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155. Sitzung

Bonn, den 13. Februar 1968

Stenographischer Bericht
Beginn: 14.32 Uhr

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Die Sitzung
ist eroffnet.

Folgende amtlichen Mitteilungen werden ohne
Verlesung in den Stenographischen Bericht aufge-
nommen:

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung am 9. Februar 1968 den
nachfolgenden Gosetzen zugestimmt bzw. einen Antrag gemal
Artikel 77 Abs. 2 des Grundgesetzes nicht gestellt:

Gesetz zu dem Assoziierungsabkommen vom 16. Juli 1966
zwischen der Furoplischen Wirtschaitsgemeinschaft und der
Republik Nigeria sowie dem Internen Durchiiithrungsabkom-
men

Gesetz iber die Gebaude-

und Wohnungszghlung 1968
(Wohnungszihlungsgesetz 1968) .

Gesetz zur Anderung des Entwidklungshilfe-Steuergesetzes

Gesetz zu dem Ubereinkommen vom 15. Dezember 1960
gegen Diskriminierung im Unterrichtswesen und zu dem
Protokoll vom 18, Dezember 1962 iiber die Errichtung einer
Schlichtungs- und Vermittlungskommission

Pilanzenschutzgesetz

Gesetz zu dem Vertrag vom 22. September 1966 zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und dem Kbénigreich der
Niederlande iiber die Regelung der Grenziiberginge der
Eisenbahnen.

Zum Gesetz zur Anderung des Durchfiithrungsgesetzes EWG-
Richtlinie Frisches Fleisch und des Fleischbeschaugesetzes —
Drucksachen V/1795, V/2477 — hat der Bundesrat in seiner
Sitzung am 9. Februar 1968 die Einberufung des Vermittlungs-
ausschusses verlangt. Sein Schreiben ist als Drucksache V/2566
verteilt.

Der Parlamentarische Staatssekretir des Bundesministers fiir
Wirtschaft hat am 12, Februar 1968 die Kleine Anfrage der
Abgeordneten Wieninger, Burgemeister, Schmidhuber, Gewandt,
Stiicklen, Dr. Frerichs und Genossen betr. Vereinbarkeit koope-
rativer WerbemaBnahmen mit dem Kartellrecht — Drucksache
V/2487 — beantwortet, Sein Schreiben wird als Drucksache
V/2565 verteilt.

Der Parlamentarische Staatssekretir des Bundesministers fir
Wirtschaft hat am 12. Februar 1968 die Kleine Anfrage der
Abgeordneten Wieninger, Stiicklen, Schlager, Dr. Frerichs,
Burgemeister und Genossen betr. Gewerbefdrderungsmittel fiir
die mittelstindische Wirtschait — Drucksache V/2486 — beant-
wortet. Sein Schreiben wird als Drucksache V/2571 verteilt,

Der Prasident des Bundestages hat entsprechend dem Be-
schluB des Bundestages vom 23. Februar 1962 die nachstehenden
Vorlagen fiberwiesen:

DreiunddreiBigste Verordnung zur Anderung der Einfubr-
liste — Anlage zum AuBenwirtschaftsgesetz —

— Drucksache V/2537 —

an den AusschuB fiir Wirtschaft und Mittelstandsfragen mit der
Bitte um Vorlage des Berichts rechtzeitig vor dem Plenum am
15. Mai 1968
Neunundzwanzigste Verordnung zur Anderung des Deui-
schen Zolltarifs 1967 (Erhohung der Zollkontingente fir
Rohmagnesium und Ferrosiliziummangan)

— Drucksache V/2545 —
an den AusschuB fiir Wirtschaft und Mittelstandsfragen mit der

Bitte um Vorlage des Berichts rechtzeitig vor dem Plenum am
15. Mai 1968

Einundzwanzigste Verordnung zur Anderung des Deutschen
Zolltarifs 1867 (Verldngerung des Handelsabkommens EWG-
Iran) )

— Drucksache V/2501 —

an den Ausschuf fir Wirtschaft und Mittelstandsfragen mit der
Bitte um Vorlage des Berichts rechtzeitig vor dem Plenum am
10. Mai 1968. ’

Zu den in der Fragestunde der 149. Sitzung des
Deutschen Bundestages am 23. Januar 1968 ge-
stellten Fragen des Abgeordneten Dr. Imle, Druck-
sache V/2492 Nrn. 12 und 13%), ist inzwischen die
schriftliche Antwort des Bundesministers Dr. h. c.
StrauBl vom 8. Februar 1968 eingegangen. Sie lautet:

Bei Betriebsprifungen, die allerdings noch nicht vollig ab-
geschlossen sind, sind die Preise, die deutschen Mineraldlgesell-
schaften von ihren ausldndischen Mutter- oder Schwestergesell-
schaften fiir Rohdlimporte in Rechnung gestellt worden sind,
und die Hohe der dabei berechneten Frachten untersucht und
die steuerlichen Folgerungen daraus gezogen worden. Das wird
auch in Zukunft der Fall sein.

Ich bin jedoch nicht in der Lage, Einzelheiten der Priiffungs-
ergebnisse bei den verschiedenen Gesellschaften bekanntzu-
geben, Die dabei getroffenen Feststellungen unterliegen dem
Schutz ds Steuergeheimnisses nach § 22 AO.

Wir kommen zu Punkt 1 der Tagesordnung:
Fragestunde
— Drucksachen V/2564, zu V/2564 —

Zunidchst die Fragen aus dem Geschéfisbereich des
Bundeskanzlers und des Bundeskanzleramtes. Ich

rufe die Frage 1 des Herrn Abgeordneten Geldner
auf:

Wie vereinbart sich die Behauptung, ,die Zahl der Arbeits-
losen geht zuriick” in der Schrift der Bundesregierung ,Zwei
Minner — eine Aufgabe — Dic Richtung stimmt’ mit dem
Héchststand von 672 617 Arbeitslosen Ende Januar 1968, 51 500
mehr als im Januar 1967 und 403 800 mehr als 19662

-Zur Beantwortung der Herr Staatssekretdr im
Presse- und Informationsamt der Bundesregierung.

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Herr
Prasident! Herr Abgeordneter, zur Entwicklung auf
dem Arbeitsmarkt im Januar 1968 ist folgendes zu
bemerken. Es ist in der Tat richtig, daB die Arbeits-
losenzahl gegeniiber dem Vorjahr hoher ist. Die
Ursache ist darin zu suchen, daB der ungiinstige
Witterungsverlauf die isaisonbedingte Winterar-
beitslosigkeit friither und stdrker ansteigen lie8. Die-
ser Vorgang verstellt verstdandlicherweise den Blick
dafiir, daBl dennoch eine Verbesserung der konjunk-
turellen Arbeitsmarktlage eingetreten ist, wie das
librigens auch Herr Sabel vor kurzem ausgefiihrt
hat. Ein wichtiges Konjunkturindiz des Arbeitsmark-
tes ist die Zahl der Kurzarbeiter. Sie betrug im De-

"} Siehe 149. Sitzung, Seite 7700 B
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Staatssekretdr Diehl

zember 1966 90 000, im Dezember 1967 31 000, im
Januar 1967 240 000, im Januar 1968 34 000.

Ein weiteres wichtiges Kennzeichen der Ent-
wicklung ist die Zahl der offenen Stellen. Sie be-
trug Ende Dezember 1966 252 000, im Dezember
1967 250 000, im Januar 1967 255000, im Januar
1968 303 000.

In der Zeitungsbeilage ,,Zwei Mdnner — eine Auf-
gabe" wurde ein Bericht iiber die Entwicklung in
den ersten drei Quartalen des Jahres 1967 gegeben
und dabei nicht behauptet, sondern zutreffend fest-
gestellt, daB die Zahl der Arbeitslosen zuriickgegan-
gen war. Formal gesehen wurde keine Prognose
gegeben.

Priisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Geldner (FDP): Herr Staatssekretdr, stimmen Sie
mit mir darin iiberein, daB keine echte Aussage tliber
den Riickgang der Arbeitslosenzahl zu machen ist,
wenn man die Zahlen von Januar und Juni gegen-
iiberstellt? Da die Aussage nicht in dem Sinne stich-
haltig sein durfte, mochte ich Sie weiter fragen:
Welcher Eindruck herrscht nach Meinung der Bun-
desregierung bei den jetzt zum Teil arbeitslosen
Lesern dieses Prospektes vor angesichts solcher Be-
hauptungen, die hier aufgestellt worden sind und
die ich hinsichtlich ihrer Glaubwiirdigkeit kritisiert
habe?

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Herr
Abgeordneter, ich bin davon iberzeugt, daB die
Leser dieser Beilage die Aussage so verstehen, wie
sie gegeben worden ist.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Die Uberschrift lautet: ,'67 — In einem Jahr ge-
schehen keine Wunder”. Das ist keine verschonende,
sondern eine niichterne Aussage. Es wird dann ge-
sagt — im Prdsens —: ,Die Zahl der Arbeitslosen
geht zuriick”. Es wird ein Bericht iiber die drei
ersten Quartale gegeben und zutreffend dargestellt,
wie der Ablauf gewesen ist. Ich darf noch einmal
sagen: es ist richtig, daB im Augenblick die Zahl
hoher ist; aber normalerweise liegt die Spitze
der Saisonarbeitslosigkeit Ende Februar, und wir
werden dann sehen, wie sich die Dinge entwickelt
haben.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine zweite
Zusatzfrage.

Geldner (FDP): Herr Staatssekretdr, ist die Bun-
desregierung bereit, in ihrer Werbung mit Steuer-
geldern kiinftig mehr sachlich zu informieren, statt
mit solchen Behauptungen wie dieser zur Frage
der Arbeitslosigkeit mehr und mehr in den Geruch
von Propaganda zu kommen?

(Oh-Rufe in der Mitte.)

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Einen Augen-
blick, Herr Staatssekretdr, Sie brauchen die Frage

nicht zu beantworten, weil sie nicht den Vorschrif-
ten der Geschaftsordnung entspricht: sie enthélt eine
Kritik und eine Feststellung; das ist beides nicht
statthaft.

Zusatzfrage, Herr Abgeordneter Mertes.

Mertes (FDP): Herr Staatssekretdr, 146t sich aus
Ihrer Antwort schlieBen, daB die Beschéftigungs-
lage im Winter 1966/67 von der Bundesregierung
dramatisiert wurde, um vermeintliche Erfolge, die
theoretisch errechnet wurden, vor diesem schwarz in
schwarz gemalten Hintergrund um so leuchtender
strahlen zu lassen?

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Ich
wiiBte nicht, wer ein Interesse an einer Drama-
tisierung gehabt haben sollte.

(Beifall bei den Regierungsparteien.
Zurufe von der FDP: Na, nal)

Prﬁsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Moersch.

Moersch (FDP): Herr Staatssekretdr, ist Thnen
nicht bekannt, daB das Interesse an einer Dramati-
sierung einfach bei denen gelegen hat, die diese
Koalition geschlossen haben, weil sie diese Koali-
tion ihren eigenen Anhédngern anders gar nicht
hitten klarmachen kénnen?

(Lachen bei der CDU/CSU.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Einen Augen-
blick, Herr Abgeordneter Moersch. Bei allem Wohl-
wollen: ich schitze das Vorlesen gar nicht, auch
dann nicht, wenn es der Bundestagsprésident tut,
aber da steht doch ausdriicklich etwas in unseren
Richtlinien, Herr Kollege Moersch; das sollten Sie
auch selbst einmal lesen.

(Zurufe rechts.)

Da heiBt es also: ,Zusatzfragen diirfen keine Fest-
stellungen oder Wertungen enthalten.”

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU. — Ver-
einzelter Beifall.)

— Ich bin auch gelegentlich fiir Beifall dankbar,
=
(Heiterkeit)

aber klatschen Sie nicht zu frith; denn es ist natiirlich
nahezu unmdglich, diese Vorschrift ganz objektiv
durchzuhalten. Wie soll man manchmal eine Frage
stellen, ohne daB sie eine Kritik impliziert? Das ist
klar. Wie soll auBerdem der Bundestagsprasident im
voraus wissen, was in den Zusatzfragen gebracht
wird?

Aber, Herr Kollege Moersch, das geht zu weit. Ich
muf hier ja wenigstens Anndherungswerte an
unsere Geschéftsordnung erzielen.

Moersch (FDP): Darf ich die Frage anders stel-
len?
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Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Ja, versuchen
Sie es mal; das ist aber dann die zweite Zusatzfrage,
die wird angerechnet.

Moersch (FDP): Herr Staatssekretdr, ist Thnen
unbekannt, daB es in beiden Koalitionsparteien
starke Kréafte gegeben hat, die daran interessiert
sein konnten, die Dramatisierung vorzunehmen, um
ihr Handeln zu rechtfertigen?

(Heiterkeit.)

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Wollen Sie
antworten?

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Ich
mochte gerne antworten.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Gut, gut,
bitte sehr!

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Herr

Abgeordneter Moersch, ich glaube, daBl es im Sinne
der Zielsetzung, eine Belebung der Konjunktur und
des allgemeinen Vertrauens in die Aufwértsent-
wicklung der Wirtschaft zu erzeugen, war, in der
Tat Daten zu liefern, keine Behauptungen, die deut-
lich machten, daB die Indikatoren, wie Herr Bles-
sing gesagt hat, nach oben zeigten.

Ich darf mir erlauben, folgendes hinzuzufiigen:
Ich weiB, daB die Meinungsumfragen eine gewisse
Fehlermarge von * 2% haben. Aber es ist ganz
deutlich, daB die iliberwiegende Mehrheit der Be-
volkerung der Meinung ist, da das in der Tat ge-
schehen ist, daB eine Aufwértsbewegung in Gang
gebracht worden ist. Es ist nicht ohne Reiz, festzu-
stellen, daB nach den Meinungsumfragen auch ein
hoher Prozentsatz der FDP-Wahler diese Auffas-
sung teilt.

(Heiterkeit und Hort! Hort! in der Mitte.)

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Zu einer Zu-
satzfrage Herr Abgeordneter Genscher.

Genscher (FDP): Herr Staatssekretdr, nachdem
Sie die Frage der Kurzarbeit hier zu einem wich-
tigen Indiz fiir die Beschéftigungslage erklart haben,
darf ich Sie fragen: Wie beurteilen Sie den BeschluBl
der Ford-Werke in Ko6ln, Kurzarbeit einzufiihren,
was im vergangenen Jahr nicht geschah, im Blick
auf die Erkldrung in Threm in schwarzen und roten
Lettern gehaltenen Flugblatt?

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Ich
kann mir, Herr Abgeordneter, offen gestanden, kein
Urteil iiber die Geschéftspolitik der Ford-Corpora-
tion erlauben.

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine zweite
Zusatzfrage!

Genscher (FDP): Herr Staatssekretédr, ich wieder-
hole meine Frage. Ich habe nicht gefragt, wie Sie

diesen BeschluB insgesamt beurteilen, sondern im
Hinblick auf die Feststellungen in dem in schwar-
zen und roten Buchstaben gedruckten Flugblatt ,Die
Richtung stimmt”. Ich will damit fragen, ob Sie die
Behauptungen, die darin enthalten sind, noch auf-
rechterhalten wollen.

Diehl, Staatssekretdr, Bundespressechef: Natiir-
lich. Ich hatte schon in meiner Antwort gesagt, daB
nach allgemeiner Auffassung die Kurzarbeiterbe-
wegung ein wichtiges Indiz fiir die Beurteilung der
konjunkturellen Lage ist. Ich darf noch einmal
sagen: Normalerweise ist gegen Ende Februar die
Spitze der saisonal bedingten Arbeitslosigkeit er-
reicht. Ich denke, daB wir in Kiirze, Anfang Maérz,
sehen werden, ob das Bild, das die Fachleute — ich
glaube, Herrn Sabel darf man dazu rechnen — von
der Lage auf dem Arbeitsmarkt haben, zutreffend ist
oder nicht.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Die Frage 2
des Abgeordneten Dr. Schulze-Vorberg

Wie erklért die Bundesregierung den Ausfall ihrer zustdndi-
gen Stellen in den ersten beiden Tagen nach der — und in
bezug auf die — Ravensburger Rede des BundesauBenministers?

wird im Einverstdndnis mit dem Fragesteller schrift-
lich beantwortet. Die Antwort des Staatssekretdrs
Diehl vom 12. Februar 1968 lautet:

Die verspétete Unterrichtung des BundesauBenministers Brandt
iber die dpa-Meldung zu seiner Ravensburger Rede und die
daraus folgende Verspétung des Dementis ist nicht auf einen
Ausfall der zustdndigen Organe der Bundesregierung, sondern
auf eine Reihe ungliicklicher Umsténde zurtickzufithren.

Dem diensthabenden Redakteur der Nachrichtenzentrale des
Presse- und Informationsamtes der Bundesregierung lagen zu-
erst nur die UPI- und AP-Meldungen iiber Ravensburg vor.
Als dann spater die dpa-Meldung, die in keiner Weise als
besonders wichtig gekennzeichnet worden war, eintraf, hat der
diensthabende Redakteur diese Meldung zundchst nicht weiter
beachtet. Er ging davon aus, daB auch diese Meldung nichts
enthielte, was sein Eingreifen erforderlich machen wiirde.

Am Abend wurde der Redakteur von Herrn Ahlers gebeten,
festzustellen, aus welcher Quelle eine Meldung des WDR
stammte, in der die angebliche AuBerung des BundesauBen-
ministers wiedergegeben worden war. Nachdem er als Quelle
die Deutsche Presse Agentur ermittelt hatte, wurde er von
Herrn Ahlers, der Grund zu der Annahme hatte, daB der
AuBenminister erst in der Nacht von Ravensburg nach Bonn
zuriickkehren wiirde, aufgefordert, bei dpa in Hamburg nach-
zufragen, was es mit der Meldung auf sich habe. dpa er-
klérte, die Meldung stamme von zwei vom Stuttgarter dpa-
Biiro nach Ravensburg entsandten ,zuverldssigen Leuten”, die
nach Riickfrage aus Hamburg ihre Version bestétigt héatten.
Daraufhin bemithte sich der diensthabende Redakteur nach
Absprache mit Herrn Ahlers und dem diensthabenden Chef
vom Dienst den Pressereferenten des Auswértigen Amtes zu
erreichen. Dies war nicht moglich. Das Presse- und Informa-
tionsamt der Bundesregierung hat dann versucht, Anfragen der
Journalisten bis zum Vorliegen eines Dementis des Ministers
zurlicdkzustellen.

Am Sonntag vormittag -sah ecs zundchst so aus, als wirde
es gelingen, die Angelegenheit ohne Aufsehen .aus der Welt
zu schaffen. Sobald jedoch deutlich wurde, da8 dies in Paris
nicht méglich war, bemiihten sich der Sprecher der SPD, Herr
Frank Sommer, und Herr Ahlers nach Absprache mit Bundes-
auBenminister Brandt darum, dpa zu einem klaren Dementi
ohne den Zusatz zu veranlassen, daB die dpa ihre Version
aufrechterhalte, Dazu war dpa nicht bereit. Die Deutsche
Presse Agentur hielt ihre Meldung bis zum Montag vormittag
aufrecht, obwohl im Verlauf des Sonntag und auch des Montag
vormittag zahlreiche Bemithungen unternommen worden waren,
der Chefredaktion von dpa klarzumachen, daB der fragliche
Satz auf einer irrtimlichen Berichterstattung beruhen miisse.

Sobald am Sonntag vormittag das Dementi des BundesauBen-
ministers vorlag, wurde es vom Chef vom Dienst des Presse-
und Informationsamtes der Bundesregierung der Deutschen Bot-
schaft in Paris, deren Presseattaché sich bereits mit dem Presse-
referat des Auswéirtigen Amtes in Verbindung gesetzt hatte,
per Fernschreiber idbermittelt. Auch tber den Fortgang der
Auseinandersetzungen mit dpa, in deren Verlauf die erste
auszugsweise Tonband-Niederschrift der betreffenden Stelle aus
der Rede des BundesauBenministers eine Rolle spielte, wurde
die Botschaft in Paris unterrichtet. Ein Uberspielen des Ton-
bandes nach Paris war am Sonntag nicht moglich, weil das
Tonband erst in der Nacht vom Sonntag auf Montag in Bonn
eintraf. Es konnte aus technischen Griinden nicht frither be-

©

(D)



(A)

(B)

7934

Deutscher Bundestag — 5. Wahlperiode — 155. Sitzung. Bonn, Dienstag, den 13. Februar 1968
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schafft werden, da nicht bekannt war, daB auch der Siidwest-
funk die Rede des BundesauBenministers mitgeschnitten hatte.

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschafts-
bereich des Bundesministers der Finanzen.

Ich rufe die Frage 3 des Abgeordneten Peiter auf:

Welcho Anteile halte das Land Rheinland-Pfalz im Jahre 1967
am Ersten Investitionsprogramm, Zweiten Investitionsprogramm,
an der Ergdnzungszuweisung an finanzschwache Léander, an der
Erhéhung der Mnieraldlsteuer und an der Senkung des Bundes-
anteils an der Einkomuumen- und Koérperschaitsteuer von 39 % auf
37 %7

Der Fragesteller hat sich mit schriftlicher Beant-
wortung einverstanden erkldrt. Die Antwort liegt
noch nicht vor. Sie wird nach Eingang im Sitzungs-
bericht abgedruckt.

Ich rufe die Frage 4 des Abgeordneten Opitz auf:

Worauf fiihrt die Bundesregierung den Riickgang des Neuab-
schlusses von pramienbegiinstigten Sparvertrdgen im Jahre 1967
gegeniiber 1966 um 43 %, bei den Ratensparvertrigen sogar um
50 %, zuriick?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister der Finanzen: Ich darf die Frage
des Herrn Kollegen Opitz wie folgt beantworten:
Der Riickgang der Zahl der Neuabschliisse von
primienbegiinstigten Sparvertrdagen im Jahre 1967
gegeniiber 1966 hat mehrere Ursachen.

Einmal ist zu beriicksichtigen, daB3 in den Jahren
1963 bis 1965 die Neuabschliisse von Sparvertragen
nach dem Sparpriamiengesetz mit jahrlichen Zu-
wachsraten von fast 30 bis 45 v. H. eine Rekordhohe
erreichten. Soweit es sich hierbei um Ratensparver-
trige handelte, konnten die betreffenden Sparer in
den folgenden Jahren in der Regel keine neuen
Vertrage abschliefen, weil sie mit den bereits ab-
geschlossenen Sparvertrdgen ihre pramienbegiin-
stigten Hochstbetrdge fiir die Dauer von sechs Jah-
ren im Rahmen ihrer Sparfahigkeit mehr oder
weniger voll ausgeschépft hatten. Der Riickgang der
Vertragsneuabschliisse in den Jahren 1966 und vor
allem 1967 erklart sich also zum Teil als natiirliche
Folge eines fritheren AbschluBbooms.

Als weitere Ursachen des Riickgangs der Zahl der
Neuabbschliisse von pramienbegiinstigten Vertrdgen
sind zu nennen der ab 1966 einsetzende Konjunk-
turriickgang sowie die Auswirkungen des soge-
nannten Kommulationsverbots durch das Steueran-
derungsgesetz 1966.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzirage.

Opitz (FDP): Herr Staatssekretar, glaubt die Bun-
desregierung, daf§ bei dieser Entwicklung die Aus-
gabe eines Sparbriefs der 6ffentlichen Hand erfolg-
versprechend ist?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister der Finanzen: Herr Kollege, tuber
einen Sparbrief hat man sich Gedanken gemacht.
Aber ob er kommt, steht noch nicht fest.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zu einer Zu-
satzfrage Herr Abgeordneter Ott.

Ott (CDU/CSU): Herr Staatssekretir, sind Sie
mit mir der Meinung, daBl der Riickgang der Spar-
vertrage im Jahre 1967 entscheidend daher kommt,
daff ab Januar 1966 bis zum 9. Dezember 1966 durch
die damalige Spitze des Bundesfinanzministeriums
in der Offentlichkeit immer wieder erklart worden
ist, dafi eine Beschrdnkung, zum Teil eine Beseiti-
gung dieser Sparvertrdage kommen wird, was ent-
scheidenden Einflufi darauf ausgeiibt hat, da 1966
alle noch vor Toresschlufl das machen wollten, was
sie nachher nicht mehr tun konnten?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister der Finanzen: Das habe ich bereits
bei der Antwort auf die Frage des Kollegen Opitz
als einen der Griinde genannt.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Josten.

Josten (CDU/CSU): Herr Staatssekretdr, bleibt
es das Ziel der Bundesregierung, die Eigentums-
bildung durch pramienbegiinstigte Sparvertrdge
weiter zu férdern?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister der Finanzen: Daran hat sich nichts
gedndert. '

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Dr. Rutschke.

Dr. Rutschke (FDP): Herr Staatssekretér, sind
Sie nicht der Uberzeugung, daB, wenn das der Fall
wiére, was Sie in der Antwort auf die Frage des
Herrn Kollegen Ott gesagt haben, das genaue Ge-
genteil hétte eintreten miissen?

Leichi, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister der Finanzen: Nein, das glaube ich
nicht. Das, was Herr Kollege Ott angesprochen hat,
hat zum Boom gefiihrt. Das war einer der Griinde,
die ich auf die Frage deés Herrn Kollegen Opitz,
warum heute ein so starker Riickgang zu verzeich-
nen sei, angefithrt habe.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Herrn Abgeordneten Opitz.

Opitz (FDP): Herr Staatssekretdr, darf ich aus
Threr Antwort entnehmen, da8 der im Jahreswirt-
schaftsbericht 1968 angekiindigte Sparbrief nicht
mehr zur Diskussion steht?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister der Finanzen: Das habe ich nicht
gesagt, Herr Kollege. Ich habe nur gesagt: es wird
gepriift; es steht noch nicht fest, ob er kommt.

Préasident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Herrn Abgeordneten Josten.
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Josten (CDU/CSU): Herr Staatssekretdr, ange-
sichts Threr positiven Einstellung zum prdamienbe-
gliinstigten Sparen darf ich Sie fragen: wird die
Bundesregierung dafiir sorgen, dal eingezogenen
Wehrpflichtigen bei abgeschlossenen primienbegiin-
stigten Sparvertrigen keine Nachteile gegeniiber
den Wehrpflichtigen entstehen, die im Arbeitsver-
héltnis bleiben und ihre Sparraten weiter zahlen
konnen?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister der Finanzen: Die Frage wird ge-
prift werden, Herr Kollege Josten. Wenn Sie dar-
auf anspielen, dafl das eine der Moglichkeiten sein
konnte, um unter Umstdnden Ungerechtigkeiten
auszubiigeln, dann weil} ich nicht, ob das der richtige
Weg ist. Aber gepriift wird es.

Pradsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Moersch.

Moersch (FDP): Herr Staatssekretdr, darf ich aus
Ihrer Antwort auf die Frage nach den Sparbriefen
— das sei noch ungeklart — schlieBen, dal doch
nicht die Absicht besteht, die private Spartdtigkeit
und die private Kapitalbildung zugunsten der Be-
diirfnisse der offentlichen Hand einzuschrédnken?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister der Finanzen: Ich glaube, da kann
ich ein Ja sagen, Herr Kollege Moersch. Es besteht
also nicht die Absicht, einzuschrdnken.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 5 des
Abgeordneten Opitz:

Welche Auswirkungen auf ihre Politik — notwendige ver-
starkte Eigentumsbildung bei méglichst breiten Bevdlkerungs-
kreisen auf der einen und wachsender Kreditbedarf der 6ffent-
lichen Hand auf der anderen Seite — crwartet die Bundesregie-
rung bei Andauern der in der Frage 4 skizzierten Entwicklung?

Leicht, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister der Finanzen: Die zweite Frage des
Herrn Kollegen Opitz darf ich dahin gehend beant-
worten, dafl die Bundesregierung keine fithlbaren
Auswirkungen auf ihre Politik der breiten Eigen-
tumsstreuung und auf ihre Anleihepolitik erwartet,
selbst wenn sich wider Erwarten die von Ihnen
skizzierte Entwicklung im Jahre 1968 noch in ge-
wisser Weise fortsetzen sollte.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Wir kom-
men zu den Fragen aus dem Geschédftsbereich des
Bundesministers fiir Gesundheitswesen. Frage 7 des
Abgeordneten Dr. Rutschke:

Gibt es keinerlei Méglichkeit einer vorbeugenden Gesundheits-
fiirsorge gegen derartige Grippewellen, wie wir sie zur Zeit
wieder erleben?

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretir im
Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Herr Ab-
geordneter, mit dem Ausdruck Grippe wird fdlschlich
eine grofe Anzahl ursdchlich vollig differenter Er-
krankungen der oberen Luftwege bezeichnet, die
von der Erk&ltung bis zur Lungenentziindung rei-
chen und von denen nur der kleinste Teil wirklich
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Grippeerkrankungen sind. Gegen letztere ist eine
Impfung moglich, die aber nur bis zu einem ge-
wissen Grade gegen Erkrankungen durch die vier
Influenzavirustypen, nicht aber gegen die ungleich
viel hdufigeren Infektionen durch andere Viren —
wir kennen deren iiber hundert — schiitzt. Gegen
letztere gibt es zur Zeit noch keine spezifische Vor-
beugung. Vorerst bleibt aber daher als vorbeugende
Gesundheitspflege nur eine Stirkung der korper-
eigenen Abwehrkradfte durch alles das, was man
unter dem Begriff ,gesunde Lebensfithrung” zu-
sammenfaBt.

Alle diese MafBnahmen konnen natiirlich eben-
sowenig wie die Impfung einen absoluten Schutz
gewdhren, sind aber sicherlich geeignet, die Zahl
der Erkrankungen und auch die Schwere des Ver-
laufs in Grenzen zu halten. Moglicherweise konnte
man sich in sogenannten Grippezeiten auch durch
das Tragen eines Mund-Nasenschutzes vor Anstek-
kung schiitzen. Solche Schutzmasken haben sich je-
doch, wie ich betonen mochte, in Europa im Gegen-
satz zu fernostlichen Liandern nicht einbiirgern kon-
nen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Hermm Abgeordneten Rutschke

Dr. Rutschke (FDP): Welche MaBnahmen hat die
Bundesregierung bei der Grippewelle vorgeschla-
gen, die auf uns zugekommen ist, oder was hat sie
auf dem Gebiet getan?

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretdr im
Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Es ist
auch von den Landesgesundheitsbehtrden auf die
Bedeutung des Schutzes vor Infektionen hingewie-
sen worden. Die 6ffentliche Empfehlung von Schutz-
impfungen, an die auch gedacht werden koénnte, ist
Sache der obersten Gesundheitsbehorden der Lan-
der. Eine generelle Empfehlung wird man allerdings
angesichts des von mir eben dargelegten begrenzten
Schutzes kaum geben koénnen. Einzelne Lander haben
solche Empfchlungen allenfalls fiir bestimmte be-
sonders gefdhrdete Personenkreise ausgesprochen,
besonders Schalterpersonal, oder auch fiir besonders
wichtige Gruppen in Verkehrsbetrieben. Dariiber
hinaus haben auch einzelne Betriebe zur Vermeidung
des in diesen Wochen ja immer erheblichen Ausfalls
von Arbeitstagen vorsorglich Impfaktionen in ihren
Betrieben durchgefiihrt.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage.

Frau Stommel (CDU/CSU): Herr Staatssekretér,
haben Sie ungefdhre Vorstellungen, wie hoch die
Zahl der Grippeerkrankungen bis zum heutigen Tage
oder bis zum letzten Monat war?

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretdr im .

Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Frau Ab-
geordnete, da wir in der Bundesrepublik im Gegen-
satz zu vielen anderen L&ndern keine Morbiditédts-
statistik, also keine statistische Erfassung der Er-
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Staatssekretdr Dr. von Manger-Koenig
krankungen haben, kann ich Ihnen auf ihre Frage
keine Auskunft geben.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe die
Frage 8 des Herrn Abgeordneten Picard auf:

Binnen welcher Frist werden nach Auffassung der Bundes-
regierung die technischen und wirtschaftlichen Probleme der Her-
stellung klopffester Treibstoffe ohne Bleizusatz gelGst sein?

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretdr im
Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Herr Ab-
geordneter, auf Ihre miindliche Frage im Oktober des
vergangenen Jahres zu dem auch aus unserer Sicht
gesundheitspolitisch bedeutsamen Problem der Blei-
zusitze im Benzin hatte ich Ihnen mitgeteilt, daB hier
schwierige Fragen technischer und wirtschaftlicher
Art auftreten. Ich hatte deshalb darauf hingewiesen,
daB Verhandlungen mit den betroifenen Wirtschaits-
kreisen erforderlich sind. Diese Verhandlungen —
das kann ich Ihnen heute sagen — sind nunmehr in
Gang gekommen. Die Treibstoffhersteller haben sich
in einem umfangreichen im Ausland erstellten Gut-
achten zunédchst selbst einmal ein Bild iiber die ge-

. sundheitspolitische Situation verschafft. In den né&ch-

sten Tagen, Herr Abgeordneter, wird in unserem
Hause auf der Grundlage dieses Gutachtens mit Ver-
tretern der Verbéande verhandelt.

Bitte, haben Sie dafiir Verstdndnis, daB ich heute
noch nicht in der Lage bin, Ihre Frage, binnen wel-
cher Frist eine Losung der Probleme zu erwarten ist,
nun vorweg zu beantworten. Ich bin aber gern be-
reit, Thnen eine Mitteilung dariiber zu geben, zu wel-
chem Ergebnis unsere Verhandlungen, die in acht
Tagen stattfinden werden, gefiihrt haben.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage.

Picard (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, konnen
Sie heute schon sagen, ob diese Verhandlungen ohne
einen gesetzlichen Zwang erfolgversprechend sein
koénnen? ’

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretar im
Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Man
sollte nicht durch Gesetz zu erreichen versuchen, was
sich durch freiwillige Ubereinkunft zuwege bringen
1468t. Wir glauben an die Einsicht, und wir fihlen
uns dabei, um nun einen Begriff aus der Treibstoff-
chemie zu gebrauchen, als Katalysator.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage.

Picard (CDU/CSU): Darf ich dann darum bitten,
Herr Staatssekretar, daB Sie mich auf dem laufen-
den halten?

Dr. von Manger-Koenig: Staatssekretdr im
Bundesministerium fiir Gesundheitswesen: Wir sind
gern bereit, Ihrem Informationsbediirfnis laufend zu
entsprechen, Herr Abgeordneter.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe nun
die Fragen aus dem Geschéftsbereich des Bundes-

ministers fiir Arbeit und Sozialordnung auf, zu-
néachst die Frage 24 des Abgeordneten Ruf:

Billigt die Bundesregierung das Ubereinkommen von Vertre-
tern des Bundesarbeitsministeriums, des Bundesversicherungs-
amtes und der Bundesversicherungsanstalt fiir Angetelite, wo-
nach die Bundesversicherungsanstalt fiir Angestellie ihre bis-
herige Verwaltungspraxis aufgeben und einen Verzicht auf eine
Befreiung von der Versicherungspflicht nicht mehr zulassen wird?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Prasident, ich bitte, die bieiden Fragen
wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
worten zu dirfen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe dann
auch die Frage 25 des Abgeordneten Ruf auf:

Auf welche gesetzliche Bestimmung stiitzt sich diese in Frage
24 erwdhnte Vereinbarung?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Ruf, zu Beginn dieses Jahres
ist in der Offentlichkeit das Problem unterschied-
licher Auffassungen iiber die Zulassigkeit eines Ver-
zichts auf die Befreiung von der Versicherungspflicht
erdrtert worden. Um fiir die Betroffenen die nétige
Klarheit zu schaffen, haben sich Vertreter meeines
Hauses, des Bundesversicherungsamtes und der Bun-
desversicherungsanstalt fiir Angestellte zusammen-
gesetzt und diese Frage eingehend eroértert. Dabei
wurde libereinstimmend festgestellt, daB kein Befrei-
ungsantrag von der Versicherungspflicht in der Er-
wartung gestellt werden konne, nach dem 30. Juni
1968 wieder auf die Befreiung verzichten zu koénnen.

Diese iibereinstimmende Auffassung, die von der
Bundesregierung gebilligt wird, dient in erster Linie
dem Interesse der betroffenen Angestellten. Sie er-
gibt sich auch aus dem Charakter der sozialen Ren-
tenversicherung als einer umfassenden Solidarge-
meinschaft. Hiernach kann es einzelnen nicht freige-
stellt sein, sich je nach Lage ihres individuellen
Risikos von der Versicherungspflicht befreien zu las-
sen oder wieder in die Solidargemeinschaft zuriick-
kehren zu koénnen. Allen Betroffenen ist bis zum
30. Juni dieses Jahres, also wdhrend eines halben
Jahres, ausreichend Zeit gegeben, sorgfiltig zu
priiffen und zu iberlegen, ob sie eine Befreiung von
der - Versicherungspflicht wiinschen oder nicht. Sie
miissen bis dahin aber auch endgiiltig entscheiden,
welche Form der Alterssicherung sie wéhlen.

Zur Rechtslage im einzelnen darf ich darauf hin-
weisen, daB es sich bei der Befreiung von der Ver-
sicherungspflicht um einen Verwaltungsakt handelt,
durch den der Betroffene in seinem jetzigen und in
allen kiinftigen Beschaftigungsverhaltnissen von der

"Versicherungspflicht befreit wird. Die Vorausset-

zungen, unter denen ein Verwaltungsakt widerrufen
werden kann, sind im Recht der gesetzlichen Ren-
tenversicherung abschlieBend geregelt. Es ist also
nicht zulassig, eine rechtm&Big ausgesprochene Be-
freiung zu widerrufen, selbst wenn der Betroffene
es wiinscht. Auch ein Verzicht auf die Befreiung
durch den Betroffenen ist nur bei bestimmten, im
Gesetz genau festgelegten Voraussetzungen mog-
lich, die hier nicht vorliegen. Die Bundesregierung
hé&lt daher den Verzicht auf eine einmal ausgespro-
chene Befreiung fiir unzuléassig.
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Bundesminister Katzer

Fiir diese Ansicht spricht auch die durch das
Finanzdnderungsgesetz 1967 eingefiihrte Vorschrift
iiber die Dreivierteldeckung. Diese Vorschrift kénnte
durch die Zulassung eines Verzichts entgegen dem
Willen des Gesetzgebers umgangen werden. Sonst
konnte ndmlich z. B. ein Versicherter, der am 31. De-
zember 1967 die Halbbelegung fiir jeden denkbaren
Versicherungsfall noch nicht erreicht hatte, sich zu-
nédchst von der Versicherungspflicht befreien lassen,
um spdter, je nach dem Umfang der ihm an der
Halbbelegung fehlenden Zeiten, in die Vernsiche-
rungspflicht zurtickzukehren.

Das Bundessozialgericht hat in einer Entscheidung
vom 13. August 1965 die Auffassung vertreten, daf
es einen Verzicht auf eine Befreiung nicht fiir zu-
ldssig erachtet. Im Hinblick auf die Rechtsauffassung
der Bundesregierung, wie ich sie hier dargelegt
habe, und der erwédhnten Auffassung des Bundes-

sozialgerichts muB es als im Interesse der Ver-

sicherten angesehen werden, wenn Befreiungsan-
trdge nicht in der Erwartung gestellt werden, spé-
ter auf die Befreiung wieder verzichten zu konnen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Ruf (CDU/CSU): Herr Minister, ist es umgekehrt
nicht im Interesse der Angestellten gelegen, daB
ihnen der Weg zur Riickkehr in die Sozialversiche-
rung offengelassen wird, falls sich etwas in ihren
personlichen wirtschaftlichen Verhédltnissen &ndert,
und wiirden Sie nicht bereit sein, unter diesem Ge-
sichtspunkt — des Interesses der Angestellten sel-
ber — dem DPrdsidenten der Bundesversicherungs-
anstalt fiir Angestellte zuzustimmen, der noch im
Januar-Heft 1968 der Zeitschrift ,Die Angestellten-
versicherung” geschrieben hat, man miisse die
Moglichkeit schaffen, auch in Zukunft auf die Be-
freiung zu verzichten? Diese Mdglichkeit, sagt er
wortlich, muf} stets — wie auch bisher — aus sozial-
politischen Griinden zugelassen werden, denn es
wdre, so sagt er wortlich, meines Erachtens nicht
vertretbar, den Verzicht auf die Befreiung in spa-
teren Jahren nicht mehr zuzulassen. Hier hat sich
also offensichtlich der Standpunkt gedndert.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Finen Augen-
blick! Herr Kollege Ruf, Thre Frage ist meine Frage.
Aber so lange darf sie nicht gestellt und so lange
darf auch nicht zitiert werden.

Ruf (CDU/CSU): Aber das Fragezeichen war ganz
am SchluB, Herr Préasident.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Warum ma-
chen Sie eigentlich keine Aktuelle Stunde aus die-
ser hochaktuellen Sache?

Rui (CDU/CSU): Ich wollte die Aktuelle Stunde
damit nicht strapazieren.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Aber ich muB
eben hier auf die Geschéftsordnung sehen, und die
ist ein Prokrustesbett.

Ruf (CDU/CSU): Ich verspreche, Herr Prasident,
daf die ndchste Frage kiirzer sein wird.

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Ruf, ich teile Thre Ansicht
nicht. Ich nehme auch nicht Bezug auf diesen Auf-
satz, sondern ich nehme Bezug auf das, was zwi-
schen den drei Stellen Bundesminister fiir Arbeit
und Sozialordnung, Bundesversicherungsamt und
BfA gemeinsam in der Erkldarung festgestellt worden
ist. Ich glaube, es dient in der Tat dem Interesse
des Angestellten, damit Klarheit herrscht und er
nicht in Unkenntnis eines Tatbestandes eine Be-
freiung eingeht, weil er hofft, er kénne zuriickkeh-
ren, was dann spater eventuell durch Gerichtsurteil
nicht realisiert werden kann.

Ruf (CDU/CSU): Herr Minister, Klarheit entsteht
erst dann, wenn diese strittige Frage durch die
Rechtsprechung entschieden ist. Sind Sie bereit,
das zuzugeben? '

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Ruf, ich bin selbstverstdnd-
lich bereit, das zuzugeben. Das ist der Sinn eines
Rechtsstaates.

(Abg. Ruf: Ich habe noch eine zweite Zu-
satzfragel)

Prasident D, Dr. Gerstenmaier: Eine Sekunde,
Herr Kollege Ruf! Sie sind jetzt bei der dritten!

(Abg. Ruf: Er hat mich unterbrochen! —
Heiterkeit.)

Fragen miissen kurz gefaBt werden. Sehen Sie, das
ist der Vorteil der Aktuellen Stunde. Das.ist auch
eine Prokrustes-Geschichte. Neulich war auch die
Aktuelle Stunde eigentlich viel zu kurz, um es offen
zu 'sagen, fiir diese wichtigen Sachen, die wir be-
handelt haben. Aber es ist besser als die Frage-
stunde.

Ruf (CDU/CSU): Herr Minister, sehen Sie nicht
eine Schwierigkeit darin, daB wir einerseits dem
Angestellten die Moglichkeit geben, sich zwischen
der privaten Rentenversicherung und der Sozialver-
sicherung zu entscheiden, daB er diese Entscheidung
bis zum 30. Juni 1968 treffen muB, daB aber anderer-
seits eine fiir die Beurteilung der Frage, wie er sich
entscheiden soll, wichtige Kldrung unter Umstédn-
den erst in einigen Jahren erfolgt, wenn der Rechts-
weg erschopft ist? Ist das nicht eine Schwierigkeit?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Ruf,ich gebe unumwunden zu,
daB das eine Schwierigkeit ist. Das trifft aber, egal
wie wir die Entscheidung treffen, in jedem Fall zu,
auch fiir den Fall, daB wir so entschieden hitten,
wie Sie es offenbar fiir wiinschenswert halten.

Prdsident D. Dr. Gerstemmaier: Sie haben

noch eine Frage, aber nachher.

Eine Zusatzfrage des Herrn Abgeordneten Spitz-
miiller.
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Spitzmiiller (FDP): Herr Minister, sind Thre
Ausfithrungen, die Sie eben gemacht haben, daf es
kein Zuriick in die Angestelltenversicherung mehr
gibt, so zu verstehen, daB Sie der Meinung sind,
daBl auch dann, wenn eine Befreiung fiir eine mit-
arbeitende Ehefrau ausgesprochen ist, die Ehe in
die Briiche geht und die Ehefrau ein Arbeitsverhélt-
nis als kleine Angestellte eingeht, diese Ehefrau
nicht mehr in die Angestelltenversicherung zuriick-
kehren kann?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Spitzmiiller, diesen Fall
habe ich noch nicht gepriift. Ich werde das aber gern
tun lassen und Ihnen eine schriftliche Antwort zu-
kommen lassen.

Prisident D. Dr. Gerstenmmaier: Eine Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Geiger.

Geiger (SPD): Herr Minister, gibt es auch fiir
solche Beschéftigte, die heute im Ausland sind und
erst nach dem 30. Juni 1968 aus dem Ausland zu-
ridkkehren und hier eine Beschaftigung aufnehmen,
keine Befreiungsméglichkeit?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Auch diese Frage mufBl ich im Hause
priifen lassen. Ich werde Thnen gern eine schriftliche
Mitteilung zukommen lassen.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Moersch.

Moersch (FDP): Herr Minister, weil Sie eben
die Frage des Kollegen Geiger nicht beantworten
konnten: Stimmen Sie mit mir darin {iberein, daB
eine Fiille ungeldster Fragen zu einer grofien Un-
ruhe bei den Betroffenen gefiihrt haben?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Ich stimme darin iiberein, dafl, was bei
einem solchen dgroBen Gesetzgebungswerk natur-
gemadl ist, eine ganze Reihe von offenen Problemen
entstanden sind. Diese werden wir im néachsten
halben Jahr zu kldren versuchen, und wir werden
die Offentlichkeit rechtzeitig informieren.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Letzte Zu-
satzfrage des Herrn Kollegen Ruf.

Ruf (CDU/CSU): Herr Minister, wie ist es zu
erkldren, daB es der Gesetzgeber fiir notwendig ge-
halten hat, in demselben Gesetz, im Finanzande-
rungsgesetz 1967, bei der Krankenversicherung
expressis verbis auch die Mdoglichkeit eines spédteren
Verzichts auszuschlieBen, wahrend das bei der Ren-
tenversicierung nicht der Fall ist? Hier hat der
Gesetzgeber geschwiegen.

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Herr Kollege Ruf, ich habe Thnen schon
gesagt: Sie sind der Gesetzgeber, der geschwiegen
hat. Ich bemiihe mich jetzt, Ordnung in die Dinge

hineinzubekommen und Klarheit fiir die Angestell-
ten zu schaffen. Das war, glaube ich, das Gebot der
Stunde in diesen Dingen. Das haben wir versucht
und, glaube ich, erreicht.

(Abg. Ruf: Vielen Dank fiir die Retour-
kutsche! Aber ich habe leider keine Frage
mehrl)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Herrn Abgeordneten Geiger.

Geiger (SPD): Herr Minister, wiirden Sie in den
Bereich Threr Priifungen auch mit einbeziehen, ob
die Frage .eventuell durch eine gesetzliche Ande-
rung zu regeln ist?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Ich will das selbstverstdndlich gern in den
Bereich der Uberpriifung einbeziehen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Moersch.

Moersch (FDP): Herr Minister, sind Sie mit mir
der Meinung, daB durch die bisherige Behandlung
dieser ganzen Fragen ein wenig der Eindruck einer
gewissen Willkiir bei den Betroffenen entstanden
ist?

Katzer, Bundesminister fiir Arbeit und Sozial-
ordnung: Nein, dieser Auffassung bin ich keines-
wegs, Herr Kollege. Ich glaube, ich habe hinreichend
deutlich gemacht, daB es gerade darum ging, wider-
sprechende Auffassungen zu klaren und klarzu-
stellen, wie die Rechtsauffassung der Bundesregie-
rung ist. Wenn jemand damit nicht einverstanden
ist, hat er die in einem Rechtsstaat gegebenen
gerichtlichen Méglichkeiten, um dagegen anzugehen.
Dann werden die Dinge endgiiltig entschieden. Ich
glaube, anders kann man nicht verfahren.

(Beifall bei Abgeordneten der CDU/CSU.))

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 26 des
Herrn Abgeordneten Bauer (Wiirzburg).

Der Herr Abgeordnete Bauer (Wiirzburg) ist nicht
im Saal? — Dann wird die Frage schriftlich beant-
wortet.

Geschéaftsbereich des Bundesministers fiir Verkehr!
Herr Staatssekretér, diese Fragen iiberschneiden sich
alle miteinander nicht mit den Vorlagen, die wir
nachher behandeln?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Nein, Herr Prasident.

. v

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Gut. Dann
koénnen wir starten. Frage 33 des Herrn Abgeord-
neten Picard: .

Wann wird diec Bundesregierung die vom Bundesverkehrs-
minister laut Protokoll des Deutschen Bundestages vom 13. Ok-
tober 1967 angekiindigte Verordnung zur Entgiftung der Auto-
abgase erlassen?
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BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, der Ent-
wurf einer Rechtsverordnung mit dem ersten Teil
von Vorschriften zur Verminderung der Luftverun-
reinigung durch Kraftfahrzeugabgase liegt zur Zeit
dem Bundesminister der Justiz zur Priifung der
Rechtsformlichkeit vor und wird anschliefend dem
Bundesrat zur Zustimmung zugeleitet werden.

Ein weiterer Vorschriften-Entwurf, mit dem das
Abgasverhalten der Kraftfahrzeuge bei wechselnden
Fahrzustdnden festgelegt werden soll, wird gegen-
waértig mit den Bundesldndern abgestimmt.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Picard (CDU/CSU): Herr Staatssekretdr, finden
Sie es angesichts der Tatsache, daB sich Thr Haus
seit Jahren mit diesen Fragen beschaftigt, nicht un-
befriedigend, daBl wir in der Bundesrepublik diesem
Problem noch lange nicht so nahegekommen sind
wie das eine oder andere Land?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die Dinge
sind technisch auBerordentlich schwierig. Aber die
Bundesregierung teilt Thre Auffassung, daf sie bald
einer Losung zugefiihrt werden miissen, und ich kann
Thnen sagen, daBl im Sommer dieses Jahres mit dem
Erlaff dieser Vorschriften zu rechnen sein wird.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage.

Picard (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, im
November 1966 hat Ihr Haus diese Vorschrift fir
den 1. Januar 1968 in Aussicht gestellt. Darf ich Ihre
jetzige Zusicherung so aufnehmen, dafl man einen
entsprechenden Toleranzraum auch jetzt wird in
Rechnung stellen miissen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, da in
diesen Dingen nicht unser Haus allein zustdndig ist,
sondern auch andere Hauser beteiligt werden miis-
sen, und da hier mit den Ldandern gewisse Abspra-
chen zu treffen sind, moéchte ich diese Toleranz in
Anspruch nehmen. Aber ich moéchte unterstreichen,
daB sich die Bundesregierung der besonderen Be-
deutung dieses Problems bewuBt ist und alles tun
wird, um die Dinge mdglichst bald zu regeln.

Priasident D. Dr. Gerstenmaier: Nun die
Frage 34 des Herrn Abgeordneten Jung:

Trifft es zu, daff die Deutsche Bundesbahn Mittel aus dem
Investitionshaushalt, die zur Konjunkturbelebung der deutschen
Wirtschaft bestimmt sind, dafiir verwendete, Holz aus dem Aus-
land anzukaufen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die
Deutsche Bundesbahn hat im Rahmen des Sonder-
investitionspregramms sdamtliche Auftrdage fiir Holz-
schwellen iliber ca. 3 Millionen DM ausschlieBlich
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an deutsche Firmen erteill. Diese lieferten deutsches
Holz mit Ausnahme einer geringen Menge von 5 %o,
die aus Termingriinden — der deutsche Schwellen-
markt war bereits weitgehend aufgekauft — aus
dem Ausland bezogen werden mufte.

Prdsident D, Dr. Gerstenmalier: Zusatzfrage?
— Keine Zusatzfrage. Nachste Frage 35 des Herrn
Abgeordneten Jung:

In welchem Umfang wurde bei der Ausschreibung des Bundes-
bahn-Zentralamtes in Miinchen am 14. Dezamber 1967 iiber 1450
cbm Kiefern- und 1900 cbm Laubholz die deutsche Sédgeindustric
bertcksichtigt?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Der Umfang der Auf-
tragserteilung auf Grund der Ausschreibung des
Bundesbahn-Zentralamtes Miinchen vom 14. 2. 1967
wurde nachtraglich erhoht. Auftrage iiber 1985 cbm
Nadelholz und 3220 cbm Buchenholz wurden an
deutsche Handler und die deutsche Sdgeindustrie
erteilt. Das Verhdltnis ist etwa 93 und 7%/b. Das
Holz wurde vollstindig aus dem Inland geliefert.
Lediglich ca. 900 cbm von insgesamt 1275 cbm Pap-
pelholz kamen aus dem Ausland, da der deutsche
Markt nicht liefern konnte. Vertragspartner waren
zu 22 9% die deutsche Sdgeindustrie und zu 78 %
deutsche Héandler.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Keine Zu-
satzfrage. Frage 36 des Herrn Abgeordneten Ramms:

Sieht die Bundesregierung eine Moglichkeit, im Bedarfsfall
auch in der Né&he der Autobahn Hinweisschilder auf nahegele-
gene Motels bzw. Raststdtten anzubringen, die nicht der Ge-
;cllschaft fur Nebenbetriebe der Bundesautobahnen mbIl, ge-
oren?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretidr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die Bun-
desregierung sieht keine Mdoglichkeit, an der Bun-
desautobahn Hinweisschilder auf Gaststitten und
Motels anzubringen, die in der Nahe der Autobahn
liegen. Die noch immer wachsenden Unfallzahlen
zwingen dazu, auf der Autobahn jede unnétige Be-
schilderung zu vermeiden. Wird durch Autobahn-
schilder auf Gaststdtten und Motels hingewiesen,
die abseits der Schnellverkehrsstraie in der Nahe
einer Ausfahrt liegen, konnte eine solche Vergiin-
stigung nach dem Gleichheitsgrundsatz keinem
Gaststattenbetrieb im Einzugsbereich solcher Aus-
fahrten verweigert werden.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage!

Ramms (FDP): Gilt diese Auffassung auch dann,
wenn vom Parkplatz aus dieses Motel einen eige-
nen Anfahrtsweg hat?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Verkehr: Ja, ich wiirde das be-
jahen, Ich muBl aber darauf hinweisen, daf} wir uns
mit der Frage beschéftigen, ob nicht auf Parkplitzen
diese Hinweisschilder auf nahe gelegene Motels in
naher Zukunft angebracht werden sollen. Wir sind
nur der Meinung, dafl keine den Verkehr storende
Beschilderung an der StraBe direkt aufgestellt wer-
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Parlamentarischer Staatssekretir Borner

den sollte. Aber diese Frage, die Sie gestellt haben,
werden wir in unseren Uberlegungen zu diesem
Punkt mit einbeziehen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Leisler Kiep.

Kiep (CDU/CSU): Halt die Bundesregierung,
Herr Staatssekretdr, es nach wie vor fiir sinnvoll,
sozusagen schematisch am 1. Oktober an bestimm-
ten Stellen der Autobahn Glatteiswarnschilder auf-
zustellen und sie dann am 1. Mai wieder abzubauen,
nachdem Sie gerade auf die unnétige Aufstellung
von Schildern hingewiesen haben?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Ja, Herr Kollege, die
umgekehrte Situation ware dann gegeben, wenn
wir das nicht tun wiirden und plétzlich in der Nacht
durch einen Witterungsumschwung Glatteis kame
und kein Schild stdnde. Dann ergdben sich bedeu-
tende haftungsrechtliche Probleme. Ich gebe zu, da8
diese von Thnen genannte Tatsache nicht immer sehr
wiinschenswert ist; aber wenn Sie beriicksichtigen,
daB dabei Personalfragen eine Rolle spielen, da8 es
auch nicht ganz leicht ist, unter flieBendem Verkehr
dauernd die Schilder auszuwechseln, daBl das eine
hohe Unfallgefahr fiir die Bediensteten bedeutet,
wiirde ich sagen: Eine solche Beschilderung, wie sie
jetzt durchgefiihrt wird und innerhalb der Zeit, in
der Glatteis moglich ist, den Fahrer auf besondere
Vorsicht in bestimmten Gebieten der Autobahn
aufmerksam macht, ist besser als die andere Losung.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage, Herr Abgeordneter Leisler Kiep.

Kiep (CDU/CSU): Dann darf ich unterstellen,
Herr Staatssekretdr, daB die Schilder hauptsachlich
aus Haftungsgriinden aufgestellt weerden?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Nein, zur Vorsorge fir
Kraftfahrer. Ich bin mit Thnen sicher einer Meinung,
Herr Kollege, daB es wiinschenswert wiare, wenn
auch auf der Autobahn noch weniger Unfdlle pas-
sierten, als es heute der Fall ist.

Préisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Freiherr von Gemmingen.

‘Freiherr von Gemmingen (FDP): Herr Staats-
sekretdr, ist Thnen bekannt, daB der ADAC von sich
aus bei Auftreten von Glatteis diese Warnschilder
aufstellen wollte?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Vierkehr: Herr Kollege, das ent-
bindet uns nicht von unseren Verpflichtungen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Keine wei-
tere Zusatzfrage.

Frage 37 des Abgeordneten Ramms:

Teilt die Bundesregierung die Amnsicht, daB cs zur Ersparnis
von Verwaltungsaufwand und Kosten beitragen wiirde, wenn
auBer den vier an der Kiiste gelegenen Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen Hamburg, Bremen, Aurich und Kiel auch die
sogenannten Binnendirektionen, dic ja z. B. an Rhein und
Rubhr auch Fahrpatente fur die Berufsschiffahrt erteilen, .mit der
Beaufsichtigung der Priifungen fiir den Motorbootfiihrerschein
durch einen naulischen Beauftragten betraut wiirden?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, ich be-
antworte die Frage mit Nein. Die gegenwartige Re-
gelung wird fiir rationell gehalten. Die vier fir das
Kiistengebiet zustdndigen Wasser- und Schiffahrts-
direktionen sind nach § 5 der Motorbootfithrer-
scheinverordnung nicht nur mit den Aufsichtsaufga-
ben betraut, sondern haben auch fiir jeden Priifungs-
ausschuBl einen der beiden Beisitzer zu stellen. De-
zernenten mit den dazu erforderlichen Kenntnissen
und Erfahrungen gibt es gegenwdrtig nur bei den
genannten vier Direktionen. Nennenswerte Reise-
kosten entstehen im {ibrigen nur bei der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Bremen, der die beiden
Prifungsausschiisse Miinchen und Wiesbaden zuge-
wiesen worden sind; die Kosten werden durch Zu-
sammenlegung einer mdglichst groBen Zahl von Be-
werberprifungen gering gehalten und durch die dem
Bund zuflieBenden Gebiihrenanteile gedeckt. Die
Entwicklung der Priifungstédtigkeit wird genau beob-
achtet, damit spater entschieden werden kann, ob es
sich lohnt, auch mindestens einer Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion des Binnenbereichs einen Dezernen-
ten mit dem erforderlichen Fachwissen zuzuweisen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage.

Ramms (FDP): Herr Staatssekretdr, ist Thnen be-
kannt, daB an der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Miinster ein Nautiker, ndmlich Herr Kapitan Denker,
sitzt, der die Priifungen fiir die Benutzung der unte-
ren Ems und des Dollart fiir die Frachtschiffahrt ab-
nimmt?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Verkehr: Ja, das ist mir bekannt.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage.

Ramms (FDP): Sind Sie nicht auch meiner Mei-
nung, daB auch hier die Mdéglichkeit bestehen kénnte,
die Motorbootfithrerschein-Priiffung abzunehmen?

Bormer, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister flir Verkehr: Herr Kollege, wir wol-
len das gern priifen. Ich habe ja in meiner ersten
Antwort deutlich gemacht, daB wir nach der Einfiih-
rung dieses Fiihrerscheins mit einem gewissen, wie
wir meinen, kostensparenden Schema arbeiten wol-
len, da wir aber bereit sind, nach einer gewissen
Erfahrungszeit die Dinge zu &ndern. Ich bitte Sie um
Verstdndnis, wenn wir heute einen solchen Vor-
schlag noch nicht verwirklichen kdnnen. Aber ich
mochte Thre Uberlegung mit in unsere zukiinftigen
Bemithungen einbeziehen.
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Priisident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 38 des
Herrn Abgeordneten Ramms:

Warum 1aBt das jetzt von der Bundesregierung vordgelegte
Gutachten der ,Treuarbeit” Gber Moglichkeiten zur Verbesse-
rung der Wirtschaftlichkeit im Omnibusbetrieb von Bahn und
Post entgegen dem Antrag auf Drucksache V/701 die privaten
Omnibusunternehmen véllig unberiicksichtigt, die rund 30 %

aller Orts-, Nachbarorts- und Uberlandlinien und ca. 80 % aller
Berufsverkehie besitzen?

BOrmer, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, es trifft
nicht zu, daB das Gutachten der ,Treuarbeit” die pri-
vaten Omnibusunternehmen unberiicksichtigt 1&48t.
Bei den mehrfachen Besprechungen mit der ,Treuar-
beit” ist ihr im Hinblick auf die Bundestagsdruck-
sache V/701 aufgegeben worden, die Interessen der
privaten Omnibusunternehmen zu beriicksichtigen,
soweit dies im Zusammenhang mit dem Omnibus-
dienst der Deutschen Bundespost und der Deutschen
Bundesbahn erforderlich ist.

Die ,Treuarbeit” hat diesem Auftrag entsprochen.
Sie stellt fest, dal die Zusammenarbeit zwischen der
Deutschen Bundesbahn und der Deutschen Bundes-
post einerseits und den privaten Unternehmen an-
dererseits fiir beide Seiten erhebliche Vorteile bringt.
Sie schlagt vor, den Einsatz privater Unternehmer-
fahrzeuge noch weiter zu verstdrken.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Ramms (FDP): Sehen Sie eine Mdglichkeit, uns
dieses Gutachten in seiner ganzen Breite zur Kennt-
nis zu bringen?

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, ich darf
darauf hinweisen, daB der Herr Bundesminister fir
Verkehr das Gutachten dem federfiihrenden Ver-
kehrsausschuBl und dem Postausschul des Bundesta-
ges libersandt hat. Der Postausschufl hat sich mit
dem Gutachten bereits in mehreren Sitzungen be-
schéftigt. AuBerdem werden der Bundesminister fiir
Verkehr und der Bundesminister fiir das Post- und
Fernmeldewesen einen gemeinsamen Bericht an
beide Ausschiisse erstellen. Die Bundesregierung
wird sich mit diesem Bericht demnéchst befassen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Die Frage 39
des Herm Abgeordneten Dr. Schulze-Vorberg wird
im Einverstdndnis mit dem Fragesteller schriftlich
beéantwortet:

Ist es nach Kenntnis der Bundesregierung gesichert, daB mit der
Verkehrsiibergabe des Schweinfurter Kreuzes auch die Orts-
umgehung Schwebheim mm Zuge des Autobahnzubringers nach
Gerolzhofen—Wiesentheid fertig sein wird und damit der ge-
samte Zubringer dem Verkehr ibergeben werden kann?

Die Antwort liegt noch nicht vor. Sie wird nach
Eingang im Sitzungsbericht abgedruckt.

Prdsident D, Dr. Gerstenmaier: Frage 40 des
Herrn Abgeordneten Dr. Enders:

Welche Mengen Auftausalze werden durchschnittlich im Winter-
dienst auf den deutschen Stralen verbraucht? .

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, im Win-
ter 1966/67 wurden je Kilometer BundesstraBe
durchschnittlich 4,56 Tonnen und je Kilometer dop-
pelbahniger Autobahn einschlieflich der Neben-
fahrbahnen und AnschluBstellen 16,9 Tonnen Auf-
tausalz verbraucht.

Priisident D. Dr. Gerstenmaier: Naichste
Frage, Frage 41 des Abgeordneten Dr. Enders:

Teilt die Bundesregierung die Befiirchtungen von Geméinden
an Steigungsstrecken der Bundesautobahn, daB durch die Ver-
wendung von Auftausalzen eine Erhéhung des Chloridgehaltes
im Trinkwasser der Schirfquellen auftritt und Versalzung de
Grundwassers droht? .

Bitte, Herr Staatssekretar!

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die Bun-
desregierung ist nicht der Auffassung, daB durch
die Verwendung auftauender Stoffe zur Gléatte-
bekdmpfung der Chloridgehalt des Grundwassers
erhoht wird, weil das von der Autobahn ablaufende
Wasser nur einen minimalen Salzanteil enth&dlt und
in besondere Entwésserungen abgeleitet wird.

Prasident D. Dr. Gerstenmraier: Eine Zusatz-
frage des Abgeordneten Dr. Enders.

Dr. Enders (SPD): Herr Staatssekretdr, wird die-
ses von den Bundesautobahnen abflieBende Was-
ser geklart, bevor es in den flieBenden Wasserstrom
gerdt?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Nein, es wird durch
normale Drdnage in die Vorfluter und von dort in
die entsprechenden Oberflachengewdsser abgeleitet.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Nichste

Frage des Herrn Abgeordneten Dr. Enders, Frage 42:

Mit welchen Mafnahmen werden schddliche Folgen von Auf-
tausalzen verhindert?

Bitte, Herr Staatssekretar!

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, es sind
bisher keine MaBnahmen getroffen worden, um
schddliche Folgen auf das Grundwasser zu verhin-
dern, weil sie nach unserer Auffassung nicht zu
befiirchten sind.

Prédsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Abgeordneten Dr. Enders.

Dr. Enders (SPD): Herr Staatssekretdr, ist die
Bundesregierung sicher, daB auch keine Folgen fiir
Mikroflora oder Mikrofauna entstehen kénnen?

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim-

Bundesminister fiir Verkehr: Nach unseren gegen-
wartigen wissenschaftlichen Erkenntnissen mochte
ich die Frage bejahen.
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Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Abgeordneten Dr. Enders.

Dr. Enders (SPD): Sind Sie bereit, Herr Staats-
sekretdr, oder ist die Bundesregierung bereit, wenn
sich doch eine Erhéhung des Chloridgehalts im
Trinkwasser als Folge der Verwendung der Auftau-
salze herausstellen sollte, MaBlnahmen zu ergreifen,
um diese Schdden zu beseitigen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Wenn sie durch unsere
MafBnahmen, von denen Sie sprachen, also durch
Auftausalze auf den Autobahnen verursacht werden
sollten, selbstverstdandlich! Aber wir miissen auf
Grund der heutigen wissenschaftlichen Erkenntnisse
eindeutig verneinen, daBl das der Fall ist.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Abgeordneten Dr. Miiller (Miinchen).

Dr. Miiller (Miinchen) (SPD): Herr Staatssekre-
tar, in wielcher Millionenh6he entstehen durch die
Verwendung von Auftausalzen Schdden an Kraft-
fahrzeugen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundeminister fiir Verkehr: Herr Kollege, jedes
Kraftfahrzeug hat im Laufe seines Lebens — wenn
Sie bei einer technischen Vorrichtung diesen Ver-
gleich gestatten — mancherlei Belastungen auszu-
halten. Sie entstehen nicht nur durch Salz oder durch
holprige StraBen, sondern manchmal auch durch die
Fahrweise des betreffenden Fiithrerscheininhabers.

(Beifall.)

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Herrn Abgeordneten Dr. Miiller (Miin-
chenj.

Dr, Miiller (Miinchen) (SPD): Herr Staatssekre-
tdr, sind Sie mit mir der Meinung, daB durch die
verstarkte Verwendung von Salzen in den letzten
Jahren ein wesentlicher Beitrag zur Konjunktur-
stitzung der Automobilindustrie geleistet worden

ist?

(Heiterkeit.)

Borner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, wir kon-
nen uns in unseren MaBnahmen, was die Sicherheit
betrifft, nicht von den Wiinschen einzelner Industrie-
zweige leiten lassen. Die einzige Alternative, die es
hier gdbe und die sicher mit Recht sehr umstritten

. ist, ware die starkere Verwendung von Splitt auf

den Autobahnen. Ich bin nicht sicher, daB das eine
geringere Wirkung auf das Fahrzeug und auf die
Fahrsicherheit hétte als die Verwendung von Salz.

Pradsident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 43 des
Abgeordneten Dr. Friderichs:

Nach welchen Kriterien erfolgt die Auftragserteilung von
Druckerzeugnissen durch Bundesministerien?

Die Fragen des Abgeordneten Dr. Friderichs wer-
den von dem Abgeordneten Mertes {ibernommen.

Bitte, Herr Staatssekretar!

Borner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fir Verkehr: Die Druckwerke wer-
den auf wertraglicher Grundlage unter Beachtung
der Verdingungsordnung fiir Leistungen vergeben.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Keine Zu-
satzfragen.

Nachste Frage des Abgeordneten Dr. Friderichs,
Frage 44:

Hat das Bundesverkehrsministerium mehrere Angebote einge-
holt und daraufthin das kostengiinstigste beriicksichtigt, indem es
Druck und Verlegung der Broschire ,Das verkehrspolitische
Programm im Spiegelbild der 6ffentlichen Meinung” dem ,Neuen
Vorwdrts-Verlag” in Aultrag gab?

Bitte, Herr Staatssekretar!

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, das Bun-
desverkehrsministerium hatte zum Druck der Bro-
schiire ,Das Verkehrspolitische Programm im Spie-
gelbild der 6fientlichen Meinung” fiinf voneinander
unabhdngige Unternehmer zur Angebotsabgabe auf-
gefordert. Der Zuschlag wurde auf das Angebot des
~Neuen Vorwarts-Verlags” erteilt, da es das wirt-
schaftlichste war.

Priisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Mertes.

Mertes (FDP): Herr Staatssekretar, erfolgt in
allen diesen Fallen immer nur eine beschrénkte
‘Ausschreibung?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Ja, es ist in diesem
Falle eine beschrankte Ausschreibung erfolgt. Es
sind u. a. drei Unternehmen mit Sitz im Zonenrand-
gebiet aufgefordert worden, sich zu bewerben, weil
es der Politik der Bundesregierung entspricht, auch
solche Betriebe bei Angeboten mit heranzuziehen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage des Herrn Abgeordneten Mertes.

Mertes (FDP): Nach weldhen Gesichtspunkten ist
die Auswahl der Unternehmen bei diesen be-
schrankten Ausschreibungen erfolgt, Herr Staats-
sekretar?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Sie ist nach dem Ge-
sichtspunkt erfolgt, daB sie geniigend leistungsfahig
sein miissen, um einen solchen Auftrag einschlieB-
lich des Versandes in kurzer Zeit zur Zufriedenheit
abwickeln zu koénnen. Dabei wird zuriickgegriffen
auf friilhere Angebote oder auch auf bestimmte Be-
werbungen von bestimmten Betrieben.
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Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Moersch.

Moersch (FDP): Herr Staatssekretdr, konnen Sie
bestdtigen, daB die abgegebenen Angebote, vor
allem das des Anbieters, der dann den Zuschlag
bekommen hat, vollstindig gewesen sind?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Ja, das kann ich besta-
tigen.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier:
Frage, Frage 45 des Abgeordneten Picard:

Nachste

Ist die Bundesregierung bereit, den baldigen Bau einer zwei-
ten Main-Briicke in Hanau vorzusehen, um die bis jetzt einzige
Briicke zwischen Offenbach und Aschaffenburg zu entlasten?

Bitte, Herr Staatssekretar!

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die Bun-
desregierung ist, sofern die finanziellen Vorausset-
zungen gegeben sind, zum baldigen Bau einer neuen
Mainbriicke in Hanau bereit. Hierzu mulBl jedoch
zuvor mit der Stadt und den Gemeinden im Raume
Hanau Klarheit iiber die Lage der Briicke und die
Linienfilhrung der beiderseits anschlieBenden Stra-
Ben bestehen.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage!

Picard (CDU/CSU): Herr Staatssekretdr, trifft es.

zu, daB} die Stadt Hanau schon eine konkrete Vor-
stellung entwickelt hat, wo ihrer Auffassung nach
die Briicke ttber den Main gebaut werden soll?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister flir Verkehr: Herr Kollege, es ist
richtig, da8 ein Ingenieurbiiro beauftragt wurde, die
mogliche Linienfilhrung der in Frage kommenden
Straflen, die an die Briicke angebunden werden sol-
len, zu untersuchen. Es ist aber noch nicht sicher,
welcher der beiden Vorschlage der engeren Wahl,
wenn ich das einmal so definieren darf, nun hinsicht-
lich seiner technischen Mdglichkeiten und der finan-
ziellen Konsequenzen in Aussicht genommen wer-
den kann. Wir stiitzen uns dabei auf Informationen
der Auftragsverwaltung in Hessen, die sich bemiiht,
die Dinge in Zusammenarbeit mit der Stadt Hanau
bald zum Abschlufl zu bringen. Es ist aber keines-
falls so, daB ich Ihnen hier heute schon bestimmte
Termine nennen koénnte.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Fra_ge 46 des
Herrn Abgeordneten Schmidt (Kempten).

Kann die Bundesregierung nunmehr konkretes Zahlenmate-
rial dariiber vorlegen, ob und, wenn ja, welche dauernden
Kosteneinsparungen fiir die Auflosung der Bundesbahndirek-
tion Augsburg unter Abzug der sich durch die Zusammenlegung
mit der Bundesbahndirektion Miinchen ergebenden Mehrkosteni
und Mehrbelastungen 7zu erwarten sind?

BoOorner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Sehr geehrter Herr
Kollege, Thre Frage beantworte ich mit ,Nein, noch

nicht”, obwohl das etwas eigenartig klingen mag.
Wie wir Thnen auf Ihr Fernschreiben vom 2. Januar
dieses Jahres mit Schreiben vom 10. Januar mitge-
teilt haben, liegt uns zur Zeit noch kein vollstdn-
diges, abschlieBendes Zahlenmaterial vor. Der Bun-
desminister fiir Verkehr wird sich als der zustdndige
Fachminister fiir die Deutsche Bundesbahn mit der
Frage der Kosten bei einer Auflésung der Bundes-
bahndirektion Augsburg erst befassen, wenn ihm
ein entsprechender Antrag vom Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn vorgelegt wird. Bisher ist noch
kein Verfahren zur Auflésung einer Bundesbahn-
direktion nach dem Bundesbahngesetz vom Vorstand
der Deutschen Bundesbahn eingeleitet worden.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage!

Schmidt (Kempten) (FDP): Herr Staatssekretdr,
konnen Sie mir dann Aufkldrung dariiber geben, wie
es moglich ist, daB auf der einen Seité nun zum
drittenmal vom zustdndigen Ministerium diese Ant-
wort erteilt wurde, daB aber auf der anderen Seite
seit Monaten seitens der Hauptverwaltung der Deut-
schen Bundesbahn AuBerungen iber eine Auflésung
zum 1. April oder 1. Juli abgegeben werden und
dariiber hinaus bereits Sozialplane und Versetzungs-
verfiigungen fiir Beamte von Augsburg nach Min-
chen bestehen?

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, der
Bundesminister fir Verkehr wird im Anschluf an
diese Fragestunde einige Grundsatzbemerkungen
iber die Zukunft der Deutschen Bundesbahn im
Rahmen des verkehrspolitischen Programms der
Bundesregierung machen. Ich moéchte deshalb die
Zusatzfrage, die Sie gestellt haben, so beantworten:
Bis jetzt liegen solche Weisungen des Bundesver-
kehrsministers nicht vor. Allerdings hat sich die
Bundesbahn — und das ist gut so — in den vergan-
genen Monaten schon eine Reihe von internen
Uberlegungen {iiber ihr zukiinftiges Leistungsbild
und auch Uber die Reorganisation ihrer Verwaltung
machen miissen. Es ist moglich, daB durch unautori-
sierte Kréfte eine solche Darstellung in die Offent-
lichkeit gegeben worden ist, die aber noch keines-
falls als abgeschlossen betrachtet werden kann.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Zweite Zu-
satzfrage!

Schmidt (Kempten) (FDP): Herr Staatssekretér,
mull ich das so verstehen, daB der Prdsident der
Deutschen Bundesbahn eine unautorisierte Kraft
ist?

BOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Nein, das miissen Sie
nicht so verstehen, weil die AuBlerungen, die Herr
Professor Oeftering gemacht hat, in ihrem Wesens-

‘gehalt nicht dem entsprechen, was Sie in Thre Zu-

satzfrage hineingelegt haben.
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Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Ott.

Ott (CDU/CSU): Herr Staatssekretdr, was kann
daraus geschlossen werden, daf in der Offentlich-
keit bereits — entgegen Ihren vorigen Ausfihrun-
gen, daB beziiglich der Bundesbahndirektion Augs-
burg noch keine Entscheidungen getroffen sind —
von seiten des Prasidiums der Bundesbahn disku-
tiert wird, das Beschaffungsamt von Minden nach
Augsburg zu verlegen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, ich habe
eben darauf hingewiesen, daB der Bundesminister
fir Verkehr im AnschluB an diese Fragestunde dem
Hohen Hause einige sehr ernste Bemerkungen zur
Lage der Deutschen Bundesbahn vortragen wird.
Darin sind auch die Uberlegungen, die Sie jetzt an-
sprechen wollen, eingeschlossen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 47 des
Herrn Abgeordneten Graaff!

Teilt die Bundesregierung die Feststellung des ADAC, daB die
Wegweisung an den StraBen der Bundesrepublik mangelhaft
und fast jedes zweite Schild und jede zweite Hinweistafel an
wichtigen Kreuzungen uad Abzweigungen zu beanstanden ist?

BOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die Be-
schilderung an den Strafien bedarf einer standigen
Anpassung an die Bediirfnisse des StraBenverkehrs.
Um den zunehmenden Verkehrsbelastungen und den
hoheren Fahrgeschwindigkeiten Rechnung zu tra-
gen, wurde gerade die wegweisende Beschilderung
in den letzten Jahren laufend verbessert.

Der Bundesregierung ist bekannt, daf die Be-
schilderung der Straflen an manchen Stellen noch
verbesserungsbediirftig ist. Das Aussehen, die Be-
schaffenheit und die Anbringung der Verkehrszei-
chen sind in der Anlage der StraBenverkehrs-Ord-
nung und in dem vom Bundesminister fiir Verkehr
herausgegebenen Verzeichnis der Fern- und Nah-
ziele an den Bundesautobahnen bzw. an den Bun-
desstraBen bundeseinheitlich geregelt. Wo und
welche Verkehrszeichen anzubringen sind, bestim-
men nach § 3 Abs. 4 der Strafenverkehrs-Ordnung
die StraBenverkehrsbehorden, die, wie Sie wissen,
Organe der Lander sind.

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Graaff (FDP): Herr Staatssekretdr, ist Ihnen be-
kannt, daBl die betroffenen L&nder, iiber die der
ADAC gerade Auskunft gegeben hat, selber erkldrt
haben, sie wiirden sich freuen, wenn eine bundes-
einheitliche Richtlinie auch fiir ihre Weisungen
vorlage?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, wir wer-
den diese ,Freude” in unseren praktischen Bera-
tungen in den nédchsten Wochen dringend gebrau-
chen konnen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe die
nachste Frage auf — Frage 48 des Abgeordneten
Graaff:

Ist die Bundesregierung bereit, als Konsequenz aus der Unter-
suchung des ADAC bundeseinheitliche Richtlinien fiir die Stra-
fienbeschilderung zu erwégen, etwa auch in Form des Schweizer
Systems der FernstraBenauszeichnung?

Bitte, Herr Staatssekretar!

BOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, Einzel-
heiten der Beschilderung werden in der neuen Stra-
Benverkehrs-Ordnung mehr als bisher behandelt. Fiir
die Wegweisung an denBundesfernstrafien sind neue
Richtlinien in Arbeit. Sobald die Arbeiten abge-
schlossen und mit den Landerverwaltungen beraten
worden sind, werden die Richtlinien eingefiihrt. Da-
mit ist noch im Laufe dieses Jahres zu rechnen.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Die letzte
Frage des Herrn Abgeordneten Graaff — Frage 49 —:

Wie steht die Bundesregierung zu der Frage der Aufnahme
von reflekticrenden Schildern in die StraBenverkehrs-Ordnung?

Bitte, Herr Staatssekretédr!

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Nach geltendem Recht
sind fir alle Verkehrszeichen reflektierende, leuch-
tende oder beleuchtete Schilder zulassig. Fiir Warn-
zeichen ist diese Ausfiilhrung erwiinscht. Es ist nicht
beabsichtigt, diese Regelung zu dndern.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Frage 50 des
Herrn Abgeordneten Balkenhol:

Was gedenkt die Bundesregierung zu tun, um den iiberbe-
zirklichen Charakter der Oberen Ruhrtalbahn, die in Hagen
und auch spéter in Warburg den eclektrifizierten Strecken an-
gebunden ist, zu erhalten?

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Président, ich
bitte, die drei Fragen des Herrn Kollegen Balkenhol
zusammen beantworten zu konnen, wenn er damit
einverstanden ist.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Bitte sehr. —
Ich rufe dann zugleich die Fragen 51 und 52 des
Herrn Abgeordneten Balkenhol auf:

Wie wird sichergestellt, daB die Obere Ruhrtalbahn ihre bis-
herige Bedeutung als Verbindungssirecke Ké6ln—Kassel nach
Mitteldeutschland behéalt?

Ist die Bundesregierung der Auffassung, daB man Halte-
stellen fiir D-Ziige in Gemeinden von zentralértlicher Bedeutung
(Neheim-Hiisten und Meschede an der Oberen Ruhrtalbahn)
aufgeben solite?

Bitte, Herr Staatssekretar!

Borner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, nach den
hier bekannten Planungen der Deutschen Bundes-
bahn wird sich an dem ftiberbezirklichen Charakter
der Oberen Ruhrtalbahn nichts &ndern. Es besteht
deshalb fiir die Bundesregierung kein AnlaB, tatig
zu werden. Dies gilt auch im Hinblick auf die Bedeu-
tung der Strecke als Verbindung Koln—Kassel nach
Mitteldeutschland.
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Parlamentarischer Staatssekretdr Borner

Die Deutsche Bundesbahn ist dariiber hinaus be-
miiht, ihr Verkehrsangebot auch auf dieser Strecke
zu verbessern. So werden ab Fahrplanwechsel Mai
1968 einige Fernziige beschleunigt, und damit wird
cine beachtliche Verkiirzung der Reisezeiten er-
reicht. Die Bundesbahn strebt diese Verbesserungen
unter weitgehender Beibehaltung der bisherigen
Zughalte an. Die Planungen hieriiber sind noch nicht
abgeschlossen.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage!

Balkenhol (CDU/CSU): Hilt die Bundesregie-
rung den Abbau von zweigleisigen auf eingleisige
Strecken und das Aufheben von Haltestellen an zen-
tralen Orten fiir Mafinahmen, die den raumordne-
rischen Vorstellungen der Bundesregierung entspre-
chen?

BOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, man muB
in diesem Fall davon sprechen, ob dem Verkehrsauf-
kommen auf dieser Strecke auch mit einer einglei-
sigen Fihrung entsprochen werden kann und ob es
in den néachsten Jahren auch mit dieser eingleisigen
Strecke ausreicht. Das ist das Kriterium, um das es
geht: Ich glaube nicht, daB die Verkehrsentwicklung
in diesem Gebiet so ist, daB die nach dem Abbau des
einen Gleises noch immer vorhandene Kapazitdts-
reserve in den ndchsten Jahren ausgesch6pft werden
miBte.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Schultz.

Schultz (Gau-Bischofsheim) (FDP): Herr Staats-
sekretdr, konnen Sie sagen, wie groB die Unterhal-
tungskosten bei eingleisigen und zweigleisigen
Strecken — gerade in diesem Verhdltnis — sind,
d.h. mit anderen Worten: wiirde der Abbau des
einen Geleises so viel einbringen, daf die schlech-
tere Bedienung der Bevdélkerung damit gerechtfer-
tigt ware?

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, das kann
ich so generell nicht mit Ja oder Nein beantworten.
Ich bin gern bereit, wenn Sie eine bestimmte Strecke
im Auge haben oder wenn Sie die eben von Herrn
Kollegen Balkenhol genannte Stredce meinen,

(Abg. Schultz [Gau-Bischofsheim]: Diese!)

Thnen schriftlich einige Angaben iiber die Moglich-
keiten der Einsparung der Bundesbahn sowohl im
personellen als auch im technischen Bereich mitzu-

teilen.
(Abg. Schultz [Gau-Bischofsheim]:
wiére ich Thnen sehr dankbar!)

Dafur

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe die
Fragen des Herrn Abgeordneten Kulawig auf.
— Herr Staatssekretdr, einen Augenblick! Ich sehe,
daB unter den Miindlichen Anfragen der Drucksache

zu Drucksache V/2564 die Frage 136 des Herrn Ab-
geordneten Briick (Holz) vollig den gleichen Sach-
verhalt anspricht. Konnen Sie sie gleich mit beant-
worten, oder wollen Sie die Antwort anschlieBend
geben? -

BoOrner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Prasident! Wir
waren im einzelnen auf die Beantwortung dieser
Frage des Herrn Kollegen Briick heute noch nicht
vorbereitet. Ich bin aber, da sie den gleichen Sach-
verhalt betrifft, bereit, sie anschliefend zu beant-
worten.

Prasident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe also
zundchst die Frage 53 des Herrn Abgeordneten
Kulawig auf:

Ist es zutreffend, daB durch Urteil des Gerichtshofs der Euro-
pdischen Gemeinschaften der Klage des Konigreichs der Nieder-
lande gegen die Entscheidung der Hohen Behdrde betreffend
die Genehmigung von Als-ob-Tarifen der Deutschen Bundesbahn
zugunsten der Saarwirtschaft stattgegeben worden ist?

BoOrmer, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, der Ge-
richtshof der Europidischen Gemeinschaften hat am
8. Februar 1968 die von der niederlandischen Regie-
rung angefochtene Entscheidung der Hohen Behorde
der Montangemeinschaft vom 20. Juli 1966 iiber die
Als-ob-Tarife der Deutschen Bundesktabn aufge-
hoben, weil die Genehmigung nicht befristet war.
Das Gericht hat die Sache an die Kommission als
Rechtsnachfolgerin der Hohen Behorde zuriickver-
wiesen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Kulawig (SPD): Herr Staatssekretdr, wird die
Deutsche Bundesbahn, falls die Europdische Kom-
mission das von ihr verlangen sollte, die Tarife zecit-
lich begrenzen?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, Sie wer-
fen hier eine sehr schwierige Frage auf, in der die
Bundesregierung — das wollte ich Thnen auf die
nachste Frage antworten — noch mit den zwei be-
troffenen Landesregierungen sprechen muf, so daf
ich heute ergdnzende Fragen zu diesem Sachverhalt
mit Riicksicht auf die moglichen Verhandlungen an
sich nicht beantworten mochte.

Prdsident D. Dr. Gerstenmaier: Eine weitere
Zusatzfrage.

Kulawig (SPD): Teilen Sie nicht trotzdem meine
Auffassung, Herr Staatssekretdr, da der von der

friiheren Bundesregierung und von der Regierung -

des Saarlandes bisher an den Tag gelegte Optimis-
mus hinsichtlich der Dauerhaftigkeit der Als-ob-
Tarife und der standortverbessernden Wirkung fur
die Saar-Wirtschaft sich offensichtlich als unbegriin-
det herausstellt?
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Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Préasident, viel-
leicht darf ich auf die nachste Frage eingehen; dann
wird das klarer.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe die
Frage 54 des Herrn Abgeordneten Kulawig auf:

Welche Konsequenzen ergeben sich aus diesem Urteil?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, ich
mochte auf Ihre zweite Frage folgende Antwort
geben. Das Urteil des Gerichtshofs gibt der Bundes-
regierung keine Veranlassung, die Als-ob-Tarife
aufzuheben. Welche Konsequenzen sich letzten
Endes ergeben, laBt sich gegenwaértig noch nicht
iibersehen. Die Bundesregierung priift zur Zeit die
Sach- und Rechtslage und wird das weitere Vor-
gehen mit allen Beteiligten, insbesondere mit den
Regierungen des Saarlandes und von Rheinland-
Pfalz abstimmen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage.

Kulawig (SPD): Wird die Bundesregierung, wenn
sich eine zeitliche Begrenzung der von der Bundes-
bahn eingerdumten Tarife als unausweichlich er-
weisen sollte, andere Mafnahmen zur Verbesserung
der Standortlage des Saarlandes ins Auge fassen
und ebenfalls zum Gegenstand der Gespridche mit
der Regierung des Saarlandes machen, Herr Staats-
sekretar?

BOrner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Herr Kollege, die
Bundesregierung ist sich der schwerwiegenden wirt-
schaftspolitischen Problematik dieser Frage bewubt,
und sie weiB, welche Zusammenhédnge zwischen der
Wettbewerbsfahigkeit der Saar-Wirtschaft und einer
befriedigenden Loésung der Fragen, die Sie auf-
geworfen haben, bestehen. Sie wird das in ihren
Bemiihungen beriicksichtigen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Herr Abge-
ordneter Briick, betrachten Sie damit Thre Frage als
beantwortet?

Briick (Holz) (SPD): Nicht ganz, Herr Prasident.
Ich ware auf die Antwort gespannt.

Pridsident D. Dr. Gerstenmaier: Ich rufe die
Frage 136 des Herrn Abgeordneten Briick (Holz)

auf:

Was will die Bundesregierung unternehmen, um nach der
Entscheidung des Gerichtshofes der Européischen Gemeinschaf-
ten vom 8. Februar 1968 die Als-ob-Tarife der Deutschen Bundes-
bahn fiir das Saarland dauerhaft zu gestalten?

Bitte sehr!

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesmintsier fiir Verkehr: Herr Kollege, ich darf
auf das verweisen, was ich soeben dem Kollegen
Kulawig deutlich gemacht habe, ndmlich- daB die
Beantwortung dieser Frage noch von einer sehr

eingehenden Priiffung auch des offiziellen Textes
sowie der Sach- und Rechtslage abhédngt, die sich
durch dieses Urteil ergeben hat. Wir sind gern
bereit, dem Hohen Hause in absehbarer Zeit unsere
Meinung dariiber mitzuteilen. Wir halten es aber
nicht fiir zweckmaéBig, in einer solchen Situation, wie
sie jetzt gegeben ist, vor der Beratung mit der
Landesregierung an der Saar und mit der Landes-
regierung Rheinland-Pfalz hier offentliche Erkla-
rungen abzugeben.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Eine Zusatz-
frage!

Briick (Holz) (SPD): Ist sich die Bundesregierung
bewuBt, daB hier Eile geboten ist, einfach deshalb,
weil diese Entscheidung neue Unsicherheiten an der
Saar geschaffen hat und den Bemithungen der Bun-
desregierung, eine bessere Wirtschaftsstruktur an
der Saar zu schaffen, nicht gerade forderlich ist?

Borner, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Verkehr: Das ist eine Frage, die
weit iiber das Ressort des Verkehrsministers hinaus-
geht. Aber ich mochte hier fiir die Bundesregierung
erkliren, daB nattrlich die Frage der Investitions-
tatigkeit an der Saar in engem Zusammenhang mit
der befriedigenden Lésung der von Ihnen aufgewor-
fenen Frage gesehen werden muB. Wir werden uns
deshalb bemiihen, sobald wie moglich die angedeu-
teten Gesprache zu fiihren und zu einem befriedi-
genden AbschluB zu kommen.

Prisident D. Dr. Gerstenmaier: Die Frage-
stunde ist beendet.

Ich rufe den Punkt 2 der Tagesordnung auf:

Beratung der Sammeliibersicht 27 des Peti-
tionsausschusses (2. AusschuB) iiber Antrage
von Ausschiissen des Deutschen Bundestages
zu Petitionen

— Drucksache V/2509 (neu) —

Ich frage, ob zu diesen Antrdgen das Wort ge-
wiinscht wird. — Wird das Wort zur Einbringung
gewlnscdht? — Das ist nicht der Fall. Wird sonst
das Wort gewlinscht? — Wer dem Antrag des Aus-
schusses auf Drucksache V/2509 (neu) zuzustimmen

wiinscht, den bitte ich um ein Handzeichen. —
Gegenprobe! — Enthaltungen? — Der Antrag ist
angenommen.

Die Punkte 3, 4 und 5 werden morgen, Mittwodh,
um 15 Uhr aufgerufen.

Ich rufe den Punkt 6 und die Punkte 7 und 8 auf:

6. a) Beratung des von der Bundesregierung
beschlossenen Verkehrspolitischen Pro-
gramms fiir die Jahre 1968 bis 1972

— Drucksache V/2494 —

b) Erste Beratung des von der Bundesregie-
rung eingebrachten Entwurfs eines Geset-
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zes Uber die Besteuerung des Strafien-
giiterverkehrs
— Drucksachen V/2494, zu V/2494 —

¢) Erste Beratung des von der Bundesregie-
rung eingebrachten Entwurfs eines Sech-
sten Gesetzes zur Anderung des Giiter-
kraitverkehrsgesetzes

— Drucksachen V/2494, zu V/2494 —

d) Erste Beratung des von der Bundesregie-
rung eingebrachten Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Gesetzes iiber den
gewerblichen Binnenschiffsverkehr

— Drucksachen V/ 2494, zu V/2494 —

e) Erste Beratung des von der Bundesregie-
rung eingebrachten Entwurfs eines Zweiten
Gesetzes zur Anderung des Personenbe-
férderungsgesetzes

— Drucksachen V/2494, zu V/2494 —

7. Beratung der Antrdge der - Fraktion der
CDU/CSU ’

betr. verkehrspolitische Vorschldge
— Drucksache V/ 2524 —

a) Beratung des Antrags
betr. Sanierung der Deutschen Bundesbahn
— Drucksache V/2524, Teil I —

b) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Bundesbahngesetzes

— Drucksache V/2524, Teil II —

c) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Handelsgesetz-
buches

— Drucksache V/2524, Teil 11T —

a2

Beratung des Antrags

betr. Anderung der Eisenbahn-Verkehrs-
ordnung

— Drucksache V/2524, Teil IV —

e) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes Uber eine StraBenbenutzungsgebiihr
fiir schwere Lastfahrzeuge

— Drucksache V/2524, Teil V —

f

-

Beratung des Antrags
betr. Beseitigung von Autobahn-Engpédssen
— Drucksache V/2524, Teil VI — .

Beratung des Antrags

betr. Ausweitung des Sonntagsfahrver-
botes

— Drucksache V/2524, Teil VII —

Q

h) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Giiterkraftverkehrs-
gesetzes

— Drucksache V/ 2524, Teil VIII —

i) Beratung des Antrags
betr. Kleingutverkehr
— Drucksache V/2524, Teil IX —

j) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Personenbeforde-
rungsgesetzes

— Drucksache 2524, Teil X —

k) Beratung des Antrags
betr. Sanierung der Binnenschiffahrt
— Drucksache V/2524, Teil XI —

1) Beratung des Antrags

betr. Finanzierung des Verkehrswege-
baues in den Gemeinden :

— Drucksache V/2524, Teil XII*

m) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des StraBenverkehrsge-
setzes

— Drucksache V/2524, Teil XIII —

n) Beratung des Antrags

betr. Anpassung der Parkordnung an die
Verkehrsverhilinisse in den Gemeinden

— Drucksache V/2524, Teil XIV —

o) Beratung des Antrags

betr. baldige Verbesserung der Strafien-
verkehrsregelung

— Drucksache V/2524, Teil XV —

p) Erste Beratung des Entwurfs eines Geset-
zes zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuer-
gesetzes

— Drucksache V/2524, Teil XVI —

8. Erste Beratung des von den Abgeordneten
Haage (Miinchen) und Genossen eingebrach-
ten Entwurfs eines Gesetzes iiber die Ertei-
lung einer Erlaubnis zur Beférderung von
Giitern im Werkverkehr

— Drucksache V/2556 —

Meine Damen und Herren, wir haben im Altesten-
rat vereinbart, daB zundchst die Einbringung bzw.
die Begriindung der Vorlagen zu Punkt 6 durch die
Bundesregierung, und zwar durch den Herrn Bundes-
verkehrsminister, erfolgt, danach die Begriindung
der Antrdge der Fraktion der CDU/CSU und dann
die Begriindung zu Punkt 8. Daraufhin soll die ge-
meinsame Aussprache erfolgen.

Also Punkt 6. Das Wort zur Einbringung hat der
Herr Bundesminister fiir Verkehr,

Leber, Bundesminister fiir Verkehr: Herr Prési-
dent, meine Damen und Herren! Einige Wochen,
nachdem ich mein Amt {ibernommen hatte, war mir
klar, daB wir in der Lage, in der wir uns befanden,
die Probleme unseres Verkehrswesens nicht mehr
mit partikularen Losungen bewdltigen konnten. Die
Bundesregierung hat mir dann auch bald nach der
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Aufnahme ihrer Tatigkeit den Auftrag zur Vorlage
eines alle Verkehrstriger umfassenden Programms
gegeben.Wir waren uns bewuBt, da bei dem Vier-
such einer Reform nicht nur erhebliche Allgemein-
interessen im Spiele sind, sondern auch menschliche
Schicksale und wirtschaftliche Existenzen beriihrt
werden. Das verpflichtet zu Sorgfalt und zu gewis-
senhafter Uberlegung. )

Das Programm ist nun seit September im Ge-
spriach. Es hat die groBe Debatte der Verkehrs-
probleme nicht nur in unserem Lande, sondern auch
in Europa — das steht heute schon fest — nicht nur
ausgeldst, es hat ihr auch neue Impulse gegeben.
Bei der Bedeutung der MaBnahmen ist es nicht ver-
wunderlich, daB die Auseinandersetzung auch mit
Leidenschaft und mit dem finanziellen und organisa-
torischen Riickgrat groBer und kampfkraftiger Grup-
pen gefiihrt wird.

Des Zusammenhanges wegen ist es sicher gut,
wienn ich dem Hohen Haus einen kurzen Uberblick
iiber die Lage unseres Verkehrswesens gebe.

Die Deutsche Bundesbahn hat von Jahr zu Jahr
Verkehr wverloren. Thre Kapazitdt ist nicht ausge-
lastet. Viele Strecken erbringen nicht einmal einen
Betrag, der die Halfte der Kosten tragt. Die Gesamt-
schuldenlast betrug am 31. Dezember 1967 rund
18,5 Milliarden DM.

Die Leistungen des Bundes an die Deutsche Bun-
desbahn stiegen von 882 Millionen DM 1960 auf
3095 Millionen DM im Jahre 1967. Die Ursachen fiir
diese Entwicklung liegen in der Hauptsache erstens
in den groBen Strukturverdnderungen unserer Wirt-
schaft. Die Deutsche Bundesbahn ist besonders von
der Kohlenkrise betroffen und hat durch ihre eige-
nen ElektrifizierungsmaBnahmen subjektiv sogar
dazu beigetragen. Zweitens ist die Entwicklung we-
sentlich begriindet durch die Abwanderung vieler
Leistungen auf den Lkw- und den Pkw-Verkehr auf
der Strafe.

Demgegentiber hat der Strafienverkehr von Jahr
zu Jahr zugenommen. Der Bestand an Personenkraft-
wagen stieg auf rund 11 Millionen, der Bestand an
Lastkraftwagen stieg auf rund 900 000 Fahrzeuge.

Wir haben unter den groBSen Nationen der Welt
den Weltrekord an Unfidllen und haben diesen Re-
kord auch 1967 wieder erh6ht. Was das neben dem
menschlichen Leid auch Okonomisch bedeutet —
17 500 Unfalltote, 475000 Korperschdden mit zum
Teil schlimmen Folgen und 7 Milliarden DM Sach-
schaden pro Jahr, der durch diese Unfille auf unse-
ren StraBen hervorgerufen wird —, brauche ich dem
Hohen Haus nicht besonders darzustellen.

Ich vermag nicht zu glauben, daB eine solche
schlimme Bilanz zuerst darin ihre Ursachen hat, daB
unsere Autofahrer schlechter fahren, daB unsere
Verkehrsregeln schlechter sind oder weniger beach-
tet werden als anderswo oder daB unsere Autos
weniger gut konstruiert sind als die Kraftfahrzeuge
in anderen Ldndern. Was uns von anderen Lindern
zuerst unterscheidet, ist die Tatsache, daB in der
Bundesrepublik Deutschland iiber einen Kilometer
StraBe im Jahr rund 400 000 Fahrzeuge fahren, wéh-

rend sich z. B. in Frankreich nur 100 000 Fahrzeuge
iber die gleiche StraBenstrecke bewegen. Dabei hat
die Bundesrepublik Deutschland in den letzten zwei
Jahrzehnten neben den Vereinigten Staaten von
Amerika an der Spitze aller StraBenbau treibenden
Lander der Welt gelegen. Wenn man in Frankreich
heute trotzdem von einer Verkehrsmisere spricht,
ist das Wort ,Notstand” im Verhaltnis zu dem, was
in Frankreich ist, zur Kennzeichnung unserer Situ-
ation sicher nicht unangemessen.

Bei allen Vergleichen mit dem Awusland und bei
aller Betrachtung unserer Manahmen vom Ausland
her muB man diese typisch deutsche Situation, die
es in keinem anderen Land so gibt, mit betrachten.

Ich mo6chte das, was ich zur Lage zu sagen habe,
so zusammenfassen:

Wir leisten uns in der Bundesrepublik einen aus-
gesprochenen Verkehrsluxus., Auf der einen Seite
haben wir leerstehende Eisenbahnkapazitditen mit
hohen defizitaren Auswirkungen, die durch Zu-
schiisse der 6ffentlichen Hand jahrlich in Milliarden-
groBe abgedeckt werden miissen. Auf der anderen
Seite haben wir einen stdndig wachsenden Giiter-
verkehr auf unseren StraBen, der StraBenbaumaB-
nahmen ebenfalls in MilliardengréBe auslost, ohne
daB eine Aussicht besteht, daBl wir damit jemals das
Problem der Ordnung auf unseren StraBen bewalti-
gen konnen.

Ich darf nun die von der Bundesregierung fiir not-
wendig erachteten, im einzelnen vorgeschlagenen
MaBnahmen erldutern.

Ein weiteres Abwarten ist angesichts der Ihnen
allen bekannten Entwicklungen nicht mehr zu ver-
antworten.

(Beifall bei der SPD.)

Dabei miissen wir den Giiterverkehr der Eisenbahn,
der Strafe und der Binnenschiffahrt in seiner Proble-
matik als eine Einheit ansehen.

Zundchst zur Deutschen Bundesbahn. Solange dia
Eisenbahn nicht auf eine gesunde wirtschaftliche und
finanzielle Basis gestellt ist, werden sich auf dem
Binnenverkehrsmarkt geordnete Verkehrsverhalt-
nisse nicht herausstellen. Deshalb mufBl einer der
Schwerpunkte der zu treffenden MaBnahmen bei
der Deutschen Bundesbahn liegen.

Die Bundesregierung schldgt im einzelnen vor:

Erstens. Bis zum Jahre 1972 wird der Personal-
bestand der Deutschen Bundesbahn im Vergleich
zum 1. Januar 1967 um 82 000 Beschaftigte vermin-
dert werden. Dies ist eine Zuriickfiihrung des Perso-
nalstandes, saldiert um 82 000 Personen; das heiBt,
in Wirklichkeit wird das, was von der Bundesbahn
abzugehen hat, hdher sein als 82 000, weil in den
gleichen Jahren, in denen sich diese Entwicklung
vollzieht, auch junge, auf die spezifischen kiinftigen
Bediirfnisse der Bundesbahn geschulte Krifte neu
aufgenommen werden miissen. Das soll geschehen,
ohne daB es zu Entlassungen kommt. Ich kann aber
nicht verschweigen, daB es im Einzelfall zu Hérten
kommen wird und daB} den Eisenbahnern Opfer zu-
gemutet werden. Global wird die Verminderung
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der Beschéaftigtenzahl durch Nichtwiederbesetzung
von Dienstposten, die durch Pensionierung oder
Fluktuation frei werden, erreicht. Im einzelnen wird
es nicht zu vermeiden sein, daB Tausenden von Be-
schdftigten Umsetzungen und Ortswechsel mit allen
familidren Folgen zugemutet werden. Ich habe die
Bundesbahn aufgefordert, bei personellen Umsetzun-
gen Sozialpldne zu entwickeln, die mit den Personal-
vertretungen und den Gewerkschaften abgestimmt
sind, damit auf diese Weise erreicht wird, daB so-
ziale Harten soweit wie moglich vermieden wer-
den.

Die Deutsche Bundesbahn vollbringt den gréfSten
Teil ihrer Verkehrsleistungen heute auf elektrifizier-
ten Strecken, Sie braucht also bei weitem nicht mehr
alle Werkstédtten, die einstmals Dampflokomotiven
repariert haben. Das bedeutet, daB alle Werkstitten,
die nicht mehr benétigt werden, geschlossen wer-
den miissen.

In der Verwaltung, in Direktionen und Amtern
sind einschneidende MafBnahmen zum Zwecke der
Verringerung des Verwaltungsaufwands und der
Rationalisierung erforderlich. Im Zuge einer Neu-
einteilung der Direktionsbereiche sollen daher von
16 Bundesbahndirektionen zunéchst sechs geschlos-
sen werden. Nach der mir vorliegenden Planung
sind dies die Direktionen Augsburg, Regensburg,
Mainz, Kassel, Wuppertal und Minster. Die beiden
Bundesbahnzentraldmter sollen zusammengelegt
werden, wobei nach Auffassung der Deutschen Bun-
desbahn das Zentralamt Minden mit dem Zentralamt
in Miinchen vereinigt wird. In diese MaBnahmen
wird auch die Hauptverwaltung der Deutschen Bun-
desbahn einbezogen werden.

Neben dieser organisatorischen Konzentration soll
das Netz der Deutschen Bundesbahn verkleinert
werden, Auf rund 6500 km Schienenstrecke soll der
Betrieb im Giiter- und Personenverkehr entweder
ganz oder teilweise eingestelit werden. Bei der
Streckenstillegung wird das im Bundesbahngesetz
vorgesehene Verfahren eingehalten.

Im Zonenrandgebiet werden durch ein besonderes
Vorgehen diejenigen Strecken ausgesondert, die,
obwohl sie nie wirtschaftlich geworden sind, aus
iibergeordneten politischen Griinden aufrechterhal-
ten werden miissen. Die Deutsche Bundesbahn er-
hélt in diesen Féllen ohne den biirokratischen Vor-
gang der Vergangenheit die notwendigen finanziel-
len Ausgleichszahlungen.

Es wird keine Strecke stillgelegt, die noch halb-
wegs wirtschiaftlich ist. Es werden nur solche Strek-
ken zur Stillegung vorgesehen, bei denen die Ver-
laderschaft und die Fahrgéste selbst die Entschei-
dung schon heute dadurch getroffen haben, daB sie
von der Bundesbahn abgewandert sind. Der Deut-
schen Bundesbahn verbleiben auf diesen Stredken
nur spéarliche Restverkehre, die ein mit hohen
Kosten verbundenes Vorhalten von baulichen An-
lagen, Material und menschlicher Arbeitskraft nicht
lénger rechtfertigen.

Die Stillequng der Strecken vollzieht sich in drei
Stufenplédnen, die bis zum 31. Dezember 1968
entweder durchgefiihrt sind, oder fiir die die Stil-

legungsverfahren bis zu diesem Datum eingeleitet
worden sind. Insgesamt sollen rund 3000 km Strek-
ken im Reisezugverkehr und etwa 3500 km Strecken
im Reisezug- und Giiterverkehr stillgelegt wer-
den. Zur Zeit sind davon bereits 1000 km stillgelegt.
Leider handelt es sich dabei nicht nur um soge-
nannte Nebenstrecken; vielmehr sind in die Strek-
kenauswahl dabei auch schon verkehrsschwache
Hauptstrecken miteinbezogen worden.

Diese MaBnahmen schneiden tief in den Korper
der Deutschen Bundesbahn ein. Ich bin mir bewuft,
daB das, was ich hier ausspreche, eine Fiille von
Verdnderungen in den Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen, in den Lebens- und Arbeitsgewohnheiten
fiir zirka 20 000 Eisenbahner bedeutet. Ich muB alle
Bediensteten der Deutschen Bundesbahn bitten zu
verstehen, daBl es sich nicht um eine leichtfertige
und uniiberlegte und vielleicht auch nicht nétige
Entscheidung handelt, sondern um unabweisbare
Erfordernisse, um die Deutsche Bundesbahn aus der
Sackgasse, in die sie geraten ist, herauszubringen.
Operationen sind nun einmal schmerzhaft, aber
ohne sie gibt es keine Gesundung, auch keine Ge-
sundung bei der Deutschen Bundesbahn.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Auf den Einwand, solche Pléane gebe es schon seit
vielen Jahren und das seien zum Teil ,olle Kamel-
len”, kann ich vor dem Hohen Hause nur sagen:
wenn vor finf Jahren — oder wielange es solche
Plane gibt — solche Entscheidungen getroffen wor-
den waren, ware es wahrscheinlich weniger schmerz-
voll gewesen, sie durchzufiihren.

(Beifall bei der SPD.}

Solche Entscheidungen jetzt nicht treffen, heiBt
nicht, sie endgiiltig vermeiden, denn in wenigen
Jahren wiirden sie dann unter noch viel schwieriger
gewordenen Bedingungen getroffen werden miissen.
Wer die Einsicht zum Handeln an diesem Punkt
jetzt nicht aufbringt, riskiert eines Tages in einer
unabweisbar gewordenen Lage schwarze Fahnen
auf Bahnhofen und Dienststellen unserer Eisenbah-
nen. Dafiir gibt es Vorbilder in diesem Lande.

Ich moéchte aber nicht nur bei den Eisenbahnern,
sondern ebenso nachdriicklich bei den Mitgliedern
dieses Hohen Hauses, bei allen Landesregierungen
und Parlamenten und bei allen Behérden um Ver-
stdndnis bitten. Ich moéchte Sie um aktive Mithilfe
und um aktives Zusammenwirken bei der Losung
dieser Probleme bitten. Wir kommen nicht damit
weiter, da man allgemein eine Korrektur an der
Deutschen Bundesbahn fordert, aber im Konkreten
das, was in der eigenen Stadt, im eigenen Wahl-
kreis vor sich gehen soll und was das eigene Land
betrifft, ablehnt und bek&mpft.

(Beifall.)

Wenn die Eisenbahn wirtschaftlicher werden soll,
muB sie sich entsprechend den verdnderten Bedin-
gungen den wirtschaftlich verdnderten Tatbestdnden
anpassen kénnen.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)
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Ich sage das nicht allgemein, sondern aus dem Er-
leben der letzten Monate.

Die letzte Strecke, fiir die ich vor ein paar Tagen
die Genehmigung zur Stillegung gegeben habe, ist
20 km lang. Die Aufwendungen der Deutschen Bun-
desbahn fur den Betrieb dieser Strecke betragen
pro Tag 2000 DM. Die zustdndige Landesregierung
hat ihre Zustimmung nicht erteilt. Auf der Strecke
werden in Kleinwaggons 5,6 Wagenladungen pro
Tag gefahren, zum Teil Tonerde und dhnliche Pro-
dukte. Wenn ich den Wert dieser Wagenladungen
ins Verhiltnis setze zu den Zuschiissen der Deut-
schen Bundesbahn fiir das Fahren dieser Giiter, dann
habe ich den Eindrudk, daB die Zuschiisse zum Teil
hoher sind als der Warenwert, der beférdert wird.

(Hort! Hort! in der Mitte.)

Die Landesregierung hat nicht zugestimmt. Sie
wird es daher auch leichter haben, wenn die lokale
Kritik kommt, und sie wird nach Bonn zeigen kon-
nen. Ich bin aber sicher, daB die gleiche Landes-
regierung genauso handeln -wiirde wie die Bundes-
regierung und genauso handeln miiBite, wie wir es
tun, wenn das Defizit fiir den Weiterbetrieb einer
so unwirtschaftlich gewordenen Strecke von dieser
Landesregierung getragen werden miiBte.

(Beifall bei den Regie_rungsparteien.)

Ich sage das nicht mit kritischem Unterton, sondern
verbunden mit der Bitte, dal wir uns bei der Lo&-
sung dieser schweren Aufgabe das Leben nicht

schwer machen, sondern uns gemeinsam dabei etwas
helfen.

Die Deutsche Bundesbahn wird gleichzeitig ihr
Leistungsangebot in kommerzieller, betrieblicher
und technischer Beziehung nachhaltig verbessern.
In der Auseinandersetzung um das Programm ist
von manchen Seiten bewuBt die Skepsis verbreitet
worden, die Eisenbahn sei zu unmodern und zu un-
beweglich, um die ihr zugedachten Aufgaben mei-
stern zu konnen. Diejenigen, die das behaupten,
diirfen dabei aber nicht iibersehen, dafl dieses Un-
ternehmen durch seine hohen Modernisierungsin-
vestitionen in den letzten Jahren ein Leistungsan-
gebot entwickelt hat, das an der Spitze aller euro-
pdischen Eisenbahnen steht.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Die Deutsche Bundesbahn hat sich damit meiner
Auffassung nach eine relativ gute Ausgangsbasis
fiir die weiteren Anpassungsvorgdnge an die Struk-
turverdnderungen in Wirtschaft und Verkehr ge-
schaffen. Das erfolgt alles unter der Formel: Die
Eisenbahn mufB wirtschaftlicher werden; die Eisen-
bahn muB sich in einer Richtung entwickeln, in der
sie ein nach modernen unternehmerischen Grund-

satzen gefiihrtes grofes Wirtschaftsunternehmen
wird.

An diesem Punkte wird mir immer die Frage ge-
stellt, ob man glauben und hoffen koénne, daB
diese Eisenbahn mit mehr als 200 000 Beamten eine
solche Entwicklung an sich selbst bewirken und zu
Ende fithren koénne. Ich moéchte hier iiber diesen
Punkt vor dem Hohen Hause ganz offen meine Mei-
nung sagen. Ich bin der Uberzeugung, da88 die Eisen-

bahn es fertigbringt, und vertraue darauf, daB sie
es zustande bringt.

Ich habe iiber diesen Punkt aber auch kiirzlich
vor den hohen Beamten der Deutschen Bundesbahn
in Frankfurt gesprochen. Ich habe den Herren ge-
sagt, wie ich mir die Rolle beispielsweise eines
Ministerialrats in der Hauptverwaltung der Deut-
schen Bundesbahn vornstelle. Er hat nicht ein Unter-
nehmen zu verwalten, wie das iiblicherweise zu dem
Charakteristikum einer Beamtentatigkeit gehort,
sondern ich bin der Auffassung und habe das dort
auch zum Ausdruck gebracht: ein Ministerialrat in
der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn
hat etwa die Rolle eines Prokuristen in einem gro-
Ben Wirtschaftsunternehmen.

(Beifall bei den Regierungsparteien und
bei Abgeordneten der FDP. — Zuruf von
der CDU/CSU.)

Im Vorzimmer eines so hohen Beamten wird kiinftig
kein Besucher sitzen, der mit zitternden Knien dar-
auf wartet, vorgelassen zu werden, sondern im Vor-
zimmer dieses Beamten sitzt ein Kunde, auf den
man zugehen muf so wie ein Unternehmer, der sich
mit einem Geschéftspartner verstandigen will.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Ich habe den Herren gesagt — und weiB}, daB sie da-
bei sind, sich entsprechend zu verhalten —: Alle Fiih-
rungskrafte der Eisenbahn und auch alle Beamten
der Deutschen Bundesbahn haben sich nicht nur wah-
rend des Dienstes, sondern vorher schon,.ehe sie ihn
antreten, und nach Feierabend noch dariiber Gedan-
ken zu machen, wie ihre Firma Geld verdient. Das
ist die Formel, mit der die Eisenbahn an ihre Tétig-
keit herangehen soll.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Dazu gehoren eine ganze Reihe von Voraussetzun-
gen. Hierzu gehoren die Einrichtungen von General-
vertretungen, die sich in erster Linie der Kunden-
werbung und der Kundenbetreuung zu widmen ha-
ben. Dies erfolgt unter dem Motto: Heraus aus den
Bahnhofen und heraus aus den Amtern, in Zivilan-
ziigen unter die Bevdlkerung dort, wo die Kundschaft
sitzt, und mit ihnen sprechen und um Leistungen fir
die Bundesbahn werben!

Dazu gehort eine verbesserte kaufminnische Aus-
bildung, vor allem der in der Werbung und im Ver-
kauf tatigen Mitarbeiter des Unternehmens. In finf
Tagen beginnt das erste Seminar einer Verkaufs-
leiterakademie, in der sonst die Verkaufsleiter der
Wirtschaft geschult werden. Die Bundesbahn hat das
fir viele Monate gemietet und wird dort ihr Ver-
kaufspersonal kiinftig nach den Regeln, hinter denen
Erfahrung steht, auch schulen.

(Zurufe von. der CDU/CSU: Das wird Zeit! —
Sehr notwendig!)

Hierzu gehort eine verstirkte Forderung des Gleis-
anschluBiverkehrs, insbesondere im Rahmen der Er-
schlieBung neuer Industriegebiete. Dies ist regional-
politisch erforderlich.
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Hierzu gehort eine Umriistung und der Ausbau
des Wagenparks und der Anlagen auf die Anforde-
rungen des kombinierten Verkehrs.

Die intensive Forderung des kombinierten Ver-
kehrs ist auch im Hinblick auf die den StraBengiiter-
fernverkehr beschrankenden Mafinahmen von beson-
derer Bedeutung, um der verladenden Wirtschaft
mindestens gleichwertige Verkehrsdienste anbieten
zu konnen.

Seit einigen Tagen verbindet ein Container-
Schnellgiiterzug die deutschen Seehédfen Bremen und
Hamburg mit den ersten Inland-Terminals in Frank-
furt am Main, Ludwigsburg bei Stuttgart und Mann-
heim. Dieses ist nur ein erster Anfang.

Im Investitionsplan 1968 hat die Deutsche Bundes-
bahn rund 200 Millionen DM fiir die Beschaffung
von Universal-Tragwagen und Grofibehiltern sowie
fiir die Errichtung der néachsten Container-Terminals
in Basel, Miinchen und Niirnberg eingesetzt. Im End-
zustand ist an 100 bis 150 solcher Terminals gedacht.
Die Investitionsraten werden in den ndchsten Jahren
entsprechend dem Bedarf fiir diese Zwecke erheb-
lich steigen.

AufBlerdem sind 25 Umschlagplitze fiir den kombi-
nierten Verkehr das sind Containerverkehr,
Wechselpritschen und Huckepackfahrzeuge — vor-
gesehen, die voraussichtlich im Jahre 1968 in Betrieb
genommen werden, und zwar in den Stadten Augs-
burg, Braunschweig, Bremen, Dortmund/Bochum,
Diisseldorf, Essen, Fulda, GieBen, Goppingen, Got-
tingen, Hagen, Hamburg, Hannover, Ingolstadyt,
Karlsruhe, Kassel, Koln, Libeck, Neuwied, Osna-
briick, Regensburg, Saarbriicken, Siegen, Wuppertal
und Wiirzburg.

Die Deutsche Bundesbahn mufB sich durch wirk-
same kaufmannische Anreize und stirkere Bereit-
schaft zur Kooperation mit dem StraBenverkehrs-
gewerbe intensiver als bisher in den GroBcontainer-
verkehr einschalten. Daneben wird auch der Hucke-
pack- und der Palettenverkehr weiter auszubauen
sein; dem Werkfernverkehr werden im Huckepack-
verkehr die gleichen Bedingungen einzurdumen sein
wie dem gewerblichen Giiterfernverkehr. Im ganzen

kommt den verschiedenen Formen des kombinierten

Verkehrs Schiene/StraBe eine zentrale Bedeutung
zu. Sie sind geeignet, StraBenferntransporte ohne
staatliche Zwangsmittel iiber die weite Strecke auf
die Schiene zu bringen. Wesentlich in diesem Zu-
sammenhang ist, dal die Deutsche Bundesbahn im
kombinierten Verkehr Schiene/StraBe die Haus-
Haus-Beforderung in keinem Fall teurer als im rei-
nen StraBenverkehr vornehmen wird. Eine scho-
nende Beférderung der Waren wéhrend des Schie-
nentransports kann durch Einsatz von Container-
tragwagen mit Stofddmpfereinrichtung gewdhrlei-
stet werden.

Ich mochte Thnen ein Beispiel aufzeigen fiir das,
was hier gemeint ist: Da fahrt von Diisseldorf bis
nach Miinchen in jeder Woche eine Kolonne von
zehn bis zwo6lf Fernlastziigen tdglich, von einem
Unternehmer betrieben. Das Ziel, das wir uns nun

setzen, lautet, diese zwolf Lastziige, die jeden Tag
von Diisseldorf nach Miinchen fahren, nicht iiber die
StraBe laufen zu lassen, sondern eine Mdéglichkeit
zu entwickeln, daB sie lber die weite Sirecke von
der Eisenbahn gefahren werden konnen. Hinzu
kommt ein zweites Ziel, namlich neben der Ent-
lastung der StraBen um diesen Verkehr und der Zu-
fiilhrung dieser Beforderungsleistung an die Deut-
sche Bundesbahn auch die wirtschaftliche Existenz
des betreffenden Fuhrunternehmers zu sichern. Das
gelingt dadurch, daBl dieser Fuhrunternehmer, der
seinen Kontrakt mit seinem Verlader hat, auch
kiinftig der Frachtfiihrer bleibt. Er bleibt der Auf-
tragnehmer des Verladers. Er erhdlt seinen Tarif
vergiitet, der nach dem Reichskraftwagentarif auch
bisher an ihn vergiitet worden ist. Er bringt nun
seine Giiter, seine Sendung, in Containern im Nah-
verkehr auf die Schiene. Die Eisenbahn befordert
diese Giiter nach Miinchen. Dort gehen sie im Nah-
verkehr von der Schiene herunter bis zum Empfan-
ger. Dieser Umladevorgang — das ist jetzt durch-
experimentiert — dauert mit den modernen Ge-
raten, die vorhanden sind, etwa drei bis dreieinhalb
Minuten. Es ist also keine Zeitverzégerung. Und
was wesentlich ist, das ist die Tatsache: Die Deut-
sche Bundesbahn berechnet diesem Fuhrunterneh-
mer, der die Container auf die Schiene bringt und
nicht einen, sondern 40, 50 am Tag von ihr befor-
dern 1aBt, durch die Zusammenpoolung einen Preis,
der identisch ist mit den Selbstkosten, die der Fuhr-
unternehmer hitte, wenn er mit seinem Lastzug bei
Nacht und Nebel oder am Tage iiber die Strafen
fahren wiirde. Die Eisenbahn mufl dabei trotzdem
noch einen Gewinn machen, weil sie nicht mit
einem Container iiber die Schiene fahrt, sondern
40 oder 50 Container mit ein er Kraft nach Miin-
chen bewegt. Aus der Differenz zwischen dem, was
der Fuhrunternehmer bei der Eisenbahn zu bezahlen
hat, und dem Tarif, den er nach wie vor seinem
Verlader berechnet, bleibt die Gewinnspanne fiir
ihn, die er auch bisher hatte, wenn er mit Glick nach
Minchen gefahren ist. Die ganze Geschichte wird
nur viel bequemer, auch fiir ihn. Seine unternehme-
rische Existenz bleibt dabei voll gesichert.

Zur Durchfiihrung dieser notwendigen Moderni-
sierungs- und RationalisierungsmaBnahmen hat die
Deutsche Bundesbahn fiir die Jahre 1968 bis 1972
einen Investionsplan mit einem Volumen von jahr-
lich 2,55 Milliarden DM aufgestellt. Die Finanzie-
rung dieses Investitionsplans wird erfolgen durch
Leistungen des Bundes im Rahmen der mittelfristi-
gen Finanzplanung, jéhrliche Abschreibungen der
Deutschen Bundesbahn in Héhe von 1,4 bis 1,5 Mil-
liarden DM und bis zu 500 Millionen DM Anleihen,
die von der Deutschen Bundesbahn auch kiinftig
jahrlich aufzunehmen sind.

Ich habe den Vorstand der Deutschen Bundesbahn
bereits am 16. November vergangenen Jahres auf-
gefordert, unverziiglich die Planungen und Arbeiten
aufzunehmen, die erforderlich sind, um die Zielset-
zungen des Programms fiir den Bereich der Deut-
schen Bundesbahn zu verwirklichen. Die am Pro-
gramm geiibte Kritik, die Bundesregierung habe sich
gegeniiber der Eisenbahn mit unverbindlichen Ab-
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sichtserkldrungen begniigt, trifft daher in keiner
Weise zu.

Alle MaBnahmen in den verschiedenen Sachbe-
reichen des Unternehmens, die hier nicht in den
Einzelheiten aufgefiihrt werden koénnen, sind im Zu-
sammenhang zu sehen und werden im Ergebnis zu
einer Grundkonzeption fiir die Eisenbahn der Zu-
kunft, fir die Eisenbahn des Jahres 1980 oder des
Jahres 2000 fiihren.

In der Auseinandersetzung der letzten Monate ist
der Bundesregierung vorgehalten worden, diese
MaBnahmen reichten nicht aus; bei der Bahn miisse
mehr geschehen, um sie den verdnderten Struk-
turen anzupassen. Wir haben uns aus diesem
Grunde, weil wir diese Anregung aus der Offentlich-
keit ernst genommen haben, hypothetisch mit sol-
chen Zielvorstellungen auseinandergesetzt. Was
wiirde geschehen, wenn man bei der Eisenbahn
mehr reduzierte?

Da gibt es die erste Uberlegung: Die Deutsche
Bundesbahn verkleinert ihr Netz noch weiter als
vorgesehen und zieht sich auf die jetzt noch rentab-
len Strecken und Dienste zuriick. Das wiirde wahr-
scheinlich ein Privatunternehmer tun. Das wiirde
die Stillegung von weiteren ca. 6000 bis 8000 km
Eisenbahnstrecke iiber das jetzige Stillegungspro-
gramm hinaus bedeuten. Praktisch, meine Damen
und Herren, gabe es Bahnhéfe dann nur noch in
Stadten iiber 20 000 Einwohner. Das wiirde bedeu-
ten, daB sie z. B. den unrentablen Stiickgutverkehr
aufgeben wiirde.

Die Folgen wdren:

Erstens. Damit wiirden die Nebenfliisse, die die
Leistungen zum den Hauptstromen des Verkehrs
bringen, trockengelegt, was nicht ohne Folgen auch
fir die Wirtschaftlichkeit der Hauptstrecken der
Eisenbahn wére.

.iweitens. Ich habe erhebliche Zweifel, ob es
politisch durchsetzbar wiare, das Netz der Deutschen
Bundesbahn praktisch auf die Halfte zu reduzieren.
Es miite mit erheblichem Widerstand aus der Be-
volkerung, die auf die Eisenbahn angewiesen ist —
denn nicht alle haben Personenkraftwagen —, und
mit Widerstand aus der Wirtschaft, von seiten der
Lénder, des Verteidigungsministeriums, der Regio-
nal- und Strukturpolitiker und vieler anderer Ge-
genkréfte gerechnet werden.

Drittens. Ich habe erhebliche Zweifel, ob eine so
verkleinerte Eisenbahn dann im zurlickgeschnitte-
nen Zustand rentabel bliebe. Ich bezweifle, daBl die
Bahn nach einer solchen Selbstverstimmelung eine
Chance hétte, jemals rentabel zu werden. Ein Arzt,
der zuviel amputiert, amputiert damit auch die
Chance, daB sich der Operierte jemals wieder selbst
aus eigener Kraft erhalten kann.

(Beifall bei der SPD und bei Abgeordneten
der CDU/CSU))

Der in Verkehrssachen bekannte Professor Pred6hl
hat zu dem Problem, ob man eine Eisenbahn
braucht, kiirzlich ausgefithrt: Erstens. Der Kraft-
wagen kann die Eisenbahn niemals ersetzen. Also

darf er sie auch nicht so stark schddigen, daB sie zur
Erfilllung ihrer unentbehrlichen Funktionen in Wirt-
schaft und Gesellschaft unfédhig oder zum dauern-
den ZuschuBbetrieb wird. Zweitens. Die Ordnung
des Verhédltnisses von Eisenbahn und Kraftwagen
kann niemals nach dem einen oder anderen Prinzip
vor sich gehen. Eine Lésung kann nur in einem fiir
alle Beteiligten gesunden Kompromi8 bestehen.

Der zweite Gedanke dieser Hypothese lautet —
und auch das ist konkret vorgeschlagen; es liegen
dem Hause solche WVorstellungen vor —: Die
Deutsche Bundesbahn muB iiber eine Aufstockung
ihres Eigenkapitals die Moglichkeit zu zusédtzlichen
Investitionen erhalten, um auf diese Weise wett-
bewerbsfdhig zu werden. Das heifit praktisch, mit
zusdtzlichen Geldern des Staates die Bahn so wett-
bewerbsfdhig zu machen, daB die Giiter von der
StraBe auf die Schiene zieht und so stark wird, daB
sie mit ihrer verbesserten Wettbewerbsposition alle
andeéren Faktoren, die gegen sie wirken, iiberspielen
kann.

Die Verwirklichung dieser Vorstellung wiirde
erstens bedeuten, dafl die Eisenbahn ihre Kosten
durch hoheren Kapitaleinsatz um etwa 8 bis 109%s
senken koénnte. Sie wiirde von einem lohnintensiven
zu einem kapitalintensiven Unternehmen, — eine an
sich begriiBenswerte Entwicklung.

Zweitens: Als Voraussetzung dazu wdaren viele
Milliarden zusétzlich notig. Damit wiirden aber ca.
100 000 Eisenbahner durch technische Apparaturen
abgelost. Das scheitert schon daran, daf der Bund
im Rahmen der mittelfristigen Finanzplanung nicht
dazu in der Lage ist. Die Mittel miifiten auBerdem
zundachst ohne Zinserwartungen gegeben werden.
Fremdmittel scheiden aus.

. Drittens: Auch in diesem Falle wéren als Folge
weitere Korrekturen am Streckennetz notwendig,
was aus den Griinden, die ich schon dargelegt habe,
nicht unbedenklich wére.

In beiden Fallen miite mit zusadtzlichen Lastkraft-
wagen auf der Strafie, nicht nur im Schienenersatz-
verkehr, sondern auch auf weiten Strecken gerech-
net werden; denn das, was von den Strecken auf den
Lkw ké&me, die nun zusatzlich stillgelegt wiirden,
wiirde auch nachher nicht den Hauptstromen der
Eisenbahn zufliefen, sondern zum groBen Teil auf
der StraBe bleiben.

Beide Moglichkeiten, eine halbe Demontage der
Bundesbahn und eine schneller herbeigefiihrte Kapi-
talintensitdt, scheiden also aus.

Es wére auch vollig unmoglich, innerhalb der ge-
setzten Fiinfjahresfrist zusédtzlich zu den vorgesehe-

nen 82 000 Bediensteten noch einmal 100 000 durch -

Entlassungen und vorzeitige Pensionierung einzu-
sparen. Abgesehen von den Schwierigkeiten, Be-
amte vorzeitig zu pensionieren, wdren erhebliche
volkswirtschaftliche Schdden die Folge. Es ist nicht
damit zu rechnen, daB diese zusatzlich freizusetzen-
den 100 000 Bediensteten in nennenswertem Umfang
anderweitig beschaftigt werden koénnten. Der Bund
miifite daher in allen Fdllen auch eine Antwort auf
die Frage geben, wer die Pensionslasten fiir 100 000
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zusitzlich aus den Eisenbahndiensten ausscheidende

Beamte, Angestellte und Arbeiter zu tragen hitte.
Das wiirde Lohnfortzahlungs- oder Pensionskosten
auslésen, die meiner Schitzung nach — es ist nicht
exakt — 700 Millionen bis 1 Milliarde DM im Jahr
wahrscheinlich ausmachen wiirden. Wenn man diese
Kosten der Bahn auflastete, ware das eine weitere
Quelle fiir Unwirtschaftlichkeit, und trotz hoéheren
Kapitaleinsatzes wiirde die Bahn dadurch nie auf die
Beine kommen.

Aus diesen Griinden hat die Bundesregierung in
ihrem Programm eine Linie verzeichnet, die so ist:
Angemessener Riickzug der Eisenbahn aus der Fla-
che — das sind etwa 20 %o des jetzigen Netzes —,
Verringerung des Personalbestandes um 20 %o plus
MaBnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsfa-
higkeit im Rahmen der vorhandenen und verfiigha-
ren Mittel einschlieflich Mafnahmen zur Anderung
im inneren Geflige der Eisenbahn.

" Meine Damen und Herren, gestatten Sie, daf ich
an dieser Stelle folgendes feststelle. Ich weiB, das tut
alles weh, nachdem ich die Prozentzahlen genannt
habe, um die die Eisenbahn reduziert werden wird,
daB dies fiir Zehntausende von Menschen die Auf-
lage bedeutet, ihre héusliche Umgebung zu verlas-
sen und an einer anderen Stelle bei der Eisenbahn
ihre Tatigkeit aufzunehmen. Wenn die Bundesregie-
rung mit Zustimmung des Parlaments Zehntausen-
den von Eisenbahnern zumutet, sich anderswo eine
Tatigkeit zu suchen, und sie aus ihren persénlichen
Strukturen herausldst, und ihnen das zumutet, dann
muf diese Regierung und dann muB auch der Bundes-
tag am Ende die Bereitschaft aufbringen, 8000 oder
10 000 Fuhrunternehmern, die jetzt Fernverkehr be-
treiben, zuzumuten, sich auch auf etwas Zusammen-
arbeit mit der Eisenbahn einzustellen. Ich meine,
das wire nicht zuviel verlangt.

(Beifall bei der SPD und bei Abgeordneten
der CDU/CSU))

Nicht nur in unserem Lande, sondern auch bei
unseren europaischen Partnern hat sich mehr und
mehr die Erkenntnis durchgesetzt, daB der Eisen-
bahnkrise mit betriebsinternen MafBnahmen allein
ohne komplementdre MaBnahmen beim StraBenver-
kehr nicht beizukommen ist. Die Engldnder haben

" ihr Streckennetz in den letzten Jahren um mehr als

259/p reduziert und sind dabei, es noch einmal um
259y zu reduzieren, also auf 50 % des Standes zu
kommen, den die englischen Eisenbahnen nach dem
Kriege hatten. Das Netz war genauso grof wie das
der Bundesrepublik. England hat die gleiche Forma-
tion wie die Bundesrepublik, es hatte ein Strecken-
netz, das dem unserer Eisenbahn &hnelte, hatte
genauso viele Bahnhofe wie die Deutsche Bundes-
bahn, hatte eine dhnliche Personalstirke wie die
Deutsche Bundesbahn. Und obwohl die Englander
diese MaBBinahmen am Kérper der englischen Eisen-
bahn durchgefithrt haben, ist das Defizit heute ge-
nauso groB wie das der.Deutschen Bundesbahn auch.
Dies ist ein Beweis dafiir, daB man mit MafBnahmen
nur am Ko6rper der Deutschen Bundesbahn, nur am
Korper einer Eisenbahn nicht weiterkommt.

Ich will Thnen der Zeit wegen das holldndische
Modell nicht darstellen. Es ist genauso verlaufen

wie das englische, und auch das deutsche wird nicht
anders verlaufen. Das heiBt: Alle Mafinahmen, die
die Eisenbahn betreffen, bleiben bei dem Spielraum,
der dort ist, erfolglos, wenn sie nicht durch MaB-
nahmen auf der Strafe ergdnzt werden. Im Aus-
land wird das zur Zeit nur noch nicht so offen aus-
gesprochen. Aus dieser realistischen Einsicht haben
wir uns zu ergédnzenden verkehrspolitischen Schrit-
ten entschliefen miissen. Wir miissen durch eine
Einddammung des StraBengiiterfernverkehrs, insbe-
sondere des Werkfernverkehrs, den Wettbewerb
zwischen Schiene und StraBe auf eine andere Basis
bringen und gleichzeitig VerkehrsfluB und auch
Verkehrssicherheit auf unseren Fernstraflen erho-
hen.

Ich komme zum StraBiengiiterverkehr.

Mit Einfiihrung der Mehrwertsteuer ist am
31. Dezember 1967 die bisherige erhOhte Beférde-
rungsteuer fiir den Werkfernverkehr weggefallen.
Dies bedeutet, daB die Kosten des Werkfernver-
kehrs im Durchschnitt um 20 %6 sinken. Uber diese
Zahl sollte man nicht streiten; sie ist selbst von den
Verbidnden und von den Werkverkehr treibenden
Unternehmen in den letzten Jahren, als es noch
kein verkehrspolitisches Programm gab, immer wie-
der offentlich dargestellt und behauptet worden. Bei
grofen Fahrzeugeinheiten ist die Kostenminderung
etwas groBer, bei Schnellastwagen etwas kleiner.
Eine Kostenminderung in diesem Umfange, wenn
diese drei Pfennige, die bis zum 31. Dezember gegol-
ten haben, ersatzlos fortfallen, wiirde zu einer er-
heblichen Ausdehnung des Werkfernverkehrs fiih-
ren. Wenn dies bisher — sie sind seit dem 31. De-
zember schon fortgefallen — noch nicht geschehen
ist, so ist das in der Hauptsache auf die Ankiindi-
gungswirkung der neuen Steuer fiir den StraBen-
giiterfernverkehr zuriickzufithren. Wir wissen, daB
die entsprechenden Dispositionen schon im Gange
waren und daB im Verlaufe der Automobilausstel-
lung, als durchsickerte, die Regierung plane im
Programm -eine Fortsetzung dieser Beférderung-
steuer, schon getdtigte Bestellungen wieder annul-
liert worden sind.

In Anzeigenkampagnen ist mir vorgehalten wor-
den, das sei doch gar nichts — es steht auch heute
wieder in einer sehr verbreiteten, aber sonst gar
nicht so teuren Zeitung —,

(Heiterkeit bei der SPD)

nur 10000 Fernlastziige von den StraBen zu brin-
gen. Dazu, meine Damen und Herren, habe ich zu
sagen: zuerst geht es darum, zu verhindern, daB als
Folge des Fortfalls der Beférderungsteuer eine
Welle neuer Lastziige auf unsere Straen kommt.

(Beifall bei der SPD.)

Seit der Senkung dieser Beférderungsteuer von 5
auf 3 Pfennige hat sich der Werkverkehr erheblich
vermehrt. Er wiirde sich bei einem Fortfall der ver-
bliebenen 3 Pfennig noch einmal stark vermehren;
denn der Fortfall der 3 Pfennige je Tonnenkilometer
bedeutet eine Kostensenkung von 20%. Ein An-
wachsen des Werkverkehrs auf den StraBen wiirde
alle MaBnahmen bei der Deutschen Bundesbahn
rickwirkend wieder zunichte machen, die StraBen
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wiirden um einige zehntausend Lastziige zusédtzlich
belastet. Das erste Ziel mull also sein, eine weitere
Vermehrung des schweren Giiterfernverkehrs auf
unseren StraBen zu verhindern.

(Beifall bei der SPD.)

Wir haben eine weitere Ausnahme statuiert, die
sehr umstritten ist: Um Wettbewerbsverzerrungen
zu Lasten der deutschen Seehdfen zu vermeiden,
soll auch der grenziiberschreitende Giiternahverkehr
fiir den deutschen Streckenabschnitt der Steuer un-
terliegen, weil er hinter der Grenze auf dem Weg
in ausldndische Hiafen zum Fernverkehr wird. Aufier-
dem ist fiir Import- und Exportverkehre von und zu
den deutschen Seehdfen eine Steuerfreizone von
170 km festgelegt worden, Zu der Frage: warum
170 km und warum die Besteuerung des Nahver-
kehrs bis an die Grenze? mochte ich hier ohne Um-
schweife sagen: Diese 170 km sind die Strecke von
Rotterdam bis nach Kaldenkirchen, auf die die Steuer
auch nicht gilt. Sie ist eingefithrt worden, um nicht
durch die Mafinahmen, die zur Ordnung des deut-
schen Verkehrs nétig sind, eine zusatzliche Diskrimi-
nierung der Position unserer Héfen im Verhéltnis
zu anderen Héfen, vor allen Dingen in den Benelux-
Landern, zu schaffen.

(Beifall bei der SPD.)

Als zweite MafBnahme zur Beschrankung des
StraBengiiterfernverkehrs ist in der IThnen vorliegen-
den Novelle zur Anderung des Gliterkraftverkehr-
gesetzes fiir bestimmte Massen- und Schwergtiter im
Fernverkehr ein Befdrderungsverbot iiber die Nah-
zone hinaus vorgesehen. Dieses Verbot soll am
1. Juli 1970 in Kraft .treten. Diese relativ lange
Ubergangszeit ist notwendig, damit sich die Ver-
kehrsunternehmer und die verladende Wirtschaft
auf die verdnderte Situation einstellen konnen. Bis
dahin wird auch die Deutsche Bundesbahn ihr Lei-
stungsangebot im kombinierten Verkehr so weit
verbessert haben, daB diese Transporte fir die wei-
ten Entfernungen auf die Schiene {ibergehen konnen
und nur im Zu- und Ablauf auf der Strafle beférdert
werden mjissen.

Dieses Befoérderungsverbot, diese Verbotsliste ist
naturgemaB in der 6ffentlichen Diskussion am heftig-
sten umstritten gewesen. Ich bin der Auffassung, bei
der Situation auf unseren StraBen — ich theoretisiere
jetzt nicht, sondern das habe ich selbst beobachtet
und weiB das auch statistisch nachzuweisen — ist
es nicht notig und auch volkswirtchaftlich nicht sinn-
voll, Blockmarmor von Carrara durch Oberitalien,
durch die Schweiz und durch die ganze Bundesrepu-
blik auf Lastwagen nach .Holland zu fahren, mit
einem Tempo von ungefdhr 20 bis 30 km/h.

(Beifall bei der SPD.)

Bei dieser Situation, in der unsere StraBen sind, ist
es meines Erachtens auch nicht noétig, Stammholz,
das in Osterreich oder der Tschechoslowakei gekauft
wird, bis an die Grenze auf Eisenbahnwagen zu fah-
ren, es an der ersten deutschen Grenzstation auf
Lastwagen umzuladen und es dann nach Nord-
deutschland zu fahren, um es dort auf Sdgewerks-
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pldtzen abzuladen, bis man es nach sechs Monaten,
weil es dann getrocknet ist, verschneiden kann.

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Miserable
Tarifpolitik! — Zuruf von der CDU/CSU:
Dariiber kann man streitenl)

— Ja, dariiber kann man streiten. Ich sage IThnen
nur: Bei der Situation, in der unsere StraBen sind,
sind solche Verkehre erstens betriebswirtschaftlich
nicht noétig, und sie sind zweitens ein volkswirt-
schaftlicher Unfug, denn wir wissen nicht, wo wir
das Geld hernehmen sollen, um die Zerstdorungen zu
beseitigen, die von diesen Fahrzeugen ausgehen.

(Lebhafter Beifall bei der SPD.)

Ich sage Thnen auch eines — das Haus ist ja frei,
wie es entscheiden will —: Wir haben von Karls-
ruhe oder vom Rhein bis nach Stuttgart, bis nach
Plochingen mit Hunderten von Millionen einen Ka-
nal gebaut, und jeder, der die Strecke von Karlsruhe
bis Stuttgart fahrt, fahrt hinter Lastzligen her, die
Rheinkies und Rheinsand aus dem Rheinbett holen
und nach Stuttgart fahren, mit Wassertropfen, die

.im Winter zu Eisflachen werden, mit den sich daraus

entwickelnden Unfallgefahren. Der Kies wird viel
billiger vom Rhein iiber den Kanal nach Plochingen
gefahren und dort mit modernen Aufladegerdten im
Nahverkehr auf die Baustellen gebracht.

(Beifall bei der SPD.)

AuBerdem ist das volkswirtschaftlich verniinftiger.
— Das ist die Begrindung fiir die Verbotsliste.

Diese Verbotsliste ist nun heftig umstritten. Es
gibt zwei Einwidnde dagegen.

In der Hauptsache und vor allem wird behauptet:
Diese Verbotsliste bringt nichts ein, es bleibt so-
wieso viel Gut auf der StraBe. Ich mochte dazu
sagen: Erstens ist die Verbotsliste das wirksamste
Mittel, solche Giiter, die nicht zwingend auf der
StraBe sein miissen, von der StraBe wegzubringen;
das ist das erste Ziel. Zweitens wird auf diese Weise
auch Leistungsangebot auf die Eisenbahn zukommen,
und sie hat es bitter notig, denn sie braucht von der
offentlichen Hand Geld zum Ausgleich ihres Defizits.
Drittens ist diese Verbotsliste ein Respektsfaktor,
der alle Beteiligten, auch den Giiterferverkehr, dazu
anhdalt, sich verniinftig mit der Eisenbahn an den
Tisch zu setzen und dariiber zu sprechen, ob man
nicht doch im kombinierten Verkehr — Nahverkehr
auf der StraBe, Fernverkehr iiber die Schiene —
eine bessere Losung findet, die dann auch im Inter-
esse des Allgemeinwohls verninftig ist.

Es wird gesagt, dieser Entlastungseffekt fiir die
StraBe sei nicht groB. Wir haben das durch unab-
hiangige Leute untersuchen lassen. Das Deutsche
Institut fiir Wirtschaftsforschung in Berlin hat mir
gestern das Ergebnis seiner Analyse zugeschickt.

Aus dem Gutachten des Instituts kénnen folgende
SchluBfolgerungen gezogen werden: Der Entla-
stungseiiekt des Beforderungsverbotes betrigt unter
den Bedingungen des Jahres 1966 9 /o des gesamten
Pkw-Verkehrs. Dies bedeutet, daB der Pkw-Verkehr
etwa eineinhalb Jahre mit der gleichen Wachstums-
rate wie im vergangenen Jahr ohne zusitzliche
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Investitionen in StraBenbauten rechnen kann, ohne
daB sich die Verkehrsverhaltnisse von heute wieder
verschlechtern.

Dies ist eine ungeheuer wichtige Situation, die
wir sehen miissen, meine Damen und Herren. Wir
miissen, wenn unsere Wirtschaft wieder Tritt faBt,
als AusfluB einer normalen Wirtschaftstatigkeit
damit rechnen, daB wir im Jahre 1980 20 Millionen
Personenkraftwagen statt gegenwirtig 11 Millio-
nen auf unseren Strafen haben werden. Mit Straflen-
baumaBnahmen allein konnen wir es nicht so weit
bringen, daB die Voraussetzungen dafiir erfillt
sind. ~ .

Zweitens sagt dieses Institut, der Entlastungs-
effekt wiirde nur unwesentlich geringer werden,
wenn man das Beférderungsverbot auf diejenigen
Giitergruppen, auf die zusammen zirka 909 des
gesamten vom Transportverbot betroffenen Ver-
kehrs entfallen, beschranken wollte. — Also auch
noch eine hohe Wirkung, wenn man einige Positio-
nen von dieser Verbotsliste streicht.

Meine Damen und Herren, die Deutsche Bundes-
bahn wird fiir diese Transporte im Haus-Haus-Ver-
kehr durchgerechnete Tarife anbieten. Damit begeg-
net sie allen Vorwiirfen, durch die Verbotsliste wiir-
den Kosten- und Unkosteneffekte in Milliardenhéhe
in der Wirtschaft ausgelost werden. Die Deutsche
Bundesbahn garantiert fiir alle von der Verbots-
liste betroffenen Giiter und auch fiir andere, die im
kombinierten Verkehr von Schiene und StraBle
befordert werden, einen Preis, der sich an dem Tarif
orientiert, der zu zahlen gewesen wire, wenn die
Giiter nur auf der StraBe beférdert worden wéren.
Sie muB also intern — dazu schafft sie die Voraus-
setzungen — alle Kosten verkraften, die sich aus der
Umladung, aus dem Ubergang von StraBe auf
Schiene und von Schiene auf StraBe ergeben.

(Zuruf von der CDU/CSU: Geschwindig-
Keit?)

— Die Geschwindigkeit wird im Knotenpunktver-
kehr — die Knoten werden so eingerichtet, daf
von jedem Knoten aus jeder Empfanger im Nahver-
kehr erreicht werden kann; das ist ja das Neue an
dieser Idee bei der Deutschen Bundesbahn — mit
Sicherheit so groB sein, als wenn die Giiter liber die
StraBe gingen. Sie konnen sich das einmal ansehen,
meine Damen und Herren. Lassen Sie sich einmal
die Fahrzeiten des ersten Zuges, den wir als Mo-
dellzug gedacht haben, von Hamburg und Bremen
nach Ludwigsburg und nach Mannheim nennen. Es
war ein Tag mit Nebel und Glatteis. Dieser Zug ist
in wenigen Stunden von unseren Hafen in den mitt-
leren und siidlichen Teil der Bundesrepublik ge-
fahren, und die Preise waren so wie die Preise
fiir die Beforderung auf der Strafe. Dies ist ein
Modellfall. )
(Beifall bei der SPD.)

Das geht nur, weil die Deutsche Bundesbahn durch-
gerechnete Tarife bietet. Ich gebe zu, das ist neu.
Deshalb miissen Sie sich das Modell der neuen
Eisenbahn ansehen. Ich nehme es niemandem iibel,
wenn er diese Einzelheiten noch nicht wuBte und

so in den letzten Wochen Kritik an diesen MaBnah-
men bei der Eisenbahn getibt hat: Der Verkehrsmini-
ster macht der Eisenbahn nur pauschale Auflagen
und driickt nur auf den StraBengiiterverkehr. —
Das hier sind die Neuerungen bei der Eisenbahn.
Damit ist allen Vorwiirfen, wie ich sie auch heute
wieder gelesen habe, dafl das namlich zu erheblichen
Verteuerungen fithren wiirde, der Boden entzogen.

(Zurufe von der Mitte: Das ist Ihre Be-
hauptung!)

Soweit jedoch Giiter, die dem Beforderungsverbot
unterliegen, in einzelnen Féllen und in bestimmten
Verbindungen nicht auf die Schiene verlagert wer-
den konnen, sieht der Gesetzentwurf Ausnahme-
regelungen vor, durch die Hartefdlle vermieden
werden koénnen. Diese Ausnahmeregelungen laufen
ebenfalls auf eine Begiinstigung von Betrieben hin-

aus, die ihren Standort in schwach strukturierten

und verkehrsmé&Big nicht ausreichend aufgeschlos-
senen Gebieten haben. AuBerdem hat auch die Bun-
desbahn zugesichert, daB sie gerade in diesen Ge-
bieten unter Einschaltung der Moglichkeiten des
kombinierten Verkehrs eine verbesserte Verkehrs-
bedienung sicherstellen wird.

Meine Damen und Herren, an diesem Punkt ist
die Frage aufgetaucht, ob man, wenn Ausnahmen
notig sind — und ich weiB, daB solche Ausnahmen
fiir periphere Gebiete, fiir unterstrukturierte Ge-
biete noétig sind auch angesichts der Tatsache, daB
die Eisenbahn ihr Netz reduziert —, diese nicht
jetzt schon in das Gesetz iibernehmen koénnte. Ich
bin der Auffassung, daB man das natirlich tun
kann. Aber ich halte es fiir besser, die Ausnahmen,
wenn wir uns dariiber einig sind, daB sie eingefiihrt
werden miissen, erst im Jahre 1970 mit dem Institut
der Rechtsverordnung vorzunehmen. Ich habe dafiir
zwei Griinde,

Erstens. Wir werden in den nachsten zwei Jahren
im Rahmen der Umorganisierung bei der Eisenbahn
noch Erfahrungen machen, die wir dann bei der
Rechtsverordnung nutzen kénnen. Sonst miiBten
wir im Jahre 1970 ein zweites Gesetz mit Ausnah-
men machen, das auch noch die Erfahrungen ein-
schlieBt, die wir jetzt noch nicht haben.

Zweitens. Ich sage es hier vor diesem Hohen
Hause in aller Offenheit — ich weiB, daB es taktisch
nicht das kliigste ist, aber ich will hier offen und
klar sagen, was ich dariiber denke —: Wenn wir
diese Ausnahmen fiir unterstrukturierte, periphere
Gebiete jetzt durch Gesetz machten, dann hétten
wir, davon bin ich iiberzeugt, mindestens unsere
hollandischen Nachbarn in Briissel als Klager, die
von uns verlangten, daBl durch Gesetz die gleichen
Ausnahmen fiir die Provinz Zeeland oder wer weiB3
wen gemacht wiirden, wie sie dann vielleicht fiir
Nordschleswig Giiltigkeit hdtten. Wir wiirden wahr-
scheinlich in Briissel, nachdem wir verklagt waren,
verlieren. Ich mochte deshalb diesen Weg des Ge-
setzes nicht gehen und nicht in Briissel verlieren,
sondern mir ist es sympathischer, mein holldndischer
Kollege kommt nach Bonn und besucht mich und
fragt mich, ob wir nicht auch fiir die Hollénder durch
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Rechtsverordnung Ausnahmen machen kénnen. Das
ist mir lieber, als in Brilissel verurteilt zu werden.

(Beifall bei der SPD.)

Das ist das, was ich zu der Verbotsliste zu sagen
hatte.

Mit der Novelle zum Binnenschifisverkehrsgesetz
wird eine verbesserte Funktionsfdhigkeit der Bin-
nenschiffahrtsmarkte durch UbergangsmaBnahmen
zur Strukturbereinigung und Umstellung des Frach-
tenbildungs- und Genehmigungsverfahrens ange-
strebt. Da fiir diesen Bereich in unserem Lande weit-
gehende Ubereinstimmung mit den Vorschldgen des
Programms besteht, darf ich von n&heren Erldute-
rungen absehen. Wir miissen mit allen Kraften dar-
auf hinwirken, dafl die Lage unserer Binnenschiff-
fahrt mit Hilfe dieser Gesetzentwiirfe stabilisiert
wird.

Zum Strafienpersonenverkehr! Mit der Novelle
zum Personenbeférderungsgesetz soll eine verbes-
serte Nahverkehrsbedienung erreicht werden. Das
Personenbeforderungsgesetz von 1961 hat sich
grundsétzlich bewahrt. Die Erfahrungen der vergan- -
genen Jahre haben es jedoch als nachteilig erken-
nen lassen, daB die Genehmigungsbehérden keine
hinreichenden Modglichkeiten besitzen, eine im 6f-
fentlichen Verkehrsinteresse gebotene - Anderung
oder Erweiterung vorhandener Verkehrsverbindun-
gen oder die Einrichtung neuer Verkehrsanschliisse
von Amts wegen zu veranlassen. Ferner hat sich-
gezeigt, daB die im Gesetz enthaltene Regelung tiber
die Ausgestaltungsrechte und den Besitzstand zum
Schutze der vorhandenen Unternehmer in ihrer
derzeitigen Form den Ermessensspielraum der Ge-
nehmigungsbehérden sehr weit einengt. Schlieflich
erscheint es zweckméBig, zur weiteren Férderung
systematisch ausgestalteter Verkehrsnetze im Ge-
setz die Méglichkeit zu erdffnen, die Verkehrsbedie-
nung eines rédumlich abgegrenzten Gebietes auf An-
trag einem Unternehmen oder einer Vereinigung
von Unternehmen zu {ibertragen.

Zu diesem Verkehrspolitischen Programm sind
eine Reihe Anregungen und sind in der deutschen
Offentlichkeit natiirlich kritische Bemerkungen ge-
macht worden. Wir haben uns in der Antwort auf
diese Kritik bisher zuriickgehalten. Aber ich bin der
Uberzeugung, dies ist der Platz, an dem die Regie-
rung auch zu dem Stellung zu nehmen hat, was sich
in der Offentlichkeit ergeben hat. Ich halte Kritik
nicht fur etwas Listiges, sondern fiir einen wich-
tigen Bestandteil eines Gestaltungsaktes, auch dann,
wenn diese Kritik unbequem ist.

Ein Haupteinwand, der gemacht worden ist, lau-
tet: das Programm der Regierung ist dirigistisch.
Nun, meine Damen und Herren, diesen Einwand
habe ich bestimmt erwartet. Dieser Vorwurf bezieht
sich auf das Transportverbot und auf die Besteu-
erung beim StraBengiiterverkehr.

Gestatten Sie mir zundchst ein Wort zur Per-
son. Ich gehére zu denen, die sich zu freiheitlichen
Ordnungsprinzipien in der Wirtschaft bekennen.
Das habe ich schon so gehalten, als ich noch nicht
auf die Regierungsbank saf8. Es war gar nicht immer

so leicht in manchen Jahren, das durchzuhalten. Ich
habe keine Veranlassung, meine Haltung zu @ndern.

Sosehr ich das freie Spiel der Krafte auf dem Markt,

die ordnende und heilsame Funktion von Wettbe-
werb und Preismechanismus ischdatze — ich wiinschte
nur, sie wirden tiberall funktionieren —, sosehr
weifl ich, daB es keine Regel ohne Ausnahme
gibt, und ich weiB eben auch, daB es leider eine
deutsche Eigenart ist, aus einer niitzlichen und ver-
niinftigen Sache eine perfekte Religion zu machen.

(Beifall bei der SPD.)

Ich habe hier in diesem Hohen Hause einen Eid
geleistet. Ich habe mich in diesem Hohen Hause
verpflichtet, alles zu tun, um den Nutzen des Vol-
kes zu mehren und Schaden von ihm zu wenden.
Das ist das erste Gebot, dem ich mich unterwerfe.
Das steht bei mir hoher als Prinzipien, wie man die
Wirtschaft gestalten konnte.

(Beifall bei der SPD.)

Wenn ich Gberzeugt sein sollte, wenn ich iiberzeugt
sein muB, daB die ordnenden Kréafte des Marktes
im Verkehr mit diesem Strukturproblem genauso-
wenig fertig werden, wie sie bei der Kohle damit
fertig geworden sind, dann miissen wir gemeinsam
den Mut haben einzugreifen.

Wer die marktwirtschaftliche Idee nicht diskrimi-
nieren will, der darf ihr auch nicht Aufgaben zu-
muten und auflasten, die sie aus eigener Kraft nicht
zu losen in der Lage ist. Den mit Anzeigen die
Bevélkerung beeinflussenden Giliterverkehrsunter-
nehmern mochte ich die Frage stellen — ich stelle
sie nicht polemisch, sondern ernst —: Wenn ihr mir
Dirigismus vorwerft, was wollt ihr denn eigentlich?
Wollt ihr marktwirtschaftliche Regeln? — Wollen
die Fuhrunternehmer, daB die Kapazitdten nicht
mehr vom Staat festgesetzt werden und jeder, der
will, das Recht bekommt, sich einen Lastzug zu
kaufen?

(Sehr gut! bei der SPD.)

Wollen die Fuhrunternehmer, daB der Staat nicht
mehr die Tarife festsetzt, sondern daB sich die
Preise nach dem vorhandenen Angebot und der
Nachfrage auf dem Markt frei einpendeln?

(Beifall bei der SPD.)

Wenn die Herren Fuhrunternehmer die Marktwirt-
schaft jetzt schon wollen, dann mégen sie das bitte
deutlich sagen. Vielleicht k6nnen wir uns dazu
durchringen, da schon ein paar Schritte weiter zu
gehen in eine Richtung, die sie dann wahrscheinlich
aber nicht so sehr begriifen werden; sie sagen das
ja nur, weil sie hoffen, daB es nicht dazu kommt,
daB das_ jetzt schon geschieht.

(Bravo! bei der SPD.)

Den Interessenten, die da ,Dirigismus” schreien,
méchte ich in aller Klarheit sagen: Wenn Eingriffe
des Staates dann fiir zuldssig gehalten und sogar
gefordert werden, wenn ein Nutzen fir eine be-
stimmte Gruppe damit verbunden ist, dann sind sie
mit Sicherheit auch nicht unzuldssig, wenn es darum
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geht, mit solchen MaBnahmen das Allgemeinwohl
zu verbessern.

(Beifall bei der SPD.)

Die Formel ,Soviel Dirigismus, wie mir niitzlich ist,
und auBerdem noch soviel Freiheit, wie ich ndotig
habe, um Geld zu verdienen” lasse ich nicht gelten.
Hier geht es um allgemeine Interessen.

(Erneuter Beifall bei der SPD.)

Die Herren des gewerblichen Giiterfernverkehrs
haben mich in den letzten Monaten nicht geschont.
Wir haben geschwiegen. Wir haben nicht Millionen
fiir Anzeigen. Das ist das Schicksal einer Regierung.
Ich halte das, was sie tun, auch fiir legitim. Wenn
sie es nicht dirften, wiirde ich mich dafiir einsetzen,
daf sie es diirften; denn sie geben ja schlieBlich ihr
gutes Geld aus in der Absicht, ihre Interessen zu
vertreten. Ich mache heute hier nur von meiner
Moglichkeit Gebrauch — und das ist das Recht eines
Ministers —, dort, wo es darauf ankommt, namlich
hier an diesem Platz, dazu meine Meinung zu sagen.
Ich hoffe im iibrigen, da wir nach diesem Kampf,
den wir miteinander haben, dann auch wieder
freundschaftlich miteinander am Tisch sitzen kon-
nen; denn es gibt auch Interessen des Giiterfern-
verkehrs, die der Bundesminister fiir Verkehr gern
vertreten wird.

Kiirzlich habe ich zu dem Komplex ,dirigistisch
oder nicht”, soweit der Verkehr in Betracht kommt,
eine treffende Aussage gelesen, die ich mit Geneh-
migung des Herrn Présidenten gern zitieren mdochte.
Es heifit dort:

Man mufl einfach zugeben: In diesem Bereich
wird ein Grundprinzip des sogenannten Libe-
ralismus als Regel des Handelns iiberaus frag-
wiirdig. Eine Verkehrswirtschaft kann nicht
mehr allein auf die Gesetze des freien und un-
geziigelten Wettbewerbs gegriindet sein

Nun, das stammt nicht von einem Anhéanger von
Karl Marx, sondern das hat Papst Paul VI. in seiner
Enzyklika Populorum progressio geschrieben.

(Beifall bei der SPD. — Unruhe in der
Mitte.)

— Die FDP stimmt auch zu; sie hat hier ja auch
schon einmal den Papst zitiert; nur hélt sie sich an
die Péapste, die im vorigen Jahrhundert gelebt
haben.

(Beifall und Heiterkeit bei der SPD.)

Nun, meine Damen und Herren, nicht nur diese
Frage hat ein lebhaftes Echo in der Offentlichkeit
gefunden. Es sind mir vielmehr zu dem Programm
und seinen Mafinahmen auch zahlreiche andere
Stellungnahmen von Verbanden des Verkehrs, der
Industrie und des Handels sowie von sonstigen
Institutionen zugegangen. Die meisten zeichnen sich
dadurch aus, daBl sie die Mafinahmen, die den eige-
nen Bereich betreffen, ablehnen, dafiir aber starkere
MafBnahmen bei dem anderen verlangen.

Ich bin — das sage ich zu anderen Vorschlédgen,
die gemacht worden sind — weder neidisch noch
eifersiichtig, wenn neben dem Regierungsprogramm

auch alternative Pldne entwickelt werden. Im Ge-
genteil, ich habe soviel SelbstbewuBtsein, daB ich
sie sogar auch fiir eine Anerkennung und eine
Ehrung der Regierungspolitik halte. Ich nehme so-
gar an, die Herren, die sich seit Wochen die Kopfe
mit schwierigen Alternativen zermartert haben, hét-
ten das doch gerne schon frither gemacht, wenn es
ein Regierungsprogramm gegeben hétte.

(Beifall bei der SPD.)

Wenn in anderen Vorschldgen bessere Losungen
sind — ich sage das hier in aller Offenheit —, bin
ich personlich jederzeit bereit, mich dafiir einzu-
setzen,

(Abg. Niederalt: Wir nehmen Sie beim
Wort!)

— das konnen Sie tun — daB sie von der Regierung
ibernommen werden. Dafl die Ziele der Politik er-
reicht werden, ist mir wichtiger als irgend etwas
anderes. Wenn es Vorschldge sind, die mit dem,
was sie bewegen, denen der Regierung gleichwertig
sein sollten, werden Sie, meine Damen und Herren,
einen Minister erleben, der nicht rechthaberisch auf
seinen Gedanken beharrt, sondern der versucht,
Courtoisie zu iiben und dem anderen méglicher-
weise gleich Guten den Vortritt zu lassen. Wenn es
sich aber um Vorstellungen handelt, die von den
Zielen, die allseits fiir notwendig und richtig er-
kannt werden, weiter entfernt bleiben als die Vor-
stellungen der Regierung oder die gar geeignet sind,
Sand in die Augen zu streuen, wird das in aller
Offenheit deutlich gemacht werden miissen.

(Beifall bei der SPD.)

Ganz in diesem Sinne hat die Bundesregierung
auch zu den verschicdenen Beschliissen des Bundes-
rates Stellung genommen. Ich freue mich aber auch
iiber das weitgehende Einvernehmen, das zwischen
den Beschliissen des Bundesrates und den Vorstel-
lungen der Bundesregierung besteht, wie auch iiber
die gemeinsame Einsicht, die wir in langen Bera-
tungen gefunden haben. Diese Bereitschaft zur Ver-
standigung gilt natiirlich auch fiir die parlamenta-
rische Opposition, die sich bereits zu dem wverkehrs-
politischen Konzept der Bundesregierung gedufiert
hat. Ich vermag nur leider in der Alternative der
FDP michts zu erkennen, das uns weiterhelfen kénn-
te, Es ist schade, meine Herren, daBl Thr fritherer
Kollege von Rechenberg nicht mehr hier im Hause
ist und seine Meinung sagen kann. Er wverstand
etwas von der Sache. Ganze Passagen seiner Reden
aus dem Anfang der 50er Jahre koénnte lich heute in
meine Rede iibernehmen.

Die FDP spricht sich sowohl gegen die Besteue-
rung des StraBengiiterverkehns als auch gegen das
Verbot bestimmter Schwer- und Massengiiter im
Fernverkehr auf der StraBe aus, ohne jedoch Vor-
schlage fiir wirksame ErsatzmafBnahmen an deren
Stelle zu setzen. Dem kann ich nicht zustimmen.
Ich bin nicht der Melinung, daBl man die wirtschaft-
liche Lage der Deutschen Bundesbahn mit Vor-
schlagen wie Angleichung der Tarife an die Kosten-
entwicklung, Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Ver-
pflichtungen und politischer Lasten und Umwand-
lung der Bundesbahn in eine unabhéngige Korper-
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schaft des offentlichen Rechts — es geht dann noch
weiter bis zur Aktiengesellschaft — wesentlich ver-
bessern kann. Die Eisenbahntarife sind heute so-
wohl im Personen- als .auch im Giiterverkehr Markt-
preise. Nur kann man mit Preisen fiir die jeweilige
Verkehrsleistung, auch wenn sie den Kosten ange-
messen ist, nicht ausgleichen, was leerstehende Ka-
pazitdten als Folge auf die StraBe abgewanderter
Leistungen amn Belastungen fiir die Eisenbahn zu-
stande bringen.

Ich mochte weiter feststellen, daf die anerkann-
ten Tatbestiande gemeinwirtschaftlicher und politi-
scher Lasten der Deutschen Bundesbahn {iber den
Bundeshaushalt bereits seit vielen Jahren in gro-
Bem Umfange abgegolten werden. Uber die Vor-
und Nachteile einer Anderung der Organisations-
form der Deutschen Bundesbahn kann man sich erst
dann unterhalten, wenn sie ihre schlimmsten wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten iberwunden hat. Man
kann das Bisenbahnproblem nicht mit MaBnahmen,
die die Organisationsform betreffen, 1osen, wenn
nicht klar dist, daB dort die Hauptursache fiir die
Situation ist, in der sich die Eisenbahn befindet. Ich
stelle hier fest, daB nach dem Stand meiner eigenen
Erkenntnis und Uberzeugung nicht daran zu zwei-
feln ist, daB die Fithrung der Deutschen Bundesbahn
ebenso wie ihr gesamtes Personal unser aller Ver-
trauen verdienen. Eine moglichst enge Zusammen-
arbeit mit dem Bund als ihrem Eigentimer kann
fiir die Deutsche Bundesbahn zur Zeit nur von Vor-
teil sein, denn allein kann sie ihre schwerwiegenden
Probleme heute nicht mehr losen. Das hitte sie
vielleicht vor zehn Jahren auf einer anderen Basis
gekonnt.

Inzwischen sind aber von der CDU/CSU-Fraktion
unter der ,Stabfithrung” von Herrn Kollegen Dr.
Miiller-Hermann Vorstellungen zur Anderung und
Ergdnzung des Regierungsprogramms vorgelegt
worden. Ich begriiBe das. Ich begriife, daBl der Kol-
lege Miiller-Hermann mit den Zielen des Ver-
kehrspolitischen Programms iibereinstimmt und daf

wir auch in der Einschdtzung der Lage nicht unter- -

schiedlicher Auffassung sind. Ich habe ihm person-
lich meine Bereitschaft erklirt, wirkisame Alter-
nativen vorurteilslos zu priffen und auch andere
gute Gedanken aufzunehmen. In diesem Sinne ver-
stehe ich auch die Antrage der CDU/CSU. Uber
einiges wird man sich unterhalten missen. Wenn
ich hier ein paar kritische Anmerkungen mache,
dann nicht um Positionen fiir einen Streit aufzu-
bauen, sondern weil das Parlament einen Anspruch
darauf hat, daB sich die Regierung gewissenhaft mit
Vorschlagen, die aus dem Hohen Hause kommen,
auseinandersetzt.

(Sehr gut! in der Mitte.)

Wer Ziele und Ausgangssituation des Programms
als realistisch anerkennt, aber wesentliche Mittel,
mit denen diese Ziele erneicht werden sollen, ab-
lehnt, der muB fur gleichwertigen Ersatz sorgen.

Hier beginnen meine Sorgen und Zweifel. Lassen
Sie mich das bitte ganz offen in einigen Hauptpunk-
ten aussprechen:

1. Ein Teil der Vorschldge, insbesondere hinsicht-
lich der finanziellen Entlastung und der Kapitalaus-
stattung der Deutschen Bundesbahn, ist mit der mit-
telfristigen Finanzplanung des Bundes, der im ver-
gangenen Herbst beide Koalitionsparteien und damit
die groBe Mehrheit dieses Hauses zugestimmt haben,
nicht zu vereinbaren und sprengt ihren Rahmen. Ich
weill keine Antwort auf die Frage, woher der Bund
Milliarden zusétzlich fir die Bundesbahn nehmen
sollte. Denn mit einigen Millionen und hundert Mil-
lionen ist iberhaupt nichts getan. Eine bessere Kapi-
talausstattung der Deutschen Bundesbahn setzt Mil-
liarden, die flieen, voraus.

2. Die vorgeschlagene StraBenbenutzungsgebiihr
und die Lizenzabgabe erreichen nicht annahernd die
Wirksamkeit der von der Bundesregierung in Aus-
sicht genommenen Mafnahmen. Sie entfernen sich
von dem anerkannten Ziel und stellen lediglich eine
Belastung dar, ohne daB dabei ein verkehrspoliti-
scher Effekt entsteht. Wir haben das umgerechnet,
Computer triigen nicht, sie haben auch keine Ge-
fithle und nehmen nicht Riicksicht; das haben wir alle
schon oft erlebt.

(Abg. Wendelborn: Die sind falsch gefiittert
worden!)

— Nein, die sind richtig gefiittert worden; darauf
koénnen Sie sich verlassen. Der Computer rechnete
uns vor, Herr Kollege Miiller-Hermann, daB wir da,
wo wir 1, 2, 3, 4 oder 5 Pf nehmen, bei Ihrer StraBen-
benutzungsgebithr, umgerechnet auf einen 38-t-Zug,

auf 0,22 Pf je Tonnenkilometer kommen, bei einem

30-t-Sattelzug auf 0,23 Pf. Ich bin davon iiberzeugt,
daB das Verkehrsgewerbe dies weiter verkraftet;
das ist eine kleine Schmalerung. Das Verkehrsge-
werbe wird die Ausweichlosung schon finden und
auf der StraBe bleiben.

3. Sie sind dariiber hinaus mit rechtlichen Folge-
rungen verbunden. Die Straenbenutzungsgebiihr
setzt eine Anderung des Grundgesetzes voraus, oder
aber wir miften hoffen, daB elf Linder solche Ge-
setze verabschieden. Die Lizenabgabe wird in dieser
Hohe und als jéhrlich wiederkehrende Gebiihr recht-
lich nicht realisierbar sein. Denn Behorden diirfen
nur Gebiihren fiir Verwaltungsakte, die sie vollzie-
hen, nehmen, und zwar nur in der Héhe der Leistun-
gen, die sie durch Verwaltungsakte vollbringen. Es
geht nicht an, daB eine Lizenz hergegeben wird und
dafiir nicht nur einmal, bei der Hergabe der Lizenz,
sondern laufend jahrlich 2000 oder 2500 DM genom-
men werden. Auch das wiirde verfassungsrechtlich
neu abzusichern sein. Ich stelle das nur dar.

Wenn Sie, Herr Kollege Miiller-Hermann, in der
Offentlichkeit erkldrt haben: ,Der Leber-Plan reicht
nicht aus, er reicht nicht aus zur Sanierung der Bun-
desbahn und zur Entlastung der StraBen”, darf ich
Thnen hier in aller Freundschaft sagen: Wenn das,
was wir an Mafnahmen angesetzt haben, nicht aus-
reicht, dann reicht noch weniger noch weniger aus.

(Heiterkeit.)

Dariiber sollten wir noch einmal ein bifchen nach-
denken. Wir kommen nicht daran vorbei, meine
Damen und Herren: Wenn wir eine Verschlechte-
rung verhindern und eine Verbesserung erreichen
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wollen, missen wir zur Verhinderung der Ver-
schlechterung einen Damm errichten und Wege fin-
den — ich wiirde am liebsten sagen: Kandle bauen;
aber dann werde ich wieder miverstanden —, die
zur Verbesserung fiihren. Das geht nicht, ohne daB
spiirbare Belastungen ausgelost werden. Ich bin mir
im klaren dariiber, daB eine Politik, die auch die Zu-
stimmung aller Interessenten erstrebt, am Ende wir-
kungslos ist.

(Zustimmung bei der SPD.)

Die Herren wollen fahren und noch mehr fahren
und mit dem Fahren Geld verdienen. Sie werden
gegen alles sein, was sie daran hindert, in Zukunft
mit Lastwagen auf den StrafSien mehr und mehr zu
fahren und dabei Geld zu verdienen.

(Zustimmung bei der SPD.)

Ich habe mich auf etwas anderes eingelassen. Wir
standen vor der Frage: Sollen wir ein Programm
machen, das alle begriiBen? Das habe ich abgelehnt.
Das braucht man nicht. Das fiihrt zu nichts. Das ist
nur Arbeit. Sollen wir ein Programm machen; das
einige wenige hart betrifft und andere dafiir schont?
Auch das habe ich abgelehnt. Ich habe mich auf
etwas anderes eingelassen. Wenn es gelingt, ein
Programm zu erstellen, bei dem alle Betroffenen
gleichermaBen laut schreien, weil man ihnen glei-
chermaBen fest auf die FiiBe tritt, dann ist das nach
meiner Auffassung nicht nur gerecht, sondern auch
wirtschaftlich richtig angelegt. '

(Heiterkeit bei der SPD.)

Das ist hier geschehen. Sie kénnen die ganze Breite
aller Interessenten sehen. Die sind alle gegen das
Programm. Das spricht eigentlich fir die Qualitit
des Programms und dafiir, daB es in sich auch aus-
gewogen ist.

{Beifall bei der SPD und vereinzelt in der
Mitte.)

Der Prdsident des Deutschen Industrie- und Han-
delstages — ich zdhle den Handelstag nicht zu den
Pressure groups und nicht zu den Interessenten —
hat mir in den letzten Tagen einen Brief geschrie-
ben, aus dem ich trotz mancher unterschiedlicher
Meinung im Detail nicht diesen Gruppenegoismus,
sondern Sinn und Verantwortungsbewufitsein auch
gegeniiber der Gesamtheit erkenne. Herr Président,
wenn Sie erlauben, lese ich einige Satze aus diesem
Brief vor. Es heifit dort:

Bei grundsitzlicher Anerkennung der mittel-
oder auch langfristigen Ziele des verkehrspoli-
tischen Programms fiihlt sich der Deutsche Indu-
strie- und Handelstag jedoch verpflichtet, einer-
seits nach dessen Erfolgsaussichten und anderer-
seits nach den Belastungen zu fragen, die sich
fir die Wirtschaft im Zuge seiner Realisierung
ergeben wiirden. Die Frage nach dem verkehrs-
politischen Erfolg steht dabei jedoch eindeutig
im Vordergrund, weil wohl niemand ernsthaft
damit rechnen kann, daB sich die Schwierigkei-
ten auf dem Gebiet des Verkehrs ohne héhere
Lasten fiir die Wirtschaft und die Verbraucher
oder die Steuerzahler schlechthin beheben las-
sen werden. Unser betontes Interesse am Erfolg

des verkehrspolitischen Programms — vornehm-
lich der Sanierung der Bundesbahn und der Be-
reinigung der Verkehrsverhiltnisse auf den
Strafen — 148t uns besorgt fragen, ob die Bun-
desregierung nicht die Gré8enordnung der Pro-
bleme und der zu ihrer Losung erforderlichen
Mittel unterschatzt.

Das ist jedoch nicht Kampf gegen ein Programm,
das zu hart vorgeht, sondern die Sorge des Deut-
schen Industrie- und Handelstages — das heifit sei-
nes Prasidenten —, ob das, was vorgesehen ist, aus-
reicht, ob es fest genug ist, um die Probleme tatséch-
lich zu losen und die Ziele zu erreichen. Das ist
etwas ganz anderes als leichte Kritik an einem Vor-
schlag der Regierung. :

Lassen Sie mich bitte noch zu der Kritik Stellung
nehmen, die sich auf die Auswirkungen der MabB-
nahmen im StraBlengiiterverkehr konzentriert. Es
ist gesagt worden, das verkehrspolitische Programm
und besonders die MafBnahmen zur Beschrankung
des StraBengiiterfernverkehrs widersprachen der
Konjunkturpolitik der Bundesregierung, da sie die
verladende Wirtschaft mit erheblichen zusétzlichen
Kosten belasteten. Darauf ist zu erwidern: Die Ge-
samtmehrbelastung der Wirtschaft aus dem vor-
gesehenen Beférderungsverbot bestimmter Massen-
glter und der Straflengiiterverkehrsteuer belduft sich
nach unseren Berechnungen auf hochstens 430 Mil-
lionen DM im Jahr. Bei zur Zeit rund 16,7 Milliar-
den DM Frachtwert — nicht Warenwert, sondern
Frachtwert — der Beférderungsleistungen sind dies
rund 2,4 %e des Frachtwertes, ein Prozentsatz, von
dem weder eine Gefahrdung der Preisstabilitat noch
der intermationalen Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen Wirtschaft ausgehen kann.

Demgegeniiber miissen auch die Impulse beriick-
sichtigt werden, die das verkehrspolitische Pro-
gramm zugunsten der deutschen Wirtschaft auslost.
Dies gilt insbesondere fiir die Investitionen im Be-
reich des kombinierten Verkehrs Schiene/Strafe,
z. B, Container, Fahrgestelle, Umladegerat und vie-
les andere mehr. Dariiber hinaus sei darauf hinge-
wiesen, dafB nicht zuletzt durch die MaBnahmen des
Programms die Deutsche Bundesbahn in die Lage
versetzt wird, einer der gréften offentlichen Auf-
traggeber fiir die deutsche Wirtschaft zu bleiben.
Allein im Jahre 1968 wird sie Auftrdge in Héhe von
3,76 Milliarden DM erteilen. Hierdurch werden zwi-
schen 140000 und 180000 Arbeitsplatze gesichert.
Allein die Stahlauftrdage, die sich aus dem verkehrs-
politischen Programm ergeben, hat der Vorstand der
Deutschen Bundesbahn auf 1,2 Milliarden DM be-
ziffert.

Die Kritiker, die eine Belastung der Wirtschaft
von mehreren Milliarden DM behaupten, haben ihre
Globalzahlen bisher nicht belegt. Aber es ist recht
interessant, festzustellen, wie diese Zahlenangaben
sich langsam einer realistischen GroB8enordnung
nihern. Wiahrend der Bundesverband des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs wenige Tage nach Ver-
offentlichung des Programms im September noch
von 3 Milliarden DM zusétzlicher Lasten sprach und
der Bundesverband der Deutschen Industrie wenige
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Wodchen spdter immerhin noch einen Betrag von 2
Milliarden DM nannte, haben die i der ,Aktionsge-
meinschaft Rationeller Vierkehr” zusammengeschlos-
senen Verbande die zusatzliche Kostenbelastung
aus dem Transportverbot mit rund 450 Millionen DM
angegeben. Zusammen mit der zusdtzlich entste-
henden Steuerlast von etwa 240 Millionen DM sind
das insgesamt rund 700 Milliomen DM, ein Betrag,
der sich den Zahlenwerten der Bundesregierung
schon weithin ndhert. Wie man gestern den Zeitun-
gen entnehmen konnte, ist der Bundesverband der
Deutschen Industrie inzwischen auch bei 350 bis
400 Millionen DM Mehrkosten aus dem Transport-
verbot angelangt. Die Herren haben griindlich und
gewissenhaft gerechnet, und wir sind uns schon sehr
nahe gekommen.

Es ist weiter gesagt worden, daB die mit dem Ver-
kehrspolitischen Programm beabsichtigte Verlage-
rung des StraBengiiterfernverkehrs auf die Schiene
nicht in dem erwarteten Umfang das Sirafiennetz
entlasten wiirde; die Verlagerung von Ferntrans-
porten miisse vielmehr durch den notwendig wer-
denden Nahverkehr von und zu den Bahnhéfen zu
zusatzlichen Belastungen des StraBennetzes fihren.
Die Verlagerung der Transporte von den Fernstra-
Ben auf die Schiene wird, insgesamt gesehen, zu
keinen zusatzlichen Belastungen des gemeindlichen
StraBennetzes fihren. Schon bisher haben sich die
Ausgangs- und Endphasen der StraBenferntrans-
porte innerhalb der Ballungsgebiete und Ortschaf-
ten abgespielt. Hieran wird sich auch kiinftig nichts
dndern. Sowieit die Giiter kiinftig von bzw. zu den
Bahnhéfen gefahren werden, wird durch die Aus-
wahl der dafiir geeigneten Verladebahnhéfe und
eine gut organisierte Ausgestaltung des kombinier-
ten Verkehrs auf die Entlastung der innerstatdti-
schen StraBen und der StadtstraBen in Randgebieten
hingewirkt werden.

Natiirlich wird der Strafiengiiternahverkehr mit
stetigem Wirtschaftswachstum weiter zunehmen.
Wir werden uns auf diese Zunahme einstellen miis-
sen. Leistungen des StraBengliternahverkehrs sind
durch andere Verkehrsmittel nicht zu ersetzen. Da-
bei wird es in Deutschland den kommunalen Stellen
obliegen — ich sage das hier einmal mit aller Deut-
lichkeit —, die Stadtzentren vom Schwerlastverkehr
moglichst freizuhalten. Sie haben dazu auch die
rechtliche Mdéglichkeit in der Hand. Sie sollen nicht
nur immer nach Bonn sehen, was von dort kommt,
sondern sie sollen von ihren rechtlichen Moglich-
keiten Gebrauch machen. In Paris sieht man am Tag
auch keinen Fernlastwagen, und die 8 oder 10 Mil-
lionen Menschen dort leben und arbeiten auch. Das
geht auch auf andere Weise. Das geht auch in un-
serem innerstddtischen Bereich, in unseren eigenen
Stadten.

(Beifall bei der SPD.)

Bei der Wirdigung des Verkehrspolitischen Pro-
gramms und der zu seiner Durchfiihrung vorgesehe-
nen Gesetze miissen wir auch die Reaktion unserer
EWG-Partner beriicksichtigen, d. h. wir dirfen nicht
darauf verzichten, uns hier mit ihr auseinanderzu-
setzen. Man hatte sich nachgerade daran gewohnt,

daB sich die gemeinsame Verkehrspolitik, zu der sich
die Sechs im EWG-Vertrag verpflichtet haben, seit
Jahren auf der Stelle befand. Wir wollen hier nicht
daruber rechten, wer schuld an diesem bedauerlichen
Stillstehen war.

Dieselben Kreise nun, die jahrelang in Briissel
jeden Sachfortschritt in der gemeinsamen Verkehrs-
politik durch die Uberbetonung ihrer nationalen ver-
kehrspolitischen Interessen verhindert haben, er-
blicken in der verkehrspolitischen Initiative der Bun-
desregierung eine willkommene Chance, ihr die Ver-
antwortung dafiir zuzuschieben, daB auch in Zukunft
in Briissel im verkehrspolitischen Bereich kein Fort-
schritt erzielt wird.

Unter diesen Auspizien trafen die Verkehrsmini-
ster der Sechs am 13./14. Dezember des vergangenen
Jahres nach einer Pause von 14 Monaten unter mei-
nem Vorsitz in Briissel zusammen. Was niemand
zu hoffen gewagt hatte, wurde Wirklichkeit. Die
sechs Verkehrsminister der Gemeinschaft einigten
sich auf ein realistisches Programm, das schon fir
das erste Halbjahr 1968 entscheidende Fortschrifte
in dem fiir die Bundesrepublik besonders wichtigen
Bereich der Angleichung der Startbedingungen vor-
sieht. Der RatsbeschluB vom 14. Dezember 1967 ist
allseits begrilt worden, und das erfreulicherweise
nicht nur in der Bundesrepublik, sondern auch in
anderen Lindern der Gemeinschaft.

Mein franzésischer Kollege hat besonders hervor-
gehoben, daB der Plan seines deutschen Kollegen
das Verdienst gehabt habe, die Rolle eines neuen
Antriebs zu spielen. In gleichem Sinne hat sich auch
mein niederldandischer Kollege geduBert.

Ich glaube, sagen zu dirfen, daB auch die Euro-
pédische Kommission den Ratsbeschluf vom 14. De-
zember 1967 mit Befriedigung und Erleichterung auf-
genommen hat. Ich meine, man muf in diesem Lichte
auch die Empfehlung sehen, die die Kommission am
31. Januar zu den vier Verkehrsgesetzen verabschie-
det hat. Solche Empfehlungen, in denen nationale
Gesetzesvorhaben der Mitgliedstaaten unter allen
erdenklichen junistischen und verkehrspolitischen
Gesichtspunkten sorgfaltig gewiirdigt werden, sind
durchaus nichts AuBergewohnliches. Entscheidend
ist, daB die Kommission die verkehrspolitischen Ziele
der Bundesregierung voll billigt. Damit hat sie sich
auch festgelegt. Sie hat wortlich erklart:

Die Kommission stimmt der deutschen Regie-
rung darin zu, daB die ernste Lage der Ver-
kehrswirtschaft des Landes schnelle und wirk-
same MaBnahmen erfordert. Sie erkennt an, daB
das Programm ein geschlossenes Ganzes bildet,
das darauf gerichtet ist, die gegenwdartigen Ver-
héltnisse zu verbessern. Die Kommission ver-
kennt nicht, daB die Ziele richtig sind, welche
die deutsche Regierung mit den verschiedenen
MaBnahmen ihres Programms zur Gesundung
des Vierkehrs verfolgt.

Aus der Drucksache zu V/2494 wissen Sie, daB die
Kommision gegen einzelne der in den Verkehrs-
gesetzen vorgesehenen MaBnahmen Bedenken an-
meldet, die teils rechtlicher, teils verkehrspolitischer
Natur sind. Wesentliche rechiliche Bedenken richten
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sich gegen die steuerlichen MaBnahmen im Bereich
des StraBengiiferfernverkehrs.

Das kommt fiir uns nicht unerwartet. Die Bundes-
regierung hat sich damit bereits in der Begriindung
des Gesetzes iiber die Besteuerung des StraBengiiter-
verkehrs auseinandergesetzt. Die Antwort auf die
Empfehlung von Briissel, meine Damen und Herren,
steht in Ihren eigenen Unterlagen, in.-der Begriin-
dung fiir das Steuergesetz: Sollte sich herausstellen,
daB einzelne der vorgesehenen MaBnahmen nach
dem Inkrafttreten der Mehrwertsteuer in der Ge-
meinschaft am 1. Januar 1970 Bedenken begegnen,
so wird die Bundesregierung rechtzeitig die erforder-
lichen Schritte einleiten, um mit Rat und Kommis-
sion Einvernehmen {iber eine zumindest vorldufige
Beibehaltung der Straflengiiterverkehrssteuer zu er-
reichen. Die iibrigen rechtlichen Bedenken der Kom-
mission richten sich gegen Teilaspekte einzelner
Gesetze. Sie werden mit der nétigen Sorgfalt zu prii-
fen sein. Das gleiche gilt, soweit die Kommission
Unvereinbarkeiten mit der verkehrspolitischen Kon-
zeption in Briissel kritisiert.

Die Europdische Kommission hat sich in gewiB
guter Absicht nicht darauf beschriankt, Unvereinbar-
keiten festzustellen. Sie hat der Bundesregierung
zugleich Vorschldge fiir Alternativvorschldage unter-
breitet, die den Bereich der Wegekosten, den Stra-
Benbau und die Deutsche Bundesbahn betreffen.

Dazu habe ich folgendes anzumerken:

Ein deutscher Alleingang auf dem Gebiet der
Wegekosten wiirde den in Briissel seit langem in
Gang befindlichen auBerordentlich schwierigen
Arbeiten im Ergebnis vorgreifen. Auch in Briissel
wei noch niemand, wie hoch die Wegekosten
eigentlich waren, wenn man alle Kosten jetzt in
Ansatz brédchte. Es wére gut, wenn man uns von
dort nicht Ratschldge geben wiirde mit Fragen, die
man auch in Briissel noch nicht beantworten kann.
Denn wir sind auch nicht gescheiter als die Herren
in Briissel.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Die Empfehlung, das deutsche StraBennetz den
gegenwartigen und zukiinftigen Bedirfnissen anzu-
passen, beriicksichtigt nicht, daf selbst eine Ver-
starkung der hohen deutschen StraBenbauleistungen
nach dem Kriege nicht ausreichen wiirde, um der
drohenden Uberlastung der deutschen StraBen zu
begegnen. Es gibt kein Land in Europa, das in den
letzten zwanzig Jahren auch nur anndhernd soviel
StraBen gebaut hat wie die Bundesrepublik Deutsch-
land. Deshalb sind wir auf solche Empfehlungen
nach noch mehr StraBenbau eigentlich gar nicht an-
gewiesen, weil wir selbst soviel bauen, wie wir
finanziell verkraften kénnen. Und trotzdem sind die
StraBlen bei uns so iiberlastet wie nirgendwo sonst
in Europa. Ich mochte mir bei all der Kritik — ich
weill um die rechtliche und die politische Bedeutung
einer Empfehlung auf eine Konsultation — in diesem
Hohen Hause einmal erlauben zu sagen: Ich bin
Uberzeugt davon: Wenn diese besondere Verkehrs-
situation nicht die Deutschen hétten, sondern die
Franzosen, die wiirden weniger zimperlich auf die
Empfehlungen der EWG-Kommission schauen, son-

dern das tun, was in Frankreich notig wére. Daran
sollten wir bei Gelegenheit auch einmal denken.

(Beifall bei der SPD.)

Die von der Kommission im Hinblick auf die
Deutsche Bundesbahn gemachten Vorschlige sind
bereits weitgehend durchgefithrt worden. Der Erfolg
entspricht leider nicht den Vorstellungen der Kom-
mission. Das zeigt librigens auch das Beispiel der
Niederldandischen Eisenbahnen. Die Niederlander
haben ja ein hohes Interesse an dem Konsultations-
vorgang in-Briissel gehabt. In Holland ist seit lan-
gem verwirklicht, was die Kommission im Hinblick
auf die Deutsche Bundesbahn fordert. Gleichwohl
wachsen die finanziellen Schwierigkeiten der Nie-
derldandischen Eisenbahnen derart, daBl sie denen der
Deutschen Bundesbahn weitgehend &hnlich sind.
Dies beweist, daB den gegenwartigen Schwierigkei-
ten der Deutschen Bundesbahn nur mit einschneiden-
den Eingriffen auf dem gesamten Verkehrsgebiet
beizukommen ist.

Ich mochte mit allem Nachdruck unterstreichen,
daB das Verkehrspolitische Programm der Bundes-
regierung nicht gegen Europa und gegen die euro-
pdische Entwicklung gerichtet ist. Es ist eine MaB-
nahme, die auch deswegen noétig ist, weil die euro-
péische Verkehrspolitik noch nicht so weit fort-
geschritten ist, daBl sie uns helfen kann. Wenn die
gemeinsame Verkehrspolitik eines Tages Realitéat
geworden ist, dann werden die nationalen verkehrs-
politischen MaBnahmen der Bundesrepublik an die
gemeinschaftlichen Regelungen angepafBlt werden
miissen. Die Bundesrepublik wird auch kiinftig mit
aller Intensitit an der Verwirklichung der gemein-
samen Verkehrspolitik in Briissel mitarbeiten. Wir
kénnen nur nicht darauf warten, ob tatsachlich in
einigen Jahren von dort etwas Wirkungsvolles ge-
schieht.

(Zustimmung bei der SPD.)

Beim Ringen um die Antwort auf die Konsultation
durch die Europédische Kommission haben selbstver-
standlich auch nationale Verkehrsinteressen anderer
Lénder mitgespielt. Das ist natiirlich. Die Fiirsorge
geht sogar so weit — wenn meine Informationen
nicht ganz triigen —, daB die holldndische Kammer,
das holldndische Parlament, darum gebeten hat, man
moge sich in Briissel beeilen mit dem AbschluBl des
Konsultationsverfahrens, damit der Deutsche Bun-
destag die Empfehlungen noch rechtzeitig vorliegen
hitte. Ich bin {iberzeugt, daB der holldndische Ver-
treter in der EWG-Kommission den Empfehlungen
der Kommission zugestimmt hat. Er hdtte das be-
stimmt nicht getan, wenn nationale hollandische In-
teressen durch die Empfehlungen verletzt worden
wiren. Wir sollten dabei in aller Freundschaft auch
an. unsere Interessen denken. Das Ergebnis liegt
Ihnen vor. Alles in allem hat die franzosische Zei-
tung ,Le Monde" — auch eine liberale Zeitung —
treffsicher und nicht ohne Humor die weisen Emp-
fehlungen der Kommission so charakterisiert:

Es ist, wie das manchmal vor einem Militar-
gericht vorkommt; ein kithner Beschuldigter,
der sich nicht genau an die Spielregeln hailt,
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wird zwar bestraft, aber man sagt ihm auch zu-
gleich eine Beforderung zu.

Die Zeitung sagt weiter:

Viele Sachen werden dem deutschen Plan ver-
ziechen — in dem Moment, in dem die Sechs
endlos tiber die Verdienste einer ultraliberalen
Transportpolitik oder iiber eine organisierte
Zwangspolitik diskutieren —, da der deutsche
Plan den Finger auf eine Situation gelegt hat,
die, so denkt man in Briissel, als unhaltbar von
jedermann angesehen werden mub.

Im Zusammenhang mit den internationalen Fra-
gen mochte ich noch kurz ein Wort zu der Situation
unserer Seehdfen sagen. Die Bundesregierung hat
hier besonders aktiv gewirkt. Zur Beseitigung der
Wettbewerbsverzerrungen, die zwischen den deut-
schen Seehéfen und vor allem den Rheinmiindungs-
hafen bestehen, sind folgende Schritte unternom-
men worden:

1. Senkung der Treibstoffmenge von 100 auf 50 1
im grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehr;

2. eine straffere Uberwachung der Einhaltung der
bilateralen Kontingente durch Anwendung einer
entsprechenden EWG-Richtlinie. Die Holldander hat-
ten im September nach unserer Zdhlung, die mit
ihrer Zahlung libereinstimmt,; rund 2300 Lastziige in
der Bundesrepublik pro Tag. Sie stellten sich die
Genehmigungen dafiir selbst aus. Die Losung, die
wir gefunden haben, lautet: Ab 1. April wird die
Lizenz von der Bundesregierung ausgestellt. Es
kommt kein Fahrzeug iiber die Grenze, das nicht im
Besitz einer in Deutschland ausgestellten Lizenz ist.
Es werden 1950 Genehmigungen — einschlieBlich
des Transitverkehrs — ausgegeben. Ich bin froh,
daB wir das in Freundschaft mit der holldndischen
Regierung hingebracht haben;

3. Aufhebung der einseitigen Riickerstattung bei
der Kraftfahrzeugsteuer im Rahmen einer EWG-
Regelung;

4. Neutralisierung der geplanten StraBengiiterver-
kehrsteuer fiir Fahrten zu und von den deutschen
Seehédfen durch eine 170-km-Freigrenze;

5. Einbeziehung des grenziiberschreitenden Giiter-
nahverkehrs in die Besteuerung.

AuBerdem ist wichtig, daB in Briissel vorgesehen
ist, solange es noch keine Angleichung der Kosten-
elemente gibt, das sogenannte Territorialitatsprin-
zip anzuwenden. Das heifit, jedes Kraftfahrzeug
zahlt im Gilterkraftverkehr die Steuer des Landes,
in dem es gegenwadrtig ist, und bekommt zuriick-
erstattet, was es in dem Land, das es verlassen hat,
bereits gezahlt hat.

Ich habe vor allem unsere niederldndischen Part-
ner auf die Unhaltbarkeit der bestehenden Weit-
bewerbsverzerrungen durch konkrete Schritte hin-
gewiesen. In den letzten Monaten habe ich intensive
Verhandlungen mit meinem niederlandischen Kol-
legen gefiihrt. Es konnte auch schon eine Anndhe-
rung der Standpunkte erreicht werden. Die Atmo-
sphare der bisherigen Gesprache mit den Nieder-
landen war real, war zum Teil hart, aber im ganzen

auch freundschaftlich. Nicht zuletzt diese Verhand-
lungen haben zu dem unerwartet guten Ausgang
der Ministerratstagung vom 14. Dezember beigetra-
gen.

Meine Damen und Herren, ich komme zum SchluB.
Meine Aufgabe war es, das Programm der Regie-
rung in seinen wichtigen, vor allem auch in den
umstrittenen Punkten zu erldutern und zu der in
der Offentlichkeit sichtbar gewordenen Kritik Stel-
lung zu nehmen.

Ich glaube, daB ich die offentlich gefithrte Diskus-
sion der letzten Monate und alles, was an Beitragen
dazu geleistet worden ist, richtig deute, wenn ich hier
feststelle, daB die Ziele, die im Verkehrspolitischen
Programm gesetzt sind, von niemandem angefoch-
ten, sondern von allen bejaht werden. Das ist,
glaube ich, am Anfang eine der wichtigsten Fest-
stellungen.

Die zweite Feststellung, die ich nach der bisheri-
gen Auseinandersetzung treffen darf, ist die: Es
handelt sich um ein Gesamtprogramm, das eine
Fille von MaBnahmen enthélt, die zum iiberwiegen-
den Teil auch in der 6ffentlichen Diskussion bisher
nicht bestritten worden sind. Der groBte Teil des
Programms ist unbestritten. Es wird nur iber das
geredet, was strittig ist. Churchill hat einmal ge-
sagt: Uber 809 aller Dinge sind sich alle Eng-
lander einig; aber die 20°4 geniigen, daf wir in
Streit miteinander geraten. So scheint es mir auch
hier bei diesem Programm zu sein. Der Streit kon-
zentriert sich in der Hauptsache auf die Frage, ob
die MaBnahmen bei der Bundesbahn ausreichend
sind — ich hoffe, daB ich das heute etwas aufhel-
len konnte —, und auf die MaBnahmen im Bereich
des StraBengiiterfernverkehrs, ndmlich die Steuern
und die Verbotsliste.

Meine Damen und Herren, das Programm ist ein
Ganzes! Das heiBlt, wenn die Einschnitte bei der
Eisenbahn nicht zusammen mit ebenso klaren Ein-
schnitten im StraBengiiterverkehr erfolgen, gerit
die Eisenbahn trotz aller Modernisierungsmafnah-
men in einen immer tieferen Strudel der Unwirt-
schaftlichkeit, wie es bei der Kohle geschehen ist,
und unser Volk miifte sich darauf einrichten, stan-
dig mit wachsenden Defiziten bei der Eisenbahn
zu leben. Oder man miite sich, weil man auf der
StraBe nicht zupacken will, praktisch zu einer De-
montage der Eisenbahn entschliefen. Daran mitzu-
wirken habe ich personlich keine Veranlassung.
Vor dieser grofien Entscheidung stehen wir in Wirk-
lichkeit.

Herr Kollege Miiller-Hermann, ich darf mir er-
lauben, Sie an diesem Punkt personlich anzuspre-
chen. Sie haben am 9. Juli 1954 in der Debatte um
die Verkehrspolitik folgende Ausfithrungen ge-
macht, die ich mit der freundlichen Erlaubnis des
Herrn Prasidenten zitieren darf. Sie haben damals
gesagt:

Noch ein dritter Tatbestand hat zu der heutigen
Situation auf dem Gebiete des Verkehrs mit
beigetragen. Das sind die Auswirkungen, aber
zum Teil auch die Fehler der Verkehrs-, Steuer-
und Tarifpolitik der letzten Jahre. Ich frage
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mich, meine Damen und Herren, warum wir
eigentlich nicht, bevor wir jetzt so einschnei-
dende, starre MaBnahmen wie eine Verbotsge-
setzgebung ergreifen, zuerst einmal daran
gehen, den Versuch zu machen, durch eine Be-
richtigung der bisher falschen Steuer-, Tarif- und
Verkehrspolitik das gleiche Ziel zu erreichen,
und erst, wenn das nicht mdéglich ist, als Ultima
ratio den Versuch machen — wenn es dann noch
notwendig sein sollte —, mit VerbotsmafBnah-
men zu arbeiten, die einfach nicht in unsere
allgemeine politische und wirtschaftspolitische
Landschaft passen.

(Zuruf von der CDU/CSU: Heute noch giil-
tigl)
Ich hoffe, ich habe korrekt zitiert, Herr Kollege
Miiller-Hermann.

Der jetzige Vorsitzende der SPD-Fraktion, ich
sehe ihn leider nicht hier sitzen, der Herr Kollege
Helmut Schmidt, hat in der damaligen Debatte die
gleiche Auffassung vertreten wie Sie, Meine Herren,
ich verhehle Thnen nicht, ich habe Thnen Beifall ge-
zollt, denn ich habe diese Auffassung damals auch
fiir richtig gehalten. In der Zwischenzeit, meine Da-
men und Herren, sind 14 Jahre vergangen, in denen
versucht worden ist, mit marktaddquaten Mitteln das
Verkehrswesen in Ordnung zu bringen. Die Bilanz
ist diese:

1954 waren auf unseren Strafien 53 000 Fernlast-
zige, ihre Zahl stieg auf 105000 im Jahre 1967.
1954 waren auf unseren Strafien 1,4 Millionen Per-
sonenkraftwagen, Ende des Jahres 1967 waren es
einschlieflich der kleinen Kombiwagen 11,3 Mil-
lionen.

Die Leistungen des Bundes an die Adresse der
Deutschen Bundesbahn betrugen 1954 500 Millionen
DM, 1967 waren es 3095 Millionen DM. Versechs-
facht!

Herr Kollege Miiller-Hermann, Sie haben ge-
sagt: den Versuch machen, es so in Ordnung zu
bringen. Ich mufB Sie bitten, meine Herren, Herr
Kollege Miiller-Hermann, mir zu gestatten, daB ich
hier in aller Freundschaft folgendes frage: Wollen
wir weiter prinzipientreu, wie wir Deutschen nun
einmal sind, mit marktaddquaten Versuchen das
Problem so grofl werden lassen, bis sich nachher,
wie bei der Kohle jetzt, niemand mehr auch nur
dariiber unterh&lt, welche Mittel angewendet wer-
den?

Ich frage weiter Herrn Kollegen Schmidt und
Herrn Kollegen Miiller-Hermann: Ist jetzt die
Stunde da, in der wir — um mit Thren Worten von
damals zu reden — zur damals noch verweigerten
Ultima ratio, ndmlich zu héarteren Mitteln, greifen
miissen, oder Sie der Meinung, daB wir es weiter
ohne diese Mittel versuchen miissen, bis wir — wie
im Kohleberghau — die groBie Eisenbahnkrise vor
uns haben, bei der dann niemand mehr fragt, ob
wir marktaddquate Mittel einsetzen oder dirigi-
stisch handeln?

Heute sind die gleichen Leute im Kohlebergbau
— ich habe das auch in diesem Hohen Hause erlebt,

die sich 1958/59, als die damalige Regierung iiber-
legte, ob sie scharfer eingreifen solle oder nicht,
gegen dirigistische Eingriffe gewehrt haben, bereit,
den Kohlebergbau mit Mann und Roff und Wagen
zu sozialisieren. Danach fragt kein Mensch mehr.
Den Zustand werden wir auch im Verkehr bekom-
men, wenn wir jetzt nicht den Mut haben, einzu-
greifen.
(Beifall bei der SPD.)

Es ist noch Zeit.

Ich bin froh dariiber, dafl wir iiber die anzustre-
benden Ziele keine Meinungsverschiedenheiten
haben. Es ist auch (gar nicht schlecht, wenn mehrere
Schiitzen das gleiche Ziel anwvisieren. Dann ist die
Wahrscheinlichkeit, dal es getroffenn wird, um so
groBer. Gestatten Sie mir bei diesem Bild nur eine
kleine Anmerkung: Wenn unter den wvielen Schiit-
zen, die es da gibt, auch solche sein sollten, die
unterschiedlich viel Pulver in ihren Patronen haben,
dann knallt das zwar genauso; aber .auch dann,
wenn sie in die richtige Richtung zielen und der
Knall laut horbar ist, wird die Kugel nie ihr Ziel er-
reichen, weil nicht genug Pulver dahinter war.

Ich war 1951 einmal auf einem Kongref; damals
ging das mit der Stenographie noch nicht so gut,
und da sagte ein Redner: Meine Damen und Herren,
wenn ich so zuriickblicke, dann muf lich sagen, wir
sind Stinder -allzumal; ich personlich mifite an meine
Brust klopfen und sagen: Mea culpa, mea culpa,
mea maxima culpal Der Stenograph hatte das falsch
verstanden, und im Protokoll hief es dann: Mehr
Pulver, mehr Pulver, mehr Pulver!

(Heiterkeit.)

Ich glaube, iiber dieses nette Erlebnis sollten wir
alle gemeinsam einmal nachdenken. Es muB genii-
gend Pulver hinter den Mafnahmen sein, sonst tref-
fen sie nicht ihr Ziel.

Im tbrigen: Wir werden ein Programm, wenn es
helfen soll, nicht zustande bringen, ohne wuns mit
harten widerstreitenden Interessen auseinanderzu-
setzen. Dieses Parlament muB souverdn seine Ent-
scheidungen treffen. Ich bin nicht dafiir, daff wir den
Versuch machen, auf einem Korb voll frisch geleg-
ter Interessenteneier zu tanzen, ohne eines dabei
kaputtzumachen.

(Heiterkeit.)

Ich darf wiederholen: iber die Wege zu den all-
seitig anerkannten Zielen kénnen wir uns in den
Ausschiissen noch unterhalten. Sie miissen aber tat-
sdchlich zu den Zielen fiihren.

Wir haben bisher versucht, die Propaganda-
aktionen grofer und méachtiger Gegenkrafte mit Ge-
lassenheit durchzustehien. Dieser Strom der Beein-
flussung, meine Damen und Herren, wird sich von
jetzt ab bis zu einer Flut in die Postfacher der Ab-
geordneten verstdrken. Der Awfruf, in jeder Ver-
sammlung die Abgeordneten zu stellen, ist bereits
offentlich ergangen. So legitim das alles in der De-
mokratie ist — wenn das nicht sein diirfte, miiiten
wir uns dafiir einsetzen, daB es erlaubt ist, da man
es uns unbequem macht —: unser Volk verlangt
aber eine klare politische Fiihrung. Da sind wir an-
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gesprochen. Wir werden alle miteinander in den
ndchsten Monaten viel Kraft notig haben, wenn wir
bei unseren Entscheidungen micht von Pressionen
hin- und hergeschiittelt werden wollen. Das werden
wir auch auf anderen Gebieten noch erleben. Wenn
diese Regierung und dieses Parlament diese Stand-
festigkeit nicht aufbringen, vermoéchten wir gemein-
sam auf keinem Gebiet eine Reform zustande zu
bringen, die unser Volk so dringend noétig hat.

(Lebhafter Beifall bei den: Regierungspar-
teien.)

Vizeprdsident Scheel: Das Wort zur Begriin-
dung der Antrédge der Fraktion der CDU/CSU hat der
Herr Abgeordnete Dr. Miiller-Hermann.

" Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prési-
dent! Meine sehr geehrten Damen und Herren! Es
ist ungewohnlich, daf dem Hohen Hause zu einer
Materie zwei so umfassende Vorlagen zur Verfi-
gung stehen. Das ist allerdings bei Verkehrsdebatten
im Laufe der Jahre wiederholt geschehen, und man
ist etwas versucht, zu meditieren sowohl {iber die
Langlebigkeit von Konzeptionen wie auch liber die
Langlebigkeit bestimmter Auffassungen innerhalb
bestimmter Ministerien. Ich meine aber, die Tat-
sache, daB} wir zwei umfassende Vorlagen zur Ver-
fligung haben, ist zugleich eine Gewdhr dafiir, da
die zweifellos sehr komplizierte Materie bei uns un-
ter allen Aspekten sorgféltig geprift wird.

Sehr verehrter Herr Bundesverkehrsminister, Sie
werden Verstdandnis dafiir haben, da} bei meinen
Ausfithrungen auch einige kritische Bemerkungen
fallen werden, wie das umgekehrt auch geschehen
ist. Aber gerade deshalb moéchte ich am Anfang ein
ausdriickliches Wort der Anerkennung ausspre-
chen. Was Sie iiber die Bundesregierung uns zuge-
leitet haben, ist zweifellos ein mutiger Versuch zur
Losung der verkehrspolitischen Probleme aus einer
volkswirtschaftlichen Gesamtschau.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Sie haben dafiir ja auch — was véllig legitim ist —
das noétige MaB an Publizitit eingehandelt. Aber
Ihre Vorlage, die Vorlage der Bundesregierung, ent-
hebt natiirlich uns alle nicht der Pflicht, ebenfalls
iiber die Probleme nachzudenken. Das scheint mir
ohnehin eine der ganz wesentlichen positiven Sei-
ten des sogenannten Leber-Plans zu sein, daB} nicht
nur dieses Haus, sondern auch die breite Offent-
lichkeit gendétigt worden ist, sich mit sehr schwie-
rigen Problemen der Verkehrspolitik griindlich aus-
einanderzusetzen.

Ich mochte als ein weiteres Positivum ausdriick-
lich festhalten, daB sicherlich dieser VorstoB auch
dazu beigetragen hat, die sehr schldfrige gemein-
same Verkehrspolitik auf der EWG-Ebene wieder
in Schwung zu bringen.

Schon diese Bemerkungen machen deutlich, meine
Damen und Herren, daB in den Kreisen meiner Frak-
tion nun nicht etwa der Wunsch bestanden hat,
Alternativen um jeden Preis zu entwickeln. Im
Gegenteil: es gibt ja, wie Sie, Herr Minister, es
selber gesagt haben, weite, weite Teile, in denen

vollige Ubereinstimmung besteht. Ich denke etwa
an das, was im Regierungsprogramm beziiglich des
Ausbaus eines einheitlichen Verkehrswegenetzes,
beziiglich der Luftfahrt, beziiglich der Seeschiffahrt,
insbesondere auch der Seehédfen, vorgeschlagen ist.

Auch die Zielsetzung kann man nur bejahen. Wir
miissen etwas tun, um unsere Bundesbahn auf ein
gesundes wirtschaftliches Fundament zu stellen, und
wir miissen etwas tun, um mit den Folgewirkungen
der Motorisierung auf den deutschen Strafien fertig
zu werden.

Unsere Bedenken richten sich einmal gegen die
Verfahren und Mittel, die Sie anwenden wollen, um
zu diesen Zielen zu kommen. Zum anderen haben
wir die Sorge — das wiederhole ich trotz Ihrer sehr

optimistischen Aussagen, die Sie soeben hier ge-..

macht haben —, daB die von Ihnen vorgeschlage-
nen Verfahren nicht ausreichen werden, um gerade
diese von uns gemeinsam vertretenen Ziele wirk-
lich zu erreichen. Es gibt z. B., was die Bundesbahn
anbetrifft, Zahlenunterlagen, die von dem Unterneh-
men selbst kommen, die praktisch besagen, da8 das,
was der Bundesbahn an Mehrverkehr zuwdchst, nicht
einmal ausreichen wird, um das aufzufangen, was
sich aus den Personalkostensteigerungen ergibt. Wir

haben auch — ich glaube, das kann ich freimiitig
sagen — etwas mehr Vertrauen in den Markt-
mechanismus.

Ich mochte also wiederholen, Herr Bundesver-
kehrsminister: Unsere Bedenken richten sich nicht
gegen Herrn Leber — vo6llig ohne persénliche Vor-
urteile, im Gegenteil, auBerordentlicher Respekt! —,
sondern sie richten sich gegen eine Regierungsvor-
lage. Ich wiederhole auch, was Sie von mir bereits
gehort haben: Wir bedauern es etwas, daB die Bun-
desregierung in der neunmonatigen Zeit der Vor-
bereitung keine Gelegenheit gesucht hat, sich mit
den beiden Koalitionsfraktionen und dem Parlament
vorbereitend abzustimmen. Ich frage mich auch:
Wozu besteht eigentlich ein wissenschaftlicher Bei-
rat bei einem Ministerium, wenn er bei einer so
schwierigen Materie nicht einmal vorher gehort
wird?

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir fiihlen uns in der CDU/CSU-Bundestagsfraktion
hier vo6llig frei, unsere Meinung zu sagen, und es
gibt ja auch sehr bemerkenswerte Ausspriiche unse-
res Kollegen Helmut Schmidt von der SPD, der
einmal gesagt hat: ,Wir wollen durchaus nicht alles
widerspruchslos schlucken, was die Herren in der
Bundesregierung unter sich ausmachen”, und: ,Die
Regierung hat zu tun, was das Parlament beschlieBt.”

Um es kurz zu machen: Ich glaube, es ist gut
gerade auch unter politischen Gesichtspunkten und
in den Zeiten der Grofien Koalition, daB dieses
Hohe Haus deutlich macht, wie sehr es sich selbst
legitimiert und auch qualifiziert fiihlt, eigene Vor-
stellungen zu entwickeln, wo das im Interesse der
Sache not tut. :

(Sehr wahr! bei der CDU/CSU.)
Unser Wunsch ist aber, die Bundesregierung bei der

Lésung der Probleme zu unterstiitzen, ihr dabei
zu helfen.
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Auch eine kurze Bemerkung an die Adresse des | Wir kénnen nicht auf der einen Seite alles tunm,
Bundesrates, der sich natiirlich immer in einer | um die wirtschaftlich schwachen und revierfernen

schwierigen Situation befindet, wenn er sich in einer
sehr knappen Zeit mit einem solchen Paket von Pro-
blemen beschdftigen muB. Ich habe etwas die Sorge,
daB durch die Anregungen der Lidnder im Grund
schon Ihre Konzeption, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, wesentlich durchléchert worden ist und man bei
einigen Landern unter der Parole: ,rette sich, wer
kann!" jeden Bonbon aufgegriffen hat in der Hoff-
nung, dabei noch einige eigene Interessen wahren
zu kénnen.

Ich sagte, Herr Bundesminister, wir miissen auch
wechselseitig Kritik gelten lassen, und ich komme
einfach nicht daran vorbei, eine gewisse Wider-
spriichlichkeit hinsichtlich der Zielsetzung der Bun-
desregierung festzuhalten. Es ist natiirlich peinlich,
wenn der Herr Bundeswirtschaftsminister etwa bei
der Erdffnung der Automobilausstellung im ver-
gangenen Herbst sagt: ,Keine Steuererhéhungen!”
und wenn zwei Tage spdter bekannt wird, was
der Herr Bundesverkehrsminister der Wirtschaft an
Zusatzbelastung zumutet.

(Zuruf von der FDP: Konzertierte Aktion!)

Auch bei dem, was Sie, Herr Bundesverkehrs-
minister, liber die mittelfristige Finanzplanung und
die Orientierung an dieser Finanzplanung gesagt
haben, sollen wir doch das eine festhalten: Sie ist
ja, so gut sie in ihrer Tendenz ist, kein unabdander-
liches, fixes Datum, sondern sie soll und mufl Jahr
fiir Jahr den verdnderten Verhdltnissen angepaBt
werden. Ich glaube, es besteht schon heute véllige
Klarheit dartiber, daB weder Thre Pldne noch das,
was wir uns als Gesundung der Bundesbahn vor-
stellen, mit dem, was in der mittelfristigen Finanz-
planung an Zahlenangaben enthalten ist, zurecht-
kommen kénnen. Es ist doch gar kein Zweifel,
Herr Verkehrsminister, daB die Ziele der Bundes-
regierung, Wachstum und Stabilitdt zu gewdhrlei-
sten, mit dem Verkehrspolitischen Programm in Kol-
lision geraten. Ich warne auch davor, zu sagen:
‘Was sich nach Ihren Vorstellungen und wahrschein-
lich auch nach anderen Vorstellungen an Zusatzbela-
stungen fiir das einzelne Produkt ergibt, bedeutet
nur einen Bruchteil von Prozenten. Man mufl natiir-
lich auch die vorausgegangenen indirekten Trans-
portkosten mit in die Rechnung einbeziehen, und
dann kommen eben doch auch fiir das einzelne
Produkt sehr hohe Prozentzahlen hinzu.

Wir sind uns — sicherlich mit der Regierung —
auch dariber im klaren, daB unsere Wirtschaft
Ruhe fiir langfristige Dispositionen braucht. Das ist
mit ein Grund, weswegen wir sicherlich sehr bald
Klarheit iber das schaffen missen, was auf dem
Gebiete der Verkehrspolitik zu tun notig ist. Was
uns aber natiirlich ganz besonders Sorgen macht, ist,
daB die Zielsetzungen des Verkehrspolitischen Pro-
gramms in einen ganz entschiedenen Widerspruch
zu dem, was die Bundesregierung selbst auf dem
Gebiete der Regionalpolitik und der Raumordnung
anstrebt, geraten.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

- Gebiete

aufzuriisten” und ,aufzuforsten”, und
diese Gebiete auf der anderen Seite dadurch, daB
die Bundesbahn sich zweifellos in diesen Gebieten
in besonderem MaBe zuriickziehen mu8, tiber eine
Verteuerung der StraBentransporte schlechter be-

-dienen als in der Vergangenheit.

In diesem Zusammenhang miissen wir auch die
Probleme sehen, die sich fiir die Agrarstruktur und
die durch die EWG-Marktordnung gebundenen
Preise im Agrarbereich ergeben.

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Unsere
Uberlegungen gehen davon aus, daB man fir die
Verkehrspolitik und fiir die Lésung der verkehrs-
politischen Probleme nicht ldnger eine eigene Ver-
kehrsphilosophie entwickeln darf. Das hat uns
schon allzu lange — iiber Jahrzehnte, mochte ich sa-
gen — in die Irre gefiihrt. Verkehrspolitik ist ein
Teil der Wirtschaftspolitik.

(Zustimmung in der Mitte.)

Verkehrspolitik und Wirtschaftspolitik miissen in
Zielen und Mitteln harmonisieren. Das Verkehrs-
wesen ist im Grunde -ein Teil der Wirtschaft, nicht
nur ein Diener, wie das so lange gemeint wurde,
dem sich alles unterzuordnen hat. Es ist ein Teil
der Wirtschaft, und es miissen auch im Verkehrs-

wesen grundsdtzlich 6konomische MaBstdbe gelten.

Dazu steht nicht im Widerspruch, daB auch mnach
unserer Auffassung in bestimmten Bereichen gesell-
schaftspolitische, raumordnungspolitische, sozialpo-
litische Erwdgungen iiber den 6konomischen Dingen
zu stehen haben. Aber auch dort, wo Verkehrslei-
stungen unter besonderen Umstdnden angeboten
werden, mussen 0konomische Kriterien walten, und
die offentliche Hand, die Politik miissen mit allen
Folgen die Verantwortung iibernehmen, wo preis-
lich und in der Qualitdt im Widerspruch zur Eigen-
wirschaftlichkeit Angebote gemacht werden sollen.

Sie ersehen daraus schon, da der Ausgangspunkt
aller unserer Uberlegungen teine gesamiwirtschaft-

liche Betrachtungsweise ist, abseits aller Spezial-

und Sonderinteressen. Meine Damen und Herren,
wir miissen damit rechnen, daB unsere Wirtschaft,
die sich heute schon in einem harten internationalen
Wettbewerb befindet, sich auf einen weiter ver-
stdrkten internationalen Wettbewerb wird einrich-
ten missen, einen Wettbewerb, der noch mehr als
bisher weltwieites Ausmal annehmen wird, Denken
Sie etwa an die immer grofer werdenden Schiffs-
typen, die heute zu billigsten Preisen Giiter liber
den Atlantik transportieren, die frither als Kon-
kurrenzangebot auf dem europdischen Kontinent
gar nicht in Erscheinung treten konnten. Auch der
Luftverkehr wird hier noch zusétzliche groBe Ver-
dnderungen hervorrufen. Wir werden uns also auf
nationaler, EWG- und Weltebene auf eine Intensi-
vierung der Arbeitsteilung weinrichten miissen.

Meine Damen und Herren, ein Zweites kommt
hinzu. Unsere Wirtschaft stellt sich mehr und mehr
auf eine verringerte Lagerhaltung um, weil jede
Lagerhaltung natiirlich das knappe Kapital in un-
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produktiver Weise bindet. Sehen wir aber diese
Zusammenhédnge, dann werden eben die Transport-
kosten ein immer entscheidenderer Kostenfaktor fiir
unsere ganze Wirtschaft. Auch die Anspriiche an die
Qualitat der Verkehrsbedienung werden standig
wachsen. Schnelligkeit, Piinktlichkeit, Zuverldssig-
keit, Vermeidung von Umladungen sind Anforde-
rungen, die in stdndig wachsendem MaBe an das
Verkehrswesen gestellt werden.

Herr Bundesverkehrsminister, Sie sagen in Ihren
Ausfiihrungen selber, man miisse es erreichen, daB
StraBenferntransporte ohne staatliche Zwangsmittel
lber weite Strecken auf die Schiene gebracht wer-
den konnen. Dem konnen wir sehr gut zustimmen.
Dann verstehen wir nur nicht, warum Sie fir Ihre
Zielsetzungen nun das Mittel von Transportverboten
einsetzen wollen. Wir miissen natiirlich alles daran-
setzen, daB aus Kostenersparnisgriinden Umladun-
gen vermieden werden. Daher auch jede mogliche
Forderung fiir den Container-Verkehr, Behalterver-
kehr, Haus-Haus-Verkehr, fiir Gleisanschliisse, kom-
binierten Verkehr und Kooperation der Verkehrs-
trager. Aber gerade aus dieser Sicht kommen wir
nicht an der Feststellung vorbei, .da der sogenannte
Leber-Plan in der Praxis zu einer Verschlechterung
und auch zu einer Verteuerung .der Verkehrsbedie-
nung fithren muB.

Ich weiB nicht, Herr Bundesverkehnsminister, ob
der Mut ganz legitimiert ist, mit dem Sie hier aus-
sprechen, daB bei der Durchfithrung der Beiorde-
rungsverbote und unter Anwendung der prohibitiv
gedachten Beforderungsteuer die Bundesbahn bei
durchgerechneten Tarifen zu gleichen Preisen anbie-
ten kann, wie es heute der Strafenverkehr tun kann,
— wenn Sie unterstellen, daB zweifache Umladungen
in der Regel damit verbunden sein missen.

Wir miissen zundchst einmal davon ausgehen, dafB
mit .den Beférderungsverboten der Zwang zu Umla-
dungen gegeben ist, zu mehrfachen Umstellungen,
daB wirtschaftlich unsinnige Umwege gemacht wer-
den miissen. Heute schon ispricht man davon, dafB
Fernverkehrsunternehmer oder Unternehmen, die
auf Fernverkehr eingerichtet sind, mit Zwischensta-
tionen sich nun auf Nahwverkehr umstellen, um Ihre
Verbotsliste und die prohibitiven Steuern zu um-
gehen. Das alles spricht doch dafiir, daB wir Gefahr
laufen, bei der Durchsetzung Thres Programms —
volkswirtschaftlich gesehen — in erheblichem Um-
fange Fehlinvestitionen in die Wege zu leiten und
Produktivkrafte fehlzuleiten. Alle diese Folgerungen
missen sich meines Erachtens zwangsldufig mit be-
sonderer Harte fiir die wirtschaftlich schwachen und
revierfernen Gebiete ergeben.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Sie haben selber mit Recht auf die Vergleichbar-
keit Verkehr/Bundesbahn und die Situation der
Kohle hingewiesen. Aber, Herr Bundesverkehrsmi-
nister, ich wiirde den Vorwurf, daB dieser Struktur-
wandel zu spat angepackt worden ist, nicht an die
Adresse der Krafte des Marktes richten. Vielmehr
miissen wir uns in diesem Hohen Hause — aber nicht
nur hier — allesamt an die Brust schlagen und be-
kennen, daB wir den dynamischen Kriften des Mark-

tes und der Wirtschaft immer wieder in die Quere
gekommen sind,

(Zustimmung bei der CDU/CSU)

sowohl auf dem Gebiste der Energiepolitik als auch
auf dem Gebiete der Verkehrspolitik. Das ist die
Ursache dafiir, daB dieser Strukturanpassungsprozefy
sich so zégernd und in ungeniigender Weise ent-
wickelt hat.

Ich glaube, daB wir, Herr Bundesverkehrsminister,
im Grunde auch vollig iibereinstimmen: wenn wir
der deutschen Wirtschaft, dem Verkehrswesen und
der Bundesbahn helfen wollen, dann diirfen wir nicht
konservieren, was durch die technische Entwicklung
iiberholt ist, sondern wir miissen die Anpassungsvor-
gange fordern, damit sie sich moglichst organisch
schnell und reibungslos vollziehen.

Bei der Bundesbahn selbst diirfte mittierweile auch
die Einsicht gewachsen sein, daB die vielfaltigen
Abschirmungsversuche, die man im Laufe der letzten
Jahre oder Jahrzehnte unternommen hat, ihr selbst
gar nicht geholfen haben. Im Gegenteil, die Bundes-
bahn ist viel zu lange gefesselt gewesen und ge-
hindert gewesen, sich im Wettbewerb durchzusetzen,
ein kaufménnisches Management zu entwickeln und
dort ihre volle Leistungsiiberlegenheit zur Geltung
zu bringen, wo sie kraft ihrer Struktur sowohl der
Binnenschiffahrt als auch dem Giiterkraftverkehr
iiberlegen ist.

Ich bedaure etwas — aber das ist auch ein Vor-
wurf, den wir an uns selbst richten miissen —, daB
die vielfdltigen sehr konstruktiven Vorschldge, die
schon 1960 mit dem Brand-Bericht und 1966 von der
Deutschen Revisions- und Treuhand-AG der Bundes-
bahn und uns vorgelegt worden sind, allzu lange
unberiicksichtigt geblieben sind. Heute erleben wir
— eine Erfahrung, die auf dem Energiesektor ge-
nauso gemacht werden mufite —, daB sich eben dort
im Konjunkturriickschwung all die Strukturprobleme
besonders bemerkbar machen, die wir allzu lange
vor uns hergeschoben haben. Also Grundtendenz:
die Losung der Anpassungsprobleme auch im Be-
reich des Verkehrs nicht aufhalten, sondern sie im
Gegenteil foérdern..

Nun kann man sich natiirlich — das ist jetzt an
unseren Koalitionspartner gerichtet, aber auch an
die neue Opposition — miiBigerweise iiber Fehler
und Versdaumnisse der Vergangenheit unterhalten.
Ich glaube, daB ich mir ebenso wie der Kollege
Schmidt (Hamburg) zugute halten kann, hier oft wie
ein Rufer in der Wiiste dagestanden zu haben. Aber
lassen wir das; sprechen wir nicht iber die Vergan-
genheit, sondern richten wir unseren Blick nach
vorn! .

Ich bin Ihnen sehr dankbar, Herr Bundesverkehrs-
minister, dafl Sie bei Ihren heutigen Ausfithrungen
iber die Zukunit der Bundesbahn doch etwas kon-
kreter gewesen sind, als das zundachst im Verkehrs-
politischen Programm der Fall war. Wir sehen,
sicherlich in volliger Ubereinstimmung auch mit der
Bundesregierung, die Bundesbahn als die tragende,
ausgleichende und verbindende Mitte des Gesamt-
verkehrs an, und das wird sie auch in Zukunft
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bleiben. Aber die Bahn der Zukunft wird eben an-
ders aussehen miissen als die heutige Bundesbahn,
deren Schienennetz zum Teil noch aus dem vorigen
Jahrhundert stammt.

Wir miissen anerkennen — mit einem ausdriick-
lichen Lob an die Bediensteten der Bundesbahn, das
ja in diesem Hause wiederholt ausgesprochen wor-
den ist —, daB erhebliche Anstrengungen zur Mo-
dernisierung und zum Personalabbau gemacht wor-
den sind. Aber wir kommen eben leider auch nicht
an der Feststellung vorbei, daB alle bisherigen An-
strengungen nicht ausgereicht haben. Man darf das
nicht allein auf die Konkurrenzsituation zuriickfiih-
ren, obwohl das sicherlich auch ein Problem ist dem
wir nicht ausweichen diirfen, sondern es liegt eben
auch viel an dem, was bei der Bundesbahn selbst
gemacht oder nicht gemacht worden ist. Die Zahlen
etwa iiber die Personalkostenentwicklung im Ver-
héltnis zur Produktionsentwidklung sind angesichts
der umfangreichen Investitionen, die iiber lange
Jahre getatigt worden sind, nicht gerade beruhigend,
sondern im Grunde deprimierend. Auch die Ver-
schuldung der Bundesbahn mit einem jahrlichen Til-
gungsbedarf von anderthalb Milliarden DM ist im
Grunde fiir uns eine sehr ernste Mahnung, uns iiber
dieses Problem Gedanken zu machen. '

Aber wir helfen der. Bundesbahn und ihren Be-
diensteten nicht damit, daB wir ihnen zum Munde
reden und so tun, als ob nichts zu tun wére. Viel-
mehr miissen wir die Dinge beim Namen nennen
und den Fakten Rechnung tragen, d. h. wir miissen
auch sehen, daB sich die Anderung in der allgemei-
nen Wirtschaftsstruktur leider sehr stark zu Lasten
der Bundesbahn entwickelt hat und voraussichtlich
auch teilweise zu ihren Lasten weitergehen wird.
Daraus ist der Bundesbahn kein Vorwurf zu machen.
Ich denke etwa an die Entwicklung der Verkehrs-
stréme, an die Folgen der Teilung Deutschlands, an
den natiirlichen Riickgang des Massengutverkehrs
als Folge der Kohleentwicklung, der Umstellung auf
Pipelines und der Verstromung. Es bleibt eben nichts
anderes {ibrig, als daB sich die Bundesbahn der sich
verdndernden Nachfrage und der auf sie zukommen-
den Verdnderung der Marktlage anpalt; denn es
geht ja nicht, daB sich die Marktlage den Interessen
der Bundesbahn anpaBt. Das wire illusorisch.

Ich bin Thnen deshalb sehr dankbar, Herr Bundes-
verkehrsminister, daB Sie so deutlich ausgespro-
chen haben, wie sehr sich das Verwaltungsdenken
der Bundesbahn, das leider immer noch in bestimm-
ten Bereichen vorherrscht, umwandeln muB} in kauf-
mannisches Management. Wenn sich die Bundes-
bahn im Wettbewerb behaupten will, muB} sie ihre
Dienstleistung verkaufen, mufl sie sich bemiihen,
daB sie ihre Ware — sprich: Dienstleistung — auf
dem Markt los wird.

Aber auch hier ein Wort zugunsten der Bundes-
bahn: Sie ist bis heute fiir diesen Umstellungspro-
zeB weder in der Institution noch in ihrer kapital-
maBigen Situation genligend ausgeriistet; im Gegen-
teil, sie ist durch die Politik bisher weitgehend be-
hindert worden.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, nach
unseren Auffassungen hat eine Sanierung der Bun-
desbahn zwei wesentliche Voraussetzungen. Einmal
muB der Eigentiimer, das ist der Bund, selbst wissen
und der Bundesbahn sagen: Wie soll denn nun
eigentlich dieses Unternehmen in zehn, fiinfzehn
oder zwanzig Jahren aussehen? Auf welche Nach-
frage nach Verkehrsleistungen — soweit das iiber-
haupt vorauskalkulierbar ist — soll sich dieses
Unternehmen einstellen? Die Bundesregierung als
der Repréasentant des Eigentlimers hat der Bundes-
bahn zunéchst einmal ganz klare Ziele zu setzen.

Und das zweite, meine Damen und Herren: Der
Bund muB sich selbst in Pflicht nehmen, der Bund,
reprasentiert durch die Bundesregierung, den Bun-
desrat und den Bundestag; denn nur durch ein
starkes politisches Engagement werden wir diesen
langst falligen Anpassungs- und Strukturverbesse-
rungsprozeB iiber die Biihne ziehen, weil allent-
halben, sowohl innerhalb des Betriebes als auch in
der Offentlichkeit, meine Damen und Herren,
menschlich verstandliche, aber eben sehr partielle
Widerstidnde sich dem Noétigen entgegenstellen.

Herr Bundesverkehrsminister, wir wollen bei un-
seren Zielvorstellungen — und ich hoffe, daB wir
da zu einer gewissen Ubereinstimmung kommen —
erreichen, da man in Zukunft bei der Bundesbahn
zwischen dem Wettbewerbsbereich, in dem die Bun-
desbahn Anspruch auf gleiche Startbedingungen hat,
und dem Bereich, in dem die Bundesbahn &6ffent-
liche Dienste anbietet, etwa im Personenverkehr
oder bei der Aufrechterhaltung von Strecken in
Aufbaugebieten und Zonenrandgebieten, unterschei-
det.

Zum anderen muB sich die Bundesbahn meines
Erachtens auf den Knotenpunktverkehr konzentrie-
ren. Wie grofl die Zahl der Knoten ist — Sie haben
vorhin einige Zahlen genannt —, was volkswirt-
schaftlich verniinftig ist, dariiber muB man sich
unterhalten, denn dieser Knotenpunktverkehr hat
natiirlich nur dann einen Sinn, wenn diese Knoten
auch technisch so ausgestattet sind, daB dort eine
kostensparende Umladung méglich ist, und wenn
durch eine Neuorganisation des Flachenverkehrs so-
wohl fiir den Personen- als auch fiir den Giiterver-
kehr und den Kleingutverkehr vorgesorgt ist, da-
mit die betroffenen Flachengebiete in ihrer Ver-
kehrsversorgung nicht schlechter, sondern eher bes-
ser als bisher gestellt sind.

Dazu gehort dann aber auch, Herr Bundesver-
kehrsminister, eine auf die Produktivitdtssteigerung
ausgerichtete Investitionsplanung. Ich weiB eben
nicht, ob wir ganz klug daran tun, ob auch Sié der
Sache wirklich einen Dienst erweisen, wenn wir uns
immer wieder in den engen Rahmen der mittelfristi-
gen Finanzplanung einpressen lassen und so tun,
als ob da iiberhaupt kein Spielraum mehr wére. Wir

“wissen, daBl die mittelfristige Finanzplanung in der

jetzigen Form Korrekturen erforderlich machen
wird, und wir wissen auch, daB die fiir die Bundes-
bahn benétigten Finanzmittel eben 'nicht nur aus
dem offentlichen Haushalt kommen konnen, sondern
daB wir sie zu einem groBen Teil auf dem Kapital-
markt beschaffen miissen. Wir bekommen aber auf
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dem Kapitalmarkt Gelder fiir diese Sanierung, die
die Bundesbahn braucht, nhur dann, wenn wir zugleich
eine Gewahr dafiir bieten kdnnen, daB die einge-
setzten Mittel auch wirklich zu einer Verbesserung
der Produktivitdt und Rentabilitdt des Unterneh-
mens beitragen.

Meine Damen und Herren, ich glaube auch, daB
wir durch eine Novelle zum Bundesbahngesetz eine
gewisse institutionelle Sicherung dafiir treffen miis-
sen, daB die kaufmédnnische Geschiftsfiihrung wie
ein Management arbeiten kann. Nach unseren Vor-
stellungen soll eben der Vorstand der Bundesbahn,
dhnlich wie ein Vorstand in einem Handelsunter-
nehmen, ausschlieBlich nach eigenwirtschaftlichen
Gesichtspunkten arbeiten, und nur dort, wo die
6ffentliche Hand aus iibergeordneten Griinden von
der Bahn Leistungen verlangt, die dem Prinzip der
Eigenwirtschaftlichkeit entgegenstehen, hat sie einen
Anspruch auf Abgeltung, wenn ihr vom Bund dem-
entsprechende Auflagen gemacht werden. Dazu ge-
hort natiirlich dann auch eine sehr eindeutige so-
genannte Normalisierung der Kosten, und es gehért
nach unseren Vorstellungen auch ein Schiedsver-
fahren dazu, das rechtsgiiltig entscheidet, wenn zwi-
schen dem Eigentiimer Bund und der Unternehmens-
leitung Bundesbahn tiber die Abgeltung unterschied-
liche Meinungen bestehen.

Wir hoffen jedenfalls, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, daB wir im Zuge der AusschuBberatungen von
IThnen auf Grund unseres Wunsches, dafl die Bundes-
regierung drei aufeinander abgestimmte Vierjahres-
pldne entwidkeln moge, die nétigen Auskiinfte be-
kommen, die uns in die Lage versetzen, der Bundes-
bahn die Hilfe zu geben, die sie politisch braucht,
wenn sie wirtschaftlich zurechtkommen will.

Natiirlich, Herr Bundesverkehrsminister, entste-
hen bei der Bundesbahn auch eine Fiille von sozia-
len Problemen. Aber man 16st auch sie nicht da-
durch, -daB man sie totschweigt, sondern wir miis-
sen uns fihnen stellen. Soziale Probleme ergeben
sich gerade nach Ihren Vorstellungen ja nicht nur
fiir die Eisenbahner, auch nicht nur fiir einige selb-
stdndige Unternehmer. Mit den Existenzvernichtun-
gen, die sich etwa als Folge der Verbotsliste erge-
ben, werden auch eine Reihe von sozialen Proble-
men fiir Arbeitnehmer und Abhéngige oder fiir
ganze Familien erwachsen.

(Beifall in der Mitte.)

Ich weiB ohnehin nicht, Herr Bundesverkehrsmini-
ster, ob es ganz gliicklich ist, wenn man den zwangs-
ldufig bei der Bundesbahn notwendigen Personal-
abbau, der ja ohne soziale Harten vor sich gehen
soll und mdglichst auf dem Wege des natiirlichen
Abgangs, auf eine Ebene mit der Vernichtung selb-
stindiger Existenzen stellt, fiir die eben kein Netz
besteht.

_ (Beifall bei der CDU/CSU und der FDP.)

Ich glaube auch, daB wir bei allem Bemiihen, die
bei der Bundesbahn notwendigen Personaleinspa-
rungen auf dem Wege des natiirlichen Abgangs und
ohne soziale Héarten durchzusetzen, auch den Eisen-
bahnern die einer modernen Industriegesellschaft
addquate Mobilitdt abverlangen miissen.

Nun haben wir uns nach unseren Vorstellungen
natiirlich auch Gedanken dariiber. gemacht, ob wir
Vorschldge machen sollten, die eine Anderung des
Rechtsstatus der Bundesbahn zur Folge haben. Wir
haben dies bewuBt nicht getan. Ich wiirde auch vor
der Meinung warnen, die von gro8en Organen der
Wirtschaft oder auch in diesem Hohen Hause ver-
treten werden kénnte, daB man mit rein institutio-
nellen Vorschldgen die aktuellen Probleme der Bun-
desbahn einer Losung zufithren koénnte. Alles zu
seiner Zeit! Auch iiber diese Frage kann man zum
geeigneten Zeitpunkt sprechen.

Ich bin auch sicher, daB die Bundesbahn kraft
ihrer GroBe und Bedeutung eine natiirliche Sonder-
stellung im Verkehrswesen behalten wird. Aber sie
darf natiirlich umgekehrt im Wettbewerbsbereich
nicht fiir sich eine Sonderstellung in Anspruch neh-
men wollen. Wir sind jedenfalls der Uberzeugung,
daB durch die Vielzahl der Vorschldge, die aus
unserer Fraktion gemacht worden sind, der bei der
Bundesbahn notwendige Strukturwandel leichter
durchgezogen werden kann und die Position der
Bundesbahn im Wettbewerb gestdrkt wird.

Der ndachste Punkt, zu dem ich etwas sagen
mochte, ist die Frage der gleichen Startbedingungen
im Wettbhewerb. Wir gehen in unseren Uberlegun-
gen auf einen moéglichst starken Wettbewerb aus.
Aber Wettbewerb hat natiirlich angenédherte Start-
bedingungen zur Voraussetzung. Das betrifft zu-
ndchst einmal das Verhéltnis zwischen Schiene und
StraBe. Da kommen wir einfach an der Feststellung
nicht vorbei, daB der deutsche StraBenverkehr schon
heute innerhalb der EWG die hochste Steuerlast
tragt. Alle MaBnahmen, die darauf abgestimmt wé-
ren, der deutschen Kraftverkehrswirtschaft zusétz-
liche Steuerlasten aufzubiirden, ohne daB ihre inter-
nationale StraBenkonkurrenz in gleicher Weise be-
troffen wiirde, wiirden nur zu Lasten der gesamten
deutschen Verkehrs- und Volkswirtschaft gehen.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Mit Recht haben Sie gesagt, Herr Bundesver-
kehrsminister: Der Ausgangspunkt fiir die Anglei-
chung der Startbedingungen ist das Wegekosten-
problem. Hier muBl ich ein sehr offenes Wort spre-
chen. Das Thema ist so interessant — und offen-
sichtlich werden die Gutachten, die dafiir nétig sind,
auch so gut honoriert —, daB wir noch eine ganze
Weile warten konnen, bis hier konkrete Arbeits-
ergebnisse vorliegen, die es den Politikern erlau-
ben, daraus SchluBfolgerungen zu ziehen. Deshalb
bleibt gar nichts anderes ibrig, als hier eine poli-
tische Entscheidungen zu treffen, von der man wis-
sen muB: Sie ist nicht ideal; sie ist auch nicht das
letzte Wort; sie ist korrekturfdhig und muB natiir-
lich vor allem angepafBt werden, wenn auf EWG-
Ebene Entscheidungen getroffen werden.

Herr Bundesverkehrsminister, Sie haben nicht
ganz zu Unrecht gesagt, daB unser Vorschlag einer
Straienbenutzungsgebiihr auch seine verfassungs-
rechtliche Problematik hat. Aber ich gebe das gleich
retour. Thre Beférderungsteuer ist natiirlich sowohl
steuersystemwidrig als auch EWG-widrig und wird
— davon bin ich fest iberzeugt —, zumindest was
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den Werkverkehr anlangt, beim Bundesverfassungs-
oder Bundesverwaltungsgericht enden. Wir haben
uns aus allen diesen Griinden — diese Operation
war nicht ganz leicht — auf eine StraBenbenutzungs-
gebiihr fiir schwere Lastwagen verstdndigt. Ich
glaube, sie ist auch sehr systemklar. Sie betrifft den
Nah- und den Fernverkehr, sie betrifft die In- und

"die Ausldnder, und sie kommt meines Erachtens

dem EWG-Vorschlag einer Sdttigungsabgabe in der
Konzeption sehr nahe.

Ich habe eben die Sorge, daB gerade durch die
Folgewirkung Ihrer Beférderungsteuer, Herr Bundes-
verkehrsminister, der StraBenentlastungseffekt sehr
gering sein wird, im Gegenteil, daB gerade in den
Ballungsgebieten eine StraBenzusatzbelastung pro-
voziert werden diirfte. Wir schlagen vor — was sich
mit dem Charakter einer Geblihr durchaus vertrégt,
ja fast folgerichtig ist —, daB die Einnahmen aus
den Gebiihren von Bund und Lindern — wir kénnen
nur fiir den Bund entscheiden — fiir StraBenver-
kehrsinvestitionen zur EngpaBbeseitigung eingesetzt
werden.

Hier kann ich mir auch eine kleine Bemerkung
nicht verkneifen, Herr Bundesverkehrsminister.
Nach Ihren Berechnungen werden sich aus der Be-
férderungsteuer Mehreinnahmen von rund 400 Mil-
lionen DM ergeben. Aus unseren Vorschlagen wird
sich bei der StraBenbenutzungsgebithr — nach den
Feststellungen und Rechnungen des Bundesfinanz-
ministeriums — ein Aufkommen von rund 250 Mil-
lionen DM und aus der Lizenzierungsgebiihr fiir den
‘Werkverkehr, iliber die noch zu sprechen sein
wird, ein Aufkommen von rund 125 oder 130 Mil-
lionen DM ergeben. Das heiBit, daB die gesamte Zu-
satzbelastung bei uns — man muB sagen: ohne Tra-
nen geht das Ganze nicht ab — nicht sehr viel
geringer ist als bei Thnen. Aber wir vermeiden unter
allen Umstdnden die Beférderungsverbote, die eben
durch die Umladungszwédnge eine unnétige und
meines Erachtens auch unzumutbare Belastung fiir
die Volkswirtschaft darstellen.

Lassen Sie mich noch ein Wort zum Werkfernver-
kehr sagen. Wenn man bei Unternehmern der ge-
werblichen Verkehrswirtschaft, bei der Binnenschiff-
fahrt oder bei der Bundesbahn spricht und auf den
‘Werkfernverkehr schimpft, dann ist man des Bei-
falls des Publikums sicher. Hier besteht eine selt-
same Solidaritdt mit sehr vielen Vorurteilen. Wenn
der Werkfernverkehr sich auch in der Zeit, als er
die von Herrn Leber jetzt wieder geforderte hichste
Last der Beférderungsteuer getragen hat, so ausge-
weitet hat, dann doch nicht deshalb, weil einige Un-
ternehmer aus der Industrie oder aus dem Handel
ihre Fahrzeuge auf den deutschen StraBen spazieren-
fahren lassen wollen, sondern einfach, weil die Qua-
litdt und die preisliche Elastizitdt der o6ffentlichen
Verkehre den Bediirfnissen der Wirtschaft nicht
addquat waren.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Dariiber miissen wir uns im klaren sein: die fahren
weiter im Werkfernverkehr, wenn wir nicht in die-
sen Punkten — Qualitat und Elastizitdt — etwas
andern; und das, was dem Werkfernverkehr an Zu-

satzbelastung aufgeknallt wird, geht mit Sicherheit
irgendwo in den Preisen weiter.

Ich darf hier, Herr Bundesverkehrsminister, auch
einmal die EWG-Stellungnahme zitieren, wo es
heiBt: ,unter keinen Umstdnden eine ungleiche Be-
handlung des gewerblichen und des Werkverkehrs.”
Bei Ihnen wird eine fiinffache Steuerbelastung fiir
Teile des Werkfernverkehrs abverlangt.

Wir mochten durch unsere Vorschlage auch zu
einer Einddmmung des Werkfernverkehrs kommen,
aber auf eine organische Weise, mit einer Lizenzie-
rung nach einer Verhandlung am runden Tisch, mit
der man in den Niederlanden durchaus gute Erfah-
rungen gemacht hat, und durch eine Verbesserung
des Leistungsangebots bei den gewerblichen und
offentlichen Verkehren, einmal durch eine Teilbar-
keit der Tonnage beim gewerblichen Giiterfern-
verkehr und die Ermoglichung von Sonderabma-
chungen bei Bahn- und Giiterkraftverkehr und durch
Branchentarifabkommen bei der Binnenschiffahrt.

Dazu kommt eine Lizenzierungsgebiihr. Sie haben
nicht ganz zu Unrecht verfassungsméBige Zweifel
angemeldet, wenn diese Gebiihr jahrlich wieder er-
hoben wird. Wir beziehen uns auf ein Urteil des
Bundesverfassungsgerichts, daB bei einer solchen
Gebithr auch die Interessen des Veranlassers mit
berilicksichtigt werden kénnen. Wenn diese Gebihr
nach der Meinung mancher Leute relativ niedrig ist,
dann vergessen sie leider dabei, daB die StraBenbe-
nutzungsgebiihren nach unseren Vorstellungen auch
fiir Leerfahrten erhoben werden. Da der Werkfern-
verkehr in der Regel ohne Riickfrachten fghrt, wer-
den diese Unternehmen in der Regel mit der Stra-
Benbenutzungsgebiihr doppelt belastet sein.

Einige Worte zur Binnenschiffahrt. Die Ursachen
fir den ruinésen Wettbewerb liegen auch hier im
Strukturwandel, dem man sich nicht angepaBt hat,
und in den Uberkapazitdten. Es ist ja irgendwie
kurios, daB wir jahrelang den Bau von Binnen-
schiffen steuerlich geférdert haben und jetzt wieder
das Abwracken steuerlich f6rdern und daneben noch
zu gleicher Zeit auch heute noch iiber das Berlin-
hilfegesetz die Anlage neuer Schiffstonnage steuer-
lich férdern. Hier muBl ja einmal eine klare Linie
hereingebracht werden. Wir glauben auch, daB
dieses Problem nicht allein auf nationaler Ebene
losbar sein wird. Man muBl sicherstellen, daB die
Abwrackaktion international durchgefiihrt wird, zu-
mindest gemeinsam von den Niederldndern und den
Deutschen, die iiber 80%¢ der Rheintonnage ver-
fligen, und daB die stillgelegte Tonnage auch tat-
sdchlich verschrottet und nicht wieder auf Umwegen
auf den Markt gebracht wird. Wir wollen auch ver-
suchen, eine Vorfinanzierung der Abwrackaktion
durch die Einschaltung privater Kreditinstitute
sicherzustellen. Mir scheint, daB da ein Wegq ist, der
zu einer beschleunigten Anpassung des Angebots an
die Nachfrage fiihren kann.

. Ein paar Worte zu dem Thema Strafienentlastung.
Es besteht sicherlich vollige Ubereinstimmung in
diesem Hohen Hause, daB audh in der Verkehrs-
politik der Mensch im Mittelpunkt aller Uberle-
gungen steht und daB uns das Thema Unfalltote,
Uniallverletzte stdndig beschéftigt. Ich wiirde auch
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meinen, es lohnte sich, wenn wir einmal in diesem
Hohen Hause in einer besonderen Debatte oder be-
sonderen Sitzung uns dieses Themas annehmen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Aber meines Erachtens ist das Problem wirklich zu
ernst, als daB man den Versuch machen sollte, es
mit Emotionen oder Illusionen einer Lésung zuzu-

fiahren.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir wollen auch nicht so tun, meine Damen und
Herren, als ob die StraBenbelastung und die Unfall-
situation ausschlieBlich oder auch nur vorrangig ein
Lkw-Problem wire.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Herr Bundesverkehrsminister, bestenfalls, was ich
aber noch anzweifle, wird durch Ihre Verbotsliste
und die Beférderungsteuer bis 1975 die Zahl der
Lastwagen um 10000 Einheiten verringert werden,
wdhrend sich in der gleichen Zeit die Zahl der Per-
sonenkraftwagen um mindestens 5 Millionen erhé-
hen wird.

,Der Gedanke der StraBenentlastung durch Ver-
bote ist schon im Ansatz falsch.” Dieser Satz stammt
nicht von mir, sondern von Helmut Schmidt aus dem
Jahre 1957. Aber er ist meines Erachtens auch heute
noch so wahr wie gestern.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Leider ist die Unfallhdufigkeit, — — Herr Kollege
Schmidt, ich habe Sie gerade zitiert. Aber das ist
nicht das erstemal heute. Sie geben so gute Bonmots
von sich, Herr Kollege Schmidt, daB man sie sehr
héufig zitieren kann.

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)

Die Unfallhdufigkeit ist weitgehend ein Problem
des Individualverkehrs, d.h. ein Problem des
menschlichen Versagens. Der Pkw-Verkehr wichst
eben lberproportional, wahrend sich der Lkw-Ver-
kehr in den Zuwachsraten sehr, sehr vorsichtig ver-
hédlt. Wir haben aus all diesen Uberlegungen auch
in unserem Gesetzgebungskatalog oder Vorschlags-
katalog unser Augenmerk sehr stark auf den inner-
stadtischen Verkehr gerichtet. Ich will das hier nicht
vertiefen. Wir werden uns damit noch intensiv zu
beschéftigen haben.

‘Wir stehen einfach vor dem Problem, meine Da-
men und Herren, wie wir zur gleichen Zeit auch im
innerstadtischen Bereich sowohl die freie Wahl des
Verkehrsmittels aufrechterhalten wollen als auch die
Lebens- und Funktionsfadhigkeit unserer Stadte. Die-
ses Problem ist auch des SchweiBes der Edlen wert,
und wir werden bei anderer Gelegenheit darauf zu
sprechen kommen.

Wir meinen, daB man zu einer StraBenentlastung
im Fernverkehr nur kommen kann, indem man den
Strafenbau intensiviert und den Verkehrsflufl ver-
bessert. Wir hoffen, durch die Zwedkbindung der
StraBenbenutzungsgebithr dazu auch einen Beitrag
zu leisten. Wir wollen, da man den Autobahnaus-
bau in Zukunft sechsspurig plant und durchfithrt.
Wir hoffen auch durch die Ausweitung des Sonntags-
fahrverbots auf Samstag, 13 Uhr, im Wochenendver-

kehr zu einer Entlastung der StraBlen kommen zu
konnen. Im tibrigen, meine ich, soll man auch nicht
unterschitzen, daB die von uns vorgeschlagene, nach
dem Achsdruck und der Jahresfahrleistung bemes-
sene StraBenbenutzungsgebilihr ein Anreiz fiir eine
straBenschonende Bauweise und zur Vermeidung
von Leerfahrten sein wird. Da die Leerfahrten eben
auch gebiihrlich erfaBt werden, wird allein diese Tat-
sache zu einer natirlichen Reduzierung des Lkw-
Verkehrs beitragen.

Nun zum AbschluB noch ein Wort zu der Stellung-
nahme der EWG-Kommission. Sehr verehrter Herr
Bundesverkehrsminister, ich will es hier ausspre-
chen, obwohl es im Grunde iselbstvenstandlich ist.
Diese Stellungnahme ist fiir uns in keiner Weise
etwa AnlaB zu irgendwelcher Schadenfreude. Diese
Stellungnahme muB auch bei den Beratungen in den
Ausschiissen ihren gebiihrenden Platz haben. Aber,
Sie haben es auch angedeutet — ich kann, da ich
nicht Regierungsmitglied bin, es vielleicht noch et-
was deutlicher aussprechen -—: Selbstverstandlich
stecken zum Teil hinter der Stellungnahme der
EWG-Kommission sehr eindeutige nationale Inter-
essen anderer Mitgliedstaaten, die mit im Spiel sind.
Das ist legitim.

(Zuruf von der SPD: Vorwiegend!)

Aber wenn man uns, der Bundesrepublik, auch im
Zusammenhang mit Thren Vorschlagen, den Vorwurf
von Diskriminierungen macht, nicht laut, aber sehr
deutlich, dann heiBt das leider in vielen Fdllen eben
auch, daB man sich anderenorts bemiiht, bestehende
Diskriminierungen zu deutschen Lasten aufrechtzu-
erhalten. Die Bundesregierung, auch Sie selbst, diir-
fen sich der vollen Unterstiitzung meiner Fraktion
bewuBt sein, wenn Sie sich entschieden darum be-
mithen, bestehende, zu unseren Lasten gehende Dis-
kriminierungen abzustellen. Ich halte es auch fir
vollig legitim, daB man nationale VorstéBe unter-
nimmt, wenn die EWG selbst mit ihren Organen
Losungen verzogert oder mit ihnen nicht zu Rande
kommt. Wir haben uns aber, darauf lege ich ebenso
‘Wert, bei den Uberlegungen in meiner Fraktion sehr
bewuBt darum bemiiht, bei unseren Vorschldgen in
Ubereinstimmung mit Geist und Inhalt des Vertrages
zu bleiben und in allen Féllen unter Aufrechterhal-
tung der freien Konsumwahl dem Gedanken eines
redlichen Wettbewerbs Rechnung zu tragen.

Ich habe an die Bundesregierung nur die Empfeh-
lung zu geben, daB sie die Stellungnahme der EWG-
Kommission unter keinen Umstdnden nur zu einer
reinen Rechtsfrage machen sollte. Wir haben einige
Beispiele aus diesem Hohen Hause gehabt, wo Ini-
tiativen aus dem Kollegenkreis MaBnahmen vor-
schlagen wollten, die in den EWG-Bereich hineinrei-
chen, wo ihnen von seiten der Regierung gesagt
wurde: Abwarten, wir miissen EWG-konform blei-
ben.

Vizeprdsident Scheel: Herr Abgeordneter, ge-
statten Sie eine Zwischenfrage von Herrn Abgeord-
neten Schmidt?

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

MubB das
sein? :
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Vizeprdsident Scheel
— Das haben Sie zu entscheiden, Herr Abgeordne-
ter.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Aber natiir-
lich! Ich kann ihm ja nicht widerstehen.

Schmidt (Hamburg) (SPD): Herr Miiller-Her-
mann, nachdem Sie von Initiativen aus dem Kolle-
genkreise sprechen, geben Sie mir nun doch noch
einmal das Stichwort, wenn auch spat, wie ich zu-

‘gebe, in Frageform zu replizieren. Ich kann mich

namlich auch erninnern an 15, 16 Jahre zuriick. Da
gab es auch schon Initiativen aus dem Kollegen-
kreis der CDU/CSU, und Thr Name stand auch schon
darunter. Wiirden Sie mir zustimmen — das ist jetzt
ganz ernst —, daB bei einer Lage, die durch 13jdh-
rige Vernadléssigung durch den Gesetzgeber sich
wesentlich verschlechtert hat, man 13 Jahre spéter
die entsprechend: verénderte Lage mit anderen Mit-
teln anfassen muB, als. man im Jahre 1955 fir
zweckmaBig gehalten hat?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Kollege
Schmidt, ich verstehe, was Sie meinen. Selbstver-
stdndlich ist niemandem die Korrektur eines Irr-
tums vorbehalten, auch in unserem Kreise. Aber ich
glaube eben nicht, daB die Situation so unterschied-
lich ist gegeniiber der, die wir 1954 gehabt haben.
Es ist alles eine Frage der Relation. Die Probleme
sind die gleichen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ich habe vorhin gesagt, wir milssen alle vor unserer
eigenen Tir kehren, unsere nicht ausgenommen,
daB wir, wie bei der Energie und bei der Kohle, auch
im Bereich des Verkehrs die Strukturprobleme viel
zu spat angepackt haben. Aber wir losen diese
Probleme auch heute nicht dadurch, daB wir un-
wirtschaftlich gewordene Tatbestdande zu konser-
vieren versuchen, sondern nur, indem wir mutig
nach vorn Anpassungspolitik betreiben.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

es =

Vizeprdsident Scheel: Herr Kollege Miiller-
Hermann, gestatten Sie noch eine Zwischenfrage
von Herrn Schmidt?

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

Schmidt (Hamburg) (SPD): Darf ich aus der Tat-
sache, daB Sie Ihre eigenen Gesetzentwiirfe aus dem
Jahre 1954 mnicht unverdndert wieder vorgelegt
haben, sondern wesentlich andere, schlieBen, daB
auch Sie im 'Grunde mir zustimmen, daBl die Lage
eine vo6llig andere geworden ist?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Nein, das
wiirde ich nicht sagen. Natlirlich lernen wir in dem
Einsatz der Mittel standig zu, Herr Kollege Schmidt.
Viieles von dem, was wir z. B. mit der Novelle zum
Bundesbahngesetz heute vorschlagen, habe ich da-
mals in meiner eigenen Fraktion noch nicht als Frak-
tionsiniative durchbringen kénnen. Aber die Grund-
tendenz ist die gleiche wie damals.
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Schmidt (Hamburg) (SPD): Verstehe ich Sie rich-
tig, daBB Sie meinen, daBl die Lage jedenfalls inso-
fern besser ist, als die CDU/CSU-Fraktion als ganze
inzwischen an verkehrspolitischem Sachverstand zu-
genommen hat und damit Hoffnung besteht?

(Heiterkeit.)

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Also, Herr
Kollege Schmidt, wenn Sie das auf das ganze Haus
beziehen, will ich natiirlich meine Fraktion mit ein-
ischlielen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Sehen Sie, meine Damen und Herren, bei der
EWG ist die Situation wie folgt. Herr Buhdesver-
kehrsminister, Sie nehmen mir das nicht iibel; wir
sprechen ja hier frank und frei. Bei Thnen war noch
am 25. Januar und ist im Grunde auch heute ge-
sagt worden: Die groBen verkehrspolitischen Pro-
bleme sind mit den Mitteln der Marktwirtschaft
nicht zu losen, verkehrnslenkende Mafinahmen sind
nicht zu umgehen, und bei der EWG heifit es —
meines Erachtens mit Fug und Recht —: Verkehrs-
teilung durch Behoérden ist mit den wesentlichen
Grundsatzen der gemeinsamen Verkehrspolitik
nicht vereinbar.

(Bundesverkehrsminister Leber: Wo ‘steht

denn das bei der EWG? Nur weil ein Kom-

missar uns mal einen Brief schreibt? Wo
sind die Beschliisse der EWG?)

— Das ssteht in der Stellungnahme der EWG.

Vizeprdsident Scheel: Herr Bundesminister, es
ist in diesem Hause nicht iiblich, dal von der Regie-
rungsbank Zurufe gemacht werden.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Bundes-
verkehrsminister, Sie waren so freundlich, auch den
Papst mit seiner Enzyklika ,Popularum progressio”
zu zitieren. '

(Zurufe: Populorum! — Abg. Niederalt:
Maskulinuml!)

— Populorum; Entschuldigung. Alter Lateiner! Man
sollte Lateinisch besser sprechen als lesen,

(Abg. Niederalt: Einem Humanisten tut das
wehl!)

— Mir auch, ich bin auch Humanist.

Da heifit es, wie Sie richtig zitieren:

Man muf einfach zugeben: In diesem Bereich
wird ein Grundprinzip des sogenannten Libera-
lismus als Regel des Handelns iiberaus frag-
wiirdig. Eine Verkehrswirtschaft kann nicht mehr
allein auf die Gesetze des freien und ungeziigel-
ten Wettbewerbs gegriindet sein ...

Das kann man hundertprozentig unterschreiben. Das
will auch niemand von uns. Aber ich glaube, daB
eine Verkehrsteilung immer noch besser iiber den
Markt vor sich geht als durch behordliche Reglemen-
tierung.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)
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Hier scheinen noch gewisse Unterschiede in der Auf-
fassung zu bestehen, die wir irgendwie abkldren
miissen.

Wenn es dann in dieser Verlautbarung der Bun-
desregierung vom 25. Januar noch heiBt: ,Die jiing-
ste Briisseler Entwicklung hat seiner Konzeption" —
der von Leber — ,vollauf recht gegeben”, dann mu8
ich allerdings meinen, daB irgendwie die Unterrich-
tung in Threm Hause nicht ganz geklappt hat.

(Heiterkeit bei der CDU/CSU\)

Zum SchluB, meine Damen und Herren, eine kurze
Bemerkung. Die Scheinwerfer der Offentlichkeit sind
darauf gerichtet, ob diese GroBe Koalition — —

(Abg. Schmitt-Vockenhausen: Herr Miiller-

Hermann, die fehlen! Das Fernsehen war

heute nicht da! — Zuruf: Die sind bei
Dutschkel)

— Trotzdem; dann setze ich die Scheinwerfer in An-
fiihrungsstriche, Herr Schmitt-Vockenhausen. — Die
Scheinwerfer der Offentlichkeit sind auf die grofien
Reformwerke der GroBSen Koalition gerichtet. Es gibt
sicherlich im Land auch manche Leute, denen daran
gelegen ist, daB diese Reformwerke nicht konkreti-
siert werden. Ich mochte gar keinen Zweifel daran
lassen: Wir werden uns von meiner Fraktion aus
sicherlich allem Hasten und aller falschen und iiber-
triebenen Eilbediirftigkeit widersetzen, auch jedem
Herauspicken von EinzelmaBhahmen, wo der Ge-
samtzusammenhang aus den Augen verloren wird
und wo die Schwerpunkte nicht mehr richtig gesetzt
werden. Aber ich méchte Thnen, Herr Bundesver-
kehrsminister, und diesem Hohen Hause versichern:
Wir werden unsere Kraft daran setzen, daB noch in
diesem Jahr die Weichen fiir die Verkehrspolitik
der Zukunft gestellt werden. Lassen Sie uns, Herr
Bundesverkehrsminister, Bundestag und Bundes-
regierung, gemeinsam an die Arbeit gehen!

(Anhaltender Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Scheel: Meine Damen und Her-
ren, wir haben die Beratung von Punkt 8 mit dieser
Debatte verbunden. Wiinscht einer der Antragsteller
zu Punkt 8 das Wort zur Begriindung? — Herr
Haage, bitte sehr!

Haage (Miinchen) (SPD): Herr Prdsident! Meine
sehr verehrten Damen! Meine Herren Kollegen! Ich
mochte den Herrn Prdsidenten bitten, begriinden zu
diirfen, warum ich den Antrag nicht mindlich be-
grinden werde. Ich glaube, daB es sich heute um
eine Grundsatzdebatte handelt und daB mein Antrag
mit der schriftlichen Begriindung, die ich Thnen dann
tbergeben darf, dementsprechend im Protokoll ver-
merkt werden sollte *). AuBlerdem bin ich der Mei-
nung, daB auch die CDU/CSU-Fraktion einem An-
hoérverfahren zustimmen wird, so daB wir im
AusschuBB Gelegenheit haben werden, {iber diesen
Antrag noch zu sprechen.

*) Siehe Anlage 2

Vizepridsident Scheel: Damit sind die Begriin-
dungen abgeschlossen. Wir haben eine verbundene
Debatte der Punkte 6, 7 und 8. Das Wort zur Aus-
sprache wird gewiinscht.

Ich eroffnet die Aussprache. Als erster Redner hat
Herr Abgeordneter Dr. Imle um das Wort gebeten.

Dr. Imle (FDP): Herr Prdsident! Meine sehr
geehrten Damen und Herren! Lassen Sie mich, weil
das heute anscheinend zur Debatte gehért, auch mit
einem Kompliment an den Herrn Bundesverkehrs-
minister beginnen. Ich muB IThnen sagen, Herr Mini-
ster, Sie haben das von Anfang an psychologisch
ganz geschickt verkauft, und zwar in einer Weise,
daB zundchst einmal alle oder ein groBer Teil Hosi-
anna geschrien haben. Aber als man dann anfing,
zu Uberlegen, da wurde man immer kleiner, und
jetzt verfingt das nicht mehr. Auch das miissen Sie
mir gestatten, zu sagen: Sie haben einen bestimmten
Teil Threr Ausfiihrungen auf die Auseinanderset-
zung mit den Interessenten verwandt, wobei Sie,

_glaube ich, gezielt bestimmte Wirtschaftszweige ge-

meint haben. Ich meine, in der Verkehrspolitik sind
wir alle Interessenten, weil es sich ndmlich um
jeden handelt und weil jeder davon beriihrt wird.
Und wenn Sie den Giiterverkehr gemeint haben,
dann wird der Giiterverkehr vielleicht meinen, daB
Sie der Interessent der Bundesbahn sind, weil Sie
sich hier so sehr darauf versteifen. So kann man
das auch einmal zurlickgeben.

In Thren Ausfiihrungen — und darum geht es
ja wohl in der Hauptsache — sagen Sie:

Der Streit konzentriert sich in der Hauptsache
auf die Frage, ob die MaBnahmen bei der Bun-
desbahn ausreichend sind, und auf die MaBnah-
men im Bereich des StraBengiiterfernverkehrs,
die Steuer und die Verbotsliste.

Ich bin mit Thnen vollig einig; das ist vollig klar
erkannt. Es erhebt sich die Frage, ob man damit auch
alles erfaBBt, was nun getan werden sollte.

Die Regierung sagt in der Begriindung der Druck-
sache, Ziel der Verkehrspolitik sei es, die Nach-
frage der Bevolkerung und der Wirtschaft nach
Verkehrsleistungen zu angemessenen Bedingungen
zu erfiillen. Mit dieser Zielsetzung gehen wir natiir-
lich vollig einig. Die spdteren Mafinahmen scheinen
mir allerdings damit nicht ganz in Einklang zu
stehen. Es wird gesagt: Die wirtschaftliche Lage der
drei Binnenverkehrstrager ist so zu verbessern, daB
sie auf eigenen FiiBen stehen koénnen. Wenn ich
mir die von Thnen hier in Aussicht genommenen
MaBnahmen einmal bis zum Ende durchdenke, kann
ich mich des Eindrucks nicht erwehren, als ob
gerade bestimmte Verkehrstrdger dann nicht mehr
auf eigenen FiiBen stehen konnten, wenn der dritte
Verkehrstrager, die Bundesbahn, auch nicht aut
beide Beine gekommen ist.

Aber wie ist denn die Situation? Es wird gesagt
— das steht auch in der Begriindung —, daB einer
libermifigen Beanspruchung des Strafiennetzes ein
nicht ausgelastetes Eisenbahnnetz gegeniibersteht.
Das ist sicherlich zutreffend, aber das liegt auch in
der ganzen Entwicklung unserer Wirtschaft, die
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wir in den letzten Jahren gehabt haben. Wenn Sie
dann auf Seite 2 Ihrer Darlegungen sagen, daB die
Bahn von Jahr zu Jahr an Verkehr verloren hat,
dann stimmt das nicht so ganz, denn die Produktivi-
tatsentwicklung lautet wie folgt: 1955: 40,5 Milliar-
den Tonnenkilometer und 1966, also elf Jahre spdter,
49,4 Milliarden Tonnenkilometer; also immerhin

eine Zunahme um 22 %/o.

Aber Sie haben natiirlich recht, wenn Sie sagen,
wir miissen zu einer anderen, oder: zu einer kosten-
gerechteren, oder: zu einer besseren Ausnutzung
kommen, wenn 1967 die Leistungen des Bundes fir
die Bundesbahn 2,5 Milliarden DM betragen und
1972 5 Milliarden DM betragen sollen. Es ist auch
von unserer Seite aus durchaus zu begriilen, daB
diese Schere geschlossen werden soll. Wir sind aber
der Meinung, daB es dazu einer genauen Analyse
bedarf. Man darf das meines Erachtens nicht blo8
aus der Sicht des Giiterfernverkehrs und der Binnen-
schiffahrt betrachten, sondern muf} sich auch einmal
die Dinge selbst ansehen. Wenn es zutrifft, daB die
Betriebsertrige der Bundesbahn sich 1966 auf
7,9 Milliarden DM und allein die Personalkosten auf
7,4 Milliarden DM beliefen, also lediglich ein Plus
von 500 Millionen DM vorhanden ist, dann ist ganz
klar, daB die notwendigen Investitionen und Ratio-
nalisierungsmafnahmen nicht vorgenommen wer-
den koénnen. Also das miiBte dann auch irgendwie
tiberpriift werden. Ich glaube allerdings nicht, daB
mit einer Personalverringerung um 82 000, wie Sie
meinen, bereits eine bessere Situation herbeigefiihrt
werden konnte.

Wir wollen nicht vergessen: 1961 hatte die Bun-
desbahn mur iein Minus von 17 Millionen DM, und
damals trug sie noch die gesamten politischen La-
sten, die ihr ja heute zum groBten Teil abgenom-
men sind. Das Defizit mull also andere Griinde ha-
ben.

Dann werden als Grund fiir die Verschlechterung
der Situation der Bundesbahn die Strukturverédnde-
rungen angefithrt. Es ist wohl richtig, daB der Koh-
lentransport sich in den Jahren von 1963 bis 1966
um 23 Millionen t verringert hat. Das muB} sich na-
tiirlich auch in den Einnahmen auswirken. Dafiir hat
die Bundesbahn keinen Ausgleich bekommen. Aber
wenn wir insgesamt bei einer Umstrukturierung der
Wirtschaft sind, dahin gehend, daB wir anstatt
Kohle Gas und Erdol verbrauchen, und das Erdol
zum groften Teil durch die Pipelines beférdert wird,
kann man es natiirlich nicht den anderen Verkehrs-
tragern zur Last legen, daB diese Bundesbahntrans-
porte zurilickgehen.

Aber wo liegen denn mun die Hauptdefizitquel-
len? Zundchst einmal im Personenzugverkehr, der
jahrlich mit einer Milliarde DM im Minus steht. Ich
mull bedauern, daB in bezug auf die Behebung die-
ses Defizits weder die Vorschldge der Regierung
noch die der CDU/CSU sehr Wesentliches sagen.
Alles konzentriert sich eben auf den Giiterfernver-
kehr. Darf ich aber — mit Genehmigung des Herrn
Prasidenten — eine Bemerkung von Herrn Professor
Hamm aus der Frankfurter Allgemeinen Zeitung
vom 25. September 1967 zitieren, also drei Tage

nachdem Sie, Herr Minister, damals so liebenswiir-
dig waren, den Vierkehrsausschull zu sich ins Mini-
sterium zu bitten. Herr Professor Hamm sagt:

Ein Konzept, wie den Hauptdefizitquellen der
Bundesbahn, nédmlich dem Personenzugverkehr
und dem Stiickgutverkehr, beizukommen ist,
fehlt. Wiirden diese beiden Leistungsbereiche
saniert, wdren die harten Schlige gegen den
Giiterfernverkehr tberfliissig, was im Interesse
der Kunden an einem guten und billigen Lei-
stungsangebot entschieden zu begriien wére.

Wenn wir dann moch hinzunehmen, da auch der
Stiickgutverkehr mit 500 Millionen DM im Minus
steht und der Gepédckverkehr — also wenn jemand
seinen Koffer aufgibt — immerhin noch mit 70 Mil-
lionen DM, dann schlieBit sich der Kreis, zumal wenn
man noch hinzunimmt, daB ja auch jdhrlich Zinszah-
lungen in Hohe von 1,3 Milliarden DM zu leisten
sind. Denn Sie haben uns ja vorhin gesagt, daB die
Verschuldung inzwischen bei 18,5 Milliarden DM
angelangt sei — immerhin eine bedeutende Summe.

Sie haben dann dargelegt, man miite die Bundes-
bahn attraktiver machen. Gegen dieses Attraktiv-
machen hat niemand etwas. Wenn aber diese
Attraktivitdt noch mehr Kosten macht, die Ertrdge
aber unter den Selbstkosten bleiben, dann haben
wir dagegen erhebliche Bedenken. Ich darf hier
z. B. an den Gepdckverkehr anschlieBen. Die Er-
trdge des Gepdckwvierkehrs — wenn ich also mein
Gepédck selber zum Bahmhof bringé und es von
Hamburg etwa nach Miinchen schicke — liegen
heute schon mit 70 Millionen DM unter den Selbst-
kosten. Wenn man jetzt noch den Haus-Haus-Ver-
kehr hinzunehmen will— wenn ich also in Ham-
burg anrufen kann: holen Sie meinen Koffer zum
Zug 3002 bei mir ab, und wenn der andere anrufen
kann: bringen Sie den Koffer da und da hin —,
dann wird hier wohl ein weiteres Minus eintreten.
Ich glaube, das muB man einmal genau uberpriifen.

(Abg. Stiicklen: Kundendienst!)

-— Aber ein Kundendienst, den ich dann auch be-
zahlen muB! Dann ist es in Ordnung, aber nicht
Kundendienst auf Kosten der Bundesbahn, damit
sie noch weiter ins Minus kommt! Im {ibrigen, Herr
Kollege Stiicklen, Sie werden es doch wahrschein-
lich so machen, wenn Sie verreisen und den Koffer
aufgeben: Sie setzen sich entweder in ein Taxi und
nehmen den Koffer mit, oder Sie mehmen Ihren
Wagen und fahren ihn vorher zum Bahnhof. Ich
meine, das Ziel muBl hier sein, daB die Kostenlast
dem Ertrag angepafBt wird.

Was ist nun zu tun? Hier steht im Vordergrund
— und Sie haben sehr eingehend dariiber gespro-

chen— die geplante Rationalisierung durch Abbau -

von 6500 km Strecke. Das Treuhandgutachten spricht
zwar von 10000 km, und ich meine, man wird sich
sehr ernsthaft damit befassen miissen, ob die 6500
km ausreichen, wobei natiirlich auch dem Personal-
bestand besondere Aufmerksamkeit gewidmet wer-
den muB. Ich glaube, wir sind uns dariiber einig
— und da stimme ich Thnen zu, Herr Minister —,
daB hier soziale Schwierigkeiten iiberbriickt werden
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miissen. Aber wenn Sie sagen, man kénne ruhig
10 000 Fuhrunternehmern eine Belastung zumuten,
dann darf ich dazu sagen: An diesen 10000 Fuhr-
unternehmern héngen noch einmal rund 70 000 bis
80 000 andere Beschaftigte: Fahrer, Biirokrafte usw.,
und an die muB man dann auch denken und darf
das nicht einfach hinwegwischen.

In Thren Ausfithrungen, in denen Sie kurz auf

unsere Vorschldage vom November 1967 eingegan-

gen sind, haben Sie dann gesagt, wir sdhen nur in
der Angleichung der Tarife an die Kostenentwick-
lung bei der Bundesbahn und der Umwandlung der
Bundesbahn in eine unabhingige Koérperschaft des
offentlichen Rechts eine Mdoglichkeit, zu einer Ande-
rung zu gelangen. Herr Kollege Miiller-Hermann
hat hierzu bereits etwas gesagt, und wir sind mit
ihm einer Meinung. Es ist von uns auch gar nicht
so gedacht, als ob das iibermorgen geschehen miiBte,
sondern das ist ein Ziel auf Zeit, auf das man aber
hinarbeiten muf. Ich glaube, wenn man das im
Auge hat, wird man hier auch zu Ergebnissen kom-

men.

Man mubB also — da sind wir uns wohl alle einig
— der kauimdnnischen Betriebsfithrung in weit stér-
kerem MaBe als bisher zum Durchbruch verhelfen.
Insoweit sind auch die Vorschldge zu begriifien, die
zur Reorganisation, Konzentration und Rationalisie-
rung fithren. Bei einem solchen Umbau der Bundes-
bahn sollte man sich nicht so sehr dariiber streiten,
ob das ein Vorstand oder ob das ein Management
macht, sondern es geht darum, daB die Dinge ge-
macht werden, und dazu gehdren dann eben die
Tichtigsten an die Spitze, dann wird man sich hier
auch einigen.

In den letzten Tagen ist besonders die Frage des
Containerverkehrs und des Huckepadkverkehrs her-
ausgestellt worden. Ich kann hierzu nur sagen, wir
begriilen es, daBl es soweit gekommen ist; denn es
handelt sich hier um alte Vorschldge der FDP. Zu-
satzlich hatten wir damals schon beantragt und ge-
fordert, daB fiir den Huckepackverkehr die Kfz-
Steuer erlassen wird.

(Zuruf von der SPD: Nach dem Motto: Die
FDP will immer etwas dabei sein!)

— Ja natiirlich, aber wir sind immer etwas eher da-
bei als Sie. Das ist der Unterschied.

(Beifall bei der FDP.)

Noch eine Bemerkung zur Beseitigung des Defizits
im Stiickgut- und Exprefigutverkehr. Wir sind der
Meinung, dafl man hier in Zusammenarbeit mit dem
indem némlich Bundesbahn,
Speditionsgewerbe und Giiterfernverkehrsgewerbe
enger zusammenarbeiten, zu einer Herabsetzung des

. Defizits kommen sollte. Auch hier ist die Meinung

des Kollegen Miiller-Hermann durchaus akzeptabel,
daB man in solchen Gebieten, wo der Stiickgutver-
kehr immer defizitér ist, die Bef6rderungspflicht auf-
hebt. Das sind alles Dinge, Uiber die man natiirlich
reden muB. Es ist insoweit ein begriflenswerter Vor-
schlag.

Was nun schlieBlich den Verlustausgleich angeht,
so sind wir der Meinung, daf man von einem glo-

balen Verlustausgleich bei der Bundesbahn weg-
kommen mufi. Man sollte nur einen Ausgleichsan-
spruch fir auferlegte gemeinwirtschaftliche Ver-
pilichtungen und auch fiir politische Lasten zubilli-
gen. Nur dann wird man auch zu einer genauen
Durchleuchtung der ganzen Situation der Bundes-
bahn kommen. Es ist ein altes Anliegen von uns,
daB auch endlich einmal die Bilanz der Bundesbahn
offengelegt wird, damit man hineinsteigen und sehen
kann, was nun eigentlich anliegt und wo die Dinge
besonders schwierig sind.

Nach den Vorstellungen der Bundesregierung
reichen die vorgesehenen Mafinahmen, die bei der
Bundesbahn durchgefiihrt werden sollen, nicht aus,
um die Bundesbahn zu sanieren. Daher sucht man
sich einen oder auch gleich zwei Priigelknaben, ndm-
lich einmal den gewerblichen Giiterfernverkehr und
dann den Werkfernverkehr. Wie ist aber hier die
Situation? Wir hatten Ende 1967 in der Bundesrepu-
blik noch einen Lkw-Bestand von 882 000; das ist
gegeniiber 1966 ein Riickgang um 9000. Davon fah-
ren 20 000 im Giterfernverkehr — 24 000 Fernver-
kehrsgenehmigungen gibt es — wund 77000 im
Werkfernverkehr.

Da auf der StraBe heute 10 Millionen Pkws fah-

ren, haben Sie es den Pkw-Fahrern sehr schmack-

haft machen wollen, indem Sie damals gesagt
haben: Mehr Sicherheit auf den StraBen und weg
mit den Brummern von der StraBe! Beziiglich der
Sicherheit des Verkehrs ist dazu zu sagen, daf die
Lkws nur an 3,3%0 der Unfélle beteiligt sind und
daBl, wenn sich die Zahl der Pkws in den néachsten
Jahren bis 1975 oder 1977 auf 20 Millionen verdop-
pelt und die Zahl der Lkws sich dann lediglich um
10 000 verringert hat, sich keine Momente ergeben,
die fiir zukiinftige Sicherheit besonders ins Gewicht
fallen. Bei uns wird immer darauf hingewiesen, daB
zu viel Lkws auf der StraBe sind. Von den eben
angegebenen 880 000 fahren rund 790 000 im Nah-
verkehr. Das macht die Belastung der StraBe aus,
nicht der Fernverkehr.

Wir wollen auch nicht vergessen, daB die Haupt-
belastung auf der Strecke Ruhrgebiet—Mannheim
liegt und daB es unbedingt notwendig ist, auf die-
sem Gebiet zur Entlastung zu kommen, indem ndm-
lich die Autobahn linksrheinisch von Diisseldorf—
Neufl bis Ludwigshafen und auf der anderen Seite
die Autobahn von Dortmund iber Hagen und Sie-
gen nach Frankfurt ziigig durchgefithrt wird. Dann
wird sich auf diesem Weg sicherlich eine erhebliche
Entlastung zeigen.

DaB wir in der Bundesrepublik — umgerechnet
auf die Einwohnerzahl — noch sehr wenig mit
Lkws gesegnet sind, ergibt sich daraus, da8 in den
Vereinigten Staaten auf einen Lkw 13 Einwohner
kommen, wdhrend es in Frankreich die doppelte
Zahl ist, ndmlich 27, in England 33; in den Nieder-
landen ist es schon konzentrierter: 47, und bei uns
kommen 61 Einwohner auf einen Lkw. Man kann
also in cumulo hieraus nicht herleiten, da wir mit
Lkws schon {ibermaBig gesegnet seien.

Was soll nun geschehen, um trotzdem ein Heil-
mittel zu finden, das der Bundesbahn hilft? Es geht
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um die beiden Probleme, die Sie auch angesprochen
haben: erstens das Beforderungsverbot, das schon
einmal gestorben ist, und zweitens die Sonderbe-
steuerung des Giiterfern- und Werkfernverkehrs,
die eventuell durch eine StraBenbenutzungsgebiihr
ersetzt werden soll. Herr Minister, Sie haben kein
Wort dazu gesagt, aber: sind Sie sich einmal {iber
die Konsequenzen klargeworden, die das eventuell
auf unseren Berlin-Verkehr hat, wenn das so durch-
gefiihrt wird? Das sollten Sie sich noch einmal durch
den Kopf gehen lassen. Ich mochte es nicht weiter
ausfiihren, um nicht von hier aus die Dinge zu
komplizieren.

Dann haben Sie im Zusammenhang mit der Befor-
derung auf der StraBe hier darauf hingewiesen, dal
so viel Sand und so viel Kies Giber die StraBen ge-
fahren werde; da tropfe dann Wasser heraus, und
im Winter friere das usw. Da konnte man ja andere
MaBnahmen ergreifen. Man kodnnte verlangen —
durch Anderung der StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung —, daB solche Giiter nur in dichten Lkws
beférdert werden. Da braucht man sie nicht gleich
von der StraBe zu treiben, Es kommt hinzu, daB sol-
ches Material auf der Autobahn nicht auf Hunderten
von Kilometern befoérdert wird. Ihr Hinweis auf
Carrara-Marmor und auf das Langholz, das unten
in Bayern umgeladen wird, betrifft sicherlich nur
Ausnahmen; eine Nachpriifung wiirde das ergeben.

Ferner haben Sie vorhin dargetan, Herr Minister,
Sie hatten eine Strecke stillgelegt, auf der pro Tag
nur sechs Waggons Tonerde verfrachtet worden
seien. Nun gehért Tonerde — wenn Ton gleich Ton
ist — ja auch zu ihrer Verbotsliste, und daher
diirfte er auch nicht mehr auf der StraBe befordert
werden. Natiirlich werden Sie sagen: Da muf§ ich
gleich eine Ausnahmegenehmigung erteilen. Das ist
liberhaupt eine Frage mit den Ausnahmegenehmi-
gungen. Wie Sie aber dann, wenn Sie z. B. den Be-
ton von der StraBle verbannen, noch eine Autobahn-
briicke bauen wollen, ist mir einfach unversténdlich.
Es ist doch klar, daBl Beton laufend geschiittet wer-
den mufBl. Wenn ich eine Autobahnbriicke baue, kann
ich nicht erst umladen: erst auf die Bundesbahn,
dann transportieren, dann von der Bundesbahn her-
unter und wieder auf den Lkw. Da sollte man den
Spezialfahrzeugen durchaus ihr Leben lassen.

Die Verbotsliste verstoBft aber auch gegen den
Grundsatz der freien Wahl der Verkehrstrdager, der
in den Grundsdtzen der Internationalen Handels-
kammer festgelegt worden ist.

Wir sind der Meinung — das haben wir auch in
unserer Verkehrs-Alternative niedergelegt —, daB
die Grundlage jeder Verkehrspolitik die Chancen-

gleichheit im Wettbewerb zwischen den privaten

und offentlichen Verkehrstrdgern sein mubf.

In diesem Zusammenhang lehnen wir auch die
Sonderbesteuerung ab.

(Zuruf von der SPD: Ablehner!)

— Natiirlich, weil das n&mlich nichts bringt.

(Zuruf links: Machen Sie doch was Besse-
resl)

— Wir befinden uns hier in einer sehr guten Ge-
sellschaft. Wie vorhin schon ausgefiihrt worden ist,
hat namlich auch die EWG-Kommission sowohl das
Beférderungsverbot als auch die Besteuerung als un-
vereinbar mit den EWG-Vertrdgen erklart.

Es wird sicherlich nicht einfach sein, hier eine
andere Regelung zu finden. Insbesondere die Frage
der Wegekosten ist iberhaupt nicht gekldrt. Wiirde
man heute die Lkw-Besteuerung so durchfiihren, wie
das hier gedacht ist, iso wiirde im Endergebnis bei
der Bundesbahn hierfiir lediglich ein Plus von 250
Millionen DM herauskommen. Man wiirde also
bestimmte Verkehrstrdger erheblich beschneiden,
ohne damit etwas fiir die Bundesbahn zu erreichen.

Nun haben Sie gesagt, Herr Minister, man miisse
die Belastung der Wirtschaft bei diesem gebroche-
nen Verkehr genauso hoch oder so niedrig halten,
wie das jetzt bei der Beférderung allein auf der Strafle
der Fall sei. Ich glaube, da muB noch einmal genau
nachgerechnet werden. Dazu einige Zahlen. Neh-
men wir einen 20-t-Zug von Flensburg nach Koln.
Der kostet im StraBengiiterverkehr 1030 DM und
im Werkfernverkehr 1080 DM. Mit der Bundesbahn
kostet das nur 980 DM. Wenn aber dann das Zu- und
Abrollen hinzukommt, erhéht sich der Betrag um
500 DM. Das macht 1480 DM. Das sind die offiziel-
len Auskiinfte der Bundesbahn, Herr Minister. Sie
hat sich dann natiirlich bereit erklart, nachzugeben.
Aber wenn die Bundesbahn immer nachgibt, dann
gerat sie stdndig weiter ins Minus, wie das schon
durch die Tarifsenkung von 1964 geschehen ist. Da-
mals hat sie Tarifsenkungen von 25 bis 60 %o vorge-
nommen und ist dadurch natiirlich ins Minus ge-
kommen.

In Frankreich hat man eine andere Besteuerung
eingefiihrt: die Achslast-Steuer. Bei einem Vergleich
miissen wir sagen, daB wir heute bei uns schon weit
uber der Besteuerung in Frankreich liegen. Daraus
ergibt sich im internationalen Wettbewerb doch einé
Benachteiligung unserer Wirtschaft. In Frankreich
wird ndmlich bis zu 10 t Achslast nur die Mineralél-
steuer erhoben, die 35 Pf pro Liter betragt. Bei uns
sind es 36 Pf na&mlich 33 Pf Mineral6lsteuer plus
3 Pf fiir die Gemeinden, so dal man hier etwa von

dem gleichen ausgehen konnte. Beim 32-t-Zug be-

trdgt die Besteuerung in Frankreich Mineraldlsteuer
plus 560 DM, hier in Deutschland zur Zeit Mineral-
Olsteuer plus 5100 DM, Wenn man Ihre Besteue-
rungsgrundsdtze zugrunde legt bei einer jahrlichen
Fahrtstrecke von 100000 km, kommen insgesamt
Mineral6lsteuer plus 15000 DM heraus, also
10 000 DM mehr als bisher. Bei den Vorschldgen der
CDU sind es 3100 DM mehr, ndmlich insgesamt
8200 DM. Wir sind deshalb der Meinung, dafl man
unserer Wirtschaft, nachdem wir heute schon auf
dem Kontinent mit unserer Belastung des Giiter-
transportverkehrs an der Spitze liegen, diese zu-
sdtzlichen Belastungen nicht aufoktroyieren sollte.

Nun will man das der Wirtschaft dadurch schmack-
haft machen, da man in den Entwurf des Giiter-
kraftverkehrsgesetzes Ausnahmebestimmungen hin-
einnimmt. Ich meine: wenn man Méglichkeiten gibt,
die Verbotsliste durch Ausnahmebestimmungen wie-
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der zu durchléchern, sollte man von vornherein gar
keine Verbotsliste aufstellen.

(Beifall bei der FDP.)
Wie soll das iiberhaupt durchgefiihrt werden?

(Zuruf von der SPD: Nennen Sie einmal
eine Regel ohne Ausnahme!)

— Wenn man eine Regel trifft, braucht man iber-
haupt keine Ausnahme zu machen.

Nach dem Entwurf kénnen die obersten Landes-
verkehrsbehorden fir bestimmte Einzelfdlle oder
allgemein befristet fiir bestimmte Antragsteller
Ausnahmen von dem Verbot genehmigen, ,wenn
es einem Unternehmen der verladenden Wirtschaft
ohne Gefdhrdung seiner wirtschaftlichen Existenz
nicht méglich ist, seine Giiter anders als mit einem
Kraftfahrzeug zu beférdern”. Nun frage ich Sie: Wer
entscheidet das, wer tfifft die Feststellungen, ob das
ohne Gefidhrdung der Existenz -moglich ist? Da
miissen Bilanzen eingereicht werden und was weil}
ich alles. Das gibt doch wirklich einen Dirigismus,
der tiber das ertragliche MaB hinausgeht. Wir glau-
ben, daB man das nicht tun sollte.

(Abg. Schmitt-Vodckenhausen: Sondern? Er-
zdhlen Sie mal, was Sie tun wollen!)

Wenn dann die Ldnder bei ihren Stellungnahmen
angeregt haben, man sollte auch diese Moglichkeit
an die unteren Stellen, Regierungsprasidenten oder
Landrate, weitergeben, weil die Landesregierungen
sonst tberlastet wiirden, dann konnen Sie allein
daraus ersehen, Herr Minister, welche Antragsflut
auf die Landesbehdrden zukommt, wenn das hier
Gesetz werden sollte. .

Nun stehen aber auch noch zwei Dinge im Raum,
gegen die wir erhebliche Bedenken haben. Das eine
ist die Bescheinigung fiir die Zulassung im Werk-
verkehr, die nach Anhérung der anderen Verkehrs-
trager ausgestellt werden soll. Man will hier eine
Lizenzierung einfithren. Ob das in der Praxis so
moglich sein wird, erscheint mir fraglich. Wenn ich
mir aber den Antrag, der vorhin noch gestellt und
dann zu Protokoll gegeben worden ist, ansehe, kann
ich nur sagen, daB es sich da um vollendeten Diri-
gismus handelt. Denn wenn fiir den gesamten Werk-
verkehr — das sind rund 700 000 Fahrzeuge — alle
zwei Jahre eine neue Genehmigung eingeholt und
dargelegt werden soll, da8 die Beférderung nur im
Werkverkehr méglich ist, was gibt das fir eine neue
Biirokratie, die priifen soll, ob das Fahrzeug zuge-
lassen werden solll Wenn die bisherig Werk-
verkehr treibenden Unternehmen eine zusatzliche
Frist von einem Jahr haben sollen, dann kommen
diese ganzen — sagen wir: — 600 000 Antrdge auf
die Biirokratie zu, und ich kann mir vorstellen, daB
wir dann keinen Abbau der Verwaltung haben wer-
den, sondern daB hier erneut aufgebaut werden
muB. Wir meinen also, daB das so nicht in Ordnung
ist.

Ein Zweites: In beiden Vorschldgen der Regierung
und der CDU/CSU wird von Sonderabmachungen
gesprochen, die sowohl der Bundesbahn als auch
dem Giiterverkehr zugebilligt werden sollen, und

zwar insbesondere mit Riicksicht darauf, da8 es
eben in besonderen Fillen notwendig sei, beson-
dere Tarife auszuhandeln. Ob es richtig ist, hier bei
der ganzen prekédren Situation der Bundesbahn noch
einmal Sonderabmachungen zuzulassen, erscheint
schon zweifelhaft. Wenn man dem aber iberhaupt
nachgehen sollte, sind wir der Meinung, daB man
es dann nicht dem Bundesverkehrsminister iiberlas-
sen sollte, solche Sonderabmachungen zu genehmi-
gen, sondern daB man die Bundesanstalt fiir den
Giiterfernverkehr entsprechend ausbauen sollte, um
hier einer unabhédngigen Institution die Moglichkeit
zu geben, entsprechende Genehmigungen auszuspre-
chen. Bei unseren Besprechungen im Verkehrsaus-
schuB werden wir dariiber sehr eingehend zu reden
haben.

Wir sind iiberhaupt dariiber hinaus der Meinung,
dafl die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr in
ein Tarifamt fiir Tarif- und Transportwesen — im
Sinne einer unabhdngigen Anstalt — umgewandelt
werden sollte, in dem neben dem Giiterkraftver-
kehr auch die Bundesbahn, die Binnenschiffahrt, die
Spediteure, die verladende Wirtschaft und das Per-
sonenbeférderungsgewerbe vertreten sein sollten.
Hier sollte es sich dann nicht nur um die Tarifbe-
stimmungen handeln, sondern von dort aus sollte
auch die Uberwachung der Tarife erfolgen.

Ein Wort zur Nahverkehrszone. Wir sind nicht der
Meinung, daB die Nahverkehrszone ausgedehnt
werden sollte, sondern wir sind der Meinung, da8
man den betreffenden § 6 dndern sollte, so daB die
Wahl eines fiktiven Standortes auch dort zulassig
wird, wo verkehrsungiinstig gelegene Gebiete vor-
handen sind, damit dort die Wirtschaft besser ver-
sorgt werden kann. Wir sind ferner der Meinung,
daB auch die Nahverkehrszone fiir die Luftfracht
zum ndchstgelegenen Flughafen entsprechend er-
weitert werden sollte.

Mit Bestiirzung haben wir vernommen, daf3 Sie,
Herr Minister, sich gegen Ihre urspriingliche Kon-
zeption beim Personenverkehr auf die Regional-
konzession eingelassen haben. Wir sind der Mei-
nung, daB sich hierdurch eine Verschiebung der
Wettbewerbsverhdltnisse ergibt, daB insbesondere
die Moglichkeit geschaffen wird, den privaten Per-
sonenbeférderer aus dem Wettbewerb auszuschal-
ten, indem ihm noch ein Linienverkehr oktroyiert
wird, den er nachher aus Kostengriinden nicht mehr
verkraften kann. Wir meinen, das sollte noch einmal
sehr genau iberlegt werden. Dabei wissen wir
natiirlich, welches Geschéft Sie damit eingehandelt
haben. Aber wenn Sie weiterhin grundséatzlich dieser
Meinung sind, glaube ich, daB wir hier zu einer
Regelung kommen werden.

Beziiglich der Binnenschiffahrt stimmen wir Ihrer
Auffassung zu. Blof meinen wir, daB es nicht bei
der Abwrackaktion als solcher bleiben sollte, son-
dern daB man auch die Frachttarife tiberpriifen
miBte.

Da ich gerade bei der Schiffahrt bin, noch ein Wort
zu der Frage der Freistellung von der Giiterfern-
verkehrsteuer bei den Transporten zu und von den
Seehiifen iber 170 km hinaus. Das hort sich fiir
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unsere Seehifen Hamburg, Bremen, Bremerhaven
usw. nattirlich sehr schén an. Es trifft dort auf grofies
Verstdndnis und wird auch begriift. Aber ich meine,
hier miiBte noch gepriift werden, ob nicht die Wirt-
schaft benachteiligt wird, die innerhalb dieser 170-
km-Zone gelegen ist; wer dann ndmlich mit dem
Import iiber den Hafen in der 170-km-Zone bleibt,
bleibt steuerfrei, wahrend die deutsche Wirtschaft,
die in diesen Raum transportiert, Steuern zahlen
muB. Das wird man von dieser Seite her sicherlich
noch einmal tiberpriifen miissen.

Was nun die vorgelegten umfangreichen Gesetz-
entwiirfe angeht, so sind wir der Meinung, daB alles
in - seiner Auswirkung genau tuberprift werden
muf und daf auch nichts iibereilt beschlossen werden
sollte. Man sollte nichts tibers Knie brechen. Denn
wenn wir hier in die Dinge einsteigen, wird man
wieder einmal zu der Auffassung kommen, dafl der
Teufel im Detail liegt. Der Ausschul wird sicherlich
einige Zeit brauchen. Aber wir werden auch nicht
umhin kommen — wir werden Entsprechendes im
Ausschufl beantragen —, nicht wenige Sachverstan-
dige aus der Wissenschaft und der betroffenen
Wirtschaft anzuhoren, damit wir uns ein vollstan-
diges Bild darliber machen koénnen, wie sich die
einzelnen MaBnahmen auf die verladende Wirt-
schaft auswirken.

Es kommt nicht darauf an — ich glaube, da sind
wir einig: Sie haben es vorhin auch gesagt —, daB
bestimmte Vorstellungen eines irgendwie vorge-
sehenen Programms verwirklicht werden, sondern
darauf, Mafistabe fiir die Zukunft zu setzen, ohne
daf die Wettbewerbsfdhigkeit eines Verkehrstra-
gers durch besondere MaBnahmen — auch nicht

‘zeitweise — beeintrachtigt wird. Wenn wir das er-

reichen, haben Sie uns auf Ihrer Seite.
(Beifall bei der FDP.)

Vizepridsident Dr. Mommer: Das Wort hat
Herr Abgeordneter Seifriz.

Seifriz (SPD): Herr Préasident! Meine Damen und
Herren! Hier haben es wahrscheinlich alle mit einem
Kummer zu tun, ndmlich dem, daB sie nicht mehr un-
schuldige Kinder sind, die mit den uns vom Giiter-
fernverkehr Weihnachten zugeschickten Spielzeug-
Lkws ,uberfiillte Autobahn” spielen und im ibrigen
das Problem, um das es hier geht, ungeldst lassen
konnen. Wir missen es als erwachsene Politiker,
als verantwortliche Politiker 16sen. Die Debatte hat
bereits gezeigt, daB es sich hier durchaus um eines
der wesentlichen Probleme der GroBen Koalition zur
Lésung von Aufgaben der deutschen Innenpolitik
handelt.

Meine Damen und Herren! Die Diskussion um
die kiinftige Verkehrspolitik in unserem Lande ist
in den letzten Monaten fast ausschlieBlich von
denen gefiihrt worden, die am Verkehrswesen un-
mittelbar wirtschaftlich interessiert sind. Unter den
mehr oder minder ausfiihrlichen Stellungnahmen
der Verbidnde, die wir bekommen haben, befindet
sich z. B. eine des Deutschen Industrie- und Handels-
tages. Es verwundert mich, dal er im Namen aller
Kammern spricht, widhrend wir dann hinterher er-

fahren, daB die norddeutschen Kammern in bestimm-
ten sehr wesentlichen Fragen eine ganz andere Auf-
fassung vertreten als die, die der Deutsche In-
dustrie- und Handelstag der deutschen Offentlich-
keit mitteilt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das ist das
Schicksal des Industrie- und Handelstages!)

— Sicher ist das das Schicksal der Verbande, nicht
immer zu wissen, was die Mitglieder meinen. Ich
frage mich auch, ob die Stellungnahmen des Ver-
bandes der deutschen Automobilindustrie sich im-
mer mit der Auffassung aller seiner Mitglieder
decken, z. B. der Auffassung derer, die Personen-
kraftwagen herstellen

Sobald nun Stimmen aus anderen Bereichen laut
werden, aus Bereichen, die nicht unmittelbar wirt-
schaftlich am Verkehrswesen interessiert sind, dann
werden sie nicht selten diffamiert als unfachlich,
gefiihlsbetont oder ressentimentsbeladen. Wenn da-
gegen ein Verkehrspolitiker vollig legitim auch auf
die Interessen der Pkw-Fahrer hinweist, dann er-

klaren wiederum die Interessenten, das sei lediglich’

gefiihlsbetonte Schwarzmalerei und habe mit den
Tatsachen nichts zu tun. Mir scheint, wir miissen
alle zusammen versuchen, den goldenen Mittelweg
zu finden und zu einer Sachberatung zurtickzufin-
den. Dabei kénnen uns die Stellungnahmen der Ver-
bénde sicherlich weiterhelfen, wenn wir wissen
wollen, was an verkehrspolitischen Gedanken zur
Zeit in unserem Lande gedacht wird; die Lésung aber
miissen wir finden, und wir miissen sie hier finden.

Nun ist das Verkehrswesen ebensowenig wie je-
der andere Dienstleistungsbetrieb um seiner selbst
willen da. Es soll vielmehr Verbindungen schaffen,
Kommunikationen fordern. Es soll und mufi mehr als
zu jeder fritheren Zeit das Zusammenleben in einer
untereinander immer mehr abhéngig werdenden Ge-
sellschaft moglich machen. Wenn wir fiir die Zukunft
mit enorm ansteigenden Transportaufgaben im natio-
nalen und internationalen Berneich rechnen, wenn
weiter abzusehen ist, dall auch forcierter StraBenbau
nicht ausreichenden Raum fiir ungehemmt einflie-
Benden Lkw- und Pkw-Verkehr 148t, dann sind wir
Politiker meines Erachtens werpflichtet, lenkend ein-
zugreifen, um die StraBen zu entlasten zugunsten
von Verkehrswegen, die noch enorme Kapazitdten

aufnehmen koénnen. Von einem Interessenwverband .

erwarte ich nicht, daB er in -erster Linie solche tiber-
geordneten Gesichtspunkte akzeptiert. Es ist viel-
mehr sein gutes Recht — ich will das, was hier dazu
gesagt wurde, nur noch einmal unterstreichen —,
erst einmal an die Interessen seiner Mitglieder zu
denken. Vom Deutschen Bundestag aber kann unser
Volk mit Recht erwarten, daB auch bei der Lésung
von Verkehrsproblemen das Gesamtinteresse, das
Gemeinwohl! im Vordergrund steht.

Meine Fraktion hat in den vergangenen Jahren
wiederholt und immer dringlicher auf die Notwen-
digkeit hingewiesen, die Bundesbahn wieder starker
in die Bewdltigung von Verkehrsleistungen einzu-
schalten. Ich selber habe im Mai 1966 vor dem Hohen
Hause von dem Erfordernis der Verlagerung von bis-
lang auf der StraBe beforderten Femverkehrskapazi-
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taten auf die Schiene gesprochen und dabei deutlich
ausgefiihrt, daB die Wetthewerbsfreiheit, wo es nicht
anders geht, ihre Grenze dort hat, wo iibergeord-
nete volkswirtschaftliche und gemeinschaftliche Inter-
essen auf dem Spiel stehen. Wir meinen, daBl man un-
ter diesem Gesichtspunkt das Problem angehen muB.
Herr Dr. Miiller-Hermann, das ist nicht etwa eine
unterschiedliche Akzentuierung zum Prinzip der
freien Marktwirtschaft, sofern diese freie Marktwirt-
schaft praktiziert werden kann.

Es ist auf absehbare Zeit nicht vorstellbar, alle
Giiter auf der StraBe, auf dem Wasser, in der Luft
oder per Pipelinie unter Verzicht auf die Schiene zu
befoérdern. Es ist ebenso richtig, daB die Transport-
konzentration auf der Schiene bisher von keinem
anderen Beférderungsmittel Uibertroffen worden ist.
Wenn wir diese Tatbestdnde nicht ausschlieBlich un-
ter privat-6konomischen Gesichtspunkten betrachten,
sondern allgemein-volkswirtschaftliche Interessen
hinzufiigen, kommen wir zu jenen Relationen, die es
auch zumutbar machen, dem privaten Verkehrs-
wesen voriibergehend mehr Opfer zuzumuten, als

" das vielleicht in der Vergangenheit notwendig war.

Fiir uns bleibt vorerst die Bahn das Riickgrat des
Verkehrs. Weil wir das wissen, treten wir seit Jah-
ren dafiir ein, daB diese unsere Bundesbahn fifge-
macht wird fir einen Wettbewerb, bei dem sie vhr
spezifisches Leistungsangebot voll zur Geltung brin-
gen kann.

Wie Sie wissen, meine Damen und Herren, hat
die SPD-Fraktion nach sehr eingehenden Beratungen
dem Verkehrspolitischen Programm der Bundes-
regierung auch hinsichtlich seiner Hauptschwer-
punkte zugestimmt. Ich will daher nicht im einzelnen
und erschdpfend wiederholen, was der Herr Bundes-
verkehrsminister zu diesem seinem Programm hier
in der Begriindung ausgefithrt hat. Ich moéchte aber

_hinzufiigen, diese Haltung entbindet uns nicht von

der Pflicht, jede der vorgesehenen Einzelmafnahmen
zu priiffen und zu wégen. Die Anderungsvorschldge
der CDU/CSU-Fraktion, die Vorlage von Mitgliedern
meiner Fraktion und vielleicht noch die eine oder
andere Idee, die uns oder anderen wéhrend der Aus-
schuBberatungen kommt — ich habe den Eindruck,
in den letzten 30 Minuten ist eine solche Idee hier
im Hause nicht ausgesprochen worden —, geben uns
hinreichend Gelegenheit, in diese Sachprifung ge-
meinsam einzutreten.

Aber, meine Damen und Herren, wir werden am
Ende nur einem Programm zustimmen koénnen, das
eine wirksame StraBenentlastung einleitet, eine
volkswirtschaftlich sinnvolle Aufteilung des Ver-
kehrsaufkommens auf die jeweils geeigneten Ver-
kehrstriiger erleichtert und es nach einer Ubergangs-
zeit weitgehend ermdoglicht, auf die Anwendung
nicht markftkonformer Mittel zu verzichten.

Der Leber-Plan wird natiirlich nicht alle Bliiten-
traume reifen lassen. Hier sollen nicht sténdig die
Versaumnisse der Vergangenheit wiederholt wer-
den; aber es muB doch fesigestellt werden, daB die
Sanierung der Deutschen Bundesbahn eben nicht

stattgefunden hat zu einer Zeit, als die Kasse des
Bundes im Vergleich zu heute wohlgefiillt war.

(Beifall bei der SPD.)

Ich meine, daB mein Kollege, Herr Helmut Schmidt,
1954 durchaus recht haben konnte, wenn er dafir
eintrat, vor der Anwendung von Transportverboten
zuerst einmal den Versuch zu machen, mit elegante-
ner Methoden unser Verkehrswesen in Ordnung zu
bringen. — Meine Damen und Herren, ich habe
Thnen damit zugleich bewiesen, daB auch ich die
Debatte von 1954 sehr genau nachgelesen habe. Das
haben wir anscheinend alle getan.

(Heiterkeit.)

Statt dessen sind die Schulden der Deutschen Bun-
desbahn besorgniserregend angestiegen, und gleich-
zeitig sind infolge von MaBnahmen des Gesetz-
gebers Giiter von der Schiene auf die StraBe abge-
wandert.

Wir miissen davon ausgehen, daB es in den sieb-
ziger Jahren irgendwann einen gemeinsamen euro-
pdischen Verkehrsmarkt geben wird — Herr Dr.
Miller-Hermann, die Hoffnung habe ich noch nicht
aufgegeben, Sie wahrscheinlich auch noch nicht —,
in dem unsere Verkehrsbetriebe ndmlich voll dem
Wettbewerb mit der internationalen Konkurrenz,
hier mit der europdischen Konkurrenz, ausgesetzt
sind.

Was frither mit eleganteren und weicheren Metho-
den bei uns in Ordnung, d.h. in eine akzeptable,
faire Wettbewerbsordnung hétte gebracht werden
konnen, muBl nunmehr in wesentlich kiirzerer Zeit
mit sicherlich drastischeren Mitteln vor sich gehen.
Das ist das Problem, vor dem wir aktuell stehen.

Zudem muB die Bundesregierung nach dem Willen
des Hohen Hauses davon ausgehen, daB die gerade
eben verabschiedete mittelfristige Finanzplanung
nicht sogleich um mehrere Milliardens DM in thren
Schwerpunkten verdnderbar ist. Dabei gebe ich
Ihnen, Herr Dr. Miller-Hermann, durchaus recht,
daB nicht alles das, was wir beschlossen haben, auf
alle Zeiten tabu sein muB. Wir wissen ja auch, daB
unsere Beschliisse Revisionsklauseln haben. Wir

missen uns ja von Zeit zu Zeit die Dinge meu anse- .

hen. Aber wir wissen ebenso, daB es bei den Be-
tragen, die wir bendtigen wirden, wenn wir allein
oder hauptsédchlich durch eine Sanierung der Deut-
schen Bundesbahn die Verkehrsmisere 16sen wollen,
um viele Milliarden geht. Um solche Betrdge wer-
den wir zur Zeit vergeblich streiten.

Das ist der Standpunkt, von dem wir ausgehen
mussen, wenn wir {ir eine Ubergangszeit auch dra-
stischeren MaBnahmen, auch verkehrslenkenden
MaBnahmen in anderen Verkehrsbereichen zustim-
men missen. Das bezieht sich auch auf die Méglich-
keiten der Entschuldung der Bundesbahn, der Ab-
nahme aller politischen Lasten, der Inwvestitionspoli-
tik, also aller finanziell wirksamen MaBnahmen des
Bundes gegeniiber der Deutschen Bundesbahn.

Ihre Fraktion, Herr Dr. Miller-Hermann, hat in
Ihrer Vorlage viele notwendige MaBnahmen bei der
Bundesbahn, wie sie im Leber-Plan enthalten sind,
wiederholt, einige hinzugefligt, die Frage nach der
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Finanzierung des Investitionsprogramms der Bun-
desbahn aber getrost der Bundesregierung iiberlas-
sen.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Aber ich habe nicht die Hoffnung, daB Sie uns in
einigen Tagen oder Wochen, falls uns die Regierung
darauf keine Antwort geben kann, sagen kénnen,
durch welche Art von Veerschiebung diese Milliarden
dann aufgebracht werden konnen. Sollten Sie diese
Hoffnung dennoch begriindet hegen, wéire ich sehr
froh. Dann wére sozusagen eine neue Situation da.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Dariiber werden
wir sprechenl)

Mir scheint, vorldufig jedenfalls, da Minister Leber
angesichts der nach wie vor angespannten Haus-
haltssituation des Bundes die realistischere Konzep-
tion vorgelegt hat. Im iibrigen finde ich es amii-
sant, Herr Kollege Dr. Miller-Hermann, wie Sie
uns mit einer Haufung von Programmen iiberra-
schen. Man kann nur sagen: So dndern sich die Zei-
ten!

Es ist auch ganz interessant, festzustellen — woll-
te man dazu als Parlamentarier ein Wort sagen,
dann das, dafl es Sie ehrt —, daB Sie, wenn ich mich
erinnere und wenn ich es verfolge, auch als Nicht-
mitglied dieses Hauses in fritheren Zeiten offenbar
der standige Opponent bei allen Bundesregierungen
gegeniiber der jeweils offiziellen Verkehrspolitik
waren und immer dafir gesorgt haben, da3 Sie dann
einen entsprechenden Wirbel hatten, der uns dazu
Veranlassung gegeben hat, neue Methoden und
neue Moglichkeiten auszusuchen. Das soll durchaus
als ein Kompliment aufgefaft werden.

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Ich habe die
Dinge sehr frith erkannt, frither als ihr viel-
leiicht!)

Wir wollen vielmehr nicht tiber die sprechen, die
heute nicht mehr hier anwesend sein kdnnen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das wiirde ich
auch meinen!) :

Ob es im Prinzip der Leitung — damit komme ich
kurz auf ein anderes angesprochenes Problem des
Staatsunternehmens Bundesbahn und damit auch
des Verhaltnisses der Bahn zum Bund — Anderun-
gen geben muB, sollten wir zundchst abwarten. Ich
habe den Eindruck, dafi der Vorstand der Deutschen
Bundesbahn, nachdem der Bundesverkehrsminister
in bestimmten Bereichen griines Licht gegeben hat,
im Sinne eines unter scharfem Wettbewerbsdruck
stehenden Managements erstaunliche Leistungs- und
Konzeptionsreserven im Unternehmen freigesetzt
hat. Ich glaube, daB ich hier durchaus als einen Kron-
zeugen den anwesenden Herrn Verkehrssenator
des Landes Bremen anfiihren kann, der weiB, wie
etwa im Bereich des Containerverkehrs die Deutsche
Bundesbahn in den letzten Monaten Anstrengungen
unternommen hat, die wir alle zusammen urspriing-
lich nicht fiir moglich gehalten hatten. Ich meine, das
146t uns hoffen. Lassen Sie mich allerdings auch
hinzufiigen: Die geltende Struktur der Bundesbahn-
spitze ist fiir uns nicht die einzig denkbare, falls sich
herausstellen sollte, daB wichtige Leistungen kiinftig

durch die jetzige Konstruktion nicht oder zu schlep-
pend zustande kommen.

Fir meine Fraktion mochte ich an dieser Stelle und
bei dieser Gelegenheit den Bundesbahnern und

ihren Gewerkschaften dafiir danken, daB sie ange- -

sichts vieler MaBnahmen, die in die Arbeits- und
Lebensverhéltnise Tausender bei der Bahn Beschif-
tigter oft sehr hart eingreifen oder bereits eingegrif-
fen haben, nicht den Aufstand proben, sondern statt
dessen die Armel hochkrempeln und uns helfen, die
Karre wieder aus dem Dreck zu ziehen.

(Beifall bei der SPD.)

Die wverkehrspolitischen Vorschlige der CDU/
CSU-Fraktion enthalten eine Reihe diskutabler An-
regungen zur Vervollstindigung des Regierungs-
programms, und sie enthalten auBerdem zwei Alter-
nativen. Ich will hier nicht meinerseits die Frage der
Anderung des Grundgesetzes bei Einfithrung der
StraBenbenutzungsgebiihr strapazieren. Die CDU/
CSU mochte mit ihrem Vorschlag der Lésung des
Wegekostenproblems mindestens vom Prinzip her
einen Schritt ndherkommen, indem sie die Gebiihr
nach der Achslast, allerdings gekoppelt mit der
Jahresfahrleistung, bemift. Dazu ist meines Erach-
tens zu sagen: Wir konnen uns dariiber unterhalten,
ob wir tatsdchlich an die Losung des Wegekosten-
problems herangehen wollen. Es gibt dariiber seit
vielen Jahren eine ganze Reihe Untersuchungen. Es
fragt sich, ob wir durch weitere und neu anzuset-
zende Untersuchungen noch wesentliche neue Er-
kenntnisse erringen werden. Das bleibt abzuwar-
ten. Ich meine, wir werden nicht mehr allzuviel
Zeit haben, wenn wir in eine verniinftige Diskussion
mit der Kommission der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft eintreten wollen, wenn wir ihr mit
verniinftigen Argumenten gegeniibertreten wollen.
Ich meine, wir haben uns in absehbarer Zeit zu fra-
gen, ob wir allesamt jetzt oder-in naher Zukunft zu
einer politischen Losung dieses Problems bereit
wdren.

Ich bin iiberzeugt davon, die Wissenschaftler wer-
den uns nicht dabei helfen, am SchluB die absolut
richtige Zahl zu finden.

_(Beifall bei der SPD.)

Wir werden eben doch eine politische Entscheidung
treffen miissen.

(Abg. Niederalt: Beim Notstand ist es dhn-
lichl)

— Auch beim Notstand konnen uns die Wissen-
schaftler nicht alle Entscheidungen abnehmen. Da
haben Sie vollkommen recht. Das ist eben die
Schwierigkeit und gleichzeitig die Ehre, in der ein
Politiker steht, der seiner Verantwortung vor dem
deutschen Volke gerecht werden will.

Meine Damen und Herren, ich gehe nach dem
Stand der Untersuchungen, die uns bisher vorliegen,
allerdings davon aus, daf der Schwerstlastwagen
zur Zeit nur etwa 109%o der Kosten bezahlt, die er
verursacht. Wenn wir diese Zahl auch ein wenig
variieren, bleibt dennoch die Frage an die deutsche
Verkehrswirtschaft, insbesondere die StraBenver-
kehrswirtschaft: Wollen sie eine Losung des Wege-
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kostenproblems in naher Zukunft? Ich fiirchte, da8
in jedem Falle eine wesentlich hértere fiskalische
Belastung auf sie zukommt als jene, die entweder
Herr Dr. Miiller-Hermann oder Herr Leber vorge-
sehen haben.

(Zuruf von der CDU/CSU: Und die Nach-
barldnder? Was machen die dann?)

— Mit den Nachbarldandern werden wir uns -iiber
die Losung des Wegekostenproblems in der EWG
zu unterhalten haben, damit wir mdéglichst zu einer
einheitlichen Losung kommen. Das ist ein weiterer
Grund, warum wir hier die Steuer bevorzugen und
nicht ein Prinzip, das schon in Richtung Wegekosten
geht. Es ist jedenfalls unsere Meinung, dafl der ge-
genwartige desolate Zustand unseres Verkehrswe-
sens eine solche Radikalkur auch nicht anndhernd
zulaBt, daB andererseits aber die von der CDU/CSU
vorgeschlagenen Gebiihrensdtze, auch wenn teil-
weise eine Lizenzgebiithr hinzukommt, so niedrig
sind, dafl sie den von der Regierung und von uns
beabsichtigten verkehrsordnenden Effekt nicht an-
nahernd erreichen werden.

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Sie bringen
doch das gleiche auf wie die Regierungs-
vorschlagel)

Das heift, die mit der Gebiihr belasteten Kapazitdten
blieben fast restlos auf der StraBle, und die Wirkung
waren lediglich héhere Tarife und Preise.

Die Befdrderungsteuer ist dagegen unserer Mei-
nung nach ihrer H6he und ihrer progressiven Wir-
kung nach eher geeignet, Massen- und Schwergiiter
teilweise auf die Schiene zuriickzuverlagern. Wir
wollen eben diese Wirkung, auch und nicht zuletzt
im Interesse der Verkehrssicherheit auf unseren
Fernverkehrsstralen. Wir meinen, daB wir diese
Wirkung unter allen Umstanden erreichen miissen.

(Beifall bei der SPD.)

Es ist auch ganz in unserem Sinne, daf der Werk-
verkehr starker belastet wird als der gewerbliche
Fernverkehr, der ndmlich von seinem Gewerbe leben
muf. Ich muf sagen, daB ich deshalb auch die Ini-
tiative meines Fraktionskollegen Hermann Haage
begriiBe, durch Gesetz verbindlicher als nach dem
CDU/CSU-Vorschlag die Befoérderung von Giitern
im Werkverkehr genehmigungspflichtig zu machen,
wobei diese Genehmigung fiir die Gesamttonnage
nur dann erteilt werden soll, wenn kein anderer
Verkehrstriager gleiche Leistungen anbieten kann.

Wir werden genau prifen, ob und inwieweit die
fiskalischen Belastungen fiir den gesamten Giiter-
fernverkehr und den Werkverkehr plus unter Um-
stdanden Erlaubnisverfahren fiir den Werkverkehr
geeignet sind, die gewilinschte StraBenentlastung zu
erreichen, In diesem Licht sehen wir auch das Ver-
bot von Transporten bestimmter Giiter ab 1970. Die-
ses Transporiverbot wird ein Kernstiick des Pro-

gramms bleiben miissen, sofern alle anderen MaB- |

nahmen nicht mindestens zu den gleichen Ergebnis-
sen fiihren.

Lassen Sie mich bei dieser Gelegenheit gleich sa-
gen, daB wir gleichermafBen allen MaBnahmen kri-

tisch gegeniiberstehen, die auf eine stdrkere Bela-
stung des gewerblichen Strafiengiiternahverkehrs ab-
zielen, da es fiir Transporte auf Nahstrecken im
wesentlichen keine Alternative zur Strafie gibt.

Ein kurzes Wort zur Binnenschiffahrt. Sie hat
ihrerseits den sie betreffenden Teil des Verkehrs-
politischen Programms grundsatzlich begrift. Wir
haben wiederholt erklédrt, daff im Zuge der allgemei-
nen Rationalisierung die Partikulierschiffahrt nur
dann férderungswiirdig ist, wenn sie zur Zusammen-
arbeit und zum Zusammenschluf bereit ist. Ich be-
griiBe deshalb im Interesse der Binnenschiffahrt

ausdriicklich, daB auch die CDU/CSU diese Auffas-

sung teilt, wie aus einem Jhrer Antrége hervorgeht.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat uns bereits
erklart, daB die vorgesehene Abwrackaktion fir un-
wirtschaftlichen Schiffsraum ziigig durchgefiihrt wer-
den soll. Die Schiffsbanken haben bei verschiedenen
Gelegenheiten ihre Bereitschaft zur Vorfinanzierung
dieser Aktion geduBert. Das Bundesverkehrsmini-
sterium geht offenbar bisher davon aus, daf eine
Vorfinanzierung aus privaten Geldmitteln nicht er-
forderlich sei. Dazu hétten wir gern recht bald ein
verbindliches Wort seitens der Regierung, damit
eine zilgig abzuwickelnde Abwrackaktion nicht un-
versehens in finanzielle Engpédsse gerat.

Lassen Sie mich mur ein ganz kurzes Wort zum
Thema Luftverkehr sagen. Wir begriifen die Ab-
sicht der Regierung, den Ausbau der Flugsicherung
den modernsten Erfordernissen anzupassen. Der
Verkehrsausschuf wird sich mit diesem und dem
allgemeinen Problem der Flugsicherheit in abseh-
barer Zeit erneut ausfiihrlich beschéftigen, und ich
bin sicher, daB sich daraus die Hilfe des Parlaments
fiir alle MaBnahmen ergeben wird, die das Fliegen
womdglich noch sicherer machen werden. Wir wer-
den insbesondere darauf zu achten haben, dafi es
keinerlei Diskrepanzen zwischen ziviler und mili-
tarischer Flugsicherung gibt. Dabei werden wir un-
voreingenommen priifen, ob es nicht kiinftig in der
Bundesrepublik eine einheitliche Flugsicherung ge-
ben kann.

Die Frage des Seeverkehrs schlieflich sollten wir
gelegentlich einmal wieder gesondert behandeln.
Neue Schiffsgrofien und -typen und dann natiirlich
die heute schon vielgenannte grofie Blechkiste, ge-
nannt Container, werden meiner Ansicht nach kiinf-
tig auch Art und Umfang der Bundesmafnahmen
fir die deutsche Seeschiffahrt bestimmen. Damit
meine ich nicht,”dafl grofere Behalter auch grofere
finanzielle Hilfe zur Folge haben miissen; aber es
kénnte durchaus die eine oder andere Umschichtung
im Rahmen des laufenden Forderungsprogramms
erwogen werden, um den heutigen Erfordernissen
der stirmischen Entwicklung auf See und in den
Héfen besser gerecht werden zu koénnen.

Das Verkehrsprogramm sieht eine Reihe von
Mafnahmen zum Ausbau der Strafeninfrastruktur
vor. Sie kennen das Stichwort der Erarbeitung eines
Verkehrswegeprogramms, das sicherlich von uns
allen begrift wird; Herr Dr. Miiller-Hermann hat
es bereits erwdhnt. Wir halten es fiir realistisch, da
der Bundesverkehrsminister der Versuchung wider-
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standen hat, alle notwendigen und wiinschenswer-
ten MafBnahmen erneut aufzuzahlen, die der Bericht
der Sachverstandigenkommission iiber eine Unter-
suchung von MafBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden enthdlt. Wir
sollten nur an die Dinge herangehen, die wir
zur Zweit bewdltigen kénnen. Wir méchten an-
sonsten natiirlich zum Beispiel erreichien helfen, daB
StraBenbahnen in den Hauptverkehrszeiten nicht
mehr Sardinenbiichsen gleichen. Die Art und Weise,
wie heute in unseren Stddten Tausende von Mit-
biirgern von und zur Arbeitsstelle beférdert werden,
halte ich jedenfalls geradezu fiir menschenunwiirdig.
Weil aber die knappen Haushalte von Bund,
Landern und Gemeinden jetzt noch nicht die Durch-
fiihrung aller wesentlichen MaBnahmen zulassen,
die uns von den Sachverstdndigen vorgeschlagen
wurden — und der Sadchiverstdndigenbericht lag zu
einer Zeit vor, als die Bundeskasse wesentlich bes-
ser gefiillt war, und da ist nichts geschehen — oder
die wir auch selber in unseren eigenen Programmen
stehen haben, die wir auch nicht haben durchfiihren
konnen, haben wir es begrifit, daB Minister Leber
das von den Sozialdemokraten seit 1965 immer wie-
der geforderte Sofortprogramm zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden durch-
gesetzt hat, damit wenigstens vordringliche Ver-
kehrsbauten, vor allem in Ballungszentren, durch-
gefiihrt werden koénnen. Ich warne in diesem Zu-
sammenhang davor, die zur Verfiigung stehenden
Mittel fiir dieses Programm vorzeitig zu verzetteln.
Es ist, wie gesagt, vieles wiinschbar, es gibt aber
besondere Dringlichkeiten wie den U-Bahn-Bau oder
ebenso wichtige Vorhaben in GroBstadten und Bal-
lungsrdumen, die den Vorrang vor wichtigen an-
deren MaBnahmen haben miissen, solange nicht
mehr Geld verfiigbar gemacht werden kann. Kurz-
fristige radikale Anderungen sind, wie gesagt, zur
Zeit nicht moglich. Bei der Finanzreform allerdings
muB die Sanierung der Verkehrsverhéltnisse in den
Gemeinden einen hohen Rang einnehmen, und ich
hoffe, daB uns auch moglichst viele Kollegen, die
der Verkehrspolitik nicht unmittelbar wverhaftet
sind, in diesem Bestreben dann entsprechend bei-
stehen, wenn wir dariiber hier im Hohen Hause
verhandeln.

(Beifall bei der SPD.)

Wir sind der Meinung, daB bei der Sanierung der
Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden auf lange
Zeit der oOffentliche Personennahverkehr einen
hohen Vorrang genieBen muB. Deshalb lassen Sie
mich sagen: Trotz der unbefriedigenden — wieder-
holt hier beschworenen — Haushaltssituation, unter
der wir zur Zeit zu leiden haben, sollten wir jeden-
falls erneut ernsthaft prifen — das ist auch eine
Bitte an die Kollegen im HaushaltsausschuBl —, in-
wieweit dieser 6ffentliche Personennahverkehr von
offentlichen Steuern und Abgaben befreit werden
kann, schon bevor wir die Finanzreform durchsetzen
konnen.

(Beifall bei den Regierungsparteien. — Abg.
Wendelborn: Nach Bremer Muster!)

Meine Damen und Herren, diese erste Lesung soll
nicht die Fachberatung in den zustdndigen Aus-
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schiissen ersetzen. Ich kann und will daher hier und
heute nicht auf alle Aspekte der kiinftigen Ver-
kehrspolitik eingehen. Ich méchte aber namens mei-
ner Fraktion nachdriicklich den Ausfiihrungen von
Minister Leber zu den Empfehlungen der Kommis-
sion der Europdischen Gemeinschaften zustimmen.

Ich habe sechs Jahre lang dem VerkehrsausschuBl
des Européaischen Parlaments angehort und mich seit-
dem mit anderen Kollegen intensiv fiir eine prak-
tikable und weiterhelfende Konzeption einer ge-
meinsamen europdischen Verkehrspolitik eingesetzt.
Die Bundesregierung hat in all diesen Jahren wie
das Kaninchen auf die Schlange gen Briissel geblickt
und peinlich zu vermeiden versucht, in wensentliche
Diskrepanzen zu den jeweils in Briissel vertretenen
verkehrspolitischen Thesen zu kommen.

(Zustimmung bei der SPD.)

Auch in diesem Tatbestand ist eine wichtige Ur-
sache fiir jahrelangen verkehrspolitischen Stillstand
bei uns zu suchen. In dieser Zeit, meine Damen und
Herren, haben andere Lander der Gemeinschaft
ihr Verkehrswesen in Ordnung gebracht. Das miis-
sen wir jetzt, so gut es geht, nachholen.

Ich kenne die Verkehrspolitik EWG-Europas nicht,
gegen die wir zur Zeit schon real verstoBen konn-
ten. Wir kénnen nur alle zusammen hoffen, daB es
nach Ablauf des Verkehrspolitischen Programms
1972 eine gemeinsame europdische Verkehrspolitik
auf der Grundlage der Harmonisierung des Wett-
bewerbs gibt. Wir kénnen schon jetzt sagen, daB
wir uns an die Regeln dieser Politik halten werden.
In der Zwischenzeit aber nehmen wir fir uns das
Recht in Anspruch, uns auf den gréBeren Wettbe-
werb angemessen vorzubereiten.

DaB die Bundesregierung in der Verfolgung die-
ses Zieles nicht zulassen will, daB unsere Seehdfen
und unsere Binnenschiffahrt gegeniiber ausléndi-
schen Wettbewerbern benachteiligt wird, das hal-
ten wir fiir selbstverstdndlich. Die vorgesehenen
MaBnahmen werden daher von uns ausdriicklich be-
grifBt.

Hierher paBt, glaube ich, ein offenes Wort auch
seitens des Parlaments an unsere holldndischen
Freunde und Nachbarn. Wir haben wiederholt fest-
stellen kénnen — ich habe es auch als Europder in
Briissel, Strafburg und Luxemburg feststellen kon-
nen —, wie gerade sie es fertiggebracht haben, ihre
europdische Uberzeugung immer wieder mit ihren
eigenen Interessen in Einklang zu bringen. Wir
haben in der Vergangenheit diese Fahigkeit bei un-
serer Bundesregierung manchmal schmerzlich ver-
miBt, ich kann wohl sagen: quer durch die Frak-
tionen, die sich da in StraBburg wiederfanden. Es ist

-das etwa die Fahigkeit der Hessen, ihre eigenen In-

teressen geltend zu machen, ohne deshalb schlechte
Mitglieder unseres Bundesstaates zu sein.

Aus den Niederlanden sind gegeniiber dem Ver-
kehrspolitischen Programm und dem Minister, der
dieses Programm vorgelegt hat, besonders unfreund-
liche Kommentare gekommen, die sich leider nicht
immer auf den Bereich der Verkehrspolitik be-
schrdankt haben. Ich méchte deshalb hier ganz aus-
dricklich sagen, daB wir groBen Respekt vor den
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Leistungen unseres holldndischen Nachbarn beson-
ders im Bereich des Verkehrswesens haben, dafl wir
den Mut und die Leistung bewundern, die Rotter-
dam zum groBten Hafen der Welt gemacht haben.
Diese Leistungen und Tatbestinde konnen und
wollen wir nicht antasten. Wohl aber ist es unsere
Pflicht, die ebenso tiichtigen und fleiligen Ver-
kehrstreibenden in der Bundesrepublik Deutschland
in die Lage zu versetzen, mit fairen Mitteln am
Wettbewerb teilzunehmen.

Es ischeint uns auBerdem legitim, solange ent-
sprechende Konzeptionen auf der européischen
Ebene fehlen — ich meine hier: verbindliche Kon-
zeptionen, beschlossene Konzeptionen —, verkehrs-
und wettbewerbsordnende MaBnahmen durchzu-
fithren, die geeignet sind, unnétig volkswirtschaft-
liche Verluste zu vermeiden, wie das z. B. mit der
Beforderungsteuer und dem Transportverbot ange-
strebt wird. Da8 inzwischen die Franzosen und die
Engldnder ebenfalls Mafnahmen einleiten wollen,
die zu einer wirksamen Stra8enentlastung fithren
sollen, beweist, da es sich hier eben nicht mehr
um ein rein deutsches Problem handelt.

Meine Damen und Herren, Kritiker des Verkehrs-
politischen Programms der Bundesregierung haben
gemeint, die vorgeschlagenen Mafinahmen reichten
nicht aus, um das Ziel der Klasse zu erreichen. Wir
meinen, es wdare schon viel erreicht, wenn die
Belastung der Strafen nicht im bisherigen Tempo
zunimmt, zumal man ja die teilweise Verlagerung
von Verkehrsstromen zusammensehen muf mit der
vorgesehenen Forcierung des Autobahn- und Fern-
straBenbaues. Damit ist besserer Verkehrsfluf und
mehr Sicherheit zu erreichen.

Fine hochst wirksame Mafnahme, namlich die
Einddmmung des Pkw-Verkehrs auf unseren Fern-
straBen, verbietet sich leider aus einsichtigen Griin-
den. Die Pkw-Industrie hat sich zu einer Schliissel-
industrie entwickelt, zu einem Barometer unserer
Gesamtwirtschaft. Jede MaBnahme zu Lasten des
Personenkraftwagens beeintrachtigt die Nachfrage
und damit die Produktion. Wiirde aber die Pkw-Pro-
duktion insgesamt in ernsthafte Schwierigkeiten
kommen, dann wére 'das ein Alarmzeichen fiir un-
sere Gesamtwirtschaft und damit auch fiir das Ge-
samtwohl. AuBierdem: Der Personenkraftwagen ist
nicht mehr das Luxusgeféhrt flir vermégende Leute,
sondern ist das individuelle Gebrauchsfahrzeug auch
der breiten Schichten unseres Volkes geworden. Fiir
viele ist in einer Zeit, die von jedem andauernd
Anpassung und Einordnung verlangt, das Auto zu
einem Mittel personlicher freier Lebensentfaltung
geworden. Das ist heutzutage ein hohes Gut, das
nach unserer Meinung nicht ohne Not preisgegeben
werden darf. :

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich zum
SchluB kommen und wiederholen, dal meine Frak-
tion dem Verkehrspolitischen Programm der Bun-
desregierung zustimmt, aber dessen ungeachtet auf-
geschlossen an die Beratung aller Vorlagen heran-
geht, die eine zweckmaBige Konzipierung der neuen
Verkehrspolitik ermoglichen. Uber viele Einzelfra-
gen 148t sich reden. Ich mochte hinzufiigen: Uber
viele Einzelfragen und tiber das ‘Gesamtprogramm

1aB8t sich nach unserer Meinung allerdings nicht
mehr allzu lange reden. Wir sind sehr fiir eine sorg-
faltige Beratung, sind aber auch fiir eine ziigige Be-
ratung und erwarten, dafl das Programm spétestens
vor den Sommerferien verabschiedet wird, weil wir
meinen, daf wir nicht zulassen diirfen, dafl die
Misere des deutschen Verkehrswesens noch grofer
wird, als sie ohnehin schon ist. Ich gehe davon aus,
dafl wir alle den guten Willen und auch die nétige
Tatkraft mitbringen, um dieses Ziel zu erreichen,
und ich nehme an, daB wir uns nicht alles das in
den Ausschiissen noch einmal werden sagen lassen
miissen, was wir aus den vielen Schriften schon
gebithrend haben zur Kenntnis nehmen diirfen, die

uns in den letzten Wochen und Monaten zugegangen -

sind.
(Beifall bei der SPD.)

Ich beabsichtige auch nicht, dem Verkehrsausschufl
des Deutschen Bundestages vorzuschlagen, mit dem
Mittel der offentlichen Anhérung eine grofie Schau
zu veranstalten, sondern wir wollen das héren, was
wir moglicherweise noch nicht wissen, damit wir

wirklich mit unseren Beratungen ein Stiick weiter- -

kommen.

Wir werden, das mochte ich noch hinzufiigen,
natiirlich auch korrigierende Vorstellungen aller
anderen Gruppen, die uns erreichen, sorgfaltig
daraufhin priifen, inwieweit sie geeignet sind, das
Programm der Regierung zu verbessern — dazu
gehoren z.B. Vorstellungen der Gewerkschaft der
Eisenbahner Deutschlands zu geplanten Auflésun-
gen. von Bundesbahndirektionen —, aber immer
unier den Gesichtspunkten der Ziele, die das Pro-
gramm aufzeigt und die wir billigen.

Der Herr Bundesverkehrsminister hat mit der
Entwicklung des Programms, dem der Volksmund
bereits seinen Namen gegeben hat, eine grofie
innenpolitische Aufgabe formuliert. Sie, Herr Mini-
ster, versetzen damit die Grofe Koalition in die
Lage, eine neue Verkehrspolitik anzuvisieren,.die
nicht lediglich von einzelnen einflureichen Inter-
essenten, sondern vom Gemeinwohl bestimmt wird.
Zu dieser Politik gehort Mut, und den haben Sie
schon bisher bewiesen. Die sozialdemokratische Bun-
destagsfraktion wird Ihnen und der Bundesregierung
helfen, diese neue Verkehrspolitik bald durchzuset-
zen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Mommer: Das Wort hat
der Abgeordnete Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Eine sektorale
Betrachtung der Gesamtpolitik ist nicht mehr mdog-
lich. Frither hatte sich dieses Haus das noch erlau-
ben konnen. Die mittelfristige Finanzplanung hat
deutlich gemacht, daf das heute nicht mehr geht.
Wir haben uns gerade im Verkehrsbereich mit der
SPD, als wir noch nicht mit ihr in der Regierung
waren, liber dieses Problem auseinandersetzen miis-
sen. Es ist aber auch in der Verkehrspolitik eine
sektorale Betrachtung nicht mehr mdglich. Des-
wegen begriiBen wir es auflerordentlich, daf} der
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Lemmrich

Herr Bundesminister fiir Verkehr ein Programm auf
den Tisch gelegt hat, in dem weitgehend die Pro-
bleme der Verkehrspolitik angesprochen sind.

In den Zielen des Verkehrspolitischen Programms
sind wir einig. Die entscheidende Frage ist und
bleibt jedoch, ob mit den vorgesehenen Mitteln die
angestrebten Ziele erreicht werden koénnen und
welche Auswirkungen sich vor allen Dingen auf die
Strukturpolitik in unseren Randgebieten ergeben.
Es ist der Wille der Fraktion der CDU/CSU, das
Programm der Regierung effektiv zu gestalten und
die nachteiligen Auswirkungen insbesondere auf
unsere Randgebiete so gering wie moglich zu halten.
Bei den Auswirkungen auf die Randgebiete unseres
Landes geht es entscheidend auch darum, dort die
Arbeitspldtze der Arbeiter und Angestellten zu
sichern. Die Zahlen, die gerade iiber die Arbeits-
losigkeit z. B. im Bayerischen Wald vorliegen,
machen deutlich, daB es sich tatsachlich um ein
auBerordentlich aktuelles Problem handelt.

Bei den Lésungen, die wir anvisieren, ist es unser
Anliegen, zu Losungen zu kommen, die nicht inner-
halb von kurzer Zeit — vielleicht auf Grund von
EWG-Vereinbarungen — wieder umgeworfen wer-
den. Es war sicher keine gute Sache, daf man die

Lastziige einmal schwerer, einmal leichter, einmal

langer, einmal kiirzer machte. Solch ein Hin und Her
sollten wir verhindern. Wir sollten also auch hier
auf Kontinuitdt schauen. Unter diesen Aspekten
haben wir unsere Vorschldge gemacht.

Die Verkehrswirtschait steht genauso in einem
Strukturwandel wie der Bergbau und die Landwirt-
schaft. Die Griinde dafiir sind in einer rasanten
technischen Entwicklung zu sehen. Ich bin sicher,
dafl dieser Strukturwandel im Verkehrswesen vor-
erst einmal eine Dauererscheinung darstellen wird.
Was sich bereits am Horizont abzeichnet, wird die
Probleme sicherlich nicht leichter machen. Denken
Sie an die Grofiraumflugzeuge, mit denen 300 bis
400 Personen oder 50 t Fracht beférdert werden
kénnen. Das bringt neue Bewegung, neue Struktur-
probleme. Sie werden nur bewaltigt werden kénnen,
wenn ein hohes Mafl an Anpassungsféhigkeit bei
allen Betroffenen vorhanden ist.

Das Verkehrspolitische Programm der Bundes-
regierung hat viele Menschen in unserem Lande
bewegt. Der Herr Bundesminister fiir Verkehr hatte
es ja auch ganz besonders auf die Popularisierung
seines Programms angelegt. Es ist erfreulich, daB
auf diese Weise verkehrspolitische Zusammenhéange
in das Bewufitsein vieler Biirger eingedrungen sind.
Viele Biirger machen sich wegen der Uberlastung
der Strafien Sorgen. Wer mit seinem Auto unter-
wegs ist, will am Abend wieder gesund nach Hause
kommen. Andere wollen auf der StraBe noch schnel-
ler fahren. Wieder andere noch sicherer fahren.
Aus einem anderen Blickwinkel sehen der Arbeiter
und die Angestellten im Bayerischen Wald oder in
der Eifel oder in der Rhon des Problem. Sie haben

Angst, durch die Verkehrsverbote kénnte vielleicht -

ihr Betrieb auf die Idee kommen, seinen Standort
zu wechseln, und sie wiirden in ihrer angestammten
Heimat nicht mehr die Arbeit finden, der sie dort

bisher nachgehen konnten. Diese ihre Sorge wird
verstdrkt, wenn sie die Zeitung aufschlagen und
eine grofle Annonce lesen, in der eine rheinland-
pfédlzische Stadt wirbt: ,mit Schienen- und Wasser-
straenanschluf” und sie dann in Klammern als be-
sondere Empfehlung weiter lesen: ,Vorsicht Leber-
plan!” Das macht diese Menschen besorgt.

Wir denken bei diesem Programm auch an die
vielen Eisenbahner, die meinen, sie wiirden jetzt
vielleicht ihren Arbeitsplatz verlieren. Wir wollen
ausdriicklich feststellen, dafl die Stelleneinsparun-
gen wie bisher vorgenommen werden, wobei letzt-
lich kein im Dienst stehender Eisenbahner seinen
Arbeitsplatz verlor. Durch den natiirlichen Abgang
sind bisher ungeféhr 120 000 Stellen — ich sage das
betont so — eingespart worden. Ich weifl sehr wohl,
in welch hohem Maf gerade die Eisenbahner mit
ihrem Unternehmen verbunden sind. Ich halte das
fiir einen ‘'der ganz groflen Aktivposten, die wir bei
der Bewdltigung der anstehenden Probleme der
Bundesbahn dringend benétigen.

Sorgen bereitet das Verkehrspolitische Programm
auch den Nahverkehrsunternehmern, die heute keine
hohen Ertrage aus ihrem Gewerbe zu erwarten
haben. Sie stehen in einer sehr harten Konkurrenz
und sehen mit Sorge, daf die Lastwagen, die im
Fernverkehr ausgesondert werden, nun noch zu-
satzlich auf diesen stark iibersetzten Markt treffen.
Ich glaube, alle, die wir hier sind, nehmen die Sor-
gen dieser Biirger ernst, wie auch die der 900 000
Lkw-Fahrer, die nicht zu Schwarzen Schafen auf der
StraBe gestempelt werden wollen. Sie fahren ihre
Lkws deshalb, weil es fiir sie der Broterwerb ist.

Lassen Sie mich nun einige Einzelprobleme an-
sprechen. Der Bundesminister fiir Verkehr hat seine
Mafnahmen weitgehend damit begriindet, es gehe
um die Entlastung der StraBen. Es ist vorgesehen —
so konnte man bisher lesen —, daBl 6000 Lastkraft-
wagen aus dem Fernverkehr ausgeschieden werden
sollen. Man kann rechnen, daB im Werkfernver-
kehr einige dazukommen, so dafl vielleicht mit
zehntausend Fahrzeugen gerechnet werden kann.
Mitte 1967 gab es in der Bundesrepublik Deutsch-
land 882 000 Lkws. Davon fahren 780 000 im Nah-
verkehr. Vielen unserer Biirger, die sich iiber die
Lastwagen &argern, weil sie sie vielleicht beim
Uberholen hindern, ist es meistens gar nicht geldu-
fig, daB es Nahverkehr und Fernverkehr gibt. Bei
dem Problem StraBenentlastung handelt es sich um
ein regional sehr differenziertes Problem. Auf der
Autobahn Ruhrgebiet — Frankfurt - Karlsruhe, wo

" eine Uberlastung vorhanden ist, sind bei der Ver-

kehrszahlung 1965 am MeBpunkt Leverkusen in 24
Stunden 68 600 Fahrzeuge gezihlt worden. In Koln
waren es 43 800, in Limburg 26 000 und in Frank-
furt wieder 43 800. Wenn Sie die Verkehrsmengen-
karten betrachten, wird Ihnen deutlich, wie stark
gerade die StraBen in den Ballungsgebieten bela-
stet sind und welch eine Rolle dabei der Giiternah-
verkehr spielt. In den Randgebieten wiare mancher

‘Biirger froh, wenn ein Lkw oder ein Lastzug mehr

auf der StraBe ware, weil ihm das ein Zeichen einer
starkeren Belebung der Wirtschaft ist. Eine diffe-
renzierte Betrachtung ist unerldBlich. Eine falsche
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Diagnose fiithrt zu einer falschen Behandlung des

Problems.
(Sehr richtig! in der Mitte.)

Allerdings wird es eine sehr bedeutende Entlastung
der Autobahn vom Ruhrgebiet iiber Frankfurt nach
Mannheim geben, wenn die Parallelautobahn, die
Sauerlandlinie, im Jahre 1971 und die Parellellinie
von Frankfurt nach Mannheim im Jahre 1970 fertig-
gestellt sein werden. Dennoch meinen wir, dafl auch
der Ausbau stark belasteter Autobahnen auf-insge-
samt sechs Fahrspuren notwendig ist, um einen
fliissigeren Vierkehr zu erreichen.

Wird die vorgesehene StraBenentlastung durch
das Verkehrsprogramm spiirbar sein? Von Mitte
1966 bis 1967 sind durch den wirbschaftlichen Ab-
schwung ungefdhr 6100 Lastkraftwagen iiber 5 t,
also mit Sicherheit die schweren Lkw, stillgelegt
worden. Ich habe aber nirgends gehort, daB auf der
StraBe eine Entlastung spiirbar wurde. Deshalb
meine lich, man sollte mit dem Argument der Stra-
Benentlastung vorsichtig umgehen und keine fal-
schen Hoffnungen erwedken,

(Zustimmung in der Mitte)

damit man, wenn dieser Effekt nicht in dem vom
Biirger erwarteten Ausmal eintritt, uns nicht den
Vorwurf macht, wir hitten etwas versprochen, von
dem wir gewuBt hatten, daB es nicht zu verwirk-
lichen sei.

(Beifall in der Mitte.)

Es wird dann auch argumentiert, die Lastwagen
wiirden die Verkehrssicherheit besonders stark ge-
fahrden. Als gewissenhafter Mann habe ich mir ein-
mal das Statistische Jahrbuch des Jahres 1967 ange-
sehen. Daraus ergibt sich, daB bei Unfdllen mit
Personenschiden im Jahre 1960 266 000 Pkws betei-
ligt waren, Im Jahre 1966 waren es 392000. Dem
steht allerdings eine Erhdhung der Zahl der Kraft-
fahrzeuge von iiber 100 %o gegeniiber. Bei den Last-
kraftwagen ergeben sich folgende Zahlen: 1960
waren 60 000 Lkws an Unféllen mit Personenschaden
beteiligt; im Jahre 1966 waren es 51000, also 9000
weniger. Ich meine: angesichts solcher Zahlen isollte
man dieses Argument nicht benutzen.

(Zustimmung in der Mitte.)

Das Problem der Verkehrsuniille sollte nédher be-
leuchtet werden. Das ist eine der weiBlen Stellen im
Verkehrspolitischen Programm. Immerhin ist es be-
songniserregend, daB iiber 40 % der t6dlichen Un-
falle durch zu schnelles Fahren verursacht worden
sind.

Ich mé6chte den Herrn Bundesminister fiir Verkehr‘

bitten, uns Vorschldge zu unterbreiten, wie dieses
Problem gezielt angegangen werden soll. Ebenso
kann der Herr Bundesminister fiir Verkehr sicherlich
nicht das Problem des Alkoholeinflusses bei Unféllen
iibersehen. Auch hier ist die Zahl derer, die da be-
troffen sind, sehr gro8.

Die groBten Bedenken hat meine Fraktion gegen
die vorgesehenen Verkehrsverbote. Wenn ich aller-
dings die erste Ausfertigung Ihres Programms lese,
Herr Minister, und dann sehe, was daraus geworden
ist, muB ich sagen, daB Sie in puncto Verkehrsver-

boten selbst eine auBergewdéhnlich groBe Aushéhlung
vorgenommen haben. Es wird eine schwierige Frage
sein, wie festgestellt werden soll, inwieweit z. B. ein
Betrieb eine Existenzgefdhrdung erleidet, wenn er
gewisse Verkehre nicht durchfiihren kann. Ich mdchte
meinen, daB man wohl schon in Anbetracht der von
mir gerade geschilderten Tatsache die Frage der Ver-
kehrsverbote mit etwas geringerer Lautstidrke ver-
treten sollte, als es heute hier geschehen ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Meine verehrten Damen und Herren, die Verkehrs:
verbote treffen in der Hauptsache die wirtschaftich
schwachen Randgebiete. Das ist von zahlreichen
‘Wissenschaftlern, die sicherlich nicht als Interessen-
ten zu deklarieren sind, festgestellt worden. Im Re-
gierungsbezirk Oberfranken zdhlen z.B. 609%0 der
erzeugten Giiter zu jenen Verbotsgiitern. Das DIVO-
Institut in Frankfurt hat eine Untersuchung iiber
Empfang und Versand von in der Verbotsliste vor-
gesehenen Giitern vorgenommen. Dabei sind beson-
ders betroffen das nordliche Westfalen, Oberbayern
und das noérdliche und mittlere Hessen. Nun, da ist
ja der Parlamentarische Staatssekretdr Borner zu
Hause, der wird es dort sicher ausfechten.

Meine verehrten Damen und Herren, jetzt mochte
ich noch die finanzielle GroBenordnung ansprechen,
um die es bei der Verbotsliste geht, ndmlich die Er-
trage, die der Bundesbahn zusé&tzlich zuflieBen sollen.
Man kann davon ausgehen — dieser Zahl ist eigent-
lich nie widersprochen worden —, daB mit einem
Mehrertrag von 150 bis 200 Millionen DM gerechnet
werden kann. Da muB ich fragen, ob dies die tief-
greifende Verdnderung der Einnahmesituation der
Deutschen Bundesbahn sein soll. Das ist ein Betrag,
der ungefdhr das ausmacht, was die Deutsche Bun-
desbahn selbst fiir die Unterhaltung von schienen-
gleichien Bahniibergangen fiir Kreuzungen mit Staats-
und KreisstraBen aufbringen muB, n&mlich ca.
175 Millionen DM. Leider wurde die Angelegenheit
beim Eisenbahnkreuzungsgesetz nicht geregelt. Ich
mo6chte es hier heute nochmals ausdriicklich be-
dauern, daB uns das damals nicht gelungen ist. Es ist
wichtig, deutlich zu machen, um welche finanziellen
GroBenordnungen es geht, mit denen durch das Ver-
kehrsverbot der Bundesbahn geholfen werden soll.

Bei unseren Uberlegungen geht es darum, der
Bundesbahn so weit wie nur moglich zu helfen, die
raumpolitischen Auswirkungen des Programms in
das richtige Gleichgewicht zu bringen. In beiden
Fallen geht es um Menschen, die sich Sorgen um
ihre Arbeitsplatze machen. '

Ich moéchte in diesem Zusammenhang sagen, daB
ich die Ausfithrungen, die Herr Minister Leber
heute hier gemacht hat, die Bundesbahn miisse nach
den Vorschliagen Dr. Miiller-Hermanns weitere
100 000 Eisenbahner freisetzen, entschieden zuriick-
weisen mubB.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir wissen sehr genau, daBl der Umstrukturierungs-
prozeB bei der Deutschen Bundesbahn bisher sozial
abgefedert war und auch in Zukunft sozial abge-
federt bleiben muSB.

(Erneuter Beifall bei der CDU/CSU.)
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‘Wir sind stets daftir eingetreten, dal die hierfiir
notwendigen Mittel auch bereitgestellt werden.

(Zuruf von der Mitte: Ravensburger Ente!)

Ich mochte ein weiteres Problem erwdhnen, das
wir sehen, wenn wir an die raumpolitischen Aus-
wirkungen denken. Es handelt sich um die Trans-
porte fiir landwirtschaftliche Giiter, die der Agrar-
marktordnung der EWG unterworfen sind. Hier
gibt es nicht mehr Erzeugerpreise, die abErzeugungs-
ort gelten, sondern Richtpreise, in denen auch die
Transportkosten enthalten sind. Wir sehen das als
ein bedeutendes und sehr entscheidendes Problem
an und bitten alle Kollegen, dem Problem im Aus-
schuB besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Eine raumpolitische Auswirkung des Programms
mochte ich nicht unerwdhnt lassen, weil sie einen
echten Fortschritt darstellt. Das sind die Vorschldage
fiir Regionalkonzessionen im Personenverkehr. Wir
haben hier noch einige Ergdnzungsvorschldge unter-
breitet, damit die Sache auch finanziell ins richtige
Lot kommt. Wir werden hier sicherlich eine Einigung
erzielen.

Meine verehrten Damen und Herren, bei der
Deutschen Bundesbahn haben wir in den letzten
Jahren einen sehr erfreulichen Wandel zum wirt-
schaftlichen Denken feststellen koénnen. Gerade
wer wie ich aus der Wirtschaft kommt, kann das
immer wieder erfreulicherweise — ich betone das —
erleben. Es ist vielleicht auch recht gut, wenn man
feststellen kann, daBl das Geld bei der Bundesbahn
nicht nur in der Hauptverwaltung verdient wird,
sondern dafl auch bei den unteren Organen der ganz
ernste Wille da ist, wirtschaftlich zu handeln. Aber
es wird auch notwendig sein, entsprechende Ent-
scheidungsbefugnisse etwas nach unten zu verla-
gern,

(Beifall in der Mitte)

damit nicht am Ende wegen jeder Kleinigkeit eine
Entscheidung bei der Hauptverwaltung der Deut-
schen Bundesbahn gefdllt werden muB.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Ich muBte beispielsweise in meinem Wahlkreis
erfahren, als es um die Frage ging, ob eine Bahn-
steigbedachung, die baufdllig geworden war, abge-
rissen werden sollte oder nicht, daB insgesamt funf
Kommissionen anreisen mufiten. Das ist nicht gerade
sinnvoll. Aber ich bin sicher, daB das jetzt abgestellt
ist. ’

Wir wollen, meine Damen und Herren, den Um-
stellungsprozeB der Deutschen Bundesbahn durch
den Vorschlag absichern, den wir zum Wegekosten-
problem gemacht haben, aber auch durch das, was
wir als flankierende Mafinahmen beim Werkfern-
verkehr bezeichnen. Wir sind allerdings der Mei-
nung, daB wir die Einwénde, die von der EWG-
Kommission gekommen sind, mit aller Sorgfalt prii-
fen miissen.

Letztlich wird eine totale Abschirmung der Deut-
schen Bundesbahn ihr nicht helfen, die anstehenden
Probleme zu lésen; das wiirde die Lésung der Pro-

bleme nur auf einen spateren Zeitpunkt verschie-
ben.

Die MaBnahmen, die die Bundesregierung bei der
Bundesbahn im einzelnen vorgeschlagen hat — es
sind keineswegs nur populdre MaBnahmen —, fin-
den unsere Unterstiitzung. Jedes einzelne Mitglied
des Deutschen Bundestages wird noch die Proble-
matik und die Schwierigkeit dieser MaBlnahmen zu
spliren bekommen, Ich darf Thnen aber versichern,
Herr Minister, Sie werden uns an Ihrer Seite finden.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir begriiBen es sehr, daB in der mittelfristigen
Finanzplanung erstmals Mittel fiir die positive
Rationalisierung der Deutschen Bundesbahn in der
GroBenordnung von 2,2 Milliarden DM ausgewiesen
sind. Das ist ein erster Schritt auf einem Wege, den
wir alle gern schon eher gegangen wdren. Herr
Kollege Seifriz, Sie haben vorhin gesagt, da in der
Zeit, als die Kassen voll waren, diese Gelder leider
nicht zur Verfiigung standen.

(Zuruf von der SPD: Da hatten wir keinen
" Leber-Plan!)

Ich glaube, Herr Kollege Seifriz, Anspriiche anderer
an den Inhalt dieser Kassen sind nicht nur in unse-
rer, sondern auch in Ihrer Fraktion vertreten wor-
den.

Meine Sorge ist, daB die Investitionen, fiir die
Mittel zur Verfligung gestellt werden, auch tatsach-
lich sinnvoll erfolgen. Wenn ich z. B. an Eisenbahn-
stillegungen in meinem Wahlkreis denke und horen
muB, daB diese Strecken vor nicht alizu langer Zeit
erneuert worden sind, dann frage ich mich, ob man
sich das alles richtig Giberlegt hat.

Ich habe mit groBer Genugtuung gelesen, dafl Sie,
sehr geehrter Herr Minister, in einem Brief an den
Vorstand der Deutschen Bundesbahn gefordert ha-
ben, daB beziiglich der Investitionen, die im Zuge
der Haushaltspldne der Bundesbahn vorgenommen
werden, auch entsprechende Wirtschaitlichkeitsbe-
rechnungen vorzulegen sind. Ich mochte Thre For-
derung ausdriicklich begriiBen. Sie macht deutlich,
daB meine Besorgnisse nicht unberechtigt sind.

In diesem Zusammenhang méchte ich allerdings
ein Problem nicht wverschweigen. Die o6ffentliche
Hand hat durch gezielte MaBnahmen die Bundes-
bahn aus einigen Verkehrsmérkten verdringt. Was
meine ich damit? Ich meine hier z. B. die Kanalisie-
rung der Mosel, die mit Sicherheit zu Lasten des
Verkehrsaufkommens der Deutschen Bundesbahn
gegangen ist.

(Zuruf von der Mitte: Rhein-Main-Donau-
Kanal!)

Ich war damals das einzige Mitglied im Haushalts-
ausschuB, das bei der Frage des Nord-Siid-Kanals
auch die Auswirkungen auf die Bundesbahn zur
Sprache gebracht hat. Ich glaube, daBl wir diese Pro-
bleme nicht ganz iibersehen kénnen, vor allen Din-
gen dann nicht, wenn man betrachten muB, daf die
Kosten fiir diese Wege nicht von den Beniitzern in
vollem MaBe getragen werden.
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Meine verehrten Kolleginnen und Kollegen, unter
diesem Aspekt halte ich die Aufstellung eines Ge-
samtwegeprogramms fiir eine unerldBliche Notwen-
digkeit. In diesem Programm miissen die Verkehrs-
investitionen ihrer Dringlichkeit nach geordnet wer-
den. Allein dieser Punkt im Programm der Bundes-
regierung erscheint mir auBerordentlich schwer-
wiegend, und ich nehme an, daB es dariiber noch
zahlreiche Auseinandersetzungen geben wird. Aber
wir dirfen diesen Auseinandersetzungen nicht aus-
weichen, wenn wir Fehlinvestitionen verhindemn
wollen. Unter diesem Aspekt sehen wir auch — —

Vizepridsident Dr. Mommer: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage des Herrn Abgeordneten Haar?
— Bitte, Herr Haar!

Haar (Stuttgart) (SPD): Herr Kollege, darf man
Ihren letzten Ausfiihrungen entnehmen, daB Sie
Investitionen im Kanalbau volkswirtschaftlich fiir
nicht sinnvoll halten, auch in bezug auf weitere Ent-
scheidungen?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege, das habe
ich damit generell nicht sagen wollen. Das mufl von
Fall zu Fall untersucht werden.

Vizeprdsident Dr. Mommer: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage des Herrn Ramms?
— Bitte, Herr Ramms!

Ramms (FDP): Gilt das, was Sie fiir den Nord-
Siid-Kanal gesagt haben, in gleicher Weise fiir den
Rhein-Main-Donau-Kanal?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Ramms, es
gilt sicherlich auch dort, daB die Dinge auf ihre Wirt-
schaftlichkeit zu untersuchen sind und wir unsere
Investitionen nach der Dringlichkeit und der Mog-
lichkeit unserer Finanzierungsdecke ausrichten miis-
sen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ganz
kurz ein Wort zum innerstddtischen Verkehr. Das ist
ja eines der Probleme, deren sich meine Fraktion
intensiv angenommen hat.

(Zuruf von der SPD: Unsere auch!)
Wir haben fiir eine Finanzierungsmoglichkeit ge-
kdmpft, ndmlich um die Erhéhung der Mineraldl-
steuer um drei Pfennig, als unser jetziger Koalitions-
partner hier noch etwas anderer Meinung war.

(Zuruf von der CDU/CSU: Das. ist heute
schon vergessen!)

Ich moéchte auch sagen, daB wir natirlich selbst
unsere Kiimmernisse mit unserem damaligen Koali-
tionspartner hatten.

(Zuruf von der CDU/CSU: Die haben es auch
vergessen!)

Es wird hier eben sehr deutlich, daB jeder mit jedem
seine Kummernisse hat.

Wir meinen, daf dem Problem des innerstadti-
schen Verkehrs im Verkehrspolitischen Programm

der Bundesregierung ein gréBerer Platz eingerdumt
werden muf}, als es momentan der Fall ist. Wir wer-
den im Zuge der Beratungen entsprechende Vor-
schlage machen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Denn hier geht es auch in hohem MaBe um StraBen-
entlastung.

Meine verehrten Kolleginnen und Kollegen, ich
mochte meinen, daB das Programm der Bundesregie-
rung und-unsere Ergdanzungs- und Abdnderungsvor-
schldge letztlich keine uniiberbriickbaren Gegensatze
enthalten. Wir werden uns sicherlich in sachlicher
Weise auseinandersetzen. Auch wir sind an einer
ziigigen Beratung interessiert, "allerdings auch an
einer sorgfaltigen Beratung. Denn auch hier gilt —
und ich darf den Kollegen Schmidt hier noch einmal
anfiihren —, daB sich der Deutsche Bundestag eben
nicht immer von der Regierung unter Zeitdruck set-
zen lassen sollte. Wir wollen unsere Vorschldge
sachgerecht vertreten, und wir sind der Meinung,
daBl eine gute, sachgerechte Losung auch eine gute
politische Losung darstellt.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprasident Dr. Mommer: Meine Damen
und Herren, ehe ich das Wort weitergebe, darf ich
Sie mit der Rednerliste bekannt machen. Ich habe
14 Redner hier eingeschrieben: 2 von der SPD-Frak-
tion, 3 von der FDP-Fraktion, 9 von der CDU/CSU-
Fraktion. Machen Sie sich also auf eine recht lange
Sitzung gefaBt.

Das Wort hat Herr Abgeordneter Seibert.

Seibert (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Die Offentlichkeit erwartet, daf der
Deutsche Bundestag angesichts der in fast allen Be-
reichen der Verkehrswirtschaft feststellbaren Krisen-
situation eine Neuordnung des gesamten Transport-
wesens einleitet. Ob das Verkehrspolitische Pro-
gramm, das heute in der ersten Lesung steht, ein
Schritt auf diesem Wege sein wird, hdngt davon ab,
wie dieses Programm nach den Beratungen aussehen
wird. Die heutigen Beitrdge, die bis jetzt gehalten
wurden und die noch kommen, lassen den SchluB
zu, daBl wohl sehr starke Absichten zu erkennen
sind, eine Verwdsserung vorzunehmen, auch bei
allen Beteuerungen, die man glaubt geben zu miis-
sen. Die Bestrebungen und die Krafte zur Verwasse-
rung sind rege und vielseitig.

Ich moéchte in der ersten Lesung zum Verkehrs-
politischen Programm zu den Einzelheiten nicht viel
sagen und behalte mir vor, das in den Beratungen
zu tun. Ich moéchte aber die erste Beratung benutzen,
um mich mit einigen Behauptungen auseinanderzu-
setzen oder, wie der Antrag des Kollegen Miiller-
Hermann besagt, eine niichterne Analyse der ge-
gebenen Tatsachen vorzunehmen. Ich méchte Threm
Wunsch gern entsprechen, Herr Kollege Miiller-
Hermann, daB das Vergangene vergessen sein soll
und man sich gegenseitig keine Vorwiirfe machen
mochte, Ich glaube, gegenseitige Vorwiirfe kénnen
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wir uns sowieso keine machen, weil die Verantwor-
tung in der Vergangenheit nur auf einer Seite lag.

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

Wir haben ein Verkehrspolitisches Programm, das
demnichst diskutiert wird, Aber seit zwanzig Jah-
ren haben wir mindestens ein Dutzend Gutachten,
Programme und Berichte kennengelernt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Und keines be-
achtet!)

Zwei wurden heute zitiert: 1958 der Brand-Bericht,
der 1960 ins Parlament kam, und 1966 das Treuhand-
Gutachten. Wie schon gesagt: Manche guten Vor-
schlidge, die darin standen, haben keine Entschei-

dung gefunden. Es wurde hinausgezdgert. Das Er-.

gebnis dieser zwanzig Jahre, so sagen Expérten, ist
ein Scherbenhaufen im Verkehr. Die Bundesbahn
sei total verschuldet, wird gesagt, die Zinsenlast
erdriicke sie fast. Das trifft zu. Die Deutsche Bun-
desbahn hat zur Zeit 16 Milliarden Schulden. Sie
zahlt im Jahr 900 Millionen an Zinsen. Das sind am
Tage 2,4 Millionen, stiindlich 100 000 DM, und wéh-
rend der Diskussion um dieses Programm, die nun
mehrere Stunden dauert, hat die Bundesbahn 1 Mil-
lion verdienen miissen, um die Zinsen zu zahlen,
die auf Grund der Belastungen entstanden sind. Die
Deutsche Bundesbahn zahlt Zinsen in Héhe von 10 %/
ihrer Betriebseinnahmen. Sie werden nicht in der
Lage sein, mir eine Firma, ein Unternehmen in der
Bundesrepublik nennen, das eine gleich hohe Zins-
belastung ohne Schwierigkeiten vertragen konnte.
In der Industrie betrdgt die Zinslast bekanntlich
etwa 3 bis 4 %s.

Die Frage steht nun im Raum: Wieso die Zinsen?
Wieso die Belastung der Deutschen Bundesbahn?
Es wére sehr interessant gewesen, dazu einmal
einiges mehr zu héren, damit der Offentlichkeit auch
einmal dargelegt wird, wieso die Deutsche Bundes-
bahn diese Verschuldung hat auf sich nehmen mus-
sen. Lag es an ihr selbst? Lag es an den parlamen-
tarischen Entscheidungen? Lag es an der Leitung der
Deutschen Bundesbahn oder an ihrem Personal?
Die Antwort darauf hat bei allen wohlwollenden
Erklarungen und gewissen Belobigungen fiir das
Personal, die ich sehr gern entgegengenommen
habe, doch gefehlt.

Ich mochte die Antwort darin sehen, daB die
Schuldenlast der Deutschen Bundesbahn in erster
Linie das Ergebnis der Verkehrs- und Finanzpolitik
der letzten 20 Jahre ist. Die Bahn wurde 20 Jahre
vernachldssigt. Ich will nicht die Vergangenheit
heraufbeschworen, wie es 1945 mit den vielen Zer-
stdrungen war: 34000 km Gleise, 2500 Briicken,
810000 Waggons und 24 500 Lokomotiven. Das
muB man aber wissen. Die Bahn war vollig zer-
stort. Wéahrend die Wirtschaft Gewinne verzeich-
nete, die sehr beachtlich in die Hohe schnellten, hat
die Deutsche Bundesbahn eben nicht die Méglich-
keit gehabt, iber den Preis zu finanzieren. Die
Deutsche Bundesbahn mufte ihre Preise sogar nie-
drig halten, und zwar auf Grund von Wiinschen der
Bundesregierung. Die Deutsche Bundesbahn hat
jahrelang ihre politischen Lasten allein getragen.

Notwendige Investitionen, die man seit einigen Jah-
ren so groB schreibt, hat die Deutsche Bundesbahn
— auch fiir ihre Fahrwiege — mit Kredit finanzieren
missen. Bis 1965 waren es 32 Milliarden DM, da-
von 14 Milliarden DM fiir den Fahrweg.

Die Kriegsschdden — meine Damen und Herren,
auch das muB heute gesagt werden, es mufl immer
wieder gesagt werden — wurden der Bahn nur
teilweise ersetzt, obwohl ein Gutachten — wieder
ein Gutachten! — zu diesem Zwedck erstellt wurde,
ndmlich das Gutachten des Beyer-Ausschusses von
1957. Die SchluBfolgerung, die die Regierung dar-
aus zog, war gleich Null. In anderen Staaten der
EWG dagegen wurden den Bahnen ihre Kriegs-
schdden praktisch voll abgegolten.

Zur Zeit hat also die Deutsche Bundesbahn die
hohe Verschuldung, die hohe Zinslast, womit sie
fortgesetzt in Schwierigkeiten gerdt. Ich mdéchte mit
Erlaubnis des Herrn Prasidenten zitieren. Am
14. September 1966 sagte der Herr Bundesverkehrs-
minister Seebohm, dafl die Mehrzahl der Schwierig-

keiten bei der Deutschen Bundesbahn viel weniger

in der ungeniigenden Ertragskraft der Bahn als viel-
miehr darin begriindet ist, dal uns fiir die Fremd-
finanzierung der Investitionen in den letzten Jah-
ren zu einem GrofBteil nur solche Mittel zur Ver-
fiilgung standen, deren Laufzeit wesentlich zu gering
war, um sich ordnungsméaBig entsprechend der Le-
bensdauer der dafiir beschafften Anlagen zu amor-
tisieren. Das hort sich ganz anders an. Bedauer-
licherweise wurde fes nur nicht bei ernsthaften Ge-
sprachen angewandt.

Die Deutsche Bundesbahn ist in den vergangenen
20 Jahren nicht nur wvernachldssigt, sondern auch
benachteiligt worden. Ich muB das sagen, meine
Damen und Herren, weil es in Vergessenheit gerat
und weil man allzu gern die Grinde woanders
sucht. Andere Staaien der Europidischen Wirtschafts-
gemeinschaft haben rechtzeitiy Regelungen fiir die
Abgeltung betriebsfremder und gemeinwirtschaft-
licher Lasten getroffen. Die belgische Staatsbahn
z. B. erhdlt dafiir 350 Millionen, die Franzosen er-
halten 1750 Millionen und die Italiener 650 Millio-
nen. Auch ein neues Gutachten, das sogenannte
Wetzler-Gutachten aus dem Jahre 1955, fir die
Bundesregierung erstellt, hat keine SchluBfolgerung
gefunden. Erst im Jahre 1959 hat die Deutsche Bun-
desbahn lediglich eine Ausgleichszahlung von
300 Millionen DM bekommen. Das sind Siinden der
Vergangenheit, die genannt werden miissen. Im
gleichen Zeitraum hat die franzosische Staatsbahn
kraft Gesetzes 60 ®o der Wiegekosten erhalten,
die Deutsche Bundesbahn dagegen nichts, meine
Damen und Herren. So oft ist man geneigt — auch
bei unseren Europdern —, die franzosische Staats-
bahn, die SNCF, als Beispiel hinzustellen, wenn es
um Tonnenkilometer und Leistungen geht. Ich
wiirde es begriifen, wenn auch einmal das Beispiel
mit den 60 %o Wiegekostenfinanzierung, das ich
vorhin genannt habe, fiir die Deutsche Bundesbahn
in die Diskussion einbezogen wiirde.

Auch heute habe ich wieder vernommen, die
Deutsche Bundesbahn solle sich kaufménnisch ver-
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halten. Meine Damen und Herren, das ist richtig.
Aber wenn man das sagt, dann mufi man wissen,
daB die Deutsche Bundesbahn seit eh und je in
Fesseln gelegt war und daBl sie 20 Jahre lang in der
Preispolitik behindert wurde. Nennen Sie mir ein
Unternehmen, das drauBen markitwirtschaftlich ar-
beiten soll, das in der Wirtschaft nach Angebot und
Nachfrage arbeiten soll und mu8, das in der Preis-
politik von Staats wegen behindert wird, das in der
Kalkulation Eingriffe hinnehmen muB. Sie werden
mir keines nennen kénnen. Bei der Deutschen Bun-
desbahn, das muf man wissen, konnten die Tarife
nicht nach der Betriebslage orientiert werden, son-
dern sie muBten den Bediirfnissen der Binnenschiff-
fahrt, den Bediirfnissen des Giiterkraftverkehrs und
den Bediirfnissen der Wirtschaft angepa8t werden.
Die Tarife, die die Deutsche Bundesbahn einfiihren
wollte, muBiten vor Einreichung mit eben diesen
Verkehrstragern erst einmal abgestimmt werden.
Kamen die Antrdge nach Bonn, dann dauerte es
mitunter 20 Monate, bis ein solcher Tarif genehmigt
wurde. Meine Damen und Herren, das st undenkbar
fiir ein Unternehmen, von dessen Leitung man eine
kaufménnische Geschaftsfiihrung fordert.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das haben Sie
doch jahrelang auch fiir schén gehalten!)

-— Aber nein, Herr Dr. Miiller-Hermann, ich glaube,
diese Feststellung .darf ich eher mit Ihrer Person
verkndiipfen.

Ich mochte noch folgendes sagen: Selbst wenn
Anderungsantrage fiir Tarife in Bonn eingereicht
wurden, hat es auf Grund von Einwendungen Zu-
rickweisungen gegeben. Anpassungen muBten vor-
genommen wenden auf Grund von Anpassungsauf-
trégen, ja sogar das Wirtschaftsministerium hat die
Zuriickstellung solcher Antrédge gefordert und auch
erreicht. In allen Fallen, in denen die Deutsche Bun-
desbahn mit Tarifantragen kam, um den kaufméanni-
schen Forderungen Rechnung zu tragen, wurden
diese Antrdge abgelehnt, wenn es ein sogenannter
unbilliger Wettbewerb war.

(Zuruf des Abg. Ramms.)

— Ich kann eine Menge Beispiele in Verbindung mit
der Binnenschiffahrt nennen, Herr Ramms. Ich denke
hier an derv AT 3 P 1; damals ging es um Bims. Das
war genau das, was ich meine. Aber Sie wollen eine
Frage stellen? — Bitte!

Vizeprasident Dr. Mommer: Eine Zwischen-
frage von Herrn Ramms.

Ramms (FDP): Ist IThnen bekannt, daf die Deut-
sche Bundesbahn seit 1. August 1961 bis heute iiber
560 Ausnahmetarif-Antrdge gestellt hat und da8
davon 536 genehmigt worden sind?

Seibert (SPD): Das ist mir bekannt, Herr Ramms.
Ich spreche auch von 20 Jahren, nicht von den letz-
ten drei Jahren.

Und auf der anderen Seite darf ich darauf hin-
weisen, dafl es €éine ganze Reihe von Antrdgen gibt,
die nicht genehmigt wurden. Da will ich Thnen ein
ganz neues Beispiel sagen. Sehen Sie, die Deutsche

Bundesbahn hatte doch die Altersgrenze fiir die
Schiilerfahrkarten auf 28 Jahre festgesetzt. Ein-
stimmig hat das Parlament damals gewiinscht, daB
diese Grenze wieder aufgehoben wurde. Der Bun-
desverkehrsminister hat daraufhin dem Vorstand der
Bundesbahn nahegelegt, die Altersgrenze wieder
aufzuheben. Das ist geschehen, aber ohne Ausgleich
des Verlustes. Ein typisches Beispiel. Und so kann
ich Thnen Dutzende von Beispielen nennen, meine
Damen und Herren.

Es wurde heute so viel von Strukturverdnderun-
gen gesprochen, die fiir die Einnahmen der Deut-
schen Bundesbahn entscheidend waren. Aber tiber-
sehen Sie doch bitte nicht, daB wir seit 20 Jahren
der Bahn durch das Parlament oder durch das Kabi-
nett, durch den Verkehrsminister Entscheidungen
auferlegt haben und die Bahn damit bewufBt um
Einnahmen brachten. Ich werde Thnen Beispiele da-
fr liefern. Die MaBe der Lkwis wurden von 16 auf
18 m, die Gewichte der Lastkraftwagen wurden von
32 auf 38 t erhoht. Die Aufstockung der Kontingente
der Giiterfernverkehrsfahrzeuge ist noch in guter
Erinnerung; sie betrug 8%. AuBierdem hatten wir
eine Senkung der Werkfernverkehrsteuer von 5 auf
3 Pfennig entgegenzunehmen, obwohl derselbe
Werkfernverkehr sich damals auf dem Margareten-
hof mit der Beforderungsteuer einverstanden erklart
hatte, weil er sich damit der beabsichtigten Kontin-
gentierung entziehen konnte. Das war damals die
Diskussion: Kontingentierung des Werkfernver-
kehrs oder Beférderungsteuer? Das Ergebnis war:
Beférderungsteuer mit Zustimmung des Werkfern-
verkehrs. Das will er heute nicht mehr wissen.

Diese-MafBnahmen, die ich eben genannt habe und
die die Einnahmen der Deutschen Bundesbahn prak-
tisch zusammenstrichen, — —

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: So was nennt
man Erpressungl)

— Bitte? — Ich dachte, Sie hédtten etwas gefragt,
Herr Dr. Miiller. Thren Zwischenruf habe ich nicht
verstanden, ich kann deshalb nicht darauf eingehen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Gott sei Dank;
ich sprach von Erpressung!)

— Sie sprachen von Erpressung; schén.

Die Mafinahmen, die ich vorhin genannt habe,
haben der Deutschen Bundesbahn einen Einnahme-
verlust von 400 Millionen DM verursacht. Das ist
keine Behauptung von mir; das wurde am 12. Fe-
bruar 1964 hier in diesem Hause von dem damaligen
Bundesverkehrsminister bestatigt. Sehen Sie, meine
Damen und Herren: mit all diesen MaBnahmen,
die ich jetzt aufzeichnete, zeigte sich doch, da§ alle
Bemiihungen der Deutschen Bundesbahn mit Ratio-
nalisierungen umsonst sind. Hunderttausend Leute
wurden eingespart; d. h. mehr als hunderttausend;
120 000 wurden eingespart seit dem Brand-Gutach-
ten, das heute mehrmals genannt wurde. 82 000 sol-
len noch eingespart werden. Gewifi wird die wei-
tere Rationalisierung im Bereich der Deutschen
Bundesbahn weitere Kréfte einsparen. Aber ich

méchte in aller Deutlichkeit sagen: diese Einspa--
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rungen werden keine entscheidende MaBnahme fiir
eine Sanierung sein. )

Zwei Punkte diirfen nicht iibersehen werden.

Erstens. Im Jahre 1967, in dem Jahr, in dem wir
bereits den Leber-Plan diskutiert haben, hat die
Deutsche Bundesbahn schon auf der Grundlage
dieser Uberlegungen 22 000 Krdite eingespart. Sie
konnen also gar nicht mehr mit 82 000 rechnen.

(Zuruf.)

— Im vergangenen Jahr 1967, Herr Kollege, hat die
Deutsche Bundesbahn schon im Hinblick auf die
itber den Leber-Plan angestrebten Ziele durch ver-
starkte Rationalisierung 22000 Kréfte eingespart.
Die miissen Sie jetzt schon im Geiste absetzen. Sie
dirfen also mit 82 000 gar nicht mehr rechnen. Ich
sage das heute bereits; nicht daB Sie in einigen
Jahren kommen und vorrechnen: ,Wo sind die
82 000?" Die sind mit 22 000 schon passé, die sind
schon weg.
(Zuruf von der CDU/CSU.)

— Was der Minister dazu sagt, fragen Sie, Herr
Erhard. Nun, die Frage habe ich noch nicht an ihn
gestellt. Aber er wird das genau wissen, und er
wird es auch so sehen.

Ich darf Sie auBerdem darauf hinweisen, Herr
Erhard, daB der Vorschlag der Deutschen Bundes-
bahn, 82000 im Rahmen der Mifrifi einzusparen,
ohne Beriicksichtigung der Auswirkungen der Ar-
beitszeitverkiirzungen gemacht worden ist. Arbeits-
zeitverkiirzungen, die im Laufe dieses Zeitraums
durchgefithrt werden, miissen Sie dabei auch noch
einmal korrigierend beriicksichtigen. — Bitte, Herr
Dr. Miiller-Hermann!

Dr. Miilier-Hermann {CDU/CSU): Herr Kollege
Seibert, wollen Sie uns denn nun nicht einmal auch
von Ihrer Seite aus verraten, wie Sie sich eine
Sanierung der Bundesbahn vorstellen aufiler iiber
die Abwiirgung der Konkurrenz der Bahn?

Seibert (SPD): Seien Sie nicht so ungeduldig! Ich
habe Ihnen eine Dreiviertelstunde zugehort, da wer-

" den Sie mir mal eine Viertelstunde zuhoren. Ich bin

auch nicht ungeduldig geworden, ich habe Sie nicht
einmal unterbrochen, obwohl es eine Menge Gele-
genheit dazu gegeben hétte, weil ich mir sage: wir
haben ja die Gelegenheit in den Ausschiissen; wir
sollten einander die Zeit hier nicht nehmen, zumal
noch so viele sprechen wollen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Ich schweige
von jetzt ab! — Heiterkeit.)

Aber Sie reagieren empfindlich, Sie wollen anschei-
nend nicht héren, was ich Ihnen vorhalte. Ich meine,
das ist doch so, das koénnen Sie doch nicht von der
Hand weisen, und ich kann doch nicht dafiir, daB
Ihr Name mit dieser Politik in den vergangenen
Jahren so stark verbunden gewesen ist. —

Ich darf aber den Punkt 2 zu Ende fithren, und
dabei bitte ich Sie um Ihre besondere Aufmerk-
samkeit. Bei der Bahn wird eine 44- bis 54stiindige
Arbeitszeit geleistet. Ich wiinschte, Herr Dr. Miiller-

Hermann, daB Sie Ihre Aktivitdt auf dem Personal-
sektor, Thre Vorstellungen iiber das Attraktivma-
chen des Berufes bei der Deutschen Bundesbahn ein-
mal genauso aktiv verwendeten bei den Vorstel-
lungen des Personals, eine Verkiirzung der Arbeits-
zeit zu bekommen. Ich ware Thnen sehr dankbar,
wenn Sie die Bemithungen des Personals, von einer
Arbeitszeit von 44 bis 54 Stunden moglichst bald
und entscheidend herunterzukommen, aktiv unter-
stiitzen wiirden, so dall wir auch ein Ergebnis be-
kémen. Bislang haben wir das leider vermifit, wenn
es darum ging, Entscheidungen zu treffen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das ist Sache
der Tarifpartner, nicht Sache des Parla-
ments')

—— Sie Uibersehen, daB es hier auch einen groBen Teil
Personal gibt, dessen Arbeitszeit parlamentarisch
geregelt werden muB. In dieser Frage spreche ich
Sie an, in Tariffragen spreche ich Sie {berhaupt
nicht an. Der § 72 des Beamtengesetzes muB gein-
dert werden, wenn Sie die Arbeitszeit d&ndern wol-
len, und das ist Sache des Parlaments. Verzeihen
Sie, wenn ich Thnen das sagen muBte. Aber man
kann ja nicht alles wissen. -

(Heiterkeit. — Abg. Niederalt: Wir sind
froh, daB es einige gibt, die alles wissen!)

— Dazu gehoére ich nicht, Herr Niederalt, dazu
mochte ich auch nicht gehdren, das wére zu strapa-
zids. — Ich méchte Sie also bitten, das Personal
der Deutschen Bundesbahn im Gleichklang mit der
weiteren Rationalisierung teilnehmen zu lassen an
dem sozialen Fortschritt, wie er sich allgemein ein-
stellt, und auch teilnehmen zu lassen an der Ver-
kiirzung der Arbeitszeit. Denn mit welchem Recht,
Herr Niederalt, sollen z. B. bei der Bahn zehn Stun-
den mehr gearbeitet werden bei einer Bezahlung
von 44 Stunden, bei Nachtarbeit, Feiertagsarbeit und
Auswirtsarbeit? Mit welchem Recht hat z. B. Herr
Dr. Miller-Hermann in seinem Anderungsantrag die
Frage angeschnitten — und ich méchte sie komplett
ansprechen —, daB der Personalabbau noch gestei-
gert werden soll? Sie sprechen nicht von Personalab-
bau, Sie sprechen von Personalintensitit. Mit wel-
chem Recht fordern Sie das, wenn es wirklich Ihr
Anliegen ist, — —

{(Zuruf von der CDU/CSU: Das ist ja ganz
etwas anderes! Um sie rentabel zu ma-
chen!)

So einfach kann man sich das wirklich nicht machen,
so einfach geht es nicht. Ich habe Ihnen vorhin auf-
gezeigt, wo die Griinde liegen. Wenn Sie wirklich
den Beruf bei der Bahn attraktiv' machen wollen,
Herr Dr. Miiller-Hermann, dann brauchen wir weder
Pramien, wie vorschlagen, — —

Vizeprédsident Dr. Mommer: Herr Abgeord-
neter, gestatten Sie eine Frage des Herrn Abgeord-
neten Niederalt? —

Niederalt (CDU/CSU): Ich wollte Sie nur fragen,
Herr Kollege: Sie sind doch mit mir der Auffassung,
daB die Intensitét nicht nur durch Arbeitszeitverlan-
gerung gesteigert werden kann, sondern auch durch
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andere Methoden, von denen uns heute der Herr
Bundesverkehrsminister einige ganz plastische Bei-
spiele vorgetragen hat?

Seibert (SPD): Sehr richtig! Ohne das wdare das
auch nicht méglich, ohne das kamen die Zahlen auch
nicht zustande. Ich habe auch nichts gegen die Zah-
len gesagt, sondern gegen die dariiber hinaus gefor-
derte -Steigerung der Personalintensitat, wie sie
hier von Herrn Dr. Miiller-Hermann angesprochen
worden ist. Ich bitte, das doch auseinanderzuhalten;
das sind zweierlei Stiefel.

Ich habe vorhin gesagt, wenn wir den Beruf bei
der Deutschen Bundesbahn attraktiv machen wollen,
dann brauchen wir weder Pramien fir die Vermitt-
lung in die Privatwirtschaft, wie Sie vorgeschlagen
haben, noch brauchen wir speziell eine Bundesper-
sonalausgleichsstelle. Was wir brauchen, meine
Damen und Herren, ist ein Votum, das neben einer
Arbeitszeitverkiirzung die Dienstdauervorschriiten
bei der Deutschen Bundesbahn beseitigt, wonach
54stiindige Arbeitszeiten verlangt und geleistet wer-
den. Ich bin der Meinung — und ich hoffe, mich
da in Ubereinstimmung mit vielen Damen und Her-
ren dieses Hauses zu befinden —, daB eine Wochen-
arbeitszeit von maximal 54 Stunden dieses sozialen
Rechtsstaates unwirdig ist. Die GroBe Koalition,
wie ich sie mir vorstelle, wurde doch nicht gebildet,
um soziale Verzerrungen zu stabilisieren oder sie
durch verkehrspolitische Fehlentscheidungen gar
noch zu verschlimmern, sondern meiner Meinung
nach ist die GroBe Koalition gebildet worden, um
auch auf dem Gebiet des sozialen Fortschritts und
der Notwendigkeiten, beziiglich derer fiir die Be-
schiftigten eine Regelung gefunden werden mubB,
eine fortschrittliche Einstellung zu haben.

Ich mochte mir vorbehalten, auf die einzelnen
Vorschlige zur Reorganisation, die hier dargelegt
worden sind — Verwaltung, Betrieb, Streckenstille-
gungen —, wahrend der Beratungen in den Aus-
schiissen naher einzugehen. Ich moéchte den heutigen
Tag dazu nicht benutzen. Ich hoffe aber, daB bei den
Beratungen auch das Problem der Wegekosten, das
vorhin angesprochen wurde, im Sinne der EWG-
Kommission einer Losung zugefithrt wird. Meine
Damen und Herren, die Diskussion iiber die Wege-
kosten wird uns in ihren Einzelheiten zeigen, wie
wichtig dieses Problem fiir eine Verkehrsordnung
ist. Nur wenn es gelingt, die StraBe zu entlasten, das
Massengut zum Teil auf die Bahn zuriickzufihren,
die Bahn zu entschulden, die Wettbewerbsverzerrun-
gen insbesondere bei den Wegekosten zu besei-
tigen, und wenn alle Verkehrstradger dazu einen
Beitrag leisten, kann es eine sinnvolle Verkehrs-
ordnung geben.

Ich hoffe, daB die Diskussions um das Verkehrspo-
litische Programm der Bundesregierung zu einem
Ergebnis fiihrt, das nicht verwéssert und zerredet
wird. Ich hoffe, daB die Entscheidungen nicht hinaus-
geschoben werden, sondern daB dieser erste Schritt
von vielen Schritten, die folgen miissen, um zu
einem Ergebnis zu kommen, mdoglichst bald getan
wird. Mégen die Damen und Herren dieses Hauses

bereit sein, recht bald entsprechende Entscheidungen
zu treffen.
(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Mommer: Das Wort hat
der Herr Abgeordnete Weiland.

Weiland (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Mein Wunsch
ist es, mich mit dem Teil des Verkehrspolitischen
Programms der Bundesregierung fiir die Jahre 1968
bis 1972 zu beschéiftigen, der die Deutsche Bundes-
bahn betrifft, und zwar vornehmlich unter betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Da die Zeit schon
sehr fortgeschritten ist, bin ich von meinen Kol-
legen gebeten worden, mich méglichst kurz zu fas-
sen. Ich will deshalb nur einige Gedanken vortragen.

Die wirtschaftiiche Lage der Deutschen Bundes-
bahn gibt wirklich zu ernster Sorge AnlaB. Die jahr-
liche Erfolgsrechnung zeigt von Jahr zu Jahr trotz
steigender Erstattungen fiir betriebsiremde Lasten
durch den Bund héhere Verluste. Wéahrend 1960
noch ein in etwa ausgeglichenes Jahresergebnis vor-
gelegt werden konnte, stiegen die Verluste 1966 be-
reits auf 1100 Millionen DM bei erfolgswirksamen
Abgeltungsleistungen des Bundes von rund 800 Mil-
lionen DM. 1967 betrug dieser Verlust bei der Bahn
bereits 1600 Millionen DM bei Erhalt von Abgel-
tungsleistungen in Hoéhe von 1100 Millionen DM.

ee =

Vizeprdsident Dr. Mommer: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage, Herr Abgeordneter?

Weiland (CDU/CSU): Gern, Herr Kollege Sei-
bert.

Seibert (SPD): Sie haben vorher das Jahr 1960
und die folgenden Jahre genannt und festgestellt,
daB die Verluste der Bahn gestiegen sind. Glauben
Sie nicht auch, daB diese Tatsache mit den Verkehrs-
novellen, die 1961 wirksam wurden und die den
Anfang dieser Entwicklung, die Sie mit Recht kriti-
sieren, bedeuten, in Verbindung zu bringen ist?

Weiland (CDU/CSU): Herr Kollege Seibert, ich
sehe die Bilanz der Bundesbahn hauptséchlich unter
strukturellen Gesichtspunkten. Gerade die Struktur-
veridnderungen haben dazu gefiihrt, daB diese Ver-
luste bei der Deutschen Bundesbahn in Erscheinung
treten konnten, .

(Zustimmung in der Mitte)

denn der Massengutverkehr, von dem hier sehr
viele Kollegen sprechen, ist gar nicht mehr vor-
handen. Die Massen sind abgewandert; sie sind gar
nicht mehr vorhanden. Ich erinnere an das, was
mein Kollege Dr. Miiller-Hermann vorhin erwdhnt
hat: daB die traditionellen Kohlentransporte, die
einen erheblichen Umfang bei der Deutschen Bun-
desbahn hatten, nicht mehr erfolgen, weil die Kohle
an Ort und Stelle in elektrischen Strom umgewan-
delt und uber elektrische Leitungen transportiert
wird. Dariiber hinaus haben wir noch die starken
Transportverluste bei Mineral6l zu Lasten der Deut-
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schen Bundesbahn zu verzeichnen. Auch das ist ein
wichtiger Grund fiir die wirtschaftliche Lage der
Bahn.

Wie Sie wissen, befiirchtet die Bundesbahn, daB
die zu Lasten des Bundes zu erbringenden Leistun-
gen einschlieBlich der vom Bund zu zahlenden Er-
stattungsbetrdge 1972 die 5-Milliarden-DM-Grenze
iibersteigen konnten. Welche Auswirkungen das auf
die Haushaltslage des Bundes haben wirde, kon-
nen Sie sich alle ganz allein denken. Deshalb ist es
notwendig, MaBnahmen zu ergreifen, die die Defi-
zite der Bundesbahn nachhaltig zuriickfihren.

Last not least — Herr Kollege Seibert, das sage
ich besonders zu Thnen als Vertreter der vielen Be-
diensteten der Deutschen Bundesbahn — gilt es
auch, die Aufgabe zu l6sen, gerade den Mitarbei-
tern, die sich nach meiner Kenntnis durch Pflicht-
bewuBtsein und durch séhr beachtliche Fachkennt-
nisse auszeichnen, die schwere seelische Belastung
zu nehmen, bei einem Unternehmen tatig sein zu
miissen, dessen Existenz aus eigener Kraft nicht ge-
sichert ist.

Wie konnte es zu einer solchen Entwicklung bei
der Bundesbahn kommen? Die Griinde sind viel-
faltig. Bei der Bahn fiihrten sowohl duBere als auch
innere Ursachen zu dieser negativen Entwicklung.

Auf die Einfliisse von auBlen habe ich schon vorab
hingewiesen, als Sie mich auf die strukturellen Um-
stellungen in der Grundstoffindustrie ansprachen;
ich habe darauf hingewiesen, dal die Nachfrage
nach Transportleistungen im Massengutverkehr im-
mer mehr zurickgeht. In diesem Zusammenhang
braucht nur auf die Umwandlung der Kohlen-
transporte in Elektrizitdtstransporte hingewiesen zu
werden.

Die laufend steigende Motorisierung auf der
StraBe fiihrt zu einem wachsenden Anteil des Giiter-
kraftverkehrs am gesamten Transportvolumen. Sie
bewirkt ferner eine starke Abwanderung von der
Schiene zum individuellen Verkehr mit dem Pkw.
Letztens ermoglicht der Ausbau des StraBennetzes
in der Bundesrepublik Deutschland eine wesentliche
Verkiirzung der Transportzeiten im StraBenverkehr
und fiihrt dadurch laufend zur besseren Kapazitats-
ausnutzung der StraBentransportmittel. Als innerer
EinfluB wirkt insbesondere auf die Bundesbahn ein,
daB sie in erheblichem MaBe personalintensiv ist
und bisher auch auf Grund der vorgegebenen Be-
triebsabldufe sein muBte.

Die Situation auf den Verkehrsmirkten ist von
unterschiedlichen Tendenzen gezeichnet. Im Gesamt-
giiterverkehr sieht man seit Jahren eine steigende
Transportleistung. Dagegen ist festzustellen, daB
der Anteil am Giiterverkehr bei der Bahn langsam
aber stetig riickldufig ist. Hier zeigt sich die Bevor-
zugung der Motorisierung bei den Transporten.
Ferner wirkt es sich aus, daB der Massengutver-
kehr insgesamt riicklaufig ist. Der gleiche Riickgang
ist, wenn auch bescheidener, beim Personenverkehr
der Deutschen Bundesbahn festzustellen. Dennoch
hat die Bundesbahn spezifische Vorteile. Die spezifi-
schen Vorteile der Bahn liegen im Transport groBer
Massen, sie liegen im Transport iber weite Entfer-

nungen, und sie wirken sich iiberproportional mit
der Verdichtung der Zugfolge aus.

(Vorsitz: Vizeprédsident Schoettle.)

Das verkehrspolitische Leitbild fiir die Deutsche
Bundesbahn sieht fiir ihre Unternehmensleitung
vollig anders aus als fiir die Bundesregierung und
fir den Bundestag. Die Unternehmensleitung sollte
sich stets an einer optimalen kaufmidnnischen Kon-
zeption orientieren. Sie muf in der Deutschen Bun-
desbahn einen konkurrierenden Wirtschaftsbetrieb
sehen, den sie nur nach marktwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten fiihren darf. Der Preis — der Erlos fiir
die verkauften Verkehrsleistungen — soll in vollem
Umfange das alleinige Regulativ sein. Eine Fiihrung
der Geschifte der Deutschen Bundesbahn kann nur
von der Unternehmensleitung verantwortet wer-
den, wenn sie allein unter dem Gesichtspunkt der
Eigenwirtschaftlichkeit gefihrt werden.

Die unternehmerische Maxime steht aber nicht
in Einklang mit einer verantwortungsbewuBten, der
Offentlichkeit verpflichteten Verkehrspolitik durch
Bundestag und Bundesregierung. Sie kann es auch
gar nicht, denn feststehender Grundsatz der deut-
schen Verkehrspolitik ist es, volkswirtschaftlich
iibergeordnete Gesichtspunkte zu beriicksichtigen,
alle Zweige der Wirtschaft und auch der Landwirt-
schaft zu férdern, zu einer gesunden Raumordnung
beizutragen, die Interessen unserer Sicherheit zu
wahren und noch viele sonstige politische Ziele er-
fiillen zu helfen.

Die Vorschldge, die die Bundesregierung in ihrer
Vorlage macht, sind Thnen allen ausreichend be-
kannt. Sie sind das Ergebnis langjdhriger Uber-
legungen, Untersuchungen und Arbeiten sowohl bei
der Deutschen Bundesbahn als auch im Bundesver-
kehrsministerium. Diese vorgeschlagenen MaBnah-
men lassen die Absicht erkennen, das Angebot von
Verkehrsleistungen durch die Deutsche Bundesbahn
dem Markt anzupassen, also die bereitstehende Ka-
pazitdt zu verringern. Ich glaube aber, darauf hin-
weisen zu miissen, dal man ganz besonders dariiber
nachdenken sollte, welche vertrieblichen MaBnah-
men sich anbieten, um eine Umsatzausweitung bei
der Deutschen Bundesbahn zu erzielen. Der Herr
Bundesverkehrsminister hat z.B. vor kurzem im
Personenverkehr erhebliche FahrpreisermaBigungen
in betriebsschwachen Zeiten fiir dltere Menschen zu-
gelassen. Ich halte das fiir eine gute MaBnahme, die
auf eine bessere Kapazitdtsauslastung hinzielt.

Obwohl die Aufzdahlung der zu ergreifenden Ra-
tionalisierungs-, Modernisierungs- und sonstigen
OrganisationsmaBnahmen wirklich umfangreich ist,
scheinen mir dennoch Ergdnzungen sinnvoll zu sein.
Zu welchen Ergebnissen wiirde denn das jetzt vor-
liegende Verkehrspolitische Programm bei der Deut-
schen Bundesbahn fiihren, wenn die entsprechen-
den wirtschaftlichen Daten beriicksichtigt werden?
Die uns zugegangenen AuBerungen des Vorstandes
der Deutschen Bundesbahn geben dariiber Auskunft.

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat zwei
Prognosen aufgestellt, eine auf der Basis einer
17%igen Lohnerhdhung und die zweite auf der Ba-
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sis einer 25%iigen Lohnerhéhung. Nach der Pro-
gnose 1 wiirden sich die Jahresverluste von 1400
Millionen DM in 1968 auf 1 Milliarde DM in 1972
ermalBigen. Die erfolgswirksamen Bundesleistungen
miiften von 1600 Millionen DM in 1968 auf 2100
Millionen DM in 1972 steigen. Jahr fiir Jahr waren
fiir Verluste und Ausgleichsleistungen rund 3 Mil-
liarden DM aufzubringen.

Nach der Prognose 2 wiirden sich die Verluste
1968 auf 1500 Millionen DM stellen und bis 1972
auf 1400 Millionen DM fallen. Die Ausgleichslei-
stungen betriigen 1968 1700 Millionen DM. Sie stie-
gen bis 1972 auf 2200 Millionen DM. Insgesamt
wiaren fiir die Jahre 1968 bis 1972 Leistungen zwi-
schen 3100 und 3600 Millionen DM zu erbringen. Die
Frage ist: Sind diese Wirkungen fiir den Bundestag
als ausreichend anzusehen?

Die Bundesbahn beabsichtigt, ihren Personal-
bestand bis zum Jahre 1972 um weitere 82 000 Mit-
arbeiter zu senken.

(Abg. Fellermaier: Das ist ganz neul)

— Nein, das ist nicht neu; aber ich muB ja minde-
stens einen Ankniipfungspunkt haben, um das zu
sagen, was ich sagen will. Sonst miifite ich nur in
Thesen sprechen, und das ist, soweit ich wei}, in
diesem Hause nicht iiblich.

(Abg. Fellermaier: Konnen Sie uns nicht
das Konzept geben?)

— Das konnte ich auch. Aber vielleicht sind Sie so
glitig und horen mir genauso liebenswirdig zu, wie
ich das vorhin Ihnen gegeniiber getan habe.

Es kommt jedoch nicht allein auf die Senkung des
Personalbestandes an, sondern auf eine wesentliche
Herabsetzung des Verhdltnisses der Personalkosten
zum Ertrag. Die Personalkosten machten 1958 70 %
des Ertrages aus. Sie liegen 1966 immer noch bei
70 %/0, obwohl in der Zwischenzeit mehr als 100 000
Mitarbeiter ausgeschieden sind. Wenn hier z B. ge-
sagt worden ist, man denke daran, weitere 100 000
Mitarbeiter der Deutschen Bundesbahn ausscheiden
zu lassen, so ist das keine Uberlegung, die ich an-
stellen méchte. Ich mochte vielmehr erreichen, daB
wir mit den Mitteln der Marktanalyse, mit den
Mitteln der Prognosen Wege finden, die zu einer
Umsatzausweitung bei der Deutschen Bundsebahn
fiihren. Dann koénnten wir auch erreichen, daf der
Anteil der Personalkosten — im Verhaéltnis zum Er-
trag — sich ohne weiteres senkt.

Ferner beabsichtigt die Bundesbahn, im groBen
Rahmen Strecken stillzulegen. Eine solche Mab-
nahme fiihrt betriebswirtschaftlich dazu, daf minde-
stens die ortsfesten Anlagen bis auf Null abge-
schrieben werden miissen. Sollte man eine solche
Abschreibung nicht sofort vornehmen? Man kdme
dann ndmlich bereits im Jahre 1968 zu anderen Er-
gebnissen in der Kostentrdgerrechnung und in der
Betriebsabrechnung. Es kénnte dann sein, daf sol-
che Dienstleistungen von auslaufenden Diensten
durchaus noch einen Beitrag zur Steigerung der
jahrlichen Rentabilitat leisten.
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Vizeprdsident Schoettle: Gestatten Sie eine
Frage, Herr Abgeordneter?

Fellermaier (SPD): Herr Kollege Weiland, darf
ich mal in aller Freundschaft fragen, ob Sie nicht auch
meinen, daf diese Auslassungen im Detail eigent-
lich AusschuBlberatungen vorbehalten sein sollten
und die Grundsatzaussprache iiber das Verkehrs-
programm der Bundesregierung hier sicher spren-
gen? B ,
(Beifall bei der SPD und bei Abgeordneten

der FDP.)

Weiland (CDU/CSU): Ich finde es auBerordent-
lich liebenswiirdig, besonders liebenswiirdig von
Thnen, daB Sie mir diesen Hinweis bei meiner er-
sten Rede im Deutschen Bundestag geben. Ich
werde mich bemiihen, mich mehr den Usancen des
Hauses anzupassen. Ich danke Ihnen.

Ich darf noch ein Wort zu der Verbotsliste sagen,
die diesem Holhen Hause vorliegt. Sie soll sicherlich
auch dazu dienen, daB das Transportvolumen an
Massengiitern bei der Bahn erhoht wird. Nach An-
gaben der Deutschen Bundesbahn erwartet sie von
der Verbotsliste maximal einen Mehrverkehr von
25 Millionen t. Da die Verbotsgiiter eine mittlere
Versandweite von 200 km aufweisen, ergabe sich
die stolze Zahl von zuséatzlichen 5 Milliarden Tarif-
kilometern. Die Deutsche Bundesbahn will aber die
von den Kunden verlangte Haus-Haus-Bedienung
zu einem Preis anbieten, ,der an den entsprechen-
den Frachtsdtzen des RKT orientiert ist”. Das ist
genau dasselbe, was Herr Minister Leber uns heute
in seinem Referat gesagt hat. Die Bahn hitte aber
immer im gebrochenen Verkehr zwei Umladungen
mehr zu bewadltigen als der Giiterkraftverkehr.
Wiirde sie sich an den Frachtsatzen des RKT orien-
tieren, dann ist es leicht, sich auszurechnen, daB
dies ein Geschéft ist, das der Bahn neue Verluste
in Hohe von leicht 100 Millionen bringen wird.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Schoettle: Herr Abgeordneter,
ich gratuliere Thnen zu lhrer Jungfernrede, aber
mit einem etwas schlechten Gewissen; denn Sie
haben in flagranter Weise gegen den § 37 unserer
Geschidftsordnung verstoBen. Sie haben Ihre Rede
beinahe — ich glaube sogar: wortlich — vorgelesen.
Das ist nach der Geschéftsordnung nicht tblich, zu-
mal Sie dem Prasidenten nicht mitgeteilt haben,
daB Sie vorzulesen beabsichtigen.

(Zurufe von der Mitte.)
AufBlerdem haben Sie langer geredet, als Ihre Zu-

sage war; aber das kommt vor, das will ich nicht
als besonders gravierend ansehen.

(Abg. Weiland: Ich bitte um Entschuldi-
gung!)
Das Wort hat der Abgeordnete Riedel. Er ver-
sprach, nur zehn Minuten zu reden.

Riedel (Frankfurt) (CDU/CSU): Herr Président!
Meine Damen und Herren! Einer Hohen Regierung
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und auch ihren Mitgliedern steht es wohl an, Ideen
zu haben und Initiativen zu entfalten. Im Falle des
Herrn Bundesverkehrsministers ist festzustellen,
daB er zwei Grundmotive fiir das Vorbringen seiner
Vorlagen hat.

Einmal geht es um die lastende Verantwortung
flir das Geschehen auf unseren Strafen, Die Neuzu-
lassung von Kraftwagen stieg sogar im vorigen
Jahr noch um 700 000 Einheiten an, obwohl es ein
Jahr wirtschaftlicher Rezession war. Mit der Zu-
nahme der Verkehrsdichte steigen leider auch die
Zahlen der Vierkehrstoten. Uber 17 000 Verkehrstote
zwingen Regierung, Volksvertretung, aber auch
alle Verkehrsteilnehmer, auf Auswege und Abhilfe
Zu sinnen.

Zum zweiten stehen wir innerhalb der EWG vor
dem groBen Gemeinsamen Markt ab 1. Juli 1968.
Seit 1965/66 ist die Verwirklichung einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik der EWG durch die politische

Lustlosigkeit des Ministerrats ins Stocken geraten. |

Zum Gemeinsamen Markt gehdrt eben mehr als
abgebaute Zo6lle und aufgehende Schlagbdume; vor
allem eine wettbewerbsgleiche Plattform fiir den
Warenstrom ist da vonnéten. Aus der augenschein-
lichen Konzeptionslosigkeit im Europa der EWG ist
es wohl zu erklaren, daBl die von Herrn Bundesmini-
ster Leber entwickelten Vorstellungen im EWG-
Bereich wie eine Initialziindung gewirkt haben.

So weit, so gut. Aber hier beginnen die Aufgaben
des Parlaments und auch meine Pflicht.

Zundchst moéchte ich einmal ausdriicken, daB mit
diesen Regierungsvorlagen eine Aufgabe angefaBt
wird, die in etwa geldst werden muB, wollen wir
als Regierung und Parlament nicht vor der wachsen-
den Beanspruchung unserer StraBen und Verkehrs-
einrichtungen kapitulieren. Darum vergeben sich
auch weder die Regierung noch das Parlament et-
was, wenn nicht jeder Antrag zum Zuge kommt, der
zu behandeln ist. Widchtig ist, daB wir verhiltnis-
maBig rasch zu ersprieBlichen Losungen kommen.
Dazu helfen weder Prestigegedanken noch Recht-
haberei. Die Dinge sind kompliziert genug und er-
fordern wein griindliches Nachdenken und die richti-
gen SchluBfolgerungen.

Zu Beginn meiner Ausfiihrungen wies ich auf die
jdhrlich steigende Zunahme des Pkw-Verkehrs hin.
Wenn ich der Pkw-Zunahme von iiber 700 000 im
Jahre 1967 die Abnahme von 9 000 Lastwagen gegen-
iiberstelle, dann ist es zumindest des Nachdenkens
wert, ob das Heil fiir eine verniinftige Entwicklung
des Verkehrs nur in einer Beschrdnkung und Dirigie-
rung des Lkw-Verkehrs zu finden ist.

Wir sind uns wohl alle bewuBt, daB die Sicher-
heit von Menschenleben im Verkehr oberstes ver-
pflichtendes Gebot ist. Die Verkehrssicherheit ist ein
ebensolches Politikum wie die Tatsache, daB wir auf
dem Wege sind, ein Volk von Kraftfahrern zu wer-
den. Der Sattigungsgrad des Pkw-Besatzes ist in der
Bundesrepublik noch nicht abzusehen. Das darf uns
aber nicht die Sicht dafiir versperren, daB alle Ver-
kehrsteilnehmer zur Erreichung dieses Ziels beitra-
gen miissen. Es ist ebenso bequem wie nutzlos, eine
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bestimmte Fahrzeuggrofie zum Verkehrssiinder Nr. 1
zu erklaren und Ubernsteigerungen im Individualver-
kehr bis zum kriminellen Leichtsinn bei Pkw-Fahrern
libersehen zu wollen.

(Sehr richtig! bei der SPD.)

Wenn wir nicht solche Verwilderungen einfangen
und eindammen, weil wir den Wunsch von uns allen
nach dem Auto als Politikum aufbauen und ,StraBle
frei!” nur fir den Pkw rufen, dann sind wir als Volk
drauf und dran, den Wohlstand zu unser aller Plage
werden zu lassen, — um mit dem klassischen Schil-
ler zu sprechen.

Die Entwicklung des Giiterverkehrs auf den Stra-
Ben vollzog sich nach der alten Erfahrung, daB das
Bessere des Guten Feind ist. Die Vierbreitung des
direkten Haus-Haus-Verkehrs hat unstreitig zu Lei-
stungssteigerungen unserer Velkswirtschaft beige-
tragen und die Wettbewerbsfahigkeit unserer Wirt-
schaft im internationalen Gliteraustausch erhoht.

Gestatten Sie mir bitte als Mitglied des Europadi-
schen Parlaments den Hinweis, daB der Beginn des
Gemeinsamen Markts innerhalb der Sechsergemein-
schaft am 1. Juli 1968 unsere Wirtschaft vor Anfor-
derungen im Wettbewerb stellt, fiir die wir optimale
Voraussetzungen in der Kapazitdt, Mobilitdt und
Kostengestaltung des Vierkehrsangebots nétig haben.

Dann muB auf einige Tatsachen eingegangen wer-
den, die, wenn sie nicht Berlicksichtigung finden, ne-
ben den Kosten, hoheren Preisen und Kapitalaufwen-
dungen auch zu Buche schlagende Kapitalverluste
durch Entwertung und Preisgabe von Wirtschafts-
kapital zur Folge haben.

Der Verkehrssektor ist aus seinen Strukturen und
Kostenelementen zur Zeit nur bedingt mit den Mit-
teln des Wettbewerbs gestaltbar. Aber die vorherige
Harmonisierung der Startbedingungen, die unsere
Fraktion seit 1961 vergeblich von der Bundesregie-
rung gefordert hat, wére die erste und wichtigste
Aufgabe, die 'es im Verkehrssektor zu lésen gdbe.
Die MaBnahmen, die der Minister Leber ins Auge
faBt, dienen jedoch nicht der Harmonisierung der
Startbedingungen, sondern vergroBern eher die Ver-
kehrsverzerrungen. Abgesehen davon, daB bei den
vom Verkehrsministerium geplanten MaBnahmen
die Vernichtung von Investitionskapital und die Ge-
fihrdung von wirtschaftlichen Familienexistenzen zu
befiirchten sind, stelle ich fest, daB die beabsichtigten
RegierungsmaBnahmen lediglich eine Verlagerung
von Verkehren aus der Fern- in die Nahzone bewir-
ken werden und damit die StraBenbelastung dort
vergroBern, wo sie ohnehin schon am groBten ist: in
den Ballungsgebieten.

Lassen Sie mich etwas Grundsatzliches zu neural-
gischen Punkten der Regierungsvorlage sagen. Die
prohibitive Besteuerung des Schwerlastverkehrs
steht allen volkswirtschaftlichen und betriebsékono-
mischen Erfordernissen entgegen. Zum anderen
widerspricht die Wiedereinfithrung der Beférderung-
steuer der Systematik der Umsatzsteuerreform. Die
Beférderungsteuer ist weitgehend prohibitiv ge-
dacht. Minister Leber spricht vom Umlenken der

Wirkung. Aber sie widerspricht nicht zuletzt der
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EWG-Konzeption. Die Kostensteigerungen auf
Grund der vorgesehenen Besteuerung erreichen
schdtzungsweise einen Betrag von mehr als einer
Milliarde DM. Die Folge diirfte ein allgemeiner
Preisauftrieb auf dem Verkehrssektor sein. Durch
steigende Preise entsteht ein zusdtzliches Preis-
gefdlle innerhalb der EWG zuungunsten der Bun-
desrepublik im Bereich des Verkehrswesens.

Eine nach Tonnenkilometern bemessene Beforde-
rungsteuer verschlechtert die Wettbewerbsposition
der Seehdfen, da die Transporte aus vielen wirt-

schaftlichen Ballungsgebieten der Bundesrepublik

zu den Rheinmiindungs- und Mittelmeerhédfen bis
zur Landesgrenze eine kiirzere Entfernung haben
als zu den deutschen Seehéfen.

Die Besteuerung des gewerblichen Giiterfernver-
kehrs bedeutet fiir viele mittelstdndische Unter-
nehmen eine auBerordentlich harte Belastung, die
in vielen Fallen ihre wirtschaftliche Existenz in
Frage stellt, worauf ich eingangs schon hingewiesen
habe.

Zusatzsteuern im Lkw- und Werkfernverkehr sind
nur zur Deckung von Wegekosten des Schwerlasten-
wagenverkehrs vertretbar. Prohibitive Steuer-
belastungen als Wettbewerbsschutz fiir die Bundes-
bahn aber wirken wirtschaftsfeindlich. Wenn die
‘Wegekosten kein bloBer Vorwand sind, dann sind
die BezugsgroBen fiir Steuern oder Abgaben anders
zu wdahlen.

Hier weisen die Vorschlage meines Fraktionskol-
legen Miiller-Hermann in die gebotene wettbe-
werbsneutrale Richtung. Zur Wirtschaftspolitik aus
einem GuB gehort die wettbewerbsférdernde Chan-
cengleichheit im Verkehrssektor, keinesfalls ein
dirigitisches Einddmmen oder das mit Hilfe der
Fiskalpolitik erzwungene Umdrehen des Verkehrs-
flusses, das obendrein noch ein Mehr an Wagen-
besatz auf die Straen im Nahverkehr bringen
wiirde. Mit unoékonomischen Uberlegungen kann
keine sinnvolle Ordnung bewirkt werden, zumal die
Verknotung der StraBen- und Wirtschaftsprobleme
im Kosten- wie Preiseffekt ihre Anerkennung
heischt. Der Weg der Sanierung iiber die Steuer-
schraube fihrt unweigerlich zu schlechteren und
teueren Verkehrsleistungen,

Die deutsche Verkehrswirtschaft und die Last-
wagenindustrie sind innerhalb weniger Jahre be-
reits mehrfach strapaziert worden. Die Einstellung
auf den 24-Tonnen-Zug und die Erhéhung von
32 auf 38 Tonnen brachten erhebliche Verluste. Das
Heraufsetzen des Leistungs-Gewichts-Verhéltnisses
von 6 auf 8 PS ist als politische Forderung zu begrii-
Ben, nach Meinung der Betroffenen aber zu kurzfri-
stig angesetzt. Ein Fahrzeug ist in der Regel erst
nach etwa sechs Jahren Fahrzeit amortisiert. Die
Grenze des Zumutbaren fiir die einzelnen Unterneh-
mer und die einschldgigen Wirtschaftszweige wird
durch die zu kurze Terminsetzung iberschritten.

Warum hat das Bundesverkehrsministerium z. B.
das Spediteur-Preisgesetz wieder fallengelassen?
Die Konzeption eines solchen Gesetzes hétte die
Lage im Kleingutverkehr sinnvoll ordnen kénnen.
Auch hier schafft der offene Wettbewerb die Pro-

bleme nicht aus der Welt. Hier mull der Riickzug
der Bahn aus dem Fldchenverkehr organisch erfol-
gen, wobei ein nahtloses Ineinandergreifen von
Schiene und StraBe gewdhrleistet bleiben muB.

Der zweite neuralgische Punkt ist die Verbotsliste.
Ein generelles Transportverbot fiir bestimmte Gii-
ter ist ein grober Keil aus dem Arsenal des Wirt-
schaftsdirigismus. Dieser Keil ist schlimmer als der
Dirigismus in allen Spielarten der Notstandsgesetz-
gebung. Wenn wir, wie immer vom Bundeswirt-
schaftsminister vorgegeben, wachstumsorientierte
Wirtschaftspolitik betreiben wollen, dann miissen
wir die Ordnungsversuche marktkonform ansetzen,
sonst erreichen wir weder die Sanierung der Bun-
desbahn aus ihrer Verkehrsleistung heraus, noch
entwidkeln wir einen wettbewerbsstarken Giiter-
verkehr. In der durch die Verbotsliste erzwungenen
gebrochenen Verkehrsbedienung iiber die Nahzone
hinaus wird sozusagen regierungsamtlich eine neue
Wettbewerbserschwerung der mittelstandischen
Wirtschaft durch Verteuerung und Verzogerung der
Verkehrsdienste aufgebiirdet. Der Verbotsliste
wiirde sich, wenn sie jemals Gesetz wiirde, ein Rat-
tenschwanz von MaBnahmen zur Kapazitdtsanpas-
sung in den betroffenen Verkehrsbereichen anschlie-

‘Ben miissen.

‘Wir kennen die Bereinigung aus anderen natiir-
lichen Struktureinbriichen, aber hier schaffen wir
die Tatbestdnde selbst mit all den Zumutungen fiir
die Betroffenen und der Deklassierung wettbewerbs-
williger und wettbewerbsfahiger Personen durch
eine verordnete Liquidierung von Wirtschaftsunter-
nehmen. Die Unerfreulichkeiten der Kapazitdtsan-
passung in der Binnenschiffahrt werden wir also
noch um die im StraBenverkehr vermehren. Dariiber
hinaus wird aber auch die Wirtschaft insgesamt in
Mitleidenschaft gezogen sein. Am problematischsten
wird es auf der Distanz bis zu 200 km werden, wo
es durch den gebrochenen Verkehr auf alle Falle
zu lédngeren Transportzeiten, Transport- und Lager-
kosten kommen wird, von der Verstirkung des Ver-
kehrsaufkommens in den mittleren Entfernungen
ganz zu schweigen.

Mit der Verfemung des Giiterfernverkehrs wird
die Entlastung der StraBen am falschen Ende ange-
faBt.

(Zuruf von der CDU/CSU: Das ist schon
gesagt worden!)

25 000 schweren Ziigen istehen 790 000 Lastziige ge-
geniiber, die sowieso im Nahverkehr fahren. Allen
Lastfahrzeugen — nimmt man die 77 000 Werkfern-
verkehrsfahrzeuge dazu — stehen {iber 11 Millionen
Pkw gegeniiber. Es zeigt sich schon aus den Zah-
len, daB die Losung des Rétsels in anderer Richtung
gesucht und gefunden werden muB.

(Zuruf von der CDU/CSU,)

Dabei sind die Losungsversuche, die Miiller-Hermann
und unsere Fraktion vorgezogen haben, in den Aus-
schuBlberatungen heranzuziehen und die Regierungs-
vorschldge sinnvoll zu ergédnzen.

Inzwischen, meine Damen und Herren, haben wir
die’Antworten der EWG-Kommission auf die Fragen
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der Bundesregierung erhalten. So sinnvoll und so
begrilenswert es war, daB der Vorstol von Mini-
ster Leber die europdische Verkehrspolitik angeregt
hat, so sollten wir uns aber im Deutschen Bundes-
tag bemiihen, durch die jetzt zur Beratung stehenden
Vorlagen dazu beizutragen, daB wir die Gemein-
samkeit der europdischen Verkehrskonzeption in-
nerhalb und durch den EWG-Vertrag fordern.

Vizeprdsident Schoettle: Herr Abgeordneter,
ich kann Sie leider nicht ohne Tadel von hier oben
entlassen. Sie haben Ihre Redezeit, die Sie selber
angekiindigt haben, um mehr als 509 tiberschritten
und auBlerdem vorgelesen.

(Unruhe.)

Darf ich vielleicht eine kleine Zwischenbilanz
machen. Meine Damen und Herren, nach den vor-
liegenden Meldungen haben wir noch iiber einein-
halb Stunden Arbeit.

Das Wort hat der Abgeordnete Ramms.

(Zuruf von der CDU/CSU: Ohne Protokoll
nach vornl)

Ramms (FDP): Herr Préasident! Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Ich glaube, iiber die bei-
den Pldne kann man wirklich diskutieren. Nur ist es
fir uns als Opposition interessant, daB der eine
Plan von der Regierung im Kabinett einstimmig ver-
abschiedet worden ist

(Zuruf von der CDU/CSU: Einmiitig!)

— na, sagen wir, einmiitig — und der Gegenplan
ausgerechnet von der groBeren Koalitionspartei
kommt.
(Zuruf von der FDP: Der Leber-Hermann-
Plan! — Zuruf von der CDU/CSU: Hermann-
Leber-Planl!)

Ein Zweites mochte ich sagen. Ich héatte hier auf
der Tribiine, auf der Ministerbank, ganz gern auch
den Herrn Innenminister gesehen, da es ja, glaube
ich, seiner Initiative zu verdanken ist,

(Zuruf von der CDU/CSU: Das stimmt aller-
dings!)

daB das Personenbeforderungsgesetz gedndert wor-
den ist und hier die regionalen Konzeptionen mehr
zum Zuge kommen sollten. Ich glaube, wir miissen
uns im Ausschufi tUber diese Dinge und tiber die
Regionalkonzeption noch unterhalten; denn hier
werden sowohl die Belange der Bahn als vor allen
Dingen auch der Besitzstand des privaten Gewer-
bes angeschnitten.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Meine Damen und Herren, ich will bewuBt hier
nicht mehr in alle Einzelheiten gehen. Aber eine
Zwischenfrage von Herrn Seibert veranlafit mich
doch, hier einmal die Frage aufzuwerfen: Woher
kommt die ganze Misere im Verkehrsgewerbe? Sie
haben festgestellt, was wir haben. Sie haben fest-
gestellt, dal wir eine defizitdire Bundesbahn haben,
daB wir eine Binnenschiffahrt haben, die nicht mehr
rentabel arbeitet, und dafl auch das Giiterkraftver-

kehrsgewerbe langsam, aber sicher angeschlagen
wird, Aber die Frage, Herr Minister, woher das
kommt, ist hier im Hause heute nicht beantwortet
worden. Und hier mochte ich noch einmal darauf
hinweisen, daB mit den Verkehrsnovellen vom
1. August 1961 das Defizit der Deutschen Bundes-
bahn stdndig gewachsen ist. Ich mochte mich etwas
verbessern; ich mochte sagen: die oifentlichen Zu-
wendungen an die Deutsche Bundesbahn stindig ge-
wachsen sind. Ich darf auch daran erinnern, daBl die
Deutsche Bundesbahn 1955 ein Defizit von 500 Mil-

lionen DM gehabt hat. Das ist bis 1960 auf rund’

16 Millionen DM abgebaut worden und 1961 leicht
angewachsen auf 23 Millionen DM. Wie kommt es,
daB die Deutsche Bundesbahn an offentlichen Zu-
wendungen heute rund 3,2 Milliarden DM braucht?
Der Grund muBl herausgesucht werden und mufl
gefunden werden, wenn wir wieder zu einer Ord-
nung des Verkehrs kommen wollen;

(Beifall bei der FDP)

denn sonst werden wir in Zukunft weiter aus offent-
lichen Steuermitteln zuschieBen. Die Antwort hétte
ich gern einmal gesehen. Ich darf sagen, daB der
Zuwachs bei der Deutschen Bundesbahn von 1961
bis heute im Guterverkehr immerhin noch 9 % be-
tragen hat, Trotzdem ist die Schere gréBer gewor-
den., Aber wenn ich dabei bedenke, daf auf den
Kopf des aktiven Personals die Indexzahl 1955 =
100, der Lohn 1955 = 5100 DM im Durchschnitt be-
trug und heute die Beziige bei der Bundesbahn im
Durdhschnitt bei 11 600 DM, also bei einem Index
von 231 liegen und daBl die Schere bei den Kosten
immer weiter auseinandergegangen ist, dann darf
ich sagen, daB sich bei der Bundesbahn die anstei-
genden Personalkosten in den Tarifen nicht wider-
spiegeln.

Und eine zweite offene Frage héatte ich gern ein-
mal beantwortet: Haben die Verkehrstrdger nicht
Anspruch auf ein kostenorientiertes Entgelt? Sie
sprechen hier dauernd von marktgerechten Entgel-
ten. Marktgerechte Entgelte von welcher Seite aus?
Von seiten der Verladerschaft oder von seiten der
Verkehrsunternehmer? Um den Verkehr in die libe-
rale Marktwirtschaft zu tberfithren, fehlen dem
Verkehr doch einige Komponenten. Ich darf Thnen
vor allen Dingen das eine sagen: Im Verkehr gibt
es kein Horten und kein Stapeln, um die Preise zu
regulieren, denn Sie haben 'den Auftrag in dem
Augenblick durchzufiihren, in dem Sie ihn erhal-
ten, egal, ob drauBien auf der Strafe Glatteis ist
oder ob auf dem Rhein Kleinwasser ist. Bei Klein-
wasser sind bekanntlich die Tarife und die Fracht-
erlose hoher, als wenn ich bei gutem Wasser fahre.
Und hier soll mir jemand einmal die Frage nach
den kostenorientierten Tarifen beantworten. Des-
halb unsere Forderung nach der Griindung einer
Bundesanstalt fiir das Tarif- und Transportwesen,
die wir vor drei Jahren schon einmal gestellt haben.
Wenn wir nicht zu einer Ordnung im Verkehr kom-
men, dann werden die Zahlen, genauso wie es
Minister Leber einmal angedeutet hat, 1975 bei der
Deutschen Bundesbahn bei 5,8 Milliarden DM lie-
gen, und die anderen Verkehrstrager liegen dann
auch im argen. Und dafl man von drauBlen her Inter-
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esse hat, unsere Verkehrstrdger zu storen, das
brauche ich Thnen nicht zu sagen. Von den EWG-
Staaten kann man natiirlich nichts anderes verlan-
gen, als daB sie zundchst jhre eigenen Interessen
vertreten. Aber wenn unsere verladende Wirtschaft
im Laufe der Zeit nicht einsieht, daB sie die kosten-
orientierten Entgelte zu bezahlen hat, darf sie sich
spdter nicht wundern, wenn die deutschen Ver-
kehrstrager am Ende sind, daB sie von auslédn-
dischen Verkehrstrdgern unter Druck gesetzt wer-
den und dann Preise zahlen miissen, die weit hoher
liegen als unsere Preise heute.

Herr Minister, Sie haben in Ihrer Rede unseren
fritheren Parteikollegen Rechenberg angesprochen,
der hier eine sehr verniinftige Rede gehalten haben
soll oder, ich mochte beinahe sagen, gehalten hat,
vielleicht in spéter Nachtstunde, noch viel spéter als
heute, und vielleicht vor einer Besetzung, die noch
schlechter gewesen ist. Er hat hier vielleicht eine
Gelegenheit gesehen, dann mit gewissen Ausfiih-
rungen auch dazu beizutragen, daB die Linge der
Lkws nicht ins Uferlose widchst, und er hat dazu

beigetragen, daB die Ldnge der Lkws beschrdnkt.

wurde. Am né&chsten Tag hat er gesagt: Das habe
ich nicht auf Grund einer Sachkenntnis gemacht,
sondern ich habe es getan aus gewissen emotiona-
len Grinden, denn ich habe mich manchmal auf der
Autobahn darliber gedrgert, daB diese groBen Brum-
mer auf der StraBe waren.

Hier operieren Sie auch damit, daB die Lkws weg-
kommen sollen. Beide Ziele sind gut, sowohl- die
Sanierung der Deutschen Bundesbahn wie die Ent-
lastung der StraBe. Aber Sie werden beide Ziele
nicht mit den Vorschlagen erreichen, die Sie uns
hier genannt haben. Sie selber geben zu, daB Sie
von allen zugelassenen Lkws maximal 10 %o treffen.
Sie geben zu, daB auf die Deutsche Bundesbahn
maximal 15 bis 20 Millionen DM, also 10% — —

(Zuruf von der CDU/CSU))

— Insgesamt zugelassen haben wir 890 000 Fahr-
zeuge. Wenn davon 90000 Fahrzeuge betroffen
werden, sind das nach meiner Rechnung 10 %, oder
ich kann nicht mehr rechnen. Wenn es bloB 1%
wdre, waren es knapp 9000 Fahrzeuge. — Aber Sie
erreichen die Entlastung der StraBe nicht. Denn in
vielen Féllen wird die Steuer in Kauf genommen
werden.

Und was bringt sie ein? Sie bringt insgesamt
210 Millionen DM ein. Und wofiir soll sie verwen-
det werden? Man sagt: Wir wollen sie zwedkge-
bunden fiir den Stralenbau nehmen. Ich bin noch
nicht sicher, ob nicht der Finanzminister dann beim
néchstenmal aus der MineralGlsteuer weitere
210 Millionen DM nimmt, um damit den Gesamt-
umfang des Vierjahresplans wiederherzustellen.

Aber lassen Sie mich zum Schluf noch ein Wort
an Sie sagen, Herr Seibert. Sie haben die Benach-
teiligungen der Deutschen Bundesbahn aufgezéhlt,
zum Teil auch zu Recht aufgezdhlt. Sie hétten die
Bevorzugung der Deutschen Bundesbahn gegentber
den privaten Verkehrsirdagern dagegenstellen miis-
sen. Die Deutsche Bundesbahn zahlt keine Gewerbe-
steuer. Was glauben Sie wohl, wenn die Deutsche

Bundesbahn bei 18 Milliarden DM Kredit und
830 Millionen DM Zinsen Gewerbeertragsteuer und
Gewerbekapitalsteuer zahlen mif8te, wie sie dann
ausséhe! Ich glaube, dann séhen die Zahlen bei der
Deutschen Bundesbahn noch anders aus.

Ich hoffe, daB aus diesen beiden Kontrastprogram-
men, die uns heute vorliegen, und aus dem, was
wir dazu beitragen koénnen, bei den AusschuBsit-
zungen am Ende etwas herauskommt, nicht allein
zum Wohl unserer Verkehrstrager, sondern zum
‘Wohl unserer gesamten Wirtschaft.

(Be1fa11 bei der FDP und bei Abgeordneten
der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Schoettle: Der Herr Abgeord-
nete ist zu loben. Er hat seine Redezeit nicht nur
nicht ausgenutzt, er hat sie um fast 509/ unter-
schritten.

(Zuruf von der CDU/CSU: Er hat auch
etwas gesagt!)

Herr Abgeordneter Schmidt (Braunschweig) hat
das Wort.

Schmidt (Braunschweig) (SPD): Herr Prasident!
Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich hatte
urspriinglich die Absicht, zur Lage der Binnenschiff-
fahrt als eines unserer wichtigsten Verkehrstrdger
sowie auch iiber die Beriicksichtigung im Verkehrs-
politischen Programm einiges zu sagen. Mit Riick-
sicht auf die sehr vorgeschrittene Zeit will ich jedoch
darauf verzichten und werde meine beabsichtigten
Ausfiihrungen zu Protokoll geben *).

(Beifall.)

Ich wiirde mich freuen, wenn der eine oder andere
der noch reden wollenden Kollegen sich dazu ent-
schlieBen koénnte, meinem Beispiel zu folgen.

(Erneuter Beifall.)

Vizeprisident Schoettle: Danke schén. — Das
‘Wort hat der Herr Abgeordnete Zoglmann.

Zoglmann (FDP): Sehr verehrter Herr Président!
Meine sehr verehrten Kollegen! So kurz wie mein
Herr Vorredner kann ich es leider nicht machen.
Aber vielleicht kann ich es unterhaltsam machen —
dann ist es vielleicht auch ertraglich — und so zehn
Minuten Unterhaltung einschalten.

Das erste Wort, das ich von hier aus spreche,
mochte ich an den Herrn Verkehrsminister richten.
Ich moéchte ihm sagen, daB er ohne Zweifel Schlag-
zeilen gemacht hat. Das, was er vielleicht nicht von
sich aus als ,Leber-Plan” verkauft hat, aber was
jetzt als ,Leber-Plan” gehandelt wird, hat Leber
wirklich populdr gemacht. Daran ist gar kein Zwei-
fel. Man hat den Eindrudk, daBl das eigentlich die
Hauptiiberlegungen bei der ganzen Vorlage war,
nicht etwa nur deshalb, weil das der erste spekta-
kuldre oder erkennbare Beitrag der SPD in dieser
Bundesregierung ist. Denn wo ist sonst ein Beitrag
sichtbar? Ich sehe ihn nicht. Hier ist er sichtbar.

*) Siehe Anlage 3
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Sie wissen, daB ich in meinem Privatberuf Werbe-
mann bin. Ich muB dem Kollegen Leber bestatigen:
Es hédtte kein Chef einer Werbeagentur, Herr Kol-
lege Leber, besser machen koénnen, als Sie es ge-
macht haben. Es ist Thnen gelungen, in diesen drei,
vier Monaten bei Millionen von Menschen in
Deutschland den Eindruck zu erwecken, daf jetzt
zum erstenmal jemand aufgestanden ist, der die
groBen Brummer von den StraBen wegbringt, die
Autobahnen fiir den Personenverkehr frei macht

(Zurufe: So ist es! und Beifall bei der SPD)

und so nebenbei im Vorbeigehen auch noch die
Bundesbahn saniert.

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)
Das ist natiirlich eine ganz tolle Geschichte.

Herr Kollege Leber, wenn es jetzt nicht schon
21.05 Uhr wére, wiirde ich an Hand Ihrer Ausfiih-
rungen, die Sie heute hier gemacht haben, Stiick fiir
Stiick zerpfliicken, was in dieser unterschichtigen
Aussage enthalten ist. Der Extrakt des Leber-Plans
ist doch das, was ich hier dargestellt habe. Stiick
fiir Stiick konnte ich diese unterschichtige Darstel-
lung zerlegen.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, wie
ist es wirklich? Nach Aussage des Prasidenten der
Deutschen Bundesbahn, Herrn Oeftering, selbst, soll
ja nicht die Bundesbahn damit saniert werden.
Effektiv ist es doch so, daB 250 Millionen DM,
wenn das alles zutrifft, was man an optimistischen
Erwartungen hegt, zusdtzlich einkommen. Aber wir
alle wissen: 3000 Millionen DM — ich darf einmal
diese Zahl so ausdriicken und nicht nur sagen:
3 Milliarden, denn das verringert das ja alles ein
biBchen, man muB sagen: 3000 Millionen, in Paren-
these: gegeniiber 250 Millionen —, 3000 Millionen
DM sind jahrlich erforderlich! In Threr Darstellung
sprechen Sie ja geschickt — sehr geschickt — nicht
von einer Defizitdeckung, sondern Sie sagen: Lei-
stungen des Bundes an die Bundesbahn. So kann
man es auch sagen. Das ist die berithmte Geschichte
mit dem Glas halb voll oder halb leer. Im Effekt ist
es das gleiche. Der Optimist sagt: halb voll, der an-
dere sagt: halb leer. Sie sagen nicht: Defizit, sondern
Sie sagen: Leistungen an die Bundesbahn und geben
dem Ganzen ein positives Vorzeichen.

Effektiv ist es so, Herr Kollege Leber: Sie miissen
jetzt 3000 Millionen DM bezahlen, und Sie erwarten
sich in Zukunft 250 Millionen DM mehr — ob
es stimmt, wird man ja sehen -——, und es bleiben
2750 Millionen DM iibrig. Ich stelle an Sie die
schlichte und einfache Frage: Wie wollen Sie die
decken? Wie wollen Sie aus dieser Kalamitdt her-
auskommen? Dariiber sagt der Leber-Plan: Null.

" (Beifall bei der FDP.)

Zweitens, Sie sagen: Wir wollen die Brummer
von den StraBen weg haben. Hier wird von fach-
madannischer Seite erklart, daf maximal 10 000, viel-
leicht 15000 oder 20000 von diesen groBen Fahr-
zeugen von der StraBe heruntergehen werden. Aber

- Sie sagen selbst in Threr Passage iiber die Situation

in der Lastkraftfahrzeugindustrie: Thr braucht euch
ja gar nicht aufzuregen, das- ist ja gar nicht so

schlimm, was euch da passiert, denn sicher werden
zwar die groBen Brummer nicht mehr gebaut wer-
den, aber dafiir werden viel mehr Vier- und Fiinf-
tonner gebaut.

Ja, wenn Sie das sagen, wenn Sie das den Daim-
ler-Leuten und sonstigen Leuten sagen: Habt keine
Angst, es werden ja viel mehr Lastwagen in Zu-
kunft notwendig sein, dann kann ich Thnen doch
als schlichter StraBenverkehrsbenutzer nur die Frage
vorlegen: Wie wollen Sie denn dann die StraBen
etwas fliissiger machen, wenn Sie statt eines gro-
Ben Lastzuges, der 40 oder 50 Meter in Anspruch
nimmt, in Zukunft vier oder finf kleinere Fahr-
zeuge haben, die natiirlich genauso eine Belastung
des Verkehrs sind? )

Ich kénnte Thnen, Herr Kollege Leber — an Hand
dieser kleinen Dinge habe ich es ja deutlich ge-
macht —, nun Zug um Zug Ihre 65 Seiten, die Sie
heute hier vorgetragen haben, im einzelnen zer-
pfliicken. Was wiirde im Effekt aus diesem Plan her-
auskommen? Ich will ruhig sagen: Leber-Plan. Blei-
ben wir bei der Bezeichnung, Sie haben ihn mit der
Préamisse eines Markenetiketts gestartet, und es
bleibt Thnen belassen, Herr Kollege Leber; darauf
bleiben Sie kleben, auf diesem Etikett, das behalten
Sie ruhig. An Hand dieses Etiketts werden wir
Ihnen in den néachsten Wochen und Monaten deut-
lich machen, daB Sie schon hier in diesem Haus nicht
iiber die Runden kommen. Bei der Einstellung der
doch immerhin noch groB8ten Fraktion im Haus und
bei ein biBchen Schiitzenhilfe in manchen Dingen
von uns kénnen Sie sich ja vorstellen, wie die
Mehrheiten aussehen werden. Das ist das eine.

Das zweite, Herr Kollege Leber: ich unterstelle,
daB der bundesdeutsche Normalverbraucher viel-
leicht schon im Laufe der ndchsten eineinhalb Jahre
darauf kommt, daB das, was ihm heute hier als eine
SPD-Qualitidtsmilch angeboten wird, nichts weiter ist
als eine abgerahmte Magersuppe, die Sie dann im
Herbst des nichsten Jahres servieren kénnen.

(Beifall bei der FDP. — Abg. Haase [Kas-
sel]: Herr Zoglmann, es heifit: sentrahmte
Frischmilch”!)

Vizeprédsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Dr. Lenz.

Dr. Lenz (BergstraBe) (CDU/CSU): Herr Prési-
dent! Meine Damen und Herren! Ich weiB-nicht, ob
ich Thnen so viel Heiterkeit bieten kann wie mein
Vorredner. Ich will aber vorsichtshalber, damit alles
gut geht, Herr Prasident, auBerdem noch um Erlaub-
nis bitten, zu zitieren; ich weill nicht, ob ich es tun
werde, aber ich will alles schén in der Ordnung
halten.

Lassen Sie mich einige Worte zu den EWG-Aspek-
ten des Leber-Plans sagen. Ich glaube, das mufl man
hier einmal sagen: Daten spielen dabei eine be-
deutsame Rolle. Der Leber-Plan wurde zuerst der
Offentlichkeit vorgelegt, dann dem Kabinett und
dann der Briisseler Kommission. Unmittelbar bei der
Mitteilung an die Briisseler Kommission hat dann
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der Bundeswirtschaftsminister Schiller im Euro-
paischen Parlament die Konsuliation der Briisseler
Kommission verkiindet, offenbar um in dem Kollo-
quium zwischen dem Parlament und den Réten eine
Demonstration europdischer Uberzeugung abzulegen.

Mit den Konsultationen selbst hatte es die Bun-
desregierung dann weniger eilig. Die Frist ist etwas
verlangert worden, und zwar bis zum 18. Februar
dieses Jahres, und es hétte ganz gut passieren kon-
nen, daf} dieses Haus heute beraten hétte, ohne die
Stellungnahme der Briisseler Kommision zu kennen.
Einige meiner Freunde und ich haben deshalb eine
Kleine Anfrage eingebracht, und die Bundesregie-
rung hat uns dann dankenswerterweise das Doku-
ment bermittelt.

(Zuruf von der SPD: Am selben Tagel)

— Herr Kollege Seifriz, wir wollen iiber die Einzel-
heiten hier nicht reden, Es wdare hochinteressant,
aber das wollen wir wirklich jetzt in dieser Stunde
nicht mehr tun.

Das Ergebnis dieser Konsultation muf fiir die
Bundesregierung eine gewisse Uberraschung bedeu-
tet haben; denn noch am 19. Januar hatte der Parla-
mentarische Staatssekretdr des Bundesministers fiir
Verkehr ausgefiihrt, die jlingste Briisseler Entwick-
lung habe die Konzeption von Minister Leber voll
bestatigt, Wieso er das hat sagen konnen, ist mir
personlich ein Rétsel; denn damals war ja schon
das Ergebnis der Konsultation vom 10./11. Januar
bekannt, wo sich alle Mitgliedstaaten plus Kom-
mission sehr zurlickhaltend — ich will es mal so
sagen —

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

geduflert hatten.

Die Stellungnahme der anderen Partnerlénder
wiirde ich nicht iiberbewerten. Es scheint mir selbst-
verstindlich zu sein, daB die Minister unserer Part-
nerldnder von den Interessen ihrer Verkehrswirt-
schaften geprdagt sind. Aber man sollte uns da nicht
nur einige freundliche Bemerkungen von ihren Stel-
lungnahmen tiibermitteln, sondern uns, wenn man
schon iiberhaupt davon redet, die ganze Geschichte
sagen.

‘Wesentlicher als die Meinungen der Minister ist
mir die Stellungnahme der Kommission. Die Kom-
mission ist nach dem EWG-Vertrag Hiiterin des Ver-
trages, sie hat die Pflicht, die verschiedenen Interes-
sen der Mitgliedstaaten und Verkehrstrdger auf
einen Nenner zu bringen, so wie der Bundesminister
fiir Verkehr die verschiedenen deutschen Verkehrs-
interessen auf einen Nenner zu bringen hat. Die
Kommission iibt ihre Tatigkeit in voller Unabhé&n-
gigkeit zum allgemeinen Wohl der Gemeinschaften
aus. Die Mitglieder geben bei Beginn ihrer Tétig-
keit ein feierliches Versprechen dieser Art ab. Ich
nehme an, Herr Bundesminister fiir Verkehr, daB sie
dieses Versprechen genauso ernst nehmen wie Sie

" Thren Eid, und ich glaube nicht, daB man mit dem

Hinweis auf nationale Interessen die Stellungnahme
der EWG-Kommission hier in Zweifel zu ziehen ver-
suchen kann. Diese Stellungnahme verdient unsere
volle Aufmerksamkeit. Daran &ndert auch die Stelle

nichts, Herr Minister, die Sie vorhin in Threr Rede
hier im Hause zitiert haben. In Threm eigenen Pro-
gramm finden sich reichlich Stellen dieser Art. Ich
will sie nicht alle vorlesen, — nur eine als Beispiel
auf Seite XIX:

Die begrenzten Mittel des Bundes miissen so
wirksam wie moglich eingesetzt werden. Bei
der Auswahl der durchzufiihrenden Vorhaben
sind strenge MaBstdbe an die Wirtschaftlich-
keit zu legen.

Weil Gott, um das zu wissen, brauchten wir kein
Verkehrspolitisches Programm.

Die uns vorliegende Empfehlung der Kommission
gibt dariiber AufschluB, welche Probleme die im
Leber-Plan enthaltenen gesetzgeberischen Mafnah-
men im Rahmen der EWG aufwerfen. Nach meiner
Auffassung hétte die nunmehr entstandene Lage
vermieden werden kénnen, wenn die Bundesregie-
rung bei ihren Vorarbeiten genau die umgekehrte
Reihenfolge eingehalten hétte, wenn sie namlich
zundchst ihre Vorstellungen mit der Kommission
beraten, dann das Programm im Kabinett verab-
schiedet und es erst dann der Offentlichkeit iiber-
geben hitte. Dann ware es vielleicht, ja, sogar
wahrscheinlich moéglich gewesen, wie die Kommis-
sion sagt, ,der Lage, welcher sich die deutsche Regie-
rung gegeniibersieht, mit Losungen abzuhelfen, die
sich in den Rahmen der gemeinsamen Verkehrs-
politik einfiigen”. Ich mochte hoffen und wiinschen,
daB die AusscuBberatungen in Zusammenarbeit
zwischen Parlament und Regierung zu Ldsungen
fiihren werden, die diesem Erfordernis entsprechen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Schoettie: Das Wort hat der
Abgeordnete Freiherr von Gemmingen.

Freiherr von Gemmingen (FDP): Herr Prési-
dent! Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich
hoffe, daBl ich den Unwillen dariber, daB§ ich zu
Thnen nodch etwas iiber landwirtschaftliche Probleme
sprechen muf}, dadurch abfangen kann, daB ich mich
kurz fasse. Ich méchte mir auch nicht bei meiner
ersten Rede einen Tadel von dem Herrn Prédsidenten
zuziehen, daB ich meine Redezeit iiberschritten
hatte.

Herr Minister, ich glaube nicht, daB unsere Raum-
planer {iber Thre Planung sehr gliicklich sein wer-
den; denn ich bin der Meinung, da8 gerade durch
Thre Planung die ldndlichen und von Natur aus
benachteiligten Gebiete wieder neue Nachteile zu-
gunsten der Ballungsrdume- erfahren. Denn wie
wollen wir Industrie ansiedeln, wie wollen wir
diese R&ume beleben, wenn die an und fiir sich
schon sehr diinnen Schienenstrdnge noch weiter
reduziert werden?

Lassen Sie mich ein Wort zu dem Transport von
Getreide sagen. Die Getreidepreise sind wie die an-
deren Preise der EWG harmonisiert worden. Es
folgen in diesem Jahre noch mehr Marktordnun-
gen. Man sollte aber doch einsehen, dal gerade
die Preisharmonisierungen Hand in Hand gehen
miissen mit der Beseitigung von Wettbewerbsver-
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zerrungen. Das haben wir immer gefordert; aber
wir fiirchten, daB sie durch den sogenannten Leber-
Plan noch vergrdBert werden. Denn wenn ich hore,
daB bei einer Transportbesteuerung von 0,01 DM
je Tonne Getreide und je Kilometer eine Zahl von
1,5 Millionen DM herauskommt, dann bekomme ich
gewisse ‘Bedenken. Ich glaube doch sagen zu kon-
nen, daB dies eine eindeutige Benachteiligung der
deutschen Getreidebauern ist. Und in den Haupt-
gebieten der Getreideerzeugung ist ja auch das
Schienennetz sehr diinn. Wenn .nun auch dieses
Schienennetz im Zuge Threr MaBnahmen noch redu-
ziert wird, wie sollen dann die Landwirte das Ge-
treide zu den getreidelagernden und -verarbeiten-
den Betrieben bringen? DaB das im Container-Ver-
kehr moglicht ist, glaube ich nicht, zumal die meisten
dieser getreideverarbeitenden Betriebe keinen Gleis-
anschluB haben.

Eine besonders unangenehme Situation entsteht
bei dem Transport von Obst und Gemiise. Unsere
stiddeutschen und siidwestdeutschen Obst- und Ge-
miisebauern sind stark benachteiligt gegen den
Druck von Belgien und Holland, und deswegen
wére eine Besteuerung oder ein Transportverbot
fiir diese Produkte ganz unmoglich.

Deichbau- und Meliorationsmafinahmen gehéren
auch in den Bereich der Landwirtschaft. Hier muB
man doch klar und deutlich sagen, daB diese durch
die Bahn unmoglich so piinktlich beliefert werden
konnen, wie dies durch den Lastwagenverkehr bis-
her der Fall gewesen ist. Denn bisher war es doch
so, daB Beton, Bitumen und Holz pilinktlich an der
Baustelle gewesen sind, wann und wo sie gebraucht
wurden, Ich glaube nicht, daB wir das im gebroche-
nen Verkehr erreichen werden.

Bei dem Totfleischversand ergibt sich auch ein
ganz groBes Problem. Ich kann mir nicht vorstellen,
daB dieser Versand statt wie bisher durch Lastwa-
gen durch Container durchgefithrt werden kann.
Ich kann mir gar nicht denken, daf aus den Schléch-
tereien das geschlachtete Fleisch an die Bahn ge-
bracht wird, wo es nicht immer in sehr sauberer und
hygienischer Umgebung in Container geladen wird,
und dann mnachher umgekehrt wieder an der Bahn
aus den Containern in die Autos der Betriebe, die
das Fleisch brauchen, ausgeladen wird. Wir kénnen
doch in einer GroBstadt mit diesen Containern un-
moglich von Betrieb zu Betrieb fahren, wo dann je-
weils ein Teil des Fleisches, das gerade benétigt
wird, herausgenommen wird. Es gibt sehr wenig
Schlachtereibetriebe, die den ganzen Inhalt eines
Containers an Totfleisch bendtigen. ’

Eine ganz besondere Schwierigkeit ergibt sich auf
dem Gebiet der Forstwirtschaft. Hier habe ich grofie

*Bedenken. Zur Zeit ist es und bisher war es so, dafl

das geschlagene Holz an Wege gebracht wird, wo
es auf Autos verladen werden kann, Herr Minister,
ich kann mir nicht vorstellen, wie wir Stammholz,
Gruben- und Faserholz in einem gebrochenen Ver-
kehr tiber die Bahn bis zu den Sdgewerken oder
bis zu den verarbeitenden Betrieben bringen kon-
nen. Bei Stammholz wére es bei Vorhandensein von
geeigneten Verladeeinrichtungen vielleicht noch

moglich. Aber stellen Sie sich einmal vor, was es
fiir einen Mehraufwand an Arbeit und an Kosten
bedeutet, wenn wir das Gruben- und das Faserholz
im gebrochenen Vierkehr an den Zielort bringen.

Zum SchluB mochte ich eines sagen. Ich mdchte
davor warnen, die Landwirtschaft mit so grofien
Mehrkosten zu belasten. Ich meine, daB die Mehr-
belastung beim Transport von Getreide von rund
26 Millionen DM und beim Transport von Holz
von rund 102 Millionen DM der Landwirtschaft ein-
fach nicht mehr zugemutet werden kann. Deswegen
geht meine sehr herzliche Bitte an Sie, Herr Mini-
ster, alle diese Probleme aus der Sicht der Land-
wirtschaft noch einmal genau zu tiberprifen. Ich
stelle namens meiner Fraktion den Antrag, die
Vorlagen zur Mitberatung an den Ausschuf} fiir Er-
ndhrung zu Uberweisen.

(Beifall.)

Vizepridsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Erhard (Bad Schwalbach).

Erhard (Bad Schwalbach) (CDU/CSU): Herr Pra-
sident! Meine Damen und Herren! Ich mdchte zu-
néachst einige ketzerische Dinge sagen.

(Abg. Zoglmann: Der Minister hat vorhin
den Papst zitiert!)

— Herr Zoglmann, ich weifl nicht, warum Sie mir
deswegen mit dem Finger drohen.

(Zurufe von der FDP und der CDU/CSU)

Wir gehen davon aus, daB wir die gleichen Ziele
haben, und wir gehen — mindestens den Worten
nach — weitgehend von gleichen Voraussetzungen
aus. Wir sprechen vom Wettbewerb, von der freien
Konsumwahl, vom Markt. Ich bin der Meinung, daB
jede MaBnahme, die wir von der 6ffentlichen Hand
her vornehinen, eine neue, nicht von den Verkehrs-
nutzern und auch nicht von den Verkehrstrédgern
verursachte Verdnderung in den Voraussetzungen
des Marktes bedeutet. Jede MalBnahme der Infra-
struktur hat sofort Verdnderungen im gesamten
Marktgefiige zur Folge. Wir greifen mit allen mog-
lichen Dingen ein. Jede Konzessionierung, jede Be-
schrinkung des Zugangs zum Beruf — bei der Bin-
nenschiffahrt, beim Giiterfernverkehr usw. — sind
Eingriffe in das Vormarktgeschehen. Wenn wir dann
noch Tarifordnungen haben, schalten wir die Markt-
funktion sogar weitgehend aus. Wir konnen uns auf
die Dauer also sicherlich nicht damit iiber die Run-
den retten, daB wir vom Markt und von der freien
Konsumwahl reden, ohne uns hieriiber mindestens
in den Grundlagen und im Begriffsinhalt klar und
einig zu sein.

Ein Zweites. Wir sprechen von den moglichst ge-
meinsamen Zielen, in der Formulierung wohl auch.
Aber, Herr Minister, da féngt es, glaube ich, schon
an: Was ist das z. B., woriiber wir uns in den optimal
zu erreichenden Zielen einig sind? Etwa nur die Ver-
ringerung der Zahl der schweren Lastkraftwagen auf
der Autobahn oder nur die Verteuerung des Giiter-
kraftverkehrs generell, um ein Gefédlle von der
StraBe zur Schiene zu schaffen? Ist das der Inhalt
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der gemeinsamen Uberzeugung? Reicht das? Oder
wie ist das mit der schonen Formulierung, die wir
bei Thnen, Herr Minister Leber, nachlesen ko6nnen:
»Jeder Pkw-Fahrer soll griines Licht und freie Fahrt
haben”? Wo soll er das haben? Sie konnen das im
Bulletin nachlesen; es geht dort um die Verkiindung
Threres Programms. Ich habe es da wortlich abge-
schrieben. Der Herr Kollege Seifriz hat eben auch
gesagt: Hande weg vom Personenwagen! Daran soil
man nicht rithren, — Sie, Herr Minister, sagen: Der

"Pkw ist ein Wohlstandsbarometer, ein Konjunktur-

barometer. Der Kollege ' Seifriz sagt: Das ist die
Schliisselindustrie, die dahintersteht, die diirfen wir
nicht tangieren. — Wie wollen Sie denn dem Tod auf
der StraBe begegnen, wenn Sie den Pkw-Verkehr
aus der ganzen Betrachtung ausklammern?

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

‘Wie wollen Sie, Herr Minister — bei :«den von Ihnen
angegebenen Zahlen iiber den zunehmend auf un-
seren StraBen sich bewegenden Pkw-Verkehr —, den
Verkehr vor allem in den Ballungsrdumen so dirigie-
ren und lenken, daB ein Verkehr auf der StraBe iber-
haupt noch vorhanden ist und nicht alles steht und
die Menschen durch die Auspuffgase und all das
Schlechte, was an Bleibeimischungen da ist, schweren
Schaden an ihrer Gesundheit leiden? Wo ist in Threm
Programm ein Losungsvorschlag fiir diese brennende
Frage, die wir sowohl im Individualverkehr bei den
Personen als auch bei der Bundesbahn haben? Denn
wir haben im Personennahverkehr bei der Bundes-
bahn das groBe Defizit von ungefdhr einer Milliarde
im Jahr. Hier liegen die schwersten Probleme, und
denen kénnen Sie und diirfen Sie meines Erachtens,

. wenn wir uns richtig verstehen und gemeinsam

Verkehrspolitik machen sollen, nicht dadurch aus-
weichen, daB Sie den Pkw-Fahrer als Riickenstdrkung
nehmen, weil das nun einmal zehn oder elf oder
zwolf Millionen Leute sind.

(Zustimmung bei der CDU/CSU. — Zuruf
rechts: Wegen der Meinungsumfragen/)

Hier muB Klarheit sein, und die muB geschaffen
werden. Darilber miissen Sie sich fiir die Regie-
rung und pensénlich &uBern, und Sie kénnen um die-
ses Problem nicht herumgehen.

Sie haben noch im April des Jahres 1967 jeden
vorsichtigen Angriff auf .eine Verdnderung in der
Benutzung des Pkws, in der Besteuerung und in
dhnlichen Dingen abgelehnt mit der deutlichen Be-
griindung: EWG und Konjunkturlage gebieten kei-
nerlei Verdnderung auf diesem Gehiet. In der Zeit
haben Sie, wie die Zeitungsveroffentlichungen aus

" der gleichen Zeit nachweisen, schon recht konkrete

Vorstellungen iiber Ihr Verkehrspolitisches Pro-
gramm gehabt. Sie wuBlten, dal Sie eingreifen miiB-
ten. Sie haben dann im September — wenige Mo-
nate spdter — nun auch das Programm bekanntge-
geben. Nun kann ja wohl der stdrkste Packtriger
nicht behaupten, daB hier nicht in den Bestand und
in die Vorstellungen und in die technischen und
sonstigen Bedingungen der Automobilindustrie er-
heblich eingegriffen wiirde, Teilweise durchaus zu
Recht, aber, Herr Minister — und das ist das, was
ich Thnen damit sagen will —, wir miissen unterein-

ander und auch vor der Offentlichkeit unabhéngig
von dem augenblicklich taktisch klug oder zweck-
maBig erscheinenden Zeitpunkt das, was wir fiir
richtig halten, auch sagen. Dann werden wir uns
glinzend verstehen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir kommen um dieses Problem nicht herum. Das
Problem des Personennahverkehrs, des Individual-
verkehrs und des anderen auf der Schiene muf ge-
16st werden. Es kann nicht dadurch gelést werden,
daB wir sagen: Baut tiichtig Pkws, laBt sie fahren,
wohin sie wollen! Dann kommt ohnehin spiter die
Erniichterung. Wenn n&amlich in den Ballungsrau-
men und in den Stddten die Pkws nicht mehr fahren
koénnen, dann wird sie keiner mehr kaufen wollen.
Dann ist es zuspdt. Wir haben die Aufgabe, zu-
sammen mit der Raumordnung und vor allem mit
dem Lebendigerhalten und mit dem Funktions-
fahigerhalten der Stadtkerne jetzt schon dafiir zu
sorgen, daB jeder auch dort noch fahren kann, auch
mit seinem Pkw. Dazu miissen wir die nétigen MaB-
nahmen ergreifen. Was die Amerikaner gekonnt
haben, miissen wir auch kénnen, auch wenn es dem
einen oder anderen im Portemonnaie etwas weh tut.

e o

Vizeprasident Schoettle: Das Worti hat der

Abgeordnete Dr. Reinhard.

Dr. Reinhard (CDU/CSU): Herr Préisident!
Meine Damen und Herren! Herr von Gemmingen
hat die Lage der Landwirtschaft im Hinblick auf
diese Vorlagen schon dargestellt. Ich mdchte von
meinem Kollegen Fellermaier nicht moniert wer-
den, daB ich zu sehr ins einzelne gehe.

(Lachen bei der SPD.)

Deswegen werde ich mich sehr kurz fassen.

Albrecht Thaer, der Begriinder der Landwirt-
schaftswissenschaft, hat im vorigen Jahrhundert
schon die Landwirtschaft als ein ,Verkehrsgewerbe
wider Willen" charakterisiert. Er wollte damit sagen,
daB die Rentabilitit der Landwirtschaft von der
inneren und &uBeren Verkehrslage abhingig ist.
Wenn das damals gegolten hat, so gilt das heute

noch viel mehr; denn die Produktionsmengen haben

sich vervielfacht. Hinzu gekommen ist, daB die Land-
wirtschaft heute sehr viele Betriebsmittel kaufen
muB: Kunstdiinger, nichtwirtschaftseigene Futter-
mittel, Treibstoff usw. Ferner ist zu beriicksichtigen,
daB der Verbraucher viel hohere Anspriiche an die
Qualitédt stellt und der Tramsport viel schonender
und schneller vor sich gehen muB.

Vor 20 Jahren war das Haupttransportmittel die
Bundesbahn. Seit dieser Zeit hat sich viel gedndert.

Zwei Millionen Arbeitskrifte sind aus der Land-"

wirtschaft abgewandert. Die Zahl der Zugkraftein-
heiten ist sehr zusammengeschrumpft. Heute muB
die Landwirtschaft Verkehrsmittler haben, die den
Transport schnell und billig abwickeln. Die Land-
wirtschaft kann sich nicht mehr selbst mit dem Ab-
transport befassen, und da nun die Masse der land-
wirtschaftlichen Betriebe in Gebieten liegt, wo die
VerkehrsaufschlieBung nicht gut ist und da sich jetzt
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die Bundesbahn aus der Flache zuriickziehen will,
besteht die Tendenz — und sie ist nicht ricklaufig
zu machen — der Verlagerung der landwirtschaft-
lichen Transporte von der Schiene auf den Lkw und
zunehmend dabei auf den Giterfernverkehr.

Deshalb muB ich sagen: «das Transportverbot fiir
landwirtschaftliche Erzeugnisse, insbesondere Ge-
treide, ist ein Anachronismus und sollte tberpriift
werden.

(Zustimmung in der Mitte.)

In seiner Einbringungsrede hat der Herr Minister
angedeutet, daBl man tiber die Verbotsliste noch ein-
mal sprechen kénnte. So habe ich ihn jedenfalls ver-
standen. Dagegen hat Herr Kollege Seifriz gesagt,
die Verbotsliste sei das Kernstlick dieser Gesetzes-
vorlage. Nun, wir miissen sehen.

Ein Wort zur Beférderungsteuer. Wir haben nicht
mehr unsere nationale Agrarmarktordnung, sondern

- EWG-Marktordnungen. Diesen EWG-Marktordnun-

gen werden am Ende des Jahres fast alle Agrar-
erzeugnisse unterliegen. Es steht auch fest, daBl wir
die hochsten Verkehrstarife haben. Unsere Tarife
sind erheblich hoher als die unserer Partner.

(Sehr wahr! in der Mitte.)

Hinzu kommt, daf die Erzeugerpreise harmonisiert
worden sind. Sie sind nach den Gebieten des Haupt-
verbrauches ausgerichtet, und je weiter der Erzeu-
ger vom Hauptverbrauchsort entfernt ist, um so
groBer ist der Abschlag. Deshalb befindet sich der
deutsche Landwirt gegeniiber den Partnern im
Nachteil. Wenn jetzt noch die Beférderungsteuer
hinzukommt, wird der schon bestehende Wettbhe-
werbsnachteil noch vergréfert werden.

(Sehr richtig! in der Mitte.)

Bedenken Sie bitte, daB jetzt in einer Zeit, wo alles
darangesetzt werden miiBte, eine Harmonisierung
der Verkehrswirtschaft in der EWG herbeizufiihren,
etwas getan werden soll, was einer Harmonisierung
der Verkehrswirtschaft diametral entgegenlduft. Ich
glaube, das mii8ten wir uns doch {berlegen.

(Beifall in der Mitte.)

Der Vorschlag meiner Fraktion, der von Herrn
Miiller-Hermann und seinen Mitarbeitern erarbei-
tet worden ist, bringt einen Fortschritt. Damit soll
den Belangen der Landwirtschaft mehr Rechnung
getragen werden.

Nicht alle Giftzdhne sind ausgezogen. Das ging
aber auch in der Fixigkeit nicht. Der § 2 des Gesetz-

entwurfs fiir die Erhebung einer Straenbenutzungs-

gebiihr sieht eine Befreiungsliste vor. Danach sind
Milch und Milcherzeugnisse sowie lebende Tiere
ausgenommen, Betroffen werden insbesondere Ge-
treide, Fleisch, Zuckerriiben, Eier und Gefliigel und
selbstverstdndlich auch die Erzeugnisse der Forst-
wirtschaft, also das Holz. Wir miissen uns ein-
gehend iiberlegen, wie wir eine Losung finden, bei
der die Landwirtschaft im Wettbewerb nicht un-
glinstiger gestellt wird als die anderen EWG-Part-
nern. Deshalb unterstiitze ich Thren Antrag, Herr
von Gemmingen, die Vorlagen dem Ausschufl fir

Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten zur Mitbe-
ratung zu lberweisen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)
Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Gliising.

Gliising (Dithmarschen) (CDU/CSU): Herr Pri-
sident! Meine Damen und Herren! Ich mochte im
Rahmen einer 3-Minuten-Rede

(Beifall)

ein regionales Programm ansprechen; ich meine zu-
ndchst einmal die Zonenrand- und Frachthiliegebiete.
Der Herr Bundesminister fiir Verkehr hat in seiner
Einbringungsrede — und der Plan der CDU/CSU-
Fraktion beinhaltet dasselbe — gesagt, daB fiir
diese genannten Gebiete praktisch eine Halbierung
der Belastung kommen soll.

(Zuruf von der Mitte: Sehr notwendig!)

Das ist sicher eine gute Sache und findet auch bei
der Verabschiedung mit Bestimmtheit die Zustim-
mung des gesamten Hauses.

Aber eine gute Sache kann natiirlich auch einmal
ihre Schattenseiten haben. Ich denke hier an ein
Gebiet, das zu meiner engeren Heimat in Schleswig-
Holstein gehort. Es sind die fiinf Landkreise an der
Westkiiste. Ich meine, es gibt in der Tat keine Ver-
gleichsmoglichkeiten, Sehen Sie, diese fiinf Land-
kreise in Schleswig-Holstein haben einmal als
Grenze die Nordsee. Bei der Schmalheit unseres
Landes werden Sie, wenn Sie nach Osten fahren,
sofort auf eine begiinstigte Konkurrenz stofien. Das
gilt nicht in dem MaBe fiir jene Gebiete, die auch
die Nordsee als Grenze oder eine L&ndergrenze
haben, weil sie zum Inland hin nicht auf eine be-
glinstigte Konkurrenz stofen. Wir haben auBerdem
im Norden das Land Dédnemark. Nach beiden Vor-
lagen soll zwar der grenziiberschreitende Verkehr
auch in Zukunft belastet werden; wir wissen aber
alle, daB die Danen ihren Dieselkraftstoff heute noch
fiir 18 Pf, 20 Pf pro Liter kaufen, wihrend wir 50 Pf
und mehr zahlen miissen.

(Abg. Dr. Imle: Sie doch auch!)

— Es handelt sich hier nicht um den landwirtschaft-
lichen Verkehr, lieber Kollege Imle, sondern ich
meine den gewerblichen Verkehr, der fiir uns auch
von ausschlaggebender Bedeutung ist.

(Abg. Wendelborn: So ist esl)

Wir haben im Siiden die Elbe, und wir alle an der
Westkiiste haben mit Genugtuung festgestellt, da8
der Herr Bundesminister fiir Verkehr praktisch gri-
nes Licht fiir die Privatinitiative eines Briickenschla-
ges iiber die Elbe gegeben hat. Und, Herr Bundes-
minister, nachdem schon ein Bundesminister und ein
Landesminister Mitglied dieses besagten Briicken-
bauvereins sind, wére es fiir uns vielleicht ganz gut,
wenn auch Sie eines Tages Mitglied werden kénn-
ten. Aber noch ist es nicht soweit.

Wir bemiihen uns, einen Fdhrverkehr iiber die
Elbe einzurichten, damit die tiberschiissige Ware
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Gliising (Dithmarschen)

dieser Westkiistenkreise. schnellstmoglich in das
Verbrauchergebiet gebracht werden kann. Wir hof-
fen aber — und ich richte hier den dringenden
Appell an den Herrn Bundesminister fur Verkehr
und an die Mitglieder des Verkehrsausschusses —,
doch bei den Beratungen die besondere Notlage die-
ser Westkiistenkreise zu erkennen. Es handelt sich
um ein schwachstrukturiertes Gebiet, wo noch viele
Menschen in einen Arbeitsplatz eingegliedert wer-
den miissen. Dabei kénnten uns bessere Verkehrs-
bedingungen eine gute Hilfe sein.

Ein Letztes. Sie haben mit Recht von den Begiin-
stigungen der Seehéfen gesprochen. Aber, Herr Bun-
desminister, wir haben seit bald mehr als 100 Jah-
ren das berithmte Seehafenprivileg im Lande Schles-
wig-Holstein. Das konnte nun durch die Einfithrung
der Mehrwertsteuer abgeschafft werden; nun wird
es auf Umwegen wieder eingefithrt. Das bedeutet
also, daB das Holz, das aus den skandinavischen
Léndern zum Verbrauch angelandet wird, im Lande
praktisch steuerfrei gefahren werden kann, wahrend
das einheimische Holz eine neue Belastung erfahrt.
Auch das ist keine gute Sache. Darf ich also noch
einmal an Sie appellieren. Ich mochte eigentlich mit
einem heimatlichen Sprichwort schlieBen, das bei
uns noch groBen Anklang findet. Beachten Sie bei
Thren Entscheidungen und Beschliissen das alte
schleswig-holsteinische Sprichwort: ,Up ewig un-
gedeelt.”

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Schoettle: Das Wort hat der
Herr Abgeordnete Dr. Schworer. ’

Dr. Schwérer (CDU/CSU): Herr Président! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Ich mochte nur
noch zu einem Punkt etwas sagen, iiber den heute
kaum gesprochen wurde. Das ist die verfassungs-
rechtliche Situation.

Sie wissen, daB sich das Bundesverfassungsgericht
im Jahre 1963 mit der Situation dieser Sondersteuer
beschaftigt hat. Im Urteil vom 22. Mai 1963 hat es
Ausfithrungen zu der Berechtigung dieser Steuer
gemacht. Bei dieser Steuer, fiir die uns jetzt ein Ent-
wurf vorliegt, ist zunédchst einmal die Frage zu
stellen, ob nicht ein verfassungswidriger Formmif-
brauch vorliegt. Nicht in der Begriindung, Herr
Minister Leber, aber in Thren AuBlerungen in der
Offentlichkeit haben Sie davon gesprochen, dafl der
Sinn dieses Gesetzes am besten erreicht wiirde,
wenn das Steueraufkommen gleich Null ware. Dazu
sagt das Bundesverfassungsgericht — ich darf wort-
lich zitieren, Herr Prasident — —

Vizeprasident Schoettle: Ich kann Sie nicht
hindern, Herr Kollege.

Dr. Schwérer (CDU/CSU): Da heifit es:

Handelt ein Steuergesetz seinem ihm begrifflich
zukommenden Zwedk, Steuereinnahmen zu er-
zielen, geradezu zuwider, indem es ersichtlich
darauf ausgeht, die Erfiilllung des Steuertatbe-
standes praktisch unmoglich zu machen, also

in diesem Sinne eine erdrosselnde Wirkung
auszuiiben. ..

Dann liegt nach Ansicht des Bundesverfassungs-
gerichts ein verfassungswidriger FormmiBbrauch vor.

Herr Minister, Sie sind sich dariiber klar, daB

"diese Steuer nach wie vor Einnahmen bringen wird.

Darin liegt ja gerade die Ungerechtigkeit, weil die
revierfernen Gebiete die Spezialtransporte, die
Schnellverkehre empfindlicher und verderblicher
Waren weiterhin auf der StraBe abwickeln miissen.

Vizeprdsident Schoettle: Gestatten Sie eine
Zwischenfrage?

Genscher (FDP): Herr Kollege Schworer, ist
Thnen als Mitglied einer Regierungspartei eigentlich
schon klargeworden, wer in dieser Regierung die
Steuerpolitik macht?

(Heiterkeit bei der FDP.)

Dr. Schworer (CDU/CSU): Das ist ja nicht als
Steuergesetz, sondern als Verkehrslenkungsgesetz
eingebracht.

e o

Vizeprdsident Schoettle: Gestatten Sie eine
zweite Zwischenfrage?

Genscher (FDP): Wirden Sie mir zustimmen,
Herr Kollege, wenn ich hier feststelle, daB in dieser
Regierung offenbar jedes Ressort von sich aus eine
bestimmte Steuerpolitik betreibt?

(Zurufe von der CDU/CSU.)

Dr. Schwérer (CDU/CSU): Ich habe Thnen schon
gesagt, daB es von der Regierung nicht als Steuer-
gesetz, sondern als Verkehrslenkungsgesetz ange-
sehen wird. Insofern ist der Bundesverkehrsminister
dafiir zustédndig.

Meine Herren, ich wollte sagen, daB sich der Herr
Bundesverkehrsminister sehr wohl dariiber im
klaren ist, daB hier mehr Beférderungsteuer auf-
kommt. Aber diese Befdrderungsteuer kommt ge-
rade von denen auf, die bisher schon durch diese
vorhin angefiihrtene Tatsachen benachteiligt sind.
Sie werden durch dieses Gesetz weiterhin benach-
teiligt.

Deshalb meine ich, daB fiir eine sachliche Priifung
einer moglichen neuen Verfassungsklage ernsthaft
geprift werden muf}, ob die Griinde, die im Jahre
1963 fiir dieses Urteil mafigebend waren, auch noch
in der Zukunft gelten werden. Sie wissen, daBl da-
mals Verletzungen des Art. 12 — freie Berufsaus-
tilbung — und des Art. 3 des Grundgesetzes —
Gleichheit vor dem Gesetz — geriigt wurden und
daf} das Bundesverfassungsgericht diese Klage abge-
wiesen hat, weil es gesagt hat: Wenn wichtige
Gemeinschaftsinteressen vorliegen — und hier sind
die Gemeinschaftsinteressen: Sanierung der Bahn
und Entlastung der StraBen gemeint gewesen —,
wenn die Eignung und die Verhédlinismafigkeit des
Mittels gegeben sind und wenn der Eingriff zumut-
bar ist, dann kann auch in dieser Situation ein
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solcher Eingriff erfolgen, und er ist dann nicht ver-
fassungswidrig. Aber durch das ganze Urteil zieht
sich wie ein roter Faden ein Zweifel daran, ob diese
Mittel in ihrem Gewicht wirklich so sind, daB sie
dieser verfassungsméafigen Prifung standhalten. Sie
wissen auch, daf im Urteil bereits eine Revisions-
moglichkeit angedeutet wurde. -

Heute wissen wir, dafi diese Hoffnungen von An-
fang an nicht zum Ziele fithren konnten. Wir wissen
noch mehr: daf die MaBnahmen, die Sie jetzt wie-
der einfithren wollen, auch in der Zukunft nicht den
Zwedk erfiillen werden, den sie erfiillen sollen, nadm-
lich Entlastung der StraBen und Sanierung der Bun-
desbahn. Dariiber ist heute schon in- vielen Aus-
fiihrungen gesprochen worden, so daB ich nicht
naher darauf einzugehen brauche.

Aber angesichts dieser Fakten, Herr Minister
Leber, kann man, glaube ich, von einer Eignung
und einer VerhdltnisméaBigkeit dieses Mittels heute
nicht mehr sprechen, erst recht nicht von einer Zu-
mutbarkeit, die ja auch vom Verfassungsgericht als
eine Voraussetzung angesehen wird. Man kann
deshalb nicht von.einer Zumutbarkeit sprechen,
weil bekannt ist, daB die Verluste der Bundesbahn,
die durch andere Ursachen als durch die Konkurrenz
des Lkw entstehen, wesentlich gréBer sind; sie ent-
stehen z. B. durch den Wegfall der Kohletransporte
aus Strukturgriinden, durch den Bau von Pipelinks,
durch neue technische Entwicklungen und durch
Speziaifahrzeuge, die heute zunehmend von der
Wirtschaft gebraucht werden. Eine Mehrbelastung
ist deshalb tiiberhaupt nicht mehr zumutbar.

Herr Minister Leber, auch die Schutzwiirdigkeit
der Bundesbahn in der absoluten Form, wie es in
dem Urteil dargestellt worden ist, ist fragwiirdig
geworden. Die Gemeinwirtschaftlichkeit ist heute
weitgehend beseitigt. Meiner Ansicht mach wird
das Bundesverfassungsgericht nicht an der Tatsache
vorbeikommen, dafl das Gemeinschaftsinteresse —
Sanierung der Bahn durch Behinderung ihrer Kon-
kurrenten — nicht mehr ausreicht, um eine Klage
gegen diese Steuer mit Erfolg abzuwehren.

Dartiber hinaus gibt es noch eine grofie Zahl
schutzwiirdiger Gemeinschaftsinteressen, die neu in
den hier anzusprechenden Rang gekommen sind, wie
z. B. die Raumordnung, die Strukturdénderung, die
Marktordnung in der EWG oder auch die Konkur-
renzfdhigkeit unserer Gesamtwirtschaft, ferner die
Volibeschdftigung, die wir im Stabilititsgesetz als
eine neue Aufgabe unserer Wirtschaftspolitik ver-
ankert haben. Alle diese Schutzinteressen werden
mit den Interessen, die Sie hier in Threm Plan an-
sprechen, in Karlsruhe konkurrieren. Meiner An-
sicht nach besteht kein Zweifel, daB die gute Aus-
gangssituation, die damals das alte Verkehrsfinanz-
gesetz in Karlsruhe gehabt hat, heute nicht mehr
gegeben ist. Ich wiirde es deshalb fir gut halten,
wenn die Regierung aus verfassungsrechtlichen
Grinden auf die Wiedereinfithrung der Befdrde-
rungsteuer verzichten wirde.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepridsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Niederalt.

Niederalt (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Mich hewegt in dieser vorge-
riuckten Stunde weniger die Frage, ob die Vorlage
verfassungsrechtlich in jedem Detail hundertprozen-
tig zu vertreten ist. Ich nehme an, daf man im
SchoBe der Bundesregierung diese Fragen doch ge-
priift hat. Mich bewegt eine, wie ich meine, ernstere
Frage, Herr Bundesverkehrsminister, das ist die
Frage: was machen wir Uiberhaupt fir eine Gesamt-
politik? Ist diese MaBnahme, die hier vorgeschla-
gen wird, Bestandteil einer geschlossenen, konse-
quent durchgefithrten Gesamtpolitik? Das ist fir
mich die entscheidende Frage.

Vor knapp drei Wochen haben wir hier in die-
sem Hause eine Diskussion tber regionale und sek-
torale Wirtschaftspolitik gefiihrt. Wir waren uns in
diesem Hause einig, wir waren uns auch mit der
Regierungsbank einig, dafl wir alles tun missen,
um die regionale und sektorale Wirtschaftspolitik
zu fordern, um eine ausgewogene gleichmdBige
Wirtschaftsstruktur zu erreichen. Heute haben wir
mit Recht gehoért: Verkehrspolitik darf nicht allein
gesehen werden, sie mul im Zusammenhang mit
der Wirtschafispolitik gesehen werden. Es ist legi-
tim, bei dieser Vorlage zu fragen: dient die Vor-
lage diesen gesamtwirtschaftspolitischen Vorstellun-
gen der Bundesregierung und dieses Hauses oder
steht sie dazu im Widerspruch? Dazu mull ich doch
einiges sagemn.

‘Wir haben in unserem Grundgesetz einen sehr,
sehr anspruchsvolien Satz, der lautet: ,Die Bundes-
republik Deutsdiland ist ein sozialer Rechtsstaat.”
Zu einem sozialen Rechtsstaat gehért viel,

(Zuruf von der SPD: Allerdings!)

Ich komme aus einem Wahlkreis, aus einer Gegend,
wo man jetzt wieder teilweise 35, 409 Arbeitslose
hat. Ich kann hier bei einer solchen Vorlage nicht
schweigen, auch wenn die Zeit so weit vorgeriickt
ist. Das sind nicht Wahlkreisprobleme, das sind
letzte Fragen der Sozialpolitik, der sozialen Rechts-
staatlichkeit tiberhaupt. Tun wir alles, um diese Zu-
stande zu vermeiden oder zu mildern?

Meine Damen und Herren, wenn ich von links
nach rechts in diesem Hause fragte, was Sie als poli-
tische Prioritdt in einem sozialen Rechtsstaat in
erster Linie anerkennen wiirden, wenn ich die Frage
stellte, ob Sie mit mir der Auffassung sind, daB das
Recht des Staatsbiirgers auf einem Arbeitsplatz auch

im verkehrsfernen Gebiet, auch im wirtschaftsschwa-

chen Gebiet die politische Prioritat Nummer eins

darstellt, dann bin ich tiberzeugt, daf Sie mir mit .

Ja antworten wiirden. Ich bin tberzeugt, es gibt
keinen hier im Hause, der nicht mit Ja antworten
wiirde. Wenn dem so ist, dann muf das bei unseren
praktischen Beschliissen hier bei unseren Gesetzen
auch Leitgedanke sein. Ist dieser Leitgedanke hier
zum Tragen gekommen?

Herr Bundesverkehrsminister, es ist keine Kritik
an Thnen. Sie sind als Bundesverkehrsminister in
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Niederalt
keiner sehr guten Lage. Sie missen diese schwieri-
gen verkehrspolitischen Probleme l6sen, haben zur
Losung dieser Probleme jedoch nur verkehrspoli-
tische Mittel. Trotzdem miissen Sie diese verkehrs-
politischen Mittel in den Dienst der Gesamtpolitik
stellen. Meine Kritik richtet sich ganz klar gegen
die gesamte Bundesregierung, daf man bei dieser
Vorlage diese Prioritdt Nummer eins nicht geni-
gend bertcksichtigt hat. :

{Beifall bei der CDU/CSU und bei der FDP.)

Meine Damen und Herren, Sie konnen es wenden,
wie Sie wollen, die Verbotsliste ist eine aulBlerge-
wohnliche Benachteiligung der peripheren und wirt-
schaftsschwachen Gebiete.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Lieber verehrter Herr Minister Leber, wir werden
im AusschuB noch oft iber den gebrochenen Ver-
kehr reden. Es ist Ihnen nachzuweisen, dalBl dieser
gebrochene Verkehr keiner Konkurrenz standhal-
ten wird, und wenn Sie noch so schéne Pldne auf
die Bundesbahn setzen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Véllig richtig!)

Jetzt kommt etwas ganz Wichtiges. Sie haben in
Ihrer Vorlage ausschliefllich den Fernverkehr mit
Steuern belegt — den Fernverkehr im Werkfern-
verkehr und im Giliterfernverkehr. Wissen Sie, was
das zur Folge hat? Das hat zur Folge, daf} viele
Betriebe in unseren verkehrsfernen Gebieten, die
zu 70, 80, 90 Prozent auf den Fernverkehr angewie-
sen sind, -
(Abg. Wendelborn: So ist esl)

weil ja der Umkreis von 50, 60, 70 km nicht ge-
niigend Moglichkeiten in sich birgt, das Unterneh-
men zu tragen, unbedingt in den Fernverkehr ein-
steigen miissen, wenn .sie ihr Unternehmen auf-
rechterhalten wollen. Sie haben mit Threr Vorlage
diesen Fernverkehr belastet im Gegensatz zum Nah-
verkehr, Der gleiche Unternehmer, der diesem Be-
trieb im Bayerischen Wald etwa Konkurrenz macht,
der gleiche Unternehmer aus einem Ballungsgebiet
in Frankfurt, in Miinchen, wo er auch her sein mag,

kann seinen Betrieb mittels des nicht hoher belaste-

ten Nahverkehrs aufrechterhalten.

(Abg. Wendelborn: Genau richtig, so ist es!)

Sie machen also hier mit diesem Vorschlag genau
das Gegenteil von dem, was wir wenigstens nach
meiner Vorstellung als Folgerung — wenn ich die
Prioritit Nummer eins, den Arbeitsplatz, anerkenne
— machen miifiten, statt ndmlich die natiirlichen
Standortnachteile durch die gesamte Gesetzgebung
moglichst zu eliminieren, werden diese Standort-
nachteile eher noch vergréflert.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sehr richtigl)

Das ist der Hauptvorwurf, den ich dieser Vorlage

-machen mufl. Darliber kann man nicht schweigen.

Da gibt es keine Loyalitdt. Da gibt es entweder
Pflichtauffassung oder keine Pflichtauffassung.

(Beifall bei der CDU/CSU und bei der FDP.)

Meine Damen und Herren, ick bin mir ganz klar
iiber die Problematik, ich mache es mir nicht leicht.

Herr Kollege Leber, Sie haben es mit Recht betont,
wenn wir anerkennen, dal das Ziel richtig ist, gibt
es nicht die Methode: Wasch mich und mach mir den
Pelz nicht naB. Wir miissen da oder dort Opfer
bringen.

Herr Kollege Leber, ich hoffe aber doch, Sie im
Laufe der Beratungen im Verkehrsausschull uber-
zeugen zu konnen, daf, wenn Sie mit mir die von
mir benannte Prioritat Nr. eins anerkennen, inso-
weit die Vorlage der CDU/CSU-Fraktion unserer
Tendenz wesentlich mehr entspricht. Ich habe dank-
bar zur Kenntnis genommen, daB} Sie heute sagten:
Ich will nicht rechthaberisch sein. Ich habe auch
dankbar zur Kenntnis genommen, als der Vorsit-
zende des Verkehrsausschusses, Herr Seifriz, sagte,
er sei all diesen Themen aufgeschlossen. Ich hoffe
auf Thre Aufgeschlossenheit und ich erwarte und
werde Sie beim Wort nehmen, Herr Bundesver-
kehrsminister, daB Sie nicht rechthaberisch sind,
daB wir alle der besseren Politik das Ja geben.

(Beifall bei der CDU/CSU und bei der FDP.)

Vizepridsident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Burgemeister.

Burgemeister (CDU/CSU): Herr Prasident,
meine Damen und Herren! Ich hatte die Absicht,
hier jetzt Stellung zu nehmen zu einem Teil der
Regierungsvorlage, der sich mit dem Ausbau der
deutschen Flughafen befalit. Die vorgeschrittene
Stunde aber 14Bt es auch mir ratsam erscheinen,
nur anzudeuten, worum es mir ging. Es ging mir
darum, die Bundesregierung davon zu iiberzeugen,
daB ihr Vorhaben, aus der Flughafengeseilschaft
Hannover-Langenhagen ausscheiden zu wollen,
nicht als richtig angesehen werden kann. Ich wollte
Sie alle davon iiberzeugen, dafl wir uns dafir ein-
setzen sollten, daf Hannover-Langenhagen wegen
seiner besonderen gesamtwirtschaftlichen wie ge-
samtdeutschén Situation auch der Mitwirkung des
Bundes bedarf. Ich habe das in einer schriftlichen
Darlegung ausgefiihrt, die ich zu Protokoll gebe.*)

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprisident Schoettle: Das Wort hat der
Abgeordnete Schwabe.

Schwabe (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Die eigenartige Folge der Rednerliste
heute veranlaBt mich, auch im Namen meiner
Freunde, zu der ganz ruhigen und sachlichen Be-
merkung, daB natiirlich auch wir, alle miteinander,
versorgt mit wohl beinahe 50 kg Post zur anste-
henden Frage, versorgt mit vielen Anrufen und
vielen Besprechungen, uns den einzelnen Sachgebie-
ten ebenso ernsthaft verbunden und verpflichtet
fithlen, daB wir aber glaubten, das hier heute abend
nicht jeder einzeln vortragen zu miissen.

Vizepridsident Schoettle: Herr Abgeordneter,
das mit den Bestechungen sollte doch hoffentlich

Y) Siehe Anlage 4

(&

D)



(A)

(B)

Deutscher Bundestag — 5. Wahlperiode — 155.

Sitzung. Bonn, Dienstag, den 13. Februar 1968 8005

Vizeprdsident Schoeitle
nur heiBlen, daBl es Bestechungsversuche waren, und
zwar erfolglose.

Schwabe (SPD): Ich habe diese Vokabel nicht be-
nutzt. Da bin ich miBverstanden worden.

(Zuruf von der SPD: Besprechungen!)

Vizeprédsident Schoettie: Dann habe ich mich
verhort. ’

Schwabe (SPD): Ja. AuBerdem glaube ich, daB
wir alle charakterfest genug sind, um uns nicht mit
Spielzeugautos in unserer Meinung beeinflussen zu
lassen.

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD.)

Aber nun sollen Sie sicher sein — und das soll
nur gesagt werden —, daB z. B. mein geplanter
Beitrag zur Frage der Flughé&fen, Flugsicherheit,
privaten und zivilen Luftfahrt, natirlich auch, und
auch auf Anregung meiner Freunde, beinhaltet hat,
daB wir uns etwa mit dem uns tlibermittelten An-
liegen des Messe- und Berlin-Flughafens Hannover
sehr sorgféltig befassen wollen, auch mit allen an-
deren Dingen, auch mit Fragen, die uns auf den
Négeln brennt und die anscheinend nun eine be-
sondere Wichtigkeit bekommt, die vom Herrn Bun-
desinnenminister Liicke angeregte Frage der Ge-
bietskonzessionen, die ihrerseits die Gefahr in sich
birgt, da da einzelne Leute ijhre seitherige Linie,
ihre Arbeit, ihren Betrieb verlieren konnen. Auch
das bewegt uns, und wir versuchen, da zu optimalen
Losungen zu kommen. Es sollte hier nur vermie-
den werden, daB der falsche Eindruck entsteht, wir
hdtten uns hier heute nicht geniigend vorbereitet
und die Probleme nicht vorher durchdacht. Wir wol-
len alles das, was wir uns erarbeitet haben, um so
nachhaltiger und um so ernster zum gemeinsamen
‘Wohl, so hoffen wir, dann in der AusschuBarbeit
vortragen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Schoetile: Das Wort hat der
Herr Bundesminister fiir Verkehr.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr: Herr Pra-
sident! Meine Damen und Herren! Die Zeit ist schon
sehr vorgertiickt. Es wird sicher von niemandem ge-
wiinscht, daB ich jetzt auf alle Punkte, die in der
Diskussion erwdhnt worden sind, im einzelnen ein-
gehe, auch wenn sie wichtig waren. Ich habe den
Eindruck, wir haben in den AusschuBberatungen
noch gentigend Zeit, uns iiber all das, was hier in
den Protokollen vermerkt wird, ausgiebig zu unter-
halten. Ich habe in der Tat den Eindruck, daBl es —
das habe ich auch in meiner Rede schon dargestellt
— eine Fulle von Fragen gibt, die noch im ein-
zelnen zu uberlegen sind.

Ich habe kein Recht, auch wenn ich Abgeordneter
bin, einen Rat zu erteilen, was nun zu geschehen
hat. Nur, wir kommen mit viel Professoren nicht
weiter, meine Herren. Die politische Entscheidung
muB hier im Haus getroffen werden.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Mit den Geldern, die schon fiir Gutachten ausgege-
ben worden sind, auch an die Adresse von Ménnern,
die hier vielleicht als Unabhdngige nachher ihre
Meinung sagen sollen, kann man nach meiner Auf-
fassung schon einige Existenzen, die Herr Niederalt
meint, sanieren. Daran sollten wir dabei auch den-
ken.
(Heiterkeit.)

Da ist die Frage aufgeworfen worden, ob die Ver-
botsliste nicht Existenzen wvernichtet. Ich habe in
meiner Darstellung vorhin versucht, an einem Mo-
dellfall zu entwidkeln, daB wir gerade an die Be-
wahrung der mittelstindischen Existenz gedacht
haben, daB wir gleichzeitig die StraBe entlasten und
der Bahn Gut zufithren wollen.

In Threm Vorschlag mit der Lizenz finde ich
etwas, das mir gar nicht gefallt. Das gilt in einem
gewissen Sinne auch fiir den Vorschlag, der von der
SPD kommt. Wenn Sie eine Lizenz fiir den Werk-

verkehr einfiihren — ich kenne das holldndische
Modell, das praktisch nichts anderes als ein Kaffee-
kranzchen darstellt, ohne jede Wirkung — und

wenn man eine Wirkung davon haben will, dann
wird sich das in der Praxis so auswirken: Da sitzt
ein Beamter bei der Landesregierung oder beim
Regierungsprdsidenten. Wollen Sie mir einmal sa-
gen, meine Damen und Herren, wer den Farben-
fabriken Hoechst, Bayer Leverkusen, Hoesch in
Dortmund, Mannesmann in Diisseldorf — das sind
uberall die groBten Steuerzahler —, welcher Regie-
rungsrat diesen Unternehmen irgendeinen Wunsch
nach einer Zulassung im Werkverkehr verweigern
wird? Die bekommen, was sie brauchen. Der mittel-
standische Gewerbetreibende, der eine .braucht —
und der liegt mir dabei gerade im Sinn —, wird
von dem Regierungsrat heimgeschickt. Denn dieser
Antragsteller ist nicht stark genug, sich zu wehren.

Deshalb kommen wir mit diesem Modell nach
meiner Auffassung nicht allzuweit. Aber das wird
sich nachher — —

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Die kalkulieren
sehr scharf!)

— Die kalkulieren tiberhaupt nicht. Der Mann
kommt dort nicht zum Zuge. Ich wei doch genau,
wie das geht, wenn die GroBindustrie, die ich hier
gar nicht allein an die Wand spielen will, so etwas
braucht. Wenn die GroBindustrie so etwas braucht,
kriegt sie das bei der Gemeinde. Dort ist sie der
groBte Steuerzahler. Sie bekommt das auch bei der
Landesregierung. Wollen Sie mir sagen, was eine
Landesregierung macht, wenn das Unternehmen
sagt: Ich gehe hier weg, wenn ich die Zulassung
nicht bekomme? Das ist tiberhaupt nicht zu kontrol-
lieren. Das konnen Sie mit administrativen MaBnah-
men nicht abgrenzen. Auf der Strecke bleibt der

. Kleine; denn der kann sich nicht in dem MafBe weh-

ren.

Das wird alles zu besprechen sein. Da wird offen
miteinander geredet. Hier wird nichts mit Leuko-
plast zugeklebt und nichts mit weiBer Salbe ver-
schmiert. Vor der deutschen Offentlichkeit wird klar,
was hier jeder einzelne an Beitrdgen dazu leistet.
Das wird durch- und hochgerechnet. Sie k6nnen ganz
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sicher sein, die SpaBe, die schon mal waren, werden
nicht wieder passieren. Ich werde jedenfalls meine
Meinung immer offen sagen, bei aller KompromiB-
bereitschaft, die dabei im Spiel ist. Denn hier steht
viel zur Debatte.

Dann zur EWG. Da mochte ich auf die vielen Ein-
wendungen, die gekommen sind, sagen: Wissen Sie,
es gibt — bei allem Respekt vor der EWG — natio-
nale Europder, und es gibt europdische Europder.
Die Deutschen- — das sind ,europaische Europa-
Européder”. Ich mdchte einmal gern wissen — das
kann man leider nicht praktizieren —, was bei-
spielsweise die franzodsische Regierung machen

wirde, wenn sie eine solche, sich von jedweder .

anderen Verkehrssituation in Europa unterschei-
dende Situation in Frankreich hdtte. Die franzo-
sische Regierung wiirde das tun, was im Rahmen
des geltenden Rechts den franzdsischen Verhdltnis-
sen Rechnung triige.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Ein Irrtum ist
es, daf Sie unsere Situation als etwas ganz
Besonderes hinstellen!)

— Unsere Lage: Wir haben auf den Kilometer vier-
mal soviel Kraftfahrzeuge wie die Franzosen. Das
ist etwas Besonderes. Wir haben doppelt soviel
tédliche Unfdlle wie die Engldnder. Wir haben eine
ganze Reihe anderer Dinge, die uns von den Fran-
zosen unterscheiden. Die Franzosen haben sogar auf
den 70 km Autobahn, die sie haben, eine Autobahn-
gebuhr. Es ist fast alles ganz anders als bei uns.
Frankreich ist ein Land, das-viel grofer ist als die
Bundesrepublik, eine niedrigere Einwohnerzahl hat,
die Einwohner verteilen sich auf einen gréBeren
Raum usw. Das macht sich stark bemerkbar. Herr
Kollege Dr. Miiller-Hermann, ob Sie mir das tibel-
nehmen oder nicht: Man muB nicht bei jeder natio-
nalen Auffassung, die man vertritt, sich hinter euro-
pdischen Kommissionen verstecken. Das kann man
hier in dem Hause von Mann zu Mann machen,
ohne sich hinter Briisseler Ansichten zu verstecken.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das haben wir
doch weil Gott nicht getan!)

Ich grabe da nichts aus.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sie haben uns
iiber die europdische Haltung nicht richtig
informiert!)

Ich will Thnen noch etwas sagen. Ich hore nur
heraus, wie hier in den Bundestagsprotokollen
etwas manifest gemacht wird, was in Briissel tber-
haupt nichts bedeutet. Die Europédische Kommission
beruft sich auf die Briisseler Politik. Meine Damen
und Herren, wissen Sie was das ist? Da hat ein
Mitglied der Kommission — der Betreffende ist
jetzt gar kein Mitglied mehr — im Friihjahr 1967
einmal einen Vorschlag gemacht, er hat eine Vor-
lage gemacht. Diese Vorlage ist nicht einmal in
einer Sitzung behandelt worden. Darauf geht die
Kommission bei ihrer Antwort auf unser Konsul-
tationsbegehren ein. Das konnen Sie doch hier
nicht manifest machen, indem Sie auf eine solche
Antwort Bezug nehmen. Ich habe schon erlebt, wie
es ist, wenn man zu treu ist. Wir Deutschen sind
so treu, wir sind die treuesten Europder, die es gibt.

Dafiir sind wir auch angeschrieben. Manche halten
das fir ein Stiickchen — ich will nur sagen: Beschei-
denheit. Meine Damen und Herren, ich habe auch
schon Grinsen und Lachen gesehen bei solchen Ge-
legenheiten.

Ich bin jedenfalls der Auffassung: da gibt es auch
einmal deutsche Interessen, die man durchstehen
mul.

{Abg. Dr. Miiller-Hermann: Gestatten Sie
eine Frage?)
— Bitte sehr!

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Mini-
ster, sind wir uns wenigstens darin einig, daBl eben-
so, wie Verkehrspolitik und Wirtschaftspolitik har-
monieren miissen, auch Verkehrspolitik und AuBen-
politik harmonieren miissen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr: Natiirlich,
ich bin voll dieser Auffassung. Im iibrigen, Herr
Kollege Dr. Miiller-Hermann, damit das nicht falsch
verstanden wird: Wir haben ja 10 Jahre oder so
lange, wie es Europa gibt, verkehrspolitisch iiber-
haupt keinen Anfang bekommen; im Gegenteil, wir
haben vorliberalisient in der Hoffnung, die anderen
wiirden damit ‘europdischer werden. In Wirklichkeit
hat man in der deutschen Vorleistung die Chance
fir ein ansténdiges Geschaft gesehen. Damit haben
wir jetzt SchluB gemacht.

(Beifall bei der SPD.)

Ich bin der Auffassung, in dieser Entwicklung wer-
den wir weiterkommen. Es ist ja in der Tat so; mein
holléndischer Kollege hat mir gesagt — ich sehe
hier seinen Vertreter auf der Tribiine sitzen, der
kann Thnen das bestdtigen —: Herr Minister, wenn
Sie stur bleiben, zwingen Sie uns, von unseren natio-
nalen Standpunkten abzugehen und europaisch zu
denken. Und so ist der BeschluB zustande gekom-
men, den wir miteinander gefaBt haben.

Ein anderes Kapitel ist die Verfassungsmifigkeit.
In Deutschland ist das so {blich: da wird zunéchst
einmal in Grundsdtzen gesprochen, und dann wird
die VerfassungsmédBigkeit angezweifelt. Da kann
einer machen, was er will, das ist eine deutsche
Eigenschaft, wir sind halt einmal so griindlich. An-
dere kommen sogar ohne Verfassung aus, und es
klappt auch gar nicht.schlecht.

(Zuruf: Einige haben sie nicht immer unter
dem Arm getragen!)

Ich kann Thnen nur sagen, wir haben gerade dieses
vieldiskutierte Urteil lang und breit behandelt. Ich
bin kein Jurist, Herr Schwoner, aber ich war noch nie
bei denen, die Unrecht bekamen.

(Heiterkeit.)

Wir haben gerade diese Steuer so weranschlagt,
weil wir das Urteil des Bundesverfassungsgerichtes
ernst genommen haben. Die seitherige Situation ist
ja nur deswegen fragwiirdig, weil man den Werk-
verkehr besteuert hat und den mit ihm auf dem glei-
chen Verkehrsweg konkurrierenden gewerblichen Gii-
terfernverkehr nicht. Das Gericht schreibt nicht die
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Hohe der Steuer vor und behauptet nicht, daB sie

fir beide gleich sein miisse. Aber man kann nicht"

einen Verkehrstrager, der mit dem anderen auf
dem gleichen Weg im Wettbewerb ist, besteuern
und den anderen vollig davon freistellen. Auch das
ist ein Grund, warum wir dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr den einen Pfennig auferlegt haben.

Im iibrigen: Sie haben das nicht aus der Sicht des
Baugewerbes begriindet. Das kenne ich nun. Hier ist
vorhin gesagt worden, der Betonm,.der im Fernwver-
kehr gefahren wird, wiirde zu teuer. Meine Herren,
wenn der im Fernverkehr gefahren werden miiBte,
dann wére er langst hart. Das wissen Sie genau.

(Heiterkeit.)

So weit kann man Beton Uberhaupt nicht fahren.
Das geht nur in der Nahzone.

Im iibrigen habe ich mit den Verbénden gespro-
chen, auch mit dem Bundesverband Steine und Erden.
Ich habe das Gefithl, daB wir einig werden koénnen.
Da brauchen wir uns keine Sorgen zu machen.

Ich mache mir auch dariiber keine Sorgen, wie das
dann, wenn die Deutsche Bundesbahn durchgerech-
nete Tarife von Haus zu Haus bietet — das muB sie
ja im Wettbewerb —, mit ihrer inneren Kostensitua-
tion aussieht. Wenn sie im Wettbewerb bestehen
will, muB sie sich im Wettbewerb so schlagen, daB
der Kunde dadurch keinen Nachteil hat. Das ist
meine Formel. Ich bin froh, daB die Bundesbahn dar-
auf eingeht.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Nicht auf Staats-
kosten!)

— Das'geht nicht auf Staatskosten.

(Zuruf von der CDU/CSU: Nicht itber Sub-
ventionen!)

— Das geht nicht auf Staatskosten, Herr Miller-
Hermann. Sie sind ja Volkswirt, ich nicht. Ich weiB,
daB, wenn eine Kapazitdt nicht leersteht, sondern
ausgelastet wird — unabhéngig davon, ob dabei
eine hohe oder eine niedrigere Rendite heraus-
kommt —, das allein schon ein wirtschaftliches Er-
gebnis ist. Hier geht es darum, daf zundchst einmal
leerstehende Kapazitdten in Anspruch genommen
werden. Meine Herren, die Deutsche Bundesbahn
hatte im Marz 1967 71 000 Giliterwagen leerstehen; im
Juni waren es noch immer 30 000. Das ist mehr als
die gesamte Kapazitat des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs., Um diese GréBenordnungen handelt es sich

da.
(Abg. Dr. Miiller-Hermann:
Investition!)

Eine falsche

Die werden natiirlich nicht alle voll beschiftigt sein
konnen, weil die Bundesbahn auch eine Vorhalte-
pflicht hat. ‘

Vizeprdsident Schoettle: Herr Minister, ge-
statten Sie eine Frage?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr: Natirlich!

Erhard (Bad Schwalbach) (CDU/CSU): Ist Ihnen
nicht bekannt, Herr Minister, daB es auch Situatio-

nen gibt, in denen die Auslastung von Kapazitdten
mehr kostet als die Stillegung?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr:
weiB ich das.

(Abg. Erhard (Bad Schwalbach): Wo ist die
Schere bei der Bundesbahn?)

Natirlich

Leber, Bundesminister fiir Verkehr: Das werden
wir alles priifen, wenn wir uns in den Ausschiissen
damit befassen. Ich will Thnen sagen, Herr Erhard:
ich habe nicht die Absicht, die Rolle eines General-
direktors der Deutschen Bundesbahn zu spielen und
mich mit Signalen zu befassen, wie andere Leute
das tun. Mir kommt es darauf an, daB die Bundes-
bahn mir beweist, daB sie auf dem richtigen Wege
ist und im tbrigen nach den groBen Linien arbeitet,
die politisch gewollt werden. Das ist meine Aufgabe
als Verkehrsminister.

(Beifall.)

Mit welchen Bremsen sie arbeitet, das tiberlasse ich
denen, die dazu mehr Zeit haben. Wenn ich natiir-
lich verkehrspolitisch keinen Erfolg hétte, konnte
es sein, daB ich mich vielleicht auch damit beschaf-
tigen wirde. Aber ich wifBite dann vielleicht noch
etwas Besseres zu tun.

(Heiterkeit.)

Meine Damen und Herren, hier ist in bezug auf
die Binnenschiffahrt der Vorschlag gemacht worden,
man sollte private Kreditmitte! dafiir nehmen. Dar-
tiber kénnen wir uns unterhalten. Der Weg, den wir
vorgesehen haben, ist meiner Auffassung nach noch
schneller: der Finanzminister tritt in Vorlage fiir die
Umlagebeitrdge, die aufgenommen werden miissen,
und so weiter.

Zum SchluB noch ein wichtiges Thema. Es ist Herr
Professor Hamm zitiert worden, den ich natiirlich
auch lese, nicht nur als Pflichtlektiire, sondern gern.
Ich weiB: dort kumuliert etwas, was auch anderswo
gesagt wird. Unter ,Wirtschaftlichkeit der Eisen-
bahn" verstehen eine ganze Anzahl von Damen und
Herren, die an der Debatte beteiligt sind, etwas Ver-
schiedenes. Dariliber muBl man Klarheit schaffen. Da
heiBt es: ,Die sozial beglinstigten Personentarife
miissen abgeschafft werden. Das Programm ist nicht
weit genug gegangen.” Ja, mir liegen solche For-
derungen vor; die stecken dahinter! Das Haus wird
darauf Antwort geben miissen. Die Dinge werden in
den Ausschiissen hochkommen. Ich habe sicherlich
— das.-werden Sie mir nicht bestreiten — ein biB-
chen Mut aufgebracht. Aber ich lasse mich auch nicht
in diese Speerwand hineinbringen, wo der Wider-
stand so groB wird, daB man praktisch am Ende
nicht mehr zu einem Erfolg kommt.

Dann: Stiickgut soll herausgenommen werden,
weil es nicht wirtschaftlich ist. Ja, wer soll dann
fir die Frau in der Gemeinde X ein Paket auf der
Eisenbahn beférdern? Sie reden alle von regionaler
Bedienung der Fldache und wollen den Stiickgutver-
kehr usw. weghaben. Er bringt natiirlich Defizite.
Hier wird die Frage nach der politischen Belastung
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der Eisenbahn aufgeworfen. Sie mufB beantwortet
werden.

Dann noch etwas zu Frankreich! Meine Damen
und Herren, man kann die Dinge nicht vergleichen.
Die Franzosen fiihren eine Achslaststeuer ein und
haben dabei als ein wichtiges Rechenelement z.B.
die Dichte des Verkehrs und die soziale Behinde-
rung, die ein neu hinzukommendes Fahrzeug fiir die
{ibrigen darstellt. Wollen Sie mir bitte einmal sa-
gen, was das bei der Dichte des deutschen Verkehrs
im Verhéltnis zu Frankreich ausmacht! Wenn wir
auf diese Formel eingingen, bekdmen wir wahr-
scheinlich ein X-faches der steuerlichen Belastung,
die Frankreich hat. Das kann man nicht ohne wei-
teres. Und was fiir mich das Wesentlichste ist: Die
Tatsache, daB der Verkehr in Frankreich nicht so
dicht ist wie bei uns, macht es nicht notwendig, dort
StraBenbau mit derartiger Aufwendigkeit zu betrei-
ben, wie wir es miissen. Bei uns entsteht ein Viel-
faches an Baukosten, weil diese permanenten
Schlangen schwerer Lastziige stdndig iiber unsere
Autobahnen rollen. Wir haben vor 30 Jahren Auto-
bahndecken gebaut, die einen Unterbau von 25 cm
hatten; heute liegen wir bei 1,10 m, und ich weif
nicht, ob das reicht. Ein Kilometer Autobahn im
Sauerland kostet gegenwdrtig im Durchschnitt 10,7
Millionen DM — ich hoffe, daB die Zahl stimmt.
Vergleichen Sie das einmal mit den franzosischen
Zahlen — fiir LandstraBen, iiber die dort auch der
Fernverkehr geht. Das wachst allmahlich ins Astro-
nomische, und wir werden mit der Formel ,Mehr
StraBenbau” unseren Verkehr nicht in Ordnung
bringen.

Die andere Forderung: Wir sollen uns allmahlich
auch zum Pkw wenden. Herr Kollege Erhard, ich
hatte — das mochte ich auch Herrn Kollegen Lemm-
rich und Herrn Kollegen Miiller-Hermann sagen —
ein ganzes Kapitel gemeindlicher Verkehrsprobleme
in dem Programm, und zwar bis zu dem Tage, an
dem die Nahost-Krise begann. Ich brauche das nicht
deutlicher auszufiihren; ich hoffe, daB Sie Ihre eige-
nen SchluBfolgerungen daraus ziehen kénnen. Dann
habe ich es durchgestrichen; in dem Augenblick, als
die Benzinpreiserhohung kam, habe ich keine
Chance mehr gesehen, mich in dem Programm noch
mit gemeindlichen Verkehrsproblemen zu befassen.
Das ist namlich keine Frage, die rhetorisch zu 16sen
ist, sondern da gilt das, was ich heute nachmittag
sagte: dazu gehort Pulver! Mit Schulaufsatzen und
Reglements kriegen Sie die Verkehrsprobleme nicht
hin.

(Zuruf von der CDU/CSU: Wir haben keine
Schulaufsatze gemacht!)

— Das habe ich ja gar nicht gemeint. — Wer da
nicht die Mittel beischafft, damit man die Gemein-
den in den Stand setzen kann, baulich diese Pro-
bleme zu 16sen, der wird dieser Aufgabe nicht Herr
werden. Wir miissen uns miteinander iiberlegen —
das wird sicher auch im Rahmen der Finanzreform
eine Rolle spielen —, ob wir den Zugang zu den
Mitteln bekommen, die erforderlich sein werden.

Ich glaube, das reicht fiir heute abend fiir das, was
ich als SchluBwort noch zu sagen hatte.

(Abg. Briick [Ko6ln]: Darf ich noch eine
Frage stellen?)

Vizeprdsident Schoettle: Ja, bitte, Herr Abge-
ordneter Briidk!

Briick (Koln) (CDU/CSU): Herr Minister, darf ich
Sie fragen, ob Sie nicht bereit wéren, die heute
morgen in Ihrem Referat oder Vortrag angekiindigte
Dienstanweisung fiir Ministerialrdte bei der Haupt-
verwaltung zuriickzuziehen? Ich meine, man soll
von Einzelféllen nie auf die Gesamtheit schlieBen.
Denn es sind schlieBlich nur 42 da.

(Heiterkeit.)

Leber, Bundesminister flir Verkehr: Ich habe
nicht von einer Dienstanweisung gesprochen, son-
dern habe davon gesprochen, wie ich mir die Rolle
eines hohen Beamten in der Fithrung der Deutschen
Bundesbahn vorstelle, und ich meine, das ist gar
nicht so falsch.

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD\)

Vizeprisident Schoettle: Es liegen keine wei-
teren Wortmeldungen vor.

‘Wir miissen noch die Uberweisung an die Aus-
schiisse beschlieBen. Der Altestenrat hat Thnen auf
der Tagesordnung — ich will das jetzt nicht im ein-
zelnen vortragen — Vorschlédge fiir die Uberweisung
an die Ausschiisse gemacht. In der Debatte ist vor-
geschlagen worden, die Vorlagen — ich nehme an,
daBl Sie alle Vorlagen gemeint haben, oder nur
einen Teil, Herr Kollege Reinhard?

(Abg. Dr. Reinhard: Darf ich dazu noch
etwas sagen!)

— Lieber nicht!
(GroBe Heiterkeit.)

Entschuldigen Sie, ich mache jetzt einen Vorschlag.

(Abg. Dr. Reinhard: ZweckmaéaBigerweise

nicht alle!)
— Das habe ich gehofft,

Meine Damen und Herren, ich schlage vor, daB
die Vorlagen, die dafiir in Frage kommen — es sind
offenbar nur wenige —, von dem federfithrenden
AusschuBl auch dem AusschuBl fiir Erndhrung, Land-
wirtschaft und Forsten zur gutachtlichen AuBerung
vorgelegt werden. Ich glaube, das sollte geniigen.
Wir sollten die Geschichte nicht allzusehr kompli-
zieren.

(Beifall in der Mitte.)

Dr. Reinhard (CDU/CSU): Herr Prdsident, ich
hatte den Antrag gestellt, die Vorlagen auch an den
Erndhrungsausschufl zur Mitberatung zu iiberweisen.
Ich lege besonderen Wert auf die Uberweisung der
Vorlagen unter Punkt 3 a der vorlaufigen Tagesord-
nung -— entsprechend Punkt 6 a der endgiiltigen
Tagesordnung -—, Punkt 3 ¢ der vorldufigen Tages-
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ordnung — entsprechend Punkt 6 ¢ der endgiiltigen
Tagesordnung — und Punkt 4 a der vorldaufigen
Tagesordnung — entsprechend Punkt 7 a der end-
giltigen Tagesordnung —. Zu der Vorlage unter
Punkt 3 b der vorlaufigen Tagesordnung — entspre-
chend Punkt 6 b der endgiiltigen Tagesordnung —
sollte der ErndhrungsausschuB3 gutachtlich gehért
werden.

Vizeprasident Schoettle: Meine Damen und
Herren, Sie haben diesen Antrag gehort.

Ich schlage vor, den AusschuB3 fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten gutachtlich zu héren.

(Zustimmung. — Vereinzelter Widerspruch.)
— Ich frage das Haus, ob es diesem Vorschlag folgt.
(Zurufe: Abstimmen!)

Darf ich um ein Handzeichen bitten! — Das ist offen-
kundig die Mehrheit. Dann wird so verfahren.

Im tbrigen frage ich das Haus, ob es den Uber-
weisungsvorschldgen des Altestenrates im Ganzen
zustimmen will.

(Zustimmung.)

— Dem wird nicht widersprochen; dann ist so be-
schlossen.

Meine Damen und Herren, damit sind wir am
Ende der heutigen Sitzung.

Ich berufe die nachste Sitzung des Deutschen Bun-
destages auf Mittwoch, den 14. Februar, 14 Uhr, ein.

Die Sitzung ist geschlossen.

(SchluB der Sitzung: 22.22 Uhr.)
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Dr. h. c. Dr.-Ing. E. h. Mdller 16. 2.
Miiller (Aachen-Land) * 16. 2.
Petersen 13. 2.
Pohler 18. 2.
Dr. Prassler 29. 2.
Rasner 16. 2.
Richarts * 14. 2.
Dr. Schulz (Berlin) 17. 2.
Dr. Starke (Franken) 16. 2.
* Flir die Teilnahme an Ausschufisitzungen des Euro-
pédischen Parlaments
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Abgeordnete(r) beurlaubt bis einschlieBlich

Stingl 13. 2.
Vogt 13, 2.
Weigl 17. 2.
Frau Wessel 18. 2.
Dr. Wilhelmi 13.2.
Frau Dr. Wolf 29, 2.
b) Urlaubsantrdage
Dr. Bardens 25. 2.
Lemmer 6. 4.
Anlage 2

Schriitliche Begriindung

des Abgeordneten Haage (Miinchen) (SPD) zu Punkt8
der Tagesordnung.

Das Verkehrspolitische Programm hat sich zum
Ziel gesetzt, fiir den StraBengiiterverkehr ordnende
MaBnahmen durch die Beférderungssteuer und das
Befoérderungsverbot zu ergreifen, um weitere Trans-
portverlagerungen von der Schiene auf die Stralie
zu verhindern und nicht unbedingt erforderlichen
Kapazitdtsausweitungen entgegenzuwirken. Die er-
héhten Unfallgefahren durch zunehmende Verkehrs-
dichte und StraBenbelastung zwingen zu verkehrs-
ordnenden Regelungen.

Im Gegensatz zum gewerblichen StraBengiiterfern-
verkehr unterliegt der Werkverkehr keiner Kapazi-
tatsbeschrankung, Die Erfahrungen zeigen, daf die

im Leber-Plan vorgesehene erhohte Beférderungs--

steuer alleine nicht verhindern kann, den Werkver-
kehr in Grenzen zu halten. Auch der Vorschlag der
CDU/CSU-Fraktion, eine Lizenzgebiihr und ein An-
hérungsverfahren einzufiihren, kann nicht gewéhr-
leisten, daB am bereitstehenden Beférderungsange-
bot der offentlichen und gewerblichen Verkehrs-
trager vorbei zusdtzlicher Werkverkehr entsteht,
der zu einer erhohten Belastung des StraBfennetzes
fihrt und nicht im Interesse des Gemeinwohls liegt.

Der vorliegende Gesetzentwurf, den meine
Freunde und ich einbringen, hat die Einfiihrung
eines Genehmigungsverfahrens fiir den gesamten
Werkverkehr und damit eine wirkungsvolle Kapazi-
tdtsbeschrankung zum Inhalt. Er schlieBt unseres
Erachtens eine Liucke im Leber-Plan und bei den
Vorschlagen der CDU/CSU-Fraktion. Durch dieses
Gesetz konnte das Verkehrsgeschehen auf unseren
StraBen geordnet werden, um den Schutz wichtiger
Gemeinschaftsgiiter, wie Leben und Gesundheit von
Personen und die Erhaltung von vermdgenswerten
Sachen, zu gewdhrleisten. Der gesamte StraBengiiter-
verkehr wiirde in eine wirkungsvolle Ordnungsfunk-
tion einbezogen. Der Verkehrsmarkt wiirde tiber-
schaubarer und in seinen Kapazitdten begrenzt. Es
wiirde sichergestellt, daBl volkswirtschaftlich notwen-
diger, unabdingbarer Werkverkehr weiterhin be-
stehen bleibt. Die Inanspruchnahme eines gesteiger-
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ten Leistungsangebotes der Bundesbahn und des ge-
werblichen Giiterkraftverkehrs wiirde dadurch ge-
wdhrleistet, dafl die Erlaubnis fiir den Werkverkehr
nach zwei Jahren erneuert werden muf.

Im ecinzelnen sieht der Gesetzentwurf vor:

1. Jeder Unternehmer, der Werkverkehr betrei-
ben mochte, bedarf einer Genehmigung, die fir die
Gesamttonnage erteilt wird. Lastkraftwagen bis zu
einer Nutzlast von 4 t werden freigestellt. Ein Unter-
nehmen darf jedoch nicht mehr als 50 Lkw der ge-
nehmigungsfreien Nutzlastklasse zur Befdrderung
einsetzen. Die Genehmigung ist zu versagen, wenn
der beantragte Werkverkehr mit den vorhandenen

~ Verkehrsmitteln befriedigend bedient werden kann.

2. Zustdndig fiir die Erteilung einer Genehmigung
ist die obere Landesverkehrsbehdrde. Der Antrag
auf eine Genehmigung muf enthalten:

— den Nachweis, daBl der Antragsteller ein Gewerbe
betreibt, in dessen Rahmen Werkverkehr betrie-
ben werden soll;

— die Beschreibung, in welcher Weise Werkverkehr
betrieben werden soll;

— die glaubhafte Begrindung, warum die Beférde-

rung nur iber den Werkverkehr moglich er-
scheint.

3. Bei offensichtlicher Unbegriindetheit des An-
trages kann die Genehmigungsbehorde den Antrag
sofort ablehnen. Das beantragte Beférderungsverlan-
gen ist scinem wesentlichen Inhalt nach den Ver-
kehrstragern mitzuteilen.

4. Werden Angebote der Verkehrstrdger einge-
reicht, so hat die Landesverkehrsbehorde zu prifen,
ob die Angebote in zumutbarer Weise den Erforder-
nissen und Bediirfnissen des Beférderungsverlangens
gerecht werden. Soweit dies zutrifft, wird der Antrag
ganz oder teilweise abgelehnt. Sind die abgegebe-
nen Angebote nicht oder nur zum Teil geeignet, oder
wird kein Angebot abgegeben, wird die Genehmi-
gung ganz oder teilweise erteilt.

5. Die Erlaubnis zur Beférderung von Giitern im
Werkverkehr wird fiir die Dauer von 2 Jahren er-
teilt.

6. In eilbediurftigen Sonderfdllen kann die An-
mietung von Fahrzeugen auf die Dauer von 3 Mo-

.~ naten erlaubt werden.

7. Zur Wahrung der Besitzstandrechte ist eine
Ubergangsregelung vorgesehen.

Meine Freunde und ich sind der Auffassung, daB
dieser Gesetzentwurf iiber ein Genehmigungsverfah-
ren fir den gesamten Werkverkehr geeignet ist, die
Zielsetzungen des verkehrspolitischen Programms
wirksam zu unterstiitzen. Es wird gewdhrleistet,
daB von der verladenden Wirtschaft die anderen
Verkehrstrdger als echte Alternative fiir Beforde-
rungsaufgaben gesehen werden miissen. Der Gesetz-
entwurf ist ein marktkonformes und wirksames Ord-
nungsmittel, das keine zusatzlichen Kosten ver-
ursacht.

Anlage 3
‘ Schriftliche Erkldrung

des Abgeordneten Schmidt (Braunschweig) (SPD) zu
Punkt 6, 7 und 8 der Tagesordnung.

Meine Fraktion begriift die im Rahmen des Ver-
kehrspolitischen Programms fiir die Binnenschiffahrt
vorgesehenen Mafnahmen., Mit denselben wird der
Binnenschiffahrt ihre beachtliche Stellung in der Ver-
kehrswirtschaft bestétigt. Immerhin hat sie ihre Stel-
lung als zweitgroBter Verkehrstrager im Gilterfern-
verkehr trotz der im Gange befindlichen strukturel-
len Verdnderungen auf dem Verkehrsmarkt bisher
in vollem Umfange behauptet.

Thr Anteil am gesamten Giliterverkehr betrdgt fast
30 9. Damit ist sie bis zum heutigen Tage ihrer
Stellung als zweitgroBter Verkehrstrdger gerecht ge-
worden. Ich halte es flir angebracht, diese hohen
Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt, die einem
groBen Teil der Offentlichkeit kaum bekannt sind,
besonders zu erwéhnen.

Bei der Betrachtung der Bedeutung der Binnen-
schiffahrt ist jedoch nicht zu iibersehen, daBl aus be-
stehenden Unzuldnglichkeiten im tarifpolitischen und
anderen Bereichen die Ertragslage der gewerblichen
Wirtschaft auf einem Tiefstand angelangt ist, der es
aus kaufménnischer Sicht kaum noch verantwortbar
erscheinen ldBt, Binnenschiffahrt als Gewerbe zu be-
treiben. Soweit ist es jedoch noch nicht, und es wird
auch nicht dahin kommen.

Solange die Wirtschaft auf billige Transporte ihrer
Massengiter tiber groBere Entfernungen angewiesen
ist und der Geschwindigkeitsfaktor des Transports
keine ausschlaggebende Rolle spielt, wird sie immer
auf die Binnenschiffahrt zuriickgreifen.

Die Binnenschiffahrt kann auch selbst auf lange
Sicht durch andere Verkehrstrdger kaum ersetzt
werden, Thre Transportleistungen erreichen immer-
hin zwei Drittel der Leistungen der Eisenbahn.

Die Wirtschaft wédre auch niemals bereit, ohne
weiteres auf einen Verkehrstrdger zu verzichten,
der von ihr so niedrige Transportpreise verlangt
und der einen so wirkungsvollen Frachtregulator fiir
die gesamte Verkehrswirtschaft bildet.

Gerade dieser letzte Gesichtspunkt, der der Bin-
nenschiffahrt im Zeitalter von Kohle und Stahl zu
ihrer grofen Bedeutung verholfen hat, ist auch heute
noch von grofem Gewicht.

Binnenschiffahrt und Verladerschaft miissen ihr
Verhdltnis neu iberdenken. Die Binnenschiffahrt
mubBl alle Moéglichkeiten der Rationalisierung in Be-
trieb und Verwaltung ausnutzen.

Die Wirtschaft mufl sich dariiber im klaren sein,
daBl das heutige Frachtenniveau aufgebessert wer-
den muB, da man weder von den privaten Kapital-
gebern der Binnenschiffahrt noch von den Steuer-
zahlern erwarten kann, daB sie auf die Dauer den
Verkehr subventionieren.

Es wird der Schiffahrt hédufig vorgeworfen, daB
ihr Schiffspark weitgehend uberaltert ist und daf
noch heute Schiffe mit dem Baujahr um die Jahr-
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hunderiwende und davor in Betrieb sind. Diese
Feststellung ist zum Teil zutreffend.

Die von mir kurz angedeutete derzeitige schwie-
rige Lage der Binnenschiffahrt beriicksichtigt das
Verkehrspolitische Programm und wird tdber vor-
gesehene MaBnahmen dazu beitragen, daf auch sie
fiir die absehbare Zukunft ein unentbehrlicher Ver-
kehrstrdger bleibt.

Die Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs in den
verschiedenen Strom- und Kanalgebieten ist keines-
falls einheitlich verlaufen. Zwischen 1960 und 1966
hat der Giiterumschlag auf dem Rhein, Main und
Neckar um 47 %, auf der Mittelweser 41 %o, auf der
Elbe um 399%, im westdeutschen Kanalgebiet nur
um 109 zugenommen. : :

Im Jahre 1966 ist der Verkehr auf dem Mittel-
landkanal trotz des bisher von der Binnenschiffahrt
erreichten Hochststandes zuriickgegangen. Ich be-
werte dieses als ein Zeichen dafiir, daB das Zonen-
grenzgebiet gegeniiber dem Kernstiick der EWG mit
der Hauptverkehrsachse des Rheins stark benach-
teiligt ist.

Zum Kapazitdtsproblem der Binnenschiffahrt ist
festzustellen, daB auch hier bei der Binnenschiffahrt
seit langem nicht mehr die Kosten iiber den Preis
gedeckt werden. Der Preisverfall ist viel gréBer als
alle Rationalisierungserfolge.

Eine dieser Ursachen ist das Nebeneinander von
modernen und vollig veralteten Schiffen. Die letzte-
ren werden, da sie von GroBverladern nicht mehr
gefragt sind, in anderen Verkehrsrelationen um
jeden Preis angeboten und verursachen dadurch im-
mer wieder neue Frachtunterbietungen. Die vor-
dringliche Aufgabe mufBl daher die oft diskutierte
Beseitigung des unwirtschaftlichen Schiffsraumes
sein, eine MalBnahme, die durch Zahlung von Ab-
wrackprdamien an die betroffenen Eigentliimer durch-
gefithrt werden sollte. Das Verkehrspolitische Pro-
gramm bertiicksichtigt diese Notwendigkeit.

Eine durchcchlagende Kapazitdtsregelung von
Dauer kann zwar nur auf internationaler Ebene zum
vollen Erfolg fiihren. Da aber solche Vorhaben 1&n-
gere Zeit in Anspruch nehmen, sollte man sich in
der Bundesrepublik wegen der groBen Dringlichkeit
schnellstens zu nationalen MafBnahmen entschlieBen.

Wir unterstiitzen auch die zur Strukturbereini-
gung seitens des Verkehrspolitischen Programms
vorgesehenen MafBnahmen.

Unwirtschaftlicher und {iberalteter Schiffsraum
ist eine Folge unterlassener Rationalisierung, die
aber wegen ungeniigender Ertrdge dieser Einhei-
ten insbesondere bei den Partikulierern nicht durch-
gefiihrt werden konnte.

Da die groBeren Reedereien auch iiber Ertrége
aus anderen Bereichen ihrer Tatigkeit verfiigen und

"~ daher auch ihren Schiffspark weitgehend rationali-

sieren konnten, hat man es fast nur noch mit einer
iberalterten und {iberschuldeten Partikulierflotte
zu tun.

Um nun die schwache Marktposition der Partiku-
lierschiffahrt zu stdrken, sollten die Schiffer-Be-

triebsverbdnde nunmehr auch in eigener Regie
Ladungswerbung betreiben diirfen.

AuBerdem miBte den nicht mehr lebensfahigen
Betrieben die Moglichkeit gegeben werden, sich zu
wettbewerbsfdhigen Betrieben zusammenzuschlie-
Ben, um auch die Wiinsche der Verlader zu erfiil-
len und auf dem Gebiet der Preisbildung verant-
wortlich mitwirken zu koénnen.

Auf dem Gebiet der Frachtenbildung sind Sofort-
mafBnahmen dringend erforderlich. Die Frachtenaus-
schiisse sollten durch Einfiihrung einer paritatischen
Besetzung der Schiffahrt und Verladerschaft wieder
arbeitsfahig gemacht werden, wobei die von ihnen
festgesetzten Tarife als marktgerecht geltend und
als verbindlich anerkannt werden sollten.

Die wiederholl zu verzeichnen gewesenen gegen-
sdtzlichen Auffassungen zwischen dem Bundesver-
kehrsministerium und dem Bundeswirtschaftsmini-
sterium bei diesem Genehmigungsverfahren haben
sich nicht immer vorteilhaft ausgewirkt und die
Frachtenausschisse in letzter Zeit nahezu funktions-
unfahig gemacht.

Um derartige Schwierigkeiten in Zukunft ausschal-
ten zu kdénnen, wére es naheliegend, dem Bundes-
wirtschaftsministerium zu empfehlen, auf eine Mit-
wirkung in dieser Frage zu verzichten, die es iibri-
gens vor 1961 auch nicht ausgeiibt hat.

Vorausselzung fiir ein Gelingen all dieser MaB-
nahmen sollte eine wirksame Frachtenkontrolle sein,
die auf Grund bisher gemachter Erfahrungen dann
aber verstarkt gemacht werden miiite. Wir begriilen
daher die in dem verkehrspolitischen Programm vor-
gesehene Einbeziehung der Bundesanstalt fiir den
Giterfernverkehr in die Fragen der Frachtenkon-
trolle.

Alle Anstrengungen der Binnenschiffahrt zur wei-
beren Leistungssteigerung héngen im wesentlichen
auch von dem Ausbau der Verkehrswege ab.

Die Rationalisierungsmoglichkeiten kénnen aber
dann erst voll ausgenutzt werden, wenn auch der
Giliterumschlag an den WasserstraBen beschleunigt,
die Liegezeiten der Schiffe in den Héafen verkiirzt und
daher der Schiffsumlauf verbessert werden kénnten.

Hierzu ist aber erforderlich, die Giiterumschlags-
vorgdnge in den -eigentlichen Binnenhafen zu kon-
zenirieren und die seit dem letzten Krieg einge-
setzte, oft verhdngnisvolle Dezentralisation durch
Einrichtung einfacher, zum Teil primitiver Liegestel-
len zu unterbinden.

Die Verpflichtung der o6ffentlichen Binnenhafen
zum Umschlag aller ihnen angedienten Giiter, auch
solcher, die dafiir einen technischen Aufwand erfor-
dern, setzt zwangsldufig auch die Vorhaltung unwirt-
schaftlicher Umschlaganlagen voraus, wé&hrend pri-
vate Ladestellen mit der Errichtung einfacher, auf
den besonderen Zweck abgestimmter Gerdte aus-
kommen.

Durch diese Konkurrenzierung entstchen laufend
finanzielle EinbuBen der offentlichen Binnenhéfen,
die dann letztlich seitens der 6ffentlichen Hand aus-
geglichen werden miissen.
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AbschlieBend mdchte ich noch einmal betonen, daf
wir die im Vierkehrspolitischen Programm zur Forde-
rung der Binnenschiffahrt vorgeschlagenen MaBnah-
men begriBen. Wir sind der Meinung, daB sie ge-
eignet sind, die bestehenden Schwierigkeiten in der
Binnenschiffahrt wesentlich zu beheben.

Anlage 4
Schriftliche Erkldrung

des Abgeordneten Burgemeister (CDU/CSU) zu
Punkt 6, 7 und 8 der Tagesordnung.

Ich moéchte im Zusammenhang mit unseren Bera-
tungen des ,Verkehrspolitischen Programms der
Bundesregierung fiir die Jahre 1968 bis 1972" Ihre
Aufmerksamkeit auf den Teil II Ziffer 2 der Druck-
sache V/2494 lenken. Dieser Teil befaBt sich mit dem
Ausbau der deutschen Flughdfen. Darin wird aus-
gefithrt, daB der Bund weiterhin den Ausbau der
Flughifen Berlin (Tempelhof und Tegel), Frankfurt

und K6ln-Bonn im Rahmen seiner Gesellschafter-Be-.

teiligung finanziell fordern will und seine Beteili-
gung an den Flughafen-Gesellschaften fiir Hamburg-
Kaltenkirchen und Minchen 2 anstrebt.

Lassen Sie mich in diesem Zusammenhange fest-
stellen, daB der Bund zur Zeit rechtlich auch noch
Gesellschafter der Flughafen Hannover-Langenha-
gen GmbH ist, allerdings seit 1964 seine Absicht
erkldrt hat, aus dieser Beteiligung ausscheiden zu
wollen. Dijese Absicht der Bundesregierung hat je-
doch bisher bei den beiden anderen Gesellschaftern
von Hannover-Langenhagen, ndmlich dem Lande
Niedersachsen und der Landeshauptstadt Hannover,
keine Zustimmung gefunden, und iiber die finan-
zielle Abwicklung der aus dieser Aufgabe durch
den Bund iibernommenen Verpflichtungen konnte
bisher eine Ubereinkunft nicht erzielt werden.

Ich mochte deswegen heute bei der Beratung des
,Verkehrspolitischen Programms der Bundesregie-
rung” fiir einen grofen Teil meiner Fraktionskolle-
gen — auch der Herr Fraktionsvorsitzende selber
stimmt dem zu — ankiindigen, daB wir bei den Be-
ratungen dieses Programms und der sich daraus er-
gebenen MaBnahmen einen Antrag stellen werden,
mit welchem die Bundesregierung verpflichtet wer-
den soll, weiterhin Gesellschafter der Flughafen
Hannover-Langenhagen GmbH zu bleiben und sich
an den weiteren Ausbau- und Unterhaltungskosten
dieses Flugplatzes zu beteiligen. Ich darf Sie, meine
Damen und Herren, schon heute darum bitten, die-
sen unseren Antrag zu unterstiitzen.

Wir sind der Auffassung, daB trotz der bestehen-
den finanziellen Sorgen der Bundesregierung eine
Beteiligung an der Aufbringung der fir Hannover-
Langenhagen erforderlichen Mittel notwendig und
moglich ist.

Der Flughafen Hannover-Langenhagen hat nicht
nur regionale Bedeutung, 'er hat eine ganz beson-
dere Aufgabe als Ausgangshafen fiir Fliilge nach
West-Berlin zu erfiillen. Diese Sonderstellung ergibt
sich aus der Tatsache, daB die Entfernung Langen-
hagen—Berlin die kiirzeste gegeniiber allen ande-

ren deutschen Flughéfen ist. Sie ist somit auch fiir
viele Fluggédste besonders anziehend, weil auf der
Strecke Hannover—Berlin die geringste Fluggebiihr
zu zahlen ist. Es gibt keinen Zweifel daran, daB der
groBte Teil aller Fluggéste, die von Westdeutsch-
land nach Berlin oder von Berlin nach Westdeutsch-
land fliegen, den Flugplatz Hannover-Langenhagen
bevorzugen. Somit erfiillt dieser Flugplatz eine be-
sondere gesamtdeutsche Aufgabe. Fiir die Erhal-
tung dieser giinstigsten Berlin-Verbindung sollten
daher auch Mittel des Bundes zur Verfligung ge-
stellt werden. Hier hat der Bund Hilfen zu geben,
die nicht im gleichen MaBe fiir andere Flugplitze
gelten.

Neben dieser sehr wichtigen Aufgabe hat Han-
nover-Langenhagen eine besondere Bedeutung wah-
rend der jahrlichen Hannover-Messe. Die Hannover-
Messe ist keine einseitige Angelegenheit des Lan-
des Niedersachsen oder der Stadt Hannover. Sie ist
eine in der ganzen Welt beachtete und bekannte
Messe, die sowohl der Wirtschaft des ganzen Bun-
desgebietes wie auch ausldndischen Firmen die
Moglichkeit gibt, ihren Leistungsstand sichtbar zu
machen und fiir den Absatz ihrer Produkte zu wer-
ben. Im Hinblick auf die deutschen Aussteller und
damit auf die gesamte deutsche Wirtschaft ist die
Hannover-Messe und in Verbindung damit der
Flughafen Hannover-Langenhagen von ganz beson-
derer Bedeutung fiir die Wirtschaftspolitik der Bun-
desregierung. Wir als Abgeordnete des Bundesta-
ges, aber auch die Bundesregierung in ihrer Ver-
antwortung fiir das stetige Wachstum unserer
Wirtschaft sollten und miissen deswegen auch alles
tun, was zur Férderung der Hannover-Messe nur
moglich ist. Dazu gehort aber in der heutigen Zeit
auch die Bereithaltung moderner Verkehrsmoglich-
keiten. Auch von daher sollte und miifte ein Bun-
desinteresse an der vollen Leistungsfihigkeit des
Flugplatzes Hannover-Langenhagen bestehen. Die
Bundesregierung kann diese Bundesaufgabe nicht
allein dem Lande Niedersachsen und der Stadt Han-
nover iiberlassen. Diese beiden allein sind nicht in
der Lage, die Gewdhrleistung filr eine den Verhilt-
nissen der Messe angepaBte Luft-Verkehrsleistung
zu erbringen.

Mit der Hannover-Messe hédngt eine weitere
ebenfalls fiir die gesamte Bundesrepublik sehr wich-
tige Schau zusammen, die alle zwei Jahre durchge-
fiihrt wird, die Luftfahrt-Schau. Um diese Schau
weiterhin in Hannover-Langenhagen durchfithren zu
kénnen, muB dem Flughafen eine entsprechende
Aufnahmemoglichkeit gegeben werden, Man kdnnte
einwenden, daB die Luftfahrt-Schau nicht unbedingt
in Hannover-Langenhagen durchgefiihrt werden mub
und daB dafiir andere Flugpldtze entsprechende Auf-
nahmemdoglichkeit haben. Aber dieser Einwand
tibersieht, daB diese Schau nur dadurch so weltweite
Bedeutung erlangt hat, daB sie mit der Hannover-
Messe gekoppelt und verbunden ist, Nur in dieser
Verbindung ist sie in der Lage, ihre Leistungen
weiterhin zu steigern. Auch hier sehe ich insoweit
Bundesaufgaben und somit eine durchaus legale Not-
wendigkeit, fiir den Flughafen Hannover-Langen-
hagen auch Bundesmittel zur Verfligung zu stellen.
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Die Notwendigkeit fliir den weiteren Ausbau des
Flughafens Hannover-Langenhagen ergibt sich aus
dem Verkehrsaufkommen, das schon jetzt vorhan-
den und fir die nachsten Jahre zu erwarten ist. Es
geht bei diesem Ausbau nicht darum, Hannover-
Langenhagen zu einem interkontinentalen Flughafen
auszubauen. Hannover-Langenhagen soll lediglich
kontinentale Aufgaben erfiillen, Aufgaben aber, die
aus gesamtdeutscher und gesamtwirtschaftlicher
Sicht auch in der Verantwortung des Bundes stehen
und fiir deren Sicherstellung finanzielle Leistungen
des Bundes zu erbringen sind. Bereits im Jahre 1966
hat die Zahl der Fluggéste, die Hannover-Langen-
hagen benutzten, die Millionengrenze lberschritten.
Schon fiir die Abfertigung dieser Fluggéste reichten
die Abfertigungsanlagen in Hannover-Langenhagen
nicht mehr aus. Wenn davon ausgegangen werden
kann, daB das Verkehrsaufkommen in den néchsten
Jahren weiter erheblich steigen wird und im Jahre
1972 mit etwa 2,5 Millionen Fluggésten, 1977 aber
schon mit etwa 41/ Millionen Fluggésten in Han-
nover-Langenhagen zu rechnen ist, so wird deutlich,
daB zur reibungslosen Abwicklung derartiger Lei-
stungen, erhebliche Ausbauleistungen zu erbringen
sind. Es ist uUberfliissig, zu betonen, dafl das Land
Niedersachsen und die Landeshauptstadt Hannover
allein nicht in der Lage sind, diese Leistungen aus
eigener Kraft zu erbringen. Die Mithilfe des Bundes
ist und bleibt unerlé&Blich.

Hannover-Langenhagen muB aus gesamtdeutscher
Verantwortung auch deswegen gesehen werden, weil
fir den Fall, daB andere Verbindungen nach Berlin
gestort oder gesperrt werden — was ich keineswegs
erwarte, was aber, wie die Erfahrung lehrt, jeder-
zeit moglich ist —, Langenhagen der ein Pfeiler der
Luitbriicke sein wird, die dann zu errichten wére.
Selbst wenn dieser Fall hoffentlich nie eintreten
wird, mufl uns die Verantwortung fiir West-Berlin
die Pflicht der Vorsorge auferlegen. Diese Vorsorge
gebietet, den dann am glinstigsten liegenden Flug-
hafen, ndmlich Hannover-Langenhagen, so auszu-
bauen und vorzubereiten, dafl er eine derartige Ver-
sorgungsaufgabe {ibernehmen konnte. Auch diese
Aufgabe, die allein in der Verantwortung des Bun-
des liegt, gebietet férmlich, dafl die Bundesregierung
weiterhin Gesellschafter der Flughafengesellschaft
Hannover-Langenhagen bleibt und sich finanziell an
der Ausgestaltung beteiligt.

Ich darf Sie, meine Damen und Herren, daher
nochmals bitten, unseren Antrag zu unterstiitzen,
wenn er im Ausschuf} gestellt wird.

Anlage 5
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hocher! vom 12. Februar 1968
auf die Miindlichen Anfragen des Abgeordneten
Dr. Czaja (Drucksache V/2527 Fragen 68 und 69):

Ist die Bundesregierung bereit, durch ihre eigene Initiative
oder Unterstlitzung anderer Initiativen an der Ausarbeitung von
Planen mitzuwirken, die in verstirktem aber sinnvollem MaB
den Einsatz von Uberschiissen an Lebensmitteln und an Ernte-
ertrdgen zum Kampf gegen den Hunger in der Welt ermdglichen
und zur Uberwindung der Schwierigkeiten beitragen, die dieser

Absicht wegen der Aufkauf- und Transportkosten sowie der
Aufbereitung solcher Uberschiisse zur sinnvollen Verwendung in
Hungergebieten derzeit noch gegeniiberstehen?

Ist die Bundesregierung bereit, Uberschiisse an Lebensmitteln
und an Ernteertrigen, deren Vernichtung, Denaturierung oder
VerduBerung mit erheblichen Verlusten droht, in Gebiete mit
Hungersnot nach zweckméBiger Aufbereitung in Form unmittel-
barer deutscher Hilfen fiir die Bekdmpfung des Hungers in der
Welt oder im Rahmen einer internationalen Nahrungshilfe zu
leiten?

Die Bundesregierung ist nicht nur bereit, eigene
Initiativen im Sinne Ihrer Fragestellung zu entwik-
keln, im Gegenteil, sie wirkt bereits mit bei der
Durchfithrung von MaBnahmen

a) auf bilateraler Ebene

(z. B. Katatrophenféllen)
b}y auf der EWG-Ebene

(z. B. Nahrungsmittel-Hilfsprogramm im Rahmen
des Internationalen Getreideabkommens)

c) auf multilateraler Ebene

(z. B. Welterndhrungsprogramm der Vereinten
Nationen).

Alle diese MaBnahmen dienen dazu, landwirt-
schaftliche Uberschiisse optimal zur Bekdmpfiung
des Hungers in der Welt einzusetzen.

Die Bundesregierung ist an MafBnahmen zur Ver-
nichtung von Uberschiissen an Lebensmitteln bzw.
Ernteertrdgen nicht beteiligt. Ich habe dies wieder-
holt in der Offentlichkeit, auch vor dem Deutschen
Bundestag, zum Ausdruck gebracht. DaBl die Bundes-
regierung so handelt, liegt zweifellos auch in Threm
Sinne.

Der Begriff ,Denaturierung” bedeutet keine Ver-
nichtung von Nahrungs- und Lebensmitteln, sondern
er stellt im Gegenteil ein steuerliches Schutzver-
fahren bei der Umformung von Nahrungsmitteln in
héhere Veredlungsstoffe (z.B. tierisches EiweiB)
dar.

Die Weitergabe von Nahrungs- und Lebensmit-
teln zur Bekdmpfung des Hungers in der Welt ist
natiirlich nicht billiger als das eben genannte Ver-
fahren. Im ibrigen werden diese Nahrungs- und
Lebensmittel den Entwicklungsldndern kostenlos
zur Verfiigung gestellt.

Anlage 6
Schriftliche Antwort

des Bundesministers H6cherl vom 12. Februar 1968
auf die Miindlichen Anfragen des Abgeordneten
Ertl (Drucksache V/2527 Fragen 70 und 71):

Trifft es zu, daB der Bundeserndhrungsminister einen Krisen-
plan fiir die deutsche Landwirtschaft ausarbeiten 1&Bt?

Welche MaBnahmen sollen im Rahmen des in Frage 70 er-
wihnten Planes getroffen werden?

Die Bundesregierung hat nicht die Absicht einen
Krisenplan fiir die deutsche Landwirtschaft auszu-
arbeiten. Ich habe jedoch mit den Bundesldndern
Kontakt aufgenommen, um mit diesen gemeinsam
im Gedankenaustausch konzentrierte regionalwirt-
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schaftliche, zeitlich begrenzte MaBnahmen in bauer-
lichen Problemgebieten mit mangelhafter Agrar-
struktur und ungeniigender Infrastruktur zu erwé-
gen. Das Wort Krisenplan entstammt einer unzu-
treffenden Pressemitteilung (Zeitungsente). Ich
selbst pflege eine derartige Ausdrucksweise nicht.

Anlage 7
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hoécherl vom 12. Februar 1968
auf die Miindlichen Anfragen des Abgeordneten
Peters (Poppenbiill) (Drucksache V/2527 Fragen 72
und 73):

Glaubt die Bundesregierung, in absehbarer Zeit Mittel fir
cinen Krisenplan fur die deutsche Landwirtschaft bereitstellen
zu konnen?

‘Wann ist nach Ansicht der Bundesregicrung mit dem Anlaufen
von MaBnahmen eines solchen in Frage 72 erwéhnten Krisen-
planes zu rechnen?

Die Fragen 72 und 73 decken sich inhaltlich mit
den Fragen Nr. 70 und 71 des Herrn Abgeordneten
Ertl. Als Anlage flige ich eine Durchschrift der
Antworten auf die Fragen 70/71 zur gefl. Kenntnis-
nahme bei”).

Anlage 8

Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hocherl vom 9. Februar 1968
auf die Miindlichen Anfragen des Abgeordneten
Wiichter (Drucksache V/2527, Frage 74, 75 und 76):

Trifft es zu, daB bei der Abgabe verbilligter Einlagerungs-

butter an Kinderheime die privaten Kinderheime, in denen sich
etwa 10 000 Kinder befinden, nicht beriicksichtigt wurden?

Welche Erkldarung hat die Bundesregierung fiir die in Frage 74
aufgezeigte Handhabung, die vielerorts als eine Diskriminierung
der privaten Einrichtungen und der in ihnen betreuten Kinder
angesehen wird?

‘Welche Moglichkeiten sieht die Bundesregierung, die privaten
Kinderheime noch nachtrdglich mit verbilligter Lagerbutter zu
beliefern?

Zu 1.:

Die Bundesregierung war von der EWG ermaéch-
tigt worden, die Abgabe verbilligter Butter als
Testaktion von 1!/smonatiger Dauer durchzufiihren.
Dabei durften die Empfanger der verbilligten But-
ter ihren normalen Frischbutterbezug nicht ein-
schranken. Die Bundesregierung hat in Briissel zu
berichten, wie und mit welchem Ergebnis diese
Bedingung kontrolliert wurde.

Es kam darauf an, diese Aktion rasch und kon-
trollfdhig durchzufiihren. Dazu bot sich die Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Freien Wohlfahrtspflege
e. V., Bonn, an. Sie hat nicht nur Prifungsverbédnde,
sondern auch eine schlagkréftige Verteilungsorgani-
sation im Wirtschaftsbund Gemeinniitziger Wohl-
fahrtseinrichtungen Deutschlands eGmbH zur Ver-
fligung.

*) Siehe Anlage 4

Zu 2.:

Auf der Beantwortung der Frage 1 ergibt sich,v

daB niemand an eine Diskriminierung der privaten
Einrichtungen gedacht hat.

Zu 3.:

Die Bundesregierung wird nach Vorliegen der
Priiffungsergebnisse in Briissel Bericht erstatten. Es
bleibt abzuwarten, ob solche Aktionen bei der
Schaffung der Gemeinsamen Marktordnung fir
Milch in das allgemeine Programm der MaBnahmen
zum Absatz der Buttervorrate aufgenommen wer-
den. Die Bundesregierung steht der Frage der Ver-
billigungsaktion auf private Einrichtungen wohl-
wollend gegeniiber, vorausgesetzt, daB diese Ein-
richtungen die von den Mitgliedstaaten der EWG
aufgestellten Bedingungen erfillen.

Anlage 9
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hoécherl vom 12. Februar 1968
auf die Miindliche Anfrage des Abgeordneten Peters
(Poppenbiill) (Drucksache V/2527 Frage 77):

Wie erklart die Bundesregierung den Widerspruch zwischen
der Erkladrung von Bundesminister Hocher! in der 146, Sitzung
des Bundestages vom 17, Januar 1968, wonach sinkende Rinder-
preise grundsatzlich auch die Schweinefleischpreise nach unten
driidkten, und der einen Tag spater veroffentlichten amtlichen
Stellungnahme des Bundesernahrungsministeriums zu den jiing-
sten Viehzdhlungsergebnissen, in der es heiBt, daB 1968 trotz
weiter riicklaufiger Schweinefleischpreise mit einer Verbesserung
der Durchschnittspreise fiur Schlachtrinder um 3% bis 5% zu
rechnen sei?

Meine Erkldrung anlaBlich der 146. Sitzung des
Bundestages am 17. Januar 1968 steht mit der Ver-
lautbarung des Bundeserndhrungsministeriums tiber
das Ergebnis der Viehzadhlung vom 3. 12. 1967 nicht
im Widerspruch.

Die Verbrauchskonkurrenz zwischen Rind- und

Schweinefleisch ist notorisch.

Es besteht kein Zweifel, daB mit einer stidrkeren
Verbesserung der Durchschnittspreise fiir Schlacht-
rinder gerechnet werden konnte, wenn nicht ein
Uberangebot an Schweinefleisch wdahrend des gan-
zen Jahres 1968 vorhanden waére. Trotzdem dirften
aller Voraussicht nach die Schlachtrinderpreise im
vor uns liegenden Jahr héher sein als 1967, da mit
einer Nachfragesteigerung nach Rindfleisch von
2—21/2%/y gerechnet werden kann.

Anlage 10
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hocherl vom 12. Februar 1968
auf die Miindliche Anfrage des Abgeordneten Ehnes
(Drucksache V/2527 Frage 78):

Welche Entlastungsmafnahmen wird die Bundesregierung im
Hinblick auf die in der Bundesrepublik regional eingetretene
Unterschreitung des Grundpreises der EWG-Schweinefleisch-
marktordnung und angesichts des von der EWG-Kommission
und des Bundeserndhrungsministeriums erwarteten weiteren
Preisriickgangs ergreifen und erwirken, um einen Schweinepreis-
verfall rechtzeitig zu vermeiden und regional schwerwicgende
und ungerechtfertigte Einkommensverluste in landwirtschaft-
lichen Erzeugerbetrieben zu mindern?
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Die Entwicklung am Schweinemarkt ist gekenn-
zeichnet durch einen absoluten Nachkriegsrekord,
der in den zu erwartenden Schlachtungen mit ins-
gesamt rd. 27,3 Mill. zum Ausdruck kommt. Dieses
hohe Angebot an Schlachtschweinen ist bedingt
durch die steigenden Sauenzulassungen auf Grund
der sehr guten Preise fiir Schweinefleisch im Kalen-
derjahr 1966 und Anfang 1967 und wird fiir das
ganze Jahr 1968 anhalten. Erschwert wurde die
Situation auf dem Schlachtschweinemarkt dadurch,
daB infolge der Rezession 1967 ein riickldufiger Ver-
brauch zu verzeichnen war. Auf Grund der verbes-
serten Wirtschaftslage kann fiir das laufende Jahr
mit einer bescheidenen Zunahme des Verbrauchs
gerechnet werden.

Die Bundesregierung bleibt im Rahmen ihrer
Moglichkeiten  bemitht, Entlastungsmafnahmen
wirksam werden zu lassen.

Jeder Fachmann weill, daB die Einlagerung von
Schweinehalften sehr schwierig ist, da nach 6 Mo-
naten eine Walzung erforderlich wird und dies
naturgemdaB erhebliche Kosten verursacht.

Die Beziige von Schlachtschweinen aus der SBZ
sind bereits stark eingeschrdankt worden. In Anbe-
tracht der schwierigen Situation wird eine weitere
Einschrankung der Beziige z. Z. gepriift.

Auf meine Veranlassung ist die schwierige Markt-
lage am 8. dieses Monats mit allen beteiligten Wirt-
schaftskreisen beraten worden. Alle Gesprachspart-
ner haben ihre entschiedene Bereitschaft zum Aus-
druck gebracht, wihrend der néachsten Monate in
fortlaufenden Aktionen gemeinsam mit dem Bun-
deserndhrungsministerium auf die giinstigen Ein-
kaufsmoéglichkeiten hinzuweisen.

Daneben wird die Einfuhr- und Vorratsstelle
im Rahmen der normalen Wélzung der staatlichen
Vorrate in den Monaten Februar bis Mai pro Woche
etwa 4000 bis 5000 Schweine aufnehmen. Ferner
sollen durch eine verstarkte Férderung des Exports
Entlastungen auf dem Schweinemarkt herbeigefiihrt
werden.

Anlage 11
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hocherl vom 9. Februar 1968
auf die Miindliche Anfrage des Abgeordneten
Josten (Drucksache V/2527 Frage 79):

In welcher Weise unterstiitzt die Bundesregierung die AKtion
vieler Landkreise ,Ferien auf dem Land"?

Die Aktion ,Ferien auf dem Lande" wird bisher
seitens meines Hauses finanziell nicht gefordert.
Dagegen wird von meinem Hause in Verbindung mit
dem Land- und Hauswirtschaftlichen Auswertungs-
und Informationsdienst, Bad Godesberg, eine inten-
sive Beratung iiber Kostenkalkulationen und Ferien-
gastebefreuung fiir diejenigen B&uerinnen durchge-
fiihrt, die Fremdenzimmer an Feriengaste vermie-
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ten wollen. In den Bundeslandern Baden-Wirttem-
berg, Bayern, Hessen und Nordrhein-Westfalen wer-
den fiar die Einrichtung von Fremdenzimmern in
Bauernhofen Forderungsmittel aus dem jeweiligen
Landeshaushalt bereitgestellt.

Anmnlage 12

Schriftliche Antwort

des Bundesministers Hocherl vom 5. Februar 1968
auf die Miindlichen Anfragen des Abgeordneten
Baier (Drucksache V/2527 Fragen 82 und 83):

Wie beurteilt die Bundesregierung die Situation des deut-
schen Tabakbaues angesichts der Berichte iiber den Absatz der
Inlandsernte 19672

Beabsichtigt die Bundesregicrung im Interesse des deutschen
Zigarrengulanbaues die ungleichen Marktverhdltnisse gegeniiber
Italien und Frankrecich durch geeignete Mafinahmen auszu-
gleichen?

Der Absatz der Tabakernte 1967 verlief sehr un-
befriedigend. Nach dem abschlieBenden Bericht der
Pflanzerorganisation wurde zwar die gesamte Ernte
abgesetzt, die Preise lagen aber erheblidh unter
denen des Vorjahres.

Die Absatzschwierigkeiten wurden zum Teil
durch eine starke Bevorratung der Verarbeiter aus
vorjdhrigen Ernten ausgeldst (insbesondere bei der
Zigarettenindustrie). Auch qualitative Aspekte wur-
den von den Kaufern fiir ihre geringere Kaufnei-
gung genannt. Nicht zuletzt wirkten sich aber der
stufenweise Zollabbau im Rahmen des GATT und
der EWG und die Unsicherheit iiber eine zukiinftige
EWG-Regelung aus.

Die Bundesregierung ist trotz der Schwierigkeiten,
die in diesem Jahr sowohl bei Schneidegut- wie auch
bei Zigarrenguttabaken bestanden, der Ansicht, daf3
eine Anbauflache von rund 4000 ha den Marktbe-
diirfnissen entspricht und erhalten werden sollte.

Eine Ungleichheit der Marktverhéltnisse gegen-
uber Frankreich und Italien ergibt sich daraus, daB
in diesen beiden Landern Monopole bestehen, die
den Erzeugern vollen Absatz und giinstige Preise
sichern, Demgegeniiber besteht in den anderen Mit-
gliedsldndern der EWG ein freier Tabakmarkt. Diese
Markte widkeln sich aber unabhéangig voneinander
ab. An dem groBen Importbedarf der deutschen
tabakverarbeitenden Industriehaben italienische und
franzésische Tabake keinen nennenswerten Anteil.
Die Bundesregierung hat unter Beteiligung der drei
Bundeslander, in denen der Anbau von Zigarrengut
eine Rolle spielt, in den letzten Jahren Forderungs-
beitrdge zur Stitzung des Zigarrengutabsatzes ge-
zahlt. Sie hat die Absicht, sich an einer solchen For-
derung auch fiir die Ernte 1967 zu beteiligen, wobei
nach Ansicht der Bundesregierung die Forderungs-
beitrage hoher sein sollten als in den Vorjahren.
Entsprechende Verhandlungen mit den genannten
Léndern laufen.
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Anlage 13
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Dr. Lauritzen vom 8. Februar
1968 auf die Miindliche Anfrage des Abgeordneten
Jung (Drucksache V/2527 Frage 142):

In welcher Form beriicksichtigt die Bundesregierung in ihrer
‘Wohnungsbaupolitik das vom Stddtebauinstitut bekanntgegebene
Ergebnis einer Perspektivuntersuchung, wonach 1973 mehr als
45% aller Zwei-Personenhaushalte in der Bundesrepublik
Deutschland Rentnerhaushalte sein werden, bei den Ein-Per-
sonenhaushalten sogar 75 %?

Der Bundesregierung ist bekannt, daf der Anteil
der alten Menschen (65 Jahre und &lter) an der Ge-
samtbevolkerung sehr schnell wéchst. Im Jahre 1939
war nur jede 14. Person &lter als 65 Jahre. 1965 traf
das schon fiir jede 10. Person zu. Man rechnet damit,
daB imJahre 1970 jede 8.Person und 1975 sogar jede
7. Person 65 Jahre und alter sein wird.

Diese Zahlen zeigen deutlich Umfang und Bedeu-
tung des Problems.

Die alten Menschen wohnten iriiher, als die Fami-
lien noch allgemein groBer waren, bei ihren Kin-
dern. Die kleine Familie von heute ist meist auBler-
stande, die alten Menschen aufzunehmen und zu
betreuen.

Die Wohnbediirinisse dieser alten Menschen wer-
den durch den Bau von altengerechten Wohnungen
und Wohnheimplédtzen im allgemeinen sozialen
Wohnungsbau beriicksichtigt. Dabei wird beson-
derer Wert darauf gelegt, daB diese Wohnungen im
rdumlichen Zusammenhang mit groffieren Siedlungen

® — moglichst in zentraler Lage — errichtet werden.

Den alten Menschen soll auf diese Weise der Kon-
takt mit der Umwelt erleichtert werden.

Der Bund stellt fiir den Bau von altengerechten
Wohnungen und Wohnheimplatzen zuséatzliche Mit-
tel nach MaBgabe der Richtlinien vom 23. 10. 1964
zur Verfiigung. Der Bewilligungsrahmen fir das
laufende Jahr betragt, wie schon in den Jahren 1966
und 1967, 40 Mio DM. Die mittelfristige Finanz-
planung hélt diesen Bewilligungsrahmen auch fir
die nachsten Jahre aufrecht.

Der Bund hilft mit diesen zusatzlichen Bundes-
mitteln den Léndern nicht unbeachtlich bei der
Losung dieses Problems.

Anlage 14
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Katzer vom 13. Februar 1968
auf die Mindliche Anfrage des Abgeordneten
Bauer (Wiirzburg) (Drucksache V/2564 Frage 26):

Anspriiche auf Sozialversicherungsrenten konnen
mit verbindlicher Wirkung regelmafig nur bei Ge-
nehmigung des zustdndigen Versicherungsamtes
abgetreten werden. Wird die Genehmigung erteilt,
so hat die Abtretung alle Wirkungen, die auch nach
Biirgerlichem Recht einer wirksamen Abtretung zu-
kommen; es kann insbesondere nur noch an den
neuen Glaubiger geleistet werden. Solange das Ver-
sicherungsamt die Genehmigung nicht erteilt hat,
ist die Abtretung unwirksam und eine Leistung an
denjenigen, dem der Anspruch abgetreten werden
sollte, scheidet aus. Diese Rechtslage steht in vol-
lem Einklang mit den Grundsatzen des Biirgerlichen
Redhts.

Bei der Entscheidung iiber einen Antrag auf Ge-
nehmigung der Abtretung muf} sich das Versiche-
rungsamt vor allem vom wohlverstandenen Inter-
esse des Berechtigten leiten lassen. Es muBl dabei
auch berilicksichtigen, daB sich der Berechtigte mog-
licherweise der Gefahr strafrechtlicher Verfolgung
aussetzt, wenn er seine Rente ohne Genehmigung
der zustdndigen Stellen seines Landes abtritt. Nur
eine solche Handhabung durch das Versicherungs-
amt kann dem Ziel dieser Bestimmungen, namlich
dem Schutz der Interessen des Versicherten, gerecht
werden.

Im iibrigen lasse ich den konkreten Fall, der An-
laB zu IThrer Anfrage, Herr Kollege Bauer, gegeben
hat, gegenwirtig in meinem Hause priifen. Uber das
Ergebnis dieser Priifung werde ich Sie so schnell
wie mdoglich schriftlich unterrichten.
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