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72. Sitzung

Bonn, den 5. Juni 1959

Stenographischer Bericht

Beginn: 9.01 Uhr

Vizepridsident Dr. Preusker: Die Sitzung ist er-
offnet.

Wir fahren in der gestern unterbrochenen zweiten
Beratung des Bundeshaushalts fort. Ich rufe auf:

Einzelplan 12
Geschiiftsbereich des Bundesministers fiir
Verkehr (Drucksachen 1061, zu 1061).

Wiinscht der Berichterstatter das Wort? — Das
ist nicht der Fall. Dann eroffne ich die allgemeine
Aussprache. Das Wort hat Herr Abgeordneter
Blei8.

Dr. BleiB (SPD): Herr Président! Meine Damen
und Herren! Im Rahmen der allgemeinen Haus-
haltsdebatte, in der 29 Einzelpldne zur Beratung
anstehen, bieten sich schon wegen der vereinbar-
ten Zeiteinteilung nur bescheidene Madoglichkeiten
zu einer Aussprache iiber die gesamte Verkehrs-
problematik, obwohl diese Aussprache seit langem
fallig, ja Uberféallig ist. Mit Riicksicht auf die Kirze
der Zeit werde ich mich auf einige allgemeine Aus-
fihrungen beschranken.

Wir warten seit einiger Zeit auf das verkehrs-
politische Grundsatzprogramm der Bundesregierung,
so z. B, auf eine Erkldrung der Bundesregierung,
ob sie sich noch uneingeschrankt zur gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsbedienung bekennt, wie sie
sich die Sanierung der Bundesbahn vorstellt, wann
und in welcher Weise die, glaube ich, fiir alle Teile
der Regierungskoalition peinlich gewordene Ver-
ordnung iiber MaBe und Gewichte fiir Lastfahr-
zeuge in den Orkus wandert und wann schlieBlich
das seit einem halben Jahr fallige Gesetz iiber die
Strafenbaufinanzierung dem Hohen Hause vorge-
legt wird. :

Um alle diese Fragen wird in der CDU/CSU-
Fraktion heftig gestritten. Sie miissen aber endlich
entschieden werden, und die Entscheidung sollte in

diesem Hause und nicht in den Kommissionen der
CDU/CSU fallen.

(Beifall bei der SPD.)

Wir werden uns dafiir einsetzen, daB die not-
wendige Aussprache iiber die allgemeine Verkehrs-

politik der Bundesregierung unmittelbar nach den
Parlamentsferien erfolgt. Heute mochte ich mich in
der kurzen mir zur Verfiigung stehenden Redezeit
nur mit einigen wenigen Fragen beschéftigen, die
mit dem Einzelplan 12 unmittelbar im Zusammen-
hang stehen.

Allgemein ist zu dem Einzelplan 12 zundchst
festzustellen, daB die Ansdtze im Verkehrshaushalt
seit drei Jahren nahezu unverandert sind. Man hat
den Eindruck, daB die doch fiir jedermann deutlich
spiirbare Zunahme der Motorisierung an den Ver-
kehrsexperten des Bundesfinanzministeriums unbe-
merkt voriibergegangen ist; denn die Ansdtze fiir
den StraBenbau liegen z. B. seit drei Jahren auf-
fallend konstant bei 1075 Millionen DM. Auf diese
Tatsache ist wiederholt sehr nachdriicklich hinge-
wiesen worden.

In fritheren Haushaltsberatungen ist unserer Kri-
tik an den viel zu niedrigen Ansatzen fiir den Stra-
Benbau entgegengehalten worden, daB die Mittel
des Bundes fiir den StraBenbau von 315 Millionen
DM im Jahre 1954 in den folgenden Jahren doch
auf 1075 Millionen DM, also auf nahezu das Drei-
einhalbfache gestiegen seien und daB hierin doch
eine erhebliche Leistung des Bundes liege.

Wenn man diese beiden Endzahlen miteinander
vergleicht, ist das zweifellos richtig. Wenn man
aber niichtern priift, wie es zu einer solchen Ent-
wicklung gekommen ist und welche Steuern der
Kraftverkehr in der gleichen Zeit zusdtzlich auf-
gebracht hat, dann ergibt sich hinsichtlich der Lei-
stung des Bundes ein wesentlich anderes Bild.
Nach einer mir vorliegenden Zahlenibersicht des
Bundesfinanzministeriums sind die von dem Kraft-
verkehr aufgebrachten Mineraldlstenern, wenn ich
die Mineraldlzolle vollig auBer Betracht lasse, in den
letzten finf Jahren von rund 700 Millionen DM auf
rund 1660 Millionen DM gestiegen. Wahrend der
zwedkentfremdete Betrag dieser spezifischen Ver-
kehrssteuer 1954 bei etwa 387 Millionen DM lag,
wird er 1959 auf iber 600 Millionen DM anwachsen.
Die zusiatzliche Zwedkentfremdung der vom Kraft-
verkehr indirekt erhobenen Mineraldlsteuer belduft
sich in den letzten fiinf Jahren auf iber 850 Mil-
lionen DM.

Das sind nur wenige Zahlen. Mein Freund Ritzel
wird nachher die Materie noch wesentlich vertiefen.
Aber diese wenigen Zahlen beweisen, daB ein immer
gioBerer Teil spezifischer Verkehrssteuern fiir an-
dere Zwecke als den StraBenbau verwendet werden.
Meine Damen und Herren, das ist die Kehrseite der
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Medaille. Es erscheint mir zweckmdBig, auch an die-
ser Stelle auf den viel zuwenig bekannten Tatbestand
hinzuweisen; denn die spezifischen Verkehrssteuern
betreffen ja nicht nur die LKWs, sondern auch die
Millionenzahl der PKWs.

Alle Fraktionen sind sich dariber einig, daB die
Haushaltsansdtze fiir den StraBenbau zu gering sind.
Das ist eine Tatsache. Von frither her liegt uns noch
ein durch die inzwischen gesteigerte Motorisierung
tberrollter Zehnjahresplan fiir den StraBenbau aus
dem Jahre 1956 vor. Dieser Plan ist inzwischen in
drei Teile, in drei Vierjahrespldne aufgespalten wor-
den. Aber selbst fiir den ersten Teil dieser Plane, fur
den ersten Vierjahresplan, fehlt uns bis zum heutigen
Tage moch die finanzielle Grundlage.

Man liest in der Presse, daB das seit langer Zeit
fallige Finanzierungsgesetz in der ndchsten Zeit fer-
tiggestellt werden soll. Ich will zu dem Inhalt des
Gesetzes, soweit er bisher bekanntgeworden ist, nicht
Stellung nehmen. Dazu wird in der ersten Lesung
noch gentigend Gelegenheit sein. Aber eines darf ich
heute schon feststellen: fiir uns ist jede Erhéhung der
spezifischen Verkehrssteuern, gleichgiiltig in wel-
cher Hohe, ohne eine vorherige Zwedkbindung aller
spezifischen Verkehrssteuern véllig indiskutabel.

(Abg. Miller-Hermann: Billig, zu billig,
Herr Bleif!)

— Ja, meine Damen und Herren, Uber die Billigkeit
werden wir uns spater in der Sachdebatte sehr aus-
fithrlich unterhalten. — Die Hocherl-Kommission hat
sich, wie es heiBt, dahin geeinigt, daB der Benzinpreis
um einen Pfennig, der Dieselkraftstoffpreis um vier
Pfennige erh6éht werden soll.

Es ist das gute Recht einer jeden Fraktion, fiir be-
sondere Aufgaben Arbeitsgruppen oder Kommis-
sionen zu bilden, die eine Stellungnahme der Frak-
tion zu bestimmten Problemen vorzubereiten haben.
Bei der Hocherl-Kommission aber dst in der Offent-
lichkeit der Eindruck entstanden, daB es sich hier
nicht nur um eine Empfehlung, sondern um eine schon
beschlossene und verbindliche Tatsache handelt und
daB die Steuererhohung vom 1. Januar 1960 ab in
Kraft tritt. Ich hoffe, daB diese Meldung nicht so ver-
standen werden muf, sondern daB sie lediglich als
die MeinungsduBerung einer Gruppe von Abgeord-
neten der CDU/CSU-Fraktion zu gelten hat und daB
die Entscheidung nach einer griindlichen und sach-
lichen Beratung in den Ausschiissen erst hier im Par-
lament fallt.

(Zurufe von der CDU/CSU: Selbstver-
sténdlich!)

— Ja, aber die Art der Meldung hat an dieser
Selbstverstandlichkeit einige Zweifel aufkommen
lassen. Ich wollte, um diese Zweifel auszurdumen,
in diesem Zusammenhang noch einmal sagen: wenn
die Diskussion in den Fachausschiissen etwa unter
den Gesichtspunkten gefihrt wird, daB die Ent-
scheidung schon gefallen ist und sich nachher trotz
des Vorbringens sachlicher Argumente doch nichts
mehr daran dndern wird, dann, meine Damen und
Herren, glaube ich, haben die Fachausschiisse ihren
Sinn verloren. Ich bin der Meinung, eine solche
Handlungsweise, ein solcher neuer Stil der CDU

widre einmalig in der parlamentarischen Demokratie
und ware mit den geistigen Fundamenten des
Grundgesetzes nicht in Einklang zu bringen.

(Abg. Dr. Conring: Genau wie Ihr vor-
heriges ,indiskutabel” damit nicht wver-
einbar istl)

Wenn man Uber Steuerhéhungen spricht, dréangt
sich uns automatisch auch die Frage der Mafie und
Gewichte auf. Uber Liange, tiber Achsdruck und
iber Gewichte gingen - dartiber ist ja sehr viel
geschrieben worden — die Auffassungen in der
CDU/CSU-Fraktion weit auseinander. Die Hécherl-
Kommission hat sich erst geeinigt, als General
Schnez am 24. April an den Beratungen teilgenom-
men

(Abg. Miiller-Hermann: Sie sind véllig
falsch unterrichtet, Herr BleiB!)

und der Herr Minister StrauB anschlieBend einen
Brief an Herrn Hocherl geschrieben und darin noch-
mals sehr nachdriicklich den Standpunkt des Ver-
teidigungsministers klargelegt und die Einfiihrung
der Abmessungen nach der Genfer Konvention von
1949 und dariiber hinausgehend die Zuldssigkeit
eines Achsdrucks von 10 t fiir die Antriebsachse
verlangt hat.

Die vorher vom Verkehrsministerium so oft vor-
getragenen Bedenken hinsichtlich der StraBen-
sicherheit, die verkehrspolitischen Argumente des
Bundesfinanzministeriums beziiglich des Wettbe-
werbs Schiene—StraBe und der Streit um die Be-
lastbarkeit des StraBennetzes sind durch militd-
rische Erwdgungen sehr schnell in den Hinter-
grund getreten.

Meine Herren von der CDU-Fraktion, Sie haben
zwar angekindigt, daB die CDU/CSU-Fraktion
noch die Landerminister héren will und dann erst
die endgiiltige Entscheidung fallen soll. Aber es
scheint mir heute schon ziemlich sicher zu sein, daB
sich der Bundesverteidigungsminister durchsetzen
wird und Sie die MaBe ancrkennen werden, die er
verlangt. Meine Damen und Herren, es ist sicher
gut, wenn die Verordnung vom Marz 1956 fallt.

Aber eines darf ich zu dieser Frage heute schon
feststellen. Herr Bundesverkehrsminister, wenn
eine 10-t-Achse fir Wehrmachtfahrzeuge anerkannt
wird, darf man sie der privaten Wirtschaft nicht
vorenthalten. Eine Benachteiligung der privaten
Wirtschaft gegeniiber der Bundeswehr wire durch
nichts zu rechtfertigen.

Bei der sozialdemokratischen Fraktion hétte es
eines solchen Briefes des Herrn Bundesverteidi-
gungsministers nicht bedurft. Wir haben schon 1956
die Verordnung tber MaBe und Gewichte als einen
wirtschaftlichen Unsinn deklariert und ihre Be-
seitigung verlangt. Wir haben auf unserer Ver-
kehrskonferenz in Hamburg im Juni 1956 auch
deutlich gemacht, daB wir bei einem vollen Wirk-
samwerden internationaler Regelungen bereit sind,
unseren KompromiBvorschlag zu iiberprifen, um
eine Benachteiligung deutscher Interessen zu ver-
hindern.

Eine vernilnftige Regelung der MaBe und Ge-
wichte ist nicht nur an der starren Haltung des
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Herrn Bundesverkehrsministers, sondern auch an
bestimmten Vorstellungen gescheitert, die bis vor
kurzem - wahrscheinlich bis zum Eintreffen des
Priefes des Bundesverteidigungsministers — auch
im Hause des Bundesfinanzministeriums vorherr-
schend waren.

Es ist fast tragikomisch, welche Rolle nunmehr
der Herr Bundesverkehrsminister spielen wird oder
spielen muB. Ich bitte Sie um Entschuldigung, wenn
ich etwas aus Ihrem, der CDU/CSU Nahkorbchen
plaudere. Wenn meine Informationen richtig sind,
wurde Herrn Dr. Seebohm auf seinen Einwand, er
werde durch die von Herrn Straul verlangte Ande-
rung der Mafle und Gewichte sein Gesicht werlie-
ren, erwidert, das Bundeskabinett konne Herrn Dr.
Seebohm ja ermdchtigen, im Plenum gegen das Ge-
setz zu stimmen, dann wiirde er doch im Plenum
sein Gesicht wiedergewinmen. Wenn diese Infor-
mationen richtig sind, dann mufl ich sagen, Herr
Bundesverkehrsminister, Sie hatten sich diesen
Zynismus ersparen konnen, wenn Sie damals die
vernlnftigen Vorschlage der SPD, die seinerzeit
auch Vorschldge des ganzen Verkehrsausschusses
waren, akzeptiert hitten.

Ein paar Satze zur Deutschen Bundesbahn! Die
Deutsche Bundesbahn hat z. Z. keine akuten Kas-
senschwierigkeiten. Die Kassenschwierigkeiten sind
iuberbrickt durch Mittel aus einem stahlintensiven
Schwerpunktprogramm, das — als eine Hilfe fir
den Bergbau gedacht — der Bundesbahn erlaubt,
groBere Materialdispositionen vorzunehmen. Ab-
gesehen aber von dieser relativ befriedigenden Tat-
sache sind die Vermogens-, die Kapital- und die
Wirtschaftsverhaltnisse bei der Bundeshahn weiter-
hin besorgniserregend. Die Frage der Sanierung
ist offengeblieben. Der fiir 1959 vorgelegte Wirt-
schaftsplan schlieft wiederum mit einem Verlust
von 450 Millionen DM ab. Die Fremdverschuldung
bei der Bundesbahn nimmt weiter zu. Die fiir die
Bundesbahn so dringend notwendige zusdtzliche
Kapitalausstattung ist in dem vorgelegten Haushalt
noch nicht einmal mit einer bescheidenen Rate er-
kennbar geworden.

Wir gehen jetzt mit den vielen ungeklarten Fra-
gen, mit den hohen Verlusten und mit einer wach-
senden Verschuldung der Bundesbahn in das 11.
Etatsjahr hinein. Ich muB hier schon fragen, Herr
Verkehrsminister: Wie lange soll denn dieser Zu-
stand noch anhalten? Die ausgewiesenen Bilanz-
verluste der einzelnen Jahre wiirden — addiert —
in diesem Jahr insgesamt die 3-Milliarden-Grenze
uberschreiten, wenn mnicht der Bund durch das Bun-
desgesetz zu einem Verlustausgleich gezwungen
wdre.

Die seit 1954 gehegte Erwartung des Bundes-
finanzministeriums, dafl sich die Bundesbahn durch
hohere Verkehrsleistungen sanieren wiirde, hat sich
nicht erfilllt. Im Gegenteil, das Verkehrsvolumen
ist zurickgegangen. Die Verhaltnisse kénnen sich
vielleicht bei einer Belebung in den Grundstoff-
industrien etwas bessern. Es scheint aber vollig
illusionar zu sein, den ganzen Verlust durch er-
hohte Frachteinnahmen decken zu wollen. Deswegen
ist eine Zasur zu Lasten des Bundeshaushalts ein-

fach nicht zu vermeiden. Und wenn man schon Ko-
sten iibernehmen muB, dann sollte man das nicht
im nachhinein durch eine Verlusttilgung, sondern
im vorhinein tun, damit die Bundesbahn endlich ein-
mal wieder mit einem ‘ausgeglichenen Wirtschafts-
plan neu beginnen kann.

Auf meine Frage, wie lange das noch so weiter-
gehen soll, wird nachher wahrscheinlich entweder
von Herrn Dr. Seebohm oder von der CDU/CSU-
Fraktion ein Hinweis auf die Arbeit der Brandt-
Kommission kommen. Meine Damen und Herren,
der Auftrag zur Berichterstattung wurde am 12. Fe-
bruar vergangenen Jahnes erteilt. Das ist jetzt 16
Monate her. Diese Frist hatte es dem Bundesver-
kehrsminister ermoglichen sollen, wenigstens den
endgiiltigen Termin flir die Berichterstattung zu
nennen. Denn die Sanierung — dariiber sollten wir
uns alle im klaren sein — muB3 mit groBter Be-
schleunigung betrieben werden. Je langer wir diese
Entscheidung hinauszogern, desto grofier werden
die Opfer fiir den Bund sein und desto schwieriger
und immer schwieriger wird es auch fiir die Bundes-
bahn sein, sich im Markt als Wettbewerber zu be-
haupten.

(Abg. Dr. Conring: Was macht denn die
Bundesbahn selbst eigentlich?)

— Die Bundesbahn selbst hat eine Reihe von Vor-
schlagen gemacht. Die sind von Ihnen noch nicht
einmal diskutiert worden.

(Abg. Dr. Conring: Sind die realistisch?)

— Ja, die Bundesbahn hat eine Reihe von Vor-
schlagen gemacht, wir werden dariiber sprechen
missen. Aber, Herr Conring, allein durch Ratio-
nalisierungsmaBnahmen konnen enorme Verluste,
die durch den Strukturwandel entstanden sind, nicht
ausgeglichen werden.

Nun zu einem anderen Kapitel der Verkehrs-
politik, zu den Binnenwasserstrafien. Vor den letzten
Sommerferien hat die Regierungskoalition einen
EntschlieBungsantrag eingebracht, nach welchem die
Bundesregierung ersucht wird, einen Vierjahres-
plan fiir den Ausbau der Binnen- und Seewasser-
straBen dem Hohen Hause vorzulegen. Seitdem
ist also wiederum nahezu ein Jahr vergangen. Ich
muf die Frage stellen, Herr Bundesverkehrsminister:
wie lange braucht eigentlich ein Fachministerium,
um einen doch relativ begrenzten Vierjahresplan

fiir einen Sektor der Verkehrswirtschaft — in die-
sem Fall fir den Awusbau der Binnen- und See-
wasserstraflen — aufzustellen? Das ist jetzt ein

Jahr her, und ich mochte auch hier fragen: wie
lange soll es noch dauern, bis ein solcher Plan dem
Hohen Hause endlich vorgelegt wird. Ein wenig
mehr Eile, Herr Bundesverkehrsminister, schiene
mir im Interesse der Binnenschiffahrt geboten, um
eine Klarung in bezug auf die Ordnung ihrer Fahr-
straBen zu erreichen. Das scheint mir auch noch aus
einem anderen Grunde wichtig zu sein. Bei der
Beratung des Vierjahresplanes muB auch eine all-
gemeine Aussprache iiber die teilweise sehr schwie-
rige Situation in der Binnenschiffahrt erfolgen, je-
denfalls soweit es die Partikulierschiffahrt angeht.
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Ich habe diese Fakten, die in engem Zusammen-
hang mit dem Haushaltsplan stehen, erwahnt, weil
das geziigelte Tempo im Binnenverkehr in, wie mir
scheint, sehr krassem Verhdltnis zu den Vorstel-
lungen steht, die der Herr Bundesverkehrsminister
entwickelt, wenn es sich um {iberirdische Raume
handelt. Wenn ich in der Presse richtig gelesen
habe, war es dem Herrn Bundesverkehrsminister
nicht moglich, an dem Deutschen StraBentag in
Hannover teilzunehmen, weil er am gleichen Tage
einer Einladung der Deutschen Gesellschaft fir
Raketentechnik und Raumfahrt zur Teilnahme der
Jahreshauptversammlung in Miinchen entsprochen
hatte.

(Zuruf von der Mitte: Das stimmt aber
nicht!)

Wir halten eine solche in die Zukunft weisende
Einrichtung fiir niitzlich und zweckmafBig, und wir
werden die guten Absichten dieser Einrichtung gern
unterstiitzen. Interessant fiir mich aber war, in der
Presse zu lesen, Herr Bundesverkehrsminister, daB
Sie die Mondiahrt als eine deutsche Lebensfrage
herausgestellt haben. Diese bewuBt betonte Mond-
fahrt als deutsche Lebensfrage hinzustellen, hat
mich doch etwas nachdenklich gestimmt. Ich habe
mich gefragt, ob es nicht fiir den Herrn Bundes-
verkehrsminister — unabhéngig von der Verfolgung
der Moglichkeiten, in den Weltraum vorzustoBen —
viel realistischer wadre, zundchst die deutsche Le-
bensfrage in der Regelung der irdischen Verkehrs-
verhéltnisse, vorzugsweise der Verkehrsverhalt-
nisse in der Bundesrepublik, zu sehen.

Aber die Amtsfihrung des Herrn Bundesverkehrs-
ministers hat diese, wie mir scheint, zwingende Not-
wendigkeit nicht immer schliissig erkennen lassen
und auch der vorliegende Haushalt bietet keine
ausreichenden Gesichtspunkte dafiir, daB es mit der
tunlichen Eile zu einer Ordnung des deutschen
Verkehrs kommt. Deswegen darf ich im Namen
meiner Fraktion erkldren, daB wir dem Einzelplan 12
nicht zustimmen werden.

(Beifall der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Preusker: Das Wort hat nun-
mehr der Abgeordnete Ritzel, allerdings nicht als Be-
richterstatter — dazu verweist er auf seinen Schrift-
lichen Bericht —, sondern in der allgemeinen Aus-
sprache.

Ritzel (SPD): Herr Prasident! Meine Damen und
Herren! Ich denke, der Herr Bundesverkehrsminister
ist sicherlich mit dem ganzen Haus der Auffassung,
daB, wenn man schory zum Mond fliegen oder fahren
will, man zuerst einmal eines guten Starts bedarf,
und dieser gute Start sollten unsere BundesstraBen
sein.

Nach Unterlagen, die man in der Presse lesen
konnte, ist die Zahl der Kraftfahrzeuge in den letz-
ten zehn Jahren von 900 000 auf 6,2 Millionen ge-
stiegen, das Strafiennetz aber in der gleichen Zeit nur
um etwa 3 %o gewachsen.

Ich mochte die Probleme der StraBen und ihrer
Finanzierung mit einigen Angaben einer Betrachtung

unterziehen. Ich glaube, das Hohe Haus ist sich in der
Erkenntnis einig, daB unser StraBensystem zu diinn
ist, daB wir mehr StraBen und auch breitere StraBen
brauchen. Wenn wir aber unsere StraBen im Ver-
haltnis zu dem Strafensystem in anderen Landern,
beispielsweise in Frankreich oder der Schweiz, be-
trachten, dann erkennen wir, daB hier ungeheuer viel
nachzuholen ist.

Es wéare verkehrt, anzunehmen und behaupten zu
wollen, daB die erschiitternd groBe Zahl der Ver-
kehrstoten im letzten Jahre 1958 — in der Bumndes-
republik ohne Berlin und Saar 11 665 Verkehrstote —
allein auf die nicht guten StraBenverhé&ltnisse zuriick-
zufiihren sei. Zweifellos liegt viel menschliches Ver-
schulden, Leichtfertigkeit, eine Verkettung von un-
gliicklichen Tatsachen bei der Feststellung dieser un-
geheuren Zahl von Verkehrstoten mit zugrunde.
Aber zweifellos ist auch die Tatsache, daB wir in den
letzten zwei Jahren programmgemafl etwa 400 km
Strafen im Bundesgebiet meu hétten bauen sollen
und nur 150 km gebaut haben, mit ein Faktor, ein
entscheidender Faktor sogar fiir die Situation, eine
Situation, die auch aus volkswirtschaftlichen Griin-
den einer gesteigerten Aufmerksamkeit bedarf.

Was wir heute planen, ist wie der zuletzt beschlos-
sene Vierjahresplan eine ungeniigende Sache. Dar-
auf hat mein Freund Paul Bleif§ schon hingewiesen.
Wir milssen heute mit weiter Voraussicht planen.
Die Planung miifite nach meiner Auffassung minde-
stens bis zum Jahr 1975 gehen, und auf dieser Grund-
lage miiSten wir unsere EntschlieBungen treffen und
auch eine entsprechend groBe finanzielle Planung
durchfihren. Man kann die Entwicklung nicht ab-
bremsen; man kann die technische Entwicklung nicht
ignorieren. Man muB ihr Rechnung tragen und muB
sich danach richten.

Man mufB auch in einem gréBeren Umfang an die
Lebensinteressen der Arbeitnehmer denken. Die
standige Steigerung der Konzentration der Produk-
tionstdtten und die damit verbundene standige Stei-
gerung des Pendlersystems, die Gefahrdung der FuB-
ganger unnd viele, viele andere Gesichtspunkte zwin-
gen zu einer grundlegenderen Betrachtung des Pro-
blems, als es bis jetzt auch in diesem Hohen Hause
geschah.

Wir koénnen den Blick nicht von der Tatsache ab-
lenken, daB wir nicht nur bessere Bundesstrafien
brauchen, sondern auch bessere Landstraien und vor
allem bessere GemeindestraBien. Ich will Sie nicht mit
Zahlen plagen; aber die Tatsache, da8l die Gemeinden
und die Kreise mit ihren Kreisstraen die weitaus
groBten und am starksten belasteten Verkehrstrager
sind, hat bis jetzt in den Planungen des Bundestages
und der Bundesregierung bei weitem micht geniigende
Beriicksichtigung géfunden.

Dabei konnten wir ruhig einmal eine volkswirt-
schaftliche Rechnung aufstellen, ob wir nicht durch
vermehrten Einsatz von Mitteln fiir StraBen in allen
Teilen — in Bund, Landern und Gemeinden — eine
Situation herbeifithren wiirden, die infolge der damit
unweigerlich verbundenen Hebung der Wirtschaft
einen erheblichen Ausgleich fiir die notwendiger-
weise einzusetzenden Mittel bote. Wir kénnen mit
einer weiteren Belebung der Wirtschaft, mit einer
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Dauerbelebung rechnen, wenn wir unsere Strafen
systematisch und in gré8erem Umfang, als es bis jetzt
geplant dist, in Ordnung bringen. Wir kénnen neue
Réaume fiir Siedlungen und Industrie erschliefien.

Wir miissen wissen, daB das heutige Potential
der deutschen Strafenbaufirmen auch bei einer weit
starkeren Inanspruchnahme noch durchaus geniigt,
wie gewissenhafte Erforschungen ergeben haben.
Von hier aus sind also keine Hemmungen und
Schwierigkeiten zu erwarten.

Es ist interessant, feststellen zu kénnen, daB das,
was im Rahmen der Planung moglich war, im Jahre
1958 von den in Frage kommenden Baubehdérden
gut und gewissenhaft durchgefiihrt worden ist. Ich
moéchte die Gelegenheit benutzen, ein Wort des
Dankes an die Beamten, Angestellten und vor
allem auch an die Arbeiter auf den Stralen zu
sagen, die oft unter sehr schwierigen Verhéltnissen
ihre Arbeit geleistet haben.

(Beifall bei der SPD und in der Mitte.)

Die Rechnung der Bundesregierung in bezug auf
den Ausgleich fuBit nicht zuletzt auf folgender Uber-
legung. Die Mittel im Bundeshaushalt 1959 sollen
unter Einbeziehung einer Bindungsermdachtigung
von 200 Millionen DM — als letzte Rettung ange-
sichts der zu erwartenden Ausfédlle aus dem noch
nicht vorhandenen Zweiten StraBenfinanzierungs-
gesetz — bereitgestellt werden. Diese 200 Mil-
lionen DM sollen nach der Vorstellung der
Regierung zu einem sehr erheblichen Teil
dadurch gedeckt werden, daB keine vbollige
Verausgabung der in diesem Haushalt bewil-
ligten beschréankten Mittel zu erwarten sei. Mit an-
deren Worten: man rechnet mit erheblichen Resten.

Ich mir daraufhin einmal die Miithe gemacht, fest-
zustellen, wie es mit den Resten fiir 1958 aussieht.
Es ist ein Rest von 50 Millionen DM bei den Zu-
schilssen an Dritte fir die Beseitigung hohenglei-
cher Kreuzungen und fiir die Beschaffung von Er-
satzwohnraum geblieben. Das sind Anforderungen,
die vielfach durch Tatsachen bedingt sind, die in
dieser Zeit nicht aus der Welt geschafft werden
kénnen. Die echten Haushaltsreste beim StraBen-
bau betragen im Rechnungsjahr 1958 nur 68 Mil-
lionen DM; das sind etwa 7 %o des Haushaltssolls.
Normalerweise ist man berechtigt, mit einem Rest
von etwa 10 %o des Haushaltsolls beim StraBenbau
zu rechnen.

Nun einige Bemerkungen zu dem Problem der
Finanzierung. Warnen méchte ich zundchst vor
ubersteigerten Hoffnungen zur Finanzierung des Stra-
Benbaus, von der nicht nur ein Jahr, ein Jahrzehnt
oder eine Generation allein profitieren, entscheidend
auf den allgemeinen Kapitalmarkt verweisen zu kon-
nen, so wiinschenswert und begriindet das an sich
wére. Es ware eine groBe Illusion, wenn man das
annehmen wiirde. Gewisse Méglichkeiten wird es
geben.

Ich moéchte an dieser Stelle dem Herrn Bundes-
finanzminister und dem Herrn Staatssekretdr Hett-
lage dafiir danken, da88 sie auf Grund von Anre-
gungen, die im HaushaltsausschuB gegeben wur-

den, einen Weg gefunden haben, den Betrag von
218 Millionen DM, der urspriinglich im auBer-
ordentlichen Haushalt fiir StraBen vorgesehen war,
in den ordentlichem Haushalt einzustellen. Das ist
eine sehr erfreuliche Tatsache.

Im Rahmen der Gesamtiiberlegungen spielt in der
nachsten Zukunft nicht nur das Problem der Fern-
straBen, sondern entscheidend auch das Problem
des Stadtkernverkehrs und der Zubringerstrafien
aus den Stddten zu den FernstraBen eine groBe
Rolle. Nicht wenige GrofBstddte werden in den
néchsten Jahren mehrere Milliarden verausgaben
miissen — wenn sie sie haben —, um der fiirchter-
lichen Enge im StraBenverkehr der Stadtkerne zu
begegnen. Auch hier wird der Bundestag zu gege-
bener Stunde ein entscheidendes Wort zu sagen
haben.

Ich habe mir einmal die Aufgabe gestellt, den An-
teil des Kraftverkehrs an dem Ertrag der Mineraldl-
steuer in den Jahren 1950 bis 1959 festzustellen. Fiir
die Jahre von 1950 bis 1957 nenne ich [hnen die Ist-
Zahlen und fiir die Jahre 1958 und 1959 die Soll-
Zahlen nach den Etatanséatzen. In dem Zeitraum von
1950 bis 1959 betrdgt der Anteil des Kraftverkehrs
an der Mineralélsteuer nach diesen Unterlagen —
es sind amtliche Unterlagen, die dem Haushaltsaus-
schufl zugegangen sind — 9472 Millionen DM. Die
Ist-Ausgaben auf der gleichen Grundlage, aber noch
einschlieBlich der Kreditfinanzierung durch die Offa
und einschlieBlich der 200 Millionen DM Bindungs-
erméachtigung in diesem Haushalt, betragen
5900 300 000 DM. Das bedeutet im einzelnen: in den
Jahren 1950 bis 1958 wurden aus dem Kraftverkehr
7812000 000 DM eingenommen und fir StraBen
4 475300 000 DM ausgegeben. Mithin wurden von
1950 bis 1958 zweckentfremdet, also nicht fir die
StraBen ausgegeben, von den Ertragnissen an Mine-
ralolsteuer aus dem Kraftverkehr 3 336 700 000 DM
und fiir den allgemeinen Haushalt beansprucht.

Nimmt man den Ansatz 1959 hinzu, ergibt sich
aus der Mineralolsteuer ein Anteil des Kraftver-
kehrs von insgesamt, wie erwahnt, 9472 000 000
DM, von denen fir die StraBen 5900300000 DM
ausgegeben wurden oder werden sollen. Es sind
also 3571 700000 DM, die nicht fiir den StraBen-
verkehr ausgegeben wurden oder werden sollen
und die in den allgemeinen Haushalt flieBen.

Man hat Berechnungen in bezug auf die Ertrdg-
nisse der Mineraldlsteuer aufgestellt. Schatzungs-
weise sollen eingehen im Jahre 1959 1970 000 000
DM, im Jahre 1960 2 120 000 000 DM, im Jahre 1961
2280 000 000 DM. An diesen geschédtzen Einnahmen
ist der Kraftverkehr im Jahre 1959 mit 1 660 000 000
DM, im Jahre 1960 mit 1790 000 000 DM und im
Jahre 1961 mit 1930000000 DM beteiligt. Ich
glaube, wir miissen die Realitdt dieser Zahlen auf
unsere kinftigen Uberlegungen, die wir demndchst
aus anderem AnlaB anstellen miissen, einwirken
lassen.

Ich mochte angesichts der Finanzmisere, in der
sich unser StraBenwesen befindet, auf eine Aufle-
rung zuriickgreifen und sie der Uberlegung der Re-
gierung, nicht so sehr des Herrn Bundesverkehrs-
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ministers als des Herrn Bundesfinanzministers, an-
heimgeben. Mit der erbetenen Genehmigung des
Herrn Prasidenten darf ich aus der Schweizer Zei-
tung ,Die Tat" vom 28. Mai 1959 kurz etwas vor-
lesen:

Der offizielle Literpreis der drei groBen Gesell-
schaften Shell, Esso und BP fiir 86-Oktan-Benzin
betrdgt in der Schweiz an der Grenze 45 Rap-
pen. Jedem Automobilisten, der beispielsweise
ibers Wochenende von Basel in den Schwarz-
wald fahrt, muB auffallen, da bereits in Lor-
rach jenseits der Schweizer Grenze die Tank-
stellen der gleichen Gesellschaften einen Liter-
preis von 63 Pfennig verlangen. Meist wird dies
wohl wie bei den Kaffeepreisunterschieden er-
kldart und resigniert auf die hohere fiskalische
Belastung gewisser GenuBmittel und eben der
Treibstoffe in der Bundesrepublik hingewiesen.
Wie steht es aber in Wirklichkeit mit der Ben-
zinbesteuerung? Belastet Deutschland das Ben-
zin, das mit dem gleichen Tanker den Rhein
hinauftransportiert wird, um 18 Pfennig héher
als die Schweiz? Davon ist keine Rede. Zum
Literpreis von 45 Rappen, der so kalkuliert ist,
daB ein anstdndiger Gewinn von 4 bis 6%
erzielt werden kann, erhebt Westdeutschland
jedoch nur eine zusétzliche Abgabe von sieben
Pfennig. Der deutsche Automobilist wird also
offenbar ... durch die Benzingeseéllschaften mit
einem um elf Pfennig zu hohen Preis bestraft.

Die Bundesrepublik importiert jahrlich rund
5 Mrd. Liter Benzin. Durch den um elf Pfennig
zu hohen Literpreis erzielen die Gesellschaften
deshalb einen Ubergewinn von rund 550 Mil-
lionen DM im Jahr. Nicht einmal der Staat zieht
den geringsten Nutzen daraus, wie man in
guten Treuen glauben kénnte. Diese zusatz-
lichen 550 Millionen sind reine Gewinne und
sollten folglich der im Vergleich zur Schweiz
ungleich scharferen deutschen Besteuerung un-
terliegen. Dem ist aber nicht so. Das Verhalten
der deutschen Finanzamter kann deshalb nur
Erstaunen erwecken.

— Daran sind nicht die Finanzamter schuld, sondern
die Politik der Bundesregierung.

Diese Angabe ist so interessant, daB ich den wirk-
lichen Zahlen fiir einen Vergleich mit der Schweiz
einmal nachgegangen bin: Verkaufspreis fiir einen
Liter in der Schweiz heute 46,5 Pf, in der Bundes-
republik erste Zone — ich habe das Billigste ange-
nommen — 61 Pf, davon steuerliche Belastung in
der Schweiz 23,7 Pf, steuerliche Belastung in der
Bundesrepublik 32,8 Pf. Mithin ist bei einer Steuer-
differenz von 9,1 Pf der Verkaufspreis in der Bun-
desrepublik um 14,5 Pf hoher.

Man macht geltend, daB die Transportkosten
groBer seien. Wenn ein Tanker von einem
deutschen oder holldndischen Hafen den Rhein
hinauf bis Basel fahrt, sind die Transportkosten
hoher, als wenn er etwa in Mannheim 16scht.

Die Mineraltlgesellschaften begriinden den
hoheren Preis in der Bundesrepublik mit héheren
Investitionen. Meine Damen und Herren, die Bun-

desrepublik fihrt, wie zu Recht erwahnt, jahrlich
finf Milliarden Liter Benzin ein. Der Brutto-Uberge-
winn der Gesellschaften, Shell usw., betragt pro
Liter 14,5 Pf oder 725 Millionen DM jdhrlich. Ich
glaube, dem Hocherl-AusschuB wire etwas Gutes
eingefallen, wenn er einmal gepriift hatte, wie man,
um dem Finanzminister eine Spritze zu geben, unter
Vermeidung einer vermehrten Belastung der Kraft-
fahrer und des Kraftverkehrs an diese Gesell-
schaften mit ihrem riesigen Ubergewinn auf Kosten
des deutschen Volkes herantritt.

Mir ist, als ich diese Rechnung aufmachte, ein
altes Berliner Volkslied in den Sinn gekommen. Es
heiBt:

Seh'n Sie, das ist ein Geschaft,
das bringt noch was ein;

ein jeder kann das nicht versteh'n,
das muB verstanden sein.

Ich glaube, die Konsequenz fiir die Bundesregie-
rung besteht darin, der Misere unserer StraBen-
finanzierung dadurch ein rasches Ende zu bereiten,
daB sie die Behauptungen der in Frage kommenden
Gesellschaften, sie hdtten so unertrdaglich hohe In-
vestitionskosten, sehr rasch einmal priift und ad
absurdum fithrt und dafiir sorgt, daB wir auf dieser
Basis zu einer verniinftigen StraBenbaufinanzierung
kommen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprisident Dr. Preusker: Das Wort hat nun-
mehr der Abgeordnete Rademacher.

Rademacher (FDP): Herr Prasident! Meine sehr
verehrten Damen und Herren! ,Alle Jahre wieder”,
so lautet ein schénes deutsches Lied. Das Lied, das
wir hier alljahrlich ber das deutsche Verkehrs-
geschehen zu singen haben, ist leider nicht schén,
auch in diesem Jahre nicht, Denn wir miissen fest-
stellen, daB wie in jedem Jahr auch im abgelau-
fenen Etatjahr die Probleme der Deutschen Bun-
desbahn ungeldst geblieben sind. Wir miissen fest-
stellen, daB es dem StraBenbau nicht gelungen ist,
dem steigenden Verkehr Rechnung zu tragen. Wir
missen in diesem Jahr leider zusatzlich die be-
tritbliche Bilanz ziehen, daB es auch der Sece-
schiffahrt, der Binnenschiffahrt und der Luftfahrt,
insbesondere infolge des Eintritts in das Diisenzeit-
alter, nicht allzu gut geht.

Das ist die Situation, mit der sich die einzelnen
Fraktionen bei der Behandlung des Einzelplans 12
zu befassen haben. Ich habe es fiir meine Freunde
iibernommen, tber die Bundesbahn, iiber die See-
schiffahrt, iiber die Luftfahrt und einiges mehr zu
sprechen, wdhrend mein Kollege Eisenmann iiber
StraBenverkehr und Straflenbau und mein Kollege
Ramms iiber die Binnenschiffahrt einige Bemerkun-
gen machen wird.

Wenn ich mit dem Thema Bundesbahn beginnen
darf, so mochte ich von einer AuBlerung des ver-
antwortlichen Leiters unserer Bundespolitik iiber-
haupt ausgehen, der sich gerade gestern abend ent-
schlossen hat, diese Verantwortung weiter zu
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tragen. AnlaBlich des Zusammenschlusses der elek-
trifizierten Bundesbahnnetze Nord und Siid sagte
der Herr Bundeskanzler namlich:

Es stirmten aber so viele andere wichtige Auf-
gaben auf uns ein,

— Herr Préasident, ich darf das mit Threr Genehmi-
gung kurz verlesen —

deren Finanzierung auBerordentlich schwer war,
da8 ich schlieBlich verstehe, wenn der Bundes-
finanzminister den Standpunkt vertrat, die
Bundesbahn miisse sich selbst helfen. Die Bun-
desbahn hat sich selbst geholfen, und die Man-
ner von der Bundesbahn und vom Bundesver-
kehrsministerium sollten am heutigen Tage
stolz darauf sein, daB ihnen dieser Wiederauf-
bau gelungen ist, obwohl sie vom Bund leider
so wenig finanzielle Unterstiitzung bekommen
haben.

Meine Damen und Herren, ohne die gewaltigen
Leistungen der Eisenbahner zu unterschétzen, halte
ich es doch fir eine vdllige Verkennung der Situation
zu behaupten, es sei der Bundesbahn gelungen, sich
selbst zu helfen, also so zu helfen, daB aus Eigenem
der Wiederaufbau moglich gewesen sei. Die Zahlen
sprechen eine viel zu deutliche Sprache: im Ab-

schluB der Bundesbahn fiir das Jahr 1958 war ein |
Defizit von 600 Millionen DM vorhanden, und fir !

das Jahr 1959 wird mutmaBlich — genau ist es noch

nicht zu ibersehen — mit einem Minus von 400 Mil- -

lionen DM gerechnet.

Nun will ich Thnen einmal sagen, was man in den |

Reihen der 500 000 Eisenbahner iiber diese AuBe-
rung des Herrmm Bundeskanzlers etwa sagt. Dort
sagt man: ,Das ist also das Bekenntnis zum Sun-

denfall, das ist das Bekenntnis des fiir die Regie- |

rungsgeschafte verantwortlichen Mannes, daB in den
vergangenen Jahren das groéfte Bundesvermogen,
genannt Deutsche Bundesbahn, liederlich behandelt
worden ist.” So etwa die Stimmung und Einstellung
dieser 500 000 Menschen zu diesen AuBerungen.

Am Anfang der Reorganisation und der Gesundung
der Deutschen Bundesbahn steht nach wie vor das
Bundesbahngesetz. Dariiber ist in der jiingsten Ver-
gangenheit sehr viel geredet worden. Man hat auch
gesagt: ,Warum ist es liberhaupt zu einer solchen
unzulanglichen Gestaltung des Statuts der Deut-
schen Bundesbahn gekommen?” Nun, wenn einer
an diese Dinge erinnert, dann muB ich es wohl sein,
da in dem betreffenden Jahre das Bundesbahngesetz
unter meinem Vorsitz im Verkehrsausschufl zustande
gekommen ist. Aber um jeder Geschichtsklitterei zu
begegnen, mochte ich einmal mit aller Deutlichkeit in
Erinnerung bringen, daf die erste Lesung im Ver-
kehrsausschuf3 wesentlich besser war als das, was
herausgekommen ist. Die erste Lesung stand sehr
dicht bei einem Entwurf des Bundesrates, der, das ist
auch heute noch meine Meinung, wesentlich besser
war als derjenige, den die Bundesregierung einge-
bracht hat. Wir alle wissen ja, daBl damals bei der
Schaffung des Statuts der Kampf in Wirklichkeit
darum ging: Wieweit soll die Regierung die Kon-
trolle auf moglichst allen Gebieten tiber die Bundes-
bahn behalten, oder auf der anderen Seite —

wieweit ist es moglich, die Bundesbahn in ihrer |

kaufméannischen Arbeit und in ihrer Verpflichtung
gegeniiber den gesamtwirtschaftlichen Interessen
selbstdndig handeln zu lassen? Dieser Kampf ist
heute in aller Scharfe wieder aufgebrochen. Damals,
als wir im ersten Bundestag iiber diese Dinge spra-
chen, ist ein sehr nettes Wort gepragt worden, Da
hieB es: ,In diesem Ringen um das Statut modite
der Herr Bundesverkehrsminister gern die rote
Mutze aufbehalten.” So ist damals ein wenig scherz-
weise argumentiert worden.

Heute stehen wir vor der Situation, daB3 zunachst
einmal die Zusammensetzung des Vorstandes nicht
den Notwendigkeiten einer kaufmannischen Ge-
schaftsfithrung entspricht. Das heifit — um es deut-
lich zu sagen —: meine Freunde sind nach wie vor
fir das Prasidialprinzip, bei dem eben der leitende
Mann die Entscheidung in Héinden hat und- auch
die Méanner der Hauptverwaltung mit in den Vor-
stand hineingezogen werden, die, wie wir es sagen,
das Geschaft der Bundesbahn in Wirklichkeit betrei-
ben. Die Unzulanglichkeiten des § 4 Abs. 2 gehdren
zu all den Dingen, die den heutigen Zustand der
Bundesbahn, der alles andere als befriedigend ist,
herbeigefithrt haben, die Bestimmungen des § 4
Abs. 2, die ja dem Bundesfinanzminister nur ein
Soll auferlegen, im Rahmen der gesamten Haus-
haltsgestaltung der Bundesbahn die notwendige
Unterstlitzung fiir rollendes Material und auch fir
Modernisierung zu geben.

Ebenso schlimm ist es mit dem § 28, wonach die
Bundesbahn nicht in der Laqge ist, sich von auferlegten
Tarifen oder aus fritherer Zeit {ibernommenen Tari-
fen, 4. h. von den sogenannten Sozialtarifen zu be-
freien und den Bund zu zwingen, ihr die Differenzen
zu vergiliten.,

Die Frele Demokratische Partei hat in diesen De-
batten wiederholt die Forderung vertreten, dafl auch
die Rechtsiorm der Bundesbahn gedndert wird, damit
sie in der Lage ist, kaufménnisch zu arbeiten. Wir
haben die Form der Aktiengesellschaft vorgeschla-
gen. Das ist kein Evangelium flir uns; es konnte
ebenso eine rechtsfahige Anstalt des offentlichen
Rechts sein. Die Aktiengesellschaft hatte aber zwei-
felsohne den Vorteil, dal man bis zu einem be-
stimmten Prozentsatz — sagen wir: 25 % — privates
Geld hineinnehmen koénnte. Das ware eine Kom-
bination, die der kaufménnischen Entwicklung der
Deutschen Bundesbahn nicht schaden, sondern sie im
Gegenteil zu groBerer Unabhingigkeit fithren wiirde.
Die Deutsche Bundesbahn ringt zur Zeit, wie ich schon
ausgefithrt habe, um gréBere Unabhangigkeit vom
Staat und damit von ihren gegenwartigen Aufsichts-
organen.

In diesem Zusammenhang mochte ich ein MiBver-
standnis, das liber die Gedanken der Freien Demo-
kratischen Partei in der letzten Zeit entstanden ist,
mit aller Deutlichkeit aufklaren. Auch eine andere
Rechtsform der Deutschen Bundesbahn soll die Rechte
der Beamten, Arbeiter und Angestellten auf jeden
Fall wahren. Ich habe in der vorigen Woche vor einer
Eisenbahnergewerkschaft gesprochen. Da hat man mir
die Frage gestellt: Sind Sie denn iiberhaupt fiir die
Abschaffung des Beamtenstatus bei der Deutschen
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Bundesbahn? Meine Damen und Herren, ich sage aus-
driicklich: nein. Aber ich habe mir die Gegenfrage
erlaubt und stelle diese Frage auch hier: Sollte man
nicht mit dem Begriff Beamter und mit der Uber-
nahme in den 'Beamtenstand, nicht nur bei der Bun-
desbahn, aber besonders bei der Bundesbahn, in Zu-
kunft etwas vorsichtiger sein? Der Beamte ist doch
Hoheitstrager. Liegt es nicht auch im Interesse der
Beamtenschaft selbst, wenn man mit der Ubernahme
in den Beamtenstand etwas vorsichtiger ist? Ich ver-
mag jedenfalls micht einzusehen, daB die Sekretdrin
eines gehobenen Beamten oder ein Kraftfahrer bei
der Deutschen Bundesbahn oder bei der Bundespost
Beamter sein muB. Diese Frage sollte man sich im
Interesse des Beamtenstandes wirklich iberlegen.

Die FDP fordert seit Jahren eine Rationalisierung
der Deutschen Bundesbahn im Technischen, Organi-
satorischen und Personellen. Hierzu mochte ich auch
ein Wort sagen. Man hat das, was wir fir eine lange
Entwicklung vorausgesagt haben, sehr iibel ausgelegt
und hat behauptet, die Freien Demokraten wollten
den sofortigen und totalen Abbau von 100 000 Men-
schen bei der Deutschen Bundesbahn. Meine Damen
und Herren, das ist niemals gesagt worden; aber jeder
vernlnftige Eisenbahner, der in der Verantwortung
steht, gibt Thnen ohne weiteres zu, dal am Ende einer
langen Entwicklung und Rationaliiserung auch die
Verminderung des Personals stehen muB, eine Fest-
stellung, die Gbrigens der verstorbene Prasident der
Deutschen Bundesbahn, Herr Hilpert, selbst einmal
in einer Pressekonferenz zum Ausdruck gebracht hat.

Jetzt hat sich der Vorstand der Deutschen Bundes-
bahn Gedanken gemacht, wie man dieses Unter-
nehmen wieder in eine ertragliche wirtschaftliche
Situation bringen kénne. Hierzu muB ich feststellen,
daf diese Gedanken insbesondere auch von Vor-
wiirfen hinsichtlich der Unterlassungssiinden der Ver-
gangenheit ausgehen, die z. B. darin liegen, daB es
der Staat versaumt hat, zu Anfang, als wir mit die-
sem Instrument wieder starteten, ithm eine ent-
sprechend groBe Erstausstattung zu geben, die es
thm ermoglicht hatte, schon damals zu rationalisieren
und zu modernisieren, um auf diese Weise den
schweren Konkurrenzkampf, der ja jetzt nicht mehr
auf Grund eines Monopols, sondern gegen alle Ver
kehrstrager gefiihrt werden muf}, durchzustehen.

Bei einem Vergleich mit den Zahlen anderer euro-
pdischer Bahnen werden Sie feststellen, daB die {ib-
rigen Regierungen flr ihre nationalen Bahnen ein
Vielfaches dessen getan haben, was die deutsche
Bundesregierung getan hat. Ich mochte schon jetzt
zum Ausdrudk bringen: die Verzdgerung von Ver-
kehrsinvestitionen ist manchmal dberhaupt nicht,
auf jeden Fall aber sehr schwer wieder aufzuholen.
Je spater man auf allen Gebieten des Verkehrs
investiert, desto hoher wird der Preis, um den ge-
samten Verkehrsapparat in Ordnung zu bringen.
Nicht anders ist es bei der Deutschen Bundesbahn.

Die Deutsche Bundesbahn will in den Vorschla-
gen ihres Vorstandes, die librigens im groBen und
ganzen vom Verwaltungsrat gebilligt worden sind,

den Weg der absoluten Tarifautonomie gehen. Ich |
mochte den Standpunkt der FDP dazu sehr deutlich |

darlegen. Der Verkehrstrdger Bundesbahn braucht

in seiner Tarifgestaltung eine wesentlich gréBere
Flexibilitat. Dartiber ist kein Zweifel. Aber sehr
bezweifeln mochten wir, ob es richtig ist, der
Deutschen Bundesbahn die Moglichkeit von Ge-
heimabmachungen zu geben. Man kann die deut-
schen Verhdltnisse nicht mit denen im Ausland
vergleichen, wo die Frachten des Kraftwagens im
allgemeinen nicht geregelt sind. In der Bundes-
republik sind sie geregelt und stehen auBerdem
unter der Aufsicht der Bundesanstalt fir den Giiter-
fernverkehr.

Wenn man den Weg der Tariflockerung gehen
will, muBl man sich dariber klar sein, daB man
eines Tages bei dem Prinzip der absoluten Tarif-
freiheit tiberhaupt steht. Ob der deutsche Verkehr
das durchsteht, ob es nicht zu einem ruindsen
Wettbewerb kommt, ob es dann iberhaupt noch
moglich ist, die Wirtschaft mit einem intakten
zusammenarbeitenden Verkehrsapparat zu bedie-
nen, das ist fir mich eine Frage, die schon im vor-
aus entschieden ist.

Der Verkehr hat seine besonderen Gesetze. Wir
haben uns seit 1949 zu dem Grundsatz bekannt:
auf dem Gebiete des Verkehrs ist eine bestimmte
Tarifordnung notwendig. Ich bin aber heute der
Auffassung, daBl wir einer groBeren Flexibilitédt in
der Tarifgestaltung entgegengehen miissen. Sie
darf nur nicht zum ruindsen Wettbewerb fiihren.

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat —
und das sei dankbar anerkannt — unter der Ara
Oeftering neue, ich mochte sagen, zumindest evo-
lutiondre Ideen entwickelt. Er will seinen Fernkraft-
wagenbetrieb aufgeben. Ahnliche Betrachtungen
sind iliber den StraBen-Nahverkehrsbetrieb ange-
stellt worden. Er will gewisse Nebenstrecken still-
legen. Er will die Werkstdttenrationalisierung, d. h.
auch die Stillegung einer Reihe von Werkstédtten
durchfihren.

Aber berechtigen diese kleinen Ansatze, die der
modernen Entwicklung Rechnung tragen und auch,
dariber hinausgehend, den Willen zeigen, mit den
anderen Verkehrstragern, insbesondere mit der
StraBe, zu einer Kooperation zu kommen, zu dem
Ausspruch: Wir befinden uns im Ausverkauf der
Deutschen Bundesbahn? Man kann nicht gleichzeitig
im Verwaltungsrat der Deutschen Bundesbahn
sitzen und an einer anderen Stelle Verkehrspolitik
vertreten, man kann nicht im Verwaltungsrat der
Bundesbahn bei den generellen Beschlissen den
Arm hochheben und wenige Stunden spéter in der
Offentlichkeit miundlich oder schriftlich erklédren:
Nunmehr befinden wir uns im Awusverkauf der
Deutschen Bundesbahn. Das geht eben nicht.

Ich kann mir daher vorstellen, welch schwere Sor-
gen die Vorstandsmitglieder haben.

(Abg. Briuck: Wer hat denn das getan,
Herr Rademacher?)

— Das ist, glaube ich, eine provozierende Frage,
(Abg. Briick: Nein!)

aber ich will sie gern beantworten. Sie konnen es

nachlesen in der Eisenbahner-Gewerkschaftszeitung.
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)Herr Briick, ich bin uUberrascht, daB Sie als Eisen-

B

bahner Ihre Fachzeitungen so wenig lesen. Ich lese
sie alle.

(Abg. Brick: Ja, ich werde IThnen nachher
einiges dazu sagen!)

Uns kommt es beim Thema Bundesbahn immer
wieder auf die Frage an: Ist es moglich, auf einer
freiwilligen Ebene zu einer grofieren Kooperation
insbesondere mit dem Verkehrstriger Strafie zu
kommen? Wir sind der Meinung, die Zukunft der
Deutschen Bundesbahn liegt in erster Linie im
Fahren, im Fahren und nochmals im Fahren. Denn
eines Tages wird sich eine solche Entscheidung, also
das AbstoBen aller Nebenbeschéftigung, auch tari-
farisch fiir die Wirtschaft entsprechend glinstig aus-
wirken.

Was die Tarife anlangt, so machen wir der Deut-
schen Bundesbahn den Vorwurf, daB sie ihre Tarife
viel zu spat an die wirklichen Kosten angeglichen
hat. Ich schidtze den Ausfall, der durch diese Ver-
zogerung verursacht worden ist, auf rund 3 Milli-
arden DM. Dieser Betrag hétte der Bundesbahn sehr
wohlgetan, wenn er ihr fir die Rationalisierung
aus Eigenem zur Verfligung gestanden hatte.

Mit einem kleinen Seitenhieb auf den Herrn Bun-
desfamilienminister, den ich gestern schon zitieren
konnte, darf ich sagen: die letzte TariferhOhung
sollte ein Mehr von 2 Millionen DM pro Tag brin-
gen. Ich schédtze den Ausfall, der durch die kunst-
lichen Verzégerungen infolge des Einspruchs des
Familienministers entstanden ist — durch diesen
Einspruch wurden ja nicht nur die Sozialtarife be-
troffen, sondern durch ihn kam die Tariferhéhung
auch viel zu spdt —, auf rund 100 bis 120 Millio-
nen DM. Diese Summe milite eigentlich dem Etat
des Familienministers zur Entlastung der Bundes-
bahn noch mit angerechnet werden.

Lassen Sie mich nun ein Wort {iber die Situation
der deutschen Seeschiffahrt sagen. Wir wissen, wie
wir den Aufbau mit dem Wiederaufbau-Darlehens-
gesetz, mit den 7d-Geldern bewiltigt haben. Heute,
wo sich die Reedereien im Stadium der Konsolidie-
rung ihrer Verschuldung befinden sollten, wird diese
Entwicklung leider auBerordentlich gehemmt durch
die inzwischen auf dem Weltmarkt eingetretene
Frachtenbaisse.

Noch aber bewegt uns starker die Tatsache, daB
die deutsche Seeschiffahrt mehr und mehr in einen
schweren Kampf gegen die Flaggendiskriminierung
geraten ist. Das kam sehr deutlich auf dem Deut-
schen Seeschiffahrtstag zum Ausdrudk. Das kam
ebenso deutlich auf der letzten Sitzung des See-
verkehrs-Beirates zum Ausdruck, wo der Herr
Bundesverkehrsminister auf diese Frage ganz be-
sonders hingewiesen hat. Ich mochte noch einmal
die alte Forderung an diejenigen wiederholen, die
Handelsvertragsverhandlungen fithren: Fragen der
Seeschiffahrt, Fragen der Dienstleistungen diirfen
nicht immer erst am Ende dieser Verhandlungen
stehen! Notfalls missen wir auch einmal den Mut
haben, deswegen die Paraphierung oder gar die
Ratifizierung in diesem Hause zu verweigern, wenn
es nicht gelungen ist, in den Fragen der Seeschiif-

fahrt und der Dienstleistungen eine Gleichberechti-
gung zu erreichen.

Ich darf nur daran erinnern, daB gegenwartig
z. B. wieder Kreditverhandlungen mit der Turkei
laufen. Wir geben aus politischen Griinden grofie
Summen in die Tirkei. Wir haben jedoch wieder
einmal die Frage der Flaggendiskriminierung, d. h.
auch die Frage, welchen Anteil jede Flagge abfah-
ren darf, offengelassen und es den Reedereien iiber-
lassen, hieriiber irgendwo in der Tiirkei zu verhan-
deln. Kénnen wir uns denn, wenn die Vertrdge ab-
geschlossen ‘sind, dariiber wundern, daB man driiben
die kalte Schulter zeigt oder nur zu ganz geringen
Konzessionen bereit ist?

Im ubrigen glaube ich, daB wir die Situation der
deutschen Seereedereien wesentlich verbessern und
zur Konsolidierung ihrer wirtschaftlichen Lage
auBerordentlich beitragen koénnten, wenn es sehr
bald gelédnge, das Entschddigungsgesetz zu verab-
schieden und damit den Reedereien fiir ihre schwe-
ren Kriegsverluste einen entsprechenden Ausgleich
zu gewdhren. Das alles kdnnte dann auf dem Wege
der gegenseitigen Verrechnung mit den hergege-
benen Krediten zu einer wesentlichen Verbesserung
der Situation der deutschen Seeschiffahrt fithren.

Wir Freien Demokraten haben auch in jedem
Jahr den Versuch unternommen, dem Autbau der
deutschen Passagierschiffahrt eine Unterstitzung zu
geben. Wir sind so bescheiden, zu sagen: Das Wie-
deraufbau-Darlehensgesetz ist vorhanden; es wird
praktisch nicht mehr gebraucht; lassen Sie uns einen
Erweiterungsparagraphen einfiigen, der es uns er-
moglicht, wenn die Dinge so weit sind, auch von
dort aus eine Unterstiitzung zu geben. Ich habe
aber auch noch einen anderen Grund fiir diesen
Antrag, den meine Freunde und ich stellen. Wir
mochten nicht gern wieder solche Dinge erleben,
wie sie sich um die ,Pasteur” beim Norddeutschen
Lloyd abgespielt haben. Wir sind sehr froh dariiber,
daB wieder ein stolzes Passagierschiff unter deut-
scher Flagge fdhrt. Das war ja neulich so etwas wie
ein Volksfest, als auch die ,Bremen” ihre Jungfern-
fahrt antrat! Was wir aber hier wollen, sind klare
haushaltsrechtliche Verhiltnisse. Wenn z. B. einmal
eine andere groBe Reederei an uns herantritt,
maochte ich sagen: Jawohl, hier ist das Gesetz, hier-
von konnen wir ausgehen.

(Zuruf von der CDU/CSU: Wo ist das Geld?)

— Das wird sich dann zeigen! Wir haben fir viele
andere Dinge Geld. Die Reeder miissen ja auch etwas
aus eigenen Kraften tun.

(Schr richtig! in der Mitte.)

Wenn ich richtig unterrichtet bin, hat der Nord-
deutsche Lloyd auch etwas aus eigener Kraft getan.
Aber ganz allein wird es nicht zu schaffen sein.

(Zurufe von der CDU/CSU.)

- Ja, eben deswegen, meine Herren Zwischenrufer,
mochte ich gern eine klare gesetzliche Grundlage
haben.

Lassen Sie mich im letzten grofien Teil meiner
Rede auf die Luftfahrt eingehen. Die Lufthansa hatte

©
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gehofft, nun allméahlich aus den roten Zahlen her-
auszukommen, obgleich, wie Sie wissen oder wie
Sie vielleicht gelesen haben, im Jahre 1958 noch ein
BetriebszuschuB von 31,5 Millionen DM erforderlich
war.

Was bedeutet der Eintritt in das Zeitalter der
Diisenflugzeuge? Ich weiBl nicht, ob Sie die Zahlen-
angaben in den Fachzeitschriften gelesen haben.
Man spricht davon, dafl die Umstellung der Welt-
luftfahrt vom Kolbenflugzeug auf das Duisenflugzeug
etwa 70, andere behaupten 100 Milliarden DM aus-
machen soll. Dieser Betrag verteilt sich etwa im
Verhaltnis 50 zu 50 auf das eigentliche Fluggeschift
in der Luft und auf die Bodenorganisation.

In dieser Situation ist nun ein Kampf um die
Ladung und um die Passagiere ausgebrochen. Die
groBe Gruppe der Luftverkehrsgesellschaften in den
Vereinigten Staaten glaubt, die hoéhere Kapazitat
nur ausfiillen zu kdénnen, wenn sie mit einer ent-
sprechenden ErmédBigung der Preise sowohl fir
Frachten als auch fiir Passagiere in Erscheinung
tritt. Die europdische Gruppe dagegen ist etwas an-
derer Meinung. Sie meint, man sollte mindestens die
gegenwdértigen Sdtze halten, wenn nicht vielleicht
sogar eine Erhéhung notwendig sei.

Nachdem es nun zu einem ersten ZusammenschluB
von Luftverkehrsgesellschaften in Europa gekom-
men ist — ich meine jetzt den Zusammenschlufl der
Swissair mit der SAS —, halten wir es fiir auBer-
ordentlich klug, daB sich auch das Bundesverkehrs-
ministerium mit dafiir eingesetzt hat, daB es zu
einer Einigung auf europdischer Ebene gekommen
ist. Wir miissen mit groBem Bedauern feststellen,
daB es leider nicht gelungen ist — alle Griinde da-
fir dirften noch nicht bekannt sein -—, eine grofBe
verkehrstreibende Nation — in diesem Sinne ist sie
namlich grof —, die Holldnder, in die EUROPAIR
hineinzubringen. Wir wiirden es wirklich auBler-
ordentlich begriBen, wenn das nachtréglich so
schnell wie moglich noch gelénge.

Die Aufgaben der neuen EUROPAIR liegen ja
wesentlich darin, einen entsprechend groBen Block
gegen den starken Block der Luftverkehrsgesell-
schaften in den Vereinigten Staaten zu bilden. Nach
dem, was in der Offentlichkeit bekanntgegeben
worden ist, will die EUROPAIR als Hauptzweck das
Ziel verfolgen, in den interkontinentalen Fliigen zu
koopericren. Hier haben wir als Europder — das
Wort Europa wird ja so oft im Munde gefithrt —
die Frage zu stellen, was auf dem zunédchst einmal
wichtigsten Gebiet geschehen soll, ndmlich im euro-
péischen Verkehr selbst. Kénnen wir damit rechnen,
daB endlich der Dualismus und das Neben- und
Durcheinander der Flugpldane beendet wird? Wird
es zu einem gemeinsamen Flugplan in diesem klei-
nen Europa kommen? Wird man sich auch dber
Fragen der Kabotage einigen? Dann hétte namlich
der deutsche und der ausldndische Reisende endlich
eine Moglichkeit, ohne groBe Schwierigkeiten und
Verzogerungen in Deutschland und in Europa so
fliegen zu konnen, wie es eben von dem Verkehrs-
trager Luftfahrt erwartet wird.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, die
Deutsche Lufthansa bemerkt, daB sich im Jahre 1958

der Personenverkehr um 459, der Frachtverkehr ©

um 69 % und der Postverkehr um 37 /o erhéht ha-
ben. Sie spricht von betréchtlichen Anlaufkosten —
das sehen wir selbstverstdandlich ein —, und es wird
dann gesagt, daB die Kostenentwicklung den Er-
wartungen entsprechend zufriedenstellend verlaufen
ist. Aber es heit dann gleichzeitig — in diesen
Aussagen finden wir einen bestimmten Widerspruch

| —, daB die Einnahmen fiir 1958 hinter den Erwar-

tungen erheblich zurickgeblieben sind.

Es ist sehr interessant, einmal zu untersuchen,
wo denn eigentlich die groBen Verluste und die
Notwendigkeit von Zuschiissen festzustellen sind.
Interessanterweise zundchst einmal im Siidatlantik-
verkehr mit 28 %o,

Ich spreche gerade das Wort ,Stdatlantik” aus.
Verehrter Herr Bundesminister, wann dirfen wir
und die deutsche Offentlichkeit eigentlich auf den
endgiiltigen Bericht tiber das bedauerliche Ungliick
in Rio rechnen? Er ist uns versprochen wonden. Ich
glaube nicht, daB es sehr klar und deutlich gewor-
den ist, wodurch das Ungliick letzten Endes ent-
standen ist. Wir kénnen die Lufthansa nur begliidk-
wiinschen, daB sie so gut tber die Runden gekom-
men ist; denn ein Risiko liegt im Flugverkehr wie
in jedem Verkehr, das ist nicht zu vermeiden.

Sie erinnemn sich der Kleinen Anfrage meiner
Fraktion. Wir mochten gern wissen, ob die Un-
glicksursache nicht zum Teil auch in den unzuldng-
lichen technischen Einrichtungen in Rio begriindet
liegt oder ob es menschliches Versagen gewesen
ist. Das hdtten wir gern einmal gewufBt, um zu
sehen, wie wir unsere Gedanken tber die Luftver-
kehnspolitik weiterfiihren kénnen.

Meine Damen und Herren, in Deutschland und
Europa liegt der ZuschuB bei 33 % Das zeigt mit
aller Deutlichkeit, wie notwendig der Zusammen-
schluB zu der EUROPAIR gewesen ist. Man sollte
nun auch diesen ZusammenschluB dazu benutzen,

{ innerhalb Europas eine wverniinftige Zusammen-

arbeit zustande zu bringen. Unsere Européder, die
laufend nach Briissel miissen, kénnen z. B. nicht an
einem Tage von Frankfurt nach Briissel und zuriick
fliegen; das geht heute noch nicht. Das ist nur ein
Beispiel fiir eine ganze Reihe anderer mehr. Wir
héren es sehr gern, daB das Bundesverkehrsmind-
sterium und die Regierung zum Ausdruck bringen:
Wir wollen keine protektionistische Luftverkehrs-
politik. Denn wir sind uns insbesondere auch der
Einfliisse auf die AuBen- und Handelspolitik auf
diesem Gebiet bewulit. Ich kann zu meiner Freude
feststellen, daBl sich diese Gedanken durchaus mit
den Grundsatzerkldrungen der Internationalen
Handelskammer decken, die jetzt gerade wieder in
Washington hieriiber gesprochen hat. Also hin zu
einer groBeren Liberalisierung des gesamten Luft-
verkehrs innerhalb der Kooperation iitberhaupt!
Meine Damen und Herren, sehr entscheidend fir
die Existenz und fiir die gute Weiterentwicklung
der Deutschen Lufthansa scheint mir zu sein, daB
man sich ganz energisch dem Gebiet der Werbung
widmet. Fir die Wierbung selbst gibt es sowohl im
Fracht- als auch im Personenverkehr die sogenann-
ten TATA-Agenten, die die besten Werber fiir die
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Luftfahrt — Fracht und Passage — iberhaupt sind.
Man sollte diese Vertreter haufiger zu den soge-
nannten inauguration flights einladen.

Ich personlich besitze zwei solcher Agenturen —
sowohl Fracht als auch Passage — und bin daher
in der Lage, mir aus der Praxis ein Bild davon zu
machen und auch zu vergleichen: was machen die
anderen Gesellschaften in der Werbung gegeniiber
der Lufthansa? Ich erinnere an einen Flug, den ich
allerdings nicht selbst mitgemacht habe, wo es auf
der ganzen Reise hin und zuriick micht méglich ge-
wesen ist, zwischen diesen Werbern — oder nennen
wir sie einmal generell Gdste — auf der einen
Seite und der Lufthansa und dem Bundesverkehrs-
ministerium auf der anderen Seite zu einem per-
sonlichen Kontakt zu kommen. Ich bedauere das
auBerordentlich, zumal der Herr Bundesverkehrs-
minister bei diesem Flug selbst an Bord war. Das
konnen die anderen Gesellschaften offenbar etwas
besser. Denn, meine Damen und Herren, die Kon-
kurrenz bei geregelten Preisen im Fracht- und Per-
sonenverkehr liegt ja nicht mehr darin, daB man
sich in der Luxusverpflegung iiberbietet.

Der Schwerpunkt der Werbung muB heute auf
dem Gebiet liegen, das wir Service nennen. Vor
allem, wenn einmal, was nicht zu vermeiden: ist,
eine Panne eintritt, zeigt sich die Qualitdat einer
Gesellschaft darin, ob sie in der Lage ist, diese
Panne durch ihren Service auch in der psycholo-
gischen Wirkung auf die Fluggéaste zu Uberwinden.
Ich weiB sehr wohl, daB das eine sehr schwierige
Frage, insbesondere eine Personalfrage ist. Es ist
mir bekannt, wie schwierig es ist, insbesondere fiir
den spiat gekommenen deutschen Flugverkehr, das
geeignete Bodenpersonal — ich spreche nicht vom
fliegenden Personal — zu finden. Hier hat es die
Lufthansa gegenitber den anderen Gesellschaften,
die schon zehn Jahre und mehr bei uns tdtig sind,
besonders schwer, Es bedarf einer eingehenden
Schulung, durch die das Bodenpersonal auf den
Service so eingespielt wird, wie es bei den anderen
Gesellschaften der Fall ist.

Zusammenfassend mochte ich zum Thema Luft-
fahrt sagen: Das Wiedererstehen der Lufthansa
war notwendig. Es ging nicht nur um eine Frage
des nationalen Prestiges, sondern die Mitwirkung
am Luftverkehr ist auch von erheblicher wirtschaft-
licher Bedeutung. Alle diejenigen sind heute wider-
legt, die in den ersten Jahren, als wir die Lufthansa
wieder auf die Beine stellen wolten und als der
Bundesverkehrsminister um die Lufthoheit kampfte,
der Meinung waren, wir brauchten keine eigene
Luftfahrt, wir sollten das ruhig den ausldndischen
Flaggen uberlassen. Insoweit wiinscht die FDP der
Lufthansa jeden Erfolg.

Ich darf in diesem Zusammenhang auch ein
menschliches Wort sagen. Wir sind sehr glicklich
dartiber, daB der tiichtige und verantwortungsbe-
wubBte Leiter, Herr Bongarz nach dem schweren
Unglick im vergangenen Jahr vor einigen Tagen
wieder seine Arbeit aufnehmen konnte. Bei
einer klugen Zusammenarbeit zwischen Bundes-
verkehrsministerium, Abteilung Luftfahrt, und der
Lufthansa sollte es moglich sein, auch der schwie-

| rigen Situation in dem jetzt beginnenden Zeitalter
| des Diisenluftverkehrs Herr zu werden.

i Es ist mir in jedem Jahr ein Bediirfnis, neben den
- groBen Gebieten Bundesbahn und Luftfahrt auf
Grund sehr personlicher Erfahrungen auch die Zen-
trale fiir den Fremdenverkehr zu behandeln. Wir
von der Freien Demokratischen Partei stellen mit
Bedauern fest, daB auch in diesem Jahr wieder nur
53 Millionen DM in den Etat eingesetzt worden
sind. Ich komme gerade von einer Reise in die Ver-
einigten Staaten, wo ich mich ein biBchen umge-
sehen habe, was die anderen nationalen Fremden-
verkehrswerbezentralen machen. Eine Nation, die
nicht gréBer ist als die deutsche, gibt 4,5 Millionen
allein fiir die Werbung in den Vereinigten Staaten
aus, wahrend bei uns nur 5,3 Millionen DM insge-
samt zur Verfligung stehen. Wir wissen, daB ein
betrachtlicher Bodensatz fiir die Zentrale selber zur
Verfigung stehen muB, so daB fiir die eigentliche
Werbung drauBen nur relativ wenig verbleibt.

Notwendig scheint uns z.B. zu sein — und das
ist einer der Punkte, wo sich der Mangel an Mitteln
| bemerkbar macht —, daB man die Werbung in den

| Niederlassungen in den einzelnen L&ndern mehr
individuell betreibt statt zentral. Nichts ist z.B.
| verkehrter, als einen Werbeprospekt, der fiir Eng-
land verfaBt ist, auch in Australien, Studafrika und
den Vereinigten Staaten auszugeben. Vielmehr ist
dieser Prospekt wahrscheinlich nur einmal, ndmlich
flir England, zu verwenden. Man muB also die
Mentalitdt der Bevélkerung in den einzelnen Lin-
i dern beriicksichtigen und muB daher auch fiir Gebiete
t mit der gleichen Sprache individuelles Werbemate-
' rial herstellen. Das kann man aber nur, wenn ent-
| sprechende Mittel zur Verfiigung stehen.
\

Sehr kritisch sollte man sein gegeniiber gewissen
. leichtfertigen AuBerungen seitens unserer auswér-
tigen diplomatischen Vertretungen. Die jahrelange
Aufbauarbeit der Zentrale fiir Fremdenverkehr in
New York, das bekanntlich einen Bevélkerungs-
anteil von mehr als 2,5 Millionen Juden hat, kann
durch eine einzige dumme AuBerung eines Ange-
! horigen dieser Behorde vernichtet werden. Das
wirkt sich dann auch auf alle Bemihungen aus, die
bis dahin unternommen worden sind, um diese
Menschen auch dazu zu bekommen, einmal wieder
nach Deutschland zuriickzukehren, und um gleich-
zeitig um neue Gruppen zu werben, die Deutsch-
land besuchen. Vielleicht komnmt es bei dem Anreiz,
den der Besuch Deutschlands bietet, einmal dazu,
daB man sagt: Nein, in diesem Jahr fahren wir
zuerst nach Deutschland und nicht zuerst nach Paris,
— ganz abgesehen davon, daB es wahrscheinlich
wesentlich billiger ist, Deutschland zu besuchen als
Frankreich. Im allgemeinen ist der gute Wille da:
Im AnschluB an Paris fahren wir dann nach Deutsch-
land; aber leider ist inzwischen das Geld dann alle
geworden. Sie sehen also an so kleinen Beispielen,
wie man psychologisch arbeiten sollte, um den
Fremdenverkehr, an dem unser Fremdenverkehrs-
gewerbe auBerordentlich interessiert ist, zu férdern.

Lassen Sie mich mit einigen allgemeinen Be-
trachtungen zum SchluB kommen. Ich habe neulich
' sehr gern gelesen, daB der Herr Bundesverkehrs-
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minister in Mannheim gesagt hat, es miisse vor dem |

Gedanken gewarnt werden, daB die Verkehrspolitik
eine Unterabteilung der Wirtschaftspolitik sei. Sie
miisse ihre eigenen Wege nach marktwirtschaft-
lichen Gesetzen und im Hinblick auf das Gemein-
wohl gehen. Heute bestehe der Zwang zu grofrau-
migem Denken in den drei Bereichen Bundes-
republik, Europa und Weltweite. Hierbei handele
es sich darum, die innerdeutsche Verkehrspolitik
mit ithren weltweiten Beziehungen in Einklang zu
bringen. — Jawohl, Herr Minister, dieser Aussage
koénnen wir hundertprozentig zustimmen. Wir fra-
gen uns nur, ob die Verkehrspolitik, wie sie be-
trieben wird, diesen grundsatzlichen Aussagen
iberhaupt entspricht.

Ich habe schon vorhin darauf hingewiesen, welche
gefahrliche Situation dadurch entstanden ist, daf
unsere Verkehrsinvestitionen auf allen Gebieten
— Bundesbahn, StraBen, Wasserstralen, Seewasser-
straen — zu spat gekommen sind. Ich frage mich,
wie wir die schwierigen Verhandlungen im Rahmen
der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft iiber-
stehen zu koénnen glauben, wenn wir mit diesen
Passiva in die Verhandlungen hineingehen. Das
allererste ist doch, wenn man in dieser Gemein-
schaft bestehen will, dal man mit einem intakten
Verkehrsapparat antritt. Unser Verkehrsapparat ist
aber leider trotz aller Bemithungen bis heute nicht
in Ordnung. ‘

Ich kénnte wieder von vorn anfangen und darauf
hinweisen: auch in diesem Jahr ist die Bundesbahn

(B) nicht gesundet, auch in diesem Jahr ist der Stra-

Benverkehr in einem unzuldnglichen, ja wie sich
iiber die Wochenenden und besonders zu Pfingsten
gezeigt hat, in einem fast katastrophalen Zustand.

Eine ganze Reihe von Ansédtzen der Gedanken der
FDP schon aus dem Jahre 1949 beginnen sich all-
mahlich zu realisieren. Wir haben uns in unserer
Fraktion gefragt: Also gut, wir scheinen auf dem
richtigen Wege zu sein — also Annahme des Etats?
— Ich kann nur das betonen, was Herr Bleil am
Anfang gesagt hat. Er hat mit aller Deutlichkeit
darauf hingewiesen: auch in den letzten drei Jah-
ren hat sich der Etat kaum wesentlich gedndert;
1958 waren es etwa 2,5 Milliarden DM, 1959 sind
es etwa 2,6 Milliarden DM, also nur runde 55 Mil-
lionen DM mehr. Wir glauben nicht, daB damit das
erreicht werden kann, was wir fiir notwendig halten,
namlich nun endlich einmal dem Verkehr die Gleich-
berechtigung zu geben und gleichzeitig eine Art
Wiedergutmachung — das Wort mufi ausdricklich
gesagt werden — fiir die Bundesbahn, fiir den
StraBenbau usw. durch EinfluBnahme auf den
Herrn Bundesfinanzminister und auf das Kabinett
zu erreichen.

Weil das so ist und weil die Freie Demokratische
Partei sehr viel zu kritisieren hat und obgleich sie
bereit ist, weiterhin positiv konstruktiv mitzu-
arbeiten, bedauert sie — und 148t das durch mich
erkliren —, daB sie leider auch in diesem Jahr
1959 dem Verkehrsetat nicht zustimmen kann.

(Beifall bei der FDP))

Vizeprasident Dr. Preusker: Das Wort hat der
Abgeordnete Eisenmann.

Eisenmann (FDP): Herr Préasident! Meine ver-
ehrten Damen und Herren! Man kénnte geteilter Auf-
fassung sein und auch entsprechend der Sachlage der
deutschen Verkehrspolitik fragen, ob es zweckmaBig
ist, sich heute im Rahmen der Haushaltsdebatte nur
auf ein paar Grundsatzbemerkungen zu beschrénken,
oder ob es nicht vielleicht richtiger wére. einmal ent-
sprechend der Bedeutung des Verkehrs und der Ver-
kehrspolitik allenthalben in diesem Hohen Hause zu
einer echten Generaldebatte iber die notwendige
Neuordnung unserer Verkehrspolitik zu kommen.

Herr Kollege Rademacher hat bereits fiir die Freie
Demokratische Partei Ausfithrungen gemacht, und ich
erlaube mir, sie hinsichtlich der StraBenverkehrs-
politik zu ergdnzen. Man k&nnte die Vorfrage stel-
len: Haben Sie, meine verehrten Damen und Herren,
vor allem Sie, meine verehrten Damen und Herren
von den die Regierung tragenden Parteien dieses
Hauses, den Eindrudk, daB die Dinge in der Verkehrs-
politik, speziell sofern es das Problem der StraBen-
verkehrspolitik betrifft, in Ordnung sind?

Ich darf darauf verweisen, dafl Herr Innenminister
Dr. Schréder vorgestern gesagt hat, das Parlament
und seine Mehrheit wiirden jeweils das tun, was im
Interesse der Regierungspolitik liege. Das heiBt also
mit anderen Worten: Wenn z. B. auf dem Gebiet der
Verkehrspolitik Gutes geleistet worden wére, dann
wiirden Sie sich das sicher an Ihre Fahnen heften.
Aber wenn man den Eindruck haben solite — und
dem ist sicher so —, daB in der Verkehrspolitik, spe-
ziell in der StraBenverkehrspolitik, vieles unterlassen
worden ist, dann ist es — um mit Minister Dr. Schro-
der zu sprechen — mit die Unterlassungssiinde der
Mehrheit dieses Hauses, die ja jederzeit durch Eigen-
initiative die Moglichkeit hat, das Wollen vielleicht
des Verkehrsministers, vielleicht auch der Regie-
rung so zu unterstiitzen, wie es nach ihrer Konzep-
tion richtig zu sein scheint.

(Abg. Dr. Conring: Bleiben Sie auf real-
politischem Boden!)

— Herr Kollege Conring, wir bleiben auf realpoliti-
schem Boden, und Sie als Mitglied des Haushaltsaus-
schusses miiiten sehr wohl wissen, daf Ihrer Kon-
zeption eines fehlt: Es miite endlich einmal der
volkswirtschaftlichen Notwendigkeit nach eine Rang-
liste der dringlich zu l6senden Staatsauigaben aufge-
stellt werden.

(Beifall bei der FDP.)

Betrachtet man heute die Haushaltsgebarung, so muB
man den Eindruck gewinnen, daB Sie bestimmte Auf-
gaben willkiirlich nebeneinandergestellt haben, Auf-
gaben, die ihrer Dringlichkeit nach bestimmt ver-
schiedenartig bewertet werden k6nnen, Wenn man
die Dringlichkeit so sieht, wie verschiedene Mit-
glieder dieses Hauses und sicher auch Ihrer Frak-
tion, hoffentlich vor allem die Experten auf dem Ver-
kehrsgebiet, sie sehen, bin ich der Auffassung, daB
man sehr wohl mit den Fiifen auf dem Boden der
Wirklichkeit bleibt, wenn man der StraBenverkehrs-
politik endlich die hochste Dringlichkeitsstufe gibt.
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Man muB von der dynamischen Entwicklung und
Entfaltung des motorisierten Verkehrs ausgehen.
Man muB wissen, daB taglich in Deutschland rund
3000 Fahrzeuge neu zugelassen werden und daB rund
7 Millionen Fahrzeuge heute auf den deutschen Stra-
Ben laufen. Deutschland ist auf der einen Seite stolz
darauf, das Erfinderland des Automobils zu sein. Auf
der anderen Seite rangiert es entsprechend dem vor-
handenen Verkehrsraum erst an achter Stelle in
Europa; nur etwa ein Viertel des jahrlich infolge der
Neuzulassungen erforderlichen Verkehrsraums wird
gebaut. In Wiirdigung all dieser Umstande muB man
wirklich sagen, daB es nétig ist, endlich einmal zu
einer Neuordnung der StraBenverkehrspolitik zu
kommen.

Ich glaube, es kann auch kein Zweifel dariiber be-
stehen — ich nehme an, daB alle Abgeordnete, die
mit verninftigen Prinzipien an die Lésung des Ver-
kehrsproblems herangehen, mir recht geben wer-
den —, daB die StraBe ein entscheidender gemeinwirt-
schaftlicher Faktor, aber auch ein entscheidender
Faktor fiir die RaumerschlieBung, die Raumordnung
und darliber hinaus fir die Standortverbesserung
unserer Wirtschaft nicht nur in den Grenz- und grenz-
nahen Gebieten — dort aber besonders —, sondern
allgemein fiir die Wirtschaft ist.

Dariiber hinaus ist auf die zunehmende Entwick-
lung zum Individualverkehr hinzuweisen. Das Pro-
blem des Individualverkehrs wird heute immer mehr
zu einem gesellschaftspolitischen Problem, und Gott
sei Dank ist es das. Wir wissen doch, daB {iber 40 %
der Arbeitnehmer, der Angestellten und Beamten,
heute Autobesitzer sind und daB der Besitz eines
Autos kein Luxus mehr ist. Die Verkehrsabgaben, die
seinerzeit eingefiihrt wurden, sind heute nicht mehr
mit Steuern oder gar mit Luxussteuern zu ver-
gleichen. Ich glaube, es hat sich wohl herumgespro-
chen, daB man all diesen Dingen irgendwie Rechnung
getragen hat.

(Zuruf des Abg. Dr. Conring.)

— Herr Kollege Conring, man muf} auch einmal dar-
Uber nachdenken, vor allem in Threr Fraktion, ob
die angesetzten Mittel einer auf 10 oder 20 Jahre
vorausschauenden Planung entsprechen, die die zu-
nehmende Verkehrsdichte berticksichtigt. Wir miis-
sen uns die Frage vorlegen, ob die Planung und die
vorgesehene Beschaffung der Mittel einigermalen
der Entwicklung des Verkehrs cntsprechen.

In bezug auf die Planung bin ich der Meinung,
daB sie nicht ausreichend und vorausschauend genug
betrieben worden ist. Machen wir uns doch einmal
klar, wie heute in Deutschland die Dinge liegen.
Sehr oft hat man den Eindruck, daB man auf den
verschiedenen Strafen in Deutschland von einer
Baustellenblockade sprechen kann, weil keine Ko-
ordinierung zwischen den fir die Straflen zustadn-
digen Bundes-, Landes- und den nachgeordneten
regionalen Dienststellen vorhanden ist. Man kann
vor allem keine sinnvolle Planung der notwendigen
RaumerschlieBung durch StraBen erkennen. Wenn
man im norddeutschen Kiistenraum wohnt, fragt
man sich unwillkiirlich, inwieweit es richtig war, die
Autobahn z. B. nur bis Berkhof durchzubauen, und
warum man das Teilstiick von Hannover nach Nort-

heim nicht durchgebaut hat. Es ist zn fragen, warum
der Kistenraum Hamburg-Kiel-Libeck nicht cine
entsprechende Nord-Siid-Verbindung bekommt. Ich
weiB nicht, welche Erklarung uns der Herr Bundes-

. verkehrsminister fiir diese Art der Konzeption gibt,

nach der eine notwendige Nord-Siud-Verbindung
nicht durchgefuihrt wird. Wir freuen uns auf seine
Erkldarung und hoffen, daB sie einigermaBen kon-
struktiv ist.

Oder betrachten wir einmal den Kiislenraum zwi-
schen Hamburg und der hollandischen Kiste. Die
dort liegenden Hafenstddte haben ebenfalls keine
guten Verbindungen zum Ruhrgebiet, zum Rhein-
Main-Gebiet und zum Stuttgarter Raum. Sie wadren
aber unbedingt notwendig. Auch die vielerorts schon
angesprochene Hansalinie und der Weiterbau dieser
Linie nach dem Sauerland kommt nicht vorwarts.
Wir haben kein Verstandnis dafiir, daB diese Dinge
nicht gemacht werden, die flir die deutsche Wirt-
schaft und speziell fiir unsere Seehdfen dringend
erforderlich wéren.

Auf der anderen Seite werden aber die Strafle
Koln-Aachen und die Strecke nach Antwerpen wei-
ter ausgebaut. Es ist sicher notwendig, daB das getan
wird. Wir von der FDP sind nicht gegen den Aus-
bau. Wir haben aber die Sorge anzumelden, daB es
vielleicht im Rahmen der europdischen Verkehrs-
politik und der Politik der EWG immer mehr zu
einer Verschiebung zugunsten der Rhein-Schelde-
Haifen kommen konnte, die sich dann zuungunsten
der norddeutschen Héafen auswirken wiirde. Auch
diese Fragen miBten bei den Planungen einmal
ganz klar behandelt werden. Vielleicht gibt uns
Herr Verkehrsminister Dr. Seebohm hierauf eine
verninftige Antwort.

Notwendig ware der Ausbau der Strecken in
Richtung Saarbriicken und in den Niirnberger Raum
hinein. Im Niirnberger Raum haben wir infolge der
Ungliicksgrenze keine Nord-Siid-Verbindung. Der
AnschluB dieses Wirtschaftsraumes an “das Rhein-
Main-Gebiet miiBte deshalb rasch hergestellt wer-
den. Diese Dinge gehen aber nur sehr langsam vor-
an. Man verweist immer wieder auf die fir den
StraBenbau aufgestellten Dringlichkeitsstufen. Fur
ein solches Vorgehen haben wir kein Verstdndnis.

Ich moéchte jetzt noch ein paar Bemerkungen zu
den Planungen im norddeutschen Raum machen. Es
wird immer davon gesprochen, daB Schleswig-Hol-
stein eine wichtige Verkehrsfunktion habe; es sei
die Verkehrsbriicke nach Skandinavien. Alle Ver-
kehrsminister — auch der Bundesverkehrsminister
Dr. Seebohm — sagen das. Wenn man aber sieht,
wie man dem Lieblingskind — es ist sicher not-
wendig, daB die StraBe ausgebaut wird —, namlich
der Vogelfluglinie, schwerpunktmaBig nachlduft
und dabei vergiBit, daB man zuvor einmal die Bun-
desstraBe 207 kreuzungsfrei bis nach GroBenbrode
heranfiihren sollte, bevor man mit den Bauwerken

iiber Fehmarn-Sund beginnt — wobei man wissen
muB, daB in den Pfingsttagen am Siiselerkreuz
23 000 Fahrzeuge gestanden haben —, dann hat

man in unserem Raum da oben, in dem norddeut-
schen Raum kein Verstindnis dafiir, daB man die
B 207 nicht zuerst einmal kreuzungsfrei so ausbaut,
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wie es zwingenden Verkehrsnotwendigkeiten ent-
spricht. Wenn man auf der anderen Seite die Pla-
nung der Europa-StraBe 3 kennt und feststellen
muf}, daB man den Ausbau nicht dort anpackt, wo
die Verkehrsdichte am groéBten ist, ndmlich in dem
Raum Bad Bramstedt-Hamburg, um zu einer sinn-
vollen Einfddelung nach Hamburg-Siid zu kommen,
hat man auch dafir kein Verstandnis.

Ich darf vielleicht die Planungsfragen einmal aus
der lokaleren Sicht des Raumes Itzehoe betrachten.
Dazu muB ich Thnen sagen, daB man dort seit dem
Jahre 1954 plant und nachdenkt. Infolge der nicht
vorhandenen Koordinierung zwischen Bundesver-
kehrsministerium, LandesstraBenbaubehtérden und
der regional beauftragten Behérde ist man zwei
Jahre der falschen Linienfihrung nachgelaufen.
Man hat dafiir die technisch baureifen Plédne vor-
gelegt. Erst vor einem Jahr hat man gemerkt —
durch die Erklarung des Bundesverkehrsministers
ist das ja fixiert —, daB man noch die westliche
Umgehung zu bauen hat. Aber trotz der Zusage
des Bundesverkehrsministers kénnen bis jetzt noch
keine technisch baureifen Plane fiir das Jahr 1959
vorgelegt werden. Woran das alles liegt, — idc
wei3 es nicht.

Ein Vertreter des Bundesverkehrsministeriums
hat einmal geduBert, es gebe in Deutschland nur
zwei oder drei private Ingenieurbiiros, die entspre-
chend ihren Kenntnissen und technischen Fertigkei-
ten imstande seien, entscheidende Vorleistungen
fir den deutschen StraBenbau vom Ingenieurstand-
punkt her zu bewirken. Diese Ansicht muB3 auf das
schdrfste zuruckgewiesen werden. Ich bin der Auf-
fassung, wir haben in Deutschland eine ganze
Reihe von privatwirtschaftlichen Ingenieurbiiros,
die, wenn sie den Auftrag bekommen, die Dinge
technisch baureif genauso gut leisten kénnen, wie
das Ministerium mit seinen Fachbeamten das tun
kann. Wir missen also dringend fordern, meine
verehrten Herren vom Verkehrsministerium, daB
man der Einschaltung der privaten Ingenieurbiros
cine groBere Bedeutung beimift, als man das bisher
getan hat, um endlich technisch baureife Pldne vor-
legen zu koénnen und bei Bereitstellung der erfor-
derlichen finanziellen Mittel in diesen Fragen end-
lich einmal voranzukommen.

Herr Kollege Dr. Bleil hat gesagt, es misse auch
tiberlegt werden, wie man zu einer Entlastung der
Gemeinden kommen koénne. Ich gebe IThnen, meine
verehrten Kollegen, vollig recht, der StraBenbau
muB endlich einmal unter dem Gesichtspunkt be-
trachtet werden, daB die StraBe eine wirtschaftliche
Einheit darstellt. Wir missen endlich begreifen, daB
ein leistungsfdahiges GesamtstraBennetz gebaut wer-
den mufi. Der Herr Bundeskanzler hat in seiner
Regierungserkldarung im Oktober 1957 vor diesem
Hohen Hause geduBert: Wir haben im 3. Bundestag
dafiir zu sorgen, daB wir ein in allen seinen Teilen
leistungsfdhiges GesamtstraBlennetz erhalten. Schén!
Wir sind sehr dafir, daB das geschieht. Wir erwar-
ten jetzt nur die Initialzindung, damit das Wort des
Bundeskanzlers in die Tat umgesetzt wird. Es ist
also die Frage, wie wir zu einer Verbesserung auch
der RegionalstraBen kommen konnen. Es ist die

| thm auf diesem Gebiet durchaus folgen kénnen —

Frage zu prifen -- der Herr Bundesverkehrsminister
hat sie auch einmal angedeutet, und wir wiirden
wie man zu einer Hecraufstufung eines Teils der
Gemeinde- und KreisstraBen kommen kann, um sie

' aus der Baulast der unteren, also der kommunalen
| Trdger herauszunehmen. Dariiber hinaus sind In-
' sonderheit wir von der FDP der Auffassung, daB

man endlich cinmal zu einem StraBenbaufinanzie-
rungsverbund kommen muB, um den unteren Bau-
lasttragern durch Zuweisung von Mitteln, durch
einen vertikalen StraBenbaufinanzierungsverbund
endlich einmal eine echte Entlastung und Hilfe zu
bringen.

Sie alle, meine verehrten Damen und Herren, die
Sie drauBen in den Kommunalvertretungen sind,
kennen die Verschuldungslage der Gemeinden. Bei
der Behandlung des Etats des Innenministers ist
dartiber gesprochen worden, daB man den Kommu-
nen endlich einmal die Hilfe geben sollte, die sie
heute brauchen. Da Bund, Linder und Gemeinden
gleichrangige Partner in unserem Staatsgebilde sind,
ist ein Wort, das entsprechend der Schichtung des
Staatsaufbaus eingelost werden muB. Deshalb sollte
man die Gemeinden aber auch an den Verkehrsab-
gaben insgesamt so partizipieren lassen, daf sie zu
einer echten Entlastung kommen kénnen.

StraBenbau, so habe ich vorhin auf die Bemer-
kung des Herrn Kollegen Conring gesagt, gehért in
die erste Dringlichkeitsstufe iberhaupt. Wenn wir
das so sehen, dann werden wir auch das Problem
der Zweckbindung auf der einen Seite und das

{ Problem der Beschaffung von Finanzierungsmitteln

auf der andercn Seite ganz anders ansehen konnen.
Ich weiB, es gibt Haushaltspolitiker, die sagen,
Straflenverkehrsabgaben scien Steuern. Wenn Sie
aber das Kriterium dieser Verkchrsabgaben be-
frachten, werden Sie mir recht geben miissen, daB
es keine Steuern, sondern auf den StraBenbau be-
zogene StraBenbaubeitrdge sind.

(Abg. Krammig: Das ist aber ganz neul)

— Wenn das nicht so ist, Herr Kollege, und wenn
das neu ist, was ich hier ausspreche, dann wundere
ich mich, daB Sie und ein ganzer Teil der Abgeord-
neten aus den Regierungsfraktionen diesem Gedan-
kengang bisher nicht gefolgt sind. Denn Sie haben
doch von 1950 bis einschlieBlich 1959/60 in Bund
und Léandern rund 9 Milliarden DM zwedkentfremdet.
Wie wollen Sie das dann noch mit der Etatklarheit
und mit der Etatwahrheit vereinbaren? Die Etat-
wahrheit und die Etatklarheit sind ohne Zweifel
zwei Elemente der Finanzgebarung. Wenn man An-
spruch darauf erhebt, ernst zu nehmender Finanz-
oder Haushaltspolitiker zu sein, muB man diese
beiden Grundsédtze auch in dieser Frage endlich
einmal beachten.

(Abg. Krammig: Steuern sind ailgemeine
Deckungsmittel, sonst gar nichts!)

— Ich bin gern bereit, mich widerlegen zu lassen,
wenn ich nicht recht habe. Abher vielleicht nimmt
dazu einmal der sehr verehrte Herr Bundesfinanz-
minister das Wort.

(c
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Wir von der FDP wiinschen, daB die Téatigkeit der
Hocherl-Kommission segensreich ist und daB sich
ihre Bemithungen in dieser Frage so auswirken, wie
es hoffentlich auch die Freunde in der CDU/CSU-
Fraktion, die im VerkehrsausschuBl sind, wiinschen.
Dann sind wir in der Losung der StraBenverkehrs-
probleme in Deutschland nicht mehr sehr weit aus-
einander. Das ist das, was die FDP von der Hocherl-

Kommission erhofft. Die Hocherl-Kommission hat
gesagt — und eine Bemerkung des Finanzministers
hat dies bestdtigt -—, daB man, wenn die StraBen-

baufinanzierung durchgefiihrt werden soll, zu einer
Erhohung der verschiedenen Verkehrsabgaben —
Mineralolsteuer, Abgaben flir Vergaserkraftstoff,
fur Dieselkraftstoff und Kraftfahrzeugsteuer
kommen miisse, um einen Teil der Finanzierung
decken zu konnen.

Damit hat man n&mlich bereits das Prinzip an-
erkannt, da diese Verkehrsabgaben dem Kriterium
nach auf den Strafenbau bezogene Beitrage sind.
Wenn der Herr Finanzminister und die Hocherl-
Kommission dem zustimmen, dann, meine verehrten
Freunde von der CDU/CSU, ist es nur noch ein
kleiner Schritt, daB Sie uns ganz folgen und sagen:
Alle Verkehrsabgaben sind echte, zwedckbestimmte
StraBenbaubeitrage.

(Abg. Krammig: Alle Steuern!)

— Nein, Herr Kollege, die Verkehrsabgaben sind
dem Sinne nach keine Steuern. Lesen Sie einmal
nach, was in den Finanzexposés steht.

(Abg. Miiller-Hermann: Horen Sie auf mit
dem Theorienstreit, Herr Eisenmann!)

-— Herr Kollege Miiller-Hermann, hier geht es um
das Prinzip, ob es notwendig ist, eine, ich mochte
fast sagen, an eine staatliche Willkir grenzende
ungerechtfertigte Steuererhohung fiir Vergaser- und
Dieselkraftstoff und bei der Kraftfahrzeugsteuer
einzufiihren. Das ist das, wogegen wir von der FDP
uns mit allen Mitteln wehren miissen. Denn solange
Sie nicht die Zwedkbestimmung dieser Verkehrs-
abgaben durchfiihren, haben Sie kein moralisch
oder irgendwie volkswirtschaftlich und finanziell
begriindetes Recht, diese Steuererhohung durchzu-
fithren.

(Abg. Krammig: Das haben Sie dann auch
z. B. bei der Tabaksteuer nicht!)

— Ich bin gern bereit, mich in 6ffentlichen Diskus-
sionen drauBen, wo wir mehr Zeit haben, mit Ihnen
iber diese Dinge zu unterhalten.

Meine Damen und Herren, eine Bemerkung auch
noch zu den StraBenverkehrsverhdltnissen und zu
dem Problem der Verkehrssicherheit. Herr Kollege
Ritzel hat -angedeutet, daB man sicher nicht alle
Verkehrsunfélle speziell dem Bundesverkehrsmini-
ster, dem Verkehrsministerium oder den schlechten
StraBenverhédlinissen ankreiden koénne. Aber wenn
die Statistiken richtig sind, muB man immerhin
sagen, daB rund zwei Drittel aller Verkehrsunfalle
in Deutschland auf schlechte und unzureichende
StraBen zuriickzufithren sind.

Wenn man die entsetzliche Bilanz kennt, nach der
im Jahre 1958 11665 Menschen durch Verkehrs-
unfalle getdtet wurden und wir in Deutschland alle

42 Minuten einen Verkehrstoten oder 34 Verkehrs-
tote am Tage haben, wenn man ferner weif}, daf als
Folgeerscheinung rund 2,3 Milliarden DM volkswirt-
schaftliche Schaden eintreten, — wagt man dann
noch zu sagen, daB der StraBenverkehr nicht unter
die Dringlichkeitsstufe Nummer 1 falle? Wenn man
dariiber hinaus die zunehmende Verkehrsdichte, die
sich immer mehr verringernde Fliissigkeit des Ver-
kehrs, die allgemeine Verkehrsgefihrdung an den
Kreuzungen und im Ortsverkehr und alle diese
Dinge kennt und auf der anderen Seite weil — das
ist eine echte Frage an Sie, verehrter Herr Bundes-
verkehrsminister —, daB der Unfallmeldedienst auf
den deutschen BundesfernstraBen, speziell auf den
Bundesautobahnen, nicht so ausgebaut ist, wie es
den technischen Moglichkeiten nach sein miite und
wie es notwendig ware — wir von der EDP wirden
gern erfahren, warum man z. B. auf dem Autobahn-
teilabschnitt von Hamburg bis Berkhof langs der
neugebauten Autobahn kein Unfallmeldenetz gelegt
hat, warum es dort auBer den beiden Rasistatten
keine Unfallmeldestationen gibt —, dann glaube ich,
daB das Hohe Haus in dieser Frage Ihnen, Herr
Bundesverkehrsminister, nicht folgen kann. Jeden-
falls wiinschen wir von der FDP, daB dort beschleu-
nigt Unfallmeldestationen mit der zugeordneten
Ambulanz, den zugeordneten Kranwagen eingerich-
tet werden, daB auch langs dieses Autobahnteil-
stiicks endlich ein Unfallmeldedienst gebaut wird,
wie er notwendig ist. Ich weil nicht, ob die Dinge,
die ich angefithrt habe, sich mit der Verantwortung
vertragen, die man gegeniiber dem Straflenverkehr
und den Menschen, die sich auf den StraBlen be-
wegen, hat.

Ein weiteres Problem in diesem Zusammenhange
ist das des Verkehrsunterrichts, Wenn einer der
Herren Vertreter der Kultusminister hier ware,
wiirde ich ihm sagen, daB diese zu priifen hatten,
wie man endlich zum Pflichtfach ,Verkehrsunter-
richt” in den Schulen kommen kann. Ich glaube, es
gibt einige Nebenfdcher, die durchaus etwas be-
grenzt werden koénnten, damit man eine Stunde
Pflicht-Verkehrsunterricht in allen Schulen ein-
fiilhren konnte; denn unsere Kinder sind jeden Tag
auf dem Schulweg durch den Verkehr derart ge-
fahrdet, daB man auf diese Dinge nicht nur vom
Elternhaus, sondern auch vom Erziehungstrager
Schule pflichtm&Big hinweisen lassen miifite. In die-
sem Zusammenhang danken wir all den Organi-
sationen, die, wie ADAC, AvD, Verkehrswacht und
all die verkehrstragenden Organisationen, einen
Teil der Erziehung auf diesem Gebiet leisten, um
die Gefahrdung durch den Verkehr herabzumindern.

Ein Wort zu dem Problem der Mafle, Langen und
Gewichte, Diese Frage ist vorhin von Herrn Dr. BleiB
angeschnitten worden. Herr Kollege Rademacher
hat angedeutet, daB gerade die FDP-Fraktion in
dieser Frage von Anfang an eine ganz klare Kon-
zeption bewiesen hat. Wir fordern namlich den
32-t-Zug, 10-t-Antriebsachse, 18 m Lange. Das wird
hier wiederholt. Unser Antrag liegt seit Oktober
1957 im Ausschuf}, der den Auftrag des Parlaments
hat, ihn zu behandeln. Und von der gleichen Frak-
tion, die am 15. April der Behandlung dieses An-
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trages zugestimmt hat, wird -~ man hore und
staune — am 22. April gesagt: ,Wir wiinschen die

Behandlung dieses Antrages nicht.” Der Parlaments-
auftrag wird durch das ungliickliche Wahlergebnis
vom 15. September 1957 infolge einseitiger Macht-
und Mehrheitsverhéltnisse bereits in den Ausschiis-
sen zunichte gemacht.

Zum Problem der Mafie und Gewichte mochte ich
den Bundesverkehrsminister fragen, inwieweit
seine Bemerkungen ernst zu nehmen sind, wenn er
von der notwendigen Integration des deutschen
Verkehrs im Rahmen der europdischen Verkehrs-
politik und im Rahmen der Europdischen Wirt-
schaftsgemeinschaft spricht. Es ist doch kein Ge-
heimnis, daB die anderen Lander in Europa das
Problem der MaBe und Gewichte genauso sehen,
wie es die verniinftigen Verkehrspolitiker in die-
sem Hause sehen, ndmlich die 10-t-Treibachse als
Voraussetzung entsprechend der notwendigen
StraBensicherheit, entsprechend der volkswirtschaft-
lichen Notwendigkeit und entsprechend den allge-
meinen verkehrspolitischen Notwendigkeiten als
gegeben anzusehen. Ich weiB nicht, ob dem Herrn
Bundesverkehrsminister bekannt ist, daB hier gegen
ihn nicht nur die Verkehrssachverstindigen, nicht
nur die Verkehrsverbande, sondern notwendiger-
weise auch der Bundeswirtschaftsminister und
zwangslaufig auch der Bundesverteidigungsminister
stehen miissen. Denn wenn Herr StrauB sich mit
seinem Planungsrat ,Verkehr und Verteidigung”
berdt, wird dieser ihm sagen miissen, daB die
10-t-Treibachse, dafl das Schwerlastfahrzeug aus
taktischen Griinden geradezu notwendig ist, daB
man nicht nur bei der Bundeswehr, sondern allge-
mein in der Wirtschaft dieses Schwerlastfahrzeug
mit 10-t-Treibachse und insgesamt 32 t einfiihren
mubB. Ich hére gern, daB Sie, Herr Kollege Miiller-
Hermann, und Herr Vehar sich in dieser Frage ge-
einigt haben. Wir erwarten von Ihnen eine defini-
tive Aussage hierliber vor diesem Hohen Hause. Im
tibrigen s5ind wir gern bereit, dem Herrn Bundesver-
kehrsminister eine goldene Briicke, von mir aus in
die Montanunion, zu bauen, wo er dann die euro-
pdische Verkehrsintegration durchfithren kann,
damit wir dieses Problem endlich vom Tisch be-
kommen.

Wenn man diese Frage so sieht, meine verehrten
Damen und Herren, dann kann man, wie wir von
der FDP es tun, nur hoffen, daf§ die deutsche Ver-
kehrsfrage endlich mit Vernunft nach volkswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten angepackt wird und
wir aus der jetzigen konfusen Situation zu einer
echten Konzeption kommen, damit die Dinge auch
in Deutschland im Interesse der wirtschaftlichen Ent-
wicklung einc sinnvolle Lésung erfahren kénnen.

(Beifall bei der FDP.)

Vizeprdsident Dr. Preusker: Meine Damen und
Herren! Ich habe folgende Anderung des heutigen
Arbeitsplans des Bundestages bekanntzugeben.

Auf Grund einer interfraktionellen Vereinbarung
wird wegen dringender Fraktionssitzungen

(Hort! Hort! bei der SPD)

die heutige Sitzung um 13 Uhr beendet. Infolgedes-
sen wird die Reihenfolge der zweiten Beratung der
Einzelplane wic folgt gedndert. Nach der Beendi-
gung der Diskussion und nach der Abstimmung {iber
den Einzelplan 12 wird iiber die Plane 26, 27, 28, 32,
35 und 40, bei denen keine Debatten zu erwarten
sind, abgestimmt und hierauf mit einer kleinen De-
batte der Einzelplan 33 angeschlossen. Nach den
vorliegenden Wortmeldungen wird dann aller Vor-
aussicht nach der Zeitpunkt 13 Uhr erreicht sein.

Das Wort hat der Abgeordnete Ramms.

Ramms (FDP): Herr Prasident! Meine Damen und
Herren! Gestatten Sie mir, daB ich auch tUber den
dritten Verkehrstrdger, und zwar den billigsten,
spreche und einige Ausfiihrungen zu dem fiir seine
Zwecke aufgestellten Etat mache.

Grundlage fiir das Funktionieren des Verkehrs
iberhaupt sollte die Schaffung gleicher Startbedin-
gungen sein. Diesem Zweck soll das vor einiger Zeit
verabschiedete Gesetz iiber den Kostenvergleich
dienen. Nun bezweifle ich allerdings, daB die Schaf-
fung gleicher Startbedingungen tiberhaupt méoglich
ist. Die Verkehrstrager unterliegen alle verschiede-
nen Bedingungen. Man hort draufien immer wieder,
daB gerade die Binnenschiffahrt der beginstigste
Verkehrstrager sei, da er keine Steuern, vor allen
Dingen keine Beforderungssteuer zahle und nichts
zur Unterhaltung seiner Verkehrswege, der Wasser-
straflen beitrage.

Mit dem Gesetz iiber den Kostenvergleich war
die Moglichkeit gegeben, die Offentlichkeit einmal
darauf hinzuweisen, wieviel die Binnenschiffahrt zur
Unterhaltung der Wasserstraen beitrdgt. Aber man
hat in dem Fragebogen zu diesem Gesetz die Kanal-
geblihren und Kanalabgaben, die die Binnenschiff-
fahrt leistet, herausgelassen mit der Begriindung,
daf ja in den Frachten die Kanalabgaben eingebaut
seien. Sicher ist diese Behauptung richtig. Auf der
anderen Seite geben Sie aber der Offentlichkeit ein
falsches Bild, wenn Sie die Kanalabgaben aus dieser
Statistik herauslassen und somit der Offentlichkeit
nicht zugdnglich machen.

Wenn man schon der Schiffahrt Sondervergiinsti-

| gungen unterstellt, dann soll aber auch andererseits

die Bundesbahn so ehrlich sein, zu sagen, welche
Vergiinstigungen sie selbst hat. Sie wissen, daB die
Bundesbahn keine Gewerbesteuer zahlt, waihrend
die Schiffahrt die Gewerbesteuer voll tragen mu8.
Sie wissen, daBl die Bundesbahn keine Lohnsteuer,
keine Korperschaftsteuer bezahlt und weitgehend
vom Lastenausgleich befreit ist. Allen diesen Bela-
stungen unterliegt aber die Binnenschiffahrt sehr
stark. Subventionen durch den Bund fiir den Fracht-

. ausfall bei Anwendung von Sondertarifen und Aus-

nahmetarifen bringen der Bundesbahn weitere Vor-
teile und der Schiffahrt weitere Nachteile. Die Bin-
nenschiffahrt ist nun einmal kein Haus-Haus-Ver-
kehr. Sie ist auf den gebrochenen Verkehr ange-
wiesen. 8090 unserer Hafen sind Eisenbahnhéifen,
und es liegt sehr nahe, daB die Schiffahrt durch die
Reglementierung der Nahverkehrsfrachten der Bun-
desbahn weitgehend aus dem Wettbewerb ausge-
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schaltet werden kann. Die iiberproportionale An-
hebung der Nahverkehrstarife nach der Tariferho-
hung im vergangenen Jahr hat der Schiffahrt weit-
gehende Ausfdlle gebracht. Nur 20 % unserer Ha-
fen sind Lkw-Héfen, in denen der Umschlag an Gii-
tern nicht zuriickgegangen ist.

Die riicksichtslose Ausnutzung der Monopolstel-
lung der Bundesbahn zwingt die Schiffahrt, ihre
eigenen festgesetzten Frachten innerhalb des Bun-
desgebiets teilweise zu unterbieten, so daB sie
manchmal unter den eigenen Selbstkosten liegen.
Festfrachten werden im Bundesgebiet nicht einge-
halten. Unsere Anfrage an den Bundesverkehrs-
minister vor einiger Zeit hat schon deutlich gemadht,
wie und mit welchen Mitteln diese Festfrachten
durchbrochen werden. Wir haben den Bundesver-
kehrsminister gefragt, wie er die Aufrechterhaltung
des Frachtenmarktes dberhaupt zu regeln gedenkt.
Die Antwort ist fiir uns nicht befriedigend.

Ich darf IThnen ein Beispiel sagen. Durch die Mann-
heimer Akte ist die Binnenschiffahrt auch inner-
halb Deutschlands mit der internationalen Konkur-
renz verkniipft. Deutsche Firmen — keine Schiff-
fahrtsfirmen — holen sich ausldndischen Fracht-
raum, und in diesem auslédndischen Frachtraum wer-
den die gleichen Giiter, fiir die unsere Frachten fest-
gesetzt sind, weit billiger an die Bestimmungsorte
gefahren. Die deutschen Firmen stellen aber die
Frachtquittungen tiber den vollen Betrag aus, und da
der Finanzminister nicht in der Lage ist, die aus-
landischen Firmen zu kontrollieren und in ihren
Blchern nachsehen zu lassen, ob die Frachten tat-
sachlich ausgezahlt worden sind. ist es nicht méa-
lich, festzustellen, ob die Festfrachten eingehalten
werden.

Wir haben uns einmal zu iiberlegen, ob fiir die
Ansatze in unserem Etat vielleicht nur politische
Gesichtspunkte oder der Gesichtspunkt ausschlag-
gebend sein soll, daB unsere Verkehrswirtschaft,
vor allen Dingen die Binnenschiffahrt, gegeniiber
dem Ausland, besonders bei Fortschreiten der EWG,
konkurrenzfahig bleibt. Unsere Seehdfen werden da-
durch benachteiligt, daB der AnschluB von den See-
héafen zum Hinterland iiber Kandle geht, wahrend
Rotterdam und Antwerpen AnschluB an das Hinter-
land iiber den Rhein haben. Der schnellere Ablauf
iber den Rhein bringt diesen Héafen natiirlich Vor-
teile. AuBerdem bringen die mnicht gebundenen
Frachten aus diesen Seehafen zum Inland diesen
Hafen Vorteile gegeniiber unseren Seehdfen. Wir
bauen aus politischen Griinden den Moselkanal,
planen in unseren Etat aber nicht die Schaffung des
Nord-Siid-Kanals ein, um auch Hamburg und Kiel
eine schnellere Verbindung und vor allem eine im
Tiefgang gleichbleibende Verbindung zum Ruhr-
gebiet und zu unseren Industriegebieten zu geben.
Wir sind der Meinung, daB wir hier etwas mehr
tun mussen, um unseren Seehdfen die Wettbewerbs-
fahigkeit gegeniiber den auslandischen Héfen zu
erhalten.

(Beifall bei der FDP.)

Ich habe im Ausschull darauf hingewiesen, daf} die
Ansdtze fir die Einnahmen aus Kanalgebiihren zu

der HaushaltsausschuBB diese Ansatze um 4 Millio-
nen DM auf 43 Millionen DM erhoht.

Ich mochte jetzt noch einige Ausfithrungen zu
dem Tit. 743 machen und Ihnen damit beweisen,
wie man iiberhaupt Betrdge falsch ansetzen kann.
Der Wesel-Datteln-Kanal ist 1928 gebaut worden,
und zwar mit einer Kapazitat von rund 4 Millionen t.
Im Wesel-Datteln-Kanal sind sechs Schleusen ein-
gebaut. Diese Schleusen sind nicht mehr in der
Lage, den Betrieb reibungslos aufrechtzuerhalten,
nachdem der Kanal im vergangenen Jahr 11,2 Mil-
lionen t hat verfrachten miissen. Jetzt hat man im
Tit. 743 2 Millionen DM fiir die Schaffung einer
zweiten Schleuse am Eingang dieses Kanals ein-

| gesetzt. Ja, meine Damen und Herren, wenn man

diese 2 Millionen DM nicht zunédchst einmal fir die
Schaffung von zweiten Schleusen an dem gesamten
Kanal generell, zumindest aber fiir die drei grofien
Schleusen Friedrichstfeld, Dorsten und Datteln an-
setzt, sind meines Erachtens auch die 2 Millionen
DM allein fiir die Schleuse Friedrichsfeld verkehrt
angesetzt. Denn Sie erreichen dann wohl eine Ent-
lastung der Schleuse Friedrichsfeld, dafiir aber einen
Stau vor den Schleusen Hiinxe, Dorsten usw. Wir
bekommen dann das gleiche Ergebnis wie beim
StraBenbau, wo wir zwar breite Fernstralen, aber
keine Umgehungsstrafien um die Ortschaften bauen,
so daB sich der Verkehr in den Ortschaften zwangs-
laufig staut und dadurch in groBerem Umfang Unfall-
ursachen geschaffen werden. Wir miissen also zu-
mindest im nédchsten Jahr in diesen Titel weitere
Gelder generell fir die zweiten Schleusen am

. Wesel-Datteln-Kanal einsetzen und nicht allein fir

‘ ken. Wenn

den Bau der Schleuse Friedrichsfeld.

Ich bin tiberhaupt der Meinung, daB wir im Bau
der WasserstraBen hinter der Entwidklung herhin-
ich heute schon weill, daB fiir die

' GroBraumschiffe unserer Seehdfen eine Mindest-
. wassertiefe von 12 m nétig ist, dann setze ich keine
i Mittel in unseren Etat ein, um WasserstraBlen von

10 m Tiefe zu schaffen, die ein Einlaufen von
Schiffen bis zu 25-, hochstens vielleicht jedoch
28 000 t gewdhrleisten. Wir miissen mit dem An-
laufen” von 50- und 60 000-t-Schiffen in unseren
Hafen rechnen. Richten wir uns nicht darauf ein, so
nimmt der jetzt geschaffene bzw. noch in Bau be-
findliche Europort unseren deutschen Seehéfen diese
Schiffe und damit einen groBen Teil unseres Um-
schlags ab.

Herr Minister, es zeugt wohl nicht von beson-
derer Liebe fiur die Binnenschiffahrt, wenn man
generell die Fahrzeit in der Binnenschiffahrt be-

. schrankt. Hier handelt es sich um eine weitere

niedrig gehalten worden sind. Erfreulicherweise hat

Benachteiligung der Binnenschiffahrt, vor allem
gegeniiber der Bundesbahn. Die Binnenschiffahrt
ist den Naturgegebenheiten unterworfen. Im Win-
ter gibt es einige Monate Ausfall, bei Nebel ist
keine Fahrt moglich. Nur auf dem Rhein werden
jetzt die Versuche mit Radar gemacht, um zu er-
reichen, daB die Schiffahrt dort auch bei Nebel
weiterlaufen kann. Die Versuche sind zum groBen
Teil positiv ausgeschlagen, zum Teil haben sie
aber auch zu erheblichen Katastrophen gefiihrt,
vor allen Dingen im Gebiet von Emmerich. Aber
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man kann ja auf den Kandlen, die schleusenbedingt |
sind, ohne weiteres den Fortgang der Schiffahrt
hemmen. Das ist durch Verordnungen geschehen.
Die Fahrzeiten der Schiffahrt sind auf morgens
5 Uhr bis abends 9 Uhr festgesetzt worden. Jetzt
am Sommertag konnte die Schiffahrt ohne weiteres
bis 11 Uhr fahren, ohne daB eine Gefahr fir die
Anlagen der Wasserstralen bzw. fir die Schitfahrt
selbst dabei entstlinde.

Nicht genug mit dieser Fahrzeitbeschrankung.
Auf den Kanilen hat man generell das Fahrverbot
tir die Sonntagsfahrt erlassen. Aber auch damit hat
man sich noch nicht begniigt. Es wéare ja moglich,
daB vor allen Dingen die Partikulierschiffahrt, die
bei ihrem Raumanteil von 43 %s immer noch mit der
Firmenschiffahrt Schritt zu halten versucht, auch
sonntags noch von Schleuse zu Schleuse fithre und
daB sie dadurch ihren Rang verbessern konnte.
Deshalb schlieBt man einfach die Sperrtore auf den
Kanéalen und nimmt somit der Schiffahrt jede Mog-
lichkeit, den Umlauf des Schiffsraumes zu erhohen.
Wenn der Umlauf des Schiffsraumes nicht schneller
wird, ist damit zwangsweise eine Erhohung der
Frachten verbunden. Diese Frachtenerhohung hat
im Laufe der Zeit das Ergebnis, daB die Schiffahrt
— ich erinnere an das, was ich vorher tiber die Er-
hohung der Nahverkehrstarife gesagt habe — im
Verhaltnis zu den anderen Verkehrsbetrieben nicht
mehr konkurrenzféhig bleibt.

Nun kénnen Sie mir, Herr Bundesverkehrsminister,
entgegenhalten, dafl es ja unsere Konzeption ge-
wesen sei, die Nahverkehrsfrachten so zu legen, daf3
der LKW den Flachenverkehr, die Bundesbahn aber
den Fernverkehr iibernimmt. Das ist richtig. Wenn
das aber so geschieht, miissen Sie zwischen den Nah-
verkehrstarifen generell und den Tarifen fiir den Zu-
und Ablauf von den deutschen Binnenhdfen unter-
scheiden, damit die deutsche Binnenschiffahrt nicht
benachteiligt wird. Hier liegt noch eine Aufgabe des
Bundesverkehrsministers, der Sie, Herr Minister,
sich besonders annehmen sollten, damit wir zu glei-
chen Startbedingungen fiir alle Verkehrstrager kom-
men und damit Sie vom Stiefvater der Binnenschiff-
fahrt zum tatsdchlichen Vater der Binnenschiffahrt
werden.

(Beifall bei der FDP.)

Vizeprdsident Dr. Preusker: Ich bin gebeten
worden bekanntzugeben, daf die CDU/CSU-Frak-
tion um 13 Uhr und die Fraktion der DP um 14 Uhr
im AnschluB an das Plenum zusammentritt.

Das Wort hat nunmehr der Abgeordnete Miiller-
Hermann,

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prasident!
Meine Damen und Herren! Die Oppositionspar-
teien haben zum Verkehrshaushalt ein GroBauf-
gebot an Rednern vorgeschickt. Ich mdchte aller-
dings von mir aus nicht auf alle Detailfragen ein-
gehen, die im Laufe der Debatte bereits ange-
schnitten sind, sondern mich auf einige Kernfragen
beschranken.

Eine Bemerkung zum Thema Seeschiffahrt, das
Herr Rademacher angeschnitten hat. Die Koalitions-
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| parteien werden in der dritten Lesung einen Ent-
¢ schlieBungsantrag einbringen, in dem die Bundes-
regierung gebeten wird, bei Gewdhrung von
Finanzierungs- und Kredithilfen in Form von Bun-
deskrediten und unmittelbaren Bundesgarantien

" durch entsprechende Vereinbarungen sicherzustel-
. len, dafl die Vertragspartner fiir die Befdrderung

von Gitern im zwischenstaatlichen Handel keine
MafBnahmen treffen, welche die Beteiligung der

. deutschen Flagge ausschlieft oder erschwert. Die

Fraktionen der Opposition sind freundlichst aufge-
fordert, sich diesem Antrag anzuschlieBen, so daB
es eine interfraktionelle EntschlieBung wird.

(Abg. Rademacher: Das kann ich Ihnen im
voraus zusichern!)

Nun als nachstes Thema, dem ich hier doch einige
Worte widmen mull, das Thema StraBenbau. Der
Strafienbau ist heute ohne jeden Zweifel ein poli-
tisches Problem erster Ordnung geworden.

(Abg. Diel [Burg Leyen]: Sehr richtig!)

Herr Kollege Dr. Bleil hat sich etwas mit der so-
genannten Hocherl-Kommission auseinandergesetzt.
Aus seinen Ausfithrungen klang so etwas die Be-
furchtung heraus, durch die Hocherl-Kommission
kénnte irgendeine Entscheidung vorweggenommen
worden sein, die nur in die Befugnisse des Parla-
ments fallt. Davon kann gar keine Rede sein. Die
Hocherl-Kommission war nichts anderes als eine
interne Kommission der Koalitionsparteien, in der
mit den zustdndigen Ministern gewisse Uberlegun-
gen Uuber eine Finanzierung des StraBenbaus an-
gestellt worden sind. Ich glaube, das ist ein Recht,
das uns niemand streitig machen kann,

(Zuruf von der SPD: Ist auch nicht
bestritten worden!)

und daB dadurch die Befugnisse des Parlaments in

. keiner Weise beschnitten werden.

Herr Ritzel hat hier angefiihrt, daf aus dem
Mineraldlsteueraufkommen der Jahre 1950 bis 1958
ein Betrag von 3,3 Milliarden DM, wie er es nannte,
zweckentiremdet worden sei. Der Kollege Eisenmann
sprach von einer Rangliste der dringlich zu 16senden
Staatsaufgaben und davon, daf dabei der StraBen-
bau an besonders hervorragender Stelle zu stehen
habe.

Diese beiden Bemerkungen veranlassen mich zu
folgender Feststellung. Sicherlich gibt es eine Rang-
liste der dringend zu lésenden Staatsaufgaben. Ich
mochte die Damen und Herren aus den Oppositions-

© parteien fragen, welche Kritik sie wohl an der Bun-

desregierung und den Koalitionsparteien geiibt
héatten, wenn in den ersten Jahren des Auftaus nach
der Wéahrungsreform, im Jahre 1949 und in den
darauffolgenden Jahren, an der Spitze der Staats-
aufgaben der StraBenbau und nicht die Sorge ge-
standen hétte, wie wir unseren Menschen zunédchst
einmal ein Dach tiber dem Kopf schaffen und unsere
Grundstoffindustrie in Ordnung bringen.
(Abg. Dr. Bleil: Herr Miller-Hermann,

seitdem sind viele Jahre vergangen und da
hatte mehr geschehen konnen!)
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Vizeprdsident Dr. Preusker: Herr Abgeord-
neter Miiller-Hermann, gestatten Sie eine Zwischen-
frage?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Ja, gern.

Rademacher (FDP): Herr Miller-Hermann, sind
Sie nicht der Meinung, dafl die so spitz formulierte
Erwiderung ziemlich nahe :an den Begriff ,De-
magogie" heranreicht? Wir haben niemals gesagt,
daB StraBenbau und Verkehr von Anfang an einen
Vorrang haben sollten. Was wir wollten — und das
wissen Sie ganz genau, denn Sie haben ja mit dar-
um gerungen —, war, den Verkehrsinvestitionen
eine stadrkere Gleichberechtigung zu geben.

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Sehr verehrter
Herr Rademacher, wir sind uns véllig klar und
wahrscheinlich auch alle einig dariber, daB durch
die Notwendigkeit, zunachst andere dringliche
Staatsaufgaben anzupacken, beim StraBenbau ein
besonders groBer Nachholbedarf entstanden ist und
daB wir deswegen jetzt, nachdem andere wichtige
Aufgaben gelost worden sind, vor der Aufgabe
stehen, das Thema Strafenbau mit aller Energie an-
zupacken. Dazu sind wir bereit und fest entschlos-
sen.

Vizeprdsident Dr. Preusker: Herr Abgeord-
neter Miller-Hermann, gestatten Sie noch eine
Zwischenfrage? — Aber, Herr Abgeordneter Ritzel,
ich darf angesichts der vorhergehenden Frage doch
darauf aufmerksam machen, daB es sich wirklich
nur um Fragen handeln darf.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Ritzel (SPD): Ich habe nicht die Absicht, etwas
anderes zu tun, als eine Frage zu stellen. Sie ist
sehr einfach und lautet: Herr Kollege Miiller-Her-
mann, sind Sie sich nicht bewuBt, dal Sie mit der
Verteidigung, die Sie soeben ausiibten, Ihre eige-
nen, von lhrer Fraktion abgelehnten, viel weiter-
gehenden und mit unserer Planung sich deckenden
Absichten verraten?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): In keiner Weise,
Herr Ritzel. Diese Argumentation ist mir in keiner
Weise klar. Wir sind entschlossen, fiir den Strafien-
bau erheblich mehr als bisher zu tun, nachdem
andere wichtige, dringlichere staatspolitische Auf-
gaben einer Lésung zugefithrt worden sind.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Sehr verehrter Herr Ritzel, es gibt noch einen
zweiten Grund, weswegen wir dem StraBenbau jetzt
unsere besondere Aufmerksamkeit zuwenden mis-
sen. Es ist die Tatsache des Motorisierungszuwach-
ses. Ich erlaube mir, dem Hohen Hause zwei Zahlen-
gegenuberstellungen zur Kenntnis zu geben. Der
Pkw-Bestand ist von 1952 bis 1958 von 903 000 auf
2940000 angewachsen, also um 32590 Bei der
zweiten Zahlengegeniiberstellung bitte ich insbeson-
dere die Opposition auf der linken Seite des Hauses,
aufmerksam zuzuhoren. Der Arbeitnehmeranteil am

Pkw-Besitzstand ist von 88 000 im Jahre 1952 au[( :

1144 700 im Jahre 1958, d. h. in der gleichen Zeit
um 1292 % angewachsen. Diese Feststellung recht-
fertigt wohl alles andere als das, was oft von seiten
der Opposition geschieht, wenn sie von einer
sozialen Demontage in Deutschland spricht.

(Beifall in der Mitte. — Zurufe von der
SPD.)

Ich glaube, wir koénnen diese Zahlen nur mit
groBer Befriedigung zur Kenntnis nehmen, weil sie

I zum Ausdiuck bringen, daB der Lebensstandard in

Deutschland in allen Schichten und ganz besonders
auch in der Arbeitnehmerschaft im Laufe der letzten
Jahre durch eine kluge Regierungspolitik erheblich
anwachsen konnte.

(Abg. Dr. Blei}: Herr Miller-Hermann, der

Pkw ist ein Massenverkehrsmittel gewor-

den! Das haben Sie bisher nicht geniigend
respektiert!)

— Herr Dr. Blei3, ich komme gleich darauf.

Nun sagen Sie immer, in der Bundesrepublik
werde so furchtbar wenig fir den Straflenbau getan.
Es ist interessant, daf die Bundesrepublik in bezug
auf ihre StraBenbauausgaben von allen Landern der
Welt hinter den Vercinigten Staaten an zweiter
Stelle steht; an dritter Stelle folgt Kanada.

(Zuruf von der FDP: Weil die Lander und
Gemeinden es bezahlen, nicht der Bund!)

Nun die Frage: Was kann und was mul zuséatz-
lich geschehen? Sie wissen, daBl uns ein Vierjahres-
finanzierungsprogramm in einer Gréf8enordnung von
8 Milliarden DM vorschwebt. Kollege Ritzel ist der
Meinung, man sollte ein bis 1975 reichendes Pro-
gramm aufstellen. Ich bin der Auffassung, Herr
Kollege Ritzel, in der technischen Planung kann
man so weit gehen, aber in dem Finanzierungspro-
gramm sollte man sich mehr in Gberschaubaren Zeit-
raumen halten, und ich glaube, daB ein Zeitraum
von vier Jahren, also von der Linge einer Legis-
laturperiode, das Richtige ist. Der nachste Bundestag
kann dann ein AnschluBprogramm verabschieden,
das allerdings — da bin ich mit Thnen véllig einer
Meinung — wesentlich Uiber den Betrag von 8 Mil-
liarden DM hinausgehen muB, wenn die Motorisie-
rung weiter in dem bisherigen MaBe zunimmt. Nach
unseren Vorstellungen kann dieses StraBenbau-
finanzierungsgesetz am 1. Januar 1960 in Kraft tre-
ten. Wir sind auch der Meinung, daBl wir es vor der
deutschen Offentlichkeit und vor den Kraftfahrern
verantworten konnen, die Benzinsteuer um einen
Pfennig und die Dieselkraftstofisteuer um 4 Pfennig
je Liter anzuheben, wenn die Kraftverkehrswirt-
schaft und die Kraftwagenbenutzer wissen, daB
diese Mittel wirklich effektiv dem StraBenbau und
damit letzten Endes ihnen selber zugute kommen.

Der Herr Kollege Ritzel hat Uber die Gewinn-
spannen der Mineraldlgesellschaften gesprochen,
ein sicherlich sehr interessantes Thema. Ich bin
nicht geneigt und bereit, mich hier etwa als Ver-
teidiger der Mineralolgesellschaften aufzuspielen.
Nur glaube ich, Herr Kollege Ritzel, daB es sicher-
lich nicht in jeder Beziehung angebracht ist, die
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) Situation in der Schweiz mit der in der Bundes-

-

republik zu vergleichen. Ich bin aber davon unter-
nichtet — und ich glaube, ich darf davon auch hier
vor dem Hohen Hause Gebrauch machen —, daB
der Herr Bundesfinanzminister die Absicht hat, mit
den Mineraldlgesellschaften im Laufe der néchsten
Wochen ein sehr ernstes Gesprach iiber die Frage
zu flihren, ob nicht zumindest ein Teil der von uns
vorgesehenen Steuererhdhungen durch Preisredu-
zierungen aufgefangen werden kann, damit die zu-
satzliche Belastung fiir die Kraftverkehrswirtschaft
und den Kraftfahrer nicht zu hoch ist. — Herr Ritzel,
Sie haben immer das Wort!

Vizeprdsident Dr. Preusker: Das Wort darf ich
hier erteilen.

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Entschuldigen Sie,
Herr Préasident.

Ritzel (SPD): Ist Thnen bekannt, Herr Kollege
Miiller-Hermann, dafl beispielsweise an der Schwei-
zer Grenze auf deutschem Boden in Weil am Rhein
neuerdings Benzin von der gleichen Qualitit wie
deutsche Markentreibstoffe mit entsprechender
Oktanzahl zum Preis von 51 Pf getankt werden
kann und daB sich gegeniiber eine Tankstelle be-
findet, die nach den landesiiblichen Preisen in der
Zone III den Liter fiir 63 Pf verkauft?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Ritzel, das ist
mir bekannt. Mir ist auch bekannt, da man z.B. in
meiner Vaterstadt Bremen normalerweise das Ben-
zin fir 61 oder 62 Pf kauft, daBl es aber dort einzelne
Tankstellen gibt, wo man das Benzin zu wesentlich
niedrigeren Preisen erhdlt. Die Frage, die ich mir
stelle, ist, ob es dann nicht auch generell moglich
ist, das Benzin zu diesen miedrigeren Preisen zu
verkaufen. Aber ich glaube, es ist nichtig, wenn wir
die Diskussion dieser Frage der Beratung des Herm
Bundesfinanzministers mit den Mineraldlgesell-
schaften tberlassen.

(Zuruf von der CDU/CSU:
Und dem Kartellamt!)

Aber ein anderes Thema muB ich noch einmal
kurz behandeln. Auch von den Oppositionsparteien
wird immer wieder vorgebracht, die Strafenbau-
finanzierung wire an sich ein Katzenspiel, wenn
man sich nur zu der sogenannten Zweckbindung
aller vom Kraftverkehr aufgebrachten Steuermittel
entschlieBen konnte. Ich glaube, wir sollten — auch
in den Reihen der Oppositionsparteien — dazu iiber-
gehen, uns auf den Boden der realen Gegeben-
heiten zu stellen, d. h. in diesem Fall auf den
Boden der Haushaltsmoglichkeiten. Wir helfen uns
und wir helfen der Sache nicht weiter, wenn wir
uns in den vOllig nutzlosen, aber vielleicht sehr
populdren, manchmal etwas demagogischen Theo-
rienstreit tiber die Zweckbindung weiter einlassen.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Wir missen sicherstellen — und sind dazu bereit —,
daB dem Strafenbau die Mittel zugefiihrt werden,
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' die er braucht und die wir im Rahmen unserer ge-
samten Haushaltsiiberlegungen verantworten kon-
nen.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Aber das Parlament muB meines Erachtens souverin
sein in der Verfligung uber die allgemeinen Steuer-
mittel, zu denen auch die vom Kraftverkehr aufge-
brachten Steuern gehéren, die nicht unter spezielle
Abgaben zu rechnen, sondern die eben allgemeine
Steuermittel sind.

(Erneute Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Vizeprisident Dr, Preusker: Herr Abgeord-
neter Miilller-Hermann, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Abgeordneten Dr. Bleil3?

Dr. BleiBB (SPD): Herr Kollege Miller-Hermann,
ist Ihnen nicht bekannt, daB sich der Herr Bundes-
finanzminister selbst bereit erklart hat, die Zweck-
entfremdung abzubauen?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Dagegen ist ja
nichts zu sagen., Der Bundesfinanzminister hat sich
entsprechend den Notwendigkeiten und der Haus-
haltssituation bereit erklart, die Mittel aus der
Mineral6lsteuer, die einen Sockelbetrag von 600
Millionen DM iibersteigen, dem StraBenbau zuzu-
fiihren. Auch die eventuell zusédtzlich erhobenen
Steuermittel sollen dem Stralenbau zugute kom-
men. Das ist eine Erkldrung, die wir dankbar zur
Kenntnis nehmen, eine Sache, die wir mitzumachen
bereit sind, die aber nicht ausschlieBt, daB wir uns
als Parlament die Verfiigungsgewalt iber alle
Steuermittel, die dem Bund zuflieBen, vorbehalten
miissen.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Preusker: Herr Abgeord-
neter Miiller-Hermann, Sie sind das Ziel vieler
Zwischenfragen. Der Herr Kollege Eisenmann
mochte Sie auch etwas fragen.

Eisenmann (FDP): Herr Kollege Miiller-Hermann,
haben Sie den Eindruck, dal das Wort des Bundes-
finanzministers, man wolle nur den Sockelbetrag
von 600 Millionen DM abzweigen, bereits bei den
Haushaltsansdtzen 1959/1960 zutrifft?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Kollege
Eisenmann, ich sagte Ihnen ja, daB das Strafien-
baufinanzierungsgesetz am 1. Januar 1960 in Kraft
treten soll und daB die Erklarung des Bundesfinanz-
ministers fiir den Zeitraum gilt, in dem dieses Ge-
setz wirksam wird. Wenn der Herr Bundesfinanz-
minister oder die allgemeine Haushaltssituation es
uns ermoglichen sollte, diesen Sodkelbetrag von
600 Millionen DM vielleicht im Laufe von weiteren
Jahren abzubauen, werden wir das dankbar begrii-
fen und jederzeit mitmachen. Aber ich glaube, wir
dirfen nicht nur den StraBlenbau sehen, sondern
wir missen die allgemeine Haushaltssituation im-
mer im Auge behalten.

\C)
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Eine weitere Frage, iiber die auch von den Oppo-
sitionsparteien gesprochen worden ist und die na-
turgemaB uns ebenfalls sehr stark beschaftigt, ist:
Wie kénnen wir die Gemeinden, die schwécheren
Baulasttrager, entlasten? Es besteht in diesem
Hause véllige Einmiitigkeit in der Feststellung, daB
die Gemeinden mit ihren StraBenbauproblemen
zweifellos allein nicht mehr fertig werden kénnen.
Aber wir konnen ja an dem Grundgesetz nichts
andern. Ich glaube nicht, daB sich eine Mehrheit
dafiir findet, die Aufgabenteilung, die das Grund-
gesetz vorsieht, zu dndern. Im Grunde ist das Ganze
eine Frage des Finanzausgleichs zwischen Bund,
Lindern und Gemeinden.

Wir sind aber bereit, im Rahmen unserer Mog-
lichkeiten den Gemeinden eine zusdtzliche Hilfe mit
moglichst groBer Wirksamkeit und zu einem mog-
lichst friihen Zeitpunkt dadurch zu gewédhren, daB
wir folgende vier verschiedene MaBnahmen durch-
zusetzen gewillt sind.

Erstens ist daran gedacht, eine Aufstockung der
Baulast dahin gehend vorzunehmen, dafl der Bund
mit 100 Millionen DM fiir die Instandsetzung von
StraBen belastet wird, die aus der Zustédndigkeit der
Lander in die des Bundes iibergehen.

Wir erwarten allerdings — das mull eine Ab-
sprache mit den Landerministern ergeben —, daf}
die einzelnen Léander in der gleichen GroBenord-
nung, in der sie von Straflenbaulasten entlastet wer-
den, durch die Ubernahme von Strallen aus der
Kreis- bzw. Gemeindeebene diese Entlastung weiter-
geben, so daB diese 100 Millionen DM, die der Bund
fur diesen Zweck einsetzt, in vollem Umfang den
Gemeinden zugute kommen.

Ein zweiter Gesichtspunkt! Wir wollen eine gro-
Bere Hilfestellung bei den Ortsdurchfahrten bewil-
ligen. Bisher waren Mittel des Bundes fiir die Orts-
durchfahrten bei Gemeinden bis zu 9000 Einwoh-
nern vorgesehen. Wir wollen das auf Gemeinden bis
zu 50 000 Einwohnern, in Einzelfdllen bis zu 100 000
ausdehnen und im dbrigen diese Mittel, die bisher
ein Drittel der Kosten ausmachten, auf die Halfte
erhohen, Auch das wird eine wesentliche Entlastung
fir eine Reihe von Gemeinden bedeuten.

Auch die folgende Frage wird noch Gegenstand
von ernsten Gesprdachen und Verhandlungen der
Bundesregierung und den L&nderregierungen sein.
Wir sind der Auffassung, daB eine gewisse Anhe-
bung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Schwerstfahr-
zeuge, fir Lastkraftwagen zu vertreten sein kénnte,
unter der Voraussetzung, dal diese Mittel auch
dem Straflenbau zugute kommen.

Nun haben wir als Bund und als Bundestag zwar
die Moglichkeit, zu sagen, wir fithren die zusatz-
lichen Steuereinnahmen bei der Mincralélsteuer
dem StraBenbau zu; wir haben aber keine Verfii-
gungsgewalt {iber die Mittel, die den Landern tiber
die Kraftfahrzeugsteuer zuflieBen.

(Sehr gut! in der Mitte.)

Ich muB aber hier ausdrucklich an die Adresse der
Linder feststellen, daB es keinen anderen AnlaB
fir eine eventuelle Anhebung der Kraftfahrzeug-

steuer gibt als den, daB} den Landern bzw. den Ge-
meinden erhéhte Mittel fiir den StraBenbau zuge-
fithrt werden sollen.

(Zustimmung in der Mitte.)

Das heiit: wenn wir in diesen Besprechungen
zwischen Bundesregierung und L&ndern von den
Landern keine eindeutige Zusage bekommen, daf
die Mittel diesem Zweck zugefithrt werden, miissen
wir uns als Bundestag naturgemdaB tuberlegen, ob
wir eine solche Steuererhéhung angesichts der
Situation in der Wirtschaft verantworten koénnen.
Dartiber missen sich die Landerregierungen vollig
im klaren sein.

Wir hoffen, daBl es in den Besprechungen gelingt
damit komme ich zum dritten und vierten
Punkt —, diese zusdatzlichen Einnahmen aus der
Kraftfahrzeugsteuer und zumindest einen Teil des
Mehraufkommens aus der Kraftfahrzeugsteuer, der
sich aus dem Motorisierungszuwachs ergibt, den
Gemeinden zuzufihren.

Ich glaube also, daB uns niemand den Vorwurf
machen kann, dal wir uns nicht ernsthaft um die
Sorgen der Gemeinden bemithen. Aber auch hier
mussen wir im Rahmen der Haushaltsgegebenheiten
und der Verfassungsgegebenheiten bleiben. Wir
sind aber bereit, alle weiteren Vorschlage zu prii-
fen, die den Gemeinden eine wirksame Entlastung
geben kénnen.

(Vorsitz: Prdasident D. Dr. Gerstenmaier.)

Wenn wir in diesem Rahmen von gewissen
Steueranhebungen sprechen, ist das ein sehr ernstes
Problem; das ist voéllig klar. Wir missen prifen,
ob das in jeder Beziehung zu verkraften ist. Ich
denke an drei Punkte, die noch sorgféltig in den
Ausschiissen iiberlegt werden miissen. Einmal sind
die Auswirkungen auf die sogenannten revierfernen
Gebiete — die also besonders weite Transportwege
haben — zu bedenken. Wir beabsichtigen im Kreise
unserer Fraktion, dem Thema, wie man auf ver-
kehrspolitischem Gebiet die Interessen der revier-
fernen Gebiete wahren kann, in einem besonderen
Ausschufl besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Zweiter Problemkreis: die offentlichen Verkehrs-
betriebe. Wir sind mit dem Herrn Bundesfinanz-
minister zu einer Ubereinstimmung dariiber gekom-
men, daB bei einer Anhebung der Kraftfahrzeug-
steuer die Omnibusse herausgehalten werden, die
dem Personenverkehr in den Gemeinden dienen, um
den offentlichen Verkehrsbetrieben keine unzumut-
bare Belastung zuzumuten. Es wird auch fir die
offentlichen Verkehrsbetriebe nicht ganz leicht sein,

: die Anhebung der Dieselkraftstoffsteuer zu ver-

kraften. Auch hieriber werden noch Gesprache
gefiihrt werden. Wir miissen unter allen Umstdnden
verhindern, dal die Anhebung der Dieselkraftstoff-
steuer zum AnlaB oder zum Vorwand genommen
wird, eine Tarifanhebung im 6ffentlichen Nahver-
kehr in Gang zu setzen.

(Sehr richtig! in der Mitte))

Der dritte Problemkreis wird noch eine gewisse
Auseinandersetzung mit dem Bundesfinanzminister

. bedingen. Es handelt sich dabei um die stationdren
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Motoren, die auf den Dieselkraftstoff angewiesen
sind. Die Steuererhthung soll dem StraBenbau die-
nen. Es scheint mir eine vollig unzumutbare Ange-
legenheit zu sein, diese Belastung auch demjenigen
Teil der Wirtschaft und Industrie aufzuerlegen, der
auf Dieselkraftstoff angewiesen ist, aber mit den
damit betrichenen Motoren nicht die StraBen be-
nutzt. Hier muB zumindest eine Riickvergiitung ge-
wdhrt werden. Das gilt insbesondere fiir die Textil-
industrie. Sie darf durch solche Steuererhéhungen
nicht belastet werden.

Ein weiteres Thema, das von den Oppositions-
parteien — mit besonderer Wollust, méchte ich bei-
nahe sagen — immer wieder aufgegriffen wird, ist
die leidige Frage der Abmessungen und der Ge-
wichte. Mir wird es immer ganz schwach, wenn ich
von diesem Thema etwas hore;

(Zuruf von der SPD: Uns auch!)

wir diskutieren es jetzt seit drei oder vier Jahren.
Ich war seinerzeit der Ubeltdter, der dieses Thema

durch einen Antrag zur Diskussion gestellt hat, der |

sich auf die iberschweren Fahrzeuge mit 40 t bezog.

Der Bundestag hatte dieses Gesamtgewicht in der |

ersten Legislaturperiode noch gutgeheifien.
meinem Antrag sollte davon abgegangen und zu
den internationalen MalBen, d.h. zu einem Fahr-
zeug mit einem Gesamtgewicht von 32 t, iibergegan-
gen werden. Ich glaube, es ist hier nicht der richtige
Platz, Giber dieses Thema jetzt im Detail zu sprechen.

In den Reihen meiner Fraktion besteht, obwohl
wir einen offiziellen BeschluB nicht gefafit haben,
vollige Ubereinstimmung dariiber, daB die soge-
nannte Verordnung aus dem Jahre 1956 unter kei-
nen Umstdnden aufrechterhalten werden soll. Ich
mubB in diesem Zusammenhang Herrn Dr. BleiBl kor-
rigieren. An den Besprechungen der sogenannten
Hocherl-Kommission hat Herr General Schnez nicht
ein einziges Mal teilgenommen. Die Uberlegungen
des Verteidigungsministeriums spielten hier nicht
die entscheidende Rolle.

Wir miissen dieses Thema endlich einmal zu

cinem AbschluBb bringen. Es hat seit Jahren eine |

stdndige Beunruhigung in alle Kreise hineingetra-
gen, die sich mit Verkehrsproblemen beschaftigt
haben.

Hier mochte ich ein spezielles Wort an den Herrn
Kollegen Dr. Bleif richten. Die Opposition — durch
den Mund ihres Sprechers Herrn Dr. Bleif — tritt
immer gern mit der These vor die Offentlichkeit —
ich mufl sagen, diese These ist eigentlich raffiniert
durchdacht —: , Wir wollen ein Fahrzeug mit 20 t
Nutzlast”. Auf der anderen Seite verkiinden Sie:
.Dieses Fahrzeug darf aber ein Gesamtgewicht von
26 oder vielleicht auch 28 t nicht uberschreiten”.
Diese beiden Thesen werden je nachdem, wo Sie
gerade sprechen, ausgewechselt. Vor den Eisenbah-
nern verwenden Sie diese These, vor den kommu-
nalen Spitzenverbanden und den Veriretern des
Gitterkraftverkehrs jene. Das ist sicher popular;
aber, meine Freunde von der SPD, das ist nicht sehr
realistisch und nicht bis zu Ende gedacht. Ich mochte
beinahe meinen, das Spiel, das Sie, Herr Dr. Blei8,
treiben, ist etwas doppelziingig.

Nach |

Herr Dr. Bleif, Sie mdchten eine Zwischenfrage
stellen?

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Wenn Sie
nichts dagegen haben, ist sie genehmigt.

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Bitte sehr!

Dr. BleiB (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
ist Thnen nicht bekannt, daB eine Reihe von Kon-
struktionspldnen vorliegt, aus denen deutlich er-
sichtbar ist, daB man fiir 20 t Nettolast nicht 32 t
Gesamtlast braucht, sondern dal man — nach den
neuen Konstruktionen — mit sehr viel weniger aus-
kommt? Ubersehen Sie diese Zusammenhange nicht?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Dr. BleiB, das
Idealfahrzeug, von dem Sie in Thren Diskussionen
sprechen, existiert auf jeden Fall nicht; Sie operie-
ren da mit einer 20-t-Nutzlast bei einem Gesamt-
gewicht von 26 t.

(Abg. Dr. Blei: Das hat niemand gesagt!
Um 28 t herum! Ich habe auBerdem aus-
driicklich gesagt, daB man sich iber die
endgiiltigen MalBe noch unterhalten mu8!)

— Das zeugt mindestens von einer groBeren Elasti-
zitdt, um dieses Wort zu gebrauchen, das heute
tiberall im Schwange ist.

Meine Damen und Herren, ich mochte empfehlen,
daB wir dieses Thema heute nicht vertiefen. Uber

' eines scheint mir Klarheit zu bestehen: wir miissen

das Problem der technischen Abmessungen in einem ;

groBeren, iibernationalen Rahmen sehen.

(Abg. Dr. Bleii: Das ist von uns nie be-
stritten worden!)

Wir konnen unserer Kraftverkehrswirtschaft sicher-
lich nicht zumuten, daB sie schlechter gestellt ist
als ihre so hartndckige Konkurrenz in den ibrigen
EWG-Partnerstaaten.

(Zuruf von der SPD: Das hat leider die
Regierung bisher immer getan!)

Auf jeden Fall sind wir entschlossen, um einen
SchluBstrich unter dieses Thema zu ziehen, sobald
wie moglich eine Entscheidung herbeizufiihren,
notfalls auch iiber eine Initiative des Parlaments.

(Abg. Dr. BleiB: Sprechen Sie auch fir
Herrn Seebohm?)

— Ich sagte: notfalls auch tber eine Initiative des
Parlaments. Ich glaube, das gibt die Situation deut-
lich genug wider. Wir sind allerdings entschlossen
— und Sie werden sicherlich zugeben, daf das rich-
tig ist, Herr Dr. BleiB —, uns zundchst auch mit
den Lédnderregierungen zu verstdndigen, weil der
Bundesrat ein Mitspracherecht in dieser Materie
hat; daB er ein ausschlieBliches Entscheidungsrecht
besitzt, bestreite ich. Unser Recht, in dieser Frage
initiativ zu werden und eine Entscheidung herbei-
zufithren, kann uns weder der Bundesrat noch eine
sonstige Instanz streitig machen.

Das letzte Thema, auf das ich eingehen will, be-
trifft die Sanierung der Bundesbahn. Die Sprecher
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der Opposition haben zuweilen anklingen lassen,
der Bund habe fiir die Bundesbahn kein Herz und
habe nichts fir sie getan. Vielleicht geniigt zum
Beweis des Gegenteils eine einzige Zahl. Vom Bund
sind,der Bundesbahn in den Jahren 1952 bis 1959
insgesamt 6,2 Milliarden DM zugefiihrt worden;
ich glaube, daB diese Zahl fiir sich spricht.

(Zuruf von der SPD: Und die politischen
Lasten?)

Im Februar vergangenen Jahres wurde auf die
Initiative unserer Fraktion durch einen einstimmigen
BeschluB dieses Hohen Hauses die Bundesregierung
gebeten, eine besondere Kommission einzusetzen,
die die Situation der Bundesbahn priiffen und dem
Parlament konkrete Vorschlage dariiber machen
soll, wie die Bundesbahn wieder auf eine gesunde
Grundlage gestellt werden kann. Wir erwarten von
dieser Kommission keine neuen theoretisierenden
Gutachten, sondern konkrete Vorschlage dazu, was
geschehen kann und muB. Wir sollten dem Ergebnis
dieses Gutachtens nicht vorgreifen, sondern die
Kommission nur ersuchen, ihre Arbeiten so schnell
wie moglich zu einem AbschluB zu bringen,

Mich erfiillt dabei eine Sorge, und ich spreche sie
insbesondere an die Adresse der Bundesregierung
aus: Wir miissen — das ist, glaube ich, die Meinung
unserer ganzen Fraktion — die Voraussetzungen
fir die Gesundung der Bundesbahn noch im Laufe
dieser Legislaturperiode schaffen. Wenn das Gut-
achten der Kommission etwa im Oktober oder No-
vember dieses Jahres vorgelegt wiirde und dann
erst noch langwierige Ressortbesprechungen der
verschiedenen Ministerien folgten, die noch einmal
ein halbes oder dreiviertel Jahr in Anspruch nih-
men, sahe ich allerdings schwarz dafiur, daB die
notigen gesetzgeberischen MaBnahmen — und es
werden eine ganze Reihe sein — noch in dieser
Legislaturperiode ergriffen werden konnen. Die Re-
gelung dieses ganzen Fragenkomplexes wiirde dann
um weitere drei oder vier Jahre hinausgeschoben
werden. Das scheint mir im Interesse der Bundes-
bahn einfach nicht vertretbar zu sein. Ich mochte
daher die Bundesregierung bitten, parallel mit den
Arbeiten der Kommission interne Besprechungen
zu fihren, damit nach AbschluB der Arbeiten der
Kommission so schnell wie moglich die noétigen
gesetzgeberischen Vorlagen an das Parlament her-
angebracht werden koénnen. Ich muB mir vorbe-
halten, daB, wenn das nicht geschieht, das Parlament
von sich aus eine Initiative ergreifen wird, um den
Gang der Dinge zu beschleunigen.

Herr Kollege Rademacher, Sie haben hier heftige
Kritik an einer Reihe von Gesetzen geilibt, die der
Bundesbahn ihre Bewegungsfreiheit einengen und
es ihr nicht ermoglichen, nach kaufmannischen Ge-
sichtspunkten zu operieren. Wenn ich mich richtig
erinnere, sind alle wesentlichen verkehrspolitischen
Gesetze Binnenschiffahrtsgesetz, Bundesbahn-
gesetz, Giiterkraftverkehrsgesetz von diesem
Hohen Hause in einer Ara behandelt und verab-
schiedet worden, in der ein gewisser Abgeordneter
Rademacher von der FDP den Gang der Dinge ma@-
geblich bestimmt hat; denn er war Vorsitzender des
Verkehrspolitischen Ausschusses.

i

Prdsident D, Dr. Gerstenmaier: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage?

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Bitte, Herr Kol-
lege Rademacher. .

Rademacher (FDP): Herr Kollege Miiller-Her-
mann, ich weiB natiirlich sehr genau, daB man nicht
alles horen kann, was ein Diskussionsredner sagt.
Aber vielleicht erinnern Sie sich doch noch, daB ich
diesmal mit Riicksicht auf eine eventuell beabsich-
tigte Geschichtsklitterei mit groBer Deutlichkeit ge-
sagt habe: Wir hatten in der ersten Lesung ein
Statut fiir die Deutsche Bundeshahn fertig, das
wesentlich besser war als das, welches nachher ver-
abschiedet wurde. Uber die Griinde dafiir konnen
wir uns gelegentlich mal unterhalten. Dazu ware
namlich sehr viel zu sagen. Es ging im wesentlichen
um die Funktionen.

(Zurufe von der CDU/CSU: Frage!)

Ich frage Sie, ob Sie als Kenner der Materie das
nicht genauso gut wissen wie ich.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Nun, schlieB-
lich und endlich kam noch ein Fragezeichen hin an
das lange statement.

Miiller-Hermann (CDU/CSU): Ja, Herr Rade-
macher, so einfach liegen die Dinge nicht. Ich wiirde
die Antwort — oder auch Thre Stellungnahme —
etwas anders und konkreter formulieren, daB nam-
lich auch bei Ihnen selbst, in Ihren Reihen gewisse
neue Einsichten gewachsen sind, die zeigen, dab die
Entscheidungen, die in der ersten Legislaturperiode
gefallt worden sind, den strukturellen Verénderun-
gen im Bereich des Verkehrs einfach nicht gerecht
geworden sind. Daraus miissen wir gewisse Kon-
sequenzen im Interesse der Bundesbahn ziehen.

Man hat vor einigen Jahren lange Zeit, insbeson-
dere von der Seite der Bundesbahn, gesagt: Wir brau-
chen mehr Verkehr, um unsere Finanzen in Ordnung
zu bringen. Heute wird ein anderes Schlagwort ge-
braucht, das meines Erachtens einen sehr unangeneh-
men und unerfreulichen Beigeschmack hat, das Wort
von dem sogenannten Gesundschrumpfen. Ich halte
beide Thesen fur falsch. Wichtig ist, daB die Bundes-
bahn den ihr gemdafen Verkehr bewaltigt und daB
sie die Voraussetzungen dafiir erhdlt. Auch fir die
anderen Verkehrstrager gilt, daB sie den ihnen ge-
maBen Verkehr bewaltigen miissen, Eine solche Ord-
nung des Verkehrsmarktes ist meines Erachtens nur
iiber eine verniinftige Preisregulierung moglich, aber
nicht durch dirigistische MaBnahmen, indem von
hoher Hand bestimmt wird: Du darfst zu diesem
Preis das fahren und der andere zu jenem Preis
jenes. Wie wir dieses System einer gesunden Tarif-
elastizitat finden, das scheint mir das Kardinal-
problem zu sein, an dem die Gesundung der Bundes-
bahn hangt. Dafiir werden wir die gesetzgeberischen
Voraussetzungen schaffen missen.

Allerdings werden wir dabei auch zwei Uberlegun-
gen berlcksichtigen miissen. Erstens: Werden bei
einer solchen Tarifelastizitat auch die Belange unse-
rer verkehrsfernen und revierfernen Gebiete ange-
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messen berlicksichtigt? Und zum zweiten: Wie wird
ein ruinéser Wettbewerb der Verkehrstrager ver-
hindert? Ich glaube, daB sich fiir die Regelung gerade
dieser beiden sehr wichtigen volkswirtschaftlichen
Probleme eine Losung etwa &hnlich der amerika-
nischen Losung mit einer Interstate Commerce Com-
mission anbietet, einer unabhdngigen Instanz, die
gewisse Grundsitze fur die Bildung der Tarife auf-
stellt und die Innehaltung dieser Grundsdtze iber-
wacht, Die Verkehrstrdager miiten eine Pflicht zur
Veréffentlichung oder mindestens zur Meldung ihrer
Tarife haben, damit kontrolliert werden kann —
Herr Kollege Rademacher, was Sie vorhin genannt
haben —, daB sich Geheim- oder Sonderabmachungen
nicht in einem Rahmen bewegen, der einen ruindsen
Wettbewerb heraufbeschworen mulB}, dem letzten
Endes alle Verkehrstrager unterliegen wiirden.

Ich mochte das Kapitel ,Bundesbahn” nicht ab-
schlieBen, ohne von dieser Stelle aus ausdricklich
ein Wort der Anerkennung auszusprechen an das
Personal der Bundesbahn und insbesondere an die
Leitung der Bundesbahn und den Préasidenten der
Bundesbahn Oeftering. Was im Laufe der letzten
Jahre von seiten der Bundesbahn durch eigene An-
strengung geschehen ist, um den Betrieb zu moder-
nisieren und zu rationalisieren, das sollte von uns
nicht unterschatzt, sondern in vollem Umfange an-
erkannt und respektiert werden. Auf dem Gebiete
der Elektrifizierung, der Verbesserung des Fern-
reiseverkehrs, der Stellwerke, der Bahnhofe usw.
ist durch eigene Anstrengungen der Bundesbahn
Wesentliches geleistet worden. Insbesondere muB
anerkannt werden, daB die Fithrung der Bundes-
bahn sich in ihrem verkehrspolitischen Denken we-
sentlich umgestellt hat auf die strukturellen Ver-
anderungen und bereit ist, ihrerseits die notigen
Konsequenzen daraus zu ziehen.

In diesem Zusammenhang ein Wort auch an die
Adresse meiner eigenen Kollegen. Meine Damen
und Herren, wenn die Bundesbahn modernisiert und
rationalisiert, dann ist das naturgemd8 verbunden
— denn das ist ja der Zweck dieser Modernisie-
rungs- und RationalisierungsmaBnahmen — mit ge-
wissen personellen Einschrdnkungen und Ein-
sparungen und auch mit einer gewissen Reduzie-
rung mancher Nebenbetriebe der Bahn, die nicht
unbedingt von der Bahn und nicht in diesem Um-
fang aufrechterhalten zu werden brauchen. Das ist
ja der Sinn der Rationalisierung und Modernisie-
rung. Ich glaube aber, daB gerade angesichts der
konjunkturpolitischen Situation solche personellen
Einsparungen — mein Kollege Briick wird darauf
noch kurz zu sprechen kommen — durchaus mog-
lich sind, ohne daB damit irgendwelche sozialen
Hérten verbunden zu sein brauchen. Es geht nicht
an, daB, wenn die Bundesbahn aus eigenen sorg-
faltigen Uberlegungen dazu kommt, daB gewisse
Betriebe, Ausbesserungswerke, Anlagen eingestellt
oder abgebaut werden sollen, ihr immer aus Wahl-
kreisiiberlegungen Schwierigkeiten bei der Durch-
setzung genau der Forderungen bereitet werden, die
dieses Hohe Haus immer wieder an die Bundes-
bahn stellt.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ich habe mit diesen Ausfithrungen, glaube ich,
auf die Argumente, die von der Opposition vor-
gebracht worden sind, geniigend geantwortet und
auch einem UmriB von den Vorstellungen gegeben,
die wir von einer neuen verkehrspolitischen Kon-
zeption haben, wie sie der Herr Bundesfinanzmini-
ster Etzel in seiner Haushaltsrede bereits angekiin-
digt hat. Ich bin der festen Uberzeugung, daB wir
bei allseitigem gutem Willen die Bundesbahn in
kurzer Zeit zu einem gesunden, wirtschaftlich ar-
beitenden Unternehmen umwandeln werden und
daB wir auch die anderen groBen Ziele, die ange-
sichts der verkehrspolitischen Situation angestrebt
werden miissen, bei einer klugen, verniinftigen,
aber auch mit den gegebenen Méglichkeiten in Ein-
klang befindlichen Politik ansteuern und erreichen
konnen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Abgeordnete Briick.

Briick (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Ich bitte um Verstdndnis daftr, daB
ich mich auch noch zu kurzen Darlegungen zum
Wort melde.

Herr Kollege Rademacher hat mich soeben auf
einen Zwischenruf angesprochen und gesagt, an-
scheinend lase ich die Fachzeitschriften nicht genii-
gend. Herr Kollege Rademacher, dazu mochte ich
IThnen eingangs folgendes sagen. Nicht nur weil ich
die Fachzeitschriften lese, sondern weil ich auch
horche, welche Gesprdche daneben gefithrt werden,
habe ich mich heute zum Wort gemeldet. Gerade
das, was man nebenher spricht, was nicht in den
Fachzeitschriften zum Ausdruck gebracht wird, hat
unter dem Personal der Deutschen Bundesbahn er-
hebliche Unruhe hervorgerufen. Herr Kollege Rade-
macher, Sie haben von der Stimmung des Personals
der Deutschen Bundesbahn, jener 500 000 Menschen,
gesprochen. Gestatten Sie mir daher, daB auch ich
etwas dazu sage, nicht um in irgendeiner Form pro
domo zu reden, sondern um Thnen allen, meine Da-
men und Herren, eine gewisse Unterlage zu vermit-
teln, die bei der kommenden Diskussion eine Rolle
spielt.

Auch heute morgen fiel hier das Wort: Die Deut-
sche Bundesbahn hat 100 000 Mann Personal zuviel.
Man hort auch das Wort: Das Personal der Deut-
schen Bundesbahn ist zu hoch bezahlt, und ihre
Dienstposten sind nicht richtig bewertet. Man hort
drittens da und dort das Wort: Der Beamtenstatus
des Personals der Deutschen Bundesbahn ist im

jetzigen Umfang nicht notwendig. So kénnte man

noch eine Reihe von Thesen aufzdhlen, die man da
und dort hort, teils aus ehrlichem Herzen, teils mit
dem Beigeschmack des nicht immer guten Wollens.
Gestatten Sie mir, meine Damen und Herren, daB
ich zu diesen drei Thesen kurz einige Ausfiihrun-
gen mache. Wenn ich dabei einige Zahlen benutzen
muB, bitte ich um Ihr Verstidndnis; sie sollen dazu
beitragen, objektiv und sachlich jedem ein ein-
wandfreies Bild zu ermoéglichen, so daB sich jeder
sein eigenes Urteil bilden kann.
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Gegen Ende des Jahres 1958 setzte sich das Per-
sonal der Deutschen Bundesbahn, einschlieBlich des
Saarlandes, folgendermaBen zusammen:

Beamte 244 237 Personen = 46,1 %
Angestellte

und Arzte 2288 Personen = 0,4%o
Arbeiter 261 949 Personen = 49,4 %

508 474 Personen

hierzu Nachwuchs-

kréafte 21 360 Personen = 4,1 %
zusammen 529 834 Personen = 100 9o

Gegenwdrtig sind bei der Deutschen Bundesbahn,
einschlieBlich des Saarlandes, 22 645 Schwerbescha-
digte und 23 428 Leichtbeschadigte beschaftigt. Ins-
gesamt sind also 46 073 Menschen beschaftigt —
das sind ungefdhr 10 % des gesamten Personals —,
die nicht voll einsatzfahig sind.

Der Beamtenkorper, der in der Diskussion ja im-
mer erwahnt wird, hat folgende Zusammensetzung:
Hoéherer Dienst (A 13 u. héher)

2 094 Personen 0,9 %

Gehobener Dienst (A9 — A 12) 22 977 Personen = 9,4 %
Mittlerer Dienst (A5 — A 8) 100 724 Personen = 41,2 %
Einfacher Dienst (A1 — A 4) 87 264 Personen = 35,7 %

mit der Verzahnung (A5 — A6) 31 178 Personen
= 118 442 = 48,5%s

244 237 Personen = 100 %

12,8 °/o

Der héhere Dienst — er wird als Kriterium auch

da und dort angesprochen — setzt sich wie folgt
zusammen:
B 11 (Erster Prasident, Préasidenten der DB) 4
B 8 (Direktor bei der HVB) 6
B 6 (Présidenten BD, BZA) 17
B 5 (Ministerialdirigenten, Prasidenten BD,

BSA) 9
A 16 (Ministerialrate, Abteilungsprasidenten

bei den BD) 141
A 15 (Bundesbahndirektoren) 134
A 14 (Bundesbahnoberrate) 840
A 13 (Bundesbahnréite) 943

2094

In diesem Zusammenhang ist interessant, daB von
der Anstellung als Bundesbahnassessor bis zur Er-
nennung zum Bundesbahnoberrat im Durchschnitt
20 Jahre vergehen. Derzeit missen die Rate 17 bis
18 Jahre warten, bis sie Oberrate werden.

Zur Personalverminderung mochte ich Ihnen fol-
gendes sagen. Mein Kollege Miiller-Hermann hat
dieses Thema soeben schon angesprochen. Personal-
verminderungen koénnen selbstverstindlich nur im
Zuge einer starkeren Technisierung oder aber durch
einen echten Aufgabenabbau vorgenommen werden,
Im Zuge der Verdieselung und der Elektrifizierung
konnten schon und koénnen noch erhebliche Perso-
naleinsparungen erreicht werden. In rund 12 Mona-
ten, von April 1958 bis April 1959, sind durch die
verschiedensten MaBnahmen insgesamt rund 18 500
Menschen eingespart worden.

Zur Einfihrung der 45-Stunden-Woche darf ich
in diesem Zusammenhang einmal folgendes fest-
stellen. Natiirlich hat ihre Einfiihrung personelle

Auswirkungen gehabt. Herr Kollege Rademacher,
hierfiir hat man immerhin rund 15 000 Menschen be-
notigt, die man sonst natiirlich auch hdtte einsparen
konnen.

Nun hat Herr Kollege Rademacher soeben die
von Herrn Dr. Hilpert seinerzeit genannten 100 000
Mann angesprochen. Herr Kollege Rademacher, der
Herr Dr. Hilpert hat das Wort vom Einsparen von
100 000 Menschen des ofteren benutzt. Er hat aber
immer dazugesagt — und das scheint mir wichtig
zu sein —: Das ist selbstverstdandlich moglich, wenn
ich die hierfiir erforderlichen Investitionsmittel zur
Modernisierung und Technisierung habe. Das war
doch die Voraussetzung dessen, was Herr Dr. Hil-
pert gesagt hat. Ich bin auch dabeigewesen, als er
diese Dinge ansprach. Wenn wir Herrn Dr. Hilpert
interpretieren, mufl auch voll und ganz wiedergege-
ben werden, was er gesagt hat. Leider kénnen wir
ihn nicht mehr dazu héren.

Nun zu der These, das Personal sei zu gut be-
zahlt, die Bewertung der Dienstposten sei zu hoch.
Das hort man auch da und dort, Herr Kollege Rade-
macher; ich darf dazu folgendes erkldren.

Die Dienstpostenbewertung bei der Deutschen
Bundesbahn kann wohl als mustergiiltig bezeichnet
werden. Es ware zu wiinschen, dafl bei allen Ver-
waltungen nach jenen strengen Prinzipien verfah-
ren wird, wie das bei der Bundesbahn geschieht.
Genauso wie bestimmte Tatigkeitsmerkmale bei der
Bewertung des Dienstpostens entscheidend sind, so
wird auch die Dienststellenbewertung auf Grund
von Schliisselzahlen bzw. Wertpunkten vorgenom-
men. -

Bei der Deutschen Bundesbahn bestehen zur Zeit
folgende Dienststellen:

1. Hauptdienststellen: H13 (BR) 14
IA (BOAmtm) 141
Ta (BAmtm) 535
Ib (BOI) 1354
I (BI) 1117
11 (BHS) 840 4 001
Nebendienststellen: IIT (BOS/BSy 912
v (BS/BAss) 889 1801
. 5802

2. Von den vierzehn H-13-Dienststellen sind
4 Personenbahnhofe
2 Rangierbahnhofe
3 Gilterabfertigungen
3 groBere Spezialwerkstatten
_2 Bundesbahnbetriebswerke

14

Als Beispiele fiir die Kopfzahlen nenne ich:

Bf Frankfurt (M) Hpbf rd. 1100
Bf Miinchen Hbf rd. 1200
Bf Niirnberg Pbf rd. 1300
Ga Koln-Gereon rd. 800
Bw Niirnberg Hbf rd. 1150
Bw Stuttgart rd. 1100

Dy



(A)

{B)

3878

Deutscher Bundestag — 3. Wahlperiode — 72. Sitzung. Bonn, Freitag, den 5. Juni 1959

Briick

Diese Personalzahlen sollen nur einen Anhalt
fir die GroBe der betreffenden Dienststelle vermit-
teln. Um MiBverstandnissen vorzubeugen, sei je-
doch besonders betont, dafl fir die Bewertung der
Dienststellen in erster Linie deren Leistungen, ihre
Anlagen und ortlichen Verhéltnisse und nur in letz-
ter Linie deren Personalstand maBgebend sind, auf
dessen Hohe der Dienststellenleiter im iibrigen
kaum Einfluff hat.

In diesem Zusammenhang ein Wort zur Bezah-
lung bzw. Besoldung des Personals. 0,53 %o der Ar-
beiter verdienen bis zu 300 DM im Monat, 76,77 %
der Arbeiter zwischen 301 und 460 DM im Monat,
21,28 % der Arbeiter zwischen 461 und 560 DM im
Monat und 1,42°%0 der Arbeiter iiber 561 DM im
Monat.

Das durchschnittliche Monatsbruttoeinkommen
der Beamtenschaft sieht folgendermafBien aus: ein-
facher Dienst A 1 bis A 4 459,50 DM, mittlerer
Dienst A 5 bis A 8 554,— DM, gehobener Dienst
A 9 bis A 12 835,33 DM, hoherer Dienst 1333,67 DM.
Als Berechnungsmerkmal fiir die Besoldung ist je-
weils die Mittelstufe der Besoldungsgruppe, Orts-
klasse A, verheiratet, 1 Kind im Alter von 6 bis
14 Jahren, angenommen.

In diesem Zusammenhang mufl auch erwdhnt
werden, daB ein Teil der Beamten auf hoéher be-
werteten Dienstposten seit Jahr und Tag ihre
Pflicht verrichten, ohne daB dieser Dienstposten
mit der entsprechenden Planstelle versehen wor-
den ist. Hier spricht man auch von dem sogenann-
ten Stellenpuffer.

Der 2. Deutsche Bundestag hat am 28. Juni 1957
in der 217. Sitzung folgende EntschlieBung ange-
nommen: Die Bundesregierung moge sicherstellen,
daB bei der Deutschen Bundesbahn und bei der
Deutschen Bundespost die Stellenpldne den tatsdach-
lich vorhandenen Dienstposten moglichst ange-
glichen werden.

Der Stellenpuffer betrug im Jahre 1957, noch vor
dieser EntschlieBung, 1593 % und ist dann im
Jahre 1958 auf 13,17 %0 gesenkt worden. Meiner
Ansicht nach muB hier im Laufe der Zeit noch etwas
geschehen, und wir werden uns demndchst mit die-
ser Frage noch einmal in irgendeiner Form be-
schaftigen miissen.

Die dritte These lautete: Der Beamtenstatus bei
der Deutschen Bundesbahn ist nicht notwendig. Ich
muBl dazu mit allem Nachdruck einige grundsatz-
liche Bemerkungen machen. Gestatten Sie mir, daB
ich in dem Zusammenhang auf den § 4 des Bundes-
beamtengesetzes hinweise. Er hat folgenden Wort-
laut:

Die Berufung in das Beamtenverhdltnis ist nur
zuldssig zur Wahrnehmung
1. hoheitsrechtlicher Aufgaben oder
2. solcher Aufgaben, die aus Griinden der
Sicherung des Staates oder des 6ffentlichen
Lebens nicht ausschlieflich Personen iber-
tragen werden diirfen, die in einem pri-
vatrechtlichen Arbeitsverhaltnis stehen.
Hier scheint mir das Schwergewicht bei dem Be-
griff der Sicherung des o6ffentlichen Lebens zu
liegen.

Wenn wir einmal gerade zu diesem Thema in
der Geschichte nachbldttern — wie wir {iberhaupt
in der Geschichte nachblédttern sollten, um aus der
Vergangenheit zu lernen, die Zukunft zu gestal-
ten —, so stellen wir fest, daf nach dem Bau von
Eisenbahnen recht bald — zunéchst bei den Privat-
bahnen, dann bei den Staatsbahnen und schlieBlich
bei der Reichsbahn — der Beamtenstatus eingefiihrt
worden ist. Sicher hat das seine guten Griinde.
Dieses Unternehmen Bundesbahn als Massenbefor-
derungsmittel soll doch letzten Endes zu allen Zei-
ten funktionieren, nicht nur dann, wenn die Stra-
Ben vereist und die Flisse und Kandle zugefroren
sind, sondern auch zu einer Zeit, wo vielleicht durch
irgendeinen Umstand ein anderer ,schwerer See-
gang” in unserem Lande in Erscheinung tritt.

Herr Kollege Rademacher, Sie haben heute mor-
gen das Beispiel mit den Sekretdrinnen gebraucht.
Ich weil nicht, ob Sie mit den Sekretdrinnen irgend-
wie schlechte Erfahrungen gemacht haben. Sie ha-
ben auch die Kraftfahrer angesprochen. Ja, Herr
Kollege Rademacher, ich wurde aus folgendem
Grund bei Thnen hellhorig. Sie haben heute mor-
gen eine Veranstaltung angesprochen. Da haben
Sie das Wort vom ,sozialen Ubermut” gebraucht.
Sie haben ja gesagt: Bitte, das nicht in die Presse!
Herr Kollege Rademacher, deshalb bin ich Ihnen
gegeniiber miBtrauisch. Ich habe die Fachzeitschrif-
ten auch gelesen. Ich habe in diesen Fachzeitschrif-
ten auch gesehen, daB Thre und Ihrer Partei Aulle-
rungen dort nicht gut weggekommen sind. Dafiir
kann aber nicht ich, das haben Sie sich schlieBlich
selbst zuzuschreiben.

Gerade in diesem Zusammenhang mochte ich auf
etwas aufmerksam machen, was sich vor rund
35 Jahren abgespielt hat, also zu jener Zeit, als die
Reichsbahn vergesellschaftet wurde. Auch damals
hat dieses Ringen um die Entbeamtung eine maf-
gebliche Rolle gespielt. Gestatten Sie mir, Herr
Prasident, daB ich hier einige Sétze aus jener Zeit
vorlese, die sich in dem Buch ,Hundert Jahre
deutsche Eisenbahner” finden. Es heif3t dort:

Es erschien ihnen
— gemeint sind die damaligen Siegermédchte —

«~absolument impossible”, daB eine nach pri-
vatwirtschaftlichen Grundsédtzen zu verwal-
tende Gesellschaft ihre Aufgaben zum grofien
Teil durch Beamte wahrnehmen lassen sollte,
die, wenn idberhaupt, nur unter Einhaltung
starrer Regeln und Formen von ihren Dienst-
posten entfernt werden konnten. Mit groBer
Hartnackigkeit vertraten sie den Standpunkt,
daB bei Beibehaltung des Beamtentums ,eine
Wirtschaftlichkeit und Rentabilitdt auf Grund
hochster kaufménnischer und technischer Ver-
vollkommnung” sich nicht erzielen lassen
wiirde. Es gelang den deutschen Unterhdnd-
lern in London schlieBlich aber doch, den ent-
gegengesetzten Standpunkt der deutschen Re-
gierung durchzusetzen und die Vertreter der
Glaubigerstaaten davon zu iliberzeugen, dafl es
weder vom Standpunkt der Offentlichkeit noch
von dem der kiinftigen Gesellschaft tragbar

(c

(D)



(A)

(B)

3879

Briick
war, auf die Vorteile zu verzichten, die ein
gesicherter Beamtenstand fiir ein Unternehmen
bedeutete, das in viel weiterem Umfang als
reine Erwerbsgesellschaften Offentliche Befug-
nisse auszuiiben und o&ffentlichen Interessen
zu dienen hatte.

So modchte ich auch Sie, meine Damen und Her-
ren, bitten, sich, bevor die Diskussionen hieriiber
erfolgen, Gedanken dariiber zu machen, was wir
tun sollen. SchlieBlich hat einzig und allein dieses
Hohe Haus dariiber zu befinden, wie der Status
des groBten Unternehmens Europas demndchst aus-
sehen wird. Ich mochte Sie bitten, sich wédhrend
der kommenden Wochen doch auch diese Zahlen
einmal anzusehen, damit Sie dann dariiber befin-
den konnen, was im Letzten fiir uns alle gut ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Herr Bundesminister fiir Verkehr.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prasident! Meine Damen und Herren! Darf ich
am Anfang meiner Erwiderungen auf die Darlegun-
gen der verchrten Herren Kollegen den herzlichen
Dank an die beiden Herren Berichterstatter, Herrn
Ritzel und Herrn Dr. Conring, aussprechen, die sich,
wie in den letzten Jahren, mit sehr viel Mihe die-
sem schwierigen Haushalt des Verkehrswesens ge-
widmet und uns mit ihrem Rat und ihrer Hilfe viel
Unterstiitzung gegeben haben.

Ich darf dann vielleicht zundchst einen kleinen Ex-
kurs machen. Vor wenigen Tagen habe ich in Paris
mit meinen Kollegen von den europdischen Ver-
kehrsministerien zusammengesessen und habe mir
von ihnen erzdhlen lassen, welche Bemerkungen
und welche Besorgnisse bei ihren Haushaltsdebatten

hochgekommen sind. Ich habe dabei feststellen
konnen — wir konnten das beim Austausch unse-
rer Erfahrungen gegenseitig tun —, daB das, was

wir heute auch hier gehort haben, in allen Nachbar-
lindern eine gleich groBe und gleich wesentliche
Rolle spielt und daB wir uns daher nicht in einer
besonderen Verkehrssituation in Deutschland, son-
dern, wenn Sie wollen, in Europa, ja sogar in der
ganzen Welt befinden, einer einheitlichen Situation
also, die zeigt, daB sich strukturelle Verdnderungen,
die durch technische und wirtschaftliche Entwick-
lungen hervorgerufen werden, eben sehr nachdrick-
lich auf die verkehrspolitischen Voraussetzungen
auswirken. Das kann vielleicht eine gewisse Beruhi-
gung sein. Daraus ergibt sich aber auch die Not-
wendigkeit, diesen Problemen auf breiterer und
hoherer Ebene die entsprechende Aufmerksamkeit
zuzuwenden.

Zunachst einmal muB ich dem verehrten Herrn
Kollegen Dr. BleiBl wegen seiner polemischen
Ansprache ein kleines Privatissimum lesen. Ich muB
ihn doch bitten, die Zeitungen in Zukunft nicht so
fliichtig zu lesen. Der Deutsche Strafientag fand am
26. Mai in Hannover statt, die Tagung unserer Ge-
sellschaft fiir Raketenforschung und Weltraumfahrt
am 8. Mai in Miinchen. Es wdre mir also deshalb
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durchaus moglich gewesen, am 26. Mai in Hannover
Zu sein.

Am 26. Mai habe ich an der Einweihung der
elektrifizierten Reststrecke Regensburg—Passau des
groBen Streckennetzes zwischen Wien und dem
Ruhrgebiet teilgenommen, und zwar deshalb, weil
ich schon lange vorher, bevor ich noch wuBlte, wann
der Deutsche StraBentag angesetzt werden wiirde —
das habe ich mit Herrn Professor Strickrodt auch
sehr eingehend besprochen —, meinen verehrten
Kollegen Waldbrunner nach Regensburg und Passau
eingeladen hatte. Selbstverstidndlich durfte ich dann
als Gastgeber nicht fehlen. Das haben auch die
Herren der Deutschen Strafenliga durchaus gewuBt
und durchaus gewiirdigt. Thre Bemerkungen, ver-
ehrter Herr Kollege Dr. Blei, wdren also vollig
iiberfliissig gewesen, wenn Sie nur freundlicher-
weise in der ,Frankfurter Allgemeinen Zeitung”, in
der diese Kombinationen angestellt worden sind,
auf die Daten geachtet hétten!

Nun zu der Frage ,Mondfahrt als Lebensaufgabe®!
Das ist eine journalistische Uberschrift. Solch ein
Wort habe ich niemals gesagt, sondern ich habe
gesagt — und das ist meine volle Uberzeugung —,
daB die Beschéftigung mit den Problemen der Welt-
raumfahrt fiir eine Nation, die industriell auf der
Hohe bleiben will und die sich die industrielien
Fortschritte fiir alle ihre vielfdltigen Fertigungen
zunutze machen will, absolut notwendig ist. Sie
werden daraus erkennen, welche Tendenz in meinen
Ausfihrungen lag. Ich habe darauf hingewiesen,
daB die Bundesrepublik eigenstandig in diesen Fra-
gen nichts entscheidend zu tun vermag, daB sie aber
selbstverstandlich mitarbeiten soll, um die groBen
Erkenntnisse dieser vor uns liegenden Entwicklung
fir ihre industrielle Produktion, fir die Behandlung
der Materialien und flir eine Menge von anderen
Problemen auszuwerten, die sich aus der Entwick-
lung der Weltraumraketen ergeben. Ich sagte auch,
es sei notwendig, daB wir uns in die Forschungs-
arbeiten in und {iber diesen kosmischen Raum ein-
schalten.

Die Weltraumfahrt hat der amerikanischen Indu-
strie im vorigen Jahre ein Auftragsvolumen von
4 Milliarden Dollar gegeben, und hierbei haben,
genau wie bei der Entwidcklung des Automobils und
bei der Entwicklung des Flugzeuges, sehr wesent-
liche Impulse in der Fertigung, in der Material-
behandiung und bei der Losung anderer wichtiger
Probleme auf die anderen Industriezweige ausge-
strahlt. Ich glaube, es ist berechtigt, in Deutschland
darauf hinzuweisen, daB wir uns von einer solchen
Entwicklung ebensowenig ausschlieBen konnen, wie
wir uns etwa von einer Entwicklung in der Luft-
fahrt, einer Entwicklung im Schiffsbau, einer Ent-
wicklung im Bau elektrischer Lokomotiven oder von
Automobilen nicht ausschlieBen konnen und durfen.
Das ist ein durchaus berechtigtes Anliegen, das hier
einmal zum Ausdruck kommen sollte. Leider wirkt
sich gerade bei solchen neuen Entwicklungen die
Sensationslust unheilvoll aus und iiberdeckt die
Realitdten. So hat sich auch dieser Bericht in der
Zeitung, dessen Inhalt durchaus gut war, durch eine
sensationelle Uberschrift {iber das Sachliche hinaus
negativ ausgewirkt.
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Herr Kollege BleiB, Sie haben dann eine Reihe

von Fragen gestellt; ich méchte einige davon beant-
worten:

In bezug auf die Gemeinwirtschaftlichkeit der
Bundesbahn darf ich auf die Regierungserklarung
von 1957 verweisen, wo ausdriicklich gesagt ist, daB
an dieser Gemeinwirtschaftlichkeit grundsétzlich
festgehalten wird. Ich habe bisher keine Richtlinien
der Politik durch den Herrn Bundeskanzler erhalten,
die sich von diesem Grundsatz entfernt hatten.

De Losung der Probleme, die sich bei der Sanie-
rung der Bundesbahn ergeben, haben ihre Formung
durch die von dem Hohen Hause eingesetzte Kom-
mission bekommen. Wir sind mit dieser Priifungs-
kommission selbstverstdndlich in Kontakt. Wir tun
auch das, was der Herr Kollege Miiller-Hermann
angeregt hat: wir bemiihen uns néamlich, die sich
abzeichnenden Ergebnisse, die dort erarbeitet wer-
den, schon vorher mit in unsere Uberlegungen ein-
zubeziehen. Aber wir miissen doch darauf hin-
weisen, dafl wir endgiiltig mit den Arbeiten in Ver-
folg der Ratschldge der Priifungskommission erst
dann beginnen konnen, wenn ihr Bericht vorliegt.
Wir miissen ihn ja auch aus Achtung von dem
Hohen Hause abwarten.

Nach unserem Wunsch sollte die Priifungskommis-
sion ihr Gutachten bis zum Juli erstatten. Wir haben
noch einmal dringend gebeten, das Gutachten zum
Anfang des Herbstes vorzulegen. Eine Anzahl von
vorbereitenden Arbeiten laufen aber schon bei uns,
um nach Maéglichkeit zu erreichen, daB die Ergeb-
nisse der Arbeit der Prifungskommission noch in
dieser Legislaturperiode voll ausgewertet werden
koénnen.

In diesem Zusammenhang darf ich darauf hinwei-
sen, dal wir die Probleme der Bundesbahn natiir-
lich auch schon zwischenzeitlich behandeln und uns
sehr eingehend mit den Vorschligen des Bundes-
bahnvorstands befassen. Ubrigens sind diese Vor-
schldge auf besonderes Einwirken des Herrn Bun-
desministers der Finanzen und meinerseits vom
Bundesbahnvorstand gemacht worden, Gleich-
zeitig haben wir darauf hingewirkt, daB auch der
Verwaltungsrat der Deutschen Bundesbahn zu den
Problemen, die zu untersuchen der Bundestag der
Prifungskommission aufgegeben hatte, sowie zu
den Vorschlagen des Bundesbahnvorstands grund-
sdtzlich Stellung genommen hat.

Das ist also alles in der Zwischenzeit geschehen,
und wir verfligen tiliber ein reiches Material, mit
dem wir uns nach Vorliegen des Berichts der Prii-
fungskommission auseinandersetzen kénnen. Ein-
zelne Probleme wie z. B. die Neuformung des Kreu-
zungsgesetzes und andere Fragen sind so weit er-
arbeitet, daB sie sofort nach Vorlage des Berichts
— wenn ihre Inhalte den vorzuschlagenden Lésun-
gen nicht widerstreiten — in die parlamentarische
Behandlung gegeben werden kénnen.

Weiter méchte ich zu dieser Frage auf eine Be-
merkung des Herrn Kollegen Rademacher eingehen,
der die Rede des Herrn Bundeskanzlers in Koln
apostrophiert hat. Dazu darf ich folgendes sagen:
Ich glaube, daB die Rede des Herrn Bundeskanzlers

in Koéln, insbesondere soweit sie ein Lob fiir die
Bundesbahn enthielt, unser aller Zustimmung fin-
den sollte. Meine Zustimmung hat sie jedenfalls in
dieser und anderer Beziehung voll gefunden.

Die Deutsche Buridesbahn hat in den letzten 10
Jahren 14!/ Milliarden DM fiir Investitionen und
Erneuerungen aufgewendet, also im Durchschnitt
iber 1!/2 Milliarden DM im Jahr, und zwar steigend
von 1 Milliarde DM auf 2,2 Milliarden DM im
Jahre 1958, so daB die Investitionsquote fiir einen
spdteren gleichen Zeitabschnitt noch wesentlich
hoéher sein wird.

Dieser Investitionsquote sind die Leistungen des
Bundes fiir die Bundesbahn in der gleichen Zeit ge-
gentliberzustellen. Sie betragen 6,3 Milliarden DM.
Aus der Tatsache, daB auch einiges Fremdkapital
aufgenommen worden ist — teils von den Léndern,
teils in der letzten Zeit auch vom Kapitalmarkt —,
fir das aber die Bundesbahn Amortisation und Ver-
zinsung aufbringen muB, ergibt sich, da8 sie tatsdch-
lich aus eigener Kraft Erstaunliches geleistet hat.
Dafiir insbesondere den vielen Bediensteten der
Bundesbahn auch hier Dank und Anerkennung zu
sagen, ist mir durchaus eine ernste innere Verpflich-
tung. Ich meine, daB man dabei gerade auch das be-
riicksichtigen sollte, was der Herr Kollege Briick
Thnen zuletzt vorgetragen hat.

An die Probleme der Gemeinwirtschaftlichkeit,
der Tarifbindung und der Stellung der Mitarbeiter
zu diesem groBen Unternehmen sollte man wirk-
lich nur vorsichtig herangehen, weil gerade hier
innere Bindungen vorliegen und man diese Verhalt-
nisse notwendigerweise erst dann zerreifien sollte,
wenn die Folgen sehr eingehend gepriift wurden.

Ich persénlich stimme Herrn Kollegen Briick v6l-
lig darin zu, daB gerade der Beamtenstand der Bun-
desbahn dem deutschen Volk in den 40 Jahren seit
der Beendigung des ersten Weltkriegs so viel an
Vorteilen gebracht hat, daB man daran wirklich
nicht aus Mutwillen riitteln sollte. Man sollte sich
dabei vielmehr liberlegen, ob man nicht der Bundes-
bahn, wie sie es auch selbst vorgeschlagen hat,
durch Abnahme eines bestimmten Teils der Pen-
sionslasten auf den allgemeinen Haushalt — ndm-
lich jener Pensionslasten, die iiber die Verpflichtun-
gen hinausgehen, die sie wie ein normales wirt-
schaftliches Unternehmen zu tragen hatte — die
Voraussetzungen dafiir schaffen konnte, daB sie ihre
eigenwirtschaftlichen Gedankengénge starker als
bisher in den Vordergrund stellen kann. Ich mochte
also unterstreichen, was der Kollege Briick zu die-
sen Fragen ausgefiihrt hat, und erkléren, daf ich
mit ihm da weitgehend iibereinstimme.

Ich bin auch sehr dankbar fiir die Bemerkung des
Kollegen Miiller-Hermann, daB das Problem der
Tariffreiheit mindestens durch zwei ganz wesent-
liche Elemente belastet ist, ndmlich einmal durch
die Riicksicht auf die revierfernen Gebiete — hier
méchte ich hinzufiigen: vor allem auf die durch die
Zonengrenzziehung ganz besonders betroffenen Ge-
biete — und zweitens durch den Umstand, daB wir
eine vernichtende Konkurrenz im gesamten Ver-
kehrsgewerbe nicht gebrauchen koénnen, weil da-
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durch volkswirtschaftliche Werte im groBen Umfang
zerstort werden wiirden.

Der Herr Kollege Rademacher hat auf die Ent-
stehungsgeschichte des Bundesbahngesetzes hinge-
wiesen, Ich erinnere mich sehr genau daran. Ich
mochte das hier nicht vertiefen. Aber ich darf ihn
vielleicht an die Situation erinnern, die sich bei
der endgiltigen Behandlung des § 4 Abs. 2 im Aus-
schub ergab, als neben ihm der Herr Bundesminister
der Finanzen saB und ich am andern Ende des Saa-
les. Damals stimmte der AusschuB und auch der Kol-
lege Rademacher den Argumenten des Herrn Bun-
desministers der Finanzen mehr zu als den meini-
gen. Durch diese Beschliisse haben sich manche
Dinge fiir die Bundesbahn ungiinstig gestaltet, eben-
so wie sich aus der Tatsache, daB der Kollege Rade-
macher zusammen mit seinen Kollegen aus dem
Verwaltungsrat der Deutschen Bundesbahn meinen
Frachterh6hungsantrag im Jahre 1952 nicht in vol-
lem Umfang gebilligt hat, Folgen ergaben, die der
Bundesbahn bis zur letzten Frachterhohung einen
Einnahmeausfall von rund 2 Milliarden DM gebracht
haben.

Der Herr Kollege Blei hat auch darauf hinge-
wiesen, daf seit dem vorigen Jahr ein Vierjahres-
plan der WasserstraBien gefordert wird. Dieser Vier-
jahresplan der WasserstraBen sollte heute endgiiltig
im Kabinett verabschiedet werden. Es ist nicht ein-
fach gewesen, ihn durchzusetzen. Es ist tiberhaupt
nicht ganz so einfach, die Methode durchzusetzen,
die wir im Verkehr dringend brauchen: das Dispo-
nieren Uber lingere Zeitrdume, gerade bei den In-
vestitionen, um diese Investitionen zielgerecht,
schwerpunktmdBig richtig und so wirtschaftlich wie
moglich auszufithren.

Ich darf zu diesem Punkt noch auf eine Bemer-
kung des Herrn Kollegen Ramms eingehen, der ge-
sagt hat, es befanden sich im Haushalt falsche An-
sdtze. Er hat dabei auf den ersten Teilbetrag fiir
den Ausbau der zweiten Schleuse Friedrichsfeld des
Wesel-Datteln-Kanals hingewiesen. Ich mochte dazu
folgendes bemerken: Selbstverstdndlich haben wir
die Absicht, den Wesel-Datteln-Kanal seiner Ver-
kehrsbedeutung entsprechend auszustatten und nach
und nach alle Schleusen mit zweiten Schleusen zu
versehen, Wir miissen aber mit einer anfangen. Die
Schleuse Friedrichsfeld ist deswegen besonders
wichtig, weil sich vor dieser Schleuse im Rheinstrom
leicht Stauungen bilden. Das ist der eine Grund,
warum hier zuerst die zweite Schleuse eingebaut
werden soll. AuBierdem nimmt der Verkehr auf dem
Wesel-Datteln-Kanal von Friedrichsfeld nach Dor-
sten, also von West nach Ost ab, und zwar von 11
auf 9 Millionen Tonnen, so daB die Ausgangs-
schleuse auch nach den Verkehrszahlen unbedingt
die wichtigste ist.

Der Herr Kollege Ramms hat ferner gesagt, die
Wassertiefen sollten tiberall auf den Zufahrten zu
unseren Nordseehafen so angelegt werden, daB die
Zufahrten fiir Schiffe mit 12 m Tiefgang ausreichen.
Dazu muB ich allerdings sagen: Bei dem Ausbau der
Wassertiefen sind wir von den nattirlichen Voraus-
setzungen der FluBmindungen abhéngig. Ich kann
die Ems leider nicht auf eine solche Tiefe ausbauen,

und bei der Trave, der Stor oder der Kriickau wiirde
auch der Kollege Ramms selber wahrscheinlich gar
nicht auf den Gedanken kommen, so etwas anzure-
gen.

Man sollte also mit dem Vorwurf, der Haushalt
enthalte falsche Ansitze, etwas zuriidkhaltender
sein. Auch haben die verehrten Kollegen von der
Freien Demokratischen Partei erklart, daB sie dem
Haushalt des Bundesverkehrsministers nicht zustim-
men, d. h. daB sie die Ausgaben ablehnen werden.
Nun, man kann nicht kritisieren, daB Investitionen
nicht geschehen sind, wenn man selber gegen die
Ausgaben stimmt.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Zurufe von
der SPD.)

— Das ist vollig logisdh; es ist sogar so logisch, daB
das jedes Kind versteht.

(Abg. Schmitt [Vockenhausen]: Das ist doch
parlamentarisch gesehen, grober Unfug,
Herr Ministerl!)

— Verzeihen Sie, das Wort ,grober Unfug" moéchte
ich nicht gern gehort haben. Das ist nicht richtig.

(Abg. Schmitt [Vockenhausen]}: Ob Sie es
gern horen oder nichtl)

Priéisident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rige das
Wort. — Fahren Sie bitte fort.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Danke!

Ich wollte dazu darauf hinweisen, daB die von uns
erstrebte Losung einer Reihe von Problemen, die wir
soeben hier gemeinsam angeschnitten haben, auch
von Thnen bejaht wird. Ich hétte es deswegen natiir-
lich lieber, Sie wiirden einem solchen Ausgaben-
volumen zustimmen. Das gilt gerade auch fiir die
WasserstraBen.,

Den groBten Umfang in der Diskussions hat natir-
lich mit Recht die Frage unserer Strafen und des
StraBenausbaues eingenommen. Der starke Zuwachs
der Motorisierung ist jedem von uns bekannt und
auch der Druck, der sich daraus ergibt. Auf der an-

deren Seite wissen wir genau, welche auBerordent-

lich hohen Anforderungen an den Haushalt und an
den Anleihemarkt gestellt werden. Das StraBenbau-
finanzierungsgesetz und der dazugehdérige Vier-
jahresplan wenden noch vor den Ferien den Bundes-
rat passieren und nach den Ferien dem Bundestag
vorliegen.

Ich mochte dazu eine Bemerkung machen: In der
Offentlichkeit ist der Vorschlag gemacht worden,
Herr Kollege Dr. Bleil, mehr Anleihen zu beriicksich-
tigen, besonders kurzfristige Anleihen von drei bis
funf Jahren, d.h. Amleihen, die in dieser Zeit auch
getilgt werden miissen. Diese wiirden jedoch den
StraBenbau durch den Kapitaldienst und die baldige
Riickzahlung so belasten, dal dieser Weg, wenn nicht
gleichzeitig entsprechend steigende Haushaltsbetrdge
zur Verfligung stehen, praktisch kein Weg ist, der zu
einer Losung fihrt.

(Sehr richtig! in der Mitte.)
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Langfristige Anleihen, die nach 40 oder 50 Jahren
zu tilgen wdren, wéren natiirlich eine andere Sache.
Aber man kann auch nur einen bestimmten Teil des
Kapitalmarktes gerade fiir diese Aufgabe in An-
spruch nehmen. Bei dem Vierjahresplan, der mit
8 Milliarden abschlieBt, haben wir brutto ungefdhr
800 Millionen, d. h. 200 bis 250 Millionen im Jahr, auf
dem Anleihewege aufzunehmen vorgesehen. Das ist
nach Auffassung der Leitung der Bundesbank und
nach Auffassung auch der iibrigen Finanzfachleute
das Maximum dessen, was man hier einsetzen kann.

(Abg. Dr. Blei: Der Vorschlag ist gemacht
worden, um die Zwedkentfremdung abzu-
bauen!)

— Sie gebrauchen wieder das Wort ,Zwedkentfrem-
dung”, Herr Kollege Dr. BleiB. Es ist wirklich keine
Freude, sich mit diesem Begriff immer wieder herum-
zuschlagen. Was nutzt es dem Bundesminister fir
Verkehr, daB iiber die Zweckentfremdung gesprochen
wird? Was ihn interessiert, ist die Frage, welche Mit-
tel das Hohe Haus ihm bewilligt, und nicht, ob sie
zweckentfremdet sind oder nicht.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Er kann bekanntlich nur das ausgeben, was ihm
bewilligt wird.

Gerade weil Sie dieses Wort hineinwerfen, darf
ich einmal auf folgendes aufmerksam machen: Mir
kommt es dabei in erster Linie auf die stdndig
steigenden Ist-Ausgaben an. Wir haben 1955 478,1
Millionen, 1956 787,4 Millionen, 1957 871 Millionen
und 1958 1145 Millionen DM fiir den BundesstraBen-

(B) bau ausgegeben. Darin ist eine groBe Leistung aller

an diesen Aufgaben beteiligten Menschen zu sehen.
Gleichzeitig konnten wir die Gesamtausgaben fiir
den StraBenbau — Herr Kollege Miiller-Hermann
hat schon darauf hingewiesen — von rund 1 Mil-
liarde im Jahre 1950/1951 auf iiber 4 Milliarden DM
im Jahre 1958 steigern. Damit stehen wir nunmehr
unter den Lindern der Welt an zweiter Stelle. Ich
bitte doch, diese Leistung des gesamten deutschen
Volkes nicht immer herabzusetzen.

(Zustimmung bei der CDU/CSU)

Fir ein Volk, das in zwei Teile zerrissen ist, das in
50 Jahren zwei Weltkriege verloren hat, das 12
Millionen Heimatvertriebene aufgenommen und zu
versorgen hat, ist es eine ungeheure Leistung,
wenn iber 4 Milliarden DM im Jahr fiir den
StraBenbau aufgewendet werden.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ich bin natiirlich durchaus nicht der Meinung,
daB wir in unseren Anstrengungen nachlassen und
uns auf das Erreichte beschrianken sollten. Ich
glaube sogar, daB wir nach dem ‘ersten Vierjahres-
plan, den wir mit 8 Milliarden ausgeworfen haben,
in den nachfolgenden beiden Vierjahrespldnen ver-
suchen miissen, noch eine Steigerung um je 50 %,
also auf je 12 Milliarden, durchzusetzen, um eben
den Ausbau der BundesstraBen so schnell wie mog-
lich durchzufiihren,

Aber bedenken Sie bitte, daB bei diesem Aus-
bauplan in 12 Jahren die StraBenfliche der Bundes-

straBen nur um 50 % vergréBert wird, wahrend in (€

der gleichen Zeit die Zahl der Kraftfahrzeuge sich
voraussichtlich verdoppeln wird. Das heiBit also,
daBl wir diese Probleme einfach mit unseren Mog-
lichkeiten gar nicht in dem MaBe meistern koénnen,
wie wir alle es wiinschen wiirden.

Ich méchte nachdriicklich davor warnen, in der
Offentlichkeit so zu tun, als sei das deutsche Volk,
als sei irgendeine irgendwie geartete Bundesre-
gierung oder ein irgendwie benannter Bundesver-
kehrsminister in der Lage, hier Leistungen zu er-
bringen, die cinfach nicht erbracht werden koénnen.
Dartiiber muB man sich doch einmal klar sein, dafl
es fiir uns alle ein ,non possumus” an den verschie-
densten Ecken des Lebens gibt, trotz aller Be-
mithungen, dieses non possumus so weit wie mog-
lich zurlickzustofen.

(Sehr richtig! bei den Regierungsparteien.)

Man sollte das eben auch aus der Situation erken-
nen.

Herr Kollege Miiller-Hermann hat ja angedeutet
— ich will das wegen der Kiirze der Zeit nicht noch
besonders unterstreichen —, was wir im Zuge der
Flurbereinigung, der Straflen im Interesse der Ge-
meinden, der Kreise und der Linder zu tun beab-
sichtigen und wie wir uns bemiihen werden, zur
Losung des Problems den Bau der Durchleitungs-
straBen in den GroB- und Mittelstddten besser zu
finanzieren. Wir haben im Strafenbaufinanzierungs-
gesetz und dem ersten Vierjahresplan Ansdtze, die
zweifellos zu sehr guten Ergebnissen fiihren
werden, wenn sie sich durchfiihren lassen.

Sie miissen aber auch bei dieser Sachlage doch
bitte nicht vergessen: Der Bund hat nur fiir 26 000 km
StraBen zu sorgen, die Lander fiir rund 50 000, die
Kreise fir rund 50000 und — nun bitte ich auf-
zumerken — die Gemeinden, von denen wir frither
einmal gesagt haben, hier liege eine Schdtzung von
rund 100 000 km vor fiir ihre StraBen, die Gemein-
den, deren StraBen wir jetzt erstmalig auf Grund
einer endlich durchgesetzten statistischen Verord-
nung in ihrem fir Kraftfahrzeuge zugelassenen
Strafennetz haben tberpriiffen kénnen, die Gemein-
den haben fiir 220 000 km zu sorgen, so daB unser
Netz nicht, wie man bisher sagte, 250 000 km, son-
dern 350 000 km umfaBt, soweit es dem motorisier-
ten Strafenverkehr zur Verfiigung steht.

Begreifen Sie bitte von hier aus die Einstellung
der kommunalen Spitzenverbande zu der von Ihnen
so freundlich zerrissenen Verordnung vom 21. Marz
1956. Die kommunalen Spitzenverbande, dargestellt
durch den Deutschen Stddtetag, den Deutschen
Stadtebund, den Deutschen Landkreistag und den
Deutschen Landgemeindetag — also Menschen, die
schlieBlich etwas von diesen Dingen verstehen und
die die Dinge allerdings aus etwas anderer Sicht
als die StraBenbenutzer sehen —, warhen aus
Griinden ihrer Sorgen und Belastungen davor, von
dieser Verordnung etwa in einem solchen Maf ab-
zuweichen, wie das hier gefordert worden ist.

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage, Herr Minister?
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Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr: | hat. Die Umstellung der zivilen Weltluftfahrt auf
Bitte. Diisenflugzeuge erfordert auBerordentlich hohe In-

Dr. BleiB8 (SPD): Herr Bundesverkehrsminister,
halten Sie also weiter an der Verordnung vom
21. Marz 1956 fest?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Erstens habe ich das nicht gesagt,

(lebhafte Zurufe von der SPD und der FDP:
Ahal)

und zweitens mochte ich dazu folgendes bemerken:
Ich habe bisher niemals zu erkennen gegeben —
und bin auch nicht bereit dazu —, daB ich einer
Zehntonnenachse zustimme, weil ich das fur unser
StraBennetz einfach nicht verantworten kann.

(Abg. Rademacher: Auch bei Herrn Straufl
nicht?)

— Was Herrn StrauBl betrifft, so darf ich folgendes
bemerken, verchrter Herr Kollege: Ich bin nicht der
Meinung, daf man heute iibersehen kann, wie, ob
und in welchen GréBenordnungen sich im Falle
eines von uns allen hoffentlich zu vermeidenden
kriegerischen Konfliktes die Kraftfahrzeuge auf
unseren StraBen bewegen werden oder nicht. Ich
glaube, keiner von uns kann voraussehen, was an
und nach einem solchen Tag geschieht.

Ich bin der Auffassung, daB, auch wenn ich das
heute genau voraussehen konnte, sich diese Ver-
héaltnisse in einem Jahr durch die weitere technische
Entwicklung der Feuerkraft der Waffen und andere
Dinge sehr &ndern kénnen. Ich meine nun eins: Wir
sollten doch nicht in der Voraussicht auf einen be-
stimmten Tag und ein Ereignis, das wir alle zu
vermeiden winschen, davon unser ganzes ziviles
Leben und unsere Ausgaben bestimmen lassen!

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Ich darf auch noch eine Angelegenheit richtig-
stellen, die vorhin hier aufgebracht worden ist:
"Wieder einmal ist gesagt worden, die Unfall-
ursachen auf den StraBen hingen vor allen Dingen
mit den StraBenverhaltnissen zusammen. Ich mochte
[hnen dazu folgende Zahlen unterbreiten: Im Jahre
1955 waren 14,4 % der Unfalle in den StraBenver-
haltnissen begriindet; 1956 waren es 13,5% und
1957 9,3 %. Auch hier zeigt sich offenbar ein Er-
folg unserer Bemiihungen um den Ausbau des
StraBennetzes. Es ist vollig falsch, wenn behauptet
wird, daBB zwei Drittel der Unfille auf die StraBen-
verhdltnisse zuriickzufihren seien. 729 der Un-
falle sind nach wie vor auf menschliches Versagen
und Fehlleistungen zurtickzufithren.

Darf ich jetzt noch meiner Befriedigung iiber die
von Herrn Miiller-Hermann angekiindigte Ent-
schlieBung Ausdruck geben, die sich mit der See-

schiffahrt befaBt. Sie entspricht durchaus den Ge- -

dankengdngen, die im Seeverkehrsbeirat vorge-
tragen und eingehend beraten worden sind.

Zum SchluB darf ich, trotz der Begrenzung der
Zeit, ein paar Angaben zu dem machen, was der
Herr Kollege Rademacher zur Luftfahrt vorgetragen

vestitionen, und zwar sowohl fiir den Geradtepark
als auch fir die Flugpldtze. Aber wir sind damit
keinesfalls am Ende. Vor wenigen Jahren haben
wir fiir die Lufthansa das modernste und neueste
Flugzeug fir den Ozeanverkehr, die Super-Constel-
lation, fiir 8 Millionen DM gekauft. Heute brauchen
wir, um im Diisenverkehr mitmachen zu koénnen,
die Boeing 707. Ein solches Flugzeug kostet 24 Mil-
lionen DM. Dritben entwickelt man schon Proto-
typen fir den Flugverkehr mit Geschwindigkeiten
von 2500 bis 2800 km in der Stunde. Sie bewegen
sich also mit Uberschallgeschwindigkeit; man nennt
das 2 bis 2'/2 Mach. Ein solches Flugzeug kostet
100 Millionen DM. Diese Flugzeuge werden in
etwa sechs bis sieben Jahren auf uns zukommen.
Sie werden deshalb unsere Sorgen durchaus ver-
stehen.

Ich erinnere in diesem Zusammenhang an die
Rede des Herrn Kollegen Dr. Vogel im Jahre 1953
und an die Meinung, die er uns damals mit auf
den Weg gegeben hat. Er sagte, daB solche Fragen
nicht von nationalen Gesellschaften geldost werden
konnten, sondern daB man anstreben miisse, zu
einem groBeren Zusammenschluf zu kommen. Wir
haben uns diese Pré@misse von Herrn Dr. Vogel
immer zur Leitschnur gemacht und haben intensiv
an diesem Problem gearbeitet.

Jetzt haben wir einen Teilerfolg zu verzeichnen
mit dem ZusammenschluB der grofen Luftverkehrs-
gesellschaften Frankreichs, Italiens, Belgiens und
Deutschlands, der Air France, der Alitalia, der
Sabena und der Lufthansa zu der Air Union. Ziel
dieses Zusammenschlusses ist eine Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit durch gemeinsame Gerate-
bewirtschaftung, gemeinsame Verkaufs-, Verkehrs-
und Materialpolitik. Man will aber keine Exklusi-
vitat betreiben, sondern es sollen neue Mitglieder,
also andere Gesellschaften, aufgenommen werden
konnen. Diese Vereinigung soll nicht an den Be-
griff ,Europa” gebunden sein, sondern wegen der
starken Verflechtung der anderen Lander mit
Afrika und Asien lUber den europdischen Rahmen
hinausgehen. Deshalb hat man auch den Namen
+Air Union” und nicht den Namen ,Europair” ge-
wéhlt; man solite von vornherein sagen, daf man
sich nicht auf einen internationalen Verkehr von
und nach Europa beschranken will, sondern daB
man dariiber hinaus auch bereit ist, die Gebiete
Afrikas und Asiens einzubeziehen, soweit sie zur
freien Welt gehoéren. Hier wird uns die Zukunft
noch groBe Moglichkeiten erdffnen. Hier ist nun
ein Anfang gemacht, von dem ich hoffe, daB er
trotz der Geburtswehen und unvermeidlichen Kin-
derkrankheiten fiir die gesamte Menschheit einen
groBen Erfolg bringen wird. Letzten Endes tun wir
alles, was wir fiir den Verkehr tun, im Interesse
der Menschen. Das gilt auch fiir die Unfallbekamp-
fung.

Zu der Frage des Herrn Kollegen Rademacher
darf ich sagen, daB ich mich am 22. Mai schriftlich
gegeniiber dem VerkehrsausschuBl bereit erkldrt
habe, iiber den Vorbericht der Brasilianer iiber den
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Ungliicksfall in Rio de Janeiro Auskunft zu geben.
Es ist allerdings die Frage, ob man nicht abwarten
soll, bis der endgiiltige Bericht kommt. Wir haben
verschiedene Einwendungen gegen diesen Vor-
bericht erhoben, und ich glaube, daB die Brasilianer
diesen Einwendungen zu einem Teil Rechnung tra-
gen werden. Natilirlich ist es immer miBlich, da man
solche Ereignisse nicht genau rekonstruieren kann.
Die Bestrebungen gehen leicht dahin, die Schuld
nicht bei sich, sondern mdglichst bei dem anderen
zu finden oder ihn starker in das Belastungskalkiil
einzubeziehen.

Ich bin jedenfalls der Meinung und darf das
heute auch einmal hier aussprechen, da den Méan-
nem, die unsere Lufthansa aufgebaut haben, und
dem ganzen Pensonal, das es uns ermdglicht hat,
als wirklich vollwertiges Mitglied mit unserem
Markt in die Air Union einzutreten, unser Dank
und unsere Anerkennung gebiihrt.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Herr Abgeordnete Rademacher.

Rademacher (FDP): Herr Prdsident! Meine Da-
men und Herren! Mit Riicksicht auf die getroffenen
Vereinbarungen behalten sich die Diskussions-
redner der Freien Demokratischen Partei vor, auf
die Erwiderungen auf unsere Beitrdge in der dritten
Lesung zu antworten. Sie werden mir aber gestatten,
daB ich jetzt sofort auf eines eingehe, ndmlich auf
die Kritik des Hermm Bundesverkehrsministers
daran, daBl eine Oppositionspartei einen Etat ab-
lehnt, wenn sie mit den MaBnahmen, im groBen
gesehen, nicht einverstanden :ist. Was soll denn
eine Oppositionspartei im Rahmen der parlamen-
tarischen Entscheidungen anderes tun, als ihre Hal-
tung, dal sie mit den Dingen nicht einverstanden
ist, damit zum Ausdruck zu bringen, dal sie den
Plan ablehnt. Natiirlich kénnte man einen anderen
Weg gehen, und ich will IThnen diesen Weg auch
sagen. Man konnte z. B. die Amtsbeziige des ver-
antwortlichen Ressortchefs ablehnen. Aber das tun
wir nicht, meine Damen und Herren, weil wir an
der Sache kritisieren, nicht an der Person. Ich wére
sehr dankbar, wenn gerade der Herr Bundesver-
kehrsminister unsere Kritik in Zukunft so auffalte.

(Beifall bei der FDP.)

Prisident D, Dr. Gerstenmaier: Herr Abge-
ordneter Schmitt (Vockenhausen)!

Schmitt (Vockenhausen) (SPD): Herr Préasident!
Meine Damen und Herren! Ich bin auf die Frage,
die der Herr Kollege Rademacher soeben behandelt
hat, schon mit einem Zwischenruf eingegangen, der
allerdings in der Form etwas zu weit ging. Ich
mochte hier aber noch einmal ausdriicklich feststel-
len, daB es schlecht und einfach abwegig ist, wenn
der Herr Bundesverkehrsminister der Opposition
das Recht abspricht, dann, wenn sie seinen Gesamt-
haushalt ablehnt, Anderungsantrage zu stellen. Wir
kdmen sonst flir unsere parlamentarischen Beratun-
gen zu SchluBfolgerungen, die unertréglich waren.
Um das zum Ausdruck zu bringen, hatte ich mich

vorhin mit einem Zwischenruf eingeschaltet. Ich
mochte hiermit unsere Auffassung noch einmal dar-
gelegt haben.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Meine Damen
und Herren, die allgemeine Aussprache ist geschlos-
sen. Ich rufe den interfraktionellen Anderungs-
antrag Umdruck 306 Zifter 1 auf. Wird das Wort zur

Begriindung gewiinscht? Herr Abgeordneter
Kopf!

Dr. Kopf (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine Da-
men und Herren! Der Antrag auf Umdruck 306 ist
von allen Fraktionen dieses Hohen Hauses gemein-
sam eingereicht worden. Er bedarf gleichwohl
einiger Worte der Erlduterung.

Durch den Versailler Vertrag hat Frankreich das
Recht bekommen, das Wasser des Rheins in einen
Rhein-Seitenkanal abzuleiten. Am 27. August 1956
ist ein Vertrag zwischen der Bundesrepublik und
Frankreich abgeschlossen worden, durch den eine
gewisse Modifikation der Bestimmungen des Ver-
sailler Vertrages festgelegt wurde. Es wurde darin
vereinbart, daB die Bundesrepublik das Recht er-
hélt, oberhalb von Breisach ein oder zwei Kultur-
wehre zur Abwendung der landwirtschaftlichen
Schaden zu errichten.

Der vorliegende Bundeshaushalt nimmt darauf
Bezug, daB ein oder zwei Kulturwehre errichtet
werden koénnen, und es ist ein Teilbetrag von 3,5
Millionen DM fiir das erste Kulturwehr in den Haus-
halt cingestellt. Dabei bleibt offen, ob das zweite

(&)

Kulturwehr gebaut werden wird. Es erscheint aber (D)

notwendig, schon jetzt bei der Wahl des Standorts
des ersten Kulturwehrs darauf zu achten, daB alle
Méglichkeiten, die der Vertrag mit Frankreich
bietet, ausgeschopft werden; daher sollte auch die
Errichtung des zweiten Kulturwehrs vorgesehen
werden.

Jeder, der Gelegenheit gehabt hat, die Rheinland-
schaft in den letzten Jahren zu besuchen, wird bei
ihrem Anblick tief deprimiert gewesen sein und
festgestellt haben, daB der einst so machtige Strom
ein kiitmmerliches Rinnsal geworden ist und daB die
Gebiete am Rande des Rheins der Verédung und
Versteppung anheimgefallen sind. Es besteht daher
ein dringendes Interesse, von den Mboglichkeiten,
die der Vertrag mit Frankreich bietet, einen még-
lichst umfassenden Gebrauch zu machen und dafiir
Sorge zu tragen, daB auch der Bund diese Mdglich-
keiten in vollem MaBe ausschopft.

Aus diesem Grunde haben die antragstellenden
vier Fraktionen den Wunsch geduBert, schon jetzt
vorzusehen, daB mit den Planungsarbeiten fiir das
zweite Kulturwehr umgehend begonnen wird und
dafBl zu diesem Zweck 50 Millionen DM fiir Planungs-
arbeiten vorgesehen werden. Sie hahen es ferner
fiir richtig gehalten, gewisse Anderungen des Textes
der Erlauterungen vorzuschlagen, die es gestatten,
schon jetzt bei der Erstellung des ersten Kultur-
wehrs dem Umstand Rechnung zu tragen, daB spéter
auch das zweite Kulturwehr in Erfillung der Még-
lichkeiten des Abkommens vom Jahre 1956 errichtet
werden soll.

(Beifall.)
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Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Keine Wort-
meldungen. Wir kommen zur Abstimmung lber den
Antrag Umdruck 306 Ziffer 1. Wer zustimmen will,
den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegenprobe!
— Enthaltungen? — Einstimmig angenommen.

Antrag Umdruck 306 Ziffer 2. Begriindung? —
Keine Begrindung. Wortmeldungen? Keine
Wortmeldungen. Wer zustimmen will, den bitte ich
um ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Enthal-
tungen? — Einstimmig angenommen,

Damit ist der Anderungsantrag Umdruck 306 im
ganzen angenommen.

Ich rufe auf den Anderungsantrag Umdruck 261
Ziffer 2; Ziffer 1 ist zuriickgezogen. Wird das Wort
zur Begriindung gewtinscht? — Das Wort wird nicht
gewilinscht. Ich lasse abstimmen. Wer dem Antrag
Umdruck 261 Ziffer 2 zustimmen will, den bitte ich
um ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Das ist die
Mehrheit; abgelehnt.

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU und
der Deutschen Partei Umdruck 268 Ziffer 3 zu Kap.
1212. — Herr Abgeordneter Bleil, dazu wollen
Sie sprechen? — Bitte sehr.

Dr. BleiB (SPD): Ich wollte nur darauf hinweisen,
daB der Antrag der Fraktion der SPD in diesem Fall
der weitergehende ist.

(Abg. Dr. Vogel: Herr Blei}, wir stimmen
Ihrem Antrag zu! Das koénnen wir sehr
schnell machen!)

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Trotzdem
konnte er recht haben. Wenn er der weitergehende
ist, muB der Préasident zuerst Uiber ihn abstimmen
lassen. Aber ich habe offenbar noch nicht genug
Scharfsinn dafiir aufgewendet. — Also, meine Da-
men und Herren, ich schlage Ihnen vor, da wir nach
meinem Fahrplan weitermachen, selbst wenn Sie
recht haben; ich unterstelle, dal Sie recht haben.
Nach meinem Fahrplan ist Antrag Umdruck 261 Zif-
fer 2 an der Reihe.

(Abg. Dr. Blei3: 261 Ziffer 3!)

— 261 Ziffer 2 haben wir erledigt. Jetzt sind wir
nach meinem Fahrplan bei 268 Ziffer 3.

(Abg. Dr. Blei: Herr Préasident, 261 Ziffer 3
ist der weitergehende! Dariiber soll jetzt
abgestimmt werden!)

— Glaube ich Thnen; nur in meinem Fahrplan steht
es umgekehrt. Also, meine Mitarbeiter haben un-
recht, Sie haben recht. 261 Ziffer 3 sagen Sie also?
Gut. Wer zustimmen will, den bitte ich um ein
Handzeichen. — Gegenprobe! — Das ist einstimmig
angenommen.

268 — —
(Abg. Briick: Eribrigt sich damit!)
— Ertbrigt sich dann.
(Abg. Dr. Bleif3: 261 Ziffer 4!)

— Moment! Umdruck 268 Ziffer 3 eriibrigt sich da-
mit.

Dann kommt bei mir Umdruck 268 Ziffer 1.
(Zurufe: Ist erledigtl)
— Ist erledigt.

Dann kommt 261 Ziffer 4. Meine Herren Sach-
verstdndigen, sind Sie damit einverstanden? —

(Zurufe: Jawohll — Das deckt sich mit 268
Ziffer 2! Gleichzeitig abstimmen!)

— Wir stimmen also ber die Antrdge Umdruck
261 Ziffer 4 und 268 Ziffer 2 ab. Wer zustimmen

will, den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegen-
probe! — Enthaltungen? — Einstimmig angenom-
men.

Damit sind die Anderungsantriage zu dem Einzel-
plan 12, soweit ich sehe, erledigt.

Einzelplan 12 im ganzen! Wer zustimmen will,
den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegenprobe!
— Enthaltungen? — Einzelplan 12 ist angenommen.

Ich rufe auf:

Einzelplan 26

Geschiitsbereich des Bundesministers fiir
Vertriebene, Fliichtlinge und Kriegsgescha-
digte (Drucksache 1068).

Ich frage den Herrn Berichterstatter, ob er das
Wort wiinscht. — Der Herr Berichterstatter verzich-
tet. Anderungsantrage liegen nicht vor. Wird zum
Einzelplan 26 das Wort gewlinscht? — Das ist nicht
der Fall. Wer dem Einzelplan 26 in zweiter Lesung
zustimmen will, den bitte ich um ein Handzeichen.
— Gegenprobe! — Enthaltungen? — Bei zahlreichen
Enthaltungen angenommen.

Ich rufe auf:

Einzelplan 27

Geschiftsbereich des Bundesministers fiir ge-
samtdeutsche Fragen (Drucksache 1069).

Ich frage den Herrn Berichterstatter, ob er das
Wort nehmen will, — Der Herr Berichterstatter ver-
zichtet; an der Klagemauer ist nichts los.

(Heiterkeit.)

Das Wort wird nicht gewiinscht. Wer dem Einzel-
plan 27 zustimmen will, den bitte ich um ein Hand-
zeichen. — Gegenprobe! — Das erste war die Mehr-
heit; angenommen.

(Zuruf von der SPD: Enthaltungen!)
— Enthaltungen? — Die SPD hat sich enthalten.

Ich rufe auf:

Einzelplan 28

Geschéditsbreich des Bundesministers fiir An-
gelegenheiten des Bundesrates und der Lan-
der (Drudksache 1070).

Der Herr Berichterstatter verzichtet. Keine allge-
meine Aussprache.

Zu diesem Einzelplan liegt ein Streichungsantrag
der Fraktion der SPD auf Umdruck 260 vor. Wird
dazu das Wort gewiinscht? — Das Wort wird nicht
gewiinscht. — Der Antrag lautet: ,Einzelplan 28

©
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wird gestrichen.” Das kdnnen wir doch ganz einfach
haben, indem Sie gegen den Einzelplan stimmen.
Uber den Anderungsantrag lasse ich deshalb nicht
abstimmen,

(Abg. Ritzel: Das geht nicht, Herr
Prasident!)

— Herr Kollege Ritzel, die Abstimmung iber den
Streichungsantrag hétte ja gar keinen Sinn!

Wer dem Einzelplan 28 zustimmen will, den bitte
ich um ein Handzeichen. — Wer ist dagegen? —
Enthaltungen? — Das erste war die Mehrheit; Ein-
zelplan 28 ist angenommen, der Streichungsantrag
Umdruck 260 damit erledigt. Ich glaube, wir sind
uns einig.

Der Einzelplan 29 scheint offenbar sehr streitig
Zu sein
(Zuruf von der SPD: Ja!)

und wird deshalb zuriickgestellt.

Ich rufe auf:

Einzelplan 32
Bundesschuld (Drucksachen 1073, zu 1073).

Der Herr Berichterstatter verzichtet. Allgemeine
Aussprache! — Keine Wortmeldungen.

Zu diesem Einzelplan liegt ein interfraktioneller
Anderungsantrag — Umdruck 296 — vor. Auf Be-
grindung wird verzichtet. Wer dem Anderungsan-
trag auf Umdruck 296 — einem interfraktionellen
Antrag also — zustimmen will, den bitte ich um ein
Handzeichen. — Der ist interfraktionell, meine Da-
men und Herren! — Gegenprobe! — Enthaltungen?
Der Antrag Umdruck 296 ist angenommen.

Wer dem Einzelplan 32 zustimmen will, den bitte
ich um ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Ent-
haltungen? — Bei zahlreichen Enthaltungen ist der
Einzelplan 32 angenommen.

Jetzt kommt nach der Vereinbarung der Einzel-
plan 35.
(Zuruf: 33!)

— Nein, 33 kommt ganz am Ende fiir heute.

Ich rufe auf:

Einzelplan 35

Verteidigungslasten im Zusammenhang mit
dem Aufenthalt ausldndischer Streitkrdfite
(Drucksache 1075).

Ich frage den Herrn Berichterstatter, ob er das Wort
wilinscht.

(Zuruf: Schriftlicher Bericht zu Protokoll!)

— Danke vielmals, Herr Berichterstatter. Ich er-
offne die allgemeine Aussprache. — Keine Wort-
meldungen; die Aussprache ist geschlossen. Wer
dem Einzelplan 35 zustimmen will, den bitte ich
um ein Handzeichen. — Gegenprobe! — Enthaltun-
gen? — Bei wenigen Enthaltungen angenommen.

Ich rufe auf:

Einzelplan 40

Soziale
1077).

Kriegsfolgeleistungen (Drucksache

Ich frage den Herrn Berichterstatter, ob er das Wort
winscht. — Der Herr Berichterstatter verzichtet.
Allgemeine Aussprache! — Keine Wortmeldungen.

Zu Einzelplan 40 liegt eine Anderungsantrag —
Umdruck 290 — vor.

(Zuruf: Interfraktioneller Antrag!)

— Sie sagen: ,interfraktionell”. Ich sehe hier nur:
.der Abgeordneten Dr. Vogel, Schoettle,

(Zuruf: HaushaltsausschuB!)

Lenz (Trossingen), Dr. Schild und Genossen”. Aber
das Wort ,Genossen” darf ich bald nicht mehr ver-
wenden.

(Heiterkeit.)

Ich mache ausdricklich darauf aufmerksam, dafl das
keine politische Stellungnahme des Bundestags-

prasidenten ist, wenn er hier sagt: ,und Genossen".

Das ist ein alter parlamentarischer Brauch.
(Zuruf: ,Kollegen!")

Wird zu dem Anderungsantrag Umdruck 290 der
Abgeordneten Dr. Vogel und Genossen das Wort
gewlinscht? — Keine Wortmeldungen. Ich lasse ab-
stimmen. Wer diesem Anderungsantrag zustimmen
will, den bitte ich um ein Handzeichen. — Gegen-
probe! — Der Antrag ist einstimmig angenommen.

Meine Damen und Herren, wer dem Einzelplan 40
mit der soeben beschlossenen Anderung im ganzen
zustimmen will, den bitte ich um ein Handzeichen.
— Gegenprobe! — Enthaltungen? — Einstimmig
angenommen.

Jetzt kehren wir zuriick zu

Einzelplan 33
Versorgung (Drucksachen 1074, zu 1074).

Ich frage den Herrn Berichterstatter, ob er das
Wort wiinscht. — Der Herr Berichterstatter wver-
zichtet.

Allgemeine Aussprache. — Keine Wortmeldung.

Es liegt ein EntschlieBungsantrag der Fraktion
der FDP auf Umdruck 279 vor. Soll er jetzt begriin-
det werden? Bitte sehr, Herr Abgeordneter
Kreitmeyer.

Kreitmeyer (FDP): Herr Prasident! Meine sehr
verehrten Damen! Meine sehr verehrten Kollegen!
Ich werde Sie nicht strapazieren, weil bei der Be-
ratung des Einzelplans 14 Gelegenheit sein wird,
Wesentliches hierzu zu sagen. Aber eine Bemerkung
mochte ich doch in diesem Augenblick machen. Nach
der Planung fiir den zivilen Bevélkerungsschutz ge-
hen die Dinge auf die Ldnder tber. Damit stehen
wir hier vor der Situation, daB die Gelder des Bun-
des nur dann zu unseren Gunsten gekirzt werden
koénnen, wenn wir in geeigneter Form auf die Léan-
der, die das Organisationsrecht haben, einwirken.
Deshalb ist es notwendig, daB die Bundesregierung
mehr als bisher thr Augenmerk darauf richtet, daB
fir dieses Reservoir, das unser Geld bekommt, ent-
sprechende Verwendungsmdglichkeiten gefunden
werden.
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Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Wird dazu
weiter das Wort gewiinscht? — Das ist nicht der
Fall. Ich kann noch nicht dariiber abstimmen lassen,
Herr Kollege. Wir stimmen tber die EntschlieBungs-
antrage in der dritten Lesung ab; begriindet sind
sie alle.

Ich lasse jetzt abstimmen tiber den Einzelplan 33.
Wer zustimmen will, den bitte ich um ein Hand-
zeichen. — Gegenprobe! — Enthaltungen? — Ein-
stimmig angenommen.

Meine Damen und Herren, damit wédren wir so
weit, wie wir nach der Vereinbarung heute kommen
wollten.

Ich berufe die néchste Sitzung ein auf Mittwoch,

| den 10. Juni, 9 Uhr. Wir werden dann mit der zwei-

ten Lesung des Bundeshaushalts fortfahren,

Die Sitzung ist geschlossen.

(SchluB der Sitzung: 12.53 Uhr)
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Dr. Hesberg
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Horauf

Illerhaus
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Kriedemann
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Licker (Miinchen)
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Metzger
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Miiser
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Pernoll

Dr. Pferdmenges
Probst (Freiburg)
Rohde

Dr. Schafer
Scharnberg

Scheel

Dr. Schmid (Frankfurt)
Schultz

Seuffert
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beurlaubt bis einschlieflich

Anlagen zum Stenographischen Bericht

Abgeordnete(r) beurlaubt bis einschlieBlich
Siebel 12.6
Stahl 15. 6.
Frau Dr. SteinbiB 5.6.
Stierle 5. 6.
Theis 12. 6.
Unertl 5. 6.
Wagner 5. 6.
Dr. Will 5. 6.
Wittmer-Eigenbrodt 12. 6.

b) Urlaubsantrédge

Graf Adelmann 10. 6.
Gedat 10. 6.
Freiherr zu Guttenberg 10. 6.
Heye 12. 6.
Dr. Kliesing (Honnef) 10. 6.
Dr. Kopf 10. 6.
Frau Schmitt (Fulda) 10. 6.
Stingl 10. 6.
Anlage 2

Schriftlicher Bericht

des Haushaltsausschusses (13. AusschuB) zum Ent-
wurf eines Gesetzes iiber die Feststellung des
Bundeshaushaltsplans fiir das Rechnungsjahr 1959
(Haushaltsgesetz 1959) (Drucksache 650), hier: Ein-
zelplan 35 Verteidigungslasten im Zusammenhang
mit dem Aufenthalt ausldndischer Streitkrifte.

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Stecker

Im Einzelplan 35 sind die Mittel veranschlagt fiir
1. Besatzungskosten und Auftragsausgaben in Ber-
lin (Teil A), 2. Verteidigungshilfe (Teil B), 3. Ver-
teidigungsaufwand, der im unmittelbaren Zusam-
menhang mit dem Aufenthalt auslandischer Streit-
krafte in der Bundesrepublik und in Berlin entsteht
(Teil C).

Die Ausgaben in den Kap. 3502 bis 3504 unter-
liegen nicht dem deutschen Haushaltsrecht; inso-
weit gilt Besatzungsrecht, und die Ansétze gehen
auf Anforderungen der Besatzungsmdchte in Berlin
zuriick. Da die Anforderungen fiir 1959 noch nicht
vorliegen, sind die alliierten Haushaltsansatze des
Vorjahres den Schédtzungen zugrunde gelegt.

Der Entwurf weist in den Kap. 3502 und 3503
Minderausgaben in Hohe von 3831100 DM und
2 552 200 DM gegeniiber dem Vorjahr aus, wahrend
im Kap. 3504 eine Mehrausgabe in Hoéhe von
16 537 700 DM veranschlagt ist. Diese Mehrausgabe
besteht im wesentlichen aus den in Tit. 302 aus-
gewiesenen Mitteln fiir Wohnungsbauten der Be-
satzungsmdéchte in Berlin, Durch dieses Programm
wird von den Alliierten in Anspruch genommener
ziviler Wohnraum frei. Im ganzen muB} zu dem
Ansatz fiir Besatzungskosten in Berlin darauf hin-
gewiesen werden, daB sich durch die derzeitige
auBenpolitische Situation groBere Verdnderungen
im Laufe des Rechnungsjahres auf der Ausgaben-
seite ergeben konnen.

Das Kap. 35 05 ist durch BeschluB des Ausschus-
ses neu in den Entwurf eingefiigt. Der — einzige

(<
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(A __ it 301 dieses Kapitels weist eine Ausgabe

von 141120000 DM aus. Es handelt sich um die
erste Rate der Zahlungen, die auf Grund der Ver-
einbarung der Bundesregierung mit der Regierung
des Vereinigten Konigreichs von GroBbritannien
und Nordirland vom 3. Oktober 1958 zu leisten
sind. Dieses Abkommen ist vom Deutschen Bundes-
tag als Gesetz in 2. und 3. Lesung in seiner 66. Sit-
zung am 18, Marz 1959 verabschiedet worden. Die
Zahlungen sind noch im Haushaltsjahr 1958 auBer-
planméaBig geleistet.

Auch im Kap. 3511a sind durch den AusschuB
wesentliche Anderungen des Entwurfs auf der Aus-
gabenseite vorgenommen worden.

Tit. 311, Hier ist der Ansatz von 40 000 000 DM
um 60 000 000 DM auf 100 000 000 DM erhéht wor-
den. Diese Erhéhung ist durch eine Entscheidung
des Bundesfinanzhofes notwendig geworden, nach
der die Bundesregierung an die Gemeinden Grund-
steuern fiir in Anspruch genommene Grundstiicke
abzufiihren hat. Bei den 60 000 000 DM handelt es
sich um einen laufenden Betrag von 18 000 000 DM,
der auch in den kommenden Haushaltsjahren an-
fallen wird. Der Rest sind einmalige Nachzahlun-
gen aus fritheren Jahren.

Tit. 323. Der Ansatz ist von 12000 000 DM auf
20 000 000 DM erhdoht worden. Die Mittel sollen
vor allem dazu dienen, Kreis- und Gemeinde-
straBen, die viel von auslandischen Streitkrédften
befahren werden, in einen solchen Zustand zu ver-
setzen, daB Schédden durch Panzer und &hnliche
Fahrzeuge gar nicht erst entstehen.

Tit. 325. Der Ansatz ist um 10 000 000 DM auf
70 000 000 DM herabgesetzt worden. Diese Ver-
minderung war moglich, weil nach dem jetzigen
Stand der Abwicklung der Schadensfalle nach
Art. 8 Abs. (15) des Finanzvertrages mit Zahlungs-
verpflichtungen, die iber den jetzigen Ansatz hin-
ausgehen, nicht zu rechnen ist.

Nach diesen Verdnderungen verbleibt bei den
Kap. 3511a und 3511b gegeniiber dem Vorjahr
noch eine Minderung des Ausgabenansatzes in
Hoéhe von 75993 000 DM.

Namens des Haushaltsausschusses empfehle ich

die Zustimmung zum Einzelplan 35 — Druck-
sache 1075 —.
Bonn, den 1. Juni 1959

Dr. Stecker

Umdruck 260

Anderungsantrag der TFraktion der SPD zur
zweiten Beratung des Entwurfs des Haushalts-
gesetzes 1959, hier: Einzelplan 28 Geschaitsbereich
des Bundesministers fiir Angelegenheiten des Bun-
desrates und der Linder (Drucksachen 650 Anlage,
1070).

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Anlage 2

Einzelplan 28 wird gestrichen.

Bonn, den 2. Juni 1959.

Ollenhauer und Fraktion

Anlage 4 Umdruck 261

Anderungsantrag der Fraktion der SPD zur
zweiten Beratung des Entwurfs des Haushalts-
gesetzes 1959, hier: Einzelplan 12 Geschéditsbereich
des Bundesministers fiir Verkehr (Drucksachen 650
Anlage, 1061),

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Zu Kap. 12 03 — Bundeswasser- und Schiffahrts-
verwaltung, Bundeswasser-
straBen —

1. In Tit. 755 — MabBnahmen und Aufwendungen
zur Erfiilllung des Vertrages zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und der Franzdsischen
Republik tiber den Ausbau des Oberrheins zwi-
schen Basel und StraBburg vom 27. Oktober 1956,
1. Teilbetrag — (Drucksache 650 Anlage S.103)
werden in den Erlduterungen unter Nr.1 die
Satze 4 und 5 gestrichen und durch folgenden
neuen Satz 4 ersetzt:

,Aus diesen Mitteln kann ein Betrag bis zu
100 000 DM fir die Vorplanung des 2. Kultur-
wehres verwendet werden.”

2. Es wird folgender neuer Tit. 865 eingefiigt:

,Titel 865 Neubau eines Seebaggers fir Elbe
und Nordostseekanal,

1. Teilbetrag 4 300 000 DM*,

Zu Kap. 12 12 — Kraftfahrtbundesamt in Flens-
burg-Miirwik —

3. In Tit. 600 — MaBnahmen zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit und der Gerduschbek@mpfung im
StraBenverkehr ©b) Waissenschaftliche Unter-
suchungen — (Drucksache 650 Anlage S.320)

a) wird der Ansatz von 40 000 DM um 350 000 DM
erhoht auf 320 000 DM;

b) werden in der Erlduterung zu Tit. 600b) hinter
den Worten ,Wissenschaftliche Untersuchun-
gen (ausgenommen die kraftfahrtechnische
Forschung) zur Hebung der Verkehrssicher-
heit insbesondere” die Worte eingefiigt:

,zur Erforschung der Unfallursachen und”.

4. In Tit. 601 — Aufklarungs- und Erziehungsmag-
nahmen zur Bekdmpfung der Verkehrsunfdlle —
(Drucksache 650 Anlage S.321) wird der Ansatz
von 2 000 000 DM um 700 000 DM auf 2 700 000 DM
erhéht. In der Erlauterung zu Tit. 601 werden
die veranschlagten Betrage wie folgt gedndert
bzw. ergéanzt:

1. bis 4 unverdandert .

5. Aufklarung durch Filme (Her-
stellung mneuer Verkehrser-
ziehungsfilme, Beschaffung von
Kopien vorhandener Filme,
Aufnahmen von Verkehrs-
_erziehungszenen in den Wo-
chenschauen)

6. Aufkldarungs- und Erziehungs-
maBnahmen auf dem Gebiet
der Verkehrsunfédlle in der
Jugend  (Verkehrserziehung

600 000 DM

1275000 DM

©
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uber die Jugendverbande, Be-
schaffung von Unterrichts- und
Aufkldrungsmaterial, ZuschuB
an die Jugendliga fiir Ver-

kehrssicherheit) 550 000 DM

7. bis 8. unverdndert . . 225 000 DM
9. Forderung der Verkehrs-
erziehung in der Fernfahrer-

schule Rieneck . 50 000 DM

zusammen 2 700 000 DM

Bonn, den 2. Juni 1959.
Ollenhauer und Fraktion

Umdruck 268

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU,
DP zur zweiten Beratung des Entwurfs des Haus-
haltsgesetzes 1959, hier: Einzelplan 12 Geschafts-
bereich des Bundesministers fiir Verkehr (Druck-
sachen 650 Anlage, 1061).

Anlage 5

Der Bundestag wolle beschlieBen:
Zu Kap. 1212 —

Kraftfahrt-Bundesamt in Flensburg-Mirwik —

1. In Tit. 600 — MaBnahmen zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit und der Gerduschbekdmpfung im
StraBenverkehr b) Wissenschaftliche Unter-
suchungen {Drucksache 650 Anlage S. 320)
wird der Ansatz von 40000 DM um 300 000 DM
auf 340 000 DM erhoht.

Zugleich sind in den Erlduterungen zu Tit. 600
unter b) hinter den Worten ,Wissenschaftliche
Untersuchungen (ausgenommen die kraftfahr-
technische Forschung) zur Hebung der Verkehrs-
sicherheit, insbesondere” die Worte cinzufliigen
«zur Erforschung der Unfallursachen und”

2. In Tit. 601 — Aufklarungs- und ErziehungsmaB-
nahmen zur Bekdmpfung der Verkehrsunfalle —
(Drucksache 650 Anlage S. 321) wird der Ansatz
von 2000000 DM um 700 000 DM auf 2 700 000
DM erhoht.

Zugleich sind die Erlauterungen zu Tit. 601 wie
folgt zu erganzen:

1 bis 4 unverandert

5. Aufkldrung durch Filme (Her-
stellung neuer Verkehrserzie-
hungsfilme, Beschaffung von
Kopien vorhandener Filme,
Aufnahmen von Verkehrs-
erziehungsszenen in die
Wochenschauen)

600 000 DM

1 275 000 DM

6. Aufkldrungs- und Erziehungs-
maBnahmen auf dem Gebiete
der Verkehrsunfidlle in der
Jugend (Verkehrserziehung
iber die Jugendverbande, Be-
schaffung von Unterrichts- und
Aufklarungsmaterial, ZuschuB
an die Jugendliga fiir Ver-

kehrssicherheit) 550 000 DM

7 bis 8 unverandert 225000 DM

9. Forderung der Verkchrserzie-
hung in der Fernfahrerschule

Rieneck 50 000 DM

Zusammen 2 700 060 DM

3. In Tit. 3 — Gebithren — (Drucksache 650 Anlage
S. 312) wird der Ansatz von 10562 500 DM um
1 000 000 DM auf 11 562 500 DM erhoht.

Bonn, den 2. Juni 1959

Dr. Krone und Fraktion
Schneider (Bremerhaven) und Fraktion

Anlage 6 Umdruck 279

EntschlieBungsantrag der Fraktion der FDP zur
zweiten Beratung des Entwurfs des Haushaltsgeset-

()

zes 1859, hier: Einzelplan 33, Versorgung (Druck-

sachen 650 Anlage, 1074).

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Die Bundesregierung wird ersucht, zu uberprifen,
wieweit ehemalige Berufssoldaten, die Ubergangs-
gehaltsempféanger sind, als Ergénzungsoffiziere oder
-unteroffiziere bei dem weiteren Aufbau der NATO-
Kontingente der Bundeswehr, der territorialen Lan-
desverteidigung und des zivilen Bevoélkerungs-
schutzes Verwendung finden koénnen. Die Bundes-
regierung hat dem Bundestag iiber das Ergebnis der
Uberpriiffung bis zum 30. September 1959 zu berich-
ten.

Bonn, den 2. Juni 1959

Kreitmeyer
Lenz (Trossingen) und Fraktion

Anlage 7 Umdruck 290

Anderungsantrag der Abgeordneten Dr. Vogel,
Schoettle, Lenz (Trossingen), Dr. Schild und Ge-
nossen zur zweiten Beratung des Entwurfs des
Haushaltsgesetzes 1959, hier: Einzelplan 40 Soziale
Kriegsfolgeleistungen (Drucksachen 650 Anlage,
1077).

Der Bundestag wolle beschlieBen:

Zu Kap. 40 06 — Leistungen des Bundes an den
Lastenausgleichsfonds —

In Tit. 600 — Zuschiisse an den Ausgleichsfonds
— (Drucksache 650 Anlage S. 19} wird der Ansatz
von 287 200 100 DM auf 306 333 400 DM erhoht.

Bonn, den 3. Juni 1959

Dr. Vogel Dr. Stecker
Dr. Conring Schoettle
Giencke Dr. Schafer

. Dr. Gotz Lenz (Trossingen)
Leicht Kreitmeyer
Niederalt Dr. Schild
Frau Rosch

D)
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(A) Anlage 8 Umdruck 296 | Hilbert Ruhnke ©

- . Kraft Schrot Berli
Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU, Ki?)ll Ollérolhe;uére;rig) Fraktion

SPD, FDP, DP zur zweiten Beratung des Entwurfs Lulay Margulies

des Haushaltsgesetzes 1959, hier: Einzelplan 32 Schiittler Dr. Rutschke

Bundesschuld (Drucksachen 650 Anlage, 1073). Dr. Krone und Fraktion Dr. Bucher und Fraktion

Der Bundestag wolle beschlieBen: Faller Schneider (Bremerhaven)

Zu Kap. A 3201 — Anleihe —

In Tit. 92 — Sonderkredit im Zusammenhang mit
der Einfiihrung der DM-Wadhrung im Saarland —
(Drucksache 1073 S. 2) wird der Ansatz von
660 000 000 DM um 3 000 000 DM auf 663 000 000 DM
erhoht. :

Bonn, den 3. Juni 1959

Dr. Krone und Fraktion
Ollenhauer und Fraktion
Dr. Mende und Fraktion
Dr. PreiBl und Fraktion

Umdruck 306

Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU,
SPD, FDP und DP zur zweiten Beratung des Ent-
wurfs des Haushaltsgesetzes 1959, hier: Einzelplan 12
Geschiftsbereich des Bundesministers fiir Verkehr
(Drucksachen 650 Anlage, 1061).

Der Bundestag wolle beschliefen:

Anlage 9

und Schiffahrts-
Bundeswasserstra-

Zu Kap. 1203 — Bundeswasser-
verwaltung,
Ben —

In Tit. 755 — MaBnahmen und Aufwendungen
zur Erfillung des Vertrages zwischen der Bundes-
republik Deutschland und der Franzésischen Repu-
blik iiber den Ausbau des Oberrheins zwischen
Basel und StraBburg vom 27. Oktober 1956.

1. Teilbetrag — (Drucksache 650 Anlage S. 103)
werden in den Erlduterungen

1. bei Nr.1

a) im ersten Satz die Worte ,Bau eines oder
zweier Kulturwehre” ersetzt durch die Worte
.Bau von zwei Kulturwehren”;

b) die Sdtze drei, vier und fiinf gestrichen;

c) folgende Sitze angefiigt:

+Mit den Planungsarbeiten fiir das zweite
Kulturwehr soll umgehend begonnen werden.
Zu diesem Zweck sind 50000 DM fiir Pla-
nungsarbeiten vorgesehen.”;

2. der zweite Satz des vorletzten Absatzes wird
wie folgt neu gefaBt:

«Da die Stufe Vogelgriin bereits in Betrieb ge-
nommen worden ist, muf im Jahre 1959 mit dem
Bau des ersten Kulturwehres und der Planung
des zweiten Kulturwehres begonnen werden.”

Bonn, den 5. Juni 1959

Dr. Kopf Biihler
Dr. Schmidt (Wuppertal) Dr. Furler
Frau Dr. Bleyler Héussler

Maier (Freiburg) und Fraktion

Anlage 10
Schriftliche Antwort

des Bundesministers fiir Verteidigung auf die
Miindliche Anfrage der Abgeordneten Frau Eilers
(Bielefeld) (Fragestunde der 70. Sitzung vom 3. Juni
1959, Drucksache 1026 Frage 17):

Welche amtlichen und privaten Stellen werden bei der Uber-
prifung von Wehrdienstverweigerern eingeschaltet, um einen
Gesamteindruck der Personlichkeit des Antragstellers zu er-
halten? :

Die Priifungsausschiisse und Priifungskammern fiir
Kriegsdienstverweigerer sind verpflichtet, den
Sachverhalt von Amts wegen zu erforschen. Da ihre
Mitglieder gemdB §§ 26 Abs. 4, 33 Abs. 3 Wehr-
pflichtgesetz an Weisungen nicht gebunden sind,
unterliegt die Entscheidung, welche MaBnahmen sie
zur Aufkliarung des Sachverhalts ergreifen sollen,
ihrem pflichtgemé&Ben Ermessen. Es steht ihnen
somit frei, Auskiinfte von privaten und amtlichen
Stellen nach ihrem Ermessen einzuholen. Um jedoch
nicht dem Vorwurf einer ,Gesinnungsschniiffelei”
ausgesetzt zu sein, werden in der Regel andere als
vom Antragsteller benannte Zeugen nicht vernom-
men, Wenn der Antragsteller sich auf Geistliche,
Arbeitgeber, frithere Lehrer oder Biirgermeister be-
ruft, entscheidet der AusschuB, ob eine Auskunft
dieser Personen eingeholt oder eine Vernehmung
durchgefiihrt werden soll. Polizeibehérden werden
nur eingeschaltet, wenn Anhaltspunkte dafiir vor-
liegen, daB dort fiir die Entscheidung erhebliche
Tatsachen bekannt sind. Die Vorlage eines poli-
zeilichen Fithrungszeugnisses wird nicht in jedem
Falle verlangt.

—

Dagegen wird beim zustdndigen Jugendamt ange-
fragt, ob Vorginge iiber einen Antragsteller vor-
handen sind; bejahendenfalls werden die Jugend-
dmter um Ubersendung der Akten gebeten.

StrauB

Anlage 11
Schriftliche Antwort

des Bundesministers der Finanzen auf die Miind-
liche Anirage des Abgeordneten Spitzmiiller (Frage-
stunde der 70. Sitzung vom 3. Juni 1959, Druck-
sache 1026, Frage 19):

Welche Griinde haben die Bundesregierung bewogen, die vor-
gesehene Gedenkmiinze anldBlich der Rilkgliederung der Saar
nicht herauszubringen, nachdem laut Pressemeldungen die Vor-
bereitungsarbeiten dazu bereits abgeschlossen waren?

Die Bundesregierung ist der Meinung, daB in viel
zu groBem Umfang aus besonderen Anldssen Ge-
denkmarken herausgegeben und Miinzprdgungen

vorgenommen werden und daB man daher diese
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(A) MaBnahmen wesentlich einschranken sollte. Da die

(B)

fir die Saargedenkmiinze vorgelegten Entwirfe
ohnchin nicht allgemein gefielen, kam das Kabinett
zu dem Ergebnis, daBb es richtiger wire, auf die
Auspragung besonderer Gedenkmiinzen, die — soll-
ten sie ihren Zweck erfiilllen — in groBer Anzahl
hédtten hergestellt werden miissen, zu verzichten.
Ich bitte, fiir die Erwdgungen des Kabinetts Ver-
stindnis zu haben.

Etzel

Anlage 12
Schriftliche Antwort

des Bundesministers fiir Verteidigung auf die
Miindliche Anirage des Abgeordneten Pohle (Frage-
stunde der 70. Sitzung vom 3. Juni 1959, Druck-
sache 1026, Frage 21):

Ich frage den Herrn Bundesverteidigungsminister, ob die
Pline in seinem Ministerium realisiert werden, fir die Truppe
nach den bisherigen Erfahrungen einen Kampfanzug aus Loden-
stoff einzufithren.

Fiir die Bundeswehr ist kiinftig ein Kampfanzug,
bestehend aus Feldbluse und Feldhose aus jagd-
meliertem Tuch in lodendhnlicher Ausfiihrung,
nebst einer Feldjacke aus Baumwolle mit Einknépf-
futter vorgesehen.

Der 1956 eingefithrte Kampfanzug aus Baumwolle
wurde noch vor Aufstellung der Bundeswehr in An-
lehnung an die bei den librigen NATO-Madchten
verwendeten Modelle entwickelt, ohne daB er bei
der Bundeswehr erprobt werden konnte.

Im Verlaufe von zwei Jahren hat sich im allge-
meinen Truppengebrauch und insbesondere bel
Ubungen und Manévern gezeigt, daB der bisherige
Kampfanzug den Anforderungen der Truppe nicht
geniigt: der Stoff ist zu steif und nicht geniigend
atmungsaktiv; der Kampfanzug ist deshalb bei
hohen Temperaturen zu warm und bietet bei niede-
ren Temperaturen keinen ausreichenden Kalte-
schutz.

Der neue Kampfanzug weist diese Mangel nicht
mehr auf; er ist im Truppenversuch erprobt und im
Modell durch den Herrn Bundesprasidenten ge-
nehmigt.

Strauf

Anlage 13
Schriftliche Antwort

des Bundesministers der Finanzen auf die Miind-
liche Anfrage des Abgeordneten Pohle (Fragestunde
der 70. Sitzung vom 3. Juni 1959, Drucksache 1026,
Frage 22):

Ich frage den Herrn Bundesfinanzminister, nach welchen Unter-

lagen auf Antrag einem Leberdidtisten ein monatlicher Steuer-
Freibetrag von 5 Deutsche Mark zugebilligt wird.

Ist der Herr Bundesfinanzminister bereit, die anscheinend sehr
veraltelen und iiberholungsbediirftigen Bestimmungen einer
Revision zu unterziehen?

Die Mehrkosten fiir die Einhaltung einer Leber-
diat werden bei der Besteuerung wie die Kosten
einer Krankheit als auBergewthnliche Belastung be-
handelt. Auf Grund des § 33 des Einkommensteuer-

gesetzes wird wegen der Aufwendungen fir auBier-
gewohnliche Belastungen auf Antrag die Einkom-
mensteuer (Lohnsteuer) dadurch ermaBigt, daf der
Teil der Aufwendungen, der die dem Steuerpflich-
tigen zumutbare Eigenbelastung ibersteigt, vom
Einkommen abgezogen wird. Die zumutbare Eigen-
belastung betragt nach § 64 der Einkommensteuer-
Durchfihrungsverordnung je nach dem Familien-
stand des Steuerpflichtigen 2 v. H. bis 7 v. H. des
Einkommens,

Die Aufwendungen fiir auflergewohnliche Bela-
stungen missen grundséatzlich nachgewiesen oder
glaubhaft gemacht werden. Aus Vereinfachungs-
grinden ist aber in Abschnitt 188 Abs. 3 der Ein-
kommensteuer-Richtlinien (Abschnitt 39 Abs. 6 der
Lohnsteuer-Richtlinien) zugelassen worden, daB,
wenn die Notwendigkeit einer Krankendiat &rztlich
bescheinigt wird, als auBergewohnliche Belastun-
gen wegen dieser Krankendidt bestimmte Pausch-
betrage ohne Nachweis oder Glaubhaftmachung der
tatsachlichen Aufwendungen anerkannt werden. Der
Pauschbetrag fiir Leberleiden betrdgt 40 DM monat-
lich.

Die steuerliche Auswirkung des Pauschbetrags
von 40 DM monatlich ist je nach der Hohe des Ein-
kommens des Steuerpflichtigen verschieden. Hat der
Steuerpflichtige monatlich insgesamt keine héheren
Aufwendungen fiir auBergewdhnliche Belastungen
als 40 DM, so muBl er bei Annahme einer zumut-
baren Eigenbelastung von 4 v.H. schon einen Ar-
beitslohn von 975 DM monatlich haben, wenn ihm
nur der in der Anfrage bezeichnete steuerfreie Be-
trag von 5 DM monatlich gewdhrt werden kann. Es
wird diesem Steuerpflichtigen zugemutet, den Un-
terschied zwischen 40 DM und 5 DM = 35 DM
monatlich ohne Inanspruchnahme einer Steuerbe-
glinstigung zu tragen. Hat der Steuerpflichtige in
dem gewidhlten Beispiel einen geringeren Arbeits-
lohn als 975 DM monatlich, so erhéht sich der steuer-
freie Betrag entsprechend, hat er einen hdheren
Arbeitslohn als 975 DM monatlich, so vermindert
sich der steuerfreie Betrag entSprechend.

Die Bestimmungen sowohl hinsichtlich des Pausch-
betrages fiir Leberdiat als auch der Pauschsétze der
zumutbaren Eigenbelastung sind in den letzten Jah-
ren mehrfach iberprift und auch gedndert worden.
Eine erneute Anderung erscheint mir im Augenblick
nicht gerechtfertigt.

Etzel

Anlage 14
Schriftliche Antwort

des Bundesministers fiir Verteidigung auf die Miind-
liche Anfrage des Abgeordneten Hansing (Frage-
stunde der 70. Sitzung vom 3. 6. 1959, Drucksache
1026, Frage 24):

Was kann die Bundesregierung tun, um zu verhindern, daB
bei Manévern der deutschen und stationierten Streitkréfte
Diisenflugzeuge groBere Stadte iliberfliegen?

‘Was kann sie tun, wenn dieses Uberfliegen unvermeidlich sein
sollte, um zu erreichen, daB in groBer Hohe uiberflogen wird?

Ist der Bundesregierung bekannt, daB in deutschen Stadten,
z. B. kiirzlich in Bremen, Beunruhigung dadurch entstand, daB
zu nichtlicher Stunde Diisenflugzeuge die Stadt im Tiefflug
iiberflogen haben?

(C)

(D)



(A)

(B)
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Flir strahlgetriebene Flugzeuge der Stationie-
rungsstreitkrafte und der Bundeswehr war bis zum
21. April 1959 eine Mindestflughéhe von 600 m
tber Grund befohlen. Durch eine neue Weisung
vom 21. April 1959, die fir strahlgetriebene Flug-
zeuge aller Streitkrdfte gilt, ist die Mindestflug-
hoéhe auf 1500 m iber Grund festgesetzt worden.
Fliige tber Schallgeschwindigkeit diirfen iiber Land
nicht unter 9000 m Hohe ausgefiihrt werden. Aus-
nahmen sind nur fiir besonders befohlene Einséatze
zugelassen. Die Flugzeugfiihrer werden laufend zur
Beachtung dieser Bestimmungen angehalten.

In Abweichung von diesen allgemeinen Vorschrif-
ten dirfen bei Mandvern und Ubungen gem. § 68
Abs. 3 des Bundesleistungsgesetzes Grundstiicke in
geringerer als zuldssiger Hoéhe iiberflogen werden.
Aus verstdndlichen Griinden kann auf diese Mog-
lichkeit in Ausnahmefdllen nicht verzichtet werden,

da der Einsatz tieffliegender Flugzeuge im Zusam-
menwirken mit den Landstreitkréften geiibt werden
muBl. GroBere Ortschaften sollen aber auch bei sol-
chen Ubungen nicht in geringer Hohe iiberflogen
werden.

Seitens der Bundesregierung dirfte damit das
Modgliche getan sein, um das Uberfliegen der Stadte
und dadurch bedingte Stérungen der Bevolkerung
zu verhindern.

Eine Riickfrage bei der Vertretung des Landes
Bremen hat nichts dariiber ergeben, daB durch tief-
fliegende Diisenflugzeuge zu ndchtlicher Stunde in
Bremen eine Beunruhigung der Bevdlkerung einge-
treten sei. Es wurde lediglich bestatigt, daB einige
Diisenflugzeuge an nicht ndher bezeichneten Tagen
in friher Morgenstunde die Stadt iiberflogen haben.

Straul

(<

(D)
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