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Eingebracht wurde

Anfrage der Abgeordneten
Dr. van Tongel und Genossen an den Prisi-
denten des Nationalrates, betreffend die vom
Unterrichtsminister Dr. Piffl-Peréevié in der
Fragestunde des Nationalrates am 10. De-
zember 1964 gegebenen Antworten (II-529
d. B.)

Beginn der Sitzung: 14 Uhr

Vorsitzende: Prisident Dr. Maleta, Zwei-
ter Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner, Dritter
Priasident Wallner.

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Die Sit-
zung ist eroffnet.

Die amtlichen Protokolle der 67. Sitzung
vom 10. Dezember und der 68. Sitzung vom
11. Dezember 1964 sind in der Kanzlei aufge-
legen, unbeanstindet geblieben und gelten
daher als genehmigt.

Entschuldigt sind die Abgeordneten Dipl.-
Ing. Dr. Johanna Bayer, Eberhard, Dr. h. c.
Dipl.-Ing. Figl, Fritz, Dr. Hauser, Ing. Hel-
bich, Krempl, Leisser, Dipl.-Ing. Dr. Leitner,
Libal, Minkowitsch, Mittendorfer, Mitterer,
Dr. Nemecz, Scheibenreif, Stiirgkh, Dr. Tondié
und Zankl. Ferner hat sich der Herr Bundes-
minister fiir Unterricht Dr. Piffl-Perdevié
entschuldigt.

Den eingelangten Antrag 140{A der Abge-
ordneten Kostroun und Genossen, betreffend die
Novellierung der Wirtschaftstreuhinder-Be-
rufsordnung, weise ich dem Handelsausschufl
zu. Wird dagegen ein Einwand erhoben? —
Das ist nicht der Fall.

Bericht des Finanz- und Budgetausschusses

iiber die Regierungsvorlage (520 der Beilagen):

Bundesfinanzgesetz fiir das Jahr 1965 (558 der
Beilagen)

Spezialdebatte
Gruppe X
Kapitel 24: Verkehr und Elektrizititswirtschaft
Kapitel 28 Titel 1: Post- und Telegraphenanstalt
Kapitel 29: Eisenbahnen

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Wir gehen
in die Tagesordnung ein. Gegenstand ist
die Gruppe X: Verkehr.

Spezialberichterstatter ist der Herr Abge-
ordnete Populorum, den ich um seinen Bericht
bitte.

Spezialberichterstatter Populorum: Hohes
Haus! Der Finanz- und Budgetausschul hat
mich in seiner Sitzung am 13. November beauf-
tragt, den Spezialbericht iiber die Gruppe X zu
erstatten.

Der Aufgabenkreis des Bundesministeriums
fir Verkehr und Elektrizitdtswirtschaft um-
faBt Kapitel 24: Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft, Kapitel 28 Titel 1: Post- und Tele-
graphenanstalt, und Kapitel 29: Eisenbahnen
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Im Kapitel 24: Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft, sind in Titel 1, Bundesministerium
fiir Verkehr und Elektrizitatswirtschaft, Aus-
gaben in der Hohe von 123,8 Millionen Schilling
vorgesehen. Davon entfallen 107,7 Millionen
Schilling auf Personalausgaben und 16,1 Mil-
lionen Schilling .auf Sachausgaben. Die Stei-
gerung der personlichen Ausgaben gegeniiber
dem Vorjahr ist auf die Bezugserh6hungen zu-
riickzufiihren.

Veranschlagt ist unter Kapitel 24 neben der
Zentralsektion die Gebarung der Generaldirek-
tion fiir die Post- und Telegraphenverwaltung,
die Gebarung der Generaldirektion der Oster-
reichischen Bundesbahnen samt deren General-
vertretungen im Ausland sowie die Gebarung
der Sektion IV, Elektrizititswirtschaft.

In den sachlichen Ausgaben sind unter
anderem auch jene Betrige enthalten, die auf
Grund gesetzlicher Verpflichtungen an inter-
nationale Fachorganisationen und Institu-
tionen zu leisten sind.

Im Titel 2: Schiffahrt, sind Ausgaben in der
Hohe von 44,8 Millionen Schilling vorgesehen,
wovon auf sachliche Ausgaben 42,2 Millionen
Schilling entfallen. Gegeniiber dem Vorjahr be-
deutet dies bei den sachlichen Ausgaben eine
Senkung um 12,9 Millionen Schilling, die durch
Herabsetzung des Kostenbeitrages an die Oster-
reichische Donaukraftwerke AG. sowie durch
die Verringerung der Forderungskredite fiir
Linden und Hafeneinrichtungen herbeigefiihrt
wurde. Die Einnahmen unter diesem Titel sind
mit 1,2 Millionen Schilling veranschlagt.

Im Titel 3: Zivil-Luftverkehr, sind Ausgaben
in der Hohe von 107,6 Millionen Schilling zu
finden, wovon auf persénliche Ausgaben
34,3 und auf sachliche Ausgaben 73,3 Millionen
Schilling entfallen.

Die Mehraufwendungen bei den Anlagen-
krediten im Rahmen der sachlichen Ausgaben
resultieren aus der beabsichtigten Anschaffung
von drei Mittelbereichsradaranlagen und der fir
1965 hiefiir vorgesehenen Teilzahlung.

Die Erhohung bei den Férderungsausgaben
ergibt sich aus der Notwendigkeit, den Riick-
stand Osterreichs gegeniiber anderen Lindern
auf dem Gebiete der Zivilluftfahrt allméhlich
aufzuholen.

Im Titel 4: Allgemeiner Verkehr und Ver-
kehrsférderung, sind 8,3 Millionen Schilling an
Ausgaben vorgesehen, die vornehmlich der
Werbung, der Subventionierung der Fremd-
sprachenausbildung des Zugbegleitungsperso-
nals, ferner fiir Tagungen, Kongresse und so
weiter dienen sollen.

Im Titel 5: Elektrizititswirtschaft, sind an
Ausgaben 6,9 Millionen Schilling vorgesehen.
Die Ausgabensteigerung im Jahre 1965 ist dar-

auf zuriickzufiihren, daB neben der Fortfiih-
rung der Darlehen fiir das Fernheizkraftwerk
Pinkafeld auch fir andere derartige Vorhaben
Bundesmittel bereitgestellt werden sollen.

Im Kapitel 28 Titel 1: Post- und Tele-
graphenanstalt, betragen die Ausgaben in
der ordentlichen Gebarung 5125,6 Millionen
Schilling, wovon 3007 Millionen Schilling auf
den Personalaufwand und 2118,6 Millionen
Schilling auf den Sachaufwand entfallen. Die
Betriebseinnahmen wurden mit 5019,8 Mil-
lionen Schilling veranschlagt. Der kassamiBige
Betriebsabgang belduft sich auf 105,8 Millionen
Schilling.

Die Steigerung im Personalaufwand gegen-
iiber dem Bundesvoranschlag 1964 um
251,56 Millionen Schilling ist auf die Auswir-
kungen der Bezugserhéhungen fiir Bundes-
bedienstete sowie auf die aus betrieblichen
Griinden notwendig gewesenen Zulagengewih-
rungen und Personalvermehrungen zuriickzu-
fiihren.

Der Sachaufwand weist gegeniiber den An-
sitzen des Bundesvoranschlages 1964 eine Er-
héhung um 291,5 Millionen Schilling auf.

Bei den Anlagenkrediten ist erstmals ein
zweckgebundener Ausgabenansatz in der Hohe
von 149 Millionen Schilling fiir die teilweise
Finanzierung der Vollautomatisierung des ster-
reichischen Fernsprechnetzes nach dem Fern-
sprechbetriebs-Investitionsgesetz vorgesehen.

Eine Veranschlagung von Krediten in der
auBerordentlichen Gebarung ab 1965 entfillt.
Die zu Lasten der auBerordentlichen Gebarung
vorgesehenen Vorhaben der Vollautomati-
sierung werden zum Teil bereits ab 1964 und
zur Ginze ab 1965 gemiB dem Fernsprech-
betriebs-Investitionsgesetz bestritten werden.

Die Betriebseinnahmen bei der Post- und
Telegraphenverwaltung wurden inder Annahme
einer weiterhin anhaltenden giinstigen Ver-
kehrsentwicklung gegeniiber dem Bundes-
voranschlag 1964 um 393,2 Millionen Schilling
héher, somit mit einem Betrag von 5019,8 Mil-
lionen Schilling angesetzt. Die Steigerung be-
tragt rund 8,4 Prozent gegeniiber den Ansitzen
des Jahres 1964. Diese Einnahmenverbesse-
rung betrifft iiberwiegend die Post-, Fernmelde-
sowie die Rundfunk- und Fernsehrundfunk-
gebiihren.

Kapitel 29: Eisenbahnen. Im Kapitel 29
Titel 1: Osterreichische Bundesbahnen, sind
folgende Betrige budgetiert:
Betriebseinnahmen . 7262 Millionen Schilling,
Betriebsausgaben ... 9569 Millionen Schilling.

Im Vergleich zum Jahre 1964 sind die
Betriebsausgaben um 493 Millionen Schilling
und die Betriebseinnahmen um 317 Millionen
Schilling hoher veranschlagt. Die Mehr-
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belastung des Bundes betrigt daher nur
176 Millionen Schilling, da die budgetierten
Mehreinnahmen von den Osterreichischen Bun-
desbahnen selbst aufgebracht werden sollen.
Die Budgetausweitung im Ordinarium betragt
gegeniitber dem Vorjahr 5,4 Prozent. Die
Ausweitung des gesamten Bundeshaushaltes
betragt hingegen 12,4 Prozent.Von den 493 Mil-
lionen Schilling Mehrausgaben entfallen 376 Mil-
lionen Schilling oder 76 Prozent allein auf
den Personalaufwand infolge gesetzlicher Be-
zugsregulierungen. Der Rest von 117 Mil-
lionen Schilling betrifft den Sachaufwand.

Die Betriebsausgaben verteilen sich mit
6100 Millionen Schilling (64 Prozent) auf
den Personalaufwand und mit 3469 Mil-
lionen Schilling (36 Prozent) auf den Sach-
aufwand. Von den Betriebseinnahmen ent-
fallen 678 Millionen Schilling auf allgemeine
Einnahmen und 6584 Millionen Schilling auf
Verkehrseinnahmen. Hievon sind rund ein
Viertel Personenverkehrseinnahmen und etwa
drei Viertel Giiterverkehrseinnahmen.

Die finanzgesetzliche Position ,,Anlagen‘,
die fir die Aufrechterhaltung des betriebs-
sicheren Zustandes aller Eisenbahnanlagen,
einschlieBlich des Fahrparks, erhebliche Be-
deutung besitzt, konnte nach ihrer kriftigen
Anhebung im Jahre 1964 nunmehr auch fiir
das Jahr 1965 etwa auf gleicher Hohe gehalten
werden (1041 Millionen Schilling gegeniiber
1035 Millionen Schilling im Jahre 1964).
Da auch im Investitionsaufwand Erneuerungs-
anteile enthalten sind, wird es im Jahre 1965
moglich sein, das ,,Erneuerungssoll“ zu er-
reichen. Einschrinkend mufl jedoch darauf
verwiesen werden, dafl die Anlagenkredite fiir
1965 nur dann in voller Hohe verfiigbar sein
werden, wenndieim Jahre 1964 ausgesprochenen
Bindungen der Anlagenkredite (10 Prozent)
noch vor JahresschluB aufgehoben werden.
Ansonsten wiren die Anlagenkredite des
Jahres 1965 mit rund 104 Millionen Schilling
vorbelastet.

In der auBerordentlichen Gebarung sind
Ausgaben in der Hohe von 750 Millionen
Schilling vorgesehen; die Aufstockung be-
trigt gegeniiber 1964 daher 167 Millionen
Schilling. Davon entfallen 380 Millionen Schil-
ling auf die Fortsetzung der Elektrifizierung,
100 Millionen Schilling auf die Wiener Schnell-
bahn, 250 Millionen Schilling auf den Fahrpark
und auf sonstige Investitionen und 20 Mil-
lionen Schilling auf die Beschaffung von
Stockwerks-Transportwagen fiir den Auto-
durchschleusverkehr der Tauernbahn.

Erfreulicherweise kann festgestellt werden
daB es den Osterreichischen Bundesbahnen
im Jahre 1965 moglich sein wird, ein auf finf
Jahre ausgelegtes Giiterwagenbauprogramm

anlaufen zu lassen, das Jahresquoten von
1800 Neubauwagen vorsieht. Obwohl die
Finanzierung dieses Programms iiber das Bud-
get noch keineswegs befriedigt, diirfte doch
zu hoffen sein, daBl nach erfolgter grundsitz-
licher Genehmigung dieses Programms auch
iber die Sicherstellung einer endgiiltigen
Finanzierung Losungen zustande kommen.

Der Betriebsabgang der Osterreichischen
Bundesbahnen wird 1965 rund 2306 Millionen
Schilling betragen und somit um 174 Mil-
lionen Schilling hoher liegen als 1964. Der
ansteigende Betriebsabgang ist im wesentlichen
darauf zuriickzufiithren, daf} die starren und
in ihrer Valorisierung zuriickgebliebenen Tarife
es nicht ermdoglichen, der Kostensteigerung
auf dem Personal- und Bausektor wirksam
entgegenzutreten.

Der Personalstand wurde gegeniiber 1964
mit 80.994 aktiven Bediensteten trotz hoher
veranschlagter Leistungen unverdndert bei-
behalten. Hievon sind 65.903 pragmatisiert.
Diesen aktiven Bediensteten stehen
79.313 Ruhe- und VersorgungsgenuBempfinger
gegeniiber, was gegeniiber 1964 eine gering-
figige Abschwichung bedeutet. Die daraus
resultierende Pensionslast betragt etwa 62 Pro-
zent des Aktivitdtsaufwandes.

Bei der Abstimmung in der Sitzung des
Finanz- und Budgetausschusses am 19. Novem-
ber 1964 wurden die finanzgesetzlichen Ansitze
der zu dieser Gruppe gehorenden Teile des
Bundesvoranschlages einschlielich der Geld-
voranschlige gemdl der Regierungsvorlage
angenommen.

Namens des Finanz- und Budgetausschusses
stelle ich somit den Antrag, der Nationalrat
wolle beschlieBen:

Dem Kapitel 24: Verkehr und Elektrizitéits-
wirtschaft, dem Kapitel 28 Titel 1: Post-
und Telegraphenanstalt, samt dem dazugehéri-
gen QGeldvoranschlag (Anlage III/1), und
dem Kapitel 29: Eisenbahnen, samt dem
zu diesem Kapitel gehorigen Geldvoranschlag
(Anlage I11/10), des Bundesvoranschlages fiir
das Jahr 1965 (520 der Beilagen) wird die
verfassungsmifBige Zustimmung erteilt.

Ich bitte den Herrn Priasidenten, die Debatte
zu erdffnen.

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner:Ichdanke.
Wir gehen in die Debatte ein.

Zum Wort gemeldet ist der Herr Abgeord-
nete Dr. Dipl.-Ing. Ludwig Weil. Ich erteile
es ihm. ‘

Abgeordneter Dr. Dipl.-Ing. Ludwig Wei
(OVP): Hohes Haus! Meine Damen und Herren!
Man sagt, daB in Osterreich Provisorien ein
langes Leben haben und dafB sie im Laufe der
Jahre zu einem endgiiltigen Zustand werden.
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Dr. Dipl.-Ing. Ludwig Wei}

Ein solches eklatantes Beispiel fiir ein oster-
reichisches Provisorium ist die Organisation
der Osterreichischen Bundesbahnen.

Die gesetzliche Grundlage fir die Organi-
sation der Osterreichischen Bundesbahnen
ist im Behorden-Uberleitungsgesetz des Jahres
1945 niedergelegt. Dort hat man die Sektion IT
des Bundesministeriums fiir Verkehr mit der
Leitung der Osterreichischen Bundesbahnen
betraut. Der Leiter dieser Sektion fiihrt
gleichzeitig den Titel Generaldirektor.

Dieses Behorden-Uberleitungsgesetz  ent-
hilt auch eine Promesse, daB zu einem spiteren
Zeitpunkt die Organisation der Osterreichischen
Bundesbahnen eine endgiiltige Regelung er-
fahren soll. Eine solche Regelung ist bis
zum heutigen Tag nicht erfolgt. Seit 20 Jahren
hért man nichts von einem neuen Bundes-
bahngesetz, seit 20 Jahren hat man sich —
ausgenommen ab und zu einmal in der Presse
oder hier im Hause — mit einer Neuregelung
der organisatorischen Fragen der Osterreichi-
schen Bundesbahnen kaum beschiftigt. Es
ist auch auffallend, daB kein einziger Verkehrs-
minister bis heute einen Gesetzentwurf vor-
gelegt hat, um diesen provisorischen Zustand
durch eine endgiiltige Bereinigung zu ersetzen.

Aus der Tatsache, dal das bis heute nicht
geschah und man sich bis heute eigentlich
nicht darum bemiiht hat, das Provisorium
durch eine endgiiltige Losung abzulésen, glaube
ich entnehmen zu konnen, daf3 dieser Zustand
den Osterreichischen Bundesbahnen als auBer-
ordentlich zufriedenstellend erscheint und daB
die Bundesbahnen selbst gar keine Anderung
des heutigen Zustandes wiinschen.

Im Gegensatz zu den Eisenbahnverwaltungen
unserer Nachbarstaaten, besonders der west-
lichen Staaten, haben sich die Osterreichischen
Bundesbahnen eigentlich in eine Art Isoliert-
heit zuriickgezogen. Sie kommen mir manchmal
vor wie die Bewohner einer gliicklichen Insel,
von denen niemand etwas Niheres weill
und iiber deren Leben niemand nihere Aus-
kunft geben kann.

Ich gebe ohneweiters zu, dafl unmittelbar
nach dem Jahre 1945, also knapp nach dem
Kriege, eine derartige Isoliertheit der Bundes-
bahnen unter allen Umstinden notwendig war.
In diesen Jahren nach dem Kriege hatder Betrieb
eine ruhige Entwicklung notwendig gehabt.
Es war ja unendlich viel aufzuholen, unendlich
viel zu bauen, unendlich viel neu zu schaffen.
Ich glaube also, daB diese Isoliertheit einen
gewissen Sinn und einen gewissen Zweck
gehabt hat.

Ich glaube auch sagen zu koénnen, daf die
seit dem Jahre 1945 erbrachten technischen
Leistungen der Osterreichischen Bundes-

bahnen unbestritten sind. Es ist auBerordent-
lich viel geleistet worden, es ist nicht nur
auf dem Sektor des Wiederaufbaues auler-
ordentlich viel geleistet worden, sondern man
muB gleichzeitig auch beriicksichtigen, daB
wir in dieser Zeit des Wiederaufbaues auch
in eine Epoche rasanter technischer Neuerungen
hineingekommen sind und daB diese Neuerun-
gen studiert, irgendwie aufgenommen und ver-
arbeitet werden mubBten.

Man darf auch nicht vergessen, dafl wir in
einer Zeit eines ausgesprochenen Umbruchs
des gesamten Verkehrswesens leben, in einer
Zeit, in der neue Verkehrstriger aufgetaucht
sind, da die Konkurrenz der StraBle, da die
Konkurrenz der Luftfahrt, in letzter Zeit
auch die Konkurrenz der Pipelines, immer
stirker geworden ist.

Aber ich muB sagen, daB in letzter Zeit
bei den Bundesbahnen eine gewisse Erstarrung
eingetreten ist, dal kaum eine Bewegung —
nicht in technischer Beziehung, sondern in
Fragen, die ich noch kurz behandeln werde —
aufgetreten ist; es ist eine gewisse Bewegungs-
losigkeit festzustellen. Diese Bewegungslosig-
keit miiBte eigentlich dem Wesen eines Ver-
kehrsbetriebes widersprechen, denn der Ver-
kehrsbetrieb soll sich nicht nur auf den Schienen
bewegen, sondern soll iiberhaupt eine gewisse
Beweglichkeit an den Tag legen.

Man darf nicht vergessen, daB die Eisen-
bahnen — und nicht nur die &sterreichischen
Eisenbahnen — mit immensen Schwierigkeiten
zu kimpfen haben. Aber von diesen immensen
Schwierigkeiten des Eisenbahnwesens miilte
die Offentlichkeit etwas erfahren. Gestatten
Sie, daB ich der Fiihrung unserer Bundes-
bahnen den Vorwurf mache, daBl diese unter
einem Mangel an Publizitdt leiden.

Ich mochte Sie aber bitten, das Wort
,», Publizitdt‘ nicht mit dem Wort ,,Propaganda‘
zu verwechseln. Propaganda ist Reklame,
Schonfirberei. Zur Propaganda gehéren zum
Beispiel die nun schon liangst verrosteten
Tafeln: ,,Nimm Urlaub vom Auto, fahr mit
der Bahn!““ oder ,,Bei Eis und Schnee fahr
mit den OBB!“ Diese Tafeln miiiten einmal
durch einen neuen Slogan ersetzt werden.
Keiner dieser Spriiche ist dazu angetan,
auch nur einen einzigen Reisenden vom Auto
wegzulocken und ihn in die Bundesbahn zu
bringen.

Ich verstehe unter der Publizitdt der Bundes-
bahnen eine Konfrontierung der Offentlichkeit
mit der ganzen Problematik des Eisenbahn-
wesens. Ich habe den Eindruck, daB man
peinlichst jede Diskussion dariiber vermeidet.
Wenn jemand Probleme in einer Zeitung
anschneidet, dann erscheint in kiirzester Zeit
eine Erwiderung darauf, die immer einer Art
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Rechtfertigung gleichkommt, auch dann, wenn
die Problematik, die zur Sprache gebracht
wurde, nur den Sinn einer Diskussion gehabt
und noch lange nicht einen Angriff bedeutet
hat.

Wenn sich ein Reisender iiber eine Ver-
spitung beschwert, die er miterlebt hat,
oder weil er irgendeinen Anschlufl nicht
erreicht hat, dann kriegt er von der Betriebs-
direktion der Bundesbahnen sofort eine aufs
Dach, das heilt, er bekommt eine lange Er-
kldirung dariiber, warum ausgerechnet der
betreffende Zug Verspatung haben mufBite und
daB diese Verspitung unvermeidlich war.
Diese Vorgangsweise ist tiberfliissig: Der Rei-
sende, der den Zug lingst verlassen hat,
interessiert sich nicht mehr dafiir, was damals
die Verspatung verschuldete. Es interessiert
ihn nur die Frage, ob das in Zukunft anders
sein oder besser gemacht werden wird.

Meine Damen und Herren! Ich bin der
Meinung, da man etwas mehr Publizitit an
den Tag legen miiite, Man miiBte die Offent-
lichkeit wirklich auf die Schwierigkeiten auf-
merksam machen, mit denen die Eisenbahn
heute zu kdmpfen hat. Das machen, meine
verehrten Damen und Herren, die westlichen
Nachbarstaaten, die nicht einmal davor zuriick-
scheuen, die gesamte Offentlichkeit mit ihren
Problemen zu schockieren.

Am 1. Dezember dieses Jahres hat der
Schweizer Bundestag das Budget der Schwei-
zerischen Bundesbahnen genehmigt. Wer die
schweizerischen Zeitungen liest, mul zugeben,
daB alle Probleme sehr offen dargelegt werden.
Die Schweizer schreiben zum Beispiel:

,,Auch wenn ein Einnahmeniiberschufl von
33 Millionen Franken erwartet wird und
die SBB in FEuropa den einzigen nicht-
defizitiren Bahnbetrieb bilden, sieht die kiinf-
tige Entwicklung nicht mehr so giinstig
aus.” ,,Schon fir das laufende Jahr —
das laufende Jahr! — ,konnte ein Defizit
einzig durch die Tariferh6hung verhindert
werden.

Es heit dann weiter:

»Der Betriebsaufwand steigt stdndig an,
vor allem infolge der stark zunehmenden
Personalkosten, die in zwei Jahren 200 Mil-
lionen Franken mehr beanspruchen. Auch
die Entwicklung des Bauvoranschlages zeigt,
daB die Zukunft der SBB nicht allzu opti-
mistisch beurteilt werden darf.“ TUnd es
heilt weiter, dal von 1966 an fremde Mittel
herangezogen werden miissen.

Die Franzosischen Staatsbahnen machen
sehr viel auf dem Sektor der Publizitit. Die
Franzosischen Staatsbahnen haben zum Bei-
spiel vor kurzem eine 5 Prozent-Anleihe im

Betrag von 600 Millionen franzosischen Franken
aufgelegt. Sie informieren die Offentlichkeit
im Detail uber all das, was mit diesem Be-
trag getan werden wird. Sie waren in der Lage,
diese 600 Millionen franzosische Franken
unterzubringen.

Die Deutsche Bundesbahn hat es aber be-
sonders arg getrieben. Sie hat ein Gutachten
abgegeben, nach dem der Vorstand die An-
sicht vertritt, ,,daB nur durch drastische
Einschrinkungen die Bahn in die Lage ver-
setzt werden kann, kostendeckend und be-
triebswirtschaftlich zu arbeiten. Im ein-
zelnen miisse’‘ — schreibt der Vorstand der
Bundesbahn — ,,die Bundesbahn 7000 bis
8000 Kilometer Strecken stillegen und 1850
von insgesamt 5535 ExpreBgut-Abfertigungs-
stellen ebenso schlieBen wie 2050 von ihren
3613 Stiickgut-Abfertigungen und 2800 wvon
insgesamt 3000 Wagenladungs-Dienststellen.‘

Ich kann mir vorstellen, daB eine solche
Erklirung des Vorstandes der Deutschen
Bundesbahn alarmierend auf die ganze Offent-
lichkeit wirken muBte. Ich bin vollkommen
davon tberzeugt, daBl das weitgehend nur ein
SchreckschuB3 ist, ich bin auch davon iiber-
zeugt, daB nicht so heil gegessen wie gekocht
wird. Aber man sagt der Offentlichkeit
wenigstens, wie die Dinge stehen, man ver-
sucht, Vorschlige zu machen. Das getraut
man sich in Osterreich nicht: Man hat einer-
seits Angst vor dem Personal, hat aber
andererseits auch Angst vor der Offentlichkeit.
Ich gebe ohneweiters zu, dafl man sich vor
den verschiedenen Gemeinden fiirchtet, die
sich selbstverstdandlich sofort zu Wort melden
werden, wenn die Osterreichischen Bundes-
bahnen mit irgendwelchen Einschrinkungen
kommen werden.

Der Herr Bundesminister hat nach einem
Bericht der ,,Arbeiter-Zeitung’® im Favoritner
Volksbildungshaus einen Vortrag gehalten,
in dem er mit Recht auf die Verpflichtungen
der Osterreichischen Bundesbahnen hinge-
wiesen hat. Die Osterreichischen Bundes-
bahnen haben Betriebspflicht, Beforderungs-
pflicht, Tarifzwang. Sie miissen auch Strecken,
die unrentabel sind, betreiben. Das ist voll-
kommen richtig. Wer sagt denn eigentlich,
daf man die gesetzlichen Voraussetzungen
nicht éndern kann? Wer sagt, daBB man Ver-
pflichtungen nicht durch Gesetze lockern
kann? Warum versucht man nicht, irgend-
einen Weg zu finden, irgendwelche Vorschlige
zu machen? Warum verschanzt man sich,
zieht zuriick und spricht mit der Offentlich-
keit iberhaupt nicht tber all die schwer-
wiegenden Fragen, die heute den Betrieb der
Osterreichischen Bundesbahnen betreffen ?
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Der Abgang der Bundesbahnen betrigt im
Jahre 1965 3 Milliarden Schilling. Jeder
weill, worauf das zuriickzufithren ist, jeder
weill, daBl die groBe Diskrepanz, die zwischen
den Tarifen und den Personalkosten besteht,
die Hauptursache fiir dieses Defizit ist.

Man ist auch besorgt, man weill nicht recht,
wie man die Dinge anders gestalten soll.
Erhéht man die Tarife, dann koénnte der
Fall eintreten, dal gewisse Auftraggeber zu
anderen Verkehrsmitteln abwandern. Will
man Personaleinsparungen vornehmen, dann
braucht man dazu irgendwelche Investitionen,
die aber sehr teuer sind. Man hat das Ge-
fithl, daB man zwischen zwei Polen hin- und
herschwankt und daB eigentlich eine gewisse
Programmlosigkeit, ja vielleicht eine gewisse
Mutlosigkeit festzustellen ist.

Das Budget der Osterreichischen Bundes-
bahnen macht nach wie vor eine sehr groBe
Post im Bundesbudget aus. Von den 66,8 Mil-
liarden auf der Ausgabenseite betreffen 10,3 Mil-
liarden die Osterreichischen Bundesbahnen.
Das ist ungefihr zweimal soviel wie das
Kulturbudget unseres Landes. Daraus er-
gibt sich die auBerordentliche Bedeutung,
die dieser groBte verstaatlichte Betrieb in
Osterreich hat.

Nun muB ich Sie aber fragen, worin eigent-
lich die Wirtschaftspolitik unserer FEisen-
bahnen besteht. Ich habe immer das Ge-
fihl, daB sie in einem alljahrlich wieder-
kehrenden Boxkampf mit dem Finanzminister
besteht, und zwar gleichgiiltig, wie der Finanz-
minister heiBt; ob er Kamitz oder ob er
Schmitz heillt, es gibt jedesmal einen Kampf.
Es ist zwar noch kein Finanzminister k. o.
geschlagen worden, aber es ist alljahrlich
jeder Finanzminister von den Osterreichischen
Bundesbahnen nach Punkten besiegt worden.
( Heiterkest.)

Wenn nun die Osterreichischen Bundes-
bahnen ihr Budget in der Hand haben, dann
geht man energisch an die Arbeit, und zwar
an das Bauen und Bestellen. Ich mache
aber darauf aufmerksam, daB die -Oster-
reichischen Bundesbahnen ein Wirtschafts-
betrieb sind und nicht nur bauen und be-
stellen, sondern in erster Linie wirtschaften
missen. Es ist nichts gegen die auBerordent-
lichen Bauleistungen zu sagen, die immer
wieder vollbracht werden und vollbracht
wurden, zum Beispiel die Trisannabriicke,
die Jauntalbahn und manche andere hoch-
interessante Dinge. Aber man darf nicht ver-
gessen, daB die Bundesbahnen kein reiner
Baubetrieb sind wie etwa der StraBenbau.
Der Straenbau hat keine Einnahmen, er
hat nur Ausgaben und hat die Gelder, die
er bekommt, zu verbauen. Die Osterreichischen

Bundesbahnen sind ein Wirtschaftsbetrieb.
Sie haben Einnahmen und Ausgaben, und
mit diesen muBl gewirtschaftet werden. Es
mufll versucht werden, die Einnahmen zu er-
héhen und die Ausgaben zu senken.

Die sozialistische Fraktion des Aufsichts-
rates des Osterreichischen Rundfunks verlangt
immer, daB, bevor iiber eine Gebiihren-
erhdhung gesprochen wird, eine innere Reform
der Osterreichischen Rundfunk Ges. m. b. H.
vorgenommen werden miite. Wenn aller-
dings die innere Reform so aussieht, wie
man sie sich in Wien vorstellt, daB zu den
bestehenden Studios ein neues Studio Wien
dazukommt, kann ich mir nicht recht vor-
stellen, wie es zu einer Verbilligung des Be-
triebes kommen soll. Das sei aber nur nebenbei
bemerkt.

Ich bin der Ansicht, daB auch bei den
Osterreichischen Bundesbahnen innere Re-
formen notwendig sind, bin aber anderer-
seits der Meinung, dafl mit inneren Reformen
nicht allzuviel zu erreichen sein wird. Es
miilte vielmehr ein grundsitzlich neues
Konzept gefunden werden. Ich bin ndmlich
trotz der Erneuerung des Oberbaues der
Meinung, daBl man ansonsten bei der Bundes-
bahn auf ,alten Gleisen‘‘ fahrt. Wir miissen
grundsétzlich ein neues und groBziigiges Kon-
zept verlangen. Die Offentlichkeit muB im
Detail iiber alle Schwierigkeiten des Eisen-
bahnbetriebes informiert werden, es muf}
diskutiert und versucht werden, Losungen zu
finden, denn die groBe Belastung, die das
Budget alljahrlich durch die Bundesbahnen
erfahrt, ist wohl in einer Zeit des Wirtschafts-
aufschwunges tragbar, aber einmal konnte
der Zeitpunkt kommen, in dem grofle Probleme
und groBe Schwierigkeiten auftreten.

Nun moéchte ich noch auf ein Ergebnis
des provisorischen Zustandes, das allerdings
mit dem rein Wirtschaftlichen nichts zu tun
hat, zu sprechen kommen.

Hohes Haus! Der Herr Bundesminister
fir Verkehr und Elektrizitdtswirtschaft ist
auf Grund der Gesetzeslage ein maichtiger
Mann. Ich glaube sogar, dafl der Herr Bundes-
minister fir Verkehr und Elektrizitdatswirt-
schaft in seinem Ressort maéchtiger ist und.
mehr Befugnisse besitzt als der Herr Bundes-
prasident. Der Herr Bundesprisident er-
nennt die leitenden Beamten, besetzt die
Spitzenposten in simtlichen Ministerien — mit
Ausnahme der Sektion IT des Bundesmini-
steriums fiir Verkehr und Elektrizitatswirt-
schaft, das ist die Generaldirektion der Oster-
reichischen Bundesbahnen. In dieser Sektion
gibt es — sehen Sie sich den Dienstposten-
plan genau an — nur noch zwei Bundes-
beamte, zwei Ministerialriate. Alle tbrigen
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Herren dieser Sektion sind, auch wenn sie
Hoheitsagenden erfiillen, Bundesbahnbeamte,
und diese kann der Herr Bundesminister frei
und ungehindert aus eigener Machtvollkom-
menheit ernennen. Er ist hiebei noch wesent-
lich freier als der Herr Bundesprisident,
denn der Herr Bundesprisident bendotigt zur
Ernennung eines leitenden Beamten einen
Vorschlag der Bundesregierung. Da ein solcher
Vorschlag der Bundesregierung nur einstimmig
erstattet werden kann, kommt es natiirlich
immer wieder vor, daBl gewisse Bestellungen
durch den Herrn Bundesprisidenten gar nicht
erfolgen konnen. Ich brauche Ihnen wohl
keine Namen zu nennen, Sie erinnern sich aber
wohl noch an die Namen Holzinger, Gatscha
und Pammer.

Der Bundesminister fiir Verkehr und Elek-
trizitdtswirtschaft ist in seiner Entscheidung
vollkommen frei. Er braucht fir seine Er-
nennungen keinen einstimmigen Regierungs-
beschluB, er braucht also keinen Proporz, wie
das zum Beispiel beim Rundfunk der Fall ist,
sondern er ist frei. Das ist eigentlich jener Zu-
stand, den sich die Offentlichkeit als Ideal-
zustand vorstellt. Die Offentlichkeit wiinscht
doch immer Ernennungen ohne Proporz und
ohne Koalition. In der Sektion II des Bundes-
ministeriums fir Verkehr ist dieser ideale
Zustand von Gesetzes wegen festgelegt. (4bg.
Dr. van Tongel: Koalitionsweg!) Welchen
Namen konnte sich also ein Verkehrsminister
machen! Er konnte fir alle ibrigen Minister
beispielgebend wirken, denn er kann unbeein-
fluBt von seiner Koalitionspartei nur nach
sachlichen Gesichtspunkten, nur auf Grund
des Konnens, des Alters und der sozialen Ver-
hiltnisse Ernennungen in seinem Ministerium
vornehmen. (4bg. Suchanek: Geschieht ja
auch! — Heiterkeit bei der OVP. — Abg. Dr.
Kranzlmayr: Das ist ein Wiiz!) Jeder
Minister miiBte die Chance, die er hat,
wirklich ausniitzen oder miilte demonstrieren,
wie man ohne Koalition einen Betrieb fiihrt,
ein Ministerium leitet. (A4bg. Dr. van Tongel:
Sie machen das anderswo auch!)

Meine verehrten Damen und Herren! Die
Sache ist natirlich so, daB ein Minister, der
keine gesetzlichen Bindungen hat, leider Bin-
dungen anderer Art unterliegt. Heute kann
natirlich kein Minister unbeeinflut von seinen
Parteifreunden handeln. Das soll keinem
Minister vorgeworfen werden. Auch der Bun-
desminister fir Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft ist selbstverstdndlich verschiedenen
Bindungen unterworfen, vor allem den Bin-
dungen an die sozialistische Fraktion der
Eisenbahnergewerkschaft und den Bindungen
an den BSA, dessen Abkiirzung ich folgender-

maflen deuten moéchte: ,,Bund sdmtlicher
Anwirter auf die leitenden Posten in der
Generaldirektion. (Heiterkeit bei der OV P. —
Abg. Suchanek: Wieso sind Ste dann Prisi-
dent geworden, ohne beim BSA zu sein?)

Meine Damen und Herren! Im Geschifts-
bericht der Osterreichischen Bundesbahnen aus
dem Jahre 1963, einem sehr schénen Bericht,
finden wir auf den Seiten 16 und 17 Licht-
bilder aller Herren der Generaldirektion.
Darunter steht: ,,Der Generaldirektion sind
unmittelbar 12 Amter und Zentralstellen,
4 Bundesbahndirektionen sowie 17 AuBen-
dienststellen von zentralisierten Dienstzweigen
unterstellt. Wer das ansieht, ist der Meinung,
daB dies die Angehorigen der Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen sind.
Schaut man allerdings genauer hin, sieht man,
daB bei den leitenden Beamten noch drei
Herren stehen, die nicht der Generaldirektion
der Bundesbahnen angehéren. Es sind dies
unser verehrter Freund, Herr Nationalrat
Matejcek, Obmann der Gewerkschaft der
Eisenbahner, der Obmann des Zentralausschus-
ses Lehner und der Zentralsekretir der Gewerk-
schaft der Eisenbahner, umgeben von den
Direktoren der Generaldirektion der Oster-
reichischen Bundesbahnen. Das Bild ist hoch-
interessant. Ich glaube, es zeigt ungefihr die
Situation bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen. Ich mochte keineswegs sagen, daf
ich ein Gegner der Betriebsdemokratie bin, ich
bin aber nicht der Meinung, da8 hier der Ideal-
zustand der Betriebsdemokratie hergestellt ist.

Die vier Priasidenten erscheinen dann auf der
niachsten Seite, sehr klecin und bescheiden,
womit also anscheinend ein kleines Zugestiand-
nis an den Foderalismus gemacht wurde.
(4bg. Suchanek: Als Alleinherrscher die
Prasidenten /) Sehr gut, sehr gut! Aber Briefe
darfer keine schreiben, dann ist es gefihrlich,
Herr Kollege! (A4bg. Suchanek: So weit geht
die Alleinherrschaft wieder nicht/) Nun ist die
Situation so, daB die Fiktion, daB die Prési-
denten Alleinherrscher wiren und bei den
Bundesbahnen iiberhaupt noch etwas zu reden
hitten, praktisch iiberhaupt nicht mehr auf-
rechterhalten werden kann.

Wenn also drei Herren im Forum der
Generaldirektion aufscheinen, die eigentlich
nicht zur Generaldirektion gehéren, so ist das
ohne Zweifel ein Ausdruck der Betriebsdemo-
kratie. Ich habe schon gesagt und betont,
ich begriiBe eine Betriebsdemokratie, denn wir
stehen ja selbst auf dem Standpunkt, daB es
hochste Zeit ist, ein Personalvertretungs-
gesetz zu schaffen und Personalvertretungen
auch in anderen Amtern und in anderen Mini-
sterien einzufithren. (A4bg. Suchanek: Viel-
leicht hat die Gewerkschaft einen Teil der Kosten
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des Berichtes ibernommen? — Abg. Dr. wvan|dreimal diirfen Sie raten, was hier unter ,,un-
Tongel: Diese Gefahr besteht nicht, Herr|kameradschaftlichem Verhalten* verstanden

Suchanek! — Heiterkeit. — Abg. Suchanek:
Es konnte doch sein, daf die Gewerkschaft
emnen Teil der Kosten des Berichtes bezahlt
hat!) Ich glaube, das haben die Osterreichi-
schen Bundesbahnen nicht nétig, Herr Kollege!

Meine Damen und Herren! Ich glaube aber,
so weit darf die Betriebsdemokratie doch wieder
nicht gebracht werden, dafl letzten Endes die
Verhiltnisse auf den Kopf gestellt werden.
Es ist heute sehr hiufig so, daB in einem Bahn-
hof oder bei einer anderen Dienststelle der
Vertrauensmann eine wesentlich wichtigere
Person ist als der Chef der betreffenden Dienst-
stelle; gar nicht zu reden von der wenig be-
deutenden Stellung, die der Président einer
Bundesbahndirektion gegeniiber dem Obmann
eines Personalausschusses hat. Man sagt sogar,
daB in der Generaldirektion der Zentral-
sekretdr mehr zu reden habe als der General-

- direktor selbst. Aus dieser oftmaligen Um-

kehrung der Verhiltnisse ergeben sich manch-
mal groteske Situationen. Darf ich nur ein
paar Kleinigkeiten zum besten geben.

Vor zirka 14 Tagen bekam ich den Brief
eines kleinen Eisenbahnbeamten, der mich
bat, mich in irgendeiner bestimmten person-
lichen Frage fiir ihn einzusetzen. Damit ich
mich leichter tue, schreibt er mir und gibt mir
sofort den Beamten der Bundesbahndirektion
bekannt, der den Fall bearbeitet. Das war
aber kein Beamter, den er mir angegeben hat,
sondern der betreffende Bearbeiter im Per-
sonalausschufl! Das ist also heute die Mei-
nung beim Personal: daB der Mann des Per-
sonalausschusses bedeutender ist als der Mann,
der das bearbeitet. (Abg. Suchanek: Ja,
fiir das Gewerkschaftsmitglied!) Sicher, Herr
Kollege, selbstverstédndlich!

Ich muB aber weiterhin mit einer gewissen
Befriedigung feststellen, daB ich auf meine sehr
hidufigen Anfragen aus der Generaldirektion der
Osterreichischen Bundesbahnen jedesmal wirk-
lich erschopfend und sehr sachlich Antwort
bekomme. Ich mochte mich dafiir ganz be-
sonders bedanken. Aber manchmal rutscht
in eine solche Antwort irgendein Wort hinein,
das bestimmt nicht von der Beamtenschaft
der Generaldirektion herriihrt.

Vor kurzem erhielt ich einen Brief, in
dem von zwei Bediensteten die Rede war,
von denen der eine ernannt wurde und der
andere nicht. Das hat man mir so erliutert,
daB auBer gewissen anderen Gesichtspunkten
maBgebend war, dal der eine ein , kamerad-
schaftliches Verhalten und der andere ein
,,unkameradschaftliches Verhalten“ an den
Tag gelegt hat. Genauer erldutert ist das
nicht. Aber, meine Damen und Herren —

wird. (Abg. Suchanek: Hartl — die ,, Kame-
radschaft*!)

Eine dritte, ganz lustige Geschichte — wobei
ich ohneweiters sagen muB, da} ich nicht weiB,
ob sie wahr ist, sie stammt nicht von einem
meiner Parteifreunde, sondern von jemandem
aus einer anderen Fraktion — handelt in einer
kleinen Stadt. Da ist der Chef einer Dienst-
stelle sozialistischer Gemeinderat. Einer seiner
Vertrauensleute ist auch sozialistischer Ge-
meinderat. Eines Tages wird die Frage aufge-
worfen, wer Biirgermeister werden soll. Da
steht nun der Chef mit seinem Vertrauens-
mann in Konflikt. Es mull aber etwas ge-
schehen. Und nun erhilt der betreffende Chef
einen hoheren Posten und wird in die General-
direktion versetzt. Damit ist der Weg fiir den
Vertrauensmann zum Biirgermeister frei.
Meine Damen und Herren! Ich sage es noch
einmal: Ich habe es nicht miterlebt, und es
ist mir nicht von Parteifreunden erzahlt
worden, aber es ist doch irgendwie bezeich-
nend, wie grotesk manchmal die Situation ist.

Meine Damen und Herren! Ich sehe es ein,
daB jeder Minister seine Parteileute bevor-
zugt. Ich begreife es, daB dann, wenn zwei
Leute zur Auswahl stehen, die ungefihr gleich
qualifiziert und ungefihr gleich alt sind, der
Minister auf seinen Parteimann greift. Das
sehe ich ein. Wenn ein Posten zu besetzen war,
hat man sich bei den Bundesbahnen bisher
immer bemiiht, einen Fachmann hinzusetzen,
wenn er auch nicht immer der bestqualifizierte
war und wenn er auch nicht immer der dlteste
war, aber einen Fachmann hat man genom-
men, der wirklich aus der betreffenden Sparte
kam. Aber ich habe den Eindruck, dal man
sich in der letzten Zeit weitgehend von diesem
Grundsatz entfernt hat. Ich konnte Ihnen
eine ganze Reihe von Beispielen nennen —
ich tue es nicht, da ich nicht gerne Namen
nenne —, wo leitende Posten mit Minnern
besetzt wurden, die mit den betreffenden
Gebieten nie etwas zu tun gehabt haben, die
auch nicht im entferntesten Beziehungen
dorthin gehabt haben.

Ich bin vollkommen iiberzeugt: Es gibt sehr
kluge und sehr gescheite Leute, auch unter
meinen Kollegen aus der Sozialistischen Partei.
(4bg. Dr. Migsch: Danke schon!) Es gibt
sehr kluge und gescheite Leute, die sich auf
irgendeinem Gebiet sofort einarbeiten konnen,
die sehr rasch und wendig sind, die die nétige
Intelligenz und die nétigen geistigen Grund-
lagen besitzen. Ich muB aber feststellen, daB
in der letzten Zeit die klugen, vielseitig ver-
wendbaren, begabten Leute, ich mdchte sagen
die Universalgenies, sich bei den Osterreichi-
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schen Bundesbahnen massiert haben und in
groBer Masse aufgetreten sind.

Es darf bei diesen Verhiltnissen nicht wun-
dern, wenn manchmal jungen Leuten der
Kragen platzt, wenn junge Menschen irgendwie
einmal zum Radikalismus neigen oder vielleicht
die Grenzen des Zulidssigen iiberschreiten.
Aber tragisch ist es, meine Damen und Herren,
wenn nicht nur wegen der schlechten Bezah-
lung — die Bezahlung ist bei den Osterrei-
chischen Bundesbahnen ohne Zweifel nicht
gut —, wenn nicht nur aus materiellen Griin-
den, sondern oft aus dem Grunde, weil eben
die jungen Leute glauben, kein richtiges Fort-
kommen mehr zu haben, eine Flucht von den
Eisenbahnen weg einsetzt, beziehungsweise
wenn wir kaum mehr in der Lage sind, quali-
fizierte Leute, vor allem Akademiker, zu den
Osterreichischen Bundesbahnen zu bringen.
Ich glaube, es ist schon eine Frage der Selbst-
erhaltung, daB die Osterreichischen Bundes-
bahnen nun an Ordnung, vor allem auch bei
der Besetzung der leitenden Posten, denken
miissen.

Meine Bitte an den Herrn Bundesminister
geht dahin, daB er in seiner Machtstellung, die
er auf Grund des Gesetzes hat, daran denkt,
dafB es auch auBlerhalb des BSA Fachleute mit
Konnen gibt, Fachleute, die bisher loyal bei
den Bundesbahnen gearbeitet haben und auch
bereit sind, weiterhin loyal im Rahmen der
Bundesbahnen zu arbeiten. Der Bogen darf
nicht iiberspannt werden, und man mufl da-
nach trachten, daB man von der Parteiwirt-
schaft bei den Osterreichischen Bundesbahnen
weg wieder zu einer echten Betriebsdemokratie
kommt.

Zum AbschluB gestatten Sie mir, Herr Bun-
desminister, daB ich noch einige ortliche
Probleme kurz anschneide.

Ich mochte als Kéarntner mit. groBer Be-
friedigung feststellen, wie ausgezeichnet sich
die Umgestaltung beim Tauerntunnel in Mall-
nitz und Bockstein bewihrt hat. Ich glaube,
der Weg, der hier beschritten wurde, war
richtig. Wir Karntner aller Parteirichtungen,
die wir die Verhéltnisse bei den Bundesbahnen
kennen, haben gemeinsam diesen Weg immer
wieder vertreten, und wir freuen uns nun,
daB das so gut gelungen ist. Man hat der
Offentlichkeit damit sehr viel Geld erspart. Aber
nun tritt ein Problem auf: Fiir die Bewohner
von Mallnitz und Gastein, die also knapp nérd-
lich und siidlich des Tauerntunnels wohnen
und oOfter diesen Tunnel beniitzen, ist die
Gebithr zu hoch. Ich méchte den Herrn
Minister bitten, zu iiberlegen, ob es nicht mog-
lich wire, durch Blockkarten fiir diese den
Tauerntunnel oftmals beniitzenden Autofahrer
eine gewisse Verbilligung einzufiihren.

Ein zweites, das ich erwihnen wollte, ist
das ausgezeichnete Funktionieren der Jauntal-
bahn. Die Jauntalbahn hat sich sehr bewéhrt.
Ich glaube aber, daBl es notwendig wird, den
Fahrplan auf der Jauntalbahn zu verbessern.
Ich schlage vor — ich schlage zu wiederholten
Malen vor —, endlich einen Zug entweder
von Wien oder von Graz unmittelbar iiber das
Lavanttal nach Klagenfurt zu fiihren.

Meine Damen und Herren! Zum Schlu8l
noch einige allgemeine Bemerkungen zum
Fahrplan. Ich habe den Eindruck, da8 auch
der Fahrplan der Osterreichischen Bundes-
bahnen konservativ ist. Wir haben bisher
einen Halbjahresfahrplan gehabt; er wurde
jedes halbe Jahr gedindert. Dann ist der Jahres-
fahrplan daraus geworden. Jetzt soll es
ein Zweijahresfahrplan werden, und ich fiirchte,
daB wir langsam zu einem ewigen Fahrplan
kommen werden, das heilt, daB es iiberhaupt in
Zukunft nicht mehr moglich sein wird, irgend-
welche Verbesserungen vorzunehmen. Ich
glaube, man miilte auch hier versuchen, neue
Wege zu gehen.

Wenn wir neue Ziige haben wollen, dann
lautet die Antwort der Generaldirektion: Die
betreffenden Ziige haben keine Frequenz. Die
Frequenz kann aber nur erzeugt werden, wenn
man den Beniitzern der Eisenbahn bequeme,
rasch fahrende Ziige bietet. Ich denke daran,
daB der Herr Generaldirektor der Post an-
laBlich der Verkehrstagung darauf hingewiesen
hat, wie sehr sich die Automatisierung bewihrt,
und zwar deshalb, weil man eben, wenn man
beim Telephon steht, sofort eine Verbindung
iiberallhin, zu jenen Freunden oder Bekannten
oder Geschiftsfreunden hat, mit welchen man
sprechen will. Es ist doch auch bei der Eisen-
bahn so: Wenn man weiB, daf3 man auf dem
Bahnhof rasch und sehr bald einen Zug
bekommt, der einen bequem ans Ziel bringt,
dann wird sich auch der Verkehr auf der Eisen-
bahn heben. Man miite auch den Fahrplan
und die Ziige so attraktiv gestalten, daB sie
gerne beniitzt werden. Dann ist auch gar
nicht mehr sehr viel Propaganda notwendig.

Ich mochte also abschlieBend nochmals
sagen: Es ist gerade in wirtschaftlicher und
in betrieblicher Hinsicht bei den Osterreichi-
schen Bundesbahnen in der nichsten Zeit
unter allen Umsténden ein gewisser Aufbruch
erforderlich. Auch diese Bemerkung und die
anderen von mir vorhin gemachten Bemerkun-
gen sollen meine Fraktion aber nicht hindern,
dem Kapitel, das heute zur Behandlung steht,
die Zustimmung zu erteilen. (Beifall bei

der OVP.)

Prasident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Als
nichster Redner ist der Herr Abgeordnete
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Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner
Suchanek zum Wort gemeldet. Ich erteile
es ihm.

Abgeordneter Suchanek (SP0O): Herr Prisi-
dent! Hohes Haus! Meine Damen und Herren!
Wenn ich nicht wiiBte, daB mein verehrter
Vorredner ein leitender Beamter der Oster-
reichischen Bundesbahnen und damit, so wie
er es in seinen Ausfithrungen ja zum Ausdruck
gebracht hat, auch ein entsprechender Eisen-
bahnfachmann ist (4bg. Dr. van Tongel:
Hiitten Sie ihn fiir einen Freiheitlichen ge-
halten ! — Heiterkeit), miiBte ich nach manchen
Teilen seiner Ausfithrungen entnehmen, da8 er
die Eisenbahn nur aus der Perspektive eines
Mannes sieht, der sie bestenfalls ab und zu
einmal als Reisender beniitzt. Ich war iiber-
rascht und erfreut, zu horen, daB er sich letzten
Endes doch dazu bekennt — und ich glaube,
hier gehen wir einen gemeinsamen Weg —, daf3
man endlich zu einem groBziigigen Konzept
kommen miisse, um fiir die Osterreichischen
Bundesbahnen jene Voraussetzungen zu
schaffen, die es dann erméglichen, in erster Linie
zu wirtschaften und nicht erst zunédchst
bauen zu miissen, um wirtschaften zu konnen.

Ich glaube, den Osterreichischen Bundes-
bahnen sind so wie jeder Eisenbahnverwaltung
anderer europiischer Linder im wesentlichen
zwei Hauptaufgaben gestellt: zum ersten, die
Transportleistungen der eigenen, der nationalen
Wirtschaft zu erfiillen, und zweitens, im Tran-
sitverkehr Mittler der Warenstrome zwischen
unseren Nachbarstaaten und den einzelnen
Staaten Europaszu sein. Demnach —und wenn
man diese beiden Kriterien beachtet, wird man
auch zu diesem Schlufl kommen miissen — sind
die Betriebserfolge der Osterreichischen Bun-
desbahnen nicht allein von der Entwicklung der
heimischen Wirtschaft, sondern sehr wesentlich
auch von den vielfiltigen Verflechtungen und
Wechselwirkungen in den Volkswirtschaften
unserer Nachbarlinder abhingig; ich mochte
sagen, von der Entwicklung des gesamten
europidischen Verkehrssystems iiberhaupt ab-
hingig.

Ich mochte gerade diese zweite Tatsache
herausstellen, um Ihnen, meine Damen und
Herren, aufzuzeigen, dal man bei der Beur-
teilung der Frage, wieweit man die Moderni-
sierung und Rationalisierung bei den Oster-
reichischen Bundesbahnen vorwirtstreiben soll,
beziehungsweise in welchem Tempo dies zu
geschehen hat, nicht nur von nationalen Inter-
essen und nationalen Uberlegungen ausgehen
darf, will man nicht Gefahr laufen, daB Oster-
reich eines Tages von den Warenstromen
Europas an seinen Grenzen nur umspiilt, aber
nicht von ihnen durchflossen wird. Die stén-
digen Bestrebungen der Osterreichischen Bun-
desbahnen, die darauf gerichtet sind, durch

Rationalisierung die Kosten zu senken, die
Leistungen zu steigern und damit ihre Renta-
bilitdt zu erhéhen, dienen zurErfiillung dieser
beiden von mir dargestellten Aufgaben.

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben
daher — und hier méchte ich, Herr Kollege
Dr. Wei}, einen Irrtum richtigstellen —
bereits ein langfristiges Investitionsprogramm
aufgestellt, das vom Jahre 1964 bis zum Jahre
1973 reichen soll. Wenn auch dieses langfristige
Investitionsprogramm vorldufig nur inner-
betriebliche Bedeutung haben mag und fiir die
Finanzverwaltung unseres Staates leider noch
unverbindlich ist, so ist doch zu hoffen, daB
Regierung und Parlament dieses Programm
zu einem beide Teile verpflichtenden Konzept
erheben werden, damit sowohl den Oster-
reichischen Bundesbahnen als auch den Liefer-
firmen die Richtschnur fiir die nichsten
Jahre gegeben sei.

In diesem Zusammenhang magdieberechtigte
Frage laut werden, ob in einem Zeitalter,
in dem der StraBenverkehr in allen Léndern
sprunghaft zunimmt, neben den hohen Er-
haltungskosten und Erneuerungsarbeiten ein
so gewaltiges Investitionsprogramm iiberhaupt
noch vertretbar ist. Ich glaube, das ist das
Grundproblem, worum wir in diesem Hohen
Hause ringen miissen: Konnen wir es den
Steuerzahlern, dem 6sterreichischen Volk
gegeniiber verantworten, ein in die Milliarden
gehendes Investitionsprogramm zur Erneue-
rung und Modernisierung der Osterreichischen
Bundesbahnen gutzuheilen, oder aber kommen
wir zu dem EntschluB, da wir sagen: Die
Eisenbahn ist als Verkehrstrager iberholt,
sie hat anderen Verkehrstrigern Platz zu
machen, und jeder Schilling, der in sie investiert
wiirde, hat keinen Anspruch mehr, als rentable
Investition angesehen zu werden? Die Be-
antwortung dieser Frage hidngt im wesent-
lichen davon ab, ob anzunehmen ist, dal die
Eisenbahnen ihre Stellung, die sie heute als
Verkehrstriager besitzen, behalten werden, oder
ob sie sie abgeben werden miissen.

Die Europiische Verkehrsministerkonferenz
und der Internationale Eisenbahnverband
haben im Hinblick auf die Wichtigkeit dieser
Frage eine sehr umfassende, aber auch sehr
exakte Studie angestellt, da es, wie gesagt,
volkswirtschaftlich nicht zu verantworten wire,
einem im Absterben begriffenen Verkehrs-
trager weiterhin namhafte Mittel aus den
Staatseinnahmen zuzufiihren. .

Gestiitzt auf eine von der Européiischen
Verkehrsministerkonferenz angenommene
Prognose, an deren Ausarbeitung sich 15 euro-
pédische Bahnverwaltungen beteiligt haben,
erscheint die Annahme gerechtfertigt, dal
die Verkehrsnachfrage im Giiterverkehr aller
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Verkehrszweige im europidischen Raum bis
zum Jahre 1970 weiterhin steigen wird. Man
nimmt an, daB sich bis zum Jahre 1970 diese
Verkehrsleistungen um ungefihr 50 Prozent
gegeniiber den Verkehrsleistungen des Jahres
1960 steigern werden. Nach dieser Prognose
soll sich zwar der perzentuelle Anteil des
Eisenbahnverkehrs am Gesamtgiiterverkehr
etwas vermindern, aber die absolute Tonnen-
kilometerleistung soll weiterhin ansteigen.
Soweit also das FErgebnis dieser Studie.

Ich glaube jedoch, da diese Prognose
fiir Osterreich noch etwas giinstiger verlaufen
dirfte als fiur die ibrigen européischen
Bahnverwaltungen, da Osterreich einerseits
mit Ausnahme der Donauschiffahrt kaum
iber einen nennenswerten Binnenschiffahrts-
verkehr verfiigt, andererseits die Entwicklung
unseres Strafenverkehrs zufolge Kapital-
mangel gehemmt .ist und der Luftfracht-
verkehr als Konkurrent des Schienenverkehrs
beziehungsweise des Eisenbahngiiterverkehrs
in Osterreich kaum ins Gewicht fallt.

Wenn wir nun von den Grundsidtzen einer
expandierenden Wirtschaft ausgehen — ich
glaube, wir alle haben uns zu diesem Grund-
satz bekannt, wir stellen uns positiv dazu,
wir unternehmen alle moglichen Foérderungs-
mafBnahmen, um die Expansion der gesamten
osterreichischen Wirtschaft zu verstirken —,
so miissen wir doch auch mit Fug und Recht
annehmen, daf die Transportleistungen und
das Transportvolumen im Zuge dieser ex-
pandierenden Wirtschaft entsprechend steigen
werden.

Uber diese Analyse hinaus hat der General-
sekretdir des Internationalen Eisenbahnver-
bandes in einem vor Jahresfrist gehaltenen
Vortrag, der in ganz Europa Beachtung
fand, zwei fiir die von uns anzustellenden
Uberlegungen wichtige Gesichtspunkte her-
ausgestellt. Erstens: Die Eisenbahnen haben
eine europiische Berufung. Sie haben als
jenes Verkehrsmittel, so sagte er, das am
besten eingerichtet ist, den Fern- und den
Massenverkehr zu bedienen, die Einheit der
europdischen Wirtschaft zu gewihrleisten.
Diese europiische Berufung macht es not-
wendig, den Eisenbahnen jene finanziellen
Moglichkeiten zu geben, die sie zur Bewilti-
gung ihrer Aufgaben bendtigen. Zweitens
fithrte er aus: Wenn auch gewisse technische
Vorteile, die den Eisenbahnen in der Ver-
gangenheit eine Monopolstellung eingerdumt
haben, verlorengegangen sind, so sind doch
zwei wichtige ibriggeblieben, nadmlich die
Moglichkeit der Bildung von Ziigen und die
selbstédndige Spurfithrung im Transport. Diese
beiden von keinem anderen Verkehrstriger
aufzuweisenden technischen Moglichkeiten

pradestinieren die Eisenbahnen geradezu zur
Anwendung der Elektronentechnik und der
Automation im Transportwesen. In einer
Zeit des notorischen Mangels an mensch-
licher Arbeitskraft ist das ein kaum zu iiber-
schitzender Faktor, ein Vorteil, den wir
ja nicht iibersehen sollen!

Es ist aber auch allgemein bekannt, daB
die Eisenbahnen aller Staaten mit gewissen
Schwierigkeiten zu kdmpfen haben. Auch in
Amerika, wo sie bekanntlich als Privat-
unternehmen gefithrt werden, geht es den
Eisenbahnen nicht besser. Wenn man aber
die Dinge nidher untersucht, wird man fest-
stellen konnen, daBl, abgesehen von gewissen
strukturellen Einschriankungen, die Schwierig-
keiten, mit denen die Eisenbahnen zu kimpfen
haben, nicht bei ihnen selbst liegen.

Nach diesen Untersuchungen und Analysen
kann kaum ein Zweifel bestehen hinsichtlich
der Notwendigkeit oder der Tatsache, dal be-
sonders dem Eisenbahngiiterverkehr auch in
Zukunft eine entsprechende Bedeutung im
Rahmen unserer Volkswirtschaft zukommen
wird.

Wenn wir aber diese Analysen fiir richtig
erkennen, weil sie von Fachleuten und von
diesen nach reiflicher Uberlegung und nach
Abwiagung aller Moglichkeiten ausgearbeitet
worden sind, dann muB man sich wohl auch
zu einem entsprechenden Investitionspro-
gramm entschlieBen. Ich bin nicht der An-
sicht meines verehrten Vorredners, des Herrn
Dr. Wei, der die Dinge so darzustellen be-
liebte, als sei mit der Anderung der Organi-
sationsform allein schon etwas gewonnen. Fir
die betrieblichen Leistungen und fir die
Kapazitdt, fir die Rentabilitit der Eisen-
bahnen konnte, wie ich glaube, mit einer
Anderung der bestehenden Organisationsform
kaum irgend etwas gewonnen werden.

Ich habe von den Schwierigkeiten ge-
sprochen, in denen sich alle Bahnverwaltungen
der Welt befinden. Ich moéchte besonders
darauf hinweisen, daBl es sich im wesent-
lichen um Schwierigkeiten handelt, die in
MaBnahmen liegen, die der Staat den Bahnen
ganz einfach ohne Riicksicht auf ihr eigen-
wirtschaftliches Interesse im Interesse des
Gemeinwohls auferlegt, und zwar in Form
von Subventionstarifen, in Form von Sozial-
tarifen und dergleichen mehr. Diese von
mir immer wieder, jedes Jahr bei jeder Budget-
debatte aufgezeigten Fremdlasten, deren Be-
seitigung man in Fachkreisen als wiinschens-
werte Kontenbereinigung oder Kontennor-
malisierung bezeichnet, machen auch bei
den Osterreichischen Bundesbahnen einen ganz
erheblichen Teil des derzeitigen Abganges
aus.

281
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Unter Beriicksichtigung dieser Kontennor-
malisierung wiirde sich in der laufenden Ge-
barung des Voranschlages fiir das Jahr 1965
folgendes Bild ergeben: Auf der Einnahmen-
seite im Personenverkehr Mehreinnahmen von
130 Millionen Schilling, im Giiterverkehr solche
von 380 Millionen Schilling; das wire eine
fiktive Einnahmensteigerung von 510 Mil-
lionen Schilling. Die Diskrepanz wird aber
noch mehr sichtbar, wenn man die Aus-
gabenseite betrachtet. Hier wiirden sich die
Personalausgaben fiir das aktive Personal um
32 Millionen Schilling und fiir die Ruhe-
standsbeamten und die Ruhe- und Ver-
sorgungsgeniisse, welche die Osterreichischen
Bundesbahnen bezahlen miissen, um 1625 Mil-
lionen Schilling sowie fiir sonstige Ausgaben
Man
konnte ein hoheres Erneuerungssoll bei den
Anlagen einsetzen; das wiren 51 Millionen
Mehrausgaben. Somit wiirde im Gesamt-
erfolg eine Minderung des derzeitigen Ab-
ganges um 2140 Millionen Schilling eintreten.
Das wiirde im gesamten noch ein Defizit von
240 Millionen Schilling bedeuten.

Meine Damen und Herren! Ich bin der
Uberzeugung, daB Sie mit mir einer Mei-
nung sein werden, dal man diese 240 Mil-
lionen Schilling durch geringfiigige Tarif-
korrekturen ohne weiteres aus der Welt
schaffen konnte. Diese 240 Millionen Schilling
wiren also das endgiiltige Defizit, von dem
man dann reden koénnte.

Da mufl ich wieder auf meinen Vorredner
Kollegen Dr. Weil zuriickkommen, der ge-
sagt hat, daB sich die Osterreichischen Bundes-
bahnen nicht getrauen, mit entsprechenden
Vorschligen in die Offentlichkeit zu gehen.
Er meinte, daB andere europiische Bahn-
verwaltungen viel mutiger seien; sie hdtten
sogar den Mut zur Schocktherapie. Ich
gratuliere diesen europdischen Bahnverwal-
tungen, die in dieser gliicklichen Lage sind.
Ich muB nur mit Bedauern feststellen, daf3
in Osterreich jede solche AuBerung seitens
der Leitung der Osterreichischen Bundes-
bahnen oder des Verkehrsministeriums als
Politikum betrachtet werden wiirde. (A4bg.
Dr. Dipl.-Ing. L. Weip: Sie sind selbst schuld
daran!) Ich glaube, das ist wieder einer
jener kritischen Punkte, an welchen wir
uns in der gesamten Koalition befinden (neuer-
licher Zwischenruf des Abg. Dr. Dipl.-Ing.
L. Weif), daB verschiedene Tabus vorhanden
sind, die ganz einfach nicht beriihrt werden
diirfen. Jede AuBerung, die im Interesse
der Eigenwirtschaftlichkeit der Osterreichi-
schen Bundesbahnen oft notwendig wire,
wiirde zweifellos von Ihrer Seite, Herr Kollege
WeiB, als ein Politikum dargestellt werden,

und ich kénnte mir die Schlagzeilen in Ihrer
Presse und in der sogenannten unabhingigen
Presse schon vorstellen, wenn wunser Ver-
kehrsminister, wenn unser Generaldirektor
mit solchen schockierenden Vorschligen, wie
Sie gesagt haben, in die Offentlichkeit hinaus-
ginge. Die Diskussion wiirde dann ungefdhr
in der Richtung laufen, wie Sie sie heute
vorgetragen haben: Die erste groBe Schuld
liegt natiirlich in der Mitbestimmung der
mehrheitlich sozialistischen Personalvertre-
tung! An dem ganzen Ubelstand ist der Ein-
fluB der mehrheitlich sozialistischen Gewerk-
schaftsleitung schuld! — Alle diese Dinge wiirden
dann als Vorwand genommen, um echte
Reorganisationsmafinahmen und echte Ver-
besserungen auf diesem Gebiet wieder zu ver-
hindern.

Ich glaube daher, dal es wirklich notwendig
wire, in einem Klima der vélligen politischen
Neutralitdt sich iiber die Grundsitze und iiber
die Grundkonzeption der Entwicklung der
Osterreichischen Bundesbahnen einmal aus-
einandersetzen zu konnen. Nur dort
wird es moglich sein, zu echten Losungen
zu kommen. An Vorschldgen gebricht es nicht,
Herr Abgeordneter Dr. Weill! Ich verweise
nochmals auf das langfristige Investitionspro-
gramm, das all diese Dinge, die Sie beriihrt
haben, beinhaltet: eine Modernisierung, eine
Rationalisierung des Verkehrsunternehmens,
das heiBt also eine Anpassung der Oster-
reichischen Bundesbahnen an die gednderten
Verhiltnisse der osterreichischen Wirtschaft.
Diesen von der Européischen Verkehrsminister-
konferenz beziehungsweise dem Internationalen
Eisenbahnverband entwickelten und von mir
dargelegten Grundsitzen und Grundgedanken
entspricht praktisch dieses langfristige Inve-
stitionsprogramm. Helfen Sie mit, daB dieses
langfristige Investitionsprogramm die Grund-
lage fur die kiinftige Erstellung von Budgets
fiir die Osterreichischen Bundesbahnen werden
wird, dann werden wir uns wahrscheinlich iiber
solche Dinge kaum mehr bei den Debatten
im Hohen Haus auseinandersetzen miissen!
(Abg. Dr. Dipl.-Ing. L. WeiB: Es geht ja nicht
um die Investitionen allein!)

Gestatten Sie nach dieser, wie ich glaube,
notwendigen Exkursion in die zukiinftige Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens und der in
diesem Zusammenhang notwendig werdenden
Budgetpolitik, die ich als grundsitzlich bezeich-
nen mochte, auch noch einige konkrete Be-
trachtungen zu dem in Beratung stehenden

Voranschlag. Die Personalkosten — das ist
aus den Ausfiihrungen des Herrn Bericht-
erstatters bereits hervorgegangen — in der

Hohe von 6,1 Milliarden Schilling entsprechen
den gesetzlichen Verpflichtungen, wobei der
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Aktivititsaufwand von 3761 Millionen Schilling
eine besondere Betrachtung verdient. Er be-
inhaltet ndmlich trotz zu erwartender stei-
gender Transportleistungen im Jahre 1965 keine
Erhohung der Personalstandesziffern.

Ein richtiges Bild von der Auswirkung der
bisherigen RationalisierungsmaBnahmen und
den Leistungen des Personals der Osterrei-
chischen Bundesbahnen wird man jedoch nur
dann erhalten konnen, wenn man zugleich mit
diesem Ansatz im Budget auch die Transport-
leistungen vergleicht. So stiegen vom Jahre
1962 zum Jahre 1963 die gefahrenen Brutto-
tonnenkilometer von 34.269 Millionen auf
35.356 Millionen, also um 1087 Millionen, an;
dies trotz der allgemein bekannten teilweisen
Stagnation des Wachstums unserer Wirtschaft
im Jahre 1963. Ich glaube daher annehmen zu
diirfen, daB bei einer angenommenen Wirt-
schaftswachstumsrate von nur 5 Prozent die
Transportleistungen im Jahre 1964 eine zu-
mindest gleiche Steigerung erfahren haben
diirften; fir das Jahr 1965 ist mit einer noch
groBeren Steigerung zu rechnen.

Aber eines bitte ich Sie, meine Damen und
Herren: in Vergleich zu stellen und zur Kennt-
nis zu nehmen, daB diese Leistungen mit einem
Personalstand erreicht worden sind, der seit
dem Jahre 1960 stets im Sinken begriffen ist
und um 2000 Bedienstete abgenommen hat,
wihrend die Transportleistungen, wie gesagt,
im gleichen Zeitraum, seit dem Jahre 1960,um
rund 18 Prozent gestiegen sind. Auf diese
Tatsache machte ich besonders jene Kritiker
hinweisen, die immer wieder die Frage stellen,
wann sich denn endlich im Budget oder in
der Betriebsrechnung die Erfolge der Milliarden-
Investitionen abzeichnen werden.

Bei der diesjihrigen Verkehrstagung wurde
von verschiedenen Rednern dem Bahnpersonal
fir seine Pflichterfilllung gedankt und die
Hoflichkeit im Umgang mit dem Reisepubli-
kum besonders hervorgehoben. Ich bin iiber-
zeugt, daB sich die Eisenbahner iiber diese An-
erkennung besonders freuen werden, und hoffe
nur, daf diese anerkennenden Worte nicht nur
im Hinblick auf die zu diesem Zeitpunkt noch
ausstehend gewesenen Personalvertretungs-
wahlen gefallen sind.

Ich moéchte den heutigen AnlaB beniitzen,
um den Eisenbahnern auch fiir etwas anderes
zu danken, ndmlich fiir das hohe MalBl an
Sicherheit, das dank ihrer Umsicht die Oster-
reichischen Bundesbahnen auszeichnet. Ge-
wiB, es gibt mancherlei Betriebsunfille, die
oft hohen Sachschaden verursachen, wobei
nicht immer menschliches Versagen allein,
so wie es bei dem Unfall auf der Schnellbahn
vor einigen Tagen der Fall war, sondern oft-
mals technische Mingel an dem veralteten
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Eisenbahnmaterial schuldtragend sind. Ich
verweise auf einen ebenfalls aufsehenerregenden
Betriebsunfall, die Entgleisung des Pferde-
transportwagens in Innsbruck, wo an einem
italienischen Giiterwagen ein Achsbruch ent-
standen war. Solche Vorkommnisse sind
nun einmal im Eisenbahnbetrieb kaum ver-
meidbar.

Eine andere Tatsache kann dabei jeden
Eisenbahner mit Stolz erfiillen, nimlich daB
in den letzten drei Jahren kein einziger
Reisender durch Bahnverschulden getotet
wurde. Ich glaube, daB es wirklich eine
imponierende Leistung ist: bei einer Zahl
von rund 540 Millionen beforderten Reisenden
kein einziger durch Bahnverschulden ge-
toteter Reisender! Ich glaube daher, daB
hier tatsdchlich dem Personal der Oster-
reichischen Bundesbahnen fiir dieses MaB
an Sicherheit Dank und Anerkennung dieses
Hohen Hauses gebiihrt. (Beifall bei der SPO
und bei Abgeordneten der OV P.)

Die von mir geschilderten Transportleistun-
gen mulBten — auch dies verdient eine ent-
sprechende Beachtung — mit einem vdllig
unzureichenden Wagenpark bewiltigt werden.
Ich méchte mich heute nicht zu sehr mit der
Situation auf dem Gebiet der Reisezugwagen,
sondern vor allem mit der Misere beim Giiter-
wagenpark und damit auch mit dem Giter-
wagenbauprogramm auseinandersetzen, von
dem der Herr Berichterstatter in seinem Bericht
bereits gesprochen hat. Bereits aus der
Ansatzpost 2 ¢ 41 auf Seite 14 des Teilheftes
ist ersichtlich, daB fir die Miete fremder
Wagen fiir das Jahr 1965 ein Betrag von
240 Millionen Schilling vorgesehen ist — ein
horrender Betrag, den die Osterreichischen
Bundesbahnen an fremde Bahnverwaltungen
fiir die Verwendung von Wagen zahlen miissen,
der ohne weiteres den Osterreichischen Bundes-
bahnen selbst beziehungsweise zum GroBteil
der Gsterreichischen Wirtschaft zugute kommen
konnte.

Der Giiterwagenpark der Osterreichischen
Bundesbahnen ist nicht nur hinsichtlich der An-
zahl der Wagen zu klein — es fehlen im Durch-
schnitt tiaglich 500 bis 600 Wagen —, sondern er
ist auch stark iiberaltert. Ich werde Ihneneinige
Beispiele iiber den Giiterwagenbestand anderer
europidischer Bahnverwaltungen kurz auf-
zdhlen: Pro 1000 km Streckenldnge besitzen
die Osterreichischen Bundesbahnen 5600 Giiter-
wagen, die Italienischen Staatsbahnen 7300,
die Franzosischen Staatsbahnen 7700, die
Schweizer Bundesbahnen 8500, die Deutsche
Bundesbahn 9000 und die Belgischen Eisen-
bahnen 13.700 Waggons. Sie koénnen daher
aus diesen Zahlen allein das ungeheure Manko
an Giiterwagen — schon der Zahl nach —
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sehen. Aber von den vorhandenen 32.200 ver-
fiigbharen Wagen sind 36 Prozent oder
11.500 Wagen ilter als 40 Jahre; 3200 Waggons
sind sogar dlter als 50 Jahre.

Diese schwierige Lage im Giiterwagensektor
wird sich ab 1. Jéinner 1970 noch wesentlich
verscharfen. Ab diesem Zeitpunkt miissen
niamlich Wagen fiir den internationalen Verkehr
so beschaffen sein, daB sie einen 300 km langen
Lauf ohne Halt mit einer Geschwindigkeit von
80 km befahren koénnen. Auflerdem miissen
ab diesem Zeitpunkt alle auslandsfiahigen
Wagen mit Rollenlagern ausgeriistet sein.
Derzeit entsprechen ungefihr 30 Prozent des
Giiterwagenparks der Osterreichischen Bundes-
bahnen diesen Erfordernissen.

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben
aus diesem Grund ein Fiinfjahresprogramm
aufgestellt, das die Ausmusterung von 9000
iberalterten Wagen und den Ersatz durch
9000 Neubauwagen vorsieht. Die hiefiir er-
forderlichen Mittel erreichen eine Hohe von
rund 2 Milliarden Schilling. Vom Jahre 1965
an wiren pro Jahr 400 Millionen Schilling fiir
das Giiterwagenbauprogramm erforderlich.

Dasist aber nicht alles. Neben diesem Giiter-
wagenbauprogramm und neben dem dring-
lichen Auswechslungsbedarf besteht auch die
dringende Notwendigkeit der Erhohung des
Wagenstandes innerhalb der nichsten fiinf
Jahre um mindestens 2000 Stiick vorwiegend
Spezialwagen. Erforderliche Summe: eine
weitere Milliarde Schilling!

Der Herr Finanzminister hat in seiner Bud-
getrede zum Giiterwagenbauprogramm unter
anderem erklirt, da3 die im Bundesvoranschlag
1965 vorgesehenen Kredite sowie eine fiir das
Jahr 1966 vereinbarte Vorbelastung in der
Hohe von 300 Millionen Schilling die Durch-
fithrung beziehungsweise Finanzierung der
erstenEtappedieses Giiterwagenbauprogramms
sicherstellen werden. Dieser Ansicht des Herrn
Finanzministers muf} ich leider entgegentreten,
und zwar aus folgenden Griinden: Die Oster-
reichischen Bundesbahnen sind genétigt, ein
Fiinftel der zu beschaffenden 9000 Giiterwagen,
also 1800 Giiterwagen, zu bestellen und auch
ausliefern zu lassen. Ich mochte dazu bemer-
ken: Die Osterreichischen Waggonbaufabriken
sind ohne weiteres in der Lage, diese 1800
Giiterwagen zu erzeugen. Wozu sie nicht in der
Lage sein werden, ist, den Osterreichischen
Bundesbahnen diese 1800 Giiterwagen zu
kreditieren. Nun sind im Budget nur 100 Mil-
lionen Schilling vorgesehen. Diese 100 Mil-
lionen Schilling reichen aus, um 450 Wagen
anzuschaffen. Der Herr Finanzminister meinte,
daB der Vorgriff auf das Jahr 1966 eine Losung
darstelle. Ich bin nicht der Meinung, daf} das
moglich ist, denn diese 300 Millionen Schilling

werden im Budget des Jahres 1966 fehlen, und
das Giiterwagenbauprogramm wird dann eben
nicht in finf Jahren, sondern erst in sechs
Jahren abgewickelt werden konnen.

Ich sage Thnen aber, meine sehr verehrten
Damen und Herren: Wenn den Osterreichi-
schen Bundesbahnen diese Moéglichkeit nicht
gegeben wird, dann werden wir hoffnungslos im
geschlagenen Felde in der Konkurrenz mit den
ibrigen europidischen = Bahnverwaltungen
liegen, und die Wagenmietensitze, die heuer
schon eine Ho6he von brutto 240 Millionen
Schilling betragen haben, werden ins Ungeheuer-
liche steigen. Wir werden uns fragen miissen:
Was ist verniinftiger: Dutzende und hunderte
Millionen an TFremdwagenmieten . zu zahlen
oder einen eigenen Wagenpark zu schaffen ?

Aber ich glaube, auch hier wiirde es Losun-
gen geben. Der Herr Abgeordnete Dr. Weill mége
entschuldigen, wenn ich auch hier mit einem
Losungsvorschlag komme, der keineswegs
von mir stammt, sondern von der von ihm als
so trige bezeichneten obersten Leitung der
Osterreichischen Bundesbahnen. Es liegt also
ein Vorschlag vor, nach welchem ohne Uber-
lastung des Budgets und zielfithrenderweise
neben einer jahrlichen Dotierung von rund
300 Millionen Schilling im Budget das Waggon-
bauproblem gelést werden konnte. Zu diesem
Zwecke sollte eine Finanzierungsgesellschaft
gegriindet werden. Sie wiirde nichts anderes
brauchen als eine entsprechende Bundesgaran-
tie fiir die von ihr auf dem Kapitalmarkt zu be-
schaffenden Mittel. Zwischen dieser Waggon-
bau-Finanzierungsgesellschaft und den Oster-
reichischen Bundesbahnen wére dann ein lang-
fristiger Mietvertrag auf ungefihr 20 Jahre ab-
zuschlieBen, wobei die Hohe der Miete der
Tilgungs- und Verzinsungsquote des aufge-
nommenen Kapitals entsprechen miilte, sodall
nach 20 Jahren diese ,Giiterwagen praktisch
entschiadigungslos in das Eigentum der Oster-
reichischen Bundesbahnen iiberzugehen hétten.
Das hitte den Vorteil, das Budget wesentlich zu
entlasten und trotzdem diese technische Er-
neuerung zu ermoglichen. Dieser Vorschlag ist
ja nichts absolut Neues. Es besteht ja bereits
eine solche europiische Gesellschaft zur Be-
schaffung von Eisenbahnmaterial, die EURO-
FIMA, an der sich auch Osterreich mit ver-
schiedenen Lieferungen schon einige Male
beteiligt hat.

Ich glaube also, dal man diesen Vorschlag,
der von der Generaldirektion der Osterreichi-
schen Bundesbahnen kommt, wirklich ernstlich
beraten wird miissen, und ich glaube, er bringt
auch einen Weg aus bisherigen starren Formen
heraus. Wir haben auch in Osterreich schon
einige Beispiele dafiir, daff man in dieser Form
zur Finanzierung auBlerhalb des Budgets iiber-
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gegangen ist. Wogegen wir Sozialisten uns
immer wehren, ist die Umgehung des Budget-
rechtes des Nationalrates, aber nicht das
Prinzip an sich. Ich meine also: Felbertauern-
strafle, die Finanzierungsart der Inntal-Auto-
bahn und dergleichen mehr. Wir haben ver-
schiedene Beispiele dafiir, dal man solche
Probleme, wie gesagt, auf privatrechtlicher
Basis regelt. Ich glaube sagen zu diirfen, daB
dieser Vorschlag tatsichlich wert wire, aufge-
griffen und entsprechend gepriift zu werden.

Wenn in diesem Hohen Hause mit Recht
immer wieder die Frage nach der Rentabilitat
der Investitionen erhoben wird, so gestatten
Sie mir, auf die Post ,,Tauerntunnel im
aullerordentlichen Budget hinzuweisen. Der
Herr Berichterstatter hat es zwar bereits
getan, aber ich mdchte noch einiges unter-
streichen. Wiese Budgetpost schien erstmals
im Jahre 1964 im Voranschlag auf und hatte
die Aufgabe, den Osterreichischen Bundes-
bahnen Kredite bereitzustellen, um die Auto-
schleuse zwischen Bockstein und Mallnitz auf
eine leistungsfahige Hohe zu bringen.

Thnen, meine Damen und Herren, ist sicher
bekannt, daB Kéirnten auBler den &ulBerst
witterungsanfilligen Nord-Siid-Verbindungen
iiber Katschberg und Grofiglockner keine
andere Nord-Siid-Verbindung als den Tauern-
tunnel zwischen Bockstein und Mallnitz besitzt.
Die OsterreichischenBundesbahnenhaben daher
schon frithzeitig einen Durchschleusverkehr fiir
motorisierte StraBenfahrzeuge durch den
Tauerntunrel eingerichtet und damit eine
Verbindung der in Bockstein endenden und in
Mallnitz wiederum beginnenden — oder eben-
falls endenden, wenn Sie wollen — Bundes-
straBBe hergestellt. Die Zunahme des Sommer-
reiseverkehrs in den letzten Jahren war aber
derart sprunghaft, daB mit den vorhandenen
Einrvichtungen der Durchschleusverkehr an
vielen Tagen nicht mehr bewiltigt werden
konnte. Es kam zu Stauungen, zu stunden-
langen Wartezeiten auf beiden Seiten des
Tunnels, dies besonders, wenn durch hoch-
sommerliche Wetterstiirze die beiden Pali-
stralen Katschberg und GroBiglockner nicht
befahrbar waren.

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben
sich also zu einem umfangreichen Ausbau dieser
Autoschleuse entschlossen. Die Streckenab-
schnitte wurden vielfach unterteilt, es wurden
Sicherungseinrichtungen geschaffen, um die
zweigleisige Strecke zwischen Bockstein und
Mallnitz jeweils in beliebiger Richtung befahren
zu 'koénnen, und letzten Endes wurde ein soge-
nannter Kreisverkehr eingerichtet, der bewirkt,
daB gleichzeitig mit der Entladung der Auto-
ziige die Wiederbeladung erfolgen kann. Der
Erfolg der geschilderten AusbaumafBnahmen ist
nicht ausgeblieben.

Vor mir liegt der Jahresbericht des Auto-
durchschleusverkehrs zwischen Mallnitz und
Bockstein. In der Zeit vom 1. Jénner 1964
bis 30. November 1964 wurden 15.200 Auto-
ziige gefithrt. In diesem Zeitraum wurden
379.883 PKW, 3426 Omnibusse, 3100 Last-
kraftwagen, 5882 Motorrdder und 9700 An-
hinger durch den Tauerntunnel beférdert.
Das ist gegeniiber dem Vorjahr ein Zuwachs
um 58.000 Kraftfahrzeuge. Aber am augen-
filligsten wird die Leistung dieser Auto-
schleuse, wenn man sie mit der Frequenz der
GroBglockner-Hochalpenstrafle vergleicht. Im
Zeitraum vom 1. Jénner 1964 bis 30. September
1964 hatte die GroBglockner-HochalpenstraBBe
eine Frequenz von 351.185 Kraftfahrzeugen,
die Autoschleuse Bockstein—Mallnitz eine
solche von 381.412 Kraftfahrzeugen. Um rund
30.000 Kraftfahrzeuge wurden also auf dieser
Autoschleuse mehr befordert, als im gleichen
Zeitraum im Verkehr iiber die GroBglockner-
Hochalpenstrale gefiihrt wurden.

Im Hinblick auf diese Beforderungsleistung
und auf die zu erwartende Frequenzsteigerung
erscheint die heurige Ansatzpost von 20 Mil-
lionen Schilling im auBerordentlichen Budget
fur die Post ,,Tauerntunnel“ gerechtfertigt.
Es ist daran gedacht, Stockwagen einzurichten,
das sind Verladewagen, die in zwei Etagen
ibereinander befahren werden konnen. Mit
ihrem Einsatz wird die Leistungsfahigkeit der
Autoschleuse praktisch dereines Straentunnels
gleicher Liénge nicht nur gleichkommen, son-
dern sogar iiberlegen sein. Es werden also mehr
Autos durchgeschleust werden konnen, als es
auf der bestausgebauten StraBentunnelstrecke
gleicher Liange moglich wire. Ich darf daher
namens des Landes Kéarnten Ihnen, sehr ge-
ehrte * Herr Minister, und den Herren der Bahn-
verwaltung, die hier beispielhafte Initiative
entwickelt haben, meinen herzlichsten Dank
aussprechen.

Zum Schlu8 mochte ich namens meiner
Fraktion allen Eisenbahnern fiir ihre muster-
giiltige und aufopfernde Dienstleistung danken.
Einer meiner Kollegen hat einmal den Aus-
spruch getan: ,.Der Dienst der oOsterreichi-
schen Eisenbahner ist Dienst am 0sterreichi-
schen Vaterland.” Sie alle wissen, dal der
Dienst am Vaterland nicht immer der gerade
am besten bedankte Dienst ist. Ich mul} fest-
stellen, daB auch den Eisenbahnern der notori-
sche Personalmangel, der zur Leistung von
Tausenden und Abertausenden von Uberstun-
den zwingt und die Arbeitszeitregelung vielfach
illusorisch werden 148t, sehr zu schaffen macht.
Aber auch die Tatsache der stindig steigenden
Lebenshaltungskosten erfiillt das Personal und
die Gewerkschaftsleitung mit Sorge. Das von
der Regierung angekiindigte Stabilisierungs-
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programm zeigt kaum nennenswerte Erfolge,
und verschiedene Ankiindigungen iiber Er-
h6éhungen von Tarifen und Preisen versetzen
das Personal in Unruhe.

Ich habe bereits anldBlich der Behandlung
der letzten Novelle zum Gehaltsgesetz in
diesem Hause darauf hingewiesen, daBl den
Eisenbahnern und allen 6ffentlich Bediensteten
die Stabilisierung des Geldwertes erstrebens-
werter erschiene als die oftmaligen Gehalts-
erh6hungen, die keine Verbesserung des Real-
einkommens bringen. Ich habe damals den
Herrn Bundeskanzler und den Herrn Bundes-
minister fir Finanzen gebeten, das Stabili-
sierungsprogramm mit stirkerem Nachdruck
zu betreiben. Die Ergebnisse sind, wie gesagt,
leider, leider unbefriedigend geblieben. Ich
sehe schon den Zeitpunkt kommen, in dem wir
uns gezwungen sehen werden, neuerlich For-
derungen auf der Lohnseite zu stellen.

Bei den kiirzlich durchgefithrten Personal-
vertretungswahlen haben wir Sozialisten harte
Vorwiirfe hinnehmen miissen, da im Budget
1965 fiir solche Gehaltserh6hungen keine Vor-
sorge getroffen worden sei. Wir Sozialisten
haben das Budget verteidigt, wir sind dazu
gestanden. DalBl die Kommunisten kein gutes
Haar daran lieBen, verwundert mich nicht
sonderlich. Ich muB aber mit Befremden
feststellen, daB ihnen die Wahlwerber der
christlichen Gewerkschaftsfraktion in der Auf-
stellung unerfillbarer Wiinsche in nichts
nachgestanden sind. Um allen Uberraschungen
vorzubeugen, muf ich heute schon ankiindigen,
daB sich die Gewerkschaft wahrscheinlich im
kommenden Jahr in Vertretung der berechtig-
ten Interessen ihrer Mitglieder gezwungen
sehen wird, die Forderung nach einer Neurege-
lung der Beziige zu erheben. Wir wiirden
uns gerne damit iiberraschen lassen, daBl es
doch noch zu einer anderen Wendung auf dem
Gebiete der Preisentwicklung kommen kann.

Mit diesen von mir gemachten Einschrin-
kungen wird meine Fraktion der vorliegenden
Budgetgruppe die Zustimmung erteilen. (Bes-
fall bei der SPO.)

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Als néch-
stem Redner erteile ich dem Herrn Abge-
ordneten Glaser das Wort.

Abgeordneter Glaser (OVP): Herr Prisi-
dent! Verehrte Frauen und Herren Abge-
ordnete! Aus den Ausfithrungen des Herrn
Abgeordneten Suchanek méchte ich einen Satz
besonders herausgreifen, ndmlich jenen, in
dem er sagte, daB seiner Meinung nach die
sehr vielschichtigen und vielseitigen Probleme
der Osterreichischen Bundesbahnen in einem
Klima echter politischer Neutralitit beraten
werden sollen. Diese Auffassung haben wir,

insbesondere der Herr Abgeordnete Doktor
Dipl.-Ing. WeiB, schon wiederholt vorgetragen.
Ich erlaube mir nur die Frage zu stellen:
Wo bleibt in dieser Beziehung eine ent-
sprechende Initiative des zustindigen Mini-
sters ?

Herr Abgeordneter Suchanek! Wir von der
Osterreichischen Volkspartei sind zu solchen
echten Verhandlungen auf der Basis politischer
Neutralitit gern bereit. (Abg. Suchanek:
Auch der Herr Finanzminister?) Ich glaube
nur nicht, Herr Abgeordneter Suchanek, daf
das Problem damit gelost werden kann,
daB man, was Sie jetzt in einem grofien Teil
Threr Ausfithrungen wieder getan haben,
praktisch nur den Ruf erhebt: Investitions-
programm!, oder, anders ausgedriickt: Mehr
Geld! Das allein kann nicht die Losung dieses
zweifellos sehr schwierigen Problems bringen,
sondern es ist wohl eine echte und tiefgreifende
Reform notwendig.

Hohes Haus! Meine Damen und Herren!
Das Verkehrsressort ist bei den Einnahmen am
Gesamtbudget 1965 mit rund 12 Milliarden
Schilling, bei den Ausgaben mit rund 15,8 Mil-
liarden Schilling beteiligt. In Prozenten aus-
gedriickt bedeutet dies, daB 19,3 Prozent
aller im Jahre 1965 zu erwartenden Einnahmen
im Bereich des Verkehrsministeriums, also
vor allem von Post und Bahn, aufgebracht
werden, wihrend aber 23,6 Prozent — das
ist fast ein Viertel aller Ausgaben des Bun-
des — in diesem jetzt zur Beratung stehenden
Ressort getitigt werden. Allein diese wenigen
Zahlen zeigen nicht nur die groBe wirtschaft-
liche Bedeutung dieses Ministeriums, sondern
auch die gewaltige wirtschaftliche Macht-
zusammenballung in diesem Ressort.

Beriicksichtigt man nun ferner, da laut
Dienstpostenplan bei den Kapiteln 24, 28
Titel 1 und Kapitel 29 132.834 Dienstposten
systemisiert sind, also der Verkehrsminister
Ressortchef fiir fast 133.000 Bedienstete ist,
dann bekommt verstindlicherweise so man-
cher Osterreicher ein unangenehmes Gefiihl,
wenn in einer Hand ein derartiges AusmaB
von wirtschaftlicher und politischer Macht
vereinigt ist.

Vorweg sei aber festgestellt, um allen
absichtlichen oder unabsichtlichen Fehldeutun-
gen von vornherein den Boden zu entziehen,
daB die iberwiegende  Mehrheit der
50.000 Post- und Telegraphenbediensteten
sowie der rund 81.000 Bundesbahnbediensteten
ehrlich, brav und treu ihre Pflichten erfiillen
und mit jhren Leistungen sehr wesentlich zu
dem - beigetragen haben und beitragen, was
heute als oOsterreichisches Wirtschaftswunder
im In- und Ausland anerkannt wird. Jene
Bundesbahner zum Beispiel, die vor einigen
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Monaten auf der Westbahn anldBlich des
Versagens der Bremsen eines Giiterzuges durch
blitzschnelles Handeln bewirkt haben, daB
beim Zusammenprall mit einem stehenden
Personenzug Gott sei Dank keine Menschen-
opfer zu beklagen waren, sind genauso ein
Beweis fiir meine anerkennende Feststellung
wie etwa die erst 22jihrige Leiterin des Post-
amtes Salzburg 13, die durch Umsichtigkeit
und Unerschrockenheit, die einem Kriminali-
sten zur Ehre gereichen wiirde, zwei lang-
gesuchte und mehrmals vorbestrafte Ver-
brecher unschédlich machen konnte. Es wiirde
mich freuen, heute vom Herrn Minister zu
horen, inwieweit diese Sonderleistungen auch
durch das Verkehrsministerium gewiirdigt wur-
den.

Doch zuriick zu meinen einleitenden Satzen
iber die Budgetsummen des Verkehrsministe-
riums. Bei diesen gewaltigen Summen kann
jedenfalls niemand, der ernst genommen wer-
den will, behaupten, das Parlament, die
Regierung oder gar der Finanzminister héitten
fir die Erfordernisse von Post und Bahn
kein Verstindnis. Leider gewinnt man aber
bei Reden, die im Laufe von meist sehr
pomposen und spektakuliren Eroffnungsfeiern
gehalten werden, oft folgenden Eindruck: Was
gebaut, erneuert, verbessert wurde, das ist
der Tatkraft und Initiative des jeweiligen
Verkehrsministers zu danken, was aber noch
nicht den heutigen Erfordernissen entsprechend
gestaltet werden konnte, dafiir ist der je-
weilige Finanzminister verantwortlich. Be-
kanntlich kann aber niemand, auch kein
Tausendsassa von einem Finanzminister, mehr
geben, als er hat, beziehungsweise als die oster-
reichischen Steuerzahler aufbringen. DaB die
Steuern in Osterreich bereits sehr hoch sind
und iiber dem europédischen Durchschnitt
liegen, ist aber genauso bekannt wie die Tat-
sache, daBl der Bund auBer bei Post und Bahn
noch andere, ebenso wichtige Aufgaben zu
erfiilllen hat.

Wenn ich nun die Frage stelle, ob im Ver-
kehrsministerium selbst alles getan wird, daf3
die zur Verfiigung stehenden finanziellen Mit-
tel wirklich immer und iiberall zweckmiBig
und vor allem sparsam eingesetzt werden,
so muf} ich diese Frage leider — ich betone:
leider — mit einem klaren Nein beantworten.
Einige Beispiele fiir diese Feststellung mochte
ich Thnen nun bringen.

Ich schicke voraus, da3 das, was ich nun
vortrage, nicht etwa meine Meinung als
Abgeordneter der OVP ist, daB es sich hier
auch nicht um die Auffassung eines Post-
beamten des gehobenen Fachdienstes handelt,
auch nicht um die Meinung der Fraktion
christlicher Gewerkschafter, sondern um eine

Feststellung und um Anregungen, die von
seiten des Rechnungshofes schon wiederholt
auch dem Parlament zugeleitet wurden.

Ich denke hier im besonderen an die Bundes-
kraftwagenbetriebe. Sowohl von der Post-
verwaltung als auch vom Kraftwagendienst
der Osterreichischen Bundesbahnen wird in
Osterreich ein umfangreiches Netz von Kraft-
wagenlinien bedient. Obwohl seinerzeit zwi-
schen den beiden Betrieben eine Vereinbarung
getroffen wurde, wonach von den Osterreichi-
schen Bundesbahnen die Bahn-Parallel-Linien
und von der Postverwaltung die Zubringer-
linien betrieben werden sollen, kommt es,
wie ein Blick auf den Fahrplan zeigt, zu
Uberschneidungen. Da beide XKraftwagen-
betriebe eine passive Gebarung aufweisen,
erscheint es notwendig, ernstlich zu unter-
suchen, inwieweit durch Vereinigung der beiden
Betriebe Kosteneinsparungen erzielt und eine
Verbesserung der Rentabilitit des Gesamt-
betriebes gesichert werden kénnte. Durch die
Auskimmung doppelt gefiihrter Linien, durch
die Vereinigung von Garagen, Reparatur-
werkstitten, Fahrkartenschaltern und #hn-
liche MaBnahmen konnte mit Sicherheit eine
ginstigere Gebarung eines einheitlichen staat-
lichen Kraftwagenbetriebes gewihrleistet wer-
den. Bei allfdlligen Schwierigkeiten auf dem
Personalsektor wire es zweifellos moglich,
eine Regelung zur Vermeidung von Hirten
zu erzielen.

Da die Postverwaltung den groferen Teil
der gesamten staatlichen Kraftwagenlinien
betreibt, wire wohl zu erwigen, den Gesamt-
betrieb im Rahmen der Post durchzufiihren.
Hiedurch wiirde aber auch zweifellos eine
bessere Ausniitzung der einzelnen Kurse mog-
lich sein.

Hinweise etwa der Art, da8 die Aufgaben
von KOB und Postautodienst ganz verschieden
seien, konnen nicht stichhaltig sein beziehungs-
weise keiner entsprechendenUberpriifung stand-
halten, denn im wesentlichen ist die Aufgabe
der KOB und der Postautolinien die Beférde-
rung von Personen auf Straflen. Auch das
Argument, das vor allem das Verkehrsministe-
rium wiederholt gebracht hat, daB die KOB
vor allem einen allfillig notwendig werdenden
Schienenersatzverkehr zu bewiltigen habe,
kann nicht gelten, denn es gibt Beispiele genug
dafiir, daB der Schienenersatzverkehr, wenn er
irgendwo notwendig wurde, sowohl von der
KOB als auch von Postautobussen, sehr oft
nur von Postautobussen, oft auch von Privat-
autobussen durchgefiihrt werden muBite. Hier
liBt sich bei gutem Willen sicherlich einiges
erreichen, was letzten Endes eine giinstigere
Gebarung zur Folge haben kénnte.
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Einer meiner Vorredner, mein Parteifreund
Abgeordneter Dr. Weill, hat darauf hinge-
wiesen, daB die Osterreichischen Bundesbahnen
nach wie vor eine Reihe von unrentablen
Nebenbahnen betreiben. Wie der Bundes-
voranschlag fiir 1965 zeigt, wird die Spanne
zwischen Ausgaben und Einnahmen und damit
das aus Bundesmitteln zu bedeckende Defizit
der Osterreichischen Bundesbahnen von Jahr
zu Jahr groBer. Es ergibt sich daher zwangs-
weise die Notwendigkeit, zu priifen, durch
welche MaBnahmen eine Verminderung dieses
Defizits erreicht werden konnte. Da dringt
sich, wie ich schon sagte, das Problem der
unrentablen Nebenbahnen auf. Es dirfte
unbestritten sein, daB durch eine sicherlich
nur allmdhlich moégliche Auflassung unren-
tabler Nebenbahnen beziehungsweise die Ein-
stellung des Personenverkehrs auf derartigen
Linien nicht unerhebliche Mittel eingespart
werden konnten. Es ist bekannt, daBl sich die
Generaldirektion der Osterreichischen Bundes-
bahnen bereits seit lingerer Zeit mit der
betriebswirtschaftlichen Uberpriifung der Ren-
tabilitit der Nebenbahnen beschiftigt. Sehr
interessant wire es nun, zu hoéren, welche
Ergebnisse diese Untersuchungen bisher ge-
bracht haben und welche MaBnahmen das
Bundesministerium fiir Verkehr und Elektri-
zititswirtschaft auf Grund dieser Untersu-
chungsergebnisse zu ergreifen beabsichtigt.

Ein anderes Problem ist die Gewdahrung von
sogenannten Refaktien durch die Osterreichi-
schen Bundesbahnen. Die ungiinstige Ein-
nahmenentwicklung der Osterreichischen Bun-
desbahnen sowie die stindige Steigerung der
Ausgaben erfordern zwingend, alle bestehenden
Moglichkeiten der Erhéhung der Einnahmen
auszuschopfen. Dem Vernehmen nach sollen
die Osterreichischen Bundesbahnen in von
Jahr zu Jahr steigendem AusmalBl Fracht-
rickvergiitungen, also sogenannte Refaktien,
gewdhren. Im Hinblick auf die schwierige
finanzielle Situation der Osterreichischen Bun-
desbahnen erscheint es aber doch notwendig,
bei der Gewihrung dieser Refaktien, die eine
Einnahmenverminderung bedeuten, einen rigo-
rosen Mafstab anzulegen. Es ist verstdndlich,
daB diese Frachtbegiinstigungen nicht sofort,
sondern nur allmdhlich abgebaut werden
konnen, doch wird mit diesen MaBnahmen
zweifellos bereits im Jahre 1965 begonnen wer-
den miissen, um einigermaflen Gewdhr zu
haben, daB die gegeniitber dem Bundes-
voranschlag 1964 im Voranschlag 1965 um
iber 300 Millionen Schilling hoheren Ein-
nahmen auch tatsichlich eingehen.

Und nun zu einem anderen Thema, das damit
in engstem Zusammenhang steht. Man kann
dem Verkehrsministerium sicherlich vieles

nachsagen, aber auf keinen Fall kann man be-
haupten, daB in diesem Ressort mit Steuer-
geldern sparsam umgegangen wird. Schon bei
fritheren Debatten muBlte ich darauf hinweisen,
daB der hohe Reprisentationsaufwand dieses
Ressorts nicht vertretbar und nicht verantwort-
bar erscheint.

Im heurigen Jahr zum Beispiel wurde vom
Herrn Minister Probst zu nicht weniger als
17 Eroffnungsfeierlichkeiten, Jubildumsfeier-
lichkeiten und &hnlichem mehr eingeladen.
Viermal wurden aus solchen Anlidssen-allein in-
nerhalb von zwei Monaten Sonderziige voll
mit Ehrengisten, iiberwiegend hoheren Beam-
ten des Ministeriums selbst, gefiihrt: namlich
am 26. September ein Sonderzug anléBlich der
Aufnahme des elektrischen Betriebes der
Strecke St. Michael—Selzthal, am 10. Oktober
ein Sonderzug anliBlich der Eréffnung der
Jauntalbahn, am 15. beziehungsweise 16. No-
vember ein Sonderzug anlidBlich des Einschubes
der neuen Trisannabriicke und am 21.November
schlieBlich ein Sonderzug anldBlich der miB-
glickten Schiffstaufe nach FuBach. (Abg.
Dr. van Tongel: Bundesministerium fir Er-
offnungen! — Abg. Suchanek: Das ist schon
ein alter Qualtinger-Witz! — Abg. Dr. van
Tongel: Ich michte thn aber hier zitierem! —
Abg. Suchanek: Er ist aber nicht neuw! —
Abg. Dr. van Tongel: Fir viele Kollegen ist es
vielleicht new!) Sehr gut!

Ich mochte bei dieser Gelegenheit sagen,
daB sicherlich wieder der Einwand kommen
wird: Andere Ministerien machen es angeblich
auch so. Meine Damen und Herren! Mir ist
kein einziger Fall bekannt, da ein anderes
Ressort, egal ob es unter der Leitung eines
OVP- oder eines SPO-Ministers steht, jeweils
zu vergleichbaren Veranstaltungen Sonderziige
gefiihrt hatte.

Als ich im Vorjahr diese Frage und dieses
Problem dem Herrn Minister vorhielt, antwor-
tete mir Herr Minister Probst laut stenographi-
schem Protokoll vom 3. Dezember 1963,
Seite 1735, unter anderem wie folgt:

,,Wenn der Herr Abgeordnete Glaser meint,
ich leide so gewissermaBen an ,Er6ffneritis’ und
ich soll es mir ersparen, Eréffnungen vorzu-
nehmen, so werde ich seinem Appell gerne
folgen.” — Gemerkt habe ich allerdings nichts
davon. — ,,Wenn Sie es wiinschen, meine
Damen und Herren* — so fuhr Herr Minister
Probst fort —, ,,werde ich niemanden ein-
laden, dann gehe ich allein hin; aber daB ich
... hingehen werde, wenn ich es fiir notwendig
betrachte, das steht fest” — so sagte Herr
Minister Probst —, ,,weil ich dabei sein will,
wenn sich die Leute in einer Stadt oder in
einem Ort freuen. (Heiterkeit bei OV P und
FPO.)
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Meine Damen und Herren! Es hat sich aber
gezeigt, daB sich die Leute gar nicht immer
freuen, wenn der Herr Minister mit groBem
Gefolge erscheint. Ja, wenn Herr Minister
Probst zum Beispiel den Vorarlbergern wirklich
eine Freude hitte bereiten wollen, dann hitte
er ihre einstimmigen Vorschlige nur zu akzep-
tieren und den Sonderzug zu Hause lassen
brauchen. (Beifall bei der OV P.)

Ich darf bei dieser Gelegenheit auch darauf
hinweisen, dal aus der Einladung zum Stapel-
lauf (Abg. Suchanek: Jetzt weifl man, woher
der Wind weht zu der ,,spontanen‘ Aktivitdt!) in
FuBach im iibrigen klar und deutlich hervor-
geht, daB es sich hiebei nicht um einen Staats-
akt, sondern lediglich um ein Fest oder eine
Festfolge handelte. Wenn jemand interessiert
ist, ich bin gerne bereit, die mir zur Verfiigung
stehende Einladung beziehungsweise das
Programm dazu herumzureichen. Jeder kann
sich iiberzeugen, daB von einem Staatsakt
keine Rede sein kann. Ja ich méchte bei dieser
Gelegenheit auch sagen, dafl auch bei vielen
anderen dhnlichen Veranstaltungen, an denen
sogar das Staatsoberhaupt teilnahm, in der
Einladung, in der Programmgestaltung und
dergleichen mehr nie von einem Staatsakt die
Rede war.

An der Art der Eroffnungsfeiern des Herrn
Verkehrsministers gibt es aber auch noch
etliches andere zu kritisieren. Bei allen diesen
Eroffnungs- und Jubildumsfeiern wird grund-
sitzlich nur sozialistischen Spitzenmandataren
Gelegenheit gegeben, Ansprachen zu halten,
wihrend Spitzenmandatare der Volkspartei
hiebei nie oder héchstens nur ausnahmsweise
zum Wort kommen. ( 4bg. Pay: In Tirol wurde
es umgedreht!) So wurde beispielsweise bei der
Er6ffnung der Jauntalbahn wohl dem Herrn
Landeshauptmann von Kirnten Gelegenheit
gegeben, seine Freude iiber dieses gelungene
Bauwerk zum Ausdruck zu bringen, aber bei
der Aufnahme des elektrischen Betriebes auf
der Strecke Selzthal—St. Michael war es
natiirlich nicht notwendig, auch den Ver-
treter der steiermirkischen Landesregierung
oder den Landeshauptmann von Steiermark
hiebei zum Wort kommen zu lassen. (Abg.
Holoubek: Wer redet bei den Autobahn-Er-
offnungen? — Abg. Pay: Er war nur eine halbe
Stunde anwesend!) Ahnlich ist es auch in
Wien. Selbstverstindlich kann dann der
Landeshauptmann und Biirgermeister von
Wien bei solchen Gelegenheiten das Wort er-
greifen. In Bundeslindern mit OVP-Landes-
hauptleuten versteht es der Herr Verkehrs-
minister vortrefflich, diese Mandatare fernzu-
halten.

Und ein zweites méchte ich an der Art dieser
Er6ffnungs- und Jubildumsfeiern kritisieren.

Bei Eroffnungsfeiern auch fiir gewaltige Bau-
werke scheint in keinem diesbeziiglichen Pro-
gramm ein kirchlicher Weiheakt auf. Das ist
umso befremdender, als in Osterreich 90 Pro-
zent der Bevolkerung katholisch sind und seit
eh und je kirchliche Weihen und Segnungen in
unserem Lande selbstverstdndlich waren und
heute noch sind. (Beifall bei der OV P — Abg.
Pay: Dann wiirde es noch teurer werden!)
Da nach Meinung der Sozialistischen Partei
Christentum und Sozialismus heute ohnehin
keine Gegensitze mehr seien, kann ich mir die
Angst des Herrn Ministers Probst vor einem
Tropfen Weihwasser wirklich nicht erkliren.
(Erneuter Beifall und Heiterkeit bei der OV P.)

Bei dieser Gelegenheit, verehrte Damen
und Herren, sei mir auch die Frage gestattet,
ob der Aufwand fiir die alljihrlich stattfindende
Verkehrstagung noch in einem vertretbaren
Verhiltnis zum Zweck und Ergebnis dieser
Tagungen steht. Eine klare Antwort des Herrn
Ministers iiber die tatsichlichen Gesamtkosten
einschlieBlich Freifahrtscheine und so weiter
und die Zahl der Teilnehmer wire sicherlich
wiinschenswert.

Nun zu einem anderen Thema. Aus Presse-
meldungen ging hervor, daB auch neuerrichtete
Postdamter iiber keine Alarmanlagen verfiigen.
Wohl finden sich bei diesen Amtern Tafeln mit
dem Hinweis, unter welchem Minister und
unter welchem Generalpostdirektor sie gebaut
oder renoviert wurden. Aber damit lassen sich
bekanntlich weder Postrauber noch andere
Verbrecher aufhalten. (Abg. Dr. Hurdes:
Abschrecken !) Jedenfalls ist — und das ist mir
sehr ernst, meine amen und Herren — fiir die
Sicherheit der Postbediensteten und des Post-
gutes nicht immer entsprechend gesorgt.

Herr Bundesminister Otto Probst fiithrt nun
das Verkehrsressort seit rund eineinhalb Jahren.
In der Amtsfithrung des Herrn Ministers fillt
vor allem auf, daB sie von einem sehr zentra-
listischen Geist durchdrungen ist, ein Um-
stand, der sich nicht nur kostenerhohend,
sondern auch hemmend auf die Entscheidungs-
freudigkeit der Beamten auswirkt. Ein kleines
Beispiel fir viele Dutzende dhnlicher sei hier
nun vorgetragen.

Der Herr Landeshauptmann von Salzburg
Dr. Lechner wurde vom Verkehrsverein
Lamprechtshausen-Arnsdorf darauf aufmerk-
sam gemacht, daB der Postautoverkehr auf
der Strecke Salzburg—Oberndorf—Lamp-
rechtshausen—Asten—Weidenthal in Richtung
Michaelbeuern unzureichend sei und vor allem
im Interesse der in Salzburg tdtigen Arbeit-
nehmer, aber auch im Interesse des Fremden-
verkehrs eine Verbesserung erfahren sollte.
Viele Dienstnehmer aus den Ortschaften Arns-
dorf, Nopping, Riedelkamp, Goming, Asten
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und so weiter — ich will Sie nicht mit Namen,
die Sie wahrscheinlich nicht kennen, aufhal-

ten — miissen wegen der unzulinglichen Auto-

busverbindung oft weite FuBmirsche zuriick-
legen. Diesen Sachverhalt, verehrte Frauen
und Herren Abgeordnete, trug der Landes-
hauptmann von Salzburg dem Prisidenten der
Post- und Telegraphendirektion fiir Oberoster-
reich und Salzburg, Herrn Hofrat Dipl.-Ing.
Dr. Gettl, mit der Bitte vor, sich iiber den Sach-
verhalt berichten zu lassen und das Ersuchen
der Bewohner des in Rede stehenden Gebietes
nach Moglichkeit einer positiven Erledigung
zuzufiithren. (Der Prisident ibernimmt den
Vorsitz.)

Die Reaktion auf diesen im Interesse von
Arbeitnehmern und fremden Gésten unter-
nommenen Schritt des Landeshauptmannes
von Salzburg war iiberaus merkwiirdig. Prisi-
dent Dr. Oettl war nimlich auf Grund des aus
dem Jahre 1963 stammenden Erlasses des
Verkehrsministeriums G 625 verhalten, den
Brief des Herrn Landeshauptmannes dem
Herrn Minister Probst vorzulegen. Dieser
ErlaB besagt bekanntlich, daBl alle Vorstel-
lungen, die von Mitgliedern des Nationalrates,
des Bundesrates und von Mitgliedern der
Bundesregierung oder einer Landesregierung
etwa bei Postdienststellen erhoben werden,
unverziiglich dem Herrn Minister zur Kenntnis
zu bringen sind, auch wenn es sich lediglich
um rein lokale Angelegenheiten von unterge-
ordneter Bedeutung handelt. Dem Herrn
Landeshauptmann von Salzburg antwortete
daher an Stelle des angeschriebenen Prisi-
denten Oettl der Herr Bundesminister Probst,
der unter anderem mitteilte:

,,Jch sehe mich veranlaBt, festzustellen, da
es mir nicht moglich ist, den leitenden Beamten
der Landesregierung unter Umgehung des
Landeshauptmannes Weisungen zu geben.
Gewil‘* — so fiihrt Herr Minister Probst in dem
sehr kurzen Schreiben aus — ,kann man an
Ort und Stelle alles besser beurteilen. Aber es
erscheint mir trotzdem notwendig, iiber die
Vorginge in meinem Ressort unterrichtet zu
sein, zumal ich als Minister ja auch dem Parla-
ment verantwortlich bin.

Meine Damen und Herren! Ich bin davon
iberzeugt, daB niemand in diesem Hohen
Hause den Herrn Minister zur Verantwortung
gezogen hitte — und wenn, dann nur im posi-
tiven Sinne —, wenn er diesem Wunsche, den
der Herr Landeshauptmann im Interesse eines
Teiles der Salzburger Bevilkerung vorgetragen
hat, entsprochen hitte.

Der Herr Landeshauptmann Dr. Le:hner hat
dann auch dem Herrn Bundesminister Probst
mit einem Schreiben geantwortet, in dem es
unter anderem heif3t:

»Wenn Sie, sehr geehrter Herr Minister,
in dem vorher zitierten Schreiben aber weiters
zum Ausdruck bringen, daB Sie auch nicht
unter Umgehung meiner Person einzelnen
leitenden Beamten der Landesregierung
Weisungen geben koénnen, so darf ich dazu
sagen, daB das von Seite der Ministerien sogar
oft geschieht, ohne da8 wir uns dariiber beson-
ders echauffieren, dal aber ein grundlegender
Unterschied im Sachverhalt deshalb vorliegt,
weil Herr Prisident Oettl nicht ein leitender
Beamter des Ministeriums, sondern der Leiter
einer eigenen Behorde, ndmlich der Post- und
Telegraphendirektion fiir Oberdsterreich und
Salzburg, ist. Und diese Post- und Telegra-
phendirektion ist sozusagen in erster Instanz
fir das Bundesland Salzburg, dessen Reprisen-
tant ich bin, zustindig. Der Verkehr zwischen
uns“ — erklart der Herr Landeshauptmann
Dr. Lechner in diesem Brief — ,,wardaherdurch-
aus zustindig, und im iibrigen ist von einer
Weisung keine Rede.

Ich mochte bei dieser Gelegenheit vor allem
an die sozialistischen Abgeordneten dieses
Hauses neuerlich den Appell richten, ihren Ein-
fluB in der Richtung geltend zu machen, dafl
dieser nurim Verkehrsministerium existierende
ErlaB8 oder diese — wenn Sie wollen — Dienst-
anweisung, die unter der Bezeichnung G 625
ja unrithmlich bekanntgeworden ist, aufgeho-
ben wird und daB sie vor allem auf ihren
Parteifreund, den Herrn Minister Probst,
einwirken, diesen ErlaB aufzuheben. Hittenim-
lich der Herr Bundesminister Probst gerade in
diesem Fall das gehabt, was man schlechthin
politisches Fingerspitzengefithl nennt, dann
wiire es weder zu einem derartigen ErlaBl noch
zu einem solchen Brief an den Herrn Landes-
hauptmann von Salzburg gekommen.

Ich darf nun aber zwei andere Probleme zur
Sprache bringen, die von mir schon einmal zum
Gegenstand miindlicher und teilweise auch
schriftlicher Anfragen gemacht wurden. Da
aber die darin aufgezeigten Tatsachen vom
Herrn Minister Probst bis heute ignoriert
wurden, mufl ich diese Fragen nochmals dar-
legen. AufBlerdem bietet ja die Fragestunde —
das wissen alle diejenigen, die sich an Frage-
stunden beteiligen — dem Minister bekanntlich
den Vorteil, daB er nach der zweiten Zusatz-
frage das letzte Wort hat, wihrend heute zum
Unterschied von der Fragestunde der Abge-
ordnete die Moglichkeit hat, sich auch nach
einem SchluBwort des Ministers noch einmal
zum Wort zu melden. Abgesehen von einigen
Ausnahmen hat doch die tiberwiltigende Mehr-
heit der Gsterreichischen Staatsbiirger die Auf-
fassung, daB es in diesem Lande nur ein Recht
geben darf und daf alle gleich behandelt
werden miissen.
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Nun darf ich auf Anfragen, sowohl auf eine
miindliche wie auch auf eine schriftliche,
zuriickkommen, die ich an den Herrn Bundes-
minister Probst im Laufe dieses Jahres ge-
richtet habe. Es ging im wesentlichen darum,
daB bei verschiedensten Anldssen der Sozialisti-
schen Partei gestattet wird, auf bahneigenen
Liegenschaften Plakate, Schaukédsten und
dhnliches anzubringen, wihrend &hnliche An-
suchen der Osterreichischen Volkspartei mit
dem Hinweis abgelehnt wurden, daf auf
Grund von Weisungen der Generaldirektion
Wien politische Werbung und Reklame auf
Bahngrund untersagt sind. Ich habe das,
wie ich erwihnte, dem Herrn Minister Probst
im Rahmen einer Fragestunde vorgehalten
und dann auch zwei entsprechende Zusatz-
fragen gestellt, in denen ich vor allem darauf
hinwies, daB es etwa im Rahmen der Salz-
burger Landtagswahlen im April dieses Jahres
auf Bahnho6fen, Bahndurchliassen, Viadukten,
Briicken und so weiter von sozialistischer
Propaganda gewimmelt hatte, wihrend kurz
vorher Ansuchen der Osterreichischen Volks-
partei, dort Plakate anbringen zu diirfen,
von der Bundesbahndirektion Linz abge-
lehnt wurden. In der Beantwortung der
Zusatzfrage erklirte der Herr Minister:

,. Jch weiB nicht, was ich Threr Meinung
nach gesehen haben soll. Ich glaube, was ich
gesehen haben soll, hat mich nicht dazu ver-
anlaBt, Thre Frage beantworten zu miissen.‘

Ich miisse mich etwas klarer ausdriicken,
erklarte der Herr Minister. Meine Damen und
Herren! Von der Schule weg iiber die Zeit
bei der Gestapo und in verschiedenen anderen
Gefangnissen, beim Militdr und in der Kriegs-
gefangenschaft hat man mir nie den Vor-
wurf gemacht, daB ich mich zuwenig klar
ausdriicke. Ganz im Gegenteil: Man hat mir
immer gesagt, ich driicke mich sehr klar und
verstindlich aus. Ausgerechnet der Herr
Minister Probst meinte, ich hiatte mich zuwenig
klar ausgedriickt. Ich kann das nur als Ausrede
bezeichnen, weil er eben auf diese Tatsachen
keine Antwort wuBte.

Ich habe spiter eine schriftliche Anfrage
eingebracht, mit der wir dem Herrn Minister
klarmachten, daB auf verschiedenen bahn-
eigenen Liegenschaften Schaukédsten der
Sozialistischen Partei angebracht sind und
da daher seine Beantwortung nicht stimmt.
Trotzdem antwortete in der schriftlichen
Anfragebeantwortung Herr Minister Probst
wieder, daB alles, was er gesagt habe, den
Tatsachen entspreche. Er erklirte dann zwar:

,,Die Bundesbahndirektionen sind letztmals
mit einem Rundschreiben der Generaldirektion
vom 1. April 1960 auf diesen Grundsatz
aufmerksam gemacht worden‘, ndmlich auf

den Grundsatz, daB jede Werbung politischen
Inhalts von den Bahnanlagen fernzuhalten sei.
,,Hiebei handelt es sich aber — jetzt kommt
das Merkwiirdige —, ,,wie ausdriicklich betont
sei, zwar um die verbindliche Feststellung
eines anzuwendenden Prinzips, nicht aber um
eine Richtlinie . . . (Heiterkeit bei der OV P.)
So kann man es natiirlich auch drehen!

Der Herr Minister sagte dann in dieser
schriftlichen Anfragebeantwortung:

. Es trifft nicht zu, daB die Anbringung
von Schaukisten der Sozialistischen Partei
auf bahneigenen Liegenschaften gestattet sei,
die Anbringung von Schaukisten der Oster-
reichischen Volkspartei jedoch abgelehnt wird.
Tatsichlich werden von der Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen und von
den Bundesbahndirektionen — ebenso wie
von der ,Osterreichischen Eisenbahnreklame® —
alle derartigen Antrige abgelehnt.

Meine Damen und Herren! Tatsache ist
aber — davon kann sich jeder in Salzburg
iberzeugen —, da bei der Zugforderungs-
leitung Salzburg und etwa beim Bahnhof
Salzburg-Parsch auch heute noch nach wie
vor sozialistische Schaukésten hidngen, obwohl
diese Anfragebeantwortung vom 3. August
stammt und die Ansuchen der Osterreichischen
Volkspartei nach wie vor abgelehnt werden.
(Zwischenruf bei der OVP.) Aber nun kommt
das Tollste. Der Herr inister sagte am
SchluB:

,,Eine Benachteiligung der Osterreichischen
Volkspartei bei der Werbung auf bahneigenen
Liegenschaften hat niemals bestanden wund
kann auch gar nicht bestehen, weil keiner
politischen Partei auf Bahngrund eine Werbe-
moglichkeit eingeriumt wird.*

Meine Damen und Herren! Der Herr
Bundesminister Probst stellt hier die Tatsachen
auf den Kopf! Man muBte hier klar und
deutlich sagen: Man kann vielleicht als Zentral-
sekretdr einer Partei Parteifunktiondren ein
Mirchen erzihlen, aber als Minister hat man
den Abgeordneten Rede und Antwort zu
stehen, und zwar wahrheitsgemdB! ('Be:t-
fall bei der OVP. — Abg. Steininger: Siehe
Dr. Prader! — Abg. Dr. van Tongel: Das
miiSten Sie auch dem Unterrichtsminister sagen !)
Herr Kollege! Wir sprechen heute vom
Bundesministerium fir Verkehr und ZElek-
trizitdtswirtschaft, und das, was ich Ihnen jetzt
vorgetragen habe, konnen Sie jederzeit auf
seinen Wahrheitsgehalt priifen! Ich bin sehr
neugierig, was der Herr Bundesminister Probst
dazu sagen wird. Er soll anrufen lassen. Er
kann das iiber BASA tun, und er wird es
bestdtigt finden: Im Bahnhof Salzburg-Parsch
und bei der Zugforderungsleitung Salzburg
am Beginn der Bahnhofstrale hingen die
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sozialistischen Schaukisten, obwohl der Herr
Bundesminister dem Parlament hier mit-
geteilt hat, dal es das gar nicht gibt; eine
zweifellos falsche, wahrheitswidrige Infor-
mation der Abgeordneten! (Abg. Alten-
burger: Schantl sieht die Verschandelung
nicht ! — Heiterkest.)

Ein zweites Problem, das ich auch bereits
in einer miindlichen Anfrage an den Herrn
Minister Probst herangetragen habe, betrifft
den Wohnungsbau fir Post- und Bahn-
bedienstete. Ich habe den Herrn Bundes-
minister am 18. Mérz dieses Jahres gefragt,
wie viele Wohnungen mit finanzieller Unter-
stiitzung  seines  Ministeriums in den
letzten drei Jahren fiir Post- und Bundesbahn-
bedienstete errichtet wurden. Laut steno-
graphischem Protokoll antwortete darauf der
Herr Minister, da in den Jahren 1961 bis
1963 mit finanzieller Unterstiitzung des Bun-
desministeriums fir Verkehr und Elektrizi-
tatswirtschaft 1908 Wohnungen fiir Bundes-
bahnbedienstete und 592 Wohnungen fiir
Postbedienstete fertiggestellt wurden. Als
ich in Zusatzfragen den Herrn Minister darauf
aufmerksam machte, dafl allein diese wenigen

* Zahlen zeigen, daB die in seinem Ressort

fiir Wohnungsbauten zur Verfiigung stehenden
Mittel sehr zuungunsten der Postbediensteten
eingesetzt werden, stellte der Herr Minister
wieder Behauptungen auf, die, wie ich glaube,
jeder Volksschiiler widerlegen kann. Herr
Minister Probst sagte laut stenographischem
Protokoll:

,»Es ist in den letzten Jahren iiblich gewesen,
die Zahl der Wohnungen zwischen Bahn und
Post im Verhiltnis zwei Drittel zu einem Drittel
aufzuteilen, vermutlich deshalb, weil erstens
die Zahl der Bahnbediensteten wesentlich
hoher ist, mehr als das Doppelte betragt”
— dann sagte er gleich darauf—: ,,nicht ganz
das Doppelte“, und das sei je nach den Be-
diirfnissen ganz verschieden.

Meine Damen und Herren! Uber den
Daumen gepeilt: 1908 Wohnungen fir Bun-
desbahnbedienstete — 592 fiir Postbedienstete,
das ist beim Herrn Bundesminister Probst
ein Verhidltnis 2:1; in Wirklichkeit ist es
aber ein Verhiltnis von etwa 3,2: 1.

Dieses MiBverhdltnis im Wohnungsbau zuun-
gunsten der Postbediensteten wird aber noch
krasser, wenn der Herr Minister die Gesamt-
zahl der seit 1945 erbauten Wohnungen fiir
Post- und Bahnbedienstete heraussucht. Das
ergibt nimlich etwa 5 Bundesbahnwohnungen
zu 1 Postwohnung bei einem Bediensteten-
verhdltnis von 1,6:1.

Meine Damen und Herren! Warum hat
Herr Minister Probst die Postbediensteten
so auffallend benachteiligt und warum in-

formiert Herr Bundesminister Probst, wie
dieses kleine, aber hieb- und stichfeste Bei-
spiel beweist, das Parlament falsch? (Abg.
Dr. Hertha Firnberg: Dazu haben Stie so
lange gebraucht?) Ich habe Sie nicht wver-
standen, Frau XKollegin! (Abg. Dr. Hertha
Firnberg: Dazu haben Sie so lange gebraucht,
um das nachzurechnen?) Frau Kollegin! Sie
haben wieder nicht aufgepafBit! (Ruf bet der
OV P: Sie ist Statistikerin! — Abg. Dr. Hertha
Firnberg: Das hdtte ich geschwinder berech-
net!) Ich habe vorhin schon gesagt, dal im
Rahmen der Beantwortung der Zusatzfragen
der Herr Minister — jetzt will ich das noch
etwas deutlicher ausdricken — sehr kurz
angebunden ist und sehr wohl den Vorteil
des Umstandes, dal er das letzte Wort hat,
wahrzunehmen wei. Es gibt leider nicht
sehr viele Moglichkeiten, diesen Fragenkom-
plex vorzubringen. Aber Sie als Statistikerin
hatten ihm eigentlich sagen miissen: Lieber
Otto, hier hast du dich geirrt! (Neuerlicher
Zwischenruf der Abg. Dr. Hertha Firnberg.)
Es wire besser, du beteilst die Postbe-
diensteten genauso wie die Eisenbahnbedien-
steten! (Heiterkeit und Beifall bei der OV P.)

Meine Damen und Herren! AbschlieBend
darf ich jedenfalls feststellen, dal Herr Bun-
desminister Probst einen Weg beschritten
hat, der viele Ahnlichkeiten mit dem eines
ehemaligen Ministers aufweist, der auf diesem
Weg vor kurzem gestolpert ist. (Zwischen-
ruf bei der SPO.) Ich verleihe der Hoffnung
Ausdruck, daB Herr Minister Probst recht-
zeitig einlenken und seinen Teil dazu bei-
tragen wird, dal Recht und Wahrheit auf
Sicht gesehen siegen werden. (Beifall bei der
OVP.) Es wire sonst traurig um unsere
Demokratie bestellt. (Abg. Mark: Das sagt
der Terrorist Glaser! — Abg. Glaser, im Weg-
gehen vom Rednerpult: Herr Prdsident! Ich
beantrage, dem Herrn Abgeordneten Mark den
Ordnungsruf zu erteilen! — Abg. Mark:
Ich habe nur ,,Terrorist“ gesagt — wund das
kann ich beweisen! — Gegenrufe bei der OV P.)

Prasident: Dieser Wahrheitsbeweis ist aber
nicht hier anzutreten, Herr Kollege! (Un-
ruhe bei der OVP. — Abg. Dr. Gorbach:
In Fufach!) Also ein Ordnungsruf! (Ruf
bei der OV P: Der war fillig!)

Als nédchster Redner ist der Herr Abgeord-
nete Meif}l zum Wort gemeldet. (4bg. Mark:
Das ist der zweite Ordnungsruf, den ich dem
Glaser verdanke! Deshalb bleibt er doch ein
Terrorist! — Abg. Dr. Fiedler: So wird die
Wiirde des Prdsidenten herabgesetzt! — Abg.
Altenburger: Das ist eine Marksche Eni-
gleisung! — Abg. Dr. J. Gruber: Eine von
vielen! — Bundesminister Probst: Aber Mq-
nister konmnen beleidigt werden! — Abg. Doktor
J. Gruber: Das war keine Beleidigung!)
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Préisident
Das Wort erteile ich dem Herrn Abgeordneten
MeiBl.

Abgeordneter MeiBl (FPO): Herr Prisident!
Meine Damen und Herren! (Abg. Dr. Gor-
bach: Hohes Haus!) Ich habe das Gliick ge-
habt, infolge eines technischen Versehens
etwas spiter zu Wort zu kommen. Es war fir
mich sehr instruktiv, zu horen, wie man sich
in diesem Hause gegenseitig beschuldigt. Ich
darf den Herrn Kollegen Dr. Weill anfiihren,
der sich mehr oder weniger iiber die ,,Freun-
derlwirtschaft’* des Herrn Ministers Probst
beklagt hat. Ich kann dazu nur sagen: Gleiches
Recht fiir alle! Was dem einen sein BSA,
das ist dem anderen sein CV! Ich glaube,
da hat man sich gegenseitig nichts vorzuwer-
fen. (Abg. Dr. Kummer: Das haben wir schon
einmal gehort! Das ist nichts Neues mehr!)

Wer die AusschuBdebatte iiber die Gruppe X
miterlebt hat, der konnte aus den Wortmel-
dungen der Abgeordneten und auch aus der
Antwort des Herrn Ministers entnehmen,
daB man grundséitzlich der gleichen Auf-
fassung ist, daBl diese Betriebe, um die es
hier geht, nach kommerziellen Grundsitzen
gefiihrt werden sollten. Dabei wissen wir alle,
daB Bahn und Post gemeinwirtschaftliche
Funktionen zu erfiillen haben. Wir wissen
ebenso, um gleich ein anderes Beispiel zu
nehmen, daB auch die Energiewirtschaft im
volkswirtschaftlichen Interesse liegt. Bei ge-
nauer Betrachtung muB man aber zur Uber-
zeugung kommen, daB hier Proporz und
Kompetenzen den richtigen Weg blockieren.
Wir Freiheitlichen werden daher auch der
Gruppe X mit dem Kapitel 24: Verkehr und
Elektrizitatswirtschaft, mit dem Kapi-
tel 28 Titel 1: Post- und Telegraphenanstalt,
und dem Kapitel 29: Eisenbahnen, aus grund-
sitzlichen und auch aus besonderen Erwi-
gungen keine Zustimmung geben. (Abg.
Dr. Gorbach: Entsetzlich!)

Meine Damen und Herren! Dazu im einzel-
nen: Sie wissen, wir sind bereit, nur 2,7 Mil-
liarden Schilling fir die Landesverteidigung
auszugeben, iiber 3 Milliarden Schilling macht
das Defizit der Bundesbahnen 1965 aus! Das
ist anscheinend unab#nderlich, und man hat
sich damit abgefunden. Wir Freiheitlichen
sind dazu aber nicht bereit! Dabei wissen wir
sehr wohl, dal die fremden — sprich: politi-
schen — Pensionslasten und die Sozialtarife
einen wesentlichen Teil dieses Defizits aus-
machen. Trotzdem sind wir mit dem Zahlen-
spiel des Herrn Ministers nicht einverstanden,
der uns im AusschuBl sagte, daB man dieses
Defizit von 3 Milliarden Schilling fast in ein
Aktivum umwandeln kénnte, wenn er zum
Beispiel sagt, daB 1625 Millionen Schilling
als fremde Pensionslasten angesehen werden

miissen, daB man den Investitionsbetrag von
750 Millionen Schilling nicht dazurechnen
kann. Die Sozialtarife und ErméiBigungen,
die die Bundesbahnen im gemeinwirtschaft-
lichen Interesse gewdhren miissen, gehéren
durch eine Verrechnungspost — auch das wurde
heute schon gesagt — berichtigt wie auch die
eben erwihnten fremden Pensionslasten. Trotz-
dem ist auch die Errechnung der Lasten
durch die ermiBigten Tarife nicht ganz ein-
fach, denn diese Frequenz deckt immerhin
einen Teil der Kosten. Es ist ja nicht so, daBl
bei einem Ausfall der Arbeiter und Schiiler
der Verkehr wesentlich eingeschrinkt werden
konnte. Es bleibt nach unserer Meinung auf
jeden Fall ein echtes Defizit, also ein Betriebs-
abgang von weit iiber 1 Milliarde Schilling.

Wir Freiheitlichen moéchten aus diesem
Grunde zwei Fragenkomplexe, die im Ausschuf3
zur Debatte standen und die unserer Meinung
nach dem Prinzip der kommerziellen Fithrung
nicht entsprechen, herausgreifen. Zuerst einige
Worte zum notwendigen Investitionsprogramm
der - Bundesbahnen. Dabei ist es vielleicht
nicht unwesentlich, zuerst die Frage zu stel-
len — auch das wurde heute bereits ge-
tan —, ob die Eisenbahn iiberhaupt noch
eine Zukunft hat. Diese Frage gilt es zuerst
zu beantworten, wenn man notwendige Inve-
stitionen weiterhin durchfithren soll. Ich darf
bei dieser Gelegenheit auch auf den sehr
anschaulichen Geschédftsbericht der Bundes-
bahnen und auf die Analyse hinweisen, die
Generaldirektor Hofrat Dr. Schantl dort an-
stellte. Es wurde heute schon gesagt, dal er
nach den Feststellungen iiber die Priifung
dieser Frage zu zwei Erkenntnissen kommt.
Ich wiederhole sie noch einmal kurz:

1. Die Eisenbahnen haben eine europiische
Berufung. Sie haben — als jenes Verkehrsmittel,
das am besten darauf eingerichtet ist, den Fern-
verkehr und den Massenverkehr zu bedienen —
die Einheit der ‘europdischen Wirtschaft zu
gewihrleisten. Diese europdische Berufung
macht es notwendig, den Eisenbahnen die
finanziellen Moglichkeiten zur Bewiltigung
ihrer Aufgaben zu bieten.

2. Die Eisenbahnen weisen heute noch zwei
wichtige Eigenschaften auf: die Moglichkeit der
Bildung von Ziigen und die Spurfiihrung.

Umnurein Vergleichsbeispielgegeniibereinem
anderen Verkehrstriger, der StraBe, anzufiih-
ren, verweise ich Sie auf folgendes: Fiir 10 bis
15 Tonnen braucht man im StraBenverkehr
mindestens einen Mann, bei einem Eisenbahn-
zug braucht man fiir das Fiinfzigfache in Zukunft
bei einer Automatisierung zwei bis drei Perso-
nen.

Es wurde auch dariiber schon gesprochen,
daB man festgestellt hat, dal der Giiterverkehr
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weiterhin eine steigende Frequenz aufweisen
wird, daB sie von 1960 bis 1970 um 50 Prozent
steigen wird. Das Wesentlichste dabei ist —
und dadurch gewinnt diese Zahl noch erhéhte
Bedeutung —, daB drei Viertel der Einnahmen
auf den Giiterverkehr und ein Viertel auf den
Personenverkehr entfallen.

Ich mochte aber vor allem auf zwei tech-
nische Grofleistungen hinweisen, die am besten
demonstrieren, dal die Eisenbahn noch immer
eine Zukunft hat. Das eine ist die IThnen sicher-
lich bekannte Realisierung der sogenannten
Vogelfluglinie und das andere die Inbetrieb-
nahme der Tokaido-Linie in Japan; es sind
das zwei wirkliche technische GroBleistungen.

Mit der Vogelfluglinie iiber die Inseln
Fehmarn und Laaland wird die kiirzeste Ver-
bindung vom Xontinent zu den nordischen
Staaten geschaffen. Mit einem Kostenaufwand
von 1,3 Milliarden Schilling wurde dadurch
innerhalb von dreieinhalb Jahren die Fahrzeit
um eineinhalb Stunden verkiirzt. Das sind die
wesentlichen technischen Daten. Das Kern-
stiick dieser Linie ist eine fast einen Kilometer
lange Briicke iiber den Fehmarnsund.

Das zweite, noch weitaus imponierendere
Projekt — diese Eisenbahnlinie in Japan —
ist wohl eine der kiihnsten technischen Leistun-
gen iiberhaupt. Man hat auf der 515 Kilometer
langen Linie zwischen Tokio und Osaka eine
neue Eisenbahnverbindung mit einer Reise-
geschwindigkeit von 210 Kilometern in der
Stunde und einer Spitze von 250 Stundenkilo-
metern geschaffen. Dabei ist noch zu beriick-
sichtigen, daB davon 110 Kilometer Briicken
und Hochbahnen auf Stiitzen sind und 65
Kilometer Tunnels. Hier ist die Automation
weitgehend verwirklicht worden. Es gibt
keine sichtbaren Signale mehr, vielmehr sind
lings der Strecke induktive Blockeinrichtungen
vorgesehen, die ohne Mitwirkung des Fiihrers
die Einhaltung des Blockabstandes und be-
stimmter Geschwindigkeitsstufen sicherstellen.
Gegen Fahrbahnhindernisse wurden die Ziige
mit Radarsicherungen ausgestattet. Die Bau-
zeit betriagt, was auch imponierend ist, finf
Jahre, die Kosten betragen 20 Milliarden
Schilling.

Es kann also auf die gestellte Frage geant-
wortet werden : Die Eisenbahnen haben wirklich
eine Zukunft.

Dazu kommt jetzt als zweite Frage: Wie
soll die Zukunft der Osterreichischen Bundes-
bahnen gestaltet werden? Sie haben heute
schon gehort, daB die Bundesbahnen ein
Investitionsprogramm erstellt haben, dessen
Kern ein Waggonerneuerungsprogramm ist
mit dem Ziel, innerhalb von fiinf Jahren 9000
Waggons zu bauen. Das heiBt, daBl pro Jahr
1800 Waggons mit einem Kostenaufwand von

400 Millionen Schilling gebaut werden sollen.
Sie haben aber weiter gehort, dafl die Finan-
zierung nicht sichergestellt ist, da von den
erforderlichen 400 Millionen Schilling nur 100
Millionen Schilling fiir 1965 eingesetzt wurden.
1966 miiiten also auf Grund einer angeblichen
Zusage des Finanzministers die restlichen
300 Millionen und dazu neuerlich die 400 Mil-
lionen kommen. Daran glaubt der Herr Ver-
kehrsminister sicherlich ebensowenig wie der
Herr Finanzminister!

Eine besondere Bedeutung erlangt aber
dieses Zahlenspiel dann, wenn man erfihrt —
und auch das wurde schon gesagt —, daf} wir
jahrlich 240 Millionen Schilling an Waggon-
miete bezahlen miissen. Hier, meine Damen
und Herren, wird wirklich falsch gespart!

Nicht unerwiahnt soll ferner bleiben, dafB fiir
die elektrische Traktion notwendige 41 Elek-
trolokomotiven fehlen; 11, wurde uns gesagt,
sind in Auftrag gegeben, die restlichen 30
fehlen iiberhaupt. Das heiflt, daB man diese
Strecken nicht elektrisch befahren kann, ob-
wohl sie aus Ersparnisgriinden elektrifiziert
wurden.

Nun zu einer zweiten, wie mir scheint, noch
viel wichtigeren Frage. Der Herr Abgeordnete
Glaser hat sie schon angeschnitten. Es ist das
die Frage, ob wir es uns in Osterreich wirklich
leisten konnen, zwei staatliche Kraftfahr-
dienste, noch dazu innerhalb des gleichen
Ressorts, zu unterhalten. Es sind dies der
Kraftwagendienst der Osterreichischen Bun-
desbahnen und der Postautodienst der Post-
und Telegraphenverwaltung. Hier muBl man
sich wirklich fragen: Beide in einem Ressort,
und es ist trotzdem nicht moglich, die Zusam-
menlegung, die sicherlich von allen als richtig
und notwendigempfunden wird, zuveranlassen ?
Hier ist es tatsichlich so, da Kompetenz und
in diesem Falle Proporz — weil eben die Post
ein schwarzer Proporzableger im roten Ministe-
rium ist —esnicht méglich machen, diese beiden
Kraftfahrbetriebe zusammenzulegen und damit
eine wirtschaftliche Fihrung zu ermoglichen.

Meine Damen und Herren! Ich darf Ihnen
die Versicherung abgeben, daB ich diese Frage,
die vor mir der Abgeordnete Dr. Kos schon
wiederholt in diesem Hause aufgeworfen hat,
immer wieder vorbringen werde. Vielleicht ist
es doch einmal méglich, daBl man iiber Kompe-
tenzen und Proporz hinweg im Interesse der
osterreichischen Steuerzahler hier eine ver-
niinftige Losung findet.

In bezug auf die Personenbeférderung darf
ich Thnen noch sagen, da wir es als sehr not-
wendig ansehen, daB auch auf diesem Sektor
etwas geschieht, daB man in der Frage der
Auslandsanschliisse und der Kurswagen besser
plant, damit im Interesse des Fremdenverkehrs
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das Reisen wirklich zum Vergniigen wird.
Als Steirer kann ich als erfreulich vermerken,
daB fiir nidchstes Jahr erstmals wieder, glaube
ich, ein Zugspaar von Graz nach Budapest vor-
gesehen ist und vielleicht damit der Beginn
gegeben ist, daBl diese Grenze aufgerissen wird.

Wenn ich nun als steirischer Abgeordneter
hier noch zwei Wiinsche deponieren darf, so
betrifft der erste das von mir schon im Rahmen
einer Fragestunde angeschnittene Problem
des Grenzbahnhofes fiir den Giiterverkehr. Sie
wissen alle, daB es ein besonderes Anliegen von
uns ist, daB diese Einrichtungen auf steirischem
Boden bleiben. Wir sind uns bewuBt, daB in
der Standortfrage Schwierigkeiten bestehen,
daB man aus gelindemiBigen Griinden Leibnitz
bevorzugen muB. Ich méchte aber den Herrn
Verkehrsminister bitten, bei allfdlligen Ver-
handlungen mit den jugoslawischen Staats-
bahnen die Forderung der Steiermark wirklich
mit allem Nachdruck zu vertreten.

Und nun das zweite Problem: Ich habe
schon erwiahnt, dal wir an einer toten Grenze
liegen und daB man in der Steiermark und
vielleicht besonders in Graz alle Anstrengungen
unternimmt, um etwas iiber die Grenze zu
schauen. Und wir fragen, ob es nicht moglich
wire, im Rahmen des internationalen Flug-
verkehrs eine Direktverbindung von Graz
nach Miinchen oder Frankfurt durch die AUA
in die Wege zu leiten. Ich glaube, das ist im
Falle Linz schon geschehen. Diesen Wunsch
darf ich ebenfalls deponieren.

Uber die Post — es ist eines der erfreulichen
Kinder des Ressorts — ist schon manches ge-
sagt worden. Auch wir Freiheitlichen sind der
Meinung, da die weitere Automatisierung des
Fernsprechnetzes jede Foérderung verdient und
daf damit auf Sicht wirklich gespart wird.

Ich habe im Verkehrsausschu auch schon
die Frage eines Energieplanes angeschnitten.
Ich méchte nun, bevor ich zum Schluf8 komme,
meinen eindringlichen Appell an den Herrn
Minister wiederholen, man sollte doch alles ver-
suchen, um aus diesem ,Narrenturm an
Kompetenzen®, wie es der Abgeordnete Dr. Kos
einmal bezeichnete, herauszukommen und
vielleicht doch einen Energieplan aufzustellen.
Gerade die Frage eines nun zur Debatte kom-
menden Pipelinesgesetzes zeigt ja neuerlich auf,
daB die Schwierigkeiten nur von der Kompetenz-
seite her gegeben sind, weil man sich zwischen
Handelsministerium und Verkehrsministerium
nicht einigen kann.

Nun zum SchluB noch ein paar Worte zu
FuBach. Ich habe nicht die Absicht, diese
Debatte neuerlich anzuheizen, sie geisterte
sowieso durch die ganze Budgetverhandlung,
und auch heute haben wir schon einiges dariiber
gehort. Ich mochte Thnen nur sagen, Herr

Verkehrsminister, da wir Freiheitlichen glau-
ben, daB alle Minister und auch Sie mit den
Bundeslindern mehr sprechen sollten, damit es
nicht zu solchen Protestaktionen gegen den
unnotwendigen und anmafenden Zentralis-
mus kommt.

Ich darf in diesem Zusammenhang aus den
,,Berichten und Informationen Dr. Theodor
Veiter zitieren, der in seinem SchluBwort sehr,
sehr gut dieses Problem darlegt:

»Ganz sicher wire es besser gewesen, wenn
auf andere Weise demonstriert worden wire.
Tief bedauerlich ist, daB Sachbeschidigungen
und leichte Korperverletzungen vorgekommen
sind, und es hitte vielleicht auch die vom Ver-
kehrsminister vermifite Geste der Vorarlberger
Landesregierung nicht geschadet, womit diese
ein solches Bedauern aussprechen sollte.
Das Ganze macht keinen erfreulichen Eindruck.
Aber sosehr alles zu miBbilligen ist, was irgend-
wie gegen bestehende Gesetze verstoBt (seien
es auch ,nur’ Verwaltungsvorschriften), und
sosehr dies fiir den FuBacher Fall betont werden
muB, sosehr muBl man doch eigentlich Schuldige
dort suchen, wo bewuBt Minderheiten in ihrem
Machtbereich bekdmpft werden. Das gilt fiir
Vorarlberg nicht anders als fiir Niederdsterreich,
wo die Sozialisten die Minderheit sind. Es
sollte nicht dahin kommen, daB man in Oster-
reich nur nach dem Willen der Macht vorgeht.*

Abschliefend darf ich noch einmal wieder-
holen, daf wir das Budget aus den ange-
filhrten Griinden ablehnen. (Beifall bei der
FPO.)

Prasident: Zum Wort gemeldet ist der Herr
Abgeordnete Holoubek. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Holoubek (SPO): Hohes Haus!
Ich moéchte auf die Art und Weise, in der
Herr Kollege Glaser von den Eréffnungen des
Herrn Verkehrsministers Probst gesprochen
hat, nicht ndher eingehen. Ich personlich
halte sie — das ist sehr subjektiv — fiir klein-
lich. Ich kann aber auf Grund der vielen
Einladungen, die ich gerade in der letzten
Zeit vom Herrn Verteidigungsminister Dr. Pra-
der bekommen habe, feststellen, dal er ehr-
lich bemiiht ist, den Proporz herzustellen.

Meine Damen und Herren! Ein paar
Bemerkungen zu XKapitel 28 Titel 1: Post-
und  Telegraphenverwaltung, im  spezi-
ellen zum Hochbauprogramm fir Wien. Neh-
men wir an, ein Wiener hat zu Beginn des
ersten Weltkrieges, also vor 50 Jahren, Wien
verlassen und kommt 1964 wieder nach Wien
zuriick. Er finde hier vieles verindert. Viel
Neues wurde geschaffen, viel Altes wurde
modernisiert. Dieser Mann wiirde sich also
nicht so leicht wieder zurechtfinden. Vieles
wiire ihm fremd, nur eines nicht: sein zustin-
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diges Postamt und andere Dienststellen der
Post- und Telegraphenverwaltung in Wien,
die in diesen 50 Jahren ihr Gesicht kaum
verdndert haben. Dort wiirde er sich sofort
wieder sehr heimisch fithlen. Er findet noch
die alten, den modernen Erfordernissen nicht
mehr entsprechenden Amtsrdume vor, ver-
mutlich auch die alten ZEinrichtungsgegen-
stinde. Ich erinnere Sie nur an die Post-
amter, die noch den beriilhmten Schalter
haben, bei dem man nur gebiickt und unter
verschiedenen Kopfwendungen mit dem dort
diensttuenden Beamten reden kann.

Eines allerdings hat sich in diesen fiinfzig
Jahren bei den Dienststellen der Post- und
Telegraphenverwaltung griindlich geéndert:
Die Zahl der dort zu bearbeitenden Post-
stiicke hat sich vervielfacht und mu8 in diesen
veralteten, zu klein gewordenen, oft schlecht
geliifteten und oft auch mangelhaft geheizten
Amtsrdumen von den Angestellten bewal-
tigt werden. Vermutlich ist in unserer wenig
romantischen Zeit die Zahl der Liebesbriefe
zuriickgegangen, aber die Zahl der Geschifts-
briefe, der Werbedrucksachen und der sonsti-
gen Postwurfsendungen ist ins Gigantische
gestiegen. Denken wir nur an das, was wir
als politische Parteien etwa in Zeiten eines
Wahlkampfes der Post und ihren Angestellten
aufbiirden! Der Geldverkehr in den Post-
amtern ist ebenfalls stark angestiegen. Es
ist das eine sehr verantwortungsvolle Tatig-
keit, die von den Angestellten vollbracht
werden mufBl. All diese Tatigkeit wird in den
viel zu klein gewordenen Amtsrdéumen ver-
richtet.

Meine Damen und Herren! Es ist, glaube
ich, gerechtfertigt, wenn wir den Angestellten
der Post fir diese oft unter schwierigsten
Verhiltnissen geleistete Arbeit, die, wie wir
alle wissen, auch nicht gerade bestens hono-
riert wird, von dieser Stelle aus Dank sagen.
( Beifall bei der SPO.)

Mit diesen wenigen Sdtzen wollte ich auf-
zeigen, daB beim Hochbauprogramm der
Post- und Telegraphenverwaltung die Wiener
Amter bisher sehr schlecht weggekommen
sind. Ausgenommen davon sind die Bahn-
postimter Wien-Westbahnhof und Wien-Siid-
bahnhof und einige Amter, die in den letzten
Jahren in Neubauten untergebracht werden
konnten.

Seit 1945 — ich nenne jetzt einige Zahlen,
die das belegen, was ich behauptet habe —
wurden im gesamten Bundesgebiet 40 Ob-
jekte der Postverwaltung wiederaufgebaut,
hievon nur 7 in Wien. In der gleichen Zeit
wurden im gesamten Bundesgebiet 401 Be-
triebsgebdude der Postverwaltung neu gebaut,
davon nur 12 in Wien. Ebenso wurden seit

Freitag geforderte

1945 im gesamten Bundesgebiet 454 Umbauten
in posteigenen Objekten vorgenommen, hievon
nur 52 in Wien.

Ich will gerechterweise zugeben, daBl die in
Wien zu errichtenden Bauten groer sind und
daher auch teurer zu stehen kommen. Auch
die Betreuung der beiden GroBobjekte am
Siidbahnhof und am Westbahnhof fallen finan-
ziell noch immer sehr ins Gewicht, und es
ist in diesem Budget auch dafiir ein Betrag
vorgesehen. In Wien gibt es auch Schwierig-
keiten — das will ich nicht verhehlen — mit
der Erwerbung von Grundstiicken und von
Mietobjekten. Aber auch hier konnte
das von meinem Parteifreund Kratky am
Grundbeschaffungsgesetz
helfen.

Andererseits spricht fiir einen nunmehr zu
forcierenden Ausbau der Betriebsgebdude der
Post- und Telegraphenverwaltung in Wien
auch der Umstand, daB Wien zufolge der
besonderen Verhiltnisse wihrend der Be-
satzungszeit im allgemeinen erst viel spater
in den Wiederaufbau einbezogen wurde. Ich
ersuche daher den Herrn Bundesminister,
den Wiener Verhiltnissen im Hochbaupro-
gramm der Post- und Telegraphenverwaltung
erhohtes Augenmerk zuzuwenden. Ich richte
an den Herrn Finanzminister, dem die Ver-
hiltnisse auf den Wiener Postdmtern aus
eigener Anschauung bekannt sein diirften, das
Ersuchen, in Hinkunft mehr Mittel hiefiir
bereitzustellen beziehungsweise den Ausbau

der Wiener Dienststellen der Post im Rahmen

eines langfristigen Investitionsprogramms zu
ermoglichen.

Meine Damen und Herren! Ich wende mich
nun dem Kapitel 29: Eisenbahnen, zu.

Uber das Stiefkind Franz Josefs-Bahnhof
wird hier fast bei jeder Budgetdebatte ge-
sprochen. Nicht nur Wiener Abgeordnete
haben dazu bisher richtige Worte gesagt,
sondern im vorigen Jahr hat Herr Kollege
Cerny aus Niederdsterreich als Sprecher der
Volkspartei ausfiihrlich iiber diese Angelegen-
heit gesprochen. Geschehen ist aber bisher
so gut wie. nichts.

Ich weiB, daB der Herr Minister Probst
und die hiefiir zustéindigen- Herren seines
Ressorts das Problem kennen und Abhilfe
schaffen wollen. Ich kann mich daher auch
in dieser Frage nur an den Herrn Finanz-
minister mit der Bitte wenden, im nichsten
Budget beziehungsweise in einem langfristigen
Investitionsprogramm dieses Ressorts hiefiir
Mittel fliissigzumachen.

Der Bahnhof bietet — das muBl gesagt
werden —, mitten in Wien gelegen, einen trost-
losen Anblick. Fir ankommende oder von
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hier abfahrende Giste aus dem Ausland — die
etwa in die schone Wachau fahren wollen —
ist dieser Bahnhof eine ebenso schlechte
Visitenkarte unseres Landes wie die eingangs
von mir zitierten Postidmter.

Nun zu einer anderen Frage der Bundes-
bahnen, die nicht nur fiir Wien bedeutungs-
voll ist, sondern die auch fir das gesamte
Wiener Umland Bedeutung hat. Wir alle
werden téglich, sei es als Beniitzer der Massen-
verkehrsmittel, sei es als Fullginger oder
Motorisierte, mit der immer schwieriger wer-
denden Verkehrssituation konfrontiert. Es
wurde von dieser Stelle aus wiederholt auf
die Motorisierungsprognose fiir Wien in den
nichsten Jahren hingewiesen. Ich selbst habe
es gelegentlich der Beratung des Bundes-
strafBengesetzes vor wenigen Monaten getan.
Ich kann es mir daher jetzt ersparen, die
dariiber vorliegenden Zahlen zu wiederholen.
Wir wissen, daB die Motorisierung téglich
zunimmt,.

Halten wir uns die Verkehrssituation von
Wien und Umgebung vor Augen, kénnen wir
nur zu einer SchluBfolgerung kommen: Es
kann auf die Dauer keine Losung des Ver-
kehrsproblems geben, wenn die einzelnen
Verkehrstrager, Bundesbahn, Straenbahn und
StraBenverkehr, ihre eigenen Wege gehen
und versuchen, im eigenen Wirkungskreis
Abhilfe zu schaffen. Etwas Niitzliches kann
nur dann herauskommen, wenn sich alle Ver-
kehrstriger zu einer Zusammenarbeit auf
diesem Gebiet entschlieBen, gemeinsam eine
Verkehrsplanung durchfithren und vor allem
das Prinzip der Arbeitsteilung im Verkehrs-
wesen in die Planung einbeziehen. Fir jede
Erleichterung auf dem Gebiet des Verkehrs,
die wir durch gemeinsame Mafnahmen schaffen
konnen, werden uns hunderttausende Mit-
biirger dankbar sein.

Eine dieser Erleichterungen kann der Aus-
bau der Massenverkehrsmittel in zweiter Ebene
sein. Nun ist Wien in der glicklichen Lage,
schon ein Eisenbahnnetz in zweiter Verkehrs-
ebene zu haben, mit dem nicht nur den Wie-
nern, sondern auch Bewohnern weiter Ge-
biete Niederosterreichs ein Massenverkehrs-
mittel, das von der StraBe unabhidngig ist,
zur Verfiigung gestellt werden kann.

In ein groBrdumiges — ich betone: groB-
rdumiges — Schnellbahnnetz kénnen alle
wichtigen Nahverkehrsstrecken der Westbahn,
der Siidbahn, der Pottendorfer Linie, der
Badener Lokalbahn, der PreBburgerbahn, der
Ostbahn, der Nordbahn, der Nordwestbahn,
der Stammersdorfer Linie, der Franz Josefs-
Bahn und vor allem auch der Wiener Stadt-
bahn einbezogen werden. PlanmiBig ange-
legte Knotenpunkte und Haltestellen mit

Rolltreppen wiirden bequeme Umsteigmag-
lichkeiten auf die innerstddtischen Verkehrs-
mittel, wie Straenbahn und Autobus, ermég-
lichen.

Wir wissen, daB die Stadtgrenze Wiens
lingst nicht mehr identisch ist mit seinem Le-

bensraum. Dieser Lebensraum reicht bis weit -

in die Gebiete von Niederosterreich und bis
an die Grenzen des Burgenlandes. Nieder-
osterreicher und Burgenlinder — letztere
kommen zum groen Teil iber die Potten-
dorfer Linie nach Wien — kimen nach einem
sinnvollen Ausbau des Schnellbahnnetzes
rascher nach Wien als heute. Die Wiener
Bezirke aber wiren durch die Einbeziehung
der Stadtbahn, der Verbindungsbahn und der
Vorortelinie in das Schnellbahnnetz mit-
einander verbunden. Das alles wiirde eine
wesentliche Entlastung des Straenverkehrs
in Wien und in der Umgebung Wiens bewir-
ken. Wir kénnen der Bundesbahn nur dank-
bar sein, daB sie mit der Einbeziehung des
in Wien vorhandenen Eisenbahnnetzes in den
Wiener Verkehr offensiv geworden ist und
schon vor zehn Jahren das Projekt fir ein
Schnellbahn- und Nahverkehrssystem vor-
gelegt hat.

Nunmehr liegen auch die Pline fiir das
kiinftige grofriumige Schnellbahnnetz vor.
Sie wurden vor kurzem in Ausstellungen im
Westbahnhof und im Siidbahnhof gezeigt.
Ich darf annehmen, daB einige Damen und
Herren diese Ausstellung gesehen haben.

Es mufBl unser Bemiihen sein, es nicht bei
den Plianen bleiben zu lassen. Die Verkehrs-
not in Wien und im dichtbesiedelten Umland
Wiens erfordert ein rasches Handeln. Die
Pline stiitzen sich auf ein bereits vorhandenes
Eisenbahnnetz, das nur geringfiigig abgedndert
werden muB. Sie sind meiner Meinung nach
realisierbar.

Der Anfang wurde mit der Inbetriebsetzung
der Schnellbahnlinie Meidling—Floridsdorf vor
zwei Jahren gemacht. Als Bewohner von
Meidling kann ich nur bestitigen, daBl die
Schnellbahn fiir die Menschen, die an dieser
Linie wohnen oder arbeiten, ein Segen ist.
Die Zeitersparnis ist enorm. Brauchte man
frither zwei gute Stunden, um von Meidling
nach Floridsdorf und wieder zuriick zu kommen,
so bewiltigt man das mit der Schnellbahn
in 44 Minuten. Das ist ein Freizeitgewinn
von finf Viertelstunden tdglich fiir die Men-
schen, die die Schnellbahn beniitzen kénnen.
Die Nahverkehrsstrecken nach Génserndorf
und Stockerau sind bereits vorhanden. An
diesen  Strecken wohnende Verkehrsteil-
nehmer kénnen mit der S-Bahn bis zur Halte-
stelle Wien-Landstrafle direkt in die Innen-
stadt Wiens kommen, ohne umzusteigen.
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Die Frequenzzahlen rechtfertigen den Aus-
bau der Schnellbahn. 1962 beniitzten fast
18 Millionen Fahrgiiste die Schnellbahn, 1963
waren es rund 23 Millionen, und 1964 werden
es 26 Millionen Fahrgiste sein. Diese Mil-
lionen haben die anderen Verkehrstriger schon
wesentlich entlastet. Die Beliebtheit der
Schnellbahn ist nicht nur auf die Geschwindig-
keit und auf das bequeme Reisen zuriick-
zufithren. Auch der starre Fahrplan findet
Anklang. Der Schnellbahnbeniitzer weil3
genau, wann sein Zug von seiner Haltestelle
abfdahrt. Verspiatungen, wie sie im Winter
im normalen StraBenverkehr vorkommen
miissen, gibt es bei der Schnellbahn fast
nicht. Auch der Einheitstarif StraBenbahn —
Schnellbahn hat sich bestens bewéihrt.

Der Ausbau des Schnellbahnnetzes wiirde
sich meiner Meinung nach auch auf den
Fremdenverkehr vorteilhaft auswirken. Be-
kannte Fremdenverkehrsorte im nahen Nieder-
osterreich und solche, die in naher Zukunft
sicherlich entstehen werden, konnen durch
die S-Bahn niéher an Wien herangebracht
werden. Der Kurgast und Urlauber kann
leichter am kulturellen Leben Wiens Anteil
nehmen. Die S-Bahn bringt ihn rascher
und sicherer nach Wien. Er hat; in Wien
angekommen, keine Parkplatzsorgen.

Die im Entstehen begriffene Industrie-
stadt Schwechat, der Schwechater Flughafen,
die Bidder an der Alten und GroBen Donau und
die Sehenswiirdigkeiten von Schénbrunn bis
Klosterneuburg werden vom Stadtzentrum
durch die S-Bahn in wenigen Minuten erreich-
bar sein. Was in anderen Stidten, meine
Damen und Herren, die U-Bahn ist, konnte
in Wien ein gut ausgebautes, groBrdaumiges
S-Bahn-Netz sein. Dieses S-Bahn-Netz hitte
den Vorteil, weit in die Umgebung unserer
Stadt zu wirken, was fiir die Losung des
Pendlerproblems genauso wichtig wire wie
fir die Auflockerung der GroBstadt in Sied-
lungsgebiete, die auBerhalb des Stadtzentrums
liegen.

Der Ausbau des vorhandenen Eisenbahn-
netzes innerhalb der Stadt und die Einbe-
ziehung der Stadtbahn zu einem groBraumigen
S-Bahn-Netz wiirde auch bei weitem nicht
soviel kosten wie eine U-Bahn. Dennoch —
und das will ich nicht verhehlen, wenn ich
nur daran denke, daB auch die Betriebs-
mittel angeschafft werden miissen, daBl viele
dieser Strecken noch elektrifiziert werden
miissen — sind die hiefiir notwendigen Geld-
betrige so groB, daB sie ein einziger Verkehrs-
triger, etwa die Bundesbahnen, nicht leisten
kénnte. Ebenso wire auch eine Gebiets-
korperschaft, etwa Wien, nicht in der Lage,
die Kosten aufzubringen. Daran aber darf

meiner Meinung nach das Projekt nicht
scheitern, an dem hunderttausende Verkehrs-
teilnehmer brennend interessiert sind.

Wir konnten uns vorstellen, da eine ge-
meinsame Finanzierung, an der sich alle
interessierten  Gebietskorperschaften betei-
ligen, die Losung sein kann. An einer solchen
Finanzierungsgesellschaft der S-Bahn miiiten
sich der Bund sowie die Linder Wien, Nieder-
Osterreich und Burgenland beteiligen. Auf-
gabe dieser Gesellschaft wire es, die fiir den
Ausbau der S-Bahn nétigen Mittel durch
Darlehen, Kredite oder Anleihen aufzubringen.
Ein solcher Finanzierungsweg ist durchaus
denkbar. Mit den Osterreichischen Bundes-
bahnen aber konnte im Zuge der Fertigstellung
des S-Bahn-Netzesein Vertrag iiber die Betriebs-
fiihrung abgeschlossen werden.

Hohes Haus! Wenn diese Pline verwirk-
licht werden, bedeutet das in absehbarer
Zeit eine wesentliche Entlastung der Ver-
kehrssituation im Raum Wien, im Raum
der Bundeshauptstadt und ihrer Umgebung.
Mehr als 2 Millionen Menschen, also ein Drittel
der Wohnbevélkerung Osterreichs, wiirden uns
dafiir herzlichen Dank sagen. (Beifall bet
der SPO.)

Prisident: Zum Wort gemeldet ist der
Herr Abgeordnete Marwan-Schlosser. Ich er-
teile es ihm.

Abgeordneter Marwan-Schlosser (OVP): Herr
Prisident! Hohes Haus! Innerhalb der Gruppe
Verkehr und Elektrizititswirtschaft wende
ich mich aktuellen Fragen des Zivilluftverkehrs
zu. Unter Titel 3 dieser Gruppe sind im
Budgetjahr 1965 fir Forderungsausgaben
9 Millionen und fiir das Bundesamt fir Zivil-
luftfahrt, amtsgebrauchlich BAZ genannt,
98,6 Millionen Schilling, also insgesamt rund
107,6 Millionen gegeniiber 83,4 Millionen
im Vorjahr veranschlagt. Dieses iiberdurch-
schnittliche Ansteigen ist eine Folge des
stets steigenden Zivilluftverkehrs. Die im Laufe
des Jahres 1964 betriebene &sterreichische
Luftfahrtpolitik hat vor allem die Lang-
streckenfliige offen gehandhabt. Dies hat sich
im besonderen auf das Verkehrsaufkommen
des Flughafens Wien ausgewirkt. Wahrend
der ersten neun Monate des Jahres 1964
stiegen die Flugbewegungen innerhalb des
Linienverkehrs um 5,6 Prozent. Im gesamten
gewerbsmiaBigen Verkehr betrug die Zuwachs-
rate 11,5 Prozent. Das Passagier-, Luftfracht-
und Luftpostaufkommen stieg durchschnitt-
lich um 20 Prozent an. Diese Zuwachsrate
liegt weit iiber dem internationalen Durch-
schnitt. Der Stand der zivilen Motorflugzeuge
stieg auf 260, der der Hubschrauber auf 5,
der der Segelflugzeuge auf 439 mit Stand vom
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15. August 1964. Das Verzeichnis der syste-
misierten Luftfahrzeuge des Bundes weist
fiir 1965 eine Steigerung von 34 auf 37 Flug-
zeuge auf, und zwar innerhalb der Flugpolizei
und des Rettungsdienstes.

Doch zuriick zum Bundesamt fiir Zivil-
luftfahrt. Mein Kollege Dr. Fiedler hat
lange Zeit hindurch immer wieder auf die
Notwendigkeit hingewiesen, aus Griinden der
Sicherheit und der Lirmvermeidung iber
Wien gewisse Flugbeschrinkungen iiber dem
Raume Wien anzuordnen. Erst nach mehr-
maligen Urgenzen hat das Verkehrsministe-
rium am 16. November 1964 eine entsprechende
Verordnung erlassen, und zwar die Ver-
ordnung iiber das Flugbeschrinkungsgebiet
Wien.

Indes wird die breite Offentlichkeit und das
Ausland immer wieder auf Mingel innerhalb
der Flugsicherung hingewiesen. Ich darf hier
erneut feststellen, da3 weder die AUA noch
die Flughafen Wien-Betriebsgesellschaft fiir
Fragen der Flugsicherung zustindig sind,
sondern lediglich das Bundesamt fir Zivil-
luftfahrt als Behérde I. Instanz, iiber dem das
Bundesministerium fiir Verkehr als Oberste
Zivilluftfahrtbehérde fungiert und somit als
oberste Aufsichtsbehérde - die Hauptverant-
wortung triagt.

Ich nehme vorweg, daB das Personal des
Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt kein Vorwurf
treffen kann fiir all die Mingel, die, wie schon
gesagt, die Offentlichkeit wihrend der letzten
Monate beschiftigt haben. Den Ménnern im
Einsatz sei Dank und Anerkennung gesagt.
Den verantwortlichen Leitern aber miissen
ernste Vorhaltungen gemacht werden.

Zum ersten ist eine Tragheit in der Be-
handlung von Problemen festzustellen, die
angesichts der raschen Entwicklung der Luft-
fahrt und angesichts der Empfindlichkeit
innerhalb der Flugsicherung unverantwortlich
ist. AnldBlich der ,,Fast-Bruchlandung® unse-
res Herrn AuBenministers Dr. Kreisky mit
einer indischen Maschine wurde die Welt
alarmiert, da der Flugleitstrahl in Schwechat
,,verbogen“ sei. Obwohl die Lorenz-Anlage
innerhalb des ILS-West seit etwa neun Jahren
in Betrieb ist und seit rund vier Jahren der
Mangel mit dem sogenannten Verbogensein
bekannt war, hatte das Bundesamt fiir Zivil-
luftfahrt nichts Entscheidendes dagegen unter-
nommen. Erst nach Dr. Kreiskys - Erlebnis
bemiihte sich das Amt, etwas zu tun. Es
ordnete an, dafl ein Berg mit einem Gesamt-
kostenaufwand wvon 18 Millionen Schilling
abzutragen sei! Das konnte indes von Fach-
leuten nicht ernst genommen werden.

Daher wurde von den Flughafendirektoren,
die zwar hiefiir nicht verantwortlich sind,

deren Betrieb aber diese Bergabtragungs-
kosten zu tragen gehabt hitte, ein ernst zu
nehmender Versuch unternommen. Sie liefen
eine PYE-Anlage aufstellen. Diese prisen-
tierte sich ‘als den internationalen Bestim-
mungen entsprechend. Nun erst wurde das
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt wach. Nach
einer am alten Landekurssender vorgenom-
menen Antennendnderung — eine Moglich-
keit, die seit zwei Jahren bekannt war —
stellte sich heraus, daB auch die alte Anlage,
nun erst verbessert, den internationalen Be-
stimmungen ebenfalls entspricht! Die nun
folgende Losung wird sein, dal eine der beiden
Anlagen nach dem Osten gestellt wird und so
auch der Ost-Blindanflug ermdéglicht wird,
bei dem das Uberfliegen von Wien bis zu
80 Prozent vermieden werden kann.

Aber noch ein weiteres Beispiel, das ein
bezeichnendes Licht auf das Arbeitstempo des
Bundesamtes fur Zivilluftfahrt wirft: Die
Flughafen Wien-Betriebsgesellschaft hat am
4. Februar 1964 beim Bundesamt einen Antrag
auf Genehmigung zur Aufstellung der Anflug-
befeuerung-Ost eingebracht. Im Juli dieses
Jahres sind die Gerite im Flughafen einge-
troffen und lagern seither dort. Dennoch
wurde die Kommissionierung erst im Oktober
vorgenommen, doch ist bis heute noch kein
Bescheid erlassen worden, obwohl die Flug-
hafenbetriebsgesellschaft Wien mehrfach ur-
giert hat.

Und noch eine Angelegenheit, die einer
Aufklirung bediirfte. Im Jahre 1960 wurde
iiber Veranlassung des Bundesamtes fir Zivil-
luftfahrt ein Vertrag iiber die leihweise Uber-
lassung eines EntfernungsmeBgerites abge-
schlossen. Dieses Geridt wurde trotz Verlangen
bis 1963 nicht installiert. Inzwischen wurde
ein Gebdude fiir die Unterbringung desselben
gebaut. Im August 1964, also vier Jahre
spater, wurde festgestellt, daB diese Anlage
nicht in Schwechat, sondern in Deutsch-
Wagram stationiert werden solle, doch ist
bis zum jetzigen Zeitpunkt noch kein end-
giiltiger Bescheid ergangen.

Ein Wetterradar wurde 1963 in Schwechat
abmontiert und die Anschaffung eines neuen
Wetterradars durch das Bundesamt fir Zivil-
luftfahrt gefordert. Das Verfahren wurde
jedoch durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
nicht ordnungsgemif durchgefiihrt, und tber
eine eingebrachte Berufung wurde bis heute
nicht entschieden. Bis heute wurde das
angeblich lingst angelieferte Radargerit noch
immer nicht montiert.

Die AUA hat im August Pilotenpriifungen
beim Bundesamt angemeldet. Das Bundes-
amt hat bis heute keinen Termin gegeben.

Hohes Haus! Ich spreche diese Kritik
iber das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt im

www.parlament.gv.at

29von 51



30von 51

69. Sitzung NR X. GP - Stenographisches Protokoll (gescanntes Original)

3790

Nationalrat X. GP. — 69. Sitzung — 14. Dezember 1964

Marwan-Schlosser

Interesse der Fluggiste, der Luftfahrtunter-
nehmen und der Flughdfen aus. Ich ersuche
den Herrn Bundesminister, die ihm gelieferten
Informationen einem genauen und objektiven
Studium zu unterziechen und im Interesse
der Luftfahrt die notwendigen Konsequenzen
zu ziehen.

Ich méchte an dieser Stelle nochmals wieder-
holen, dal dem ausiibenden Flugsicherungs-
personal selbst kein Vorwurf zu machen ist.
Anfang August berichtete eine Tageszeitung,
daB die Blindflugkontrolle in Schwechat zu-
sammengebrochen sei, da in der Wiener
Gebietskontrollzentrale 6 von 36 Fachleuten
fehlen. Ich konnte mich dariiber informieren
lassen, daB zwar Personal da sei, aber die Aus-
bildung fiinf Jahre dauere, bis die Kontroller
voll  ausgebildet sind. Seit Monaten
hore ich von Bemiihungen, daB eine eigene
Ausbildungsstitte fiir Radarkontroller errich-
tet werden solle. Doch auch hier stelle ich ein
duBerst zogerndes Vorgehen fest.

Das Budget 1965 sieht einen Betrag fiir die
Anschaffung von Mittelbereichsradars vor.
AnldBlich der Beratungen im Ausschufl wurde
die Frage gestellt, ob hier nicht eine unnétige
Anschaffung vorliege, da doch das Bundes-
heer GroBraumradars aufstelle und die Uber-
wachung innerhalb der LuftstraBen auch
durch diese erfolgen konne. Es wurde gefragt,
ob eine Zusammenarbeit zwischen militari-
scher und ziviler Flugsicherung bestiinde.
Dazu moéchte ich nach erhaltener Information
meinen Eindruck dem Hohen Haus mitteilen.
Die militarischen GroBraumradars haben die
Aufgabe der Luftraumiberwachung, der Er-
stellung der Luftlage und der Flugzeug-
erkennung. Um weit zu reichen, werden sie
auf Berghohen aufgestellt. Daher leuchten
sie tiefergelegene Rédume nicht aus. Die
zivile Flugsicherung hingegen ist verpflichtet,
die Flugzeuge auch in niedrigen Flughéhen
fithren zu konnen. Sie brauchen auBerdem fiir
die Flugverkehrslenkung zahlreichere Echos,
also mehr Umginge des Radars in der Minute.
Ich konnte mich aber nicht nur davon iiber-
zeugen, daB die Mittelbereichsradars neben den
GroBraumradars notwendig sind, sondern auch
davon, daB die Zusammenarbeit der militi-
rischen und zivilen Stellen angestrebt und auch
durchgefithrt wird.

AnliBlich meiner vorjihrigen Ausfithrungen
zur Luftfahrt stellte ich die Forderung, daB
§ 122 Abs. 2 des Luftfahrtgesetzes abgedndert
oder authentisch interpretiert werde, um
Auslegungsverschiedenheiten zwischen dem
Bundesamt und den Flughidfen iiber An-
schaffungs- und Zahlungsverpflichtungen zu
beseitigen. Es soll anerkannt werden, daB
das Bundesministerium fiir Verkehr bereits

seit September 1964 einen Entwurf iiber die
Kostentragung fiir Flugsicherungsanlagen im
Begutachtungsverfahren im Umlauf hat. Gott
sei Dank handelt es sich hiebei nur um die
Zerlegung von Zahlungsverpflichtungen und
nicht um die Flugsicherung direkt, wenngleich
daraus sich ergebende Verschleppungsmingel
auch fiir die Flugsicherheit peinliche Folgen
haben konnten. Auch hier verlange ich ein
rascheres Tempo in der Arbeitsweise der
Behérden, vor allem einen hoheren Grad von
Entscheidungsfreudigkeit innerhalb des Bun-
desministeriums fir Verkehr.

Zum Thema Flugsicherung und Flugsicher-
heit stelle ich abschlieBend fest, daB ,,Safety
first der oberste Grundsatz der Luftfahrt ist,
daB der Flugsicherung und damit dem Amt
fur Zivilluftfahrt eine ungeheure Verant-
wortung iibertragen ist. Sie fordert vom
Parlament die Bereitstellung der Geldmittel.
Das Parlament aber muB fordern, daB die
besten Méanner am richtigen Platz eingesetzt
werden.

Wie ich bereits betont habe, untersteht die
Flugsicherung allein dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt. Die Neuregelung des § 122
Abs. 2 soll vorsehen, daBl alle bodenfesten
Anlagen von den Flughifen einzurichten sind,
wihrend alle beweglichen Gerite das Bundes-
amt fir Zivilluftfahrt zu beschaffen haben
wird. Es muB angestrebt werden, dal jeder
Flughafen seine entsprechenden Flugsicherungs-
und Luftverkehrskontrollen hat. Die Schlecht-
wetteranflugeinrichtungen werden auf allen
Flughdfen zu verbessern sein, so auch ins.
besonders fiir Innsbruck, welcher Alpenflug-
hafen besonderer Vorsorgen bedarf.

Hohes Haus! Tm letzten Jahr wurden viel-
fach Vorschlige fiir die Neugestaltung der
Budgetpolitik unterbreitet und versffentlicht.
Vor allem wurde von den verschiedensten
Stellen eine Budgetierung auf lingere Sicht
gefordert. Die Luftfahrt bedarf einer solchen
umso mehr, als die notwendigen Aufwendungen
aus Staatsmitteln anfinglich erheblich sind.
Ich bin mir bewuBt, da weder der Bau und
Ausbau von Flughifen noch die Flugverkehrs-
gesellschaften, weder Schulbildung noch der
Flugsport budgetir in das Ressort des Bun-
desministeriums fiir Verkehr fallen. Um je-
doch nicht in jeder betroffenen Gruppe sprechen
zu sollen, nehme ich die Stellung des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr als Oberste Zivil-
luftfahrtbehérde zum AnlaB, um auch iiber
diese anderen Zweige der Luftfahrt zu spre-
chen.

Der Bund ist bei allen 6sterreichischen
Flughifen Gesellschafter. Fiir den Ausbau der
osterreichischen Zivilflughifen Wien, Salz-
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burg, Graz, Linz, Klagenfurt, Innsbruck sind
im Budget 1965 73,5 Millionen vorgesehen.

Die Wichtigkeit eines Vorarlberger Ver-
kehrsflughafens wurde oftmals betont. Fiir
die Vorarlberger Studiengesellschaft sind zur
Vorbereitung eines Verkehrsflughafens Forde-
rungsmittel vorgesehen.

Fir den Flughafen Wien ist der Neubau
einer Frachthalle und der Ausbau einer
zweiten Piste erforderlich. Die rasante Zu-
nahme des Frachtverkehrs im allgemeinen
und die Zunahme des Nur-Frachtverkehrs im
besonderen machen den Ausbau eines Luft-
frachthofes in Schwechat unumginglich not-
wendig. Das bisherige Provisorium reicht
lingst nicht mehr aus. Derzeit wird an
einer Provisoriumserweiterung gebaut.

Vor allem ist der Bau einer zweiten Piste
hochaktuell, die erhebliche Geldmittel er-
fordert. Der Bau der zweiten Piste ist aus
mehrfachen Griinden unabwendbar. Da der
Bund mit 50 Prozent an dieser Flughafen-
betriebsgesellschaft beteiligt ist, wird sich der
HauptausschuB und wahrscheinlich auch das
Hohe Haus in Kiirze mit entsprechenden
Vorlagen zu befassen haben.

Ich darf an dieser Stelle vorsorglich meiner
Uberzeugung Ausdruck geben, daB bei Flug-
hifen die Kosten fiir GroBinvestitionen, wie
Gebédude und Pisten, immer der Staat tragen
wird. Die Flughafenbetriebsgesellschaften kon-
nen nur fiir den laufenden Betrieb aufkommen.
Mit zu erwartender Hochfrequenz wird erst
die volle Eigenfinanzierung auch fir Er-
haltung, Umbau, Zubau und Geriteanschaf-
fungen aus dem Gewinn maglich sein.

Hinsichtlich der in der Offentlichkeit so
oft diskutierten zweiten Piste bemerke ich
noch, daBl Studien im Gange sind, ob diese
zweite Piste parallel, leicht oder stark ver-
schwenkt sein wird.

Ein Wort zur Notwendigkeit eines Aus-
weichflughafens fiir Wien. Bei ,,dicker Suppe
miissen Wien anfliegende Flugzeuge meist
nach Miinchen ausweichen, da Osterreich iiber
keinen ausgebauten Ausweichflughafen ver-
fiigt. In letzter Zeit wurde oftmals PreBburg
als Ausweichflughafen fiir Wien genannt.
Entsprechende Verhandlungen mit den Tsche-
chen sollen vor ihrem AbschluB8 stehen, doch
wollen westliche Fluggiste nicht gerne davon
héren. Es wird daher an uns liegen, uns zu
entscheiden, ob wir Langenlebarn oder Hor-
sching als Ausweichflughafen ausbauen. Die
osterreichischen Luftstreitkrifte stehen so-
wieso vor der Notwendigkeit, eine Piste zu
bauen. Hier konnten militdrische und zivile
Belange in sinnvolle Verbindung gebracht
werden.

Habe ich mich anfinglich mit dem Bundes-
amt fir Zivilluftfahrt befaBt und nun mit den
Flughafenbetriebsgesellschaften, so wende ich
mich nun unserem nationalen Flugunter-
nehmen, unseren Austrian Airlines zu. Auch
hier ein offenes Wort: Die Austrian Airlines
haben eine stolze Leistung aufzuweisen. Mit
ihrem international gesehen kleinen Flug-
park leisten sie sehr Beachtliches. Die AUA
verfiigt derzeit tber drei Caravelles — die
vierte ist bestellt —, iiber vier Viscounts und
iber drei DC 3. Die Caravelles wurden
weder ,,Julius Raab“ noch ,,Leopold Figl®,
ja nicht einmal ,Illner oder ,Etrich*
genannt, sie heiBen aus Griinden des Fremden-
verkehrs ,,Wien*, ,,Salzburg und ,,Tyrol*.
Die vierte Caravelle wird ,,Kdrnten* heilen,
Herr Minister Probst! (Beifall bei der OV P.)

Wenn man bedenkt, mit welch unzulidng-
lichen Mitteln man vor nunmehr fast zehn
Jahren begann, die Griindung einer eigenen
osterreichischen Luftfahrtunternehmung in
die Wege zu leiten, dann mu man wohl
feststellen, daB die Stellung der 1957 ge-
griindeten AUA als nunmehrige 6sterreichische
nationale Luftfahrtgesellschaft anerkannt wer-
den muB. Diese, wie ich noch ausfithren werde,
positive Entwicklung ist wohl nicht nur auf
dic vom Bund unternommenen finanziellen
MaBnahmen zuriickzufithren, sondern in den
Leistungen der Gesellschaft und der von ihr
beschiftigten Personen mitbegriindet,

DaB die AUA tatsdchlich auf dem Wege
ist, sich dem Durchschnitt der europiischen
Gesellschaften in ihrer Betriebsentwicklung zu
nihern, zeigt ein Vergleich mit der Durch-
schnittsleistung von 15 européischen Gesell-
schaften des Linienverkehrs. Der fiir die
Betriebsrechnung  ausschlaggebende — Aus-
lastungsgrad der angebotenen Sitze betrug
frither 35 bis 38 Prozent, stieg im Jahre 1963
auf 43 Prozent und hat in den ersten zehn
Monaten des Jahres 1964 bereits 49 Prozent
erreicht. Die Gesellschaft hat damit den all-
gemein als Voraussetzung fiir eine ausge-
glichene finanzielle Gebarung fiir notwendig
erachteten Auslastungsprozentsatz von 50 Pro-
zent bereits nahezu erreicht.

Die Umriistung der Gesellschaft auf moderne
Diisengerite fir den Mittelstreckenverkehr
brachte auch eine wesentliche Verbesserung
der tdglichen Auslastung, die von etwa 6
auf 6,5 bis 6,6 Stunden anstieg. Dement-
sprechend zeigt auch die Kostenrechnung
eine ginstige Entwicklung. Die Summe der
Betriebsertriagnisse nahm um 36 Prozent zu,
wihrend die Kosten nur um 29 Prozent
stiegen.

Es wire kaum vertretbar, wollte man bei
einer so erfreulichen Entwicklung der Gesell-
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schaft auf jene MaBnahmen verzichten, die
unumgénglich notwendig erscheinen, um die
Gesellschaft mit jenen Geriten, Einrichtungen
und Geldmitteln auszustatten, die ihr den
vollen AnschluB an die europdischen Unter-
nehmungen gestatten. Um aber diese Ent-
wicklung zu ermdglichen, werden auch weiter-
hin finanzielle Manahmen des Bundes unum-
gianglich notwendig sein, selbst wenn man der
Gesellschaft weitgehend eigene Kreditopera-
tionen zur Beschaffung des notwendigen Flug-
gerites gestattet. Diesbeziigliche Schiatzungen,
die eine Ausweitung des Streckeneinsatzes
und eine Umriistung auf modernes Gerit
beinhalten, verlangen die notwendige Auf-
stockung des Aktienkapitals um 150 Mil-
lionen Schilling, die in den Jahren 1965 bis 1971
einzuzahlen wiren. Ich glaube, daB eine
solche Regelung, die der Gesellschaft weit-
gehende Freiziigigkeit garantiert, keineswegs
verabsiumt werden darf. In Anbetracht der
bisher bereits der Gesellschaft zur Verfiigung
gestellten Mittel stellt sie auch budgetar die
billigste Regelung dar.

Weiters soll erwiahnt werden, daB
im vergangenen Jahr eine oster-
reichische Bedarfsverkehrsgesellschaft gegriin-
det wurde, die ,,Austrian Airtransport. Sie
arbeitet eng mit der nationalen Linienluft-
fahrtgesellschaft ATUA zusammen. Um im
internationalen = Bedarfsluftverkehr = wett-
bewerbsfihig die Interessen Osterreichs wahr-
nehmen zu koénnen, wurde diese ,,Austrian
Airtransport’ gegriindet. Damit wurde ein
jahrealtes Anliegen auf dem Gebiet der oster-
reichischen Flugtouristik erfillt. Der Umstand,
daB Osterreich ein Fremdenverkehrsland ist,
machte das Vorhandensein einer leistungs-
fahigen, nicht den einschrinkenden Bestim-
mungen der IATA unterworfenen Bedarfs-
flugunternehmung notwendig.

Beide o6sterreichischen Luftfahrtverkehrsge-
sellschaften aber bediirfen fiir ihren Existenz-
kampf der gleichen Voraussetzungen und
der gleichen Startbedingungen, wie sie ihre
auslindischen Konkurrenten genieBen. Es
wird daher unumginglich immer notwendiger,
daB erstens das Flugbenzin abgabenfrei und
zollfrei gemacht wird, und zweitens, daB
nicht nur Flugzeuge, sondern auch deren
Ersatzteile zoll- und abgabenfrei gestellt wer-
den.

Diese Forderungen zur Férderung der oster-
reichischen Luftfahrt stellen nicht nur die
Flugverkehrsunternehmen, sie sind auch ein
Verlangen der Sportluftfahrt. Der Ruf nach
Schaffung eines Luftfahrtforderungsgesetzes
wurde schon oftmals erhoben. Ich glaube,
er mul im kommenden Jahr endlich erhort
und erfiillt werden. Die Flugzeuge beniitzen

wirklich keine StraBen auf der Erde, und
Flugzeugersatzteile werden in Osterreich nicht
erzeugt. Ihre Erzeugung ist daher nicht zu
schiitzen.

Ein offenes Wort zum Flugsport. Im In-
teresse meiner Flugsportkameraden mdochte
ich klarstellen, daB die Sportflieger Flug-
sport betreiben, sie sind Flugsportler. Be-
griffsformulierungen, wie ,zur allgemeinen
Luftfahrt zusammengefaBt‘‘, kennen sie nicht.
Ich bin der Uberzeugung, da8 man dem
Sport im allgemeinen und dem Flugsport im
besonderen am besten hilft, wenn man end-
lich die Ressortzustindigkeit des Sports kléirt.
Meiner Auffassung nach ressortiert Sport
eindeutig in das Unterrichtsministerium. Der
Herr Finanzminister wird dies beachten miis-
sen. Helfer des Herrn Sozialministers meinten
kiirzlich, daBl Sport Sache der Volksgesundheit
sei. Nach dieser Lesart konnte dann kiinftig-
hin auch die Kleidermacherei zum Sozial-
ministerium ressortieren. Ich bin aber davon
iiberzeugt, dal Sport, auch der Flugsport,
zwar der Hebung der Volksgesundheit dienen
mull, jedoch in erster Linie Erziehung und
Schulung verlangt.

AbschlieBend darf ich mitteilen, daBl ich
im Vorjahre vor diesem Hohen Hause die Zu-
sage des Herrn Unterrichtsministers ver-
kiinden durfte, daB anliBlich des Neubaues
der Bundesgewerbeschule in Wiener Neustadt
eine flugtechnische Abteilung vorgesehen wird.
Der Unterrichtsminister Dr. Piffl-Peréevié hat
nun nach einer mir zugegangenen Information
Anweisung gegeben, dal mit Beginn des Schul-
jahres 1965/66 bereits der erste Jahrgang
der hoheren Abteilung fiir Flugtechnik in
Wiener Neustadt anlaufe. Bis zur Fertig-
stellung des Neubaues soll ein Transitorium
diese Spezialschule aufnehmen. Schiiler aller
Osterreichischen Bundesgewerbeschulen, Ab-
teilung Maschinenbau, werden nach Ab-
solvierung der ersten drei Klassen Allgemeiner
Maschinenbau nach Wiener Neustadt kommen
konnen, um dort die vierte und fiinfte Klasse
zu besuchen zur Spezialausbildung in Allge-
meiner Flugtechnik.

Das Bundesministerium fiir Unterricht hat
wenigstens vorliufig davon Abstand ge-
nommen, auch Flugelektrotechnik als hoéhere
Abteilung zu schaffen. Schiiler, die das Fach
Flugelektrotechnik anstreben, sollen ihre all-
gemeine Matura machen und ans