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131. Sitzung

Bonn, den 12. Juni 1964

Stenographischer Bericht

Beginn: 9.03 Uhr

Vizeprdsident Dr. Schimid: Die Sitzung ist er-
offnet.

Vor Eintritt in die Tagesordnung moéchte ich dem
Hause mitteilen, daB unser Kollege Dr. Kanka heute
seinen 60. Geburisstag feiert.

(Beifall.)

Das Haus wiinscht ihm Gliick und weiter eine so
freundliche Zusammenarbeit mit ihm, wie sie bisher
gewesen ist.

Weiter noch einige Bekanntmachungen:

Die Fraktionen haben vercinbart,
Tagesocrdnung zu erweitern um die

die heulige

a) Erste Beratung des von der Fraktion der SPD
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
Anderung des Personalvertretungsgesetzes
(Drucksache IV/2331);

b) Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
vorldufigen Regelung der Rechte am Festland-
sockel (Drucksache IV/2341).

Ist das Haus einverstanden?
(Zustimmung.)
— Dann ist so beschlossen.

Die Sachen eilen. Deswegen schlage ich Thnen vor,
den Entwurf des Gesetzes zur Anderung des Perso-
nalverfretungsgesetzes zu iiberweisen an den Aus-
schuB fir Arbeit — federfihrend — und an den Aus-
schuf} fiir Inneres — mitberatend —. Einverstanden?

(Zustimmung.)

— Es ist so beschlossen.

Weiter schlage ich vor, den Entwurf des Gesetzes
zur vorldufigen Regelung der Rechte am Festland-
sockel an den WirtschaftsausschuB3 als federfithren-
den Ausschufl und an den AusschuB fiir Inneres als
mitberatenden Ausschufl zu iiberweisen. Ich weil,
daB die Absicht besteht, den Entwurf noch an andere
Ausschiisse zu lUiberweisen. Ich moéchte davor war-
nen.

(Abg. Rasner: Umdrehenl)

Sie wissen, welche Interessen auf dem Spiele stehen.
Es ist notwendig, das Gesetz sehr, sehr bald in
Kraft treten zu lassen, méglichst am 1. Juli. Deswe-
gen bitte nicht mehr als zwei Ausschiisse! Sie moch-
ten, daB der Ausschufl fiir Inneres federfithrend ist
und daB der WirtschaftsausschuBl zum mitberatenden
Ausschull bestimmt wird. Einverstanden?

(Zustimmung.)
— Gut; dann ist so beschlossen.

(Abg. Dr. Schafer: Die Mitberatung des

Rechtsausschusses schiene mir in dieser

Frage niitzlich, da es sich um eine ausge-
sprochene Rechtsfrage handelt!)

— Keine Frage! Nur hat der Rechtsausschufl verzich-
tet. Sicher geht es auch um Rechtsfragen. Aber hier
ist wirklich Eile geboten, und wenn wir das Gesetz
noch vor der Sommerpause in Kraft treten lassen
wollen, miissen wir uns auf zwei Ausschiisse be-
schranken. Was dabei wirklich ernsthaft an Rechts-
fragen zu erdrtern ist, kann doch auch in den beiden
anderen Ausschissen besprochen werden.

Wir haben dann noch eine Wahl vorzunehmen.
Die Fraktion der FDP hat mit Schreiben vom 10. Juni
1964 gebeten, fiir den bei der Beratenden Versamm-
lung des Europarates als ordentliches Mitglied aus-
geschiedenen Abgeordneten Dr. Stammberger das
bisherige stellvertretende Mitglied Frau Abgeord-
nete Dr. Flitz (Wilhelmshaven) zu wéhlen. — Das
Haus ist einverstanden. Damit ist Frau Dr. Flitz als
ordentliches Mitglied der Beratenden Versammlung
des Europarates gewdhlt.

‘Wir treten ein in die
Fragestunde (Drucksachen 1V/2319, IV/2322).

Was die Abwidcklung der Fragestunde betrifft, so
mochte ich folgenden Vorschlag machen. Wir wollen
heute alles, was den Verkehr betrifft, hintereinander
behandeln, also zundchst die gestern tiibriggeblie-
benen Fragen auf Drucksache 1V/2319 und dann die
den Verkehr betreffenden Fragen auf der Druck-
sache TV/2322. AnschlieBend folgt dann der Ge-
schaftsbereich des Bundesministers fiir wissenschaft-
liche Forschung. Einverstanden?

(Zustimmung.)

Ich rufe auf die Frage XII/4 — des Abgeordneten
Riegel (Goppingen) —:

Teilt die Bundesregierung die Auffassung der Vertreter der
StraBenbauverwaltung des Regierungsprasidiums Nond-Wiirttem-
berg, wonach mit dem Bau der 2. FilstalstraBe zwischen Eislingen
(Fils) und Geislingen (Steige) in den néchsten 10 Jahren nicht
zu rechnen ist?

()]
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Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich beantworte die Frage mit Nein. Allerdings ist
die Bundesstrafie 10 im Filstal zwischen Goppingen
und Geislingen in den vergangenen Jahren grund-
haft ausgebaut worden und hat auf einigen Teil-
strecken schon einen vierspurigen Querschnitt erhal-
ten. Damit ist ihr Ausbau aber noch nicht abge-
schlossen. Jedoch ist der Ausbau auf dem Abschnitt
zwischen Plochingen und Goppingen wegen der
zahlreichen hinderlichen Ortsdurchfahrten vordring-
lich. Erst nach Neubau einer zweiten Filstalstrafie
auf diesem Abschnitt kann in der Reihenfolge der
Dringlichkeit der Weiterbau des neuen Strafenzu-
ges iliber Goppingen hinaus in Richtung Geislingen
erfolgen. Der zeitliche Ablauf der Mafinahmen héngt
nur von der rechtzeitigen und ausreichenden Zuwei-
sung der Mittel ab.

oo @

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage?

Riegel (Goppingen) (SPD): Herr Minister, ist
Ihnen bekannt, daB der Durchgangsverkehr durch
das Filstal — bedingt durch die Lage der Autobahn
und ausgelost durch den Drackensteiner und Aichel-
berger Hang — besonders grof§ ist und der Bau
einer zweiten FilstalstraBe besonders dringend ist?
Ist die Bundesregierung bereit, die Landesstraflen-
bauverwaltung anzuweisen, daf das Planfeststel-
lungsverfahren und der Grunderwerb vorlaufig vor-
genommen werden?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, diese Anweisung braucht nicht mehr
erteilt zu werden; sie besteht schon seit lingerer
Zeit.

Vizepridsident Dr. Schmid: Noch eine Frage?

Riegel (Goppingen) (SPD): Herr Minister, sind
Sie bereit, von der LandesstraBenbauverwaltung zu
verlangen, dafi diese Verhandlungen intensiv ge-
fithrt werden?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Zweifellos, Herr Kollege. Ich habe gerade vor eini-
gen Wochen mit den Herren selbst das Filstal abge-
fahren. Wir haben uns da sehr eingehend {iber die-
ses Problem und die Notwendigkeit seiner Lésung
unterhalten. Allerdings spielen in diesem Raum in-
folge seiner dichten Bebauung die Planfeststellungs-
arbeiten eine sehr groBe Rolle, und es treten dort
auch daneben noch zahlreiche Schwierigkeiten auf,
die nur durch intensive Verhandlungen nach und
nach tiberwunden werden konnen.

Vizeprisident Dr. Schmid: Frage XII/5 — des
Abgeordneten Riegel (Goppingen) —:

Ist die Bundesregierung bereit, auf das Inncnministerium
Baden-Wiirttemberg einzuwirken, damit alsbald mit dem Bau der
Umgehungssirafie Géppingen begonnen wird?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Fiir den Neubau der Ortsumgehung Goppingen,
Teilstrecke der ,Linksufrigen FilstalstraBe"”, zwi-
schen Plochingen und Goppingen wird in Kiirze das

Planfeststellungsverfahren eingeleitet. Ich hoffe des-
halb, daB wir im kommenden Jahr mit den Bauar-
beiten beginnen koénnen.

Vizeprasident Dr. Schmid: Zusatzfrage?

Riegel (Goppingen) (SPD): Herr Minister, sind
Thnen die chaotischen Verhdltnisse in der Stadt und
die Dringlichkeit des Baues dieser Umgehungsstrafie
bekannt? Ist Ihnen auflerdem bekannt, dafi es
Schwierigkeiten beziiglich der Kosteniibernahme
gibt? Und sind Sie bereit, auf die Landesstraenbau-
verwaltung einzuwirken, daBl unbeschadet dieses
Verhandlungsstandes moglichst bald mit dem Bau
der Umgehungsstrae begonnen wird?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, die Verhéltnisse in Goppingen sind
mir bestens bekannt. Ich darf aber dazu bemerken,
dafl wir mit dem Bau der UmgehungsstraBe sehr
gern schon begonnen hitten, wenn sich nicht die
von Ihnen hier aufgezeigten Schwierigkeiten erge-
ben hétten. Beziiglich der Entschddigungen sind wir
an das Grundgesetz und an die grundsatzlichen
Richtlinien dazu gebunden und miissen eben versu-
chen, so gut es geht, mit der Bevélkerung auszu-
kommen, wenn nicht anders, dann eben iiber die
Enteignung. Auf der anderen Seite verbietet uns
der Rechnungshof, Grunderwerb zu tdtigen, bevor
die Planfeststellung abgeschlossen ist.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Riegel (Goppingen) (SPD): Herr Minister, kénnen
Sie, da ja ein groBer Teil des Grunderwerbs bereits
getdtigt ist, die Zusicherung geben, dafl mit dem
Bau baldmoéglichst begonnen wird?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, das Planfeststellungsverfahren ist
Voraussetzung dafiir, daB wir mit dem Bau begin-
nen kénnen, damit wir den restlichen, noch fehlen-
den Grunderwerb tdtigen konnen.

es =

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage X1I/6 — des
Herrn Abgeordneten Peiter —:

Ist die Bundesregierung bereit, auf die StraBenlasttrdger ein-
zuwirken, daB die Zebrastreifen an FuBigingertiberwegen laufend
instand gehalten und besser sichtbar gemacht wenden?

Bitte, Herr Bundesverkehrsminister.

Dr.~-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich beantworte diese Frage mit Ja. Trdger der Stra-
Benbaulast fiir FuBgéangeriiberwege sind nach den
geltenden Vorschriften die Gemeinden. Sie sind
durch die obersten Verkehrsbehérden der Lénder
auf ihre Pflichten und auf die erlassenen Richtlinien
iiber die sichere Fithrung des FuBigdngerverkehrs
hingewiesen worden. Diese Richtlinien behandeln
vor allem die Anlage von FuBgédngeriiberwegen und
regeln drei Fragen: 1. die Erkennbarkeit der Fuf-
gdngeriiberwege, 2. die FuBgdngeriiberwege inner-
halb geschlossener Ortschaften und 3. die FuBigdn-
geriiberwege auf StraBen mit hoheren Geschwindig-
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(A) xeiten des Fahrzeugverkehrs. Diese Richtlinien sind

(®)

im Verkehrsblatt amtlich bekanntgegeben. Ich bin
gern bereit, die obersten Landesbehdrden zu bitten,
ihre Hinweise an die Gemeinden zu wiederholen.

Peiter (SPD): Danke sehr.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Keine Zusatzfrage.
Dann die Frage XII/7 — des Herrn Abgeordneten
Peiter —:

Ist die Bundesregierung bereit, die Bevolkerung fiber die am

1. Juni 1964 in Kraft getretenen neuen Verkehrsregeln an Fufi-
gédngeriiberwegen iiber das Fernsehen :aufzukldren?

Bitte, Herr Bundesverkehrsminister.

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege, das ist bereits geschehen. Der Nord-
deutsche Rundiunk und der Westdeutsche Rund-
funk haben zwei Sendungen gebracht, in denen
in Form von Interviews mit den zustdndigen Herren
der Abteilung StraBlenverkehr die neuen Verkehrs-
regeln an Zebrastreifen erldutert wurden. Das
Zweite Fernsehen Mainz brachte auf meine Veran-
lassung in der ,Drehscheibe” am 1. Juni 1964 eine
halbstiindige Life-Sendung tiber das gleiche Thema.

Fiir den 16. Juni 1964 ist ein zweites Interview
mit dem Norddeutschen Rundfunk vorgesehen. Hier
werden die inzwischen festgestellten Verhaltens-
fehler besprochen werden.

Durch ein an die Herren Intendanten der Rund-
funkanstalten personlich von mir gerichtetes Schrei-
ben vom 22. Mai 1964 habe ich dariiber hinaus
darum gebeten, in Rundfunk- und Fernsehsendungen
die Aufklarung der Offentlichkeit iiber die Neurege-
lung an den Zebrastreifen zu unterstiitzen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Peiter (SPD): Herr Minister, ich darf daraus ent-
nehmen, daB Sie auch die anderen Fernsehanstalten
auffordern oder bitten werden, entsprechende Sen-
dungen zu machen?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Ich habe an die Intendanten aller Sender geschrie-
ben.

Peiter (SPD): Ich danke Ihnen.

Vizepradsident Dr. Schmid: Wir fahren fort mit
den Fragen aus Drucksache IV/2322, zundchst die
Frage III/1 — des Herrn Abgeordneten Ertl —:

Beabsichtigt die Bundesregierung, den Bau der Brenner-Auto-
bahn finanziell zu unterstiitzen?

Bitte, Herr Bundesverkehrsminister.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Ertl, die Bundesregierung kann nach
der bestehenden Gesetzeslage keine finanzielle
Unterstiitzung fiir den Bau der Brenner-Autobahn
in Aussicht stellen. Das hindert natiirlich nicht, da8
etwa der deutsche Kapitalmarkt fiir diesen Zweck
seitens des Baulasttrdgers in Osterreich in Anspruch
genommen werden kann.

Der Beitrag der Bundesrepublik zu einer leistungs-
fahigen Nord-Sid-Verbindung ist durch die im
Ausbau befindliche Inntal-Autobahn und durch den
Ausbau der Bundes- und LandesstraBen, die aus
Bayern nach Tirol fithren, gegeben. AuBerdem kann
in der Gestaltung des Grenziibergangs bei Kufstein
einschlieBlich der Umgehung von Kufstein eine
Gemeinschaftsaufgabe gesehen werden.

Vizeprdasident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Ertl (FDP): Herr Minister, laufen zwischen der
Osterreichischen Regierung und der Bundesregie-
rung Verhandlungen wegen der Gewdhrung einer
privaten Kapitalhilfe fiir die Brenner-Autobahn?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Mir ist von solchen Verhandlungen nichts bekannt.

Vizeprdsident Dr.Schmid: Zweite Zusatzfrage!

Ertl (FDP): Herr Minister, ist die Bundesregie-
rung bestrebt, dazu beizutragen, gerade die sehr
verkehrsgefahrdenden Stauungen auf der Brenner-
Autobahn durch deutsche Touristen wédhrend der
Ferienzeit in irgendeiner Form durch ein FlieBend-
Machen des Verkehrs zum Brenner und auch am
Ubergang zu ermdoglichen?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Kollege Ertl, wir konnen doch nur in unserem
Hoheitsgebiet MaBnahmen treffen, nicht auBerhalb.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Frage III/2 — des
Herrn Abgeordneten Peters (Nonden) —:

Koénnen trotz der diesjahrigen Kiirzung der Mittel um 20 %
die Baggerungen aufi der unteren Ems so fortgefilhrt werden,
daB dabei die vertraglich vorgesehene Vertiefung des Fahrwas-
sers nach Emden erreicht wird?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Herr Président, ich bitte, die drei Fragen des Hermm
Kollegen Peters wegen ihres Sachzusammenhanges
gemeinsam beantworten zu diirfen, wenn der Herr
Fragesteller damit einverstanden ist.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Sind Sie einver-
standen?
(Abg. Peters [Nornden]: Ja!)

— iGut. Dann rufe ich weiter auf die Fragen II1/3

und I1I/4 — des Herrn Abgeondneten Peters (Nor-
den) —:

Glaubt der Herr Bundesverkehnsminister, daB trotz der ersatz-

losen Stillegung von drei Dampischleppern die Baggerarbeiten

auf der Ems im erforderlichen Umfang aufrechterhalten wenden
konnen?

Trifft es zu, daB fiir die bei den Baggerarbeiten auf der Ems
Beschiftigten die Dienstvertrige bereits am 30. Oktober 1964,
statt wie bisher iblich zum Jahresende, beendet werden sollen?

Bitte, Herr Bundesverkehrsminister.

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Nach § 8 Ziffer 1 Satz 2 des Haushaltsgesetzes 1964
sind von ider Kiirzung um 10 % und von der Sperre
um weitere 109% unter anderem die TiefbaumaB-

©
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nahmen des WassenstraBenbaus im Einzelplan 12
ausgenommen, Hierzu gehéren auch die Bagger-
arbeiten mur Vertiefuny des Emder Fahrwassers.
Diese ‘Arbeiten zur Hernstellung einer Wiassertiefe
von 8 m unter mittlerem Tideniedrigwasser wenden
daher planmé&Big fortgefithrt und bei Bereitstellung
gleicher Haushaltsraten technisch fin den kommen-
den Jahren bis 1967 fertiggestellt werden. Dann ernst
kiann technisch der Ausbau auf 9 m sich anschliefen.

Die drei iiberalterten und abgéngigen eigenen
Dampfischlepper, die fiir Baggerarbeiten beim Wias-
ser- und Schiffahrtsamt Emiden eingesetzt waren,
sind micht ensatzlos stillgelegt, sondern durch drei
angemietete Firmenschlepper ensetzt worden, Die
Baggerarbeiten auf der Ems werden daher in dem
erforderlichen Umfang weitergefiihrt.

Es trifft zu, \daB die Dienstvertrige mit \den bei
den Baggerarbeiten auf der Ems zusdtzlich beschaf-
tigten sogenannten Saisonbediensteten vorerst bis
zum 30. Oktober 1964 befristet sind. Diese MaB-
nahme war bei Abschluf motwendig, weil damals
noch micht zu itbersehen war, welche Haushaltsmittel
1964 fiur 'die Baggerung endgiiltig zur Verfiigung
stehen werden. Nach Verabschiedung des Haus-
hialtsplans 1964 hoffen wir, ida die Mittel ausrei-
chen, um die Arbeiten wie bisher bis in den Dezem-
ber hinein fortsetzen zu k6nnen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Peters (Norden) (SPD): Herr Minister, ist IThnen

(B) pekannt, daB auch die in Einsatz befindlichen Bagger

nicht mehr den Anfonderungen entsprechen, und sinid
neue Bagger in Auftrag gegeben, oder sollen diese
Arbeiten an Privatfirmen vergeben wernden?

Dr.-Ing. Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:

Wir sind nicht ider Meinung, Herr Kollege, dal die
gingesetzten Bagger im Rahmen ider Planungen und
der Durchfithrung der Arbeiten, wie sie erfonderlich
sind, 'den Anforderungen micht entsprechen. Bei der
Ems geht es ja micht entscheidend um die Baggerun-
gen, sondern um den Einbau der Unterwassendeck-
werke, weil nur \dann, wenn diese Deckwerke ein-
gebaut sind, der Ebbstrom so geschlossen gefiihrt
wenden kann, da8 'die Erfolge der Baggerungen nicht
immer wieder [durch neue Sandeintreibungen sozu-
sagen obsolet werden.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Peters (Norden) (SPD): Herr Bundesverkehrs-
minister, besteht die Absicht, daB die Bundesregie-
rung auch fiir die Ems einen eigenen Bagger be-
schafft, nachidem Weser, Elbe und Jade je einen
haben?

Dr.-Ing.Seebohm, Bundesminister fiir Verkehr:
Diese Bagger, wie sie dort ian 'der Elbe, an der Weser
und an der Jade eingesetzt sind und in den letzten
Jahren neu beschafft wunden, eignen sich fiir das
Emsfahrwasser nicht. Wir miissen an ider Ems mit
anderen Gerdten arbeliten, und wir wernden wuns

selbstvienstdndlich immer bemiihen, 'die bestgeeigne-
ten Gerdte, 'die wns zur Verfitgung stehen oder die
wir anmieten koénnen, dort einzusetzen.
Vizeprdsident Dr. Schmid: Keine weitere Frage
mehr. Dann ist dieser Geschéftsbereich erledigt. Wir
kehren zuriick zu den Fragen in Drucksache 1V/2319,
und zwar zum Geschédftsbereich des Bundesmini-

sters fiir wissenschaftliche Forschung.

Ich rufe Frage XIII/1 — des Abgeordneten Hor-
mann (Freiburg) — auf:

Trifft es zu, daB das Bundesministerium fiir wissenschaftliche
Forschung idie Mittel fiir einen russischen Sprachkursus an der
Universitidt Freiburg gestrichen hat?

Dr. Cartellieri, Staatssekretir im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: Wegen des
Sachzusammenhangs, Herr Président, bitte ich, die
Fragen 1 und 2 zusammen beantworten zu diirfen.

Vizepridsident Dr. Schmid: Sind Sie einver-
standen? — Ich rufe also noch die Frage XIII/2 —
des Abgeordneten Hérmann (Freiburg) — auf:

Weldhe Griinde hat das Bundesministerium fiir wissenschaft-
liche Forschung zu der Streichung der Mittel fiir einen russischen
Sprachkursus veranlaBt, von der angeblich etwa 40 Studierende
betroffen wurden?

Dr. Cartellieri, Staatssekretdr im Bundesmini-
sterium fir wissenschaftliche Forschung: Das Physi-
kalische Institut ider Universitdt Freiburg hat seit
dem Sommersemester 1961 auf Anrequng des dama-
ligen Bundesministeriums fiir Atomkernenergie
russische Sprachkurse fiir Physiker veranstaltet. Die
fiir diese Kurse erforderlichen Mittel hat das Bun-
desministerium flir Atomkernenergie, spdter das
Bundesministerium fiir wissenschaftliche Forschung,
sechs Semester lang, bis einschlieBlich Winter-
semester 1963/64, zur Verfligung gestellt. Im Rech-
nungsjahr 1964 konnten fiir diese Sprachkurse keine
Mittel mehr bewilligt werden, weil der Haushalts-
titel ,Forderung der wissenschaftlichen Ausbildung
im Bereich der Kernforschung” — Kap. 3101 Tit. 600
— auf Wunsch des Haushaltsausschusses gekiirzt
worden ist. Der HaushaltsausschuBl vertritt die An-
sicht, daB die aus dem Tit. 600 geférderten MaBnah-
men allgemeiner Art auf dem Gebiet der Ausbil-
dung nach der vom Bund gegebenen Initialziindung
nunmehr in zunehmendem MaBe von den Lindern
tbernommen werden sollen. Die bei diesem Titel
noch zur Verfiigung stehenden Mittel sollen vor
allem in den Schwerpunkten der Kernforschung ein-
gesetzt wenden. Im Wintersemester 1963/64 haben
an 'dem Anféngerkurs acht und an den beiden Fort-
geschrittenenkursen zusammen 22 Personen teilge-
nommen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Hormann (Freiburg) (SPD): Herr Staatssekretdr,
hilt es die Bundesregierung fiir zweckmédBig, zum
Studium von Fachzeitschriften technischer Art die
russische Sprache zu erlernen?

Dr. Cartellieri, Staatssekretdr im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: Ich komme
gleich bei der Frage 3 darauf. Wir halten das fiir
sehr zweckmaBig.
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Vizeprdsident Dr. Schimid: Noch einc Frage.

Hormann (Freiburg) (SPD): Herr Staatssekretdr,
der Bundesregierung ist sicher bekannt, nehme ich
an, daB es sich um -einen Betrag von 1200 DM als
Pauschale pro Semester handelt?

Dr. Cartellieri, Staatssekretdr im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: Das ist
richtig. Es war aber nicht nur die eine Hochschule.
Wir hatten noch an mehreren Hochschulen derartige
Forderungsmafnahmen eingeleitet.

Vizepridsident Dr. Schmid: Frage XIII/3 —
Herr Abgeordneter Hormann (Freiburg) —:
Welche Sprachen hélt die Bundesregierung fiir besonders
féorderungswiirdig?

Bitte, Herr Staatssekretdr.

Dr. Cartellieri, Staatssekretir im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: Ich ver-
stehe die Frage 3 so, daB nach den lebenden Spra-
chen gefragt wird, deren Erlernung nach Ansicht der
Bundesregierung besonders geférdert werden soll
Ich méchte vorausschicken, daB fir alle Unterrichts-
fragen die Kultusminister der Linder zustidndig sind.

Vom Standpunkt der wissenschaftlichen Forschung
aus halte ich die Férderung der beiden Weltsprachen
Englisch und Franzdsisch fiir besonders wichtig.
Diese beiden Sprachen sind ja auch Unterrichtsfacher
unserer hoheren Schulen. Daneben halte ich die Er-
lernung von Russisch und Spanisch fiir besonders
forderungswiirdig, weil diese beiden Sprachen eben-
falls in weiten Teilen der Welt gesprochen werden
und daher z. B. zusammen mit Englisch und Franzo6-
sisch die vier offiziellen Sprachen der Internationa-
len Atomenergieorganisation in Wien sind, die be-
kanntlich 87 Staaten aus West und Ost umfaft. Dem-
entsprechend hat das Bundesministerium fiir Atom-
kernenergie auch die russischen Sprachkurse fir
Physiker in Freiburg angeregt und drei Jahre lang
geférdert.

Ich darf noch hinzusetzen, da nach dem mir vor-
liegenden Vorlesungsverzeichnis der Universitat
Freiburg vom Sommersemester 1964 zur Zeit dort
5 Kurse, darunter einer fiir Anfdnger ohmne Vor-
kenntnisse, einer fiir Anfinger mit Vorkenntnissen
und zwei Oberstufenkurse und noch ein weiterer
Kurs abgehalten werden.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage.

Hormann (Freiburg) (SPD): Herr Staatssekretdr,
sieht sich die Bundesregierung in der Lage — mit
Riicksicht auf das eben Gesagte —, den Fragenkom-
plex, der angeschnitten worden ist, nochmals zu prii-
fen und eine Moglichkeit zu suchen, die Zuschiisse
haushaltsmédBig wieder einzuplanen, um diese
Sprachkurse weiter zu finanzieren?

Dr. Cartellieri, Staatssekretdr im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: DaB wir das
haushaltsméBig wieder einplanen kénnen, glaube ich

nicht, weil der Haushaltsausschufl hinsichtlich gewis-
ser Mafnahmen, die wir in dieser Hinsicht ergriffen
hatten — wir hatten u. a. auch fiir die Ausstattung
der physikalischen Anschauungskabinette der Schu-
len Geld gegeben —, auf dem Standpunkt steht,
daB das Ldndersache sei. Es mufl einmal eine klare
Zustdndigkeitsabgrenzung kommen. Wir werden
aber alles tun, die Ldnder zu bitten, ihrerseits solche
Kurse zu férdern.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Eine weitere Zu-
satzfrage.

Hormann (Freiburg) (SPD): Herr Staatssekretdr,
kénnen Sie dem Physikalischen Institut, also den
Betroffenen, in dieser Hinsicht eine Empfehlung
geben, wie sie weitermachen kénnen?

Dr. Cartellieri, Staafssekretar im Bundesmini-
sterium fiir wissenschaftliche Forschung: Ja, eine
Empfehlung kdnnen wir sicher geben. Wir kénnen
die Empfehlung geben, sie mdchten sich selber an
die Ldnder wenden, und hinzufiigen, daf wir das
wohlwollend unterstiitzen werden. Aber mehr kon-
nen wir leider nicht tun.

Vizepridsident Dr. Schmid: Die Fragen der
Drucksache 1V/2319 sind beantwortet. Nunmehr die
Fragen Drucksache IV/2322, zundchst aus dem Ge-
schéaftsbereich des Bundesministers fiir gesamtdeut-
sche Fragen.

Frage I/1 — Herr Abgeordneter Vogt —:

Ist die Bundesregierung in der Lage, die AuBerung des Vor-
sitzenden der Sovialdemckratischen Partei, Herrn DBrandt, die
dieser in seiner Eigenschaft als Regierender Biirgermeister von
Berlin laut ,Main-Echo* vom 1. Juni 1964 am vorausgehenden
Samstag auf dem Bezirksparteitag der SPD Franken in Lohr
(Main} gemacht hat, ,ich habe in Washington bei meinen Be-
mithungen um schrittweise Erleichterungen fiir Berlin mehr Ver-
standnis gefunden als bei manchen Stellen in Bonn" zu deuten?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Herr Kollege Vogt, soweit in der Kiirze der
Zeit festgestellt werden konnte — Ihre Frage ist
mir am 10. Juni zugegangen —, hat der Regierende
Birgermeister von Berlin, Brandt, zumindest dem
Sinne nach die AuBerung getan, die im ,Main-
Echo" zitiert wurde. Ich muB mich auf diese Fest-
stellung beschrdnken. Denn es kann nicht Sache der
Bundesregierung sein, in der Fragestunde derartige
politische AuBlerungen einer Zensur zu unterwerfen,
zumal der Betreffende nach der Geschidftsordnung
des Hauses in der Fragestunde keine Gelegenheit
hat, sich dazu zu &duBern.

Vizepridsident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage?

Vogt (CDU/CSU): Herr Bundesminister, glauben
Sie nicht, daB es notwendig gewesen ware, daB die
Bundesregierung anléd8lich solcher Auierungen einen
energischen Schritt unternommen hétte, um die
Offentlichkeit in der richtigen Form aufzukldren?

(Unruhe bei der SPD.)

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Die Bundesregierung ist — beispielsweise
beziiglich der Passierscheinregelung — in stdndigem
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Kontakt und in vollem Einvernehmen mit dem Senat
von Berlin und dem Regierenden Burgermeister. Es
wére angesichts dieser Sachlage nicht zweckmaéBig,
eine oOffentliche Auseinandersetzung um mogliche
politische Wertungen zu beginnen.
Vizeprdsident Dr. Schmid: Noch eine Zusatz-
frage.

Vogt (CDU/CSU): Halten Sie es nicht gerade aus
diesem Grunde fiir geradezu erforderlich, Herr Bun-
desminister, daB die Bundesregierung im Gegensatz
zu den Ausfiilhrungen des Regierenden Biirgermei-
sters von Berlin auf déem Parteitag vor der Offent-
lichkeit erklart héatte, daB sie sich eben in voller
Ubereinstimmung mit dem Berliner Senat und dem
Regierenden Bilirgermeister von Berlin, z. B. in der
Passierscheinfrage, befindet?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Das ist des oOfteren geschehen, auch vor
wenigen Tagen nach der Kabinettssitzung unter
Vorsitz des Bundeskanzlers, die sich mit der Passier-
scheinfrage befaBt hat.

Vizeprasident Dr. Schmid: Eine Zusatzfrage!

Wehner (SPD): Herr Bundesminister, wiirden Sie
es nicht fir angédngig halten, dem CSU-Politiker, der
hier in seiner Eigenschaft als Mitglied des Deut-
schen Bundestages an Sie diese Fragen gerichtet
hat, den authentischen Text mitzuteilen, unabhén-
gig davon, daB die Bundesregierung mit Recht ab-
lehnt, eine Art Zensurfunktion auszuiiben? Der
authentische Text, der Thnen wohl bekannt ist,
lautet auf dem Tonband — —

(Abg. Rasner: Das ist doch keine Frage?)

— Ich frage Sie, Herr! Seien Sie geduldig! Wer so
angreift, der muBl wohl auch eine Frage aushalten!

(Zurufe von der Mitte.)

Ich frage auch den Herrn Bundesminister, ob ihm
diese Antwort bekannt ist; denn er hat hier gesagt,
ihm sei dem Sinne nach die Wiedergabe der Aus-
fithrungen des Herrn Brandt richtig erschienen. Ich
frage den Herrn Bundesminister, ob er bereit ist,
dem CSU-Politiker, der hier in seiner Eigenschaft
als Bundestagsabgeordneter solche Fragen stellt,
die Antwort zu geben,

(weitere Zurufe von der Mitte)

falls der Herr Bundesminister — ich frage ihn — im

Bilde ist, iiber den wirklichen Text, der namlich

lautet:
Und aus dieser Sicht der Dinge ist es, auf
unsere deutschen Verhéltnisse iibertragen, dann
auch nicht iberraschend, daB ich in Washington
fir das Bemiihen um schrittweise menschliche
Erleichterungen im gespaltenen Berlin und im
gespaltenen Deutschland hier und da noch mehr
Verstdndnis gefunden habe als bei einigen,
die in Bonn Politik machen.

(Aha!-Rufe von der SPD. — Zurufe von der
Mitte.)

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Auf Anfrage ist uns dieser Auszug aus
dem Tonband seitens des Berliner Senats mitgeteilt
worden. Dennoch hélt es die Bundesregierung nicht
fiir richtig, bei einer solchen Frage in eine materielle
Wiirdigung einzutreten, um auch nicht den Anschein
zu erwedken, sie spiele sich zum Zensor iiber AuBie-
rungen der Ministerprdsidenten der Lé&nder, der
Biirgermeister von Berlin, Hamburg und Bremen
auf. Das kann nicht Sache der Bundesregierung in
der Fragestunde sein. Was die politische Wertung
anbetrifft, so ist hier nicht der Ort, iiber partei-
politische Auseinandersetzungen Urteile von der
Bundesregierung zu verlangen.

(Beifall rechts. — Anhaltende Unruhe.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Ich rufe auf die
Frage I/2 — des Herrn Abgeordneten Vogt —:

Was gedenkt die Bundesregierung zu unternehmen, um zu
verhindern, daB durch die sich oft widensprechenden und ver-
wirrenden AuBlerungen des Regierend Biirgermeisters von
Berlin der Bundesrepublik und der deutschen Hauptstadt Schaden
zugefiigt wird?

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Die Bundesregierung wird sich wie in der
Vergangenheit um ein enges Einvernehmen und um
eine gute Zusammenarbeit mit dem Regierenden
Burgermeister und dem Senat vor Berlin bemiihen
in allen Fragen, die Berlin und Deutschland als
Ganzes betreffen und in denen Bundesregierung
und Berliner Senat schon aus der Sache heraus
auf engste Zusammenarbeit angewiesen sind.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Zusatzfrage!

Vogt (CDU/CSU): Herr Bundesminister, wird die
Bundesregierung gerade diesen Vongang zum Anla8
nehmen, noch einmal mit dem Herrn Regierenden
Biirgermeister von Berlin in ‘dem Sinne, wie Sie
das soeben ausgefiihrt haben, zu sprechen?

(Unruhe bei der SPD. — Abg. Wehner:
Eine Unvernschdmtheit!)

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Ich glaube, daB der Bundeskanzler sicher
groBben ‘Wert darauf legen wird, mach seiner Riick-
kehr aus Kanada und den Vereinigten Staaten mit
dem Regierenden Bungermeister ebenso ein politi-
schels ‘Gesprdch zu fithren, wie es der Regierende
Birgermelister auch fiir richtig hielt, nach seiner
Rucdkkehr aus Amerika den Bundeskanzler als ersten
zu informieren.

Vizeprasident Dr. Schmid: Herr Abgeordneter
Mattick, eine Zusatzfrage!

Mattick (SPD): Herr Minister, halten Sie es fir
moglich, idaB der fragestellende Kollege der CDU/
CSU-Fraktion hier einer Verwedhselung unterliegt
und den Minister Seebohm gemeint hat?

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)
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Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Herr Kollege, auf Grund der Reaktion auf
Ihre Frage 'darf ich annehmen, daf} es sich um eine
Scherzfrage gehandelt hat.

(Albg. Mattick: Mit tiefem Sinn!)

Vizeprisident Dr. Schmid: Eine weitere Frage!

Eichelbaum (CDU/CSU): Herr Minister, kénnen
wir annehmen, [daB idie Bundesregierung den igrof-
ten Wert darauf legt, :dafl die politisch verantwort-
lichen Stellen und Personlichkeiten in Deutschland
in idiesen so schwierigen und uns solche Sorgen
machenden Fragen moglichst einhellig auftreten?

(Zumufe von der SPD: Seebohm!)

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Ich glaube, idaB eine politische oder gar
parteipolitische .Gleichschaltung in einer rechtsstaat-
lichen demokratischen Ordnung nicht Aufigabe ider
Bundesregierung sein kann. Der parteipolitische
Kampf der Argumente und Gegenargumente kann
nicht Gegenstand der Beurteilung der Bundesregie-
rung in einer Fragestunde dieses Hauses sein.

(Beifall foei der FDP, ider SPD unid bei Ab-
igeordneten der CDU/CSU.)

Vizepridsident Dr. Schimid: Herr Abgeordneter
Mommer.

Dr. Mommer (SPD): Herr Minister, wiren Sie
bereit, uns mitzuteilen, ob es 'den Richtlinien des
Politik ider Bundesregierung entspricht, was 'der
Herr Vorsitzende der CSU in den Vereinigten Staa-
ten jetzt iiber die Europa-Politik gesagt hat, wo er
sich idie 'de Gaulleschen Plane fiir eine politische
Union ohne jede Abweichung zu eigen gemacht hat?

{Abg. Rasner: Das letzte ist nicht richtig!)
— Doch.

Dr. Mende, Bundesminister fiir gesamtdeutsche
Fragen: Die Richtlinien der Politik der Bundesregie-
rung bestimmt mach idem Grundgesetz der Bundes-
kanzler. Ein Mitglied dieses Hauses jedoch, das nicht
der Bundesregierung angehort, ist iselbstverstandlich
freier als ein Bundesminister, der sich, wie man iso
sagt, in der Zucht des Kabinettis zu halten hat.

(Beifall bei den Regienungsparteien.)
Vizepridsident Dr. Schmid: Keine Zusatzfragen
mehr? — Dann die Frage -— des Abgeordneten Jo-
sten — aus dem Geschaftsbereich des Bundesmini-
sters flir das Post- und Fernmeldewesen:

Wann ist die Bundesregierung bereit, das vorgesehene neue
Postamisgebdude in Mayen in Angriff zu nehmen, nachdem die
Stadt Mayen bereits am 15. Juni 1960 der Deutschen Bundespost
ein sehr geeignetes Grundstiick ibereignet hat?

Bornemann, Staatssekretir im Bundesministe-
rium fiir das Post- und Fernmeldewesen: Es ist vor-
gesehen, den Neubau eines Postamtsgebdudes in
Mayen in den Voranschlag der Deutschen Bundes-
post fiir das Rechnungsjahr 1965 aufzunehmen und

mit den Bauarbeiten im kommenden Jahr zu be-
ginnen. Die Baukosten sind auf 2,3 Millionen DM
veranschlagt. Es ist mit einer Bauzeit von zwei bis
drei Jahren zu rechnen.

Vizeprédsident Dr. Schmid: Zusatzfrage?

Josten (CDU/CSU): Danke, das geniigt.

Vizeprdsident Pr. Schmid: Damit sind alle
Fragen gestellt und beantwortet. Die Fragestunde
ist geschlossen.

Wir kommen nunmehr zur Fortsetzung der Ver-
kehrsdebatte, die vorgestern abend unterbrochen
worden ist, Zur Orientierung der vorgesehenen Red-
ner will ich kurz bekanntgeben, wie ich mir die Ab-
wicklung vorstelle. Zundchst werden wir Punkt 17
weiterbehandeln. Die Aussprache ist bereits eréffnet
worden. Sie soll vereinbarungsgemdafl heute fortge-
setzt werden. Nach Punkt 17 werden die Punkte 18
und 19 zu Ende behandelt werden. Dann werden
wir noch die zweite und die dritte Beratung von
Punkt 7 durchfiihren und Punkt 20 — Krankenpflege
— anschlieBen. Am Ende werden wir die Punkte 21
und 22 behandeln.

Nun rufe ich auf Punkt 17 der Tagesordnung:

Grofle Anfrage der Fraktion der SPD betr.
Forderungsprogramm fiir die deutsche See-
schiffahrt (Drucksache IV/2227).

Das Wort hat der Abgeordnete Blumenfeld.

Blumenfield (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Wenn wir heute
friith die Aussprache iiber die GroBle Anfrage der
sczialdemokratischen Bundestagsfraktion zum Thema
Seeschiffahrt aufnehmen, stehen wir, so mochte ich
beinahe glauben, unter dem Eindruck, dafl wir uns
hier im Hause in dieser Aussprache in groBier Ein-
miitigkeit vereinigt haben. Herr Kollege Seifriz hat
bei der Begriindung der GroBen Anfrage von dem
glicklichen Zufall gesprochen, den er darin erblickte,
daBl die sozialdemokratische Fraktion mit Nasen-
lange in einer GroBen Anfrage vor der CDU/CSU-
Fraktion sozusagen das Zielband, das ,Blaue Band”,
erreichte. Ich mochte dazu feststellen, Herr Kollege
Seifriz, daBl wir uns hier zwar in einem edlen Wett-
bewerb um der Sache willen befinden, daB es aber
natiirlich leichter ist, Fragen zu stellen, als sogleich
giilltige Antworten zu finden. Ich méchte sagen, daB
sich meine Fraktion seit langer Zeit — ich nehme an,

auch Sie haben sich seit langerer Zeit mit der Frage.

beschiaftigt —, seit liber einem Jahr in einem inten-
siven Gesprach mit der Regierung befindet, um
wirklich eine grundséatzliche Losung dieses Problems
nicht nur der Seeschiffahrt, sondern auch des Schiff-
baues in Deutschland zu finden. Nun, wir haben die
Antwort der Bundesregierung vorgestern abend ge-
hoért. Lassen Sie mich an einem Beispiel noch einmal
aufzeigen, worum es geht.

Im Jahre 1963 hat ein groBes deutsches Auto-
mobilwerk eine Reihe von deutschen Reedereien —
es waren ganz gewil nicht die kleinsten und die
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schwichsten — aufgefordert, an das Automobilwerk
mit Vorschldgen hinsichtlich des Baues von groBien
Spezialschiffen fiir den Transport von Kraftfahr-
zeugen in einen anderen Kontinent heranzutreten.
Nach den Vorstellungen des Automobilwerks sollten
diese Schiffe ab 1965 fiir zundchst fiinf Jahre flir
laufende Autotransportreisen eingesetzt werden.
Die Riickbeschiftigung wurde nicht garantiert; inso-
weit lag also ein echtes Risiko beim Reeder. Dieses
Risiko, meine sehr verehrten Damen und Herren,
wurde von den deutschen Reedern angesichts ihrer
iiberaus engen und gefihrdeten Kapitalstruktur als
zu groB angesehen, und sie muBten es ablehnen,
diese Autotransportschiffe zu bauen. Erfolg: diese
Autotransporter — eine ganze Anzahl! — werden
nunmehr auf auslandischen Werften fiir ausldndische
Reeder zum Transport deutscher Autos in einen an-
deren Kontinent gebaut.

Ich meine, daB mehr als alles andere — es gibt
viele Beispiele — dieses Beispiel zeigt, welche Fol-
gen eine ungiinstige Kapitalstruktur und die Nicht-
konsolidierung in unserer Seeschiffahrt fiir die Be-
weglichkeit der deutschen Reedereien hat. Mit Recht

‘hat daher auch die Bundesregierung in ihrer Amnt-

wort auf die GroBe Anfrage der SPD dieses Problem
der unginstigen Kapitalstruktur ider deutschen See-
schiffahrt in den Mittelpunkt ihrer Betrachtung ge-
riickt. Ich freue mich, daB wir insofern eine volle
Ubereinstimmung hier in diesem Hause hinsichtlich
des Grundproblemss feststellen konnen.

Nun wind eines niemand bestreiten kénnen und
bestreiten wollen; und insofern muB ich auch FHerrn
Kollegen Seifriz etwas entgegentreten, der am
SchluB der Begriindung der Anfrage mit etwas mar-
kigen Worten sagte: ,Schluf mit den halben MaB-
nahmen! LaBt wuns endlich Né&gel mit Kopfen
machen!” Meine Damen und Herren, ich darf die
Frage stellen: Sind denn nicht etwa seit 1950 wirk-
lich gute und giiltige MaBnahmen getroffen worden,
die den Wiederauibau der deutschen Handelsschiff-

fahrt zu der heutigen GroBe bewirkt haben? Und

wer ist denn das gewesen? Von wem sind denn
diese Gmundgedanken entwickelt wonden, wenn
nicht von der Bundesregierung und von dem Bundes-
verkehrsminister und seinen Mitarbeitern? Ich
méchte unternsteichen, daB diese groBe Wiederauf-
bauleistung nun heute nicht etwia in Zweifel gezogen
wenden |darf. Bund und Lé&nder haben sich gemein-
sam machhaltig bemiiht, der deutschen Seeschiffahrt
bei ihrem Wiederaufbau mach idem zweiten Welt-
krieg zu helfen.

Wir stellen nur eines fest: daf sich im Laufe der
Entwicklung, insbesondere der letzten wier, fimf
Jahre, die Problematik verdndert hat und daB wir
uns nunmehr gemeinsam bemithen miissen, dieser
Problematik Herr zu wenden und vor allen Dingen
neue Methoden der Konsolidierung zu entwickeln.
Ich erinnere bei den groBen Leistungen, die die Bun-
desregierung in der Vergangenheit fiir die deutsche
Seeschiffahrt bewirkt that, an die Wiederaufbaudar-
lehen, an den § 7 d, an die ERP-Mittel, an die Zins-

- verbilligungen und an die Abwrackpramie. Es waren

in den letzten Jahren vornehmlich Kollegen meiner
Fraktion gewesen, die im Haushaltsausschufl immer

wieder darauf gedrangt haben, daB in dieser Frage
der Kostenverbesserung und der Hilten fiir die See-
schiffahrt nicht nachgelassen wind.

Ich mochte mich nun mit einigen wenigen Gedan-
ken mit der Antwort der Bundesregierung auf die
GroBe Anfrage der SPD etwas beschaftigen. Herr
Minister, gestatten Sie, «daB ich zunédchst auf das
hinweise, was in der ‘Antwort der Bundesregierung
nicht enthalten ist. Ich meine, es wine gut gewesen,
wenn in der Antwort ider Bundesregienung -ein Wort
im Hinblick auf den Zusammenhang wvon Seeschifi-
fahrt und Aufienhandel gefallen wére. Eine so0 grofBe
Industrienation wie die Bundesrepublik, die unter
den AuBenhandelsnationen ider Welt heute mit
anderen eine fithrende Stellung einnimmt, mulBl auf
diesen Zmsammenhang hinweisen, und das isollte
auch in dieser Debatte geschehen. Die deutsche See-
schiffahrt und der deutsche AuBenhandel haben sich
némlich im letzten Jahrzehnt untenschiedlich ent-
wickelt. Bs wire ganz interessant, wenn die Bundeis-
regierung uns die Relation zu dem Jahr 1938 oder
1939 mitteilen konnte, Sie isollte uns sagen, wie sich
seit dem letzten Vorkriegsdatum der seewdrtige
AuBenhandel Deutschlands und idie deutsche Han-
delsflotte entwickelt haben. Wenn die Zahlen, die
mir zuganglich sind, richtig sind, dann hat sich der
seewartige AuBenhandel zwischen 1938 und heute
um das Doppelte gesteigert; die deutsche Handels-
flotte weist dagegen seit 1938/39 nur einen Zuwachs
von 20 %o auf,

Es wire sicherlich auch begriiBenswert gewesen,
wenn die Antwort der Bundesregierung etwas naher
auf die Stellung der deutschen Seeschiffahrt als
Wirtschaftszweig im Vergleich zu den tlibrigen Wirt-
schaftszweigen in der Bundesrepublik eingegangen
wire. Wienn {iber die Seeschiffahrt gesprochen wird,
erhebt sich immer wieder die Frage, warum sie
eigentlich eine Sonderstellung hat. Ich wiirde es be-
griiBen, wenn die Bundesregierung diese Sonder-
stellung in Zukunft noch etwas deutlicher heraus-
arbeiten wirde. Ich kann das nur ganz schlagwort-
artig tun.

Die Seeschiffahrt — um das noch einmal klarzu-
machen — bietet ihre Transportleistungen aus-
schlieBlich auf einem internationalen Seeverkehrs-
markt an. Binnenldndische Befrachtungsmairkte gibt
es nicht. Die Reedereien der deutschen Handelsflotte
stehen in einem vollkommenen Wettbewerb mit
einer Vielzahl ausldndischer Schiffahrtsunterneh-
mungen, Sie haben keine Standortvorteile. Die
Preisgestaltung in der Schiffahrt ist ausschlieBlich
international bestimmt. Im echten Sinne des Wortes
ist ein weltweiter Marktmechanismus im Spiel, und
er bestimmt die Hohe der Frachtraten. Die Kosten-
seite allerdings ist beinahe ausschlieBlich oder
jedenfalls weitgehend binnenlédndisch beeinfluBit; sie
unterliegt den nationalen Bestimmungsfaktoren. Das
fithrt natiirlich zu einem erheblichen Auseinander-
klaffen der Kosten- und Preisentwicklung, genauso
wie in anderen Dienstleistungsgewerben, aber hier
insbesondere durch diese von mir eben aufgezeigten
Faktoren. DaBf Uberkapazitdten vorhanden sind,
haben wir schon aus der Begriindung des Kollegen
Seifriz und auch aus der Antwort der Regierung ge-
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(A) hort, Hier entsteht natiirlich ein zusétzliches Pro-

blem. Ich méchte nur noch anmerkend sagen, daB
die deutschen Reedereien auch keinen handelspoliti-
schen Schutz in Form von Zgllen oder Kontingenten
genieBen. Es besteht nicht einmal — wenn ich richtig
unterrichtet bin — die Mdéglichkeit, einen solchen
Schutz einzufiihren.

Bei alledem sollte man sich dariiber im klaren
sein, daB die deutsche Seeschiffahrt nicht nur in eng-
ster Beziehung zum deutschen AuBenhandel steht,
sondern der gesamten deutschen Wirtschaft starke
Beschiftigungsimpulse vermittelt. Man hat einmal
errechnet — das ist, glaube ich, in diesem Hohen
Hause noch nie so deutlich angesprochen worden —,
daB zur Erstellung eines Arbeitsplatzes auf einem
Seeschiff zehn Arbeitspldtze in der Binnenwirtschaft
der Bundesrepublik erforderlich sind. Denken Sie
dabei bitte an den deutschen Schiffbau und an die
Vielzahl der Unternehmen der gewerblichen Wirt-
schaft, die sich stdndig mit den Zulieferungen fiir die
Ausriistung der Seeschiffe beschiftigen.

Die Antwort der Bundesregierung schildert die
Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt nach dem
zweiten Weltkrieg mit einigen wichtigen Worten.
Zu meinem Bedauern muf ich aber feststellen, daB
die Antwort keine ndheren Darlegungen dariiber
enthdlt, wie uns unmittelbar benachbarte Seeschiff-
fahrtsldinder ihre eigenen Seeschiffahrtsunterneh-
mungen gefordert haben. Es wére gut gewesen, dar-
iber etwas Naheres zu horen. Dann hétte man nam-
lich auch eine Erklarung dafiir gehabt, weshalb

(B) britische Reeder — nur als Beispiel — iiber Eigen-

mittel in Héhe von 100%0, ja 120 %o ihres Flotten-
anlagevermogens verfiigen, die deutschen Reeder
hingegen mit Fremdmitteln in einer durchschnitt-
lichen Hohe von 80 bis 85 %, belastet sind.

Die Antwort der Bundesregierung weist mit deut-
lichen Worten wieder auf die schadlichen Auswir-
kungen des berichtigten Flaggenprotektionismus
hin. Ich méchte doch sagen, daB auch dieser Hinweis
vielleicht etwias zu allgemein gehalten ist. Zumindest
sollte man betonen, da8 sich die Flaggendiskriminie-
rung, Herr Bundesverkehrsminister, gerade im See-
verkehr zu iden nordwesteuropéischen Hafen am
allerstarksten auswirkt und damit die deutsche Han-
delsflotte von allen Seeschiffahrtsnationen am mach-
haltigsten trifft.

Ich vermisse ischlieBlich eine Stellungnahme der
Bundesregierung zu den Problemen, die sich aus der
Verbindung der Seeschiffahrt in der EWG ergeben.
Die Schweigsamkeit der Bundesregierung mag gute
Griinde haben — das will ich nicht bestreiten —,
aber es fragt sich doch, ob es bei dieser vielleicht
schon in maher Zukunft brennenden Frage ange-
bracht ist, diese Schweigsamkeit zu weit zu fithren.
Ich 'wiinde es begriifen, wenn die Bundesregiemung
dazu noch etwas sagen wiinde.

Lassen Sie mich nun noch weinige Bemerkungen
zu der Antwort, die die Bundesregierung vorgetra-
gen hat, anfligen. Die Bundesregierung gelangt in
ihrer Antwort zu der Folgerung, daf weitere Finanz-
hilfen fiir die deutsche Seeschiffahrt gezielt nach
wirtschafts- und schiffahrtspolitischen Gesichtspunk-

ten eingesetzt werden miifiten, um einen méglichst
groBen Nutzeffekt flir die deutsche Volkswirtschaft
zu erzielen. Auch sonst spricht thre Antwort immer
wieder davon, daBl die schiffahrtspolitische Bedeu-
tung oder die schiffahrtspolitische Fonderungswiir-
digkeit im Vondergrund stehen muB.

Lassen Sie mich ein offenes Wort sagen! Das
khingt alles sehr schon. Aber es sind doch dabei
wohl einige Wertungen im Spiel, die man noch ein-
mal ganz genau auf ihren Gehalt untensuchen sollte.
Die Bundesregierung will mit jhren AwuBerungen
sicherlich nicht sagen, daBl es etwa neben der deut-
schen Linienschiffahrt keinen anderen schiffahrts-
politisch bedeutsamen Zweig. gibt. Sie will auch ge-
wiB nicht bestreiten, daB etwa die deutsche Tramp-
schiffahrt, die Tankschiffahrt oder die Nord- wund
Ostseeschiffahrt und die Kistenschiffahrt schiff-
fahrtspolitisch und volkswirtschaftlich bedeutend
sind.

Mufl man aber nicht, wenn man Finanzhilfen
wirksam ansetzen will, andere MaBstdbe heran-
ziehen? Ich meine, daB die Betriebswirtschaft solche
MabBstdbe bietet, MaBstabe, die es gestatten, darauf
hinzuwirken, daB leistungsfihige Tonnage in den
Hénden leistungsfdhiger Seeschiffahrisunternehmen
ruht. Das ist meiner Meinung nach das Kriterium:
leistungsfédhige Tonnage in leistungsfdhigen Unter-
nehmungen.

Ich weiB auch nicht, warum sich die Bundesregie-
rung mit allgemeinen Formulierungen so weit in der
Antwort vorgewagt hat. Sie teilt in ihrer Antwont
mit, daB {iber die MaBnahmen wund deren Inhalt
letztlich — wnd damit gebe ich ihr vollig recht —
gegenwdrntig noch mit den verschiedensten Bundes-
ressorts, den Kistenldandern und «den Schiffahrtsver-
banden verhandelt wird.

Die wichtigste Bitte, die dieses Hohe Haus an
die Bundesregierung zu richten hat — und das ist
auch die Auffassung meiner Fraktion —, ist, daB
wir weder hier heute noch durch Aussagen gegen-
iiber der interessierten Offentlichkeit die Verhand-
lungen prajudizieren sollten; man sollte sie vielmehr
so schnell wie mdéglich zu Ende fiihren. Also Unter-
streichung der Beschleunigung der Verhandlungen.
Aber iiber den Inhalt der MaBnahmen sollten wir
uns heute nicht unterhalten. Dazu sind die Dinge zu
komplex. Es gibt eben keine Wunderwaffe, mit der
man diesen ganzen Fragen begegnen kann, sondern
es wird wahrscheinlich darauf hinauslaufen, daB
sich ein Biindel von MaBnahmen iiber eine ldngere
Zeit erstrecken mu8.

Uber die Fremdmittelbelastung ist, glaube ich,
schon gentigend gesagt worden. Mein Fraktions-
kollege Gewandt wird dazu noch etwas zu sagen
haben. Ich brauche hier nur noch einmal den wich-
tigsten Punkt herauszuheben, namlich daB wir in
keiner Phase der Beratungen der n&chsten Wochen
und Monate an der Tatsache vorbeigehen konnen,
daBl es um die Kapitalstruktur der deutschen Reede-
reien im Vergleich zu ihren ausldndischen Wett-
bewerbern wirklich miserabel bestellt ist. Ich finde
es wenig nutzlich, daB wir nun in statistische Ver-
gleiche eintreten und sagen, die und die Reedereien
in Deutschland haben aber 20 bis 259 Eigenmittel
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(A) Jur Verfiigung. Ich moéchte den Vergleich, Herr

Minister, gezogen sehen zwischen der deutschen
Handelsschiffahrt als solcher und ihren groBen
Wettbewerbern auf den internationalen Frachten-
und Seeschiffahrtsmérkten.

Die Bundesregierung hat dann eigene Zahlen be-
kanntgegeben, die ich jetzt nicht néher untersuchen
will. Ich glaube, daB das alles seine Richtigkeit hat.
Die Analyse hat nur einen kleinen Fehler, némlich
daB sie eine zu kleine Anzahl von Schiffahrtsunter-
nehmungen erfaBt und sich im iibrigen aus dem
Jahre 1962 rekrutiert. Die Bundesregierung meint,
daB etwa 60 bis 70%¢ der deutschen Seeschiffahrts-
tonnage in den Hénden von Reedereien liegen,
deren Kapitalstruktur bisher noch nicht als besorg-
niserregend angesehen werden kann. In demselben
Atemzuge aber weist die Bundesregierung darauf
hin, daB die meisten auch dieser Reedereien nicht
mehr aus eigener Kraft in der Lage sind, die Rege-
neration und die Konsolidierung ihrer Flotten auf
modern und rationell ausgestattete Schiffe zu
betreiben.

Meine Fraktion ist der Bundesregierung fiir diese
Sitze besonders dankbar. Sie enthalten n@mlich
genau die Feststellungen, die wir heute hier treffen
miissen. Die ungiinstige Kapitalstruktur hat eben
fiir deutsche Reedereien zur Folge, daf sie ihren
Schiffspark nicht so leistungsfdhig halten koénnen,
wie das im internationalen Wettbewerb erforderlich
wiére. Nochmals mochte ich sagen, es fehlt einfach
das Kapital dazu. Hier mufl man ansetzen.

Wenn das bei 60 bis 70°%e der deutschen See-
schiffstonnage so ist, dann fragt man sich tbrigens
auch — ich komme darauf noch einmal zuriick —, ob
es wirklich so unabweislich ist, die finanziellen Hil-
fen gezielt zum Einsatz zu bringen. Ein solcher ge-
zielter Einsatz bedeutet doch, daB man innerhalb
der deutschen Seeschiffahrt Wettbewerbsverschie-
bungen fordert und sich unter Umsténden in diri-
gistischer Weise die Verantwortung fiir die Zukunft
einzelner Unternehmungen auflddt, die man besser
dem einzelnen und jeweiligen Reeder tiberlassen
sollte. .

Ich méchte nicht miBverstanden werden. Natiirlich
wissen auch wir alle, daB die Lage von Reederei zu
Reederei nicht gleich ist. Dennoch meine ich, aus der
Antwort der Bundesregierung entnehmen zu mis-
sen, daB sich diese Streuung iber alle Betriebs-
groBen hin erstreckt. Es ist einfach nicht wahr, dal
es nur den kleinen und kleinsten Reedereien beson-
ders schlecht ginge. Mittlere und groBe Unter-
nehmen stehen vor derselben allgemeinen Misere
ihrer Kapitalstruktur wie jene. Ich wiirde es daher
begriiBen, wenn die Bundesregierung zur Stiitzung
ihrer Angaben einige Zahlen mitteilte. Vielleicht
sieht sie sich heute noch dazu in der Lage.

Ich habe mit Interesse vermerkt und bedanke
mich auch dafiir, daB die Bundesregierung mehrfach
die Frage der Unternehmensstruktur in der See-
schiffahrt angesprochen hat. Ich glaube, auch in die-
sem Hohen Hause denkt niemand daran, eine Berei-
nigung der Kapitalstruktur in der deutschen See-
schiffahrt durchzufithren, ohne sich auch mit diesem
Problem zu beschiftigen. Wir kénnen einfach das

Geld des Steuerzahlers nicht zu ForderungsmalB- (©

nahmen fiir Unternehmen verwenden, an deren Lei-
stungsfahigkeit schon auf Grund ihrer strukturellen
Gegebenheiten gezweifelt werden muB. Ein solcher
Grundsatz ist natiirlich leichter ausgesprochen als
angewendet. Ich méchte davor warnen, hier mit un-
zuldssiger Verallgemeinerung zu arbeiten. Lassen
Sie mich nur darauf hinweisen, daB etwa im europa-
ischen Seeverkehr die mittelstdndische Reederei
durchaus noch heute wirtschaftliche Funktionen mit
gutem, ja mit sehr gutem Erfolg erfiillen kann. Bei-
spiele daflir gibt es in groBer Zah! in der deutschen
Kistenschiffahrt und Handelsschiffahrt. Man sollte
daher auch nicht immer nur auf die schnellen Linien-
schiffe und die groBen Massentransporter abheben.
Ich meine — und damit spreche ich einen Grundsatz
unserer Fraktion aus -—, daB die wirtschaftliche
Stdarke der deutschen Seeschiffahrt in der breiten
Heterogenitédt steckt, die wir erhalten sollten, schon
und nicht zuletzt deshalb, weil sie auch der Hetero-
genitdt des deutschen AuBenhandels entspricht.

Die Bundesregierung veranschlagt den jahrlichen
Grneuerungsbedarf der deutschen Handelsflotte in
ithrer Antwort mit etwa 300000 Bruttoregister-
tonnen. Sie will diese aus Griinden der Modernisie-
rung und Rationalisierung des Schiffsparks unbe-
dingt erforderlichen Neubauten auch férdern. Als
Mittel dazu mochte sie relativ kurzfristige Pro-
gramme aufstellen. Die Aufstellung eines festen
Plans fiir mehrere Jahre lehnt sie ab. Ich bin mir
dariiber im klaren, daB die Bundesregierung bei
ihrer Antwort, verkiindet durch den Bundesver-
kehrsminister, natilirlich das Gesamte sehen muB
und deswegen vielleicht diese Stellung bezogen hat.
Ich moéchte annehmen, daB der Herr Bundesver-
kehrsminister als Ressortminister vielleicht eine
etwas andere Stellung beziehen wiirde. Hier scheint
also der Schatten des Finanzministers deutlich sicht-
bar zu werden. Ich méchte hier jedenfalls im Namen
meiner politischen Freunde erkldren, daf wir kiinf-
tig nicht mehr jedes Jahr diese kurzfristigen Hilfen
und kurzfristigen Pldne haben wollen. Vielmehr
wiinschen wir auch einen léngerfristigen, groBeren
Plan, innerhalb dessen natiirlich jedes Jahr gewisse
Verschiebungen und gewisse Akzentuierungen vor-
genommen werden konnen; das ist selbstverstdnd-
lich. Wir beschéftigen uns ja nicht erst seit gestern
mit dem Problem eines Planes, und da die sozial-
demokratische Bundestagsfraktion das Wort ,Plan”
entideologisiert hat, kdnnen wir hier, meine ich,
auch durchaus eine gemeinsame Sprachregelung
finden. Wenn wir von ,Plan” sprechen, meinen wir
damit, daB das Grundproblem innerhalb eines be-
stimmten Zeitraumes mit einer bestimmten Ziel-
richtung angepackt wird. Die Zeit, wéahrend der
innerhalb der EWG noch nationale MaBnahmen zu-
lassig sind — also bis zum Jahre 1970; danach wird
es auBerordentlich schwierig, wenn nicht unméglich
sein —, sollten wir nutzen. Wir wissen, daB wir zu
bestimmten MaBnahmen die Zustimmung der Kom-
mission bendétigen; aber ich glaube, die Kommission
wird solchen MaBnahmen auch ihre Zustimmung
nicht versagen.

‘Wir brauchen also, Herr Minister, Thre Initiative
und die Initiative der Bundesregierung hinsichtlich
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der Vorlage eines grofieren Gesamtplanes, der auf
die hier in der Debatte aufgezeigten Grundprobleme
abheben mufB. Wir brauchen einen solchen Plan bal-
digst, wir erwarten ihn so bald, da8 er noch fiir das
Haushaltsjahr 1965 wirksam werden kann. Uber die
einzelnen Mafnahmen wird sicherlich der eine oder
andere noch etwas zu sagen haben. Ich meine also,
daB wir endlich einmal aufhdéren miissen mit dem
jéhrlichen Ringen um die Haushaltsansdtze bei Neu-
bauférderungen, in der Abwradkpramienfrage oder
bei den Zinssubventionen und daB wir nunmehr zu
einem umfassenden grundsétzlichen Programm kom-
men sollten.

In diesem Zusammenhang muf eine sehr grund-
sdtzliche Bemerkung zu den Problemen des deut-
schen Schiffbaus gemacht werden. Diese Probleme
sind in der Anfrage der SPD nicht angesprochen, sie
gehoren aber selbstverstédndlich mit hier hinein, und
zwar nicht nur wegen der grofen Anzah! von Men-
schen, von Arbeitern und Angestellten, Technikern
und Wissenschaftlern, die im deutschen Schiffbau in
allen Kiistenlandern arbeiten und die, wie wir ija
alle wissen, in den vergangenen zwdlf Monaten um
ihre Zukunft oft haben bangen miissen oder ge-
glaubt haben bangen zu miissen. Ich mdchte auch
von dieser Stelle aus fiir meine Freunde, fiir meine
Fraktion — aber ich nehme an, ich kann es auc fir
die iibrigen Fraktionen dieses Hohen Hauses tun —
sagen, dal wir alles daransetzen werden, um die
Arbeitspldtze und die Wettbewerbsfdhiakeit des
deutschen Schiffbaus zu erhalten und dafiir zu sor-
gen, daB die arbeitenden Menschen in diesen wich-

(B) tigen industriellen Unternehmen nicht besorgt zu

sein brauchen. Wir werden — hoffentlich gemein-
sam mil der Bundesregierung; und ich glaube, dafiiv
sind schon alle Voraussetzungen gegeben — die er-
forderlichen MaBnahmen treffen, damit diese Pro-
blematik und der Begriff ,Gesundschrumpfung” —
dieses Wort ist gefallen — aus der Diskussion ver-
schwinden.

Die Problematik des deutschen Schiffbaus ist nicht
identisch mit der der deutschen Seeschiffahrt. Aber
diese beiden Gewerbezweige treffen sich in ganz
bestimmten Punkten. Wir meinen, die Bundesreqgie-
rung sollte in ihrem Programm auch diese Naht-
stellen etwas deutlicher herausarbeiten, an denen
die Identitdt der Interessen gegeben ist. Rationali-

sierung und vor allen Dingen Wettbewerbsaleich- |

heit mit den groBSen internationalen Schiffbau-
ldndern miissen auch beim Sdhiffbau im Vorder-
grund stehen. Die Bundesregierung hat natiirlich
jetzt schon eine ganze Reihe von Méglichkeiten, die
beim Schiffbau eingesetzt werden kénnen und durch
die unter Umstadnden Geld gespart wiirde, und zwar
im Hinblick auf den Haushaltsansatz. Ich méchte
das Stichwort der Bundesregierung wiederholen:
‘Warum priifen wir nicht, ob bei Exportauftrdagen fiir
den deutschen Schiffbau, die interessant und wichtiqg
sind, die Hermes-Konditionen verbessert bzw. neu
gefaBt werden konnten? Damit wiirden wir, glaube
ich, dem deutschen Schiffbau schon in ganz erheb-
lichem Umfang helfen kdnnen.

Im lbrigen verweise ich auf das, was in dem An-
trag der Fraktion der CDU/CSU zum Schiffbau ge-

sagt ist. Wir meinen, daB wir diese Fragen ebenso
wie den Antrag der SPD-Fraktion zur Seeschiff-
fahrt im Ausschuf§ behandeln sollten. Wir glauben,
daB es richtig ist, diese Fragen im zustdndigen Aus-
schuf} .des Bundestages stdndig vor -Augen zu haben
und auf diese Weise in einem dauernden Gespréch
mit der Regierung zu bleiben, bis uns die Gesetz-
entwiirfe der Regierung vorliegen.

Die sché@dlichen Auswirkungen, die die Wettbe-
werbsverzerrungen des Auslands, nicht nur des Aus-
landes aufBierhalb des EWG-Bereichs, sondern auch
innerhalb des EWG-Bereichs, auf unsere Handels-
flotte und auf den deutschen Schiffbau gehabt haben
und noch immer haben, sowie der Preisverfall, der
nunmehr seit Jahren symptomatisch fiir die Lage
in diesemr ganzen Bereich ist, fordert gebieterisch
noch fiir dieses Jahr die Vorlage eines Gesetzent-
wurfs und eine Lésung der Probleme. Diese Lo-
sung wird nicht leicht sein. Sie wind deswegen
sogar besonders schwierig sein, weil wir alle, die
wir in der Verantwortung stehen, uns bewuft sind
und bewufBt bleiben miissen, wie eng die Grenzen
sind, die das Haushaltsvolumen setzt. Tch hin mir
volligdariiber im klaren, da8 wir nicht alle Wiinsche
erfiillen konnen. Trotzdem meine ich, daB ein breit-
aestreutes Blindel von Mafnahmen, die in <der
Grundrichtung dessen liegen, was hier angesprochen
worden ist — Kapitalstruktur, Konsolidieruna, Mo-
dernisierung und Rationalisierung —, dazu fiihren
wird, neben den fdibrigen laufenden MaBnahmen
nun endlich vom Grundsatz her die deutsche Han-
delsschiffahrt und den deutschen Schiffbau fiir die
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Jahre ab 1970 aus eigener Kraft wettbewerbsfahig (D)

zu halten. Wegen dieser MaBnahmen bitten wir
die Bundesregierung um Gesetzentwiirfe und Vor-
lagen. Wir werden diese in intensiver Arbeit mit
unterstiitzen.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Abgeordnete Gewandt.

Gewandt (CDU/CSU): Herr Prdsident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Die heutige
Aussprache gibt uns die Méglichkeit, die Situation
im deutschen Schiffbau und die Situation der deut-
schen Seeschiffahrt zu analysieren, die bisher ge-
troffenen MafBnahmen kritisch zu werten und der
Regierung Anregungen fiir ihre kiinftige Planung zu
geben. Zuvor mdéchte ich mir allerdings, Herr Kol-
lege Seifriz, eine Bemerkung an Ihre Adresse er-
lauben. Im Interesse der Gemeinsamkeit unserer
Zielsetzung ‘wollen wir hier lieber nicht so genau
untersuchen, wer die Fundamente fiir den Wieder-
aufbau der deutschen Schiffahrt gelegt hat und von
welcher politischen Seite diese Anregungen gekom-
men und die Bescliisse gefait worden sind.

Es wird immer wieder so sein, daBl bei den Dis-
kussionen iiber die Férderung der deutschen Schifi-
fahrt bestritten wird, daB sich die deutsche Schiff-
fahrt in einer Sonderlage befindet. Es wird darauf
hingewiesen, da8 es mdglicherweise eine Vielzahl
von Berufungsfdllen gebe. Wir haben beispiels-
weise in ndchster Zeit hier im Hause Beschliisse zu
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(A) decken, die im HaushaltsausschuB zu fassen sind,

bei denen es um FdrderungsmaBnahmen zur Ver-
besserung der Struktur im Kohlebergbhau geht. Ich
denke dabei an die Blockwalzwerke und an die
Verstromung der Pechkohle. Nach dem Ergebnis
der Vorberatungen wird man deshalb zu verlorenen
Zuschiissen kommen, weil man der Auffassung ist,
daB Darlehen allein nicht ausreichen. Ich glaube
also nicht, daB man sagen kann, die MaBnahmen
fiir die Seeschiffahrt seien ein schlechtes Beispiel,
auf das sich andere berufen kdnnten. Wir kennen
aus anderen Bereichen ForderungsmaBnahmen, die
sehr viel weiter gehen als das, was hier ins Auge
gefaBt werden kann. Wir haben weiter in diesen
Tagen erlebt, daB im Hinblick auf einen in Aussicht
gestellten BeschluB der Bundesregierung, gewerb-
liche Zo6lle zu halbieren, aus verschiedenen Wirt-
schaftszweiagen sofort der Ruf nach Subventionen
kam. Ich mochte mich hier nicht gegen diese Wiin-
sche aussprechen. Ich will sie nicht werten. Ich
mochte vielmehr sagen, die Schiffahrt stellt einen
Sonderfall dar; und das mdchte ich in aller Kiirze
begriinden.

Die Handelsschiffahrt hat weder heute noch in
Zukunft die Méaglichkeit, und sie hatte auch iin der
Veraangenheit nicht die Mdglichkeit, einen handels-
politischen Schutz fiir sich zu beanspruchen. Die
Schiffahrt bietet ihre Leistungen ausschlieBlich auf
dem internationalen Markt an. Sie hat keine Mog-
lichkeit, auf interne Madrkte auszuweichen. Auch
die Preisgestaltung in der Schiffahrt wird durch
einen weltweiten Mechanismus, d. h. nicht durch

@B) Einfliisse auf den nationalen Méarkten bestimmt. Bei

diesem weltweiten Mechanismus tritt nun negativ
fiir die deutsche Schiffahrt in Erscheinung, daB
Diskriminierungen und Verzerrunagen an der Tages-
ordnung sind. Im iibrigen sind die Festkosten in der
Schiffahrt ungewdhnlich hoch und der Kanbital-
umschlag auBergewo6hnlich langsam. Das wieqt be-
sonders schwer, weil dieser Wirtschaftszweiqg be-
sonders risiko- und koniunkturemnfindlich und die
Kapitalsubstanz in der deutschen Schiffahrt gering
ist.

Warum ist sie gering? Weil die deutschen Reeder
nach dem Kriege praktisch mit nichts beainnen
muBiten, wdhrend es in den anderen Schiffahrts-
nationen moglich war, den Reedern fiir die Kriegs-
schdden eine volle .Entschddigung zu gewdhren,
Aber auch Lénder, die nicht zu den Siegermé&chten
gehoren, haben in der letzten Zeit groBe Summen
aufgewandt, um die Struktur ihrer Schiffahrt zu
verbessern und sie konkurrenzfghig zu machen. In
Japan ‘ist man heute beispielsweise so weit, daB
pro Reederei eine Million Bruttoregistertonnen zu
verzeichnen sind.

Ich méchte nicht einer Konzentration das Wort
reden. Ich glaube aber, wir kommen um strukturelle
MaBnahmen nicht herum. Betrachten wir einmal die
Struktur der deutschen Reedereien. Nur acht Reede-
reien in der Bundesrepublik haben jeweils mehr als
100 000 BRT, 16 mittlere Reedereien jeweils nicht
mehr als 50 000 bis 100 000 BRT, 94 Betriebe haben
weniger als 50000 BRT und 120 Betriebe weniger
als 5000 BRT. In diese Zahlen sind die Kiistenmotor-
schiffe nicht eingeschlossen.

Der Herr Bundesverkehrsminister ist in seiner
Antwort auf die Kapitalstruktur eingegangen. Er
hat — nach meiner Auffassung mit Recht — fest-
gestellt, daB man nicht generell davon sprechen
konne, 859 der Betriebsmittel seien Fremdmittel.
Sicherlich ist das Problem sehr differenziert, aber
bei einer Durchschnittsbetrachtung trifft diese Fest-
stellung durchaus zu. Dem Schiffspark in der Bun-
desrepublik mit einem Gesamtflottenwert von 2,9
Milliarden DM standen am Anfang des Jahres Inves-
titionskredite in Hoéhe von 2,5 Milliarden DM gegen-
iiber. Eine solche Kapitalstruktur ist in einem kri-
senempfindlichen Wirtschaftszweig untragbar.

Wir haben die Frage zu stellen: was ist getan
worden, und was sollte in der Zukunft geschehen?
Es kann nicht die Rede davon sein, es sei in der
Vergangenheit nichts getan worden. Wir haben
immerhin ein Aufbauprogramm verwirklicht, das
uns heute wieder eine geachtete Position unter den
Schiffahrtsnationen einrdumt. An Wiederaufbaudar-
lehen — ich moéchte die Zahlen einmal nennen,
damit keine falschen Eindriicke entstehen — nach
dem Gesetz von 1950 sind 475 Millionen DM gege-
ben worden. Es muB allerdings gesagt werden, daB
sich damals der Aufbau unter einschrankenden Be-
stimmungen vollzog. Es sind Darlehen aus dem ERP-
Sondervermégen von tiber 400 Milionen DM ge-
wihrt worden. Im Rahmen des Arbeitsbeschaffungs-
programms sind im Jahre 1950 24 Millionen DM
vergeben worden. An Zinsverbiligungen nach den
Richtlinien von 1955 wurden 38 Millionen DM, an
Bundesbiirgschaften nach den Richtlinien von 1955
50 Millionen DM, an Biirgschaften ERP-Sonderver-
moégen 32 Millionen DM, iiber steuerbegiinstigte
Schiffspfandbriefe 121 Millionen DM und an zins-
losen Darlehen nach § 7d des Einkommensteuer-
gesetzes 1,4 Miliarden DM gegeben. Hierzu muf
gesagt werden, daB es sich natiirlich teilweise um
kaufménnische Kredite handelt und daB der Gesetz-
geber eigentlich nur eine Kapitalsteuerung vorge-
nommen hat. An verlorenen Zuschiissen nach § 7d
haben wir 73 Millionen DM vergeben, und wir
haben — und das ist besonders wertvoll — in den
letzten Jahren an Zinsbeihilfen, Abwrackprdmien
und Neubaudarlehen nach den Richtlinien der Jahre
1962/63 234 Millionen DM gewédhrt und Kredite aus
ERP-Aktionen fiir deutsche Werften, die speziell der
deutschen Schiffahrt zugute kommen, 80 Millionen
DM.

Dariiber hinaus hat dieses Haus wiederholt Be-
schliisse gegen die Flaggendiskriminierung gefaBt,
hat der Bundesregierung Auflagen erteilt, und in
einer Reihe ganz konkreter Falle — ich méchte hier
die Namen der Lander nicht nennen — ist es uns
gelungen, die Diskriminierung der deutschen Flagge
zu verhindern, wiewohl wir zugeben miissen, daB
hier noch manches im Argen liegt.

Ich mochte nicht auf die steuerlichen Begiinstigun-
gen eingehen, die allerdings auch zu bertiicksichtigen
sind, wenn man einmal die Gesamtférderung der
Schiffahrt betrachtet. Ich will jedoch mit groBer
Genugtuung feststellen, daB im neuen Steuerénde-
rungsgesetz eine Reihe von berechtigten Wiinschen
beriicksichtigt sind.
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Alle diese MafBnahmen haben aber leider nicht
dazu gefiihrt, daB sich die Kapitalstruktur der deut-
schen Seeschiffahrt wesentlich verbessert hat. Wir
miissen also etwas unternehmen, um diese Kapital-
struktur zu verbessern, und wir miissen die Eigen-
kapitalbildung stérken, damit auch die deutschen
Reeder endlich auf eigenen Beinen stehen kénnen.
Dafiir gibt es verschiedene Moglichkeiten steuer-
freier Finanzhilfen. Bisher kennen wir die Zins-
beihilfen. Es ist zu sagen, daB man die beiden Pro-
gramme vereinheitlichen sollte und daB man die
Konditionen verbessern muB. Allerdings sind Zins-
beihilfen keine L&ésung. Sie schieben das Problem
nur weiter vor uns her. Es miiBte also ein Schwer-
punkt gesetzt werden bei der Abwrackprimie und
bei der Férderung durch Neubaudarlehen.

Entscheidend aber ist — und hier decken sich
meine Auffassungen mit denen des Kollegen
Seifriz —: wir brauchen ein langfristiges Programm.

Natiirlich wiird dieses langifristicge Proaramm in sei-
ner Durchfithrung in jedem Jahr mit Riicksicht auf
die Haushaltslage iiberpriift werden miissen. Aber
wir sollten nicht nur die Mbéalichkeiten des Bundes-
haushalts in Betracht ziehen. Es aibt auch noch das
ERP-Sondervermdaen. Der Haushaltsausschuf hat
aerade am gestrigen Taage, auf diese Situation Riick-
sicht nehmend. eine Bindunaserméchticuna im Rah-
men des FRP-Sondervermdaens zuaunsten der Schiff-
fahrt in Héhe von 40 Millionen beschlossen.

Wenn wir aber das Problem wirklich 16sen wollen,
miissen wir neue, unkonventionelle Formen wéhlen.
Der Herr Bundesverkehrsminister hat die Zahl 150

®) Millionen erwéhnt. Ich glaube, diese Zahl ist richtig

getroffen und realistisch, vorbehaltlich sicherlich der
jeweiligen haushaltsmaBigen Méglichkeiten. Aber
wenn wir wirklich konsolidieren wollen, dann rei-
chen nach meiner Auffassung die bisherigen MaB-
nahmen nicht aus. Ich bin mir dariiber im klaren,
daB es nicht mdéqglich sein diirfte, Betriebskosten-
zuschiisse zu gewdhren. Aber ich mdchte zu erwaagen
aeben, ob man nicht eine neue Mdoalichkeit der For-
derung vorsehen kann, eine Mdglichkeit, von der
wir in anderen Bereichen Gebrauch gemacht haben:
die Gewdhrung von Prdamien, Pramien fiir Rationali-
sierunasmaBnahmen, Pramien fiir StrukturmaBnah-
men. Die Einfithrung eines Pramiensystems wire
vielleicht ein Weg, um zu einer besseren Eigen-
kapitalbildung zu kommen. Sie dienen der Lei-
stungssteigerung.

Nun hat hier der Herr Senator von Bremen Bortt-
scheller uns ermutigt, einiges fiir die deutsche See-
schiffahrt zu tun. Wir sind alle dazu bereit. Aber
ich glaube, die Kiistenldnder wéaren gut beraten,
wenn sie ihrerseits ihren Beitrag verstédrkten. Sicher-
lich ist der Bund zustdndig. Aber die Kiistenldnder
haben ein groBes Interesse, diese bei ihnen domi-
zilierten Wirtschaftszweige zu fordern. Man miiBte
ihnen hier gréBere Leistungen zumuten. Auch von
den Reedern miissen wir eine groBere Bereitschaft
zur Selbsthilfe erwarten, eine gro8ere Anpassungs-
fahigkeit, Jedermann, auch der Reeder, der zur Bun-
deskasse tritt, muB es sich gefallen lassen, daB er
tiberpriift wird. Das ist nun einmal unumganglich.
Auf der anderen Seite kann nur die Wiirdigkeit des

Empféangers tiberpriift werden. Ein Verwaltungs-
dirigismus darf damit nicht verbunden sein; es darf
damit von der Verwaltung nicht in die Unterneh-
menspolitik hineindirigiert werden.

Neben den finanziellen MaBnahmen aber, meine
ich, sollten wir eine verstirkte Aufmerksamkeit den
handelspolitischen Mafinahmen widmen. Dabei miis-
sen wir uns gegen jeden Dirigismus wenden und
nicht so tun, als wéaren es nur die Entwicklungs-
ldnder. Ich moéchte die Schiffahrtspolitik unseres
groBen Verbiindeten, der Vereinigten Staaten von
Nordamerika, sehr beklagen. Diese Art der Schiff-
fahrtspolitik vertrédgt sich nicht mit den Grundsétzen
der Freiheit auf den Meeren.

Im tGbrigen sollten wir eine weiter im Anwachsen
begriffene Gefahr nicht verkennen: die ungeheure
Ausdehnung der Flotten der Ostblocklinder, insbe-
sondere der Sowjetunion. In Kiirze werden wir Mil-
lionen von Bruttoregistertonnen neu auf den Welt-
meeren in Erscheinung treten sehen von Staats-
reedereien, die politisch gelenkt und ohne Riicksicht
auf Rentabilitdt eingesetzt werden.

Wir haben uns wiederholt zum Aufbau der Flotte
bekannt. Wir haben den Aufbau der Flotte gefor-
dert. Jetzt gilt es, Geschaffenes zu erhalten und zu
modernisieren, damit die Reeder, die im Augenblick
noch auf die Unterstiitzung des Bundes und der
Lander angewiesen sind, aus eigener Kraft konkur-
rieren konnen. Die Antrédge, die nun den Ausschiis-
sen iiberwiegen werden, sollten so rechtzeitig wie-
der ins Plenum kommen, daB wir mdglichst schnell
zu einer langfristigen Planung gelangen, deren Ziel
eine gesunde Struktur der deutschen Flotte ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprisident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Lobe.

Dr. Lobe (FDP): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! In der heutigen Debatte und am Mitt-
woch ist so viel Gutes iiber die Seeschiffahrt und
tiber den Notwendigkeit der Hilfe gesagt worden,
daB mir nur noch iibrigbleibt, zu praktischen Fragen
Stellung zu nehmen.

Ich glaube, die Ubereinstimmung ist nicht zuletzt
auf das libereinstimmende Quellenmaterial zurtick-
zufiihren. Ich habe die Uberzeugung, daB dieses
Hohe Haus der Seeschiffahrt wohlwollend gegen-
{ibersteht, nicht erst in der Debatte gewonnen, son-
dern ich kannte die Auffassung aller Kolleginnen
und Kollegen aus den Arbeiten der Ausschiisse, ins-
besondere des Verkehrs-, des Haushalts- und des
AuBenhandelsausschusses, wo man mit erfreulicher
Aufgeschlossenheit der Sache der Seeschiffahrt sein
Ohr geliehen hat.

Es ist keine Frage, daB man helfen muB, aber nicht
nur, damit ein durch den Krieg ganz besonders
schwer betroffenes Gewerbe wieder leistungsféhig
wird, sondern auch, weil ein deutsches Wirtschafts-
interesse dahintersteht. Insofern geniigt mir die
Feststellung in der Antwort der Bundesregierung
nicht ganz, daB die Beschiftigung der deutschen See-
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schiffahrt in Zukunft gesichert sei, weil ein hochin-
dustrialisiertes Land wie die Bundesrepublik immer
ein gentigend grofer Auftraggeber sein werde. Man
kénnte auf die Idee kommen, daB diese Auftrdge
auch von fremden Flaggen {ibernommen werden
koénnten.

Vielmehr kommt es darauf an, dal die deutsche
Seeschiffahrt ein Wirtschaftsfaktor der deutschen
Gesamtwirtschaft ist. Auf die Zusammenhdnge mit
dem AuBenhandel ist schon gentigend hingewie-
sen worden. DaB die Seeschiffahrt dariiber hin-
aus ein handelspolitisches Instrument der Bun-
desrepublik von eminenter Bedeutung ist, ist viel-
leicht noch nicht so deutlich gesagt worden. Aber
auch in der tdglichen Praxis ist es notwendig, daB
deutsche Schiffe fahren. Wir héitten keine Mdglich-
keit, auf die Ratenhdhe im deutschen Interesse Ein-
fluB zu nehmen, wenn nicht deutsche Reeder in den
vielen Schiffahrtskonferenzen — es gibt etwa 200
— mit am Tisch sdBen und den Ausléndern nahe-
bringen kodnnten, welche deutschen Interessen bei
der Ratenhdéhe und bei der Bemessung der Befor-
derungsbedingungen eine Rolle spielen.

Es ist schon darauf hingewiesen wonden, ein wie
groBer Wirtschaftsfaktor die Seeschiffahrt an der
deutschen Kiiste ist. Aber Bau, Ausrtistung und Be-
trieb der Schiffe ist nicht nur eine Angelegenheit ‘der
Kiiste, sondem des ganzen Landes, Ich denke auch
an die vielen Moglichkeiten der Information iiber
den internationalen Markt. Die Schiffe bringen diese
Informationen mit nach Hause, und die :Agenturen

(B) der Seeschiffahrt im Ausland kénnen sie viel besser

besorgen als etwa idie idiplomatischen oder konsula-
nischen Veriretungen.

Wenn das so ist, dann st zu priifen, wie mian
helfen will. Zweifellos kann angesichts der groBen
Verschiedenartigkeit der Unternehmungen und 'der
Betdtigungsrichtungen wie auch der Situation des
einzelnen Unternehmens micht jeder jede Hilfe be-
kommen, Insofern ist das bisherige Programm, so
gut es auch gewesen und iso 'dankenswent es ange-
wendet worden ist, etwas zu eng. Ich glaube, daB
man die Hilfe mehr nach den Erschwernissen aus-
richten muB, denen die Seeschiffahrt gegeniibersteht,
und mochte hier einige davon mennen. Der spite
Anfang der Seeschiffahrt nach idem Kriege war der
Grund dafiir, daB man mit viel gréBerer Enerngie als
jemals vor dem Kriege in die alten Fahntgebiete

-wieder eindringen muBte. Da Wirtschaftsleben und

Konkurrenz nun einmal kein Vakuum dulden, waren
diese Gebiete langst in fremder Hand, nicht nur in
der Hand der alten Schiffahrtslander, sondern nicht
zuletzt, in mianchen Relationen sogar beinahe aus-
schlieBlich in der Hand 'der neuen Lander, die sich
der Seeschiffahnt zugewendeit haben und heute noch
glauben, daB es ohne eine eigene Flotte nicht gehe.

Der Awufbau mnach dem Kriege mufBite ldeshalb
gerade bei idiesen Unternehmungen schnell vor sich
gehen und leider zu einer Zeit, als das Geld teuer
war. Anfang der 50er Jahre, als man 8 und 9%
Zinsen zahlen muBte, war es ein eminentes Wagnis,
eine neue Flotte aufzubauen. Wir miissen die Reeder
bewundern, daB sie, nachdem idie Flotte in einer

Generation zweimal zerschlagen wurde, {iberhaupt ©

noch einmal den Mut zu diesem Wagnis gefunden
haben.

Diese beiden Umstanide, der spdte Beginn mnach
dem Kriege und der schnelle Aufbau, sind besonders
hervorzuheben, weil es unberechtigt ist, daB man
einem hilfesuchenden Reeder entgegenhélt: Du bist
unterkapitalisiert. Das ist geschehen. Wenn man
eine Relation wiedergewinnen will, vor allem wenn
die Reiseentfernung groB ist, kann man micht mit
einem oder zwei Schiffen beginnen. Sonst kann man
keine Ladung gewinnen, wenn 'die Schiffe nicht in
kiirzeren Absténden im Heimathafen und Abgangs-
hafen zur Verfiigung stehen.

Die !deutsche Flotte ist die einzige, die nach dem
Kriege keine Kriegsentschdadigung, keine Entschadi-
gung der grofien Nachkriegsverluste, die sehr be-
deutend -waren und meistens nicht beachtet wenden,
erhalten hat ind auch keine Versichenungsentschadi-
gung. Der Wetthbewerb auf den Weltmeeren ist un-
echt geworden, weil wiele auslandische Unterneh-
mungen durch Staaten und idurch andere Stellen ge-
stiitzt wenden und weil deshalb der deutsche Reeder,
wenn er kein Anlagekapital und -erst recht kein
Betriebskapital hat, diesen Dingen jetzt nicht ent-
gegentreten kann. Er kann einfach nicht schnell
genug und nicht wirksam genug parieren.

Die D-Mark-Aufwertungwind leider immer schiich-
tern am Rande erwahnt. Viele Binnenldnider, mit
deren Vertretern fich gesprochen habe, haben nicht
vor Augen, daB sie nicht nur einen Schaden in dem
Jahr ider Aufwertung bedeutete, sondern eine dau-
ernde Beeintrdchtigung iist, weil der Reeder, der
seine Rate in auslandischer Wahmng bekommt, bei
der Umwechslung in deutsches Geld nicht mehr so
viel bekommt wie friiher.

Die Verengung des Marktes ist ein Haupthinde-
rungsgrund fiir eine gesunde Entwicklung der deut-
schen Schiffahrt und derjenigen Flotten, die sich noch
an den alten Grundsatz der Freiheit der Meere hal-
ten. Der Flaggenprotektionismus, der bedeutet, daB
die Nationen fiir ihre Flotten einen oft betrdchtlichen
Anteil von 40 und mehr % des eigenen AuBenhan-
dels reservieren, ist ein Hemmnis fiir den Wettbe-
werb. Er trifft die deutschen Reeder deshalb beson-
ders empfindlich, weil er oft gerade an den Stellen
eingesetzt hat, wo die deutsche Flotte frither beson-
ders stark und heimisch war.

Es gibt aber noch zahllose andere Verfidlschungen
des Wetthewerbs, auf die man Riicksicht nehmen
mufl, wenn man nach HilfsmaBnahmen sucht. Ich
nenne die Doppelbesteuerung, die billigen Flaggen,
die einen Wettbewerbsvorsprung verschaffen, die
steuerliche Begiinstigung des Baues und des Betriebs
in vielen Landern und die direkten Subventionen
durch Geld. Nicht nur der Ostblock ist es, der sich
hier viel leistet, sondern vor allen Dingen junge
Schiffahrtsnationen, leider auch alte seefahrende
Lander in Europa und in Ubersee. Gerade jetzt er-
reicht mich die Nachricht, daB in den Vereinigten
Staaten das Modernisierungsprogramm fiir eine ein-
zige Reederei zu 50 %/ vom Staat bezahlt wird.
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Eine Bemerkung, die mir notwendig erscheint, um
anderen Wirtschaftszweigen keinen falschen Ein-
druck zu geben. Die Ratendepression, die seit 1957
zu beobachten ist und die mal stérker, mal schwécher
auftritt, ist kein Grund fiir eine Hilfe der 6ffentlichen
Hand; das ist das Risiko des Geschéfts immer gewe-
sen, und das muB es auch bleiben. Die Ratendepres-
sion muB aber deshalb erwdhnt werden, weil sie nun
erst recht deutlich macht, wie schlecht es der See-
schiffahrt geht und wie sehr die deutsche Flagge
kdmpfen muB.

Es ist von mehreren Kollegen gesagt worden, wie
der Bund hilft und wie die Lander bisher geholfen
haben. Es ist gar kein Zweifel, daB diese Hilfen der
Idee nach sich bewéhrt haben. Die Zinsbeihilfe des
Bundes, die Neubaudarlehen und die bedeutsame
Abwrackhilfe, mit der man eine junge und speziali-
sierte Flotte herbeischaffen will, sind ohne Frage
unentbehrlich. Die Lander haben ebenfalls Zinsbei-
hilfen geleistet, ferner Biirgschaften und eine Reihe
von steuerlichen Erleichterungen.

Nun sind aber in der Praxis bei der Gewdhrung
dieser Hilfen gewisse Mangel aufgetreten, die man
in Zukunft beseitigen sollte. Aus vielen Verhand-
lungen ist mir bekannt, wie schwierig oft die Beur-
teilung eines Antrages einer Reederei ist, und ich
habe auch nicht immer das Gefiihl gehabt, daB man
bei der Entscheidung ins Schwarze getroffen hétte.

Was wir mit dem, was alle Sprecher befiirwortet
haben, mit einer Konzeption fiir die néchsten vier
oder fiinf Jahre, erreichen wollen, ist, die Reeder
wirklich in den Stand zu setzen, daB sie sich dann
allein helfen konnen. Denn das bisherige Vcrfahren,
dieses Betteln um die 80 Millionen, ist fiir beide
Teile, fiir den Antragsteller und auch fiir die &ffent-
liche Hand, unwiirdig. Es ist auch in der Praxis un-
brauchbar, weil die Hilfen nicht kalkulierbar sind.
Kein Reeder weiB ja, wie sein Antrag ausgeht, und
wenn der Antrag langer 1&uft, weiB er nicht, wie er
sonst disponieren soll und wie er sich seinen Banken
gegeniiber verhalten soll. Auch der Bund kann Um-
fang und Dauer nach dem bisherigen Verfahren kaum
abschitzen und kann deshalb keine langfristige Pla-
nung seines Haushalts auf diesem Gebiet vorneh-
men, was er ja nach unser aller Wunsch tun sollte.

Die Hilfen haben kein Eigenkapital bilden lassen.
Das ist bedauerlich. Aber es konnte auch gar nicht
erwartet werden; dazu sind die bisherigen MaBnah-
men nicht wirksam genug.

Ich glaube auch, daB die Richtlinien zu eng ge-
wesen sind. Vor allen Dingen der Bund, aber auch
die Lander miissen sich vorsehen, daB sie sich bei
der Abfassung von Richtlinien nicht selber ver-
pflichten, in Fallen zu helfen, in denen sie es fiir
unberechtigt halten. Auch das ist bisher manchmal
nicht vermeidbar gewesen.

Ein anderer Punkt, der in Zukunft vermieden wer-
den sollte, ist die mangelnde Abstimmung der
Unterstiitzung des Einzelunternehmens zwischen
dem Bund und dem betreffenden Heimatland. Die
Lander, die weiterhin helfen miissen —— und die
Kiistenldnder wollen ja auch helfen, weil sie die
Not aus erster Hand kennen —, miissen in Zukunft

einheitlich helfen. Das ist nicht nur aus Griinden
der Gerechtigkeit notwendig, es ist auch notwendig
fir das Schiffsbankgeschéft. Eine Schiffshank muB
sich den Kreditsuchenden gegeniiber gleichm&Big
verhalten k6nnen, und sie darf nicht damit rechnen
miissen, daB der eine in diesem Land so und der
andere in dem anderen Land anders behandelt wird.

SchlieBlich scheint das bisherige Verfahren zu
schwerféllig zu sein, zu formal, oft auch zu lang-
wierig gewesen zu sein. Ich meine, daB die Verwal-
tung iiberfordert ist, wenn sie die Antrdge ganz
allein beurteilen soll. Das ist deshalb nicht méglich,
weil es sich um groBe Summen handelt; es geht ja
um groBe Projekte. Das bedeutet jedesmal einen
Eingriff in den Wirtschaftsorganismus des einzelnen
Unternehmens und damit auch des Konkurrenten.
Ich glaube nicht, daB eine Verwaltung sich anhei-
schig machen kann, das alles zu iibersehen.

Man fragt nun, wie geholfen werden kann. Das
Ziel bei jeder MaBnahme muB sein, den Reeder
moglichst bald kapitalméBig selbstindig werden zu
lassen. Das wird einige Jahre dauern. Das oberste
Gebot und die dringendste Forderung ist deshalb,
Moglichkeiten zur Kapitalbildung zu schaffen.

Dazu gébe es an sich eine auf der Hand liegende
Moglichkeit, ndmlich den Ersatz des Kriegsschadens.
Diese Mdéglichkeit ist fiir meine Fraktion die n&chst-
liegende, weil wir aus Rechtsgriinden immer fiir die
Erstattung der Kriegsschdden eingetreten sind. Wir
wissen aber, daB das nicht geht, weil soviel Geld
nicht da ist. Deshalb sollte man aus diesem Rechts-
grunde wenigstens versuchen, einen Teil des ver-
lorenen Kapitals zu erstatten. Das kann man durch
einen Schuldnachla8 in einem bestimmten Prozent-
satz je nach der Tonnage zu einem bestimmten
Stichtag tun. Daritber wéren genauere Untersuchun-
gen notwendig. Wer keine Verbindlichkeiten hat —
es gibt einige —, miiBte gerechterweise einen ent-
sprechenden Zuschufl bekommen.

Die einheitliche Hilfe auf steuerlichem Gebiet, die
von «den Léndern herbeigefithrt werden miiBte, be-
zieht sich in erster Linie auf die Gewerbesteuer
und auch — ich habe diese Bitte der Bundesregie-
rung wiederholt vorgetragen — auf die langfristige
Verschuldung bei der Seeschiffahrt. Die Seeschiff-
fahrt muB in vOllig anderen Verhéltnissen leben.
Deshalb sollte sie hinsichtlich der langfristigen Ver-
schuldung besser behandelt werden, als es nach den
Gesetzen im Augenblick moglich ist. Es miiBten
mehr als bisher Abschreibungsmdoglichkeiten ge-
schaffen werden. Ferner sollten Méglichkeiten zur
Bildung von Riicklagen in den Zeiten erdffnet wer-
demn, in denen das Unternehmen infolge einer etwas
ginstigeren Ratenh6he aufatmen kann. Wenn man
an einer jungen Flotte interessiert ist, muB man
die Buchgewinne beim Verkauf alter Schiffe besser
behandeln, als es bisher geschieht.

Eine andere Gruppe von MaBnahmen betrifft Er-
leichterungen fiir das Herangehen an den Kapital-
markt, ohne den es natiirlich nicht geht. Dazu ge-
hdren Zinsbeihilfen und Biirgschaften von Bund
und L&ndern. Auch hier ist wieder eine bessere
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Koordinierung als bisher erforderlich. Uber die Ab-
wradkpramie ist schon geniigend gesagt worden.

Ich habe vorhin gesagt, daB nicht jeder Unter-
nehmer jede Hilfe gleichmdBig bekommen kann.
Diese Meinung griindet sich darauf, daB die Er-
schwernisse und die Lage des einzelnen Unterneh-
mens unterschiedlich sind. Die Méglichkeiten fiir die
Erreichung eines Gewinnes in den Fahrtgebieten
sind kaum miteinander vergleichbar. Deshalb muB
man sich davor hiiten, liberall global vorzugehen.
Andernfalls fordert man ungesunde Entwidklungen.
Das wiirde bedeuten, daBl man dem Tiichtigen einen
falschen Wetthewerb aufzwingt. Dagegen darf man
nach meiner Ansicht keinen Unterschied machen
zwischen Firmen, die sich in der Gewinnzone befin-
den, und solchen, die in der Verlustzone sind. Ich
habe eingangs gesagt, daB ein Unternehmen, das
sein altes Fahrtgebiet fernab von der Bundesrepu-
blik wieder erlangen will, den Mut haben muf, mit
groBem Einsatz vorzugehen. Die Folge ist dann, daf
diese Unternehmen unterkapitalisiert sind. Das darf
ihnen nun nicht noch weiter anhdngen. Die Bestim-
mungen — nicht nur einige gesetzliche MaBBnahmen,
an die man bereits gedacht hat, sondern auch die
Richtlininen, die erforderlich sind — miissen so ge-
faBt werden, daB jede Hilfe wirklich individuell ge-
priift werden kann. Man darf keine generellen An-
spriiche schaffen, um keine Ungerechtigkeiten ent-
stehen zu lassen, wie sie in der Vergangenheit éfter
vorgekommen sind.

Ich erlaube mir deshalb schon heute eine Anre-
gung. Man sollte nach § 62 der Gesciftsordnung
des Bundestages einen besonderen Ausschufl ein-
setzen, der durch die Experten der einzelnen Frak-
tionen aus dem Verkehrsausschul, dem AuBenhan-
delsausschufB, dem Haushaltsausschufl und dem Aus-
schuB Finanzen und Steuern besetzt werden sollte.
Man kann iiber diese Dinge wohl nicht getrennt
beraten — das geht besonders die Richtlinien an —,
sondern die Ausschiisse miissen gemeinsam am
Tisch sein, die betreffenden Damen und Herren miis-
sen gemeinsam miteinander sprechen kénnen. Das
folgt, glaube ich, aus den bisherigen Erfahrungen.

Ich méchte ferner die Bundesregierung bitten,
schon jetzt Uberlegungen anzustellen, ob man nicht
zwischen den Antragsteller und die letztlich ent-
scheidende Stelle der Bundesregierung einen Gut-
achterausschufl schalten sollte, damit das wirtschaft-
liche Element mehr als bisher zum Zuge kommt. Ich
kénnte mir denken, daB in diesem Ausschul die
Deutsche Revisions- und Treuhandgesellschaft und
die Schiffahrtsbanken vertreten sein miifiten. Ich
habe zuviel Kampfe erlebt, wo ein Kreditsuchender,
ein Hilfesuchender, verzweifelt seine Lage darzu-
stellen versucht hat, wo aber vielleicht nicht alles
richtig gewiirdigt werden konnte, weil — wie ich
schon sagte — eine Verwaltung damit iiberfordert
ist.

Andere finanzielle Hilfen sind dadurch erreich-
bar, daB man Entlastungen schafft. Die Doppelbe-
steuerung mufl endlich beseitigt werden; das ist oft
und oft erbeten worden. Ich glaube, daB man das
AuBlenwirtsschaftsgesetz hérter als bisher anwen-
den muB. Vor allen Dingen darf man dabei doch

wohl einen Unterschied erwarten, je nachdem, ob
das betreffende Land die Freiheit der Meere re-
spektiert oder ob es die deutsche Flagge auch noch
diskriminiert. Deshalb gehoért auch das Gebiet der
Entwicklungshilfe in diesen Bereich hinein. SchlieB-
lich darf ich noch erwédhnen, da man auf dem Ge-
biet der AuBenhandelspolitik Gewaltakte, wie sie
ein Mittelmeerstaat neulich den deutschen Reedern
gegentiber vorgenommen hat, irgendwie in Rech-
nung stellen sollte.

Ich habe schon am Mittwoch in der Verkehrsde-
batte darauf hingewiesen, dafl ein Zusammenhang
zwischen Seeschiffahrt, deutschen Seehdfen und
deutscher Verkehrspolitik im Binnenland besteht.
Fir die Seehédfen, die Heimathdfen der deutschen
Flotte sind, ist die Ungleichheit des Tarifs im Raum
unertraglich. Es geht nicht an, daB an der Rhein-
grenze fiir Binnenschiffahrt und Strafenverkehr an-
dere Grundsiatze der Tarifbildung herrschen als im
Zu- und Ablauf zu den deutschen Héafen. Deshalb
muB die Mannheimer Akte im Verhandlungswege
angefaBt werden. Das ist eine Forderung der deut-
schen Kiiste. Die EWG-Kommission hat bekanntlich
neulich ein Rechtsgutachten erstellt, das zu dem Er-
gebnis kommt, die Mannheimer Akte widerspreche
dem Vertrag von Rom eigentlich nicht. Ich halte die-
ses Gutachten fiir falsch. Wir hétten uns sonst in den
letzten 40 Jahren in der Auslegung der Mannheimer
Akte alle geirrt. Aber ich begriie die Absicht der
Kommission, den anderen Landern, vor allen Dingen
der Schweiz, eine Briicke zu bauen, um iberhaupt
iiber die Mannheimer Akte ins Gesprach zu kom-
men, und es ist gut, daB man in der Schweiz dafir
doch ein offenes Ohr hat.

Ich habe auch darauf hingewiesen, daB es kein
EWG-Ziel sein kann, eine Erschopfung der deutschen
Verkehrstrager herbeizufithren. Wenn die deutschen
Hifen damit rechnen miissen, daBl sie micht mehr
vollstandig, nicht mehr technisch vollkommen be-
dient werden kénnen, weil der Vierkehr einfach
diese Leistungen und die Investitionen dafiir micht
mehr erbringen kann, dann wenden die deutschen
Hifen eben hinter den .auslédndischen Kontinental-
hafen zuridestehen; die werden weiterhin igut be-
dient. Aber wahrscheinlich wird es der auslandische
Verkehrnsapparat nicht tibernehmen, die deutschen
Seehifen dann an Stelle des ideutschen Verkehrs zu
bedienen. Die hollandische Binnenschiffahrt wird
das ganz sicher nicht tun. Vielleicht kann man ihr
auch gar nicht zumuten, iiber den Mittellandkanal
und den Kiistenkanal zu fahren, wo die Ufer ab-
brechen.

Das Interesse Deutschlands an diesen Binnenver-
kehrsunebenheiten ist nach meiner Ansicht so groB,
daB man sich nicht auf die EWG allein verlassen
und auf sie warten sollte, sondern daB man doch
direkte Gesprache mit den Niederlanden und wiel-
leicht auch mit der Schweiz ankniipfen sollte.

Ich glaube auch, dafl man auf der EWG-Ebene von
seiten der Bundesrepublik etwas mehr EinfluB ge-
winnen muf. Wenn da aus dem Hause der General-
direktion fiir Verkehr in Briissel Worte kommen wie
+Hafeninvestitionen steuwern”, ,Hafen und Seeschiff-
fahrt in den Griff bekommen*, dann sind das Worte,
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die jedem Kundigen an ider Kiste eine Génsehaut
uber den Ricken jagen. Meine Damen und Herren,
solche Worte sagt man Leuten, die seit Jahrhun-
derten gewohnt sind, ihr Schicksal selbst in die Hand
zunehmen! Die wissen ganz genau, was sie investie-
ren miissen und wo sie investieren miissen. Dafiir
brauchen wir keine Fithrung un