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165. Sitzung

Bonn, Mittwoch, den 24. Oktober 1956.

Glickwiinsche zum Geburtstag des Abg
Dr. Kleindinst . ..

Uberweisung der Ubersicht iiber die iiber-
und auflerplanmifBigen Haushaltsausgaben
im ersten Vierteljahr des Rechnungsjah-
res 1956 (Drucksache 2778) an den Haus-
haltsausschuf3 e e e

(B) BeschluBlfassung des Bundesrats zu Ge-
setzesbeschliissen des Bundestags .

Mitteilung iber Beantwortung der Kleinen
Anfragen 157, 278, 279, 280, 282 (Druck-
sachen 1207, 1291, 2772; 2708, 2780; 2718,
2789; 2719, 2773 27?3 2783) .

Zuriickziehung des von der Fraktion der
FDP eingebrachten Entwurfs eines Geset-
zes iiber die Errichtung von Wehrersatz-
behorden (Drucksache 2604)

Vorlage des Wirtschaftsplans der Deutschen
Bundesbahn nebst Stellenplan und Bau-
tenverzeichnis fiir das Geschéftsjahr 1955
und des Genehmigungserlasses des Bun-
desministers fiir Verkehr .

Zur Tagesordnung, Aufsetzung von An-
trigen betr. Gutachten und Unterlagen
zur Reform der Rentenversicherung:

Dr. Bucher (FDP)
Horn (CDU/CSU)
Dr. Schellenberg (SPD) .

Erste Beratung des von der Fraktion der
FDP eingebrachten Entwurfs eines Zwei-
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. 9096 D

. 9097 A

. 9097 B

. 9097 B

. 9097C

. . 9097C
.. 9097D
. 9098 A

ten Gesctzes iliber die Gewidhrung von
Sonderzulagen in der gesetzlichen Ren-
tenversicherung (Zweites Sonderzulagen-
gesetz) (Drucksache 2727) in Verbindung
mit der

Ersten Beratung des von der Fraktion der

SDP eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes Uber die Gewidhrung eines Ab-
schlages auf die Nachzahlungen nach der
Neuordnung der gesetzlichen Rentenver-
sicherungen (Drucksache 2766) und mit der

Ersten Beratung des von der Fraktion der

CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zur Gewiahrung einer Sonderzu-
lage fiir den Monat Dezember 1956 in den
gesetzlichen Rentenversicherungen (Zwei-
tes Sonderzulagengesetz — 2. SZG —)
(Drucksache 2784) - . 9098 B

Dr. Jentzsch (FDP), Antragsteller . . 8098 C
Dr. Schellenberg (SPD), Antragsteller 9099 A
Stingl (CDU/CSU), Antragsteller . 9100 D
Vizeprasident Dr. Schmid . . 9102 A
Frau Finselberger (GB/BHE) . . . 9102 A

Uberweisung der Antrige an den Aus-
schuf3 fiir Sozialpolitik, des Antrags
Drucksache 2784 auch an den Haushalts-
ausschufl . - . . 9102C

Beratung des Antrags der Fraktion der

FDP betr. Gutachten zur Rentenreform

(Drucksache 2791), des Antrags der Frak-

tionen der CDU/CSU, DP, FVP betr. Gut-

achten zur Reform der Rentenversiche-

rung (Drucksache 2802) und des Antrags

der Fraktion der SPD betr. Unterlagen

zur Rentenreform (Drucksache 2804) . 9097 C,
9102 C

Uberweisung an den AusschuB fiir Sozial-
politik . 9102 D

Beratung des Antrags der Fraktion der DP

betr. Zehnjahresplan zum Ausbau des
StraBlensystems (Drucksache 2595) in Ver-
bindung mit der

Beratung des Antrags der Fraktion der SPD

betr. Zehnjahresplan fiir den Straflenbau
(Drucksache 2706), mit der

Ersten Beratung des von der Fraktion der

SPD eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes Uber die Schaffung eines Straflen-
fonds und die Bundeshilfe fiir Strafen-
bau und -unterhaltung (Verkehrsfinanz-
gesetz 1956) (Drucksache 2707), mit der
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Ersten Beratung des von der Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zur Forderung des StraBenbaues
(Drucksache 2737 [neu]), mit der

Ersten Beratung des Entwurfs eines Ge-
setzes zur Anderung des Straflenverkehrs-
gesetzes und des Gesetzes zur Sicherung
des StraBenverkehrs (Drucksachen 2753,
zu 2753), und mit der

Ersten Beratung des von den Abg. Frau Dr.
Schwarzhaupt, Riimmele u. Gen. einge-
brachten Entwurfs eines Zweiten Gesetzes
iiber MaBnahmen auf dem Gebiete des
Verkehrsrechts (Drucksache 2768) . . . 9102 D

Dr. Elbréchter (DP), Antragsteller . . 9103 A

Schmidt (Hamburg) (SPD), Antrag-
steller . . 9108 C, 9109 C, 9116 C, 9118 A,
9126 D, 9127 A, 9129 C, D, 9131 C, 9133 D,

9140 D

Miiller-Hermann (CDU/CSU), Antrag-
steller
9134 C, 9140 B, D, 9141 A

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister
fir Verkehr . 9119 B, 9126 C, D, 9127 A

Hartmann, Staatssekretdr im Bundes-
ministerium der Finanzen . . . . 9128 B,
9129 C, D, 9130 D, 9131 C, D, 9133 D,
9134 A, C

. 9130 D, 9131C, 9137C
. 9134 A, 9139 B, 9141 A

Rademacher (FDP)
Dr. Blei} (SPD) .

Korner (FVP) . . 9135 A
Sporl (CDU/CSU) . 9138D
Annahme des Antrags Drucksache 2706 . 9141 B

Uberweisung der Antrdge 2595, 2707,
2737 [neu], 2753, zu 2753 und 2768 an
Ausschiisse . . 9141 A, C

Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
4, Oktober 1955 zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und der Franzésischen
Republik iiber den Luftverkehr (Druck-
sache 2335); Schriftlicher Bericht des Aus-
schusses fur Verkehrswesen (Druck-
sache 2775) . 9141 D

Graaff (Elze) (FDP), Berxchterstatter
(Schriftlicher Bericht) . . 9143 B

Beschlufifassung . . 9141 D

Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
22. Juli 1955 zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und dem Vereinigten
Konigreich von GroBlbritannien und Nord-

. 9115 B, 9116 C, 9118 A, 9126 C, 1

irland iiber den Luftverkehr zwischen
ihren Gebieten und dariiber hinaus (Druck-
sache 2336); Schriftlicher Bericht des
Ausschusses flir Verkehrswesen (Druck-
sache 2776) . 9142 A

Op den Orth (SPD), Berichterstatter
(Schriftlicher Bericht) . 9143C

BeschluBifassung . . 9142 C

Nichste Sitzung . . . 9142 C

Anlage 1: Liste der beurlaubten Abgeord-
neten . L. . 9142B

Anlage 2: Schriftlicher Bericht des Aus-
schusses flir Verkehrswesen iber den
Entwurf cines Gesetzes zu dem Abkom-
men vom 4. Oktober 1955 zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und der
Franzésischen Republik iiber den Luft-
verkehr (Drucksache 2775) . 9143 B

Anlage 3: Schriftlicher Bericht des Aus-
schusses fiir Verkehrswesen tliber den
Entwurf eines Gesetzes zu dem Abkom-
men vom 22. Juli 1955 zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und dem
Vereinigten Konigreich von GroBbritan-
nien und Nordirland iiber den Luftver-
kehr zwischen ihren Gebieten und dar-
iiber hinaus (Drucksache 2776) . 9143 C

Anlage 4: Nachtrag zum Stenographischen
Bericht der 164. Sitzung: Schriftlicher Be-
richt des Ausschusses fiir Rechtswesen
und Verfassungsrecht zum Entwurf eines
Gesetzes liber MaBnahmen auf dem Ge-
biete des Verkehrsrechts und Verkehrs-
haftpflichtrechts (zu Drucksache 2700) . . 9143 D

Die Sitzung wird um 14 Uhr 3 Minuten durch
den Vizeprisidenten Dr. Schmid erdffnet.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, ich eroffne die 165. Sitzung des Deutschen
Bundestages. Ich erdffne sie damit, dal ich dem
Hause mitteile, daB unser Kollege, der Abgeord-
nete Dr. Kleindinst, am 20. Oktober seinen 75. Ge-
burtstag gefeiert hat.

(Beifall.)

Auch er gehort zu denen, die es cinem schwer
machen, zu erraten, von welcher Grofenordnung
der Geburtstag ist, den man gerade feiert.

Nach einer Vereinbarung im Altestenrat werden
die vom Herrn Bundesminister der Finanzen auf
Grund des § 33 Abs. 1 der Reichshaushaltsordnung
iibersandten Ubersichten {iber die {iber- und auBer-
planmiBigen Haushaltsausgaben dem Haushalts-

(®)
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(Vizeprdsident Dr. Schmid)

ausschufl iiberwiesen. Es ist inzwischen eingegan-
gen die Ubersicht iiber die iiber- und auBlerplan-
miiBigen Haushaltsausgaben im ersten Vierteljahr
des Rechnungsjahres 1956, Drucksache 2778. Das
Haus ist wohl mit einer Uberweisung dieser Vor-
lage an den Haushaltsausschufl einverstanden. —
Es erfolgt kein Widerspruch.

Die tibrigen amtlichen Mitteilungen werden ohne
Verlesung in den Stenographischen Bericht auf-
genommen:

Der Bundesrat hat in seinen Sitzungen vom 5. bzw. 19. Ok-
tober 1956 den nachstehenden Gesetzen zugestimmt bzw. einen
Antrag gemif Art. 77 Abs. 2 des Grundgesetzes nicht ge-
stellt:

Gesetz {iber das

Gesetz zur Ergiinzung

setzes;

Gesetz zu dem Abkommen vom 20. Oktober 1955 iiber die
Griindung der ,EUROFIMA”, Europiische Gesellschaft fiir
die Finanzierung von Eisenbahnmaterial;

Gesetz iiber das am 16. November 1955 unterzeichnete
Dritte Zusatzabkommen zum Zollvertrag vom 20. Dezem-
ber 1951 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
der Schweizerischen Eidgenossenschaft;

Geselz iiber den Vertrag vom 10. Mirz 1956 zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und der Féderativen Volks-
republik Jugoslawien iiber wirtschaftliche Zusammenarbeit;

Gesetz zur Anderung des Einkommensteuergesetzes und des
Korperschaftsteuergesetzes:

Siebentes Gesetz zur Anderung des Umsatzisteuergesetzes;
Gesetz zur Anderung des Gewerbesteuergesetzes;
Bundesleistungsgesetz;

Zweites Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Erhebung
einer Abgabe ,Notopfer Berlin”.

Im Zusammenhang mit der Mitteilung iiber die Zustimmung
zum Zweiten Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Erhebung
ciner Abgabe ,Notopfer Berlin® — Drucksache 2771 — hat der
Bundesrat erklirt, daB er seinen am 15. Juni 1956 beschlos-
senen Initiativgesetzentwurf zur Anderung des Gesetzes zur
Erhebung einer Abgabe ,Notopfer Berlin® — Drucksache 2638 —
als erledigt betrachte.

Gesetz liber die Verjihrung von deutschen Auslandsschulden

und ihnlichen Schulden;

Gesetz iiber die Umwandlung von Kapitalgesellschaften und

bergrechtlichen Gewerkschaften;

Drittes Gesetz zur Anderung des Selbstverwaltungsgesetzes;

Gesetz zur Anderung und Ergiinzung des Wertpapierbereinl-
gungsgesetzes;

Zweites Gesetz zur Anderung des Kriegsgefangenenentschii-
digungsgesetzes,

Zum Gesetz {iber die Beschrdnkung von Grundeigentum fiir
militdrische Verteidigung (Schutzbereichgesetz), zum

Gesetz {iber MaBnahmen auf dem Geblete des Verkehrsrechts
und Verkehrshaftpflichtrechts und zum

Gesetz iiber Bergmannspriimien (BPG)

hat der Bundesrat verlangt, daB der VermittlungsausschuB ge-
midB Art. 77 Abs. 2 des Grundgesetzes einberufen wird. Seine
diesbeziiglichen Schreiben sind als Drucksachen 2785, 2786,
2787 verteilt.

Der Bundesminister der Finanzen hat unter dem 4. Oktober
1956 zur Kileinen Anfrage 157 der Fraktion der SPD betref-
fend Geheime Fonds von deutschen Auslandsvertretungen oder
vom friheren Auswiirtlgen Amt auf Bankkonten im Ausland
— Drucksache 1207 — seine unter dem 18. Mdrz 1955 — Druck-
sache 1291 - erteilte Antwort ergédnzt. Sein Schreiben ist als
Drucksache 2772 verteilt.

Der Bundesminister des Auswdrtigen hat unter dem 12, Ok-
tober 1956 die Kleine Anfrage 278 der Frakiion der FDP
betreffend Aufenthalt des Botschafters Haas in der Bundes-
republik — Drucksache 2708 — beantwortet. Sein Schreiben
ist als Drucksache 2780 verteilt.

Der Bundesminister fiir Arbeit hat unter dem 19. Oktober
1956 die Kleine Anfrage 279 der Fraktion der FDP betreffend
Kindergeld - Drucksache 2718 — beantwortet. Sein Schreiben
ist als Drucksache 2789 verteilt.

Der Bundesminister fiir Arbeit hat unter dem 12. Oktober
1956 die Kleine Anfrage 280 der Fraktion der FDP betreffend
Entlastung der Sozialgerichte — Drucksache 2719 — beantwortet.
Sein Schreiben ist als Drucksache 2773 verteilt.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat unter dem 19. Oktfober
1956 die Kleine Anfrage 282 der Fraktion der FDP betreffend
Bundesanstalt fir den Giterfernverkehr — Drucksache 2733 —
beantwortet. Sein Schreiben ist als Drucksache 2783 verteilt.

Die Fraktion der FDP hat den von ihr eingebrachten Ent-
wurf eines Gesetzes iiber die Errichtung von Wehrersatzbehdr-

Internationale Pflanzenschutzabkommen;
des PersonalgutachterausschuB-Ge-

den — Drucksache 2604 — unter dem 19. Oktober 1956 zu- (C)

riickgezogen.
Der Stellvertreter des Bundeskanzlers hat unter dem 5. Ok-
tober 1956 gemidB § 30 Abs. 4 des Bundesbahngesetzes vom
13. Dezember 1951 (BGBI. I S. 955) den vom Bundesminister
fiir Verkehr iibersandten Wirtschaftsplan der Deutschen Bun-
deshahn nebst Stellenplan und Bautenverzeichnis fir das Ge-
schiiftsjohr 1955 und den im Einvernehmen mit dem Bundes-
minister der Finanzen ergangenen Genehmigungserlaf des
Bundesministers fiir Verkehr {bermittelt. Der Wirtschaftsplan
liegt im Archiv zur Einsichtnahme aus.
Zur Tagesordnung liegen Wortmeldungen vor,
zundchst die des Abgeordneten Dr. Bucher. Ich er-
teile ihm das Wort zur Tagesordnung.

Dr. Bucher (FDP): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! Namens der Fraktion der FDP bean-
trage ich, die heutige Tagesordnung dadurch zu er-
génzen, daB nach Punkt 1 unser Antrag betreffend
Gutachten zur Rentenreform Drucksache 2791 ein-
geschoben wird. Da der Antrag nur den Zweck hat,
gewisse Gutachten zur Rentenreform dem Hohen
Hause zugénglich zu machen, wire meine Fraktion
bereit, auf eine Begriindung zu verzichten. Es

miilte sogar moglich sein, auf AusschufBiiiberwei-

sung zu verzichten, indem dieser Antrag sofort an-
genommen wird.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Herr Abgeordneter,
Sie wollen doch keinen besonderen Punkt, sondern
Punkt 1d?

(Abg. Rasner: Punkt 2!)

-— Das als Punkt 2! Dann gilt das auch fiir Thren
Antrag, der in seinem ersten Teil gleichlautend ist?

(Wortmeldung des Abg. Horn.)

— Dazu will Herr Abgeordneter Horn sprechen.
Bitte, Herr Abgeordneter, ich erteile Thnen das
Wort.

Horn (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! Im Auftrage der Regierungsparteien
beantrage ich, den Antrag der FDP als Punkt 2 a
einzusetzen und als Punkt 2b einen Antrag der
Regierungsparteien, den ich, weil er dem Hausc
als Drucksache noch nicht vorliegt, im Wortlaut
kurz verlese:

betreffend Gutachten zur Reform der Ren-
tenversicherung.

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Die Bundesregierung wird ersucht, das im
Auftrag des Bundesministers der Finanzen
von Versicherungsmathematiker Dr. Heubeck
erstattete Gutachten zur Reform der Renten-
versicherung dem Bundestag alsbald zugidng-
lich zu machen.

Da zur Zeit im Bundesministerium fiir Ar-
beit zu diesem Gutachten eine Stellung-
nahme erarbeitet wird, wird die Bundes-
regierung weiter ersucht, auch diese Stel-
lungnahme beschleunigt dem Bundestag zu-
zuleiten.

Unterschrift:

die Fraktionen der Regierungs-
koalition. :

Meine Damen und Herren, auch wir, die Regie-
rungskoalition, wéren gegebenenfalls bereit, bei
Aufruf dieser beiden Punkte auf Begriindung und
auf Debatte zu verzichten. Die endgiiltige Stel-
lungnahme dazu mochten wir uns noch vorbehal-
ten.

Vizeprésident Dr. Schmid: Das Wort zur Tages-
ordnung hat der Abgeordnete Dr. Schellenberg.
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Dr. Schellenberg (SPD): Herr Prisident! Meine Ich schlage Ihnen vor, daf wir die drei Entwiirfe (C)

Damen und Herren! Namens der Fraktion der SPD
beantrage ich, folgenden Antrag als Punkt 2c¢ in
die Tagesordnung aufzunehmen:

betreffend Unterlagen zur Rentenreform.

Der Bundestag wolle beschlieBen:
Die Bundesregierung wird ersucht,

alle in threr Hand befindlichen versiche-
rungstechnischen und volkswirtschaftlichen
Unterlagen iliber die Rentenreform ejn-
schlieBlich des Materials, das dem Beirat flir
die Sozialreform zugeleitet wurde, dem Bun-
destag unverziliglich zuginglich zu machen.

Wir sind bereit, auf eine Beratung zu verzichten,
und beantragen, {iber diesen Antrag unter
Punkt 2 ¢ der Tagesordnung abzustimmen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Ich habe als Pri-
sident die Verpflichtung, darauf hinzuweisen, da@3
dieser Antrag so allgemein gefa@lt ist, dafl ich mir
kaum vorstellen kann, wie man ihn in kontrollier-
barer Weise realisieren konnte. Er erscheint mir so
wie ein Gerichtsurteil, das etwa lauten wiirde: Der
Beklagte wird verpflichtet, zu bezahlen, was er
schuldig ist.

(Grofle Heiterkeit.)

Damit kann ein Gerichtsvollziecher nicht viel an-
fangen.

(Abg. Dr. Menzel: Was soll die Bemerkung?)

— Was die Bemerkung soll, Herr Abgeordneter?
Mit der Bemerkung mochte ich bezwecken, daf3
dieser Antrag so spezifiziert wird, da das Haus
wirklich feststellen kann: Hat die Regierung den
(B)Beschlus ausgefiihrt oder nicht?

hintereinander begriinden und die Aussprache iiber
sie gemeinsam durchfiihren.

Das Wort zur Begrlindung des Entwurfs unter
Punkt 1 a hat der Herr Abgeordnete Dr. Jentzsch.

Dr. Jentzsch (FDP), Antragsteller: Herr Prisi-
dent! Meine sehr geehrten Damen und Herren! Die
Fraktion der Freien Demokratischen Partei hat den
Entwurf eines Zweiten Sonderzulagengesetzes —
Drucksache 2727 — Ende September eingebracht,
damit der deutsche Rentner nicht unter den Aus-
wirkungen leiden mufi, welche die miflliche Situa-
tion heraufbeschwort, in der sich die am 20. Ok-
tober 1953 durch den Herrn Bundeskanzler ange-
kilindigte umfassende Sozialreform befindet. In der
damaligen Regierungserklirung wurde darauf hin-
gewiesen, daf3 schon im ersten Kabinett Adenauer
Vorbereitungen fiir die Sozialreform getroffen
worden seien, und es wurde versprochen, dem
2. Bundestag die Entwiirfe flir ein umfassendes
und ausfiihrliches Sozialwerk vorzulegen. Wir
Freien Demokraten haben seinerzeit dieses Ver-
sprechen des Herrn Bundeskanzlers lebhaft be-
griiBt. Um so grofier ist unsere Enttduschung, dal
der Regierungsentwurf fiir die Rentenreform erst
kurz vor den Parlamentsferien dieses Jahres vor-
gelegt worden ist. Auch wenn der flir das Inkraft-
treten der Rentenreform vorgesehene Termin des
1. Januar 1957 wirklich eingehalten werden kann,
entsteht fiir den Rentner und damit flir den sozial
schwichsten Teil des deutschen Volkes eine be-
dringende Lage, weil das Erste Sonderzulagen-
gesetz mit seinen Mehrleistungen am 30. November
dieses Jahres auslduft.

Wir haben es daher fur erforderlich gehalten,
als erste Fraktion dieses Hohen Hauses — in der

(Abg. Mellies: Aber selbstverstandlich Tendenz haben sich spdter die SPD und schliel3-
kann die Regierung den Beschlufl aus- lich auch die CDU durch eigene Antridge an-
fiihren!) geschlossen — ein Uberbriickungsgesetz vorzu-

Wir haben also einen Punkt 2 ¢ in die Tagesordnung
einzufligen. — Das Haus ist damit einverstanden.
Es ist auch damit einverstanden, daB ohne Be-
griindung und Debatte und ohne weitere Uberwei-
sung an den Ausschufl BeschluB gefaBt wird.

(Abg. Rasner: Uber den letzten Punkt
reden wir noch!)

— Dariiber wollen Sie noch reden, gut:

Ich rufe auf Punkt 1 der Tagesordnung:
a) Erste Beratung des von der Fraktion der

legen. Wir glaubten, der Einfachheit halber das
bisher schon eingefithrte System beibehalten und
fir eine Ubergangszeit fortfithren zu sollen. Unser
Gesetzentwurf sieht demgemiB vor, den Empfén-
gern von Renten aus den gesetzlichen Rentenver-
sicherungen, die fiir den Monat Dezember 1956 An-
spruch auf einen Mehrbetrag nach dem Renten-
Mehrbetrags-Gesetz vom 23. November 1954 haben,
eine Sonderzulage in Hohe des Zehnfachen dieses
Mehrbetrags zu gewdhren. Fiir Waisen, die zu dem
gleichen Zeitpunkt einen Anspruch aus den ge-
setzlichen Rentenversicherungen haben, ist eine
Sonderzulage in Hohe von 25 DM vorgesehen. Dic

EDP. ¢ eir(’agebxt‘achtgpb Eg.twuéfs "heines Tréiger der gesetzlichen Rentenversicherungen sol-

WEl Sen d ese ]zes uber d 1e ewtal.r;xlng len, wie seinerzeit im Ersten Renten-Mehrbetrags-
von sSonderzulagen in Cer geseizUCuen | o qaty festgelegt. bis zum 20. Dezember 1956 Vor-
Rentenversicherung (Zweites Sonder- Im

zulagengesetz) (Drucksache 2727);

b) Erste Beratung des von der Fraktion der
SPD eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes tliber die Gewdhrung eines Ab-
schlages auf die Nachzahlungen nach der
Neuordnung der gesetzlichen Rentenver-

sicherungen (Drucksache 2766);

Erste Beratung des von der Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zur Gewihrung einer Sonder-
zulage fiir den Monat Dezember 1956 in
den gesetzlichen Rentenversicherungen
(Zweites Sonderzulagengesetz - 2. SZG -)

(Drucksache 2784).

schiisse auf diese Sonderzulagen auszahlen.
tibrigen soll das Gesetz in Berlin Giiltigkeit haben.

Bei der Vorlage unseres Gesetzentwurfs ist ge-
legentlich in der Offentlichkeit die Vermutung
ausgesprochen worden, als wollten wir damit die
Inkraftsetzung der Rentenreform zum 1. Januar
1957 hinauszogern. Ich glaube in diesem Hohen
Hause nicht erst erkldren zu miissen, dafl niemand
gliicklicher wére als die Freien Demokraten, wenn
die Rentenreform so rechtzeitig in Kraft gesetzt
werden kénnte, daB eine UberbriickungsmaBnahme
iiberfliissig wire. Wir hegen jedoch nicht un-
betrdchtliche Besorgnisse, dal das nicht geschehen
kann, weil inzwischen allzu deutlich geworden ist,
daB unter den Koalitionsparteien eine einheitliche

(D)
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(Dr. Jentzsch)

(A) Auffassung iiber den Rentenentwurf der Regierung

kaum zu erzielen sein wird. Einander wider-
sprechende Erklarungen von Kabinettsmitgliedern,
notwendig gewordene Interpretationen zu Erkla-
rungen des Herrn Bundeskanzlers liber das Ren-
tenwerk und seinen Inhalt sowie die Geriichte iiber
eine eigene Vorlage des Herrn Bundesfinanz-
ministers haben unsere Befiirchtungen bestéirkt,
daBl der vorgesehene Termin des 1. Januar 1957
fiir das Inkrafttreten der Rentenreform ernsthaft
in Frage gestellt sein kdnnte.

Meine Damen und Herren, es geht uns bei der
Frage eines Sonderzulagengesetzentwurfs nicht um
die Prioritat der FDP in der Einbringung, es geht
uns auch nicht um Prestigefragen, sondern es geht
uns allein um den Rentner. Wir sind bereit, im
Sozialpolitischen Ausschufl gemeinsam mit den
librigen Mitgliedern an jeder Losung zu arbeiten,
die unserem Anliegen Rechnung zu tragen geeig-
net ist.

Ich bitte, unserem Antrag auf Uberweisung an
den Sozialpolitischen Ausschufl zuzustimmen.

(Beifall bei der FDP.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort zur Be-
grindung des Gesetzentwurfs unter Punkt 1 b hat
der Abgeordnete Dr. Schellenberg.

Dr. Schellenberg (SPD), Antragsteller: Herr
Prasident! Meine Damen und Herren! Als dieses
Haus vor einem Jahr das Sonderzulagengesetz ver-
abschiedete, war es die allgemeine Uberzeugung,
dafl wir uns nicht noch einmal mit Zulagengesetzen
beschiftigen miiten. Es wurde vielmehr, insbe-

(B)sondere von den Regierungsparteien, erklirt, daf

damit ein SchluBstrich unter die verschiedenen
Zulagengesetze gezogen sei und dafl noch vor die-
sem Winter die Rentenreforma Wirklichkeit werde.
DaB3 wir uns heute wieder mit Gesetzentwirfen
iiber Sonderzulagen und iiber eine Uberbriickungs-
zahlung fiir Rentner beschéftigen miissen, ist eine
Folge der Versdumnisse der Bundesregierung, und

zwar nicht nur wahrend der letzten Jahre — da-
von spreche ich heute nicht; das haben wir oft
genug dem Hause dargelegt —, sondern der Ver-

sdumnisse seit Verabschiedung des Sonderzulagen-
gesetzes. .

Meine Damen und Herren, als hier im April der
Gesetzentwurf der Sozialdemokraten eingebracht
wurde, hat dieses Haus nicht sofort seine Beratung
im Ausschufl veranlaB3t, vielmehr mufite nach dem
Willen der Mehrheit des Hauses darauf gewartet
werden, bis der Entwurf der Bundesregierung vor-
lag. In diesem Umstand liegt es begriindet, daB
wir erst im September mit der Beratung der Ge-
setzentwiirfe zur Neuordnung der Rentenversor-
gung begonnen haben. Dadurch ist eine unvertret-
bare Verzogerung eingetreten. Wir haben schon
beim Start der Beratungen dieser Gesetze einen
schweren Zeitverlust erlitten. Hinzu kommt noch
— das hat Herr Dr. Jentzsch angedeutet, das ist
ein offenes Geheimnis und soll und mufl deshalb
hier klar gesagt werden —, daf3 sich bei Beratung
des Regierungsentwurfs Meinungsverschieden-
heiten innerhalb der Koalition nicht nur iiber Ein-
zelheiten, sondern auch iiber die Konzeption des
Entwurfs gezeigt haben, die die Beratungen im
Ausschufl auBerordentlich belasteten.

(Abg. Winkelheide: Oh!)

— Herr Kollege Winkelheide, wenn der Herr Bun-(C)

deswirtschaftsminister 6ffentlich schwere Bedenken
gegen den Regierungsentwurf erhebt und wenn der
Herr Bundesfinanzminister nach Zeitungsmittei-
lungen beantragt hat, den Regierungsentwurf zu-
riickzuziehen, und diese Mitteilung nicht demen-
tiert, dann ist das ein Zeichen fiir einen geradezu
chaotischen Zustand innerhalb der Bundesregierung
hinsichtlich ihrer eigenen sogenannten Rentenkon-
zeption.
(Beifall bei der SPD und dem GB/BHE.)

Meine Damen und Herren, daB3 das die Arbeit im
Ausschufl belastet, dariiber kann es keinen Zweifel
geben, Meine Damen und Herren von der Regie-
rungskoalition, Thnen ist vielleicht noch nicht be-
kannt, daBl zu den ersten funf Paragraphen, die
wir jetzt im Awusschufl im sogenannten zweiten
Durchgang beraten haben, von der Regierungs-
koalition bisher 24 Anderungsantrige gestellt wur-
den; zu flinf Paragraphen, die noch nicht einmal
an die neuralgischen Punkte riihren!

(Hort! Hort! beim GB/BHE. — Zuruf der
Abg. Frau Kalinke.)

Infolge dieses Sachverhalts hat sich ein verhdngnis-
voller Zeitverlust ergeben.

Die Sozialdemokraten sind der Ansicht, daB3 hier-
unter auf keinen Fall die Rentner leiden diirfen.
Deshalb legen die Sozialdemokraten heute den
Entwurf eines Gesetzes iiber eine Uberbriickungs-
zahlung vor.

Dieser Gesetzentwurf steht in einem engen Zu-
sammenhang mit der Rentenreform. Es soll hier-
durch gewissermafBlen eine Akontozahlung auf die
Mehrleistungen gewéhrt werden, die den Rentnern
nach der Reform zustehen. Die SPD geht in ihrem

Entwurf davon aus, daB allen Rentnern im Monat(®)

November als Abschlag auf die sich aus der Reform
ergebenden Nachzahlungen vorerst der Betrag
einer Monatsrente zusétzlich gewahrt werden soll.

Da dem Hause heute noch andere Gesetzentwiirfe
liber eine Uberbriickungszahlung vorliegen, bedarf
es einer besonderen Begrindung, weshalb die So-
zialdemokraten die Zahlung einer Monatsrente als
Uberbriickung fordern.

Die Grunde sind folgende: Die letzte Sonder-
zahlung wurde Ende Mai zusammen mit der Juni-
rente geleistet.

(Abg. Horn: Also im Juni!)

— Ich komme auf das zu sprechen, Herr Kollege
Horn, was Sie sagen wollen. — Die Regierungs-
parteien behaupten, daBl diese Leistung eine Vor-
auszahlung fiir die Monate Mai bis November ge-
wesen sei. Meine Damen und Herren, wir wollen
hier nicht in versicherungstheoretische Erérterun-
gen darliber eintreten, ob die Sonderzulage eine
Post- oder eine Prinumerando-Zahlung gewesen ist.

Entscheidend sind fiir uns die sozialen Tat-
bestdnde. Die Rentner haben Ende Mai eine Zah-
lung zwischen 20 und 180 Mark und die Waisen
eine Zahlung von 15 Mark erhalten. Wenn wir die
Ergebnisse dieser Zahlungen jetzt iiberpriifen, dann
missen wir feststellen, daB {iber zwei Millionen
Rentner Ende Mai nur eine Zahlung bis zu 20 Mark
erhalten haben.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Wir mussen weiter feststellen, daBl Uber 61 % der
Rentner nur eine Zahlung erhalten haben, die ins-
gesamt unter 50 Mark lag, und daBl nur 4 % der
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(Dr. Schellenberg)

(A) Rentner den Hochstbetrag erreicht haben. Das sind

die sozialen Tatbestdnde, aus denen wir bei der
Uberbriickungszahlung heute die Konsequenzen zu
ziehen haben. Es kann doch nicht der geringste
Zweifel dariiber bestehen, daB selbst diejenigen
Rentner, die Ende Mai eine Sonderzulage iiber den
Durchschnittsbetrag hinaus erhielten, heute nicht
mehr eine einzige Mark im Hinblick auf den be-
vorstehenden Winter in den Hidnden haben. Das ist
der Tatbestand, mit dem wir uns sozialpolitisch
auseinandersetzen miissen.

(Sehr wahr! beim GB/BHE.)

Deshalb konnen wir Thre Auffassung, daf3 ledig-
lich der Monat Dezember zu {iberbricken sei, nicht
akzeptieren. Das ist sozialpolitisch vollig unbefrie-
digend. Deshalb fordern die Sozialdemokraten in
ihrem Gesetzentwurf eine Akontozahlung nicht
nur flir den Monat Dezember, sondern fir die Zeit
bis Ende Dezember 1956 in Hohe einer Monats-
rente.

(Abg. Winkelheide: A conto ist weniger!)

Noch etwas anderes ist zu unserem Antrag auf
Zahlung einer Monatsrente zu sagen. Weil diese
Uberbriickungszahlung nicht von den Gesetzen zur
Rentenreform loszulésen ist, die wir im Ausschuf
gegenwirtig beraten, von der Rentenreform, auf
die die Rentner seit Jahr und Tag warten, mul
durch diese Uberbriickungszahlung ein sozialpoli-
tisch wirksamer Effekt erzielt werden. Das wird
mit einer Zahlung in Anlehnung an das Renten-
mehrbetragsgesetz — dreifacher Mehr-Betrag —
nicht erreicht. Eine Zahlung in Anlehnung an das
Rentenmehrbetragsgesetz mit dreifachem Renten-
mehrbetrag bedeutet praktisch, daf 1!'/: Millionen
Rentner aus eigener Versicherung nur eine Zah-
(B)lung von 21 DM ecrhalten, daB eine halbe Million
Witwen nur einen Betrag von 14 DM und 1 Million
Waisen nur 10 DM erhalten, dafl also 3 Millionen
Menschen nur die Mindestbetridge erhalten.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Das ist eine Uberbriickungszahlung, die fiir die
Rentner im Hinblick auf die Versprechungen iiber
die soziale Neuordnung eine schwere Enttduschung
bedeuten mufl. Das ist der entscheidende Punkt. Es
ist fiir die Rentner ein schlechter Trost, wenn man
ihnen erklirt, diese Uberbriickungszahlung habe
mit der Rentenreform nichts zu tun, sie gelte nur
fiir den Monat Dezember. Nachdem die Offentlich-
keit und insbesondere die Rentner tagtédglich durch
den Wirrwarr der Auffassungen im Regierungs-
lager Uber die Gestaltung der Rentenreform in
Unruhe versetzt wurden, bedeutet — dariiber
miiten auch Sie sich klar sein — diese Uberbriik-
kungszahlung gewissermaflen einen Prifstein dafiir,
was sie im Zusammenhang mit der Rentenreform
zu erwarten haben.

(Zustimmung bei der SPD.)

Deshalb sollten auch Sie ein Interesse daran haben,
daB die Uberbriickungszahlung nicht zu einer neuen
Enttduschung der Rentner fiihrt.

(Sehr richtig! hei der SPD.)

Das ist fiir uns das Entscheidende, und deshalb for-
dern wir den Betrag einer Monatsrente als zusétz-
liche Leistung.

Wir erkliren — und wir moéchten das in diesem
Zusammenhang ganz deutlich sagen, um allen
Spekulationen zu begegnen —: Fir uns ist die
Uberbriickungszahlung nur ein Abschlag auf das,

was den Rentnern fiir die Zeit bis Ende Dezember(c)

zusteht. Wir wenden uns schon jetzt mit allem
Nachdruck dagegen, daB man versucht, diese Uber-
briickungszahlung mit den Bestrebungen zu ver-
binden, von dem Zeitpunkt des Inkraftiretens ab-
zukommen.

(Zuruf von der CDU/CSU.)

Das mochte ich hier ganz deutlich sagen. Wir
werden in dieser Hinsicht noch einige Uberraschun-
gen erleben, meine Damen und Herren! Wir kénnen
uns auf Erfahrungen in sozialpolitischen Dingen
stiitzen. Im {Ubrigen finden die Sozialdemokraten,
daBl diese Akontozahlung nicht auf andere Lei-
stungen angerechnet werden darf. Zur Finanzie-
rung erkliren wir, daBl sie von den Tragern der
Rentenversicherung bevorschu3t werden soll. Der
SPD-Antrag erfordert einen Aufwand von 645 Mil-
lionen DM. Wir bitten in diesem Zusammenhang
zu bedenken — und das ist fiir uns entscheidend —,
daB3 die Rentenversicherung in diesem Jahre einen
Uberschuf von iiber 2 Milliarden DM haben wird.

(Abg. Mellies: Hort! Hort!)

Im Hinblick auf diesen UberschuB ist der Aufwand
tiir die Uberbriickungszahlung zu werten. Deshalb
ist es kein Argument, zu sagen, daB keine Mittel
zur Verfiigung stlinden. Die endgiiltige Abrechnung
des Vorschusses mufl selbstverstindlich im Renten-
neuordnungsgesetz geregelt werden.

Meine Damen und Herren! Namens der sozial-
demokratischen Fraktion beantrage ich, unsern Ge-
setzentwurf dem Sozialpolitischen Ausschufl zu
Uberweisen, der sich im Rahmen einer Vorbespre-
chung bereits mit der Materie beschiftigt hat. Es
war leider nicht méglich, in dieser Vorbesprechung

die Regierungsparteien dazu zu bewegen, iiber den(D)

Mindestbetrag von 14, 21 und — fiir die Waisen —
10 DM hinauszugehen. Trotz der ungiinstigen Er-
fahrungen, die wir in der letzten Woche im Sozial-
politischen Ausschufl wieder einmal gewonnen
haben, spreche ich die Hoffnung aus, da wir, wenn
wir am Freitag zur zweiten und dritten Lesung
kommen, im Sozialpolitischen Ausschuffi eine Re-
gelung erreichen k6nnen, die fiir die Rentner be-
friedigend ist.

(Beifall bei der SPD und dem GB/BHE.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort zu Punkt lc¢
hat der Abgeordnete Stingl.

Stingl (CDU/CSU), Antragsteller: Herr Prisi-
dent! Meine Damen und Herren! Neben den eben
begrindeten Gesetzentwiirfen liegt Ihnen heute
zur ersten Beratung auch die Drucksache 2784 vor.
Ich widerstehe der Versuchung, jetzt bei der Be-
griindung dieses Gesetzentwurfs auf die Bemer-
kungen einzugehen, die bei der vorhergehenden
Begriindung zur Rentenreform im allgemeinen ge-
macht worden sind. Ich will mich darauf beschréan-
ken, zu dem Gesetzentwurf selbst, ndmlich zu dem
Sonderzulagengesetz fiir den Monat Dezember,
Stellung zu nehmen. Ich will mich auch nicht mit
den Ausfiithrungen beschiftigen, die nicht nur diese
Sonderzahlung zum Gegenstand hatten.

Die Antragsteller verlangen auf Drucksache
2784 den ErlaB eines Zweiten Sonderzulagengeset-
zes. Das Sonderzulagengesetz vom Vorjahre, das —
ich darf Sie daran erinnern — nach heftigen Aus-
einandersetzungen vom Hohen Hause am 17. No-
vember vorigen Jahres einstimmig verabschiedet
worden ist, hat den Beziehern eines Rentenmehr-
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(Stingl)

(A) betrages im Dezember 1955 und im Juni 1956 je-

weils eine sechsfache Rentenmehrbetragszahlung
gebracht und hat liber das vorhergehende Renten-
Mehrbetrags-Gesetz hinaus auch den Waisen-
rentenempfingern eine Sonderzahlung bewilligt.
Diese Sonderzahlungen hatten keinen bestimmten
Geltungszeitraum — so habe ich es jedenfalls auf-
gefaflit —; denn sie waren ja als Sonderzahlungen
gedacht. Sie sollten — und darin stimme ich Herrn
Professor Schellenberg zu — eine Regelung fiir die
Rentenempfinger bringen, bis eine Rentenreform
eine Neuregelung ihrer Rente insgesamt herbei-
fithren wiirde.

Meine Damen und Herren, es ist der feste Wille
dieses Hauses — ich hoffe zumindest, dafl es der
Wille des ganzen Hauses ist; filir die Antragsteller
kann ich das jedenfalls eindeutig sagen —, daB die
Reform der Rentenleistungen am 1. Januar 1957
in Kraft tritt. Nun ergibt sich aber aus der Hohe
der vorjahrigen Rentensonderzulage die Vermu-
tung — wir kénnen nicht bestreiten, dafl das drau-
Ben so gehandhabt worden ist —, dal dieses Ren-
tensonderzulagengesetz eine Geltung tber 6 Mo-
nate hinweg hatte, so dafl wir jetzt der Meinung
sind, wir sollten im Anschlufl an das Rentenson-
derzulagengesetz ein weiteres Sonderzulagengesetz
fiir den Monat Dezember schaffen. Wir legen Thnen
deshalb diesen Antrag vor.

Daraus, dal wir den Monat Dezember einbe-
ziehen wollen, ergeben sich einige Folgerungen.
Die in unserem Zweiten Rentensonderzulagenge-
setz vorgeschlagenen Leistungen liegen wesentlich
hoher als im Ersten Sonderzulagengesetz; denn der
dreifache Rentenmehrbetrag ist eben, unterstellt,
daB dieses Gesetz, wie ich sagte, einen Monat Gel-
tung haben soll, eine hohere Leistung, als sie das

(B) Erste Sonderzulagengesetz gebracht hat.

Ich darf zusétzlich bemerken, daB wir darin
keine Abschlagszahlung auf das kiinftige Renten-
reformrecht sehen, auch nicht insofern, als man fol-
gern konnte, dafl man in Zukunft nach den Inten-
tionen der Rentenreform einen bestimmten Betrag
monatlich auswerfen wolle und auch auswerfen
miisse; nur um die Verteilung miisse man sich jetzt
miithen, und man kénne durchaus jetzt einen an-
deren Schliissel finden, als man ihn spéter in der
endgiiltigen Reform finden wiirde. Es handelt sich
— ich betone es noch einmal — um eine AnschluB3-
leistung. Diese Leistung fiir den Monat Dezember
soll aber, wie wir Thnen in dem Gesetzentwurf vor-
schlagen, nicht nur den Beziehern der Rentenson-
derzulage vom Vorjahr zugute kommen, sondern
sie soll auch den Kreis einschlieBen, der nicht Emp-
finger eines Rentenmehrbetrages ist, und dies ist
der Kreis der Personen, die nach dem 1. Januar
1924 geboren und schon Rentner sind.

Ich betone mit Nachdruck, daBl auch bei diesem
Zweiten Rentensonderzulagengesetz die Bezug-
nahme auf das Renten-Mehrbetrags-Gesetz uns
~ deshalb ein Anliegen ist, weil nach unserer Uber-
zeugung und auch nach den Erfahrungen der
Praxis das Renten-Mehrbetrags-Gesetz eine beson-
dere Beglinstigung der Altrentner darstellt. Diese
dreifache Vermehrung des Rentenmehrbetrages fir
einen Monat wird also auch in dreifacher Potenz
d i e Menschen besonders beriicksichtigen, die sehr
lange und sehr hohe Beitrige gezahlt haben. Wir
beziehen auch die anderen ein, weil wir der Mei-
nung sind, daB ihnen im Hinblick auf die Renten-
reform eine Leistung gewihrt werden soll, wobei
wir ausdriicklich bemerken, dafl wir unter keinen
Umstinden mit dieser Regelung, die einmalig fiir

den Monat Dezember ist, im voraus bestimmen
wollten, daf3 es in Zukunft weiterhin Mindestren-
ten geben soll. Ich betone ausdriicklich, da hier
keine Préjudizierung der Rentenreform in bezug
auf die Mindestrenten vorgesehen ist. Dies wird
besonders deutlich durch die Bestimmung des
Abs. 2, dafl die Rentensonderzahlung im Dezem-
ber kein Bestandteil der Rente ist. Wir halten
diese besondere Aufflihrung fiir notwendig, weil
sich offensichtlich beziiglich des Rentensonderzu-
lagengesetzes vom Vorjahr Auslegungsschwierig-
keiten ergeben haben. Mit Genehmigung des Herrn
Priasidenten darf ich aus meinem vorjdhrigen Be-
richt zum Rentensonderzulagengesetz etwas zitie-
ren. Ich habe damals ausgefiihrt, daBl die Nichtan-
rechnung bei sonstigen Sozialleistungen Wider-
stand sowohl beim Bundesinnenministerium wie
beim Bundesfinanzministerium gefunden habe, daf
aber dann der Ausschull unter Zuriickstellung die-
ser Bedenken folgender Auffassung gewesen sei —
ich zitiere —:
Die AusschuBlmitglieder anerkannten die Be-
rechtigung von Bedenken, sofern sie sich
gegen die Nichtanrechnung von laufenden Er-
hoéhungen der Renten richten. In solchen Fil-
len sollte man die Regelung in den jeweiligen
Gesetzen finden. Fiir die vorliegende Sonder-
zulage jedoch kénne man — wie im Vorjahr
bei den Vorschiissen — die Anrechnung nicht
verantworten. Es handle sich um einmalige
Zahlungen, diese sollten den Empfingern zu-
sdtzlich voll zugute kommen, Das Geflige der
anderen Sozialleistungen sei durch diese je-
weils einmaligen Zahlungen nicht gestort.
Ich darf weiter darauf hinweisen, dafl wir im
Renten-Mehrbetrags-Gesetz ausdriicklich gesagt
haben, dal der Mehrbetrag ein Bestandteil der
Rente wird. Da wir dies im Vorjahresgesetz nicht
gesagt hatten, waren wir, wie aus dem eben Zi-
tierten hervorging, im Ausschuf3 und, da das Ple-
num einstimmig zugestimmt hat, insgesamt der
Meinung, da3 die Sonderzulagen nicht Bestandteil
der Renten sind. Da dies aber drauflen offenbar
nicht beachtet wurde, vielleicht auch dadurch, daf3
man den Bericht nicht mit herangezogen hat,
scheint es uns notwendig, diesmal ausdriicklich im
Gesetz festzulegen, daBl diese Zahlungen kein Be-
standteil der Renten sein sollen.

Ich darf weiter mit Nachdruck darauf hinwei-
sen, dall den Rentnern nach unserem Gesetzent-
wurf fiir den Monat Dezember nicht irgendwie ge-
artete Pauschalleistungen gegeben werden sollen.
Weder fiihren wir eine dreizehnte Monatsrente ein
noch nennen wir etwa einen Festbetrag. Ein Fest-
betrag ist nach unserer Meinung nur als Mindest-
betrag zu verantworten.

Wir haben uns auch {iberlegt, wie die technische
Durchfiihrung dieses Gesetzes aussehen wird, und
sind der Uberzeugung, daB es der Post ohne wei-
teres moglich sein wird, den Rentenempfingern

diesen Betrag rechtzeitig vor Weihnachten auszu-

zahlen; denn er belduft sich auf die Hélfte der im
Vorjahr jeweils im Dezember und Juni erfolgten
Zahlungen.

Wir wissen, daf3 die Kosten dieses Gesetzes etwa
bei 240 Millionen DM liegen werden. Davon diirf-
ten etwa 75 Millionen auf den Bund zukommen.
Die Hohe dieser Leistung scheint uns flir die Rent-
ner fiir den Monat Dezember eine wirkliche Hilfe
zu sein. Sie hat auBerdem den ungemein grofien
Vorteil, daB sie keine Prijudizierung irgendwel-
cher Art fir die Reform ist.

)
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D)
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Ich darf Sie bitten, unseren Antrag dem Aus-
schuB fiir Sozialpolitik zu tiiberweisen. Die Be-
lastung, die auf den Haushalt zukommt, macht es
dariiber hinaus erforderlich, auch den Haushalts-
ausschuB damit zu beschéftigen. Ich bitte Sie, so
zu verfahren.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, die Herren Fraktionsgeschéftsfiihrer ha-
ben mir mitgeteilt, daB die Fraktionen auf Aus-
sprache verzichten wollen und bereit sind, den Be-
schluB zu fassen, die drei Antrige dem Ausschufl
fiir Sozialpolitik zu iiberweisen. In der Zwischen-
zeit sind mir aber individuelle Wortmeldungen
zugegangen. Ich muB daher die Mitglieder, die sich
zum Wort gemeldet haben, fragen, ob sie auf ihren
Wortmeldungen bestehen wollen.

(Abg. Frau Finselberger: Jawohl,
Herr Prisident!)

— Ich hatte keinen Namen genannt.
(Heiterkeit.)
Das Wort hat Frau Abgeordnete Finselberger.

Frav Finselberger (GB/BHE): Herr Prisident!
Meine Herren und Damen! Es kommt mir wirklich
nicht darauf an, die heutige Debatte zu verlingern
oder zu erschweren. Gestatten Sie mir aber doch,
daB ich einige Ausfilhrungen mache.

Die bedauerliche Tatsache, dal wir uns heute
in einer Aussprache befinden, die schon jetzt nicht
freundliche Téne aufweist, ist letzten Endes wie-
der auf das Verhalten der Kollegen der CDU/CSU-
Fraktion zurickzufithren. Der Kompromifivor-
schlag, den ich in einer der letzten Sitzungen des
Sozialpolitischen Ausschusses im Namen meiner
politischen Freunde gemacht habe und auf den —
diesen Eindruck hatte ich — die Vertreter anderer
Fraktionen eingegangen wiren, ist an der Ableh-
nung durch die CDU/CSU-Kollegen gescheitert. Ich
glaube, er wire einer Diskussion wert gewesen.
Er sah vor, eine halbe Monatsrente zu zahlen und
diese Liicke im Dezember zu iiberbriicken. Um die
Bedenken des Herrn Bundesarbeitsministers aus-
zurdumen, habe ich vorgeschlagen, einen Mindest-
betrag und einen Endbetrag festzusetzen, damit
nicht die Bezieher von kleinen Renten gegeniiber
den Beziehern der groBen Renten benachteiligt
werden. Ich teile das dem Hause heute wieder mit,
weil ich der Meinung bin, daB alle Fraktionen
doch noch einmal iiber diesen Vorschlag nachden-
ken sollten. Wenn es ein AusschuBlantrag gewesen
wire, wiren wir heute schon mit der ersten Le-
sung fertig und koénnten dann iibermorgen, am
Freitag, auch in aller Ruhe zur zweiten und drit-
ten Lesung schreiten.

In gesetzestechnischer Hinsicht mochte ich auf
folgendes hinweisen. Bei einer solchen einmaligen
Zahlung braucht man doch nun wirklich nicht zu
untersuchen, ob man sich etwa an die bisherige
Konzeption zu halten hat oder ob man dariiber
hinausgehend schon auf die zukiinftige Konzep-
tion der Rentenversicherungsgesetze Bedacht neh-
men muB. Es handelt sich um eine einmalige Zah-
lung, die erfolgt, weil nun einmal jener bekannte
soziale Notstand eingetreten ist.

Bei dieser Gelegenheit muf3 ich einmal das wie-
derholen, was hier schon ausgefiihrt wurde, daf
ndmlich dieser Notstand letzten Endes auf die

siumige Haltung zuriickzufithren ist, die sich die (©)
Bundesregierung im Hinblick auf die den Rent-
nern gegebenen Versprechungen hat zuschulden
kommen lassen. Es ist die Schuld der Bundesregie-
rung, daBl wir so sehr spit zu der Beratung dieses
Gesetzes kommen,

AbschlieBend gebe ich noch einmal zu beden-
ken, ob es nicht zweckmiBig wire, in der morgi-
gen Sitzung zu einer KompromifBlésung zu kom-
men. Ich hoffe, daB sich auch die Kollegen und
Kolleginnen, die nicht dem Sozialpolitischen Aus-
schuBl angehoren, diese Dinge einmal iiberlegen.

(Beifall beim GB/BHE.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Weitere Mitglieder
des Hauses scheinen sich nicht zum Wort zu mel-
den. Dann schliefle ich die Aussprache.

Ist das Haus damit einverstanden, dal sdmtliche
drei Antrige dem AusschuB} fiir Sozialpolitik tiber-
wiesen werden?

(Abg. Stingl: Und Haushaltsausschu3! —
Abg. Ruf: § 96 der Geschiftsordnung!)

— Auflerdem soll der Antrag unter Punkt 1 c¢ der
Tagesordnung — Drucksache 2784 — an den Haus-
haltsausschufl iiberwiesen werden. Einverstanden?

(Zustimmung.)

— Dann ist so beschlossen. Damit ist Punkt 1 der
Tagesordnung erledigt.

Wir kommen nunmehr zu dem neuen Punkt 2:

a) Beratung des Antrags der Fraktion der FDP
betreffend Gutachten zur Rentenreform
(Drucksache 2791);

b) Beratung des Antrags der Fraktionen der
CDU/CSU, DP, FVP betreffend Gutachten
zur Reform der Rentenversicherung (Druck-
sache 2802);

¢) Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Unterlagen zur Rentenreform
(Drucksache 2804).

Die Antrige sind Ihnen bekannt; sie sind ver-
lesen, Alle Fraktionen haben sich damit einver-
standen erklirt, daB sidmtliche Antrige ohne Be-
grindung und ohne Debatte an den Ausschull fiir
Sozialpolitik — sonst an keinen weiteren Ausschul}
— iiberwiesen werden.

(Zustimmung.)

— Das Haus ist einverstanden; es ist so beschlos-
sen.

Ich rufe Punkt 3 der Tagesordnung auf. — Aber
gehen wir doch lieber nach der alten Bezifferung,
die Thnen gedruckt vorliegt, vor. Dies ist nach der
alten Bezifferung Punkt 2:

a) Beratung des Antrags der Fraktion der DP
betreffend Zehnjahresplan zum Ausbau des
StraBlensystems (Drucksache 2595);

b) Beratung des Antrags der Fraktion der SPD
betreffend Zehnjahresplan fiir den Straflen-
bau (Drucksache 2706);

c) Erste Beratung des von der Fraktion der
SPD eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes
uber die Schaffung eines Straflenfonds und
die Bundeshilfe fiir StraBenbau und -unter-
haltung (Verkehrsfinanzgesetz 1956) (Druck-
sache 2707);
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d) Erste Beratung des von der Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes zur Forderung des Straflenbaues
(Drucksache 2737 [neu));

e) Erste Beratung des Entwurfs eines Gesetzes
zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
und des Gesetzes zur Sicherung des Stra-
Benverkehrs (Drucksachen 2753, zu 2753);

{) Erste Beratung des von den Abgeordneten
Frau Dr. Schwarzhaupt, Riimmele und Ge-
nossen eingebrachten Entwurfs eines Zwei-
ten Gesetzes tiber Maflnahmen auf dem Ge-
biete des Verkehrsrechts (Drucksache 2768).

Das Wort zur Begriindung des Antrags unter
Punkt 2 a hat der Abgeordnete Elbréchter.

Dr. Elbrdchter (DP), Antragsteller: Herr Prési-
dent! Meine Damen! Meine Herren! Ich habe die
Ehre, an Stelle meines im Ausland sich befinden-
den Kollegen Schneider heute unseren Antrag be-
treffend die Finanzierung des Zehnjahresplanes
zum Ausbau des Straflensystems zu begriinden.

(Anhaltende Unruhe.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, ich bitte um Ruhe.

Dr. Eibréchter (DP), Antragsteller: Ich tue das
mit um so gréBerer Freude, als es nach der Auf-
fassung aller notwendig ist, endlich dieses drin-
gende Problem, unsere Straflen wieder in einen
Zustand zu versetzen, der den Erfordernissen der
modernen Verkehrswirtschaft gerecht wird, zu
16sen.

Ich glaube, es ist niitzlich, an den Beginn meiner
Ausfiihrungen zwei Zahlenreihen zu setzen, die die
Dringlichkeit der Lésung des Problems und die Be-
deutung des ganzen Fragenkreises auf das nach-
driicklichste klarstellen und unterstreichen.

Die erste Zahlenreihe, die ich Ihnen mitteilen
mochte, betrifft die Zunahme des Kraftfahrzeug-
bestandes, die Entwicklung, wie sie sich seit 1938
vollzogen hat. Ich will — um mich kurz zu fassen
— nur die Gesamtsummen angeben, obwohl diese
Summen eigentlich nach den einzelnen Kraftfahr-
zeugarten — Krider, Personenkraftwagen und als
sperrigste Verkehrsteilnehmer Lastkraftwagen —
aufgegliedert werden miifiten. Der Einfachheit hal-
ber will ich aber die Zahlen insgesamt angeben.
Wir hatten 1938 einen Gesamtbestand an Kraft-
fahrzeugen von 1836 000. Bis 1950 ist dieser Be-
stand wesentlich gewachsen. Der Zuwachs beruht
in der Hauptsache auf einer Zunahme der Kréder.
Insgesamt waren es damals 1949000 Fahrzeuge.
1953 hatten wir bereits einen Kraftfahrzeugbestand
von 4053000 und 1955 von insgesamt 5 182000
Kraftfahrzeugen.

Sie sehen an dieser Zunahme einmal den un-
gewohnlichen Erfolg unserer Wirtschaftspolitik —
das mochte ich hier gerade in dieser Zeit nach-
driicklich unterstreichen —, Sie sehen auf der an-
deren Seite an diesen Zahlen aber auch, dal —
gewissermaflen die Kehrseite der Medaille — die
Bereitstellung eines entsprechenden StraBlennetzes
zuriickgeblieben ist, da wir uns also geradezu in
einem Notstand befinden. Die Verhiltnisse auf der
Strafle sind jedermann bekannt, der tdglich mit
einem Kraftfahrzeug die Strafle benutzt.

Die zweite Zahlenreihe ist vielleicht das betriib-
lichste Kapitel des gesamten Verkehrs: die Unfall-
hiufigkeit. Ich darf Thnen auch hieriiber einige
wenige Zahlen in das Gedichtnis zuriickrufen. 1953
hatten wir insgesamt 298 231 Verletzte und ins-
gesamt 11 025 Tote; 1955 ist diese Zahl auf 350 356
Verletzte und 12 296 Getétete gestiegen. Ich will
jetzt einmal absehen von dem menschlichen Leid,
das hinter diesen Zahlen steckt; ich mache nur dar-
auf aufmerksam, daf} die Verkehrsunfiller, wie der
Fachausdruck heifit, meistens erhebliche EinbuBen
an ihrer Arbeitsfdhigkeit haben; zum Teil sind es
Dauerinvaliden.

Abgesehen von all dem menschlichen Leid —
eigentlich sollte es im Vordergrund unserer Be-
trachtungen stehen — darf ich mich als Wirtschaft-
ler aber nun ausschlieflich mit den 6konomischen
Folgen beschiftigen. Ich hatte bereits Gelegenheit,
anlafllich der Konjunkturdebatte, die wir kiirzlich
in diesem Hause fiihrten, bezliglich des StraBen-
bauprogramms darauf hinzuweisen, daBl es auch
aus rein okonomischen Griinden richtig wire, wenn
wir nun endlich dieses dringende Problem ldsten.
Denn sehr sorgfiltige Berechnungen stellen fest,
daBl je Prozent der Unfallquote eine Belastung von
etwa 6 Millionen DM — sogar bis 7 Millionen —
entsteht. Dariiber hinaus legen ebenfalls sorgfiltig
ermittelte Berechnungen dar, da wir, wenn wir
unser StraBenbauprogramm so durchgefithrt hat-
ten, wie es den modernen Erfordernissen angemes-
sen ist, jdhrlich — jedenfalls die Verkehrsteil-
nehmer — etwa 6- bis 700 Millionen DM sparen
wiirden.

Bei diesem Punkt darf ich einmal darauf hin-
weisen, daB man daraus natiirlich nicht die Folge-
rung ziehen darf, diese Summe kénne von der Ver-
kehrswirtschaft nun etwa schon erhoben werden.
Erst miissen wir einmal die Strafien bereitstellen,
ehe diese Summe erspart werden kann. Aber diese
Summe zeigt eindeutig, daB es auch eine rentable
Sache wire, wenn wir nun endlich den Mut hitten,
dieses Problem griindlich zu lésen und nicht nur
immer voriibergehende Lésungen zu machen, Flick-
arbeit zu leisten, auf deutsch gesagt, wie wir es jetzt
ja im Grunde genommen machen. Jede Million —
das darf ich mal vorwegnehmen —, die wir jetzt
sparen, die wir also wegen der GroBe der Auf-
gaben vor uns herschieben, kommt nachher zwei-
und dreifach auf uns zuriick. Ich glaube, diese Tat-
sache solite es uns bewuflt machen, wie notwendig
es ist, daB3 wir dieses Problem wirklich einmal von
Grund auf 16sen.

Nun erinnern Sie sich, da wir alle in diesem
Hause anliBlich der Verkehrsfinanzdebatte 1955
einstimmig die Regierung aufgefordert haben,
einen Zehnjahresplan aufzustellen, der sich aller-
dings im Rahmen der Mittel bewegen sollte, die
durch das Verkehrsfinanzgesetz 1955 mehr auf-
gebracht werden. Der Herr Bundesverkehrs-
minister hat sich an diesen strengen Auftrag nicht
gehalten. Er hat sich vielmehr — und ich glaube,
wir sollten das begriiBen — nicht nach dem Auf-
kommen aus dem Verkehrsfinanzgesetz, sondern
nach den Erfordernissen des Verkehrs orientiert.
Er hat also in enger Zusammenarbeit mit den Ver-
waltungen der Lénder ein StraBenbauprogramm
vorgelegt, das als Zehnjahresprogramm bekannt-
geworden ist, wenn es auch diesem Hohen Hause
nicht vorgelegt worden ist.

Ich darf, bevor ich auf die Vorgeschichte ein-
gehe, einige wesentliche Punkte des Gesamtpro-
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ist — behandeln. Es sollen einmal Bundesauto-
bahnen mit einem Kostenaufwand von insgesamt

rund 2000 km neue Bundesautobahnen; darin sind
die von diesem Hause bereits genehmigten 400 km
der ersten Baustufe enthalten. Als Hauptposten
mit rund 10,5 Milliarden DM ist der Aus- und Um-
bau bzw. Neubau von BundesstraBlen als sogenann-
tes Grundnetz unseres Stra8enwesens geplant; da-
mit kdnnte eine Strecke von ungefihr 10650 km
ausgebaut bzw. neu gebaut werden. Der letzte,
ebenfalls wesentliche Punkt dieses Programms
sieht den Ausbau von Ortsdurchfahrten bzw. von
UmgehungsstraBen fiir 3 Milliarden DM vor. Mit
diesem Ausbau wiirde einem wesentlichen Teil der
modernen Verkehrserfordernisse entsprochen wer-
den.

Ich habe aber nicht die Aufgabe, technische Ein-
zelheiten des Zehnjahresplans zu erdrtern. Viel-
mehr mochte ich Thnen nur kurz darstellen, warum
das Hohe Haus diesen Plan noch nicht kennt, den
die Offentlichkeit bereits diskutiert, und zwar leb-
haft und zustimmend diskutiert. Ich darf als Par-
teifreund des Herrn Bundesverkehrsministers ein-
mal feststellen, daB der sonst so oft angefehdete
Bundesverkehrsminister in diesem Punkt die volle
Unterstittzung der Offentlichkeit hat, und das ist
gut so. Wenn das Haus diesen Plan noch nicht be-
kommen hat, so liegt das einfach daran, daf3 dieser
Plan dem Kabinett zwar zugeleitet worden ist, daf3
man aber wegen der Finanzierungsfragen dort
einen grundsétzlichen Beschluf nicht gefaBt hat.
Praktisch hat also — wir wollen das Kind beim
Namen nennen — der Herr Bundesfinanzminister
den Plan blockiert. Das ist der Grund, aus dem
wir hier in diesem Hause Einzelheiten des Plans
noch nicht offiziell kennen. Um nun aber doch zu
erreichen, da wir uns mit diesem Plan beschif-
tigen, hat meine Fraktion es als ihre Pflicht an-
gesehen, einen Antrag vorzulegen, auf Grund des-
sen die Regierung aufgefordert werden soll, diesen
Plan dem Hause vorzulegen und vor allen Dingen
iiber die Grundlagen der Finanzierung Vorschlige
zu machen.

Ich komme hier gleich auf den wichtigsten Punkt.
Das Entscheidende der Finanzierung mufl darin
gesehen werden, ob dieses Hohe Haus den Mut hat,
sich hinsichtlich der Kraftfahrzeugsteuern zu dem
Prinzip der Zweckbindung zu bekennen.

(Abg. Dr. Dresbach: Mehr Mut gehort
wohl zur Ablehnung!)
— Einen Augenblick, Herr Kollege, wir werden
gleich dariiber diskutieren. Ich will die Griinde, die
dagegen und dafiir sprechen, in Kiirze darzustellen
versuchen. Erstens hat man es mit der Frage zu
tun: Kann denn etwa jeder Steuerzahler die
Steuermittel, die er aufbringt, fiir seine Interessen
zweckbinden lassen? In dieser Form muf} die Frage
selbstverstindlich verneint werden. Aber die Frage
erhebt sich: Sind denn die Steuern, die der Kraft-
verkehr zahlt, echte Steuern wie etwa die Einkom-
mensteuer oder die Korperschaftsteuer, oder sind
es nicht vielmehr Abgaben, Wegeabgaben, wie wir
sie frither kannten und die jetzt nur in die Form
der Steuer gekleidet sind? Ich weifl, es ist vom
Bundesfinanzminister die Behauptung aufgestellt
worden, da8 die Finanzwissenschaft die Zweckbin-
dung ablehne. Das stimmt nicht. Ich darf darauf
hinweisen, da8 ganz namhafte Vertreter der
Finanzwissenschaft die Zweckbindung fir den

Kraftverkehr als angebracht bezeichnet haben.

Unter denen, die sich fiir die Zweckbindung bei der
Kraftfahrzeugsteuer, der Mineraldlsteuer und dem
Mineraldlzoll ausgesprochen haben, finden sich
solche Namen wie Gerloff, Hopker-Aschoff, Karl
Brauer und von den Jiingeren Hettlage, Ritschl
und Neumark.

Ich begriiBe daher ausdriicklich, da8 die sozial-
demokratische Fraktion mit ihrem Antrag den Be-
griff ,Steuern“ fiir diese Leistungen an den 6ffent-
lichen Haushalt abschaffen und den Ausdruck ,,Ab-
gaben® einfithren will. Das mag als ein Spiel mit
Wiorten erscheinen. Uns kommt es im wesentlichen
darauf an, daB} wir zu der Zweckbindung kommen,
denn anders erreichen wir nicht — das habe ich
schon als unsere Uberzeugung ausgedriickt — die
Finanzierung des Straflenprogramms.

AuBerdem ist es natiirlich eine Tatsache, und es
ist den Herren Finanzwirtschaftlern und -wissen-
schaftlern bekannt, daBl es eine Reihe von Zweck-
steuern gibt, bei denen Verwendungszweck und
Steueraufkommensquelle bei weitem nicht so
homolog sind wie die Abgaben des Kraftverkehrs
und der StraBenbau. Ich darf darauf hinweisen,
dafB gerade die drei genannten Abgaben — so darf
ich sie jetzt einmal nennen — sich insofern beson-
ders fiir eine Zweckbindung eignen, als das Volu-
men ihres Aufkommens genau parallel zu dem
Anwachsen des Kraftverkehrs selber verlduft, also
in dem Umfang, wie Ausgaben durch den Kraft-
verkehr entstehen, auch ein entsprechendes Auf-
kommen vorhanden ist. Das ist geradezu ideal, und
es ist daher logisch, daf man jetzt bei dieser Art
von Abgaben — Straenabgaben — nun auch die
Zweckbindung einfithrt. AuBerdem muf8 mit Fug
und Recht hervorgehoben werden, dal die Kraft-
fahrzeugsteuer nach ihrem Entstehen mit vollem
Erfolg mehr als 20 Jahre lang, am Anfang halb
und wenig spidter ganz, zweckgebunden war, dafl
acht Jahre lang, ebenfalls bewufit und sachdien-
lich, die Sicherung des Finanzdienstes der Reichs-
autobahn durch Zweckbindung gleich dreier Ab-
gabenarten — Mineraldlzoll, Mineralbdlsteuer und
Beférderungsteuer — erfolgte und daB schlie3-
lich mit dem Verkehrsfinanzgesetz vor anderthalb
Jahren wieder eine Zweckbindung bedeutender
Mittel festgesetzt worden ist. Dem Vernehmen
nach will der Bundesminister der Finanzen auch
weiterhin zweckbinden, wenn es sich nur um
neue, hdhere Steuern handelt.

Die rechtliche Unmoglichkeit kann also durch
die Praxis keineswegs belegt werden. Was nun
nicht rechtlich unmdoglich ist, muf rechtlich moglich
sein; dem diirfte wohl niemand widersprechen. Um
es noch einmal zu wiederholen: Wenn man sich
schon zum Prinzip der Zweckbindung bekennt,
wenn es sich nur um héhere Steuern handelt, kann
man nicht mit Fug und Recht Grundsatzerwégun-
gen bei der Zweckbindung in voller Héhe vorbrin-
gen. Ich will mich aber in diesem Augenblick nicht
in alle Einzelheiten des Problems der Zweckbin-
dung verlieren. Alle Einwénde, die im Laufe der
letzten Jahre dagegen im Falle Kraftverkehr-Stra-
Benbau erhoben wurden, sind widerlegt. Es gibt
tatsichlich keinen stichhaltigen Grund, die Zweck-
bindung abzulehnen, woflir man auch ,verwei-
gern“ sagen konnte, auer dem formal dispositiven
Argument, das uns aber keine hohe Kunst finanz-
wirtschaftlichen Handelns, wie wir sie erwarten,
verrit, sondern den Wunsch, mdoglichst viel
Manévriermasse in der Bundeskasse zu haben. Mit
diesem Zweck ist aber die Erhebung der Mineraldl-
steuer oder anderer Sonderabgaben des Kraftver-
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Grund gegen eine Zweckbindung ist vielmehr nach
unserer Auffassung mehr ein, gelinde gesagt, Ver-
legenheitsmoment als eine hinreichende Begriin-
dung.

Ich will natiirlich nicht verkennen, daB} in der
Tat, wenn wir uns zu der Zweckbindung der ge-
nannten drei Abgaben bekennen und verpflichten,
damit ein Defizit in Hohe von etwa 600 Millio-
nen DM in dem Haushalt unseres Herrn Finanz-
ministers entsteht. Aber angesichts der Hohe des
Gesamtetats glaube ich, daB es verantwortet wer-
den kann, Herrn Schiffer zuzumuten, fiir einen
Ausgleich in Hohe dieser Summe zu sorgen.

Ich darf ferner auf ein, ich mochte sagen: bei-
nahe schuldhaftes Verhalten des Herrn Finanz-
ministers hinweisen, schuldhaft insofern, als er es
bisher versdumt hat, rechtzeitig Mittel in ausrei-
chender Hohe zur Verfligung zu stellen. Héatte er
das in der Vergangenheit in dem Umfang getan,
wie das erforderlich gewesen wire, dann wiirde
jetzt nicht so plétzlich ein solches Defizit entstehep.
Ich glaube daher, wir sollten nicht soviel Mitleid
mit dem Herrn Finanzminister und seinen Sorgen
haben, sondern wir sollten es als unser Hauptanlie-
gen betrachten, dem Zustand auf der Strafle end-
lich einmal ein Ende zu setzen.

Nach unseren Berechnungen miifite das fiir 1957
bis 1968 zu erwartende Aufkommen an Mineraldl-
steuer voraussichtlich ausreichen, den mit 22,4 Mil-
liarden DM abschlieBenden Zehnjahresplan auf
Bundesebene zu finanzieren. DaB wir somit den
Zehnjahresplan in zwolf Jahren zu erfiillen vor-
schlagen, bedeutet sowieso bereits eine Streckung
des Programms um 20 %o, von der wir aber glau-
ben, sie auch vor unseren Biirgern als Verkehrs-
teilnehmern und zugleich vom Verkehr Betroffe-
nen verantworten zu konnen. Wir glauben aber
nicht, daB noch mehr abgehandelt werden darf.
Eine weitere Streckung wiirde namlich zu einer
solchen Verdiinnung des Programmgehaltes fiih-
ren, daB dessen Erfolg weitgehend aufgehoben

wiirde.

Bei der Betrachtung des groBen Problems in
seiner Gesamtheit — eine so groBe Schau gestattet
gerade der Zehnjahresplan — darf nicht auBler acht
gelassen werden, daB erstens der jetzige Plan sich
nur auf 49 %, also auf knapp die Hilfte aller Bun-
desstraBen als ihr sogenanntes Grundnetz erstreckt,
also die andere, voraussichtlich nicht so kostspielige
Halfte im AnschluB daran auszubauen sein wird,
daB zweitens aber auch an den Strecken des Grund-
netzes nach zehn oder zwdlf Jahren noch laufend
Erginzungen vorgenommen werden miissen. Schon
allein die Siedlungsexpansion erfordert jéhrlich
neue StraBen; wir wissen das von den Investi-
tionsprogrammen der Gemeinden. Nicht umsonst
werden jdhrlich 50 bis 70 Millionen DM an An-
liegerbeitragen erhoben. Auch die Landstrafen neh-
men jihrlich um etwas zu. Alles in allem also wird
schon eine Streckung des Zehnjahresplanes auf
zwolf Jahre die Modernisierung aller Bundes-
straBen auf 24 Jahre ausdehnen und jede weitere
Verlingerung um die jeweils doppelte Jahreszahl
hinausschieben. So lange, 30 oder mehr Jahre, kann
der Verkehr jedoch nicht auf durchgehend gute
StraBen warten. Vor allem sind dann die im An-
fang einer solchen Periode verlegten mittel-
schweren und schweren Decken wieder erneue-
rungsbediirftig, die leichten Decken sowieso schon
frither.

Dieser Tatsache mufl man ins Auge sehen, wenn
man auch finanzwirtschaftlich zweckmiBig dis-
ponieren will. Je weniger man die Dinge der Reali-
tat entsprechend behandelt, um so mehr schiebt
man einen sich immer hoher tiirmenden Berg un-
geloster Probleme vor sich her, der jede spatere
Regelung nur noch mehr erschwert und verteuert.
Wir halten es daher fiir unerlafilich, da3 die Fehler
der Vergangenheit nun endlich beseitigt werden
und die notwendige Zweckbindung fiir den in un-
serem Antrag bereits zeitlich um 20°%o hinaus-
geschobenen Zehnjahresplan als Finanzierungs-
grundlage geschaffen wird. Wir kénnen nicht ein-
sehen, daB3 der Bund angesichts der Not der Strafle
und des Verkehrs die ihm zu ihrer Beseitigung zu-
flieBenden Mittel zum groBen Teil zweckentfrem-
det verwendet. Hingichtlich der Darbietung der
Straflen an seine Blirger ist der Staat nichts weiter
als ein Kollektivunternehmen, das nur leider bis-
her, weil es noch gar nicht in entsprechender Form
existiert, nicht in die Lage versetzt worden ist, die
Einnahmen aus dem StraBlenverkehr unmittelbar
zu erhalten. Was aber der Eisenbahn und der Post
recht ist, sollte der Strafle billig sein. Vorlaufig
bleibt jedoch nichts anderes tbrig, als die Forde-
rung nach der Zweckbindung zu erheben.

Wenn man die Dinge einmal von der Warte
hoherer wirtschaftlicher Funktionen betrachtet, ist
es eigentlich eine Selbstverstindlichkeit, daB die
mit zunehmendem Verkehr anwachsenden Einnah-
men auch ebenso der Strafle zugefiihrt werden. Die
der Dynamik der Wirtschaft entsprechende Ertrags-
kraft des Kraftverkehrs kann nicht statisch abge-
fangen und dafiir auf zweckfremde Aufgaben mit
um so groflerem Zuwachs umgeleitet werden. Das
ist ein Widerspruch in sich selbst, den kein Biirger
seinem Staat abnimmt. Das Steuersystem muf} ja
nach bestehenden Grundsitzen auch allgemein ver-
standlich, d. h. fiir die Mentalitit des Biirgers plau-
sibel sein. Die Antidynamik der bisherigen Stra-
Benfinanzierungspolitik ist es aber wegen ihres
inneren Widerspruchs keineswegs.

Man sage uns nicht, meine Damen und Herren,
Bund und Lénder muBten bisher vordringlichere
Aufgaben 16sen. Selbstverstandlich, jeder von uns
weill, was an gemeisterten Aufgaben hinter uns
liegt und was an noch nicht gemeisterten Aufgaben
vor uns liegt. Aber ich mdchte immer wieder be-
tonen: Es wire hochst unrationell, wenn wir wegen
der GréBe der Aufgaben jetzt einfach die Augen
vor diesem Problem verschlieBen und uns darauf
verlassen wiirden, daB es schon irgendwie weiter-
geht. Nein, es wird dann weitergewurschtelt, der
Verkehr nimmt weiter zu. Sorgfiltige Berechnun-
gen ergeben, dall3 wir mit einem jahrlichen Zuwachs
zwar nicht mehr in dieser Héhe, aber doch immer-
hin von einigen Prozent rechnen miissen, so daf in
zehn Jahren wiederum einige Millionen Kraftfahr-
zeuge mehr vorhanden sein werden, und zwar nun
sperriger Art, denn die Krader nehmen ab, Pkw
und Lkw nehmen zu. Wir werden dann also immer
chaotischere Verhiltnisse auf unseren StraBen vor-
finden.

Meine Damen und Herren, ich habe mich zur Be-
griindung des Punktes 1 unseres Antrages beson-
ders ausfiihrlich mit dem Thema Zweckbindung
befaBt, weil sie allein die kardinale Grundlage fiir
die Besserung der Verkehrsverhiltnisse auf den
StraBen abzugeben imstande ist. Meine Freunde
und ich haben sich bewuBt nur auf diese klare, ein-
fache, rechtlich und praktisch durch nichts leichter

(®)
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zu gestaltende MaBnahme abgestimmt. Alle ande-
ren Vorschliage, die zu Komplikationen fithren wiir-
den, etwa die Bildung einer Art Straenfonds oder
welche Konstruktionen auch vorgeschlagen werden
mogen, um alle Gebietskdrperschaften an der Ver-
teilung einer gemeinsam zusammengetragenen
Kasse teilhaben zu lassen, miissen wir angesichts
der schnell erforderlichen Entscheidung als hinder-
lich ablehnen. Uns geht es darum, so bald wie mog-
lich zur Verwirklichung des umfassenden, in sei-
nen Einzelheiten tief gegliederten Plans zu kommen.

Das Hohe Haus ist im laufenden Sitzungsjahr
noch in reichlichem Mafle mit vielseitiger und
schwerwiegender Arbeit bedacht. Diese Biirde soll-
ten wir uns erleichtern, indem der kiirzeste Weg
zum Ziele gesucht wird. Dieser kiirzeste Weg be-
steht darin, da der Bund mit seinen Mitteln fir
seine Strallen und mit Zuschiissen und Darlehen
fir die StraBen der Gemeinden sorgt, daf} die Lin-
der mit Hilfe der Ertrige der Kraftfahrzeugsteuer
und sonstiger allgemeiner Steuern fiir die Land-
straflen erster Ordnung sowie mit Zuschiissen und
Darlehen fiir die Straen der Kommunen ein-
treten und daB schlieBlich die Kreise und Gemein-
den mit eigenen Mitteln und mit den empfangenen
Zuschiissen oder Darlehen fiir ihre Straen sorgen.
In einer kurzen Formel kénnte man sagen: Jeder
sorge fiir sich, und die GroBen helfen den Kleinen.
Es bedarf dazu auch nicht irgendwelcher besonde-
rer Kommissionen oder Beiridte. Ich glaube, wir
sind uns alle einig, dal wir schon an einem Zuviel
an Organisation leiden. Die bisherige StraBenver-
waltung hat sich unter den bestehenden Verhilt-
nissen auch ohne erschwerende Einflunahme von
Sondergremien bewdhrt. Wir haben gar keine
Sorge, dafl die den StraBenverwaltungen zufliefen-

gemil verwaltet werden und daf3 die Abstimmung
zwischen Bund und Lindern beziiglich der Bundes-
fernstraBen in zweckdienlichem Einvernehmen er-
folgt, ohne daBl von Dritten und AulBenstehenden
dreingeredet werden mu@.

Ich darf daher zusammenfassen: Die Zweck-
bindung des Gesamtaufkommens an Mineraldl-
steuer erscheint uns ausreichend, aber zugleich not-
wendig, um in den zwdlf Jahren ab 1. April 1957 .
die vom Bundesminister fiir Verkehr geplanten
Straflenbauausgaben zu decken. Das Hohe Haus
bitten wir, in diesem Sinne unseren Antrag anzu-
nehmen.

Der zweite Punkt unseres Antrags enthilt eine
ebenso notwendige Ergénzung beziiglich der Orts-
durchfahrten von Bundesstraen durch Orte mit
mehr als 9000 Einwohnern. Laut Bundesfern-
straBengesetz vom 6. August 1953 obliegt die Bau-
last fiir diese Abschnitte der Bundesstraflen den in
Frage kommenden Gemeinden. Jeder, der in der
Kommunalpolitik tatig ist, weil}, welch enorme Be-
lastungen den Gemeinden daraus erwachsen und
daf3 es auf die Dauer unzumutbar ist, die Gemein-
den mit Kosten, die durch die Ausbreitung des
Fernverkehrs und tiberhaupt des modernen Kraft-
wagenverkehrs entstehen, so zu belasten, wie das
jetzt der Fall ist. Der Bund gewihrt nimlich nur
in besonderen Ausnahmefillen Darlehen oder Zu-
schiisse fiir den Ausbau derartiger OrtsstraBen, auf
denen sich ein erheblicher, wenn nicht gar der
meiste Verkehr, ndmlich der Innerorts- und der
Durchgangsverkehr, abspielt. Diese sparliche Bun-
deshilfe reicht aber bei weitem nicht aus, um die
Ortsdurchfahrten den modernen Verkehrsbediirf-

nissen anzupassen.

Wir sollten auch nicht auBler acht lassen, dal3 75 ©

bis 80 /o der Unfille sich auf den GemeindestraBen
ereignen. Gerade aus diesem Grunde ist die Schaf-
fung von Ortsdurchfahrten und UmgehungsstraBen
— ich komme gleich noch darauf — besonders
dringlich. Dieses Problem ist insbesondere fiir Ge-
meinden mit mehr als 9000 Einwohnern brennend.
Nur 12 bis 20 Prozent des Verkehrs innerhalb die-
ser Gemeinden sind eigener Verkehr, wihrend der
weitaus gréf3te Teil Durchgangsverkehr ist.

Ich glaube daher, daB es richtig ist, wenn der
Herr Bundesminister fiir Verkehr 3 Milliarden DM
fiir die Ausbauplédne der GrofB3- und Mittelstddte in
den Zehnjahresplan eingesetzt hat. Das sind aber
nur etwa 13,4%0 der gesamten Plansumme des
Bundes, also etwa ein Drittel dessen, was nach den
bisherigen Ermittlungen des Stidtetags erforder-
lich wére. Der Herr Bundesminister fiir Verkehr
hat auBerdem kiirzlich in Miinchen hervorgehoben,
dal die Gemeinden laut amtlicher Finanzstatistik
finanziell gar nicht in der Lage sind, derartige Aus-
gaben aus eigener Kraft zu tUbernehmen. Die Ge-
meinden miissen ja — ich sage dem Kenner nichts
Neues — insbesondere die Aufgaben der Kanali-
sation und Energieversorgung sowie die ganzen
Aufgaben, die durch die Ausdehnung der Stidte
infolge des Hereinstrémens der Vertriebenen usw.
entstanden sind, im wesentlichen aus eigener Kraft
bewiltigen und sind damit wirklich genug aus-
gelastet. Ich glaube daher, daB es bei dieser Finanz-
lage richtig ist, die Baulast den Gemeinden ab- und
auf den Bund zu libernehmen. ‘

Ein anderer Antrag sieht die Begrenzung auf
Gemeinden bis zu 20000 Einwohnern vor. Wir
glauben, daB3 das nicht richtig ist. Ich méchte dar-
auf hinweisen, daBl bei Gemeinden dieser GréBen-
ordnung das Problem der Durchgangsstralen ge-
rade nicht das Entscheidende ist, sondern daB die
Gemeinden bis zu 20 000 Einwohner ihr Verkehrs-
problem im Grunde genommen nur lésen kénnen,
wenn Umgehungsstralen gebaut werden. Ich er-
wihnte schon, daB bei diesen kleineren Gemeinden
bis zu 20000 Einwohner der Fernverkehr den
Hauptanteil und der Ziel- und Quellverkehr nur
den geringeren Anteil haben. Bei den GroBstidten
ist es genau umgekehrt. Dort ist der Durchgangs-
verkehr relativ gering — gréBenordnungsméiBig 15
bis 259%0 —, wihrend der Ziel- und Quellverkehr
lUberwiegt. Dort kann man das Problem also wirk-
lich nur mit Anlegung von ganz breiten, modernen
Durchgangsstralen 16sen, indem man notfalls
Niveauteilungen der Strafen vornimmt, ein Erfor-
dernis, das der Stidtebau immer mehr beriicksich-
tigen sollte.

Nun komme ich zu dem dritten Punkt unseres
Antrags, bei dem mir — ich sage das ganz deutlich
und ehrlich — die M#dglichkeit der Durchfiihrung
etwas fragwiirdig scheint. Wir fordern hier ndmlich
die Zweckbindung der Kraftfahrzeugsteuer.

Die Kraftfahrzeugsteuer liegt zwar mit in der
Kompetenz des Bundes; aber Sie wissen ebenso
wie ich, daBl die Kraftfahrzeugsteuer ausschlieBlich
den Léndern zuflieBt. Es miite also, wenn unser
Standpunkt, der an und fiir sich gerechtfertigt ist,
akzeptiert wiirde, ¢ine Verfassungsinderung be-
schlossen werden. Sie wissen, wie wenig die Ver-
treter der Linder im Bundesrat geneigt sind, einer
Anderung des Grundgesetzes zuzustimmen.

Ich halte es also, wie ich von vornherein zugebe,
fir unwahrscheinlich, daB diese Frage in dem
Sinne, wie wir es beantragen, gelést werden kann.
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aus der Erkenntnis, dafl es unlogisch wire, wenn
auf der einen Seite fiir den Bund eine Zweckbin-
dung eingefiihrt wird, wihrend auf der anderen
Seite eine Steuer, die genauso flir die StraBle ge-
dacht und bestimmt ist, von der Zweckbindung
befreit bleibt.

Wenn also eine Grundgesetzanderung nicht mog-
lich wiare, wollen wir mit der Anschneidung dieses
Punktes die Regierung ersuchen, diese Frage durch
ein Verwaltungsabkommen mit den L#ndern zu
16sen. Dal3 wir das Uberhaupt fiir notwendig halten,
ergibt sich einfach aus folgender Tatsache. Bei
Durchleuchtung der einzelnen Linderhaushalte hat
sich herausgestellt, dal zwischen den Ist-Auf-
kommen und den Ist-Ausgaben eine Differenz von
rund 200 Millionen per anno klafft. Wir glauben
also, dal3 es notwendig ist, die Linder darauf auf-
merksam zu machen, daB auch sie sich zu dem
Prinzip der Zweckbindung der Kraftfahrzeugsteuer
bekennen missen.

Ich komme nun zu dem letzten Punkt unseres
Antrags. Dieser Fragenkomplex ist noch nicht ge-
nligend durchleuchtet. Vielleicht kann der Bundes-
minister der Finanzen im Benehmen mit dem Bun-
desminister flir Verkehr das Statistische Bundesamt
fir diesen Zweck einschalten und von dort gute
Hilfe beziehen. Auch wenn durch positive Be-
schliisse hinsichtlich der Punkte 1 bis 3 unseres
Antrags und die daraufhin eingehenden Gesetz-
entwiirfe sichergestellt wird, daB der Straflenbau
des Bundes, der Lander, der Landkreise, der groen
und mittleren Stddte auf 12 Jahre hinaus die not-
wendigen Mittel erhilt, so muf3 doch daritiber hin-
aus auch an die groBe Zahl von 23 000 oder 24 000
Gemeinden wenigstens gedacht werden. Es scheint
uns mindestens der Untersuchung wert zu sein, ob
bei der zu beschlieBenden Verteilung der kiinftig
hoffentlich zweckgebundenen Mineral6lsteuer noch
etwas und wieviel flir die Gemeinden unter 9000
Einwohnern librigbleibt oder wieviel von den Léin-
dern und Kreisen hierflir zur Verfligung gestellt
werden kann und wird sowie Ulberhaupt wie im
Durchschnitt die StraBenhaushalte dieser Gemein-
den finanziert werden. Wenn diese mit den vor-
handenen und den von den Landern und Kreisen
bereitgestellten Mitteln auskommen koénnen, wird
eine Bundeshilfe nicht notig sein; vorausgesetzt,
dafl sie praktisch und rechtlich tiberhaupt méglich
wire. Dies miifite aber alles einmal gepriift werden.
Dahin geht unser Antrag, der aber auch besagt, daB
diese Hilfe im allgemeinen in Gestalt langfristiger
und billiger Kredite gewahrt werden sollte und nur
in Ausnahmefillen wie bei Zonenrandgebieten
oder bei Gebieten von dhnlich geringer Steuerkraft
durch Zuschiisse.

Namens meiner Fraktion bitte ich das Hohe Haus,
auch diesem Teil unseres Antrags seine Zustim-
mung zu geben.

Ich komme jetzt mit der Begriindung zu unserem
Antrag Drucksache 2595 noch zu anderen Vor-
schliagen, die der Offentlichkeit bekanntgeworden
sind. Ich mdchte dazu Stellung nehmen, damit mir
nachher nicht vorgehalten wird, es lieBe sich alles
auch anders machen. Meine Fraktion ist vielmehr
der Uberzeugung, daB unsere Vorschlidge den rich-
tigsten, praktischsten und am schnellsten beschreit-
baren Verfahrensweg vorzeichnen. Deswegen mul
ich auch sagen, welche der uns bekannten Gegen-
vorschldge oder andersartigen Auffassungen wir

ablehnen wiirden.

Da ist zunachst die Absicht, die Mineralolsteuer *
zu erhdhen, wieder nur den Ertrag aus der Steuer-
heraufsetzung zweckzubinden und im ibrigen um
die natiirlichen Zuwichse des Sockels, die aus der
Verkehrszunahme entstehen, weiterhin die Mando-
vriermasse der Finanzwirtschaft zu vermehren.
Nun, wir sind der Auffassung — ich will das Wort
von dem Julius-Turm nicht strapazieren —, dal3
dort genligend Steuern festgelegt worden sind. Wir
sollten uns diesem Verfahren mit aller Energie
widersetzen.

Ich komme gleich zu dem Antrag der CDU. Ich
darf daraus, daB auch die CDU-Fraktion eine
wesentlich hohere Summe in den Etat einstellen
will, ohne allerdings die Zweckbindung in ihrem
Antrag anzusprechen, schliefen, daf3 auch die CDU-
Fraktion zu der Auffassung gekommen ist, daf3
wesentlich mehr als bisher getan werden muB. Ich
mochte also annehmen, daBl in diesem Fall kein
Gegensatz zwischen unserem Antrag und der Auf-
fassung der CDU-Fraktion besteht und daBl sich
die CDU-Fraktion — es wird bei den Beratungen
in den Ausschiissen sich herausstellen — auch von
der Notwendigkeit liberzeugen 1iBt, daB wir die
langfristige Planung des Strafenbauprogramms
nicht von den Zufiallen des jeweiligen Etatjahres
abhingig machen sollten, sondern daB3 wir, gerade
um eine langfristige Planung durchfiihren zu
konnen, auf eine entsprechende gesetzliche Grund-
lage hinsichtlich der Finanzierung zuriickkommen
miifBten.

Dann wird eingewandt werden, dafi nene Steuer-
quellen erschlossen oder die geplanten Steuer-
ermiBigungen aufgehoben werden miiten. Ich
glaube nicht, daB das sehr logisch ist. Gewill kann
man nicht zwei sich ausschlieBende Dinge zugleich
tun. Aber eine neue Besteuerung wére ebensowenig
notwendig, wie auch die Steuersenkung nicht ernst-
lich gefahrdet wiirde. Da es sich um Zahlenwerte
handelt, sollte es eigentlich nicht schwer sein,
geeignete Berechnungen anzustellen. Die eventuelle
Liicke. die durch die AusschlieBung der Mineral6l-
steuer aus der sogenannten Mandvriermasse in
dieser entstehen koénnte, durfte nur eine verhilt-
nismiBig bescheidene Rolle im Gesamtetat spielen;
ich betonte das bereits. Vor allen Dingen mache ich
immer wieder darauf aufmerksam — das ist unsere
wesentliche Grundlage —: Je mehr wir zdgern, je
mehr wir die Sache verschleppen, desto teurer wird
die Angelegenheit.

Weiter ist ein Vorschlag erértert worden, der
allem Anschein nach aus dem Bundesfinanzmini-
sterium kommt, némlich eine Reifensteuer einzu-
fiihren. Wir wenden uns nachdriicklich gegen die
Einfiihrung einer solchen Steuer. Es ist eigentlich
erstaunlich, wie Dinge, die ldngst abgetan sein
sollten, immer wieder hervorgeholt werden. Man
kann niamlich feststellen, daB3 diese Frage schon vor
30 Jahren griindlich diskutiert worden ist, und
zwar in der Reichstagsdrucksache 2156 vom
25. Marz 1926, Band 407, Seiten 6 und 7, und
ebenso in der Drucksache 3721 vom 26. November
1927, Band 420, Seiten 20 und 21. Ich méchte den
Herren Experten im Bundesfinanzministerium doch
empfehlen, sich die Argumente gegen die Reifen-
steuer genauestens durchzulesen. Dort sind die
sachlichen Griinde ganz exakt und auch erschép-
fend dargestellt.

Wir wissen genau, wohin eine Reifensteuer fiih-
ren wiirde. Sie wiirde weitgehend nur eine Zu-
falisteuer werden, Schmuggelgefahren bei der Ein-
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(A) fuhr viel billigerer Auslandserzeugnisse hervor-

B
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rufen — wir wissen heute sogar noch viel besser
als damals Bescheid iiber die Auswirkungen von
Uberbesteuerungen bei gewissen Spezialartikeln —,
sie wiirde Unfallgefahren heraufbeschwioren, weil
jeder Fahrzeughalter seine Reifen bis zur &duBler-
sten Grenze der Verwendbarkeit abfahren miifite,
sie wiirde StraBenbeschidigungen durch schlecht
bereifte Fahrzeuge zur Folge haben usw., also ge-
nau das Gegenteil von dem bewirken, was wir
eigentlich wollen: die Straflen zu schonen und eine
Ersparnis in der Abnutzung herbeizufiihren.

Meine Damen und Herren, ich habe nur die
schwerwiegendsten Griinde gegen eine Reifenbe-
steuerung angefiihrt. Wer sich iiber Einzelheiten
unterrichten will, dem kann man wirklich das
Nachlesen in den genannten Quellen empfehlen.

Ich will hier gar nicht diskutieren, was etwa
eine solche Besteuerung der Reifen gréfenord-
nungsmiBig bringen kénnte. Entweder wiirde man
die Reifen geradezu unzumutbar verteuern — mit
all den Gefahren, die darin liegen —, oder aber es
wiirde eine Sonderbesteuerung eben der Reifen-
fabriken sein. Nun, so hoch verdienen trotz allem
auch diese Reifenfabriken nicht, daB3 sie eine nen-
nenswerte Summe einer solchen Steuer aus ihren
eigenen Mitteln zuschieBen konnten.

Ich glaube also, wir sollten uns in diesem Hause
einig sein, eine solche MaBinahme konsequent ab-
zulehnen.

Nun verspricht man sich anscheinend im Hause
des Finanzministers etwas mehr von einer dritten
neuen Einnahmequelle, die aber in der Offentlich-
keit schon zur Geniige diskutiert und auch hier im
Parlament schon besprochen worden ist, ndmlich
der Errichtung von Gebiihrenstrafen. Der Herr
Bundesminister der Finanzen soll angeblich in
zehn Jahren 450 Millionen DM von dieser MaB-
nahme erwarten, die natiirlich auch eine zusétz-
liche Besteuerung des Kraftverkehrs darstellen
wiirde. Als das grofle Vorbild werden, wie in man-
cher anderen Beziehung, immer die USA strapa-
ziert. Aber man sollte doch exakt proportional
projizieren, wenn man zutreffende Vergleiche mit
richtigem Ergebnis haben will. Die USA sind nur
mit Europa zu vergleichen und nicht mit unserem
engen Vaterland allein. Dieses unser Vaterland hat
wesentlich mehr Autobahn-Kilometer als irgendein
nordamerikanischer Bundesstaat. Die Union ins-
gesamt besitzt vorldufig relativ, d. h. bezogen auf
das Gesamtnetz an Strafien, nur ein Zehntel der
Streckenlidnge, die wir schon angelegt haben. Es
ist klar, daB auf einem Zehntel unseres Autobahn-
netzes, das aber schon seit 20 Jahren gebiihrenfrei
unter Verkehr ist, auch Gebilihrenstrecken mit
einem aber wahrscheinlich nur geringen Ertrags-
tiberschufl eingerichtet werden konnen. Ich will
dieses Problem der Zeit wegen nicht mehr in der
vollen Breite diskutieren; wir wollten uns ja heute,
entsprechend einem Wunsche des Altestenrates, bei
der Begriindung unserer Antridge moglichst kurz
fassen, ich will daher auf weitere Argumente ver-
zichten.

Ich mochte nur auf einen Einwand noch ein-
gehen, der namentlich in der Presse gegen den
Zehnjahresplan vorgebracht worden ist: daB es,
wenn wir die Mittel bereitstellten, gar nicht mdg-
lich wire, sofort die gesamten Mittel — insgesamt
doch fiir Bund und Lénder rund 2 Milliarden DM
per anno — zu verbauen. Dieser Einwand steht im

Widerspruch mit einer ausdriicklichen Erklirung,
die von dem Herrn Bundesverkehrsminister

©

kommt, der Erkldrung, daB er sehr wohl in der -

Lage sei, die bereitgestellten Mittel zu verbauen.
Selbstverstédndlich — auch das hat der Herr Ver-
kehrsminister vor einigen Monaten gesagt — wire
er bereit, sich mit einer gewissen Ubergangsfrist
einverstanden zu erklidren. Insofern sehe ich dort
eine Briicke zu dem Antrag der CDU, der gleich
hier begriindet werden wird, und zu unserem An-
trag.

Ich mochte das Hohe Haus bitten, unseren An-
trag dem AusschuB} fiir Finanz- und Steuerfragen
— federfiihrend — und dem Verkehrsausschuff —
mitberatend — zu {berweisen. Ich hoffe, daf in
diesen Beratungen die Logik und die Treffsicher-
heit unserer Argumente zum Tragen kommen wird
und dafl dann nach entsprechender Beratung dieses
Haus in Bilde die von uns vorgeschlagenen MaB-
nahmen akzeptieren wird.

(Beifall bei der DP.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort zur Be-
griindung der Antrige unter 2b und c hat der
Abgeordnete Schmidt (Hamburg).

Schmidt (Hamburg) (SPD), Antragsteller: Herr
Prisident! Meine Damen und Herren! Herr Kollege
Elbrdchter hat mir eben etwas leid getan. Beim
ersten Teil seiner Rede, in dem er ausfiithrlich
gegen den Herrn Bundesfinanzminister polemisiert
hat, war dieser nicht zugegen, und auch sein Ver-
treter erschien erst in dem Augenblick, als er an-
fing, Briicken zu dem Entwurf der CDU zu bauen.
Aber selbst dann hat Herr Staatssekretir Hart-
mann kaum zugehort. Ich gebe mich kaum der
Hoffnung hin, daB das jetzt besser wird; aber ich
will versuchen, Sie zu fesseln, Herr Hartmann.

(Heiterkeit. — Abg. Dr. Dresbach: Ich
habe ihn schon freigegeben! — Erneute
Heiterkeit.)

Zunichst, meine Damen und Herren, méchte ich
Sie auf eine Vorlage aufmerksam machen, die Sie
heute in Threr Mappe auf den Tischen haben. Es
ist die Vorlage ,zu Drucksache 2753%. Auf diesem
Blatt finden Sie zwei Kurven, und zwar eine gra-
phische Darstellung der Zahl der Kraftfahrzeuge
und der Unfallopfer in der Bundesrepublik. Wenn
Sie sich dieses Kurvenblatt anschauen, dann er-
kennen Sie, wie sowohl die Zahl der Kraftfahr-
zeuge als auch die Zahl der Unfallopfer geradlinig
und unaufhaltsam steigt. Im Jahre 1950 waren es
100 000 Verletzte und 4000 Tote, im Jahre 1955
350 000 Verletzte und 12000 Tote bei insgesamt
mehr als 500 000 Unfillen.

Ubrigens 146t diese uns vorliegende Kurvendar-
stellung ziemlich deutlich werden, daB8 durch die
Aufhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung im
Jahre 1952/53 gar keine wesentliche Verdnderung
der Kurven stattgefunden hat. Ich will mich da
in das zur Zeit von den Verkehrsingenieuren ge-
pflogene Gesprich iliber die Frage allgemeiner Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen nicht einmischen.
Aber in jedem Fall sind wir uns, glaube ich, dar-
tber klar, dal eine sehr erhebliche Auswirkung
auf die Unfille von einer solchen MaBnahme nicht
erwartet werden kann — das zeigt schon diese
Kurve —, wie auch alle sonstigen Basteleien an
der StraBenverkehrs-Ordnung und an der Stra-
Benverkehrs-Zulassungs-Ordnung diese Unfall-
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kurve, diese Verletztenkurve, diese Todeskurve
nicht wesentlich verdndern kénnen. Trotzdem miis-
sen wir natirlich weiter Verkehrserziehung be-
treiben, und sicherlich ist unsere Verkehrsregelung
im ganzen auch weiterhin verbesserungsbediirftig.
Wir sollten jedoch das alles, glaube ich, nicht
liberschitzen.

Ein Wort mochte ich, sozusagen in Klammern,
noch zur Geschwindigkeitsbegrenzung sagen. Wenn
einzelne fihrende Automobilfabriken mit Spitzen-
geschwindigkeiten ihrer Fabrikate von 165, von
170, von 190, ja von 220 Stundenkilometern renom-
mieren und das jede Woche in ganzseitigen Anzei-
gen tun — ich nenne ausdriicklich die Firma
BMW —, dann ist das in meinen Augen eine un-
verantwortliche Werbepraxis.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Das ist ein Appell an das Kraftmeiertum mancher
Herrenfahrer. Wir wissen ja seit Nietzsche, daf
in jedem Mann ein Kind steckt, das spielen will.
Ich bin versucht, hier hinzuzufiigen: Bisweilen
steckt eben in dem Mann auch ein Halbstarker,
der angeben will,

(Zustimmung bei der SPD, beim GB/BHE
und in der Mitte)

und auf diesen Halbstarken im Manne spekulie-
ren die Leute, die diese Anzeigen mit der Angabe
von 220 Stundenkilometern Geschwindigkeit
machen.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Das sollte man also wirklich abschaffen. Die Auto-
mobilfabriken sollten lieber miteinander konkur-
rieren, indem sie Reklame fiir die Kiirze ihrer
Bremswege machen; das wéire viel sinnvoller.

Nun, meine Damen und Herren, wir sind bereit,
iiber diesen Geschwindigkeitskomplex, der heute
auch auf der Tagesordnung steht, sorgfiltig im
Ausschufl zu beraten. Das ist sehr wesentlich eine
Frage der Verkehrsingenieure und keineswegs
eine politische Frage. Immerhin — das darf ich
hier sagen — wiirden wir nicht damit einverstan-
den sein, wie es in der Vorlage steht, eine Art
Ermichtigungsgesetz zu schaffen, was darauf hin-
auslaufen wiirde, dal die Dinge auf dem Wege
der Rechtsverordnung durch den Herrn Bundes-
verkehrsminister allein geregelt wiirden. Damit
haben wir gerade eben, was die Lastkraftwagen
usw. angeht, eigenartige Dinge erlebt; das méch-
ten wir nicht wiederholen.

Nun, wenn also durch Geschwindigkeitsbegren-
zungen oder sonstige Anderungen der StraSenver-
kehrsordnung letzten Endes die Unfdlle im Stra-
Benverkehr nicht entscheidend verringert werden
koénnen, dann ist es vielleicht richtig, einmal die-
ses Problem mit dem eines Kranken zu verglei-
chen, der, sagen wir einmal, Arteriosklerose hat.
Das hat ja der StraBenverkehr auch. Die Adern
leisten nicht mehr das, was sie eigentlich leisten
sollen, Dem kranken alten Mann gibt man den
Rat, sich wegen seines hohen Blutdrucks nicht zu
tuberanstrengen. Er soll sich schonen, er soll lang-
sam gehen. Und das will man nun hier auf den
Verkehr tibertragen. Das ist so weit vielleicht auch
richtig, aber beim Strafenverkehr muf3 die Thera-
pie viel weiter sehen, weil sie weitergehen kann,
weil ich weitere Mittel zur Verfiigung habe.
Dem alten Mann kann ich einstweilen nicht viel
anders als mit gutem Zureden helfen. Ich kann

ihm keine neuen BlutgefiBe geben, und ich kann (©)

ihm auch die Jugendfrische nicht zurlickgeben —
beinahe wire ich versucht, mit einem Seitenblick
auf die Regierungsbildung des Jahres 1957 zu sa-
gen: Gott sei Dank!

(Heiterkeit bei der SPD.)

Dem Verkehr aber kann ich tatsichlich zusétzliche
Adern geben. Da kann ich die bestehenden Adern
erweitern, da kann ich die bestehenden Adern lei-
stungsfahiger machen und die Knoten, die Throm-
bosen ausheilen; denn — wenn das auch die Un-
fallstatistik vielleicht nicht ganz klar erkennen
148t — letzten Endes sind die Hekatomben von To-
ten auf den deutschen StraBen durch die gegeniiber
der dynamischen Steigerung des Verkehrs die v6l-
lich unzureichende Leistungsfdhigkeit unserer
StraBlennetze verursacht.

(Abg. Briick: Die Fachleute sind ganz an-
derer Meinung!)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Wollen Sie eine Frage
stellen? Dann treten Sie bitte an das Mikrophon.
(Abg. Briick: Herr Prisident, ich wollte
ihm nur einen Zwischenruf machen!)

— Das Haus mochte auch gern héren, was Sie zu
sagen haben.

(Abg. Brick: Er hat das schon verstanden!)

In diesem Hause debattieren wir alle mit allen,
nicht nur einer mit einem.

(Abg. Briick: Es war keine Frage!)

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Kollege Brick,
ich habe Sie so weit richtig verstanden, als Sie mir
nicht widersprochen haben, sondern das unter-
strichen haben, was ich gerade ausgefithrt habe.

(Abg. Briick: Das wollte ich nicht sagen!)

Meine Damen und Herren, die Unfallziffern in
Deutschland sind, bezogen auf die Zahl der Kraft-
fahrzeuge, viermal so hoch wie in den Vereinigten
Staaten. Sie finden in allen Industrielindern der
Welt nicht ihresgleichen. Wir stehen an der Spitze,
wir halten einen Rekord, einen sehr traurigen Re-
kord. Nach unserer Uberzeugung besteht nur dann
Aussicht, diesem beidngstigenden Problem wenig-
stens in der GroBenordnung beizukommen, wenn
die 6ffentliche Hand mit Energie und unter radi-
kaler Abkehr von iberkommenen Vorstellungen
StraBen baut und nochmals StraBen baut. Hier
liegt die auf die Dauer einzig Erfolg versprechende
Therapie und Prophylaxe. Das MiBBverhiltnis zwi-
schen der Leistungsfihigkeit unserer Strafien und
dem Anstieg der Motorisierung ist evident. Die
Strafien weisen ungefihr, mit gewissen Ausnah-
men vor allen Dingen in GroB8stddten, eine Lei-
stungsfihigkeit des Jahres 1938 auf, und der Ver-
kehr auf diesen StraBlen hat sich im allgemeinen
verdreifacht, an besonderen Schwerpunkten noch
dariiber hinaus vervielfacht.

Nun hat der Bundestag bei der Verabschiedung
des Verkehrsfinanzgesetzes 1955 an die Bundesre-
gierung einstimmig ein Ersuchen gerichtet, wonach
dieser Misere eben dadurch abgeholfen werden
soll, dafl ein Zehn-Jahres-Stralenbau-Plan in An-
griff genommen wird. Der Bundesverkehrsminister
hat sogar ein entsprechendes Dokument mit der
Uberschrift ,Zehnjahresplan® im Regierungs-
bulletin verdffentlicht. Das ist schon viele Monate
her. Neuerdings hat er im Regierungsbulletin er-
neut eine Stellungnahme veréffentlicht unter der
Uberschrift ,Verwirklichung des Zehnjahresplans®.
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Ich will zu diesem Zehnjahresplan gleich noch
einige kritische Anmerkungen machen, aber doch
vorausschicken, daf3 er in unseren Augen wenig-
stens eine Diskussionsgrundlage darstellt. Doch ge-
rade weil er das ist, méchten wir ihn endlich auf
dem Tisch des Hauses haben. Wir haben uns des-
halb veranlaf3t gesehen, IThnen den Antrag Druck-
sache 2706 vorzulegen, den ich hiermit begriinde.
Wir bitten also darum, dafl dieser Zehnjahresplan
dem Bundestag wirklich zugeleitet und vorgelegt
wird, auf daB er eben als Diskussionsgrundlage
und als Unterlage in den AusschuBBberatungen
diene, wenn sich die AusschuBberatungen dann mit
den anderen Antriagen beschéftigen, die hier heute
noch auf der Tagesordnung stehen.

Ich darf gleich beantragen, Herr Prisident, dafl
dieser Antrag auf Drucksache 2706 heute verab-
schiedet und nicht erst an den Ausschuf3 {iberwie-
sen wird. Nachdem durch das Regierungs-Bulletin
notorisch geworden ist, daf3 es einen solchen Zehn-
jahresplan ldngst gibt, brauchen wir ja nicht erst
im Ausschuf3 dariiber zu beraten, ob wir ithn uns
erbitten wollen. Ich glaube, das kdnnen wir also
heute beschlieen. Ich nehme an, daBl jedenfalls der
Herr Bundesverkehrsminister mit dieser Prozedur
durchaus einverstanden sein wiirde.

(Abg. Miiller-Hermann: Widerspruch!)

— Weswegen sind Sie nicht einverstanden, Herr
Miiller-Hermann?
(Abg. Miller-Hermann: Ich komme dar-
auf zuriick!)

— Ich kann mir denken, weshalb Sie das nicht
winschen: weil Sie sich ndamlich dariiber klar sind,
daBl das Bundeskabinett diesen Zehnjahresplan
nicht billigt, und weil Sie nicht gerne das Bundes-
kabinett in die Lage bringen mochten, gegeniiber
einem einstimmigen Ersuchen des Bundestages
irgendwelche Ausfliichte erfinden zu miissen. Das
ist genau der Punkt. Der Verkehrsminister — das
hat ja Herr Elbriachter eben sehr deutlich vorge-
tragen — hat Plidne gemacht. Die mogen im ein-
zelnen vielleicht noch verbesserungsbediirftig sein,
sie mogen im einzelnen in der Gré8enordnung nicht
ganz ausreichen, — jedenfalls hat das Kabinett es
bisher abgelehnt, zu diesen Dingen irgendwie ent-
scheidend Stellung zu nehmen.

(Hort! Hort! bei der SPD.))
Das ist doch der Tatbestand.

Nun mochte ich aber zu dem Zehnjahresplan
noch ein paar Diskussionsbemerkungen machen, die
auf das Bezug nehmen, was wir Ihnen in unserem
Gesetzentwurf vorschlagen. Das Wichtigste in dem
Zehnjahresplan des Herrn Verkehrsministers fehlt
einstweilen, das Riickgrat, ndmlich die Finanzie-
rung. Dafiir kann er personlich nicht unbedingt.
Das ist eine Sache des Kabinetts. Deswegen mochte
ja auch Herr Miller-Hermann nicht, dafl wir jenes
Ersuchen an das Kabinett richten.

Immerhin hat der Herr Bundesverkehrsminister
ermittelt, dafl flir die Bundesstraen im niachsten
Zehnjahresplan 22!/ Milliarden DM benétigt wiir-
den und dafl davon zwei Drittel ungedeckt seien.
Dieser Zehnjahresplan ist also, wenn ich so sagen
darf, einstweilen nur eine Zusammenstellung der
Investitionsnotwendigkeiten, eine Inventur der
finanziell ungelosten Probleme.

Ubrigens stecken noch ein paar andere ungeloste
Probleme zwischen den Zeilen dieses Zehnjahres-
plans. Er beschidftigt sich nidmlich nach unserer

Auffassung nicht ausreichend mit dem Problem (C)

der LandstraBlen erster Ordnung — das sind die
LandesstraBen in den Lindern — und nicht ausrei-
chend mit dem Problem der Straflen unserer Land-
kreise, der StraBen zweiter Ordnung. Die deut-
schen Landkreise haben allein als Nachholbedarf
einen Betrag von 5,5 Milliarden DM und weiteren
3,3 Milliarden DM zur Anpassung an den in-
zwischen steigenden Verkehrsumfang ermitteit.
Das sind also allein fiir die Kreisstraien rund
9 Milliarden. Das ist wesentlich mehr, als in dem
Zehnjahresplan des Verkehrsministers einstweilen
vorgesehen war.

Um aber wirklich eine ausreichende Vorstellung
von der Groflenordnung dieses Problems zu haben,
mufl man die Tatsache hinzunehmen, dafl in dem
Zehnjahresplan des Herrn Bundesverkehrsmini-
sters — und das ist an und fir sich durchaus legi-
tim; es ist nicht seine Sache — ja vollstindig feh-
len die ungeheuren Straflenbaunotwendigkeiten in
den Gemeinden, in den Stiddten und in den Grof-
stadten.

(Abg. Dr. Menzel: Das ist dann wieder den
Gemeinden liberlassen, das zu bezahlen!)

— Ja, wir sind ja alle dabei, in den Gemeinden in
den Wahlkampfen grofle Politik zu machen. Aber
hier handelt es sich darum, im Bundestag cua Ge-
setzgeber einmal grofBe Politik f i r die Gemeinden
zu machen.

(Beifall bei der SPD.)

Das, was ich jetzt sage, sage ich nicht mit einem
Ton des Vorwurfs gegenliber dem Herrn Bundes-
verkehrsminister. Er ist kraft der bundesgesetz-
lichen Zustdndigkeit einstweilen daran gehindert,
hier einzugreifen. Er hat ja neulich auf der Tagung

der Strafenbauforscher in Miinchen gesagt, in be- (D)

zug auf dieses Problem — ich glaube, so war es,
Herr Dr. Seebohm -— sei er ein Feldherr ohne
Truppen. Nun, wir sind bereit, dem Herrn Bundes-
verkehrsminister hier in unserem Gesetzentwurf
Handhaben zu geben.

Die Gesamtnotwendigkeiten fiir den Strafien-
bau erstens auf den Bundesautobahnen und -fern-
straflien, zweitens auf dem Netz unserer Landes-
stralen, drittens auf den Netzen unserer Kreis-
straflen und viertens auf dem Netz der Straflen
der Gemeinden und Grofstddte belaufen sich nach
unserer Schitzung auf rund 50 Milliarden DM. Das
ist keine Ubertreibung; denn ich lese zu meiner
Befriedigung vor einigen Tagen, dal auch das Bun-
desfinanzministerium eine #hnliche Zahl ermittelt
hat. Sie sind sogar, Herr Hartmann, noch 5 Mil-
liarden hoher gekommen und haben 55 Milliarden
geschidtzt. Um so weniger kann ich verstehen, daf§
Sie einstweilen keine durchgreifenden Anstrengun-
gen gemacht haben, um der Finanzierung dieses
Problems etwas ndherzutreten. Denn ich bin mit
dem Kollegen Elbridchter der Meinung, dafl wir ja
wohl nicht im Ernst mit einer Reifensteuer und
solchen SpédfBlen anfangen konnen, dieses Problem
anzugehen. Das Problem, dieses Finanzierungs-
volumen zu bewiltigen, ist nur dann lésbar, wenn
wir auf die Gigantomanie unserer Panzerkdufe und
unseres militdrischen Ehrgeizes {iberhaupt ver-
zichten.

(Beifall bei der SPD. — Zuruf von der
Mitte: Aul)
Sie haben ja schon bei den bisherigen Plénen,

bei den bisherigen Haushaltsansétzen ohne jede
Ausweitung Schwierigkeiten, die gesetzten Ziele zu
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erreichen. Wir lesen in der Zeitung, daB die OFFA,
die mit der kreditweisen Finanzierung des Auto-
bahnbaues durch das Verkehrsfinanzgesetz 1955
beauftragt ist, von den geplanten 150 Millionen,
die sie dieses Jahr fiir den Autobahnbau beschaffen
sollte, bisher nur 30 Millionen hat beschaffen
kénnen. Wir lesen in den Zeitungen, daB die
Schwierigkeiten in der mangelnden Fliissigkeit des
Kapitalmarkts ldgen. Vor allem die Haltung des
Bundesfinanzministers in der Zinsfrage habe sich
als Hemmnis erwiesen. Ich stelle also fest, dall von
den zunichst einmal in Aussicht genommenen
800 Millionen fiir Bundessiraflen in diesem Jahr
offensichtlich nur 700 verbaut werden, wenn das
stimmt, was die Zeitungen anlafllich unserer Ber-
liner Bundestagssitzung zu diesem Thema ge-
schrieben haben. Das heiflt, Sie sind noch nicht
einmal in der Lage, die alten, unzureichenden Pro-
gramme wirklich auszufiithren.

Nun muB ich noch ein paar Ausfiihrungen zu den
vier verschiedenen Strallennetzen machen, mit
denen wir es zu tun haben. Der Bund ist zunichst
einmal nur flir seine Bundesautobahnen und fiir
die Bundesfernstraflen die fritheren Reichs-
straBen — zustdndig. Daneben gibt es das groBe
Problem — wie ich schon sagte — der Landstraflen,
der KreisstraBen und der StraBen der Stidte und
Gemeinden. 80°v unserer Unfélle passieren in
Ortschaften, meine Damen und Herren, und nicht
etwa auf den Autobahnen oder auf den Bundes-
straflen! Der Schwerpunkt des Bauproblems liegt
in den Ortschaften, in den kleinen Gemeinden
genauso wie in den GrofBstadten.

Die Lage bei diesen vier verschiedenen StraBen-
netzen ist durchaus unterschiedlich. Das Bundes-
fernstraBennetz, das der Herr Dr. Seebohm betreut,
ist noch in einer relativ giinstigen Lage, wenn man
es mit der Lage auf den KreisstraBen und der Lage
in den Gemeinden und in den Stddten vergleicht.
Zwar hat auch auf den Autobahnen und den Fern-
straBen der Verkehr in den letzten Jahren enorm
zugenommen; aber auf der andern Seite sind eben
auch die Mittel, die im StraBenbauhaushalt des
Bundes dafiir vorgesehen sind, wesentlich erhoht
worden, nicht zuletzt durch das Verkehrsfinanz-
gesetz 1955. Die sozialdemokratische Fraktion ist
heute noch stolz darauf, daB es ihr seinerzeit bei
den Beratungen gelungen ist, in Verbindung mit
den sehr wechselnden Gruppen der damaligen
Regierungskoalition dieses Verkehrsfinanzgesetz in
sehr viel wirkungsvollerer Weise zu einem Instru-
ment der StraBenbaupolitik zu machen, als es
zunichst beabsichtigt war.

Wir miissen auch in Zukunft fiir die Autobahnen
und BundesstraBlen durchaus etwas tun. Wir miis-
sen das Vorkriegsschema dieser StraBenanlagen
grundsitzlich verbessern. Ich denke an die
Bergstrecken, an die Notwendigkeit einer Be-
schleunigungsspur, an die Notwendigkeit, zu den
vorhandenen beiden Spuren in allen Schwerpunkt-
abschnitten eine dritte Spur hinzuzufiigen, wo man
mit zwei Spuren eigentlich schon gar nicht mehr
auskommt. Ich denke an alle diese Probleme, wobei
ich jetzt nicht zu sehr in die technischen Einzel-
heiten des Straflenbaus einsteigen will. Immerhin,
beim Neubau von BundesstraBen und Autobahnen
— wir bauen ja zur Zeit Autobahnen neu — missen
die nolwendigen raumlichen Reserven fiir solche
Erweiterungen heute schon geschaffen werden,
damit man wenigstens spidter diese Erginzungen

noch vornehmen kann. Bei den bestehenden Auto-

bahnen ist es ja heute vielfach nicht méglich, sie zu
erginzen, weil eben bei der rdumlichen Planung
seinerzeit daraul nicht Bedacht genommen wor-
den ist.

Heute allerdings — und nicht erst spédter, glaube
ich — mubB bei allen Bundesfernstraflen nun endlich
dafiir gesorgt werden, daB3 ein ausreichender Rad-
fahrweg zur Verfugung gestellt wird. Das Fehlen
ausreichender Rad- und Mopedwege ist gleicher-
weise eine schreckliche Gefdahrdung sowohl fiir den
Radfahrer als auch fiir den Autofahrer und die
Dritten, die durch diesen Autofahrer gefdhrdet
werden, wenn er mit einem Fahrrad karamboliert.

Meine Damen und Herren, die LandstraBlen
erster und zweiter Ordnung, die nicht vom Bun-
deshaushalt leben, leben von dem Kraftfahrzeug-
steueraufkommen der Linder. Aus diesem Kraft-
fahrzeugsteueraufkommen miissen zugleich aber
auch die vielen Zuschiisse fiir die Ortsdurchfahrten
in den Gemeinden und die Zuschiisse fiir die Ge-
meindewege schlechthin gegeben werden. Das Ver-
kehrsfinanzgesetz 1955 bietet hier kaum eine
wesentliche Hilfe, denn das Kraftfahrzeugsteuer-
aufkommen haben wir seinerzeit kaum vermehrt.
Im Gegenteil, wir gingen ja von der Absicht aus
— ich nehme an, sie besteht auch heute noch —,
sie im Laufe der Jahre ganz wegfallen zu lassen.
Das war ja seinerzeit die erkldrte Absicht. Das
Verkehrsfinanzgesetz 1955 hat also keine Erhéhung
der Kraftfahrzeugsteuer und infolgedessen auch
keine Verbesserung der Finanzsituation fiir die
Linder hinsichtlich ihres Straflennetzes gebracht.
Diese Bauverwaltungen — das gilt insbesondere
auch fiir die Kreise — leben heute von der Hand
in den Mund. Die Finanzierungsmoglichkeiten sind
absolut unzureichend. Beispielsweise sind unsere
418 Landkreise zwar fir zwei Fiinftel aller klassi-
fizierten StraBen in der Bundesrepublik verant-
wortlich, sie sind an einem Finftel der Kosten, die
aufgewandt werden miissen, beteiligt, aber von
den spezifischen Kraftverkehrsabgaben erhalten
sie zur Bestreitung dieser Kosten nur ein Finf-
undzwanzigstel. Das ist die Lage bei den Kreisen.
Wir sind ja manchmal in der Gefahr, die Finanznot
gerade auf dem kommunalen Sektor etwas zu
ubersehen, was infolge der grundgesetzlichen
Zustidndigkeitsregelungen naheliegt.

(Abg. Dr. Dresbach: Aber die kriegen
doch allgemeine Finanzzuweisungen!)

— Lieber Herr Dresbach, gucken Sie sich doch ein-
mal in Threm eigenen Heimatkreis an, wie die
KreisstraBen aussehen! Ich bin vor Wochen mal da
durchgefahren; das ist doch unter aller Kanone.
(Abg. Dr. Dresbach: Gerade in meinem
Heimatkreis sind die Strafen noch nie so
gut gewesen wie jetzt!)
— Das war keine Antwort, Herr Dresbach,
(Abg. Dr. Dresbach: Doch, das war eine!)

Sie haben nur gesagt, frither sei es noch schlimmer
gewesen, jetzt sei — —

(Abg. Dr. Dresbach: Frither haben wir
noch Ochsen gehabt! Da haben wir es nicht
notig gehabt! — Heiterkeit.)

— Uber die Ochsen im Bergischen Land will ich
mich nicht verbreiten, Herr Dresbach!

(Erneute Heiterkeit.)

In den Gemeinden selbst sieht es zum Teil kata-
strophal aus, selbst in solchen Gemeinden, die fiir

(&)

(D)
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ihre Ortsdurchfahrten vom Land oder vom Bund
Mittel bekommen, weil sie ndmlich weniger als
6000 oder weniger als 9000 Einwohner haben; da
mufB ja der libergeordnete Baulasttridger Zuschiisse
zahlen. Die Dorfer lehnen es vielfach ab, solche Ar-
beiten durchfithren zu lassen, weil sie nicht in der
Lage sind, den kleinen Teil zu finanzieren, der da-
bei auf sie selbst entfdllt, ndmlich die Kantsteine
am Biirgersteig und die Kanalisation und anderes.
Es ist wirklich schrecklich.

(Zuruf von der SPD: Das weill
Herr Dresbach auch!)

In den GroBstidten ist es nicht viel besser. Sie
alle wissen, meine Damen und Herren, aus der
Vielfalt der Tagungen der letzten Wochen und Mo-
nate, die sich mit der Verkehrsnot der Grofistadte
beschdftigt haben, was fiir Probleme da vorliegen.
Ich erinnere an den Miinchener Stralenbauerkon-
greB, ich crinnere an die Verkehrskonferenzen, die
sowohl die FDP als auch die Sozialdemokratie in
jlingster Zeit abgehalten haben. Ich erinnere die
Mitglieder des Verkehrsausschusses an die Vor-
trdge, die wir in Berlin {iber die dortigen StraBlen-
baunéte gehért haben.

(Abg. Schroter [Wilmersdorf]: Und an einen
Artikel Dresbachs im ,Parlament!)

— Das habe ich nicht gewuBt, aber ich bin Thnen
sehr dankbar. Ich war im iibrigen {iberzeugt, daf
Herr Dresbach meinen Ausfithrungen innerlich zu-
stimmt.

(Abg. Dr. Horlacher: Sehr gut!)

— War das ein Lob fiir Herrn Dresbach oder fir
mich?
(Abg. Dr. Horlacher: Fiir beide!)

— Schoénen Dank!

Ich glaube, es ist nicht notwendig, im einzelnen
Beispiele anzufithren. Es ist gleichgililtig, ob man
nach Berlin schaut oder nach Miinchen, nach Diis-
seldorf oder nach Hamburg, nach Frankfurt oder
in das Ruhrgebiet mit seiner Vielzahl von Grof83-
stddten. Ich will mich stattdessen auf ein Zitat be-
schrinken, auf eine AuBlerung, die mein fritherer
Hamburger Amtskollege, Baudirektor Sill, auf der
Miinchener StraBlenforschertagung gemacht hat.
Dort hat Professor Sill gesagt: wihrend der Aus-
bau unserer Fernstraflen etwa nur um zehn Jahre
hinter der Entwicklung des Kraftverkehrs her-
hinke, sei der Ausbau unserer Stadtverkehrsstra-
Ben um etwa 40 Jahre hinter der Entwicklung zu-
riickgeblieben. Das mag ein wenig forciert klingen;
aber im grofien und ganzen ist es in vielen Stidten
tatsdchlich so, daB3 sie nach wie vor nur iiber Stra-
Bennetze verfiigen, die aus dem Jahrzehnt, sagen
wir, um 1920 herum stammen, und keine wesent-
lichen Vermehrungen hinzugekommen sind.

Sill hat tibrigens weiterhin darauf hingewiesen,
daBl in den Vereinigten Staaten die dortige Bundes-
regierung durch Gesetz verpflichtet ist, mindestens
2590 ihrer bundesseitigen Gesamtaufwendungen
im StraBenbau an die Stidte zu geben als Zu-
schiisse fiir wichtige StadtstraBen und Stadtschnell-
stralen, Stadtautobahnen. Daran ist die Bedingung
gekniipft, da der betreffende Staat, in dem eine
Stadt liegt, seinerseits einen gleichhohen Zuschuf3
gibt. — Es ist allgemein zweckmi&fBlig fiir unsere
deutschen Stddte, daf} wir den Blick auf die mitt-
lere GrofB3stadt der Vereinigten Staaten lenken. Die
Probleme, die man dort bereits in den zwanziger
Jahren bewiltigt hat, stehen heute vor uns, und
was heute in den Vereinigten Staaten akut ist,

wird bei uns in acht oder zehn Jahren akut wer-
den. Wir brauchen also nicht erst alle Fehler am
eigenen Leibe durchzumachen und brauchen es
nicht so weit kommen zu lassen, wie es Ende der
zwanziger Jahre in manchen amerikanischen
Stddten gekommen war.

Unsere Stiddte miissen nun ihre Betridge fiir den
Strafienbau fast ausschlieBlich aus dem eigenen
Steueraufkommen nehmen. Die Stidte bekommen
keinen Pfennig aus den spezifischen Abgaben des
Kraftverkehrs, weder aus der Mineraldlsteuer noch
aus der Kraftfahrzeugsteuer. Die Landeszuweisun-
gen etwa aus Mitteln der Kraftfahrzeugsteuer fal-
len hier Uberhaupt nicht ins Gewicht. Die GroB-
stddte sind nicht in der Lage — das gilt nicht nur
[iir Berlin, das sich hier in einer besonders kriti-
schen Situation befindet —, rechtzeitig und ausrei-
chend den StraBenbau durchzufithren, den sie
eigentlich durchfithren miiBten. Ich nenne ein paar
Zahlen. Die Anpassungsplanungen fiir einen Zeit-
raum von 10 Jahren erfordern nach heutigen Prei-
sen in Essen 783 Millionen DM, in Diisseldorf 705
Millionen DM, in Miinchen 670 Millionen DM, in
Hamburg 645 Millionen DM, in Koéln 536 Millio-
nen DM. Auch Sie, die Sie aus diesen Stiddten
stammen, wissen, dal3 diese GroBstddte nicht in der
Lage sind, Betrdge in solchen GréBenordnungen
aufzubringen. Wenn ihnen niemand hilft, wird das
dazu flihren, dafl der StraBenbau nicht wie bisher
10 Jahre hinterherhinkt, sondern in Zukunft 11, 12,
13, 14 Jahre hinter der Entwicklung zuriickbleibt
und wir eines Tages tatsdchlich die Kerne unserer
GroBistddte vollig in einem Verkehr ersticken
ls{ehen, der nicht mehr vor und nicht mehr zuriick

ann.

Ich darf die Gesamtlage in wenigen Strichen fol-
gendermallen zusammenfassen. Weder fiir das Bun-
desfernstraBennetz noch fiir die LandstraBennetze
erster und zweiter Ordnung noch insbesondere fir
die gemeindlichen und stddtischen StraBennetze
stehen ausreichende Finanzmittel zur Verfiigung.
Der Gesetzgeber, d. h. der Bundestag steht vor der
Frage, welche der bisherigen Quellen stdrker aus-
gesch6pft werden kénnen, um hier zu helfen, oder
aber — wie der Bundesfinanzminister will —
welche zusétzlichen Quellen man erschlieBen kann.
Was die zusidtzlichen Quellen angeht: wir alle
haben bei der Verabschiedung des Verkehrsfinanz-
gesetzes 1955 gemeint, auf dem Wege der Anleihe
einiges tun zu konnen. Das ist auf lange Sicht ge-
sehen sicherlich auch richtig; auf lange Sicht ge-
sehen behilt das Instrument der Anleihe zur
Finanzierung von Stralenbau durchaus seine Be-
rechtigung. Im Augenblick, im Jahre 1956 oder
1957 allerdings scheint das — ganz abgesehen von
der gegenwirtigen Deroutierung des Kapital-
markts — auch konjunkturpolitisch nur in be-
schrinktem Umfang moglich.

Nun, ich sagte, der Bundesfinanzminister
schmiede andere Plidne: Steuererhhungen bei Mi-
neraldl, eine neue Reifensteuer und eine neue
Autobahngebiihr sollen eingefithrt werden. Ich
glaube, es geniigt, diese drei Pldne nur zu erwih-
nen, um jedem deutlich werden zu lassen, dafl sie
wohl kaum Chancen haben. Ich kann mir kaum
vorstellen, dafl das Parlament bereit ist, diese
Dinge ernsthaft entgegenzunehmen in einem Zeit-
punkt, wo von den vorhandenen Abgaben des
Kraftverkehrs, ndmlich Mineraldlsteuer und Kraft-
fahrzeugsteuer, auch nicht annihernd das Aufkom-
men wirklich in den Straflenbau gesteckt wird. Ich

©)
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wiirde hier, Herr Staatssekretir, mit Klein-Erna
aus Hamburg sagen: Da ist kein Sinn in.

In der Reifensteuer ist, auch vom technischen
und fachminnischen Standpunkt, iiberhaupt kein
Sinn. Darin steckt doch die ganz groBe Gefahr, dafl
die Leute ihre Reifen so lange fahren, wie es eben
geht, bis sie eines Tages platzen. Es ist sinnlos, so
etwas im Ernst zu erwégen.

Nach sozialdemokratischer Auffassung — und Sie
wissen alle, daB es auch innerhalb der anderen
Fraktionen, wie ich mit Vergniigen gemerkt habe,
jedenfalls eindeutig in der Fraktion der Deutschen
Partei und, wie mir scheint, wohl auch in der FDP,
starke Zustimmung zu diesem Satz gibt — ist das
Problem nur durch eine Verwendung der bisheri-
gen Kraftfahrzeug- und Mineralélsteuer ausschliefl-
lich fiir den Straflenbau zu 16sen.

(Abg. Rademacher: Das haben wir seit 1949
gefordert, Herr Schmidt!)

— Schonen Dank fiir den Zwischenruf! Es bildet
sich also in diesem Hause eine eigenartige Front,
die von der DP/FDP zur Sozialdemokratie reicht.
Uber den BHE bin ich mir im Augenblick nicht
klar. Die CDU ist einstweilen einmal dagegen,
wenngleich innerhalb der CDU offensichtlich auch
verniinftige Leute sind, die sehr dafiir streiten,
ohne sich in der Fraktionssitzung ganz durchsetzen
zu konnen.

(Abg. Pelster: Haben Sie das schon gemerkt?)

— Wenn Sie einen Zwischenruf zur Sache machen,
bin ich gerne bereit, darauf einzugehen.

Meine Damen und Herren, Herr Elbridchter hat
— ich nehme an, in vollem Einvernehmen mit dem
Herrn Bundesverkehrsminister ausfiihrliche
Darlegungen Uber das Problem der sogenannten
Zweckbindung gemacht. Ich méchte das hier nicht
vertiefen. Ich moéchte nur auf solche Namen wie
Neumark, Gerloff und Ritschl hinweisen, ich méchte
— nicht mit wissenschaftlichem Gewicht, aber im-
merhin auch nicht unbeachtlich — auf den Bund
der Steuerzahler hinweisen, der sich zu dieser
Sache ausgelassen hat; ich moéchte schlieBlich auf
die Anwendung des Prinzips in den Vereinigten
Staaten hinweisen, das dort seit Jahren akkurat
so Gesetz und in einzelnen Staaten sogar Ver-
fassungsgesetz ist.

Nach unserer Auffassung miissen, um die akute
Notlage im Augenblick, d.h. fiir die néchsten, sagen
wir, zehn Jahre, zu beseitigen, auch Teile des Mine-
raldlzolles herangezogen werden, damit die Ver-
sdumnisse im Straflenbau wieder ausreichend auf-
geholt werden.

Bei einer Zweckbindung, wie sie Herr Elbrichter
genannt hat, wiirde allerdings zuniichst eine Ver-
zerrung eintreten. Der Hauptblock ist die Mineral-
olsteuer, sie flieBt dem Bund zu. Das Bundesfern-
straflennetz wiirde also zunichst im Geld schwim-
men, es wiirde relativ rasch auf eine moderne
Kapazitit gebracht werden kénnen, wihrend dem-
gegeniiber die Landesstrafien zuriickblieben und
die StraBen der Gemeinden und Staddte vollstdndig
zuriickblieben, weil diese weder an der Mineraldl-
steuer noch an der Kraftfahrzeugsteuer partizi-
pieren. Es mufl deshalb ein neuer Modus der Ver-
teilung gefunden werden, um dieses Mifverh&ltnis
zwischen der Verteilung der Baulasten einerseits
und der Finanzierungsquellen andererseits zu be-
seitigen.

Der Beseitigung dieses MiBverhaltnisses dient (©)

unser Gesetzentwurf, meine Damen und Herren.
Wir sind dabei verstidndlicherweise keineswegs so
weit gegangen, wie ein Passus in dem Antrage der
Deutschen Partei geht, der mit dem Grundgesetz in
Kollision kommen kénnte. Wir Sozialdemokraten
haben den finanziellen Féderalismus des Grund-

gesetzes nie besonders glicklich gefunden — ich
erinnere Sie an den Kampf Kurt Schumachers da-
mals, als das Grundgesetz zustande kam —, aber

wir glauben, dafl man sich im Augenblick im ge-
gebenen Rahmen einrichten muBl. Deshalb fordern
wir keineswegs, wie das von ministerieller Seite
schon einmal geschehen ist, etwa die Errichtung
einer Bundesstraenverwaltung fiir alle diese Stra-
Ben. Wir halten es fiir utopisch, dariiber zu de-
battieren.

Ich brauche nun wohl nicht im einzelnen auf die
Artikel unseres Gesetzentwurfs einzugehen, nach-
dem ich IThnen unsere Grundgedanken dargelegt
habe. Er lduft darauf hinaus, daB das Gesamtauf-
kommen dieser Steuern, die in Zukunft ausschlieB3-
lich fiir den StraBenbau verwandt werden sollen,
auch wirklich auf die vier verschiedenen StraBen-
netze und nicht nur im wesentlichen auf die Bun-

desfernstraien und die Bundesautobahnen verteilt

wird. Deswegen méchten wir es rechnerisch in
einem Straflenfonds zusammenfassen, aus dem
dann fliefen sollen: ein Drittel fiir Bundesstralen
und Bundesautobahnen, ein Drittel fiir die Landes-
straBen und weitere 20 % fiir die StraBen der Ge-
meinden und Stddte. Dann bleiben nach Adam Riese
noch etwa 13 % Ubrig, die wir von Jahr zu Jahr
iber den Bundeshaushalt fiir gewisse Schwer-
punktaufgaben verwenden méchten. Ich nenne als

einige solcher Schwerpunktaufgaben etwa den ()

Ruhr-Schnellweg, den Emscherweg oder die Zu-
sammenfiihrung der Autobahnen in Miinchen und
was dergleichen Beispiele mehr sind.

Der Schliissel fiir die alljéhrliche Aufteilung die-
ses Fonds ist amerikanischen Erfahrungen nach-
gebildet. Diese amerikanischen Erfahrungen sind
ja von sehr vielen Finanz- und Verkehrsexperten
der Bundesregierung und auch unserer Fraktionen
in den letzten Jahren an Ort und Stelle gepriift
worden. Ich glaube, daBl gegen den Schliissel ein
ernsthafter Einwand nicht vorgebracht wird, wenn-
gleich wir selbstverstindlich iiber Einzelheiten
gern reden koOnnen.

Auf eine Kleinigkeit méchte ich hinweisen: Wir
haben als Faktor fiir die Schliisselung bei der
Quote, die die Gemeinden bekommen sollen, die
Linge der GemeindestraBlen der einzelnen Linder
eingesetzt. Ich muBl dazu sagen, daf die Linge der
GemeindestraBBen bisher noch nicht endgiiltig fest-
gestellt ist. Wenn ich richtig unterrichtet bin, sind
die Lénder und der Bundesverkehrsminister seit
langer Zeit dabei, ein solches Kataster auf die
Beine zu bringen. Ich nehme aber an, daB, wenn
den Gemeinden hier Geld versprochen wird, diese
Kataster dann schneller zustande kommen als bis-
her. Ich sehe, daBl der Verkehrsminister den Kopf
schiittelt. Aber letzten Endes kann man iiber diese
Schwierigkeit hinwegkommen, weil es sich da-
bei nur um ein technisches Verfahren handelt und
nicht um eine Grundsatzfrage.

Nun hat Herr Elbrichter gesagt — und darauf
darf ich noch eingehen —, er verspreche sich nichts
— ich nehme an, er hat damit die Meinung des Bun-
desverkehrsministers ausgedriickt — von der Schaf-
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fung neuer Ausschiisse, die etwa iliberwachen soll-
ten, was der Bundesverkehrsminister mit dem
Fonds mache. Das ist ein MiBverstindnis, Herr
Elbrichter. Wir wollen kein Uberwachungsorgan,
sondern wir moéchten hier ein Organ schaffen, mit
Hilfe dessen der Bundesverkehrsminister stérker
als bisher einheitliche Richtlinien in den Straflen-
bau der Linder und der Gemeinden hineinbringt.
Ich habe durchaus ein gewisses Verstandnis dafiir,
daB manche Misere des Durcheinanders dem Herrn
Dr. Seebohm einmal den Notschrei abgerungen hat:
Hitten wir doch eine einheitliche Bundesstrallen-
verwaltung! Ich habe schon gesagt, daB wir aus
politischen Griinden nicht daran denken kénnen.
Aber um dem berechtigten Anliegen, das da-
hintersteht, eine Méglichkeit zu seiner Verwirk-
lichung zu schaffen, sehen wir in unserem Gesetz-
entwurf vor, ein solches Organ, bestehend aus
Fachleuten des Bundes, der Lander und der Ge-
meinden, einzubauen, das die im Zusammenhang
mit dem StraBenfonds stehenden Fragen beraten
soll.

So weit also unser Gesetzentwurf. Ich konnte es
durchaus verstehen, wenn man — wir haben das
nicht hineingeschrieben, aber ich habe das auch
schon bei anderer Gelegenheit o6ffentlich ausge-
fithrt — fiir ein oder zwei Jahre das Prinzip der
ausschlieBlichen Verwendung fiir den StraBenbau
nicht gleich voll zur Anwendung bréchte, sondern
fiir diese ein oder zwei Jahre dem vielgepriiften
Herrn Bundesfinanzminister noch einmal ein Vor-
aus zur Verfiigung stellte. Ich deute das an, um zu
sagen, daB wir selbstversténdlich bereit sind, dar-
tiber mit uns reden zu lassen, wenn man das Prin-
zip als solches anerkennt. Erst dann, wenn sich
nach einigen Jahren herausstellen sollte, dal die
ausschlieBliche Verwendung der spezifischen Kraft-
verkehrsabgaben fiir den Straflenbau auch nicht
ausreichen sollte, um, sagen wir, 65 oder 70 %o
der gesamten StraBenbauausgaben von Bund,
Lindern, Stadten und Gemeinden zu decken, erst
dann kann man mit dem Herrn Bundesfinanz-
minister gemeinsam vielleicht priifen, ob Steuer-
erhéhungen erneut in Frage kommen. Aber erst
dann!

Zu den Antrigen der beiden anderen Fraktionen
méchte ich nur noch einige wenige Worte sagen.

Der Antrag der Fraktion der DP hat einige Tage,
nachdem die Sozialdemokratische Partei ihre Vor-
schlige vertffentlicht hatte, das Licht der Welt er-
blickt. Er geht in manchen Punkten weniger weit,
in einigen lduft er parallel. Er unterscheidet sich
aber prinzipiell von unseren Vorschliagen in einem:
er will nadmlich nur ein Ersuchen an die Bundes-
regierung gerichtet wissen, wihrend wir dem
Hause einen ausgearbeiteten Gesetzentwurf vor-
gelegt haben. Deswegen glaube ich, dal3 es sich er-
iibrigt, tliber dieses Ersuchen an die Bundesregie-
rung heute noch lange zu sprechen. Wir wissen,
wie hartleibig die Regierung manchmal gegeniiber
solchen Ersuchen ist. Immerhin kann ich verstehen,
dafB3 von jener Seite nur ein Ersuchen vorgeschlagen
wurde. Die Regierung und das Kabinett werden
annehmen miissen, dafl dieser Antrag in engstem
Finvernehmen mit dem Verkehrsminister ausge-
arbeitet worden ist. Solange wie das Kabinett einen
Gesetzentwurf des Verkehrsministers und einen
Zehnjahresplan des Verkehrsministers unbearbei-
tet in der Schublade schmoren 1a8t, so lange kann
er nicht auf dem Umweg iiber das Plenum des
Parlaments versuchen, seine Vorlage durchzubrin-

gen. Das kann ich also zur Not verstehen.

Der CDU-Gesetzentwurf ist in zwiefacher Hin- (©)

sicht ein Torso. Wir sind in der gliicklichen Lage,
durch einige Presseveroffentlichungen den ur-
spriinglichen Entwurf zu kennen, den der Kollege
Miiller-Hermann seiner Fraktion vorgelegt hat.
Ich begehe hier keine Indiskretion, wenn ich fest-
stelle, daBB gegeniliber dem urspriinglichen Entwurf
eine ganze Menge sachlicher Dinge herausgestrichen
worden ist, z. B. die Hilfen fiir Gemeinden zwi-
schen 6000 und 9000 bis zu 20 000 Einwohnern. Ins-
besondere sind die Milliardenziffern, die jedes Jahr
zur Verfligung gestellt werden sollten, ganz erheb-
lich zusammengestrichen worden. Wenn schon der
Entwurf des Herr Kollegen Miiller-Hermann, den
man in der Fachpresse nachlesen kann, in meinen
Augen nicht ganz ausreichend war, so ist der
jetzige Initiativgesetzentwurf der CDU/CSU-Frak-
tion allerdings keineswegs ausreichend. Er ist
ubrigens, wie mir scheint, eher ein Entwurf des
Herrn Bundesfinanzministers Schaffer, der sich auf
diese Weise mit der Gloriole eines Initiativgesetz-
entwurfs seiner Fraktion herbeild3t, das zu geben,
was er bei den Kabinettsberatungen dem Ver-
kehrsminister ohnehin hitte geben miissen.

(Beifall bei der SPD.)

Der Herr Kollege Miiller-Hermann nimmt mir
sicher nicht iibel, was ich hier sage. Er ist in einer
bedauernswerten Position. Es ist schade, daBl er
sich in seiner Fraktion nicht starker hat durch-
setzen konnen.

(Abg. Schroter [Wilmersdorf]: Die StrafBe
war zu schlecht!)

Ich glaube, auf der anderen Seite ist sowohl er
wie auch Herr Dr. Seebohm froh tliber die Initiative
der Sozialdemokraten, die zwar nur etwas abge-
schwichte Parallelinitiativen herbeigefiihrt hat,
die es aber letzten Endes liberhaupt erst moglich
gemacht hat, dall sich das Parlament mit einer
Ausweitung der StraBenbaufinanzierung befaBt.
Der Verkehrsminister hat erstmalig seit langer Zeit
ein paar Verbilindete in diesem Haus. Ich hoffe fir
ihn, daB das — jedenfalls was die StraBenbau-
finanzierung angeht — so bleibt. Der Finanzmini-
ster dagegen sollte mit sich zu Rate gehen. Das
Feilschen um 200 Millionen DM mehr oder weniger,
das offensichtlich vorangegangen ist, ehe die CDU/
CSU ihren Initiativgesetzentwurf eingebracht hat,
ist nicht verstandlich, wenn man auf der anderen
Seite sieht, mit welcher Schnelligkeit und mit wel-
cher EntschluBfreudigkeit weitreichende Entschliisse
auch im Finanzministerium mitgemacht worden
sind. Ich denke an die kiirzlich ausgesprochenen
Bindungsermichtigungen fiir Milliarden und aber
Milliarden fiir Rustungsbeschaffungen. Ich kann
mir auch nicht vorstellen, daB jene Zeitung recht
hatte, die am Sonnabend folgendes schrieb, was ich
mit Erlaubnis des Herrn Présidenten zitieren darf:
Die SPD habe sich zu einer in die Zukunft wei-
senden Konzeption in dieser Hinsicht durchgerun-
gen, die CDU/CSU habe sich dazu nicht aufraffen
konnen.

Dann heif3t es weiter wortlich:

Wir konnen uns durchaus vorstellen, daB3 der
Abgeordnete Miiller-Hermann und die ihm
nahestehenden Fraktionskollegen sich nur
schweren Herzens damit begniigt haben, ein
Anlauf- und Uberbriickungsprogramm vorzu-
legen, das letztlich alle grundsétzlichen Fragen
offen 14Bt. Wenn sie es doch getan haben, dann
nur aus der Erkenntnis heraus, daB die Mehr-
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heit ihrer Fraktion an allen anderen Fragen
mehr interessiert ist als am Straflenbau und
an der StraBenfinanzierung und daB es ihnen
deshalb niemals gelingen wiirde, fiir ein wirk-
lich grofziigiges Programm die notige Gefolg-
schaft in ihrer Fraktion zu finden.

(Abg. Miiller-Hermann: Welche Zeitung
ist das?)

— Das ist die Zeitung ,,Verkehrswirtschaft“ des
Herrn Siller; die kennen Sie auch, die haben Sie
doch auch abonniert, Herr Miiller-Hermann, Num-
mer verm letzten Sonnabend.

Dann folgt noch etwas:

Es gibt ein paar eifrige ,Geschiaftstriger
-— in der CDU-Fraktion —, die alles daran-
setzen, jede MaBnahme fiir den Straflenbau
zu verhindern, weil sie darin nur eine Forde-
rung des bosen Konkurrenten der Bundesbahn
sehen. Das ist nichts Neues, sondern ein seit
langem bhrennendes Geheimnis.

So schreiben diese Leute. Das kann ich mir nun
allerdings nicht recht vorstellen, meine Damen und
Herren. Es geht bei der StraBenbaufinanzierung
wirklich nicht um die Frage Schiene oder Strafe;
denn beide sind krank, beide miissen gesund ge-
macht werden, sowohl die Eisenbahn als auch der
Stralenverkehr, beide sind unsere Sorgenkinder.

Ich darf in dem Zusammenhang bekanntgeben,
daB es in jlingster Zeit zwei Befragungen gegeben
hat, die Allensbacher oder EMNID-Umfragen, wo
ein reprisentativer Querschnitt der Bevlikerung
gefragt worden ist: Was ist Thre groBte Sorge?
Eine dieser Umfragen hat die Sozialdemokratische
Partei in Hannover veranlaBt. 82 %o der Befragten
haben als ersten Punkt Verkehrsunfille genannt;
man hore und staune: noch vor der Altersvorsorge.
Es ist gerade in den GroBstddten eine bedringende
Sorge und allgemein eine innenpolitische Frage
ersten Ranges. Ich hoffe, daB Sie bereit sind, ge-
meinsam mit uns an einer Ldsung zu arbeiten.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprasident Dr. Schneider: Das Wort zur Be-
griindung der Drucksache 2737 (neu) hat der Abge-
ordnete Miiller-Hermann.

Miiller-Hermann (CDU/CSU), Antragsteller: Herr
Priasident! Meine Damen und Herren! Wie die heu-
tige Debatte zeigt, ist die Stunde des Straflenbaus
offensichtlich gekommen. In allen Fraktionen die-
ses Hauses hat sich die Einsicht durchgesetzt, dafl
der Straflenbau energisch vorangetrieben werden
muB, nicht nur aus rein volkswirtschaftlichen Uber-
legungen, sondern auch um wirksam gegen den
Moloch Unfalltod angehen zu konnen, der unsere
deutschen StraBlen teilweise zu einer Holle zu
machen droht.

Lange Zeit ist der StraBenbau bei uns als eine
Art Konjunkturreserve angesehen worden, obwohl
der StraBenbau heute nicht mehr lohnintensiv ist.

In einer immer mehr arbeitsteiligen Wirtschaft
sind aber die StraBen im wahrsten Sinne des
Wortes zu einer Art Produktionsmittel geworden,
und in einer gesamtvolkswirtschaftlichen Rech-
nung wiirden die Einsparungen von Zeit, Material
und Arbeitskraft sowie die Beschleunigung und
Verbilligung von Transportleistungen zweifellos
eine ganz erhebliche Rolle spielen, die bisher nur
niemand exakt und wissenschaftlich untersucht
hat. Aus all diesen Erkenntnissen wird es eine

neue Einsiellung — auch bei uns im Parlament —
zu den verkehrswirtschaftlichen Investitionen
geben miissen.

In allererster Linie aber, meine sehr verehrten
Damen und Herren, geht es um Menschenleben. Es
ist schon von einem meiner Vorredner darauf hin-
gewiesen worden, da3 die Zahl der Unfalltoten in
Deutschiand von 7500 im Jahre 1951 auf 12 300 im
Jahre 1955 angewachsen ist.

Aus meiner kiirzlichen Studienreise durch die
Vereinigten Staaten ist mir als ein besonders
augenfilliges Beispiel in Erinnerung — die Zahl
der Beispiele lieBe sich aber beliebig vermehren —,
dal in einer Stadt wie Los Angeles und dem enge-
ren Umkreis eine doppelt so groBe Anzahl von
Kraftiahrzeugen verkehrt wie im Lande Nord-
rhein-Westfalen, daBl aber die Zahl der Unfall-
toten im Lande Nordrhein-Westfalen sieben- bis
achtmal so grofl ist wie in diesem Bezirk.

(Abg. Schroter [Wilmersdorf]: Hort! Hort!)

Ich glaube, daB die heutige Unfallsituation
von uns wirklich nicht mehr zu verantwor-
ten ist. In allererster Linie ist eine Ver-

besserung der Verkehrsgesinnung und der Ver-
kehrserziehung notig, und das dst unseres Er-
achtens nicht allein eine Aufgabe des Staa-
tes, sondern eine Aufgabe fiir alle, die guten Wil-
lens sind. Auf der andern Seite liegt die Aufgabe
des Staates zweifellos darin, fiir ein verbessertes,
sorgfaltig ausgebautes Straflennetz Sorge zu tra-
gen. Alles andere neben Stralenbau und -verbesse-
Verkehrserziehung scheint uns  mehr
oder weniger ein Herumkurieren an Symptomen
zu sein. Dazu gehort sicherlich auch der gesamte
Fragenkomplex der Geschwindigkeitsbegrenzung,
den wir in den Ausschiissen priifen werden. Wir
bedauern allerdings, daB uns die Bundesregierung
hier nur den Vorschlag gemacht hat, ihr eine Voll-
macht zu geben, anstatt uns konkrete Vorschlige
zu machen, in welcher Form sie sich eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung vorstellt.

rung und

Die Motorisierungswelle wird zweifellos in den
nachsten Jahren weiter fortlaufen. Die Zahl der
Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik ist von
2,5 Millionen Fahrzeugen im Jahre 1951 auf 5,1
Millionen Fahrzeuge im Jahre 1955 angestiegen.
Dazu kommen etwa 15 Millionen Fahrrider mit
und ohne Hilfsmotor. Wenn wir aber das Verhilt-
nis der Zahl der Kraftfahrzeuge zur Zahl der Ein-
wohner in der Bundesrepublik mit dem Verhilt-
nis in vergleichbaren anderen europiischen Lin-
dern vergleichen, so stellen wir fest, daB3 die Bun-
desrepublik immer noch erheblich unter dem
Durchschnitt der anderen Lé#nder liegt. In der
Bundesrepublik sind 23 Personen je Kraftfahrzeug
zu verzeichnen, in England sind es 12, in Frank-
reich 13 und in den Vereinigten Staaten 3 Per-

sonen je Kraftfahrzeug, Auch der Mineraldlver-

brauch 14Bt gewisse Vergleiche zu. Er betrigt in
der Bundesrepublik etwa 186 kg je Kopf der Be-
volkerung, in Frankreich 335 kg, in England 386 kg
und in den Vereinigten Staaten 2250 kg je Kopf
der Bevolkerung. Es gibt also gar keinen Zweifel,
meine sehr verehrien Damen und Herren: eine
staatspolitische Aufgabe erster Ordnung ist es, ein
gewisses Gleichgewicht zwischen der Verkehrsent-
wicklung und dem fiir den Verkehr zur Verfligung
stehenden StraBlennetz herzustellen.

Ich habe vor einigen Monaten in einer &ffent-
lichen Veranstaltung darauf hingewiesen, daf3 der
nichste Bundesverkehrsminister ein Strafienbau-

©
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hier wahrscheinlich etwas revidieren miissen. Denn
bereits der jetzige Bundesverkehrsminister scheint
sich auch fiir einen Straflenbauminister zu halten
und die Notwendigkeiten, die sich aus der Situa-
tion ergeben, eingesehen zu haben. Wir freuen uns,
feststellen zu konnen, daf hier aus einem Saulus
ein Paulus geworden ist. Es ist noch nicht lange
her, da horten wir aus dem Munde des Herrn Bun-
desverkehrsministers, daf} die Motorisierung dem
StraBennetz angepaBt werden mifte. Und im
Jahre 1951 wurde vor der Forschungsgesellschaft
fiir den Strafenbau in Hamburg verkiindet, die
ganzen Autobahnen seien eine einzige Fehlinvesti-
tion gewesen. Am 29. Juni 1954 war in einem Ar-
tikel, der durch eine Reihe von westdeutschen Zei-
tungen gegangen ist, zu lesen:

Eine verantwortungsbewuBte Staatsfithrung
kann es nicht zulassen, dal wertvolles Acker-
und Gartenland fiir einen aufwendigen Stra-
Benbau ‘beansprucht wird.

(Abg. Schmidt [Hamburg]:
gesagt?)

Man soll eine Verkehrsteilung anstreben, die
verhindert, dafl in unangemessener Form Land
fiir den StraBlenbau enteignet und tibergrofe
Kapitalien im Straflenbau investiert werden.

(Zurufe von der SPD und vom GB/BHE:
Wer hat das gesagt?)

Wer hat das

— Das sind AuBerungen des Herrn Bundesver-
kehrsministers.

(Hort! Hort! bei der SPD und beim GB/
BHE)

Aber hier mufl ich einmal gegeniiber der Oppo-
sition feststellen: Es ist eine unrichtige Darstel-
lung, wenn so getan wird, als ob in den letzten
Jahren fir den StraBlenbau nichts geleistet worden
wire, Von den 225 Millionen DM, die im Jahre
1951 von seiten des Bundes fiir den StraBenbau
eingesetzt wurden, sind wir in diesem Jahr zu
einer Summe von etwa 720 Millionen DM gekom-
men. Das ist doch immerhin eine Leistungssteige-
rung, die auch hier einmal vermerkt werden muB.
Das #ndert nichts daran, da noch mehr als bis-
her getan werden muB. Denn bisher sind kaum neue
StraBen geschaffen worden, sondern die Aufgabe
des Stralenbaus hat mehr oder weniger darin be-
standen, die Kriegsschiden zu beseitigen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Bevor
ich auf die Begriindung unseres CDU/CSU-Ent-
wurfs eingehe, darf ich mir erlauben, einige Be-
merkungen zu den Ausfiihrungen des Herrn Kol-
legen Schmidt und zu dem Vorschlag der sozial-
demokratischen Fraktion zu machen, Man hat beim
ersten Durchlesen so etwas den Eindruck, es han-
dele sich hier nicht zuletzt um eine Art von Wahl-
plakat, und mir scheint, Geschenke vor den Wah-
len, die ausschliefflich auf die Wahlen abgestellt
sind, haben eine todliche Wirkung auf unser demo-
kratisches Staatssystem.

(Sehr gut! bei der CDU/CSU. Abg.
Schroter [Wilmersdorf]: Kollege Miiller-
Hermann, muf} das sein?)

— Ja, warum denn nicht? Ich stelle doch nur Tat-
sachen fest.

Vizeprdsident Dr. Schneider: Gestatten Sie eine
Frage?

Hermann, konnen Sie sich vorstellen, daf wir die-
sen Gesetzentwurf gerade deshalb so abgefafit und
vorgelegt haben, weil wir uns vorstellen, dafl wir
heute in zehn Monaten ganz entscheidend an sei-
ner Verwirklichung beteiligt sein werden?

(Lachen bei der CDU/CSU. — Abg. Pel-
ster: Das bilden Sie sich ein!)

Miiller-Hermann (CDU/CSU), Antragsteller; Wir
wollen es abwarten, Herr Kollege Schmidt. — Aber
lassen Sie mich Thnen zunichst einmal folgendes
sagen. Sie verlangen die sofortige Zweckbindung
aller vom Kraftverkehr aufgebrachten Steuern.
Dabei miissen Sie sich, meine sehr verehrten Da-
men und Herren, ebensogut im klaren sein wie wir,
daB Sie mit dieser sofortigen Zweckbindung eine
Fiille von Rechtsproblemen ausldsen,

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU)

von finanzpolitischen Problemen, die den Linder-
finanzausgleich betreffen, von Problemen, die die
Zustindigkeiten nach dem Grundgesetz beruhren
und daB Sie letzten Endes hier eine Uberbeanspru-
chung des Bundes fordern, die Sie unter keinen
Umstdnden vertreten wﬁrden, wenn ein Herr der
SPD Bundesfinanzminister wiére.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wenn in diesem Jahr im Bundeshaushalt fiir den
Straflenbau etwa 720 Millionen DM bereitgestellt
werden und nach Threm Gesetzesvorschlag fiir das
Jahr 1957 ein Betrag von 1,5 Milliarden DM ver-
langt wird, also mehr als die Verdoppelung des
heutigen Betrags dann miissen Sie selber zu-
geben, daBl das eine Beanspruchung des Bundes
herausfordert, die kein Mensch unter uns verant-
worten koénnte.

(Abg. Schmidt [Hamburg}: Wir sparen das
bei den Panzern wieder ein,
Herr Miiller-Hermann!)

— Das ist eine zu simple Formel, Herr Schmidt!

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Das ist keine
Formel, das ist unsere Absicht!)

Glauben Sie mir, wenn Sie in der Regierung
wiren, wirden Sle nicht anders argumentieren,
als 1ch es hier Thnen gegeniiber tue.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Ich habe, ich mache gar keinen Hehl daraus, sel-
ber die Zweckbindung der vom Kraftverkehr auf-
gebrachten Steuern als ein wiinschenswertes Fern-
ziel dargestellt. Wir vertreten die Auffassung, daB
man vielleicht eines Tages auch tber den von
Ihnen, von der SPD vorgebrachten Gedanken wird

(D)

diskutieren kénnen, daB es aber hiefle, den zwei- .

ten Schritt vor dem ersten zu tun, wenn man ohne
eine Ubergangsperxode ohne eine Vorbereitungs-

zeit, einen solchen Vorschlag von heute auf mor-

gen verwirklichen wiirde.

Wir bedauern in unserer Fraktion auBlerordent-
lich, daB zu dem ganzen Thema StraBlenbau kein
konkreter Vorschlag der Bundesregierung vor-
liegt. Wir hitten gern darauf verzichtet, einen
eigenen Gesetzentwurf einzubringen, wenn ein
entsprechender Vorschlag der Regierung vorhan-
den gewesen wire. Wir haben am 23. Méarz 1955
bei der Verabschiedung des Verkehrsfinanzgesetzes
1955 in diesem Hause einstimmig die Bitte an die
Bundesregierung herangetragen, einen Zehnjahres-
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StraBenbauplan zu erarbeiten und dem Parlament
vorzulegen. Wir bedauern, dafB}, wie wir gehort
haben, ein solches Zehnjahres-Bauprogramm zwar
bestehen soll und der Herr Bundesverkehrsmini-
ster damit durch die Lande reist, daB3 aber wir, das
Parlament, dieses StraBenbauprogramm bisher
nicht vorgelegt bekommen haben. Im Gegenteil,
der Herr Bundesverkehrsminister hat es fir rich-
tig gehalten, vor der Verkehrssicherheitskonferenz
am 14. Mirz dieses Jahres und danach bei anderen
Gelegenheiten dieses Programm in allen Einzel-
heiten zu entwickeln. Fir uns ist dieses Zehn-
jahresprogramm bisher einfach nicht existent, und
aus diesem Grunde haben wir es bisher nicht in
unserem Gesetzentwurf verankert, obwohl man
dariiber durchaus sprechen konnte. Uns interessiert
in diesem Punkt die Meinung des Kabinetts, nicht
die eines Fachministers.

Es gibt gar keinen Zweifel, daB} dieses Zehn-
jahresprogramm, soweit es uns bisher bekanntge-
worden ist, eine auBerordentliche FleiBarbeit dar-
stellt, eine Arbeit der Techniker und Ingenieure,
fiir die die Erarbeiter dieses Programms zweifel-
los ein groBes Lob verdienen. Auf dem Straf3en-
tag in Bad Godesberg ist vom Herrn Bundesver-
kehrsminister erkldrt worden, daB er dieses Pro-
gramm zwar erarbeitet habe, daB er sich aber fiir
die Finanzierung nicht zustindig fihle. Wir sind
jedoch der Auffassung, daBl es weder fir eine
Fraktion dieses Hauses noch fiir einen Minister
vertretbar ist, der Offentlichkeit ein Programm zu
iibergeben, mit dem nicht auch zugleich eine Fi-
nanzierungsbasis verbunden wird. Alles andere
ist zunichst einmal Utopie. Unser CDU-Gesetzent-
wurf ist kein Hindernis fiir ein langfristiges Stra-
Benbauprogramm. Wir machen jedoch in unseren
Reihen kein Hehl daraus, da wir gewisse Be-
denken dagegen haben, heute ein Programm fir
zehn Jahre gesetzlich zu verankern, da sich sicher-
lich manche Entwicklung noch nicht auf so lange
Zeit bis ins letzte Detail uUbersehen 148t und wir
auch Hoffnungen fiir die Wiedervereinigung
haben, die wahrscheinlich ganz andere Anforde-
rungen an den Straflenbau stellen wiirde, als sie in
diesem Zehnjahresplan enthalten sind.

Nun aber auch noch ein Wort an die Adresse des
Herrn  Bundesfinanzministers. Herr  Kollege
Schmidt war so freundlich, zu unterstellen, daBl die-
ser Gesetzentwurf aus unseren Reihen letzten En-
des ein Gesetzentwurf des Bundesfinanzministers
sei. Ich hoffe, Herr Staatssekretir Hartmann, daB
Thnen das besonders gut eingeht, obwohl unsere
Meinungen sicherlich nur sehr schwer auf einen
Nenner zu bringen sind; denn das Bundesfinanz-
ministerium befindet sich ja in der sehr schwieri-
gen Aufgabe, eine Fiille von zusidtzlichen Anfor-
derungen mit dem tatsdchlichen Anwachsen des
Steueraufkommens auf einen Nenner zu bringen.

Auf der anderen Seite, meine sehr wverehrten
Damen und Herren, besteht kein Zweifel, daf} es
nach dem Zusammenbruch und nach der Wih-
rungsreform wichtigere Staatsaufgaben gegeben
hat als den StraBenbau. Es ging zunichst einmal
darum, jedem ein Dach lber dem Kopf zu schaf-
fen und das Allernotwendigste fiir die Versorgung
der Armsten und der Vertriebenen zu beschaffen.
Selbstverstindlich kann das Zuriickstellen des
StraBlenbaus aber nicht zu einem Dauerzustand
werden. Es kommt dazu, da wir mit dem Ver-
kehrsfinanzgesetz, das wir im vergangenen Jahre
verabschiedet haben, eine Argumentation sowohl

von seiten der Regierung als auch von seiten des
ganzen Parlaments gebraucht haben, die nun lo-
gische Konsequenzen erfordert. Wir haben ver-
langt, daB zur Herstellung gleicher Startbedingun-
gen fir die Verkehrstriger Schiene und StraBe
diese beide ihren Fahrweg unterhalten miissen.
Das bedeutet in der Umkehrung aber auch, daB
zumindest anndhernd die vom Kraftverkehr auf-
gebrachten Steuern fiir die Unterhaltung der Fahr-
bahnen verwandt werden. Wenn daher jetzt da
oder dort der Versuch gemacht wird, neue Steuern
fiir die Durchsetzung eines StraBenbaufinanzie-
rungsprogramms in die Debatte zu werfen, so miis-
sen wir dem von seiten der CDU/CSU-Fraktion
von vornherein ein energisches Nein entgegen-
setzen. Meine Damen und Herren, wir kénnen in
einer Zeit, in der wir alle um eine Stabilisierung
der Preise ringen, unter keinen Umstinden mit
neuen Steuern an die Offentlichkeit treten.

(Sehr gut! bei der CDU/CSU.)

Wir miissen bei der Verabschiedung des Haushalts
in diesem Parlament, aber auch vom Bundes-
finanzminister erwarten, daf3 eine allmihliche Ver-
lagerung der Ausgaben zugunsten des StraBenbaus
in einer Weise erfolgt, die das Mogliche mit dem
Notwendigen in Einklang bringt.

Der Gesetzentwurf der CDU ist in diesem Sinne
ein Vorschlag des gesunden Menschenverstandes.
Er klammert bewuBt alle hier gerade auch durch
die Kollegen Schmidt und Elbréchter aufgeworfe-
nen Streitfragen aus: die Streitfragen der Zweck-
bindung, des Sondervermogens, des Finanzaus-
gleichs, der Baulast-Neuverteilung. Es besteht die
Gefahr, dal gerade im Zusammenhang mit der
Zweckbindung durch den Streit um Theorien und
durch das Ausspielen von Schlagworten die Mog-
lichkeiten verbaut werden, die wir haben, schnell-
stens zu einer Abhilfe bei einem Notstand zu kom-
men. Ich méchte auch nicht unterlassen, darauf
hinzuweisen, daB die Zweckbindung unter Um-
stinden gerade fiir den StraBlenbau sehr gefdhrlich
und nachteilig werden kann. Wichtig ist, dal} wir
Geld zur Verfiigung haben. Da konnen wir nicht
zaubern, da miissen wir sehen, welche haushalts-
rechtlichen Moglichkeiten sich ergeben. Anstatt mit
dem Streit um wohlklingende Theorien und Argu-
mente Zeit zu vergeuden, wollen wir mit dem
Stralenbau sofort anfangen, und zwar wiinschen
wir, daB als MaBstab fiir die Mittelbereitstellung
nicht ausschlieBlich die Haushaltssituation heran-
gezogen wird, sondern eben auch die Entwicklung
unseres Verkehrswesens. Aus all diesen Griinden
haben wir uns in unserem Gesetzentwurf auf die
Sicherung bestimmter wachsender Finanzierungs-
betridge fiir einen Zeitraum von drei Jahren be-
schrankt. Nach einer vorsichtigen Schédtzung des
Aufkommens aus der Mineral6lsteuer werden im
Jahre 1957 1,4 Milliarden DM, 1958 1,5 Milliarden
DM und 1959 1,6 Milliarden DM vom Kraftverkehr
aufgebracht werden. Nach unserem Gesetzentwurf,
der fiir das nichste Jahr 1,1, fiir das libernéchste
1,35 und fiir 1959 1,6 Milliarden DM als Mittel des
Bundes fiir den StraBlenbau vorsieht, wiirde also
im dritten Jahr praktisch das Mineraldlsteuerauf-
kommen aus dem Kraftverkehr erreicht werden.
Wir sprechen nicht von einer Zweckbindung, wir
kommen aber dem Gedanken der Zweckbindung
in der Praxis nahe.

Gehen wir Uber zu dem Vorschlag der SPD!
Nach den mit Hilfe des Zahlenmaterials des Bun-

)
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desfinanzministeriums angestellten Berechnungen
wiirden nach Ihrem Vorschlag, Herr Kollege
Schmidt, im Jahre 1957 vom Bund 1,54, 1958 1,67
und 1959 genau 1,78 Milliarden DM fiir den Stra-
Benbau zur Verfiigung gestellt werden. Das hieBe
mit anderen Worten: ein Vergleich zwischen Threm
und unserem Gesetzentwurf bedeutet im dritten
Jahr etwa eine Differenz von 150 bis duBersten-
falls 200 Millionen DM fiir den StraBenbau.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage, Herr Miiller-Hermann?)

— Bitte!

Schmidt (Hamburg) (SPD): Was Sie eben sagen,
ist in der Tendenz sicherlich richtig. Aber sind Sie
sich dariiber klar, daf3 es sich auch noch um einen
prinzipiellen Unterschied insofern handelt,
als wir nédmlich durch Gesetz herbeifithren wollen,
daBl die Lander und die Gemeinden ihre Zuweisung
bekommen, wihrend Sie das nur auf dem Freund-
schaftswege, auf dem Wege der Gnade von Fall zu
Fall tun wollen? Das ist also ein prinzipieller
Unterschied, selbst wenn Sie sich auf die Dauer
gesehen der Zweckbindung nicht verschlieBen und
durch Thre Finanzzahlen, die Sie eingesetzt haben,
den Weg dahin bereiten wollen, wie Sie soeben
angedeutet haben.

Miller-Hermann (CDU/CSU), Antragsteller: Fir
uns ist auch die Frage der Zuweisung an die ande-
ren Baulasttridger nicht eine Frage der Gnade oder
des guten Willens allein, sondern der Vernunft. Es
ist vielleicht wichtig, hier noch einmal gerade auch
gegeniliber den Argumenten der Opposition zu
unterstreichen, daB unser Gesetzentwurf in der
Praxis — und darauf kommt es doch ausschlieB8lich
an — gegeniiber 1954 im dritten Jahr eine Ver-
finffachung der fiir den StraBenbau bereitgestell-
ten Mittel und gegentiber 1956 eine liber das Dop-
pelte hinausgehende Bereitstellung von Mitteln be-
deutet. Das heift mit anderen Worten, daB, nachdem
jahrelang Kriegsschiddenbeseitigung betrieben wer-
den muBte, jetzt in wesentlichem Umfang zusitz-
liches Strafenbauvolumen geschaffen werden kann.

Wenn wir zu diesem Dreijahres-Vorschlag mit
wachsenden Betrdgen gekommen sind, dann nicht
zuletzt auch im Hinblick auf den EngpaB bei der
Planung der StraBenbauverwaltungen. Wir haben
leider feststellen miissen, daB3 die im letzten Haus-
haltsjahr zur Verfligung stehenden StraBenbau-
mittel nicht voll haben verbaut werden konnen,
und wir wollen abwarten, allerdings voller Hoff-
nung, dall die in diesem Jahr zur Verfligung ge-
stellten Straflenbaumittel auch wirklich voll ihrem
Verwendungszweck zugefiihrt werden. Das hingt
aber im wesentlichen von den Planungen ab, die
offensichtlich nicht so weit vorangetrieben sind,
daB mehr als das, was wir flir das nichste Haus-
haltsjahr vorgesehen haben, namlich 1,1 Milliar-
den DM, wirklich verkraftet werden kann. Wenn
wir von der Planung und der Arbeit der StraBen-
bauverwaltungen sprechen, so wollen wir hoffen,
dafl diese nicht nur personell, sondern auch quali-
tativ noch weiter ausgebaut und verstirkt werden.

Ich mochte nur darauf hinweisen, daB z. B.
zwischen Wandersmann und dem Frankfurter
Flughafen vor drei Jahren eine Strecke von 30 km
Autobahn gebaut worden ist, bei der bedauer-
licherweise bereits heute eine vollige Deckener-
neuerung notwendig ist. Solche Dinge dirfen
nattirlich nicht wieder vorkommen, und wir wol-

len hoffen, daB darauf auch von seiten des Bundes- (C)

verkehrsministeriums und der StraBenbauverwal-
tungen der Lénder geachtet wird.

Mir ist zu Ohren gekommen, im Bundesver-
kehrsministerium werde heftig Kritik daran ge-
ubt, dafl unser Gesetzentwurf sich auf einen Zeit-
raum von drei Jahren beschrénkt und nicht zumin-
dest einen Zeitraum von vier Jahren iiberbriickt.
Uns kommt es bei unserem Gesetzentwurf zunéichst
einmal auf die Sicherung einer Anlauffinanzierung
an. Wir stellen uns dabei vor, da man, ochne ein
Zehnjahresprogramm oder eine andere langfristige
Planung unberiicksichtigt zu lassen, etwa in einem
Vierjahresrhythmus, also fur einen {iberschaubaren
Zeitraum, Mittel langfristig bereitstellt, und zwar,
wie wir hoffen und wiinschen, unabhingig von
Zeit- und Wahldruck. Deshalb haben wir in diesem
Gesetzentwiurf diesen Dreijahreszeitraum gewahlt.
Auf diese Weise kann der nichste Bundestag in der
Mitte seiner Legislaturperiode und nicht wieder
unter dem Druck des letzten Arbeitsjahres eine gut
vorbereitete, wohlbedachte und dann sich {iber
einen ldngeren Zeitraum erstreckende Planung ver-
abschieden.

Zum Abschlufl noch ein Wort zu dem Thema der
schwiicheren Baulasttriger, {iber das sich auch Herr
Kollege Schmidt ausgelassen hat. Den schwicheren
Baulasttragern gilt zweifellos unsere ganz beson-
dere Sorge. Es wurde darauf hingewiesen, daf} sich
80 %o aller Verkehrsunfille in den geschlossenen
Ortschaften abspielen. Ich darf mir erlauben, hin-
zuzufiigen, dafl von den 9 Milliarden DM, die seit
der Wiahrungsreform fiir den StraBenbau veraus-
gabt worden sind, zwei Drittel von den Stddten
und Stadtstaaten aufgebracht wurden. Das sind
immense Leistungen, die zwangsldufig auch zu
einer schweren Verschuldung der Gemeinden und
Stddte gefithrt haben. Dabei sind die Zukunftsauf-
gaben bei den schwachen Baulasttridgern und in
den Stddten besonders groB, nicht nur wegen des
Durchgangsverkehrs, sondern auch wegen des
innerstidtischen Verkehrs und wegen der Notwen-
digkeit, die verschiedenen Verkehrsarten zu tren-
nen. Ich denke hier gerade auch an den Bau von
Radfahrwegen.

Wir werden uns in den zustindigen Ausschiissen
sehr sorgfiltig — auch unter Anhérung von Sach-
verstindigen aus den verschiedenen Gruppen der
Baulasttriger — mit dem Problem beschéftigen
miissen, wo nun tatsédchlich, relativ gesehen, ein
groBerer Finanzbedarf vorliegt, bei den kleineren
Gemeinden oder bei den Groflstiadten, die zweifel-
los zum Teil noch erheblich gréB8ere Verkehrspro-
bleme zu bewiltigen haben als die kleinen Ge-
meinden. Wir werden uns auch mit dem Problem
beschiftigen miissen, ob es zweckméBig ist, bei Ge-
meinden bis zu 20 000 Einwohnern die Ortsdurch-
fahrten grundsitzlich auf den Bund zu iiberneh-
men. Wir sind der Meinung, daf diese Dinge durch
eingehende Priifung gekldrt werden miissen. Unser
Gesetzentwurf beschrinkt sich deshalb zunidchst
darauf, zu sagen, daBl von den von uns insgesamt
zur Verfiigung gestellten Mitteln bis zu 20 %o an die
schwicheren Baulasttridger zur Verteilun~- kom-
men. Dabei ist es notwendig, darauf hinzuweisen,
daB heute bereits etwa 13 %o der StraBenmittel des
Bundes an diese Baulasttriger tiberfithrt werden.

Zusammenfassend darf ich noch einmal betonen:
Der CDU/CSU-Gesetzentwurf zur Strafenbau-
finanzierung ist bewuBt sehr konkret und kon-
struktiv gehalten. Vor allen Dingen ist er, wie wir

(D)
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meinen, auch finanzpolitisch in jeder Beziehung
realisierbar, sofort realisierbar. Wir haben uns
ganz bewulit davor gehiitet, in die laute und be-
queme und vielleicht auch sehr populdre Forde-
rung des ,Alles oder Nichts“ einzufallen. Unser
Vorschlag bewegt sich auf einer gesunden Mittel-
linie, die das Notwendige mit dem Moglichen auf
einen Nenner bringt und die fiir einen iiberschau-
baren Zeitraum dem Straflenbau sehr kriftige Im-
pulse zufiihrt, ohne ein langfristiges Programm un-
moglich zu machen oder gar aus den Augen zu ver-
lieren. Unser Vorschlag ist von der Verantwortung
fiir das Ganze getragen und rdumt dem Strafen-
bau endlich den Platz in unserem Bundeshaushalt
ein, der ihm angesichts seiner eigenen Bedeutung,
aber auch angesichts anderer, nicht minder wichti-
ger Staatsaufgaben zukommt. Die Offentlichkeit
kann davon tliberzeugt sein: Unsere Fraktion wird
dafiir sorgen, daB noch dieser Bundestag an einen
groBiziigigen Ausbau unseres Strallennetzes heran-
geht, der — die verkehrspolitische Entwicklung der
nichsten 15 bis 20 Jahre vorausschauend — sowohl
den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen als auch
dem berechtigten Anliegen aller wunserer Staats-
biirger nach Sicherheit auf den StraBen gerecht
wird. Unser Gesetzentwurf soll dafiir einen Grund-
stein legen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprasident Dr. Schneider: Meine Damen und
Herren, Sie haben die Begriindungen jetzt gehort.
Ich erdffne die Aussprache, die ja liber alle vorge-
legten Antrige gemeinsam gefithrt werden soll,
und erteile dem Herrn Bundesverkehrsminister das
Wort.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prisident! Meine sehr verehrten Damen und
Herren! Ich bitte, mir zu gestatten, nicht nur auf
die soeben begrindeten vier Antrige einzeln ein-
zugehen, sondern auch zu den Anliegen Stellung
zu nehmen, die all diesen Antrédgen gemeinsam
sind, Allen Antridgen liegt die Tatsache zugrunde,
dafBl vor einigen Monaten mit Billigung des Herrn
Bundeskanzlers der deutschen Offentlichkeit ein
Zehnjahresplan fiir den Straflenbau anlaBlich der
StraBenverkehrssicherheitskonferenz vorgetragen
worden ist. Mit Recht verlangt die Fraktion der
SPD gemilBl der EntschlieBung des Hohen Hauses
vom 23. Marz 1955 nun die Zuleitung des Planes
an den Deutschen Bundestag. Der Antrag Druck-
sache 2706 konnte daher, wie von Herrn Kollegen
Schmidt dargelegt, ohne Ausschufiberatung von
dem Hohen Hause sofort angenommen werden.

Der Straflenbauplan hat zu seiner Entstehung
eine sehr viel lingere Zeit angestrengtester Arbeit
in Bund, Lindern und Gemeinden erfordert, als im
Mairz 1955 erwartet wurde. Es war bekannt, daf die
Arbeiten fiir diesen Plan schon Jahre vorher —
genau: im Jahre 1952 — auf meine Veranlassung
begonnen und seitdem intensiv verfolgt worden
sind. Es ist weit mehr als eine ,Fleiflarbeit”, wie
dieser Plan offentlich bezeichnet wurde. Zu diesem
Ausdruck darf ich bemerken, da man bei uns
~FleiBarbeit“ das nennt, was im Norden Deutsch-
lands gewohnlich als ,Strafarbeit“ bezeichnet
wird. Einer solchen Kennzeichnung mdchte ich in
Anbetracht so vieler Mitarbeiter, deren fleiBliger
und kenntnisreicher Arbeit dieser Plan seine Ent-
stehung verdankt, doch ausdriicklich entgegentre-
ten.

Es ist heute nicht die Gelegenheit, meine sehr
verehrten Damen und Herren, Ihnen diesen Plan
im einzelnen darzulegen und zu begriinden. Aber
ich habe doch den Wunsch, Thnen einen Gesamt-
Uberblick zu geben, damit Sie fiir die Beurteilung
des Antrags der Fraktion der SPD in groBen Ziigen
iiber Entstehung und Inhalt des Planes unterrichtet
sind.

Dieser Plan enthilt alle Vorschlige und die Ko-
sten, die vom bau- und verkehrstechnischen Stand-
punkt aus notwendigerweise aufzuwenden sind,
um die Bundesfernstraen und die Bundesauto-
bahnen in einer ersten grofen Anstrengung auszu-
bauen und fiir den Straflenverkehr, so wie er heute
ist und so wie er sich voraussichtlich in den kom-
menden zwanzig Jahren entwickeln wird, zu er-
gidnzen. Jedes Straflenbauamt hat seinem Land
und jedes Land hat dem Bundesminister fiir Ver-
kehr angegeben und kartographisch dargestellt,
welche MaBnahmen nach Art, Umfang, ortlicher
Lage und zeitlichem Ablauf im Sinne dieser Ziel-
setzung innerhalb des gesetzten Zeitraums durch-
gefiihrt werden miissen.

Zunichst ist die Lidngenbegrenzung festgelegt
und ausreichend abgestimmt worden, und zwar
mit der Mafigabe, daf3 alle grolen Orte und Wirt-
schaftsgebiete bis an die Grenzen der Bundesrepu-
blik — insbesondere auch bis an die Zonengrenze

— mittels durchgehender StraBenziige in ausrei-
chendem Bauzustand miteinander verbunden sein
sollen. Zu diesem zusammenhingenden Netz soll-
ten grundsitzlich alle Stralen gehoéren, die nach
den Ergebnissen der dazu 1952 und 1953 durchge-
fiihrten Verkehrszdhlung den gréften Verkehr
aufwiesen, und zwar damals mehr als durchschnitt-
lich 1500 Fahrzeugeinheiten in 24 Stunden. Dieser
MaBstab ist bewullt in der Erkenntnis gewéhlt, dal
der Durchschnitt natiirlich nicht die Spitzenleistung
erfafit, die jede StraBle an bestimmten Tagesstun-
den und an bestimmten Kalendertagen bewiltigen
mufl. Selbstverstindlich ist bedacht, daB der Ver-
kehr seit 1952 bis heute um etwa die Hilfte zuge-
nommen hat und sich in 20 Jahren, also bis 1975/
76, verdoppeln, vielleicht sogar verdreifachen wird.
Diese Realitaten muBiten bei der Planung bertick-
sichtigt werden, sonst wéire sie nicht sinnvoll. Je-
denfalls kann man dieses Verfahren, das bis 1975/
76 mindestens mit einer Verdoppelung rechnet,
nicht als utopisch oder als {ibertrieben bezeichnen.

Das auf diese Weise abgesteckte Netz haben wir
das Grundnetz der BundesstraBlen genannt. Es um-
faB3t knapp 49 % der Gesamtlinge der Bundesstra-
Ben. Davon sind 76 %o, also etwa drei Viertel, aus-
baubediirftig. Die {iibrigen 25 % des Grundnetzes
oder ein Achtel aller BundesstraBen entsprechen
bereits den fiir die nichsten 10 bis 20 Jahre zu stel-
lenden Anforderungen. Um den Verkehr mdéglichst
weitgehend zu entmischen, sollen 5500 km Bundes-
straflen im ersten Abschnitt mit Moped-Radfahr-
Wegen ausgestattet werden, da sowohl Mopeds wie
Fahrridder aus dem allgemeinen Verkehr weitge-
hend herausgenommen werden sollten.

Entsprechend der vorhandenen und der erwar-
teten kiinftigen Verkehrsdichte ist weiterhin be-
stimmt worden, welche Kapazitiat und damit welche
Breite die einzelnen Straflenziige auf ihren Strek-
kenabschnitten aufweisen miissen. Dazu wurden
Richtquerschnitte festgelegt, die bei der Kostener-
mittlung zugrunde gelegt worden sind. So ist der
Plan nach Breitenklassen differenziert, also nicht
etwa auf eine einheitliche Breite berechnet wor-
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den. DaB bei der spiteren Ausfihrung im Einzel-
fall je nach den geographischen, topographischen
oder sich etwa verandernden wirtschaftlichen Be-
dingungen des betreffenden Gebieles eine Ortliche
Anpassung zu erfolgen hat, ist selbstversténdlich.

Die Lianderbehdrden und meine Mitarbeiter ha-
ben weiter untersucht, welche Deckenarten — wie
z. B. Blaupflaster oder Rutschasphalt —, welche
frostgefihrdeten Abschnitte und welche schienen-
gleichen Bahnilbergénge und dhnliche Hindernisse
bescitigt werden miissen, bei welchen Ortschaften
Umgehungen anzulegen oder Durchfahrten auszu-
bauen sind, wie viele Brlicken eines Neu-, Um-
oder Ausbaues bedirfen usw. SchlieBlich ist, wie
ich schon erwihnte, der Bau von Radfahr- und
Mopedwegen eingeplant worden, da die vorsorg-
liche Scheidung der Verkehrsarten als wirksam-
stes Mittel der Unfallbekdmpfung uns sehr wesent-
lich erscheint.

Wir sind in der Lage, tabellarisch anzugeben,
wie viele derartige Objekte in jeder einzelnen Bun-
desstrafie, die zu dem Grundnetz gehdrt, geplant
sind und welche Kosten insgesamt und artgemif
im einzelnen zu heutigen Preisen voraussichtlich
entstehen werden.

Der notwendige Gesamtaufwand fiir alle Bau-
maBnahmen an Bundesstrafien, die ich bisher ge-
nannt habe, betrigt rund 9,5 Milliarden DM, da-
von allein fiir den Bau von 1114 Ortsumgehungen
rund 3,4 Milliarden DM. AuBer diesen MaBnahmen
umfalit der Zchnjahresplan zu heutigen Preisen
1,03 Milliarden DM fiur die Erweiterung des Netzes,
also fiir den volligen Neubau von Bundesstraflen,
die als Erginzungsstrecken, ohne dafl sie als Auto-
bahnen gestaltet werden miifiten, erforderlich sind.

desstraflen. Bei einem Plan, der sich auf Bundes-
seite auf insgesamt 22,4 Milliarden DM bel&uft, er-
fordert somit der Ausbau der zum StraBengrund-
netz gehdrenden BundesstraBen 10,55 Milliarden
DM. Der Ausbau der restlichen 51 % des Bundes-
straBennetzes, also der vom Verkehr weniger be-
anspruchten Straflen, ist bei der erforderlichen Be-
schriankung, die fiir den Plan gegeben ist, auf einen
spateren Zeitabschnitt zuriickgestellt.

Diese Tatsache zeigt Ihnen schon, dafl man an
den Plan konstruktiv mit rdumlichen Kiirzungs-
wiinschen nicht herantreten kann: denn dieses Stra-
Bengrundnetz ist bereits auf das unbedingt not-
wendige Maf} zugeschnitten.

An Autobahnen — einschlieBlich der schon im
Verkehrsfinanzgesetz 1955 enthaltenen 600 km, die
wir als die erste Baustufe betrachten — miissen
insgesamt 1990 km erstellt werden, die zu heutigen
Preisen 5,5 Milliarden DM erfordern.

Der Zehnjahresplan geht — darin mul} ich den
verehrten Herrn Kollegen Schmidt berichtigen —
insoweit aber auch auf den Bedarf der Gemeinden
an Straflen ein, als es sich um die Straflen des iiber-
ortlichen Bedarfs handelt. Das aber sind gerade
die Engpésse in den Gemeinden, und hier ereig-
net sich — zahlenmiBig, gliicklicherweise nicht
schweremiBig — die lberwiegende Mehrheit der
Unfalle. Fir Ortsdurchfahrten von Bundesfern-
straflen in Orten mit mehr als 9000 Einwohnern,
flir die der Bund bisher keine Baulastverpflichtun-
gen hat, sind in dem Zeitabschnitt des Planes zu-
n#chst 3 Milliarden DM eingesetzt. Die Ubernahme
der Nebenkosten bei diesen Straflen fiir Nahver-

kehrsmittel, {iir Blirgersteige, fiir das Leitungs-

netz usw., die die Gemeinden weiterhin selbst wer- (C)

den aufbringen miissen, steigern den innerstadti-
schen Bauaufwand fir diese uberdrtlichen Stra-
fen in diesem Abschnitt auf rund 5 Milliarden DM.

Mit diesen Mitteln kann daher nur die Halfte
der schon heute erforderlichen BaumaBnahmen der
Stadte im Bereich ihres tberortlichen Verkehrs
durchgefiihrt werden. Lassen Sie mich bitte dazu
unterstreichen, dafl nur die Ausdehnung der Bau-
last des Bundes auf alle im Zuge von Bundesstra-
Ben liegenden innerstiddtischen Straflen in dem
vorgeschlagenen Umfang geeignet ist, dieses in
seiner Schwere nur noch mit der steigenden Ver-
schmutzung unserer Wasserldufe vergleichbare
Problem in absehbarer Zeit zu 1l6sen. Dabei ist
selbstverstandlich und schon durch die Kosten-
beteiligung gesichert, dal die Planung und Bau-
tberwachung den Gemeinden im Rahmen ihrer
Selbstverwaltung verbleibt.

Bei Ortschaften bis 20 000, ja, bis 50 000 Einwoh-
ner ist die Baulastfrage kein Problem; denn hier
hilft uns nur die Ausfiihrung einer anbaufreien
Ortsumgehung, die schon nach heutigem Recht vom
Bund zu finanzieren und zu erstellen ist. Aber bei
groBeren Gemeinden {berwiegt der Ziel- und
Quellverkehr den Durchgangsverkehr in steigen-
dem MafBe, so dafl von 100 000 Einwohnern ab nur
noch in seltenen Fillen die Ortsumgehung hilft,
dagegen hinreichend nur die neuzeitlich, zum Teil
in mehreren Ebenen zu gestaltende Ortsdurchfahrt
den innerstiddtischen Verkehr wirksam zu entlasten
vermag.

Ich mufl die Frage der Notwendigkeit der Stra-
Benbaufinanzierung unserer GroBstidte, iiber die
ich, wie hier schon erwihnt wurde, am 19. Septem-
ber auf der Straflenbautagung der Forschungs-
gesellschaft fir das StraBenwesen gesprochen
habe, besonders herausstellen. Das Prisidium des
Deutschen Stddtetages hat dies in einer vor weni-
gen Tagen gefafiten EntschlieBung ebenfalls getan.
Wir alle wissen, wo der Verkehr am dichtesten, am
schwierigsten und am gefahrvollsten ist! Wir wis-
sen, wo die grofliten und meisten Hindernisse fir
den Verkehr bestehen und wo im Zusammenhang
mit schwierigen Eigentumsverhéltnissen und hohen
Grundstlickspreisen oder zusétzlich notwendig wer-
denden Ersatzbauten die erheblichsten Kosten, vor
allem bezogen auf die Einheit der StraBlenfliche,
beim Straflenbau aufzuwenden sind. Es ist daher
eine logische Folgerung, dall zur Bewiltigung die-
ser Probleme des Straflenbaues in unseren Stadten
besonders grofle Anstrengungen gemacht werden
miissen, und zwar nach meiner Auffassung vom
Bund. Ich unterstreiche nochmals dies ,miissen®;
denn es ist erwiesen und jederzeit neu erweisbar,
dafl die mittleren und groflen Gemeinden nicht in
der Lage sind, diese Aufgaben finanzwirtschaft-
lich selbst, ohne Unterstiitzung von oben her, zu
meistern, insbesondere nicht in den Brennpunkten
ihres Verkehrs. Dabei sind es die Stadte, in denen
die spezifischen Abgaben des Kraftverkehrs haupt-
sichlich zusammenfliefen, ohne dalB} sie sie selbst
verbrauchen diirfen.

Je mehr man sich in die Problematik dieser
Zusammenhénge vertieft, um so klarer mufl man
erkennen, daf} das Verhiltnis der Einnahmen aus
den Sonderabgaben des Kraftverkehrs zu der
heute gelibten Art der Baulastverteilung tiberholt
ist und daher durch eine bessere Regelung ersetzt
werden muB.
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Im Rechnungsjahre 1954 haben die kreisfreien und die FernverkehrsstraBen besser und (€

Stiadte 224 Millionen DM fiir Neu- und Ersatz-
investitionen ausgegeben, davon knapp 34 Mil-
lionen DM fiir die noch immer nicht abgeschlos-
sene Beseitigung von Kriegsschidden, insbesondere
an Briicken. Das Geld dazuhaben sie auschliefllich von
fremder Seite bezogen, namlich 88 Millionen DM
aus Gebiihren, in der Hauptsache Anliegerbeitra-
gen, 90 Millionen DM aus Krediten, also Schulden,
16 Millionen DM aus Darlehen von Bund und Lén-
dern und 26 Millionen DM aus Zuschlissen von
Bund und Lindern, insgesamt rund 220 Millionen
DM. Das Rechnungsjahr 1953 gibt bei insgesamt
195 Millionen DM das gleiche Bild. Das sind sichere
amtliche Zahlen, die jeder sich aus der Finanz-
statistik zusammenstellen oder die er dort nach-
priifen kann.

Die Frage, ob denn die GroB- und Mittelstéidte
ihre eigenen Steuereinnahmen — vornehmlich aus
der Gewerbe-, der Lohnsummen- und der Grund-
steuer — nicht in ihren Straflen investieren, 1483t
sich mit dem Hinweis beantworten, dafl sie 1954
noch mehr als die eben genannte Summe fiir Unter-
haltung, Verwaltung und den Schuldendienst ihrer
StraBen, ndmlich insgesamt 287 Millionen DM ver-
wendet haben. Sehr zweifelhaft wird uns allen sein,
ob durch diese mehr als 500 Millionen DM fiir inner-
stadtische StraBen der tatséchlich vorliegende Be-
darf gedeckt wird. Ich glaube, wir milssen das ver-
neinen. Dann aber scheint es mir festzustehen, daB
die eigene Kraft der Stidte nicht ausreicht und in
Zukunft immer weniger ausreichen wird, das stad-
tische StraBensystem wesentlich zu verbessern. Da-
zu sind nach Angaben des Deutschen Stédtetages
neben den rund 10 bis 12 Milliarden DM, die fir
das den iiberdrtlichen Interessen dienende Netz
der stadtischen StraBen benétigt werden, weitere
10 Milliarden DM erforderlich.

Wenn nun im Zehnjahresplan vorgeschlagen
wird, daB der Bund j&hrlich 300 Millionen DM fiir
die {ibertrtlich wichtigen Straflen unserer Stadte
bereitstellen mdoge, so ist das keineswegs iibertrie-
ben. Die Rechtsgrundlage dazu kann verhéltnis-
miBig einfach durch eine Anderung und Ergénzung
des § 5 des Bundesfernstralengesetzes vom 6. August
1953 hergestellt werden. Durch diese Ande-
rung entfallt fiir die Zukunft der formalistische
Einwand, dem Bund obliege keine Baulast fiir die
Ortsdurchfahrten seiner Straflen in Orten {iber
9000 Einwohner und liberhaupt grundsétzlich keine
Sorge fiir die Gemeinden. Bei aller sachlichen Ab-
wigung von Recht und Lebensnotwendigkeit kann
ich diese Einstellung zu Tatsachen, die sich aus der
in unserem Jahrhundert durch die technische Ent-
wicklung griindlich verdnderten Lebensweise
zwangslaufig ergeben haben, nicht teilen. Was 1953
nicht erreicht werden konnte, mul} jetzt nachgeholt
werden.

Ich begriiBe daher aufrichtig die Initiative, die
zu dieser Frage der Antrag der Fraktion der Deut-
schen Partei entwickelt. Der Deutsche Stidtetag
sagt zu diesem Problem in seiner Entschliefung
vom 20. Oktober 1956:

Der Dcutsche Stadtetag hat schon nach seiner
Hauptversammlung am 10. und 11. Juni 1955
in Frankfurt am Main auf die grofien Gefahren
des standig wachsenden Verkehrs fiir das Le-
ben und die Gesundheit der Bewohner unserer
Stadte hingewiesen. Er hat festgestellt, daf
diesen Gefahren keinesfalls allein dadurch
begegnet werden kann, dafl die Autobahnen

schneller ausgebaut werden; denn die schlimm-
sten Verkehrszustande haben sich auf den
innerstddtischen Straflen und Platzen ent-
wickelt, die dem {iberortlichen Verkehr dienen.
Hier —

— auf diesen dem tliberortlichen Verkehr dienenden
Straflen —

ereignen sich iiber 80 %o aller Verkehrsunfille.
Die deutschen Gemeinden, deren StraBennetz
iuberwiegend durch den Kraftverkehr bean-
sprucht und abgenutzt wird, sind an dem Auf-
kommen der aus dem Kraftverkehr flieBenden
offentlichen Einnahmen praktisch nicht betei-
ligt. Sie haben trotzdem groBe Betridge fiir
ihren StraBlenbau ausgegeben und dafiir eine
entsprechend hohe Verschuldung auf sich ge-
nommen. Sie werden bei dem Stand ihrer Ge-
samtverschuldung und bei der gegebenen Ka-
pitalmarktlage zukiinftig gleich hohe Betrage
fiir thr StraBennetz nicht aufbringen konnen.
Jedenfalls aber iibersteigen die Kosten der Sa-
nierung des gemeindlichen StraBennetzes, das
dem fiiberortlichen Verkehr dient, bei weitem
die Leistungsfahigkeit der Gemeinden, und
auch deshalb kann diese Aufgabe nur mit
Hilfe des Bundes und der Linder, denen die
offentlichen Einnahmen aus dem Kraftverkehr
zufliefen, bewiltigt werden.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat sich
diesem Tatbestand nicht verschlossen und in
seinem Zehnjahresplan fiir den StraBenbau
Bundesmittel auch fiir den Ausbau der Orts-
durchfahrten in den Stddten bindend vorgese-
hen. Obwohl es sich hierbei nur um einen
Bruchteil des wirklichen Bedarfs handelt,
droht die Gefahr, dal auch diese erste Hilfe
nicht verwirklicht wird. Das Préasidium des
Deutschen Stédtetages weist mit allem Nach-
druck darauf hin, dal eine solche Entwicklung
im Interesse der in den Stddten lebenden Men-
schen von niemandem verantwortet werden
kann und dafl alles geschehen muf, um auch
das innerstddtische Straflennetz dem stdndig
wachsenden Verkehr anzupassen.

Das ist also, wenigstens im Anfang, im Zehn-
jahresplan geschehen.

Noch eine andere grundsitzliche Bemerkung ist
heute erforderlich. Der Plan sieht vor, jedes Jahr
wenigstens 50 Millionen DM dem Neu- und Ausbau
von Fremdenverkehrsstralen zu widmen. Damit
wird ein neuer Begriff eingefiihrt fiir Straflen, die
als Zufahrt- oder als Verbindungsstrafien in be-
vorzugten Ausflugs- und Touristengebieten eine
besondere Bedeutung gewonnen haben oder ge-
winnen werden. Wer weif}, welche Aufwendungen
fiir diesen Zweck unsere Nachbarn — die Schweiz,
Italien, Osterreich, Frankreich, aber auch Belgien,
die Niederlande, Schweden und Finnland, von
Ubersee ganz zu schweigen — im StrafBenausbau
jahrlich vollbringen, wird diesen Ansatz duBerst
bescheiden nennen miissen.

So kommt der Plan auf eine Neu- und Ausbau-
summe fir unser Straflennetz auf Bundesebene von
191/2 Milliarden DM.

Eine Planung darf sich natiirlich nicht nur auf
den Neubau und die groBeren Verbesserungen be-
schridnken, sondern darf auch die laufenden Aus-
gaben nicht vergessen. Thr Finanzbedarf hat in den
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Plan einzugehen, der ja ein Gesamtplan sein muB.
Dazu sind fiir die nichsten zehn Jahre 2,85 Milliar-
den DM erforderlich, und zwar rund 1 Milliarde
fiir die laufende Erneuerung und Verbesserung der
nicht zum Grundnetz zdhlenden BundesstraBen,
die wir natirlich in dieser Zeit nicht verfallen las-
sen kénnen, um so mehr als auch sie seit 16 Jahren
stark vernachldssigt worden sind. Die weiteren
rund 1,85 Milliarden DM entfallen hauptsichlich
auf die laufende unerldBliche Unterhaltung der
Bundesstrallen, auf die Beseitigung der restlichen
Kriegsschéden, auf die infolge des Schwerlastver-
kehrs in erheblichem Umfang erforderliche vollige
Erneuerung der Fahrbahndecken, der bestehenden
Autobahnen und auf sonstige Daueraufgaben der
BundesstraBenverwaltung. Sollte der eigentliche
Investitionsteil des Zehnjahresplanes etwa zeitlich
gestreckt werden, so wachsen natiirlich die laufen-
den Ausgaben um diesen Anteil je Jahr weiter an.
Das macht zusétzlich etwa 325 Millionen DM aus.

Mit diesem kurzen GrundrifB3 hoffe ich, meine sehr
verehrten Damen wund Herren, Thnen ein tber-
schaubares Bild von Wert, GroBe und Bedeutung
des Zehnjahresplanes gegeben zu haben, so da8
Sie doch in etwa in die Lage versetzt werden, sich
den Umfang des durch Ihre Entscheidung zu ver-
wirklichenden Programms vorzustellen. Die Auf-
stellung dieses Planes ist nur ein erster vorberei-
tender Schritt auf dem erfolgversprechenden Wege
zur Losung unseres StraBenverkehrsproblems. Die
Tat kann nur durch Ihren Entschlufl ausgeldst wer-
den.

Die gleiche Aufgabe lastet auf den Parlamenten
und Regierungen der anderen westeuropaischen
und der iiberseeischen Staaten, nur unterschieden
durch die Proportionen und Voraussetzungen. Mit
besonderem Interesse haben wir die Bestrebungen
der Vereinigten Staaten verfolgt — dank der Ar-
beiten eines Ausschusses unter Leitung des Gene-
rals Lucius D. Clay —, ein groBes StraBenbaupro-
gramm zu verwirklichen. Trotz anfinglich erheb-
licher Schwierigkeiten, die eine Verwirklichung
der weitgespannten Absichten vollig zu blockieren
schienen, ist nun doch Ende Juni 1956 ein zwar
vermindertes, aber immerhin recht umfassendes
StraBenbauprogramm fiir die Vereinigten Staaten
zustande gekommen, das in groBerem MaBstab
Ahnliches zum Inhalt hat wie unser Zehnjahres-
plan und das sich zum Teil unter dhnlichen staats-
rechtlichen Voraussetzungen abwickelt. Gerade die
Tatsache, dafl die Vereinigten Staaten nach zwei-
jadhrigem Kampf im Parlament kurz vor der Been-
digung der Legislaturperiode auf Grund der Be-
schliisse der beiden Hauser die umfassende Pla-
nung der Regierung angenommen und durchzu-
fithren begonnen haben, gibt die Hoffnung, daB
auch dieses Hohe Haus im Interesse unseres Volkes
in naher Zukunft dhnlich entscheiden wird. Auch
auf unsere Entscheidung warten andere Li#nder,
die in den groBlen internationalen Organisationen
mit uns und untereinander verbunden sind.

Absicht des Bundesministers fiir Verkehr war es,
den Plan zusammen mit einer Finanzierungsvor-
lage dem Hohen Hause in Form einer Gesetzesvor-
lage zuzuleiten. Die dazu notwendigen Ressortver-
handlungen konnen bei einem Vorhaben dieses
Ausmafes nicht einfach sein und lassen sich zeit-
lich nicht abkiirzen. So wie in diesem Hause ver-
schiedene Vorstellungen iiber die Finanzierung be-
stehen, so auch innerhalb der Bundesregierung.
Der Bundesminister der Finanzen und der Bundes-

minister fiir Verkehr priifen seit Fertigstellung

des Plans gemeinsam sorgfiltig, welche Losung (©)

unter allgemein politischen, haushaltsméBigen und
verkehrspolitischen Griinden der Bundesregierung
zur Entscheidung vorgeschlagen werden soll. Ein
von mir vor einigen Wochen neu erarbeiteter Vor-
schlag, der beziiglich der gesetzlichen Fixierung
des Planes fiir seine ganze Laufzeit eine tragfihige,
zugleich aber flexible Lésung vorsicht, scheint bei
dem Herrn Bundesminister der Finanzen auf giin-
stigeren Widerhall zu stoBen. Die Erdrterungen
hieriiber und iiber die Erwigungen des Herrn
Bundesminister der Finanzen in bezug auf die Fi-
nanzierung schweben noch. Beide Hiuser hoffen,
in Kiirze das Ergebnis ithrer Arbeit dem Kabinett
zur Entscheidung vorlegen und es dann dem Parla-
ment zuleiten zu k6nnen.

Um so bedeutungsvoller ist gerade jetzt der An-
trag der Fraktion der Deutschen Partei, der darauf
abzielt, die Bundesregierung um die Vorlage eines
Gesetzentwurfes flir eine derartige Finanzierung
zu ersuchen. Dieser Antrag kann erdrtert und an-
genommen werden, ehe der Zehnjahresplan in al-
len Einzelheiten beraten wurde. Denn ich verstehe
diesen Antrag im Gegensatz zu den vorgelegten
Initiativgesetzentwiirfen so, daB er lediglich den
entscheidenden Ansto zum Verfahren geben will,
allerdings in Richtung auf den praktischen Erfolg,
auf den der Zehnjahresplan hinausliauft. Wenn,
wie die Begriindung sagt, durch den Antrag die
Bundesregierung ersucht werden soll, die ge-
wiinschte Vorlage unverziiglich einzubringen, so
wird es aus der inneren Logik der Sache, der Si-
tuation und des Ziels heraus durchaus richtig sein,
wenn iiber diesen Antrag so schnell als moglich
entschieden wird.

Das zu erwartende Gesetz wird dann eine feste (p)

und doch zugleich flexible Grundlage fiir den Neu-
bau, den Ausbau und die Unterhaltung der Bun-
desstraen und Bundesautobahnen fiir die kom-
menden Jahre bilden kénnen. Dies wird u.a. den
besonders groBen Vorteil haben, daB die Li#nder
und Gemeinden bei thren Planungen fiir ihre Stra-
Ben sich hierauf sowohl in technischer wie auch
finanzieller Hinsicht auf lange Sicht einstellen ktn-
nen. Das grundlegende Gesetz kann natiirlich kein
Haushaltsgesetz fiir zehn Jahre sein; es soll nur
den Rahmen der Finanzierung festlegen. Daher ist
es nicht gliicklich, fiir einen Teil der Laufzeit des
Planes jetzt die Jahresmittel im voraus festzule-
gen. Das fithrt zu erheblichen Schwierigkeiten und
148t den Willen, den Plan wirklich voll durchzu-
fithren, unglaubwiirdig erscheinen. Es liegt nun ein-
mal im Wesen einer langfristigen Investition, daB
sie von langer Hand sorgfiltig vorbereitet werden
mufl, wenn sie mit wirtschaftlichem Nutzen wirk-
lich gelingen soll. Der Bundestag hat gewi das
groflte Interesse daran, diese Dinge ihrer Natur
nach, ndmlich um Fehlinvestitionen oder unabseh-
bare Storungen bei der Investition zu vermeiden,
pfleglich ablaufen zu lassen. Dazu gehdrt einfach
selbstverstdndlich, daB man dem Plan als ganzem
den richtigen Start und das gesicherte Fundament
gibt.

Der Antrag der Deutschen Partei enthilt bereits
eine Streckung um 2094, nimlich von 10 auf 12
Jahre. Damit wird eine sehr beachtliche Konzes-
sion an das wesentliche und durchaus notwendige
Bestreben zu sparsamer Mittelbewirtschaftung an-
geboten. Wenn wir uns vom straBenbautechnischen
Standpunkt damit einverstanden erkléren kdnnen,
so geschieht das, um nicht durch starres Festhal-
ten an dem einmal festgelegten und errechneten
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(A) Planungssoll schon den Anfang zu gefihrden. Die

Erstreckung auf zwolf Jahre entspricht aber auch
den technischen Bediirfnissen besser als die deka-
dische Einteilung, weil GroBbauvorhaben meist
eine Zeit von vier Jahren von den Vorbereitungen
und der Trassierung bis zum Bauabschlu bean-
spruchen. Der Antrag hat den Vorzug, den Zehn-
jahresplan in einen Plan mit natlirlichem Bau-
stufenrhythmus umzuwandeln. Um so mehr ist es
berechtigt, zu hoffen, da dieser Rhythmus einge-
halten werden kann, daB also von weiteren Kiir-
zungen abgesehen wird. Der Strafienbau endet
nicht nach zehn oder zwdlf Jahren. Wir miissen
unsere Planung — und darin liegt auch thre ge-
schichtliche Bedeutung im Rahmen der Wirtschafts-
und Sozialgeschichte unseres Vaterlandes — in ein
gréBeres Zeitdenken einordnen. Wir miissen schon
den erforderlichen AnschluB an kiinftige Aufgaben
mit in unsere Uberlegungen einbeziehen.

Zu einer groBartigen aber auch dringend not-
wendigen Regelung, der sich das Hohe Haus mit
vereinter Energie annehmen sollte, gehdrt vor al-
lem der Wille, das Erforderliche zur rechten Zeit
und in angemessen kurzer Zeit zu tun. Die Wege,
dieses Ziel zu erreichen, sind aufgezeigt worden.

Nach diesen Ausfiihrungen zu den beiden An-
tragen, die die Initiative der Bundesregierung an-
regen, ihr aber die Ausfithrung und Entscheidung
iiberlassen, komme ich zu den Entwiirfen der bei-
den Initiativgesetze. Der Bundesminister fiir Ver-
kehr braucht sich durch dieses Eingreifen deshalb
weniger angesprochen zu fithlen, weil er den Zehn-
jahresplan ausgearbeitet und zur Vorlage bereit
hat. Ich sehe in diesen Vorlagen ein Zeichen fiir
das allgemeine ernsthafte Interesse bei allen Frak-
tionen des Hohen Hauses an den aufgeworfenen

(B) Problemen, deren Behandlung in der breitesten

Offentlichkeit hoher Anteilnahme verfolgt

wird.

Ich darf personlich sagen, daB die Begriindung
7zu dem Initiativentwurf der Fraktion der SPD
durchaus zutreffend ist. Doch scheint mir nach ein-
gehendem Studium der Entwurf in der dargebo-
tenen Form noch mancher zusitzlicher Uberlegun-
gen zu bediirfen. Der Entwurf hat die Beseitigung
des MiBBverhiltnisses zwischen der Verteilung der
Strafenbaulasten und der Verteilung der Finan-
zierungsquellen zum Ziel. Auf ein entscheidendes
Moment, nidmlich die Organisation der Straenbau-
verwaltung, geht er dabei, wie Herr Kollege
Schmidt begriindet hat, leider nicht hinreichend
ein. Vor allem glaube ich aber, daB er die ange-
schnittenen Fragen auf eine etwas verwickelte
Weise zu l6sen sucht.

Im einzelnen darf ich zu den Vorschldgen noch
folgendes sagen: Es ist gewill gut und zu unter-
streichen, wenn Mineralolsteuer und Kraftfahr-
zeugsteuer von dem zu irriger Behandlung ver-
leitenden Begriff ,Steuer” befreit und mit dem
Oberbegriff ,,Abgabe“ bezeichnet werden.

In § 3 des Entwurfs wird ebenso wie auch in
meiner Vorlage eine Anderung des § 5 Abs. 2 des
Bundesfernstraliengesetzes vorgeschlagen, die ich
jedoch, wie nach meinen heutigen Darlegungen
verstindlich sein wird, in dieser Form nicht fiir
gliicklich halte. Man darf bei der Losung dieser
Frage vor allem nicht an die Selbstverwaltung
rithren, die vielmehr soweit wie moglich gestirkt
werden mufl und die vor allem unangetastet er-
halten bleiben soll. Ich glaube, meine Vorschlige,
die nicht einem Schwicheren Hilfe aufdrangen,

mit

sondern ihm das Recht geben wollen, aus freier
Entscheidung die ihm gesetzlich zu gewdhrende
Hilfe anzufordern, sind vorzuziehen. Dabei wird
von selbst die eigene Leistungsfiahigkeit, aber auch
der Stolz und der Wille zur Eigenleistung gestarkt.

Eine groBe Schwierigkeit fiir die Durchfithrung
des vorgeschlagenen § 3 scheint mir die Bestim-
mung zu bieten, daB der Katalog der in Betracht
kommenden Ortschaften jihrlich um die Gemein-
den, die die vorgesehene Einwohnerzahl von 20 000
iiberschreiten, vermindert werden soll. Sicherlich
sind das jahrlich nur wenige Gemeinden. Aber es
werden sich dabei noch unliebsame Schwierigkei-
ten ergeben, vor allem bei der Durchfithrung be-
gonnener gréferer Bauvorhaben.

Ich bitte, aus diesen Anmerkungen erkennen zu
wollen, wie vielschichtig selbst die Probleme lie-
gen, die man wegen ihrer scheinbaren Einfachheit
gern in voller Grofziigigkeit 16sen mochte, wie z. B.
eine Ortsklassenabgrenzung.

Entscheidend ist aber der Kern des Vorschlages.
Um das Ziel der Zweckbindung zu erreichen und
es mit einer besseren Verteilung der dann zweck-
gebundenen Mittel zu verbinden, wird die Zusam-
menfassung der als Wegeabgaben deklarierten Be-
trige in einem gemeinsamen Straflenfonds vorge-
sehen, der beim Bundesminister fiir Verkehr ge-
fithrt und abgerechnet werden soll.

Fiir diese Vertrauensbeweis, den ich allerdings
besonders auf meine Mitarbeiter beziehen mochte,
bin ich dankbar; aber ich mufl doch erklidren, da8
ich diesen an sich sehr interessanten Vorschlag fiir
schwer realisierbar halte. Sicherlich mag es rech-
nungstheoretisch, wie in dem Beispiel der Anlage
gezeigt worden ist, durchaus méglich sein, Rech-
nungen aufzustellen, die auf derartigen Bestim-
mungen beruhen; aber sie sind doch recht kompli-
ziert. Ich gebe jedoch zu, daf}, wenn ein solches Bei-
spiel der Ausarbeitung des Entwurfs hat beigefiigt
werden kénnen, erst recht ein exakt arbeitender
Behérdenapparat solche Aufgaben zu l6sen in der
Lage sein sollte, wie dies ja bei Syndikaten und
Clearingarbitragen tiblich ist.

Aber ich frage mich, ob uns dieses komplizierte
System wirklich zu einer besseren StraBenbau-
finanzierung fiihrt. An den im Gesetzentwurf ent-
haltenen Verteilungsschliisseln und an dem bei-
gefiigten Beispiel scheint mir jedenfalls nicht eine
zwangsldufige Anwendbarkeit und eine automa-
tische Richtigkeit der Vorschldge erwiesen zu sein.
Denn nun beginnt mit der praktisch jéhrlich neu
vorzunehmenden Verteilung der Kampf um die
Quoten des Bundes, der Linder, der Kreise und
der Gemeinden. Das scheint mir aber einer kon-
tinuierlichen Entwicklung des Investitionspro-
gramms abtrdglich zu sein. Ich brauche auf die
vielfdltigen, immer unerfreulichen Erfahrungen
aus den Auseinandersetzungen iiber Interessen-
quoten zum Beweis der Berechtigung meiner Be-
denken sicher nicht niher einzugehen.

Der Vorschlag hat auch insofern einen Mangel,
wie mir scheint, als er die gesamthaushaltswirt-
schaftliche Aufrechnung offenldBt. Bertiicksichtigt
wird nur, was durch Sonderabgaben des Kraftver-
kehrs einkommt; nicht aber werden beriicksichtigt
die dariiber hinaus, insbesondere von den Gemein-
den, bisher schon fiir die Stra8en verwendeten all-
gemeinen und speziellen Deckungsmittel. Es ist
nicht erkennbar, wie diese Posten auch bei den

C)

(D)
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Kreisen und Landschaftsverbianden in die Rech-
nung eingefiigt werden und in welchem Verhélinis
sie zu den Quotenbetrigen des StraBenfonds stehen
sollen. Das ist aber doch sehr wichtig. Hier ist
offenkundig eine Liicke.

Die Berechnung iiber die voraussichtliche Aus-
wirkung dieses Gesetzentwurfs zeigt jedenfalls
in Zahlen und das scheint mir entschei-
dend —, daB der Zehnjahresplan auf diese Weise
nicht erfiillt werden kann; denn die vorgesehenen
Haushaltsansitze des Bundes fur die Jahre
1957 und 1958 werden bei dieser Methode nur
wenig {iber die Hohe von 1956 gehoben und damit
kaum auf die Hilfte der zur Durchfiihrung des
Planes jihrlich erforderlichen Summe gebracht.
Statt dessen schwellen die Zuteilungen an Linder
und Kreise und noch mehr die Zuteilungen an die
Gemeinden so an, daf} sie sogar fast das Doppelte
von dem erreichen, was der Zehnjahresplan dafir
vorsieht. Sosehr ich im Prinzip diese Hilfe fiir die
kommunale Ebene bejahe, halte ich es doch fiir ge-
fahrlich, die Gewichte in dieser einseitigen Weise
zu verschieben, da so nur andere Disparitdten ent-
stehen miif3iten.

Ich weiBl nicht, wieweit diese Auswirkungen in
ihrer effektiven Hohe beabsichtigt waren oder ob
sie einfach aus gegriffenen Relationen resultieren,
die ihrer einmal festgesetzten Zahlenreihe wegen
zusammengebaut worden sind und nun als Norm
gelten sollen. Haben sie aber nur paradigmatischen
Wert, so ist ihr Wert nur gering, und es miifite
erst auf komplizierte Weise ein einigermallen ver-
tretbares Verhiltnis der Zahlen errechnet und
dann in sicherlich schweren Kidmpfen durchgesetzt
werden.

Nur eine Andeutung dazu: Uber diese Aufteilung,
wie sie § 5 Abs. 2 des Initiativgesetzentwurfes vor-
sieht, lieBe sich noch reden, wenn die Gemeinden
dann zusitzlich selbst den Bau der Ortsumgehun-
gen liberndhmen, den der Bund in seinen eigenen
Zehnjahresplanbedarf eingerechnet hat. Vom
Standpunkt der technischen Ausfiihrung und der
GewiBlheit aus, daB Uberhaupt etwas auf diesem
Gebiet geschieht, ist aber die jetzt bestehende
Regelung besser.

So dankbar ich dem Verfasser des Entwurfs auch
bin und so sehr ich den auf wohl tiberlegten theo-
retischen Bemiihungen beruhenden Vorschlag an-
erkenne, so kann ich mich doch mit einer so
schwierigen, ich mochte sagen, intellektuellen und
nicht im positiven Sinne wirklich praktischen Lo-
sung befreunden, die uns einer Verwirklichung un-
seres Zieles nur auf Umwegen und damit nur mit
Verzogerungen nidher bringen kann. Lassen Sie es
um des praktischen und baldigen Erfolgs willen
lieber bei den eingefahrenen Methoden! Diese
ganzen Umstellungen miissen Verzdgerungen mit
sich bringen. Entscheidend aber ist der Baufort-
schritt, den wir erreichen wollen; denn nur er 143t
uns hoffen, daBl wir die Probleme so weit und so
bald meistern, wie sie beim StraBenverkehr von
der Seite des StraBenbaus her liberhaupt gemeistert
werden kodnnen.

Die Bildung des vorgeschlagenen StraBenfonds
beruht jedenfalls nicht auf echter Kapitalzusam-
menfihrung und -lUberweisung, sondern stellt
lediglich ein Verfahren dar, das sich natiirlich
alle diejenigen gern gefallen lassen, die NutznieBer
eines solchen Vorschlags sein werden.

Der erste Eindruck, den der Vorschlag macht, es
konne sich um eine institutionelle Neuordnung
des Straflenwesens handelt, verfliegt leider bei ni-
herer Priifung. Gerade die Vorteile, die eine wirk-
liche Neuordnung durch eine Verwaltungsreform
bieten konnte, enthilt dieser Gesetzentwurf nicht.
Ich habe sie 1953 in Miinchen aufgezeigt. Darauf
hat der Herr Kollege Schmidt hingewiesen. Der
Vorschlag will eine neue Verteilungs- und Ver-
rechnungsnorm erreichen. Ich glaube aber, das kann
einfacher und wirksamer geschehen.

Einen Punkt von allgemeiner Bedeutung mochte
ich in diesem Zusammenhang noch herausheben:
In § 6 Abs. 3 wird angegeben, wie der Verteilungs-
schliissel fir die sogenannte Gemeindequote ge-
gliedert sein soll. Dabei wird als Teilfaktor — und
zwar zu 25 %0 — die Linge der von den Gemeinden
des Landes unterhaltenen Straflen eingefiihrt. Die-
ser Gedanke ist durchaus zutreffend, wenn man
lUberhaupt eine solche Differenzierung ins Auge
faBt. Aber er ist leider mindestens in absehbarer
Zeit nicht zu verwirklichen; denn die gesuchte und
als bekannt vorausgesetzte GroBe ist leider noch
nicht ermittelt. Nach jahrelangen Erorterungen
zwischen dem Bundesverkehrsministerium und
dem Bundesinnenministerium, dem Statistischen
Bundesamt und den kommunalen Spitzenverbin-
den ist es, weil man sich liber die Notwendigkeit
einer solchen Erhebung allseits klar war, nach ver-
hiltnism&Big kurzer Zeit im April 1956 doch ge-
lungen, die Unterlagen fiir die Erhebung aller Ge-
meindestraen unter maBgeblicher Federfiihrung
des Statistischen Bundesamtes fertigzustellen. Auch
die Statistischen Landesédmter, die kommunalen
Spitzenverbidnde und die sonstigen Fachleute waren
mit dieser abgeschlossenen Vorarbeit vollig einver-
standen. Das vor Ingangsetzung des Vorhabens zu
hérende Gremium des Statistischen Sonderaus-
schusses der Linderinnenminister hat jedoch bald
darauf die Durchfithrung storniert, ohne den Bun-
desminister fir Verkehr oder die kommunalen
Spitzenverbinde uberhaupt zu horen. Das vorge-
schobene Kostenproblem scheint mir im Verhéiltnis
zu den vielen wirtschaftlichen Zwecken relativ un-
wesentlich zu sein, zu denen eine exakte amtliche
Feststellung der verschiedenartigen Gemeindestra-
Ben dienen kann. Nach dem hier eingebrachten Ge-
setzentwurf sollen aber Hunderte Millionen von
D-Mark an die Gemeinden verteilt werden; die
gewlinschte Aufschliisselungsgrundlage dafiir fehlt
jedoch. Vorldufig geht es so also nicht. Sonst wer-
den fachfremde Kommissionen iiber das Schicksal
von Mafnahmen des Bundes entscheiden, der doch
nur eine allgemeine Hilfestellung leisten kann. Die
Kompetenz zu fruchtbarem Handeln ist ihm damit
nicht gegeben. Die Schwierigkeiten bei der von uns
angestrebten Erstellung einer Gemeindestralensta-
tistik, die ausschlieBlich bei den Lindern liegen,
sind symptomatisch fiir unsere Situation. Es ist zu
hoffen, daB3 eines Tages bei den zustidndigen Stellen
doch die Einsicht einkehren moge, der Erhebung
liber die beteiligten GemeindestraBen den Weg
freizugeben.

Noch ein letzter Punkt bedarf der Hervorhebung,
ndmlich der Vorschlag, einen Ausschufl aus Fach-
leuten des Bundes, der Lénder und der Gemein-
den zur Beratung aller mit dem StraBlenfonds zu-
sammenhiingenden Fragen durch den Bundesmini-
ster fiir Verkehr zu berufen. Da frage ich mich
trotz der positiven Darlegungen des verehrten Herrn
Kollegen Schmidt, wer nun eigentlich in diesen

©
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AusschuBB berufen werden soll, nur Vertreter der
beteiligten Korperschaften oder etwa ein weiterer
Kreis? Ist man vielleicht mit dem jetzigen Verfah-
ren der Bauplanung in Verbindung mit der Haus-
haltsgebarung nicht zufrieden? Es ist wahrlich
vielschichtig und umstédndlich genug. Denn durch
die Erarbeitung und Erdrterung jedes einzelnen
Vorhabens vom Bauamt lber eine gegebenenfalls
vorhandene Mittelinstanz, liber die oberste Landes-
baubehorde, liber das Bundesverkehrsministerium
und tiber das Bundesfinanzministerium und andere
Beteiligte, schliefllich tiber die Verkehrs- und Haus-~
haltsausschiisse des Bundestages und des Bundes-
rates miiliten doch weil Gott geniigend Kautelen
fiir eine nicht verschwenderische, fachlich ausge-
gereifte und allseits geprilifte Bewirtschaftung der
Straflen gegeben sein, so daBl mir eine weitere In-
stanz nicht erforderlich erscheint. Ein solcher wei-
terer Ausschuf}, in dem sich doch praktisch nur die
gleichen Vertreter aus den anderen Gremien unter
einem neuen Namen zusammenfinden, dient mit
Sicherheit nur der Erhéhung der Reisekosten und
wirkt sicher mehr erschwerend als férdernd.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Sicherlich wiirde er auBlerdem wie so viele schon
bestehende Gremien Uberbeansprucht, wenn man
ihm eine so umfassende Kompetenz wie die Bera-
tung aller mit dem Straenfonds zusammenhén-
genden Fragen libertragen wirde.

Damit ich nun nicht miBverstanden werde: Der
Bundesminister flir Verkehr und die Auftragsver-
waltungen des Bundes in den Lindern auf dem Ge-
biete der Bundesfernstraflen scheuen natlirlich kei-
neswegs eine Uberpriifung ihres Handelns im Pla-
nen und Disponieren. Wo aber zu erwarten steht,

(B) daB der Nutzen nur gering sein kann, muf ich vor

der Bildung erschwerender Institutionen und neuer
Instanzen warnen; denn der Apparat ist kostspielig
und schwerfillig genug.

(Abg. Miuller-Hermann: Warten wir ab,
was die Regierung vorschlagen wird!)

-— D as jedenfalls nicht.

Die Hoffnungen, die der Gesetzentwurf zum Aus-
gleich daflir auf eine Vorfinanzierung setzt, kann
ich nicht teilen. Mit dieser Konstruktion des Ver-
kehrsfinanzgesetzes haben wir alles andere als
Freude gehabt. Ersparen Sie mir, auf Einzelheiten
einzugehen. Aber nach unseren Erfahrungen, be-
sonders in diesem Jahre, kann ich mir davon eine
Befruchtung erst versprechen, wenn wir einen
wirklich flissigen Kapitalmarkt haben. Das aber
kann noch lange Zeit dauern.

So muB} ich zu meinem Bedauern sagen, daf} mir
der von der Fraktion der SPD vorgeschlagene Weg
im Interesse einer raschen Durchfithrung des Zehn-
jahresplans nicht besonders vorteilhaft erscheint.

Lassen Sie mich nun noch die verfassungsrecht-
lichen Bedenken, die sich beim Studieren des Ent-
wurfs ergeben, kurz berthren. Denn leider be-
hen sie in nicht unerheblichem Ausmal.

Nach Art 74 Nr. 22 des Grundgesetzes hat der
Bund die konkurrierende Gesetzgebung fiir den
Bau und die Unterhaltung von Landstraflen des
Fernverkehrs. Dazu gehoren auch die Fragen der
Finanzierung und die Kostentragung. Fiir die son-
stigen Strallen des allgemeinen Verkehrs ist der
Bund nicht zusténdig. Die Zustdndigkeit des Bun-
desgesetzgebers kann sich allenfalls noch auf die
im engen Zusammenhang mit den Fernverkehrs-

straflen stehenden sonstigen StrafBlen erstrecken.
Auf Art. 74 Nr. 22 des Grundgesetzes kénnte man
also ein so umfassendes Bundesgesetz, wie es der
Entwurf vorsieht, nicht stiitzen.

Eine weitere Frage ist es, ob der Bund, ohne daf
ihm diese Aufgabe durch ein auf Art. 74 Nr. 22 des
Grundgesetzes gestiitztes Gesetz Ubertragen wor-
den ist, im Bundeshaushalt einen Titel fiir einen all-
gemeinen Strallenbaufonds einfligen konnte, aus
welchem Zuschiisse fiir die Strafen der Linder und
Gemeinden global oder auch fiir einzelne Bauvor-
haben gewdhrt werden. Zwar kann der Bund frei-
willig Zuschiisse an Linder und Gemeinden zur
Erfiillung ihrer Aufgaben geben. Diese Art des
»Finanzausgleichs®, gegen die der Herr Bundes-
minister der Finanzen sich immer wieder wendet,
findet aber ihre verfassungsrechtliche Grenze im
Abschnitt ,Finanzwesen“ des Grundgesetzes, insbe-
sondere in Art. 109, in dem es bekanntlich heilt,
daBl Bund und Lander in ihrer Haushaltswirtschaft
selbstandig und voneinander unabhingig sein sol-
len. Diese Verfassungsbestimmung zielt auf eine
verstdrkte Selbstverantwortung sowohl des Bun-
des als auch der Liander hin. Sie entspricht unserem
Staatsaufbau und soll verhindern, daB3 die Lander
auf Dotationen oder Bedarfszuweisungen durch den
Bund angewiesen sind.

Schon hieraus ergeben sich starke Bedenken ge-
gen den Vorschlag. Sie awerden noch dadurch ver-
stdrkt, dal die Zuschisse des Bundes an die Vor-
aussetzung geknlipft werden sollen, daB} ein Land,
das Zuschiisse begehrt, die vollstdndige Verwen-
dung seines Aufkommens an Kraftverkehrsteuern
fir Straflenbau und -unterhaltung nachzuweisen
hat. So sehr ich das begriien wiirde, so ist doch ein
derartiges Verfahren mit dem Grundsatz der unab-
héingigen Haushaltswirtschaft wahrscheinlich nicht
in Einklang zu bringen. Dariiber hinaus aber wire
der Bund praktisch {iberfordert, wenn er {iber die
Vordringlichkeit der einzelnen StraBenbauvorha-
ben, die nicht seiner Zustadndigkeit unterstehen, zu
entscheiden hitte.

Versucht nun der Entwurf der sozialdemokrati-
schen Fraktion eine Loésung fiir das Gesamtpro-
blem vorzuschlagen und bekennt er sich dankens-
werterweise zu dem Willen, diesen Lésungsversuch
mit aller Energie zu verwirklichen, so beschriankt
sich leider der Entwurf der ¥raktion der CDU/CSU
darauf, eine selbst flir den von ihm vorgesehenen
beschrankten Zeitraum kaum zureichende Teilld-
sung ins Auge zu fassen, die Gesamtlosung aber
dem n#chsten Bundestag zu {iberlassen. Das sollten
wir aber angesichts der vor uns stehenden Pro-
bleme nicht tun. Die Verantwortung, die Lésung
der Probleme anzupacken, fillt in diese Legisla-
turperiode, und die Offentlichkeit wird nach so
ausgiebiger Erdrterung der Fragen von uns ver-
langen, dafl wir auf Grund der inzwischen erarbei-
teten Erkenntnisse, die sich innerhalb der nich-
sten Jahre keinesfalls dem Grunde nach &ndern
werden, ans Werk gehen.

Wer den technischen Ablauf des Arbeitsrhyth-
mus im Straflenbau kennt und eine Teilldsung an-
strebt, der muf} aus zwingenden Griinden wenig-
stens einen Plan fiir vier Jahre vorschlagen.

(Abg. Miller-Hermann: Warum denn das,
Herr Minister?)

— Ich habe das vorhin schon ausgefiihrt: weil es
sich um einen vierjdhrigen Rhythmus flir diese
Art von Bauvorhaben handelt. Sie brauchen ein
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die Kunstbauten, ein Jahr fiir die Erdarbeiten, die
sich setzen miissen, und ein Jahr fiir die Decken-
und Restarbeiten.

(Zuruf des Abg. Miiller-Hermann.)

— Ja, verzeihen Sie glitigst, sind Sie Straflenbau -
fachmann?

(Abg. Miiller-Hermann: Die unbedingte
Notwendigkeit des Festhaltens an dem
Vierjahresrhythmus als Voraussetzung fiir
ein StraBenbaufinanzierungsgesetz wird
von den Straflenbauern energisch
bestritten!)

— Meine Mitarbeiter und alle die Herren, die ich
in den Lindern befragt habe, sind der von mir vor-
getragenen Auffassung. Ich habe es in der Praxis
von sieben Jahren auch immer wieder in der Wirk-
lichkeit erlebt, daB sich das so abspielt. Die Erfah-
rung jedenfalls steht dabei auf meiner Seite.

Der verehrte Herr Kollege Miiller-Her-
m ann hat vor einiger Zeit und auch heute darge-
legt, mein Nachfolger miisse kein Verkehrsminister,
sondern ein Strafilenbauminister sein. Ganz abgese-
hen davon, dal meinem Nachfolger so viel Aufga-
ben vielfaltiger Art gegeniibertreten werden, dafl
er sich nicht auf die Tatigkeit eines seiner Abtei-
lungsleiter wird beschridnken kdnnen, wiirden ihm
die hier gemachten Vorschlige kaum die Moglich-
keit geben, im Strafienbau das zu vollbringen, was
er nach den geleisteten Vorarbeiten unbedingt zu
leisten hat.

Der verchrte Herr Kollege Miiller-Hermann hat
heute manches ausgefiithrt, was ich selbst frither

gungen als Zitat gekennzeichnet; das ist von ihm
nur zum Teil geschehen. Zu diesem Teil mdchte ich
doch noch einiges sagen: Ich bin nicht als Heide ge-
boren, sondern als Kind getauft. Deshalb vermesse
ich mich nicht, eine solche Wandlungsfihigkeit zu
besitzen, wie sie dem Apostel Paulus dank iiber-
irdischer Erscheinungen verliehen wurde. Eine ge-
wisse Moglichkeit, durch Erfahrungen und Erkennt-
nisse zu lernen, nehme ich aber in Anspruch.

Der Autobahnbau vor dem Kriege muf}, da
gleichzeitig der Ausbau der Bundesstraflen vodllig
vernachlissigt wurde und wir die Folgen davon
heute noch bitter zu tragen haben, durchaus kri-
tisch betrachtet werden. Davon lasse ich mich nicht
abbringen. Die Tatsache, dafi jeder Kilometer Au-
tobahn mindestens 6 ha Land erfordert, ist nicht zu
bestreiten und bleibt bei unserem beschrankten
Raum und der groflen Zahl unserer nach 11 Jahren
noch nicht eingegliederten vertriebenen Bauern
eine bittere Hypothek filir unseren Straflenbau.
Auch das miissen wir ruhig sagen.

(Abg. Dr. Keller: Dafiir ist aber die Auto-
bahn nicht die alleinige Ursache,
Herr Minister!)

— Sie ist nicht die alleinige Ursache. Aber wenn
Sie das vorhandene Land durch umfangreichen
Straflenbau immer weiter vermindern miissen, so
kann das natiirlich nicht zu einer Verbesserung der
Lage der heimatvertriebenen Bauern fiithren. Das
ist doch wohl eindeutig.

(Sehr gut! rechts.)

Ich bestreite die Notwendigkeit der in der Druck-
sache 2737 vorgeschlagenen Erginzung des Planes,

solange der Plan nicht zu einem erheblichen Teil ©

ausgefiithrt ist. Wir brauchen nach meiner Auffas-
sung keine Erwciterung, wir brauchen die Durch-
fihrung des Planes. Die Zeit flir das Planen und
fir cine Ubergangsperiode ist praktisch schon ab-
gelaufen; jetzt ist die Zeit fir die Verwirklichung
gekommen,

(Abg. Miiller-Hermann: Gestatten Sie eine
Zwischenfrage?)

— Bitte!

Miller-Hermann (CDU/CSU): Herr Minister, Sie
sprechen immer von der Verwirklichung des Zchn-
jahresplanes. Wir haben Sie im Mirz des vergan-
genen Jahres gebeten, uns diesen Plan vorzulegen.
Sie werden verstehen, da der Bundestag kein
Verstandnis dafiir haben kann, wenn der Plan
allen moglichen Instanzen vorgelegt wird, nur
nicht ihm.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Herr Abgcord-
neter Miiller-Hermann, wir kennen hier leider
nicht das System der Zwischenfeststellung, soa-
dern nur das der Zwischenfrage. Ich darf also bit-
ten, wenigstens die Frageform zu wéihlen.

(Sehr richtig! rechts.)

Miller-Hermann (CDU/CSU): Warum hat man
uns nicht den Plan zugeleitet, wie wir es wohl hit-
ten erwarten diirfen?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Abgeordneter Miiller-Hermann, ich habe das
ja vorhin schon ausgefiihrt: weil es bis jetzt noch
nicht moglich war, die andere Seite des Plans,
nimlich die Finanzierung, so zu formulieren und
festzulegen, dafl sie in Form einer Gesetzesvorlage
dem Bundestag zugeleitet werden konnte.

Prasident D. Dr. Gerstenmalier: Herr Minister,
gestatten Sie noch eine Zwischenfrage?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Darf ich meine Bemerkung zu Ende fiihren? Das
Verfahren, den Plan zunidchst mit allen Instanzen
der Offentlichkeit abzustimmen, um tiberhaupt erst
einmal zu erfahren, wie die Resonanz auf den Plan
in der Offentlichkeit ist, scheint mir bei solch um-
fangreichen Plianen doch nicht nur bei uns, sondern
auch in allen anderen demokratischen Staaten
guter Brauch zu sein. Ich darf an die Methoden er-
innern, mit denen der General Clay mit seinem
AusschuB in den Vereinigten Staaten diese Ange-
legenheit behandelt hat. Sie ist genau die gleiche.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Gestatten Sie
eine weitere Zwischenfrage?)

— Bitte sehr.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Minister, wiir-
den Sie es fiir moglich und zweckmiBig halten, daf}
dieser sogenannte Zehnjahresplan nunmehr ohne
jedes Zogern, ohne jede weitere AusschuBberatung
dem Parlament zur Verfiigung gestellt wird?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Das habe ich in meinen allerersten Sitzen, ver-
ehrter Herr Kollege Schmidt, schon gesagt. Aber
die Frage ist natlirlich die, ob wir diesen Plan
dann nur in seiner technischen Form vorlegen oder

(
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ob wir ihn ergénzen durch einen Finanzierungsvor-
schlag, also einen Gesetzesvorschlag einbringen, in
dem z. B. in Art. 1 festgestellt wird, daf dies der
Strafenbauplan sei, an den wir uns in Zukunft
halten wollen.

Pradsident D. Dr. Gerstenmaier: Gestatten Sie
noch eine Frage, Herr Minister?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Bitte sehr.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Ist dieser Plan, wie
Sie ihn verotffentlicht haben, bis wir ihn vorgelegt
bekommen, als eine Privatarbeit des Verkehrs-
ministers oder als eine Vorlage, die das Kabinett
deckt, anzusehen?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fir Verkehr:
Ich wiinsche ihn im Bundestag als Vorlage einzu-
bringen, die das Kabinett deckt. Daraus ergeben
sich ja die Schwierigkeiten, Herr Kollege Schmidt.

(Zuruf von der SPD: Die Zustimmung des
Herrn Bundeskanzlers!)

— Die allein geniigt nicht, sondern es miissen
Kabinettsbeschliisse sein, und bekanntlich hat der
Herr Bundesfinanzminister ein Vetorecht.

Ich habe den Eindruck, dafl der Vorschlag der
CDU/CSU-Fraktion, von dem ich eben gesprochen
habe, eher auf eine Schméilerung als auf eine Er-
weiterung des Plans ausgeht. Ich denke dabei auch
an die Tendenz des Entwurfs, die Stadte iber
20 600 Einwohner grundséatzlich auszuschlieBen.
Dariiber habe ich schon eingehend gesprochen.

durchzufithrenden BaumaBnahmen nicht gesetzlich
festlegen; aber wir kénnen doch den prinzipiellen
Finanzierungsweg durch eine grundsétzliche Ent-
scheidung bestimmen, und wir konnen grundsitz-
lich den Umfang des Plans bestimmen und so vor
dem ganzen Volk unsern Willen bekunden, daf
das Ziel des Plans nachdriicklich angestrebt und in
absehbarer Zeit erreicht sein wird. Der Plan ist
Grundlage fiir das Ziel und Maflstab fir die Kon-
trolle, in der gedachten Zeit ein StraBengrundnetz
einschlieBlich 4140 km Autobahn von rund 19000
km zu schaffen, das alle wichtigen Verkehrsbe-
ziehungen befriedigt und so gestaltet ist, da es
auch dem anwachsenden Verkehr bis zum Ende
der siebziger Jahre dieses Jahrhunderts geniigen
wird. Die vielen sachverstdndigen Manner, ange-
fangen von jedem Landesbauamt bis zur Strafen-
bauabteilung des Bundes, die ihn erarbeitet haben,
diirfen sicher sein, eine gute Arbeit geleistet zu
haben, die den besten Leistungen unseres Volkes
wiirdig an die Seite zu stellen ist.

Lassen Sie mich vom Allgemeinen kurz auf das
Konkrete tibergehen, um Ihnen in einer General-
rechnung zu zeigen, inwiefern mir der hier vor-
gelegte Entwurf der CDU/CSU unzureichend er-
scheint.

Wenn die in Art. 1 festgelegten Haushaltsbegren-
zungen durch die nach Art. 2 zuldssigen Zuschiisse
und Darlehen an Gemeinden um 20°%o gekiirzt
werden — und sicher wird die Kannvorschrift, in
die man den Vorgang gekleidet hat, mit Recht und
Notwendigkeit von den Begilinstigten voll ausge-
nutzt werden —, dann stellen die Zahlen des Art. 1
keine nennenswerte Steigerung des jetzigen und

von uns zu erwartenden nichstjihrigen Aufwandes

tiir den Bundesstraenbau dar, sondern bringen
fiir das néchste Jahr sogar einen Stillstand.
Planungsmafig, verehrter Herr Kollege Miiller-
Hermann, kénnen 1957 etwa 1,4 bis 1,5 Milliarden
DM ohne Schwierigkeiten verbaut werden.

Vermindern wir 1957 die Summe von 1100 um
20 %o, also um 220 Millionen DM, so verbleiben ja
nur noch 880 Millionen DM; fiir 1958 wiirde sich
diese Zahl auf 1080 Millionen DM und fiur 1959
auf 1280 Millionen DM fiir den StraBenbau des
Bundes in dem Rahmen, wie er jetzt gefiihrt wird,
verringern. Die Ingangsetzung eines wirklich um-
fassenden StraBenbauprogramms wird also damit
nicht so eindeutig erkennbar werden. Ich glaube
nicht, daB das beabsichtigt ist.

Mindestens mii3te also die 20%ige Zuschuiabgabe
an die Gemeinden iiber den fixierten Anteil des
Haushalts fiir den StraBenbau hinaus gewahrt wer-
den. Es klafft aber auch dann noch eine betricht-
liche Liicke flir die Stadte, fiir die ich im Zehn-
jahresplan jahrlich 300 Millionen DM vorgesehen
hatte als Mindestbetrag, den sie brauchen. Ich bin
sicher, die Mitglieder des Ausschusses fiir Kom-
munalpolitik werden gern den Nachweis dafiir er-
bringen. =

Es ist auBerdem =zu beriicksichtigen, daffl im
Zehnjahresplan unter den 9,5 Milliarden DM fiir
Ausgaben fiir Bundesfernstrafien 3,4 Milliarden
DM fiir den Bau von Ortsumgehungen vorgesehen
werden mufiten. Das ist in meinem Etatansatz fiir
1957, also fiir das Anlaufjahr des Plans, bertiicksich-
tigt. Wenn nun nach Art. 1 des Initiativgesetzent-
wurfs noch 20 %0 Zuschiisse oder Darlehen an die
Gemeinden abgehen sollen, dann konnen nicht
auch noch flir etwa 300 Millionen DM, sondern 1957
wahrscheinlich iiberhaupt keine neuen Ortsum-
gehungen begonnen werden.

Ein weiteres wichtiges Moment betrifft den
Autobahnbau. Der zweite Absatz des Art. 1 im
Entwurf ist zwar verklausuliert, aber doch so ge-
halten, dal nur die Bestimmungen des Verkehrs-
finanzgesetzes 1955 weitergelten, so dafl jahrlich
nur 115 Millionen DM in den Neubau von Auto-
bahnen flieBen. Die 600 km, deren Bau damit
finanziert worden ist und die bis 1961 praktisch
fertiggestellt sein werden, statt in 14 Jahren, wie
im Verkehrsfinanzgesetz 1955 vorgesehen, sind
Ihnen bekannt. Mit der Beschridnkung auf diese
erste Ausbaustufe scheitern aber alle Absichten,
auch die restlichen Autobahnliicken zu schlieflen,
deren Bau das Verkehrsfinanzgesetz 1955 entgegen
der urspriinglichen Erwartung und Absicht nicht
ermdglicht hat. Der Zehnjahresplan sieht diese
Neuanlagen als zweite Ausbaustufe des Autobahn-
programms vor. Die Annahme des Vorschlages der
Drucksache 2737 macht es jedoch nicht mdglich.
daB diese zweite Ausbaustufe des Autobahnnetzes
in dem dazu vorgesehenen Zeitabschnitt der néch-
sten drei Jahre begonnen und dann erstellt werden
kann: denn mehr als 115 Millionen DM stehen
jahrlich fiir den Autobahnbau nicht zur Verflisung.
und da Kredite weiterhin in nennenswertem Aus-
maBl kaum zu erwarten sind. auch aus den weiteren
Jahresraten bis zum Ablauf der 14 Jahre abgedeckt
werden miissen, wird auch effektiv kein hdheres
Rauvolumen zu schaffen sein. Das aber bedingt
eine wesentliche Finschrinkung des ietzt erreich-
ten. »n sich ungeniigenden Baufortschritts am Auto-
bahnnetz.
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Der Zehnjahresplan enthilt in seiner Summe
von 22,4 Milliarden DM sidmtliche Ausgaben, die
im Falle seiner Durchfiihrung in zehn Jahren beim
Bund entstehen konnen. Der Art. 1 in Druck-
sache 2737 bedient sich aber des Wortlauts: , Zur
Sicherung einer Ausgestaltung des Straflennetzes
der Bundesrepublik Deutschland“ sollen in den
Bundeshaushalt bestimmte Betrige eingeselzl wer-
den. Bei dieser Formulierung kénnte gemeint sein,
dal3 die laufenden Ausgaben fiir die Unterhaltung,
die Deckenerneuerung auf den StrafBlen, die nicht
zum Grundnetz gehoéren, und auf den Bundesauto-
bahnen, fiir die Kriegsschadenbeseitigung usw. in
Hohe des bisherigen Plafonds iiber die angege-
benen Summen hinaus bereitgestellt werden sollen,
von den zur Sicherung einer Ausgestaltung
des Straflennetzes vorgeschlagenen Aufwendungen
nicht mit zu decken sind. Wenn demnach beabsich-
tigt wére, dal3 die im Initiativgesetzentwurf vorge-
sehenen Mittel wie seinerzeit die Mittel aus dem
Verkehrsfinanzgesetz zum Plafond hinzukommen,
dann wire allerdings die Moglichkeit zur Anglei-
chung an den Standpunkt des Plans zu finden, der
von seiten der Fachleute durch sachliche und ein-
gehend gepriifte Uberlegungen entstanden und
durch die Notwendigkeiten aus der Verkehrsent-
wicklung begriindet ist.

Ich mochte die Gelegenheit, zu diesen verschie-
denen Vorschldgen zu sprechen, angesichts einer so
bemerkenswerten, uns alle so nachdriicklich und
verantwortlich beriihrenden Aufgabe nicht vor-
libergehen lassen, ohne darauf hinzuweisen, daf
wir uns nicht in kleinmiitiger Weise an die Schaf-
fung eines ausreichenden Wegenetzes fiir den Stra-
Benverkehr heranbegeben diirfen. Der leider kiirz-
lich verstorbene Reinhold Schairer hat in seiner
eindrucksvollen Schrift ,Technische Talente“ fol-
gendes bekannt: ,Reichtum an technischen Talen-
ten ist die wichtigste Kraftquelle, die progressives
Steigen der Produktion und der Lebenshaltung
sichert“. Ich mochte hinzufiigen: Es muB diesen
Talenten aber auch die Mdglichkeit gegeben wer-
den, sich in diesem Sinne zum Nutzen aller auszu-
wirken und zu bewéahren. Ich hoffe, daB der Auf-
wand, den die Aufstellung des Zehnjahresplans
darstellt, vor allem aber der gute Wille, der ihn
auszeichnet, in diesem Sinne nicht umsonst vertan
sein moégen!

Die Zeit drangt! Wir miissen endlich beginnen!
(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat der
Herr Staatssekretidr des Finanzministeriums.

. Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Ich mufl zunéchst mein Bedauern dariiber
aussprechen, dafl ich bei dieser Debatte ein wenig
verspitet gekommen bin. Meinem Biiro war mit-
geteilt worden, dieser Punkt der Tagesordnung
wiirde um halb vier Uhr beginnen, und als die
Debatte zu Punkt 1 der Tagesordnung wider Er-
warten frither zu Ende war, konnte ich nicht ganz
so schnell hier sein.

Den heutigen Ausfiihrungen iiber die Notwendig-
keit einer Forderung des Straflenbaus mochte ich
von mir aus nichts hinzufiigen. Das ist ja vollig
zweifelsfrei. Auch der Bundesfinanzminister ist
davon liberzeugt; sonst hitte er seinerzeit nicht das

Verkehrsfinanzgesetz 1955 eingebracht und nach-

haltig geférdert. Das wird heute manchmal {iber-
sehen.

Zwar sind die heute hier so ausfithrlich erdrterten

Fragen noch keineswegs entscheidungsreif — das
wird zunédchst Sache der Haushaltsberatungen fiir
das Rechnungsjahr 1957 sein ——; ich mdchte aber

nicht versdumen, dem Hohen Hause heute einige
Grundsétze und Gesichtspunkte vorzutragen, die
gewissen sehr populdren Forderungen nicht immer
entsprechen werden, denn es handelt sich hier
einfach um harte Tatsachen, mit denen man sich
ganz nlichtern auseinandersetzen muB.

Gute Straflen sind immer ecin Zeichen fiir ein
geordnetes und leistungsfihiges Staatswesen ge-
wesen und mit den wachsenden Anspriichen im
Zeitalter der Kraftwagen ein Zeichen des Wohl-
standes. Moderne, leistungsfahige StraBen sind be-
kanntlich auBerordentlich kostspielig. Ihr Bau
erstreckt sich auf viele Jahre. Daher ist auch zu-
mindest ein Teil der Plane auf ein Jahrzehnt ab-
gestellt,

Es ist nicht verwunderlich, dal die Staaten, die
heute liber ein gut ausgebautes Netz von Strafen
verfiigen, meist eine ruhigere politische Entwick-
lung hinter sich haben, als das fiir Deutschland ge-
sagt werden kann. Das sogenannte Dritte Reich hin-
terlieB zwar den Torso der Autobahnen, vernachlés-
sigle aber um so mehr die iibrigen Straflen des
Fernverkehrs. Nach dem Zusammenbruch im Jahre
1945 wurde der grof3te Teil der 6ffentlichen Mittel
der Léander, des Vereinigten Wirtschaftsgebietes
und dann des Bundes durch Kriegsfolgelasten und
soziale Aufwendungen gebunden. Der heutige Zu-
stand der deutschen StraBen ist deshalb ein Aus-
druck dafiir, dafl von einem gesicherten Wohlstand
unseres Gemeinwesens noch nicht gesprochen wer-
den kann und daB bisher die sozialen Bediirfnisse
im weitesten Sinne nach den von diesem Hohen
Hause in den letzten sieben Jahren getroffenen
Entscheidungen als vordringlicher angesehen wor-
den sind. Herr Abgeordneter Miiller-Hermann hat
ja auch auf diesen Punkt hingewiesen.

Gegenliber den Behauptungen, da3 der Straflen-
bau in den vergangenen Jahren in stréflicher
Weise vernachlassigt worden sei, mull darauf hin-
gewiesen werden, daBl bei den Beratungen der
Bundeshaushalte des laufenden und der voran-
gegangenen Rechnungsjahre im Bundestag bisher
noch niemals ein Antrag gestellt oder gar gebilligt
worden ist, andere Ausgaben zu kiirzen, um damit
die Mittel fiir den StraBlenbau zu erhshen. Es be-
steht aber vielleicht doch AnlaB, dem Eindruck
entgegenzutreten, daBl fiir den StraBenbau bisher
nichts oder auBlerordentlich wenig geschehen sei.

Ich darf zunichst daran erinnern, daf nach dem
Zusammenbruch der Strafenbau — auch der der
heutigen Bundesstraen — in den Hé&nden der
Léander lag, die sich bemiihten, die ehemaligen
ReichsstraBlen wieder befahrbar zu machen. Der
Bund hat dann nach seiner Errichtung zunichst die
bisherigen Haushaltsansétze der Lander iber-
nommen und im Bundeshaushalt 1950 erstmalig
nach den Antridgen des Herrn Bundesministers fiir
Verkehr den Aufwand fiir den Straflenbau mit
213 Millionen DM eingesetzt. Das ist ein Ausdruck
fiir die Beengtheit des damaligen Bundeshaushalts,
der von Anfang an an der Blockierung des gréf3ten
Teils seines Volumens durch Kriegsfolgelasten und
-— damals — Besatzungskosten litt. Trotzdem sind
die Ansitze in den ndchsten Jahren weiter ge-
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stiegen, nimlich von 213 Millionen 1950 auf 309
Millionen 1954.

Riickschauend erscheinen natiirlich diese Ansitze
gering, und doch war es damals notwendig, die
Neubau- und Umbauvorhaben im auBerordent-
lichen Bundeshaushalt auszubringen, da im ordent-
lichen Haushalt Deckung nicht zu finden war. Es
ist gelungen, in diesen Jahren die Bundesfern-
straBen wieder benutzbar zu machen und einen
beachtlichen Teil der zerstorten Briicken wieder-
herzustellen. Fiir mehr reichten die Mittel aller-
dings nicht aus.

Ein planmiBiger Ausbau der Bundesfernstrallen
wurde erst durch den Erlafl des Verkehrsfinanz-
gesetzes 1955 am 6. April 1955 moglich, das be-
kanntlich vom Bundesminister der Finanzen ein-
gebracht worden ist und fiir das sich schlieBlich
gegen mancherlei Widerstidnde eine groBe Mehr-
heit dieses Hohen Hauses fand. Der Grundgedanke
des Gesetzentwurfs war, die Wiederherstellung
der gestorten Wettbewerbsverhiltnisse zwischen
Schiene und Strafle mit der Beschaffung zusitz-
licher Mittel fiir Verkehrsinvestitionen zu ver-
binden. Ich glaube, bereits jetzt, eineinhalb Jahre
nach dem Inkrafttreten, kann gesagt werden, dafl
das Verkehrsfinanzgesetz 1955 jedenfalls in bezug
auf die Finanzierung der Verkehrsinvestitionen die
Erwartungen vollauf erfiillt hat. Es stellte doch
wohl einen realistischen Mittelweg zwischen allzu
kithnen, mehr technisch fundierten Gedanken-
gidngen einerseits und andererseits einem vollen
Verzicht auf staatliche MaBBnahmen und einer Ver-
weisung nur auf den Kapitalmarkt dar.

Fir die Bundesautobahnen konnten durch Ein-
schaltung der Gesellschaft fir o6ffentliche Arbei-
ten, der OFFA, in den Rechnungsjahren 1955 und
1956 460 Millionen DM verbaut oder verplant wer-
den. Damit war eine Bauvergabe in groBen Losen
und die Anwendung modernster Baumethoden
moglich, so daBl nach Auffassung des Bundesmini-
steriums fiir Verkehr bis zum Ende des Jahres 1957
rund 333 km Autobahnen neu in Betrieb genommen
werden diirften. Insgesamt werden mit Hilfe des
Verkehrsfinanzgesetzes 1955 1628 000 000 DM dem
Autobahnneubau zugefiihrt werden.

Beziiglich der Bundesstralen sieht das Verkehrs-
finanzgesetz 1955 die Bindung des Mehraufkom-
mens aus diesem Gesetz flir den StraBenbau vor,
soweit im Gesetz nicht selbst anderweitig Verfii-
gungen getroffen worden sind. Die Stralenbaumit-
tel hieraus sind von 16,2 Millionen sprunghaft auf
189 Millionen DM im laufenden Rechnungsjahr an-
gewachsen. Mit zunehmender Motorisierung wer-
den die Jahresraten stindig steigen, um im Rech-
nungsjahr 1964 etwa 340 Millionen DM zu errei-
chen. Ohne Beriicksichtigung der bereits veraus-
gabten Mittel werden diese Betrige im kommen-
den Jahrzehnt 3,2 Milliarden DM erreichen, so daf3
unter Hinzurechnung der Autobahnmittel aus dem
Verkehrsfinanzgesetz 1955 insgesamt 4,4 Milliar-
den DM dem Bundesfernstraenbau zugefithrt wer-
den.

Im Rechnungsjahr 1956 stellte der Bundesmini-
ster der Finanzen als erste Rate fiir ein Decken-
programm zusitzlich 100 Millionen DM bereit, so
daBl die Gesamtansitze fiir den Bundesfernstrallen-
bau innerhalb von zwei Rechnungsjahren von 309
Millionen DM auf 694 Millionen DM anstiegen, die
durch die OFFA-Kredite auf 839 Millionen DM ge-
bracht werden konnten. Wenn die laufenden Aus-

gaben fiir Unterhaltung usw. ausgeschieden wer-
den, bedeutet das eine Vervierfachung der Mittel.

Von der Auswirkung dieser Maflnahmen kann
sich jeder lberzeugen, der die BundesfernstraBen
befdhrt. Es wird iliberall gebaut, so daB der Ver-
kehrsflufl durch die Umbauten zum Teil bis an die
Grenze des Ertraglichen behindert ist.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Hiernach kann wohl nicht ernsthaft behauptet wer-
den, dal der Bundesminister der Finanzen sich den
Notwendigkeiten des StraBenbaues verschlossen
hitte. Richtig ist vielmehr, dafl der bisher entschei-
dendste Anstof3 zu einem verstirkten Strafienbau
unter titiger Mitwirkung des Bundesministers der
Finanzen gegeben worden ist. Bei Fortfithrung der
bisherigen MaBnahmen wiirden im kommenden
Jahrzehnt rund 8,5 Milliarden DM fiir Straflenbau-
aufgaben des Bundes zur Verfligung stehen.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage, Herr Staatssekretdr?

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Staatssekretir
Hartmann, bezog sich Thre Bemerkung {iber die in-
tensive und titige Mitwirkung des Bundesfinanz-
ministers bei der Ausweitung des StraBenbaues auf
den inkriminierten Zehnjahresplan oder worauf
sonst?

Hartmann, Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, ich habe mehr-
fach die Jahreszahl 1955 zitiert. Sie bezog sich auf
das Finanzierungsprogramm 1955. An dem Zehn-
jahresplan des Herrn Bundesverkehrsministers ar-
beitet selbstverstindlich das Bundesministerium
der Finanzen auch mit, wie der Herr Verkehrs-
minister eben dargelegt hat.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Noch eine Frage?

Schmidt (Hamburg) (SPD): Darf ich fragen, Herr
Ciaaissekretir: Wann wird das Bundesfinanz-
ministerium diese seine Mitarbeit an dem Zehn-
jahresplan als abgeschlossen ansehen kdnnen?

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, ich wollte gleich
auf diese Frage kommen, Die beiden Hiuser stehen
in stindigem Kontakt, und beide Herren Minister
sind bemiiht, diese Sache dem Bundeskabinett so
schnell wie moglich zur abschlieBenden Entschei-
dung zuzuleiten.

Darf ich nun noch eine Bemerkung zu einer
Frage machen, die Sie Herr Abgeordneter Schmidt,
in Ihrer einleitenden Rede beriihrt haben, ndmlich
zu den Mitteln der OFFA. Ich mdchte dazu sagen,
daB vom Bundesfinanzminister aus dem OFFA-
Plan 200 Millionen DM freigegeben worden sind;
die restlichen 60 Millionen DM dieses Jahres wer-
den demnichst freigegeben werden.

Sie haben ferner gesagt, daB der Bundesfinanz-
minister EinfluBl auf die Zinshéhe genommen hitte

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Das habe ich
nicht gesagt, sondern zitiert!)

— zitiert, bitte — und daB es der OFFA dadurch
schwierig geworden sei, die Mittel auf dem Kapi-
tal- oder Geldmarkt aufzunehmen. Dazu muf ich
sagen, daBl wir tatsichlich der OFFA nahegelegt
haben, nicht hdhere Zinsen als 8 %0 zu geben, nach-

(D)
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{A) dem Industrieunternehmen Obligationen zu einem

ZinsfuB von 890 ausgegeben haben und infolge-
dessen der soziale Wohnungsbau wegen des Ab-
satzes der Pfandbriefe hinsichtlich der ersten
Hypotheken sehr zu kdmpfen hat. Dariiber liegt
dem Hohen Hause ja bereits ein Initiativgesetzent-
wurf vor. Daher hitte es nicht verantwortet wer-
den konnen, wenn der Bundesfinanzminister der
OFFA einen hoheren ZinsfuB als 8 %/o zuzugestehen
gestatten wiirde.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Wir miissen auch hier die anderen Bedarfsnotwen-
digkeiten, wie den sozialen Wohnungsbau, mit in
Rechnung ziehen; wir kénnen nicht nur einseitig
ein einzelnes Ziel nehmen.

Nun die neuen Straflenbaupline! Der Bundes-
minister der Finanzen ist zu keinem Zeitpunkt der
Auffassung gewesen, dafl es mit diesen Finanzie-
rungsquellen, also mit dem Verkehrsfinanzgesetz
1955 moglich sein werde, innerhalb eines Jahrzehn-
tes das vorhandene Straflennetz den stetig steigen-
den Anforderungen des Kraftwagenverkehrs anzu-
passen. Er hat wiederholt betont, dafl es sich beim
Verkehrsfinanzgesetz 1955 nur um einen Anfang
handle, und hat gerade deshalb den ersten Ent-
wurf eines Verkehrsfinanzgesetzes mit einer Jah-
reszahl versehen; die Jahreszahl ist ja auch in die
Bezeichnung des Gesetzes aufgenommen worden.

Es muB aber stutzig machen, wenn nun statt
einer organischen Weiterentwicklung auf dem ein-
geschlagenen Wege StraBenbaupléne verfolgt wer-
den, bei denen eine Verbindung mit den finanz-
wirtschaftlichen Moglichkeiten des Bundes nicht

(B) mehr erkennbar ist und bei denen Zweifel auftau-

chen miissen, ob sie planungs- und verwaltungs-
maBig iberhaupt durchfiihrbar wiren, falls es ge-
lange, die hierfiir erforderlichen Mittel zu beschaf-
fen. Ich muB noch einmal die Aufmerksamkeit des
Hohen Hauses auf diesen Punkt lenken. Die pla-
nungs- und verwaltungsmiBigen Grenzen werden
allzuleicht {ibersehen, obwohl der Bundesrech-
nungshof in seinen Denkschriften und Priifungs-
bemerkungen wiederholt darauf aufmerksam ge-
macht hat, daB sogar in den Rechnungsjahren, in
denen die StraBenbaumittel gering waren, ernste
Mingel bei der Durchfiihrung, Uberwachung und
Rechnungslegung im Zusammenhang mit dem
StraBenbau festgestellt worden sind. Herr Abge-
ordneter Miiller-Hermann hat ja ein bekanntes
Beispiel dafiir dargelegt. Ich glaube, man unter-
schitzt die Schwierigkeit und den Zeitraum, den
die StraBenverwaltungsbehdrden nétig haben, um
ihre Pliane durchzufithren, um die Enteignungen,
die erforderlich sind, vorzunehmen und um dann
noch die Bauvergaben in angemessener Zeit von-
statten gehen zu lassen. Das muf3 alles mitberiick-
sichtigt werden, ehe man sich iiber die Mittel
unterhilt, die verbaut werden koénnen. Ich glaube,
einer so starken Erhéhung der Mittel, wie sie von
der SPD-Fraktion gefordert wird, mu3ten sorgfal-
tige Untersuchungen iiber die Leistungsféhigkeit
der StraBenbauverwaltungen vorausgehen. Aber
ich hoffe auch, dafl das Begleiterscheinungen sein
werden, die mit der Zeit voriibergehen.

Die weit schwerer wiegende Frage ist die, wie
es moglich ist, das StraBenbauvolumen des Bundes
wesentlich zu steigern — und das ist ja wohl der
Kern der Debatte —, ohne dafB zusitzliche Dek-
kungsmittel beschafft werden.

Die Antriage der Fraktionen der DP und der
SPD stimmen darin liberein, daf die Einnahmen
aus der Mineral6lsteuer und der Kraftfahrzeug-
steuer auf 10 bzw. 12 Jahre fiir den Straflenbau
zweckgebunden werden sollen. Der letzte Antrag
will diese Zweckbindung dariiber hinaus auch noch
auf die Halfte des Aufkommens aus dem Mineral-
0lzoll ausdechnen, soweit er vom Kraftverkehr auf-
gebracht wird.

Diese Zweckbindung als Mittel der StraBenbau-
finanzierung ist seit liangerer Zeit in der Offent-
lichkeit sehr lebhaft propagiert worden. Es ist ver-
sucht worden, die Berechtigung dieser Zweckbin-
dung daraus zu begriinden, daB der Steuerschuld-
ner mit dem Besteuerungsobjekt — Kraftfahr-
zeug — die Strale benutzt oder sich mit Hilfe des
besteuerten Verbrauchsguts — Mineralol — auf
der Strafle fortbewegt. Demgegenliber muf3 gesagt
werden, dafl Steuern und Abgaben — anders als
Gebiihren — sich dadurch auszeichnen, daf3 sie los-
gelost von einer Gegenleistung erhoben werden.
Es ist also nicht ganz ersichtlich, was nach dem An-
trag der SPD-Fraktion damit gewonnen werden
soll, daB man die Mineraldlsteuer in Mineraldlab-
gabe und die Kraftfahrzeugsteuer in Kraftfahr-
zeugabgabe umtauft. Es kann daher so wenig ein
Anspruch darauf konstruiert werden, daB die Ein-
nahmen aus diesen Steuern fiir den StraBenbau
verwendet werden, wie etwa ein Anspruch dar-
auf, daB die Ertrdge der Tabaksteuer, ich weill
nicht: entweder fiir den Tabakanbau oder zugunsten
des Rauchers Verwendung finden. Ich glaube, diese
Forderung hat noch niemand aufgestellt. Es ist
doch wohl unbestritten, daB die Laast zumindest der
indirekten Steuern der letzte Verbraucher trigt
und nicht derjenige, der die Steuer nur fiir das
Finanzamt oder das Zollamt einkassiert. Auch die
Treibstoffabgaben und die Kraftfahrzeugsteuer
sind fiir den Unternehmer Geschéftsunkosten, die
er zundchst einmal bei der Einkommen- und Kor-
perschaftsteuer und Gewerbesteuer abzieht, die
er aber zweitens im Preise auf den Verbraucher
Uberwilzt. Diese Abgaben trigt hochstens der Pri-
vatbenutzer eines Kraftwagens, der nicht etwa als
Beamter oder als angestellter Direktor einen
Dienstwagen hat, sondern der wirklich als Privat-
mann nur fiir private Zwecke einen Wagen fihrt.
Das ist der einzige, der diese sogenannten StraBen-
abgaben wirklich letzten Endes selbst tragt.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Herr Staats-
sekretdr, gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Hartmann, Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen: Ja, bitte!

Rademacher (FDP): Herr Staatssekretir, Sie
sprachen davon, daB diese Abgaben auf den Kon-
sumenten abgewidlzt werden konnen. Ist Thnen
bekannt, daB die gewerblichen Verkehrstriger an
Festpreise gebunden sind?

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, ich glaube, da8
bei der Bemessung dieser Festpreise sdmtliche
Steuern beriicksichtigt worden sind.

(Abg. Frithwald: Sehr richtig!)

Im ibrigen kann in der Hochkonjunktur wohl
iiberhaupt nicht bestritten werden, daB jeder Ge-
werbetreibende in der Lage ist, die Steuern auf
den letzten Verbraucher abzuwilzen. Das gilt so-
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nachgewiesen hat.

Im iibrigen wird von den Herren Antragstellern
auch wohl ubersehen, daB die eben genannten
Steuern und Zolle durch Art. 106 des Grundgeset-
zes dem Bund oder den Léndern als allgemeine
Deckungsmittel zugewiesen sind.

Rechtlich ist natiirlich eine Zweckbindung von
Einnahmen fiir bestimmte Zwecke moglich, und
sie ist auch in einem gewissen Umfang im Ver-
kehrsfinanzgesetz 1955 erfolgt, um darauf in ge-
wissem Umfang ein Kreditgebdude aufzubauen —
dariiber bestand ja damals Ubereinstimmung —
und die Abgaben, die erst in einem lingeren Zeit-
raum eingehen wiirden, sofort im Wege der Kre-
ditaufnahme in mdoglichst kurzer Zeit fiir den
Straflen- oder Autobahnbau zu verwenden.

Im Grundsatz ist die Zweckbindung stets be-
denklich, da sie eine Ausgabe nicht nach dem un-
bedingt notwendigen Bedarf unter Beriicksichti-
gung der anderen o6ffentlichen Bedirfnisse bemiBt
und infolgedessen die Haushaltswirtschaft beengt.
Sie muB verhdngnisvoll wirken, wenn sie dazu
zwingt, andere lebensnotwendige Bediirfnisse ein-
zuengen, und sie muB die finanzielle Ordnung
eines Staatswesens untergraben, wenn durch sie
Einnahmen gebunden werden, mit denen bisher
andere andauernde Ausgaben gedeckt wurden,
ohne daf3 dafiir andere Deckungsmittel zur Ver-
fligung stehen. Ich komme gleich noch darauf zu-
riick.

Ich darf aber auch schon eines betonen: daBl doch
auf die Linge das Hohe Haus sich eine sehr schwer
tragbare Einengung seines eigenen Budgetrechts
auferlegt, wenn, nachdem erhebliche Mittel im
Wohnungsbau fiir sehr viele Jahre gebunden sind
und viele andere Ausgaben, weil sie auf Gesetz
beruhen, iiberhaupt nicht vermindert werden kén-
nen, nun noch zusétzlich Mittel in der hier genann-
ten Hohe dem jdhrlichen Budgetbewilligungsrecht
des Hohen Hauses entzogen werden. Die Zweck-
bindung hat unter diesen Umstinden die gleiche
Wirkung wie die Erhéhung von Haushaltsausgaben
ohne Deckungsvorschlag. Diese Folgewirkung
wiirde bei den genannten Antrigen eintreten.

Nun moéchte ich einmal die GréB8enordnung nen-
nen, damit das Hohe Haus sich dariiber klarwer-
den kann, welche sehr erhebliche Tragweite die ge-
wiinschten Beschliisse haben wiirden. Im Bundes-
haushalt fiir das Rechnungsjahr 1956 sind von den
Mineraldlsteuereinnahmen rechnerisch 716 Millio-
nen DM zur Deckung anderer als StraBlenbauaus-
gaben auf Grund der Beschliisse des Hohen Hauses
verwendet worden. Durch die Einbeziehung der
Halfte der Mineral6lzolleinnahmen iiber 175 Mil-
lionen DM erhdéht sich dieser Betrag auf 891 Millio-
nen DM. Also Mineral6lsteuereinnahmen, zum Teil
auch Mineraldlzolleinnahmen, die nicht fiir Stra-
Benbauzwecke verwendet werden, laut Bundes-
haushalt 1956: 891 Millionen PM. Trotzdem konnte
der Bundeshaushalt 1956 bekanntlich nur mit Miihe
formell, keineswegs aber materiell ausgeglichen
werden, weil keine Moglichkeit gewesen wire,
diese Liicke zu schlief3en.

Die geforderte Zweckbindung bedeutete also
eine Erhshung der StraBenbauansitze von 694 Mil-
lionen auf 1585 Millionen, von denen die genann-
ten 891 Millionen ungedeckt geblieben wiren, so
daB der Haushaltsausgleich, der in Art. 110 des

Grundgesetzes vorgeschrieben ist, auch formell

nicht méglich gewesen wire. Wenn also eine solche
Zweckbindung schon im Haushalt 1956 bestanden
hitte, dann hatte das zu einschneidenden Kiirzun-
gen bei einer Reihe anderer grofier Haushaltsan-
sidtze fithren miissen, die entweder durch Gesetz
festliegen oder auf Grund von politischen Entschei-
dungen des Hohen Hauses in den Bundeshaushalt
aufgenommen worden sind.

Hiernach muf ich die Zweckbindung in Uberein-
stimmung mit dem, was Herr Abgeordneter Miil-
ler-Hermann dargelegt hat, als ein untaugliches
Mittel bezechnen, um ohne die Schaffung neuer
Deckungsmittel die Durchfiihrung eines groBziigi-
gen Straflenbaues zu erzwingen. Wer die Zweck-
bindung will, mu3 auch sagen, woher er diese 891
Millionen DM nchmen will, die im Haushalt 1956
von diesem Iiohen Hause fiir andere Zwecke fest-
gelegt worden sind. Andernfalls kann man dem
Vorschlag nicht ndhertreten.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Staatssekretir,
sollten Sie iiberhort habon, daf ich zu diesem
Punkt vorhin Ausfiihrungen gemacht habe?

Hartmann, Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen: Ich habe es wohl iiberhort, Herr
Abgeordneter.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Dann darf ich emp-
fehlen, sie im Protokoll nachzulesen.

(Heiterkeit.)

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Danke sehr, Herr Abgeordneter!

Rademacher (FDP): Herr Staatssekretdr, ist
nicht mit diesen Ihren letzten AuBerungen ziem-
lich klargestellt worden, dafl von seiten des Finanz-
ministeriums die Durchfithrung des Zehnjahres-
planes ebenso als unmoéglich angesehen wird?

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, ich wiirde emp-
fehlen, den weiteren Teil meiner Ausfiihrungen
abzuwarten, ehe Sie einen Schlufl daraus ziehen.

(Heiterkeit und Beifall in der Mitte. —
Abg. Schoettle: Dann dirfen wir ja ge-
spannt sein!)

Nun, meine Damen und Herren, mochte ich ein-
mal fiir einen Augenblick rein theoretisch von dem
Satz ausgehen, der doch in der Offentlichkeit
immer wieder aufgestellt wird, dafl alle sogenann-
ten Verkehrsabgaben fiir den Verkehr verwendet
werden miilten. Ich habe gesagt: sie werden vom
Verbraucher getragen; aber wir wollen einmal von
dem Satz ausgehen. Dann kann man aber diesen
Satz nicht isoliert nur fiir e i n e n Steuergldubiger
aufstellen, ndmlich fiir den Bund. Wir haben in
unserem  foderalistischen  Finanzsystem  drei
Steuergldubiger, den Bund, die Lander und die Ge-
meinden, deren finanzielle Beziehungen durch
komplizierte Gesetze geregelt sind, wovon die
wichtigsten Dinge sogar durch das Grundgesetz
festgelegt sind. Wenn es nun richtig wére, dafl der
Bund erhebliche Betrige, die aus den sogenannten
Verkehrsabgaben kommen, nicht unmittelbar fiir
den Straflenbau verwendet — ich habe Thnen so-
eben die genaue Zahl genannt —, dann muf} doch
beriicksichtigt werden, dal der Bund durch die
Verfassungsénderung von Ende 1955 auf den ge-
ringen Anteil von 33!/; %0 an der Einkommen- und
Korperschaftsteuer beschrinkt worden ist. Erst ab
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1958 bekommt er 359 Dadurch sind aber doch
die Linder in den Stand gesetzt, entsprechend
héhere Betrdge fiir den Straflenbau aufzubringen.
Bei der ganzen Betrachtung, die diesen Gesetzent-
wiirfen zugrunde liegt, darf man also diese sehr
komplizierte Verflechtung der Steuerquellen und
der Steuergldubiger doch nicht ganz auBler acht
lassen.

Ich méchte nun aber auch noch sehr nachdriick-
lich davor warnen, die StraBenbaufinanzierung,
wie das hier offenbar geschehen soll, mit einer
Anderung des vertikalen Finanzausgleichs, also des
Finanzausgleichs zwischen Bund und Lindern, zu
verbinden. Nicht als ob der Bundesfinanzminister
davor Sorge hitte, denn damit kdnnte er die An-
gelegenheit wahrscheinlich auf Jahre von sich weg-
schieben. Wenn Sie bedenken, wie lange es ge-
dauert hat, bis die Verfassungsianderung Ende De-
zember 1955 endlich zustande gekommen ist, dann
wird Thnen klarwerden, dal das Anstreben einer
Anderung dieses Anteilverhéltnisses von 33!/ %
wahrscheinlich wieder Jahre dauern wiirde; denn
es ist gar nicht sicher, ob auch nur ein Land im
Bundesrat fiir eine solche Verfassungsénderung
eintreten wiirde. Ich glaube, dem StraBenbau
wiirde dadurch kein guter Dienst erwiesen, ebenso-
wenig wie mit der Methode der Zweckbindung; das
ist vorhin in der Debatte auch schon gesagt wor-
den. Wer nach praktischen Mitteln sucht, um dem
StraBenbau zu helfen, sollte weder auf die Zweck-
bindung zukommen noch gar auf eine Anderung
des vertikalen Finanzausgleichs.

Wenn aber dem Bund, wie es nach dem SPD-
Entwurf der Fall wire, noch Mittel flir den Stra-
Benbau der Lander und Gemeinden entzogen wiir-
den, dann miiflte er notwendigerweise einen erhdh-
ten Anteil an der Einkommen- und Korperschaft-
steuer bekommen, um seinen anderen Aufgaben
Genfige tun zu kénnen. Dann miiten aber ande-
rerseits die Lander, wenn sie geringere Anteile
an der Einkommen- und Korperschaftsteuer er-
hielten, ihrerseits die Zuweisungen an dic Gemein-
den im Rahmen des Landesfinanzausgleichs wieder
kiirzen. Die Folge wire also nicht eine VergriBe-
rung des Kuchehs — denn es ist doch einmal ins-
gesamt ein feststehender Kuchen —, sondern
wiren nur grofle Reibungsverluste, nur eine ander-
weitige Verteilung des vorhandenen Kuchens;
denn jede Mark kann von dem, der sie besitzt, nur
einmal ausgegeben werden.

Ich méchte noch erwidhnen, dal der vorgeschla-
gene Strafienbaufonds einen unverhdltnismé&Big
hohen Verwaltungsaufwand erfordern wiirde und
man wohl auch vor der fast unldsbaren Vertei-
lungsaufgabe fiir die nicht festgelegte Restquote
stehen wiirde. Ich darf daher nochmals sagen, da3
ich es fiir wenig sinnvoll halte, die Finanzverant-
wortlichkeit des Bundes auf dem Gebiet des Stra-
Benbaues zu erweitern, zumal wohl alle in der
Meinung einig sind, dafl der Bund im Augenblick
nicht einmal fir die ihm durch das Grundgesetz
iibertragenen Aufgaben des Verkehrs {iber ge-
niigend Finanzmittel verfiigt.

Am 6. Oktober 1956 sind die Gesetze iiber die
Steuersenkung verkiindet worden. Durch die Fas-
sung, die sie durch den Vermittlungsausschull er-
halten haben, hat der Bund gegeniiber der Fas-
sung, die das Hohe Haus im Juli beschlossen hatte,
eine Mehrbelastung von 650 Millionen DM zu tra-

gen; die Linder haben dadurch, daf die Aufhebung

des Notopfers Berlin an Stelle der Einkommen- (C)

steuertarifsenkung beschlossen wurde, eine Besser-
stellung um 650 Millionen DM erzielt. Auch wenn
man davon ausgeht, dafl die Lander einen Teil da-
von den Gemeinden, insbesondere den leistungs-
schwachen Landgemeinden, wegen der Aufhebung
der Gewerbesteuer zuweisen — dieser Betrag ist
von den Lénderfinanzministern auf etwa 100 Mil-
lionen DM bemessen worden; ich kann die Notwen-
digkeit dieses Betrags von mir aus nicht nachprii-
fen —, so wiirden den Landern doch nach den vor
zwei Wochen verkiindeten Steuersenkungsgeset-
zen 550 Millionen DM mehr zur Verfiigung stehen,
als sie im Sommer auf Grund der Beschliisse des
Bundestages erwarten konnten. Ich mochte also an-
nehmen, daB die Linder in der Lage sind, in Wah-
rung der durch das Grundgesetz festgelegten Zu-
standigkeiten einen erheblichen Teil davon an die
Gemeinden fiir den StraBenbau weiterzugeben.

(Beifall rechts.)

Jedenfalls wird der BundesfernstraBenbau durch
alle Vorschlage, da3 StraBenbauaufgaben der Lan-
der und Gemeinden auf den Bund {ibernommen
werden sollen, nicht gefdordert, sondern beeintrich-
tigt.

Nun fragt es sich, ob nicht eine Erhéhung der
Bundeshaushaltmittel fiir den Strafenbau mog-
lich ist. Der Initiativantrag der Fraktion der CDU/
CSU, der ibrigens nicht vom Bundesfinanzmini-
ster stammt — das hat auch der Herr Begriinder
des Antrags nicht fiir sich in Anspruch genommen;

(Abg. Miller-Hermann: Leider nicht!)

ich kann nur eine Tatsache feststellen —, verzich-
tet auf eine Zweckbindung von Steuern. Er sieht
aber eine wesentliche Erhéhung der Haushaltsan-
satze fiur den StraBenbau in den Rechnungsjahren
1957 bis 1959 — immer gegeniliber 1956 gerechnet
— um 400, um 650 und um 900 Millionen DM vor,
ohne dafl aus dem Antrag unmittelbar erkennbar
ist, wie diese Mehrausgaben gedeckt werden kon-
nen. Wenn die Gestaltung des Bundeshaushalts-
plans 1957 auch noch nicht endgiiltig festliegt, so
ist doch heute schon zu erkennen, dafl angesichts
der bereits gefafiten Beschliisse des Hohen Hauses
ein Ausgleich des Bundeshaushalts 1957 auf auBler-
ordentliche Schwierigkeiten stoen wird. Die Mehr-
anforderungen der Ressorts gegeniiber 1956 belau-
fen sich auf 6,5 Milliarden DM, denen &uBersten-
falls Mehreinnahmen von 2 Milliarden DM gegen-
iiberstehen, die aber schon voll in Anspruch ge-
nommen sind.

Die Verhandlungen zwischen den Fachressorts
und dem Bundesminister der ¥Finanzen {iber den
Haushaltsentwurf 1957 sind noch nicht abgeschlos-
sen. Aber wesentliche Mittel fiir diese Zwecke wer-
den daraus nicht verflighar gemacht werden kon-
nen. Nur im Rahmen der Beratungen des Bundes-
haushaltsplans fiir das Rechnungsjahr 1957 wird
sich ermessen lassen, in welchem Umfang eine Ver-
stirkung der Strafienbaumittel moglich ist. Ich
hoffe, dall unter Einbeziehung von Krediten nach
dem jetzigen Stand immerhin ein Betrag von 915
Millionen DM fiir den BundesfernstraBenbau ver-
fiigbar gemacht werden kann.

(Abg. Miuller-Hermann: Das ist unge-
niigend, Herr Staatssekretér!)

Darliber hinaus Entscheidungen fiir kiinftige
Rechnungsjahre vorwegzunehmen, deren Auswir-
kungen gar nicht {ibersehen werden konnen, ist
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nach Ansicht des Bundesfinanzministeriums nicht
moglich. Mit der gesetzlichen Festlegung solcher
geschitzter Betrdge wiirden in der StraBenbau-
wirtschaft lediglich Hoffnungen erweckt, die dann
als Wechsel dem neuen Bundestag prasentiert wiir-
den. Damit wiirde die Grundlage fiir einen konti-
nuierlichen StraBlenbau nicht geschaffen werden
kénnen. Der Bundeshaushalt ist durch die allge-
meine politische Entwicklung und durch Beschliisse
des Hohen Hauses viel zu stark vorbelastet, als daB
die Festlegung von Ausgaben unter AuBerachtlas-
sung der Haushaltslage mdglich wire. Daher
bleibt nur die Tatsache, daB, wenn keine zusitz-
lichen Deckungsmittel geschaffen werden konnen,
eine starke Steigerung der Straflenbaumittel ledig-
lich durch eine drastische Kiirzung anderer Aus-
gabetitel moglich wire. Ich flirchte allerdings, daB3
eine solche Kiirzung auf einen sehr heftigen Wi-
derstand stoBen wiirde.

Bei realistischer Betrachtungsweise scheinen
keine anderen Wege filir eine erhebliche Steige-
rung des Straflenbauvolumens, also iiber die 915
Millionen DM des Jahres 1957 hinaus, gegeben zu
sein als entweder die Freimachung von Haushalts-
mitteln, die bisher durch andere Verkehrsausgaben
gebunden sind, oder die ErschlieBung zusitzlicher
Einnahmequellen. Vielleicht muBl man beide MaB-
nahmen miteinander verkoppeln, um die L&sung
fiir die Allgemeinheit einigermaBen tragbar zu
machen.

Man sollte nicht von vornherein zusitzliche Be-
lastungen als ganz unmdéglich bezeichnen. Jeden-
falls sind die Belastungen des Verkehrsfinanzge-
setzes von 1955 von der Wirtschaft ohne Nachteile
verkraftet worden. Einzelnen Wirtschaftszweigen,
die am heftigsten gegen das Verkehrsfinanzgesetz
von 1955 Sturm gelaufen haben, sind sogar ein-
deutige Vorteile daraus erwachsen.

Wir sind der Ansicht, da die MaBnahmen in
einem StraBenbaufinanzierungsgesetz zusammen-
gefaBit werden sollten, mit dem die Voraussetzung
fiir eine ldngerfristige StraBenbauplanung durch
den Herrn Bundesminister fiir Verkehr geschaffen
wiirde. Uber eine Abstimmung dieser StraBenbau-
planung — das darf ich auf lhre Frage sagen —
und wegen der Finanzierungsméglichkeiten schwe-
ben bekanntlich zur Zeit Verhandlungen zwischen
dem Herrn Bundesminister fiir Verkehr und Herrn
Minister Schéffer, und wir hoffen, daBl die Ergeb-
nisse in naher Zukunft dem Bundeskabinett zuge-
leitet werden kénnen. Ich méchte daher auch der
Hoffnung Ausdruck geben, dall eine gemeinsame
Beratung der Entwiirfe der Bundesregierung mit
den hier behandelten Initiativantrigen in den zu-
standigen Ausschiissen mdglich sein wird.

Nun kommt die Frage, welcher Weg zu zusitz-
lichen Einnahmequellen erschlossen werden kann.
Ich bin mir bewufBit, daB die Erérterung dieser
Moglichkeiten nicht populdr ist, fithle mich aber
angesichts der Haushaltssituation verpflichtet, sie
auch einmal vor der Offentlichkeit zu erdrtern. Ich
bin auch nicht ganz der Ansicht von Klein-Erna,
,daB da kein Sinn in ist*. Vielleicht kommt das
Hohe Haus spéter doch einmal zu der Erkenntnis,
daB ein Sinn ,da in ist“.

Zundéchst wiirde sich ein weiterer Abbau des Un-
terschiedes zwischen der Dieselél- und der Ver-
gaserkraftstoffbelastung anbieten. Auch heute noch
sind die Benutzer von Vergaserkraftstoffmotoren

gegeniiber den Dieselélverbrauchern doppelt be-

nachteiligt, weil sie je Einheit eine hshere Steuer (C)

entrichten miissen, obwohl die Kraftentwicklung
geringer und der Verbrauch fiir die gleiche Lei-
stung groéBer ist. Trotz der Erhohung durch das
Verkehrsfinanzgesetz 1955 betrigt der Abstand in
der Belastung heute noch 9 Pfennig je Liter, und
mir ist bisher noch kein, volkswirtschaftlicher
Grund gesagt worden, weshalb dieser Abstand
von 9 Pfennig weiterbestehen soll. Jeder Pfennig
Steuer mehr wiirde jéhrlich 25 Millionen DM er-
bringen, die dem StraBenbau zugefiihrt werden
konnten.

Dieser Weg erscheint uns zweckmiBiger als der
in der Offentlichkeit vertretene Plan einer Son-
derumsatzsteuer auf Kraftfahrzeuge oder einer
Reifenverbrauchsteuer. Beides gehort nicht zu den
Plinen des Bundesfinanzministeriums und wiirde
auch zu verwaltungsmaiBigen Schwierigkeiten fiih-
ren.

Man kénnte auch an eine StraBBlenbauabgabe den-
ken, d. h. einen Zuschlag zur Mineraldlsteuer als
eine StraBenbauabgabe bezeichnen; das liegt dann
etwa in der Linie des SPD-Entwurfs. Man miiBte
aber noch untersuchen, ob hier nicht eine Auswir-
kung auf die Verbraucherpreise fiir Mineralsl ver-
mieden werden kann. Es besteht wohl weithin die
Uberzeugung, daB die Tankstellenpreise eine sehr
erhebliche Marge lassen und daB daher eine m#Bige
zusatzliche Steuerbelastung gar nicht auf den Ver-
braucher tberwélzt werden miiite, sondern von
den Mineraldlerzeugern mitgetragen werden
konnte. Ich glaube, wenn sich das bestitigt, dann
wird sich die Offentlichkeit iiber eine Erhshung
der Belastung des Dieselkrafistoffs weiter gar nicht
aufzuregen brauchen.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Staatssekretir,
ohne Thren Optimismus didmpfen zu wollen: Er-
innern Sie sich an den Tag, wo Ihr Kollege, der
Staatssekretdr Westrick, von eben jenem Platze
aus gesagt hat: ,Natiirlich, die Tankstellenpreise
sind zu hoch, aber leider haben wir keine Méglich-
keiten, um die Leute zu zwingen, derartige Steuer-
malBnahmen aufzufangen, und daran, daB die Bun-
desregierung daher auch tatsichlich nichts unter-
nommen hat, um sie zu zwingen?

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, gerade die
rechtliche Mdoglichkeit, die Tankstellenbesitzer und
Olerzeuger zu zwingen, von einer Abwilzung ab-
zusehen, wird zur Zeit bei uns und im Bundes-
justizministerium wuntersucht. Wirtschaftlich wéire
es doch wichtig, wenn sich die Offentlichkeit ein-
mal der Frage zuwendete, welche Spannen in der
Mineral6lerzeugung und dem Vertrieb noch liegen.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Das habe ich
Thnen vor einem Jahr hier dargelegt, und
die Regierung hat sich geweigert einzu-
greifen!)
— Herr Abgeordneter Schmidt, dann werden Sie

es sicher mit Freude begriiBen, daB ich heute eine
Priifung dieser Frage ankilindige.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Sie kommen spét!)
— Aber immer noch frith genug!

(Zuruf von der SPD: Was heiB}t
yPrifung“?)

— Ich sage ja, wir sind zusammen mit dem Justiz-
ministerium und dem Wirtschaftsministerium da-

—
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bei, zu priifen, ob man rechtlich verhindern kénnte,
daBl eine geringe Verteuerung des Dieseltreib-
stoffs auf den Verbraucher abgewailzt wird.

Vizeprésident Dr. Schnelder: Herr Staatssekre-
tar, gestatten Sie eine Frage?

Dr. Blei8 (SPD): Herr Staatssekretdr, haben Sie
nicht zu Beginn Ihrer Ausfithrungen gesagt, man
miisse immer damit rechnen, daf Steuererhéhun-
gen auf den Verbraucher abgewiilzt werden? Herr
Kollege Rademacher hat Thnen entgegengehalten,
daf3 es beispielsweise bei gebundenen Preisen und
Tarifen nicht méglich sei. Sie vertreten jetzt die
Auffassung, daB eine solche Uberwilzung nicht
moglich sei. Ich sehe darin einen gewissen Unter-
schied in Ihrer Begriindung.

(Abg. Kunze [Bethel]: Das ist doch
keine Frage!)

Hartmann, Staatssekretdr im Bundesministerium
der Finanzen: Ich bin dankbar, daf Sie mich hier
darauf hingewiesen haben. Ich habe nicht wvon
,mobglich“ gesprochen, sondern ich habe gesagt:
wir werden uns bemithen, durch neuartige Maf3-
nahmen zu erreichen, dal in diesem Falle eine ge-
ringe Mehrbelastung des Treibstoffs nicht iiber-
wilzt wird.

(Zuruf von der SPD.)

— DaB grundsitzlich Verbrauch- und Verkehr-
steuern auf den Verbraucher iiberwilzt werden,
kann ja gar nicht in Abrede gestellt werden.

(Abg. Schoettle: Da kann man nur sagen:
Sie sind ein wahrer Salomon! — Weitere
Zurufe.)

— Meine Damen und Herren, darf ich fortfahren.

Dann kdme zweitens eine Autobahn-Benutzungs-
gebiihr, iiber die man ja auch vor Jahren schon
einmal gesprochen hat und die natiirlich nur die
Kraftfahrzeughalter treffen wiirde, die die Vor-
teile der Autobahn genieBen; diese Vorteile sind
bekanntlich so erheblich, daB ich sie dem Hohen
Hause gar nicht darzulegen brauche. Wir denken
an ein vereinfachtes Verfahren, natiirlich nicht
daran, an jede Auffahrt und Abfahrt von der
Autobahn im achtstiindigen Schichtwechsel je
einen Kontrollbeamten zu setzen. Das ist ausge-
schlossen; das geht nur, wo, wie in Italien, sehr
wenige Auf- und Abfahrten sind und es sich im
wesentlichen um geschlossene StraBenkdérper han-
delt. Wir denken etwa an den Kauf einer Marke,
die an die Windschutzscheibe zu kleben wire. Die
Erfahrungen in den Vereinigten Staaten zeigen
iibrigens, daB eine miafBige Gebilihr die Anziehungs-
kraft der Autobahnen eher erhéht als mingdert. Die
Mehreinnahmen dirften bei ldngerem Bestehen
steigen und zwischen 50 und 75 Millionen DM je
Jahr liegen. Wenn Sie dazu je Pfennig Mehrsteuer
Dieseltreibstoff 25 Millionen annehmen, so haben
Sie damit einen gewissen gedanklichen Spielraum
fiir das Ergebnis unserer Vorschlige.

Natiirlich miissen diese Mafinahmen durch eine
parallel laufende stetige Erhéhung der Haushalts-
ansitze erginzt werden, wobei auf die Einnahme-
steigerung aus der nicht zweckgebundenen Mine-
raldlsteuer, also aus dem sogenannten Sockel,
Riicksicht zu nehmen wire,

Es wiren also kombinierte MaBnahmen, die wir
vorschlagen wiirden,

Vizepréisident Dr. Schneider: Herr Staatssekre- (C)

tar, gestatten Sie eine Frage? — Herr Miiller-
Hermann!

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Staatssekre-
tdr, sind Sie sich dariiber im klaren, daB diese zu-
sitzlichen Belastungen des Kraftverkehrs — die,
wie ich hoffe, lediglich Vorschlige des Bundes-
finanzministeriums und nicht des Kabinetts sind
— sich zwangslaufig auf die Preissituation auswir-
ken miifiten?

Hartmann, Staatssekretir im Bundesministerium
der Finanzen: Herr Abgeordneter, iiber die Diesel-
abgabe habe ich eben auf die Fragen hin, die mir
gestellt wurden, schon gesprochen; und die Auto-
bahngebiihr wiirde minimal sein, und es wiirde sie
nur der zahlen, der Vorteile von der Autobahn
hat. Ich glaube, das kann man im Preise der ein-
zelnen Ware gar nicht ausdriicken. — Im ibrigen
sind das selbstverstidndlich Gedankenginge des
Bundesfinanzministers. Der Herr Verkehrsminister
hat bereits dargelegt, daB3 die Beratung im Kabinett
noch bevorsteht.

Etwaige Haushaltsumschichtungen wiren sicher
im Interesse des Straflenbaues wiinschenswert. Ich
glaube aber, sie sind zum Teil kaum vertretbar
und kaum durchsetzbar. Ob Umschichtungen im
Verkehrshaushalt zugunsten des Straflenbaues mog-
lich waren, liegt zunédchst in der Entscheidung des
Herrn Bundesverkehrsministers. Aber ein schneller
Erfolg derartiger Bindungen kann sicherlich nicht
erwartet werden.

Die Mafinahmen, die ich hier dargelegt habe,
haben gemeinsam, dafl ihre Wirksamkeit mit dem
Zeitablauf zunimmt, ohne daf die Last fiir den
einzelnen Kraftfahrzeughalter spiirbar wird. Der
Nachteil ist, dafl die Mittel innerhalb eines Zeit-
raums von zehn oder zwolf Jahren erst langsam
wachsen. Der groBie Nachholbedarf im StraBenbau
erfordert aber, dal das Grundnetz moglichst ziigig
ausgebaut wird. Daher sollte die im Verkehrs-
finanzgesetz 1955 erstmalig angewandte Kredit-
finanzierung erweitert und ausgebaut werden, um
die vorhandenen Mittel so schnell wie moéglich dem
Straflenbau zuzuwenden.

Herr Abgeordneter Miller-Hermann hat betont,
daBl es nicht moglich sein wiirde, jetzt die Be-
lastung, sei es der Treibstoffsteuer, sei es eine
andere, zu erhohen. Das muf} selbstverstindlich
dem Hohen Hause Ulberlassen bleiben, ob es solche
zusitzlichen Belastungen fiir mdglich hilt oder
nicht. Aber ich darf doch betonen, dafl, wenn man
eine solche zusédtzliche Belastung nicht oder wenig-
stens in diesem Augenblick nicht fiir moglich halt,
dann allerdings die fiir den Straflenbau zusé&tzlich
zu verwendenden Mittel entsprechend geringer
wiren, es sei denn, daBl man bei der Haushaltsbera-
tung 1957 in der Lage wire, Mittel, die bisher fir
andere Zwecke verwendet werden, diesen Zwecken
zu entziehen und sie zusidtzlich dem StraBenbau
zuzuwenden. Dariiber kann natiirlich jederzeit ge-
sprochen werden. Jedenfalls kann eine gesetzliche
Festlegung allein nicht helfen, sondern es muf3 zu-
gleich auch fiir die finanzielle Sicherheit und Dek-
kung gesorgt werden.

Der Bundesfinanzminister, meine Damen und
Herren, hat es fiir seine Pflicht gehalten, IThnen mit
diesen Awusfiihrungen am heutigen Tage ein ganz
niichternes Bild zu geben. Er hat sich bemiiht, da-
bei auch den vielfiltigen anderen dringenden Aus-
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gaben gerecht zu werden, die dem Haushalt ob-
liegen. Ich darf nochmals bemerken, daB es letz-
ten Endes durchaus in der Entscheidung des Hohen
Hauses liegt, wie es im Rahmen des verfassungs-
miBig vorgeschriebenen ausgeglichenen Haushalts
auch den unbestrittenen Notwendigkeiten des Stra-
Benverkehrs gerecht zu ‘werden vermag.

(Beifall in der Mitte.)

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

Kérner (FVP): Herr Prasident! Meine Damen und
Herren! Ich hatte groBe Hoffnung geschopft, als
der Herr Staatssekretdr Hartmann erklirte, er sei
im Grundsatz — ,zweifelsfrei®, sagte er — fir
einen StraBenbau. Aber das, was ich jetzt alles
horen mufite, bedeutet doch, daBl reichlich viel Was-
ser in den Wein geschiittet worden ist. Das ge-
samte Problem spitzt sich immer wieder auf die
Grundfragen zu. Ich will deshalb heute angesichts
der vorgeriickten Stunde nicht mehr auf Einzel-
heiten eingehen, sondern namens der Fraktion der
Freien Volkspartei nur einige grundsitzliche Er-
klarungen abgeben.

Es miifite ja nach dem, was eingangs erkldrt wor-
den ist und was auch der Herr Bundesverkehrs-
minister angedeutet hat, alles in Ordnung sein.
Aber ich glaube, dal wir doch noch einer Reihe
von lebhaften’ Auseinandersetzungen entgegen-
sehen. Die Antrige werden sowieso in die Aus-
schilsse gehen miissen. Aber auch die Probleme
selbst sind, wie heute abend schon betont wurde,
so vielschichtig, daB man sie jetzt nicht mehr ginz-
lich zu erdrtern vermag.

Wenn nun der Herr Staatssekretdr die Meinung
vertritt, dal man mit neuen Steuern, Gebiithren
und Abgaben das Problem selbst lésen kann, so
mufl ich von mir aus erkliren, daB ich diesen Weg
fir abwegig halte. Ich wiirde es nicht fiir richtig
halten, eine Politik einzuschlagen, die nach meiner
Uberzeugung kontrdr jener Generallinie steht, die
der Bundeswirtschaftsminister vertritt. Wir mis-
sen beflrchten, dafl aus dem Preiskomplex heraus
dann immer weitere Gefdhrdungen auch fiir den
gesamten Etat eintreten konnten.

Der Herr Staatssekretir des Finanzministeriums
beklagt sich in gewissem Sinne dariiber, da8 in
der Offentlichkeit {iber die Zweckbindung so viel
debattiert worden ist. Dazu muf} ich doch folgendes
sagen. Die gesamte Begriindung des Verkehrs-
finanzgesetzes 1955 ging ja darauf aus, daf der
Kraftwagen und die Kraftverkehrswirtschaft nicht
genligend mit der Erhaltung und dem Bau der fur
sie passenden Wege belastet seien. Nun hat man
die Belastungen durchgefiihrt und hat das Ver-
kehrsfinanzgesetz hier liber die Biithne gehen las-
sen. Da ist es doch kein Wunder, wenn jetzt eine
breite Er6rterung eintritt, was mit den aufgebrach-
ten 1,2 oder 1,8 oder 2,2 Milliarden geschieht. Das
ist eine moralische und in gewissem Sinne tech-
nische und finanzielle Zwangsjacke gewesen, die
man damals Giiterkraftverkehrswirtschaft,
Giiterfernverkehr, -nahverkehr oder was Sie wol-
len — immer wieder in die Debatte geworfen hat.

Nun, wir haben bei der Beratung des Verkehrs-
finanzgesetzes gerade die Uberlegung in den Vor-
dergrund geschoben, dal wir eine steigende
Motorisierung auf der einen und einen nicht ge-
niigenden Straflenzustand auf der anderen Seite

haben. Ich bringe das erneut in Erinnerung, weil
ja der Antrag der SPD, den hier der Kollege
Schmidt (Hamburg) begriindet hat, mit dem Unter-
titel ,,Verkehrsfinanzgesetz 1956“ benannt ist. Der
Schwerpunkt aller MaBnahmen lag aber damals
nicht zuerst in einem langfristig angelegten
StraBlenbau, sondern in Malnahmen im Strallen-
verkehrsrecht, in der Zulassungsordnung, und in
finanzieller Hinsicht in MaBnahmen zu Lasten des
Kraftverkehrs vor, Mit anderen Worten: es waren
Dampfungsmalinahmen — dariiber waren wir uns
wohl klar — in gewissem Sinne gegen den Kraft-
wagen, der stirker zu den Kosten des Strafienbaus
herangezogen werden sollte. Dem Kraftwagen
wurde, wie bereits betont, der schwere Vorwurf
gemacht, er stehe z. B. im Gegensatz zur Bundes-
bahn nicht oder nicht in geniligender Weise fir
seinen Anteil an den Wegekosten ein. In diesem
Zusammenhang scheint mir folgendes wesentlich
zu sein. — Herr Staatssekretir Hartmann hat uns
heute einen Bliitenstraul von Steuern und Ab-
gaben offeriert, bei dem uns doch reichlich unge-
miitlich geworden ist. Ich erinnere an die da-
maligen EinzelmafBnahmen, wie Mineraldlsteuer-
erhohung, Kraftfahrzeugsteuer, Anhingerbesteu-
erung, Gewichtsverhéltnis Lastwagen zum Anhin-
ger 1:1. Wir haben noch die Anforderung von
meinem Kollegen Rademacher in dieser Beziehung
vorliegen: Beschrinkung der MaBe und Gewichte,
Sonntagsfahrverbot, Besteuerung des Werkver-
kehrs usw. Ich bringe das in Erinnerung, damit
wir uns wieder dariiber klarwerden, was wir
schon alles getan haben mit dem Ziel, den Kraft-
wagen eben mit diesen Kosten zu belasten, sogar
einschlieBlich der Kosten fiir die Verkehrspolizei.
Das Verkehrsfinanzgesetz, Herr Staatssekretir, sah
im dbrigen auch eine automatische Abfithrung von
rund 150 Millionen DM pro Jahr, und zwar auf
die Dauer von zehn Jahren, an die Bundesbahn
vor. Dagegen hatten wir gar nichts. Damit war das
Prinzip der Haushaltsgestaltung durchbrochen
worden; aber man hat nicht gehort, dal der Bun-
desfinanzminister gegen diese Zweckbindung ge-
wesen wire. Ich gebe zu, Herr Staatssekretir: Es
ist natlirlich ein Unterschied, ob man einige hun-
dert Millionen zweckbindet, um der Bundesbahn
etwas auf die Beine zu helfen, oder ob es sich um
Zweckbindungen in Hohe von vielleicht eines Tages
zweil oder drei Milliarden DM handeln wird.

AuBlerdem sieht das Verkehrsfinanzgesetz im
Abschnitt IV eine Geselischaft fiir Autobahnfinan-
zierung vor. Da hat der Bund auch jihrlich auf
die Dauer von sogar 14 Jahren einen Zuschufl von
120 Millionen DM garantiert, also auch eine glatte
Zweckbindung fiir eine sehr sehr lange Zeit. Nie-
mand hatte seinerzeit grundsidtzliche Bedenken
vorgebracht, nicht einmal der Finanzminister!

Die Bundesbahn hat das dankbar begrii3t, aber
die Belastungen waren da, und weitgehend bestand
im Hintergrund die Hoffnung, die Transporte
koénnten nicht zuletzt infolge der Belastung des
Werkverkehrs auf die Schiene zuriickgefiihrt wer-
den. Nebenbei bemerkt: Fiir die Schiene ist das
nicht in diesem Umfang akut geworden; die Trans-
porte gingen vom Werkverkehr mehr in den ge-
werblichen Nah- und Fernverkehr {iber.

Der Kern der Uberlegungen ist doch aber folgen-
der. Der immer wieder geforderte und bisher ver-
nachldssigte StraBenbau — das mull man dem
Herrn Staatssekretir heute wirklich noch einmal
sagen — kann doch in dieser Form nicht forciert
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werden, wenn man das Gefiihl hat: in den ein-
zelnen Sektoren wird wiederum die Bremse stark
angezogen. Die Motorisierung ist doch ein Kenn-
zeichen moderner Industriestaaten. Man wird sie
meiner Ansicht nach auf die Dauer nicht restlos
oder auch nur in nennenswertem Umfang verhin-
dern konnen. Der Bundesverkehrsminister tut
nichts anderes als seine Pflicht, wenn er heute im-
mer dringender fir den StraBenbau einen Zehn-
jahresplan fordert. Man sollte ihm dafiir doch
dankbar sein. Ein solcher Zehnjahresplan erweist
sich als notwendig. Man muf} in Organisation, Pla-
nung, Verwaltung und Finanzierung einen beherz-
ten Schritt tun.

Dabei erachte ich es, wie gesagt, keinesfalls fiir
richtig, neue Belastungen, wie Autobahngebiihren,
Reifensteuer oder Dieselpreiserh6hung, wie sie hier
angefithrt wurden, ins Auge zu fassen. Wenn Sie
das Kunststiick fertigbringen, im Wege juristischer
und wirtschaftlicher Uberpriifungen die sogenannte
Marge im Tankstellenpreis abzufangen und damit
den Preis fiir den Verbraucher auf der bisherigen
Hohe zu halten, dann in Gottes Namen, mochte ich
sagen. Dann soll uns das gleichgiiltig sein. Aber
ich halte es doch fiir sehr bedenklich, hier frisch-
frohlich einfach wieder die Treibstoffpreise erho-
hen zu wollen. Das ist das Problem, das der Kol-
lege Schmidt (Hamburg) schon vor Monaten in aller
Eindeutigkeit zur Debatte gestellt hat. Ich muf3
auch sagen: Es ist reichlich spit, wenn man im
Finanzministerium diesem Problem erst jetzt zu
Leibe riickt.

Wenn all das — die Zahlen sind ja bekannt —,
was die Kraftverkehrswirtschaft heutzutage auf-
bringt und was man ihr nach allen Gutachten auch
mit Fug und Recht anlasten kann und darf, wirk-
lich fiir den Strafenbau verwandt wird, dann ist
damit natiirlich schon sehr viel geholfen. Aber —
Sie haben die Zahlen gehért — der Herr Finanz-
minister hilt uns entgegen, dal er runde 900 Mil-
lionen DM nicht einsetzen konne, weil er sie fiir
andere Zwecke benottige. Das ist wiederum das
grofBe Spiel des internen Ausgleichs, und das greift
in die letzten politischen Uberlegungen hinein. Hier
geht es eben um die Frage, ob man bestimmte Auf-
gaben und wenn ja, welche, schwerpunktmiBig
vorziehen soll. Aber irgendwo ist, glaube ich, die
Grenze. Irgendwo missen wir hier springen.
Irgendwie miissen wir den Strallenbau jetzt gene-
rell und global anpacken, wenn wir nicht eines
Tages an der Motorisierung in den Stidten einfach
ersticken wollen. Das ist meine Uberzeugung. Das
ganze Hin und Her hilft uns dabei nicht einen
Zentimeter weiter.

Bei pessimistischer Beurteilung der Weiterent-
wicklung der Motorisierung miiite man als vom
Bund zu leistende Betréage fiir die Dauer von zehn
Jahren vielleicht 7 Milliarden DM ansetzen, bei
optimistischer Beurteilung des Eingangs an Steuern
und Abgaben vielleicht nur 2 Milliarden DM. Das
sind aber Schitzungen, Herr Staatssekretir, die
man natirlich nicht bis ins letzte beweisen kann.

Vor uns liegen die Antriage der Fraktionen. Ich
darf betonen, dafl es uns im Endeffekt nicht so sehr
beriihrt, ob eine Zweckbindung kommt oder nicht,
ob wir eine zentrale Kasse, genannt Straflenbau-
fonds, errichten oder nicht. Wesentlich ist nur, da
endlich ein StraBenbauprogramm auf weite Sicht
geplant und seine Finanzierung projektiert wird.

(Sehr richtig! rechts.)

Leider liegt dem Plenum — das muB} ich auch ©

unterstreichen — in puncto Zehnjahresplan keine
Regierungsvorlage vor. Die finanzielle Deckung ist
offen.

Es ist also wohl eines Tages bei uns zu ent-
scheiden — wenn das noch lange auf sich warten
148t —, ob liberhaupt ein Zehnjahresplan aufge-
stellt und angenommen werden soll. Ich habe mir
sagen lassen — einige Stimmen in dieser Richtung
waren ja zu vernehmen —, man konne einen Zehn-
jahresplan iiberhaupt nicht brauchen. Ein solcher
Plan sei viel zu optimistisch, sei ein Wolken-
kuckucksheim; die Kosten konne man heute gar
nicht berechnen. Ich bin aber der Uberzeugung, daB
man einen Zehnjahresplan dringend nétig hat, da-
mit man drauBen bei den Lindern, bei der letzten
StraBenbauplanung und -verwaltung ein Gerippe,
eine Plattform besitzt, von der aus liberhaupt erst
gearbeitet werden kann.

Ob es moglich ist, mit den auf Grund des An-
trags veranschlagten Summen — in diesem Zusam-
menhang mochte ich ein Wort zum Kollegen Miil-
ler-Hermann sagen — von 1,1 bis 1,6 Milliarden
fiir die nichsten drei Jahre im umfassenden Sinne
voranzukommen, mochte ich bezweifeln. Es ist sehr
gut gedacht. Urspriinglich hitte ich dazu beinahe
die Formulierung gewéhlt, daB es sich hier um
eine Verlegenheitslosung handelt; aber es ist ja
nicht Thre persdnliche Verlegenheit, sondern es ist
der Versuch, ilberhaupt vorwéirtszukommen, iiber-
haupt etwas zu erreichen.

Mit diesem Versuch wiirde man aber den Ge-
meinden nicht gerecht werden; insoweit deckt sich
meine Meinung mit der des Kollegen Schmidt
(Hamburg). Die Gemeinden sind ja heute in gewis-
sem Sinne, Herr Staatssekretédr, vollig die Kost-
ginger der Linder, sie leben oft aus der Hand in
den Mund. Ich hidtte gerne von den Antragstellern
— der SPD — eine Aufklirung gehabt, ob bei der
geplanten quotalen Verteilung der Strafenbau-
kosten in bezug auf die Landstrafien zweiter Ord-
nung auch die Landkreise gentigend berlicksichtigt
werden. Ich habe das Gefithl, dal gerade die Land-
kreise bei dieser Planung vielleicht zu kurz kom-
men. Die Gelehrten werden sich noch sehr dariiber
streiten, wie diese quotale Aufteilung im einzelnen
vonstatten gehen soll.

Ich glaube, wir miissen zu einer planerischen,
organisatorischen und finanziellen Verbundwirt-
schaft kommen. Auf die Dauer ist es nicht damit
getan, einzelne Betonplatten auszubessern oder da
und dort eine Ortsdurchfahrt anzulegen. Mit sol-
chen Hilfsmitteln packen wir die rasant fortschrei-
tende Motorisierung nicht mehr. Der Herr Bundes-
verkehrsminister rechnet ja mit einer Verdop-
pelung, ja, auf einzelnen Gebieten mit einer Ver-
dreifachung der Motorisierung in einem Zeitraum
von 20 Jahren. Wie wird der Stand der Motorisie-
rung in 10 Jahren sein?

Das Netz der Autobahnen — das muf3 ich auch
von mir aus betonen — ist ja nur ein Torso. Die
BundesfernstraBen sind dringend tiberholungsbe-
diirftig. Briicken, Rad- und Mopedwege sollen ge-
baut werden. Von allen diesen Plinen haben wir
heute immer wieder gehort, und ich will mich gar
nicht mehr darauf festbeiBlen. Fehlt aber — und
darauf kommt es an — die einheitliche und weit-
raumige Planung auf weiteste Sicht, dann kommen
wir, glaube ich, mit irgendwelchen kleinen Mittel-
chen niemals zu einer umfassenden Losung.
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Es miiBte doch mdglich sein — das modchte ich
wiederholen —, die Planung als solche, die der

Bundesverkehrsminister in miihsamer Kleinarbeit
aufgestellt hat, zu akzeptieren und die Finanzie-
rung gemeinsam mit dem Bundesfinanzminister zu
kldren, um so wenigstens eine gewisse Abstim-
mung herbeizufiithren.

(Abg. Kunze [Bethel]: Das kann man im
Ausschufl bereden, aber doch nicht hier!)

Ob man Zweckverbdnde, ob man Baulasttrager
usw. schafft, steht dahin.

Hierbei mochte ich doch kurz — weil mir das be-
sonders am Herzen liegt — die Lage der Gemein-
den herausstellen. Die Landkreise und Gemeinden
sind in einer besonders prekdren Situation. Wir
haben 2000 km Autobahn, 24000 km Bundes-
straBen, 50000 km Landstraen erster Ordnung
und 50 000 km Landstraflen zweiter Ordnung, dem-
gegeniiber aber 120 000 km Gemeindestraflen.

In der Hand des Bundes und der Linder liegen
also 77000 km, in der Hand der Gemeinden und
Landkreise 170 000 km, das sind knapp 100 000 km
mehr, und zwar fiir Baulasttriger, die direkt
keine Einnahmen auf diesem Gebiet und fiir diese
Aufgabe haben. Da liegt die Schwierigkeit.

Der Bund hat 1954/55 fiir seine 26 000 km Ein-
nahmen in Héhe von 1,2 Milliarden DM gehabt, die
Lénder fir ihre 50000 km Einnahmen in Hohe
von 650 Millionen DM, und die Kreise und Ge-
meinden haben flir ihre 170000 km in diesem
Sinne, wenn man von Abgaben und einzelnen Ge-
biihren und Strafenbauabgaben absieht, offiziell
nichts weiter bekommen bis auf die Zuschiisse, die
ihnen von Fall zu Fall gegeben werden.

Ich sehe in den Vorschldgen, auch im Vorschlag
der CDU, noch keine Moglichkeit, wie das Finan-
zierungsproblem fiir diese Landkreise und Gemein-
den richtig und umfassend gelést werden kann. Ich
brauche nicht zu wiederholen, daB sich der Schwer-
punkt der Verkehrsunfille gerade in den Stédten
und Gemeinden befindet. Wir hoffen nun, dafBl es
doch noch zu einer Kabinettsvorlage gegeniiber
dem Plenum kommt, und zwar zu einer Losung,
die einen — wenn mdéglich — echten Kompromil
zwischen dem Vorschlag der CDU, der ja eine
haushaltsmiBige Bindung fiir die n#chsten drei
Jahre vorsieht, und den Vorschligen auf eine
quotale Verteilung und Zweckbindung darstellt.
Der erste ist ungeniigend, und der zweite Vor-
schlag setzt, wie wir gehdrt haben, derartige ver-
fassungsmiBige Anderungen voraus, dal man an
eine baldige Realisierung — trotz der Dringlich-
keit des Ganzen —- nicht glauben kann.

Der Herr Verkehrsminister ist mit Recht — und
wir sollten ihm dankbar dafiir sein — von der
kleinen Losung des Zehnjahresplans auf Grund
des Verkehrsfinanzgesetzes abgegangen und hat
daraus den groBen Zehnjahresplan entwickelt. Er
strebt eine grofizligige Losung an. Wir haben des-
halb die Bitte, daB alles darangesetzt wird, um
auf diesem Gebiet eine Zusammenarbeit zwischen
Bund und Lindern sicherzustellen. Die technische
StraBenbauplanung — so mdochte ich es einmal nen-
nen — sollte fiir die weitere Durchgestaltung und
fiir das Zusammenarbeiten aller einzelnen Verwal-
tungseinheiten verbindlich werden. Ich hoffe, daf3
sich die Herren Verkehrs- und Finanzminister in
diesem Sinne einigen werden und daB wir nicht

etwa, wenn dieser Versuch scheitert, den harten

Weg der Zweckbindung eines Tages doch gehen
miissen, wenn wir nicht einfach vor der Aufgabe
kapitulieren wollen. Denn wenn wir es nicht ge-
niigend durchziehen, wichst uns die Motorisie-
rung Uber den Kopf. Die Motorisierung aber mit
allen Mitteln anhalten, sie erschweren oder immer
neue Belastungen hineintragen, das wiirde be-
deuten, dafl wir unserer Wirtschaft, unserem Pro-
duktionsapparat in keiner Weise einen Gefallen
taten.

Zum Schlufl erinnere ich nur noch daran, daB
68 %0 der deutschen Gemeinden keinen Bahnan-
schlufl haben. Die hochtourige moderne Industrie-
wirtschaft bedarf des Kraftwagens, bedarf der
Strale. Wenn das versdumt, wenn das Problem
nicht jetzt und nicht rechtzeitig angepackt wiirde,
dann wiirden wir eines Tages wirklich in eine
Krise hineinkommen, und zwar in eine echte
Krise.

(Beifall bei der DP. — Abg. Dr. Keller:
Gut gelesen!)

Vizeprisident Dr. Schneider: Das Wort hat der

Abgeordnete Rademacher.

Rademacher (FDP): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Wieder einmal eine grof8e Ver-
kehrsdebatte, wieder einmal eine Verkehrsdebatte
— wie so hiufig in den letzten sieben Jahren bei
brennenden Verkehrsfragen — vor einem fast lee-
ren Hause. Das soll mich veranlassen, mich so kurz
wie moglich zu fassen, Sie nicht mehr mit weite-
ren Zahlen zu fiittern, sondern nu-~ den grundsitz-
lichen Standpunkt der Freien Den.~kraten darzu-
legen.

Ich darf mit einer Betrachtung der Ausfiithrun-
gen des Herrn Staatssekretdr Hartmann be-
ginnen. Danach miifite die Offentlichkeit eigentlich
den Eindruck haben, daB in den letzten Jahren
alles in bester Ordnung gewesen ist. Ich glaube,
eine derartige Feststellung fiir die Vergangenheit
wird in der Offentlichkeit nicht ankommen; denn
wir alle wissen, wie es auf den deutschen Straflen
aussieht.

(Zuruf von der CDU/CSU: Sie werden
aber auch nicht behaupten wollen, daB3
nichts geschehen sei!)

— Nicht allzu viel, Herr Kollege; mindestens ist
es zu spat geschehen. Sie kennen ja den Betrag
der Bundesmittel, die im StraBenverkehr zur Ver-
fligung gestanden haben und da — die Frage der
Zweckbindung will ich hier nicht anrithren —
mindestens 5 Milliarden DM filir andere Zwecke
verwandt worden sind. Das ist nun einmal eine
feststehende Zahl, die niemand wegdiskutieren
kann. Vielleicht ist es hochinteressant, dafl diese
Zahl in etwa korrespondiert mit dem Betrag, der
in dem berliihmten oder beriichtigten Juliusturm
liegt.

Der Herr Staatssekretiar Hartmann hat in einer
auch flir uns befriedigenden Weise dargelegt, wie
er sich in etwa eine Verbesserung der Situation in
den kommenden Jahren vorstellt. Ich hoffe nur,
daB3 das Bestreben, einen Ausgleich und Losungen
zu finden, die nicht darauf abzielen, neue schwere
Belastungen fiir den StraBenbenutzer zu bringen,
bei der gegenwirtigen Bundesregierung durchge-
halten wird. Es ist zu hoffen, dafl es durchgehal-
ten wird, da wir neun Monate vor einer Neuwahl
stehen.

(

C)

(D)



(A)

(B

~

3138 2. Deutscher Bundestag — 165. Sitzung.

Bonn, Mittwoch, den 24. Oktober 1956

(Rademacher)

Auch ich méchte vor der Einfithrung einer Auto-
bahngebiithr warnen. Sie kann fiir den einzelnen
noch so niedrig sein, der Verkehrsnutzer kalkuliert
sehr genau. Ich bin nicht grundséitzlich gegen eine
Autobahngebithr — ich habe diese Dinge in Ame-
rika selber studiert —, aber ich flirchte, daB eine
grofe Abwanderung von den Autobahnen auf die
BundesfernverkehrsstraBen und auch auf die ande-
ren Straflen entstehen wiirde. Diese Gefahr ist tat-
sichlich vorhanden, und daran sollten die Herren
denken, die nach Mitteln und Wegen suchen, um
zu einer ziigigen Finanzierung des neuen StraBen-
baues zu kommen.

Es ist natiirlich, daB der Herr Bundesverkehrs-
minister in starkerem MafBe dem Antrag seiner
eigenen Fraktion zuneigt. Aber dieser Antrag ist
eben nur ein Antrag, und wir wissen ja ganz ge-
nau, wie es hier in den letzten sieben Jahren mit
Antriagen gewesen ist. Ich glaube, es ist nach den
Bestimmungen des Grundgesetzes nicht einmal
nodtig, daB einem beschlossenen Antrag gefolgt
wird. Daher muB3 man verstehen, dal das Parla-
ment in dieser Beziehung die Initiative an sich ge-
rissen hat und konkrete Gesetzentwiirfe aus seiner
Mitte vorgelegt worden sind, um auf diese Weise
die Regierung zu zwingen, nach den Beschliissen
des Parlaments etwas wirklich Ziigiges filir den
notwendigen Straflenbau zu tun.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat erwihnt,
daB er den Zehnjahresplan mit Genehmigung des
Herrn Bundeskanzlers der Offentlichkeit iiber-
geben hat. Das ist wohl nicht so zu verstehen, dafl
der Herr Bundeskanzler den Zehnjahresplan des
Herrn Bundesverkehrsministers ausdriicklich ge-
billigt hat. Das hat der Herr Bundesverkehrs-
minister nicht gesagt, und ich habe auch einige
Zweifel, ob das so ist, obgleich seine Ausfithrungen
den Eindruck erwecken konnten, dafl der Herr
Bundeskanzler voll und ganz hinter diesem Zehn-
jahresplan stehe. Wir werden das ja bei den wei-
teren Beratungen im Kabinett erfahren. Wir wol-
len nur hoffen, daB der ergédnzende Teil zu dem
Zehnjahresplan, ndmlich die Finanzierungsseite,
nun auch so schnell wie moglich im Kabinett ge-
klart wird.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, der
Herr Bundesverkehrsminister hat in der letzten
Zeit sehr hiufig den Weg in die Offentlichkeit ge-
sucht und gewiahlt, um seine Néte um einen Aus-
bau des StraBennetzes der Offentlichkeit klarzu-
legen. Es hatte manchmal den Anschein, als wenn
dadurch die Verantwortung in starkem MaBe auf
den Bundesfinanzminister {ibertragen werden
sollte. Wir sind durchaus der Meinung, dafl das
Bundesfinanzministerium in der Vergangenheit
einen entscheidenden Anteil an den Unterlassun-
gen hat, die zu den gegenwirtigen desolaten Zu-
stinden auf den StraBen gefiihrt haben. Aber wir
von der Freien Demokratischen Partei sind nicht
bereit, den Herrn Bundesverkehrsminister und sein
Haus voll und ganz aus der Verantwortung der
vergangenen Jahre zu entlassen. DaBl es heute zu
einem Zehnjahresplan gekommen ist, ist auch nicht
zuletzt darauf zuriickzufiihren, daf3 dieses Haus fiir
die Notwendigkeiten flir den Ausbau des deutschen
Straflennetzes immer aufgeschlossener wurde,
wenn wir auch trotz der stdndigen Mahnungen
leider erst im letzten Jahr der zweiten Legislatur-
periode, nunmehr neun Monate vor der Wahl, mit
einem Zehnjahresplan begliickt werden, von dem

wir, wie wir es eben von Herrn Hartmann gehort

haben, alle noch nicht wissen, wie er realisiert (C)

werden soll.

Zusammenfassend mufl ich noch einmal an die
verschiedenen Versuche erinnern, die von 1949 an
gemacht worden sind, eine gro8ziigige Verkehrs-
politik im allgemeinen und eine Straflenbaupolitik
im besonderen zu betreiben, in der Erkenntnis, daB3
die Bundesregierung nicht alle drei oder sechs Mo-
nate stolz eine Statistik herausgeben kann, wie
wunderbar sich alles Wirtschaftliche in Deutsch-
land entwickelt hat, ohne dabei rechtzeitig zu
sagen, daBl die Steigerung der Produktion in der
deutschen Bundesrepublik unbedingt von der Her-
stellung eines intakten Verkehrsapparats begleitet
werden miifite. Das bezieht sich nicht nur auf den
StraBenverkehr und auf den StraBenbau, das ist
genauso zu verstehen fiir die Wiederherstellung
und Gesundung der Deutschen Bundesbahn als die
Voraussetzung, die komplizierten Bediirfnisse der
Wirtschaft im nationalen und internationalen Han-
del zu befriedigen.

Aber es scheint noch nicht zu spidt zu sein. Wir
sind an einem entscheidenden Punkt angekommen,
wo sowohl die Regierung als auch das ganze Haus
verstanden haben, daBl es so einfach nicht mehr
weitergeht. Diese Zustédnde bei den Verkehrstra-
gern und auf den StraBlen sind nicht langer zu ver-
antworten. Wir wollen nur hoffen, daBl es moglich
ist, sehr bald eine verniinftige Synthese der Ab-
sichten der Regierung mit den vorliegenden Initia-
tivantriagen zu finden, damit wir zu dem Ziel kom-
men, zu dem wir eigentlich schon vor Jahren hit-
ten kommen miissen. Diesen Vorwurf wegen der
Vergangenheit werden wir der Bundesregierung
— nicht nur dem Finanzminister, sondern auch
dem Verkehrsminister — nicht ersparen konnen,;
denn wir sind uns der groflen Verantwortung be-
wuflt, diese Verhidltnisse auf den StraBen =zu
idndern, die ja so eine erschreckende Wirkung in
der Offentlichkeit haben. Sie wissen, wie leicht
man es sich mit Argumenten macht, indem man
beispielsweise in dem offiziellen Regierungsorgan,
dem Bulletin, immer wieder darauf hinweist: Der
Schuldige an diesen Toten und Verletzten auf den
StraBen ist der Verkehr. Meine Damen und Her-
ren, der Schuldige ist mindestens ebensosehr auch
die Regierung, die die notwendigen MaBBnahmen in
den vergangenen Jahren unterlassen hat. Ich hoffe
— einmal ist es schon geschehen —, daf3 bei grofle-
ren Ungliicksfallen auch die deutschen Richter in
immer stirkerem Mafle bereit sein werden, neben
dem Urteil einmal zum Ausdruck zu bringen, dafB}
diese unhaltbaren Zustdnde auf den deutschen
Straflen auf eine vernachlidssigende Verkehrspoli-
tik insbesondere hinsichtlich des Straenbaues zu-
rlickzufiihren sind.

(Beifall bei der FDP.)

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

Spdrl (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! Ich mdchte nicht eine schon Stunden
andauernde Verkehrsdebatte durch neue Wieder-
holungen verlidngern. Wir sind uns alle dariiber
einig, daf3 erheblich mehr Mittel als bisher fiir den
Straflenbau eingesetzt werden miissen, wenn nicht
unser gesamter Verkehr in wenigen Jahren nahe-
zu stillstehen soll. Ich halte es auch fiir sinnlos, in
einen Wettlauf dariiber einzutreten, wie hoch diese
Summen sein sollen und welche Mittel zweckge-
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bunden werden sollen oder konnen. In den zustén-
digen Ausschilssen werden wir uns vielmehr sehr
ernst Uber die Frage unterhalten miissen, was
liberhaupt moglich ist, und in diesen Ausschiissen,
Herr Staatssekretidr Hartmann, werden héchstwahr-
scheinlich auch lhre Steuererhohungspline und
Thre Plidne fur die Einfithrung neuer Steuern zum
Untergang verurteilt sein.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Meine Freunde und ich von der CSU werden uns
der StraBenbauprobleme besonders annehmen,
weil diese Frage gerade fiir Bayern von lebens-
wichtiger Bedeutung ist. Die Verkehrsferne des
bayerischen Ostens, die gewaltsame Abschneidung
seiner wirtschaftlichen Lebensadern nach Mittel-
deutschland, die kiinstliche Abschniirung durch den
Eisernen Vorhang gegeniiber der Tschechoslowakei
zwingen uns geradezu, unsere Verbindungen
nach dem Westen auszubauen und neue Verbin-
dungen herzustellen.

Wir wollen Ihrem Vorhaben, Herr Minister See-
bohm, einen Zehnjahresplan zu schaffen, keines-
wegs in den Rucken fallen oder es vereiteln. Wir
sind aber der Meinung, dafl sich unser Gesetzent-
wurf Drucksache 2737 (neu) schneller verwirklichen
und dariiber hinaus in jeden zeitlich weitergehen-
den Plan einbauen 14Bt. Wir wollen erreichen, daf3
der StraBenbau im kommenden Jahr bis an die
Grenze des Moglichen verstirkt wird. Besser ist es,
einen Finanzierungsplan fiir drei Jahre zu verab-
schieden, damit die Bauarbeiten im Frithjahr zum
ehestméglichen Termin begonnen werden koénnen,
als Uber einen Zehnjahresplan bis iber den Zeit-
punkt des Baubeginns hinaus zu debattieren.

Deshalb geht meine Bitte an die Ausschiisse, die
sich mit der schweren Materie werden befassen
miissen, dahin, schnell zu arbeiten, damit der Sache
gedient wird. Denn die Losung des Verkehrspro-
blems auf unseren Straflen bedarf dieses Dienstes.

(Beifall in der Mitte.)

Vizeprdsident Dr. Schneider: Das Wort hat Herr
Abgeordneter Dr. Blei3.

Dr. Blei (SPD): Herr Prisident! Meine sehr ge-
ehrten Damen und Herren! Die Reden, die der
Herr Bundesverkehrsminister und Herr Staats-
sekretdr Hartmann heute hier gehalten haben,
zwingen uns zu einigen Feststellungen.

Wir hatten erwartet, etwas liber die verkehrs-
politische Konzeption der Bundesregierung zu hé-
ren. Wir miissen Ihnen sagen, dafl unsere Erwar-
tungen enttduscht worden sind. Uns sind heute
zwei Standpunkte vorgetragen worden, die einan-
der diametral gegeniiberstehen. Der Herr Bundes-
verkehrsminister hat durch einen Sprecher seiner
Fraktion die Zweckbindung der spezifischen Ver-
kehrsteuern fiur den StraBenbau verlangt. Der
Herr Bundesfinanzminister respektive Herr Staats-
sekretdr Hartmann lehnen die Zweckbindung ab.
Der Herr Bundesverkehrsminister hat von seiner
Fachabteilung Strafenbau einen Zehnjahresplan
ausarbeiten lassen, der den Investitionsbedarf fiir
die BundesstraBen und Autobahnen auf jihrlich
mindestens 2,2 Milliarden DM fixiert. Der Herr
Bundesfinanzminister ist nur bereit — das haben
wir heute gehdrt —, etwa ein gutes Drittel aus
Haushaltsmitteln zur Verfliigung zu stellen.

Wir miissen die Bundesregierung fragen, welche

Linie sie zu verfolgen gedenkt, die des Verkehrs-

ministeriums oder die des Herrn Finanzministers.
Es scheint uns bei der véllig verfahrenen Situation
und bei den unterschiedlichen Auffassungen not-
wendig zu sein, daB uns der Herr Bundeskanzler
sagt, zu welcher Verkehrspolitik sich die Bundes-
regierung bekennt, um das hoffnungslose Durch-
einander zu beenden. Ich halte die Zweigleisigkeit,
mit der hier gefahren wird, fiir unertrédglich. Ich
halte es flir unertriglich, wenn die eine Seite der
Bundesregierung in der Offentlichkeit einen groB-
zigigen StraBenbauplan verdffentlichen 148t und
dieser Plan von der anderen Seite der Bundes-
regierung — sprich Bundesfinanzministerium —
kurzerhand abgewiirgt wird. Es scheint mir etwas
merkwiirdig zu sein, wenn in einem Sonderdruck
des Bulletins der Zehnjahresplan grofl aufgemacht
und der effektive Bedarf von 22 Milliarden DM fiir
den Bund herausgestellt wird und nachher in
Zwergschrift zu lesen ist, dal davon 15 Milliarden
DM ungedeckt sind.

Herr Kollege Miiller-Hermann, Sie haben vorhin
den Vorschlag der SPD als ein Wahlplakat bezeich-
net.

(Abg. Miiller~Hermann: Mit Fragezeichen!)

Ich glaube, das war ein falscher Zungenschlag. Ich
bitte Sie versichert zu sein, daBl es uns mit dem
Straflenbau wirklich bitter ernst ist, um die Un-
fallgefahren zu vermindern. Aber, Herr Kollege
Miiller-Hermann, wenn Sie uns diesen unberech-
tigten Vorwurf machen, ist dann nicht auch der
Zehnjahresplan der Bundesregierung ein Wahl-
plakat?

(Zuruf von der SPD: Bluff!)

Herr Dr. Seebohm hat doch auf der Verkehrsmi-
nisterkonferenz nicht etwa als Privatperson, son-
dern als Kabinettsmitglied gesprochen und den
Plan. wie wir vorhin gehort haben, mit der aus-
driicklichen Genehmigung des Herrn Bundeskanz-
lers verkiindet. Ich glaube, das Wahlplakat ,,Zehn-
jahresplan der Bundesregierung® ist durch Ihre
Stellungnahme und insbesondere durch die heutige
Rede des Herrn Staatssekretirs fiir die CDU schon
lange vor der Wahl vollig gegenstandslos gewor-
den.

Der Investitionsplan der Bundesregierung hat
doch nur einen Sinn, wenn auch seine Finanzie-
rung sichergestellt ist. Die Bereitwilligkeit zur
Finanzierung ist auf seiten der Bundesregierung
eben nicht vorhanden. Ich verstehe auch nicht die
Haltung der Koalitionsparteien.

Herr Kollege Miiller-Hermann, Sie haben sich
bisher noch nicht dazu geduBert, ob Sie den Zehn-
jahresplan flir angemessen und richtig halten oder
ob er nach Threr Auffassung etwas zu lippig ist. Herr
Kollege Miiller-Hermann, wenn Sie von der Rich-
tigkeit des Planes iiberzeugt sein sollten, dann,
glaube ich, wire es notwendig. den Plan ordnungs-
gemaB zu realisieren und die Mittel nicht etwa
scheibchenweise zur Verfiigung zu stellen.Ich binder
Meinung — ich darf das etwas unfreundlich aus-
driicken —, daB hier die Unfallzahlen, die Verkehrs-
toten und die Verkehrsverletzten letzten Endes
dem militdrpolitischen Denken untergeordnet wer-
den sollen.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Der vorliegende Antrag der CDU-Fraktion muf}
zu der Konsequenz einer generellen Drosselung der
Motorisierung fithren. Sie, Herr Kollege Miller-
Hermann, miissen uns sagen, ob das der gewollte
Zweck Thres Antrages ist.

©

(D)



(A)

(B

~

9140 2. Deutscher Bundestag — 165. Sitzung.

Bonn, Mittwoch, den 24. Oktober 1956

(Dr. BleiB)

Ich werde dafiir einige Beispiele bringen. Der
Herr Bundesverkehrsminister hat mit Unterstit-
zung des Kabinetts die Mafle und Gewichte fir
Lastwagen, Zugmaschinen und Omnibusse gedros-
selt. Heute liegt uns der Antrag vor, zu eciner Ge-
schwindigkeitsbeschrankung fiir alle Kraftfahr-
zeuge zu kommen. Im Hintergrund lauert nach wie
vor das Straflenentlastungsgesetz mit einer Anzahl
von Verkehrsverboten. Die einschrédnkenden Maf3-
nahmen sind teilweise durch den versdumten Stra-
Benbau in der Vergangenheit notwendig geworden.
Aber in der Konsequenz, Herr Kollege Miiller-Her-
mann, deutet Thre Politik doch auf die Absicht einer
Drosselung und Schrumpfung der gesamten Moto-
risierung hin. Wenn Sie die Drosselung nicht wol-
len, Herr Kollege Miiller-Hermann, dann gibt es
nach unserer Auffassung nur einen Ausweg, und
zwar den, die Straflen so schnell wie moéglich der
wachsenden Motorisierung anzupassen.

Meine Damen und Herren, wir Sozialdemokraten
bekennen uns zum technischen Fortschritt, zu der
Entwicklung der Leistungsfihigkeit aller Verkehrs-
trager. Deswegen halten wir den schnellen Aus-
bau unseres Strafiensystems fiir notwendig, und
wir sind der Meinung, dafl aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit und der wachsenden Motorisie-
rung ein Zehnjahresplan unverziiglich, d. h. im
kommenden Haushalt schon in seiner ersten Rate,
verwirklicht werden mufl. Wir meinen, daB die
beste Gewdhr fiir die systematische Durchfithrung
des Planes in der Zweckbindung der Steuern liegt,
die der Kraftverkehr aufbringt.

Herr Staatssekretdr Hartmann hat in seiner Rede
erwidhnt, daB eine solche Zweckbindung gewisse
Liicken entstehen lasse. Herr Staatssekretdr, vor
diese Entscheidung werden wir immer wieder ge-
stellt. Es ist die Entscheidung, ob wir auf verkehrs-
wirtschaftlichem und sozialpolitischem Gebiet die
dringenden Mafinahmen durchfithren oder ob wir
weiterhin der forcierten Aufriistung den Vorrang
geben. Wir sind der Ansicht, dafl ein Nebeneinan-
der in der Bewiltigung von verkehrs- und sozial-
politischen Aufgaben und der Riistung in dem ge-
genwirtigen Ausmall einfach nicht méglich ist. Man
mull sich entscheiden, wie die Dringlichkeitsskala
aussehen soll. Wir meinen, dall die verkehrswirt-
schaftlichen und die sozialpolitischen Aufgaben den
Vorrang vor der Riistungswirtschaft haben miissen.

Aus diesem Grunde, meine Damen und Herren,
haben wir unsere Drucksache 2707 eingebracht; sie
ist der Versuch einer konstruktiven Losung. Die Er-
fahrungen aus der Vergangenheit haben uns ge-
lehrt, dafl eine StrafBlenbaufinanzierung ohne eine
Zweckbindung der spezifischen Verkehrsteuern
problematisch bleibt. Deswegen hoffen wir trotz
aller gegenteiligen Auflerungen, die wir heute hier
gehort haben, dafl wir in den Ausschulberatungen
ein wachsendes Verstidndnis fiir unsere Auffassung
finden.

(Beifall bei der SPD und dem GB/BHE.)

Vizeprdsident Dr. Schneider: Das Wort hat der
Herr Abgeordnete Miiller-Hermann. Ich hoffe aber,
daB das der letzte Redner bleibt.

Mijller-Hermann (CDU/CSU): Herr Président!
Meine Damen und Herren! Ich modchte bloB ganz
kurz auf die Ausfithrungen des letzten Diskussions-
redners, des Herrn Dr. Blei3, eingehen.

Ich verzichte darauf, hier auf den ,,Zusammen-
hang“ zwischen Riistungswirtschaft und Straflen-
bau einzugehen. Sehr verehrter Herr Dr. Bleifi, die-
ses Argument wirkt nun allmihlich langweilig,
weil es keinen Zusammenhang zwischen diesen
Dingen gibt; die haben tiberhaupt nichts miteinan-
der zu tun.

(Lachen bei der SPD. — Zurufe von der
SPD: Ach so! — So billig?!)

Aber auf das andere mochte ich eingehen, nam-
lich dafl Sie meinen, uns den Vorwurf machen zu
miissen, wir gingen letzten Endes auf eine Dros-
selung des StrafBlenverkehrs aus. Volliger Irrtum!
Im Gegenteil, wir bemihen uns, das Straflennetz
im Rahmen des Moglichen so schnell wie nur
irgend angéingig auf den Stand zu bringen, den
unsere Wirtschaft fordert und den unsere Staats-
biirger als Verkehrsteilnehmer allesamt verlangen
konnen. Aber wir sehen uns als die Verantwortung
tragenden und verantwortungsbewufiten Parlamen-
tarier — —

(Zurufe und Lachen bei der SPD.)

— Ich bezweifle durchaus nicht Thr eigenes Verant-
wortungsbewuBtsein, mochte aber noch einmal be-
tonen: wir sehen als verantwortungsbewuf3te Par-
lamentarier nur die Moglichkeit, ein Straflenbau-
programm in der Form und in dem Umfange zu
verabschieden, wie es die allgemeine Haushalts-
situation zulaft. Ich glaube, dafl wir auf diesem
Wege nicht dadurch zu einem Resultat kommen,
dafl wir utopische Forderungen aufstellen und dann
noch verlangen, daB sie von heute auf morgen
realisiert werden.

Vizepréisident Dr. Schneider: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Frage?

Schmidt (Hamburg) (SPD): Zur Kldrung des Be-
griffs , Verantwortungsbewufitsein“, Herr Kollege
Miller-Hermann: Wer war denn nun nach Threr
Meinung verantwortungsbewufiter, die CDU-Frak-
tion mit ihrem jetzigen Initiativgesetzentwurf oder
der Abgeordnete Miiller-Hermann, der einen Ge-
setzentwurf einbringen wollte — den allerdings die
Fraktion nicht mitgemacht hat —, der um 500 Mil-
lionen teurer gekommen wire?

Miller-Hermann (CDU/CSU): Die Frage ist mir
vollig unverstidndlich, Herr Kollege,

(Zurufe von der SPD — Zuruf von der
CDU/CSU: Eine typische Frage des Herrn
Schmidt!)

und ich erspare mir daher auch eine Antwort.

(Zurufe von der SPD: Die ist auch nicht
moglich! — Sie machen es sich sehr leicht!)

Aber, meine sehr verehrten Damen und Herren,
wenn Herr Kollege Dr. Bleifl nun meint, wir woll-
ten durch das scheibchenweise Bereitstellen von
Mitteln den Straflenbau in der Praxis verzdgern, so
verkennt er vollig unsere Absicht. Wir wollen zu-
nichst einmal fiir einen Ubergangszeitraum stindig
wachsende Betrédge sichergestellt wissen, und wir
wollen, dafl dieses Anfangsprogramm in ein lin-
gerfristiges, umfassenderes Straflenbauprogramm
tibergeht, das wir in dem Augenblick verabschieden
kénnen, in dem die rein technischen Grundlagen
uns, dem Parlament, bekannt sind. Aus diesem
Grunde legen wir so grofien Wert darauf, dafl uns
die Bundesregierung ein langfristiges Programm,
etwa in der Form des Zehnjahresprogramms des
Bundesverkehrsministers, vorlegt. Das ist die erste

(@)
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rung dieses Programms Beschlufl3 fassen konnen.

Dr. Bleifl (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
darf ich eine Frage stellen. Bekennen Sie sich zu
dem Zehnjahresplan, den der Herr Bundesver-
kehrsminister verkiindet hat? Wenn Sie sich zu die-
sem Plan bekennen, warum wollen Sie ihn nicht
mit sofortiger Wirkung realisieren? Der Plan
zeugt doch von der unbedingten Notwendigkeit, so-
fort etwas gegen den Unfalltod auf der Strafle zu
tun!

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Unsere Fraktion
bekennt sich zu der Notwendigkeit, ein langfristi-
ges Programm zu verabschieden. Aber sie kennt
dieses Zehnjahresprogramm nicht, da es ihr bisher
nicht vorgelegt worden ist, und kann daher auch
nicht dazu Stellung nehmen.

(Zuruf von der CDU/CSU: Sehr gut! —
Zuruf von der SPD: Steht im Bulletin! —
Weitere Zurufe von der SPD.)

Vizeprasident Dr. Schneider: Meine Damen und
Herren! Weitere Wortmeldungen liegen mir nicht
vor; ich schlieBe die Beratung zu Punkt 2a bis f der
heutigen Tagesordnung.

Wir kommen zur AusschufBliiberweisung. Antrag
Drucksache 2595. Beantragt ist Uberweisung an den
Ausschufl fiir Verkehrswesen. — Ich hore keinen
Widerspruch; es ist so beschlossen.

Antrag Drucksache 2706. Vorschlag: Uberweisung
an den Ausschul} fur Verkehrswesen.

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Moment! Ich
habe beantragt, sofort hier zu beschlieflen,
ohne erst an den Ausschufl zu verweisen!)

— Einen Moment, Herr Abgeordneter! Ich habe das
nicht selbst gehort. Da muf3 ich nicht hier an die-
sem Platz gesessen haben. Im Altestenrat war zwar
Uberweisung an den Ausschull vereinbart, aber
nun wird zur Geschiftsordnung ein anderer An-
trag gestellt. Allerdings ist das sonst nicht iiblich
gewesen, Herr Kollege Schmidt, von Vereinbarun-
gen im Altestenrat abzuweichen, an denen auch
Thre Fraktion beteiligt war. Aber ich werde den
Antrag zur Abstimmung stellen. Halten Sie ihn
aufrecht?

(Abg. Schmidt [Hamburg]: Ich halte den
Antrag aufrecht und darf in Erinnerung
rufen, dall der Herr Verkehrsminister
ausdriicklich zugestimmt hat.)

— Aha! Es ist statt Uberweisung des Antrags
Drucksache 2706 beantragt, gleich iiber ihn abzu-

stimmen; die Drucksache liegt Thnen allen vor.
(Abg. Miiller-Hermann: Ich muf3 wider-
sprechen!)
— Da konnen Sie nicht widersprechen, Herr Abge-
ordneter. Das ist ein Antrag zur Geschaftsordnung,
dem ich stattgeben muB.

Wir kommen zur Abstimmung. Wer dem Antrag,

Drucksache 2706 anzunehmen, zuzustimmen
wiinscht, gebe das Handzeichen. — Gegenprobe! —
Enthaltungen? — Meine Damen und Herren, Sie

wissen, was ich sagen will. Ich muf3 die Abstim-
mung wiederholen. Aber das konnte mich unter
Umsténden in eine gewisse Zwangslage bringen. —
Sie wissen, was ich meine —; denn ich muB hinter-
her amtlich von einem Tatbestand Kenntnis neh-
men, was ich nicht gern tun mochte. Ich wieder-

hole die Abstimmung in der Form, daB ich bitte:

wer fiir den Antrag ist, den Antrag Drucksache 2706 ©

sofort anzunehmen, erhebe sich vom Platz.

(Abg. Schmidt [Hamburg] [zur CDU/CSU
gewandt]: Sie haben sich doch eben be-
klagt, daB3 Sie den Plan noch nicht haben.
Seien Sie doch dankbar, dal Sie nun fiir
sofortige Vorlage stimmen konnen!)

Ich bitte, einen Augenblick stehenzubleiben, weil
wir zdhlen wollen.

(Zuruf: Nicht zdhlen!)

— Das gibt es. Wir bestimmen, wie wir das
machen, meine Damen und Herren.

(Heiterkeit.)
— Danke sehr. — Gegenprobe! —

(Abg. Dr. Keller: Wie viele waren denn
das zusammen?)

Enthaltungen? — Der Antrag ist angenommen.

Ich komme zur Uberweisung des Antrags Druck-
sache 2707. Hier ist beantragt die Uberweisung an
den Haushaltsausschul — federfiihrend — und an
den Ausschuf3 fiir Finanz- und Steuerfragen zur
Mitberatung. — Ich hére keinen Widerspruch; dann
ist so beschlossen.

Antrag Drucksache 2737 (neu). Uberweisung an
den Haushaltsausschufl — federfithrend — und den
Ausschufl fiir Verkehrswesen zur Mitberatung. —
Das Haus ist damit einverstanden.

Zum Gesetzentwurf Drucksachen 2753 wund
zu 2753 ist Uberweisung an den Ausschuf§ fiir Ver-
kehrswesen beantragt. — Ich hére keinen Wider-
spruch; es ist so beschlossen.

Zum Antrag Drucksache 2768 schlieBlich ist be-
antragt Uberweisung an den AusschuB fiir Rechts-

wesen und Verfassungsrecht — federfithrend — @)

und den Ausschufl fiir Verkehrswesen zur Mitbe-
ratung. — Das Haus ist damit einverstanden.

Meine Damen und Herren, ich rufe nunmehr
Punkt 3 der Tagesordnung auf:

Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
4. Oktober 1955 zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und der Franzésischen Re-
publik iiber den Luftverkehr (Drucksache
2335);

Schriftlicher Bericht*) des Ausschusses fir

Verkehrswesen (30. AusschuB}) (Drucksache
2775).

Berichterstatter: Abgeordneter Graaff (Elze).
(Erste Beratung: 145. Sitzung.)

Verzichtet das Haus auf miindliche Bericht-
erstattung? — Das ist der Fall. Dann trete ich in
die zweite Lesung ein und rufe auf Art. 1, —
Art. 2, — Einleitung und Uberschrift.

Ich erdffne die Aussprache der zweiten Lesung.
Wird das Wort gewlinscht? — Das ist nicht der
Fall. Ich schlieBe die Aussprache und komme zur
Abstimmung. Wer den aufgerufenen Artikeln, der
Einleitung und der Uberschrift zuzustimmen
wiinscht, gebe das Handzeichen. — Gegenprobe! —
Enthaltungen? — Einstimmig angenommen.

Damit ist die zweite Lesung des Gesetzes be-
endet. Wir treten in die

dritte Lesung

ein. Ich erdffne die allgemeine Aussprache. Wird
das Wort gewiinscht? — Das ist nicht der Fall. Ich

*) Siehe Anlage 2.
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schlieBe die allgemeine Aussprache und komme
zur Schluflabstimmung. Wer dem Gesetz im ganzen
zuzustimmen wiinscht, erhebe sich bitte vom
Platz. — Ich stelle einstimmige Annahme fest.

Punkt 4 der Tagesordnung:
Zweite und dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
22. Juli 1955 zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und dem Vereinigten Konig-
reich von Groflbritannien und Nordirland
iiber den Luftverkehr zwischen ihren Gebie-
ten und dariiber hinaus (Drucksache 2336);

Schriftlicher Bericht**) des Ausschusses fiir
Verkehrswesen (30. AusschuB}) (Drucksache
27176).

Berichterstatter: Abgeordneter Op den Orth.
(Erste Beratung: 145. Sitzung.)

Ich unterstelle, dafl das Haus auch hier auf
miindliche Berichterstattung verzichtet. — Das ist
der Fall. Ich rufe auf Art. 1, — Art. 2, — Einlei-
tung und Uberschrift in der zweiten Lesung. Ich
trete in die Aussprache ein. Wird das Wort ge-

**) Siehe Anlage 3.

(8) Anlage 1

Liste der beurlaubten Abgeordneten

beurlaubt bis einschlielich
a) Beurlaubungen

Abgeordnete(r)

Frau Ackermann 24. 10.
Frau Albertz 24. 10.
Altmaier 27. 10.
Arndgen 26. 10.
Dr. Arndt 27. 10.
Bauer (Wasserburg) 5. 11
Dr. Becker (Hersfeld) 27. 10.
Bettgenhiduser 24. 10.
Birkelbach 27. 10.
Fiirst von Bismarck 27. 10.
Blachstein 27. 10.
Frau Dr. Bleyler 27. 10.
von Bodelschwingh 27. 10.
Brockmann (Rinkerode) 27. 10.
Dr. von Buchka 27. 10.
Dr. Biirkel 24. 10.
Caspers 26. 10.
Cillien 15. 12.
Dr. Conring 27. 10.
Diekmann 26. 10.
Frau Dietz 24. 10.
Dr. Dittrich 24. 10.
Dopatka 25. 10.
Eberhard 26. 10.
Eckstein 24, 10.
Erler 27. 10.
Euler 26. 10.
Even 27. 10.
Griafin Finckenstein 27. 10.
Finckh 26. 10.

wiinscht? — Das Wort wird nicht gewiinscht. Ich
schlieBe die Aussprache und komme zur Abstim-
mung. Wer den aufgerufenen Artikeln, der Ein-
leitung und Uberschrift des Gesetzes zuzustimmen
wiinscht, gebe bitte das Handzeichen. — Ich stelle
einstimmige Annahme fest.

Damit ist die zweite Lesung beendet. Ich trete in
die

dritte Lesung

des Gesetzes ein und erdffne die allgemeine Aus-
sprache. Wird das Wort gewiinscht? — Dasg ist nicht
der Fall. Ich schliele die allgemeine Aussprache.

Ich komme zur SchluBlabstimmung. Wer dem Ge-
setz im ganzen zuzustimmen wiinscht, erhebe sich
bitte vom Platz. — Ich stelle einstimmige Annahme
fest.

Meine Damen und Herren, wir sind damit am
Ende unserer heutigen Tagesordnung.

Ich berufe die nichste, die 166. Sitzung des Deut-
schen Bundestages auf Donnerstag, den 25. Oktober
1956, 14 Uhr, und schlieBe die heutige Sitzung.

(Schlufl der Sitzung: 19 Uhr 30 Minuten.)

Frehsee 26. 10.
Freidhof 24. 10.
Gerns 27. 10.
Gockeln 25. 10.
Goldhagen 24. 10.
Graaff (Elze) 27. 10.
Haasler 27. 10.
Hahn 24. 10.
Held 25. 10.
Dr. Hellwig 27. 10.
Dr. Hock 26. 10.
Hofler 27. 10.
Horauf 31. 10.
Frau Dr. Hubert 24. 10.
Jacobs 27. 10.
Dr. Jaeger 26. 10.
Josten 24. 10.
Kahn-Ackermann 17. 11.
Kalbitzer 27. 10.
Kiesinger 27. 10.
Kirchhoff 24. 10.
Koenen (Lippstadt) 27. 10.
Dr. Kdhler 26. 10.
Dr. Konigswarter 217. 10.
Dr. Kopf 27. 10.
Frau Dr. Kuchtner 26. 10.
Kuntscher 26. 10.
Dr. Leiske 24, 10.
Lemmer 27. 10.
Dr. Lenz (Godesberg) 27. 10.
Lenze (Attendorn) 24. 10.
Dr. Leverkuehn 27. 10.
Dr. Lindenberg 26. 10.
Dr. Lohr 26. 10.
Liicker (Mtinchen) 27. 10.
Maier (Freiburg) 26. 10.

©
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beurlaubt bis einschlieBlich

Marx 27. 10.
Mayer (Birkenfeld) 1. 12.
Menke 26. 10.
Dr. von Merkatz 27. 10,
Merten 27. 10.
Metzger 27. 10.
Frau Meyer-Laule 27. 10.
Dr. Miessner 25. 10.
Dr. Moerchel 24. 10.
Dr. Mommer 27. 10.
Morgenthaler 27. 10.
Miihlenberg 24. 10.
Dr. Dr. h. ¢. Miiller (Bonn) 31. 10.
Dr. Oesterle 217. 10.
Paul 27. 10.
Dr. Pohle (Diisseldorf) 26. 10.
Pohler 24. 10.
Frau Praetorius 25. 10.
Dr. Dr. h. c. Plinder 27. 10.
Putzig 24. 10,
Frau Dr. Rehling 27. 10.
Dr. Reif 27. 10.
Frau Rosch 27. 10.
Riimmele 24. 10.
Schmitt (Vockenhausen) 24. 10.
Schneider (Bremerhaven) 28. 10.
Frau Schroeder (Berlin) 27. 10.
Schiitz 27. 10.
Schwann 28. 10.
Frau Dr. Schwarzhaupt 24. 10,
Seidl (Dorfen) 27. 10.
Dr. Stammberger 17. 11.
Dr. Starke 31. 10.
Frau Dr. Steinbif3 27. 10.
Dr. Strosche 24. 10.
Stilicklen 24. 10.
Thies 24. 10.
Wagner (Ludwigshafen) 27. 10.
Dr. Wahl 27. 10.
Frau Dr. h. ¢. Weber (Aachen) 27. 10.
Wehking 25. 10.
Wehner 24. 10.
Dr. Wellhausen 24. 10.
Wieninger 26. 10.
Dr. Willeke 27. 10.
by Urlaubsantridge
Abgecrdnete(r) bis einschlieBlich
Becker (Hamburg) 8. 11.
Feldmann 20. 11.
Grantze 15. 12.
Dr. Greve 10. 11.
Dr. Hammer 3. 11.
Konen (Diisseldorf) 8. 11.
Lotze ‘ 9. 11.
Mattick 28. 11.
Neubauer 30. 11.
Platner 8. 11.
Reitz 8. 11.
Dr. Winter 8. 11.
Anlage 2

Drucksache 2775
(Vgl. S. 9141 D)

Schriftlicher Bericht

des Ausschusses fiir Verkehrswesen (30. Ausschuf})
iiber den Entwurf eines Gesetzes zu dem Abkom-

men vom 4. Oktober 1955 zwischen der Bundes- (C)

republik Deutschland und der Franzosischen
Republik iiber den Luftverkehr (Drucksache 2335).

Berichterstatter: Abgeordneter Graaff (Elze)

Der obige Gesetzentwurf wurde in der 145. Ple-
narsitzung des Deutschen Bundestages am 9. Mai
1956 federfiihrend an den AusschuB fiir Verkehrs-
wesen und mitberatend an den AusschuB fur
AuBenhandelsfragen tiberwiesen.

Die Ausschiisse fiir Verkehrswesen und fiir
Auflenhandelsfragen haben sich in einer gemein-
samen Sitzung am 4. Oktober 1956 eingehend mit
dem Gesetzentwurf beschiftigt. Die urspriinglich
gehegten Bedenken wegen der eventuellen Aus-
wirkungen des deutsch-franzésischen Luftver-
kehrsabkommens auf die Luftverkehrsverhandlun-
gen mit den skandinavischen Staaten wurden aus-
geraumt.

Es wurde einstimmig beschlossen, dem Plenum
des Deutschen Bundestages zu empfehlen, den Ge-
setzentwurf ohne Anderung anzunehmen:

Bonn, den 4. Oktober 1956

Graaff (Elze)
Berichterstatter

Anlage 3
Drucksache 2776

(Vgl. S. 9142 A)
Schriftlicher Bericht

des Ausschusses fiir Verkehrswesen (30. Ausschuf})
iber den Entwurf eines Gesetzes zu dem Abkom-
men vom 22, Juli 1955 zwischen der Bundes-
republik Deutschland und dem Vereinigten Konig-
reich von Grofibritannien und Nordirland iiber den
Luftverkehr zwischen ihren Gebieten und dariiber
hinaus (Drucksache 2336).

Berichterstatter: Abgeordneter Op den Orth

Der obige Gesetzentwurf wurde in der 145. Ple-
narsitzung des Deutschen Bundestages am 9. Mai
1956 federfithrend an den AusschulB} fiir Verkehrs-
wesen und mitberatend an den AusschuBl fiir
AuBenhandelsfragen {iberwiesen,

Die Ausschiisse fiir Verkehrswesen und fiir
AuBenhandelsfragen haben sich in einer gemein-
samen Sitzung am 4. Oktober 1956 eingehend mit
dem Gesetzentwurf beschéftigt.

Es wurde einstimmig beschlossen, dem Plenum
des Deutschen Bundestages zu empfehlen, den Ge-
setzentwurf ohne Anderung anzunehmen.

Bonn, den 4. Oktober 1956

Op den Orth
Berichterstatter

Anlage 4 \
zvu Drucksache 2700

(Vgl. S. 9089 C)
Schriftlicher Bericht¥)

des Ausschusses fiir Rechtswesen und Verfassungs-
recht (16. AusschuB) liber den Entwurf eines Ge-
setzes iiber Maflnahmen auf dem Gebiete des Ver-

*) Nachtrag zum Stenographischen Bericht der 164. Sitzung.
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(Hoogen)
kehrsrechts und Verkehrshaftpflichtrechts (Druck-
sachen 1265, 2700).

Berichterstatter: Abgeordneter Hoogen

Der Entwurf ecines Gesetzes iiber Mafnahmen
auf dem Gebiete des Verkehrsrechts und Verkehrs-
haftpflichtrechts — Drucksache 1265 — wurde in
der 78. Plenarsitzung am 27. April 1955 an den Aus-
schuf fir Rechtswesen und Verfassungsrecht
(federfithrend) und an den Ausschuf} fir Verkehrs-
wesen zur Mitberatung iiberwiesen. Die beiden
Ausschisse haben die Vorlage in der Zeit vom
8. Februar bis 12. September 1956 beraten. Ich
darf auf den Inhalt und die Begriindung des
Regierungsentwurfs Bezug nehmen und mich dar-
auf beschrianken, die von dem federfiihrenden Aus-
schuB empfohlenen Anderungen, in denen sach-
liche Abweichungen von dem Regierungsentwurf
enthalten sind, ndher zu behandeln sowie auf eine
Meinungsverschiedenheit zwischen den beiden Aus-
schiissen hinzuweisen. Soweit im folgenden Ab-
weichungen von der Regierungsvorlage nicht naher
erldutert sind, bitte ich deshalb, davon auszugehen,
daB es sich hierbei um Anderungen von ausschlie3-
lich redaktioneller Bedeutung handelt.

Zu Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b,

Uber die Vorschlige des Regierungsentwurfs
hinaus erschien es zweckmiflig, dem Bundesmini-
ster fiir Verkehr im Rahmen des § 6 des Straflen-
verkehrsgesetzes die Ermiichtigung zum Erlafl von
Rechts- und allgemeinen Verwaltungsvorschriften
iiber die Beforderung gefihrlicher Giiter auf
StraBen zu erteilen. Nach der bisherigen Fassung
der im StraBlenverkehrsgesetz bereits enthaltenen

(B) Ermichtigungen ist nicht gewihrleistet, daf auch

diese Fille im Verordnungs- oder Verwaltungs-
wege geregelt werden kénnen. Dafl hierzu aber ein
praktisches Bediirfnis besteht, ist in den Ausschuf3-
arbeiten von keiner Seite bezweifelt worden.

Zu Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe d

Ebenfalls im Rahmen des § 6 des Strallenver-
kehrsgesetzes hat die Bundesregierung die Er-
michtigung zur Einrichtung einer zentralen Kartei
iiber Verkehrszuwiderhandlungen erbeten, die in
der Offentlichkeit unter dem Stichwort ,,Verkehrs-
siinderkartei® bereits eingehend diskutiert worden
ist.

Die Einrichtung einer solchen Kartei ist eines
der wichtigsten Anliegen des Regierungsentwurfs.
Uberwiegend aus verkehrspolitischen Griinden
haben der Ausschufl fiir Verkehrswesen und eine
Minderheit des  federfiihrenden  Ausschusses
empfohlen, dem Vorschlag der Bundesregierung
zuzustimmen. Die Beflirworter der Kartei haben
sich dabei im wesentlichen von denselben Er-
wigungen leiten lassen, die in der Begriindung zu
dem Entwurf dargelegt sind. Sie stilitzen sich vor
allem darauf, daB von den mit Verkehrsfragen be-
faBten Verwaltungsbehérden und Gerichten nach-
driicklich die Forderung nach einer Registrierung
aller Verkehrszuwiderhandlungen erhoben und
zum Teil schon durch unzureichende 6rtliche Kar-
teien verwirklicht worden sei. Dabei koénnen sie
auf entsprechende Resolutionen und Beschliisse
verschiedener Gremien, vor allem der Konferenz
der Landesjustizminister und des Strafrechtsaus-
schusses des Deutschen Richterbundes, hinweisen.

Nach ihrer Uberzeugung ist es eine schwer-
wiegende Behinderung der Praxis im Kampf gegen
die Unfallgefahren, daB der weitaus grofte Teil
der Verkehrszuwiderhandlungen nicht kartei- oder
registermiBig erfaft wird. Im einzelnen wurden
folgende Gesichtspunkte fiir die Kartei vorge-
bracht:

1. Mit ihrer Hilfe werde es moglich sein, die unzu-
verldssigen Verkehrsteilnehmer, die erfahrungs-
gemifl immer wieder gegen die Verkehrsvor-
schriften verstieBen, herauszufinden und den im
Einzelfall erforderlichen Mafinahmen zu unter-
werfen. Als solche kommen namentlich die Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis, &rztliche Unter-
suchungen, Auflagen zur Beseitigung von Gefah-
renquellen, individuelle Einzel- oder Gruppen-
belehrungen und die Verschérfung des Straf-
maBes bei Riickfdllen in Betracht.

2. Die Einrichtung der Kartei werde es auBerdem
ermoglichen, wertvolle Unterlagen fiir die noch
immer unzureichende Unfallursachenforschung,
filr die Ausgestaltung der verkehrsrechtlichen
Gesetzgebung und vor allem fiir einen wirk-
samen Einsatz der Verkehrserziehung zu ge-
winnen.

Die Mehrheit der Mitglieder des federfithrenden
Ausschusses hat sich nach eingehender Beratung
und bei voller Wiirdigung der fiir die Kartei vor-
gebrachten Griinde gegen ihre Einrichtung ausge-
sprochen, weil sie nicht als ein ausreichend geeig-
netes Mittel zur Bekdmpfung der Unfille im
Straflenverkehr erschien.

Zur richtigen Beurteilung der ganzen Proble-
matik mufBl man sich zunichst einige tatsichliche
und rechtliche Grundlagen klarmachen, die fiir das
reibungslose Arbeiten und fir die Auswirkungen
der Kartei entscheidend sind. In sie sollen alle ge-
richtlichen Verurteilungen wegen Verkehrszu-
widerhandlungen eingetragen werden. Fiir die
schweren Verkehrsverstoe, namentlich fiir alle
Verkehrsvergehen, hat das keine wesentliche prak-
tische Bedeutung, weil diese ohnehin im Straf-
register vermerkt werden und damit :den Gerichten
und Verwaltungsbehérden zuginglich sind. Das
Schwergewicht der Kartei liegt vielmehr bei der
groflen Masse der nicht strafregisterfdhigen Ver-
kehrsiibertretungen, bei denen es sich iberwiegend
um geringfiigige Bagatellverst6fe handelt, die
iberdies meistens im summarischen Strafver-
figungsverfahren erledigt werden. Diese Verurtei-
lungen wiirden voraussichtlich den gré8ten Teil
der Eintragungen in die Kartei ausmachen. Nach
einer vorsichtigen Schitzung des Bundesjustiz-
ministeriums auf der Grundlage des Jahres 1954
wirde mit insgesamt etwa 1100000 Eintragungen
im Jahr zu rechnen sein, von denen tiber 900 000
auf die gerichtlichen Strafverfiigungen entfallen.

Beli dieser Sachlage hatte die Mehrheit des Aus-
schusses vor allem folgende Bedenken gegen die
Kartei:

1. Sie erscheint nicht geeignet, zuverlassige Hin-
weise dafiir zu geben, ob der jeweils Eingetra-
gene zur Teilnahme am Kraftverkehr ungeeignet
ist. Die Unsicherheitsfaktoren, die der Kartei
innewohnen, sind zu grof. Dabei darf nur auf
folgende Gesichtspunkte hingewiesen werden.

Es hdngt weitgehend von Zufalligkeiten ab, ob
eine  geringfligige  Verkehrszuwiderhandlung
strafrechtlich erfaBt wird. Die sogenannte Dun-
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(A)  kelziffer bei den Verkehrsiibertretungen ist un- Bei der Strafzumessung sollten nur Vorstrafen (C)
gewdhnlich hoch. Deshalb ist keineswegs ge- von einem gewissen Gewicht eine Rolle spielen;
wihrleistet, dal der unzuverldssige Verkehrs- diese festzustellen, reicht aber das Strafregister
teilnehmer besonders hiufig in der Kartei er- vollig aus.

(sighginfc. Dabg_i ist ?%Ch Zl}lm ‘bed\ggkeﬁ’. <}ila[3 %ﬁ;&df 4. Die Einrichtung der Kartei erfordert einen er-
kg{en;gen{ib(}:dar;c(l)i‘sgci;itaeizher:u I_lyihfe:ng va%n helf)licGhen dV%rwaltunlgsappgrat, I)dessen Umfang
Kraftverkehr teilnchmen missen, durch die Kar- | Sin¢ puverisseig  bourieils werdon  komm. Das
tei b1e<nachtg}11gt_ ;Ye.r'dil' Ke12hVer]"1L<e.hrstzllgeh- Vorhaben entspricht auch nicht der Forderung
mer Kann gur ..Séc ﬁ’ ;S%{}lh élevrge;éhrivoif nach Verwaltungsvereinfachung. Aller Voraus-
lsrglrxr'ligenugoroghtm;ird SIVIIIilt ldcori Umfgng seiner sicht nach wird der erhebliche finanzielle Auf-
ety re . L ae . wand durch eine entsprechende Wirkung im
:ﬁéﬁlaclllir;leG?eIfr;hYezlzihli{‘:r?fcl?i‘;éiesrﬁ?%p dé‘rlg%;’;}z Kampf gegen die Verkehrsunfille nicht aufge-
kehrsregelung, ohne daB sich daraus Riick- wogen.
schliisse auf seine Unzuverlassigkeit ergédben. 5. Schliefllich waren auch grundsitzliche rechts-
. . s . ) _ politische Erwidgungen daflir mafigebend, den
e Eintragungen in e Kartel beireifen Ver. | Yorsciag e dic Verkehrsstnder kartl abi
unterschiedlichen Unrechtsgehalts. Ohne Zu- le}]lanen. Wenn uborhaupt fd..amlt begonnen wird,
ziehung der einschldgigen Verfahrensakten sagen neben dem "Str'afreglster_ ur‘besopdere Sachge-
sie iiber den Betroffenen so wenig aus, daB es biete selbstdndige Karteien einzurichten, so 148t
ein MiBbrauch wire, die bloBe Tatsache mehrerer SIChh nicht absehen, wpl}llm dieser WBeg fihrt.
Eintragungen bei einer spiteren Bestrafung oder Wahrscheinlich wird sich dann das Bedirfnis,
bei der Anordnung préventiver Malnahmen zu auc_h auf _andoren Gebieten solche Karteien zu
verwerten. DaB die Gefahr solchen MiBSbrauchs bgmtzen, immer starker' gc;ltond machgn. Um
in der Praxis bestcht, hat der AusschuB ange- emer'solchen, im Ergebnis s'lcher unerwiinschten
bt dor Uberlastun’g der Gerichte mit Ver- Entwmklung. von vornherein entgggenzutroten,
kehrsstrafsachen nicht ausschlieBen Kkonnen. so'l'lte auch die Verkehrssiinderkartei nicht in Er-
Aber auch wenn die Akten dber dic eingetra- | ~Wagung gezogen werden.
Igrﬁ?e?ﬂ\c;etru\fiteefluggvir; Egﬁgegﬁ;twggc%eﬁ&?; Aus allen diesen Griinden hat die Mehrheit des
solcher Vorgin ge nicht b("r(‘its durch das Straf- federfithrenden Ausschusses die Einrichtung einer
register vefmit%celt wird, dirfte es sich iber- | vorkehrssinderkartei ~abgelehnt. Das bedeutet
wiegend um Akten aus Strafverfligungsverfah- n}chht, d?ﬁ Sl}f] dem Kampﬁb gegen dd.en' U}?_flalltod
ren handeln, die auBer der Anzeige des Polizei- nicht auigeschlossen gegenu 'erstar}. €, sie ha t nur
beamten uné ciner kurzen Vernehmung des Be- das vorgeschlagene Mltte;l nicht fiir geeignet, den
(B) erstrebten Erfolg zu erzielen.

schuldigten in der Regel keine weiteren Unter-
lagen enthalten. Die Gefahr einer unrichtigen
Bewertung der Eintragungen in einem spéteren
Verfahren ist deshalb nicht zu unterschétzen.

(D)
Zu Artikel 1 Nr. 3

Nach dem Strafienverkehrsgesetz besteht grund-
sitzlich keine Gefidhrdungshaftung des Kraftfahr-
zeughalters gegeniiber den Insassen des Fahrzeugs.
Eine Ausnahme ist in dem bisherigen § 8 Abs. 2
flir den Fall vorgesehen, daBl es sich um entgelt-
liche Beforderung durch ein dem o6ffentlichen Ver-
kehr dienendes Fahrzeug handelt. Der Anwen-
dungsbereich dieser Vorschrift ist, wie in der
Regierungsvorlage bereits ndher ausgefiihrt, zwei-
felhaft. Namentlich wurde von einem maBgeben-
den Kommentator und ihm folgend zum Teil auch
in der Rechtsprechung die Auffassung vertreten,
daB unter o6ffentlichem Verkehr im Sinne dieser
Vorschrift nicht auch der Kraftdroschken- und der
Ausflugswagenverkehr zu verstechen sei. Die
Regierungsvorlage hat versucht, die erforderliche
Klarstellung durch eine Bezugnahme auf die Vor-
schriften iiber die Beforderung von Personen zu
Lande in der Annahme herbeizufithren, daB die
neuen Vorschriften iiber die Beférderung von Per-
sonen zu Lande — Drucksache 831 — noch vor
dem gegenwirtigen Gesetz in Kraft treten wiir-
den. Diese Erwartung hat sich nicht bestiitigt. Es
ist deshalb erforderlich geworden, die Haftung
gegeniiber den Insassen des Fahrzeugs so zu regeln,
dafl von einer Bezugnahme auf das Personenbe-
forderungsrecht abgesehen wird. Dem entspricht
die in den Beschliissen des Ausschusses enthaltene
Fassung des an die Stelle des § 8 Abs. 2 tretenden
neuen § 8a StVG. Die Gefdhrdungshaftung des
Kraftfahrzeughalters gegeniiber den Insassen be-
steht hiernach dann, wenn es sich um entgeltliche
geschiiftsmidBige Personenbeférderung handelt. Als

Die gerichtliche Strafverfligung ergeht auf
Grund eines summarischen Verfahrens, in dem
regelmaBig nur oberfldchliche Ermittlungen an-
gestellt werden. In solchen Féillen wird sich der
Betroffene hiaufig mit der verhingten, verhilt-
nismifig geringfligigen Geldstrafe abfinden, um
sich das ordentliche Verfahren mit dem unver-
meidlichen Zeitaufwand zu ersparen. Die Mog-
lichkeit, daB dadurch in gréBerem Umfang als
sonst Unschuldige zu Strafe verurteilt werden,
ist nicht von der Hand zu weisen. Das kann
allenfalls hingenommen werden, wenn sich an
die Bestrafung keine weiteren Wirkungen
kniipfen. Die Eintragung in ein Register muB
unter diesem Gesichtspunkt Bedenken erwecken.

2.Die Aufnahme der bisher nicht registrierten
Verkehrsiibertretungen in die Kartei wird vor-
aussichtlich auch zu einer Mehrbelastung der
Gerichte mit Bagatellsachen fithren. Es mul3 da-
mit gerechnet werden, dafl die Betroffenen in
vermehrtem Umfang von Rechtsmitteln Ge-
brauch machen, nur um der Eintragung in die
Kartei zu entgehen. Angesichts der schon jetzt
bestehenden Uberlastung der Verkehrsgerichte
wire das eine fiir die Wirksamkeit der Straf-
rechtspflege abtrigliche Folge.

3. Die Verwertung geringfiigiger Vorverurteilun-
gen im Strafverfahren bringt die Gefahr mit
sich, daB gegen den Angeklagten eine uner-
wiinschte Voreingenommenheit entsteht, die eine
gerechte Beurteilung des Sachverhalts erschwert.




(A)

(B

~
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geschédftsméBig in diesem Sinne ist im Anschluf} an
die Rechtsprechung zu dhnlichen Vorschriften (vgl.
z. B. RGSt. 72, 315) eine Personenbefdrderung
dann anzusehen, wenn der Unternehmer beabsich-
tigt, sie in gleicher Art zu wiederholen und sie
dadurch zu einem dauernden oder wenigstens zu
einem wiederkehrenden Bestandteil seiner Be-
schiaftigung zu machen. Um jeden Zweifel dariiber
auszuschlieBen, daB eine Beforderung durch
Unternehmungen der o6ffentlichen Hand — z. B.
die Bundesbahn, die Bundespost oder gemeindliche
Verkehrsunternehmen — als geschdftsmidfig im
Sinne der Vorschrift anzusehen ist, enthélt § 8 a2 in
Absatz 1, letzter Satz, eine entsprechende Klar-
stellung. Nicht ist fiir die GeschdftsmaBigkeit —
im Gegensatz zur GewerbsméifBigkeit — erforder-
lich, daB die Tatigkeit auf Erzielung eines Gewin-
nes gerichtet ist.

Der in der vorliegenden Fassung verwendete
Begriff ,entgeltlich“ ist ebenso wie im Personen-
beférderungsrecht nicht eng auszulegen. Es ge-
niigt, wenn bei der Beférderung ein Entgelt auch
nur mittelbar erstrebt wird, wie dies z. B. bei be-
forderungen durch Hotelunternehmer, Fluggesell-
schaften oder dergleichen zutrifft.

§ 8 a weicht von dem bisherigen § 8 Abs. 2 schlie3-
lich noch in einem Nebenpunkt ab. Wihrend nach
dem bisherigen Wortlaut bei entgeltlicher Befor-
derung im 6ffentlichen Verkehr die Gefdhrdungs-
haftung des Halters fiir beforderte Sachen schlecht-
hin vorgesehen war, beschrankt § 8 a die Haftung
auf Sachen, die eine befdrderte Person an sich
trigt oder mit sich fiihrt. Dies bedeutet mehr eine
Klarstellung als eine sachliche Abweichung vom
bisherigen Recht; zugleich wird durch die neue
Fassung jeder Zweifel dariiber ausgeschlossen, dal3
die Haftung der Post aus Giiterbeférderung durch
Fahrzeuge, die gleichzeitig auch der Personenbe-
féorderung dienen, nicht unter die Haftungsvor-
schriften des StraBenverkehrsgesetzes fallt; inso-
weit richtet sich die Haftung nach den besonderen
fiir die Post erlassenen Vorschriften. § 8 a Abs. 2
entspricht der bisherigen Regelung in § 8 Abs. 2
Satz 2 StVG.

Zu Artikel 1 Nr. 4 Buchstabe ¢,

Die hier vorgesehene Anderung in der Fassung
des § 12 Abs. 1 Nr. 2 ergibt sich aus der vorstehend
erlduterten Vorschrift des § 8 a.

Zu Artikel 1 Nr. 7

Die beiden beteiligten Ausschiisse haben sich
dem Vorschlag der Regierung, das HochstmaBl der
Gebiihr bei der polizeilichen gebiithrenpflichtigen
Verwarnung von zwei auf fiinf Deutsche Mark zu
erhdhen, aus den Grilinden angeschlossen, die im
Regierungsentwurf dargelegt sind. Sie haben es
zugleich aus Vereinfachungsgriinden fiir zweck-
méBig gehalten, das MindestmalBl der Gebiihr auf
eine Deutsche Mark festzusetzen. Beide Ausschiisse
waren sich bewul3t, daB den Polizeibeamten durch
die vorgeschlagene Gesetzeséinderung ein an sich
unerwinschter Ermessensspielraum bei der Fest-
setzung der Gebiithr im Einzelfall eingerdumt wird.
Dieses Bedenken mufte jedoch zuriickgestellt wer-
den, wenn das in erster Linie angestrebte Ziel
einer Entlastung der Strafgerichte erreicht werden
sollte. Die Ausschiisse gehen davon aus, daBl die
Lénder ausfiihrliche Richtlinien fiir die Austibung
des Ermessens bei Erteilung der gebiihrenpflich-
tigen Verwarnung erlassen werden, um dadurch

eine moglichst einheitliche Praxis im Bundesgebiet
zu erreichen. Sie setzen ferner voraus, daB durch
die Gesetzesdnderung zugleich der Anwendungsbe-
reich der gebiihrenpflichtigen Verwarnung fihl-
bar erweitert wird. Es wiirde den Vorstellungen
der Ausschiisse widersprechen, wenn der Umfang
der bisher mit gebiihrenpflichtiger Verwarnung er-
ledigten Fille derselbe bleiben und nur die Gebiihr
im Einzelfall erhoht wiirde.

Zu Artikel 7

Die Ausschiisse haben sich in der Frage, inwie-
weit die in Artikel 1 vorgesehene Verdoppelung der
Haftungshochstbetrige nach dem StVG auch fiir
Kraftfahrzeugunfille gelten soll, die sich vor dem
Inkrafttreten des gegenwirtigen Gesetzes ereignet
haben, nach eingehenden Erdrterungen der Regie-
rungsvorlage angeschlossen und demgemifB eine
Anwendung auf frithere Unfille in dem in der
Regierungsvorlage bestimmten Umfang bejaht. Ins-
besondere ist der Ausschufl fiir Rechtswesen und
Verfassungsrecht zu dem Ergebnis gekommen, daB
wedzr unter dem Gesichtspunkt der Riickwirkung
noch unter dem Gesichtspunkt der Rechtssicherheit
Bedenken gegen diese Regelung bestehen. Der Aus-
schufl war der Auffassung, daBl es sich hier nicht
um eine Riickwirkung im eigentlichen Sinne han-
dele. Selbst wenn aber eine Riickwirkung vorliegen
sollte, wiirde sich diese nach Ansicht des Ausschus-
ses in den Grenzen halten, innerhalb deren nach
den vom Bundesverfassungsgericht entwickelten
Grundsitzen eine Riickwirkung zuldssig ist. Der
Ausschufl ist weiter auch der Auffassung, dafl die
von ihm beschlossene Regelung nicht zu Unbillig-
keiten gegeniiber den Haftpflichtigen fithren wird,
da Artikel 7 Abs. 1 die Anwendung der neuen Haf-
tungshdchstsummen davon abhingig macht, daB
die Erhéhung dem Ersatzpflichtigen zugemutet
werden kann. Soweit die Ersatzpflichtigen durch
eine Haftpflichtversicherung gedeckt sind, werden
moglicherweise gewisse zusétzliche Belastungen
fiir die Haftpflichtversicherer entstehen. Der Aus-
schuBl hat aber auch hierin keinen Grund gesehen,
um von der aus sozialen Griinden dringend not-
wendigen Regelung des Artikels 7 abzugehen; er
hat dabei erwogen, daB3 es sich nach den vorhan-
denen Unterlagen um verhaltnismiaBig wenige
Falle handeln wird und tberdies die Versicherer
in keinem Falle liber die nach den Versicherungs-
vertrigen vereinbarten Versicherungssummen hin-
aus haften miissen. Den Versicherern werden alsc
keine Uber ihre vertragliche Deckungspflicht hin-
ausgehenden Belastungen auferlegt.

Der Wegfall des in der Regierungsvorlage ent-
halten gewesenen Satzes 2 des Absatzes 5 ent-
spricht einem Vorschlag des Bundesrates, dem sich
die Bundesregierung angeschlossen hat.

Zu Artikel 7 a

Durch die vom Ausschufl vorgeschlagene Ein-
fligung eines Artikels 7 a wird das Kraftfahrzeug-
Pflichtversicherungsgesetz vom 7. November 1939
gedndert. Hierdurch soll in erster Linie eine sach-
lich nicht gerechtfertigte Ungleichheit bei der Be-
handlung von Haftpflichtanspriichen beseitigt wer-
den, die sich nach geltendem Recht fiir ein Ver-
kehrsopfer ergeben kann, je nachdem, ob der
Schaden von dem Fahrzeug eines privaten Kraft-
fahrzeughalters oder von einem Fahrzeug der
offentlichen Hand verursacht worden ist.

(@)
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Der private Halter eines Kraftfahrzeugs oder
eines Anhingers mit regelmiBigem Standort im
Inland ist nach § 1 des Pflichtversicherungsgesetzes
verpflichtet, fur sich und fiir die berechtigten Fah-
rer des Fahrzeugs eine Haftpflichtversicherung zur

.Deckung der durch den Gebrauch des Fahrzeugs

verursachten Sach- und Personenschidden abzu-
schlieffen und aufrechtzuerhalten. Der Versicherer
hat somit auch fiir einen Schaden einzutreten, zu
dessen Ersatz nach den Bestimmungen des Haft-
pflichtrechts der berechtigte Fahrer des Fahrzeugs
verpflichtet ist. Auch wenn es dem Halter des
Fahrzeugs beim Vorliegen eines Verschuldens des
Fahrers gelingt, den Entlastungsbeweis aus § 831
BGB zu fithren und damit die eigene Haftung auf
die Hochstbetrdge des Straflenverkehrsgesetzes zu
begrenzen, kann dem Geschadigten hierdurch kein
Nachteil entstehen, weil sein Entschddigungsan-
spruch gegen den Fahrer durch die Versicherung
gedeckt ist.

Anders ist dagegen die Rechtslage, wenn der
Schaden durch ein Fahrzeug des Bundes, der Lin-
der, der Gemeinden iiber 100 000 Einwohner, der
Gemeindeverbiinde und der ausschlieB3lich aus Kor-
perschaften des éffentlichen Rechts zusammenge-
setzten Zweckverbinde herbeigefiihrt wird. Da
das Pflichtversicherungsgesetz diese Fahrzeughal-
ter in Anbetracht ihrer finanziellen Leistungs-
fahigkeit, die eine Schadensdeckung nach den
Grundsitzen der Selbstversicherung rechtfertigt,
von der Versicherungspflicht freigestellt hat, tritt
auch hier fiir den Fahrer des Fahrzeugs kein Ver-
sicherer ein. Wird bei einer Fahrt ein Unfall ver-
ursacht, ohne daBl die Voraussetzungen der Aus-
iibung offentlicher Gewalt (§ 839 BGB, Artikel 34
GG) vorliegen und ohne daB vertragliche Bezie-
hungen zwischen dem Geschadigten und dem Fahr-
zeughalter bestehen, so bleibt hier der Geschidigte
hinsichtlich der tiber die Haftungshochstbetrage
des StraBenverkehrsgesetzes hinausgehenden An-
spriiche (insbesondere auch eines Schmerzensgeld-
anspruches) auf den Zugriff gegen den Fahrer an-
gewiesen, wenn der Fahrzeughalter den Ent-
lastungsbeweis aus § 831 BGB mit Erfolg fiihrt. Da
der Fahrer regelmiflig vermédgenslos und ohne
groferes Einkommen ist, bleibt der Ersatzanspruch
des Geschidigten hier insoweit ungedeckt.

Dieses Ergebnis widerspricht dem Gedanken der
Verkehrsgemeinschaft, der einen gleichen Beitrag
aller Kraftfahrzeughalter zum Schutz der durch
sie bedrohten Verkehrsteilnehmer erfordert, und
ist auch nicht mit dem Zweck des Pflichtversiche-
rungsgesetzes vereinbar, das dem Verkehrsopfer
Schutz gegen die Zahlungsunfdhigkeit des Halters
und des Fahrers gewdhren will. Durch den schon
bald nach dem Inkrafttreten des Pflichtversiche-
rungsgesetzes ergangenen Runderla des Reichs-
ministers der Finanzen vom 9. April 1942 ist zwar
versucht worden, diese Unzutridglichkeiten zu be-
seitigen, indem an die untergeordneten Stellen die

Bitte gerichtet wurde, in diesen Fillen fiir die ©

Fahrer gegeniiber den geschidigten Dritten in
gleicher Weise einzutreten, wie es im Falle der
Versicherung geschehen sein wiirde. Der ErlaB
schliet die bestehende Liicke jedoch nicht, da er
den Geschiddigten keinen Rechtsanspruch gibt und
auch nicht fiir den Bereich der Linderverwaltun-
gen Glltigkeit hat. Es bedarf vielmehr der vom
Ausschufl beschlossenen Anderung des Pflichtver-
sicherungsgesetzes selbst. Die Neufassung hilt
zwar aus den genannten Griinden an der Befrei-
ung der oOffentlich-rechtlichen Koérperschaften von
der Versicherungspflicht fest, erlegt ihnen beim
Fehlen einer Versicherung aber die Pflicht auf, im
Falle der Inanspruchnahme des Fahrers in gleicher
Weise und bis zum Betrage der amtlich festgesetz-
ten Mindestversicherungssummen auch in gleichem
Umfange einzutreten, wie dies ein Versicherer tun
miifte.

Die Neufassung beseitigt zugleich eine weitere
Ungleichheit, die zur Zeit noch bei der Behand-
lung des Riickgriffs gegen Kraftfahrer, die einem
Dritten schuldhaft einen Schaden zugefiigt haben,
besteht. Wihrend gegen den Fahrer eines privaten
Kraftfahrzeughalters, fiir den die Haftpflichtver-
sicherung eintreten mufite, ein Riickgriff des Fahr-
zeughalters nicht in Betracht kommt, kann im glei-
chen Falle die ein Kraftfahrzeve haltende 6ffent-
lich-rechtliche Korperschaft, die ~on einem ge-
schddigten Dritten in Anspruch genc.mmen wurde,
hierwegen gegen ihren Fahrer Riickgriff nehmen.
Fur diese Schlechterstellung des Behodrdenkraft-
fahrers gegeniiber dem sonstigen angestellten
Kraftfahrer ist ein innerer Grund nicht ersichtlich;
sie widerspricht sowohl dem Grundsatz der Gleich-
behandlung gleicher Tatbestinde wie auch dem
Grundgedanken des Pflichtversicherungsgesetzes,
das durch seinen § 1 fiir den Kraftfahrzeughalter
grundsétzlich die Pflicht begriindet, nicht nur fir
sich, sondern auch fiir den berechtigten Fahrer eine
Versicherung abzuschlieBen und die Prdmie hier-
fir aufzubringen. Die Neufassung sieht daher vor,
daBl ein Riickgriff des Halters gegen den berech-
tigten Fahrer nur noch dann zuldssig ist, wenn
ausnahmsweise auch ein Versicherungsunterneh-
men dem Fahrer Versicherungsschutz versagen und
gegen ihn Riickgriff nehmen konnte.

Durch die vom AusschuBl beschlossene Neufas-
sung wird schlieflich auch eine Bereinigung von
Vorschriften des Pflichtversicherungsgesetzes vor-
genommen, indem gegenstandslos gewordene Be-
stimmungen beseitigt und einige der bisher in der
Durchfiihrungsverordnung zum Pflichtversiche-
rungsgesetz enthaltenen Vorschriften in das Gesetz
selbst eingefligt werden.

Bonn, den 8. Oktober 1956

Hoogen
Vorsitzender und Berichterstatter

(D)
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