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81. Sitzung

Bonn, den 2. Dezember 1970

Stenographischer Bericht

Beginn: 9.00 Uhr

Prdsident von Hassel: Die Sitzung ist er-
offnet.

Meine Damen und Herren, ich darf beginnen mit
einem Gliickwunsch an den Herrn Abgeordneten
Schulhoff, der gestern seinen 72. Geburtstag feierte.

(Beifall.)

Wir sprechen ihm die besten Wiinsche des Hauses
aus.

Es liegt Thnen folgende Liste von Vorlagen vor,
die keiner BeschluBfassung bediirfen und die nach
§ 76 Abs. 2 unserer Geschaftsordnung den zustan-
digen Ausschiissen iiberwiesen werden sollen:

Vorlage des Bundeskanzlers

Betr.: Raumordnungsbericht 1970

Bezug: § 11 des Raumordnungsgesetzes

— Drucksache VI/1340 —

zustdndig: InnenausschuB (federfiihrend)

AusschuB fir Stidtebau und Wohnungswesen

Vorlage des Bundesministers fiir Verkehr

Betr.: Fortgang der VerkehrserschlieBung des Zonenrand-
gebietes

Bezug: BeschluB des Bundestages vom 22. Januar 1969

— Drucksache VI1/1402 —

zustdndig: AusschuB fiir innerdeutsche Beziehungen (federfiih-
rend)
AusschuB fiir Verkehr und fiir das Post- und Fern-
meldewesen

Vorlage des Sprechers der Deutschen Delegation bei der Be-
ratenden Versammlung des Europarates
Betr.: Bericht iiber die Gemeinsame Tagung der Beratenden

Versammlung und des Europdischen Parlaments am

17. September 1970 und die Herbsttagung der Bera-

tenden Versammlung des Europarates vom 18. bis

25. September 1970 in StraBburg
— Drucksache VI/1423 —

zustdndig: Auswirtiger AusschuB (federfiihrend)

AusschuB fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit
Vorlage des Parlamentarischen Staatssekretdrs beim Bun-
desminister des Auswirtigen
Betr.: Rechtsstellung und Ausbildung der deutschen Be-

amten filr internationale Aufgaben
Bezug: BeschluB des Bundestages vom 2. Juli 1969
— Drucksache V1/1465 —

zustdndig: InnenausschuB (federfiihrend)
AusschuB fir Arbeit und Sozialordnung
Auswdrtiger Ausschul
HaushaltsausschuB

— Ich hore keinen Widerspruch; die Uberweisung ist
beschlossen.

Folgende amtliche Mitteilungen werden ohne Ver-
lesung in den Stenographischen Bericht aufgenom-
men:

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung am 13, November 1970
den nachstehenden Gesetzen zugestimmt:

Gesetz zur Anderung des Zerlegungsgesetzes

Gesetz zur Anderung des Durchfiihrungsgesetzes EWG-Richt-
linie Frisches Fleisch

Gesetz zu dem Abkommen vom 3. November 1969 zwischen
der Regierung der Bundesrepublik Dcutschland und der Re-
gicrung der Franzosischen Republik ilber die steuerliche Be-
handlung von StraBenfabrzeugen im internationalen Verkehr

Gesetz zu dem Abkommen vom 18. November 1969 zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und der Republik Osterreich
iiber die steuerliche Behandlung von Kraftfahrzeugen im
grenziiberschreitenden Verkehr

Gesctz zu dem Vertrag vom 22. April 1970 zur Anderung
bestimmter Haushaltsvorschriften der Vertrige zur Griindung
der Europidischen Gemeinschaiten und des Vertrages zur Ein-
setzung eines gemeinsamen Rates und einer gemeinsamen
Kommission der Europdischen Gemeinschaften

Gesetz zu dem BeschluB des Rates der Europdischen Ge-
meinschaften vom 21. April 1970 Gber die Ersetzung der
Finanzbeitrdge der Mitgliedstaaten durch eigene Mittel der
Gemeinschaften

Die Antwort des Bundesministers fir Jugend, Familie und
Gesundheit auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Frau Dr.
Henze, Burger, Dr. Fuchs, Frau Stommel und Genossen betr.
Richtlinien fiir den Bundesjugendplan — Drucksache VI/1296 —
ist in gednderter Fassung als Drucksache VI/1382 (neu) verteilt.

Der Bundesminister fir wirtschaftliche Zusammenarbeit hat am
19. November 1970 die Kleine Anfrage der Abgeordneten Kiep,
Breidbach, Josten, Dr. Prei, Pieroth, Dr. Rinsche, Roser, Wer-
ner, Frau Dr. Wolf, Dr. Wulff und Genossen betr. Entwicklungs-
politik der Bundesregierung — Drucksache VI1/1412 — beantwor-
tet. Sein Schreiben ist als Drucksache V1/1447 verteilt.

Das Presse und Informationsamt der Bundesregierung hat am
17. November 1970 die Kleine Anfrage der Abgeordncten StrauB,
Leicht, Dr. Pohle, Dr. Althammer, Wohlrabe und der Fraktion
der CDU/CSU betr. Verdiientlichungen des Presse- und Infor-
mationsamtes — Drucksache VI/1375 — beantwortet. Sein Schrei-
ben ist als Drucksache VI1/1456 verteilt.

Der Bundesminister der Verteidigung hat am 19. November
1970 die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Klepsch, Dr.
Zimmermann, Damm, Ernesti, Dr. Abelein, Dr. Worner, Dr. Marx
(Kaiserslautern) und Gcenossen betr. Ausbildung und Bildung
der Soldaten —- Drucksache VI/1356 — beantwortet. Sein Schrei-
ben ist als Diucksache VI/1457 verteilt.

Der Bundesminister fir Wirtschaft hat am 23. November 1970
die Kleine Anfrage des Abgcordneten Dr. Pohle und der Frak-
tion der CDU/CSU betr. Auswirkungen der DM-Auiwertung auf
den Fremdenverkehr — Drucksache VI/1367 — beantwortet. Sein
Schreiben ist als Drucksache VI/1461 verteilt.

Der Bundesminister der Finanzen hat am 20. November 1970
die Kleine Anfrage der Abgecordneten Dr. Pohle, StrauB, Leicht,
Dr. Marx (Kaiserslautern) und der Fraktion der CDU/CSU betr.
mogliche finanzielle Folgen der Ostpolitik der Bundesregierung
— Drucksache VI/1404 — beantwortet. Sein Schreiben ist als
Drucksache VI/1462 verteilt.

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundesminister der
Finanzen hat am 24. November 1970 die Kleine Anfrage der
Abgeordneten Hauser (Bad Godesberg), Résing, Dr. Kliesing
(Honnef), Dr. Frerichs und Genossen betr. Ergebnisse des .Ex-
pertenkolloquiums Bundesbauten Bonn“ im September 1970 —
Drucksache V1/1358 — beantwortet. Sein Schreiben ist als Druck-
sache VI/1466 verteilt.

Der Bundesminister der Verteidigung hat am 24. November
1970 die Kleine Anfrage der Abgeordneten Strau und Genos-
sen betr. Waifendiebstdhle — Drucksache VI/1345 — beantwor-
tet. Sein Schreiben ist als Drucksache VI/1475 verteilt.

Der Bundesminister der Verteidigung hat am 24. November
1970 die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Klepsch, Dr. Zim-
mermann, Stahlberg, Ernesti, Damm, Dr. Marx (Kaiserslautern)
und Genossen betr. WeiBbuchdebatte 1970 — Drucksache
V1/1357 — beantwortet. Sein Schreiben ist als Drucksache
VI/1476 verteilt.

(€
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Prasident von Hassel

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundesminister fir
Wirtschaft hat am 26. November 1970 die Kleine Anfrage der
Abgeordneten Fellermaier, Dr. Apel, Ollesch und der Fraktionen
der SPD, FDP betr. Automobilpreise in der EWG — Druck-
sache VI/1405 — beantwortet. Sein Schreiben ist als Drucksache
V1/1483 verteilt.

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundesminister fur
Wirtschaft hat am 26. November 1970 die Kleine Anfrage des
Abgeordneten Dr. Schmidt (Wuppertal) und der Fraktion der
CDU/CSU betr. finanziellle Auiwendungen des Bundes fiir Ver-
braucheraufklirung -- Drucksache VI/1403 — beantwortet. Sein
Schreiben ist als Drucksache VI/1484 verteilt.

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundesminister der
Finanzen hat am 26. November 1970 die Kleine Anfrage der
Abgeordneten Lemmrich, Dr. Gruhl, Unertl und Genossen betr.
Ablésung der Hubraumsteuer — Drucksache VI/1426 — beant-
wortet. Sein Schreiben ist als Drucksache VI/1485 verteilt.

Das Presse- und Informationsamt der Bundesregirung hat am
23. November 1970 die Kleine Anfrage der Abgeordneten Stlick-
len, Dr. Althammer und Genossen betr. Presse- und Informa-
tionsamt — Drucksache VI/1427 — beantwortet. Sein Schreiben ist
als Drucksache VI/1486 verteilt.

Die Stellungnahme des Bundesrates sowie die Auffassung der
Bundesregierung zu dem BeschluB des Bundesrates zum Ent-
wurf eines Gesetzes liber die Feststellung des Bundeshaushalts-
plans fiir das Haushaltsjahr 1971 (Hauhaltsgesetz 1971) ist als
zu Drucksache VI/1100 verteilt.

Die Stellungnahme des Bundesrates sowie die Auffassung der
Bundesregierung zu dem BeschluB des Bundesrates zum Finanz-
plan des Bundes 1970 bis 1974 ist als zu Drucksache VI/1101
verteilt.

Der Président des Bundestages hat entsprechend dem BeschluB
des Bundestages vom 25. Juni 1959 die nachstchende Vorlage
auch dem FinanzausschuB zur Mitberatung iberwiesen:

Verordnung des Rates iliber die Satzung einer Europdischen
Aktiengesellschaft

— Drucksache VI/1109 —

Der AusschuB fiir Wirtschaft, der AusschuB fir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten und der FinanzausschuB haben ge-
gen die nachfolgenden, vom Rat der EG inzwischen verkin-
deten Verordnungen keine Bedenken erhoben:

Verordnung des Rates zur Verlingerung der Geltungsdauer
der Artikel 1 bis 4 der Verordnung (EWG) Nr. 290/69 zur
Festlegung der Kriterien fiir die Bereitstellung von Getreide
fiir die Nahrungsmittelhilfe

— Drudksache VI/1171 —

Verordnung des Rates ither Sondermafinahmen f{iir das Bren-
nen von Birnen, die Gegenstand von Interventionsmafnah-
men waren

Verordnung des Rates {iber Sondermafinahmen fiir den Auf-
trag zur Verarbeitung von Tomaten und Birnen, die Gegen-
stand von InterventionsmaBnahmen waren

— Drucksache VI/1200 —

Verordnung (EWG) des Rates zur Ausdehnung des Anhangs
der Verordnung (EWG) Nr. 109/70 des Rates vom 19, 12,
1969 zur Festlegung einer gemeinsamen Regelung fiir die
Einfuhr aus Staatshandelslindern auf weitere Einfuhren
(2. Erweiterung)

— Drucksache VI/1095 —
Verordnung des Rates

liber die Finanzierung von Interventionsausgaben auf dem
Binnenmarkt fiir Milch und Milcherzugnisse

— Drucksach VI/603 —
Verordnung des Rates

liber die Finanzierung von Interventionsausgaben aui dem
Binnenmarkt fiir Rindfleisch

~— Drucksache VI/682 —

Verordnung des Rates betreffend allgemeine Durchfiihrungs-
bestimmungen zu Artikel 6 und Artikel 7 Absatz (1) der
Verordnung (EWG) Nr. 2517/69 zur Festlegung einiger MaB-

nahmen zur Sanierung der Obsterzeugung in der Gemein-
schaft

— Drudcksache VI/1103 —

Der Bundeskanzler hat am 27. November 1970 gem&B § 20
Abs. 5 des Milch- und Fettgesetzes in der Fassung der Bekannt-
machung vom 10. Dezember 1952 die vom Bundesminister fiir
Erndhrung, Landwirtschaft und Foisten zu erlassende Verord-
nung {iber Mindestpreise fiir Trinkmilch mit der Bitte um Be-
kanntgabe iibersandt. Sie liegt im Archiv zur Einsichtnahme aus.

Ich rufe Punkt 1 der Tagesordnung auf:

Fragestunde
— Drucksachen VI/1480, VI/1490 —

Zunachst zwei dringliche Fragen zum Geschafts-
bereich des Bundesministers fiir Wirtschaft. Ich rufe
die Frage 1 des Abgeordneten Fellermaier auf:

Ist die Bundesregierung der Ansicht, daB die allgemeinen
Preiserhéhungen fast aller Automobilhersteller in der Bundes-

hungen gerechtfertigt sind?

Zur Beantwortung der Herr Parlamentarische

Staatssekretdr Rosenthal.

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fir Wirtschaft: Herr Kollege, es ist
schwierig, ohne eine genaue Untersuchung der Ko-
sten und Gewinne zu der Frage global Stellung zu
nehmen. Es ist jedoch zuzugeben, daf die Auto-
mobilindustrie Steigerungen sowohl bei den Mate-
rial- als auch den Personalkosten aufzufangen hat.
Im dbrigen trifft es nicht zu, daB alle Automobil-
hersteller in der Bundesrepublik die Preise um
durchschnittlich 6 %o erhéht haben. Bisher haben nur
drei Unternehmen die Preise erhoht, andere bereits
im Sommer, aber um teilweise erheblich geringere
Prozentsatze.

Préasident von Hassel: Eine Zusatzfrage, Herr
Abgeordneter Fellermaier.

Fellermaier (SPD): Herr Staatssekretir, ist
Ihnen bekannt, daB es auch Ankiindigungen anderer
Unternehmen gibt, in den Preiserhohungen nachzu-
ziehen, so daB man die SchluBfolgerung treffen
muf}, daB in einem gewissen Zeitraum alle Auto-
mobilfabriken gleichméaBig die Preise um durch-
schnittlich mehr als 6 %4 anheben? Kann man daraus
nicht doch gewisse Schliisse ziehen?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdar beim

bekannt, daB in einigen Werken solche Uberlegun-
gen stattfinden. Ich habe es aber nicht von allen
Werken gehért. Im {ibrigen sind die Personal- und
Materialkosten ja fiir alle Automobilwerke gestie-
gen.

Prdsident. von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, Herr Abgeordneter Fellermaier.

Fellermaier (SPD): Herr Staatssekretdr, wiirden
Sie meiner Feststellung zustimmen kénnen, daB die
Materialkosten bei den einzelnen Werken sehr dif-
ferenziert sind, weil sie abhéngig sind von verschie-
denen Einkaufsfaktoren, von Konzernverbiinden bei
Automobilwerken und auch davon, in welchem Um-
fang Material tatsdchlich auf dem Weltmarkt einge-
kauft wird?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Wirtschaft: Dem wirde ich bis zu
einem gewissen Grade zustimmen, Herr Kollege.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, Herr
Abgeordneter Niegel.

Niegel (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, sind Sie
nicht auch der Meinung, daB Erhohungen der Tarife
zwischen den Arbeitgebern und den Gewerkschaf-
ten bei den Preiserhohungen eventuell auch eine
| Rolle gespielt haben?

republik Deutschland von durchschnittlich 6 % durch Kostenerhs- (C)

Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr Kollege, mir ist (D)
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Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdrbeim
Bundesminister fiur Wirtschaft: Selbstverstdandlich
gehoren Lohnerhshungen auch zu den Faktoren, die
einen EinfluB auf die Kosten haben kénnen.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage, Herr
Abgeordneter Dasch.

Dasch (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, ist der
Bundesregierung die Befiirchtung der Automobil-
firmen bekannt, daB sie im nédchsten Jahr mit den
jetzt angekiindigten Preiserhthungen gar nicht aus-
kommen, und ist die Bundesregierung bereit, MaB-
nahmen zu ergreifen, damit die Kostensteigerungen
ein Ende finden, so daB diese Begriindung wegfallt?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr Kollege, von
solchen Befiirchtungen ist mir nichts bekannt.

Prdsident von Hassel: Ich rufe die Frage 2
des Abgeordneten Fellermaier auf:

Ist die Bundesregierung gegebenenfalls bereit, von ihrem
Weisungsrecht gegeniiber dem Bundeskartellamt Gebrauch zu
machen und das Kartellamt anzuweisen, eine Untersuchung iber
das Marktverhalten und die Kostenentwicklung bei den Auto-
mobilherstellern durchzufithren?

Zur Beantwortung der Herr Parlamentarische

Staatssekretdr.

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr Kollege, eine
Weisung an das Bundeskartellamt eriibrigt sich, da
dieses, wie Sie gerade aus den Ereignissen der
letzten Zeit wissen, von sich aus stdndig bemiiht ist,
iiberhoéhte Preise anzugreifen, wenn begriindete An-
haltspunkte fiir eine miBbrauchliche Ausnutzung
einer marktbeherrschenden Stellung oder eine miB-
brauchliche Handhabung der Preisbindung gegeben
sind. Sie werden, wie ich glaube, den Pressemeldun-
gen in den néachsten Tagen entnehmen kénnen, wie
wirksam das Kartellamt die lickenhafte Preisbin-
dung angreift und in welcher Weise es tétig wird.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Fellermaier.

Fellermaier (SPD): Herr Staatssekretédr, der Vor-
wurf, der in der Offentlichkeit und auch in Teilen
der Wirtschaftspublizistik gegen die Automobilfabri-
ken erhoben wird, ist ja der, daB man iber die tat-
sdchliche Kostenentwicklung einen Schleier senkt.
Wiirden Sie daraus nicht folgern, da es notwendig
ist, daB das Bundeskartellamt einmal eine General-
untersuchung anstellt, damit man auch in der Wirt-
schaftspolitik zu Fakten kommt, die es erlauben,
die Unternehmens- und Preispolitik der Automobil-
konzerne nach strengsten objektiven MaBstdben zu
messen?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Wirtschaft: Herr Kollege, ich
kann in die derzeitigen Befugnisse des Bundeskar-
tellamts nicht eingreifen.

e o

Prisident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage des Abgeordneten Fellermaier.

Fellermaier (SPD): Herr Staatssekretar, ist
Thnen wenigstens bekannt, ob die Leitung des Bun-
deskartellamts in Berlin, veranlafit durch die Preis-
steigerungen der vergangenen 14 Tage, von sich aus
eine solche Untersuchung durchfiihren will?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister flir Wirtschaft: Es ist mir bekannt,
daB dies der Fall ist.

Prédsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Mertes.

Mertes (FDP): Herr Staatssekretdr, sind Sie
mit mir der Meinung, daB auch die Automobilwerke
in der Bundesrepublik einem starken Wetthewerb
auf dem Markt ausgesetzt sind und daB damit ein
entsprechendes Regulativ gegeben ist?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fir Wirtschaft: Ich teile Thre Mei-
nung, daBl die Automobilbranche einem Wettbewerb
ausgesetzt ist. Ich habe meine Antwort auf die
Frage des Kollegen Fellermaier vorhin deshalb so
vorsichtig formuliert, weil es — ohne eine genaue
Einsicht in die Kalkulationen — schwer ist, jetzt ein
Urteil dariiber abzugeben, welche Preiserh6hungen
berechtigt sind und welche nicht.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Dr. Apel.

Dr. Apel (SPD): Herr Staatssekretdr, haben Sie
in Thre Antwort, daB es einen internationalen Wett-
bewerb auf unserem Markte gibt, auch die Tatsache
mit einbezogen, daB z. B. die franzosischen Auto-
mobilhersteller ihre Produkte auf dem deutschen
Markt zu wesentlich héheren Preisen anbieten als
auf dem einheimischen Markt?

Rosenthal, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fliir Wirtschaft: Herr Kollege, diese
Frage ist von mir bereits einmal an anderer Stelle
beantwortet worden, wobei ich auch auf die MaB-
nahmen eingegangen bin, die auf deutscher bzw.
EG-Ebene in dieser Hinsicht ergriffen werden.

Prdsident von Hassel: Keine weiteren Zusatz-
fragen. Damit sind die Dringlichen Miindlichen Fra-
gen beantwortet.

Wir kommen dann zum Geschéftsbereich des Bun-
desministers fiir Stddtebau und Wohnungswesen.
Zunachst rufe ich die Frage 1 des Abgeordneten
Niegel auf:

Welde schwerwiegenden Méngel des Bodenrechts meint der
Bundesminister fiir Stadtebau und Wohnungswesen, die er laut
Mitteilung der Neuen Heimat in einer Teilnovelle vorab be-
heben will, und weiche gesellschaftlich notwendigen Steuerungs-
aufgaben sollen dabei erfiillt werden?

Zur Beantwortung Herr Parlamentarischer Staats-
sekretdr Ravens, bitte!

©
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Ravens, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fir Stadtebau und Wohnungswesen:
Herr Kollege, die schwerwiegenden Mangel, die
Herr Minister Dr. Lauritzen in seinem Referat vor
dem Deutschen Volksheimstattenwerk angesprochen
hat, bestehen in erster Linie darin, daBl im geltenden
Recht Handhaben fehlen, die eine Realisierung
stddtebaulicher Zielvorstellungen ermdéglichen, die
unseren heutigen Anforderungen an Leben, Woh-
nen und Arbeiten entsprechen.

Die 6ffentliche Hand mul in unser aller Interesse
bei ihrer planerischen Titigkeit eine optimale
stddtebauliche Losung anstreben. Dies ist im Hin-
blick auf die hohen Grundstiickspreise vielfach nicht
moglich. Das wiederum hat zur Folge, dal die Fest-
setzungen iber das, was im Einzelfall auf einem
Crundstiick aus stddtebaulichen Griinden gebaut
werden soll, z. B. Wohnungen, ein Kindergarten,
eine StraBe, ein Verwaltungsgebdude, eine Schule
und &hnliches, heute nicht immer aus dem Blick-
punkt der Notwendigkeit und der ZwedkmaBigkeit
heraus bestimmt wird. MaBgebend ist leider allzu-
oft die zufallige Verfiigbarkeit des Grund und Bo-
dens. Dies gilt insbesondere dann, wenn die fir
infrastrukturelle MaBnahmen benétigten Grund-
stlicke im allgemeinen Geschaftsverkehr zu einem
derart hohen Preis gehandelt werden, dal die
Realisierung dieser MaBnahmen bereits aus finan-
ziellen Erwdgungen nicht mehr moéglich ist. Will der
Stadtebau seiner gesellschaftlichen Steuerungsauf-
gabe gerecht werden, so miissen wir durch gesetz-
geberische Initiativen erreichen, dal der benétigte
Boden an den jeweiligen Orten des Bedarfs zur Ver-
fiigung steht, und zwar zu Preisen, die jede Speku-
lation wegen der zukiinftigen Nutzung ausschlieBen.

Mit dem Entwurf eines Stddtebauforderungsge-
setzes haben die Bundesregierung und auch Ihre
Fraktion, Herr Kollege, einen ersten Schritt in die-
ser Richtung getan. Es gilt nun auch den zweiten
Schritt zu tun, um die Sozialbindung des Eigentums
im Hinblick auf die in ihrer gesellschaftspolitischen
Bedeutung stindig wachsenden Aufgaben im Stadte-
bau allgemein stdrker zum Tragen zu bringen. Bei
der beabsichtigten Novellierung werden wir daher
prifen miissen, ob die bodenrechtlichen Méangel, die
Herr Minister Lauritzen angesprochen hat, vorab
in einer ersten Novelle behoben werden konnen.
Im ibrigen, Herr Kollege, habe ich mir erlaubt,
Ihnen das Referat von Herrn Minister Lauritzen
zuzusenden. Es sind dort noch weitere Punkte ange-
sprochen, die mit in die Uberlegungen zur Novellie-
rung des Bundesbaugesetzes einbezogen werden
miissen. ‘

Prasident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Niegel.

Niegel (CDU/CSU): Ist folglich von Ihnen beab-
sichtigt, mehr oder weniger den gesamten Grund
und Boden diesen harten Bestimmungen des von
Ihnen angestrebten Bodenrechts zu unterwerfen?

Ravens, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir Stadtebau und Wohnungswesen:

Herr Kollege, wir sind durch Verfassungsgerichts-
urteil von 1967 und durch viele AuBerungen in der
Offentlichkeit aufgefordert, die Sozialpflichtigkeit
von Grund und Boden mehr als bisher in unsere
Uberlegungen einzubeziehen. Wir haben dies im
Stadtebauférderungsgesetz getan. Aber ich denke,
Sie teilen mit mir die Auffassung, daB auf die Dauer
ein gespaltenes Bodenrecht in der Bundesrepublik
Deutschland nicht ertragbar ist.

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Niegel.

Niegel (CDU/CSU): Herr Staatssekretér, sind Sie
der Meinung, daB die gesellschaftlich notwendigen
Steuerungsaufgaben, von denen Herr Bundesmini-
ster Lauritzen ebenfalls gesprochen hat, durch eine
Kommunalisierung von Grund und Boden geldst
werden sollten, wie sie z.B. der Miinchener SPD-
Parteitag oder der Herr stellvertretende SPD-Frak-
tionsvorsitzende Martin Hirsch gefordert hat?

Ravens, Parlamentarischer Staatssekretar beim
Bundesminister fiir Stadtebau und Wohnungswesen:
Nein.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Baier.

Baier (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, nachdem
kiirzlich Ihr Minister erkldrt hat, in dieser Legis-
laturperiode keine Novellierung des Bundesbau-
gesetzes vornehmen zu wollen, und Sie heute auf
die Dringlichkeit der Neuordnung des Bodenrechts
hinweisen, darf ich Sie fragen, ob Sie nodh in die-
ser Legislaturperiode dem Bundestag konkrete Vor-
schldge unterbreiten werden.

Ravens, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir Stddtebau und Wohnungswesen:
Herr Kollege Baier, das wird im wesentlichen von
den Ergebnissen der Arbeiten der Sachverstandigen-
gruppe abhéngen, die, wie Sie wissen, in unserem
Hause eingerichtet wurde und die an Arbeitsvor-
schlagen fiir die Novellierung des bodenrechtlichen
Teils und des Instrumentariums des Bundesbau-
gesetzes arbeitet. Davon wird es im wesentlichen ab-
hangig sein, ob noch in dieser Legislaturperiode
eine solche Novelle eingebracht werden kann.

Prdsident von Hassel: Ich danke Ihnen fiir
Ihre Antworten, Herr Parlamentarischer Staats-
sekretar Ravens, und rufe den Geschaftsbereich des
Bundesministers fiir innerdeutsche Beziehungen auf,
zuerst die Frage 2 des Herrn Abgeordneten Dr.
Gatzen:

Ist der Bundesregierung bekannt, in welchem AusmaB Ver-
mogenswerte von Personen, die aus der DDR in die Bundes-
republik Deutschland geflohen sind, von Behérden der DDR
konfisziert werden?

Zur Beantwortung der Herr Parlamentarische

Staatssekretar Herold.

Herold, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Ich
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Parlamentarischer Staatssekretir Herold
darf die Frage des Herrn Kollegen Dr. Gatzen fol-
gendermafen beantworten.

Herr Kollege, Sie kniipfen mit Thren Fragen an die
Diskussion an, die wir am 3. und am 19. Juni hier
in diesem Hause gefiihrt haben. Ich habe damals
ausfuhrlich die Behandlung des Fliichtlingsvermo-
gens in der DDR seit Kriegsende dargestellt und
auch uber die jingsten MaBnahmen der Jahre
1968/69 berichtet.

Ich kann Thnen dazu heute mitteilen, daB mein
Haus eine umfangreiche Dokumentation fertigge-
stellt hat, deren Druck und Verdffentlichung in
Buchform zur Zeit vorbereitet wird. Dariiber hinaus
soll in einer kurzgefaBten Darstellung auch die
breite Offentlichkeit iber die Behandlung des Flucht-
lingsvermégens in der DDR unterrichtet werden.
Wir haben den Mitgliedern des Innerdeutschen Aus-
schusses bereits ein Rechtsgutachten zugehen lassen,
das zu dem Ergebnis kommt, daB die DDR auf Grund
ihrer enteignungsdhnlichen MaBnahmen Fliichtlinge
in der Bundesrepublik nicht zur Kasse bitten kann;
eine Auffassung, die ich schon im Juni hier nach-
driicklich vertreten habe.

Das tatsachliche AusmaB der Vermogensentzie-
hungen, die im Zusammenhang mit der im Novem-
ber 1968 veroffentlichten Verordnung vorgenommen
wurden, laBt sich auch heute noch nicht ibersehen.
Uns sind zwar seit dem Juni dieses Jahres eine
Reihe von Fallen bekanntgeworden, in denen
Grundstiicke von DDR-Flichtlingen ohne Wissen
und Zustimmung des Eigentiimers verdauBert wor-
den sind bzw. in denen nunmehr keine Auskiinfte
Uber Vermogenswerte in der DDR erteilt werden.
Die Anzahl der bekanntgewordenen Falle ist jedoch
zu gering, als daB eine abschlieBende Beurteilung
der in der DDR durchgefithrten MaBnahmen schon
moglich ware.

Pradsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Dr. Gatzen.

Dr. Gatzen (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, da
mir inzwischen auch brieflich bekanntgeworden ist,
daBl sich diese Konfiszierungen weiter ausdehnen,
mochte ich Sie fragen, ob die Bundesregierung in-
zwischen schon einmal mit den Behorden der DDR
uber diesen Tatbestand gesprochen hat und wie
eventuell der Stand der Verhandlungen ist.

Herold, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Sie
wissen, daB wir vor Verhandlungen stehen. Das
erste Arbeitsgesprach ist gefithrt. Ich habe bereits
damals bei den Fragen am 2. und am 19. Juni hier
erklart, daB selbstverstandlich auch diese Probleme
mit in die Gesprache einbezogen werden.

Prdsident von Hassel: Noch eine Zusatzfrage
des Herrn Abgeordneten Dr. Gatzen.

Dr. Gatzen (CDU/CSU): Herr Staatssekretér,
wiirde die Bundesregierung eine mogliche Losung
darin sehen, daBl die Sowjetzonenfluchtlinge, die

sich in der Bundesrepublik befinden, gegebenen-
falls durch Schenkungsakt auf ihre Vermodgensan-
teile verzichten, um die Repressalien von ihren Ver-
wandten driben abzuwenden?

Herold, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Das
sind Diskussionsbeitrage, die wir selbstverstdndlich
aufnehmen. Es gibt verschiedene Vorschlage, die
dann beraten werden miissen.

(Abg. Dr. Gatzen meldet sich zu einer wei-
teren Zusatzfrage.)

Prdsident von Hassel: Sie haben im Augen-
blick keine Zusatzfragen mehr. Nach der Antwort
auf Thre zweite Frage koénnen Sie weitere Zusatz-
fragen stellen.

Eine Zusatzfrage des Abgeordneten von Fircks.

Freiherr von Fircks (CDU/CSU): Herr Staats-
sekretar, sind die Betroffenen durch irgendwelche
staatlichen Stellen aufgefordert worden, Erfahrun-
gen, die sie in ihrer eigenen Sache machen, an Be-
hoérden der Bundesrepublik oder der Lander weiter-
zuleiten, damit Sie sich ein moglichst umfangreiches
Bild zum jeweiligen Stand der Dinge machen kon-
nen?

Herold, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Herr
Kollege Fircks, Sie wissen, daB wir durch das Be-
weissicherungs- und Feststellungsgesetz bereits die
ersten Anmeldungen haben. Es ist ein groBer Teil
Antrage eingegangen. Auf Grund der Verabschie-
dung der 23. Novelle zum Lastenausgleichsgesetz
werden wir wahrscheinlich eine zusatzliche Méglich-
keit zur Antragstellung erdffnen, damit wir uns mit
Hilfe des Bundesausgleichsamts einen entsprechen-
den Uberblick verschaffen kénnen.

Darliber hinaus tritt selbstverstdndlich ein Teil
der betroffenen Personen mit uns in Verbindung.
Ich muB Thnen aber sagen, daB die Zahl derjenigen,
die bis jetzt mit uns in Verbindung getreten sind,
relativ gering ist. Es sind nur 15 bis 20 Falle, die
wir im Augenblick ganz klar vorliegen haben.

Prdsident von Hassel: Ich rufe die Frage 3
des Abgeordneten Gatzen auf:

Ist der Bundesregierung weiter bekannt, ob durch diese MaB-
nahmen auch die in der DDR verbliebenen Verwandten betroffen
werden?

Zur Beantwortung, Herr Parlamentarischer Staats-
sekretar.

Herold, Parlamentarischer Staatssekretir beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Bis-
her liegen der Bundesregierung keine Anzeichen da-
fir vor, daB durch die hier zur Debatte stehenden
MaBnahmen auch die in der DDR verbliebenen Ver-
wandten betroffen werden. Vereinzelt ist bekannt-
geworden, daB die in der DDR verbliebenen Ange-
hérigen von den dortigen Behérden aufgefordert
wurden, sich den Eigentumsanteil an einem Grund-
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Parlamentarischer Staatssekretdr Herold

stiick von den im Bundesgebiet lebenden Angehori-
gen iiberschreiben zu lassen. Die Anzahl solcher
Falle, die der Bundesregierung bisher bekanntge-
worden sind, ist auch hier so gering, daB Riick-
schliisse auf generelle Manahmen der DDR-Behor-
den noch nicht méglich sind.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Dr. Gatzen.

Dr. Gatzen (CDU/CSU): Herr Staatssekretar,
darf ich davon ausgehen, daB der Bundesregierung
nicht bekannt ist, daB auch Bewohner in der DDR,
deren Verwandte in die Bundesrepublik geflohen
sind, aufgefordert werden, deren Vermogensanteile

vom Staat zuriickzukaufen, und daB auf diese Weise |
z. B. Eigentiimer eines Eigenheims, besonders wenn

sie im vorgeschrittenen Alter sind, dadurch in groBe
personliche Not geraten, daB sie fiir ihre eigene
Wohnung nunmehr Miete zahlen missen?

Herold, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fiir innerdeutsche Beziehungen: Mir
ist ein solcher Vorgang nicht bekanntgeworden. Es
gibt z. B. den Fall, daB man den Verwandten driiben
entsprechende Kredite anbietet, um Eigentumsan-
teile der westlichen Verwandten kauflich zu erwer-
ben. Dies ist bekanntgeworden.

Prdsident von Hassel: Eine letzte Zusatzfrage
des Abgeordneten Dr. Gatzen.

Dr. Gatzen (CDU/CSU): Herr Staatssekretar, da
ganz offensichtlich derartige Falle vorliegen bzw.
sich entwickeln, mochte ich fragen, ob es die Bun-
desregierung nicht fiir angezeigt héalt, zu diesem Tat-
bestand einmal eine eindeutige Erklarung abzuge-
ben, auch zur Entlastung der Betroffenen in beiden
Teilen Deutschlands, da eine derartige Erklarung
ganz sicher auch im Sinne der Normalisierung der
Beziehungen lage.

Herold, Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Bundesminister fir innerdeutsche Beziehungen: Ich
glaube, die Bundesregierung hat bereits am 19. Juni
eindeutige Erkldrungen in diesem Sachzusammen-
hang abgegeben. Wir wollen in keinem Fall, daB die
Biirger in der Bundesrepublik darunter zu leiden
haben; deshalb auch die Entscheidung tiber die

23. Novelle zum Lastenausgleichsgesetz. Im iibrigen |

habe ich bereits bei der Beantwortung der ersten
Frage angedeutet, daB die Bundesregierung zur Auf-
klarung der betroffenen Biirger eine Broschiire
drucken und veroffentlichen wird. Dies soll ge-
schehen, damit die notwendige Aufklarung gegeben
werden kann.

Priasident von Hassel: Wir sind am Ende des
Geschiftsbereichs des Bundesministers fiir inner-
deutsche Beziehungen. Ich danke Thnen fiir die Be-
antwortung, Herr Staatssekretar.

Damit kommen wir zum Geschaftsbereich des Bun-
desministers fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit.

Der Abgeordnete Breidbach ist nicht im Saal. Die
Frage 4 wird deshalb schriftlich beantwortet. Ich
danke Ihnen, Herr Parlamentarischer Staatssekretar.

Nunmehr kommen wir zum Geschaftsbereich des
Bundesministers fiir Verkehr und fiir das Post- und
Fernmeldewesen. Ich rufe zundchst die Frage 92 des
Abgeordneten Gallus auf:

Ist dic Bundesregierung bereit, bei landwirtschaftlichen Zug-
maschinen mit einer Hochstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h, den
Priiffungszeitraum von einem Jahr auf zwei Jahre auszudehnen?

Ist der Abgeordnete im Saal? — Der Abgeordnete
ist im Saal. Bitte, Herr Bundesminister Leber!

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Nach einem Vorschlag
meines Hauses soll der Priifungszeitraum fiir Zug-
maschinen mit einer durch die Bauart bestimmten
Hochstgeschwindigkeit bis einschlieBlich 40 km in
der Stunde auf zwei Jahre festgesetzt werden. Das
bedeutet fiir Zugmaschinen mit einer durch die Bau-
art bestimmten Hochstgeschwindigkeit von mehr als
20 bis einschlieBlich 40 km in der Stunde eine Aus-
dehnung der Untersuchungsfrist auf zwei Jahre. Der
Vorschlag wird in Kiirze mit den beteiligten Bundes-
ressorts und den Landern beraten. Auch die inter-
essierten Verbande und Organisationen sollen dazu
noch gehort werden.

Prisident von Hassel: Keine Zusatzfrage? —
Ich rufe die Frage 93 des Abgeordneten Cramer

auf:
Warum wird die Bahnsteigkarte nicht auf allen Bahnhoéfen
abgeschafft, nachdem die Mchrzahl der Bahnsteige bercits ohne
Kontrolle betreten werden kann?

Zur Beantwortung, Herr Bundesminister!

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Die Deutsche Bundes-
bahn, in deren Hand die Regelung dieser Dinge
liegt, hat mir auf eine Anfrage folgendes mitgeteilt.
Zur Sicherung der Fahrgeldeinnahmen sind im Be-
reich der Deutschen Bundesbahn zur Zeit bei rund
100 Bahnhofen mit starkem Publikumsverkehr die
Eingangssperren noch besetzt. Nur hier miissen
Kunden, die die Bahnsteige betreten wollen, eine
Bahnsteigkarte vorweisen. Ziel der Deutschen Bun-
desbahn ist die Aufhebung aller Bahnsteigsperren.
Wenn das vollzogen ist, wird auch die Bahnsteig-
karte entfallen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Herr Abgeordnete Cramer.

Cramer (SPD): Herr Minister, ist Thnen bekannt,
daB gerade auf gréBeren Bahnhoéfen die Zugange
zum Bahnsteig unkontrolliert sind?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Es gibt zwar groBere
Bahnhofe, auf denen die Zugdnge zu den Bahn-
steigen unkontrolliert sind; es gibt aber noch
groBere Bahnhofe, auf denen sie kontrolliert sind.

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, der Herr Abgeordnete Cramer.
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Cramer (SPD): Herr Minister, wie hoch sind
denn iiberhaupt die Einnahmen aus dem Verkauf
der Bahnsteigkarten?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich kann das im Augen-
blick nicht beziffern. Ich will es Thnen aber gern
sagen. Ich wei nur, daB der Verlust, den die
Deutsche Bundesbahn, soweit sie ihn ermitteln
kann, erleidet und der dadurch entsteht, daB nicht
kontrolliert wird, sicher in einem vergleichbaren
Verhaltnis dazu steht.

Pridsident von Hassel: Ich rufe die Frage 94
des Abgeordneten Baier auf:

Trifft es zu, daB infolge der steigenden Personalkosten bei der
Deutschen Bundesbahn in den kommenden Jahren die geplanten
Investitionen der Bundesbahn eingeschrankt werden miissen?

Zur Beantwortung, Herr Bundesminister.

Leber, Bundesminister fur Verkehr und fiur das
Post- und Fernmeldewesen: Zwischen Personal-
kosten und Investitionen bei der Deutschen Bundes-
bahn besteht unmittelbar kein Zusammenhang. In-
wieweit die geplanten Investitionen der Deutschen
Bundesbahn durchgefithrt werden kénnen, hangt zu-
erst und wesentlich davon ab, ob die zur Finanzie-
rung notwendigen Kredite am Kapitalmarkt zeitge-
recht beschafft werden koénnen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzirage, der
Herr Abgeordnete Baier.

Baier (CDU/CSU): Herr Bundesminister, ist das
nun als Dementi gegeniiber AuBerungen der Deut-
schen Bundesbahn anzusehen, daB sie im Hinblick
auf die zu erwartenden steigenden Lohnkosten nicht
in der Lage sein werde, ihre InvestitionsmaBnah-
men im kommenden Jahr im vorgesehenen Rahmen
durchzufiithren?

Leber, Bundesminister fir Verkehr und fiir das
Post -und Fernmeldewesen: Herr Kollege Baier,
wiirden Sie es als unangemessen empfinden, wenn
ich Sie bitte, mir zu gestatten, auf diese Frage beim
nachsten Tagesordnungspunkt ausfiihrlich einzu-
gehen? Ich habe némlich den Eindruck, das sprengt
etwas den Rahmen der Fragestunde, wenn man es
grindlich machen will.

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, der Herr Abgeordnete Baier.

Baier (CDU/CSU): Selbstverstandlich, Herr Bun-
desminister!

Ich darf aber eine zweite Frage anfiigen. Habe
ich Sie richtig verstanden, daB} Sie nicht daran den-
ken, in der Zukunft die vorgesehenen Investitions-
maBnahmen der Deutschen Bundesbahn einzuschran-
ken?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich denke nicht daran,
Herr Kollege Baier. Ich verschlieBe mich allerdings

auch nicht der Moglichkeit, daB eine Situation ein-
tritt, in der man solche Uberlegungen anstellen muB.
Meine Politik ist darauf gerichtet, daB die Kosten-
steigerungen, die die o6ffentlichen Unternehmen zu
tragen haben, durch die Einnahmen, die sie erzielen,
abgededkt und Kapitalmarktmittel ausschlieBlich zur
Finanzierung von Investitionen verwendet werden.
Dort liegt die Linie.

Pridsident von Hassel: Ich rufe die Frage 95
des Abgeordneten Werner auf. — Der Abgeordnete
ist nicht im Saal. Die Frage wird schriftlich beant-
wortet. Die Antwort wird als Anlage abgedruckt.

Die Frage 96 des Abgeordneten Dr. Kempfler so-
wie die Fragen 97 und 98 des Abgeordneten Rasner
werden auf Wunsch der Fragesteller schriftlich be-
antwortet. Die Antworten werden als Anlage abge-
druckt.

Ich rufe die Frage 99 des Abgeordneten Lenzer

auf:

Wie beurteilt die Bundesregierung die AufSlerungen von Bun-
desminister Leber im bayerischen Landlagswahlkampf, daB er
als der groBle Dienstherr in Europa und groéBSte Auftraggeber
flir die deutsche Industrie in Zukunft Firmen bei der Auftrags-
vergabe benachteiligen werde, wenn diese der CSU Wahlspen-
den gegeben hétten?

Zur Beantwortung, Herr Bundesminister!

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Herr Prasident, wenn
die Herren Kollegen einverstanden sind, wiirde ich
darum bitten, die Fragen 99 und 100 wegen des
Sachzusammenhangs gemeinsam beantworten zu
dirfen.

Prdsident von Hassel: Sind beide Kollegen
damit einverstanden? — Dann rufe ich noch die
Frage 100 des Herrn Abgeordneten Dr. Schneider
(Nirnberg) auf:

Welche Konsequenzen gedenkt die Bundesregierung aus der
Erkldrung von Bundesminister Leber zu zichen, er werde als
groBter Auftraggeber der deutschen Industrie priifen, ob Inter-
essenten fiir Auftrage der Bundesbahn, Bundespost oder beim
StraBenbau sich als Forderer der Unionsparteien betétigt hatten
und danach die Auftrdge bemessen, und ist sic bereit, die deut-
schen Unternehmer vor parteilichen und verfassungswidrigen Er-

messensentscheidungen bei der Vergabe von Auftrigen zu
schiitzen?

Bitte schon, Herr Kollege Schneider!

Dr. Schneider (Niirnberg) (CDU/CSU): Herr
Bundesminister, die Frage 100 beinhaltet im zwei-
ten Teil etwas anderes als die Frage 99.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Einverstanden!

Herr Prasident, die gestellten Fragen sind mir
ein willkommener AnlaB, hier zur Sache Stellung
zu nehmen. Zunidchst ist es nicht richtig, daf ich,
wie mir unterstellt wird, geduBert hétte, ich wiirde
bei der Erteilung von Auitrdgen an die deutsche
Industrie in Zukunft Firmen dann bei der Auftrags-
erteilung benachteiligen, wenn diese der CSU Wahl-
spenden gegeben hitten, oder daB ich, wie mir in
einer anderen Frage unterstellt wird, gar priifen
wiirde, ob sich Interessenten fiir Auftrage der Deut-
schen Bundesbahn, der Bundespost oder im Stra-
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Benbau als Forderer der Unionsparteien bestatigt
hétten, und danach die Auftrdge bemessen. Der-
artige Satze gibt es in der AuBerung, die ich getan
habe, gar nicht.

Es ist aber richtig, daB ich mich sinngemé&B etwa
so geduBert habe, wie es iiberwiegend publiziert
worden ist, auch wenn meine Bemerkungen — ver-
kiirzt und aus dem Zusammenhang gerissen — zum
Teil etwas anderes wiedergeben als das, was ich
gesagt habe. In der Sache stelle ich hier fest: Ich
personlich rechne keine Kalkulationen nach. Und
nur davon, daB wir scharfer nachrechnen wiirden,
hatte ich gesprochen. Ich rechne gar nicht nach; ich
habe auch nicht die Absicht, das kiinftig zu tun.
Niemand in meinem Zustandigkeitsbereich hat eine
Weisung oder einen Auftrag erhalten, bei irgend
jemandem irgendeinen Unterschied in der Nachprii-
fung von eingehenden Angeboten oder Kalku-
lationen zu machen. Ich habe auch nicht die Ab-
sicht, kiinftig solche Auftrage oder Weisungen zu
erteilen.

Es braucht sich also niemand Sorgen zu machen,
wir wiirden auf Grund dieser Ankiindigung die
Kalkulationen derer, die in besonderem MaBe ihre
Gelder bestimmten Parteien zukommen lassen, be-
sonders nachrechnen, weil wir dort geniigend Spiel-
raum vermutfeten, um fiir die Allgemeinheit noch eine
Preisvergilinstigung zu erzielen. Es braucht sich nie-
mand bedrangt zu fithlen, wenn er, wie ich gelesen
habe, aus staatsbiirgerlicher Gesinnung oder aus
welchen Griinden auch immer seine Silberlinge im

(B) politischen Kraftfeld anlegt. Damit habe ich nie-

manden besonders gemeint.

Damit ist das Thema, ohne daB ich etwas zuriick-
zunehmen habe oder mich bei jemandem zu ent-
schuldigen brauche, fiir mich erledigt. Es ware nicht
schlecht, wenn sich alle Falle, die sich im baye-
rischen Wahlkampf ereignet haben, so leicht und
ohne dafl Schaden bliebe, bereinigen lieien.

(Beifall bei der SPD. — Zurufe von der
CDU/CSU: Na, nal)

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Lenzer.

Lenzer (CDU/CSU): Herr Bundesminister, sind
Sie nicht der Meinung, daB AuBerungen wie etwa
die von der ,Frankfurter Neuen Presse” am 19. No-
vember aus Miinchen gemeldete — wenn sie zu-
treffen, und darum bitte ich Sie, das zu besta-
tigen —, die lautet:

Man kann kinftig von uns nicht mehr verlan-
gen, daB man nach Wahlen freundlich empfangen
wird, wenn man vor den Wahlen die andere
Partei finanziert hat.

zumindest miBverstdndlich ausgelegt werden koén-
nen und in der Fragestellung dann eventuell zu
Unterstellungen fiihren kénnten?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Herr Kollege, wie

freundlich ich meine Gesprachspartner behandle,
bleibt nach wie vor meine Sache.

{Oho-Rufe bei der CDU/CSU.)

Lenzer (CDU/CSU): Das habe ich auch in der
Frage nicht anzweifeln wollen, Herr Bundes-
minister.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Aber ich bin meistens
freundlich.

(Abg. Lenzer: Um so tiberraschter war ich!)

.o =

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, Herr Abgeordneter Lenzer.

Lenzer (CDU/CSU): Wenn in diesem schon zi-
tierten Zeitungsartikel steht: ,Wir werden ihre Kal-
kulationen noch schérfer durchrechnen als bisher”,
sind Sie dann nicht der Meinung, Herr Bundesmini-
ster, da man auch den Eindruck haben konnte, dies
sei bisher vielleicht bei der Ausgabe von offent-
lichen Mitteln nicht in so strenger Form geschehen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Es ist bisher immer ge-
wissenhaft nachgerechnet worden, so wie das Ge-
setz es vorsieht. Genauso wird auch kiinftig verfah-
ren werden. Ich habe ja soeben angedeutet, es gibt
auch fiir die Zukunft keine Anweisung, in bestimm-
ten Féallen noch sorgfdltiger nachzurechnen.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Dr. Riedl.

Dr. Riedl (Miinchen) (CDU/CSU): Herr Bundes-
minister, darf ich Sie, nachdem Sie hier vor dem
Deutschen Bundestag von Ihren AuBerungen weit-
gehend abgertickt sind, fragen, wie Sie zu der Mit-
teilung Ihres Pressesprechers Colditz gegeniiber
einem Vertreter des Nachrichtenmagazins ,Der Spie-
gel” stehen, der Thre Ausfithrungen in Bayern nicht
nur bestdtigt hat, sondern der wortlich erklart hat:
.Der Minister kennt Beispiele, aber Zahlen und
Namen nennt er nicht.”?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ja, ich kenne natiirlich
Beispiele von Leuten, die Parteien — auch einer
bestimmten Partei — Geld gegeben haben, wenn
Sie das meinen, Herr Kollege. Davon riicke ich na-
tiirlich nicht ab. Die Frage ist hier nur, ob ich von
Amts wegen daraus SchluBfolgerungen ziehe. Und
dies werde ich nicht tun.

Prdsident von Hassel: Herr Kollege Ried], es
sind zwei Fragen aufgerufen worden. Sie kénnen,
wenn Sie wollen, zu beiden eine Zusatzfrage stel-
len. — Bitte schon, eine zweite Zusatzfrage!

Dr. Riedl (Miinchen) (CDU/CSU): Herr Bundes-
minister, ich ware lhnen dankbar, wenn Sie noch
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den ersten Teil meiner Frage beantworten wirden, Pridsident von Hassel: Fine Zusatzfrage des

der darauf abzielte, Sie darauf hinzuweisen, daB
Ihr Pressesprecher die AuBerungen, die Sie hier
heute in Abrede gestellt haben, weitgehend bestd-
tigt hat.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fur das :

Post- und Fernmeldewesen: Ich weill nicht, welche
AuBerungen mein Pressesprecher getan hat. Ich habe
in Minchen zu der Sache, die hier zur Debatte steht,
gesagt — ich gebe das jetzt sinngemdB wieder,

aber ich kann Ihnen das Band zur Verfugung stellen; 3

dann erfahren Sie es wortlich —: Wer einer Partei
in so grofziigigem Mafle Geld zur Verfiigung
stellt, muf Geld haben; wir werden kiinftig, wenn
solche Firmen Angebote abgeben, noch besser nach-
rechnen, ob nicht bei solchen Firmen, die ja viel Geld
haben miissen, bei der Festsetzung der Preise ein

Vorteil fir die Allgemeinheit herauskommt. Das

habe ich in Miinchen gesagt.

(Zurufe von der CDU/CSU: Aha! — Also
doch! — Jetzt ist die Katze aus dem Sack! —
Abg. Lemmrich: Fiir die Neue Heimat!)

— Herr Kollege Lemmrich, ich rede hier allgemein.
Das habe ich in Miinchen gesagt. Dies war eine Ab-
sichtserkldarung. Ich sage Ihnen hier: ich werde keine
Weisung geben, dies kunftig durchzufiihren.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Bundesminister, als
Sie in Thren Ausfiihrungen in Miinchen davon spra-
chen, daBl diese Auftrdge bei der Deutschen Bundes-
bahn so eingehend nachgerechnet werden sollen,
war Ihnen eigentlich nicht bekannt — oder ist Thnen
das Bundesbahngesetz so unzureichend bekannt —,
dafl Sie nicht wissen, dall Sie hier iiberhaupt keine
gesetzlichen Mdoglichkeiten in diesem Sinne haben?

Leber, Bundesminister fir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Herr Kollege Lemmrich,
Sie beschaftigen sich hier mit etwas, was es gar nicht
gibt. Ich habe in Miinchen weder die Deutsche Bun-
desbahn genannt, noch an sie gedacht, noch ist mir
der Inhalt dieses Bundesbahngesetzes unbekannt,
sondern ich habe nur von Auftragen, die von uns
vergeben werden, gesprochen, von nichts anderem.,

Prdsident von Hassel: Eine letzte Zusatzfrage
des Abgeordneten Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Bundesminister, ist
dann die Ausfihrung in der ,Studdeutschen Zei-
tung” vom 20. November 1970 falsch, wo es heiBt:
Leber, der in der Bayern-Halle des Ausstellungs-
parks an Stelle des erkrankten Bundeskanzlers
Willy Brandt sprach, wies darauf hin, daB Bundes-
bahn und Bundespost in der Bundesrepublik zu den
groBten Auftraggebern fiir die Wirtschaft gehdren.”?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Diese AuBerung der
+Stddeutschen Zeitung” ist falsch.

Abgeordneten Stiicklen.

Stiicklen (CDU/CSU): Herr Bundesminister, Sie
haben hier erklart, daB Sie eine Bandaufnahme iiber
Thre AuBerungen haben. Da es anscheinend wider-
sprichlich ist, was Sie tatsdchlich gesagt haben, wie
es verstanden wurde, wie es interpretiert wurde,
darf ich Sie fragen: Sind Sie bereit, uns eine amt-
liche Abschrift dieser Bandaufnahme zuzuleiten?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich kann sie Ihnen sogar
selber zur Verfligung stellen, Herr Kollege Stiicklen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, Herr
Abgeordneter Dasch.

Dasch (CDU/CSU): Herr Bundesminister, gemaB
Threr Antwort wiirden Sie in Zukunft die Angebote
mifBachten, die kostenglinstig abgegeben werden,
weil Sie nur priifen, ob die Firma Luft in der Kal-
kulation hat. Damit wiirden Sie rationelle Firmen,
die sehr kostengiinstig arbeiten, doch weitgehend
benachteiligen.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Herr Kollege, Sie schei-
nen nicht zugehort haben, als ich meine Antwort
gegeben habe. Ich wiederhole hier noch einmal: Ich
werde keine Unterschiede in der Nachpriifung ir-
gendwelcher Kalkulationen machen. Sie kriegen hier
von mir nicht die Antwort, die Sie gerne hétten.

(Beifall bei der SPD.)

Prasident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Abgeordneten Baier.

Baier (CDU/CSU): Herr Bundesminister, nach-
dem Sie eben in der Wiedergabe Threr Miinchner
AuBerungen sagten, Sie wollten bei den besagten
Firmen besser nachrechnen als bisher, vorher aber
hier duBerten, Sie hétten keinerlei Weisung gege-
ben, ein anderes Verfahren bei der Uberpriifung der
Angebote vorzunehmen, darf ich Sie nun fragen:
was ist richtig?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiur das
Post- und Fernmeldewesen: Gar nichts. Ich habe
auch gar nichts Widerspriichliches gesagt.

(Lachen bei der CDU/CSU.)

Ich habe Thnen hier sinngemdB wiedergegeben, was
ich in Minchen gesagt habe. Dies war eine Absichts-
erkldrung in einer Wahlveranstaltung, und ich habe
hier gesagt, das was ich in Miinchen angekiindigt
habe, werde ich nicht durchfithren. Das ist alles.
Das mag Thnen nicht gefallen, weil Sie vielleicht
lieber hétten, ich wilirde bei meiner Miinchner Ab-
sicht bleiben, damit die Artikel weiter geschrieben
werden konnen. Ich werde das aber nicht tun.

Prédsident von Hassel: Meine Damen und
Herren, ich glaube, daB wir allmahlich zum Ende

<

D)



(A)

(B)

4524 Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode — 81

. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 2. Dezember 1970

Prdsident von Hassel
kommen miissen. Ich gebe jetzt noch drei Zusatz-
fragen dazu, und dann ist SchluB.

Eine Zusatzfrage, Herr Abgeordneter Niegel.

Niegel (CDU/CSU): Herr Bundesminister, wenn
Sie sagen, daB die Meldung der ,Studdeutschen Zei-
tung” falsch sei, dann wiirden fast samtliche Mel-
dungen in den bavyerischen Zeitungen falsch sein,
weil die dort anwesenden Journalisten in dhnlichem
Sinne berichtet haben wie die ,Suddeutsche Zei-
tung”. Warum haben Sie dann nicht sofort demen-
tieren lassen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich habe mich tiberhaupt
nicht dazu gedubBert, weil ich dachte, das sei sinnlos,
bei den vielen einstweiligen Verfiigungen, die es in
dem bayerischen Wahlkampf bis dahin schon gege-
ben hatte, iiberhaupt noch etwas zu dementieren.
Gesdchrieben wird doch das, was man gern hort, oder
iuber das, was man gern so gehort hétte.

(Zurufe von der CDU/CSU.)

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Hocherl.

Hocherl (CDU/CSU): Herr Bundesminister, sind
Sie bereit, die Bemerkung, die Sie in Miinchen ge-
macht haben, zuriickzunehmen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich brauche nichts zu-
rickzunehmen, Herr Kollege Hocherl. Ich fiihre nur
nicht aus, was ich dort angekiindigt habe; das reicht.

(Lachen bei der CDU/CSU.)

Prdsident von Hassel: Zu einer Zusatzfrage
Herr Abgeordneter Dr. Hafele.

Dr. Hdfele (CDU/CSU): Herr Bundesminister,
glauben Sie nicht, daB es besser ware, wenn Sie
heute hier erkldrten, daB es kliiger gewesen wire,
die AuBerung in Miinchen nicht getan zu haben?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich gebe Ihnen zu, daB
es so war. Aber da Sie mich danach fragen, muf} ich

Thnen sagen, daB ich das aus einer bestimmten Stim-

mung heraus getan habe. Sie werden wissen, dal
man auch Stimmungen unterliegt. Ich spreche im
allgemeinen nicht alles aus, sondern ich habe, glaube
ich, auch den Ruf, daB ich mich beherrschen kann. Ich
habe aber unterwegs zur Wahlveranstaltung in Min-
chen gehdrt — ich will Thnen das hier sagen, damit

ten Partei und solchen Leuten, die diese Partei finan-
ziell unterstitzen, stattgefunden hat. In dem Ge-
sprach sei gesagt worden — der Uberbringer ist ein
zuverldssiger Mann -—, Leber sei in Rom gewesen,

habe dort mit dem Papst gesprochen, und das, was |

er dort getan habe, sei mit nichts anderem zu be-
schreiben als mit ,Landesverrat”. Dariiber hatte ich

mich aufgeregt und gedacht: Ich werde den Leuten,
die sich so duBern kénnen, in der Wahlversammlung
einmal sagen, daB auch ich wei, wo Bartholomius
den Most holt.

Prasident von Hassel: Herr Kollege Dr. Schnei-
der, Sie durfen als Fragesteller noch zwei Zusatz-
fragen stellen.

Dr. Schneider (Nirnberg) (CDU/CSU): Herr
Bundesminister, Sie haben gesagt: Was ich in Min-
chen gesagt habe, werde ich nicht durchfiithren. Da-
mit haben Sie also den Dolus directus durchaus zu-

' gegeben.

Prasideni von Hassel: Ich darf Sie bitten zu
fragen.

Dr. Schneider (Nurnberg) (CDU/CSU): Ist die
Bundesregierung bereit einzurdumen, daB bei der
Vergabe oOffentlicher Auftrdge ausschlieBlich nach
den dazu erlassenen oOffentlich-rechtlichen Bestim-
mungen, namlich der VOB und der VOL, zu verfah-
ren ist und daf sich an diese Bestimmungen nicht
nur ein nachgeordneter Beamter, sondern in erster
Linie jeder Bundesminister selbst gebunden fiihlen
muf3?

Leber, Bundesminister fur Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Ich habe mich bis jetzt
immer daran gehalten und werde es auch kiinftig
tun; da konnen Sie sicher sein. Dazu bedarf es gar
nicht besonderer Anregungen.

Pridsident von Hassel: Zur letzten Zusatzfrage

Herr Abgeordneter Dr. Schneider.

Dr. Schneider (Nirnberg) (CDU/CSU): Herr
Bundesminister, wollen Sie mir dann auch zugeben,
daB, nachdem in unserer Verfassung steht: ,Die Par-
teien wirken bei der politischen Willensbildung des
Volkes mit" und in unserem Parteiengesetz an zwei
Stellen ausdriicklich von Spenden gesprochen wird,
die Parteien nur mit Hilfe von Spenden in der Lage
sind, ihren staatsbiirgerlichen Auftrag in einem de-
mokratischen Staat zu verwirklichen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Wenn Sie dagewesen
wdren, hdtten Sie gehort, daB ich gesagt habe: Von
mir aus steht dem FluB von Silberlingen, die im
politischen Kraftfeld angelegt werden, nichts im
Wege. Ich sage lhnen als Staatsbirger dazu: ich
wirde es fir die glicklichste Losung fiir unsere
Demokratie halten, wenn es, nachdem wir ein Par-

. teiengesetz haben, durch das die Parteien auch

Sle“auch meine Hintergrinde kennen T daB €in Ge- finanziert werden, verboten ware, durch unkontrol-
sprach zwischen namhaften Vertretern einer bestimm- |

lierte oder auch durch kontrollierte Quellen den
Parteien auBerdem tberhaupt noch Geld durch Spen-
den zukommen zu lassen. Das gilt fir alle.

{Beifall bei der SPD.)

Pradsident von Hassel: Ich rufe die Frage 101
des Herrn Abgeordneten Lenzer auf:
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Wie ist die Meinung der Bundesregierung zu der verschie-
dentlich vertretenen Ansicht, es sei Aufgabe der offentlichen
StraBenbaulasttrdger, die steigende Zahl von durch Wild ver-
ursachten Verkehrsunfédllen durch die Errichtung von Verkehrs-
schutzzdunen einzudémmen?

Das Wort hat Herr Bundesminister Leber.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Es gehort nicht zur Auf-
gabe des Strafienbaulasttragers, zur Vermeidung
von Verkehrsunfillen mit Wild Zdaune zu errichten.
Der Verkehrssicherungspflicht, die nach dem Grund-
gesetz den Lédndern obliegt, wird durch die Auf-
stellung des Warnzeichens ,Wildwechsel” gentugt.
Ich bin sicher, daB das Schild auf das Wild nicht
allzuviel Eindruck macht.

(Heiterkeit.)

Es hat vor allen Dingen die Aufgabe, die Menschen
vor dem Wild zu bewahren.

Unabhiéngig von dieser Rechtslage ist die Bundes-
regierung jedoch bereit, im Einvernehmen mit den
zustiandigen Jagdbehorden an den Stellen der Bun-
desfernstraBien, die durch wechselndes Wild beson-
ders stark gefahrdet sind, Wildschutzzdune zu er-
richten, wenn ihre Unterhaltung und Erneuerung
vertraglich Dritten {ibertragen werden kann. Die
Jagdbehérden und die Jagdausiibenden kénnen
ihren Teil der Verpflichtung, den Verkehr vor:dem
Wild zu schiitzen, nicht in vollem Mafie auf -den
Staat tibertragen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der

(B) Kollege Lenzer.

Lenzer (CDU/CSU): Herr Bundesminister, sind
Sie bereit, falls Sie.Angaben dariiber haben, mir
eine schriftliche Aufstellung tber die Z&aune, die
bereits an Bundesfernstraen und an Autobahnen
bestehen, zugénglich zu machen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Das will ich gerne tun.
Aber das sind nicht viele. Wir haben nur Probe-
ziune aufgestellt, erstens um zu sehen, was das
kostet, auBerdem auch um zu sehen, wie es wirkt.
Es kommt drittens noch darauf an, eine Verstandi-
gung dariiber herbeizufiihren, wo sie errichtet wer-
den. Ich weigere mich, Wildschutzzdune direkt am
Rand der Autobahn zu errichten und die Autofahrer
praktisch durch einen engen Schlauch von Draht-
zdunen fahren zu lassen. Die Forstbehérden miissen
mindestens bereit sein, zuzugestehen, da die Zaune
so weit entfernt von der Autobahn aufgestellt wer-
den, daB der Autofahrer bei seinem Fahrerlebnis
nicht stdndig durch Zdune beeindruckt wird. Das ist
das erste, was sie tun miissen. Das tun sie nicht
uberall.

AuBerdem bin ich der Auffassung, es ist nicht eine
Sache des Staates allein, das Wild vor den Men-
schen zu schiitzen oder umgekehrt, sondern das ist
eine Aufgabe auch des Jagdpichters, der ein Inter-
esse daran haben mu8, daB sein Wild den Autover-
kehr nicht belédstigt.

Prisident von Hassel: Keine Zusatzfrage.

Ich rufe die Frage 102 der Abgeordneten Frau
Funcke auf:

Ist die Bundesregierung bereit, Sorge dafiir zu tragen, daB die
Postdmter in der Bundesrepublik Deutschland auch fiir Kérper-
behinderte zugénglich werden, insbesondere in Orten, in denen
sich Heime fiir Korperbehinderte befinden?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Frau Kollegin, ich kann
Thre Frage bejahen. Bisher konnten bei vielen Post-
neubauten lber die personelle Fiirsorge fiir kérper-
behinderte Betriebsangehorige hinaus auch die Be-
lange der kérperbehinderten Postkunden beriick-
sichtigt werden. Zur Verstarkung dieser Initiativen
wurden erst in jingster Zeit die Oberpostdirektio-
nen angewiesen, die Empfehlungen des Gemein-
samen Ausschusses des Europarates fiir die Einglie-
derung und Wiedereingliederung der Behinderten
bei der Planung und Ausgestaltung von Postgebau-
den zu beachten.

Prasident von Hassel: Eine Zusatzfrage, die
Abgeordnete Frau Fundke.

Frau Fundke: (FDP): Herr Bundesminister,
wéaren Sie bereit, diese Empfehlung auch einmal
direkt an das Postamt Volmarstein in Wetter zu
geben?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Sehr gern, gnédige
Frau.

Prédsident von Hassel: Frau Kollegin, das war
eine rein ortliche Frage, die nicht zugelassen werden
darf.

Ich rufe die Frage 103 des Abgeordneten Dichgans

auf:-

‘Womit begriindet die Bundesregierung ihre Auffassung, daB
die Telefonbenutzer sozial weit eher belastbar seien mit Ge-
bithren, die weit iiber die entstehenden Kosten hinausgehen,
als die Versender von Drucksachen, die deshalb stéindig sub-
ventioniert werden miifiten? .

Zur Beantwortung bitte, Herr Bundesminister

Leber.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Die Bundesregierung ist
nicht der Auffassung, da8 Telefonbenutzer sozial
weit eher belastbar seien als die Versender von
Drucksachen. Mir ist eine solche AuBerung bisher
auch von keiner Seite bekanntgeworden.

Im iibrigen trifft es nicht zu, daB die Telefon-
gebiithren weit iiber die entstehenden Kosten hin-
ausgehen. Angesichts der grofen Investitionsauf-
gaben im Fernmeldewesen stellen die in diesem
Dienstzweig erzielten rechnungsmaB8igen Uber-
schiisse nicht einmal einen angemessenen Beitrag
zur Selbstfinanzierung der Investitionen dar. Die Er-
richtung eines Hauptanschlusses im ‘Fernmeldebe-
reich kostet heute mehr als 4000 DM, so daB sich
die Gebiihrenhdhe kostenméafig durchaus noch ver-
treten 1aBt.
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Pridsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Dichgans.

Dichgans (CDU/CSU): Herr Minister, wie er-
klaren Sie es dann, daB z. B. in den Vereinigten
Staaten die Telefongebiihren so viel billiger sind als
in der Bundesrepublik?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Da sind nicht nur die
Telefongebiihren billiger, sondern da ist vieles
billiger 'und vieles anders. Sie gehen hier von an-
deren RechnungsgréBen aus. Ich kann im Augen-
blick nicht aus dem Handgelenk sagen, wie hoch
die Investitionskosten sind, die dem Telefonbenut-
zer auferlegt werden. Ich will mich aber gern da-
nach erkundigen. In Japan beispielsweise ist es so,
daB ein TelefonanschluB erst dann installiert wird,
wenn der Antragsteller etwa drei Fiinftel der Inve-
stitionskosten angezahlt hat. Bei uns kostet die Er-
richtung eines Telefons etwa so viel wie ein Volks-
wagen-Exportmodell, und man zahlt gegenwértig
fir die Installation des Telefons 90 DM. Natiirlich
mufl die Post diese Investitionskosten finanzieren.
Sie steht dabei immer vor der Frage: Soll sie das
tber Grundgebiihren machen — die Einrichtungs-
gebithr von 90 DM reicht ohnedies nicht, damit wer-
den nicht einmal die Zinsen fiir ein Jahr aufge-
bracht —, oder soll sie es iiber die Gebiihren fiir
das Telefonieren machen? Die Entscheidung dariiber
liegt immer im Bereich eines gewissen Ermessens.
Ich kann hier nur berichten, wie es bei uns im
Augenblick ist.

Prisident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, der Abgeordnete Dichgans.

Dichgans (CDU/CSU): Herr Minister, decken die
Gebiihren, die wir fiir den Versand von Drudk-
sachen erheben, die Kosten dieses Verkehrs?

Leber, Bundesminister. fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Nein?

Préasident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Dr. Apel.

Dr. Apel (SPD): Herr Bundesminister, kénnen
Sie mir zustimmen, wenn ich sage, daB der Post-
verwaltungsrat am 14, Dezember das Gesamttableau
betrachten wird und daB erst dann SchluBfolge-
rungen fiir die kiinftige Gebiihrenpolitik der Deut-
schen Bundespost gezogen werden kénnen?

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Der Postverwaltungsrat
wird sich damit befassen; das steht bereits auf
seiner Tagesordnung.

Président von Hassel: Keine weiteren Zu-
satzfragen. Ich danke Thnen, Herr Bundesminister,
fiir die Beantwortung,

Wir kommen zu den Fragen aus dem Geschafts-
bereich des Bundesministers der Justiz, zunachst zu
der Frage des Abgeordneten Bauer (Wirzburg).

Dr. Bavyerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Herr Prasident, ge-
statten Sie mir bitte, die beiden Fragen wegen des
Sachzusammenhangs gemeinsam zu beantworten.

Pridsident von Hassel: Der Fragesteller ist ein-
verstanden. Ich rufe die Fragen 19 und 20 des Ab-
gecrdneten Bauer (Wiirzburg) auf:

Ist die Bundesregierung mit mir der Auffassung, daf mit der
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zur Frage der Beweislast-
verteilung bei Ersatzanspriichen fiir Schdden infolge fehlerhaft
hergestellter Produkte durchaus noch nicht alle mit der Haftung
fir derartige Schaden zusammenhdngenden Probleme befriedi-
gend gelost sind und daB daher eine gesetzliche Regelung

dieses Komplexes nach wie vor ein wichtiges rechtspolitisches
Anliegen darstellt?

Wird die Bundesregierung hinsichtlich dieses Zusammenhangs
ihr Augenmerk insbesondere auch der Frage zuwenden, ob im
Bereich der Arzneimittelherstellung die Einfilhrung einer be-
sonderen Gefdhrdungshaftung geboten ist?

Dr. Baverl, Parlamentarischer Staatssekretir
beim Bundesminister der Justiz: Herr Kollege
Bauer, ich stimme Thnen zu. Die Bundesregierung
sieht fiir den Bereich des Rechts der unerlaubten
Handlungen eine Neuregelung der Haftung des Ge-
schdftsherrn fiir den Verrichtungsgehilfen und eine
Erweiterung der Gefidhrdungshaftung in bestimmten
Bereichen als rechtspolitisch wichtiges Anliegen an.
Sie halt es insbesondere auf langere Sicht fiir not-
wendig, die sogenannte Produktenhaftung, d. h.
die Haftung der Produzenten fiir die ordnungsge-
méaBe Beschaffenheit der von ihnen in den Verkehr
gebrachten Erzeugnisse, zu regeln. Zundchst kann
eine Ausdehnung der jetzigen Gefahrdungshaftung
auf andere Bereiche eine denkbare Teillésung sein.
Zwar wird die von Thnen erwdhnte hochstrichter-
liche Rechtsprechung in vielen Féllen ausreichende
Ergebnisse sicherstellen koénnen. Auf die Dauer
wird eine wirklich befriedigende L6sung, vor allem
aus der Sicht des Verbraucherschutzes, jedoch nur
durch eine umfassende gesetzliche Regelung zu er-
reichen sein. Nach Méglichkeit sollte dabei in Zu-
sammenarbeit mit den benachbarten Industrieldn-
dern eine einheitliche Losung gefunden werden. Er-
6rterungen dieses Themas sollen im Friihjahr 1971
in einem AusschuB des Europarats beginnen.

Eine Sonderregelung fiir die Arzneimittelindustrie
erscheint «daneben nicht geboten. Fehlerhafte Pro-
dukte mit mindestens vergleichbaren Gefahren wer-
den auch von vielen anderen Industriezweigen in
den Verkehr gebracht. Denken Sie z. B. an die Le-
bensmittel- und Automobilindustrie! Auch rechtfer-
tigen die bisher bekanntgewordenen Produktions-
schiden keine Sonderregelung fiir bestimmte In-
dustriezweige.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Bauer.

Bauer (Wirzburg) (SPD): Darf ich Thre Ausfiih-
rungen so auslegen, Herr Staatssekretdar, daB im
Bundesministerium der Justiz bis jetzt noch keine
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Bauer (Wiirzburg)

konkreten Vorarbeiten geleistet worden sind, um
das Problem in den Griff zu bekommen?

Dr. Bayerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Konkrete nein.
Wir beschiftigen uns mit diesem Problem und stre-
ben insbesondere in Zusammenarbeit mit dem
Europarat eine Losung an.

Prasident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage des Herrn Abgeordneten Bauer.

Bauer (Wirzburg) (SPD): Haben Sie, Herr
Staatssekretar, in etwa eine Vorstellung, bis wann
unter Abstiitzung auf die Vorarbeiten im Europa-
rat und hier in diesem Hause fiir die Bundesre-
publik Deutschland eine Regelung dieses Kom-
plexes, die dringend notwendig ist, in Aussicht
gestellt werden kann?

Dr. Bayerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Nein, hierzu kann
ich Thnen keinen genauen Termin nennen.

Prisident von Hassel: Keine weiteren Zusatz-
fragen.

Ich rufe die Frage 21 des Abgeordneten Dr. Rin-
derspacher auf:

Ist die Kommission der Europdischen Gemeinschaften bereits
zu konkreten Ergebnissen hinsichtlich der Abschaffung der grii-
nen Versicherungskarte gelangt, und hat die Bundesregierung
die Absicht, entsprechend der Empfehlung 606 (1970) der Be-
ratenden Versammlung des Europarates weitere Vereinbarungen
iiber den Verzicht auf Kontrollen mit solchen Staaten zu treffen,
mit denen Abkommen iber die Haftpflichtversicherung von Kraft-
fahrzeugen bestehen?

Der Abgeordnete Dr. Rinderspacher ist anwesend.
Bitte, Herr Parlamentarischer Staatssekretdr, zur Be-

antwortung.

Dr. Bavyerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Herr Kollege
Dr. Rinderspacher, ich werde Ihre Fragen in zwei
Abschnitten, einmal fiir die EWG-Lander und dann
fiir den tbrigen Bereich der europaischen Lander,
beantworten.

Zunachst zu den EWG-Landern. Die Kommission
der Europaischen Gemeinschaften hat bereits den
Vorschlag einer Richtlinie fiir die Abschaffung der
grimen Versicherungskarte dem Rat der Euro-
paischen Gemeinschaften vorgelegt. Die erste Bera-
tung des Vorschlags in der Gruppe ,Wirtschafts-
fragen" des Rates hat im November dieses Jahres
begonnen. -

Zu den iibrigen Léndern: Das Ministerkomitee
des Europarates hat zu der Empfehlung 606 im
Jahre 1970 noch keinen BeschluB gefaBt.

Die Bundesregierung ist jedoch unabhéngig hier-
von bereit und bestrebt, die Bemiihungen fiir eine
Abschaffung der Kontrollen im grenziiberschreiten-
den Kraftfahrzeugverkehr zu férdern. Vorausset-
zung hierfiir sind nicht notwendigerweise Verein-
barungen zwischen den beteiligten Regierungen. Es
muB jedoch zwischen den nationalen Versicherungs-

verbanden eine Grundlage dafiir geschaffen werden,
daB der Verband des besuchten Landes fiir alle Fahr-
zeuge des anderen Landes eine Deckungsgarantie
Ubernimmt, Liegt eine solche Garantie vor, so kann
die Bundesregierung auf Grund der bereits vorhan-
denen gesetzlichen Vorschriften durch Rechtsverord-
nung die Grenzkontrollen beseitigen. Eine derartige
Regelung wurde schon im Verhaltnis zu fiinf euro-
paischen Staaten getroffen, namlich zu Ungarn, der
Schweiz, OUsterreich, der CSSR und Liechtenstein.

Priisident von Hassel: Eine Zusatzfrage des
Herrn Abgeordneten Dr. Rinderspacher.

Dr. Rinderspacher (SPD): Herr Staatssekretar,
darf ich Sie in Spezialisierung Threr Antwort fragen,
ob Aussicht besteht, daB in absehbarer Zeit ins-
besondere mit Frankreich, mit den Beneluxstaaten
und den nordischen Staaten solche Abkommen ge-
troffen werden, die zum Verzicht auf gegenseitige
Kontrolle der grinen Versicherungskarte fiihren
werden?

Dr. Bayerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Ich hoffe es. Ob
das aber schon vor der Reisewelle 1971 der Fall sein
wird, bezweifle ich.

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatzfrage,
der Abgeordnete Dr. Rinderspacher.

Dr. Rinderspacher (SPD): Herr Staatssekretar,
ist der Bundesregierung der Stand der Gesetzgebung
in Italien bekannt, die die Voraussetzung fiir die ge-
plante Aufhebung der Kontrolle der griinen Ver-
sicherungskarte zwischen Italien und der Bundes-
republik bildet?

Dr. Bayerl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Justiz: Italien wird zum
1. Juli 1971 die Versicherungspflicht einfiihren, und
demzufolge sind dann die Voraussetzungen gegeben,
die Grenzkontrolle wegfallen zu lassen.

Prdsident von Hassel: Keine weitere Zusatz-
frage. Wir sind am Ende Ihres Geschaftsbereichs
angelangt. Ich danke Ihnen fiir die Beantwortung,
Herr Parlamentarischer Staatssekretar,

Ich rufe den Geschéaftsbereich des Bundesministers
der Finanzen auf, zunachst die Frage 22 der Abge-
ordneten Frau Huber:

Sieht die Bundesregierung eine Moglichkeit, analog zu der
Regelung, die fiir die Kriegsversehrten besteht, auch denjenigen,
die eine Rente auf Grund ihrer politischen Verfolgung beziehen,
zum Zwecke der Verwirklichung von Bauabsichten usw. das
Recht zur Kapitalisierung ihrer Rente einzurdumen?

Zur Beantwortung Herr Parlamentarischer Staats-
sekretar Dr. Reischl.

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Finanzen: Durch das Bun-
desentschadigungsschluBgesetz von 1965 wurde die
Entschdadigung fiir Opfer der nationalsozialistischen
Verfolgung abschlieBend geregelt. Der Gesetzgeber
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sah weder beim Erlal der Vorlaufer noch bei der
Verabschiedung dieses Gesetzes eine Notwendigkeit
dafiir, den Verfolgten ein Recht zur Kapitalisierung
ihrer Entschidigungsrenten einzurdumen. Soweit es
sich um Renten fiir Schaden an Kérper oder Gesund-
heit handelt, hatte die Einrdumung einer Kapitali-
sierungsmoglichkeit dem Versorgungscharakter der
Renten widersprochen. Diese sollen dazu dienen, die
Existenz der Verfolgten in der Zukunft zu sichern.

Im iibrigen erhdlt der Verfolgte im Gegensatz zum
Kriegsbeschadigten, dem Leistungen auf Antragstel-
lung zustehen, neben der laufenden Rente fiir die
Zeit vom Beginn der Schadigung an bis zum Inkraft-
treten des Bundesentschddigungsgesetzes, also dem
1. Oktober 1953, eine einmalige Kapitalentschadi-

gung.

Als Entschadigung fiir Berufsschaden hat der Ver-
folgte primdr Anspruch auf eine Kapitalentschadi-
gung, die im Hochstfalle 40 000 DM betrdagt. An
Stelle dieser Entschddigung kann unter bestimmten
Voraussetzungen eine lebensldngliche Rente ge-
wahlt werden. Die Bundesregierung sieht deshalb
keine Mboglichkeit, auch Verfolgten das Recht zur
Kapitalisierung ihrer Entschddigungsrenten einzu-
rdumen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage der
Frau Abgeordneten Huber.

Frau Huber (SPD): Herr Staatssekretdr, wiirden
Sie die Moglichkeit der Kapitalisierung auch dann
ausschlieBen, wenn inzwischen der Unterhalt des
Antragstellers auf andere Weise sichergestellt wer-
den konnte?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretdr
beim Bundesminister der Finanzen: Das miifite im-
mer ausgeschlossen bleiben, weil es von den allge-
meinen Voraussetzungen ausgeht. Zwischen der Ka-
pitalisierungsmdglichkeit bei den Kriegsopfern und
der bei den Verfolgten besteht ein groBer Unter-
schied, weil bei den Kriegsopfern nur der Teil kapi-
talisiert werden kann, der eben gerade nicht dem
Unterhalt dient, sondern als Ausgleich fiir den
Schaden gedacht ist. Dort gibt es aber schon grofle
Kapitalisierungsméglichkeiten.

Prdsident von Hassel: Keine Zusatzfrage.

Ich rufe die Frage 23 des Abgeordneten Krall auf:

Ist der Bundesregierung bekannt, daB die Bewilligung von
Darlehen fiir Bedienstete der Bundeswehr seitens der Ober-
finanzdirektionen zum Teil bis zu einem Jahr dauert, wodurch
fir den Antragsteller eine teure Zwischenfinanzierung notwen-
dig wird und sein Finanzierungsplan infolge Kostensteigerungen
auf dem Baumarkt unter Umstdnden gefdhrdet wird?

Zur Beantwortung der Herr Parlamentarische

Staatssekretdr.

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretdr
beim Bundesminister der Finanzen: Ich wére dank-
bar, wenn ich beide Fragen zusammen beantworten
konnte.

Prdsident von Hassel: Keine Bedenken. Dann
rufe ich auch die Frage 24 auf:

Was gedenkt die Bundesregierung zu unternehmen, um diese
Fristen zu verkiirzen?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretdr
beim Bundesminister der Finanzen: Wie die Bundes-
regierung in der schriftlichen Beantwortung der
Miindlichen Frage des Abgeordneten Dr. Hammans
vom 30. April 1970 — Anlage 30 zum Protokoll
tiber die 49. Sitzung des Bundestages — angekiin-
digt hat, konnte inzwischen die Bearbeitungszeit fiir
Antrdge auf Gewihrung von Familienheimdariehen
durch weitere Personalverstarkungen und Geschafts-
vereinfachungen auf durchschnittlich vier bis finf
Monate verkiirzt werden. Soweit sich in Einzelfdllen
léingere Bearbeitungszeiten ergaben, waren diese
fast ausschlieBlich darauf zuriickzufiihren, daB die
Antragsteller ihre Unterlagen unvollstandig oder
nicht rechtzeitig eingereicht hatten.

Die Bundesregierung ist weiterhin bemiiht, im
Rahmen der personellen Moglichkeiten weiteres
Personal zur Verfiigung zu stellen, um die Bearbei-
tungszeit noch mehr zu verkiirzen oder Engpdsse bei
einzelnen Oberfinanzdirektionen zu beseitigen.

Im tbrigen beabsichtigt die Bundesregierung, eine
neue Fassung der Familienheimrichtlinien in Kiirze
herauszugeben. Diese Neufassung wird das Verfah-
ren in technischer und verwaltungsmafiger Hinsicht
vereinfachen. Dadurch wird eine weitere Voraus-
setzung fiir eine Verkiirzung der Bearbeitungsdauer
bei den Oberfinanzdirektionen geschaffen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Dr. Schifer.

Dr. Schifer (Tibingen) (SPD): Herr Staatssekre-
tdr, ist die Bundesregierung bereit, bei der Neufas-
sung von ihrer seitherigen Forderung, ndmlich
20 Jahre lang das Belegungsrecht zu haben, abzu-
gehen und festzulegen, daB sie das Belegungsrecht
nur bis zur Riickzahlung des Darlehens hat?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Finanzen: Die Frage kann
ich im Augenblick nicht -beantworten, da ich den
gegenwdrtigen Stand der neuesten Fassung nicht
kenne. Aber ich bin gern bereit, das schriftlich zu
tun.

(Abg. Dr. Schéifer [Tiibingen]: Bitte!)

Prasident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Cramer. '

Cramer (SPD): Herr Staatssekretdr, kénnen Sie
nicht manchmal, wenn z. B. die Gelder knapp sind,
Baulustigen durch verbindliche Zusagen helfen, da-
mit sie sich anderweit billigeres Geld zur Zwischen-
finanzierung besorgen konnen?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Finanzen: Diese Frage
werde ich gerne priifen lassen.
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Prisident von Hassel: Keine Zusatzfrage.

Ich rufe die Frage 25 des Abgeordneten Pohlmann
autf. Ist der Abgeordnete im Saal? -— Er ist nicht im
Saal. Die Frage wird schriftlich beantwortet; die
Antwort wird als Anlage abgedruckt.

Die Frage 26 des Abgeordneten Krammig:

Sieht die Bundesregierung eine Moglichkeit, etwa aus Billig-
kecitsgrinden, die Frist fir die Abgabe des Wohnungsbau-
Prdmienantrages mit der fir die Abgabe der Steuererklirung
gcltenden zu verbinden, um damit den Stecuerpflichtigen, die
ihre Steucrerkldrung durch Angehorige der steuerberatenden
Berufe abgeben lassen, das Wahlrecht — Pramie oder Son-
derausgabenabzug — zu erhalten?

Der Abgeordnete ist anwesend. Bitte schon, zur
Beantwortung Herr Parlamentarischer Staatssekre-
tar Dr. Reischl.

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Finanzen: Herr Kollege,
die von Thnen angesprochene Frage ist Gegenstand
mehrfacher Er¢rterungen mit Vertretern der ober-
sten Finanzbehorden der Ldander gewesen. Hierbei
haben die Landervertreter zutreffend darauf hinge-
wiesen, daf die durch das Steueranderungsgesetz

[

1969 eingefithrte Frist fiir die Abgabe der Woh- |

nungsbau-Primienantrige eine AusschluBfrist dar-
stellt, die grundsdtzlich nicht verldangert werden
kann. Dariiber hinaus bestehen die Lander auf einer
Einhaltung dieser Frist, weil nach ihrer Auffassung
nur so eine geordnete Bearbeitung der Pramienan-
trdge in den Lohnsteuerstellen der Finanzamter
moglich ist. In der Zeit nach dem Ablauf der An-
tragsfrist, dem 30. September des jeweiligen Kalen-
derjahres, steht das Personal der Lohnsteuerstellen
der Finanzamter fiir eine Bearbeitung der Préamien-
antrdge zur Verfiigung.

Im Hinblick darauf, daB in einzelnen Ldndern fi
die Abgabe der Antrdge auf Gewdhrung einer Woh-
nungsbauprdamie fiir 1969 die Antragsfrist iiber den
30. September 1970 hinaus verlangert worden ist,
sollen fiir pramienbegiinstigte Aufwendungen des
Kalenderjahres 1969 keine Folgerungen aus dem
Fristablauf gezogen werden, wenn die Antrage bis
zum 31. Dezember dieses Jahres, also 1970, bei den
Instituten eingehen. In Zukunft miissen die Antrdge
jedoch innerhalb der gesetzlichen Frist gestellt wer-
den. Eine Ausnahme kann nur dann gemacht wer-
den, wenn die Voraussetzungen der Nachsicht des
§ 86 der Abgabenordnung vorliegen.

Prdsident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Krammig.

Krammig (CDU/CSU): Habe ich Sie recht ver-
standen, Herr Staatssekretdr: die Regelung gilt bei
Antrdgen fir das Veranlagungsjahr 1969 bis zum
31. Dezember 19707

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretir
beim Bundesminister der Finanzen: Jawohl, bis zum
31. Dezember 1970.

Prisident von Hassel: Keine Zusatzfragen.

Die Fragen 27 und 28 des Abgeordneten Picard
und die Frage 29 des Abgeordneten Wuwer werden
auf Bitten der Fragesteller schriftlich beantwortet.
Die Antworten werden als Anlagen abgedruckt.

Ich rufe die Frage 30 des Abgeordneten Dr. Arnd
(Hamburg) auf: :
Trifft es zu, daB die Bundesfinanzverwaltung Umsatzsteuer fiir
die Beforderung von Personen durch auslandische Beforderer im
grenzitberschreitenden Gelegenheitsverkehr mit Kraftomnibussen
audh dann erhebt, wenn Gruppen auslandischer Jugendlicher im
Rahmen internationaler Jugendbegegnungen in eigenen Omnibus-
sen in das Bundesgebiet einreisen?

Der Fragesteller ist anwesend. Zur Beantwortung,

bitte, Herr Parlamentarischer Staatssekretar.

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretdr
beim Bundesminister der Finanzen: Ich darf bitten,
die beiden Fragen wegen des engen Sachzusammen-
hangs zusammen beantworten zu diirfen.

Prisident von Hassel: Keine Bedenken? —
Dann rufe ich auch die Frage 31 des Abgeordneten
Dr. Arndt (Hamburg) auf:

Ist die Bundesregierung gegebenenfalls bereit, auf die Erhe-
bung der Umsatzsteuer zu verzichten, wenn die internalionale

Jugendbegegnung im Interesse der Jugend der betroffenen Staa-
ten férderungswirdig erscheint?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister der Finanzen: Bisher sind der
Bundesregierung nur wenige Falle bekanntgewor-
den, in denen auslindische Jugendgruppen mit eige-
nen Omnibussen in das Bundesgebiet eingereist
sind. Soweit bekannt, handelte es sich dabei um
Jugendgruppen aus England.

Die Rechtslage ist folgende: Die Beforderungen
fallen nur dann unter das Umsatzsteuergesetz, wenn
die Jugendgruppe bei der Beférderung gegeniiber
den Teilnehmern der Fahrt als Unternehmer tatig
wird. Das setzt voraus, daB die Jugendgruppe von
den Teilnehmern fiir die Fahrt ein besonderes Ent-
gelt erhebt. Wegen der Kirze der zur Verfiigung
stehenden Zeit konnte nicht festgestellt werden, ob
diese Fille bereits praktisch geworden sind. Soweit
kein besonderes Entgelt erhoben wird, unterliegt
die Beférderung nicht der Umsatzsteuer.

Es ist beabsichtigt, die Angelegenheit mit den
Finanzministerien der Lander, denen die Verwal-
tung der Umsatzsteuer obliegt, moglichst bald zu
besprechen. Falls sich herausstellen sollte, daB die
Beforderung der auslandischen Jugendlichen wegen
des besonderen Entgelts grundsatzlich der Umsatz-
steuer unterliegt, soll geprift werden, ob die Steuer-
befreiung des § 4 Nr. 25 des Umsatzsteuergesetzes
Anwendung finden kann. Nach dieser Vorschrift ist
unter anderem die Durchfiihrung von Fahrten durch
Jugendgruppen unter bestimmten Voraussetzungen
von der Umsatzsteuer befreit, Ich habe veranlaBt,
daB IThnen das Ergebnis der Besprechung mit den
Finanzministerien der Lander sofort mitgeteilt wird.

Prisident von Hassel: Eine Zusatzfrage, der
Abgeordnete Dr. Arndt.

(@]

(D)



4530 Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode — 81

. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 2. Dezember 1970

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Herr Staatssekre-
tar, hat die Bundesregierung dafiir Verstdndnis, daf}
Jugendgruppen, die durch mehrere Lander Europas
reisen und nur in Deutschland mit dieser Abgabe
belastet werden, dies als unfair und als nicht
jugendfreundlich ansehen?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretdr
beim Bundesminister der Finanzen: Dafiir habe ich
durchaus Verstdndnis. Deswegen ist ja auch die
Besprechung mit den zustdndigen Ldndern, die die
Abgabe verwalten, eingeleitet worden.

e -

Prdsident von Hassel: Eine zweite Zusatz-
frage, der Abgeordnete Dr. Arndt.

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Herr Staatssekretar,
ist der Bundesminister der Finanzen fir den Fall,
daf Sie bei der angekiindigten Besprechung zu dem
Ergebnis kommen, dal Umsatzsteuer jedenfalls nach
geltendem Recht erhoben werden muB, bereit, mit
dem Bundesminister fiir Jugend, Familie und Ge-
sundheit dariiber zu verhandeln, ob hier unter dem
Gesichtspunkt der Jugendférderung etwa aus dem
Bundesjugendplan eine Abgeltung innerhalb der
Bundesressorts stattfinden kénnte?

Dr. Reischl, Parlamentarischer Staatssekretir
beim Bundesminister der Finanzen: Ja, dazu bin ich
bereit.

Pradsident von Hassel: Keine weiteren Zusatz-
fragen.

Die Zeit fiir die Fragestunde ist genau abgelaufen.
Ich schlieBe die heutige Fragestunde und rufe
Punkt 2 der Tagesordnung auf:

Beratung der Sammeliibersicht 12 des Peti-
tionsausschusses (2. Ausschuf}) iiber Antrdige
von Ausschiissen des Deutschen Bundestages
zu Petitionen

— Drucksache VI/1401 —

Ich darf zundchst der Vorsitzenden fiir ihren Be-
richt danken. Ich frage, ob der Bericht von der Vor-
sitzenden miindlich erganzt werden soll. — Das ist
nicht der Fall. Herr Abgeordneter Fritsch hat um das
Wort gebeten. Bitte schon, Herr Abgeordneter
Fritsch.

Fritsch (SPD): Herr Prasident! Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! In § 113 der Geschéfts-
ordnung dieses Hauses ist festgelegt, daBl Berichte
des Petitionsausschusses mindestens einmal im Mo-
nat in einer Sammeliibersicht dem Bundestag vorzu-
legen sind. In Vollzug dieser Bestimmung ist heute
die Sammeliibersicht 12 des Petitionsausschusses zu
beraten.

Der bisherigen Ubung entsprach es — von we-
nigen Ausnahmen in fritheren Jahren abgesehen —,
den in der Ubersicht enthaltenen Antragen des Aus-
schusses ohne Aussprache zuzustimmen.

Wenn ich heute dazu das Wort genommen habe,
dann zunachst einmal in der Absicht, die Aufmerk-

samkeit des Hohen Hauses auf Zahl und Art der
eingebrachten Petitionen zu lenken. Der lhnen vor-
liegenden Drucksache VI/1401 koénnen Sie entneh-
men, zu welchen Rechtsgebieten Eingaben einge-
bracht und mit welchen Ergebnissen sie durch den
Petitionsausschufl bearbeitet wurden. Es gibt kaum
einen Redhtsbereich, der nicht Gegenstand von Bit-
ten oder Beschwerden der Biirger unseres Landes ist.
Das vermag sicher den nicht zu beunruhigen, der
bereit ware, das Petitionsrecht und die auf ihm
fuBenden Petitionen als Ausdruck nicht vermeid-
baren Noérglertums oder nicht abzuschaffender Un-
zufriedenheit einzelner zu bewerten. Wer sich jedoch
mitverantlich fiihlt fir Gerechtigkeit in diesem Lande
und wer hinter den oft ungelenken Zeilen einer Ein-
gabe den Menschen sieht, der sich in Sorge und mit
viel Hoffnung an die Volksvertretung, also an dieses
Parlament, wendet, wird — wie alle hier — Hilfe zu
gewadhren bereit sein.

Zum anderen meine ich, Thre Aufmerksamkeit auf
einzelne Petitionen lenken zu sollen, denen der Aus-
schufy durch Uberweisung an die Bundesregierung
zur Beriicksichtigung oder als Material fiir die zu-
kiinftige Gesetzgebungsarbeit besonderes Gewicht
beigemessen hat. Lassen Sie mich in aller Kiirze die
Besonderheiten einiger dieser Eingaben darstellen.

Kriegerwitwen erhalten neben der Grund- und
Ausgleichsrente einen sogenannten Schadensaus-
gleich nach dem Bundesversorgungsgesetz, dessen
Hohe sich an dem mutmaflichen Einkommen orien-
tiert, das der Ehemann in seinem erlernten, ausge-
libten oder angestrebten Beruf erreicht hatte. Hier-
aus ergibt sich in manchen Féllen ein gewisser Er-
messensspielraum und — wie im vorliegenden Falle
— eine offensichtliche Benachteiligung der Hinter-
bliebenen. Diese Benachteiligung ergibt sich im vor-
liegenden Fall daraus, da8 ein erfolgreicher Ab-
schluB des Besuchs einer Landwirtschaftsschule durch
den Gefallenen einem Mittelschulabschluf nicht
gleichgestellt wird. Hieraus resultiert eine erheb-
liche Schadensausgleichsminderung, die der Aus-
schuB nicht fiir gerechtfertigt hielt. Er hat daher die
Eingabe der Bundesregierung zur Beriicksichtigung,
d. h. zur Einleitung von Abhilfemainahmen, iiber-
wiesen.

In diesem Zusammenhang der Versorgung der
Kriegsopfer mochte ich auf ein weiteres nicht aus-
reichend geregeltes Problem hinweisen, namlich die
Versorgung all der Frauen in unserem Lande, die
wahrend des letzten Krieges eine Ehe nicht mehr
schliefen konnten, weil der Verlobte gefallen ist.
Wer so wie meine Freunde und ich mit vielen dieser
tapferen Frauen, die im Andenken an den Gefal-
lenen ledig geblieben sind, gesprochen hat, der wei8,
daB auch fiir sie ein fester gefligter Platz als bisher
im Bundesversorgungsgesetz gefunden werden
sollte.

Ein Anliegen aus der Fiille dessen, was die auf-
gefithrten Petitionen an Sorgen ausdriicken, méchte
ich noch erwdhnen. Es ist das Gesuch der Eltern-
gemeinschaft korpergeschadigter Kinder in Essen um
Freifahrt Contergan-geschddigter Kinder im Nahver-
kehr. Da diese Kinder, insbesondere bei Schddigun-
I gen der Arme, sich in den Verkehrsmitteln nicht
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Fritsch

A festhalten konnen, bediirfen sie der Begleitung. Die

parlamentarische Priifung der Eingabe, mit der die
Gewéhrung von Fahrvergilinstigungen fiir Conter-
gan-geschadigte Kinder, insbesondere fiir solche
mit Armverkiirzungen und -schdden begehrt wird,
hat folgendes ergeben. Zu dem Kreis der Freifahrt-
berechtigten im Nahverkehr gehéren nach den gel-
tenden Bestimmungen unter anderem Kérperbehin-
derte mit Vollendung des 6. Lebensjahres, deren
Erwerbsfdhigkeit um. wenigstens 50 v.H. gemin-
dert ist und die erheblich gehbehindert sind. Die
Kinder, von denen in der Eingabe die Rede ist,
gehdren zweifelsohne zu den Korperbehinderten.
Sie werden aber nach &arztlichem Urteil offenbar
nicht als gehbehindert angesehen und erhalten so-
mit nicht die Vergilinstigungen nach den derzeit gel-
tenden Regelungen. Es sind Bemiithungen im Gange,
hier Abhilfe zu schaffen. Insbesondere mit den L&an-
dern als den beteiligten Kostentrdgern muB in naher
Zukunft dariiber gesprochen werden.

Meine sehr verehrten Damen und Herren, lassen
Sie mich zum SchluB darauf hinweisen, dafi derzeit
in den zustdndigen Ausschiissen Gesetzesantrdge
zur Verbesserung der Rechte des Petitionsausschus-
ses beraten werden. Wenn noch schneller und wirk-
samer als bisher geholfen werden soll — hier geht
es immer nur um den Menschen —, muB diesen An-
tragen alsbald entsprochen werden. Sie dienen dem
Biirger und vermehren die Rechte dieses Hauses,
fir das stellvertretend der Petitionsausschufl titig
ist.

(Beifall.)

Prisident von Hassel: Meine Damen und Her-
ren, wird dazu noch das Wort gewiinscht? — Das
ist nicht der Fall.

Der Antrag des Petitionsausschusses in Druck-
sache VI/1401 lautet:

Der Bundestag wolle beschlieBen, die in der
nachfolgenden Sammeliibersicht enthaltenen An-
trdge von Ausschiissen des Deutschen Bundes-
tages zu Petitionen anzunehmen.

Ich lasse iiber diesen Antrag abstimmen. Wer zu-
stimmen will, den bitte ich um das Handzeichen.
— Ich bitte um die Gegenprobe! Enthaltungen? —
Es ist einstimmig zu beschlossen.

Ich rufe nunmehr Punkt 3 der Tagesordnung auf:

a) Beratung des von der Bundesregierung be-
schlossenen Verkehrsberichts 1970

— Drucksache VI/1350 —

b} Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
Anderung des Gesetzes iiber Kreuzungen
von Eisenbahnen und StraBen (Eisenbahn-
kreuzungsgesetz)

— Drucksache VI/1140 —

c¢) Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes iiber
den Ausbau der Bundesfernstrafien in den
Jahren 1971 bis 1985

— Drucksache VI/1180 —

d) Erste Beratung des von der Bundesregierung
eingebrachten Entwurfs eines Gesetzes zur
Anderung des Gesetzes iiber die Besteuerung
des StraBengiiterverkehrs

— Drucksache VI/1433 —
e) Beratung des Antrags der Fraktion der CDU/
Csu

betr. Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden

— Drucksache VI/1360 —

Wir verfahren folgendermaBen. Zundchst wird zur

- Einbringung des Verkehrsberichtes und gleichzeitig

zur Begriindung der vorliegenden Gesetzentwiirfe
der Herr Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen sprechen. Ich erteile
Herrn Bundesminister Leber das Wort.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Vor Ihnen liegen vier verkehrs-
politisch bedeutsame Drudksachen: der in der Regie-
rungserklarung angekiindigte Verkehrsbericht fiir
das Jahr 1970, der Gesetzentwurf iiber den Ausbau
der BundesfernstraBen in den Jahren 1971 bis
1985, die Novelle zum Eisenbahnkreuzungsgesetz
und der Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des
Gesetzes iiber die Besteuerung des StraBengiiter-
verkehrs. Ich werde meine Ausfithrungen auf alle
vier Vorlagen erstrecken.

Der Verkehrsbericht 1970, den ich dem Hohen
Hause heute vorzulegen die Ehre habe, versucht
eine Antwort auf drei Fragen zu geben: Wo stehen
wir im Verkehr am Anfang der 70er Jahre? Wel-
ches werden aus der Sicht der Bundesregierung die
Hauptprobleme des Verkehrs in den kommenden
Jahren sein? Welche Moglichkeiten zeichnen sich
zu ihrer Losung ab?

Vor fast genau drei Jahren, am 8. November
1967, wurde das Verkehrspolitische Programm fiir
die Jahre 1968 bis 1972 beschlossen. Eine spatere
Wiirdigung dieses Kapitels wird vielleicht einmal
unter der Uberschrift stehen koénnen: ,Leere Wag-
gons, leere Kassen und viel Mutlosigkeit”.

Das Verkehrspolitische Programm befindet sich
nunmehr in seiner zweiten Halbzeit. Wir kénnen
mit Befriedigung feststellen, daB der Weg, den wir
damals, 1967, begonnen haben, erfolgreich war.

Unsere Eisenbahn hat keine leeren Waggons
mehr; ihr fehlen Waggons, so stark hat ihr Verkehr
zugenommen. lhre Einnahmen sind erheblich ge-
stiegen, und sie hat ein neues SelbstbewuBtsein ge-
wonnen. Sie arbeitet rationeller, sie ist moderner
geworden, sie hat ihre Organisation konzentriert.
Sie ist in den Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
trdgern eingetreten. Sie hat in den Bereichen, in
denen es sinnvoll erschien, z.B. im kombinierten
Verkehr und im Kleingutverkehr, auch die Koope-
ration mit anderen Verkehrszweigen gesucht und
sie gemeinsam mit ihnen verwirklicht.

Im StraBengiiterverkehr wurde die Kapazitats-
regelung flexibler gestaltet, die Verkehrsbedienung
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in der Flache erleichtert und das Tarifbildungsver-
fahren im Nahverkehr neu geregelt.

Die partnerschaftlichen Beziehungen zwischen
dem StraBengiiterverkehr und «der Bundesbahn
haben sich in erfreulichem MaBe entwidkelt und
verstarkt.

In der Binnenschiffahrt sind durch die getroffenen
MaBnahmen die Markte bereits jetzt fiihlbar stabi-
lisiert und damit gleichzeitig auch bessere Voraus-
setzungen fiir eine Modernisierung der Binnen-
schiffsflotte geschaffen worden. Die Schifferbetriebs-
verbdande wurden durch die Mdéglichkeit zur Akqui-
sition in den Stand gesetzt, sich als selbstandige
Anbieter auf den Markt zu begeben. Binnenschiff-
fahrt und verladende Wirtschaft haben wiederholt
ihre Befriedigung iiber die getroffenen MaBnahmen
zum Ausdruck gebracht.

Die deutsche Handelsflotte wurde ‘modernisiert.

Einige sehr gravierende Wettbewerbsnachteile
im Hinterlandverkehr der deutschen Seehédfen ge-
geniiber dem Hinterlandverkehr der Seehafen in
unseren westlichen Nachbarldndern konnten besei-
tigt werden.

Die Deutsche Lufthansa hat ihr Streckennetz um
wirtschaftlich sehr bedeutsame Fluglinien erweitern
konnen. Wichtige Infrastrukturmafnahmen fiir den
Luitverkehr wurden mit wesentlicher finanzieller
Unterstiitzung des Bundes vorangetrieben oder fer-
tiggestellt. Die Flugsicherungsdienste wurden in
personeller und technischer Hinsicht verbessert.

Das Investitionsprogramm zur Fdérderung des
kombinierten Verkehrs und des GleisanschluBiver-
kehrs hat bereits einen beachtlichen Beitrag zur
StraBenentlastung geleistet.

Im StraBenbau wird von 1967 bis 1970 ein Pro-
gramm mit einem Finanzvolumen von rund 18 Mil-
liarden DM durchgefiihrt, ein Bauaufwand, der
etwa dem der vorangegangenen 8 Jahre entspricht.

Mit dem Mehraufkommen aus der Mineralél-
steuererhdhung vom 1. Januar 1967 wurden zahl-
reiche Vorhaben im kommunalen Straienbau und
im offentlichen Personennahverkehr geférdert.
Zahlreiche EinzelmafBnahmen zielten darauf ab, die
Sicherheit im Strafenverkehr zu erhéhen, den Ver-
kehr flissiger ablaufen zu lassen und die vom Krait-
fahrzeug ausgehenden Umweltbeldstigungen zu be-
schrianken.

Von vielen Seiten ist damals die Ansicht geduBert
worden, das Verkehrspolitische Programm der Bun-
desregierung werde die gemeinsame Verkehrs-
politik der Europdischen Gemeinschaften bremsen.
Dies ist nicht der Fall gewesen. Wir haben nicht
gebremst, sondern wir haben angeregt und in Be-
wegung gebracht, und wir haben die Weiche in eine
Richtung stellen helfen, die unseren Vorstellungen
entspricht. Das hat seinen Eindruck im Ausland
nicht verfehlt.

Einige gesonderte Worte mdchte ich in diesem
Zusammenhang zur StraBengiiterverkehrsteuer sa-
gen. Die Frage, ob sie am Jahresende auslaufen
oder verlangert werden sollte, hat in jiingster Zeit
zu Diskussionen gefiihrt. Ich mdchte hier feststellen:

Diese Steuer hatte insgesamt den gewiinschten Er-
folg, den wir mit ihr erreichen wollten. Der Werk-
fernverkehr hat sich im ganzen nicht wesentlich
ausgeweitet, in einigen Bereichen ist er sogar leicht
zuriickgegangen. Ich rdume hier gern ein, daB wir
alle die Absicht hatten, die Steuer zum 1. Januar
1971 durch eine wegekostenorientierte StraBenbe-
nutzungsabgabe abzulésen. Diese Abgabe soll sich
in ein Konzept der Europaischen Gemeinschaften
iiber eine harmonisierte Lkw-Besteuerung einfiigen.

Die Europaischen Gemeinschaften miissen erst
itber diese Hiirde kommen; sie sind noch nicht so-
weit. Entgegen unseren Erwartungen konnte die
europdische Verkehrspolitik diese Schritte bisher
nicht tun. Die erforderlichen Vorarbeiten sind ohne
Verschulden der Bundesregierung nicht in dem not-

' wendigen MaBe vorangekommen. Solange noch die

Chance zu einer gemeinschaftlichen Losung besteht,
kann ich in dieser Frage nicht zu einem verkehrs-
politischen Alleingang raten. Dies wiirde die Ver-
handlungsposition der Bundesregierung in Briissel
beeintrachtigen.

Es gibt kein Gebiet der Verkehrspolitik, das so
umstritten und so sehr dem Versuch der Quadratur
des Kreises ahnlich ist, auf das so viel Tinte und
Papier verwandt wurde und in dem so viele Kriti-
sche Fragen an die Verkehrsminister in allen Lan-
dern gestellt werden, wie gerade die Wegekosten-
frage. Ich kenne in der ganzen Welt keine Losung,
weder hier noch irgendwo in einem anderen Land,
die man ohne ernsthafte Einwédnde mit dem Stempel
.geniigend geeignet” auszeichnen konnte. Das zuzu-
geben, ist auch in der Bundesrepublik Deutschland
keine Schande. Andererseits kann ein ersatzloses
Fortfallen der eingefiihrten StraBengiiterverkehr-
steuern verkehrspolitisch nicht hingenommen wer-
den.

In Abwédgung dieser Griinde hat die Bundesregie-
rung beschlossen, dem Hohen Hause einen Gesetz-
entwurf vorzulegen, der die Geltungsdauer der
StraBengiiterverkehrsteuer um ein Jahr verléngert.
Dies war auch moglich, weil sich der Spielraum, der
von den Europdischen Gemeinschaften her gegeben
war, iiber die Erwartungen, die wir 1968 haben
konnten, um ein Jahr vergréBert hat.

Meine Damen und Herren, der Verkehrsbericht
1970 soll kein zweites Verkehrspolitisches Pro-
gramm sein. Das Verkehrspolitische Programm lauft
bis 1972. Der Verkehrsbericht 1970 hat eine andere
Funktion. Die Bundesregierung hat versucht, in ihm
eine Art Gewinn- und Verlustrechnung des Ver-
kehrswesens aufzustellen und darzulegen, wo und
mit welchen Mitteln der ,Gewinn” vergro8ert und
der ,Verlust” gemindert werden kann. Wir haben
uns darauf konzentriert, zu zeigen, was ist und was
in der Zukunft werden sollte. SchwerpunktmiBig
wurde dargestellt, welche zusétzlichen und iiber das
verkehrspolitische Sofortprogramm hinausgehenden
Probleme auf uns zukommen und welche Aufgaben
uns diese Probleme stellen.

Eine vergleichende Darstellung des Verkehrs im
geteilten Deutschland bleibt einem Bericht zur Lage
der Nation vorbehalten, in dem auch die Verkehrs-
verhdltnisse angesprochen werden sollen, In ihm
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wird auch die besondere Aufgabe, die uns das
Zonenrandgebiet stellt, im besonderen zu behan-
deln sein.

Ich komme nun zu den besonderen Aufgaben, die
ich auch weiterhin im Gesamtrahmen der Aufgaben
als Schwerpunkt der Verkehrspolitik der Bundes-
regierung ansehe. Ich mochte sie noch einmal nen-
nen: der StraBenbau, die Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse in den Verdichtungsrdumen, die
Eisenbahnen und die Verkehrssicherheit.

Die Bundesregierung hat in ihrem verkehrspoli-
tischen Programm einen Ausbauplan fir die Bundes-
fernstraBen angekiindigt. Er liegt dem Hohen Hause
als Bedarfsplan fiir den Ausbau der Bundesiern-
strafien in den Jahren 1971 bis 1985 vor. Wir haben
uns erlaubt, den Damen und Herren des Hohen
Hauses eine mit reichlichem Kartenmaterial ver-
sehene Broschiire zu iibersenden, in der der Gang
der Untersuchungen, die wir angestellt haben, im
einzelnen dargestellt ist. Sie erkennen aus diesen
Unterlagen, wie sich die Planung aus Strukturdaten

Schritt fiir Schritt entwickelt hat. Mit dieser Art des |

Vorgehens ist der Ubergang von der pragmatischen
zur systematischen Planung vollzogen. Wir haben es
aufgegeben, bei der StraBenbauplanung so zu ver-
fahren, wie frither — auch noch zu meiner Zeit —
verfahren wurde, daB man namlich ein politisches
Tauziehen um die Frage veranstaltete: Wo soll man
StraBlenziige bauen oder nicht? Wo genieBen sie
Prioritaten oder nicht? Wir peilen nicht nach altge-
wohnter Methode iiber den Daumen: ,Hier ware
eigentlich eine StraBe noétig”, sondern wir sind zu
einer systematischen Planung gekommen. Wir haben
in diesem Bedarfsplan darzustellen versucht, wie das
Netz der Bundesfernstraen aussehen mul}, wenn es
den in 15 oder 20 Jahren zu erwartenden Verkehrs-
verhdltnissen in unserem Lande geniigen soll. Wir
haben dabei moglichst alle Gesichtspunkte, die auf
den Verkehr EinfluB haben, beriicksichtigt. Einwoh-
ner- und Beschaftigtenzahlen, Wirtschaftstatigkeit,
Bruttoinlandsprodukt, Kraftfahrzeugbestand und
Kraftfahrzeugdichte, um nur einige der wichtigsten
Grunddaten zu nennen, wurden in ihrer regional un-
terschiedlichen Entwicklung vorausgeschatzt oder er-
mittelt. Aus diesen Daten haben wir mit Hilfe mathe-
matischer Modelle das kinftige Verkehrsaufkommen
und die StraBenbelastung errechnet. Dabei wurde
neben dem Werktagsverkehr auch der Wochenend-
verkehr in die Betrachtung einbezogen. Besonders
dem wachsenden Freizeitverkehr muB man fir die
Zukunft einen hoheren, einen ihm angemessen ho-
hen Stellenwert beimessen,

In einem weiteren Schritt wurde dann fiir alle
Strecken des BundesfernstraBennetzes die kiinftig
benotigte Zahl der Fahrspuren festgelegt. Die Fest-
legung der Reihenfolge, in der der Bedarf befriedigt
werden soll, orientiert sich an der verkehrlichen
Auslastung der StraBen, an dem ErschlieBungs- und
Verbindungseffekt, den die Strafe fiir eine Region
hat, an ihrem Ausbauzustand und an der Kosten-
Nutzen-Vergleichsrechnung. Auf diese Weise wurde
ermittelt, wo, wie und in welcher Reihenfolge das
BundesfernstraBennetz ausgebaut werden muB.

Nach der Verwirklichung des Bedarfsplans werden
8590 der Bevodlkerung unseres Landes dort, wo sie
dann wohnen werden, maximal 10 km bis zur nach-
sten Autobahn zuriickzulegen haben.

Der Bedarfsplan selber trifft keine Aussagen iiber
die Finanzierung. Wie er verwirklicht werden miiBte,
ergibt sich aus vielen feststehenden Sachverhalten,
die er enthalt. Wie schnell er tatsachlich verwirk-
licht wird, hdngt von den Entscheidungen der dazu
berufenen Organe ab. Wie die Finanzierung des Be-
darfsplans sichergestellt wird, hangt vor allen Din-
gen von den Entscheidungen des Deutschen Bundes-
tages ab. Der Bedarfsplan stellt die Grundlage fir
diese Entscheidungen dar. Insofern ist er ein An-
haltspunkt dafiir, wie hoch die finanziellen Mittel
bemessen sein miissen, um ihn zu verwirklichen.

Der gesamte Finanzbedarf fiir den Ausbau der
BundesfernstraBen betragt auf der Grundlage des
Baupreisstandes von 1968/69 rund 125 Milliarden
DM. Fiir den gleichen Zeitraum erwarten wir aus der
50%igen Zwedckbindung der Mineraldlsteuer nach
vorsichtiger Schédtzung ein Aufkommen von min-

| destens 93 Milliarden DM. Hiervon stehen rund

72 Milliarden DM fir Investitionen in neue StraBen

| zur Verfugung.

Stellt man im Ablauf der Jahre die genannten,
auf das Jahr 1985 bezogenen Zahlen einander ge-
geniiber, dann ergibt sich das Bild einer Schere, die
sich in den nachsten 10 Jahren gewaltig weiter
offnen wird. Der Verkehr wachst bis zum Jahre 1980
mit groBer Sicherheit auf einen Sattigungsgrad zu:
Das sind 20 Millionen Personenkraftwagen. Die Be-
drangnis auf unseren StraBen wird sich bei dieser
Ausgangslage trotz StraBenbaues also noch erheb-
lich verscharfen. Konkret gesprochen: Erst nach die-
sem Zeitraum, also ab 1995, wird sich diese Schere
allméhlich wieder schlieBen. Noch konkreter gespro-
chen: Erst auf das Jahr 1995 berechnet kann, wenn
man von den jetzigen finanziellen Ansatzen ausgeht,
der wachsende StraBenbedarf mit den derzeitig ge-
sicherten Finanzmitteln als befriedigt angesehen
werden.

Der schneller als der StraBenraum wachsende Ver-
kehr 1aBt der jetzt lebenden und der nach uns kom-
menden Generation keine Hoffnung auf Besserung;
denn vor uns liegen keine ,sieben fetten Jahre”.
Vor uns liegen, wenn sich nichts &ndert, mehr als 17,
vielleicht 27 magere Jahre. Es gibt auch nirgendwo
Kornkammern, die der Finanzminister im Verbor-
genen geftllt hatte und aus denen wir fiir den
StraBenbau zusatzliche Mittel nehmen konnten.

Ich weil}, meine Damen und Herren, wie schwierig
dieses Thema ist. Ich will hier ohne jeden Anflug
von Rhetorik und in aller Niichternheit auf diese Zu-
sammenhange hinweisen, weil ich weil}, wie bedeut-
sam sie fir unser Land und fiir unsere Zukunft sind.
Ich weiB also, wie schwierig das Thema ist, aber
ich halte es fur falsch, vor den Schwierigkeiten zu
kapitulieren. Jeder Versuch einer Losung setzt vor-
aus, daB zuerst die ins Wanken geratene Stabilitat
wiedergewonnen wird.

(Sehr wahr! bei der CDU/CSU.)
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Das erste, was wir versuchen miissen, ist, einen
Weg zu finden, die aus allen Fugen geratenen Bau-
preise wieder zu beruhigen und sie nach Méglich-
keit zurickzuentwickeln.

(Zurufe von der CDU/CSU: Sehr wahr! —
Stabilitatspolitik!)

Dazu gehodren ausreichender Wettbewerb, Rationa-
lisierung und das Sichhinwenden zu neuen Ferti-
gungsmethoden auch im Verkehrsbau. Sie miissen
uns davor bewahren, daBl die vorhandenen 6ffent-
lichen Mittel von Preissteigerungen verzehrt wer-
den oder daB zusitzliche Mittel nicht zur Finanzie-
rung zusdtzlicher Aufgaben, sondern nur zur Finan-
zierung gestiegener Preise bei einem geringeren
MaB von Aufgaben verwendet werden miissen. Nur
von einer solchen Basis der Stabilitdt aus lassen sich
die weiteren Fragen kldaren.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sehr gutl)

Das, was dann zu beantworten ist, sind entschei-
dende Fragen, vor denen unser Volk steht. Unser
Volk muB} sich in aller Offenheit tGber den Weg
klarwerden, den es in dieser Sache gehen will.

(Abg. Lemmrich: Aber zuerst einmal muf
das die Regierung! — Abg. Dr. Apel: Ja, es
ist ja gutl)
Ich sehe drei Moglichkeiten, fiir die man sich ent-
scheiden kann.

Erstens. Wir koénnen so weiterbauen wie bisher.
Wenn wir das tun, miussen wie der Tatsache ins
Auge sehen, daB wir die im Bedarfsplan ausgewie-
senen Bauziele bis 1985 nur zum Teil erreichen. Der
Verkehr wdachst schneller, als wir bauen, und wir
fahren uns auf unseren Fernstraen dann genauso
fest, wie wir heute in unseren Stddten schon fest-
gefahren sind. Ich kann hier nur ohne jede Uber-
treibung sagen: Wehe der Regierung, die dann re-
giert, wenn ein vollmotorisiertes Volk auf seinen
Fernstrafien so festgefahren ist, wie wir heute in
unseren Grofstadten schon festgefahren sind!

Zweitens. Wir koénnen versuchen, den Status quo
zwischen Verkehr und StraBenraum, den wir heute
haben, zu erhalten und schneller zu bauen als bis-
her, so schnell zu bauen, wie der Verkehr wachst.
Wenn das geschieht, wiirde der Verkehr zwar nicht
fliissiger, als er gegenwartig ist, aber er wiirde
auch nicht schlechter, als er gegenwirtig ist, und
wir wiirden vor der Gefahr bewahrt, da wir uns
auf unseren FernstraBlen festfahren. Damit wdre viel
gewonnen.

Um das zu erreichen, miilten mehr Mittel als bis-
her fiir den Straflenbau zur Verfiigung gestellt wer-
den. Das konnte dadurch erreicht werden, daBB die
500/oige Zweckbindung der Mineraldlsteuer fur den
FernstraBenbau erhéht wiirde.

(Abg. Lemmrich: Das hat der Herr Bundes-
kanzler schon 1961 verlangt!)

— Aber nicht getan!

(Abg. Lemmrich: Das ist eben der Unter-

schied zwischen Reden und Taten! — Abg.

Dr. Apel: Nur nicht die Nerven verlieren,

Herr Lemmrich! — Abg. Lemmrich: Unsere

Nerven sind besser als die Ihren, Herr Dr.
Apel! Seien Sie ohne Sorge!)

(C
— Sie haben ,1961" gesagt! — Das wiirde bedeu- )

ten, daBl auf anderen Gebieten Abstriche gemacht
und dafl neue Prioritdten im Bundeshaushalt gesetzt
werden miifiten. Ich will Thnen offen sagen, dafl ich
einen solchen Weg unter den iiberschaubaren Be-
dingungen nicht fiir gangbar halte. Hier geht es um
sogenannte Prioritdten. Wiirde ich eine solche Prio-
ritat fiir den Straflenbau aus dem Bundeshaushalt
heraus erwarten, kame ich mir vor wie der be-
kannte Joseph aus dem Alten Testament, den sein
Vater besonders liebte, weshalb ihm dieser Vater
ein besonders buntes Gewand kaufte. Seine Bri-
der haben ihn aber, weil sie vernachldssigt wurden,
in eine Zisterne geworfen und spdter nach Agypten
verkauft. Den Weg mochte ich nicht antreten.

(Heiterkeit bei den Regierungsparteien und
Lachen bei der CDU/CSU.)

— Sie sind doch bibelkundig genug und wissen, wie
das war!

Es gibt einen dritten Weg, meine Damen und Her-
ren. Er besteht darin, dal wir den Mut aufbringen,
offen miteinander zu reden, dal wir vor unser Volk
treten, ihm die Lage und die Entwicklung darstellen
und die Kraftfahrer fragen, ob sie bereit sind, die
notwendigen Mittel zur Verfiigung zu stellen, wenn
sie geniigend Straflen und Autobahnen wollen. Ich
habe hier heute keine Vorlage, die in eine solche
Richtung zielt, einzubringen. Ich habe weder den
Auftrag noch die Vollmacht, einen Vorschlag zu
machen. Ich habe nur eine von drei mdéglichen Per-
spektiven aufzuzeigen. Ich habe aber das Recht —
und davon mache ich als Mitglied dieses Hohen
Hauses Gebrauch —, meine personliche Meinung
zu diesem Thema zu sagen.

(Abg. Lemmrich: Aber als Bundesminister
reicht das nicht ganz!)

— Ich sage es auch als Bundesminister, als Person,
ohne Auftrag.

Wir brauchen Klarheit, und ich mochte die Dis-
kussion iber dieses Thema auslosen, damit wir
Klarheit gewinnen. Deshalb sage ich, ich wirde
mich personlich fiir den dritten Weg entscheiden,
weil ich ihn fiir den solidesten und fiir den besten
halte. Wir miissen alle miteinander dariiber nach-
denken, ob wir nicht ein wenig umdenken miissen.

Wir stehen in unserem Lande vor groflen Ent-
scheidungen, die fiir unsere Zukunft, fiir die Wett-
bewerbsfahigkeit unserer Wirtschaft und fiir den
Lebensstandard der kommenden Generationen von
hohem und hochstem Rang sind. Dazu zahlt ganz
bestimmt der Ausbau unserer Verkehrswege in
einer in spdtestens zehn Jahren mit groer Wahr-
scheinlichkeit vollmotorisierten Gesellschaft in die-
sem Lande. Weil wir diese Entwicklung zuverléssig
voraussehen konnen, miissen wir alle miteinander
nachdenken, ob wir nicht umdenken miissen.

(Zuruf von der CDU/CSU: Denkpause ein-
legen!)

Wir missen dariiber nachdenken, ob wir unsere
Ideale und unser Heil weiter in so hohem Mafle im
optimalen Konsum und im optimalen Wachstum des
Verbrauchs von Konsumgegenstdnden sehen wol-
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len. Wir sind dabei, das Mehrkonsumieren als unser

hochstes gesellschaftliches Seelenheil zu betrachten.
Wir haben gar nicht gemerkt, daB wir in vielen
Bereichen unter dem EinfluB von Milliarden, die
jahrlich fiir Werbung ausgegeben werden, langst
die Bedarfsdeckungswirtschaft hinter uns gelassen
haben und zur Bedarfswedkungswirtschaft iiberge-
gangen sind. Wir miissen dariiber nachdenken, und
zwar mit vollem Ernst, ob es nicht nétig und bes-
ser und richtiger wédre, vom jahrlich wachsenden
Sozialprodukt etwas mehr fiir 6ffentliche Investi-
tionen, z.B. fiir ausreichende und gute StraBen,
freizumachen, so viel frei zu machen, wie noétig ist,
um einen freien, fliissigen und sicheren Verkehr zu
erhalten.

Ich will es auf eine einfache Formel bringen, die
vereinfacht und darum vielleicht nicht ganz so pra-

zise ist, wie es wissenschaftlicher Griindlichkeit ent-

sprechen wiirde. Nehmen wir an, die Entwicklung
ginge so weiter und unser Sozialprodukt wiirde sich
in jedem Jahr um 5 bis 6 %6 vermehren. Wenn das
so wire, konnten wir jedes Jahr um 5 bis 6 %o mehr
konsumieren, vom Nagellack an den Fingern der
Damen im Lande iiber Fernsehapparate bis zu
Ferienreisen. Wenn wir das wollen und wenn wir
uns so verhalten, bleiben die groBen Aufgaben
ungelost. Wir werden eines Tages der Reden iiber
Reformen, die nicht erfolgen, alle miteinander iiber-
driissig werden. Wir miissen als Volk offen mit-
einander reden und uns fragen und fragen lassen,
ob es nicht besser ist, jedes Jahr nur 3 bis 4 %/ fiir

mehr Konsum — fiir mehr Nagellack und all die
tausend Konsumgegenstédnde, die das Leben ange-
nehmer machen — auszugeben und die 2% des

Sozialprodukts, die dann frei werden, dazu zu ver-
wenden, die groBen Aufgaben in Angriff zu neh-
men und zu ldsen, die uns den Weg in eine gute
und gesicherte Zukunft frei machen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sagen Sie das
auch fiir die Bundesregierung?)

Das wéaren beim gegenwértigen Stand des Sozial-
produkts etwa 13 Milliarden DM j&hrlich. Damit
konnte man unser Land im Innern von der Bil-
dung bis zum Verkehrsnetz zu einem der modern-
sten und der wettbewerbsfédhigsten in der Welt
machen.

Ich werfe diese Frage hier fiir den Teil der Auf-
gaben, die den Verkehr und seine Entwicklung an-
gehen, auf. Ich habe das Vertrauen, daB die Mehr-
heit unserer Autofahrer sich so wie eine solide
Familie verhalten wird, wenn wir sie fragen, ob sie
bereit sind, dariiber nachzudenken, ob es nicht nétig
ist, daB wir miteinander fiir den Ausbau des Ver-
kehrsnetzes das aufbringen, was notwendig ist, da-
mit sie moglichst bald sicher und fliissig fahren
kénnen.

Ich werde in dieser Ansicht durch eine kiirzlich in
der Presse erwdhnte Meinungsumfrage iiber die
Bereitschaft der Autofahrer, mehr fiir den Treibstoif
zu zahlen, bestarkt. Ich beziehe mich hier nur auf
die Umfrage, die angestellt worden ist, und zitiere:
Voraussetzung ist, daB das Mehraufkommen aus-
schlieBlich bis zur letzten Mark zur Verbesserung
der StraBen- und Verkehrsverhiiltnisse verwendet

wird, daf es nicht zur Auffiillung der allgemeinen
Finanzmasse gebraucht oder miBbraucht wird. Wie
die Presse berichtet, ist das Ergebnis iiberraschend
gewesen. 80 %o eines reprédsentativen Querschnitts
der Autofahrer haben zu einem solchen Weg ja ge-
sagt.
(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Das war
noch vor der Haftpflichterh6hung!)

Ih weiB, daB es da eine Lesart gibt, die mit
diesem Thema zusammenhdngt, mit der ich mich
auseinandersetzen muB, weil sie falsch ist. Es gibt
Leute, die dem Kraftfahrer einreden, solange er
iiber die Mineraldlsteuer den allgemeinen Haushalt
finanziere und seine Steuern zweckentfremdet ver-
wandt wiirden, diirfe er sich nicht bitten lassen,
mehr zu zahlen. Wer so argumentiert, kennt die
Zahlen nicht oder verdreht die Tatsachen.

Richtig ist folgendes: Bund und Lander nahmen
1969 aus der Kraftfahrzeug- und der Mineraldl-
steuer, soweit sie vom Kraftverkehr getragen wer-
den, 12,398 Milliarden DM ein. Die Gesamtausgaben
fiir den StraB8enbau, die StraBenunterhaltung und
die Regelung des Verkehrs betrugen 1969 13,867
Milliarden DM. Die Ausgaben fiir den Fahrweg des
Kraftfahrers lagen also 1969 um 1,5 Milliarden DM
hoher, als die Einnahmen bei allen 6ffentlichen Han-
den betrugen.

Es kommt ein weiterer Gesichtspunkt hinzu. Wer
mit dem Auto nach Italien fihrt, wird spédtestens am
Brenner beim Einkauf von Benzingutscheinen spii-
ren, daB trotz TouristenermdBigung der Liter Benzin
mit 66,9 Pf Mineraldlsteuern. belastet ist gegeniiber
35 Pf bei uns. In Belgien ist die Belastung des Ben-
zins 10%o, in Frankreich rund 20%o hoher als bei
uns. Luxemburg liegt leicht iiber, die Niederlande
liegen leicht unter unserem Satz. Die niederldn-
dische Regierung hat allerdings zum 1. Januar 1971
eine Anhebung vorgeschlagen. Dies ist die Situation
bei unseren Partnern in den Europdischen Gemein-
schaften. -

Auch dies rechtfertigt in meinen Augen die Frage
an unser Volk und an unsere Autofahrer, ob es,
wenn wir mehr StraBen brauchen und sie auf ande-
rem Weg nicht gebaut bekommen, nicht richtig und
besser ist, etwas mehr fiir die StraBeninfrastruktur
und den Bau geniigend guter StraBen zu zahlen.

Hinzu kommt etwas Weiteres: die Produktivitit
besserer Strafen. Wenn nicht geniigend StraBen
vorhanden sind — und es werden immer weniger
vorhanden sein, wenn nichts geschieht —, wird viel
Kraftstoff im Stehen oder im Schleichen in die Luft
geblasen. Nicht flieBend fahren konnen ist die
teuerste Art zu fahren. Am flieBenden Verkehr teil-
zunehmen ist die billigste Art zu fahren. Also ist
der Aufwand fiir geniigend Strafen mit flieBendem

~Verkehr audh die Voraussetzung fiir die hochste

Produktivitdt des Verkehrs.

Ich habe, meine Damen und Herren, hier die. drei
Maoglichkeiten, die wir nutzen kénnen, hypothetisch
aufgezeigt, drei Wege, die wir fiir die kiinftige L6-
sung der Aufgaben zum Ausbau des StraBennetzes
gehen konnen. Ich habe hinzugefiigt: Ich bin fiir die
Loésung Nr. 3.
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Damit keine Unklarheit entsteht: Ich halte es
weder fir richtig noch fiir méglich, eine solche Ver-
mehrung der Mittel schon im Jahre 1971 vorzuneh-
men. Da wir in einem Trend von 15 Jahren denken,
reicht auch ein etwas spédterer Zeitpunkt noch aus.

Ich ware dankbar, die Ansicht des Hohen Hauses
zum Grundsatz erfahren zu kénnen, d. h. zu diesen
drei Wegen, die denkbar sind. Ich werde hier im
Hause interessiert zuhéren und auch interessiert
beobachten, wie sich die deutsche 6ffentliche Mei-
nung dazu verhdlt. Weil mich diese Aussprache
uber den Grundsatz interessiert, habe ich heute hier
weder GroéBenordnungen noch Zahlen genannt. Je
nachdem, wie das Ergebnis dieser Diskussion aus-
sieht, werde ich der Bundesregierung meine Vor-
schlage fiir eine Vorlage an den Deutschen Bundes-
tag unterbreiten. Ich weiB, meine Damen und Her-
ren, dies ist eine ungewdohnliche, vielleicht auch eine
unbequeme Art, zu prozedieren. Ich halte sie aber
nicht fiir schlecht. '

(Abg. Lemmrich: Fir Sie sehr bequem,
Herr Minister, weil sie Sie der Entschei-
dung enthebt!)

— Das enthebt mich keiner Entscheidung. Wenn Sie
an der demokratischen Meinungsbildung beteiligt
sein wollen — und das nehme ich doch an —, dann
miissen Sie doch eigentlich dankbar sein, daB die
Bundesregierung dieses Thema zur Debatte stellt
und den Bundestag nicht mit einer Gesetzesvorlage,

. die in der Koalition abgestimmt ist, vor vollendete

(B)

Tatsachen stelit.
(Beifall bei der SPD.)

Ich beziehe ja die Opposition in die Debatte ein.
Jetzt konnen Sie Thre Meinung sagen und kriegen
Angst davor.

(Beifall bei den Regierungsparteien.
Abg. Lemmrich: Das haben Sie sonst nie
getanl)

— Jetzt tue ich es aber, und jetzt kriegen Sie Angst
vor Thren eigenen Moglichkeiten.

(Abg. Lemmrich: Wenn es unpopuléar wird,
dann denken Sie an uns! Wenn es popular
ist, machen Sie es allein!)

Prdsident von Hassel: Das Wort hat allein der
Herr Bundesminister zu seiner Einbringungsrede.
Sie kénnen sich nachher duBern. Der Bundesminister
hat allein das Wort.

Leber, Bundesminister fir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Das denke ich auch. Ich
werde ja zuhoren. Das habe ich ausdriicklich gesagt.
Aber es scheint nicht bequem zu sein, dem zuzu-
horen, was ich hier sage.

Meine Damen und Herren, ich wiederhole: ich
halte das fiir eine ungewohnliche und auch fiir eine
unbequeme Art, zu prozedieren. Aber hier muf} die
Gelegenheit geschaffen werden, daB man sich iiber
dieses Thema ausspricht. Diese Gelegenheit will ich
herbeifiihren. Ich halte das auch nicht fir einen
schlechten demokratischen Stil. Ich habe dargestellt,
wie die Entwicklung verlaufen wird, wenn wir uns

50, so oder so entscheiden. Wer sich fir die Lésung
1 entscheidet — und ich bitte darum, daB der Deut-
sche Bundestag und der einzelne Abgeordnete jetzt
nach meiner Rede in der Debatte sagt, ob er fiir die
Loésung 1, 2 oder 3 ist; das mochte ich gerne héren —,

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Vielleicht gibt
es auch noch die Losung 4!)

wer sich fiir die Losung 1 entscheidet, darf sich nicht
beklagen, wenn wir in wenigen Jahren im Chaos
eines wachsenden Verkehrs zu erstarren beginnen.
Bei der Entscheidung fiir die Loésung 2 brauchen wir
mehr Mittel und erreichen trotzdem fiir diese Gene-
ration keine Ordnung, die befriedigend ist. Wer sich
fir die Losung 2 entscheidet, muB aber auch sagen,
was er im Rahmen des Bundeshaushalts vernachlas-
sigen und zurickgestellt haben will.

(Zuruf von der CDU/CSU: Sie miissen das
sagen!)

Die Entscheidung fiir die Losung 3 fiihrt meiner Auf-
fassung nach zu einer befriedigenden Lésung, auch
wenn sie unbequem ist. Davon, wie wir uns mitein-
ander entscheiden werden, hingen das Gesicht un-
seres Landes, die Gestalt und die Kraft unseres
Landes fiir das Ende dieses Jahrhunderts in einem
sehr hohen MaBe ab.

In einem rémischen Edikt aus dem Jahre 395 nach
Christus heiBt es tiber die Instandsetzung von Land-
straBen und Briicken:

Deshalb muB jeder ordentliche Biirger StraBen
und Briicken bauen und sie unterhalten.

Der romische StraBenbau, dessen groBartige Lei-
stungen wir noch heute bewundern, kann uns auch
heute noch Vorbild sein.

Meine Damen und Herren, ich habe bisher nur
vom reinen Strafienbau gesprochen. Wie das Salz
zur Suppe so geh6rt zum StraBenbau eine Vielzahl
von Einrichtungen, die mit dem StraBenbau zusam-
mengenommen erst den Wert unserer StraBeninfra-
struktur ausmachen. Die Skala dieser MaBnahmen
reicht von einer Ausriistung der StraBie mit Leit- und
Schutzeinrichtungen iiber die Beleuchtung einzelner
StraBenabschnitte und besonders gefdéhrlicher Kno-
tenpunkte bis hin zu den Méglichkeiten einer zen-
tralen Steuerung des Verkehrsablaufs und zu For-
schungsarbeiten im Zusammenhang mit der starken
StraBenabnutzung durch Spikes-Reifen. Sie werden
diese Fragen ausfihrlich im Verkehrsbericht be-
handelt finden.

Ich méchte hier lediglich noch auf einen Punkt
ndher eingehen, der mir wegen seiner Bedeutung
fir den Verkehrsnutzer besonders am Herzen liegt.
Es ist die Verbesserung des Service an unseren
Autobahnen, Dariiber werden viele Klagen gefiihrt.
Ich wollte hier mitteilen, welche Lésung wir uns
vorstellen. Wir haben uns etwas einfallen lassen,
was wir ,Bundesautobahn-Dreipunkt-Service-Sy-
stem” nennen. Das heiBt, an den Autobahnen sollen
errichtet werden erstens alle 10 bis 15 km ein Kiosk
und eine hygienisch einwandfreie Toilettenanlage.

{(Zurufe von der CDU/CSU: Bravo! — Sehr
wichtig!)

<
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Wir koénnen nicht iiber bessere Umweltbedingungen
reden, wenn wir allmdhlich die Rastpldtze neben
unseren Autobahnen in ibelriechende Platze ver-
wandeln.

(Abg. Lemmrich: Sehr richtig!)

Das war aber auch vor meiner Zeit schon so.

(Starker Beifall bei der CDU/CSU. Zu-

ruf von der CDU/CDU: Sie haben also doch

Einfalle! — Abg. Dr. Miiller-Hermann: Die

Unterstiitzung der Opposition ist Thnen
sicher, Herr Minister!)

Damit wird das ,in den Wald gehen missen” sein
Ende finden. Die Umwelt der Autobahn wird nicht
mehr verunreinigt werden.

Zweitens. Alle 25 bis 30 km wird eine Tankstelle
errichtet werden, gegebenenfalls mit einem Erfri-
schungsdienst.

(Sehr gut! bei der CDU/CSU.)

Drittens. Alle 50 bis 60 km soll an landschaft-
lich schénen und verkehrstechnisch geeigneten Punk-
ten eine Raststalte gebaut werden. Bisher errichtete
Automatenbetriebe, die ich fir schlecht halte, wer-
den durch moderne Cafeteria-Betriebe mit saube-
rem Service ersetzt werden.

(Abg. Lemmrich: Auch das steht schon im
Verkehrsbericht!)

Um aber auch dem Spitzenbedarf, etwa in den
Ferienmonaten, gerecht zu werden, soll als ergdn-
zende MaBnahme die Méglichkeit geschaffen wer-
den, an besonderen Verkaufsstellen bei den Rast-
statten einfache Schnellgerichte zu maBigen Prei-
sen einnehmen zu konnen.

Ich komme nun von den Autobahnen, von den
FernstraBen zu den Verdichtungsrdumen. Die Ver-
kehrsverhiltnisse in diesen Verdichtungsraumen
haben sich durch die sprunghafte Zunahme des Indi-
vidualverkehrs
verandert.

Es gibt ein Buch, dessen Titel lautet: ,Morgens
um sieben ist die Welt noch in Ordnung”. Dieses
Buch ist ein Bestseller geworden. Kein Verkehrs-
politiker konnte ein solches Buch schreiben; er
wiirde es vermutlich nicht einmal zu einem Schul-
aufsatz bringen. So wenig ist morgens um 7 oder
abends um 5 in unseren Stddten in Ordnung.

Die Erfahrungen in Deutschland, in anderen euro-
pdischen Staaten und besonders in den USA =zei-
gen, daB eine ,autogerechte Stadt" eine Utopie ist.
Es gibt sie nicht, und es wird sie nicht geben.

Die Auswirkungen dieser Entwicklung, insbeson-
dere die verschlechterten Umweltbedingungen, Ver-
kehrsstauungen und Parkraumnot sind fir viele
Stddter seit langem tdglich spirbar. In Staaten mit
hoher Besiedelungsdichte, wie z. B. in unserem
Lande, sind nicht einmal rdumliche Voraussetzungen
fiir die Entwicklung von autogerechten Stidten vor-
handen, ganz abgesehen von den finanziellen Auf-
wendungen, die jedes MaB tibersteigen wiirden, und
auch abgesehen von der Gefahr einer Zerstérung
historisch gewachsener Stadtbilder.

in beinahe revolutiondarer Weise

Wir miissen uns aber auch vor der gegenteiligen
Philosophie hiiten. Es gibt das Auto, und es wird
noch mehr Autos geben, und wir dirfen deshalb
auch keine autofeindliche Gesinnung bei unseren
Versuchen aufkommen lassen. Zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse in den Stddten missen
wir daher zwangsldufig beidem entsprechen: neben
stadtebaulichen MaBnahmen fiir den Individualver-
kehr missen die offentlichen Verkehrsmittel in be-
zug auf Schnelligkeit, Preis und Komfort weiterent-
wickelt werden. Sie miissen so attraktiv werden,
daB sie weite Bevolkerungskreise dazu bewegen,
auf die tdgliche Benutzung eines Personenkraft-
wagens, insbesondere im Berufsverkehr, zu verzich-
ten und statt dessen oOffentliche Verkehrsmittel zu
benutzen.

Ich weiB, dazu gehdrt noch mehr. Dazu gehort
beispielsweise die Frage, ob ein Kraftfahrzeug nur
ein Verkehrsmittel ist oder ob nicht der Besitz eines
Personenkraftwagens auch so etwas wie ein Status-
symbol in der Gesellschaft ist. Vielleicht kann nach

' einer gewissen Zeit derjenige, von dem seine Nach-

. die zweckgebundenen Mineraldlsteuermittel

barn wissen, daB er ein Auto, unter Umstédnden so-
gar ein schones Auto hat, ohne sein Sozialprestige
zu riskieren, wieder einmal mit einem offentlichen
Verkehrsmittel fahren. Ich hoffe, daB uns da die
Entwicklung zu Hilfe kommt.

Ich habe dem Hohen Hause bei der ersten Bera-
tung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
am 23. September iber den kommunalen StraBenbau
und die Investitionsvorhaben des offentlichen Per-
sonennahverkehrs berichtet. Ich habe berichtet, wie
ver-

i wendet, fiir welche Aufgaben sie angelegt worden

sind. Wir alle wissen, wie wohltuend diese Hilfe fir

' die Gemeinden gewesen ist. Wir wissen aber auch

ebenso deutlich, daB diese Finanzierungshilfen an
die Adresse der Gemeinden nicht ausreichen. Die
Unternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
fordern insbesondere eine Entlastung von der Mine-
ralolsteuer. Diese Moglichkeit wird von der Bundes-
regierung erneut gepriift. Ich stelle mir vor, daf die
Bereitschaft der Bundesregierung zu einer solchen
MaBnahme desto grofer sein konnte, je eher die
Lander und Gemeinden zu erkennen geben, daB sie
selber auch einen Beitrag zur Losung des Problems
zu leisten geneigt sind, z. B. durch eine Regelung
der notwendigen Abgeltungsleistungen fiir diese
Verkehre.

(Abg. Lemmrich: Das gilt fiir die Lander!
Die Kraftfahrzeugsteuer haben wir ja er-
lassen!)

AuBerdem bemiihen sich die Unternehmen um
einen Ausgleich fiir die Mehrbelastung, die ihnen
aus der Einfihrung der Mehrwertsteuer erwachsen
ist. Diese Frage st6Bt auf groBe steuersystematische
Schwierigkeiten; auch sie wird jedoch in eine er-
neute Uberprifung des Gesamtkomplexes einbezo-
gen werden.

In diesem Zusammenhang muB ich darauf zu spre-
chen kommen, daB von verschiedenen Seiten die Ein-
fihrung des sogenannten ,Null-Tarifs” immer wie-
der diskutiert und als eine Art Generalkur zur Hei-
lung der Probleme des Stadtverkehrs gefordert
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wird. Ich halte mit meiner Meinung nicht hinter
dem Berg.

(Zuruf von der CDU/CSU: Die Jusos!)

— Sie diirfen nicht nur ,Jusos” sagen; Sie haben
die gleichen Probleme auch bei sich zu Haus. Aber
Sie reden immer nur von den anderen.

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

Der Null-Tarif ist kein geeignetes Mittel — —
(Fortgesetzte Zurufe von der CDU/CSU.)

— Meine Damen und Herren, ich halte doch nun
wirklich hier einen Vortrag, der keine Spitzen ge-
gen Sie enthdlt. Ich wiirde es doch fiir dem Ernst
der Sache angemessen halten, wenn man nicht
dauernd in dieser Weise Zwischenrufe machte; die
sind vollig unsachlich.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Dadurch wird

es doch etwas belebter! — Abg. Lemmrich:

Nachdem wir das alles schon gelesen
haben!)

Der Null-Tarif ist kein geeignetes Mittel, die
Verkehrsprobleme der Stddte zu lésen, auch wenn
dariiber gehaltene Reden Beifall bringen. Mit Null-
Tarifen 16st man die Verkehrsprobleme so wenig,
wie man mit kaltem Wasser Tuberkulose oder
Krebs heilen kann.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Der Null-Tarif wiirde die 6ffentlichen Haushalte mit
jahrlich mindestens 3,5 Milliarden DM zusitzlich
belasten, die von niemand aufgebracht werden kon-
nen.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Verkehrsleistungen sind nicht zuerst karitative Lei-
stungen. Die Bundesregierung ist vielmehr der Auf-
fassung, daB von dem Benutzer o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel ein angemessenes und tragbares Entgelt
erhoben werden muB. Das kann bei steigendem
Einkommen billigerweise auch erwartet werden.
AuBerdem ist es sehr zweifelhaft, ob ein Null-Tarif
bei allmédhlich verrottenden offentlichen Verkehrs-
mitteln tatsachlich in gréBerem Umfange Leute ver-
anlassen wilrde, auf o6ffentliche Verkehrsmittel um-
zusteigen, die fast nicht mehr so aussehen, dal man
noch mit ihnen fahren kann.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Verbesserte Leistungsangebote im o6ffentlichen Per-
sonenverkehr, also gréBere Schnelligkeit, Piinktlich-
keit, Komfort und Netzdichte, sind ein wirksamer
Beitrag zur Lésung der Nahverkehrsprobleme. Wir
wissen, meine Damen und Herren, das kostet Geld
fir neue Einrichtungen, die diesen Anspriichen ge-
nigen sollen. Dieses Geld kann man nicht von den
sowieso zu schmalen Mitteln nehmen, die dem Fern-
straBenbau gegenwartig zur Verfliigung stehen.

Fur den Fall, daB eine Lésung moglich ist, wie
ich sie mit meiner Losung Nr. 3 hypothetisch auf-
gezeigt habe, ergibt sich auch die Moglichkeit, von
diesen zusdtzlichen Mitteln so viel abzuzweigen,
wie an Hilfe fir die Gemeinden zum Zwedke ihres
Verkehrsbaues mindestens geboten ist.

Im ibrigen werde ich das Hohe Haus zu gege-
bener Zeit Uber den Inhalt eines Gesamtprogramms
iber gemeinsame Grundsdtze des Bundes und der
Lénder zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage
der offentlichen Personennahverkehrsbetriebe un-
terrichten, das auf Anregung der Landerverkehrs-
ministerkonferenz in meinem Hause gegenwadrtig
erortert wird.

So viel méchte ich hier aber anmerken, damit
keine MiBverstdndnisse entstehen: Wenn der Bund
den Gemeinden hilft, Investitionen zu finanzieren,
und wenn es schon nicht moglich ist, diese Investi-
tionen iiber Tarife und Fahrpreise zu amortisieren,
dann muB fiir den laufenden Betrieb dieser Ver-
kehrsmittel ein moglichst hoher Kostendeckungs-
grad angestrebt werden. Es wird keiner Bundes-
regierung moglich sein, kommunale Verkehrstrager
zu subventionieren.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Ich habe zu Beginn meiner Ausfithrungen davon
gesprochen, daB der Verkehrsbericht 1970 darzu-
legen versucht, wie die Gewinne unseres Verkehrs-
systems vergroBert und wie seine Verluste gemin-
dert werden koénnen. Ein fiir uns alle beklemmen-
der Negativposten ist die Sicherheit im StraBen-
verkehr. Die Toten und die Verletzten des Verkehrs
— vom reinen Sachschaden ganz abgesehen — kla-
gen die heutige Gesellschaft an. Im vergangenen
Jahr hatten wir fast 17 000 Tote und fast eine halbe
Million Verletzte zu beklagen. Dieses Jahr werden
die Verluste leider noch héher sein.

Ich hoffe dabei, daB diejenigen, die von 20 000
Toten in diesem Jahr sprechen, nicht recht behalten.
Aber ich gebe zu: die Entwicklung ist besorgnis-
erregend. Sie kann nur aufgehalten und zum Bes-
seren gewendet werden, wenn wir den vielerlei
Grinden hierfiir weiterhin energisch nachspiiren
und gezielt gegen die Unfallursachen ankampfen.
Die Ursache fiir diese Misere sind wir in groBem
Umfange selbst, und zwar als Verkehrsteilnehmer,
als Kraftfahrer, als Radfahrer, als FuBgédnger, als
Kind und als Greis. Die Griinde fiir dieses Fehl-
verhalten sind so zahlreich, wie die Menschen ver-
schieden sind: Unkenntnis und Leichtsinn, Unge-
duld und Egoismus, Uberschdtzung der eigenen
Fahigkeiten und vieles andere sind nur einige der
Grunde, die man dafiir aufzeigen miilte. Wenn wir
uns als Kraftfahrer auf die Couch des Psychiaters
legten, konnten wir sicher noch eine ganze Reihe
weiterer Griinde erfahren, die wir so abstreiten.

Wenn man aber weiBl, daB der Mensch — hier
sehr zu seinem Schaden — zuerst das MaB aller
Dinge ist, so muBl man bei ihm ansetzen.

Wir leben in einer Welt, in der die Menschen sich
mit dem Motor bewaffnet in der Gesellschaft be-
gegnen. Das erfordert ein entsprechendes Verhalten
in der motorisierten Gesellschaft. Fur Individualis-
mus ist in dieser motorisierten Gesellschaft kein
Platz auf unseren StraBen. Der StraBenverkehr
verlangt Einordnung in sein System und ein hohe-
res MaB an Selbstbeherrschung und Selbstbeschran-
kung, als viele zu iiben bereit sind.

‘Q
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Wir wiirden jedoch unserer Verantwortung nicht
gerecht werden, wollten wir uns darauf beschran-
ken, nur auf die BewulBitseinsdnderung der Ver-
kehrsteilnehmer zu warten. Wir werden eingreifen
miissen, wo wir Unsicherheit beseitigen und mehr
Sicherheit schaffen oder sozialschiddliches Verhalten
verhindern kénnen. Kurz: Wir miissen uns zu einer
Abwehrgemeinschaft zusammenschliefen mit einer
Art Rundum-Verteidigung gegen jedwede Art von
Unsicherheit auf unseren StraBen.

Mit der neuen StraBenverkehrs-Ordnung ist es
gelungen, das jahrelange Ringen um ein modernes
Verkehrsrecht abzuschlieBen. Die Bundesrepublik
Deutschland ist das erste Land in Europa, das diese
neuen, international abgestimmten Verkehrsregeln
beschlossen hat und sie in Kraft setzen wird. Damit
haben wir jetzt ein fir jedermann verstdndliches
und lesbares Verkehrsverhaltensrecht, dessen Ziel
es auch ist, Unfélle zu verhindern.

Eine Aufklarungsaktion des von der Bundes-
regierung und von anderen Spendern, Automobil-
verbdnden usw. finanzierten Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrats wird dafiir sorgen, dafl jeder Bundes-
biirger mit dem Inhalt der neuen StraBenverkehrs-
Ordnung und den Anderungen gegeniuiber der seit-
herigen Regelung rechtzeitig und ausreichend ver-
traut gemacht wird.

Ich kann nicht ausschliefen, daf wir noch weitere
Schritte zu bedenken haben. Ich kann z. B. keinen
Zweifel haben an dem, was mir seit langer Zeit
verantwortungshewuBite Mediziner, vor allem auch
Augenédrzte sagen. Sie sagen mir, daBl es nicht we-
nige unter uns gibt, die schon als FuBganger un-
sicher sind, weil sie wegen der schlechter geworde-
nen Sehkraft ihrer Augen kaum den Boden unter
ihren FiiBen sehen kénnen. Sie fahren aber trotzdem
mit dem Auto. Sie gefdhrden sich und ihre Mitbiir-
ger, weil sie oft zu eitel sind, eine Brille aufzuset-
zen, die sie langst vom Arzt verordnet bekommen
haben. Wer eine Brille n6tig hat und keine Brille
tragt, der riskiert nicht nur sein Augenlicht, son-
dern sein und seiner Mitmenschen Leben.

Ein anderes Kapitel. Im Jahre 1969 war bei jedem
vierten Unfall mit Todesfolge Alkohol im Spiel. Das
sind mehr als 4000 Tote durch Alkohol im Jahr.
Diese Unfallursache hat in diesem Jahr gegeniiber
dem Vorjahr noch erheblich zugenommen. Im Fe-
bruar 1970 gab es fast 50 % mehr todliche Unfille
mit Alkohol als gerichtlich nachgewiesener Ursache
als im Februar 1969.

Die iiberwiegende Zahl in- und ausldndischer Wis-
senschaftler sagt uns, daB man mit 0,8 Promille
Alkohol im Blut nur noch ein Viertel der Fahrtiich-
tigkeit besitzt, iber die man als Niichterner verfiigt.
Wer mit soviel Alkohol fahrt, fithlt sich mutig und
hat Courage. Ich kenne fast alle Gegenargumente
und alle Gegenkréfte. Sie beginnen mit Zweifeln an
der exakten Bestimmbarkeit der Alkoholmengen
und fithren iiber den Vorwurf des Eingriffs in die
Freiheitssphire bis zu Anwilten, die deswegen,
weil es dieses Delikt gibt, gerne Prozesse flihren,
oder zu Syndizis, die Schnapsbrenner und andere
Alkoholerzeuger und Héndler vertreten.

Alles das gibt es aber nicht nur bei uns, das gibt ©

es auch in anderen Lédndern. Fast alle Lander um uns
her in Europa haben heute einschneidende Gesetze
gegen Alkohol am Steuer. Hier in unserem Lande
ist es zweimal versucht worden. Die Bundesrepublik
Deutschland ist eine einsame motorisierte Alkohol-
oase mit aus diesem Grunde groBer werdenden
Friedhdfen geworden. Dieses Massensterben von
taglich 15 Menschen und mehr durch Alkohol kann
niemand mehr verantworten, und das kann jemand,
der politisch verantwortlich ist, nicht mehr mit
seinem Gewissen vereinbaren.

Ich bin kein Freund davon, allzuviel und alles in
Gesetzen zu regeln. Wir haben in mancher Bezie-
hung zuviel Gesetze und miissen uns dagegen weh-
ren, dal von der individuellen Freiheit immer noch
mehr verstaatlicht wird. Ich habe es aber noch nicht
aufgegeben, auf die Vernunft und die Einsicht der
Menschen im Lande zu bauen, und wir wollen in den
ndchsten Monaten noch einen groBfen Versuch ma-
chen, in dieser Frage vielleicht ohne ein Gesetz aus-
zukommen. Wir haben vor, in den nachsten Mona-
ten eine groBe Kampagne gegen Alkohol am Steuer
ins Leben zu rufen und alle verantwortlichen Kréfte
im Lande, von den Automobilklubs bis zu den Prie-
stern auf den Kanzeln zu bitten, in diesen Kampf
einzugreifen, damit der Friede auf unseren Strafen
besser wird. Ich hoffe, daB wir damit die Schwelle
des Grauens senken werden. Wenn das nicht ge-
schieht, wenn dieses von mir erhoffte Ergebnis nicht
eintritt, bleibt kein anderer Weg, als im kommenden
Jahr zu einem geeigneten Zeitpunkt dem Parlament
einen Gesetzentwurf zur Beschluifassung vorzu-
legen.

Dazu kommt eine Reihe weiterer Aufgaben.

Die ausldndischen Erfahrungen mit Geschwindig-
keitsbeschrdnkungen auBerhalb geschlossener Ort-
schaften werden wir auf ihre unfallverhindernde
Wirkung hin genau beobachten.

Die begonnenen Arbeiten zur Verbesserung vor
allem der Sicherheit des Fahrzeuginnern werden
fortgeftihrt. Sicherheit im Kraitfahrzeug verkauft sich
heute besser als Chrom und Lack. Diese Tatsache
wird die Industrie, so hoffe ich, dazu bringen, sich
nicht durch Vorschriften drangen zu lassen, sondern
in Sachen Sicherheit dem Gesetzgeber vorauszu-
eilen. Die Bereitschaft der deutschen Automobilindu-
strie, die technischen Anforderungen an ein experi-
mentelles Sicherheitsfahrzeug zu erarbeiten, begriie
ich deshalb auBerordentlich. Ich begriiBe auch die
Bereitschaft der Automobilindustrie, solche experi-
mentellen Sicherheitsautos zu bauen. Ich bin froh,
daB es moglich war, mit der Regierung der Ver-
einigten Staaten von Amerika ein Abkommen iiber
gemeinsames Vorgehen und eine enge Koopera-
tion abzuschlieBen, um gemeinsam zu forschen und
gewonnene Erfahrungen auszutauschen.

Das Unfallrettungswesen mufl verbessert werden.
Mit den angestrebten MaBnahmen im Bereich der
Unfallrettung erhéhen wir die Uberlebenschance
der Unfallopfer und mildern die Unfallfolgen. Als
wichtigen Schritt haben wir auch die Verbesserung
des Unfallmeldesystems durch Einfiihrung einer ge-
meinsamen Notrufnummer 110 im ganzen Bundes-
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gebiet vorgesehen. Jeder Notruf soll zu einer stén-
dig besetzten Notrufzentrale fithren. Wir haben Ver-
suche mit dem Einsatz von Hubschraubern begon-
nen, die besonders fur die Rettung von Unfallver-
letzten entwickelt wurden.

Die erst in jlingster Zeit wieder erhobenen Forde-
rungen nach mehr Verkehrserziehung in Kinder-
garten und Schulen kann ich nur unterstreichen und
unterstiitzen. Die Ausbildung der intellektuellen und
musischen Fahigkeiten des jungen Menschen ge-
niigt heute nicht mehr. Er muBl auch lernen, wie er
die Gefahren des StraBenverkehrs bestehen kann.
Wir missen erreichen, daBl die Zahlenkolonnen der
Statistik tiber Schulwegunfalle, die mit Recht als die
traurigste Statistik Deutschlands bezeichnet wird,
auf ein Minimum reduziert werden.

(Vorsitz: Vizeprésident Dr. Schmitt-

Vockenhausen)

Meine Damen und Herren! Nach diesem Kapitel
iiber den StraBenverkehr komme ich zu den Eisen-
bahnen. Erlauben Sie mir ein paar kurze Worte zur
gegenwartigen Situation!

Die Eisenbahnen haben erhebliche Verkehrszu-
wdachse zu verzeichnen. Im ersten Halbjahr 1970
beférderte die Deutsche Bundesbahn 10 %o mehr
Giter als im ersten Halbjahr 1969; die geleisteten
Tariftonnenkilometer erhdhten sich im gleichen Zeit-
raum um 13 %. Auch die Leistungen im Personen-
verkehr sind gestiegen. Bemerkenswert ist hierbei
vor allem die Zunahme im Fernverkehr.

Von vielen Seiten war die Befiirchtung ge&dufBert
worden, daBl die Deutsche Bundesbahn bei dieser
starken Zunahme ihres Giiterverkehrs
Jahr den Herbstverkehr nicht bewadltigen konnte.
Ich kann berichten, daB der Verkehr bisher gut ge-
laufen ist und dafl der Wagenbedarf der Wirtschaft
fast vollstdandig gedeckt worden ist. Durch die Be-
reitstellung neuer und die Anmietung fremder Gii-
terwagen ist der Wagenpark rechtzeitig ausgeweitet
worden. Fiir 1970 stehen iiber 7000 neue Waggons,
die die Eisenbahn braucht, auf dem Anschaffungs-
programm. Sie sollen dazu beitragen, den zusatz-
lichen Verkehr zu bewaltigen und damit auch Be-
lastungen von der StraBe fernzuhalten.

Sehr sorgféltig ist auch der Verkehr fiir die Weih-
nachtszeit 1970 vorbereitet worden, der wegen der
hohen Zahl auslédndischer Arbeitnehmer voraussicht-
lich eine neue Rekordhohe erreichen und eine starke
Uberbeanspruchung mit sich bringen wird. Die Bun-
desbahn rechnet damit, daB die Zahl der mit der
Eisenbahn reisenden ausldandischen Arbeitnehmer
in diesem Jahr vor Weihnachten auf 560 000 anstei-
gen wird. Das ist viel mehr als im vergangenen
Jahr. Verspatungen, iberfillte Ziige und die damit
verbundenen unerfreulichen Auswirkungen werden
sich jedoch nur dann vermeiden lassen, wenn auch
die Wirtschaft mitzieht und ihren Beschaftigten aus
dem Ausland zum Teil moglichst schon vor dem
17. Dezember die Moglichkeit zur Reise in die Hei-
matldnder gibt.

Insgesamt ist es der Eisenbahn unbestreitbar ge-
lungen, sowohl ihr Leistungsangebot als auch ihre

in diesem |

| innere Struktur durch Rationalisierung, Modernisie-
rung und Konzentration erheblich zu verbessern
und den Forderungen ihrer Kunden né&herzukom-
men.

Im BewulBtsein der Offentlichkeit haben wir es
heute mit einem Unternehmen zu tun, das sich mehr
und mehr von obrigkeitlichem Denken befreit hat
und das sich auf den Verkehrsmarkten als Wirt-
schaftsunternehmen einen festen Platz erobert. Die
Bundesregierung wird diesen erfreulichen Trend,
diese Bewegung, die in die Eisenbahn gekommen
ist, nach Kréaften weiter férdern. Das wiedergewon-
nene Vertrauen der Eisenbahner halte ich dabei fiir
den grofiten Aktivposten auf dem Wege der Eisen-
bahnen in eine gute Zukunft. Wir sind allen Eisen-
bahnern — vom Vorstand der Deutschen Bundes-
bahn bis zum Arbeiter im Oberbau — fiir die Lei-
stungen, die sie in den letzten Jahren vollbracht
haben, zu Dank verpflichtet.

(Beifall.)

Die MafBnahmen des verkehrspolitischen Pro-
gramms hatten zum Ziel, den negativen Trend der
Deutschen Bundesbahn zu stoppen. Sie bilden gleich-
zeitig die Basis, von der aus die Unternehmenskon-
zeption fir die Zukunft in Angriff genommen wer-
den kann. Wir haben die Vorarbeiten fiir eine lan-
gerfristige Konzeption des Unternehmens einge-
leitet. Sie werden verstehen, daBl sich die Konzep-
tion einer Eisenbahn der 80er Jahre schon im
| Interesse der davon betroffenen Bediensteten und
der bestehenden internationalen Verflechtungen
nicht von heute auf morgen verwirklichen 148t.

Nach dem bisherigen Ergebnis der Arbeiten zeich-
nen sich folgende drei Problemkreise ab, die sorg-
faltig untersucht werden miissen.

Erstens. Die Deutsche Bundesbahn unterhalt im
Gegensatz zu ihren Konkurrenten ihren Fahrweg
selbst. Bei Uberlegungen zur Wegekostenfrage,
aber auch bei den Arbeiten an einem integrierten
Bundesverkehrswegeprogramm wird zu priifen sein,
inwieweit der Fahrweg auch weiterhin ein integrier-
ter Bestandteil des Unternehmens sein soll.

Zweitens. Der Giiterverkehr der Deutschen Bun-
| desbahn ist — wie bei den anderen Verkehrstragern
\ — nicht von den Problemen der iibrigen Wirtschaft
zu losen. Es bietet sich daher an, diesen Zweig des

| Verkehrs entsprechend der marktwirtschaftlichen
Ordnung unserer Wirtschaft nach kaufmaéannischen
Grundsdtzen zu gestalten.

Drittens. Insbesondere auch im Personennahver-
kehr erfiillt die Eisenbahn Aufgaben der Daseins-
vorsorge, Dies bedingt, daB hier nicht allein kauf-
mannische Gesichtspunkte maBgebend sein kdnnen,
sondern daB der Staat seine Unterstiitzung geben
muf.

Auf der Grundlage dieser Uberlegungen werden
konkrete MaBnahmen einzuleiten sein. Die dazu
notwendigen Vorschlage werden vorgelegt, sobald
sie abschliefend erarbeitet worden sind.

Als einen Schritt auf dem Wege zur Gesundung
der Deutschen Bundesbahn sieht die Regierungs-
erkldrung vor, daB das Unternehmen von einem
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Teil der Verschuldung, die ihm vor allen Dingen
nach dem zweiten Weltkrieg aufgelastet worden ist,
befreit werden soll. Es handelt sich hierbei um eine
einmalige Operation, die zur Kldarung des Eigen-
timerverhaltnisses zwischen dem Bund und seinem
Sondervermogen beitragen soll.

Nach eingehenden Untersuchungen ist es ver-
kehrspolitisch und betriebswirtschaftlich vertretbar,
den Kapitaldienst fiir Schulden der Bundesbahn in
Hohe von 10,5 Milliarden DM auf den Bund als

Eigentiimer zu ilbernehmen. Als erste MaBnahme .

sollte der entsprechende Zinsendienst von jahrlich
etwa 700 Millionen DM vom Bund tbernommen
werden. Dies ist ein Buchungsvorgang, der nicht zu
einer haushaltsmdBigen Mehrbelastung fithrt.

Das, was hinter uns liegt, sind einige Jahre er-
folgreicher Eisenbahnpolitik. Der Erfolg besteht dar-
rin, daB die Bahn seit 1968 wieder voll ausgelastet
ist. Das war in den Jahren 1963 bis 1965 bei eben-
falls hoher Konjunktur nicht der Fall. Dies ist auch
heute in anderen Léndern mit hoher Konjunktur
nicht der Fall. Die Tatsache, dafl die Bundesbahn in
anderen Léndern, die auch eine hohe Konjunktur
haben, Waggons leihen kann, weil sie dort nicht
gebraucht werden, ist ein Beweis dafiir, daB sie
einen Weg gegangen ist, den bisher keine Eisen-
bahn in einem so industrialisierten Land, wie es die
Bundesrepublik ist, gegangen ist. Das ist auch der
wichtigste Beweis fiir den Erfolg unserer Eisen-
bahnpolitik.

(Beifall bei der SPD.)

Meine Damen und Herren, wir sind dabei, mit
alten Méngeln fertig zu werden. Wir sehen aber in
dem MaBe, in dem wir mit alten Problemen fertig
werden, neue vor uns stehen. Ich will hier auch
ganz offen und redlich und unter Verzicht auf alle
Rhetorik sagen, welche Probleme ich auf uns zu-
kommen sehe. Wir werden die Eisenbahn nicht in
die Ndhe der Eigenwirtschaitlichkeit bringen — nie-
mand wird sie dahin bringen —, wenn die kiinftigen
Probleme, die sich hier neu stellen, nicht mit bedacht
werden. Ein Unternehmen kann in bezug auf die
Hergabe seiner vollen Leistungen noch so erfolg-

reich gefiihrt werden, es wird nicht allein deshalb, -

weil es sich unternehmerisch erfolgreich verhalt,
seine Eigenwirtschaftlichkeit gewinnen konnen. Das
wird aus zwei Griinden nicht moglich sein, und hier
unterscheidet sich die Eisenbahn nicht mit einer
Nuance von irgendeinem anderen Unternehmen der
Wirtschaft:

Kein Unternehmen kann auf einen griinen Zweig
kommen, das bei steigenden Kosten, denen es nicht
ausweichen kann, davon abgehalten wird, seine
Preise entsprechend den gestiegenen Kosten anzu-

passen. Bei schwacher Konjunktur wird das ver-

weigert, weil man die Konjunktur beleben will, bei
hoher Konjunktur wird es verweigert, weil man sie
dampfen will, und bei normaler Konjunktur wird es
verweigert, weil es aus politischen Griinden nicht
richtig ist.
(Abg. Dr. Miller-Hermann: Die Argumen-
tation ist schwach!)

— Die kennen Sie doch aus jahrlangem Miterleben,
Herr Kollege Miiller-Hermann. Sie haben doch mit-

geholfen, die Eisenbahn in diese Sackgasse zu brin-
gen, aus der wir sie wieder herausfithren muften.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Thr Hauptanteil dabei ist groBer als der irgendeines
anderen in diesem Hause, auch grofler als der mei-
nes Vorgangers, Herrn Seebohm.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Wenn dieses Kapital einmal aufgemacht wird, kom-
men Sie gar nicht gut davon. Ich kann Sie nur
warnen, mich mit Zwischenrufen zu animieren,
Thnen Ihr Schuldkonto aufzumachen.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Wer ein marktgerechtes Preisverhalten nicht will
und ebenso aus polilischen oder konjunkturpoliti-
schen Griinden selbstkostengerechtes Verhalten der
Eisenbahn will, der muB sich darauf einrichten, daB
er mit kranken und finanziell ausgezehrten GroB-
unternehmen leben und jdhrlich von Staats wegen
wachsende Milliarden fiir den Ausgleich ihrer Rech-
nungen auf den Tisch legen muB.

Zu dem, was ich Unfreiheit zu einer halbwegs
markt- und unternehmensgerechten Preispolitik
nenne, die jeden Unternehmer in der Welt davon
abhalten wiirde, ein solches Unternehmen auch nur
eine Stunde zu betreiben, kommt aber in der Gegen-
wart noch etwas hinzu, das besonders jetzt wieder
aktuelle Bedeutung hat, gerade heute. Das sind die
ungewohnlich steigenden Personalkosten, die kein
Unternehmen dieser Art verkraften kann, die ihm
jede gesunde eigenwirtschaftliche Basis unter den
FliBen wegziehen miissen, besonders wenn es auf
der Preisseite angebunden ist.

Ich rede hier offen dartiber, nicht weil ich jemand
schelten will, sondern weil ich nicht hinnnehmen
kann, daB unsere im {ibrigen hocherfolgreiche Eisen-
bahnpolitik, die sich von jedem anderen Land ab-
hebt, ins falsche Licht gebracht und als erfolglos
verdachtigt wird, weil sie mit diesen ungew6hnlich
wachsenden Personalkosten aus eigener Kraft nicht
fertig wird und nie fertig werden kann. Das kann
auch keine Verkehrspolitik erreichen.

Damit es keine MiBverstandnisse gibt, md&chte
ich Thnen das in Zahlen darstellen. Wenn man die
Ausgleichszahlungen des Bundes, die das Bild nur
verschleiern, weglaBt, dann hatte die Deutsche Bun-
desbahn in den konjunkturell guten Jahren 1963
bis 1965 eine Verminderung ihrer Ertrdge um 80
Millionen DM zu verzeichnen. Das Defizit stieg ge-
waltig. In den Jahren 1968 bis 1970, die auch Jahre
guter Konjunktur sind, haben sich die Ertrédge der
Eisenbahn um 1921 Millionen DM erhoht. Das ist
unser Erfolg. Die Personalkosten zu Lasten der
Deutschen Bundesbahn sind aber in diesen drei Jah-
ren um 1808 Millionen DM gestiegen.

Niemand wird dem Personal der Eisenbahn ver-
weigern wollen, angemessen an den allgemeinen
Lohn- und Gehaltsverbesserungen beteiligt zu sein.
Aber ich muB hier die Frage stellen, wieviel mehr
wir im allgemeinen und in Auswirkung dessen, was
allgemein geschieht, auch in solchen o6ffentlichen
Unternehmen aus eigener Kraft dieser Unterneh-
men verkraften konnen.
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Dazu kommt, daBl der Personalkostenanteil bei
der Bundesbahn héher liegt als in manchem Unter-
nehmen der Wirtschaft, das die Lohnerhéhungen
sofort in die Preise weitergibt. Das haben wir in
den letzten Monaten verschiedentlich gehort. Die-
ser Lohnkostenanteil betrdgt bei der Eisenbahn
70 9/o. Bei linearen Lohn- und Gehaltssteigerungen
bedeutet gegenwartig jeweils 19 einen jahrlichen
Mehraufwand von 96 Millionen DM. 19 gleich
96 Millionen DM!

Ich habe in der Regierung der GrofBlien Koalition
im August 1969 davor gewarnt, als ein paar Tage
vor den Wahlen 1969 eine Gehaltsaufbesserung von
dreimal 100 DM fiir die letzten drei Monate des

Jahres 1969 beschlossen wurde, weil damit die Mar- |

gen fiir die Erhohungen des Jahres 1970 festgelegt
wurden, ohne daB gleichzeitig ein Tarifvertrag ab-
geschlossen wurde, der die Bedingungen flr das
ganze Jahr geregelt hétte. Das, was fast zwangsldu-
fig kommen muBite, kam dann 1970 mit Gesetzen
und Tarifvertrdgen in der GroBenordnung von alles
in allem rund 109/ liber unsere 6ffentlichen Unter-
nehmen. Der Opposition hat das damals noch nicht
geniigt. Sie hat mehr als die 109/¢ gefordert, die die
Bundesregierung in Anbetracht der allgemeinen
Entwicklung vorgeschlagen hatte. Die Opposition
hat damals einen Gesetzentwurf eingebracht, der die
Forderung erhob, eine Erh6hung um 12 %6 statt um
10 %/6 vorzunehmen.

Meine Damen und Herren, ich denke nicht daran,
hier Kritik zu liben. Ich erlaube mir aber die Frage,
ob diejenigen, die jetzt die Regierung kritisieren
und zitieren, damals nicht von vornherein gewufit
haben, wieviel das kostet, was sie vorgeschlagen
und fiir noch zu wenig gehalten haben.

Ich sage das auch noch aus einem anderen Grund.
Die Debatten tiiber die Besoldung im dffentlichen
Dienst sind angelaufen. Ich habe auch die AuBlerun-
gen, die es dazu von Damen und Herren des Hohen
Hauses schon gibt, gehort. Ich erlaube mir, Thnen
vorzurechnen, wie die Lage ist, damit Sie wissen,
woran wir sind.

Erstens. Die Deutsche Bundesbahn geht mit einem
haushaltsméaBig nicht gedeckten Verlust von 700
Millionen DM in das Jahr 1971. Dieser ungedeckte
Verlust ergibt sich zu 85%e, das sind gut 600 Mil-
lionen DM, aus gesetzlich oder tariflich bereits im
Jahre 1970 festgelegten Mehrleistungen, die erst
am 1. Januar 1971 in Kraft treten.

Zweitens. Wegen der unterschiedlichen Struktur
von Offentlicher Verwaltung und Bundesbahn kostet
jede Erhohung der Bezlige bei Bahn und Post etwa
20 %o mehr als im o6ffentlichen Dienst des Bundes.

Drittens. Das bedeutet, daB eine Erhéhung von
8% im offentlichen Dienst mit rund 10 %o bei der
Eisenbahn durchschldgt. Es gibt aber Leute — ich
habe entsprechende Stimmen auch aus diesem Ho-
hen Hause gehort —, die der Auffassung sind, diese
89/¢ reichten nicht aus, man miisse mit 109%o im
offentlichen Dienst rechnen. Das wadaren bei der
Eisenbahn 12 bis 12'/2%s, d.h. wenn das hier be-
schlossen wiirde, hatte es die Eisenbahn 1971 mit

einem haushaltsmaBig nicht gedeckten Aufwand
von rund 1,7 Milliarden DM zu tun. Bis jetzt hat
die Bahn ihre Kosten ziemlich gedeckt, aber das,
was neu auf sie zukommt, kann sie nicht mehr durch
Mehrverkehr verkraften, weil es keine leeren Kapa-
zitdten mehr gibt.

Unter solchen Pramissen lassen sich die Tarife
und Frachtsitze eines derartigen Unternehmens
nicht halten. Daritber wird diskutiert, und ich lese
auch, was die Zeitungen dariiber schreiben. Ich
habe auch gesehen, daB beispielsweise die ,Bild-
Zeitung” — wie in vielen Fallen — das alles schon
mit kritisch erhobenem Finger vorausgesagt hat.
Die ,Bild-Zeitung” hat sogar schon vorausgesagt,
welche Frachten und Tarife erhoht werden. Das
weil nicht einmal ich genau.

Das war zum Teil unscharf. Da ich wei}, daB die
»Bild-Zeitung”, zu deren regelmaBigen Lesern auch
ich gehére

(Abg. Lemmrich: Das merkt man manchmal!)

— irgendwoher muBl man seine Bildung ja neh-
men —,
(Heiterkeit)

einen Sinn fiir plastische und bildhafte Darstellung
hat, erlaube ich mir einen kleinen Vergleich. Die
»Bild-Zeitung” nannte sich einmal ,Zehn-Pfennig-
Bild", d. h. sie kostete damals in Wirklichkeit nicht
mehr als 10 Pf. Das war noch im Jahre 1965 der
Fall. Die ,Bild-Zeitung” hat ihren Preis bis zum
Sommer dieses Jahres auf 20 Pf, d. h. um 100 %, er-
hoht.
(Zuruf von der CDU/CSU: Sie ist auch um-
fangreicher geworden!)

In der Zeit, in der die ,Bild-Zeitung” um 100 %,
teurer wurde, sind die Tarife im Personenverkehr
der Deutschen Bundesbahn um 6!/4%, im Gepéack-
verkehr um 10 9% und beim ExpreBgut um 22 % ge-
stiegen.

Wenn sich die Deutsche Bundesbahn auch so
marktkonform verhalten koénnte wie ein Wirt-
schafts- oder Verlagsunternehmen, hédtte sie sicher
kein Defizit, sondern wiirde Gewinne abwerfen.

(Beifall bei den Regierungsparteien. — Zu-
rufe von der CDU/CSU.})

Wenn die ,Bild-Zeitung” mit ihrer Preispolitik poli-
tisch so angebunden ware, wie Bahn und Post an-
gebunden sind, ware sie trotz der unbestreitbar ho-
hen Qualitat ihrer Redakteure wahrscheinlich auch
defizitdr;
(Abg. Lemimnrich: Angebunden sind sie doch
bei IThnen! Tun Sie doch nicht so!)

denn es stehen fast immer irgendwo Wahlen vor
der Tiir, und man koénnte eine so weit verbreitete
Zeitung deshalb doch nicht teurer machen, auch
wenn ihre Kosten gestiegen waren.

(Erneute Zurufe von der CDU/CSU.)
— Meine Damen und Herren, dieses Geschaft haben

Sie doch 17 Jahre lang so betrieben! Deshalb ist es
nicht leicht, das alles in wenigen Jahren zu &ndern.
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Wir sind jetzt dabei; Sie miissen nur etwas Geduld
haben.

(Beifall bei den Regierungsparteien.
Abg. Lemmrich: Wenn Sie ein biBchen mehr
Ahnung hatten — die haben Sie leider
nicht —, wiirden Sie nicht so deppert da-
herreden! — Abg. Dr. Apel: Haben Sie das
gehort, Herr Prasident? Das war eine klare
Beleidigung! — Abg. Dr. Miiller-Hermann:
Der Minister beleidigt dauernd! — Weitere
Zurufe von der CDU/CSU und Gegenrufe
von der SPD.)

Vizeprédsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Lemmrich, ist es richtig, daB
Sie gesagt haben, der Herr Bundesminister rede
.deppert” daher?

(Abg. Dr. Apel: Jawohl! — Abg. Lemmrich:
Herr Prasident, ich habe das gesagt!)

— Ich wiirde sagen, das uberschreitet etwas den
hier tiblichen parlamentarischen Rahmen.

(Abg. Lemmrich: Herr Prdsident, ich nehme
es zur Kenntnis!)

Leber, Bundesminister fir Verkehr und fiir das
Post- und Fernmeldewesen: Wenn es bei der Eisen-
bahn nicht moglich sein sollte, die von der Kosten-
seite aufgerissene Liicke iiber eine Angleichung der
Tarife und Gebiihren zu decken, dann bliebe nur die
Moglichkeit einer Verminderung der Investitionen.
Das hitte fiir die Wirtschaft wie auch fiir eine An-
zahl von Aufgaben, die ihr gestellt sind, harte Fol-
gen. Vom Finanzminister kann ich keine Mark
mehr erwarten, als er mir ohnehin zugestanden hat,
und ich weigere mich, erhéhte Kosten flir Lohne
und Gehilter iiber Kredite und Kapitalmarktmittel
zu finanzieren.

Das mogen nicht leicht verdaubare finanzielle
Varianten einer im lbrigen erfolgreichen Verkehrs-
politik sein. Ich habe sie dem Parlament unter Ver-
zicht auf jede Beschonigung und Polemik so offen
dargestellt, wie es der Ernst dieser Problematik
gebietet. Wer dariiber lacht, beweist mir, daB er
den Ernst der Situation nicht sieht.

Das, was ich fiir die Eisenbahn gesagt habe, gilt
dem Sinne nach auch flir die Deutsche Bundespost.

Meine Damen und Herren, Ihnen liegt die Druck-
sache VI/1140 zur Anderung des Eisenbahnkreu-
zungsgesetzes vor. Im Verkehrsbericht werden Sie
die Frage der Beseitigung schienengleicher Bahn-
iibergiinge behandelt finden. Vor allem im Hinblick
auf die finanzielle Seite muBl dieses Thema auch in
engem Zusammenhang mit dem Ausbau des Bundes-
fernstraBennetzes und der Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse in den Verdichtungsrdumen ge-
sehen werden.

Das ist letztlich auch der Grund dafiir, daff der
IThnen vorliegende Gesetzentwurf davon absieht,
eine vollig neue und méglicherweise finanziell tiber-
aus aufwendige Konzeption zu entwickeln, sondern
sich im wesentlichen darauf beschrdankt, der Ent-
scheidung des Bundesverfassungsgerichts vom

15. Juli 1969 durch Ubernahme der Landeranteile
auf den Bund Rechnung zu tragen, gleichzeitig aber
an der finanziellen Mitverantwortung der beteilig-
ten Baulasttrdger festzuhalten.

Wir diirfen aber nicht nur die Probleme der Ge-
genwart sehen, auch wenn sie noch so grofl sein
mogen; wir diirfen es nicht unterlassen, unseren
Blick auch auf noch sehr ferne technische und wirt-
schaftliche Horizonte zu richten. Im Verkehrsbereich
muB man weit in die Zukunft denken, sonst wird
man von der Zukunft iiberrascht. Die Entwicklung
der Verkehrstechnik zeigt, daB sich unser Wissen
immer schneller umschlagt. Die groBen Verdnderun-
gen in der Welt zeigen sich nicht nur symbolisch,
sondern auch sehr tatsdchlich im Verkehr und in
der Entwicklung der Verkehrsmittel. Wir haben in
50 Jahren auf dieser Erde den grofien Sprung von
der Postkutsche bis in die Juli-Tage des vergange-
nen Jahres gemacht, als das erste Mal Menschen
mit einem neuen Verkehrsmittel die Erde verlieBen
und ein fremdes Gestirn betraten. Wir miissen da-
her daran denken, ob wir am Ende dieses Jahr-
hunderts noch mit den herkémmlichen Verkehrs-
systemen die Probleme des Verkehrs bewadltigen
konnen, die es dann geben wird, oder ob wir nicht
vollig neuartige Verkehrsmittel entwickeln miissen.
Das ist keine Gedankenspielerei, sondern eine
ernsthafte, reale Notwendigkeit, die heute in der
ganzen Welt bedacht wird. An diesem Problem
arbeiten heute in allen industrialisierten L&ndern
die Wissenschaftler in den Laboratorien. Bei der
Langfristigkeit von Verkehrsinvestitionen und dem
Zeitaufwand, der mit der Entwicklung neuer Tech-
niken verbunden ist, miissen wir rechtzeitig die
‘Weichen stellen.

Ich mochte meine Ausfiihrungen vor dem Hohen
Hause daher mit dem Blick auf ein solches Projekt
abschlieBen, welches das Bild unseres Landes und
Europas entscheidend verdndern kann. Ich spreche
von einem Hochleistungsschnellverkehrssystem, das
die Bevolkerungs- und Wirtschaftszentren der Bun-
desrepublik — und in einem spéteren Stadium die
von Europa — miteinander verbinden und deren
Integration in groBere geographische Zusammen-
hénge fordern konnte. Die duleren Umstdnde dieses
Projekts sind Ihnen im wesentlichen bekannt. Die
Studiengesellschaft in Ottobrunn bei Miinchen ist
mit der Durchfithrung der Studie beauftragt. Der
Forschungsauftrag, den wir erteilt haben, lautet,
ein Verkehrsmittel zu entwickeln, das zwischen dem
Stachus in Miinchen und der Binnenalster in Ham-
burg — zwei innerstddtischen Punkten also — dem
Flugzeug, das es dann gibt, nach Zeit, Komfort und
Preis Wettbewerb liefern kann.

Es ist selbstverstdandlich, dal eine solche Studie
unter EinschluB aller wirtschaftlichen und techni-
schen Aspekte der Zukunft das Gesamtproblem um-
fassend behandeln mufl. Diese Aspekte sind: Entla-
stung der Strafen durch Umlenkung des Giiter- und
Personenverkehrs; Priifung, ob und gegebenenfalls
in welcher Weise sich dieses Ziel durch eine Ver-
besserung des konventionellen Schienensystems
erreichen 1laBt und inwieweit das konventionelle
Schienensystem in ein neues Hochleistungssystem
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einbezogen werden kann; EinfluB auf die Kapazi-
tatsauslastung der traditionellen Verkehrszweige;
zusdtzliche Belastung der Infrastruktur an den Ver-
kehrsknotenpunkten besonders in den Ballungsge-
bieten durch den Zubringer- und Verteilerverkehr;
Einbeziehung samtlicher Varianten neuer Techno-
logien. In der Studie wird auBerdem der volkswirt-
schaftliche Gesamtnutzen der Hochleistungsschnell-
bahn untersucht werden.

Die Arbeiten sind soweit gediehen, daB Ergeb-
nisse der Untersuchung im Jahre 1971 vorliegen
werden. Dann wird auch sichtbar werden, ob es
solche neuen Wege gibt, die gegangen werden koén-
nen. Ob sie gegangen werden, muBl dann unter poli-
tischen Gesichtspunkten bedacht und entschieden
werden.

Europa ist klein geworden. Wir sehen, wie
schwer es den europdischen Nationen fallt, im mo-
dernen GroBflugzeugbau mitzuhalten. In der Ent-
wicklung bodengebundener Verkehrsmittel miissen
wir alles daransetzen, nicht nur mitzuhalten, son-
dern in der Welt mit vorn zu sein. Dadurch wer-
den nicht nur neue Horizonte fiir den Verkehr er-
Offnet; auch unsere Ingenieure und unsere Indu-
strie brauchen diesen Ansto8 und diesen Auftrag,
nachzudenken, damit sie sich im Konzert der Machte
nicht schlecht plazieren. Wir wollen ihnen mit der
Nominierung solcher Ziele Marken offerieren und
ihnen die heimische Basis und den Schwung geben,
den sie notig haben, um sich auf den Weltmarkten
behaupten zu koénnen. Wir brauchen auf diesem
Gebiet Pionierarbeit, die den Weg iiber das Ende
dieses Jahrhunderts hinweg in eine neue Periode
erschlieBt. Es ist Zeit, daB wir diese Arbeit tun, denn
fiir groBe Entwicklungen ist das Ende des Jahrhun-
derts schon sehr nahe.

In unserem Lande hat es immer Frauen und Main-
ner gegeben, die Ideen hatten, die Entwickiungen
vorangetrieben und diese oft miihsam, aber doch
zielsicher und beharrlich zu verwirklichen versucht
haben. Darauf kénnen wir auch in der Zukunft ver-
trauen.

Dem Begriinder einer einheitlichen deutschen
Postverwaltung und bekannten Verkehrshistoriker,
dem Generalpostmeister Heinrich von Stephan,
schrieb sein Kaiser zum 60. Geburtstag am 7. Januar

1891 folgende Widmung unter sein Bild: ,Die Welt |

am Ende des 19. Jahrhunderts steht unter dem Zei-
chen des Verkehrs.” Dieser Satz gilt mit Sicherheit
auch fir das Ende dieses Jahrhunderts, das zugleich
das Ende eines Jahrtausends ist.

Ich bitte das Hohe Haus, dem Verkehr und sei-
nen Aufgaben auf dem Wege dahin seine Hilfe
nicht zu versagen und sein geneigtes Interesse zu
zeigen.

(Beifall bei den Regierungsparteien und ver-
einzelt bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Dr. Miiller-
Hermann.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Prasi-
dent! Meine Damen und Herren! Die Ankiindigung
eines Verkehrsberichts durch den Bundeskanzler
bei dessen Regierungserkldarung lieB seinerzeit
groBe Erwartungen aufkommen, denn der Bundes-
kanzler stellte den Bericht in den Rahmen eines
sehr anspruchsvollen Programms innerer Reformen.
Statt der versprochenen Reformen bietet die Bundes-
regierung hier erneut einen Bericht an, der allen-
falls die Probleme anschneidet, der sich aber mit
erstaunlicher Akrobatik um echte Lésungen herum-
drickt. Von Bericht zu Bericht scheint die Bundesre-
gierung ihre Kunstfertigkeit zu vervollkommnen,
auf moglichst viel Papier — in diesem Falle auf
moglichst viel buntem Papier — mdglichst wenig
dariiber auszusagen, was sie tatsachlich will und
wie sie sich, wenn sie Programme vorlegt, deren
Finanzierung vorstellt.

(Zurufe von der CDU/CSU: Sehr richtig! —
Das kann man wohl sagenl)

Der dem Parlament vorliegende Verkehrsbericht
liegt voll und ganz auf dieser Linie und ist deshalb
fir uns enttduschend; enttduschend wegen der zahl-
reichen Widerspriichlichkeiten, aber auch weil er
die wirklichen Probleme der Verkehrspolitik aus-
klammert und sich hier auf teils vage, teils groB-
sprecherische Ankiindigungen beschrankt. Es fehlen
in ihm klare Aussagen, welche konkreten MaBnah-
men zu erwarten sind. Das, was der Herr Bundes-
verkehrsminister heute hier in Erganzung zum Ver-
kehrsbericht vorgetragen hat, ist auch wiederum
nicht konkret, und wo Minister Leber etwas kon-
kreter wurde, da sprach er nicht als Bundesverkehrs-
minister, sondern als der Abgeordnete Leber.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)

Meine Damen und Herren, diese Bundesregierung
nimmt eben ihre Fiuhrungsautgabe nicht wahr,

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Es ist immerhin beruhigend, daB die Bundesregie-
rung gewillt ist, ihre Fihrungsaufgabe wenigstens
dann zu iibernehmen, wenn es um die Toiletten an
den Autobahnen geht.
(Heiterkeit bei der CDU/CSU. — Abg. Fel-
lermaier: Aber, aber, Herr Miiller-Her-
mann! — Weitere Zurufe von der SPD.)

Der Verkehrsbericht scheint angelegt als eine
nachtragliche Rechtfertigung des sogenannten
Leber-Planes zu dienen, der — wie wir alle wissen
— in gewissen Teilen auch von der CDU/CSU-
Fraktion mitgetragen wurde, der aber in einigen
entscheidenden Punkten von der Anlage her falsch
konzipiert war und daher auch unseren Widerspruch
hervorrief. Die inzwischen eingetretene Entwicklung
hat den entschiedenen Widerspruch der Unions-
parteien nur gerechtfertigt. Auch heute scheint die
Bundesregierung sich noch nicht im klaren dariiber
zu sein, ob sie die entscheidenden Probleme der

! Verkehrspolitik mit verkehrslenkenden MafBnahmen
| angehen oder den vom Bundeskanzler in der Regie-

rungserklarung angekiindigten Weg zu mehr Wett-
bewerb wirklich gehen will.
(Zuruf von der SPD: Da haben Sie nicht zu-
gehort!)
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Zundchst mochte ich fiir die Opposition betonen,
daB wir auch heute durchaus bereit sind, in sach-
licher Auseinandersetzung zu mdoglichst viel Ge-
meinsamkeit in der Verkehrspolitik zu kommen,
vor allem iberall dort, wo es um Sicherheit im Ver-
kehr und um das Wohl der Menschen geht. Wir
machen aber auch daraus kein Hehl: bei den kon-
kreten Entscheidungen der Verkehrspolitik scheint
es heute wie zuvor nicht leicht zu sein, einen ge-
meinsamen Weg mit den Sozialdemokraten zu fin-
den, namlich bei der Frage, wie man am besten die
Bedurfnisse einer sehr stark vom Produktivitdts-
fortschritt im Verkehr abhdngigen Wirtschaft be-
friedigt und den Erfordernissen auch der regionalen
ErschlieBung Rechnung trdgt. Hier bedarf es nun
einmal eines mutigen und zukunftweisenden Kon-
zepts, das wir in diesem Verkehrsbericht vermissen.

Wettbewerb schlieft ja Partnerschaft nicht aus,
sondern setzt sie sogar in wesentlichen Teilen vor-
aus. Die CDU/CSU halt die Intensivierung des Wett-
bewerbsprinzips im Verkehr nach wie vor fiir den
besten Weg, um unseren Mitblrgern und unserer
Wirtschaft ein vielseitiges, qualitativ hochwertiges
und auch méglichst preisgiinstiges Personen- und
Guterverkehrssystem zur Verfligung zu stellen.
Nach unseren Vorstellungen soll sich auf der Basis
moglichst angendherter Startbedingungen eine Auf-
gabenverteilung vollziehen, die die spezifischen Lei-
stungsvorteile der verschiedenen Verkehrsarten
zum Nutzen des Ganzen voll zur Entfaltung und
zur Geltung bringt.

Ein nicht neues und sicherlich auch sehr schwieri-
ges Problem ist in diesem Zusammenhang die Frage:
Wie konnen die Startbedingungen im Verkehr an-
geglichen werden? Seit Beginn dieses Jahres er-
warten wir vom Herrn Bundesverkehrsminister die
seit langem angekiindigte Stellungnahme zu dem
sogenannten Wegekostenbericht. Noch im Mai die-
ses Jahres hat der Herr Bundesverkehrsminister auf
eine Anfrage unserer Fraktion zugesagt, pinktlich
die Voraussetzungen dafiir zu schaffen, daB die im
Juni 1968 als KompromiB in der GroBlen Koalition
zwischen den damaligen Regierungsparteien ausge-
handelte Beférderungsteuer, ein fiir alle Beteiligten
unerfreulicher Wechselbalg, zum JahresabschluB
von einer wegekostenorientierten Abgabe abgelost
werden konne.

(Abg. Rawe: Was ist daraus geworden?)

Dies blieb eine der vielen voreiligen Ankiindigun-
gen dieser Bundesregierung.

(Abg. Rawe: Genauso ist es!)

Wir haben im ibrigen mittlerweile einige Zwei-
fel, ob der Bundesverkehrsminister tiberhaupt einen
ernsten Versuch unternehmen will, eine moglichst
gerechte Abgabenbelastung der Verkehrsarten als
Voraussetzung fiir einen harmonisierten Wettbe-
werb zu schaffen, oder ob die von ihm angekiindig-
ten Losungen unter dem Motto konzipiert werden
sollen: Was Wegekosten sind, bestimmt der Bun-
desverkehrsminister.

(Zuruf von der SPD. Na, na, na! — Abg.
Dr. Apel: Nein, dieses Parlament, Herr
Miiller-Hermann!)

Unsere besondere Aufmerksamkeit gilt nach wie
vor der Deutschen Bundesbahn. Sie hat in den ver-
gangenen Jahren auBerordentlich beachtenswerte
Anstrengungen unternommen, um ihr Leistungs-
angebot zu reorganisieren sowie ihre Modernisie-
rung und Rationalisierung voranzutreiben. Ihr kauf-
mannisches Management, ein altes Anliegen gerade
auch meiner Freunde, hat eine erfreuliche Wirk-
samkeit entwickelt und mit gutem Erfolg gearbeitet.
Fiir diese Leistungen verdient die Unternehmens-
leitung, verdienen alle Eisenbahner unsere grofte
Anerkennung.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Der Herr Bundesverkehrsminister sieht in der
guten Beschiftigungslage der Bundesbahn einen
groBen Erfolg seiner Verkehrspolitik. Ich will einen
Zeugen zitieren, der {iber die Dinge gut Bescheid
wei. Es ist unser Kollege Philipp Seibert. Er
schreibt in dem Blatt seiner Gewerkschaft:

In erster Linie hat die von Wirtschaftsminister
Karl Schiller durchgesetzte Wiederankurbelung
der Wirtschaft zu einer insgesamt positiv zu
wertenden Anderung in der Situation der Deut-
schen Bundesbahn gefiihrt.

Das spricht fir sich.

Richtig ist, meine Damen und Herren, daf die mit
dem sogenannten Leber-Plan verbundenen Erwar-
tungen fiir eine Kapazitdtsauslastung der Bundes-
bahn erheblich Ubertroffen worden sind. Mit der
schon fast in Vergessenheit geratenen Verbotsliste,
die damals ein Volumen von etwa 38 Millionen t
Giuter umfaBte, sollten mindestens 20 Millionen t
Ladungsaufkommen von der ‘Strale auf die Schiene

| verlagert werden.

Heute hat der Bundesverkehrsminister zu seiner |
Entschuldigung auf die nur sehr langsam voran- |

gehende Entwicklung im Bereich der EWG hinge-
wiesen. Nun, meine Damen und Herren, das war
im Mai dieses Jahres genauso bekannt wie heute.
Die Bundesregierung kann auch nicht in dem einen
Bereich sagen, sie wolle in der EWG den Vorrei-
ter spielen, und sich in anderen Fragen mit der
langsamen Entwicklung in der EWG fir den Man-
gel an eigenen Entscheidungen entschuldigen wol-
len.

(Abg. Fellermaier: Aber die Verbotsliste ist
doch Thr Trauma, Herr Miiller-Hermann!)

— Die Verbotsliste ist langst tot. Von ihr spricht
heute keiner mehr, auch der Bundesverkehrsmini-
ster nicht. Ich spreche dartiber in einem ganz ande-
ren Zusammenhang.

Bei einer durchschnittlichen Beférderungsweite
von 150 bis 200 km sollte damals mit einer Art
Kunstgriff eine einmalige Erhéhung der Verkehrs-
leistungen der Bahn von etwa 3 bis 4 Milliarden
Tonnenkilometern erreicht werden. Nun, nicht etwa
diese Verbotsliste, sondern die Konjunkturentwick-
lung hat zu einer weit dariiber hinausgehenden
Zunahme der Verkehrsleistungen der Bahn gefihrt.
Von 1967 bis 1969 wurden zirka 13 Milliarden Ton-
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nenkilometer zuséatzlich von der Bundesbahn befor-
dert. Fir 1970 konnen wir getrost mit einer weite-
ren Zunahme von etwa 4 Milliarden Tonnenkilo-
metern rechnen. Das heifit mit anderen Worten, der
Boom unserer Konjunktur hat von 1968 bis 1970 den
Giterverkehr der Bahn um mindestens das Vier-
fache dessen erhoht, was Minister Leber seinerzeit
mit seiner vielgeplagten Verbotsliste erreichen
wollte.

Noch eine letzte Bemerkung, Herr Fellermaier.
Dann hore ich mit der Verbotsliste auf. Man stelle
sich einmal vor, diese Verbotsliste wéare tatsdachlich
am 1. Juli dieses Jahres in Kraft getreten, meine
Damen und Herren! Niemand wird bestreiten, daB
wir einen totalen Zusammenbruch unseres gesamten
Giiterverkehrssystems erlebt hétten.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Zu erwéhnen bleibt in diesem Zusammenhang
nur noch, da die Kontingente im StraBengiiterfern-
verkehr am 3. Juli dieses Jahres noch um 1500 Ein-
heiten erhoht wurden. Urspriinglich sollten die
Kontingente im Giiterfernverkehr ja im Zuge der
Verbotsliste um 20 %o reduziert werden. Auch dies
ist ein Musterbeispiel dafiir, meine Damen und Her-
ren, wie sich eine Verkehrspolitik am griinen Tisch
in der Wirklichkeit ausnimmt.

Die erfreuliche Kapazitatsauslastung — ich wiirde
sagen, eine fast volle Auslastung — der Bundes-
bahn darf uns natiirlich gerade in einer Phase der
Hochkonjunktur nicht den Blick fiir moglicherweise
noch vorhandene strukturelle Schwiéchen triiben. Sie
werden erst wieder sichtbar bei einem Abschwung
der Konjunktur. Es gibt eine alte 6konomische Er-
fahrung, daB man Strukturprobleme mdoglichst im
Stadium einer guten Beschadftigungslage zu l6sen
versuchen sollte.

Die Bundesbahn hat ihr Defizit in den letzten
Jahren von 1,5 auf 1 Milliarde DM reduzieren koén-
nen. Herr Minister Leber nannte eine noch gerin-
gere Zahl. Noch besser! Es ist aber kein Geheim-
nis, daB wir infolge des Kostendrucks, der iibrigens
alle Dienstleistungsunternehmen mit besonderer
Harte trifft, bei der Bundesbahn fiir die vor uns lie-
gende Periode mit einem Wiederanstieg des Defi-
zits rechnen miissen, obwohl — darauf werden Kol-
legen nachher noch eingehen — die bilanzwirksa-
men Leistungen des Bundes an die Bahn schon in
den letzten Jahren ganz erheblich gestiegen sind
und auch weiter steigen werden.

Meine Damen und Herren, unsere eigenen Vor-
stellungen von einer leistungsfdhigen Bundesbahn
sind unverandert. Sehr verehrter Herr Verkehrs-
minister, ich will jetzt nicht auf die wirklich etwas
unqualifizierten persdnlichen Angriffe eingehen, die
Sie sich im Laufe Ihrer Rede mir gegentiber geleistet
haben. Sie sind ja sonst sehr empfindsam, wenn es
um lhre eigene Person geht. Umgekehrt sieht es
dann anders aus.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)
Wir von der CDU/CSU konnen gegeniiber den

Eisenbahnern und gegeniiber der Bundesbahn mit
einem guten Gewissen antreten.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Die Vorstellungen, die sich heute auch bei Thnen
und in weiten Teilen dieses Hauses durchgesetzt
haben, haben wir gegen sehr heftigen Widerstand
seit mindestens zehn Jahren vertreten. Diese Vor-
stellungen sind die folgenden:

Erstens. Die Bundesbahn soll wie ein Wirtschafts-
unternehmen arbeiten und ihre Kosten erwirtschaf-
ten.

Zweitens. Politische Lasten sind ihr in vollem Um-
fang abzunehmen.

Drittens. Wo der Bahn, wie insbesondere im So-
zialverkehr oder bei gesellschaftspolitischen Auf-
gaben, aus Griinden des Allgemeininteresses Lei-
stungen abverlangt werden, die im Widerspruch
zur Eigenwirtschaftlichkeit stehen, sind die sich dar-
aus ergebenden Minderertrage aus dem Bundes-
haushalt abzudecken. Die Initiative zu einer ent-
sprechenden Anderung des Bundesbahngesetzes
stammt aus unserer Fraktion.

Vizeprisident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Miiller-Hermann, gestatten Sie
eine Zwischenfrage des Abgeordneten Dr. Apel?

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

Dr. Apel (SPD): Herr Kollege Dr. Miiller-Her-
mann, wenn das Ihre Erkenntnisse seit, wie Sie
sagen, etwa zehn Jahren sind, frage ich Sie, warum
Sie dann diese volle Kontennormalisierung, die jetzt
erreicht worden ist, nicht bereits zu Zeiten des
Herrn Bundesverkehrsministers Seebohm in die Tat
haben umsetzen konnen.

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Kollege
Apel, wir haben diese verbesserte Situation erst im
Laufe der Zeit herbeifithren kénnen. Die Anfénge
fiir die Abnahme der politischen Lasten haben nicht
etwa bei Herrn Leber begonnen, sondern die ge-
setzgeberischen Voraussetzungen stammen aus
einem Konzept, das wir bereits 1963 dem Bundes-
tag vorgelegt haben.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Abg. Lemm-

rich [zu dem Abg. Dr. Apel]: Die ersten

Anfinge waren 1964, wenn Sie es nicht
wissen sollten!)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Miiller-Hermann, gestatten
Sie eine Zwischenfrage des Abgeordneten Feller-
maier?

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Ja, bitte!

Fellermaier (SPD): Wie konnen Sie sich erkla-
ren, Herr Dr. Miiller-Hermann, daB sich die Gesamt-
situation der Bundesbahn seit dem Leber-Plan we-
sentlich verbessert hat im Verhaltnis zu den stdndig
steigenden Defiziten in der Zeit, als Sie allein in
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dem Hause Verantwortung fiir die Verkehrspolitik
trugen?

(Abg. Lemmrich: Keine Ahnung! Sie reden,
als wiiBten Sie Bescheid! Bei uns in Schwa-
ben nennt man dies ,Geschwitz"!)

Dr. Miiller-Hermann (CDU/CSU): Herr Kollege
Fellermaier, davon habe ich doch eben in der Breite
gesprochen. Sie miissen die Defizitentwicklung der
Bundesbahn ja auch im Zusammenhang mit den
vermehrten Bundeszuwendungen sehen, eine Ent-
wicklung, die wir in diesem Hause ja gemeinsam
unterstiitzen. Ich werde gleich noch darauf zu spre-
chen kommen, welche Konsequenzen sich fiir uns
aus dem drohenden neuen Zuwachs an Defizit er-
geben miissen.

Ein weiterer Punkt, den ich nicht wvergessen
mochte, bei unserer Bundesbahnpolitik ist, dal der
Bund dafiir Sorge zu tragen hat, daB die Bundesbahn
die Investitionen tdtigen kann, die die Vorausset-
zung fiir ein technisch hochentwickeltes Leistungs-
unternehmen sind. Wir in der Fraktion der CDU/
CSU halten nichts von der -Vorstellung, daBl die
Bundesbahn fiir alle Ewigkeit mit dem Defizit leben
oder mit anderen Worten ein Kostgénger der Politik
sein miisse. Herr Minister Leber hat das heute
angedeutet, und ich hoffe, wir sind in dieser Linie
einer Meinung.

Ich zitiere aber noch einmal unseren Kollegen
Herrn Seibert, der in der gleichen Kolumne, die ich
soeben zitiert habe, schreibt:

Nur politische Traumer, denen die Fakten nicht
geldufig sind oder die daraus falsche Schliisse
ziehen, koénnten, konnten und konnen darauf
spekulieren, das Defizit der Bundesbahn kénne
beseitigt werden.

Neéin, meine Damen und Herren, die Eisenbahner
und die Leitung des Unternehmens diirfen das volle
Vertrauen haben, daB sie in einem Unternehmen
tatig sind, das nicht nur Wirtschaft und Gesellschaft
unverzichtbare Leistungen zur Verfiigung stellt,
sondern das auch finanzwirtschaftlich eine Bahn der
Zukunft sein kann und werden muB.

(Abg. Haehser: Dank Leber!)

— Horen wir doch mit dieser Sache auf! Wir sind
da nicht einer Meinung; das habe ich ja wohl deut-
lich genug gemacht.

Wenn die groBen und beachtenswerten eigenen
Anstrengungen der Bundesbahn im Wirtschaftsergeb-
nis nicht den gebiithrenden Niederschlag finden, so
vor allem deshalb, weil die Bundesregierung eine
unternehmerische Preispolitik der Bahn systema-
tisch verhindert.

(Abg. Rawe: Das kann man wohl sagen!)

Man kann eben nicht die Bahn langer zu einem ech-
ten Leistungsunternehmen entwickeln, ihr aber das
Instrument der Preispolitik aus der Hand nehmen.
Die Verkehrspolitik kommt auf jeden Fall im Giiter-
verkehr ohne eine elastische und &konomische
Preispolitik nicht zurecht.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

In den von gezielten staatlichen Auflagen nicht
beriihrten Leistungsbereichen miissen eben Kosten-
steigerungen der Bahn — und natiirlich auch ihrer
Konkurrenten —, die nicht durch Rationalisierung
und Modernisierung aufgefangen werden konnen,
zwangsldufig ihren Niederschlag in Tariferhéhun-
gen finden, und hier erweist sich eben diese Bun-
desregierung als die Gefangene ihrer eigenen Pro-
pagandakosmetik. Wenn man an den sogenannten
administrativen Preisen entgegen aller Vernunft
und aus Griinden statistischer Schénfarberei fest-
halt oder festhalten will, zahlt eben nur die Allge-
meinheit aus dem Bundeshaushalt fiir Leistungen,
die Teile unserer Volkswirtschaft zu nicht markt-
gerechten Preisen fiir sich in Anspruch nehmen Das
miissen wir ganz niichtern sehen.

(Abg. Rawe: Das ist eine ganz
unverantwortliche Politik!)

Ein weiterer Punkt unserer grundsé&tzlichen Kri-
tik, Herr Minister, ist der von der Bundesregie-
rung vorgelegte Ausbauplan der BundesfernstraBen
fir den Zeitraum 1971 bis 1985. Hier wird in einem,
wie Sie es jetzt darstellen, ,Bedarfsplan” ein Kolos-
salgemailde prasentiert. Dieser Plan mag sehr publi-
kumswirksam sein, aber er ist und bleibt unserios,
solange nur die Halfte des Programms finanziell
abgedeckt ist.

(Beifall bei der CDU/CSU))

Nun haben Sie, Herr Minister Leber, heute hier
einige Gedanken entwidckelt, die meines Erachtens
durchaus wert sind, durchdacht zu werden. Ich be-
daure nur, daB Sie eben nicht fiir die Bundesregie-
rung ganz klare Aussagen gemacht haben. Ich halte
es z. B. fiir nur in vélliger Ubereinstimmung mit
unseren eigenen Uberlegungen und unserer eigenen
Kritik, wenn Sie darauf hinweisen: Ehe wir an die
groBen inneren Reformen herangehen, miissen wir
zundchst einmal fiir ein HochstmaB an Stabilitiit,
vor allem bei den Baupreisen, Sorge tragen. Sie wis-
sen es ja selbst, wie das im Jahre 1971 aussehen
wird, wo wir etwa 149 mehr Ausgaben fiir die
BundesfernstraBen im Haushalt zur Verfiigung stel-
len und am Ende des Jahres ein wesentlich geringe-
res MaB an Leistung erzielt werden wird als im
Jahre 1970. Die Bundesregierung steht einfach vor
dem Entweder-Oder, weniger zu versprechen oder
aber konkrete Angaben fiiber die Finanzierungs-
probleme zu machen. Ich will Thnen sagen: die Op-
position verschlieBt sich weder der Bedeutung des
Problems noch der Bereitschaft zur Mitwirkung bei
seiner Losung. Wir erwarten aber zunédchst einmal
von der Bundesregierung, daB sie Farbe bekennt,
daB sie sagt, was sie will, und nicht weiter um den
heiBen Brei der Finanzierungsprobleme herumredet.

Ein weiterer Punkt unserer grundsatzlichen Kritik
betrifft die Tatsache, daB diese Bundesregierung
die innerstddtischen Verkehrsprobleme straflichst
vernachlédssigt. Der Ausbau des FernstraBennetzes
ist wiinschenswert und dringlich, die Bewaéltigung
des innerstadtischen Verkehrs ist aber noch uner-
laBlicher und noch vordringlicher.

(Sehr richtig! bei der CDU/CSU.)
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Die Bundesregierung muB sich hier — wie auch in
anderen Bereichen — endlich zu einer an den tat-
sachlichen Engpdssen orientierten Prioritatsskala
durchringen.

Die Zahl der Verkehrsunfille und die Zahl der
tédlichen Verkehrsunfdlle erreichen in diesem Jahr
neue Rekordziffern. Wir wollen uns jetzt hier nicht
mit dieser traurigen Skala gegenseitig Vorwiirfe
machen. Aber leider haben sich auch hier die allzu
selbstgefalligen Prognosen des Herrn Ministers
Leber aus dem vergangenen Jahr nicht erfiillt. Rund
80"/o der Unféalle ereignen sich nun einmal in den
geschlossenen Ortschaften, und wir alle kennen den
Zeit-, Material- und NervenverschleiB, der allen
unséren Birgern tagtdglich zugemutet wird. Um so
mehr sollte und muf§ sich der Bundesverkehrsmini-
ster jetzt veranlaBt sehen, die knappen Mittel, die
ja auch knapp bleiben werden, dort einzusetzen, wo
sie den hochsten Beitrag zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit und zur Beseitigung der Engpasse
im ‘Verkehr und zur Erhohung des Verkehrsflusses
erbringen,

Selbstverstdandlich kann man auch dieses Problem
des innerstadtischen Verkehrs nicht erfolgreich 16-
sen, wenn man die Frage der Finanzierung aus-
klammert. Wir haben mit gutem Grund die Bundes-
regierung aufgefordert, den seit Jahren in den
Schubladen des Ministeriums liegenden Sachver-
stindigenbericht Uiber die Sanierung des innerstadti-
schen Verkehrs auf den neuesten Zahlenstand zu
bringen und dem Bundestag wieder vorzulegen. Wir
werden alle miteinander sicher nicht an der Priifung
der Frage vorbeikommen, ob die Autofahrer ge-
neigt sind — oder mit iiberzeugenden Argumenten
geneigt gemacht werden koénnen —, fiir mehr und
bessere Strafen auch mehr zu zahlen.

Herr Minister Leber, in einem Punkte beriihren
sich unsere Uberlegungen durchaus: im 6ffentlichen
BewuBitsein muB sich, wie mir scheint, die Einsicht
durchsetzen — und dazu muB gerade die Bundes-
regierung auch einen Beitrag leisten —, daB sich die
Steigerung unseres Wohlstandes nicht mehr aus-
schlieBlich im Portemonnaie des einzelnen voll-
zieht und ausdrickt, sondern auch in der Bereitstel-
lung von vermehrten und verbesserten offentlichen
Einrichtungen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Nur miissen wir alle und vor allem wiederum die
Bundesregierung dann der Offentlichkeit auch klar-
machen, daB man nicht alles zugleich kann. Hier
missen wir, wenn moglich, gemeinsam Prioritaten
setzen, aber dann auch vor der Offentlichkeit ge-
meinsam verantworten.

(Abg. Fellermaier: Einverstanden!)

Sie haben mehrere Lésungsmoglichkeiten fiir die
Beschaffung zusatzlicher Mittel hier erwahnt. Nun,
Herr Minister, wir halten es fiir ausgeschlossen, un-
seren Mitbilirgern ein weiteres, zuséatzliches Opfer
zuzumuten, wenn nicht auch der Bund seinerseits
einen diesem Opfer entsprechenden groBeren Teil
des bisher nicht zweckgebundenen Mineraldlsteuer-
aufkommens fiir den StraBenbau zur Verfligung
stellt. Ich wiirde sagen: das ist eine Losungsmdéglich-

keit Nummer vier, die Sie sich bitte auch durch den !
Kopf gehen lassen wollen. Wir fordern im Grunde
mit dieser Losungsmoglichkeit 4 die Sozialdemokra-
ten und insbesondere den Herrn Bundeskanzler
und den Herrn Bundesfinanzminister ja nur auf,
einen Bruchteil dessen zu realisieren, was sie hin-
sichtlich der Zweckbindung der Mineraldlsteuer
mehr als zehn Jahre lang als Opposition gefordert
haben.
(Beifall bei der CDU/CSU.)

1961 hat der heutige Bundesverteidigungsminister
Helmut Schmidt, damals Sprecher fiir Verkehr, er-
klart: Wir moéchten, daB das Aufkommen aus der
Mineraldlsteuer zu 100°%0o ausschlieBlich fir den
StraBenverkehr und fiir die StraBenunterhaltung
verwandt wird. Schéne Worte!

Der Herr Bundeskanzler Brandt erkldrte auf der
dritten Verkehrskonferenz am 1. Marz 1963 — ich
will nur einen Satz zitieren —:

Meine Freunde und ich waren dafiir und sind
auch jetzt dafiir, daBl die Zwedckentfremdung der
Mineralodlsteuer endlich beseitigt wird.

So, Herr Kollege Apel, jetzt sind Sie einmal dran
mit dem Widerspruch zwischen heute und friither.

(Abg. Dr, Apel: Das werde ich anschliefend
sagen! — Abg. Dr. Schifer [Tiibingen}:
Auch Sie waren damals dafiir!)

— Nein, nein, wir haben uns in dieser Situation
immer sehr realistisch verhalten und darauf hinge-
wiesen, daB neben dem StraBenbau auch andere
offentliche Einrichtungen mit gleicher Vordringlich-
keit bedacht werden miissen.

(Zuruf des Abg. Lemmrich.)

Wir haben daher zunadchst einmal gegen sehr viel
offentlichen Widerstand und, ich kann auch sagen,
gegen sehr viel Bedenken in unseren eigenen Rei-
hen, diese 50%ige Zwedkbindung fiir den Strafen-
bau sichergestellt. Und, meine Damen und Herren,
das fallt unter das Kapitel der angeblichen Ver-
sdumnisse der vor IThnen amtierenden Bundesregie-
rungen: Seit iiber zehn Jahren, ich glaube, seit 15
Jahren, liegen wir in der Bundesrepublik im Stra-
Benbau hinter den Vereinigten Staaten an zweiter .
Stelle in der Welt.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Seit 10 oder 15 Jahren geben wir fiir den Strafen-
bau in der Bundesrepublik mehr aus als die ibrigen
fiinf EWG-Partnerstaaten zusammen. Wenn Wwir
jetzt in eine nachlassende Phase eintreten, ist das
eine Folge der Preis- und Konjunkturpolitik dieser
Bundesregierung.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Lachen bei
der SPD.)

Meine sehr verehrten Damen und Herren, eine
Reihe von Kollegen wird zu weiteren Fragen des
Verkehrsberichtes nach mir Stellung nehmen. Eine
der fithrenden Tageszeitungen hat den Verkehrs-
bericht der Bundesregierung mit dem Satz kommen-
tiert: Die alte Bankiersregel, daB8 eine Bilanz einem
Bikini gleiche, weil sie zwar manches zeige, aber
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A)\wesentliches verberge, gilt auch fiir den Verkehrs- '

bericht. Dieses Zitat ist zutreffend.

(Zurufe der Abg. Dr. Schéfer [Tibingen]
und Dr. Apel.)

Ich wiederhole, wir haben an dem Verkehrsbericht ' ryndsatz Verkehrspolitik betrachten. Bereits im

vielerlei zu kritisieren, wir werden in wesentlichen
Punkten auch mit der Bundesregierung zusammen-
arbeiten. In ganz entscheidenden und dringlichen
Problemen kann sich aber die Bundesregierung nicht
langer um klare Antworten auf alte Fragen herum-
driicken. Minister Leber ist auch heute viele Ant-
worten schuldig geblieben. Der Verkehrsbericht be-
darf dringend der Ergdnzung durch konkrete ver-
kehrspolitische Entscheidungen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Dr. Apel.

Dr. Apel (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Bevor ich auf Einzelpunkte des Beitra-
ges von Herrn Dr. Miiller-Hermann eingehe, mochte
ich allerdings zwei Vorbemerkungen zu seinen Aus-
fihrungen machen. Erste Vorbemerkung: Herr
Miiller-Hermann eingehe, mochte ich allerdings
zwei Vorbemerkungen zu seinen Ausfiihrungen ma-
chen. Erste Vorbemerkung: Herr Miller-Hermann,
wenn Sie jetzt so tun, als hatten Sie eigentlich
gegen das Verkehrspolitische Programm der Bun-
desregierung -— und das war ja die Bundesregie-
rung der Grofien Koalition — immer schon Beden-
ken gehabt, und Sie seien heute in lhren Bedenken

(B) bestarkt, kann man daraus nur schlieBen, daff die

CDU/CSU-Fraktion unter Ihrer Fithrung in der letz-
ten Legislaturperiode eigentlich recht schmalbristig
vertreten war. Sonst hédtte es Ihnen moglich sein
miissen, in den vielfdltigen Koalitionsberatungen
Ihren Willen starker, als Sie es heute beklagen,
durchsetzen zu konnen.

(Abg. Lemmrich: Die Verkehrsverbotsliste
ist ja weggekommen!)

Ich meine, wir sollten so nicht argumentieren, son-
dern sollten zur Kenntnis nehmen, dafl dieser Leber-
Plan — so wird er gemeinhin ja genannt — ein Plan
war, den die Grofe Koalition beschlossen hat, und
daBl wir entgegen dem Kabinettsentwurf — —

(Abg. Fellermaier: Trotz Miller-Hermann!

Abg. Lemmrich: ,— wesentliche Ver-

anderungen vorgenommen haben”, wollten
Sie doch sagen!)

— Nun horen Sie mal, Herr Lemmrich, werden Sie

Zwischenrufen?

(Abg. Lemmrich: Meine Nerven sind noch
immer besser als Ihrel)

Wir haben zusammen den Entwurf der Bundes-
regierung — das muf} mit aller Deutlichkeit gesagt
werden — verandert, und die ganze Debatte iUber
die Verbotsliste ist in der Tat der Schnee vom
vorletzten Winter.

Eine zweite Bemerkung. Wenn Sie in Frage stel-
len, Herr Miuller-Hermann, ob diese Verkehrs-

politik, die die Sozialdemokraten jetzt machen, Wett-
bewerb wolle oder weiterhin Verkehrslenkung
wolle, will ich Thnen dazu einige sehr grundsétzliche

. Bemerkungen machen, damit in diesem Hause Klar-

heit dariiber herrscht, wie Sozialdemokraten im
Jahre 1959 ist von Karl Schiller vor allem der in-
zwischen ja viel kolportierte Satz im Godesberger
Grundsatzprogramm zu finden, der da heit: Wett-
bewerb so weit wie moglich, Planung so weit wie
notig. Dieser Satz pafBt ganz besonders fiir den
Verkehr, fiir die Verkehrswirtschaft, weil er deut-
lich macht, daB es den unbegrenzten Wettbewerb
im Verkehr in der Tat nicht geben wird und nicht
geben kann.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Diesem unbegrenzten Wettbewerb stehen kurzfristig
und langfristig Widerstdnde entgegen.

Kurzfristig denke ich insbesondere daran, daf3 wir
— da bin ich mit Thnen einer Meinung — noch eine
ganze Strecke Weges zuriicklegen miissen, ehe die
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen er-
reicht sein wird, und zwar sowohl national als ins-
besondere auch in der EWG, wo die technische
Harmonisierung —— denken Sie an die Achslast-
driicke — die tiskalische Harmonisierung — denken
Sie an die Mineraldl- und die Kraftfahrzeug-
stcuer —, aber auch die soziale Harmonisierung
noch in den Anfangen stecken. Fir unsere Fraktion
gilt national wie international: Harmonisierung vor
Liberalisierung. Wir entlassen den Verkehrssektor
nicht auf die Spielwiese des unbegrenzten Wett-
bewerbs, weil das der Volkswirtschaft, aber auch
dem Verkehrssektor selbst schaden wiirde.

Aber selbst dann, meine Damen und Herren,
wenn diese kurzfristigen Hemmnisse beseitigt wer-
den, werden Sozialdemokraten eine Ordnung im
Verkehrssektor haben wollen, weil es auch dann
den unbegrenzten Wettbewerb nicht geben kann.
Der Herr Bundesverkehrsminister hat auf die Da-
seinsvorsorgeaufgaben der Bundesbahn hingewie-
sen. Diese entziehen sich in der Tat dem Wettbe-
werbsgedanken. Wir meinen aber auch, dafi bei der
Binnenschiffahrt wie beim Lkw im Interesse der
mittelstiandischen Struktur in diesen Gewerbezwei-
gen marktordnende MafBlnahmen, insbesondere auch
in der Kontingentsregelung, notwendig bleiben.

Langfristig heifit also unser Programm: Koopera-
tion an Stelle des harten Wettbewerbs.

Ich glaube, hier missen wir auch dem Strafienver-

kehr einmal ein lobendes Wort aussprechen. Immer-
hin bringt der Strafenverkehr von den 3 Pf Mineral-

doch nicht so nervés! Was soll denn diese Art von  Olsteuererhhung, die dem gemeindlichen Bereich

zufliefien, 40 % auf fiir den Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, in Zukunft vielleicht 45 %/o auf.
Auch die sogenannten Leber-Pfennige fliefien ja in-
direkt zu einem Teil in den kombinierten Verkehr,
so daB schon finanziell deutlich wird, wie stark hier
Kooperation betrieben wird. Ich halte das fiir eine
sehr positive Sache. Sie ist einmalig in der Welt,
hat aber natiirlich auch ihre Grenzen. Das miissen
wir wissen.

Daran anschliefend einige grundsatzliche Bemer-
kungen zur Tarifpolitik. Sozialdemokraten lehnen
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jede freie Tarifpolitik ab. Auch hier muB es bei der Eine letzte Bemerkung. Wir sind fiir die Uber-

Ordnung bleiben. Die Harmonisierungsfehltatbe-
stande verlangen auch hier von uns eine gewisse
Zuriickhaltung. Wir sind aber mit dem Verkehrs-
minister der Meinung, die im Verkehrsbericht zum
Ausdruck kommt, daB es EWG-konform ist, den
Wettbewerb starkt und die Unternehmerqualititen
unterstreicht, wenn wir weiterhin konsequent den
Weg der Margentarifierung gehen.

Lassen Sie mich nach diesen einleitenden Bemer-
kungen einiges sagen zu den einzelnen Verkehrs-
bereichen und beginnen mit der Deutschen Bundes-
bahn! Ohne die Leistungen des Bundes haben sich
die rein unternehmerischen Ertrige der Bundesbahn
von 1967 bis 1970, also in dem Zeitabschnitt, in dem
Herr Leber Verkehrsminister ist, um fast 30 %6 er-
hoht, obwoh], meine Damen und Herren, in der
gleichen Zeit nur eine unbedeutende Tariferh6hung
ab Mai 1970 wirksam geworden ist. Die Bundesbahn
war in der Lage, diese Mehreinnahmen von mehr
als 2,3 Milliarden DM dazu zu benutzen, voll die
stark angestiegenen Personal- und Sachkosten abzu-
decken.

Meine Damen und Herren! Wir sagen nicht, dies
sei das Ergebnis unserer Verkehrspolitik. Wir sa-
gen, dies ist das Ergebnis der hervorragenden Lei-
stung unserer Eisenbahner, die allerdings nur mog-
lich war auf Grund einer verniinftigen Verkehrs-
politik,

(Beifall bei der SPD.)

In dieser Zeit, Herr Miiller-Hermann, ist bei der
Bundesbahn auch nach Abgeltung aller betriebs-
fremden Lasten ein Defizit geblieben. Das kann nicht
geleugnet werden. Wir sind mit Ihnen der Meinung,
daB die Bundesbahn aus den roten Zahlen heraus-
kommen muB und daB die Verkehrspolitik dazu
ihren Beitrag zu leisten hat. Wir sehen insbesondere
drei Moglichkeiten, hier zu helfen. Erstens ist die
bereits von Herrn Leber angesprochene Verdnde-
rung in der Tarifgestaltung und der Tarifautonomie
der Bundesbahn zu nennen. Sie haben sich dieser
Forderung angeschlossen, Herr Miiller-Hermann. Bei
der Novellierung des Bundesbahngesetzes werden
wir vielleicht noch wasserdichtere Formulierungen
finden miissen. Auch bin ich als Verkehrspolitiker
der Meinung, daB} die Tarifpolitik der Bundesbahn
nicht Biittel fiir die Stabilisierungspolitik in unserem
Lande sein darf.

Herr Miiller-Hermann, wir miissen uns aber ein
zweites Problem vor Augen fithren. Wenn das echte
Defizit der Bundesbahn in diesem Jahr wieder gro-
Ber wird, hangt das auch damit zusammen, daB wir
einen Superboom haben, daB die Bahn auf Grund
der Beférderungspflicht auch mit unrentablem Mate-
rial und mit Uberstunden arbeiten muB, d. h. daB
sie auf diese Art und Weise Verkehre iibernimmt,
die eigentlich betriebswirtschaftlich sinnlos sind,
weil die Ertrdge niedriger als die zusatzlich entste-
henden Kosten sind. Wir Okonomen sprechen hier
von dem Phdnomen der Sprungkosten. Es muB iiber-
legt werden: Kann das so bleiben? Ist das nicht in
der Tat eine betriebsfremde Last, die wir der Bun-
desbahn auf Grund der Beférderungspflicht aufbiir-
den?

nahme der Schuldenlast, die der Deutschen Bundes-
bahn durch den Wiederaufbau nach dem Kriege
entstanden ist. Dies ist ein fehlender Baustein in
der Kontennormalisierung.

oo o

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, entschuldigen Sie
bitte, wenn ich Sie kurz unterbreche.

Dr. Apel (SPD): Bitte schén, Herr Prasident!

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Ich habe die groBe Ehre und Freude, eine Delega-
tion des Senats und der Abgeordnetenkammer des
Kongresses der Republik Chile unter Leitung des
Vizeprasidenten des Senats, Herrn Senator Noemi,
zu begriBen. Es ist eine besondere Freude, Parla-
mentarier aus Chile, einem Land, mit dem wir seit
vielen Jahrzehnten freundschaftlich verbunden sind,
als Gaste in unserem Land und hier im Deutschen
Bundestag herzlich willkommen zu heiflen.

(Beifall.)
Bitte, Herr Abgeordneter!

Dr. Apel (SPD): Herr Miiller-Hermann meinte
bemerken zu miissen, die Bundesregierung und der
Herr Bundesverkehrsminister vernachlassigten den
innerstidtischen Verkehr straflich. Wir alle wissen,
daB der innerstadtische Verkehr eines unserer
Hauptsorgenkinder ist. Herr Miiller-Hermann, Sie
‘werden doch aber — wie wir — nicht an der
foderalen Struktur unseres Landes riitteln wollen!
Es muB doch einfach zur Kenntnis genommen wer-
den, daB die Kraftfahrzeugsteuer als eine der spezi-
fischen Besteuerungsarten des Strafenverkehrs den
Landern zuflieBt. Man muB sehr genau iiberlegen,
ob man es in der Tat verantworten kann, dem Bund
fir Versdaumnisse, die andere auch mit zu verant-
worten haben, die Schuld in die Schuhe zu schie-
ben.

Vizeprisident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, gestatten Sie eine
Zwischenfrage des Abgeordneten Lemmrich?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Dr. Apel,
ist Thnen bekannt, daB z. B. der Freistaat Bayern die
Kraftfahrzeugsteuer den Gemeinden voll libergeben
hat?

(Zuruf von der SPD: Na und?)

Dr. Apel (SPD): Das starkt ja nur mein Argu-
ment.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, gestatten Sie eine
Zwischenfrage des Abgeordneten Fellermaier?

Fellermaier (SPD): Herr Kollege Dr. Apel, ist
Thnen aber auch bekannt, daB die bayerische Staats-
regierung die Mittelzuteilungen fiir die Gemeinden
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genau dann gekiirzt hat, als wir hier im Bundestag
den Leber-Pfennig fiir die Gemeinden einfiihrten?

(Abg. Lemmrich: Das war doch kein Leber-
Pfennig fiir die Gemeinden, Herr Feller-
maier!)

Dr. Apel (SPD): Herr Fellermaier und auch Herr
Lemmrich, ich werde mich als Hamburger aus diesen
bayerischen Querelen schon heraushalten.

(Beifall bei der SPD.)

Eines, Herr Lemmrich, kann aber nicht bestritten

werden — das machte auch Ihre in eine Frage ge-
kleidete Zwischenbemerkung soeben sehr deut-
lich —, nédmlich daB wir alle zusammen sehr vor-

sichtigt sein miissen: wir sind nicht die Viater dieser
unehelichen Kinder, die da herumlaufen und nach
Alimentierung suchen werden. Wir haben auf Grund
der grundgesetzlichen Kompetenzverteilung nur be-
dingt eine Verpflichtung fiir sie. Im iibrigen kann
gar nicht bestritten werden, daf wir tiber das Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz hier bereits be-
trachtliche Mittel zur Verfugung stellen.

Lassen Sie mich eine Bemerkung zum oifentlichen
Personennahverkehr machen. Der Herr Bundesver-
kehrsminister hat dargestellt, daB die Bundesregie-
rung zur Zeit priift, ob und gegebenenfalls in wel-

cher Hohe die Mineralolsteuer fiir den 6ffentlichen |

Personenverkehr erlassen werden kann. Meine
Fraktion steht derartigen Uberlegungen mit groBer
Aufgeschlossenheit gegeniiber. Wir unterstreichen
aber eines: Wir werden bei der Beratung eines
entsprechenden Gesetzentwurfs im Deutschen Bun-
destag bzw. im AusschuB dafiir sorgen, daB nur die
Unternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
diesen ErlaB der Mineraldlsteuer und eventuell auch
eine Reduzierung der Mehrwertsteuer bekommen,
die ihrerseits von ihren Betreibern bzw. Eigen-
timern die Abgeltung der betriebsfremden Lasten
analog zu § 28 a des Bundesbahngesetzes erhalten.
Denn wenn wir dies nicht tun, sind die 200 Millio-
nen DM zum Fenster hinausgeworfen.

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

Wir miissen die Ldander und die Gemeinden in ihre
Verantwortung zwingen. Wir miissen sie dazu zwin-
gen, notfalls, wenn sie Tariferhdhungsantrdge ihrer
kommunalen Verkehrsunternehmen ablehnen, den
Biirgern auch klarzumachen, da das dann aus der
Ratskasse oder der Landeskasse bezahlt wird und
daB das heiBit: weniger Krankenh&user, weniger
Schulen und anderes. Diese Debatte mufl versach-
licht werden. Wir schlieBen uns im iibrigen der
Aussage des Herrn Bundesverkehrsministers an,
daB Null-Tarife eine ideologische Sache sind und
nicht in die rationale Verkehrspolitik hineingehoren.

Einige Bemerkungen zum StraBenbau und zum
StraBenausbau. An dieser Stelle, meine Damen und
Herren von der CDU/CSU — das wird von Ihnen
vielleicht noch verkannt —, wird der Charakter
dieses Verkehrsberichts ganz besonders deutlich.
Er ist erstens Bilanz, zweitens Perspektivdarstellung
und drittens Darstellung von Prioritdten.

Was die Bilanz anbelangt, so haben Sie, Herr
Miller-Hermann, einen Punkt herausgegriffen, ném-
lich die Zweckbindung der Mineralélsteuer, und uns
hier Vorwiirfe gemacht. Nun, es war klar, daB Sie
diese Vorwiirfe machen wiirden. Deswegen der be-
rihmte Zettelkasten, und der besagt, daB der ehren-
werte Abgeordnete Dr. Miiller-Hermann in der
72. Sitzung des Bundestages am 5. Juni 1959 zu
dieser Zweckbindung gesagt hat:

Aber das Parlament muB meines Erachtens sou-
veran sein in der Verfugung iiber die allge-
meinen Steuermittel, zu denen auch die vom
Kraftverkehr aufgebrachten Steuern gehoren,
die nicht unter spezielle Abgaben zu rechnen,
sondern die eben allgemeine Steuermittel sind.

(Hort! Hort! bei der SPD.)

Herr Miiller-Hermann, wir sind hier allesamt Siin-
der, und wer den ersten Stein wirft, der muB wis-
sen, daB er im Glaskasten sitzt; siehe dieses Zitat
von Thnen aus dem Jahre 1959.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sie werden mir

doch wenigstens darin recht geben, Herr

Kollege Apel, daB wir gemeinsam zu den

stiarksten Vorkampfern dieser Regelungen
gehort haben!)

— Na, wenn Sie so nett mit mir sprechen,

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Gelegentlich

muf} man das tun!)

dann kann ich einem Bremer dieses Zugestandnis
kaum versagen.

Aber wir missen auch eines sehr deutlich sagen
— Herr Kollege Miiller-Hermann, dies ist jetzt
keine Polemik, sondern Faktendarstellung —: Sie
haben bis zur Ubernahme der Regierungsverant-
wortung durch die Sozialdemokraten, was die
Zweckbindung der Mineralolsteuer anlangt, Fakten
geschaffen, die dann in der Tat kaum noch redres-
sierbar waren.

(Widerspruch bei der CDU/CSU. — Abg.
Lemmrich: Das miissen Sie ein biBchen
naher erldutern!)

— Natiirlich, wenn man jahrelang die halbe Zweck-
bindung akzeptiert und damit die anderen Ressorts
daran gewohnt, dafl hier ein Goldesel ist, den man
ausnutzen kann, dann kann anschlieBend eine an-
dere Bundesregierung nur sehr bedingt sagen: Und
nun ist SchluB mit der Geschichte., Dies muB man
dann zur Kenntnis nehmen.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Jetzt kann man
aber den SpieB umdrehen: Dann héatten Sie
sagen mussen, wie die anderen Infrastruk-
turaufgaben hatten finanziert werden sol-
len, von denen Sie jetzt sagen, sie seien
miserabel finanziert worden!)

— Dabei bin ich gerade, Herr Kollege Miiller-Her-
mann. Das ist das nachste, was jetzt drankommt,
weil von Thnen angesprochen.

Ich wollte sagen: zweitens nicht nur Bilanz, son-
dern Perspektivdarstellung im vorliegenden Bericht.
Dieser Verkehrsbericht zeigt wirklich Perspektiven
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auf. Ich will das im einzelnen nicht wiederholen.
Hier wird in der Tat eine offene Debatte tber die
Probleme gefithrt und der parlamentarische Ab-
schluB gewlinscht. Wir sind alle in die Verantwor-
tung gestellt. Das gilt natlrlich insbesondere fir

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Wiirden

. Sie mir nicht beipflichten, daB die Zahl der Auf-
" und Abfahrten bei Autobahnen sich bei allen GroB-

die Frage der Prioritat, ndamlich die Prioritdt der
*auf Ihrer Linie liegen, daB die dort bestehenden

Finanzierung des zweiten Ausbauplans. Ich meine,
wir miissen als Parlamentarier — wir sind in diesem
Parlament mehr als nur Verkehrspolitiker — sehr
vorsichtig sein, in einem Bereich, auch wenn er
uns noch so sehr am Herzen liegt, voll erfiillen zu
wollen, weil das Grenzen fiir die Erfiilllung der An-
forderungen anderer Bereiche setzt. In dieser Hin-
sicht bin ich dem Herrn Minister sehr dankbar, daf
er seine Meinung geduBert hat -— dazu ist er auf
Grund seiner Ressortbindung verpflichtet —, aber

| bohm-Gedachtnisabfahrten,

gleichzeitig gesagt hat: Hier soll kein Windhund-

rennen stattfinden, etwa nach der Devise ,Wer die
Nase vorne hat, wer als erster ein ambitioses Pro-
gramm vorlegt, kriegt den ganzen Zuwachs!”, son-
dern dieses soll diskutiert werden; meine Prioritat
ist dabei klar.

Wir konnen jede Mark nur einmal ausgeben. Wir
werden in diesem Hause — das ist ein konkreter
und konstruktiver Beitrag dieser Bundesregierung
— sehr bald sehen, was moglich ist, und dann wer-
den wir feststellen, was in den einzelnen Bereichen
getan werden kann. Wir bieten Ihnen hier also
keine offene Flanke, in die Sie hineinstoBen konnen,
sondern eine faire Chance, an der Prioritatenauf-
stellung im Bereich der inneren Reformen mitzuwir-
ken.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Bisher haben

wir von den Prioritdten nichts gehdrt, son-

dern nur Versprechungen auf allen Ge-
bieten!)

— Wir werden in jedem Falle dicse Prioritdten !

setzen. Herr Miiller-Hermann, Sie werden wohl
nicht bestreiten kénnen, daB dieser Bedarfsplan fir
den Ausbau der BundesfernstraBen in den fiinf-
ziger Jahren wirklich unabhdngig von der Finan-
zierungsseite dringend notwendig war.

Wenn Sie mit dem Auto nach Hamburg fahren,
kommen Sie auch durch den Kreis Harburg. Herr
Mursch, Sie sind jetzt Abgeordneter dieses Wahl-
kreises. Bei der Fahrt durch dieses Gebiet fragt man
sich immer, weshalb plotzlich die Autobahnausfahr-
ten so dicht aufeinanderfolgen. Dic Antwort der Be-
teiligten lautet, das habe der Herr Seebohm ver-
anlaBt, weil das sein Wahlkreis gewesen sei. Ich
will diese Bemerkung gar nicht iibernehmen, aber
ich will unterstreichen, daB es der rationalen Ver-
kehrsplanung widerspricht, Einzelwiinschen dieser
oder jener Abgeordneten oder Gruppen zu ent-
sprechen. Wir sind froh dariiber, daB der Herr
Verkehrsminister jetzt einen Plan vorgelegt hat,
der diese Art von Pressionen beendet.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, gestatten Sie eine Zwi-
schenfrage des Herrn Abgeordneten Mursch?

Dr. Apel (SPD): Aber natiirlich!

stddten in Deutschland in derselben Weise verhilt
wie im Hamburger Gebiet? Das ist nun cinmal das
Einzugsgebiet der GroBstdadte. Es sollte doch wohl

Verkehrsprobleme gelost werden!

Dr. Apel (SPD): Herr Mursch, werden Sie mir
zugeben, daB z. B. auf der Autobahn nach Bremen,
weil sie vor Seebohms Zeiten gebaut worden ist,
wesentlich weniger Abfahrten als im Hamburger
Umkreis vorhanden sind? Es gibt in der Tat See-
das miissen wir zur
Kenntnis nehmen!

(Heiterkeit.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, gestatten Sie eine
weitere Zwischenfrage des Herrn Abgeordneten
Mursch?

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Sie als
Hamburger miiBten doch eigentlich wissen, daB
Hamburg und Bremen rein groBenordnungsmadBig
nicht miteinander zu vergleichen sind. Stimmen Sie
mir da zu?

Dr. Apel (SPD): Ich habe von den Abfahrten im
Hamburger Umland gesprochen. Ich lasse mich nicht
auf meine Bremer Freunde jagen, um so weniger,
als hier ein altbewdhrter Bremer Kampe, Herr Sena-
tor Borttscheller, sitzt. Ich muB da schon vorsichtig
sein!

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Das wiirde ich
Thnen auch dringend anraten!)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Dr. Apel, gestatten Sie eine Zwi-
schenfrage des Herrn Abgeordneten Raffert?

Raffert (SPD): Herr Abgeordneter Apel, sind Sie
bereit, den Kollegen dahin gehend zu informieren,
daB es sich dabei nicht um Abfahrten in Richtung
Hamburg handelt, sondern um Abfahrten innerhalb
der LlUneburger Heide, die mit dem Hamburger
Vorraum gar nichts zu tun haben?

Dr. Apel (SPD): Sie haben es genau erkannt,
Herr Raffert!
(Heiterkeit.)

Einige Bemerkungen zu dem von Herrn Miiller-
Hermann angesprochenen Thema der Wegekosten-
debatte. Ich denke — meine Fraktion ist derselben

' Meinung —, daB die Debatte iiber die Wegekosten
i vorerst national beendet ist, daB wir sie auch nicht

iber eine Debatte hinsichtlich der Ubernahme der
Kosten des Fahrweges der Deutschen Bundesbahn
auf den Bund erneut aufnehmen sollten, weil uns
das in dieselben Schwierigkeiten brdchte. Wir soll-
ten unter uns wissen, da EWG-Lésungen so schnell
nicht zu haben sein werden. Daraus folgt eine drei-
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fache Konsequenz. Erstens. Es steht der CDU/CSU
nicht an,

(Abg. Lemmrich: Immer diese moralischen
Wertungen, dieses Pharisderhafte!)

zu sagen, der Herr Verkehrsminister habe seine
Versprechen nicht erfiillt; denn Sie, Herr Miiller-
Hermann, haben uns doch dieses Datum 31. 12, 1970
beziglich der Ablésung der Leber-Pfennige durch
eine Wegekostenabgabe in der GroBen Koalition
aufgezwungen, obwohl wir damals wuBten, daB es
eigentlich nicht geht.

(Abg. Miiller-Hermann: Ich denke, das war
ein KompromiB!)

Wir muBten diese Krote schlucken, um Verkehrs-
politik treiben zu kénnen. Wenn Sie sich jetzt hin-
stellen und sagen: Atsch, Sie haben es nicht ge-
schafft!, kann ich nur sagen: Das ist zu einfach!

(Abg. Lemmrich: Warum haben Sie das
nicht bei der Beantwortung der kleinen
Anfrage gewuBt?)

Eine zweite Bemerkung.

(Abg. Lemmrich: Mehr lesen, Herr Kollege
Dr. Apel! Noch mehr lesen! Ich wei}, Sie
lesen viell)

— Herr Lemmrich, ich weiBl, was Sie fiir ein tich-
tiger Mann sind. Hin und wieder hatte ich aber rich-
tig Lust, Sie zu vertrimmen. Dann wiirde ich sogar
Beifall von einigen Threr Freunde kriegen. Aber ich
tue es nicht, denn wir wollen ja sachlich reden.

(Beifall bei der SPD. — Abg. Lemmrich:
Man mufl auch konnen!)

Meine Damen und Herren, eine zweite Bemer-
kung zu der Wegekostendebatte. Diese Debatte war
notwendig und hat uns in der Tat wichtige Erkennt-
nisse verschafft, insbesondere die Erkenntnis, Herr
Miiller-Hermann, daBl das eine politische Entschei-
dung ist.

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

Insofern ist es falsch, wenn Sie sagen: Wegekosten
sind das, was der Herr Bundesverkehrsminister be-
stimmt. Wegekosten werden vielmehr das sein, was
dieses Hohe Haus in seiner Mehrheit beschlieBt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Aber dann soll
er die Dinge beim Namen nennen!)

So ist es richtig, und so sind wir in der richtigen
Relation.
(Abg. Fellermaier: Sehr wahr!)

Einige Bemerkungen zum Thema Verkehrssicher-
heit. Wir begriilen es, daB die Automobilindustrie
unseres Landes unter starker Forderung durch den
Herrn Bundesverkehrsminister das Sicherheitsauto
baut. Wir begriflen es ferner, dall unsere Automo-
bilfirmen die Abgasentgiftung vorantreiben, und
zwar nicht nur deshalb, weil der Verkehr dadurch
gefdahrdungsfreier gemacht wird, sondern weil wir
auch — das haben wir bei unserer Studienreise in
Amerika gesehen — keine Exportmadarkte verlieren
diirfen. Die Amerikaner tun hier namlich etwas.

Eine Bemerkung zur Promillegrenze. Wir haben
nichts dagegen, daB der Herr Bundesverkehrsmini-

ster noch einmal versucht, den Autofahrern gut zu-
zureden. Um uns herum, in den anderen europd-
ischen Liandern — das miissen wir zur Kenntnis neh-
men —, haben wir bereits fast durchgehend die 0,8-
Promille-Grenze. Wir kommen nicht um die Er-
kenntnis herum, daB 259%o der Verkehrstoten durch
oder als Betrunkene auf unseren Stralen sterben.
Das sind 4 000, vielleicht 5000 Menschen. Fir uns
gibt es in dieser Frage keine Kompromisse. Unsere
Fraktion ist fest entschlossen, in absehbarer Zeit
einem Gesetzentwurf zuzustimmen, der aus dem
Hause Leber kommt, oder gegebenenfalls einen
eigenen Gesetzentwurf — vielleicht sogar inter-
fraktionell — vorzulegen.

Ein Wort zur Geschwindigkeitsbegrenzung, von
der wir die Bundesautobahnen ausnehmen. Wir wol-
len iiber dieses Thema ohne Emotion, ohne vor-
gefaBte Meinung und ohne starre Fixierung, aber
auch ohne Angst vor denjenigen diskutieren, die ge-
gen eine etwaige Geschwindigkeitsbegrenzung auf
unseren StraBen Sturm laufen. In diesen Tagen ha-
ben wir in der Presse lesen konnen, daBl die Franzo-
sen, die im Mai auf ihren 13 000 km Nationalstrafen
die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 110 km einge-
fuhrt haben, erreicht haben, dafl die Zahl der Ver-
kehrstoten um 11°%p abgesunken ist. Das wéren,
wenn wir das auf die Zahl unserer Verkehrstoten
ubertragen, 1500, 1600, 1700 Menschen. Wenn man
sich das einmal plastisch vorstellt, mul man sagen,
auch hier darf es keine Kompromisse geben; hier
durfen uns weder die Automobilindustrie noch an-
dere in unserem Lande von einer sachgerechten De-
batte abbringen. Das Auto ist keine Mordwaffe, son-
dern ein Beférderungsmittel. Ich weil mich in dieser
Frage auch mit den Herren von der CDU/CSU einig.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Eine kurze Bemerkung zu dem ,nassen Metier”,

. der Binnenschiffahrt und der Seeschiffahrt. Wir le-

sen in Ziffer 85 des Verkehrsberichts, dal die Bun-
desregierung daran denkt, das Reinvestitionsver-
bot im Rahmen der Abwrackaktion aufzuheben. Das
haben wir in der letzten Legislaturperiode hinein-
gebracht. Ich kann fiir meine Fraktion sagen, daB
wir natiirlich besserer Einsicht nicht im Wege ste-

! hen, daB wir ihr aufgeschlossen gegentiberstehen.

Wir sind aber der Meinung, dafl das Reinvestitions-
verbot insgesamt gesehen verniinftig war. Wer mit
einer Pramie abwracken will, soll mit dieser Pra-
mie nicht gleichzeitig neue Kapazitdten schaffen diir-
fen. Im ibrigen ist es jedem unbenommen, neue
Schiffe zu bauen, dann aber nicht mit Abwradkpra-
mien. Im {ibrigen muB das Problem der Binnen-
schiffahrt insgesamt international, d. h. in der EWG,
gesehen werden.

Einige Bemerkungen zur Seeschiffahrt. I¢ch bin
froh dariiber, daBl Sie, Herr Senator Borttscheller,
bei uns sind. Sie haben sich insbesondere um die
Starkung der Wettbewerbsposition der deutschen
Seehdfen immer wieder sehr verdient gemacht. Aber
daruber rede ich heute nicht, denn Herr Borner
sagt immer: ,Wenn Sie den Mund aufmachen, riecht
es schon nach Salzwasser.”

(Heiterkeit.)
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Ich will mich also hier zuriickhalten, moéchte aber

drei Bemerkungen genereller Art machen, die nicht |

die Héafen, sondern die Hochseeschiffahrt betreffen.

Erstens. Wir machen uns groBe Sorgen um den
MiBbrauch der Sonderabschreibungen im Bereich
der Hochseeschiffahrt, ja der Schiffahrt ganz allge-
mein.

(Beifall bei Abgeordneten der SPD.)

Die Zahlen, die insbesondere der Verband der
Kiistenmotorschiffahrt vorgelegt hat, machen deut-
lich, daB durch schiffsfremde, d.h. steuersparende
Investitionen der jetzige Kapazitdtsbestand in der
Kiistenmotorschiffahrt in drei Jahren um 50 %0 ge-
stiegen sein wird. Dies wird ohne Zweifel zu Kapa-
zitdtsiiberhang und zu Unterbeschéftigung fithren
miissen. Gleichzeitig fordert der Bund mit 2,5 Mil-
lionen DM in diesem wie im ndchsten Jahr eine
Abwrackaktion fiir die Kistenmotorschiffahrt. Ich
will das Ganze nicht in einen direkten Zusammen-
hang bringen, aber wir miissen doch erkennen, daB
wir einerseits durch bestimmte Steuervorschriften
die Moglichkeit schaffen, Kiistenmotorschiffe zu
bauen und damit Steuern zu sparen, d. h. den Fis-
kus zu schédigen,

(Zuruf von der SPD: Das zweite Liechten-
stein!)

und andererseits gleichzeitig Steuermittel einsetzen,
um die Uberkapazitdt zu bereinigen. Dies geht nicht.
Meine Fraktion wird in Zusammenarbeit mit der
FDP dazu eine Kleine Anfrage vorlegen, die im
tbrigen auch fiir das Thema ,Luftverkehr" gelten
wird, denn dort zeichnen sich ja dieselben Pro-
bleme ab.

Eine zweite Bemerkung gilt der Flaggendiskrimi-
nierung. Der Herr Verkehrsminister hat sich hier
sehr aktiv eingesetzt; einiges ist gebessert worden.
Ich glaube, wir miissen aber an die Adresse der
Reeder mit allem Nachdruck sagen, daB die L&sung
dieses Problems nicht zuletzt an den widerstreiten-
den Interessen der Reeder selbst scheitert. Da haben
wir auf der einen Seite diejenigen, die den soge-
nannten — in Neudeutsch gesagt — cross trade
betreiben, also im wesentlichen Trampschiffahrt,
aber auch Linienschiffahrt zwischen anderen Lan-
dern, ohne die Bundesrepublik zu berithren, und
wir haben auch die unterschiedliche Interessenlage
der Linienreeder. Wir miissen die Reeder auffor-
dern, eine einheitliche Position zu beziehen, die klar
ist, eine einheitliche Position, die auch deutlich
macht, daB eine nationale Ldsung der Flaggen-
diskriminierungsfrage nicht denkbar ist. Wir kon-
nen erstens nicht den Bilateralismus wollen. Wir
konnen doch nicht wollen, da die Bundesrepublik
mit Brasilien ein Schiffahrtsabkommen schlieft, das
die Ladungen fifty-fifty verteilt, und daB danach
die Schiffe quasi halbleer fahren, weil sie dann na-
tirlich skandinavische und niederldndische Fracht
nicht mehr mitbekommen und im tbrigen andere
siidamerikanische Héfen auch nicht anlaufen koén-
nen. Und zweitens mochte ich sehen, wohin wir in
der EWG kommen, wenn wir diese nationale Poli-
tik versuchen wollten. Wir wollen die Erweiterung
der EWG um Skandinavien und England. Dieses

Thema muB européisch gelost werden, und wir neh-
men zur Kenntnis, dal der zustdndige Kommissar,
Herr Coppé, dazu jetzt etwas tun will.

Allerdings sind wir der Meinung, da — der Herr
Bundesverkehrsminister hat dem ja bisher auch stets
zugestimmt — bei den Kapitalhilfeabkommen zwi-
schen der Bundesrepublik und Entwicklungsldndern
viel energischer als bisher sichergestellt werden
muB, daB unsere Flagge nicht diskriminiert wird.
Wir kénnen nicht Entwicklungshilfe zugunsten der
Reedereien der Entwicklungsldnder und damit zu
Lasten der deutschen Reedereien betreiben. Dies ist
falsch verstandene Entwicklungshilfe.

Nun die dritte und zur Seeschiffahrt letzte Be-
merkung: Der Herr Bundesverkehrsminister hat vol-
lig recht, wenn er in Ziffer 117 des Verkehrsberichts
auf den Personalmangel aufmerksam macht und auch
sagt, daBB dabei die Reeder erneut im Wort sind. Die
unzureichende Unterbringung auf den Seeschiffen —

| es wird allerdings langsam besser — muB iiberwun-

den werden; die Urlaubsregelungen miissen besser
werden. Wir alle zusammen miissen vor allen Din-
gen dariitber nachdenken, wie wir den Ubergang vom
Beruf des Seemanns — sei es des Kapitans, sei es
des technischen Personals, sei es des Matrosen — in
einen spdteren Landberuf erleichtern. Denn zur Zeit
sieht es doch so aus, daB viele schon mit 35 oder
40 Jahren abspringen, weil sie fiirchten, mit 50 oder
60 Jahren, wenn es dann in der Hochseeschiffahrt
aus gesundheitlichen Griinden nicht mehr geht, nicht
mehr den AnschluB zu finden. Hier liegt eine Auf-
gabe, die auch durch das Arbeitsférderungsgesetz
eine Losung finden kdnnte.

Insgesamt miissen wir der Hochseeschiffahrt aber
sagen, es gibt eine neue Schiffsbesetzungsordnung.
Diese Schiffsbesetzungsordnung wird zur Zeit noch
lax gehandhabt. Ich hdre i{iberall davon, daf die
Reeder der Hochseeschiffahrt mit Unterbesetzung
fahren. Die Reeder miissen wissen, daB das irgend-
wann aufplatzt und daB die schiffahrtspolizeilichen
Dienststellen dann zugreifen. Wenn dies geschieht,
mogen die Reeder nicht den Bund bemiihen, son-
dern sich selbst fiir ihre Personalpolitik verantwort-
lich fiihlen.

Die sozialdemokratische Bundestagsfraktion bleibt
im tiibrigen bei ihrer Meinung, daB eine Schiffahrts-
enquete durchgefiihrt werden sollte. Wir sind an
der Arbeit; auch hier mahlen natiirlich die parlamen-
tarischen Miihlen langsam. Dieses Thema wird ratio-
nal und sachbezogen auf Antrag unserer Fraktion
unter Mithilfe aller Experten dieses Hauses er-
Ortert werden.

SchluBbemerkung. Viele Probleme der Verkehrs-
wirtschaft hdngen in der Tat an ausstehenden euro-
pdischen Regelungen. Wir begriiBen es, daB der Ver-
kehrsminister hier drédngt. Wir miissen aber unter
uns zugestehen, daB wir auf Europa nicht warten
konnen, daB wir nationale Lésungen brauchen, aller-
dings in EWG-Tendenz. Die Verkehrswirtschaft und
die Verkehrspolitik sind Riickgrat unseres Wirt-
schaftswachstums. Verkehrswirtschaft und Verkehrs-
politik haben sich in der Bewdltigung des Super-
booms, der hinter uns liegt, bewdahrt. Hier hat sich
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gezeigt, daB nicht nur die Verkehrswirtschaft auf
der Hohe der Zeit ist, sondern auch unsere Ver-
kehrspolitik; denn es hat nur unbedeutende Span-
nungen in der Bewaltigung der enormen Transport-
leistungen gegeben. Die Verkehrswirtschaft ist
allerdings auch ein Teil der inneren Reformen. Hier-

zu hat der Herr Bundesverkehrsminister Perspek- |

tiven aufgezeigt, nicht nur kurzfristig, sondern auch
langfristig. Wir werden uns dazu auBlern.

Die richtige demokratische Prozedur ist nicht die,
Herr Miller-Hermann, daB im SchoBe der Biiro-
kratien und der Bundesregierung L&sungen ausge-
braten werden, die uns dann nach der Devise ,FriB,
Vogel, oder stirb“ vorgelegt werden,

(Abg. Dr. Miller-Hermann: Gilt das fiir
alle Bereiche, auch fiir die AuBenpolitik?)

sondern die richtige Prozedur ist die, daB Herr
Leber Alternativen aufzeigt, seine Meinung sagt
und unsere Meinung anfordert. Die bekommt er;
denn dieser Verkehrsbericht geht ja an den Ver-
kehrsausschuBl und kommt dann in Form von Resolu-
tionen an das Plenum zuriick.

(Zuruf des Abg. Dr. Miiller-Hermann.)

-— Wir werden diskutieren. Es ware gut, Herr Mil-
ler-Hermann,wenn Sie dann hin und wieder mehr
als nur Gastrollen im Verkehrsausschufl gaben.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Ollesch.

Ollesch (FDP): Herr Prasident! Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Der Kollege Miiller-Her-
mann von der CDU/CSU-Fraktion hat zu Beginn sei-
ner Ausfliihrungen seiner Enttauschung iber den
Verkehrsbericht Ausdruck gegeben. Er hat ausge-
fuhrt, daB dieser Verkehrsbericht nicht konkret aus-
sagt, wie die Probleme des Verkehrs in Zukunft
gelost werden sollen, und daB er nicht schon ange-
deutete gesetzliche MafBnahmen der Bundesregie-
rung beinhaltet. Wir sind der Meinung, daBl diese
Kritik an dem vorliegenden Verkehrsbericht unbe-
griindet ist, daB sie nicht zu halten ist; denn der
Verkehrsbericht — mdgen auch sehr viele Biirger
unseres Landes etwas anderes erwartet haben —
soll nach den Worten des Bundesverkehsministers
kein neues verkehrspolitisches Programm sein, son-
dern ein Bericht iiber MaBnahmen, die im Rahmen
des Verkehrspolitischen Programms der Bundesre-
gierung fir die Jahre 1968 bis 1972 eingeleitet wur-
den, eine Bestandsaufnahme darstellen und eine
Vorausschau auf die zu erwartende, kommende Ent-
wicklung geben.

Wir sind der Auffassung, da dieser Verkehrs-
bericht 1970 eine Fiille von Informationsmaterial
fir die Abgeordneten des Hohen Hauses darstellt,
daB er Prognosen aufstellt, die mir untermauert zu
sein scheinen und die uns Gelegenheit geben wer-
den, aus dem Hause heraus das Unsere zu tun, um
die anstehenden Probleme zu 16sen. Es ist sicherlich
verstandlich, daB der Bundesverkehrsminister ver-
sucht, zur Halbzeit seines damals im Auftrag der

Bundesregierung vorgelegten Verkehrspolitischen
Programms die Erfolge darzustellen, die erreicht
worden sind.

Nun, die Freien Demokraten haben diesem Ver-
kehrspolitischem Proramm sehr zurickhaltend ge-
geniibergestanden, und sie werten die eingetrete-
nen Ergebnisse sicherlich nicht, jedenfalls nicht in
vollem Umfang so, wie sie der Herr Bundesver-
kehrsminister wertet. Aber das liegt bei den ver-
schiedenen Standpunkten sehr nahe. Nur, meine
Damen und Herren von der Opposition, Sie haben
das Programm ja mit zu vertreten.

(Abg. Lemmrich: Es ist nur die Frage, ob
das erste oder das mit unserer Hilfe ge-
wandelte Programm!)

Herr Kollege Dr. Miiller-Hermann, das mag in Ihren
Augen ein Koalitionskompromifi gewesen sein, der
Thnen gar nicht behagt. Aber so sind nun einmal
die Fakten. Sie haben es voll mit zu tragen.

Der Bundesverkehrsminister ist auf die Ergebnisse
eingegangen, die eingetreten sind. Bei dieser Be-
trachtung nimmt natiirlich der Komplex Bundes-
bahn einen erheblichen Raum ein. Er ist ja -— das
ist sehr leicht verstandlich — unser wichtigster Ver-
kehrstrager. Im Verkehrsbericht wird ausgefiihrt,
daf es durch die MaBnahmen des Verkehrspoliti-
schen Programms gelungen sei, im Zusammenhang
mit der wirtschaftlichen Entwicklung die Bundes-
bahn auf eine wirtschaftlichere Grurndlage zu stellen
und brachliegende Kapazitaten auszunutzen. Wah-
rend frither von Waggoniiberflu3, von leeren Wag-
gons gesprochen worden sei, sei heute ein Waggon-
mangel festzustellen, der sogar so stark sei, daB
Waggons aus dem Ausland angemietet werden
miiten.

Es ist eigentlich schade, meine Damen und Herren,
daB heute der Nachweis nicht mehr zu erbringen ist,
daf die UmlenkungsmaBnahmen, die die damalige
Regierung der GroBlen Koalition eingeleitet und ge-
setzlich untermauert hatte, wirklich in dem Umfang,
der damals erwartet wurde, zu diesem Erfolg beige-
tragen haben. Wie so oft in der Politik ist die Be-
weisflihrung nachher nicht mehr anzutreten, weil
inzwischen Fakten eingetreten sind, die eine klare
Beurteilung nicht mehr moglich machen. Nehmen
wir an, daf alle MaBnahmen und die Steigerung
unserer Konjunktur zu diesem erfreulichen Ergebnis
beigetragen haben!

Immerhin stimmt es betriiblich, daB trotz aller
Anstrengung, die Bundesbahn nach kaufmannischen
Gesichtspunkten zu fiihren, sie, wenn auch nicht zu
dem, so doch zu einem der Verkehrstrager in der
Bundesrepublik zu machen, die MaBlnahmen immer
wieder durch Kostensteigerungen in Frage gestellt
werden, die auch mit dem gré68ten Willen zur Ratio-
nalisierung nicht aufgefangen werden kénnen. Ich
brauche das Zahlenspiel gar nicht zu wiederholen,
mit dem gezeigt werden kann, warum die Leistungen
des Bundes fur die Bundesbahn trotz ihrer groBeren
Effektivitat immer noch ansteigen.

Ich glaube, auf dem Wege der Kosteneinsparung
durch Rationalisierung muB fortgefahren werden.
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Die Rationalisierung sollte vielleicht etwas forcier-
ter durchgefiihrt werden, als sie jetzt anscheinend
vorgenommen wird. Dennoch ist hier weder der
Bundesregierung noch der Deutschen Bundesbahn
ein Vorwurf zu machen. Der Vorwurf muB vielmehr,
jedenfalls zum Teil, an die Mitglieder des Hauses
gerichtet werden oder an die Lander und die Ge-
meinden, die immer wieder Zeter und Mordio
schreien, wenn im Zuge einer notwendigen Rationa-
lisierung eine Dienststelle aufgelost werden muB,
die noch einem Organisationsstatus entspricht, der
vor 80 Jahren einmal Giiltigkeit gehabt haben mag,
aber heute in einer Zeit — —

(Abg. Lemmrich: Hauptrufer ist da ja Thr
Kollege Schmidt!)

— Nein, nein. Herr Hemmrich, die Bundesbahn-
direktion Miinster unterliegt ja auch dieser Auf-
16sung auf Grund der Rationalisierung. Ich habe
kein Wort dazu verlauten lassen, obwohl die Bun-
desbahndirektion Miinster zu meinem EinfluBbe-
reich als Abgeordneter aus Recklinghausen gehort.

(Abg. Lemmrich: Ich habe doch nicht von
lhnen gesprochen, sondern von Ihrem Kol-
legen Schmidt!)

Ich meine, man kann nicht auf der einen Seite ver-
langen, daB der Bund endlich von dem Lasten-
komplex der Bundesbahn befreit wird, auf der
anderen Seite aber dann, wenn notwendige MaB-
nahmen durchgefithrt werden sollen, dies wieder zu
verhindern suchen.

Meine Damen und Herren, wie alle Verkehrs-
trager und wie alle in der Wirtschaft Tatigen ist auch
die Bundesbahn darauf angewiesen, kostendeckende
Erlése zu erhalten. Dies hat der Herr Kollege Dr.
Apel erwdhnt, und auch der Herr Bundesverkehrs-
minister hat darauf hingewiesen. Sicherlich sind
Frachten Kosten, die durchschlagen, bis zum letzten
Verbraucher weitergeleitet werden und von ihm
schmerzlich empfunden werden, wenn sie dort an-
kommen. Aber wir wiirden uns selbst etwas in die
Tasche liigen, wenn wir hier versuchen wollten, eine
notwendige Tarifanhebung unter Bezugnahme auf
iiberwirtschaftliche Gegebenheiten immer wieder zu
verzégern. Die Bundesbahn muB echt in den Stand
versetzt werden, kostendeckende Erlose zu erzielen.

groBer politischer Widerstdnde voranzutreiben,
sollte die Bundesbahn selbst sich nicht in Gebiete
begeben — Anzeichen dafiir wurden hérbar —, in
denen sie bisher nicht oder nicht in groBem Umfang
tatig war. Ich erwahne hier auch das Problem der
Beschafiung von Lastziigen durch die Deutsche Bun-
desbahn, ein Problem, das Aufsehen erregt hat.
Sicherlich, die Bundesbahn hat nach dem Gesetz die
Moglichkeit, 3,5 %o der Kontingente auszunutzen. Sie
hat das im Sinne einer Funktionsordnung in unserem
gesamten Verkehr dankenswerterweise nicht getan.

(Zuruf von der CDU/CSU: 400 Lastziige, ist
das ein Problem?)

—- Nein, das ist kein Problem. Aber das sind unter
Umstanden die ersten Schritte. Zweifellos ist eine
Beunruhigung hervorgerufen worden, weil die Bun-

{
l

desbahn bisher trotz gegebener Mdglichkeiten auf
diesem Gebiet Zuriickhaltung geibt hatte.

Ich will mich aber nicht bei der gegenwartigen
Situation aufhalten. Die mir noch verbleibenden
Minuten will ich dazu verwenden, auf die Schwer-
punkte einzugehen, die sich uns in der nachsten Zu-
kunft stellen. Es ist sicherlich klar, daB bei knappen
finanziellen Mitteln versucht werden soll, Prioritaten
zu setzen. Aber, Herr Kollege Dr. Miller-Hermann,
das ist im Verkehr gar nicht so einfach. Es gibt eine
Reihe von sehr dringlichen MaBnahmen, die beachtet
und in Angriff genommen werden missen, sonst
kann unsere Gesamtwirtschaft groBen Schaden lei-
den. Der Neubau von Bundesfernstrafien genieBt
nach meiner Auffassung eine ebenso hohe Prioritat
wie die Regelung der Verkehrsverhaltnisse in den
Gemeinden. Ebenso hohe Prioritdat genieBen der
Plan, die Bundesbahn in den Stand zu versetzen, ein
modernes Verkehrsmittel zu sein, das auch seine
Kosten tragt, und sogar auch die Fragen der Ver-
kehrssicherheit. Von daher sollten alle Probleme bei
der Behandlung der Aufgaben fiir die néachste Zeit
beachtet werden. Wir haben einen Ausbauplan fiir
BundesfernstraBen fiir den Zeitraum der nachsten
15 Jahre bis 1985, einen Plan, der den Bedarf auf-
zeigt. Dieser Bedarf ergibt sich nicht nur aus den
vorhandenen und den zu erwartenden Verkehrs-
stromen, sondern sicherlich auch aus der Verpflich-
tung, strukturschwache Gebiete mit StraBen aufzu-
gliedern und ihre Struktur zu verbessern. Ein Ver-
kehrsplaner, der fur den StraBenbau nur von dem
aus dem jetzigen Verkehrsstrom herzuleitenden Be-
darf ausginge, wiirde seine Aufgabe verfehlen.

Wir wissen um die Finanzierungsliicke, Herr Bun-
desverkehrsminister. Die Opposition hat sie uns ja
seit einigen Monaten immer wieder vorgehalten,
ohne daB sie bisher in der Lage war, einen Vor-

schlag zu unterbreiten,

(Sehr richtig! bei der SPD)

wie diese werden

konnte.

(Abg. Dr. Jobst: Wir haben von 15 Jahren
gesprochen!)

Finanzierungsliicke gedeckt

— Ich weiB, daB es immer etwas unpopuldr ist, Be-
lastungen fir bestimmte Preise oder bestimmte

Aber da wir bereit sind, die Rationalisierung trotz | Gruppen vorzuschlagen. Sie, Herr Bundesminister,

haben das Problem offen angesprochen und drei
Moglichkeiten aufgezeigt. Dafiir sei Ihnen Dank.
Sicherlich wird niemand von den Fraktionssprechern
heute eine klare Antwort geben konnen, welcher
dieser drei Wege mit Sicherheit gegangen werden

| kann.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Oder vier!)

— Oder vier.

Nur scheint mir der Blick auf den Kraftfahrer —
selbst wenn Umfragen bestatigen sollten, daB 80 %/
der Kraftfahrer bereit seien, im Interesse der Flus-
sigmachung des Verkehrs etwas mchr an Lasten
auf sich zu nehmen — etwas zu simpel zu sein. Denn
bei einer Finanzierungsliicke von rund 50 Milliarden
DM wiirde das bedeuten, daB wir ihm zehn Pfennig
mehr pro Liter Kraftstoff abverlangen miBten. Ich
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bin nicht der Auffassung, daB der Kraftfahrer allein
derjenige sein soll, der alle Lasten des Verkehrs-
wegebaus zu tragen hat. Die Gemeinden denken
bei dem Problem der Gemeindeverkehrswegefinan-
zierung ja auch schon wieder an den leichten
Weg der Erhéhung der Mineralélsteuer und méoch-
ten gern statt drei nun finf, sechs oder acht Pfennig
erhoben haben. Zum anderen wird der Kraftfahrer
in diesem und im kommenden Jahr durch eine
saftige Erhéhung der Pramien fiir die Haftpflichtver-
sicherung ohnehin zur Kasse gebeten. Das mag sehr
begriindet sein, aber er kann nicht unentwegt allein
die Lasten tragen.

Sie, Herr Dr. Miiller-Hermann, haben angedeutet,
man konne ja die Zweckbindung erhohen, und ge-
sagt, es sei auch immer IThr Wunsch und der Wunsch
Threr Fraktion gewesen, das gesamte Mineraldl-
steueraufkommen fiir den Verkehrswegebau zu ver-
wenden -—— iibrigens auch der Wunsch meiner Frak-
tion und der Wunsch der SPD-Fraktion — —

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Wir waren da
viel vorsichtiger!)

— Das wird immer wieder gefordert.
(Abg. Lemmrich: Von uns nicht!)
Das ist so leicht gesagt.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Wir sagen eben
nichts leicht! — Abg. Lemmrich: Im Gegen-
satz zu Herrn Bundeskanzler Brandt!)

Wir wissen, daB es Prioritdaten auch auf anderen
Sektoren auBerhalb des Verkehrs gibt. Bestenfalls
konnte hier mit der Zeit Zug um Zug eine Erhohung
stattfinden. Aber auch damit werden wir die 50 Mil-
liarden DM nicht decken koénnen. Ich bin der Auffas-
sung, da dieser Betrag auf einem Bedarfsplan
basiert, sollten wir erst einmal mit den vorhande-
nen Mitteln unsere fertigen Planungen durchziehen.
Wir werden gar nichts anderes machen konnen.

(Zurufe von der CDU/CSU.)

— Sagen Sie mir doch, was Sie machen wollen!
(Weitere Zurufe von der CDU/CSU.)

— Nein, meine Damen und Herren von der CDU/
CSU, wir werden die fertigen Planungen mit den

vorhandenen Mitteln durchfithren miissen, um dann |

in der Zeit, in der es notwendig sein wird, vielleicht
mit besseren Erkenntnissen als bisher einen gang-
baren Weg der Finanzierung zu finden. Dieser Weg
kann im Mittel zwischen einem hoéheren Anteil und
einer nochmaligen Belastung liegen. Aber man sollte
sich hiiten, schon Erklarungen in eine gewisse Rich-
tung abzugeben und zu sagen: Das ist allein der
Weg, auf dem die Finanzierung moglich sein kann,

(Abg. Lemmrich: Sehr gut!)

Wir konnen uns dariiber unterhalten. Der Herr Bun-

desminister hat ja erkldrt, daB es keine Frage der |

Entscheidung des Jahres 1971 sein wird. Vielleicht
sind wir in der Lage, gemeinsam — moglicherweise
ist auch Briissel dann soweit — ein gerechtes System

der Wegekostenanlastung zu finden, nach dem wir |

alle rufen, weil jeder fur sich selbst eine Entlastung

vermutet, die unter dem Strich wahrscheinlich gar
nicht herauskommen wird.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Nur bei der
Harmonisierung der Mineraldlsteuer miis-
sen wir heruntergehen!)

Vizeprisident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter, gestatten Sie eine Zwischen-
frage?

Dr. Jobst (CDU/CSU): Herr Kollege Ollesch,
kann man von einem Plan fiir die nachsten 15 Jahre
sprechen, wenn die Voraussetzungen nicht gegeben
sind? Das haben Sie doch eben bestatigt?!

Ollesch (FDP): Doch, Herr Kollege, man kann es.
Sie miissen mal richtig lesen. Da steht nur ,Bedarfs-
plan”, weiter gar nichts, und das ist der

(Abg. Dr. Jobst: Ausbauplan!)

— Ausbauplan, der sich nach dem geschatzten Be-
darf richtet. Niemand ist gezwungen, auch wir nicht
— selbst wenn wir dieses Gesetz in der nachsten
Zeit verabschieden —, den Bedarfsplan in dem Zeit-
raum zu erfiillen. Das ist ein Bedarfsplan und nichts
anderes.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Gestatten Sie eine weitere Zwischenfrage?

Dr. Jobst (CDU/CSU): Herr Kollege Ollesch, ist
Thnen bekannt, daB der Bedarfsplan eine Anlage
des Gesetzes sein soll?

‘ ONesch (FDP): Ja, naturlich. Aber es ist eine
Vorausschau. Gebunden sind Sie weder fir die
I zweite noch fiir die dritte Stufe des Bedarfsplans.
% Da sind wir gar nicht gebunden, sondern voéllig frei.

Lassen Sie mich die Aufmerksamkeit auf den zwei-
ten Komplex richten, auf die Verbesserung der Ver-
kehrsverhdltnisse in den Verdichtungsrdaumen. Wir

! werden ja in den nachsten Wochen das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz in dritter Lesung ver-
abschieden. Da hat es Auseinandersetzungen gege-

- ben. Die Koalitionsfraktionen waren der Meinung,

daB es bei den 3 Pf pro Liter Kraftstoff fiir die Ge-
meinden in der nachsten Zeit bleiben sollte. Das sind
immerhin etwas iiber 1 Milliarde DM im Jahr. We-
der der Bund noch die Lander noch die Gemeinden
und auch nicht alle zusammen werden in der Lage
sein, die autogerechte Stadt zu bauen, Verkehrs-
wege innerhalb der Stddte zu bauen — wenn wir
das Gesicht der Stadte noch erhalten wollen —, die
in der Lage sind, den hineinflieBenden Kraftverkehr
| und den ruhenden Verkehr aufzunehmen. Es wird

also das Ziel jeder Verkehrsplanung in den Verdich-

‘ tungsrdumen, den Ballungsraumen und in den Stad-

J ten sein missen, den Individualverkehr aus der

i Stadt herauszuhalten. Das sagt sich so leicht; ich

* weil, das Problem ist schwierig zu 16sen.

| Voraussetzung ist ein attraktives Angebot von
Nahverkehrsmitteln. Dabei darf unter Attraktivitat
} nicht nur die innere Einrichtung dieser Nahverkehrs-
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mittel, das Aussehen und das Innere der Wagen,
verstanden werden, sondern auch die attraktive An-
bindung an andere Verkehrstrager und der attrak-
tive Ubergang. Wir sind Gott sei Dank in der Bun-
desrepublik noch in der gliicklichen Lage, iber ein
zum Teil ausgezeichnet funktionierendes Nahver-
kehrssystem in den Stddten zu verfiigen. Eine ganze
Reihe von Stddten tut ja das, was eigentlich schon
50 Jahre friither einmal gemacht werden mufite —
nach dem Beispiel von Berlin und Hamburg —: sich
dem U-Bahn-Bau und U-Strab-Bau zuzuwenden,
allerdings erst nach einer Pause von {iber 50 Jahren;
in der Zwischenzeit war dort ja volliger Stillstand.
Nur geschieht das unter einem erheblichen Auf-
wand. Das unangenehme ist, daB das alles zur glei-
chen Zeit erfolgt. Es ist zwingend notwendig, aber
eben mit all den Schwierigkeiten verbunden, die
diese groBen Vorhaben finanziell und auch in unse-
rer Konjunktur mit sich bringen.

Wir haben im Bonner Raum ein sehr schones Bei-
spiel eines attraktiven Nahverkehrsmittels, das
doch nicht attraktiv ist, weil die Anbindung nicht
gegeben ist. Sie koénnen in wenigen Minuten von
Siegburg nach Bonn, von Hangelar in genau elf
oder zwolf Minuten in die Stadtmitte von Bonn mit
der elektrischen Bahn Siegburg—Bonn fahren, aber
nur bis zum Bertha-von-Suttner-Platz, und dann haben
Sie bis zum Bahnhof zu laufen, um die néachste
Anbindung zu erreichen. Das ist also kein Beispiel
eines attraktiven Nahverkehrsmittels, das an sich
von seiner Ausstattung und von seiner technischen
Einrichtung her attraktiv sein konnte.

Ich mochte mit diesen Worten nur erreichen, daB
man sich bei den Planern — oder auch bei denen,
die immer nach der Bundeshilfe rufen — dariiber
etwas mehr Gedanken macht, bei der Regelung der
Probleme des gemeindlichen Verkehrs auch diese
Dinge einmal selbst zu sehen und in eigener Kraft
solche Verbesserungen, die nicht einen Millionen-
aufwand erfordern, vorzunehmen.

Hier allerdings sei die Anmerkung gestattet, daB
es kein Nahverkehrsmittel geben wird — bisher
gibt es kein Beispiel in der Welt —, das sich voll
und ganz selbst trdgt. Das soll kein Pladoyer fiir
eine Hinwendung zum Null-Tarif sein. Hieriiber ist
genug gesagt worden. Die Attraktivitdt eines 6ffent-
lichen Nahverkehrsmittels wird auch nicht vom
Fahrpreis bestimmt. Der Fahrpreis ist meiner An-
sicht nach einer der unwesentlichsten Faktoren, weil
er zur Zeit in den Stddten von den Parkgebiihren
fir das Parken auBerhalb von Zonen mit Parkuhren
ubertroffen wird. Von daher kann dem Fahrpreis
keine groBe Bedeutung beigemessen werden, soweit
es die Attraktivitdt anbelangt.

Wir sollten aber etwas schneller als bisher das
Problem der Befreiung von der Mineral6lsteuer
lésen. Das schleppt sich schon iiber einen unmaBig
langen Zeitraum hin. Das gilt auch fir Erleichterun-
gen bei der Mehrwertsteuer. Dabei darf nicht ver-
gessen werden, daBl es neben den kommunalen
Tragern von Nahverkehrsmitteln auch private Tréa-
ger von Nahverkehrsmitteln gibt. Auch diese soll-
ten bei den Uberlegungen zur Einfithrung finanziel-

ler Erleichterungen zur Aufrechterhaltung ihres Ver-
kehrs nicht ausgeschlossen werden. Zum anderen
werden nach dem Bundesbahngesetz der Bundes-
bahn Ausfalle durch Sozialtarife und Tarife, die sie
im Hinblick auf unsere Gesellschaft besonders ge-
stalten mufB}, erstattet. Auch hier gebote es die
Gleichbehandlung, daBl auch diesen Verkehrstra-
gern, die eine wichtige Aufgabe erfiillen, die gleiche
Behandlung zuteil wird. Auch dieses Problem dart
bei der Losung des Problems der Verkehrsverhalt-

| nisse in den Gemeinden nicht unbeachtet bleiben.

Lassen Sie mich zum SchluB auf das Problem der
Verkehrssicherheit zu sprechen kommen. Der Bun-
desverkehrsminister hat erwdhnt, daBB auch die Ein-

| fihrung der neuen Strafienverkehrsordnung, die ein-
| heitliches StraBenverkehrsrecht innerhalb der EWG

schafft, dazu dienen koénne, die Verkehrssicherheit

| zu vergroBern; zum anderen seien wir die ersten,
| die diese international giiltigen Regeln einfiihrten.

Ich halte es nicht fiir so schrecklich wichtig, ob man
das erste Land ist, das dieses tut. Ich habe erheb-
liche Zweifel, ob die StraBenverkehrsordnung, so
wie sie demndchst giiltig werden wird, einen groé-
Beren Beitrag zur StraBenverkehrssicherheit leisten
kann als die alte. Hier ist aber nicht der Ort, sich
uber die StraBenverkehrsordnung auseinanderzuset-
zen.

Bei der Frage der Verkehrssicherheit spielt immer
wieder eine mogliche Geschwindigkeitsbeschrdan-
kung eine Rolle. Der Kollege Dr. Apel hat dazu
einige Hinweise gegeben. Ich darf fiir meine Frak-
tion erklaren, daB wir diesem Problem sehr zuriick-
haltend gegeniiberstehen, weil nicht eindeutig er-
wiesen ist zumindest auf den FernstraBen
nicht —, daB3 durch Beschrankung der Geschwindig-
keit die Unféalle in hohem MaBe zuriickgehen. Zum
anderen darf ich mir die Bemerkung erlauben, daf
es gilt, eine Synthese zwischen der Aufnahmefahig-
keit unserer StraBen und der Geschwindigkeit zu
finden. Sie stehen in Abh&dngigkeit voneinander. So-
lange wir nicht generell dreibahnige StraBen haben
und auf eine Ziigigkeit des Verkehrs angewiesen
sind, sollte das Problem der Geschwindigkeitsbe-
schrankung fiir FernstraBen sehr zuriickhaltend be-
trachtet werden. Sicherlich werden wir bei den
LandstraBen, wenn eine annehmbare Grenze gefun-
den wird — 110 oder 120 km/Std. —, unsere Zu-
stimmung geben koénnen.

Zu dem Problem der Verkehrssicherheit gehort
auch die Ausriistung unserer Fahrzeuge mit Moto-
ren, deren Starke dem Gewicht der Fahrzeuge ange-
messen ist. Wir haben ja ab 1. Januar 1971 die Vor-
schrift, daB fiir neu in den Verkehr kommende Nutz-
fahrzeuge eine Motorleistung von 8 PS pro Tonne
erforderlich ist. Das mag zur Fliissigmachung des
Verkehrs beitragen und die Gefahren mindern. Es
wird aber nur eine halbe MaBnahme sein, wenn
nicht sichergestellt ist, da in unseren Nachbarlan-
dern die gleiche Regelung durchgesetzt wird. Denn
bei den durchgdngig bestehenden Uberholverboten
an Steigungsstrecken niitzen uns die 8 PS nichts,
wenn vor einem solchen Lastwagen ein Fahrzeug
aus einem Nachbarland fahrt, das nur 4 oder 6 PS
je Tonne bringt. Dann werden wir nichts erreichen.
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Ich glaube auch, wir sollten bei den Uberlegungen,
noch hoher zu gehen, in der Zukunft immer auf
die Harmonisierung innerhalb der EWG achten.

Meine Damen und Herren! Mit diesen Ausfiih-
rungen bin ich im Grunde genommen schon am
Ende. In dem Bericht ist noch einmal auf euro-
paische Regelungen hingewiesen worden. Wir sind
uns dariiber im klaren, da wir als eines der wich-
tigsten Transitlander innerhalb der EWG alles tun
sollten, die Harmonisierung zwischen den EWG-
Lindern zu beschleunigen. Aber wir haben doch
sehr oft den Eindruck gehabt, da wir in dieser
Hinsicht gelegentlich etwas freudiger waren als
unsere Nachbarn. Das Vorangehen auf diesem Ge-
biet bringt fiir unsere Teilnehmer am Verkehr Nach-
teile mit sich und ist geeignet, die schon bestehen-
den Wetthewerbsverzerrungen zwischen den Ver-
kehrstragern innerhalb der Europédischen Wirt-
schaftsgemeinschaft zu vergroBern. Wir Freien De-
mokraten sind der Auffassung, daB in Zukunft
darauf geachtet werden sollte, da die Harmonisie-
rung wirklich gleichzeitig eintritt.

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich zum
Schluf sagen: Dieser Verkehrsbericht 1970 16st
keine Probleme. Das war auch nicht seine Aufgabe.
Die Probleme, die uns gestellt sind, werden wir
alle nur in gemeinsamer Arbeit 16sen koénnen. Im
Grunde genommen kann ja die Bewadltigung des
Verkehrs nicht parteipolitisch gesehen werden,
sondern ist eine Aufgabe aller unserer Menschen;
denn im Zuge der weiteren Technisierung in unserer
Welt, im Zuge einer immer groBer werdenden
Arbeitsteilung, die noch begiinstigt wird durch die
Mehrwertsteuer, wird das Volumen an Verkehrs-
giitern immer mehr zunehmen. Ich glaube nicht, da3
in absehbarer Zeit, wie im Bericht angegeben, eine
Abflachung stattfinden und die Steigerungsrate
unterhalb des Produktivitatszuwachses liegen wird,
sondern ich glaube, daB sich die Arbeitsteilung noch
mehr vergroBern wird. Wir haben als Politiker da-
fiir zu sorgen, daB alle Menschen ein ausreichendes
Angebot an Verkehrsleistungen erhalten und daB
es den Verkehrstragern moglich ist, in einem echten
Wettbewerb fiir uns alle die hochste Leistung zu
erbringen. Das sollte das Ziel unserer gemeinsamen
Politik sein.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Meine Damen und Herren, wir treten in die Mit-
tagspause ein. Ich unterbreche die Sitzung des Deut-

schen Bundestages bis 15 Uhr.

(Unterbrechung von 13.05 bis 15.00 Uhr.)

Vizeprdsident Frau Funcke: Wir setzen die
unterbrochene Sitzung fort.

Das Wort hat der Abgeordnete Dr. Jobst von der
CDU/CSU-Fraktion. Fiir ihn sind 20 Minuten Rede-
zeit beantragt.

Dr. Jobst (CDU/CSU): Frau Prasidentin! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Der Herr Ver-
kehrsminister hat heute morgen so oft von einer

notwendigen Denkpause gesprochen. Die brennen-
den Probleme des Verkehrs gestatten es aber nicht,
daB mit dieser Denkpause fortgefahren wird. Es
mubB endlich gehandelt werden. Gerade die brennen-
den Probleme der Deutschen Bundesbahn erfordern
es, dafl die Verkehrsprobleme angegangen werden.
Der Verkehrsbericht beginnt mit der euphorischen
Feststellung:

Das ,Verkehrspolitische Programm der Bundes-
regierung fiir die Jahre 1968 bis 1972" leitete
eine Wende in der deutschen Verkehrspolitik
ein.

Einer der Schwerpunkte dieses Programms sollten
MafBnahmen zugunsten der Deutschen Bundesbahn
sein. Ich zitiere:

Wenn angesichts der besorgniserregenden Ent-
wicklung bei der DB nicht weitreichende Ent-
scheidungen getroffen werden, ist damit zu
rechnen, daff die im Jahre 1967 veranschlagten
Leistungen des Bundes in Hohe von rund 2,5
Mrd. DM ... auf rund 5 Mrd. DM 1972 an-
steigen.

Der Deutschen Bundesbahn wurde dabei auch zur
Auflage gemacht, den Personalbestand um 82 000
Krafte zu vermindern und Strecken stillzulegen.

Wie sieht es heute nun tatadchlich aus, nachdem
die Halfte des Programmzeitraums abgelaufen ist?
Es ist dem Herrn Minister einzurdumen, daB sich bei
der Deutschen Bundesbahn einiges geandert hat.
Die Waggons stehen heute nicht mehr leer herum;
es werden sogar mehr Waggons benétigt. Der Per-
sonalbestand ist aber nicht weiter abgebaut worden.
Im Gegenteil, er jst auf Grund der gestiegenen
Verkehrsanforderungen um 14 300 Krafte aufge-
stockt worden. Die Zuleistungen des Bundes — diese
sind doch das echte Kriterium fiir den Erfolg der
Verkehrspolitik — sind fiir 1970 auf 3,4 Milliarden
DM veranschlagt, und sie werden gegenwartig fiir
1971 auf 3,9 Milliarden DM geschatzt. Sie werden
also 1972 der im Verkehrspolitischen Programm an-
gegebenen GroBe zustreben. Meine sehr geehrten
Damen und Herren, mit diesem Verkehrspolitischen
Programm ist also keine Verbesserung der wirt-
schaftlichen Situation der Deutschen Bundesbahn,
auch wenn man mit dem neuesten Maf} der Bundes-
regierung, dem Ehmke-Millimeter, messen wiirde,
erreicht worden, und es ist auch keine Wende in
der Verkehrspolitik herbeigefiihrt worden.

Herr Minister, der Vorwurf, den Sie heute dem
Kollegen Miiller-Hermann gemacht haben, ist nicht
nur unberechtigt, sondern er ist auch unfair ge-
wesen. Der Kardinalfehler dieses Programms war,
was die Bundesbahn anbelangt, der, daB es auf einer
Ausnahmesituation des Jahres 1967 aufgebaut war.
Die damals der Bundesbahn gemachten Auflagen
sind heute jedenfalls iiberholt.

Die Situation der Deutschen Bundesbahn stellt
sich wie folgt dar. Die Deutsche Bundesbahn hat
1969 und insbesondere 1970 ganz erhebliche Leistun-
gen vollbracht. Sie konnte durch die Hochkonjunk-
tur in der Wirtschaft nicht nur die Verkehrsleistun-
gen enorm steigern, sie hat Anforderungen erfiillt,
die ihre Kapazitdaten erheblich tberlasteten. Mit
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nahezu demselben Produktiosapparat, aber mit ge-
ringerem Personalbestand schaffte es die Deutsche
Bundesbahn, von 1967 bis 1969 ihre Leistungen im
Giiterverkehr um 21%% und im Personenverkehr
um 10,2%0 zu steigern und auch die Verkehrsein-
nahmen, die der Herr Kollege Apel heute angespro-
chen hat, entsprechend anzuheben. Die Deutsche
Bundesbahn hat gerade in dieser Zeit der Uber-
beanspruchung bewiesen, daB sie nach wie vor das

Nun, missen die Eisenbahner, missen wir alle
mit dem ,Defizit” der Deutschen Bundesbahn leben?
Es erhebt sich weiter die Frage: Missen wir die
Zielsetzung, die Deutsche Bundesbahn wie ein Wirt-
schaftsunternehmen zu fithren, aufgeben? Auf diese
Zielsetzung, auf das Moment der Wirtschaftlichkeit
kann nicht verzichtet werden. Das wiirde bedeuten,

" daB marktwirtschaftliche Ordnungsvorstellungen im

Rickgrat des Verkehrs ist und daB eine leistungs- .

fahige Eisenbahn in einer hochentwickelten Wirt-
schaft dringend notwendig ist.

Diese hohen Anforderungen, vor allem auch die

Schwierigkeiten der langen Wintermonate, haben
Hochstleistungen von den Eisenbahnern verlangt.
Allein die Tatsache, daf 1970 die Produktivitat um
23 % gesteigert wurde, ist ein augenscheinlicher
Beweis dieser Leistungen. Den Frauen und Mannern
der Deutschen Bundesbahn gebithrt unser aller
Dank, den Bediensteten draufilen im Betriebsge-
schehen wie der Fihrung der Deutschen Bundes-
bahn und den Fiihrungskraften.

Verkehr ganz aufgegeben werden mifiten. In einer
Marktwirtschaft kann auch der Verkehr bei Vorhan-
denscin mehrerer Verkehrstrdger nicht auBerhalb
dieser Ordnung verbleiben.

Eine Eigenwirtschaftlichkeit kann sicherlich nicht
in allen Bereichen erreicht werden. Die Deutsche
Bundesbahn hat eben neben dieser Zielsetzung der
Wirtschaftlichkeit Aufgaben im Bereich der Daseins-
vorsorge zu erfiillen. Gerade diese gemeinwirt-
schaftlichen Lasten mifiten der Deutschen Bundes-

. bahn abgenommen werden.

Dafi von einem Schleppsabeltragen, wie der Ver- .

kehrsminister einige Male behauptet hat, keine

Rede sein kann, miiiten diese Leistungen vollends :

bewiesen haben. Auch die Frage nach dem Beamten-
status durfte damit endlich vom Tisch sein.

Der Herr Verkehrsminister Leber hat es oftmals

geschickt verstanden, in der Offentlichkeit gut an- .

kommende MaBnahmen der Deutschen Bundesbahn
an seinen Hut zu stecken und kritische Dinge der
Bundesbahn selbst zu tberlassen, sie in den Vor-
dergrund zu schieben.

Die Deutsche Bundesbahn ist in eine Periode der
starken Uberbeanspruchung hineingefahren. Tat-
sache ist aber auch, daB die Kosten daraus grofer
geworden sind als der Zuwachs infolge der Kon-
junktur. Das Wirtschaftsergebnis ist 1970, wie Herr
Bundesminister Leber 1969 vorausgesagt hat, nicht
gunstiger geworden. Die Gesamtleistungen des Bun-
des werden 1971 auf Uber 4 Milliarden DM anstei-
gen. Diese Situation ist sowohl fiir die Bundesbahn
als auch fur die Eisenbahner, wie auch fur uns alle,
fiir die Allgemeinheit, unbefriedigend.

Die Deutsche Bundesbahn hat daran zu tragen,
daB sie ein personalintensiver Betrieb ist, dal 70 %o
der Kosten Personalkosten sind. Aber gerade in die-

sem Bereich hat die Deutsche Bundesbahn eine ,

der Personalbestand von 1957 bis 1968 nicht trotz
Arbeitszeitverkilirzung und trotz Urlaubsvergiinsti-
gungen um 125000 Personen vermindert worden,
ware die Lohn- und Gehaltskurve nahezu doppelt
so hoch, wie sie 1957 war.

Frither ist immer behauptet worden, dal von der
Seite des Personalaufwands allein keine entschei-
dende Verbesserung der Ertragslage erwartet wer-
den konne; es miiBten vielmehr durch starkere Ka-
pazitatsauslastung die Ertrdge gesteigert werden,
damit sie sich in ahnlicher Richtung bewegten wie
die Personalkosten. Die jingste Entwicklung hat ge-
zeigt, daB auch hierdurch keine Verbesserung des
Wirtschaftsergebnisses erreicht wurde.

stolze Rationalisierungsbilanz aufzuweisen. Ware ~ fahrt,

Die sogenannte Kontenbereinigung ist wohl ver-
bessert, aber noch nicht ausreichend durchgefiithrt
worden. Auf Grund des § 28 a des Bundesbahnge-
setzes — diese Bestimmung ist heute morgen von
Herrn Kollegen Apel angesprochen worden — ist
zwar eine Verginstigung fir die Bundesbahn er-
reicht worden — § 28 a ist ja damals auf Initiative
der CDU/CSU in das Bundesbahngesetz eingefiigt
worden —. Aber es ist heute zu Uberlegen, ob § 28 a
nicht modifiziert werden solite, und zwar aus fol-
gendem Grund: Wir brauchen die Bundesbahn aus
strukturellen Griinden in manchen Gebieten. Dort
wird gerade heute mit § 28 a manchmal unnétig Un-
ruhe erzeugt, weil die Bundesbahn ein Stillegungs-
verfahren einleiten muBl. Hier ware es zweckmaBig,
neben dem Stillegungsverfahren ein Ausgleichsver-
fahren einzuftihren. Dadurch kdnnte die Unruhe ver-
mieden werden.

Die Bundesbahn sollte vom Odium des Wortes
Defizit befreit werden. Dieses Odium verdienen die
Eisenbahner nicht; denn die Ursachen dieser Dinge
liegen nicht im Bereich der Bundesbahn selbst, son-
dern sie liegen eben im Bereich der Verkehrspolitik.
Hier sind nach wie vor entscheidende Probleme un-
gelost. Die Wettbewerbsbedingungen sind immer
noch stark verzerrt. Der Eisenbahn miissen endlich
die gleichen Chancen eingeraumt werden. Vor allem
missen die Wettbewerbsverzerrungen zum Haupt-
konkurrenten der Bahn, né&mlich der Binnenschiff-
ausgeraumt werden. Zu diesem Problem
herrscht im Verkehrsbericht grofies Schweigen.

Auch die Wegekostenfrage, die der Herr Ver-
kehrsminister heuer einer Ldsung zufithren wollte
—- das ging aus einer Antwort im Mai dieses Jahres
hervor —, ist immer noch ungelost.

Das Jahr 1971 wird der Deutschen Bundesbahn
eine neue Kostenexplosion bringen. Im Jahre 1969
sind die Lohn- und Gehaltskosten um rund 700 Mil-
lionen DM gestiegen. Die erneut gestiegenen Sach-
kosten wie die aufkommenden Besoldungs- und
Lohnerh6hungen werden der Deutschen Bundesbahn
1971 eine Kostensteigerung von 1,5 Milliarden DM
bringen. Die aus politischen Griinden verspatet ge-
nehmigte Tarifanhebung zum 1. Mai 1970 hat die
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Ertragslage der Bundesbahn ebenfalls ungiinstig be-
einfluflt. Die neue Situation dieser Kostenexplosion,
die die Bundesbahn nicht vermeiden kann, bedeutet
entweder ein erhebliches Loch im Haushalt des Bun-
des oder Tarifanhebungen, und zwar in einer nicht
unbetrdchtlichen GroBenordnung. Auch hierzu fehlt
im Verkehrsbericht eine Stellungnahme, auch hierzu
hat sich der Herr Verkehrsminister heute morgen
ausgeschwiegen.

Auf die Notwendigkeit der Ubernahme der Fremd-
verschuldung der Bundesbahn durch den Bund ist
zwar hingewiesen worden. Der Herr Verkehrsmini-
ster hélt sie, wie er heute ausgefithrt hat, neuer-
dings wieder fiir vertretbar. Aber auch hier fehlt der
konkrete Vorschlag, vor allem fehlt die Aussage des
Herrn Finanzminister, die dazu ja unbedingt not-
wendig ist.

(Abg. Haehser: Das steht doch in der Re-
gierungserkldrung, junger Mann!)

— In der Regierungserkldarung steht dariiber leider
Gottes genausowenig Konkretes -— es handelt sich
dabei auch nur um Andeutungen — wie im Ver-
kehrsbericht und wie in der Rede des Herrn Ver-
kehrsministers heute morgen.

Es besteht die zwingende Notwendigkeit, die fi-
nanziellen Voraussetzungen dafiir zu schaffen, daB
die Deutsche Bundesbahn mit der technischen Ent-
wicklung Schritt halten kann. Die Bundesbahn kann,
was das Technische und auch das Kaufmannische an-
belangt, auf stolze Ergebnisse hinweisen. Aber von
der Eisenbahn der Zukunft nur zu reden geniigt
eben nicht. Fir die Eisenbahn der Zukunft sind wir
alle. Gerade auf diesem Gebiet miiiten MaBnahmen
aufgezeigt und vor allem Prioritaten aufgestellt
werden.

Vor einem Jahr noch hat sich der Herr Verkehrs-
minister gegen die Ubernahme des Schienennetzes
in die Obhut des Bundes ausgesprochen. Im Ver-
kehrsbericht ist jetzt diese Moglichkeit erfreulicher-
weise angedeutet worden. Diese Frage sollte im Rah-
men einer integrierten Verkehrswegeplanung end-
lich ernstlich angegangen werden.

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Sehr wahr!)

Die Bewaltigung des Verkehrs ohne eine Eisenbahn
ist nicht denkbar. Sie ist nach wie vor das zuver-
lassigste Verkehrsmittel. Wir brauchen sie gerade
heute verstarkt mit ihren Moglichkeiten in den Bal-
lungsr@umen. Wenn sie aber auch in Zukunft ihren
Aufgaben gerecht werden soll, mufi ihr Wegenetz
fortentwickelt werden. Vor allem missen erhebliche
Mittel in die Fahrwege investiert werden.

Im StraBenbau sind in den letzten Jahren betracht-
lich Mittel fiir den Neu- und Umbau zum Zwecke der
Anpassung an die Zunahme des Verkehrs investiert
worden. Flir den WasserstraBenbau gilt dasselbe.
Bei der Deutschen Bundesbahn wurde zwar das
Schienennetz modernisiert, allerdings im Korsett der
im vorigen Jahrhundert gebauten Strecken. Hier ist
eine Anpassung zwingend notwendig. Ein den tech-
nischen Erfordernissen angepalites Wegenetz ist die
Grundvoraussetzung dafiir, daB die Bundesbahn auch
in der Zukunft wie ein Wirtschaftsunternehmen ge-

| filhrt werden kann. Die Deutsche Bundesbahn hat
hierzu ein Ausbauprogramm erarbeitet. Dieses Pro-
gramm erfordert fiir den Bau von Erganzungsstrek-
ken im Fernverkehrsnetz sowie fiir den Ausbau der
vorhandenen Strecken in dem Zeitraum von 1971 bis
1985 einen Aufwand von 31 Milliarden DM. Auch
zu diesem Punkt fehlt im Verkehrsbericht eine kon-
krete Aussage.

Vizeprasident Frau Funcke: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Dr. Jobst (CDU/CSU): Bitte!

Haar (Stuttgart) (SPD): Herr Kollege, wiirden Sie
mir bitte sagen, seit wann diese Vorschlage des
! Bundesbahnvorstandes vorliegen?

1
I Dr. Jobst (CDU/CSU): Die Vorschlige des Bun-
! desbahnvorstandes liegen vor; das ist bekannt.

Haar (Stuttgart) (SPD): Kénnen Sie mir sagen,
seit wann sie vorliegen?

Dr. Jobst (CDU/CSU): Sie liegen seit einigen
Wochen vor.

(Abg. Iaehser: ,Seit einigen Wodhen”,
eine sehr prdzise Antwort!)

Meine sehr verehrten Damen und Herren, das
Verkehrspolitische Programm hat der Deutschen Bun-
desbahn nicht geholfen. Ich glaube, daB der Ver-
kehrsminister hier den Mund etwas zu voll ge-
nommen hat. Die Erstellung des Verkehrsberichts,
so hat es den Anschein, soll allein schon einen Er-
folg darstellen. MaBgebend sind aber die Erfolge in
der Sache, und diese sind leider ausgeblieben. Es
bleibt — wie so oft bei dieser Bundesregierung —
beim Aufzeigen von Wiinschen, wahrend Taten aus-
bleiben.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Die Verkehrspolitik muBl der Bundesbahn die
Moglichkeit verschaffen, ihre Aufgaben und auch
ihren gesetzlichen Auftrag zu erfiillen. Der volks-
wirtschaftliche Nutzen der Deutschen Bundesbahn
hdngt davon ab, daB ihre wirtschaftliche Situation
entscheidend verbessert wird. Hier hat der Ver-
kehrsminister noch ein groBes Aufgabenfeld vor sich.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprasident Frau Funcke: Meine Herren
und Damen, Herr Kollege Dr. Jobst hat seine Jung-
fernrede gehalten. Wir gratulieren ihm dazu.

(Beifall. ~—— Zuruf von der SPD: Jungfern-
rede? — Eine Verlesung war das!)

Das Wort hat der Herr Abgeordnete Seibert von
der SPD. Kommen Sie mit 15 Minuten Redezeit aus,
Herr Kollege? Oder wilinschen Sie eine Verlange-
rung? — Nein.

Seibert (SPD): Sehr geehrte Frau Prasidentin!
Meine Damen und Herren! Die Sprecher der einzel-
nen Fraktionen wie auch der Herr Minister haben
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A gie Leistungen der Eisenbahner gewiirdigt. Das wird
den Eisenbahnern, die in ihrer schweren Arbeit
stehen, ein Beweis dafiir sein, dal man ihre Pro-
bleme kennt und ihre Leistungen sieht. Es ware
aber wiinschenswert, wenn diese Anerkennung von
Fall zu Fall auch zu anderer Zeit bei diesbeziiglichen
Entscheidungen in die Erinnerung gerufen werden
koénnte.

Unser Verkehr ist ohne Eisenbahn nicht denkbar.
So sagt der Bericht der Bundesregierung. Und schon
immer haben in der Vergangenheit die Regierungen
von der Deutschen Bundesbahn als vom Riickgrat
des Verkehrs gesprochen. Aber die Verkehrspolitik
in der Vergangenheit war nicht gerade bundesbahn-
freundlich. Man hat also dieses Riickgrat des Ver-
kehrs nicht gestdarkt, sondern sehr oft geschwdacht,
und das sollte man natiirlich nicht {ibersehen, wenn
man heute so spricht, als wenn nichts geschehen
wire, als wenn eine Wende nicht zu verzeichnen sei.

Wir haben in den vergangenen Jahren — von
1960 bis vor einiger Zeit noch immer eine
schwere Kritik von Politikern in der Offentlichkeit
hinnehmen miissen, die sich gegen die Eisenbahner
,vor allen Dingen mit dem bésen Wort richtete, dah
es 100000 Eisenbahner zuviel gebe, obwohl auch
damals schon mit den Mitteln, die man der Bahn
zur Verfligung gestellt hatte und die allerdings un-
zureichend waren, stets rationalisiert wurde.

Heute hat die Deutsche Bundesbahn eine Personal-
verknappung, obwohl sie inzwischen 20000 aus-
landische Arbeitskrafte eingestellt hat. Es darf nicht
B libersehen werden, daBl die im Bereich der Deut-
schen Bundesbahn tatigen Angestellten, Arbeiter
und Beamten heute noch eine Arbeitszeit von 43
Stunden woéchentlich — gegeniiber 40 Wochenstun-
den Arbeitszeit in weiten Zweigen unserer Wirt-
schaft — haben. Es darf auch nicht ibersehen wer-
den, daB gerade das Lokomotivpersonal und eben-
so das Zugbegleitpersonal durch die sogenannte
Dienstbereitschaft eine Verldngerung der wdéchent-
lichen Arbeitszeit bis auf iiber 50 Stunden in Kauf
nehmen muB. Man sollte sich also dariiber klar sein,
daB diese Probleme im Bereich der Deutschen Bun-
desbahn alsbald aufgegriffen und so geldst werden
miissen, daB wir von einer Anpassung der Arbeits-
zeit bel der Bundesbahn an die Arbeitszeit in der
librigen Wirtschaft reden koénnen.

Wir haben auch in den vergangenen Jahren stets
die Forderung entgegennehmen miissen, die Bahn
solle sich gesundschrumpfen und Strecken sollten
stillgelegt werden. Diese Forderungen, die falsch
waren, sind erfreulicherweise seit einiger Zeit aus
der Diskussion der Uffentlichkeit verschwunden.

Die Diskriminierung der Bundesbahn selbst
wurde aber in den vergangenen Jahren wenig be-
achtet. Und da haben wir ein Beispiel: die Frage der
Wegekosten. Wir als Mitglieder des Verkehrsaus-
schusses wissen alle, daB die Deutsche Bundesbahn
im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern ihre
Wegekosten selbst aufbringt. Die Bahn hat ihren
Wiederaufbau vollzogen, sie hat modernisiert, sie
hat rationalisiert, hat iiber Gebiihr Personal ein-
gespart und hat dabei ihre Investitionen nicht iber
den Preis finanziert, wie es die Wirtschaft in groB-

tem Umfange tut, sondern sie wurde auf das Dar-
lehen abgedrdngt. Das filihrte dazu, daB die Deut-
sche Bundesbahn zur Beseitigung ihrer Kriegsscha-
den und Nachfolgelasten und zur Modernisierung
sich erheblicher Mittel auf dem Kapitalmarkt bedie-
nen muBte und heute noch dafiir Jahr fiir Jahr
900 Millionen DM allein an Zinsen aufbringen muB.

Bislang hatten wir noch keine Umschuldung, und
man soll nicht sagen, man hatte dariiber nicht ge-
sprochen. Ich selbst habe an den Finanzminister
Schaffer, Finanzminister Starke, Herrn Dahlgriin
und Herrn StrauB und auch an Herrn Moller Briefe
geschrieben, um die Frage der Umschuldung poli-
tisch in die Wege zu leiten. Erst der Bundesfinanz-
minister Alex Moller hat sich dieser Frage ange-
nommen. Diese Bundesregierung hat nicht nur in
der Regierungserklarung die TFrage der Umschul-
dung angesprochen, sondern man geht jetzt ernst-
haft daran, die Frage der Umschuldung zu regeln.
Ich will zugeben, Herr Miiller-Hermann, daB Sie in
der Frage der Umschuldung bislang eine modifi-
zierte, positive Einstellung hatten. Aber das reicht
leider nicht aus.

Meine Damen und Herren, die Bundesbahn hat
nach dem Gesetz den Auftrag, kaufméannisch zu
arbeiten. Das ist ein guter Gedanke, und das soll
man von jedem Unternehmen auch verlangen. Aber
man TUbersieht, daB die Deutsche Bundesbahn in
ihren Preisen gebunden war und auch gebunden
blieb. Nicht die tbliche Preisbindung, wo man Ge-
winne mit einbindet; nein, die Deutsche Bundes-
bahn muBte in ihre gebundenen Preise die Ver-
luste mit einbinden. Und die Deutsche Bundesbahn
hat in den vergangenen Jahren stets als Preisregu-
lator wirken miissen. Sie war nicht in der Lage, sich
am Markt zu orientieren.

Erinnern wir uns an das Jahr 1966. Damals wurde
eine Information der Bundesregierung herausgege-
ben, die lautete: Da es mit den {iblichen wirtschafts-
und kreditpolitischen Mitteln nicht gelang, den An-
stieg des allgemeinen Preisniveaus aufzuhalten,
wurden Tarife und Gebiihren fiir 6ffentliche Dienste
vielfach zum Ausgleich der steigenden Preistendenz
herangezogen und ohne Riicksicht auf die Kosten-
entwicklung gebunden. — Das war also die Er-
schwernis in der Preisfrage, der die Deutsche Bun-
desbahn jahrelang ausgesetzt war und zur Zeit noch
ausgesetzt ist. Man sollte das sehen, wenn man
sachlich an die Frage herangeht.

Die Bahn hat auch noch in den vergangenen Jah-
ren sehr starke Nachteile durch die Liberalisierung
in den 60er Jahren hinnehmen miissen. Sie wissen,
ich meine damit die Erhéhung der MaBe und Ge-
wichte der Lastwagen, die Aufstockung der Kon-
tingente der Lastwagen und die Senkung der Befor-
derungsteuer im Werkfernverkehr. Damals, im
Jahre 1964, hat der Minister Seebohm auf eine dies-
beziigliche Frage hier im Haus, wie hoch sich die
Einnahmeverluste durch diese Liberalisierung fiir
die Deutsche Bundesbahn zeigen wiirden, geantwor-
tet — ich zitiere aus dem Bundestagsprotokoll —:

Nach Berechnungen in unserem Hause konnen
durch die MaBnahmen Einnahmeausfalle bis zu
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400 Millionen DM bei der Deutschen Bundes-
bahn eintreten.

Meine Damen und Herren, das war eine gewollte
Liberalisierung, die sogar einkalkulierte, daf die
Deutsche Bundesbahn damit erhebliche Einnahme-
verluste zu verzeichnen hatte.

Das muB3 man alles sehen, daran mufl man sich
erinnern, wenn man heute die Diskussion dariiber
fihrt, wie es um die Bundesbahn steht und was mit
ihr getan werden soll, und wenn man vor allen Din-
gen glaubt, ein Urteil iber die derzeitige Verkehrs-
politik abgeben zu koénnen.

(Abg. Lemmrich: Aber sie hat nicht weniger
eingenommen als vorher!)

— Nun, wenn sie nicht weniger eingenommen hat,
Herr Lemmrich, dann hdtte sie wahrscheinlich um
so mehr eingenommen, was man ihr weggenommen
hat. Es geht doch letzten Endes um den Betrag,
den man zum SchluB in der Kasse hat.

Diese Liberalisierung hat nicht nur einen Ein-
nahmeverlust der Deutschen Bundesbahn gewollt
hervorgerufen, sondern damit sind eigentlich auch
ihre Bilanzverluste gewachsen. Im Jahre 1960 hatte
die Deutsche Bundesbahn einen Bilanzverlust von
14 Millionen DM. Er ist entscheidend auch durch die
Liberalisierung immer mehr gewachsen. Im Jahre
1965 betrug er nicht mehr 14 Millionen, sondern
1,278 Milliarden DM. Zu der damaligen Zeit war die
heutige Regierung noch nicht in der Verantwortung.
1966 ist dann der Bilanzverlust wieder etwas zu-
riickgegangen, 1967 erneut gestiegen. Erst in der
Periode dieser Regierung konnen wir sehen, daB
der Bilanzverlust langsam, aber stetig zuriickging
und zuriidkgeht. Im Jahre 1970 liegt er bei etwa
900 Millionen gegeniiber 1,5 Milliarden DM im
Jahre 1967, Damit will ich Thnen in die Erinnerung
rufen, daB gerade diese Entwicklung dazu beitrug,
den Bilanzverlust so zu steigern.

Vorhin wurde gesagt, daB schon seit zehn Jahren
Vorschlage fur die Abgeltungslosung da seien. Das
ist nicht bestritten. Aber ich frage dann nur, Herr
Dr. Miller-Hermann, warum hat man vor zehn
Jahren die notwendige Abgeltung nicht realisiert,
obwohl! sie immer wieder gefordert wurde? Hat man
tatsdchlich gewartet, um diese Abgeltungsbetrige,
die damals — —

(Abg. Dr. Miiller-Hermann: Die Sorgen des
Finanzministers sind die gleichen, heute
wie damals!)

Vizeprdsident Frau Fundke: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage des Abgeordneten
Lemmrich?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Seibert,
Thnen ist doch sicher gegenwartig, daBl das, was
Haushaltsprobleme betrifft und heute auch in dem
Verkehrsbericht deutlich zum Ausdruck kommt, im-
mer eine Rolle gespielt hat und dafl die Normali-
sierung der Konten mit dem Jahr 1964 begann,
worauf schon 1965 eine betrdachtliche Aufstockung
erfolgte, und daB Schritt fiir Schritt vorgegangen
wurde, Das ist Ihnen doch sicherlich gegenwdértig?

Seibert (SPD): Das habe ich auch nicht bestritten,
Herr Lemmrich. Ich habe nur gesagt, da die Ab-
geltungsbetrdge in diesen Jahren, die auch Sie ge-
nannt haben, einfach nicht im Einklang standen mit
dem, was notwendig gewesen ware. Die Abgel-
tungsbetrage standen 1:10. Man hat also nur den
zehnten Teil von dem bekommen, was man héatte
bekommen miissen. Die geringen Abgeltungsbetrdge
haben auch das Bilanzbild der Bundesbahn ver-
fdlscht. Darum geht es ja letzten Endes.

Heute sprechen wir davon, daBl wir die Harmoni-
sierung der Konten durchfithren wollen. Ich durfte
feststellen, daB das ein gemeinsamer Wille von
Regierung und Opposition ist. Ich mochte mir aber
erlauben, auf eine Bemerkung, die heute gemacht
wurde, etwas zu sagen. Ich selbst sehe die Harmo-
nisierung noch nicht als abgeschlossen an. Ich halte
sie zwar prinzipiell fiir abgeschlossen, aber noch
nicht materiell. Man sollite wissen, daB in der
materiellen Abgeltung noch einiges zu tun ist. Prin-
zipiell diirfte das Thema ausgestanden sein.

Die Verkehrspolitik — das bleibt festzustellen —
hat sich in den letzten Jahren entscheidend gebes-
sert. Damit will ich gar nicht sagen, daff sie vorher
schlecht gewesen ist. Aber eine Besserung ist ja
nur mdglich, wenn etwas nicht so gut war. Mit dem
Verkehrspolitischen Programm fiir die Jahre 1968
bis 1972 hat sich doch — das mufl man einsehen,
wenn man sachlich bleiben will, ganz gleich, wo
man politisch steht — eine grundlegende Wende
in der deutschen Verkehrspolitik nicht nur ange-
kiindigt.

Die positiven Ergebnisse dieser Arbeit sind dem
vorliegenden Bericht zu entnehmen. Ich mochte es
mir heute ersparen, die einzelnen Punkte herauszu-
lesen und dariiber etwas zu sagen. Wir werden noch
Gelegenheit haben, die einzelnen Probleme im Ver-
kehrsausschufi zu besprechen. Aus Zeitgriinden ver-
zichte ich jetzt darauf.

Bei der jetzigen und der kinftigen Beurteilung
der Lage der Deutschen Bundesbahn muf} insbe-
sondere gepriift werden — das glaube ich sagen zu
miissen —, inwieweit unter Beriicksichtigung un-
serer Wirtschafts- und Gesellschaftsstruktur eine
Eisenbahn als Wirtschaitsunternehmen kostendek-
kend arbeiten kann und inwieweit sie Mittel der
Daseinsvorsorge sein kann. Die Daseinsvorsorge,
z. B. im Nahverkehr, im Sozialverkehr, im Berufs-
verkehr, mit ihren Leistungen fiir die Allgemein-
heit wird, so meine ich, im Interesse der Allgemein-
heit gar nicht kostendeckend angeboten werden
konnen und diirfen. Hier miissen wir uns also dazu
durchringen, daB die Tarife, die im Nahverkehr
nicht kostendeckend sind, durch den Deutschen
Bundestag im Bundeshaushalt ihre Wirdigung fin-
den. Anders ausgedriickt, die Mittel, die fehlen,
um die Kosten zu decken, miissen auch in der Zu-
kunft im Haushalt des Bundes plaziert werden. Das
heifit fiir uns alle, wir miissen uns dazu durchrin-
gen, daB der Teil der Leistungen der Deutschen
Bundesbahn, den wir alle fiir die Allgemeinheit
wollen, voll und ganz vom Bund abgegolten wird.

Die Deutsche Bundesbahn ist nicht nur ein Schie-
nenunternehmen, Sie ist ein Verkehrsunternehmen,
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das sich aller technischen Verkehrsmittel, wie der
Omnibusse und Lastkraftwagen im Nahverkehr, im
Fldachenbedienungsverkehr und auch im Fernver-
kehr in angemessenem Umfang bedient, um der
Kundschaft und der Wirtschaft ein komplettes Lei-
stungsangebot vorlegen zu konnen. Damit die Bun-
desbahn betrieblich beweglich ist, muBl sie in ge-
wissem Umfang alle von der Transporttechnik ange-
botenen Verkehrsmittel vorhalten.

Dieser Bericht der Bundesregierung enthdlt eine
Fiille von Vorschldgen fiir eine sinnvolle Weiter-
entwicklung des Verkehrs. Die Verkehrspolitiker
dieses Hauses, so meine ich abschlieBend, sind gut
beraten, sich dieser Vorschldge anzunehmen, sie zu
priifen und Entscheidungen herbeizufiihren.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Frau Fundke: Das Wort hat
der Abgeordnete Graalff.

Graaif (FDP): Frau Prisident! Meine Damen
und Herren! Im Rahmen dieser Verkehrsdebatte darf
ich mich der Gepflogenheit meiner Vorredner an-
schlieBen und mich zundchst einmal mit den Proble-
men der Bundesbahn beschéftigen, wobei ich hoffe,
daB die nachfolgenden Redner nicht iibersehen, dal
aulBer der Bundesbahn auch noch andere Verkehrs-
trager in unserer Volkswirtschaft eine groBe Rolle
spielen. Ich mochte einige Bemerkungen, die heute
morgen gefallen sind, nicht ganz ohne Gegenerkla-
rung lassen.

Herr Kollege Miiller-Hermann, ich glaube, es ist
miBig, den Streit zu fihren, wer in den letzten

nister Leber oder vielleicht sogar die Bundesbahn
selbst gewesen ist. Wenn man es richtig versteht
und richtig wiirdigen will, wird man zugeben mis-
sen, daB alle drei Komponenten gleichen Anteil an
der Verbesserung der Lage der Deutschen Bundes-
bahn haben.

Ich habe mich sehr gewundert, Herr Miiller-Her-
mann, daB Sie davon sprechen, daB die CDU seit
zehn Jahren eine unverdnderte Politik zugunsten
der Bundesbahn treibe. Sie haben dabei auch aus-
gefiihrt, daB die Bundesbahn nicht ewig mit einem
Defizit leben kénne; das kénne man ihrem Manage-
ment und ihren Mitarbeitern nicht zumuten. So
weit, so gut. Ich bin damit einverstanden. Wenn
man aber diese Forderung erhebt, mufl man, wenn
die gemeinwirtschaftlichen und betriebsfremden
Lasten oder, wie Herr Kollege Seibert soeben sagte,
die Lasten aus der Daseinsvorsorge aus den Kosten
der Bundesbahn eliminiert sind, fir dieses Ver-
kehrsunternehmen kostendeckende Preise fordern.
Ich habe allerdings bisher vermiBt, daB in den letz-
ten Jahren, in denen Sie insbesondere die Verkehrs-
politik betrieben haben, dazu etwas Entscheidendes
geschehen ist. Im Gegenteil, man hat bei steigenden
Kosten die Tarife der Bundesbahn sogar gesenkt in
der Hoffnung, neue Verkehre erschlieBen zu kénnen,
die, wie sich dann herausgestellt hat, gar nichts er-
bracht, sondern eher die Defizite erhéht haben.

(Abg. Dr. Apel: Das ist richtig!)

In demselben Moment, Herr Kollege Miiller-Her-
mann, wo Sie das sagen und wo der Herr Bundes-
verkehrsminister wvon kostendeckenden Preisen
spricht, kommt aus den Reihen Ihrer eigenen Ver-
kehrsexperten der Zwischenruf: Dann benutzt ja
keiner mehr die DB! Dieser Zwischenruf ist falsch.
Ich mochte wissen, wer dann die Verkehre der DB
ibernehmen sollte,

Auf der anderen Seite sagen Sie, Herr Miiller-
Hermann: Der Bund mufl die Investitionen sichern.
Ich frage mich, was diese Formulierung bedeuten
soll. Entweder fahren wir bei der Bundesbahn mit
kostendeckenden Preisen, dann kann sie auch ihre
Investitionen selber bezahlen. Oder wollen Sie bei
kostendeckenden Preisen die notwendigen Investi-
tionsraten drauBen vorlassen? Dann wadren das
allerdings keine kostendeckenden Preise mehr.

Herr Bundesverkehrsminister, Sie haben heute
morgen deutlich gemacht, wie schwer es ist, durch
Tarifanpassungen und -erhéhungen zu kostendek-
kenden Preisen fiir die Bundesbahn zu kommen. Um-
gekehrt haben Sie, als Sie das Konzept fiir den Stra-
Benbau der ndchsten 15 Jahre vorlegten, erkléart,
Sie hdtten sich von jedem politischen Tauziehen
ferngehalten, sich egoistischen Einzelwiinschen wi-
dersetzt und legten nunmehr ein geschlossenes Kon-
zept vor. Ich wirde sagen, Herr Bundesverkehrsmi-
nister, haben Sie den Mut, aulerhalb von Rezession
und Hochkonjunktur einmal die politischen Griinde
zur Vermeidung von Tariferh6hungen, die sonst
eine Rolle spielen konnen, zu lberspielen und der
Bundesbahn zu ihrem gerechten Anteil zu ver-

i helfen!
Jahren der Bundesbahn geholfen hat, ob das der |

Herr Bundesminister Schiller, der Herr Bundesmi- | ; . ) .
i aus und in sich selbst in den letzten Jahren vieles

Es ist unbestreitbar, daB die Bundesbahn von sich

zu ihrer Rationalisierung und Modernisierung bei-
getragen hat. Mir scheint aber die Frage erlaubt zu
sein, warum das erst so spdat geschehen ist. Wir
reden seit 13 Jahren und teilweise langer von einem
kombinierten Verkehr. Mir ist bekannt, daB der
Bundesbahn schon vor 13 Jahren technisch reife
Losungen vorgetragen wurden, um einen gemisch-
fen Verkehr zwischen Schiene und Strafie, ahnlich
dem, was wir heute im Container-Verkehr erleben,
zu ermoglichen. Ich weil nicht: war die Zeit noch
nicht reif genug, oder wer hat die Bundesbahn daran
gehindert, seinerzeit solche Pléne schon zu realisie-
ren? Wenn diese Bundesbahn — und mit ihr die
europaischen Eisenbahnen — sich frither diesen
modernen Entwicklungen gestellt hétte, wiirde es
ihr heute leichter fallen, sich im Rahmen des inter-
nationalen Konzerts, insbesondere im Container-
Verkehr, mehr den internationalen Normen anzu-
passen oder besser gesagt, die internationalen Nor-
men den Wiinschen der europdischen Eisenbahnver-
waltungen anzupassen. Nachdem die Bundesbahn
uber viele Jahre den groBlen europdischen Pool des
Paletten-Verkehrs aufgebaut hat, ist sie heute nicht
in der Lage, die weltweit genormten Container fir
den Binnenverkehr anzuwenden, weil sie innen um
lacherliche 3 cm zu schmal sind, um die Euro-Paletten
in diese Container hineinzufahren. Hédtte man diese
Entwicklungen rechtzeitig auf sich zukommen sehen
und wéren sie auch von anderer Stelle stiarker ge-
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fordert worden, wéare der EinfluB der Bundesbahn
und mit ihr der europdischen Bahnverwaltungen auf
die internationalen Normen sicherlich groBer ge-
wesen, als es jetzt der Fall ist. Wir sehen doch, daB
erst in den letzten Jahren unter einer veranderten
verkehrspolitischen Konzeption die einzelnen Ver-
kehrstrdger mehr und mehr zusammengeftihrt wer-
den. Jetzt erst ist es moglich, kombinierte Verkehre
im groBen Stil und damit auch fiir beiden Seiten der
Teilnehmer des kombinierten Verkehrs rentabel zu
gestalten, was Uber Jahre leider nicht gelungen ist.

Herr Kollege Dr. Jobst, Sie haben das Loblied auf
die Bundesbahn gesungen und haben die Leistungen
IThres Managements und ihrer Bediensteten insbe-
sondere fiir die Zeit, in der Herr Bundesverkehrs-
minister Leber im Amt ist, gewirdigt. Sollte das
eigentlich bedeuten, dafi die CDU/CSU einen Nach-
holbedarf hat, sich bei der Bundesbahn beliebt zu
machen und sich ihr jetzt dankbar zuzuwenden?

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Eine andere Formulierung allerdings, Herr Kol-
lege Jobst, in Ihren Ausfilhrungen habe ich nicht
verstanden. Sie haben die Behauptung aufgestellt,
daB die Tarifanhebungen in diesem Friihjahr die
Finanzlage der Bundesbahn ungiinstig beeinfluBt
héatten.

(Abg. Dr. Jobst: Die verspateten!)

— Tarifanhebungen koénnen ja nun Gott sei Dank
die Finanzlage nicht unglnstig beeinflussen. Sie
hatten in der Vergangenheit, wenn sie friiher ge-
kommen waren, giinstiger beeinflussen konnen; das
wire das einzige, was man dazu hatte sagen kodnnen.

Vizeprdsident Frau Fundke: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage, Herr Kollege?

Dr. Jobst (CDU/CSU): Herr Kollege, ist Thnen
bekannt, daB die Deutsche Bundesbahn viel friher
als zum 1. Mai 1970 die Tarife anheben wollte, daB
das aus politischen Griinden verweigert wurde und
daB in dieser Verspatung auch eine ungiinstige Be-
einflussung des Wirtschaftsergebnisses der Bundes-
bahn zu suchen ist?

Graaiff (FDP): Herr Dr. Jobst, das mag moglich
sein. Soll ich Thnen vorrechnen, wieviel Tariferho-

hungen der Bundesbahn Ihr Verkehrsminister frither |

jahrelang hat liegenlassen, weil er die Zustimmung
seines Bundeswirtschaftsministers nicht bekam? Ich
glaube, da haben Sie uns nichts vorzuwerfen.

(Beifall bei der SPD. — Abg. Dr. Miller-

Hermann: Da waren wir in der Koalition
mit der FDP, und die wollte nicht!)

— Aber Sie stellten den Verkehrsminister. Das ist
ja wohl eindeutig, Herr Miiller-Hermann.

(Weitere Zurufe von der CDU/CSU.)

— Meine Damen und Herren, Sie bringen mich da-
mit nicht aus dem Konzept, wenn Sie mir jetzt glau-
ben vorwerfen zu sollen, daB wir Sie hatten erpres-
sen miissen, es anders zu machen, als Sie wollten.

Herr Dr. Jobst hat beklagt, daf die Plane der Bun-
desbahn fir einen Ausbau fir die zukilnftige Zeit

nicht beachtet wurden. Ich glaube, Herr Kollege Dr.
Jobst, Sie haben nicht gehért, was der Herr Bundes-
verkehrsminister hier von den sehr groB angelegten
Forschungsauftrdgen gesagt hat, die die Eisenbahn-
periode des einundzwanzigsten Jahrhunderts ein-
lauten sollen. Man kann also schlechterdings nicht
behaupten, daB diese Regierung und dieser Bundes-
verkehrsminister auf diesem Gebiet nichts getan
hatten.

Ich kann nur, Herr Bundesverkehrsminister, fir
uns alle wilnschen, da die Entwicklung, die jetzt
eingeleitet ist, sich fortsetzen wird und dafB die
Bundesbahn aus den Sorgen, die sie in der Ver-
gangenheit gehabt hat, in zunehmendem MaBe her-
auskommt.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizepridsident Frau Fundke: Das Wort hat der
Abgeordnete Schmitt (Lockweiler).

Schmitt (Lockweiler) (CDU/CSU): Frau Prési-
dent! Meine sehr verehrten Damen! Meine Herren!
«Das war sein Tag — Leber-Day”, so beginnt Wer-
ner Hofer seinen Artikel in der Zeitschrift ,Die Zeit"”
vom 29. September 1967 unter der Uberschrift
«Mann vom Bau — Mann der Stunde”.

(Sehr wahr! und sehr gut! bei der SPD.)

Nun, das waren noch Zeiten, da war noch das Inter-
esse des breiten Publikums fiir die Verkehrspolitik
vorhanden.

(Zuruf von der SPD: Das ist es auch heute
noch!)

Man muB sich heute fragen, weshalb sich das eigent-
lich geandert hat. Ich glaube: weil einige Parolen,
einige Schlagzeilen von damals ad absurdum gefiihrt
worden sind und heute keiner mehr so recht dem
traut, was von Regierungsseite her zur Verkehrs-
politik gesagt wird. Das Aufatmen, das damals durch

| die deutsche Offentlichkeit ging, faBt das ,Hambur-

ger Abendblatt” so zusammen:

Der Bundesverkehrsminister,
Schorsch”,
(Sehr wahr! bei der SPD)

hat nicht gerade zimperlich in die Tasten ge-
griffen. Er hatte einschneidende MaBnahmen
angekiindigt, und er hat dieses Versprechen
gehalten. Aber nicht nur dies: Lebers Menu
enthdlt Zutaten, die es unweigerlich populér
machen.

der ,starke

Ich habe den Auftrag, zu dem Thema StraBen-
giiterverkehr zu sprechen. Wenn Sie einmal drei
Jahre zuriickdenken, werden Sie sich daran erin-
nern, daBl das des Ministers liebstes Kind — sprich:
Prigelknabe -— war. Wir konnen hier natiirlich
heute keine Bilanz machen, ohne noch einmal ins
Gedéchtnis zurickzurufen, welches denn nun eigent-
lich die Ziele waren, welches die Mittel waren, was
erreicht werden sollte, um dann schlicht und einfach
zu fragen: Was ist erreicht worden? Denn daran mul}
der Erfolg oder der MiBerfolg der bisherigen Bemii-
hungen doch wohl gemessen werden. Welchen an-
deren Sinn soll eine Bilanz sonst haben?

€
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Es hat damals aber auch kritische Stimmen gege-
ben. Sie wurden nicht nur innerhalb der CDU/CSU-
Fraktion geauBert. Auch die FDP-Fraktion hat sich
damals als Oppositionsfraktion sehr nachdriicklich
zu Wort gemeldet. Fir die kritischen Stimmen hier
nur eine kurze Notiz aus der ,Neuen Westfalischen”
vom 5. Oktober 1967, wo es heiBt:

Leber als geistiger Vater des Leber-Plans be-
kommt im iibertragenen Sinne Wilhelm Buschs
Vaterdevise zu spiiren: Vater werden ist nicht
schwer, Vater sein dagegen sehr.

In der Tat, meine Damen und Herren, an Sor-
genkindern fehlt es dem Bundesverkehrsminister
nicht. War es ihm 1967 mdoglich, die Bundespresse-
konferenz sozusagen weithin mit nichts in den Zu-
stand der Euphorie zu versetzen, so verwendet er
heute im Verkehrsbericht 1970 die Weitschweifig-
keit als psychologisches Mittel, um den wahren
Sachverhalt zu iiberspielen. Dagegen muB ich mich
wehren.

(Zustimmung bei der CDU/CSU.)

Wenn Sie zuriickdenken an den Leber-Plan,
heiBt es da:

SO

. im Giiterverkehr (ist) eine in erster Linie
iber die Kréafte des Marktes gesteuerte volks-
wirtschaftlich optimale Aufgabenteilung zu er-
reichen. ..

So weit, so gut. Dem haben wir damals zugestimmt,
und dem stimmen wir auch heute zu. Dort heiBit es
weiter:

Die ... geschilderte Lage ... macht im Stra-
Bengiiterfernverkehr die Anwendung nicht-
marktkonformer Mittel . .. erforderlich.

Hier vermisse ich im Verkehrsbericht 1970 vorne in
der Bilanz, in der Gewinn- und Verlustrechnung, den
Hinweis darauf, daB die Grundlagen bei der Erstel-
lung des Leber-Plans ganz andere als heute waren.
Wir hatten es damals mit nicht ausgelasteten Kapa-
zitdten zu tun, wahrend wir es heute mit Verkehrs-
tragern zu tun haben, die bis an den Rand der Lei-
stungsfahigkeit beschaftigt sind. DaB natiirlich eine
vollig andere Lage zu neuen Ergebnissen fithren
muB, liegt auf der Hand. Es wdre einfach zweck-
maliger, und es wdre ehrlicher, das vorne in die
Ziffern 1, 2 und 3 hineinzuschreiben, um dem ge-
neigten Leser fiir die weitere Lektiire dieses Plans
klarzumachen, wo es nun eigentlich hingehen mu8.

Nun zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicher-
heit, meine Damen und Herren. Es muB daran
erinnert werden, daf die Aufrechterhaltung der
Sicherheit auf unseren StraBen — das war eines
der vordringlichen Ziele — durch nichtmarktkon-
forme Mittel eigentlich der Stein des AnstoBes, der
Diskussionspunkt Nr. 1 hier im Hohen Hause war.
Es heifit im Verkehrspolitischen Programm fiir die
Jahre 1968 bis 1972, daB zur Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit auf den StraBen, der Wieder-
herstellung einer geordneten und gesunden Ver-
kehrswirtschaft und damit auch der Verbesserung
der wirtschaftlichen und finanziellen Situation der
Deutschen Bundesbahn eine Transportverbotsliste
und eine StraBengiiterverkehrsteuer erforderlich

sind. Diese nichtmarktkonformen Mittel sollten fir
eine Ubergangszeit eingesetzt werden, die erforder-
lich war, um der Deutschen Bundesbahn festen Bo-
den unter die FiiBe zu geben, die StraBenverkehrs-
sicherheit aufrechtzuerhalten, denn es ist an anderer
Stelle die Rede davon, daB wir einem Chaos ent-
gegensteuern. Wenn diese beiden Ziele erreicht
sind, soll iiber die Krédfte des Marktes der optimale
Zustand hergestellt werden.

Nun, meine Damen und Herren, das ist die Kon-
zeption, danach haben wir uns zu richten, und daran
haben wir die Ergebnisse von heute zu messen.

Vizeprdsident Frau Fundke: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage?

Schmitt (Lockweiler)
Herr Kollege!

(CDU/CSU): Bitte schon,

Fellermaier (SPD): Herr Kollege Schmitt (Lock-
weiler), angesichts des Versuches Ihrer Vergangen-
heitsbewdltigung darf ich Sie fragen: War das
eigentlich ein verkehrspolitisches Programm, das
die CDU/CSU in der damaligen Regierung mitge-
tragen hat oder nicht?

Schmitt (Lockweiler) (CDU/CSU): Herr Kollege
Fellermaier, auch dieser Punkt ist heute hier wie-
derholt angesprochen worden. Ich habe nicht um-
sonst eingangs einige Pressestimmen zitiert. In kei-
ner einzigen Pressenotiz von den 72, die bei mir im
Biiro liegen, lesen Sie etwas vom Verkehrspro-
gramm der GroBen Koalition, sondern dort lesen
Sie nur vom Leber-Plan, von dem Plan des Mini-
sters Leber. Unter dieser Marke lauft doch dieses
Programm seit 1967. Und Sie wissen ganz genau,
daB das, was hinterher geschehen ist, nicht ein Mit-
tragen durch die Koalition war, sondern eine Modi-
fizierung dieses Plans in verschiedenen Punkten,
insbesondere in einem Punkt, wodurch im Jahre
1970 geradezu eine Katastrophe auf unserem Ver-
kehrsmarkt verhindert wurde. Ich meine die Besei-
tigung der Verbotsliste.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wenn Sie also von dem verkehrspolitischen Pro-
gramm der GroBen Koalition sprechen wollen, das
Sie aber nicht fortsetzen, miissen Sie die nichtkon-
formen MaBnahmen herausnehmen; denn sie sind
durch unsere Mitwirkung entfernt worden. Die Ver-
botsliste ist entfernt worden, und die StraBengiiter-
verkehrsteuer ist auf zwei Jahre terminiert worden,
ndmlich auf den 31. Dezember 1970. Daritber werden
wir noch in anderem Zusammenhang zu sprechen ha-
ben. Wenn wir also bei der Wahrheit bleiben wol-
len, Herr Kollege Fellermaier — ich sehe keine
Veranlassung, weshalb wir zwei das nicht tun soll-
ten — sollten wir die Verantwortung dort lassen,
wo sie wahrheitsgemdB hingehort.

Meine Damen und Herren, wenn Sie nun die
Bilanz des Bundesverkehrsministers betrachten, die
er im Verkehrsbericht 1970 zieht, lesen Sie unter
Ziffer 3:

(©
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Die Zielrichtung des Programms und die Ausge-
wogenheit seiner MaBnahmen sind im Gesetz-
gebungsverfahren von Bundestag und Bundes-
rat nicht beeintrachtigt worden.

Das ist die Meinung, wie sie in dem Verkehrsbe-
richt 1970 zum Ausdruck kommt. Sie lesen dann un-
ter Ziffer 4:

Eine Zwischenbilanz bestatigt die Richtigkeit
der Konzeption und die ZweckmdBigkeit des
beschrittenen Weges.

Es heiBt dann, die bisherigen Erfolge seien ermuti-
gend. Und weiter:

Eine noch vor drei Jahren besorgniserregende
Entwicklung in der Verkehrswirtschaft konnte
aufgehalten ... und damit die Ausgangsbasis
fiir eine langerfristige Neuordnung des Trans-
portwesens geschaffen werden.

Die bisherigen Erfolge, soweit sie den Strafengiiter-
verkehr betreffen, werden unter Ziffer 10 ndher er-
lautert. Dort heiBt es: Demnach hat sich auf Grund
der Steuer der Werkfernverkehr nicht ausgeweitet;
es wurde der Bundesbahn Hilfestellung gegeben;
dem Giiternahverkehr ist neues Frachtaufkommen
zugewachsen; durch Novellierung des Gliterkraft-
verkehrsgesetzes wurde die Kapazitdtsregelung fle-
xibler gestaltet.

Meine Damen und Herren, es wiirde zu weit fiih-
ren, wenn ich eine exakte Quantifizierung der hier
aufgefithrten Erfolge vornehmen wollte. Aber glau-
ben Sie mir: wenn Sie sich daranmachen, das zu
quantifizieren, dann ndhern Sie sich dem Werte
Null. Ein bedeutender Fortschritt in diesen drei
Punkten ist also nicht zu verzeichnen.

Was hitte aber in dieser Gewinn- und Verlust-
rechnung eigentlich an die erste Stelle gemuBt? —
Die Frage: Inwieweit haben wir die gesteckten Ziele
erreicht, inwieweit ist es néamlich gelungen, die
StraBe vom Schwerlastverkehr zu entlasten, inwie-
weit ist es gelungen, die Deutsche Bundesbahn auf
wirtschaftlich feste FiiBe zu stellen, und inwieweit
ist es gelungen, resultierend aus der héheren Stra-
Benverkehrssicherheit, die Zahl der Unféalle, insbe-
sondere die Zahl der Verkehrstoten, zuriickzudran-
gen? Das sind doch die Kriterien, an denen der Er-
folg oder MiBerfolg dieser MaBnahmen zu messen
ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Meine Damen und Herren, wie sieht nun diese
Bilanz eines Mannes aus, der ein ,ungebrochenens
Verhdltnis zur Wahrheit” hat?

Erstens. Eine Entlastung der StraBen vom Schwer-
lastverkehr hat nicht stattgefunden. Im Gegenteil:
die Konzessionen im gewerblichen Giiterfernver-
kehr wurden um 1500 vermehrt.

(Abg. Lemmrich: Sehr richtig!)

Die Anzahl der Fahrzeuge im Werkfernverkehr hat
sich vom 1. Juli 1968 bis zum 1. Juli 1970 um 3960
erhoht. Die Laderaumkapazitat im Werkfernver-
kehr hat sich in der gleichen Zeit um 28 000 Tonnen
erh6ht. Wenn im Verkehrsbericht 1970 nun aber zu
lesen ist, daB der Werkfernverkehr insgesamt zu-

rickgegangen ist, wird mir der Herr Minister nach-
her noch sagen miissen, wie ich die Zahlen richtig
lesen muB}, damit ich mit ihm zu einer Ubereinstim-
mung komme. Bisher kann ich sie nur so lesen, wie
ich es getan habe.

PPy

Vizeprdsident Frau Funcke: Herr Kollege
Schmitt, gestatten Sie eine Zwischenfrage des Herrn
Abgeordneten Dr. Apel?

Schmitt (Lockweiler) (CDU/CSU): Bitte schén!

Dr. Apel (SPD): Herr Kollege Schmitt (Lockwei-
ler), habe ich Sie eben richtig verstanden, daB Sie,
wenn auch umschrieben, gesagt haben, der Herr
Bundesverkehrsminister habe ein gebrochenes Ver-
héaltnis zur Wahrheit?

Schmitt (Lodkweiler) (CDU/CSU): Nein, Herr
Kollege Dr. Apel, das habe ich nicht gesagt. Ich
habe ausdriicklich betont, daB ich mich darum be-
miihe, diesen Bericht zu analysieren, ihn so zu lesen,
daB ich jederzeit vor mir selber sagen kann: ich
habe personlich ein ungebrochenes Verhéltnis zur
Wabhrheit. Ich kann es einfach nicht hinnehmen, daB
hier Interpretationen von Teilen dieses Berichts
vorgenommen werden, die einer sachlichen Nach-
pritfung nicht standhalten.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Es ginge zu weit, jetzt hier einzelne Beispiele auf-
zuzdhlen, aber ich kann das gern nachliefern, wenn
Sie es wiinschen.

(Abg. Fellermaier: Her mit den Beispielen!)

— Ich lasse mir meine Zeit hier nicht wegnehmen.
Ich habe noch einiges zu sagen, was Ihnen wahr-
scheinlich unangenehm sein wird.

Meine Damen und Herren, das ist die Bilanz, so-
weit sie den Werkfernverkehr anbelangt. Falls Sie
iber die StraBenentlastung noch weiteres hoéren
wollen: Durch MaBnahmen des verkehrspolitischen
Programms wurde der Giiterverkehr von der
Schiene auf die StraBe verlagert, ndmlich bei der
Neuregelung des Stiidkgutverkehrs bei der DB.

Ich mochte mich hier auch gar nicht auf Details
dariiber einlassen, wie es mit der Sanierung der
Deutschen Bundesbahn aussieht. Fiir den Biirger,
fiir den Steuerzahler ist es doch am interessante-
sten, zu wissen, wieviel 6ffentliche Mittel fiir dieses
Unternehmen aufgewandt werden. Meine Damen
und Herren, ich stehe auch nicht an zu sagen, daB
ich das Wort ,Defizit" im Zusammenhang mit der
Deutschen Bundesbahn {iberhaupt nicht héren kann.
Ich sehe bei diesem Unternehmen kein Defizit. Ein
Unternehmen, das nicht imstande ist, seine Kosten
in den Preisen weiterzugeben, kann beim besten
Willen nicht als wirtschaftlich gefithrtes Unterneh-
men angesehen werden. Es ist einfach Unsinn, in
diesem Zusammenhang von einem Defizit zu spre-
chen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wie hodh sind nun die Zuwendungen aus &Sffent-
lichen Mitteln an die Deutsche Bundesbahn? Es ist

@)
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eine Steigerung von 2,7 Milliarden DM im Jahre
1969 auf 3,3 Milliarden DM im Jahre 1970 zu ver-
zeichnen. Fiir 1971 werden die Zuwendungen auf
3,9 Milliarden DM veranschlagt. Meine Damen und
Herren, ich glaube nicht, daB diese Zahl zu halten
sein wird. Wir haben heute morgen den Ausfiih-
rungen des Herrn Ministers entnehmen kénnen, daB
auf die Bundesbahn erhebliche neue Belastungen zu-
kommen. Wir alle missen uns Sorgen darum ma-
chen, wie es hier weitergehen soll. Wir werden
nicht umhin kommen, uns alle mit diesem Problem
zu beschiftigen, denn dieses Problem ist ldngst
nicht mehr nur eine Angelegenheit der sogenannten
Verkehrspolitiker. Es ist ldngst auch eine Angele-
genheit der Haushaltsexperten des Finanzausschus-
ses. Es ist ein Stlick Gesellschaftspolitik und ein
Stiick Strukturpolitik. Diese Fragen konnen nicht
mehr allein im VerkehrsausschuB behandelt wer-
den. Wir werden bei der Beratung eine breitere
Basis hier im Hause haben miissen.

Das unangenehmste Kapitel in dieser Bilanz sind

Jahre eine Hochstzahl zu verzeichnen haben wer-
den. Die Zahl der Verkehrstoten wird wahrschein-
lich 18 000 fiiberschreiten. So sieht die Bilanz aus,
meine Damen und Herren. Ich frage nicht danach,
wer schuld hat. Das ist relativ uninteressant. Ich
habe eingangs gesagt, daB sich die Voraussetzun-
gen in ihr Gegenteil verkehrt haben. Diese Entwick-
lung war gar nicht abzusehen. Meine Damen und
Herren, was ich aber an diesem Bericht zu kritisie-
ren habe, ist erstens, daf die Ausgangslage nicht
klar und deutlich dargestellt wird, so daB es un-
moglich ist, zu vernilinftigen Beschllissen, die auf
der wirklichen Lage basieren, zu kommen, und zum
zweiten die Weitschweifigkeit. Der Bericht 148t die
Dinge, beginnend bei Ziffer 1 {iber Ziffer 3 und
Ziffer 21 bis hin zu Ziffer 38, erst allmdhlich erken-
nen, doch wohl in der Hoffnung, daB der geneigte
Leser bei Ziffer 27 die Nase voll hat und das Lesen
einstellt. Der Herausgeber dieses Schriftwerkes
kann dann also damit rechnen, dafl vieles iiberhaupt
nicht mehr gelesen wird.

Aber ich sehe gerade, die rote Lampe brennt
schon. Ich muBl mich also viel kiirzer fassen und alles
andere weglassen.

(Zuruf von Abg. Haehser.)

wer hat denn bisher die Denkpause gemacht? Hat (©)
vielleicht der Herr Minister einen falschen Begriff
von dem Wort Denkpause? Das heiBt doch nicht,
man soll das Denken einstellen, sondern es heift,
man soll gewisse andere Dinge einstellen, um inten-
siver nachzudenken. Meine Damen und Herren, ich
kann Thnen versichern, wir sind das ganze Jahr am
Nachdenken. Ich wei3 nicht, was die Aufforderung
des Ministers soll.

Er sagte z. B. auch: Dartiber hinaus miissen wir
uns fragen und fragen lassen, ob es nicht besser ist,
jedes Jahr nur 3 bis 4 % mehr fiir Nagellack und all
die tausend Konsumgegenstdnde auszugeben und
die 2 %y anders auszugeben. Meine Damen und Her-
ren, ist das vielleicht die neue Schlagzeile von mor-
gen, etwa so: die dicken Brummer sind weg, jetzt
kommt der Nagellack an die Reihe.

Meine Damen und Herren, wenn ich aber diese
2% von dem Herrn Minister hére, habe ich noch im
Ohr, was der Vorsitzende des Ausschusses, Herr

. Kollege Apel, auf der Tagung des Zentralverbands
die Verkehrsunfille. Sie wissen, daB wir in diesem !

— Herr Kollege Haehser, bitte schon, hier steht das |

Mikrophon; wenn Sie eine Zwischenfrage haben, be-
nutzen Sie es. Die hdBliche Bemerkung nehme ich
nicht zur Kenntnis.

Nun miissen wir Abgeordneten uns doch die Frage

vorlegen, was wir mit diesem Verkehrsbericht sol- |

len.
(Zurufe von der SPD: Lesen!)

Das war heute morgen nicht klar zu erkennen. Der
Herr Minister hat hier einige fiir mich sehr unver-
stdndliche Ausflihrungen gemacht.

(Zuruf von der SPD: Kunststiuck!)
Er hat gesagt, wir miiBten erst alle anfangen zu

denken, wir miBten dartiber nachdenken, wie wir
umdenken koénnen. Da habe ich mich gefragt: Ja,

gesagt hat, namlich: ,Diese Bundesregierung hat
sich darauf festgelegt, die Steuerlastquote bis 1973
nicht zu erhéhen. Das ist fiir uns ein politisches Da-
tum, an dem es nichts zu riitteln gibt.” Ja, meine
Damen und Herren, woriliber sollen wir nachden-
ken? Sollen wir etwa dariiber nachdenken, ob der
Herr Apel recht hat oder der Herr Minister Leber,
ob es da doch noch etwas zu rutteln gibt?

Meine Damen und Herren, ich empfehle Thnen,
eine Diskussion herbeizufiihren, so wie sie unter
seriosen Leuten iblich ist. Ich kann Thnen versi-

chern, mit seridsen Leuten konnen wir auch tiber(D)

vieles sprechen. Aber ich kann Thnen nur das eine
sagen: wenn diese Bundesregierung mit ihrem Bun-
desverkehrsminister so fortfahrt, wie sie es in die-
sem Bericht und wie sie es gemeinhin in der Ver-
gangenheit getan hat, dann werden wir keinen
Schritt weiterkommen. Penn diese Bundesregierung
— das haben wir heute leider wieder erleben miis-
sen — redet am liebsten iber die Zukunft, versagt
in der Gegenwart und rechtfertigt sich mit der Ver-
gangenheit.
(Beifall bei der CDU/CSU))

Vizeprdsident Frau Fundke: Das Wort hat der
Abgeordnete Seefeld.

Seefeld (SPD): Frau Prdsidentin! Meine Damen
und Herren! Der Herr Kollege Schmitt aus Lock-
weiler hat soeben den Versuch unternommen, zu der
Politik der Bundesregierung im Verkehrsbereich
sehr kritische Anmerkungen zu machen. Er begann
mit drei Punkten, auf die ich am Anfang gern zu-
rickkommen mochte.

Zundchst haben Sie hier die Feststellung getrof-
fen, die Bevolkerung habe kein Vertrauen zu dem,
was von der Regierung im Verkehrsbereich komme.
Dies weise ich ganz energisch zuriick. Ich weiB nicht,
ob Sie Thre Meinung nur aus den drei Zeitungen
beziehen, die Sie hier zitiert haben, Herr Kollege.
Ich muB Thnen sagen, fest steht ohne Zweifel, daB
der Bundesverkehrsminister Leber zu den populdren
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Politikern in der Bundesregierung zahlt, fest steht,
daB der Bundesverkehrsminister mit seinem Ver-
kehrspolitischen Programm sehr viel Zustimmung
bei der Bevilkerung bekommen hat, und fest steht
auch, daB von diesem Bundesverkehrsminister die
Lésung der groBen Verkehrsprobleme in Deutsch-
land erwartet wird und, finde ich, nach dem, was
wir bisher von ihm gesehen und gehort haben, auch
erwartet werden kann. Das ist das erste.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Nun das zweite. Sie haben hier die Bemerkung
gemacht, der Giiterfernverkehr sei Herrn Lebers
liebstes Kind, sprich: Priigelknabe gewesen. Nun,
ich darf Thnen sagen, Herr Leber hat kein liebstes
Kind gehabt. Er hat, als er die Vaterschaft Uber-
nehmen mufte, nur liebe Kinder vorgefunden. Ich
gebe zu, daB er das eine Kind sicher lieber gehabt
hat als das andere. Das mag sein. Aber die Art und
Weise, wie Herr Leber versucht hat, mit dem Giter-
fernverkehr zurechtzukommen, hat sich bewdahrt. Er
war streng zu ihm, und Sie sehen, wie die strenge
Erziehung genutzt hat. Heute besteht ein relativ
gutes Verhaltnis: Das Kind ist sehr brav und Herr
Leber ist zufrieden.

Das dritte, was ich Thnen sagen mochte: Herr
Kollege Schmitt, Sie haben auf die Bundespresse-
konferenz 1967 abgehoben. Sie haben gesagt, daB
Sie den Eindruck hatten, Herr Leber sei dort mit
nichts hineingegangen. Ich sage Thnen — auch wenn
es zum wiederholten Male gesagt werden mufi —:
Dieser Plan wurde von den beiden groBen Frak-
tionen dieses Hauses getragen. Zu diesem Plan —
ich halte Sie alle fiir klug genug, das nicht zu be-
streiten — haben Sie Thre Zustimmung gegeben.
Wie konnen Sie dann heute eigentlich sagen, daf$3
Herr Leber damals mit nichts in eine Konferenz
gegangen sei?! Was soll denn das? Sie werten sich
doch selbst ab, wenn Sie heute sagen, damals sei
nichts vorgetragen worden, und wenn Sie heute so
tun, als hitten Sie daran keinen Anteil. Ganz im
Gegenteil: Es gab nur wenige Anldsse — das wer-
den Thnen die Herren der Presse bestdtigen —, bei
denen auf Pressekonferenzen in Bonn die Journa-
listen in Beifall ausgebrochen sind, und das war auf
dieser Pressekonferenz der Fall, Herr Schmitt. Ich
mufBl Sie darauf hinweisen, daB Sie offensichtlich
einer Fehlinformation unterlegen sind.

Nun mochte ich zu den Fragen der Sicherheit im
StraBenverkehr, zu Fragen der Verkehrserziehung
und zu Fragen der Unfallrettung Stellung nehmen.

Ich las dieser Tage eine Betrachtung mit der Uber-
schrift ,Freizeitklau auf unseren Strafien”. Darin
wurde mit Recht, wie ich meine, darauf hingewiesen,
daB es im Laufe der Zeit insbesondere durch die
Bemithungen der deutschen Arbeiterbewegung ge-
lungen sei, mehr und mehr Freizeit zu erreichen.
Millionen von Arbeitnehmern haben mehr Freizeit
als frither. Sie haben jetzt mehr Zeit fir ihre Fami-
lien, sie haben mehr Zeit zur Erholung. Die schwer
errungene Freizeit wird aber andererseits durch
groBe Zeitverluste im Verkehrsgeschehen wieder
eingeengt.

Diese Betrachtung ist sicherlich vor allem fur die-
jenigen zutreffend, die zu den rund 14 Millionen

Besitzern eines Personenkraftwagens gehoren und
die mit ihren Familien vom Personenkraftwagen
soviel wie moglich Gebrauch machen wollen. Die
gewonnene Zeit geht aber auf dem Arbeitsweg,
wahrend des Wochenendausflugs und auch wahrend
der Urlaubszeit verloren. Es spielt heute zugege-
benermaBen auch keine Rolle mehr, ob Sie auf einer
Autobahn, einer BundesfernstraBe oder auf einer
LandstraBe unterwegs sind: die Verstopfungen sind
allgegenwartig.

Die im Verkehrsbericht der Bundesregierung ge-
nannten Zahlen weisen doch aus, daB inzwischen
jeder vierte Einwohner der Bundesrepublik einen
Pkw besitzt. Es wird erwartet, dafl bis zum Jahre
1980 jeder Dritte seinen eigenen Wagen fahren wird.
Zu den Personenkraftwagen, das wissen wir alle,
kommen doch noch zahlreiche andere Kraftfahrzeuge
hinzu. Kurzum: es steht fest — wie auch aus dem
Verkehrsbericht hervorgeht —, daB im Jahre 1970
in der Bundesrepublik fast 17 Millionen Fahrzeuge
registriert sind.

Mit der zunehmenden Zahl der Kraftfahrzeuge
stieg leider auch die Zahl der Uniallopfer, und es
stieg auch die Zahl der Verkehrstoten. Herr Kol-
lege Schmitt, ich stimme mit Thnen voéllig tberein,
daBl das fiir uns alle Veranlassung sein muf}, uns
ernsthafte Gedanken dariiber zu machen, wie wir
dieser Zahl zu Leibe riicken konnen.

Flr uns alle, die wir doch die Verantwortung
tragen, ergibt sich daraus die Frage: Haben wir denn
tatsdachlich alles getan, um zu verhindern, daf} auch
nur einer im Strafenverkehr umgekommen ist, den
wir hatten retten konnen? Die Antwort ich
glaube, sie gilt fir uns alle — kann doch eigentlich
nur lauten: Wir haben nicht in gentigendem Mafe
daftir gesorgt, daB den Unfallopfern auf unseren
StraBen die Rettung zukommt, die wir eigentlich
jedem zuteil werden lassen konnten. Das mag fir
uns alle eine harte Feststellung sein. Aber sie gilt
fir uns alle, und es kann sich niemand — weder das
Parlament noch die Regierung noch die Bundes-
lander — dieser Kritik entziehen.

Ich weill wie Sie alle, daB wir in der Bundesrepu-
blik das Unfallrettungswesen bislang nicht einheit-
lich gestaltet haben und daB nicht der Bund, sondern
die Lander fur das Rettungswesen kompetent sind.
Jedes einzelne Bundesland handelt seinen finanziel-
len Moglichkeiten und in manchen Fallen auch dem
Druck, dem es ausgesetzt war, oder gar dem Inter-
esse des jeweils zustandigen Beamten entsprechend.

Meine Damen und Herren, es ist wohl auch nicht
notwendig, in dieser Debatte die Vorwurfe zu wie-
derholen, die in letzter Zeit aus weiten Kreisen der
Bevolkerung, aus Verbanden, Organisationen und
Institutionen gegen diese Uneinheitlichkeit im Un-
fallrettungswesen und wegen des Fehlens einer
Koordination auf Bundesebene in so reichem Mafie
erhoben worden sind. Ich bin davon uberzeugt, daB
jede Kritik irgendwie berechtigt war und auch aus
voller Verantwortung geiibt wurde.

Ich mochte an dieser Stelle ganz besonders den
Frauen und Mannern danken, die in selbstlosem
Einsatz Tag fir Tag, Nach fur Nacht und Wochen-

©
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ende fiir Wochenende auf unseren Stralen unter-
wegs sind, um dafiir zu sorgen, daB die Zahl der
Unfille geringer und denjenigen, die in Unfélle ver-
wickelt werden, auf allerschnellstem Wege geholfen
wird. Ich meine damit sowohl die Polizeibeamten
und die Feuerwehr als auch die Mitarbeiter in den
verschiedenen Organisationen, wie z. B. in den ein-
zelnen Automobilklubs. Vor allem meine ich natir-
lich die Arbeit der freiwilligen Hilfsorganisationen:
das Deutsche Rote Kreuz, die Johanniter, die Malte-
ser, die Arbeitersamariter und viele andere mehr.
Ihnen allen mochte ich unseren ganz besonderen
Dank fiir ihre aufopferungsvolle Tdtigkeit ausspre-
chen.

(Beifall.)

Meine Damen und Herren, der Verkehrsbericht
der Bundesregierung sieht erfreulicherweise die
Verbesserung der Unfallrettung vor, obgleich der
Bundesminister fiir Verkehr hierfiir eigentlich weni-
ger zustdndig ist als andere. Auch dafiir ist ihm,
glaube ich, zu danken; denn er ilibernimmt freiwillig
eine Verantwortung und nimmt zusdtzliche Vor-
wiirfe der Offentlichkeit in Kauf.

Wir begriilBen es sehr, dal nunmehr eine enge
Zusammenarbeit zwischen Bund und Lédndern in
Gang gekommen ist. Bei der Durchsicht der Absich-
ten der einzelnen Bundesldnder ist allerdings schon
erkennbar, daB trotz dieser begonnenen engeren
Zusammenarbeit unterschiedliche Praktiken beste-
hen. Ich bin der Meinung, daB einheitliche Regelun-
gen gut und dringend nétig sind. Es wdére jedoch
sicher noch besser, wenn sich die Bundesregierung
dazu entschlieBen kdnnte, ein Rahmengesetz vorzu-
legen. Dieses miite den Landern klare Auflagen
machen; denn der deutsche Autofahrer hat ein Recht
auf Rettung in Notsituationen. Er hat kein Verstdnd-
nis dafiir, daB seine Uberlebenschancen von der
Finanzkraft und vom guten Willen einzelner Bun-
desldander abhédngen.

In gleicher Weise begriilen wir es, daB nunmehr,
nachdem die Zustdndigkeit fiir den Verkehr und fiir
das Post- und Fernmeldewesen in einem Bundesmi-
nisterium zusammengefalt ist, die Rufnummer 110
als einheitliche Notrufnummer Wirklichkeit werden
soll. Meine besondere Bitte an Sie, Herr Bundesmi-
nister, lautet: Sorgen Sie dafiir, dafl an den Bundes-
fernstraBen bald ilberall Notrufmdoglichkeiten ein-
gerichtet werden. Sie haben ja mit Ihren Modell-
versuchen, wie z. B. mit Funkrufsidulen und mit
drahtgebundenen Unfallmeldern, schon Bahnbre-
chendes geleistet.

Bei dem Bemiihen um die Sicherheit im StraBen-
verkehr und um einen reibungslosen Ablauf auf
unseren StraBen muB unbedingt auch die Arbeit
der deutschen Rundfunkanstalten genannt werden.
Wir haben heute schon bei vielen Sendestationen
einen guten Informationsdienst, der jedem Auto-
fahrer Hinweise darliber gibt, wie die jeweilige
Verkehrslage beschaffen ist. Wenn ich sage: jedem
Autofahrer, muBl ich natiirlich einschrankend hinzu-
fligen: jedem Autofahrer, der iiber ein Autoradio
verfugt. Ich mochte zugleich die Forderung erheben,

daB in Deutschland eigentlich kein Auto mehr ohne (
Radio sein sollte.

(Abg. Briick [Ko6ln]: Das hat zwei Seiten!)

Ich teile namlich die Meinung derer, die sagen, daf
die Unterrichtung der Autofahrer iiber Funk in den
nachsten Jahren sicherlich ein wichtiges, ja, ein un-
entbehrliches Instrument der Verkehrslenkung sein
wird.

Mein Appell von dieser Stelle aus geht deshalb
dahin, daB erstens alle Autos in der Bundesrepublik
mit Radios ausgestattet werden sollten und daB
zweitens die Anschaffung von Autoradios steuerlich
begilinstigt werden miiBite.

(Abg. Lemmrich: Auf Thren Antrag warten
wir schon lage, Herr Seefeld!)

— Verehrter Herr Lemmrich, wiirden Sie bitte erst
noch meinen ndchsten Satz anhoren. Ich wollte Sie
ndamlich darauf aufmerksam machen, daB der Parla-
mentarische Staatssekretir beim Bundesminister
der Finanzen, Herr Dr. Reischl, in der Fragestunde
des Deutschen Bundestages am 15. April 1970 ange-
kiindigt hat, daB entsprechende Uberlegungen bei
der kommenden Steuerreform angestellt wirden.
Ich hoffe, daB er das nicht nur gesagt hat, sondern
auch tun wird.

Als drittes wollte ich noch hinzufiigen, daB die
Bundesregierung meiner Meinung nach im kommen-
den Jahr alle Mdglichkeiten nutzen muf, um die
Wellenldngen zu bekommen, die notwendig sind, um
eine weitere Sendekette, die ausschlieBlich dem Auto- (
fahrer gewidmet sein soll und die von der Arbeits-
gemeinschaft der Rundfunkanstalten Deutschlands
getragen wiirde, installieren zu helfen.

Meine sehr verehrten Kollegen! Weitere Punkte
zum Thema ,Unfallrettung und Verkehrssicherheit”,
die ich natiirlich fiir ebenso wichtig wie die eben
genannten halte, sind ja im Verkehrsausschufl schon
angesprochen worden und werden, wie aus dem Be-
richt hervorgeht, bereits teilweise realisiert. Dar-
iiber hinaus versprechen wir uns von dem fir das
ndchste Jahr beabsichtigten Hearing zum Unfall-
rettungsdienst eine Fiille wertvoller Gedanken, die
uns die Praktiker bestimmt auch geben werden.

Bei dieser Gelegenheit mochte ich auch ein Wort
an den Bundesminister der Verteidigung richten, der
ndmlich im Verkehrsbericht zumindest dort ange-
sprochen worden ist, wo es heifBit, die Sanitdts-
dienste der Bundeswehr sollten im Rahmen ihrer
Moglichkeiten in den allgemeinen Rettungsdienst
einbezogen werden. Es gibt Geriichte, nach denen
die Sanitdter der Bundeswehr die Rettung von Men-
schen mit leeren Tragbahren tben, mit Tragbahren,
auf denen ein Zettel liegt, der die Aufschrift tragt:
Ich bin verletzt, mir fehlt ein Bein. — Selbst gegen
den moglichen Widerstand der fiir den Rettungs-
dienst Zustdndigen muB} der Sanitdtsdienst der Bun-
deswehr, wie ich finde, voll in den Unfallrettungs-
dienst integriert werden. Wir kénnen auf niemanden
verzichten, der mit Hilfe leisten konnte. Vielleicht
wird in diesem Zusammenhang auch bedacht, daB
die Bundeswehr noch immer keinen Sanitatshub-
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schrauber besitzt. Auch das sollte man in einer sol-
chen Debatte noch einmal mit anklingen lassen.

Eine Anmerkung mochte ich auch zum Kapitel
Verkehrserziehung machen. Unbestritten ist, daf} die
Verkehrserziehung der Kinder im Elternhaus inten-
siviert werden muB. Hier ist sicher schon von dieser
und von fritheren Bundesregierungen gute Vorarbeit
geleistet worden; davon zeugen auch die stdndigen
Verkehrsseminare fiir Schulerziehung. Ich wére je-
doch dankbar, wenn die Herren Kultusminister
mancher Bundesldnder die Durchfithrung der Ver-
kehrserziehung in den Schulen nicht nur fir not-
wendig erachteten, sondern sie auch mit Nachdruck
realisierten. Ich weifl als Vater zweier schulpflichti-
ger Kinder aus eigener Erfahrung, daB das, was auf
diesem Gebiet bislang in den Schulen geboten wird,
meistens sehr diirftig ist und langst nicht ausreicht.

In diesem Zusammenhang méchte ich auch eine
Anregung an die Fernsehanstalten, die im ibrigen
gute Arbeit im Bereich der Information tiber rich-
tiges Verkehrsverhalten leisten, noch mit aufgreifen.
Sie sollten ihre Jugend- und Kindersendungen durch
Verkehrserziehungsthemen erweitern. Dabei konn-
ten beliebte Sendungen wie ,Sandménnchen” und
+Mainzelmédnnchen" eingeschaltet werden. Ich sage
das, weil ich weiB, daB diese Sendungen fiir Kinder
sehr lehrreich sein kénnen und daB die Kinder von
ihnen sicherlich manches annehmen.

Meine Damen und Herren! Ich habe mich mit
einigen Problemen des StraBlenverkehrs und beson-
ders mit dem Rettungswesen befaBt. Mein letztes
Wort soll aber an die Verkehrsteilnehmer selbst ge-
richtet sein. Der Gesetzgeber kann durch klare und
unmifiverstandliche Gesetze Hilfestellungen fiir den
reibungslosen Verkehrsahlauf geben. Entscheidend
fir eine Verbesserung der Verkehrssituation auf
unseren StraBen ist und bleibt jedoch die Einstellung
eines jeden Verkehrsteilnehmers selbst. Hier wende
ich mich vor allem an unsere jungen Menschen. Ich
bitte sie: Lassen Sie sich nicht durch in der Offent-
lichkeit immer wieder vorgefiihrte falsche Leitbilder
beeinflussen! Seien Sie nicht der rasante, der sport-
liche, ja der hartgesottene Fahrer, sondern bemiihen
Sie sich, der ritterliche Teilnehmer am StraBenver-
kehr zu sein! Wenn dies in das BewuBtsein eines
jeden einzelnen eingeht, wird es uns gelingen, die
bedauerliche Zahl, die wir hier immer wieder héren
miissen, kleiner zu machen.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizepradsident Frau Funcke: Das Wort hat der
Herr Abgeordnete Lemmrich, Fiir ihn sind 25 Minu-
ten beantragt.

Lemmrich (CDU/CSU): Frau Prasident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Diese Bundes-
regierung ist mit dem Anspruch angetreten, die Re-
gierung der Reformen zu sein,

(Abg. Ollesch: Das hat Herr Miiller-Her-
mann heute schon gesagt!)

und es wird daher jede MaBnahme unter dem Na-
men ,Reform” verkauft, Die Einfiihrung langfristiger

StraBenbaupldne im Jahre 1957 und die Sicherung
der Finanzierung durch die Zwedkbindung eines
Teils der Mineralolsteuer stellt in der Tat eine echte
Reform dar und ist ein wirklicher Fortschritt. Diese
Reform wurde von einer Bundesregierung durchge-
fithrt, die von der absoluten Mehrheit der CDU/CSU
getragen wurde. Es ist sicher eine der bedeutendsten
Leistungen des fritheren Verkehrsministers Dr. See-
bohm und seiner Mitarbeiter, langfristige Ausbau-
pléne in der Bundesrepublik Deutschland eingefiihrt
zu haben.
(Beifall bei der CDU/CSU.)

Die Amerikaner, die im StraBenbau in der Welt an
der Spitze liegen, haben ein entsprechendes Gesetz,
das ,Federal Aid Highway Act”, am 27. August 1958
in Kraft gesetzt.

Das Ausgeben der durch die Zweckbindung in
ihrer Verwendung festgelegten Steuergelder — und
damit befaBit sich der zweite Ausbauplan — kann
nicht als eine Reform bezeichnet werden, sondern
ist ein normaler, durch den vorher gesetzlich abge-
steckten Rahmen ein ganz normaler Vorgang.

Vizeprdsident Frau Funcke: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage des Herrn Abge-
ordneten Haehser?

Haehser (SPD): Herr Kollege Lemmrich, wiirden
Sie mir die Frage beantworten, ob Ihnen bekannt
ist, daB die 50 % Zweckbindung bis vor einem Jahr
unter Thren fritheren Bundesregierungen noch nie
erreicht worden sind?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Haehser,
wir hatten zuerst die Losung, das gesamte Mineral-
olsteueraufkommen zweckzubinden, abziiglich eines
Sockelbetrages von 600 Millionen DM. Aber auch
Ihre Regierung hat noch heuer den Vorbehalt der
mittelfristigen Finanzplanung, wo Betrage einbehal-
ten worden sind, aufrechterhalten. Das muf} der
Wahrheit wegen einmal festgestellt werden, damit
nicht durch Thre Frage hier falsche Eindriicke ent-
stehen.

Nur langfristige Ausbauplédne garantieren im
Straflenbau optimale Leistungen, weil nur so der
Einklang von Planung, Grunderwerb, Finanzierung
und Bauausfiihrung erreicht werden kann. Das hat
sicherlich mit dazu beigetragen, daB die Bundes-
republik Deutschland schon vor vielen Jahren im
StraBenbau nach den Vereinigten Staaten an die
zweite Stelle in der Weltrangliste riickte.

Das Ziel des ersten Ausbauplan-Gesetzes vom
27. Juli 1957 waren 1990 km Autobahn. Bei steigen-
den Baukosten wurden 2240 km erreicht. Man muf}
gerechterweise feststellen, daB der Ausbau des Bun-
desstraBennetzes nur zu 70 % erfiillt werden konnte.

Wer den Zeitdruck im StraBenbau kennt, wer
weill, welche hohe Qualitdt gefordert wird, muB
— und das mochte ich tun — an dieser Stelle den
Maénnern in der Planung, in der StraBenbauverwal-
tung und insbesondere auf den Baustellen ein Wort
der Anerkennung fiir die bemerkenswerten Leistun-
gen sagen, die ihnen oft grofie personliche Opfer ab-
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verlangten. Ich mochte das hier namens meiner
Freunde — und ich bin sicher, wohl auch des ganzen
Hauses — tun.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Die Bedeutung des StraBenbaus ist unbestritten,
zumindest was die Reden betrifft, die in diesem
Hohen Hause gehalten worden sind. Doch ist immer
Ofter zu hoéren, daB das Problem nicht in abseh-
barer Zeit gelést werden koénne und daB man da-
her die Prioritat dieser Aufgabe zugunsten anderer
abbauen koénne. Ich mufl fragen: Kénnen wir das
wirklich, wenn wir die ganzen Probleme soziologi-
scher, wohnungs-, siedlungs-, wirtschafts- und struk-
turpolitischer Art sehen?

In den fritheren Jahren hat bei Debatten iiber
StraBenbau die Zahl der Verkehrstoten immer eine
groBe Rolle gespielt. Die Kollegen der SPD haben
keine Debatte vorbeigehen lassen, ohne dem dama-
ligen Bundesminister fiir Verkehr die Schuld dafir
anzulasten; sie erkldrten, er sei dafiir verantwort-
lich, weil die StraBen noch nicht ausreichend seien.
Herr Kollege Matthes, ich habe das selbst oft genug
hier gehért. Ich gehore diesem Hohen Hause seit
nunmehr neun Jahren an. — Herr Minister Leber
hatte sich damals mit diesem Sachbereich nicht zu
befassen. Aber Herr Kollege Bdrner gehort sicher-
lich zu jenen, die das hier geduBert haben.

Jetzt heiBit es dagegen im Verkehrsbericht auf
Seite 83 schlicht und lapidar:

Auf Grund eingehender Untersuchungen steht
fest, daB weitaus die meisten Verkehrsunfalle
auf menschlichem Versagen beruhen; . ..

Jetzt, wo die Herren der SPD in der Verantwortung
sind, miissen sie sich korrigieren. Nun, wir erleben
ja laufend, daB sich die SPD als fithrende Regie-
rungspartei korrigieren muB und sich vieles von
dem, was sie frither lauthals verkiindet hat, heute
als taube Niisse erweist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

In der Tat muB festgestellt werden, dafl durch den
Ausbau der StraBen gréBere Verkehrssicherheit er-
reicht wird. Aber diese wird sofort wieder abge-
baut, indem die Autofahrer die Fahrgeschwindigkei-
ten erhdéhen. Der Verkehrsausschufl des Deutschen
Bundestages hat dem Herrn Bundesminister fiir Ver-
kehr zwar einstimmig empfohlen, auf Strafien mit
Gegenverkehr eine Geschwindigkeitsbegrenzung
einzufithren, und zwar in einer verniinftigen dem
PKW-Fahrer zumutbaren Héhe. Aber der Herr Bun-
desverkehrsminister Leber hat diesen Vorschlag
fiir die neue StraBenverkehrsordnung nicht akzep-
tiert, weil dann ein paar Wermutstropfen in die neue
Straenverkehrsordnung fallen wiirden.

Vizeprdsident Frau Funcke: Gestatten Sie
eine Zwischenfrage?

Dr. Apel (SPD): Herr Kollege Lemmrich, sind
Sie bereit, mir zuzugestehen, daB dies nicht die
genaue Wiedergabe des Ergebnisses unserer Aus-
sprache ist, sondern die genaue Wiedergabe die ist,
daB Herr Minister Leber dieses Problem weiterhin
ernsthaft priift, aber uns und auch sich selbst vor

voreiligen SchluBfolgerungen in dieser Frage be-
wahren will?

Lemrmrich (CDU/CSU): Herr Dr. Apel, ich habe
gesagt, daB er unseren Vorschlag im Zusammen-
hang mit der Einfithrung der neuen StraBenver-
kehrsordnung nicht akzeptiert hat; in diesem Zu-
sammenhang ist der Vorschlag gemacht worden.

(Abg. Fellermeier meldet sich zu einer Zwi-
schenfrage.)

— Lassen Sie mich das bitte einmal zu Ende fihren.
Ich stehe sonst gern fiir Fragen zur Verfiigung; das
wissen Sie sehr genau.

Diese Uberlegungen sind natiirlich nicht sehr
popular; das ist vollig klar. Doch steht diese Frage
ja schon sehr lange im Raum. Wenn jetzt erst mit
der Prifung im Bundesverkehrsministerium ange-
fangen wird, ist das ein bifichen spdt, nachdem der
Bundesminister fiir Verkehr dieses Amt nun schon
vier Jahre inne hat.

(Abg. Fellermaier: Herr Lemmrich, Sie
zitieren den Minister falsch!)

Aber es steht eines fest: man gewinnt immer mehr
den Eindruck, daB Herr Bundesminister Leber sich
zwar sehr mutig gibt, es aber augenscheinlich nicht
ist; er tut nur immer so.

Etwas ahnliches gilt fiir den Alkoholmifibrauch im
Strafienverkehr. Als ich den Minister in der Ver-
kehrsausschuBisitzung am 4. Dezember 1969 in Berlin
auf dieses Problem mit Ernst ansprach, erklarte er,
er werde keine Vorlage einbringen; ,laBt unsere
Bundesbiirger trinken"”. Er hat das etwas volkstiim-
licher gesagt, so volkstiimlich, Herr Minister, wie
vielleicht vorhin mein Attribut in dem Satz war, als
ich iiber die Eisenbahn sprach und einfach sagen
mufBte: wenn Sie das genau kennen, kénnen Sie
nicht so daherreden. Es war ein etwas bayerischer
Ausdruck, den ich dabei noch gebraucht habe. Es lag
mir fern, Sie damit persénlich beleidigen zu wollen.

Vizeprdsident Frau Funcke: Herr Kollege,
gestatten Sie eine Zwischenfrage des Herrn Abge-
ordneten Dr. Apel?

Lemmrich (CDU/CSU): Bitte sehr, Herr Dr. Apel!

Dr. Apel (SPD): Herr Kollege Lemmrich, sind Sie
bereit, mir zuzustimmen, wenn ich sage, daB in die-
ser Sitzung des Verkehrsausschusses, die ich ja ge-
leitet habe, Herr Minister Leber sich sehr positiv
gezeigt hat, aber auch deutlich gemacht hat, daB er
nicht noch einmal in die Messer dieses Hauses
laufen mochte? Denn in diesem Hause, sowohl in
Ihrer Fraktion — ich will hier niemanden scharf an-
gucken; da sitzt ja einer — als auch in meiner
Fraktion, sind doch diejenigen gewesen, die die
0,8-Promille-Grenze kaputtgemacht haben. Es ist
doch wohl das Recht des Ministers, offene Messer zu
vermeiden. Ich finde es gut, daB Sie jetzt eine klare
Aussage dazu machen. Ich habe auch eine gemacht.

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Dr. Apel, das Pro-
blem als solches bedarf natiirlich immer wieder er-
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neuter Versuche, wenn man beim ersten Mal nicht
durchkommt. Was im Detail dazu zu sagen ist, wird
Herr Kollege Erhard vorbringen. Sie wissen, daB
gewisse Rechtsprobleme damit verbunden sind.
Aber die Bedeutung dieses Sachverhalts nimmt
meine Fraktion sehr ernst. Da kann man mit solch
einer Redewendung, wie sie Herr Minister Leber
gebraucht hat, die Sache nicht vom Tisch bringen.
Sie haben ja hier im Hause mit der FDP die Mehr-
heit, sie mag so schmal sein, wie sie will. Ihr Frak-
tionsvorsitzender Wehner erinnert uns ja laufend
daran. Warum machen sie dann von Ihrer Mehrheit
bei dieser Gelegenheit nicht Gebrauch?

Vor einem knappen Jahr hat Herr Minister Leber
sich jedenfalls in Berlin noch so geduBert. Jetzt
schreibt er in den Verkehrsbericht hinein:

Im Jahre 1969 stand etwa jeder vierte Unfall
mit Todesfolge im Zusammenhang mit einer Be-
eintrachtigung der Fahrtiichtigkeit durch Alko-
hol.

Dann muB ich den Herrn Minister fragen, ob er das
eigentlich noch nicht vor cinem Jahr gewuBt hat.
Aber wir haben ja inzwischen festgestellt, da} Weit-
sicht nicht zu den Starken dieser Bundesregierung
gehort.

Meine verehrten Damen und Herren, der zweite
Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen fiir die Jahre
1971 bis 1985 ist, so wird dargelegt, mit wissen-
schaftlichen Methoden ermittelt worden. Diese wis-
senschaftlichen Methoden haben jedoch ihre Gren-
zen. Viele Faktoren sind bestimmend, und die Ver-
anderung eines Faktors bringt schon ein anderes Er-
gebnis. Im Zusammenhang mit der Frage der Ent-
fernungsfunktion steht in der entsprechenden Darle-
gung z. B., daB alle Strallen in die erste Dringlich-
keitsstufe kommen, bei denen die jetzige Straflen-
entfernung doppelt so grof3 ist wie die Luftlinien-
entfernung. Dabei muB man natiirlich fragen, warum
man nicht von 80 Prozent oder 70 Prozent ausgeht.
Es ist sichtbar, daB man hier einfach Zahlen gegrif-
fen hat, wohl auch greifen muBite. Ich mochte jedoch
feststellen, daB diese Methode ein begriiBenswerter
Schritt ist.

Grundlage des Ausbauplans soll der Bedarfsplan
sein. In diesem Bedarfsplan ist der Stralenbedarf
enthalten, der gedeckt werden muf}, um den im
Jahre 1990 erwarteten Verkehr voll aufnehmen zu-
konnen.

Ich sagte schon: die angewandten Methoden sind
ein begrifienswerter Versuch, und es scheint uner-
laBlich zu sein, daB die Soll-Ergebnisse mit den Ist-
Ergebnissen sorgfaltig verglichen werden und daB
dariiber im Verkehrsausschufl auch berichtet wird.
Es werden so viele Prognosen erstellt, und nie wird
gefragt: Was ist daraus geworden? Es ist wichtig zu
wissen, ob diese Prognosen eintreffen. Nur so kann
man Erfahrungen sammeln.

Die Bedarfsermittlung fiir den Straenraum wird
wesentlich durch die Bestandsauinahme des beste-
henden FernstraBennetzes bestimmt. Die 1968 er-

lassenen Richtlinien des Bundesministers fir Ver- |
kehr fiir diese Ermittlungen geben einen auBerge- |

wohnlich grofien Ermessensspielraum und zeigen da-
mit die Grenzen der wissenschaftlichen Ermittlung
auf. In diesen Richtlinien heifit es u. a. — Sie kon-
nen es nachlesen; es steht auf Seite 5 —:

Den Moglichkeiten, Straen zu bewerten, sind
Grenzen gesetzt. Ursache und Wirkung in den
Wechselbeziehungen zwischen StraBe und Ver-
kehr lassen sich nur unvollkommen erfassen.
AuBlerdem mufl der Arbeitsaufwand fiir eine
Bewertung von Straflen in einem vertretbaren
Rahmen bleiben. Diese Richtlinien enthalten al-
so Bewertungsmethoden, deren Genauigkeit
nicht zu hoch zu veranschlagen ist.

Das mufl man wissen, wenn man iuber die Wissen-
schaftlichkeit der Ermittlungen spricht.

Der Bedarfsplan soll durch den Ausbauplan recht-
lich verbindlich gemacht werden. Wir missen aber
festhalten, daB} der Bedarisplan dringend einer Uber-
pritffung im AusschuB bedarf, weil er namlich einige
Strecken enthalt, wo die eingezeichneten Sachver-
halte nicht zutreffen. Es handelt sich insbesondere
um diejenigen, die als im Bau befindlich bezeichnet
sind. Die B 14 Niirnberg—Lauf—Altensittenbach
z. B. wird in absehbarer Zeit nicht in Bau kommen.
So gibt es eine ganze Reihe von Strecken, die als im
Bau befindlich aufgefiithrt sind, aber in absehbarer
Zeit aus finanziellen Griinden nicht in Bau genom-
men werden konnen.

Ein Uberblick iber den ersten Fiinfjahresplan —
soweit wir ihn haben kénnen — macht auch deut-
lich, daB die Beseitigung von Engpédssen — insbe-
sondere Ortsdurchfahrten und Eisenbahnkreuzun-
gen — einen etwas schwachen Punkt darstellt. Der
Ausbauplan soll in den Gesamtverkehrswegeplan
harmonisch eingeglicdert werden. Das Ganze ist
aber nicht nur die Summe seiner Teile, sondern
eben mehr. Deswegen ist es notwendig, daB das
vom Herrn Minister Leber 1967 angekindigte Ge-
samtverkehrswegeprogramm endlich einmal auf den
Tisch kommt, statt dessen lesen wir jetzt im Ver-
kehrsbericht, daB man erst einmal — nach drei Jah-
ren — die Daten ermitteln muf}. Da ist Fehlanzeige.
‘Wir haben schon oft daran erinnert: man soll eben
nicht Hoffnungen erwecken, die am Ende nicht er-
fullt werden.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ein entscheidendes Problem des ganzen Strafien-
baues stellen die Kosten dieses Bedarisplanes dar,
die in der Regierungsvorlage mit 125 Milliarden
DM angegeben sind. Nach neuen Berechnungen, in
denen die Preissteigerungen berucksichtigt sind,
kostet dieser Bedarfsplan an Investitionsmitteln 147
Milliarden DM. Es ist also kein Programm fiur 15
Jahre, sondern fir 25 Jahre, das wahrscheinlich bis
zum Jahr 2000 heranreichen wird.

(Abg. Fellermaier: Lemmrich der neue Pro-
phet des Hauses!)

Es diirfte heute schon gewi3 sein, daB} nur die erste
Dringlichkeit und die im Bau befindlichen Strecken
in den nédchsten 15 Jahren realisiert werden konnen.

Da sind wir natiirlich bei den Problemen, die
heute schon eine grofle Rolle gespielt haben: bei der
Frage der Finanzierung. Nach neueren Schatzungen
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wird in den néchsten 15 Jahren voraussichtlich nicht
mit 93 Milliarden, sondern mit 99 Milliarden DM
zweckgebundenes Mineraldlsteueraufkommen zu
rechnen sein. Der Stralenunterhalt wird rund 29
Milliarden DM beanspruchen; seine Kosten werden
ja immer hoher. Folglich werden 70 Milliarden DM
fiir Investitionen zur Verfigung stehen — gegen-
itber dem Bedarf von 147 Milliarden DM —, das ist
eine Dedkung von 489%. Ich weil sehr wohl, daf
niemand diese Liicke von 77 Milliarden DM wird
schlieBen ko6nnen, trotz Mineralélsteuererhohung
oder Erweiterung der Zweckbindung. Das sollte man
in aller Niichternheit erkennen.

Aber ich halte es fiir eine schlechte Sache, wenn
der Bundesminister fiir Verkehr die Hoffnung er-
wedkt hat, dieses Programm werde er in 15 Jahren
realisieren. Wie es noch so schén in der letzten
Annonce der Regierung heifit: ,Wir sorgen fir freie
Fahrt — mehr Stralen, mehr Sicherheit”.

(Beifall bei der SPD.)

Uber die Sicherheit ist hier schon gesprochen wor-
den und, Herr Kollege Fellermaier, iiber die Er-
gebnisse in diesem Jahr. Schade um die Steuer-
gelder unserer Mitbiirger, die auf solche sinnlose
Weise verpulvert werden.

(Beifall bei der CDU/CSU. -— Widerspruch
bei der SPD.)

Der Herr Bundesminister fiir Verkehr hat uns vor
der Bundestagswahl mit dieser reizenden Broschiire
begliickt, die Sie alle noch kennen — hier! —, wo er
den Eindruck erweckt

(Abg. Wendt: Eine ausgezeichnete Bro-

schiire!)

—— ja, Sie horen es gleich, Herr Wendt, lesen Sie es
erst noch einmal durch! —, wo er den Eindruck er-
wedckt, bis zum Jahre 1985 sei der Zustand erreicht
— da heiBt es dann wortlich —: ,85 9% der Bevoilke-
rung wohnen bis zur Autobahn nur noch hochstens
10 km entfernt.”

(Beifall bei der SPD.)

Dieser Eindruck ist hier erweckt worden. Das ist das
Erwecken unbegriindeter Hoffnungen. Das bringt
die Dinge nicht weiter, weil natirlich der Blirger
dann sagen muf}: ,Wenn das eh so ist, was sollen
wir mehr zahlen, wozu denn eigentlich?”

Die Sache geht ja dann noch weiter mit diesen
Versprechungen, die der Herr Bundesminister im
Lande draufien losgelassen hat. So ist er z. B. in
Neuburg an der Donau am 12. September 1969 auf-
marschiert und hat erklart:

Im ersten Fiinfjahresplan, der ab 1971 in Kraft
tritt, ist der 7 km lange Ausbau der Umgehung
Neuburg/Zell mit einem Kostenaufwand von
8 Millionen DM eingeplant. Fiir die Ortsum-
gehung Weichering werden 6 Millionen bereit-
gestellt. Bei all diesen Projekten handelt es
sich um MaBnahmen, deren Finanzierung be-
reits gesichert ist.

So weit vor der Bundestagswahl. Nach der Wahl
hatte ich die hohe Ehre, vom Herrn Bundesminister

einen Brief zu bekommen, in dem es dann —
10. August 1970 — hief — —

(Abg. Fellermaier: Reden Sie jetzt fir die
Wahlkreiszeitung?)

am

— Es ist nur eines der Beispiele, und deren gibt es
viele. Es ist nur symptomatisch flir die falschen
Hoffnungen, die der jetzige Bundesminister fur
Verkehr erweckt hat. Um das geht es.

(Zurufe des Abg. Fellermaier und Gegen-
rufe von der CDU/CSU.)

-— Herr Fellermaier, daB Thnen das auf die Nerven
geht, weifl ich doch, aber héren Sie ruhig zu! In
dem Brief heiBt es:

Die Projektlisten zum ersten Fiinfjahresplan
zeigen indessen, daB nach inzwischen eingetre-
tenen Teuerungen im Strafenbau das Finanz-
volumen nach dem neuesten Stand der Uber-
legungen nicht ausreichen wird, den Neubau
der Umgehung Zell/Neuburg und Weichering
schon jetzt in den ersten Finfjahresplan auf-
zunehmen.

Und so geht es weiter.

Selbst im Verkehrsbericht werden Strecken auf-
gefithrt und der Eindruck erweckt, es wiirden fertig-
gestellt Miinchen-—Penzberg—Kempten-—Lindau,
und drinstehen 23,4 %o der Mittel. Das ist kein guter
Weg. So werden wir die Biirger nicht tiberzeugen,
daB es notwendig ist, erhohte Beitrége zur Verfii-
gung zu stellen.

In der Frage der zusitzlichen Finanzquellen muS
ich feststellen, daB es in der Regierung Widerspriiche
gibt. Einmal wird gesagt, Haushaltsmittel k&dmen
nicht in Frage. Seit Jahren hat die Fraktion der
SPD die Ausweitung der Zwedkbindung bzw. eine
hundertprozentige Zwedkbindung gefordert, von
Herrn Bundeskanzler Brandt angefangen iiber den
friheren Fraktionsvorsitzenden Helmut Schmidt,
um nur einige zu nennen. Ich frage Sie, meine ver-
ehrten Herren von der SPD: Wo bleiben denn jetzt
Ihre Redensarten?

(Zuruf des Abg. Dr. Schéafer [Tibingen].)

Jetzt haben Sie doch die Chance, das zu verwirk-
lichen, was Sie jahrelang drauBen gefordert haben.
Sonst miissen Sie sich gefallen lassen, daB Sie als
unglaubwiirdige Leute hingestellt werden.

(Beifall bei Abgeordneten der CDU/CSU.
— Abg. Dr. Schafer [Tiibingen]: Warum ha-
ben Sie das nicht mitgemacht?)

-—— Wir haben diese Forderung nie erhoben, Herr
Schéfer, weil wir die Zusammenhange kennen. Le-
sen Sie einmal die Protokolle iiber diese Dinge et-
was néher nach, dann koénnen Sie sich jetzt das
Weitere hier ersparen.

Nun zur Erhéhung der Mineralolsteuer, die uns
der Herr Bundesverkehrsminister so warm ans Herz
gelegt hat. Wir wissen natiirlich, was das an zu-
satzlichen Mitteln bringt. Das ist zum Uberlegen,
zum Nachdenken angebracht. Wir fragen aber: was
will diese Regierung nun eigentlich? Will sie die
Mineraldlsteuer erhohen, oder gilt die Regierungs-
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Lemmrich
erkldrung vom 28. Oktober, in der der Herr Bundes-
kanzler Brandt erklart hat:

Bei einer rationellen Bewirtschaftung und bei
Verwendung moderner, kostensparender Me-
thoden konnen die 6ffentlichen Haushalte die in
den nachsten Jahren entstehenden Finanzie-
rungsaufgaben erfiillen, ohne daB die Steuer-
lastquote des Jahres 1969 erhoht wird.

Was gilt nun? Waren Sie so kurzsichtig, haben Sie
das damals noch nicht erkannt? Wie gesagt, Weit-
blick ist wirklich nicht die Starke dieser Regierung.

Der Autofahrer soll iber die Mineral6lsteuer zur
Kasse gebeten werden. Eine kréftige Erhéhung der
Versicherungspramien steht ihm auch bevor. Wenn
wir {iber diese Dinge diskutieren, dann missen tat-
séchlich alle moglichen Vorschlage einbezogen wer-
den. Im Hinblick auf weiter steigende Mineraldl-
steuereinnahmen soll auch der Anteil der Zweck-
bindung in die Uberpriifung dieses Fragenkomplexes
einbezogen werden.

Herr Minister Leber hat heute morgen erklart, |

er wolle alle befragen, er wolle mit uns die Diskus-
sion. Wir hétten uns sehr gefreut, Herr Minister,
wenn Sie dieses Angebot nicht erst heute machten,
sondern unser Angebot im Jahre 1967, mit Thnen
die neue Verkehrspolitik zu diskutieren, akzeptiert
hatten. Aber da haben Sie uns die Tir gewiesen
und haben dann ohne Abkldarung mit uns das Pro-
gramm vorgelegt.

(Zuruf des Abg. Fellermaier.)

— Es ist genauso gewesen, Herr Fellermaier. Sie
kennen sich leider nicht aus, sonst konnten Sie sich
jetzt nicht dariber aufregen. Sie haben uns diese
Moglichkeit nicht gegeben, Herr Minister. Sie und
wir hétten uns in den Koalitionsgespriachen viel
kostbare Zeit ersparen konnen, wenn Sie damals
diese jetzt von Ihnen vorgeschlagene Methode prak-
tiziert héatten. Deswegen sind wir heute natiirlich
ernsthaft dabei, zu fragen: Was soll das denn? Nun,
meine verehrten Damen und Herren, bei der Ost-
politik sind Sie ja auch nicht gerade sehr koopera-
tionsbereit gewesen. Der Herr Fraktionsfihrer der
SPD, Herr Wehner, hat uns hier doch hohnlachend
gesagt, Sie hatten die Mehrheit und Sie wiirden das
alleine machen.
(Zuruf von der SPD.)

Ich wiirde sagen, dann wollen wir einmal horen,
was Sie bei der StraBenbaufinanzierung konkret
vorzuschlagen haben.

Vizeprdsident Frau Fundke: Herr Kollege
Lemmrich, da wir bei der Stralenverkehrsdebatte
sind, haben Sie sicher bemerkt, daBl das Licht von
grun auf rot gegangen ist.

(Abg. Fellermaier: Rot gilt auch fiir die
CSU!)

Lemmrich (CDU/CSU): Gnadige Frau, ich werde
umgehend zum Ende kommen.

Meine verehrten Damen und Herren, ich hatte
gerne noch einiges zu den Preissteigerungen gesagt

und festgestellt, daB die Hoffnungen auf Preissen-
kungen nicht sehr real sind, weil die Dinge einfach
entscheidend kostenbedingt sind. Es wire ein Fort-
schritt. wenn die Stabilisierung der Preise im Stra-
Benbau gelange.

Meine verehrten Damen und Herren, zu Einzelhei-
ten des Ausbauplans werden wir im Ausschull noch
sprechen. Ich meine aber, dafl es notwendig ist, den
EinfluB des Parlaments auf die StraBenbaupolitik in
einem hoheren MaBe sicherzustellen, als es bisher
der Fall ist. Im Interesse der Offentlichkeit und des
StraBenbaus sollten ungeschminkte Jahresberichte
vorgelegt werden, damit die Bedeutung und die
Dringlichkeit dieses Problems allen Blrgern immer
wieder sichtbar gemacht wird. Wir stehen der Be-
ratung im AusschulBl positiv mit konkreten Vorschla-
gen gegeniiber.

Meine verehrten Damen und Herren! Plane sind
sehr wichtig, langfristige auch. Plane bleiben aber
nur Papier, so lange nicht gesagt wird, wie sie ver-
wirklicht werden sollen. Papier und Drucksachen
haben wir von dieser Regierung schon eine Menge
bekommen; damit sind wir langsam eingedeckt. Wir
wollen nicht falsche Hoffnungen und Erwartungen
horen, sondern die ungeschminkte Wirklichkeit, und
wir wollen Taten sehen und nicht Papier.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepridisident Frau Funcke: Das Wort hat
Herr Bundesminister Leber.

Leber, Bundesminister fiir Verkehr und fir das
Post- und Fernmeldewesen: Frau Prédsidentin! Meine
Damen und Herren! Ich wollte mich nicht in die
Sachdebatte einschalten, weil ich gern zuhoren
mochte, aber soeben ist hier ein Vorwurf erhoben
worden, der von mir nicht hingenommen werden
kann, weil ich diese Sache hoch einschétze. Ich habe
bisher immer und mit jedermann Zusammenarbeit
gesucht, aber soeben ist hier gesagt worden, ich
hatte im Jahre 1967 der CDU die Tir gewiesen.

(Abg. Fellermaier: Unverschamtheit!
Abg. Dr. Apel: Das war typisch fiir Lemm-
rich!)

Ich nehme diesen Vorwurf hier im Parlament sehr
ernst. Ich hore ihn hier im Parlament zum ersten-
mal, Herr Kollege Lemmrich. Ich habe das anderswo
schon Ofters gehort und habe das hinunterge-
schludkt. Jetzt haben Sie diesen Vorwurf vor diesem
Hohen Hause erhoben. Ich sage Thnen jetzt zu Pro-
tokoll des Hohen Hauses, wie das damals war.

Das Verkehrspolitische Programm ist in meinem
Hause erarbeitet worden. Ich war stolz darauf, daB3
diese Arbeit, die iber Monate ging und von der die
Presse wubBte: die sind dabei, das garzukochen, hin-
ter verschlossenen Turen entwickelt werden konnte.
Dies spricht dafiir, daB dieses Haus auch etwas fur
sich behalten konnte.

Ich bin dann als verantwortlicher Minister den
Weg gegangen, der sich gehort: Der erste, den ich
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iiber das Ergebnis dieser Arbeit unterrichtet habe,
war der damalige Bundeskanzler,

(Hort! Hort! bei der SPD))

lhr Parteifreund Kurt Georg Kiesinger, dem ich im
Bundeskanzleramt im Anschlufl an ein Mittagessen
das gesamte Programm entwickelt habe. Ich habe
zwel Exemplare dieses Programms auf dem Tisch
liegen gehabt und damals zu Herrn Bundeskanzler
Kiesinger gesagt: Ich lasse Ihnen ein Exemplar hier
und mochte von Thnen wissen, wem in der CDU
ich das andere geben soll.

{Zuruf von der SPD: Hat er ,Lemmrich”
gesagt? Heiterkeit bei der SPD.)

Darauf hat mir Herr Kiesinger, der damals Bun-
deskanzler war, folgendes gesagt: Nehmen Sie sie
bitte beide wieder mit nach Hause und schlieBen
Sie sie ein; ich bewundere 1hr Haus, dafl dort uber
Monate so etwas dichtgehalten werden kann; ich
mochte hier kein Exemplar haben; wenn ich mein
Programm in das Kanzleramt gebe — dort kann
ich niemandem trauen —, dann ist es morgen unter
den Leuten; ich miiite es hochstens privat einschlie-
Ben. — Dies war mein Eindrudk vom Vertrauensver-
héltnis des damaligen Kanzlers zu seinem Kanz-
leramt.

Ich sage das hier. Ich wei, das wird alles mit-
stenographiert.

(Zuruf von der CDU/CSU: Warten wir ein-
mal ab, was Herr Kiesinger dazu sagt!)

— Ja, was Herr Kiesinger dazu sagte, finde ich
auch interessant. Wenn mich Herr Lemmrich jetzt
hier nicht herausgefordert hétte, hatte ich das viel-
leicht noch zwanzig Jahre fiir mich behalten. Herr
Lemmrich hat aber hier behauptet, ich hatte der
CDU die Tur gewiesen. Darauf komme ich jetzt zu
sprechen.

Ich habe dann Herrn Kiesinger gefragt: Wie sol-
len wir es mit der CDU halten? Darauf sagte Herr
Kiesinger zu mir: Ich bitte Sie darum, geben Sie

denen zunachst noch nichts; da ist keiner, der das |
Wasser halten kann; dann ist es morgen drauBen. |

(Heiterkeit und Beifall bei der SPD\)

Vizeprdsident Frau Funcke: Zuy einer direkten

Erwiderung Herr Abgeordneter Lemmrich.

Lemmrich (CDU/CSU): Frau Prasidentin! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Mit dem fertigen
Programm mag es sein, wie es will. Das ist von
zweitrangiger Bedeutung. Der Kollege Miiller-Her-
mann hat im Einvernehmen mit den Verkehrspoli-
tikern meiner Fraktion in einem klaren und eindeu-
tigen Brief Herrn Minister Leber gebeten, uns mit
ihm uber die kiinftigen Entwicklungen und Plane
unterhalten zu konnen, uns informieren zu kdnnen,
um zu einer gemeinsamen Plattform zu kommen.
Das hat Minister Leber nicht akzeptiert.

(Abg. Fellermaier: Auf Weisung des Bun-
deskanzlers!)

— Horen Sie doch auf! Wenn Sie Minister Leber
jetzt genau zugehort hatten, hatten Sie diesen Zwi-

schenruf gar nicht gemacht. Herr Minister Leber ha
dem frilheren Bundeskanzler Kiesinger das fertige
Programm auf den Tisch gelegt. Das hat er hier
gesagt. Man muBl genau hinhoren und genau diffe-
renzieren. Darum geht es. Heute werden wir einge-
laden; damals hat er das Gesprach mit uns bewuBt
abgelehnt.

Ich mochte es nochmals sagen: schade, Herr Mini-
ster, um Ihre und unsere Zeit, die wir in mehr als
zwolf Koalitionsgesprachen verbrachten, um auf die
Linie zu kommen, die dann hier im Bundestag die
Mehrheit gefunden hat. Das héatten wir uns sparen
konnen, wenn Sie diese Kooperationsbereitschaft,
die Sie heute bekunden, da es um eine Sache geht,
die sicherlich nicht sehr popular ist, damals auch
bekundet hatten. So viel, Herr Minister, zum Sach-
verhalt und zur Richtigstellung.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Abg. Ollesch:

IThr wart ja schone Koalitionsbrider! —

Abg. Lemmrich: Wir scheinen beide daraus
gelernt zu haben!)

Vizeprdsident Frau Funcke: Das Wort hat der
Abgeordnete Wende,

Wende (SPD): Frau Présidentin! Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Ich kann sehr gut ver-
stehen, warum es dem Herrn Kollegen Lemmrich
jetzt noch einmal vom Stuhl gerissen hat, warum
er hier noch einmal auf das Podium gekommen ist.
Mir ist bei Thren Ausfiilhrungen auch aufgefallen,
daB sich Thnen alles das, was zurilickliegt, im Blick
nach hinten offenbar in der rosigsten Weise dartut

(Abg. Lemmrich: Es paBt Ihnen natiirlich
nicht, an Thre AuBerungen von frither er-
innert zu werden!)

— deshalb waren Sie ja so erstaunt dariiber, daB
es auch andere Aspekte gibt —, wahrend alles, was
die Zukunft anbetrifft, was nach vorn gerichtet ist
— darliber debattieren wir ja heute; darum geht es
ja in diesem Ausbauplan —,

(Abg. Lemmrich: Nein, wir erinnern Sie
nur an Thre fritheren Feststellungen!)

in Thren Augen auBerst diister erscheint und madig
gemacht wird. Sie kommen dann mit vielen Zahlen,
die Sie anzweifeln. Sie kommen dann mit dem Zwei-
fel, daB die ganze Basis dieses Plans, weil sie ja
wissenschaftlich erarbeitet sei, moglicherweise falsch
sei. Ich glaube, wenn man das so sieht, muB man
wirklich sehr enttduscht

(Abg. Lemmrich: Da muB man schon ein bi8-
chen mehr lesen!)

uber das Ergebnis des wirklich ernst gemeinten
Appells sein, den der Herr Bundesverkehrsminister
heute ja doch nicht nur an die Fraktionen, die die
Regierungskoalition bilden, sondern an das ganze
Haus und dariiber hinaus an die deutsche Offent-
lichkeit gerichtet hat. Der Herr Minister hat doch in
auBlerordentlich maBvollen Worten und ganz unge-
schminkt — Herr Kollege Lemmrich, Sie haben hier
beklagt, daB dies nicht geschehen sei — die Tat-
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Wende

(A) sachen herausgestellt und die Bevdlkerung unseres

Landes aufgefordert,
(Abg. Lemmrich: Auch sehr ungeschminkt!)

die Notwendigkeit zu erkennen, daf} man, wenn man
gute StraBen haben will — und wer will keine guten
Stralen haben? —, auch etwas tun muBl und daB
jeder einzelne dazu aufgerufen ist. Es ist bedauer-
lich, daBl Sie sich dazu nicht aufgerufen gefiihlt ha-
ben.

Herr Kollege Lemmrich, Sie haben ferner gleich-
sam als leuchtendes Beispiel fiir Ubersichtliches
Planen in der Verkehrspolitik den ersten Ausbau-
plan fiir die Bundesfernstraen hingestellt. Dieser
Plan ist Thnen offenbar noch auBerordentlich gut in
Erinnerung. Ich vermag allerdings nicht einzusehen,
warum; denn das Ergebnis dieses ersten Ausbau-
planes ist ja sehr diirftig. Wir haben jetzt doch zu-
nachst eine Bestandsaufnahme iiber den Bedarf der
nachsten 15 Jahre gemacht. Dabei war festzustellen,
daB wir zu wenig StraBen haben, daB z. B. 80%
aller Straflen weniger als sechs Meter breit sind
und daB nicht einmal 159%0 der StraBen iiber eine
Fahrbahndedke verfiigen, die die Tragfdhigkeits-
anforderungen, die der moderne Verkehr stellt, voll
erfiillt. Das alles war trotz Thres Ausbauplanes aus
dem Jahre 1957 festzustellen, der, wie Sie ja doch
wissen sollten, es sich, was die Berechnungsgrund-
lage der Bedarfsermittlung angeht, viel zu einfach
gemacht hat. Man hat es sich da etwas leicht ge-
macht. Man hat Verkehrszihlungen gemacht, hat
dann errechnet, wie die Kraftfahrzeugdichte mog-

(B) licherweise ansteigt, und hat dann einen sich aus

dieser Berechnung ergebenden Faktor genommen
und einfach mit diesem multipliziert. Daher ist es
gekommen, daBl wir landauf, landab so eine unter-
schiedliche Befriedigung im StraBenverkehr haben.

e =

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Herr Abgeordneter, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Abgeordneten Lemmrich?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Wende, ist
Ihnen bei der Lektire der entsprechenden Unter-
lagen tuber den FernstraBenbau entgangen, daB
darin steht, dal man sich auf wissenschaftliches
Neuland begibt? Vielleicht ist Thnen diese Verord-
nung, die ich zitiert habe, nicht ganz gegenwirtig;
denn wenn Ihnen das gegenwairtig ware, kénnten
Sie solche Ausfithrungen nicht machen.

(Zurufe von der SPD: Frage!)

Wende (SPD): Herr Kollege Lemmrich, ich ver-
mag darin keinen Gegensatz zu dem zu sehen, was
ich hier gesagt habe. Ich muB Sie daran erinnern,
daB dieser erste Ausbauplan, um den es sich hier
handelt und den Sie so gepriesen haben, ein sehr
mangelhaftes Werk ist, mit dem Ergebnis, daB,
wie Sie selber sagen miissen, 70 %0 der Bundesstra-
Ben gar nicht gebaut werden konnten. Bei den Auto-:
bahnen konnte der Plan erfiillt werden. Aber im
ganzen ist er zu starr gewesen. Die Strafen hatten
keinen ausreichenden Komfort. Die Bundesfern-
straBen wurden zunachst zweispurig gebaut. Dann

mulite dieser Plan laufend gedndert und erneuert
werden.

Zum SchluB — da sind wir bei der Finanzie-
rung — hat man etwas festgestellt, was im Zusam-
menhang mit dem, was wir heute auch schon ge-
sagt haben, ganz interessant ist, daB namlich dieser
Plan eine ganze Menge mehr Geld gekostet hat,
als urspringlich gedacht war. 16 Milliarden DM
hatte man angenommen, und 30 Milliarden DM hat
er gekostet.

(Abg. Lemmrich: 24, und 36 sind es geworden!)

— Ich sagte schon, daBl Sie sich mit den Zahlen
moglicherweise ganz gut auskennen und das iber-
haupt nur unter dem Begriff der Zahlenwerte sehen.
Wie Sie wissen, kann man das von verschiedenen
Standpunkten aus tun. Ich glaube nicht, daB wir auf
diese Weise das Problem lésen kénnen, um das
es geht, namlich unserer Bevolkerung ganz klar und
offen zu sagen, wie das der Herr Bundesverkehrs-
minister heute getan hat — und daflir mochten
wir ihm danken —, daB in Zukunft eben mehr
getan werden mul und daB sich jeder zu fragen
hat, auf welche Weise wir in der Zukunft mehr
StraBen bauen wollen oder ob wir es dabei bewen-
den lassen wollen, wie die StraBen heute finanziert
werden.

Herr Kollege Lemmrich, Sie haben weiter an dem
Arbeitsstil Anstol genommen und gesagt, daB} der
Herr Bundesverkehrsminister nicht die richtigen
Formen der Zusammenarbeit mit Thnen gefunden
habe. Dazu muB ich allerdings sagen, daB hier die
gleiche Zwiespaltigkeit Threr Sicht spirbar wird. In
der Sitzung des Bundestagsausschusses fiir Verkehr
vom 23. April 1970 z. B. haben Sie wortlich gesagt,
Sie mochten sich anerkennend iiber die bisher gelei-
stete Planungsarbeit duBlern. Es heiBit dann ferner
in dem Protokoll, daB Sie gesagt haben, es sei zu
begriiBen, daB jetzt offensichtlich objektive MaB-
stibe fir die kiinftige StraBenbauplanung gefunden
worden seien, wobei auch die ErschlieBungsfunktion
der StraBe fiir eine Landschaft gesehen werde. Das
zeigt, daBl Sie so unzufrieden offenbar dann nicht
sind, wenn es darum geht, in der AusschuBarbeit
einmal nicht fir das Publikum zu reden.

Sie haben ferner die Vergangenheit beschworen
und darauf hingewiesen, daB die 50%oige Zweck-
bindung des Mineraldlsteueraufkommens ein Ver-
dienst der CDU/CSU sei. Aber ich darf Sie daran er-
innern — das ist vorhin auch schon gesagt wor-
den —, daB es immer zu Kiirzungen kam und z. B.
im Jahre 1960 der damalige Abgeordnete Moéller
beklagen mufite, daB eine Kiirzung von 500 Mil-
lionen DM im Stralenbauhaushalt erfolgt sei und
daB damit die gesetzliche Zweckbindung nur noch
43 statt 50 /o ausgemacht habe. Ich glaube, das sollte
man sich auch einmal ins Gedédchtnis zuriickrufen.

(Abg. Lemmrich: Im Jahr 1960 gab es noch
keine 50 %9, Herr Kollege Wende!)

— Ich konnte Thnen aber das Protokoll zeigen.

(Abg. Lemmrich: Es ist aber sachlich falsch!)

Meine Damen und Herren, wir sollten uns aber
| nicht in eine Finanzierungsdebatte hineinziehen las-
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sen. Das, worum es hier geht, ist, glaube ich, ein
auBerordentlich erfreulicher Gegenstand, ndamlich
daB man wirklich zum erstenmal in unserem Lande
einen echten Strafenbedarf ermittelt hat, da man
nun weil, was auf uns zukommt, dal man genau,
nicht nur im Bund, sondern auch bei den anderen
StraBenbautragern, weif}, wie das Gerist eines opti-
malen Verkehrsnetzes aussehen soll, und daB sich
neben dem Bund auch die Lander, die Kreise und die
Gemeinden darauf einzustellen haben. Hier ist auch
jeder von uns mit aufgerufen, damit wir das ge-
steckte Ziel tatsachlich erreichen.

Leider haben wir von der Opposition auch nicht ge-
hort, wie sie sich zu der Frage der Finanzierung
stellt. Ich habe z. B. auch von Herrn Lemmrich kein
klares Bekenntnis zu der Frage der Festsetzung der
Promillegrenze gehort. Hierzu hat sich heute mein
Fraktionskollege Dr. Apel ganz klar geduBlert. Auch
zur Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung sind
keine klaren Aussagen gemacht worden, so dafl man
sagen muf}, die Opposition konnte heute in dieser
Debatte keinen wesentlichen Beitrag zur Diskussion
der anstehenden Fragen leisten.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Der zweite Ausbauplan fiir die Bundesfernstralen
ist unbedingt erforderlich. Das haben heute schon
verschiedene Redner durch die Nennung von Zahlen
belegt, z. B. mit den Zahlen der Verkehrstoten, die
wir zu beklagen haben. Aber er ist eben auch des-
wegen dringend notig, weil zum erstenmal eine
Rangfolge des Straflenbaubedarfs so festgelegt
wurde, wie er dann bei der Verwirklichung erreicht
werden kann.

Das Kernstiick des StraBenbauplans ist die Dring-
lichkeitsreihung, die Tatsache, daff man ihn in drei
Fiinfjahresplinen verwirklichen will. Daf das ein
guter Rhythmus ist, geht schon daraus hervor, daB
auch die Verkehrspldane der Lander — soweit sie
solche Verkehrspldne haben — einen Fiinfjahres-
rhythmus aufweisen. Das entspricht auch der mittel-
fristigen Finanzplanung besser.

Diese Dringlichkeitsreihung wird es ermdglichen,
daB wirklich dort, wo Raumordnung, volkswirt-
schaftliche Gesichtspunkte und Gesichtspunkte der
StraBenverkehrstechnik, die ja in diese neue Unter-
suchung alle einbezogen worden sind, es erforder-
lich machen, die erste Dringlichkeit gegeben ist. An
eine volle Finanzierung des ermittelten Gesamtbe-
darfs, den wir jetzt kennen, war ja von vornherein
gar nicht gedacht. Gedacht war lediglich daran, da8
man einmal weif}, was optimal zu erwarten ist. Es
steht ja in diesem Gesetz, daB wir zu beraten ha-
ben, daB von Funfjahresplan zu Finfjahresplan Ver-
besserungen moglich sind, daf der Plan vom Bun-
desverkehrsminister jeweils tiberpruft wird und da8
man auf Grund der Tatsachen dann zu den beson-
deren Bedingungen kommen kann, die Sie, Herr
Kollege Lemmrich, vorhin vielleicht vermifit haben.

Dieser Bundesfernstrafenplan beeinflufit also auch
die nachgeordneten Strafien und beriicksichtigt die
grofen Wirtschaftstdéume in unserem Lande. Er
kann sich sehr strukturférdernd auswirken. Er hat
einen groBen Vorteil gegeniiber dem ersten Ausbau-

plan: er hat Elastizitat und Flexibilitat. Die funfzig-
prozentige Zweckbindung der Mineralolsteuer hat
gerade einen solchen Ausbauplan herausgefordert,
da eben die zugehorigen finanziellen Moglichkeiten
bekanntgeworden sind.

Verkehrskranke Rdume konnen nicht nur in Ein-
zelregionen gesund gemacht werden, wie das friuher
eben der Fall gewesen ist — dazu haben wir heute
ja auch schon Beispiele gehort —, sondern dies kann
auch durch eine Diagnose des gesamten Wirtschafts-
raumes versucht werden. Durch diesen Plan sind
die Strukturen erfait worden, die daraus resultie-
renden kinftigen Verkehrsbelastungen sind be-
kannt, die dafiir notigen StraBenquerschnitte sind
bemessen worden, und wir kennen nun den Stra-
Benbedarf. Das Abdecken dieses Strafenbedarfs
durch Baumafnahmen ist in Dringlichkeiten einge-
ordnet. Das ist das, was wir Uberschauen konnen,
und darin liegt ein groBer Vorteil gegeniiber dem,
was bisher in dieser Frage getan wurde.

Entsprechend den finanziellen Gegebenheiten
konnen die vordringlich zu beginnenden MafBnah-
men zusammengestellt werden. Es wird also vermie-
den, daf durch regionale Betrachtung eine Fehlbeur-
teilung erfolgt, wie das in der Vergangenheit haufig
der Fall gewesen ist. Dadurch wird sich dieses grofie
Vorhaben, namlich unserem Lande die Chance der
optimalen Bewadltigung der Verkehrsbelastungen zu
geben, besser verwirklichen lassen, als das seither
abzusehen war.

Deshalb mochten wir dem Herrn Bundesverkehrs-
minister, seinen Mitarbeitern im Hause, aber auch
den wissenschaftlichen Mitarbeitern und den wissen-
schaftlichen Instituten dafiir danken, daffi wir jetzt
wissen, wohin der Weg geht, und heute gleichzeitig
gehort haben, in welcher Weise mogliche Belastun-
gen auf den einzelnen zukommen werden, um wirk-
lich so schnell wie moglich das Ziel, ein gutes Stra-
Bennetz in der Bundesrepublik Deutschland, zu er-
reichen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Ollesch.

Ollesch (FDP): Herr Prasident! Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Ich habe die beiden letz-
ten Beitrage der Opposition mit Verwunderung, muf
ich sagen, zur Kenntnis genommen. Zum Teil habe
ich sogar mein Verniigen daran gehabt. Man kann
natiirlich tagtdglich erklaren, die Regierung sei vol-
lig unfédhig. Diese Erkldrung hdren wir, seitdem
diese Regierung, die von den Fraktionen der Sozial-
demokraten und der Freien Demokraten getragen
wird, im Amt ist, fast tagtdglich.

(Abg. Lemmrich: Stimmt ja auch! — Abg.
Dr. Ritz: Leider wabhr!)

— Nun, Herr Kollege Lemmrich, beide Fraktionen
waren zu verschiedenen Zeiten mit Thnen in einer
Regierung. Da war die Regierung natirlich eine sehr
tahige Regierung, denn daran waren Sie ja betei-
ligt.

(Zuruf von der CDU/CSU: Stimmt!)
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Nun glauben Sie wohl selber nicht, daB es immer
nur an Threr Mitbeteiligung gelegen hat, daB die
Regierungen in der Vergangenheit immer fahige
Regierungen waren und daB sich die jetzige Re-
gierung, wo Sie erstmals in der Opposition sind,
als eine vo6llig unfdhige Regierung darstellt. So
schrecklich unfahig kann sie gar nicht sein;

(Abg. Lemmrich: Zu hohe Preissteigerun-
genl)

denn immerhin sind von diesem Hause im ersten
Jahr des Bestehens dieser Regierung und der Re-
gierungskoalition 64 Gesetze verabschiedet worden,
davon 80790 einstimmig. Immerhin haben 80 % der
Vorlagen Gnade vor Ihren Augen gefunden. Das
zeigt doch, daB diejenigen, die die Regierung dar-
stellen und sie tragen, so ischrecklich unféhig nicht
sein kdnnen.

(Abg. Lemmrich: Die restlichen 20°% kon-
nen aber fiur alles andere verantwortlich
seinl)

Herr Kollege Lemmrich und Herr Kollege Schmitt
(Lockweiler), der derzeitige Bundesverkehrsmini-
ster ist schon etwas ldnger im Amt, als diese Re-
gierung besteht.

(Abg. Lemmrich: Sicher! Das haben wir
auch gesagtl)

Wir haben vorhin von Herrn Schmitt (Lodkweiler)
zu horen bekommen, daf das Verkehrspolitische Pro-
gramm der Bundesregierung fiir die Jahre von 1968
bis 1972, das Sie mit verabschiedet haben, nicht
den Erfolg gebracht habe, den sich der Bundesver-
kehrsminister erhofft habe. Diesen Erfolg haben
Sie sich aber sicher auch erhofft; sonst hédtten Sie
dem nicht zugestimmt. Das 1aBt sich doch wohl nicht
bestreiten.

Sie haben die Frage gestellt, was auf Grund der
getroffenen MaBahmen aus der Sicherung der Ver-
kehrswege geworden sei,

(Abg. Lemmrich meldet sich zu einer Zwi-
schenfrage. — Abg. Fellermaier: Er ist der
GroBtel)

ob etwa weniger Lastziige auf den StraBen seien,
und haben dann eine Rechnung aufgemacht und ge-
sagt, es seien mehr statt weniger geworden. Dann
miissen Sie aber, Herr Kollege Schmitt, ehrlicher-
weise auch sagen: Ich, der Kollege Schmitt, habe
mich ebenso geirrt wie der Bundesverkehrsminister;
denn die Vorstellungen, die wir damals entwidkelt
haben, konnten nicht verwirklicht werden.

Vizeprasident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Ollesch, gestatten Sie eine Zwi-
schenfrage des Herrn Abgeordneten Lemmrich?

Ollesch (FDP): Ja, bitte!

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Ollesdch,
sind die Giiterfernverkehrskontingente von der jet-
zigen oder von der vorigen Regierung um 1 500 er-
hoht worden?

Ollesch (FDP): Ich frage Sie, Herr Kollege Lemm-
rich: Hatten Sie denn der Vermehrung der Kon-
tingente nicht zugestimmt?

(Abg. Lemmrich: Ich frage Sie ja!)

Hatten Sie sie abgelehnt? Das Transportangebot
muB sich ja wohl nach dem Volumen richten. Nein,
auch die Prognosen, die Sie damals zusammen mit
dem Verkehrsminister gestellt haben, sind nicht
eingetroffen. Sie hatten heute ehrlicherweise sagen
miissen: Wir haben uns allesamt geirrt, und hatten
nicht allein den Bundesverkehrsminister zum Prii-
gelknaben der jetzigen Situation machen diirfen. Ich
habe als Vertreter der Freien Demokraten im
Grunde genommen gar keine Veranlassung, MabB-
nahmen aus der Vergangenheit, die wir abgelehnt
haben, zu verteidigen. Nein, mir hdngt es langsam
zum Halse heraus, daB Sie eine unehrliche Opposi-
tionspolitik betreiben! :

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Das hangt mir zum Halse heraus!

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Ollesch, Qestatten Sie eine Zwi-
schenfrage des Herrn Abgeordneten Schmitt (Lodk-
weiler)?

Ollesch (FDP): Bitte schon!

Schmitt (Lockweiler) (CDU/CSU): Herr Kollege
Ollesch, darf ich Sie fragen, ob Thnen bei meinen
Ausfithrungen nicht klargeworden ist, daB ich nicht
den Sachverhalt kritisiert habe, sondern den Ver-
kehrsbericht, der von einem Erfolg der Verkehrs-
politik spricht, wahrend eine Bilanz, die ich hier auf-
gemacht habe, ein anderes Ergebnis zeigt.

Ollesch (FDP): Herr Kollege Schmitt, Sie haben
den gesamten Verkehrsbericht, nicht nur den Ab-
schnitt, in dem iiber Erfolge gesprochen wird — da-
zu habe ich heute morgen meine kritischen Bemer-
kungen gemacht —, in Sack und Asche getan.

(Abg. Schmidt [Braunschweig]: Sehr wahrl)

Sie haben ihn in einer Form behandelt, die dieser
Arbeit nicht angemessen ist. Sie haben aber heute
den ganzen Tag auch eines getan: allen moglichen
Leuten gedankt. Sie haben den Bediensteten der
Bundesbahn gedankt. Sie haben den Transportunter-
nehmern gedankt. Sie haben den StraBenplanern ge-
dankt. Sie haben den Ingenieuren gedankt. Sie
haben den Beamten gedankt, die in der Regierung,
in den Ministerien diese Arbeit getan haben. Sie
haben allen gedankt, aber die Regierung haben Sie
fiir vollig unfahig erklart.

(Heiterkeit und Beifall bei den Regierungs-
parteien.)

Sehen Sie, wenn die Ergebnisse, die die Bundes-
bahn, die das Personal der Bundesbahn erwirt-
schaftet hat, wenn die Ergebnisse in den Ministerien
— siehe Verkehrsbericht, siehe Planung — so gut
waren, dann kdénnen ja die Veranlasser dieser Er-
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gebnisse nicht ganz so schlecht sein! Sonst wiirden
kaum solche guten Ergebnisse dabei herausspringen.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Herr Kollege Lemmrich, Sie haben gesagt, lang-
fristige Planung im StraBlembau sei unumstritten.
Nun, das ist gar nichts Neues an dieser Regierung,
denn eine solche Planung hat ja unser fritherer Kol-
lege, der verstorbene Bundesverkehrsminister See-
bohm 1957 bei seinem Ausbauplan eingeleitet. Das
wird doch von niemandem bestritten! Pldne sind
notwendig, und sie sind ja nicht schlechter, wenn sie
als Ausbaupldne von dieser Regierung vorgelegt
werden und sich nach Kriterien und Vorstellungen
richten, die die Gegenwart und der iiberschaubare
Zeitraum bis 1985 erforderlich machen. Natiirlich
sagen wir, daB dies eine Bedarfsplanung ist, die in
dem Umfang angestellt wird, in dem der Bedarf er-
wartet wird. Aber nach den derzeitigen Finanzie-
rungsmethoden und den voraussichtlich vorhande-
nen Finanzierungsmitteln ist dieser Bedarfsplan nicht
realisierbar; jedenfalls sieht es so aus. Das ist gar
keine Erkldrung einer Pleite, sondern eine ganz
niichterne Feststellung. Es mufl ndamlich nicht so sein,
Herr Leminrich, daB sich auf allen Gebieten unseres
Lebens die Planungen oder die tatsachlich erreichten
Ergebnisse mit den Bedarfsplanungen decken. Das
wird sicherlich niemals der Fall sein, und sei die
klugste Regierung am Ruder, die es iiberhaupt ge-
ben kann. Wir werden vielmehr im Laufe der Jahre
feststellen miissen: wo gibt es grofiere Prioritdten,
wo werden wir im Interesse der Erzielung eines
bestimmten Ergebnisses etwas vernachldssigen miis-
sen? So haben wir doch im letzten Jahr trotz der
klaren Erkenntnis, daB es, wenn wir die Verkehrs-
entwicklung betrachten, eine Siinde wider den Geist
ist, Ausbaumittel fiir den StraBenbau sperren mis-
sen. Das war auf Grund von Gesichtspunkten, die
der Notwendigkeit des StraBenbaues eben iiberge-
ordnet waren, einfach zwingend notwendig. Das
kann bis 1985 ebenso eintreten, und das wird sicher-
lich eintreten. Vielleicht wird aber auch, Herr Kol-
lege Lemmrich, eine Entwicklung eintreten, die es
gar nicht erforderlich macht, diese exorbitant hohen
Betrdge bis 1985 einzusetzen. Oder es wird eine
Entwicklung eintreten, die es uns gestattet, diese
Betrdge oder mehr fiir die betreffenden Vorhaben
zu verwenden.

Dann haben Sie gesagt, der Bundesverkehrsmini-
ster habe keine Konzeption, er habe nicht den Mut,
heiBle Eisen anzufassen.

(Abg. Lemmrich: Bei der Verkehrssicherheit!)

— Ja, ja, ich komme darauf. Ich habe ein verhéltnis-
maBig gutes Gedachtnis. Ich habe kein fertiges
Konzept, ich mufl immer mal nachschauen. Gott sei
Dank habe ich kein fertiges Konzept. Das konnte
ich mir auch besorgen. Ich versuche ja, die Debatte
lebendig zu gestalten.

(Zurufe von der CDU/CSU.)

— Herr Kollege Lemmrich, wenn ich so einige
Sédtze aus verschiedenen Konzepten hére — die hore
ich schon seit drei Monaten, die kommen anschei-
nend immer aus der gleichen Quelle.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Sie sagten, der Bundesverkehrsminister ver-
spreche groflere StraBenverkehrssicherheit durch
Ausbau von neuen Autobahnen und FernstraBen.

(Abg. Lemmrich: Dann miissen Sie mich
aber kraftig miverstanden haben!)

Dann werde der Sicherheitseffekt wiederaufgeho-
ben, weil wir uns nicht dazu durchringen konnten,
Geschwindigkeitsbegrenzungen einzufithren. Herr
Kollege Lemmrich, ich bin ein Gegner von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen dort, wo sie nicht zwingend
erforderlich sind.

(Sehr gut! bei der FDP.)

Ich wére auch fiir eine Anhebung der Geschwindig-
keit in den Ortsdurchfahrten auf 60 km/h, weil die
60-Kilometer-Grenze dem Haupttyp der in Deutsch-
land verwendeten Wagen etwas mehr entspricht
als die 50-Kilometer-Grenze. Ich will keine Firmen-
reklame machen.

(Abg. Lemmrich: Sie hdtten sich vielleicht
bei der Beratung der StVO im AusschuB
noch intensiver einsetzen miissenl)

— Herr Kollege Lemmrich, ich bin nicht dreimal vor-
handen, sondern nur einmal. Das wissen Sie. Es
geht nicht immer so, wie ich es gerne mochte. — Ich
bin auch dagegen, daB wir auf der Autobahn mit
Geschwindigkeitsbegrenzungen spielen. Wir haben
das zur Zeit des von Ihnen so hoch geschiatzten Bun-
desverkehrsministers Seebohm den ich als
Mensch auch schétzte — iiber die Feiertage einmal
gehabt. Da wurde auf der Autobahn die 100-km-Ge-
schwindigkeitsgrenze eingefithrt mit dem Ergebnis,
daB die Autobahnen iiber die Feiertage, an den
Samstagen und beim Riickreiseverkehr, véllig ver-
stopft waren.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Kollege Ollesch, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Abgeordneten Lemmrich?

Lemmrich (CDU/CSU): Ist Thnen vielleicht ent-
gangen, daB ich bei meinen Awusfithrungen hier von
Geschwindigkeitsbeschrankungen bei Gegenverkehr
gesprochen habe? Vielleicht unterrichten Sie sich
Giber dieses Problem doch noch einmal. Wir haben
es im AusschuB sehr eingehend beraten. Wir haben
ja hier nichts Leichtfertiges getan. Glauben Sie nicht,
daB es vielleicht zweckmdBig wéare, wenn man die
Debatte, wie wir sie im AusschuB gefiihrt haben,
dann auch dort fortsetzt und sie nicht wegen Ihrer
Nichtanwesenheit ins Plenum verlegt?

Ollesch (FDP): Herr Kollege Lemmrich, — —

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Entschuldigen Sie, Herr Kollege Ollesch. — Herr
Kollege Lemmrich, das Instrument der Zwischen-
frage ist natiirlich nicht dazu da, Debattenbeitrdge
zu ersetzen.

Ollesch (FDP): Herr Kollege Lemmridh, Sie sind
ja ein Witzbold. Sie sprechen hier das Thema der
Geschwindigkeitsbegrenzung an und werfen dem
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Bundesverkehrsminister und uns vor, wir hatten
nicht den Mut, Geschwindigkeitsbegrenzungen aus-
zusprechen. Und dann verwahren Sie sich dagegen,
daB ich das Thema anspreche. Das ist ja lustig.

(Abg. Lemmrich: Lesen Sie Thr Protokoll
durch! Sie reden von Autobahnen; von de-
nen war iiberhaupt nie die Rede!)

— Herr Kollege Lemmrich, Sie haben schlicht und
einfach von Geschwindigkeitsbegrenzungen gespro-
chen. Ich habe von Geschwindigkeitsbegrenzungen
bei Ortsdurchfahrten gesprochen.

(Abg. Lemmrich: Wir kénnen nicht debat-
tieren, wenn Sie etwas ganz anderes reden,
als hier gesagt worden ist!)

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Herr Kollege Ollesch, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Abgeordneten Mursch?

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Herr Kol-
lege Ollesch, habe ich Sie richtig verstanden, daf
Sie vorhin gesagt haben, Bundesverkehrsminister
Seebohm habe auf den Autobahnen eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 100 km eingefihrt, oder
sollten Sie das nicht vielleicht mit der hessischen
Landesregierung verwechseln?

Ollesch (FDP): Aber nein, ich verwechsle nie
etwas.
(Lachen bei der CDU/CSU.)

Kommen Sie mir nicht mit dem ,Trick" der hessi-
schen Landesregierung! Da meinen Sie die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf der Frankfurter Auto-
bahn; die meine ich gar nicht. Nein, ich meine die
Geschwindigkeitsbegrenzung zu den Feiertagen auf
den deutschen Autobahnen unter der Agide des da-
maligen Bundesverkehrsministers Seebohm. Daran
gibt es keinen Zweifel. Lassen Sie sich von lhren
Kollegen, die ein besseres Gedéachtnis haben, dar-
uber unterrichten.

Ich bin der Auffassung, daB die Geschwindig-
keitsbegrenzung von vornherein kein Allheilmittel
ist und allein nicht in der Lage ist, die Zahl der Un-
falle herabzudriicken. Ich meine die verordnete Ge-
schwindigkeitsbegrenzung, damit wir uns richtig
verstehen. Ich habe allerdings kein Verstdandnis da-
fir, daB die Kraftfahrer in diesen ersten Nebeltagen
auf der Autobahn mit 90 km/h blind durch den
Nebel rasen. Diese Unvernunft, die zu schrecklich
grofen und schweren Unfdllen fihrt, konnen Sie
mit der verordneten Geschwindigkeitsbegrenzung
nicht fassen. Der kénnen Sie damit iiberhaupt nicht
begegnen. Geschwindigkeitsbegrenzung setze ich ja
nur im duBersten Fall, weil sie leicht dazu fiihrt,
daBl sich der Kraftfahrer nicht daran hdalt, wenn er
nicht einzusehen vermag, daBl die Begrenzung auch
wirklich vonnéten ist. Wir kénnen nicht die Poli-
zei nur dafiir verwenden, daB sie stdandig mit Radar-
wagen versucht, Siinder auf diesem Gebiet zu fas-
sen.

Ich meine, daBl in der modernen Zeit der Zug gar
nicht so sehr zur Geschwindigkeitsbegrenzung geht,

sondern sogar zur Anhebung von heute begrenzten
Geschwindigkeiten, weil die technische Ausstattung
der Fahrzeuge héhere Geschwindigkeiten zulaBt.
Ich erinnere nur an die gewinschten 100 km/h fir
diec Omnibusse oder die gewiinschten 90 km/h fiir
die LKWs. Die Forderungen sind gar nicht so unbe-
rechtigt, wie sie zu sein scheinen.

Meine Damen und Herren, noch wenige Worte
zum Ausbauplan fiir Bundesfernstrafien. Ich bin
nicht in der Lage, Ihnen darzustellen, nach welchen
Gesichtspunkten der Bedarf ermittelt werden muB.
Das konnen die Verkehrsexperten und die dafiir
hauptberuflich angestellten Leute viel besser als
ich. Ich habe auch nur die allgemeine politische
Richtung zu vertreten und hier den politischen Wil-
len zu offenbaren, wie und wo ich mir die Losung
der Verkehrsfragen und wie ich mir den Ausbau
der Fernstrafen denke.

Die Bedarfsplanung ist mit den Ldndern auf Grund
ihrer Generalverkehrspldne und ihrer Bedarfserhe-
bungen abgestimmt. Ich habe heute morgen schon
einmal erwahnt, daB ich es fiir sehr sinnvoll halte,
wenn man sich nicht nur nach den gegenwartigen
Verkehrsstromen und nach den gegenwartigen Ver-
kehrsengpdssen richtet, sondern daB man den Stra-
fienbau mehr als bisher als ein Mittel der Umstruk-
turierung strukturschwacher Gebiete benutzt. Es
kann natirlich vorkommen, Herr Kollege Lemmrich,
daB in die erste Dringlichkeitsstufe eingewiesene
Vorhaben nicht durchgefithrt werden kénnen, weil
das Geld dazu nicht reicht. Die Ausbaupldne bediir-
fen einer langeren Zeit der Vorbesprechung. Ein
heute auf den Tisch gelegter Au¥bauplan hat eine
Vorgeschichte, die sich iiber mehrere Jahre erstreckt.
Daran gibt es gar keinen Zweifel.

Ich bin jedenfalls der Auffassung, dafl sich diese
Bundesregierung und die sie tragenden Fraktionen
des Deutschen Bundestages bemithen werden, der
Losung der Probleme des Verkehrs so nahe zu kom-
men, wie es Gberhaupt dort, wo Menschen am Werk
sind, moglich ist.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat Herr Abgeordneter Vehar.

Vehar (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine sehr
geehrten Damen und Herren! Nach diesem Ausflug
quer durch den Garten der Verkehrspolitik durch
den Kollegen Ollesch mochte ich versuchen, hier
einen Diskussionsbeitrag zu geben, der sich auf ein
bestimmtes Problem konzentriert. Ich mochte tber
ein Gebiet sprechen, das nach meiner Auffassung
zu den dringlichsten Gebieten im Rahmen der Ver-
kehrspolitik insgesamt zdhlt, namlich tber das Pro-
blem der Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in
den Gemeinden.

Herr Kollege Dr. Miiller-Hermann hat schon heute
morgen grundsatzlich die Auffassung der CDU/CSU-
Fraktion zu diesem Thema dargelegt, so daB ich
mich darauf beschrdnken kann, hier einige zusatz-
liche Argumente vorzutragen, die die Dringlichkeit
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des Problems nach meiner Auffassung unterstrei-
chen.

Heute ist von Kollegen aller Fraktionen viel iber
die Bedeutung des Problems der Verkehrssicherheit
gesprochen worden. Dabei sollte man auch daran
denken, daB die Verkehrssicherheit besonders dort
gefihrdet ist, wo sich die massierte Ansammlung
von Autos zeigt. Das ist vor allem in unseren
Stadten, im Einzugsgebiet unserer Gemeinden der
Fall. Wir wissen, daBl die Verkehrsunfille dort etwa
809 aller Unfalle auf den StraBen ausmachen.
Meine Damen und Herren, wir missen damit rech-
nen, daB in diesem Jahre erstmals die Zahl von
18000 Toten tberschritten wird. Angesichts der
stindig wachsenden Motorisierung ist zu befiirchten,
daB diese Zahl in den nachsten Jahren sogar noch
steigen wird. Wir wollen es nicht hoffen, aber die
Befiirchtung hier auszusprechen halte ich in diesem
Zusammenhang fiir meine Pflicht.

Ein ganz kurzes Wort zum Thema Verkehrs-
sicherheit. Ich habe immer wieder, auch in den Aus-
schuBberatungen, darauf hingewiesen, da der Stra-
Benbau, die Schaffung von Verkehrsanlagen, zwar
ein Mittel ist, zur Hebung der Verkehrssicherheit
beizutragen. Aber ebenso wichtig ist selbstverstand-
lich Sicherheit im und am Auto. Das Wichtigste ist
nach meiner Auffassung aber das menschliche Ver-
halten. Auch das ist heute schon dargelegt worden.
Aber es bleibt dabei: eine MaBnahme zur He-
bung der Verkehrssicherheit ist zweifellos der Aus-
bau der StraBien, insbesondere in den Stadten und
Gemeinden.

Ich darf ein zw®ites Argument vortragen, das auf
die Dringlichkeit der Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse in den Gemeinden hinweist. Es ist an-
erkannter Grundsatz, daB der Verkehr nicht nur
eine wirtschaftliche Funktion hat, sondern daB er
auch eine gesellschaftspolitische Funktion und eine
Funktion auf dem Gebiete der Strukturpolitik hat.
Ich mochte das so ausdriicken: wir konnen so viele
Arbeitsplatze schaffen, wie wir wollen; wenn wir
nicht gleichzeitig auch die Mbéglichkeit schaffen,
diese Arbeitsplatze iiber gute Wege, sei es lber
StraBen, sei es in GroBstddten tber Schienenver-
kehre, zu erreichen, dann ist diese unsere Arbeit
umsonst., Wir miissen also durch die Schaffung guter
Verkehrswege die Mobilitdt der Arbeitnehmer for-
dern. Das gilt insbesondere auch fiir das flache
Land. Ich habe heute morgen bei dem Vortrag des
Herrn Bundesverkehrsministers und auch bei Ihren
Ausfithrungen, Herr Kollege Dr. Apel, den Eindruck
gehabt, daB Sie sich bei der Behandlung dieses
Themas nur mit den sogenannten Verdichtungs-
ridumen befassen. Im Verkehrsbericht ist in diesem
Zusammenhang auch nur von Verdichtungsrdumen
die Rede. Wir sind uns aber wohl darin einig, daB
diese Probleme auch auf dem flachen Land auller-
ordentlich wichtig sind.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Ich darf das noch hinsichtlich der gesellschaits-
politischen Funktion des Personenverkehrs ergén-
zen. Meine Damen und Herren, wir brauchen wei-
tere Schulen, wir brauchen Universitdten, wir brau-
chen Sport- und Erholungsstatten. Sie nutzen uns

aber nichts, ihre Nutzung ist zumindest stark ge-
fahrdet, wenn wir nicht dafiir sorgen, daBl sie iliber
gute StraBen oder, vor allem in GroBstddten, liber
Schienenverkehr erreichbar sind.

Schon aus diesen Griinden ergibt sich die zwin-
gende Notwendigkeit, die Rangfolge der verkehrs-
politischen Aufgaben zu iiberdenken und zu dndern.
Der Verbesserung der Verkehrsverhédltnisse in den
Gemeinden muB fiir die néchste Zukunft — denn
vieles ist in den letzten Jahren versdumt worden
— die gleiche Prioritdt zukommen wie der Deut-
schen Bundesbahn und dem FernstraBenbau.

Meine Damen und Herren, diesem Ziel dient auch
ein Antrag unserer Fraktion, der Ihnen heute vor-
liegt und den ich im Rahmen dieses Diskussionsbei-
trags auch ganz kurz begriinden mochte. Die CDU/
CSU-Fraktion hat schon frithzeitig die Dringlichkeit
der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden erkannt. Nach Einfiihrung des Ge-
meindepfennigs im Jahre 1960 im Rahmen der An-
derung des StraBenbaufinanzierungsgesetzes haben
wir 1961 das Gesetz Uber eine Untersuchung von
Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse der Gemeinden eingebracht, das am 1. August
1961 vom Bundestag einstimmig verabschiedet
wurde. Am 29. August 1964 wurde dieses Gutachten
dem Bundestag vorgelegt, nachdem 23 nambhafte
Experten drei Jahre lang an ihm gearbeitet hatten.
Auf 229 Seiten bringt das Gutachten eine exakte
Analyse der Situation der Verkehrsverhé&ltnisse
in den Gemeinden und klare Aussagen zu allen
Detailfragen sowie Verbesserungsvorschlage. Ziel
unseres Antrags ist es, dieses Gutachten neu zu
lUberarbeiten, es vor allem hinsichtlich des Zahlen-
materials auf den neuesten Stand zu bringen, und
es dann dem Deutschen Bundestag wiederum vor-
zulegen. Ich darf vielleicht im Interesse der Zeit-
ersparnis darauf verzichten, hier die Formulierun-
gen aus dem Antrag wiederzugeben. Sie alle haben
den Antrag ja vorliegen. Ich glaube aber, daB ein
derart iiberarbeitetes Gutachten auch eine gute
Grundlage abgeben konnte fiir eine langiristige
Bedarfsplanung auf diesem Gebiet und fiir die poli-
tischen Entscheidungen, die notwendig sind, um
diesen Bedarfsplan durch einen langiristigen Finan-
zierungsplan zu ergédnzen. Ich méchte Sie schon an
dieser Stelle bitten, dem Antrag der CDU/CSU zuzu-
stimmen.

Lassen Sie mich nun zu einigen konkreten Punk-
ten des Verkehrsberichts Stellung nehmen, die dort
im Zusammenhang mit der Verbesserung der Ver-
haltnisse in den Gemeinden aufgefithrt sind.

Der Bericht betont mit Recht — in Ubereinstim-
mung mit der Gutachterkommission — die Bedeu-
tung des oifentlichen Personennahverkehrs. Dieses
Thema ist sehr komplex und unterschiedlich zu be-
urteilen, je nachdem, ob es sich um eine GroBstadt,
eine mittlere Stadt oder um das flache Land han-
delt. Ich méchte mich in diesem Zusammenhang
lediglich mit zwei in dem Verkehrsbericht angespro-
chenen Fragen befassen.

Da ist einmal das jahrelange Bemiihen der Unter-
nehmen des oifentlichen Nahverkehrs, von der
Mineral6lsteuer entlastet zu werden. Die Regie-
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rung sagt in ihrem Bericht lediglich eine erneute
Priiffung zu. Der Sachverstidndigenbericht aus dem
Jahre 1964, von dem ich soeben gesprochen habe,
enthielt schon eine derartige Empfehlung. Die Ge-
meinden, die Ldnder und der Bund wurden aufge-
fordert, durch solche MaBnahmen den Nahverkehrs-
betrieben in den Gemeinden zu helfen. Ich darf an
den Herrn Bundesverkehrsminister die Frage rich-
ten: Wie lange wird die Bundesregierung noch prii-
fen, und wann wird sie sagen, wie sie zu dieser

~ Forderung steht. In diesem Zusammenhang darf

darauf hingewiesen werden, dal — ebenfalls auf
Grund der Empfehlung des Gutachtens — a) die
Lander bereits die Nahverkehrsunternehmen von
der Kfz-Steuer befreit und b) die Stadte weitgehend
auf die Wegebenutzungsabgaben verzichtet haben.
Eine Befreiung von der Mineraldlsteuer wiirde auch
einem BeschluB des gemeinsamen Ausschusses von
Bund, Lindern und kommunalen Spitzenverbdnden
entsprechen, den diese am 12. November 1968 ge-
faBt haben.

Der zweite Punkt ist der sogenannte Null-Tarif,
der in letzter Zeit von verschiedenen Seiten gefor-
dert worden ist. Ich teile die Auffassung der Bundes-
regierung, daB der Null-Tarif kein geeignetes Mit-
tel ist, die Verkehrsprobleme der Gemeinden zu
losen. Ich darf wohl die Aussage von Herrn Dr. Apel
so auffassen, daB das auch die Meinung der SPD-
Fraktion ist. Ich hoffe aber, daB ich dariiber hinaus
die Aussage des Herrn Bundesministers und die
Aussage von Herrn Dr. Apel als einen Appell an
alle Verantwortlichen in diesem Lande ansehen
darf, nun mit solchen Parolen SchluBl zu machen,

(B) die, wiirden sie tatsédchlich realisiert, nach den Aus-

sagen der Bundesregierung die offentliche Hand
etwa 3,5 Milliarden DM kosten wiirde. Nach den
Angaben, die mir zugegangen sind, wirde sich,
wenn man auch noch den Bahn- und Postverkehr
einbezoge, dieser Ausfall auf fast 5 Milliarden DM
erhohen, und das ohne jegliche Garantie dafiir,
daB dann der Pkw-Fahrer auf die Offentlichen Ver-
kehrsmittel umstiege. Wir kennen ja alle die Fdlle,
daB Angestellte der offentlichen Verkehrsunterneh-
men ihre Freikarten nicht benutzen, sondern mit
dem eigenen Pkw fahren. In diesem Zusammenhang
ist die Haltung des Verbandes der offentlichen Ver-
kehrsunternehmen zu loben, der sich eindeutig von
solchen Forderungen distanziert und sie mit Nach-
druck abgelehnt hat. Wir missen solche Vorstel-
lungen auch deshalb ablehnen, weil sie immer wie-
der ein willkommenes Argument fiir Ubereifrige
sind, die gegen jegliche auch noch so mafivolle An-
hebung von Tarifen mit mehr oder weniger demo-
kratischen Mitteln demonstrieren und damit wesent-
lich dazu beitragen, die Verkehrssituation in den
Gemeinden nicht zu verbessern, sondern zu ver-
schlechtern.

Bedenklich wird natiirlich die Situation, wenn
sich auch Politiker in hohen Amtern dazu hergeben,
in solchen Aktionen mitzuwirken. Ich habe hier Zei-
tungsberichte vorliegen, nach denen der Minister-
prdsident dieses Landes, Herr Kiihn, und der Regie-
rungsprasident von Dusseldorf sich mit sogenannten
.Rote-Punkte-Aktionen” solidarisch erkldrt haben.
Besonders pikant ist ja der Fall des Regierungs-

préasidenten in Diisseldorf, der gegen eine von seinen
Kollegen in Koln bereits genehmigte Tariferhohung
auf diese Weise protestiert hat.

Der Bericht nimmt auch zu dem umstrittenen Pro-
blem der Parkgebiihren in den Stadtzentren Stellung
und berithrt damit eines der wichtigsten innerstédti-
schen Probleme, ndmlich das des ruhenden Verkehrs.
Ich habe leider heute morgen vermiBt, Herr Mini-
ster, daB Sie dazu ein Wort gesagt haben. Leider
wird auch in Threm Bericht lediglich eine Prifung in
Aussicht gestellt. Die Freigabe der Parkgebithren
aber, d. h. eine liberalere Handhabe nach marktwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten wéare nach Uberzeu-
gung der Stddte ein sofort wirksames und kosten-
loses Mittel zur besseren Steuerung des innerstadti-
schen Verkehrs, besonders in den Brennpunkten der
Stadte.

Ich habe es nicht verstanden, Herr Bundesminister,
daB Sie vor einigen Wochen in geradezu schroffer
Form das Ansuchen der Lédnder und der Stadte ab-
gelehnt haben, diese Parkgebiihren zu erhéhen. Ich
gehore bestimmt nicht zu denen, die den Pfennig
nicht ehren, aber in einer Zeit, wo kaum noch
jemand in der Kirche einen Groschen auf den Kol-
lektenteller legt, ist ein Groschen fiir das Parken
in einer Grofistadt — im wertvollsten Gebiet, im
Kerngebiet der GroBstadt — ganz einfach ein Trink-
geld und kein Ausgleich fiir das, was man in An-
spruch nimmt.

Die Verkehrsdezernenten in den Stddten, in Zu-
sammenarbeit mit der Polizei, dem ADAC und der
Verkehrswacht konnen nach meiner Uberzeugung
die jeweilige Situation in ihrer Stadt ganz sicher
besser beurteilen, als das Thre Mitarbeiter, Herr
Bundesminister, hier in Bonn vom Griinen Tisch aus
tun konnen. Wer das taglich erlebt, wie sich Hun-
derte, ja Tausende von Pkw-Fahrern wie in Prozes-
sionen an den Parkuhren mitten in den Stdadten vor-
beischleichen und versuchen, eine freie Parkuhr zu
finden, der muf} eine solche Losung, wie sie heute
ist, auch deshalb schon ablehnen, weil damit eine
ganz erhebliche gesundheitliche Schddigung durch
die Abgase in den Stadtzentren fiir alle verbunden
ist, die sich dort befinden.

Ich komme zum SchluB. Ich bitte Sie, meinen Dis-
kussionsbeitrag als einen von vielen hier und drau-
Ben so anzusehen, daB ich damit Sie alle sehr dring-
lich und herzlich bitten mochte, diesem Problem der
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in unseren
Gemeinden mehr Beachtung zu schenken, als das
bis heute der Fall ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Matthes.

Matthes (SPD): Herr Prisident! Meine Damen
und Herren! Herr Dr. Apel hat heute morgen gesagt,
daB der Bund nicht der Vater des dffentlichen Nah-
verkehrs sein konne. Ich stimme ihm darin vollkom-
men zu. Aber vielleicht stimmen Sie mir darin zu,
Herr Dr. Apel, wenn ich meine, daB er wohl der
Onkel sein kann; denn ein gewisses Verwandt-
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schaftsverhiltnis ist ohne weiteres gegeben. Das |
ergibt sich einmal daraus, daB der Verkehrsbericht .
sich dem offentlichen Nahverkehr und damit auch |
den Verkehrsverhdltnissen in den Gemeinden zu-
wendet. Zum anderen gilt dieses Verwandtschafts-
verhdltnis zumindest, seitdem es die Richtlinien zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Ge-
meinden iberhaupt gibt. Das ist seit 1967 so, seit-
dem der jetzige Bundesverkehrsminister amtiert.
Seitdem haben wir diesen Drei-Pfennig-Topf, seit- |
dem werden die Gemeinden daraus bezuschuBt. Mit
dieser wichtigen MaBnahme ist den Gemeinden in
vielen schwierigen Fallen der Mut gemacht worden,
notwendige Verkehrsbauten, die fir sie alleine zu
aufwendig gewesen wadren, iiberhaupt erst einmal
in Angriff zu nehmen. Diese Richtlinien, die am
1. Januar 1971 Gesetz werden sollen, sind also eine
duBerst wichtige Erganzung fiir den Gesamtverkehr. |

Das Gesetz, von dem ich gerade sprach, das also
am 1. Januar 1971 die Richtlinien ablésen soll, wird
in einem wesentlichen Punkte erganzt, Vielleicht
fallt das nicht so ins Gewicht, ich halte es aber
gerade bei dem Thema, tber das wir uns heute
unterhalten, doch fir &uBerst wirkungsvoll, daB
ndmlich auch Parkeinrichtungen an Haltestellen des
offentlichen Nahverkehrs mit bezuschuBt werden
sollen. Damit ist ein nahtloser Ubergang vom Auto
auf StraBenbahn, Bus oder &hnliche Verkehrsmittel
gegeben.

Der Verkehrsminister, Herr Leber, hat gesagt, es
gebe keine autogerechte Stadt. Wer wollte ihm da
widersprechen! Ndhme man soviel StraBenraum in
Anspruch, wie notwendig wédre, um auch in der
Zukunft in den Spitzenzeiten dem Verkehr gerecht
zu werden, hidtte man wahrscheinlich keine Stadt
mehr. Damit wére das Problem dann allerdings auch
gelost. So werden wir aber sicherlich nicht an diese
Dinge herangehen wollen.

Ich meine darum, daB dem offentlichen Nahver-
kehr fir die Stadte dieselbe Aufgabe zukommt wie
der Bundesbahn fiir das gesamte Land. Die Bundes-
bahn ist notwendig, morgen und iibermorgen, und
das gilt ebenso fiir den 6ffentlichen Nahverkehr in |
den Stadten. Darum miissen wir, ob ,Vater" oder
+Onkel” beides pflegen. Das heiBt aber auch, daB
man endlich darangehen muB, ihnen die gemeinwirt-
schaftlichen Lasten, die sie selbst nicht zu verant-
worten haben, abzugelten — in diesem Falle stimme
ich Herrn Apel durchaus zu —, und zwar durch Lan-
der und Gemeinden, also durch die ,Vater”. Ich
meine aber auch, daB man sich in unserem Kreise
dariber unterhalten sollte, nach dem Vorbild der
Lander, die bereits auf die Kfz-Steuer verzichtet
haben, nun vielleicht auch weitere Schiitzenhilfe
durch Verzicht auf Mineral6lsteuer und Umsatz-
steuer zu geben.

Selbstverstandlich miissen auch die 6ffentlichen
Verkehrsbetriebe ihrerseits aktiv werden, wenn sie
in den Wettbewerb zum Auto eintreten wollen.
Wenn sie in diesem Wettbewerb zum Auto beste-
hen wollen, gehort noch einiges mehr dazu, als
hier bisher besprochen worden ist, dann gehort dazu
Attraktivitat seitens dieser Verkehre. Sie miissen

schnell sein, sie miissen piinktlich sein, sie missen

moglichst nach einem Taktplan fahren, sie miissen,
soweit sie schienengebunden sind, eigene Bahnkor-
per haben, und sie sollten, soweit es sich um Busse
handelt, iiber eigene Busspuren verfiigen.

Die neue Stralenverkehrsordnung trdgt dem Rech-
nung, indem sie eigene Zeichen fiir Busspuren
schafft und indem sie — auch das ist vielleicht nicht
so nebensichlich — dem Bus die Moglichkeit gibt,
besser als bisher von der Haltestelle wegzukom-
men und sich wieder in den flieBenden Verkehr ein-
zufadeln.

Ich sagte, die offentlichen Nahverkehrsbetriebe
miissen den Wettbewerb mit dem Auto bestehen.
Das konnen die einzelnen Betriebe nicht fiir sich
allein, wahrscheinlich kénnen sie das aber auf die
Dauer in Gemeinsamkeit, in der Zusammenarbeit
untereinander. Da schlieBe ich ausdriicklich die
Deutsche Bundesbahn mit ihrem Nahverkehrsanteil
ein. Ich spreche also in diesem Fall von dem Ver-
kehrsverbund, der mit der Anderung des Personen-
beforderungsgesetzes im Jahre 1969 ausdriicklich
angestrebt wurde.

Wir haben damals von der regionalen Konzession
abgesehen in der Erwartung, daB die Verkehrs-
betriebe zu Kooperationen mit der Bundesbahn be-
reit sind und zu einem Verkehrsverbund kommen.
Das ist nicht einfach. Das kann nicht von heute auf
morgen geschehen, aber das mufB} in Angriff ge-
nommen werden. Es gibt Beispiele dafiir. Auch der
Verkehrsbericht weist Beispiele aus, in denen die-
ser Verkehrsverbund schon in Angriff genommen
worden ist, in denen man aufeinander abgestimmte
Fahrpldne hat, so daB man mit einem Fahrschein
von dem einen Fahrzeug zu einem Fahrzeug eines
anderen Verkehrsunternehmens {iberwechseln kann.
Darauf kommt es an. Das will der Fahrgast. Nur
so wird es moglich sein, sich auf die Dauer im
Wettbewerb mit dem Auto durchzusetzen.

Ich meine also, die offentlichen Nahverkehrs-
betriebe haben die Zeichen der Zeit sehr wohl ver-
standen und sich bereits auf die Zukunft eingerich-
tet. Sie haben nicht erst seit heute und gestern, son-
dern schon seit Jahren begonnen mit einer Rationa-
lisierung, die in diesem Bereich nicht mehr weiter
durchgefiihrt werden kann.

Auch die Bemiihungen um Zusammenarbeit tragen
erste Friichte. Nur bin ich weit davon entfernt, zu
sagen, daB damit die Aufgaben, die dem Nahverkehr
gestellt sind, geldst sind. Diese Aufgaben sind groB.
Sie sind nicht einfach zu 16sen, wenn auch festzu-
stellen ist, daB sich im Jahre 1969 gegeniiber den
Vorjahren schon eine bedeutende Verbesserung er-
geben hat und Pluszahlen in der Beforderung von
Personen zu erkennen sind. Trotzdem ist es noch ein

| weiter Weg, bis der Zustand erreicht ist, daB die

Nahverkehrsmittel wieder die Stellung einnehmen,
die sie einmal hatten, bevor das Auto zum groBen
Massenverkehrsmittel wurde.

Die gestellten Aufgaben zu losen, meine ich, kann
nur gelingen, wenn die schon vielfach zitierten
. Viéter” und ,Onkel” dabei helfen.

(Beifall bei der SPD.)
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Vizepridsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Meine Damen und Herren, das Wort hat der Herr
Abgeordnete Schulte.

Schulte (Schwabisch Gmiind) (CDU/CSU): Herr
Prasident! Meine Damen und Herren! Die Bundes-
regierung hat in ihrem Verkehrsbericht auf Seite 79
einige grundsatzliche Ausfiihrungen iiber die Kilo-
meterpauschale gemacht. Ich mochte die Gelegenheit
benutzen, einige Satze dazu zu sagen, obwohl ich
weil}, daBl die Zeit schon sehr weit vorgeschritten ist.

Wir konnen in der ,Mainzer Allgemeinen Zei-
tung” vom 6. Januar 1969 lesen, daB der damalige
Verkehrsexperte der Sozialdemokratischen Partei,
Herr Seifriz, davon gesprochen habe, es bestehe
eine Chance fiir die Erhéhung der Kilometer-
pauschale. In diesem Artikel heiBit es weiter — das
ist nur ein Teil der Presse der damaligen Zeit —, es
sei in Bonn bekannt, daB auch der Bundeswirtschafts-
minister nie ein Hehl daraus gemacht habe, daB er
kein Freund der geltenden geringen Pauschale sei.
Nun, meine Damen und Herren, die Zeiten haben
sich etwas gedndert. Herr Seifriz wurde nach und in
Bremen beférdert, und um Herrn Wirtschaftsminister
Schiller ist es etwas stiller geworden. Vielleicht ist
aus diesem Grunde die Betrachtungsweise in dem
vorliegenden Verkehrsbericht der Bundesregierung
etwas anders. Jedenfalls heiBt es dort, man wolle
keinen Anreiz fiir den Einsatz privater Kraftfahr-
zeuge dadurch geben, daB man die Kilometer-
pauschale erhohe; auf der anderen Seite heiBlt es, es
sei denkbar, allen Berufstatigen durch eine erhohte
Kilometerpauschale unter die Arme zu greifen.

Meine Damen und Herren, was soll das heiBlen?

Es ist hier im Grunde genommen nichts Klares aus- |

gesagt. Im Verkehrsministerium wurde wahrschein-
lich das bestatigt, was der Herr Verkehrsminister
heute morgen gesagt hat: man wolle nachdenken, ob
man vielleicht umdenken miisse.

Ich glaube, daB wir in diesem Zusammenhang
einige Grundsdtze beachten miissen. Wir konnen
heute bereits feststellen, daB eine Ungleichheit zwi-
schen dem Arbeitnehmer, der ein privates Kraft-
fahrzeug benutzt, und demjenigen, der ein &ffent-
liches Verkehrsmittel benutzt, besteht. Es ist fest-
zustellen und festzuhalten, daB der Pkw-Benutzer
steuerlich nicht seine Gesamtkosten berticksichtigen
kann, wahrend auf der anderen Seite derjenige, der
ein 6ffentliches Verkehrsmittel benutzt, seine Kosten
bei Ubersteigen der Pauschale in voller Hohe in An-
rechnung bringen kann. Diese steuerliche Ungleich-
heit und Benachteiligung des Kraftfahres wird noch
dadurch erhoht, daB die Tarife im offentlichen Nah-
verkehr aus sozialen Griinden auf vielfaltige Weise
gunstiger gestaltet sind, so daB dem Arbeitnehmer,
der diese oOffentlichen Verkehrsmittel benutzt, von
vornherein weniger Kosten entstehen. Wenn nun
das Gedankenspiel der Bundesregierung verwirk-
licht wiirde, daBB alle Arbeitnehmer eine Pauschale
in Anrechnung bringen konnten, wiirde sich diese
Ungleichheit noch weiter verscharfen. Es kame
dann so weit, daB auch der Radfahrer eine Kilo-
meterpauschale geltend machen koénnte und prak-
tisch einen Strampelbonus erhielte. Ich glaube, daB

wir in diesem Zusammenhang auch noch auf andere
Probleme eingehen miissen. Es dreht sich hier nicht
nur um Verkehrspolitik.

In der letzten Zeit muBten wir erleben, daB die
Bundesregierung zwar standig von Raumordnung
sprach, daB sie aber in ihrem konkreten Handeln
andere Malstdabe setzte. Der VerkehrsausschuB3
mufte erst in den letzten Wochen zur Kenntnis
nehmen, daB die Ballungsrdume im Rahmen der Ge-
meindeverkehrsfinanzierung hoéhere Anteile zuge-
sprochen erhielten als das flache Land. Ich brauche
das hier nicht im einzelnen weiter auszufiihren.

(Abg. Fellermaier: Halten Sie das fiir falsch?)
-— Wir konnen ja dartiber sprechen.

(Abg. Fellermaier: Die Leute vom flachen
Lande fahren doch in die Ballungsraume.
Dort arbeiten sie. Dort miissen die entspre-
chenden Verkehrseinrichtungen geschaffen
werden, damit sie in die Ballungszentren
hineinkommen bzw. aus ihnen wieder her-
auskommen!) ’

— Herr Fellermaier, ich bin sehr dankbar, daB Sie
mir Gelegenheit geben, iiber unsere Vorstellungen
von Raumordnung und Strukturpolitik zu sprechen.
Ich gehe davon aus, daB wir, wenn wir unsere
Stadte in der Zukunft regierbar, verwaltbar, be-
fahrbar und bewohnbar halten wollen, eine ver-
niinftige Raumordnung betreiben mussen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Das bedeutet auf alle Fdlle, daB wir das Land star-
ker beriicksichtigen miussen, bevor es vollends aus-
gebrannt ist.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Abg. Lemm-
rich: Das haben Sie doch im Wahlkampf in
Bayern auch erzahlt!)

Wir konnen dieses Thema aber gern noch auswei-
ten.

Meine Damen und Herren, wenn wir eine gleich-
mdBige Siedlungsstruktur wollen, missen wir in
allererster Linie im Verkehrsbereich, der ja die In-
frastrukturmaBnahmen bietet, unsere Worte in Ta-
ten umsetzen. Wir miissen in diesem Zusammen-
hang auch noch weitere Punkte bedenken.

Ich weiB nicht, ob der Herr Verkehrsminister iiber
das Problem der steuerlichen Berlcksichtigung aller
Arbeitnehmer mit seinem Finanzminister gesprochen
hat. Man kann sehr leicht ausrechnen, wie hoch der
Steuerausfall in diesem Bereich wére. Wir miissen
aber, glaube ich, ganz allgemein einmal die Frage
nach dem Nutzen einer solchen Moglichkeit stellen.
Hierzu hat der Kollege Ollesch heute morgen be-
reits ausgefithrt, daB er den Fahrpreis als das un-
geeignetste Mittel ansehe, um ein Umsteigen von
einem Verkehrsmittel auf das andere zu erreichen.
Wenn das stimmt, sind steuerliche Moglichkeiten
erst recht ungeeignet, um den 6ffentlichen Nahver-
kehr attraktiver zu machen. Ich glaube, wir kénnen
die Diskussion heute nicht abschlieBen: Es handelt
sich hier um einen einigermaBen neuen Vorschlag,
und ich kann auch fir meine Fraktion hierzu noch
nicht Stellung nehmen. Wir miissen sicherlich wei-
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ter diskutieren. Eins konnen wir aber bereits heute
sagen. Ich firchte, daB in diesem Verkehrsbericht
der Bundesregierung bei diesem Thema wiederum
Hoffnungen erweckt wurden, bei denen wir uns fra-
gen miissen, ob sie iiberhaupt erfiillbar sind.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wir miissen uns hier in diesem Parlament fragen,
wie lange die leidvolle Erfahrung mit dieser Bun-
desregierung noch fortgesetzt werden soll, daf sie
Hoffnungen erweckt, die sie nachher nicht erfiillen
kann.
(Zuruf von der SPD: Und noch einmal das-
selbel)

Gestatten Sie mir, daBl ich in aller Kiirze noch
einige S&tze zu zwei anderen Themen sage.

(Zuruf von der SPD: Ungern!)

Meine Damen und Herren, es wurde heute sehr
viel vom Ausbauplan und vom Bedarfsplan fiir den
Bundesfernstraienbau gesprochen. Wir alle begrii-
Ben es, wenn der Bedarf auf wissenschaftlicher
Grundlage ermittelt wird. Eine andere Frage aber
ist, wie dann die einzelnen Fiinfjahrespline durchge-
fihrt werden. Wenn wir feststellen, daf zwar bei
der wissensdaftlichen Ermittlung des Bedarfs fiir
ein Bundesland 15 %9 zusammenkommen, dieses Bun-
desland aber im ersten Fiinfjahresplan fiir den Auto-
bahnbau nur zirka 109 erhdlt, miissen wir uns
fragen, ob diese wissenschaftliche Methode etwas
anderes als ein Mittel zur Augenwischerei ist.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Wer mich hier nicht verstanden hat, dem kann ich
auch ganz konkret sagen, was ich meine. Das Land,
aus dem ich komme, Baden-Wiirttemberg, ist in
dieser miBlichen Lage. Herr Verkehrsminister, wir
werden uns tiber dieses Problem sicherlich noch
unterhalten miissen.

Ich will mit einem letzten Punkt schlieBen, der
die Rede des Herrn Verkehrsministers von heute
morgen betrifft. Ich habe es als eine etwas erstaun-
liche Sache empfunden, daB der Herr Verkehrs-
minister plotzlich auf die Erhéhung der Mineraldl-
steuer einging und dabei nicht mehr ,als Verkehrs-
minister”, sondern ,als Abgeordneter” sprach.
Sicherlich kennen wir dieses Spiel mit verteilten
Rollen oder auch dieses Verkleidungsspiel von der
Kunst. Aber ich bin der Ansicht, da wenn ein Poli-
tiker vor diesem Haus spricht, er schon vorher den
Kampf der verschiedenen Seelen in seiner Brust mit
sich selber ausgemacht haben sollte.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Im gleichen Zusammenhang, ebenfalls bei der
unpopuldaren Frage einer Steuererhéhung, hat der
Herr Bundesverkehrsminister gesagt, die Opposition
solle doch mithelfen, diese Frage zu losen. Meine
Damen und Herren, wir konnen gern iiber dieses
Thema sprechen. Ich wiirde dann aber vorschlagen,
daB der Herr Minister die Opposition auch dann be-
ricksichtigt, wenn er mit der Schere durchs Land
fahrt.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Meine Damen und Herren, das Wort hat der Herr
Abgeordnete Mursch.

(Abg. Lemmrich: Das war seine erste Redel)

-~ So? Das war mir leider nicht bekannt geworden.
Herr Kollege, ich wiinsche Ihnen eine erfolgreiche
parlamentarische Arbeit und beglickwiinsche Sie
zu Threr ersten Rede in diesem Hause.

(Beifall.)

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Herr Pra-
sident! Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Der Verkehrsbericht der Bundesregierung ist ohne
Zweifel — ich glaube, dariiber sind wir uns alle
einig — eine lesenswerte und interessante Lektiire.
Er bemiiht sich, in einer umfassenden Weise die zur
Zeit bestehenden Verkehrsprobleme darzustellen.
Wenn aber nun gesagt wird, er sei zukunftsbezogen
oder gar in die Zukunft weisend, dann, meine Da-
men und Herren, meine ich, daB das nur recht
bedingt richtig ist. Das gilt insbesondere fiir den
Verkehrstrager Luftfahrt — wir miissen auch einmal
liber etwas anderes sprechen —, mit dem ich mich
heute befassen will.

Die Bundesrepublik ist ein Land, das im Welt-
luftverkehr dank seiner geographischen Lage und
auch dank seiner wirtschaftlichen Kapazitat in der
Spitzengruppe steht. Ein Vergleich mit dem ameri-
kanischen Giganten auf diesem Gebiet ist natirlich
nicht moglich. Aber im westeuropdischen Bereich
ist das schon etwas anderes. Hier 148t der Verkehrs-
bericht irgendwelche fortschrittlichen Imitiativen in
Richtung auf eine Neuordnung im europdischen
Luftverkehr vermissen.

Sie wissen, meine Damen und Herren, daB sich
die EWG-Verkehrspolitik lediglich auf die binnen-
landischen Verkehrstrager erstreckt, also auf die
Eisenbahnen, den StraBenverkehr und die Binnen-
schiffahrt. Mir scheint es nicht nur erwagenswert,
sondern auch wiinschenswert zu sein, auch im Hin-
blick auf die sich anbahnende Erweiterung der Euro-
paischen Gemeinschaft, die Luftfahrt und, Kollege
Apel, auch die Seeschiffahrt in die gemeinsame Ver-
kehrspolitik mit einzubeziehen. Es ist namlich kei-
neswegs sicher, ob nicht die kiinftige Entwicklung
der Luftfahrt — insbesondere auch von der Kosten-
seite her — dazu fithren muB, enger als bisher in-
nerhalb der Mitgliedslander der EWG zusammen-
zuarbeiten und auch den Gedanken einer euro-
paischen Air-Union neu zu beleben.

Im Verkehrsbericht wird darauf hingewiesen, daB
die Deutsche Lufthansa ihre Verkehrsleistungen im
vergangenen Jahr iiberdurchschnittlich ausweiten
konnte — im Personenverkehr um 20 %o, im Giter-
verkehr sogar noch mehr — und daB sie deshalb im
Jahre 1969 zum erstenmal in der Lage gewesen ist,
eine Dividende auszuschiitten. Herr Bundesver-
kehrsminister, es fehlt aber in dem Bericht eine
Prognose iiber die zu erwartende kinftige Entwick-
lung. Glicklicherweise ist uns eine solche Prognose
von anderer Stelle geliefert worden. Der General-
sekretdr der IATA, der internationalen Organisa-
tion der Zivilluftfahrtgesellschaften, Herr Hammar-
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skjold, hat gesagt, daB auf Grund von sehr sorg- | schehen —, wie hoch sich die Verluste der Lufthansa

faltigen Ermittlungen der IATA bis zum Jahre 1980
der jahrliche Zuwachs im planmadfiigen Luftverkehr
nur noch etwa bei 12 % liegen werde. Er sagte aber
noch mehr, ndmlich daB die Rentabilitat im Welt-
luftverkehr in einer besorgniserregenden Weise zu
sinken beginne. Das ist — so Hammarskjold — dar-
auf zurlickzufihren, daB die Betriebskostensenkun-
gen, die durch die Verwendung wirtschaftlicheren
und moderneren Fluggerdts erzielt worden sind,
nicht mehr ausreichen, um die Erhéhungen, die sich
zwangsldufig ergeben haben, aufzufangen. Bei die-
sen Erhohungen handelt es sich in erster Linie um
die sogenannten Bodenkosten auf den Flugplédtzen.

Es kommt aber noch etwas anderes hinzu: Durch
die Anschaffung neuer Grofiflugzeuge und der dazu-
gehorigen Gerdte hatten die Luftverkehrsgesell-
schaften ganz erhebliche Finanzlasten auf sich zu
nehmen. Die Folge war, daB Herr Hammarskjold
mit Recht an die Luftverkehrsgesellschaften appel-
lierte, bei ihrer Kapazitdtsplanung eng zusammen-
zuarbeiten und nicht etwa einen zu hohen Markt-
anteil durch ein Uberangebot zu erzwingen.

Alle diese Gesichtspunkte mahnen uns, nach
neuen Wegen der Zusammenarbeit zu suchen. Ich
meine, hier sollte sich die EWG anbieten. Die kiirz-
liche Erkldarung des Prdsidenten von Trans World
Airlines, daB die zwolf groBten amerikanischen
Luftverkehrsgesellschaften im laufenden Jahr ein
Defizit von rund 200 Millionen Dollar zu erwarten
haben, sollte uns Ubrigens zu denken geben und
uns daran erinnern, daB wir zur Lodsung dieser
Probleme wirklich nicht mehr viel Zeit haben.

Auf die Ertragslage der Luftfahrt wirkt aber noch
ein anderer Komplex ein. Ich meine jetzt nicht die
noch ausstehende Regelung des innerdeutschen
Luftverkehrs, sondern ich meine die Frage der
Wegekosten. Im Verkehrsbericht der Bundesregie-
rung wird darauf hingewiesen, daB internationale
Verhandlungen eingeleitet worden seien, um zu Ver-
einbarungen iiber die Erhebung von Flugsicherungs-
gebithren zu kommen, die im ibrigen auch die Ko-
sten fir den Flugwetterdienst mit abdecken sollen.
Ich glaube, hier ist groBte Behutsamkeit geboten,
weil hierdurch die internationale Wettbewerbslage
nicht verdndert werden darf und weil wir natiirlich
auch an die Wirtschaftlichkeit der nationalen Luft-
fahrt denken missen.

Die Bundesregierung kiindigt in ihrem Bericht an,
daB sie alle MaBnahmen ausschépfen will, um die
Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Luitfahrtunter-
nehmen zu stirken. Wir begriiBen das. Unter ande-
rem will die Regierung das dadurch erreichen, daB
sie MaBnahmen treffen will, um Wahrungsverluste
zu verhindern, die fiir die Ertrage deutscher Luft-
fahrtgesellschaften in solchen Landern entstehen
konnten, die eine sogenannte weiche Wéahrung ha-
ben. In diesem Zusammenhang wiirde es uns inter-
essieren, Herr Bundesverkehrsminister, von Ihnen
im VerkehrsausschuBl zu horen, mit welchen MabB-
nahmen Sie dieses Ziel eigentlich erreichen wollen.
Wir wiirden es auch begriifen, wenn Sie uns bei
dieser Gelegenheit auch sagen wiirden — neulich
ist das im VerkehrsausschuB fiir das Jahr 1969 ge-

und der anderen deutschen Luftverkehrsgesellschaf-
ten durch die Aufwertung der D-Mark im Jahre 1970
belaufen.

Wir begriifen es, daB die Deutsche Lufthansa ihr
internationales Flugliniennetz in den kommenden
Jahren verdichten will. Wir tun das deshalb, weil es
sich hier um Linien handelt, die ein wirtschaftliches
Ergebnis erwarten lassen.

Ich mochte mich auf diese Feststellungen be-
schrdanken, weil ich weil}, da Verhandlungen iber
Luftverkehrsrechte zuweilen eine schwierige Proble-
matik beinhalten. Ich bin sicher, daf Sie mich hier
verstanden haben. Zeitdruck und zu lautes Gehabe
tragen im allgemeinen nicht zur Losung einer
schwierigen Problematik bei. Wir werden diese
Fragen, Herr Bundesverkehrsminister, auch wieder-
um im VerkehrsausschuBl behandeln.

Noch ein Wort zu den Ausfiihrungen iiber die Er-
hoéhung der Sicherheit im Flugverkehr. Die Bundes-
regierung rechnet — das ist bemerkenswert — auch
in Zukunft mit einer andauernden Bedrohung des
Luftverkehrs. Das ist eine ernst zu nehmende Ange-
legenheit. Die Regierung hat in Zusammenarbeit
mit den beteiligten Stellen eine ganze Reihe von
MaBnahmen getroffen. Ich frage mich nur, Herr
Bundesverkehrsminister, ob sie ausreichend sind
und ob es nicht doch zwedkmdéBig ware, noch zusatz-
lich an Bord der Flugzeuge SicherungsmaBnahmen
zu treffen, um eine Luftpiraterie, wenn die Luft-
piraten an Bord der Flugzeuge gekommen sind, zu
verhindern. Hierzu gehort auch die Prufung der
Frage, ob man nicht doch Sicherheitsheamte an Bord
der Flugzeuge nehmen sollte, wie es die Ameri-
kaner seit einiger Zeit tun. Die Amerikaner ver-
fligen, wie Sie wissen, auf diesem Gebiet Uber
grofe Erfahrungen. Sie betreiben im iibrigen
die Halfte des gesamten Weltluftverkehrs. Zumin-
dest sollte sich das Ministerium tber die Erfahrun-
gen informieren, die in den Vereinigten Staaten auf
diesem Gebiet gewonnen worden sind. Dann kann
man ndmlich immer noch sehen, wie man weiter-
kommt.

Zum Schluf3, meine Damen und Herren, mdchte ich
noch ein Problem ansprechen, dem eine besondere
und weltweite Bedeutung zukommt: die Systempla-
nung. Sie ist im modernen Luftverkehr sowohl im
engeren nationalen als auch im internationalen Be-
reich unerldBlich. Nur ein Beispiel im kleinen.

Wenn man z. B, wie wir gestern nachmittag, auf
dem Flughafen Ko6ln-Bonn ankommt oder von Koln-
Bonn abfliegen will, stellt man fest, daB dieser
sogenannte Regierungsflughafen zwar &uBerlich
durchaus attraktiv wirkt, daB er aber funktionell
eben doch eine Reihe von Méngeln hat.

(Abg. Seefeld: Das ist doch nicht Sache der
Bundesregierung!)

— Das hat mit der Bundesregierung nichts zu tun;
es geht mir hier um die Problematik, Herr Kollege
Seefeld.

So haben z.B. — das weill man seit einer Reihe
von Jahren — alle gédngigen Verkehrsflugzeuge,
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auch alle diejenigen, die Kéln-Bonn anfliegen, also
die Boeing 707, die 727, die 737, die Caravelle, die

1-11, die DC-8, zwei Ein- und Ausgdnge. Wenn man |

aber in Koln- Bonn ein- oder aussteigen will, kann
man nur einen davon benutzen. Ich meine, dall es
bei einer vernunftigen, sinnvollen technischen Pla-
nung eigentlich moglich sein miifite, die Flugsteig-
kopfe so zu konstruieren, dal man beide Ein- und
Ausgange benutzen kann. Das ist naturlich im
Augenblick noch kein sehr dringendes Problem.
Aber wenn der Flughafen Ko&ln-Bonn einmal das
Verkehrsvolumen erreicht haben wird, fir das das
Flughafengebdaude gebaut worden ist, sieht die
Sache natiirlich schon anders aus.

Noch ein anderer Punkt. Wenn man mit dem Pkw
auf der ZufahrtstraBe zur Abflugebene fahrt und
wenig Zeit hat, setzt bestimmt der eine oder andere
rechts von der Fahrbahn parkende Wagen zuriick
und blockiert damit den gesamten ankommenden
Verkehr, und zwar einfach deswegen, weil die Fahr-
bahn zu schmal ist. Es ist zwar nicht immer rich-
tig, — wie man sagt —, daBl Zeit Geld ist; wer viel
Zeit hat, fir den ist Zeit durchaus nicht Geld. Aber,
meine Damen und Herren, wer fliegen will, hat mei-
stens wenig Zeit, und das sollte man bei der Kon-
struktion der Flughéafen berticksichtigen.

Ich will in diesem Zusammenhang gar nicht von
den himmelblauen Sommermarkisen sprechen, die
sich an den Autobushaltestellen befinden. Sie sind
in tropischen Gebieten sicherlich auBerordentlich
zweckmafig. Aber bei uns, wo es haufig regnet, wo
es naBkalte Monate gibt, sind sie wirklich sehr
unzweckmaBig. Das ist die Systemplanung im klei-
nen mit einigen Maéngeln, die ich hier angedeutet
habe.

Die internationale Systemplanung aber hat natir-
lich ein weit grofieres Gewicht. In der Vergangen-
heit ist es stets so gewesen, dall der technische
Fortschritt zur Entwicklung immer schnellerer und
immer groBerer Flugzeuge gefiihrt hat. Das geschah
in einem solchen Tempo, daBl die in Betrieb befind-
lichen Flugzeuge durch modernere Flugzeuge er-
setzt worden sind, obwohl sie noch durchaus ver-
wendungsfahig waren. Es ist eben auch hier so,
dafl das Bessere das Gute verdrangt.

Dagegen wadre an sich nichts zu sagen, wenn das
nicht gewisse Konsequenzen hatte. Die Anforderun-

gen an die Infrastruktur, also an die Flughéfen, die |

Flugsicherung und den Flugwetterdienst, wurden
durch die technische Entwicklung der Flugzeugin-
dustrie mit ihren ganz erheblichen finanziellen Aus-
wirkungen auf die Infrastruktur bestimmt. Ich
meine, daBl es in der Tat geboten ist, durch eine
sinnvolle internationale Systemplanung zwischen
Luftfahrtindustrie, Flughafengesellschaften, Luftver-
kehrsgesellschaften und Luftfahrtverwaltungen zu
einer verniinftigen Losung zu kommen, bevor es
zu spdt ist. Zu spét ist es schon fiir die erste Gene-
ration der Uberschallflugzeuge, der sogenannten
supersonics, aber fiir die nachfolgende zweite Gene-
ration sollte die Zeit genutzt werden, um eine ver-
niinftige Koordinierung zu erreichen.

Im Verkehrsbericht der Bundesregierung ist —
das muB ich anerkennen, Herr Bundesverkehrsmini-

ster — zum Ausdruck gebracht worden, daf3 die Bun-
desregierung die Bestrebungen der ICAO, der In-
ternational Civil Aviation Organization, in dieser
Hinsicht unterstiitzt. Wir hoffen, daB Sie, Herr
Bundesverkehrsminister, im Herbst néachsten Jah-
res nach der Vollversammlung der ICAO in der
Lage sein werden, dem VerkehrsausschuB iiber
echte Fortschritte zu berichten. Es ist ein auBeror-
dentlich wichtiges Problem.

Meine Damen und Herren, obwohl dem Ver-
kehrsbericht manches fehlt, was in die Zukunft weist
— hierfiir ist die politische Fihrung des Ministe-
riums verantwortlich —, 186t er doch erkennen, daf3
der jetzige Bundesverkehrsminister Leber das Gliick
gehabt hat, vor genau vier Jahren von seinem be-
deutenden Vorgdnger Dr. Hans-Christoph Seebohm

i ein Ministerium mit einer groBen Zahl ausgezeich-

neter Fachleute auf allen Gebieten, insbesondere
auch auf dem Gebiet der Luftfahrt, zu libernehmen.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Deshalb, Herr Bundesverkehrsminister, habe ich
es eigentlich immer bedauert, dal Sie im vergange-
nen Jahr, als das Reichs- bzw. Bundesverkehrsmini-
sterium sein 50jdhriges Bestehen feierte, dieses Ge-
denktages in einem langen und ausfiihrlichen Ar-
tikel unter Threm Namen im regierungsamtlichen
Bulletin gedacht haben und dabei der Entwicklung
und Geschichte des Reichs- bzw. Bundesverkehrs-
ministeriums ebenso wie seiner Aufgabenstellung
eingehende Ausfithrungen widmeten. Sie haben bei
dieser Gelegenheit eine ganze Anzahl friherer
Reichsverkehrsminister namentlich erwdhnt, auch
denjenigen, der dieses Amt im Dritten Reich inne-
hatte. Nur denjenigen, der in diesen 50 Jahren die-
ses Ministerium mehr als ein Drittel der Zeit, nam-
lich tber 17 Jahre — langer, als die Weimarer Re-
publik bestanden hat —, gefiihrt hat, haben Sie
nicht einmal mit seinem Namen erwéahnt, geschweige
denn, daB Sie sein Werk gewilirdigt hatten. Das ist
nicht zu verstehen!

(Hort! Hort! bei der CDU/CSU. — Abg.
Lemmrich: Das ist wirklich nicht zu ver-
stehen!)

Ich glaube, die Zeit ist reif, Herr Bundesverkehrs-
minister, daB Sie hierzu ein kldrendes Wort sagen,

(Beifall bei der CDU/CSU))

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das war die erste Rede des Kollegen Mursch in die-
sem Hause. Ich begliickwiinsche ihn dazu herzlich

(Beifall bei Abgeordneten der CDU/CSU)

und gebe nunmehr dem Herrn Abgeordneten Wendt
das Wort.

Wendt (SPD): Herr Prasident! Meine Damen und
Herren! Ich mochte nur einige Satze zu den Ausfiih-
rungen von Herr Schulte beziglich der Kilometer-
pauschale sagen. Vielleicht, Herr Schulte, hat man
Sie hierher geschickt, weil Sie in dieser Wahlpe-
riode erstmals in diesem Hohen Hause sind und da-
her nicht den wahren AnlaB dafiir kennen, daf3 die
Kilometerpauschale seinerzeit gesenkt worden ist.

©



(A)

Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode — 81. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 2. Dezember 1970

4589

Wendt

Das ist doch damals wegen der von Threr Partei ge-
wollten Rezession geschehen.

(Zurufe von der CDU/CSU.)

Und Sie wollten ja noch weiter gehen. Sie wollten

bis auf 10 Pf heruntergehen und nicht, wie es dann |

gemeinsam beschlossen wurde, auf 36 Pf.

(Abg. Lemmrich: Herr Kollege Wendt, das
stimmt nicht, daB wir daruntergehen woll-
ten!)

— Natiirlich stimmt das! Sie konnen alles nachlesen,
was darliber geschrieben worden ist.

(Abg. Lemmrich: Es stimmt nicht, was Sie
hier sagen! Da war ich namlich dabei! Das
stelle ich nur fest!)

-— Gut, Sie konnen es feststellen; Sie konnen iliber-
all nachlesen, wie es damals war.

Vizeprisident Dr., Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Abgeordneten Fellermaier? —

Fellermaier (SPD): Herr Kollege Wendt, gehe
ich fehl in der Annahme, daB der damalige Bundes-
finanzminister im Kabinett eine Senkung der Kilo-
meterpauschale auf 10 Pf vorgeschlagen hat?

Wendt (SPD): Sie bestdtigen das, was ich eben
gesagt habe.

(Abg. Lemmrich: Eben nicht! Das ist ein
kleiner Unterschied!)

Es kommt noch ein anderer Aspekt hinzu. Damals
ging es um die Steuermechreinnahmen des Bundes
oder — umgekehrt — um weniger Abschreibungs-
moglichkeiten. Hinzu kam das verkehrspolitische
Ziel, die Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden
nicht noch weiter zu verschlechtern. Heute haben Sie
so viel lber die Verkehrsverhdltnisse auch in den
Gemeinden gesprochen, und dadurch sollte gerade
verhindert werden, daB diese Angelegenheit gepruft
wird. Diese Priifung wird nun im Verkehrsbericht
auf Seite 79 angekiindigt. Sie soll erfolgen, um nach
Maéglichkeit eine Verlagerung des individuellen
Verkehrs auf die offentlichen Verkehrsmittel, auf
keinen Fall aber den umgekehrten Effekt zu errei-
chen, daB der Individualverkehr durch die hoheren
Abschreibungsmoglichkeiten noch weiter gefordert
wird.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Herr Abgeordneter, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Abgeordneten Schulte?

Schulte (Schwibisch Gmiind) (CDU/CSU): Herr
Kollege, sind Sie der Ansicht, daBl die Verdnderung
der Kilometerpauschale beim letzten Mal eine Ver-
lagerung des Verkehrsstroms mit sich gebracht hat?

Wendt (SPD): Sie hat aber die Ausweitung ver-
hindert, die wahrscheinlich eingetreten wdre, wenn
es bei der damaligen Hohe geblieben ware. Herr

wohnbarer, befahrbarer werden sollten. Dann mius-
sen wir dafiir sorgen, daBl der Individualverkehr zu-
rickgeht, damit die Stddte fiir ihre Bewohner, die
darin leben, darin arbeiten und die darin fahren
missen, wieder freier werden. Das mull unser ge-
meinsames Ziel sein. Deswegen sind wir ja, Herr
Kollege Lemmrich, vor kurzem in Amerika gewesen
und haben uns das und auch die Auswirkungen dort
angesehen.

(Abg. Lemmrich: Sie wohnen doch auch auf
dem Lande, wenn ich mich nicht tdusche!)

— Dazu komme ich noch. Die Situation auf dem
Lande haben wir doch jetzt im Steueranderungsge-
setz beriicksichtigt: die 40 km-Grenze wird beseitigt.

(Abg. Lemmrich: Das ist wichtig!)
Hier hat es Harten gegeben,
(Abg. Lemmrich: Richtig!)

und die sollen noch in dieser Woche beseitigt wer-
den. Das begriiBen wir ebenso wie die Ankiindigung
des Verkehrsministers, diese gesamte Angelegen-
heit unter den Aspekten der Verkehrspolitik und
der Steuerpolitik zu priifen. Dann werden wir wahr-
scheinlich gemeinsam zu einem guten Ende kommen.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Schmidt (Nie-
derselters).

Schmidt (Niederselters) (SPD): Herr Prasident!
Meine Damen und Herren! Die Ausfiihrungen des
Herr Abgeordneten Mursch iiber die Luftfahrt ver-
anlassen mich, einige Bemerkungen zu machen.
Sicher konnte man hier in vieler Beziehung dariiber
fachsimpeln, warum das eine oder das andere so
und nicht anders ist. Ich will aber einige wesentliche
Bemerkungen machen.

Einmal zum Leber-Plan als Ganzem. Meine Damen
und Herren, der Leber-Plan ist doch eine Gesamt-
konzeption. In dieser Gesamtkonzeption haben alle
Verkehrstrager ihren Platz, die Bundesbahn — das
haben wir heute morgen gehodrt —, der StraBenver-
kehr, die Seeschiffahrt und die Luftfahrt. Nun ist
unsere Aufgabe, zu ilberlegen, wie sich die ein-
zelnen Verkehrstrager in dieser Gesamtkonzeption
verhalten. Es ist das groBe Verdienst von Georg
Leber — im Gegensatz zu dem hochgeschitzten Vor-
gdnger, den ich noch in seiner Amtstdtigkeit als
Mann aus dem Luftverkehr kennenlernen durfte —,
daB er die Gesamtkonzeption gefunden hat, die
diese Verkehrstrager miteinander verbinden.

(Beifall bei den Regierungsparteien. — Abg.
Lemmrich: Bringen Sie doch keine Mairchen
unter die Leute!)

— Wir reden doch iiber die Luftfahrt und die Stel-
lung der Luftfahrt in diesem Programm. Das ist eine
Entgegnung auf meinen Kollegen. — Ich werde
Thnen gleich beweisen, warum das so ist.

Meine Damen und Herren, heute sind doch — ich
habe mich dartber gewundert — die Fragen gar

Schulte, Sie haben gesagt, daB unsere Stddte be- | nicht angesprochen worden, die lange Zeit im Ver-
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kehrsgewerbe zur Diskussion gestanden haben.
Trotz massiver Gegenpropaganda — von Leuten,
die diese Dinger an die Lastwagen geklebt haben —
ist doch im Gegensatz zu allen Vorhersagen ein Auf-
schwung in diesem Verkehrsgewerbe zu verzeich-
nen. Wenn Sie das nicht glauben, konnen Sie das in
den Unterlagen der Berufsgenossenschaften, deren
Vorsitzer zu sein ich die Ehre habe, iiber die Lohn-
summensteigerungen in diesem Verkehrsgewerbe
nachsehen.

Nun zum Weltluftverkehr und den Problemen, wie
sie sich in diesem Konzept darstellen.

Herr Kollege Mursch, Sie haben die Frage auf-
geworfen: Wie ist das eigentlich mit der Deutschen
Lufthansa, und wie stellen sich die Dinge im Welt-
luftverkehr in der Zukunft dar? Sie haben gesagt,
die Lufthansa habe nur einen geringen Teil. Aber in
der Fracht ist sie im iibrigen an vierter Stelle unter
den Gesamt-Carriern im Luftverkehr. Dann haben
Sie die Frage aufgeworfen: Wie geht das mit der
Air-Union?

Ich habe 1964 ein sehr eingehendes Gesprdch mit
Herrn Seebohm zu dieser Frage gehabt. Herr See-
bohm hat mir damals gesagt, wie er es sehe, gehe
es nicht. In der Tat, Herr Mursch, es ging auch nicht,
weil sich in der Air-Union die Partner von ihren
nationalen und iibernationalen Interessen, namlich
von den Flugverkehrsrechten, die sie nun einmal
besessen haben, tiberhaupt nicht trennen konnten.
Das trifft fir alle vier zu. Geben Sie mir recht!

Wir haben dann einen Ausweg gesucht, Leute,
die im Luftverkehr etwas zu sagen haben, und ha-
ben uns iberlegt: Wie konnen wir die von lhnen
angesprochene Kostenprogression in einem verniinf-
tigen Rahmen halten?

Vizeprasident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Gestatten Sie eine Zwischenfrage des Kollegen
Mursch?

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Herr Kol-
lege, darf ich Sie daran erinnern, daB ich gesagt
habe, man miisse {iberlegen, den Gedanken der
Air-Union neu zu beleben, und daB ich das vorher
mit eindrucksvollen Argumenten begriindet habe?
Die Schwierigkeiten der Vergangenheit, die Sie
darstellen, kenne ich natiirlich genausogut.

Schmidt (Niederselters) (SPD): Herr Kollege
Mursch, wenn Sie mich drei Satze hdtten weiterreden
lassen, wire diese Frage uberfliissig gewesen. Aber
ich will Thnen sagen, was wir uns jetzt iiberlegt
haben, wie man das machen kann. Das geht nur so:
Man muB die Dinge gemeinsam machen, die fiir alle
gleichzeitig anfallen, wenn man dahin kommt, fir
alle Partner gleichzeitig dasselbe Fluggerdt anzu-
schaffen.

Nun haben wir die Situation, dal} sich alle Gesell-
schaften der Jumbo-Jets bedienen. Dann gibt es ein
sogenanntes Projekt Atlas. Der Name ,Atlas" ist
zusammengesetzt aus den Anfangsbuchstaben der
Fluggesellschaften Air France, UTA, Lufthansa, Al-
italia und Sabena. Das Atlas-Projekt beinhaltet eine

l

progressive Wartung, die umschichtig bei allen Flug-

i gesellschaften gemacht wird. Air-France macht die

Zelle, die Lufthansa macht die Triebwerke, Sabena
macht die Gerdte, und die Alitalia macht die Elek-
tronik, kiinstliche Horizonte und dhnliche Dinge.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Die Zusam-
menarbeit erweitern!)
— Genau!

Ich wollte Thnen nur sagen: Nur auf diesem Gebiet
kann man so etwas machen, weil es sich auf dem
nationalen Gebiet offensichtlich nicht sehen 14Bt. Das
hat der Verkehrsminister in seinem Bericht auch be-
riicksichtigt.

Ich bin an und fiir sich sehr dankbar, daB er die
Frage der Verkehrsrechte, der Schwerpunkte, um die
es in Zukunft geht, angesprochen hat. Wir sind in
dieser Frage ja gar nicht in einem groBen Gegensatz.
Wir miissen hier auch zur Kenntnis nehmen, daB
diese Angelegenheit sehr, sehr schwierig ist. Ich
muf Thnen aber sagen, daf} ich seit der Zeit, seit der
Bundesverkehrsminister Leber die Geschéfte fiihrt,
sich die Verkehrsrechte in etwa doch sehr gut ent-
wickelt haben.

Gescheitert sind vorgestern — ich weil nicht, ob
Sie das wissen — die Verhandlungen mit den USA.
Es ging darum, mehrere Platze anfliegen zu konnen.
Es sieht auch so aus, als wenn sich auch die Sache
mit Toronto nicht so realisieren 1a8t. Uber Moskau
mochte ich hier gar nicht reden. Das ist natiirlich
eine politische Frage. Sie wissen wie ich, daB sich im
Handgepédck eines jeden AuBenministers auch die
Frage der Verkehrsrechte befindet, nicht nur des
AuBenministers der Bundesrepublik, sondern aller
AuBenminister, die iiber diese Dinge reden.

Nun muB ich einiges zu dem sagen, was Sie lber
die defizitdre Situation ausgefiithrt haben. Sie stell-
ten es anders dar als der Verkehrsbericht des Ver-
kehrsministers, der sich dartiber etwas positiver
duBert als Sie. Sie sprachen von 12?9/ Zuwachs und
davon, daBl die Rentabilitat zuriickgehe. Ich habe
hier zufdllig die Zahlen von der Lufthansa fir
Januar bis September. Fluggédste September 1969:
4 463 000; jetzt, 1970: 5303 000. Das sind 18,8 %9 Zu-
wachs, In der Fracht sind es 16,6 %/, Post 11,1 %,
bezahlte Tonnenkilometer 15,9 %.

Ich will Thnen damit nur sagen, es sieht gar nicht
so schlecht aus. Wenn es uns gelingt, die Kosten
einigermafen in den Griff zu kriegen, dann sehe ich
gar nicht so pessimistisch in die Zukunft wie Sie,
trotz dieser IATA-Vorhersage und trotz der Misere,
in der sich die amerikanischen Fluggesellschaften
befinden. Herr Kollege Mursch, Sie dirfen das nicht
immer auf unsere Verhdltnisse projizieren. Dort
geht es um ganz andere Dinge, und die Entlassungen
von 2000 Leuten bei TWA und von 1800 bei Pan
American haben ganz andere Ursachen.

Vizeprdasident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter, gestatten Sie eine Zwischen-
frage des Herrn Kollegen Mursch?

Mursch (Soltau-Harburg) (CDU/CSU): Darf ich
Sie daran erinnern, Herr Kollege, daB die Zahlen der

—_—
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Prognose, die ich genannt habe, nicht von mir, son-
dern vom Generalsekretar der IATA, Herrn Ham-
marskjold, stammen.

Schmidt (Niederselters) (SPD): Ich habe es zur
Kenntnis genommen, daB sie von Herrn Hammar-
skjold stammen.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Der mifite
das ja eigentlich verstehen!)

— Ja, das sollte man annehmen.

Das Detfizit, von dem ich gesprochen habe, hat
andere Ursachen. Sie haben nun gefordert, die
Wegekosten einzubeziehen und dariiber nachzu-
denken, ob man die Flugsicherung anders gestalten
kann. Davor mochte ich nun doch warnen. Denn die
Frage von Eurocontroll und all die Dinge, die damit
zusammenhdngen, sind nur im Zusammenhang zu
l6sen. Es gibt einen Luftraum, der uns allen zugdng-
lich ist, und Sie kénnen die Dinge nicht, wie es ge-
rade paBt, herausnehmen.

Der Bundesverkehrsminister hat in seinem Bericht
mit Recht geschrieben, daB die Frage des Binnen-
luftverkehrs und all die damit zusammenhdngenden
Probleme eingehend geprift werden miissen. Es ist
einfach nicht zu verantworten, daB wir den Kom-
munen Kosten auferlegen, deren Tragweite sie bis-
her iiberhaupt nicht iibersehen kénnen. Stellen Sie
sich einen Flughafen in einer kleineren Stadt vor,
der ja nicht nur ein Landeplatz sein soll, sondern
der auch eine Befeuerung haben muB, der ein ILS-
System haben muB, der einen Tower haben muf,
der eine Flugsicherung haben muB. All diese Dinge
miissen bezahlt werden und koénnen doch nicht zu
Lasten des Bundes gehen, weil sonst der innerdeut-
sche Verkehr noch mehr defizitar wird.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Staats-

sekretdr Wittrock stimmt genau mit dem

uUberein, was ich gesagt habe! Er hat es mir

im Verkehrsausschul expressis verbis ge-

sagt! Ich habe nur gesagt: groBte Behut-
samkeit!)

— Ja, groBte Behutsamkeit!

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Dann miB-
ten wir doch iibereinstimmen!)

— Ich habe Ihnen hier einige Probleme aufgezeigt,
von denen ich meine, daB man sie nicht so losen
kann, daB man sie in das Gesamtpaket mit hinein-
schniirt, sondern daB man sie auf lange Sicht sehen
muB, je nachdem wie sich die Verhdltnisse im euro-
paischen Luftraum entwickeln.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Selbstver-
stdndlich!)

Es ist eine Frage, Uiber wieviel Luftraum wir in Zu-
kunft verfiigen konnen. Das ist fiir uns ein groBes
Problem. In Amerika hat es diese Probleme gege-
ben, in absehbarer Zeit wird es sie in Deutschland
geben.
(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Wir spre-
chen jetzt aber doch von den Kosten!)

Sie haben von der Sicherheit im Luitverkehr ge-
sprochen. Ich bin der Meinung, daB hier alles getan

worden ist, was Uberhaupt zu tun ist. Ich spreche
jetzt fiir alle, die da beteiligt sind. Das fangt beim
Bundesgrenzschutz an und hort bei den Zollbehor-
den und all den Leuten auf, die sich dankenswerter-
weise fir diese Aufgaben zur Verfligung gestellt
haben. Aber Sie konnen einerseits einen GroBflug-
hafen von der GréBenordnung wie beispielsweise
Frankfurt nicht hermetisch abriegeln. Sie konnen
nicht alle Zufahrtswege so blockieren, daB} eine
Hundertprozentige Sicherheit gewdhrleistet ist.
Zum anderen konnen Sie auf keinen Fall einen so-
genannten Gunman, einen bewaffneten Sicherheits-
beamten, gegen den ausgesprochenen Willen des
Flugkapitans mit ins Flugzeug nehmen; denn fiir die
Sicherheit an Bord ist nun einmal nach dem Gesetz
— das wissen Sie so gut wie ich — der Flugkapitén
verantwortlich. Er muBl dafiir Sorge tragen, daB die
Sicherheit gewahrleistet ist. Im ibrigen sehen Sie
doch am Beispiel der Entfiihrungen nach Kuba, daB
sich dieses System in den Vereinigten Staaten zwei-
fellos iberhaupt nicht bewahrt.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Das
noch nicht erwiesen!)

ist

Sie haben dann noch zur Systemplanung und zur
Flugzeugabiertigung einige Worte gesagt. Dazu
mochte ich noch einiges sagen. Ich stimme IThnen zu,
wir miBten in absehbarer Zeit zu einer Koordinie-
rung kommen. Ich habe gesehen, wie schwierig das
auf den GroBflughdfen, insbesondere in Frankfurt,
ist, nicht auf Grund des bosen Willens der Beteilig-
ten, sondern einfach deshalb, weil der technische
Fortschritt die Planer, die ja gar nicht so schnell
bauen konnen, immer wieder einholt. Die Finger
hier in Ko6ln sind zweifellos fir groBere Flugzeuge
gedacht. Stellen Sie sich nun bitte vor, wie das in
Frankfurt aussieht. Dort miissen Sie mit zwei oder

drei Fingern den Jumbo entladen. An einer solchen

kleinen Stelle konnen Sie eine 737 mit ihren 100
Passagieren nicht entladen. Diese Projektplanung,
auch die Projektplanung fir ausldndische Flug-
hdfen, und die Zusammenarbeit mit auslandischen
Fluggesellschaften hdngen natiirlich in hohem MaBe
davon ab, wie diese Lander ihre eigenen Abferti-
gungsgerdte wieder konstruiert haben. Sie wissen,
daB der Flughafen Orly eine ganz andere Rechts-
konstruktion hat als beispielsweise die Flughafen
AG in Frankfurt, an der Bund und Lé&nder als
Aktiondre beteiligt sind.

Lassen Sie mich nun noch ein Wort zur Frage der
Uberkapazitat sagen. Wenn man die Uberkapazitat
will, muB man sich auch einmal Gedanken dariiber
machen, wie das in Zukunft bei den sogenannten
supplemental carriers und bei den Chartergesell-
schaften aussehen wird. Wir kénnen nicht auf der
einen Seite uns mit dem Gedanken tragen, den Flug-
zeugverkehr in irgendeiner Art und Weise, etwa
durch steuerliche MaBnahmen auszuweiten — den-
ken Sie an den § 82, an die berihmte Sache, bei der
man mehr oder weniger in das Chartergeschaft ein-
steigen kann —, und- auf der anderen Seite Zu-
schiisse geben, damit sich die einzelnen Verkehrs-
trager untereinander koordinieren. Dieses Problem
mulfl nach meinem Dafirhalten gepriift werden. Dar-
riber muBl man reden. Man muBl eingehend unter-
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suchen, ob man diese Uberkapazitaten in Zukunft

iberhaupt noch verkraften kann und ob man so et-
was will.

(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Vor allem
soll man keine neuen zusatzlich schaffen!)

— Das geht ja nicht. Sie haben ja einen freien
Markt, und wenn die Chartergesellschaften das ver-
kaufen, konnen Sie in diesen Markt nicht eingrei-
fen.
(Abg. Mursch [Soltau-Harburg]: Hammar-
skjold!)

— Die Empfehlung des Herrn Hammarskjold basiert
auf der Warnung davor, daB die Fluggesellschaften
diese Entwicklung mitmachen. Aber ich sage lThnen:
sie miissen sie mitmachen, weil sonst die anderen
das machen und weil man im Luftfahrtgeschaft das
Gesetz des Handelns von der Technik und von
anderen Faktoren oktroyiert bekommt, selbst wenn
man, wie Sie sehr richtig bemerken — da muf ich
Ihnen recht geben —, das eine oder andere Flug-
zeuq, technisch gesehen, auch noch etwas langer flie-
gen konnte.

Ich stimme mit der Konzeption, wie sie in dem
Verkehrsbericht niedergelegt ist, was die Luftfahrt
anlangt, voll tberein, und ich bin froh, dafB diese
Dinge einmal in dieser Form ausgesprochen worden
sind und dafl der Minister in dieser Frage des Luft-
verkehrs und seiner Einordnung in die gesamte
Verkehrskonzeption ein klares und eindeutiges
Wort gesagt hat.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Meine Damen und Herren, ich darf den Herrn Kolle-
gen Schmidt zu seiner ersten Rede in diesem Hause
begliickwiinschen und ihm alles Gute fir die weitere
Arbeit wiinschen.

(Beifall.)

Das Wort hat jetzt der Herr Abgeordnete Engels-
berger.

Engelsberger (CDU/CSU): Herr Prasident!
Meine Damen und Herren! Ich mochte ein Problem
ansprechen, das heute beim Herrn Bundesverkehrs-
minister unerwahnt geblieben ist, namlich das Pro-
blem des Fremdenverkehrs, das aber auch in sein
Ressort fallt.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Kollege Engelsberger, ich darf Sie nach § 40 der
Geschidftsordnung zur Sache rufen. Nach der Tages-
ordnung sehe ich keine Moglichkeit, hier den Frem-
denverkehr zu behandeln. Es gibt nur ein derartiges
Problem, das im Verkehrsbericht angesprochen ist,
und das ist die Ferienordnung.

(Zuruf von der CDU/CSU: Es handelt sich
doch um ein Verkehrsproblem!)

— Entschuldigen Sie, hier sind vier Vorlagen zur
Beratung aufgerufen, ndmlich der Verkehrsbericht
1970, das Eisenbahnkreuzungsgesetz, der Ausbau
der Bundesfernstrafen — —

(Abg. Lemmrich: Verkehrsbericht!)

—- Ja, in dem Verkehrsbericht ist der Fremdenver-
kehr bis auf die Frage Schulferien nicht einbezogen.

(Abg. Lemmrich: Eben weil dieser Punkt in

dem Bericht nicht enthalten ist, muB das

angesprochen werden! — Weitere Zurufe
von der CDU/CSU.)

— Entschuldigen Sie, meine Damen und Herren, ich
halte mich hier an die Vorlagen. Es miissen sonst
entsprechende Antrage eingebracht werden.

Ich bitte Sie also, zur Sache zu sprechen.

(Abg. Dr. Apel: Sie haben recht, Herr Pra-
sident! Gar keine Frage! — Zuruf des Abg.
Lemmrich.)

-— Der Herr Kollege hat einen engen Spielraum; er
mull im Rahmen der Geschaftsordnung zur Sache
sprechen.

(Abg. Lemmrich: Aber wenn die Regierung
es Ubersieht, da etwas zu berichten?!)

— Herr Kollege, wir haben vier Tagesordnungs-
punkte, die ganz klar den Rahmen der Debatte ab-
stecken,

(Abg. Lemmrich: Verkehrsbericht!)

und daran mul ich mich halten. Dann héatte Ihre
Fraktion einen Antrag einbringen miissen, iiber die-
sen Punkt hier zusatzlich zu debattieren.

(Abg. Lemmrich: Verkehrsbericht!)

Ein eigener Debattebeitrag iiber Fremdenverkehr
geht jedenfalls iiber den Bereich der genannten
Tagesordnungspunkte hinaus.

Engelsberger (CDU/CSU): Herr Prasident, ich
werde versuchen, im Rahmen des Verkehrsberichts
bzw. des Haushalts des Bundesverkehrsministeriums

(Widerspruch bei der SPD — Abg. Dr. Apel:
Steht nicht zur Debattel)

mich an dieses Problem ,Fremdenverkehr”, soweit
es das Verkehrsministerium berihrt, zu halten.

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Kollege, ich muBl noch einmal wiederholen,
damit wir hier klarsehen: nach der Geschaftsord-
nung sind vier Tagesordnungspunkte — 3 a) bis d)
— aufgerufen. Es gibt einen Punkt, in dem der
Fremdenverkehr am Rande mit dem Verkehrsbe-
richt in Verbindug steht: bei den Schulferien. Ich
habe mich hinsichtlich der Materie noch einmal ver-
gewissert. Sie haben die Moglichkeit, soweit etwas
damit in Verbindung steht, hier zur Sache zu spre-
chen. Ich bitte nur um Verstdndnis: der Haushalt
des Bundesverkehrsministers in Sachen Fremden-
verkehr ist heute nicht zur Aussprache gestellt.

(Zustimmung bei der SPD.)

Engelsberger (CDU/CSU): Herr Président!
Meine Damen und Herren, der Bericht tiber den Ein-
zelplan 12 fir das Haushaltsjahr 1971 sieht zur
Forderung des Auslander-Reiseverkehrs — —

(Lachen bei der SPD.)
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Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Herr Kollege, ich muB Sie noch einmal bitten: ent-
weder Sie kommen zur Sache oder — —

Engelsberger (CDU/CSU): Ich verzichte dann,
es hat keinen Sinn. Ich habe mich auf Fremden-
verkehrsprobleme eingestellt.

Ich bedauere aber, daB es im Rahmen einer Ver-
kehrsdebatte nicht moglich ist, auch den Fremden-
verkehr anzusprechen.

Vizepridsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Kollege, es ist hier keine allgemeine Verkehrs-
debatte, sondern es stehen vier Tagesordnungs-
punkte mit einem klar abgegrenzten Rahmen auf
der Tagesordnung. Es liegt an Ihrer Fraktion, die-
sen Rahmen durch Antrdage zu erweitern.

Das Wort hat der Abgeordnete Fellermaier.

Fellermaier (SPD): Herr Prédsident! Meine
Damen und Herren! Sicher, Herr Kollege Engels-
berger, wird es Gelegenheit geben, bei einer ande-
ren Debatte diese Dinge aufzunehmen, die wir
1968 hier einmal sehr grundsatzlich diskutiert
haben.

Lassen Sie mich fiir die sozialdemokratische Bun-
destagsfraktion — die Debatte neigt sich zum Ende
— ein paar Bemerkungen machen. Diese sind not-
wendig, auch wenn es heute der CDU/CSU vielfach
darum gegangen ist, ihre unbewdltigte Vergangen-
heit doch noch zu bewaéltigen. '

(Zurufe von der CDU/CSU.)
Das hohe Klagelied des Herrn Lemmrich — —

(Fortgesetzte Zurufe von der CDU/CSU.
— Abg. Erhard [Bad Schwalbach]: Das steht
nicht im Verkehrsbericht!)

— Aber, lieber Herr Kollege Erhard, ich sage etwas
— Sie missen warten, bis der zweite Satz kommt —,
was im unmittelbaren Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsbericht und der heutigen Debatte steht, nam-
lich zunédchst etwas zu den Ausfithrungen des Herrn
Kollegen Lemmrich. Nun, man hat menschliches Ver-
stdndnis. Seitdem er in einer Barzel-Liste einer Illu-
strierten als verhinderter Verkehrsminister genannt
worden ist, hat man natiirlich etwas Verstandnis.

(Zurufe von der CDU/CSU. — Abg. Lemm-
rich: Billiger kéonnen Sie es wirklich nicht
machen! Ganz billiger Jakob!)

— Genauso billig, Herr Kollege Lemmrich, wie Sie
heute morgen versucht haben, den Sachvortrag
des Bundesverkehrsministers durch Zwischenrufe
fortlaufend zu unterbrechen, die man zwar in Nie-
derbayern machen kann, die aber selbst dort teil-
weise nicht mehr ankommen. So, wie man in den
Wald hineinschreit, so hallt es auch wider, verehr-
ter Herr Kollege Lemmrich.

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

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodienhausen:
Herr Abgeordneter Fellermaier, gestatten Sie eine
Zwischenfrage des Herrn Abgeordneten Lemmrich?

Lemmrich (CDU/CSU): Herr Kollege Feller-
maier, nachdem Sie hier mit zu den kraftigsten
Zwischenrufern in allen Debatten zdhlen: glauben
Sie, daB diese etwas moralisierende Art sich beson-
ders fiir Sie eignet?

Fellermaier (SPD): Ach, wissen Sie, Herr Lemm-
rich, da kann ich Thnen nur sagen: wenn Sie in den
Schuhen Ihres Fraktionsvorsitzenden — als Lehr-
meister — schreiten wollen, die Schuhe sind in dem
Fall fiir Sie nicht ganz passend.

Aber lassen Sie mich noch etwas zu der Historie
der Beschwerde der CDU/CSU sagen, daB sie da-
mals bei der Vorlage des Verkehrspolitischen Pro-
gramms vor den verschlossenen Tiiren des Ver-
kehrsministers gestanden hat. Einmal hat dieser
Bundesverkehrsminister deutlich gemacht, wie der
damalige Bundeskanzler seine eigene Fraktion dazu
eingeschdtzt hat. Aber zum anderen, Herr Kollege
Lemmrich: Sie wollen dochnicht bestreiten, daB in der
damaligen GroBen Koalition dann, als die Vorlage
des Verkehrsministers auf dem Tisch des Hauses
war, der Minister in manchen Koalitionsgespréachen
gesagt hat, er sei offen fiir alle Vorschldge und auch
fir Verbesserungen. In dieser Offenheit fanden
dann auch die Koalitionsgesprédche statt, an denen
Sie mit beteiligt waren, zwischen dem Bundesver-
kehrsminister, der SPD und der CDU/CSU.

Aber vielleicht sollte ich Thnen, weil Sie sich
immer aus der Vaterschaft an diesem verkehrs-
politischen Programm herausmogeln wollen, in die
Erinnerung zuriidkrufen, was Ihr damaliger Bundes-
kanzler Kiesinger, als er Gast in der SPD-Fraktion
war, zu den Feststellungen und der Kritik seines
Fraktionskollegen Miiller-Hermann am Verkehrs-
politischen Programm, das ja doch ein gemeinsames
Programm war, dazu gesagt hat. Da gab es nur
eine Antwort von Herrn Kiesinger mit einer abwer-
tenden Handbewegung: Menschlich, menschlich.

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

Das war die Bewertung Ihres CDU-Vorsitzenden
und Bundeskanzlers zu der Kritik Thres Fraktions-
kollegen Miiller-Hermann am Verkehrspolitischen
Programm der damaligen GroBfen Koalition.

(Zuruf des Abg. Lemmrich.)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vodkenhausen:
Herr Kollege Fellermaier, gestatten Sie eine Zwi-
schenfrage des Abgeordneten Schmitt (Lockweiler)?

Schmitt (Lockweiler) (CDU/CSU): Herr Kollege
Fellermaier, sehen Sie keinen Unterschied zwischen
einem verkehrspolitischen Programm, das mit Diri-
gismen belastet ist, und einem solchen ohne Diri-
gismen?

Fellermaier (SPD): Aber Herr Koillege Schmitt
(Lockweiler), Sie haben anscheinend nicht zugehort.
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Ich habe Herrn Leber aus der damaligen Zeit zitiert,
daB er von allem Anfang an erklédrt hat, er sei fiir
alle Vorschldage aus dem Kreis des Deutschen Bun-
destages und insbesondere aus der Grofien Koali-
tion offen. Die sachlichen Beratungen haben bewie-
sen, daB er sein Wort dazu im Laufe der Verhand-
lungen eingeldst hat.

Lassen Sie mich nun, meine sehr verehrten

Damen und Herren — —

- Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Herr Abgeordneter Fellermaier, gestatten Sie eine
weitere Zwischenfrage des Herrn Abgeordneten
Schmitt (Lockweiler)?

Fellermaier (SPD): Herr Prasident, wir konnen
dieses Spiel fortsetzen, nur glaube ich, von der Zeit
her sollte man vielleicht den Kollegen des Rechts-
ausschusses nicht zumuten, noch ewig zu warten,
bis sie mit der Vorlage zum Bundesverfassungs-
gerichtsgesetz an der Reihe sind. Herr Kollege
Schmitt (Lockweiler), waren wir nicht im gleichen
AusschuBl, ware es anders, aber so haben wir Gele-
genheit, dort die Aussprache fortzusetzen.

(Abg. Lemmrich: Sie sind meistens nicht

da, Sie halten hier nur grofie Reden! Aber

ich weiB, Sie miissen nach Europa! —
Gegenruf des Abg. Dr. Apel)

— Herr Kollege Lemmrich, iiberlassen Sie das uns,
wie wir die Prasenz im Verkehrsausschuf fiir unsere
Fraktion regeln!

(Abg. Lemmrich: Das haben wir letztens
erlebt!)

Meine sehr verehrten Damen und Herren, lassen
Sie mich nun noch ein paar abschlieBende Bemer-
kungen machen. Dieser Verkehrshericht, den heute
der Bundesverkehrsminister vorgelegt hat, ist eine
erste Bilanz zum Ablauf des Verkehrspolitischen
Programms fiir die Jahre 1968 bis 1972. Was er vor-
gelegt hat, war eine gute Bilanz aktiver deutscher
Verkehrspolitik, seit Leber die Leitung des Hauses
ibernommen hat.

(Beifall bei der SPD.)

‘Wo hat es in diesem Lande vor diesem Zeitpunkt
ein geschlossenes Konzept fiir alle Verkehrstrdager
gegeben? Wo war es? Leber war es, der es erstmals
auf den Tisch des Hauses gelegt hat, auch wenn
Thnen das in Thren Ohren manchmal wehtut.

(Beifall bei der SPD. — Abg. Schmitt [Lock-
weiler]: Was ist dabei herausgekommen?
— Gegenruf von der SPD: Viell)

Lassen Sie mich ein zweites sagen. Dieser Ver-
kehrsbericht war ein Ausblick in die Zukunft, der
deutlich macht, welche Prioritdat diese Bundesregie-
rung in die Verkehrspolitik und in ihre Fortentwick-
lung setzt.

(Zuruf des Abg. Schmitt [Lockweiler]: Wo
stehen die Prioritdten?)

Lassen Sie mich eine weitere Bemerkung machen.
Wir haben heute in dieser Debatte geglaubt, daB
die Opposition nicht in Klein-klein macht, sondern

daB sie eine geschlossene Alternative, ein anderes,
ein besseres Konzept vorlegt, als es diese sozial-
demokratisch-freidemokratische Bundesregierung
hat. Aber hier kann man nur sagen: Fehlanzeige in
der ganzen Debatte. Wo ist Thr geschlossenes Kon-
zept, das besser als das unsere wdire?

(Zuruf von der CDU/CSU: Bezeichnen Sie
Hoffnungen-Wecken als Konzept fir die
Zukunft?)

Lassen Sie mich zum Verkehrsbericht der Bundes-
regierung, weil der Kollege Vehar etwas zu den
Fragen der Entwicklung im Nahverkehr gesagt hat,
nochmals eine Feststellung treffen: Die sozialdemo-
kratische Fraktion begriiit die Erkldarung des Bun-
desverkehrsministers, daf er in Zusammenarbeit
zwischen dem Bund und den Ladndern eine Planung
zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage des of-
fentlichen Personennahverkehrs im Jahre 1971 vor-
legen wird. Wir wissen ganz genau, daf§l wir dazu
die aktive Mithilfe aller Bundesldnder und auch die
Bereitschaft der Gemeinden brauchen. Man kann
nicht so tun, als trage hier der Bundesverkehrsmini-
ster die alleinige Verantwortung dafiir, sondern
man muB auch die Rechtslage sehen.

Nun ist im Zusammenhang mit dem Luftverkehr
von dem Kollegen Mursch einiges gesagt worden.
Lassen Sie mich nur eines hier feststellen: Dieser
Bundesverkehrsminister hat in seinem Hause eine
Arbeitsgruppe zur Neuordnung des Luftverkehrs
eingesetzt, und es gibt auch intensive Verhandlun-
gen mit den Bundesldndern, um zu einer besseren
Koordinierung hinsichtlich des regionalen Luftver-
kehrs, hinsichtlich der regionalen Landeplétze, zu
kommen. Es gibt im Rahmen der EWG — um auch
das hier gleich noch zu sagen, Herr Kollege Mursch
— durchaus Vorstellungen, obwohl die Rémischen
Vertrdge das nicht vorsehen, zu einer Gemeinsam-
keit in der Frage des Luft- und Seeverkehrs zu kom-
men. Nur, wer wei, wie langsam Briisseler Miih-
len mahlen, weifl auch, daB man hier Geduld tliben
muB.

Eines aber ist eine Tatsache: daB dieser Bundes-
verkehrsminister bei manchen Verhandlungen, die
in Briissel lUber die Harmonisierung im Verkehr
stattgefunden haben, die Initialziindung dafiir gege-
ben hat, daB diese Entwicklung heute schneller vor-
angeht, als das in fritheren Jahren in der EWG der
Fall war.

(Abg. Lemmrich: Das steht aber in der Rede
von Herrn Bodson nicht drinl!)

— Ach, wissen Sie, Herr Bodson war ein Verkehrs-
kommissar; jetzt ist es Herr Coppé. Aber die Kom-
missare sind ja in einem gesamtkollegialen Gre-
mium, Herr Lemmrich. Wenn man das beurteilen
will, wie Sie es hier in Zwischenrufen getan haben,
mufl man sich in Briissel etwas umschauen. Da soll-
ten Sie einmal Thre Kollegen vom dortigen Ver-
kehrsausschuf3 befragen.

Lassen Sie mich hier zwei Feststellungen an die
Adresse der CDU/CSU richten, um nochmals das zu
verdeutlichen, was heute vormittag der Kollege
Hans Apel fiir die sozialdemokratische Fraktion ge-
sagt hat:
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Wir treten — um das ganz deutlich zu sagen —
dafiir ein, daB im Jahre 1971 die Frage der mog-
lichen Geschwindigkeitsbegrenzung aufBundes- und
LandstraBen einer Regelung zugefiihrt wird.

Was die Frage der Gefahren des Alkohols im
StraBenverkehr betrifft, so begrilen wir den letzt-
maligen Appell des Bundesverkehrsministers und
seine Ankiindigung einer groBen Aufkldrungsaktion
im Frihjahr néachsten Jahres in der deutschen
Offentlichkeit, sozusagen als letzte Moglichkeit.
Wenn diese Aktion allerdings die gleichen schlech-
ten Ergebnisse bringt, dann werden wir alle ge-
meinsam in diesem Hause interfraktionell den Mut
haben miissen, uns auf eine Herabsetzung der
Grenze auf 0,8 Promille zu einigen — im Interesse
der Hebung der Verkehrssicherheit.

Lassen Sie mich ein Wort Thres Fraktionskollegen
Miiller-Hermann aufgreifen, das ich dankbar unter-
streichen will. Er hat gesagt, daB Sie bereit sind,
im VerkehrsausschuB an Losungen mitzuarbeiten,
um Kkiinftig Priorititen zu setzen, damit es nicht
einen heillosen Wettbewerb um die hohere Bewer-
tung von Nahverkehr oder Fernverkehr oder Aus-
bau in Gemeinden oder Ausbau in Ballungszentren
oder Ausbau von FernstraBen und Bundesautobah-
nen gibt. Als Parlament miissen wir in Zusammen-
arbeit mit dem Bundesverkehrsminister Prioritaten
setzen im Interesse einer Losung der Gesamtver-
kehrsprobleme.

Eine letzte Bemerkung. Herr Bundesminister
Leber, die sozialdemokratische Fraktion ermutigt
Sie: Fahren Sie fort auf diesem Weg. Er war erfolg-
reich, und wir sind sicher, er wird erfolgreich blei-
ben.

(Beifall bei den Regierungsparteien. —
Abg. Schmitt [Lockweiler]: Auf dem Pa-
pier!)

Vizeprdsident Dr. Schmitt-Vockenhausen:
Das Wort hat der Herr Abgeordnete Erhard.

Erhard (Bad Schwalbach) (CDU/CSU): Herr Pré-
sident! Meine Damen und Herren! Das brennendste
Problem in unserem Verkehr ist und bleibt das der
Toten und Schwerverletzten; von den Sachschdaden
will ich gar nicht erst reden. Das ist ein so widitiges
menschliches und volkswirtschaftliches Problem, da3
demgegeniiber Investitionen von einigen hundert
Millionen DM mehr oder weniger nach meiner
Uberzeugung in den Hintergrund treten. Je ent-
schlossener wir diese Frage zu losen versuchen,
desto besser erfiillen wir die Aufgabe, die uns
eigentlich gestellt ist.

Wenn wir im Verkehrsbericht lesen, daB die Bun-
desregierung erwdagt, gewisse MaBnahmen zu tref-
fen und Vorschriften einzufithren, darunter die 0,8-
Promille-Grenze, sich im ubrigen aber weitgehend
mit der Neufassung der StraBenverkehrsordnung
zufrieden gibt, so kann ich nur sagen: Das ist schlicht
zu wenig, Herr Minister. Ein sorgfdltiger Blick in
die Statistik der Verkehrsunfdlle mit todlichem
Ausgang und mit schwerer Koérperverletzung lehrt
uns, daB das unfalltrdchtigste Verhalten in erster
Linie das zu schnelle Fahren und in zweiter Linie

das falsche Uberholen ist, und zwar losgelost vom
AlkoholeinfluB. Der Alkohol war bei diesen Unfal-
len nicht im Spiel. Die Statistik baut darauf auf, dafl
dann, wenn, unter welchen Umsténden auch immer,
ein Unfall passiert, bei dem Alkoholeinflufl eine
Rolle spielt, Alkohol als Unfallursache angenommen
wird. Wenn also jemand unter Alkoholeinflul zu
schnell gefahren ist, erscheint dieses Delikt nur
unter den Alkoholdelikten, nicht unter einem ande-
ren Delikt. Wenn sich also mit Abstand die meisten
schweren Unfialle auf Grund falschen Uberholens
und zu schnellen Fahrens ereignen, miiite bei die-
sem Verhalten angesetzt werden.

Herr Minister, ich halte es fiir ausgezeichnet, daB
Sie eine Werbeaktion gegen das Fahren nach Alko-
holgenuf§ starten, in der Sie dafiir pladieren, nur
Auto zu fahren, wenn man vorher iiberhaupt keinen
Alkohol getrunken hat. Verstarken Sie diese Bemii-
hungen! Der Bundestag sollte daflir das von Ihnen
erbetene Geld immer zur Verfiigung stellen. Ich bin
auch iberzeugt, daB niemand Ihnen die dafir not-
wendigen Mittel streicht, zumindest nicht in diesem
Hause; vielleicht tut es der Finanzminister. Diese
Thre Bemithungen unterstiitze ich voll und ganz.

Wenn man aber an einzelne Bereiche des Straf-
rechtes herangeht, muB man das Gesamte betrach-
ten. Man kann die Abschreckung nicht nur auf den
Alkoholtater richten, sondern muB sie auch auf die
anderen, zahlenmaBig haufigeren Té&ter richten. Das
Strafrecht kommt ja immer erst nach einem Unfall,
nach einem Verkehrsdelikt zum Zuge. Wenn es fir
die Verhinderung von solchen Unfdllen und von
solchem Verhalten von Bedeutung sein soll, kann es
sich nur des Mittels der Abschreckung bedienen.

Wie ist es aber mit der Abschreckung? Herr Mi-
nister, ich habe Ihnen eben schon gesagt, daB im
Hinblick auf die eigentlichen Fehlverhaltensweisen
keine hinreichende und vor allen Dingen keine
wirksame Absdireckung besteht. Ich bin auBerdem
der Meinung, daB die zahlreichen Unfdlle sich auch
bei viel hoheren Strafdrohungen, als Sie sie fiir das
Fahren mit 0,8 Promille Alkohol im Blut vorsehen,
ereignen, d. h. daB hohere Strafen gar keine hinrei-
chend abschreckende Wirkung haben. Bei uns wer-
den im Jahr mehr als 60 000 Menschen wegen Fah-
rens mit mehr als 1,3 Promille Alkohol im Blut ver-
urteilt, die keine Verkehrsgefédhrdung herbeigefiihrt
haben und keinen Unfall verursacht haben, sondern
lediglich in diesem Zustand am Steuer angetroffen
worden sind, also bei korrektem Fahren. Das ist ein
Zeichen dafiir, daB die Abschreckung nicht wirkt. Sie
kann meines Erachtens nicht wirken, denn die Fol-
gen werden im Strafrecht immer weniger widhtig
genommen.

Ein Einblick in das Verhalten unserer Biirger lehrt
uns im ibrigen — die Arzte sagen es uns —, daB
eine Enthemmung im Verhalten im StraBenverkehr
schon bei 0,5 Promille Alkohol im Blut eintritt.
Wenn man iiberhaupt wirksam vorgehen will, mufl
man also schon den enthemmten Fahrer als eine Ge-
fahr fiir den sonstigen Verkehr bekdampfen. Es ware
konsequent, zu sagen: Das Fahren unter Alkohol-
einfluB wird generell unter Strafe gestellt, d.h.
jeder, der Alkohol im Blute hat, wird unter Strafe
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gestellt. Das ware vielleicht wirksam. Alles andere
halte ich fir unwirksam.

Man kann aber nicht Abschreckung im strafrecht-
lichen Bereich fordern und verlangen und zur glei-
chen Zeit die abschreckende Wirkung des Straf-
rechts fast auf ein Nullum reduzieren. Genau das
haben wir im vorigen Jahr gemacht. Am 1. Oktober
ist ein Strafrecht in Kraft getreten, nach dem der
StraBenverkehrssiinder fast nicht mehr mit einer
Einsperrung bestraft wird und nach dem der StraBen-
verkehrssiinder generell mit der Gunst der Ausset-
zung der Strafe zur Bewahrung zu rechnen hat, was
vorher nicht der Fall war.

Diese Minderung der Abschreckungswirkung des
Strafrechts ist aus anderen als verkehrlichen Griin-

- den geschehen. Wir haben bei den Beratungen im

(B)

vorigen Jahr sehr wohl darauf hingewiesen, daB
man im StraBenverkehr ohne kurze Freiheitsstrafen,
die zu verbiifen, nicht nur zu verhéngen sind, mit
an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht
auskommen wiirde, und wir haben auf das Beispiel
Schwedens verwiesen. Aber wenn die Schweden
etwas machen, was nicht in unsere Systeme, sagen
wir lieber: in gewisse allzu wohlwollend gepragte
Systeme der Vorstellung von dem, was der Mensch
ist und wie er sich verhalt, hineinpaBt, dann wird
nicht nach Schweden geschaut, wo man sich pragma-
tisch verhalten hat. Wenn man also abschrecken
will, dann muB man im StraBenverkehr ganz sicher
die kurze Freiheitsstrafe haben, und nicht nur fir
den Alkoholtéter.

Ich glaube also, hier ist ein Feld der Rechtspolitik
und keine spezielle verkehrspolitische Frage. Wir
sollten gemeinsam die verkehrspolitischen Erforder-
nisse zusammen mit den allgemein rechtlichen sehen,
damit wir nicht am selben Tage Gesetze in Kraft
setzen, die, wie geschehen, die Abschreckungswir-
kung mindern, und gleichzeitig fordern, sie wieder
zu erhoéhen, und zwar so zu erhéhen, daB eine ge-
rechte Losung damit mit Sicherheit nicht erreicht
wird, sondern nur eine noch ungerechtere.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepriasident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, es liegen keine weiteren Wortmeldungen
vor. Dann kénnen wir abstimmen,

Ich schlage Thnen vor, daB wir zunachst einmal
iber die Punkte a), b) und c) en bloc abstimmen.
Der Altestenrat schlagt vor, diese Vorlagen an den
Ausschufl fiir Verkehr und fiir das Post- und Fern-
meldewesen als federfiihrenden AusschuB und an
den HaushaltsausschuB zu iiberweisen. Ist das Haus
einverstanden? — Ich hére keinen Widerspruch; es
ist so beschlossen.

Zu Punkt d) schlégt der Altestenrat Uberweisung
an den FinanzausschuB als federfithrenden Ausschull
und an den Ausschull fiir Verkehr und fiir das Post-
und Fernmeldewesen als mitheratenden Ausschull
vor. Ist das Haus einverstanden? — Kein Wider-
spruch; es ist so beschlossen.,

Zu Punkt e) ist Uberweisung nur an den Ausschufl
fir Verkehr und fiir das Post- und Fernmeldewesen

vorgeschlagen. -— Das Haus ist einverstanden; es ist
so beschlossen.

Ich rufe auf Punkt 4 der Tagesordnung:

Zweite und dritte Beratung des von der Bun-
desregierung eingebrachten Entwurfs eines
Vierten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes
iiber das Bundesverfassungsgericht

— Drucksache VI/388 —

Schriftlicher Bericht des
(5. AusschuB)

— Drudksache VI/1471 —

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Arndt
(Hamburg)
Abgeordneter Dichgans

(Erste Beratung 38. Sitzung)

Rechtsausschusses

Herr Dr. Arndt, Sie haben das Wort als Bericht-
erstatter.

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Herr Prasident!
Meine sehr verehrten Damen und Herren! Mit dem
Vierten Gesetz zur Anderung des Bundesverfas-
sungsgerichtsgesetzes legt Ihnen der Rechtsaus-
schufl des Deutschen Bundestages eine wichtige
Rechtsentscheidung vor, die bereits im 4. Deutschen
Bundestag eingehend beraten worden ist und in die-
sem Bundestag wiederum Gegenstand intensiver
Beratungen gewesen ist.

Erstens. Das Ihnen heute vorgelegte Gesetz hat
zwei groBe Schwerpunkte. Es bringt Thnen zundchst
das sogenannte Sondervotum. Das heiBt: die Richter
des Bundesverfassungsgerichts werden in Zukunft,
wenn dieses Gesetz verabschiedet ist, das Recht ha-
ben, entweder ihre abweichende Meinung zur Be-
grundung einer Entscheidung des Gerichts oder ihre
abweichende Meinung zum Tenor, zur Entscheidung
selbst an das Urteil anzufiigen. Ich will mich bei der
Berichterstattung darauf beschrdnken, auf diese
wichtige Neuerung in unserer Rechtsordnung hinzu-
weisen, die der Fortentwicklung, Anpassung und
Offenheit des deutschen Verfassungsrechts durch
unser hochstes Verfassungsgericht dient. In der
ersten Lesung des Gesetzes im 5. Deutschen Bundes-
tag und in der ersten Lesung des Gesetzes im
6. Deutschen Bundestag ist ausfiithrlich zur Frage
der Bedeutung des Sondervotums Stellung genom-
men worden, so dall ich mich kurz fassen kann.

Die zweite wichtige Neuerung, die ich Thnen im
Namen des Redhtsausschusses vorzutragen habe, ist
die Schaifung eines einheitlichen Richterstatus. Bis-
her kannte das Bundesverfassungsgerichtsgesetz
Richter sehr unterschiedlichen Status: Richter, die
auf Lebenszeit berufen waren, und Richter, die auf
Zeit berufen waren. Wenn dieses Gesetz verab-
schiedet wird, wird es in Zukunft nur noch einen
einheitlichen Richterstatus geben: wir haben uns
dafiir entschieden, daBf alle Richter des Bundesver-
fassungsgerichts in Zukunft auf zwolf Jahre gewdhlt
werden und daB eine Wiederwahl nicht mehr mog-
lich sein soll. AuBerdem hat der AusschuBl gleich-
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zeitig eine Altersgrenze festgesetzt, und zwar die
gleiche Altersgrenze, die auch fiir alle anderen Rich-
ter gilt, namlich die Altersgrenze von 68 Jahren.

Zweitens. Daneben enthdlt der Entwurf, den der
RechtsausschuB Ihnen vorlegt, eine Reihe weiterer
— wenn auch nicht so wichtiger — Punkte, die wir
neu gefaBt haben. Als erstes ist zu nennen, dab in
Zukunft im Bereich des Strafrechts nicht nur eine
Strafnorm, die vom Bundesverfassungsgericht fiir
nichtig erkléart wird, im Rahmen des Strafverfahrens
einen Wiederaufnahmegrund darstellt, sondern in
Zukunft wird auch eine verfassungswidrige Aus-
legung einer im iibrigen unbeschrankt weitergelten-
den Norm als Wiederauinahmegrund gelten. Ur-
sache hierfiir waren die Verurteilungen von Kriegs-
dienstverweigerern, die zum zweiten- und drittenmal
— in einem Fall zum viertenmal — wegen Dienst-
flucht bestraft wurden und fiir die das nach Meinung
mindestens mehrerer Landgerichte und des Ober-
landesgerichts Celle keinen Wiederaufnahmegrund
darstellte. Das Bundesverfassungsgericht stellte
dann jedoch in einer Entscheidung fest, daB eine
mehr als einmalige Verurteilung wegen Dienstflucht
verfassungswidrig ist. Diejenigen, die bereits ver-
urteilt waren — einige dreimal, einer sogar vier-
mal —, blieben das auch. Ein solches Ergebnis ist
natiirlich in hochstem MaBe unbefriedigend. Der
RechtsausschuB hat hieraus die Konsequenz gezogen
und hat deswegen auch die verfassungswidrige Aus-
legung einer Strafnorm als absoluten Wiederauf-
nahmegrund im Strafverfahren aufgenommen.

AuBerdem mochte ich noch einen weiteren Punkt
nennen. Sie wissen, daB wir im vorigen Bundestag
durch das 19. Gesetz zur Anderung des Grund-
gesetzes die Verfassungsbeschwerde in das Grund-
gesetz eingebaut haben. Das heutige Verfassungs-
gerichtsgesetz zieht daraus die Konsequenzen. Die
Verfassungsbeschwerde wird nun mit ihrem neuen
verfassungsrechtlich gesicherten Status auch in das
einfache Gesetz eingebaut. Gleichzeitig wird in be-
stimmten Féllen das Annahmeverfahren verbessert.

Drittens. Ich mdchte Sie fiir den AusschuB darauf
hinweisen, daB wir auch eine Reihe von Dingen
nicht beschlossen haben. Wir haben nicht beschlos-
sen, was die Bundesregierung in ihrem Entwurf vor-
geschlagen hatte, n&mlich den Zeitpunkt fiir das
Wirksamwerden der Entscheidungen unter Umstén-
den ndher an die Entscheidung heranzulegen, als
das nach geltendem Recht der Fall ist. Sie wissen,
daB nach unserer geltenden Rechtsordnung die Fest-
stellung des Bundesverfassungsgerichts, ein Gesetz
sei nichtig, bewirkt, daB dieses juristisch als nie in
der Welt vorhanden angesehen wird. Das bringt
natiirlich, insbesondere wenn Gesetze als nichtig
festgestellt werden, die lange Zeit scheinbar galten
und angewandt wurden, in der Praxis manche
Schwierigkeit mit sich. Das hat der Ausschull nicht
verkannt.

Dennoch haben wir uns nach intensiven Beratun-
gen, nach Anhorung des Gerichts und nach Anho-
rung von Sachverstdndigen dahin gehend entschie-
den, dem Hohen Hause zumindest zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt noch keine Anderung in diesem
Punkte vorzuschlagen. Wir haben namlich einsehen

miissen, daB durch eine Anderung dieser Vorschrif-
ten noch schwierigere Probleme auftauchen wiirden,
Probleme, die zumindest gegenwartig noch nicht ge-
meistert werden kénnen. Aus diesem und einigen
anderen Motiven — es gab auch Kollegen unter uns,
die eine Anderung der gegenwdrtigen Rechtslage
schlechthin fiir verfassungswidrig hielten — haben
wir uns nicht entschliefen konnen, der Bundesregie-
rung insoweit zu folgen.

Die Mehrheit von uns hat ferner dem Herrn Kol-
legen Dichgans und seinen Freunden nicht darin fol-
gen konnen, aus dem Bundesverfassungsgericht ein
Einheitsgericht zu machen, d. h. ein Gericht, das sich
nicht in verschiedene Spruchkdrper oder Senate un-
tergliedert. Wir sind zwar im Rechtsausschufi alle
der Meinung, daB das Bundesverfassungsgericht als
einheitlicher Spruchkérper ein anzustrebendes Ideal
ware. Wir haben uns aber belehren lassen, daB es
angesichts der Belastung und ohne eine Einschrén-
kung der Kompetenzen des Bundesverfassungsge-
richts gegenwartig nicht moglich ist, das Bundesver-
fassungsgericht als Einheitsgericht zu konstituieren.
Ich bin sicher, daB der Kollege Dichgans in der drit-
ter Lesung auf dieses Problem noch eingehend zu
sprechen kommen wird.

SchlieBlich hat sich die Mehrheit des Ausschusses
auch nicht dazu entschlieBen kénnen, fiir die Erkla-
rung eines Geselzes als verfassungswidrig eine an-
dere als die einfache Mehrheit des Gerichts vorzu-
schreiben. Auch dariiber gingen allerdings die Mei-
nungen auseinander. Die Debatte zur dritten Lesung
wird das sicherlich noch zeigen, so daB ich mich jetzt
in der Berichterstattung auf die Feststellung dieser
Dinge beschrdanken kann.

SchlieBlich muB ich noch im Rahmen meiner Be-
richterstattung auf ein, wie die Vertreter aller Par-
teien im RechtsausschuB meinen, nicht sehr erfreu-
liches Kapitel hinweisen. Dem spateren Kaiser Wil-
helm I. wird das Wort zugeschrieben, als er noch
preuBischer Kénig war und die Schlacht von Konig-
griatz gewonnen hatte und Bismarck ihm anschlie-
Bend ansann, den bekannten Frieden von Nikols-
burg zu schlieBen, der fiir PreuBen keinerlei territo-
rialen oder sonstigen Gewinn brachte, daB er diesen
Frieden nur unterschreiben konne, ,weil mich mein
Ministerprasident vor dem Feinde im Stich gelassen
hat”. Sie wissen, daB hinterher die andere Seite
immer ,Rache fiir Sadowa!” gerufen hat.

Wir Mitglieder des Rechtsausschusses wollen
nicht rufen: ,Rache fiir Sadowa!” Wir meinen aber,
daB es ein unertraglicher Zustand ist, wenn in die-
sem Land die hochsten Richter besoldungs- und
rangméBig nicht mindestens den hdéchsten, Beamten
gleichgestellt sind. Auch hier war sich der AusschuB
nicht einig, wie dieses Problem zu lésen sei. Unsere
Freunde von der Christlich-Demokratischen Union
schlugen vor, die Verfassungsrichter zu emeritieren,
d. h. ihnen auf Lebenszeit die vollen Beziige zu las-
sen, wie das gegenwdrtig noch bei den Professoren
der Fall ist. Wir Sozialdemokratten waren dagegen
der Meinung, man solle dieses Problem durch eine
schlichte Gleichstellung regeln, d. h. die hochsten
Richter sollten zumindest nicht schlechtergestellt
werden als die hoéchsten Beamten in diesem Land.
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Wir muBten aber zundchst vor der geschlossenen
Phalanx derjenigen kapitulieren, die meinten be-
stimmte Besoldungsgrundsétze verteidigen zu miis-
sen und die glaubten, daB das Besoldungsgefiige ins-
gesamt oder zumindest bei den Richtern vielleicht
ins Rutschen kd@me, wenn diese Gleichstellung der
hochsten Richter mit den hiéchsten Beamten vorge-
nommen wiirde.

Wir hédtten fiir unsere Meinung sicherlich keine
Mehrheit in diesem Hause gefunden. Wir bedauern
das alle auBerordentlich, und wir freuen uns dar-
liber, daB aus dem Kreis der Mitglieder dieses Hau-
ses, die dem Rechtsausschul nicht angehoren, Stim-
men laut geworden sind, die sich dafiir aussprechen,
daB ein Gesetz liber das Amtsgehalt und den Status
von Mitgliedern der obersten Verfassungsorgane
geschaffen werden moge. Man sagt, daB man auch
die Mitglieder des Bundesverfassungsgerichts in
eine solche Regelung einbeziehen koénnte, ohne daB
davon eine prdjudizielle Wirkung etwa auf Beamte
oder andere Gruppen des Offentlichen Dienstes aus-
gingen. Aber dies ist nur ein kleiner Silberstreif am
Horizont.

Der ganze RechtsausschuBl bestreitet mit Nach-
druck, da die Einstufung der Bundesverfassungs-
richter analog der der hochsten Beamten in diesem
Lande ein Prdjudiz fir die Beamtenbesoldung wire,
denn wir sind ohnedies der Meinung, daB ein
grundsdtzlicher, ein qualitativer Unterschied zwi-
schen der Besoldung von Richtern und der von Be-
amten besteht. Das ergibt sich aus dem Grundgesetz
und ist durch Urteile des Bundesverfassungsgerichts
zu Art. 92 belegt. Dariiber hinaus sind wir der Mei-
nung, nicht einmal fiir die Richter in diesem Lande
wirden wir mit einer Gleichstellung ein Prdjudiz
schaffen, denn es handelt sich beim Bundesverfas-
sungsgericht eben nicht nur um ein Gericht, sondern
um ein oberstes Verfassungsorgan, das gleichbe-
rechtigt neben Bundesprdsident, Bundesversamm-
lung, Bundesregierung und Bundestag steht.

Aus allen diesen Griinden haben wir sehr be-
dauert, daB unsere Vorstellungen jedenfalls heute
offensichtlich noch keine Verwirklichungschance
haben. Aber wir wollen, wie gesagt, nicht ,Rache
fur Sadowa!” schreien. Wir hoffen nur auf die bes-
sere Einsicht, die sich im Laufe der ndchsten Monate
und Jahre vielleicht im ganzen Hause zeigen wird.

Damit darf ich Thnen fiir das Gehér danken, das
Sie der Berichterstattung geschenkt haben, und Sie
bitten, nunmehr in die eigentliche Beratung des
Gesetzes einzutreten.

(Beifall.)

Vizeprisident Dr. Schmid: Ich danke dem
Herrn Berichterstatter. Wenn das Haus es
winscht, kann in zweiter Beratung in die allgemeine
Aussprache eingetreten werden. — Ich hore keinen
Widerspruch. Wir treten in zweiter Lesung in die
allgemeine Beratung ein. Herr Abgeordneter Dich-
gans!

Dichgans (CDU/CSU): Herr Priisident! Meine
sehr verehrten Damen! Meine Herren! Ich mochte

nicht in eine allgemeine Beratung eintreten, son-
dern namens der CDU/CSU-Fraktion nur eine kurze
Erkldrung abgeben.

Die Bedenken, die aus dem Kreise der CDU/CSU
gegen die Novelle erhoben werden, betreffen we-
niger das, was in diesem Gesetz steht — das ist in
vielen Fallen durchaus niitzlich —, als vielmehr das,
was in ihm nicht steht. Wir verzichten aber darauf,
hier im Plenum erneut die Antrdge einzubringen,
die im AusschuB mit 13:12 Stimmen niederge-
stimmt worden sind. Wir mdchten damit nicht allein
einen Beitrag zur Okonomie des heutigen Ablaufs
leisten, sondern wir sind auch der Meinung, daB3 es
der Wiirde des Bundesverfassungsgerichts nicht
entsprache, Reformen dieses Verfassungsorgans hier
in strittigen Abstimmungen mit geringen Mehrhei-
ten zu beschlieBen. Der Proze der Meinungsbildung
ist offenbar noch nicht genug fortgeschritten. — Was
zu den Grundsatzfragen zu sagen ist, mochte ich in
der dritten Lesung ausfiihren.

Vizepridsident Dr. Schmid: Wird das Wort in
zweiter Beratung weiter gewiinscht? — Das ist nicht
der Fall.

Dann kommen wir zur Einzelabstimmung. Ande-
rungsantrdge sind nicht gestellt; ich rufe also en
bloc Artikel 1 bis 6, Einleitung und Uberschrift auf.
Wer zustimmen will, gebe das Handzeichen. —
Gegenprobe! — Enthaltungen? — Der Entwurf ist
bei zahlreichen Enthaltungen angenommen.

Ich rufe auf zur
dritten Beratung.

Wir treten zundchst in die allgemeine Aussprache
ein. Das Wort hat der Herr Abgeordnete Dichgans;
er hat um 30 Minuten Redezeit gebeten.

Dichgans (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
sehr verehrten Damen! Meine Herren! Vergleicht
man die Novelle zum Bundesverfassungsgerichts-
gesetz mit den Absichten der Regierung, so ist das
Ergebnis mager. Die zeitliche Begrenzung der Nich-
tigkeit verfiel der einhelligen Ablehnung; nicht ein-
mal die Bundesverfassungsrichter waren dafiir. Die
Operation, die die Unterschiede im Status der ver-
schiedenen Richtergruppen beseitigen wollte, ist
vollig miBlungen. Die Unterschiede sind nach der
Operation gréBer als vorher. Vom Einheitsgericht,
das allgemein gefordert wird — auch der Kollege
Arndt hat eben wieder ein Lippenbekenntnis dazu
abgelegt —, sind wir weiter entfernt denn je.

Zundchst zum unterschiedlichen Status! Wir
haben beschlossen, daB jetzt jeder Richter nur eine
Periode lang tatig sein soll, zwolf Jahre, ohne die
Moglichkeit der Wiederwahl. Das bringt in der
Tat eine Vereinheitlichung. Aber ob sie gut ist,
bleibt sehr zweifelhaft. Wer etwa mit 50 Jahren in
das Bundesverfassungsgericht gewdhlt wird, sieht
sich dann mit 62 Jahren ausgebootet und steht vor
schwierigen Entscheidungen, die schon vorher sein
Verhalten beeinflussen konnen. Immerhin gibt es
in diesem Punkt eine Vereinheitlichung.

Ein weit bedeutsamerer Unterschied im Status
besteht jedoch fort: das ist die Zulage fiir die Pro-
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fessorenrichter. Nach Auskunft eines Sprechers des
Bundesjustizministeriums betrdgt diese Zulage etwa
2000 DM im Monat — rund ein Drittel des norma-
len Gehalts —. Man muB sich die Frage stellen: Lei-
stet ein Professorenrichter, der nebenbei noch eine
Lehrtdtigkeit austibt, deshalb mehr fiir das Ge-
richt? Es handelt sich wohlgemerkt nur um die Lehr-
tatigkeit; denn eine wissenschaftliche Tatigkeit
kann jeder Richter ausiiben, auch der Richter, der
nicht Professor ist. Die Frage lautet: Bringt die
Lehrtatigkeit einen zusatzlichen Gewinn? Die Ant-
wort kann nur lauten: Nein; denn natiirlich nimmt
sie Zeit in Anspruch, und die Zeit ist bei dem ohne-
hin Uberlasteten Bundesverfassungsgericht — ich
komme darauf noch zuriick — sehr kostbar.

Nun ist das Argument aufgetaucht, das Gericht sei
daran interessiert, Professoren als Richter zu ge-
winnen — das ist auch meine Meinung —, und
daftir reiche eben die normale Besoldung in B 10
nicht aus, sondern man miisse etwas Zusdtzliches
bieten. Aber wenn das Gericht an Richtern, die nicht
aus der Justiz kommen, interessiert ist, so gilt
das doch nicht nur fiir die Professoren, sondern
ebenso fiir Anwilte, vielleicht in dem einen oder
anderen Fall auch fiir einen Industriejuristen. Wenn
es iiberhaupt Anreizpramien geben muf}, miiBte man
diese verniinftigerweise fiir alle AuBenseiter ein-
fihren, also ein Gesetz schaffen, das es dem Prasi-
denten ermoglicht, Zulagen fiir AuBenseiter festzu-
setzen.

Meine Damen und Herren, glauben Sie, daB es
vertretbar ware, die Leistungen der aus der Justiz
stammenden Richter auf diese Weise, durch eine
mindere Bezahlung, standig zu diskriminieren? Ich
darf in diesem Zusammenhang, damit MiBverstand-
nisse ausgeschlossen werden, besonders darauf hin-
weisen, daB es sich natiirlich immer nur um zu-
kinftige, neue Vertrdge handelt. Niemand denkt
daran, in die bestehenden Vertrdge einzugreifen.

Wenn man fragt, ob es sinnvoll ist, diese Anreiz-
pramien, und zwar nur fiir Professorenrichter, bei-
zubehalten, so kann die verninftige Antwort nur
lauten: Nein. Dazu hatte sich auch der AusschuB in
einem BeschluB durchgerungen, aber die Fraktions-
disziplin der Koalition brachte ihn spdter wieder
zu Fall. Ich verstehe sehr gut, daB die Fraktionen
in groBen politischen Fragen auf Geschlossenheit
dréngen. Wer das Wort ,Fraktionsdisziplin” mit
lauter GroBbuchstaben schreibt — ich als unerschiit-
terlicher Liberaler tue das allerdings nicht —, kann
dem Kollegen Wehner fiir seine Leistungen auf
diesem Gebiet seine Bewunderung nicht versagen.
Aber ich frage mich, ob es wirklich sinnvoll ist,
diese Fraktionsdisziplin auch bis in die Sachfragen
der AusschuBberatungen durchzuziehen: Fraktions-
disziplin an Stelle von Argumenten.

Wir haben die Frage der Professorenrichter im
AusschuB sehr eingehend diskutiert und, wie ge-
sagt, zunachst den BeschluBl gefalit, bei allen kiinf-
tigen Richtern das Verbot jeder Nebentatigkeit,
auch der Professorentatigkeit, zu fixieren. Die SPD
hatte aus diesem AnlaB den Wunsch, die Richter
von B 10 nach B 11 hoherzustufen — ein Vorschlag,
der auch von der CDU positiv aufgenommen wurde.

Er stieB dann auf Bedenken bei der Bundesregie- ©
rung, wegen der Berufungsfdlle, und daraufhin for-
derte die Koalition eine erneute Abstimmung iiber
den bereits gefaBten BeschluBf bezliglich des allge-
meinen Verbots der Nebentatigkeit.

Die Diskussion iiber diesen erneuten Antrag er-
gab uberraschenderweise, daf die Umstufung von
B 10 auf B 11 unter Berticksichtigung der bereits
bestehenden Sonderregelungen eine Erhohung der
Bezlige um monatlich 200 DM gebracht hatte. Das
ware, bezogen auf die bisherigen Bezlige, eine Erho-
hung um 3,3 %. Das war in diesem Augenblick aus
den Griinden, die wir besprochen haben, nicht er-
reichbar. Daraufhin erkldrten die Sprecher der Koa-
lition, wenn die Erhéhung um 200 DM im Monat
nicht erreichbar sei, miisse es bei dem bisherigen
Mehrverdienst aus Nebentatigkeit von 2000 DM im
Monat bleiben.

Die Diskussion tiiber diesen Punkt brachte offen-
bar auch die Einheitsfront der Koalition zum Wan-
ken. Die AusschuBsitzung muBte deswegen unter-
brochen werden. Es dauerte erhebliche Zeit, bis die
Kollegen in den AusschuB zuriickkamen. Eine neue
Erklarung wurde nicht abgegeben. Es wurde nur
Abstimmung verlangt. Diese brachte dann eine
Mehrheit von 13 :12, die den alten BeschluB um-
warf. Dieses Ergebnis erscheint mir schlicht uner-
trdglich. In der Sache: es erscheint mir unzumutbar,
daB wir auf die Dauer unseren Berufsrichtern zu-
muten, fiir die gleiche Téatigkeit ein so viel gerin-
geres Einkommen zu beziehen als die Professoren-
richter.

Zum Verfahren des Fraktionszwangs in den Aus-
schussen: Was soll man dagegen tun? Ich mochte
zweierlei vorschlagen. Ich werde morgen in der
Sitzung des Rechisausschusses den Antrag stellen,
daB wir in Zukunft alle Sitzungen dieses Ausschus-
ses Offentlich halten. Das ist vielleicht ein gewisses
Gegenmittel gegen allzu krasse Eingriffe des Frak-
tionszwangs. AuBerdem werde ich ganz freund-
schaftlich den Sprecher der Regierungskoalition
bitten, uns immer vorher zu sagen, in welchen
Punkten die Koalition durch Beschlisse ihrer Ar-
beitskreise so fixiert ist, daB sich eine Aussprache
nicht mehr lohnt. Ich werde dann den AusschuBvor-
sitzenden bitten, die Ubrigen Punkte vorzuziehen.
Dann brauche ich mich an der restlichen Diskussion
nicht mehr zu beteiligen, was gewil zu einer be-
deutenden Arbeitsentlastung fithren wird.

Noch einmal zur Institution des Professorenrichters.
Sie entfernt uns noch mehr von dem Einheitsgericht,
das wir, wie ich immer wieder zu meiner Freude
hore, ja alle wollen. Wenn ein Gericht so iiberlastet
ist, wie uns immer wieder mitgeteilt wird, ist schwer
zu verstehen, warum man seinen Mitgliedern Ne-
bentatigkeit gestatten soll. Die schwerwiegenden
Sachbedenken, die gegen die Spaltung in zwei
Senate bestehen, will ich hier nicht wiederholen; wir
haben sie in der ersten Lesung hier besprochen.

Die Beratung im RechtsausschuBl hat weitere be-
denkliche Informationen geliefert. Zwar ist der
Zugang an neuen Sachen in beiden Senaten im
Augenblick etwa der gleiche. Aber der eine Senat
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hat eine groBe Altlast, mit der er offensichtlich
nicht fertig wird. Im tibrigen kann es bei einer An-
derung der rechtlichen Verhéltnisse oder auch beim
Auftauchen neuer Probleme durchaus eintreten, daB
der eine Senat plotzlich sehr viel mehr Zugdnge hat
als der andere. Dann stehen wir vor der Frage,
was zu tun ist. Wollen wir dann die Artikel des
Grundgesetzes auf die Senate neu verteilen? Wire
das nicht moglicherweise eine Manipulation?

Nun wird uns gesagt — der Kollege Arndt hat es
soeben auch anklingen lassen —, das Einheitsgericht
sei nur erreichbar, wenn wir die Verfassungs-
beschwerden beschnitten. Dazu mochte ich folgende
Erklarung abgeben: Wenn das zutrifft, ziehe ich
jeden Antrag in dieser Richtung sofort zurilick. Ich
mochte die Verfassungsbeschwerden nicht beschnei-
den.

Aber trifft es zu? Unser Bundesverfassungsgericht
fallt im Augenblick mit geringen Schwankungen et-
wa 80 Urteile im Jahr. Diese 80 Urteile sind im Er-
gebnis in der Erledigung von etwa 1200 Eingdngen
enthalten. Die restlichen 1120 werden in Vorverfah-
ren erledigt. 80 Urteile bei 1200 Eingdangen werden
offenbar als angemessene Leistung des Gerichts an-
gesehen. Ich habe bisher nicht gehort, dafl irgend
jemand verlangt hat, einen dritten Senat zu griin-
den, um zu 120 Urteilen zu kommen, oder 30 Senate,
die 1200 Urteile produzieren. Man hat sich auf zwei
Senate geeinigt, offenbar pragmatisch. 80 Urteile,
das scheint nach der Meinung aller Kollegen dieses
Hauses eine ausreichende Leistung der Verfassungs-
gerichtsbarkeit zu sein. Die Frage lautet: Konnte
nicht auch ein Einheitsgericht 80 Urteile im Jahr
produzieren? Meine Antwort darauf ist eine dop-
pelte. Erstens: Ich weifl es nicht. Zweitens: Niemand
hat sich ernsthaft mit dieser Frage befafit. Es gibt
aber gewichtige Argumente, die fir eine positive
Antwort sprechen. 80 Urteile im Jahr sind bei 16
Richtern — Sie werden es im Kopfrechnen nachvoll-
ziehen koénnen — fiinf Urteile pro Richter und Jahr.
Diese Divisonskalkulation hat Kritik ausgeldst. Es
ist gesagt worden, man dirfe Leistungen dieser Art
nicht statistisch bewerten. Aber von meinem Schul-
unterricht erinnere ich mich, daB bei etwa 100 das
Gesetz der groflen Zahl zu wirken beginnt und eine
statistische Betrachtung durchaus legitim wird.

Wenn Sie nun diese Leistung des Bundesverfas-
sungsgerichts mit der Leistung des Supreme Court
vergleichen, stellen Sie fest, dal im Supreme Court
auf den einzelnen Richter eine Leistung von 35 Ur-
teilen im Jahr entfdllt. Der Wissenschaftliche Dienst
des Bundestages hat mich dariiber belehrt, dal da-
von nur 15 Urteile wegen ihres kontroversen Cha-
rakters mit unseren Urteilen vergleichbar sind. Ich
beschranke mich also auf 15. Immerhin, 15 Urteile
beim Supreme Court, fiinf Urteile bei uns. Das be-
deutet, wenn es geldange, die deutsche Leistung von
funf auf nur zehn zu bringen, ware das Problem ge-
16st.

Die Bundesverfassungsrichter bestreiten, dafl ein
Vergleich mit dem Supreme Court zuldssig sei. Sie
sagten, das amerikanische Recht sei eben anders.
Das ist aber eine reine Leerformel. Die Aufgabe

aller obersten Gerichte der Welt, der deutschen wie
der amerikanischen, besteht darin, Tatbestidnde zu
erforschen und unter Rechtsnormen zu subsumieren.

Es ist weiter eingewandt worden, dafl das ameri-
kanische Gericht auch Zivilfdlle und Straffille er-
ledige. Gewil aber bei dem auBerordentlich aus-
gebildeten amerikanischen Filterverfahren darf
man sicher sein, dafl auch nur sehr komplizierte
Zivil- und Strafprozesse vor das oberste Gericht
kommen. Wir alle wissen, daB es auch im Zivil-
recht Komplikationen gibt, die keineswegs einfacher
sind als die staatsrechtlichen.

Es ist ferner gesagt worden, die Urteile des ame-
rikanischen Gerichtshofes hatten keine Gesetzes-
kraft. Das ist formal richtig, aber eben nur formal.
De facto haben sie Gesetzeskraft wie bei uns. Dort
wird das Urteil Johnson gegen Miller ebenso zitiert
wie bei uns etwa der § 278 des BGB.

Endlich ist gesagt worden, 95 % unserer Eingédnge
erreichten den Senat nicht, und die Vorarbeit miisse
natiirlich auch bewertet werden. Selbstverstandlich.
Aber das ist in Amerika nicht anders. Auch in Ame-
rika erreicht nur ein ganz geringer Teil der Ein-
giange das Plenum. Das Verfahren ist dort anders
und, ich glaube, rationeller. Aber diirfen wir sagen,
daB die amerikanischen Richter sich die Aufgabe,
unter den Eingdngen eine gerechte Auswahl zu tref-
fen, leichter machen als die unsrigen?

Noch einmal: Sollte es nicht moglich sein, die
Urteilsleistung von fiinf auf zehn im Jahr zu stei-
gern, eines im Arbeitsmonat?

Miissen unsere Bundesverfassungsgerichtsurteile
wirklich diese ellenlangen Tatbestinde enthalten,
und missen die Bundesverfassungsrichter sie selbst
verfassen? Wdre es nicht mdoglich, hier andere Lo-
sungen zu suchen, etwa nach dem Vorbild des fran-
zosischen Rechts, wo derartige Rechtsdarstellungen
vom Generalanwalt geliefert werden, der also das
Vorbringen der Parteien zusammenfafit? Daruber
hinaus: Waire es nicht vielleicht einfacher, an Stelle
eines Tatbestandes kurzerhand die Schriftsdtze mit
abzudrucken? Das gdbe dann mehr Druckseiten,
wiirde aber die sehr mihselige Arbeit des Referats
ersparen. Und weiter: Ist es wirklich notwendig,
daB unser Bundesverfassungsgericht den L&ngen-
rekord der Urteilsbegriindungen in der Welt hélt
mit einer Begriindung, die 306 Druckseiten fiillt?
Kénnte man nicht die Zahl der Assistenten erhéhen?
In Amerika haben die Richter zwei Assistenten. Das
alles ist bisher nicht ernsthaft untersucht worden.
Mein Vorschlag, unsere Fachleute sollten sich das
doch in Washington einmal ansehen, verfiel der
Ablehnung.

Das zweite Ergebnis der Reform ist also: vom Ein-
heitsgericht sind wir weiter entfernt denn je. Wir
machen nicht nur keine Fortschritte in Richtung auf
das Einheitsgericht, sondern wir entfernen uns aus
anderen Grinden noch weiter davon. Dies ergibt
sich aus der neuen Regelung des dissenting vote.
Was ist ein dissenting vote? Es bedeutet keinesfalls,
daB die Richter abweichende Erwéagungen schriftlich
niederlegen diirfen. Das diirfen sie auch heute schon,
und das geschieht auch bereits. Vielmehr bedeutet
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es, daB in Zukunft die abweichende Begrindung
publiziert wird; darum geht es.

Ich will ausdriicklich anerkennen, dalB diese dis-
senting votes in der amerikanischen Rechtsprechung
eine nitzliche Wirkung gehabt haben. Minderheits-
meinungen sind auf diese Weise auf die Dauer zu
Mehrheitsmeinungen geworden. Ich bin also im
Grundsatz gar nicht dagegen, aber nicht bei der
heutigen Struktur des Gerichts, und zwar aus zwei
Griinden.

Erstens machen die abweichenden Voten natiirlich
zusatzliche Arbeit, und ein Gericht, das sowieso
liber Arbeitsiiberlastung klagt, sollte sich das nicht
aufladen.

Ein Zweites. Der amerikanische Richter arbeitet
auf Lebenszeit. Er braucht also nicht an seinen
spateren Status zu denken. Der deutsche Richter
wird nach der neuen Regelung moéglicherweise rela-
tiv friihzeitig aus seiner Position entfernt. Er kann
auflerdem nebenbei noch als Professor tatig sein.
Und diese dissenting votes konnten bei der mensch-
lichen Natur, wie sie nun einmal ist, eine Ver-
suchung sein, hier Material zur Begriindung eines
kinftigen Status zusammenzutragen, eine Versu-
chung, daB nicht Judikatur poduziert wird, sondern
Literatur. Ich glaube, bei manchen Begriindungen
sind die Bundesverfassungsrichter bisher schon die-
ser Versuchung erlegen.

Die Zeit ist fortgeschritten. Ich will deshalb die
allgemeine Problematik der Verfassungsgerichtsbar-
keit nur ganz kurz anschneiden. Das Bundesverfas-
sungsgericht hat die Aufgabe, die Verfassungs-
mafigkeit von Gesetzen zu priifen. Diese Priifung
ist aber nicht die erste ihrer Art, sondern die
fiinfte. Die VerfassungsmaBigkeit wird zunachst von
der Bundesregierung gepriift, dann vom Bundestag,
reprasentiert durch seinen Rechtsausschufl, ferner
vom Bundesrat und zum Schluf noch einmal vom
Bundesprésidenten, der, wie Sie wissen, in einigen
Fallen die Publikation eines Gesetzes verweigert
hat, weil er der Meinung war, es sei nicht verfas-
sungskonform.

(Abg. Dr. Arndt [Hamburg]: Nachdem die

anderen Organe sich schlicht dariber hin-

weggesetzt hatten, zum Teil sehenden
Auges)

— Herr Arndt, immerhin widersprechen Sie mir
nicht darin — mich freut das —, daB es vier Instan-
zen gibt, die das vorher priifen.

Jetzt ergibt sich die Frage: Welche Bedeutung,
welchen Rang haben eigentlich diese vorhergehen-
den Priifungen? Ich mochte einmal speziell fragen,
welche Bedeutung hat die Priiffung im Rechtsaus-
schufi? Da erhebt sich am Anfang die Frage nach der
Rechtskunde. Im Rechtsausschul haben wir zwei
ehemalige Justizminister. Wir haben auch, Herr
Vorsitzender des Rechtsausschusses, brillante Nach-
wuchskrafte. Der ehemalige Kollege Seuffert hat es
sogar zum Vizeprasidenten des Bundesverfassungs-
gerichts gebracht. Wir haben also keinerlei Ver-
anlassung, hier unsere Rechtskunde unter den Schef-
fel zu stellen. Nun ist es nattirlich denkbar, dal die
versammelten Politiker wider besseres Wissen die

VerfassungsmaBigkeit eines Entwurfs bejahen, der
verfassungswidrig ist.

(Abg. Dr. Arndt [Hamburg]: Siehe Beleg-
schaftshandelsgesetz!)

Das hat bisher auBer dem Kollegen Arndt noch nie-
mand gesagt, und ich wundere mich liber seine Mei-
nung.

Ich mochte Thnen einmal folgendes vorschlagen,
Herr Arndt: konnen wir uns darauf einigen, daB wir
von der Arbeitshypothese ausgehen, daf wir hier
im Bundestag ebenso rechtskundig und ebenso an-
stdndig sind wie die Bundesverfassungsrichter? Ich
wiirde sagen, das zu bejahen, sollte fir uns eine
Frage der Selbstachtung sein. Bei dieser Lage be-
deutet die abweichende Meinung des Bundesverfas-
sungsgerichts nicht etwa eine Opposition ,Recht
gegen Unrecht”, sondern eine Opposition der Juri-
stenmeinung des Gremiums V gegen die Juristen-
meinungen der Gremien I bis IV. Meinung gegen
Meinung!

Selbstverstandlich — das sieht jeder ein — mubB
irgend jemand das letzte Wort haben. Auch ich bin
verninftig genug, das nicht zu bestreiten. Das Pro-
blem ist jedoch, was eigentlich geschieht, wenn auch
das Bundesverfassungsgericht zerstritten ist, wenn
nach den vorhergehenden vier Priifungen die Rechts-
unsicherheit auch in der Endphase so deutlich wird,
daB das Bundesverfassungsgericht sein Votum mit
einer Mehrheit von 4 zu 3 beschlieft? In einem sol-
chen Fall reicht eine Stimme — die Stimme eines
einzigen Bundesverfassungsrichters — aus, ein ein-
stimmig beschlossenes Gesetz zu Fall zu bringen.
Wir haben das beim Ingenieurgesetz gehabt.

Ein von mir im ibrigen hochgeschétztes Mitglied
des Bundesverfassungsgerichts macht es sich, glaube
ich, etwas zu leicht, wenn es auf Uberlegungen die-
ser Art antwortet, das sei schlicht mangelndes Demo-
kratieverstandnis. Da man fiir gewisse Entschei-
dungen eine hohere RechtsgewiBheit fordern muB,
als sie sich in dem Mehrheitsverhaltnis 4 zu 3 aus-
dricken kann, ist eine Auffassung, die in nicht weni-
ger als in vier Bestimmungen des Bundesverfas-
sungsgerichtsgesetzes bereits heute ihren Nieder-
schlag gefunden hat, die Pensionierung eines Rich-
ters eingeschlossen. Dieses Problem der notwendigen
RechtsgewiBheit ist noch nicht gelost, es bleibt
offen. Es miindet am Ende in die Frage der Bibel:
»Wer schiitzt uns vor unseren Wachtern?”, oder
wenn Sie die Bibel nicht zitiert haben mdégen, in die
Frage, die Lenin formuliert hat: ,Wer kontrolliert
die Kontrolleure?" Das Verhéaltnis zwischen Legis-
lative und Justiz ist, glaube ich, in der Bundesrepu-
blik noch nicht geniigend durchdacht.

Damit bin ich am Ende. Ich glaube nicht, daB das,
was wir hier verabschieden, ein gutes Gesetz ist.
Einiges ist durchaus niitzlich. Ich begriiBe es sehr,
daB der soziale Status der Bundesverfassungsrichter
gefestigt worden ist. Herr Kollege Arndt, auch Ihre
speziellen Besoldungsvorschldge werden bei mir
Wohlwollen finden. Auch die neue Formulierung,
daB eine Zurliickweisung schon erfolgen kann, wenn
keine hinreichende Aussicht auf Erfolg besteht, ist
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Dichgans
eine Verbesserung. Aber die Verschlechterungen,
die Versaumnisse iiberwiegen.

Die Fraktion der CDU/CSU, die einzige liberale
Fraktion dieses Hauses,

(Lachen bei den Regierungsparteien)

gibt ihren Mitgliedern die Entscheidung frei. Ich
personlich werde mich enthalten.

(Beifall bei der CDU/CSU. — Abg. Wehner:
Das war gut! Zu spater Stunde doch noch
heiter!)
Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Abgeordnete Arndt (Hamburg), 30 Minuten.

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Herr Prasident!
Meine sehr verehrten Damen und Herren! Diese
Bundesregierung ist als die Regierung der inneren
Reformen angetreten. Ein wichtiges Teil dieser inne-
ren Reformen ist die Justizreform. Wir haben heute
eines der beiden Stiicke der Justizreform vor uns,
die der Rechtsausschufl in der vergangenen Woche
verabschiedet hat. Der RechtsausschuBB hat namlich
nicht nur das heute zur Beratung stehende Bundes-
verfassungsgerichtsgesetz novelliert und damit sozu-
sagen die Spitze der deutschen Jusiz einer wichtigen
und wesentlichen Reform unterzogen, sondern er hat
zugleich auch das Gesetz Uber die Entschadigung
unrechtmaBiger StrafverfolgungsmalBnahmen verab-
schiedet, das das Plenum dieses Hauses in der nach-
sten Woche beraten wird. Sie sehen also, meine
Damen und Herren, auf diesem Sektor gehen eben-
falls die Reformen, die unser Land auf vielen Gebie-
ten so dringend notwendig hat, zligig voran.

Das Bundesverfassungsgericht wird durch dieses
Gesetz effektiver, der Rechtsschutz wird verbessert.
Die Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts
wird demokratisiert und wird transparenter ge-
macht. Wir Sozialdemokraten begriiBen insbeson-
dere, daB nunmehr durch dieses Gesetz endlich der
von uns schon so lange geforderte einheitliche Sta-
tus fir alle Verfassungsrichter Wirklichkeit wird.
Wir begriiBen weiter, daB das Sondervotum einge-
fiuhrt wird. Uber jene Vorteile des Sondervotums
hinaus, die bereits frither angefithrt worden sind,
etwa auf dem 47. Deutschen Juristentag in Nirn-
berg, etwa durch die Bundesregierung bei der Ein-
bringung dieses Gesetzes sowohl im 5. als auch im
6. Bundestag, ferner auch die, die ich selbst bei den
beiden ersten Lesungen dieses Gesetzes im vorigen
und in diesem Bundestag angefithrt habe, will ich
im Hinblick auf die fortgeschrittene Stunde nicht alle
jene Argumente wiederholen, die damals sowohl
vom Juristentag als auch von der Bundesregierung
als auch von mir hier aufgefiihrt worden sind.

Ich moéchte aber nicht versaumen, in diesem Zu-
sammenhang zusatzlich noch auf die groBe gesell-
schaftspolitische Bedeutung hinzuweisen, die die
Einfihrung des Sondervotums in unserer Rechtspre-
chung bedeutet. Sie ist namlich die Demonstration
daflr, daB der Richter kein Subsumtionsautomat ist.
Sie weist uns darauf hin, daB das Erkennen des
Rechts ein menschlicher Vorgang mit allen Subjek-
tivitaten ist, die nun einmal einen menschlichen

Vorgang, die dem Menschsein iiberhaupt anhaften,
ein Ringen um die Rechtswahrheit, ein Ringen um
Rechtsmeinungen. Das Urteil des Richters kommt
nicht, wie manchmal in Deutschland noch so man-
cher vermutet, etwa wie Zeus aus der Wolke ge-
fahren. Es gewinnt seine Autoritat nicht aus einer
abstrakten Mystik der Einheit des Gerichts, jener
Einheit, die unfehlbar das Recht findet, sondern es
gewinnt seine Uberzeugungskraft erst aus seinen
Argumenten, aus den Rechtsgriinden seiner Begriin-
dung.

Nichts ist so deutlich wie das Sondervotum ge-
eignet, dieses aufzuzeigen, zu zeigen, daB hier Men-
schen, Richter als Menschen um das richtige Recht
gerungen haben, daB sie dabei auch irren konnen,
daB sie dabei auch verschiedener Meinung sein
konnen, auch unter dem Gesichtspunkt, daB eine
Meinung zum SchluB die maBgebende sein muB.
Denn nach der von mir fiir richtig gehaltenen Auf-
fassung charakterisiert sich ja Rechtsprechung ge-
rade dadurch, daB sie der einzige Vorgang im staat-
lichen EntscheidungsprozeB ist, der zur Rechtskraft
fihrt, d. h. zu einer Wirkung, die von anderen staat-
lichen Organen niemals wieder korrigiert werden
kann. Die Entscheidungen aller anderen staatlichen
Organe koénnen durch andere Verfassungsorgane
noch korrigiert werden. Was einmal rechtskraftig
ist, kann nicht mehr korrigiert werden. Das bedeutet
Richten, und dieses Richten ist trotz dieses Ziels des
Entscheidungsprozesses eben ein menschlicher Vor-
gang.

Hierin sehen wir Sozialdemokraten die groBe ge-
sellschaftspolitische Bedeutung des Sondervotums.
Es macht eben deutlich, daB hier eine Auseinander-
setzung kontroverser Meinungen, ein Rechtsge-
sprdch auch innerhalb des Gerichts stattgefunden
hat und daB auf diese Weise die maBgebliche Mei-
nung ermittelt worden ist. Es wird sich zeigen, daB
alle jene Sorgen um die Autoritdt des Gerichts, die
angeblich durch das Sondervotum untergraben wird,
unbegriindet sind. Die praktische Uberzeugungskraft
der Urteile und Sondervoten der Zukunft wird, des-
sen bin ich vollig sicher, diese Argumente wider-
legen.

Drittens sind wir Sozialdemokraten, wie ich schon
fir den ganzen Ausschull sagen konnte, der Mei-
nung, daB sicherlich theoretisch-abstrakt das Ein-
heitsgericht die ideale Form des Verfassungsge-
richts wéare. Aber, meine Damen und Herren, es
tut mir auBerordentlich leid, daB ich jene Zahlen,
die Herr Kollege Dichgans hier fiir die Belastung
des Bundesverfassungsgerichts genannt hat, nicht
unwidersprochen im Raum stehenlassen kann. Nach
meinen Ermittlungen, die von den beiden Préasiden-
ten des Bundesverfassungsgerichts bestatigt wur-
den, hat das Bundesverfassungsgericht in den letz-
ten finf Jahren insgesamt 7 135 Entscheidungen ge-
fallt, davon 6 748 iber Verfassungsbeschwerden,
die nicht immer von den Senaten, sondern zum Teil
auch von den Ausschiissen der Senate gefallt wur-
den, die ja ebenfalls aus Richtern des Bundesver-
fassungsgerichts bestehen und bestehen missen.
Man kann also in der Frage der Belastung der Bun-
desverfassungsrichter nicht auf die Urteile abstellen,
die die Senate verkiinden, sondern muf} alle Ent-
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scheidungen, die die Richter zu fallen und an denen
sie mitzuwirken haben, zugrunde legen, und das
sind in funf Jahren nun einmal 7135, In der Tat
sind in diesen finf Jahren im Jahresdurchschnitt
noch 80 Urteile zusadtzlich durch die Senate gefallt
worden, zusammen also nicht ganz 400. — Herr
Kollege Dichgans scheint eine Zwischenfrage stellen
zu wollen.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Bitte, stellen Sie
Thre Frage.

Dichgans (CDU/CSU): Herr Kollege Arndt, kén-
nen Sie dem Hohen Hause sagen, wie groB die Zahl
der Eingange beim Supreme Court in fiinf Jahren
ist?

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Die habe ich nicht
hier, Herr Kollege. Ich werde aber spater noch auf
den Vergleich, den Sie hier nicht zum erstenmal in
Thren Ausfithrungen gebracht haben, zwischen dem
Supreme Court in Amerika und dem Bundesverfas-
sungsgericht eingehen, so dal Sie dann inzidenter
dort meine Antwort auf diese Frage bekommen
werden.

Meine Damen und Herren, zuriick zur Belastung
des Bundesverfassungsgerichts! Am 1. Januar dieses
Jahres waren 739 Vorlagen beim Bundesverfas-
sungsgericht unerledigt. Es waren dies anhdngige
Verfahren, zum groBten Teil sogar solche, die die
Senate entscheiden mufiten. Das bedeutet doch ganz
grob gesehen, dal das Bundesverfassungsgericht
gegenwartig einen Ricdkstand an Arbeit von fast
zwei Jahren hat. Wer in diesem Lande wollte es
unter diesen Umstanden verantworten, daB der Hi-
ter der Verfassung, unser Bundesverfassungsgericht,
jetzt experimentellerweise in ein Einheitsgericht
umgewandelt wiirde, das irgendeinem abstrakten
Ideal entspricht, dann aber wegen seiner Belastung
seiner Aufgabe einfach nicht mehr gewachsen
wére?!

Wenn Sie dariiber hinaus bei den Eingdngen noch
unterscheiden zwischen Verfassungsbeschwerden
und anderen Entscheidungen des Bundesverfas-
sungsgerichts, werden Sije erkennen miissen, daB
mehr als 90 %0 der Eingdnge des Gerichts Verfas-
sungsbeschwerden sind. Was heiBt das? Das klingt
so abstrakt. Es sind dies die Rechtsbehelfe, die die
einzelnen Birger dieses Landes an das Gericht her-
antragen. Wir Sozialdemokraten sind unter keinen
Umstdnden bereit, gerade diesen Rechtsbehelf —
den einzigen, den unsere Biirger bei diesem hoch-
sten Gericht unmittelbar haben, abzubauen oder ein-
zuschrdanken.

(Beifall bei den Regierungsparteien. —

Abg. Dr. Lenz [BergstraBe] meldet sich
zu einer Zwischenfrage.)
Wer hier sagt — einen kleinen Augenblick, Herr
Lenz —, daB er zwar den Grundrechtsschutz nicht

abbauen, aber die Belastung des Bundesverfassungs-
gerichts herabdriicken wolle, der muBl sich entge-
genhalten lassen, daB dies auf Grund jener Tat-

sachen. die ich soeben hier vorgetragen habe, ein

unauflosbarer Gegensatz ist. — Bitte, Herr Lenz!

Dr. Lenz (Bergstrafe) (CDU/CSU): Herr Kollege
Dr. Arndt, ist Thnen aus den Beratungen im Aus-
schuB irgend jemand bekannt, der zu irgendeinem
Zeitpunkt den Versuch gemacht hat, in irgendeiner
Art und Weise den Rechtsschutz der Birger, der
durch die Verfassungsbeschwerde gegeben ist, zu
beeintrdchtigen oder abzuschaffen?

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Nein, mir ist nie-
mand bekannt. Ich kann Thnen gerne bestatigen —
das habe ich allerdings bereits vorhin im Rahmen
der Berichterstattung getan —, daB alle Mitglieder
des Ausschusses erkldrt haben, sie wollten den
Grundrechtsschutz durch die Verfassungsbeschwerde
nicht einschrdnken. Was ich eben sagen wollte, war
aber etwas anderes. Ich habe darauf hinweisen
wollen, daB die Behauptung, den Grundrechtsschutz
nicht einschrdnken zu wollen, und die Behauptung,
die Belastung des Gerichtes reduzieren zu wollen,
zwei Behauptungen sind, die sich denkgesetzlich
ausschlieBen. Man kann also nicht gleichzeitig bei-
des sagen, einfach deswegen, weil iiber 90 %o der
Belastung des Gerichts sich aus Verfassungsbe-
schwerden ergeben.

(Abg. Erhard [Bad Schwalbach]: Uber die
aber von drei Mdnnern entschieden wird!)

— Ja, jeweils von drei Richtern; allerdings nicht
immer, bisweilen auch vom Senat, aber dariber
habe ich ja frither schon gesprochen. Ich wollte hier
deswegen zum Ausdruck bringen, daB man denk-
gesetzlich nicht beides zugleich ins Feld fihren
kann.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Noch eine Zwi-
schenfrage.

Dr. Lenz (BergstraBe) (CDU/CSU): Herr Kollege
Dr. Arndt, ist Thnen entgangen, daf der Kollege
Dichgans vorhin zwei konkrete Punkte genannt hat,
und zwar mit Blickrichtung auf die Steigerung der
Arbeitsleistung des Gerichtes? Er hat erstens eine
groBere Zahl von Urteilen und zweitens den Ver-
zicht auf eine bestimmte Art von Nebentdtigkeiten
angefiihrt. Kénnen Sie es sich ,denkgesetzlich” vor-
stellen, daB man mit Hilfe dieser beiden Verbesse-
rungen zu einer gréBeren Zahl von Urteilen und
zu einem einheitlichen Spruchkérper ohne die von
Thnen befiirchteten Nachteile kommt?

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Es ist mir schlech-
terdings nicht vorstellbar, wie man dann, wenn wir
die Richter nur in einem Spruchkorper zusammen-
fassen oder die Zahl der Richter gar vermindern,
jedenfalls aber nicht erhohen, zu einer grdoBeren
Zahl von Urteilen des Gerichtes kommen will.

(Abg. Dr. Lenz [BergstraBe]: Von fiinf bis
auf zehn im Jahr miiite doch zu kommen
sein!)

— Herr Kollege Lenz, ich habe ja vorhin schon
darauf hingewiesen, daB es einfach falsch ist, hier
nur die Senatsentscheidungen zugrunde zu legen.
Sie miissen die Entscheidungen insgesamt — es sind
iber 7000 in fiinf Jahren — zugrunde legen. Des-
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wegen stimmt die Rechnung, die von fiinf Urteilen
im Jahr ausgeht, nicht. Die 7000 Entscheidungen
miissen doch auch gefaBt und begriindet werden. Es
ist einfach nicht richtig, wenn man hier so tut, als ob
nur die Senatsurteile solche wéaren, die Arbeit ver-
ursachten. Entscheidungen, die nicht Senatsentschei-
dungen sind, verursachen vielfach genau so viel
Arbeit. Deswegen ist es einfach falsch und unfair,
so zu tun, als spielten hier nur die Senatsentschei-
dungen eine Rolle. Das kann man einfach nicht so
darstellen.

(Abg. Dr. Lenz [BergstraBe]: Herr Kollege

Dr. Arndt, es war aber nicht sehr fair, dem

Kollegen Dichgans denkgesetzliche Unre-

gelmaBigkeiten vorzuwerfen! Das geht nun
auch nicht!)

— Lieber Herr Kollege Lenz, wir diirfen uns doch
gegenseitig noch sagen, daB wir etwas fiir unlogisch
halten. Das ist doch kein ehrenrithriger Vorwurf. —
Auf die Professorenrichter komme ich spdter noch
zu sprechen.

SchlieBlich habe ich fiir die Sozialdemokraten
noch darauf hinzuweisen, daB wir uns insbesondere
die Entscheidung nicht leichtgemacht haben, ob
wir der Bundesregierung folgen sollten, als es
darum ging, den Zeitpunkt der Wirksamkeit der
Entscheidungen des Bundesverfassungsgerichts neu
zu bestimmen oder ihn so zu belassen, wie er heute
ist. Bei uns gab es in dieser Hinsicht zwei groBe
Akzentgruppen. Die einen stellten in den Vorder-
grund — ich bekenne, daB ich zu dieser Gruppe ge-
hére —, daB aus den Art. 1 Abs. 3 und 20 des Grund-
gesetzes folgt, daB alle Organe unserer Verfassung
nur limitierte Kompetenzen haben, d. h., einmal
ganz volkstimlich ausgedriickt, daBl allen Verfas-
sungsorganen — iliberhaupt aller staatlichen Gewalt
— zu tun verboten ist, was ihnen nicht auf Grund
einer Verfassungsnorm ausdriicklich erlaubt ist.
AuBerhalb des Rahmens dieser limitierten Kompe-
tenzen haben Verfassungsorgane, Behoérden iiber-
haupt und staatliche Gewalt keinen Anspruch auf
Wirksamkeit. Aus dieser Uberlegung folgt, daB die
gesetzgebenden Verfassungsorgane immer dann,
wenn sie ultra vires, auBerhalb des Rahmens ihrer
Kompetenz, etwas beschlossen haben, was den An-
spruch erhebt, Gesetz zu sein, d. h. was dem Birger
gegeniiber den Anspruch erhebt, von ihm ein Tun
oder Unterlassen zu verlangen und notfalls mit Ge-
walt zu erzwingen, nicht erwarten kénnen, dafl der
Biirger, folgsam ist und sich im Sinne djeser Ent-
scheidung verhdlt. Das bedeutet doch, daB die Nich-
tigkeitsentscheidung des Bundesverfassungsgerichts
feststellt: Von Anfang an hast du, Bundestag, du,
Bundesregierung, du, gesetzgebendes Organ, hier
auBerhalb deines Kompetenzrahmens gehandelt,
und deswegen braucht der Biirger es sich nicht ge-
fallen zu lassen, hier auBerhalb des von der Ver-
fassung gesteckten Rahmens Folge leisten zu miis-
sen. Niemand kann bestreiten, daB unsere Verfas-
sung diesen Grundsatz enthalt.

Aber auch die zweite Argumentationsgruppe in
unseren Reihen hat ein sehr gewichtiges Argument
vorgebracht, das niemand gering achten sollte. Sie
hat ndmlich darauf hingewiesen, daB}, wenn etwa

nach 10 oder 20 Jahren Wirksamkeit ein Steuerge-
setz oder ein anderes wichtiges Gesetz fir nichtig
erkldrt wird, nach dieser rein logischen Deduktion,
die ich eben vorgetragen habe, alle jene Steuern,
die in den letzten 20 Jahren auf Grund dieses
Gesetzes erhoben worden sind, zu Unrecht erho-
ben worden sind und dem Biirger eigentlich zuriick-
erstattet werden miilten. Dieses Beispiel zeigt
bereits, daB die klare und eindeutige Durchsetzung
dieses von mir vorhin erwdhnten Verfassungs-
grundsatzes sicherlich wieder jenes groBe Recht
wire, von dem schon das romische Recht gesagt
hat, daB es summa iniuria sei. Deswegen mull auch
ein immanenter Grundsatz der Verfassung zur
Selbsterhaltung des Staates anerkannt werden. Das
will ich nicht bestreiten.

Bei der Abwédgung dieser beiden Grundsatze, die
wir uns sicherlich nicht leicht gemacht haben —
denn es geht hier um sehr schwierige, sehr schwer-
wiegende und sehr folgenreiche Fragen —, haben
wir zundchst iberlegt, ob wir den KompromiB, den
ich hier in der ersten Lesung angeboten habe, be-
schliefen sollten, ndmlich zwar den erstgenannten
Grundsatz zu erhalten, indem wir sagen: Von An-
fang an nichtig sind die Gesetze, die das Bundesver-
fassungsgericht fiir nichtig erkldrt, aber die Gel-
tendmachung der Nichtigkeit bis zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt hinauszuschieben.

Die Anhorung und unser Gesprdch mit dem Bun-
desverfassungsgericht haben uns aber zu der Uber-
zeugung gebracht, daB mindestens gegenwartig die
Zeit zur Losung dieser Frage nicht reif ist und daB
auch eine neue Losung verstdarkte, andere verfas-
sungsrechtliche Bedenken mit sich bringen wiirde.
Daruber hinaus hat uns das Bundesverfassungsge-
richt mit selten so berzeugenden Griinden deutlich
gemacht, dal es noch immer, in allen Fédllen, in de-
nen diese Kontroverse zur Debatte stand, brauch-
bare und den Verfassungsgrundsdatzen entspre-
chende Losungen gefunden hat. Das Bundesverfas-
sungsgericht ist halt kein Amtsgericht, das schlicht
einen Tatbestand unter eine Norm zu subsumieren
hétte, sondern es ist ein oberstes Verfassungsor-
gan und hat einen besonderen Rang. Das ermdglicht
es ihm, diese Losungen zu finden, die es auch tat-
sdchlich immer, sei es beim Umsatzsteuerstreit, sei
es beim Hofe-Urteil, sei es bei anderen Entscheidun-
gen, in gerechter Abwédgung der einzelnen Verfas-
sungsgrundsdtze gefunden hat. Gerade weil wir er-
kennen muBten, daB das Verfassungsgericht hier
eine vielfach weise Rechtsprechung entwickelt hat
und durch die von der Bundesregierung vorgeschla-
gene Fassung andere, neue, ja, meist schwierigere
Verfassungsprobleme entstehen wiirden, nicht zu-
letzt auch wegen der Wirkung der Urteile des Bun-
desverfassungsgerichts in Berlin, haben wir uns
nach diesem Ringen schlieBlich entschieden, keine
Anderung im Sinne der Bundesregierung vorzuneh-
men und den gegenwartigen § 79 insoweit unver-
dndert zu lassen.

Meine Damen und Herren, ein weiteres wichtiges
Kapitel ist die Frage des Status der Bundesverias-
sungsrichter und ihrer Wiederwahl. Die sozialdemo-
kratische Fraktion sieht zwischen diesen beiden Din-
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gen einen sehr engen Zusammenhang. Sicherlich |

sind auch die Richter des Bundesverfassungsgerichts
nur Menschen. Doch wir teilen die Auffassung, daB
sie sich bisher in der fast zwanzigjahrigen Ge-
schichte des Bundesverfassungsgerichts als genii-
gend unabhdngig erwiesen haben, um den Verlok-
kungen des Menschseins bei ihrer Urteilsfindung zu
widerstehen. Ich persénlich habe keinen Zweifel,
dafl sie das auch in Zukunft sein werden.

Aber wir kennen doch immerhin zwei konkrete
Félle, in denen auf der anderen Seite, ndamlich bei
den Wahlgremien fiir das Bundesverfassungsgericht,
zur Wiederwahl bereite Richter straflicherweise
nicht wiedergewéahlt worden sind. Ich kann das ganz
offen sagen, weil die sozialdemokratischen Wahl-
maéanner hierfiir in keinem der Falle die Verantwor-
tung getragen haben. Aber weil das so ist und weil
mindestens von dieser Seite her die Gefahr besteht,
daB die Unabhangigkeit der Richter beeintrachtigt
wird, sehen wir sowohl einen Zusammenhang zwi-
schen dem Sondervotum und der Wiederwahl als
auch zwischen dem Status und der Wiederwahl. Wir
haben uns deswegen hinsichtlich dieser Problematik
dafiir entschieden, daB eine Wiederwahl schlechter-
dings ausgeschlossen sein mufB}. Wir haben es sehr
bedauert, daB uns unsere Freunde von der groBen
Oppositionsfraktion .da nicht haben folgen kénnen.

SchlieBlich Supreme Court der Vereinigten Staa-
ten von Amerika und Bundesverfassungsgericht. Ich
meine, die beiden Rechtssysteme sind véllig unver-
gleichbar. Sie sind in der Tat inkommensurabel. Das
gilt schon einmal fiur die Rechtsgrundlage. Der eng-
lisch-amerikanische Rechtskreis baut ja bekanntlich
in ganz starkem MaBe auf dem case law auf, d. h.
auf der Rechtsprechung, die wiederum auf &alterer
Rechtsprechung, nicht aber auf kodifizierten Geset-
zen basiert, wie das bei uns der Fall ist. Bereits die
Rechtsgrundlage ist hier eine vo6llig andere.

Daruber hinaus ist der amerikanische Supreme
Court mit unserem Bundesverfassunggericht auch
aus gerichtsverfassungsmaBigen Griinden fiir mein
Gefiihl itberhaupt nicht vergleichbar. Ich darf meine
geringe Meinung dabei auch auf die Meinung von
Juristen dieses Landes stiitzen, die sehr viel mehr
Autoritat genieflen miissen, als ich sie je werde ge-
nieBen konnen, etwa auch auf die Meinung promi-
nenter Mitglieder des Bundesverfassungsgerichts.
Denn der Supreme Court der Vereinigten Staaten
von Amerika ist ein Revisionsgericht. Er ist also
— wenn man Uberhaupt einen Vergleich ziehen
will — seiner Art und seinem Wesen nach am ehe-
sten unserem Bundesgerichtshof vergleichbar, nicht
aber dem Bundesverfassungsgericht. Verfassungs-
fragen entscheidet der Supreme Court der Vereinig-
ten Staaten nur inzidenter und nur mit Wirkung
inter partes. Das ist iiberhaupt nicht mit unserer
Verfassungsrechtsprechung vergleichbar, die Geset-
zeskraft hat.

Im dbrigen freue ich mich, dafl Herr Kollege Dich-
gans hier nicht wiederholt hat, was er im AusschuB
getan hat, indem er nicht nur die Anzahl der Urteile,
sondern auch die Zeilenzahl der Urteile des Supreme
Courts und des Bundesverfassungsgerichts hat aus-
zahlen lassen, um hieraus Begriindungen oder Wie-

derlegungen iber die Bedeutung der einzelnen Ent-
scheidungen der beiden Gerichte abzuleiten. Ich
glaube, das ist keine geeignete Methode, um die
Bedeutung zweier so hoher Gerichte ganz unter-
schiedlicher Rechtsordnungen gegeneinander abzu-
wagen.

Siebtens und letztens. Uber die Frage der Besol-
dung und Einstufung der Bundesverfassungsrichter
habe ich fiir den ganzen AusschuB schon Wesent-
liches in meiner Berichterstattung gesagt. Aber ein
Teil der Darstellung des Kollegen Dichgans, die er
vorhin iber die Vorgénge im AusschuB gegeben
hat, empfand ich als ausgesprochen unfair. Deswe-
gen muB ich dazu noch einiges sagen. Es ist ja nicht
so gewesen, daB uns plétzlich iber Nacht eingefallen
ist, unser BeschiuB iiber die Beschéftigung von Bun-
desverfassungsrichtern als Professoren sei falsch,
und dal wir deswegen unter Anwendung brutalen
Fraktionszwanges — den ich als Obmann unserer
Freunde ja herbeigefiihrt haben miiite; auch des-
wegen empfinde ich das nicht gerade als ein Kompli-
ment, Herr Kollege Dichgans —, sondern es war ja
ganz anders. Ich habe es vorhin schon angedeutet.
Es hatte sich fiir uns eine neue Lage ergeben, es war
ein selbstversténdlicher Zusammenhang.

Der gegenwiértige Status der Bundesverfassungs-
richter umfaBt wie bei allen anderen Richtern die
Berechtigung, nebenher ein Lehramt an einer deut-
schen Hochschule auszuiiben. Eine entscheidende
Beschneidung dieses Status, d. h. daB wir den Bun-
desverfassungsrichtern als einzigen Richtern in
Deutschland verbieten, zugleich auch ein Lehramt
auszuiiben, ist doch schlechterdings nicht denkbar,
ohne daB wir daraus eine Folgerung hinsichtlich des
Status ziehen. Die fiir uns, wie ich meine, sehr be-
scheidene, minimale Folgerung hinsichtlich des Sta-
tus war die, da wir sagten: Wenn wir ihnen schon
das gleichzeitige Ausiiben des Professorenamtes
verbieten, miussen wir sie zumindest den hocdhsten
Beamten gleichstellen.

Als wir mit dieser Auffassung, die in sich schliis-
sig war, nicht durchkamen, als wir den Gegenwind
sowohl aus Threr Fraktion, Herr Kollege Dichgans
— fragen Sie einmal Thren Kollegen Berger, was er
zu dieser Frage meint —, als auch aus den anderen
Fraktionen spiurten und sahen, daB wir in diesem
Hause keine Mehrheit finden wiirden, konnten wir
doch nicht gut sagen: Wir kénnen die Verschlechte-
rung des Status der Bundesverfassungsrichter in die-
sem Reformgesetz hinnehmen, ohne ihnen ein Aqui-
valent zu bieten. Das war der Grund dafiir, daB wir
uns beim zweitenmal anders entschieden haben,
nicht weil hier irgendein imaginarer Fraktionszwang
oder etwas Ahnliches geherrscht hatte, sondern ein-
fach weil wir vor diese Entscheidungsalternative ge-
stellt wurden und meinten, wir koénnten die eine
Halfte des Beschlusses nicht mehr aufrechterhalten,
wenn uns die andere Halfte weggestoBen wiirde.
Das war der Grund fiir unsere Entscheidung, und das
sollte man hier nicht so verachtlich darstellen. Denn,
meine Damen und Herren, wie oft haben wir uns
und haben Sie sich in Diskussionen mit Besucher-
gruppen mit der doch vo6llig falschen Annahme aus-
einanderzusetzen, im deutschen Parlament herrsche
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so etwas Imagindres wie Fraktionszwang. Wir soll-
ten deswegen nichts tun, was diese Legende im
Lande auch nur im geringsten stiitzt. Deswegen habe
ich es auBerordentlich bedauert, Herr Kollege Dich-
gans, daB Sie diesen Vorgang im AusschuBl in der
Weise dargestellt haben.

Vizeprdsident Dr. Schmid: Gestatten Sie eine
Zwischenfrage?

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Bitte schon!

Dichgans (CDU/CSU): Herr Kollege Arndt, ist
es richtig, daB die Differenz im Status, die Sie dazu
bewogen hat, Ihren BeschluB abzuandern, tatsachlich
einem Wert von 200 DM im Monat entspricht, so
wie ich es behauptet habe, und fiirchten Sie nicht,
daB man sagt, Sie seien es gewesen, der auf diese
Weise den Angriffen zum Thema Fraktionszwang
neue Nahrung gegeben habe?

Dr. Arndt (Hamburg) (SPD): Letzteres glaube ich
nicht; das habe ich soeben begriindet. Im {brigen
war es nicht so sehr eine Frage der Geldsumme in
der Besoldungsordnung, sondern es war eine Frage
des Rangs und des Status. Es ist eben ein Unter-
schied, ob zwei Positionen in diesem Land gleich
oder unterschiedlich bewertet werden. Darum ging
es. Es ging nicht darum, welche Geldsumme hier
moglicherweise eine Rolle spielen konnte.

Wir Sozialdemokraten begriiBen es aber, daB auf
Grund dieses Gesetzes nunmehr jeder Richter am
Bundesverfassungsgericht, der gegen seinen Willen
aus dem Amt scheidet, wenigstens ein Ruhegehalt
aus diesem Amt erhilt und daB wenigstens insoweit
die Gleichstellung mit den anderen Spitzenbeamten
endlich hergestellt wird.

Alles in allem, meine Damen und Herren, haben
wir hier ein rundes Stiick Justizreform vor uns. Ein
weiteres Stiick des ,modernen Deutschland” wird
sichtbar,

(Abg. Dr. Martin: Was?!)

das wir schaffen wollten. Fiir uns ist es eine be-
sondere Freude, Herr Kollege Martin, daf} sich we-
sentliche Teile der Opposition hier der Mithilfe nicht
verschlossen haben und nicht verschlieBen wollen.
Denn, meine Damen und Herren, wir wollen dieses
,moderne Deutschland” ja nicht nur deswegen schaf-
fen, damit Sozialdemokraten besser leben, sondern
damit alle Menschen, denen zu dienen wir uns vor-
genommen haben, und zwar jeder auf seine Weise,
in einem moderneren Land leben konnen. Deswegen
ist es mir eine ganz besondere Freude, daB sich auch
wesentliche Teile der groBen Oppositionsfraktion
anschlieBen, wenn wir uns anschicken, auch auf die-
sem Gebiet eine wesentliche Reform voranzutreiben.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Herr Abgeordnete Kleinert.

Kleinert (FDP): Meine sehr verehrten Damen!
Meine Herren! Tatsdachlich — das hat auch Herr

Kollege Dichgans eingeraumt — sind hier einige (
Verbesserungen an einem Gesetz vorgenommen
worden, das im tibrigen, wie insbesondere ein Punkt
zeigt, besser ist, als wir alle vielleicht zu Anfang
der Beratungen noch vermutet haben.

(Zustimmung des Abg. Dr.
straBe].)

Lenz [Berg-

Das zeigt sich, um diesen Punkt vorwegzunehmen,
daran, daB wir uns entschlossen haben, eine von der
Regierung zundchst fiir erforderlich gehaltene An-
derung eben doch nicht vorzunehmen, weil wir bei
grindlicher Betrachtung des Themas zu der Er-
kenntnis gekommen sind, dafl das ‘Gericht in der
Vergangenheit letzten Endes ohne die Hilfe des
Gesetzgebers in diesem Punkte zu im ganzen ge-
sehen besseren Entscheidungen gekommen ist, als
wir sie bekommen wiirden, wenn wir die von der
Regierung erstrebte Anderung hinsichtlich des Zeit-
punkts der Wirksamkeit der Entscheidungen getrof-
fen hédtten.

Ich glaube deshalb, es gilt hier nicht spektakular
zu sagen, was wir so gut gemacht haben oder was
nun dabei so schlecht geblieben ware. Wir werden
nicht in der Lage sein, optimale Gesetze zu machen,
so wenig, wie ich annehmen kann, daB das Bundes-
verfassungsgericht je in der Lage sein wird, die
besten Urteile zu sprechen. Ich bin aber sicher, daB
sich das Bundesverfassungsgericht darum bemiiht,
und wir werden uns gewill auch weiterhin bemiihen,
in der Gesetzgebung das Optimale zu treffen. Das
haben wir, glaube ich, in diesem Fall nach Lage der
Pinge getan.

Q)

(D)

Die Einfiihrung des dissenting vote ist bereits
ausfithrlich erlautert worden. Ich mochte dazu sagen,
daB es mir schon gut erscheint, eine solche Neue-
rung in unserem Rechtswesen gesetzlich erdffnet zu
haben und es nicht zunachst einmal der Entschei-
dung des Gerichts, von dem hier die Rede ist, in Zu-
kunft vielleicht aber auch der Autonomie eines an-
deren Gerichts zu tiiberlassen, ob es so verfahren
will oder nicht, sondern klarzustellen, daB eine der-
art wichtige Neuerung auch ihre gesetzliche Grund-
lage haben sollte, die nunmehr geschaffen worden
ist.

Die Diskussion hat auch gezeigt, daB es aufler den
vielen guten Griinden fiir die Einfithrung dieses Son-
dervotums eine ganze Reihe beachtlicher Griinde
dagegen gibt, die uns von den Fachleuten eindrudks-
voll vorgetragen worden sind. Deshalb glaube ich,
daB unsere schlieBliche einmiitige Entscheidung, das
dissenting vote einzurdumen, nicht ohne weiteres
zu Riickschliissen auf andere Zweige der Gerichts-
barkeit fihren darf. Denn der letzte Ausschlag hat
hierbei meiner Ansicht nach in der ganz besonde-
ren Bedeutung des Bundesverfassungsgerichts und
seiner Entscheidungen gelegen, weil dort die auch
fir die interessierte Offentlichkeit sichtbare Weiter-
entwidklung des Rechts einen ganz besonderen Rang
hat und weil dort auch die Transparenz hinsichtlich
des Zustandekommens der entsprechenden Ent-
scheidungen gegeben ist. Ich glaube, in anderen
Fallen wiirden wir sehr viel zuriickhaltender und
sorgfaltiger zu priifen haben, ob diese Neuerung



{A)

B

Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode — 81

. Sitzung. Bonn, Mittwoch, den 2. Dezember 1970

4607

Kleinert

eingefihrt werden sollte, weil da eben diese be-
sonderen Griinde nicht gegeben wiren.

DaB in lIhrem ganz speziellen Fall, Herr Dichgans,
die FDP-Fraktion dieses Hauses ausnahmsweise
ohne Zdgern bereit sein wiirde, Sie als einen guten
Liberalen in ihre Reihen aufzunehmen, glaube ich
hier, ohne dariiber eine Absprache getroffen zu
haben, erkliren zu konnen; es ist dies jedenfalls
meine eigene feste Uberzeugung. Ob damit zugleich
wie mit dem Pfropfreis so ohne weiteres der ganze
Baum veredelt werden kénnte, wage ich auf Grund
einiger Erlebnisse der Vergangenheit doch in etwa
zu bezweifeln.

(Abg. Erhard [Bad Schwalbach]: Meinen Sie
damit die FDP?)

Damit mochte ich es in diesem Falle bewenden las-
sen. Offentlich darf man dergleichen Dinge ja — zu-
mal in derartigem Kontext — erklaren.

Zur Sache selbst. Ich glaube nicht, daB unsere
Freunde von der SDP-Fraktion es notig haben, bei
derartigen Dingen, bei denen man eben so oder so
entscheiden kann, Fraktionszwang auszuiiben, so
wenig, wie ich das bei Ihrem einstimmigen Votum
fir die andere Meinung vermute. Ich bitte mir zu
glauben: noch weniger bin ich in diesen Fraktions-
zwang der SPD-Fraktion einbezogen, sondern ich
habe ganz urspriinglich und, wie ich meine, sehr
liberal reagiert. In dem Augenblick, da man uns
dazu bringen wollte, einen ganz besonderen Status
fiir die Richter des Bundesverfassungsgerichts hin-
sichtlich ihrer Nebentidtigkeit als Hochschullehrer
zu finden, muBte eine besondere Begriindung ge-
geben werden. Diese Begriindung hatte ich von An-
fang an darin gesehen, daB man sich auch uber die
besondere Richterqualitdt und keineswegs {iber
irgendwelche finanzielle Fragen gerade dieser Rich-
ter — wie auch aller anderen Richter — besondere
Gedanken macht und diesbeziiglich zu einer uber-
zeugenden Losung kommt.

In dem Augenblick, da sich, wie ich meine, sehr
zum Nachteil, herausgestellt hat, daB diese Voraus-
setzung aus Griinden, mit denen wir uns in der
weiteren Diskussion sicher noch zu beschaftigen
haben werden, und zwar nicht nur in bezug auf die
Richter dieses Gerichts, entfallen muBte, war aller-
dings auch fir mich keine Mdglichkeit mehr ge-
geben, einsam die andere Halfte dieses sich ergéan-
zenden Sachverhalts aufrechtzuerhalten. Nur darum,
auf Grund der verdnderten Umstande, ist dann die
Entscheidung anders gefallen.

Ich glaube, das ist eine durchaus verstdndliche
Reaktion, genauso wie die Uberlegungen verstand-
lich gewesen sind, die zu Ihrer gegenteiligen An-
sicht gefiihrt haben. Wir miissen uns eben gemein-
sam bemithen — denn im Grunde waren wir uns
einig —, bei anderer Gelegenheit beides zusammen
so zu regeln, daB etwas noch Uberzeugenderes zu-
stande kommt als das, was jetzt in der verbesserten
Form bezilglich des — ich wiederhole es — ohnehin
schon tber Erwarten guten Bundesverfassungsge-
richts nach AbschluBl der gemeinsamen Bemihungen
vor uns liegt und verabschiedet werden kann.

(Allgemeiner Beifall.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Das Wort hat der
Bundesjustizminister.

Jahn, Bundesminister der Justiz: Herr Prasident!
Meine Damen! Meine Herren! Bereits in der Regie-
rungserklarung vom 28. Oktober 1969 war die
Weiterentwicklung des Rechts des Bundesverfas-
sungsgerichts angekiindigt worden. Am 13. Marz
dieses Jahres hatte ich die Ehre, den Entwurf eines
Vierten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes lber
das Bundesverfassungsgericht anlaBlich seiner
ersten Beratung in diesem Hohen Hause naher zu
erldutern. Wenn ich heute vor der SchluBberatung
dieses Gesetzentwurfs noch einmal das Wort
nehme, so vor allem deshalb, um dem Redhtsaus-
schuB und insbesondere den Herren Berichterstat-
tern meinen Restpekt und Dank fir die auBerge-
wohnliche Leistung auszusprechen, die sie mit der
Durcharbeitung und Bewadltigung dieser verfas-
sungsrechtlich und verfassungspolitisch gleicherma-
Ben bedeutsamen wie schwierigen Materie in ver-
haltnismaBig kurzer Zeit vollbracht haben. Nur wer
die Niederschriften iber die vom federfihrenden
RechtsausschuBl durchgefihrten Anhdrungen des
Bundesverfassungsgerichts sowie mehrerer bedeu-
tender Staatsrechtslehrer mit Aufmerksamkeit
durchgelesen hat, vermag zu ermessen, welche Fulle
von Gedanken, Fragen und Problemen der Aus-
schuBl zu verarbeiten hatte.

Das Ergebnis ist ein ausgewogener und aus-
gereifter Entwurf, der, wenn dieses Haus ihm heute
zustimmt, zu einer weiteren Verbesserung der ver-
fassungsgerichtlichen Funktion im Spannungsfeld
zwischen Recht und Politik beitragen wird.

Mit besonderer Genugtuung kann ich feststellen,
daB der RechtsausschuB die maBgeblichen Leitge-
danken des Regierungsentwurfs aufgegriffen und
gebilligt hat. Diese Leitgedanken gingen vor allem
dahin, die Stellung des Bundesverfassungsgerichts
als eines obersten Verfassungsorgans zu festigen,
seine Funktionsfahigkeit im Interesse eines best-
moglichen Ineinandergreifens der den verschiede-
nen demokratischen Verfassungsorganen zugewie-
senen Funktionen zu verbessern und die person-
liche Unabhéangigkeit der Bundesverfassungsrichter
weiterhin zu stdrken.

Diese Zielsetzungen haben ihren Niederschlag
insbesondere in zwei Vorschlagen des Regierungs-
entwurfs gefunden. Der erste ist die Angleichung
des Status aller Bundesverfassungsrichter. Die bis-
herige Unterscheidung zwischen Richtern, die ledig-
lich auf die Dauer von acht Jahren gewdhlt wurden,
und solchen, die fir die Dauer ihres Amtes an
einem obersten Gerichtshof des Bundes, also prak-
tisch auf Lebenszeit, bestellt wurden, trégt nicht
hinreichend der Tatsache Rechnung, daB die Zuge-
horigkeit zu dem hochsten Gericht, das gleichzeitig
Verfassungsorgan ist, fir alle Verfassungsrichter
ein gleich hohes Maf} an Verantwortung einschlieBt.

Die jetzt in Aussicht genommene Regelung besei-
tigt diese Unterschiede, tragt durch eine ldngere
Amtsperiode bei gleichzeitigem AusschluBl der Wie-
derwahl zur Starkung der richterlichen Unabhén-
gigkeit bei und verwirklicht dadurch — was das
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Lebenszeitprinzip vermeidet — den fir demokra- | und Verfassungsrecht, die sich bisweilen nicht mit

tische Verfassungsorgane kennzeichnenden Grund-
satz der zeitlich befristeten Legitimation.

Zum Bereich der nunmehr vereinheitlichten sub-
jektiven Rechtsverhidltnisse aller Bundesverfas-
sungsrichter gehoren auch die wesentlichen Verbes-
serungen in der Versorgung der Richter, bei denen
mein Haus dem Ausschufl gern Formulierungshilfe
geleistet hat; denn die bisherige versorgungsrecht-
liche Benachteiligung der sogenannten Zeitrichter
muB nicht nur im Hinblick auf die gleichwertige
Verantwortung aller Mitglieder des Bundesverfas-
sungsgerichts, sondern insbesondere auch im Inter-
esse ihrer Unabhdngigkeit durch eine bessere Rege-
lung ersetzt werden, die, wie ich meine, nunmehr
gefunden ist.

Als zweiter Schwerpunkt sollte hervorgehoben
werden die Zustimmung zu dem schon in der Re-
gierungserklarung vom 28. Oktober 1969 angekin-
digten Vorschlag, dem in der Beratung hinsichtlich
des Ergebnisses oder der Begrindung der Entschei-
dung tberstimmten Richter das Recht einzurdumen,
seine abweichende Auffassung in einem Sonder-
votum niederzulegen. Hierin muB eine verfassungs-
politische Entscheidung ersten Ranges gesehen wer-
den. Die Einfiihrung des Sondervotums ist fiir die
deutsche Verfassungsgerichtsbarkeit ein entschei-
dender Schritt nach vorn. Hier tritt so deutlich wie
an keiner anderen Stelle des von diesem Hohen
Haus nun zu andernden Gesetzes die Qualitat des
Bundesverfassungsgerichts als Staatsorgan in Er-
scheinung. Das personliche Bekenntnis und die
offentliche Kontrolle der fiir eine Entscheidungsbil-
dung maBgeblichen kontroversen Standpunkte sind
fir kollegiale Verfassungsorgane eines demokrati-
schen Staates ein wesentlicher Grundsatz.

Indessen geben mir nicht nur diejenigen Vor-
schldge, zu denen der RechtsausschuBl positive Be-
schlilsse gefaBt hat, AnlaB, meine Genugtuung und
meinen Respekt gegeniiber den vollbrachten Lei-
stungen zu bekunden, sondern auch diejenigen Er-
oérterungen, die an Vorschlige des Regierungsent-
wurfs oder aus der Mitte des Ausschusses ange-
kniipft haben, ohne sich in konkreten Beschlissen
niederzuschlagen. Ich denke hier an die Gedanken
und Anregungen etwa zur Frage des Einheitsge-
richts oder zum Modus der Wahrheits- und Rechts-
findung durch das Bundesverfassungsgericht.

Die Diskussion um die Vorschldge hat erneut
deutlich gemacht, daB das Einheitsgericht an sich
eine verfassungspolitisch ideale Konstruktion ware,
wenn sie auch gegenwértig wegen der damit not-
wendigerweise verbundenen Einschrankung der
Zustandigkeiten des Bundesverfassungsgerichts
nicht in Betracht gezogen werden kann.

Bemerkenswert waren auch die Grundsatzdiskus-
sionen iiber das Verhiltnis des Bundesverfassungs-
gerichts zu den politischen Entscheidungsorganen.
Sie haben zur institutionellen Standortbestimmung
des Bundesverfassungsgerichts im Kraftefeld der
Staatsorgane beigetragen, indem sie zwar den poli-
tischen Entscheidungsbereich als Schranke der Ver-
fassungsrechtsprechung bewuBt gemacht haben, zu-
gleich aber auch die Grenzbereiche zwischen Politik

letzter Trennschdrfe bestimmen lassen, aufgedeckt
haben.

Entsprechendes gilt fiir die umfassenden Erorte-
rungen, die der vom RechtsausschuB3 nicht gebilligte
Vorschlag des Regierungsentwurfs ausgeldst hat,
aus besonderen Grinden des Gemeinwohls die um-
fassende  Rickwirkung  verfassungsgerichtlicher
Nichtigerklarungen von Gesetzen im Einzelfall zu
beschranken.

Wenn dieses Hohe Haus heute dem Gesetzent-
wurf in der vom Rechtsausschul beschlossenen Fas-
sung seine Zustimmung gibt, so wird die neuge-
schaffene Rechtslage sich bereits im kommenden
Jahr bei den alsdann zahlreich anstehenden Neu-
wahlen von Bundesverfassungsrichtern auswirken.
Ich bin sicher, daB dieses Anderungsgesetz dem
Bundesverfassungsgericht und unserer rechtsstaat-
lichen Ordnung Gewinn bringen wird.

(Beifall bei den Regierungsparteien und bei
Abgeordneten der CDU/CSU.)

Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, wir kommen zur Abstimmung. Anderungs-
antrage sind nicht gestellt. Wir kommen also sofort
zur Schluffabstimmung. Wer dem Gesetz im ganzen
zustimmen will, der moge sich erheben. — Gegen-
probe! — Keine Gegenstimmen. Enthaltungen? —
Danke. Ohne Gegenstimmen bei einigen Enthaltun-
gen angenommen.

Wir stimmen noch iber die Ziffer 2 des Aus-
schuBantrags ab, die zu dem Gesetzentwurf einge-
gangenen Petitionen fiir erledigt zu erkldaren. —
Kein Widerspruch; es ist so beschlossen.

Wenn das Haus einverstanden ist, kann ich die
Punkte 5 bis 11 der Tagesordnung zusammen auf-
rufen. Es handelt sich dabei um Zustimmungsge-
setze zu Staatsvertrigen. — Kein Widerspruch;
dann ist so beschlossen. Ich rufe also die Punkte
5 bis 11 der Tagesordnung auf:

5. Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Protokoll vom
27. August 1963 zur Anderung des Abkom-
mens vom 7. August 1958 zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und der Islamischen
Republik Pakistan zur Vermeidung der Dop-
pelbesteuerung und zur Verhinderung der
Steuerverkiirzung bei den Steuern vom Ein-
kommen sowie zu dem Erganzungsabkom-
men vom 24. Januar 1970 zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und der Islamischen
Republik Pakistan zur Vermeidung der Dop-
pelbesteuerung und zur Verhinderung der
Steuerverkiirzung bei den Steuern vom Ein-
kommen

— Drucksache VI/1238 —

Schriftlicher Bericht des Finanzausschusses
(6. AusschuB)

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Kreile
(Erste Beratung 72. Sitzung)
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6. Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Revisionsproto-
koll vom 23. Mdrz 1970 zu dem am 26, No-
vember 1964 in Bonn unterzeichneten Ab-
kommen zwischen der Bundesrepublik Deutsch-
land und dem Vereinigten Koénigreich GroB-
britannien und Nordirland zur Vermeidung
der Doppelbesteuerung und zur Verhinde-
rung der Steuerverkiirzung

— Drucksache VI/1239 —

Schriftlicher Bericht des Finanzausschusses
(6. AusschuB)

— Drucksache VI/1452 —

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Kreile
(Erste Beratung 72. Sitzung)

Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Vertrag vom
27. November 1969 zwischen der Bundes-
republik Deutschland und dem Spanischen
Staat iliber die gegenseitige Unterstiitzung
ihrer Zollverwaltungen

— Drucksache VI/1240 —

Schriftlicher Bericht des
(6. AusschuB)

— Drucksache VI/1435 —

Berichterstatter: Abgeordneter Porzner
(Erste Beratung 72. Sitzung)

Finanzausschusses

Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
9. Dezember 1969 zwischen der Regierung der
Bundesrepublik Deutschland und der Regie-
rung des GroBherzogtums Luxemburg tber
den Verzicht auf die in Artikel 14 Abs. 2
EWG-Verordnung Nr. 36/63 vorgesehene Er-
stattung von Auiwendungen fiir Sachleistun-
gen, welche bei Krankheit an Rentenberech-
tigte, die ehemalige Grenzganger oder Hin-
terbliebene eines Grenzgidngers sind, sowie
deren Familienangehdrige gewahrt wurden

— Drucksache VI/1001 —

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fir Ar-
beit und Sozialordnung (10. AusschuB)

— Drudksache VI/1443 —

Berichterstatter: Abgeordneter Biermann
(Erste Beratung 64. Sitzung)

Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
3. September 1969 zwischen der Regierung
der Bundesrepublik Deutschland und der Re-
gierung des Konigreichs der Niederlande
tiber den Verzicht auf die in Artikel 14 Abs. 2
EWG-Verordnung Nr. 36/63 vorgesehene Er-
stattung von Aufwendungen fiir Sachleistun-
gen, welche bei Krankheit an Rentenberech-

tigte, die ehemalige Grenzgdnger oder Hin-
terbliebene eines Grenzgingers sind, sowie
deren Familienangehorige gewdhrt wurden

— Drucksache V1/1242 —

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ar-
beit und Sozialordnung (10. AusschuB)

— Drucksache VI/1442 —

Berichterstatter: Abgeordneter Berding
(Erste Beratung 72. Sitzung)

10. Zweite Beratung und Schulabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Abkommen vom
8. Oktober 1969 zwischen der Regierung der
Bundesrepublik Deutschland und der Regie-
rung des Spanischen Staates liber die Erstat-
tung der Auiwendungen fiir Sachleistung der
spanischen Trdger, welche an die Familienan-
gehorigen der Versicherten deutscher Kran-
kenkassen und die Bezieher deutscher Ren-
ten, die im Hoheitsgebiet des Spanischen
Staates wohnen, gewdhrt werden

— Drucksache VI/1168 —

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ar-
beit und Sozialordnung (10. AusschuB)

— Drucksache VI/1451 —

Berichterstatter: Abgeordneter B6hm
(Erste Beratung 72. Sitzung)

11. Zweite Beratung und SchluBabstimmung des
von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wurfs eines Gesetzes zu dem Ubereinkommen
Nr. 122 der Internationalen Arbeitsorganisa-
tion vom 9. Juli 1964 iiber die Beschditigungs-
politik

— Drucksache VI/1243 —

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ar-
beit und Sozialordnung (10. AusschuB)

— Drucksache VI/1450 —

Berichterstatter: Abgeordneter Miiller (Rem-
scheid)

(Erste Beratung 72. Sitzung)
Eine Debatte wird nicht gewilinscht.

Wenn Sie einverstanden sind, konnen wir tiber
.diese Punkte gemeinsam abstimmen. — Kein Wider-
spruch; dann ist so beschlossen. Wer den aufgerufe-
nen von der Bundesregierung eingebrachten Ent-
wirfen von Gesetzen zu Vertragen zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und anderen Staa-
ten in der SchluBabstimmung zustimmen will, der
moge sich erheben. — Gegenprobe! — Enthaltun-
gen? — Ich stelle einstimmige Annahme fest.

Ich rufe Punkt 12 der Tagesordnung auf:

Zweite und dritte Beratung des von der Bun-
desregierung eingebrachten Entwurfs eines
Gesetzes zur Anderung und Ergdnzung der
Vorschriiten iiber die Wiedergutmachung
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nationalsozialistischen Unrechts in der Sozial-
versicherung

— Drucksache VI/715 —

Schriftlicher Bericht des Ausschusses fiir Ar-
beit und Sczialordnung (10. AusschuB)

— Drucksache VI/1449 —

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Franz
(Erste Beratung 50. Sitzung)

Der Gesetzentwurf soll gemal § 96 der Geschafts-
ordnung an den HaushaltsausschuBl iiberwiesen wer-
den. — Kein Widerspruch; es ist so beschlossen.

Ich rufe Punkt 13 der Tagesordnung auf:

Beratung des Schriftlichen Berichts des Aus-
schusses fiir Jugend, Familie und Gesund-
heit (12. AusschuB) iiber den von der Bundes-
regierung zur Unterrichtung vorgelegten Vor-
schlag der Kommission fir eine Richtlinie des
Rates zur sechsten Anderung der Richtlinie
des Rates zur Angleichung der Rechtsvor-
schrifiten der Mitgliedstaaten fiir konservie-
rende Stoiie, die in Lebensmitteln verwendet
werden diirfen

— Drucksachen VI/1083, VI/1464 —

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Hammans

Keine Wortmeldungen. Dann kommen wir gleich
zur Abstimmung {iber diesen Schriftlichen Bericht.
Wer zustimmen will, der gebe das Handzeichen. —
Gegenprobe! — Enthaltungen? — Einstimmige An-
nahme.

Ich rufe Punkt 14 der Tagesordnung auf:

Beratung des Miindlichen Berichts des Haus-
haltsausschusses (7. Ausschuf}) iiber die Ent-
schlieBung des Européaischen Parlaments zur
Frage der Erweiterung der Befugnisse des
Europdischen Parlaments, insbesondere auf
haushaltsrechtlichem Gebiet

— Drucksachen VI/33, VI/1415 —

Berichterstatter: Abgeordneter Dr. Altham-
mer

Wortmeldungen? — Keine Wortmeldungen. Wer
zustimmen will, gebe das Handzeichen. — Gegen-
probe! — Enthaltungen? — Ich stelle einstimmige
Annahme fest.

Ich rufe Punkt 15 der Tagesordnung auf:

Beratung des Antrags der Abgeordneten Dr.
Martin, Picard, Dr. Gotz und der Fraktion der
CDU/CSU betr. Erziehungsberatungsstellen

— Drucksache VI/1341 —
Zur Begriindung hat Herr Dr. Martin das Wort.

Dr. Martin (CDU/CSU): Herr Prisident! Meine
Damen und Herren! Ich kann mich sehr kurz fassen.
Die Bundesregierung hat auf eine Kleine Anfrage
die Bedeutung der Erziehungsberatungsstellen un-
terstrichen und die Notwendigkeit ihres Ausbaus

hervorgehoben. Der Antrag zielt darauf ab, in einer
Aktion von Bund, Ladndern und Gemeinden ein Netz
von Erziehungsberatungsstellen in der Bundesrepu-
blik Deutschland zu ermdglichen und gleichzeitig
ihre Struktur festzulegen.

Gegenwartig bestehen in der Bundesrepublik et-
wa 400 Erziehungsberatungsstellen, von denen 200
in vollem Ernst diesen Namen verdienen. Nach
dem Antrag soll die Bundesregierung aufgefordert
werden, in Gesprdchen mit den Landern entweder
im Wege von Erlassen und Verordnungen oder
durch ErlaB von Richtlinien oder, wenn das alles
nicht funktioniert, durch eine Novellierung des
Jugendwohlfahrtgesetzes den Ausbau von Erzie-
hungsberatungsstellen in der Bundesrepublik
Deutschland zu ermoglichen.

Wenn ich die Zahl von 400 unterstelle, so bedeu-
tet das, daB auf 250 000 Menschen eine Erziehungs-
beratungsstelle kommt. Der internationale Standard,
der angestrebt wird und nirgends verwirklicht ist,
heiBt 1 zu 50 000. Ich glaube, es wére ein grofier
Fortschritt, wenn wir uns auf das Verhdltnis 1 zu
100 000 hin bewegen konnten. Das ist der Sinn die-
ses Antrags.

Ich habe schon einmal von dieser Stelle aus die
Bedeutung der Erziehungsberatungsstellen unter-
strichen und mochte die Argumente nur noch kurz
zusammenfassen. Die Bewegung von der GrofBfa-
milie zur Kleinfamilie hat eine grofie Erziehungsun-
sicherheit bei den Eltern, aber auch bei den Lehrern
und in der Offentlichkeit erzeugt. Es bedarf heute
einer einldBlichen Beratung in diesem Bereich, um
mit den vielfaltigen Storungen, mit denen Kinder
und Jugendliche heute zu kdmpfen haben, zurecht-
zukommen. Deshalb wird im zweiten Teil des An-
trages gefordert, daBl die Stellen nicht nur errichtet
werden, sondern daB sie richtig errichtet werden,
d. h. daB man zu einer mehrdimensionalen Diagno-
stik und Therapie befahigt wird. Man braucht eine
Mannschaft aus Arzten, Psychologen, Sozialpadago-
gen und zusdtzlichen Kraften, um mit den Schwierig-
keiten fertig zu werden.

In unserer Gesellschaft gibt es einen immer gréBe-
ren Teil von Kindern und Jugendlichen, die aus psy-
chosomatischen Griinden mit dem Leben nicht fertig
werden. Diesen Schwierigkeiten soll begegnet wer-
den. Es geht hier darum, eine vorbeugende Ma8-
nahme zu treffen. Die Kinder, die heute eine Son-
dererziehung brauchen und sich in Heimen befin-
den, sind nur zu 309/ drztlich-psychologisch unter-
sucht. Das ist ein MiBstand, der den Erfolg von vorn-
herein ausschlieBt. Lassen Sie mich noch mit einem
letzten Wort die Bedeutung des Anliegens unter-
streichen: von 30 Kindern bedarf heute mindestens
eines der arztlichen, psychologischen, padagogischen
Sonderhilfe und Sonderbetreuung.

Ich beantrage, diesen Antrag dem Ausschufl fur
Jugend, Familie und Gesundheit zu iiberweisen, und
bitte um Thre Unterstiitzung.

(Beifall bei der CDU/CSU.)

Vizepridsident Dr. Schmid: Ich eroffne die
Aussprache. Das Wort hat Frau Abgeordnete Schlei.
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Frau Schlei (SPD): Herr Prasident! Meine Damen
und Herren! Uber die Bedeutung der Erziehungs-
beratungsstellen besteht Ubereinstimmung. Weit-
gehende Ubereinstimmung besteht sicher auch darin,
daf institutionalisierte Erziehungsberatung, als ein
Teil des Aufgabenfeldes der Sozialpadagogik ver-
standen, eine Notwendigkeit in unserer plura-
listischen Geselischaft darstellt. Dabei ist weniger
der erzieherische Notstand der modernen Sozialwelt
Ausgangspunkt als vielmehr ein durch zahlreiche
Faktoren bedingter Wandel in unserem Wert- und
Verhaltenssystem. Er dokumentiert sich in kri-
tischem Uberdenken der geltenden Erziehungsnor-
men. Erziehungsziele sind nicht mehr eindeutig ge-
geben, so dafl viele Eltern durch den Widerstreit
verschiedener Auffassungen unsicher geworden sind.
Das ist einer der Griinde dafiir, da die Hilfe von
Erziehungsberatungsstellen in zunehmendem Male
gesucht wird.

In den Ausfiihrungsbestimmungen zum Jugend-
wohlfahrtsgesetz vom 5. Juni 1963 steht, daBl es zu
den allgemeinen Aufgaben einer behordlichen Er-
ziehungsberatungsstelle gehért, die Erziehung von
Minderjahrigen innerhalb und auBerhalb der Fami-
lie zu unterstiitzen und zu ergédnzen. Diese Formu-
lierung macht deutlich, daB in erster Linie weder
von gefahrdeten noch von gestorten Kindern gespro-
chen wird, sondern dafl diese Formulierung in dem
Sinne wertfrei ist, als sie eine die Erziehung ergan-
zende oder unterstiitzende Institution meint, an die
sich alle Ratsuchenden wenden konnen.

Mit der Problematik der Erziehungsberatungsstel-
len wurde das Hohe Haus schon wiederholt befaft.
Es ist ganz amiisant, Herr Kollege Dr. Martin, die
Historie des vorliegenden Antrages ein wenig zu
verfolgen. In der 5. Wahlperiode fragten Sie in einer
Kleinen Anfrage u. a.:

Ist die Bundesregierung der Meinung, daB durch
eine Novellierung des Jugendwohlfahrtsgeset-
zes die Errichtung von Erziehungsberatungsstel-
len mit der notwendigen personellen Ausstat-
tung von einer Kann- in eine Pflichtleistung
umgewandelt werden sollte?

Der damalige Bundesminister fir Familie und Ju-
gend, Herr Dr. Heck, glaube ich, war es, antwortete:

Eine Novellierung des Jugendwohlfahrtsgeset-
zes zu dem Zwecke, eine Verpflichtung zur Er-
richtung von Erziehungsberatungsstellen mit der
erforderlichen personellen Ausstattung zu er-
reichen, ist nicht erforderlich, weil bereits nach
den vorhandenen gesetzlichen Regelungen eine
derartige Verpflichtung besteht.

Der Minister hielt in seinen weiteren Bemerkungen
— die in Drucksache V/2786 nachzulesen sind — die
Aussage des § 5 des Jugendwohlfahrtsgesetzes fiir
konkret genug, Herr Dr. Martin.

Offensichtlich unzufrieden mit dieser Antwort und
mit dem bis dahin Geleisteten und sicherlich voller
Erwartung, was die Dynamik und Leistungsfahig-
keit der jetzt zustandigen Ministerin betrifft, fragte
die Fraktion der CDU/CSU am 16. Juni dieses Jah-
res:

Halt die Bundesregierung den § 5 JWG immer
noch fir ausreichend, um eine ordnungsgemale
Versorgung der Bevolkerung mit Erziehungs-
beratungsstellen sicherzustellen?

Diesmal lautete die Antwort, wie sie Thnen sicher-
lich gefallt — Frau Minister Strobel erteilte sie
unter dem 13. Juli 1970 —:

Die Bundesregierung ist grundsdtzlich der Auf-
fassung, daB der jetzige § 5 JWG die Ver-
pflichtung der Jugendhilfetrdger, Hilfen zur Er-
fillung des Erziehungsanspruchs junger Men-
schen zu gewahren und die erforderlichen Ein-
richtungen bereitzustellen, nicht gentigend kon-

kretisiert.
Sie erkldrte weiterhin, daf das Jugendwohlfahrts-
gesetz durch ein umfassendes -— umfassendes! —

Jugendhilfegesetz ersetzt werden miisse.
(Abg. Dr. Martin: Das gefallt mir alles!)

Dieses Gesetz miisse konkrete Verpflichtungen der
offentlichen Trager der Jugendhilfe zur Schaffung
und Unterhaltung der erforderlichen Einrichtungen
der Jugendhilfe und zur Forderung freier Tréger,
die solche Einrichtungen unterhielten, enthalten.

Diese Auffassung entspricht der Meinung weiter
Fachkreise. Sie ist im {ibrigen schon im Sozialbericht
der Bundesregierung dargestellt, der im April 1970
vorgelegt wurde. Dort wurde ebenfalls der Plan er-
wahnt, eine Sachverstandigenkommission einzube-
rufen, die mit den Vorbereitungen, mit den Vor-
arbeiten zu einer grundlegenden Reform der beste-
henden Gesetze im Bereich der Jugendhilfe begin-
nen soll. Diese Jugendhilierechtskommission wurde
vom Bundesministerium fir Jugend, Familie und Ge-
sundheit berufen und trat bereits am 10. Juli 1970 zu
ihrer konstituierenden Sitzung zusammen. Die Kom-
mission bekam den Auftrag, eine grundlegende Neu-
gestaltung des Jugendwohlfahrtsrechts mit konkre-
tem Leistungsrecht in allen Teilbereichen der Ju-
gendhilfe zu erarbeiten. In diesem Auftrag heifit es
u. a. wortlich:

Die individuellen Erziehungshilfen, die das
Jugendamt auBer seinen generellen Aufgaben
leistet, miissen ebenfalls konkretisiert und klar
erkennbar als Einheit geregelt werden. Dazu
gehoren die individuelle Beratung durch sozial-
padagogische Fachkrédfte des Jugendamtes, die
Beratung durch Jugend- und Erziehungsbera-
tungsstellen, Hilfe zur erzieherischen Diagnose,
zur heilpddagogischen und spezialtherapeuti-
schen Behandlung.

Wie wir alle wissen, gab es im Ministerium bis
1969 keinerlei Vorarbeiten fiur eine solche Reform.
Die SPD-Fraktion begriiit es daher, dafl jetzt eine
so grundlegende und wissenschaftlich abgesicherte
Planung geleistet wird. Sie akzeptiert deshalb auch,
daB eine derart sorgfédltige Vorbereitung einige Zeit
in Anspruch nehmen mufl. Bei dem hier diskutier-
ten Problem ist z.B. zu bedenken, inwieweit die
Aufgaben der Erziehungsberatungsstellen nach
Organisationsform und Methode verdndert bzw.
erweitert werden sollten, um zu einer umfassenden
Familienberatung zu kommen, wie sie z.B. in Ber-
lin seit 1969 versucht wird.
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Frau Schlei

Aus den genannten Fakten und Daten ersehen
sie, daB Wesentliches aus Threm Antrag, soweit es
bei der Kompetenzbegrenzung iiberhaupt ermog-
licht werden kann, langst angelaufen ist. Um im
Bilde der heutigen Sprache zu bleiben, sind Sie auf
einen Zug aufgesprungen, der inzwischen schon ein
wenig abgefahren ist.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)

Das haben Sie aber gut gemacht, denn Sie wissen
ganz genau, daB die Zugfiithrung, gewdhrleistet
durch Frau Minister Strobel, an Prazision und
Tempo gewothnt, sicherlich ans richtige Ziel fihrt.

(Abg. Dr. Martin: Was soll denn der Weih-
rauch?)

— Ich habe lediglich fortgesetzt, was Sie doch wohl
gedacht haben miissen. Sonst hatten Sie doch nicht
so beherzt gefragt, was Sie vorher nie richtig be-
antwortet bekommen haben.

Nun noch zu Threm Punkt 3. Er steht im Wider-
spruch zu den vorhergehenden Forderungen. Erzie-
hungsberatungsstellen sind eine Aufgabe der
Jugendhilfe und kénnen daher nicht gleichzeitig in
den Schulgesetzen der Lidnder verankert werden.
Sollten Sie aber die Einrichtung von schulpsycholo-
gischen Diensten meinen, so mufl auch hier auf die
Gesetzgebungskompetenz der Lander hingewiesen
werden. Uber die Akzentuierung der Aufgaben-
bereiche 148t sich sicherlich in der AusschuBarbeit
noch manches sagen. Sicherlich ist dort auch uber
manchen Begriff eine aufklarende Diskussion zu
fihren. Die Schulpflichtgesetze z.B. befassen sich
lediglich mit der Dauer der Schulpflicht, mit Schul-
pilichtbefreiung, Schulpflichtbeurlaubung. Sie mei-
nen sicherlich die allgemeinen Schulgesetze. Das sei
auch nur am Rande bemerkt.

Die Fraktion der SPD folgt jedenfalls dem Be-
schluBl des Altestenrates und stimmt der AusschuB-
liberweisung zu.

(Beifall bei den Regierungsparteien.)
Vizeprdsident Dr. Schmid: Meine Damen und
Herren, wir haben Ursache, die Kollegin zu Threr
Jungfernrede in diesem Hause zu begliickwiinschen.

(Beifall.)
Herr Abgeordneter Martin!

Dr. Martin (CDU/CSU): Herr Prasident! Meine
Damen und Herren! Ich mochte der Kollegin eben-
falls zu ihrer Jungfernrede herzlichen Glickwunsch
sagen, aber — —

(Abg. Hauck: Weihrauch, Herr Kollege!)

— Wissen Sie, einen Satz, der mit ,aber" weiter-
geht, sollte man sich erst anhéren. Warten Sie dodh.

Ich habe natiirlich, Frau Kollegin, den Hinweis
auf die Novellierung erwartet. Es geht mir hier nicht
darum, welcher Minister recht oder unrecht hat. Ich

habe hier deutlich gesagt, da die Antwort der Frau |

Ministerin in der Sache richtig ist und dafB dieser
Antrag eine Fortfihrung eben dieser Antwort ist.
Deshalb héatte mein Antrag ruhig eine freundliche
Behandlung finden konnen.

Ich bin folgender Meinung, Frau Kollegin. Wenn
wir darauf warten, schieben wir eine grofle Last
vor uns her.

(Abg. Wehner: Hort! Hort!)

— Ja, Herr Wehner, hort, hort. Es ist so, daBl in
allen Stadten Wartezeiten liber Monate bestehen.
Jeder, der die Sache kennt, weiB}, daB dieses War-
ten fiir drei oder vier Monate eine Fehlleitung fiir
ein halbes oder ganzes Leben bedeuten kann. Ich
mochte eigentlich folgendes sagen. Es gibt Wege
genug — sie sind im Antrag aufgezeigt —, wie
man rascher zur Losung dieses Problems kommen
kann. Ich habe sie genannt. Das mag von den Lan-
dern aus im Wege der Ausfihrungsbestimmungen
erfolgen. Dariiber miiite man sich verstandigen;
dann braucht man keine gesetzliche Regelung ab-
zuwarten. Das ist an sich das, was ich speziell
mochte.

Vizepridsident Dr. Schmid: Gestatten Sie eine
Zwischenfrage?

Dr. Martin (CDU/CSU): Natirlich, aber ich darf
gerade den Satz zu Ende bringen. — Ich mochte an
die Novellierung des JWG nur herantreten, wenn
das kooperative Verfahren nicht gelingt. Das ware
die schlechtere Losung, aber die miiBte dann ange-
strebt werden.

Frau Eilers (SPD): Herr Kollege, ich glaube, in
der Sache sind wir nicht sehr weit auseinander. Nur

(€

eine Frage: Wird das Interesse, das Sie dieser Auf- (D)

gabenstellung entgegenbringen, auch von den Mit-
gliedern des Jugend- und Familienausschusses aus
Threr Fraktion, von denen niemand hier im Saal
anwesend ist, geteilt?

Dr. Martin (CDU/CSU): Ich bin sicher, daB es
von der ganzen Fraktion geteilt wird. Dieser An-
trag ist durch die Fraktion gegangen und wird von
uns allen getragen. Sie wissen, dafB ich in der Sache
personlich engagiert bin wie sehr viele in meiner
eigenen Fraktion. Ich will deswegen den Weg dazu
ebnen, meine Damen und Herren, daB wir uns hier
nicht zerstreiten {liber Ministerantworten, sondern
in der Sache vorgehen.

Ich wiederhole meinen Antrag, die Bundesregie-
rung moge einen der drei Wege benutzen, um méog-
lichst rasch ein ausreichendes Netz von Erziehungs-
beratungsstellen von gesunder Struktur zu bekom-
men. Das ist der Sinn des Antrags. Ich bedaure es
an sich, daf wir uns hier in der Vergangenheit be-
wegen, statt einen kraftigen Schritt in die Zukunft
Zzu tun.

Vizeprasident Dr. Schmid: Das Wort hat Frau
Minister Strobel.

Frau Strobel, Bundesminister fiir Jugend,
Familie und Gesundheit: Herr Prasident! Meine Da-
men und Herren! Ich weiB, daB ich Sie nicht mehr
aufhalten darf. Aber, Herr Dr. Martin, lassen Sie
mich darauf hinweisen, dafl es im Grunde selbstver-
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Bundesminister Frau Strobel

standlich ist, daB ein Bundesminister, der in enger
Zusammenarbeit mit den Jugendministern der Lan-
der alle diese Problem angeht, auch die Lander im-
mer wieder darauf aufmerksam macht, wie wichtig
diese Aufgabe ist. Aber Sie wissen auch, daf§ die
Lander viele Aufgaben zu erledigen haben und daB
die Gemeinden in der gleichen Situation sind. Es ist
dies auch ein Finanzierungsproblem bei den Lé&n-
dern und Gemeinden. Der Bund kann nicht immer
nur von ihnen fordern, sondern man muf sich dann
auch darauf einigen, wie das finanziert werden soll.

Hier rennen Sie im Grunde offene Tiiren ein.
(Abg. Dr. Martin: Aber hinter der Tir ist
nichts!)

Aber es ist vielleicht notwendig, sich immer wieder
daran zu erinnern.

Ich habe eigentlich nur um das Wort gebeten, weil
ich zu dem Punkt 4 noch etwas sagen will. In Punkt 4
fordern Sie uns auf, etwas in Richtung der Weiter-
bildung bei der Bundeskonferenz fiir Erziehungsbe-
ratung zu tun. Ich mochte nur darauf aufmerksam
machen, dafl das lauft. Aus den Mitteln des Bundes-
jugendplanes wird die Bundeskonferenz fiir Erzie-
hungsberatung geférdert, und es ist vorgesehen, bei
der Steigerung der Mittel im Bundesjugendplan fiir

1971 auch die Mittel fiir die Erziehungskonferenz zu
erhohen.

Mir lag nur daran, auch auf diesen Punkt noch
hinzuweisen. Sonst ist hier ja schon alles ausge-
sprochen worden.

(Beifall bei der SPD.)

Vizeprdsident Dr.
Wortmeldung.

Schmid: Keine weitere

Wir kommen zur Abstimmung. Der Altesten-
rat schlagt Uberweisung an den AusschuB fiir Ju-
gend, Familie und Gesundheit — federfiihrend —,
den AusschuBl fir Bildung und Wissenschaft sowie
den Haushaltsausschu — mitberatend — vor. Wer
zustimmen will, gebe das Handzeichen. — Gegen-
probe! — Enthaltungen? — Einstimmige Annahme.

Die Punkte 16, 17 und 18 der Tagesordnung sind
fiur Freitag vorgesehen.

Damit sind wir fiir heute am Ende. Ich berufe die
ndchste Sitzung auf Donnerstag, den 3. Dezember
1970, 14 Uhr ein. Einziger Punkt: Fragestunde.

Ich schlieBe die heutige Sitzung.
(SchiuB der Sitzung: 20.58 Uhr.)

" Berichtigung

Es ist zu lesen:

75. Sitzung, Seite 4234 A: Nach der letzten Zeile ist

einzufligen:

Die Drucksache VI/1334 soll an den InnenausschuBl
federfithrend, an den RechtsausschuBf sowie an den
HaushaltsausschuB mitberatend tiberwiesen werden.
-~ Widerspruch? — Es ist so beschlossen.

80. Sitzung, Seite 4507 B, vierte Zeile von unten,
statt ,Umsatzsteigerung”: , Umsatzbesteuerung”

80. Sitzung, Seite 4507 C, Zeile 15: nach dem Wort
erhebliche ist einzufiigen: ,Abgrenzungs- und Nach-
weisschwierigkeiten, z. B. bei der"”
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Anlage 1
Liste der beurlaubten Abgeordneten

Abgeordnete(r) beurlaubt bis einschlieBlich
Dr. Achenbach * 4.12.
Adams * 4.12.
Dr. Aigner * 4.12.
Alber 4.12.
Dr. Artzinger * 4.12.
Behrendt * 4.12.
Breidbach 4. 12,
Dr. Burgbacher * 4.12.
Dr. Dittrich ~ 4. 12.
Droscher * 4.12.
Eckerland 4.12.
Faller * 4.12.
Flamig * 4.12.
Dr. Furler * 4.12.
Gerlach (Emsland) * 4.12.
Dr. Gotz 31. 12
Haage (Minchen) * 4.12.
Heyen 31.12.
Dr. Jahn (Braunschweig) * 4.12.
Dr. Jaeger 31.12.
Dr. Jungmann 31. 1.1971
Dr. Koch * 4.12.
Kriedemann * 4.12.
Lange * 4.12.
Lautenschlager * 4.12.
Dr. Loéhr * 4.12.
Licker (Miinchen) * 4.12.
Meister * 4.12.
Memme] * 4.12.
Miiller (Aachen-Land) * 4.12.
Frau Dr. Orth * 4.12.
Richarts * 4.12.
Riedel (Frankfurt) * 4.12.
Dr. Schellenberg 4. 12,
Schneider (Konigswinter) 3. 12,
Dr. Schulz (Berlin) 4.12.
Schwabe * 4,12,
Dr. Schworer * 4.12.
Seefeld * 4.12.
Springorum * 4. 12
Dr. Starke (Franken) * 4. 12.
Werner * 4. 12
Wolfram * 4.12.

Anlage 2

Zusdtzliche Schriitliche Antwort

des Bundesministers Genscher vom 11. November
1970 auf die Miindliche Frage des Abgeordneten
Dr. Schmidt-Vockenhausen (SPD) **):

Die in meinem Schreiben vom 22. April 1970 an-
gekindigte Prifung der Angelegenheit ist inzwi-
schen abgeschlossen worden. Ich darf Thnen namens
der Bundesregierung nunmehr folgendes antworten:

* Fir die Teilnahme an einer Sitzung des Europdischen
Parlaments
**) Siehe 46. Sitzung Seite 2374 A

Anlagen zum Stenographischen Bericht

I. Das Grundgesetz sieht nicht vor, daB die Zu-
stindigkeit des Wehrbeauftragten auf Wehr-
pilichiige ausgedehnt werden kann, die im BGS
oder bei den Bereitschaftspolizeien der Linder
Polizeivollzugsdienst leisten.

1. Bereits die in Artikel 45 b des Grundgesetzes
verwendete Bezeichnung als Wehrbeauftrag-
ter laft die verfassungsrechtliche Beschran-
kung seiner Befugnisse auf den Bereich der
Streitkrafte erkennen.

2. Auch die Entstehungsgeschichte des Artikels
45 b GG spricht fiir eine solche Beschrankung.

3. Der Bundesgrenzschutz ist innerstaatlich nicht
Teil der Streitkrdafte. Auch § 2b des BGS-
Gesetzes hat hieran nichts geandert. Das folgt
inshesondere aus dessen Absatz 1 Satz 3, wo-
nach der BGS auch nach Beginn eines bewaff-
neten Konflikts dem Bundesminister des In-
nern unterstellt bleibt und nicht — wie die
Streitkrédfte — unter die Befehls- und Kom-
mandogewalt des Bundeskanzlers tritt (Ar-
tikel 115b GG).

4. die dargestellte Rechtslage ist fiir Polizei-
vollzugsheamte und fiir Dienstleistende im
BGS gleich.

5. Bei Wehrpflichtigen, die Dienst in den Lan-
derpolizeien leisten, kommt hinzu, daB der
Bund nicht berechtigt ist, Giiber einen Beauf-
tragten des Bundestages auf die Polizeien der
Ldnder einzuwirken (Artikel 30 GG).

II. Die Bundesregierung hé&lt es auch nicht fiir
zweckmaBig, eine Ausdehnung der Befugnisse
des Wehrbeauftragten durch Anderung des
Grundgesetzes anzustreben.

1. Eine Ausdehnung der Befugnisse des Wehr-
beauftragten auf den in der Frage bezeich-
neten Personenkreis ist zu dessen Schutz
nicht erforderlich. Die vorhandenen Be-
schwerdemoglichkeiten reichen nach den ge-
wonnenen Erfahrungen aus. Ich darf insoweit
auf meine vorldufige Antwort unter Punkt 2
verweisen., Als Beamte haben diese Wehr-
pflichtigen jederzeit das Recht, sich mit An-
tragen und Beschwerden bis an die oberste
Dienstbehorde zu wenden (§§ 60 BRRG, 171
Abs. 1 und 2, 98 Abs. 1 Nr. 4 BBG). Sie
konnen, soweit sie Bundesbeamte sind, dar-
iber hinaus Eingaben an den Bundesper-
sonalausschuB richten (§ 171 Abs. 3 BBG); ein
vergleichbares Recht steht Wehrpflichtigen,
die Wehrdienst leisten, nicht zu. Die An-
rufung der obersten Dienstbehdrde ist bei
Polizeivollzugsbeamten sogar — anders als
nach § 20 der Wehrbeschwerdeordnung bei
Soldaten — nicht von der Erfillung bestimm-
ter Voraussetzungen abhéngig.

Dienstleistende im BGS haben insoweit die
gleichen Rechte wie die Polizeivollzugsbeam-
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ten im BGS (§ 21 der Verordnung iber die
Laufbahnen, das Vorgesetztenverhdltnis und
das Gelobnis der Dienstleistenden im BGS
vom 20. Juni 1969 — BGBIl. S. 640 —); das
entspricht einem grundsatzlichen Wunsch des
Innenausschusses des Bundestages, der mog-
lichst gleichartige Regelungen fiir die Dienst-
leistenden und die Polizeivollzugsbeamten
im BGS angestrebt hat.

Die Angehorigen des BGS und der Bereit-
schaftspolizeien der Lander sind Beamte und
haben, auch soweit sie im wehrpflichtigen
Alter stehen, die gleichen Rechte und Pflich-
ten wie andere Polizeibeamte. Es wiére nicht
richtig, sie nur deshalb durch Einrdumung
einer besonderen Beschwerdemdoglichkeit an-
ders zu behandeln, weil sie, stiinden sie nicht
im Vollzugsdienst der Polizei, Wehrdienst
leisten miiBten.

Fir die Dienstleistenden im BGS gilt das
gleiche. Die Einfithrung eines zusdtzlichen
oder besonderen Beschwerdeweges fiir sie
wirde die notwendige und auch vom Innen-
ausschuf des Bundestages mit Recht ange-
strebte Gleichbehandlung aller BGS-Ange-
horigen ohne Not beeintrachtigen. Es miiite
sich auf das Zusammenleben im BGS storend
auswirken, wenn nur ein kleiner Teil der Be-

diensteten ein Beschwerderecht an den Wehr- |

beauftragten hatte.

3. Wiirde der Wehrbeauftragte auch fiir Ange-
horige des BGS oder der Bereitschaftspoli-
zeien der Lénder tdtig, so konnte das dahin
miBverstanden werden, daf beide der Bun-
deswehr ahnliche Einrichtungen seien. Ich
darf insoweit auf meine Darlegungen unter
Punkt 5 der vorlaufigen Antwort verweisen.
Dieses politische Bedenken mufB m.E. sehr
ernst genommen werden.

Die Bundesregierung sieht hiernach keinen An-
laB, durch eine Anderung der gegenwadartigen
Rechtslage die Ausdehnung der Befugnisse des
Wehrbeauftragten auch auf den in Ihrer Frage be-
zeichneten Personenkreis anzustreben.

Der Wehrbeauftragte des Bundestages teilt die
vorstehend dargelegte Auffassung.

Anlage 3
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretdrs Berkhan vom
27. November 1970 auf die Zusatzfrage des Abge-
ordneten Biehle (CDU/CSU) zu der Miindlichen
Frage des Abgeordneten Stahlberg (CDU/CSU) *)

Wie ich Thnen in der Antwort auf Thre Zusatz-
frage am 13. November 1970 zusagte, habe ich tber-
priifen lassen, ob der Diplomsoziologe Ralf Zoll die
von Thnen angefithrten AuBerungen getan hat. Herr
Zoll, der Stellvertreter des Leiters des Wissenschaft-
lichen Instituts fiir Erziehung und Bildung in den

Streitkraften, Professor Ellwein, hat diese AuBerun-
gen nicht getan. Anderslautende Behauptungen ent-
sprechen nicht den Tatsachen.

Anlage 4
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretdrs Dr. Reischl
vom 13. November 1970 auf die Miindlichen Fragen
des Abgeordneten Alber (CDU/CSU) (Drucksache
VI/1386 Fragen A 28 und 29):

Wie werden in der Bundesrepublik Deutschland Unternehmen
besteuert, die sich im Besitz von Ostblocklandern befinden?

Trifft es zu, daB solche Unternehmen das gleiche Steuerprivi-
leg genieBen wie die oOffentliche Hand und somit gegentiiber
der deutschen privaten Wirtschaft im Vorteil sind, und zwar
deshalb, weil die Vermégensteuer fiir Aktiondre wegfdllt und
iberdies bei Ausschiittungen der gespaltene Korperschaftsteuer-
satz in Betracht kommt, also 15 % plus 25 % Kapitalertragsteuer,
was zu Wettbewerbsverzerrungen fithren kann, da die normale
Belastung im Inland wesentlich héher liegt?

Als Unternehmen im Sinne Threr Anfrage sind,
wie ich aus der Frage 2 schlieBe, nur inldndische Ka-
pitalgesellschaften (Aktiengesellschaften u. a.) ange-
sprochen. So wie ich Ihre Frage verstehe, interes-
siert es Sie, ob inldndische Kapitalgesellschaiten, de-
ren Anteile sich in der Hand von Ostblockstaaten
befinden, unter Einbeziehung der deutschen Be-
steuerung der Anteilseigner steuerlich weniger be-
lastet sind als inldndische Kapitalgesellschaften in
privater Hand und diese Unternehmen von Ost-
blockstaaten somit hinsichtlich ihrer steuerlichen
Gesamtbelastung den inldndischen Kapitalgesell-
schaften der 6ffentlichen Hand (z. B. des Bundes, der
Lander oder Gemeinden) gleichgestellt sind.

Grundsiétzlich ist dazu zu sagen, dafl es fur die
Besteuerung einer inléndischen Kapitalgesellschaft
gleichgiltig ist, wer ihre Gesellschafter sind. Es
kommt also nicht darauf an, ob die Gesellschafteran-
teile von privater Hand oder von 6ffentlicher Hand
gehalten werden und ob die Anteilseigner unbe-
schréankt oder beschrdnkt steuerpflichtig sind. Kapi-
talgesellschaften im Besitz von Ostblockstaaten, die
ihren Sitz oder ihre Geschéftsleitung im Geltungs-
bereich des Korperschaftsteuergesetzes haben, sind
danach mit ihren s&mtlichen Einkiinften wunbe-

| schrénkt korperschaftsteuerpflichtig und mit ihrem

gesamten Vermdgen unbeschrdnkt vermdgensteuer-
pflichtig. Die Korperschaftsteuer betrdgt 51 v. H. des
Einkommens fiir den nicht ausgeschiitteten Gewinn
und 15 v. H. des Einkommens fiir den ausgeschiitte-
ten Gewinn. Von dem ausgeschiitteten Gewinn wird
auBerdem der Steuerabzug vom Kapitalertrag in
Hohe von 25 v. H. erhoben. Auch beziiglich der Be-
steuerung des Ostblockstaates als Anteilseigner gel-
ten keine Besonderheiten, sie vollzieht sich nach den
Vorsdhriften, die allgemein fiir beschrédnkt Steuer-
pflichtige gelten. Es ist allerdings zuzugeben, daB
sich hieraus dennoch gewisse Vorteile ergeben kén-
nen, wenn man die Gesamtsteuerbelastung, d. h. die
Belastung der Kapitalgesellschaft und ihrer Gesell-
schafter, mit der vergleicht, die dann eintritt, wenn
die Anteilseigner unbeschriankt steuerpflichtig sind.

*) Siehe 80. Sitzung Seite 4481 C
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Die Ursache dafir liegt darin, daB3 fiir den Bereich
der Einkommensbesteuerung die Korperschaftsteuer
beschriankt steuerpflichtiger Anteilseigner auf die
ihm zugeflossenen Dividenden mit der Kapitaler-
tragsteuer von 25 v. H. abgegolten ist, was zu einer
Gesamtsteuerbelastung des Einkommens der Betei-
ligungsgesellschaft von rd. 42 v. H. fiihrt, wahrend
beim unbeschrdnkt steuerpflichtigen Anteilseigner
die Dividenden der vollen Einkommensteuer bzw.
Kérperschaftsteuer unterworfen werden. Ist der An-
teilseigner unbeschrinkt einkommensteuerpflichtig,
tritt eine hohere Einkommensbelastung jedoch nur
dann ein, wenn die Einkommensteuer auf die Divi-
denden 25 v. H. iibersteigt. Fiir den Fall, daB der
Anteilseigner z. B. eine unbeschrankt steuerpflich-
tige Kapitalgesellschaft ist, ist das Schachtelprivileg
zu beachten, das bewirkt, daf die Steuerbelastung
des von der Beteiligungsgesellschaft erwirtschafte-
ten Einkommens, solange dieses im Schachtelbereich
bleibt, bei 51 v. H. fixiert wird.

Was die Vermogensteuer betrifft, so beruht die
Besserstellung des beschrédnkt steuerpflichtigen An-
teilseigners darauf, daff die Anteile an der Beteili-
gungsgesellschaft im Inland steuerlich nicht erfafit
werden.

Bei inldndischen Unternehmen, deren Anteile sich
im Eigentum von beschréankt Steuerpflichtigen befin-
den, kommt es somit — z. B. falls in dem Staat, in
dem der Anteilseigner seinen Wohnsitz hat, keine
Vermégensteuer erhoben wird — nicht zu der sonst
nach dem deutschen Vermdgensteuerrecht gegebe-
nen sog. Doppelbelastung des in Kapitalgesellschaf-
ten investierten Vermdgens.

Die unter Berlicksichtigung der Besteuerung der
Anteilseigner geringere steuerliche Gesamtbelastung
von inlédndischen Unternehmen, deren Anteilseigner
beschrdankt Steuerpflichtige sind, ist ein allgemeines
Problem und betrifft — das ist nochmals zu betonen
— nicht nur Unternehmen von Ostblockstaaten.

Dieses Problem zu losen ist nicht leicht. Es mufB
wohl abgewartet werden, ob es gelingen wird, im
Rahmen der geplanten Steuerreform eine brauch-
bare Losung zu finden.

Anlage 5
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretdrs Frau Freyh
vom 2. Dezember 1970 auf die Miindliche Frage
des Abgeordneten Breidbach (CDU/CSU) Drucksache
VI/1480 Frage A 4):

Welche Méglichkeiten sieht der Bundesminister fiir wirtschaft-
liche Zusammenarbeit, die Erkenntnisse der vom Institut fiir
Sozialforschung in Frankfurt vorgenommenen Inhaltsanalyse
bundesdeutscher Geographie-, Sozialkunde- und Geschichtsbiicher
in der Praxis zu verwerten, insbesondere unter der Beriick-
sichtigung der Notwendigkeit, hier schon in den ersten Schul-
jahren Informationen zu vermitteln?

Die vom Frankfurter Institut fiir Sozialforschung
im Auftrag des BMZ angefertigte Schulbuchstudie
ist Teil eines umfassenden Programms zur Analyse
der bestehenden Situation auf dem Gebiet des Un-
terrichts {iber die Dritte Welt und die Entwicklungs-
politik. Dazu gehéren: Untersuchungen der gelten-

den Lehrplédne, der Zulassungsbedingungen fir Lehr-
mittel und der Lehrerfortbildungsprogramme sowie
eine Analyse der Schulfunkprogramme hinsichtlich
der Berlcksichtigung bzw. Darstellung des Themas
Dritte Welt. Zweck dieses Programms ist es, die
Maiangel unseres gegenwartigen Unterrichts tiber die
Entwicklungslander bewufit zu machen und dem
BMZ sowie den fir das Erziehungswesen verant-
wortlichen Stellen Anregungen fiir ihre pddagogi-
sche Arbeit zu geben.

In dieser Absicht fand am 30. November 1970 im
BMZ ein Gespridch mit Fachleuten aus dem péadago-
gischen Bereich sowie Schulbuchverlegern und -auto-
ren statt. Dabei wurde iibereinstimmend festgestellt,
daB die vorliegende Studie der Ausgangspunkt fiir
die weitere Diskussion sein soll. Es soll eine engere
Zusammenarbeit = zwischen  Schulbuchverlegern,
Autoren und Padagogen sowie dem BMZ angestrebt
werden. Es ist auflerdem beabsichtigt, Anfang 1971
eine zusammenfassende Darstellung der Untersu-
chungsergebnisse in Taschenbuchform zu publizie-
ren, um sie einer breiteren Offentlichkeit zugdng-
lich zu machen.

Da der Riickstand unseres Bildungswesens auf
dem Gebiet des Unterrichts tber die Dritte Welt
schon seit langem offensichtlich war, hat das BMZ
schon vor Abschlufl der vorstehend genannten Ana-
lyse ein breitgefdchertes Programm von praktischen
MafBnahmen in die Wege geleitet:

1. Entwicklung curricularer Unterrichtsmodelle so-
wie darauf bezogener Unterrichtsmaterialien
(z.B. Planspiel, Lehrgrafiken,
Hilfsmittel, Textbiicher).

2. Gezielte Zusammenarbeit mit Multiplikatoren
(Schulbuchautoren, Lehrern, Schulfunk- und
Schulfernsehanstalten).

Der Schwerpunkt des Unterrichtsprogramms zum
Thema Dritte Welt liegt augenblicklich noch in den
Oberklassen der Haupt- und Oberschulen. Diese
Thematik stellt jedoch keine in sich geschlossene
Unterrichtseinheit dar. Vielmehr sollte die gesamte
Erziehung auf das Ziel gerichtet sein, weltoffene
Staatsbiirger heranzubilden, die die Probleme der
Unterprivilegierung in den Entwicklungsldndern er-
kennen und entsprechend zu handeln lernen. Des-
halb muB bereits in den ersten Schuljahren in ge-
eigneter Weise in die Probleme der Entwicklungs-
lander eingefiihrt werden. Das BMZ ist bereit, der-
artige Inititativen anzuregen und zu unterstiitzen.

Anlage 6
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretdrs Dr. Reischl
vom 2. Dezember 1970 auf die Miindliche Frage des
Abgeordneten Pohlmann (CDU/CSU) (Drucksache
VI/1480 Frage A 25):

Wie beurteilt die Bundesregierung die Méglichkeit, als kurz-
fristige MaBnahme den Samstags- und Sonntagsarbeitslohn der
betroffenen Personenkreise im Kellner- und Servierberuf als
steuerfrei zu erkldren?
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Die Bundesregierung sieht keine Moglichkeit, den
Samstags- und Sonntagsarbeitslohn des Gaststidtten-
personals fur steuerfrei zu erklaren.

Eine Steuerfreiheit kénnte nur durch eine von
diesem Hohen Haus zu beschlieBende Anderung des
Einkommensteuergesetzes erreicht werden.

Gegen eine solche Gesetzesdnderung miiiten aber
erhebliche Bedenken erhoben werden. Es gibt kei-
nen vertretbaren Grund, die Arbeitnehmer des Gast-
stdttengewerbes steuerlich besser zu stellen, als An-
gehorige anderer Berufsgruppen, die ebenfalls regel-
maBig an Wochenenden arbeiten miissen. Auch der
Mangel an Arbeitskrdaften, unter dem im ibrigen
nicht nur das Gaststattengewerbe leidet, kann kei-
nen AnlaB fiir eine gesetzliche Regelung bieten, die
den Grundsatz der steuerlichen Gleichbehandlung
verletzen wirde und damit verfassungsmaBig be-
denklich ware.

Anlage 7
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretdrs Dr. Reischl
vom 30. November 1970 auf die Miindlichen Fragen
des Abgeordneten Picard (CDU/CSU) (Drucksache
VI/1480 Fragen A 27 und 28):

Trifft es zu, daB nach den Dienstwohnungsvorschriften des
Bundesministers der Finanzen vom 16, Februar 1970 das Entgeltl
fiir die Heizung und Warmwasserversorgung sich erheblich er-
hoht und in nicht seltenen Féllen mehr als verdoppelt hat, so

daB unter Umstidnden sogar die festgesetzte Wohnungsvergilung
noch nicht einmal dicse Kosten abdeckt?

Womit begriindet die Bundesregierung diese auBerordentlich
starke Anhebung des Heizungsentgelts?

Die Dienstwohnungsvorschriften des Bundesmini-
sters der Finanzen vom 16. Februar 1970 schen vor,
daB der Dienstwohnungsinhaber bei Anschlufl seiner
Wohnung an eine dienstliche Sammelheizung ein
Heizungsentgelt zu entrichten hat. Die Berechnung
des Entgeltes kann bei teuren Koksheizungen zu ge-
wissen Harten fithren. Der Bundesminister der Fi-
nanzen hat deshalb in diesen Tagen ruckwirkend
mit Beginn der Heizperiode 1970/71 eine Regelung
zur Vermeidung solcher Harten getroffen. Das be-
treffende Rundschreiben wird den Bundesverwaltun-
gen in wenigen Tagen zugehen.

Die Harteregelung besteht darin, da eine ge-
wisse Obergrenze fiir die Heizkostenbelastung fest-
gesetzt ist. Sie 1aBt sich rechtfertigen im Hinblick
auf die besonderen Verhaltnisse, die bei den Dienst-
wohnungen mit AnschluB an dienstlichen Sammel-
heizungen vorliegen.

Anlage 8
Schriftliche Antwort

des Parlamentarischen Staatssekretars Dr. Reischl
vom 1. Dezember 1970 auf die Miindliche Frage des

Abgeordneten Wuwer (SPD) (Drucksache VI/1480
Frage A 29):
Ist die Bundesregierung bereit, durch finanziellen Anreiz, evtl.

durch Anderung der Besteuerung, auf den Bau larmschwdcherer
Kraftfahrzeuge hinzuwirken?

Die Bundesregierung wird bei den Vorbereitungs-
arbeiten zur Neugestaltung der Kraftfahrzeugbe-
steuerung bemiiht sein, eine Besteuerungsform zu
finden, mit der die Bestrebungen, die umweltstéren-
den Einflisse des Kraftfahrzeugverkehrs und damit
auch den StraBlenldarm einzuddammen, unterstiitzt
werden. Uber die moégliche Ausgestaltung der kinf-
tigen Kraftfahrzeugbesteuerung kann jedoch zur
Zeit noch nichts mitgeteilt werden, weil — wie die
Bundesregierung schon mehrfach erklart hat -— den
Vorschlagen der unabhdngigen Steuerreformkom-
mission nicht vorgegriffen werden soll.

Wenn sich dariiber hinaus Moglichkeiten zeigen,
den Bau gerduscharmer Kraftfahrzeugmotoren zu
fordern, wird die Bundesregierung selbstverstdnd-
lich iberpriifen, ob sich derartige Manahmen durch-
fihren lassen.

Anlage 9
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Leber vom 2. Dezember 1970
auf die Mindliche Frage des Abgeordneten Werner
(CDU/CSU) (Drucksache VI/1480 Frage A 95):

Halt die Bundesregierung es fiir richtig, daB Bewerber um
einen Flhrerschein im Durchschnitt etwa 600 DM fir Fahrschul-
kosten und -gebiihren zur Erlangung einer Fahrerlaubnis ausge-
ben miissen?

Kosten von DM 600,— fiir den Erwerb einer Fahr-
erlaubnis kénnen je nach Lage des Einzelfalles ge-
rechtfertigt sein. Sie hangen von der Begabung des
Fahrschiilers und seinem Alter und von den An-
forderungen der Fahrerlaubnispriifung ab. Die Fahr-
erlaubnispriifung muBite im Jahre 1969 verscharft
werden. Wegen der steigenden Unfallzahlen im
StraBenverkehr ist es nicht méglich, sie zu mildern.

Anlage 10
Schriftliche Antwort

des Bundesministers Leber vom 2. Dezember 1970

auf die Miindliche Frage des Abgeordneten Dr.

Kempiler (CDU/CSU) (Drucksache VI/1480 Frage
A 96):

Hilt die Bundesregierung ihre Zusicherung aufrecht, daB die

durch die Vorbereitung der Olympischen Spiele erforderlichen

Aufwendungen fur die StraBen in Bayern dem Land Bayern
zusdtzlich zur Verfiigung gestellt werden?

Die Zusicherung des Bundes aus dem Jahre 1968,
den Mehrbedarf fiir die Mafinahmen an Bundesfern-
strafen aus Anlafl der Olympischen Sommerspiele
1972 im Vorfeld von Miinchen in Hoéhe von rd.
150 Millionen DM zusétzlich bereitzustellen, ist
durch die bisherigen Sonderzuweisungen in Hoéhe
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von 145 Millionen DM bis auf einen geringen Rest-
betrag erfiillt worden. Inzwischen haben sich die
Gesamtkosten erheblich erhoht. Auch in den néch-
sten beiden Haushaltsjahren wird sich der Bund
bemiihen, einen Teil der Kostenerhéhungen durch
zusdatzliche Mittelzuweisungen abzudecken, soweit
es die Haushaltssituation zulaBt.

Anlage 11

Schriftliche Antwort

des Bundesministers Leber vom 2. Dezember 1970
auf die Miindlichen Fragen des Abgeordneten Ras-
ner (CDU/CSU) (Drucksache VI/1480 Fragen A 97
und 98):

Ist der Bundesregierung bekannt, daB der dénische Zoll west-
lich von Padborg ein 4 bis 5 ha groBes Grundstiick geckauft
hat, auf dem ecin gemeinsames dénisch-deutsches Zollbchand-
lungsgebiet fiir den dénisch-deutschen Verkehr (Lastkraftwagen
und Eisenbahn) entstehen soll, und daB ferner in Padborg mit
dem Bau einer Klein-Conlainer-Verkehrsanlage (5-FuB-Contai-
ner fiir Teilpartien) zu rechnen ist, und sieht dic Bundesregie-

Umschlaganlage fiir Lkw-Sammelladungsgut und
-Stiickgut errichtet wird. Gleichzeitig werden ge-
meinsame Einrichtungen fiir die deutsche und die
danische Zollabfertigung geschaffen, die ebenfalls

lediglich fiir den StraBenverkehr vorgesehen sind.

Es finden dariiber zur Zeit Verhandlungen zwischen
der deutschen und der danischen Zollverwaltung
statt. Die dort geplanten Zollabfertigungsanlagen
sollen die bisherigen Anlagen an den Strafengrenz-
ibergidngen bei Kupfermiihle, Harrislee und (sonst
notwendig) Ellung ersetzen. Die neue Anlage erhalt
einen AutobahnanschluB, dagegen keinen Gleis-
anschluf. Die Bundesregierung sieht daher in die-
sen MaBnahmen keine Vorentscheidung in der
Standortfrage eines kiinftigen deutsch-danischen
Gemeinschaftsbahnhofs. Uber den Bau einer Klein-
Container-Verkehrsanlage in diesem Zusammen-
hang ist der Bundesregierung nichts bekannt. Sie
wird dieser Frage nachgehen.

Zur Einrichtung eines deutsch-dénischen Gemein-
schaftsbahnhofs am deutsch-dénischen Eisenbahn-
grenziibergang Flensburg/Padborg hatte die Bun-

| desregierung bereits auf eine entsprechende An-

rung in diesen MaBnahmen nicht schon faktisch cine dénische |
Vorentscheidung in der Standortfrage eines kiinftigen deutsch- |

danischen Gemeinschaftsbahnhofes?

Hat die Bundesregierung inzwischen ihrerseits vorbereitende
MaBnahmen getroffen, um die Chancen des Standortes TFlens-
burg-Weiche fiir einen dcutsch-ddnischen Gemeinschaftsbahnhof
zu wahren, und fiihrt sie {iber dieses Thema Verhandlungen mit
dem Konigreich Danemark?

Der Bundesregierung ist bekannt, daB die
danische Zollverwaltung auf dénischem Hoheits-
gebiet westlich von Padborg ein etwa 4 bis 5 ha
groBes Grundstiick erworben hat,

auf dem eine |

frage von Ihnen, Kollege Rasner, in der Fragestunde
am 22. bis 24. April 1970 dahin Stellung genommen,
daB z.Z. keine Verhandlungen zwischen den zu-
standigen Ministern beider Lander und den beiden
Eisenbahnverwaltungen dariiber stattfinden wund
daB daran vorerst auch nicht gedacht ist. In gleichem
Sinne hatte sich der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn unter dem 15. Juni und 5. August d.J. in
entsprechendem Schreiben an Sie geduBert. Seit-
dem hat sich in der Sachlage nichts geédndert.
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