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Bonn, den 10. Juni 1964

Stenographischer Bericht

Beginn: 9.01 Uhr

Vizeprasident Dr. Jaeger: Die Sitzung ist er-
offnet,

Meine Damen und Herren, nach einer interfraktio-
nellen Vereinbarung wird die Tagesordnung ermwei-
tert um die

Beratung des Antrags der Abgeordneten
Bading, Frau Dr. Hubert, Junghans, Junker,
Kurlbaum, Lange (Essen) und Fraktion der
SPD betr. Kreditprogramm zur Reinhaltung
der Lufit

— Drucksache IV/2328 —

und
Beratung «des Antrags der Abgeordneten
Bading, Frau Dr. Hubert, Junghans, Junker,
Kurlbaum, Lange (Essen) und Fraktion der
SPD betr. Richtlinien zur StraBenwverkehns-Zu-
lassungs-Ordnung

— Drucksache 1V/2329 —.

— Das Haus ist damit einvierstanden. Es ist so be-
schlossen. Ich schlage Thnen vor, die Beratung dieser
Antrdge im AnschluB aniden Tagesondnungspunkt 12
vorzunchmen.

Die folgenden amtlichen Mitteilungen wenden
ohne Verlesung in den Stenographischen Bericht auf-
genommen.

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung am 5. Juni 1964 dem
Gesetz zur Forderung eines freiwilligen sozialen Jahres zuge-
stimmt.

Der Herr Bundesminister des Innern hat unter dem 3. Juni 1964
die Kleine Anirage der Fraktion der SPD betr. Verwaltungsab-
kommen iiber die Errichtung von Bereitschaftspolizeien der Ldn-
der — Drucksache 1V/1951 — beantwortet. Sein Schreiben ist als
Drucksache 1V/2315 verteilt.

Der Herr Bundesminister der Justiz hat unter dem 4. Juni 1964
die Kleine Anfrage der Fraktion der SPD betr. Verfolgung von
Straitaten unter dem NS-Regime — Drucksache 1V/2213 — beant-
wortet. Sein Schreiben wird als Drudksache IV/2323 verteilt.

Der Herr Wehrbeauftragte des Deutschen Bundestages hat
unter dem 4. Juni 1964 seinen Jahresbericht 1963 gemaB § 2
Abs. 3 des Gesetzes tiber den Wehrbeauftragten des Bundestages
vorgelegt. Der Bericht wird als Drucksache 1V/2305 verteilt.

Der Prasident des Bundestages hat entsprechend dem Beschlu8
des Bundestages die nachstehenden Vorlagen iiberwiesen:

Verordnung .des Rats zur Verldngerung und Anderung der
Verordnung Nr. 31/63/EWG des Rats vom 2. April 1963 be-
treffend die vorherige Festsetzung der Abschopfung fiir be-
stimmte Erzeugnisse :(Amtsbl. 82/64)

an den AuBenhandelsausschuf — federfithrend — und an den
AusschuB fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten — mit-
beratend — mit der Bitte um Berichterstattung innerhalb eines
Monats, wenn im AusschuB Bedenken gegen die Verordnung
erhoben werden.

Der Prisident des Bundcstages hat entsprechend dem Beschlu8
des Bundestages vom 23. Februar 1962 die nachstehenden Vor-
lagen tberwiesen:

Zweiundsechzigsie Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Zollaussetzung -— Balsamterpentindl usw.)
— Drudksache IV/2307 —

Dreiundsechzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Angleichungszoll fir Brot — 2. Neufestset-
zung) — Drudksache 1V/2308 —

Vierundsechzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Angleichungszoll fiir Dextrine und Stirke —
2. Neufestsetzung) — Drudksache 1V/2309 —

Fiinfundsechzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Aufhebung der Angleichungszélle fiir Waffeln
und Kekse) — Drucksache 1V/2310 —

an den AuBenhandelsausschuB mit der Bitte um Vorlage der
Berichte rechtzeitig vor dem Plenum am 24, Juni 1964

Neunundsechzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Konjunkturpolitische Zollsenkung) — Druck-
sache 1V/2313 —

Zweiundsiebzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1963 (Konjunkturpolitische Zollsenkung — II. Teil)
— Drudksache IV/2314 —

an den AuBenhandelsausschuB mit der Bitte um fristgemdBe Be-
handlung

Vieizelinie Veicidnuny sur Buderuny der Einfuhrlisie —
Anlage zum AuBenwirtschaftsgesetz — Drucksache 1V/2306 —

an den AuBenhandelsausschuB mit der Bitte um Vorlage des
Berichts rechtzeitig vor dem Plenum am 24. Juni 1964.

‘Wir kommen damit zur
Fragestunde (Drucksachen IV/2319, IV/2322).

Ich rufe auf die Frage aus dem Geschdftsbereich
des Bundeskanzlers und des Bundeskanzleramtes —
des Abgeordneten Schmitt-Vockenhausen —:

Trifft die nach Pressemeldungen vom Nationalkomitee der
kroatischen Ustaschi aufgestellte Behauptung zu, daB Bundes-
kanzler Erhard und Vizekanzler Mende Glickwunschtelegramme
an das Nationalkomitee ans AnlaB des Jahrestages der Los-
reiBung Kroatiens von Jugoslawien geschickt haben?

Herr Abgeordneter Schmitt-Vockenhausen hat sich
mit schriftlicher Beantwortung der Frage einverstan-
den erklart.

(Bundesminister Dr. Mende: Herr Président,
ich bin bereit, die Frage sofort hier zu be-
antworten!)

— Ist Herr Abgeordneter Schmitt-Vockenhausen im
Saal? — Er hat es nicht erwartet. — Die Frage wird
von Herrn Abgeordneten Schwabe iibernommen.

Br. Mende, Stellvertreter des Bundeskanzlers:
Weder der Herr Bundeskanzler noch sein Stellver-
treter haben dem Nationalkomitee Gliickwunsch-
telegramme oder Glickwunschschreiben oder an-
dersgeartete Gliickwunschadressen zugeleitet. Die
Pressemeldungen entbehren daher jeder Grundlage.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage.

(&)

(D)
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Schwabe (SPD): Darf ich fragen, Herr Vize-
kanzler, ob die Bundesregierung auf diese Presse-
meldungen in irgendeiner Form reagiert hat.

Dr. Mende, Stellvertreter des Bundeskanzlers:
Ich glaube, die beste Reaktion ist die Antwort auf
die Frage des Kollegen Schmitt-Vockenhausen. Mir
sind die Pressemeldungen zu dieser Frage bis zur
Stunde nicht bekanntgeworden.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke Ihnen,
Herr Bundesminister, und komme zu der Frage aus
Threm eigenen Geschidftsbereich — des Abgeord-
neten Dr. Miiller-Emmert —:

Wiird der Herr Bundesminister fiir gesamtdeutsche Fragen idafiir
Sorge tragen, daB im Rechnungsjahr 1965 dem Pfalztheater in
Kaiserslautern in gleicher Hohe wie bisher und dem Pfalz-
orchester in Ludwigshafen erstmalig fiir die von diesen Institu-
tionen geleistete kulturelle Grenzlandarbeit Bundeszuschiisse aus

+ Grenzlandmitteln gewdhrt werden?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Herr Kollege Miiller-Emmert, das Pfalz-
theater Kaiserslautern wird wegen seiner allgemei-
nen kulturellen und grenzpolitischen Bedeutung fir
die westlichen Grenzgebiete seit dem Rechnungsjahr
1950 aus Bundesmitteln geférdert, und zwar belief
sich der Betrag seit dem Rechnungsjahr 1958 auf
jahrlich 40 000 DM. Es ist auch vorgesehen, diese
Foérderung fortzusetzen. Die Hoéhe des Forderungs-
betrages richtet sich nach den Bewilligungen im
HaushaltsausschuB.

Auch das Pfalzorchester Ludwigshafen wird seit
dem Jahre 1951 laufend unterstitzt. Hier unterlie-
gen Sie, Herr Kollege Miiller-Emmert, einem Irrtum,
wenn Sie glauben, daB eine Férderung bisher nicht
erfolgt ist. Auch hier wird es von der Hohe der im
Haushaltsausschuf und im Bundestag dafiir vor-
gesehenen Mittel abhdngen, in welcher Hohe die
Forderung fortgesetzt werden kann.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Dr. Miiller-Emmert.

Dr. Miiller-Emmert (SPD): Herr Minister, wiir-
den Sie sich also in Zukunft bei den Beratungen im
HaushaltsausschuB dafiir einsetzen, daBl im néachsten
Jahr das Pfalztheater und das Pfalzorchester weiter-
hin wie bisher unterstiitzt werden?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Ich glaube diese Zusage uneingeschrankt
hier geben zu kénnen.

Vizeprédsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage.

Dr. Miiller-Emmert (SPD): Herr Minister, ist es
nicht so, daB Sie bei einer Pressekonferenz in
Landau in der Pfalz Ende April dieses Jahres, zu-
mindest was die Unterstiitzung des Pfalzorchesters
betrifft, nicht klar das zum Ausdruck gebracht
haben, was Sie heute gesagt haben?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche ©

Fragen: Aus Griinden allgemeiner Einsparungen
wurde durch meinen Herrn Vorgdnger eine Ein-
schrankung der Unterstiitzung vorgesehen, Auf
Grund gewisser Interventionen des Kultusministers
des Landes Rheinland-Pfalz und der Abgeordneten
Miiller-Emmert und Hamm ist die Frage neu iber-
prift worden, und wir haben uns trotz der énge-
spannten Haushaltslage zu einer weiteren Unter-
stitzung entschlossen. Genau das habe ich in Lan-
dau in der Pfalz bekanntgegeben.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
bitte.

Biechele (CDU/CSU): Herr Minister, nach wel-
chen Kriterien werden Bundeszuschiisse aus Grenz-
landmitteln fiir kulturelle Grenzlandarbeit verge-
ben?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Hierfiir, Herr Kollege, gibt es Richtlinien
im Bundesministerium fiir gesamtdeutsche Fragen.
Dariiber hinaus gibt es den Fiinferausschufl dieses
Hauses, in dem alle drei Fraktionen vertreten sind.
Einzelheiten solcher Fragen werden aus guten Grin-
den in diesem Fiinferausschufl beraten.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage.

Biechele (CDU/CSU): Stehen fiir andere Orche-
ster, etwa fiir das Bodensee-Symphonieorchester in
Konstanz, das sicher in gleicher Weise — —

Vizepridsident Dr. Jaeger: Herr Kollege, diese
Frage gehort nicht mehr als Zusatzfrage zu der ge-
stellten Frage. Dann miissen Sie eine eigene Frage
in der ndachsten Fragestunde einbringen.

Ich danke Ihnen, Herr Bundesminister.

Wir kommen dann zu der Frage aus dem Ge-
schaftsbereich des Bundesministers fiir das Post-
und Fernmeldewesen, der Frage des Herrn Abge-
ordneten Dr. Tamblé:

‘Wann ist damit zu rechnen, daB osterreichische Postsparer in
der Bundesrepublik den gleichen Betrag abheben kénnen, wie
das jetzt fiir deutsche Postsparer in Usterreich moglich ist?

Bitte, Herr Staatssekretar.

Bornemann, Staatssekretir im Bundesministe-
rium fiir das Post- und Fernmeldewesen: Im Hinblick
auf den stdndig zunehmenden Reiseverkehr zwischen
der Bundesrepublik und Osterreich hat der Bundes-
postminister bereits am 7. Dezember 1961 dem Gene-
raldirektor der osterreichischen Post die Einfithrung
eines internationalen Postsparkassendienstes zwi-
schen den beiden Landern vorgeschlagen.

Nadh eingehender Priufung erklédrten der Osterrei-
chische Bundesfinanzminister und der Generaldirek-
tor, daB aus Griinden des Betriebs und des Devisen-
rechtes die Benutzung Osterreichischer Postspar-
biicher nicht in Frage komme, daB man jedoch einer
Vereinbarung iiber Riickzahlungen .aus Postsparbii-

(D)



(A)

(®B)

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode — 130. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 10. Juni 1964

6279

Staatssekretdr Bornemann

chern der Deutschen Bundespost in Osterreich posi-
tiv gegeniiberstehe. Zur Begriindung wurde auf den
nur geringen Reiseverkehr von Osterreichern in die
Bundesrepublik hingewiesen.

Die Benutzung osterreichischer Posisparbiicher in
der Bundesrepublik ist also auf ausdriicklichen
Whunsch des Osterreichischen Verhandlungspartners
in der Vereinbarung nicht vorgesehen worden. Es
wird auch in absehbarer Zeit nicht damit zu rechnen
sein.

Vizepriisident Dr. Jaeger: Eine Zusatzirage!

Schwabe (SPD): Herr Staatssekretar, glauben Sie
— oder Thr Haus — nicht, daB es jetzt ganz allge-
mein notwendig sei, diesen wechselseitigen inter-
nationalen Postsparverkehr auszubauen, nachdem wir
bei den Banken allgemein die Finftagewoche haben
und wir fiir den internationalen Fremdenverkehr die
gute Gelegenheit hétten, unter Ausnutzung der Mog-
lichkeiten der Post immer am Samstag und oft auch
noch am Sonntag eine Versorgung der Reisenden mit
Geld und damit eine wirkliche Sicherheit fiir den
Reisenden, der dann nicht soviel Geld mitzunehmen
braucht, zu gewdhrleisten?

Bornemanmn, Staatssekretar im Bundesministe-
rium fiir das Post- und Fernmeldewesen: Wir halten
den Ausbau eines solchen internationalen Dienstes
fiir durchaus wiinschenswert. Ich muB aber auf die
Schwierigkeiten hinweisen, diesichin jedem einzelnen
Falle vielleicht ergeben kénnen. Abgesehen von dem
Einversténdnis des anderen Partrers ist ja auch auf
Sprachschwierigkeiten und dergleichen hinzuweisen,
wenn derartige Dokumente, Sparbiicher usw. ausge-
fillt werden miissen.

CY )

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke Thnen,
Herr Staatssekretar.

Wir kommen zu der Frage aus dem Geschéfts-
bereich des Bundesministers fiir Wohnungswesen,
Stddtebau und Raumordnung, einer Frage des Herrn
Abgeordneten Dr. Miiller-Emmert:

Welche MaBnahmen beabsichtigt die Bundesregierung zu er-
greifen, damit die kleinen und mittleren Gemeinden mit den
erheblichen Schwierigkeiten bei der Anwendung des Bundesbau-
gesetzes, insbesondere bei der Durchfithrung von Bebauungs-
und Umlegungsverfahren, fertig werden, die darin begriindet
sind, daB die Anwendung dieses Gesetzes Fachkrafte mit spezi-
ellen Kenntnissen erforderlich macht, iiber die die Gemeinden
weit itberwiegend nicht verfiigen?

Bitte, Herr Staatssekretér!

Dr. Ernst, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stadtebau und Raumordnung:
Die Bundesregierung ist seit langem bemiiht, den
kleinen und mittleren Gemeinden bei der Behebung
dieser Schwierigkeiten zu helfen. Die Bundesregie-
rung hat — zusammen mit den zustédndigen Landes-
regierungen — die Griindung zweier Stddtebau-
institute veranlaBt und fordert diese Institute wei-
ter. Diese Institute bestehen in Berlin und Miinchen,
werden organisatorisch von der Deutschen Aka-
demie fiir Stddtebau getragen und arbeiten mit den
Technischen Hochschulen zusammen. Sie widmen
sich bevorzugt der Fortbildung der in der Praxis

stehenden Stddtebauer und Architekten gerade fiir
die Aufgaben der kleinen und mittleren Gemeinden.

Die Bundesregierung hat ferner beim Technischen
Oberpriifungsamt in Frankfurt angeregt, daB im
Ausbildungsgang der Regierungsbaureferendare
stdrker als bisher der Stadtebau eingebaut wird.
Die Ministerprasidenten der L&nder haben diese
Anregung dankenswerterweise aufgegriffen und
verwirklicht. Der Bundesminister fiir Wohnungs-
wesen, Stddtebau und Raumordnung hat ferner die
Landesregierungen gebeten, die Moglichkeiten der
Planerausbildung an Technischen Hochschulen, Uni-
versitdten und Staatsbauschulen zu verbessern. In
diesem Punkt der Ausbildung an Hochschulen und
Fachschulen steht der Bundesregierung ein weiter-
gehender, unmittelbarer EinfluB nicht zu.

Um den freischaffenden Architekten einen grofe-
ren Anreiz zur Ubernahme von Auftriagen zur An-
fertigung von Bauleitpldnen zu geben, wird zur Zeit
an einer Verbesserung der in Betracht kommenden
Gebtihrenordnung fiir Architekten gearbeitet.

In diesem Zusammenhang darf ich noch darauf
hinweisen, daB auch das Bundesbaugesetz selbst
den kleineren und mittleren Gemeinden bereits ge-
wisse Hilfen zur Verfligung gestellt hat. So hat es
ausdriicklich darauf hingewiesen, daB die Ausarbei-
tung der Bauleitpldne nicht mit gemeindeeigenen
Kraften durchgefithrt werden muB, sondern da8 an-
dere fachlich geeignete Personen beauftragt werden
koénnen. Ferner konnen die Landesregierungen
Stellen bestimmen, die verpflichtet sind, auf Antrag
der Gemeinden Bauleitpldne auszuarbeiten. Von
dieser Moglichkeit haben eine Reihe von Léndern,
unter ihnen auch Rheinland-Pfalz, Gebrauch ge-
macht.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzirage.

Dr. Miiller-Emmert (SPD): Herr Staatssekretir,
wire es nicht moglich, daB der Bundeswohnungs-
bauminister zusammen mit den zustdndigen Landes-
ministern Richtlinien erarbeitet, die zum Ziele
haben, daB auf Landkreisebene vermehrt Dienst-
besprechungen stattfinden, auf denen die Blirger-
meister und die Gemeindesekretédre in die Geheim-
nisse des Baudesbaugesetzes entsprechend ein-
geweiht werden?

Dr. Ernst, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumordnung:
Herr Abgeordneter, wir sind alle daran interessiert,
daB das Bundesbaugesetz kein Geheimnis ist und
kein Geheimnis bleibt. Wir haben daher auch schon
Aufkldrungsschriften herausgegeben, wie das Bun-
desbaugesetz angewandt werden soll. Ich bin aber
gern bereit, Thre Anregung aufzugreifen und mit
den Landesregierungen in dieser Richtung noch ein-
mal zu sprechen.

Vizeprdasident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-

frage.
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Dr. Miiller-Emmert (SPD): Ware es nicht mog-
lich, daB der Bund und die Lander sich auch dahin-
gehend einigen, «daB Verwaltungsrichtlinien auf
Lianderebene herausgegeben werden, die zum In-
halt haben, daB die Landratsdmter, die ja nach dem
Bundesbaugesetz praktisch ausgeschaltet sind, ge-
wissermaBen als Vorprifstellen tatig werden und
die Plane der einzelnen Gemeinden vorpriifen, be-
vor sie an die obere Baubehoérde weitergegeben
wernden?

Dr. Ernst, Staatssekretéir im Bundesministerium
fir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumordnung:
Herr Abgeordneter, das ist eine Frage des kommu-
nalen Verfassungsrechts, das in den einzelnen Lan-
dern verschieden ist. Ich glaube nicht, daB der Bund
so weitgehend den Gang der Dinge beeinflussen
kann, nachdem er sich nun einmal im Bundesbau-
gesetz bewuBt zur kommunalen Planungshoheit be-
kannt hat.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Strohmayr.

Strohmayr (SPD): Herr Staatssekretar, ist Thnen
bekannt, daB im allgemeinen die Bezirksregierun-
gen die groBten Schwierigkeiten machen, wenn Bau-
leitpldne eingereicht werden? Es erweckt den An-
schein, daB die zustdndigen Referenten bei den Be-
zirksregierungen oft selber nicht in der Lage sind,
zu beurteilen, ob die Bauleitpldne in Ondnung sind

(B) oder nicht. Es kommt des Ofteren vor, daB Bauleit-

pldne von Architekten zwei- bis dreimal zurtick-
gewiesen werden, die von der fachlichen Seite her
bestimmt in der Lage sind, die Bauleitpldne bestens
auszuarbeiten. Auch die Verfahrensweise wird oft
von der Regierung zwei- bis dreimal umgestoBen,
Die ganze Textierung usw., die Novellierung und
all die Dinge — —

Vizepridsident Dr. Jaeger: Sie miissen eine
Frage stellen, Herr Abgeordneter, und nicht Aus-
fihrungen machen.

(Abg. Strohmayr: Jal)

Dr. Ernst, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumordnung:
Herr Abgeordneter, das lauft in den Landern sehr
verschieden. Fiir den groften Teil der Bundesrepu-
blik hat das Bundesbaugesetz in dieser Beziehung
nichts Neues gebracht. Anders ist es nur in Bayern
und in Hessen gewesen, wo bis dahin die Gemein-
den eine so weitgehende Planungshoheit nicht ge-
habt haben.

Das ganze Problem liegt in dem Fehlen fachlich
geeigneter Personlichkeiten auf Gemeindeebene und
wohl auch auf Regierungsebene. Wir miissen uns be-
miihen, diesem Mangel zu begegnen. Ich glaube,
nur von der personellen Seite her verspricht dies
auf die Dauer Erfolg. Im brigen wollen wir fir die
Anfertigung von Bauleitpldnen Richtlinien heraus-
geben. Wir versprechen uns auch davon eine Ver-
einfachung des Verfahrens.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage.

Strohmayr (SPD): Herr Staatssekretdr, ist Thnen
bekannt, daB ein groBer Teil der Architekten wegen
des Durcheinanders, das bei den Bezirksregierungen
herrscht, nicht mehr gewillt ist, Bauleitpldne anzu-
fertigen?

Dr. Ernst, Staatssekretir im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumordnung:
Das ist mir nicht bekannt. Ich glaube auch nidht,
daB man das generell fiir die Bundesrepublik sagen
kann. Uns ist wohl bekannt, daB Schwierigkeiten
in der mangelnden Honorierung dieser Arbeiten fir
die Architekten liegen. Aber ich sagte schon, daB
wir uns bemihen, eine Verbesserung der Gebiih-
rensdtze zu erreichen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Fritsch.

Fritsch (SPD): Herr Staatssekretdr, wiirden Sie
die Anregung des Herrn Abgeordneten Dr. Miiller-
Emmert aufgreifen, die Landratsdmter als Vorpriii-
stellen einzuschalten und dariber Besprechungen
mit den zustédndigen Ldnderministern zu fiithren?

Dr. Ernst, Staatssekretir im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stddtebau und Raumordnung:
Herr Abgeordneter, ich will gern mit den Landern
in dieser Richtung einmal Fiihlung nehmen, aber
ich sagte schon: Ich habe erhebliche Zweifel, ob die
Landesregierungen bereit sein werden, das zu tun;
denn das ist eine Frage der Kommunalverfassung,
die in den Li&ndern sehr verschieden ist, und das
Bundesbaugesetz hat den Gemeinden die Planungs-
hoheit gegeben. Es ist nun Sache der Lander, allein
der Lénder, zu regeln, wie die Priifung dieser Bau-
leitpléne erfolgen soll, ob die Kreise eingeschaltet
werden sollen oder ob das unmittelbar durch die
Bezirksregierungen geschehen soll.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage!

Fritsch (SPD): Herr Staatssekretdr, Sie haben vor
etwa einem Jahr hier an der gleichen Stelle auf
meine entsprechende Frage geantwortet, dafl Sie be-
reit seien, mit den Landern dariiber zu verhandeln,
daB Erleichterungen bei der Durchfithrung des Bun-
desbaugesetzes innerhalb der Lander empfohlen
werden. Hat diese Besprechung bereits stattgefun-
den, mindestens mit dem Ziele, in den Zonenrand-
gebieten, im Grenzgebiet, die Durchfithrbarkeit des
Bundesbaugesetzes zu ermoglichen und insoweit die
groBe Zahl von Hartefallen, die sich bei der bisheri-
gen Anwendung ergeben, zu vermindern, wenn nicht
zu beseitigen?

Dr. Ernst, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Wohnungswesen, Stadtebau und Raumordnung:
Herr Abgeordneter, ich weil im Augenblick nicht,
auf welche Gruppen von Tatbestdnden sich diese
Hartefalle beziehen.

(<
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Vizepradsident Dr. Jaeger: Ich danke Thnen,
Herr Staatssekretar.

Es ist darum gebeten worden, die Fragen aus dem
Geschéftsbereich des Bundesinnenministers vorzu-
ziehen, weil Herr Bundesminister Hocherl zur Kabi-
nettssitzung muB. Ich nehme an, daB das Haus da-
mit einverstanden ist.

Wir kommen also zu den Fragen aus dem Ge-
schaftsbereich des Bundesministers des Innern, zu-
nachst zur Frage IX/1 — des Herrn Abgeordneten
Miiller (Worms) —.

Hocherl, Bundesminister des Innern: Ich bitte,
beide Fragen gemeinsam beantworten zu diirfen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Dann rufe ich auf
die Fragen IX/1 und IX/2 — des Herrn Abgeord-
neten Miller (Worms) —:

Ist dem Herrn Bundesinnenminister bekannt, daB die Oberpost-
direktion Koblenz in der Nachversicherungsangelegenheit des
Jakob Koch, Worms, diesem am 19. November 1963 und 4. Fe-
bruar 1964 mitgeteilt hat, der Bundespostminister habe den
Bundesinnenminister um seine Stellungnahme zu der Frage ge-
beten, wer in vorliegendem Fall die Nachversicherung durchzu-
fiihren habe?

‘Was hat der Herr Bundesinnenminister in der in Frage IX/1
geschilderten Angelegenheit bisher veranlaBt?

Hocherl, Bundesminister des Innern: Ich ant-
worte auf die erste Frage mit Ja und auf die zweite
Frage, daB wir bereits eine Stellungnahme abge-
geben haben.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Keine Zusatzfrage.

Ich rufe auf die Frage I1X/3 — des Hermn :Abgeord-
neten Dr. Martin —:

Ist die Bundesregierung bereit, zur Ehrung und Foérderung
deutscher Kiinstler und Wissenschaftler fir besonders hervor-
ragende Leistungen auf ihren Gebieten einen deutschen Kultur-
preis zu stiften?

Hodher!, Bundesminister des Innern: Ja, ich bin
der Meinung, daB dieser Gedanke untersucht mund
gepriift werden soll. Die praktische Verwirklichung
begegnet aber, wie so oft, einer ganzen Reihe von
Schwierigkeiten. Es hat sich schon eine Vielfalt von
solchen Einrichtungen entwickelt. Von den Kom-
munen ‘herauf bis zu den Léndern und auch beim
Bund gibt es gewisse Binrichtungen, zwar nicht eines
Nationalpreises, wohl aber von Auszeichnungen fiir
besondere Leistungen. Thnen ist zweifellols nicht un-
bekannt, daB die Lander hier Vorrang haben, und
dieser Vorrang ist natiirlich von uns allen peinlichst
zu beachten.

Trotzdem bin ich der Meinung, man sollte idas
griindlich -untersuchen, und ich bin fiir konkrete
Vorschldage sehr dankbar. Vor allem sollte ein sorg-
sam ausgewéahltes Auswahlgremium gefunden wer-
den, um allen moglichen Uberlegungen begegnen zu
koénnen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Dr. Martin!

Dr. Martin (CDU/CSU): Herr Minister, halten Sie
es flir moglich oder notwendig, eine solche Frage
durch ein Verwaltungsabkommen zu 16sen? Bei einer

Beteiligung aller Lénder und /des Bunides wire die
Reprasentanz dieses Preises sehr viel grofier.

H8cherl, Bundesminister des Innern: Ja. Ich
mochte Threr Anregung entsprechen, und zwar des-
wegen, weil in dem kirzlich abgeschlossenen Ver-
waltungsabkommen schon eine Kommission vorge-
sehen ist, die den Auftrag hat, neue Uberlegungen
im gesamten kulturellen Bereich anzustellen. Das
wiére iielleicht ein sehr passendes Thema, das ich
dieser Kommission sehr gern vortragen wende.

Dr. Martin (CDU/CSU): Ich darf also feststellen,
Herr Minister, \daB Sie — —

Vizepradsident Dr. Jaeger: Sie diirfen gar nichts
feststellen. Sie idlirfen hochstens Fragen istellen. Es
wind Thnen sicherlich nicht schwerfallen, Thre Fest-
stellung iin idie Form einer Frage zu kleiden. Das
aber haben Sie nicht getan. —

Wir kommen zur Frage IX/4 — des Herrn Abge-
ordneten Kubitza —:

Wiirde nach der Verordnung uber die Jubiliumszuwendung
vom 24. Mai 1962 die allcinige Aushé@ndigung einer Dankurkunde
einen Rechtsanspruch auf die geldliche Jubildumszuwendung zur
Folge haben?

Bitte, Herr Minister.

Hocherl, Bundesminister des Innern: Die Frage
mochte ich wie folgt beantwonten. Die Jubildums-
verordnung sieht ein Junktim zwischen dem Jubi-
laumsgeld und der Dankurkunde vor. Andere Ur-
kunden, die aus einem &hnhchen Anlafi ausgestellt
werden, und zwar von den Landern und vom Bund,
haben nicht diese finanziellen Wirkungen.

Vizepradsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage!

Kubitza (FDP): Herr Minister, wéren Sie bereit,
die Verorndnung so zu &ndern, idal iden Beamten,
deren Jubildum vor dem Stichtag lag, wenigstens
eine Dankurkunde ausgehéndigt wernden kénnte?

Hocherl, Bundesminister des Innern: Ja, ich bin
sehr gern bereit und will das morgen oder iiber-
morgen auch mit den Landerinnenministern be-
sprechen. Aber Sie wissen: wir brauchen tiberall die
Zustimmung des Finanzministers und vor allem des
Haushaltsausschusses fiir die nicht ganz unbetracht-
lichen zusatzlichen Ausgaben.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Eine weitere Frage!

Kubitza (FDP): Herr Minister, glauben Sie nicht,
das nach dem Motto ,Kleine Anerkennungen er-
halten die Freundschaft” diese sehr geringfiigige
finanzielle Belastung der alleinigen Aushéndigung
einer Dankurkunde bei den Betroffenen auch Freude
auslosen konnte?

Hocherl, Bundesminister des Innern: Herr Kol-
lege, wir sind einer Meinung.

(]
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Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Gscheidle!

Gscheidle (SPD): Herr Minister, sind Sie nicht
mit mir der Meinung, daB das Interesse der Beam-
ten sich eindeutig auf eine geldliche Anerkennung
richtet und nicht nur auf eine Urkunde?

Hocherl, Bundesminister des Innern: Ich bin der
Meinung, daB die ganze Beamtenschaft keineswegs,
wie Sie das darzustellen belieben, nur materiell
denkt, sondern daB weitgehend ethische Uberlegun-
gen malBgeblich sind.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Keine Zusatzfrage.
Ich danke Ihnen, Herr Bundesminister. ’

Herr Bundesminister Schmiicker hat ebenfalls ge-
beten, da er natiirlich auch zur Kabinettssitzung
muB, seine Fragen vorzuziehen. Ich nehme an, daB
Sie einverstanden sind. Ich komme damit zur Frage
X/1 — des Abgeordneten Dr. Mommer —:

Welche Weisungen hat die Bundesregierung der deutschen
Delegation bei der Genfer UNO-Welthandelskonferenz zu der
Abstimmung dber die sogenannte Ein-Prozent-Klausel bei der
Entwicklungshilfe gegeben?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Die
Bundesregierung hat die deutsche Delegation ange-
wiesen, bei der Abstimmung in der Vollversamm-
lung der Welthandelskonferenz dem EntschlieBungs-

(B} entwurf ,Wachstum und Hilfe" zuzustimmen.

Dr. Mommer (SPD): Wie kamen dann, Herr
Minister, die Zeitungsmeldungen zustande, in denen
berichtet wurde, daB die deutsche Delegation ohne
Anweisungen war und sich der Stimme enthalten
muBte?

Schmiidker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr
Kollege Mommer, die Frage, wie die Zeitungsmel-
dung zustande gekommen ist, kann ich natiirlich
nicht beantworten. Ich kann Thnen lediglich sagen,
um welchen Vorgang es sich handelt. Ich fithlte mich
nicht befugt, von mir aus in dieser schwerwiegen-
den Frage eine Weisung zu geben, und ich legte
Wert darauf, daB das Kabinett einen BeschluB faBte.
Ich habe darum die Delegation gebeten, sich bei der
Abstimmung der Stimme zu enthalten, bis eine Wei-
sung vorliegt. Diese Weisung ist dann binnen sehr
kurzer Zeit gegeben worden. Ich bitte Sie zu be-
denken, daB eine Regelung von 1% fiir uns eine
andere Auswirkung hat als etwa fiir die Linder, die
frither Kolonialbesitz gehabt haben. Insofern liegt
also fiir uns eine recht betréchtliche Frage vor.

Dr. Mommer (SPD): Herr Minister, ist diese
nachtragliche Zustimmung auch publik gemacht wor-
den?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Sie
ist auch publiziert worden, jawohl.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Keine Zusatzfrage. (€)

— Dann komme ich zur Frage X/2 — des Abgeord-
neten Dr. Schmidt (Wuppertal) —:

Ist es zutreffend, daB die Lebensversicherungen Vertrags-
abschliisse fiir die nach § 10 Abs. 1 Nr. 2 EStG zuldssige
Mindestdauer von 5 Jahren von einer Bescheinigung des Finanz-
amts abhingig machen, daB der Versicherungsnehmer den ihm
zustehenden Sonderausgabenabzug nicht in Anspruch nimmt?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft; Herr

Prasident, Herr Kollege Schmidt, ich bitte einver-
standen zu sein, daB ich die drei Fragen, die zusam-
mengehdren, zusammen beantworte.

Vizeprédsident Dr. Jaeger: Ich rufe also auf

die Fragen X/3 und X/4 — des Abgeordneten Dr.
Schmidt (Wuppertal) —:

Hdlt die Bundesregierung es fiir vereinbar mit rechtsstaat-
lichen Grundsitzen, daB eine derartige, in Frage X/2 geschilderte
Einschrdnkung des Angebots durch sogenannte geschiftsplan-
miifige Erklidrungen nach einem in mehreren Erlassen ver6ffent-
lichten ,Muster” herbeigefithrt wird?

Teilt die Bundesregierung die Auffassung des Bundeskartell-
amts, das diese in Frage X/3 geschilderten ,geschéftsplanmé&Bigen
Erkldrungen” nicht als einen VerstoB gegen das Kartellgesetz
betrachtet, weil das Bundesfinanzministerium und das Bundes-
aufsichtsamt fiir das Versicherungs- und Bausparwesen dieses
Verfahren (,zur Ersparung von Gesetzgebungs- und Verwaltungs-
arbeit’) gebilligt hdtten und iiberwachten?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Zu-

ndchst die erste Frage. Es trifft zu, daB die Lebens-
versicherungsunternehmen Versicherungsabschliisse
mit einer nach § 10 Abs. 1 Nr. 2 des Einkommen-
steuergesetzes zuldssigen Mindestdauer von fiinf
Jahren von einer Bescheinigung des Finanzamtes ab-
héngig machen, daB der Versicherungsnehmer einen
Sonderausgabenabzug nicht in Anspruch nimmt. Dies
ist jedoch nicht der Fall beim AbschluB von Risiko- (P
Versicherungen sowie bei Versicherungsnehmern,
die das 55. Lebensjahr erreicht haben. Die Beschrin-
kung gilt nur fiir Versicherungsnehmer unter 55 Jah-
ren, welche Lebensversicherungsvertrage unter sie-
ben Jahren abschlieBen, die neben dem Risikoschutz
eine Kapitalansammlung zum Gegenstand haben.
Nach dem durch das Steuerdnderungsgesetz 1958 er-
folgten AusschluB der Kapitalansammlungsvertrige
aus dem Sonderausgabesystem des § 10 des Ein-
kommensteuergesetzes war zu beobachten, daB in
steigendem MaBe fiinfjahrige Lebensversicherungs-
vertrige mit Kapitalansammlung an Stelle der fiir
den Sonderausgabenabzug nicht mehr zuldssigen
Kapitalansammlungsvertrage abgeschlossen wurden.
Bei dieser Sachlage muBte die Lebensversicherungs-
wirtschaft damit rechnen, daB der Gesetzgeber bal-
digst die nunmehr klar erkennbare Gesetzesliicke
schlieBen wiirde, die {iber den AbschluBl von Lebens-
versicherungsvertrdgen noch formal eine steuerliche
Beglinstigung von Kapitalansammlungen ermdg-
lichte, die gerade fiir die eigentlichen Kapital-
ansammlungsvertrdge beseitigt worden war. Die Le-
bensversicherungswirtschaft entschloB sich daher,
den Stein des AnstoBes fiir den Gesetzgeber im
Wege freiwilliger Selbstdisziplin durch geschafts-
planmé&Bige Erklarungen zu beseitigen, die abgese-
hen von den eingangs erwdhnten Ausnahmen fiir
steuerbegiinstigte Lebensversicherungen eine Min-
destlaufzeit von sieben Jahren vorsehen.

Herr Kollege Schmidt, das ist nur eine Darstellung

und keine Wertung des Falles. Ich habe Ihnen ledig-
lich die Darstellung gegeben.
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Bundesminister Schmiicker

1ch mochte zur dritten Frage sagen, daB ich sie be-
jahe. Das ist die kartellrechtliche Seite.

Thre zweite Frage, die wohl den Kern darstellt,
mochte ich so beantworten, daB vielleicht juristisch
keine Einwendungen zu erheben sind, daB ich mit
dem Verfahren aber durchaus nicht einverstanden
bin. Ich bin der Auffassung, daB hier klare gesetz-
liche Verhéiltnisse geschaffen werden miissen und
man nicht durch besondere Abmachungen, Selbstbe-
schrankungen oder wie man sie nennt, diesen klaren
gesetzlichen Bestimmungen ausweichen darf. Ich
mochte das ausdriicklich sagen.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeondneter Schmidt.

Dr. Schimidt (Wuppertal) (CDU/CSU): Herr Mini-
ster, ist IThnen bekannt, daB sich die Herren des Bun-
desfinanzministeriums schon beim Steuerdnderungs-
gesetz 1960 um diese Regelung bemiiht haben, das
Haus aber diese Regelung abgelehnt und eine Lauf-
zeit von zehn Jahren vorgesehen hat und daB hier
von der Verwaltung nur der Versuch gemacht wird,
auf einem Umweg, ndmlich iiber eine geschiftsplan-
maBige Erklarung der Versicherer zu erreichen, daB
der Anspruch des Staatsbiirgers auf das, was der
Gesetzgeber gewollt hat, vereitelt wird? Allein
darum geht es.

Schmiidker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr
Kollege Schmidt, das ist mir weder bekannt, noch
ifft, was Sie sagen.
Aber ich werde natiirlich die Angelegenheit sofort
prifen. Andererseits ist fiir diese Frage natiirlich der
Finanzminister zustdndig. Die Frage ist mir wegen
der kartellrechtlichen Bedeutung iiberwiesen wor-
den.
(Abg. Dr. Schmidt (Wuppertal): Ich bin
ohnehin erstaunt, daB das Finanzministe-
rium diese Frage nicht beantwortet!)

Ich bin der Auffassung, daB man hier klare Ver-
haltnisse schaffen sollte.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Keine Zusatzfrage
mehr. Wir kommen zur Frage X/5 — des Abgeord-
neten Dr. Gleissner —:

Ist es richtig, da8 die Volkswagenwerke nach USA nur noch
mit Entgiftern ausgestattete Wagen liefern diirfen?

Herr Bundesminister.

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Es
trifft nicht zu, daB das Volkswagenwerk nach den
USA nur noch mit Entgiftern ausgestattete Wagen
liefern darf. Die vom Volkswagenwerk nach den
USA exportierten Kraftfahrzeuge sind nicht mit einer
Auspuffentgiftungsanlage ausgeriistet.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Wir kommen zur
Frage X/6 — des Abgeordneten Dr. Kohut —:
In welcher Héhe haben die Réhrenlieferanten, denen seiner-

zeit die Lieferung von Pipelines an die Sowjetunion untersagt
worden ist, RegreBanspriiche angemeldet?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Die
Konzernspitzen der «drei deutschen Roéhrenwalz-
werke, deren Lohnveredelungsvertrdge mit der
UdSSR wegen des GroBrohrenembargos vom Herbst
1962 storniert werden muBten, bevor noch das rus-
sische Roheisen angeliefert worden war, haben die
Bundesregierung im Dezember 1963 um Priifung der
Frage gebeten, ob es mdglich sei, sie von den finan-
ziellen Folgen dieses Vorgangs zu entlasten. Die
Firmen haben dabei die Meinung geduBert, daB
eine solche Entschddigung nicht nur der Billigkeit
entsprache, sondern auch ,auf einem berechtigten
Anspruch beruhen diirfte”.

Zur Zeit sind in Verfolg dieses Petitums noch Er-
érterungen iiber die Rechtslage zwischen Vertretern
der Konzerne und dem Justitiar meines Ministe-
riums im Gange, in denen auch die Schadenspositio-
nen eine Rolle spielen. Bei diesem Stande der An-
gelegenheit halte ich mich nicht fiir befugt, die in
den Verhandlungen genannten Zahlen bekanntzu-
geben, zumal da auch in den Hauptversammlungen
der beteiligten Gesellschaften von der Verwaltung
hieriiber — und zwar absichtlich — bisher keine
Auskunft erteilt wurde.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Dr. Kohut.

Dr. Kohut (FDP): Herr Minister, liegen RegreB-
anspriiche der Sowjetunion, z. B. wegen der Be-
reitstellung der Schiffe, vor?

Schmiicker, Bundesminister fiir Wirtschaft: Ich
kann Thnen dariiber in diesem Augenblick keine
Auskunft geben. Herr Kollege Kohut, ich darf viel-
leicht an Ihre kaufmé&nnische Erfahrung appellieren
und Sie bitten, jetzt nicht die Bekanntgabe wvon
Zahlen oder Zwischenergebnissen zu verlangen,
weil das die Verhandlungen natiirlich beeintrach-
tigen wiirde.

Dr. Kohut (FDP): Dann stelle ich hierzu auch
keine weitere Frage.

Vizepradsident Dr. Jaeger: Ich danke Thnen,
Herr Bundesminister.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschdtts-
bereich des Bundesministers fiir Familie und Jugend.
Ich rufe auf die Frage VI/1 — des Herrn Abgeord-
neten Dr. Kohut —:

Ist dem Herrn Bundesfamilienminister bekannt, daB es in der
Bundesrepublik zahlreiche stddtische und private Kindergédrten
gibt, die keinen Telefonanschluf haben?

Dr. Hedk, Bundesminister fiir Familie und Jugend:
Herr Prisident, wenn der Kollege Kohut damit ein-
verstanden ist, beantworte ich die beiden Fragen
zZusammen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Dann rufe ich auch
auf die Frage VI/2 — des Herrn Abgeordneten Dr.
Kohut —:

Kann der Herr Bundesfamilienminister in geeigneter Form dar-
auf hinwirken, daB sdmtliche Kindergdrten mit Telefonanschliis-
sen versorgt werden?
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Dr.Heck, Bundesminister fiir Familie und Jugend:
Herr Kollege Kohut, wir haben im Gebiet der Bun-
desrepublik Deutschland und in Berlin insgesamt
rund 13 000 Kindergéarten. Der Bundesregierung ist
nicht bekannt, ob diese Kindergarten mit Telefon-
anschliissen ausgerilistet sind, ob sie Antrdge bei
der Post gestellt haben, die nicht befriedigt werden
konnten, oder ob die zustdndigen Jugend&mter die
Mittel dafiir nicht zur Verfigung gestellt haben.
‘Wenn meinem Hause bekannt wiirde, daB in einem
Einzelfall ein dringendes Bedirfnis vorliegt, wirde
ich mich selbstverstandlich — das eine Mal uber
meinen Kollegen Stidklen, das andere Mal iber
das zustdndige Landesjugendamt — bemiihen, Ab-
hilfe zu schaffen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Dr. Kohut.

Dr. Kohut (FDP): Herr Minister, halten Sie es
nicht fir richtig, daB grundsatzlich jeder Kinder-
garten mit Telefon versehen ist, und kénnen Sie
nicht in dieser Hinsicht auf die Lander und die Ge-
meinden einwirken?

Dr.Hedk, Bundesminister fiir Familic und Jugend:
Ich halte das grundsédtzlich fiir richtig. Aber mir
ist, wie Sie ganz richtig sagen, nur eines moglich:
entsprechend auf die zustédndigen Landesbehdrden
einzuwirken. Ich will Thre Anregung gern aufgrei-
fen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage, Herr Abgeordneter Dr. Kohut.

Dr. Kohut (FDP): Cerade Sie als Familienminister
wirden mir doch zustimmen, daBl in der heutigen
Zeit ein Kindergarten ohne TelefonanschluB ein
Zeichen von Rickstandigkeit ist?

Dr.Heck, Bundesminister fiir Familie und Jugend:
Ich halte den AnschluB von Kindergarten an das
Telefonnetz ebenso wie Sie fir zweckmaBig und
notwendig.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Ich danke lhnen,
Herr Bundesminister.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschéfts-
bereich des Bundesministers fiir Vertriebene, Flicht-
linge und Kriegsgeschddigte. Ich rufe die Frage des
Herrn Abgeordneten Rehs auf:

Hat die Bundesregierung eine Ubersichit dariiber, wic groB der
volkswirtschaftliche Wert ist, den die Heimatvertriebenen sowie
die Sowjetzonenfliichtlinge bis zum 31. Dezember 1963 durch
ihre Arbeitsleistung und ihren sonstigen Anteil am Sozialprodukt
der Bundesrepublik geschaffen haben?

Bitte, Herr Staatssekretér!

Dr. Nahm, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Vertriebene, Fliichtlinge und Kriegsgeschadigte:
Herr Abgeordneter Rehs, die von Thnen gewtinschte
Ubersicht gibt es nicht. Sie wird sich auch kaum
vollstdndig gewinnen lassen. Das Bundesministe-
rium flir Vertriebene hat wiederholt versucht, we-
nigstens Teilerkenntnisse von dem Beitrag der Ver-

triebenen und Flichtlinge zum Sozialprodukt der
Bundesrepublik zu gewinnen. Leider reicht das vor-
handene statistische Material bei weitem nicht aus.
So sind z. B. fiir einzelne Berufssparten nie geson-
derte Erhebungen gemacht worden. Es wird — das
kann ich heute schon sagen — nicht moglich sein,
fir Vertriebene und Sowjetzonenfliichtlinge ge-
trennte Angaben zu machen. Das Ministerium bleibt
indes bemiiht, das sporadische Material zu sichten
und auszuwerten, um zu Teilergebnissen zu gelan-
gen. Die Arbeit wird ldngere Zeit in Anspruch neh-
men; sie ist umfangreich und methodisch schwierig,
da die erreichbaren Zahlen nicht nach einheitlichen
Gesichtspunkten erhoben worden sind. Das Mini-
sterium ist bereit, den AusschuB} fiir Heimatvertrie-
bene tber die Problematik seiner Bemthungen zu
unterrichten.

Rehs (SPD): Herr Staatssekretdr, sind Sie bereit,
die bisherigen Teilergebnisse alsbald zugénglich zu
machen, damit wir Gber diese Methoden sprechen
koénnen?

Dr. Nahm, Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Vertriebene, Fliichtlinge und Kriegsgeschadigte:
Auch das.

Rehs (SPD): Sind Sie ferner bereit, sich erneut mit
dem Statistischen Bundesamt in Verbindung zu set-
zen, um geeignete Methoden fiir eine moglichst
weitgehende Kldrung dieser Frage zu finden?

Dr. Nahm, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Vertriebene, Flichtlinge und Kriegsgeschadigte:
Wir stehen nicht nur mit dem Statistischen Bundes-
amt in Verbindung, sondern haben auch den Stati-
stiker des Bundesausgleichsamtes herangezogen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Jaksch.

Dr. h. ¢. Jaksch (SPD): Herr Staatssekretar,
koénnte man die offenbar vorhandenen Liicken in
den Nachweisen — aus Ihren Ausfithrungen war zu
entnehmen, idaB es solche gibt — nicht durch Repré-
sentativerhebungen auffiillen?

Dr. Nahm, Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Vertriebene, Fliichtlinge und Kriegsgeschéadigte:
Das ware — aus «dem Stegreif gesprochen — wviel-
leicht moglich; es ware aber mit erheblichen Kosten
verbunden.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Ich danke Ihnen,
Herr Staatssekretér.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschafts-
bereich des Bundesministers fiir Gesundheitswesen.
Ich rufe die Fragen VII/1 und VII/2 — ides Herrn
Abgeordneten Biegler — auf:

Hélt es die Bundesregierung fur moglich und vertretbar, der

Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland cine Tetanus-
Schutzimpiung auf freiwilliger Basis zu empfehlen?

Teilt die Bundesregierung die Ansicht des Prof. Dr. Frey,
Ordinarius der Med. Fakultat an der Universitdt Mainz, daB
durch eine deraitige Implung die Zahl der Tetanuserkrankungen
und die Zahl der jahrlich todlich verlautenden Tetanusfalle (400)
wesentlich verringert wirde?

Bitte, Herr Staatssekretar!
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Bargatzky, Staatssekretdr im Bundesministerium
flir Gesundheitswesen: Herr ‘Abgeorndneter, ich be-
antworte Thre erste Frage wie folgt: Auf Anregung
des damals fiir das Gesundheitswesen zustdndigen
Bundesministers 'des Innern hat sich der Bundes-
gesundheitsrat bereits 1956 mit ider Frage der akti-
ven Tetanus-Schutzimpfung beschéaftigt. Der Bundes-
gesundhelitsrat hat die Schutzimpfung empfohlen.
Die Bundesregierung hat diese Empfehlung 6ffent-
lich bekanntgemacht. Wir sind .gern bereit, die Emp-
fehlung von neuem in Erinnerung zu bringen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Keine Zusatzirage.

Bargatzky, Staatssekretir im Bundesministerium
fur Gesundheitswesen: Die zweite Frage 'darf ich
folgendermaBen beantworten: Wir bejahen die An-
sicht des Herrn Professor Frey uneingeschrankt.
Durch eine Tetanus-Schutzimpfung kénnten Erkran-
kungen und Sterbefdlle an Tetanus weitgehend ver-
mieden werden. Nach der amtlichen Todesursachen-
statistik sind 1960 167, 1961 176 und 1962 159 Per-
sonen in der Bundesrepublik an Wundstarrkrampf
gestorben. Die von Thnen, Herr Abgeordneter, ange-
gebene Zahl von jahrlich rund 400 Todesfadllen ist
zuletzt 1949 beobachtet wonden.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Schwabe.

Schwabe (SPD): LaBt sich, Herr Staatssekretar,
nicht die Zahl |dieser soeben genannten Todesfdlle
— wenngleich sie erfreulicherweeise geringer gewor-
den ist — durch eine optimale Streuung von Teta-
nus-Antitoxin noch verrringern, und koénnte man
nicht auf diesem Wege, der viel rascher zu erreichen
ist, helfen?

Bargatzky, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Gesundheitswesen: Herr Abgeorndneter, ich bin
im Augenblitk nicht in der Lage, an Hand meiner
Unterlagen 'diese wissenschaftliche Frage zu beant-
worten, und ware .dankbar, wenn ich sie Ihnen
schriiftlich beantworten diirfte.

Vizepriasident Dr. Jaeger: Ich danke Ihnen,
Herr Staatssekretér.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschifts-
bereich des Auswartigen Amts. Ich rufe die Fragen
VIII/1 bis VIII/3 — der Frau Abgeordneten Albertz
— auf:

Warum ist es dem Auswirtigen Ami bisher noch nicht ge-
lungen, ein befriedigendes Ergebnis in .der Auseinandersetzung
zu erzielen, die bereits seit 1956 zwischen Frau Lore Kollbach,
Remagen, und der Botschaft der Republik Korea {iber Anspriiche
aus einem Mietvertrag schwebt, obwohl diese Angelegenheit
bereits im PetitionsausschuB und im AusschuB fir Entwicklungs-
hilfe behandelt worden ist, mehrere Bundestagsabgeordnete beim
Bundeskanzler, beim BundesauBenminister und bei der Botschaft
der Republik Korea interveniert haben und mehrfach kritische
Stellungnahmen in der Presse erschienen sind?

Wias gedenkt die Bundesregierung zu unternehmen, um in der
in Frage VIII/1 geschilderten Auseinandersetzung zwischen Frau
Lore Kollbach, Remagen, und der Botschaft der Republik Korea
der betroffenen deutschen Staatsbirgerin den erforderlichen
Rechtsschutz zu gewahren und die Angelegenheit endlich zu
einem befriedigenden AbschluB zu bringen?

Wird die Bundesregierung sich in der in Frage VIII/1 ge-
schilderten Auseinandersetzung zwischen Frau Lore Kollbach,
Remagen, und der Botschaft der Republik Korea insbesondere
mit dem erforderlichen Nachdruck dafiir einsetzen, daB die Re-
publik Korea an Frau Kollbach unverziiglich die rickstandige
Miete nebst Zinsen zahlt und die Vergleichsverhandlungen iiber
dartiber hinausgehende Schadenersatzanspruche beschleunigt und
wohlwollend fithrt, damit Frau Kollbach ein weiterer Rechtsstreit
nach der bereits 8 Jahre dauernden Auseinandersetzung erspart
bleibt?

Bitte, Herr Staatssekretdr!

Dr. Carstens, Staatssekretar des Auswaértigen
Amts: Darf ich die drei Fragen im Zusammenhang
beantworten?

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Bitte sehr!

Dr. Carstens, Staatssekretir des Auswiértigen
Amts: Zu Frage 1. Ein befriedigendes Ergebnis in
der Auseinandersetzung zwischen Frau Kollbach und
der Boischaft der Republik Korea zu erreichen, war
nicht moglich, da die Auffassungen beider Parteien
iiber die H6he der zu leistenden Zahlungen zu weit
auseinandergehen. Herr Dr. Kollbach hat in einer
Aufstellung nach dem Stande vom 1. November 1963
eine Forderung in Héhe von rund 200 000 DM gel-
tend gemacht, in der unter anderem auch ein Teil-
betrag fiir Kreditschadigung in Héhe von 58 000 DM
enthalten ist. Auf Grund eines neuen Gutachtens
setzt Herr Dr. Kollbach seine Kreditschddigung nicht
mehr, wie bisher, mit 58 000 DM, sondern mit
200 000 DM ein, sodaB sich eine Gesamtforderung
von 340000 DM ergeben wiirde. Die koreanische
Regierung hat eine Erfiilllung der Anspriiche
Dr. Kollbachs in der von ihm geltend gemachten
Hohe abgelehnt, sich aber mit der Aufnahme von
Vergleichsverhandlungen durch beiderseits zu be-
nennende Anwaélte bereiterklart. Die Vergleichs-
verhandlungen miissen nunmehr zwischen den An-
wiélten gefiihrt werden.

Zu Frage 2. Der erforderliche Rechtsschutz fiir
Frau Kollbach ist dadurch gegeben, daB Frau Koll-
bach die koreanische Republik — nach einer Ent-
scheidung des Bundesverfassungsgerichts — vor den
deutschen Gerichten verklagen kann.

Zu Frage 3. Die Bundesregierung hat sich mit
Nachdruck der Angelegenheit Kollbach angenom-
men. Die wiederholten Bemiihungen des Auswarti-
gen Amts und auch des Bundeskanzleramts haben
zu dem Ergebnis gefiihrt, daB die koreanische Bot-
schaft sich, wie erwdhnt, zur Aufnahme von Ver-
gleichsverhandlungen bereiterklart hat. Scheitern
die Verhandlungen, wird der Rechtsweg beschritten
werden miissen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage
der Frau Abgeordneten Albertz.

Frau Albertz (SPD): Ist die Bundesregierung be-
reit, im Rahmen von Wirtschaftsverhandlungen mit
Korea diese Angelegenheit, die ja nun acht Jahre
ansteht, zu bereinigen?
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Dr. Carstens, Staatssekretir des Auswartigen
Amts: Frau Abgeordnete, das wird erst dann mog-
lich sein, wenn eine eindeutige Feststellung tiber die
Hohe der Anspriiche von Frau Kollbach getroffen
ist. Darum geht ja zur Zeit der Streit.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage
des Abgeordneten Dr. Heinemann.

Dr. Dr. Heinemann (SPD): Herr Staatssekretir,
ich m6chte von Thnen gern einmal folgendes wissen.
Nachdem in dieser Sache zwei Bundesminister
hochstpersonlich und Dutzende von hohen Beamten,
angefangen vom Staatssekretdr bis zum Ministerial-
rat, jahrelang mit Mitgliedern des Hauses, mit der
Familie Kollbach und den Koreanern korrespondiert
haben, méchte ich von Thnen wissen: Warum ist es
nicht moglich, daB Sie sich den unstreitigen Teil der
Forderungen abtreten lassen und auf Entwicklungs-
hilfe verrechnen?

Dr. Carstens, Staatssekretdar des Auswadrtigen
Amts: Es gibt, soweit ich weif}, keinen unstreitigen
Teil der Forderung, Herr Abgeordneter.

Dr. Dr. Heinemann (SPD): Da ich ja nicht ant-
worten darf, muB} ich weiter fragen.

Ist ihnen bekannt, dafl die Zwangsversteigerung
des Hauses, um dessen Miete seit acht Jahren ge-
stritten wird, unmittelbar bevorsteht und es damit
der Familie verlorenzugehen droht?

Dr. Carstems, Staatssekretir des Auswdrtigen
Amts: Mir ist bekannt, daB Verhandlungen gefiihrt
werden, um die Zwangsversteigerung zu verhindern.

(Abg. Dr. Dr. Heinemann: Seit acht Jahren!)

Vizeprisident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Biihler zu einer Zusatzfrage.

Biihler (CDU/CSU): Ist es dem Auswartigen Amt
nicht bekannt, Herr Staatssekretar, '[daB ider zustan-
dige Botschafter gegeniiber dem Abgeordneten Giide
und mir gegeniiber die Anspriiche idem Grunde nach
anerkannt hat und uns nach langen schriftlichen und
miindlichen Verhandlungen erkldrt hat, man wolle
jetzt direkte Vergleichsverhandlungen mit dem be-
auftragten Ehemann der Vermieterin fithren, daB
aber der Herr Botschafter ©lich idann jeweils ver-
leugnen lieB, wenn Herr Dr. Kollbach ihn sprechen
wollte? Ist das dem Auswartigen Amt bekannt?

Dr. Carstens, Staatssekretir des Auswirtigen
Amts: Nein, Herr Abgeordneter, das ist dem Aus-
wirtigen Amt nicht bekannt. Wohl aber ist dem
Auswirtigen Amt bekannt, da auch die koreanische
Seite sich zu Vergleichsverhandlungen bereiterklart
hat, die auf beiden Seiten durch Anwilte gefithrt
werden sollen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine weitere Zu-
satzfrage des Herrn Abgeorndneten Biihler.

Biihler (CDU/CSU): Ware es nicht Aufgabe des
Auswartigen Amts gegeniber einem deutschien
Staatsbiirger gewesen, die Parteien zunachst einmial
an einen Tisch zu Verhandlungen zu bringen, wobei
die zustdndigen Herren des Auswirtigen Amtes mit
beteiligt gewesen wiren?

Dr. Carstens, Staatssekretir des Auswirtigen
Amts: Herr Abgeordneter, es handelt sich um einen
Sachverhalt, der sowohl in tatsdchlicher wie in recht-
licher Hinsicht auBerordentlich kompliziert ist, und
das ‘Auswirtige Amt kann hier micht die Entschei-
dung abnehmen, die in einem isolchen Streitfall durch
die ordentlichen Gerichte zu treffen ist.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage
des Abgeordneten Dr. Mommer,

Dr. Mommer (SPD): Herr Staatssekretdr, haben
Sie den Botschafter der koreanischen Republik, mit
der wir idoch freundschaftliche Beziehungen unter-
halten, danauf hingewiesen, wie sehr es dem An-
sehen der koreanischen Republik schaden mufl, wenn
wegen solcher Lappalien hier Prozesse gefiithrt wer-
den miissen und hiier im Bundestag mehrmals :in der
Fragestunde idie Sprache auf solche Dinge gebracht
wenden muf3?

Dr. Carstens, Staatssekretir des Auswadrtigen
Amts: Herr Abgeordneter, das Auswartige Amt hat
mehrfach Gelegenheit genommen, der koreanischen
Seite nahezulegen, diese Angelegenheit in giitlicher
Weise zu regeln.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke Thnen,
Herr Staatssekretdr.

Ich komme zu iden Fragen aus dem Geschiftsbe-
reich des Bundesministers fiir Erndhrung, Landwirt-
schaft und Forsten und rufe auf die Frage XI/1 —
des -Abgeordneten Dréscher —:

Warum beabsichtigt die Bundesregierung nicht, die am 30. Juni
1964 auslaufenden Bestimmungen uber die Senkung von Ab-
schopfungsbetriagen bei der Einfuhr von Eiprodukten fiir die
Teigwarenindustrie — wenigstens noch fiir einen Ubergangs-
zeitraum — zu verlangern?

Bitte, Herr Minister!

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Ich darf die Frage wie folgt
beantworten. Dei Bundesregierung hat iiber diese
Frage noch nicht abschlieBend entschieden. Gegen
eine weitere Senkung der Abschépfungen fiir Ei-
produkte, die zur Herstellung von Teigwaren Ver-
wendung finden, tiber den 30. Juni hinaus sprechen
jedoch verschiedene Griinde.

Erstens. Mit dem zunehmenden Angebot von
Schaleneiern aus deutscher Produktion ist auch der
Anfall von Knick-, Bruch- und Kleineiern stdndig
gestiegen. Eine wirtschaftliche und auch der Sal-
monellen-Verordnung entsprechende Verwertung
dieser Ware kann nur in Eiprodukten-Fabriken er-
folgen. Gleichzeitig wirken die Eiprodukten-Fabri-
ken durch die Aufnahme von Angebotsspitzen
marktentlastend. Das hat sich insbesondere wéhrend
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Bundesminister Schwarz

der Eierkrise zu Beginn dieses Jahres gezeigt  und
wird durch Erfahrungen aus England und den Nie-
derlanden bestédtigt. Aus diesen Griinden wird auch
die Errichtung von Eiprodukten-Fabriken aus Mit-
teln des Griinen Plans gefdrdert. Die Errichtung
einer derartigen fiir die deutsche Eiererzeugung
wichtigen Industrie ist mit einem hohen wirtschaft-
lichen Risiko und hohen Investionskosten verbunden
und daher nur sinnvoll und fiur die deutsche Land-
wirtschaft niitzlich, wenn Wettbewerbsverzerrungen
so weit wie irgend mdglich beseitigt werden. Die
Verringerung der Abschépfungen fir eingefiithrte Ei-
produkte ist z. B. eine solche Wettbewerbsverzer-
rung.

Zum zweiten! Das Preisniveau fiir Eiprodukte hat
sich seit 1961 allgemein gesenkt. Auch die zur Zeit
geltenden Einschleusungspreise liegen unter den
Frei-Grenz-Preisen von 1961.

Zum dritten! Die Kommission der EWG ist be-
strebt, Sonderregelungen nach und nach abzubauen.
Sie hat deshalb auch bereits die zur Zeit giiltige
Verringerung auf 659%0 des nach Art. 5 Abs. 1 der
EWG-Verordnung Nr. 21 zuldssigen Satzes begrenzt.
Nach der bisherigen Praxis wiirde die Kommission
héchstens einer Abschdpfungsverringerung von
450 des moglichen Satzes zustimmen. Da ab
1. Juli 1964 durch die Neufestsetzung des Verede-
lungskoeffizienten fiir Schaleneier auch eine Ver-
ringerung der normalen Abschépfungen fiir Eipro-
dukte wirksam wird, wiirde eine Abschépfungsver-
ringerung umgerechnet auf 1 kg Eierteigwaren
schdtzungsweise nur noch 2 Pf betragen. Das wire
nicht einmal 1% des vom Statistischen Bundesamt
festgestellten Verbraucherpreises.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage.

Droscher (SPD): Herr Bundesminister, ist Thnen
bekannt, daB die Teigwaren-Industrie selbst natiir-
lich mit wesentlich gr6Beren Preissteigerungen rech-
net, wenn ab 1. Juli die Abschépfungsbetrdge weg-
fallen? Es werden da beispielsweise 12 Pf pro Kilo-
gramm genannt, also wesentlich mehr, als Sie ge-
sagt haben.

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Herr Kollege, ich komme
auf diese Frage noch bei der Beantwortung Threr
dritten Frage zuriick. Zunéchst einmal darf ich aber
auf diese Zusatzfrage antworten, dafl uns die von
Thnen genannte Zahl v6llig unmdoglich erscheint und
daB ich der Auffassung bin, daB diese Frage noch
einmal sehr griindlich iiberpriift werden muB.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage.

Droscher (SPD): Darf ich zuerst fragen: Das war
also nur die Beantwortung meiner ersten Frage?

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Ja, das war die Beantwor-
tung IThrer Frage 1.

Dr&scher (SPD): Dann bin ich damit einverstan-
den, daB zundchst die drei Fragen hintereinander
beantwortet werden.

oo &

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Dann rufe ich zu-
sdtzlich die Fragen XI/2 und XI/3 — des Abgeord-
neten Droscher — auf:

‘Wie groB sind z. Z. die Inlandserzeugung an Eiprodukten fir die
Teigwarenindustrie und der derzeitige Einfuhrbedarf fiir die
gleiche Industrie?

Um wieviel werden Teigwaren fiir den Endverbraucher teurer,
wenn ab 1. Juli 1964 keine beginstigten Einfuhren von Ei-
produkten mehr moglich sind?

Bitte sehr, Herr Bundesminister!

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Zur Frage 2: Die deutsche
Eiprodukten-Industrie ist zur Zeit kapazitdtsméaBig
in der Lage, den Bedarf der Teigwarenindustrie an
Trockenvollei und Gefriereigelb voll und den Bedarf
an Trockeneigelb zu etwa /s zu decken. Die Kapa-
zitdt an Trockeneigelb kann kurzfristig — etwa bis
Anfang 1965 — auf das Zwei- bis Dreifache erwei-
tert werden. Zur Zeit stellt die deutsche Eiprodukten-
Industrie jedoch kaum Gefriereigelb her und sieht
sich auch nicht in der Lage, ihre Kapazitat fiir Trok-
keneigelb zu erweitern, weil von seiten des Haupt-
verbrauchers, némlich der Teigwaren-Industrie,
keine Nachfrage nach solchen Erzeugnissen besteht.
‘Wenn die erwdhnten Wettbewerbsverzerrungen be-
seitigt werden, ist die deutsche Eiprodukten-Indu-
strie jederzeit in der Lage, die Produktion wvon
Gefriereigelb aufzunehmen und ihre Kapazitdt bei
Trockeneigelb zu erweitern. Erst dann kann sie
ihre Aufgaben, die wirtschaftliche Verwertung der
abfallenden Qualitdten und die Dampfung von
Marktstorungen, voll erfiillen.

Zur Frage 3: Die Kosten fiir den Rohstoff Ei-
produkt diirften sich, wenn die Abschépfungsver-
ringerung nicht verldngert wird, schatzungsweise
durchschnittlich um etwa 0,03 DM je Kilo Eierteig-
waren erhoéhen. Ob und wieviel sich dadurch die
Endverbraucherpreise fiir Eierteigwaren erhéhen
werden, kann ich nicht sagen, da ich weder einen
Einfluf auf die Preisgestaltung der Teigwaren-
Industrie selbst noch auf die der iibrigen Handels-
stufen habe.

Damit, glaube ich, ist Thre Frage, Herr Kollege, die
Sie zundchst zusdtzlich an mich gerichtet haben, auch
beantwortet.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Droéscher, eine Zusatzfrage.

Droscher (SPD:) Herr Bundesminister, die Zah-
len, die Sie zur Eigenerzeugung nannten, und Ihre
Andeutungen iiber die Moglichkeit, die Produktion
sehr schnell zu erhdhen, stehen im Widerspruch zu
den Angaben, die mir gemacht worden sind. Trifft
es zu, daB tatsdchlich rund 3000 t Eiprodukte be-
nétigt werden, um die Produktion von Teigwaren
zu ermoglichen, daf davon aber nur etwa 500 t im
Bundesgebiet erzeugt werden kénnen?
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Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Es trifft zu. Die Kapazitéat
der Eiproduktenindustrie hat zur Zeit folgende Gro-
Benordnung: Trockeneigelb 500 t; dem gegeniiber
steht ein Bedarf von 2800t; an Gefriereigelb kon-
nen wir derzeit 1500 t herstellen, der Bedarf liegt
ebenfalls bei 1500 t. Die Differenz liegt also beim
Trockeneigelb. In dem Augenblick, in dem die Wett-
bewerbsverzerrung verschwindet, wiirde es keine
groBe Schwierigkeit bereiten, die Méglichkeit einer
Ausweitung unserer Industrie so auszunutzen, daB
der Bedarf gedeckt werden kann.

Vizepriasident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage.

Droscher (SPD): Herr Bundesminister, ware es
nicht zweckmdBig, angesichts der groBen Spanne,
die jetzt herausgearbeitet worden ist, angesichts
einer Mengendifferenz von fast 2500 t die Abschop-
fungsverringerung bzw. Abschopfungssenkung we-
nigstens noch fiir eine Ubergangszeit zu prak-
tizieren?

Schwarz, Bundesminister flir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Ich habe eingangs gesagt,
daf die Bundesregierung noch nicht dariiber ent-
schieden hat. Ich m6chte aber darauf hinweisen, daf
in dem Mafle, wie wir diese Wettbewerbsverzerrung
verschwinden lassen, die Mdoglichkeit schneller ge-
geben ist, die eigenen Werke auszubauen und die
Ich darf daran erinnern,
Herr Kollege, dafl wir noch vor einigen Jahren 50
bis 60 %o unseres deutschen Eierverbrauches deckten
und daB wir heute bei tiber 70%0 angelangt sind.
Damit fallen auch so viele Bruch- und Knickeier an,
dafBl wir uns unter allen Umstdanden nach einer eige-
nen Industrie umsehen miissen, da sonst diese
ganze Verwertung nicht moglich wére.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine weitere Zu-
satzfrage!

Droscher (SPD): Herr Bundesminister, ich mochte
vorausschicken, daB ich grundsdtzlich die Tendenz
unterstiitze, aus den anfallenden Eiern eine Eigen-
erzeugung zu schaffen. Wie stehen Sie aber zu der
Frage, ob es richtig ist, das jetzt so stark anzu-
heizen, wie es durch den schroffen Wegfall der
Abschopfungsbetrdge geschieht, und dafi die ganze
Geschichte liber den Verbraucherpreis, dessen Er-
hohung ja nicht bei 0,03 DM je Kilo stehenbleiben
wird — eventuell in einem tibereilten Tempo —,
finanziert werden soll?

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Herr Kollege, die Bundes-
regierung wird sehr sorgsam priifen, ob die Ver-
braucherpreiserhéhung bei den Teigwaren unter
Umstdnden ein solches Gewicht erhdlt, daf3 man ent-
sprechende MaBnahmen in Threm Sinne erwdgen
konnte. Es scheint mir im Augenblick, wenn die
Zahlen, die ich vor mir liegen habe, sich bestdtigen

sollten — ndmlich schatzungsweise 0,03 DM je Kilo
Eierteigwaren —, nicht wertretbar, die Entwick-
lung unserer deutschen Eiprodukten-Industrie zu
hemmen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage!

Droscher (SPD): Herr Bundesminister, stimmen
Sie mit mir darin {berein, daf die Teigwaren-
produktion wenigstens flir Stiddeutschland die Pro-
duktion eines Grundnahrungsmittels darstellt und
daB deshalb alle Tendenzen zu einer spiirbaren Er-
hohung der Preise abgewehrt werden sollten?

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Ich bin jedenfalls mit Thnen
vollig der Meinung, daff ohne triftige Griinde jede
Art Preiserh6hung verhindert werden sollte.

e .=

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine weitere Zu-
satzfrage! ’

Frau Meermann (SPD): Herr Bundesminister,
welche Méglichkeiten sehen Sie, darauf hinzuwirken,
daB der Endverbraucherpreis fiir Teigwaren sich tat-
sichlich nur um die von lhnen erwdhnten 3 Pf
je Kilo erhoht?

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Frau Kollegin, leider be-
stehen fiir mein Haus, aber auch fiir das Haus
meines Kollegen Schmiicker keine Moglichkeiten,
hier einzugreifen. Die Handelsstufe koénnen wir
nicht beeinflussen, es sei denn, dafi ganz grobe Ver-
stoBe vorliegen. .

Vizepradsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage der Abgeordneten Frau Meermann.

Frau Meermann (SPD): Herr Bundesminister,
sind Sie sich dariiber im klaren, dafl Sie sich zu-
mindest die Feindschaft der schwébischen Spétzle-
esser zuziehen werden?

(Heiterkeit.)

Schwarz, Bundesminister fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten: Ich bedaure das um so mehr,
als meine beiden Elternteile aus Wiirttemberg
stammen.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Keine weitere Zu-
satzfrage? — Ich danke Thnen, Herr Bundesminister.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschéfts-
bereich des Bundesministers fiir Verkehr. Ich rufe
die von dem Abgeordneten Miiller-Emmert gestellte
Frage XII/1 auf:

Ist dem Bundesverkehrsministerium bekannt, daB sowohl die
Landesregierung von Rheinland-Pfalz als auch die Bundesbahn-
direktion Mainz im Gegensatz zu der Stellungnahme des Bundes-
verkehrsministers in der Fragestunde vom 16. April 1964 —
Drucksache I1V/2139, Frage IX/13 — die Auffassung vertreten, daB
die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Mainz (bzw. Binger-
briick/Bingen)—Bad Kreuznach—Kaiserslautern erforderlich sei?

Herr Bundesminister, ich darf bitten.
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Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminisier fiir Verkehr:
Herr Kollege, zu Ihrer heutigen Frage wurde mir
von der Deutschen Bundesbahn mitgeteilt, daB sich
an ihrer friiheren Entscheidung, tber die ich Sie
am 16. April unterrichtet habe, nichts geandert hat.
Eine Elektrifizierung der Alsenzstrecke ist danach
vorerst wirtschaftlich nicht vertretbar. Diese Ein-
stellung ist seitens der Bundesbahn der Regierung
des Landes Rheinland-Pfalz mit Schreiben vom
11. April 1964 mitgeteilt worden. Es wird aber von
der Deutschen Bundesbahn gepriift, ob bei den auf
dieser Strecke verkehrenden internationalen Schnell-
zugspaaren die Dampflokomotiven zweckmaBiger-
weise ab Sommer 1965 durch Diesellokomotiven der
Baureihe V 200 ersetzt werden kénnen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage.

Dr. Miiller-Emmert (SPD): Herr Minister, habe
ich Sie richtig verstanden, daB nach Ihrer Auffassung
kein Bediirfnis zum Ausbau dieser — wie schon ein
Blick auf die Landkarte .erweist — kiirzesten Strecke
zwischen Bonn—Frankfurt—Mainz und Paris, der
Hauptstadt des Landes, mit dem wir einen Freund-
schaftsvertrag abgeschlossen haben, besteht?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Miiller-Emmert, die Bundesbahn elek-
trifiziert, wie Sie wissen, in groBem Umfang und hat
ein Programm, auf Grund dessen nach und nach
10 000 km Strecke elektrifiziert werden, wobei jeder
Kilometer eine Million DM kostet. Es sind dariiber
Vertrage mit den Léndern abgeschlossen. Das Land
Rheinland-Pfalz hat bisher keinen Vertrag iiber
diese Strecke abgeschlossen oder vorgeschlagen. Die
Finanzierung der Elektrifizierung erfolgt immer
durch entsprechende Zusatzleistungen der Lander.
Es liegt also hier an der Regierung in Mainz, sich mit
der Bundesbahn in Verbindung zu setzen, wenn die
Elektrifizierung dieser Strecke vorgeschlagen wer-
den soll. Im Rahmen des Gesamtprogramms werden
zundchst die Strecken vorgezogen, bei denen die
Umstellung der Traktion fiir die Bundesbahn den
wirtschaftlich groBten Effekt bringt, und dazu gehort
diese Strecke nicht. Ich habe deshalb geantwortet,
daB eine Elektrifizierung dieser Strecke vorerst
wirtschaftlich nicht vertretbar ist.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine weitere Zu-
satzfrage.

Dr. Miiller-Emmert (SPD): Herr Minister, kann
man tatsdchlich von der derzeitigen, wie ich zu-
gebe, nicht besonders grofien Streckenbelastung der
Alsenzbahn ausgehen, oder muB man nicht be-
denken, daB sich die hohen Kosten eines Ausbaus
dieser Strecke dadurch sehr schnell rentieren, daB
ein erheblicher Zeitgewinn eintritt und damit ganz
automatisch auch eine erhéhte Streckenbelastung
die Folge sein wird?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Die Verbesserung auf solchen Strecken, die fiir die
Elektrifizierung zundchst nicht in Frage kommen,
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erfolgt dadurch, daB Diesellokomotiven eingesetzt ©

werden. Das gilt z.B. fiir ganz Schleswig-Holstein.
Aber die Entscheidung dariiber hat der Vorstand der
Bundesbahn.

Vizeprasident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Droéscher zu ciner Zusatzfrage.

Droscher (SPD): Herr Bundesminister, wie ist es
zu erkldaren, daB uns auf eine Frage in derselben
Angelegenheit die Auskunft gegeben wurde, daf
der Ausbau aus technischen Griinden schlecht mog-
lich sei, daB aber die ortlich zustédndige Bundesbahn-
direktion im Gegenteil erklart hat, die Kosten wiir-
den die normale Hohe von etwa 1 Million DM pro
Kilometer betragen?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
In Bundesbahnangelegenheiten kann ich nur die
Auskunfi geben, die mir der verantwortliche Vor-
stand der Deutschen Bundesbahn auf Anfrage iiber-
mittelt.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage des Abgeordneten Dréscher.

DroOscher (SPD): Herr Bundesminister, Sie haben
vorhin gesagt, ,vorerst’ sei die Elektrifizierung
nicht vertretbar. Das ist ja immerhin schon eine ge-
wisse Abschwdchung. Gibt es eine zeitliche Vor-
stellung, welcher Zeitraum mit dem Wort ,vorerst”
gemeint ist?

Dr.-ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich habe vorhin schon gesagt: Die Bundesbahn hat
ein Programm. Es ist Thnen, wenn Sie es in der
Presse verfolgt haben, wahrscheinlich bekannt. Die-
ses Programm ist bis 1970/72 voll ausgelastet. Eine
Ausweitung ist also voraussichtlich erst im néchsten
Jahrzehnt moglich.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich rufe die Frage
XII/2 — des Abgeordneten Dr. Gleissner — auf:

Welche MaBnahmen plant die Bundesregierung, um mit Riick-
sicht auf die Volksgesundheit die von den Kraftfahrzeugen durch
Larm verursachten wachsenden Gefahren und Beldstigungen so
bald wie moglich drastisch herabzusetzen?

Herr Bundesminister, bitte.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Dr. Gleissner, die Bundesregierung
trifft laufend geeignete MalBnahmen zur Lidrm-
minderung durch ErlaB von Bau- und Ausristungs-
vorschriften fiir Kraftfahrzeuge und Anhédnger. Sie
stlitzt sich dabei auf § 49 der StraBenverkehrs-Zu-
lassungs-Ordnung. Diese Bestimmung verlangt, daf
die Gerduschentwicklung das nach dem jeweiligen
Stand der Technik unvermeidbare MaB nicht iiber-
steigt. Dieses MaBl regeln Richtlinien, die Grenz-
werte zwischen 75 und 87 DIN-Phon je nach Fahr-
zeugart zulassen. In den letzten zehn Jahren sind
diese Grenzwerte viermal herabgesetzt worden. Sie
stellen gegenwiértig in Europa die scharfsten An-
forderungen hinsichtlich der technischen Ausriistung
der Fahrzeuge dar.
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Bundesminister Dr.-Ing. Seebohm

Als weitere MaBnahme bieten sich Verkehrsbe-
schrdnkungen nach § 4 der StraBenverkehrs-Ord-
nung an, wie sie in Kurorten und Erholungsgebie-
ten notwendig und auch iiblich sind. Die fir die
Ordnung und Sicherheit im StraBenverkehr zustdn-
digen obersten Landesbehdrden sind von mir wie-
derholt eindringlich darauf hingewiesen worden,
daB sie vermeidbare Larmbeldstigungen auf der
Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen mit
Nachdruck zu unterbinden haben.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage!

Schmidt (Braunschweig) (SPD): Herr Minister,
gibt es bereits ausreichende technische Moéglichkei-
ten, um den besonders bei Mopeds und sonstigen
Kleinfahrzeugen leider sehr héufig festzustellenden
starken Motorenldrm im Rahmen von Verkehrskon-
trollen zu priifen und ihm damit wirksam zu be-
gegnen?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ja, es gibt solche Moglichkeiten. Aber die Lidnder
miissen ihre Polizisten, Herr Kollege Schmidt, mit
diesen Einrichtungen ausriisten, damit die Uber-
priifung beim einzelnen Fahrzeug erfolgen kann.
Das bereitet den Ldndern, denen die Durchfithrung
dieser Vorschriften obliegt, Schwierigkeiten. Die
Einrichtungen sind deshalb nicht allgemein einge-
fiihrt worden, weil die Polizisten mit diesen schwie-
rigen Gerédten oftmals nicht so recht umgehen koén-
nen, daB nachher mit den Unterlagen fiir die An-
zeigen gerichtlich etwas angefangen werden kann.
Andererseits darf ich bemerken, daB die belasteten
Menschen fiir das hohe Motorengerdusch von Mo-
peds empfindlicher sind, obwohl es sich in den
Phon-Grenzen hilt, die vorgeschrieben sind.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Zu einer Zusatz-
frage Herr Abgeordneter Rinderspacher.

Dr. Rinderspacher (SPD): Herr Minister, wire
es denn nicht moglich, den Herstellern von Mopeds
Auflagen zu machen, die es erzwingen wiirden, dafl
ein Maximum eines ertréglichen Phon-Werts von
Motoren der Mopeds nicht iiberschritten wird?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, diese Auflagen bestehen. Aber es ist
natiirlich so, wie es in dem Vers heilit: Musik wird
stérend oft empfunden, dieweil sie mit Gerdusch
verbunden. Viele Leute empfinden ,Musik” jedoch
sehr angenehm.

Vizepradsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage!

Dr. Rinderspacher (SPD): Herr Minister, sind
Sie nicht der Meinung, daB wir nicht auf diejenigen,
die diese ,Musik” nicht als stérend empfinden, Riick-
sicht nehmen sollten, sondern auf die anderen, die
diese ,Musik" als sehr stérend empfinden?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Durchaus, Herr Kollege. Aber das ist leider eine Auf-
gabe der zustdndigen Landespolizei. Wir kénnen nur
die Vorschriften festlegen, und die Polizeidienst-
stellen der Lander miissen fiir die Einhaltung dieser
Vorschriften sorgen.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Zu einer Zusatz-
frage Frau Abgeordnete Dr. Kiep-Altenloh.

Frau Dr. Kiep-Altenloh (FDP): Ist Thnen, Herr
Bundesminister, bekannt, .daf die ldrmdampfenden
Einrichtungen von den Besitzern der Fahrzeuge
hdufig abgebaut werden, um wieder Krach zu
machen?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Bedauerlicherweise, gnadige Frau, ist das der Fall.
Aber auch hier ist es nicht die Aufgabe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, sondern der Polizei, einzu-
greifen.

Frau Dr. Kiep-Altenlch (FDP): Werden Sie,
Herr Minister, die Polizei nochmals auf die Notwen-
digkeit der Larmbek&mpfung hinweisen? Denn die

Fragen und die AuBerungen, die sich darauf be-

ziehen, hdufen sich mehr und mehr.

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Jawohl], gnadige Frau. Wir weisen die Ldnder darauf
hin. Ich habe als Gesprachspartner die Lénderver-
kehrsminister. Aber die Polizei untersteht nicht
ihnen, sondern den Linderinnenministern. Die Lan-
derverkehrsminister sind infolgedessen gendtigt, sich
mit ihren Kollegen dariiber in Verbindung zu setzen.
Die Durchfiihrung der StraBenverkehrsgesetze ob-
liegt nach dem Grundgesetz den Landern. Sie tragen
dafiir die Verantwortung.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich rufe auf die
Frage XII/3 — des Abgeordneten Dr. Gleissner —:
Welche MaBnahmen plant .die Bundesregierung, um mit Riick-

sicht auf die Volksgesundheit die von den Kraftfahrzeugen durch

Abgase verursachten wachsenden Gefahren so bald wie méglich
drastisch zu vermindern?

Herr Bundesminister, bitte!

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Gleissner, mit der Anderung der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 7. Juli
1960 ist u.a. auch die gesetzliche Grundlage fiir
kraftfahrzeugtechnische Mafinahmen zur Reinhal-
tung der Luft erweitert worden. Nach § 47 miissen
Kraftfahrzeuge so beschaffen sein, daf die Verun-
reinigung der Luft durch Abgase das nach dem je-
weiligen Stand der Technik unvermeidbare Ma8
nicht iibersteigt. Die im interparlamentarischen Auf-
trag gebildete Kommission ,Reinhaltung der Luft”
beim Verein Deutscher Ingenieure, von der ich hier
wiederholt gesprochen habe, hat es iibernommen,
gemeinsam mit den Beh6rden und der Wissenschaft
alle Anregungen und Vorschldge zu priifen, die sich
als geeignete und vertretbare Mittel gegen die Luft-
verunreinigung erweisen kénnten. Die Bemiithungen

(A)

(D)
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der Kommission finden ihren Niederschlag in tech-
nischen Richtlinien, die bei der Anwendung der ge-
setzlichen Forderungen die notwendige Beurtei-
lungsgrundlage bilden. Im Jahre 1962 ist die Richt-
linie 2281 veroffentlicht worden, die MaBnahmen
gegen das vermeidbare Qualmen von Dieselmotoren
enthdlt. Eine Begrenzung der CO-Bestandteile im
Abgas von Vergasermotoren regelt die neu erlas-
sene Richtlinie 2282, die von der Kommission in
Kiirze endgiiltig verabschiedet werden wird. An der
Vorbereitung von weiteren Richtlinien wird mit
allem Nachdruck von der Kommission gearbeitet.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Dr. Gleissner!

Dr. Gleissner (CDU/CSU)}: Herr Bundesminister,
sind Sie auch hier der Auffassung, daB die Zustdnde
bei uns besser sind als im Ausland?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich bin der Auffassung, daB sie bei uns etwa gleich
sind wie im Ausland. Ich habe bisher noch nicht
festgestellt, daB im Ausland wirklich eine Besserung
dieser Zustande zu verzeichnen ist, und die Kom-
mission ist auch nicht dieser Meinung.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage des Abgeordneten Dr. Gleissner!

Dr. Gleissner (CDU/CSU): Herr Bundesminister,

(B) kénnen Sie sagen oder schriftlich mitteilen, welche

Mittel von seiten der Forschung und Wissenschaft
uber Thr Haus oder iber andere Bundesressorts
oder iiber die Lénder eingesetzt werden, um auf
diesem Gebiet wirksame Fortschritte zu erreichen?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, wir haben die Forschungsmittel, die
uns bewilligt sind, dafiir eingesetzt. Sie sind im
Haushalt verzeichnet. Sie werden durch die ent-
sprechenden Institute verwendet. Mehr kann ich in
der Angelegenheit nicht tun.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Miiller-Hermann!

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Mini-
ster, ist Thnen bekannt, ob im Ausland, z. B. in den
Vereinigten Staaten, speziell in Kalifornien, die
Wissenschaft so weit ist, serienreife Instrumente
zur Verfiigung zu stellen, die sich fiir den Einbau
in Fahrzeuge lohnen, um eine bessere Verbrennung
des Treibstoffs zu gewdhrleisten?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, die Frage betreffend Kalifornien ist
hier schon wiederholt behandelt worden. Die MaB-
nahmen dort sind genauso streng wie bei uns und
stehen durchaus im Einklang mit den Vorstellungen
der Interparlamentarischen Kommission. Wir hoffen,
daB wir dank dieser Arbeit der Kommission in
Auswertung aller in- und ausldndischen Vorschldge
im Laufe der Zeit zu fithlbaren Verbesserungen in

7

dieser sehr wesentlichen Frage kommen werden.
Zur Zeit haben sich die in Kalifornien eingefiihrten
MafBnahmen nach den mir vorliegenden Unterlagen
nicht bewdhrt.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Fine zweite Zusatz-
frage, Herr Abgeondneter Miiller-Hermann!

Dr. Miilier-Herimann (CDU/CSU): Herr Mini-
ster, sind Sie der Meinung, daB von seiten der
offentlichen Hand, aber auch von seiten der Produk-
tion, vor allem der Automobilindustrie, auch mit
der Bereitstellung finanzieller Mittel geniigend ge-
schieht, damit bei den Technischen Hochschulen und
Universitdten dieses Problem wirklich mit dem né6-
tigen Nachdruck angepackt werden kann.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich bin der Meinung, Herr Kollege Miiller-Hermann,
daB wir vom Bund aus und auch die Linder mit
Hilfe der Interparlamentarischen Kommission, des
Vereins Deutscher Ingenieure und des Instituts von
Prof. Luther, Clausthal, und anderen Professoren
das tun, was man fiiglich vom Staat verlangen kann.
DaB die Industrie das Notwendige tut, kann ich
Ihnen nicht bestétigen.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Herr Abgeordneter Borner!

Boérner (SPD): Herr Minister, sind Sie nicht auch
der Meinung, daB die technische Lésung des Pro-
blems leichter wire, wenn die jetzigen Schwierig-
keiten beim Hubraum durch eine Abschaifung der
Hubraumsteuer und eine Anderung der Kraftfahr-
zeugbesteuerung behoben werden kénnten?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, ich teile diese Auffassung. Wir arbei-
ten deswegen auf europdischem Gebiet dahin, eine
neue Grundlage fir die Kraftwagenbesteuerung zu
erreichen. Dabei wird die Hubraumbesteuerung als
gine spezifisch deutsche Angelegenheit wegfallen.
Sie‘'ist Anfang der 30er Jahre eingefithrt worden und
hat die technische Entwicklung der Kraftfahrzeuge
in Deutischland entscheidend iauch in dieser Richitung
beeinflufit. Ich habe nie ein Hehl daraus gemacht,
daf ich die Hubraumbesteuerung schon limmer fiir
ein isehr unglinstiges Einwirken des Staates auf die
technische Entwicklung der Kraftfahrzeuge angese-
hen habe.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage, Herr Abgeorndneter Borner.

Bérner (SPD): Kénnen Sie etwas iiber den Zeit-
raum sagen, der fir den AbschluB dieser Bemithun-
gen mnoch gebraucht wird, und haben Sie schon
Alternativvorstellungen fir idie Hubraumsteuer?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Borner, die Kommission in Britssel hat
ja schon entsprechende Vorschldge ausgearbeitet.
Sie werden jetzt in den zusténdigen Gremien behan-
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delt. Wir hoffen, daB wir mit dieser Frage im Inler-
esse der Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
vorankommen, weil gerade idie Frage einer Veer-
einheitlichung nicht nur der Grundlagen, sondern
auch der Satze fiir eine Knaftfahrzeugsteuer fiir eine
Bereinigung der Wettbewerbsverzerrungen im EWG-
Raum von entscheidender Bedeutung ist.

Vizepriasident Dr. Jaeger: Eine Zusatzfrage,
Frau Abgeordnete Meermann.

Frau Meermann (SPD): Herr Minister, haben
Sie {den Eindrnudk, idaB nach Erlafl der von Ihnen er-
wihnten Richtlinien die Verunreinigung der Luft
durch Abgase geringer gewornden ist, d. h. daB diese
Richtlinien wirksam sind und daf sie ‘beobachtet
werden?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich bin der Meinung, gnddige Frau, daB idie Richt-
linien wirksam sind. Die Beobachtung obliegt der
Polizei der Lander.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine Zusatzirage,
Frau Abgeordnete Dr. Kiep-Altenloh.

Frau Dr. Kiep-Altenloh (FDP): Herr Bundes-
minister, wird bei der Genehmigung zur Stillegung
von Eisenbahnlinien mit Ersatz durch Omnibusse
auch mit erwogen, daB hiendurch eine zuséatzliche
Verunreinigung der Luft und eine Vermehrung der
Vierkehrsdichte gerade im Industriegebiet entsteht?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Gnédige Frau, selbstvenstanidlich sind solche Fra-
gen dabei nicht entscheidend, sondern entscheidend
ist 'die Frage der Wirtschaftlichkeit bei ider Bundes-
bahn und blei den nichtbundeseigenen Eisenbahnen.
Im iibrigen ist natiirlich das Problem, ob ich einen
Personenverkehr verkrafte, wie das hdBliche Wort
heiBt, oder ob ich thn auf der Schiene belasse, nicht
unbedingt mit dieser Frage verbunden. Auf der
Schiene werden ja fast alle dafiir geeigneten Fahr-
zeuge mit Dieselmotoren oder mlit anderen Motoren,
die Auspufigase haben, betrieben, nur treten diese
Fahrzeuge und ‘thre Auspuffgase dank der Fithrung
der Schienenstrecke vielleicht nicht so -aufféllig in
Erscheinung. Im Grunde genommen sind auch idiese
Auspuffgase fiir idie Reinheit «der Luft micht gut.
Andererseits ist bemeerkenswert, daB eben sowohl
der Omnibus als auch der Schienenbus mit Diesel-
motoren versehen sind und die Dieselmotoren die
schddlichen CO-Galse, 'die 'die Pkwis thaben, in ihren
Auspuffgasen nicht enthalten. Die Auspuffgase ider
Dieselmotoren sind geruchsempfindlich unangeneh-
mer, ‘@ber gesundheitlich nicht so schadlich wie die
der anderen Motoren.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Eine zweite Zusatz-
frage, Frau Abgeordnete Dr. Kiep-Altenloh.

Frau Dr. Kiep-Altenloh (FDP): Herr Bundes-
minister, ist die Kraft und damit der Energiever-
brauch fiir die Bewegung einer Tonne auf der

Schiene nicht doch geringer als auf den Strafen
mit ihren vielfachen unvorhergesehen Windungen?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:

(€

Selbstverstandlich, gnédige Frau. Die Bewegung auf

dem Wasser beansprucht einen noch geringeren
Energieverbrauch als die auf der Schiene, die Be-
wegung auf der Schiene einen geringeren als die
auf der StraBe. Es hangt von der Reibung und dem
Gewicht ab. Auf der anderen Seite dreht es sich hier
aber vordringlich um Fragen der Verkehrsbedie-
nung. In sehr vielen Féllen ist die Verkehrsbedie-
nung durch einen Omnibus fiir die Bevélkerung an-
genehmer, weil der Omnibus an verschiedenen
Stellen halten und so die Ortschaften besser be-
dienen kann, als die Verkehrsbedienung durch ein
Schienenfahrzeug ilber einen Bahnhof, Daher wan-
dern die Leute von sich aus zum Omnibus ab.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke Ihnen,
Herr Bundesminister. Wir stehen am Ende der
Fragestunde. Die weiteren Fragen werden am Frei-
tagvormittag behandelt werden.

Ich rufe Punkt 2 der Tagesordnung auf:

Beratung des Antrags der Fraktion der
CDU/CSU betr. Verwaltungsrat der Lasten-
ausgleichsbank (Drucksache IV/2321).

Wird zur Begriindung oder Aussprache das Wort
gewiinscht? — Das ist nicht der Fall. Dann kann ich
in der Sache selbst abstimmen lassen. Wer dem

Antrag zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das (D)

Handzeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. —
Keine Gegenstimmen! Enthaltungen? — Auch keine
Enthaltungen; einstimmig angenommen.

Ich komme zu Punkt 3 der Tagesordnung:

Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Vierten Ge-
setzes tber die Erhohung von Dienst- und
Versorgungsbeziigen (Viertes Besoldungser-
hohungsgesetz) (Drucksache IV/2317).

Das Wort zur Begrindung hat der Herr Bundes-
minister des Innern.

Hocherl, Bundesminister des Innern: Herr Prési-
dent! Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich
darf der Vorlage, die Ihnen bereits dem Inhalt nach
aus der Drucksache wie auch aus der lebhaften
offentlichen Diskussion bekannt ist, einige Worte
vorausschicken. Ich thabe es auBerordentlich be-
dauert, daB bei der Regierungsvorlage ein Punkt in
der offentlichen Diskussion untergegangen ist, und
zwar die Frage der Vereinheitlichung des Kindergel-
des. Die Bundesregierung hat diesen Punkt zum
1. Oktober dieses Jahres vorgezogen, um auch dem
Arbeiter im offentlichen Dienst Gelegenheit zu ge-
ben, gerade in diesem sozialen Bereich an einem
Fortschritt beteiligt zu sein.

Ich bin Thnen wohl einige Bemerkungen schuldig,
warum die Bundesregierung ihre Vorlage in zwei
Teile teilt, und zwar in eine Anhebung von 3 % der
Grundgehalter zum 1. Oktober, von weiteren 5 %o
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am 1. Januar 1965, mit den sozialen Verbesserungen
hinsichtlich der Ortsklasse B, der Tarifklasse IV und
des Ortszuschlages. Bei allen diesen Fragen — wie
bei jeder Frage, bei der Leistungen und Arbeitsent-
gelte zur Debatte stehen — handelt es sich um eine
Frage der Gerechtigkeit. Das ist der ausschlagge-
bende und entscheidende Gesichtspunkt. Das war
ausschlaggebend fiir die Regierung, von sich aus —
ohne daB die parlamentarischen Vorgénge irgendwie
dazu einen AnlaB gegeben hédtten — in Erfiillung
ihrer Firsorgepflicht eine Vorlage zu machen.

Bereits im Februar dieses Jahres wurde mit den
Landern Verbindung aufgenommen. Wir waren
iibereingekommen, gemeinsam mit den Léndern
Mitte des Jahres, also im Mai, dem Bundestag eine
Vorlage zu machen, damit synchronisiert mit den
Haushaltsberatungen fiir 1965 eine ordnungsgemaéBe,
eingehende und sachgeméfe Beratung moglich ist.
Dieser Termin wurde auch eingehalten. Die Vorlage
ist am 13. Mai vom Bundeskabinett verabschiedet
und auf dem schnellsten Wege dem Hohen Hause
zugeleitet worden, so dal bereits heute eine Bera-
tung moglich ist.

Wenn ich sage, Gehaltsfragen, Lohnfragen seien
Fragen der Gerechtigkeit, dann heifit das: Fragen
der Gerechtigkeit nicht nur in einer Richtung, son-
dern in mehreren Richtungen, auch gegeniiber allen
Ansprichen, die sich hier sammeln und in einem
Haushalt vereinigt werden missen.

Es war immer ein Anliegen der Bundesregierung
— und ihm Rechnung zu tragen, bestand bei dieser
Vorlage zum erstenmal Aussicht —, eine zeitliche
Ubereinstimmung, eine Synchronisierung zwischen
den Haushaltsberatungen und den Beratungen iiber
eine solche Vorlage zu erreichen. Der Art. 110 des
Grundgesetzes enthdlt die entscheidende Bestim-
mung, daB wir einen jdhrlichen Haushalt mit jahr-
lichem Ausgleich haben und daf dieses Prinzip nur
in Ausnahmefédllen unter ganz besonderen Umstédn-
den — mit besonderen Einschrdankungen, mit beson-
deren Rechten des Bundesfinanzministers — verlas-
sen werden darf. Niemand von uns, weder das Hohe
Haus noch die Bundesregierung, kann sich dieser
Bestimmung entziehen. DaB es bisher nicht méglich
war, eine solche Synchronisierung zu erreichen, be-
ruht auf einer ganzen Reihe von Umstdnden. Wir
sollten nicht in die Vergangenheit zuriickblicken,
sondern wir sollten uns mit der Gegenwart und mit
dem beschaftigen, was vor uns liegt. Wenn es zum
erstenmal moglich ist, bis zum 1. Januar, bis zum Be-
ginn des neuen Haushaltsjahres, den neuen Haus-
halt, der in sehr kurzer Frist vorgelegt werden wird,
abschlieBend zu beraten und in Kraft zu setzen, dann
sollten wir wegen dieses Ordnungsgesichtspunktes
und wegen des materiellen Teiles des Budgetrechts,
der in dieser Bestimmung enthalten ist, den Vor-
schlag der Regierung akzeptieren.

Das waren unsere Uberlegungen, und ich glaube,
daf jeder von Ihnen, der die Haushaltslage, die
Verfassungssituation beziiglich des Haushalts und
alle {ibrigen Umsténde in seine Betrachtungen ein-
bezieht, bestdtigen muB, daf die Uberlegung und
das Begehren der Bundesregierung, entscheidende
Verbesserungen mit dem Haushalt am 1. Januar 1965

in Kraft zu setzen, absolut berechtigt, sinnvoll,
winschenswert sind und im Interesse eines Gleich-
klanges zwischen Haushalt und solchen Vorgédngen,
die ja in die Milliarden gehen, liegen.

Zweitens haben wir Riicksicht zu nehmen auf einen
anderen Bereich. Auch wenn gesetzliche Zusammen-
hdnge nicht bestiinden, wiirden pragmatische und
politische Beziehungen bestehen zwischen der Ent-
lohnung des Angestellten und Arbeiters im offent-
lichen Dienst und der Besoldung des Beamten. Uber
diese wirtschaftlichen und politischen Zusammen-
hdnge zwischen diesen beiden Bereichen hinaus be-
stehen aber seit 1957 sehr entscheidende rechtliche
Zusammenhdnge, weil eine ganze Reihe von Lei-
stungen, die der Bundesbeamte bekommt, dem An-
gestellten gesetzlich zufallen. Ich glaube, es ist nicht
gut, mit Gesetzesrecht in Vertragsrecht hineinzu-
regieren. Wir haben Vertrdge geschlossen, wir
haben sie unterschrieben, sie laufen noch bis zum
31. Dezember dieses Jahres, und bis dahin sollten
wir nicht mit gesetzlichen Bestimmungen in diese
Tarifvertrdge hineinregieren.

Im dbrigen ist niemand von uns davon befreit,
den Blick hinzuwenden auf die allgemeine wirt-
schaftliche Entwidcklung, auf die allgemeine Wirt-
schaitslage, vor allem auf die monetéire Seite unserer
Wirtschaftslage. Wir haben es besser als unsere
Freunde im europdischen Bereich vermocht, mone-
tdre Disziplin zu halten. Sie wissen ganz genau,
welche Komponenten und Elemente monetdre Dis-

(©

ziplin bedingen und wie monetdre Disziplin in der -

praktischen Verwirklichung entsteht. Wir haben
eine unerhorte Chance, diesen Vorrang und diesen
Vorsprung, den wir durch gréofiere moneldre Diszi-
plin erzielt haben, im Interesse unserer Vollbeschif-
tigung, im Interesse der breiten Masse unseres
Volkes zu bewahren. Auch in diesem Zusammen-
hang muB das Besoldungserhdhungsgesetz gesehen
werden.

Ein weiterer Gesichtspunkt, der fiir die Vorlage
der Regierung, fiir die Besoldungserhéhung in zwei
Stufen, maBgeblich gewesen ist: Wir greifen mit
einer solchen Vorlage und einer solchen Entschei-
dung weit hinein in den Bereich der Linder und Ge-
meinden. Jedes gesetzliche Hineingreifen von hier
aus, vor allem mit erheblichen finanziellen Auswir-
kungen, in den Bereich der Lander und der Gemein-
den verpflichtet uns zu einer ganz besonderen Ver-
antwortung. Es gibt Ldnder, die sich auBerordentlich
schwer tun, auch eine bescheidene Verbesserung
noch in diesem Jahre zu finanzieren. Ich will diese
Lander nicht namentlich nennen. Sie alle sind orien-
tiert genug, um zu wissen, welche Léander davon
betroffen sind. Wir haben schwere und ernste Kla-
gen von den Liandern gehort, die sich dariiber be-
schweren, daB 'wir ihnen einfach Verpflichtungen
auferlegen, fiir die sie keine ordnungsgeméBe Dek-
kung haben. Bei den Gemeinden wird die Situation
angesichts der noch viel groBeren Unterschiede in
der Steuerkraft nicht anders sein. Das alles sind die
Uberlegungen und Gesichtspunkte, die fiir uns maB-
geblich gewesen sind, Thnen die Vorlage in dieser
Form zu unterbreiten.

SchlieBlich wird man der Sache auch nicht ge-
recht, wenn man eine solche Vorlage isoliert als

—
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(A) Einzelvorgang betrachtet. Sie muB im Zusammen-

hang mit all den Schritten gesehen werden, die die
Bundesregierung seit 1961 zur wohliiberlegten, stu-
fenweisen Anpassung und Verbesserung des Rechts
des offentlichen Dienstes unternommen hat. Dazu
gehdren nicht nur die lineare Verbesserung im
Jahre 1963, sondern auch die Harmonisierungs-
novelle, durch die fiir den groB8ten Teil der Bundes-
beamten, vor allem im unteren Bereich, wesentliche
Verbesserungen erreicht werden konnten, die Frage
des Weihnachtsgeldes und die Tatsache, daB wir
allein in der letzten Woche vier Vorlagen behandelt
haben, darunter Vorlagen fiir den Personenkreis des
Art. 131 des Grundgesetzes mit sehr bedeutsamen
finanziellen Auswirkungen. Ich darf darauf hinwei-
sen, daB Thnen die Bundesregierung ein Reise-
kostengesetz mit wesentlichen Verbesserungen des
Tage- und Ubernachtungsgeldes vorgelegt hat, daf
die Situation bei den Umzugskosten rechtlich und
finanziell wesentlich verbessert worden ist und daf
sich dariiber hinaus eine ganze Reihe von verwal-
tungsméBigen Verbesserungen in der Frage der
Stellenpldne, im Bereich der strukturellen Uber-
leitung usw. ergeben. Das wissen Sie alle, und im
Rahmen dieses Gesamtbildes muf3 eine solche Vor-
lage gesehen werden, die insgesamt eine jdhrliche
Mehrbelastung von 1,3 Milliarden DM bringen
wird, ein Vorgang, der nach Umfang und Gewicht
auBerordentlich bedeutsam erscheint.

Es sind zu dieser Vorlage bereits erhebliche und
bedeutsame politische AuBerungen getan worden.

(B) Sie, meine Damen und Herren, haben das Haus-

haltsrecht. Sie werden entscheiden, in welcher Form
diese Vorlage das Parlament verldBt und Wirklich-
keit wird. Die Bundesregierung wird mit Wohlwol-
len jede Uberlegung von Ihnen verfolgen, die eine
Verbesserung vorsieht und méglicht macht, wenn
sie sich im Rahmen unserer Haushaltsordnung und
unserer Haushaltswirtschaft bewegt. Von diesem
Rahmen und von diesen Bestimmungen ist niemand
befreit, ganz gleich, an welchem Platz er hier im
Hohen Hause sitzt; auch die Regierung ist nicht da-
von befreit. Die ordentliche Bewirtschaftung des
Haushalts ist das oberste Gesetz.

Ich wiirde Sie darum bitten, meine Damen und
Herren, daB Sie die Vorlage noch vor den Parla-
mentsferien verabschieden, um auf diesem sehr be-
deutsamen Gebiet eine Beruhigung fiir die Offent-
lichkeit zu schaffen. Die Bundesregierung hat nichts
dagegen, wenn Sie die letzten Mbglichkeiten aus-
schopfen, die die finanzielle Entwicklung bietet.
Aber ich darf noch einmal bitten: Nehmen Sie Riick-
sicht auf die finanzschwachen L&nder und auf die
finanzschwachen Gemeinden, und sehen Sie nicht
alles nur von der Seite dieses Berufsstandes, dessen
Arbeit in der Offentlichkeit nicht die Wiirdigung
und die Anerkennung erfihrt, die er in Wirklich-
keit verdient. Es gibt oft sehr primitive Witzeleien
tiber die Leistungen der Verwaltung. In Wirklich-
keit ist das ganze Volk NutznieBer dieser Verwal-
tung und dieser Verwaltungsleistungen. Was hier
geboten worden ist in einem Staat, der praktisch
neu aufgebaut worden ist, das ist auch geschichtlich
gesehen einmalig.

Wenn Sie alle diese Gesichtspunkte zusammen-
ziehen und in diesem Geiste Ihre Entscheidungen
treffen, werden Sie fiir den groBen Bereich, fiir
diesen Personenkreis, fiir unsere offentliche Ord-
nung und fiir die Beruhigung der Diskussion etwas
Bedeutsames leisten.

Ich darf noch einmal bitten, diese Vorlage so
rasch zu beraten, daB sie noch vor den Sommer-
ferien Gesetz werden kann.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizepridsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Wagner.

Wagner (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine Da-
men und Herren! Nach dem vorliegenden Wirt-
schaftsbericht der Bundesregierung hat sich das
Volkseinkommen von 1962 auf 1963 von 273 Mil-
liarden DM auf 288 Milliarden DM erho6ht. Es ist
in der Zwischenzeit auf 306 Milliarden DM ange-
wachsen. Das entspricht einer Zuwachsrate von
8,49 im Jahre 1962, von 5,7 %o im Jahre 1963 und
von 6,1% im Jahre 1964. Ich meine, es ist selbst-
verstdndlich und wird sicherlich von niemandem
in diesem Hause bestritten, daB wir alle eine gleich-
méafige Beteiligung unseres Volkes an dieser wirt-
schaftlichen Entwidklung wollen.

Mit dem Vierten Besoldungserhéhungsgesetz wird
daraus fiir die Beamten des Bundes die Konsequenz
gezogen. Wir erfiillen damit auch ein Verfassungs-
gebot. In Art. 33 Abs. 5 des Grundgesetzes ist uns
aufgegeben, die hergebrachten Grundsatze des Be-
rufsbeamtentums zu beachten. Dazu gehort, daB die
Beamtenbesoldung an die Entwicklung allgemeiner
finanzieller Verhaltnisse und an den allgemeinen
Lebensstandard anzupassen ist. Wir begriien es,
daB die Bundesregierung mit dem Vierten Besol-
dungserhdhungsgesetz diesem Auftrage Rechnung
tragt, und wir begriBen es vor allem, daB dies
rechtzeitig vor den Entscheidungen in den L&nder-
parlamenten und vor Beginn der Tarifverhandlun-
gen erfolgt.

Mit dem Dritten Besoldungserhéhungsgesetz und
dem Zweiten Gesetz zur Anderung beamtenrecht-
licher und besoldungsrechtlicher Vorschriften ist der
Bundesgesetzgeber in Erfilllung seiner Fiirsorge-
pflicht im vorigen Jahr tédtig geworden. Die ge-
nannten Gesetze brachten Besoldungsverbesserun-
gen zum 1. Mérz 1963 und zum 1. April und 1. Ok-
tober 1963. Mit diesen MaBnahmen hat der Bundes-
tag den verbesserten allgemeinen wirtschaftlichen
und finanziellen Verhdltnissen seit Anfang 1961
Rechnung getragen. In erster Linie war es das Ver-
dienst des Bundesinnenministers Hocherl, daB es
damals nicht nur gelungen ist, der Beamtenschaft
ihren gebiihrenden Anteil am Wachstum des Volks-
einkommens zu sichern, sondern auch, das Besol-
dungsgefélle innerhalb der Beamtenschaft sozialer
und familiengerechter als bisher zu gestalten. In
Verfolg dieser Zielsetzung ist die Beamtenbesoldung
seinerzeit im einfachen Dienst zum Teil um 16 %o,
im héheren Dienst bis zu 7 % angehoben worden.
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Mit dem heute vorliegenden Vierten Besoldungs-
erhbhungsgesetz ist uns nun die Aufgabe gestellt,
die Beamtenbesoldung an die wirtschaftliche Auf-
wértsentwicklung und an das Wachstum des Volks-
einkommens seitdem anzugleichen. Die Kernfragen,
die dabei zu 16sen sind, lauten: Welche Besoldungs-
erhbhung ist gerecht und entspricht dieser Entwick-
lung? und: Ist eine Besoldungserhdhung in diesem
Umfang mit Riicksicht auf die konjunkturelle Lage
und die Haushaltssituation durchsetzbar? Bei der
zweiten Frage muB ich auf einen nach meiner Mei-
nung entscheidenden Gesichtspunkt hinweisen.
Beamtenbesoldungspolitik ist keine aktive Besol-
dungspolitik im iiblichen Sinn. Thr wohnt nicht so
sehr der Drang nach vorn im Sinne einer Voraus-
entwicklung inne, sondern sie berticksichtigt die von
anderer Seite gesetzten Fakten, sei es den gewach-
senen Wohlstand, sei es die Steigerung der Lebens-
haltungskosten.

Was ist nun der materielle Inhalt des Viertes
Besoldungserhthungsgesetzes? Der Regierungsent-
wurf sieht eine Anhebung der Grundgehédlter um
39/ zum 1. Oktober 1964 und um weitere 5% zum
1. Januar 1965 sowie eine Anhebung des Ortszu-
schlags vor. Nicht zu tbersehen sind die sozialen
und familienfreundlichen Elemente, mit denen die
Politik der jiingsten Beamtengesetzgebung weiter-
gefithrt wird. In Verfolg dieser Politik wird der
Kinderzuschlag ab 1. Oktober 1964 einheitlich auf
50 DM festgesetzt und nicht mehr wie bisher nach
dem Alter des Kindes gestaffelt gewdhrt. Damit
wird der Erkenntnis Rechnung getragen, dafl vor
allem die Lebenshaltungskosten fiir Kleinkinder in
den vergangenen Jahren erheblich zugenommen
haben. Im iibrigen wird durch diese Gestaltung eine
wesentliche Arbeits- und Verwaltungsvereinfachung
herbeigefiihrt.

Ab Januar 1965 soll nach dem Entwurf eine neue
Ortszuschlagstabelle mit Wegfall der Ortsklasse B
und der Tarifklasse IV des Ortszuschlags in Kraft
treten. Die Ortsklasse B wird danach in der Orts-
klasse A aufgehen. Der bisher in vier Tarifklassen
aufgeteilte Ortszuschlag wird kiinftig auf drei Tarif-
klassen zugeschnitten, was erneut zu einer gewissen
Beglinstigung gerade der niedrigeren Einkommen
fihrt. Durch den Wegfall der Ortsklasse B wird den
Beamten drauBen in den kleinen Gemeinden die
Sicherung ihres Lebensunterhaltes erleichtert. Das
Preisgefiige zwischen Stadt und Land ist nicht mehr
so geartet wie noch vor wenigen Jahren. Die Preise
in Stadt und Land haben sich weitgehend anein-
ander angeglichen.

Mit dieser Vorlage hat uns die Bundesregierung
eine gute Grundlage fiir unsere Beratungen gege-
ben und gleichzeitig den Weg gewiesen, wie auch
in der Zukunft die Beamtenbesoldung sozial und
familienfreundlich geregelt werden kann. Wir wol-
len hierbei auch erwdhnen, daB der Bundesminister
des Innern in seinem Hause eine Arbeitsgruppe ge-
bildet hat, die untersuchen soll, ob durch eine Ande-
rung des Ortszuschlags die familienfreundlichen Ele-
mente der Besoldung noch besser und noch klarer
als bisher herausgestellt werden kénnen; ein Vor-
haben, das wir begrifen.

Nicht einig geht die Fraktion der CDU/CSU mit
dem Vorschlag betreffend die Erhéhung der Grund-
gehilter. Wir sind der Meinung, dafl die Verbesse-
rung der ‘Grundgehalter nicht aufigesplittert zu zwei
verschiedenen Zeitpunkten !in Kraft treten sollbe.
Wir treten |dafiir ein, die Grundgehélter mit Wir-
kung ab 1. Oktober 1964 um insgesamt 8 %o zu er-
hohen. Wir halten dies fiir ein Gebot der Billigkeit
besonders im Hinblidk auf die Schatzungen liber den
Zuwachs des Volkseinkommens fiir 1964.

Der Bund ist der Trdger der héchsten Besoldungs-
und Versorgungslast in der Bundesrepublik. Er
sollte deshalb auch in der Besoldungspolitik maB-
gebend vorangehen und den Ldndern eine Richt-
schnur flir ihr eigenes Vierhalten .geben. In der
Zwischenzeit ist erkennbar geworden, daB verschie-
dene Liander des Bundes — beispielsweise Nord-
rhein-Westfalen und Saarland — eine beachtliche
Anhebung der Grundgehédlter noch fiir das Haus-
haltsjahr 1964 planen. Ihnen ist bekannt, meine
Damen und Herren, daB die Bemiihungen des Bun-
desinnenministers um eine rechtliche Fixierung der
Besoldungseinheit in Bund und Léndern gescheitert
sind. Das Gesetz zur Anderung des Art. 75 des
Grundgesetzes hat nicht die Zustimmung der not-
wendigen Mehrheit in diesem Hause gefunden. Um
so mehr drangt es sich jetzt auf — da.der Bund keine
rechtliche Handhabe hat —, durch beispielgebendes
Handeln alle Dienstherren der Bundesrepublik zu
veranlassen, die Besoldungseinheit nicht zu spren-
gen. Wir glauben, daB dies mur moglich sein wird,
wenn wir den Beschlufl fassen, schon zum 1. Okto-
ber die Grundgehélter insgesamt um 8 %o zu erho-
hen. Auch aus Griinden 'der rationellen Verwialtungs-
arbeit schlagen wir dieses Verfahren wvor; denn
sonst miiBten alle Kassen zweimal in drei Monaten
samtliche Beamtengehdlter umrechnen.

Die Bundesregierung hat die Haushaltsmehrauf-
wendungen fiir 1964, resultierend aus der Verbesse-
rung des Kinderzuschlags und der Grundgehdlter
um 3%, mit insgesamt 93 Millionen DM — ein-
schlieBlich Bundesbahn und Bundespost — berech-
net. Wenn der Bundestag dagegen unseren Vor-
schlagen folgt und die Gehélter bereits ab 1. Okto-
ber 1964 um +olle 8% erhoht, so bedeutet das
gegeniiber dem Regierungsentwurf eine weitere
Mehrbelastung um wenigstens 121 Millionen DM.
Konjunktur- und haushaltspolitische Bedenken wer-
den dabei nicht ausbleiben. Eine Reihe von Zuschrif-
ten hat dies in der Zwischenzeit bereits ausgedrickt.
Wir hoffen aber, daB wir die haushaltsméaBige Mehr-
belastunig im Rahmen der 60,3 Milliarden-Grenze
ausgleichien konnen; dies wird allerdings nicht leicht
sein.

Im dibrigen muB ich nochmals betonen, daB wir mit
der vorgeschlagenen Besoldungserhéhung fiir die
Beamten keinen Zuwachs {iber ihren bisher innege-
habten Anteil am Volkseinkommen erstreben, son-
dern die Beamten nur so stellen wollen, wie der
Durchschnitt unseres Volkes in diesem Jahr gestellt
ist. Es ware deshalb auch abwegig, zu behaupten,
daf der Bund mit der Besoldungserhéhung einen
Berufungsfall schaffe, der anderen Gruppen das Recht
gebe, dhnliche Forderungen «durchzusetzen.

©
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Die CDU/CSU-Fraktion unterstitzt die Grundzige
des Regierungsentwurfs voll und ganz. Diese Vor-
lage, die rechtzeitig eingebracht und inhaltlich mate-
riell ausreichend ausgestattet ist, ist nicht nur eine
Erfiilllung des Verfassungsauftrages; sie enthalt auch
ein Stiick Dank an die Beamten in allen Be-
reichen der Bundesverwaltung fiir ihre ausgezeich-
nete Arbeit.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprisident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Gscheidle.

Gscheidle (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Die Bundesregierung hat mit der Druck-
sache IV/2317 ihre Vorstellungen iiber eine not-
wendige Anpassung der Dienst- und Versorgungs-
bezlige dem Deutschen Bundestag zugeleitet. Auch
diese Besoldungsdebatte steht wie die vorangegan-
genen unseres Erachtens unter einigen ungliicklichen

" Vornzeichen. Die gesamte Auseinandersetzung in den

(B)

letzten Jahren laBt doch die Notwendigkeit er-
kennen, die Beamtenbesoldung zu objektivieren und
zu versachlichen.

(Beifall bei der SPD.)

Gleichzeitig wird deutlich, daB das Besoldungsrecht
im Rahmen des gesamten Beamtenrechts weiter-
entwickelt und vereinheitlicht werden mu8.

Die SPD-Bundestagsfraktion hat anlaBlich der Be-
ratung der sogenannten Harmonisierungsnovelle
beantragt, gerade im Interesse dieser Grundsatz-
forderungen eine Kommission von unabhingigen
Sachverstdndigen einzusetzen, die, losgeldst von der
taglichen Arbeit, Unterlagen erarbeiten sollte. Die
Bundesregierung hielt es fiir richtig, durch den zu-
stdndigen Minister erkldren zu lassen, daB sie gegen
ein solche Einrichtung Bedenken habe.

Meine Fraktion hat mehrfach versucht, die Bun-
desregierung zu veranlassen, das statistische Mate-
rial — von dem der Herr Abgeordnete Wagner
gesprochen hat —, auf dessen Grundlage sie ihre
MaBnahmen zur Anpassung der Beamtenbesoldung
stiitzt, offen auf den Tisch zu legen. Das sollte den
Fraktionen erméglichen, auf Grund dieser Zahlen
zu einer sachgerechten Entscheidung in der Erhéhung
der Dienst- und Versorgungsbeziige zu kommen. Die
konkrete Frage der SPD-Bundestagsfraktion in ihrer
Kleinen Anfrage vom 29. April 1964 in der Druck-
sache Nr. IV/2215 wurde nicht beantwortet,

(Hort! Hort! bei der SPD.)
Unsere erneute Frage vom 27. Mai 1964:

Ist der Bundesminister des Innern nicht in der
Lage oder nicht gewillt, die fiir die Entscheidung
tber die Héhe der Besoldung der Beamten des
Bundes wichtige Frage zu beantworten, wie
groB der Abstand zwischen der Entwicklung der
allgemeinen wirtschaftlichen und finanziellen
Verhéltnisse und des allgemeinen Lebensstan-
dards einerseits und den Bezligen im &ffent-
lichen Dienst andererseits ist?

ist ebenfalls noch nicht beantwortet. Der notwen-
idige Respekt vor der Bundesregierung verbietet es

uns, anzunehmen, daBl die in der Vorlage vorge-
sehenen Erhéhungen ohne Riicksicht auf die vor-
handenen statistischen Zahlen iiber die Erh6hung der
Beamtengehilter ab 1. Oktober 1963 und iiber die
seitherige .durchschnittliche Erhéhung der Brutto-
monatsléhne eines angelernten Industriearbeiters
erfolgt sind. Um so unverstdndlicher ist es fiir meine
Parteifreunde, daB diese Begriindungsunterlagen
der Drucksache nicht beigefiigt sind.,

(Zustimmung bei der SPD.)

Bei einem solchen Verfahren verdichtet sich der
Verdacht bei den Betroffenen, die Personalausgaben
des offentlichen Dienstes wiirden allein aus kon-
junkturpolitischen Gesichtspunkten und nach der
jeweiligen Haushaltslage getroffen. Eine Objekti-
vierung des Besoldungsstreits ist so nicht m&glich.

Demgegeniiber darf ich fiir meine Parteifreunde
sagen, ‘daB es uns angenehm beriihrt hat, mit welcher
Sachlichkeit auch der Abgeordnete Wagner gerade
diesen Punkt in seinen Ausfilhrungen aufgegriffen
hat.

Zu einer Versachlichung gehort unseres Erachtens
ferner, daB die nach § 94 des Bundesbeamtengesetzes
mit den Spitzenorganisationen der Gewerkschaften
zu flihrenden Gespréache mit der notwendigen Auf-
richtigkeit und unter Beachtung der geltend ge-
machten Gesichtspunkte gefiihrt werden.

(Beifall bei der SPD.)

Der Herr Bundesinnenminister Hocherl hat bei der
Pressekonferenz am 13. Mai 1964 im Bundeshaus bei
der Begriindung der hier zu behandelnden Vorlage
auf die wiederholte Frage eines Journalisten, ob der
Beamtenbund oder die Gewerkschaften der Vorlage
schon zugestimmt hétten, geantwortet, 'die Spitzen-
verbdnde seien vorschriftsméBig angehort worden
und hatten sich dazu geduBert. Die aus dieser For-
mulierung deutlichgewordene Geringschédtzung der
Beteiligung der Spitzenorganisationen bei der Rege-
lung der Rechtsverhdltnisse der im 6ffentlichen
Dienst beschéftigten Beamten 148t die Bedeutung
erkennen, welche die Bundesregierung dieser Beteili-
gung beimiBt.
(Hort! Hort! bei der SPD.)

Auch dies trédgt unseres Erachtens nicht zu einer
Versachlichung dieser jdhrlichen Auseinanderset-
zung liber die verfassungsrechtlich festgelegte, durch
oberste Rechtsprechung bestitigte notwendige An-
passung der Beamtenbesoldung an die allgemeinen
Wirtschaftsverhdltnisse bei. Wir sind der Auffas-
sung, daB bei der Begrindung einer Gesetzesvor-
lage dem Parlament mitgeteilt werden sollte, in wel-
chen Punkten Ubereinstimmung und in welchen
Punkten — unter Angabe der jeweiligen Griinde —
eine solche Ubereinstimmung nach § 94 BBG nicht
erzielt werden konnte.

Die SPD-Bundestagsfraktion begrifit im Gesetz-
entwurf die Streichung der Tarifklasse IV im Orts-
zuschlag und den Wegiall der Ortsklasse B sowie
die Verbesserung des Kindergeldes. Damit werden
alte und stdndig wiederholte Forderungen meiner
Fraktion endlich erfillt.

(Beifall bei der SPD. — Abg. Briick: Nicht
nur Ihrer Fraktionl)
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Es erscheint uns jedoch notwendig, in diesem Zu-
sammenhang darauf hinzuweisen, daBl bei der Wei-
terentwicklung des Besoldungsrechts die derzeitige
Aufteilung der Beamtenbeziige in Grundgehalt und
Ortszuschlag generell tberpriift, der Entwicklung
der Lebenshaltungskosten in den Wirtschaftsge-
bieten angepaBt, personalwirtschaftliche Notwen-
digkeiten beachtet werden sollten und dem Ge-
danken der Verwaltungsvereinfachung Rechnung
getragen werden muB. Jede objektive Diskus-
sion iiber die Nachwuchssorgen des o6ffentlichen
Dienstes sowohl in quantitativer als auch in qualita-
tiver Hinsicht zeigt, daB eine Uberarbeitung der Be-
soldungstabellen im Hinblick auf die Beziige gerade
der jiingeren Laufbahnbeamten dringend erforder-
lich ist.

Bei der Beratung dhnlicher Gesetzesvorlagen im
AusschuB fiir Inneres hatte die SPD-Bundestagsfrak-
tion auch wiederholt darum gebeten, die Besteue-
rung der Beamtenversorgung und der Kinderzu-
schlage im Offentlichen Dienst einer Uberpriifung
mit dem Ziele einer gleichen steuerrechtlichen Be-
handlung von Sozialrenten und Beamtenpensionen
sowie des Kindergeldes zu unterziehen. Nach den
Auskiinften des Herrn Bundesinnenministers in
einer der letzten Fragestunden dieses Hauses ge-
geniiber meinem Kollegen Schmitt-Vockenhausen
hélt die erbetene Uberpriifung immer noch an. Wir
mochten diese Gelegenheit dazu benutzen, die Bun-
desregierung und das Parlament noch einmal auf
diese unseres Erachtens wichtige Frage hinzuweisen
und daran die Bitte zu kniipfen, die Uberpriifung
zu einem baldigen AbschluB zu bringen und dem
Bundestag konkrete Vorschlége zuzuleiten. Die SPD-
Bundestagsfraktion wird die Dringlichkeit der Sache
in den néchsten Tagen noch durch eine Kleine An-
frage unterstreichen.

Die Forderung nach einer gerechten Besoldung der
technisch vorgebildeten Beamten fand bei der letz-
ten Beamtenbesoldungsregelung im Innenausschufl
keine Unterstiitzung durch die anderen Fraktionen.
Die Tatsache, daB den Beamtenanwirtern fiir die
Laufbahn des technischen Dienstes hohere Vergi-
tungen geleistet werden, zeigt, daB die Notwendig-
keit einer differenzierten Behandlung anerkannt
wird. Im Zusammenhang mit der Beratung dieser
oder weiterer beamtenrechtlicher Gesetzesvorlagen
werden wir im AusschuB fiir Inneres erneut bean.
tragen, auch diese Frage zu diskutieren.

Aus Zeitungsberichten haben wir entnommen, daf
die Bundesregierung auch diese Vorlage wiederum
zum AnlaB nehmen will, einen Vorsto zur Verein-
heitlichung der Beamienbesoldung in Bund und
Lindern zu unternehmen. An unserer Auffas-
sung, daB die dafiir ins Auge gefaBte Grundgesetz-
anderung ein unzureichendes Mittel sei, hat sich
nichts geandert. Auch die SPD-Bundestagsfraktion
verkennt nicht die Wichtigkeit einer Vereinheit-
lichung und ist ihrerseits nach wie vor bereit, dazu
sachkundige Vorschldge zu machen. Die unseres Er-
achtens dazu notwendige Vereinheitlichung perso-
nalwirtschaftlicher Vorstellungen konnte leider nicht
vorangetrieben werden. Die zwischen Bund und Léan-
dern dazu gebildete Kommission, auf die seinerzeit

sowohl der Minister als auch die Sprecher der Re- ©

gierungsparteien hingewiesen haben, hat sich dieser
Aufgabe zwar angenommen, iiber die Wirksamkeit
ihrer Arbeit gibt jedoch am ehesten die Tatsache
AufschluB — die ich Ihnen heute mitteilen darf —,
daB inzwischen sieben neue unterschiedliche Bewer-
tungsverfahren im 6ffentlichen Dienst in Erprobung
sind. Bei der Gestaltung und Aufstellung der Orga-
nisations- und Haushaltspldne sind die gesetzgeben-
den Korperschaften nach wie vor nicht auf einheit-
liche Gesichtspunkte ausgerichtet, sondern entschei-
den nach eigenem Enmessen. Die Auswirkungen auf
Grund solcher Unterschiede in personalwirtschaft-
lichen Grundsatzfragen sind jedoch fiir die Verein-
heitlichung der Beamtenbeziige von entscheidender
Bedeutung. Erreicht hat der Bundestag durch die
Ablehnung unseres damaligen Antrages auf Einset-
zung einer Sachverstindigenkommission nur die
Ausschaltung der gesetzgebenden Kérperschaften in
der Vorbereitung dieser fiir die Beamtenbesoldung
notwendigen Regelungen.

Das Politikum der hier zu behandelnden Vorlage
liegt schwergewichtig in dem Zeitpunkt und dem
Umfang der vorgesehenen Besoldungserhhung. Da-
zu gibt es eine Reihe von Stellungnahmen. Ohne Sie
mit dem Verlesen der entsprechenden Zeitungsmel-
dungen zu langweilen, darf festgestellt werden, dafl
in der Offentlichkeit der Eindrucdk entstanden ist,
daB sich alle Fraktionen dieses Hauses darin einig
sind, eine Erhdéhung zum 1. Oktober 1964 um 3%,
und eine zweite Erh6hung zum 1. Januar 1965 um
weitere 5% — aus den verschiedensten Griinden —
abzulehnen. Die bisherige Praxis der Offentlichkeits-
arbeit der Regierungsparteien .auf diesem Gebiet
rat uns allerdings zu einer gewissen Vorsicht.

{Zustimmung bei der SPD.)

Auch in der Frage der strukturellen Uberleitung
und der Doppelversorgung gab es vor der ersten
Lesung des entsprechenden Gesetzentwurfs in der
Offentlichkeit keinen Zweifel dartiber, daB die CDU/
CSU-Fraktion eine Rechtsminderung ablehnen und
die strukturelle Uberleitung ohne Einschriankung
durchfiihren wolle. Diese beamtenfreundlichen Mel-
dungen wurden jedoch durch die anschlieBenden
Erklarungen bei der ersten Lesung nicht voll abge-
deckt. Demgegeniiber haben wir heute mit groBer
Freude festgestellt, daf die CDU/CSU-Fraktion zu
den Ankiindigungen beziiglich ihres Verhaltens
gegeniiber dieser Gesetzesvorlage mit der Erkla-
rung ihres Sprechers gestanden ist.

Fiir die SPD-Bundestagsfraktion darf ich zu der
vorliegenden Gesetzesvorlage in Ubereinstimmung
mit unseren bisherigen Erkldrungen gegeniiber der
Offentlichkeit feststellen:

Erstens. Die SPD-Bundestagsfraktion wendet sich
entschieden gegen die Absicht der Bundesregierung,
die Besoldung der Bundesbeamten in zwei Stufen
vorzunehmen,

Zweitens. Unter Beriicksichtigung aller Faktoren
erscheint uns eine 8°/vige Erh6hung zum 1. Oktober
1964 notwendig.

Drittens. Zu dem notwendigen AusmaB einer Be-
soldungsanhebung fiir das Jahr 1965 kann heute
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wegen des Fehlens der dazu erforderlichen Unter-
lagen keine Stellungnahme erfolgen.

Viertens. Die SPD-Bundestagsfraktion wird ihre
Bemithungen fortsetzen, die Besoldungsbestandteile
an die allgemeine Entwicklung anzupassen, d. h.
eine weitere Vereinheitlichung des sogenannten
Ortszuschlages anzustreben, die Hoéhe des Kinder-
geldes entsprechend einer wirksamen Familienpoli-
tik weiter auszubauen, die Fragen der steuerlichen
Behandlung der Ruhestandsbeziige und des Kinder-
zuschlags schnellstens zu einem AbschluB zu bringen
sowie die Gewdhrung einer Technikerzulage erneut
zur Entscheidung zu stellen.

Finftens. Wir werden uns fiir eine schnelle Be-
handlung der Vorlage im AusschuBl fiir Inneres ein-
setzen und stimmen der Uberweisung an die Aus-
schiisse zu.

(Beifall bei der SPD.)

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

Dr. Miessner (FDP): Herr Prasident! Meine Da-
men und Herren! Namens der FDP-Fraktion habe ich
zu erkldren, daB wir mit der von der Regierung
vorgesehenen stufenweisen Anhebung der Beamten-
gehdlter nicht einverstanden sind. Wir wiinschen
vielmehr eine Anhebung von 89 der vollen Be-
ziige zum 1. Oktober dieses Jahres. Die Vertreter
der FDP im InnenausschuB werden daher bei den
AusschuBberatungen einen entsprechenden Ande-
rungsantrag zu der Regierungsvorlage stellen.

‘Wir legen ferner Wert auf die Feststellung, daB
es sich bei dieser Aufbesserung der Beamtenbeziige
zum Herbst dieses Jahres lediglich um ein Nach-
ziehen gegeniiber der allgemeinen Einkommensent-
wicklung handelt, das eigentlich schon zum 1. Ja-
nuar 1964 héatte erfolgen miissen; denn nach den
eigenen Unterlagen des Bundesinnenministeriums
hinkten die Bezilige der Beamten bereits zum Ende
des Jahres 1963 erheblich nach. Es ist daher nicht
ganz verstdndlich, daB man eine Verbesserung von
nur 3% vorgesehen hat, obwohl man wei}, daB die-
ser Prozentsatz selbst zu Beginn dieses Jahres min-
destens doppelt so hoch hétte sein miissen, um die
Bezlige der Beamten mit der davongelaufenen Ein-
kommensentwicklung der iibrigen Bevolkerung wie-
der in Einklang zu bringen.

Die Feststellung, meine Damen und Herren, daB
es sich nur um ein Nachholen handelt, ist auch des-
halb von besonderer Bedeutung, weil bekanntlich
eine Reihe von Tarifvertrdgen seitens der Gewerk-
schaften zum 1. Oktober dieses Jahres gekitindigt
worden ist. Es ist zweifellos ein sehr ungliickliches
zeitliches Zusammentreffen, da nun zu eben dem-
selben Zeitpunkt die verspitete Aufbesserung der
Beamtengehélter nachgeholt wird. Obwohl jeder
Sachverstindige weiB, daB das nur ein rein zufalli-
ges Zusammentreffen ist, wird es dann sicher wieder
Leute geben, die meinen, die zum Herbst dieses Jah-
res kommenden Lohnerhéhungen in der freien Wirt-
schaft seien durch die Erhéhung der Beamtengehal-
ter ausgelost.

Leider kommt hierdurch die Bundesregierung in-
folge ihrer eigenen Verzigerungstaktik bei den Be-
amtengehdltern selbst in eine falsche Optik. Man
wird es sich daher sehr ernstlich iiberlegen miissen,
ob es nicht zur Vermeidung einer solchen Situation,
die ja nicht zum erstenmal besteht, richtiger und
auch lohnpolitisch zweckméaBiger wére, die Beamten-
gehilter jeweils so rechtzeitig anzuheben, daB die-
ser falsche Eindruck in der Offentlichkeit gar nicht
erst entstehen kann.

Dazu gehért dann allerdings auch, daB notwen-
dige Verbesserungen der Beamtengehdlter recht-
zeitig in den kiinftigen Haushalt eingeplant werden.
Denn es ist sowohl fiir die Beamtenschaft als auch
fiir den Bundesfinanzminister sehr unerfreulich,
wenn die Erhéhung infolge Versdumnis einer vor-
sorglichen Beriicksichtigung im Haushaltsplan dann
mit vielen Schwierigkeiten aus dem laufenden, also
bereits verabschiedeten Haushalt herausgeschnitten
werden muB. In dieser Hinsicht schleppen wir immer
noch aus den Anfangsjahren der Bundesrepublik
Methoden mit uns, die absolut falsch sind und die
bei einigermaBen vorausschauender Planung auch zu
vermeiden sind. Die Freien Demokraten betonen,
gerade weil sie aus ihren eigenen Reihen den Bun-
desfinanzminister stellen, daB sie es fiur keinen
guten Stil halten, immer wieder mitten im Haus-
haltsjahr die Haushaltsansdtze &ndern zu miissen.
Der Haushalt sollte grundsatzlich jeweils fiir das
laufende Jahr stabil bleiben. Dazu gehért dann aber
auch, daB die vorhersehbar notwendigen Mittel fiir
die eigene Beamtenschaft von allen Regierungs-
stellen bereits bei der Aufstellung der Haushalts-
pladne eingeplant werden.

Lassen Sie mich zum SchluB darauf hinweisen,
daB die FDP-Fraktion die Verabschiedung dieses
Gesetzes noch vor der Sommerpause wiinscht. Wir
wissen, daB das zeitlich gerade noch eben méglich
ist. Nachdem um diese Dinge in der Offentlichkeit
schon wieder soviel Unruhe entstanden ist, sollten
wir alles tun, um diese Angelegenheit, die ohnehin
verspitet kommt, zu einem schnellen AbschluB zu
bringen. Ich bin dem Herrn Bundesinnenminister
dankbar, daB er soeben seinerseits dieselbe Mei-
nung vorgetragen hat. Aber auch aus Griinden der
Verwaltungstechnik ist eine Verabschiedung durch
den Bundestag noch im Juni, also vor der Sommer-

pause, unbedingt erforderlich. Denn nur damn ist

sichergestellt, daB die Beamten ihre erhohten Be-
ztige auch wirklich zum 1. Oktober erhalten,

(Beifall bei der FDP.)

Vizeprisident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Briick.

Briick (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! In § 78 der Geschéftsordnung heilBit es
iiber die erste Beratung: ,Es werden nur die Grund-
sdtze der Vorlagen besprochen.” Nachdem Herr
Kollege Gscheidle seine Ausfithrungen jedoch tber
ein recht weites Feld ausgedehnt und sich auch mit
Dingen befaBt hat, die nicht in den wvorliegenden
Gesetzentwurf hineingehéren, mul ich einiges dar-
auf erwidern.

(©
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Er hat davon gesprochen, daB seine Fraktion bei
der morgigen Beratung einen Antrag hinsichtlich
der Techniker stellen werde.

(Widerspruch bei der SPD.)
— Das haben Sie gesagt!

(Zurufe von der SPD: Zuhéren! — Im Pro-
tokoll nachlesen!)

— Herr Kollege Gscheidle, ich habe Sie so verstan-
den, daB Sie bei dieser und bei anderen Vorlagen
entsprechende Antrage stellen wollen. Stimmt das
nicht?

(Zuruf von der SPD: Neinl)

— Ah, diskutieren, keine Antrdge stellen. Dann
konnen wir uns sicherlich verstandigen. Das ge-
stehe ich Thnen zu. Wir haben uns mit dieser Frage
letztmalig am 28. Juni 1963 beschaftigt. Ich bin ehr-
lich genug, zu sagen: Meine damaligen Ausfiihrun-
gen haben nicht tdberall Beifall gefunden; das ist
ganz klar. Aber ich habe mich ehrlich bemiiht, in
dieser Zeit den ganzen Fragenkomplex immer wie-
der zu diskutieren. Ich habe noch vor wenigen
Tagen eine gutachtliche Stellungnahme zu dieser
Frage im Umfang von nur 29 Bldttern bekommen.
Ausbildung, Vorbildung und Leistung sind die Merk-
male fir die Besoldung. Wenn dies aber die Merk-
male sind und bleiben miissen, dann miissen in
diese Betrachtung nattirlich auch andere Beamten-
gruppen einbezogen werden. Ich bin weiter der Auf-
fassung, daB diese Frage nicht nur vom Bundes-
dienst her gesehen werden kann, sondern in Uber-
einstimmung mit den Léndern behandelt werden
muB; denn sie ist sehr vielschichtig. Diese Frage
muB nach unserer Auffassung im Zusammenhang
mit der groBen Besoldungsneuregelung, von der der
Herr Bundeskanzler in seiner Regierungserklarung
gesprochen hat, sicher erneut {iberpriift werden.

Herr Kollege Gscheidle, wenn ich Sie in dem
Sinne nicht verstanden haben darf, méchte ich mich
auf diese Ausfilhrungen beschrédnken. Ich mochte
vor allen Dingen, meine Damen und Herren, sicher-
gestellt wissen, daB nicht zusétzliche Antrdge ge-
stellt werden, damit wir in der AusschuBlberatung
mit der Verabschiedung zum Zuge kommen.

(Beifall in der Mitte.)

Vizeprisident Dr. Jaeger: Noch eine Wort-
meldung? — Bitte sehr, Herr Abgeordneter Dorn.

Dorn (FDP): Herr Prasident! Meine sehr verehr-
ten Damen und Herren! Lassen Sie mich einige
Worte zu den Ausfithrungen des Kollegen Briick
sagen, die er zum Problem der Techniker-Zulage
vorgetragen hat. Herr Kollege Briick, wir werden
uns mit dieser Materie, mit der Frage der Techni-
ker-Zulage, mit Sicherheit auch in der AusschuB-
beratung befassen miissen. Ich bin fest davon tber-
zeugt, daB dieser Bundestag auch hinsichtlich der
Techniker-Zulage eine positive Entscheidung tref-
fen muB. Im vergangenen Jahr sind wir mit dem
BeschluB iiber die Techniker-Zulage in diesem
Hause praktisch, ich wiirde sagen, an formaljuristi-
schen Dingen gescheitert. Wir haben bereits in vier

Bundeslandern ganz eindeutige Bestimmungen iiber ©

die Techniker-Zulage und ihre Durchstufung. Wir
koénnen heute also nicht so tun, als ob wir dieses
Problem in dem Fragenkomplex nicht mit behan-
deln miiften. Wir miissen ganz niichtern davon aus-
gehen — —

(Abg. Briick: Herr Kollege Dorn, dann miis-
sen Sie fiir andere Gruppen entsprechende
Antrége stellen, wenn Sie das verlangen!)

— Herr Kollege Briick, wenn Sie der Meinung sind,
daB das ebenfalls fiir andere Gruppen geschehen
mub, kénnen Sie als Abgeordneter von Ihrem Recht
Gebrauch machen, hier entsprechende Antrige zu
stellen. Ich kann Thnen nur sagen, daB ich mit einem
Kreis von Kollegen in diesem Haus entsprechende
Antrdge zu dieser Frage vorbereitet habe und sie
stellen werde. Wir werden gar nicht daran vorbei-
kommen, das Problem in dieser Legislaturperiode
endgiiltig zu 16sen.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Liegen weitere
Wortmeldungen vor? — Das list nicht der Fall, Ich
schlieBe die Aussprache,

Ich schlage Ihnen wor, den Gesetzentwurf an den
AusschuB flir Inneres — federfithrend — und an den
Haushaltsausschuf zur Mitberatung zu iiberweisen,
an /den HaushaltsausschuB auBerdem gem&B § 96
der Geschaftsordnung. — Widerspruch erfolgt nicht;
es ist iso beschlossen.

Ich rufe Punkt 4 der Tagesondnung auf:

Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zu
dem Abkommen vom 15. Mai 1964 zur Ande-
rung des Abkommens vom 29. Oktober 1959
zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und dem Spanischen Staat iiber Soziale
Sicherheit (Drucksache IV/2318).

Auf Begriindung und Aussprache wind verzichtet.
Ich schlage Ihnen Uberweisung an iden AusschuB fiir
auswiértige Angelegenheiten — federfithrend — und
an die Ausschiisse fiir Arbeit und Sozialpolitik zur
Mitberatung vor. — Widerspruch erfolgt nicht; es
ist so beschlossen.

Ich rufe Punkt 5 der Tagesordnung auf:

Erste Beratung ides von ider Bundesregierung
eingebrachten Entwurfis eines Gesetzes iiber
die Alters- und Hinterbliebenenversicherung
der Rechtsanwédlte (Rechtsanwaltsversiche-
rungsgesetz — RAVG) (Drucksache IV/2298).

Auf Begriindung und Aussprache wird verzichtet.
Ich schlage Thnen vor, den Gesetzentwurf an den
AusschuB fiir Sozialpolitik — federfiihrend — und
an den Rechtsausschuf zur Mitberatung zu diber-
weisen. — Widerspruch erfolgt nicht; 'es ist so be-
schlossen.

Ich rufe Punkt 6 der Tagesordnung iauf:

Enste Beratung :des von der Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurfs eines Ge-
setzes zur Anderung des Betriebsverfassungs-
gesetzes (Drucksache 1V/2301).

(D)
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Auf Begriindung und Aussprache wird verzichtet.
Ich schlage Thnen Uberweisung an den Ausschul} fiir
Arbeit vor. — Widerspruch erfolgt nicht; es ist so
beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 7 der Tagesordnung:

Erste Beratung des von den Fraktionen der
CDU/CSU, SPD, FDP eingebrachten Entwurfs
eines Gesetzes liber die Anordnung allgemei-
ner Zwischenfestsetzungen durchschnittlicher
Jahresarbeitsverdienste in der landwirtschaft-
lichen Unfallversicherung (Drucksache IV/
2304).

Auf Begriindung und Aussprache wird verzichtet.
Ich schlage Thnen Uberweisung an den AusschuB
fiir Sozialpolitik vor. — Widerspruch erfolgt nicht;
es ist so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 8 der Tagesordnung:

Zweite und dritte Beratung des von der Bun-
desregierung eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zum RatsbeschluB der Organisation
fiir Wirtschaftliche Zusammenarbeit und Ent-
wicklung (OECD) vom 18. Dezember 1962
iiber die Annahme von Grundnormen fiir den
Strahlenschutz (Drucksache I1V/1938);

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir
Atomkernenergie und Wasserwirtschaft (26.
AusschuB) (Drucksache IV/2295).

(Erste Beratung 118. Sitzung)

Ich danke der Berichterstatterin, der Frau Abge-
ordneten Geisendorfer, fir ihren Schriftlichen Be-
richt und rufe in zweiter Beratung auf Art. 1, 2, 3,
Einleitung und Uberschrift. — Das Wort wird nicht
gewiinscht. Wer den aufgerufenen Bestimmungen
zuzustimmen wiinscht, den bitte ich um das Hand-
zeichen. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Es ist
so beschlossen.

Ich komme zur
dritten Beratung.

— Das Wort in der allgemeinen Aussprache wird
nicht gewiinscht, Wer dem Gesetzentwurf als Gan-
zem zuzustimmen wiinscht, den bitte ich, sich zu
erheben. — Ich bitte um die Gegenprobe. — Soweit
ich sehe, keine Gegenstimmen. Enthaltungen? —
Keinc Enthaltungen. Einstimmig angenommen.

Ich rufe auf Punkt 9 der Tagesordnung:

Zweite und dritte Beratung des von der Bun-
desregierung eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zu den Vertrigen vom 21. Mai 1962
iiber die Auslieferung und iiber die Rechts-
hilfe in Strafsachen zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und dem Fiirstentum Mo-
naco (Drucksache IV/2175);

Schriftlicher Bericht des Rechtsausschusses
(12, AusschuB) (Drucksache IV/2297).

Ich danke dem Berichterstatter, dem Abgeordneten
Dr. Reischl, fiir seinen Schriftlichen Bericht und rufe
in zweiter Beratung auf Art. 1, 2, 3, Einleitung und
Uberschrift. — Das Wort wird nicht gewiinscht. Wer

den aufgerufenen Bestimmungen zuzustimmen
wiinscht, den bitte ich um das Handzeichen. — Ge-
genprobe! — Es ist so beschlossen.
Ich komme zur
dritten Beratung
und erdffne die allgemeine Aussprache. — Das

Wort wird nicht gewiinscht. Ich schlieBe die Aus-

sprache. Wer dem Gesetzentwurf als Ganzem zuzu-
stimmen wiinscht, den bitte ich, sich zu erheben. —
Ich bitte um die Gegenprobe. — Soweit ich sehe,
keine Gegenstimmen. Enthaltungen? — Auch keine
Enthaltungen. Einstimmig angenommen.

Ich rufe auf Punkt 10 der Tagesordnung:

Zweite und dritte Beratung des von der Bun-
desregierung eingebrachten Entwurfs eines
Dritten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes
zur Durchfithrung der Verordnung Nr. 19 (Ge-
treide) des Rats der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft (Drucksache I'V/2231);

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Er-
ndhrung, Landwirtschaft und Forsten (19.
AusschuB) (Drucksache I1V/2312).

(Erste Beratung 127. Sitzung)

Ich danke dem Berichterstatter, dem Abgeordne-
ten Ehnes, fiir seinen Schriftlichen Bericht und rufe
in zweiter Beratung auf Art. 1, 2, 3, 4, Einleitung
und Uberschrift. — Das Wort wird nicht gewiinscht.
Wer den aufgerufenen Bestimmungen zuzustimmen
winscht, den bitte ich um das Handzeichen. — Ich
bitte um die Gegenprobe. — Es ist so beschlossen.

Wir kommen zur
dritten Beratuhg.

Wird das Wort in der allgemeinen Aussprache ge-
wiinscht? — Herr Abgeordneter Miiller (Worms)!

Miiller (Worms) (SPD): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Fiir die sozialdemokratische
Bundestagsfraktion habe ich die folgende Erkldrung
abzugeben. Den Entwurf eines Dritten Gesetzes zur
Anderung des Gesetzes zur Durchfithrung .der Ver-
ordnung Nr. 19 ides Rats der Europdischen ‘Wirt-
ischaftsgemeinschaft hat «die Bundesregierung geméas
Drucksache IV/2231 bereits am 5. Mai dem Bundes-
tag vorgelegt. Sie hat die Entscheidung des Minister-
rats in Briissel in der vergangenen Woche gar nicht
erst abgewartet, zumal sie sicher sein konnte, es
werde kein BeschluBl iiber die .Angleichung der Ge-
treidepreise zustande kommen. Somit bleibt fiir das
kommende Wirtschaftsjahr alles beim alten. Die Zu-
kunft 'wind zeigen, ob idamit fiir die deutsche Land-
wirstchaft wirklich ein Vorteil verbunden ist, wie
das heute vielfach angenommen wind.

Obgleich die Bundesregierung bei Einfiihnung der
EWG-Getreidemarktordnung vor zwei Jahren aus-
driicklich erklédrt hatte, das bisherige Getreidepreis-
niveau solle beibehalten wenden, hat sie dennoch
beim Brotgetreide die bis dahin geltenden Hochst-
preise um 2!/2 %o erhéht, ohne dem Landwirt dadurch
unmittelbar einen Vorteil zu verschaffen. Beim Wei-
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Miiller (Worms)

(A) zen bedeutet idas eine Erhthung um 13 DM je Tonne

(B)

und beim Roggen eine solche von 11 DM je Tonne,
wobel zugegebenermalen die marktfernen Gebiete
schlechter gestellt worden 'sind.

In § 5ides Gesetzes zur Durchfithrung der Verond-
nung Nr. 19 des Rates ider EWG vom 26. Juli 1962
wunde der Bundesminister fiir Erndhrung, Landwirt-
schaft und Forsten ermdchtigt, im Einvernehmen mit
dem Bundesminister fiilr Wirtschaft und mit Zustim-
munig ides Bundesrates idurch Rechtsverordnung die
Schwellenpreise festzusetzen.

Die Bunidesrepublik ist das einzige Land der EWG,
das die Schwellenpreise héher festgesetzt hat als idie
Grundrichipreise. Hierbei soll nicht verkannt wer-
den, daB das mit den niedrigeren Qualitdtsstandands
in 'der Bundesrepublik zusammenhdngt. Es ist anzu-
erkennen, daB idie Bundesregierung in Briissel me-
nigstens erwogen hat, in der Frage ider -Angleichung
der deutschen Qualitdtsstandands an das europdische
Niveau ein igewisses Entgegenkommen zu zeigen.
Lediglich idie Niederlande bewegen isich mit den
Grundrichtpreisen und den Schwellenpreisen auf der
gleichen Ebene. Alle anderen haben die Schwellen-
preise niedriger festgesetzt als die Grundrichtpreise.

Die Schwellenpreise sollen einen zusétzlichen
Schutz des innerdeutschen Preisniveaus bedeuten.
Dieser Aufgabe aber werden die Schwellenpreise
seit geraumer Zeit nicht mehr gerecht. Seit Monaten
werden sie um 20, 30, 40 DM je Tonne unterlaufen.

In den AusschuBBberatungen hat sich die Regierung
auf den Standpunkt gestellt, die Schwellenpreise
seien keine Festpreise und stellten lediglich eine
Orientierungsmarke dar. Die Regierung hat infolge-
dessen auch nichts unternommen, um dem Schwel-
lenpreis Geltung zu verschaffen.

Die Urnsache fiir die Unterschreitung des Schwel-
lenpreises dst allerdings in der Methode begriindet,
wie beiunsider Mehlexport praktiziert wird. Fiir den
zum Mehlexport vermahlenen Weizen darf nach
einem von ider EWG festgesetzten Schliissel eine
entsprechende Menge Auslandsweizen -abschop-
fungsfrei eingefithrt werden. Die Einfuhr dst an
Fristen gebuniden und nimmt keine Ricksicht auf die
Marktilage. Der .Angebotsdruck wind somit zum
Preisdruck. Von der ebenfalls EWG-konformen Bar-
subsiidie beim Mehlexport hat die Regierung bisher
keinen Gebrauch gemacht. SchlieBlich berithrt die
Unterschreitung «der Schwellenpreise die Getreide-
subvention.

Der HaushaltsauwsschuB hat beschlossen, die ‘An-
tragsberechtigten sollten eine Erkldrung abgeben,
den Schwellenpreis einschlieBlich Ausgleichskoeffi-
zienten bezahlt zu haben. Die Bundesregierung hat
sich in ihrer ,Bekanntmachung iiber die Gewdhrung
von Zuwendungen des Bundes auf dem Getreide-
sektor vom 13. April 1964" — Bundesanzeiger vom
15. April 1964 — iber diesen BeschluB hinwegge-
setzt, weil er nach dhrer Auffassung nicht prakti-
kabel ist. Somit wird die vom Schywellenpreis errech-
nete Subvention gewdhrt ohne Riicksicht darauf, ob
der vorgeschriebene Schwellenpreis -einschlieBlich
Qualitédtszuschlag iiberhaupt bezahlt worden ist.

Dieser Tatbestand sollte AnlaB genug sein, eine (C)

sinnvolle und gerechte Losung anzustreben., Im
ibrigen darf micht dibersehen werden, daB die Unter-
schreiitung der Schwellenpreise den Anstrengungen
der 'deutschen Landwirtschaft entgegenwirkt, den
deutschen Qualititsweizenanbau zu féndern. Man
kann dber das Preisniveau lebhaft streiten. Die
festgesetzten Preise verlieren aber ihren Sinn, wenn
sie im Marktgeschehen unberlicksichtigt bleiben.
Hier liegen die Unterlassungen :der Bundesregie-
rung.

Meine Fraktion sieht sich daher nicht in der Lage,
dem Gesetzentwurf zuzustimmen. Wir wenden uns
der Stimme enthalten.

(Beifall bei der SPD.)

Vizepradsident Dr. Jaeger: Wird weiterhin das
Wort gewilinscht? — Das ist nicht der Fall.

(Vorsitz: Prasident D. Dr. Gersten-
maier.)
Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Wer dem

Gesetz in dritter Lesung zuzustimmen wiinscht, den
bitte ich, sich zu erheben. — Gegenprobe! — Ent-
haltungen? — Bei zahlreichen Enthaltungen in dritter
Lesung angenommen.

Ich rufe den n&chsten Punkt der Tagesordnung,
Punkt 11, auf:

Erste Beratung des von der Fraktion der FDP
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
Anderung des Landwirtschaitsgesetzes (Druck-
sache IV/2011).

Ich frage, ob das Wort zur Begriindung gewiinscht
wird? — Bitte sehr!

Logemann (FDP): Herr Prdsident! Meine sehr
geehrten Damen und Herren! Die FDP-Fraktion
legt mit Drucksache IV/2011 einen Entwurf zur An-
derung des Deutschen Landwirtschaftsgesetzes vom
5. September 1955 vor. Dieses Gesetz, dem damals
in diesem Hohen Hause in den SchluBberatungen
sozusagen vorschuBBweise das schmiickende Beiwort
+~Magna Charta der deutschen Landwirtschaft” ge-
geben wurde, ist jetzt fast 9 Jahre in Kraft. Wir
hatten damals schon gewisse Zweifel, ob die von
einigen Seiten in diese von unseren Vorschldgen in
einigen wesentlichen Punkten abweichende Fassung
gesetzten Erwartungen sich vollauf erfiillen wiirden.
Unsere Anderungsvorschldge erfolgen auf Grund
der Erfahrungen, die in der Zwischenzeit mit der
Anwendung dieses Gesetzes gesammelt wurden.

Es ist erwiesen, daB das Ziel des Gesetzes nicht
erreicht werden konnte. Die Ergdnzungen, die wir
vorlegen, sind aber auch bedingt durch die vorge-
schrittene agrarpolitische Entwicklung, besonders
durch die Auswirkungen des EWG-Vertrages. Die
Tatsache, daf heute schon in den europdischen
Gremien ein Griner Bericht der EWG vorbereitet
wind, gibt uns besonderen AnlaB, die gesetzlichen
Moglichkeiten fiir die Forderung unserer Landwirt-
schaft zu Uberpriifen und so zu gestalten, daB eine
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gesunde Entwicklung insbesondere der béauerlichen
Familienbetriebe in .der EWG gesichert ist.

Von entscheidender Bedeutung ist fiir uns die
Anderung in § 1. Die FDP hat sich schon 1955 be-
mitht, eine fiir die Bundesregierung verbindlichere
Fassung dieses Paragraphen zu erreichen. Es hat sich
in den letzten Jahren immer wieder als nachteilig
erwiesen, daf z. B. die Bundesregierung von sich aus
kaum Vorschlage zur Erfilllung dieses Gesetzes
machte, sondern meist erst nach stdndigem Dridngen
dazu gebracht werden muBte. Zur Klarstellung bleibt
zu bemerken, daB wir mit unserem Anderungsvor-
schlag zu § 1 nicht etwa eine automatische Anpas-
sung des bauerlichen Einkommens an die allgemeine
Einkommensentwicklung festlegen wollen. Uns geht
es lediglich darum, daB ordnungsgemdf gefithrte
Betriebe in der allgemeinen Konjunkturentwicklung
gleiche Einkommenschancen erhalten. Diese Forde-
rung wird im Hohen Hause wohl niemand ablehnen.

Es soll darauf verzichtet werden, auf weitere
Anderungen einzugehen. Wir mochten dies einer
speziellen Beratung in den Ausschiissen iiberlassen.
Indes mochte ich schon jetzt betonen, daBl wir unsere
Vorschldge fiir die Ergdnzung der Aufgaben und
Befugnisse des Beirats mit besonderem Nachdruck
vertreten werden.

Mit den von uns vorgelegten Anderungen des
Landwirtschaftsgesetzes soll dieses Gesetz in der Zu-
kunft auch Grundlage fiir eine Agrarpolitik in der
EWG sein, wie die Freien Demokraten sie bisher
fiir die Bundesrepublik vertreten haben. Ein in unse-
rem Sinne abgedndertes Gesetz wiirde so die Be-
mithungen der Bundesregierung stdrken, auch in der
EWG einen agrarpolitischen Kurs durchzusetzen,
der dem b&uerlichen Familienbetrieb im Gemein-
samen Markt die Chance gibt, auf die er einen be-
griindeten Anspruch hat.

Ich bitte um die Uberweisung des Gesetzentwurfs
an die zustandigen Ausschiisse.

(Beifall bei der FDP.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Sie haben die
Begriindung zur Einbringung der Vorlage gehort.
Ich frage, ob das Wort gewiinscht wird, — allge-
meine Aussprache in erster Lesung? — Keine Wort-
meldung.

Vorgesehen ist die Uberweisung an den AusschuB
fir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten — feder-
fithrend — und zur Mitberatung an den Wirtschafts-
ausschuB und an den Haushaltsausschufl nach § 96
der Geschéaftsordnung. — Das Haus ist einverstan-
den, kein Widerspruch; es ist so beschlossen.

Punkt 12 der Tagesordnung:

Erste Beratung des von den Abgeordneten
Dr. Schmidt (Wuppertal), Dr. Dittrich, Frau
Fundte (Hagen), Frau Dr. Heuser und Frak-
tionen der CDU/CSU, FDP eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes iiber VorsorgemaBnah-
men zur Luftreinhaltung (Drucksache IV/2097).

Ich frage, ob das Wort zur Einbringung gewtiinscht
wird. — Herr Abgeordneter Dr. Schmidt (Wupper-
tal).

Dr. Schmidt (Wuppertal) (CDU/CSU): Herr Pra-
sident] Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich habe die Ehre, den Gesetzentwurf itber Vor-
sorgemaBnahmen zur Luftreinhaltung, Drucksache
IV/2097, zu begriinden. Ich darf vorausschicken, daB
ich fiir die Antragsteller in den néchsten Tagen eine
ausfiihrliche schriftliche Begriindung nachreichen
werde, die dem AusschuB bei seinen Beratungen
dienlich sein mag.

Im einzelnen ist zu diesem Entwurf kurz folgen-
des zu sagen. MaBBnahmen zur Reinhaltung der Luft
kénnen nur dann wirksam und umfassend sein,
wenn man ausreichende Kenntnis von Art und Um-
fang der Luftverunreinigung hat. Bisher wird meist
nur GroBstaub mit Staubniederschlagsgerdten und
an einzelnen Stellen auch Schwefeldioxyd gemes-
sen. Die bisherigen Anstrengungen zur Verminde-
rung der Luftverunreinigung richten sich daher zur
Zeit vor allem auf den sichtbaren Staub und die
Abgase der Feuerungsanlagen mit ihrem Schwefel-
dioxydgehalt.

Die Erfahrungen der letzten fiinf Jahre haben
aber gezeigt, daB solche begrenzten MaBnahmen
nicht mehr ausreichen. Durch den verstiarkten Ver-
kehr, neuartige Brenn- und Arbeitsstoffe sind luft-
verunreinigende Stoffe von bisher noch kaum
erforschter Art aufgetreten, die Mensch, Tier und
Pflanze erheblich gefdhrden koénnen. Es ist durch-
aus moglich, daB wir von diesen Gefahren eines
Tages iiberrascht werden, wenn sie nicht rechtzeitig
erkannt und wenn nicht rechtzeitig VorsorgemaB-
nahmen getroffen werden.

Dieser Vorsorge soll das vorliegende Gesetz die-
nen. Es soll eine Grundlage schaffen fiir umfassende
bundeseinheitliche MaBnahmen zur Reinhaltung der
Luft. Dieses Ziel wird insbesondere erreicht durch
fortlaufende und umfassende Feststellung der
staub- und gasfdérmigen Luftverunreinigungen, vor
allem in den Ballungszentren der Bundesrepublik,
ferner durch Empfehlungen, die von einer zentralen
Landesbehoérde ausgearbeitet werden und MaBnah-
men gegen festgestellte starke Luftverunreinigun-
gen zum Inhalt haben.

Fortlaufende und umfassende Messungen sollen
die §§ 1 und 3 des Entwurfs technisch ermdglichen.
Derartige Messungen werden seit mehr als drei
Jahren in den Vereinigten Staaten mit Erfolg durch-
gefithrt. Die erforderlichen automatischen Gerite
werden jetzt auch in Deutschland angeboten. Die
Messungen geben nicht nur Kenntnis diber die Luft,
die von der Bevédlkerung eingeatmet wird, sondern
lassen auch Riickschliisse auf die Art der Immissio-
nen und die Richtung, aus der sie kommen, zu. Die
Auswertung der MeBaufzeichnungen kann bei Uber-
schreitung des nach dem Gesetz bestimmten Bela-
stungswertes die Notwendigkeit und Berechtigung
von Mafnahmen zur Verminderung eines luftver-
unreinigenden Stoffes dartun. Dariiber hinaus kann
sie zur Ermittlung der Entfernung der Immissions-
quelle und damit zur Ermittlung des Standortes
fihren. Mit diesem neuartigen System wird eine
Kontrolle der Immissionen erreicht, wie sie noch
bis vor kurzem nicht vorstellbar war.
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Dr. Schmidt (Wuppertal)

Die Wirksamkeit der Empfehlungen fiir Vorsorge-
mafinahmen zur Verhinderung der festgestellten
Luftverunreinigungen wird von der ausreichenden
Besetzung der zustdndigen Stelle mit qualifizierten
Fachkrédften abhéngen. Der Entwurf sieht deshalb
vor, daB die neuen Aufgaben von den Landern in
die Hand einer zentralen Stelle gelegt werden, in
der Ingenieure und Chemiker mit ausreichenden
Spezialkenntnissen iiber die luftverunreinigenden
Anlagen zusammengefa8t sind und miteinander eng
zusammenarbeiten kénnen,

Damit die Empfehlungen sich iiber den Ortlichen
Bereich hinaus auswirken und auch bei den MaB-
nahmen der anderen Lander oder der Bundesre-
gierung, z. B. bei der Anderung oder Ergénzung der
technischen Anleitung zur Reinhaltung der Luft, be-
riicksichtigt werden kdnnen, ist vorgesehen, dafl die
zustindigen Behérden jdhrlich Berichte zu erstellen
haben.

Ich bitte den Gesetzentwurf dem Gesundheitsaus-
schuf — federfithrend — und dem Wirtschaftsaus-
schufl — mitberatend — zu iberweisen.

(Beifall in der Mitte und rechts.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Herr Abge-
ordneter Junghans!

Junghans (SPD): Herr Prédsident! Meine Damen
und Herren! Es ist jetzt fast fiinf Jahre her, seitdem
in diesem Hause {iber die Reinhaltung der Luft zum
letztenmal debattiert wurde. Ich darf daran erinnern
— und daran mochte ich dann eine Frage kniip-
fen —, daB die Bundesregierung schon im 2. Bundes-
tag MaBnahmen angekiindigt hatte. Im November
1959 hat der 3. Bundestag die Novelle zur Gewerbe-
ordnung — §§ 16 und 25 — beschlossen und dabei
die Erwartung ausgesprochen, daf die techmischen
Anleitungen moglichst bald erlassen werden. Ich
darf mich einmal selbst zitieren. Ich habe damals
gesagt:

Mit diesem Gesetz gibt das Parlament der Bun-
desregierung die Mdéglichkeit, durch den baldi-
gen ErlaB der technischen Anleitungen den
zweiten entscheidenden Schritt auf dem Ge-
biet der Reinhaltung der Luft zu tun.

Bis heute, meine Damen und Herren, hat die Bun-
desregierung diese technischen Anleitungen nicht
erlassen. Offenbar auch wegen dieses Mangels
haben Abgeordnete der Koalitionsparteien den vor-
liegenden Antrag eingereicht.

Dazu mochte ich noch eine Frage stellen. Mir ist
bekannt, daB die Mefstellen sowohl in Nordrhein-
Westfalen als auch in Hessen und in Niedersachsen
bereits weitgehend vorbereitet worden sind. Ich
frage deshalb, aus welchen taktischen Griinden die
Bundesregierung auf diesem sehr wichtigen Gebiet
nicht selbst tatig geworden ist.

Wir betrachten den Antrag der Herren Abge-
ordneten Dr. Schmidt und Genossen als einen klei-
nen Schritt auf diesem Gebiet, und wir bedauern
auBerordentlich, daB hierzu nicht mehr — vor allem

‘Wenn Sie einmal in den Zeitungen nachlesen, er-

halten Sie doch den Eindruck, da8 es offenbar das
vorlaufige Ziel einiger Herren ist, das Autofahren
zu verbieten, wenn die Luft schlecht ist. Wir wissen,
daf in 15 Stddten des Ruhrgebiets sogenannte Vor-
sorgemafnahmen — die hier auch gefordert werden
— getroffen worden sind, um dort das Autofahren
bei Inversionswetterlagen zu verbieten. Aufierdem
sollen dann eventuell auch die Elektrizitatswerke
stillgelegt werden. Welche Auswirkung das auf Ver-
kehr und Wirtschaft hat, mogen Sie sich selbst aus-
rechnen.

Ich darf noch eine kritische Anmerkung an die
Adresse der Bundesregierung, nicht an die Adresse
der Antragsteller, richten. Es ist vo6llig richtig — wie
Herr Dr. Schmidt gesagt hat —, dafl die wesent-
lichsten Zusammenhédnge der Stdube und der Ab-
gase mit der Gesundheitsschiddigung noch nicht be-
kannt sind. Wir wissen im allgemeinen nur, daB die
Summierung gesundheitsschddlich ist. Wir kennen
aber nicht die Parameter vieler Abgase bzw. auch
Staube. Wir befinden uns auf diesem Gebiet der
Wissenschaft im Zustand der reinen Empirie, wie
man sich wissenschaftlich ausdriickt. Von einer de-
duktiven Entwicklung kann bis heute keine Rede
sein. Es fehlen Forschungen auf dem Gebiet der
Physik der Stdube, es fehlen Forschungen auf dem
Gebiet des Stromungsverhaltens der Stdube, es feh-
len Forschungen auf dem Gebiet des Verhaltens der
Filterstoffe. Es fehlen auch noch Forschungen tiber
die mechanische Wirkung der Stadube.

AuBerdem — das mochte ich zu diesem Gesetzent-
wurf anmerken — ist die MeBtechnik in der Bundes-
republik auf diesem Gebiet auch noch sehr weit zu-
riick. Es fehlt an Eichung und geeigneten MeS8ver-
fahren. Aufierdem ist die Schwierigkeit der Mes-
sung feinster Stdube bis heute noch nicht {iber-
wunden, und gerade diese Stdube sind besonders
gesundheitsschadlich.

Bei alledem frage ich mich, warum das Ressort
Reinhaltung der Luft im Bundesgesundheitsministe-
rium personell hoffnungslos unterbesetzt ist. Wir
haben einen einzigen Referenten in diesem Hause,
der zeitweise noch damit beschéftigt ist, seiner Mini-
sterin einige fixe Ideen, z. B. den Einbau von Nach-
verbrennern in ihren Dienstwagen, auszureden.
‘Wenn wir demgegeniiber bei einem Vergleich fest-
stellen, daf allein in Los Angeles 310 Angestellte
ausschlieBlich mit dem Problem der Reinhaltung der
Luft beschéftigt sind, fallt dieser Vergleich doch sehr
zuungunsten des Bundesgesundheitsministeriums
aus. Wir fordern deshalb, da die Bundesregierung
es nicht bei diesen Mafinahmen beld3t, sondern nun
endlich — ich m&chte beinahe sagen: nach zehn Jah-
ren — die Initiative ergreift, um die Schritte, die
das Parlament immer wieder hat einleiten miissen,
nun auch zu vollziehen. Deshalb gibt Ihnen die
sozialdemokratische Fraktion Gelegenheit, auch zwei
ihrer Antrdge mit zu beraten.

Wir fordern die Bundesregierung in dem Antrag
Drucksache IV/2328 auf, baldmoglichst ein Kredit-
und Biirgschaftsprogramm fiir technische Anlagen,
die die Luftverschmutzung durch industrielle Emis-

von der Bundesregierung — vorgeschlagen wird. ;| sionen mindern oder ausschlieBen, und fiir lufthygie-
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Junghans

nische Heizformen, vor allem Fernheizungen, vorzu-
legen, um der Wirtschaft bei diesen gewaltigen In-
vestitionen zu helfen. Das ist keine Utopie. Wir
haben ein solches Kredit- und Biirgschaftsprogramm
auf dem Gebiet der Wasserreinhaltung gehabt. Be-
vor man den Autoverkehr stillegt, wenn die Luft
schlecht ist, sollte man zundchst einmal diese Mog-
lichkeiten ausschépfen.

Wir wollen auch noch eine Kleine Anfrage ein-
bringen. Wir stellen uns vor, daf§ sich die Bundes-
regierung auch einmal mit den englischen MaBnah-
men beschéaftigt, z. B. dem Clean Air Act — Sie ken-
nen es alle —, durch das bestimmte Brennstoffe
wegen ihres Schwefelgehalts fiir bestimmte Gebiete
ausgeschlossen werden. Auch das ist eine Maglich-
keit, in deren ernsthafte Priifung die Bundesregie-
rung meines Wissens bis heute noch nicht eingetre-
ten ist.

Um der Bundesgesundheitsministerin etwas auf
die Spriinge zu helfen — sie wollte ja unbedingt
die Nachverbrenner bei den Kraftwagen in der Bun-
desrepublik einfiihren und hat sich auch selber aus-
giebig damit beschdftigt —, schlagen wir in einem
weiteren Antrag auf Drucksache IV/2329 vor, daB
die Bundesregierung zur Klarstellung des Begriffs
.jeweiliger Stand der Technik” in § 47 der Straflen-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung unverziiglich Richt-
linien iiber die Hochstwerte an Kchlenmonoxyd in
Akgasen von Kraftfahrzeugen aufstellt. Ich darf
Ihnen zur Begriindung folgendes sagen. Es ist in der
‘Wissenschaft unbestritten — sogar die Vereinigten
Staaten gehen heute diesen Weg —, da$ durch rich-
tige Einstellung der Motoren — des Gemischs usw.
— 50 bis 60°% des AusstoBies an Kohlenmonoxyd
vermieden werden konnen. Sie wissen alle, welche
schrecklichen Folgen die langen Schlangen, die im
Leerlauf vor den Kreuzungen stehen, hinsichtlich
der Verunreinigung der Luft auf der Straffie haben.
Es sind Bestrebungen im Gange, die Abgase durch
Nachverbrennung von Kohlenmonoxyd zu befreien.
Wir haben aber bis heute noch kein einziges Kata-
lysatorverfahren, das wirtschaftlich und technisch
einwandfrei arbeitet. Wir wissen selbstverstdnd-
lich, daB das nicht die einzige Mafnahme sein
kénnte. Wir sind auch der Auffassung, dafi alles ge-
tan werden muf}, um den Verkehr in den Grofstad-
ten fliissiger zu halten. Denn gerade der ruhende
Verkehr im Leerlauf vor den Kreuzungen ist der ge-
fahrliche Abgaseemittent. Wir wollen deshalb, daf} in
Richtlinien zur Strafenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung Hochstwerte festgesetzt werden, die es den
Technischen Uberwachungsvereinen und unter Um-
stdnden auch den Verkehrsstreifen mit bestimmten
MeBwagen erméglichen, festzustellen, ob ein Motor
richtig eingestellt ist oder nicht. Auch fiir den Kraft-
fahrer ist es ganz erfreulich, zu wissen, ob sein
Motor richtig eingestellt ist oder nicht; denn er ver-
braucht bei richtiger Einstellung weniger Kraftstoff.
Die Mdglichkeiten, die Motoren durch Gerédte rich-
tig einzustellen, sind langst bekannt. Solche Gerdte
sind auch schon in der Industrie in Fertigung und
zum Teil in Gebrauch. Auf diese Weise wire es
moglich, mindestens einen Teil der Abgase der
Kraftfahrzeuge abzustellen.

Wir beantragen, den Gesetzentwurf Drucdksache
IV/2097 zur Mitberatung dem Verkehrsausschufl zu
iiberweisen. Weiter beantragen wir, den Antrag
Drucksache 1V/2329 an den Ausschufl fir Gesund-
heitswesen — federfithrend — und an den Verkehrs-
ausschufl zur Mitberatung zu tiberweisen. Der An-
trag auf Drucksache IV/2328 soll an den AusschuBl
fir Gesundheitswesen — federfihrend — und an
den Wirtschaftsausschufl zur Mitberatung iiberwie-
sen werden.

Wir hoffen, da8 bei der Beratung der drei Vor-
lagen nach fiinf Jahren endlich wieder die Debatte
um die Reinhaltung der Luft in den entsprechenden
Gremien dieses Hauses — wie ich sagen mochte —
sachverstandig in Gang kommt. Wir bedauern auBler-
ordentlich, dal immer wieder die Abgeordneten
dieses Hauses die Bundesregierung auf ihre Pflicht
auf diesem wichtigen Gebiet hinweisen miissen.

(Beifall bei der SPD.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Herr Abge-
ordneter, ich habe bisher die beiden Vorlagen noch
nicht aufgerufen. Aber sie stehen auf der Tages-
ordnung. Es handelt sich um die

Beratung des Antrags der Abgeordneten
Bading, Frau Dr. Hubert, Junghans, Junker,
Kurlbaum, Lange (Essen) und Fraktion der
SPD betreffend Kreditprogramm zur Rein-
haliung der Luft (Drucksache IV/2328)
und

Beratung des Antrags der Abgeordneten
Bading, Frau Dr. Hubert, Junghans, Junker,
Kurlbaum, Lange (Essen) und Fraktion der
SPD betreffend Richtlinien zur Strafienver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung (Drucksache IV/
3229).

Diese beiden Vorlagen sind somit begriindet.
Das Wort hat Frau Abgeordnete Fundke,

Frau Fundke (Hagen) (FDP): Herr Prasident!
Meine Herren und Damen! Es besteht wohl an
keiner Stelle ein Zweifel dariiber, dal Parlament
und Regierung auf allen Ebenen — d. h. auf Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebene — eine wachsende
Verantwortung fiir die Fragen der Luftreinigung
und der Luftreinhaltung haben. Darum haben wir
hier einen Antrag eingebracht, nach dem vom Bund
her verstdarkt diese Probleme aufgegriffen werden
sollen. Alles das, was Sie, Herr Kollege Junghans,
gefordert haben, soll eben durch den vorliegenden
Antrag nicht erst in die Wege geleitet, aber in be-
sonderer Weise unternstrichen und untenstiitzt wer-
den.

Wir verkennen nicht, da in den Landern und
Gemeinden schon an verschiedenen Stellen sehr fort-
schrittliche und sehr intensive Bemithungen um die
Reinhaltung der Luft im Gange sind. Es werden
intensive Messungen vorgenommen; es wurden
schon besonders Nordrhein-Westfalen und Hessen
genannt. Unser Ziel ist, dafl alle diese Messungen
und Mafinahmen auf einer gemeinsamen Basis
koordiniert und intensiviert werden und daf die
Erfahrungen iiberregional ausgewertet werden.

{C)
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Frau Funcke (Hagen)

Was in der Begriindung von Herrn Kollegen
Schmidt gesagt worden ist, modchte ich voll unter-
streichen. Namens der mitantragstellenden Fraktion
der FDP moéchte ich nur noch die Anregung geben,
daB sich diese Messungen nicht nur auf den indu-
striellen Sektor, sondern gerade auch auf den inner-
stadtischen Verkehr beziehen sollen, und zwar zu
verschiedenen Tageszeiten, insbesondere zu den
Hauptverkehrszeiten.

Zu dem vorliegenden Problem wurde bereits
heute morgen in der Fragestunde einiges gesagt.
Wir sollten dabei nicht vergessen, dafl die Schadi-
gungen durch die Auswirkungen des innerstddti-
schen Verkehrs eine groBe Zahl von Menschen in
ihren Arbeits- und Wohnstétten treffen und daB
gerade unsere Kinder dadurch in besonderer Weise
Beeintrachtigungen erfahren, weil sie dem Boden
und somit den Auspuffgasen viel naher sind als wir
Erwachsene. Hier kénnen sich schon in einem frithen
Stadium moglicherweise Schadigungen ergeben, die
wir in besonderem MaBe ernst nehmen missen.

Ich bitte deswegen, die Uberweisung, wie bean-
tragt, vorzunehmen.

Wir erhoffen uns von den verstdrkten Messungen
und ihrer Auswertung, daB das weitere Bekannt-
werden der Ergebnisse in der Offentlichkeit nicht
nur zu verstdrkten Bemiihungen der Verwaltungen
fiihrt, sondern auch verstarkte Bemiihungen der
Industrie und Forschung zur Folge hat, technische
Vorkehrungen zu entwickeln und rationell zu ferti-
gen, damit wir nicht den Verkehr stillegen oder

(B) begrenzen miissen, sondern damit der Verkehr uns

allen ohne solche Schidden fiir die Allgemeinheit
weiterhin zur Verfligung steht.

(Beifall bei der FDP.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Herr Staatssekretdr des Gesundheitsministe-
riums.

Bargatzky, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Gesundheitswesen: Herr Président! Meine sehr
verehrten Damen und Herren! Erlauben Sie mir, daB
ich einige Bemerkungen zu den Ausfilhrungen des
Herrn Abgeordneten Junghans mache, soweit er
dem Bundesgesundheitsministerium und der Bun-
desregierung eine Sdumigkeit in der Legislative der
letzten Jahre vorgeworfen hat.

Ich muB leider etwas zuriidkgehen, zu der letzten
Novelle der Gewerbeordnung aus dem Jahre 1959,
die dieses Haus verabschiedet hat und die, wie wir
durchaus zugeben, nur den Schutz vor industriellen
Immissionsquellen betrifft. Warum diese Beschran-
kung? Damals hat der Bundestag bewufit davon ab-
gesehen, eine umfassende Regelung zu treffen, also
auch die Luftverunreinigungen in dem nichtindu-
striellen Sektor einzubeziehen. Er hat dies getan,
weil er der Meinung war, daB durch jede weiter-
gehende Regelung die Verwaltungsbehdérden der
Lander, also die Gewerbeaufsichtsdmter, weit iiber-
fordert wéren. Riickschauend koénnen wir wohl alle
nur bestédtigen, daB diese Auffassung, diese Zuriick-
haltung des Bundestages richtig war. Jede weiter-

gehende Vorschrift hatte auf dem Papier gestanden,
die Verwaltungsbehdrden waren nicht in der Lage
gewesen — wir haben dafiir einige praktische Er-
fahrungen —, all den Vorschriften im praktischen
Vollzug Rechnung zu tragen.

Sie haben, Herr Abgeordneter, kritisiert, dafl die
Technische Anleitung zu § 16 der Gewerbeordnung
verzogert worden sei. Nun, Sie sind, glaube ich, so
sehr Experte auf diesem Gebiet, als dal Sie nicht
wiBten, daBl es sich hier um &uflerst schwierige Fra-
gen handelt, die zwischen sachverstiandigen Gre-
mien und den politischen Stellen, auch den Landern,
hin und her verhandelt werden miissen. Immerhin
aber, glaube ich, hatten Sie erw&hnen sollen, da8
die Technische Anleitung nunmehr dem Bundesrat
zur Zustimmung vorliegt und daB wir uns alle von
ihrer Inkraftsetzung wesentliche Fortsdiritte ver-
sprechen konnen. Natiirlich wird die Technische An-
leitung zu § 16 niemals das Uberfliissig machen, was
der vorliegende Initiativgesetzentwurf anstrebt. Las-
sen Sie mich hier sagen, daf die Bundesregierung
diesen Entwurf auf das lebhafteste begriit. Die
Griinde hat Herr Abgeordneter Dr. Schmidt bereits
dargelegt.

Es ist verschiedentlich geduBert worden — nidht
heute hier —, daB dieser Entwurf sich lediglich mit
mehr oder weniger abstrakten Messungen begniige
und es nicht ermdgliche, dem einzelnen Stdrer nach-
zugehen. Nun, ich glaube, wir kénnen uns von dem
Entwurf in der Praxis weit mehr erhoffen, als der
bloBe Wortlaut erkennen 1a8t. Es wird so sein, da8
die Messungen, vor allen Dingen die neuen MeB-
geréte, die im Vollzug dieses Entwurfs vorgeschrie-
ben werden konnen, nicht nur ein Bild iiber die
Luftverunreinigung als solche in diesem oder jenem
Gebiet ergeben, sondern daf§ sie auch Schliisse auf
die einzelnen Storquellen zulassen. Wir koénnen
hoffen, daB wir dabei auch die konkreten Luftver-
unreinigungen, also die Verunreinigungen im ein-
zelnen, besser erfassen, als das bisher moglich war.

Sie haben, Herr Abgeordneter Junghans, dem
Ministerium auch eine S&umigkeit auf dem Gebiete
der Forschung vorgeworfen. Ich mochte hierzu nicht
im einzelnen Stellung nehmen. Bitte schon, haben
Sie eine Frage?

Junghans (SPD): Herr Staatssekretdr, ist Thnen
bekannt, 'daB der AusschuB fiir den wirtschaftlichen
Besitz des Bundes mehrfach die Erhéhung der ERP-
Mittel fiir Forschungen auf diesem Gebiet angebo-
ten hatte und daB diese Angebote ausgeschlagen
wurden, weil keine Bearbeitung stattfinden konnte?

Bargatzky, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Gesundheitswesen: Ich kann Ihnen diese Frage,
weil mir die Unterlagen im einzelnen nicht bekannt
sind, hier nicht beantworten. Ich werde sie IThnen
gern auBerhalb dieser Debatte beantworten. Ich
kann mir aber — soweit ich die Vorgédnge in Erin-
nerung habe — nicht denken, daf das, was Sie hier
dargelegt haben, in dieser Weise zutrifft.

Ich darf in dem fortfahren, was ich vorhin sagte.
‘Wir haben etwia 7,5 Millionen DM auf dem Gebiete
der Forschung fiir die Luftverunreinigung und der
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Staatssekretdr Bargatzky

MeBtechnik ausgegeben. Ich mufl Thnen aber leider
sagen — das ist eine Erfahrung, die ich in den
anderthalb Jahren, die ich im Gesundheitsministe-
rium tatig bin, selbst schmerzlicherweise habe ma-
chen miissen —: es liegen weder hinsichtlich der
Gerdte zur Abwendung der Luftverunreinigung
noch hinsichtlich der Messungen die Ergebnisse vor,
die schon jetzt eine Praktikabilitdt versprechen
wiirden. Wir glauben allerdings, daB beim Vollzug
der meBtechnischen Vorschriften, die in dem Initia-
tivgesetzentwurf vorgesehen sind, auf Gerdte zu-
riickgegriffen werden kann, die in der Zwischenzeit
entwickelt worden sind und die uns eine umfas-
sende Messung und, wie ich schon erwdhnte, auch
eine Ermittlung der Stérquellen erméglichen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Keine weite-
ren Wortmeldungen.

‘Wir kommen zur Uberweisung der Vorlagen. Der
Entwurf auf Drucksache IV/2097 soll an den Gesund-
heitsausschuB als federfithrenden AusschuB und an
den AusschuBl fiir Verkehr, Post- und Fernmelde-
wesen als mitberatenden AusschuB3 iiberwiesen wer-
den. Das Haus ist einverstanden? — Kein Wider-
spruch! Es ist so beschlossen.

Der Antrag auf Drucksache IV/2328 soll an den
GesundheitsausschuB als federfiihrenden AusschuB
und an den Wirtschaftsausschull als mitberatenden
AusschubB iberwiesen werden. — Kein Widerspruch!
Es ist so beschlossen.

Der Antrag auf Drucksache IV/2329 soll an den
GesundheitsausschuB als federfithrenden Ausschuf
und an den AusschuBl fiir Verkehr, Post- und Fern-
meldewesen als mitberatenden AusschuBl iiberwie-
sen werden. — Kein Widerspruch! Es ist so be-
schlossen. ’

Ich rufe auf Punkt 13 der Tagesordnung:

Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs einer Bundes-Tier-
drzteordnung (Drucksache IV/2294).

Frage an die Bundesregierung, ob der Entwurf
begriindet wird. — Das ist nicht der Fall. — Herr
Abgeordneter Dichgans, Sie méchten das Wort? —
Herr Abgeordneter Dichgans hat das Wort.

Dr. Dichgans (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
sehr verehrten Damen! Meine Herren! Erlauben Sie
mir eine Bemerkung zu einem Punkt dieser Vor-
lage, ndmlich zur Verlingerung der Studiendauer
auf zehn Semester. Die Uberdehnung aller Aus-
bildungszeiten, die Tatsache, daB unsere jungen
Akademiker immer d&lter werden, bevor sie zum
erstenmal eine berufliche Stellung antreten, ist ein
schwerer MiBstand. Das wird anscheinend von nie-
mandem bestritten, auch von den Vertretern der
Fécher nicht; von den Vertretern der Ficher aller-
dings immer nur nicht fiir die anderen. Fiir sich
selbst fordert jedes Fach eine Ausnahme, und zwar
jeweils mit sehr plausiblen Griinden.

Das geschieht auch hier wieder bei den Tierdrz-
ten. Wir werden darauf hingewiesen, dal von den

Tierdrzten sehr viel mehr verlangt wird als friither.
Die Vorlage der Bundesregierung weist mit Recht
darauf hin, daB die Tierarzte heute Aufgaben auf
dem Gebiete der Lebensmittelchemie haben, die sie
frither nicht zu bewaltigen brauchten. Ich kann dazu
sachlich nichts sagen. Wir miissen jedoch diesen
Fall als einen Einzelfall einer langen Kette betrach-
ten.

Die Gewerbelehrer haben vor kurzem die Ver-
langerung ihrer Ausbildungszeit erreicht. Fiir die
Arzte, die Pharmazeuten und die Juristen liegen
amtliche Entwiirfe in verschiedenen Stadien der
Verabschiedung vor. Wenn wir etwa bei den Arzten
die gleichen Gesichtspunkte zugrunde legten, wie
sie uns hier fiir die Tierdrzte vorgelegt werden, so
miiBten wir das Studium der Arzte von 11 auf min-
destens 14 Semester verldngern.

Wir miissen uns also die Frage vorlegen: Fiihrt
die Tatsache, dafl neue Anforderungen gestellt wer-
den, zu der Notwendigkeit, die Semesterzahl zu er-
héhen? Ich glaube es nicht, und zwar aus mehreren
Erwdagungen. Zundchst einmal, meine ich, miiiten
wir von Zeit zu Zeit immer wieder tiberpriifen, wel-
cher Teil des Priifungsstoffes wirklich fiir die spé-
tere Berufsarbeit erforderlich ist und welcher Teil
nur dem Prestige des Faches dient. Fiir die Beant-
wortung der Frage, welcher Teil fiir die spétere Be-
rufstdtigkeit erforderlich ist, gibt es ein einfaches
Kriterium, ndmlich das, was die praktizierenden
Tierdrzte 10 Jahre nach dem Examen tatsdchlich noch
wissen.

Die zweite Frage: Macht eine Verldngerung der
Ausbildungszeit wirklich eine Vermehrung der
Semesterzahl erforderlich? Auch das glaube ich
nicht, Das Semester dauert an den deutschen Uni-
versitdten bekanntlich nur 11 Wochen. Damit halten
wir einen Weltrekord.

(Abg. Bauer [Wasserburg]: Sehr gut!)

Nun wird hier beantragt, die Zahl der Semester
auf 10 zu erhéhen. Eine Kopfrechnung zeigt, daBl wir
dann 110 Ausbildungswochen brauchen. Ich werde
fir die zweite Lesung einen Anderungsantrag stel-
len, die Worte ,10 Semester”, die im Regierungs-
entwurf stehen, durch die Worte ,110 Ausbildungs-
wochen” zu ersetzen. Gleichzeitig werde ich vor-
schlagen, die Semesterzeit von 11 auf 17 Wochen zu
verlangern. Dann kdmen wir auf 34 Studienwochen
im Jahr und héatten also immer noch mehr als ein
volles Drittel des Jahres vorlesungsfreie Zeit. Ich
habe den Eindruck, daB wir auch dann immer noch
den Weltrekord in der Kiirze der jahrlichen Ausbil-
dungszeit halten.

(Heiterkeit und Beifall.)

Folgen Sie mir bitte weiter bei dieser kleinen Kopf-
rechnung: wenn wir 110 Ausbildungswochen — das
wdren beim gegenwdrtigen Zustand 11 mal 10
Semester — durch die 34 Studienwochen im Jahr
teilen, die wir anstreben sollten, dann brauchen wir
nur 3,3 Jahre fiir das Studium der Tierdarzte. So weit
will ich nicht einmal gehen, sondern ich will Thnen
nur vorschlagen, die Kalenderzeit des Studiums auf
4 Jahre zu begrenzen. Dann miiten doch eigentlich
alle zufrieden sein; die Tierdrzte hatten mehr Stu-
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dium und Ausbildung als bisher, zugleich wiirde sich
die Studienzeit verkiirzen.

Ich hoffe, daB sich der AusschuB und spédter das
Hohe Haus dieser Zauberformel anschliefen.

(Beifall.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Abgeordnete Dr. Dittrich.

Dr. Dittrich (CDU/CSU): Herr Préisident! Meine
Damen und Herren! Mein verehrter Kollege Dich-
gans ist inzwischen in der Bundesrepublik dafiir
bekannt, daB er die Ausbildungszeiten abkiirzen
will, Herr Kollege Dichgans, Sie sind aber einem Irr-
tum insoweit verfallen, als Sie zwar den Gesetzent-
wurf der Bundesregierung gelesen haben, nicht aber
berticksichtigt haben, daB3 der Bundesrat eine Anmer-
kung zu § 4 gemacht hat, in der es unter a) heiBt:
In Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 sind die Worte ,mindestens
10 Semester” durch ,mindestens 9 Semester” zu er-
setzen. Die Bundesregierung erkldrt in ihrer Stel-
lungnahme zu der Auffassung des Bundesrates ihre
Zustimmung zu diesem Vorschlag.

Meine Damen und Herren, darf ich aber zur Aus-
bildung einiges sagen. Es wird allenthalben dariiber
geklagt, daB die Studienzeiten auf den verschiedenen
Sektoren ldnger werden. Das steht in Zusammen-
hang mit den Thematiken, die neu hinzugekommen
sind. Ich darf Sie wiederum auf die Begriindung der
Bundesregierung verweisen, in der es zu § 4 aus-
driidklich heift:

Um der in der Veterindrmedizin zu beobachten-
den sprunghaften Entwicklung (z. B. auf den
Gebieten der Lebensmittelkunde und -hygiene,
der Virologie, der Nutztierintensivhaltung, der
kiinstlichen Besamung usw.) sowie den stdndig
steigenden Berufsanforderungen auch in der
Ausbildung geniigend Rechnung tragen zu kén-
nen, wird von Fachkreisen aus Wissenschaft
und Praxis seit langem eine Verldngerung so-
‘wohl der Studienzeit als auch der fir die prak-
tische T&tigkeit vor der Niederlassung abzulei-
istenden Zeit gefordert.

Ich bin der Ansicht, daB man dieses Studium der
Tiermedizin nicht unterbewerten sollte. Bei dem ge-
wachsenen Aufgabengebiet des Tiermediziners in
der modernen Zeit sollte man mindestens ein neun-
semestriges Studium vorsehen, vor allem auch unter
dem Gesichtspunkt, daB wir, Herr Kollege Dichgans,
das Studium generale auf den Universitdten nicht in
den Hintergrund schieben, daB wir die allgemein-
wissenschaftliche Ausbildung vielmehr in den Vor-
derngrund riicken sollten. Wir halten also unter die-
sem Gesichtspunkt und angesichts der Erweiterung
der Fachgebiete sowie der Vermehrung der Aus-
bildungszweige ein neunsemestriges Studium —
nicht ein zehnsemestriges, wie Sie gesagt haben,
Herr Kollege Dichgans — fiir unbedingt erforderlich.
Aber dariiber kénnen wir uns in allen Einzelheiten
im AusschuB fiir Gesundheitswesen, dem die Bun-
des-Tierdrzteordnung sicherlich iiberwiesen werden
wird, unterhalten. Dort kénnen wir auch die Uber-

- gebungsvorhaben,

legungen des Kollegen Dichgans, die auf eine Ver-
kiirzung des Studiums hinauslaufen,

(Zuruf von der CDU/CSU: Intensivierung,
nicht Verkiirzung!)

eingehend besprechen.

Préasident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Staatssekretdr des ‘Gesundheitsministeniums.

Bargatzky, Staatssekretdr im Bundesministerium
fiir Gesundheitswesen: Herr Prdsident! Meine sehr
geehrten Damen und Herren! Ich darf die Ausfiih-
rungen der Herren Abgeordneten Dr. Dichgans und
Dr. Dittrich noch um einen, wie ich glaube, nicht un-
wichtigen Punkt ergdnzen. Das Bundesgesundheits-
ministerium ist, was mitunter vergessen wird, das
einzige Ressort, das nach der Verteilung der Gesetz-
gebungszustindigkeiten zwischen Bund und Lédn-
dern in der Lage ist, auf die Studiendauer — in die-
sem Falle der Heilberufe — gesetzlich Einfluf zu
nehmen. Nach Art. 74 Nr. 19 des Grundgesetzes ist
der Bund fiir die Gesetzgebung tiiber :die Zulassung
zu den Heilberufen zustdndig. Wenn Sie diese Ge-
setzgebung wund ‘insbesondere rauch die Gesetz-
die idie Bundesregierung fir
diese Legislaturperiode erwdagt, iiberblicken, so wer-
den Sie idie erstaunliche Feststellung treffen, daf in
fast allen akademischen Heilberufen die Studien-
dauer gesetzlich oder, wie in:der Bestallungsondnung
fiir die Humanmediziner, durch Verordnung fest-
gelegt werden kann.

Wir sind entschlossen — in enger Anlehnung an
das, was Herr Abgeordneter Dr. Dichgans igesagt
hat —, hier neue Wege zu gehen. Ich glaube, dal
bereits in der Stellungnahme der Bundesregierung
zu iden Vorschldgen des Bundesrats, die Herr Abge-
ondneter Dr. Dittrich eben genanmt hat, ein solcher
neuer Weg beschritten -wonden ist. Ich meine aber,
da das aus Ihren Awasfithrungen, Herr Abgeornd-
neter Dr. Dittrich, noch nicht ganz deutlich gewonden
ist. Nicht nur hat sich die Bundesregiermung ent-
schlossen, der Empfehlung des Bundesrats auf Bei-
behaltung der Zahl von neun Semestern zu folgen;
sie hat sich vielmehr weiterhin dazu bereit gefun-
den, sich von dem Semesterbegriff iiberhaupt zu
losen und eine Maximaldauer nach kalendarischer
Zeitbemessung \dem Hohen Haus zu empfehlen. Die
einzige Abweichung von dem, was Herr Dr. Dich-
gans hier vorgetragen hat, besteht darin, daBl wir
sagen, es sollte eine Mindestdauer von 4Y/2 Jahren
— in Anlehnung an die geltende Zahl von neun
Semestern — wvorgesehen werden, wahrend Herr
Dr. Dichgans vier Jahre empfohlen hat. Dariiber 1a5t
sich sicher im Ausschufl reden.

Ich glaube, idem Grundgedanken, dessen Bedeu-
tung von ider Offentlichkeit weithin untenschatzt
wird, sollte gefolgt werden. Der Bund sollte dort,
wo er eine Kompetenz hat — und er hat sie auf dem
Gebiet der Zulassung zu den Heilberufen —, ich
mochte sagen, reformatorisch die Studiendauer so
festlegen, «daf die zustindigen Linderbehonden be-
weglich genug sein kénnen — sei es durch Verkiir-
zung der Semesterferien, sei es durch Einfithrung
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von Trimestern oder welche Méglichkeiten sich auch
immer anbieten —, zu einer vertretbaren Maximal-
dauer, moglicherweise auch .auBerhalb ‘der Heil-
berufe, zu gelangen.

(Befifall in ider Mitte.)

Priasident D. Dr. Gerstenmaier: Das Wort hat
der Herr Abgeondnete Diirr.

Diirr (FDP): Herr Président! Meine Damen und
Herren! Wenn Herr Kollege Dr. Dichgans bei sei-
nen dankenswerten Ausfiihrungen, die mehr kultur-
politischer als gesundheitspolitischer Natur waren,
ganz konsequent gewesen wére, dann hétte er den
Antrag gestellt, diesen Gesetzentwurf an den Awus-
schuB fir Kulturpolitik und Publizistik zur Mitbera-
tung zu Uberweisen. Ich habe ihm das gesagt, und
er erwiderte, das erscheine ihm zweckmalBig. Ich
méchte ideshalb den Antrag stellen, den Gesetz-
entwurf dem Ausschufl fiir Kulturpolitik und Publi-
zistik zur Mitberatung zu tiberwelisen.

Ich gebe zu, \daB die Bundes-Tierdrzteordnung ein
etwas kleiner Aufhanger fiir dieses wichtige Pro-
blem der Ausbildungszeiten bzw. der Straffung der
Studienzeiten iist. Aber einen Ansatzpunkt mufBl man
ja schlieBlich haben, um eine Sache im zustdndigen
AusschuB besprechen zu koénnen. Hier hat der Kul-
turpolitische Ausschull Gelegenheit, izu dieser wich-
tigen Frage einmal allgemein Stellung zu nehmen.

(Beifall bei ider FDP.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Meine Damen
und Herren, ich erlaube mir, darauf hinzuweisen,
daB die Ausflihrungen des Staatssekretdrs des Ge-
sundheitsministeriums dem Hause eine Chance ge-
ben, seinen Kulturpolitischen AusschuBl rechtmaBig—
d. h. im Rahmen der sehr beschrankten Kulturkom-
petenzen des Bundes — mit einer Sache zu befassen,
die von allgemeinem Interesse ist. Darf ich unter-
stellen, daB das Haus mit der Uberweisung der Vor-
lage an den Kulturpolitischen Ausschul — mitbe-
ratend — und an den Gesundheitsausschull — feder-
fiilhrend — einverstanden ist? — Kein Widerspruch;
es ist so beschlossen.

Nun wenden wir uns dem gro8en Thema des Ta-
ges zu, der Verkehrsdebatte. Ich rufe die Tagesord-
nungspunkte 14 bis 19 auf:

14. GroBe Anfrage der Fraktion der SPD betr.
Verkehrspolitik der Bundesregierung (Druck-
sache 1V/2274);

15. a) Beratung des Schriftlichen Berichts des Aus-
schusses fiir Verkehr, Post- und Fernmelde-
wesen (23. AusschuB) tber den Antrag der
Abgeordneten Miiller-Hermann, Holkenbrink,
Lemmrich und Genossen und Fraktion der
CDU/CSU betr. Anpassung des Transport-
volumens des Giiteriernverkehrs an die Ver-

kehrsnachfrage (Drucksachen IV/804, IV/2041);

b) Zweite Beratung des von den Abgeordneten
Hilbert, Leicht, Dr. Hauser und Genossen ein-
gebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur Ande-
rung des Giiterkraitverkehrsgesetzes (Druck-
sache IV/553)

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ver-
kehr, Post- und Fernmeldewesen (23. Aus-
schuB) (Drucksache 1V/2042)

(Erste Beratung 44. Sitzung);

c) Zweite und Dritte Beratung des Entwurfs
eines Gesetzes zur Anderung des Beforde-
rungsteuergesetzes (Drucksache IV/683, IV/
838 [neu})

aa) Bericht des Haushaltsausschusses (13.
© AusschuB) gemdB § 96 der Geschiftsord-
nung (Drucksache IV/2216)

bb) Schriftlicher Bericht des Finanzausschus-
ses (14. AusschuB) (Drucksache IV/2043
[neu])

(Erste Beratung 47., 54. Sitzung);

16. Zweite Beratung des von den Abgeordneten
Lemmrich; Krug, Wagner, Porzner, Dr. Reischl,
Dr. Supf, Schmidt (Kempten) und Genossen
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
Ergdnzung des Gesetzes iiber den Ausbau-
plan fiir die BundesfernstraBen (Drucksache

1V/1722);

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ver-
kehr, Post- und Fernmeldewesen (23. Aus-
schuB) (Drucksache 1V/2218)

(Erste Beratung 107. Sitzung);

GroBe Anfrage der Fraktion der SPD betr.
Forderungsprogramm fiir die deutsche See-
schiffahrt (Drucksache 1V/2227);

18. Beratung des Schriftlichen Berichts des Haus-
haltsausschusses (13. AusschuB) {iber den An-
trag der Fraktionen der CDU/CSU, SPD, FDP
betr. finanzielle Verluste der Binnenschiffahrt
durch die Eisperiode im Winter 1962/1963,
den Antrag der Fraktionen der SPD, FDP und
der Abgeordneten Miiller-Hermann und Ge-
nossen betr. finanzielle Verluste der Kiisten-
schiifahrt und der Nord-Ostsee-Schiffahrt
durch die Eisperiode im Winter 1962/63
(Drucksachen IV/1076, 1V/1390, 1V/2237);

19. Zweite und Dritte Beratung des von der
Bundesregierung eingebrachten Entwurfs
eines Zweiten Gesetzes zur Sicherung des
Strafenverkehrs (Drucksache IV/651);

Schriftlicher Bericht des Rechtsausschusses
(12. AusschuB) (Drucksachen 1IV/2161, zu
IV/2161).

(Erste Beratung 51. Sitzung).
Wir haben uns im Altestenrat darauf geeinigt,

daB die Punkte 14 bis 19 wie folgt behandelt wer-
den.
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Zundchst wird der Punkt 14 aufgerufen. Die GroBe
Anfrage der SPD betreffend Verkehrspolitik der
Bundesregierung wird begriindet. Daraufhin erfolgt
die Beantwortung durch die Bundesregierung. Dann
kommen die Punkte 15 a bis ¢ mit den Berichterstat-
tungen, dann Punkt 16 — eventuell mit Berichter-
stattung — und dann die allgemeine Aussprache zu
den vorgenannten fiinf Punkten. Das ist sozusagen
das erste Kapitel.

Dann kommt das zweite Kapitel: die Beratungs-
gegenstinde unter den Punkten 15b, 16, 17, 18.
Die gemeinsame Aussprache zu diesen vier Punkten
ist das zweite Kapitel.

Es folgt das dritte Kapitel: BeschluBfassung zu
den Punkten 18 und 19 der Tagesordnung.

Ich unterstelle, da das Haus mit diesen Vor-
schldgen einverstanden ist.

(Abg. Dr. Schafer: Ist Punkt 17 mit genannt?)

— Punkt 17 ist drin: Begriindung der GroSien An-
frage der Fraktion der SPD betreffend Forderungs-
programm fiir die deutsche Seeschiffahrt und Ant-
wort der Bundesregierung. Dann wird zur Bericht-
erstattung zu Punkt 18 aufgerufen.

Wir kommen zunéchst zur Begriindung der Gro-
Ben Anfrage der SPD unter Punkt 14. Wer wiinscht
das Wort? — Bitte sehr, Herr Abgeordneter BleiB
hat das Wort.

Dr. BleiB (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! 1966 lauft die erste Phase der Ver-
trdge von Rom ab. An die Stelle der Einstimmig-
keit tritt dann die Mehrheitsentscheidung im Mini-
sterrat. Die bisherige Entwicklung in der ersten
Phase hat die Tendenz einer Ersetzung des Lei-
stungswettbewerbs durch den Preiswettbewerb
deutlich erkennen lassen. Die Frage der Zulassung
zum Markt ist zunédchst ausgeklammert worden.

Der Leistungswettbewerb, d.h. der Wettbewerb
einer besseren Verkehrsbedienung bei gleichem Ent-
gelt, war fiir die Entwicklung der deutschen Ver-
kehrswirtschaft in den letzten Jahrzehnten entschei-
dend, besonders soweit es sich um den Giiterver-
sand der Lang- und der Mittelstrecke gehandelt hat.
Nahezu 30 Jahre waren der Deutsche Eisenbahn-
gutertarif und der Reichskraftwagentarif fest anein-
ander gekoppelt. Auf dieser Basis haben sich die
Verkehrsrelationen zwischen den binnenldndischen
Verkehrstragern, besonders zwischen Schiene und
StraBle, entwickelt und fest eingespielt. Mit dem
Wirksamwerden der Verirdge von Rom ist ein
‘Wandel in der Verkehrspolitik, soweit es sich um
den Giiterverkehr handelt, unvermeidbar gewor-
den.

Vor wenigen Wochen hat der VerkehrsausschuBl
des "Europédischen Parlaments den Vorschlag der
Kommission auf Einfiihrung von Margentarifen im
Giiterverkehr einstimmig gebilligt. Das bedeutet
den ersten und sehr konkreten Versuch, an die
Stelle des Leistungswettbewerbs den Preiswett-
bewerb zu setzen.

Entscheidend ist der Preis, der sich innerhalb der
Bandbreite im Markt bildet. Verkehrspolitisch be-

deutet das in der Bundesrepublik den Bruch mit der
bisherigen Tradition. Der Bundestag hat dieser Ent-
wicklung Rechnung getragen und mit der Verab-
schiedung der Verkehrsnovellen im Juni 1961 das
Tor zu der neuen, marktwirtschaftlich orientierten
Entwicklung aufgestoBen.

Die Marktorientierung ist von den deutschen Ver-
ladern begriift worden, von der deutschen Ver-
kehrswirtschaft wurde sie mit groBer Skepsis auf-
genommen; denn obwohl die Verkehrsnovellen seit
nahezu drei Jahren geltendes Recht sind, haben
weder die Deutsche Bundesbahn noch der Giiter-
fernverkehr von der Alternative einer Einfiihrung
von Margentarifen Gebrauch gemacht.

Worauf ist diese Skepsis zuriickzufithren, wenn
alle Verkehrstrdger in ihren offiziellen Verlaut-
barungen erkldren, daf sie einen fairen Wettbewerb
nicht fiirchten? Im Verhalten der Verkehrstrager
kommt deutlich zum Ausdruck, daBl eine wichtige
Voraussetzung fir den Wandel in der Verkehrs-
politik bisher nicht erfiillt worden ist: die Harmoni-

©

sierung der Wettbewerbsbedingungen, d. h. die"

Schaffung annédhernd gleicher Wetthewerbschancen,
oder auf eine kurze Formel gebracht: Unsere Ver-
kehrswirtschaft wiinscht erst die Harmonisierung,
um dann verniinftig zu liberalisieren.

Das ist eine These, die die sozialdemokratische
Bundestagsfraktion bei der Verabschiedung der No-
vellen vertreten hat. Sie, meine Herren Kollegen
von der CDU, waren damals der Meinung, daf man
so lange nicht warten konne und beides gleichzei-
tig tun sollte.

{Abg. Dr. Miller-Hermann: Das letzte ist
aber wichtig!)

— Ja, matirlich.

Nun mochte ich Sie fragen: Was ist bisher in der
Harmonisierung iiberhaupt geschehen? Die Antwort
ist sehr einfach: iberhaupt nichts, gar nichts. Nahe-
zu dred Jahre sind nutzlos vernstrichen. Die Frage der
Steuergleichheit ist vOllig offen. Die Frage der
Wegekosten ist ungeklart. Die Regelung der finan-
ziellen Beziehungen zwischen Bund und Bundesbahn
bemiBt sich nicht nach dem Grundsatz ausgeglichener
oder angeglichener Wettbewerbsbeziehungen, son-
dern nach dem Loch im Haushaltsplan des groBten
deutschen Bundesvermdégens.

‘Wir milssen ‘damit rechnen, idaB eine konsequente
Umstellung von idem Leistungs- auf den Preiswett-
bewerb izu erheblichen Gewichtsverlagerungen im
europdischen Markt fithren wind. Entscheidend fiir
die kiinftige Tarifbildung in Europa wird nicht mehr
der bisher lbliche Grundsatz der Gemeinwirtschafit-
lichkeit, 'sondern das Kostendenken sein. Wenn wir
das nicht begreifen wollen, dann wenden uns unsere
Vertragspartner sehr bald zu der Erkenntnis zwin-
gen. Die Ondnung des :Agrarmarktes in Europa
sollte ifiir unsere Vekehrswirtschaft ein warnendes
Beispiel sein.

In den Féllen, in denen auch kinftig eine gemein-
wintschaftliche Verkehrsbedienung, d. h. die Ver-
kehnsleistung nach Sozialtarifen oder die Bedienung
wirtschaftlich schwacher Gebiete notwendig ist, kon-
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nen in Zukunft die ungedeckten Kosten nicht mehr
aus den Uberschiissen anderer Vierkehrsbereiche be-
zahlt werden, sondern diese Kostendedkung mulB
vom Bund getragen wenden. Jede andere Verkehns-
politik wiirde unseren Verkehrstrdgem Nachteile
gegeniiber den Wettbewenbern in den Partnerstaa-
ten bringen.

Meine Damen und Herren, eine so gravierende
Umkehr in der Verkehrspolitik macht eine Bestands-
aufnahme der bestehenden Wettbewerbsverzerrun-
gen notwendig. Der Bundestag hat seinen Teil .dazu
beigetragen. Er hat das Startzeichen fiir eine solche
Bestandsaufnahme frithzeitig genug gegeben. Er hat
1958 dais Selbstkostenvengleichsgesetz verabschiedet.
Dieses Instrument, das eine Erfassung und Gegen-
iiberstellung der Selbstkosten ‘der binnenldndischen
Verkehrstrdger bringen sollte, ist von der Bundes-
negierung nicht genutzt '‘worden. Der vorgelegte Be-
richt, der uns im August des vergangenen Jahres
zuging, ist kein Ruhmesblatt fiir «die Bundesregie-
rung, Der’ Bundestag hat Ihmnen, Herr Bundeswver-
kehnsminister, zusdtzlich den Auftrag erteilt, Vor-
schlage zur Beseitigung der Wettbewerbsverzerrun-
gen vorzulegen. Auf diese Vorschlige warnten wir
bis zum heutigen Tage vergebens. Es kommt nicht
darauf an, Herr Bundesverkehrsminister, die Zurech-
nung z.B. der Wegekosten auf zwei Stellen hinter
dem Komma genau zu fixieren, wichtig ist, dem
Bundestag Unterlagen fiir politische Entscheidungen
zu liefern, die mdglicherweise zu einer Umvertei-
lung des Frachtgutes fithren kénnen.

Seit der Verabschiedung ider Verkehrsnovellen
durch den Bundestag sind wir in diesen Uberlegun-
gen nicht einen einzigen Schritt weitergekommen.
‘Wir fragen deswegen die Bundesregierung in un-
serer \GroBen Anfrage:

‘Welche MaBnahmen gedenkt die Bundesregie-
rung einzuleiten, um fiir den deutschen Giiter-
und Pensonenverkehr gleiche Wetthewerbs-
chancen im EWG-Raum zu schaffen?

Wir fragen weiter:

‘Welche MaBnahmen wird die Bundesregietung
im Hinblick auf die zu erwartende Einfithrung
eines gemeinschaftlichen europdischen Systems
der Margentarife treffen?

Nach welchen wirtschaftlichen Grundsitzen
wiinden sich derartige MaBnahmen nichten?

Meine Damen und Herren, ich mochte zusatzlich
fragen: Was halten Sie, Herr Bundesverkehns-
minister, von ider Margentarifierung,
Rheinschiffahrt nicht in wsie einbezogen wenden
sollte?

Im Zusammenhang mit der Regelung der Wettbe-
werbsverhéltnisse ein Wort zur Frage der Mafle
und Gewichte. Am 22. Juni stehen die Abmessungen
zur Entscheidung an. Wir sind international — ver-
glichen mit den Partnerstaaten — durch die bei uns
geltenden Abmessungen benachteiligt. In dieser
Frage, die in den letzten 10 Jahren so viel Unruhe
und Unsicherheit gestiftet hat, miissen wir endlich
zum Abschluf kommen. Ich méchte nochmals mit
aller Deutlichkeit sagen: Herr Bundesverkehrsmini-

wenn die’

ster, wir sollten fern von jeder Rechthaberei unse-
ren positiven Beitrag zur Einigung in der Frage der
europdischen Abmessungen und Gewichte leisten,
damit die deutsche Automobilindustrie endlich in
die Fertigung gehen und den angestauten Nachhol-
bedarf ausliefern kann,

(Beifall bei der SPD.)

Kommt es wieder nicht zur Einigung, dann miis-
sen wir uns dazu entschlieBen, eine brauchbare
Ubergangsregelung zu verabschieden.

Die Verkehrsnovellen von 1961 bieten die Alter-
native zwischen Fest- und Margentarifen als ersten
Schritt einer Liberalisierung auf preislichem Gebiet.
Es sollte — wie insbesondere von dem Sprecher der
CDU damals gesagt wurde — ein behutsamer An-
fang sein. Zu keinem Zeitpunkt aber war von einer
Liberalisierung des Zugangs zum Markt die Rede.
Beides zur gleichen Zeit exerziert, muBl groBe Ver-
wirrung bringen, besonders dann, wenn ein erheb-
licher Uberhang im Laderaum zu erwarten ist.

Mit dieser Situation haben wir uns heute zu be-
schiftigen. Bei einem sorgfiltigen Studium der
Berichte und der Unterlagen ergibt sich, daB ein
deutlich erkennbarer Mangel an Laderaum einfach
nicht vorhanden ist. Eine echte Mangellage — abge-
sehen von einigen Spezialfahrzeugen — war nicht
einmal vorhanden, als im Winter 1962/63 die Bin-
nenschiffahrt einige Monate ausfiel und als der
extrem kalte Winter erhéhte Transportleistungen
erforderlich machte.

Ein Weiteres kommt hinzu. Seit einiger Zeit
zeichnet sich doch die Einfithrung des Lastzuges mit
38 t Gesamtgewicht und mit einer Erhéhung der
Nettolast um mindestens 209 ab. Es ist absurd, in
diesem Zusammenhang von einem Laderaummangel
zu sprechen.

GewiB, Kontingente sollen nicht starr sein. Sie
sollen sich den Erfordernissen anpassen. Wohl nie-
mand von uns hitte Bedenken gehabt, wenn zur
Behebung eines Notstandes in einem bestimmten
Gebiet das Kontingent des betreffenden Gebietes
angemessen erhdht worden wire. Es lag aber keine
Veranlassung zur globalen Erhéhung der Fernver-
kehrskonzessionen um 8 %/o und zu einer zusétzlichen
Erhéhung der Konzessionen im grenziiberschreiten-
den Verkehr um weitere 1000 Lastziige vor. DaB die
verladende Wirtschaft sich ein Uberangebot an Ver-
laderaum, walso einen Kiaufermarkt wiinscht, um
Preiskonzessionen zu erzwingen, ist verstdndlich.
Wichtig fiir uns aber — und das sollte auch fiir die
Bundesregierung mafigebend sein — ist die gesamte
Verkehrssituation mit den moglichen Konsequen-
zen. Ich bin der Meinung, die Uberpriifung der Kon-
sequenzen ist seitens der Bundesregierung nicht mit
der erforderlichen Sorgfalt erfolgt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Ist die Bundes-
anstalt nicht objektiv?)

— Vielleicht hat die Bundesanstalt auf héhere Wei-
sung gehandelt. Ich glaube, daf die Bundesanstalt,
wenn sie noch einmal befragt werden sollte, wahr-
'scheinlich zu bestimmten Korrekturen bereit wire.

©
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Damals hat sich auch fiir die Bundesanstalt noch
nicht der 38-t-Zug abgezeichnet.

(Abg. Boérner: Genaul)

Das sind doch Uberlegungen, die vor ErlaB der Ver-
ordnung bekannt waren.

Es geht also nicht um die fehlende Laderaum-
kapazitdt. Wir haben in der Verkehrswirtschaft seit
jeher, besonders aber in den letzten Jahren, einen
typischen Kédufermarkt gehabt. Gerade in den letz-
ten Jahren hat sich doch immer wieder herausge-
stellt, wie hart der Kampf um die Tonne Frachtgut
gefiihrt wird.

Der vorhandene Kdaufermarkt, also das vorhan-
dene Uberangebot an Laderaum, hat uns doch 1952
veranlaBt, zum Schutz der Bundesbahn die Zulas-
sung zum Markt zu beschrénken. Deswegen scheint
mir die Begriindung, die zur Aufstockung der Lade-
raumkapazitdten gegeben wurde, vollig absurd zu
sein.

Sollten wir nicht ehrlich sein? Steckt nicht etwas
ganz anderes dahinter als der Mangel an Laderaum?
Ist der Ausgangspunkt filir die Verschdrfung der
Situation nicht die Initiative einer kleinen, aber
méchtigen Gruppe von Interessenten, die die Bun-
desregierung massiv gezwungen hat, aus ihrer ver-
kehrspolitischen Lethargie zu erwachen? Diese
Gruppe hat bei ihrem Vorgehen zweifellos nur an
ihre eigene Wirtschaftlichkeit gedacht, sich aber
nicht die Konsequenzen, z. B. fiir den Bundeshaus-

(B) hait, tberlegt; denn wie immer man auch rechnen

mag, die Defizite der Bundesbahn werden steigen,
und der Bund wird die Verluste aus Haushaltsmit-
teln decken miissen. Daran geht kein Weg vorbei.

Um die Haltung der Bundesregierung in dieser
Frage klarzulegen, fragen wir die Bundesregierung,
ob sie sich der Tatsache bewullt war, daB die Auf-
stockung der Kontingente im Giiterfernverkehr die
Deutsche Bundesbahn zu tariflichen MafBnahmen
zwingen wirde.

Nun, diese rund 3000 Lastziige suchen Beschafti-
gung. Bei gleichen Tarifen entscheidet zweifellos
der Vorzug des Haus-Haus-Verkehrs. Der Lastzug
hat hier Vorrang. Wenn die Bundesbahn versucht,
ihren Besitzstand zu wahren, und erhebliche Tarif-
senkungen vorschlédgt, so ist das verstdndlich. Ob es
ihr aber gelingen wird, einen zusdtzlichen Fracht-
raum zu erwerben, ist zweifelhaft. Ich teile nicht den
Optimismus der Bundesbahn, daB sie Abgénge ver-
hindern, daB sie zusétzliches Frachtgut an sich
ziehen kann.

Wenn — was ich ebenfalls bezweifle — die Be-
hauptung des Préasidenten der Deutschen Bundes-
bahn, Oeftering, richtig sein sollte, daB der Giiter-
fernverkehr eine Differenzialrente von 30 %o verein-
nahmt, dann wird doch dieser Giiterfernverkehr mit
Leichtigkeit der Tarifpolitik der Bundebahn folgen
und die Tarife ebenfalls senken kénnen. In den Re-
lationen wiirde sich also nichts dndern. Der Vorteil
des Haus-Haus-Verkehrs bleibt beim Lastzug. Der
Verlust der Bundesbahn wiirde unter dieser Vor-
aussetzung kumulativ sein.

Prasident Oeftering hat sich kiirzlich in Augsburg
und vor einigen Tagen auch in Kéln dagegen ver-
wahrt, daB man die Bundesbahn beschimpfe, weil
sie die Tarife erméBige. Wir Sozialdemokraten sind
nicht gegen eine Tarifsenkung, wenn eine ordnungs-
gemdBe Selbstkostenrechnung eine solche Tarifsen-
kung rechtfertigt. Wenn noch soviel Luft in den
Tarifen ist, dann méchten wir von der Bundes-
regierung die Frage beantwortet haben, warum die
tiberhohten Tarife der Bundesbahn im Interesse
einer stabilen Preisgestaltung nicht schon lingst ge-
senkt wurden. Wie kann man von der Wirischaft
eine klare und verniinftige Preispolitik verlangen,
wenn der Bund mit seinem eigenen Vermdgen ein
so schlechtes Beispiel bietet?

(Beifall bei der SPD.)

Hatte es nicht schon ldngst im Interesse einer guten
Verkehrspolitik gelegen, Giiter- und Personenver-
kehr in der Kostenlage und in der Tarifbildung von-
einander zu trennen?

Meine Damen und Herren, im Schatten dieser,
wie ich meine, falschen Verkehrspolitik haben sich
Verkehrsbeziehungen eingespielt, die vielleicht
eine ganz andere Entwicklung genommen hétten.
Hier zeigen sich die Sinden der Vergangenheit,
hier zeigen sich die Folgen der jahrelangen Ver-
schleppung der Regelung der finanziellen Beziehun-
gen zwischen Bund und Bundesbahn. Hier zeigen

. sich die Folgen einer engstirnigen fiskalischen Be-

trachtungsweise und die Folgen eines stdndigen
MiBtrauens gegen das groBe deutsche Sonderver-
maégen.

Deswegen bitte ich Sie, Herr Bundesverkehrs-
minister, zur Klarstellung, die Frage konkret zu
beantworten, ob die Deutsche Bundesbahn effektiv
in der Lage ist, die Tarifsenkungen durchzufiihren,
oder ob die Bundesregierung nur dem Verlangen
der Interessenten, Tarifsenkungen um jeden Preis
zu erzwingen, gefolgt ist. Eine solche Tarifpolitik
wdre unlauter und mit den Grundsdtzen kaufménni-
scher Betriebsfiihrung kaum vereinbar.

Deswegen fragen wir die Bundesregierung:

Ist sich die Bundesregierung bewuBt, daB
ein ricksichtsloser Wettbewerb zwischen den
binnenldndischen Verkehrstragern die Er-
tragslage der Deutschen Bundesbahn ver-
schlechtern und zur Existenzgefdhrdung vie-
ler kleiner und mittlerer Betriebe fiihren
muf?

Meine Damen und Herren, die Vielgestaltigkeit
der Verkehrsaufgaben und der Verkehrsbediirfnisse
erfordern eine gemischte Betriebsstruktur im Per-
sonen- und Giiterverkehr. Die kleinen und mitile-
ren Betriebe haben in allen Sparten der Verkehrs-
wirtschaft ihre Leistungsfdhigkeit seit eh und je
unter Beweis gestellt. Sollte daher bei den MaB-
nahmen der Bundesregierung der Gedanke eines
Verdringungswettbewerbs eine Rolle spielen, um auf
diese Weise zu einer schnellen und riicksichtslosen
Konzentration im Verkehrsgewerbe zu kommen,
dann werden wir uns einer solchen Zielsetzung im
Interesse von Zehntausenden von mitileren und
Kleinbetrieben mit aller Energie zur Wehr seizen.
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Wie immer sich diese Verhdltnisse entwickeln
werden, fest steht heute schon, dafl sich die Ver-
luste der Bundesbahn weiter erhohen werden. Das
gibt uns Veranlassung zu der Frage, wie das mit
der Bundesbahn weitergehen soll. Nach § 28 des
Bundesbahngesetzes soll die Bundesbahn nach kauf-
mannischen Gesichtspunkten gefiihrt werden. Es
steht auch im Bundesbahngesetz, daB eine ange-
messene Verzinsung des Eigenkapitals anzustreben
ist. Ein Unternehmen, das dauernd mit Verlusten
arbeitet, bliBt sein Vertrauen ein,

Solange Sie, Herr Bundesverkehrsminister, im
Amt sind, ist die Bundesbahn aus dem Defizit nicht
herausgekommen, Es ist sicher nicht unbillig, wenn
wir Sie deshalb heute darum bitten, uns endlich
ganz konkret zu sagen, ob die Bundesregierung
iberhaupt die Absicht hat, der Bundesbahn zur
Eigenwirtschaftlichkeit zu verhelfen, und mit wel-
chen Mitteln und MafBnahmen sie das Ziel erreichen
will, Ich mochte noch etwas spezieller werden, um
Klarheit zu schaffen: Herr Bundesverkehrsminister,
sind Sie der Meinung, daf die im Haushalt 1964 ver-
ankerten erfolgswirksamen Leistungen des Bundes
ausreichen, um alle Sonderbelastungen der Bundes-
bahn unter Saldierung der steuerlichen Vorteile ab-
zugelten? Wenn nicht, dann sollten Sie heute und
hier erkldren, welche Abgeltungsbetrdge noch in Be-
tracht kommen, damit dieses Kapitel endlich einmal
abgeschlossen werden kann. Ist es nicht in Anbe-
tracht der verdnderten Verhdltnisse und im Interesse
eines fairen Wettbewerbs dringend notwendig, die
Kosten :«des Giiter- und des Personenverkehrs deut-
licher als bisher voneinander zu trennen? Wir fragen
deshalb die Bundesregierung, ob sie die Gesamt-
rechnung des Giiter- und Personenverkehrs der
Deutschen Bundesbahn und der {ibrigen Eisenbahnen
oder eine betriebswirtschaitliche Trennung beider
Verkehrsarten bevorzugt. Wiirde die Bundesregie-
rung im Falle der Trennung das Defizit des Per-

sonenverkehrs unter Aufrechterhaltung der Sozial- ;

tarife voll ausgleichen?

Wir fragen die Bundesregierung weiter: Welche
konkreten MafBnahmen wird die Bundesregierung
ergreifen, um die Wettbewerbsfihigkeit der Deut-
schen Bundesbahn herzustellen? Im Giiterverkehr
der Bundesbahn miissen kostendeckende Tarife ge-
rechnet werden. Wir legen Wert auf die Einhaltung
dieses Richtsatzes des Bundesbahngesetzes, weil bei
einem so grofen Unternehmen die Gefahr einer
Ausnutzung der Marktmacht viel grofer ist als bei
den mittelstdandischen Betrieben. Wir wiinschen
keine Verdrdngungstarife und keinen unlauteren
Wettbewerb.

Im Personenverkehr sind wir fiir die Aufrecht-
erhaltung und den Ausbau der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung, d. h. fiir die Beibehaltung
der Sozialtarife. Jede Anderung dieser Politik muB
zu einer verstdrkten Abwanderung zum Individual-
verkehr und damit zur weiteren Verstopfung un-
serer StraBen filhren. Die Bundesbahn hat kiirzlich
erklart, daB sie sich gegen jede weitere durch die
Bundesregierung veranlafite Ausweitung des Stra-
Bengliterverkehrs mit allen Mitteln wehren wird.
‘Wir moéchten nur hoffen, daff damit nicht der Abbau

der Sozialtarife gemeint war. Gegen eine solche
Absicht werden wir uns mit aller Energie zur Wehr
setzen.

Einige Sédtze zu einem anderen Kapitel, zur Be-
férderungsteuer im Werkiernverkehr. Wir haben die
Erhohung der Befdérderungsteuer im Werkfernver-
kehr nicht erfunden. Der Gesetzentwurf wurde von
dem damals amtierenden Bundesfinanzminister ein-
gebracht. Die iiberhohte Bef6rderungsteuer war und
ist ein Steuerungsinstrument. Wir haben der Steuer-
erhéhung damals zugestimmt, um der Bundesbahn
in jhrer verzweifelten Lage zu helfen. Wir waren
uns damals schon darliber im klaren, daB eine
solche Steuererhéhung fiir viele Unternehmungen
eine wirtschaftliche Hérte bedeuten wiirde. Meine
Herren Kollegen von der CDU/CSU-Fraktion, Sie
haben Antrdage auf eine ErméaBigung der Steuersdtze
gestellt. Sie wollen damit sicher den betroffenen
Unternehmungen helfen. Nun, das wollen wir auch.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: EWG!)

— Ja, dariber wére viel zu sagen. Nicht nur die
Steuersdtze, sondern auch eine ganze Reihe von an-
deren Mafinahmen miissen harmonisiert werden.

Aber, Herr Kollege Miller-Hermann, so wie /die
Dinge heute liegen, bei den vollig ungekldrten
Wettbewerbsverhdltnissen, ist doch in der Bundes-
republik damit zu rechnen, daB sich der Werkfern-
verkehr erheblich ausdehnen wird. Uber das Aus-
malB einer solchen Ausdehnung kann man streiten.
Aber da B sich der Werkfernverkehr ausdehnen
wind, scheint mir absolut sicher zu isein. Zu iden tber
3000 Lastziigen aus der Kontingentsaufstockung wer-
den einige weitere tausend Lastziige des Werkfern-
verkehrs kommen. Das schafft eine neue Verzerrung
zwischen den Verkehrstrdgern. Wir haben gerade
schon genug zu tun, um die bestehenden Verzerrun-
gen auszurdumen.

Herr Bundesverkehrsminister, haben Sie bei den
Beratungen im Kabinett iiber die Vermehrung der
Lastziige auch an die StraBensicherheit und an die
heute schon iiberfiillten StraBen gedacht? Die neuen
Lastziige fahren nicht in verkehnsschwachen Gebie-
ten, sondern driangen zu den Hauptadern des Ver-
kehrs, die heute schon vollig liberlastet und wver-
stopft sind. Die neuen Lastzlige werden sicherlich er-
heblich dazu beitragen, daB die Stauungen an den
Baustellen und die Verkehrsschlangen noch ldanger
werden. Wir fragen deshalb die Bundesregierung:

Welche zusétzlichen Belastungen 'des StraBen-
bauhaushalts entstehen durch die grofe Zahl
neu hinzukommender Lastziige?

Hat die Bundesregierung beriicksichtigt, dafl
durch ihre bereits durchgefiihrten und geplanten
verkehrswirtschaftlichen MaBnahmen die Stra-
Benverkehrssicherheit 'weiter gefahrdet wird?

Wir Sozialdemokraten haben uns darum bemdiiht,
auch hinsichtlich der Werkfernverkehrsteuer zu
einer verniinftigen Regelung zu kommen. Wir wol-
len der Wirtschaft helfen, ohne die Verkehrssicher-
heit weiter zu gefdhrden. Deswegen schlagen wir
Thnen vor, die Senkung der Beférderungsteuer mit
einer Beschrankung der Zulassung zum Markt auch
fir den Werkfernverkehr — wunter Wahrung des
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(A) Besitzstandes — zu verbinden. Mit unserem Vor-

schlag helfen wir der Wirtschaft — das wollen
wir —; wir nehmen damit niemand etwas weg, und
wir verhiiten eine weitere Gefdahrdung der Verkehrs-
sicherheit.

In einem EntschlieBungsantrag, den mein Freund
Holger Borner noch ausfithrlich begriinden wird, bit-
ten wir die Bundesregierung um Vorlage eines ent-
sprechenden Gesetzentwurfs. Wir wollen damit in
der Zulassung zum Markt fiir den Werkfernverkehr
unter Wahrung des Besitzstandes die gleichen Ver-
héltnisse schaffen, wie sie fir den gewerblichen
Giiterfernverkehr durch das Giiterkraftverkehrsge-
setz seit 1952 zwingend vorgeschrieben sind, also
Gleichheit in der Zulassung zum Fernverkehr.

Es ware logisch, wenn wir iiber die Senkung der
Beforderungsteuer und iiber die Konzessionierung
und die Kontingentierung des Werkfernverkehrs
gemeinsam in einer Plenarsitzung des Bundes-
tages abstimmen wiirden; denn Thre Haltung zu un-
serem Vorschlag wird unsere Haltung zu der Sen-
kung der Beforderungsteuer bestimmen. Wir stim-
men einer Senkung der Befdérderungsteuer zu, wenn
sichergestellt ist, daB sich die Zahl der Lastziige
nicht oder nur ganz unwesentlich erhéht. Deswegen
scheint es uns zweckmaBig zu sein, die Abstimmung
iiber die Beforderungsteuer bis zur Vorlage des Ge-
setzentwurfs auszusetzen. Der Haushaltsausschufl
hat ja ohnehin empfohlen, mit dem Inkraftireten
einer solchen Senkung bis zum 1. Oktober 1964 zu
warten. Wir haben also keinen Zeitverlust.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Haben Sie das
auch mit Professor Schiller abgestimmt?)

— Entschuldigen Sie, wir wiinschen gleiche Verhalt-
nisse fiir den gewerblichen und fiir den Werkfern-

verkehr, also Gleichheit in der Zulassung zum Fern-

verkehr. Wir wehren uns aber gegen eine weitere
Verstopfung der Strafien.

(Beifall bei der SPD.))

Wir miissen an die Verkehrssicherheit denken. Lei-
der Gottes lassen Sie diese Uberlegung vollig aus
dem Spiel. Das ist bedauerlich.

Ich komme zum Schluf}. Die Verkehrswirtschaft
ist nach dem einheitlichen Willen aller Partner-
staaten Bestandteil der Vertrdge von Rom. Sie wird
sich innerhalb der Européischen Wirtschaftsgemein-
schaft an den Prinzipien der Marktwirtschaft orien-
tieren missen. Das bedeutet fiir die Bundesrepublik
eine Abkehr von der bisher nach gemeinwirtschaft-
lichen Gesichtspunkten ausgerichteten Verkehrs-
politik. Die Verkehrsnovellen von 1961 sollten der
erste Schritt in der Heranfilhrung des Verkehrssek-
tors an die Marktwirtschaft sein. Aufgabe dieser
ersten Phase ist die Herstellung gleicher Wett-
bewerbschancen fiir alle Verkehrstrager und die Be-
seitigung von Wettbewerbsverzerrungen. Aufgabe
dieser ersten Phase ist die Einfiihrung von Wett-
bewerbstarifen auf Selbstkostenbasis. Nach der Ver-
kindung der Novellen hatte die Bundesregierung
unverziiglich MafSinahmen zur Beseitigung der Wett-
bewerbsverzerrungen und zur Harmonisierung der
Arbeitsbedingungen treffen miissen. Das hat sie
nicht getan. Die Tarifautonomie, die den Verkehrs-

tragern in den Novellen ausdriicklich zugebilligt (€

wurde, ist durch eine zu enge Auslegung des Ge-
setzestextes in den Anfdngen stecken geblieben.

Wir erheben gegen die Bundesregierung den Vor-
wurf, daB sie die Zeit zur Vorbereitung des Gemein-
samen Marktes fiir die Verkehrswirtschaft nicht ge-
nutzt hat.

Die Aufstockung der Kontingente im Giiterfern-
verkehr war eine voreilige und falsche Mafnahme.
Sie gefahrdet nicht nur die Sicherheit auf unseren
StraBen, sondern hat innerhalb der Verkehrstrager
eine Verwirrung gestiftet; das Durcheinander in
der Verkehrswirtschaft ist groBer geworden. Und
wenn heute wieder die Verkehrstrédger in Anzeigen
und Grofikundgebungen gegeneinander zu Felde
ziehen, dann ist das ein Zeichen fiir die Unfahigkeit
der Bundesregierung, den deutschen Verkehrsmarkt
in Ordnung zu bringen. Wenn das am griinen Holze
geschieht, was soll dann erst in Europa werden?

Die Bundesbahn befindet sich in Abwehr- und
Kampfstellung zur Bundesregierung. Auf die von
der Bundesregierung durchgefiihrte Kontingentsauf-
stockung hat sie mit Gegenmafinahmen geantwortet.
Damit ist der Streit nicht beendet, sondern jeder
weiteren Verscharfung Tir und Tor gedffnet. Wir
bedauern das zugespitzte Verhaltnis zwischen Bun-
desregierung und Bundesbahn.

Wahrend unsere Partnerstaaten in Europa ihre
Verkehrswirtschaft starken und sich auf den schér-
fer werdenden Wettbewerb in der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft vorbereiten, werden unsere
Verkehrstrager gegeneinander ausgespielt und in
ihren Positionen geschwacht. Seit 1949 arbeitet die
Bundesbahn — nicht durch ihre Schuld — mit er-
heblichen Verlusten. Das Prinzip der Eigenwirt-
schaftlichkeit ist von der Bundesregierung in grob-
licher Weise vernachlassigt worden.

Wir Sozialdemokraten wiinschen gesunde Ver-
kehrstrager, die nach dem Prinzip der Kosten-
deckung arbeiten. Wir sind auch in der Verkehrs-
wirtschaft gegen Naturschutzparks; aber wir befiir-
worten eine gesunde Kapitalstruktur und eine Wirt-
schaftlichkeit der Verkehrstrdager in ihrer Gesamt-
heit, die die Modernisierung der Betriebe ermdg-
licht. Das gilt auch fiir die Bundesbahn. Wir Sozial-
demokraten sind fiir die Beibehaltung und den
Ausbau der Sozialtarife. Wir sind fiir den Ausbau
des offentlichen Nahverkehrs, um die Verkehrs-
sicherheit zu starken. Die ungedeckten Kosten einer
solchen gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
muf} der Bund iibernehmen.

Die Mafinahmen der Bundesregierung haben eine
wesentliche Verschirfung des Wettbewerbs zur
Folge gehabt. Wir Sozialdemokraten sind fiir einen
fairen Wettbewerb. Wir wenden uns mit Scharfe
gegen einen manipulierten, gegen einen unlauteren,
gegen einen Verdringungswettbewerb, der zur
Existenzgefdhrdung vieler kleiner und mittlerer Be-
triebe fiihren wird.

Meine Damen und Herren, das sind einige Grund-
satze unserer Verkehrspolitik. Uber die Verkehrs-
konzeption der Bundesregierung herrscht véllige
Unklarheit. Die Aussage des Bundeskanzlers in sei-
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ner Regierungserkldrung, daB sich auch die Ver-
kehrswirtschaft auf einen verschdrften Wettbewerb
einstellen muf, geniigt uns nicht. Wir wiinschen die
Positionen genauer zu klaren. Deshalb haben wir
diese GroBe Anfrage eingebracht. Wir wollen die
Bundesregierung zwingen, uns hier und heute klar
und deutlich zu sagen, welche Verkehrspolitik
sie in der Bundesrepublik und im europdischen
Raum zu treiben gedenkt.

Ich danke Thnen.
(Beifall bei der SPD.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zur Beant-
wortung der GroSen Anfrage der SPD hat das Wort
der Herr Bundesverkehrsminister.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prisident! Meine sehr verehrten Damen und
Herren! Darf ich zundchst eine Bemerkung machen.
Verehrter Herr Kollege Dr. BleiB, Sie wissen, daB
bei der Beantwortung von GroBSen Anfragen, die an
die Bundesregierung gestellt sind, der beantwor-
tende Minister genétigt ist, sich an den Text der
GroBen Anfrage zu halten. Ich bin leider nicht in
der Lage, auf zusitzliche und erweiternde Ausfith-
rungen einzugehen.

(Abg. Dr. Bleii: Das machen wir im Laufe
der Debatte!)

— Ich hoffe, daB wir das im Laufe der Debatte nach-
holen konnen. Ich bitte nur zu verstehen, daB ich
mich bei der Beantwortung der GroBSen Anfrage
zunichst natiirlich auf die von Ihnen gestellten Fra-
gen beschrénken muSB.

Namens der Bundesregierung, Herr Président,
meine sehr verehrten Damen, meine Herren, habe
ich die GroBe Anfrage der Fraktion der Sozialdemo-
kratischen Partei Deutschlands auf Drucksache
1V/2274 betreffend Verkehrspolitik der Bundesregie-
rung wie folgt zu beantworten.

Zu Frage 1: Die Bundesregierung sieht die Her-
stellung gleicher Wettbewerbschancen fiir den
Giiter- und Personenverkehr im EWG-Raum als
eine ihrer wichtigsten verkehrspolitischen Aufga-
ben im Bereiche der gemeinsamen Verkehrspolitik
in der EWG an. Die Mdglichkeiten, MaBnahmen
allein fiir den Bereich der Bundesrepublik einzulei-
ten, sind in Anbetracht der von der Bundesregie-
rung iibernommenen Verpflichtungen zu einer ge-
meinsamen Verkehrspolitik begrenzt. Sie hat dabei
insbesondere auf die Einhaltung des Art. 76 des
Romischen Vertrages, die sogenannte Stillhaltever-
pflichtung, zu achten. Auch ist sie gehalten, MaB-
nahmen, die geeignet sind, die Verwirklichung der
gemeinsamen Verkehrspolitik wesentlich zu berith-
ren, zum Gegenstand einer vorherigen Priifung und
Beratung im Rahmen des Ministerrates der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft zu machen, wie es
die Entscheidung des Ministerrates vom 21. Maérz
1962 von ihr verlangt. Die Bemithungen der Bundes-
regierung sind daher in erster Linie darauf gerich-
tet, auf den beschleunigten ErlaB von Vorschriften
im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft hinzuwirken.

Zur Forderung der Angleichung der Wettbe-
werbsbedingungen wurde vor allem auf deutsche
Anregung bereits auf der 40. Tagung des Minister-
rates der Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft am
6. und 7. Dezember 1960 die Einsetzung eines Sach-
verstdndigen-Ausschusses bei der Kommission der
Européischen Wirtschaftsgemeinschaft beschlossen,
um die Probleme der Wegekosten und der von den
Verkehrstrdgern zu tragenden Lasten zu unter-
suchen und damit die Voraussetzungen fiir eine
Angleichung der Wettbewerbslage der einzelnen
Verkehrstrdager zu schaffen.

Ferner hat der Bundesminister fiilr Verkehr auf
fast sémtlichen bisherigen Ratstagungen iiber Ver-
kehrsfragen nachdriidklich die Angleichung der
Wetthewerbsbedingungen gefordert, Vor allem ist
dies im Zusammenhang mit der Denkschrift der
Kommission iiber die Grundausrichtung der gemein-
samen Verkehrspolitik vom Jahre 1961, mit dem
Aktionsprogramm fiir die Durchfithrung der gemein-
samen Verkehrspolitik vom Jahre 1962 und mit der
Vorlage der fiinf Vorschlige der Kommission zur
Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik
vom Jahre 1963 geschehen.

Weiter hat die Bundesregierung in dem Bericht
iber die Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen
im binnenldndischen Giiterverkehr nach Art und
Ausmal und iiber Vorschldge zu ihrer Beseitigung,
den sie dem Deutschen Bundestag am 2. August 1963
mit der Drucksache IV/1449 vorgelegt hat, zu dem
Problem der Harmonisierung der Wettbewerbsbe-
dingungen im Rahmen der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft Stellung genommen. Darin ist auf
Seite 25 zum Ausdruck gebracht, daB die Bundes-
regierung alle Schritte unternehmen werde, die ge-
eignet seien, diese Arbeiten zu beschleunigen, daB
aber — wie auf Seite 26 vermerkt — eine von der
internationalen Betrachtung losgeléste Regelung
dieses vielschichtigen Problems allein fiir den natio-
nalen Bereich, also nur fiir den nationalen Bereich, bei
der engen europdischen Verkehrsverflechtung zu ern-
sten Schwierigkeiten fithren werde und miisse. Die
Bundesregierung ist der Auffassung, daB ihre nach-
driicklichen Bemiihungen ganz wesentlich dazu beige-
tragen haben, das Verstdndnis fiir die Notwendig-
keit der Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
bei unseren Partnerldndern im Rahmen der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft zu férdern, wo die-
ses Verstdndnis keineswegs vorhanden war. Sie hat
deshalb den Vorschlag der Kommission der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft vom 20. Mai 1962
betreffend die Harmonisierung bestimmter Vor-
schriften, die den Wettbewerb im Eisenbahn-,
StraBen- und Binnenschiffsverkehr beeinflussen, leb-
haft begriiBt und sieht ihn als wichtige Grundlage
fiir das weitere Vorgehen zur Schaffung gleicher
Wettbewerbschancen an.

Der Schwerpunkt liegt hier — wie auch im natio-
nalen Bereich — in der Beseitigung von Ungleich-
heiten bei der Besteuerung. Der Bundesminister der
Finanzen ist hier zustdndig. Er wird im Einverneh-
men mit dem Bundesminister fiir Verkehr darum
bemiiht sein, geeignete Losungsmoglichkeiten fiir
diese schwierigen MaBnahmen im Bereich der Euro-
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pdischen Wirtschaftsgemeinschaft und — soweit | Auch wird die Verwirklichung der Normalisierung
moglich — auch im nationalen Bereich zu ent- | der Konten dazu beitragen, gleichartige Grundlagen
wickeln. fiir die zur Zeit noch sehr unterschiedliche Tarifbil-

Die Bundesregierung sieht vor allem folgende
Schritte fiir die Verwirklichung des Harmonisie-
rungsvorschlages der Kommission der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft als vordringlich an.

1. Die Beseitigung der Doppelbesteuerung bei der
Kraftfahrzeugsteuer im grenzitbernschreitenden Per-
sonen- und Giiterverkehr auf der Strafe. Die Kom-
mission hat hierzu dem Rat am 20. Mérz 1964 einen
Vorschlag zugeleitet, der von der Bundesregierung
im Grundsatz voll gebilligt wird. Der Rat hat ihn am
8. Mai 1964 dem Wirtschafts- und SozialausschuB
und dem Européischen Parlament zur Stellungnahme
zugeleitet.

2. Die Vereinheitlichung der abgabefreien Einfuhr
des in den Treibstoffbehédltern der Nutzkraftfahr-
zeuge enthaltenen Treibstoffes. Durch eine Ande-
rung der allgemeinen Zollverordnung ist mit Wir-
kung vom 1. Januar 1963 bereits eine Gleichstellung
der deutschen und ausldndischen Giiterkraftver-
kehnsunternehmer hinsichtlich der Treibstoff-Frei-
mengen angeordnet und damit die bis dahin auf
diesem Gebiet bestehende Diskriminierung der deut-
schen Giliterkraftverkehrsunternehmer beseitigt wor-
den.

3. Die Angleichung der Berechnungsunterlagen der
Kraftiahrzeugsteuer. Die Bundesregierung billigt
dieses Bestreben, hilt jedoch eine Angleichung der
Berechnungsgrundlagen allein nicht fiir ausreichend,
sondern wirkt darauf hin, daB sobald wie méglich
auch die Satze der Kraftfahrzeugsteuer in den Mit-
gliedstaaten angeglichen werden. Im gleichen Sinne
haben sich auch der Wirtschafts- und Sozialausschufl
und das Europédische Parlament ausgesprochen. Ubri-
gens wird durch diesen Schritt die unterschiedliche
Behandlung beseitigt, welche durch die Freimengen-
Regelung zugunsten der ausldndischen Héfen und
zum Nachteil der deutschen Héafen bewirkt wird.

4. Hinsichtlich des fiir den nationalen und inter-
nationalen Verkehrswettbewerb gleichermaBen wich-
tigen Problems der Tragung der Wegekosten sieht
der Vorschlag der Kommission der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft vor, die spezifische Steuer-
und Abgabenregelung fiir die Verkehrstrager so zu
gestalten, daB die Benutzer der Verkehrswege die
ihnen anzulastenden Wegekosten selbst tragen.
Auch die Bundesregierung betrachtet die Anlastung
der Wegekosten als ein wichtiges Mittel der ge-
meinsamen Verkehrspolitik.

5. Mit der in dem Harmonisierungsvorschlag in
Aussicht genommenen sogenannten Normalisierung
der Konten wird das Ziel verfolgt, die Rechnungs-
fiihrung der Eisenbahnen in den Lindern der Ge-
meinschaft vergleichbar und damit die betriebsirem-
den Belastungen und die gewdhrten Subventionen
jeder Art sichtbar zu machen. Nach Auffassung der
Bundesregierung soll durch diese Mabnahme in
erster Linie angestrebt werden, die Ursachen zu
beseitigen, die eine Normalisierung notwendig
machen, um damit einen Abbau von betriebsfrem-
den Lasten und von Subventionen zu erreichen.

dung der Eisenbahnen in den Landern der Gemein-
schaft, z. B. auf dem Sektor der landwirtschaftlichen
Giiter, zu schaffen.

6. Die Bundesregierung strebt eine Angleichung
auf dem Gebiete der Arbeits- und Ruhezeiten und
bei der Zusammensetzung des Fahrpersonals, vor
allem beim StraBenverkehr, an. Sie vertritt die Auf-
fassung, daB nach dem Vertrag iiber die Européaische
Wirtschaftsgemeinschaft keine gemeinsame Sozial-
politik, und zwar auch nicht fiir den Verkehr, ge-
fiihrt werden kann. Thre Bemiihungen auf diesem
Sektor gelten daher neben der Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen in erster Linie der Férde-
rung der Sicherheit des Verkehrs.

7. Hinsichtlich des internationalen gewerblichen
StraBenpersonenverkehrs hat die Kommission der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft dem Rat am
13. April 1964 einen Vorschlag iiber die Einfithrung
gemeinsamer Regeln fiir den grenziiberschreitenden
StraBenpersonenverkehr zugeleitet. In diesem Zu-
sammenhang wird die Bundesregierung darauf hin-
wirken, daB die Zulassungsvoraussetzungen inner-
halb der Mitgliedstaaten mindestens zu dem Zeit-
punkt angeglichen werden, an dem der internatio-
nale Personengelegenheitsverkehr von den dann
noch bestehenden Beschriankungen freigestellt wird.

Zu Frage 2: Nicht zuletzt im Hinblick auf die vor-
aussichtliche Entwicklung der gemeinsamen Ver-
kehrs- und Tarifpolitik im Rahmen der Europ&ischen
Wirtschaftsgemeinschaft haben die vom Hohen Haus
am 29. Juni 1961 einstimmig verabschiedeten Ver-
kehrsdnderungsgesetze vom 1. August 1961 den
Verkehrstrigern Schiene, StraBe und Binnenschiff-
fahrt das absolute Recht der Tarifinitiative iiber-
tragen. Sie haben ihnen die Wahl gegeben, Fest-
tarife oder Mindest-Ho6chst-Tarife, Margentarife ge-
nannt, zu beantragen. Hierin sah der Gesetzgeber
ein weiteres Mittel zur Forderung des Preiswett-
bewerbs und zum Ubergang von dem bisher be-
stehenden reinen Leistungswettbewerb zum Preis-
wettbewerb. Die deutschen Binnenverkehrstriger
haben danach schon heute die Mdglichkeit, von sich
aus Margentarife zu beantragen. Der StraBengiiter-
fernverkehr macht hiervon bereits Gebrauch, Herr
Kollege Dr. BleiB; ich glaube, Sie hatten das iiber-
sehen.

Wenn die gemeinsame Verkehnspolitik fiir den
Bereich der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft
kiinftig nur noch das Margentarifsystem gelten las-
sen wollte, sténde den deutschen Vierkehrstrigern
das Recht, Festtarife zu beantragen, nicht mehr zu.
Anf jeden Fall wind sich deshalb die Bundesregie-
rung bei der Gestaltung der Tarifpolitik im Gemein-
samen Markt fiir eine formelle und materielle
Gleichbehandlung aller Verkehrstriger nachdriick-
lich einsetzen. Sie wiirde vor allem darauf bestehen,
daB ein kiinftiges europdisches Mangentarifsystem
nicht zu einem ruindsen Wetthewerb der Verkehrs-
trager untereinander fithren darf. Eine Handhabe
hierfiir bietet u.a. der seinenzeit auf deutsche Ini-
tiative in den Romischen Vertrag aufgenommene
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Art. 78; 'dieser bestimmt, da alle MaBnahmen auf
dem Gebizt der Beforderungsentgelte und -bedin-
gungen der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunter-
nehmer Rednung zu tragen haben. Auch wiirde idie
Bunidesregierung wsich dafiir einsetzen, idaB die Band-
breite der Margentarife ein angemessenes MaB nicht
tbersteigt. Gewisse wirtschaftliche Probleme blei-
ben bei der Einfilhrung eines europdischen Margen-
tarifsystems — wie bekannt — bei ider Rheinschiff-
fahrt noch zu kilaren.

Zu ‘Frage 3: Die in jden Entwiirfen der Bundes-
regierung zu ‘'den Verkehrsdanderungsgesetzen vom
1. August 1961 enthaltenen Vorschlage, die Ver-
kehrswirtschaft stirker als bisher an udie soziale
Marktwirtschaft heranzufithren und idem Preis in
groBerem MaBe seine marktregelnde Funktion izu
geben, wurde durch Annahme von Anderungsantra-
gen des Hohen Hauses noch verstdrkt. Sowohl das
Parlament als auch die Bundesregierung waren sich
einig dartiber, .daBl das den Verkehrstrigern gege-
bene Tarifantragsrecht und die gewiinschte groBere
Beweglichkeit in der Tarifgestaltung keinesfalls zu
einem riicksichtslosen Preiswettbewerb fiihren diir-
fen. Dem tragt auch die Bestimmung der Gesetzes-
novellen Rechnung, nach der der Bundesminister fiir
Verkehr die Leistungen und Entgelte der verschie-
denen Verkehrstrager noch insoweit aufeinander
abzustimmen hat, als es die Verhinderung eines
unbilligen Wettbewerbs erfordert; alle Tarifmaf-
nahmen sollen den wirtschaftlichen Verhaltnissen
der Verkehrstrdger Rechnung tragen.

Die Bundesregierung hat bei ihrer bisherigen
tarifipolitischen Praxis diesen Gesetzesbefehl jeweils
genau berlcksichtigt. Der Bundesminister fiir Ver-
kehr ist ferner in Verwirklichung der ihm 'durch 'die
Gesetzesnovellen gegebenen Mégilichkeiten bemiiht,
in Zusammenarbeit mit den beteiligten Stellen Richt-
linien tiber die Genehmigung der Giiterverkehrs-
tarife auszuarbeiten. Diese Richtlinien wenden durch
eine Préazisierung der vernschiedenen Tarnifbildungs-
kriterien, insbesondere /der Begriffe der Unbilligkeit
und Unlauterkeit, 'dazu beitragen, daB auch in Zu-
kunft ein micksichtsloser Wettbewerb vermieden
wirnd.

Die Bundesregiemung fist daher nach den bisheri-
gen Erfahrungen der Auffassung, daB idas geltende
Tarifgenehmigungsverfahren einen hinreichenden
Schutz fiir die berechtigten Belange :der Verkehrs-
trager im ganzen und auch der kleineren und mitt-
leren Verkehrsunternehmen bietet. Sie ist sich je-
doch idariiber im klaren, daB es nicht das Ziel des
Tarifgenehmigungsverfahrenss sein kann, jedes ein-
zelne Unternehmen zu erhalten. Unwirtschaftlich
arbeitende Unternehmen werden \dem Preiswettbe-
werb stets zum Opfer fallen. Eine andere A uffassung
widerspréache lder vom Gesetzgeber in den Verkehns-
novellen vertretenen Zielsetzung.

Die Bundesregierung ist sich dessen bewubBt, daBb
der verstirkte Wettbewerb im Verkehr, insbeson-
dere der Preiswettbewerb, nicht immer ohne Schwie-
rigkeiten fiir die einzelnen Verkehrsunternehmen
bleiben wird. Der Bundesminister fir Verkehr hat
daher mit der Deutschen Bundesbahn und mit den
Verbdnden der anderen Verkehrstrager wiederholt

Gespréache mit dem Ziel gefiihrt, die Eigeninitiative (
der Verkehrstrager anzuregen, damit sie sich durch
geeignete SelbsthilfemaBnahmen auf den verscharf-
ten Wettbewerb cinstellen. Er hat ihnen zuge-
sichert, ihnen im Rahmen seiner Mdglichkeit zu sol-
chen SelbsthilfemafBnahmen seine volle Unterstiit-
zung zu gewdhren.

Ich bitte, damit einverstanden zu sein, daBl ich den
zweiten Teil der Frage 3 im Zusammenhang mit der
Frage 4 beantworte, und zwar wegen des inneren
Sachzusammenhangs.

Zu Frage 4: Der Deutsche Bundestag hatte in sei-
ner Sitzung vom 29. Juni 1961 im Zusammenhang
mit der Verabschiedung der Verkehrsdnderungsge-
setze vom 1. August 1961 die Bundesregierung auf-
gefordert, ,die Frage zu priifen, ob eine Aufstok-
kung der Kontingente im Giiterkraitverkehr not-
wendig ist, um den erhéhten Verkehrsbediirfnissen
im StraBenverkehr Rechnung zu tragen”. Die Spit-
zenverbdnde der deutschen Wirtschaft, insbesondere
der Bundesverband der deutschen Industrie und der
Deutsche Industrie- und Handelstag, hatten vorher
und nachher in wiederholten Denkschriften Aufstok-
kungen der Kontingente um etwa 20°% gefordert
und sich dabei auf den Gesetzesbefehl des § 9
Abs. 1 des Giiterfernverkehrsgesetzes bezogen, der
die Bundesregierung anweist, die Zahl der Kon-
tingente unter Beriicksichtigung des Offentlichen
Verkehrsbediirfnisses und der Verkehrssicherheit
auf den StraBen festzusetzen. Diese Festsetzung mufl
naturgem&f von Zeit zu Zeit iiberpriift werden. Die
letzte Festsetzung erfolgte 1957. Seitdem sind natiir-
lich Anderungen der Verkehrsbediirfnisse sowohl
regional wie mengenmiBig eingetreten, die zu be-
riicksichtigen sind, selbstverstdndlich unter gleich-
zeitiger Beriicksichtigung der Entwicklung der Ver-
kehrssicherheit auf den StraBen.

Der Antrag der Abgeordneten Dr. Miiller-Her-
mann und Genossen vom 5. Dezember 1962 — Bun-
destagsdrucksache 1V/804 — konkretisierte die am
29. Juni 1961 vom Bundestag gegebene Aufforde-
rung noch mehr. Auch die Verkehrsminister der
L&nder hatten sich fiir eine Uberpriifung der Kon-
tingentszahlen ausgesprochen. Selbst der beteiligte
Verkehrstriger war einer maBigen Kontingents-
erh6hung aus vielen, auch internen Griinden nicht
abgeneigt. Unter Wiirdigung der vorhandenen ins-
besondere statistischen Unterlagen und eines von
der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr erstat-
teten Gutachtens ist eine Erhohung der Zahl der Ge-
nehmigungen in Aussicht genommen worden. Ich
darf bemerken, daB ich die Bundesanstalt fiir den
Giiterfernverkehr fiir eine objektive Anstalt halte,
die ihr Gutachten nicht nach Weisungen irgendeiner
Stelle verfaBt. Ich darf die Herren insofern in Schutz
nehmen, sowohl Herrn Prédsident Geiger wie auch
die ausfiihrenden Herren der Geschéftsfiihrung.

Diese Bundesanstalt fiir Giiterfernverkehr hat also
auf Grund eines Gutachtens dem Bundesminister fir
Verkehr Unterlagen geliefert, die ihn veranlaBten,
mit Zustimmung der Bundesregierung eine Erhdhung
der Zahl der Genehmigungen um rund 8 % in Awus-
sicht zu nehmen. Er hat hieriiber im AusschuB fiir
Verkehr, Post und Fernmeldewesen berichtet.
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Al Der Ausschu$ hat mit Bericht vom 23. Januar 1964
— dass ist ibrigens die heute vorliegende Bundes-
tagsdrucksache IV/2041 — dem Hause folgenden
Beschlufl vorgeschlagen:

zustimmend von .dem Beschluf} «der Bundesregie-
rung Kenntnis zu nehmen, das Kontingent fiir
den gewerblichen Giiterfernverkehr um eine
dem Verkehrsbediirfnis angemessene Zahl von
rund 2000 Konzessionen auf rund 24 000 Kon-
zegsionen zu erhthen, sowie davon, dafl das
Bundesministerium fiir Verkehr bemiiht ist, in
Durchfithrung dieses Beschlusses gemeinsam mit
den Landern eine dementsprechende Rechtsver-
ordnung so schnell wie mdglich in Kraft zu set-
zen. Dabei sollen die Interessen der verkehrs-
unginstig gelegenen Gebiete beriicksichtigt
werden.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat inzwischen mit
Zustimmung des Bundesrates durch die 5. Hochst-
zahlenverordnung vom 10. Mérz 1964 auf der Grund-
lage und in Durchfithrung von § 9 Abs. 1 des Giiter-
kraftverkehrsgesetzes -die Zahl der Genehmigungen
wettbewerbswirksam um rund 2000 erhéht.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat ferner —
nach vorheriger Unterrichtung des Ausschusses fiir
Verkehr, Post und Fernmeldewesen mit Zustimmung
des Bundesrates — ein zusitzliches Kontingent von
1000 Genehmigungen geschaffen, die grundsatzlich
nur zum grenziiberschreitenden Giiterverkehr be-
rechtigen, also insoweit nicht wettbewerbswirksam
sein werden. Diese 1000 Genehmigungen sind zu
(B) dem Zwedk eingefithrt worden, die auBierordentlich
starke und wiederholt auch hier im Hohen Hause
beklagte Minderung des Anteils der deutschen Un-
ternehmer am grenziiberschreitenden Verkehr auf-
zuhalten und sie moglichst riidkgéngig zu machen.
Das ist gerade mit Bezug auf das Hineinwachsen in
den StraBenverkehr des EWG-Raums von grofler
Bedeutung.

Soweit und sobald die Mdoglichkeiten ausgeschopft
werden, die die Anhebung der Kontingente im natio-
nalen Giiterfernverkehr dem Kraftverkehr bieten,
werden bis zu rund 2000 meist schwerere Lastkraft-
wagen und Lastziige zusdtzlich das Strafennetz der
Bundesrepublik belasten. Bei den iibrigen 1000 Ge-
nehmigungen fiir den internationalen Verkehr ist zu
beriicksichtigen, daf diese Kraftfahrzeuge zu einem
erheblichen Teil des Jahres im Ausland fahren wer-
den. Die Zahl der deutschen schweren Lastfahrzeuge
mit einer Nutzlast von mehr als 7,5 t erhéht sich um
rund 6 %b.

Eine Bezifferung der sich aus «der Kontingentsan-
hebung engebenden Mehrkosten fiir den Strafenbau
ist zur Zeit noch nicht moéglich. Die Engebnisse des
in Amerika durchgefiihrten AASHO-Road-Tests
werden in unserer Arbeit gegenwartig ausgewertet.
Ein vom Bundesminister fiir Verkehr veranlaftes
Gutachten, das seit kurzem vorliegt, hat uns nach-
gewiesen, dafl die Ergebnisse dieses amerikanischen
Tests auf deutsche Strafen unbedenklich angewen-
det weren konnen. Erst nach Abschluf der erforder-
lichen umfangreichen Arbeiten an einer vergleichen-
den Wegekostenrechnung in Abstimmung mit den
anderen Gemeinschaftsldndern der Europaischen

Wirtschaftsgemeinschaft werden die erforderlichen (
Auskiinfte im einzelnen zuverldssig gegeben wer-
den konnen.

Prisident D, Dr. Gerstenmaier: Einen Augen-
blick, Herr Minister! Ich moéchte es Thnen iber-
lassen, ob Sie jetzt abbrechen wollen. Es war vor-
gesehen, von 13 bis 15 Uhr eine Pause zu machen.
Das Haus ist nicht gut besetzt. Ich mochte es aber
voOllig Thnen lberlassen, ob Sie jetzt weiter vortra-
gen oder ob Sie an dieser Stelle heute nachmittag
um 15 Uhr gleich das Wort nehmen.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich wiirde vorschlagen Herr Prdsident, da diese
Sache ja im Zusammenhang steht, dafl ich zu Ende
vortrage, damit die interessierten Herren das auch
im Zusammenhang hoéren koénnen.

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Ich spreche
nur im Blick auf die Besetzung des Hauses und weil
heute nachmittag die Debatte startet. Die Entschei-
dung liegt bei Thnen.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich bitte darum, daf ich fortfahren darf.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Bitte, fahren
Sie fort!

(
Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr: -
Die Bundesregierung hat am 11. Dezember folgen-
den BeschluB gefaBt:

Die Bundesregierung lehnt die beantragte Her-
absetzung der Beférderungsteuer im Werkfern-
verkehr von 5 Dpf auf 1 Dpf je Tonnenkilo-
meter ab, stellt aber ihre Bedenken gegen eine
Herabsetzung von 5 Dpf auf 3 Dpf je Tonnen-
kilometer entsprechend dem Grundsatzbeschlufl
des Bundestagsverkehrsausschusses vom 20.
Juni 1963 zu den ihm vorliegenden Initiativ-
antrdgen der Koalitionsparteien zuriick. Ent-
sprechendes gilt fiir die Anhebung des Kontin-
gentes flir den gewerblichen Giiterfernverkehr .
um eine dem Verkehrsbediirfnis angemessene
Erhéhung von rund 22000 Konzessionen auf
rund 24 000 Konzessionen.

Voraussetzung hierfiir ist aber vor allem, daf

a) den verschiedenen Bestrebungen auf Erwei-
terung bzw. Anderung der Nahverkehrszone
nicht entsprochen wird. Der Entscheidung
iiber die Frage, ob in einem spateren Zeit-
punkt gewisse Anderungen etwa aus regio-
nalpolitischen Erwdgungen vorzunehmen
sein werden, soll hierdurch nicht vorgegrif-
fen werden;

bei der Beforderungsteuer im Werkfernver-
kehr keine weiteren Begiinstigungen und
Ausnahmen zugunsten bestimmter Waren
oder Wirtschaftskreise vorgenommen wer-
den.

Q)
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) Soweit der BeschluB der Bundesregierung. Die Bun-
desregierung hat dabei die Erfordernisse der Stra-
Benverkehrssicherheit abgewogen. Im Hinblick dar-
auf, daB sich die Auswirkungen der von der Bun-
desregierung beschlossenen MaBnahmen auf die
StraBenverkehrssicherheit in einem noch vertret-
baren Rahmen halten, hat sie geglaubt, den gegebe-
nen verkehrswirtschaftlichen Belangen in diesem
Rahmen noch Rechnung tragen zu koénnen. Dem
Hohen Hause ist bekannt, welche Bedeutung die
Bundesregierung der Hebung der StraBenverkehrs-
sicherheit zumiBt. Ich verweise auf die Regierungs-
erkldrung vom Herbst vorigen Jahres. Gerade mit
Beginn dieses Monates sind neue gesetzgeberische
MaBnahmen in Kraft getreten, von denen sich die
Bundesregierung weitere Erfolge auf diesem Ge-
biet erhofft. Sie wird auch in Zukunft in ihren Be-
mithungen nicht nachlassen und ist sich dabei der
Unterstiitzung des Hohen Hauses sicher.

Die zustédndigen Ausschiisse des Deutschen Bun-
destages haben der Senkung der Beférderungsteuer
im Werkfernverkehr, eingebracht auf Initiativantrag
der Herren Abgeordneten Miiller-Hermann, Holken-
brink, Lemmrich und Genossen — Bundestagsdruck-
sache 1V/838 (neu} —, zugestimmt, und zwar der
AusschuB fiir Verkehr-, Post und Fernmeldewe-
sen am 20. Juni 1963, der FinanzausschuB am
23. Januar 1964, der Wirtschaftsausschuf am
6. Februar 1964, der Haushaltsausschuf§ am 23. April
1964, letzter mit der MaBigabe, daB der Termin fir
das Inkrafttreten des Entwurfs auf den 1. Oktober
1964 gelegt wird.

(Abg. Haage: Aber ohne uns!)

— Zugestimmt! Uber die inneren Zusammenhinge
kann ich hier nichts sagen.

(Abg. Lemmrich: Einige haben zugestimmt,

einige haben sich der Stimme enthalten! —

Abg. BoOrner: Aber wenn Sie schon das

Datum nennen, kénnten Sie das auch
betonenl!)

— Verzeihung, Herr Kollege Bérner! Ich meine,
das steht wohl hoffentlich im Protokoll.

Die Aufstockung der Kontingente im gewerb-
lichen Giiterfernverkehr durch eine Rechtsverord-
nung des Bundesministers fiir Verkehr ist, wie be-
reits dargestellt, nach sorgfaltiger Bediirfnispriifung
vorgenommen worden. Eines der Ziele dieser MaB-
nahme ist eine Verstarkung des Wettbewerbs. Sol-
cher vermehrter Wettbewerb kann bei der gré8eren
Beweglichkeit in der Tarifgestaltung nicht ohne
EinfluB auf die Tarife aller Verkehrstrager bleiben.
Diese Wirkung hat der Gesetzgeber bei ErlaB der
Verkehrsnovellen im August 1961 gewollt. Die Bun-
desregierung war sich der Méglichkeit einer solchen
Wirkung bei ErlaB der 5. Hoéchstzahlenverordnung
bewuBt. Das gleiche gilt auch fiir die zustandigen
Ausschiisse des Deutschen Bundestages, zumal ja
der Vorstand der Deutschen Bundesbahn wiederholt
darauf hingewiesen hat, daB er zu entsprechenden
TarifmaBnahmen greifen wiirde. Erlauben Sie mir
eine Bemerkung in Parenthese: Ohne eine solche
Entwicklung ist ja die von uns gewiinschte Ausein-

anderentwicklung von Reichskraftwagentarif und
Eisenbahngiitertarif gar nicht denkbar.

AusmaB und Art der zu ergreifenden und vorzu-
schlagenden TarifmaBnahmen liegen nach den gel-
tenden Gesetzen in der Zustandigkeit der Verkehrs-
trager, hier der Deutschen Bundesbahn. Sie hat am
11. Mai 1964 einen Antrag betreffend Anderung
der Tarifelemente des Deutschen Eisenbahngiiter-
tarifs eingereicht, der die Zustimmung der standi-
gen Tarifkommission, des Ausschusses der Ver-
kehrsinteressenten und des Verwaltungsrats der
Deutschen Bundesbahn gefunden hat. Der Antrag
wird zur Zeit bei uns gepriift. Die gesetzlich fest-
gelegte Frist, innerhalb derer der Bundesminister
fiir Verkehr eine Entscheidung zu treffen hat, lduft
am 13. Juli 1964 ab. Die Deutsche Bundesbahn hat
Thre Vorschlagge auch unter Berlicksichtigung der
Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik im
Gemeinsamen Markt gemacht. Dies gilt vor allem
fir das weitere Zusammendrdngen der Wertstaffel.

Zu Frage 5: Die Frage zielt offensichtlich dahin,
ob die Eisenbahnen nach dem Willen der Bundes-
regierung bei der Tarifkalkulation zwischen Giiter-
und Personenverkehr trennen diirfen und sollen.
Das ist aus folgenden Griinden zu bejahen.

Nach den Verkehrsidnderungsgesetzen vom
1. August 1961 soll dem Wettbewerb im Verkehr
nicht zuletzt durch eine beweglichere Tarifgestal-
tung als bisher verstdrkt Raum gegeben werden.
Ein von kaufmannischen Gesichtspunkten getrage-
ner Wettbewerb spielt jedoch fast ausschlieBlich im
Giiterverkehr, wéhrend der Personenverkehr vor
allem im Hinblick auf den stdndig steigenden Indi-
vidualverkehr in starkem MaBe auch Einfliissen
unterworfen ist, die nicht auf wirtschaftlichen Uber-
legungen beruhen. Das Hohe Haus hat in seiner
EntschlieBung vom 29. Juni 1961 den von der Bun-
desregierung erbetenen Bericht iiber die Verzer-
rungen der Wettbewerbsbedingungen im binnenlén-
dischen Verkehr deshalb ausdriicklich auf den
Giiterverkehr beschrankt.

Sollen aber die Eisenbahnen ihrer Aufgabenstel-
lung im Wettbewerb der Giiterverkehrstriger ge-
recht werden, so muB} insoweit ihre Stellung als Ver-
bundbetriebe beriicksichtigt werden, die sie grund-
satzlich von ihren Konkurrenten Binnenschiffahrt
und Giiterkraftverkehr unterscheidet, die ja fast
ausschlieBlich Giiterverkehr betreiben. Schon aus
eigenwirtschaftlichen Griinden der Betriebsiiber-
wachung zwingt eine Verbundproduktion stets zu
einer anteiligen Kostenzurechnung fiir jede einzelne
Verkehrs- oder Produktionsart. Sie wird bei der
Deutschen Bundesbahn nach dem Benutzungsprinzip
ausgefithrt, d. h. es werden jeder einzelnen Ver-
kehrsart nach der auch bei der tibrigen Wirtschaft
iiblichen Methode so viel an Kosten zugeschieden,
wie ithrem Anteil an der Inanspruchnahme des Be-
triebsapparates einschlieBlich der Gemeinkosten ent-
spricht.

Dariiber hinaus ist eine solche Kostenaufteilung
bei der Bildung der Giitertarife gerade unter dem
Gesichtspunkt des Wettbewerbs unerldBlich. Dem
widerspricht nicht das auch fir die Eisenbahnen

©
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geltende Prinzip der Gesamtkostendeckung. Der dar-
auf beruhende innerbetriebliche Finanzausgleich
defizitdrer Betriebszweige durch Uberschiisse an-
derer Betriebszweige steht mit der in die Zukunft
gerichteten Preiskalkulation eines Unternehmens
nicht in unmittelbarem Zusammenhang. Hier kommt
es vielmehr darauf an, Kosten eines nicht kosten-
deckenden Betriebszweiges nicht etwa mit den Ko-
sten eines gewinnbringenden Betriebszweiges zu
vermischen.

Dies gilt um so mehr, als es sich bei einem defi-
zitdren Betriebszweig wie dem Personennahverkehr
der Eisenbahnen um einen Bereich handelt, der vor-
wiegend nicht in einem kaufménnischen Wettbewerb
steht. Eine so verstandene kalkulatorische Trennung
zwischen Giiter- und Personenverkehr ist deshalb
nicht nur zuléssig, sondern im Hinblick auf den
Wettbewerbsgedanken der Verkehrsanderungsge-
setze 1961 fiir die Deutsche Bundesbahn geradezu
geboten. Die Trennung gestattet einmal der Unter-
nehmensfithrung der Eisenbahnen den im Wett-
bewerb erforderlichen kaufmé&nnischen Spielraum.
Zum anderen wird erwartet, dal sie nach dem Prin-
zip der Gesamtkostendeckung zu einer Verlustmin-
derung der Eisenbahnen fithren wird. Die deutschen
Eisenbahnen verfahren insoweit nicht anders als die
meisten europdischen und auch die amerikanischen
Eisenbahnen.

Obwohl die Bundesregierung eine betriebswirt-
schaftliche Trennung zwischen Giiter- und Personen-
verkehr bejaht, muBl sie es ablehnen, grundséatzlich
zu erkldren, daB sie das Defizit des Personenver-
kehrs unter Aufrechterhaltung der Sozialtarife voll
auszugleichen bereit und in der Lage sei. Sie er-
wartet vielmehr, da8 die Deutsche Bundesbahn nach
wie vor im Giiter- und Personenverkehr alle An-
strengungen unternimmt, um ihren Gesamtverlust
unter Anwendung des Prinzips des inneren Finanz-
ausgleichs zu senken und auf lange Sicht gesehen
Uberschiisse zu erwirtschaften. Die Bundesregierung
verkennt andererseits nicht, da gerade im Bereich
des Personenverkehrs der Eisenbahnen eine optimale
Verkehrshedienung der Bevdlkerung eine wichtige
Rolle spielt. Es erscheint deswegen gerechtfertigt,
daB der Bund in einem gewissen Umfang Finanz-
hilfen zum Teilausgleich des Defizits im Personen-
verkehr wie bisher auch weiterhin zur Verfiigung
stellt, wie es nach dem Sofortprogramm der Bundes-
regierung vom Jahre 1960 bereits seit 1961 unter
Bereitstellung von Anpassungshilfen zur Rationali-
sierung in diesem Verkehrsbereich alljdhrlich ge-
schehen ist. Dies gilt um so mehr, als z. B. bei der
Deutschen Bundesbahn weder die anteiligen Fix-
kosten noch die variablen Kosten aus den Einnah-
men im Verkehr mit Personenziigen, vor allem im
Nahverkehr, gedeckt werden.

Zur Frage 6: Die Herstellung der Wettbewerbs-
fdhigkeit der Deutschen Bundesbahn ist kein isoliert
zu behandelndes Problem. Die Bundesregierung bat
vielmehr, seit sie ihre die Binnenverkehrstrager um-
fassende allgemeine wverkehrspolitische Konzeption
zu Beginn .der 50er Jahre entwickelte, die Frage der
Gesundung ider Deutschen Bundesbahn und die Her-
stellung ihrer Wettbewerbsfahigkeit immer in einem

gesamtverkehrspolitischen Zusammenhang gesehen. ©

So waren die stirkere Heranziehung des die Deut-
sche Bundesbahn besonders konkurrierenden
Schwerlastverkehrs zu den von ihm wverunsachten
Weigekosten durch erhdhte Stewern und die im Ver-
kehrsfinanzgesetz 1955 festgelegten Finanzhilfen fiir
die Bundesbahn Schritte auf diesem Wege. Zahl-
reiche welitere im Rahmen ider allgemeinen Vier-
kehrspadlitik aufeinander abgestimmte MaBnahmen
wurden in den spdteren Jahren getroffen, Die Wett-
bewerbsfahigkeit der Deutschen Bundesbahn wunde
vor allem dadurch gestdrkt, daB sie durch die Ver-
kehrsdnderungsgesetze vom 1. August 1961 das
Recht ider tarifpolitischen Initiative und die Méglich-
keit einer beweglicheren Tarifgestaltung erhielt.

Ferner wurden der Deutschen Bundesbahn politi-
sche und betriebsfremde Lasten abgenommen. Enst
in jingster Zeit hat die Bundesregierung dem Ho-
hen Hause in ihrem Bericht diber die finanmiellen
Verhiltnisse zwischen Bund und Bundesbahn —
Bundestagsdrucksache 1V/2220 — u.a. einen Vor-
schlag iiber die Behandlung der Versorgungslasten
unterbreitet. Sie hélt es nach 'dem gegenwiértigen
Stand der Untersuchungen fiir angemessen, daB der
Deutschen Bundesbahn ein Anteil der Vensorgungs-
lasten in Hoéhe von 30?6 der Aufwendungen fiir die
aktiven Beamten angelastet wird, aber nicht mehr.
Die Losung idieses Problems kann allerdings nur
nach Mafigabe der Haushaltslage erreicht wenden.
Durch ‘die damit in Aussicht genommene Abnahme
weiterer strukturell bedingter iiberhdhter Vensor-
gungslasten und durch die im Bericht der Bundes-
reigietung, den ich soeben mitiert habe, behandelten
weileren MalBnahmen des Bundes zur Verbesserung
der Kapitalstruktur der Deutschen Bundesbahn iso-
wie zur Férderung ihrer Rationalisierungs- und Mo-
dernisierungsmaBnahmen hat die Bundesregierung
weitere wirksame Schritte zur Stirkung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Bundesbahn eingeleitet,

Damit habe ich, Herr Président, die GroBe Anfrage
beantwortet.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Ich danke
Ihnen, Herr Bundesminister.

Nach der Mittagspause werden wir zundachst die
Punkte 15 a bis 15 c und 16 behandeln. Die Herren
Berichtenstatter werden dann Gelegenheit haben,
das Wort zu nehmen. Danach beginnt erst die allge-
meine Aussprache diber die bis dahin behandelten
fiinf Punkte.

Ich unterbreche idie Sitzung bis 15 Uhr.

(Unterbrechung der Sitzung von 13.18 Uhr
bis 15.02 Uhr.)

Vizepridsident Dr. Jaeger: Die Sitzung ist
wieder eroffnet.

Wir fahren in der Tagesordnung fort, und zwar
rufe ich nunmehr Punkt 15a bis ¢ auf: Anpassung
des Transportvolumens des Giiterfernverkehrs an
die Verkehrsnachfrage, Anderung des Giiterkraft-
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verkehrsgesetzes und Anderung des Beférderung-
steuergesetzes.

Das Wort haben zunidchst die Berichterstatter, als
erster zu Punkt a der Abgeordnete Schmidt (Braun-
schweig).

(Abg. Schmidt [Braunschweig]: Ich verzichte
und verweise auf meinen Schriftlichen
Bericht!)

— Sie haben einen Sduriftlichen Bericht erstattet.
Dann ist allerdings ein miindlicher Bericht nicht
mehr notwendig. Ich danke Thnen.

Das gleiche gilt fiir Punkt b.

Zu Punkt c hat der Berichterstatter, Abgeordneter
Dr. Schworer, ebenfalls einen Schriftlichen Bericht
erstattet. Er wilnscht ihn noch zu ergdnzen. Bitte
sehr, Herr Abgeordneter Dr. Schwérer.

Dr. Schworer (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Die Antrdge in
den Drucksachen IV/683 und IV/838 (neu) betreffen
die Besteuerung des Werkfernverkehrs, wie sie in
der Bundesrepublik durch das Beférderungsteuer-
gesetz von 1955 eingefihrt worden ist, wo der § 11
beinhaltet, daB ab 1. April 1958 die Befdrderung-
steuer im Werkverkehr 5 Pf je Tonnenkilometer
betrdgt.

Diese Regelung der Beftérderungsteuer fiir den
Werkfernverkehr wurde geschaffen, um ordnungs-
politische Ziele zu verwirklichen. Die Steuer war
eine in das Gewand eines Steuergesetzes geklei-
dete wirtschaftliche Lenkungsmafinahme mit dem
Ziele, den Werkfernverkehr einzuddmmen. Sie trat
damals an die Stelle von nicht durchsetzbaren Trans-
portverboten, und die Erzielung von Einnahmen
stand bei den Uberlegungen nicht im Vordergrund.
Vielmehr sollte die Beschrdnkung des nicht konzes-
sionierten und nicht kontingentierten Werkverkehrs
ein Mittel zur Sanierung der Bundesbahn und ein
Mittel zur Entlastung des StraBennetzes sein.

Gegen diese einseitige Belastung des Werkfern-
verkehrs wandte sich ein Teil der verladenden Wirt-
schaft im Februar 1956 in einer Verfassungsklage,
die sich gegen die Verletzung der Art. 3, 12 und 14
des Grundgesetzes richtete. Diese Beschwerde wurde
durch das Urteil vom 22. Mai 1963 als unbegriindet
verworfen.

Das Urteil des Bundesverfassungsgerichts rdaumt
ein, daB es ganze Gruppen von Unternehmen gibt,
die die erhohte Beférderungsteuer weder selbst
tragen noch abwdlzen konnen, so daf auf Grund
dieses Gesetzes Betriebseinstellungen ndétig wur-
den, z.B. bei Sdgewerken in Bayern. Auferdem
rdumt das Bundesverfassungsgericht ein, daBf es
Félle gibt, in denen der Werkverkehr nicht oder nur
sehr schwer zu ersetzen ist, so z. B. in den verkehrs-
schwachen Gebieten, wo die Beauftragung des
Giterfernverkehrs erfolglos, die Benutzung der Bun-
desbahn zu umstdndlich und im Ergebnis zu kost-
spielig sein kann. Die Besonderheit der zu befor-
dernden Gliter kann Spezialfahrzeuge erfordern,
uber die weder Guterfernverkehr noch Bundesbahn
verfigen. Daneben gibt es zweifellos Wirtschafts-

zweige mit wertvollen, nicht sehr schweren Giitern,
die in der Lage sind, die erhéhte Beforderungsteuer
entweder selbst aufzubringen oder auf den Abneh-
mer zu ibertragen. Das Bundesverfassungsgericht
bringt damit zum Ausdruck, da von den Auswir-
kungen der Werkfernverkehrsteuer die einzelnen
Wirtschaftszweige sehr unterschiedlich betroffen
werden.

Zu der Frage, ob der Zweck dieser Mafinahme,
eine Sanierung der Bundesbahn zu erreichen, ge-
glickt ist, sagt das Urteil des Bundesverfassungs-
gerichts:

Zwar ist die Eindammung des Werkfernver-
kehrs in gewissem Umfange erreicht, sein An-
teil an der Gesamtglterbeférderung zurickge-
gangen; die von ihm unterlassenen Beférderun-
gen sind aber, soweit sie nicht tiberhaupt unter-
blieben sind, im wesentlichen nicht auf die
Bundesbahn, sondern auf den Giiterfernverkehr
ubergegangen.

Das gleiche kommt auch im Brand-Bericht und in
dem Vortrag der Bundesregierung in Karlsruhe zum
Ausdruck.

Trotz der Steuerbelastung des Werkfernverkehrs
ist der relative Anteil der Bundesbahn am Verkehrs-
aufkommen von 1954 bis 1960 von 57 %0 auf 52 9%
zurlickgegangen, wihrend der Glterfernverkehr von
10 %6 auf 16 9% stieg. Im Jahre 1963 betrug der An-
teil der Verkehrstrager am Giterfernverkehr: Bun-
desbahn ca. 52%,, Binnenschiffahrt 29 %, StraBen-
verkehr 199, davon Werkverkehr ca. 39 Der
Anteil des Werkfernverkehrs am Gesamtverkehr ist
von 1954 bis 1960 von 4,3 %o auf 3% zurickgegan-
gen.

Das Ergebnis der Uberlegungen des Bundesver-
fassungsgerichts lautete so:

Sollte die Einddmmung des Werkfernverkehrs
auf die Dauer im wesentlichen nur dem Giiter-
fernverkehr zugute kommen oder sogar seine
Ausdehnung ermoéglichen, so wdre erneut zu
prifen, ob die steuerliche Sonderbelastung des
Werkfernverkehrs zum mindesten in der jetzi-
gen Hohe noch weiter aufrechterhalten werden
kann oder ob der Gesetzgeber seine Ziele mit
anderen Mitteln verfolgen muB, bei denen die
Ausgewogenheit des Eingriffs nach allen Seiten
hin einwandfrei sichergestellt ist.

In der Diskussion im Finanzausschufl wurde zum
Vergleich die Situation in den ubrigen Staaten der
EWG herangezogen. In keinem Lande der EWG be-
steht eine Sondersteuer nach der Art der deutschen
Beforderungsteuer. In Belgien, Holland, Luxemburg
und Italien ist die Beforderung im Werkfernverkehr
lediglich mit der Umsatzsteuer belegt. Frankreich hat
ein besonderes System, das aber im Ergebnis keine
hohere Belastung des Werkfernverkehrs mit sich
bringt. Der Richtlinienvorschlag der EWG-Kommis-
sion — Drucksache IV/1313 — sieht u. a. vor, daff
ab 1. Januar 1966 im gesamten EWG-Raum keine
Sonderbelastung des Werkfernverkehrs mehr erfol-
gen darf. Der Einbau der Beforderungsteuer in die
Umsatzsteuer ist folgerichtig auch im deutschen
Mehrwertsteuersystem vorgesehen. In gleicher
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Weise lautet ein BeschluB des Wirtschafts- und So-
zialausschusses der EWG.

Gegen den Antrag wurden die Argumente der
Bundesbahn und des Giiterfernverkehrs ins Feld ge-
fihrt. Die Bundesbahn spricht sich zwar nicht grund-
satzlich gegen die Liberalisierung aus, wohl aber
gegen den Zeitpunkt. Sie fordert die Harmonisierung
aller Verkehrsbedingungen, vor allen Dingen die
Lésung des Wegekostenproblems, weiterhin den
Ausgleich der gemeinwirtschaftlichen Lasten und die
nachhaltige Regelung ihrer finanziellen Beziehungen
zum Bund im Sinne einer stdrkeren Entlastung von
betriebsungewdhnlichem Aufwand und einer besse-
ren Kapitalausstattung. Von seiten des Giliterkraft-
verkehrs wurde geltend gemadht, daB ein Grund zu
Liberalisierungsmafnahmen nicht bestehe, da eine
Knappheit von Transportraum nicht gegeben sei.

Fir den Antrag wurden folgende Argumente an-
geflihrt.

Erstens: Die Verkehrsnovellen vom August 1961
schreiben eine schrittweise Uberfihrung des Ver-
kehrs in die soziale Marktwirtschaft zwingend vor.
Der Verkehr ist eine Erscheinungsform des wirt-
schaftlichen Tdtigwerdens, die neben vielen anderen
Moglichkeiten besteht. Eine Sonderbehandlung ist
auf die Dauer durch nichts gerechtfertigt. Der Ver-
braucher, d. h. der Verkehrsnutzer, soll bestimmen,
wie das Verkehrsaufkommen auf die einzelnen
Verkehrstrager verteilt wird, wobei den Beteiligten
im Wettbewerb die gleichen Chancen eingerdumt
werden sollen. Die Sonderbelastungen des Werk-
verkehrs stellen ungerechtfertigte Verzerrungen dar,
die angesichts dieser neuen Konzeption nicht mehr
aufrechterhalten werden konnen.

Zweitens: Kein Land in Europa kennt die Sonder-
belastungen fiir den Werkfernverkehr, und auch die
EWG-Regelung wird solche Sonderbelastungen
nicht enthalten.

Drittens: Durch die jetzt vorgesehene Steuer-
senkung werden die fiir die Bundesbahn notwen-
digen Mafnahmen zur Verbesserung ihrer wirt-
schaftlichen und finanziellen Situation nicht behin-
dert. Die Bundesbahn wird den befiirchteten Ein-
nahmeverlust kaum erleiden, weil sie durch die Er-
hoéhung der Befoérderungsteuer im Werkfernverkehr
in den letzten Jahren auch keine Transportzunah-
men zu Lasten des Werkfernverkehrs erzielen
konnte. Der Riickgang des Werkfernverkehrs ist
fast ausschlieBlich den anderen Verkehrstragern,
StraBe und Binnenschiffahrt, zugute gekommen.

Viertens: Die Notwendigkeit, die Kontingente im
gewerblichen Giiterfernverkehr zu erhéhen, zeigt,
daB der Zweck des Verkehrsfinanzgesetzes — Hilfe
fir die Bundesbahn und Entlastung der Strafien —
mit der steuerlichen Mehrbelastung des Werkfern-
verkehrs nicht zu erreichen war. Eine Kapazitéts-
ausweitung des gewerblichen Giterfernverkehrs
wurde noétig, um Engpésse in der Beférderung zu
beseitigen.

Nun zur Wirkung der Steuersenkung auf den
Bundeshaushalt. Bei einer Absenkung des Satzes
von 5 auf 3 Pf entsteht ein rechnerisches Minus an
Beforderungsteuer von 50 Millionen DM pro Jahr,

Wird durch dicse Mallnahme der Werkfernverkehr!
zu Lasten eines anderen Verkehrstragers, z. B. des
gewerblichen Verkehrs, zunehmen, dann wird der
Haushaltsverlust weitgehend durch die immer noch
wesentlich hohere Belastung des Werkfernverkehrs
ausgeglichen. Die Belastung des Werkfernverkehrs
betrdgt nach der Absenkung immer noch ca. 30090
der Belastung von Bundesbahn und Giiterfernver-
kehr. Der Haushaltsverlust wird unter 50 Millionen
DM liegen, wenn Verkehrsverlagerungen, wie be-
hauptet, erfolgen.

Die vorgeschlagene Regelung tragt die Zlige eines
Kompromisses. Verkehrsausschul und Finanzaus-
schull haben sich mit ihrer Entscheidung in der Mitte
gehalten zwischen der Ablehnung durch die bis
jetzt begunstigten Verkehrstrdager — Bundesbahn
und gewerblicher Verkehr — und den wesentlich
weitergehenden Wiinschen der Wirtschaft und eines
groBen Teils der Abgeordneten des Bundestages,
die in der Drudksache IV/683 enthalten sind.

In der Diskussion wurden auch noch offengeblie-
bene Probleme angesprochen, wie z. B. das Problem
der Verkehrsbedienung des flachen Landes, wo bis
jetzt meist nur mit dem Werkfernverkehr eine
reibungslose Verkehrsbedienung moéglich war. Dies
ergibt sich aus den Zahlen der im Werkfernverkehr
beforderten Giiter, die im Jahre 1959 in Schleswig-
Holstein 43 %, in Oldenburg 36,7 % der gesamten
beférderten Giitermenge ausmachten. Nach den neu-
esten Zahlen diirfte der Anteil des Werkfernver-
kehrs in wirtschaftlich schwachen Gebieten noch
grofer sein.

Die Diskussion zeigte, daB es keine rechtliche
Moglichkeit gibt, die gewerblichen Transportunter-
nehmen zu verpflichten, diese wirtschaftlich schwa-
chen Gebiete bevorzugt zu bedienen. Da auch die
Bundesbahn die Verkehrsbediirfnisse dieser Gebiete
nicht befriedigen kann, bleibt das flache Land
weiterhin auf die Fahrzeuge des Werkfernverkehrs
angewiesen. Aus diesem Grunde wurde in der
Diskussion mehrfach gefordert, zusétzlich zu der
Absenkung der Beférderungsteuer noch eine Aus-
dehnung der Nahverkehrszone vorzunehmen. In
diesem Zusammenhang wurde auch das Problem der
Spezialfahrzeuge angesprochen. Nach Meinung der
Ausschiisse sollten diese Probleme zu einem spé-
teren Zeitpunkt neu erortert werden.

Mit grofier Mehrheit billigte der AusschuBl den
von den Abgeordneten Miiller-Hermann, Holken-
brink, Lemmrich und Genossen und Fraktion der
CDU/CSU eingebrachten Entwurf eines Gesetzes
zur Anderung des Beférderungsteuergesetzes —
Drucksache IV/838 (neu); damit war der Antrag —
Drucksache IV/683 — konsumiert.

Am 23. April 1964 hat der Haushaltsausschufl den
Gesetzentwurf als Finanzvorlage geméaB § 96 der Ge-
schiaftsordnung behandelt und empfohlen, den Ter-
min des Inkrafttretens des Gesetzes auf den 1. Ok-
tober 1964 festzulegen; dann konne eine Dedkung
des Steuerausfalls im Rahmen des Gesamthaushalts
gefunden werden. Der FinanzausschuB hatte sich
daraufhin noch einmal mit der Vorlage zu befassen;
er beschlof am 26. Mai 1964, dem Vorschlag des
Haushaltsausschusses zu folgen.
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Dr. Schworer

Namens des Finanzausschusses bitte ich das
Hohe Haus, dem Gesetzentwurf in der nunmehr vor-
geschlagenen Fassung zuzustimmen.

(Beifall.)

se o

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Ich danke dem
Herm Berichterstatter. Nunmehr kommen wir zu
Punkt 16 der Tagesordnung, dem Entwurf eines Ge-
setzes zur Ergdnzung des Gesetzes iiber den Aus-
bauplan fiir die Bundesfernstrafien.

Hierzu liegt der Schriftliche Bericht des Abge-
ordneten Seifriz vor. Ich nehme an, der Bericht
braucht nicht ergédnzt zu werden. Ich danke dem
Herrn Berichterstatter.

Wir kommen nun zur allgemeinen Aussprache
lber die Punkte 14, 15 und 16 der Tagesordnung.
Ich erteile dem Herrn Abgeordneten Dr. Miiller-
Hermann das Wort.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prisi-
dent! Meine Damen und Herren! Meine politischen
Freunde begriiBen es, daB wir heute hier eine wahr-
scheinlich recht ausfiihrliche Debatte iiber die Fra-
gen der Verkehrspolitik fithren. Es ist sicherlich
gut, wenn wir in diesem Kreise zu einer Kldrung
des Weges beitragen, den die Verkehrspolitik in
Zukunft gehen soll. Aus diesem Grunde haben wir
auch in einem EntschlieBungsantrag eine Reihe von
Punkten zusammengestellt, die uns fiir die Fort-
fiihrung der Verkehrspolitik wichtig zu sein schei-
nen.

Wenn man sich in den Kreisen der Verkehrs-
wirtschaft, aber auch der verladenden Wirtschaft
und in der Offentlichkeit umhort, so 148t sich nicht
leugnen, daB sich in der letzten Zeit eine gewisse
Unruhe iiber die Verkehrspolitik breitgemacht hat.
Wir héren und lesen auch von Protestkundgebun-
gen, Protestveranstaltungen und Protestschriften.
Jeder, der mit der Verkehrspolitik zu tun hat, sei
es als aktiv daran Teilnehmender sei es als ,Betrof-
fener”, hat, meine ich, das Recht, seine Argumente
vorzubringen und seine Interessen zu vertreten,
und wir werden sicherlich auch hier im Hohen

Hause gut daran tun, uns alle Argumente anzu-
héren.

Ich meine aber, wir sollten uns andererseits auch
nicht durch Kundgebungen unter Druck setzen las-
sen, bei denen naturgemaB — das ergibt sich aus der
Sache — nicht immer gerade die sachlichsten Argu-
mente in den Vordergrund gestellt werden.

(Abg. Dr. Blei: Wer tut das denn?)

Es gehort zur Sache, daB ich dann, wenn ich als
Interessenverband eine Meinung vertrete, die Argu-
mente heranhole, die mir am zweckmé&Bigsten zu
sein scheinen. Das wiirde ich wahrscheinlich auch
tun. Aber ich meine, meine Damen und Herren, wir
in diesem Hohen Hause, die wir fiir die Verkehrs-
politik verantwortlich sind, haben uns ausschlieBlich
nach dem auszurichten, was nach unserer Auffassung
dem allgemeinen Wohl am ehesten dient. In diesem

Punkt gibt es sicher in diesem Hohen Hause keine
Meinungsverschiedenheit.

(Abg. Dr. BleiBl: Das ist aber vollig unbe-
stritten!)

‘Wir miissen uns daher — auch wenn es schwer-
fallt — in einer Frage wie der Verkehrspolitik, bei
der es eben sehr groBe Interessenunterschiede gibt,
um &duBerste Objektivitit bemiihen. Wir werden
uns, soweit es jedenfalls meine politischen Freunde
angeht, unter keinen Umstdnden etwa in eine
Alternative zwischen der Befiirwortung und Unter-
stiitzung des Staatsunternehmens und der Unter-
stiitzung und Befilirwortung der mittelstdandischen
Unternehmen hineindréngen lassen. Beide, das Bun-
desunternehmen Eisenbahn wund die mittelstén-
dischen Unternehmen der Verkehrswirtschaft, haben
groBe Aufgaben fiir die Allgemeinheit zu erfiillen.
Wir werden uns in unserem Standpunkt ihnen ge-
geniiber der duBersten Objektivitdt befleiBigen.

Es wird in Zusammenhang mit den Verkehrs-
gesetznovellen des Jahres 1961, die meines Wissens
seinerzeit von diesem Hohen Hause einstimmig ver-
abschiedet worden sind, oft von einer ,kleinen”
Verkehrsreform gesprochen. Wir sehen heute, daB
diese Bezeichnung nicht ganz den Tatsachen ent-
spricht. Im Grunde handelt es sich bei den Gesetzen
des Jahres 1961 um eine ganz entscheidende Wei-
chenstellung mit erheblichen wirtschaftspolitischen,
sozialpolitischen und auch allgemein-politischen
Auswirkungen. Die Umstellungen, die sich aus die-
sen Gesetzen fir die verladende Wirtschaft, insbe-
sondere aber fiir die Verkehrswirtschaft ergeben,
sind von erheblicher Bedeutung und bergen eine
Reihe von Sachproblemen, mit denen wir — das
muB zugegeben werden — noch nicht fertig gewor-
den sind. Wir haben ja seinerzeit diese Verkehrs-
gesetze nicht beschlossen, um wieder einmal eine
Neuerung in unserer Verkehrspolitik einzufiihren,
sondern wir waren durch zwei ganz entscheidende
sachliche Argumente dazu gend&tigt. Einmal wollten
wir eine gréBere Okonomisierung unserer Verkehrs-
wirtschaft, eine volkswirtschaftlich sinnvollere Auf-
gabenteilung, die sich als Folge weitreichender
Strukturverdnderungen im Bereich der Verkehrs-
wirtschaft, wiederum als Folge der technischen Ent-
wicklung, als notwendig erweist. Zweitens waren
wir mit Riicksicht auf die europdische Entwicklung
gezwungen, Schritte einzuleiten, die uns, wenn wir
sie nicht 1961 eingeleitet hétten, heute und in sehr
naher Zukunft noch mehr durch die EWG aufgezun-
gen worden wiren.

(Beifall in der Mitte.)

Aus diesem Grunde haben wir es — sicherlich mit
gutem Recht — fiir zweckmdBig gehalten, diese
Umstellungen, die durch die europdische Entwick-
lung zwingend auf uns zukommen und die ohnehin
sachlich gerechtfertigt sind, von uns aus vorzuneh-
men.

Im Mittelpunkt dieser Uberlegungen — ich muB
das in Eninnerung rufen — stand der Gedanke, daB
man eine wvolkswintschaftlich sinnvolle Aufgaben-
teilung im Bereich des Verkehrs besser, als das tiber
eine staatliche Reglementierung, idie den einzelnen
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(A Verkehrstragern ihre ‘Aufgaben zuweist, moglich ist,

durch einen verstirkten Preiswettbewerb erreichen
kann, Die gleiche Uberlegung, die uns hier bewegt
und die uns zu diesen gesetzgebernischen Schritten
veranlaBt hat, wird in fast allen Industrienationen
angestellt. Sie konnen die gleichen Uberlegungen in
allen Mitgliedstaaten der BEWG feststellen, aber
auch in ‘GroBbritannien oder in einem rein soziali-
stisch regierten Land wie Schweden, wo man in .der
Konsequenz praktisch auf dasselbe hinaus will wie
das, wais wir anstreben.

Wir erleben etwas Ahnliches — in bezug auf das
Streben, mehr marktwirtschaftliche Prinzipien wirk-
sam werden zu lassen —in der Wohnungswirtschaft.
Ich will das Thema hier nicht im Detail behandeln.
Auch beim Wohnungsbau gibt es im Hohen Hause
Meinungsverschiedenheiten. Ebenso gibt es im Be-
reich der Wohnungswirtschaft Besonderheiten, wie
es -auch im Bereich der Verkehrswirtschaft Besonder-

heiten gibt, die beniicksichtigt wenden miissen. Trotz-
" dem koénnen wir weder in dem einen wie in dem
anderen Bereich daran vorbei, daB wir die 6kono-
mischen 'Grundgedanken starker als in der Vergan-
genheit zur Geltung bringen. Aber was fiir die Woh-
nungswirtschaft gilt, gilt auch fiir den Bereich «der
Verkehrswirtschaft: Wir wollen nicht eine Markt-
wintschaft bis zur letzten Konsequenz, sondern wir
wollen in beiden Bereichen eine soziale Marktwirt-
schaft. Wir wollen 'daher auch im Bereich der Ver-
kehrswirtschaft Verpflichtungen fiir die Allgemein-
heit beriicksichtigt wissen, vor allem dann, wenn sie
moglicherweise — wie ich ausdriicklich sage — durch

B) rein marktwirtschaftliche Losungen nicht erreicht

werden sollten. Tch denke hier an die Frage «der
Verkehrssicherheit, an soziale Riicksichten, auch an
die Volksgesundheit — wir haben heute schon eine
Debatte gehabt, welche Gefahren sich durch die Ab-
gase von Lastkraftwagen ergeben konnen —, die
Raumondnung und Strukturfragen. Wir miissen auch
die Probleme der revierfernen und der wirtschaftlich
schwiachen Gebiete berlicksichtigen. Wir miissen fer-
ner darauf achten, daB gegeniiber dem sehr starken
Gewicht, idas das Bundesunternehmen Eisenbahn hat,
nicht die Vielzahl der mittelstandischen Betriebe in
der Binnenschiffahrt und im Kraftverkehr unter die
Rader kommt — beim Kraftvierkehr im wahrsten
Sinne des Wortes. Wir miissen also durchaus den
Wettbewerb in einen Ordnungsrahmen stellen, der
diese sozialen oder, wie man auch sagen kann, ge-
meinwirtschaftlichen Belange sichernstellt.

Ich habe schon darauf hingewiesen, dafB die Pro-
bleme, die uns in der Bundesrepublik zu Uberlegun-
gen veranlassen, in 'der Europdischen Wirtschafis-
gemeinschaft gleich gelagert sind. Von :der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft kommt ein ver-
mehrter Druck auf uns zu, den Wettbewerb im Ver-
kehr aufzunehmen. Ich kann nur sagen: Ich nehme
an, daB alle Kollegen, die im Europdischen Parla-
ment an diesen Aufgaben mitwirken, zugeben, daB
wir uns auch auf der européischen Ebene sehr sach-
lich und niichtern darum bemithen und hier wohl
auch gemeinsam an einem Strang ziehen, ganz
gleich, aus welcher Fraktion wir kommen, die Pro-
bleme in einer verniinftigen Weise zu 16sen und vor
allem auch die deutschen Interessen wahrzuneh-

men, die zu vertreten wir fiir durchaus legitim hal-
ten und die nicht untergehen diirfen.

Die Uberlegung im europdischen Rahmen geht
dahin, daB man einer Bewegung in den Preisen, die
sicherlich zu der volkswirtschaftlich sinnvollsten
Aufgabenteilung fithrt, am ehesten dann Raum
geben kann, wenn man die Kapazitdten, die im
Verkehr eingesetzt werden, im Griff behalt. Schau-
men die Kapazitdten iiber, ergibt sich zwangsldufig
eine ruingse Preisentwicklung, an der niemand
interessiert ist. Auf der anderen Seite — Herr Kol-
lege Bo6rner, Sie nicken mit dem Kopf — miissen
wir auch sicherstellen, daB die Kapazitdten ausrei-
chend zur Verfiigung stehen. Haben wir zu knappe
Kapazitdten, ergeben sich wiederum unerwiinschte
Preisentwicklungen, die die Wirtschaft unnétig be-
lasten.

(Abg. Dr. Bleil: Das war bisher noch nie
der Falll)

Also miissen wir den Zusammenhang zwischen einer
Kapazitdtsregelung und einer moglichst freien Preis-
gestaltung sehen.

Wir haben auf der europdischen Ebene den Vor-
schlag, den wir und auch die Kollegen, die im Euro-
pdischen Parlament tatig sind, ebenso wie die Bun-
desregierung im Prinzip unterstiitzen: die Einfiih-
rung von sogenannten Margentarifen, Mindest-
Ho&chst-Tarifen, innerhalb deren sich die Unterneh-
men nach ihrer Kosten- und Marktsituation in den
Preisen bewegen kénnen. Ich weiB, daB dieses Mar-
gentarifsystem in der Bundesrepublik umstritten ist
und nicht gern gesehen wird. Ich nehme das den
Verkehrsunternehmern und den Verkehrstrigern
nicht einmal so sehr {ibel. Selbstverstdandlich lebt es
sich mit staatlich garantierten Festpreisen besser,
als wenn ich mich mit meinen Preisen der Markt-
situation anpassen mubB.

Aber, meine Damen und Herren — wir miissen
es wohl auch aussprechen, weil wir nicht den Men-
schen zum Munde reden wollen, sondern uns auf
die Notwendigkeiten und Zwangsldufigkeiten ein-
stellen miissen —, die Alternative zu den Margen-
tarifen auf der europdischen Ebene heiBt nicht etwa
«deutsches Festpreissystem”, sondern es heiBt —
dariiber miissen sich alle Beteiligten im klaren sein
— der ,frei gebildete Unternehmenstarif“. Wenn
man diese Dinge gegeneinander abwdgt, dann lie-
gen wir, wie ich glaube, mit den Margentarifen
immer noch besser, als wenn wir unsere deutsche
Verkehrswirtschaft, die darauf gar nicht vorbereitet
ist, von heute auf morgen in den freien Preiswett-
bewerb hineindrangten.

Naturgem&B kann sich ein volkswirtschaftlich
sinnvoller Wettbewerb nur dann zu volkswirt-
schaftlich sinnvollen Ergebnissen hinbewegen, wenn
man von ungefdhr gleichen Startbedingungen aus-
gehen kann. Deshalb hat der Herr Bundesverkehrs-
minister — sicherlich mit Unterstiitzung dieses
Hohen Hauses — hier erklart, daB wir uns gerade
auf der europdischen Ebene entscheidend darum
bemiihen miissen, die ganz erheblichen Wettbe-
werbsverzerrungen, die zur Zeit auf steuerlichem
Gebiet, beziiglich der Soziallasten, aber auch durch
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die Subventionierung der Eisenbahn bestehen, ab-
zubauen, und daB wir der Liberalisierung nur so
weit das Wort reden kénnen, wie damit gleichzeitig
auch Schritte in, Richtung auf die Harmonisierung
gemacht werden.

In diesem Punkt, Herr Bundesverkehrsminister,
haben Sie zweifellos die Unterstiitzung des ganzen
Hohen Hauses auch dahin gehend, dafl wir den Ord-
nungsrahmen der EWG gleichgesetzt wissen wollen
fiir den grenziiberschreitenden und den nationalen
Verkehr und fiir alle Verkehrstrdger einschlieflich
der Rheinschiffahrt. Aus diesem Grunde wird die
Mannheimer Akte eine ganz entscheidende Rolle
spielen. Ich bitte die Regierung, ebenso wie wir im
Europédischen Parlament hart geblieben sind, hart
darin zu bleiben, daB die Rheinschiffahrt in das
Ordnungsschema der gemeinsamen Verkehrspolitik
von vornherein eingeordnet wird und neue Uber-
legungen angestellt werden, falls aus internationa-
len Vertragsverhdltnissen, die von heute auf mor-
gen nicht zu beheben sind, etwa eine Sonderrege-
lung fiir die Rheinschiffahrt Platz greifen miGte.

Aber, sehr verehrter Herr Bundesverkehrsmini-
ster, ich muB jetzt an Ihre eigenen Worte ankniipfen.
Sie haben, wie ich eben andeutete, darauf hingewie-
sen, wie wichtig die Entzerrung der Wettbewerbs-
voraussetzungen im Rahmen der EWG ist. Wir miis-
sen aber das gleiche auch von der Wettbewerbs-
politik innerhalb der Bundesrepublik sagen. Als wir
1961 die Verkehrsgesetze verabschiedeten, haben
wir in den Gesetzen selbst eine ganz klare Ver-

(B) pflichtung {ibernommen. Der Bundesregierung ist

die Verpflichtung auferlegt worden, fiir eine rasche
Beseitigung etwa vorhandener Wettbewerbsverzer-
rungen Sorge zu tragen. Wir kommen leider an der
Tatsache nicht vorbei, daBl wir auf dem Gebiete der
Wettbewerbsverzerrungen nicht das an Fortschritten
erreicht haben, was wir uns 1961 gewiinscht haben.
Heute behauptet jeder Verkehrstrdger von seiner
Konkurrenz, sie sei im Wettbewerb bevorzugt, er
selbst benachteiligt. Wir koénnen die Dinge nicht
priifen. Wir sind dazu angesichts des Fehlens von
Unterlagen in diesem Hohen Hause zur Zeit nicht in
der Lage. Wir miissen daher nachdriicklich die Bitte
an die Regierung richten, uns die Unterlagen zur
Verfiigung zu stellen, die wir angefordert haben
und die uns erst in die Lage versetzen konnen, das
Problem der Wettbewerbsverzerrungen wirklich tat-
kraftig und mit Aussicht auf Erfolg in Angriff zu
nehmen.

Selbstverstandlich — auch dariiber muB3 Klarheit
sein, meine Damen und Herren —, man wird nicht
bis zur letzten Perfektion die Wettbewerbsbedin-
gungen angleichen, etwa die Wegekosten auf sound-
soviel Stellen hinter dem Komma errechnen kénnen.
Aber ich meine, daB es bei einigermafien gutem
Willen moglich sein miifte, die grobsten Wettbe-
werbsverzerrungen unter Beriicksichtigung der
steuerlichen Belastungen zu beseitigen. Hier miissen
wir dafiir eintreten, die notigen Unterlagen zur
Verfiigung gestellt zu bekommen.

Ein weiterer Punkt, der uns seit Jahren auch in
diesem Hohen Hause im Zusammenhang mit den
Wettbewerbsverzerrungen immer wieder beschéf-
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tigt, isl das Verhdltnis Bund — Bundesbahn. Ich ©

weiBl, daB Sie, Herr Bundesverkehrsminister, sehr
rithrig sind, um diese Klarstellung zu erreichen, und
daB vielleicht andere Hauser im Schofle der Bundes-
regierung an der Losung dieses Fragenkomplexes
nicht so interessiert zu sein scheinen.

(Abg. Dr. Bleif: Werden Sie doch bitte
etwas deutlicher!)

— Ich bin schon dabei, sehr verehrter Herr Dr. BleiB.
Ich konnte mir vorstellen, daB der Herr Bundes-
finanzminister Angst hat, dieses Problem anzu-
packen. Aber ich verstehe diese Besorgnis eigentlich
nicht recht.

Meine Damen und Herren, wir miissen von der
Bundesbahn erwarten, daB sie entsprechend den im
Bundesbahngesetz festgelegten Verpflichtungen
ihren Betrieb wie ein kaufmé&nnisches Unternehmen
fihrt. Das heifit dann naturgemdB, da man ihr Be-
lastungen abnehmen mu8, fiir die ein Wirtschafts-
unternehmen, ein kaufménnisch gefiihrtes Unterneh-
men nicht verantwortlich gemacht werden kann. Ge-
schieht das aber, dann haben wir von seiten der
Verkehrspolitik und auch die Bundesregierung
ihrerseits eine ganz andere Einwirkungsmoglichkeit
auf die Bundesbahn und die Mdglichkeit, zu sagen:
Jetzt bist du deine Verpflichtungen los, die du nicht
als kaufmé&nnisches Unternehmen zu vertreten hast;
jetzt hast du aber dafiir Sorge zu tragen, daf deine
Einnahmen und Ausgaben in Einklang gebracht wer-
den, und komme jetzt nicht an die Bundeskasse mit
der Bitte um erhohte Bereitstellungen.

(Abg. Dr. Blei: Genau das wollen wir
erreichenl!)

— In der groBen Zielsetzung sind wir sicher einig.

Ich kann mir vorstellen, meine Damen und Her-
ren, dafl auf die Dauer gesehen die Eisenbahner,
die bei Wind und Wetter ihren Verpflichtungen
nachgehen — ich will hier die Eisenbahner durch-
aus neben die Arbeitnehmer und Unternehmer stel-
len, die in anderen Verkehrstragern ebenso ihrer
Pilicht nachgehen —, die Eisenbahner, die stindig
nur von dem Defizit ihres Unternehmens horen, so
etwas wie Mutlosigkeit ankommt. Es ist deprimie-
rend, wenn man bei aller Kraftanstrengung horen
muB, daB das Unternehmen nicht floriert und nicht
aus den roten Zahlen herauskommt.

Diese Gesichtspunkte konnen natiirlich nicht allein
den letzten Ausschlag geben. Wir haben auch rein
O0konomische Griinde, die dafiir sprechen, die Bun-
desbahn von politischen Lasten und betriebsfrem-
den Lasten zu befreien, sie aber dann zu verpflich-
ten, auch wie ein kaufmédnnisches Unternehmen
zu arbeiten.

Ich weiB, daB bei der Bahn im Laufe der letzten
Jahre erhebliche Anstrengungen gemacht worden
sind, den Personalbestand abzubauen, einen Ratio-
nalisierungseffekt zu erzielen. Immerhin mufl man
feststellen: Die Bahn ‘hat ihren Personalbestand
von 1958 bis 1963 ungefdhr um 60 000 Kréafte, d. h.
um 12 %o, vermindert, und die produzierte Leistung
ist im gleichen Zeitraum um 12,9 %o bzw., wenn man
Achskilometer je Dienstkraft setzt, um 27,5% ge-
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steigert worden. Wir wollen das dankbar anerken- | Gedanken des Wettbewerbs und den Gedanken der

nen und meinen, da die Mittel, die der Bund fir
Rationalisierungszwecke der Bahn zur Verfligung
gestellt hat, sicherlich sinnvoll und nutzbringend
angewandt worden sind.

‘Wir werden uns im Laufe der Debatte noch naher
mit den MaBnahmen beschaftigen miissen, die die
Bundesbahn in der letzten Zeit mit ihren Tarifdnde-
rungspldanen eingeleitet hat. Ich kann hier zundchst
einmal nur feststellen: Wir begriiBen es durchaus,
wenn sich die Bundesbahn einem verstarkten Wett-
bewerb stellt. Dazu gehort es aber dann meines
Erachtens nicht nur, daB man dort die Mdéglichkeiten
ausschopft, wo man Gewinnmargen hat, und sie im
Preiswettbewerb einsetzt, sondern dann gehoért da-
zu auch, daB man bereit ist, zuriickzustecken und
Verkehre abzustoBen, wo sie nicht gewinnbringend
sind, wo sie Verluste bringen, so daB sich nur
schluBfolgern 1aBt, daB die Konkurrenz, besonders
der Lastkraftwagen leistungsfdhiger ist als das
Schienenunternehmen.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Zwischenfrage des Herrn Abge-
ordneten Dr. BleifB3?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Bitte sehr.

Dr. Blei8 (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
wiirden Sie unter dem AbstoBen von Leistungen,
die nicht rentabel sind, auch den Sozialverkehr ver-
stehen?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Nein, das
wiinde ich durchaus nicht darunter verstehen, obwohl
ich — darauf komme ich noch zu sprechen — meine,
daB die Bundesbahn gemeinsam mit dem Kraftver-
kehr, der Bundespost, dem 6ffentlichen Personenver-
kehr durch eine stirkere Zusammenarbeit, durch
kombinierten Verkehr Moglichkeiten hat, noch ratio-
neller zu arbeiten, als das zur Zeit der Fall ist. Aber
ich idenke z. B., Herr Kollege Dr. Blei, da Sie mich
darauf ansprechen, daran, daf3 sich die Bundesbahn
ernsthafte Gedanken machen muB, ob es fiir sie
sinnvoll bleibt, etwa das Stiickgutgeschidit, das eine
reine Quelle des Defizits ist, in der jetzigen Form
weiter zu betreiben. Ich glaube, dal wir hier die
Bundesbahnleitung zwingen missen, den Mut zur
Konsequenz auch dort zu haben, wo der Wettbewerb
fiir sie Nachteile oder unbequeme Folgerungen
haben miiBte. Man kann den Wettbewerb nicht nur
dafiir in Anspruch nehmen, wo man meint, daraus
Vorteile ziehen zu konnen, sondern man muf} sich
dem Wettbewerb in allen Bereichen stellen. Wir
haben, wie mir scheint, mit § 28 a des Bundesbahn-
gesetzes, den wir 1961 verabschiedet haben, eine
Handhabe dafiir geboten, dal der Bahn auf dem
Wege von Auflagen auch Leistungen abverlangt
werden koénnen, die im Widerspruch zu dem Prinzip
der Eigenwirtschaftlichkeit stehen, wo politische, so-
zialpolitische, raumordnungspolitische Griinde das
eben zwingend notwendig machen. Dort mufl dann
mit der finanziellen Abgeltung von Auflagen ge-
arbeitet werden. Im Prinzip aber wollen wir den

Eigenwirtschaftlichkeit bis zur letzten Konsequenz
auch bei der Bundesbahn durchgesetzt wissen.

Mir ist vollig klar, daB gegeniiber dem Gedanken
eines verstirkten Wettbewerbs im Verkehr eine
Reihe von Uberlegungen zur Geltung gebracht wer-
den, die man nicht ohne weiteres beiseite schieben
kann. Dabei denke ich zunachst einmal andie Sorgen
unserer wirtschaitlich schwachen und revierfernen
Gebiete. Diesen Gebieten im besonderen eine Hilfe-
stellung zu geben, dazu haben wir verschiedene
Moglichkeiten, nicht nur die der Eisenbahn. Wir
missen z.B. — ich glaube, das ist immer wieder
auch ein erkldrtes Ziel der Bundesregierung gewe-
sen — unsere StraBenbauinvestionen mit Schwer-
punkt in Richtung auf die Randgebiete ausrichten,
um diese iiber den StraBenverkehr méglichst ,nahe”
— nicht Uber die Entfernung, aber in der Verkehrs-
bedienung — an die Ballungszentren heranzufiih-
ren, Wir miissen auch — das ist ein Sinn gerade
unserer Verkehrsgesetznovellen — die Eisenbahn
in die Lage versetzen, fiir die Bef6rderung iiber
weite Entfernungen eine echte Preisdegression in
viel starkerem Umfang, als das bisher der Fall ge-
wesen ist, zur Geltung zu bringen. Auch die Frage
des Tarifniveaus spielt eine Rolle. Ich meine, wir
alle missen ‘insofern etwas umdenken, als wir
zweifellos zur Bedienung der wirtschaftlich schwa-
chen und verkehrsfernen Gebiete mit dem Lastwa-
gen, auch wenn er uns nicht recht bequem erscheint,
ein neues Instrument der Verkehrsbedienung haben,
das hier seine ganz besonderen Leistungsvorteile
anbieten kann. Wir haben aus diesem Grunde in
unserem EntschlieBungsentwiirf die Bundesregie-
rung aufgefordert, sich Gedanken dariiber zu machen,
ob man nicht den gewerblichen Giiterfernverkehr
durch die Ausgabe von bestimmten Konzessionen
starker in den Gebieten halten kann, in denen diese
Kraftwagenbedienung dringend notwendig ist. Wir
kennen die Gefahr, daB bei Konzessionsverteilungen
die Konzessionsinhaber in die Ballungsgebiete ab-
wandern, wo sich die Ladung naturgemaB sehr viel
leichter anbietet und vielleicht auch glinstigere
Preise zu erzielen sind. Wir miissen nach neuen We-
gen suchen, um solche Abwanderungen auf ein er-
tragliches MaB zu beschranken.

‘Wir kommen an einem Faktum aber nicht vorbei.
Wir missen in der deutschen UOffentlichkeit, selbst
in den Reihen dieses Hohen Hauses, gegeniiber dem
Lastkraitwagen, insbesondere aber gegeniiber dem
Schwerlastwagen — obwohl mir das immer wieder
nicht ganz in den Kopf will — eine emotionale Vor-
eingenommenbheit, vielleicht sogar eine Animositat
feststellen. Etwas liegt die Schuld auch daran, daB
diejenigen, die mit den Schwerlastwagen ihre Ge-
schifte betreiben, die Automobilindustrie und die
Schwerlastfahrer bzw. die Unternehmer, nicht im-
mer geniigend getan haben und nicht geniigend tun,
um den Staatsbiirger und die breite Uffentlichkeit
hinreichend iiber die Vorteile aufzukldren, die der
Lastwagen zu bieten hat. Ich personlich glaube,
ohne damit die Leistungsvorteile und die Leistungs-
fahigkeit der Bahn oder der Binnenschiffahrt irgend-
wie unterschdtzen oder unterbewerten zu wollen,
daBl wir den gewaltigen Wirtschaftsaufschwung, den
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wir nach dem Kriege erreicht haben, ohne den Last-
kraftwagen zweifellos nicht geschafft hatten.

Wir diirften, wenn wir die Frage der Konzessions-
aufstockung behandeln, die Dinge nicht nur aus der
Sicht des Personenkraftwagenfahrers betrachten. Ich
habe manchmal diesen Eindruck. Seit 1957 ist im
gewerblichen Giiterfernverkehr die Nachfrage offen-
sichtlich gewachsen. Wir sehen das daran, zu wel-
chen Schwarzmarktpreisen Konzessionen gehandelt
werden. Wenn also jetzt nach 7 Jahren eine Auf-
stockung um 2000 Konzessionen erfolgt, wihrend
wir im gleichen Zeitraum einen Zuwachs von etwa
5 Millionen Personenkraftwagen — jéhrlich 1 Mil-
lion Personenkraftwagen — zu verzeichnen haben,
sollte man das Argument, die 2000 zuséitzlichen
Lastkraftwagen, die jetzt in den Verkehr gelassen
werden, briachten unsere Verkehrssicherheit auf den
StraBen durcheinander, nicht iiberbewerten. Aber
wir miissen uns Gedanken dariiber machen, wie
manches andere, was mit dem schweren Lastver-
kehr an Unannehmlichkeiten verbunden ist, besei-
tigt werden kann, z. B. das Zulangsamfahren an den
Steigungen — die Folgen einer nicht ganz gliick-
lichen Gesetzgebungspraxis, weil wir die PS-
Leistung je Tonne nicht gebiihrend festsetzen —,
und die Tatsache, daB die Fahrzeuge zu dicht auf-
fahren, die Abgase, auch die Unfallhdufigkeit. Aber,
ich mochte das jetzt nicht vertiefen. Ich méchte bloB
bitten, sich bei der Beurteilung dieser Dinge nicht
von Emotionen leiten zu lassen.

Damit, Herr Dr, BleiB, komme ich auf einen Punkt
zuriick, den Sie vorhin schon durch einen Zwischen-
ruf angesprochen haben. Wir wollen eine Kapazi-
titsregelung im Giiterverkehr. Wir wollen sie nicht
nur im StraBenverkehr, wir wollen sie z. B. auf der
EWG-Ebene moglichst auch bei der Binnenschiffahrt.
Aber ich verwahre mich gegen das, was Sie vorhin
sagten, Herr Dr. Blei, daB wir eine Kapazitits-
regelung im StraBenverkehr im Interesse der Kon-
kurrenz, im Interesse der Bundesbahn vornehmen.
Bei der Bundesbahn haben wir sie nicht; sie ist dort
auch nicht notig. Ich will gleich noch einige Zahlen
dariiber bringen. — Sie kommen sofort dran, Herr
Dr. BleiB! — Wir miissen davon ausgehen, daB ein
Wirtschaftsunternehmen wie die Bundesbahn einen
geniigenden Marktiiberblick hat, um selbst zu wis-
sen, welche Kapazititen sie sich zulegen muB. Bei
der Binnenschiffahrt, z. B. auf dem Rhein, haben wir
eine nicht sehr erfreuliche Entwicklung, weil dort
zweifellos ein Kapazitdtsitberhang besteht, der sich
in einem Druck auf die Preise auswirkt. Da wir ge-
rade im StraBenverkehr einen schwer iiberschau-
baren Markt, auf der anderen Seite eine Vielzahl
kleiner und kleinster Unternehmen haben, scheint
mir eine Kapazitétsregelung als Hilfsinstrument der
offentlichen Hand, um einen ruinésen Preiswett-
bewerb innerhalb eines Verkehrstragers zu vermei-
den, richtig zu sein. Aber wir kénnen unter keinen
Umsténden sagen: Wir wollen zwar den Wett-
bewerb im Bereich des Verkehrs, wir schalten aber
einen echten Wettbewerb aus, indem wir mit Riick-
sicht auf einen konkurrierenden Verkehrstrager die
Kapazitdt eines anderen Verkehrstrigers kiinstlich
verknappen. Mit aus diesem Grunde, Herr Dr. Blei8,

haben wir in unserem Antrag aus der Koalition an
die Bundesregierung das Ersuchen gestellt, die Ka-
pazitit im StraBenverkehr der gewachsenen Nach-
frage anzupassen unter Beriicksichtigung der Frage
der Abmessungen und Gewichte und auch einer uns
notwendig erscheinenden Absenkung der Beférde-
rungsteuer im Kraftverkehr.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Miiller-Hermann, gestatten Sie eine Zwischenfrage
des Herrn Abgeordneten Dr. BleiB?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Bitte.

Dr. Blei8 (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
haben Sie mich nicht véllig miBverstanden?! Ich
habe gesagt, daB die Kapazititsaufstockung nicht
etwa aus Griinden einer Minderbeschiftigung der
Bundesbahn erfolgt. Ich habe vielmehr darauf hin-
gewiesen, daBl wir bisher schon einen Ké&ufermarkt
hatten, daB also geniigend Laderaumkapazitit vor-
handen war und daB es véllig unverstindlich ist,
warum man jetzt diese Kapazitdten zusitzlich aus-
weiten will, obwohl die vorhandenen Kapazitdten
nicht voll ausgelastet sind.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Sehr ver-
ehrter Herr Dr. BleiB, darauf kann ich Thnen keine
Antwort geben. Ich komme gleich zu den Zahlen,
die ich Thnen vorlesen wollte. Die Deutsche Bundes-
bahn hat im Jahre 1955 eine Ladekapazitit von
5,9 Millionen t gehabt, sie in den Jahren von 1955
bis 1962 um 1,7 Millionen t und im Jahre 1963 um
285000 t, insgesamt also um rund 2 Millionen t er-
héht, so daB heute die Bundesbahn eine Ladekapa-
zitdt von 8 Millionen t im Vergleich zu 5,9 Millio-
nen t im Jahre 1955 hat.

(Hort! Hort! in der Mitte.)

Dazu kommt natiirlich die Kapazititsausweitung als
Folge der Elektrifizierung und der Verdieselung,
die eine viel gréBere Umschlagshiufigkeit der Lade-
gefdBe ermoglicht. Man rechnet damit, daB die
Ladekapazitdt durch die Elektrifizierung um ein
Viertel bis ein Drittel erhéht wird. Im gleichen Zeit-
raum hat der Giiterfernverkehr seine Ladekapazi-
tat, die im Jahre 1955 331 000 t betragen hat, um
131000 t auf 462 000 t erhéht. Der Anteil der Bun-
desbahn am Gesamtverkehrsaufkommen ist in dem
gleichen Zeitraum zwar nicht efektiv, aber prozen-
tual zuriickgegangen, wéhrend der des Lastkraft-
wagens erheblich angestiegen ist.

(Abg. Dr. BleiBi meldet sich zum Wort.)

— Entschuldigen Sie, daB ich das jetzt noch aus-
fihre.

Die Folge ist, daB wir heute bei der Bundesbahn
wahrscheinlich eine nicht voll ausgelastete Kapazi-
tdt haben — das ist méglich —, aber im Kraftver-
kehr zweifellos Kapazitdtsmangel. Das driickt sich
einmal in den Schwarzmarktpreisen aus, die fiir
Konzessionen gezahlt werden, und zum anderen in
der Nachfrage, die nach den 2000 neuen zusétz-
lichen Konzessionen besteht. 20 000 Konzessionen
werden nachgefragt. Darin driickt sich eben aus, daB
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wir auf der Seite des StraBenverkehrs zweifellos
eine zu geringe Kapazitdt zur Verfiigung haben.
Das war der Sinn unserer Bemiihungen, denen die
Bundesregierung auch entsprochen hat.

Vizepridsident Dr. Jaeger: Es liegen zwei An-
fragen vor, eine von Herrn Abgeordneten Ramms
und eine 'von Herm Dr. BleiB. Ich iiberlasse es Ihnen,
welche Sie beantworten wollen.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Ich beant-
worte natiirlich beide.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Bitte, Herr Abge-
ordneter Ramms.

Ramms (FDP): Herr Kollege Miiller-Hermann,
Sie sprachen vorhin vom Uberhang der deutschen
Rheinflotte. Ist Ihnen bekannt, daB der Anteil der
deutschen Rheinflotte an der Gesamttonnage nur
knapp 30 %o betragt?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Ja, das ist
sicherlich richtig, Herr Kollege Ramms. Aber Sie
wissen auch, daB die Rheinschiffahrt sich Sorgen
maacht lber die Auslastung ihrer Kapazitat und we-
gen des iiberm&aBigen Drucks auf 'die Preise als Folge
einer zu groBen Kapazitdt. NatungemaB ist das nicht
nur eine Frage ider deutschen, sondern eben auch ider
internationalen Kapazitét. Ich habe es schon im Zu-
sammenhang mit -der EWIG-Verkehrspolitik erwéahnit.
Die Kollegen Rademacher und Seifriz wenden es mir
bestdtigen kénnen. Es sind sehr starke Bemithungen
im Gange, much fiir die Binnenschiffahrtsflotte —
natiirlich dann im Rahmen der EWIG gesehen — eine
Kapazitdtsregelung in Erwégung zu ziehen, die viel-
leicht nicht von den Organen der EWG ausgehen,
sondern von den Selbstverwaltungsorganen der
Binnemnschiffahrt verwaltet wenden sollte. — Bitie,
Herr Dr. BleiB.

Vizeprdsident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
BleiB zu einer Frage.

Dr. BleiB8 (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
Sie haben soeben die Kapazitdten in den verschie-
denen Jahren miteinander verglichen. Ist es nicht
notwendig, auch die Tonnenkilometer miteinander
zu vergleichen? Da werden Sie feststellen, daB sich
hier eine andere Entwicklung vollzogen hat. Diese
Vergleichszahlen sprechen nicht fiir die Notwendig-
keit einer Aufstockung. Ich bin der Meinung, daB
das zwei verschiedene Paar Stiefel sind.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Sehr ver-
ehrter Herr Dr. BleiB, dann verstehe ich Sie offen
gestanden nicht ganz. Wenn die Bundesanstalt fiir
Giiterfernverkehr, das Kraftverkehrgewerbie selbst
und die Preissituation, die ichThnen igeschildert habe,
sowie die effektive Nachfrage, die ja festzustellen
ist, deutlich nachweisen, daB wir auf \der Seite des
StraBenverkehrs eine zu geringe Kapazitdat haben,
dann koénnen Sie Jhre Argumentation zwar gebrau-

chen, aber sie wind idadurch micht iberzeugender. —
Herr Kollege Haage, bitte.

Haage (Miinchen) (SPD): Herr Kollege Miiller-
Hermann, ist Ihnen nicht bekannt, .daf der Verwal-
tungsrat der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr
eine EntschlieBung gefaBt hat, in der festgestellt
wird, daB unter Beriicksichtigung der augenblick-
lichen Lage eine Kontingentserhéhung micht notwen-
dig ist, wenn man den Sachverhalt richtig betrachtet?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Bei dem Ver-
waltungsrat der Bundesanstalt wiirde ich den Vor-
wurf, den Herr Kollege Dr. Bleil vorhin gegen die
Bundesanstalt als Instrument erhoben hat, eher gel-
ten lassen, nidmlich daB bei dieser zweiten Stellung-
nahme gewisse Interessenwiinsche eine Rolle ge-
spielt haben kénnten.

Aber es hat, glaube ich, gar keinen Zweck, die
Diskussion an diesem Punkt weiterzufithren. Wir
koénnen gar nicht iibersehen, welche Kapazitdtsauf-
stockung zweckmiBig ist. Wir von seiten des Bun-
destages haben aus diesem Grunde eine Aufforde-
rung an die Bundesregierung gerichtet, unter Be-
riicksichtigung sowohl der Abmessungs- und Ge-
wichtsfrage als auch der Senkung der Beférderung-,
steuer das Angebot im StraBenverkehr der Nach-
frage anzupassen. Wir miissen davon ausgehen, daB
das, was die Bundesregierung auf diesem Gebiet
getan hat mit der Begriindung, die der Herr Bundes-
verkehrsminister heute gegeben hat, tatsdchlich den
Notwendigkeiten entspricht. Jedenfalls stelle ich
mich bis zum Beweis des Gegenteils auf diesen
Standpunkd.

Vizeprisident Dr. Jaeger: Herr Abgeordneter
Miiller-Hermann, der Abgeordnete Seibert hat sich
jetzt zu einer Zwischenfrage gemeldet.

Seibert (SPD): Herr Kollege Miiller-Hermann,
Sie haben vorhin treffend gesagt, daf wir uns bei
unseren Argumenten nicht der Vorstellungen der
einzelnen Interessentenverbdnde bedienen sollien.
Glauben Sie nicht, daB Sie Gefahr laufen, das zu
tun, was Sie vorhin nicht fiir richtig hielten?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Nein, das
glaube ich durchaus nicht, Herr Kollege Seibert. Es
ist eben ein Unterschied, ob eine Nachfrage nach
Eisenbahnverkehrsleistungen oder eine Nachfrage
nach StraBenverkehrsleistungen besteht. Die Bundes-
regierung kann meines Erachtens nicht sagen: Wir
haben hier bei einem anderen Verkehnstrager noch
unausgenutzte Kapazitdten; also, liebe Verlader,
seht jetzt zu, wie ihr unter Ausnutzung dieser Kapa-
zitaten fertig werdet. So kommen wir auch nie zu
der Regeneration im Verkehrswesen, die wir schon
im Interesse der technischen Eniwicklung nicht
kimstlich hemmen dirfen. Aber ich glaube, wir
brauchen dieses Thema jetzt nicht zu vertiefen, ob-
wohl das sicherlich sehr interessant ware.

Einen Punkt muB ich in diesem Zusammenhang
noch einmal zur Sprache bringen. Wir gehen davon
aus, daB ebenso, wie die Eisenbahnen ihren Fahr-
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weg unterhalten, auch der Lastkraftwagenverkehr
seine anteiligen Wegekosten aufbringt. Dieses
Wegekostenproblem ist zur Zeit noch nicht gelost.
Gerade deshalb habe ich aber Bedenken, Herr Bun-
desverkehrsminister, wenn in der Offentlichkeit in
der letzten Zeit wiederholt der Eindruck erweckt
wird, als stehe fest, daB der Schwerlastverkehr seine
anteiligen Wegekosten nicht aufbringt. Das ist eine
ebenso unbewiesene Behauptung wie das Gegenteil.
Wir kénnen zu dieser Frage keine Stellung beziehen,
weil die dafiir notwendigen Unterlagen uns bisher
nicht zur Verfiigung stehen.

Ich muB auch eine andere Bemerkung richtigstel-
len, die neulich in der Fragestunde von Herrn
Staatssekretdr Grund gemacht worden ist. Er sagte,
daB der Kraftverkehr insgesamt seine Wegekosten
durch die Kraftfahrzeugsteuer und die Mineral6l-
steuer nicht aufbringt. Wenn man beriicksichtigt —
was man ehrlicherweise tun muB —, daB der Kraft-
verkehr berechtigterweise nur etwa zu 70 %0 zu den
StraBenbaukosten herangezogen wernden kann, dann
bringt der StraBenverkehr insgesamt heute sogar
mehr auf, als effektiv fiir den StraBenbau ausgege-
ben wird.

Herr Kollege Dr. Bleil hat mit Recht noch ein-
mal das Thema der Abmessungen und Gewichte der
Lastkraftwagen und Omnibusse angesprochen. Auch
wir wissen, daB dieses Problem dringendst einer
Losung auf der européischen Ebene bedarf. Ich wei3
nicht, Herr Bundesverkehrsminister, ob man heute
schon so weit gehen kann, zu sagen, daB der in
Amerika durchgefithrte AASHO-ROAD-Test berech-

(B) tigte SchluBfolgerungen iiber die StraBenabnutzung

und den StraBenverschleiB durch Lastkraftwagen
und Omnibusse zuldBt. Soweit mir Informationen
aus den Vereinigten Staaten zugekommen sind, ist
man dort nach Vorlage des Berichts des AASHO-
ROAD-Tests zu dem Ergebnis gekommen, daB
SchluBfolgerungen aus diesem Bericht vorldufig
nicht gezogen werden koénnen. Um so weniger
scheint das fiir die Verh&ltnisse in der Bundesrepu-
blik mdglich zu sein.

Sicherlich aber muB das uns seit langem beschaf-
tigende Problem der Abmessungen und Gewichte
von Lastkraftwagen und Omnibussen jetzt einmal
vom Tisch gebracht werden. Wir diskutieren auf der
nationalen und auf der europdischen Ebene jetzt
seit liber zehn Jahren iiber dieses Thema und bewe-
gen uns praktisch im Kreise. Wir sind von einer
Lastzugldange von 18 m ausgegangen, sind mit
allen moglichen Variationen auf 14 m gekommen
und bewegen uns wieder auf die 18 m zu. Ich weiB,
daB es sachliche, technische Meinungsverschieden-
heiten iiber diesen Fragenkomplex geben kann.
Aber weder die Produktionsseite noch die Abneh-
merseite kann weiter so warten, wie das jetzt liber
Jahre der Fall gewesen ist. Wir konnen uns diesen
volkswirtschaftlichen Verschlei auf die Dauer ein-
fach nicht leisten. Aus diesem Grunde mochte ich
die dringende Bitte an die Bundesregierung, insbe-
sondere an den Herrn Bundesverkehrsminister, rich-
ten, den besten Willen zu zeigen, damit auf der
Konferenz der EWG am 22. Juni ein Ergebnis erzielt
wird, Bei einigermaBen gutem Willen miiBte das
moglich sein. Diese Angelegenheit ist ein solcher

Unsicherheitsfaktor, daB wir sie schnellstens aus
dem Wege rdumen miissen. Sollte ein Ergebnis auf
europdischer Ebene nicht erzielt werden, dann wer-
den wir uns genétigt sehen, Herr Bundesverkehrs-
minister, mindestens die Daten national an die
europdische Entwicklung anzupassen, iiber die auf
europdischer Ebene nicht mehr diskutiert wird.
Denn andernfalls wiirden wir unsere eigenen Kraft-
verkehrsunternehmen in dem scharf gewordenen
Wettbewerb im internationalen Verkehr zweifellos
benachteiligen.

(Abg. Dr. BleiB: Ist das auch die Auffas-
sung Ihrer Fraktion, Herr Kollege?)

~— Davon bin ich {iberzeugt, Herr Kollege Dr. BleiB.
(Abg. Dr. BleiB; Sehr gut!)

Wir haben dann in unserem EntschlieBungsent-
wurf ein Thema angepackt, das ich hier nur ganz
kurz beleuchten will, weil wir uns nach der Som-
merpause mit diesem Fragenkomplex zweifellos
sehr viel eingehender werden befassen miissen, das
Problem <des o6fientlichen Personennahverkehrs.
Seine Attraktivitdt muB nach unserer Auffassung
durch MaBnahmen des Bundes, der Lander und der
Gemeinden erheblich gesteigert werden, damit wir
endlich zu einer Entlastung der StraBen in den
Stadten kommen. Wir miissen die Neigung zur
Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel erhéhen.
Wir werden — das ist schon heute abzusehen —
das Raumproblem in den Stédten, das durch die
Motorisierung entstanden ist, nur dadurch ldsen
konnen, daB wir in Zukunft statt der einen Ebene
eben drei Ebenen in Anspruch nehmen. Wir hoffen,
Herr Bundesverkehrsminister, da die Enquete-
Kommission, die auf unsere Initiative an der Arbeit
ist, ihre Arbeit so rechtzeitig abschlieBen wird, daB
wir moglichst rasch nach der Sommerpause die
Ergebnisse vorliegen haben und daB dieser Bundes-
tag in die Lage versetzt wird, wenigstens erste
Schritte zur Losung dieses komplexen Problems ein-
zuleiten.

Ein weiterer Punkt, den Herr Kollege Dr. Schwé-
rer als Berichterstatter schon vorgetragen hat, ist
die Frage der Beforderungsteuer im Werkfernver-
kehr. Sehr verehrter Herr Dr. BleiB, wir wollen die
Debatten hieriiber nicht wiederholen, die wir schon
wiederholt gefiihrt haben. Ich méchte nur zwei
Bemerkungen machen. Ich bitte Sie aber, ihnen auch
die nétige Beachtung zu schenken. Wenn wir uns
zielstrebig auf die europdischen Verkehrsverhalt-
nisse einstellen wollen, dann miissen wir auch un-
sere Einstellung gegeniiber dem Werkfernverkehr
revidieren. Sie wissen, daB es innerhalb der EWG
in keinem anderen Mitgliedstaat eine besondere Be-
steuerung des Werkfernverkehrs gibt. Ich rechne
auch nicht damit, daB eine solche Sonderbesteuerung
in der EWG jemals durchsetzbar sein wird. Wir
werden auch im Zuge der Umsatzsteuerreform,
wenn die Beforderungsteuer in die Umsatzsteuer

‘eingebaut wird, unsere Einstellung zum Werkfern-

verkehr nochmals {iberpriifen miissen, weil die
Mehrwertsteuer eine Sonderbelastung des Werk-
fernverkehrs gar nicht mehr gestatten wird, sollte
sie nicht véllig systemwidrig sein.

(@]

®)



{B)

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode — 130, Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 10. Juni 1964

6329

Dr. Miiller-Hermann

Zum zweiten sollten wir aber auch sehen, sehr
verehrter Herr Dr. Bleil, welche Bedeutung der
Werkfernverkehr fiir die wirtschaftsschwachen und
revierfernen Gebiete hat und auch fiir bestimmte
Industrie- und Wirtschaftsbereiche, die weder durch
die Eisenbahn noch durch den gewerblichen Giiter-
fernverkehr angemessen bedient werden kénnen,

Ich muB Thnen ganz ehrlich sagen, ich sehe noch
ein drittes Argument: Der Werkfernverkehr wird,
wenn sich die Kostengestaltung und Preisgestaltung
im gewerblichen Verkehr sowohl der Bahn wie der
Binnenschiffahrt wie auch des Giiterfernverkehrs
nach echten Wettbewerbsiiberlegungen einspielt
und abspielt, gar nicht mehr die Ausweitungs-
chancen haben, die er gehabt hat, weil wir eben
jahre- und jahrzehntelang eine falsche Preispolitik
im Verkehr betrieben haben. Das war die Ursache
dafir.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Zuruf des
Abg. Dr. BleiB.)

— Sehr verehrter Herr Dr. Bleil, wer war denn
wohl der Vorkampfer fiir diese ,Gemeinwirtschaft-
lichkeit im Verkehr”? Ich wiirde Thnen da — gestat-
ten Sie, daB ich das sage — Ihr Licht nicht ganz
unter den Scheffel zu stellen empfehlen. Aber lassen
Sie ruhig dem Werkfernverkehr auch seine Bewe-
gung! Es kann gar nichts schaden, wenn wir in der
Preispolitik so etwas wie einen Hecht im Karpfen-
teich haben, der fir die nétige Beweglichkeit sorgt.

Wenn Sie jetzt sagen, sehr verehrter Herr Dr.
BleiB, wir wollen den Werkfernverkehr auf dem
alten Besitzstand belassen, aber wir wollen ein
Konzessionierungssystem fiir den Werkfernverkehr
einfilhren, — ich bin ein Gegner jeder Besitzstand-
theorie fiir jeden Verkehrstrdger, auch fir den
Werkfernverkehr. Wenn er durch sinnvolle MaB-
nahmen der Verkehrswirtschaft eingeddmmt wer-
den koénnte, Sie haben mich bestimmt als Vorkdamp-
fer dabei. Ein Besitzstand fiir den Werkfernverkehr
kommt also iiberhaupt nicht in Betracht. Aber was
eine Reglementierung, sehr verehrter Herr Dr. BleiB,
durch Konzessionierung angeht, so meine ich, was
wollen Sie denn eigentlich dem einzelnen Unterneh-
mer vorschreiben, der nach seiner eigenen Kosten-
kalkulation doch wissen muB}, ob er preiswerter mit
der Bahn oder dem gewerblichen Kraftverkehr seine
Giiter befordert oder ob er mehr zahlt, um damit
doch billiger zu arbeiten, indem er sich einen eige-
nen Werkfernverkehr zulegt? Aber die Frage, ob
jetzt hier ein Konzessionierungssystem betrieben
werden sollte, empfehle ich Thnen dringend doch
noch einmal mit Threm Wirtschaftsexperten Profes-
sor Schiller abzustimmen. Er wird bestimmt sagen:
Hande davon, das ist ja ein verkehrspolitischer
Rilckschritt!

Sehr verehrter Herr Dr. BleiB, ich sage Ihnen
das in aller Freundschaft: Ich habe den Eindrudk, Sie
haben nach einem Angelhaken gesucht, wie Sie
dieses leidige Thema der Beforderungssteuer im
Werkfernverkehr noch etwas vor sich herschieben
kénnen. Selbstverstdndlich, eine Senkung der Be-
forderungssteuer ist fiir die Verkehrswirtschaft
nicht gerade ein Osterei, das wir ihr schenken, das
leuchtet mir auch ein, und wenn ich bei der Bahn

oder beim gewerblichen Giterfernverkehr wére,
wiirde ich auch sagen: moglichst hohe Steuern auf
den Werkfernverkehr, desto bequemer ist das fir
uns. Aber ich sagte Thnen ja eingangs, wir konnen
uns nicht nach Einzelinteressen ausrichten, wir miis-
sen sehen, was dem Allgemeinwohl dient. Da bin
ich allerdings der Meinung, daB wir den Werk-
fernverkehr von dieser prohibitiv gedachten Beftr-
derungssteuer durch eine maBvolle Senkung be-
freien miiliten, vor allem nachdem wir doch festge-
stellt haben, Herr Dr. Bleil, daB der Effekt, der
erzielt werden sollte, gar nicht eingetreten ist. Die
Bahn ist durch die Beférderungssteuer im Werkfern-
verkehr nicht geférdert worden. Eventuell ist der
Giiterferverkehr etwas abgeschirmt worden. Sicher-
lich, wir wissen, wenn Wettbewerb gemacht wird,
ist das bequeme Leben vorbei. Das gilt auch fiir
die Verkehrswirtschaft.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ich komme jetzt zum letzten Punkt. Ich glaube,
es ware einfach unfair, wenn wir an ihm vorbei-
gingen, Das ist die Kampfsituation — mochte ich
sagen —, die jetzt im Bereich der Verkehrswirt-
schaft durch die Tarifsenkungsantrdige der Deut-
schen Bundesbahn eingetreten ist. Ich weil, daB in
diesem Hohen Hause Bemithungen im Gange waren,
hier einen Antrag zu verabschieden, der der Bun-
desregierung bereits eine klare Marschroute gibt,
wie sie sich gegeniiber diesen Tarifsenkungsantra-
gen der Bundesbahn zu verhalten hat. Hier wurde
gemeint, wir sollten der Regierung sagen: ablehnen!
Meine Damen und Herren, das liegt gar nicht in
unserer Zustdndigkeit, und wir konnen gar nichi
tibersehen, inwieweit diese Tarifantrdge den gesetz-
lichen Bestimmungen entsprechen oder nicht. Ich
warne daher davor, daB wir uns hier Kompetenzen
anmaBen, die wir aus wohlweislich {iberlegten Griin-
den der Exekutive iibertragen haben.

Ich muB auch sagen, daB ich es durchaus begriiBBe,
wenn die Deutsche Bundesbahn sich nicht nur dem
Wettbewerb stellt, sondern auch — was wir doch
1961 angestrebt haben — in einem Umbau ihres
Tarifsystems hineingeht. Sie wissen, daB das Tarif-
system der Bundesbahn bisher auf der Belastbarkeit
der Giiter nach der sogenannten Wertstaffel aufge-
baut war, wahrend die echten Kosten, die volkswirt-
schaftlichen und betriebswirtschaftlichen Kosten, in
den Preisen keine angemessene Beriicksichtigung
gefunden haben. Wenn die Bundesbahn jetzt daran-
geht, ihre Wertstaffeln zusammenzudréngen und
einen Umbau ihres Tarifsystems in einer Annéhe-
rung an die echte Kostenstruktur vorzunehmen, soll
man das unterstiitzen. Denn, meine Damen und Her-
ren, auch hier haben wir etwas nachzuholen, was
die Eisenbahn der anderen EWG-Staaten seit langem
tut.

Wir miissen es auch begriiBen, wenn der Eisen-
bahngiitertarif und der Kraitwagengiitertarif ausein-
andergeriickt werden. Das war doch eben ein volks-
wirtschaftlicher Unsinn, daB wir jahrzehntelang fiir
vollig unterschiedliche Leistungen bei Bahn und
Kraftwagen die gleichen Preise festgelegt haben.
Das hat dann .dazu gefiihrt, daB die Bahn Leistungen
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kurrenz bewiltigt werden konnten, und der Last-
kraftwagen sich in Verkehre einschaltete, die wahr-
scheinlich sehr viel wirtschaftlicher von der Eisen-
bahn bewdltigt werden. Ich bedauere etwas, da3 der
gewerbliche Giiterfernverkehr die Chancen, die wir
ihm 1961 mit einem eigenen Tarifantragsrecht einge-
rdumt haben, in den letzten Jahren nicht genutzt hat.
Wir hétten schon ldngst diesen Weg der Ausein-
anderentwicklung des Eisenbahngiitertarifs und des
Kraftwagengiitertarifs durch eine Initiative des
Gtliterfernverkehrs haben miissen.

Aber eine andere Frage, die natiirlich auch im
Raum steht, ist die, ob wir auch die Wiinsche der
Bundesbahn unterstiitzen kO6nnen, jetzt zu einer all-
gemeinen Senkung des Tarifniveaus {iberzugehen.
Ich weif}, es ist eine sehr, sehr schwierige Frage,
wieweit hier eine Berechtigung vorliegt und wieweit
nicht, vor allem, wenn man das sehr diffizile Thema
eines Auseinanderhaltens des Giiterbereichs und
des Personenbereichs der Bundesbahn analysiert. Es
ist leichter gesagt als getan. Es miissen hier unter-
schiedliche Kontenrahmen gefiihrt werden, und jeder
Bereich mufl seine eigenen Kosten erwirtschaften.
Die Belastbarkeit des einen oder des anderen mit
den Fixkosten ist eben nicht nur eine Frage des Aus-
einanderdividierens von Kosten, sondern auch eine
Frage, die im Rahmen der Marktsituation gesehen
werden muf.

An die Adresse der Bundesbahn aber, meine ich,
miissen wir folgende Bemerkung richten. Es ist
sicherlich ganz geschickt eingefddelt, trifft aber nicht
den Kern der Dinge, wenn argumentiert wird, daB
die Ausweitung der Kapazitdten im StraBenverkehr
durch die Aufstockung der Kontingente oder die Sen-
kung der Beférderungsteuer die eigentliche Ursache
flir die Antrdge der Bundesbahn sei. Diese Antrdge,
meine Damen und Herren, sind seit langem vorbe-
reitet, und die Bundesbahn hat hier nur einen giin-
stigen AnlaB genommen, um diese Tarifsenkungs-
antrage zu begriinden.

‘Wir wissen auch, daB die Zahlenangaben, die uns
die Bundesbahn {iber die Auswirkungen sowohl der
Aufstockung der Kontingente als auch der Senkung
der Bef6érderungsteuer geliefert hat, nicht unbesehen
{ibernommen werden kénnen.

Die Tarifsenkungsantrdge der Bundesbahn sind
ganz zweifellos ein sehr harter Sto gegen die Exi-
stenz der mittelstdndischen Betriebe in der Binnen-
schiffahrt und im Kraftverkehr.

Ich wiirde sagen, gegen diese Antrdge der Bundes-
bahn ist {iberhaupt michts einzuwenden, wenn die
Bahn meint, aus eigener Kraft diese Tarifsenkung
auch verkraften zu k6nnen, und wenn wir zum zwei-
ten davon ausgehen kénnten, da8 das Thema der
Wetthewerbsverzerrung nicht mehr existiert.

Wogegen allerdings auch aus diesem Hohen
Hause Bedenken angemeldet werden miissen, ist,
daB jetzt TarifsenkungsmaBnahmen ergriffen wer-
den und, ohne daB das Problem der Startgleichheit
geklart ist, die Bundesbahn dann mit erh6hten For-
derungen an den Bundeshaushalt herantritt. Wenn
wir einem solchen Ersuchen stattgdben, wiirde uns

zweifellos in der gegenwartigen Situation die Kon- {

kurrenz der Bahn den Vorwurf machen, daB wir
einen unlauteren oder unbilligen Wettbewerb unter-
stiitzten.

(Zuruf.)

— Nein, ein; soweit gehe ich durchaus nicht, Herr
Kollege Ramms; wir haben ja auch die Verpflich-
tung der Bahn nach dem Bundesbahngesetz, ihren
Betrieb wie ein Wirtschaftsunternehmen zu fiihren,
und dazu gehort, daB man Einnahmen und Awus-
gaben in Ubereinstimmung zu bringen hat. Ich darf
auch darauf hinweisen, daB auf die Bahn erhebliche
weitere Kostenerhéhungen im Zuge der Lohn- und
Gehaltserhohungen zukommen werden. Auch diese
miissen von der Bundesbahnleitung heute voraus-
schauend bei ihrer Betriebs- und Tarifpolitik einkal-
kuliert werden. Sie, Herr Kollege Seibert, nicken
mit dem Kopf, so daB ich annehmen kann, daB das
auch geschehen wird.

Weiter will ich zu dieser Frage der Tarifsenkungs-
mafnahmen der Bundesbahn nichts sagen. Ich
mochte nicht in der Haut der Bundesregierung und
des Bundesverkehrsministers stecken, der mit dem
Bundeswirtschaftsminister diese Tarifantrage zu
iiberpriifen und zu genehmigen hat. Ich hoffe nur,
daB es durch Bemiihungen auf héchster Ebene méog-
lich sein wird, verkehrspolitische und tarifpolitische
Loésungen zu finden, die der Allgemeinheit dienen,
aber auch der Gesamtheit der Verkehrswirtschaft
nicht zum Schaden gereichen.

Wir haben mit unserem EntschlieBungsantrag die
Bundesregierung ersucht, die Antrdge auf Tarif-
dnderung, ganz gleich, von welcher Seite sie gestellt
werden, besonders sorgfdltig auf die Kriterien All-
gemeinwohl, Billigkeit — man miifite besser sagen:
Unbilligkeit — und Lauterkeit zu priifen. Ich méchte
ausdriicklich hinzufiigen, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, damit keine MiBverstdndnisse aufkommen: Fiir
den Fall, daB das Justizministerium das auch bejaht,
sollten sie auch auf das Kriterium ,Marktgerechtig-
keit” gepriift werden. Ich méchte das aber dahin-
gestellt sein lassen, weil ich der Auslegung des Ge-
setzes nicht vorgreifen will. Aber bei allem, was
wir auf dem Gebiete der Verkehrspolitik tun, bei
allen Bemiihungen, es jedem recht zu machen, soll-
ten wir doch nicht auBler acht lassen, da8 auch der
Verkehrspolitik ein Zwang zu einer inneren Logik
innewohnen mufi. Wenn wir den Wettbewerb auf
der Basis mdoglichst angendherter Startbedingungen
bejahen, dann konnen wir eben nicht davon aus-
gehen, daB jeder das behdlt, was er bisher gehabt
hat. Der Wettbewerb wird sich zu einer neuen Auf-
gabenteilung einspielen. Das wird dann, wie wir
hoffen, eine volkswirtschaftlich wirklich sinnvolle
Aufgabenteilung, auf die die Allgemeinheit ein An-
recht hat.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepradsident Dr. Jaeger: Das Wort hat der
Abgeordnete Faller.

Faller (SPD): Herr Prisident! Meine Damen und
Herren! Nicht ohne ‘Grund hat die sozialdemokra-
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tische Bundestagsfraktion an idie Spitze ihrer Gro-
Ben Anfrage die Fragen gestellt, die im Zusammen-
hang mit der europidischen Verkehrspolitik stehen.
Wir sind der Uberzeugung, da8 in immer stirkerem
AusmaBe auch die Entscheidungen iiber den Vierkehr
auf européischer Ebene fallen, ja fallen miissen,
wenn die Integration der europdischen Wirtschaft
verwirklicht werden soll. Wie kénnten die Waren-
stréme in diesem europaischen Bereich nach allen
Seiten flieBen, wenn ihnen micht ein verninftig ge-
ordneter Wieg bereitet wiirde? Ganz abgesehen von
den zwingenden Vorscriften der Ventrage, hétten
wir schon langst aus ‘Griinden der Vernunft auf der
nationalen Ebene diesen europédischen Weg besser
vorbereiten miissen.

Hier darf ich gleich eine Bemerkung an die
Adresse von Herrn Miiller-Hermann richten. Herr
Miiller-Hermann, Sie haben vorhin einen Satz ge-
sagt, der mir gar nicht gut gefallen hat. Sie haben
davon gesprochen, daB uns sonst Mafnahmen von
der EWG aufgezwungen wiinrden.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Ab 1966!)

— Ich glaube, Herr Miiller<Hermann, wir haben die
Vertrige von Rom freiwillig unterschrieben. Wir
sind nicht gezwungen worden, sie zu unterschreiben.
Der Bundestag hat sie einstimmig gebilligt. Wir soll-
ten deshalb bei MaBnahmen, die wir im Zuge des
Werndens der europaischen Gemeinschaft durchfiih-
ren, nicht von ,aufzwingen” weden, 'sondern wir
sollten freiwillig bereit sein, uns idieser neuen euro-
péaischen Politik zu fligen. — Bitte schén, Herr
Miiller-Hermann.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Kollege
Faller, Sie wenden mir recht geben, wenn ich Sie
frage: Wissen Sie micht, daB ab 1966 nicht mehr
einstimmige Beschlitsse notwendig sind, auch nicht
im Bereich der Verkehrspolitik, und daB daher Be-
schliisse auch gegen den Willen der Bundesrepublik
gefaBt werden kénnen?

Faller (SPD): Selbstverstindlich weil ich das!
Aber trotzdem ist es unsere Aufgabe, durch die ent-
sprechende Vorarbeit dafiir zu sorgen, daB wir nicht
gezwungen werden miissen, europdisch zu denken
und zu handeln, sondern das sollten wir von uns
selbst aus tun.

(Beifall bei der SPD. — Zuruf von uder

ODU/CSU: Abier nicht auf Threm Weg! —

Abg. Dr. Schwérer: Dann miissen Sie liberal

wernden! Weitere Zurufe von der
CDU/QSU.)

— Herr Kollege Schworer, ich glaube, wir beide ha-
ben grundvernschiedene Auffassungen von dem, was
Jliberal” heift.

(Beifall biei ider SPD. — Zurufe von der Mitte.)

Thre Auffassung wird sicher — wenn Sie Thre Kol-
legen kennen — nicht einmal von allen Kollegen
Threr Partei igeteilt; denn unter ,liberal” verstehen
— sowieit ich Thre Kollegen vion der CDU vernstanden
habe — nicht so viele ,laisser-faire, laisser-aller”,
wiie Sie es gerne sdhen.

Was niitzt bei uns der standige Ruf nach der Har-
monisierung der Wettbewerbsbestimmungen im
europdischen Raum, wenn wir nicht da selbst etwas
zu tun bereit sind, wo wir idie Moglichkeit dazu
haben?! Wir kennen den Trend der Entwicklung in
der EWG und verhalten uns hier zu einem .groBen
Teil so, als ob die anderen nur darauf warteten,
unser System auch fiir sich anzuwenden,

Denken wir nur an das Steuerproblem. Unser
System der Kfz-Besteuerung ist eine echte Behinde-
rung unserer Verkehrstradger im grenziiberschreiten-
den Verkehr. Was sollen denn die tausend zusitz-
lichen Konzessionen im grenziiberschreitenden Ver-
kehr, wenn nicht gleichzeitig die Chancen verbessert
werden, in diesem Verkehr iberhaupt konkurrieren
zu konnen? Sie alle wissen, wie schwer es heute
schon den deutschen Unternehmern z. B. gegeniiber
den holldndischen Unternehmern fillt, im grenz-
iiberschreitenden Verkehr {iberhaupt in Funktion zu
treten.

Nun sagten Sie, Herr Minister, Sie seien durch
Art. 76 des EWG-Vertrages gebunden und kénnten
auch im nationalen Bereich nicht so, wie Sie woll-
ten. Ich bin kein Jurist; aber wenn ich den Art. 76
richtig lese, so sind damit lediglich MaBnahmen
untersagt, die den ausldndischen Unternehmer im
Vergleich zum inldndischen Unternehmer schlechter
stellen. Es ist also nicht untersagt, irgendwelche
MaBnahmen zu treffen, die zu einem weiteren,
echten europdischen Verkehr beitragen konnen.

Der Herr Minister meinte 'weiter, fiir die Ande-

€

rung der Steuerbelastung in der Bundesrepublik sei (D)

der Finanzminister zustidndig. Das mag vom Ressort
her stimmen. Politisch verantwortlich ist aber die
Bundesregierung und damit natiirlich auch der ihr ja
angehdrende Bundesverkehrsminister., Es handelt
sich dann nur darum, inwieweit der Bundesver-
kehrsminister es versteht, seine Meinung innerhalb
des Kabinetts zur Geltung zu bringen und durchzu-
setzen.

Aber es sind ja nicht nur die Steuern, die die Aus-
gangsbasis umserer Verkehrstréger beeintrachtigen.
Der Herr Minister selbst hat die Arbeits- und Ruhe-
vorschriften genannt. Dazu kommt z. B. die Vor-
schrift {iber die Zwei-Mann-Besetzung der Fahr-
zeuge, die leider noch nicht in allen Staaten vor-
handen ist; dazu kommen die Lohnkosten usw., wo
es diesmal also nicht darum geht, bei uns etwas zu
dndern, sondern wo es darum geht, auch die ande-
ren zu veranlassen und damit zu echten europdischen
Losungen zu kommen.

Bei der Harmonisierung der Steuern im europé-
ischen Bereich ergibt sich natiirlich ein kritisches
Problem. Die Bundesregierung — und damit auch der
Bundestag — muB sich schon jetzt dariiber im klaren
sein, daB sie nicht «damit rechnen kann, daB das
Steueraufkommen auch weiterhin eine stindig stei-
gende Tendenz aufweist, ja, daB vielleicht voriiber-
gehend sogar mit einer Minderung gerechnet wer-
den muB, wenn die Bestimmungen im europdischen
Raum vereinheitlicht werden. Das bedeutet natiirlich,
daB der jetzige Prozentsatz der Zweckbindung der
Mineralblsteuer bei uns nicht zu halten ist, wenn



6332

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode — 130. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 10. Juni 1964

Faller

(A) der StraBenbau nicht straflich vernachlassigt werden

B

-~

soll.

In diese Rubrik der Behinderungen gehért auch
das Thema, das Herr Miiller-Hermann bereits ange-
schnitten hat: die leidige Frage der Mafle und Ge-
wichte. Welchen Irrweg wir in der Bundesrepublik
in dieser Frage schon hinter uns haben, brauche ich
Thnen nicht zu sagen. Die meisten von Thnen haben
schon an den Beschliissen mitgewirkt, angefangen
vom damaligen Antrag des Freiherrn von Rechen-
berg in einer Uberraschungsstunde im Deutschen
Bundestag. Wird nun diese Frage am 22. des Mo-
nats europdisch gelést werden? Wird der Herr Bun-
desverkehrsminister den Appell gehort haben, den
auch Herr Miller-Hermann an ihn gerichtet hat,
sich dort entsprechend zu verhalten? Das Euro-
péische Parlament hat in dieser Frage entschieden.
Der Deutsche Bundestag hat Thnen, Herr Minister,
in dieser Frage einen weiten Verhandlungsspiel-
raum gelassen. Wir miissen allerdings erwarten,
daB das Feilschen um Zentimeter endlich beendet
und ein eindeutiger BeschluB herbeigefithrt wird.
Auch ein KompromiB, der uns nicht voll befriedigt,
ist besser als weitere Unsicherheit in dieser Frage.

Fir mich gibt es eigentlich nur drei Vorausset-
zungen fiir eine Lésung: Erstens muB das Fahrzeug
verkehrssicher sein. Gestatten Sie, daB ich hier
gleich eine Bemerkung mache: Ich habe groBe Be-
denken im Hinblick auf eine Zahl, die im neuen
Vorschlag der Kommission an den Ministerrat ge-
nannt ist, daB namlich der Anhédnger das 1,37fache
des Gewichts des Motorfahrzeuges haben kann. Ich
sehe in dieser Zahl eine wirkliche Gefdhrdung der
Verkehrssicherheit,

(Beifall bei der SPD)

vor allem im Winter an Bergen und auf vereisten
StraBen. Der zweite Grundsatz: das Fahrzeug muB
wirtschaftlich vertretbar sein. Und der dritte Grund-
satz: es muBl dem Zustand der Stralen im Durch-
schnitt der européischen L&nder entsprechen. Ich
sage ausdriicklich nicht, daB es allein dem Zustand
der deutschen StraBlen, sondern dem Zustand der
StraBen im Durchschnitt der europdischen Lé&nder
entsprechen muBf.

Die Kommission hat einen Kompromif3 zu finden
versucht, indem sie vorschlagt, vorlaufig die Zehn-
tonnenachse einzufithren und erst ab 1974 die Drei-
zehntonnenachse, um einen Ubergang fiir die Lan-
der zu schaffen, deren Infrastruktur noch nicht die-
sem Gewicht entspricht.

Eine andere Frage, in der wir bisher eine klare
Stellungnahme der Bundesregierung vermissen,
eine Frage, die auch bei uns im europ&ischen Rah-
men angeschnitten wird und die so etwas wie ein
heifes Eisen darstellt — auch Herr Miiller-Her-
mann hat sie beriihrt —: die Frage der Revision —
Sie héren das Wort ,Revision” allerdings nicht
gern, aber ich sage es trotzdem — der Mannheimer
Akte. Der Herr Minister hat vorhin in der Beant-
wortung der GroBlen Anfrage von der Anlastung
der Wegekosten gesprochen. Ich darf Sie fragen,
Herr Minister: Gilt das vollinhaltlich auch fiir den
Verkehr, der unter die Mannheimer Akte fallt?

- Denn das allein ist entscheidend fiir die Frage, ob

wir im europdischen Rahmen wirklich zu einer ge-
meinsamen Verkehrspolitik kommen kodnnen. Zwar
ist die Kommission der EWG auf Grund des Gut-
achtens, das sie hat erstellen lassen, der Meinung,
daB die Mannheimer Akte der Einfiihrung von Mar-
gentarifen auch auf dem Rhein nicht entgegenstehe.
Da diese Meinung aber umstritten ist und von allen
moglichen Seiten bekd&mpft wird, wédre eine Anpas-
sung an die Erfordernisse der heutigen Zeit drin-
gend erforderlich. Man muB ja immerhin bedenken,
daB diese Akte aus dem Jahre 1868 stammt, und in
der Zwischenzeit hat sich im Verkehr ja einiges
verandert. Ist die Bundesregierung bereit, notfalls
entsprechende Verhandlungen nach Art. 234 des
EWG-Vertrags einzuleiten, d. h. nach dem Artikel,
der vorsieht, daB da, wo schon bestehende Vertrage
der Verwirklichung des EWG-Vertrags entgegen-
stehen, entsprechende Verhandlungen eingeleitet
werden sollen? Nach den neusten Meldungen aus
der Schweiz, die ja immer als einer der schéarfsten
Gegner einer Anderung bezeichnet wird, scheint
ein Erfolg solcher Verhandlungen gar nicht so aus-
geschlossen zu sein, wie man bisher immer gesagt
und gedacht hat.

Der VerkehrsausschuB des Europaischen Parla-
ments hat nun vor kurzem die Margentarife nach
langer und harter Diskussion genehmigt und auch
dem Parlament vorgelegt. Voraussichtlich werden
sie dort noch in diesem Monat verabschiedet wer-
den. Aber im VerkehrsausschuB war man sich dar-
iiber einig, daB diese Margentarife nur fiir eine
Ubergangszeit Giiltigkeit haben konnten und da-
nach — man spricht von drei bis vier Jahren —
neue Losungen gesucht werden miiten.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Aber in wel-
cher Richtung?)

Das Europdische Parlament konnte keine dieser
Losungen, die nach den Margentarifen oder zur
Weiterentwicklung der Margentarife eventuell
notig sind, nennen. Auch die Kommission konnte
keine konkreten Vorschldge machen. Es ist deshalb
fast vermessen, wenn ich den Herrn Bundesver-
kehrsminister frage, ob er sich Vorstellungen dar-
iiber machen kann, wie die Weiterentwicklung der
Margentarife nach dieser Ubergangszeit aussehen
soll. Denn es wdare fiir die Wirtschaft selbst wichtig,
zu wissen, ob sie sich nun auf das, was man als
Margentarife beschlossen hat, einstellen und ent-
sprechend handeln kann oder ob sie damit rechnen
mul}, daB das nach wenigen Jahren schon wieder
tiiber Bord geworfen wird.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Auf jeden
Fall werden es keine Festtarife sein!)

— Es werden sicher keine Festtarife sein.
Bitte, Herr Kollege.

Rademracher (FDP): Herr Kollege Faller, da wir
im TransportausschuBl schon freundschaftlich zusam-
menarbeiten, darf ich Sie fragen: Sind Sie nicht mit
mir der Meinung, daB niemand in der Lage ist, schon
heute zu sagen, welche anderen Moglichkeiten sich
nach der Ubergangszeit bieten, wenn die Margen-
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tarife also nicht mehr gelten? Sind Sie nicht mit mir
der Meinung — das war iibrigens auch die Meinung
in dem AusschuB —, daB man erst griindliche Erfah-
rungen mit dieser Margentarifierung sammeln mubB,
ehe man iiberlegt, was iiberhaupt geschehen kann?

Faller (SPD): Ich bin mit Ihnen vo6llig einer Mei-
nung. Ich habe deshalb auch gesagt: Es ist fast ver-
messen, in diesem Zusammenhang den Bundesmini-
ster zu fragen, ob er solche Lésungen weil.

Sicher miissen nach dem Ablauf der Ubergangs-
zeit genaueste Uberlegungen angestellt und es muB
dann gepriift werden: Wie haben sich diese Margen-
tarife bewdhrt? Haben sie sich iiberhaupt bewdhrt?
Was ist daran zu andern, und wie sind sie weiter-
zuentwickeln?

Nun kommen einige Vorschldage der Kommission,
die zur Zeit im Europaischen Parlament behandelt
werden und zur Diskussion anstehen, auf uns zu.
Der Herr Minister hat einige davon genannt. Er hat
sich in seiner Ausdrucksform so gegeben, als ob er
mit diesen Vorschldgen, die die Kommission hier
vorgelegt hat, weitgehend einverstanden sei.

Ich darf hier eine Frage stellen, Herr Minister:
Sind Sie auch mit diesen Vorschldgen einverstanden,
z. B. dem Vorschlag, fiir den dankenswerterweise
unser Kollege Rademacher den Bericht im Europa-
ische Parlament im Zusammenhang mit der Har-
monisierung bestimmter Vorschriften erstattet hat?
Sind Sie auch bereit, die Anderungen zu akzeptie-
ren, die der Verkehrsausschuff und das Parlament
angenommen haben, z. B. die Anderungen in Art. 4?
Hier hatten der VerkehrsausschuB und das Parla-
ment ndmlich folgendes beschlossen:

Der Ertrag der die verschiedenen Verkehrstrd-
ger belastenden spezifischen Steuern und Ab-
gaben ist fiir den Bau und die Unterhaltung der
Verkehrswege fiir die jeweils betroffenen Ver-
kehrstrdger bestimmt. Die Steuern und Abga-
ben diirfen diese Kosten nicht libersteigen.

Weiter heiBt es:

Die damit verbundene Vereinheitlichung der
Satze der Treibstoffsteuern mufl bis zum 1. 1.
1966 abgeschlossen sein.

Es waére fiir uns interessant, zu wissen, ob IThre Zu-
stimmung zu diesen Vorschldgen auch die Anderun-
gen des Verkehrsausschusses und des Parlaments
betrifft. Das wiirde also, wenn ich es nicht vollig
falsch auslege, die volle Zweckbindung der spezi-
fischen Kraftfahrzeugabgaben fiir den Verkehr bein-
halten. So steht es in Art. 4 dieses Vorschlags.

(Beifall bei der SPD.)

Es kommt das Problem -der Gemeinschaftskon-
tingente auf uns zu. Bei diesen Gemeinschaftskon-
tingenten spielt der Verteilungsschliissel eine
erhebliche Rolle. Das hat bereits im AusschuBl zu
einigen Diskussionen gefithrt, weil umstritten ist,
ob man den Verteilungsschliissel nach Nationali-
taten gestalten soll. Herr Miiller-Hermann, Sie sind
ja ein entschiedener Verfechter dieser Theorie, daB

die Aufteilung auf die verschiedenen Staaten nach ©

nationalen Grundsatzen erfolgen soll.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das andere
wire ein Ausverkauf an die Niederldnder!)

— Sie haben schlechte Zuversicht in unsere eigene
Leistung und die Leistung unseres eigenen Kraft-
verkehrs, wenn Sie glauben, daB damit ein Ausver-
kauf an die Niederldnder vorgenommen sei. Da
hilft dann nur, unsere eigenen Verkehrsvorschriften
so weit an das niederlandische MaB anzugleichen,
daB unsere Verkehrsunternehmer wirklich konkur-
renzfdhig sind. Ich glaube, dann ist dieser Ausver-
kauf an die niederlandischen Unternehmer nicht zu
befiirchten.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Es gibt zu An-

fang durchaus einige handfeste nationale

Anliegen und Interessen, und die sollten
wir auch vertreten!)

— Sicher, es gibt aber nicht nur handfeste nieder-
landische, belgische oder luxemburgische, sondern
es gibt auch handfeste deutsche Interessen, die dort
vertreten werden.

(Abg. Eisenmann: Die dort vertreten wer-
den miissen!)

— Das will ich nicht sagen, Herr Kollege Eisen-
mann; denn unter handfesten deutschen Interessen
versteht man etwas mehr als nur normale deutsche
Interessen. So weit mochte ich also nicht gehen.

Es kommen einige weitere Vorschldge auf uns
zu, und ich moéchte noch einmal etwas zitieren, was
der Verkehrsausschufl beschlossen hat, und auch
hier den Herrn Minister fragen, ob er bereit ist,
das zu akzeptieren. Er hat es praktisch schon ange-
deutet. Er sprach von den Berechnungsgrundlagen
der Besteuerung und sprach den Wunsch aus, daB
nicht nur die Berechnungsgrundlagen, sondern auch
die Steuern selbst angeglichen werden sollten. Herr
Minister, ich kann Ihnen hier sagen, daB der Ver-
kehrsausschuBl des Européischen Parlaments in dem
gleichen Entwurf, den Herr Rademacher dort zu
vertreten hatte, einen Zusatz verabschiedet hat, in
dem es heiBt:

Mit Wirkung vom 1. 1. 1967 werden die Sitze
der Kraftfahrzeugsteuer und der Besteuerung
der Binnenschiffe in den Mitgliedstaaten ver-
einheitlicht.

Ich hoffe, da wir auch da auf Thr Einverstdandnis
und auf Thre Unterstiitzung rechnen koénnen.

Nun will ich nicht sagen, daB alle Vorschlage, die
die Kommission uns iiber den Ministerrat vorlegt,
der Weisheit letzter SchluB sind. Sehr oft ist es
notwendig, harte Diskussionen zu fithren, um diese
Vorschldge auch in der Praxis einigermaBen prakti-
kabel und akzeptabel zu machen. Die Vorschlige
miissen deshalb diskutiert und zum Teil selbstver-
stdandlich auch veréndert werden. Auch wenn bis
zum 1. Januar 1966 noch einstimmige Beschliisse
notig sind, wir also eine Vetomoglichkeit haben,
diirfen wir diese Méglichkeit nicht zur Blodkierung
einer europdischen Ldsung beniitzen. Wir koénnten
es politisch und von der Sache her nicht verantwor-
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ten, gerade im Verkehr als die Bremser in Europa
zu gelten. Deshalb miissen wir auch in den noch
der nationalen Entscheidung vorbehaltenen Fragen
starker als bisher die voraussichtliche europ&ische
Entwidklung berlicksichtigen.

Wenn ich von europdischer Entwicklung spreche,
meine ich natlrlich zuerst 'die sechs Lander der
EWG. Wir sollten jedoch bei allen MaBnahmen
nicht auBer acht lassen, daB dieses Europa hoffent-
lich bald mehr umfaBt als die Sechs. Wir sollten
nichts tun, was diese Entwicklung zum gréBeren
Europa behindert.

(Beifall bei der SPD.)

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

Rademacher (FDP): Herr Prédsident! Meine sehr
geehrten Damen und Herren! Mir ist fiir die Frak-
tion der Freien Demokraten die Aufgabe zugefal-
len, allgemeine Ausfiihrungen iiber die verkehrs-
politische Situation, wenn ich hier gleich eine per-
sonliche Bemerkung hinzufiigen darf, iiber die nach
meiner Ansicht reichlich verworrene verkehrs-
politische Situation zu machen, in der wir uns im
Augenblick durch die verschiedensten Tariffragen
befinden. Auch ich werde, wie meine beiden Herren
Vorredner, die Dinge mit dem beabsichtigten Ver-
kehrsmarkt der EWG in Verbindung bringen. Ich
finde es sehr gut, daB alle drei Fraktionen in die
Generaldebatte gerade Mitglieder des Transport-
ausschusses des Europaischen Parlaments vorge-
schickt haben.

Vorher méchte ich aber noch eine Bemerkung
machen. Da das Schwergewicht der heutigen De-
batte in den tarifpolitischen Fragen liegt, bedauert
es meine Fraktion auBerordentlich, daB auf der
Regierungsbank nicht gleichzeitig der Herr Bun-
deswirtschaftsminister oder sein Staatssekretdr
sitzt.

(Beifall bei der FDP und SPD.)

Wir alle sind ja genaue Kenner der Gesetze und
wissen, daB diese tarifpolitischen MaBnahmen, sei
es auf Grund des Preisgesetzes, sei es auf Grund
der Novellen von 1961, nur im Einvernehmen mit
dem Herrn Bundeswirtschaftsminister durchgefiihrt
werden koénnen. Man hat heute leider sogar
manchmal den Eindruck, daB es — nicht zur gro-
Ben Freude des zustdndigen Ressortministers —
dahin gekommen ist, daB diese Fragen mit Schwer-
gewicht stdrker im Hause des Wirtschaftsministe-
riums als im Hause des Verkehrsministeriums be-
handelt werden.

Man kann tber die Novellen von 1961 sehr un-
terschiedlicher Meinung sein. Ich halte nicht mit
meiner Auffassung zuriik, daB8 diese Novellen
nicht geniigend durchdacht gewesen sind und daB
sie von vornherein die Gefahr in sich bargen,
daB mit ihnen ein Zug — wenn ich in der Begriffs-
welt des Verkehrs bleiben darf — abgefahren ist,
von dem niemand so richtig weiB, wie und wo
er ankommt. Typisch dafiir ist die Tatsache — das

ist heute wohl auch schon in der Debatte erwéhnt

worden —, dafl man sich drei Jahre nach Verab-
schiedung dieser Novellen um die Festsetzung von
Richtlinien bemiiht, wie die Begriffe ,unbillig”,
»lauter”, ,unlauter”, ,Allgemeinwohl* usw. aus-
zulegen sind. Bitte, meine Damen und Herren, drei
Jahre, nachdem diese Novellen in Kraft getreten
sind! Wie und ob man sich in dem Gesprich mit
den Verkehrstrdgern und der verladenden Wirt-
schaft einig wird, scheint mir nach den Vorlagen,
wie ich sie kenne, noch sehr offen zu sein.

Ich sprach schon iiber die starke Stellung des Bun-
deswirtschaftsministers bei ider Durchfithrung dieser
Nowvellen, Wir haben mit diesen Novellen mit Rechit
das Marktgesprdach dadurch eingefithrt, daB jeder
Vierkehrstrager verpflichtet ist, mit dem Verlader-
ausschuBl zu einer Einigung zu kommen und dann,
wenn dieses Marktgesprach erfolgreich durchgefithrt
wurnde, nunmehr an .die beiden Ministerien mit dem
Ersuchen um Genehmigung heranzutreten. Leider
haben wir in der Viergangenheit z. B. bei der Binnen-
schiffahrt erlebt, daB,. obgleich eine solche Einigung
zustande gekommen war, das Bundeswirtschafts-
ministerium idie Genehmigung der Tarife verweigent
hat, und zwar fauch mit der Forderung, daB nicht ein
Festtarif zustande kommt oder bestehenbleibt und
erhoht wind, sondern daB ein Margentarif eingefiithrt
wird. Wo steht das in 'den Nowvellen? In den Novel-
len steht ausdriicklich, daB es vorldufig — bis zur
EWG-Regelung zweifelsohne — ieigene .Angelegen-
heit der Verkehrstrager ist, ob sie ieinen Festtarif
machen oder einen Margentarif einfiihren wollen.
Diese Auseinandersetzung geht so weit, daB der
Vorsitzende des Zentralausschusses der deutschen
Binnenschiffahrt in einem Schreiben an den Bundes-
wirtschaftsminister den schweren Vorwurf der
Rechtsbeugung erhoben hat. Es ist eine schlimme
Sache in einer Demoknatie,

(Abg. Dr. BleiB: Sehr gut!)

wenn der Exekutive Redhtsbeugung wvorgeworfen
wird, ob berechtigt oder unberechtigt.

((Zurufe von ider CDU/CSU: Na, na!)

Wass 'soll (dann ider Staatsbiirger machen? — Meine
Herren, ich habe Ihre Zwischenbemerkung leider
nicht genau wvenstanden, aber wir haben tatséchlich
Beweise dafiir. Lassen Sie machher einmal meinen
Kollegen Ramms, der Spezialist in der Binnenschiff-
fahrt ist, antreten wund Thnen die Sache ganz exakt
darlegen., Dann wernden Sie zumindest zugeben, daf
der Vorwurf — vielleicht etwas zu ischarf —, den der
Vorsitzende ‘des Zentralausschusses ider deutschen
Binnenschiffahrt erhoben hat, nicht ganz unberech-
tigt war — mm mich vorsichtig auszudriicken.

Wegen dieses Durcheinanders und wegen dieser
vollig ungeklarten Situation — wie die Novellen
eigentlich ausgelegt werden miissen — hat meine
Fraktion ischon bei ider Debatte zum Einzelplan 12
einen EntschlieBungsantrag eingebracht — !der im
Augenblick im Verkehrsausschuf§ liegt; der Wirt-
schaftsausschufl ist auch daran beteiligt —, nach dem
endlich einmal einwandfrei festgestellt wernden soll,
wie die Novellen eigentlich auszulegen isind. Daran
kénnen nicht mur der Bundesverkehrsminister und
der Bundeswirstchaftsminister beteiligt sein, son-
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dern daran wird auch ‘der Bundesjustizminister teil-
nehmen miissen, um eine objektive Klarung herbei-
zufithren, damit &hnliche Dinge wie in der Vergan-
genheit nicht wieder passieren. Oder — und das ist
keine Schande — man muB die Novellen dndem und
so klare Voraussetzungen schaffen, dafl jeder lesen
kann, was mit einer solchen Novelle gewollt wind.

Dann komme ich zur Erhéhung der Kontingente
um rund 8 %bs. Ich habe mich eigentlich sehr gewun-
dert, daB man iden komplizierten Wieg 'der Kontin-
genterh6hung — bekanntlich auf Driangen der ver-
ladenden Wirtschaft — dberhaupt gegangen ist.
Hatte man né&mlich das leidige Thema ,MaBe und
Gewichte" erledigt gehabt, dann brauchten Sie iiber-
haupt keine Kontingenterhéhung zu machen.

(Beifall bei der FDP und bei der SPD.)

Allerdings mache ich, um ganz objektiv zu sein, dar-
auf aufmerksam: das hitte von vornherein eine Aus-
weitung der Kapazitat um rund 20 % bedeutet.

‘Wir sind auch im VerkehrsausschuB3, Herr Bundes-
verkehrsminister, wirklich etwas iiberrascht gewe-
sen iiber 'das zusdtzliche Kontingent von 1000 Stiick
im grenziiberschreitenden Verkehr. Es ist schon rich-
tig: wir sind dariliber sozusagen in letzter Minute
informiert worden. Aber woritber wir wohl kaum
informiert waren, das war die Tatsache, daB Sie
dieses zusatzliche Kontingent von 1000 Stiick ver-
binden mit der Erlaubnis eines innerdeutschen Ver-
kehrs auf dem Wege zur Grenze oder auf dem Wege
von der Grenze zuriidck.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Ich erwéahne diese Dinge so ausfiihrlich, weil sie
alle die Grundlage der MaBinahmen der Deutschen
Bundesbahn sind. Deswegen muB man iiber diese
Dinge sehr ausfiihrlich reden. Dann kommt man
natiirlich auch zu der Frage der ErmdBigung der
Werkfernverkehrsteuer von 5 auf 3 Pf pro Tonnen-
kilometer. Hier waren sich Schiene und Strafe voll-
kommen einig: sie waren dagegen aus Griinden der
Gleichberechtigung und, ich sage es ausdriicklich,
auch aus Interessentengriinden. Wenn «die Bundes-
bahn heute sagt: ,Die ErmédBigung von 5 auf 3 Pf
wird einen groBen Verkehrsverlust fiir uns bedeu-
ten”, so mochte ich das bestreiten. Es ist statistisch
einwandfrei bewiesen, daB damals, als wir das Ge-
setz verabschiedeten, der NutznieBer dieser Erho-
hung auf 5 Pf der StraBenverkehr gewesen ist. Nach
allen Gesetzen der Logik miiBte es jetzt in erster
Linie der StraBenverkehr sein, der an Tonnage, an
zur Verfligung gestellter Fracht verlieren wind.

Die Auswirkung ist nicht so unbedeutend, wie sie
hier hingestellt worden ist. Da gebe ich ider Bundes-
bahn recht, und da gebe ich auch dem StraBenver-
kehr recht. Damals, als die 5 Pfennige eingefiihrt
wurden, haben eine ganze Reihe von Werken, auch
Handelsunternehmen, ihren Werkverkehr abgebaut.
Dariiber besteht gar kein Zweifel. Ich kénnte
Thnen solche Werke nennen, will idas hier aber nicht
tun. Heute ist mir von den Leitungen einer ganzen
Reihe solcher bedeutenden Unternehmen versichert
worden: In dem Augenblick, wo die 3 Pfennige in
Kraft sind — idie Vorbereitungen sind schon getrof-
fen —, werden wir unseren eigenen Werkverkehr

wieder aufbauen. Meine Damen und Herren, das
werden Sie erleben! Dann droht noch von der EWG
her — das ist auch eine schlechte Sache fiir den
klassischen Verkehrstrdger — im StraBenverkehr
das bereits in Frankreich vorhandene System der
Anmietung im Werkverkehr, indem man ohne Kon-
tingentsregelung — die es ja in Frankreich sowieso
nicht gibt, in anderen Landern und bei uns ja auch
nicht — sagt: bei einer Mindestverpflichtung von
einem Jahr kénnen wir noch soviel Fahrzeuge an-
mieten, wie wir es fiir erforderlich halten.

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Herr Kollege

Rademacher, haben Sie nicht die Senkung

der Befornderungsteuer mit beantragt? —
Zuruf von der Mitte: Ja sicher!)

— Beantragt nicht; lesen Sie es nach!

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Es liegt ein Ge-
setzentwurf vorl)

— Nein, nein; Sie irren sich, Herr Miiller-Hermannn.
(Zurufe.)

— Herr Miiller-Hermann, bemiihen Sie sich doch
nicht weiter! Ich habe zwar im VerkehrsausschuB
zugestimmt, aber unter dem Antrag steht mein Name
nicht.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Aber Ihre Frak-
tion hat es beantragt! Dort steht: ... und
Genossenl!)

— Sie wissen doch, wie das mit den Genossen ist,
Herr Miiller-Hermann.

(GroBe Heiterkeit. — Abg. Bauer [Wasser-
burg]: Sie haben nur einen Genossen?l)

Herr Miiller-Hermann, wenn die Genossen etwas
erfunden haben,

(Abg. Bauer [Wasserburg]: Wieviel Genos-
sen haben Sie denn eigentlich?)

moégen sie gern vor der Fraktion vornean stehen.
Meinen Namen finden Sie nicht darauf. Aber wenn
wir schon bei dem Thema sind: ich habe damals im
VerkehrsausschuB aus Uberzeugung den 3 Pfenni-
gen zugestimmt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Bravol)

— Nein, nicht ,Bravo!”; warten Sie erst einmal ab!
So einfach ist das nicht mit mir. Ich habe den Din-
gen also zugestimmt, weil nédmlich die verladende
Wirtschaft vor Jahr und Tag bereit war, freiwillig
3 Pfennig zu bezahlen. Aber heute ist natiirlich
durch die Reaktion seitens der Deutschen Bundes-
bahn eine vollig andere Situation entstanden. Ich
kann Thnen namens einiger Freunde meiner Frak-
tion erkldren: sie werden nunmehr der Senkung
von 5 auf 3 Pfennig nicht mehr zustimmen,

(Beifall bei der SPD)
weil eben eine vollig neue Situation eingetreten ist.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Die Logik der
FDP ist wirklich restlos tiberzeugend!)

— Ach, Herr Miiller-Hermann, machen Sie doch
nicht so abfillige allgemeine Bemerkungen, die mit

<
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den Tatsachen iiberhaupt nichts zu tun haben! So
etwas zu machen, ist doch nicht fair.

(Zurufe von der SPD.)

Durch die MaBnahmen, die die Regierung mehr
oder weniger unter dem Druck der verladenden
Wirtschaft vorgenommen hat, ist nach meiner An-
sicht die gesamte Verkehrspolitik, wie sie die Bun-
desregierung ausdriicklich erklart hat, auf den Kopf
gestellt worden. Ich kann ruhig sagen: Was ist das
fiir eine Verkehrskonzeption, wenn nunmehr eine
stdrkere Belastung der StraBe aus den vielen Griin-
den, die ich soeben aufgezdhlt habe, eintreten wird,
statt daB genau das Umgekehrte stattfindet, ndmlich
daB die Massengiiter im wesentlichen auf der
Schiene verbleiben und daB das hohertarifierte
Stiickgut sich auf der Strale bewegt.

Ich habe einmal — ich glaube, es war im Jahre
1954 — zur gesamten Verkehrspolitik eine kleine
Broschiire verfaBt unter dem Titel: ,Von der Kon-
fusion zur Konzeption?" Ich habe heute leider nur
das Gefiihl, daB wir nach der Zeit eines verhéltnis-
maBigen Friedens, den ich und den alle Verkehrs-
trager begriift haben, jetzt im Begriff sind, in eine
noch groBere Konfusion hineinzukommen, als wir
sie bisher gehabt haben.

(Zustimmung bei der SPD.)

— Meine Damen und Herren, geben Sie nicht zuviel
Beifall; Sie wissen doch, wie schwierig das fiir mich
ist. Sonst steht morgen wieder etwas in der Zei-
tung.

(Heiterkeit bei der SPD. — Abg. Dr. Miiller-
Hermann: Das sind ja schon Anndherungs-
versuche in der Verkehrspolitik!)

Meine Damen und Herren, ich méchte jetzt etwas
in meiner Eigenschaft als Mitglied des Verwaltungs-
rats der Deutschen Bundesbahn sagen. Glauben Sie
mir, daB ich die Sorgen der Deutschen Bundesbahn
wirklich absolut verstehe. Es ist ja auch meine
Pflicht, im Verwaltungsrat zum Besten der Deutschen
Bundesbahn zu wirken. Ich bin aber nun einmal von
zwanzig Mitgliedern des Verwaltungsrats der ein-
zige Mann gewesen, der es nicht verantworten
konnte, dieser TarifmaBnahme seine Unterstiitzung
zu geben. Ich habe darauf hingewiesen, daBf alle
Organe, die sich auf diesen nach meiner Ansicht fir
die gesamte Verkehrspolitik sehr geféhrlichen Weg
begeben, genau wissen miissen, dall sie am Ende fir
eine solche MaBnahme die Verantwortung tragen.
Es ist natiirlich auBerordentlich schwierig zu sagen,
ob der Weg, den die Deutsche Bundesbahn gehen
will, von Erfolg oder von Mifierfolg begleitet ist.
Eines steht zunidchst einmal fest: 149 Millionen DM
miissen zu dem vorhandenen Defizit von 380 Millio-
nen DM geopfert werden in der Erwartung, .da man
dadurch weitere Verluste vermeidet.

Meine Damen und Herren, ich konnte Thnen hier
Passagen aus dem Bundesbahngesetz vorlesen, das
damals im 1. Bundestag unter meinem Vorsitz im
VerkehrsausschuBB zustande .gekommen ist. Ich be-
haupte nicht, daB es ein ideales Gesetz ist. Im Ver-
kehrssektor miissen die Gesetze laufend gedndert
werden, weil der Verkehr sich in einer stdndigen

Entwicklung befindet. Ich kénnte Ihnen aber aus (O

diesen Passagen und aus diesen Paragraphen be-
weisen, daB der Vorstand, der Verwaltungsrat und
der Minister neben ihren Aufgaben auf dem Gebiet
der reinen Betriebswirtschaftspolitik fiir die Bundes-
bahn auch ganz bestimmte Auflagen haben, daB sie
zu beriicksichtigen haben — wie es im Bundesbahn-
gesetz heift — ,die Interessen .der deutschen Volks-
wirtschaft”, daB sie ferner zu berticksichtigen haben,
daB alles nach bestem Wissen und Gewissen zum
Wohl und Nutzen des deutschen Volkes, der deut-
schen Wirtschaft und der Deutschen Bundesbahn zu
erfolgen hat. Auch der Herr Bundesminister fiir Ver-
kehr darf nur solche Anordnungen erlassen, die den
Grundsdtzen der Politik, insbesondere der Ver-
kehrs-, Wirtschafts-, Finanz- und Sozialpolitik Gel-
tung verschaffen. Das ist immer meine verkehrs-
politische Konzeption gewesen. — Herr Briick?

Briick (CDU/CSU): Herr Kollege Rademacher,
darf ich denn, nachdem Sie uns das aus dem Gesetz
vorgelesen haben, einmal fragen: Sind Sie der
Meinung, daB die Organe der Deutschen Bundes-
bahn — a) der Vorstand, b) der Vernwaltungsrat und
in dem Zusammenhang auch der Minister — nicht
bisher aus 'dieser Verantwortung heraus Ihre Ent-
scheidungen getroffen haben?

Rademacher (FDP): Doch, das will ich Ihnen
gern bestdtigen, Herr Briick. Ich glaube aber, jetzt
sind wir an der Schwelle angekommen, wo nach
meiner Ansicht diese Vorschriften unter Umstdnden
verletzt werden. Ich glaube, diese Antwort geniigt.
Das kann nur die Erfahrung zeigen. Mehr kann man
zu diesem Thema nicht sagen.

(Zuruf von der CDU/CSU: Also nur Ver-
mutungen!)

Ja, von der Seite, und von der Bundesbahn, von
beiden Seiten reine Vermutungen, reine Hypo-
thesen: was wird sich aus dieser MaBnahme er-
geben? Aber der Weg, der gegangen wird, ist
meines Erachtens gefahrlich. Vor allen Dingen
scheint er mir nicht mehr mit dem Begriff einer
sozialen Marktwirtschaft tibereinzustimmen, die wir
auf allen Gebieten zu vertreten haben. Dazu gehéren
auch die tlbrigen Verkehrstrager, Binnenschiffahrt
und Strafle.

Meine Damen und Herren, die FDP — ich méchte
das noch einmal ausdriicklich wiederholen — ist seit
1949 ununterbrochen fiir die Gleichberechtigung
staatlicher und privater Verkehrstriger eingetreten.
Ich selbst habe namens meiner Fraktion ununter-
brochen eine Kooperation der Verkehrstrager und
nicht einen Kampf, einen Catch-as-catch-can, ge-
fordert. Eine solche Kooperation hat einige Jahre
lang erfreulicherweise stattgefunden. Aber jetzt
sind wir an einem Punkt angelangt, an dem sich
dieser gegenseitige Vernichtungskampf — denn das
kommt dabei heraus — offenbar wieder in voller
Breite entwickelt.

Die Bundesbahn hat z. B. behauptet — ich kann
das nicht genau nachpriifen —, die StraBe habe eine
sogenannte Differentialrente. Wenn diese Behaup-
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tung stimmt, dann wird der StraBenverkehr wie
schon bei einigen einzelnen Tarifen in der jlingsten
Vergangenheit den Tarifermafiigungen der Deut-
schen Bundesbahn folgen. Wem niitzt das dann? Die
kleinen Existenzen im StraBenverkehr werden vor
die Hunde gehen — das sollen sie vielleicht nach
einigen AuBerungen, die ich aus der Wirtschaft ge-
hort habe —, und die Bundesbahn wird nichts ge-
winnen. Sie wird sich — das sagt der § 28 des Bun-
desbahngesetzes — hilfesuchend an den Staat wen-
den miissen, der dann das noch groBere Defizit aus-
gleicht.

Man behauptet auch, daB die Tarifermédfigung im
Hinblick auf die Tarife anderer européischer Eisen-
bahnen, die im Niveau niedriger liegen, berechtigt
sei. Dazu miissen Sie aber auch wissen, daB z. B.
die SNCF, die franzosische Staatsbahn, von ihrem
Staat jahrlich 2 Milliarden Unterstiitzung, teils be-
rechtigte wie bei uns auch, teils aber auch reine
Subventionen, bekommt. Auch das ist also leider
kein Argument.

Auch die 500 Millionen DM neuer Gehdlter miis-
sen noch verdaut werden. Es ist nicht unbekannt —
ich glaube, es hat in der Presse gestanden, es ist
kein Geheimnis -—, daB der Herr Bundesfinanz-
minister oder sein Beauftragter die Bundesbahn im
Zusammenhang mit dieser TarifermdBigung darauf
aufmerksam gemacht hat, daB sie daran denken
miisse, daB diese 500 Millionen DM auch noch zu
erwirtschaften seien. Ich habe mir erlaubt, den
Herren des Vorstands und des Verwaltungsrates zu
sagen: Sehen Sie doch einmal die schwierige Posi-
tion des Parlaments! Ich bin in dieser Doppelfunk-
tion. Ich bin Mitglied des Verwaltungsrates, und
ich bin gleichzeitig Mitglied des Bundestages. Am
Ende — das 148t sich tibrigens erst in ein bis andert-
halb Jahren oder noch spéter feststellen — soll ich
dann in meiner Verantwortung fiir die Deutsche
Bundesbahn im Bundestag auftreten und sagen: Ob-
wohl ihr nach einer nach meiner Ansicht unbeson-
nenen TarifmaBnahme wverlangt hattet, muB das
hohere Defizit nunmehr vom Staat, mit anderen
Worten: vom Steuerzahler, abgenommen werden. —
Meine Damen und Herren, ich habe es mir wirklich
nicht leicht gemacht mit dieser Entscheidung. Das
diirfen Sie mir glauben.

Zu der vorhin angeschnittenen Frage, wie es mit
der Kapazitatserweiterung aussieht, méchte ich
sagen, daB auch die Bundesbahn, wie zahlenméBig
schon bewiesen wurde, eine Kapazititsausweitung
vorgenommen hat. Aber gerechterweise mufBl ich
jetzt fir die Bundesbahn folgendes sagen. In der
Finf-Tage-Woche ist der Umlauf der Waggons
natiirlich langer geworden, als er in der Sechs-Tage-
Woche war. Infolgedessen ist eine bestimmte Kapa-
zitdtsausweitung zu verantworten. Trotzdem glaube
ich, daB man sich im Hause der Deutschen Bundes-
bahn ein biBchen zu sehr auf die Ergebnisse des
Brand-Gutachten verlassen hat, daB man meint,
dort sei alles wunderschén aufgedeckt worden, und
nun miisse ja die Bundesregierung die Konsequen-
zen aus diesem Brand-Gutachten ziehen. Sie hat
es teilweise getan — aus welchen Griinden, wollen
wir hier im Augenblick nicht erdrtern —, sie wird

es vielleicht weiter tun; aber Tatsache ist, daB am
Ende die Bundesbahn doch wieder darauf angewie-
sen ist, durch Rationalisierung auf den verschieden-
sten Gebieten aus eigenem ihre Unkosten zu dek-
ken. Dazu ist ja hier im Laufe der Debatte schon
vieles gesagt worden.

Meine Damen und Herren! Ich will nicht gerade
Tariferhohungen das Wort reden — in einer Zeit,
wo es immer so schén heiit: maBhalten. Aber das
darf man bei dieser Gelegenheit doch wohl einmal
sagen: Ausgehend von einem Index von 100 im
Jahre 1938 ist heute in einem gewogenen Durch-
schnitt der Index der produzierenden Industrie 240
und der der Verkehrstrager 200. Glauben Sie nicht
auch, wenn Sie sich diesen Tarifspiegel vor Augen
halten, daB es schon eher berechtigt gewesen wire,
der Wirtschaft eine entsprechende Erhéhung der
Tarife — individuell durchdacht, nicht global — zu-
zumuten, statt 250 Millionen, also eine Viertelmil-
liarde, zu verschenken? Darum geht es ndmlich. Zu
den 149 Millionen kommen noch die Dinge der nicht
bundeseigenen Eisenbahnen, es kommen die Ermé-
Bigungen der StraBe hinzu usw., und dann schenkt
man der verladenden Wirtschaft, die das gar nicht
verlangt hat, eine Viertelmilliarde. Das ist doch ein
unhaltbarer Zustand.

Ich mo6chte sehen, daB ich zum Schlu komme, ob-
wohl das Thema natiirlich verlockend ist, wenn wir
endlich einmal in diesem Hause eine umfangreiche
Verkehrsdebatte haben, die ja auch an die Uffent-
lichkeit dringen soll, damit man sich drauBen klar
dariiber wird, daB auch die Verkehrswirtschaft eine
Angelegenheit ist, die diesem Hohen Hause am
Herzen liegt. Allerdings werden wir wahrscheinlich
nie erreichen, was in den Vereinigten Staaten er-
reicht ist, wo sich der ermordete Président Kennedy
vor den KongreB gestellt und zwei Stunden iiber
die Verkehrspolitik und die Notwendigkeiten einer
verniinftigen Verkehrspolitik fiir die Nation, flir die
Vereinigten Staaten gesprochen hat. Dabei hat er
ibrigens auch das Wort geprédgt: Uberkapazitdaten
in einer Verkehrswirtschaft konnen genauso gefdhr-
lich sein wie Unterkapazitaten.

Meine Damen und Herren, die FDP hatte ur-
spriinglich die Absicht, einen Antrag einzubringen,
in dem die Bundesregierung aufgefordert werden
sollte, den Tarifantrdgen aus den Griinden, die ich
soeben hier entwickelt habe, nicht stattzugeben. Die-
ser Antrag hatte aber noch einen Zusatz: wir hit-
ten es sehr gern gesehen, daB sich die Bundesregie-
rung eingehende Gedanken dariiber gemacht hitte,
wie sich alle diese MaBnahmen — Kontingents-
erhohungen, Herabsetzung der Werkfernverkehr-
steuer und die Antrage der Deutschen Bundesbahn
— auswirken, um dann am Ende eine objektive
Entscheidung zu treffen, die allen gerecht gewor-
den waére. Ich bedaure, daB unser Koalitionspartner
das nicht mitgemacht hat. Immerhin aber war es
moglich, einen Punkt 10 in die EntschlieBung einzu-
bauen, der verlangt, daB vor Genehmigung von
Tarifantrdgen eine strenge Priifung nach den Begrif-
fen: allgemeines Wohl, Billigkeit, Lauterkeit vorge-
nommen wird. Ich glaube, es ist keine Uberforde-
rung, wenn wir nicht allein von den zustdndigen
Ressorts, sondern in einer so schwierigen Situation
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von dem gesamten Kabinett verlangen, diese Fra-
gen im Zusammenhang mit dem Antrag eingehend
und genau zu priifen.

Es ist hier in der Debatte auch schon angeklun-
gen, daB man sich demnéchst im Gesamtrahmen der
Verkehrspolitik etwas eingehender mit den Fragen
des Nahverkehrs befassen muf. Ich glaube, wir
haben uns das bisher immer sehr einfach und bil-
lig gemacht — auch die Gemeinden —; wir haben
gesagt: ,Mehr Geld fir die Gemeinden! Mehr Geld
fiir den StraBenbau in den Gemeinden!” Es gehort
aber, glaube ic, noch eine andere Komponente
dazu, die bisher nicht geniigend beachtet wurde. Ich
glaube, iiber die Lander bis zum Bund hin sind
die Verantwortlichen verpflichtet zu bedenken:
Wie soll es in den Ballungsbezirken bei uns mit
dem Nahverkehr iiberhaupt weitergehen? Ist es
nicht erforderlich, neben dem notwendigen Strafien-
bau ebensosehr dafiir zu sorgen, daf die Nahver-
kehrsmittel als solche, die kommunalen, die priva-
ten und diejenigen der Bundesbahn, so ausgebaut
werden, daff wir des Verkehrs iiberhaupt Herr wer-
den kénnen? Viele Leute reden iiber den Verkehr,
viele Leute machen es sich verhdltnismé&fiig einfach,
stellen gro8e Forderungen auf, die viel Geld
kosten. Es gilt aber, glaube ich, immer noch der
alte Satz, den ich auch verschiedene Male bei Ver-
kehrsdebatten verkiindet habe: Unterlassene Ver-
kehrsinvestitionen sind meistens sehr schwer und
hdufig iberhaupt nicht wieder aufzuholen. Wenn
wir die Verkehrstrager heute in eine Situation brin-
gen, daB sie nicht mehr in der Lage sind, allein zu
existieren, bekommt diese Frage noch mehr Ge-
wicht. Denn der Gesamtverkehr, das Konzert des
Verkehrs ist eine Voraussetzung fiir eine ordnungs-
gemdfe Abwidklung unserer volkswirtschaftlichen
Aufgaben.

—

Sie werden mafgebend durch die EWG-Gesetz-
gebung beeinfluft werden. Allerdings glaube ich
nicht, daf} das so schnell gehen wird, wie das zum
Teil — das klang hier an — angenommen wird. Es
wird noch viel Wasser den Rhein, die Elbe usw.
hinunterlaufen, bis es iiberhaupt zu dieser klaren
Konzeption kommt. Denn dort sind die Dinge noch
schwieriger als hier, da es dort gilt, die unterschied-
lichen Verkehrsverhéltnisse in sechs EWG-Landern
auf einen Nenner zu bringen.

Eines habe ich in der Rede des Herrn Bundes-
verkehrsministers als ein biBchen mager empfun-
den. Er sagte, gewisse wirtschaftliche Probleme blie-
ben bei der Einfithrung eines europidischen Margen-
tarifsystem noch zu kldren. Diese Aussage finde
ich wirklich ein biBchen mager, denn gerade das ist
ja das Entscheidende. Ich hoffe aber, daB} sich die
deutsche Bundesregierung im Ministerrat nicht dazu
hergeben wird, eine Margentarifierung fiir Eisen-
bahn und StraBe einzufithren, wenn wir nicht die
Garantie haben, daf sie auch fiir die Binnenschif-
fahrt eingefithrt wird; dann kommt es niemals zu
einer verniinftigen Harmonisierung. Wie schwierig
die Verhandlungen sein werden oder sind mit der
Mannheimer Akte und auch mit der Schweiz — die
ja am Rande dazugehért —, kénnen nur diejenigen

beurteilen, die alle diese Dokumente, die jetzt auf
dem Tisch liegen, studieren.

A propos: Dokumente. Ich glaube, das ist hier
auch schon gesagt worden: wir werden {iiberfallen,
tUberfiittert — anders kann ich es nicht bezeichnen
-— mit endlosen Denkschriften. Jeden Tag kommen
neue hinzu. Es ist einfach physisch unmdglich, diese
Dokumente so zu studieren, daf man sich daraus
ein klares Bild machen kann. Auch ich stehe nicht
an zu erkldren — wie einer meiner Vorredner —,
daB sich selbstverstdndlich jeder Interessent das
Beste in diesen Denkschriften heraussucht und den
anderen, den Konkurrenten, mit dem Schlechtesten
in solchen Denkschriften belastet. Es sind sicherlich
viele Wahrheiten in diesen Denkschriften; es ist
aber nicht die Aufgabe dieses Hauses, eine ein-
seitige Verkehrspolitik zugunsten eines Verkehrs-
tragers zu machen. Man stelle sich nur einmal vor,
ein Verkehrstrager wiirde wieder ein Monopol be-
kommen, weil die anderen zugrunde gehen. Dann
ist man nachher wieder in derselben Situation wie
bei der Deutschen Bundespost, die noch ein Mono-
pol mit all den Konsequenzen hat, die in der
Offentlichkeit diskutiert werden.

Meine Damen und Herren, vierehrter Herr Bundes-
verkiehrsminister, meine Herren von der Regiemung,
itberlegen Sie sich die Dinge sehr igenau, und diber-
legen Sie sich sehr genau, wohin der Zug fahren
konnte, der jetzt durch idie Tarifantrage der Deut-
schen Bundesbahn ins Rollen kommen 1soll, vielleicht
in ein Rollen, idas nicht mehr aufzuhalten ist,

©

Ich betone moch einmal: der ideale Zustand — (D)

auch mach Auffassung ider Freien Demokratischen
Partei — ist die Kooperation der Verkehrstirdger.
Das hat mit dem Karbellgesetz iiberhaupt nichts zu
tun; es hat einige Jahrne funktioniert, und es war
ausgezeichnet. Die Méanner der idrei Vierkehnstréager
haben sich wverstanden. Jetzt sitzen wir in einer
Situation mit all den Gefiahren, die ich Ihnen glaube
geschildent zu haben.

(Beifall ibei der EDP und der SPD.)

Vizeprdsident Schoettle: Bevor ich dem nach-
sten Redner das Wort erteile, méchte ich eine Be-
merkung an die Experten richten, die sich an dieser
Debatte weiter zu beteiligen wiinschen. Ich meine,
meine Damen und Herren, daB dieses Haus nicht nur
Verkehrsfragen zu erledigen hat und daf eine ge-
wisse Konzentration der Aussprache michts schaden
kénnte. Ich will das mit aller Vorsicht ausgesprochen
haben.

(Beifall.)

Das Wort hat der Abgeordnete Drachsler.

Drachsler (CDU/CSU): Herr Président! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Der Herr Kol-
lege Rademacher hat zu Beginn seiner Ausfithrungen
bedauert, daB bei 'dieser verkehrspolitischen De-
batte, wo es gerade auch um tarifpolitische Fragen
geht, der Herr Wirtschaftsminister nicht anwesend
und auch micht durch seinen Staatssekretdr ver-
treten ist, zumal — so wind er sicherlich igedacht ha-
ben — im Wirtschaftsministerium in diesen Fragen
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sehr viel Vierkehrspolitik gemacht wonden ist. Aber
das gleiche, Herr Kollege Rademacher, gilt sichenlich
auch fiir das Finanzministerium. Ich sage das nicht
nurdes Ausgleichs wegen. Wir sprechen heute auch
iber sehr viele finanzpolitische und haushaltspoliti-
sche Fragen; denken wir nur an das Finanzver-
héltnis Bund—Bundesbahn und an viele andere
Fragen, die in das Ressort ides Finanzministens fal-
len. Aber vielleicht haben die beliden Herren erfah-
ren, daB das Haus nicht gerade gldnzend besetzt ist,
und sind deswegen abwesend.

Im dibrigen habe ich den Eindruck gewonnen, daf
gerade die Liberalen die meiste Angst vor ider Libe-
ralisierung haben, Herr Kollege Rademacher.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Aber ‘wenn man etwas beginnt, dann muB man es
durchsetzen, auch wenn es Schmerzen bereitet.
GroBe Dinge gehen eben nicht so einfach, sondern
man braucht bei ihnen Konsequenz und Ausdauer.

Der Herr Kollege Bleil hat heute zu Beginn ider
Begriindung der Grofien Anfrage der SPD mit Recht
gesagt, daB wahrend der Beratungen der Verkehrs-
novellen im Jahne 1961 isehr viele Stimmen auch aus
der CDU/CSU -— und gerade aus der CSU-Landes-
gruppe — laut wurnden, die sagten, daB die notwen-
dige Uberflihrung ider Verkehrswirtschaft in die
freie Marktwirtschaft behutsam und vorsichtig, aber
nicht minder zielstrebig zu erfolgen habe. Herr Kol-
lege BleiB, dieser Ansicht sind wir auch heute noch.
Man sollte Zug um Zug und MaBnahme um MaB-

(B) nahme — mit einem gewissen Erfahrungszeitraum

dazwischen — die Uberflthrung der Verkehnswint-
schaft in die freie Marktwirtschaft vornehmen.

Die CSU-Landesgruppe hat vor einigen Wochen
in einer eingehenden Beratung der Verkehrssitua-
tion .angeregt, daB zur Vermeidung eines Tarif-
kampfes vor Inkrafttreten dieser Tarife ein Spitzen-
gespriach der binnenldindischen Verkehrstrager mit
dem Ziel stattfinden soll, zu versuchen, eine volks-
wirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung im Verkehr
zu erreichen. Wir isind gliicklich dariiber, zu horen,
daB unsere Anregung Erfolg hatte und daB ein sol-
ches Gesprich am 2. Juli beim Herrn Bundesver-
kehrsminister stattfindet. Ich glaube, das ganze Haus
wiinscht diesem Gesprdch viel Erfolg, viel guten
Willen, es wiinscht eine sachliche Diskussion, frei
von der sonstigen Atmosphdre zur Zeit dblicher
Protestkundgebungen in dieser Frage.

Herr Kollege BleiB hat in seiner Begriindung auch
erkldrt, daB innerhalb seiner Fraktion, also inner-
halb der Opposition, an sich eigentlich keine groBen
Meinungsverschiedenheiten iiber :das Ob des Wett-
bewerbs bestehen, mehr iiber das Wie und Wann.
Auch Sie wilnschen Wettbewerb, auch Sie stehen
dafiir ein, daB die Bundesbahn das Recht hat, Tarif-
antrage zu stellen — aus welchen Griinden auch
immer, sei es aus Notwehr, sei es aus dem Selbst-
erhaltungstrieb —, auch Sie bejahen den Existenz-
willen des gewerblichen StraBengiiterverkehrs. Da
sind wir uns also alle einig. Einig sind wir uns nicht
— wie gesagt — {iber das Wann und Wie, und
einig, Herr Kollege BleiB, sind wir uns auch nicht,
wenn Sie sagen: wenn es einmal Schwierigkeiten

gibt, dann ist die Regierung und dann ist die Koali-
tion, vor allem die CDU/CSU, schuld daran. Was,
so frage ich, kann die Bundesregierung dafiir, daB
im Augenblick, bevor noch die Tarifantrdge begut-
achtet, genehmigt oder abgelehnt wurden, schon ein
unsachlicher und dramatisierter Tarifkampf zwischen
den Verkehrstragern gefiithrt wird? Das kann man
der Bundesregierung nicht zum Vorwurf machen,
denn ich glaube, so weit sind wir noch nicht.

Die bisherige Debatte hat gezeigt, daB die Ver-
kehrspolitik in ihrer vielfachen Bedeutung und in
ihrer engen Verflechtung mit der Volkswirtschaft
einer der wichtigsten Teile der gesamten Wirt-
schaftspolitik ist. Es wird daher von niemandem
bestritten, daB es notwendig ist, die Verkehrspolitik
aus ihrer langjahrigen und zum Teil isolierten Be-
trachtung herauszufiihren und sie durch geeignete
MafBnahmen, wie sie heute zur Diskussion stehen,
mit den Grundsétzen der freien Marktwirtschaft so
bald wie méglich in Ubereinstimmung zu bringen.
Die Verkehrsneuordnungsgesetze haben dazu den
‘Weg frei gemacht.

Auch die jetzigen MaBnahmen und ihre wett-
bewerbsoffnenden Ziele sind nicht umstritten; um-
stritten sind nur ihre befiirchteten oder gefiirchteten
Wirkungen innerhalb der binnenléndischen Ver-
kehrstrager. Kein Wirtschaftszweig, das zeigte die
Debatte, ist so kompliziert und steckt so voller Pro-
bleme wie die Verkehrswirtschaft auf ihrem Wege
zu dem angestrebten Preiswettbewerb. Die Heraus-
fithrung aus dem bisherigen Schutzpark hinein in
den Wettbewerb auf nationaler und europdischer
Ebene bereitet natiirlich Schmerzen, ja sogar Unruhe,
und droht eine Neuauflage des alten Kampfes zwi-
schen Schiene und StraBe heraufzubeschwoéren. Ich
glaube, wir haben alle Verstdndnis fiir diese Unruhe
innerhalb der Verkehrstrager. Wir haben aber kein
Verstdndnis dafiir, daB in unsachlichen Protestkund-
gebungen mit unlauteren Mitteln in Wort und Bild
dieser Tarifkampf schon jetzt gefiihrt wind.

(Sehr richtig! beider CDU/CSU.)

Das Parlament kann sich daher auch durch solche
Methoden nicht unter Druck setzen lassen. Es darf
auf diese Arnt der Kampffiihrung im Vorfeld der
Entscheidungen keinerlei Riicksicht nehmen.

Die dermzeitige Unruhe innerhalb der Verkehrs-
wirtschaft herrscht nicht wegen des einsetzenden
Wettbewerbs — denn den will ja jeder Verkehrs-
triger —, sondern deswegen, weil die Liberalisie-
rung zu schnell und die versprochene Harmonisie-
rung zu langsam in Angriff genommen wird. In der
Tat ist die Zeit fir eine weitere Liberalisierung der
Verkehrswirtschaft ohne gleichzeitige griindliche
Harmonisierung — das ist die Ansicht der CSU-
Landesgruppe — nicht reif. Man muB also die Start-
bedingungen angleichen, wenn man weitere MaB-
nahmen zur Liberalisierung durchfiihren will.

Bevor ich jedoch auf diese einzelnen Fragen der
gegenwdrtigen tarifpolitischen Auseinandersetzun-
gen zwischen den Verkehrstragern eingehe, soll fest-
gestellt werden, daB es ein .groBer Fehler wire,
wenn man bei dieser heutigen Debatte iiber die Ver-
kehrspolitik nur den Wettbewerb und nur das Ge-
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schéft sdhe, ohne daran zu denken, wie sich diese | fen um die Lizenzen just zu einer Zeit stattfindet,

Politik auf die Allgemeinheit, auf den Menschen im
Gesamtverkehr auswirken wird. Auch hier sollte
man nicht vergessen, dal der Mensch im Mittelpunkt
der Politik steht, gerade auch im Mittelpunkt der
Verkehrspolitik. Man denke nur an die Fragen der
Verkehrssicherheit, der Larmbekampfung, an die
heute schon in diesem Hause behandelte Frage der
Luftverunreinigung und an all die Probleme der
Massenerscheinungen unserer Zeit. Man denke auch

an die gegenseitigen Vorwiirfe, wer mehr Schuld an-

den Verkehrstoten trage. Es ist genau so die Be-
hauptung ebzulehnen, der Lastwagen trage hier ein
gerittelt MaB Schuld, wie auch die Behauptung, die
Fernfahrer seien besonders ritterliche Teilnehmer
am heutigen StraBenverkehr. All diese Dinge sind
von zwei Seiten zu betrachten. Die Verkehrspolitik
betrifft ja nicht nur die Verkehrstrager und die ver-
ladende Wirtschaft, also nicht nur diejenigen, die
gewerblich und geschaftlich mit ihr verflochten sind,
sondern alle Verkehrsteilnehmer. Von der Ver-
kehrspolitik betroffen ist heute in erster Linie der
StraBenverkehr, die groBe Zahl der Pensonenkraft-
fahrer genau so wie die der FuBgdnger, der Rad-
fahrer und der Reisenden in der Eisenbahn. Sie alle
sind an einer umfassenden Verkehrsordnung im
Interesse des Ganzen interessiert. Das oOffentliche
Wohl hat in der Verkehrspolitik mehr als anderswo
an erster Stelle zu stehen. Das private Interesse, so
leidenschaftlich es verfochten wird, hat dort hintan-
zustehen, wo das allgemeine Wohl es erfordert.

In der Auseinandersetzung zwischen der Deut-
schen Bundesbahn und den privaten Unternehmen
spielen nicht nur das private Interesse und die Be-
rufung auf den Mittelstand eine Rolle. Hier kann
iibrigens Mittelstand gegen Mittelstand stehen, je
nachdem, ob der Betreffende Verkehrstrager oder
Verlader ist, ganz abgesehen von den vielen mittel-
standischen Unternehmern, die als Zulieferer fiir das
grofle Unternehmen Bundesbahn tatig sind. Zu be-
rucksichtigen sind auch die vielen Hunderttausende
von Angestellten und Arbeitern der Bundesbahn mit
ihren Familien, die ihren Arbeitsplatz genauso be-
halten wollen wie die Fernfahrer und Transporteure.
Es wiare einfach kurzsichtig, unter Verkehrspolitik
nur den gegenwdrtigen Tarifkampf zwischen Schiene
und Strafle zu sehen, der unvorstellbar dramatisiert
und Ubertrieben wird. Man muB vielmehr im Rah-
men der Verkehrspolitik auch das allgemeine Wohl
und das groBe Ganze im wirtschaftlichen und im
politischen Zusammenhang sehen.

Wenn man in die GroB8kundgebungen, die mit
viel Aufwand und Propaganda aufgezogen werden,
hineinhért, dann kénnte man glauben, daB der ge-
werbliche StraBengiiterverkehr kurz vor dem Ruin
stehe. Das klingt dann unglaublich, wenn man
gleichzeitig hort, daB sich fiir etwa 3000 Lizenzen,
die ausgegeben werden sollen, mehr als 10000
Bewerber anbieten, ganz abgesehen davon, daB,
wie schon angefiihrt wurde — der Kollege Miiller-
Hermann hat das bezweifelt —, heute Lizenzen ge-
handelt werden und zu welchen Preisen das ge-
schieht. Auch das muB hier der Objektivitdt halber,
die so oft betont wurde, gesagt werden. Es muf}
auch darauf hingewiesen werden, dafl dieses Rau-

da die Bundesbahn wegen der Aufstockung der
Kontingente und der Senkung der Beforderung-
steuer gezwungen ist, unter kaufménnischen Ge-
sichtspunkten, wie das Gesetz es befiehlt, zu ver-
hindern, daB sich der StraBenverkehr noch mehr in
die Positionen der gewinnbringenden Giitermengen
hineinfriBt, so daB das Defizit der Bundesbahn
immer nur noch gréBer wird. Es bleibt fiir die Bun-
desbahn doch keine andere Wahl, als zu reagieren!
Entweder sie verharrt in Lethargie und tut nichts;
dann verliert sie 400 Millionen DM. Oder sie tritt
in den Tarifkampf ein, wird initiativ; dann hat sie
unter Umstdnden einen voriibergehenden Ein-
nahmeausfall, der auf 100, 130 oder 150 Millionen
DM geschitzt wird, in Kauf zu nehmen. Die An-
griffe gegen die Bundesbahn sind, so gesehen, ei-
gentlich unsachlich und unverstédndlich. Ich wirde
es verstehen, wenn die Offentlichkeit die Bundes-
bahn dann tadelte, wenn sie nichts getan hétte.

In einer Zeit, in der Kritik an den sténdig steigen-
den Preisen geiibt wird, sollte jedoch allgemein be-
griBt werden, daB die Regierung entschlossen ist,
in der Verkehrswirtschaft MaBnahmen zur Senkung
der Preise zu treffen. Es ist nur zu hoffen, daB dann
auch der Endverbraucher in den GenuB dieser Preis-
senkungen kommt und daB nicht nur ein Preiskampf
und ein Wettbewerb entstehen, von denen der Ver-
braucher nichts hat. Der StraBengliterverkehr als
binnenléndischer Verkehrstrager ist auf Grund sei-
ner besonderen Situation, seiner viel geriihmten
Vorteile, die er immer wieder selber behauptet —
namlich der Vorteile Haus-Haus-Verkehr, Bequem-
lichkeit, Individualitdt, Schnelligkeit —, nicht ge-
zwungen, diesen Tarifkampf mitzumachen, sondern
vielmehr in der Lage, sich seine besonderen Leistun-
gen auf Grund seiner Qualitdt eben entsprechend
bezahlen zu lassen.

Im ibrigen sollte in der heutigen expansiven
Wirtschaft, wenn es richtig angefait wird, jeder Ge-
winnchancen und Tatigkeitschancen haben. Dies gilt
vor allem dann, wenn es gelingt, endlich dahin zu
kommen, daB jeder Verkehrstrdger nach seinen
technischen und kostenwirtschaftlichen Méglichkei-
ten das fahrt, was ihm am besten liegt. Die Kern-
frage ist also: Wer soll was fahren? Sie sollte ge-
rade bei dem kommenden Spitzengesprdach im Bun-
desverkehrsministerium beachtet werden.

Auch die Deutsche Bundesbahn muB Verkehre
abgeben und auf solche verzichten, die andere Ver-
kehrstrager eben schneller, besser und billiger aus-
fihren konnen. Ebenso diirfte aber auch klar sein,
daB es eine volkswirtschaftliche Forderung erster
Ordnung ist, so viel Verkehr wie nur méglich auf
die Schiene zu geben, um unser iiberlastetes Stra-
Bennetz endlich einmal zugunsten des Autofahrers,
des Personenkraftfahrers zu entlasten.

(Beifall in der Mitte.)

Wir konnen es uns einfach nicht leisten, die kost-
spieligen, seit mehr als hundert Jahren eingerich-
teten Schienenwege verrosten und damit die grofen
Investitionen der Bundsbahn und ihre stdndige Mo-
dernisierung ungenutzt zu lassen.
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Hier haben auch die Verlader eine grofie Verant-
wortung. Sie mogen doch die Frage priifen, welche
Giiter sie auf der Schiene und welche sie auf der
Strafle befordern. Im Zweifelsfall mogen sie sich fiir
die Schiene entscheiden.

(Abg. Dr. BleiB: Da haben Sie sich mit dem
Kollegen Miiller-Hermann vorher nicht ab-
gestimmt!)

— Herr Kollege Bleif}, warum sollen wir uns in der
Verkehrspolitik vorher abstimmen? Ich glaube, hier
gehen die Meinungen quer durch die Fraktionen.
Wer sachlich denkt und das groffe Ganze im Auge
hat, dem ist es unmdoglich, eine einseitige Entschei-
dung zu treffen. Wenn Sie mich fragen, dann muB
ich sagen — Sie wollten ja die Verkehrsdebatte —:
ich glaube, der Zeitpunkt dafiir war nicht sehr geeig-
net. Wenn wir untersuchen, was wir heute zu sagen
haben —

(Abg. Dr. BleiB8: Es war Hochste Zeit, Herr
Kollege!)

— Vielleicht. Aber ob dieser Zeitpunkt der richtige
gewesen ist, das stelle ich in Frage.

Vizeprisident Schoettle: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Drachsler (CDU/CSU): Bitte.

Eisenmann (FDP): Herr Kollege, wissen Sie, da8
in Deutschland von 24 000 Gemeinden rund 16 000

®) keinen SchienenanschluB haben? Welche Verkehrs-

bedienung wiirden Sie dort entsprechend Ihren Vor-
stellungen vorschlagen?

Drachsler (CDU/CSU): Herr Kollege Eisenmann,
das ist mir ebenso bekannt wie Ihnen. Ich bin ja
ebenso Mitglied des Verkehrsausschusses. Ich sage
ja nicht, daB der StraBengiiterverkehr diese Ge-
meinden ohne SchienenanschlufB3 nicht bedienen soll.
Im Gegenteil, dort hat er ein Betdtigungsfeld. Aber
wir kdmpfen doch darum, daB nicht parallel zum
Schienenwege und den Binnenwasserstrafien sich
der Verkehr ballen und daB in diesen fetten Ver-
kehrsgebieten der Kampf gerade auf Kosten der
verkehrsfernen und wirtschaftsschwachen Gebiete
ausgefochten wird.

Da Sie mich darauf gebracht haben, Herr Kollege
Eisenmann, mochte ich noch einiges dazu sagen. In
weiterer Verfolgung der Grundregeln der Verkehrs-
neuordnungsgesetze des Jahres 1961 muB weiter
daran gearbeitet werden, dafl das Ziel der besten
Verkehrsbedienung — ein stehender Begriff — er-
reicht wird., Unter bester Verkehrsbedienung - ist
alles zu verstehen, was das allgemeine Wohl auf
dem Gebiete des Verkehrs erfordert. Dazu gehdren
vor allem auch MaBnahmen, die zur Foérderung der
wirtschaftlich schwachen und verkehrsungiinstig ge-
legenen Gebiete notwendig sind. Im Interesse der
Rand- und Grenzgebiete ist daher die Forderung be-
rechtigt, daB die laufenden und zukiinftigen TarifmaB-
nahmen auf keinen Fall zu neuen Einschriankungen
in der Verkehrsbedienung dieser Gebiete fiihren
diirfen. Selbstverstandlich muB dabei auch die Frage

der Aufrechterhaltung von gemeinniitzigen Ver-
kehrsleistungen einer von der Tarifpolitik unabhén-
gigen Losung zugefiihrt werden. Vom Grundsatz
der Marktgerechtigkeit der Beférderungsentgelte
kann durch Eingriff der Tarifgenehmigungsbehor-
den abgewichen werden, wenn dies, wie es in den
Verkehrsnovellen vorgesehen ist, aus Griinden des
allgemeinen Wohls zur Férderung bestimmter Wirt-
schaftskreise oder wirtschaftlich schwacher und ver-
kehrsungiinstig gelegener Gebiete politisch notwen-
dig erscheint. Die wirtschaftliche Situation der Rand-
und Grenzgebiete wird im Zuge der europiischen
Integration und zur Zeit auch aus manchen ande-
ren Anldssen — man denke nur an viele andere
Tarife, die in der Tarifpolitik liegen — ein solches
Eingreifen bald erforderlich machen.

Zusammenfassend méchte ich sagen: Am Vor-
abend des stdrkeren Wettbewerbs in der Verkehrs-
wirtschaft sollte unter den Verkehrstragern nicht
ein unsachlicher Tarifkrieg gefithrt werden, sondern
in einem griindlichen Gesprach das Ziel angestrebt
werden, zu einer sinnvollen Aufgabenteilung im
Interesse des allgemeinen Wohls zu kommen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepradsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeondnete Borner.

Borner (SPD): Herr Prédsident! Meine sehr ge-
ehrten Damen und Herren! Ich will keinen Vergleich
zwischen der Einsamkeit des Herrn Bundesverkehrs-
ministers auf der Regierungsbank des Hohen Hauses
und seiner Stellung in Koalition und Bundesregie-
rung ziehen. Aber ich mochte doch betonen, daB es
nach Meinung meiner politischen Freunde notwendig
gewesen wadre, bei einer so entscheidenden Weichen-
stellung, wie sie heute bei einigen Vorlagen beab-
sichtigt ist, auch den Vertreter des Finanz- und
den Vertreter des Wirtschaftsressorts in dieser De-
batte zu horen, und zwar 'deshalb, weil hier nicht
nur Fragen der Tarifgestaltung, wie es einmal ange-
klungen ist, bertihrt ‘werden, sondern weil es hier
um Probleme geht, die letztlich tief in die Haus-
haltswirtschaft des Bundes in den nachsten Jahren
einzugreifen drohen, und weil vor allen Dingen auch
die Frage der Wetthewerbspolitik hier eine entschei-
dende Rolle spielt.

Ich mochte in Kenntnis der Mahnung des Herrn
Prasidenten meine Ausfithrungen auf zwei Punkte
konzentrieren, die fiir die weiteren Beratungen und
flir die Abstimmung am heutigen Abend noch von
Bedeutung sein kénnen.

Zum ersten einmal die Frage, ob es sinnvoll ist,
jetzt gleichzeitig die Kontingentsaufstockung und
den Wegfall bzw. die Senkung der Werkfernver-
kehrsteuer ins Auge zu fassen. Die Beispiele, die
heute 'von seiten der Koalition im Blick auf gewisse
Stellungnahmen, z. B. der Bundesanstalt fiir Giiter-
fernverkehr, gebracht worden sind, sind doch unter
Voraussetzungen entstanden, die sich heute vollig
gewandelt haben. Ich méchte an das erinnern, was
Herr Kollege Rademacher {iber die Wirkung des
grenziiberschreitenden Verkehrs und der Aufstok-
kung um 1000 Konzessionen hier gesagt hat. Es ist
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(A) einfach nicht richtig, Herr Bundesverkehrsminister,
wenn hier so getan wird, als hitte diese Aufstok-

kung keinen EinfluB auf die innerndeutschen Ver-
kehrsverhéltnisse.

Damit sind wir bei einem Problem, das meinen
politischen Freunden 'ganz besonders in diesem Zu-
sammenhang am Herzen liegt. Wir sind sehr fiir
den Wettbewerb der Verkehrstrager und wir sind
gegen Diskriminierungen. Aber wir sind auch der
Meinung, daB bei einer solchen Debatte das Argu-
ment der Verkehrssicherheit aller Teilnehmer am
StraBenverkehr im Vordergrund zu stehen hat.

(Beifall bei der SPD.)

Meine Damen und Herren, die Kontingentsaufstok-
kung, die Senkung der Werkfernverkehrssteuer
konnen einfach nicht ohne :den Blick auch auf den
Zustand des deutschen StraBennetzes gesehen wer-
'den. Es hat igar nichts damit zu tun, daB man even-
tuell eine Verkehrspolitik gegen den Lastwagen
machen wollte, wie es hier einmal von einem Koali-
tiongsprecher zitiert worden ist. Nein, Herr Kollege
Miiller-Hermann, jeder, der da meint, diese Frage
konnte mit der linken Hand vom Tisch gewischt
werden, der muBl einmal an einem normalen Werk-
tag von Kéln nach Frankfurt auf der Autobahn ge-
fahren sein, um zu sehen, wie viel noch im StraBen-
bau getan werden mufl, ehe man eine Ausuferung
des Lastwagenverkehrs ohne jede Beschrankung zu-
lassen kann.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das will doch
keiner!)

Wir sind 'der Meinung, daB hier sorgsam das Inter-
esse der verladenden Wirtschaft und insbesondere
der Gebiete, die verkehrsarm sind und bisher
schlecht bedient waren, abgewogen werden mubB.
Man kiann aber nicht diese 3000 Konzessionen aus-
geben, um befiirchten zu miissen — das ist bis heute
vion niemandem hier dementiert wonden —, daBl sich
das Volumen des Werkverkehrs auf Grund der
Steuersenkung wesentlich ausweitet. Meine Damen
und Herren von der Koalition, ich mo6chte Sie fragen,
ob ies Thnen gleichgiiltig ist, daB durch Thre Entschei-
dung nicht 3000 neue Lastziige, sondern ewventuell
sogar 6000 oder 8000 neue Lastziige infolge der Sen-
kung der Werkfennverkehrsteuer auf ‘den StraBen-
verkehr zukommen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das ist doch
eine Milchmé&dchenbehauptungl)

— Herr Kollege MiilleriHermann, wenn Sie mit dem
Argument der Milchmaddchenrechnung kommen, dann
mochte ich Thnen nur eines sagen: Thre Awusfiihrun-
gen von heute waren idurch die Formulierung ,das
wissen wir nicht" gekenmzeichnet. Wenn Sie aber
etwas nicht wissen — Sie haben sich in drei Punkten
Threr Rede sauf diese Formulierung zuriickgezo-
gen —, 'dann sollten Sie sich hiiten, dem Hohen
Hause den Vorschlag zu machen, daB in der Sache
trotz des Nichtwissens sehr schnell Entschliisse ge-
faBt werden miissen.

(Beifall bei ider SPD. — Abg. Lemmrich:
Etwas mehr differenzieren! ‘Alles Redens-
anten!)

Meine Damen wund Herren, nachdem die Aus-
wirkungen der Kontingentserhéhung wmirklich sicht-
bar geworden sind und auch 'das Bundesverkehrs-
ministerium Zahlen geliefert hat, die heute noch
nicht vorliegen, ist es |durchaus noch an 'der Zeit,
sich liber das Problem ider Werkfernvierkehrsteuer
und ihre Senkung oder ihren vélligen Abbau zu
unterhalten. Aber Sie kénnen von uns nicht ver-
langen, idaB hier praktisch in Kenntnis dieses unge-
klarten Tatbestandes sozusagen ein wverkehrspoliti-
scher Blankoscheck unterschrieben wird.

(Abg. Dr. Miiller-Henmann: Sie miissen sich

mit dem Kollegen Faller zusammensetzen!

Er hat vorhin im Zusammenhang mit der

BWG-Verkehrspolitik genau idas Gegenteil
gesagt!)

— Das ist nicht richtig, Herr Kollege Miller-Her-
mann. Es ist :doch so, daB vor dem 1. Oktober auch
nach [dem Willen des Haushaltsausschusses — hier
im Hinblick auf andere Dinge — nichts passieren
sollte. Wharum stimmen Sie also nicht von wvomn-
herein unserem ‘Wege zu, ider nach unserer Meinung
die groBte Sicherheit bietet, der ida heiBt: Riickver-
weisung dieser ‘Antrdge an den Verkehrsausschull
und Wiedervorlage am 1. oder 15. Oktober, wenn
der Bundestag seine Arbeit wieder aufgenommen
hat und \die Auswirkungen !der Kontingentserhéhun-
gen besser abzusehen isind, als idas heute der Fall ist.
Ich mochte Sie jedenfalls herzlich bitten, sich dar-
Uber im Kklaren zu sein, idaB die sozialdemokratische
Fraktion ihre Zustimmung, ihre Ablehnung oder ihre
Stimmenthaltung zu 'diesem Problem vom Willen
Threr Fraktion abhéngig machen wird, sich in dieser
Frage konziliant und, wie wir meinen, der Sache
gemaB zu wverhalten.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das war der
Schiller-Antrag!)

— Entschuldigung, Herr Kollege Miiller-Hermann,
wenn Sie meinen, mit dem Hinweis auf gewisse
Stellungnahmen von Herrn Senator Schiller Zwi-
schenrufe machen zu missen, dann kann ich Thnen
nur eines sagen: Ich hétte von Ihnen eigentlich
erwartet — wenn Sie sozusagen mit der Liberalisie-
rung ganz ernst machen wollen —, daB Sie dann
auch heute noch den Antrag stellten, die Kontin-
gentfestsetzung tiberhaupt wegfallen zu lassen. Das
wire doch das logische Ende des in Ihrem Zwischen-
ruf enthaltenen Gedankens.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Nein! — Ge-
genrufe von der SPD: Genaul)

Sie haben sich aber in der Debatte darauf zuriick-
gezogen, zu sagen: Natlrlich kann man nicht ziigel-
los die Dinge laufen lassen, unsere Infrastruktur
— unser Verkehrsnetz — hadlt das nicht aus. Das ist
eine Feststellung, die wir durchaus unterstreichen
konnen und die die SPD-Fraktion gerade beim Stra-
Benbauhaushalt in diesem Hause immer wieder be-
tont hat. Wenn es aber so ist, wenn wir mit Riick-
sicht auf das StraBenbauvolumen noch abwarten
miissen, ob diese Schritte richtig sind, dann ist der
Weg, den die sozialdemokratische Fraktion vor-
schlagt, der richtige.

©
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In diesem Zusammenhang noch etwas anderes.
Es freut uns immer sehr, wenn die Verkehrspoliti-
ker der CDU/CSU-Fraktion sich im Laufe der Jahre
zu Grundsitzen bekennen, die die sozialdemokra-
tische Fraktion schon mehrfach im Verkehrsaus-
schuf zur Diskussion gestellt hatte. Wir haben nur
die Hoffnung, daB es nicht wieder so wie damals
geht, als Sie zwar im Verkehrsausschufi mit uns
einer Meinung waren, nachher aber in der Fraktion
nicht in der gleichen Weise stimmen durften, weil
die Kollegen aus dem Haushaltsausschuff nun wie-
derum anderer Meinung waren.

Bei dieser Frage mdochte ich auf das zu sprechen
kommen, was in Threm Antrag Umdruck 477°) zur
Frage des Nahverkehrs gesagt wird. Sie haben sich
darin fiir ein Programm der Lander und Gemeinden
und des Bundes zur Stdrkung der offentlichen Ver-
kehrsmittel ausgesprochen. Wir freuen uns dariiber.
Wir héatten es nur lieber gesehen, wenn Sie vor
einigen Monaten oder schon im Vorjahr, als wir
diese Fragen im Verkehrsausschuf diskutiert haben,
unseren Anregungen gefolgt wéren. Es ist nicht so,
daB die Dinge erst in allen Einzelheiten zusammen-
getragen werden miiften. Vielmehr liegen zum Pro-
blem des offentlichen Nahverkehrs ganz konkrete
Ausarbeitungen, z.B. des Deutschen Stddtetages,
vor, auf die hier Bezug genommen werden kann.

Wir meinen also, daf es nicht darauf ankommt,
heute sozusagen als Seelenberuhigungsresolution
einen Antrag zu dieser Frage anzunehmen, sondern
daB es entscheidend darauf ankommt, daf bei den
Positionen des Haushalts, die fiir die Ausweitung,
Starkung und Modernisierung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs notwendig sind, ernst gemacht wird. In
erster Linie geht es um die Unterstiitzung der Ge-
meinden beim Strafenbau und beim Bau der soge-
nannten zweiten Ebene im innerstddtischen Ver-
kehr.

In diesem Zusammenhang darf ich mir den Hin-
weis erlauben, dafi gerade auch Thre Argumente in
der Frage der Ausweitung des Lastzugverkehrs
nicht nur fiir die Autobahnquerschnitte oder fir
die Trassen der Bundesstraien von Interesse sind,
sondern auch fiir das grofSstddtische Verkehrsnetz
in der Bundesrepublik Deuschland.

Ich mochte noch einmal darum bitten, daB Sie
unseren Weg der Zuriickstellung dieser einschnei-
denden Vorlagen gehen und sich fiir unseren An-
trag aussprechen, der die Senkung der Werkfern-
verkehrsteuer erst fiir einen spédteren Zeitraum vor-
sieht.

Wenn hier auch von Ihnen fiir den Nahverkehr
gesprochen wird, dann wollen wir doch auch einmal
feststellen, daB alle die Herren, die diesen Antrag
unterschrieben haben, es in ihrer Koalitionsfrak-
tion zugelassen haben, daB eine Mehrwertsteuer-
vorlage erarbeitet wurde, die — von der Bundes-
regierung vorgelegt und vom Bundesverkehrsmi-
nister mit gebilligt — eine wesentliche Auswirkung
auf die Kosten des Nahverkehrs hat. Wenn es
richtig ist, was uns im Verkehrsausschufl die Sach-

*) Siehe Anlage 2

verstandigen gesagt haben, dann muB} damit ge-
rechnet werden, dafi die Kosten der Nahverkehrs-
unternehmen durch die Einfithrung der Mehrwert-
steuer erheblich steigen werden. Ich meine: hier
ist ein Ansatzpunkt, an dem Sie einmal nicht nur
mit Deklamationen ernst machen miften.

(Zurufe von der Mitte.)

— Wir werden Sie beim Verkehrshaushalt und ins-
besondere beim StraBenhaushalt daran erinnern,
und ich kann Ihnen sagen, meine Herren von der
Koalition, dann wird nicht nur der Mund gespitzt,
sondern dann mufB von Ihnen auch gepfiffen wer-
den!

Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Herr Abgeordnete Dr. Lobe.

Dr. Lobe (FDP): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Seitdem der vorige Bundestag die Ver-
kehrsnovellen verabschiedet hat, fiihren wir heute
die erste ausfiihrliche Debatte. Es ist viel {iber die
Auswirkungen gesagt worden. Ich wollte mich
eigentlich nicht zu Wort melden, mufl aber einiges
zur Klarstellung sagen.

Die Verkehrsgesetze haben einen Weg einge-
schlagen, dessen Auswirkungen man damals nicht
kannte und nicht kennen konnte. Heute weiff man,
was daraus werden kann; man braucht nur die
Praxis zu beobachten.

Zur Begrindung wird immer wieder angefiihrt
— nicht nur in diesem Hause, sondern auch drau-
Ben —, daBl die Verkehrsnovellen von 1961 den Weg
fir die EWG-Verkehrspolitik gewiesen und einge-
schlagen hétten. Ich wage das zu bestreiten. Der
Inhalt der Gesetze entspricht nicht dem Inhalt des
Vertrags von Rom. In dem Vertrag von Rom ist
keine Moglichkeit fiir die Zustdnde vorgesehen, die
heute AnlaBl zu dieser Debatte gegeben haben. In
dem Vertrag von Rom ist der Verkehr als eigener
Wirtschaftsfaktor genannt und behandelt. Dort wird
auf seine wirtschaftliche Gesundheit Riicksicht ge-
nommen. Die Verkehrsgesetze von 1961 haben aber
einen Wettbewerb herbeigefiihrt, der an diesen
Zielen weit vorbeigeht.

—

Nun ist es nach meiner Ansicht nicht ganz richtig,
wenn die Herren der SPD allein dem Verkehrs-
minister die Verantwortung fiir diese Entwicklung
auferlegen. Heute, wo eine Art Bestandsaufnahme,
eine Selbstpriiffung dieses Hohen Hauses stattfindet,
miissen wir uns mit der Frage beschaftigen, ob die-
ser Weg der Liberalisierung des Verkehrs wirklich
richtig ist. Es kommt nicht darauf an, was der Ge-
setzgeber sich denkt und was er meint, sondern es
kommt darauf an, was draulen daraus wird. Ich stehe
mitten im Verkehrsleben. Ich kenne die Abrechnun-
gen der Partikulierschiffer, und ich kenne zahlreiche
Abrechnungen der Giiterfernverkehrsunternehmer.
Es ist nicht moglich, auf diesem Wege weiterzu-
gehen, Herr Kollege Drachsler, Sie haben auf die
Unruhe hingewiesen, die im Augenblick herrscht,
und gesagt, wodurch sie hervorgerufen worden ist.
Ich muf Ihnen entgegentreten. Ich glaube die Ver-
héltnisse draufien zu kennen, und ich muf Thnen
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sagen: es ist nicht nur Unruhe, es ist tiefe Verzweif-
lung und Verbitterung. Ein Gefiihl der Hoffnungs-
losigkeit hat sich breitgemacht, ein Gefiihl, daBl die
Sorgen, die man drauBien hat, in diesem Hause nicht
verstanden werden. Das ist etwas, was das Parla-
ment unter keinen Umstdnden geschehen lassen
kann.

Ich glaube, es wird nicht genligend unterschieden
zwischen den Begriffen Marktwirtschaft und Libera-
lisierung. Ich halte das Wort ,Liberalisierung” fir
ungliicklich, aber es ist nun einmal in der Verkehrs-
sprache iiblich geworden. Marktwirtschaft hat es bis
zu einem gewissen Grade im Verkehr immer gege-
ben. Ich bin seit 28 Jahren im Verkehr tétig, und ich
habe keinen Eisenbahntarif erlebt, der nicht irgend-
wann mit den Interssenten verhandelt worden wdre,
ich habe keinen Binnenschiffahrtstarif erlebt, bei
dem nicht die Verlader mit am Tisch gesessen hit-
ten. Ebenso ist es beim StraB8enverkehr. Es ist also
nicht richtig, zu sagen, daB man erst auf gesetzlichem
Wege die Marktwirtschaft hétte einfithren miissen.

Liberalisierung ist etwas anderes, ist viel mehr.
Die Novellen, die damals hier in diesem Hause
diskutiert wurden, sollten einen Ubergang zu
freierer Preisgestaltung bringen. Heute ist daraus
eine Erschiitterung des Tarifs iiberhaupt geworden.
Kaum eine Schiffsfracht der Binnenschiffahrt kann
noch gehalten werden. 74 wesentliche Antrdge allein
im Wagenladungsverkehr der Bundesbahn sind seit
1961 gestellt worden und muBten genehmigt werden.
Dabei sind die zahlreichen vertraglichen Absprachen,
wo die Bahn dem Druck der Verladerschaft nach-
geben muBte, nicht erfaBt.

Ich stelle das fest. Ich bitte darum, diese Fest-
stellungen zu priifen und dann wirklich zu iber-
legen, ob wir auf diesem Wege weitergehen kon-
nen. Ich sehe namlich nicht, daB auf EWG-Ebene
die anderen Lander zu &hnlichen Anderungen ihres
bisherigen Systems bereit sind oder das sie sogar
etwas dazu getan haben.

Wer heute das Verhalten der Bundesbahn kriti-
siert — das ist ja heute sehr viel geschehen —,
der muB sich vor Augen halten, daB dieses Ver-
halten aus der Liberalisierung entspringt. Ich kann
der Bahn insoweit keinen Vorwurf machen. Ich
mache ihr nur daraus einen Vorwurf, daB ich bisher
keinen Beweis gesehen habe, daB die Bahn sich
dieses Verhalten leisten kann. Die Bahn hat Zah-
len vorgelegt. Niemand weiB, wie sie errechnet
sind. Niemand weill, ob sie richtig sind. Niemand
weiB, ob sie ebenso kalkuliert sind wie die Kosten
der anderen Verkehrstrdger. Solange aber dieser
Zweifel bei dem Preisfiihrer des deutschen Verkehrs
besteht, drehen wir uns mit allen Diskussionen im
Kreise.

Deshalb ist es kein Vorwurf, kein Angriff gegen
die Bahn, wenn ich darum bitte, die Bundesbahn
durch eine neutrale Stelle iiberpriiffen zu lassen.
Dazu bietet sich die Deutsche Revisions- und Treu-
handgesellschaft an, die dem Bund gehért und die
in ihrer Arbeit Uber jeden Zweifel erhaben ist.
Diese Gesellschaft soll auch die beiden anderen
Verkehrstrager in Standardverkehren und Standard-

firmen iiberpriifen. Dann erst haben wir eine Unter-
lage, ob wir es wagen konnen, auf dem eingeschla-
genen Weg weiterzugehen. Dann erst hat der Herr
Bundesfinanzminister eine Rechtfertigung, weiter-
hin diese Opfer fiir die Bundesbahn auszubringen.

Man hétte nach den Novellen noch gewisse Hoff-
nungen haben koénnen, diesen Ubergang in eine
andere Zeit — die man nicht kannte und deshalb
nicht von vornherein verurteilen durfte — dadurch
zu ermdglichen, daB die Bahn als Preisfithrer sich
auch zum Sprecher des Verkehrs gemacht hitte.
Das hat sie nicht getan. Wahrscheinlich unter dem
Ubermdchtigen Druck eines konzentrischen Angriffs
der Verlader, vielleicht auch — wenn man den
AuBerungen fithrender Personlichkeiten der Bahn
folgt — in der Erwatung, durch eine Mengenkon-
junktur die Einnahmen zu erhéhen, ist die Bahn auf
einen Weg gekommen, der, was hier wohl nicht
zweifelhaft ist, auf die Dauer nicht zu ertragen ist.

Die Priifung des gesamien Verkehrs ist meines
Erachtens unerldBlich. Sie ist auch deshalb uner-
14Blich, weil man vor der Entscheidung steht, ob
man bei der erkldrten Absicht dieses gesamten
Hauses, Mittelstandspolitik zu betreiben, im Ver-
kehr den Mittelstand zugrunde gehen lassen will.
Die Binnenschiffahrt ist auf diesem Wege. Der
StraBenverkehr ist, soviel ich weiB, nahe daran.

Das man sich vor Augen halten. Es niitzt nichts,
daB man mit gefdlligen Reden um diese Dinge
herumgeht. Wir miissen uns hier entscheiden —
dieses Hauses, nicht die Bundesregierung allein.

Ich habe der Bundesregierung 1962 den Vor-
schlag gemacht, dem ewigen Streit im Verkehr
dadurch ein Ende zu machen, daB eine Uberprii-
fung der Bahn stattfindet. Ich wiederhole heute
diesen Vorschlag. Ich habe der Bundesregierung
auch den Vorschlag gemacht, auf die Dauer eine
neutrale Stelle zu schaffen, die Unterlagen fiir die
Verkehrspolitik bringt und die Tarife rechnet. Diese
Stelle kann nicht eine solche wie die Interstate
Commerce Commission in Amerika sein, die auf
unsere Verhéltnisse nicht paBt. Aber es kann eine
Stelle sein — und dafiir habe ich ndhére Vorschlage
gemacht —, die mindestens eine Unterlage bietet,
um immer wieder priifen zu kénnen, ob es so geht
und ob es weiter so gemacht werden kann wie
bisher oder ob man umkehren mu8.

DaB die Wirtschaft einen Anspruch auf moglichst
billige Verkehrsbedienung hat, ist eine Weisheit,
die Jahrzehnte alt ist; sie ist nicht in den letzten
Jahren erfunden worden. Das ist selbstverstandlich.
Aber was niitzt der Wirtschaft ein zugrunde gerich-
teter Verkehrsapparat? Wenn Sie mir erlauben, als
Mann der deutschen Kiiste dazu etwas zu sagen,
dann mochte ich darauf hinweisen, daB die deut-
schen Seehifen auf Gedeih und Verderb mit der
wirtschaftlichen Gesundheit des gesamten Binnen-
verkehrs verbunden sind. Wenn die Verkehrstrager
finanziell nicht mehr in der Lage sind, den techni-
schen Entwicklungen zu folgen, sind die deutschen
Seehédfen erledigt, weil die deutsche Seeschiffahrt
und auch die ausldndischen Flaggen den sehr hohen
Kostenaufwand des Zu- und Ablaufs nicht iiber-
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(A) briicken kénnen. Die Schiffe werden dann gezwun-

gen, in fremde Héafen zu gehen.

Auch mufl beriicksichtigt werden, daB die Libera-
lisierung naturnotwendig zu einer Ungleichheit des
Tarifs im Raum fithrt. Das kann man wollen. Aber
man kann nicht im selben Atemzug beruhigende
Erkldrungen abgeben, daB fiir Schleswig-Holstein,
das Elbe- und das Weser-Gebiet und fiir Bayern
keine Gefahr bestehe. Die Gefahr ist bereits ein-
getreten.

Ich bitte darum, daf alle diese Dinge wirklich
durchdacht werden, Dann hat diese Debatte heute
einen Zweck. Dann wird auch drauflen wieder eine
Hoffnung einkehren, daf sich der Bundestag ver-
antwortlich fihlt.

(Beifall bei der FDP und bei Abgeordneten
der CDU/CSU und der SDP.)

Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Prdsident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Ich méchte zum
EntschlieBungsantrag der Fraktion der SPD Um-
druck 472 *) sprechen.

Die Verkehrspolitik ist ein wesentliches Instru-
ment der Raumordnung. Der Werkfernverkehr hat
unter diesem Aspekt eine besondere Bedeutung fiir
die wirtschaftlich schwachen und fiir die marktfer-
nen Gebiete. Das rithrt vor allen Dingen aus dem

(B) Sachverhalt her, da der Werkfernverkehr in ho-

hem MaBe ein nicht permanenter Verkehr ist. Bei
einer Zunahme von Fahrzeugen im Werkfernver-
kehr um 95% von 1955 bis 1963 sind die Befér-
derungsleistungen im Werkfernverkehr nur um
24 %/ gestiegen. Das macht deutlich, daf diese Fahr-
zeuge auch fiir den Nahverkehr verwendet werden
und wie in der Landwirtschaft und Forstwirtschaft
nur bei besonderen Spitzenbelastungen fiir den
Fernverkehr herangezogen werden. Das liegt natiir-
lich auch daran, daB das Verkehrsgewerbe beson-
ders die Gebiete bedient, in denen es mit einem
regelmé&Bigen, stdndigen Frachtaufkommen rechnen
kann. Das ist ein ganz natiirlicher Vorgang, der sich
aus den wirtschaftlichen Uberlegungen dieses Ge-
werbes ergibt.

Eine Untersuchung iiber den Anteil des Werk-
fernverkehrs am Gesamtverkehr zeigt deutlich, da8
die wirtschaftlich schwachen Gebiete einen aufier-
ordentlich hohen Anteil am Werkfernverkehr haben.
Eine Ermittlung aus dem Jahre 1959 z. B. stellt fest,
dafl der Werkfernverkehr im Bezirk Diisseldorf,
einem Ballungsgebiet, 149% des Gesamtverkehrs
ausmacht, hingegen in Kurhessen-Waldeck 3490
und in den Nordsee-Gebieten Schleswig-Holsteins
sogar 43 %/. Das macht sehr deutlich, welche Bedeu-
tung der Werkfernverkehr fiir die wirtschaftlich
schwachen Gebiete der Bundesrepublik hat. Die
Einfiihrung einer Konzessionierung des Werkfern-
verkehrs nach dem Antrag der SPD wiirde in der
Tat diese Randgebiete treffen. Sie wiirde jene Ge-

*) Siehe Anlage 3

biete treffen, fiir die es wichtig ist, da8 die wirt-
schaftliche Stabilisierung, die hier seit Jahren er-
folgreich betrieben wird, nicht gestért wird. Wir
brauchen aber diese wirtschaftliche Stabilisierung in
den Randgebieten und den wirtschaftlich schwa-
chen Gebieten, damit nicht noch mehr Arbeiter das
traurige Los der Pendler teilen, d. h. ihre Heimat-
gebiete, in denen sie gern bleiben méchten, verlas-
sen und auch noch in Ballungsgebiete ziehen miissen.

(Abg. Faller: Alles wegen des Werkfern-
verkehrs!)

— Herr Kollege Faller, ich glaube, Sie sollten diese
Probleme etwas ernsthafter iiberlegen. Vielleicht
haben Sie sie in Siidbaden nicht in diesem Mafe. Ich
kann mir aber sehr gut vorstellen, daf diese Pro-
bleme in den hessischen und vor allem auch in den
bayerischen Randgebieten ebenso vorhanden sind
wie in Schleswig-Holstein und in Niedersachsen.

se o

Vizeprisident Schoettle: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Lemmrich (CDU/CSU): Bitte sehr.

Borner (SPD): Herr Kollege Lemmrich, glauben
Sie wirklich, dafi ich als Abgeordneter aus einem
solchen Gebiet mich fiir einen solchen Antrag ein-
setzen wiirde, wenn er die Konsequenzen hdtte, die
Sie hier dem Hause einzureden versuchen?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Borner, ich
weiB, daB das Gebiet um Kassel immerhin ein sehr
industriestarkes Gebiet dst, ‘das Sie wohl kaum mit
diesen Gebieten vergleichen kénnen.

Es ist festzustellen, daB sich der 'Werkfernverkehr
trotz dieser hohen Besteuenung weiter ausgedehnt
hat. Dafiir gibt es drei wesentliche Griinde: da8 ein-
mal bei bestimmten Giitern, vor allem bei den land-
wirtschaftlichen Giitern, die Werkfermverkehrsteuer

auf 1 Pf gesenkt worden ist — wir haben einen
weitergehenden Antrag, der idem Deutschen Bundes-
taig vorlag, nicht akzeptient —, daf zweitens nicht-

standige Verkehre ohne Werkfernverkehr nicht aus-
kommen und daf8 drittens wvor allen Dingen
hochtarifierte Giiter auf «den Werkfernverkehr aus-
weichen, Das wird deutlich, wenn man sieht, daB
Eisen- und Stahlwaren in idieser Zeit einen Zuwachs
im Werkfernverkehr von 61 %/ erreicht haben.

Ich (glaube, man muBl nach iden echten Ursachen
dieser Ausdehnung des Werkfernverkehrs suchen,
wenn die Probleme ernsthaft bereinigt werden sol-
len. Ich mochte meinen, daf die Besteuerung, auch
wenn ies nur 3 Pf je Tonnenkilometer gind, immer
noch recht ansehnlich ist; denn sie bedeutet, daB
der Werkfernverkehr zweieinhalbmal bis wviermal
so hoch besteuert wird wie \der normale Giiterfern-
verkehr und der Vierkehr ‘auf der Eisenbahn.

Der ‘Giiterkrnaftverkehr und 'die Deutsche Bundes-
bahn sollten deutlich machen, welch gro8er Vorteil
in einer Arbeitsteilung auch auf dem Gebiet des
Verkehrs liegt.
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Wir sehen muns aus den von mir dargelegten
Grinden nicht in der Lage, dem Antrag Umdruck
472 zuzustimmen.

Ich mochte nunmehr auf einige AuBerungen des
Kollegen Borner kurz eingehen. Es geht um den
oifentlichen Personennahverkehr, [der :in wunserer
Resolution angesprochen ist. Wir sind der Meinung,
daB die stadtischen Verkehnsprobleme nur durch
den o&ffentlichen Nahverkehr, d. h. durch 'Ausbau
entsprechender Stadt- und U-Bahnen gemeistert
werden kénnen. Wir geben der Hoffnung Ausdruck,
daB der Bund dort, wo er tangiert ist, vor allen Din-
gen bei der Deutschen Bunidesbahn, die notwendigen
Konsequenzen |daraus zieht.

Herr Kollege Borner hat den Antrag betreffend
die Dotierung der Gemeinden hinsichtlich des Stra-
Benbaues angezogen. Wir waren sehr erfreut, daB
auch die SPD einen entsprechenden Antrag einge-
gereicht hat, allerdings erst 14 Tage, nachdem wir
von der CDU/CSU und FDP diesem Hohen Hause
bereits einen Antrag vorgelegt hatten.

(Abg. Bérner: Dafiir haben Sie voriges Jahr
bei ‘der Haushaltsberatung dagegen ge-
stimmt!)

Aber ich méchte doch noch etwas feststellen: Nicht
an ihren Worten werdet ihr sie erkennen, sondern
an ihren Taten! Schone Deklarationen reichen nicht
aus. Die SPD regiert ja in verschiedenen Bundes-
landern, und Sie werden es mir nicht veniibeln,
wenn ich diese Bundesldnder auch diesmal wieder
anziehe. Man kann sich doch nicht hinstellen — —

(Abg. Schmidt [Braunschweig]: Das hat ja
schon einen Bart!)

— Sie horen etwas Neues von mir, Herr Kollege
Schmidt, denn '‘das Alte haben Sie ja schon einmal
gehort; Sie sollen sich nicht langweilen. — Meine
sehr verehrten Damen und Herren, man setzt sich
natiirlich dem Vorwurf der Doppelziingigkeit aus,
wenn man einen Antrag stellt, in dem steht, daB die
Kosten 'der Errichtung der Strafienbeleuchtung vom
Bund bezuschulit werden sollen, und in einer analo-
gen Verordnung des Landes Hessen, die im Sommer
vergangenen Jahres erlassen worden ist, steht:
«Nicht zuschuBifdhig sind Kosten der StraBenbe-
leuchtung.” Was soll man denn von einem solchen
Antrag halten?

(Zuruf von der SPD.)

— Sie ‘haben in Hessen die absolute Mehrheit. Wir
haben einen solchen Antrag hier nicht gestellt.

(Lachen bei der SPD.)

Dasselbe gilt fiir Versorgungsanlagen und StraBen-
bahnen.
(Zuruf von der SPD.)

‘Wenn Sie hier im Bundestag, wo Sie nicht die Ver-
antwortung in dem Ausmaf tragen wie in Hessen,
Antrédge stellen, aber in einem Land, wo Sie die
absolute Mehrheit haben, tiberhaupt nicht daran
denken, diese Dinge dort in einer &hnlichen Weise
zu regeln, dann setzen Sie sich eben dem Vorwurf
der Doppelziingigkeit aus.

(Zuruf des Abg. Bérner.)

~— Herr Borner, ich wiirde Thnen empfehlen, einmal
den Hessischen Staatsanzeiger 1963, Seite 1125
unter diesem Gesichtspunkt zu lesen.

Vizeprdsident Schoettle: Gestatten Sie eine
Frage, Herr Abgeordneter?

Lemmrich (CDU/CSU): Bitte sehr.

Borner (SPD): Herr Kollege Lemmrich, wenn Sie
so die StraBenbaupolitik eines Bundeslandes kriti-
sieren, wie erkldren Sie sich dann, daB Ihr Frak-
tionsfreund und Bundesverkehrsminister Seebohm
eben dieselbe StraBenbaupolitik desselben Landes
bei seinen Besichtigungsreisen in diesem Lande
immer so hervorragend gelobt hat?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Borner, es
ist moglich, daBl der Herr Bundesverkehrsminister
auch die StraBenbauverwaltung und Strafienbau-
politik des Landes Hessen gelobt haben mag. Aber
mit solchen allgemeinen Dingen wollen wir uns
hier nicht befassen.

(Heiterkeit bei der SPD.)

Ich habe schon einmal dargelegt, was z. B. der
von der CSU regierte Freistaat Bayern fiir den Stra-
Benbau aufbringt und was Hessen tut. Diese Zahlen
sind stichhaltig. Sie werden sie nicht widerlegen
konnen, auch wenn sie damals so schmerzlich be-
rithrt haben. Es geht ganz konkret darum, daB Sie
hier im Bundestag etwas fordern, was Sie im Lande
Hessen nicht bereit sind zu tun.

(Abg. Schmidt [Braunschweig]: Fragen Sie
denn Ihre Landesfiirsten immer vorher, was
Sie hier fiir Bundespolitik machen?)
Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Seibert.

Seibert (SPD): Herr Prdsident! Meine Damen
und Herren! Ich m6chte mich mit der Frage der Sen-
kung der Werkfernverkehrsteuer nicht beschiftigen.
Ich teile die Meinung meiner Freunde aus der Frak-
tion und auch die Meinung des Herrn Rademacher
und des Herrn Drachsler und bin fir eine Riickiiber-
weisung dieses Antrages an die Ausschiisse.

Die bisherigen Ausfilhrungen hatten ihren
Schwerpunkt auf dem Gebiet der Politik des Bun-
desverkehrsministeriums. Ich médite durch meine
Ausfithrungen verhindern, daB der Herr Finanz-
minister und auch die Kollegen des Haushaltsaus-
schusses unangesprochen bleiben. Denn letzten
Endes ist die heutige Verkehrsdebatte auf die Dis-
kussion iiber den Haushaltsplan und auf die harten
Auseinandernsetzungen iiber die Bereitstellung der
Mittel fiir die Verkehrspolitik zuriickzufiihren. Jede
Verkehrskonzeption, ob gut oder schlecht, richtet
sich nach den finanziellen Mitteln. Diese Tatsache
hat insbesondere die Deutsche Bundesbahn zu spii-
ren bekommen. Viele der Ausfithrungen von heute
haben sich mit dem Defizit der Deutschen Bundes-
bahn und mit Uberlegungen beschiftigt, wie es be-
seitigt wenden konne. Ich begriife dies. Wir werden
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uns daran erinnern, wenn es darum geht, um das
Geld zu streiten, also im Herbst dieses Jahres,
wenn es um die Mittel im Haushalt geht. Ich hoffe,
daB dann die Bereitschaft, das Defizit der Deutschen
Bundesbahn zu beseitigen, ebenso einmiitig festzu-
stellen ist wie in der heutigen Verkehrsdebatte, wo
es nicht um Mittel gegangen ist. Ich habe allerdings
vermifit, daB endlich mal eine Klarstellung seitens
der Regierung erfolgte, um welches Defizit es sich
eigentlich bei der Deutschen Bundesbahn handelt.
Wir wissen, daB die Deutsche Bundesbahn ihre
Kriegsschaden mit 2!/2 Millianden DM beseitigt hat
und daB sie auch heute noch Kriegsschéden in Hohe
von 500 Millionen DM beseitigen muB. Es ist uns
allen bekannt, daBl die Deutsche Bundesbahn erheb-
liche Mehrbelastungen aus dem 13ler Gesetz und
groBe Belastungen aus «den erhéhten Versorgungs-
lasten hat, die im Zusammenhang mit den Kriegs-
und Nachkriegsverhdltnissen stehen. Allein die Ver-
songungslasten 'der Deutschen Bundesbahn betragen

56 %o der aktiven Gehilter. Es ist uns bekannt, daB -

Wirtschaft und Industrie nur etwa mit 22 % Sozial-
kosten belastet sind. Nun geht es darum, diesen
Uberhang bis zu 56 % endlich einmal zu beseitigen
und durch den Bund zu itbernehmen.

Vizeprdsident Schoettle: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Ramms (FDP): Herr Kollege Seibert, wenn Sie
die Beamten einmal abziehen und dann .die soziale
Belastung errechnen, was bleibt dann von den 56 %o
{ibrig?

Seibert (SPD): Ich habe von Versorgungslasten
gesprochen, Herr Kollege Ramms, und nicht von
Renten. Bei den Versorgungslasten handelt es sich
um Pensionen. Hier ist 'das, was ich gesagt habe,
unbestritten. Wenn Sie es bezweifeln, dann bitte ich
Sie, den vor wenigen Wochen verdffentlichten Be-
richt der Regierung zu lesen. Dort finden Sie diese
Angabe bestdtigt. Wir werden uns bei der Debatte
liber diesen Bericht mit den gleichen Zahlen zu be-
schiftigen haben. Meine Zahlen, die ich soeben ge-
nannt habe, decken sich auch mit den Angaben, die
der Herr Minister vorhin in seinen Ausflihrungen
gemacht hat.

Vizeprdsident Schoettle: Gestatten Sie noch
eine Frage?

Ramms (FDP): Sind Sie nicht der Meinung, daB
man, wenn man von Versorgungslast insgesamt bei
der Deutschen Bundesbahn spricht, auch die Renten-
versorgung mit hineinnehmen sollte? Dadurch sinkt
der Prozentsatz automatisch auf — wenn ich nicht
irre — 34 bis 36 %b.

Seibert (SPD): Herr Kollege Ramms, es kommt
nicht darauf an, welche Prozentsdtze Sie zusammen-
stellen; es kommt darauf an, welche Belastung der
Haushalt der Bundesbahn zu tragen hat. Um diese
Summe geht es, und sie muB {ibernommen werden.
Das ist anerkannt, und dariiber werden wir uns zu
unterhalten haben.

Durch diese drei Positionen, die ich soeben ange-
fihrt habe, ist das unechte Defizit der Deutschen
Bundesbahn entstanden, das zu den Angriffen und
zu den Behauptungen in der Vergangenheit gefiihrt
hat, daB es sich um ein chronisches Defizit, um ein
FaB ohne Boden, um ein Wohlfahrtsunternehmen
mit eigener Eisenbahn handele. Ich spreche hier
Behauptungen und Angriffe an, die uns allen wohl
bekannt sind. Ich finde es an der Zeit, daB hier im
Parlament endlich einmal durch den Sprecher der
Regierung auf dieses unechte Defizit hingewiesen
wird, um diese Frage zu kldren und um zu ver-
hindern, daB falsche Behauptungen zum Nachteil der
Deutschen Bundesbahn aufgestellt werden.

Es ist uns allen bekannt, daB erst seit 1957 ein
teilweiser Ausgleich dieser von mir genannten Be-
lastungen erfolgt. Die Offentlichkeit spricht stets
von Subventionen fiir den defizitdren Betrieb; so
wird es immer herausgestellt. Statt klarzustellen,
daB es sich um betriebsfremde Lasten handelt, statt
dazu iiberzugehen, die vollen Kosten zu iiberneh-
men, setzte der Bund eine Untersuchungskommission
ein, die vom Bundestag bestimmt wurde. Diese
Untersuchungskommission hat vier Dinge vorge-
schlagen:

1. eine Rationalisierung der Bahn,

2. die Wettbewerbsentzerrungen zwischen den Ver-
kehrstragern,

3. die finanziellen Beziehungen zwischen Bund und
Bahn zu ordnen und

4. auch eine gewisse Tarifbeweglichkeit mit Wett-
bewerb, iber dcren Auswirkungen wir heute
diskutiert haben.

Der Kollege Miiller-Hermann und auch einige an-
dere Sprecher haben sich heute insbesondere auf die
Rationalisierung versteift. Dazu mochte ich hier ein-
deutig folgendes sagen. Die Deutsche Bundesbahn
hat in den vergangenen Jahren ihren Betrieb stets
auf den notwendigen technischen Fortschritt einge-
stellt und hat auch in einer Weise rationalisiert, daf
mehr als 50 000 Personen eingespart werden konn-
ten, wie es der Bericht ebenfalls ausweist. Trotzdem
sind im gleichen Zeitraum die Leistungen gestiegen,
und es sind auch Arbeitszeitverkiirzungen eingefiihrt
worden.

Herr Kollege Miiller-Hermann hat heute vorge-
schlagen, daB z. B. auch im Stiickgutverkehr eine
Rationalisierung ins Auge gefaBt oder daB sogar
seine Aufgabe angestrebt werden sollte. Dem mé&chte
ich entgegenhalten: Bevor die angestrebten Wett-
bewerbsentzerrungen durchgefiihrt sind, bevor echte
verkehrspolitische Entscheidungen getroffen sind, ist
es unmoglich, hier weiteren Vorleistungen der Deut-
schen Bundesbahn das Wort zu reden. Das mdchte
ich Thnen, Herr Miiller-Hermann, mit auf den Weg
geben.

Zur Frage der Wettbewerbsentzerrung liegt uns
ein Bericht vor. Ich hoffe, daB dieser Bericht der
Bundesregierung alsbald eine Diskussionsgrundlage
fiir dieses Haus sein wird, um auf dieser Ebene echte
Entscheidungen zu treffen,

(€
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Auch zu den finanziellen Beziehungen zwischen
Bund und Bundesbahn liegt ein Bericht vor. Ich
hoffe, daB auch hier alsbald echte Ergebnisse erzielt
werden. Was in den letzten Jahren versdumt wurde,
ist doch die Abgeltung fiir Leistungen der Deut-
schen Bundesbahn fiir den Bund; ich meine hier Lei-
stungen beim Berufsverkehr, Leistungen fiir die So-
zialtarife, die Beforderungspflicht, die Betriebspflicht
und die Vorhaltung von Transportreserven. Diese
Leistungen der Deutschen Bundesbahn werden mit
keinem Pfennig vergitet. Der Herr Minister sagte
zwar vorhin, daB fiir RationalisierungsmafBnahmen
im Berufisverkehr ein Betrag ausgesetzt werde. Herr
Minister, ich vermisse aber, daB dieser Betrag im
Einzelplan 12 des Haushalts als eine echte Abgel-
tung gem&B § 28 des Bundesbahngesetzes ausge-
wiesen wird. Ich betone das deshalb, weil ich be-
firchte, daB die Herren Kollegen im Haushaltsaus-
schuf bei den Diskussionen um die Klarung der
finanziellen Beziehungen versuchen werden, diesen
Betrag mit der vorgesehenen Ubernahme der Ver-
sorgungslasten zu kompensieren. Damit das nicht
geschieht, richte ich heute an Sie die dringende Bitte,
dafiir einzutreten — wir werden das auch tun —,
daB die Abgeltungsbetrdge .des Bundes an die Bun-
desbahn echt deklariert im Haushalt erscheinen und
damit dazu beitragen, auch das angebliche und un-
echte Defizit der Deutschen Bundesbahn auszu-
gleichen.

(Beifall bei der SPD.)

Kein Privatbetrieb und kein Privatunternehmen
widre bereit, offentliche Auftrige des Bundes auszu-
flihren und dabei einen Verlust in Kauf zu nehmen.
Der HaushaltsausschuB und auch der Finanzmini-
ster sind bereit, bei der Verabschiedung des Haus-
haltsplanes fiir 6ffentliche Auftrdage die Mittel bereit-
zustellen, die den ausfiihrenden Wirtschafts- und
Industriekreisen auch einen garantierten Gewinn
sichern. Wer das bezweifelt, den bitte ich, einmal
die Richtlinien fiir die Vergabe 6ffentlicher Auftrage
zu lesen. Einzig und allein die Deutsche Bundes-
bahn muB Auftrdge des Bundes ausfithren, ohne da-
fiir die volle Abgeltung zu erhalten. Wenn wir hier
im Parlament die Deutsche Bundesbahnleitung dar-
an erinnern, daf sie kaufmdnnisch handeln soll, daB3
sie sich nach dem Bundesbahngesetz richten soll,
dann sollte aber auch der Finanzminister und sollte
auch der HaushaltsausschuB kaufmaéannisch denken
und die Deutsche Bundesbahn fiir Leistungen, die
sie fiir den Bund erbringt, auch kaufménnisch an-
stdndig bezahlen. Dann ist das Problem geldst.

Der Giiterverkehr der Deutschen Bundesbahn —
das haben wir heute gehért — ist eigenwirtschaft-
lich. Er weist Uberschiisse aus, und er rechtfertigt
auch die beantragten Tarifsenkungen der Deutschen
Bundesbahn. Der andere Teil bei der Deutschen
Bundesbahn ist auch eigenwirtschaftlich, wenn der
Bund seinen Verpflichtungen nachkommt.

Ich darf im Hinblick auf die Europaische Wirt-
schaftsgemeinschaft kurz einen Sprung iiber die
Grenze nach Frankreich machen. Wir stellen fest,
daB die Franzdsische Eisenbahn nicht nur ihre
Kriegsschdaden voll beseitigt und bezahlt bekam,
sondern daB sie laufend ein Entgelt erhalt fiir Wege-

kosten, fiir Pensionslasten und fiir Tarifauflagen im
sozialen Personenverkehr, so daB die franzo6sische
Eisenbahn der franzosischen Wirtschaft preisgiin-
stige Tarife anbieten kann. Die franzdsische Regie-
rung hat es auf diesem Gebiet verstanden, die Eisen-
bahn zu einem Instrument der preisgiinstigen Tarif-
politik und auch zu einem Instrument der StraBen-
entlastung zu machen. Die Bundesregierung hat dies
bis jetzt noch nicht verstanden. Ich hoffe, daB auch
hier bald ein Wandel eintritt.

Die Pflasterchenpolitik in unseren Verkehrsent-
scheidungen mufl ein Ende haben. Um zu fiir alle
Verkehrstrdger und fiir die Verkehrsteilnehmer
brauchbaren Entscheidungen zu kommen, halte ich
folgendes fiir erforderlich:

1. eine alsbaldige Beratung des Berichtes iiber die
Wettbewerbsverzerrungen auf dem Gebiet der
Wegekosten, der Steuern und der sozialen Bedin-
gungen der Verkehrstrager auf der Grundlage des

-Berichts der Regierung;

2. fiir die Deutsche Bundesbahn insbesondere eine
Normalisierung der finanziellen Beziehungen zwi-
schen Bund und Bahn auf der Grundlage des Be-
richts der Regierung vom 4. Mai 1964 und der Vor-
schlage der Europdischen Verkehrsministerkonfe-
renz;

3. insbesondere verbindliche Zusagen der Regie-
rung iber die Abnahme derjenigen Versorgungs-
lasten der Deutschen Bundesbahn, welche die Hohe
von 30 % der Beamtenbesoldung iibersteigen;

4. eine Trennung der Rechnungslegung von Perso-
nen- und Giiterverkehr und eine volle Abgeltung
der Leistungen aus dem Personenverkehr der Deut-
schen Bundesbahn infolge von Auflagen durch den
Bund gemdB § 28 des Bundesbahngesetzes;

(Sehr richtig! bei der SPD)

5. eine Sicherstellung der echten Kapitalaufstok-
kung fiir mehrere Jahre, die den Investitionsbediirf-
nissen der Deutschen Bundesbahn Rechnung trégt.

Nur bei Beachtung dieser Grundsdtze und der
darauf fuBenden Entscheidungen wird es moéglich
sein, aus der seit Jahren bestehenden Misere her-
auszukommen. Ich bitte Sie daher, sich bei den
kiinftigen verkehrspolitischen Entscheidungen auch
fiir diese von mir vorgetragenen Gedanken einset-
zen zu wollen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Meine sehr verehrten
Damen und Herren! Ich méchte ganz kurz etwas zu
Punkt 16 der Tagesordnung sagen. Es handelt sich
um die Ergdnzung des Gesetzes iiber den Ausbau-
plan fiir die BundesfernstraBen. Der StraBlenzug
Wiirzburg-Ulm-Kempten ist von einer entscheiden-
den raumordnerischen Bedeutung fiir den siiddeut-
schen Raum. Er soll dieses Gebiet verkehrsméBig
besser erschlieBen. Diese Rdume sind beim Bau der
Eisenbahn ausgespart worden. Nachdem im Aus-
schuBl festgestellt wurde, dal die Bundesregierung
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willens ist, die notwendigen raumordnerischen MaB-
nahmen zu ermdglichen, mochte ich die Bundes-
regierung bitten, dafiir Sorge zu tragen, daf die
Trassierung dieser Strecke, die betrachtliche Schwie-
rigkeiten macht, bald in Angriff genommen wird.
Ich darf meiner Hoffnung Ausdruck geben, dafl der
Herr Bundesverkehrsminister diese Anregung reali-
sieren wird.

(Beifall in der Mitte.)

Vizepridsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Eisenmann.

Eisenmann (FDP): Sehr verehrter Herr Prési-
dent! Meine Damen und Herren! Ermuntert durch
die Ausfiihrungen unseres Kollegen Seibert, mochte
ich trotz der Ermahnungen unseres sehr verehrten
Herrn Prédsidenten, uns kurz zu fassen, doch noch
zwei Dinge sagen.

Herr Kollege Seibert, ich bin mit IThnen einer Mei-
nung — wenn ich Sie recht verstanden habe —, daB
die privaten wie die 6ffentlichen Verkehrstrdger im
Verkehr Chancengleichheit haben sollen. Davon ge-
hen jedenfalls meine politischen Freunde von der
FDP und ich aus. Wir gehen weiter davon aus, daf
man bei der Durchpriiffung der einzelnen Tarife
untersuchen muB, ob sie betriebswirtschaftlich, kauf-
maéannisch, kostendeckend richtig errechnet worden
sind und ob sie, wenn man sie voneinander trennt,
jeweils kostendeckende Tarife sind.

Ich habe Sorge, wenn ich hore, wie die Tarif-
antrdge der Deutschen Bundesbahn in der Uffent-
lichkeit teilweise begrindet werden. Man spricht
von Erhaltungstarifen und von Als-ob-Tarifen.
‘Wenn man es richtig auslegt, heiit das dem Krite-
rium nach doch: Erhaltungstarif und Als-ob-Tarif
sind Kampftarife gegen die anderen Wettbewerber
mit dem Ziel, sie von diesem Verkehrsraum fern-
zuhalten oder sie daraus zu verdrangen.

‘Wenn diese Auslegung richtig ist, diirfen Als-ob-
Tarife normalerweise vom Minister niemals geneh-
migt werden. Ich mache aufmerksam auf die Prdam-
bel zu der Verkehrsnovelle von 1961, wonach das
also ,unlauterer, unbilliger Wettbewerb” wiére.
Als-ob-Tarife wurden vor kurzem in Verbindung
mit der Verhinderung des Baus des Saar-Pfalz-
Kanals ins Feld gefiihrt. Ich finde es geradezu gro-
tesk, solche Art von politischen — sprich: verkehrs-
wirtschaftlichen — Uberlegungen tiberhaupt 6ffent-
lich in den Raum zu stellen. Dariiber hinaus gibt es
die Problematik, die mit dem sogenannten Sonder-
tarif ,Mosel” zusammenhdngt, und es gibt die Ta-
rife, die bei anderen NafBwasserpldatzen gegen die
Binnenschiffahrt eingefiihrt wurden. Ich glaube, das
Ministerium ist sehr gut beraten, hier zu priifen, ob
diese Tarife echte Kostentarife oder Kampf- und
damit Vernichtungstarife sind.

Im Grundsatz bin ich der Meinung — das ist die
Meinung der Frelien Demokrate es fist .ein
Unterschied, ob ein Staatsbetrieb, wenn er keine
kostendeckende Tarife hat und sie unter Umstanden
widerrechtlich igenehmigt erhdlt, am Ende zum Bun-
desfinanzminister gehen kann und iber den Bundes-
haushialt, id. h. \den Steuerzahler, das Defizit bezahlt

bekommt oder ob der private Wettbewerber am ©

Ende zum Konkursverwalter gehen und ‘Konkuns
anmelden muB, wenn er nicht kostendeckende Ta-
rife ausgehandelt hat. Insofern ist der eine Wett-
bewerber in einer giinstigeren Situation als der
andere. Man kann nur wiinschen und erwarten, dafl
die zur Zeit vorliegenden Tarffe der Deutschen Bun-
desbahn daraufhin gepriift werden, ob sie wirklich
kostendeckend :sind. Das dst idie Awufgabe, die der
Herr Minister hat.

Zum zweiten, Herr Kollege Seibert. Es ist auch
ein Untenschied, ob der private Wettbewerber sei-
nen Tarif beim Bundesverkehrsminister und zwsdtz-
lich beim Bundeswintschaftsminister vorlegen muf
und ihn vielleicht genehmigt bekommt, und zwar
nach iden Gesichtspunkten ider Festtarife oder Mar-
gentarife. Zum Teil ist iles vongekommen, da8 dann
das eine Ministerium mnicht mit dem anderen tiiber-
einstimmt, Diann wind vensucht, die Betreffenden zu
ermuntern, sich auf einen ganz bestimmten Tanif zu
einigen. Das ist nicht gut. Da ist idie Bundesbahn in

" einer besseren Situation. Sie braucht Iden Tarif nur
- vorzulegen. Wenn nichts geschieht, mufl der Herr
" Verkehnsminister entscheiden, ohne das Wirtschafts-

ministerium horen zu missen. Auch da sind die
Unterschiede rein formell sehr gro. Wir wiinschen
im Wettbewerb die formelle, rechthiche und sachliche
Gleichstellung der privaten Verkehrstriger mit den
ofientlichen Verkehrsirdgern. Aillgemeinpolitisch
und okonomisch gesehen ist das in etwa die Vor-
stellung, die .im AwusschuB eigentlich auch Ihre
Freunde haben isollten und hoffentlich bald haben
werden.

Ein zweites Problem ist die Beforderungsteuer. Ich
kann Thnen, Herr Kollege, nicht folgen, wie Sie «den
SPD-Antrag Umidruck 472 begriindet haben. Ich bin
der Auffassung, daB wir den Vornstellungen des Ver-
kiehnsausschusses, den Beschliissen des Finanz- und
des Haushaltsausschusses dieses Hauses folgen und
dem Antrag auf Senkung der Befénderungsteuer auf
3 Pf — Drucksache I1V/2043 — stattgeben sollten,
Und warum? Herr Kollege Lemmrich hat angefiihrt,
diaB es ein Problem ist, entsprechend der Situation
im EWG-Raum eine Gleichstellung zu schaffen. Das
ist eine Notwendigkeit, idie sich aus den pernipheren
R&umen ergibt. Ich erinnere Jdaran, ”daB im Olden-
burger Raum 60 %o und in Schleswig-Holstein rund
499y der Verkehnsbedienung wvom Werkverkehr
durchgefithrt werden miissen. Ich erinnere daran,
daB in vielen mittelstdndischen Betrieben der Werk-
verkehr einen unentbehrlichen mobilen Bestandteil
darstellt. Auch diese Frage paBt idurchaus konform
in die Gesamtvonstellung einer marktorientierten,
sozialwirtschaftlich orientierten und kostendecken-
den Verkehrnspolitik.

Ich wiinde Sie also bitten, :der Drucksache 1V/2043
Thre Zustimmung nicht zu vensagen.
(Beifall bei der FDP.)

Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Schworer.

Dr. Schworer (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Es wére meiner
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(A) Ansicht nach eine falsche Optik, wenn wir heute
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davon ausgingen, daB die entscheidende Frage
lautet: Fir oder gegen die Bundesbahn, fiir oder
gegen irgendeinen Verkehrstrdger? Die entscheiden-
de Frage ist heute nur: Wie schaffen wir es, ein
leistungsfahiges, im kommenden internationalen
Wettbewerb sich behauptendes Verkehrswesen zu
erreichen? Nur darum kann es meiner Ansicht nach
bei dieser Debatte gehen.

Unsere gemeinsame Aufgabe, auch die Aufgabe-

der Opposition, sollte doch sein, den Zusammenhang
zwischen Verkehrspolitik und der Zielsetzung der
sozialen Marktwirtschaft herzustellen. Das bedeu-
tet, daB wir die Grundlinie und die Ansétze, die in
den sogenannten Verkehrsdnderungsgesetzen 1961
aufgezeigt worden sind, endlich festigen und aus-
bauen. Zu der Wirtschaftspolitik aus einem Gu8, zu
der Wirtschaftspolitik ohne inneren Widerspruch
gehort auch eine entsprechende Verkehrspolitik.
‘Was uns not tut, ist die echte Integration der Ver-
kehrswirtschaft in die soziale Marktwirtschaft.

Das Grundgesetz dieser sozialen Marktwirtschaft
ist der Wettbewerb. Der Wettbewerb ist das Mittel,
das Gewinnstreben der Unternehmer sowohl anzu-
'spornen als auch in Schranken zu halten und einen
standigen AusleseprozeB auszuldsen, durch den un-
rationell arbeitende Betriebe aus dem Produktions-
prozeB ausgesondert werden. Damit entspricht das
Gewinnstreben der Unternehmer zugleich dem Ziel
einer optimalen volkswirtschaftlichen Produktivitat.

Ubertragt man das Wettbewerbsprinzip auf den
Verkehr, so fliihrt es dazu, daB sich die Verkehrs-
unternehmen auf diejenigen Leistungen konzentrie-
ren, die von ihnen am giinstigsten produziert werden
konnen, Damit wird — so sagt uns Kollege Miiller-
Hermann zu Recht — das Gleichgewicht zwischen
den Verkehrsarten hergestellt, das ihrer natiirlichen
Arbeitsteilung entspricht. Das Wettbewerbsprinzip
gewdahrleistet besser als jede staatliche Reglementie-
rung auch im Verkehr eine Okonomisch sinnvolle
Aufgabenteilung. Das gleiche sagt auch der Kapteyn-
Bericht des Europaischen Parlaments.

Meine Damen und Herren, das Funktionieren des
Wettbewerbs ist an bestimmte Voraussetzungen ge-
bunden. Auf der Seite der Nachfrage muf die Frei-
heit der Konsumwahl, auf der Seite des Angebots
die Entscheidungsfreiheit des Unternehmers gewdhr-
leistet sein. Der Wettbewerb muff weiter vor Ver-
falschungen geschiitzt sein, die von unterschiedlichen
staatlichen EinfluBnahmen auf der Kostenseite her-
rithren.

Zunachst Wdie freie Konsumwahl! Sie ist das ent-
scheidende Steuerungsmittel, an dem sich das Lei-
stungsangebot des Verkehrs zu orientieren hat.
Herr Kollege Dr. Blei}, es muB dem Verkehrsnutzer
und damit dem Verbraucher zur freien Entscheidung
iberlassen bleiben, welche Verkehrsart und welchen
Verkehrsweg er benutzen will.

(Abg. Schwabe: Steht das wirklich so da?
— Heiterkeit bei der SPD.)

Die Wahlfreiheit des Verkehrsnutzers mul zwangs-
ldufig auch das Recht zum Transport im Werkver-
kehr einschlieBen.

(Anhaltendes Lachen bei der SPD.)

— Meine Herren, wenn Sie mich storen, dann dauert ©

es bloB langer.
(Zurufe von der SPD: Um Gottes willen!)

Der Werkverkehr mit seinen ca. 39%s Anteil am
Fernverkehr kann ohnedies, wie Herr Kollege
Miiller-Hermann gesagt hat, nicht mehr sein als
ein Hecht im Karpfenteich. Deshalb verstehe ich
nicht, warum Sie vor diesen 3% eine solche Angst
haben.

Der "Verbraucher muBl die Moglichkeit haben,
zwischen Eigenverkehr und gewerblich betriebe-
nem Verkehr zu wiéhlen. Diese Entscheidung darf
nur unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten, nicht
durch dirigistische EinfluBnahme des Staates her-
beigefiihrt werden. Der Transport ist nur eine von
vielen wirtschaftlichen Funktionen, die in einem
Unternehmen wirken. So ist die Ansicht der ge-
samten EWG.

Herr Kollege Blei}, Ihr Plan, eine Konzessionie-
rung des Werkverkehrs einzufiihren, ist nicht ak-
zeptabel, auch schon deshalb nicht, weil gegen die
bestehende :Konzessionierung des gewerblichen
Verkehrs in Karlsruhe bereits eine Verfassungs-
klage lduft. DartGberhinaus wissen Sie vielleicht
auch, daB Professor Ropke, der groBe Interpret der
liberalen Wirtschaftsform, sagt, daB ‘jede kinst-
liche Beschrankung des Werksverkehrs zum Schutze
anderer Verkehrsunternehmen einen Eingriff in die
Sphére der elementarsten Freiheiten bedeutet.

(Abg. Dr. Bleif: Warten wir doch erst die
Entscheidung {iber die Befdrderungssteuer
ab!)

Herr Kollege BleiB, Thre Sorge um die Ausdeh-
nung des Werkfernverkehrs teile ich nicht. Bei den
Erschwerungen, die dem werkseigenen Verkehr
heute in einem Unternehmen auferlegt werden,
glaube ich nicht, daB die Voraussage des Kollegen
Rademacher zutrifft, daB sich jeder sofort mach der
Absenkung auf den Werkverkehr umstellen wird,
der bis jetzt mit dem gewerblichen Giiterfernver-
kehr gearbeitet hat. Allerdings diirfte dort, so sagt
auch der DIHT ganz klar, wo der Werkverkehr aus
betriebsbedingten Griinden unentbehrlich ist, weder
ein noch so attraktives Angebot der gewerblichen
oder offentlichen Verkehrstrager noch eine prohibi-
tive Besteuerung ausreichen, den Einsatz werks-
eigener Fahrzeuge zu verhindern.

Das Problem der revierfernen Gebiete hat Herr
Kollege Lemmrich bereits behandelt. Auch der Ver-
such, diesen revierfernen Gebieten mit Konzessio-
nen zu helfen, die man auf ein bestimmtes Gebiet
festlegt, muB meiner Ansicht nach fehlschlagen,
weil die im Augenblick gegebenen rechtlichen Még-
lichkeiten dies nicht erlauben. Diese Transportbe-
triebe sind wirtschaftlich handelnde Unternehmen,
die mit Recht dahin gehen, wo sie am meisten ver-
dienen konnen, Ich kann mir nicht vorstellen, wie
man hier angesichts des Grundrechtes der Freizii-
gigkeit und der freien Berufsausiibung eine Fest-
legung vornehmen konnte.

Herr Kollege BleiBl, Sie sagten weiter, Sie hatten
die Sorge, daB sich die 59 000 Fahrzeuge des Werk-
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verkehrs nun plotzlich auf den Werkfernverkehr
stirzten. Dazu ist zu sagen: Die Fahrzeuge des
Werkfernverkehrs sind iiberwiegend kleine Fahr-
zeuge, die sich fiir einen Fernverkehr schon aus
Grinden der Kapazitdt gar nicht eignen. Aber
selbst wenn man anndhme, 'daB ein Teil, vielleicht
10 %y, dieser Fahrzeuge in den Fernverkehr geht,
dann ist doch klar, dafl dafiir andere Fahrzeuge im
Fernverkehr ausfallen; denn die Giitermenge kann
doch nur einmal transportiert werden, Herr Kollege
Haage, so daB damit nicht plotzlich doppelt so viel
Fahrzeuge auf die StraBe kommen koénnen. Das ist
doch, meine ich, eine Binsenwahrheit.

(Abg. Borner: Die einen gehen pleite, und
die anderen fahren!)

Die weitere Voraussetzung fiir einen Wettbe-
werb, so wurde heute verschiedentlich gesagt, ist
die Gleichheit der Startbedingungen. Dieses Gebiet
ist zugegebenermalBen eines 'der schwierigsten, weil
jeder Verkehrstrdger vom anderen behauptet, er
sei benachteiligt, und der andere sei begilinstigt.
Hier, meine ich, muBl das Verkehrsministerium end-
lich die Zahlen auf 'den Tisch legen, auf Grund deren
dieses Problem mit der notwendigen Klarheit gese-
hen werden kann. Man wird aber den Verdacht
nicht los, daB das Argument der nicht gekldrten
Kostenbelastungen das gute Verzdégerungsargu-
ment ist, das die Liberalisierung auf den St.-Nim-
merleins-Tag verschieben helfen soll.

‘Wir missen uns dariiber im klaren sein, daBl eine
ganzliche Gleichheit niemals zu erreichen sein wird.
Dies ist auch in der ibrigen Wirtschaft nicht der
Fall. Dies war auch zu Beginn der sozialen Markt-
wirtschaft nicht der Fall, und trotzdem hat Professor
Erhard zum Segen unserer ganzen Wirtschaft den
Schritt in die Liberalisierung, den Schritt in den
Wettbewerb gewagt. Ich frage Sie: Warum soll
man nicht eine maBvolle Liberalisierung, wie es in
den Verkehrsgesetzen vorgesehen ist, behutsam
und zielstrebig weiter treiben und wirkliche Wett-
bewerbsverfadlschungen in dem Augenblick, in dem
man sie unwiderlegbar erkannt hat, abbauen? Das
eine vom anderen im Sinne einer Gleichzeitigkeit
abhdngig zu machen wiirde heiflen, daB jede Akti-
vitdt lahmgelegt wird. Das kann aber weder im
Interesse des Verkehrsnutzers noch der Verkehrs-
wirtschaft liegen.

Ein Wort zu den oft zitierten Besonderheiten des
Verkehrs. Wir sollten den Argumenten von den
Besonderheiten mit der nétigen Skepsis entgegen-
treten. Es gibt in der ganzen Wirtschaft niemand,
der nicht Besonderheiten fiir sich geltend machen
kann. Die moderne Verkehrswissenschaft und in
zunehmendem MafBe auch die Verkehrspolitik be-
kennen sich dazu, daBl der Verkehr keiner anderen
Grundkonzeption als die Wirtschaft in ihrer Ge-
samtheit unterliegen darf. Nur muB der Wettbe-
werb unter den Verkehrstrdgern fair bleiben, d. h.
die Ordnung des Wettbewerbs mufl vom Staat iiber-
wacht werden. Aber diese Ordnung des Wettbe-
werbs, wie sie auch unser Kollege Miiller-Hermann
fordert, darf nicht eine irgendwie geartete Regle-
mentierung beinhalten, die den Wettbewerb be-

schrénkt oder gar ersetzt. Sie muB nur eine Auf-
stellung von Spielregeln sein, die dazu beitragen,
dafl der Preis seine marktregulierende Funktion
ausiiben kann. Nur auf diese Weise wird auch dem
Verbraucher zum Nutzen, da Verkehrswirtschaft
nicht Selbstzweck ist. Die Verkehrswirtschaft muf
durch 'den Wettbewerb tdglich neu zur héchstmég-
lichen Rationalisierung angetrieben werden.

Vizeprdsident Schoettle: Herr Abgeordneter,
gestatten Sie eine Frage?

Dr. Schworer (CDU/CSU): Bitte sehr.
Haage (Miinchen) (SPD): Herr Dr. Schworer, sind

Sie der Meinung, daf man den Verkehr unter die
allgemeinen Wirtschaftsaspekte einordnen kann,

‘ohne dabei die Verkehrssicherheit tiberhaupt anzu-

sprechen?

Dr. Schworer (CDU/CSU): Ich habe nur iiber die
wirtschaftspolitischen Bedingungen gesprochen, un-
ter denen der Verkehr stehen soll. DaBl die Ver-
kehrssicherheit hier auch eine Rolle spielt, bestreite
ich nicht. Aber das liegt auf einer anderen Ebene
und steht auch heute nicht zur Debatte. — Bitte
sehr.

Haage (Miinchen) (SPD): Sind Sie nicht der Mei-
nung, Herr Dr. Schworer, daB man zuerst diese Ma8-
nahmen berlicksichtigen sollte, bevor man zu Threm
Antrag kommt?

Dr. Schworer (CDU/CSU): Der vorliegende An-
trag ist auch unter diesen Gesichtspunkten in allen
Ausschiissen diskutiert worden, und er ist in den
Ausschiissen angenommen worden, Herr Kollege
Haage. Im Finanzausschul haben auch die Kollegen
von der SPD zugestimmt — teilweise —, und die an-
deren haben sich enthalten. Es ist also nach Priifung
aller Gesichtspunkte eine Zustimmung auch von
Kollegen von Ihnen (zur SPD) erfolgt.

(Zuruf von der SPD: Heute haben wir neue
Verhiltnissel)

Ich sagte: die Verkehrswirtschaft muf§ durch den
Wettbewerb taglich neu zur héchstmdglichen Ratio-
nalisierung angetrieben werden. Nur dadurch wer-
den neue Moglichkeiten und technische Entwicklun-
gen voll zum Nutzen der Allgemeinheit eingesetzt.
Der bekannte Verkehrswissenschaftler, Professor
Meyer, einer der fiihrenden Experten auf diesem
Gebiet, sagt:

Wir diirfen uns nicht von jenen beeinflussen
lassen, die die Vorziige des Wettbewerbs fiir
das allgemeine Wohl zwar grundsdtzlich aner-
kennen, aber eben nur fiir die anderen, wahrend
man fiir die eigene Unternehmung oder den
eigenen Wirtschaftszweig mehr oder minder
weitgehende Wettbewerbsbeschrankungen als
unumgéngliche Notwendigkeit fordert und hé&u-
fig genug auch durchsetzt.

Lassen Sie mich in diesem Zusammenhang ein
Wort zu unserer Entschliefung sagen, die von dem
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kombinierten Verkehr spricht. Wir denken dabei an
den Huckepackverkehr. Es ist mir bekannt, daB die-
ser Verkehr erst ab 250 km wirtschaftlich ist. Doch
warum sollen wir nicht gerade die groBen Fahrten
teilweise auf die Schiene verlagern? Die Pkw-Fah-
rer und auch die Verlader, sogar die Lkw-Fahrer, die
dann nicht die Nacht hindurch fahren miissen, weil
sie ihre Fahrzeuge verladen kénnen, werden dar-
iber froh sein. Eines muB allerdings sichergestellt
werden: daB alle Verkehrstrager, auch der Werk-
verkehr, dieses Mittel zu den gleichen Bedingungen
benutzen diirfen. Man koénnte sonst den Argumen-
ten keinen Glauben mehr schenken, die eine Be-
schrdnkung des Werkverkehrs forderten zur Er-
zielung von Mehrverkehr fiir die Bundesbahn und
zur Entlastung der StraBen. Mit diesen beiden Argu-
menten ist seinerzeit das Urteil in Karlsruhe erstrit-
ten worden. Hier lage eine auffdllige Inkonsequenz
vor, wollte man nur den gewerblichen Verkehr fiir
den Huckepackverkehr zulassen.

Die technischen Einrichtungen fiir den Hucke-
packverkehr sind noch umstritten. Ich darf aber auf
eine Entwicklung hinweisen, die in meiner schwa-
bischen Heimat bis zur Produktionsreife gediehen
ist.

(Zuruf von der SPD: Die schwibische Eisen-
bahnl)

— Ja, die schwébische Eisenbahn! — Dem Verkehrs-
ministerium und der Bundesbahn liegen die Unter-
lagen zur Begutachtung vor. Man sollte eine unvor-
eingenommene Priifung vornehmen und sollte von
dieser Moglichkeit Gebrauch machen, wenn sie eine
technisch gute Lésung darstellt.

Ich glaube, daB alle Verkehrstrager, vor allem
auch 'die Bundesbahn, eine igute und sichere Zu-
kunft vor sich haben, wenn sie im Wettbewerb —
vielleicht nach gewissen Anplassungsschwierigkeiten
— 1. |die rationellste Form und Gestaltung ihres
Unternehmens finden und 2. die ihnen gemaBen
Giiter zu idem auf Grund echter Kalkulation errech-
neten und im Wettbewerb enzielten Preis befordern.
Mein Kollege Miiller-Hermann hat in seiner ausge-
zeichneten Schrift — idie ich Thnen, Herr Kollege
Haage zur Lektiire empfehle —

(Abg. Haage [Miinchen]: Tatsachlich?)

dargestellt, daB in Holland die Eisenbahnen am
ehesten als gesund anzusprechen sind und das Tarif-
niveau idort am niedrigsten ist. Diese Wirkungen
kommen seiner Ansicht nach Jdavon, daB die holldn-
dische Verkehrswirtschaft am meisten wetthewerbs-
orientiert ist,

(Zuruf von der SPD: Weil eine Kapazitits-
regelung vorhanden dst!)

— eine sehr lockere Kapazitatsregelung, Herr Kol-
lege — wéhrend in den Mitgliedstaaten der EWG
mit gemeinwirtschaftlicher Vierkehrsbedienung die
gegenteiligen Tendenzen festzustellen sind.

(Zuruf von ider SPD: Die Belastungen liegen
dort mm 150 %o niedriger als bei uns! Haben
Sie idas vergessen?)

Dies kommt dem StraBenverkehr zugute. — Aber
auch die Eisenbahn ist in Holland gesund. Das wiis-
sen Sie ja.

Meine Damen und Herren, iich meine, wir sollten
diesen bescheidenen Schritt zur Liberalisierung, die-
sen Schritt zur Senkung von 5 auf 3 Pf tun, und zwar
im Interesse vor allem der Verbraucher. Ich kann
mir nicht vorstellen, meine Kollegen von der SPD,
daB Sie |diesen Vorschlag ablehnen, nachdem doch
von Threr Partei heute ider ‘Wettbewerb ebenfalls
offiziell zum tragenden Prinzip ider Wirtschafts-
politik erklart wonden ist. Thre Kollegen im Finanz-
ausschuBl — idas sagte ich schon — haben nach einer
eingehenden Diskussion zum Teil zugestimmt, zum
Teil sich ider Stimme enthalten. Ich kann mir nicht
vorstellen, daB die Verhdltnisse sich heute iso stark
gednidert haben, idaB nun plétzlich dieses harte Nein
der SPD zu idieser MaBnahme ausgesprochen werden
miiBte; ich kann mir \auch nicht vorstellen, lieber
Herr Kollege BleiB, daB Sie der Wirksamkeit ider
staatlichen LenkungsmaBnahme mehr vertrauen als
dem wirksamsten Instrument zur Lenkung der Wirt-
schaft, dem Wettbewerb.

(Abg. Dr. BleiB: Sie haben doch das Giiter-

kraftverkehrsgesetz eingebracht und be-

ischlossen! Alle LenkungsmaBnahmen gehen

idoch von Thnen aus! Sie diirfen micht die

Richtung wverkehren, sondern miissen sich
[zur Mitte] idorthin wenden!)

— Bs hat sich herausgestellt, daB idiese Lenkungs-
maBnahme nicht gewirkt hat, und deshalb wollen
wir sie konsequenterweise abbauen.

(Zurufe von der 'SPD.)

Vizeprdsident Schoettle: Einen Augenblick!
Immer 'der Refthe mnach. Herr Abgeordneter Dr.
Schwoérer, gestatten Sie eine Frage?

Pr. Schworer (CDU/CSU): Bitte sehr.

Dr. Bleif3 (SPD): Herr Kollege Schwdérer, wenn
Sie so stark gegen LenkungsmafBnahmen sind, wol-
len Sie dann auch die MaBnahmen des Giiterkraft-
verkehrsgesetzes aufheben? Dann sind Sie also prak-
tisch gegen alle Kontingente? Sie kénnen doch Ihre
Meinung nicht immer nach dem einen oder anderen
Fall sortieren! Entweder sind Sie gegen die Len-
kung — dann miissen Sie fiir die Aufhebung sein —
oder Sie sind fiir eine Lenkung — «dann miissen Sie
auch «damit einverstanden sein, daB man diese auf
den Werkfernverkehr anwendet.

Vizepridsident Schoettle: Ich habe das alles mit
einem Fragezeichen versehen, Herr Kollege.

(Heiterkeit.)

Dr. Schworer (CDU/CSU): Ich wollte in diesem
Zusammenhang gerade auf Europa zu sprechen kom-
men, lieber Herr Kollege Bleil. Sie wissen, daB in
den EWG-Staaten die Verhdltnisse des Verkehrs
ganz anders, und zwar viel liberaler, gestaltet sind.
Deshalb meine ich, Sie sollten auch im Interesse
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unseres Weges nach Europa «diese Steuersenkung
mitmachen. Der Werkverkehr zahlt auch nach dieser
Herabsetzung noch das Dreifache bei einer Steuer,
die ab 1966 in der EWG auf gleiche Sdtze fiir alle
Verkehrstriger gesenkt werden mubB.

Zum SchluB darf ich, Herr Kollege BleiB, noch dar-
auf aufmerksam machen, daB 'das Bundesverfas-
sungsgericht klar zum Ausdruck gebracht hat — Sie
konnen es im Bericht des Finanzausschusses nach-
lesen —, daB bei einer neuen Verfassungsklage iiber
die verfassungsrechtliche Situation wahrscheinlich
anders entschieden wird, als es bei.der Verfassungs-
klage im Mai letzten Jahres geschehen ist. Das wire
praktisch dann eine Absenkung auf 1 Pf. Ich glaube
nicht, daf Sie das wollen.

Ich mdchte Sie deshalb bitten, doch lhren Antrag
zurlickzuziehen und unserem Antrag auf Absenkung
von 5 auf 3 Pf zuzustimmen.

(Beifall in:der Mitte.)

Vizepridsident Schottle: Das Wort hat der Herr
Bundesminister fiir Veerkehr.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Prdsident! Meine sehr verehrten Damen und
Herren! Ich darf mit einem gewissen Optimismus und
einem Blick auf die Uhr annehmen, daB wir uns jetzt
dem Ende der Debatte ndhern. Infolgedessen méchte
ich noch auf einige Punkte eingehen, die mir von Be-
deutung erscheinen.

Ich mochte mich sehr bedanken fiir die von allen
Seiten sehr sachlich und sehr sauber gefiihrte De-
batte iiber einen bestimmten Ausschnitt der Ver-
kehrprobleme und der Verkehrspolitik, in der
manche Anregungen gegeben worden sind, die wir
sehr gern fiir unsere weitere Arbeit verwenden wer-
den.

Ich mochte dabei gleichzeitiy — am Ende dieser
Debatte ist das, glaube ich, auch von mir aus not-
wendig — den Ménnern und Frauen der Eisenbahn,
der Binnenschiffahrt und des Lastkraftwagens unse-
ren Dank aussprechen, daB sie durch ihre fleiBige
Arbeit und ihre unermidliche Titigkeit die Grund-
lage fir unsere wirtschaftliche Entwicklung schaffen.

(Beifall)

Ich m6échte in diesen Dank all die Ménner einbezie-
hen, die im Verkehrswegebau tétig sind. Ich habe
stets den Standpunkt vertreten — und ich vertrete
ihn persénlich, wo ich nur kann —, daB die Zukunft
unseres Verkehrswesens entscheidend von der recht-
zeitigen Durchfithrung unserer Verkehrswegebau-
pline abhéngt. Hier werden némlich die entschei-
denden Grundlagen fiir die Verkehrspolitik in
Deutschland und damit auch fiir unsere Rolle auf dem
Gebiet .der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik in
Europa geschaffen,

Im Grundsétzlichen habe ich zu dieser Debatte fol-
gendes zu bemerken: Manchmal schien es mir so,
daf im Hohen Hause und heute bei einzelnen Red-
nern die Auffassung vertreten wurde, daB ich hier
schen Wirtschaftsgemeinschaft in Briissel reprdsen-
den Ministerrat der Verkehrsminister der Europdi-

tiere. Das ist natiirlich nicht der Fall. Ich habe im
Gegenteil dort mit den anderen fiinf Herren, die mit
mir die sechs Ldnder reprdsentieren, stets eine sehr
lebhafte Auseinandersetzung tiber unsere vielschich-
tigen Probleme, und diese Herren sind keineswegs
geneigt, etwa immer meinen Winschen zu entspre-
chen. Das wissen und erleben auch unsere Freunde
aus dem Europa-Parlament. Wir haben schon wieder-
holt zur Kenntnis nehmen miissen, da8 im Europa-
Parlament und im Wirtschafts- und Sozialausschufi
Entscheidungen gefdllt werden, die nicht den Wiin-
schen unserer Reprasentanten dort entsprechen.

Auf der anderen Seite hat Herr Bérner bedauert,
daB ich mich in solcher ,splendid isolation” auf der
Regierungsbank befdnde. Ich fiihle mich aber gar
nicht einsam in diesem Hohen Hause. Es waren viele
Freunde hier, die zwar nicht oben auf der Bank,
sondern im Saal in ihren Sesseln safen, und insofern
befand ich mich heute in durchaus guter und ange-
nehmer Gesellschaft. Ich muB immerhin bemerken:
der Bundesminister fiir Verkehr ist zwar Mitglied
der Bundesregierung, aber er ist nicht die Bundes-
regierung, sondern er kann dort auch nur als einer
von recht vielen Ministern immer wieder ver-

©

suchen, seinen Wiinschen, seinen Gedanken und sei- -

nen Tendenzen zum Durchbruch zu verhelfen. Diese
Bemiihungen werden natiirlich durch die Beschliisse
des Hohen Hauses entscheidend gefdrdert und ge-
tragen. Dafiir bin ich dankbar.

‘Wir konnen allerdings mit den Beschliissen dieses
Hohen Hauses in erster Linie nur nationale Ent-
scheidungen herbeifiihren. Mit Recht hat aber Herr
Kollege Faller darauf hingewiesen, dafl wir heute
solche nationalen Entscheidungen gerade im Bereich
des Verkehrs nicht treffen kénnen, ohne zu berilick-
sichtigen, wie sie sich in die kommenden Entschei-
dungen der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft
und dariiber hinaus in die Entscheidungen der ge-
samten freien L&nder Europas einfiigen werden.
Wir unterscheiden neben dem nationalen Bereich
den Bereich der Europdischen Wirtschaftsgemein-
schaft und den Bereich jener 18 Lander, die in der
Standigen Konferenz der Europdischen Verkehrs-
minister vertreten sind. Damit wir uns in der Dis-
kussion immer richtig verstehen, haben wir uns die
Vokabeln so zurechtgelegt, dal wir von der Ge-
meinsamen Verkehrspolitik sprechen, wenn wir die
Europidische Wirtschaftsgemeinschaft meinen, und
von der Allgemeinen Verkehrspolitik, wenn wir
darunter die gesamteuropdische Verkehrspolitik
verstehen. Wir sind bei unseren nationalen Ent-
scheidungen auf dem Verkehrsgebiet natiirlich an
die Gesetze gebunden, die der Gesetzgeber 1961
und spéter gesetzt hat. An diese Gesetze, verehrter
Herr Kollege Lébe, haben wir uns zu halten, und
diese Gesetze haben wir, so gut wir das eben ver-
stehen, auszulegen und anzuwenden, ob wir nun
damit voll ibereinstimmen oder nicht. Wir kénnen
nicht gegen die Gesetze oder gegen den Sinn der Ge-
setze handeln. Der Sinn dieser Verkehrsgesetze von
1961 ist in den Ausfiihrungen des Herrn Kollegen
Drachsler sehr zutreffend gekennzeichnet worden.
Ich glaube, ich kann mich darauf beziehen und
brauche nicht nochmals darauf einzugehen.

Dy



A)

(B

—

6354

Deutscher Bundestag — 4. Wahlperiode — 130. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 10.Juni 1964

Bundesminister Dr.-Ing. Seebohm

Wir haben in der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft eine Gemeinsame Verkehrspolitik zu
verfolgen, die auf dem Romischen Vertrag beruht.
Die Auffassung der Bundesregierung kann des-
wegen keine andere sein, Herr Kollege Rademacher,
als die, die auch von unserem Herrn Kollegen
Dr. Miiller-Hermann im Europa-Parlament vertreten
worden ist, namlich dafl die Mannheimer Akte so-
weit den Bestimmungen des Vertrages von Rom
angepaBt werden muB, daBl eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik mo6glich ist. Wir kénnen keine Ver-
kehrspolitik in Europa betreiben, in der der Rhein
oder ein anderes Gebiet eine Sonderstellung ein-
nimmt.

(Abg. Rademacher: Bravo!)

Offenbar herrscht bei den Damen und Herren hier
im Hause nicht absolute Klarheit dariiber, daf es uns
seinerzeit beim Abschlufl des Romischen Vertrages
gelungen ist, sicherzustellen, daB auch nach Ablauf
der sogenannten Ubergangsperiode, also auch nach
1966, bei allen besonders wichtigen Verkehrsfragen
im EWG-Ministerrat die Einstimmigkeit notwendige
Voraussetzung fir die Durchfilhrung von MaBnah-
me bleibt. Insofern sind wir in einer etwas anderen
Situation als unsere Freunde von der Landwirt-
schaft.

(Abg. Seifriz: Wo steht das im Vertrag,
Herr Minister?)

— Jawohl, das steht im Vertrag, und deswegen kon-
nen wir uns auch immer daran halten. Was die Kom-
mission jetzt als besonders wichtig betrachtet, wird
auch spéater seine besondere Wichtigkeit behalten
und der Einstimmigkeit bedirfen.

(Abg. Seifriz: Aber ob sie notwendig ist?)

Ich darf feststellen, daB wir im Zusammenhang mit
dieser gemeinsamen europdischen Verkehrspolitik
eine Ubereinstimmung mit der nationalen Verkehrs-
politik herzustellen haben. Wir sind uns allgemein
dariiber klar, daB diese Verkehrspolitik auf drei eng
miteinander verbundenen S&dulen beruht, namlich
der Beschrankung der Zulassung zum Markt, der
Preisfestsetzung, die von der Art und Weise der Be-
schrankung der Zulassung zum Markt abhangig ist,
und der Angleichung der Wettbewerbsbedingungen,
die die Voraussetzung dafiir ist, daB wir auf den
beiden anderen Gebieten wirklich gute Entscheidun-
gen treffen konnen. Es ist wesentlich, das immer
wieder festzustellen. Es ist klar, daB wir immer den
Standpunkt vertreten haben — ich habe es auch
heute schon wiederholt —, daBl die Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen im Lande und in Europa
im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik fiir
uns eine vorrangige Angelegenheit ist. Wir fiigen
uns nur sehr ungern der Tatsache, daB sich dieser
Vorrang nicht absolut-durchsetzen lieB, weil die An-
gleichung der Wettbewerbsbedingungen eine unge-
wohnlich komplizierte Frage ist. Diese Kompliziert-
heit zeigt sich darin, daB diese Fragen nicht von dem
Verkehrsressort allein beantwortet und geregelt
werden konnen, sondern dafBl hierbei in entscheiden-
der Weise die Finanzminister, die Wirtschaftsmini-
ster und die Arbeitsminister auf européischer Ebene
mitzuwirken haben und da8 wir bei der Entscheidung

iiber die Grundlagen, die wir diesen Hédusern vorzu-
schlagen haben, natiirlich nur mitberatend tétig sein
koénmen.

Die entscheidende Folge der Gesetze, die wir 1961
erlassen haben, ist naturgem&B im nationalen Raum,

daB wir aus dem Leistungswettbewerb zwischen den-

Verkehrstragern in den Preiswettbewerb unter den
Verkehrstragern eingetreten sind. Ich habe seit 1961
immer wieder darauf hingewiesen, dal nunmehr die
scharfe Luft des Wettbewerbs den Verkehrstragern
entgegenweht und daB es deshalb nicht mehr még-
lich ist, wie es frither in Zeiten des reinen Leistungs-
wettbewerbs durchaus méglich und durchfiihrbar war,
daB wir uns — sozusagen gemiitlich — zu einem
Runden-Tisch-Gesprach zusammenfinden. Das gab es
nur in der Periode des Leistungswettbewerbs. In Zei-
ten des Preiswettbewerbs aber geht das natiirlich
nicht mehr; denn jetzt geht es bei jedem Verkehrs-
trager und jedem Verkehrsunternehmen um die Exi-
stenz oder, wie man so schon sagt, ,um die Wurst”.

Deswegen ist es ja auch wichtig, sich dariiber klar
zu werden, wie wir diese Gesetze in den drei Jah-
ren, seitdem sie bestehen, praktiziert haben. Wir
haben uns das nicht leicht gemacht; wir haben die
Richtlinien deswegen nicht frither zur Diskussion
stellen und nicht frither erlassen konnen, weil wir
eben die Begriffe, die diese Gesetze geprdgt haben,
wissenschaftlich untersuchen lassen mufBiten, weil
wir die Begriffsdefinitionen bei uns erproben muBten
und weil wir die Gesetze in diesen drei Jahren prak-
tizieren nud dabeiErfahrungen sammeln muBten, um
damit die Grundlagen fiir die Richtlinien zu erarbei-
ten. DaB dabei jener strenge MaBstab an die Prii-
fungen angelegt worden ist, der heute so oft rheto-
risch verlangt wurde, ist ja grade die wesentliche
Grundlage fiir diese ganze bisherige Entwicklung
gewesen, die von den Betroffenen natiirlich beklagt
wird.

Wir sind uns aber dariiber im klaren gewesen —
und darauf hat Herr Kollege Faller hingewiesen —,
daB wir bei der Auslegung dieser Begriffe nur zur
Zeit noch von der gesetzlichen Situation in der Bun-
desrepublik ausgehen konnen, ndmlich solange noch
keine endgiiltigen Entscheidungen in Briissel gefal-
len sind. Diese heutige gesetzliche Situation schreibt
nach meiner Auffassung nicht vor, daB die Markt-
gerechtigkeit eines beantragten Preises geprift und
festgestellt werden mu8. Ich persénlich bin der Mei-
nung, lieber Herr Kollege Dr. Miiller-Hermann, daB
sich die Marktgerechtigkeit einer solchen MaBnahme
erst im Markt erweist und dafl man sie nicht vorher
prophetisch erkennen kann. Aber dariiber sind, wie
Sie wissen, die Auffassungen geteilt.

Ich darf Thren Bemerkungen zu Threr Kenntnis nur
noch hinzufiugen, daB der Herr Bundesminister der
Justiz schon hat durchblicken lassen, daB er die
+«Marktgerechtigkeit” nicht in Zusammenhang mit
den Begriffen ,unlauter” und ,unbillig” sieht, son-
dern nur in Zusammenhang mit dem Begriff des ,all-
gemeinen Wohls". Das heifit, die Marktgerechtigkeit
brauchte nur dann einer echten Priifung vor Antrags-
genehmigung zu unterliegen, wenn das allgemeine
Wohl durch die beantragten Tarife in Frage gestellt
wiare. Wir sind uns aber dariiber vollig einig, daB
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die neuen Verkehrsgesetze den Verkehrstragern die
Moglichkeit geben, entweder Festtarife oder Mar-
gentarife zu beschlieBen, daB also die Frage, ob ein
Tarif nur dann marktgerecht sein kann, wenn er ein
Margentarif ist, eigentlich nur in dem Fall zur Pri-
fung und zur Entscheidung kommen darf, wenn durch
den vorgeschlagenen Tarif das allgemeine Wohl in
Mitleidenschaft gezogen ist. Wir werden ja sehen,
wie sich die Dinge weiterhin entwickeln. Ich glaube
aber, daB unsere Auffassung die richtige Linie ist;
wenn man von dieser Linie abweichen will, dann
miiBte man die Gesetze dndern.

Nun ist es aber so, meine sehr verehrten Damen
und Herren, daBl wir ja in Europa nach dem Antrag
der Kommission und nach den Entscheidungen, die
der Wirtschafts- und SozialausschuB getroffen hat
und die auch das Europaische Parlament schon hat
anklingen lassen, bereit sind, gemeinschaftlich ein
System der Margentarife in Europa einzufiihren. Der
Vorsdhlag der Kommission sieht vor, dafl Eisenbahn,
StraBenverkehr und Binnenschiffahrt im nationalen
und internationalen Verkehr der Gemeinschaft in
dieses Tarifsystem mit einer Spanne von 10 bis 30 %
einzubeziehen sind, daBl es daneben keine Festtarife
mehr gibt, daB Sondervereinbarungen nur in ganz
bestimmten Fallen zugelassen sind und daB die
Margen der Tarife veroffentlich werden miissen.

In der Entscheidung, die sich im Europa-Parlament
anzubahnen scheint, ist davon gesprochen worden,
daB man diese Margentarife fiir eine verhdaltnis-
maBig kurze Zeit, fiir drei Jahre, einfiihren solle,
um sie auszuprobieren. Ich halte das fiir abwegig.
Ich bin der Auffassung, daB wir, wenn wir uns ent-
schlieBen sollten, so wie es die Kommission vor-
geschlagen hat, national und international bei allen
drei Binnenverkehrstrdgern ganz generell in das
System der Margentarife einzutreten, dann dieses
Tarifsystem fiir eine nicht begrenzte, also viel lan-
gere Zeit festlegen sollten, weil wir sonst aus der
Unsicherheit in der Festsetzung der Tarife und der
Frachtpreise iiberhaupt nicht herauskdmen und der
verladenden Wirtschaft den schlechtesten Dienst er-
weisen wiirden.

Ich bin aber auch der Auffassung, Herr Kollege
Faller, daB die Problematik der Margentarife gar
kein solches Buch mit sieben Siegeln ist, sondern
daB man sich sehr klar dariiber sein kann, wie diese
verschiedenen Tarifsysteme zueinander stehen: Die
Festtarife, die wir haben, sind staatlich festgelegte
Preise; die Margentarife, wie sie die Kommission
vorschldgt und zu denen auch ich mich bekenne,
sind Verkehrstragertarife; und das, was als dritte
Moglichkeit am Rande steht, sind die reinen Sonder-
abmachungen, das sind reine Unternehmenstarife.

Hier miissen wir uns dariiber klar werden, ob wir
micht im Interesse der Verkehrstrager darauf beste-
hen sollten — auch fiir die Zukunft —, daB wir,
wenn wir schon in der EWG keine staatlich fest-
gelegten Preise in Form der Festtarife mehr behal-
ten koénnen, wenigstens fiir die Dauer erreichen,
daB wir Verkehrstragertarife bekommen und nicht
in die Unternehmertarife abgleiten, in denen die
Verkehrstriger ja ihr Recht der Eigenstdndigkeit

weit mehr verlieren, als sie es heute haben, und ©

sogar mehr, als sie es in der Zeit der Festtarife ge-
habt haben.

Ich bin also der Auffassung, daB wir uns dieser
Frage sehr klar stellen sollten, und stehe deswegen
dafur, daB wir die Margentarife anerkennen sollten.

Ich mochte Thnen fiir 'diese Margentarife, bei
denen man ja so vielfdltig verschiedener Auffassung
ist, eine Formulierung mit auf den Weg geben, die
Herr Professor Dr. Jirgensen vor wenigen Tagen
gefunden hat. Es geht n&mlich bei den Margen-
tarifen entscheidend um die Bandbreite und um die
Mittellinie dieser Bandbreite. Jirgensen hat ganz
klar gesagt: Diese Mittellinie muB den Durchschnitts-
kosten der Teilmdarkte entsprechen. Was heifit das?
Das heiBit, daB diese Mittellinie den Verkehrs-
tragern eine auskdmmliche Existenz sichern muB,
wenn diese Preise angenommen werden. Die Ober-
und die Untergrenze der Bandbreite, sagt Professor
Jirgensen, sollen sowohl Marktmacht als auch
ruindse Konkurrenz verhindern. Damit haben Sie
praktisch das, was die Margentarife darstellen: eine
Bandbreite, in der die Mittellinie das Existenz-
minimum fiir die Verkehrstrdger eindeutig sichert,
eine obere Grenze, die verhindert, daB eine Markt-
macht sich ausbreitet, und eine untere Grenze, die
einen ruinésen Wettbewerb verhindert. Ich glaube,
das ist eine sehr eindeutige und klare Definition,
die uns bei unseren weiteren Erérterungen voran-
bringen kann.

Wir haben ja im Giiterfernverkehr, wie ich Thnen
sagte, schon Margentarife auf der StraBe seit dem
1. Januar 1964 in bezug auf bestimmte Baustoff-
Ausnahmetarife, und hier zeigen sich bisher ganz
gute Ergebnisse. Ich glaube also, daB die Furcht vor
den Margentarifen allmdhlich iiberwunden werden
sollte im Interesse einer guten weiteren Entwick-
lung des ganzen Tarifwesens innerhalb Europas.

Nun gibt uns natiirlich dieses Tarifwesen inner-
halb Europas auch noch eine Reihe von anderen
Aufgaben auf, die wir bei unserer heutigen Dis-
kussion teils bertcksichtigt fanden, teils aber offen-
bar noch nicht so richtig erkannt haben, wie es mir
notwendig erscheint, Ich darf mir erlauben, auf diese
Sache noch einmal einzugehen. Wenn z. B. die Deut-
sche Bundesbahn jetzt in der Auseinandersetzung
um die weitere Entwicklung in Europa und nicht
etwa nur wegen der Aufstockung der Konzessionen
und der Entwicklungen im Giiterkraftverkehr ihre
Regeltarife dndert, so 16st sie damit die ihr von die-
ser Entwicklung gestellten Aufgaben. Jedenfalls be-
ginnt sie damit. Andererseits lieBe sich kein Ver-
kehrstrdger anbinden, wenn er z. B. eine besondere
neue technische Entwidklungsstufe durchmachen
wiirde; denn es gibt im Verkehr immer Zeiten, in
denen wir aus der Natur der technischen Dynamik
heraus in der Lage sind, durch neue Entwicklungen
Besonderheiten fiir einen der Verkehrstrdger her-
auszuholen, Vergessen Sie bitte nicht, daB z.B. die
Bundesbahn bisher der einzige Verkehrstrager ist,
der sich die Elektrizitdt als Antriebskraft im groBen
MaBe hat zunutze machen konnen, wahrend das
die anderen Verkehrstrager bisher nicht erreicht ha-
ben. — Also auch von der technischen Seite her gibt
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es hier eine ganze Reihe von Modglichkeiten, die
Wettbewerbslage entscheidend zu verdndern. Das
ist keine Wettbewerbsverzerrung.

Die Bundesrepublik muB ja versuchen, mit ihrer
Tarifpolitik in diesen europdischen Rahmen hinein-
zuwachsen. Wenn also die Bundesbahn nun im Zu-
sammenhang mit der jetzigen nationalen Entwick-
lung nicht etwa ihre Tarife senkt, sondern in erster
Linie einen Umbau der Wertstaffel vornimmt, dann
handelt sie meiner Ansicht nach durchaus folgerich-
tig und zweckméBig im Sinne ihres und damit auch
unseres Hineinwachsens in die europdischen Ver-
kehrsmérkte. Was ist denn mit dieser Wertstaffel
los? Diese Wertstaffel hatte bei uns nur Existenzbe-
rechtigung solange die Eisenbahn in vollem MaBe
ein Monopol besaB. Damals war sie in der Lage,
zugunsten der weniger hochwertigen Giiter und zu-
gunsten ihrer regionalen Verpflichtungen sich ent-
sprechend tarifarisch einzustellen. Sie verstand,
ihren Ertragsausgleich aus der stirkeren Belastung
der hochwertigen Giiter herauszuholen, die diese
relativ geringe zusétzliche Preisbelastung fiir den
Transport preisméBig ertragen konnten.

Die Werttarifstaffel, die die Eisenbahn friiher
hatte, ist aber seit dem Jahre 1920, also seit der
Zeit der ersten Inflation, und seit dem Aufkommen
der neuen Konkurrenz durch den Lastkraftwagen,
in ihrem Spannungsverhdltnis in einer laufenden
Entwicklung immer mehr und mehr abgebaut wor-
den. Im Jahre 1930 betrug das Spannungsverhaltnis
noch 100 : 27; 1936 war es 100 : 34,3, 1950 100 : 49,1,
1953 100 : 56,5, 1958 100 : 64,1. Jetzt liegt der Vor-
schlag vor, es in 100 : 78 zu dndern. Sie sehen also
daB die Wertstaffel eine Methode der Tarifierung
ist, deren Abbau nicht etwa seit heute oder gestern
erfolgt, sondern schon auf eine lange Entwicklung
zuriickgeht, ndhmlich auf eine Entwicklung in einem
Zeitabschnitt, in dem die Konkurrenz anderer Ver-
kehrstrager mehr und mehr den Monopolcharakter
der Bundesbahn zerstdrt und sie gezwungen hat, in
den Wettbewerb hineinzusteigen. Im Zuge dieser
Entwicklung muBite die Wertstaffel logischerweise
abgebaut werden, und dieser Abbau vollzieht sich
heute weiter ziigig. Aber er vollzieht sich jetzt auch
und sehr wesentlich im Hinblick auf die europdi-
schen Verhéltnisse.

In Europa haben wir namlich folgende Situation:
Frankreich kennt eine Wertstaffel iiberhaupt nicht.
Belgien drangt die Wertstaffel durch Tarifénderun-
gen fortwahrend zusammen. Osterreich befindet sich
ebenfalls in diesem ProzeB der Zusammendrangung,
und auch die Schweiz nimmt diese Zusammendran-
gung vor. In den anderen Léndern ist eine Wertstaf-
fel praktisch nicht vorhanden und wirksam.

In einen Marngentarifsystem findet die Wertstaffel
keinen Raum mehr. Wir miissen uns dariiber klar
sein, daB auch bei dem Schritt in das Margentarif-
system hinein eine Umstellung, ja ein Aufheben der
Wertstaffel erfolgen mu8. Die Bundesbahn dréangt sie
jetzt von 100 : 64,1 auf 100 : 78 zusammen. Sie geht
damit ganz logisch vor. Sie wird diesen Weg weiter
verfolgen miissen, damit sie nicht 1970 oder wviel-
leicht schon frither, wenn wir plotzlich bei allen drei
Verkehrstragern vor dem Margentarifsystem stehen,

genotigt ist, schlagartig diese Verhéltnisse in ihrem
Tarifsystem zu dndern; denn das wiirde sich dann
plotzlich und unertraglich stark zum Unheil der an-
deren Verkehrstrdger und der verladenden Wirt-
schaft auswirken; beide Gruppen haben jetzt die
Moglichkeit, sich langsam an diese neuen, auf uns
zukommenden Verkehrsverhéltnisse zu gewoéhnen.
Deswegen ist diese Tarifpolitik der Bundesbahn
durchaus richtig.

Wir miissen die Tarifpolitik der Bundesbahn aber
auch noch aus einem anderen Grunde verstehen. Sie
bekommt von uns immer wieder die Forderung vor-
gelegt, gewisse Randgebiete zu fordern. Ich erinnere
Sie z. B. an die Als-Ob-Tarife an der Saar und an
die tariflische Unterstiitzung der Oberpfalz oder
Schleswig-Holsteins. Das sind alles Angelegenheiten,
die mit verdaut werden miissen. Das kann man
natiirlich dann nicht unter das Motto ,AbstoBung
von nicht rentablen Leistungen” subsumieren. Wenn
die Bundesbahn so frei wére, daB sie alle nicht ren-
tablen Leistungen abstoBen konnte, dann konnte sie
sich verhdltnismdBig leicht aus dieser ganzen defi-
zitaren Entwicklung herausbegeben. Was wiirden
aber wir im Deutschen Bundestag dazu sagen? Wir
wiirden voll Emporung auf Barrikaden steigen und
der Bundesbahn sagen, daB sie als ein Sonderver-
moégen des Staates nicht berechtigt ist, sich von die-
sen Verpflichtungen gegeniiber dem allgemeinen
Wohl zu befreien. Selbst wenn die Gemeinwirt-
schaftlichkeit dort aufhért, wo die roten Zahlen be-
ginnen, bleibt ihr diese Verpflichtung, daBl sie sich
in ihrem Verhdltnis zur gesamten Offentlichkeit doch
anders verantwortlich zu fiihlen hat, als das der
einzelne Verkehrsunternehmer innerhalb der ande-
ren Verkehrstragerarten tun kann. Das sollten wir
richtig sehen.

Das gilt z. B. auch fiir die Frage des Stiickgut-
verkehrs. Man darf nicht vengessen, daB ein derartig
umfangreicher Verkehr — bitte .denken Sie daran,
daB fiir den Stickgutverkehr jeden Tag 18000
‘Wageneinheiten von etwa 65000 Wageneinheiten
zur Verfligung zu stellen sind —, ein solcher Brocken
fir die Deckung der Basiskosten von erheblicher Be-
deutung ist. Wir diirfen infolgedessen hier nicht ein-
fach das Kind mit dem Bade ausschiitten.

Nun ist sehr eindeutig von der wachsenden Kon-
kurrenz des Lastkraftwagens gesprochen worden.
Eines ist ganz klar: Sie brauchen ja nur die Ent-
wicklung der letzten Jahrzehnte zu iibersehen, um
sich dariiber ein Bild zu machen, daB der Anteil des
Lastkraftwagens — ob Sie ihn lieben oder nicht —
am Giiterverkehr von 2% auf anndhernd 20 % ge-
stiegen ist, und zwar auf Grund seiner natiirlichen
technischen Voraussetzungen. Diese natiirlichen
technischen Voraussetzungen werden ihm auch in
Zukunft in starkem MafBe zu Gebote stehen und
seine Wirtschaftlichkeit untermauern. Er hat sie
ja noch gar nicht richtig ausgeniitzt. Wir haben
immer wieder gefordert, daB endlich einmal eine
Trennung des sogenannten RKT vom DEGT vorge-
nommen werden sollte. Diese Trennung kann nur
vorgenommen werden, wenn die Lastwagenunter-
nehmer sich bereit finden, ihre besondere Féahigkeit
der Haus-Haus-Bedienung gegeniiber der Bahnhof-
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Bahnhof-Bedienung der Bundesbahn auch in einem
erhéhten Preis zum Ausdruck zu bringen. Ich bin
nach wie vor der Auffassung, und ich habe das
schon vor Jahren gesagt: der Lastkraftwagen-Unter-
nehmer kann, ohne daB er dadurch 1 Pfund an La-
dungsaufkommen verliert, ohne weiteres einen um
3 bis 49/9 héheren Preis fiir seine in der Natur der
Sache liegende bessere Verkehrsbedienung verlan-
gen und wird ihn auch bekommen. Deswegen ist
seine Moglichkeit der Verkehrsbedienung durch die
neuen tarifarischen Mafinahmen keineswegs so ein-
geschrankt, wie das hier gelegentlich dargestellt
wird. Das gibt auch keine Preiserhéhung, sondern
nur eine geringere TarifermédBigung. DaB man sich
im Gewerbe selbstverstdndlich angesichts einer Ent-
wicklung, in die man gegen seinen Willen hinein-
gestellt wird, wehrt und daB man sagt: Mein Gott
nochmal, ich habe doch diese Entwicklung nicht ge-
wollt, warum soll ich darunter leiden?, ist ganz klar.
In jedem scharfen Wettbewerb ist es eben so, daB
man sich sowohl mit Worten als auch mit Taten
wehrt. Man sollte infolgedessen das Getdse, das
heute in der Offentlichkeit wegen dieser Umstellung
vom Leistungswettbewerb auf den Preiswettbewerb
im Verkehr ertént und mit dem diese Umstellung
untermalt wird, nicht {iiberbewerten. Erst kommt
das grofe Wort, dann folgt hoffentlich die Vernunft
und verdichtet sich zur Tat, und ich hoffe, daB die
Tat, also die Tarifanpassung, so ausfillt, daB alle
Beteiligten dabei dann ihre Rechnung finden wer-
den.

Dazu kommt nun noch eine weitere Frage, nam-
lich die Frage der Abmessungen und Gewichte. Herr
Kollege Miiller-Hermann und andere Heiren haben
das Problem ja in sehr ernster Form angesprochen.
Herr Kollege Faller hat gesagt, wir sollten nun
endlich einmal kompromiBibereit sein. Herr Kollege
Faller, ich bin in allen Dingen kompromifbereit, nur
nicht beziiglich der 13-t-Achse, weil diese 13-t-Achse
auf unseren StraBen nicht vertretbar ist, und zwar
wegen der hohen Zahl der Uberrollungen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Es ist etwas ganz anderes, ob ich bei einem so sani-
ten Verkehr wie etwa in Frankreich einmal einen
Wagen mit einer 13-t-Achse laufen lasse als bei uns,
wo einer dieser Wagen dem anderen folgt und wo-
durch unsere StraBen trotz besseren und festeren
Ausbaus zerstort werden.

(Beifall.)

Die Folgen kdnnen wir nicht bezahlen; denn es geht
hier nicht nur um die Reparaturkosten, sondern es
geht vor allem darum, daB dadurch Stockungen und
Unterbrechungen im Verkehrsablauf eintreten, die
wir alle unbedingt vermeiden missen.

Vizepridsident Dr. Dehler: Herr Minister, ge-
statten Sie eine Zwischenfrage?

Faller (SPD): Herr Minister, ist Ihnen bekannt,
daB ich als einziger im Europdischen Parlament
gegen die 13-t-Achse gestimmt habe?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich weiB das, Herr Kollege Faller; aber weil Sie mich
so zu einem Kompromifi gedrédngt haben, wollte ich
Thnen doch wenigstens sagen, daB wir beide in die-
sem Falle sicherlich nicht der Meinung sind, wir
konnten bei der Achslast den Weg des Kompromis-
ses gehen, wihrend wir in anderen Fragen durchaus
bereit sein konnen, uns mit den anderen Landern zu
einigen. Wir miissen uns aber mit den anderen Lén-
dern auch einigen kénnen. Ich darf Ihnen in diesem
Zusammenhang sagen, daB die Auffassung z. B.
unserer franzosischen Freunde beziiglich der Lange
und des Gesamtgewichts sich von dem Vorschlag
der Kommission heute noch erheblich unterscheidet.
Ich bin sehr gespannt, ob der zustdndige Minister
seine Auffassung, die er mir vor wenigen Wochen
dargelegt hat, noch &ndern kann. Wir sind jeden-
falls bereit, in diesen Fragen nachzugeben, wenn
auch Frankreich mitgehen kann. Was ich dabei sehr
bedauere, ist, da man o6ffentlich immer nur von
Achsgewicht, Lange und Gesamtgewicht spricht und
vollig die anderen Daten vergift, die fiir die Ab-
wicklung des Verkehrs von grofier Bedeutung sind,
wie etwa die Probleme der Kurvenldufigkeit und
wie insbesondere das Problem der Zahl der PS pro
Tonne. Man will ja in Briissel in dieser Frage nur
5,5 PS pro Tonne zugestehen. Das bedeutet prak-
tisch, daB wir bei einem normal ausgelasteten Zug
dann eine Maxilmalgeschwindigkeit von 20 km/h bei
4%siger Steigung haben. Das zwingt uns also, wenn
wir einen flissigen Verkehr haben wollen, dazu,
praktisch Gberall, selbst bei ganz geringen Steigun-
gen, Kriechspuren einzubauen, und das kostet natiir-
lich wieder auBerordentlich viel Geld. Ich wére sehr
gliicklich, wenn man die Herren iiberzeugen konnte,
daB sie zu mehr PS/t kommen miissen, um diesen
Forderungen eines fliissigen Verkehrs Rechnung zu
tragen. Wenn Sie bedenken, daB z.B. der Porsche
1 PS auf 8 kg unter der Haube hat und dafl wir bei
den Lastkraftwagen nur 5,5 PS/t haben sollen, dann
sehen Sie, daB es natiirlich auBlerordentlich schwie-
rig ist, einen so gemischten Verkehr auf der Stralle
einigermaBen gleichmaBig und flissig abzuwickeln.

Wir sind in Briissel nicht allein — ich darf das
noch einmal unterstreichen —, und es ist deswegen
keineswegs gesagt, daB wir am 22. dieses Monats
bereits mit einem vollendeten KompromiB nach
Hause kommen. Wir bemiihen uns darum schon in
sehr vielen Einzelverhandlungen und haben wer-
sucht, den Acker fiir diese Ernte in Briissel zu be-
arbeiten. Aber Sie wissen ja: wenn man in Briissel
Samen ausstreut, so geht dieser Samen nicht immer
auf. Ich brauche nur an andere Verhandlungen zu
denken.

In bezug auf den Werkfernverkehr maochte ich Sie
doch noch auf folgendes aufmerksam machen. Ich
bin der Auffassung, daB der Werkfernverkehr, weil
er sich in Europa, also auch in den Landern der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, vollig frei
bewegt, auch bei uns naturgemal dann nicht mehr
gebunden werden kann. Wir werden nur noch mit
Miihe versuchen kénnen, eine gewisse Selektion zur
Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen durch-
zufithren. Diese Lage mag bedauerlich sein, und sie
entspricht auch nicht der Linie, die ich bisher ein-
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gehalien habe. Aber ich muf auch hier den Kom-
promiB machen, dal Europa in der gemeinsamen
Verkehrspolitik ein groBeres Gewicht hat als die
Wiinsche, die wir national berechtigt haben, sofern
die Belastungen noch von uns ertragen werden kon-
nen. Ich stimme also insofern der Aufforderung zu,
daB wir auch uns in der Beziehung ,setzen