neuen Krifte bewir-
ken ein wesentliches Zuriickgehen der Riickstinde.
Es_ wird alles getan werden, um die BfA so schnell
wie moglich voll leistungsfihig zu machen und die
Erledigung der Rentenanspriiche oder der Renten-
antrdge in einer normalen Zeit von durchschnitt-
lich drei Monaten zu erreichen.

Bei den Antrédgen auf Heilverfahren ist die Be-
arbeitung schon jetzt in der Regel als normal zu
bezeichnen. Die allgemeinen Heilverfahren sind,
abgesehen von den bereits frither iibernommenen
Berliner Fillen, in der zweiten Hilfte des Jahres
1954 iibernommen worden. Unbearbeitete Antrige
liegen nach meinen Feststellungen zur Zeit iiber-
haupt nicht vor.

Vizepréisident Dr. Schmid: Ist die Frage erle-
digt? — Danke schon.

Frage 9!
hausen).

Herr Abgeordneter Schmitt (Vocken-

Schmitt (Vockenhausen) (SPD): Herr Minister!

Ist liberhaupt und in welcher Weise vorge-
sehen, dafl der Deutsche Bundestag und seine
zustdndigen Ausschiisse die Moglichkeit haben,
vor der Stellungnahme der Bundesregierung
an die UNESCO zu der Frage der Kalender-
reform Stellung zu nehmen?

Dr. Schréder, Bundesminister des Innern: Ich
darf darauf folgendes antworten. Es ist bisher nicht
vorgesehen, den Deutschen Bundestag mit der

Frage der Kalenderreform vor Abgabe der Stel-(C)

lungnahme der Bundesregierung gegeniiber dem
Generalsekretir der Vereinten Nationen — nicht
gegeniiber der UNESCO — formlich zu befassen,
da es sich bei der Beantwortung der Note des
Generalsekretirs der Vereinten Nationen um eine
Angelegenheit der Exekutive handelt. Ich bin
jedoch, falls dies gewiincht werden sollte, gern
bereit, den zustdndigen Ausschiissen zu gegebener
Zeit Bericht zu erstatten.

Vizeprisident Dr. Schmid: Frage 10! Herr Ab-
geordneter Dr. Stammberger.

Dr. Stammberger (FDP):-In Vertretung des be-
urlaubten Abgeordneten Dr. Bucher stelle ich fol-
gende Anfrage:

Was sagt der Bundesminister fiir das Post-
und Fernmeldewesen dazu, daBl die OPD Han-
nover sich bei der Rechtsanwaltskammer Celle
iiber den Rechtsanwalt von Nottbeck deshalb
beschwert hat, weil er als Verteidiger eines
Postangestellten in einer Strafsache die Ein-
leitung des Strafverfahrens durch die OPD
kritisiert und die Ansicht vertreten hat, die
Angelegenheit hitte ohne Strafverfahren
disziplinarisch erledigt werden konnen?

Dr. Balke, Bundesminister fiir das Post- und
Fernmeldewesen: Es trifft nicht zu, daB sich die
Oberpostdirektion Hannover iiber den Rechts-
anwalt von Nottbeck bei der Rechtsanwaltskammer
Celle formlich beschwert hat. Die OPD hat viel-
mehr in einem Schreiben an die Anwaltskammer
Stellung zu der scharfen Kritik genommen, die der
Rechtsanwalt von Nottbeck an der OPD gelibt hat,
weil sie gegen einen Oberpostinspektor und stell-
vertretenden Amtsvorsteher — nicht Postangestell-

ten —, der einen Untergebenen veranlaBt hat, ihm (D)

auf ungedeckte Beamtenschecke Geld auszuzahlen,
nicht nur im Disziplinarverfahren vorgegangen ist,
sondern eine Strafanzeige erstattet hat. Da eine
Stellungnahme zu dieser im Plddoyer vorgenom-
menen Kritik in der Hauptverhandlung nicht mehr
moglich war, hat die OPD fiir ihre Stellungnahme
die Form eines Schreibens an die Anwaltskammer
gewihlt, von dem das Gericht und die Staats-
anwaltschaft Abschriften erhalten haben. In diesem
Schreiben hat die OPD ausgefiihrt, da8 die Deut-
sche Bundespost als Sachwalterin und Treuhén-
derin fremder Vermdgenswerte verpflichtet sei,
mit allen zur Verfiigung stehenden Mitteln gegen
unredliche Postangehorige vorzugehen. Diese Auf-
fassung der OPD billige ich.

Dr. Stammberger (FDP): Eine Zusatzfrage!
Vizeprasident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage.

Dr. Stammberger (FDP): Ist Ihnen, Herr Bun-
desminister, das Schreiben der Oberpostdirektion
vom 28. Dezember 1954 bekannt, mit dem gegen
das Verhalten des Anwaltes Einspruch erhoben und
gebeten wurde, die Angelegenheit zu kontrollieren
und Uber den Ausgang der Angelegenheit Bericht
zu erstatten? Sind Ihnen auch die Stellungnahme
der Rechtsanwaltskammer nach Uberpriifung der
Angelegenheit sowie die unmiBverstindliche Er-
kliarung der Rechtsanwaltskammer bekannt, daB
das Verhalten der Oberpostdirektion gegen das
Grundrecht der freien MeinungsduBerung schlecht-
hin und gegen die gesetzmiBig festgelegten Pflich-
ten des Anwalts im besonderen verst6Bt, und billi-
gen Sie dennoch das Verhalten der Oberpost-
direktion Hannover?
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Dr. Balke, Bundesminister fiir das Post- und
Fernmeldewesen: Die Schreiben liegen mir wegen

der Kiurze der Zeit im Wortlaut nicht vor. Ich bin-

bereit, auf die Angelegenheit noch einmal zuriick-
zukommen.

Dr. Stammberger (FDP): Dann bedauere ich
sehr, Herr Bundesminister, dafl Sie ohne Kenntnis
dieser Schreiben meine Anfrage beantwortet
haben. Darf ich Sie dann vielleicht noch bitten, bei
der ersten Lesung der Bundesrechtsanwaltsordnung
anwesend zu sein, bei der ich tber diese Frage
noch einmal sprechen werde.

Vizepridsident Dr. Schmid: Herr Abgeordneter,
Sie haben damit das Recht der Fragestellung iiber-
zogen.

Frage 11. Herr Abgeordneter Lenz.
Lenz (Brithl) (CDU/CSU):

Ist dem Herrn Bundesminister der Finanzen
bekannt, dal es durch die derzeitige Gesetz-
gebung zur Wertpapierbereinigung einer er-
heblichen Zahl von Spéitheimkehrern, Vertrie-
benen und alleinstehenden alten Leuten, die
unverschuldet die Anmeldefristen nicht haben
wahrnehmen koénnen, nicht moéglich ist, in den
Besitz ihrer Vermoégensrechte zu gelangen?

Vizepridsident Dr. Schmid: Herr Minister!

Schdffer, Bundesminister der Finanzen: Herr
Prasident! Meine Damen und Herren! Um die
Wertpapierabwicklung {iberhaupt durchzufiihren,
war es selbstverstiandlich notwendig, eine zeitlich
begrenzte Anmeldefrist vorzuschreiben. Nicht recht-
zeitig angemeldete Rechte fallen in den sogenann-
ten ,Bodensatz“, der nach endgiiltigem Abschluf}
der Wertpapierbereinigung dem Lastenausgleichs-
fonds zugefiihrt werden soll, soweit er bis dahin
nicht anderweit fiir Zwecke der Wertpapierberei-
nigung verwendet wird.

Wie stets bei derartigen Regelungen sind auch
durch diese Fristsetzung in einigen — iibrigens
erfreulicherweise nicht sehr zahlreichen — Fallen
Hirten aufgetreten. Es haben verschiedentlich
Spétheimkehrer, Vertriebene oder auch geschifts-
unkundige Personen die Anmeldefrist nicht be-
achtet oder sie nicht einhalten konnen. Das letzte
gilt vor allem fiir einzelne Bewohner der sowje-
tisch besetzten Zone. So gro auch die Zahl der
Anmeldungen gerade aus diesem Gebiet ist, so ist
doch offensichtlich die Anmeldung verschiedentlich
unterblieben, weil die Berechtigten aus nahe-
liegenden Griinden an der Einhaltung der An-
meldefrist verhindert waren.

Damit, dal diese Folgen eintreten wiirden, ist
schon bei den Vorarbeiten zum Wertpapierbereini-
gungsgesetz gerechnet worden. Es hat von vorn-
herein Einigkeit dariiber bestanden, dall zu gege-
bener Zeit durch den Gesetzgeber gepriift werden
miisse, wie in derartigen Harteféllen Abhilfe ge-
schaffen werden konne. Nachdem nunmehr die Be-
reinigung der Reichsmarkwertpapiere weit fort-
geschritten ist und ihrem Abschlufl entgegengeht,
sind sowohl Erhebungen iiber die Zahl und den
Umfang der Versiaumnisfalle durchgefiihrt als auch
die Erwagungen uber die erforderliche gesetzliche
Regelung aufgenommen worden. Bei dieser Rege-
lung muf} z. B. beriicksichtigt werden, daf3 die Be-
wohner der sowjetisch besetzten Zone die bisher

unterbliebenen Anmeldungen grofBenteils
jetzt noch nicht werden nachholen konnen. Die
Rechte dieser Betroffenen miissen aber irgendwie
gewahrt werden. Daraus ergeben sich gewisse tech-
nische Schwierigkeiten, die noch behoben werden
miissen. Ich bin jedoch {berzeugt, dafl sich eine
allgemein befriedigende Losung wird finden las-
sen. Ich hoffe daher, dafl ich der Bundesregierung
in absehbarer Zeit — bestimmt noch in diesem
Jahr — den Entwurf eines Gesetzes zur Regelung
der Hirtefdlle in der Wertpapierbereinigung
werde vorlegen konnen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Die Frage ist erledigt.
Frage 12. Herr Abgeordneter Dr. Werber!

Dr. Werber (CDU/CSU):

Was ist von seiten der Bundesregierung ver-
anlafit worden, um den im deutsch-schweize-
rischen Vertrag iiber die Regulierung des
Rheines zwischen StraBburg/Kehl und Istein
vom 28. Mirz 1929 vereinbarten Vertrags-
abschlufl zwischen dem Schweizer Bundesrat
und der badischen Regierung bzw. ihrer Rechts-
nachfolgerin tiber die Austiihrung des Grof-
schiffahrtsweges von Basel bis zum Bodensee
zustande zu bringen?

Vizepridsident Dr. Schmid: Herr Minister!

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prasident! Meine Damen und Herren! Dieser
deutsch-schweizerische Vertrag iiber die Regulie-
rung des Rheins zwischen Straburg/Kehl und
Istein vom 28. Marz 1929, kurz auch Berner Ver-
trag genannt, sieht in Art. 6 vor, dal zwischen
dem schweizerischen Bundesrat und der badischen
Regierung tiber die Ausfiihrung des Grofischiff-
fahrtsweges von Basel bis zum Bodensee ein Ver-
trag abgeschlossen werden soll, sobald die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse die Ausfithrung des
Unternehmens moglich erscheinen lassen. Die
Frage, wann dies der Fall sein wird, bedarf sorg-
faltiger Prifung. Der Bundesregierung ist be-
kannt, daB die zustandigen Behorden der Schweiz
wirtschaftswissenschaftliche Untersuchungen dar-
iber durchfiihren. Der Rheinschiffahrtsverband
Konstanz hat es tibernommen, entsprechendes Ma-
terial fur die deutsche Seite zu erarbeiten und der
Bundesregierung zur Verfiigung zu stellen. Die
Bundesregierung verfolgt diese Untersuchungen
mit Interesse und hilt Verbindung mit den zustan-
digen Stellen des Landes Baden-Wiirttemberg. Das
Ergebnis der Untersuchungen mull abgewartet wer-
den. Es war vorldufig auch noch weiter abzuwar-
ten, bis eine Volksabstimmung iiber die Natur-
schutzfragen in diesem Raum von Schweizer Seite
abgehalten worden ist. Dieses Referendum ist am
5. Dezember des vorigen Jahres durchgefiihrt
worden.

Vizeprasident Dr. Schmid: Die Frage ist erle-
digt. — Ich danke schén, Herr Minister.

Zur Frage 13 Herr Abgeordneter Rehs.
Rehs (SPD):

Wieviel Beamte des hoheren Dienstes sind in
den Jahren 1952, 1953 und 1954 neu in das
Bundesministerium der Justiz berufen wor-
den, die in der Zeit der nationalsozialistischen
Gewaltherrschaft Verfolgungen iausgesetzt
waren? Welcher dieser Beamten durfte vor

auch ©

D)
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(Rehs)
) 1945 seinen Beruf nicht oder zeitweise nicht
oder nur unter Beschrinkungen austiben? Wel-
cher dieser Beamten war in seiner Freiheit
‘beschrankt und fiir wie lange?

Wieviel Beamte des hoheren Dienstes sind
im Bundesministerium der Justiz in denselben
Jahren eingestellt oder auf Lebenszeit ernannt
oder befordert worden, die in der Zeit nach
1945 vom oOffentlichen Dienst zeitweise ausge-
schlossen waren oder die bis 1945 dem Reichs-
ministerium der Justiz angehdrten oder die
Verdffentlichungen im Sinne der national-
sozialistischen Ideologie wverfaBten?

Vizeprésident Dr. Schmid: Herr Minister!

Neumayer, Bundesminister der Justiz: In den
Jahren 1952, 1953 und 1954 wurden drei Beamte
des hoheren Dienstes neu in das Bundesministe-
rium der Justiz berufen, die in der Zeit der natio-
nalsozialistischen Gewaltherrschaft Verfolgungen
ausgesetzt waren; sie erhielten durch Wiedergut-
machungsbescheide des Bundesministeriums der
Justiz Wiedergutmachung, und zwar zwei von
ihnen, weil sie im 6ffentlichen Dienst nicht befér-
dert worden waren, und ein dritter, weil er aus
dem o6ffentlichen Dienst entlassen worden war. An
zwel von ihnen wurden die hochsten der in den
genannten Jahren verliechenen Amter des Bundes-
ministeriums der Justiz vergeben.

Nur der dritte von ihnen hatte vor 1945 seinen
Beruf nicht ausiiben diirfen. Er ist inzwischen aus
dem Bundesministerium der Justiz ausgeschieden
und auf dessen Vorschlag zum Bundesrichter beim
Bundesgerichtshof gewahlt und ernannt worden,

Keiner der vorgenannten drei Beamten war in
seiner Freiheit beschrankt.

Von den Beamten des héheren Dienstes, die in
den Jahren 1952, 1953 und 1954 im Bundesministe-
rium der Justiz eingestellt oder auf Lebenszeit er-
nannt oder beférdert wurden, gehérten 11 dem
friiheren Reichsjustizministerium an.

Keinem der in den genannten Jahren eingestell-
ten, ernannten oder beférderten Beamten konnen,
soweit mir bekannt ist, Verdffentlichungen im
Sinne der Anfrage zur Last gelegt werden.

Dariiber, Herr Kollege Rehs, ob die in den ge-
nannten Jahren im Bundesministerium der Justiz
eingestellten, ernannten oder beférderten Beamten
in der Zeit nach 1945 vom o6ffentlichen Dienst zeit-
weise ausgeschlossen waren, ergeben die Personal-
akten keine hinreichende Auskunft. Eine zuver-
lassige Feststellung lieBe sich nur durch Befragung
jedes einzelnen Beamten treffen. Ich beabsichtige
jedoch nicht, eine solche Befragung jetzt noch
durchzufiihren.

Vizeprésident Dr. Schmid: Frage 14! Frau Keil-
hack!

Frav Keilhack (SPD):

Ist der Bundesminister der Finanzen bereit,
den Altersfreibetrag nach § 41 Abs. 2 EStG,
der nach dem Gesetz ohne Antrag zu gewidhren
ist und in diesem Jahre noch nicht rechtzeitig
in den Lohnsteuerkarten vermerkt wurde,
auch ohne Eintragung und Antrag zu beriick-
sichtigen, wenn die Voraussetzungen sich aus
der Steuerkarte ergeben?

Ist er bereit, alle Arbeitnehmer durch die ©

Presse auf ihre Rechte hinzuweisen, da viele
sich dariiber im unklaren befinden?

Schéffer, Bundesminister der Finanzen: Im
Lohnsteuerrecht besteht der Grundsatz, daB alles
das, was der Arbeitgeber beim Steuerabzug zu be-
riicksichtigen hat, insbesondere fiir die Berechnung
der Lohnsteuer nach der Lohnsteuertabelle vom
Arbeitslohn abzuziehen hat, sich aus den Eintra-
gungen auf der Lohnsteuerkarte ergeben mufl. Der
Arbeitgeber wiirde ohne Eintragung des Altersfrei-
betrags auf der Lohnsteuerkarte steuerrechtliche
Vorschriften unmittelbar anwenden, d. h. eigene
Uberlegungen dariiber :anstellen miissen, ob er den
Altersfreibetrag beim Lohnsteuerabzug beriicksich-
tigen darf oder nicht. Die unmittelbare Anwendung
steuerlicher Vorschriften beim Lohnsteuerabzug
kann dem Arbeitgeber wegen der ihm dadurch er-
wachsenden Belastung und wegen der seine Haf-
tung auslésenden Gefahr unrichtiger Gesetzesan-
wendung und Lohnsteuerberechnung in aller Regel
nicht zugemutet werden. Die Vorschrift des § 41
Abs. 2 des Einkommensteuergesetzes 1955 schreibt
deghalb auch vor, da der Altersfreibetrag auf der
Lohnsteuerkarte einzutragen ist. Das setzt regel-
miBig einen Antrag des Steuerpflichtigen voraus.

Es wird aber gepriift werden, ob vom Jahre 1956
an der Altersfreibetrag in den inBetracht kommen-
den Fallen schon auf der Lohnsteuerkarte einge-
tragen werden kann, bevor die Lohnsteuerkarte
dem Arbeitnehmer ausgehéindigt wird; insoweit
wire dann ein besonderer Antrag des Arbeitneh-
mers nicht erforderlich. Die Lohnsteuerkarten 1955
waren den Arbeitnehmern schon ausgehidndigt, als
die Vorschrift tiber den Altersfreibetrag erlassen

wurde. Fiir das Kalenderjahr 1955 kann der Alters- (D)

freibetrag also nur beriicksichtigt werden, wenn
er auf Antrag des Arbeitnehmers beim Finanzamt
auf der Lohnsteuerkarte 1955 eingetragen wird.
Die Beriicksichtigung ist selbstverstindlich auch
nach Ablauf des Kalenderjahres 1955 noch im
Lohnsteuer-Jahresausgleich moglich. Das Bundes-
finanzministerium wird die Arbeitnehmer in einer
Pressenotiz auf den Altersfreibetrag und das Er-
fordernis eines beim Finanzamt zu stellenden An-
trags hinweisen,

Es mufl in diesem Zusammenhang noch darauf
hingewiesen werden, dafl nicht alle Arbeitnehmer,
die iiber 70 Jahre alt sind, den im § 41 Abs. 2 des
Einkommensteuergesetzes 1955 vorgesehenen Al-
tersfreibetrag von 720 DM jdhrlich erhalten. Be-
ziehen Ehemann und Ehefrau Arbeitslohn, so wird
nur ein Freibetrag gewdhrt. Den Altersfreibe-
trag erhalten z. B. nicht Arbeitnehmer, die nicht
mindestens vier Monate vor dem Ende des Kalen-
derjahrs das 70. Lebensjahr vollenden. Es erhalten
ihn auch nicht unverheiratete Arbeitnehmer, die
keine KinderermaBigung erhalten. Man sollte den
Arbeitgeber nicht zwingen, alle diese Vorschriften
unmittelbar zu beachten. Auf die Eintragung des
Altersfreibetrags auf der Lohnsteuerkarte kann
deshalb nicht verzichtet werden, abgesehen davon,
daB die Eintragung gesetzlich vorgeschrieben ist,

Frau Keilhack (SPD): Darf ich eine Zusatzfrage
stellen?

Vizeprésident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage!

Frav Kellthack (SPD): Der Gesetzgeber hat nicht
gewollt, daB der Empfingerkreis einen Antrag
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(Frau Keilhack)

(A) stellen muB. Da es sich um Empfinger in hohem

B

Lebensalter handelt, wird man kaum annehmen
konnen, daBl alle ihre Rechte wahrnehmen. Gibt
es nicht eine Mbglichkeit, liber die Oberfinanz-
prasidenten die entsprechenden Informationen an
die Betriebe zu geben bzw. am Anfang des Jah-
res 1956, wenn die neuen Lohnsteuerkarten mit
dem Altersfreibetrag ausgestellt werden, die Emp-
fanger des Altersfreibetrages darauf aufmerksam
zu machen, dafl sie riickwirkend auch fiir 1955 im
Jahresausgleich diesen Altersfreibetrag noch nach-
triglich in Anspruch nehmen kénnen, damit ihnen
kein Schaden erwichst?

Schéffer, Bundesminister der Finanzen: Ich habe
ja in meiner Antwort schon darauf hingewiesen,
da das Bundesfinanzministerium durch Presse-
notiz die Betriebe, also Arbeitgeber und Arbeit-
nehmer, auf die Antragstellung verweisen wird.
Selbstverstindlich wird das Bundesfinanzministe-
rium auch fiir die Zeit, fiir die der Jahresausgleich
fiir die Lohnsteuer in Frage kommt, darauf hin-
weisen, daB versdumte Antrige noch nachgeholt
werden koénnen.

Frau Keillhack (SPD): Danke!

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage 15, Herr Ab-
geordneter Dr. Liitkens!

Dr. Litkens (SPD):

Ist es richtig, daB die Jugoslawische Regie-
rung um Erteilung des Agréments fiir den
Ministerialdirigenten im Auswirtigen Amt,
Herrn von Triitzschler, als Botschafter ange-
gangen worden ist und daB sie das Agrément
nicht erteilt hat? Welche Griinde wurden ge-
gebenenfalls fiir die Ablehnung angegeben?

Dr. Hallstein, Staatssekretir des Auswirtigen
Amts: Herr Prisident! Es ist nicht richtig, daB die
jugoslawische Regierung ein nachgesuchtes Agré-
ment fiir den Ministerialdirigenten von Triitzsch-
ler abgelehnt hat, Auf Grund neuer Dispositionen
ist Herr von Triitzschler inzwischen in der Zentrale
des Auswirtigen Amts fiir die Leitung der Kultur-
abteilung vorgesehen worden. Da der Untersu-
chungsausschufl, der sich seinerzeit mit der Person
des jetzigen Ministerialdirigenten von Triitzschler
beschéftigt hat, nicht mehr besteht, hatte das Aus-
wirtige Amt keine Moglichkeit, die Sache in die-
sem Ausschufl zu erdrtern. Es beabsichtigt, wenn
kiinftig #hnliche Félle auftreten sollten, sie im
Auswirtigen Ausschufl zur Sprache zu bringen.

Vizeprésident Dr. Schmid:
ledigt?

Dr. Litkens (SPD): Ja.

Vizeprasident Dr. Schmid: Frage 16, Herr Ab-
geordneter Schmitt (Vockenhausen)!

Schmitt (Vockenhausen) (SPD): Herr Minister:

Ist der Bundesregierung die Entscheidung
des Bundesgerichtshofs in Karlsruhe — IIT —
ZR 369/52 — bekannt, in der der Bundes-
gerichtshof zur Frage der Auskunftspflicht der
Behorden Stellung genommen hat, und welche
Anderungen auf dem Gebiet des Beamten-
rechts und des Presserechts gedenkt die Bun-
desregierung gegebenenfalls auf Grund des
Urteils dem Bundestag vorzuschlagen?

Ist die Frage er-

Vizeprdsident Dr. Schmid: Herr Minister!

Dr. Schréder, Bundesminister des Innern: Ich (C)

darf folgende Antwort geben. Der Bundesregierung
ist das angezogene Urteil bekannt. Der Entschei-
dung des Bundesgerichtshofs lag folgender Sach-
verhalt zugrunde.

Ein Journalist hatte sich im November 1948 in
einem Zeitungsartikel kritisch mit der Tatigkeit
eines Landesministers befaBt und diesem gewisse
UnregelmiBigkeiten vorgeworfen. Der Artikel war
in zwei Zeitungen erschienen, Zwei weitere Zei-
tungen, denen der Artikel ebenfalls angeboten war,
legten diesen zunichst der angegriffenen Persoén-
lichkeit zur Stellungnahme vor. Diese und die zu-
stindige Landesbehorde gaben hierauf eine von
der Darstellung des Journalisten abweichende
Darstellung, die auch in einer Tageszeitung ver-
offentlicht wurde. Deshalb lehnten die Zeitungen,
denen der Aufsatz noch angeboten war, einen Ab-
druck ab. Der Journalist klagte daraufhin gegen
das Land mit der Behauptung, daB die von der
Behorde gegebene Sachdarstellung unrichtig sei
und daB ihm hierdurch Schaden entstanden sei,
weil ihm Honoraranspriiche entgangen seien und
er in seinem wirtschaftlichen Fortkommen beein-
trachtigt worden sei.

Der Bundesgerichtshof hat die auf § 839 BGB
in Verbindung mit Art. 131 der Weimarer Reichs-
verfassung gestiitzte Schadensersatzklage abge-
wiesen mit der Begriindung, da8, selbst wenn die
von der Behoérde gegebeme Darstellung unrichtig
gewesen wire, Schadensersatzanspriiche nicht be-
stlinden. Zwar seien die Behorden zu wahrheits-
gemiflen Auskiinften verpflichtet; diese Verpflich-
tung habe aber nicht, wie das in § 839 BGB ver-
langt werde, gerade gegeniiber dem Kliger, son-

dern nur im Interesse der Allgemeinheit bestan- (p)

den. Die Verletzung einer solchen Pflicht geniige
zur Begriindung des Schadensersatzanspruchs
nicht. .

Der Bundesgerichtshof hat also in der Entschei-
dung keineswegs die Verpflichtung der Behdrden
zu wahrheitsgeméBen Auskiinften verneint, son-
dern im Gegenteil die Pflicht aller staatlichen
Dienststellen betont, im Interesse der Sauberkeit
der Staatsverwaltung wahrheitsgemiBe Auskiinfte
zu erteilen. Die Entscheidung kann deshalb keinen
Anlal geben, Anderungen des Presse- oder Be-
amtenrechts zu erwigen. Die Entscheidung ist aus-
schlieBlich auf die Auslegung einer zivilrechtlichen
Vorschrift, nimlich des § 839 BGB, gestiitzt. Auch
insoweit vermag sie aber, wie ich im Einverneh-
men mit dem Herrn Bundesminister der Justiz
bemerke, keinen Anlafl zu gesetzgeberischen MaB-
nahmen zu geben, da es sich um die Entscheidung
eines Einzelfalles handelt, die auf der Wiirdigung
der besonderen Umstinde des Falles beruht. Ob
diese Wiirdigung allerdings zutreffend ist, méchte
ich hier dahingestellt sein lassen.

Schmitt (Vockenhausen) (SPD): Ich darf, Herr
Minister, gegebenenfalls nach eingehender Priifung
Ihrer Antwort noch einmal in einem Schreiben an
Sie auf die Sache zuriickkommen.

Dr. Schréoder, Bundesminister des Innern: Das
ist ganz auf Threr Seite, Herr Kollege.

Schmitt (Vockenhausen) (SPD): Danke schén.

Vizeprasident Dr. Schmid: Frage 17, Herr Ab-
geordneter Bock.
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Bock (CDU/CSU):

Ist dem Bundesminister fiir das Post- und
Fernmeldewesen bekannt, dafl in Liibeck bei
den Rentenauszahlungen durch die Post rund
48000 Rentner jeden Monat viele Stunden an-
stehen miissen und dabei allen Unbilden der
Witterung ausgesetzt sind? Was gedenkt er zu
tun, um diesem Elend, das Alten und Leiden-
den zugemutet wird, abzuhelfen?

Vizeprdsident Dr. Schmid: Herr Minister!

Dr. Balke, Bundesminister fiir das Post- und
Fernmeldewesen: s ist nicht richtig, dall in Liibeck
48 000 Rentner allmonatlich viele Stunden im
Freien anstehen miissen, um ihre Renten zu erhal-
ten. Klagen haben sich in Liibeck nur anlidBlich der
Auszahlung der Mirzrenten dieses Jahres ergeben,
und auch in diesem Fall nur beim Postamt
Libeck 1, wo 22 000 Renten ausgezahlt werden.

Die Schwierigkeiten sind dadurch entstanden,
dafl die zum ersten Zahltag am 25. Februar ein-
geteilten Empfanger groBenteils nicht erschienen
waren, anscheinend weil der 25. als Zahltag unge-
wohnlich friith ist und nur im Februar vorkommt.
Dadurch entstand an den beiden folgenden Zahl-
tagen erheblicher Andrang. Durch SofortmaBnah-
men gelang es jedoch, bereits fiir den 1. Mirz nor-
malen Ablauf zu sichern.

Um &dhnliche Vorfalle in Zukunft zu vermeiden,
sind in Liibeck die Zahlstellen vermehrt und die
Zahlzeiten verldngert worden. AuBlerdem bin ich
im Benehmen mit den zustdndigen Ressorts be-
miiht, eine Vermehrung der Zahltage zu erreichen.

Bock (CDU/CSU): Ich danke verbindlichst.

Vizeprésident Dr. Schmid: Frage 18, der Ab-
geordnete Schmidt (Gellersen).

Dr. Schmidt (Gellersen) (SPD):

Ist dem Bundesminister fiir Verkehr be-
kannt, dal der Zonengrenzkreis Duderstadt
dadurch eine besondere Benachteiligung er-
fihrt, daB der Zugverkehr auf der einzigen
Bahnlinie fiir den ganzen Kreis — Wulften—
Duderstadt — an Sonn- und Feiertagen ruht?

Kann der Bundesminister fiir Verkehr die
Versicherung abgeben, daB der Zugverkehr
auf dieser Strecke auch an Sonn- und Feier-
tagen im Benehmen mit den ortlichen Stellen
wieder eingerichtet wird?

Vizeprasident Dr. Schmid: Herr Minister!

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prisident! Meine Damen und Herren! Zu
Frage 1: ja, zu Frage 2: bedauerlicherweise nein.

Dr. Schmidt (Gellersen) (SPD): Darf ich fragen,
warum, Herr Minister?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Weil der Bundesminister fiir Verkehr nach dem
Bundesbahngesetz nicht in der Lage ist, der Bun-
desbahn Einzelanweisungen zu erteilen.

Dr. Schmidt (Gellersen) (SPD):

F ' Eine weitere
rage!

Vizeprasident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage!

Dr. Schmidt (Gellersen) (SPD): Sind Sie bereit,
Herr Minister, mit den zustindigen Stellen dariiber
zu verhandeln, da der Verkehr eingerichtet wird?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Das ist schon geschehen. Der Vorstand der Bundes-
bahn hat das aber abgelehnt.

Dr. Schmidt (Gellersen) (SPD): Danke.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage 19, Herr Ab-
geordneter Koenen!

Koenen (Lippstadt) (SPD):

Bis wann gedenkt die Bundesregierung in
Auswirkung der geplanten und in Durchfiih-
rung befindlichen Austauschwohnungsbauvor-
haben fiir Besatzungsverdringte auch den
letzten Besatzungsverdringten in sein Eigen-
tum oder seine Wohnung zuriickzubringen?

Ist es moglich, von den 18 Behordenstellen,
die fiir Planung, Genehmigung und Durchfith-
rung solcher Bauvorhaben durchlaufen werden
milssen, einige auszuschalten, damit den Bau-
vorhaben auf diesem Behordenwege nicht so
grofle Zeitverluste entstehen?

Kann es ermoglicht werden, dafl die Unter-
schiedsbetridge zwischen den effektiven mit
dem Wiedereinzug verbundenen Kosten und
den von den Behdrden gewihrten Ersatz-
betrigen steuerlich abgesetzt werden, dies auch
dann, wenn sich die Eigenmiete auf Grund
eines Prozentsatzes des Einheitswertes berech-
net?

Schiiffer, Bundesminister der Finanzen: Es ist
dem Hohen Hause, wie ich annehme, bekannt, dafl
das Bundesfinanzministerium im Benehmen mit
den Oberkommandos der im Bundesgebiet sta-
tionierten Streitkriafte sehr umfangreiche Besat-
zungs- und Austauschwohnungsbauprogramme mit
Betrigen von vielen hundert Millionen Mark
durchfithrt. Nach Fertigstellung dieser in der
Durchfiihrung oder in der Planung begriffenen
Bauprogramme, die teilweise jedoch mit zur Dek-
kung des noch vorhandenen Zusatzbedaris be-
stimmt sein miissen, wird es moglich sein, die
grofBe Zahl der zur Zeit noch requirierten priva-
ten Wohnungen freizumachen und somit den
Eigentiimern oder ehemaligen Mietern zuriick-
zugeben.

Die Freigabe der requirierten privaten Woh-
nungen ist von der Fertigstellung der Besatzungs-
und Austauschwohnungen abhingig. Nach dem
derzeitigen Stand der BaumaBnahmen kann noch
im Laufe des Jahres 1955 mit stdndig ansteigen-
den Freigaben gerechnet werden. Der Bundes-
minister der Finanzen glaubt annehmen zu koén-
nen, daB bis spitestens Mitte des Jahres 1956 die
ganz groBe Zahl aller requirierten privaten Woh-
nungen, an deren Riickgabe die Eigentiimer inter-
essiert sind, freigemacht wird.

Das Bundesministerium der Finanzen steht be-
reits seit einiger Zeit mit den Oberkommandos der
im Bundesgebiet stationierten Streitkrafte in Ver-
handlungen iiber die Aufstellung von sogenannten
»Generalfreimachungsplinen®. In diesen Verhand-
lungen, die voraussichtlich bis Ende Oktober 1955
abgeschlossen werden konnen, wird sich das Bun-
desministerium der Finanzen um die Festlegung
der Freigabetermine fir jeden einzelnen Stand-
ort bemiihen.

Zur Frage 2: Im Interesse einer Beschleunigung
in der Durchfiihrung der Austausch-Wohnungs-
bauprogramme ist das Bundesministerium der

©

(D)
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~

Finanzen im Monat Februar 1955 mit den Herren
Finanzministern und Finanzsenatoren der Léinder
der britischen Zone — um diese handelt es sich —
libereingekommen, das Prifungs- und Genehmi-
gungsverfahren von Bauvorhaben bis zu 24 Woh-
nungseinheiten den Oberfinanzdirektionen — Lan-
desvermogens- und Bauabteilungen — mit sofor-
tiger Wirkung zu ibertragen. Dariiber hinaus hat
sich das Bundesministerium der Finanzen damit
einverstanden erkldrt, dafl die Oberfinanzdirek-
tionen — Bundesvermégens- und Bauabteilungen
— die Vertrige fiir den Ankauf von Baugrund-
stiicken zur Durchfithrung dieser Bauvorhaben
auch dann in eigener Zustindigkeit, d. h. ohne vor-
herige Zustimmung des Bundesministeriums der
Finanzen genehmigen, wenn die Grunderwerbs-
kosten im Einzelfall den Betrag von 50 000 DM
iibersteigen.

In Schnellbriefen vom 18. Februar 1955 hat
das Bundesministerium der Finanzen die Herren
Finanzminister und Finanzsenatoren der Lénder
in der britischen Zone ferner gebeten, sich um
eine Beschleunigung des Verfahrens zu bemiihen
und eine gleiche Regelung auch hinsichtlich der
Durchfithrung der Besatzungswohnungsbaupro-
gramme zu treffen. Der Herr Finanzminister und
der Herr Minister fiir Wiederaufbau des Landes
Nordrhein-Westfalen sind auflerdem um Priifung
und Stellungnahme gebeten worden, ob im Inter-
esse einer beschleunigten Fertigstellung der Aus-
tausch- und Besatzungswohnungen von einer Ein-
schaltung der Wohnungsbautriiger abgesehen
werden sollte. Dem Herrn Minister flir Wiederauf-
bau des Landes Nordrhein-Westfalen wurde wei-
ter empfohlen, die Planungsarbeiten bei Woh-
nungsbauvorhaben bis zu 24 Wohnungseinheiten
auf die Herren Regierungspriisidenten zu iiber-
tragen.

Das Bundesministerium der Finanzen hat damit
seinerseits alles getan, was nur moglich ist, um
die Durchfithrung der Besatzungs- und Austausch-
Wohnungsbauprogramme in der britischen Zone
zu beschleunigen.

3. Die Entschidigungen, die dem Eigentiimer
eines Mietwohngrundstiicks fiir Belegungsschiden
oder iibernormale Abnutzung bezahlt werden,
stellen Einkiinfte aus Vermietung und Verpach-
tung dar. Die Instandsetzungsaufwendungen sind
Werbungskosten. Sie sind auch insoweit abzugs-
fahig, als sie den Entschadigungsbetrag {iber-
steigen.

Bei Einfamilienhsusern ist der Nutzungswert
der Wohnung bei der Ermittlung der Einkiinfte
aus Vermietung und Verpachtung nach der Ver-
ordnung iiber die Bemessung des Nutzungswerts
der Wohnung im eigenen Einfamilienhaus vom
Jahre 1937 zu ermitteln. Dabei wird aus Verein-
fachungsgriinden an Stelle des Uberschusses der
— fiktiven — Mieteinnahmen iiber die Werbungs-
kosten fiir die Wohnung im Einfamilienhaus ein
Grundbetrag in Hoéhe von 3 bzw., 3,5 v. H. des
zuletzt festgestellten Einheitswerts des Grund-
stiicks angesetzt. Diese Regelung ist erfahrungs-
gemaiB fiir den Steuerpflichtigen gilinstig. Der Vom-
hundertsatz ist so gewihlt, daB dabei bereits
simtliche Werbungskosten, z. B. Grundsteuern,
Instandsetzungskosten usw., mit Ausnahme der
Schuldzinsen, beriicksichtigt sind. Die Anwendung
dieser Verordnung setzt an sich voraus, dafl der
Steuerpflichtige die Wohnung im eigenen Einfami-
lienhaus selbst bentitzt. In den Einkommensteuer-

richtlinien ist aber zugelassen worden, dafBi die
Verordnung auch von Steuerpflichtigen, deren
Einfamilienhduser fiir Besatzungszwecke requiriert
sind, weiter in Anspruch genommen werden kann.
Die laufenden Nutzungsvergiitungen, die wihrend
der Requisition gezahlt wurden, waren — anders
als bei den Eigentimern von Mietwohngrund-
stiicken — in diesen Fiallen nicht als Mieteinnah-
men anzusetzen. Diese Regelung war fiir die
Steuerpflichtigen giinstig, weil durch den Ansatz
des Grundbetrags Aufwendungen fiir Reparaturen
berticksichtigt wurden, obwohl ihnen wihrend der
Zeit der Requisition in der Regel gar keine In-
standhaltungskosten erwuchsen. Diese Behandlung
hai allerdings zur Folge, da8 etwaige beim Wie-
derbezug des Einfamilienhauses durch den Eigen-
timer erforderlich werdende Reparaturkosten
nicht als Werbungskosten geltend gemacht wer-
den konnen, da sie durch den Ansatz des Grund-
betrags bereits abgegolten sind und Werbungs-
kosten nicht zweimal abgezogen werden kénnen.
Diese Auswirkung kann im allgemeinen nicht als
besondere Hirte angesehen werden, die Billigkeits-
maBnahmen rechtfertigen wiirde, weil durch den
Ansatz des Grundbetrags in den vorhergehenden
Jahren Dbereits Reparaturkosten berticksichtigt
worden sind. :

Soweit die Eigentliimer von Einfamilienhiusern
die Verordnung wiahrend der Zeit der Requisition
nicht in Anspruch genommen haben, beurteilt sich
die Lage wie bei den Mietwohngrundstiicken.,

Koenen (Lippstadt) (SPD): Ich habe eine Zu-
satzfrage.

Vizepriéisident Dr. Schmid: Bitte, eine Zusatz-
frage!

Koenen (Lippstadt) (SPD): Ist dem Herrn Bun-
desfinanzminister ein Artikel aus Bielefelder
Zeitungen beKannt, in dem unter der Uberschrift
»Amtsschimmel wiehert 18 Monate lang“ nachge-
wiesen wird, da durch die zuviel eingeschalteten
Dienststellen, selbst nachdem von der Besatzungs-
macht eine Freigabe erfolgt ist, noch erhebliche
Schéiden dadurch entstehen, daB die Darlehens-
betriige fir die Wiederinstandsetzung von Hotels
und Pensionen allzu lange auf sich warten lassen?

Schéaffer, Bundesminister der Finanzen: Erstens
ist mir der Artikel nicht bekannt, da ich die Biele-
felder Zeitungen leider nicht regelmiflig lese.

(Heiterkeit.)

Zweitens halte ich es fiir zweifelhaft, ob ein Zei-
tungsartikel gentigt, eine Tatsache nachzuweisen.
Und drittens: ich bin sehr gern bereit, auf eine
Beschleunigung und Vereinfachung des Verfahrens
hinzuwirken. Wer aber meine jetzige Antwort ge-
hort hat, weifl, daB das Wesentliche dazu das Land
Nordrhein-Westfalen zu tun hat, indem es die An-
regungen beachtet, die das Bundesfinanzministe-
rium gegeben hat.

Vizepriasident Dr. Schmid: Eine weitere Zusatz-
frage.

Koenen (Lippstadt) (SPD): Ist der Herr Minister
bereit, diesen Artikel von mir entgegenzunehmen
und sich mit dem Verfasser auseinanderzusetzen,
wenn dieser etwa die Unwahrheit behauptet hat?

Schiaffer, Bundesminister der Finanzen: Ich bin
sehr gern bereit, den Artikel entgegenzunehmen.

©)
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(A) Es ist natiirlich, daB8 ich selbst nicht alle Artikel

in der Presse verfolgen kann.

Koenen (Lippstadt) (SPD): Ich danke Ihnen.
Der Artikel wird Thnen zugestellt.

Vizeprisident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, die Fragestunde ist zu Ende.

Ehe ich Punkt 2 der Tagesordnung aufrufe, habe
ich eine Feststellung zu treffen. Von dem Herrn
Vorsitzenden des Deutschen Richterbundes ist ein
Brief an ein Mitglied dieses Hauses gerichtet wor-
den, in dem unter anderem das Bedauern des
Richterbundes dariiber zum Ausdruck gebracht
ist, daB wihrend der Beratung iiber den Entwurf
eines Gesetzes zur Anderung des Bundesergiin-
zungsgesetzes zur Entschiidigung fiir Opfer der
nationalsozialistischen Verfolgung bei Gelegenheit
der Diskussion eines richterlichen Urteiles aus dem
Hause der Zwischenruf ,,Lump® gefallen und die-
ser Zwischenruf vom amtierenden Présidenten
nicht geriigt worden sei.

Aus dem Protokoll ist nicht zu ersehen, von wem
dieser Zwischenruf gemacht worden ist. Ich bin
sicher, daB, wenn der amtierende Président den
Zwischenruf gehort hitte und wenn hétte festge-
stellt werden kénnen, auf wen er zurlickzufithren
ist, dafiir ein Ordnungsruf erteilt worden wére.

Ich rufe Punkt 2 der Tagesordnung auf.

(Abg. Miiller-Hermann: Zur Geschéfts-
ordnung!)

— Zur Geschiaftsordnung Herr Abgeordneter

Miiller-Hermann.

Miller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prisident!
Meine Damen und Herren! Ich mochte darum bit-
ten, daB wir den Punkt 3 zusammen mit Punkt 2
behandeln. Ich verzichte auf eine Begriindung des
entsprechenden Antrags.

Vizeprésident Dr. Schmid: Das Haus ist sicher
einverstanden? — Es wird unser Verfahren erheb-
lich vereinfachen. Dann rufe ich auf Punkt 2 und
Punkt 3:

9. Dritte Beratung des Entwurfs eines Ver-
kehrsfinanzgesetzes 1954 (Drucksachen 1252,
573, 614);

Zusammenstellune der Beschliisse in zwei-
ter Beratung (Drucksache 1289, Um-
drucke 335 bis 345).

(Erste Beratung: 39. Sitzung, zweite Be-
ratung: 73. und 74. Sitzung);

3. Beratung des Antrags der Abgeordneten
Miiller-Hermann und Genossen betreffend
Ubernahme der betriebsfremden Lasten
der Bundesbahn durch den Bund (Druck-
sache 1092).

Es ist die dritte Beratung, die mit einer allgemeinen
Aussprache zu beginnen hat. Ich eréffne die allge-
meine Aussprache. Wortmeldungen liegen bisher
nicht vor.

(Zuruf.)

:DasWort hatﬁ der Abgeordnete; Jahﬁ
Jahn (Frankfurt) (SPD): Herr Prédsident! Meine

Damen und Herren! Ich glaube, es ist selten ein
Parlament so mit Antrdgen, Denkschriften, An-

regungen Uberschiittet worden wie der Deutsche ©
Bundestag anléBlich der Beratungen iiber das
Verkehrsfinanzgesetz, mit Anregungen und son-
stigen Dingen, die manchmal fast an Né6tigung ge-
grenzt haben. Deshalb begriiBe ich es, dal dieses
Hohe Haus in der zweiten Beratung des Verkehrs-
finanzgesetzes Ruhe und Vernunft genug bewahrt
hat, eine Lesung durchzufiihren, die — das kann
ich wohl im voraus sagen — auch von meiner
Fraktion als akzeptabel betrachtet wird, wobei wir
voraussetzen mdchten, daBl keine Minderungen
mehr eintreten. Und ich méchte mit dem Kollegen
Miiller-Hermann sagen: Es ist ein Anfang, ein be-
scheidener Anfang, ein sehr bescheidener Anfang.

Wir hétten gehofft, daB das Verkehrsfinanz-
gesetz ein verkehrsordnendes Gesetz geworden
wire. Es ist aus ihm ein Steuergesetz geworden.
Wir wollen nur hoffen, daB es wirklich ein Anfang
wird, damit eine Neuordnung im Verkehr in der
westdeutschen Republik durchgefiihrt werden kann.
Sie soll durchgefiihrt werden aus dem einfachen
Grunde, weil sie durchgefilhrt werden muB, und
zwar auch im Interesse derer durchgefiihrt werden
mub, die nicht im Besitze eines Kraftwagens, eines
Pkw oder eines Lkw, sind — und das ist weitaus
die Mehrheit unseres Volkes —, um endlich einmal
den Schrecken des StraBentodes zu beseitigen im
Interesse unseres Volkes und im Interesse unserer
Wirtschaft.

Ich moéchte darauf verweisen, daB wir uns bereits
vor und in der ersten Lesung des Verkehrsfinanz-
gesetzes {iber verschiedene Punkte unterhalten
baben, die ich heute nur in konzentrierter Form
in die Erinnerung zuriickrufen méochte. Das ist die
Frage des sozialen Problems im Verkehr iiber-
haupt. Das ist die Frage der Verwendung der Ar- (D)
beitskraft im Verkehrsgewerbe.

Ich bin mir véllig dariiber im klaren und sage
es §ehr offen, daB ich genau zu unterscheiden wei3
zwischen sozialen Unternehmungen und Unter-
nfzhmem und solchen, die dieses Pradikat leider
n}cht verdienen. Es liegt mir fern, in dieser Be-
ziehung alles in einen Topf zu werfen. Damit ich
klar verstanden werde: ich werde hier amtliche
Verla_utbarungen zitieren. Bereits der 1. Bundestag
pat sich mit der Frage der sozialen Bedingungen
im Verkehrsgewerbe beschiftigt, und unser allseits
geschitzter Kollege Rademacher , leider durch
Krankheit verhindert, heute hier zu sein, hat am
17. September 1952 in der 230. Sitzune des 1. Bun-
destages als Berichterstatter des Verkehrsausschus-
ses das Folgende erklirt:

Der AusschuB hat sich schlieBlich nach ein-
gehender Uberlegung und Anhérune der Ge-
werkschaften dazu entschlossen, in Ziffer 3 des
Abs. 3 des § 47 ausdriicklich hineinzubringen,
daB es auch Aufgabe der Bundesanstalt ist,
darauf zu achten, daB die Rechtsvorschriften
tiber die Arbeitszeit der Kraftfahrzeugfithrer
und Beifahrer eingehalten werden. Ich glaube,
ich brauche hier nicht besonders auf die Wich-
tigkeit mit Beziehung wuf die Sicherheit auf
der Strafle hinzuweisen, was gerade diese Vor-
schrift im allgemeinen in der Zukunft hoffent-
lich bedeutet.

Ich darf in Erinnerung zuriickrufen, daB nach der
ersten Lesung des Verkehrsfinanzgesetzes der ge-
schitzte Kollege Rademacher, der verehrte
Kollege Miiller-Hermann und meine Wenigkeit
eine Rundfunkaussprache hatten, in der ich auch '
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(A) darauf hingewiesen habe, daB mir diese Frage sehr

am Herzen liegt. Unser geschitzter Kollege Rade-
macher hat damals gesagt: Uberzeugen Sie sich,
wir stehen bald in Verhandlungen mit der Ge-
werkschaft dffentliche Dienste, Transport und Ver-
kehr; diese Frage wird vertraglich geregelt. Ich
habe mich mit der Gewerkschaft o6ffentliche
Dienste, Transport und Verkehr in Verbindung ge-
setzt, und die Gewerkschaft hat mir und in einem
offiziellen Schreiben auch dem Herrn Bundesver-
kehrsminister mitgeteilt, daf3 sich diese im Bundes-
tag ausgesprochene Erwartung nicht erfiillt hat.

Im Gegenteil,
— schreibt sie wortlich —

gegen die gesetzlich festgelegten und tariflich
vereinbarten Arbeitszeiten im Kraftverkehrs-
gewerbe wird fortlaufend in einem Umfang
verstoBen, der besorgniserregend ist. Gesund-
heitliche Schiden und Verkehrsunfille sind die
unmittelbaren Auswirkungen der fortgesetzten
Uberbeanspruchung. Die Uberpriifung der Ar-
beitszeiten im StraBenverkehr wird den Kon-
trolleuren der Bundesanstalt und den Beamten
der Gewerbeaufsichtsimter besonders durch
die Tatsache erschwert, daB die Arbeitszeit-
nachweise (Schichtenbiicher) entweder gar nicht
oder nur sehr unzulinglich gefiihrt werden.
Der Bericht, den die Gewerbeaufsichtsdmter
iiber die Dauer der Arbeitszeiten im Verkehrs-
gewerbe fiir das Jahr 1952 verdffentlicht ha-
ben (Jahresbericht der Gewerbeaufsichtsdmter,
herausgegeben vom Bundesministerium fiir
Arbeit), ist geradezu erschiitternd.

Und nun kommen die Berichte der Gewerbeauf-
sichtsimter in den einzelnen L#ndern. Ich darf also

(B) hier die Berichte der Gewerbeaufsichtsdmter zitie-

ren. Nicht meine Worte sind es, es ist der amtliche
Bericht dieser Instanzen.

Es heiBt in Baden-Wiirttemberg:
Eine einwandfreie Uberwachung der Arbeits-

zeit der Kraftfahrer auf Grund der Eintragun-
gen inden Arbeitszeitblichern war nicht méglich.

Es wird festgestellt, daB ein Kraftfahrer vor einem
Verkehrsunfall zwischen 90 und 110 Stunden in der
Woche, bis zu 171/2 Stunden am einzelnen Tag be-
schiftigt worden war und daBl die Nachtruhezeit
im Durchschnitt 8, im ungiinstigsten Falle 5 Stun-
den betragen hat.

So Baden-Wiirttemberg.

In Berlin:

Die Arbeitszeit der Kraftfahrer und Beifahrer
hat bedenkliche Ausmafle angenommen. Im
Jahre 1952 wurden mehr als 2100 Verstdfle
gegen die Arbeitszeitvorschriften bei Kontrol-
len festgestellt.

Oder in Bremen:

Durch Kontrollen wurden ganz ungewdéhnliche
Uberschreitungen der nach der Reichsbarif-
ordnung (RTO) flir den Giiterverkehr zuldssi-
gen Schichtzeiten festgestellt. In einem Be-
triebe wurden Arbeitsschichten bis zu 44 Stun-
den, in denen zwar insgesamt 19!/ Stunden
Pause lagen, deren lingste jedoch 3 Stunden und
10 Minuten betrug, in einem anderen Giiter-
fernverkehrsunternehmen eine Gesamtarbeits-
zeit bis zu 178 Stunden in der Doppelwoche
festgestellt, in einem weiteren Betrieb 151
Stunden.

Die Arbeitsschichtenbiicher sind sehr unvoll- (C)

kommen gefiihrt. Teilweise beruht das auf
Abmachungen zwischen Xraftfahrern und
Unternehmern, die sich darin einig sind, keine
echten Angaben {iber Arbeitsschichten einzu-
tragen. Eine Uberpriifung der Schichtenbiicher
und Jdamit der Arbeitszeiten des jeweiligen
Kraftfahrers durch den Arbeitgeber wird sehr
selten vorgenommen.
Und in Nordrhein-Westfalen:

Im StraBenverkehr wurden rund 2200 Zuwi-
derhandlungen gegen die besonderen Arbeits-
zeitbestimmungen fiir Kraftfahrer und Beifah-
rer festgestellt.

Ich darf weiterhin in der Skala der Arbeitszeit-
uberschreitungen auf die Mitteilungen der Gewer-
beaufsichtsimter von Rheinland-Pfalz verweisen,
in denen es heiBt, daB die Eintragungen in den Ar-
beitszeitkontrollbiichern sehr mangelhaft sind und
daBl die Kraftfahrer erkliren, sie seien durch das
Verhalten ihrer Arbeitgeber gezwungen, unrichtige
Angaben iiber reinen Dienst am Steuer, Vorberei-
tungs- und AbschluBzeiten zu machen.

Die Unternehmer drohen mit Entlassung, wenn
durch die Verkehrskontrolle der Unternehmer
wegen ungesetzlicher Arbeitszeit zur Anzeige
gebracht wind,

Ich betone noch einmal, damit ich nicht falsch
verstanden werde: Ich bin nicht der Meinung, daf§
das allgemeine Handhabung ist, sondern glaube,
daB3 es hier wie anderwirts einen Teil unsozialer
Einrichtungen und Arbeitgeber gibt. Ich méchte
die sozialen Unternehmungen vor dieser Konkur-
renz schiitzen, weil mir daran liegt, daB wir zu
einem Einverstindnis iiber eine Neuordnung des

Verkehrs kommen, weil mir daran liegt, daB diese (D)

Spannungen ibeseitigt werden, weil mir daran liegt,
daBl die guten Elemente zum Tragen kommen, Wir
wollen dabei helfen, nicht stéren.

In Schleswig-Holstein wurden erhebliche Ver-
st6Be gegen die Vorschriften iiber die zulissigen
Arbeitszeiten festgestellt und Beispiele angefiihrt,
in denen die effektiven Arbeitszeiten bei 161/2
Stunden pro Tag lagen. In Baden-Wiirttemberg
wurde festgestellt, dal in einem Fernverkehrsun-
ternehmen in 14 Tagen Arbeitsschichten von 48
Stunden ohne Pause geleistet worden sind.

(Anhaltende Unruhe. — Glocke des
Prisidenten.)

Vizepriisident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, ich bitte um Ruhe. Der Redner ist kaum
zu verstehen.

Jahn (Frankfurt) (SPD): Es wurde eine Skala
mitgeteilt von Fahrer A und Fahrer B fiir die Ar-
beitszeit pro Tag in einem Zeitraum von 10 Ta-
gen, wobei die durchschnittliche Schichtdauer zwi-
schen 211/2 und 25 Stunden betrug mit Pausen von
3 Dbis 5'/2 Stunden. Man kann also wohl sagen:
Hier liegt ein, fast bin ich befugt und gendtigt zu
sagen: antisozialer Sog vor, der in bezug auf die
Einhaltung der gesetzlichen Arbeitszeit auf die
Randgebiete des Verkehrsgewerbes auBerordentlich
nachteilig wirkt. Dem haben wir uns mit aller
Kraft entgegenzustellen.

Es ist so weit gekommen, verehrte Damen und
Herren, dafl das Forschungs- und Beratungsinsti-
tut fiir Verkehrssicherheit in Koln auf Grund seiner
jahrelangen Erfahrungen in der Untersuchung von
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Kraftfahrern zu dem Schlul kommt, dafl die Be-
anspruchung der Kraftfahrer im heutigen Verkehr
mit derjenigen der im Bergbau eingesetzten Men-
schen gleichzusetzen ist. Durch Stérung des
vegetativen Nervensystems zeichnet sich sehr deut-
lich die Entwicklung einer Berufskrankheit der
Kraftfahrer ab, die in absehbarer Zeit zu einem
fritheren Eintritt der Invaliditit fithren mufl. Auch
hier wird also das Volk als Ganzes bei fritherer
und erhoéhter Invaliditdt von Arbeitnehmern dieses
Gewerbes der Leidtragende, weil der Zahlende,
sein.

Alle, die daran interessiert sind, daB wir auch
auf diesem Gebiet zu einer Ordnung kommen,
sollten daher mit uns der Meinung sein: javafohl,
das Verkehrsfinanzgesetz, wie es uns jetzt vorliegt,
als bescheidener Anfang; aber andere gesetzgebe-
rische MaBnahmen miissen unmittelbar folgen!

Sie werden vielleicht nachher in der Diskussioq
fragen, warum ich nicht die Arbeitszeitregell:mg bei
der Bundesbahn erwihne. Ich stehe gar nicht an
zu erklaren, daB mir auch hier manches nicht ge-
£411t. Ich habe aber von dem Personal der Bundes-
bahn 83 % in meiner Gewerkschaft organisiert.
Wir haben unsere Sozialpartner: Gewerkschaft und
Unternehmer. Im Verkehrsgewerbe der Straﬁ'e
sind dagegen nur 6,7 °/o gewerkschaftlich organi-
siert. Solange wir hier keine Sozialpartner von
einiger gesellschaftlicher Starke haben, wird ghe
Einhaltung von gesetzlichen und tarifvertraghcl}
vereinbarten Arbeitszeiten einfach zur Unmdoglich-

keit. )
Im letzten Jahre wurden in den vergleichbaren
Zweigen der Bundesbahn — das ist das Lokper-

sonal — im Januar 1954 458571 Uberleistungs-
stunden gefahren. Diese Zahl erhhte sich bis zum
Dezember 1954 auf 767 393 geleistete Ubenstu.ndep.
Das ergibt bei rund 40 000 Menschen, fli-e hierf{r
in Frage kommen, eine durchschnittliche 'Ubfér-
stundenleistung pro Tag von 30 Minuten bis eine
Stunde. Das ist kaum der zehnte Teil der Uber-
beanspruchung im Lastkraftwagengewerbe. Trotz-
dem habe ich mich mit aller Energie dagegen ge-
wehrt, daB diese Uberstundenleistung auf die
Dauer von unserem Personal getragen werden
kann, und der Verwaltungsrat der Bundesbahn,
dem anzugehéren ich die Ehre und das Vergnligen
habe, hat sich auf seiner gestrigen Tagung diesen
Einwendungen nicht verschlieBen konnen. Wir
werden bei der Bundesbahn im kommenden Jahr
wieder Neueinstellungen von 11 000 bis 14 000 jiin-
geren Kriften durchfithren kénnen. Das als Beweis
dafiir, meine Damen und Herren, dal3, wenn Sozial-
partner mit festen Voraussetzungen und gutem
Willen fiir die Gesamtregelung des Verkehrs vor-
handen sind, man die Moglichkeit hat, die Probleme
anzugehen und sie auch zu l6sen; und das — ich
sage es zum dritten Male — ist unser sehnlichster
Wunsch. Aber dazu miissen Voraussetzungen ge-
schaffen werden. .

Ich darf noch etwas sagen, Ich habe festgestellt,
daB der Kraftfahrzeugbestand im Jahre 1938 im
Gebiet der jetzigen westdeutschen Republik rund
1,9 Millionen Fahrzeuge betrug und dafl im glei-
chen Zeitraum, 1938, auf der StraBe 4600 Menschen
getdtet und 106 000 Menschen verwundet wurden.
Im Jahre 1953 wurden im StraBenverkehr der
Bundesrepublik bei einem Bestand von rund 4 Mil-
lionen Kraftfahrzeugen 11 000 Menschen getotet
und beinahe 350 000 Menschen mehr oder weniger
schwer verletzt. Das heift: die Unfallrate auf der
Strafle ist schneller gestiegen als der Bestand an

Kraftfahrzeugen. Wer es gut meint mit unserer
Bevdlkerung, wer den Schrecken des Todes von der
Strafle nehmen will, weil er von ihr genommen
werden mulB, der sollte mit uns, ich sage es noch
einmal, emsig und zielbewulit dahin streben, daf3
unmittelbar nach diesem Anfang weitere MaB-
nahmen zur Neuordnung des Verkehrs eingeleitet
und durchgefiihrt werden. Um auch hier die Ge-
genseite offenbar werden zu lassen: In der Betriehs-
unfallstatistik der Bundesbahn wird fiir das Jahr
1953 nachgewiesen, dafl sie in diesem Jahre 558
Tote und 1392 Verletzte ausweist, wobei alle
Selbstmorde und alle von den Reisenden und von
sonstigen Dritten selbst verschuldeten Unfille mit-
gezdhlt worden sind. Ich kann also wohl mit Fug
und Recht behaupten: das sicherste Verkehrsunter-
nehmen ist noch immer die Deutsche Bundesbahn.

Nun hat mich etwas erschreckt. Ich habe heute
morgen eine dpa-Meldung aus Hamburg gelesen,
wonach rund 700 Giiterkraftverkehrsunternehmer
fiir den Fall, daBl das Verkehrsfinanzgesetz, wie es
in der zweiten Lesung verabschiedet worden ist,
auch in der dritten Lesung verabschiedet wird, mit
einem Streik drohen. Meine Damen und Herren,
das wire kein Streik, das wire eine Aussperrung!
Denn die Leidtragenden wiirden ja die bei diesen
Unternehmen Beschéftigten sein. Wir wollen hof-
fen, daB auch dies nur eine Drohung zur Beeinflus-
sung dieses Hohen Hauses war, die aller Wahr-
§cheinlichkeit nach — nach der Haltung, die auch
in der zweiten Lesung hier offenbar geworden
ist — nichts ausrichten wird.

Nun zur Frage der Neuordnung des Verkehrs
noch einige Worte. Im Verkehr der deutschen Wirt-
schaft sind zwei Wirtschaftsprinzipien wirksam:
fiir die Bundesbahn das Prinzip der gebundenen
Gemeinwirtschaft, fiir die iibrigen Verkehrstriger
das Prinzip der freien Marktwirtschaft. Meine Da-
men und Herren, solange diese beiden Prinzipien
nebeneinander bestehen, ist an eine Gleichheit der
Startbedingungen fiir alle Verkehrstriager iiber-
haupt nicht zu denken; denn die beiden Prinzipien
sind einander entgegensetzt wie Feuer und Wasser.
Ich vertrete die Auffassung, es sollte das Prinzip
der Gemeinwirtschaft fiir alle Verkehrstriger mafB-
gebend sein, d. h. Beforderungspflicht fiir alle, daB3
nicht der Lastkraftwagenverkehr sich das beste
Stiickgut nach Tarifklasse A und B herauspickt
und der Bundesbahn dann das Leergut gnidigst
UberldaBt, ferner Betriebspflicht, indem auch der
Lastkraftwagenverkehr und die Binnenschiffahrt
an Fahrpline gebunden und gehalten werden. un-
rentable Strecken zu betreiben, wie es die Bun-
desbahn als Auflage erhalten hat, und schlieBlich
der Tarifverdffentlichungszwang. damit jeder Ver-

©)

(D)

frachter weiB. was er zu bezahlen hat, wenn er -

Giiter zur Befoérderung aufgibt.

Wir haben wauf diesem Gebiete noch mehr
Wiinsche, Wir haben den Wunsch, da3, wenn gleiche
Startbedingungen auf Grund der Prinzipien der
Gemeinwirtschaftlichkeit durchgefiihrt werden sol-
len, dann auch die sozialen Einrichtungen, die sich
die Bundesbahn in Selbstverwaltung des Personals
geschaffen hat, auch im Lastkraftwagengewerbe
durchgefiihrt werden. als da sind Heilstitten, als
da sind jdhrliche Priifungzen der Gesundheit des
Personals, als da sind Priifungen der Hor- und
Sehschédrfe des Personals, als da sind Arzte — wie
bei uns 146 Bahniirzte — zur Sorge fiir das Perso-
nal usw. usf. Es muf3 dann ganze Bahn gemacht
werden.
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So glaube ich, daf wir in diesem Hohen Hause
der Regierung und insbesondere dem Herrn Bun-
desverkehrsminister den Auftrag auf den Weg
geben sollten, sofort weitere gesetzliche MafBnah-
men in Angriff zu nehmen, die darauf ausgerichtet
sind, Ordnung im Verkehr herbeizufiihren, und die
dahin tendieren, dal moglichst gleiche Startbedin-
gungen flir alle geschaffen werden; sonst ist Ge-
rechtigkeit nicht vorhanden, und wer von uns
mochte nicht, daB wir auch auf diesem Gebiete
die Prinzipien der Gerechtigkeit moéglichst weit-
gehend durchfiihren?!

Noch ein Wort zu den betriebsfremden Lasten
der Bundeshbahn. Wir unterstiitzen den Antrag des
Kollegen Miiller-Hermann. Ich mochte auf meine
Ausfihrungen dazu bei der ersten Lesung dieses
Gesetzes hinweisen, so daBl ich mir ersparen kann,
Niaheres zu sagen. Ich méchte aber dringend darum
bitten, bei den betriebsfremden Lasten auch das
zu Dberilicksichtigen, was die Bundesbahn aus
eigenen Mitteln bei der Wiederherstellung der
durch den Krieg zerstorten Anlagen bereits ge-
leistet hat. Denn wer hat den Krieg verloren: die
Bundesbahn oder das deutsche Volk?

MA3ddne A

(Zuruf in der Mitte: 1;110!)

Die Bundesbahn hat global gesehen fiir die Wieder-
herstellung von Anlagen und Betriebsmitteln aus
eigenen oder aus fremden Mitteln, die verzinst und
amortisiert werden missen, bereits {iber 1,2 Milliar-
den DM ausgegeben, und es bleibt ein Rest von
ungefihr 3 Milliarden DM librig, der eines schénen
Tages auch gedeckt werden mufl. Wir unterstiitzen
also den Antrag. Im AusschuB} fiir Verkehrswesen
ist auf Vorschlag unserer Fraktion bereits einmal
ein solcher Antrag einstimmig angenommen wor-
den, und ich méchte hier nochmals dafiir eintreten,
daB man der Bundesbahn diese Last abnimmt. Es
handelt sich hier um das wertvollste Vermdgen des
deutschen Volkes. Jeder Abgeordnete vertritt rund
2712 Millionen DM dieses Volksvermoégens — bei
einem Gegenwartswert von etwas liber 13 Milliar-
den DM — fiir seinen Wahlkreis. Ich wiinschte
nicht, daB die Kolleginnen und Kollegen des Hohen
Hauses an dieser Treuepflicht in bezug auf das zu
verwaltende Vermogen von 27!Y: Millionen DM
achtlos vorbeigehen. Das wird Ihnen einmal gut
oder schlecht angeschrieben werden.

Wir stimmen also dem Ergebnis der zweiten
Lesung des Verkehrsfinanzgesetzes zu. Wir wiin-
schen keinerlei Minderung, weil sonst der beschei-
dene Anfang noch bescheidener werden wiirde;
denn niemand, der es mit der Neuordnung des Ver-
kehrs ernst meint, kann dies wiinschen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprésident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Abgeordnete Schmidt (Hamburg).

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Président!
Meine Damen und Herren! Nachdem mein Kollege
Jahn eben zu dem mehr sozialpolitischen Aspekt
des Problems gesprochen hat, glaube ich, daB die
Offentlichkeit auch ein Recht darauf hat, von uns
zu horen, zu welchen verkehrs- und wirtschafts-
politischen Zwecken und unter welchen Voraus-
setzungen wir uns hier zu einem Gesetz entschlie-
Ben, das weil Gott schwere Belastungen fiir die
betroffenen Wirtschaftskreise mit sich bringt.
Gerade nach der sehr niichtern und karg gefiihrten
zweiten Lesung, die ja Fleisch und Farbe erst in
dem Augenblick bekam, wo sie sich zur Agrar-
debatte verwandelte, ist es notwendig, die

verkehrspolitischen Aspekte und Zielsetzungen,
unter denen wir diesem Gesetz zuzustimmen ge-
willt sind, hier einmal darzulegen. Ich sage: zuzu-
stimmen gewillt sind unter der Voraussetzung, dafl
nicht in der dritten Lesung noch, was weiB3 ich fiir
Antrige kommen, die die AusschuBifassung wieder
denaturieren.

Ich méchte die Stellungnahme zu diesem Gesetz
zunichst einmal in einem einzigen Satz zusammen-
fassen: Es handelt sich um ein notwendiges Ubel,
um ein sehr notwendiges, aber auch sehr grofes
Ubel; dariiber gibt es wohl keinen Zweifel. Es ist
sicherlich nicht so, wie der Herr Bundesverkehrs-
minister kiirzlich in der ,Deutschen Verkehrs-
zeitung® ausgefiihrt hat, daB die Wirtschaft aus
diesem Gesetz tUberhaupt keine Mehrbelastung
treffe. Ich glaube, das ist eine etwas beschénigende
Formulierung. Es gibt gar keinen Zweifel, dal die
unmittelbaren Auswirkungen fiir manche Kreise
sehr erheblich sind, und ich hoffe, wir sind uns
dessen bewuBt, wenn wir dieses Gesetz beschlieBen.
Natlirlich kann sich der Bundesverkehrsminister
verteidigen und kann sagen: Auf lange Sicht gese-
hen wiirde sonst eben der allgemeine Steuerzahler
die StraBen zahlen miissen; insofern sei es keine
Mehrbelastung. Das ist aber eine Spiegelfechterei,
Herr Minister. Hier im Awugenblick ist es eine
schwere Belastung fiir den Fernverkehr, fiir die
Industrie und letzten Endes fiir alle, die an diesem
Verkehr beteiligt sind.

Ohne nun die Vorgeschichte noch einmal in
epischer Breite aufrollen zu wollen, glaube ich
doch, daB3 ich es zumindest meiner Fraktion schul-
dig bin, hier noch einmal festzustellen, daB} die
Ursache und die Schuld dafiir, daB dieses Hohe
Haus heute in die Zwangslage versetzt worden ist,
ein so schwerwiegendes Gesetz verabschieden zu
miissen, Uiberwiegend und eindeutig auf einer Seite
liegt. Ich kann mir ersparen, das hier noch einmal
niher auszufithren, zumal ich kiirzlich in einer sehr
bekannten westdeutschen Tageszeitung unter der
auch Ihnen bekannten Rubrik ,Bonner Kopfe“ ge-
lesen habe, daBl der Herr Bundesverkehrsminister
der herben Selbstironie fidhig sei. Ich méchte an-
nehmen, daB uns damit die Hoffnung gemacht
wird, daB der Herr Bundesverkehrsminister sich im
stillen Kimmerlein wahrscheinlich schon ldnger
selbst sein mea culpa, mea maxima culpa aufgesagt
hat.

(Heiterkeit bei der SPD. — Abg. Schneider
[Bremerhaven]: Sie hoffentlich auch!)

— Herr Schneider, ich verstehe Ihren Zwischenruf
nicht. Wollen Sie damit andeuten, daB sich auch
meine Fraktion oder ich persénlich mich im Laufe
der letzten vier Jahre solcher Inkonsequenzen in
der Verkehrspolitik schuldig gemacht habe wie Ihr
verehrter Herr Bundesverkehrsminister?

(Erneuter Zuruf des Abg. Schneider
[Bremerhaven].)

— Herr Schneider, das ist so eine eigenartige Sache
mit Zwischenrufen; sie miissen sitzen, sonst sitzen
sie eben nicht!
(Heiterkeit. — Abg. Schneider [Bremer-
haven]: Ich sitze ja! — Erneute Heiterkeit.)

Aber ich will das nicht ndher ausfithren und mich
auf die Genesis dieses Gesetzes seit dem Juli 1954
beschridnken. Die berithmte , Konzeption“ — dieses
Wort wurde ja immer wieder gebraucht von der
Regierungsbank, und der Herr Rademacher von der
Freien Demokratischen Partei hat es umgewandelt
in ,Konfusion“; ich finde das nicht sehr liebens-

(i

(D)
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wiirdig, aber ich kann es verstehen —, dieses Wort
von der ,,Konzeption“ bezog sich auf ein Zwillings-
gesetz oder, wie man heute modernerweise in
Bonn sagt, auf ein Junktim. Das Kabinett brachte
gleichzeitig ein Verkehrsfinanzgesetz und ein Stra-
Benentlastungsgesetz mit seiner Verbotsliste ein.
Das eine ohne das andere gehe nicht, wurde uns
gesagt. Weil diese Konzeption der {iberwiegenden
Mehrheit des Hauses nicht gefiel, haben wir in den
Ausschiissen versucht, uns eine eigene Konzeption
zu machen. Das ist sicherlich nur sehr teilweise
gegliickt. Aber wir waren uns dariiber einig, da8
die Verbotsliste auf keinen Fall Gesetzeskraft er-
langen sollte — und ich kann mir nicht vorstellen,
daf} die gestrigen Besprechungen beim Herrn Bun-
deskanzler das alles nuh plétzlich wieder umgewor-
fen haben sollten, meine Damen und Herren von
der Rechten dieses Hauses; Sie waren sich doch so
einig in dieser Sache. Da also nach wie vor das
StraBenentlastungsgesetz von diesem Hause nicht
beschlossen werden wird, kam es darauf an, an
Stelle des Zwillings ein verniinftiges Gesetz zu
setzen. Wir sind dabei davon ausgegangen, daf ins-
besondere hinsichtlich der Wegekosten die berithm-
ten gleichen Startbedingungen hergestellt werden
sollten. Sie werden sich erinnern, was das fiir ein
endloser Streit gewesen ist mit vielen Sachverstin-
digen und mit vielen Pseudo-Sachverstiandigen.

(Sehr gut! rechts.)

Ich will Thnen die lange Geschichte ersparen, wie
es dazu kam, daB schlieBlich der FinanzausschuB}
sich darauf festlegte, eine runde Summe von {iiber
den Daumen gepeilt 500 Millionen per Jahr fiir das
notwendige Ziel zu erklaren. Ich will auch nicht
darauf eingehen, daBl eine groBe Fraktion dieses
Hauses vorher Beschliisse gefalt hatte, welche
Summe hinausliefen.
Lassen wir das alles im Schofle der Vergangenheit
ruhen.

Wehren muB ich mich allerdings gegen eins. Bei
den vielen irrigen Darstellungen und fehlerhaften
Berichten, die wir bekommen haben, befand sich
u. a. auch aus amtlicher Quelle eine Darstellung
dieser Frage, in der behauptet wird, wir von un-
serer Seite hitten uns und ich persénlich hitte
mich eingesetzt fiir 1,3 Milliarden Mark mehr
Steuern. Ich darf schlicht erkliren: das ist eine Un-
wahrheit! Ich darf vermuten, daB diejenigen, die
das geschrieben haben, sich dariiber auch klar wa-
ren. Es tut mir leid, hinzufligen zu miissen, daB
diese Information, wie viele andere, die nicht ganz
den Notwendigkeiten und zum andern nicht ganz
den Tatsachen entsprachen, in einem Dokument
enthalten war, das bezeichnenderweise ich
befiirchte beinahe, es war nicht nur ein Lapsus
linguae, der hier passiert ist — die Uberschrift
»Sprachregelung® trug

(Abg. Mellies: Hort! Hort!)
im Bundesverkehrs-

und ausgegeben wurde
ministerium.

Ich darf auf die einzelnen Fragen, die in diesem
Gesetz strittig gewesen sind, noch zuriickkommen
und zunichst begriinden, weshalb wir es abgelehnt
haben, etwa entsprechend der Regierungsvorlage
auch den gewerblichen Nahverkehr mit héheren
Steuern zu belasten, und auch abgelehnt haben,
den Werknahverkehr mit hsheren Steuern zu be-
lasten. Wir sind der Meinung, daBl es in diesem
Nahverkehrsbereich eine wirklich nicht nur legi-
time, sondern geradezu wirtschaftlich notwendige
Sache ist, Werkverkehr zu betreiben, und konnen
wirklich nicht einsehen, weshalb man in dem Be-

streben, irgendwo Geld herauszuholen, nun auch (C)

diese Art von Verkehren trifft, die wir fir ver-
niinftig, fiir sinnvoll und gesund halten. Es kam
hinzu, daB der von der Regierung vorgeschlagene
Satz von 1 Pfennig pro Tonnenkilometer sich hin-
terher als , Rechenfehler“ — ich zitiere nur und
kommentiere nicht — herausstellte und in Wirk-
lichkeit 3 Pfennig hitte heiBlen sollen.

Ich darf dann weiter darauf eingehen, daB3 wir,
obgleich wir die Besteuerung des Werkfernverkehrs
tatsdchlich als den Eckpfeiler des ganzen Gesetzes
ansehen, trotzdem Wert darauf gelegt haben, daB
die 5 Pfennig pro Tonnenkilometer im Werkfern-
verkehr nicht von heute auf morgen, geradezu iiber
Nacht Gesetzeskraft erlangen, sondern dafl das mit
gewissen Ubergangsfristen erfolgt. Wir freuen uns
dariiber, daBl das so beschlossen worden ist. Ich
personlich hétte mich gefreut, wenn auch an ande-
ren Stellen dieses Gesetzes gewisse Ubergangs-
fristen eingerdumt worden wéiren. Denn ich méchte
nicht an der Stelle derjenigen sein, die beispiels-
weise im Nahverkehrsgewerbe die Folgen dieser
auBerordentlich scharfen plétzlichen Steuererhé-
hung bei der Kraftverkehrssteuer und bei der
Mineraldlsteuer demnichst zu tragen haben wer-
den, ohne daB man ihnen — ich spreche vom Nah-
verkehr — tarifpolitische Ausgleiche gewihren
kann.

Wir haben, einig in den Fraktionen, in den Aus-
schiissen auch darauf Wert gelegt, die Gelegen-
heit wahrzunehmen, um den StraBenbahnverkehr,
den Omnibusverkehr, den Obusverkehr, um iiber-
haupt den gesamten offentlichen Personennahver-
kehr von der Beférderungsteuerpflicht gesetzlich
zu befreien, weil wir der Meinung sind, daB es
wirklich notwendig ist, wenigstens ein bifichen fiir
die Entwicklung unserer groBstddtischen Nahver-
kehrsunternehmen zu tun.

Eine groBe Rolle hat gespielt — und ich glaube,
auch das miissen wir der Offentlichkeit von dieser
Stelle aus sagen — das Problem des Abbaus der
Besteuerung der Personenkraftwagen. Es war ja
da aus dem Kreise der CDU-Fraktion — ich glaube,
es ist der Kollege Krammig gewesen — der An-
trag gekommen, das schon bei dieser Gelegenheit
zu tun. Wir sind uns alle dariiber einig, daB wir
zu gegebener Zeit die Pkw-Steuer abbauen wol-
len. Aber wir sind uns dann auch, gerade bei der
Beratung des Antrags des Herrn Kollegen Kram-
mig, dariiber klargeworden, da8 das gegenwir-
tig wohl noch etwas verfriiht erscheint, zumal
frithestens erst zum April des nichsten Jahres
die Kraftfahrzeugsteuer eine Bundessteuer wird.
Unsere Erwartungen haben uns da also etwas ge-
trogen. Wir sind uns aber einig — und das méchte
ich hier zum Ausdruck bringen —, dafl wir diese
Frage regeln wollen, und ich glaube, da wir das
dann im n#chsten Jahr auch zustande bringen.

Das Gesetz, wie es jetzt aussieht, enthidlt keinen
Knick mehr in der Kraftfahrzeugsteuer. Auch das
scheint mir ein Vorzug gegeniiber der urspriing-
lichen Regierungsvorlage zu sein. Sie haben es
jetzt, meine Herren vom Verkehrsgewerbe, mit
einem einheitlichen Steuertarifverlauf zu tun. Sie
haben dariiber hinaus die steuerliche Bevorzugung
des Sattelschleppers und des Sattelzuges, eine
Sache, die seit langer Zeit fillig war und von der
ich hoffe — und, wie ich glaube, von der auch
Sie, meine Herren von der Rechten, hoffen —, da83
sie die zukiinftige technische Entwicklung auf den
deutschen StraBlen erheblich beeinflussen wird.

D)
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Ich darf auf das fiskalische Ergebnis des Geset-
zes hinweisen. Es ist — das mufl man wirklich
hervorheben — ein erstaunlicher Vorgang, dafl
das Parlament in seinen Ausschiissen ein Gesetz
geformt hat, das mehr Steuern hereinholt, als die
Regierungsvorlage zunichst vorgesehen hatte. Das
kommt in diesem Hause nicht sehr h#ufig vor.
Mir scheint, gerade dieser Tatbestand ist kenn-
zeichnend dafiir, daB in den Ausschiissen wirk-
lich versucht worden ist, sich ein eigenes, unab-
hingiges Urteil zu erarbeiten, vollig losgel6st von
den Einfliissen von allen Seiten, aber auch von
den Beeinflussungen seitens der Regierung und
ihrer Politiker. Der Herr Kollege Jahn hat schon
auf die aufBlerordentlich massiven Interventionen
hingewiesen, denen die Abgeordneten im Laufe der
letzten sechs, sieben Monate ausgesetzt gewesen
sind. Ich kann meinerseits nur hinzufligen, dag die
Vokabel ,Nbtigung®, die der Kollege Jahn ge-
braucht hat, absolut zutreffend ist, nicht in einem
Fall, sondern in mehreren Fillen.

(Abg. Mellies: Hort! Hort!)

Vielleicht darf ich hinzufligen: es war nicht nur
Notigung, es war auch Liige und Verdrehung; es
war auch harmloser: blo8 unvollstindige Bericht-
erstattung. Wir hatten auch diese freundlichen
Versuche, wo wohlmeinende Leute den Abgeord-
neten auf die Schulter klopften und ungefdhr
sagten: Du verstehst zwar nicht ganz soviel da-
von, aber mache es nur so, wie ich es hier vor-
schlage, dann ist alles in Ordnung. — Also, es hat
die verschiedensten Formen der Beeinflussung ge-
geben. Ich glaube, wir haben lange Zeit in die-
sem Hause nicht eine so hohe Zeit des Lobbyismus
gehabt, und ich mochte dem Hause wiinschen, dafl
das fiir lange Zeit nicht wieder vorkommdt.

(Beifall.)

Ich muB leider hinzufiigen, daB auch offizielle
und amtliche Stellen nicht immer mit lauteren Mit-
teln versucht haben, die dffentliche Meinungsbil-
dung und die Urteilsbildung der einzelnen Ab-
geordneten zu beeinflussen. Ich mochte das nicht
niher ausfithren, sofern man mir nicht wider-
spricht; dann wiirde ich mich dazu gezwungen
sehen. Aber ich méchte doch wirklich fragen, ob
das die richtige Art und Weise ist, hier mitein-
ander umzugehen.

In dem Zusammenhang mochte ich mir ein Wort
erlauben {iber die Propaganda des Forums der
Verkehrsteilnehmer. Das Forum ist ja besonders
scharf angegriffen worden, und ich habe es nicht
zu verteidigen. Ich bin auch keineswegs mit all
dem einverstanden, was diese Leute sachlich ge-
bracht haben. Aber ich bin der Meinung, da3 das
noch eine legitime, rechtmé&fige Form von 6ffent-
licher Werbung ist, jedenfalls viel rechtmiBiger,
als wenn etwa ein Ministerium Druckschriften her-
ausschickt an die Bevélkerung, an die Abgeord-
neten, ohne daf} der Absender draufsteht und ohne
daB aus dem Impressum hervorgeht, wer sie
eigentlich verfa3t hat. Dieser Kampf aller gegen alle
war eine unschone Sache, und besonders unschén
war es, dafl der Herr Bundesverkehrsminister nicht
einmal Schiedsrichter war in diesem Kampf, ge-
schweige denn etwa Dirigent.

Wenn wir dieses Verkehrskonzert — bildhaft —
einmal als solches auffassen wollen, dann wiirde
ich sagen: der Dirigent verlie§ in dem Augenblick
das Dirigentenpult, als er feststellte, da das Or-
chester eine ganz andere Musik spielte, als in sei-
ner Partilur gestanden hat, und als das parla-

[

mentarische Orchester eine ganz andere Musik (C)

machte, als vorher auf dem Programm den Be-
suchern draulen im Auditorium versprochen wor-
den war, Und der Dirigent, der sich in das Or-
chester selber mischte, um mitzumischen, der
spielte nun ein Instrument, das im Laufe einer
Symphonie gar nicht so oft vorkommt, sagen wir
die Pauke. Es gab heftige Paukenschlige in den
Ausschufiberatungen.

(Abg. Dr. Hellwig: Der KontrabaB!)

— Der Kontraba8}, sagt Herr Hellwig, — meinet-
wegen sogar der oder meinetwegen auch die Trian-
gel, so ab und zu mal ein biBchen.

(Abg. Dr. Horlacher: Sehr interessant!)

— Herr Horlacher, wenn Sie im Finanzausschuf3
dabeigewesen wiren, dann wiirden Sie mir be-
statigen, was alle Kollegen aus allen Fraktionen
mir bestidtigen miissen, die es erlebt haben, daB
es dort nicht einmal, sondern mehrfach und wie-
derholt Szenen und Auftritte gegeben hat, die
eigentlich in einen Ausschuf# nicht hineingehéren.

(Abg. Krammig: Die wir sonst nicht
gewohnt sind!)

— Wenn Herr Krammig mir zuruft, daB er das
sonst im FinanzausschuB# nicht gewohnt ist, so
glaube ich, daB er recht hat. Ich war an sich iiber-
rascht, positiv liberrascht von der Atmosphire im
Finanzausschuf.

(Abg. Dr. Horlacher: Dann ist es ja gut!

— Abg. Dr. Dresbach: Die schlechte Luft

kam durch die Mitglieder des Verkehrs-

ausschusses hinein! — Heiterkeit.)

— Nein, nein, Herr Dresbach. DaB3 die schlechte
Luft mit dem Verkehr etwas zu tun hatte, das ()
will ich Thnen gerne zugestehen, aber dafB sie aus
dem VerkehrsausschuB gekommen wire, das ist
nicht fair, dal Sie das sagen. Wir haben uns ja im
Ausschuf gegenseitig 6konomische Rabulistik vor-
geworfen, Herr Dresbach, und Sie haben es auch
auf sich sitzen lassen, daB ich damals diese Re-
tourkutsche habe losfahren lassen. Wollen wir uns
dariiber nicht mehr streiten.

Ich mochte noch ein Wort zur AusschuBarbeit
sagen, und zwar ein Wort des Dankes an die vie-
len Mitarbeiter und Beamten in den beiden be-
teiligten Ministerien, die in auBerordentlicher Ar-
beit und teilweise auBergewdhnlicher Schnellig-
keit {iber Nacht das in Formen gegossen haben,
was wir hiufig am Abend ziemlich roh und un-
behauen uns zusammenbastelten.

Das scheint mir eine Gelegenheit, um einmal
am Rande eine Bemerkung zu machen iiber die
technische Moglichkeit flir einen Abgeordneten,
in der heutigen Zeit selber noch ein Gesetz zu for-
mulieren. Das ist eine furchtbare Angelegenheit.
Meine Damen und Herren, Sie sind vbllig in der
Hand der Beamten der Ministerlen. Wenn es sich
um loyale Beamte handelt — und das war hier
durchaus der Fall —, dann ist die Sache gut. Aber
ich mochte doch einmal ganz klarmachen, daB8
man heutzutage als sogenannte Gesetzgebung, als
Legislative, in so hochspezialisierten und differen-
zierten Materien, wie es hier der Fall ist, einfach
aufgeschmissen ist ohne die Hilfe der Verwaltungen.

(Abg. Dr. Horlacher: Bravo!)

Aber wir haben durch die Beamten aus den
Ministerien nicht nur eine groBie Hilfe bekom-
men. Wir haben auch allerlei, ich wirde sagen,
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lustige Zwischenfille erlebt. Wir haben allerhand
Humor und Freude daraus gezogen, dafl beispiels-
weise die Vertreter zweier Héuser sich gegenseitig
utopische Haltung vorgeworfen haben. Ich habe
das wortlich zitiert: ,utopische Haltung“. Es war
also nicht so, da die Einigkeit des Kabinetts in
allen Fillen und immer wieder bei der Beratung
des Verkehrsfinanzgesetzes demonstriert wurde.
Das kann man nicht gerade sagen. Vielmehr war
es ein, ich mochte sagen, eklatanter Fall von
Nichtiibereinstimmen. Das einzige, worin die ver-
schiedenen HA&user bisweilen i{ibereinstimmten,
wire die Feststellung gewesen — wenn man sie
gehissigerweise hitte treffen wollen —: Wir sind
uns einig, da8 wir uns nicht einig sind. So weit
ist es manchmal gegangen.

(Zuruf von der Mitte: Meistens waren
sie sich doch einig!)

-— Ich bin dankbar fiir den Zwischenruf. Er gibt
mir Gelegenheit, etwas niher auszufiihren, was
ich meine. Es ist z. B. vorgekommen, da8 ein sehr
hoher Beamter aus einem nicht unwichtigen Hause
in dem Ausschuf3 erklidrt hat: Ja, wenn Sie mich
so direkt fragen, meine Herren: ich bin ja auch
nicht fiir das Verkehrsfinanzgesetz; das kann
man ja alles mit der Tarifpolitik viel besser
machen. Es waren mindestens zwanzig Xolle-
gen dabei, die das anschlieBende kleine Zwischen-
spiel miterlebt haben, als ich den betreffenden
Herrn fragte: Sagen Sie, Tarifpolitik, das hat doch
etwas mit Preisen zu tun; Tarife sind doch Fest-
preise, und wenn Sie Tarife dndern, wollen Sie
auf deutsch Festpreise. Wollen Sie nun die Preise
bei der Eisenbahn heben, damit es nachher besser
geht, oder wollen Sie sie senken, damit sie gegen-
liber dem Kraftverkehr konkurrenzféhiger wird?
Oder wollen Sie beim Kraftverkehr die Preise
heben, damit er auf diese Weise nicht so glinstig
wie die Bahn anbieten kann, oder wollen Sie die
Preise beim Kraftverkehr senken, damit er nicht
so groBe Gewinne macht und sich nicht so aufplu-
stern und so viel investieren kann? — Auf diese,
wie Sie mir zugeben werden, nicht gerade liber-
komplizierte Fragestellung erfolgte dann die Ant-
wort: Ja, so genau kann ich das im Augenblick
auch noch nicht sagen. — Das war die Zusam-
menarbeit zwischen den Ministerien in Fragen des
Verkehrsfinanzgesetzes.
(Zuruf von der Mitte: Das sind die Aus-
nahmen von der Regel!)

Wir haben uns dabei im wesentlichen an das Bun-
desfinanzministerium gehalten, und ich stehe nicht
an, zu erkldren, daB wir dabei ganz gut gefahren
sind.

Aber es war nicht nur im AusschuBl so. Auch
sonst war das Kabinett sich offenbar nicht ganz
einig. Es geht so weit, daB amtierende Bundes-
minister, die mit diesem Ressort eigentlich gar
nichts zu tun haben, sich in der Presse negativ zu
diesen Regierungsentwiirfen geiufBlert haben. Ich
habe einen Ausschnitt aus einer norddeutschen
Tageszeitung. — Ich darf zitieren, Herr Préisident.
— Bundesminister Hellwege schreibt unter der
Uberschrift: , Bonn schlift nicht“ — ich fiige hinzu,
in Klammern, hoffentlich! —:

Der Eindruck, als wiirde die niederelbische
Obstwirtschaft von ihren parlamentarischen
Vertretern im Stich gelassen, ist v6llig falsch.

Eine ganz neue Sache, dafl die Obstwirtschaft hier
parlamentarische Vertreter hat. Aber immerhin, .

»der Eindruck ist vollig falsch*.

Ich bin mit den Vertretern unserer Obstwirt- (C)

schaft vollig einer Meinung dariiber, dafl der”
Entwurf des Verkehrfinanzgesetzes, wenn der
Niederelbe nicht schwerste wirtschaftliche
Nachteile erwachsen sollen, in dieser Hinsicht
revidiert werden mufl. Nur bitte nicht unter
Trompetengeschmetter!

— So Herr Bundesminister Hellwege am 8. Februar.

Zur gleichen Zeit erklidrte der Herr Bundesver-
kehrsminister Seebohm — sein Fraktionskollege —
im AusschuB3, daB diese Ausnahmen natiirlich
iiberhaupt nicht in Frage kamen, als wir Sozial-
demokraten nimlich entsprechende Antrige ge-
stellt hatten. Aber das hatte auch Herr Kollege
Hellwege schon vorausgesehen. Er hat nimlich in
seinem Zeitungsartikel geschrieben:

Die Opposition freilich, die ja keine unmittel-
bare Verantwortung fiir die Gesetzgebung
tragt, hat es in solchen Fillen leichter.

Sehen Sie, meine Damen und Herren, das hat mich
wirklich gewurmt und geédrgert. Denn keiner von
Thnen, die Sie im AusschuB dabei waren, kann
sagen, daBl unsere sozialdemokratischen Kollegen
in dem Kommunalpolitischen AusschuBl oder in
dem VerkehrsausschuB3 oder in dem AusschuBl fir
Finanzen und Steuern nicht wirklich mit aller
Kraft und Sachkunde und mit allem Willen zu
einem obiektiven Resultat bei diesem Gesetz mit-
gearbeitet haben.

(Zuruf rechts: Das hat niemand bestritten!)

Da kann man als amtierender Kabinettsminister
nicht hingehen und schreiben, wir machten so ins
Blaue hinein Antrége, wir hétten ja auch keine
groBe Verantwortung.

(Abg. Mellies: Das ist die moralische Auf-
riistung! — Lachen bei der SPD.)

— Ich will auf den Zwischenruf von der mora-
lischen Aufriistung nicht eingehen; ich méchte mir
keinen Ordnungsruf zuziehen. Aber ich méchte
doch einmal feststellen. wenn unsere Kollegen von
der linken Seite des Hauses nicht in den vielen
komplizierten Einzelfragen des Gesetzes immer
wieder Vorschldge gemacht h#tten, Anregungen
gegeben. Sorge getragen hitten. um Maf3 zu halten,
dann mdochte ich wissen, ob Sie heute im Hohen
Hause ein Gesetz vorliegen hitten. das wirklich
halbwegs akzeptabel wéire, und ich wire sehr
dankbar, wenn der Herr Bundesverkehrsminister
mir wenigstens diese eine Feststellung nachher be-
statigen wiirde.

(Abg. Mellies: Da ist der tiberfordert, Herr
Kollege! — Heiterkeit.)

Ich mochte aber noch eines deutlich hinzufiigen:
Dieses Gesetz ist ein allererster Anfang. Es ist ein
Versuch, mit der Verkehrsneuordnung anzufangen.
Uberschitzen wir nicht die positive Wirkung dieses
Gesetzes! Es ist ein allererster Anfang, und wir
haben deshalb mit Absicht Wert darauf gelegt,
daB das Gesetz die Uberschrift , Verkehrsfinanz-
gesetz 1955“ tragt, um damit u. a. deutlich zu
machen, daBl das nichts Endgliltiges sein soll, daf3
in dem Mafle, in dem wir Erfahrungen sammeln
mit den finanzpolitischen, mit den verkehrspoliti-
schen Auswirkungen des Gesetzes, vielleicht in
einisen Jahren wieder etwas gedndert, etwas er-
mifigt wird oder woanders etwas erhoht wird.
Wer weif}!
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Ich mochte deutlich machen, daB wir uns auf
einem auflerordentlich schwankenden Boden befin-
den und daf3 wir hier tasten, alle miteinander. Ich
mochte auch deutlich machen, daBl die verkehrs-
politischen Probleme iiberhaupt erst anfangen. Das
Problem der StraBeniiberlastung im Jahre 1955 ist
ein Kinderspiel gegen das, was Sie im Jahre 1960
und 1965 zu regeln haben. Machen Sie sich dariiber
keine Illusionen!

Das Verkehrsfinanzgesetz ist auch nur ein
ijunc'istein oder ein Ausgangspunkt fiir eine andere
wichtige Sache, némlich fiir die tarifpolitische Um-
§te11ung, fir den tarifpolitischen Umbau, der hier
in Deutschland erfolgen muf. Von allen Seiten
dieses Hohen Hauses ist dem Herrn Bundesver-
kehrsminister in der ersten Lesung im Juli vorigen
J:ahres die Frage vorgelegt worden: Wo willst du
eigentlich hin mit den Eisenbahntarifen? Wo willst
du hin mit den Kraftwagentarifen? Wie soll die
zukinftige Relation des einen Tarifs zu dem an-
deren aussehen? Wir haben von allen Seiten ver-
lgngt, dall gleichzeitig mit der Verabschiedung
dieses Gesetzes auch endgiiltig und fiir alle die dar-
auf aufbauende und darauf abgestellte tarifpoli-
tische Konzeption klar sei. Wir haben diese For-
derung, wie ich zugeben muB, allesamt nicht durch-
gehalten. Wir sind in diesem Punkte gegeniiber
dem Bundesverkehrsminister weich geworden, wir
haben ihn ausgelassen, wenn man so sagen darf.
Er hat bis heute nicht klar erklirt, was er eigent-
lich tarifpolitisch will. Ich wére sehr dankbar,
wenn das wenigstens in dieser Stunde in dritter
Lesung von der Regierungsbank noch geschehen
wiirde. Es gibt doch gar keinen Zweifel, daB z. B.
das Gliterfernverkehrsgewerbe anschlieBend an
diese auBlerordentliche Kostensteigerung, die dieses

(®B) Gesetz ihm bringt, in irgendeiner Form einen

tarifarischen Ausgleich braucht, und es gibt gar
keinen Zweifel, dafi das vorbereitet und abgespro-
chen sein muBl. Es gibt auch gar keinen Zweifel,
daBl man hiermit nicht noch etwa ein halbes Jahr
warten kann. Ich bin sehr skeptisch iiber die bis-
herigen Vorbereitungen der tarifpolitischen Re-
formen. Ich bin sehr skeptisch, wenn ich mir an-
sehe, was aus dem sogenannten Sachverstindigen-
ausschuf8 herauskommt, der sich mit dieser Frage
ein dreiviertel Jahr befafit hat und der dann einige
Zeit, nachdem er ein vorldufiges Ergebnis vorge-
legt hatte, erklart: ,Ja, aber es ist eigentlich nur
sehr, sehr vorldufig und noch gar nicht endgiiltig,
eigentlich wollen wir noch ein bichen abwarten.*
Wir haben damals vorausgesehen, daf nichts dabei
herauskommt. Aber wie, Herr Minister Seebohm,
sollen im nichsten Monat die Tarife geéndert wer-
den? Sollen die Eisenbahntarife, sollen die Kraft-
verkehrstarife hoher werden? Das miissen Sie ein-
mal auch dem Kraftverkehrsgewerbe beispielsweise
darlegen, damit es weiB, wohin die Reise gehen
soll.

Wir haben seinerzeit erwogen, ob wir nicht das
ganze tarifpolitische Problem in irgendeiner Form
ins Parlament ziehen sollten. Ich bin davon wie-
der abgekommen, weil das ein sehr schwieriges
und hochkompliziertes Kunstschach ist, das nicht
so viele Leute in Deutschland zu spielen vermdgen.
Ich persénlich zidhle mich bestenfalls zu den Kie-
bitzen, die dabei sachverstdndig zuschauen koénnen,
das Spiel selbst aber auch nicht beherrschen. Ich
glaube, wenn wir diese tarifpolitischen Fragen in
dieses Parlament ziehen wiirden, so wiirde das nur
eine grofe Verzogerung bedeuten und dazu fiih-

ren, da wir die Verantwortung fir diese Ver-
zdgerung tragen, wihrend sie einstweilen noch bei
jemand anders liegt.

(Sehr gut! rechts.)

Ich mdéchte aber bei den tarifpolitischen Reformen
darauf hinweisen, dafl es sich um stufenweise Re-
formen handeln mufi, Man kann nicht alles von
heute auf morgen auf einmal umkrempeln. Ich
wire sehr dankbar, wenn der Gedanke des schritt-
weisen Umbaus — step by step — auch in der tarif-
politischen Auseinandersetzung Boden gewdnne.

An das Gewerbe, das heute hier zuhort bzw. das
Protokoll sehr sorgtiitig lesen wird, mocnte ich
be1 dieser Gelegenheit abermals die Anregung rich-
ten, nach alledem, was es gerade wieder in den
letzten drei viertel Jahren eriebt hat, sich zu uber-
legen, ob es vielleicht nicht doch richtiger ist, auf
langere Sicht den Vorschligen des Wirtschatts-
beirats der CSU oder den Vorschligen zu toigen,
die wir in gleichlaufender Hinsicht gemacht haven:
sich ndmlich in irgendeiner Form starker als bisher
organisatorisch zusammenzuschlieffen, beispiels-
weise schon deshalb, damit man iiberhaupt ein
Verhandlungspartner, ein satistaktionsfiahiger Ver-
handlungspartner wird.

Ich mull noch einmal auf die Sorgen im Nah-
verkehr zuruckkommen. Im gewerblichen Nahver-
Kehr haben wir heute eine auljerordentlich grolie
Ubersetzung. Ks gibt Zigliausende von betriepen.
s ist wahrscheiniich, dal3 davon hochstens zwei
brittel notwendig sind, wahrend ein Drittel emn-
tach nicht benouigt wird. Es wird ohnehin, auch
wenn wir dieses Verkehrsfinanzgesetz nicht macn-
ten, im Laute einiger Jahre ein Ausleseprozell vor
sicn gehen mussen. Wir beschleunigen aber natur-
licn alesen Prozeld durch das Verkenrsiinanzgesetz
und durch die Steuererhohungen aullerordentlich,
und wir ibernehmen damit emnen Teil der Ver-
antwortung datiir, dal im Nahverkehrsgewerbe
ganz zweitellos einige Leute ins Gras beilsen wer-
den. Ich bitte, das nicht zu {ibersehen.

Ich wire also sehr dankbar, wenn der Herr Bun-
desverkehrsminister uns einmal sagte, wie er
denkt, mit diesem Problem fertig zu werden. Wir
laden hier allesamt eine schwere Verantwortung
auf uns. Das, was ich bisher an Abhiltevorschligen
aus dem Gewerbe gehort habe, kann mich aller-
dings nicht befriedigen. Da ist von Festtarifen
und Konzessionen die Rede. Ich betrachte das einst-
weilen noch recht skeptisch. Aber ich meine, der
Herr Bundesverkehrsminister miiite ja wissen, wie
er dem Problem begegnen will. Ich glaube nicht,
daB er mir anschliefend antworten darf, wir hat-
ten es ja in der Hand gehabt, den Werknahverkehr
zu besteuern, dann wire das Problem nicht aufge-
taucht. Diese Antwort sehe ich voraus und mochte
sie von vornherein als nicht sachgemifi aus dem
Wege geriumt haben. So geht das jedenfalls nicht.
Ich mochte ankiindigen, daBl meine Fraktion dem-
niichst, d. h. nach Ostern, eine Anfrage einbringen
wird, um dem Problem des gewerblichen Nahver-
kehrs einmal sorgfiltig auf den Grund zu gehen.

Ich mochte meinerseits anregen, daB doch nun
endlich einmal die Bundesbahn veranlaBt wird, den
alten Vertrag durchzufiihren, den sie vor vier oder
fiinf Jahren mit dem Nahverkehrsgewerbe ge-
schlossen hat, noch unter der Ara Busch; der Mann
auf der Seite des Gewerbes hie damals Drews.
Ich meine diesen Vertrag, der zur Zusammenarbeit
zwischen Bahn und Nahverkehr im Verteilerver-

©

D)
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(A) kehr fithren sollte. Die Bundesbahn sollte endlich

einmal priifen, ob nicht auf diese Weise ein wenig
Zusammenarbeit zwischen diesen Verkehrstrdgern
herbeigefithrt werden kann.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat mir neu-
lich auf eine diesbezligliche Anfrage geschrieben,
es sei ihm nicht méglich, die Bahn dazu anzuhal-
ten. Ich kann das nicht ganz verstehen. Ich glaube,
es ist ihm in bezug auf die Bahn einiges moglich.
Jedenfalls denke ich, daB es sinnvoll wire, die
Bahn dazu anzuhalten, Herr Minister.

Ich darf mir eine zweite Anregung gestatten,
welche im Zusammenhang mit dem Nahverkehr,
andererseits aber auch im Zusammenhang mit der
Reorganisation der Deutschen Bundesbahn steht,
die ja nun auch einmal als Thema hier auf die
Tagesordnung kommen muB, bei allem Wohl-
wollen. Diese zweite Anregung bezieht sich auf
folgendes. Ich glaube, es wire gut, in der Nah-
verkehrszone, sagen wir, auf Entfernungen von
1 bis 50 km, die Deutsche Bundesbahn von ihrer
Beforderungspflicht sowie vom Tarifzwang zu ent-
binden. Sie hat es dann eben nicht mehr notig,
leere Kisten von einem Verschiebebahnhof zum
anderen zu fahren, sie lehnt sowas dann in Zu-
kunft ab, und der gewerbliche Nahverkehr kann
damit sehr viel verniinftiger und volkswirtschaft-
lich kostengerecht fertig werden und im t{brigen
sein Auskommen dabei finden. Ich meine, man
sollte das liberlegen. Das Prinzip der Gemeinschaft-
lichkeit — das sage ich den Herren von der Deut-
schen Bundesbahn — kann man némlich auch zu
Tode: reiten.

Das Bundesbahnproblem meine Damen und
Herren, ist durch die Debatten der letzten drei

B) Vierteljahre und durch das Verkehrsfinanzgesetz

kaum angeritzt worden. Die Bundesbahn fiir sich
ist ein Biindel von Problemen. Ich will gar nicht
von dem finanziellen Problem sprechen. Das wird
sicher bei Gelegenheit der Haushaltsberatung von
unserer Fraktion einmal ausfiihrlich dargelegt
werden. Auch von den finanziellen Sanierungs-
notwendigkeiten der Bahn will ich gar nicht spre-
chen; aber ich rede z. B. iiber ihre Publizitit in
finanziellen Fragen,

In den letzten Jahren hat die Bundesbahn in,
wie man sagen muB, erstaunlicher Weise mit der
traditionellen Zuriickhaltung gebrochen wund hat
eine ganze Menge verdffentlicht. Es sind auch eine
Reihe von Vortrdgen gehalten worden und viele
Zahlen in die Offentlichkeit gekommen. Ich muB
bekennen, dal man einigen Abgeordneten gegen-
liber, die besonders neugierig gewesen sind, sogar
dariiber hinaus eine ganze Menge Zahlen gegeben
hat. Aber ich bekenne ebenso freimiitig, daBl es mir
jedenfalls bis zur Stunde nicht moglich gewesen
ist, mir ein abschlieBendes Bild tiber den gegen-
wiértigen Finanzstatus der Bundesbahn zu machen.
Sie unterscheidet sich in diesem Ergebnis also
letzten Endes gar nicht von der Bundespost. Bei der
ist es ebenfalls keinem Staatsbiirger in Deutschland
moglich, einen Eindruck davon.zu gewinnen: Wie
liegt sie denn eigentlich? Im Gewinn oder Verlust?
Oder wie hoch liegt sie im Verlust?

_ Ich meine, daB die Deutsche Bundesbahn der
Offentlichkeit nun einmal einen hieb- und stich-
festen Bericht in kaufménnisch aufgemachten Bi-
lanzen vorlegen muB, nicht in dieser kameralisti-
schen Buchfithrung, durch die sich kein Mensch
durchfindet. Ich finde mich bei bestem Willen nicht
hindurch, und ich habe mir wirklich Mithe gegeben.

—

Es muB einmal so dargelegt werden, daB der nor- (C)

male Wirtschaftsredakteur einer normalen Tages-
zeitung einen anstidndigen Kommentar dazu geben,
eine anstindige Kritik daran tben kann, womit
man sich auseinandersetzen kann. Einstweilen ist
das Ganze Geheimwissenschaft.

Ich mochte hier ein anderes Wort ankniipfen.
Nicht nur die Finanzgebarung eines Unternehmens
von dieser Bedeutung muB nach drauBlen trans-
parent gemacht werden. Die Buchfiihrung selber
braucht vielleicht nicht gedndert zu werden.
Aber man muBl sich etwas angewdhnen, was
in der deutschen Industrie lidngst Usus ist:
wenn man aus seinen betriebsinternen Ko-
stenabrechnungen erkennt, daB irgendwo was
nicht stimmt oder daB etwas zu teuer ist,
mufBl man daraus auch Konsequenzen ziehen. Ich
wiinsche der Deutschen Bundesbahn etwas mehr
dieses moderne, auf Betriebskostenrechnung und
-analyse abgestellte Denken der deutschen Indu-
strie. Das wire eine gute Sache. Ich winsche der
Deutschen Bundesbahn, ein paar, sagen wir, Be-
triebswirte, ein paar Okonomen, die dieses Metier
beherrschen. Ich will niemandem zu nahe treten;
aber es gibt auBler dem Herrn Dr. Hilpert, der ein
vorziiglicher Okonom ist, meines Wissens in der
Bundesbahn in gehobenen Chargen tiberhaupt keine
Betriebswirte oder Okonomen oder dergleichen;
die hat noch nicht einmal eine volkswirtschaftliche
Abteilung. Sie macht zwar in groBem MaBe Volks-
wirtschaftspolitik und Verkehrspolitik, aber ob das
alles so fundiert ist, wie wir es gerne mdchten,
wage ich zu bezweifeln.

Es gibt noch einen weiteren Punkt, den ich nicht
auslassen mochte, wenn von der Bahn die Rede
ist. Man mufl Entschliisse nicht nur fassen, man

muf sie auch durchsetzen, man mufB sie im eigenen (D)

Hause durchsetzen, man muf3 auch nach aullen sei-
nen Standpunkt vertreten konnen. Was das Durch-
setzen im eigenen Hause angeht, da liegt es bei
der Bahn im argen. Ich will hier nicht zu dem
Problem Generaldirektorprinzip oder kollegiales
Prinzip im Bundesbahnvorstand sprechen. Meine
politischen Freunde sind {iberwiegend der Auffas-
sung, daf3 das kollegiale Prinzip hier am Platze ist.
Ich will mich dazu nicht auBern. Aber ich will
sagen: das Kollegialprinzip erwartet .jédenfalls,
verlangt und setzt voraus kollegiale Zusammen-
arbeit. Ich nehme an, dal mehr Herren als nur mir
bekannt ist, welche Verhiltnisse zur Zeit in der
Deutschen Bundesbahn herrschen. Es tut mir leid,
dafBl ich das hier in der Offentlichkeit ausbreiten
muB. Aber wo sonst soll man es denn ausbreiten,
wenn es sich um ein so groBes, wichtiges und ent-
scheidendes Bundesunternehmen handelt?

Was das Durchsetzen nach auflen angeht, méchte
ich Sie, meine Damen und Herren, einmal auf die-
ses Buch in meiner Hand hinweisen. Es erschien,
nein, es erschien nicht, es wurde gedruckt und ge-
bunden im Jahre 1949 und heif3t ,,Warum Bundes-
bahnkrise“, vom damaligen Bundesbahnvorstand
nach dem damaligen Stand der Erkenntnis zu-
sammengestellt; aullerordentlich interessant, in
manchen Punkten schon auBlerordentlich weitsich-
tig.Dann kam ein Ukas des Bundesverkehrsmini-
steriums, das Buch wurde verboten, es durfte nicht
publiziert werden. Es liegt heute noch zu Tausen-
den in den Kellern der Bundesbahndirektionen her-
um. Das war der Augenblick, in dem der Deutschen
Bundesbahn ihr moralisches Riickgrat gebrochen
wurde, damals 1949/1950. Seither schwimmt sie
eigentlich ein bifichen im Fahrwasser des Herrn
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Man kann vielleicht
sagen: Neuerdings schwimmt er in ihrem Fahr-
wasser, Es ist nicht so ganz klar, wer in wessen
Fahrwasser schwimmt.

(Heiterkeit.)

Aber es ist festzustellen, daB die Deutsche Bun-
desbahn ihrerseits nach auBen leider keine klare
verkehrspolitische Konzeption entwickelt hat, wie
sie das negativ den anderen Verkehrstrigern immer
wieder vorwirft, die ich hier gar nicht in Schutz
nehmen will.

Ich mochte also der Deutschen Bundesbahn, ins-
besondere ihrem Verwaltungsrat — wir haben ja
einige Mitglieder dieses Hohen Hauses, die diesem
Verwaltungsrat angehoren —, wirklich wiinschen,
daB sie Selbstiandigkeit und Zusténdigkeitsbereich
dieses Organs etwas mehr herausarbeiten und
etwas mehr betonen und dafl der Bundesbahnver-
waltungsrat vielleicht hier und da auch etwas mehr
Mannesmut vor Filirstenthronen zeigt.

Auch zur StraBensicherheit mufl noch ein Wort
gesagt werden. Es ist Thnen bekannt — das bildet
einen Quell der Beunruhigung fiir gewisse Teile
des Verkehrs —, daB der Herr Bundesverkehrs-
minister die Absicht hat, demnichst die zuldssigen
Achsdriicke, die zuldssigen Gesamtgewichte und
die Lingen der Fahrzeuge und der Lastziige zu
verringern. Hier bin ich — das wissen Sie, meine
Damen und Herren — der Meinung, daBl diese
Tendenz richtig isv. Es kommt dabei natiirlich auch
auf das Mafl und na.firlich auch darauf an, dafl die
vorhandenen Fahrzeuge eine gewisse, wirtschaft-
lich vertretbare Ubergangs- und Auslauffrist be-
kommen. Ich wire sehr dankbar, wenn der Herr
Bundesverkehrsminister diese Sache nicht einfach
schlechtweg auf dem Weg der Rechtsverordnung
regelte, wie das bisweilen anklingt. Ich mochte den
Herrn Bundesverkehrsminister daran erinnern, dal
dem zustindigen Ausschufl dieses Hauses ein Ge-
setzentwurf vorliegt, der sich mit diesen Fragen
beschiftigt. Ich benutze die Gelegenheit, dem Kol-
legen Miiller-Hermann ein durchaus freundliches
Wort zu sagen. Ich bin der Meinung: es war ganz
gut, daB wir in manchenPunkten seine alternativen
Vorlagen hatten und daB dem Hause ein Gesetzent-
wurf vorliegt, der sich mit der Frage der Mafie
und Gewichte beschiftigt. Und, Herr Minister,
man sollte dem Hause zunichst Zeit lassen, sich mit
dieser Frage auseinanderzusetzen, ehe man, wie
bisher von Ihnen angekiindigt, auf dem Wege der
Rechtsverordnung die Sache hintenherum alleine
regelt.

Zum StraBenbauproblem mochte ich nichts mehr
hinzufiigen. Ich kann nur wiederholen: Das Stra-
Benbauproblem wichst und wichst und wichst und
wird von Jahr zu Jahr immer gewaltiger. Die ver-
kehrspolitischen Aufgaben auf diesem Gebiet, ge-
rade auch der Gemeinden und Stédte, sind im Ge-
setz etwas schlecht weggekommen. Besonders in
den GroBstiddten ist es eine furchtbare Sache, die
auf uns zukommt. Sie koénnen etwa davon aus-
gehen, daB wir in Deutschland dieselben Motori-
sierungs- und StraBenbauprobleme haben wie die
USA, blo8 immer 15 Jahre spiter. Bei uns treten
heute die Verhiltnisse ein, die in den USA vor
15 Jahren akut waren. Das ist ungefdhr der zeit-
liche Verzug, mit dem wir da rechnen miissen.
Mit dem Verkehrsfinanzgesetz allein ist hier nicht
geholfen, darliber mache ich mir gar keine Illusio-
nen, Ich frage mich bisweilen, was man eigentlich
tun kann, um die Dinge besser aufeinander abzu-

stimmen. Denn da8 fiir das Bediirfnis des Ver- (C)

kehrs, fiir die Notwendigkeit des StraBenbaus die
gegenwirtige Aufsplitterung in Zustindigkeiten
des Bundes und Zustindigkeiten der Linder und
derjenigen der Gemeinden, auch die finanzielle
Aufsplitterung, nicht gerade das beste ist, daran
habe ich keinen Zweifel.

(Abg. Korner: Sehr richtig!)

Auf der anderen Seite bin ich iiberzeugt, daf
man aus verfassungspolitischen und verfassungs-
rechtlichen Griinden diese Sache nicht #ndern
kann, Ich bitte also zu iiberlegen, ob man nicht
vielleicht nach dem Beispiel des Ruhrsiedlungs-
verbandes eines Tages zu einer Art ,,Zweckverband
StraBlenbau® zwischen Bund, Lindern und Gemein-
den kommen muf. Das sind, wie ich gern zugebe,
Dinge, die noch etwas weit in der Zukunft liegen.
Aber wir werden rechtzeitig an sie herangehen
miissen; sonst finden wir uns eines Tages da wie-
der, da nicht nur die Stadt Hamburg, wie ich es
zu Hause erlebt habe, sondern auch die Stadt
Frankfurt, die Stadt Dortmund und auch die klei-
nen 100 000-Einwohner-Stiddte ihre Citys einfach
fir den Lkw-Verkehr sperren und sagen: Ihr
kommt bel uns nicht mehr rein, blo8 noch nachts!
Dahin wird es sehr bald kommen, wenn wir diese
ganzen Geschichten nicht anpacken.

Ich mdéchte zum Schlu8 in dem Zusammenhang
— wobei ich betone, daB die Motorisierung unauf-
haltsam fortschreiten wird, trotz Verkehrsfinanz-
gesetz — noch ein Wort sagen {iber die deutsche
Automobilindustrie,

(Abg. Korner: Ist auch meine Meinung!)

die uns so die Ohren vollgeweint hat, daf dieses
Verkehrsfinanzgesetz ihren Absatz ruiniere, daf
der Export nicht mehr gehen werde und was dieser
Dinge mehr sind. Ausgerechnet die Vorstandsmit-
glieder der Automobilindustrie halten nun Reden
und sagen: Das wird alles ganz furchtbar werden,
wir konnen nichts mehr absetzen! Ausgerechnet
die halten Reden und sagen: Die Mineraldlpreise

(

sind zu hoch, die miissen runter, die Pkw-Steuer |

ist zu hoch, die muB runter! Sehen Sie sich doch

einmal die Bilanzen der deutschen Automobil-

aktiengesellschaften an, meine Damen und Herren!
(Sehr richtig! in der Mitte.)

Ich habe das getan. Ich habe die letzten vier, fiinf
Jahre Geschiiftsberichte und Bilanzen all dieser
groBen Firmen verfolgt. Ich méchte die Namen
nicht nennen. Aber Sie konnen auch aus dem Han-
delsblatt und aus der sonstigen Wirtschaftspresse
verfolgen, daBl es diesen Leuten recht gut geht und
daB sie auf Grund der Marktanalysen, die sie an-
gestellt haben, zweifellos insgeheim genau wissen
und tberzeugt sind, daf die Motorisierung unge-
achtet dieses Gesetzes nicht aufzuhalten ist, daf} sie
fortschreitet. Infolgedessen haben sie enorme In-
vestitionen angekiindigt. Ein groB8es Werk hat in
seiner Generalversammlung angekiindigt: im Laufe
der nichsten drei Jahre 180 bis 200 Millionen In-
vestitionen zwecks Kapazititserweiterung. Ein
zweites Werk hat angekiindigt: im Laufe der nich-
sten zwei Jahre 200 Millionen Investitionen zwecks
Kapazititserweiterung. Ein anderes Werk hat an-
gekiindigt: 100 Millionen zwecks Kapazititserwei-
terung. Das Volkswagenwerk, das ja besonders
publizitdtsfreudig ist, hat nichts angekiindigt. Aber
es erweitert seine Kapazitidt auBerordentlich. Sie
kénnen also im Schnitt ‘davon .ausgehen, daBl die
deutsche Automobilindustrie pro Jahr 300 Millio-

D)
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nen netto investiert. Vergleichen Sie das einmal
mit den bescheidenen Tropfchen, die wir heute in
den StraBenbau stecken konnen, meine Damen
und Herren! Dann werden Sie sich dariiber klar,
wie falsch und wie schief hier die Relation liegt
und wie falsch die Schwergewichte bei der In-
vestition in dem ganzen Verkehrssektor liegen. Die
Kraftfahrzeugindustrie investiert im Laufe von
drei Jahren genau so viel, wie die ganze In-
vestitionshilfe bedeutet hat. Diese GréBSenordnun-
gen mubl man sich ¢inmal vor Augen fiithren.

(Abg. Dr. Horlacher: Die Stralen werden
auch nicht in der Luft produziert!)

— Wir reden ja jetzt nicht von StraBen, wir reden
von den Autos. Ich sage Ihnen, es werden viel zu-
viel Autos im Verhiltnis zu dem biBchen StrafBe
produziert, das ist das Problem! Und ich sage, die
Automobilindustrie hat kein Recht, ein groBes Ge-
schrei anzustellen. Es gibt wohl in der ganzen
deutschen Industrie nur wenige Industriezweige,
die in ihrer Rendite so hoch {iber dem allgemeinen
Durchschnitt der Industrie des Bundesgebiets lie-
gen wie ausgerechnet die Automobilindustrie.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Ich mochte auch eine Bitte richten an den Herrn
Bundesfinanzminister oder den Bundeswirtschafts-
minister, falls er da ist. Ich glaube, daBl es einmal
Angelegenheit des Kabinetts oder des zustindigen
Ressorts wire, sich der Preispolitik zumindest des
Volkswagenwerks anzunehmen. Nach meiner
Uberzeugung verdient das Volkswagenwerk an
einem einzigen Wagen rund 30 %o netto, wahr-
scheinlich etwas mehr. Ich kann das nicht bewei-
sen, weil das Volkswagenwerk — und das ist eine
Schande fiir ein Bundesunternehmen — seit Jahr
und Tag keine Geschiftsberichte und keine Bilan-
zen verdffentlicht hat. Aber ich mochte bitten, daf3
endlich einmal darauf gedrungen wird, daB das
nun an die Offentlichkeit kommt und daB das
Werk genau wie jedes andere seine Bilanzen vor-
legt. Eine solche Politik gehort sich einfach nicht!

(Sehr gut! rechts.)

Man soll hier nicht einwenden, daB die Eigentums-
frage des Volkswagenwerks noch ungeklirt sei und
daB man nicht dariiber reden konne. Es gibt iiber
eines keinen Zweifel: daB der Bund jedenfalls fiir
das Volkswagenwerk die Verantwortung trigt und

insofern auch fiir seine Transparenz und Publizitdt .

und fiir seine Preispolitik.
(Sehr gut! rechts.)

Ich habe also nicht verstanden, daB ausgerechnet
aus der Automobilwirtschaft heraus geklagt wurde,
die Mineraldlpreise in Deutschland seien zu hoch.
Natiirlich sind sie zu hoch. Aber wer im Glashaus
sitzt, sollte nicht mit Steinen werfen, und nor-
malerweise hackt ja auch wohl eine Kridhe der
anderen nicht die Augen aus.

Ich glaube aber, das ist die Gelegenheit, auch
iiber die Mineraldlpreise in Deutschland zu spre-
chen. Meine Damen und Herren, sehen Sie sich ein-
mal das UNO-Dokument an, das die ECE im Fe-
bruar 1955 herausgebracht hat! Oder lesen Sie, was
der Herr Bundesfinanzminister im Bulletin in den
»Finanzpolitischen Mitteilungen“ vom 16. Mirz
veroffentlicht hat, und zwar abdruckweise einen
Aufsatz aus der Feder eines der besten National-
okonomen, die die Regierung einmal in den Reihen
ihrer Ministerien gehabt hat! Oder lesen Sie mei-

netwegen auch die bekannte verkehrspolitische (C)

Fachzeitschrift ,Der Spiegel“!

(Heiterkeit.)
Das geniigt, um sich dariiber klarzuwerden, daB
auf dem Gebiet der Mineraldlpreise manches nicht
so ist, wie es eigentlich sein sollte.

Ich will hier nicht etwa Experimenten a la
Mossadeq das Wort reden; das konnte ins Auge
gehen, Ich halte diese Konzerne fiir iibermichtig.
Ich mochte auch nicht einmal einem Experiment a
la Dwuttweiler, wie es in der Schweiz versucht
worden ist, das Wort reden. Der Herr Duttweiler,
der das ja ein halbes Jahr vorexerziert hat, soll
gesagt haben: Dbds wenn ich gewufBt hatt! —
Wenn er das gewuflt hiitte, was er jetzt weil, hdtte
er es nicht angefangen. Es ist eine haarige Sache,
sich mit diesen groBen Konzernen auseinanderzu-
setzen.

Ich glaube aber — und das an die Adresse der
Bundesregierung gesagt —, daBl man die Sache
jedenfalls einmal untersuchen muB. Nur so kann
ich ja auch, Herr Bundesfinanzminister, den Ab-
druck dieses Aufsatzes in den , Finanzpolitischen
Mitteilungen*“ verstehen — nicht daB3 Sie sich mit
jeder Zeile identifizieren, die darin steht, aber da-
durch, dal Sie es in IThrem Organ abdrucken, ge-
ben Sie doch wohl zur Kenntnis, daB Sie der Mei-
nung sind, an dem, was dieser Mann iiber die
deutschen Mineraldlpreise geschrieben hat, sei
einiges dran.

Nun bitte ich Sie, gehen Sie der Sache nach
und bringen Sie doch einiges mehr ans Tageslicht!

Ich mochte einmal auch der deutschen  Presse
und iiberhaupt der deutschen Uffentlichkeit sagen:
Bringen wir doch mal die deutsche Mineralslwirt-

schaft und ebenso die Automobilwirtschaft in den (D)

Zustand der Anklage durch die 6ffentliche Mei-
nung! Dann sollen sich diese auBerordentlich pu-
blizitdtsempfindlichen Konzerne einmal groBe An-
zeigenseiten in der deutschen Presse kaufen und in
ganzseitigen Ainzeigen <darlegen, weshalb ihre
Preise eigentlich so hoch sein miissen.

(Beifall bei der SPD und rechts.)

Ich meine, da3 die Leute gerade auf diesem Gebiet
sehr empfindlich sind und daBl man sie vielleicht
etwas aus ihrer Reserve herauslocken kann.

Ich méchte mich an diesem Verfahren heute ein
wenig beteiligen, Ich zitiere nicht aus dem ECE-
Bericht und auch nicht aus dem Aufsatz von Gilin-
ther Keiser im Regierungsbulletin, sondern be-
schrinke mich auf ein paar Zahlen, die mir freund-
licherweise einige Herren aus der mittleren Etage
der Big Five, der flinf grofen Mineraldlkonzerne,
verschafft haben — ibrigens keine geheimen
Zahlen; man kann sie in jedem fachlichen Dienst
nachlesen.

Ich vergleiche einmal die Benzinpreise in
Deutschland und in den umliegenden westeuro-
pdischen Staaten. Nachdem ich tiberall sidmtliche
Steuerbelastungen abgezogen habe — Importzdlle,
Umsatzausgleichsteuer, Mineralolsteuer und was
liberhaupt darauf lastet —, bleibt der reine kom-
merzielle Preis dibrig einschlieBlich aller Span-
nen, die er beinhaltet. Dann kommt man zu dem
Ergebnis, daBl beispielsweise Benzin, umgerechnet
auf Liter und DPfennig, im September vorigen
Jahres in Belgien 19 Pfennig kostete, in Ddnemark
20,5, in England 19,8, in Frankreich 20,1, in Holland
20,0 — und in Deutschland 31,8 Pfennig.

(Hort! Hort! bei der SPD.)
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(A) Das kann man eigentlich nicht verstehen, denn,die

(B

~

Weltmarktpreise fiir Nahostél diirften ja fiir
Deutschland und fiir Holland. dieselben sein; die
Tankerfrachten diirften ebenfalls dieselben sein
und die Lohnkosten in Deutschland sogar noch
niedriger als in Holland. Zu verstehen ist das also
eigentlich nicht.

Ich habe mich natiirlich sehr sorgfiltig mit einer
Reihe von Herren aus der deutschen Minerall-
branche unterhalten, und da wurden mir tausend
Griinde dargelegt, warum das doch so sein miiSte.
Ich wire sehr dankbar, wenn man diese Herren
dazu bringen kénnte, uns die Griinde einmal 6ffent-
lich darzulegen, damit wir sie auch 6ffentlich unter
die Lupe nehmen kénnen. Ich bin der Uberzeugung,
daBl beim deutschen Benzinpreis Luft drin ist, die
man herausdriicken kann. Der deutsche Benzinpreis
braucht lange nicht so hoch zu sein, wie er ist.

DaBl diese Preise absolut Manipulationspreise
sind und nichts mit Markt oder mit Kosten zu tun
haben, das sehen Sie aus dieser willkiirlichen
Anderung vor einigen Wochen, wo man den Diesel-
treibstoff um zwei Pfennig teurer und das Benzin
um zwei Pfennig billiger gemacht hat, um der De-
batte hier den Wind aus den Segeln zu nehmen.

Ich glaube auch — und das wieder an die
Adresse des Bundeswirtschaftsministers gesagt —,
dall die Mineral6lpreise und die Marktform der
deutschen Mineraldlversorgung, dieses Oligopol,
das wir da haben, ein Paradefall — ein héchst
komplizierter, aber hochst interessanter Parade-
fall — dafiir werden kann, ob das Kartellgesetz,
auf das wir alle so sehnlich warten, hinterher
wirklich ein Gesetz ist oder nur eine Farce.

Ich darf zum SchluB kommen, Ich habe einige
der verkehrspolitischen Probleme der unmittel-
baren Zukunft gestreift, und ich darf sagen, unser
Vertrauen darin, daB der Herr Bundesverkehrs-
minister diese Probleme wird meistern kénnen, ist
nicht sehr groB. Wir sehen seine bisherige Politik
und ihre Folgen, ihre Ergebnisse vor unseren
Augen. Wir sehen auch seine gegenwértige Politik.
Wir sehen seine Versuche, die Verantwortung auf
eine Reihe von Ausschiissen zu verlagern. Da gibt
es einen Rationalisierungsausschu8 fiir die Bundes-
bahn unter einem Herrn Ottmann, einen Wetzler-
Ausschufl, einen Beyer-AusschuBl, einen Selbst-
kostenausschuB}; ibrigens ist der zur Zeit einge-
schlafen, weil der Finanzminister ihn nicht mehr
finanziert.

(Heiterkeit bei der SPD.)
Lauter Gremien gibt es da in der Welt, die
machen alle Verkehrspolitik; aber bei dem, der
sie machen sollte, haben wir das Gefiihl, daBl es
nicht so funktioniert, wie wir uns das vorstellen.

Wir sind also sehr skeptisch. Ich mochte ein-
mal in aller Ruhe — und ich hoffe, daB es mir
gelingt, dabei alle ironischen und sonstigen Unter-
tone unterdriicken — .

(Heiterkeit bei der SPD)

ausfiihren, daBl es fiir die auBerordentlich schwie-
rigen Aufgaben, die in der gegenwirtigen Ver-
kehrssituation in Deutschland ein Bundesverkehrs-
minister hat, nicht ausreicht, wenn man diese
brillante Detailkenntnis mitbringt, wie sie unser
gegenwirtiger Herr Bundesverkehrsminister hat,
sondern daBl es darauf ankommt, Zielklarheit zu
haben, Stetigkeit zu beweisen in der Linie der
Anstrengungen, Energie aufzubringen und vor
allem und immer wieder Verhandlungskunst und
Verhandlungsgeschick aufzubringen. In dieser

Vielfalt von widerstreitenden Interessen zu Kom-
promissen zu kommen, ist mindestens so sehr eine
diplomatische Aufgabe, wie eine wirtschafts-
politische — mindestens so sehr eine diplomati-
sche Aufgabe, die dem Bundesverkehrsminister
hier obliegt. Das fingt schon im Kabinett an,
meine Damen und Herren, wo man eine Ver-
kehrspolitik plausibel machen muB, um die Kol-
legen davon zu fiberzeugen, was ja einstweilen
immer noch nicht gelungen ist, wie die Spatzen
von den Dachern pfeifen. Schon da fingt es an,
daBl man Kompromisse machen, dal man das Ver-
stindnis des Partners herbeifiihren muB3 und nicht
einfach nur versuchen darf, sich, gestiitzt auf die
Autoritdt des Kanzlers, nun mit irgendwelchen
Vorstellungen durchzusetzen, die andere Leute
nicht teilen. Ich warne den Herrn Bundesver-
kehrsministér davor, diese Art der Behandlung
weiter zu treiben; das fiihrt zu keinen guten Er-
gebnissen. -

Mit diesen schweren Bedenken sind wir bereit,
dem Gesetz zuzustimmen, meine Damen und Her-
ren, wenn Sie — das wiederhole ich — es nicht
jetzt anschlieBend in dritter Lesung noch ver-
schlechtern. Denn es ist gerade wegen der groflen
Opfer und trotz der groBen Opfer, die es fordert,
wahrscheinlich ein brauchbarer Anfang. Wir
glauben, daf wir — alle miteinander, die wir an
dem Gesetz gearbeitet haben — alle Interessen
gegeneinander abgewogen und das iibergeordnete
Interesse des Offentlichen Wohls vorangestellt
haben. Ich glaube, wir haben mit dem Gesetz, so
wie es jetzt hier vorliegt, wirklich versucht, das
zu tun, was die Englinder nennen ,to make the
best of it“. Und ich glaube, wir haben diese un-
verschimten Anzapfungen von gewissen Gruppen

<)

nicht zu scheuen, die uns Telegramme schicken D)

etwa des Inhalts: ,Erbitten bis dann und dann
schriftlichen Bericht, wie Sie unsere Interessen
vertreten haben. Unterschrift: XY-Verband“. Wir
brauchen uns gegeniiber diesen Gruppen nicht
zu schimen. Wir haben uns wirklich ehrliche
Miihe in der Sache gegeben. Vielleicht ist man-
ches noch nicht ganz in Ordnung, vielleicht muf
manches noch im Laufe der nichsten zwei, drei
Jahre abgeschliffen werden. Aber ehe wir daran-
gehen, etwas abzuschleifen, ehe wir darangehen,
vielleicht nach zwei, drei Jahren der Praxis aus
den inzwischen gewonnenen Erfahrungen heraus
etwas zu andern, méchte ich, daB in der Zwischen-
zeit hier zwei Ergebnisse auf dem Tisch des Hau-
ses liegen, die uns der Herr Bundesverkehsmini-
ster bringen muB, und zwar erstens eine fertige,
hieb- und stichfeste, aufeinander abgestimmte,
sorgfiltige StraBenaufwandsstatistik von Bund,
Lindern und Gemeinden, damit es endlich einmal
aufhort, daB auf diesem Gebiet jeder das beweisen
kann, was er gern beweisen moéchte, und zwei-
tens die abgeschlossene Selbstkostenuntersuchung
fiir die Verkehrstriiger. Das beides brauchen wir,
ehe wir uns ein anderes Mal mit diesem ganzen
Problem beschiftigen; denn wir geben doch zu,
meine Damen und Herren — auch der Bundes-
verkehrsminister muB3 das zugeben —: wir tappen
ein bifichen im Dustern und vertrauen eigentlich
mehr dem angelséichsischen Prinzip des trial and
error, d. h. wir wollen einmal versuchen, was da-
bei herauskommt, und kénnen es nachher immer
noch #ndern; das ist eine freie deutsche Uber-
setzung. Wir vertrauen ja doch ein wenig diesem
Prinzip des trial and error. Wir befinden uns bei
diesen Zahlen keineswegs auf festem Boden,
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Ich moéchte zum SchluB die Anregung wieder-
holen, die von verschiedenen Seiten dieses Hau-
ses zu der Verkehrspolitik immer wieder gekom-
men ist. Ich wiirde die vielen Ausschiisse, die es
auf verkehrspolitischem Felde gibt, beseitigen.
Nehmen Sie sich, Herr Bundesverkehrsminister,
die groBe Strafrechtskommission zum Vorbild, die
der Herr Bundesjustizminister gebildet hat. Ware
es nicht moéglich, in einer solchen Form der Zu-
sammenarbeit von Fachleuten, d. h. Praktikern
und Wissenschaftlern und Parlamentariern in Ruhe
und nicht unter Zeitdruck im Laufe von zweli,
drei Jahren etwas zu erarbeiten? Das setzt natiir-
lich voraus, daB man die Taktik aufgibt, den
einen AusschuBl gegen den anderen und die eine
Gruppe gegen die andere ausspielen zu wollen.

Nun, meine Damen und Herren, ich méchte im

~ letzten Satz diesem keineswegs rosigen Gesamt-

(B)

bild, das ich fiir die zukiinftige Entwicklung des
Verkehrs und der Verkehrspolitik gezeichnet habe,
doch wenigstens einen kleinen hoffnungsvollen
Tupfer aufsetzen und, Herr Prisident, wenn Sie
gestatten, in folgender Form hoffnungsfreudig
schlieflen:

Wem Herrgott gab ein Amt,

dem gibt er — schlieBlich und schluBendlich —
auch Verstand,

so hoffen wir zum Himmelszelte,

daB3 dieses auch fiir Seebohm gelte.

(GroBe Heiterkeit. — Beifall bei der SPD
und vereinzelt rechts.)

Vizeprédsident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Miiller-Hermann.

Milller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prasident!
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Wenn
ich Herrn Kollegen Schmidt richtig verstanden
habe, wird seine Fraktion dem Verkehrsfinanz-
gesetz in seiner Gesamtheit zustimmen. Ich begriiBe
das auBerordentlich, weil auch in meiner Fraktion
von vornherein der Wunsch bestanden hat, ein
Gesetz zu verabschieden, das die Zustimmung
aller Fraktionen dieses Hauses erhilt.

Wir sind uns dariiber im klaren, dall das Gesetz
nicht in jeder Beziehung ideal ist. Das wird uns
nicht nur von den verschiedensten Kreisen, die an
den Verkehrsdingen interessiert sind, vorgehalten,
sondern das haben wir auch bei den Diskussionen
in den eigenen Reihen immer wieder feststellen
kénnen. Es gibt verschiedene Auffassungen zu Ein-
zelprojekten, und aus diesem Grunde haben wir
uns — wie mir scheint, mit Erfolg — bemdiiht, einen
Kompromif3 zustande zu bringen, der zwar erheb-
liche, zum Teil schwerste Belastungen auf einzelne
Teile der Wirtschaft legen wird, aber doch an der
Grenze des Vertretbaren und Tragbaren liegt, wo-
bei die Belastungen im Interesse der Ziele, die wir
mit diesem Gesetz verfolgen, notwendig sind.

(Beifall bei einzelnen Abgeordneten
der CDU/CSU.)

Das Verkehrsfinanzgesetz ebenso wie der Antrag
auf Abnahme der betriebsfremden politischen
Lasten der Bundesbahn, den wir gleichzeitig be-
handeln, ist ein Teilstiick des Verkehrsneuord-
nungs-Programms, dessen Bewiltigung wir im
Bundestag — ich betone das ausdriicklich: wir im
Bundestag — uns zur Aufgabe gesetzt haben. Wir
werden im Laufe der néichsten Monate noch ver-
schiedentlich Diskussionen iiber Einzelfragen des
Verkehrs haben, einfach deshalb, weil das Problem

in yerschiedenster Gestalt immer wieder auf uns ©

zukommt. Es besteht in diesem Hause Ubereinstim-
mung, daB gerade eine arbeitsteilige Wirtschaft
einen funktionsfihigen und qualifizierten Ver-
kehrsapparat braucht, Wir sind uns auch dartiber
einig, daB dieser Verkehrsapparat heute zwar
funktioniert, aber doch zum Teil mit Mangeln be-
haftet ist, die wir abstellen miissen. Gerade auf
dem Gebiet des Verkehrs gilt es, die technische
Entwicklung, neue technische Maoglichkeiten zu
nutzen. Aber es gilt desgleichen, dafiir zu sorgen,
dafl die Menschen nicht zu einem Opfer einer sol-
chen technischen Entwicklung werden. Es gibt
keinen Zweifel dariber, dafl die Entwicklung der
Schienenwege in allen Léndern der Welt wesent-
lich zu einer Férderung des Wohlstandes und zu
der Entwicklung unserer groBen Wirtschaftszentren
und Industrien beigetragen hat, aber es gibt eben-
sowenig einen Zweifel dariber, dafl auch die Ent-
wicklung des Kraftwagens wesentliche Vorteile fiir
die Weiterentwicklung dieser Industrien gebracht
hat.

Die Vorteile des Kraftwagens liegen insbeson-
dere darin, dafl er in der Lage ist, die Gebiete zu
erschlieBen, die nicht giinstig an Schienenwegen
gelegen sind. Das gilt auch fiir unser verhiltnis-
miBig dicht mit Schienenwegen tliberzogenes Land,
wenn wir hoéren, daBl 70 %o aller Gemeinden in der
Bundesrepublik heute ausschlieBlich auf den Stra-
Benverkehr, auf die StraBenverkehrsverbindung
angewiesen sind. Der Kraftwagen hat zweifellos
gerade in den Nachkriegsjahren wesentlich dazu
beigetragen, verkehrsschwache Gebiete zu erschlie-
Ben, er hat zu einer Entballung unserer Wirt-
schaftszentren, zu einer Entmassung unserer Stidte
beigetragen und nicht zuletzt auch dazu gedient,
einer groflen Zahl von mittelstindischen Existenzen
die Moglichkeit des Aufbaus zu geben.

Die Aufgabe der Verkehrspolitik liegt darin, die
verschiedenen Verkehrstriger, die jeder fiir sich
ihre wichtigen Funktionen zu erfiillen haben, so-
wohl die Schienenverkehrsmittel als auch die
Kraftwagen, die Schiffahrt und die Luftfahrt oder
noch neue auf uns zukommende Verkehrsmittel, zu
einer Zusammenarbeit und zu einer Ergénzung zu
bringen, dabei neuen Fakten Rechnung tragend
und mit dem Blick auf die Gesamtheit und in die
Zukunft gerichtet. Wir brauchen einen Leistungs-
wettbewerb, einen echten Leistungswettbewerb
der verschiedenen Verkehrstriiger, der sich in ge-
wissen geordneten Bahnen vollzieht. Es gibt keinen
Zweifel, daB sich auf dem Gebiete des Verkehrs
vielseitige Einzelinteressen gegeniiberstehen. Um
so mehr ist es unsere Aufgabe als Gesetzgeber, mit
kithlem, abwigendem Verstand, ohne politische
Leidenschaften und ohne Einseitigkeiten eine Re-
gelung zu finden, die jedem dieser Verkehrstriger
seine Aufgabe zuweist und die Zusammenarbeit
und Ergénzung im Interesse der Gesamtheit ermdg-
lieht. :

Die offizielle Verkehrspolitik der Bundesregie-
rung ist, dariiber kann man ganz offen sprechen,
von den verschiedensten Seiten einer heftigen
Kritik ausgesetzt, und ich stehe nicht an zu er-
kldren, zumindest fiir meine eigene Person, da3 die
offizielle Verkehrspolitik in der Zusammenfiihrung
und Ergédnzung der Verkehrstriger und in der Zu-
fihrung auf gemeinsame Aufgaben nicht immer
eine sehr gliickliche Hand gezeigt hat.

(Abg. Dr. Horlacher: Sehr richtig!)

Wir haben uns immer wieder dagegen wenden
miissen, daf Ubertreibungen der verschiedensten
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(A) Art und in den verschiedensten Formen durch-
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gesetzt werden sollten. Ich denke dabei zunichst
einmal an die Tatsache, daB in den ersten Jahren
des Bestehens der Bundesrepublik die Schienen-
wege und insbesondere die Bundesbahn sehr be-
nachteiligt und vernachldssigt wurden. DafBl wir
erst heute — nach wiederholten Vorst68en aus den
Reihen des Parlaments —.diesen Antrag, der Bun-
desbahn ihre betriebsfremden politischen Belastun-
gen abzunehmen, behandeln miissen, ist ein
Symptom unter anderen. Zu der gleichen Zeit, als
die Bundesbahn, die Schienenverkehrstriger keine
sehr starke Forderung durch den Bund erhielten,
wurde der Kraftverkehr systematisch beglinstigt.
Ich denke nur daran, daB der Knick nach unten in
der Kraftverkehrssteuer Geltung behielt, eine
steuergesetzliche MaBnahme, die in der Auf-
riistungsperiode des ,Dritten Reiches“ beschlossen
wurde, um die schwerlastigen Fahrzeuge zu for-
dern. Ich denke an die vielfiltigen Abschreibungs-
moglichkeiten, die gerade in der Kraftverkehrs-
wirtschaft die Anschaffung schwerer und schwerster
Fahrzeugtypen erméglichten. Ich denke daran, da
wir uns heute genotigt sehen, {iber das Thema zu
diskutieren, inwieweit {iberhaupt der Kraftver-
kehr seine anteiligen StraBenkosten bezahlt; es
gibt keinen Zweifel dariliber, daB er sie in be-
stimmten Beziehungen nicht in vollem Umfang
aufbringt. Ich denke nicht zuletzt daran, dafl mit
wirmster Unterstiitzung des Bundesverkehrs-
ministeriums wir in diesem Hause den Beschluf3
gefaBBt haben, die Fahrzeuglingen auf 20 m und
die Gesamtgewichte fiir Lastziige auf 40 t festzu-
setzen, d. h. zu einem Zeitpunkt, wo wir in Anbe-
tracht anderer vordringlicher Investitionsaufgaben
nicht in der Lage waren, wesentliche Mittel im
Strafenbau zu investieren, dafl wir darangegangen
sind, gerade den schwerlastigen StraBenverkehr
iber Gebiihr zu fordern. Ich mochte dem Herrn
Kollegen Schmidt allerdings sagen, wenn er meint,
diesen Vorwurf nur auf den Herrn Bundesver-
kehrsminister beziehen zu miissen, daB wir alle
hier im Bundestag, quer durch alle Reihen und
einschliellich Ihrer eigenen Partei, Herr Kollege
Schmidt, eine Schuld auf uns geladen haben, als
wir erstens den Verkehrsproblemen in den vergan-
genen Jahren nicht die geniigende Beachtung ge-
schenkt haben und zum anderen Gesetze unter-
stitzt haben, die gerade diese Situation auf den
StraBen mit verursacht haben.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Die Mehrheit

des 1. Bundestags hat eine Reihe von

sozialdemokratischen Antrigen nicht be-
handelt, Herr Miiller-Hermann!)

— Herr Kollege Schmidt, Sie werden nicht abstrei-
ten konnen, daf3 z. B. gerade Herr Kollege Rechen-
berg bei seinem Kampf bezliglich der LadegefiBBe
auf den StraBlen auf den heftigsten Widerstand aus
Thren Reihen gestoBlen ist.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Doch, das
streiten wir ab!)

Aber wir wollen uns hier nicht dariiber streiten,
in welchen Proportionen die Schuld auf uns alle
zu verteilen ist. Ich méchte mich nur dagegen ver-
wahren, dafl die Schuld an der heutigen Situation
einseitig und vollig auf die Schultern des Herrn
Bundesverkehrsministers abgewilzt wird.

Um so wichtiger scheint es mir aber zu sein, dafl
in Anbetracht der tatsichlich heute vorhandenen
Situation von seiten des Herrn Bundesverkehrs-
ministers immer wieder der ernsthafte Versuch
gemacht wird, die Verkehrstriger und die Wirt-

schaft zusammenzubringen und Verhandlungen ©

in einer Atmosphére zu flihren, die Erfolg ver-
spricht. Hier sind zweifellos Versiumnisse zu ver-
zeichnen, und die Form der Auseinandersetzung,
die wir mitunter auch im Finanz- und Steueraus-
schufl kennengelernt haben, 148t manche Schliisse

. darauf zu, aus welchem Grunde eine Verstindigung

zwischen den Verkehrstrigern und der Wirtschaft
iiber das Verkehrsneuordnungsprogramm nicht
zustande gekommen ist. Es ist bedauerlich, wenn
heute gegen die offizielle Verkehrspolitik der Vor-
wurf erhoben werden kann, dalB sie eine einseitige
Eisenbahnpolitik betreibt und ihre Abteilung fir
den StraBenverkehr praktisch eine Abteilung gegen
den StraBenverkehr ist.

Ich wiirde dem Bundesverkehrsministerium
wirklich dankbar sein, wenn es sich in jeder seiner
Aktionen und Verlautbarungen vor dem Vorwurf
schiitzen wiirde, daBl es eine einseitige Verkehrs-
politik betreibe, nicht eine iibergeordnete Verkehrs-
politik. Wenn wir die hier schon zitierte so-
genannte ,Sprachregelung“ innerhalb des Ver
kehrsministeriums lesen und dann davon Kenntnis
erhalten, daf} die Planung in diesem Ministerium
darauf hingeht, unabhingig von der Ablosung der
Kraftfahrzeugsteuer, also unter Beibehaltung der
heutigen Kraftfahrzeugsteuersitze zur angemesse-
nen Belastung des StraBenverkehrs den Dieselpreis
bis auf 30 Pfennig heraufzusetzen, moglichst noch
in einem Gesetz, das in diesem Jahre zusitzlich zu
diesem verabschiedet werden soll, dahn muBl man
sagen, dall der Vorwurf einer einseitigen Politik
zumindest gegen einen der Verkehrstriger na-
tiirlich nicht ganz zu Unrecht besteht. Hier wiirde
ich also nachdriicklich warnen.

Ich mochte — und hier glaube ich im Namen der

gesamten CDU-Fraktion zu sprechen — meine und (D)

unser aller Bereitschaft gegeniiber dem Herrn Bun-
desverkehrsminister betonen, mit ithm zusammen-
zuarbeiten, damit wir zu einer vernilinftigen Lo-
sung der anstebenden Verkehrsprobleme kommen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Allerdings hat die Zusammenarbeit zur Voraus-
setzung, daB auf allen Seiten, sowohl von der Re-
gierung als auch vom Parlament und, wie wir hof-
fen, worauf wir jedoch nicht immer einen EinfluB}
haben, von den interessierten Teilen der Wirt-
schaft, mit ehrlichen und sauberen Argumenten ge-
arbeitet wird.

Ich mufB in diesem Zusammenhang den Versuch
anfiihren, die auBerordentlich bedrohliche und be-
dauerliche Unfallsituation heute zum AnlaBl zu
nehmen, eine bestimmte Verkehrspolitik mit wirt-
schaftspolitischen Ausrichtungen zu betreiben. Wir
wissen alle in diesem Haus, daB Entscheidendes
geschehen mulB3, um eine erhdhte Sicherheit auf
den Straflen zu erreichen. Aber wir miissen uns
mit aller Entschiedenheit dagegen verwahren, daf3
die Unfalltoten zum Anlaf3 fiir eine irgendwie ge-
artete Geschidftemacherei benutzt werden,

Zum Zweiten scheint mir wichtig zu sein, wenn
wir zu einer verniinftigen Arbeit auf dem Gebiete
des Verkehrs kommen wollen, dal wir einwand-
freie Arbeitsunterlagen haben. Auch hier miissen
Sie mir schon gestatten, gewisse Zweifel anzumel-
den, ob mit der Fiille von Theorien, Gutachten,
Doktrinen und Verdffentlichungen, die wir von
offizieller Seite auf den Tisch bekommen haben,
immer sehr viel mehr anzufangen ist als mit
manchen tendenzidsen Verodffentlichungen aus den
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(A) Bereichen der Wirtschaft. Wenn wir zu einer ver-
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niinftigen Ordnung der Verkehrssituation kommen
wollen, dann miissen wir uns hiiten sowohl vor
Schlagworten als auch vor der Verzerrung von Tat-
bestinden. Es ist nicht abzustreiten, dal wir, was
sich auch bei den Beratungen im Finanz- und
Steuerausschufl immer wieder gezeigt hat, in ent-
scheidenden Fragen auf Vermutungen, auf nicht
bis zuletzt durchgearbeitete Stellungnahmen und
Awusarbeitungen angewiesen waren, zumindest so-
weit sie vom Verkehrsministerium kommen, wih-
rend wir vom Bundesfinanzministerium stets mit
sehr detaillierten und sehr genauen Angaben in-
formiert worden sind, auch wenn man iiber Einzel-
fragen dieser Angaben mitunter in Streit geriet.
Denn wir wissen ja, wie vorsichtig das Bundes-
finanzministerium in seinen Schitzungen vorzu-
gehen piflegt. Aber ich muB Ihnen noch einmal
wiederholen, daB bisher einwandfreies Unterlagen-
material fiir wesentliche Entscheidungen, die wir
auf dem Gebiete des Verkehrs zu treffen haben,
von seiten des Bundesverkehrsministeriums leider
nicht hat vorgelegt werden kdnnen. Ich denke hier-
bei sowohl — —

(Abg. Schneider [Bremerhaven]:
Zentnerweise!)

— Ja, zentnerweise, aber, wie gesagt, das ist alles
nicht bis ins letzte durchgearbeitetes Material.
Denken Sie z. B. daran, Herr Kollege Schneider,
daB wir ein Wetzler Gutachten iliber die Situation
der Bahn haben, das die Frage der betriebsfrem-
den und gemeinwirtschaftlichen Lasten behandelt.
Dieses Gutachten mufl jetzt erneut {iberpriift und
im einzelnen durchgearbeitet werden, eben weil
das Resultat nicht genau ist und nicht zu einer
Grundlage einer angemessenen Bewertung der ge-
meinwirtschaftlichen Belastung der Bahn gemacht
werden kann. Denken Sie ebenso an das Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirates des Bundesver-
kehrsministeriums liberdie StraBenkostenanlastung,
iiber diese ganzen Zinstheorien. Sie miissen mir
recht geben — man mag zu den Dingen stehen, wie
man will —: Das Ganze ist noch nicht so ausge-
goren, daB wir es zur Grundlage einer gesetzgebe-
rischen Arbeit haben machen kénnen. Der Finanz-
und SteuerausschuBl hat daher, nachdem wir im
VerkehrsausschuB drei Monate dariiber diskutiert
haben, das ganze Gutachtenmaterial sehr folge-
richtig zur Seite gelegt und gesagt: Wir wollen an
die praktische Arbeit gehen; das andere Material
ist noch nicht ausgereift.
(Abg. Korner: Das war die einzige
Rettung!)

Die dritte Voraussetzung fiir das gedeihliche Zu-
sammenarbeiten mit dem Bundesverkehrministe-
rium ist Klarheit dariiber, welche Absichten in der
Bundesregierung und im Bundesverkehrsministe-
rium auf den verschiedenen Gebieten der Verkehrs-
neuordnung bestehen. Es trifft nicht zu, da wir
ein Gesamtprogramm zur Verkehrsneuordnung
vorliegen haben. Bisher liegen uns nur das Ver-
kehrsfinanzgesetz, das sogenannte StraBenent-
lastungsgesetz und ein Personenbeforderungsgesetz
vor. Alles andere bewegt sich in allgemein gehal-
tenen Deklamationen. Es ist fiir uns, den Bundes-
tag, zweifellos nicht ganz einfach, jetzt finanzpoli-
tische, steuerpolitische Entscheidungen zu treffen,
ohne zu wissen, welche Akhsichten auf den ande-
ren Gebieten bestehen. Ich denke z. B. an die Frage
der Investitionen sowohl bei der StraBe als auch
bei der Bahn. Ich denke an das Problem der Or-

ganisation der Bahn, ich denke an die TarifmaB- (C)

nahmen und auch an die Frage, welche Lastzug-
lingen und Lastzuggewichte in Zukunft zugelassen
sein sollen. Fir uns als Parlament gehdren alle
diese Teile einer Verkehrsneuordnung zusammen.
Wir konnen eine sinnvolle Neuordnung nur dann
zustande bringen, wenn alle MaBnahmen wie
Zahnrider ineinandergreifen. Wir vermissen aber
ein klares Ineinandergreifen des Gesamtprogramms
des Bundesverkehrsministeriums.

Ich habe das StraBlenentlastungsgesetz erwihnt
und mochte an dieser Stelle darauf hinweisen, daf3
ein maBgeblicher Arbeitskreis meiner Fraktion
einen sehr eindeutigen BeschluBl gefaBt hat, dall
die Beforderungsverbote des StraBenentlastungs-
gesetzes auf eine Unterstiitzung meiner Fraktion
nicht rechnen kénnen. Ich mochte von mir aus nur
versichern, da3 Beforderungsverbote zwar ein be-
quemer Weg sind, zu einer Verkehrsordnung zu
kommen, aber dieser Weg ist der unorganischste
und muBl deshalb unvermeidlich mit besonderen
Gefahren verbunden sein.

Aber noch ein anderes zu dem Thema: Welche
Ladegefifle sollen in unserem StraBenverkehr in
Zukunft zugelassen werden? Wir sind uns vdllig
dariiber einig, daB wir zu einer Beschridnkung
kommen miissen, und die heutigen Auswiichse und
Ubertreibungen miissen so schnell wie moglich be-
seitigt werden. Aber auch dieses Thema , Neurege-
lung der LadegefiBe“ ist ein wesentlicher Bestand-
teil eines Gesamtprogramms zur Neuordnung un-
seres Verkehrswesens. Schon aus diesem Grunde
wiire es meines Erachtens nicht vertretbar
nachdem der Bundestag so eindeutig seinen Willen
zu erkennen gegeben hat, ein Gesamtneuordnungs-
programm durchzuziehen —, wenn jetzt der Bun-

gramms auf dem Verordnungswege unter Aus-
schaltung des Bundestages allein ldsen wiirde.

Es kommt dazu, daB in dem Gesetz zur Be-
kimpfung von Unfiillen im StraBenverkehr bereits
ein konkreter Vorschlag zu dieser Spezialfrage ge-
macht und dem Bundestagsausschul fiir Verkehrs-
wesen iiberwiesen worden ist. Ferner kommt hinzu,
daB die Bundesregierung am 25. Februar 1954 dem
Bundestag ein Gesetz iiber den Beitritt der Bun-
desrepublik Deutschland zu einem internationalen
Abkommen iiber den StraBenverkehr zugeleitet
hat, in dem auch die Frage der Zulassung der
LadegeféBBe ausdriicklich geregelt worden ist.

Mit aus diesen Griinden mochte ich, nachdem das
bereits einmal im VerkehrsausschuB und auch im
Finanz- und SteuerausschuB von den Vertretern
aller Fraktionen zum Ausdruck gebracht worden
ist, nochmals betonen, daBl eine Ausschaltung des
Parlaments bei der Regelung dieser Frage einer —
na, ich mochte es einmal sehr brutal ausdriicken
und bitte das Wort mit dem nétigen Vorbehalt
aufzunehmen Briiskierung des Parlaments
gleichkommen mii3te.

Nun werden Sie mir gestatten, zum Zeitpunkt
der Verabschiedung des Verkehrsfinanzgesetzes
doch einmal ganz offen die Frage aufzuwerfen,
ob die parlamentarische Initiative aus den Reihen
der CDU/CSU auf dem Gebiet der Verkehrsneu-
ordnung ihre Berechtigung gehabt hat oder nicht.
Ich personlich wiirde heute genau so handeln wie
vor einem Jahr. Wir haben nun einmal als Par-
lament das Recht zur gesetzgeberischen Initiative,
und von diesem Recht sollen wir dann Gebrauch

D
desverkehrsminister diesen Teil des Gesamtpro- )
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machen, wann es uns notwendig erscheint. Wir
haben schlieBlich die einzige Moglichkeit, der
Macht, die durch die Biirokratie der Exekutive
verkorpert ist, ein wirkungsvolles Gegengewicht
entgegenzusetzen, indem wir eben von diesem
Recht der parlamentarischen gesetzgeberischen
Initiativen im gegebenen Fall Gebrauch machen.
Ich méchte meinen, daB3 auch eine Verpflichtung
zu dieser parlamentarischen Initiative bestanden
hat, eben weil ausreichende und umfassende Re-
gierungsvorlagen fehlten. Wir sind uns mit dem
Herrn Bundesverkehrsminister und bestimmt mit
der gesamten Bundesregierung véllig einig in der
Zielsetzung. Wir wollen eine Gesundung der Bahn
erreichen, wir wollen verniinftige Verhéltnisse auf
der StraBe schaffen, und wir wollen eine gedeih-
liche Zusammenarbeit der Verkehrstriger Schiene,
StraBe und Wasserweg.

Der wesentliche Unterschied zwischen den Auf-
fassungen und den Konzeptionen des Bundesver-
kehrsministeriums und der Alternativvorlagen ist
der, daB in den Alternativvorlagen der Versuch
gemacht wird, die notwendigen MaBnahmen
elastisch und biegsam zu gestalten, wihrend auf
der Seite des Bundesverkehrsministeriums mehr
die Neigung besteht, mit unmittelbaren und daher
unorganischen staatlichen Eingriffen einen Zustand
zu schaffen, den man nach der vorausgegangenen
Entwicklung eben nicht von heute auf morgen,
sondern nur auf dem Wege einer zielbewufiten,
aber elastischen und biegsamen Verkehrspolitik
herstellen kann. Ich bin nach wie vor der Auffas-
sung, daB wir zwar darangehen sollten, sofort
offensichtliche MiBstinde abzustellen, dal wir aber,
statt mit einer Art Holzhammermethode vorzu-

(B) gehen, doch den elastischen Weg einer kontinuier-

lichen Entwicklung beschreiten sollten, um das
Ziel zu erreichen, das uns allen vorschwebt. Die
Alternativvorlagen sind nichts anderes als eine
Diskussionsgrundlage. Mir liegt vollig fern, hier
irgendwelche Privilegien fiir mich in Anspruch zu
nehmen oder rechthaberisch auf den Vorlagen zu
bestehen. Es wird heute so viel von den Inter-
essenten gesprochen. Es schiene mir gerade in An-
betracht der Situation im Bereich des Verkehrs
das Allerverkehrteste und das ,Interesse“ das Ge-
tihrlichste zu sein, unbedingt recht haben zu
wollen.

Nun zu der Frage: Ist das von uns verabschiedete
Verkehrsfinanzgesetz mit den Ergénzungswiinschen,
die heute interfraktionell noch an uns herange-
tragen werden, ein schlechtes Gesetz, ein verwdis-
sertes Gesetz, wie das mitunter in der Presse an-
klingt? Ich glaube, es ist ein im Grunde richtiges
Gesetz. Ich mochte den Dank wiederholen, den
der Kollege Schmidt hier bereits an die Vertreter
der Ministerien und insbesondere an die Vertreter
des Bundesfinanzministeriums fiir die verschiede-
nen Formen der technischen Hilfe ausgesprochen
hat, die sie uns gew#hrt haben, um ein solches Ge-
setz zustande zu bringen. Das Gesetz bringtzweifel-
los schwere Hirten mit sich. Man spricht heute
davon, diese 450 Millionen DM kénnten doch unter
keinen Umstanden zu preislichen Auswirkungen
fithren. Ich méchte mich einer derartigen Angumen-
tation nicht so ohne weiteres anschlieBen. Ich bin
fest davon iiberzeugt, daf3 eine Belastung der Wirt-
schaft oder bestimmter Teile der Wirtschaft mit
450 Millionen DM nicht nur durch bisher erzielte
Uberschiisse aufgefangen werden kann, sondern
daB sich ganz natiirlicherweise gewisse preisliche

Auswirkungen ergeben werden. Wir haben daher (C)

die Verpflichtung, die Lage sehr sorgfiltig zu
priifen und zu tiberwachen und durch weitere MaB3-
nahmen zu versuchen, einer solchen Entwicklung
vorzubeugen und sie aufzufangen. Wir diirfen
immerhin nicht vergessen, daB} das Verkehrs-
finanzgesetz seit langen, langen Jahren das erste
Gesetz ist, das wir verabschieden, das wesentliche
zusdtzliche Belastungen der Wirtschaft bringt.
Diese Tatsache zwingt uns, wie ich meine, alle da-
zu, behutsam und vorsichtig zu Werke zu gehen
und nicht mit iliberstiirzten und vielleicht allzu
leichtfertigen Beschliissen eine Belastung vorzu-
sehen, die eben nicht, oder nur sehr schwer, ohne
Schwierigkeiten verkraftet werden kann. Wir wer-
den daher die weitere Entwicklung, die durch
dieses Gesetz ausgelist wird, beobachten und nach
einiger Zeit {iberpriifen miissen, inwieweit das Ge-
setz eventuell in bezug auf eine verstirkte oder
eine verminderte Belastung reformbediirftig ist.

Nun darf ich mir erlauben, einmal elf Punkte
kurz aufzufithren, die meines Erachtens mit Hilfe
dieses Verkehrfinanzgesetzes erreicht werden: Ein-
mal eine Anniherung der Startbedingungen zwi-

schen Schiene und Strafc. Zum zweiten eine ge-
rechte Besteuerung der schwerlastigen Fahrzeuge,
die bisher zweifellos zu gut weggekommen sind,
und die Vermeidung eines Knicks in der Kraft-
fahrzeugsteuer. Zum dritten die Unterstreichung
der Tendenz, vom Anhénger ab- und nach Méglich-
keit zu einer Beschrinkung oder Einengung des
Anhéngerverkehrs zu kommen und dafiir mehr den
Sattelschlepper zu férdern. Wir kommen viertens
zu einer angemessenen steuerlichen Sonderbela-
stung des Werkfernverkehrs. Wir kommen fiinftens
zu einer Angleichung der Steuerbelastungen beim
Vergaser und beim Dieselkraftstoff.

Wir gehen sechstens zu auf eine Ablésung der
Kraftfahrzeugsteuer fiir die Personenkraftwagen,
und wir werden gerade diesem Projekt einer volli-
gen Beseitigung der Kraftfahrzeugsteuer fiir die
Personenkraftwagen wieder nihertreten, sobald
die Finanzreform durchgezogen und die Kraftfahr-
zeugsteuer eine Bundessteuer geworden ist.

Siebtens kommen wir nicht zu einer Begiinsti-
gung, aber mindestens zu einer Nichtschlechterstel-
lung der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe, Mir scheint
gerade diese Tatsache von einer nicht zu unter-
schdtzenden verkehrspolitischen Bedeutung. Denn
wenn wir heute liber die Erhéhung der Dieselsl-
preise und iiber die Kraftfahrzeugsteuererhthung
hinausgehende Belastungen gerade der 6ffentlichen
Betriebe vornehmen, wird sich das bei der Situa-
tion dieser Unternehmen in einer Anhebung der
Tarife auswirken miissen, die wiederum die For-
derung des Ubergangs zu individuellen Verkehrs-
mitteln zur Folge haben wird, und wir wissen, daf3
die weitere Férderung der Benutzung von Rédern,
Kradern, Mopeds, Pkws usw. gerade in den ge-
schlossenen Ortschaften die verkehrspolitische
Situation weiter erschwert.

Mit Hilfe dieses Gesetzes kommen wir achtens
zu einer Art von Aufgabenteilung, indem wir den
Nahverkehr auf der StraBe von weiteren steuer-
lichen Belastungen ausnehmen, dafiir auf der an-
deren Seite den Kohlenverkehr auf der StraBe
einer besonderen steuerlichen Belastung unter-
ziehen. Wir kommen damit in der verkehrspoliti-
schen Tendenz einem sehr verniinftigen Ziel nahe,
namlich den Kraftverkehr nach Méglichkeit in den
Nahbereich, in den Flachenverkehr einflieBen zu
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(A) lassen und den Massentransport auf weite Ent-

fernungen nach Moglichkeit der Bahn zuzufithren.

Das Neunte, was wir mit diesem Gesetz errei-
chen, ist, daBl der Bundesbahn fiir ihre Moderni-
sierung und Rationalisierung auf dem Wege der
Vorfinanzierung ein Betrag von 1,5 Milliarden DM,
und das Zehnte, daB fiir die nichtbundeseigenen
Bahnen ein Betrag von 100 Millionen DM zur
Verfligung gestellt wird.

Wir kommen elftens mit Hilfe dieses Gesetzes
und, wie ich hoffe, des interfraktionellen Zusatz-
antrags dazu, daf3 in einem moglichst hohen Um-
fang auch fiir den Ausbau unseres StraBennetzes
Mittel zur Verfiligung gestellt werden. Meine Da-
men und Herren, wenn der Versuch gemacht wird,
50 zu tun, als ob nach den Beschliissen der zweiten
Lesung oder auch nach den Beschliissen des Finanz-
und Steuerausschusses fiir den allgemeinen Stra-
Benausbau nichts mehr ubrigbliebe, so muB man
dem doch sehr energisch entgegentreten. Wir
werden mit Hilfe dieses Gesetzes einen Betrag von
etwa 450 Millionen DM zusammenbringen, und
zwar im ersten Jahr des Bestehens dieses Gesetzes,
wenn man in den bisherigen Zahlenaufstellungen
vor allem noch folgende Tatsache beriicksichtigt.
Nicht bertlicksichtigt worden ist bisher, daB dem
Bund auch Mehreinnahmen aus der Anhebung des
Diesel- und Benzinkraftstoffpreises von Bereichen
der Wirtschaft aufBlerhalb der Kraftverkehrswirt-
schaft zuflieBen. Wir werden mit Hilfe einer ge-
wissen Form von Zweckbindung —- ich moéchte
diesen Ausdruck nach Moglichkeit vermeiden — die
Gewdhr daflir erhalten, dal der Zweck dieses
Gesetzes erreicht wird, nicht nur der Bahn, son-
dern tatsdchlich auch dem StraBenbau in einem
erheblichen Umfang Mittel zuzufithren.

Der Herr Kollege Schmidt hat sich auch iiber
die Situation der Bundesbahn verbreitet, der wir
natiirlich mit diesem Gesetz mittelbar auch helfen
wollen, Ich darf, wenn Herr Prisident gestatten,
hier mal einige Zeilen aus der neuesten Ausgabe
des Internationalen Archivs fiir das Verkehrs-
wesen zur Verlesung bringen. In dieser Ausgabe
wird die Situation der Bundesbahn meines Erach-
tens in einer sehr klaren und eindeutigen Weise
gekennzeichnet. Es wird vorausgeschickt, daB3 es
selbst in einem Xonjunkturjahre nicht gelingen
wiirde, die Bundesbahn allein mit Hilfe dieses Ge-
setzes aus ihrer jetzigen Finanzmisere herauszu-
bringen. Es heilt dann aber weiter:

. . . dann zeigt es sich auch, dafl eine finan-
zielle Gesundung der Eisenbahn auf der Ein-
nahmenseite nicht mehr zu erwarten ist. Auch
die Verkehrsgesetze werden nicht mehr so
viel Verkehr bringen, daf3 ein solches Defizit
noch ausgeglichen werden kann.

Der Riickblick der Bundesbahn 148t so auch
erkennen, dafl im Jahre 1954 die Kostenseite
stiarker expandiert hat wie die Einnahmen-
seite. Vor allem gilt dies von der mehrfachen
Erhohung der Personalkosten, die im Jahre
1954 erst mit ihrer vollen Last die Bundesbahn
trafen. Die Entlastung aus der planmaiBig
fortschreitenden Personalverminderung — es
wurde der Personalbestand immerhin um 16 000
Kbpfe verringert — war zwar splirbar, konnte
aber auch nicht anndhernd einen Ausgleich
fiir das Ansteigen der Ausgaben je Kopf brin-
gen. Auch bei den Sachkosten des laufenden
Betriebes wurden die Rationalisierungserfolge
durch Kostensteigerungen, vor allem bei Kohle

und Eisen, liberdeckt. Das alles sind Momente,
die auf die Bundesbahn von aullen zukommen
und gegen die sie sich deshalb nicht wehren
kann. Thr Trachten muB deshalb darauf ge-
richtet sein, an anderer Stelle Einsparungen
vorzunehmen,

‘Im Grunde bedarf die Bahn . . . einer durch-
greifenden Rationalisierung und Modernisie-
rung. Voraussetzungen hierfiir aber sind In-
vestitionen. Die Rationalisierungsreserven,
die im Organisatorischen liegen, sind bereits
ausgeschopft. Die Bundesbahn muf deshalb auf
einen Stand gebracht werden, der ihr zumin-
dest erlaubt, die vollen Abschreibungen zu
verdienen. Das aber ist nicht moglich, solange
sie tiber politische Lasten stindig finanziell
ausgehohlt wird. Es hat in Deutschland kaum
ein Wirtschaftsunternehmen gegeben, dasseinen
Wiederaufbau betreiben und gleichzeitig hohe
Dividenden bezahlen konnte. Man sollte des-
halb ein solches Wunder auch nicht von der
Bundesbahn erwarten. Der Bund muf} einige
Jahre diese Last von der Schulter der Bundes-
bahn nehmen, damit diese ihren technischen
und organisatorischen Apparat auf einen
modernen Stand bringen kann. Solange der
Eigentiimer der Bundesbahn, d. h. der Bund,
eine entsprechende Einsicht nicht nach auBlen
hin zu erkennen gibt, kann er auch nicht er-
warten, dafl von dritter Seite aus in Form
von Anleihen und Krediten seiner Bundesbahn
geholfen wird, Ohne die Aufnahme von An-
leihen aber ist eine finanzielle und technische
Gesundung der Bundesbahn nicht zu errei-
chen. Es liegen immerhin zwanzig Jahre Ver-
schleiBwirtschaft hinter ihr. Wie sollen unter
solchen Umstidnden die normalen Abschreibun-
gen ausreichen, um die dadurch entstandenen
Verluste wieder auszugleichen? Das 146t sich
nur durch die Zufithrung zusétzlichen Kapitals
erreichen., Der Kapitalmarkt bietet hierfiir
jetzt wieder Chancen. Es ist deshalb an der
Zeit, die Kreditfidhigkeit der Bundesbahn
wiederherzustellen, wozu in erster Linie ge-
hort, daB sich der Bund selbst als ein pflicht-
bewulBlter Eigentiimer erweist.

Meine Damen und Herren, diesen Ausfiihrungen
des Archivs fiir Verkehrswesen ist tatséchlich nur
sehr wenig hinzuzufiigen. Mein Antrag, der Bun-
desbahn die betriebsfremden Lasten im Haushalt
abzunehmen, ist nur die Konsequenz aus einer
richtigen Beurteilung der Bahn.

Wir wissen aber — abgesehen davon, daf3 eine
Modernisierung der Anlagen der Bahn notwendig
ist, um Verkehr von dem Kraftverkehr zurlick-
zugewinnen —, daBl sich auch die Bundesbahn
selbst in ihrer Aufgabenstellung konzentrieren
muB. Die Bundesbahn mufl sich auf die Aufgaben
konzentrieren, die auch im Zuge der weiteren
technischen Entwicklung bahneigen sind bzw. bel
denen eine Konkurrenzfihigkeit gegeniiber der
StraBe auch in Zukunft bestehen wird. Die Bun-
desbahn muf sich deshalb selbst von bestimmten
Aufgaben entlasten, die vom Kraftwagen besser
und rationeller bewiiltigt werden konnen -als von
ihr. Ich will mich hier bei dieser Debatte nicht
auf Einzelheiten einlassen.

Wir werden deshalp — Herr Kollege Jahn hat
dieses Thema bereits angeschnitten — auch dazu
kommen miissen, die Gemeinwirtschaftlichkeit der
Bundesbahn in bestimmten Relationen zu iiber-

©)

(D)



2. Deutscher Bundestag — 75. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 23. Mirz 1955

4121

(Miiller-Hermann)

(A) priifen und uns zu fragen, ob nicht der Bahn ge-

(B

~

wisse gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen abge-
nommen werden miissen.

Aber, meine Damen und Herren, was mir noch
wesentlicher erscheint,um eine Gesundung der Bahn
herbeizufithren, ist eine Umstellung auch im Den-
ken der Bahn selbst. Herr Kollege Schmidt hat be-
reits darauf hingewiesen, daB die Bahn Kaufleute
und kaufmiinnisches Denken braucht. Die Bahn
verfligt {iber ausgezeichnete Juristen, iiber ausge-
zeichnete Techniker und Verwaltungsfachleute.
Aber sie verfiigt iilber zuwenig Kaufleute, die in
der Lage sind, sie auf die heutige Konkurrenz-
situation umzustellen.

(Sehr richtig! rechts.)

In diesem Zusammenhang werden wir uns —
wie ich hoffe, recht bald — auch liber die Frage
der Organisation der Bahn wunterhalten miissen.
Nach meinem Dafiirhalten gehort an die Spitze der
Bahn ein verantwortlicher Generaldirektor, es ge-
hort an die Seite dieses Generaldirektors ein mog-
lichst unabhiingiger, von erstklassigen Experten be-
setzter Verwallungsrat, es gehort, damit die
Bahn ein kaufminnisches Denken praktizieren
kann, dazu auch eine gewisse Unabhingigkeit von
den politischen Instanzen, d. h. insbesondere vom
Bundesverkehrsministerium.

Vielleicht gestatten Sie mir, da mir ja mitunter
der Vorwurf gemacht wird, ich sei so besonders
bahnfeindlich eingestellt, darauf hinzuweisen, dafl
ich in engster Zusammenarbeit mit einer ganzen
Reihe von Bahnexperten stehe und daB bei den
verschiedenen Diskussionen, die ich im Laufe der
letzten Monate gefiihrt habe, mir keine oder kaum
eine soviel Freude bereitet hat wie eine in Frank-
furt gefithrte Diskussion mit dem Gesamtvorstand
der Eisenbahnergewerkschaft.

Ich darf hier vielleicht einmal ein Schreiben an
mich zitieren, das ein Mann mir hat zukommen
lassen, der iiber 30 Jahre in einer der wichtigsten
Stellen der ehemaligen Reichsbahn gestanden hat.
Er schreibt mir — wenn ich das mit Zustimmung
des Herrn Prasidenten verlesen darf —:

Die Eisenbahn ist ein Kérper eigener Art, der
sich nicht gern in die Karten sehen 146t.
Aber je linger, desto mehr bildet sich bei den
AuBenstehenden das Gefiihl, dafl etwas Grun-c_l-
legendes nicht mehr stimmt und daB die Le}—
tung nicht die Kraft aufbringt, das entschei-
dend Neue anzusetzen, das der Bahn eine
fernere Zukunft sichert. Es fehlt nicht an sehr
bedenklichen Anzeichen dafiir, daB die Uber-
zeugung von dem, was nottut, ja, die Bereit-
willigkeit zu Opfern
— jetzt bitte ich mal aufzumerken —

in den mittleren und unteren Kreisen der
Eisenbahnerschaft stirker ist als oben. Zu sehr
herrscht in der Fiihrung der Bundesbahn ein
Traditionalismus, der die goldene Vergangen-
heit in eine Zukunft hiniiberzuretten versucht,
fiir die sie nicht mehr pafit. Die mdglichst in-
nige technische Verschmelzung mit der ;Stra[}e
blieb jahrzehntelang unentwickelt. Fur d%e
Elektrifizierung aus dem Landesnetz, wie sie
sich auf der ganzen Welt vollzieht, fehlen
ernste Ansitze. Die gemeinwirtschaftlichen
Verpilichtungen, wie sie das Gesetz auferlegt,
werden {iber Gebiihr ausgespielt und bilden
einen Wandschirm, hinter dem man sich eben-

A1
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sogut bergen wie verstecken kann. Die Uber- (©)
zeugung, daBl viele kleine Bahnhofe ihre
Existenzberechtigung verloren haben, ist auch

in Kreisen der Eisenbahn weit verbreitet. Die
Bahn mufl in Zukunft Betiatigungsformen fin-
den, die ihrem Personal eine sichere Existenz
gewihren, ohne dessen Krifte iiber Gebiihr
zu beanspruchen. Wir wissen, dafl es ein lan-
ger und dornenvoller Weg ist, aber es muB
endlich damit ein Anfang gemacht werden.

Die Eisenbahn fiihlt sich noch immer als eine
Gemeinschaft durchaus eigenen Rechts, eigener
Verantwortung und eigener Vollmacht mit
dem Anspruch, das ganze Verkehrswesen zu
Lande fiihrend zu beeinflussen. Sie hat aber
heute im Verkehrswesen die Stellung nicht
mehr, die ihr friiher diesen Rang sicherte. Es
wird die unabdingbare Aufgabe jetzt des Ge-
setzgebers sein, im weiteren Verlauf dariiber
zu wachen, da der Durchbruch zu neuen For-
men nicht steckenbleibt.

Herr Kollege Jahn, Sie sehen mich priifend an.

Ich hoffe, daB dieser Brief eines alten Eisenbahners
auch von Thnen gebilligt und unterstiitzt wird und
daBl wir mit Hilfe dieses Parlaments und gemein-
sam mit der Bundesbahn neue Formen finden, die
der Bundesbahn und den Bediensteten der Bundes-
bahn ihre Zukunft sichern.

Wenn Herr Kollege Jahn hier heute {iber die

Uberlastung des Personals auf Lastkraftwagen und
Omnibussen gesprochen hat, so ist ihm sicherlich
in vielen Fillen recht zu geben, obwohl — wie ich
hier wenigstens am Rande einflechten muf — die
Statistiken Ubermiidung ials Unfallursache nur zu
einem minimalen Prozentsatz angeben. Vielleicht
setzt sich aber Herr Kollege Jahn auch einmal mit (D)
der OTV in Verbindung; denn was er hier zum
Ausdruck gebracht hat, war immerhin ein ziemlich
deutlicher Vorwurf gegeniiber seiner Konkurrenz
zur Eisenbahnergewerkschaft, nimlich der Ge-
werkschaft OTV.

Aber, Herr Kollege Jahn, wir werden uns ja,

wie ich hoffe, auch einmal iiber die Arbeitszeit-
bedingungen bei der Bundesbahn unterhalten kén-
nen und miissen. Ich weiB aus vielen persénlichen
Gesprichen, daB auch hier heute noch Hirten und
Unzumutbarkeiten bestehen, die wir so schnell wie
mdoglich abstellen miissen. Meine personliche Mei-
nung geht dahin, daB wir erst im Zuge der Mo-
dernisierung und der Rationalisierung die Voraus-
setzungen schaffen, auch bei der Bundesbahn sel-
ber Arbeitszeitbedingungen einzufithren, wie sie
dem heutigen Stand unserer Sozialpolitik ent-
sprechen.

Nun darf ich noch einige Worte zu dem Thema

Tarifpolitik sagen. Wir werden nach der Verab-
schiedung des Verkehrsfinanzgesetzes der Frage
der Gesundung der Bundesbahn unsere Aufmerk-
samkeit widmen miissen und insbesondere auch der
Frqqg der Tarifpolitik; denn nur iiber die Tarif-
politik ist eine verniinftige Aufgabenteilung zwi-
schen den Verkehrstrigern méglich. Zum andern
machen die Belastungen, die wir mit diesem Ver-
k_ehrsfinanzgesetz beschlieBen, im StraSenverkehr
eine Anpassung der Tarife unbedingt notwendig.
Ol}ne mich hier jetzt auf Einzelheiten einzulassen
mdchte ich auf die konkreten Vorschlige hinwei:
sen. die in der Drucksache 615 zum Thema Tarif-
politik bereits von mir gemacht worden sind. Diese
Vorschldge gehen letzten Endes darauf hinaus, in
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(A) Anlehnung an die effektiven Selbstkosten der Ver-

B)

kehrstriger selbstindige Eisenbahn- und Kraft-
wagentarife zu schaffen.

Ich mbchte auch noch ein paar Worte zu dem
Thema Unfallbekimpfung anfiigen, ohne aber die-
ses Thema hier zu vertiefen. Wie Sie wissen, ist im
Rahmen der Alternativvorlagen dem Bundestag
eine Vorlage iiber die Bekdmpfung von Unfillen
im StraBlenverkehr zugeleitet worden. Ich bedauere
immer wieder, daB3 der Verkehrsausschuf3 des Bun-
destages wegen Uberlastung mit anderen Aufgaben
bisher nicht dazu gekommen ist, gerade dieses Ge-
setz zur Unfallbekdmpfung zu behandeln und zu
verabschieden.

(Abg. Riimmele: Nach Ostern!)

Immerhin darf ich ohne eine Uberheblichkeit fest-
stellen, daB der Herr Bundesverkehrsminister in
seinen eigenen Vorarbeiten und Vorschligen einen
groflen Teil dieser Vorschldge — ich sage ausdriick-
lich nicht: ibernommen, denn wahrscheinlich ha-
ben &hnliche Vorstellungen auch bei ihm bereits
vorher bestanden — verankert hat. Es scheint mir,
als ob wir verhidltnismiBig schnell zu einer Uber-
einstimmung iiber wirksame Mafinahmen zur Un-
fallbekdmpfung kommen konnten. Nur soll man
endlich auch auf diesem Gebiet aufhdren mit der
stindigen Abhaltung von XKonferenzen, mit der
Herausgabe von Broschiiren und Denkschriften,
sondern endlich einmal zu konkreten MaBnahmen
kommen.

Meine Damen und Herren! Eine wirksame Un-
fallbekdmpfung scheitert zu einem groBen Teil lei-
der — ich bitte meine bayerischen Freunde, mir
diese Ausfithrungen zu verzeihen — auch etwas
an den Zustindigkeitsfragen, wie sie durch das
Grundgesetz geschaffen sind. Zum Beispiel die
Fragen der Verkehrspolizei und verschiedene an-
dere OrdnungsmafBnahmen liegen in der Zustan-
digkeit der Lénder, und es ist nicht ganz einfach,
hier eine Koordinierung zu erreichen.

In Anbetracht der auBerordentlich ernsten Situa-
tion, der wir gegeniiberstehen, bei einer Zahl von
12000 bis 13000 Verkehrsunfalltoten im Jahr
scheint es mir wichtig zu sein, da der Herr Bun-
deskanzler selbst seine personliche Autoritat
mit einschaltet, um gemeinsam mit den Minister-
prasidenten der Lénder zu Entscheidungen zu
kommen, die wirksame Abhilfe dort schaffen, wo
eine wirksame Abhilfe méglich ist. Wir wissen,
daB die Hauptursachen fiir die Unfille in der
Disziplinlosigkeit, in der Riicksichtslosigkeit, in der
Umgehung und Ubertretung von bestehenden V9r-
schriften liegen; deshalb sollten wir tatsachlich ein-
mal den Versuch machen, einen vielleicht in die-
ser Frage iiberspitzten Poderalismus zu tberwin-
den, indem die verantwortlichen Fiihrer des
Bundes und der Linder sich zusammensetzen und
ihre Autoritit gemeinsam fiir schnelle und durch-
greifende MaBnahmen einsetzen.

Aber, meine Damen und Herren — und damit
komme ich zum Schlu8 meiner Ausfilhrungen —:
die wirksamste Form der Unfallbekdmpfung ist
und bleibt der Ausbau unseres Strafiennetzes. Sie
wissen, daB ich bereits bel der zweiten Lesung
einen Appell an das Hohe Haus gerichtet habe, uns
doch einmal unter Uberwindung formaler Bestim-
mungen und herkdémmlicher Prinzipien zusam-
menzufinden in dem gemeinsamen Bemiihen, das
AuBerste dazu beizutragen, da8 fiir den StraBen-
bau etwas geschieht; und es scheint mir wichtig

zu sein, wenn wir heute der Kraftverkehrswirt- (C)

schaft eine Belastung von 450 Millionen DM zu-
muten, da wir diesem Teil der Wirtschaft zu-
gleich eine Gewidhr dafiir bieten, daB die Mittel
auch fiir den Zweck verwandt werden, mit dem
wir fiir die Belastung argumentieren. Aus diesem
Grunde freue ich mich, daB es gelungen ist, zum
mindesten in den Reihen der Koalition und nicht
zuletzt durch das Zureden auch des Herrn Bun-
deskanzlers, einen Antrag zustande zu bringen,
der praktisch die Bindung der Mittel fiir Ver-
kehrszwecke im Gesetz sicherstellt.

Ich weiBl, daB damit allein das Problem nicht
gelost ist, daB wir auf dem Gebiete des StraBen-
baues auch zu einer Vorfinanzierung mit Hilfe des
Kapitalmarktes kommen miissen, dal wir das Pro-
blem 16sen miissen, wie wir den schwicheren Bau-
lasttridgern Hilfestellung geben, den Baulasttri-
gern wie den Gemeinden und den Landkreisen,
die bereits heute den groBten Teil der Strafienbau-
ausgaben tragen, ohne irgendwelche spezifischen
Einnahmen von den StraBennutzern zu haben,
wihrend sich gerade durch dieses Verkehrsfinanz-
gesetz, verstirkt durch die Finanzreform, die Mit-
tel mehr und mehr in der Hand des Bundes kon-
zentrieren. Wir werden also, Herr Bundesfinanz-
minister, ob es Ihnen gefillt oder nicht, im Laufe
der nichsten Zeit an die Priifung der Frage her-
angehen miissen, inwieweit von seiten des Bun-
des den schwicheren Baulasttrigern Hilfestellung
bei der Losung ihrer StraBenbauprobleme gegeben
werden kann. Aber wir sollten heute, meine Da-
men und Herren — und damit mochte ich meine
Ausfiihrungen zu diesem Verkehrsfinanzgesetz
schlieBen —, einmiitig sein in dem Bemiihen, zur
Beseitigung der Hauptunfallgefahrenpunkte und

zu einer wirksamen Unfallbekdmpfung die Mittel, ()

die wir aus diesem Verkehrsfinanzgesetz gewin-
nen, soweit sie nicht fiir die Sanierung der Bun-
desbahn eingesetzt werden miissen, effektiv
dem StraBenbau zugute kommen zu lassen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdasident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Drechsel.

Dr.-Ing. Drechsel (FDP): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Nach den beiden Reden, die
wir eben gehért haben, scheint es mir nicht er-
forderlich zu sein, noch auf die Einzelheiten ein-
zugehen. Es handelt sich bei diesem Fragenkomplex
ja auch nicht um parteipolitische Dinge, die man
je nach der Fraktion verschieden ansehen und be-
griinden muB, sondern um Dinge, die mehr sach-
licher Art sind, so daB eine erhebliche Uberein-
stimmung bei allen Fraktionen besteht, wie sich
auch bei der Arbeit im Ausschufl gezeigt hat. Wir
haben natiirlich ebenfalls gewisse Bedenken gegen
das Verkehrsfinanzgesetz, aber wir wollen hier
nicht {iber die Siinden der Vergangenheit rechten.
Ich wiederhole, was der Herr Berichterstatter
Krammig in seinem Bericht gesagt hat: es mufBite
darauf Riicksicht genommen werden, dal Versdum-
nisse fritherer Gesetzgebungsakte nicht auf ein-
mal ohne schidigenden EinfluB auf die betroffe-
nen Wirtschaftskreise wiedergutgemacht werden
konnten, und ich glaube, von diesem Standpunkt
aus muB man das Verkehrsfinanzgesetz ansehen
und auch kritisieren. Es ist gar kein Zweifel, dafl
in der Vergangenheit neben den sozialen Proble-
men und dem Wohnungsbau nicht alles auf ein-
mal zu l6sen war. Man kénnte allenfalls den Vor-
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) wurt erheben, daB sich der Verkehrssektor nicht
mit der gleichen Energie bei der Mittelanforderung
eingesetzt und durchgesetzt hat, wie es beispiels-
weise beim Wohnungsbau geschehen ist. Aber las-
sen wir die Vergangenheit jetzt ruhen.

Wichtiger ist natiirlich die Frage: wie soll die
Sache weitergehen? Mit einer weiteren Expansion
der Wirtschaft miissen wir rechnen. Drosselungs-
maBnahmen bei irgendeiner Verkehrsart scheinen
uns deshalb abwegig zu sein. Wir glauben auch,
daB die Anspriiche der Wirtschaft und der Kon-
sumenten in bezug auf die Verkehrsbedienung
steigen werden. Man wird schnellere Haus-Haus-
Bedienung verlangen, man wird Zwischenlagern
und mehrfaches Umladen vermeiden wollen, und
da wird sich der Kraftfahrzeugverkehr nicht aus-
schalten lassen. Es entsteht auch dabei die Frage,
ob die Bundesbahn zu allen Zeiten iiberhaupt lei-
stungsfihig genug ist, in den Zeiten der Verkehrs-
spitzer: und in allen Gebieten.

Es ist hier wiederholt angeklungen, dal mit die-
ser Verkehrsfinanzgesetzgebung eine erhebliche
Belastung der Verkehrstriger verbunden ist. Aber
mir scheint noch nicht genligend zum Ausdruck
gekommen zu sein — und darauf richten sich un-
sere Bedenken —, daB3 die verkehrsfernen Gebiete
durch das Verkehrsfinanzgesetz wieder besonders
betroffen werden. Dem, was wir eigentlich wollen:
Auflosung der Industriezentren, bessere Bedie-
nung des flachen Landes, Beseitigung der dort
noch vorhandenen strukturellen Arbeitslosigkeit,
bessere Ausgleichung unserer ganzen Wirtschaft
hinsichtlich des Wohnungsbaues, hinsichtlich der
Wasserhaltung und hinsichtlich der ganzen Raum-
ordnung, dem widerstrebt ohne jeden Zweifel das
Verkehrsfinanzgesetz. Bitte, vergessen wir nicht,

(B) daB die marktfernen Gebiete auch besonders

marktabhingig sind; denn wenn noch eine beson-
dere Belastung durch die langen Transportwege
eintritt, dann wird sich in Zeiten schlechter Kon-
junktur der Ké&ufer seine Giiter natiirlich in der
Ndhe holen und nur bei Konjunkturspitzen auf
weiter entfernte Gebiete zukommen. Wir haben
also wie Herr Xoliege Schmidt Besorgnisse,
. daB durch das Verkehrsfinanzgesetz nicht nur die
Verkehrsbetriebe selbst unter Umstianden sehr
© stark und existenzgefdhrdend betroffen werden,
sondern auch verkehrsfern gelegene Betriebe, die
ihre Produktion in Gebieten absetzen miissen, wel-
che verhiltnismiBig weit entfernt liegen.

Alle diese Bedenken und die unvermeidlichen
Schwierigkeiten einer Verschiebung der Kon-
kurrenzlage auch in den einzelnen Branchen haben
dazu gefiihrt, daBl einige meiner politischen Freunde
dem Verkehrsfinanzgesetz so skeptisch gegeniiber-
stehen, daf} sie ihm kaum zustimmen werden. Wir
sind aber wohl alle der Uberzeugung, daB das Ver-
kehrsfinanzgesetz nicht der Weisheit letzter Schiufi
ist und daB wir es als einen Anfang betrachten
miissen, auf dem weiter aufgebaut werden mu8.

Wir sind von dem dadurch gefundenen lang-
fristigen Finanzierungsprogramm fiir die Bundes-
bahn mit einem Volumen von jahrlich 150 Millio-
nen DM fiir zehn Jahre befriedigt, und mir scheint,
daB das auch ein Anteil ist, der die Streitpunkte
liber das Schaffen gleicher Startbedingungen, liber
eine stdrkere Vorbelastung der Bundesbahn gegen-
tiber dem StraBenverkehr abschwichen miifite.
Vergessen wir doch nicht, daf auch bei der Bundes-
bahn sonstige Zuschiisse aus dem Haushalt vor-
handen sind, dic schen einen gewissen Ausgleich

der politischen und gemeinwirtschaftlichen Lasten (O

bedeuten.

Meine Fraktion stimmt dem Antrag auf Druck-
sache 1092 hetreffend Ubernahme der betriebs-
fremden Lasten der Bundesbahn durch den Bund
zu. Wir sind durchaus damit einverstanden, daB
eine Priifung der Méglichkeiten der Ubernahme
der betriebsfremden Lasten durchgefithrt wird,
und beantragen, daf dieser Antrag dem Haushalts-
ausschuf — federfithrend — und dem Verkehrs-
ausschufl — mitberatend — iiberwiesen wird. Wir
hoffen, daB dann allméahlich eine klarere Abgren-
zung der ganzen Mittel flir die Bundesbahn, die
im einzelnen notwendig sind, geschaffen wird und
man einen wirklichen Einblick in die Kostenlage
bekommt. Im librigen stimmen wir der Auffassung
zu, dafl bei der Bundesbahn eine Korrektur der
bisherigen Verhiltnisse und Anschauungen ein-
treten mufl, da man die Nahverkehrszone mehr
dem Kraftfahrzeugverkehr zuweisen sollte, vor
allen Dingen hinsichtlich des Stlickgutverkehrs,
und dafur insonderheit den Knotenpunktverkehr
bei der Bundesbahn férdern mufl und daB das
auch moglich ist. Im {brigen ist die Bundesbahn
an der Besetzung und Belastung der Bundesstralen
nicht ganz unbeteiligt; denn von 15 000 Lastkraft-
wagen und Omnibussen betreibt die Bundesbahn
immerhin 800 Lastkraftwagenziige und hat noch
weitere 750 flir sich gechartert. Sie ist also selbst
am StraBenverkehr nicht unerheblich bet=iligt und
wird natlirlich auch belastet.

Der Straflenverkehr wird also bleiben 1. iissen.
Wir sind, wie gesagt, besorgt, daB die Tende 1z zu
geballtem Verkehr in den Industriezentren nicht
behoben wird. Es wird hier im Hause allgem.ein

davon gesprochen, daf} alle Strafen iiberlastet sind. (D)

Das ist nicht {iberall der Fall. Es gibt zweifello.
Gebiete in den Industriezentren, wo eine solche
starke Uberlastung vorhanden ist. Die Karte des
Bundesverkehrsministeriums hat das ganz eindeu-
tig nachgewiesen. Es gibt aber auch grof3e Strafen-
strecken, wo man noch nicht von einer solchen
Ubersetzung zu sprechen braucht, wo sich der Ver-
kehr noch einigermaBen reibungslos abwickelt.
Wenn Sie z. B. an die StraBlen von Frankfurt nach
Norden oder von Stuttgart nach Siiden denken, so
kann dort auf den AutobahnstraBen und auch auf
den BundesbahnstraBen von einem ganz normalen
Fahren gesprochen werden. Wir handeln deshalb
nach meiner Auffassung vollig richtig, wenn wir
die dem StraBenbau zur Verfiigung stehenden Mit-
tel insonderheit auch fiir die Verbesserung der
Ortsdurchfahrten in diesen zentralen, liberlasteten
Gebieten einsetzen. Deshalb begriien wir die Ent-
schlieBung, in der steht, daB wenigstens 25 %, fiir
die Beseitigung solcher engen Ortsdurchfahrten
eingesetzt werden sollen. Dort liegen die Haupt-
quellen und die Hauptursachen fiir die zahlreichen
Unfille.

Sehr bedauerlich ist, nach den Verzégerungen,
die die Finanzierungsmoglichkeit erfahren hat, fest-
stellen zu miissen, daB wir bei dem Autobahnbau
mit wesentlich héheren Summen als noch vor we-
nigen Jahren zu rechnen haben. Noch vor zwei
Jahren hat der Herr Bundesverkehrsminister je-
den Kilometer mit 2 Millionen DM Kosten kalku-
liert. Jetzt hat er uns dargestellt, daB die Kosten
theute 2!/ Millionen DM betragen. Das ist eine
Verzogerung, die uns zu denken geben und die
uns dazu fiihren sollte, das Verkehrsfinanzgesetz
moglichst schnell wirksam werden zu lassen; denn
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(&) pilliger werden wir sicherlich nicht zu den StraB8en

kommen konnen. Leider werden mit den vorhan-
denen Mitteln aus der ersten Dringlichkeitsstufe
fiir den Autobahnbau von 1000 km nur 600 km zu
bauen sein. Es ist sehr bedauerlich, daB3 hier nicht
mehr getan werden kann, auch dadurch nicht, daf3
man an eine Vorfinanzierung denkt, die iliber eine
Gesellschaft manipuliert werden kann, indem man
dieser fiir 14 Jahre die Mittel von je 120 Millio-
nen DM zuschreibt. Wir sind nicht ganz sicher, ob
diese Gesellschaft auch die Moglichkeit hat, die
nétigen Fremdkapitalien, wenn es wieder gegeben
ist, auf sich zu ziehen. Das miiBte sichergestellt
werden. Diese Frage wird man vielleicht noch ein-
mal priifen miissen. '

Ich glaube, Herr Miiller-Hermann hat schon dar-
auf hingewiesen, man sollte es ebenso beim Bun-
desstraBenbau nicht fiir alle Ewigkeit ablehnen, daBl
eine Zwischenfinanzierung erfolgt, da man auch
an den Anleihemarkt herangehen kann, wenn nicht
heute, so vielleicht in einiger Zeit. Dann wird auch
die Frage sein, ob man nicht in die Gesellschaft,
die fiir die Autobahnen gedacht ist, den Bundes-
straBenbau mit einbeziehen kénnte. Wir haben da-
bei daran zu denken, daB nicht nur die Anleihe-
mittel fiir die StraBen zur Verfiigung stehen kénn-
ten. Es gibt vielmehr noch andere Mittel, auf die
sich unser Augenmerk richten mufi. Ich denke auch
noch an die von unserem Herrn Bundesfinanz-
minister sicher nicht gern berithrten Mittel aus
dem gestiegenen Sockel. der dem Haushalt verblei-
ben soll; ich meine. daB in Notfidllen auch hier et-
was mehr fiir den StraBenbau freigemacht werden
konnte. Ich denke an die Riickfliisse der ERP-
Mittel und daran, daB im Zuge der Wiederauf-
riistung die StraBen wieder stirker fiir militdrische

(B) Zwecke in Anspruch genommen werden. Meiner

Auffassung nach sollten auch Mittel aus diesem
Programm sehr wohl fiir einen verstirkten Stra-
Benbau Dbereitgestellt werden. Wir Dbegriilen
schlieBlich die vorgesehene EntschlieBung, derzu-
folge sich die Linder ebenfalls mit dem Mehrauf-
kommen, das ithnen aus dem Verkehrsfinanzgesetz
zuflieBt, an dem gesteigerten StraBenbau beteiligen
sollten,

Was ist nun fiir die Zukunft notwendig? Da
mochte ich insonderheit herausstellen, daB -eine
grundlegende Tarifordnung, wie Herr Kollege
Schmidt schon betont hat, vordringlich ist. Ich finde
es ebenfalls bedauerlich, daf wir mit dem Ver-
kehrsfinanzgesetz operieren, bevor wir irgendeine
Idee von einer kiinftigen Tarifordnung bekommen
haben. Wir sind — und das haben wir uns in dem
Ausschufl wiederholt sagen miissen — bei unseren
Beschliissen etwas auf Sand gewesen, weil wir —
und wohl jeder in diesem Hause — uns gesagt
haben, daf3 es undenkbar ist, dal die Mehrbelastung
von etwa 450 Millionen ohne weiteres, ohne Aus-
wirkung auf Tarife, ohne Auswirkung auf Kosten
aufgefangen werden kann. Es wwire geradezu
enorm, wenn das Verkehrsgewerbe plétzlich ohne
Auswirkungen etwa 500 Millionen jéhrlich auf-
bringen kénnte. Erinnern wir uns daran, mit wel-
cher Schwierigkeit damals die Investitionshilfe
von 1 Milliarde DM, zudem nur einmal, aufge-
bracht worden ist.

Diese grundlegende Tarifordnung muB} so schnell
wie moglich geschehen, damit nicht gréBeres Un-
heil aus dem Verkehrsfinanzgesetz entsteht. Nicht
nur StraBenverkehr und Bundesbahn sind die Be-
teiligten, sondern hinsichtlich der Arbeitsteilung,

der Absprachen, der Klagen iiber TarifverstsBe (C)

sind z. B. auch Bundespost und Bundesbahn selber
sehr starke Kontrahenten. Es scheint mir absolut
notwendig und auch méglich zu sein, daB man
durch eine Zusammenarbeit aller beteiligten Ver-
kehrskreise zu einer verniinftigen Arbeitsteilung
kommt, die im Leistungswettbewerb arbeitet und
von der noétigen Voraussicht des Gesetzgebers ge-
lenkt wird. Diese muB3 allerdings vorhanden sein.
Wir sollten nochmals an alle Verkehrsteilnehmer
den Appell richten, sich fiir eine ehrliche und ver-
niinftige Zusammenarbeit bereit zu finden.

Die Einschaltung des Parlaments bei der kiinf-
tigen Tarifordnung, bei der kiinftigen Regelung
der Abmessung, der Belastung der Fahrzeuge und
anderer Dinge, die hier angesprochen worden sind,
halten wir allerdings fiir erforderlich. Dabei muf
man sich nur klarwerden, wie weit das Parlament
hier eingeschaltet werden soll. Ich stimme an sich
Herrn Kollegen Schmidt zu, daB wir, wenn die
Einschaltung des Parlaments bei der kiinftigen
Tarifordnung sehr weit geht, wahrscheinlich mit
einer sehr groBen Verzdogerung in der Fertigstel-
lung der neuen Tarife werden rechnen miissen, die
dabel auBlerdem nicht durch gréBere Fachkennt-
nisse verbessert werden, Trotzdem scheint mir ein
Ausgleich durch die Vertreter der verschiedenen
Interessenten, die in einem Parlament vorhanden
sind, auch bei 'diesen Fragen zweckdienlich.

Weiterhin mochte ich zum Ausdruck bringen, daB
wir dafiir eintreten, ein mehrjihriges StraBen-
planungs- und -bauprogramm aufzustellen, und
zwar nicht nur fiir die Autobahnen, sondern auch
fiir die BundesstraBen, und nicht nur fiir die
BundesstraB3en, sondern auch ausgedehnt auf Land-
stralen und GemeindestraBen. Ohne ein solches

Programm kann sich doch das StraBenbaugewerbe (D)

nicht rechtzeitig auf die herankommenden héheren
Anforderungen einstellen. Wir wissen zwar, daB
das StraBenbaugewerbe heute noch nicht voll aus-
genutzt ist; aber wo die Kapazititsgrenze dieses
Gewerbes liegt, hat uns bisher noch niemand sagen
kénnen. Diese Kapazitit kann natiirlich gesteigert
werden. Aber es muf3 vorher rechtzeitig auf Jahre
hinaus ein Plan festgelegt werden, damit die
Industrie sich anpassen kann. Ein solcher lang-
jéhriger Plan ist schon aus Griinden notwendig, die
in der langen Dauer der Enteignungsverfahren
liegen. Ich habe mir sagen lassen, daB selbst bei
der nun in der ersten Dringlichkeitsstufe stehenden
Autobahn Hannover-Hamburg noch nicht alle Ent-
eignungen klar liegen.

Wir sind also dem Gesetz zugeneigt. Wir hoffen,
daBB es einen gewissen Anfang bildet, daB dieses
Gesetz nicht etwa der SchluBstein ist, sondern nur
ein Stein in dem groBen Gebdude, welches hinsicht-
lich der Neuordnung des Verkehrs errichtet werden
mufl. Man kann sagen, es ist schon eine wesentliche
Stiitzmauer; jedenfalls ist das Verkehrsfinanzgesetz
noch keineswegs das Gebdude, Wir hoffen, daB3 das
Gebidude, der Gesamtrahmen moglichst bald fertig-
gestellt wird. Denn sonst hingen wir mit jedem
einzelnen Teil in der Luft. Ich mdchte mich dem
Appell anschlieBen, daB wir die Gesamtkonzeption
moglichst bald in iibersichtlicher Form zur Bear-
beitung bekommen.

Es hat sich insbesondere bei unseren Verhand-
lungen im VerkehrsausschuBl gezeigt, daf die
wissenschaftlichen Unterlagen und die statistischen
Zahlen hinsichtlich ihrer Gré8e und Anzahl wohl
sehr eindrucksvoll waren, da3 aber die technischep
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(A) und wissenschaftlichen Untersuchungen durchaus

B

~

noch nicht weit genug gediehen sind, um Unter-
lagen tUber die Strafienabnutzung, die Straflen-
kosten, die richtigen Pline fiir die Belastung der
einzelnen Verkehrstriger usw. zu liefern. Ich bin
der Auffassung, daB auf dem Gebiet der Schaffung
wissenschaftlich fundierter Grundlagen und der Er-
arbeitung besserer Statistiken iiber den StraBen-
bau, ilber die StraBennutzung und iber die
StraBenabnutzung von der Bundesregierung etwas
getan werden sollte. Das wiirde uns die Arbeit
schon wesentlich erleichtern. Herr Kollege Schmidt
war zwar fiir Abbau. Fiir den Abbau verschiedener
Beirdte wiirde auch ich mich aussprechen. Aber
gerade fiir die wissenschaftlichen Untersuchungen
miilte man nach den Erfahrungen des Verkehrs-
ausschusses doch etwas mehr tun.

Die Frage der StraBensicherheit soll man nicht
bagatellisieren. Sie ist hier schon geniigend beriihrt
worden. Ich mochte es mir schenken, darauf wieder
einzugehen. Ich meine nur, daf dieses Problem im
Rahmen des Verkehrsfinanzgesetzes zu einem ge-
ringen Teil berithrt wird. Die StraBenverkehrsrege-
Iung gehort in andcrc Gesetze oder Verordnungen;
man wird da auch im Wege der Verordnungen
sicher schon sehr viel machen kénnen, z. B. durch
die Verkehrsslinderkartei usw.

Im {ibrigen stimme ich den Ausfithrungen des
Herrn Kollegen Jahn zu, daf man die Arbeits-
bedingungen der Fahrer auf den Lastkraftwagen
im Auge haben muB und daB man hier keine Uber-
beanspruchungen und Ubermiidungen zulassen
darf, die dann zu Verkehrsunfillen flihren. Ich
unterstiitze also jeden Weg, der in dieser Beziehung
eine verniinftige Regelung ermdoglicht. Wir miissen
uns nur dartiber im klaren sein, dal der Verkehr
schlieBlich nicht fiir die Verkehrstréger, sondern
fiir die Gesamtwirtschaft, fiir die Bediirfnisse
unserer Wirtschaft notwendig ist.

Wir haben uns also, wie ich schon erkldrt habe,
in der ftiberwiegenden Mehrheit entschlossen,
diesem Gesetz zuzustimmen, trotz der angedeuteten
Besorgnisse iiber die Auswirkungen des Gesetzes
und in der Hoffnung, daB diese Besorgnisse durch
die beschleunigte Behandlung der anderen Fragen,
vor allen Dingen einer besseren Tarifordnung, be-
seitigt werden. Wir machen natiirlich, wie es die
Vorredner schon getan haben, unsere Zustimmung
davon abhingig, daB hier im Hause keine wesent-
lichen Anderungen an der Fassung der zweiten
Lesung vorgenommen werden. Wir halten dieses
Gesetz fiir einen entwicklungsfihigen Anfang, auf
dem energisch und richtig weiter aufgebaut wlenden
muB. Wir moéchten vermeiden, daf3 sich das wieder-
holt, was von mir schon angedeutet worden ist, daB
nimlich versiumt wurde, rechtzeitig in Zeiten zu
bauen, wo noch geniigend Arbeitskréfte vorhanden
waren und das Material zum Teil preiswerter als
heute angedient werden konnte. Dieses Gesetz
sollte moglichst bald verabschiedet werden.

(Beifall rechts und in der Mitte.)

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

Kérner (GB/BHE): Herr Prasident! Meine Da-
men und Herren! Ich will mich bemiihen, nur
einige grundsitzliche Punkte herauszuschilen, um
das Hohe Haus nicht iibermiaBig zu strapazieren.
Ich mochte dem Herrn Verkehrsminister Dr. See-
bohm konzedieren, daB er neben dem Bundes-

finanzminister zur Zeit mit eine der unpopulirsten (C)

Aufgaben tiberhaupt hat.

(Abg. Riimmele: Das kann man schon
sagen!)

Ich bin mir daruber klar, daB der Verkehrsminister
selbst ein sehr schweres und auch verworrenes
Erbe {ibernommen hat. Es ist nicht nur die Zer-
reiBung Deutschlands, die ZerreiBung des Verkehrs-
und StraBlennetzes, sondern es ist ein altes Problem
— ich mochte die Mitglieder dieses Hohen Hauses
besonders darauf aufmerksam machen das
schon seit 20, 30 Jahren in Deutschland und auch
in den anderen Staaten kocht und brodelt. Dieses
Problem spitzte sich damals zu auf eine Kampf-
stellung zwischen der Schiene und der Schiffahrt.
Mit der Motorisierung und dem Aufkommen des
Kraftwagens trat der Kampf Schiene—Schiffahrt
in den Hintergrund. Dafiir ist nun ein Kampf
Schiene—Strale entstanden. Die Problematik an
sich, die Vielschichtigkeit, die Kompliziertheit sind
geblieben und sogar noch gréBer geworden.

Das Verkehrsfinanzgesetz enthilt einige Dinge,
bei denen man sozusagen gegen alle Regeln der
Kunst vorgeht. Das kann man nur wagen, wenn
damit Effekte erzielt werden, die de facto zu In-
vestitionen bei der Bahn und auch im StraBenbau
fiihren. Die Belastung, die hier dem Gewerbe, der
Kraftverkehrswirtschaft auferlegt wird, ist un-
zweifelhaft vorhanden. Dariiber helfen gar keine
schénen Worte hinweg. Man wird diese Belastung
sogar auf die Gefahr hin tragen miissen, da3 einige
Betriebe in die Verlustzone kommen, daB Er-
schwernisse eintreten, aber nur unter der Bedin-
gung, daB} als nachstes wirklich aufbauende MaB-
nahmen folgen, je eher desto besser. Bei der Be-
ratung des Gesetzes waren wir tief beunruhigt,

und diese Beunruhigung ist auch heute noch nicht (D)

behoben. Wir werden warten miissen, wie sich das
Gesetz auswirkt. Wir werden immer wieder beun-
ruhigt sein, wenn wir nicht wissen, wie die nun
folgenden MaBnahmen auf dem tarifarischen Ge-
biet, in der Frage der TransportgefiBe oder beim
Bau einzelner StraBenziige usw. usw. sich auswir-
ken werden.

Die Bundesbahn selbst wird nun unter Beweis
stellen miissen, daB sie nicht nur die Hilfe von
préaterpropter 730 Millionen DM im Jahre aus dem
Etat nimmt, sondern daB sie auch aus dieser Hilfe
technisch, organisatorisch und tarifm#Big alle Kon-
sequenzen zieht, die iiberhaupt méglich sind.

Es ist sozusagen ein MiBverhiltnis zwischen
Motorisierung und Strafenbau vorhanden. Gestern
ist das Wort von der Béndigung der Motorisierung
gefallen. Wenn es tiberhaupt gelingen sollte, die
Motorisierung zu bindigen — ich sage: wenn es
gelingen sollte —, dann wird auch eine gebindigte
Motorisierung, die auf ihrem jetzigen Stand stehen-
bliebe, einen Ausbau des StraBennetzes um jeden
Preis erfordern.

Ich brauche nicht an die Probleme der Ver-
kehrssicherheit, an die Probleme der Ver-
kehrserziehung oder der Uberwachung der
StraBlen zu erinnern; aber ich mochte dabei doch
eines herausstellen. Vorhin wurde hier gesagt,
daf} die Zahl der Unfille noch mehr gewachsen
sei als die Zahl der neu auf den Markt gekom-
menen und fahrenden Kraftfahrzeuge. Nach mei-
ner Kenntnis der Statistik muf3 ich leider sagen,
daB wir eine Unfallsteigerung von 10,4 %0 haben,
dabei eine Steigerung — auch dies tut mir wieder
bitter leid feststellen zu miissen — der Zahl der
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(A) Toten um 5,6%0 gegeniiber 1953. Die Zahl der

(B)

Kraftfahrzeuge hat sich jedoch um 20°%. ver-
mehrt. Daraus ist ersichtlich, dal die MaBnahmen,
die unter der Agide des Bundesverkehrsministe-
riums in Zusammenarbeit mit den Léinderver-
kehrsministern getroffen worden sind, doch zu
einer, sagen wir einmal, langsamen Besserung der
Verhéltnisse beitragen.

Die Biandigung der Motorisierung ist in anderen
hochmodernen industrialisierten Staaten nicht
zum Schlagwort gemacht worden. Ich denke z. B.
an die USA, wo auf drei Einwohner ein Fahrzeug
kommt. Bei uns kommt auf 33 Personen ein
Fahrzeug. Ich denke an das Hundert-Milliarden-
Dollar-Programm des amerikanischen Prisidenten
Eisenhower, wonach in zehn Jahren hundert Mil-
liarden Dollar — man kann natiirlich sagen: Ame-

rika, du hast es besser! — im StraBenbau inve-

stiert werden sollen.

Das Problem spitzt sich fur uns zu: Wo liegt
die Grenze, bis zu der man dem Fingerspitzen-
gefiihl, der intuitiven Einfithlung in die kommende
Entwicklung trauen darf? Die Entwicklung zuriick-
zudrehen, wird, glaube ich, nicht méglich sein, und
es wiirde den groBten Schaden fiir alle herbeifith-
ren. Die Wirtschaft ist darauf eingestellt, daB ihr
der Kraftwagen in jeder Weise zur Verfiigung
steht. Sie weiB auch, daB die Bundesbahn, wie
man so schon sagt, das Riickgrat des Verkehrs ist.
Aber beide werden nebeneinander arbeiten und
existieren miissen. Sie werden sich beide auf ihre
spezifischen Vorteile einstellen und diese gegen-
iiber der Wirtschaft auch tarifarisch mehr her-
ausstellen miissen. Ich glaube, daB es falsch wire,
eine retardierende Entwicklung anzustreben und
damit der Produktion oder unserem Export irgend-
wie von dieser Seite her Hemmungen aufzu-
erlegen.

Ich denke daran, daB die Schiene die Tendenz
zur Ballung hat; davon kommen wir nicht her-
unter. Ich denke daran, daB der Kraftwagen die
Méglichkeit hat, diese Ballungstendenzen aufzu-
lockern und die revierfernen Gebiete, die Zonen-
randgebiete, die Frachthilfegebiete und was Sie
alles wollen, aufzulockern und intensiver an das
gesamte Wirtschaftsgefiige und an den Wirtschafts-
organismus heranzuholen. Gehen wir anders vor,
dann gehen wir — ich habe das schon in der zwei-
ten Lesung gesagt und ich glaube, auch der Kol-
lege Miiller-Hermann betonte es — an der Tat-
sache vorbei, daB nur jede dritte Gemeinde iiber-
haupt einen BahnanschluBl besitzt.

Die Kraftverkehrswirtschaft hat ihr Gewicht ge-
nau so wie die Bahn. Es ist die Kunst und die Pro-
blematik — womit wir uns nun schon Monate be-
fassen —, beide aufeinander abzustimmen und die
Milliardenrechnungen, die aufgemacht werden,
wirklich zum Zuge kommen zu lassen, wenn nicht
infolge irgendwelcher Fehlentwicklungen nachher
das Ganze nur leere Tabellen bleiben sollen. Ich
habe das Gefiihl, daB wir hierbei zwei Sorgen-
punkte ins Auge fassen miissen, zunéchst den
Punkt: Wieweit wird die Wirtschaft, wieweit wer-
den die Betriebe die neuen Belastungen auffangen
kénnen? Werden gewisse Teile Not leiden? Wird
man die Belastung auf den Verbraucher abwilzen
oder werden neue Tariferhéhungen gefordert
werden? Das andere wird die Frage sein: Wird
die Bundesbahn jetzt in beschleunigtem Tempo
die Konsequenzen, und zwar aus der Chance —
denn es ist eine Chance —, die ihr geboten wird,

wirklich ziehen? Nicht mochte ich, dal man einen (C)

solchen Kampf — und das hat der Kollege Jahn
hier herausgestellt — vielleicht auf dem Riicken
und zuungunsten der sozialen Situation des Per-
sonals bei der Bundesbahn austrigt. Es wire eine
Tragik, wenn die Opfer und die Anstrengungen,
die diese Entwicklung auch von der Kraftverkehrs-
wirtschaft verlangt, nicht ihren erstrebten Effekt
erreichten. Ich glaube, wir diirfen uns nicht in
einen Gegensatz zum Herrn Verkehrsminister stel-
len, sondern haben die Aufgabe, ihm zu helfen.
Wir miissen die Entwicklung auf das stiarkste und
auf das intensivste beobachten und daraus die
nétigen Konsequenzen ziehen, die das Ganze wie-
der ins Lot bringen.

Die Bundesbahn ist hier schon oft angesprochen
worden. Ich mochte nur einen Punkt herausgrei-
fen: ihre Nebenstrecken. Man redet oft von un-
rentablen Nebenstrecken. Es ist auch hier interes-
sant, einmal einen Blick liber die Grenzen zu wer-
fen. In den USA sind in den letzten Jahren 50 000
Kilometer stillgelegt worden. In Frankreich waren
es in den letzten zwei, drei Jahren 2000 km, und
die franzosische Regierung plant, 10000 km des
Streckennetzes stillzulegen. Ich denke an die Pla-
nungen und die Durchfiihrungen in Holland. Das
bedeutet nicht, da3 wir die Bahn stillegen sollten.
Das bedeutet aber, daB man iiberlegt, ob man
auf Nebenstrecken grofie Ziige, die in keiner Weise
ausgelastet sind, oder kleine Zugeinheiten fahren
laBt. Das verursacht wieder Investierungen; das
weil} ich alles. Es hiingt ja eins am andern.

Wenn ich an den StraBenbau denke, darf ich doch
noch ein Wort fiir die Kreise und Gemeinden ein-
legen. Was die StraBen oder das Streckennetz der
StraBen angeht, so sind die Gemeinden zu 75 %

und der Bund zu ungefihr 25°% Baulasttriger. (D)

Fragen Sie aber jetzt nach den Einnahmen: da
liegt sozusagen der Hase im Pfeffer, um mal nie-
derdeutsch zu sprechen.

Ich begriiBe es deshalb, daB durch einen Antrag
auf interfraktioneller Basis eine Zweckbindung
in das Gesetz kommen soll. Dariiber hinaus
empfiehlt eine EntschlieBung den Linderregierun-
gen, den StraBenbau in den Gemeinden zu unter-
stiitzen und 25 9% fiir Ortsumgehungen und Orts-
durchfahrten anzusetzen. Denn das ist eine Vor-
aussetzung, daB dieses Gesetz von uns mit etwas
leichterem Herzen mitgemacht wird. Man kann
nicht Zweckbindungen fiir die Bundesbahn, fiir die
nichtbundeseigenen Eisenbahnen und fiir die Auto-
bahnen vornehmen und dann den eigentlichen
StraBenbau herauslassen. Es handelt sich auch nicht
um eine Zweckbindung des gesamten Etats oder
der 1,6 Milliarden DM, die die Kraftverkehrswirt-
schaft bereits aufbringt, sondern um die Zweck-
bindung eines zusitzlichen Aufkommens von un-
gefdhr einer halben Milliarde DM, das wir er-
reichen wollen.

Ich halte diese Art einer Festlegung, die ja un-
sympathisch ist — ich wei das —, trotzdem fiir
notig, um darauf eines Tages eine Art Vorfinan-
zierung und iberhaupt einen groBen, umfassenden
StraBenbauplan aufzubauen. Ich wiirde es nicht fiir
richtig halten, in die Details hineinzugehen. Je we-
niger wir uns technische und organisatorische Fes-
seln anlegen, um so eleganter und freiziigiger kon-
nen wir in die Planungen gehen. Es ist das ein,
ich hiitte beinahe gesagt, laufendes Spiel der gegen-
seitigen Abwégungen und ein Umstellungsprozef,
dem wir uns unterwerfen miissen.
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Nur noch kurz einige Fragen. Es wiirde mich
interessieren, wie sich die Bundesbahn — vielleicht
kann mir liebenswiirdigerweise der Herr Verkehrs-
minister eine Antwort darauf geben — zu dem
Problem und den Erfahrungen im sogenannten
Huckepack-Verkehr stellt.

Eine andere Frage, die mich beschiftigt, ist fol-
gende: Wie hoch ist das Defizit der Bundesbahn
im Jahre 1954 wirklich?

Ich glaube, daB man — da mdchte ich unserem
Kollegen Miiller-Hermann recht geben — die Dinge
nicht in der Methode {iberziehen, sondern daf
man auf dem einen oder anderen Gebiet etwas vor-
sichtig an das Problem selbst herangehen soll. Denn
neben und nach diesem Verkehrsfinanzgesetz ste-
hen das StraBenentlastungsgesetz — jedenfalls ist
es wohl noch in der Schublade des Herrn Bundes-
verkehrsministers —, das Personenbefdrderungsge-
setz, die Steigerungen, die in diesem Gesetz selbst
enthalten sind, von 3 auf 4, auf 5 Pfennige tonnen-
kilometrischer Belastung, steht die Tatsache, daB
nach zwei Jahren einer Art Schonfrist fiir den An-
hinger die volle Belastung 'wie fiir den Maschinen-
wagen oder der Gedanke kommt, die Zuglénge
oder die Tragfdhigkeit abermals zu verkleinern,
alles Dinge, die wie ein Rad in das andere greifen
und damit, wenn nicht geschickt operiert wird, in
einem groBen Wurf, so méchte ich einmal sagen,
die Unruhe aus der Wirtschaft, vornehmlich aus
der Kraftverkehrswirtschaft, auch aus den Kreisen
der Bundesbahn, nie herausbringen.

Ich habe es begriiBt — um auch Einzelfdlle kurz
zu streifen —, daB wir fiir den Nahverkehr nicht
die vorgesehenen Belastungen angesetzt haben;
denn das wire gegen jede verkehrspolitische Kon-
zeption gewesen. Ich halte es auch fiir falsch, in
den Sektor Nahverkehr dirigistisch oder nur fiska-
lisch einzugreifen.

(Vizeprasident Dr. Jaeger iibernimmt
den Vorsitz.)

Das sind Ausleseprozesse, die hier vor sich gehen.
Zu glauben, der Staat miisse fiir jeden und fiir
alles die Amme sein und jeder Beamte miisse in
jedem Falle dariiber entscheiden, ob ein Betrieb
lebensfahig ist oder nicht, wiirde den Staat weit
tiberfordern.

Ich mochte von mir aus auch erklaren, daB3 ich
eine Steigerung des Dieselkraftstoffpreises um
liber 10 Pf pro Liter fiir falsch halten wiirde.

Was die betriebsfremden Lasten der Bundesbahn
angeht, so glaube ich, daB man sie in den Aus-
schiissen und im Verein mit den Ministerien tiber-
priifen muB. Man mufBl auch iiberlegen, welche
iibrigen Belastungen oder auch Entlastungen die
Bundesbahn hat. In diesem Zusammenhang ist oft
das Wort von der gleichen Plattform und den glei-
chen Startbedingungen zu sehen.

Das Gesetz selbst soll ein erster Stein in einem
groBeren Gebdude sein. Es erweckt weder die
groBe Freude meiner politischen Freunde noch
von mir selbst. Ich glaube, es wird in den nichsten
Wochen und Monaten unsere Aufgabe sein, in in-
tensivster Zusammenarbeit um des Ganzen willen
dafiir Sorge zu tragen, daB die Entwicklung uns
nicht weggleitet, sondern daB wir sie in der Hand
behalten und daB dementsprechend das, was wir

hier beginnen, zu einem neuen organischen Ge-
flige wird.

(Beifall beim GB/BHE und bei der
CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Schneider (Bremerhaven).

Schneider (Bremerhaven) (DP): Herr Priasident!
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Mit dem
vorliegenden Entwurf eines Verkehrsfinanzgeset-
zes ist zweifellos, wie hier schon ausgefithrt wurde,
ein Anfang gemacht, allerdings, glauben meine po-
litischen Freunde und ich, kein besonders guter
Anfang. Es gab einmal eine Zeit, als die Bundes-
regierung eine Verkehrskonzeption entwickelte,
die sich in verschiedenen Gesetzentwiirfen nieder-
schlug. Es muB in die Erinnerung zuriickgerufen
werden — die Dinge miissen einmal geradegertickt
werden —, daB dies nicht die Verkehrskonzeption
des Herrn Bundesverkehrsministers ist, auf den
sich der Zorn speziell der Interessenten, die heute
in groBer Zahl auftreten, entlddt, sondern daB es
sich um eine Verkehrskonzeption der Bundesregie-
rung schlechthin handelte. Wenn Herr Kollege
Schmidt mit dem Verstande gesegnet wire — ich
bitte, mir das nicht zu veriibeln —, den er hier
dem Herrn Bundesverkehrsminister gewiinscht hat,

‘dann miiBte er diesen Tatbestand auch entspre-

chend zu wiirdigen wissen.

Auf jeden Fall kann man der Bundesregierung
wahrhaftigen Gotts keine schlechten Absichten un-
terstellen, wenn sie eine solche Konzeption vor-
legt, die letzten Endes zum Ziel hat, daB auch der
schwere Lastwagenverkehr auf der StraBe anteilig

©

die Kosten tréagt, die er nun einmal verursacht. Es (D)

ist fiir jeden, dem zugemutet wird, mehr Steuern
als bisher zu zahlen, ein miBlich Ding. Aber auch
der Lastwagenverkehr muB nun einmal aus volks-
wirtschaftlichen und auch aus sozialen Griinden zu
den Belastungen herangezogen werden, die durch
ihn mit verursacht werden.

(Zuruf von der Mitte: Aber nicht von heute
auf morgen!)

Heute stehen wir vor der Tatsache, daB3 der schwere
Lastwagenverkehr praktisch von der gesamten
iibrigen Offentlichkeit, angefangen bei den FuB-
gédngern und weiter bis zu den Radfahrern, Motor-
radfahrern usw. subventioniert wird.

Herr Miller-Hermann hat vorhin geaufiert, daf3
das Straflenentlastungsgesetz, das einen Teil der
Verkehrskonzeption der Bundesregierung bildet,
eine Gefahr in sich berge. Ich befiirchte, wir wer-
den weiter wie bisher erleben, daf die Ortsdurch-
fahrten verstopft sind, daB die Unfallziffer nicht
gesenkt werden kann, daf3 die Erschiitterungen an
den Gebauden in diesen engen Ortsdurchfahrten
nicht geringer werden, daB damit volkswirtschaft-
liche Werte zerstort werden und, nicht zu verges-
sen — ich bin ja wohl nicht verdéichtig, ein Mann
der Bundesbahn zu sein; im Gegenteil, ich habe
den Vorzug, vollig unabhingig von allen Verkehrs-
trédgern dazustehen —, daf die Bundesbahn nicht
so ausgelastet ist, wie es filir uns alle wiinschens-
wert wire. Es kann nicht bestritten werden, daB
die Bundesbahn praktisch uns allen gehort. Des-
wegen miissen wir alle ein Interesse daran haben,

daB sie nicht alle Jahre ein so groBes Defizit auf-

weist.
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Es muf} auch zu denken geben, daB beispiels-
weise die Linder und Gemeinden der Verkehrs-
konzeption der Bundesregierung uneingeschrinkt
ihr Ja gegeben haben. In diesem Licht erscheinen
giie Ausfiithrungen, die speziell von den Lastwagen-
interessenten gemacht werden, etwas anders.

Im iibrigen sind meine Freunde und ich der Auf-
fassung, daB der Verkehr ein unteilbares Ganzes
ist, daB also sowohl die StraBe wie die Schiene
wie die Binnenschiffahrt zusammengehéren und
dal es notwendig ist, die Interessen dieser drei
Vgrkehrstréiger entsprechend aufeinander abzu-
stimmen, einen gesunden Wettbewerb herbeizu-
fiihren und einen ruindsen Wettbewerb, wie wir
ihn zur Zeit haben, nicht linger zu dulden. Kein
Mensch verlangt, daB8 beispielsweise Schiene und
Strafle eine Liebesehe eingehen. Aber zu einer
Vernunftehe miilte es meines Erachtens reichen.

(Abg. Korner: Da fehlt der Familiensinn!)

Die Mehrbelastung der Bundesbahn — es ist schon
viel dariiber gesprochen worden — im Vergleich
zum StraBenverkehr resultiert bekanntlich daraus,
daBisie ihre Verkehrswege selber erstellen und auch
unterhalten muB, daB sie gemeinwirtschaftliche
Aufgaben zu erfiillen und nicht zuletzt politische
Lasten zu tragen hat, die ihr abgenommen wer-
den miissen. In diesem Sinne begriiBe ich auch den
Vorsto des Kollegen Miiller-Hermann; wir wer-
den uns also schon bald dariiber unterhalten, in
welcher Form wir der Bundesbahn Erleichterun-
gen schaffen konnen.

Es war das Ziel der Verkehrskonzeption der
Bundesregierung, verniinftige Verhiltnisse herbei-
zufithren. Im Streit der Meinungen aber wurde
immer wieder das Wort von der sozialen bzw.
freien Marktwirtschaft zitiert. Man befiirchtete,
die soziale Marktwirtschaft werde in Gefahr ge-
raten, wenn diese Verkehrskonzeption der Bun-
desregierung verwirklicht werde. Meine Freunde
und ich meinen, solange — und ich will hier keine
billige Propaganda damit machen — jedes Jahr
rund 12 000 Menschen den Verkehrstod finden und
tiber 300000 verletzt werden und unter Umstin-
den fiir ihr Leben Kriippel bleiben, haben selbst
die Erfordernisse der sogenannten sozialen Markt-
wirtschaft zuriickzustehen und haben wir uns in
erster Linie darauf zu konzentrieren, daBl diese
beklagenswerten Zustinde abgestellt werden.

(Sehr richtig! rechts. — Abg. Miiller-Her-
mann: Die Dinge haben nichts mitein-
ander zu tun!)

— Dazu gehort nun auch einmal, sehr verehrter
Herr Kollege Miiller-Hermann, dafl die Strafle von
dem derzeitigen Verkehr stdrker entlastet wird als
bisher, wie ja titberhaupt das letzte Ziel dieser Ver-
kehrskonzeption der Bundesregierung eine An-
gleichung der Startbedingungen der verschiedenen
Verkehrstriager, eine Aufteilung des Verkehrsauf-
kommens und nicht zuletzt auch eine gewisse
Steuerung der Verkehrsdichte ist.

Es ist immer wieder behauptet worden, daf3 spe-
ziell der Bundesverkehrsminister in den vergan-
genen Jahren seine Meinung iiber diese Dinge wie-
derholt gedndert und keine klare, stetige Linie
verfolgt habe. Demgegeniiber darf ich — mit Ge-
nehmigung des Herrn Présidenten — auf eine Ver-
dffentlichung hinweisen, in der der Herr Verkehrs-
minister u. a. folgendes ausgefiihrt hat:

Der Bundesminister fiir Verkehr hat in seiner (C)

Verkehrspolitik stets den Verkehr mit allen
seinen Zweigen und allen seinen Einrichtun-
gen als ein unteilbares Ganzes angesehen. Dem
entspricht das verkehrspolitische Streben, alle
Verkehrstriager gleichermaBen zu hochster Lei-
stungsfihigkeit zu entwickeln. Denn alle Ver-
kehrstriger haben noch erhebliche technische
und wirtschaftliche Entwicklungsméglichkeiten.
Ihre technische Entwicklung ist nicht abge-
schlossen. Ein weiteres Feld der Rationalisie-
rung liegt in der Typisierung und Verein-
fachung des Materials. Falsch wére es, den
StraBenverkehr und damit die weitere Moto-
risierung zu stoppen oder zu drosseln. Aber
selbstverstindlich muB den starken Vorbe-
lastungen der Bundesbahn, ijhrem groflen
Nachholbedarf, ihrer Belastung durch soziale
Tarife, Ausnahmetarife und sonstige poli-
tische Anforderungen in vollem Umfang Rech-
nung getragen werden. Daher ist die Ver-
kehrspolitik bemiiht, gleiche Wettbewerbsbe-
dingungen zu schaffen und ausgleichend zu
wirken. :

Ich glaube, allein schon hieraus erhellt, dafl seit
Jahren eine klare und stetige Linie verfolgt wird,
und nicht, wie Herr Kollege Schmidt hier zu sagen
beliebte, da das Verkehrsministerium keine klare
Linie gehabt habe.

Ich erinnere auBlerdem an die MaBnahmen des
1. Deutschen Bundestages und der ersten Deut-
schen Bundesregierung, nidmlich erstens die Kon-
tingentierung im gewerblichen Giiterfernverkehr
auf der Strafe mit dem Ziel der allmihlichen Ver-
minderung der Zahl der Konzessionen, eine For-
derung, wie sie jetzt als vollig neu z. B. vom Bun-

desverband der Deutschen Industrie durch seinen (D)

Verkehrsausschul erhoben wird; sagte doch Herr
Generaldirektor Friedrich in einem Vortrag, den
er kiirzlich in Bonn gehalten hat, ausdriicklich, da8
eine Verminderung der Konzessionen fiir den ge-
werblichen Giiterkraftverkehr angestrebt werden
miisse, um die verkehrspolitische Wirkung des
Verkehrsfinanzgesetzes zu ergénzen.

Weiter nenne ich das Verbot des zweiten An-
hiingers im Kraftwagenverkehr und die Begren-
zung der Kraftwagenzuglinge auf 20 m, frither
22 m, in Sonderfillen 24 m. Das ist eine MaBinahme,
die durchaus in den Rahmen der jetzt auch von
Herrn Friedrich und seinem Ausschuf3 geforder-
ten Herabsetzung der Fahrzeuggewichte und -lan-
gen hineinpaBt, ja ohne die eine solche Forderung
heute gar nicht mit Aussicht auf Erfolg erhoben
werden kénnte.

Dann darf ich noch als weitere Mafinahmen die-
ser Zeit erwihnen die Kontrollen der technischen
Ausriistung der Wagen und des Ladegewichts, die
Errichtung der Bundesanstalt fiir den Giiterfern-
verkehr zur Kontrolle des gewerblichen Giiterver-
kehrs und des Werkfernverkehrs, insbesondere zur
Tarifkontrolle und zur Ausmerzung des unechten
Werkverkehrs. Die Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr hat auf diesem Gebiet zweifellos schon
Erhebliches und Ersprieflliches geleistet, wenn auch
damit natiirlich noch keineswegs die vom Bundes-
minister flir Verkehr schon 1953 geforderte Aus-
schaltung des unechten Werkverkehrs und die von
ihm immer wieder geforderte Begrenzung des
Werkverkehrs erreicht wurden.

Dies wenigen Auszige und Tatsachen beweisen,
daB man sich in der Bundesregierung sehr wohl
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Gedanken dariiber gemacht hat, was in Zukunft
zu tun sei, um geordnetere Verkehrsverhiltnisse
herbeizufiihren, als wir sie zur Zeit haben.

(Zuruf von der SPD: Zu spit!)

Ich kann, glaube ich, auch mit Fug und Recht
feststellen, daBl man mit einem groBlen Teil der Ge-
danken, die von den speziellen Kritikern des
Herrn Ministers Dr. Seebohm und der Bundesregie-
rung schlechthin immer wieder vorgebracht wer-
den, keineswegs sehr viel Neues zu bieten hat, es
sei denn, daB man den Gedanken, ein Forum fiir
Verkehrsteilnehmer ins Leben zu rufen, als einen
besonders neuen und einzigartigen Gedanken be-
trachten mochte.

Meine Damen und Herren, der Generaldirektor
Friedrich von den Phonixwerken in Harburg kann
sich hier nicht verteidigen. Auf der anderen Seite
kann ich es auch nicht unterlassen, hier einmal das
Gebaren des sogenannten Forums der Verkehrs-
teilnehmer etwas unter die Lupe zu nehmen. Herr
Generaldirektor Friedrich, der zu diesem soge-
nannten Forum der Verkehrsteilnehmer gehort,
hat kiirzlich in einem Vortrag in Bonn gesagt, daf§
die MaBnahmen und Absichten der Bundesregie-
rung von mangelnder Kenntnis der Wirtschafts-
zusammenhinge und von mangelndem Rechtsge-
fiithl gegentiber den Betroffenen diktiert seien. Ich
finde, das ist eine unerhdrte Behauptung; denn die
Minister der Bundesregierung sind alle vereidigt
und haben bekanntlich nach ihrem Eid unter an-
derem die Verpflichtung, die gesamte Bevolkerung,
gleichviel wo sie steht und wer sie ist, gerecht zu
behandeln. Wir k6nnen wohl ohne weiteres unter-
stellen, dafl diesem Grundsatz in den Kabinetts-
beschliissen jeweils auch Rechnung getragen wird.
Ich mufBl also eine solche Behauptung des Herrn

(B) Friedrich von dieser Stelle aus als vollig unbegriin-

det, um mich vorsichtig auszudriicken, zuriickwei-

sen.
(Zuruf des Abg. Schmidt [Hamburg].)

Ich mufl aber noch folgendes ganz offen sagen.
Dieses sogenannte Forum der Verkehrsteilnehmer
ist praktisch der Zusammenschlufl von sieben gro-
Ben Reifenfabriken in Deutschland, die natiirlich
ein erhebliches Interesse daran haben, daBl in kei-
ner Weise eine Einengung des bisherigen Last-
wagenverkehrs eintritt. Vielleicht resultiert es dar-
aus, dafl man hier stark geschiftliche Belange in
den Vordergrund riickt und daB man der Offent-
lichkeit weiszumachen versucht, es handle sich in
der Tat um ein Anliegen der gesamten Offentlich-
keit.

Ich kann nur feststellen: Wenn Herr Friedrich
und sein Forum der Verkehrsteilnehmer in den
letzten zwei Jahren einige Millionen DM unver-
steuerter Gelder ausgegeben haben, um die Offent-
lichkeit in einer oftmals so unsachlichen Weise zu
beeinflussen und an der Nase herumzufiihren, dann
ist das in meinen Augen MiBbrauch wirtschaft-
licher Macht.

(Beifall rechts.)
Kein Mensch wiirde es Herrn Friedrich und sei-
nen Mitstreitern verlibeln, wenn sie ihre versteu-
erten Gelder fiir solche Zwecke verwendeten. Kei-
nesfalls kann es aber sinnvoll sein, daB unver-
steuerte Gelder zu einer Kampagne gegen die Re-
gierung benutzt werden und damit praktisch die
Bundesregierung selber den Kampf gegen sich
selbst finanziert.
(Abg. Schmidt [Hamburg]: Wer hat denn
mit der ,Waage“ angefangen?!)

Vielleicht sind der Herr Bundesfinanzminister und (C)

sein Rechnungshof so liebenswiirdig und iiberprii-
fen einmal diese Dinge entsprechend.

AuBerdem, meine sehr geehrten Damen und Her-
ren, ist esnicht zu verantworten, dal man in dieser
Form, wie es durch das Forum der Verkehrsteil-
nehmer geschehen ist, die gesamte Offentlichkeit
beeinfluft, und ich muf sagen, dal mich die
Engelsgeduld und die Langmut der librigen Ver-
kehrsteilnehmer, ndmlich der Fuginger, Radfahrer
und sonstigen Leute, gewundert hat. Herr Friedrich
mit seinen Minnern wiirde sich sicher wundern,
wenn einmal ein Mann aufstinde und nun die ge-
samten ubrigen Verkehrsteilnehmer — denn der
Verkehr besteht nicht nur aus schweren Lastkraft-
wagen — auch in dieser Form aufwiegeln wiirde,
wie es durch das Forum der Verkehrsteilnehmer
geschehen ist.

(Beifall rechts.)

Der bekannte ,Friedrich-Plan“, der den Inten-
tionen der Bundesregierung zur Neuordnung des
Verkehrs einen Auftrieb geben sollte, resultierte
letzten Endes in dem famosen Vorschlag — Sie
werden sich sicherlich noch erinnern —, der Allge-
meinheit die Mehrkosten fiir den StraBlenbau usw.
usw. anzulasten. Das ist ein Plan, mit dem wir uns
unter gar keinen Umstinden einverstanden er-
kliren kénnen; wir miissen selbstverstiandlich dar-
auf bestehen — und ich glaube, daB hieriiber auch
keine Meinungsverschiedenheit im Hause herrscht
—, daBl jeder Verkehrsteilnehmer den Anteil an
Steuern zahlt, den er auf Grund der Abnutzung
und Benutzung der offentlichen Verkehrseinrich-
tungen eben zahlen mu8.

(Abg. Miiller-Hermann: Herr Schneider,
Sie haben den Plan gar nicht verstanden!)

— Doch, ich habe den Plan vielleicht besser ver-
standen als Sie, Herr Miiller-Hermann. Ich mdochte
aber nicht sagen, warum.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Erst einmal
’ beweisen!)

Auf jeden Fall konnte ich mir vorstellen, dal die
Millionen, die hier nutzlos vergeudet worden sind,
vielleicht besser in Kriegsgefangenenpaketen oder
fiir das Deutsche Rote Kreuz angelegt gewesen
wiren.

(Sehr richtig! rechts)

Es wird nun von den Gegnern auch der Vorlage,
die wir heute zu beraten haben, darauf verwiesen
— leider befinden sich unter den Betreffenden auch
Minister im Kabinett, die sich vielleicht zu diesem
Punkt von dieser Stelle aus noch duBlern werden —,
daB die Preissituation auf Grund der erhdhten
Steuern ins Wanken geraten kénnte. Nun, meine
Damen und Herren, das Geschrei, das man von
Interessentenseite in dieser Frage erhoben hat,
steht im umgekehrten Verhiltnis zu der Lautstirke,
mit der man die Lohnerhéhungen der letzten Zeit,
beispielsweise im Baugewerbe, quittiert hat, die in
der Hauptsache dazu beitragen werden, dal unter
Umstidnden die Wohnungsbaukosten schlechthin
und auch die Mietpreise erhtht werden miissen.
Ich kann jedenfalls auf Grund der Berechnungen
des Bundesverkehrsministeriums nur sagen, da8
beispielsweise der Materialtransport fiir den Woh-
nungsbau sowieso nur in einem Umfang von etwa
4,490 des Gesamtaufkommens im Werksfernver-
kehr erfolgt. Umgerechnet auf eine mittlere Ent-
fernung von etwa 175 km wiirde das eine Mehr-
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(A) steuer von 26,40 DM ausmachen, das heilt bei

B

~

einer heute 1iiblichen Bausumme von rund
16 000 DM, daB3 eine Verteuerung von 0,166 %o ein-
treten wiirde. Es kann also gar nicht davon die
Rede sein, daB durch das Verkehrsfinanzgesetz eine
Erhohung beispielsweise der Bau- und Mieten-
kosten erfolgen werde.

(Abg. Miiller-Hermann: Wollen wir hoffen!)

Dariiber hinaus sind meine Freunde und ich der
Auffassung, daB die vorgesehene Erhéhung des
Dieselpreises durchaus in der Gewinnspanne des
schweren Lastwagenverkehrs aufgefangen werden
kann. 1950/51 und 1953 sind bereits solche Er-
hohungen erfolgt, und es resultierten daraus keine
Preiserhohungen; andererseits ist inzwischen — ich
glaube, es war vor zwei Jahren — auch eine Her-
absetzung der Kosten erfolgt, ohne dafBl dabei eine
PreiserméBigung fiir den Verbraucher herausge-
kommen ist. Auf die Beschliisse des Finanzaus-
schusses in der zweiten Lesung hin — selbstver-
stdndlich hatten wir davon gesprochen, wir erwar-
teten, die Mineraldlwirtschaft werde die Erhohung
des Diesel- und Vergaserkraftstoffpreises in etwa
selbst auffangen erklirte die Mineraldlwirt-
schaft gleich am folgenden Tage durch ihre Gene-
raldirektoren, es sei vollig unméglich, diese Preis-
erhdhungen auch nur in etwa aufzufangen. Meine
Freunde und ich haben selbstverstindlich keine
andere Reaktion erwartet. Wir sind aber, wie Herr
Kollege Schmidt vorhin ausgefiihrt hat, durchaus
davon tliberzeugt, daBl es bei den Dividenden, die
bei diesen Gesellschaften verteilt werden, durch-
aus moglich sein wird, zumindest einen erheblichen
Teil dieser erhéhten Abgaben im Abgabepreis auf-
zufangen.

Meine Damen und Herren, mit der Erhohung des
Preises flir Vergaserkraftstoff und Dieselkraftstoff
haben wir zwar einen notwendigen Weg beschrit-
ten; ich glaube aber, da8 wir ihn nicht konsequent
genug gegangen sind, weil, wie Ihnen bekannt ist,
der Dieselkraftstoff bis heute immer noch eine er-
hebliche Steuerverglinstigung gegeniiber dem Ver-
gaserkraftstoff genieBt. Das resultiert bekanntlich
daraus, daBl Vergaserkraftstoff einstmals aus dem
Ausland eingefiihrt und praktisch als Luxus be-
trachtet wurde. Diese Verhiltnisse haben sich
heute vollig verschoben — autarke Bestrebungen
sind nicht mehr vorhanden —, so dal es nunmehr
gerade im Hinblick darauf, da wir uns in abseh-
barer Zeit doch anschicken werden, die Kraftfahr-
zeugsteuer abzuldsen und in die Mineralélsteuer
hereinzunehmen, unausbleiblich sein wird, die jetzt
nicht gelungene Angleichung der Steuer fiir Diesel-
und Vergaserkraftstoff eines Tages zu verwirk-
lichen. Es ist ungerechtfertigt, wenn der Fahrer,
der Diesel benutzt, nicht nur eine groflere Leistung
insofern herausholt, als er fiir eine bestimmte Kilo-
meterzahl weniger Kraftstoff braucht, sondern
dariiber hinaus nach der Vorlage auch eine steuer-
liche Venglinstigung von 6 Pf pro Liter einzustek-
ken imstande ist.

(Zuruf des Abg. Miiller-Hermann.)

— Lieber Herr Miiller-Hermann, ja, ich hitte mir
auch einen Diesel kaufen sollen; Sie haben recht.

(Abg. Korner: Ein technischer Fortschritt!)
Wir werden also dazu kommen miissen, wenn nicht
heute, verehrter Kollege Korner, dann in einem
halben Jahr, dafl die nicht gewagte Angleichung
von Diesel- und Verngaserkraftstoff Wirklichkeit
wird.

In den Verhandlungen des Finanzausschusses und (C)

sicherlich auch bei den Mitgliedern des Verkehrs-
ausschusses war klar, daB eine Anzahl von Aus-
nahmen bestehenbleiben miisse, die Sie auch im
vorliegenden Gesetzentwurf finden. Man hat die
Hochseeschiffahrt, die Hochseefischerei, die Land-
wirtschaft und diejenigen, die mit stationdren
Motoren arbeiten, von dieser Erhéhung ausgenom-
men. Aber eines der schwerstwiegenden Argumente
ist eben, daBl wir nicht nur die Steuervergiinstigung
des Dieselkraftstoffs gegeniiber dem Benzin haben,
sondern daB wir, da wir nicht konsequent genug
waren — d. h. ich gehdre zum Verkehrsausschuf3
und nicht zum FinanzausschuB; ich bin im Finanz-
ausschufl nur Gast igewesen —, praktisch das, wovon
ich vorhin sprach, fortfithren, daBl wir ndmlich den
Verbraucher von Benzin weiterhin hohe Subven-
tionen an den iibrigen Kraftverkehr leisten lassen.

Die Investitionen im Verkehr sind auch in der
Vergangenheit einer starken Kritik unterzogen ge-
wesen, und es ist der Bundesregierung von den
verschiedensten Seiten immer wieder vorgeworfen
worden, daB3 sie in den verflossenen Jahren zu-
wenig getan habe, Investitionen im Verkehr vor-

zunehmen. Auch dem muf} ich mit allem Nachdruck

entgegentreten, und ich kann das mit gutem Gewis-
sen nicht nur fiir den Herrn Bundesverkehrsmini-
ster, sondern fiir die Bundesregierung schlechthin,
diirfen wir doch nicht vergessen, welchen gewal-
tigen technischen Fortschritt wir in den letzten
Jahren nach dem Kriege zu verzeichnen haben.
Dieser gewaltige technische Fortschritt mufte nicht
nur in Deutschland, er muBte auch im tibrigen
Europa verkraftet werden, und das erfordert nun
einmal auBergewohnliche Anstrengungen. Ich will
es mir versagen, hier auf einzelne Dinge einzu-
gehen; aber ich mochte doch kurz darauf hinweisen,
daB3 beispielsweise die Elektrifizierung der Bahn
oder die Wiederherstellung der durch den Krieg
zerstorten Anlagen oder die Rationalisierung der
Bundesbahn die Kleinigkeit von etwa 8 Milliarden
erfordern wiirde.

Wenn diejenigen Kritiker, die sich dagegen wen-
den, daB in den letzten Jahren speziell fiir den
StraBenbau zuwenig getan worden sei, sich ohne
weiteres der Forderung anschlieBen, daBl man zwar
den Verkehr nicht drosseln kénne, dal aber dafiir
gesorgt sein miisse, daB der Umfang des Verkehrs
dem jetzigen StraBenzustand angepafit werden
miisse, so mochte ich dazu sagen, da8 wir dann
jetzt schon erhebliche Investitionen 2zu machen
haben wiirden, ganz abgesehen davon, dafl im um-
gekehrten Falle, wenn wir die StraBen dem wach-
senden Verkehr in den nichsten Jahren in aus-
reichendem Umfange angleichen wollten, woflir ein
Bauvolumen von etwa 120 000 km fiir die Bundes-
fernstraB3en allein erforderlich wire, ein Betrag von
60 Milliarden DM bendtigt werden wiirde, ein Be-
trag, der einfach nicht aufzubringen ist. Wenn man
dann noch in Betracht zieht, welche gewaltigen
Leistungen — das werden die Autobahnfahrer mir

—

bestitigen — beispielsweise beim Wiederaufbau der

verschiedenen Uberfithrungen und Briicken tliber
Fliisse und Autobahnen vollbracht worden sind,
und wenn man letzten Endes bedenkt, daB von
1949 bis 1954 durch die Regierung insgesamt
121/2 Milliarden DM echte Investitionen im Ver-
kehrssektor erfolgt sind, dann ist die Behauptung
des Bundesverbandes der Deutschen Industrie, da3
es sich nur um ,Flickwerk® handele, wirklich nicht
begrindet.



(B) gandistischer Weise benutzt worden, und wir

2. Deutscher Bundestag — 75. Sitzung.

Bonn, Mittwoch, den 23. Mirz 1955 4131

(Schneider [Bremerhaven])

Noch ein anderer Punkt. — Ich werde mir Miihe
geben, sehr schnell die einzelnen Punkte zu be-
leuchten, da ich den Eindruck habe, daf3 hier heute
durchaus nicht die Atmosphédre einer groflen Ver-
kehrsschlacht herrscht und da ja auch schon sehr
viele Argumente vorgebracht worden sind. — Ich
sagte schon, dafl die Verkehrskonzeption der Regie-
rung die bekannten drei groflen Ziele hatte, nim-
lich die Startbedingungen der Verkehrstriger
untereinander anzugleichen, das Verkehrsauf-
kommen aufzuteilen und die Strafle zu entlasten.
Auf der anderen Seite steht, gerade was das letzte
betrifft, die Tatsache der stindig steigenden Ver-
kehrsdichte, der wir eben praktisch nur mit dem
Neubau von Straflen begegnen konnen, wobei wir,
das mochte ich ausdricklich unterstreichen, insbe-
sondere auch an die Linder und Gemeinden den-
ken miissen. Wir werden nachher 'Gelegenheit
haben, im Rahmen einer EntschlieBung, die dem
Plenum vorgelegt worden ist, noch einen ent-
sprechenden BeschluB3 zu fassen. Jeder, der ge-
zwungen ist, in seinem Wahlkreis herumzufahren
— und sicherlich sind es viele von Thnen —, wird
bestitigen konnen, in welch desolatem Zustand sich
meist die Gemeindestraflien, Ortsdurchfahrten oder
selbst die StraBen erster oder zweiter Ordnung be-
finden. Wir kommen also nicht darum herum, hier
fur die Gemeinden und Lénder etwas zu tun. Im
iibrigen glauben aber meine Freunde, dafl der
Schwerpunkt der StraBienentlastung, da wir vor-
erst nicht iiber die notwendigen Milliarden ver-
fiigen, auf die Autobahnen gelegt werden sollte, da
sie selbst schon eine sehr wesentliche Straflen-
entlastung darstellen.

Die Unfallquote ist in der Verkehrsdiskussion in
der Vergangenheit wiederholt sicherlich in propa-

sollten uns davor hiiten, das nachzuahmen, wenn
es -auch drauBlen dieser oder jener fiir notwendig
erachtet hat. Immerhin kann man nicht dariber
hinwegsehen, dafl der volkswirtschaftliche Verlust
an Toten, Verletzten, Sachschaden usw. in einem
Jahre die Kleinigkeit von 3 Milliarden DM betrégt.

(Abg. Bock: Sind daran nur die Lkws
schuld?)

— Nein, ich habe nichts davon gesagt, dal nur die
Lkws schuld sind, Herr Bock. Wenn Sie es genau
wissen wollen: in der Hauptsache sind die Lkws
und die Motorrdder schuld. Das ist eine Tat-
sache, die nicht aus der Welt geschafft werden
kann, und es ist vielleicht richtig, im Rahmen einer
solchen Debatte allgemein den Appell an alle Ver-
kehrsteilnehmer zu richten, etwas riicksichtsvoller
zu sein, als es in Deutschland zur Zeit leider gang
und gébe ist.

Ich will hier nicht ndher darauf eingehen, daB
der Herr Bundesarbeitsminister dankenswerter-
weise schon einen Gesetzentwurf in seinem Hause
vorbereitet, um auch einem anderen Ubel im Kraft-
fahrtsektor zu begegnen: der iibermiBigen Inan-
spruchnahme der Fernlastfahrer, fiir die es weder
eine soziale Betreuung gibt noch eine Gesundheits-
iiberwachung noch Erholungsmdoglichkeiten und
dhnliches. Jedenfalls werden meine politischen
Freunde von der Deutschen Partei einen solchen
Gesetzentwurf wirmstens unterstiitzen, Er wird
gleichermaflen dazu dienen, den Unternehmer wie
auch den Arbeitnehmer bei der Arbeit in verniinf-
tigen Grenzen zu halten. Eine solche Betreuung
wiirde sicherlich auch mit dazu beitragen, die

Sicherheit im StraBenverkehr zu steigern; denn es

liegt ja auf der Hand, daB iibermiidete Lastfahrer,
die solche Kolosse zu bewegen haben, viel leichter

Anlafl zu Unfillen geben kénnen als ausgeruhte
Menschen.

Aber auch einen Appell an das Verkehrsgewerbe
selbst mochte ich von dieser Stelle aus richten, Wir
erhalten immer wieder Nachrichten, daB bei den
ausgedehnten Verkehrskontrollen zahlreiche Uber-
ladungen festgestellt worden sind, ja daB oftmals
sogar die Waren falsch deklariert sind. Solange das
Gewerbe nicht in seinen eigenen Reihen selbst fir
Ordnung gesorgt hat, kann man von uns wirklich
nicht mehr Entgegenkommen erwarten.

Ich sagte, dafl die Art und Weise, in der die Dis-
kussion iiber die Verkehrsprobleme in der jiingsten
Vergangenheit noch gefiihrt worden ist, nicht
immer erfreulich war, Wie weit das geht, mochte
ich Thnen doch nicht vorenthalten, wenn es auch ein
bedauerliches Faktum ist; aber es mufl hier gesagt
werden, um all denen, die glauben, mit den Zahlen,
die hier zu nennen sind, leichtfertig umgehen zu
koénnen, ein wenig auf die Finger zu klopfen. So
schrieb doch ein Motorjournalist in Stuttgart in der
Zeitung ,Das Motorrad“ unter der Uberschrift
yvon Schustern und Medizinminnern“ gegen
»Sicherheitshysteriker des Bundesverkehrsministe-
riums®, es seien miiBige Schwaitzer, die um die 12 000
jahrlichen Unfalltoten herumheulen; die Zahl der
Unfalltoten sei schlieBllich nicht gréBer als die Zahl
der Selbstmorder. Ich glaube, daB hier der Zynis-
mus auf die Spitze getrieben ist.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Man sollte solchen Herren immer sehr schnell bei-
bringen, daf sie sich anders benehmen miissen.

(Erneute Zustimmung in der Mitte.)

Dieser selbe Herr fiihlte sich dann weiter veran-
laBlt, unter Bezugnahme auf einen beim Verkehrs-
ministerium bestehenden &rztlichen Beirat in der
gleichen Zeitung am 12. Februar dieses Jahres zu
schreiben — es erscheint einem fast unglaublich,
wenn man es liest —:

Wer vor ein paar tausend Jahren nicht auf
dem Kien war, wurde zwar von keinem Auto-
mobil iberfahren, er wurde aber von Hohlen-
1owen gefressen. Seit es keine Hohlenlowen
mehr gibt, bleibt natiirlich eine Schicht von
Menschen erhalten, deren geistige Fahigkeiten
nicht ausreichen, sich gegen die Umwelt-
gefahren zu behaupten, Die Nachfahren dieser
Leute sind heute als Verkehrsopfer dankbare
Objekte filir statistikmachende ehrgeizige — —

(Pfui-Rufe in der Mitte.)
Und so weiter!

Das biologische Problem, mit dem wir uns
heute auseinandersetzen miissen, ist nun die
Tatsache, dal wir zum Schnellarbeiten eben
auch dichteren Verkehr haben miissen, Wer
sich dem nicht anzupassen vermag, wird
biologisch genau so ausgesiebt, wie seit ein
paar Millionen Jahren unzulingliche Exemplare
schon immer untergewalzt wurden.

(Erneute Pfui-Rufe.)

Fiirwahr eine sehr reizende Weise, sich an der
Verkehrsdiskussion zu beteiligen. Ich werde dabei
manchmal an das tatsichliche Verhalten gewisser
Motorradfahrer erinnert, die ich gar nicht alle
schlechtmachen und in einen Topf werfen will;

©
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aber Sie wissen selbst, dal man gerade mit diesen
oft seine liebe Last hat.

Ich mob6chte mich darauf beschridnken, diese
grundsitzlichen Dinge zu sagen, und zu den Einzel-
heiten des Gesetzes nur noch folgendes ausfiihren.
Meine politischen Freunde und ich bedauern es
aufs tiefste, daB der Nahverkehr nicht in die
steuerliche Belastung mit einbezogen worden ist.
Damit ist ndmlich eines der Grundprinzipien durch-
lochert, die Angleichung der Startbedingungen fir
die Strafle und die Schiene. Meine Freunde be-
dauern es auBerdem, dal man hinsichtlich der An-
hiingersteuer jene Vorzugsregelung getroffen hat,
wie sie von der CSU speziell vorgeschlagen wurde
— den 25%igen Abschlag auf zwei Jahre —, und
meine Freunde und ich bedauern es insonderheit,
weil es auch eine Durchlécherung der wurspriing-
lichen Regierungskonzeption zur Neuordnung des
Verkehrswesens ist, daB man sich nicht entschlieflen
konnte, den Werkfernverkehr in einer Weise zu
belasten, die sicherstellt, daB einmal der unechte
Werkfernverkehr ausgeschieden wird und zum
andern ein Teil des Werkfernverkehrs auf den
Giiterfernverkehr iibergeht, der damit wieder die
Moéglichkeit gehabt hiitte, zahlreiche mittelstin-
dische Existenzen zu sichern.

(Abg. Kérner: Das ist noch nicht heraus! —
Abg. Miiller-Hermann: Der ,,unechte* Werk-
verkehr vertrigt die 5 Pfennig Beférde-
rungsteuer am leichtesten!)

Es wurde schon zum Ausdruck gebracht, daf es
sich nur darum handeln kdnne, ein Provisorium zu
schaffen, um erst einmal einen Start in diesen
Dingen zu haben.

Es bleibt mir also nur noch festzustellen, daf}

(B) zwar eine sehr fleiffige Arbeit in den zustdndigen

A gsschiissen geleistet worden ist,insbesondere auch
son Ihnen, Herr Miiller-Hermann — und die
Xraftverkehrswirtschaft wird ihre besondere
Freude an Thnen gehabt haben —,

(Abg. Miiller-Hermann: Das
bezweifle ich!)

daBl es aber auf der anderen Seite zweifelhaft er-
scheint, ob wir, da wir nicht konsequent geblieben
sind, den Effekt erzielen werden, den wir uns alle
versprochen haben.

Ich bin mir durchaus im klaren, dafl es zumin-
dest optisch nicht sehr schén wirkt, wenn wir ein
Verkehrsfinanzgesetz beschlieBen, aus dem etwa
410 Millionen DM flieBen sollen, von denen dann
150 Millionen DM der Bundesbahn gegeben werden
sollen. Ich mull andererseits sagen, daB ich diese
150 Millionen DM der Bundesbahn weit weniger
ungern gegeben hitte, wenn man in den lbrigen
Punkten den Vorschligen der Bundesregierung ge-
folgt wire, so dal man diese 150 Millionen DM
mit besserem Gewissen an die Bundesbahn hitte
abzweigen konnen.

(Abg. Miiller-Hermann: Das Gesetz bringt
doch 80 Millionen mehr als im
Regierungsentwurf vorgesehen!)

— Lieber Miiller-Hermann, ich gebe ja zu, es ist
miBlich, daBl der Straflenverkehr dieses Aufkom-
men praktisch fiir die Schiene hergeben soll. Auf
der anderen Seite ist es unumgénglich, da dadurch
wenigstens in etwa eine Angleichung der Start-
bedingungen erfolgen kann.

Meine Freunde und ich sind, um es abschlie-
Bend zu sagen, von dem vorliegenden Gesetz nicht

sehr befriedigt, und vielleicht werden wir eines
Tages noch feststellen, dall es besser gewesen ware,
im Moment die Unpopularitit auf uns zu nehmen,
dafiir aber ein besseres Gesetz zu schaffen als das,
was uns jetzt vorliegt.

(Abg. Bock: Das hitte Treu und Glauben
widersprochen!)

-— Lieber Herr Kollege Bock, wieso habe ich Treu
und Glauben widersprochen?

(Abg. Bock: Sie nicht, aber das Gesetz
hatte dem widersprochen!)

-— Davon sind wir nicht liberzeugt. Ich kann nur
wiederholen, dafl jeder, ganz gleich, ob er FuB-
gidnger, Motorrad-, Pkw- oder Lastwagenfahrer ist,
das an Steuern zu bezahlen hat, was jeder andere
Staatsblirger auch zu bezahlen hat.

(Beifall in der Mitte.)

Diese Gleichheit ist wieder nicht hergestellt. Wir
konnen das der Offentlichkeit gar nicht genug ein-
trichtern, und wir kénnen ihr vor allen Dingen
nicht oft genug sagen, daf alle diejenigen, die
heute mit einem Motorrad oder Personenkraft-
wagen spazierenfahren oder ihre Geschiftsfahrten
machen, auch in der nichsten Zeit immer noch den
Lastwagenverkehr subventionieren. Das ist ein
Prinzip, das wir nicht gutheifen kénnen. Wenn wir
also die wirkliche Gerechtigkeit herstellen wollen,
dann miissen wir bemiiht sein, das vorliegende Ge-
setz weiter zu verbessern. Wir sind uns dariiber
klar, dafl sowohl die Bundesregierung als auch der
Bundestag insoweit noch vor einer schweren Auf-
gabe stehen.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Vizepriisident Dr. Jaeger:
Abgeordnete Dr. Wellhausen.

Dr. Wellhausen (FDP): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich habe den Eindruck, Sie be-
griBen es, da wir uns dem Schlufl der General-
debatte ndhern.

(Beifall.)

Ich mochte versuchen, so wie ich das schon in der
zweiten Lesung — leider ohne Erfolg — wversucht
habe, Sie zu warnen, den Ausnahmeantrégen, jetzt
wohl besser Anderungsantrigen, die zur dritten
Lesung wieder in stattlicher Zahl vorliegen, zu fol-
gen. Um mich sehr konkret auszudriicken, konnen
meine Freunde und ich sich jetzt nur dafiir aus-
sprechen, dal man den von den Koalitionsparteien
unterschriebenen Antrigen Umdrucken 339*) und

'340**) zustimmt. Der Antrag Umdruck 342***) ist

nur eine Folge aus dem Antrag Umdruck 339, und
dem wird ja dann auch zuzustimmen sein.

Ich habe keineswegs den Eindruck — ohne daB
ich hier nun Zensuren verteilen will; das hat ja
auch gar nichts mit meiner Aufgabe zu tun —, daf3
noch viele echte Streitpunkte zu diesem Gesetz vor-
liegen, sondern daB wir uns in den Ausschiissen
doch so ziemlich zusammengerauft haben. Ich bin
aber genotigt, auf einen speziellen Punkt hinzu-
weisen, den der Herr Finanzminister schon erwihnt
hat, als wir in der zweiten Lesung die Ausnahme-
bestimmungen fiir das inlindische Obst und inléin-
dische Gemiise — der Ton liegt in beiden Fillen
auf ,inldndisch®“ — beschlossen haben. Ich stelle

*) Siehe Anlage 11.
*¥) Siehe Anlage 9.
**¥) Siehe Anlage 12.

Das Wort hat der (D)



2. Deutscher Bundestag — 75. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 23. Marz 1955

4133

(a) (Dr. Wellhausen)

(B)

keinen Antrag, diese Bestimmungen heute wieder
zu #ndern. Aber es ist bekanntgeworden, daBl bei
den zustiandigen Stellen von auslidndischen Regie-
rungen bereits gewisse Besorgnisse angemeldet
worden sind, auf die der Herr Minister Schéffer
schon neulich hingewiesen hat. Ich moéchte wiin-
schen, es stellt sich heraus, dafl unsere Beschliisse
mit dem Sinn des GATT nicht kollidieren. Sollte
das doch der Fall sein, so muBl ein Weg gefunden
werden, um diese Dinge in Ordnung zu bringen. Ich
fiirchte, daB3 das nicht so ganz einfach sein wird.

Im iibrigen halte ich mich doch fiir berechtigt, zu
sagen, dal wir uns dariiber freuen und nicht nur
ironisch dazu Bemerkungen machen sollten, daB
eine ganze Reihe junger und sehr geschitzter
Freunde in dieser Angelegenheit eine parlamen-
tarische Imitiative ergriffen haben. Diese vielfach
angegriffene und von mir im einzelnen ja micht zu
untersuchende Initiative hat die Dinge gefdrdert
und hat uns in den Ausschullberatungen geniitzt.
Dasselbe gilt — nun fange ich doch an, Zensuren zu
verteilen — fiir unseren Freund Schmidt; nur
glaube ich, es war ganz gut, daBl er sich nicht auf
parlamentarische Initiative geworfen hat, sondern
daf er sich auf eine starke parlamentarische Be-
tatigung wobei ihm seine aulBlerordentliche
Rednergabe natiirlich zu Hilfe gekommen ist — be-
schrinkt hat. Ich bin aus Bremen, oder ich lebte
lange in Bremen, und Sie sind, glaube ich, aus
Hamburg. Eine besonders Hamburger Rede war
das ja nun nicht,

(Beifall rechts)

und auch Ihre poetische Endbemerkung war nicht
sehr klassisch, vorsichtig gesagt.
(Zustimmung rechts und in der Mitte.)

Etwas mehr Anerkennung sollten wir — wir reden
ja nicht von der Zeit vor vier Jahren, sondern von
jetzt — dem Herrn Bundesverkehrsminister doch
fur seine Arbeit zollen, die er in der Angelegen-
heit geleistet hat.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Ich spreche nicht als Prasident des Verwaltungsrats
der Bundesbahn, das brauchen Sie nicht zu be-

‘ flirchten.

(Heiterkeit.)

Dann hitte ich ndmlich noch eine ganze Fiille von
Dingen auszusetzen oder zu hoffen. Wenn wir aber
auf dem Standpunkt stehen: wir machen mit
diesem Gesetz einen Anfang, dann mochte ich auch
mit einem Zitat schlieBen, aber mit einem etwas
klassischeren, Herr Schmidt, ndmlich mit dem von
Mbrike, der gesagt hat:

Bemeflt den Schritt,
— miBigt euch also —

bemefBt den Schwung,
die Erde ist noch lange jung!
(Beifall bei den Regierungsparteien.)
Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete von Buchka.

Dr. von Buchka (CDU/CSU): Herr Prasident!
Meine Damen und Herren! Bei der zweiten Lesung
des Verkehrsfinanzgesetzes war sich dies Hohe
Haus in allen Fraktionen dariiber vollig einig, daf3
der Verkehr als eine Einheit zu betrachten ist und
daB3 daher alle Verkehrszweige beriicksichtigt wer-
den miissen, daBl alle Verkehrsarten in Ordnung

zu sein haben bzw. in Ordnung gebracht werden
miissen. In dieser Hinsicht begriiBe ich es auller-
ordentlich, daf ins Gesetz auf Grund des inter-
fraktionellen Antrags der Koalition nunmehr auch
die Finanzierung der Bundesstralen mit hineinge-
nommen worden ist. Das ist zweifellos ein Fort-
schritt. Wir waren uns ja im Grunde bereits bei
der zweiten Lesung vollig einig, wir suchten nur
die geeigneten Wege. Fiir die Bundesstralen ist
dieser Weg erfreulicherweise gefunden worden.

Um so mehr bedauere ich es allerdings, dalB3 bis-
her fir die anderen StraBlen, die nicht vom Bunde
zu unterhalten sind, noch keine geeignete Moglich-
keit hat gefunden werden kénnen.

(Abg. Dr. Willeke: Sehr richtig!)

Ich denke dabei erneut vor allem an die Strafien
der Gemeinden und Gemeindeverbinde. Ich weif,
dafl gerade beziiglich dieser Straflen rechtliche, ins-
besondere verfassungsrechtliche Bedenken beste-
hen. Ich bin aber der Meinung, dal diese verfas-
sungsrechtlichen Probleme gepriift und geldst wer-
den miissen., Wenn ich im Augenblick davon ab-
sehe, irgendwelche Zusatzantrige zu stellen, so
geschieht das eben in Riicksicht auf die leider
noch nicht v§llig geklirte Rechtslage.

Ich darf aber in diesem Zusammenhang noch
auf etwas anderes hinweisen. Auf Seite 12 der
Drucksache 1252 haben Sie eine Entschlieffung vor
sich, die in — ich will durchaus nicht ironisch da-
bei sein — sehr netter, freundlicher Weise sich
auch mit den Gemeinden und Gemeindeverbinden
befaBt. Ich mochte freilich die unbedingte Erwar-
tung aussprechen, daBl, wenn diese EntschlieBung
angenommen wird, sie nun nicht den Weg mancher
sonstigen EntschlieBungen geht,  niamlich ,und
ward nicht mehr gesehn“. Diese Erwartung muf
ich unbedingt wiederholen. Ich moéchte aber nach
Lage der Dinge jedenfalls das Hohe Haus bitten,
der EntschlieBung zuzustimmen, um wenigstens
auch hier einen Anfang zu machen.

Es ist schon mehrfach hervorgehoben worden,
daB wir mit diesem Verkehrsfinanzgesetz Uber-
haupt erst einen Anfang gemacht haben; das gilt
ganz besonders fiir die StraBen, deren ich mich
hier nochmals vor allem annehmen mochte.

Ich darf noch ein Weiteres hinzufiigen: Es ist
Eile geboten. Wer die Stralen draullen kennt —
gerade die nicht bundeseigenen —, der weil}, wie
der Zustand dieser StraBen ist, wie der Verkehr
dadurch gefihrdet wird, wie hoch die Unfallziffern
dadurch werden. Lassen Sie sich also gesagt sein,
meine Damen und Herren: Es ist Gefahr im Ver-
zuge. Wir diirfen nicht zégern. Wir miissen alsbald
weiter an die Arbeit gehen.

End noch ein Letztes: Doppelt gibt, wer schnell
gibt!
(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprasident Dr. Jaeger: Das Wort hat der

Abgeordnete Donhauser.

Donhavser (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen! Meine Herren! Das Haus ist durch den
langen Verlauf der Debatte sehr stark in Anspruch
genommen. Im iibrigen ist es ja auch kein sehr
anregendes Thema. Ich glaube auch, daB3 von dieser
Stelle aus heute kaum mehr sehr viel zusitzliche
verkehrspolitische Weisheit ausgesprochen werden
konnte. Ich will mich daher gerne auf eine Erkli-
rung beschridnken, die ich im Namen des groBten
Teils meiner politischen Freunde von der CSU ab-
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zugeben habe, und auf einige noch notwendige
Diskussionsbemerkungen.

Meine politischen Freunde von der CSU und ich
haben nach langem Ringen diesem Verkehrsfinanz-
gesetz zugestimmt, und wir werden ihm heute auch
in dritter Lesung zustimmen, trotz schwerster Be-
denken. Diese schweren Bedenken bezogen sich
im wesentlichen auf drei Punkte. Wir befiirchte-
ten — und wir hatten sicherlich auf Grund des
Textes der Regierungsvorlage Grund zu dieser Be-
fiirchtung —, daB das Verkehrsfinanzgesetz eine
erhebliche Verschiebung der Wettbewerbsverhilt-
nisse sowohl innerhalbh der einzelnen Regionen
unseres Wirtschaftsgebietes als auch innerhalb der
einzelnen Branchen und Betriebe mit sich bringen
kénnte. Wir befiirchteten zweitens, daBl die ver-
kehrsfern gelegenen Gebiete und Betriebe ganz be-
sonders durch dieses Gesetz betroffen werden

(Sehr richtig! bei der CSU)
und auch somit eine starke Ungerechtigkeit durch
dieses Gesetz verursacht wirde. Unser drittes er-
hebliches Bedenken war, da3 vielen Zehntausenden
von mittelstindischen Existenzen — ich denke da
an die Fuhrunternehmer, an den gewerblichen Gii-
terkraftfernverkehr — unzumutbare Lasten auf-
erlegt werden.

(Zustimmung bei der CSU.)

Diese drei Bedenken sind zwar nicht restlos, aber

‘doch in einem erheblichen Grade im Laufe der

AusschuBBberatungen und vor allem durch die Be-
schliisse der zweiten Lesung ausgerdumt worden.
Sechs Punkte, sechs Fortschritte, die im Laufe der
letzten Woche in diesem Hause erzielt worden sind,
sind es, die es uns ermdéglichten, dem Gesetz
schlieBlich doch zuzustimmen.

Erstens die Anhingerermifligung in Hoéhe von
25 %/y fiir die nichsten zwei Jahre. Diese Ermafi-
gung ermoglicht es immerhin den betroffenen Be-
trieben, sich langsam und schrittweise den neuen
Erfordernissen anzupassen. Es war sicherlich rich-
tig, diese AnhingerermiBigung einzufiihren, auch
dann, wenn es dem Herrn Verkehrsminister nicht
ohne weiteres in den Kram paBte. Es war schon
deshalb richtig, weil wir uns selber ins Gesicht ge-
schlagen hiitten, wenn wir nunmehr ein Gesetz
beschlossen hitten, das das genaue Gegenteil von
dem will, was wir vor vier oder fiinf Jahren vom
Verkehr forderten.

(Sehr gut! in der Mitte.)

Das mindeste, was die Betroffenen von uns fpr-
dern kénnen, ist eine angemessene Anpassungsirist,
und die scheint mir nunmehr erreicht zu sein.

Der zweite Fortschritt, der erzielt worden ist,
war die Abstaffelung des Fiinf-Pfennig-Tarifs fiir
den Werkfernverkehr. Ich hitte es lieber gesehep,
und hitte es fiir ausreichend gehalten, wenn wir
uns auf drei Pfennig oder doch wenigstens auf vier
Pfennig geeinigt hitten. Ich glaube aber, dafl die
Abstaffelung nach den Beschliissen der zweiten Le-
sung von drei Pfennig in den ersten einci_nhe}lb
Jahren, von vier Pfennig in den zweiten eilnein-
halb Jahren auch eine gewisse Anpassungsirist
148t. Ich halte sie allerdings noch nicht fiir ganz
ausreichend.

Der dritte Punkt, der immérhin ein Fortschritt
war, ist die vollige Freistellung des Nahverkehrs
von der Beférderungsteuer. Sie ist zweifellos eine
grof3e Erleichterung und hat dazu beigetragen, un-
ser Ja zu diesem Gesetz zu untermauern.

Der vierte Punkt, den meine politischen Freunde
und ich fiir einen erheblichen Fortschritt gegeniiber
der Regierungsvorlage ansehen, sind die Ausnah-
men bei der Beforderungsteuer im Werkfernver-
kehr. Das ist der sogenannte Giiterkatalog. Er mag
nach dieser oder jener Richtung hin noch ergin-
zungsbedlirftig sein; aber die wesentlichen Punkte
hat er immerhin getroffen. Es scheint mir hier
doch ein Weg beschritten worden zu sein, der trag-
bar ist. Dariiber hinaus sind wir besonders dank-
bar dafiir, daB das Haus in seiner groSen Mehr-
heit nun offenbar geneigt ist, fiir die Notstandsge-
biete, West-Berlin, die Zonenrandgebiete, die
Frachthilfegebiete und den Saargrenzgiirtel, eben-
falls eine 50%ige BeférderungsteuerermiBigung
vorzusehen.

Wir sind auch der Meinung, daB der Aufschlag
von 10 Pfennig auf den Dieseltreibstoff das AuBer-
ste ist, was zugemutet werden kann. Weitere Er-
héhungen, die geplant waren, von 12 und noch viel
mehr Pfennig halten wir fiir véllig untragbar. Ich
will spiter noch einmal kurz darauf zuriickkommen.

SchlieBlich und endlich haben viel dazu beige-
tragen, das Ja zu diesem Verkehrsfinanzgesetz zu
erleichtern, die Ausnahmen und Riickvergiitungen,
die fiir den in Zukunft erhéhten Dieselpreis fiir
Landwirtschaft, fiir die Binnenschiffahrt und fiir
e'inciige andere Berechtigte mit eingebaut worden
sind.

Diese sechs Punkte sind zweifellos ein Fort-
schritt, und sie haben es uns nach langen Uber-
legungen ermdoglicht, hier ja zu sagen. Das heiB3t
aber noch lange nicht, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, dall wir mit der Grundkonzeption, die von
Thnen entwickelt worden ist, einverstanden wiren.
Wir kénnen dieser Grundkonzeption noch nicht zu-
stimmen, zumindest so lange nicht, solange noch
aus den geplanten tarifarischen MaBnahmen sowohl
fir die StraBe wie fiir die Bahn ein Geheimnis
gemacht wird und solange wir vor allem noch nicht
Ubersehen kénnen, was auf dem Verordnungswege
noch alles {iber den Verkehr hereinbricht.

(Sehr gut! rechts.)

Ich darf in diesém Zusammenhang ein ganz kur-
zes Wort an unseren Kollegen Jahn richten. Er
hat von dieser Stelle aus ausgefiihrt, daB die ge-
meinwirtschaftlichen Prinzipien der Bundesbahn
und die marktwirtschaftlichen Prinzipien des Stra-
Benverkehrs niemals und unter gar keinen Um-
stinden miteinander versshnt werden kénnen.
Nun, ich bin der Meinung, wir sollten hier nicht
etwa versuchen, verkehrspolitische Dogmen zu ent-
wickeln. Ich kénnte mir vorstellen, daB es sehr
wohl einen Weg gibe, einen verniinftigen Aus-
gleich zwischen den gemeinwirtschaftlichen Bediirf-
nissen hier und den privatwirtschaftlichen Erfor-
dernissen dort herbeizufiihren. Allerdings wiirde
das voraussetzen, dafl endlich einmal eine volks-
wirtschaftliche Gesamtkostenrechnung des deut-
schen Verkehrs vorgelegt wird. Warum ist die bis
zur Stunde nicht aufzustellen? In der Hauptsache
deshalb nicht, weil die drei wesentlichen Steuer-
faktoren, aus denen sich die Gesamtsteuer zusam-
mensetzen soll, die auf die Schultern des Straflen-
verkehrs gelegt werden mufB, nicht exakt bekannt
sind.

In den letzten paar Wochen haben wir, wenig-
stens anndhernd, erfahren, wie hoch die Straflen-
kosten bei Bund, Lindern und Gemeinden sind.
Immerhin schon ein Fortschritt! Zu Beginn der er-
sten Lesung wulliten wir nicht einmal das.
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Wir haben dann auch noch wenigstens annéhernd

erfahren — aber das ist teilweise noch sehr um-.

stritten —, wie hoch die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen und die betriebsfremden Lasten der
Bundesbahn sind. Die betriebsfremden Lasten sind
mittlerweile anndhernd bekannt. Die gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen, vor allem soweit sie un-
zumutbar sind, wissen wir noch nicht, wenigstens
nicht in einer exakten ZahlengrogSe.

Aber der dritte Faktor, der noch ermittelt wer-
den miifite, um zu einer gerechten Besteuerung des
StraBenverkehrs zu kommen, fehlt noch ganz: eine
klare Auskunft des Bundesfinanzministers dariiber,
wie hoch seiner Meinung nach der Beitrag des Stra-
Benverkehrs zum allgemeinen Bundeshaushalt sein
mufB. Das ist auch jetzt noch in der Diskussion der
Offentlichkeit eigentlich der Stein des AnstoBes.
Der StraBenverkehrtreibende, insbesondere aber
der gewerbliche Fuhrunternehmer, beklagt sich mit
Recht darliber, daB er erhebliche zusitzliche Lasten
aus dem Verkehrsfinanzgesetz {ibernehmen mu8.
Er beklagt sich dariiber, daBl er seiner Rechnung
nach seinen Kostenanteil eigentlich lingst lber-
zahlt hitte. Dieser Streit, ob er seinen Kostenanteil
in vollem Umfange entrichtet hat oder nicht, wird
so lange mit allen publizistischen Mitteln weiter-
gefilhrt werden, solange wir nicht vom Bundes-
finanzminister wissen, wieviel er vom Verkehr
als solchem braucht, um den Ausgleich seines Ge-
samthaushalts durchfiihren zu kénnen. Wenn er
uns diese Zahl einmal klar sagen koénnte, kénnten
wir sie in Beziehung zu dem Anteil des Sozial-
produktes setzen, den der StraBenverkehr darstellt.
Dann hitten wir sofort einen gerechten MaBstab
dafiir, ob die Beschwerden des StraBenverkehrtrei-
benden begriindet sind oder nicht.

Meine verehrten Zuhérer, wir werden also bei
den kommenden politischen Beratungen — und es
stehen deren noch eine ganze Reihe vor der Tire
— vor allem auf die Klarung dieses dritten und
letzten Punktes dringen miissen, wenn wir, wenig-
stens in groben Ziigen, zu einer volkswirtschaft-
lichen Gesamtkostenrechnung des deutschen Ver-
kehrs kommen wollen.

Lassen Sie mich aber bitte, meine Damen und
Herren, an den, der heute abend nach der Abstim-
mung zur dritten Lesung glaubt, dafl er der Haupt-
leidtragende ist, ndmlich den deutschen Fuhrunter-
nehmer, von dieser Stelle aus noch ein Wort sagen.
Es ist richtig, daB die starke Anhebung des Diesel-
preises und die nicht unbeachtliche Anhebung der
Kfz-Steuer fiir Lastkraftwagen und Anhinger zu-
nichst einmal der gewerbliche Fernverkehrsunter-
nehmer starke und erhebliche Lasten auf sich ngh—
men muB. Aber dieser Last steht ja auch ein nicht
unbeachtlicher Vorteil gegeniiber, ein Vorteil, der,
per saldo gesehen, wahrscheinlich die N_achteﬂe
iiberwiegen wird. Wir wissen doch, daB die Bun-
desbahn 55Milliarden tkm und der Straﬁenverkehr
rund 12 Milliarden tkm leistet. Von diesen 12 Mil-
liarden tkm wird-ein Drittel vom Werkfernverkehr
gefahren. Bei der jetzt stufenweise steigenden Pe-
lastung durch die Beforderungsteuer von 3, 4, 5 Pf
beim Werkfernverkehr ist mit Sicherheit zu _re?h-
nen, daB mindestens die Halfte, wahrscheinlich
noch mehr, dieser ganzen Transportkap'azitét des
Werkfernverkehrs abwandern wird. Wohin? thr—
scheinlich, sehr zum Arger der Bundesbahn, nicht
auf die Schiene, sondern zum allergrofiten Teil zum
gewerblichen Fernverkehr, einfach deshalb, weil
der Haus-Haus-Verkehr cine solch starke Waffe,

eine solch starke Uberlegenheit in der Konkurrenz
zwischen Schiene und Strafe darstellt, da damit
der Zug zur Schiene hin nicht so stark sein wird
wie der zur Strafle. Wenn wir nur die Hilfte von
diesen 4 Milliarden tkm als kiinftiges zusitzliches
Verkehrsaufkommen aufdie Ladebithnen und Lade-
briicken des Fuhrunternehmers rechnen, dann be-
deutet das eine 25%iige Verkehrssteigerung. Der
Dieselpreis bringt, im Schnitt einer gréBeren An-
zahl von Verkehrsrelationen gerechnet, etwa eine
5%/vige Kostensteigerung. Der zusitzliche Aufschlag
auf die Kfz-Steuer bringt fiir den Fuhrunterneh-
mer vielleicht noch einmal eine zusitzliche Bela-
stung von 5 %. Dieser 10%sigen Belastung aus dem
Verkehrsfinanzgesetz steht aber sicherlich per saldo
ein Mehrverkehr von mindestens 259 gegeniiber.
Bestimmt nur eine iiberschligige und durchschnitt-
liche Rechnung, aber im Prinzip sicher richtig.
(Abg. Stiicklen: Hoffentlich!)

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich in
diesem Zusammenhang noch ein Wort zum Diesel-
preis sagen. Die ErhShung des Dieselpreises um
10 P{ pro Liter halten wir fiir das Hoéchste, was
zumutbar ist. Einer weiteren Anhebung miiBten
wir energischen Widerstand leisten. Man hat in
diesem Hause in den letzten Wochen sehr hiufig
gehort, wir miifiten die Kfz-Steuer, die so um-
stindlich zu erheben ist und die auBerdem noch
einen erheblichen Verwaltungsaufwand verursacht,
ganz abschaffen, und wir miiten dazu kommen,
die gesamte Steuerlast auf den Treibstoff abzu-
wilzen. Meine Damen und Herren, wir wiirden
— wenn ich ,wir“ sage, meine ich meine Freunde
von der CSU — einem solchen Versuch energischen
Widerstand entgegensetzen. Wir miissen das tun,
weil die v6llige Abwiilzung der Steuerlast auf die
Treibstoffe zutiefst ungerecht ist. Sie ist aus ver-
schiedenen Griinden ungerecht. Erstens deshalb,
weil die Steuererhebung nur iliber den Treibstoff
die verkehrsfernen Gebiete am stdrksten trifft,
von denen immer schon die gréBeren Kilometer-
leistungen abgefordert werden. Wir miissen einem
solchen Versuch aber auch deshalb widersprechen,
weil jene Gebiete und Betriebe und jene Kraft-
fahrzeuge, die in der Hauptsache auf schlechten
StraBen oder in bergigem Gelinde fahren miissen,
dann bis zu 30 und 40 % mehr Steuern zahlen als
die anderen, die in gliicklicheren geographischen
Verhiéltnissen stationiert siud.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Ein derartiger Versuch, die Steuer zu vereinfachen,
ist also zutiefst ungerecht und wird immer und
auf jeden Fall auf unseren energischen Widerstand
stofen. Eine absolut gerechte Besteuerung wird
kaum moglich sein. Aber man kann wenigstens ein
Optimum finden, und das Optimum wird in einem
verniinftigen Verhiltnis zwischen fixer Belastung
und Treibstoffbelastung zu suchen sein, also bei
einer Kombination dieser beiden Steuerarten. Ich
warne davor, am falschen Ende Finanzverein-
fachungen oder Steuervereinfachungen vorzuneh-
men, weil sie n#mlich auf die Schultern der
Schwicheren und der Armeren abgeladen wiirden.

In diesem Zusammenhang noch eine einzige
kurze Diskussionsbemerkung an die Adresse mei-
nes Freundes Miiller-Hermann Herr Kol-
lege, wir haben auf weiten Strecken iibereinstim-
mende Ansichten und Meinungen. Nur in einem
Punkt muB ich Ihnen ganz entschieden wider-
sprechen. Sie meinen, man kénne die katastrophale
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Zahl von 12000 Verkehrstoten im Jahr erheblich
herabdriicken, wenn man an der Organisation un-
serer Verkehrspolizei etwas &nderte. Ein schwerer
Irrtum, Herr Kollege! Es ist einfach nicht einzu-
sehen, warum ein Polizist, der vom Landesfinanz-
minister besoldet wird, schlechter arbeiten sollte
als ein Verkehrspolizist, der etwa vom Bundes-
finanzminister besoldet wird. Im Grunde genom-
men geht diese Auffassung, die Sie hier vortragen,
auf einen alten deutschen tragischen Irrtum zu-
riick, namlich auf den tragischen Irrtum, zu glau-
ben, man koénne Anstandigkeit und Moral — die
namlich im Verkehr gefordert werden — durch
eine straffe militante Organisation ersetzen. Das
geht nicht.

(Abg. Miiller-Hermann: Xollege Don-
hauser, das habe ich auch nicht behauptet
und nicht gefordert!)

Ich halte dieses Problem der Bekdmpfung der Ver-
kehrsunfille in erster Linie fiir ein moralisches
und erst in letzter Linie fiir ein organisatorisches.
Diese Liimmel, die verantwortungslos auf unseren
StraBen herumfahren,

(Zuruf von der Mitte: Die Motorradfahrer
vor allem!)

die in dem Augenblick, in dem sie den Gashebel
in der Hand haben, an nichts anderes mehr den-
ken als nur an die Befriedigung ihres eigenen
Selbstgefithls — das ist namlich der eigentliche
Grund fiir die vielen Verkehrskatastrophen,—sollte
man einmal ganz energisch belehren durch drasti-
sche MaBnahmen.
(Beifall.)

Meine Damen und Herren, ich sagte: drastische
MaBnahmen. Ich bedaure es unendlich, kein Jurist
zu sein. Ich kann daher den Gedanken, den ich
schon einmal im Rundfunk vorgetragen habe, nicht
in eine giiltige juristische Form prégen. Ich bin
der Meinung, man sollte allen diesen Limmeln,
von denen ich hier gesprochen habe, diesen ver-
antwortungslosen Burschen, die man zu Dutzenden,
zu Hunderten iiber unsere StraBen jagen sieht, ein-
mal Gelegenheit geben, anstatt 5, 10 oder 50 Mark
Verwarnungsgebiihr zu zahlen, an irgendeiner Ka-
tastrophenunfallstelle des Deutschen Roten Kreu-
zes Dienst zu tun. Dann némlich, wenn sie ange-
sichts des furchtbaren Unheils, das sie und ihres-
gleichen anrichten, einmal mitarbeiten miitenim
Schweile ihres Angesichts, um Blut und Trénen
zu tilgen von den StraBen, und diese armen zu-
schanden gefahrenen Menschen in die Krankenhdu-
ser mit einliefern miiten, dann wiirde es ihnen
sehr bald vergehen. Der Anschauungsunterricht
iiber die Folgen war noch immer die beste Stiitze
fiir die Moral.
(Lebhafter Beifall.)

Meine Damen und Herren, ich habe Thnen ver-
sprochen, mich auf einige wenige grundsétzliche
Gedanken und ein paar Diskussionsbemerkungen
zu beschriinken. Ich will auch schliefien. Ich mochte
aber nicht schlieBen, ohne in diesem Zusammen-
hang an die Adresse unseres hochverehrten Bun-
desverkehrsministers noch ein paar Sitze zu rich-
ten. Man hat Thnen, Herr Minister, in der Offent-
lichkeit sehr oft Vorhaltungen gemacht, weil Sie
in den letzten fiinf bis sechs Jahren Ihre Meinung
zu einigen entscheidenden vekehrspolitischen Din-
gen gelindert haben. Ich kann mich diesen Ihren
Kritikern nicht anschlieBen. Ich tue es schon aus
reiner Vorsicht nicht, und ich wiirde das auch allen

meinen Freunden hier im Hause, gleichgiiltig auf (C)

welchen Binken sie auch sitzen modgen, empfehlen,
und zwar einfach deshalb, weil der Verkehr in den
nichsten fiinf bis zehn Jahren — ich glaube, ein
Kollege von der linken Seite des Hauses hat das
heute schon einmal ganz richtig bemerkt — in
einem solch stiirmischen Fortschrit! tiber uns hin-
wegbrausen wird, dal mancher, der heute hier
irgendwelche verkehrspolitischen Dogmen ausge-
sprochen hat, gen&tigt sein wird, seine Meinung
auch noch zu &ndern.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Ich glaube also, man sollte nicht einstimmen in
den Chorus derer, die vom hohen Podest herab den
Herrn Verkehrsminister deshalb geriigt haben, weil

}elr in einigen Punkten seine Auffassung geéindert
at.

Herr Verkehrsminister, wir — ich meine da
wiederum meine politischen Freunde von der CSU
— waren und sind noch in einigen sehr wesent-
lichen Punkten und grundsitzlichen Fragen an-
d:erer Meinung als Sie. Wir kénnen es Ihnen leider
nicht ersparen, mit uns zu ringen, um zu einer
guten gemeinsamen Losung zu kommen. Trotzdem
— abgesehen von den immerhin noch bestehenden
wesentlichen uncd grundsitzlichen Differenzen in
unseren Auffassungen — mochte ich Thnen dafiir
danken, daBl Si- doch wenigstens den Mut zur Un-
popularitdt gez igt haben, der heute so selten ist.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Ic;h mochte Thren schlieBlich und endlich noch
dafgr danken, dall Sie und Thr Haus Verstindnis
dafiir gezeigt haben, daB die Notstandsgebiete, an-
ggfange:n von West-Berlin iiber die Frachthilfege-
b}ete bis zu den Zonenrandgebieten, eben doch in
einer lqesonders ungliicklichen Lage sind. Ich hoife,
daBl wir auch in Zukunft auf der Regierungsbank
in diesem Punkte Gehér finden werden.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Gliising.

‘Gliising (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Nun aber wirklich nur noch
eine ganz kurze Erklirung! Gemeinsam mit eini-
gen Freunden hatte ich mir erlaubt, bei der zwei-
ten Lesung des vorliegenden Gesetzentwurfs einen
A.nderungsantna.g zu § 12 Abs. 2 Ziffer 2 des Be-
forderungsteuergesetzes einzubringen mit dem In-
hftl@, den Katalog der begiinstigten Gebiete gering-
fligig zu erweitern. Hier ging es um die Einbe-
ziehung des Kiistengebietes an der Westkiiste
Schleswig-Holsteins. Durch BeschluB des Hohen
Hause_s. ist dieser Antrag der Bundesregierung als
Material tiberwiesen worden. Die Antragsteller
haben daraus den Schlu8 gezogen, in der dritten
Lesung diesen Antrag nicht zu erneuern.

(Bravo! bei der CDU/CSU.)

Ich habe aber bei dieser Gelegenheit noch eine
drm»gende und besondere Bitte an den Herrn Bun-
d.esfma.nzminister. Diese Bitte méchte ich eigent-
lich mit denselben Worten unterstreichen, die er
selber anlidBlich der zweiten Lesung bei der De-
batte liber diesen Antrag gebraucht hat. Unsere
Bitte geht dahin, daB er sein warmes Herz, das er
immer fiir Schleswig-Holstein gehabt hat, noch
mehr erwirmen moge, dafl also die Bundesregie-
rung dieses Material nicht im {iblichen Sinne ver-

~
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wendet, sondern dazu benutzt, ernsthafte Ge-
sprache dariiber anzustreben, damit endlich fiir
die gesamte Wirtschaft Schleswig-Holsteins ein
gleicher gesunder Start erreicht wird.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger:
Herren, die Rednerliste ist erschopft.

(Bravo!-Rufe.)

Ich nehme an, daBl es dem Hohen Hause &hnlich
geht.

Ich schlieBe die allgemeine Aussprache.

Ich rufe zur Einzelberatung auf Abschnitt 1
Art. 1 mit den Anderungsantrigen auf Umdruck
341*) und 343**). Wird zur Begriindung dieser An-
trige oder zur Aussprache hieriiber das Wort ge-
wiinscht? — Das Wort hat der Abgeordnete
Stiicklen.

Sticklen (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Durch den Antrag Um-
druck 343 soll eine Gruppe von Fahrzeugen, die
mit einer Batterie belastet sind und dadurch im
Gesamtgewicht bei der neuen Besteuerung auBer-
ordentlich schlecht wegkommen, in dieser Form,
die auch mit dem Verkehrsminister und dem Fi-
nanzminister abgesprochen ist, beriicksichtigt wer-
den. Ich bitte daher, diesem Antrage Thre Zustim-
mung zu geben.

Vizeprasident Dr. Jaeger: Wird noch zu Um-
druck 341 das Wort gewiinscht? — Wortmeldungen
liegen nicht vor. Dann schlieBe ich die Aussprache
zu diesem Punkt.

Wir kommen zur Abstimmung iiber den Ande-
rungsantrag der Abgeordneten Stiicklen, Jacobi,
Unertl und Genossen auf Umdruck 343. Wer die-
sem Anderungsantrag zuzustimmen wiinscht, den
bitte ich um das Handzeichen, — Ich bitte um die
Gegenprobe. — Meine Damen und Herren, ich
glaube, wir miissen die Abstimmung wiederholen.
Wer dem Antrag zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die Ge-
genprobe. — Das zweite ist die Mehrheit; der An-
trag ist abgelehnt.

Ich komme zur Abstimmung iiber den Ande-
rungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU, FDP,
GB/BHE Umdruck 341. Wer diesem Anderunds-
antrag zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Das erste war die groBe Mehrheit; der Anderungs-
antrag ist angenommen.

Ich komme nunmehr zur Abstimmung iiber den
Art. 1 in der geanderten Fassung. Wer zuzustim-
men wiinscht, den bitte ich um das Handzeichen. —
Das ist die Mehrheit; Art. 1 ist angenommen.

Ich rufe nunmehr zur Einzelberatung auf in Ab-
schnitt IT den Art. 1 mit den Anderungsantrigen
auf den Umdrucken 336%**), 337****) und 344 *****).
Das Wort hat der Abgeordnete Feldmann.

Feldmann (CDU/CSU): Herr Priasident! Meine
Damen und Herren! Die Antragsteller des Um-

drucks 337 bedauern sehr, daB} sie dem von der

*} Siehe Anlage 2.
**) Siehe Anlage 3.
***} Siehe Anlage 4.

****) Siehe Anlage 5.
*****) Siehe Anlage 7.

Meine Damen und

Mehrheit des Hauses geduBerten Wunsch nach
moglichst unverdnderter Verabschiedung dieses Ge-
setzes in der Fassung der zweiten Lesung nicht zu-
stimmen konnen. Sie koénnen das deshalb nicht,
weil sie in der gegenwirtigen Formulierung des
Gesetzes eine schwere Gefdhrdung der Interessen
ihrer Wahlkreise sehen. Lassen Sie mich das mit
wenigen Worten begriinden.

Das Merkmal der Beforderungsteuer ist das Ge-
wicht. Das ist ein sehr grober MaBstab, der natur-
gemifl zu erheblichen Unebenheiten fithren muB.
Was bei dem einen eine kaum merkbare Vermeh-
rung der Spesen ist, bedeutet bei dem anderen
Unternehmen unter Umstinden eine ernste Ge-
fahrdung seiner wirtschaftlichen Existenz. So ist es
z. B. bei der westfalischen Zementindustrie, so ist
es gleichermaBen bei der rheinischen Bimsbaustoff-
industrie. Es bedarf keines Beweises, dal die Be-
steuerung nach dem Gewicht beispielsweise bei
einer Ladung von 5 oder 10 t Textilien oder Medi-
kamenten oder bearbeiteten Maschinenteilen natiir-
lich etwas anderes ist als bei einem Gut wie bei-
spielsweise Zement oder Bimsbaustoff,

Meine Anregung, diese Steuer in eine Relation
zum Warenwert zu setzen, ist von dem Herrn

Finanzminister als undurchfithrbar abgelehnt
worden.
Bei der Baustoffindustrie treffen zwei ent-

scheidende Faktoren zusammen, die die Beforde-
rungsteuer von 3, 4 und 5 Pfennig einfach uner-
traglich machen, ndmlich niedriger Preis und weiter
Transportweg. Bedenken Sie bitte, daB beispiels-
weise bei einer Beférderung von 20t Zement — das
ist eine ganz normale Ladung — von Ostwestfalen
in das Gebiet von Diisseldorf-Koln oder in das
rheinische Bimsstoffgebiet — zwischen beiden Be-
zirken bestehen sehr enge Geschiftsbeziehungen —
bei einem Warenwert von etwas tiber 800 DM
allein die Beforderungsteuer nach der gegenwar-
tigen Vorlage 120 DM, also 80 DM mehr als bisher,
und bei der vollen Auswirkung dieses Gesetzes,
also bei 5 Pfennig pro Tonnenkilometer, 200 DM
betragen wird. Durch dieses Gesetz werden die
Frachten von rund 29°%o bis auf rund 40 %o des
Warenpreises steigen.

Das allein wire aber noch nicht das Entschei-
dende, sondern es wird folgendes eintrecten. Die
Beforderung von Baustoffen mit der Eisenbahn
wird nach meiner personlichen Uberzeugung —
und auch nach der Auffassung der Fachleute —
keineswegs den Erwartungen des Bundesverkehrs-
ministeriums entsprechen. Das hat darin seine Ur-
sache, dafl der gebrochene Verkehr, also die Ver-
ladung von Baustoffen von der Empfangsstation
zur Verbrauchsstelle, fast so viel Kosten ver-
ursacht, wie zur Zeit die gesamten Transportkosten
betragen, ndmlich 6 bis 8 DM pro Tonne. Die west-
falische Baustoffindustrie erzeugt 4,3 Millionen t.
Davon befordert sie tiber 90 %o auf dem Lastwagen,;
das sind 3,8 Millionen t. Der Umschlag dieser
Menge vom Eisenbahnwagen auf den Lastwagen
wiirde allein einen Aufwand von 22 bis 25 Millio-
nen DM im Jahre erfordern. Eine solche Belastung
kann weder die Baustoffindustrie noch das Ver-
kehrsgewerbe ertragen, und der Kiufer bzw. der
Verbraucher will sie nicht ertragen. Die Folge wird
sein, dal — da ja der Kdufer allein iiber den Trans-
portweg entscheidet — =zukiinftig die verkehrs-
ferne Baustoffindustrie Ostwestfalens nur in
kleinem Umfange an der Versorgung des Marktes
teilnehmen wird und sich das Gros der Baustoff-

(€
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Kriledemann (SPD): Herr Priisident! Meine
Damen und Herren! Wir haben im Verlaufe der
zweiten, aber auch im Verlaufe der dritten Lesung
sehr ernsthafte Ermahnungen in der Richtung ge-
hért, man moége auf Ausnahmeantriige verzichten,
und es ist darauf aufmerksam gemacht worden,
daB das Gesetz sonst sehr kompliziert werden
wiirde. Bei allem Respekt vor dieser aus Verant-
wortungsbewuBtsein geborenen Ermahnung mochte
ich mir doch die Bemerkung erlauben, daf3 es auch
eine Verantwortung in einer anderen Richtung
gibt, und der fiihlen sich diejenigen unterworfen,
die den Antrag auf Umdruck 336**) unterzeichnet
haben. Wenn man in so komplizierte Verhiltnisse
wie die des Verkehrs mit solchen — zugegeben —
drastischen Mafinahmen eingreift, dann kann man
kaum darauf verzichten, hier und da die Hirten
auszugleichen, die durch solche Eingriffe entstehen.
Eines schickt sich nun einmal nicht flir alle, und
wir miissen versuchen, die Dinge so zu regeln, da8
jeder, und sei es auch mit einem blauen Auge,
einigermaflen mit ihnen fertig werden kann.

Wir haben uns, nachdem die Anderungsantrige
meiner Fraktion bezliglich bestimmter Ausnahmen
von der steuerlichen Belastung zugunsten gewisser
Nahrungsmittel in der zweiten Lesung zum groBen
Teil abgelehnt worden sind, sehr ernsthaft gepriift,
in welchen Punkten wir das Haus bei der dritten
Lesung doch noch einmal bitten miissen. Sie finden
im Antrag Umdruck 336 aus der Initiative einiger
Mitglieder des Hauses heraus die Bitte um Aus-
nahmen fiir Schlachtvieh und Nahrungsfette. Ich

‘) Siehe Anlage 6.
**) Siehe Anlage 4.

Die Margarine stellt, so wie die Dinge nun einmal
liegen, den Hauptanteil an der Fettversorgung der
Bevolkerung dar. Wir konnen kein Interesse daran
haben, ein solches Grundnahrungsmittel steuerlich
oder in anderer Weise mit Kosten zu belasten. Es
bedarf auch keiner weiteren Ausfiihrungen. Ich
bitte Sie noch einmal ernsthaft und sehr eindring-
lich, sich dem Anliegen auf Umdruck 336 nicht ver-
schlieBen zu wollen.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Staatssekretir im Bundesministerium der Finanzen.

Hartmann, Staatssekretiar im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Der Ausschufl hat in langen Beratungen
ebenso wie das Hohe Haus in der zweiten Lesung
einen relativ kleinen Katalog von Befreiungen be-
schlossen. Ich méchte doch dringend bitten, es dabei
zu belassen. Herr Abgeordneter Kriedemann hat
eben erwihnt, dal die Gefahr der Schwierigkeit
der Kontrolle von ihm anerkannt werde, daB das
aber nicht entscheidend sei. Ich darf doch nochmal
darauf hinweisen: die Beférderungsteuer wird jetzt
von einem ganz kleinen Stab von Beamten ge-
macht. Es kann doch niemand wollen, dal wir hier
notgedrungen eine grofe Beamtenvermehrung ein-
fihren missen, nur um diese Dinge kontrollieren
zu kénnen. Es ist auch nicht richtig, daB3 diese Ver-
kehre auf die Bundesbahn ibergeleitet werden
sollten. So einseitig sind doch die Entwiirfe gar
nicht. Wenn nach der Verteuerung, die hierdurch
eintritt, nicht mehr im Werkverkehr beférdert wer-
den kann, dann ist doch die nichstliegende Frage,
ob nicht der gewerbliche Giliterfernverkehr diese
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(A) verbraucher in den verbrauchernahen Zementfabri- | will hier nicht wiederholen, was in der zweiten ©
ken des rheinisch-westfilischen Industriegebietes | Lesung zur Begriindung des gleichen Anliegens
eindeckt. Das bedeutet praktisch, daB bei der ohne- | schon sehr ausfiihrlich gesagt worden ist. Aber las-
dies unertréiglichen Verkehrsdichte des rheinisch- | sen Sie mich wenigstens feststellen, daB die erheb-
westfilischen Industriegebietes, da ja der Nahver- | lichen Verluste, mit denen sich die Erzeuger von
kehr steuerfrei ist, der Kraftwagenverkehr sich | Schlachtvieh abfinden miissen, wenn sie dieses Vieh
noch mehr steigern wird, wihrend die ostwestfili- | auf den Markt schaffen, sehr wesentlich vermindert
schen Fabriken, die keine andere Méglichkeit haben, | werden koénnen, wenn wir es ihnen maéglich
als eben Bauindustrie zu betreiben, mehr und mehr | machen, die modernste und rationellste Form des
aus der Versorgung ausscheiden. Diese Gebiete sind | Transports zu benutzen. Es liegt uns allen daran
aber heute bereits zu einem erheblichen Teil Not- | und muB uns daran liegen, dem Erzeuger zu einem
standsgebiete, und sie werden es in Zukunft noch | méglichst groBen Anteil an dem Preis zu verhelfen,
mehr sein, wenn dieses Gesetz in Kraft tritt. Ich | der auf dem Markt notiert wird. Leider ist es
bitte Sie deshalb, nachdem der Vorschlag, die | keineswegs so, daB er das, was Sie als Marktnotie-
Steuer in Relation zum Wert des beférderten | rung lesen, auch wirklich ausgezahlt bekommt. Wir
Gutes zu bringen, als undurchfithrbar abgelehnt | sind auch daran interessiert, daB die Méarkte mog-
wurde, dem Antrag Umdruck 337 zuzustimmen, daB | lichst gleichmiBig und unter Berticksichtigung der
Ba‘ustoffez die aus Steinen oder Erden hergestellt | jeweiligen Marktlage beschickt werden, und das
werden, im § 12 in die Liste der begiinstigten | 146t sich nur wirkungsvoll machen, wenn wir
Giter aufgenommen, d. h. mit der bisherigen Be- | z. B. den Viehverwertungsgenossenschaften sowohl
férderungsteuer belastet werden. bei der Herausnahme des Viehs aus den Stiillen

- der Erzeuger wie bei der Anbietung des Viehs auf
Vizeprdsident Dr. Jaeger: Meine Damen und | dem jeweils richtigen Markt die volle Bewegungs-
Herren, ich mdchte Sie bitten, durch etwas mehr | freiheit geben, die man nun eben nicht haben kann,
Ruhe den Rednern und sich selbst die Arbeit zu | wenn man sich bei dieser Aufgabe Dritter bedienen
erleichtern. mufl. Deshalb bitten wir Sie, das Schlachtvieh her-
Ich darf zu den aufgerufenen Umdrucken auch | auszunchmen. Wir sind — das darf ich bei der Ge-
noch den Umdruck 338*) aufrufen. Um jeden lggenhen gleich sagen — vollig mit dfsr Erginzung,
Zweifel auszuschalten, darf ich bemerken: Es wird | di¢ Ihnen auf Umdruck 344 von einem anderen
diskutiert iiber Abschnitt IT Art. 1 Nr. 6, und zwar | Sreis von Kollegen vorgeschlagen wird, einver-

§ 12 Abs. 2 Ziffer 1, und hierzu sind die Um- | Standen.
drucke 336, 337, der soeben begriindet wurde, 338 Noch ein Wort der Begriindung zum Antrag Um-
und 344 aufgerufen. : druck 336 Buchstabe f. Ich habe neulich schon aus-
Das Wort hat nunmehr der Abgeordnete Kriede- geflihrt, dafl die Margarine ihrer Natur nach schnell
mann. transportiert werden muB. Sie muf} zligig ausgelie-

fert werden, weil sie langes Lagern nicht vertrigt. p)
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(A) Beférderungen iibernehmen kann. Ich glaube, es

wire ein ausgesprochenes Stlick der Mittelstands-
politik, wenn man auf diesem Weg zu Hilfe kime.
Wenn man iiberhaupt keine Mehrbelastung will,
dann hiatte man die Beférderungsteuer im Werk-
verkehr nicht erhdhen diirfen. Ich halte das nicht
fiir ein ausschlaggebendes Argument und bitte
dringend, es bei den Beschliissen der zweiten Le-
sung zu belassen und nicht immer weiter dazu bei-
zutragen, daB das Gesetz in der Durchfithrung noch
schwieriger und komplizierter wird.

Ich darf bei dieser Gelegenheit, wo ich die Ehre
habe zu sprechen, noch einen anderen Punkt be-
rithren, den Herr Abgeordneter Dr., Wellhausen
schon erwihnt hat, nidmlich die Frage der Be-
schrinkung auf inlindische Produkte bei einigen
der hier genannten Ausnahmen. Es ist heute eine
Verbalnote der hollindischen Regierung eingetrof-
fen, die folgendes ausfiihrt:

Eine derartige Regelung, die ausldndische
Produkte mit einer hoheren Beférderungsteuer
als die entsprechenden inlandischen Produkte
belegt, wiirde eine Diskriminierung bedeuten,
die sich nachteilig auf die Einfuhr aus den
Nachbarlindern und insbesondere den Nieder-
landen auswirken miite. Durch diese Rege-
lung wiirde auf dem indirekten Wege iiber die
Beforderungsteuer fiir inléndische Produkte
eine bessere Konkurrenzposition erzielt wer-
den, die nicht in Einklang gebracht werden
kann mit dem Geist und Inhalt der Bestim-
mungen des GATT.

(Abg. Dr. Dresbach: Hort! Hort!)

Vizepriisident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Horlacher.

Meine Damen und Herren, ich darf Sie bitten,
die Ihnen notwendig erscheinenden privaten Unter-
haltungen in die Wandelgénge zu verlegen.

Dr. Horlacher (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Glauben Sie mir, ich bin klug
genug, um zu wissen, welcher an sich gemeinsame
Geist tiber diesem Hause jetzt schwebt.

(Heiterkeit.)

Auch die sogenannten Generalsprecher der SPD
haben selber ja deutlich zum Ausdruck gebracht,
daB sie wenig Anderungen mehr wollten, so dal
wir, wir Fachleute aus den einzelnen Gebieten —
wir haben ja die Antrége fiir uns eingebracht, und
es scheint, daB wir bis zum Schlufl noch zusam-
menhalten —

(erneute Heiterkeit)

jetzt das Wort haben. — Herr Kollege Kriede-
mann, Sie sind sofort mit mir einig, wenn Sie mich
noch weiter anhoren; denn ich mochte das nicht
bloB beschrinkt haben auf die Milchversorgung,
auf die Fischversorgung und auf die Gemiise- und
Obstversorgung der Bevilkerung, sondern auch
auf die Fleischversorgung und auf die Brotversor-
gung erstrecken. Dabei méchte ich einen Gesichts-
punkt hervorheben. Die Antragsteller beabsichti-
gen — das darf ich wohl sagen —, alles zu ver-
meiden, was eine Verteuerung auf diesen Lebens-
mittelgebieten herbeifiihrt. Das ist die Aufgabe,
die wir uns dabei gestellt haben. Ich will das nicht
weiter begriinden; denn diejenigen, die sich mit
der Materie nicht ndher beschiftigt haben, geben
ia sowieso nicht mehr Obacht, das sehen wir ja.

Aber das enthebt uns nicht der Pflicht, das zu tun, (C)

was wir fiir notwendig erachten. Auch bitte ich,
bei der Abstimmung so zu verfahren, daf3 wir {iber
die einzelnen Produkte, soweit Anderungsantrige
vorliegen, abstimmen lassen.

Vizeprésident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Miiller (Worms).

Miiller (Worms) (SPD): Meine Damen und Her-
ren! Mit dem Umdruck 338 wird begehrt, fiir in-
lindisches Brotgetreide, Mehl und Miihlennach-
produkte, wenn sich die Beforderung nicht iiber
150 Kilometer vom Standort des Betriebes aus er-
streckt, die Steuer auf 1 Pfennig je Tonnenkilo-
meter festzusetzen. Wenn man den Argumenta-
tionen des Herrn Bundesfinanzministers folgen
wollte, die er bei der zweiten Lesung dieses Ge-
setzes zu diesem Punkt vorgetragen hat, dann
miilte es in Betrieben, die den Werkfernverkehr
beireiben, ein leichtes sein, diese Belastungen zu
tragen. Der Herr Finanzminister hat laut Protokoll
— ich darf das vielleicht mit Genehmigung des
Herrn Présidenten zitieren — hier gesagt:

Rechnen Sie doch die Dinge nur nach! Ein
grofler Betrieb schafft sich aus den Gewinnen,
die erhat, einen Lastkraftwagenpark an. Er weill
genau, dafl dieser Lastkraftwagenpark Verluste
bringt, dal man mit der Eisenbahn das Ge-
schift vielleicht besser machen wiirde. Aber er
will Verluste haben, weil er mit den Verlusten
die Gewinne aus seinem fiibrigen Betrieb, die
ihm zu groB werden, ermiBigen und damit
seine Steuer ermaBigen kann. '

(Abg. Stiicklen: Den mochte ich kennen!)

Die ,Deutsche Zeitung® hat dazu in ihrer heutigen
Ausgabe, glaube ich, mit Recht die kritische Rand-
bemerkung gemacht:
Wiirde unsere Wirtschaft wirklich in diesem
Stil arbeiten, dann hétte sie auch eine solche
Art von Gesetzesbegriindung verdient.

Meine Damen und Herren, ich kann Thnen nur
sagen: fiir die binnenldndischen Miihlenbetriebe,
die Mehl und Mahlerzeugnisse zu den Verbraucher-
betrieben, zu den Bickereien und zu den kleinen
Handelsbetrieben fahren, ist es geradezu eine
Lebensfrage, daB diesem Antrag zugestimmt wird.

Sie wissen, daB uns das Miithlenproblem auch in
diesem Hause seit Jahr und Tag beschiftigt, ohne
daB es bisher gelungen wire, eine tragbare Losung
derProbleme herbeizufithren. Ich darf Thnen sagen:
dort, wo Miihlen iiberhaupt noch Gewinne erzielen
kénnen, wiirde die Einfithrung dieser Bestimmun-
gen die volle Auswirkung der erhchten Besteue-
rung des Werkfernverkehrs, die Betriebe weitest-
gehend zum Erliegen bringen miissen. Ich erhebe
aus diesem Grunde meine warnende Stimme. Ich
weiB, es wird nicht gern gehort. Aber ich mdchte
es mir nicht versagen, in diesem Augenblick noch
einmal an Ihre Einsicht zu appellieren, damit Sie
uns unterstiitzen, bei diesen sozial, d. h. schwach
kalkulierten Artikeln, zu denen auch das Mehl ge-
hort, diese Ausnahme zu konzedieren.

(Abg. Dr. Dresbach: 150 km ist wieder ein
neuer Begriff!)

— 150 km, Herr Dr. Dresbach, ist nicht sehr weit.
Wenn Sie sich mal in den binnenladndischen Betrie-
ben umhoren, werden Sie feststellen, dafl diese Ent-
fernung benétigt wird, wenn man die Verar-
beitungsbetriebe erreichen will.
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Aus diesem Grunde mochte ich bitten, diesem
Antrag die Zustimmung zu erteilen. Wir denken
nicht daran, hier vllig unbegrenzt Ausnahmen zu
verlangen, weil iiber weitere Entfernungen der
Transport sich ohnehin kaum mehr rentiert. Aber
fiir diese detaillierenden Betriebe ist die Beibehal-
tung des Werkfernverkehrs und die Beibehaltung
der derzeitigen Besteuerungsgrundsidtze eine
Lebensfrage. Ich bitte deshalb, dem Antrag Um-
druck 338 Ihre Zustimmung zu erteilen.

(Zuruf von der Mitte: Niemals!)

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

Unertl (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine Da-
men und Herren! Der Antrag Umdruck 344, der
zu begriinden ist und der zur Debatte steht, wurde
bereits weitestgehend durch die Ausfithrungen des
Herrn Kollegen Kriedemann begriindet. Desglei-
chen darf ich darauf verweisen, da3 auch der Kol-
lege Dr. Horlacher in der zweiten Lesung einen
dhnlichen Antrag ausfiihrlich begriindet hat.

Ich mochte zur Begriindung des vorliegenden
Antrags nur noch einige Tatsachen h1nzufugen, die
uns diesen Anderungsantrag wie in der zweiten
Lesung so auch in der dritten Lesung gerechtfertigt
erscheinen lassen. Zunichst einmal mufl daran ge-
dacht werden, daB sich diese Ausnahme nur auf
den kleinen Teil von 6000 Fahrzeugen in der Bun-~
desrepublik bezieht, daBl wir, die wir den Antrag
eingebracht haben, daran denken, die Beférderung
von Schlachtvieh, von Nutz- und Zuchtvieh auf
Spezialfahrzeugen auszunehmen. Diese Spezialfahr-
zeuge wurden gerade in der Zeit nach 1945, 1948
und spiter ein notwendiges Ubel, weil eben die
zur Verfligung stehenden Transportmlttel nicht ge-
eignet waren, lebendes Vieh, Schlacht- und Nutz-
vieh zu transportieren. Denken wir doch an das
groBe Schlagwort: ,Vermeide jede Tierquélerei!®
Wie oft wird es gebraucht! Denken wir weiter an
we Transporte von Vieh im Sommer, an die Hitze
usw. Denken wir weiter an die Tatsache, dafi in
der Landwirtschaft praktisch Arbeitermangel
herrscht und es iliberhaupt schwer ist, fiir Vieh-
transporte einen Fachmann zu finden, der in der
Lage wire, fachgerecht zuzugreifen. Ich mochte
auch darauf verweisen, daBl die Nutz- und Zucht-
viehmirkte insgesamt von Spezialfahrzeugen be-
schickt werden miissen, weil hier aus dem ganzen
Land speziell die Viehtransporte herangebracht
werden. Diese Transportwagen iilbernehmen iiber-
all den Transport von Haus zu Haus.

Lassen Sie mich auch die Befiirchtungen zuriick-
weisen, die Herr Staatssekretir Hartmann soeben
vorgetragen hat. Der Herr Staatssekretidr glaubt,
daB3 die Dinge, wenn diese Anderungsantrage an-
genommen werden und die im Gesetz beschlosse-
nen Anderungen erfolgen, nicht mehr zu kontrol-
lieren wiren. Ich wei3, Herr Dresbach hat bei der
zweiten Beratung auch den Dingen widersprochen.
Ich méchte demgegeniiber erklaren, daB3 hier keine
Neuerung erfolgt. Es bleibt bei den bisherigen ge-
setzlichen Vorschriften. Wir miissen die Trans-
porte, die getédtigt werden, bereits heute vierfach
mit Frachtbriefen versehen und diese beim Finanz-
amt einreichen, und zwar nach Kilometern von
dem Abfahrtsort des Fahrzeuges bis zum Ziel. Also
eine erschwerte Kontrolle kommt nicht hinzu. Kein
anderer als mein Nachbarabgeordneter, der Herr
Bundesfinanzminister Schiffer, hat von dieser
Stelle aus bei der zweiten Beratung doch uns alle
gebeten, mafBzuhalten und nur solche Anderungs-

antrige einzureichen, die dem echten Werkfern-
verkehr dienen. Um ein solches echtes Anliegen
handelt es sich hier, wenn es auch, wie einer mei-
ner Kollegen vorhin sagte, ums Rindvieh geht. Ich
bin der Meinung: wer das Rindvieh nicht ehrt, ist
den Personenwagen nicht wert!

(Schallende Heiterkeit und Beifall.)

Vizepréasident Dr. Jaeger: Das Wort hat der

Abgeordnete Krammig.

Krammig (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich muf3 Sie leider wieder in
die Wirklichkeit zuriickrufen. Es ware so schon,
wenn wir im Sinne des Schlusses des Kollegen
Unertl fortfahren kénnten. Aber was uns hier in die-
sen vier Umdrucken vorgelegt wird, ist im Finanz-
und Steuerauschufl eingehend durchgesprochen und
in der zweiten Lesung sachlich in der gleichen
Form vom Hohen Hause abgelehnt worden. In dem
Antrag Umdruck 338 z. B. wird hier plétzlich ein
neuer Begriff in das Beforderungsteuergesetz ein-
gefiihrt, ndmlich die Zone von 150 km. Bedenken
Sie doch bitte: wohin soll das denn fiihren, wenn
das Gesetz praktikabel bleiben soll?

(Beifall in der Mitte.)

Ich bitte um Ablehnung der Antrige auf den Um-
drucken 336, 337, 338 und 344, weil sie die Konse-
quenz in sich bergen, dafl wir in Abschnitt III noch
einmal an die ErhShung der Mineraldlsteuersitze
herangehen miiflten.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Meine Damen und
Herren, die aufgerufenen Anderungsantrige sind
begriindet, es ist auch dagegen gesprochen worden.
Wortmeldungen liegen nicht mehr vor. Ich schliefle
die Aussprache hieriiber.

Wir kommen zur Abstimmung, Der Herr Abge-
ordnete Kriedemann hat, wenn ich ihn recht ver-
standen habe, darauf hingewiesen, dafl der Antrag
Umdruck 336*) Buchstabe e nicht aufrechterhalten
wird, sondern dafBl er sich der Fassung des Um-
drucks 344 anschliefit.

Damit komme ich zuerst zur Abstimmung tiber
den Antrag Umdruck 344**), der einen Buchstaben e
verlangt, der die Worte enthilt: ,Schlacht- und
Nutzvieh in Spezialfahrzeugen“. Wer diesem Ande-
rungsantrag der Abgeordneten Unertl, Dr. Hor-
lacher, Lermer und Genossen zuzustimmen wiinscht,
den bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um
die Gegenprobe. — Das letztere ist die Mehrheit;
der Antrag ist abgelehnt.

Ich komme zur Abstimmung iiber den Umdruck
336, Anderungsantrag der Abgeordneten Kriede-
mann und Genossen, einen Buchstaben e — er muf§
nunmehr e heiBen; hier ist ,f“ gesagt — einzu-
fiigen, der das Wort umfafit: ,Nahrungsfette®. Wer
diesem Antrag zuzustimmen wiinscht, den bitte ich
um ein Handzeichen. — Ich bitte um die Gegen-
probe. — Das letzte ist die Mehrheit; der Antrag
ist abgelehnt.

Ich komme zur Abstimmung {iber den Antrag
der Abgeordneten Feldmann, Menke, Frau Nigge-
meyer, Raestrup, Dr. Weber (Koblenz) und Genos-
sen auf Umdruck 337***), einen Buchstaben e ein-
zufiigen mit den Worten: ,Baustoffen, die aus

*) Siehe Anlage 4.
**) Siehe Anlage 7.
***) Siehe Anlage 5.
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Steinen oder Erden hergestellt werden“. Wer
diesem Anderungsantrag zuzustimmen wiinscht,
den bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um
die Gegenprobe. — Das letzte ist die groBe Mehr-
heit; der Antrag ist abgelehnt.

Ich rufe auf zur Abstimmung den Antrag der
Abgeordneten Dr. Horlacher, Miiller (Worms) und
Genossen auf Umdruck 338*), einen Buchstaben e
einzufiigen mit den Worten: ,inldndischem Brotge-
treide, Mehl und Miihlennachprodukten, wenn sich
die Beforderung nicht iiber 150 Kilometer vom
Standort aus erstreckt“. Wer diesem Antrag zuzu-
stimmen wiinscht, den bitte ich um ein Hand-
zeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Das
letztere ist die Mehrheit; der Antrag ist abgelehnt.

Ich komme damit im Abschnitt II zur Abstim-
mung iiber den Art. 1 in der Fassung der zweiten
Beratung. Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte ich
um das Handzeichen. — Ich bitte um die Gegen-
probe. — Das erste war die Mehrheit; es ist so be-
schlossen.

(Abg. Haasler: Die groBe Mehrheit!)
— Die groBe Mehrheit, wenn Sie es wiinschen.

Ich rufe nunmehr zur Beratung auf den Ab-
schnitt III Art. 4 und damit die Antrige Um-
drucke 340*%), 345***) und 335****). Wer wiinscht
hierzu das Wort zu ergreifen? — Herr Abgeord-
neter Dr. Willeke!

Dr. Willeke (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich werde das Hohe Haus nur
mit einigen wenigen, hoffentlich von allen verstan-
denen Sitzen behelligen. Ich mochte hier weder
vom Schlachtvieh noch vom Bier noch von son-
stigen wertvollen Dingen sprechen, aber von einem
Produkt, das bekanntermalBen heute so stark im
Blickpunkt unseres Interesses steht und das flir
uns alle von auBerordentlicher Bedeutung ist: dem
Wasser. Wenn wir die Wasserforderung und damit
die Wasserwerke mit ihren stationiiren Maschinen
in die Mineral6lbesteuerung in normaler Weise ein-
bezbgen, wenn wir also hier die Betriebsbeihilfe
nicht einfithrten, wiirden wir alle im Hohen Hause
vollig inkonsequent sein. Wir miissen uns dariiber
klar sein, dal wir die Verglinstigung fiir die statio-
niren Maschinen fiir die Stromerzeugung beschlos-
sen haben. Niemand wird einsehen kénnen, dal wir
in diesem Fall ja und im anderen Fall nein sagen.

Ich méchte daher das Hohe Haus bitten, doch den
Katalog der Mineraldlsteuerbeglinstigung wenig-
stens in diesem einen Punkt zu ergédnzen, in einem
Punkt, dessen Bedeutung man zweifellos bei den
Beratungen ganz einfach verkannt bzw. vergessen
hat. Wie weit man iiberhaupt stationdre Maschinen
einbeziehen kann, ist eine Frage. Das vermag ich
nicht zu iibersehen. Aber ich bitte Sie doch, den
Antrag auf Umdruck 335 mdéglichst einstimmig an-
zunehmen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Schulze-Pellengahr.

Schulze-Pellengahr (CDU/CSU): Herr Président!
Meine Damen und Herren! In dem Anderungsan-
trag Umdruck 340 ist der in der zweiten Lesung
angenommene Zusatz in Abs. 4 ,zuzliglich eines
Zuschlages fiir einen zu erwartenden Zuwachs*

*) Siehe Anlage 6.

**) Siehe Anlage 9.
**¥+) Siehe Anlage 10.
**x%¥) Siehe Anlage 8.

offenbar wersehentlich vergessen worden. Was ist (C)

der Inhalt dieses Zusatzes? Im vergangenen Jahr
haben wir in der Landwirtschaft um etwa 20 %o
mehr Traktoren — etwa 80 000 an der Zahl — er-
worben als im Vorjahr. Diese wiirden bei Wegfall
des Zusatzes im Anschaffungsjahr wverbilligten
Treibstoff nicht erhalten. Der Herr Staatssekretir
hat gegen diesen Zusatz vielleicht haushaltsmiBige
Bedenken, weil die finanziellen Konsequenzen, die
sich aus dieser Bestimmung ergeben, nicht genau
erfaBbar sind. Ich habe mich aber erkundigt, und
ich glaube, es ist auch haushaltsrechtlich méglich,
schon 10 %o iiber den Etatsatz hinauszugehen. Wenn
auch die bisherige Zuwachsrate im vergangenen
Jahr 20 %/o betrigt, so ist doch anzunehmen, daB die

.Zuwachsrate des kommenden Jahres wahrschein-

lich die 10 %o nicht iiberschreiten wird.

_Ich stelle deshalb den Anderungsantrag zu dem
Anderungsantrag, in Art. 4 Abs. 3 hinter dem Wort
~Kalenderjahr“ die Worte ,zuzliglich eines Zu-
schlages fiir einen etwa zu erwartenden Zuwachs®
einzufiigen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Staatssekretidr im Bundesministerium der Finanzen.

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Die Beriicksichtigung eines Zuschlags fiir
einen Zuwachs ist in dem Umdruck 340 nicht etwa
versehentlich, sondern mit Absicht unterblieben. Es
ist begrifflich ganz unmaoglich, vor dem Abend des
31. Dezember eines Jahres zu wissen, ob tberhaupt
ein Zuwachs an Verbrauch von Mineral6l in dem
Jahre eingetreten ist oder nicht. Daher die Regelung
im Umdruck 340. Im darauffolgenden Haushalts-
jahr wird der tatsdchliche Verbrauch
jeden einzelnen der hier beglinstigten Verbraucher
festgestellt; insbesondere bekommt jeder Land-
wirt seine Vergiitung. Ich kann aber nicht im
Marz oder im Mai oder im Juni schon sagen, ob im
gesamten Jahresverbrauch irgendein Mehrver-
brauch eingetreten ist.

Ich darf Sie doch einmal bitten, aus den Be-
schliissen des Ausschusses den Text zu lesen.
Daraus ergibt sich eigentlich schon die Unméglich-
keit. Es heiBt hier: ,,Zuziiglich eines Zuschlages fiir
einen etwa zu erwartenden Zuwachs®. Das ist liber-
haupt keine Gesetzessprache. Ein ,etwa zu erwar-
tender” Zuwachs kann nicht beriicksichtigt werden,
sondern nur der tatsdchliche Zuwachs, und der
wird im nidchsten Jahr beriicksichtigt. Jeder Be-
glinstigte bekommt im Jahre darauf faktisch das,
was er an Mineraldl verbraucht hat. Das zu dem
Punkt.

Im Ubrigen darf ich bitten, die beiden Umdrucke
335 und 345 abzulehnen. Ich glaube, man darf den
Perfektionismus nicht zu weit treiben. Theoretisch
kénnten auch 12 oder 18 Nummern aufgezdhlt wer-
den. Man sollte es bei den notwendigsten Be-
trieben, die hier aufgezihlt sind, bewenden lassen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Wird weiter das Wort
gewlinscht? — Herr Abgeordneter Struve!

Struve (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Ich gebe gern zu, daB diese
Formulierung etwas ungliicklich ist. Sie ist aber,
wie mir berichtet worden ist, dem Finanz- und
SteuerausschuB3 fiir die zweite Lesung so vorge-
schlagen worden, und zwar aus Ihrem Haus, Herr
Staatssekretar. Nun meine ich, daB der Finanz- und
Steuerausschufl3 wie auch die anderen an diesem Ge-
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(A) setz beteiligten Ausschiisse sich immer dariiber im

klaren waren, daB3 die Landwirtschaft den Diesel-
kraftstoff steuerbegiinstigt beziehen soll. Ich méchte
dem Hohen Hause die Frage vorlegen, ob es wohl
gerecht ist, daB ein Bauer, der im Kalenderjahr
einen neuen Schlepper anschafft, erst einmal ein
Jahr nicht steuerbegiinstigten Dieselkraftstoff be-
ziehen muB, um im Jahr danach nachzuweisen, daf3
er soundso viel verbraucht hat.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, die
Angelegenheit ist ja keine neue Erfindung, sondern
es ist immer so gewesen, dafl die Landwirtschaft
den Dieselkraftstoff steuerbegiinstigt bezogen hat.
Verwaltungsméflig wiirde sich also {iberhaupt
nichts an dem derzeitigen Zustand &ndern. Aber
haushaltsrechtliche Uberlegungen und Hinweise auf
schlechte Vorschldge in Ehren, Herr Staatssekretir,
es geht hier um die Kernfrage. Ich bitte, doch eine
Antwort darauf zu geben: Schwebt dem Herrn
Finanzminister und TIhnen, Herr Staatssekretér,
mit der neuen Formulierung vor, dafl die ganzen
Mengen fiir Neuanschaffungen ein Jahr unbertiick-
sichtigt bleiben sollen? Wenn Sie das mit Nein oder
Ja beantworten, dann ist es auch dem Hohen Hause
moglich, hier eine richtige Entscheidung zu féllen.
Nach meinem Dafiirhalten waren die Ausschiisse
und, wie mir berichtet worden ist, die einzelnen
Fraktionen bisher einmiitig der Auffassung, die
Landwirte sollen auch dann, wenn sie einen neuen
Schlepper anschaffen, sofort in den Genuf3 des
steuerbegilinstigten Dieselkraftstotrs nuwimen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Herr Staatssekretir im Bundesministerium der
Finanzen.

Hartmann, Staatssekretidr im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Herr Abgeordneter Struve, ich will Ihre
Frage sofort beantworten. Die Regelung soll hier
dieselbe sein wie im gesamten Steuerrecht, das
ndamlich, erst wenn ein Tatbestand endgiiltig fest-
liegt, eine Steuererstattung oder -vergiitung kennt.
Denken Sie an den Lohnsteuerjahresausgleich. Es
kann sich erst am Ende des Jahres herausstellen,
ob jemand die zutreffende Lohnsteuer im Verlauf
des ganzen Jahres entrichtet hat oder ob er zuviel
entrichtet hat. Man kann nicht mitten im Jahr
bereits irgendeinen Zuwachs berlicksichtigen, da
im weiteren Verlauf des Jahres der Anspruch ge-
ringer werden kann. Es ergibt sich also aus der
Systematik der Steuergesetzgebung, dafl das Jahr
erst ablaufen mufBl. Im darauffolgenden Jahr wird
der gesamte tatsdchliche Verbrauch des Vorjahres
berticksichtigt; der kann hoher, der kann auch nie-
driger sein als im Vorjahre. Es steht doch nirgend-
wo geschrieben, daB der Verbrauch in jedem Jahr
um 10 oder 20 %o hoher sein wird.

Vizeprésident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. von Buchka.

Dr. von Buchka (CDU/CSU): Herr Prisident!
Meine Damen und Herren! Nur noch ein kurzes
Wort zu dem Umdruck 335%), dem Anderungsantrag,
den eben der Kollege Dr. Willeke begriindet hat.
Meines Erachtens handelt es sich bei dieser Er-
ginzung nur um die Nachholung von etwas, was
von vornherein hitte aufgenommen werden
miissen. Ich kann nicht einsehen, daf ein solcher
Antrag, der sich auf die gréBte Mangelware, die

") Siehe Anlage 8.

wir liberhaupt haben, auf das Wasser bezieht, hier (C)

etwa abgelehnt werden sollte. Es wird unbedingt
notwendig sein, diesen berufungslosen Ausnahme-
fall zu genehmigen. Ich bin zwar auch grundsitz-
lich der Auffassung, daBl man mit solchen Genehmi-
gungen sehr vorsichtig sein soll; aber hier liegt —
ich wiederhole das — ein berufungsloser Aus-
nahmefall vor.

Vizeprdasident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Friese.

Friese (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Zum Umdruck 340*%) mochte
ich einige Bemerkungen machen. Ich bedauere, da8
der Herr Minister fiir Wohnungsbau nicht hier ist;
er wiirde sonst feststellen, dal} wir in dem Um-
druck 340 die Bauwirtschaft herausgenommen
haben. Es will mir nicht einleuchten, dal wir Son-
dervergiinstigungen einrdumen, sie aber nicht fiir
die Bauwirtschaft gewidhren; denn die feststehen-
den Maschinen auf der Baustelle tragen doch nicht
zu einer Zerstérung der StraBien bei. Warum wollen
wir besonders fiir den sozialen Wohnungsbau Ver-
teuerungen heraufbeschworen, die nicht nétig sind?
Ich bitte darum, die Ziffer 2 in Art. 4 in der
alten AusschuBfassung zu belassen, wie in der
zweiten Lesung dariiber abgestimmt wurde.

Vizeprasident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Staatssekretir im Bundesministerium der Finan-
zen.

Hartmann, Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Es trifft zu, dall das Wort ,,Bauwirtschaft*
in Ziffer 2 des Umdrucks 340 nicht mehr enthalten
ist. Es hat sich herausgestellt, daB es keinerlei
Sicherung gegen den dann moéglichen MiBbrauch
gibt. Das Dieselol, das in die stationiren Bau-
maschinen gegossen wird, kann genau so gut zum
Betriebe der Lastwagen verwendet werden, die das
Baumaterial an die Baustelle heranschaffen.

Dasselbe gilt — ich habe das eben nicht er-
wihnt — bei dem Umdruck 345**). Es ist vollig un-
moglich, einen Beamten des Finanzamts an die
Baustelle zu schicken und dafiir zu sorgen, daf ein
MiBbrauch nicht stattfindet.

Wir haben untersucht, ob man das Diesels] etwa
farben kann. Das ist aber auch ausgeschlossen. Aus
diesem Grunde, wegen der auBerordentlichen Mif3-
brauchgefahr, haben wir vorgeschlagen, daBl die
Bauwirtschaft in Ziffer 2 herausbleibt. Es wird da-
durch keine nennenswerten Verteuerungen des
Baus geben. Es handelt sich um Betriige, die sich
auf weniger als 1 % der Baukosten belaufen.

Vizeprésident Dr. Jaeger: Meine Damen und
Herren, wird noch das Wort gewiinscht? — Das ist
nicht der Fall. Ich schlieBe die Aussprache zu die-
sem Punkt.

Wir kommen zur Abstimmung. Es erweist sich
als notwendig, daB iiber den Umdruck 340%) in
Teilen abgestimmt wird, und zwar zuerst beziiglich
des Abs. 1 — da miissen einige andere Umdrucke
zur Abstimmung kommen —, also Anderungsan-
trag der Fraktionen der CDU/CSU, GB/BHE, DP
zu Art. 4 Abs. 1. Hierbei ist eine Anderung nur
zu den Ziffern 2 und 3, nicht zu den Ziffern 1 und
4 vorgeschlagen. Ich muf3 also im Abs. 1 iiber die

*) Siehe Anlage 9.
*') Siehe Anlage 10.
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(A) Ziffern 2 und 3 gemiB dem Umdruck 340 ab-

stimmen. Wer diesem Umdruck Abs. 1 Ziffern 2
und 3 zustimmen will, den bitte ich um das Hand-
zeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Das
erste war die Mehrheit; der Antrag ist angenom-
men.

Nachdem iiber Ziffer 4 nicht abgestimmt werden
muB, weil sie mit dem BeschluB} der letzten Lesung
libereinstimmt, komme ich nunmehr zum Ande-
rungsantrag Umdruck 345*) der Abgeordneten Dr.
Atzenroth, Eberhard und Genossen zu Ziffer 4.
Wer diesem Antrag zuzustimmen wiinscht, den
bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die
Gegenprobe.— Das letztere war die Mehrheit; der
Antrag ist abgelehnt.

Ich komme damit zum Anderungsantrag Um-
druck 335**) der Abgeordneten Dr. Willeke, Kdnen
(Diisseldorf), Dr. Schranz und Genossen auf Ein-
fligung einer Ziffer 5. Wer zuzustimmen wiinscht,
den bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um
die Gegenprobe. — Der Vorstand ist sich nicht
einig. Ich muB wiederholen. Wer dem Antrag Um-
druck 335 zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um
das Handzeichen. - Ich bitte um die Gegenprobe.
— Das erste war die Mehrheit; der Antrag ist an-
genommen.

Ich fahre nunmehr in der Abstimmung liber den
Anderungsantrag Umdruck 340 fort. Uber Abs. 2
mufl nicht abgestimmt werden, weil er mit der
Fassung der vorigen Lesung wortlich {iberein-
stimmt. Ich komme damit zu Abs. 3. Hier mufi zu-
erst iiber den soeben neu eingereichten Anderungs-
antrag, den der Kollege Schulze-Pellengahr be-
griindet hat, abgestimmt werden. Ich muB ihn
noch einmal vorlesen, weil er Thnen nicht vorliegt.
Es soll in Art. 4 Abs. 3 im zweiten Satz hinter dem

(®) Wort , Kalenderjahr® eingefiigt werden: ,,zuzliglich

eines Zuschlages fiir einen etwa zu erwartenden
Zuwachs.“ Wer diesem Anderungsantrag zum
Anderungsantrag zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die Ge-
genprobe. — Das letzte ist die Mehrheit; der An-
trag ist abgelehnt.

Ich komme damit wieder zum Anderungsantrag
Umdruck 340 Abs. 3. Wer zuzustimmen wiinscht,
den bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um
die Gegenprobe. — Das erste war die Mehrheit;
der Antrag ist angenommen.

Ich komme zum gleichen Anderungsantrag Um-
druck 340 Abs. 4. Wer zuzustimmen wlinscht, den
bitte ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die
Gegenprobe. — Das erste war die Mehrheit; der
Antrag ist angenommen.

Abs. 5. Eine Abstimmung eriibrigt sich, weil er
mit dem BeschluB der letzten Lesung iiberein-
stimmt.

Ich komme damit zum Art. 4 in der Fassung der
nunmehr vorgenommenen Anderungen. Wer zu-
zustimmen wiinscht, den bitte ich um das Hand-
zeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Das
erste war die Mehrheit; es ist so beschlossen.

Ich rufe nunmehr den Anderungsantrag Um-
druck 339***) auf Einfligung eines neuen Ab-
schnitts IV ¢, Sicherung der Finanzierung des Aus-
baues der Bundesstrallen, auf. Es handelt sich um
einen Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/
CSU, FDP, GB/BHE, DP.

Wird hierzu das Wort gewiinscht? — Herr Ab-
geordneter Bleil3!

*) Siehe Anlage 10.
**) Siehe Anlage 8.
***) Siehe Anlage 11.

Dr. Blei8 (SPD): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! In der neuen Vorlage Umdruck 345 ist
das Verkehrswegegesetz, gegen das wir damals Be-
denken angemeldet haben, fallengelassen worden.
AuBerdem sind die haushaltsrechtlichen Bedenken,
die Herr Staatssekretir Hartmann in der zweiten
Lesung sehr betont vorgetragen hat, im Bundes-
finanzministerium und auch in den Koalitionspar-
teien in der Zwischenzeit anscheinend restlos zer-
streut worden.

Angesichts dieser verdnderten Tatbestinde stim-
men wir dem neuen Umdruck zu.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Wird das Wort weiter
gewiinscht? — Das ist nicht der Fall. Dann schliele
ich die Aussprache zu diesem Punkt, und wir stim-
men ab lber den Antrag Umdruck 339 betreffend
Einfligung eines Abschnitts IV ¢c. Wer diesem An-
trag zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Das erste war die groBe Mehrheit; es ist so be-
schlossen.

Meine Damen und Herren, Anderungsantrige
liegen weiter nicht mehr vor. Wir kommen damit
zur SchluBSabstimmung. Wer dem Gesetz als Gan-
zem in der SchluBabstimmung zuzustimmen
wiinscht, den bitte ich, sich von seinem Platz zu er-
heben. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Enthal-
tungen? — Mit groBer Mehrheit bei Enthaltungen
und Gegenstimmen angenommen.

Meine Damen und Herren, wir kommen nun-
mehr zur Abstimmung liber die Punkte 2, 3, 4 und
5 unter B des AusschuBantrags Drucksache 1252. Ich
darf wohl die Abstimmung iiber die Punkte 2, 3
und 4 verbinden. — Widerspruch erhebt sich nicht.
Wir stimmen also ab iiber die Punkte 2, 3 und 4.
Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. -— Ich bitte um die Gegenprobe. —
Enthaltungen? — Einstimmig angenommen.

Wir kommen zur Abstimmung {iber den Punkt 5.
Das ist eine EntschlieBung. Hierzu liegt ein Ande-
rungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU, FDP,
GB/BHE, DP auf Umdruck 342*) vor. Ich darf
darauf hinweisen, dafl hier ein Druckfehler unter-
laufen ist, In der vierten Zeile von unten muf} es
statt ,zugewiesene Mehraufkommen“ heiflen ,zu-
flieBende Mehraufkommen“. Wird hierzu das Wort
gewliinscht? — Das ist nicht der Fall. Dann lasse
ich iiber den Anderungsantrag auf Umdruck 342
abstimmen. Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die Gegen-
probe. — Enthaltungen? — Einstimmig ange-
nommen.

Wir kommen nunmehr zu der EntschlieBung
unter Punkt 5 mit der beschlossenen Anderung.
Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Gegenprobe! — Enthaltungen? —
Einstimmig angenommen.

Damit ist dieser Punkt der Tagesordnung er-
ledigt. v

Wir kommen nunmehr zur Abstimmung liber den
schon aufgerufenen Punkt 3 der Tagesordnung:
Ubernahme der betriebsfremden Lasten der Bun-
desbahn durch den Bund. Wird hierzu noch das
Wort gewiinscht? Das ist nicht der Fall. Ich
schlage Thnen Uberweisung an den Haushaltsaus-
schul — federfithrend — und an den Ausschuf} fiir
Verkehrswesoun — mitberatend — vor. Wer zuzu-
stimmen wiins.ht, den bitte ich um das Hand-
zeichen. — Es ist so beschlossen.

*) Siehe Anlage 12.
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Ich darf bekanntgeben: Die heute fiir eine
Stunde nach Beendigung des Plenums angesetzte
Sitzung des Arbeitskreises IV der CDU/CSU-Frak-
tion fillt aus. Der Arbeitskreis tritt am Freitag,
dem 25. Marz, um 9 Uhr in Zimmer 209 Hochhaus
zZusammen.

Ferner: Der Herr Vorsitzende des Rechtsaus-
schusses bittet, unmittelbar nach Verabschiedung
von Punkt 2 der Tagesordnung im Plenum be-
kanntzugeben, da8 der RechtsausschuB3 sofort im
Sitzungssaal 206 Siid zu einer Sitzung zusammen-
tritt. :

Ich rufe nunmehr auf Punkt 4 der Tagesordnung:

Zweite und dritte Beratung des von den Ab-
geordneten Jacobi, Dr. Willeke, Schwann,
Dr. Gille, Dr. Schranz und Genossen einge-
brachten Entwurfs eines Gesetzes zur Ver-
lingerung der Geltungsdauer des Energie-
notgesetzes (Drucksache 1244);

Miindlicher Bericht des Ausschusses fiir Wirt-
schaftspolitik (21. AuschuBl) (Drucksache 1294).

(Erste Beratung: 74. Sitzung.).
Als Berichterstatter hat das Wort der Abgeord-
nete Lenz (Briihl).

Lenz (Briihl) (CDU/CSU), Berichterstatter: Herr
Prasident! Meine Damen und Herren! Der Deutsche
Bundestag hat in seiner 74. Sitzung vom 18. Mirz
1955 den Antrag der Abgeordneten Jacobi, Dr. Wil-
leke, Schwann, Dr. Gille, Dr. Schranz und Genos-
sen, Drucksache 1244, betreffend Entwurf eines
Gesetzes zur Verlingerung der Geltungsdauer des
Energienotgesetzes dem Ausschul3 fir Wirtschafts-
politik unter Mitbeteiligung des Ausschusses fiir
Kommunalpolitik iiberwiesen. Dem Antrag liegt

(B) die Absicht zugrunde, das am 31. Mérz dieses

Jahres auslaufende Energienotgesetz fiir die Elek-
trizitits- und Gaswirtschaft erneut zu verlangern.

Das Gesetz ist seinerzeit vom Wirtschaftsrat
unter -den Auswirkungen einer bedrohlichen Man-
gellage erlassen worden und sollte dazu dienen, die
verflighare Menge von Strom und Gas so zu ver-
teilen, daB jeder etwas bekam. Zu diesem Zweck
war dem damaligen Direktor fiir Wirtschaft das
Recht zugesprochen worden, LenkungsmaBnahmen
zu treffen und gemiB § 1 Abs. 2 des Energienot-
gesetzes vom 10. Juni 1949 Zentrallastverteiler fiir
Elektrizitit und Zentralgasverteiler zu sein.

Der Wirtschaftsrat hatte in Erkenntnis dessen,
daB es sich bei diesen MaB8nahinen nur um vor-
ubergehende Zustinde handeln konne, das Gesetz
ausdriicklich bis zum 31. Marz 1950 befristet. Der
1. Deutsche Bundestag verldngerte es in unver-
dnderter Fassung durch Gesetz vom 7. Juni 1950
bis zum 31. Marz 1951 in der Erwartung, bis zu
diesem Zeitpunkt auf das Gesetz ganzlich verzich-
ten zu konnen. Entgegen dieser Erwartung beschlo
der Deutsche Bundestag durch Gesetz vom 29. Mérz
1951 eine nochmalige Verlingerung wiederum um
ein Jahr. Eine dritte Verlidngerung um nochmals
ein Jahr erfolgte dann durch Gesetz vom 5. April
1952 bis zum 31. Mirz 1953. Zum viertenmal ist
dann das Energienotgesetz durch Gesetz vom
28. Mirz 1953 noch einmal um ein Jahr bis zum
31. Mirz 1954 verldngert worden. Durch die unver-
inderte Ubernahme der Ursprungsfassung, wie sie
der Wirtschaftsrat beschlossen hatte, gilt das Ge-
setz in dieser Form bis zum 31. Mirz dieses Jahres.

Der Wirtschaftspolitische Ausschufl als federfiih~
render Ausschuf8 hat sich in seiner heutigen
Sitzung mit dem Antrag Drucksache 1244 beschaf-

tigt und das Votum des Kommunalpolitischen Aus-
schusses, der sich fiir eine erneute Verldngerung
um zwei Jahre ausgesprochen hatte, zur Kenntnis
genommen, ebenso die Stellungnahmen der Ar-
beitsgemeinschaft Energie, der Vereinigung Deut-
scher Elektrizitdtswerke und des Verbandes der
deutschen Gas- und Wasserwerke, die ebenfalls
eine weitere Verldngerung fiir erwiinscht hielten.

In den Beratungen des Wirtschaftspolitischen
Ausschusses wurden erhebliche Bedenken gegen
die Verldngerung geltend gemacht, nicht nur weil
das Gesetz unverkennbar das Odium einer lingst
iberstandenen Bewirtschaftungsepoche besitzt,
sondern vor allem deshalb, weil es geeignet ist,
eigenverantwortliche Mafinahmen der Energiever-
teiler fiir eine auch bei Spitzenbedarf ausreichende
Erzeugung zu ldhmen, wenn nicht zu verhindern.

(Abg. Samwer: Sehr richtig!)

Im Ausschu88 wurde die Frage gestellt, ob das
Energienotgesetz {iberhaupt ein geeignetes Instru-
ment darstellt, Mangellagen zu vermeiden, oder
ob es nicht gerade dadurch, daB es allzu schnell
ein Ausweichen auf staatlichen Dirigismus ermég-
licht, den Charakter von Vertragsabschliissen ver-
falscht und die Eigenverantwortlichkeit der ort-
lichen Versorgungsunternehmen erheblich mindert.
Demgegeniiber wiesen die vorwiegend kommunal-
politisch orientierten Beflirworter einer Verldnge-
rung darauf hin, daBl LenkungsmaBnahmen in Ka-
tastrophenfillen unbedingt notwendig seien und
die Gewdhr bieten wiirden, eine Notversorgung zu
ermoglichen.

Ubereinstimmung bestand im Wirtschaftspoliti-
schen Ausschufl dariiber, daB ein Gesetz, wie
immer es auch geartet sein mége, niemals
fehlenden Strom oder fehlende Gasmengen herbei-
fiihren kénne, es sich vielmehr nur darum handeln
miusse, das Vorhandene im Falle akuter Not so ge-
recht und so verniinftig wie mdéglich zu verteilen.

Seitens der Vertreter des Bundeswirtschafts-
ministers wurde das Bediirfnis nach einer Verlin-
gerung des Gesetzes bestritten

(Abg. Samwer: Hort! Hort!)

und darauf verwiesen, dafl ErmichtigungsmaBnah-
men nach diesem Gesetz seit langer Zeit nicht mehr
erforderlich seien.

Diese Feststellung steht in Ubereinstimmung
mit der Haltung des Bundesrats, der einen Ver-
langerungsantrag der Landesregierung von Bayern
zum Energienotgesetz in seiner 138. Sitzung am
18. Méarz zwar den zustindigen Ausschissen liber-
wiesen hat, aber durch die Energieaufsichtsbehor-
den der Linder Nordrhein-Westfalen, Niedersach-
sen und Rheinland-Pfalz wissen lieB, daBl eine
nochmalige Verldngerung des Gesetzes nicht erfor-
derlich sei.

Im Wirtschaftspolitischen Ausschull wurde auch
der Zusammenhang des Energienotgesetzes mit
dem seit langem erwarteten Energiewirtschaftsge-
setz erortert, ebenfalls dessen Zusammenhang mit
dem Kartellgesetz. Die Vertreter der Sozialdemo-
kratischen Partei schlugen dazu vor, dem Bundes-
tag die Annahme einer EntschlieBung zu empfeh-
len, in der die Bundesregierung ersucht wird, bis
zum 30. September 1955 das Energiewirtschafts-
gesetz unter Berlicksichtigung sich aus Versor-
gungsnotstinden ergebender Erfordernisse vorzu-
legen, und zugleich das derzeitige Notgesetz noch
einmal bis zum 31. Mirz 1956, also wiederum um
ein Jahr, zu verlingern.

Der AusschuB3 schloB sich mit Mehrheit diesem
Vorschlage an.
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(Lenz [Brihl])

Der Vertreter des Bundesrates hat sodann noch |

vorgeschlagen, den § 2 der Vorlage Druck-
sache 1244 dahingehend zu erginzen, daB die
Strafbestimmungen des Gesetzes nicht mit dem
1. April, sondern erst mit dem Tage seiner Ver-
kiindung in Kraft treten.

Namens des Ausschusses fiir Wirtschaftspolitik
bitte ich das Hohe Haus, der Vorlage Druck-
sache 1244 in der Fassung der Ihnen zugegangenen
Abénderung zuzustimmen und das Gesetz in zwei-
ter und dritter Lesung anzunehmen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke dem Herrn
Berichterstatter. Ich rufe auf in zweiter Beratung
— Kinzelberatung — in der AusschuBfassung § 1,
— § 2, — Einleitung und Uberschrift. — Das Wort
wird nicht gewiinscht. Wer zuzustimmen wiinscht,
den bitte ich um das Handzeichen. — Das ist die
Mehrheit; es ist so beschlossen.

(Abg. Naegel: Bitte feststellen, wer
dagegen ist!)

— Wir kommen ja noch zur dritten Beratung.

Wir treten in die
dritte Beratung
ein. Das Wort hat der Abgeordnete Dr. Horlacher.

Dr. Horlacher (CDU/CSU): Meine sehr verehrten
Damen und Herren! Wenn man schon Grundsitze
hat, dann werden sie bis zum Schlu vertreten. Da
gebe ich kein Jota auf. Principiis obsta! In den An-
fangen widersetze ich mich der Durchbrechung von
Grundsitzen, Oder ich kann’s auch so formulieren:
Weiche der Siinde aus, ehe sie da ist!

(Heiterkeit.)

Es handelt sich hier um eine grundsitzliche zoll-
politische Frage, die fiir die Verhiltnisse und fiir
die Bevolkerung — —

(Heiterkeit. — Glocke des Prasidenten.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Dr. Horlacher, ich darf Sie darauf aufmerksam
machen, daB3 Sie bereits bei Punkt 5 der Tagesord-
nung sind, widhrend wir uns noch beim Energie-
notgesetz, dem Punkt 4 der Tagesordnung, be-
finden.

(GroBe Heiterkeit.)

~— Meine Damen und Herren, das kann gerade
einem eifrigen Parlamentarier passieren!

(Sehr richtig! in der Mitte. — Zuruf von
der SPD: Einem iibereifrigen!)

Wiinscht nun zu diesem Punkt der Tagesord-
nung jemand das Wort? — Das ist nicht der Fall.
Dann schlieBe ich die allgemeine Aussprache.
Anderungsantrige liegen nicht vor. Ich komme da-
mit zur SchluBabstimmung iiber das Gesetz zur
Verlingerung der Geltungsdauer des Energienot-
gesetzes und bitte die Damen und Herren, die zu-
zustimmen wiinschen, sich von den Platzen zu er-
heben. — Ich bitte um die Gegenprobe, — Stimm-
enthaltungen? — Mit groBer Mehrheit ohne Stimm-
enthaltungen bei Gegenstimmen angenommen*).

Ich habe noch abzustimmen iiber die Ziffer 2 der
Drucksache 1294, eine EntschlieBung:
Die Bundesregierung wird ersucht,
unverziiglich, spatestens bis zum 30. Septem-
ber 1955, den Entwurf eines Energiewirt-
schaftsgesetzes vorzulegen.

*) Vgl. Anlage 14.

Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Enthaltungen? — Waren das Gegenstimmen?

(Abg. Naegel: Ja!)

— Gegen einige Stimmen ohne Enthaltungen an-
genommen.

Ich rufe auf Punkt 5 der Tagesordnung:

Dritte Beratung des von den Abgeordneten
Krammig, Dr. Dollinger, Maier (Mannheim).
Schiittler und Genossen eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zur Anderung des Zoll-
tarifgesetzes (Drucksachen 1263, 1053);
Zusammenstellung der Beschliisse in zweiter
Beratung (Drucksache 1290).

(Erste Beratung: 63. Sitzung, zweite Bera-
tung: 74. Sitzung.)

Ich erdffne die allgemeine Aussprache. Das
Wort, um den Grundsidtzen schon im Anfang zu
widerstehen, hat der Abgeordnete Dr. Horlacher.

Dr. Horlacher (CDU/CSU): Meine sehr verehrten
Damen und Herren! Es kann auch einem alten
Hasen einmal passieren, dafl er einen verkehrien
Haken schlagt.

(Heiterkeit, — Abg. Kriedemann: Das ist
aber ein schlechtes Zeichen!)

Aber es ist nur ein Versehen. — Es handelt sich
hier um eine grundsitzliche zollpolitische Angele-
genheit, die wir von der landwirtschaftlichen Seite
aus nicht auf die leichte Schulter nehmen. Wir
sind nidmlich der Meinung, daf man an dem Zoll-
tarifschema wegen einzelner Produkte, die fiir die
gesamte Lebenshaltung der Bevodlkerung nicht von
wesentlicher Bedeutung sind, nicht fortlaufend
Anderungen vornehmen soll. Das ist der grund-
satzliche Standpunkt. Es kommt meistens auch der
Verbraucherschaft gar nicht zugute; denn bis eine
Anderung in Kraft getreten ist, hat sich meistens
schon wieder eine andere Situation ergeben.

So ist die Lage hier. Es ist eine tiberholte Angele-
genheit, und es wire schade um das Druckpapier
des Bundesgesetzblattes, wenn das noch verdffent-
licht werden sollte. Das geht zuriick auf die Ver-
haltnisse des vorigen Jahres. Im Ern&hrungsaus-
schuB wurde die Vorlage damals abgelehnt, und
im Handelspolitischen Ausschul wurde ihr zuge-
stimmt. Es wurde dann in der zweiten Lesung
noch eine Verschlechterung vorgenommen, indem
der fiinfprozentige Wertzoll gestrichen und durch
die Zollfreiheit fiir die Zeit vom 1. April bis zum
31. Mai ersetzt wurde.

Ich habe die Dinge im einzelnen studiert. Ich
will Sie nicht lange damit aufhalten, wie die Ver-
sorgung der Bevdlkerung mit Bohnenkonserven
gewesen ist, aber doch folgendes sagen. Die Pro-
duktion an Bohnenkonserven betrug 1951 19 Mil-
lionen Dosen, 1952 22,6 Millionen, 1953 30,7 Millio-
nen und 1954 23,7 Millionen, der Verbrauch 1951/52
ca. 19,5 Millionen, 1952/53 21,9 Millionen, 1953/54
30,6 Millionen. Sie sehen also, daB} die Versorgung
der Bevolkerung geniigend gewihrleistet war. Es
kommt noch hinzu, daBl in den Preisverh&ltnissen
gegeniiber den Jahren 1952/53 keine Verteuerung
eingetreten ist, so daB3, wenn der Zoll nachtriglich
vergiitet werden sollte, sich daraus nur ergeben
kann, daB dann andere als die Verbraucherschaft
damit ein Geschift machen. Das ist tiberhaupt das
Schwierige mit diesen Zollinderungen, durch die
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(B

~

meistens mnicht das FErwartete zum Vorschein
kommt, sondern ganz andere Gesichtspunkte eine
Rolle spielen. Es kommt weiter hinzu, daf das
neue Wirtschaftsjahr bevorsteht und da8 die neuen
Vertrige mit den Konservenfabriken abgeschlos-
sen werden miissen.

Dariiber sollte keine Unklarheit gelassen wer-
den, daBl mindestens die Mehrheit des Bundestages
nicht gesonnen ist, an dem Zollsatz von 35 % be-
ziiglich der griinen Bohnen etwas zu dndern; denn
wir haben ja hier den Grundsatz, daB wir még-
lichst unsere inldndische Produktion verarbeiten
und nicht verarbeitete auslindische Produkte —
ich betone ausdriicklich: verarbeitete auslindische
Produkte — hereinnehmen wollen. Deswegen ist
das fiir uns von auflerordentlicher Bedeutung, da-
mit die neuen Vertrige mit den Erzeugern nicht
in dem Gefiihl abgeschlossen werden, daB an den
Zollen etwas gedndert werden kOnne; denn das
wiirde sich zum Schaden der Erzeuger auswirken.

Aus allen diesen Griinden, nachdem insbeson-
dere seit Dezember bis zum heutigen Tage etliche
Monate vergangen sind und die Verhiltnisse jetzt
ein anderes Gesicht tragen als ehedem, beantrage
ich, diesen Gesetzentwurf an die zustindigen Aus-
schiisse, den Handelspolitischen Ausschufl und den
Ausschuf fiir Erndhrung und Landwirtschaft, zu-
rlickzuverweisen.

Vizeprasident Dr. Jaeger: Das Wort hat. der
Abgeordnete Krammig.

Krammig (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich war eigentlich nach den
Ankilindigungen auf eine etwas fulminantere Rede
des Herrn Kollegen Dr. Horlacher gefaBt, mufl
aber sagen, dafBl die Verkehrsdebatte die Gemiiter
doch wesentlich beruhigt hat, so daB wir also auch
zu einer sachlichen Aussprache liber diesen Antrag
kommen koénnen. Wenn Herr Kollege Dr. Hor-
lacher davon sprach, daB dieser Antrag, der am
7. Dezember eingereicht worden ist, eigentlich
durch Zeitablauf {iberholt sei, so ist das gerade die
Taktik, die man angewandt hat, um dirsen Antrag
gegenstandslos werden zu lassen. Wenn man an-
erkennt, daB damals Versorgungsschwierigkeiten
und Schwierigkeiten in der Preisgestaltung vor-
handen waren, dann hétte es eigentlich Aufgabe
der beteiligten Ausschiisse sein miissen, so schnell
wie moglich, um den Interessen der Verbraucher
Rechnung zu tragen, diesen Antrag zu verabschie-
den, damit er hier im Plenum hitte angenommen
werden kénnen. Aber es ist ja nicht so, wie Herr
Kollege Dr. Horlacher sagt, daB die Angelegenheit
praktisch durch Zeitablauf {iberholt sei. Denn wir
haben festzustellen, daB am Markt eine echte Ver-
knappung an Bohnenkonserven eingetreten ist,
und wir haben festzustellen, was die Verbraucher
vor allen Dingen interessiert, daB3 die Preise da-
vongelaufen sind und daB wir nun durch die Her-
einnahme ausléindischer Konserven in der Lage
sind, wenn die Zollerm#Bigung eintritt, den Preis
wieder auf ein verniinftiges MaB zu reduzieren.
Niemandem von uns kann daran gelegen sein, daf3
die Verbraucher durch die zur Zeit liberteuerten
Preise fiir Bohnenkonserven auf andere Konserven
abwandern und sich, wenn die neue Ernte herein-
kommt und angeboten wird, entwShnt haben und
nicht mehr auf die Bohnenkonserven zuriickgrei-
fen. Das ist eine Gefahr, an die man bei der Be-
handlung dieses Antrages auch denken muB.

Im ibrigen war es ja so, daB die zweite Lesung
einen Anderungsantrag gebracht hat, der fiinf Kol-

N

legen Gelegenheit gab, zu bewirken, daB die dritte (C)

Lesung ausgesetzt wurde, und zwar nur deshalb,
weil der AusschuBbeschlul meines Wissens nicht
richtig wiedergegeben worden ist. Der Ausschufl
hatte beschlossen, 5% zu streichen und an deren
Stellen Null zu setzen. Nur durch dieses Versehen,
wahrscheinlich in der Protokollfiihrung, ist es
tiberhaupt zu diesem Anderungsantrag gekommen.
Da Sie nun in der zweiten Lesung den Antrag an-
genommen haben und heute noch ein echtes Be-
diirfnis daflir besteht, daB eine Zollsenkung bei
Bohnen eintritt, bitte ich Sie, den AusschuBbe-
schlufl auf Drucksache 1290 anzunehmen.

(Beifall bei einzelnen Abgeordneten der
CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Horlacher.

Dr. Horlacher (CDU/CSU): Meine sehr verehrten
Damen und Herren! Wir wollen die Geschichte mit
den Bohnen aus dem zollpolitischen Frithjahrsaus-
verkauf iiberhaupt herausbringen. Deswegen bin
ich jetzt mach Riicksprache mit verschiedenen
Freunden dafiir, die Sache nicht mehr an die Aus-
schiisse zu liberweisen. Vielmehr bitte ich das Hohe
Haus, den Gesetzentwurf — ich habe das ja ge-
niigend begriindet — abzulehnen.

Vizeprasident Dr. Jaeger: Wird noch das Wort
gewlinscht? — Das ist nicht der Fall. Ich schlieBe
die Aussprache. Der Antrag auf Riickverweisung
an die Ausschiisse ist zuriickgenommen. Einzel-
antrage liegen nicht vor.

Wir kommen zur SchluBlabstimmung. Wer dem Ge-
setz als Ganzem zuzustimmen wiinscht, den bitte

ich, sich zu erheben. — Ich bitte um die Gegen- (D)

probe. — Das erste war die Mehrheit; das Gesetz
ist angenommen.

Ich rufe auf Punkt 6 der Tagesordnung:

a) Erste Beratung des von der Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes zur Anderung und Erginzung des
Schwerbeschidigtengesetzes (Drucksache 531);

b) Erste Beratung des von der Fraktion der
SPD eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes
zur Anderung und Erginzung des Schwerbe-
schiidigtengesetzes (Drucksache 1267).

Auf Wortmeldungen wird allgemein verzichtet. Es
ist Uberweisung an den AusschuB fiir Kriegsopfer-
und Heimkehrerfragen vorgeschlagen. Wider-
spruch erfolgt nicht; es ist so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 7 der Tagesordnung:
Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes iliber das Zweite Abkommen
vom 31. Oktober 1953 zwischen der Bundes-
republik Deutschland und der Republik
Osterreich itber Arbeitslosenversicherung
(Drucksache 760);

Schriftlicher Bericht*) des Ausschusses fiir
- Arbeit (27. AusschuBl) (Drucksache 1214).
(Erste Beratung: 43. Sitzung.)

Der Berichterstatter, Herr Abgeordneter Oden-'
thal, schldgt Verzicht auf seinen Bericht vor.
Das Haus ist damit einverstanden.

Ich komme in zweiter Beratung zur Einzelab-
stimmung und rufe auf die Artikel 1, — 2, — 3, —

*) Siehe Anlage 15.
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4, — Einleitung und Uberschrift. — Das Wort wird Das Wort als Berichterstatter hat der Abgeord-

nicht gewiinscht.

Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Es ist so beschlossen. Ich schlieBe
die zweite Beratung und komme zur

dritten Beratung.
Ich erdffne die allgemeine Aussprache. — Das Wort

wird nicht gewdlinscht. Ich schlieBe die allgemeine
Auussprache.

Wir kommen zur SchluBabstimmung. Wer dem
Gesetz zuzustimmen wiinscht, den bitte ich, sich

von seinem Platz zu erheben. — Ich bitte um die
Gegenprobe. — Enthaltungen? — Einstimmig an-
genommen.

Ich rufe auf Punkt 8 der Tagesordnung:

Erste Beratung des von den Fraktionen der
CDU/CSU, SPD, FDP, GB/BHE, DP einge-
brachten Entwurfs eines Gesetzes zur Er-
giinzung des Artikels 106 des Grundgesetzes
(Drucksache 1050).

Das Wort wird nicht gewiinscht. Es ist vorge-
schlagen: Uberweisung an den AusschuB fiir
Finanz- und Steuerfragen — federfiihrend — sowie
an die Ausschiisse filir Rechiswesen und Verfas-
sungsrecht und fiir Kommunalpolitik zur Mitbe-
ratung. — Widerspruch erfolgt nicht; es ist so be-
schlossen.

Ich rufe auf Punkt 9 der Tagesordnung:

Erstg. Beratung des Entwurfs eines Gesetzes
zur Anderung des Gesetzes iiber Leistungen
zur Unterbringung von Deutschen aus der
sowjetischen Besatzungszone oder dem so-
wijetisch besetzten Sektor von Berlin (Fliicht-
lings-Notleistungsgesetz) (Drucksache 1210).

Das Wort ist nicht gewlinscht. Ich schlage Thnen
vor: Uberweisung an den AusschuB fiir gesamt-
deutsche und Berliner Fragen — federfihrend —
und an den Ausschufl fiir Angelegenheiten der
inneren Verwaltung zur Mitberatung. — Wider-
spruch erfolgt nicht; es ist so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 10 der Tagesordnung:

Erste Beratung der Entwiirfe der Gesetze
itber die Abkommen zwischen der Bundes-
republik Deutschland und der Republik
Osterreich vom 4. Oktober 1954 zur Vermei-
dung der Doppelbesteuerung

a) auf dem Gebiete der Steuern vom Ein-
kommen und vom Vermégen sowie der
Gewerbesteuern und der Grundsteuern

b) auf dem Gebiete der Erbschaftsteuern
(Drucksache 1218).

Das Wort wird nicht gewinscht. Ich schlage
Ihnen Uberweisung an den AusschuB fiir Finanz-
und Steuerfragen vor. Widerspruch erfolgt
nicht; es ist so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 11 der Tageéordnung:

Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes iliber das Abkommen vom
18. August 1954 zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und dem Vereinigten Konig-
reich von Groflibritannien und Nordirland zur
Vermeidung der Doppelbesteuerung und zur
Verhinderung der Steuerverkiirzung bei den
Steuern vom Einkommen (Drucksache 1004);
Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir
Finanz- und Steuerfragen (19. AusschuB)
(Drucksache 1236).

(Erste Beratung: 63. Sitzung.)

nete Schlick.

Schlick (CDU/CSU), Berichterstatter: Herr Pra-
sident! Meine Damen und Herren! Ich glaube, in
Threm Sinne zu handeln, wenn ich aut die Ver-
lesung des Schriftlichen Berichts*) verzichte, son-
dern einfach zur Kurzinformation sage, dal} es sich
um die gleiche Angelegenheit handelt wie bei dem
Abkommen mit Amerika iliber die Doppelbesteue-
rung. Der Sinn ergibt sich aus der Uberschrift des
Gesetzes: Es soll ndmlich eine Doppelbesteuerung
von Personen verhiiten, die sowohl aus GroSbri-
tannien und Nordirland als auch aus der Bundes-
republik Deutschland Einkommen beziehen. Es soll
auch verhiiten, daB eine ungerechtfertigte Minder-
steuerzahlung eintreten kann.

Die konkreten Verhandlungen laufen seit 1951,
begannen also schon vor den entsprechenden Ver-
handlungen mit Amerika. Sie haben sich aber
etwas linger hingezogen, weil verschiedene staats-
rechtliche Fragen zu kliaren waren. Der Entwurt
zu dem Abkommen kommt von England; aber es
mubBten wesentliche Anderungen doch vorgenom-
men werden — obwohl England auf diesem Ge-
biet erhebliche Erfahrungen besitzt —, weil zahl-
reiche Bestimmungen fiir unser Steuerwesen ein-
fach nicht zu iibernehmen waren.

Grundsatzlich hat der Vertragsstaat das Be-
steuerungsrecht, in dem der Steuerpflichtige an-
sissig ist. Nur in einzelnen Ausnahmefillen kann
das Besteuerungsrecht des Wohnsitzstaates ausge-
schlossen werden. Das Abkommen bleibt auf un-
bestimmte Zeit in Kraft. Es kann, frithestens je-
doch 1957, gekiindigt werden. Fiir den Fall des
AuBerkrafttretens sind besondere Bestimmungen
cingefiigt. Es gilt nach seinem Art. 20 auch fiir das
Land Berlin.

Ich darf Sie bitten, dem AusschuBlbericht zuzu-
stimmen.

(Beifall))

Vizeprisident Dr. Jaeger: Ich danke dem Herrn
Berichterstatter und rufe in zweiter Beratung zur
Einzelberatung auf die Artikel 1, — 2, — 3, —
4, — Einleitung und Uberschrift. — Das Wort wird
nicht gewiinscht. Wer den aufgerufenen Bestim-
mungen zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um
das Handzeichen. — Es ist so beschlossen.

Wir kommen zur
dritten Beratung.

Ich erdffne die allgemeine Aussprache. — Das
Wort wird nicht gewiinscht. Ich schlieBe die allge-
meine Aussprache.

Ich komme zur SchluBabstimmung. Wer dem Ge-
setzentwurf zuzustimmen wiinscht, den bitte ich,
sich vom Platz zu erheben. — Ich bitte um die Ge-
genprobe. — Enthaltungen? — Einstimmig ange-
nommen.

Ich rufe auf Punkt 12 der Tagesordnung:
Beratung des Schriftlichen Berichts des Aus-
schusses fiir Handelsfragen (23. Ausschuf)
iiber den Entwurf einer Fiinfundzwanzigsten
Verordnung iiber Zollsatziinderungen (Druck-
sachen 1228, 1104).

Der Berichterstatter, Herr Abgeordneter Fren-

zel, verweist auf den Schriftlichen Bericht**) und

*) Siehe Anmnlage 16.
**) Siehe Anlage 17.
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(Vizeprisident Dr, Jaeger)

verzichtet auf einen Miindlichen Bericht. Ich darf
ihm den Dank des Hauses aussprechen.

Wir kommen zur Beratung. Wird das Wort ge-
wiinscht? — Das ist nicht der Fall.

Wir kommen zur Abstimmung iiber den Antrag
Drucksache 1228, dem Verordnungsentwurf, Druck-
sache 1104, unverdndert nach der Vorlage zuzu-
stimmen. Wer dies wiinscht, den bitte ich um das
Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Enthaltungen? — Einstimmig beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 13 der Tagesordnung:

Beratung des Miindlichen Berichts des Aus-
schusses fiir AuBenhandelsfragen (23. Aus-
schufl) iiber den Entwurf einer Sechsund-
zwanzigsten Verordnung iiber Zollsatzinde-
rungen (Drucksachen 1229, 1105).

Das Wort als Berichterstatter hat der Abgeordnete
Wehr.

Wehr (SPD), Berichterstatter: Herr Prisident!
Meine Damen und Herren! Dem Verordnungsent-
wurf liegt die Notwendigkeit zugrunde, fiir Roh-
nickel, der Mangelware ist, Ferronickel einzufiih-
ren. Daher wird der Zollsatz, der bisher in Hohe
von 8% erhoben worden ist, fallengelassen und
die Einfuhr fiir zollfrei erklirt. Der Ausschufl hat
sich einstimmig fiir diesen Zollerlafl ausgesprochen.
Ich bitte das Hohe Haus, zuzustimmen.

(Bravo!)

Vizeprésident Dr. Jaeger: Ich danke dem Herrn
Berichterstatter.

Das Wort wird nicht gewiinscht. Wir stimmen ab
iiber den AusschuBantrag, der Vorlage zuzustim-
men. Wer dem zustimmt, den bitte ich um das
Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Enthaltungen? — Einstimmig angenommen.

Ich rufe auf Punkt{ 14:
Beratung des Schriftlichen Berichts**) des
Ausschusses fiir AuBlenhandelsfragen (23.
Ausschufl) iiber den Entwurf einer Sieben-

undzwanzigsten Verordnung iiber Zollsatz-
#@nderungen (Drucksachen 1230, 1106).

Der Berichterstatter Herr Abgeordneter Dr.
Lohr bittet, auf seine Berichterstattung verzichten
zu wollen. — Das Haus ist damit einverstanden.

Das Wort wird nicht gewiinscht. Ich komme zur
Abstimmung iiber den Antrag des Ausschusses, der
Vorlage zuzustimmen. Wer dem zuzustimmen
wiinscht, den bitte ich um das Handzeichen. — Ich
bitte um die Gegenprobe. — Enthaltungen? —
Einstimmig angenommen.

Ich rufe auf Punkt 15 der Tagesordnung:
Beratung des Schriftlichen Berichts des Aus-
schusses fiir AufBlenhandelsfragen (23. Aus-
schull) {iilber den Entwurf einer Siebenten
Verordnung iiber Zolltarifinderungen aus
Anlal der Errichtung des Gemeinsamen
Marktes der Europilischen Gemeinschaft fiir
Kohle und Stahl (Drucksachen 1232, 1120).

Das Wort als Berichterstatter hat der Abgeord-

nete Miiser.
(Zuruf: Nicht da!)

— Es liegt ein Schriftlicher Bericht***) vor.

**) Siehe Anlage 18.
***}) Siehe Anlage 19.

Ich

glaube, wir kénnen unter diesen Umstinden auf (C)

die Berichterstattung verzichten. — Das Haus ist
damit einverstanden. — Das Wort wird nicht ge-
wiinscht.

Wer dem Antrag des Ausschusses auf Zustim-
mung zur Vorlage zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Ich bitte um die Ge-
genprobe. — Enthaltungen? — Einstimmig ange-
nommen.

Ich rufe auf Punkt 16:

Beratung des Entwurfs einer Dreifligisten
Verordnung iiber Zollsatzinderungen (Druck-
sache 1250).
Das Wort wird nicht gewiinscht. Ich schlage
Uberweisung an den AusschufBl fiir AuBenhandels-
fragen vor. Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Es ist so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 17:

Beratung des Antrags des Bundesministers
der Finanzen auf Zustimmung des Bundes-
tages zur Bestellung eines Erbbaurechts an
reichseigenen Grundstiicken des ehemaligen
Heeresverpflegungsamtes Flensburg-Harris-
lee (Drucksache 1225).

Das Wort wird nicht gewilinscht. Ich schlage
Uberweisung an den HaushaltsausschuB vor. —
Es wird nicht widersprochen; demnach ist so be-
schlossen.

Ich rufe auf Punkt 18:
Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes liber das Internationale Ab-
kommen vom 7. November 1952 zur Erleich-
terung der Einfuhr von Warenmustern und
Werbematerial (Drucksache 1112);
Miindlicher Bericht des Ausschusses
AuBlenhandelsfragen (23. AusschuBl) (Druck-
sache 1231).
(Erste Beratung: 65. Sitzung.)

Das Wort als Berichterstatter hat der Abgeord-
nete Thieme.

(Abg. Thieme: Auf miindlichen Bericht
kann verzichtet werden!)
— Er schldgt Thnen vor, auf den miindlichen Be-
richt zu verzichten. — Das Haus ist damit einver-
standen.

Das Wort wird nicht gewiinscht. Ich rufe in
Einzelberatung auf Art. 1, — 2, — 3, — 4, — Ein-
leitung und Uberschrift. — Das Wort wird nicht
gewlinscht. Wer zuzustimmen wiinscht, den bitte
ich um das Handzeichen. — Es ist so beschlossen.

Ich komme zur
dritten Beratung.

Ich erdffne die allgemeine Aussprache. — Das
Wort wird nicht gewiinscht. Ich schlieBe die all-
gemeine Aussprache.

Ich komme zur SchluBiabstimmung. Wer dem Ge-
setz zuzustimmen wiinscht, den bitte ich, sich zu
erheben. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Ent-
haltungen? — Einstimmig angenommen.

Wir sind doch noch zum Schlufi der heutigen
Tagesordnung gekommen. Ich berufe die nichste,
die 76. Sitzung des Deutschen Bundestages auf
Donnerstag, den 24, Mirz 1955 — das ist mor-
gen —, 9 Uhr, und schlieBe die heutige Sitzung.

(SchluB der Sitzung: 20 Uhr 51 Minuten.)
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Anlage 1

Liste der beurlaubten Abgeordneten

a) Beurlaubungen

Abgeordnete

Dr. Wahl
Stingl
Feller
Bucher
Dr. Furler
Dr. Rinke
Neumann
Heiland

Dr. Lenz (Godesberg)

Peters
Pelster
Kunze (Bethel)

Dr. Maier (Stuttgart)

Kiihlthau
MiBmahl
Frau Lockmann
Bazille

Frau Kettig
Dr. Pfleiderer
Morgenthaler
Dr. Kather
Gedat
Bauknecht
Schuler

Dr. Seffrin

Frau Beyer (Frankfurt)

Vof3
Bauereisen
Srock

D. Dr. Gerstenmaier

Flrst von Bismarck
Frihwald

Meyer (Oppertshofen)

Dr. Graf Henckel
Dr. Bartram
Dr. Kopf

Frau Dr. Schwarzhaupt
Frau Dr. Dr. h. c. Liiders

Kortmann
Hufnagel

Frau Dr. Probst
Lahr

Lemmer

Hahn
Wullenhaupt
Keuning

Dr. Bucerius

Dr. von Brentano
Kunz (Schwalbach)

Frau Dr. Bleyler (Freiburg)

Erler
Wirths
Leibfried
Huth
Daum
Hocker
Dr. Gille
Haussler

b) Urlaubsantrédge

Abgeordnete

Rademacher

Dr. Jentzsch

Euler

Dr. Hesberg

Dr. Dr. h. ¢. Miiller (Bonn)

O PO N

April
April
April
April

. April

beurlaubt bis einschlieflich

14.
14.

Mai
Mai
Mai
Mai

. Mai

Mai
Mai
Mai
Mai

. April
. April
. April
. April

April
April
April

. April

April
April
April
April
April
April
April
April

. April

Mairz

. Miarz
. Méarz
. Mirz
. Marz
. Mirz
. Mirz
. Mirz
. Marz
. Mirz
. Mirz
. Mirz
. Marz
. Miarz
. Mérz
. Marz
. Mérz
. Miérz
. Mirz
. Mirz
. Mirz
. Miérz
. Miarz

Mirz

. Mirz
. Maiarz

Mirz

. Mirz
. Mirz
. Mirz
. Mérz
. Mirz

beurlaubt bis einschlie8lich
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Berendsen vom 4. April bis 20. Mai
Dr. Jaeger vom 4. April bis 20. Mai
Dr. Kliesing vom 4. April bis 20. Mai
Erler vom 4. April bis 20. Mai
Eschmann vom 4. April bis 20. Mai
Paul vom 4. April bis 20. Mai

von Manteuffel (NeuBl) vom 4. April bis 20. Mai

Umdruck 341
(Vgl. S. 4137 A, B)

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/
CSU, FDP, GB/BHE zur dritten Beratung des Ent-
wurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Druck-
sachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlief3en:

ZuAbschnitt I — Anderung des Kraftfahr-
zeugsteuergesetzes —

In Art. 1 Nr. 4 wird § 11 Abs. 1la Ziffer 2 wie
folgt gefalit:

2.um 50 vom Hundert des Betrages, der sich
nach Absatz 1 Ziffer 4 ergibt,

Anlage 2

a) fiir Kraftfahrzeug-Anhinger, fir die Aus-~

nahmen von der Vorschrift des § 34 der
StraBenverkehrszulassungsordnung geneh-
migt worden sind. Dies gilt nicht, wenn das
Fahrzeug auch zu Fahrten benutzt wird,
fiir die es der bezeichneten Ausnchmege-
nehmigung nicht bedarf, und wenn die
Steuer, die sich in diesem Falle ergibt,
hoher ist als die Steuer nach Satz 1;

b) fiir Lastkraftwagen, die nach ihrer Bauart
und ihren besonderen mit ihnen fest ver-
bundenen Einrichtungen zur Beférderung
von Abraum und Baumaterial innerhalb
von Baustellen geeignet und bestimmt sind;
dies gilt nicht, wenn das Kraftfahrzeug
widerrechtlich benutzt wird. Die Steuer-
ermifigung entfdllt fir die Giltigkeits-
dauer der Steuerkarte, wenn das Fahrzeug
auf einer offentlichen StraBle zur Beldrde-
rung der bezeichneten Giiter innerhalb
eines Umkreises von einem Kilometer, von
der Baustelle gerechnet, oder zur Beforde-
rung von anderen als den bezeichneten
Giitern benutzt wird.

Bonn, den 23. Mérz 1955

Cillien und Fraktion
Dr. Dehler und Fraktion
Dr. Mocker und Fraktion

Umdruck 343
(Vgl. S. 4137A,B)

Anderungsantrag der Abgeordneten Stiicklen,
Jacobi, Unertl und Genossen zur dritten Beratung
des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954
(Drucksachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Zu Abschnitt I — Anderung des Kraft-
fahrzeugsteuergesetzes —

Anlage 3

In Art. 1 Nr. 3 wird dem § 10 folgender neuer
Abs. 4 angefligt:

(4) Bei Kraftfahrzeugen, die elektrisch ange-
trieben werden und nicht den Fahrstrom einer
Fahrleitung entnehmen, ist die Steuer von dem
Gewicht zu berechnen, das sich ergibt, wenn das
Gesamtgewicht um das Gewicht der Batterien
oder anderer Speicheraggregate vermindert wird.

©
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Auf Antrag des Steuerpflichtigen kann an Stelle
des Gewichts der Batterien oder der anderen
Speicheraggregate ein Durchschnittsgewicht vom
Gesamtgewicht des Fahrzeugs abgezogen wer-
den, Als Durchschnittsgewicht sind anzusetzen:
bei Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht

biszu 2000kg . . .. . ... . 200kg
biszu 3000kg . ... .. .. . 400kg
biszu 4000kg . .. . ... .. 600kg
biszu 5000kg . .. . .. ... B800kg
biszu 6000kg . . . . . . .. .1200kg
biszu 7000kg . . . . . . . . .1600kg
bis zu 10000kg . . . . . . . . .2200kg
tiber 10000kg . . . . . . . . .2600kg
Bonn, den 23. Méarz 1955

Stiicklen

Unertl

Dr. Franz

Bauer (Wasserburg)

Gumrum

Hocherl

Wieninger

Dr. Willeke

Fuchs

Dr. Czaja

Spies (Emmenhausen)

Kramel

Demmelmeier

Seidl (Dorfen)

Jacobi

Berlin

Anlage 4 Umdruck 336

(Vgl. S. 4136 B, 4140 D)

Anderungsantrag der Abgeordneten Kriede-
mann und Genossen zur dritten Beratung des Ent-
wurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Druck-
sachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieflen:

Zu Abschnitt IT — Anderung des Beforde-
rungsteuergesetzes —

In Art. 1 Nr. 6 erhilt in § 12 Abs. 2 die Ziffer 1
folgende Ergéinzung:
e) Schlachtvieh,
f) Nahrungsfette,

Bonn, den 23. Mirz 1955

Kriedemann
Frehsee

Franke

Hohne

Frau Keilhack

Dr. Menzel

Miiller (Worms)
Ohlig

Regling

Frau Renger

Frau Schanzenbach
Dr.Schmidt (Gellersen)
Seither

Freu Strobel
Wienand

Wittrock

Anlage 5 Umdruck 337
(Vgl. S. 4137 B, 4140 D)

Anderungsantrag der Abgeordneten Feldmann,
Menke, Frau Niggemeyer, Raestrup, Dr. Weber

(Koblenz) und Genossen zur dritten Beratung des ©
Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Druck-
sachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Zu Abschnitt II — Anderung des Beforde-
rungsteuergesetzes —

In Art. 1 Nr. 6 erhdlt in § 12 Abs. 2 die Ziffer 1
folgende Ergénzung:

€) Baustoffen, die aus Steinen oder Erden her-
gestellt werden,

Bonn, den 23. Mirz 1955

Feldmann

Menke

Frau Niggemeyer
Raestrup

Dr. Weber (Koblenz)
Barlage

Dr. Bergmeyer
von Bodelschwingh
Eckstein

Dr. Graf

Hilbert

Lemmer

Lenz (Briihl)-
Muckermann
Wieninger

Anlage 6 Umdruck 338
(Vgl. S. 4138 A, 4141 A)

Anderungsantrag der Abgeordneten Dr. Hor-
lacher, Miiller (Worms) und Genossen zur dritten
Beratung des Entwurfs eines Verkehrsfinanzge-
setzes 1954 (Drucksachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen: » D

ZuAbschnitt II — Anderung des Beforde-
rungsteuergesetzes —

In Art. 1 Nr. 6 erhilt in § 12 Abs. 2 die Ziffer 1
folgende Erginzung:

e) inldndischem Brotgetreide, Mehl und Miihlen-~
nachprodukten, wenn sich die Befdrderung
nicht tiber 150 Kilometer vom Standort aus
erstreckt,

Bonn, den 23. Mirz 1955

Dr. Horlacher

Miiller (Worms)
Kriedemann

Dr. Schmidt (Gellersen)
Seither

Wagner (Ludwigshafen)
Miller

Dr. Graf

Sassnick

Frau Schanzenbach
Unertl

Kahn

Gumrum

Dr.-Ing. E. h. Schuberth
Dr. Gleissner (Miinchen)

Anlage 7 Umdruck 344
(Vgl. S. 4137 B, 4140 D)

Anderungsantrag der Abgeordneten Unertl, Dr.
Horlacher, Lermer und Genossen zur dritten Be-
ratung des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes
1954 (Drucksachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen:
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ZuAbschnitt II— Anderung des Beforde-
rungsteuergesetzes —

In Art. 1 Nr. 6 erhélt in § 12 Abs. 2 die Ziffer 1
folgende Ergénzung:

e) Schlacht- und Nutzvieh in Spezialfahrzeugen,

Bonn, den 23. Mirz 1955
Unertl
Dr. Horlacher
Lermer
Wieninger
Dr.-Ing. E. h. Schuberth
Koops
Demmelmeier
Dr. Franz
Bauer (Wasserburg)
Mensing
Wacher (Hof)
Dr. Siemer
Gumrum
Fuchs
Kahn
Seidl (Dorfen)

Umdruck 335
(Vgl, S. 4141 A, 4143 A)

Anderungsantrag der Abgeordneten Dr. Wil-
leke, Konen (Diisseldorf), Dr. Schranz und Genos-
sen zur dritten Beratung des Entwurfs eines Ver-
kehrsfinanzgesetzes 1954 (Drucksachen 1289, 1252,
573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieflen:

ZuAbschnittIII — Anderung des Mineral-
Olsteuergesetzes —

In Art. 4 Abs. 1 wird folgende Nr. 5 angefligt:

5. Inhaber von Betrieben der 6ffentlichen Was-
serversorgung fiir das Gasdl, das zum Antrieb
von Maschinen zur Wasserférderung verwen-
det wird.

Bonn, den 23. Mirz 1955

Dr. Willeke

Dr. von Buclika

Dr. Czaja

Krammig

Dr. Leiske

Liicke .
Lulay
Miller-Hermann
Rosing

Spies (Emmenhausen)
Stauch

Dr. Storm

Konen (Dtisseldorf)
Ladebeck

Koenen (Lippstadt)
Weltner (Rinteln)

Dr. Schranz

Anlage 8

Umdruck 340
(Vgl., S. 4141 A, 4142 D)

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU,
GB/BHE, DP zur dritten Beratung des Entwurfs
eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Drucksachen 1289,
1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Zu Abschnitt II] — Anderung des Mine-
ralblsteuergesetzes —

Art. 4 erhiilt folgende neue Fassung:

Anlage 9

Artikel 4

(1) Eine Betriebsbeihilfe fiir versteuertes Gas-
61 wird gewihrt an Inhaber von

1. Betrieben der Landwirtschaft, des Garten- und
des Weinbaus fiir das Gasél, das zum Betrieb
von standfesten oder beweglichen Arbeits-
maschinen oder von landwirtschaftlichen
Schleppern verwendet wird,

2. Betrieben des Bergbaus sowie von Torf, Steine
und Erden fordernden Betrieben fiir das Gasol,
das zum Betrieb von standfesten oder beweg-
lichen Arbeitsmaschinen verwendet wird,

3. Verkehrsbetrieben fiir das Gasol, das zum Be-
trieb von schienengebundenen Fahrzeugen ver-
wendet wird,

4. Betrieben aller Art fiir das Gas6l, das zum
Antrieb von Maschinen zur Stromerzeugung
verwendet wird.

(2) Eine Betriebsbeihilfe nach Absatz 1 Ziff, 1
wird nicht gewahrt:

1. fiir Transportarbeiten von landwirtschaftlichen
Genossenschaften, die im Rahmen ihrer Han-
delstitigkeit liegen,

2. fiir Lohntransporte,

3. fiir die Milchabfuhr durch landwirtschaftliche
Genossenschaften, es sei denn, daB diese durch
Schleppergenossenschaften oder -gemeinschaf-
ten im Auftrage von Milcherzeugern ausge-
fihrt wird.

(3) Die Mittel fir Betriebsbeihilfen werden fiir
jedes Rechnungsjahr in den Bundeshaushaltsplan
eingestellt, Die Bemessungsgrundlage fur die
Haushaltsmittel ist der Verbrauch der begilinstig-
ten Verbrauchergruppen an Gaso6l fiir die be-
glinstigten Zwecke im vorangegangenen Kalen-
derjahr. Dabel werden fiir je 100 kg des Ver-
brauchs
1. im Falle des Absatzes 1 Ziff. 1 18,05 DM

2.in den anderen Fillen des Absatzes 1 11,75 DM
angesetzt.

(4) Die Bundesregierung bestimmt durch Rechts-
verordnung das Nihere iiber

1. die Abgrenzung der Betriebe im Sinne des
Absatzes 1 und der Ausnahmen im Sinne des
Absatzes 2,

2. die Verteilung der Mittel und die Berechnung
der Beihilfen sowie

3. das Verfahren.

Dabei konnen die Festsetzung der Betriebsbeihil-
fen und das weitere Verfahren auch Selbstver-
waltungsorganen, z. B. Berufsgenossenschaften,
tibertragen werden.

(5) Unberiihrt bleibt die Ermichtigung zum
Erlal von Vorschriften zur Verbilligung von
Dieselkraftstoff zum Betriebe von Schiffsmotoren
in der Binnen-, Kiisten- und Hochseefischerei
und in der Binnen-, Kiisten- und Hochseeschiffahrt,
die der Bundesregierung oder dem Bundesmini-
ster der Finanzen durch § 2 Abs. 2 des Gesetzes
zur Aufhebung und Erginzung von Vorschriften
auf dem Gebiet der Mineraldlwirtschaft vom
31. Mai 1951 (Bundesgesetzbl. I S. 371) erteilt ist.

Bonn, den 23. Marz 1955

Cillien und Fraktion
Dr. Mocker und Fraktion
Dr. von Merkatz und Fraktion
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Umdruck 345
(Vgl. S. 4141 A, 4143 A)

Anderungsantrag der Abgeordneten Dr. Atzen-
roth, Eberhard und Genossen zur dritten Beratung
des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954
(Drucksachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieBen:

ZuAbschnittIII-— Anderung des Mineral-
olsteuergesetzes —

In Art. 4 Abs. 1 erhilt die Ziffer 4 folgende
Fassung:

4. Inhaber von Betrieben aller Art fiir das Gasdl,
das zum Antrieb von stationdren Maschinen
verwendet wird.

Bonn, den 23. Mérz 1955

Dr. Atzenroth
Eberhard

- Dannemann
Gaul
Schwann
Dr. Dr. h. c. Prinz zu Lowenstein
Kithn (Bonn)
Hiibner
Frau Dr. Ilk
Held
Margulies
Frau Friese-Korn
von Manteuffel (NeuB)
Dr, Stammberger
Fassbender
Dr. Preif
Mauk
Stahl
Eckstein
Dr. Orth
Moll

Umdruck 339
(Vgl. S. 4143 B)

Anlage 11

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU,
FDP, GB/BHE, DP zur dritten Beratung des Ent-
wurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Druck-
sachen 1289, 1252 573, 614):

Der Bundestag wolle beschliefen:

Nach Abschnitt IVb wird folgender neuer Ab- |

schnitt IVc eingefiigt:

l
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Abschnitt IVe

Sicherung der Finanzierung des Ausbaues
der BundesstraBien

(1) Das Mehraufkommen an Steuern, das aus
diesem Gesetz dem Bunde zuflie3t, soll, soweit
dariiber nicht durch Abschnitt III Artikel 4,
Abschnitt IV Artikel 2, Abschnitt IV a Artikel 2
und Abschnitt IVb Artikel 3 verfiigt ist, auf
die Dauer von zehn Rechnungsjahren fiir den
Ausbau von BundesstraBen nach § 1 des Bun-
desfernstraBengesetzes vom 6. August 1953
(Bundesgesetzbl. I S. 903) verwendet werden.

(2) Die Verwendung der Mittel regelt der
Bundeshaushaltsplan.
Bonn, den 23. Mirz 1955
Cillien und Fraktion
Dr. Dehler und Fraktion
Dr. Mocker und Fraktion
Dr. von Merkatz und Fraktion
Anlage 12 Umdruck 342
(Vgl. S. 4143 D)

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU,
FDP, GB/BHE, DP zur dritten Beratung des Ent-
wurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 (Druck-
sachen 1289, 1252, 573, 614):

Der Bundestag wolle beschlieflen:

Unter B. .antrag des Ausschusses — Druck-
sache JZ2FL Seite 12 — wird die EntschlieBung un-
ter Nr. 5 Buchstabe b wie folgt gedndert:

v) Die Bundesregierung wird ersucht, in Aus-

fiihrung von Abschnitt IVe des Verkehrs-

finanzgesetzes 1955 einen Zehnjahresplan

©)

zum Ausbau der BundesstraBen aufzustellen. p)

Mindestens 25 vom Hundert dieser zur Ver-
fligung gestellten Mittel sind fiir Ortsdurch-
fahrten und Ortsumgehungen zu verwenden.
Der Bundestag erwartet, daB} die Regierungen
der Linder das ihnen aus dem Verkehrs-
finanzgesetz zugewiesene Mehraufkommen an
Kraftfahrzeugsteuer zusitzlich fiir den Stra-
Benbau verwenden und dabei auch den Stra-
Benbau der Gemeinden und Gemeindever-
binde berlicksichtigen.

Bonn, den 23. Mérz 1955

Cillien und Fraktion

Dr. Dehler und Fraktion

Dr. Mocker und Fraktion

Dr. von Merkatz und Fraktion
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(a) Anlage 13

(B)

b) fur die Gasversorgung zum letzten Male

(Vgl. S. 4143 C) (©

Schriftliche Erkliarung

des Abgeordneten Held zur Abstimmung iiber

den Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954

In dem Entwurf des Verkehrsfinanzgesetzes
sehe ich keine gerechte Lastenverteilung. Vor
allem glaube ich, da man der allgemeinen wirt-
schaftspolitischen Auffassung des Bundes, der
Linder und der Gemeinden, nidmlich dem Bemii-
hen einer Dezentralisierung der Wirtschaft, nichi
genligend Rechnung getragen hat. Im Gegenteil,
die Hauptlast der Steuererhéhung wird von den
Unternehmungen zu tragen sein, die sich auf Be-
miihen der einzelnen Kreise und Gemeinden bereit
erkliart haben, den Arbeitern der wirtschaftsarmen
Gebiete Arbeitsmoglichkeiten zu schaffen, wobei
diese Gemeinden zur Heranziehung von Betrieben
schon manche Opfer gebracht haben.

Die Frage der Wanderarbeiter wird dadurch
verschirft und wird fir viele Gebiete unserer Bun-

Anlage 14

desrepublik eine groBe wirtschaftspolitische Gefahr
werden. Der Art. 3 des Gesetzes bietet demgegen-
iber keine-ausreichende Gewidhr zur Beseitigung
von Hirtefillen. Es ist aus der Vorlage nicht er-
sichtlich, welche Stelle der Bundesregierung iiber
derartige Ausnahme-Antrige entscheiden soll. Es
miiBte meines Erachtens schon in dem Gesetz Vor-
sorge getroffen werden, daB derartige Antrige
nicht durch mehrere Instanzen nacheinander lau-
fen miissen, um vielleicht nach einem Jahr oder
spiter an der entscheidenden Stelle behandelt zu
werden. Deshalb mufl ich das Gesetz ablehnen.

Bonn, 23. Mirz 1955
Fritz Held

(Vgl. S. 4145 B)

Schriftliche Erklarung

der Abgeordneten Naegel und Genossen

zur Abstimmung

iber den Entwurf eines Gesetzes zur

Verlingerung der Geltungsdauer des Energienotgesetzes

Die unterzeichneten Abgeordneten haben zu
Punkt 4 der Tagesordnung gegen den Entwurf
eines Gesetzes zur Verlingerung der Geltungs-
dauer des Energienotgesetzes — Drucksache 1244
— gestimmt, und zwar aus folgenden Griinden:

Das Gesetz ist in einer Zeit entstanden, in der
aus Mangel an Kohle und aus Mangel an Kapazi-
titen der Energiebedarf nicht voll gedeckt werden
konnte. Fiir den Fall der eintretenden Mangellage
sollte das Gesetz eine Rechtsgrundlage zur Ein-
schrinkung des Verbrauchs darstellen. Auf Grund
dieses Gesetzes wurden

a) fur die Elektrizitatsversorgung
Male im Winter 1951/52 und

zum letzten

im
Winter 1953/54

kurzfristige Verbrauchsbeschriankungen angeord-
net. Der heutige Stand sowohl des Ausbaues der
Kapazititen als auch der Kohlenférderung 146t
eine Mangellage vermeidbar erscheinen, wenn eine
geniigende Kohlebevorratung der einzelnen Gas-
werke erfolgt. Die Sicherstellung dieser Bevor-
ratungen aber kann mit dem vorliegenden Gesetz
nicht erreicht werden.

Wenn das Gesetz seinem Titel nach auch speziell
begrenzt ist auf die Verteilung der bei einer Man-
gellage in ungeniligendem Umfang zur Verfiigung
stehenden Energiemengen, so ist doch zu beachten,
daBl die Absicht des Gesetzgebers dariiber hinaus

auch in der Vermeidung solcher Mangellagen liegt.
Dieses Ziel wird aber mit dem Gesetz nicht er-
reicht. Im Gegenteil, es ist zu befiirchten, daB} im
Schutze dieses Gesetzes notwendige MafBnahmen
zur Forderung der Energieversorgung unterblei-
ben, die geeignet wiren, eine Mangellage zu ver-
meiden. Die unterzeichneten Abgeordneten halten
deshalb auf Grund der bisherigen Erfahrungen
das Gesetz fiir ungeeignet, um eine positive Wir-
kung zu erzielen. Sie glauben, dafl ohne ein solches
Gesetz die an der Energieversorgung beteiligten
Unternehmen aus eigener Verantwortung zu
Losungen, auch vertraglicher Art, kommen wer-
den, die die auftretenden akuten Mangellagen ver-
meidbar werden lassen. Aus diesen Griinden leh-
nen sie den Antrag auf Verlingerung der Gel-
tungsdauer des Gesetzes ab.

Bonn, den 23. Mirz 1955

Naegel

Dr. Lindenberg
Dr. Atzenroth
Dr. Wellhausen
Scheel

Dr. Bergmeyer
Dr. Léhr

Dr. Pohle (Diisseldorf)
Brand (Remscheid)
Lenz (Trossingen)
Samwer

Dr. Hoffmann

D)
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~

Drucksache 1214 (O)

(Vgl. S. 4146 D)

Schriftlicher Bericht

des Ausschusses fiir Arbeit (27. Ausschufl)
Uber den Entwurf eines Gesetzes i{iber das

Zweite Abkommen vom 31. Oktober 1953
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Republik Osterreich iiber
Arbeitslosenversicherung
(Drucksache 760)
Berichterstatter: Abgeordneter Odenthal

1. Vorbemerkung

Am 19. Mai 1951 wurde in Innsbruck das , Erste
Abkommen*“ iiber Arbeitslosenversicherung zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und der Republik
Osterreich abgeschlossen. In diesem Abkommen war
die Einbeziehung des Landes Berlin einer Zusatz-
vereinbarung der beiden Vertragsstaaten im Ein-
vernehmen mit dem Land Berlin vorbehalten wor-
den, weil die durch die Besatzung bedingten
staatsrechtlichen Verhiltnisse in Osterreich die so-
fortige Einbeziehung des Landes Berlin damals
nicht zulieBen.

Diese Hinderungsgriinde sind nunmehr entfallen.
Am 31. Oktober 1953 wurde in Niirnberg das vor-
liegende ,Zweite Abkommen* {iber Arbeitslosen-
versicherung unterzeichnet. Es beinhaltet die Ein-
beziehung des Landes Berlin in das Erste Abkom-
men und dariiber hinaus die notwendig geworde-
nen Anderungen und Erginzungen einiger seiner
Bestimmungen.

2. Einbeziehung des Landes Berlin

Art. I hat die Erstreckung des Geltungsbereichs
des Ersten Abkommens sowie die Ergénzung, Ab-
anderung und Durchfithrung durch das Zweite Ab-
kommen auf das Land Berlin zum Inhalt. Der
Senat des Landes Berlin und die Alliierte Kom-
mandantur haben sich bereits damit einverstanden
erklirt. Berlin wird nach Verkiindung des Ge-
setzes ein entsprechendes Anwendungsgesetz er-
lassen. .

3. Abinderung des Ersten Abkommens

Das Erste Abkommen erfaBt nicht die Fille, in
denen Personen ohne Arbeitslosmeldung in den

anderen Vertragsstaat zur Aufnahme einer Arbeit
ubersiedeln, dort bald arbeitslos werden und eine
Anwartschaft nur unter Einbeziehung einer im
ersten Vertragsstaat schon zuriickgelegten anwart-
schaftsbegriindeten Beschiftigung nachweisen kén-
nen. Soweit schon ein Teil der Bezugsdauer zwi-
schen zwei Beschédftigungsverhiltnissen im anderen
Vertragsstaat verbraucht war, konnten die Zeiten
dieses Leistungsbezuges auf die Gesamtunter-
stlitzungsdauer in dem Staate nicht angerechnet
werden, in dem die letzte Beschaftigung ausgeiibt
wurde. — Diese Liicke wurde durch das Zweite
Abkommen geschlossen.

Ahnlich stellt das Zweite Abkommen auch die
Angehorigen beider Vertragsstaaten hinsichtlich
der Erfiillung der Voraussetzungen fiir die Gewih-
rung der Arbeitslosenfiirsorgeunterstiitzung gleich.

SchlieBlich erstreckt sich nunmehr auch die Vor-
schrift iiber die Krankenversicherung der Emp-
fanger von Leistungen aus der Arbeitslosenver-
sicherung (in der Fassung des Zweiten Abkommens
Uber Sozialversicherung vom 11. Juli 1953) aus-
driicklich auf die Empfanger von Arbeitslosenfiir-
sorgeunterstiitzung.

Der AusschufBl fiir Arbeit beriet in seiner Sitzung
vom 2. Dezember 1954 den vorliegenden Gesetz-
entwurf und beschlol einstimmig, dem Bundestag
die Annahme zu empfehlen.

Bonn, den 16. Februar 1955

Odenthal
Berichterstatter
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(A) Anlage 16

Drucksache 1236 (C)

(Vigl. S. 4147 A)

Schriftlicher Bericht

des Ausschusses fiir Finanz- und Steuerfragen (19. Ausschuf)
iiber den Entwurf eines Gesetzes iiber das

Abkommen vom 18. August 1954 zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und dem Vereinigten Kdnigreich von Groflbritannien und Nordirland
zur Vermeidung der Doppelbesteuerung und zur
Verhinderung der Steuerverkiirzung bei den Steuern vom Einkommen
(Drucksache 1004)
Berichterstatter: Abgeordneter Schlick

Die Bundesregierung hat dem Bundestag den
Entwurf eines Gesetzes iiber das Abkommen
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem
Vereinigten Konigreich von Grofibritannien und
Nordirland vom 18. August 1954 zur Vermeidung
der Doppelbesteuerung und zur Verhinderung der
Steuerverkiirzung hei den Steuern vom Einkom-
men (Drucksache 1004) vorgelegt. Da der Vertrag
sich auf Gegenstédnde der Bundesgesetzgebung be-
zieht, ist nach Art. 59 Abs. 2 GG in Verbindung mit
Art. 105 Abs. 3 GG die Zustimmung des Bundes-
tages und des Bundesrates zu den getroffenen Ver-
einbarungen erforderlich. Das Abkommen ist in
GroBbritannien bereits vom Parlament gebilligt
worden.

Nachdem die britische Regierung Anfang' des
Jahres 1951 einen Vertragsentwurf {ibermittelt
hatte, wurden die Verhandlungen iiber das Ab-

(B) kommen im Juli 1952 in London, im Novem-

ber/Dezember 1952 in Bonn und im Februar 1953
wieder in London gefiihrt; sie wurden mit einer
Einigung iiber alle wesentlichen Fragen des ma-
teriellen Inhaltes abgeschlossen. Sie lagen also zeit-
lich vor den Besprechungen iiber ein deutsch-
amerikanisches Doppelbesteuerungsabkommen, die
im Mirz 1953 begannen. Die Unterzeichnung des
Abkommens verzdgerte sich aber, weil die Ver-
tragstaaten sich noch lber einige staatsrechtliche
und redaktionelle Fragen einigen muBten, so daB
das Abkommen erst am 18. August 1954 — nach
dem am 22. Juli 1954 geschlossenen Abkommen mit
den Vereinigten Staaten (Drucksache 894) — unter-
zeichnet werden konnte.

Mit GroBbritannien hat bisher kein allgemeines
Doppelbesteuerungsabkommen  bestanden. Die
deutsch-englischen Abkommen zur Beseitigung der
Doppelbesteuerung von Schiffahrtsunternehmun-
gen vom 17. Januar 1928 (Deutscher Reichsanzeiger
und PreuBlischer Staatsanzeiger Nr. 31 von 1928)
und iiber die Befreiung der Einkiinfte aus Luft-
verkehrsbetrieb von der Einkommensteuer vom
10. November 1937 (Deutscher Reichsanzeiger und
PreuBischer Staatsanzeiger Nr. 266 von 1937) sind
nach dem Kriege nicht mehr angewandt worden.

Auch im Verhiltnis zu GroB8britannien konnte
wie gegeniiber den Vereinigten Staaten kein Ver-
tragsmuster in der Art der von dem friiheren
Deutschen Reich geschlossenen Abkommen verwen-
det werden, da das Steuerrecht und die Praxis der
Doppelbesteuerungsabkommen in beiden Staaten
verschieden sind. Der dem Abkommen zugrunde
liegende Entwurf entspricht einem Vertrags-
muster, das von Grofibritannien ausgearbeitet und

im Verhialtnis zu einigen anderen Staaten bereits
erprobt worden ist; es waren aber wesentlighe Ab-
inderungen und Ergidnzungen notwendig, um
diesen Entwurf in gewissem Umfange dem deut-
schen Steuerrecht und der deutschen Vertrags—
praxis anzupassen. Im #ufleren Aufbau und in
seiner sprachlichen Fassung sowie hinsichtlich des
personlichen und sachlichen Geltungsbereichs ist
das Abkommen dem Doppelbesteuerungsabkom-
men mit den Vereinigten Staaten von Amerika
ahnlich.

Das Abkommen soll nach seinem Inkrafttreten
in der Bundesrepublik und im Land Berlin erst-
malig fir die Steuern vom Einkommen gelten, die
fiir den Veranlagungszeitraum 1953 erhoben wer-
den (Art. XXI Abs. 3 Buchstabe b). Steuern vom
Einkommen sind in der Bundesrepublik die Ein-
kommensteuer, die Korperschaftsteuer und das
Notopfer Berlin; im Land Berlin die Einkommen-
steuer, die Korperschaftsteuer und das bis zum
31. Miarz 1953 erhobene Wihrungsnotopfer. In
Grofbritannien soll das Abkommen bei der Ein-
kommensteuer (income tax) erstmalig flir das am
6. April 1953 beginnende Steuerjahr, bei der Uber-
steuer (surtax) erstmalig fiir das am 6. April 1952
beginnende Steuerjahr gelten. Fiir die erstmalige
Anwendung des Abkommens bei der Gewinnsteuer
(profits tax) und der bis Ende 1953 erhobenen
I'S)bergewinnsteuer (excess profits levy) gibt
Art. XXI noch besondere Regelungen. Das Abkom-
men ist auch auf andere Steuern anzuwenden, die
im wesentlichen #hnlich geartet sind und nach
seiner Unterzeichnung in einem der Vertrag-
staaten eingefithrt werden. Fiir Steuern vom Ver-
mégen, Realsteuern — zu denen vor allem die
Gewerbesteuer gehort — sowie die indirekten
Steuern vom Verkehr und Verbrauch gilt es nicht;
eine Ausnahme bildet nur der Art. XVIII, der die
Wirkung einer steuerlichen Meistbegiinstigungs-
klausel hat und sich auf Steuern jeder Art bezieht.

Der personliche Anwendungsbereich des Ab-
kommens ist gegeniiber den frither vom Deutschen
Reich geschlossenen Abkommen erweitert. Das
Abkommen gilt nicht nur fiir Staatsangehorige der
beiden Vertragstaaten, sondern fiir alle natiir-
lichen Personen, die in der Bundesrepublik oder
im Land Berlin ihren Wohnsitz oder gewdhnlichen
Aufenthalt haben oder im Vereinigten Konigreich
ansdssig (resident) sind, sowie fiir juristische Per-
sonen oder steuerlich den juristischen Personen
gleichgestellte Rechtstriger, die den Ort ihrer Ge-
schaftsleitung in einem der Vertragstaaten haben.
Die Staatsangehdrigkeit einer Person spielt bei der

(D)
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{Schlick)

(A) Anwendung des Abkommens nur noch eine unbe-

(B

~

adeutende Rolle; sie ist von Bedeutung in Art. IX
(Besteuerung von Beziigen aus 6ffentlichen Kassen)
und in Art. XVIII (Verbot der steuerlichen Diskri-
minierung auf Grund der Staatsangehorigkeit).

Da die Anwendung des Abkommens im wesent-
lichen von o&rtlichen Voraussetzungen abhéngt
(Wohnsitz usw. in einem der Vertragstaaten), ist
der ortliche Anwendungsbereich von besonderer
Bedeutung. Das Abkommen gilt im Geltungs-
bereich des Grundgesetzes fiir die Bundesrepublik
Deutschland und im Land Berlin sowie in Grof8-
britannien und Nordirland auBler den Kanalinseln
und der Insel Man. Das Abkommen kann nach
seinem Art. XIX auf britische Gebiete ausgedehnt
werden, fiir deren internationale Beziehungen das
Vereinigte Kénigreich verantwortlich ist, also auf
britische Kolonien und Protektorate. Das gilt nicht
fiir die in der Regelung ihrer aufBlenpolitischen Be-
ziehungen unabhingigen Commonwealth-Staaten,
mit denen erforderlichenfalls besondere Doppel-
besteuerungsabkommen geschlossen werden miif3-
ten.

Das Abkommen bedient sich nicht, wie die fri-
heren Abkommen des Deutschen Reiches, nur
einer, sondern verschiedener Methoden zur Ver-
meidung der Doppelbesteuerung. Grundsétzlich hat
das Besteuerungsrecht der Vertragstaat, in dem
der Steuerpflichtige ansdssig ist. Bei einigen
Einkunftsarten 148t das Abkommen ausdriicklich
eine Besteuerung durch den Staat, aus dem die
Einkiinfte stammen, neben der Wohnsitzbesteue-
rung zu. Nur in ganz wenigen Fillen ist das Be-
steuerungsrecht des Wohnsitzstaates ausgeschlos-
sen. Wenn beide Staaten das Besteuerungsrecht
ausiiben konnen, ist also noch eine Doppelbesteue-
rung méglich. In diesen Fillen wird nach Art. XVI
die Doppelbesteuerung, wenn der Steuerpflichtige
in GroBbritannien ansissig ist, durch Anrechnung
der deutschen Steuern in GroBbritannien vermie-
den. Wenn der Steuerpflichtige in der Bundes-
republik unbeschrinkt steuerpflichtig ist, werden
dort seine Einkiinfte aus Quellen in Grofibritan-
nien, soweit sie der englischen Besteuerung unter-
liegen, von der Steuer befreit. Die nach dem Ab-
kommen in der Bundesrepublik steuerbefreiten
Einkiinfte einer unbeschrinkt steuerpflichtigen
Person konnen aber bei der Progression des
Steuersatzes beriicksichtigt werden. Fiir den Fall,
daB eine natiirliche Person in beiden Staaten an-
sassig ist, wird die dadurch entstehende Doppel-
besteuerung ebenfalls nach Art. XVI vermieden
oder gemildert.

Art. IT bringt neben anderen Begriffsbestimmun-
gen die bereits erwihnten Vorschriften iiber den
persénlichen und den ortlichen Anwendungs-
bereich des Abkommens; insbesondere aber die
Vorschriften iiber den Begriff ,Betriebstétte“. Hier-
bei ist, wie in dem Abkommen mit den Vereinig-
ten Staaten, die allgemeine Richtung des Rechtes
der internationalen Doppelbesteuerung zu erken-
nen, den Begriff ,Betriebstitte“ einzuengen. Reine
Einkaufsstellen und bloBe Auslieferungslager bil-
den keine Betriebstidtten; eine Tochtergesellschaft
gilt als solche nicht als Betriebstitte der Mutter-
gesellschaft. Es wird ferner im einzelnen geregelt,
wann das Unterhalten von Geschédftsbeziehungen
durch einen Vertreter in dem anderen Staat als
das Unterhalten einer Betriebstétte anzusehen ist.

Die wichtigen Vorschriften {iber die Besteue-
rung der gewerblichen Gewinne sind in den

Art. III bis V enthalten. Nach Art. III sind gewerb- (C)

liche Gewinne aus einem Unternehmen eines der
Vertragstaaten oder der Anteil eines Mitunterneh-
mers an diesen Gewinnen in dem anderen Staat
nur steuerpflichtig, wenn das Unternehmen durch
eine dort belegene Betriebstidtte gewerblich titig
ist. Zu den gewerblichen Gewinnen gehoren nach
Art, IT Abs. 1 Buchstabe k auch die Mieten oder Li-
zenzgeblthren fiir kinematographische Filme. Im
Betriebstittenstaat (Quellenstaat) kénnen die Ge-
winne des Unternehmens nur in Héhe des auf die
Betriebstitte entfallenden Anteils besteuert wer-
den; diese Regelung weicht von der des Vertrags
mit den Vereinigten Staaten ab; dort kénnen im
Betriebstdttenstaat die gesamten, aus Quellen in-
nerhalb dieses Staates erzielten Einkiinfte des
Unternehmens besteuert werden. Einer - Betrieb-
stitte sind Gewinne aus gewerblicher Téatigkeit in
der Hoéhe zuzurechnen, die sie als selbstindiges
Unternehmen ohne jede Abhingigkeit von dem
Unternehmen, dessen Betriebstitte sie ist, hitte
erzielen kénnen. Diese Vorschrift dient gleichzeitig
dazu, unzuldssige Gewinnverlagerungen zwischen
der Betriebstatte und dem Unternehmen in dem
anderen Staat auszuschlieBen. Das gleiche Ziel ver-
folgt Art. IV im Verhiltnis zwischen rechtlich
selbstdndigen, aber wirtschaftlich voneinander
oder von einer dritten Person abhingigen Unter-
nehmen. Die Betriebstdttenregelung gilt nach
Art. V nicht fiir Gewinne, die ein Unternehmen
eines der Gebiete durch den Betrieb von Schiffen
oder Luftfahrzeugen erzielt; diese Unternehmen
werden in dem Vertragstaat besteuert, in dem die
Person ansissig ist, die das Unternehmen betreibt.

Art. VI regelt die Besteuerung der Dividenden,
zu denen in der Bundesrepublik auch die Ertrige
aus Kuxen, GmbH-Anteilen und Genossenschafts-
anteilen sowie Einkiinfte aus der Beteiligung an
einem Handelsgewerbe als stiller Gesellschafter
gehoren. Fiur Dividenden, die von einer in der
Bundesrepublik anséssigen Gesellschaft an eine
in Grof3britannien anséssige und dort damit steuer-
pflichtige Person gezahlt werden, wird die deut-
sche Kapitalertragsteuer auf 15 v. H. ermiBigt. Bei
der Anrechnung der in der Bundesrepublik gezahl-
ten Steuern in GrofBbritannien ist nach Art. XVI
Abs. 2 neben der abgezogenen Kapitalertragsteuer
der dem Anteil der Dividende am Gewinn ent-
sprechende Teil der von der Gesellschaft gezahlten
Korperschaftsteuer und des Notopfers Berlin zu
beriicksichtigen. Dividenden, die von einer in
GrofBbritannien ansissigen Gesellschaft an eine in
der Bundesrepublik ansidssige und damit steuer-
pflichtige Person gezahlt werden, sind in GrofB-
britannien von der ,surtax“ befreit.

Art. VII enthélt den Verzicht des Quellenstaates
auf die Dbeschridnkte Steuerpflicht bei Zinsen,
Lizenzgebiihren usw., wenn die in dem anderen
Staat ansidssige Person, die die Ertrige bezieht,
keine Betriebstdtte im Quellenstaat hat, und soweit
die gezahlten Zinsen oder Lizenzgebiihren nicht
unangemessen hoch sind. Die fiir Zinsen getroffene
Regelung gilt nicht fiir durch Grundpfandrechte
gesicherte Forderungen. Insoweit gilt vielmehr die
Regelung fiir Einkiinfte aus unbeweglichem Ver-
mogen in Art. XII.

Art. VIII enthdlt den Verzicht des Quellen-
staates auf die Besteuerung der nicht von einer
Betriebstidtte im Quellenstaat erzielten Gewinne
aus dem Verkauf, der Ubertragung oder dem Aus-
tausch von Kapitalvermégen. Er ist in der Bundes-
republik von Bedeutung flir die beschrinkte

—
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(A) Steuerpflicht bei Einkiinften aus der VerduBerung

(B)

ciner wesentlichen Beteiligung an einer inlédndi-
schen Kapitalgesellschaft.

Die Art. IX bis XI regeln die Besteuerung der
Einkiinfte aus freiberuflicher Titigkeit und aus
nichtselbstiindiger Arbeit. Entsprechend der Betrieb-
stittenregelung in Art. III konnen Gewinne aus
freiberuflicher Tatigkeit einer in dem anderen
Staat ansissigen natiirlichen Person in dem Staat
der Titigkeit (Quellenstaat) nur besteuert werden,
wenn die Person dort einen festen Mittelpunkt fir
diese Tatigkeit hat (Art. XI Abs. 1). Eine Aus-
nahme gilt nur fiir freiberufliche Tatigkeit in
Form von offentlichen Unterhaltungsdarbietungen.
Der Staat der Tatigkeit darf Gewinne auf frei-
beruflicher Tiatigkeit jedoch immer besteuern,
wenn sie nicht im Wohnsitzstaat zur Besteuerung
herangezogen werden. Einkiinfte einer in dem
anderen Staat ansidssigen Person aus nichtselb-
standiger Arbeit konnen grundsidtzlich auch im
Staat der Téatigkeit besteuert werden (Art. XI
Abs. 2).

Sowohl bei Einkiinften aus freiberuflicher Tatig-
keit als auch bei Einkiinften aus nichtseibstdndiger
Arbeit ist es nach dem Abkommen unerheblich,
wo die Tatigkeit verwertet wird. Der Staat der
Tatigkeit verzichtet unter bestimmten Voraus-
setzungen bei Einkiinften aus nichtselbstindiger
Arbeit, die aus oOffentlichen Kassen des anderen
Staates gezahlt werden, und bei Einkiinften aus
freien Berufen oder nichtselbsténdiger Arbeit, die
bei einem voriibergehenden Aufenthalt im Tatig-
keitsstaat erzielt werden, auf sein Besteuerungs-
recht (Art. IX, Art. XI Abs. 3 und 4). Bei Ruhe-
gehéltern und Renten verzichtet der Quellenstaat
ebenfalls nach Art. X auf sein Besteuerungsrecht.

Einkiinfte aus unbeweglichem Vermogen konnen
nach Art. XII auch in dem Staat, in dem das unbe-
wegliche Vermogen liegt, besteuert werden.

Bei Hochschullehrern, Lehrern, Studenten u:ii
Lehrlingen (in der Bundesrepublik einschlieBlici:
der Volontdre und Praktikanten) sind in den
Art. XIII und XIV Steuerbefreiungen flir be-
stimmte Einkiinfte vorgesehen.

Art. XV bestimmt, dal in GrofBbritannien be-
schriankt Steuerpflichtige, die in der Bundesrepu-
blik ansissig sind, die personlichen Freibetriige in
Anspruch nehmen kénnen, die den nicht in Grof3-
britannien anséssigen englischen Staatsangehorigen
gewihrt werden. Diese Regelung ist von beson-
derer Bedeutung bei Dividendenzahlungen einer
in GroBbritannien anséssigen Gesellschaft und
(neben der Befreiung der Dividenden von der
»surtax®) eine Gegenleistung des englischen Fiskus
fiir die Senkung der deutschen Kapitalertragsteuer
auf 15 v. H.

Auf Art. XVI, bei dem es sich um die wichtigste
Vorschrift des Abkommens handelt, ist bereits
eingegangen worden.

Die weiteren Vorschriften des Abkommens ent-
halten Vereinbarungen liber gegenseitige Rechts-
hilfe bei den Steuern vom Einkommen, iiber das
Verbot der steuerlichen Diskriminierung aus Griin-
den der Staatsangehérigkeit sowie iliber die Aus-
dehnung des Abkommens auf britische Kolonien
und Protektorate. Das Abkommen gilt nach seinem
Art. XX auch flir das Land Berlin.

Das Abkommen bleibt auf unbestimmte Zeit in
Kraft; es kann von jeder der Vertragsparteien —
jedoch nicht wvor 1957 gekiindigt werden.
Art. XXII gibt fiir diesen Fall besondere Vor-
schriften iiber das AuBerkrafttreten des Abkom-
mens.

Bonn, den 10. Februar 1955

Schlick
Berichterstatter
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Drucksache 1228 (©)

(Vgl. S. 4147 D)

Schriftlicher Bericht
des Ausschusses fiir AuBlenhandelsfragen (23. AusschuB})

iiber den Entwurf einer

Fiinfundzwanzigsten Verordnung iiber Zollsatzinderungen
(Drucksache 1104)

Berichterstatter: Abgeordneter Frenzel

Der Ausschufl fiir AuBenhandelsfragen (23. Aus-
schuBl) beschiftigte sich in seiner 19. Sitzung am
Donnerstag, dem 10. Februar 1955, mit dem Ent-
wurf einer Finfundzwanzigsten Verordnung iiber
Zollsatzinderungen, wie sie in der Drucksache 1104
enthalten ist.

Im § 1 handelt es sich unter der Tarifnr. 7350 D -
l1-b-lausb- um Freiformschmiedestiicke fiir
Dampfturbinenwellen mit einem Stiickgewicht von
mehr als 30 t pro Stiick und einem Durchmesser
ohne Berticksichtigung der Scheibe von mehr als
106 cm. Hier betrug der bisherige Zollsatz 15 %,
der nun auf 09 gesenkt werden soll. Auch bei
den Freiformschmiedestiicken fiir Liufer zu elek-
trischen Generatoren im selben Gewicht und der-
selben GroéBe soll der bisherige Zollsatz von 15 %
auf 0 % herabgesetzt werden.

Unter dem Buchstaben D-2-b-1-ausb- be-
finden sich Freiformschmiedestiicke fiir Dampf-
turbinenwellen mit derselben Gré8e und demselben
Gewicht. Auch hier wurde fiir beide Positionen die

(B) Herabsetzung des Zollsatzes von 15°% auf 0 %

beantragt.

Anlage 18

Unter der Tarifnr. 8405 sind Dampfturbinen-
wellen mit einem Stiickgewicht von mehr als 30 t
und dem groften Durchmesser von mehr als 106 cm,
die bisher einen Zollsatz von 109%o des Wertes
hatten, zollfrei zu stellen.

Unter der Tarifnr. 8501 gilt dasselbe fiur Laufer
ohne Wicklung fiir elektrische Generatoren. Auch
hier ist der Zollsatz von 10 %% auf 0% zu senken.

In einer Diskussion im Ausschu3 wurde festge-
stellt, daB der Innenmarkt auch heute noch nicht
in der Lage ist, den Bedarf zu decken. Deshalb ist
die Einfuhr fiir die elektrotechnische Industrie
unbedingt erforderlich. Da damit zu rechnen ist,
daB im Jahre 1956 die inlindische Erzeugung den
Bediirfnissen gerecht werden kann, wurde der
bis zum 31. Dezember 1955 befristeten Zollsatz-
dnderung zugestimmt.

Bonn, den 10. Februar 1955
* Frenzel

Berichterstatter

Drucksache 1230
(Vgl. S. 4148 B)

Schriftlicher Bericht
des Ausschusses fiir AuBenhandelsfragen (23. AusschuB)

iiber den Entwurf einer

Siebenundzwanzigsten Verordnung tber Zollsatzinderungen
(Drucksache 1106)
Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Lohr

Der AusschuB8 kommt einstimmig zu dem Er-
gebnis, dem Regierungsentwurf zuzustimmen.

Dr. Lohr
Berichterstatter
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Drucksache 1232 (O)

(Vgl. S. 4148 B)

'Schriftlicher Bericht
des Ausschusses fir AuBenhandelsfragen (23. AusschuB)

Siebenten Verordnung iiber Zolltarifinderungen

aus Anlaf} der Errichtung des Gemeinsamen Marktes
der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl

(Drucksache 1120)
Berichterstatter: Abgeordneter Miiser

Durch Gesetz vom 20. April 1953 ist die Bundes-
regierung ermichtigt worden, nach Errichtung des
Gemeinsamen Marktes der Europiischen Gemein-
schaft fiir Kohle und Stahl die bis dahin geltenden
Zollséitze zu #dndern und der neuen Lage anzu-
passen.

Nach Eroffnung des Gemeinsamen Marktes stelite
sich heraus, dal Bedarf an Elektroblechen, Schiffs-
blechen und Walzlagerstihlen innerhalb des Ge-
meinsamen Marktes fiir den deutschen Bedarf nicht
gedeckt werden konnte.

Die Situation hat sich beziiglich der Versorgung
mit Schiffsblechen insoweit gedndert, als diese auf
dem Gemeinsamen Markt im wesentlichen fiir die
deutsche verarbeitende Industrie gedeckt werden
kann. Die Mangellage fir Elektrobleche und
Walzligerstihle besteht einstweilen fort. Die bis

(B) Mitte 1954 geltenden Kontingente reichten nicht

aus, um den deutschen Bedarf zu decken. Infolge-
dessen ist durch eine deutsch-franzosische Verein-

barung im Einvernehmen mit den iibrigen Ver-
tragsldndern eine Erhéhung der Kontingente, wie
sie sich aus der Begriindung zu dem Entwurf der
Siebenten Verordnung ergibt, vereinbart worden.
Schiffsbleche sind danach zollfrei. Die Sorgen, die
die franzosische Regierung beziiglich eines Re-
exportes nach Frankreich hatte, haben sich als un-
begriindet herausgestelltf.

Der Ausschufl fiir AuBenhandelsfragen schliagt
deshalb einstimmig vor, dem Entwurf einer Sieben-
ten Verordnung iiber Zolltarifinderungen aus An-
laB der Errichtung des Gemeinsamen Marktes der
Europdischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl
— Drucksache 1120 — zuzustimmen.

Bonn, den 10. Februar 1955

Miiser
Berichterstatter
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