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Hartl, Dr. Kranzlmayr, Regensburger
und Genossen an den Bundesminister fir
Inneres, betreffend die Durchfithrung ver-
schiedener Einvernahmen im Bundesmini-
sterium fiir Inneres (126/J)

Hartl, Mittendorfer, Regensburger und
Genossen an den Bundesminister fiir Inneres,
betreffend verschiedene Versetzungen im Be-
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Anfragebeantwortungen

Eingelangt sind die Antworten

des Bundesministers fiir Inneres auf die Anfrage
der Abgeordneten Dr. Kranzlmayr und
Genossen (110/A. B. zu 95/J)

des Bundesministers fiir Inneres auf die Anfrage
der Abgeordneten Hartl und Genossen (111/
A. B. zu 94/J)

des Bundesministers fiir Inneres auf die Anfrage
der Abgeordneten Altenburger und Ge-
nossen (112/A. B. zu 93/J)

des Bundesministers fiir Unterricht auf die
Anfrage der Abgeordneten Dr. Neugebauer
und Genossen (113/A. B. zu 102/J)

des Bundesministers fir Finanzen auf die
Anfrage der Abgeordneten Dr. Fiedler und
Genossen (114/A. B. zu 117/J)

des Bundesministers fiir Verkehr und Elektrizi-

tétswirtschaft auf die Anfrage der Abge-

“ordneten Dr. Haselwanter und Genossen
(115/A. B. zu 101/J)
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Beginn der Sitzung: 11 Uhr

Vorsitzende: Priisident Dr. Maleta,
Zweiter Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner.

Prasident: Die Sitzung ist eréffnet.

Das amtliche Protokoll der 49. Sitzung
des Nationalrates vom 13. Mai 1964 ist in
der Kanzlei aufgelegen, unbeanstindet ge-
blieben und gilt daher als genehmigt.

Krank gemeldet ist der Abgeordnete Prisi-
dent Wallner.

Entschuldigt haben sich die Abgeord-
neten Dr. Withalm, Gabriele, Rosa Jochmann,
Josef Steiner (Kirnten), Suchanek, Benya,
Mark, Czernetz, Jungwirth, Eibegger, Eber-
hard, Horr, Dr. Neuner, Grete Rehor, Scherrer
und Dr. Schwer. Entschuldigt haben sich
ferner die Bundesminister fiir Unterricht und
fir Landesverteidigung.

Fragestunde

Prasident: Wir gelangen zur Fragestunde.
Ich beginne jetzt — um 11 Uhr 3 Minuten —
mit dem Aufruf der Anfragen.

Einem Wunsch des Herrn Bundeskanzlers
entsprechend, der in Vertretung des Herrn
Bundesprésidenten in einer halben Stunde
bei der Akademie der Wissenschaften eine
Verpflichtung hat, ziehe ich die an ihn gerich-
teten Anfragen 19 bis 22 vor und beginne
mit der 19. Anfrage (612/M) des Herrn Ab-
geordneten Dr. van Tongel (FPO) an den
Herrn Bundeskanzler, betreffend Sanierung
von Landesgesetzen:

In welcher Weise soll die Rechtsunsicherheit
beseitigt werden, die durch die Entscheidung

des Verfassungsgerichtshofes am 29. Juni 1963

iiber die GesetzmaiBigkeit ungezéhlter Landes-
gesetze entstanden ist ?

Prasident: Ich bitte, Herr Kanzler.
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Bundeskanzler Dr. Klaus: In der Bundes-
regierung habe ich sowohl in den Ministerrats-
sitzungen vom 5. und 26. Mai als auch am
2. Juni diese Frage, die fir die Bundeslinder
von grofitem Interesse ist, vorgelegt und den
Vorschlag gemacht, daBl durch ein Bundes-
verfassungsgesetz auf raschestem Wege die
gesamte Landesgesetzgebung einschlieBlich der
Landesverfassungsgesetzgebung saniert werde.
Ich habe darauf hingewiesen, daf3 die Bundes-
regierung diesen Zustand verursacht hat und
wir daher auch auf Bundesebene die Sanjerung
durchzufithren haben. Ich habe, da der erste
Entwurf im Ministerrat keine Einstimmigkeit
gefunden hatte, als Alternative einen zweiten
Entwurf vorgelegt, in welchem eine Regelung
ex nunc vorgeschlagen wird. Uber diesen
Vorschlag sind derzeit noch Verhandlungen
innerhalb der Bundesregierung im Gange.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. van Tongel: Herr Bundes-
kanzler! In welcher Weise wiirde iiberhaupt
die Sanierung dieser ganzen Frage erfolgen
konnen, wenn in der Bundesregierung eine
Einigung iiber eine Regelung ex nunc erfolgt ?

Prasident: Bitte, Herr Bundeskanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Durch eine Be-
stimmung in einem Bundesverfassungsgesetz,
daB simtliche Landesgesetze, auch Landes-
verfassungsgesetze — natiirlich mit Ausnahme
derjenigen, die seinerzeit wegen Verfassungs-
widrigkeit aufgehoben worden sind —, nun-
mehr als ordnungsgemaf kundgemacht gelten.

Prasident: Anfrage 604/M des Herrn Ab-
geordneten Dipl.-Ing. Dr. Oskar Weihs (SPO)
an den Herrn Bundeskanzler, betreffend Ver-
gebung von Krediten an die Landwirtschaft:

Ist es richtig, daB nur die Landes-Hypotheken-
anstalten und die Raiffeisenkassen die Mog-
lichkeit haben, verbilligte Kredite beziehungs-
weise ERP-Kredite an die Landwirtschaft zu
vergeben ?

Prasident: Ich bitte, Herr Bundeskanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Hinsichtlich der
Abwicklung von ERP-Krediten — und nur
fir die bin ich hier zustindig, weil fir die
anderen Kredite andere Ressorts zustindig
sind — hat zwischen dem ERP-Fonds und
der Genossenschaftlichen Zentralbank be-
ziehungsweise der Pfandbriefstelle der (ster-
reichischen Landes-Hypothekenanstalten eine
Vertragsabsprache stattgefunden. Dieser zu-
folge werden die ERP-Kredite fir die Land-
wirtschaft durch die beiden genannten Ver-
binde beziehungsweise ihre Teilorganisationen
vergeben. Uber diese Bestimmung in den
Richtlinien fiir die ERP-Gebarung 1964/65
hat die Bundesregierung keine Einigung er-
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zielt, wohl aber haben wir uns darauf ge-
einigt, daB ein Gutachten der Bundeswirt-
schaftskammer eingeholt wird. Dieses Gut-
achten steht zur Stunde noch aus.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dipl.-Ing. Dr. Oskar Weihs:
Herr Bundeskanzler! Sehen Sie darin nicht
eine schwere Wettbewerbsdiskriminierung der
ibrigen Kreditinstitute, die zweifellos, wie
zum Beispiel die Sparkassen, iiber ent-
sprechende einschligige Erfahrungen ver-
fiigen ?

Prédsident: Bitte, Herr Kanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Diese Ubung ist
einige Jahre alt. Die Kreditinstitute selber
haben keine diesbeziiglichen Vorstellungen er-
hoben, und es wurde wahrscheinlich die den
landwirtschaftlichen Betrieben nahestehende
Organisation der Raiffeisenkassen und der
Hypothekenanstalten als die natiirliche Ver-
bindungsbriicke, als die natiirliche Treuhand-
organisation fiir die Abwicklung solcher Kre-
dite empfunden.

Prisident: Eine zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Dipl.-Ing. Dr. Oskar Weihs:
Herr Kanzler! In letzter Zeit haben sich
Sparkassen um diese Kredite bemiiht. Ich
frage Sie, ob Sie bereit sind, sich dafiir ein-
zusetzen, daB alle Kreditinstitute die Mog-
lichkeit haben sollen, in Zukunft derartige
Kredite zu vergeben.

Prasident: Bitte, Herr Bundeskanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Das kann ich
heute noch nicht positiv beantworten, weil
ich das Gutachten der Bundeswirtschafts-
kammer, welches wahrscheinlich von der
Sektion Geld- und Kreditwesen erstattet
werden wird, abwarten muB.

Président: Anfrage 613/M des Herrn Ab-
geordneten Kindl (FPO) an den Herrn
Bundeskanzler, betreffend Verordnung des
Gesamtministeriums vom 3. April 1909:

Ist die Verordnung des Gesamtministeriums
vom 3. April 1909, RGBL Nr. 64, be-
treffend die Vergebung staatlicher Lieferungen
und Arbeiten, ergénzt durch die Vollzugsan-
weisung der deutschosterreichischen Staats-
regierung vom 4. Juli 1919, StGBl. Nr. 347,
derzeit noch geltendes Recht ?

Prasident: Ich bitte, Herr Kanzler.
Bundeskanzler Dr. Klaus: Die Frage, ob

die Verordnung, betreffend die Vergebung

staatlicher Lieferungen und Arbeiten, noch
in Geltung steht, beriihrt den Wirkungskreis
aller Bundesministerien. Nach § 1 dieser
Verordnung gilt sie namlich fiir alle Lieferungen
und Arbeiten, die vom Staat und von staat-
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Bundeskanzler Dr. Klaus

lichen oder vom Staat verwalteten Anstalten,
Unternehmungen und Fonds vergeben werden.
Demnach ist die Verordnung, wenn sie gilt,
im Wirkungsbereich jedes Bundesministeriums
gesondert anzuwenden. Jeder Bundesminister
hat daher selbstindig die Frage zu ent-
scheiden, ob die Verordnung noch in Geltung

steht. Ich habe wegen der Kiirze der mir
zur Verfiigung gestandenen Zeit — die An-
frage liegt erst einige Tage vor — nicht die

Moglichkeit gehabt, das Einvernehmen mit
den Bundesministerien herzustellen, und kann
daher diese Frage heute nicht abschlieBend
beantworten.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Kindl: Herr Bundeskanzler!
Sind Sie nicht der Meinung, daBl der BeschluBl
des Ministerrates vom 18. Juni 1963, die
Vergabe von Lieferungen nur nach der Onorm
A 2050 vorzunehmen, in Widerspruch zu dem

. noch geltenden Recht steht ?

Prisident: Bitte, Herr Bundeskanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Was meinen
Wirkungskreis anlangt, gebe ich Ihnen recht,
Herr Abgeordneter. Im Bundeskanzleramt
wird diese Einladung, nach der Onorm vor-
zugehen, gehandhabt, und daher wird die
Regelung aus dem Jahr 1909 nicht mehr
angewendet.

Prasident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Kindl: Herr Bundeskanzler!
Es ist also doch so, daBl mit diesem Minister-
ratsbeschluf ein Recht Dritter, das durch
die Gesetze von 1909 und 1919 gewihrt wurde,
verletzt wird. Was gedenken Sie in diesem
Fall zu tun?

Prisident: Bitte, Herr Bundeskanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Ich miifite den
diesbeziiglichen Fall zur Priifung vorgelegt
bekommen. Mir ist ein solcher Fall nicht
bekannt, ich konnte Ihnen daher eine all-
gemein gestellte Frage nur allgemein beant-
worten. Wenn Sie die Giite haben, mir einen
solchen Fall einmal zu iibermitteln, werde
ich ihn gern priifen und werde nach der Rechts-
beziehungsweise auch nach der Sachlage, wie
sie im Bundeskanzleramt gehandhabt wird,
verfahren.

Prasident: Anfrage 617/M des Herrn Ab-
geordneten Dr. Broesigke (FP0U) an den
Herrn Bundeskanzler, betreffend Austria-
Wochenschau:

Sind die in Zeitungsmeldungen der letzten

Zeit geschilderten Mifisténde in der Geschéfts-

fithrung der Austria Wochenschau, die sogar

zu gerichtlichen Verfahren gefiihrt haben, vor-
handen ?

Prasident: Bitte, Herr Kanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: In den Zeitungen
wurde die Tatsache behandelt, daB gegen
den Produktionsleiter der Austria Wochen-
schau Gesellschaft mit beschrinkter Haftung
ein Verfahren wegen Verdachtes der Untreue
gemdfl § 205c¢ des Strafgesetzes lduft. In
dieser Angelegenheit wurde auch bereits der
von dem Gesellschafter Bund in die Geschifts-
fuhrung entsendete Ministerialrat Kiihtreiber
am 21. April einvernommen. Ein auf Grund
dieser Sachlage vom Vertreter des Bundes
in der Geschiftsfiihrung gestellter Antrag
auf vorlidufige Dienstenthebung des Produk-
tionsleiters bis zur Xlirung konnte nicht
wirksam werden, weil gemdf der Satzung
einstimmige Beschliisse gefallt werden miissen
und dieser Antrag nicht die notwendige Ein-
stimmigkeit erhalten hat, denn einer der
Gesellschafter hat sich gegen eine solche
BeschluBifassung ausgesprochen. Davon wur-
den nun die Gesellschafter unterrichtet, und
ihre BeschluBfassung im Gegenstande steht
unmittelbar bevor.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. Broesigke: Herr Bundes-
kanzler! Ist es richtig, dafl, wie die Zeitungen
berichten, in diesem Zusammenhang auch eine
Angestellte der Austria Wochenschau entlassen
wurde und daB hier ein Arbeitsgerichtsprozef3
mit gegenseitigen Beschuldigungen hinsicht-
lich Millstinde in der Geschiftsfithrung der
Austria Wochenschau anhéngig ist ?

Prasident: Bitte, Herr Kanzler.

Bundeskanzler Dr. Klaus: Dieser Fall einer
Angestellten ist mir nicht bekannt, es sei
denn, daB ich auch in der Zeitung etwas
Derartiges gelesen habe. AktenmiBig ist mir-
lediglich das Verfahren, von dem ich zuerst
berichtet habe, bekanntgeworden. Im ibrigen
kann ich mitteilen, daB ein Ministerkomitee
fir die Reorganisation der Austria Wochen-
schau eingesetzt wurde, das in dieser Woche
seine Titigkeit aufnimmt.

Prasident: Danke, Herr Bundeskanzler.

Wir gelangen nun zur urspriinglichen Reihen-
folge der Anfragen und fahren fort mit der
Anfrage 566/M des Herrn Abgeordneten Wiihrer
(OVP) an den Herrn Verkehrsminister, be-
treffend Reparaturarbeiten am Bahnhofs-
gebédude in Obernberg-Altheim:

Sind Sie, Herr Minister, in der Lage, mit-
zuteilen, wann mit der Durchfithrung der
notwendigen Reparaturarbeiten am Bahnhofs-
gebdude 1n Obernberg-Altheim begonnen wird,
da der seinerzeit vom damaligen Verkehrs-
minister Dipl.-Ing. Waldbrunner am 5. April
1962 gegebene Termin nicht eingehalten wurde ?
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Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektrizi-
titswirtschaft Probst: Die Instandsetzungs-
arbeiten sind 1962 termingerecht begonnen
worden, doch mufBliten sie im Jahre 1963
unterbrochen werden, da der Bahnhof als
fiir die FEinrichtung eines Mittelstellwerkes
geeignet erkannt wurde und damit auch
bauliche Verinderungen notwendig geworden
sind.

Bei der Ausarbeitung des Projektes wurde
festgestellt, daBl die notwendigen Bauarbeiten
weit iiber den Rahmen einer bloBen Instand-
setzung hinausgehen, und die erforderlichen
grofleren Kreditmittel konnten im Jahre 1964
nicht bereitgestellt werden. Es ist vorgesehen,
das Vorhaben im nichsten Jahr durchzu-
filhren. Da es sich um eine Mafinahme einer
wirksamen Rationalisierung handelt, ist die
Verzogerung bei der Instandsetzung des Auf-
nahmsgebdudes leider nicht vermeidbar.

Um dennoch die Erhaltungsarbeiten im
Bahnhofsbereich Obernberg-Altheim nicht ganz
zu unterbrechen, wird im iibrigen in diesem
Jahr das Giitermagazin, dessen Instandsetzung
ebenso dringlich ist wie jene des Aufnahms-
gebiudes, mit einem Kostenaufwand von
rund 150.000 S iiberholt werden. Diese
Arbeiten werden im Juli 1964 beginnen.

Abgeordneter Wiihrer: Danke.

Prasident: Anfrage 610/M des Herrn Ab-
geordneten Kratky (SP0U) an den Herrn
Verkehrsminister, betreffend Vorbeugungs-
mafinahmen gegen Flugunfille:

Welche VorbeugungsmafBnahmen gedenkt der

Herr Bundesminister zu treffen, um Flug-

unfille in der Art, wie sie sich am Pfingst-
samstag ereigneten, kinftighin zu verhindern ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektrizi-
titswirtschaft Probst: Vorerst mochte ich
feststellen, daB ein Uberflugverbot fir die
Verkehrsluftfahrt wegen der bestehenden
Pistenrichtung in Schwechat derzeit gar
nicht moglich und ein Uberflugverbot fiir
die allgemeine Luftfahrt nicht gerechtfertigt
ist. Diese Feststellung muBl getroffen werden,
wenn man sich die ndheren Umstdnde vor
Augen fihrt, die zum Zusammenstof§ gefiibrt
haben.

In meinem Ministerium sind mehrere MaB-
nahmen beabsichtigt, und sie waren vor dem
Unfall in Bearbeitung, um der steigenden
Frequenz des Luftverkehrs, die natiirlich
auch ein gesteigertes Gefahrenmoment mit
sich bringt, Rechnung zu tragen. So ist es aus
Griinden der Sicherheit und der Larmbekimp-
fung erforderlich, das Uberfliegen des Stadt-
gebietes weitgehend einzuschrinken. Dies kann
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auch nur erreicht werden, wenn in Schwechat
das Anflugverfahren aus dem Osten technisch
verbessert wird. Die FErrichtung einer Be-
feuerungseinrichtung ist bereits in Auftrag
gegeben, wihrend sich das Instrumenten-
Landesystem-Ost im Planungsstadium be-
fiandet. Diese MaBnahmen werden zweifellos
eine weitgehende Verbesserung bringen. Aus
Sicherheitsgriinden wird es wahrscheinlich un-
erliBlich sein, eine zweite verschwenkte Piste
zu errichten. Mit dieser Frage hat sich bereits
der Zivilluftfahrtbeirat im Dezember 1963
befaft. Die Prifung der flugsicherungstech-
nischen Voraussetzungen ist allerdings noch
nicht abgeschlossen und hat jetzt schon gezeigt,
daB sich verschiedene ernst zu nehmende
Probleme fiir den Flugsicherungsbetrieb er-
geben, deren Beseitigung nicht nur mit be-
deutenden Schwierigkeiten, sondern auch mit
Kosten verbunden sein wird. Die Flughafen
Wien Betriebsgesellschaft ist bereits mit
Planungsarbeiten beschiftigt und hat das
Projekt, das sich in der GréBenordnung von
mehreren hundert Millionen Schilling bewegen
wird, in ein langfristiges Investitionsprogramm
aufgenommen. Auf Forderung des Verkehrs-
ministeriums wird den Gesellschaftern der
Flughafen Wien Betriebsgesellschaft — das
sind der Bund, die Gemeinde Wien und das
Bundesland Niederosterreich — vorgeschlagen
werden, dieses Projekt in das Dringlichkeits-
programm vorzuziehen.

Die ganze Planung wiirde aber nichts
niitzen, wenn nicht iiber die dem Bundes-
ministerium fir Verkehr zustehende Mog-
lichkeit der Festlegung von Sicherheitszonen
hinaus auch seitens der Gemeinden die er-
forderlichen Flichenwidmungspline festgelegt
wiirden. Nur so kann gewshrleistet werden,
daB wir nicht in einigen Jahren wieder vor
den gieichen Problemen stehen wie heute.

Um der Gefahr eines Zusammenstofles
zwischen Flugzeugen, die nach Sichtflugregeln,
und solchen, die nach Instrumentenflugregeln
geflogen werden, entgegenzuwirken, wird es
erforderlich sein, fiir die Instrumentenfliige
Schutzraume in den Anflugsektoren zu schaffen.

SchlieBlich werden aus Sicherheitsgriinden
Luftfahrzeuge, die nicht mit Sprechfunk aus-
geriistet sind, vom Flughafen Schwechat fern-
zuhalten sein. Aber auch das miissen wir
im Zivilluftfahrtbeirat besprechen und be-
schlielen.

Im iibrigen hat das Verkehrsministerium
bisher sehr maBgeblich die Anschaffung von
Sprechfunkgerdten und die Sprechfunkaus-
bildung gefordert. )

Aus Sicherheitsgriinden und auch aus Griin-
den der Lirmbekiampfung diirfte es sich als
zweckmiflig erweisen, die bestehenden Min-
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Bundesminister Probst

destflughShen iiber dicht besiedeltem Gebiet
— also iiber dem Stadtgebiet Wien —, die
mit den internationalen Normen in Einklang
stehen, nur mehr in Zahlen festzusetzen.
Es soll nicht mehr dem Piloten iiberlassen
bleiben, die Flughéhen in der Weise zu wihlen,
daf} es ihm moglich ist, im Notfall zu landen,
ohne Personen oder Sachen auf der Erde zu
gefihrden; er muB jedoch mindestens 300 m
iiber dem hochsten 600 m entfernt liegenden
Hindernis fliegen. Diesbeziiglichen Bestrebun-
gen wurde aber leider bisher von der gewerb-
lichen Wirtschaft im Interesse der Durch-
fithrung von Rundfligen und Reklamefligen
Widerstand entgegengesetzt.

Das Verkehrsministerium priift derzeit, ob
die Verordnung vom 5. Dezembsr 1960 iiber
das festgelegte Flugbeschrankungsgebiet Wien
nicht zeitgemi und umfangsmiafBig ausgedehnt
werden kann. Bei dieser Priifung wurde als
LirmbekimpfungsmaBnahme unter anderem
auch erwogen, die Sight seeing-Fliige der Ver-
kehrsmaschinen in der Weise abzustellen,
daf} es den aus Westen anfliegenden Verkehrs-
maschinen kianftig nur gestattet sein soll,
Schwechat entlang des Gleitweges und des
Landekurses anzufliegen, und ein Steigflug-
verfahren fiir Diisenverkehrsmaschinen nach
dem Westen vorzuschreiben.

Bei der in Ausarbeitung befindlichen Novelle
zur Zivilluftfahrtpersonalverordnung ist be-
absichtigt, noch griéBere Anforderungen an
die Fluglehrer zu stellen. So sollte die Ab-
legung einer Zivilfluglehrerpriifung an die
Absolvierung eines Fluglehrerkurses gebunden
respektive eingefiihrt werden. Eine Verwirk-
lichung der aufgezeigten Mafinahmen ist jedoch
weitgehend davon abhingig, ob und wann
die erforderlichen finanziellen Mittel hiefiir
zur Verfiigung gestellt werden. Ich fiir meine
Person als zustindiger Ressortminister werde
alles daransetzen, daB die Sicherheitsmafl-
nahmen beschleunigt durchgefiihrt werden.

Ich bitte zu entschuldigen, da in An-
betracht der Wichtigkeit der Anfrage meine
Beantwortung etwas linger ausgefalien ist.

Prisident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Kratky: Herr Minister! Das
Problem ist sicherlich das Uberfliegen des
Stadtkerns bezichungsweise der dichtbesiedel-
ten Gebiete. Eine Anderung der Flugrouten
der Flugzeuge, die von Westen kommen,
nach Nordosten oder Siidosten wire vielleicht
eine Losung. Halten Sie Verhandlungen mit
Ungarn fiir zweckmifBig, um einen besseren
Anflug von Osten her zu ermdglichen ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektrizi-
tiatswirtschaft Probst: Solange eine Pisten-

verschwenkung der Flughdfen nicht vorge-
nommen worden ist, wiren Verhandlungen
mit Anrainerstaaten, in diesem Fall mit
Ungarn und der Tschechoslowakei, nicht sehr
sinnvoll.

Prisident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Kratky: Herr Minister! Ist
Thnen bekannt, ob die Fluggesellschaften
bereit wiren oder bereit sind, eventuellen
Flugroutendnderungen zuzustimmen ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elekiri-
zitdtswirtschaft Probst: Diesbeziigliche Ver-
handlungen werden gefithrt. Vor allem miissen
auch mit den auslindischen Fluggesellschaften
solche Verhandlungen gefiihrt werden. Die
Frage, ob sie in Anbetracht dessen, daB
Grenziiberflige damit verbunden wiren, zu-
stimmen werden, ist ein heikles, nicht nur
ein fliegerisches, sondern auch ein politisches
Problem.

Prasident: Wir gelangen zur Anfrage 657/M
des Herrn Abgeordneten Vollmann (OVP)
an den Herrn Verkehrsminister, betreffend
Ausstellung auf dem Grazer Hauptbahnhof:

Halten Sie, Herr Minister, den Grazer

Hauptbahnhof fiir den richtigen Platz, um

dort eine Ausstellung anlafllich des 75jahrigen

Bestehens der Sozialistischen Partei Osterreichs

zu veranstalten ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektri-
zitdtswirtschaft Probst: Zwischen dem 6. und
12. April dieses Jahres wurde in der Eingangs-
halle des Grazer Hauptbahnhofes unter dem
Motto ,,75 Jahre Hainfeld”“ eine Ausstellung
mit 86 Exponaten, die durchwegs aus Photo-
kopien historischer Dokumente bestanden,
die die bedeutendsten Phasen der Entwicklung
der osterreichischen Arbeiterbewegung dar-
gestellt haben, veranstaltet. Deshalb und
wegen dieser Tatsacheniibersicht und wegen
der Versffentlichung solcher Dokumente halte
ich die téglich von tausenden arbeitenden Men-
schen begangene Halle des Grazer Haupt-
bahnhofes fiir einen geeigneten Platz, um
eben auch die heutige Generation mit dieser
Entwicklung und mit dem sozialen Aufstieg
vertraut zu machen.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Vollmann: Herr Minister!
Darf ich Ihre Antwort so verstehen, daB Sie
auch den ubrigen politischen Parteien fiir dhn-
liche Anlisse die Bahnhofshallen zur Verfiigung
stellen werden ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektri-
zititswirtschaft Probst: Wenn solche Aus-
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Bundesminister Probst

stellungen einen dhnlichen Charakter haben,
werden wir in der Generaldirektion im Ver-
kehrsministerium solche Wiinsche iiberpriifen.

Prasident: Wir gelangen zur Anfrage 568/M
des Herrn Abgeordneten Glaser (OVP) an
den Herrn Verkehrsminister, betreffend
Werbetitigkeit politischer Parteien auf Bahn-
grund:

Nach welchen Richtlinien werden den politi-

schen Parteien Werbemoglichkeiten innerhalb
bahneigener Liegenschaften eingerdumt ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektri-
zitdtswirtschaft Probst: Auf diese Anfrage
kann ich nur antworten: Es gibt keine Richt-
linien fiir die Werbemdoglichkeiten politischer
Parteien.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Glaser: Die Osterreichische
Volkspartei Salzburg, Herr Minister, hat sich
in einem Schreiben an die Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen gewandt
und darum gebeten, im Zusammenhang mit
den Landtagswahlen verschiedene Plaka-
tierungen durchfihren zu koénnen. Die Ant-
wort darauf war jener Antwort ganz ent-
gegengesetzt, die Sie soeben gaben, daB es
némlich keinerlei politische Werbung be-
zichungsweise Plakatierung im Bereich der
Osterreichischen Bundesbahnen gibt. Wie
erkliren Sie diese Antwort ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fir Verkehr und Elektri-
zitdtswirtschaft Probst: Ich habe in meiner
vorhergehenden Anfragebeantwortung fest-
gestellt, daBl dann, wenn #hn'iche Wiinsche
wie nach einer solchen Ausstellung geduBert
werden, solche Wiinsche gepriift werden.
Ich habe aber festgestellt, daf es keine Richt-
linien fiir Werbemoglichkeiten der politischen
Parteien gibt. Eine solche Ausstellung ist
wahrscheinlich etwas anderes als der Wunsch,
anldBlich von Landtagswahlen Plakate und
dergleichen anzubringen.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Glaser: Sie waren selbst,
Herr Minister, in den Aprilwochen sehr oft
in Salzburg und haben sich sicherlich davon
iiberzeugen konnen, daB auf vielen bahn-
eigenen Gebduden, Durchlissen und so weiter
Plakate der Sozialistischen Partei angebracht
waren. Ist das mit bestehenden Bestimmungen
in Einklang zu bringen oder nicht ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr und Elektri-
zitdtswirtschaft Probst: Sie miissen sich etwas
klarer ausdriicken. Ich weiB nicht, was ich

Ihrer Meinung mnach gesehen haben soll.
Ich glaube, was ich gesehen haben soll, hat
mich nicht dazu veranlaBt, Ihre Frage be-
antworten zu miissen.

Prasident: Wir gelangen zur Anfrage 569/M
des Herrn Abgeordneten Krempl (OVP) an
den Herrn Verkehrsminister, betreffend Fern-
sehempfang im Ausseer Land:

Sind Sie, Herr Minister, in der Lage, mitzu-
teilen, welche MaBnahmen geplant sind, um
den Fernsehempfang im Ausseer Land zu ver-
bessern ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Verkehr wund Elek-
trizitatswirtschaft Probst: Herr Abgeordneter!
Fir die Versorgung der Bevilkerung mit
Rundfunk- wund Fernsehrundfunksendungen
ist allein die Osterreichische Rundfunk Ges.
m. b. H. zustindig. Die oberste Fernmelde-
behérde in meinem Ministerium hat auch
der Gesellschaft die Bewilligung zur Errich-
tung von Sendeanlagen im allgeraeinen er-
teilt. Fir einen Fernsehrundfunksender im
Ausseer Land hat der Osterreichische Rund-
funk die Erteilung einer entsprechenden Direkt-
bewilligung noch nicht beantragt.

Dem Vernehmen nach beabsichtigt jedoch
der Osterreichische Rundfunk, ein Projekt
auszufithren, welches die Errichtung eines
Fernsehrundfunk-Umsetzersenders auf dem
Tressenstein bei Bad Aussee vorsieht. Das
Projekt ist bereits sehr weit gediehen, doch
muBte ein wesentlicher technischer Punkt
noch offengelassen werden, und zwar die
Anspeisung des Umsetzersenders mit dem
Fernsehprogramm. Auf Grund der topo-
graphischen Verhiltnisse des Ausseer Landes
siecht der Osterreichische Rundfunk derzeit nur
eine einzige gangbare Moglichkeit, nimlich
das Programm von dem ebenfalls erst ge-
planten Fernsehrundfunk-Umsetzersender aunf
der Katrin bei Bad Ischl auf dem Tressenstein
zu empfangen und umzusetzen. Der Umsetzer-
sender auf der Katrin wird voraussichtlich
in der ersten Halfte des Jahres 1965 in Betrieb
genommen werden, vorausgesetzt, dafl die ur-
springlichen Schwierigkeiten mit der Natur-
schutzbehorde nunmehr als bereinigt angesehen
werden dirfen. Erst nach einer solchen In-
betriebnahme auf der Katrin kann sodann
durch Messungen geprift werden, ob seine
Sendungen auf dem Tressenstein tatsichlich
mit der fir die Umsetzung erforderlichen
Qualitit empfangen werden konnen. Ein
etwas umstindlicher Weg, aber Osterreich
ist halt ein sehr gebirgiges Land.

Prisident: Danke, Herr Minister.

Wir gelangen zur Anfrage 611/M des Herrn
Abgeordneten Dr. Kleiner (SP0O) an den
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Prisident
Herrn  Vizekanzler, betreffend Postenaus-
schreibung der Sektion IV:

Welche Resultate ergab die 6ffentliche Posten-
ausschreibung der Sektion IV ?

Prasident: Bitte, Herr Vizekanzler.

Vizekanzler DDr. Pittermann: Am Beginn
des Jahres war es ungewil, ob die Mehr-
heit des Aufsichtsrates der Osterreichischen
Stickstoffwerke den ablaufenden Vertrag eines
Vorstandsmitgliedes  weiterhin  verlingern
wirde. Das war der unmittelbare Anlal
fir die Ausschreibung, die allerdings auch
dem Sinne des Kompetenzgesetzes entspricht,
das ja fir die fachliche Befiahigung von Per-
sonen, die Organeigenschaft in verstaatlichten
Unternehmungen haben, auch im Aufsichts-
rat  bestimmte Voraussetzungen  stellt.
Spéterhin hat dann der Aufsichtsrat der
Osterreichischen Stickstoffwerke den Vor-
standsvertrag dieses Vorstandsmitgliedes um
ein weiteres Jahr verlingert. Die Ausschrei-
bung hat eine Reihe von geeigneten Bewerbern
fiir die Besetzung ergeben, und zweifellos wird
im Falle einer in nicht allzu grofler Ferne
zu erwartenden Neubesetzung dieses Vorstands-
postens aus dieser Liste ein geeigneter Be-
werber vorgeschlagen werden.

Besonders wertvoll hat sich die Ausschrei-
bung ausgewirkt hinsichtlich der Besetzung
eines Vorstandspostens bei den Schiffswerften
Linz und Korneuburg, fiir die wegen der
in einem Binnenland ja seltenen Titigkeit
schwerlich geeignete Bewerber rasch zu finden
sind, Auch hier gelang es, den ausscheidenden
Direktor Jetzer durch einen Mann zu ersetzen,
der sich um den ausgeschriebenen Posten
beworben hatte.

Weniger gliicklich waren wir bei der Aus-
schreibung fiir den Posten eines handels-
politischen Referenten in der Sektion IV.
Ublicherweise kommen ja die Bewerber nicht
aus der normalen Laufbahn des Staats-
dienstes, sondern aus der Industrielauf-
bahn. Es haben sich zwar geeignete Bewerber
gefunden, aber die Differenz zwischen den
Beziigen, die sie jetzt in der Industrie ge-
nieflen, und denen, die ihnen der Staatsdienst
zu bieten hatte, war leider nicht iiberbriickbar.

Priasident: Wir gelangen zur Anfrage 595/M
des Herrn Abgeordneten Krempl (OVP)
an den Herrn Vizekanzler, betreffend Erz-
importe der VOEST:

Entspricht es den Tatsachen, daf die VOEST
in Linz wesentlich mehr Erz aus Neuguinea
importieren, als sie von der Alpine Montan
vom steirischen Erzberg beziehen ?

Prasident: Bitte, Herr Vizekanzler.

Vizekanzler DDr. Pittermann: Herr Ab-
geordneter! Ich bedaure, hier dirfte ein

Irrtum vorliegen. Ich habe mich erkundigt,
die VOEST bezieht keinerlei Erz aus Neu-
guinea. (Heiterkest.)

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Krempl: Ich hoffe, daBl durch
den Druckfehler, der in dieser Anfrage unter-
laufen ist, jetzt nicht meine zwei Zusatz-
fragen eingeschrinkt werden. Herr Vize-
kanzler, es handelt sich selbstverstindlich
um die Erzlieferungen aus Guinea.

Vizekanzler DDr. Pittermann: Ich war
darauf vorbereitet, Herr Abgeordneter, daf
sich der Unterschied noch nicht iiberall
herumgesprochen hat (Hesterkeit), weil es
ja bekannt war, daB die VOEST mit der afri-
kanischen Republik Guinea einen Erzlie-
ferungsvertrag abgeschlossen hat.

Ich kann Sie beruhigen: Die VOEST hat
von der Alpine, wenn ich etwa die Lieferungs-
mengen von 1955 nehme, im Durchschnitt
1,4 Millionen Tonnen jahrlich bezogen. Ein
einziges Mal, nidmlich im Jahre 1963, war
die Bezugsmenge groBer, um der Alpine,
die einen Hochofen eingestellt hatte, und damit
den dort beschiftigten Arbeitern eine Ent-
lastung zu bieten.

Im Rahmen der Erzimporte, die die VOEST
seit eh und je von iiberall her zur Ergéinzung
des osterreichischen Erzes titigen mubBte,
betragen jedoch die vorgesehenen Bezlige aus
Guinea nur 300.000 Tonnen jihrlich, also
knapp mehr als ein Fiinftel der Beziige vom
Erzberg.

Prisident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Krempl: Herr Vizekanzler,
Sie wissen ja, daf8 wegen dieses Erzlieferungs-
vertrages, der zwischen der VOEST und Guinea
abgeschlossen worden ist, eventuell einschnei-
dende MaBnahmen zu treffen sind, die nicht
nur die Arbeitspléitze auf dem Erzberg, sondern
auch die gesamte Wirtschaft gefihrden. Auch
in den Nachbarorten wére das sicherlich
zu spiuren. Sehen Sie, Herr Vizekanzler,
eine Moglichkeit, dafl zwischen diesen verstaat-
lichten QroBbetrieben entsprechende Ko-
ordinationen hinsichtlich der Lieferungen
stattfinden ?

Prasident: Bitte, Herr Vizekanazler.

Vizekanzler DDr. Pittermann: Ich mdéchte
vor allem feststellen, daB der letzte Xrz-
lieferungsvertrag zwischen Alpine und VOEST
auf Antrag des Generaldirektors Dr. Ober-
egger von der Alpine Montangesellschaft —
wie ich bereits bei einer Vorsprache gesagt
habe — im Mirz dieses Jahres, der Vertrag
zwischen VOEST und Guinea im Februar
abgeschlossen wurde. Er war also der Alpine
Montan bekannt, aber weder der Vorstand
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Vizekanzler DDr. Pittermann

noch der Aufsichtsrat der Oesterreichisch-
Alpine Montangesellschaft hat sich bisher
mit irgendeiner Beschwerde an mich ge-
wendet.

Was die Moglichkeit der Koordinierung
betrifft, muB3 ich Thnen sagen, dalBl sie nach
der derzeitigen Regelung des Kompetenz-
gesetzes fiir den Ressortminister leider nicht
besteht. Aber da wir ja den Auftrag haben,
bis 30. Juni zu einer Einigung iiber die Reor-
ganisation der verstaatlichten Unterneh-
mungen zu kommen, und es auch meine
Ansicht ist, daB die Koordinierungsmdoglich-
keiten beziehungsweise -vollmachten fiir den
Minister erweitert werden miissen, werde
ich mir erlauben, in diesem Vorschlag dies-
beziigliche Anregungen zu geben, und ich hoffe
auf Thre Zustimmung bei der parlamenta-
rischen Verabschiedung. (Hetterke:t.)

Prisident: Danke, Herr Vizekanzler. (Abg.
Altenburger: Ein ,,Erzgeschift ist das!)

Wir kommen zur Anfrage 618/M des Herrn
Abgeordneten Dr. van Tongel (FP0) an den
Herrn Innenminister, betreffend Richtlinien
iiber das Verhalten der Sicherheitsbehirden
im Falle eines Streiks:

Sind Sie bereit, die ,,Richtlinien tber das
Verhalten der Sicherheitsbehdrden und -organe
im Falle eines Streiks‘ vom 12. September 1963,
den Landesgendarmeriekommandanten unter
Zahl 283.170-5/63 mitgeteilt, durch einen Erla8
zu ersetzen, der bei Wahrung des Streikrechtes
den verfassungsmiBigen Bestimmungen ent-
spricht und die Sicherheit der Person und des
Eigentums gewiahrleistet ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Herr
Abgeordneter!  Selbstverstindlich hat die
Exekutive bei jedweden Kreignissen, seien
es Streiks oder Demonstrationen, nach dem
geltenden Gesetz und nach den Bestimmungen
der Bundesverfassung vorzugehen.

Die Aufgabe dieser Richtlinien war und
ist nichts anderes, als dafiir vorzusorgen,
daB nicht durch iibereilte Handlungen Dinge
geschehen, die nicht wieder gutzumachen
sind. Die Exekutive hat selbstverstdndlich
die Gesetzlichkeit zu wahren, auf der anderen
Seite aber ebenso — sowohl bei Streiks wie
bei Demonstrationen — Ruhe und Uberlegung
zu bewahren. Ich glaube, Herr Abgeordneter,
daf} wir das gegeniiber allen Gruppen so halten.
Ich darf darauf verweisen, da3 wir im vergan-
genen Jahr und auch vor zwei Jahren, als es
hier in der Nihe Studentendemonstrationen
gegeben hat, die weder nach den geltenden
Gesetzen angemeldet noch genehmigt waren —
Sie wissen das ja sicherlich, weil ja sogar
Abgeordnete, Mandatare Ihrer Partei bei
diesen Kundgebungen gesprochen haben —,
nach genau den gleichen Grundsitzen vor-

gegangen sind, lieber eine nicht ganz gesetz-
miBige Demonstration zu dulden, als durch
ein allzu gewaltsames Vorgehen noch groBere
Unruhe in der Bevilkerung hervorzurufen.
Ich stehe dazu, daB eine Demokratie sowohl
einen Streik wie auch eine Demonstration
aushalten muB, ohne daB gleich von den
extremsten Mitteln der Exekutive Gebrauch
gemacht wird.

Président: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. van Tongel: Man kann
Thren demokratischen Ausfihrungen im
allgemeinen zustimmen. Bei meiner An-
frage geht es aber ausschlieBlich darum, ob
Sie, Herr Minister, bereit sind, Thre so spek-
takuldr bekannt gewordenen, zu Recht oder
zu Unrecht als Geheimerlal bezeichneten
Richtlinien auch in Form einer allgemein
zur Kenntnis gelangenden Dienstverfiigung
Ihres Ministeriums neu zu verlautbaren.

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Herr
Abgeordneter! Fir das Spektakulire kann
ich nichts. (A4bg. Miiterer: Aber wir! —
Heiterkeit.) Genau! Ich habe den Behérden-
leitern — das habe ich auch in der schrift-
lichen Beantwortung ausgefithrt — meine Auf.
fassung dargelegt, und alle Behordenleiter
und Landesgendarmerieckommandanten, aber
vor allem die Leiter der Sicherheits- und
Polizeibehdrden, die bei der Besprechung
anwesend waren, haben sich einheitlich fiir
dieses Vorgehen ausgesprochen. Wir haben
das besprochen und diskutiert, weil der
innere Friede unseres Landes bei allen Gegen-
sitzlichkeiten und politischen Streitigkeiten
sehr davon abhingig ist.

Die Gesetze und die Verfassung méchte
ich nicht auslegen, das ist auch nicht meine
Aufgabe. Sie bestehen und haben respek-
tiert zu werden. Es ist lediglich erértert
und dann schriftlich niedergelegt worden,
wie man in kritischen Situationen versuchen
soll, Auswege zu finden, ohne daB es zu
Zusammenstifen  zwischen  Teilen  der
Bevolkerung und der Exekutive kommt.
Ich méchte sagen: Das ist keinerlei Auslegung
von Gesetzen oder der Verfassung, sondern
das sind lediglich Richtlinien, wie man kri-
tische Situationen meistern soll. Das braucht
jede Behdrde, auch die Sicherheitsbehérde.

Prasident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. van Tongel: Herr Mini-
ster! Ich muB leider feststellen, daB meine
sehr konkrete Anfrage auch beim zweiten
Mal nicht zu meiner Befriedigung beantwortet
wurde. Meine Anfrage hat gelautet, ob Sie
bereit sind — wobei ich mich gar nicht auf

www.parlament.gv.at

9von 51




10 von 51

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

2634

Nationalrat X. GP. — 50. Sitzung — 3. Juni 1964

Dr. van Tongel

den Inhalt dieser Ihrer Verfugungen beziehen
mochte, das ist im Rahmen der Fragestunde gar
nicht moglich —, die Verfiigung, die Sie an die
Landesgendarmeriekommandanten ausgegeben
haben, als Erla im Verordnungsblatt Thres
Ressorts zu verlautbaren, und zwar als all-
gemeinen Erla} im Sinne der iblichen Usancen.
Das war meine konkrete Frage, ohne mich mit
den Einzelheiten der Verfiigung selbst zu
beschaftigen.

Président: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fir Inneres Olah: Meine
Meinung ist, daBl diese Richtlinien geniigen,
aber ich bin gerne bereit, IThre Anregung
zu priiffen, das, was in diesen Richtlinien
steht, auch als ErlaB herauszugeben. Ich
fiirchte nur, daBl die Sache dann noch spek-
takulidrer werden wird.

Prasident: Anfrage 596/M des Herrn Ab-
geordneten Marwan-Schlosser (OVP) an den
Herrn Innenminister, betreffend Streik der
niederdsterreichischen  Landesbeamten am
9. Oktober 1963:

War der in der schriftlichen Anfrage 116/J
angefithrte Geheimerla3 des Herrn Bundes-
ministers vom 12. September 1963 iiber das
Verhalten der Sicherheitsbehérden und -organe
im Falle eines Streiks die Ursache dafiir, dal3
die Exekutive anlidBlich des Streiks der nieder-
dsterreichischen Landesbeamten am 9. Oktober
1963 in Wiener Neustadt trotz mehrfacher
Aufforderung nicht eingeschritten ist ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Ich habe
Thre Anfrage genau durchgelesen, ich bin
mir aber nicht ganz sicher, wie ich sie richtig
beantworten soll. Meinen Sie, Herr Abge-
ordneter, dafl die Wiener Neustidter Polizei
gegen den Streik des OAAB hitte vorgehen
sollen ?

Abgeordneter Marwan-Schlosser: Nein, ich
meine damit, dafl sie hatte eingreifen miissen,
nachdem Terrorakte gesetzt worden sind.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Ich darf
darauf verweisen, Herr Abgeordneter, dafB
ich das schon einmal beantwortet habe auf
Grund des Berichtes des Behordenleiters der
Wiener Neustddter Bundespolizei, in dem
sogar minuzids dargestellt wurde, daB sofort
nach Bekanntwerden unverziiglich der Ein-
satz von Exekutivkriften angeordnet wurde.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Marwan-Schlosser: Herr Mi-
nister! Thr Geheimerla8 oder Ihr ErlaBl vom
12. September mufBite am 9. Oktober dem
Polizeikommandanten von Wiener Neustadt
bekannt gewesen sein. Er mufBte sich daher
bei Bekanntwerden des bevorstehenden Streiks
mit dem, wie Sie sagen, verantwortlichen Ge-

werkschaftsfunktiondr in Verbindung gesetzt
haben. Darf ich Sie daher fragen, Herr
Minister: Wer war in diesem Fall in Wiener
Neustadt der zustindige Gewerkschafts-
funktionir, mit dem sich nunmehr der Poli-
zeikommandant verantwortlich in Verbindung
gesetzt hat, und welche Zusammenarbeit ist’
vereinbart worden ?

Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Zum
ersten mochte ich sagen, dieser Streik war
nicht von einer Gewerkschaft proklamiert,
sondern von einer politischen Gruppe (A4bg.
Czettel: Sehr richiig!); aber ich respektiere
auch das. (Abg. Altenburger: Stimmi nicht/!
Falsch!)

Prasident: Das Wort hat der Herr Minister!
(Abg. Altenburger: Wir sind nichi bei den
Bauarbeitern ! Gewerkschaft offentlicher Dienst,
Landesleitung Niederdsterreich !)

Prisident:

Bundesminister fiir Inneres Olah: s be-
steht kein Anlaf zur Aufregung, ich respek-
tiere jeden Streik. Daher ist auch die Wiener
Neustiddter Polizei gegen die Streikenden nicht
vorgegangen.

Prasident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Marwan-Schlosser: Meine erste
Anfrage haben Sie nicht beantwortet, Herr
Minister, aber ich darf die zweite Frage
stellen. Haben Sie, Herr Minister, zu Ihrem
damaligen Geheimerlal auch erliuternde Be-
merkungen ergehen lassen, wie also ein Exe-
kutivorgan in Sekunden der Gefahr den ver-
antwortlichen Gewerkschaftsfunktionir zu er-
mitteln hat ? Haben Sie, Herr Minister, auch
erldutert, welche Verantwortung der Gewerk-
schaftsfunktionér zu tragen hat beziehungs-
weise welche Entscheidungen, Weisungen, An-
ordnungen, Befehle oder wie immer das heiflen
mag das Exekutivorgan vom Gewerkschafts-
funktiondr zu befolgen hat ?

Prasident: Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Das Poli-
zeiorgan hat keine Weisungen zu befolgen,
aber naturnotwendig wird es schon zweck-
méfiger sein, dal sich, wenn ein gewerk-
schaftlicher Streik ist, der verantwortliche Ge-
werkschaftsfunktiondr von selber mit der
Polizeibehérde ins Einvernchmen setzt.

Prisident: Anfrage 619/M des Herrn Abge-
ordneten Dipl.-Ing. Dr. Scheuch (FPJ) an
den Herrn Innenminister, betreffend Er-
nahrungswirtschaft in Krisenzeiten:

Kann man von einer sinnvollen Vorsorge
auf dem Gebiete der Ernadhrungswirtschaft in

Krisenzeiten sprechen, wenn wohl die Druck-

legung von 8 Millionen Lebensmittelkarten,
aber keine entsprechende Lebensmittelnational-
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reserve programmiert wird, welche die Ein-
léssung der Lebensmittelkarten im Ernstfall
auch tatsdchlich gewihrleistet ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Herr
Abgeordneter! In unserem Ministerium wurde
diese Frage geprift, und meine zustandige
Abteilung sagt mir, daB fir diese Materie,
die in den Rahmen der wirtschaftlichen Lan-
desverteidigung ressortiert, eigentlich das Bun-
desministerium fiir Land- und Forstwirtschaft
zustéindig wire. Diese Zustindigkeit ist ge-
geben sowohl hinsichtlich der Versorgung mit
Nahrungsmitteln als auch hinsichtlich des
Aufbaues einer Verteilerorganisation. Dem.-
nach steht dem Bundesministerium fiir Inneres
nach der derzeitigen Kompetenzverteilung
eigentlich keine direkte Kompetenz mehr zu.

Prisident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dipl.-Ing. Dr. Scheuch: Herr
Minister! Zweifellos ist Thr Ressort, wenn es
auch nicht unmittelbar zustindig ist, im
Wege der Mitwirkung und in seiner Koordi-
nationsfunktion entscheidend daran beteiligt.
Ich darf daher an Sie, Herr Minister, die
Frage richten, ob Sie bereit sind, fir Thr
Ressort dafiir einzutreten, dafl zum ehest-
moglichen Zeitpunkt ein sachlich und finanziell

" fundierter Long term-Plan fir die Erndhrungs-
sicherung in Krisenzeiten ausgearbeitet wird.

Prasident: Herr Minister.

Bundesminister fiir Inneres Olah: Ich bin
in Zusammenarbeit mit den anderen Ministerien
selbstverstindlich dazu bereit. Die Feder-
fiihrung hat dabei das Bundesministerium
fir Landesverteidigung. Der Auftrag lautet,
glaube ich, sowieso, dem Nationalrat einen
umfassenden Bericht vorzulegen. Weil in
allen diesen Fragen auch das Einvernehmen
mit dem Bundesministerium fiir Inneres her-
zustellen ist, werden wir uns im Rahmen dieser
Beratungen und der Vorschlige des Berichtes,
der dem Nationalrat vorzulegen ist, auch mit
dieser Frage befassen. Selbstverstindlich bin
ich bereit, namens unseres Ressorts dabei
mitzuwirken und mitzuhelfen.

Prisident: Danke, Herr Minister.

Anfrage 597/M der Frau Abgeordneten
Dipl.-Ing. Dr. Johanna Bayer (OVP) an
den Herrn Sozialminister, betreffend Sozial-
versicherungspflicht von Erntehelfern:

Warum hat das Bundesministerium fiir
soziale Verwaltung die Anregung des Landes-
hauptmannes von Steiermark, Mittelschiiler
und Studenten, die wihrend der Ferien als
Erntehelfer eingesetzt werden, als nicht sozial-
versicherungspflichtig zu erkldren, abgelehnt ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir soziale Verwaltung
Proksch: Die Anregung des Herrn Landes-
hauptmannes von Steiermark birgt fiir den in
Frage kommenden Personenkreis erhebliche
sozialversicherungsrechtliche Nachteile. Die an
der ,,Erntehilfe** beteiligten Jugendlichen iiben
eine Tatigkeit aus, die, wenn sie auBerhalb
der Aktion ,Erntehilfe’* ausgefithrt wird,
wegen der damit verbundenen Risken unter
dem Schutz der Kranken-, Unfall- und Pen-
sionsversicherung steht. Die mit der Tatigkeit
der Jugendlichen verbundenen Risken werden
durch den ideellen Zweck, dem die Aktion
nach den Angaben des Herrn Landeshaupt-
mannes von Steiermark dient, nicht ver-
ringert. Die vom Mangel eines Versicherungs-
schutzes betroffenen Jugendlichen wiirden
daher gegeniiber jenen Beschiftigten, die
auf Grund der gleichen Tatigkeit der Voll-
versicherung unterliegen, ernstlich benach-
teiligt sein. Dies gilt fir die Kranken- und Un-
fallversicherung, insbesondere aber auch fiir
die Pensionsversicherung, da gemafl § 235
ASVG. die allgemeinen Voraussetzungen fir
eine Leistung aus dem Versicherungsfall der
geminderten Arbeitsfahigkeit oder des Todes
entfallen, wenn der Versicherungsfall die
Folge eines Arbeitsunfalles oder einer Berufs-
krankheit ist, der bzw. die bei einem in der
Pensionsversicherung Pflichtversicherten ein-
getreten ist. Das gleiche gilt, wenn der Stich-
tag vor dem vollendeten 21. Lebensjahr des
Versicherten liegt und der Versicherte min-
destens sechs Versicherungsmonate erworben
hat.

Aus dieser Uberlegung und wegen der zu
befiirchtenden Beispielsfolgerungen hat sich
das mir unterstellte Bundesministerium aufler-
stande gesehen, der Anregung des Herrn Lan-
deshauptmannes
treten.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordnete Dipl.-Ing. Dr. Johanna Bayer:
Ich méchte aber doch noch einmal darauf
hinweisen, daf es sich bei dieser Tatigkeit
im Rahmen der Erntehilfsaktion weniger um
ein Arbeitsverhiltnis als vielmehr um die
Herbeifiihrung von Kontakten zwischen Stadt
und Land handelt. Ich méchte den Herrn
Minister fragen, ob er bereit ist, eine neuerliche
Eingabe der Landesregierung von Steiermark
doch noch einmal einer Uberpriifung zu unter-
ziehen.

Prasident: Herr Minister.

Bundesminister fir soziale Verwaltung
Proksch: Ich bin dazu leider nicht in der
Lage. Es ist meiner Meinung nach auch falsch,
diese Tatigkeit zu verniedlichen. Auch bei,
sagen wir, nicht den schwersten Erntearbeiten

201

www.parlament.gv.at

von Steiermark niherzu-

11 von 51




12 von 51

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

2636

Nationalrat X. GP. — 50. Sitzung — 3. Juni 1964

Bundesminister Proksch

kénnen doch verschiedene Unfille oder Krank-
heiten auftreten. Wer iibernimmt die Ver-
antwortung, wenn die Sozialversicherung hier
suspendiert wiirde? Die miiite der Staat
itbernehmen. Xann er das?

Bei uns in Osterreich, gnidige Frau, ist
jedes Arbeitsverhiltnis versicherungspflichtig.
Ich glaube, daB das auch richtig ist, weil der
Mensch geschiitzt sein mufl. Gerade die Un-
fallversicherung ist eine Einrichtung, eine
Solidarversicherung der Unternehmer, weil
sich der einzelne damit vor einem zu groflen
Risiko schiitzt, denn im einzelnen Fall wire
ja dann der Unternehmer verpflichtet, einzu-
stehen, wenn sich irgendwelche Krankheiten
oder Unfille ergeben, und die sollen ja nicht
selten sein, wie wir wissen. Ich glaube, da
damit auch die Menschen am besten geschiitzt
sind. Ich bin nieht der Meinung, daBl die
Erntehilfearbeit eine solche ist, daBl sie nicht
der normalen gleichgesetzt werden konnte.

Prasident: Anfrage 622/M des Herrn Abge-
ordneten Dr. van Tongel (FPU) an den
Herrn Sozialminister, betreffend Arbeiter-
kammerwahlen:

Sind Sie bereit, anzuordnen, dafl die gemal
“den §§ 50 bis 52 der Arbeiterkamrer-Wahl-
ordnung nach Beendigung der Wahlhandlung
der Arbeiterkammerwahlen angeordnete Zih-
Jung der abgegebenen Stimmen am ersten
Wahltag nicht dazu verwendet wird, das
Ergebnis der Wahl am ersten Wahltag sofort
zu verlautbaren, da dies weder erlaubt ist

noch demokratischen Gepflogenheiten ent-
spricht ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.
Bundesminister fiir soziale Verwaltung

- Proksch: Zur Anfrage des Herrn Abgeordneten

Dr. van Tongel darf ich darauf hinweisen,
dafBl die Arbeiterkammer-Wahlordnung in § 54
Abs. 1 iber die Kundmachung des Wahl-
ergebnisses bereits eine Regelung im Sinne
der Anfrage des Herrn Abgeordneten enthélt.
Zufolge dieser Vorschrift ist das Ergebnis
der Wahl im Hauptwahlprotokoll festzuhalten
und von der Hauptwahlkommission spitestens
14 Tage nach dem letzten Wahltag im ,,Amts-
blatt zur Wiener Zeitung kundzumachen.
Aus dieser Vorschrift ergibt sich, daBl die
Verlautbarung des Ergebnisses der Arbeiter-
kammerwahlen erst nach seiner Feststellung
im Hauptwahlprotokoll, also naturgeméaf erst
nach Abschlufl der Wahl, vorgenommen werden
kann. Da somit durch die Arbeiterkammer-
Wahlordnung selbst das Verfahren hinsichtlich
der Kundmachung geregelt erscheint, besteht
meiner Ansicht nach keine Veranlassung, eine
Anordnung im Sinne der Anfrage zu treffen.
Ich bin aber gerne bereit, um etwaigen Mil3-
verstindnissen vorzubeugen, eine diesbheziig-
liche Erliuterung an den Osterreichischen
Arbeiterkammertag zu senden.

Prisident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. van Tongel: Da ich auch
Bundesgesetzblitter lesen kann, war mir sehr
genau bekannt, was im § 54 steht. Ich darf
den verehrten Herrn Minister aber darauf
aufmerksam machen, dafl bei den bisherigen
Arbeiterkammerwahlen regelmiBig — wie das
auf Grund der Wahlordnung iiberhaupt még-
lich war, weil ich nicht — durch das Radio
und am nichsten Morgen in den Zeitungen
Teilresultate des ersten Tages — ich muB
ein heute hier gebrauchtes Wort wiederholen —
in spektakulirer Weise veroffentlicht worden
sind. Da das bereits zweimal passiert ist und
wir heuer im Herbst Wahlen haben, habe ich
mir diese Anfrage erlaubt. Ich nehme gerne
zur Kenntnis, Herr Minister, da Sie nunmehr
diese Absicht haben. Ich darf Sie nur fragen,
ob Sie bereit sind, diesen Hinweis in einer so
strikten Form zu geben, da er beachtet
werden muB.

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir soziale Verwaltung
Proksch: Ich werde mir erlauben, in der mir
richtig erscheinenden Form die erliuternde
Bemerkung zu geben. (4bg. Dr. van Tongel:
Die Wirkung werden wir ja sehen!)

Prasident: Anfrage 598/M der Frau Abge-
ordneten Dipl.-Ing. Dr. Johanna Bayer (OVP)
an den Herrn Sozialminister, betreffend Zu-
sammensetzung der Codexkommission:

Entspricht es den Tatsachen, dafl die Zu-
sammensetzung der Kommission zur Heraus-
gabe des osterreichischen Lebensmittelbuches

(Codexkommission) in der Weise gedndert
wurde, daf3 an die Stelle eines gepruften Lebens-

mittelchemikers ein Vertreter des Gewerk-
schaftsbundes tritt ?

Prasident: Bitte, Herr Minister.
Bundesminister fiir soziale Verwaltung

Proksch: Es entspricht nicht den Tatsachen,
daBl die Zusammensetzung der Kommission
zur Herausgabe des Osterreichischen Lebens-
mittelbuches, der Codexkommission, in der
Weise geiindert worden ist, daBl an die Stelle
eines gepriiften Lebensmittelchemikers ein
Vertreter des Gewerkschaftsbundes tritt. Es
ist auch in dem vom Bundesministerium fiir
soziale Verwaltung im Jéanner dieses Jahres
zur Begutachtung versendeten Entwurf einer
Lebensmittelgesetznovelle nicht beabsichtigt,
an die Stelle derartiger Sachverstindiger einen
Vertreter des Osterreichischen Gewerkschafts-
bundes treten zu lassen.

Prisident: Danke, Herr Minister.

Anfrage 588/M des Herrn Abgeordneten
Libal (SPO) an den Herrn Finanzminister,
betreffend Vergabe von Tabaktrafiken:
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Sind Sie bereit, dem Vorzugsrecht kriegs-
beschidigter Trafikbewerber bei der Vergabe
von Tabaktrafiken zum Durchbruch zu ver-
helfen ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fir Finanzen Dr. Schmitz:
Gemafl Tabakmonopolgesetz ist die Austria
Tabakwerke AG. verpflichtet, kriegsbesché-
digte Bewerber bei der Besetzung von Tabak-
verschleiBgeschéiften bevorzugt zu behandeln.
Kriegsbeschadigte und Opferbefiirsorgte haben
daher seit jeher eine bevorzugte Behandlung
erfahren. Die Monopolverwaltung beabsichtigt
nicht, diese bevorzugte Behandlung in Zu-
kunft nicht aufrechtzuerhalten.

Prisident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Libal: Herr Minister! Tst
Thnen bekannt, daB in der letzten Zeit mehrere
Fille von Benachteiligungen bei der Vergabe
von Tabaktrafiken an Kriegsbeschadigte vor-
gekommen sind? Sind Sie bereit, diese Be-
nachteiligungen aufzuheben ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fir Finanzen Dr. Schmitz:
Ich nehme an, daB Sie vielleicht Fille meinen,
in denen andere Situationen vorgelegen sind,
wie zum Beispiel, daBl ein kriegsbeschidigter
Bewerber nicht die personliche Voraussetzung
dafiir erbringen konnte, wie etwa die Unbe-
scholtenheit, oder daf ihm kein geeignetes
Lokal zur Verfiigung steht, daB ein Opfer-
befiirsorgter zu beriicksichtigen war oder daB
ein bediirftiger Familienangehoriger eines
Kriegsbeschidigten vorhanden war. Wenn
es andere Fille sind, wiirde ich Sie bitten,
sie mir zu nennen.

Président: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Libal: Herr Minister! Ich
werde Thnen zwei Fille, die in der letzten
Zeit vorgekommen sind, personlich tiberbringen.
( Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Bitte!)

Ich erlaube mir aber noch eine zweite
Frage: Wieweit ist die Uberpriifung der
Vorschlige der Zentralorganisation der
Kriegsopferverbinde, die 1962 dem Finanz-
ministerium tibergeben worden sind, vom
Finanzministerium vorgenommen und er-
ledigt worden ?

Priasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Das entzieht sich meiner Kenntnis, aber ich
werde mich sofort informieren und Sie gerne
schriftlich vom FErgebnis meiner Nachfrage
in Kenntnis setzen.

Prisident: Anfrage 599/M des Herrn Abge-
ordneten Machunze (OVP) an den Herrn

Finanzminister, betreffend Entschidigungen
fir Umsiedler und Heimatvertriebene:

Welche Betrige wurden bis 30. April 1964
durch die Finanzlandesdirektionen auf Grund
des osterreichisch-deutschen Finanz- und Aus-
gleichsvertrages an Entschadigungen und Harte-
beihilfen an Umsiedler und Heimatvertriebene
ausgezahlt ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Bis zum 30. April 1964 wurden durch die
Finanzlandesdirektionen in Durchfiihrung des
Osterreichisch-deutschen Finanz- und Aus-
gleichsvertrages an Umsiedler und Heimat-
vertriebene an Entschidigungen 286,019.896 S
und an Hirtebeihilfen 24,053.966 S ausgezahlt.
Der Umfang an Erledigungen und demnach
an flissigzumachenden Betrigen wird in der
nichsten Zeit steigen, da entsprechend der
vorgeschenen Planung die Entschidigungs-
abteilungen  der  Finanzlandesdirektionen
— nach Aufarbeitung der Fille des Besatzungs-
schiadengesetzes und des Kriegs- und Ver-
folgungssachschidengesetzes — nunmehr in
vollem Umfang fiir die Durchfithrung von Ent-
schidigungsaktionen nach dem &sterreichisch-
deutschen Finanz- und Ausgleichsvertrag ein-
gesetzt werden konnen.

Prasident: Eine Zusatzfrage.

Abgeordneter Machunze: Herr Minister!
Von den Betroffenen wird immer wieder die
Auffassung geduBert, daB jene Mittel, die
die Republik Osterreich fiir diese Zwecke
ausgibt, wesentlich niedriger sind als der
Anteil, den die Bundesrepublik Deutschland
auf Grund des Finanz- und Ausgleichsvertrages
leistet. Ist diese Auffassung richtig?

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Diese Auffassung ist nicht richtig. Das Wesen
dieses Abkommens ist eben eine entsprechende
Aufbringung der Mittel seitens der Bundes-
republik.

Prasident: Zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Machunze: Herr Minister!
Glauben Sie, daB nach den Angaben, die
Sie gemacht haben, die planmiBige Ab-
wicklung etwa Ende 1967, wie es dem Vertrag
entsprechen wiirde, eingehalten werden diirfte ?

Prisident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Ich glaube schon. Nach der Umstellung der
jetzt mit Besatzungsschidden und Kriegs- und

Verfolgungssachschéden befaBten Beamten auf

die Durchfiihrung der Entschidigungsaktion
nach diesem Abkommen werden wir, glaube
ich, diesen Termin einhalten kénnen.
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Abgeordneter Machunze: Danke.

Prisident: Anfrage 593/M des Herrn Ab-
geordneten Dr. Broesigke (FP() an den
Herrn Finanzminister, betreffend Schatz-
scheine:

Wann und in welcher Weise beabsichtigt das
Bundesministerium fiir Finanzen das Problem
der Schatzscheine zu regeln ?

Président: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Meine Damen und Herren! Das Schatzschein-
problem ist nicht mehr in der Form aktuell,
wie es die Anfrage vielleicht erwarten liBt.
Wit miissen bei den Schatzscheinen vier
Kategorien unterscheiden, die auch verschieden
zu ‘behandeln sind. Es gibt die Gruppe der
sogenannten Kassenstarker-Schatzscheine, die
Gruppe' ‘der Besatzungskosten-Schatzscheine,
der. -..sogenannten Offenmarkt-Schatzscheine
und der Schatzscheine zur Leistung der Quoten
an:internationale Organisationen.

Béi den Kassenstarker-Schatzscheinen wur-
den in den'letzten Jahren rund 1,1 Milliarden
Schilling” eingelést. Auch im heurigen Jahr
ist ‘eine’ Tilgung” von 300 Millionen Schilling
vorgesehen auf -Grund des Bundesfinanz-
gesetzes, eine weitere Milliarde an Kassen-
stidrker-Schatzscheinen wurde in eine 6pro-
zentige Anleihe konvertiert. Im Umlauf
bleiben- ‘daher etwas mehr als 2,1 Milliarden
an: Kassenstérker-Schatzscheinen. Von diesen
miissennoch im laufenden Jahr fiir 137 Millionen
Schatzscheine getilgt werden. Die verbleiben-
den Kassenstirker-Schatzscheine kénnen nach
iibereinstimmender Meinung der TFachleute
vom Kreditapparat ohne weiteres libernommen
werden.

Die zweite Gruppe, die Offenmarkt-Schatz-
scheine, das sind echte Geldmarktpapiere,
die i Rahmen des Konzeptes zur Her. stellung
eines funktionsfihigen Geldmarktes in Oster-
reich' erst seit Beginn des Monats Mai auch
an der Borse eingefiihrt worden sind und
der Belebung des Geldmarktes dienen. Hier
gibt es kein Problem, weil die Prolongation
gesichert ist.

Bei der dritten Gruppe der Schatzscheme
zugunsten - internationaler , Organisationen
taucht - das. omindse ‘Problem nicht auf, da
diese Behatzscheme auf Sicht ausgestellt sind
und daher eine Prolongation nicht in Frage
kommt. Die Riicklosung erfolgt ' iiber die
Nationalbank .und bewirkt . eine - Erhéhung
der Buchschuld, 18st. also auch .unmittelbar
keine budgetdren Folgen aus.

Die vierte Gruppe ist die Gruppe der so-
genannten - Besatzungskosten-Schatzscheine,
wobei das. Problem . dadurch . entsteht, - dal
— entgegen der bisherigen Praxis des Rech-

nungshofes -— nunmehr die Prolongierung
dieser Schatzscheine nicht mehr mdoglich ist.
Nach dem Konzept des Finanzministeriums
ist — wie wir das in anderen Fillen sehen —
eine Tilgung auch fir die Besatzungskosten-
Schatzscheine vorgesehen. Ein Problem ent-
steht nur insofern, als die plotzliche Einlésung
von rund 2 Milliarden an Besatzungskosten-
Schatzscheinen einen gewissen EinfluB auf die
Wihrung hat, der darin liegt, daf nicht der
gesamte Betrag von 2 Milliarden an Schatz-
scheinen als Ersatz fiir Mindestreserven bei
den Kreditinstituten anzurechnen ist und
die Fachleute damit rechnen, daB ungefihr
eine halbe Milliarde davon den Geldumlauf
erhohen wiirde.

Nun mdéchte ich aber hier hinzufiigen,
daBl es sicher nicht Aufgabe des Rechnungs-
hofes ist — da bin ich ganz der Meinung
des Herrn Rechnungshofprisidenten —, Wih-
rungspolitik zu betreiben, sondern der Rech-
nungshof hat Gesetze anzuwenden. Und wenn
sich bei Anwendung der Gesetze wihrungs-
politisch nachteilige Folgen ergeben, ist es
Aufgabe von Regierung und Parlament, durch
eine entsprechende Regelung Schiden abzu-
wenden.

Das Schatzscheinproblem reduziert sich also
auf die Frage: Ist es wahrungspolitisch zweck-
miBig, die gesamten 2 Milliarden an Besatzungs-
kosten-Schatzscheinen, die jetzt fillig werden,
auf einmal einzuldsen, oder soll diesbeziiglich
eine Regelung gefunden werden, die es er-
moglicht, eine Mehrbelastung des Geldumlaufes
von rund einer halben Milliarde vielleicht
auf einen Zeitraum von etwa zwei oder drei
Jahren zu verteilen? Diese Regelung miiite
aber Gegenstand eines eigenen Schatzschein.
gesetzes sein, das sich aber im Gegensatz
zu fritheren Entwiirfen des Ministeriums blo8
mit dieser Gruppe von Schatzscheinen und
blo8 mit der Frage der Prolongierung eines
Teiles der Betrige, die diese schockartige
Einlosung der Schatzscheine zum Nachteil
der Wihrung verhindert, befassen miil3te.

Sie ersehen daraus, daBl es beim Problem
der Schatzscheine durch die schon bisher
konzeptive Politik des Finanzministeriums,
die darauf gerichtet ist, nicht die Prolon-
gierung, sondern die regelmafige Tilgung zum
Konzept zu machen, im Interesse des Geld-

'marktes und auch im Interesse einer Starkung

des Vertrauens des Bundes als Geldnehmer

 eigentlich blo§ um die Frage geht, welche

Konsequenzen man wihrungspolitisch aus der
plotzlichen Einlosung dieser 2 Milliarden ziehen
soll..-

Prasident: Eine Zusatzfrage.

-~ Abgeordneter Dr. Broesigke: Herr Minister!
Die -eigentliche Frage ging dahin, welche
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Dr. Broesigke

MaBnahmen das Bundesministerium fir Fi-
nanzen zu ergreifen beabsichtigt. Sie haben
gesagt, was in der Vergangenheit geschehen
ist, und Sie haben die Moglichkeiten auf-
gezeigt: entweder Einlésung der Besatzungs-
kosten-Schatzscheine, um die es im wesent-
lichen geht, oder Schaffung einer gesetzlichen
.Regelung fiir die Prolongierung. Sie haben
aber nicht gesagt, was Sie eigentlich zu tun
beabsichtigen, ob nimlich die derzeit in
Umlauf befindlichen Schatzscheine je nach
Filligkeit eingelost werden sollen oder ob
eine Prolongierung vom Bundesministerium
fiir Finanzen auf gesetzlicher Grundlage, zum
Unterschied von der bisherigen Regelung,
beabsichtigt ist.

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fir Finanzen Dr. Schmitz:
Herr Abgeordneter! Ich habe gesagt, daB
auch in Zukunft die Tilgung die wesentliche
Losung des Schatzscheinproblems sein wird.

In der Frage Besatzungskosten-Schatz-
scheine wird derzeit gepriift, ob hier ein
Schatzscheingesetz fir das Jahr 1964 fir
die Beseitigung wihrungspolitisch nachteiliger
Folgen der Einlosung der 2 Milliarden an Be-
satzungskosten-Schatzscheinen eine zweck-
miBige und richtige MaBnahme ist. Ich
mochte betonen, daB die Lésung des Problems
schlechthin auch in Zukunft in der beab-
sichtigten Tilgung der filligen Schatzscheine
liegt.

Prasident: Eine zweite Zusatzfrage.

Abgeordneter Dr. Broesigke: Ich multe
also Ihre Beantwortung so verstehen, daB
das Bundesministerium fiir Finanzen derzeit
noch nicht weil, sondern nur priift, ob es
die Schatzscheine einlosen oder ob es eine
gesetzliche Regelung anstreben soll.

Prasident: Bitte, Herr Minister.

Bundesminister fiir Finanzen Dr. Schmitz:
Die Frage ist falsch gestellt, weil auf keinen
Fall das Bundesministerium fiir Finanzen
die Besatzungskosten-Schatzscheine einldst,
sondern die Nationalbank,

Prisident: Ich danke, Herr Minister.

Die 60 Minuten der Fragestunde sind ab-
gelaufen. Somit ist die Fragestunde beendet.

Den eingelangten Antrag 106/A der Ab-
geordneten Dr. van Tongel und Genossen,
betreffend Novellierung des Einkommensteuer-
gesetzes 1953 in der derzeit geltenden Fassung,
weise ich dem Finanz- und Budgetaus-
schuBl zu.

Wird gegen diese Zuweisung ein Einwand
erhoben ¢ — Dies ist nicht der Fall.

Seit der letzten Haussitzung sind acht
Anfragebeantwortungen eingelangt, die

den Anfragestellern zugegangen sind. Diese
Anfragebeantwortungen wurden auch ver-
vielfiltigt und an alle Abgeordneten verteilt.

Ich ersuche den Schriftfithrer, Herrn Ab-

geordneten Machunze, um die Verlesung des
Einlaufes.

Schriftfiithrer Machunze:

,,An den Herrn Prisidenten des National-
rates.

Der Herr Bundesprisident hat mit Ent-
schlieBung vom 27. Mai 1964, Z1. 5284/64, iiber
meinen Antrag gemifB Artikel 73 des Bundes-
Verfassungsgesetzes in der Fassung von 1929
fir die Dauer der zeitweiligen Verhinderung

des Bundesministers fiir Landesverteidigung .

Dr. Georg Prader den Bundesminister fiir
Land- und Forstwirtschaft Dipl.-Ing. Dr. Karl
Schleinzer mit dessen Vertretung betraut.

Hievon beehre ich mich mit dem Ersuchen
um gefillige Kenntnisnahme Mitteilung zu
machen.

Klaus*

Prasident: Dient zur Kenntnis. Ich bitte,
in der Verlesung fortzufahren.

Schriftfithrer Machunze: Von der Bundes-
regierung sind folgende Vorlagen eingelangt:
Bundesgesetz, mit dem das Bundesgesetz
vom 28. November 1960 iiber Offentliche
Schutzimpfungen gegen ubertragbare Kinder-
lshmung abgedndert wird (413 der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Verfassungs-
gerichtshofgesetz abgedndert und erginzt wird
(414 der Beilagen);

Bundesgesetz iiber die Einhebung von Ge-
bithren fiir besondere Uberwachungsdienste
¢ffentlicher Sicherheitsorgane (Uberwachungs-
gebithrengesetz) (415 der Beilagen);

Bundesgesetz, mit dem das Rechtspfleger-
gesetz geéindert wird (416 der Beilagen).

Weiters legt der Bundesminister fiir Inneres
einen Bericht iiber die Flichtlingssituation
in den Jahren 1945 bis 1961 und iiber die
Auflosung der Altfliichtlingslager in Osterreich
vor,

Ferner ersucht das Strafbezirksgericht Wien
um Aufhebung der Immunitit des Abge-
ordneten zum Nationalrat Karl Czernetz wegen
§§ 487 und 495 Abs. 2 StG. (Ehrenbeleidigung).

Es werden zugewiesen:

413 dem Ausschuf fiir soziale Verwaltung;

414 und 415 dem Verfassungsausschuf;

416 dem Justizausschuf;
, der Bericht des Bundesministers fiir Inneres
dem Verfassungsausschuf;

das Auslieferungsbegehren dem Immunitiits-
ausschuf.
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Prasident: Es ist mir der Vorschlag zu-
gekommen, die Debatte iiber die Punkte 1
und 2 der heutigen Tagesordnung unter einem
abzufithren. HEs sind dies die Abdnderung
des BundesstraBengesetzes und die Finan-
zierung der Autobabn Innsbruck — Brenner.

Falls dieser Vorschlag angenommen wird,
werden zuerst die Berichterstatter ihre Be-
richte geben, sodann wird die Debatte iiber
beide Punkte unter einem abgefithrt. Die
Abstimmung erfolgt selbstverstdndlich, wie
immer in solchen Fillen, getrennt. Wird
gegen diesen Vorschlag ein Einwand erhoben ¢
— Dies ist nicht der Fall. Die Debatte iiber
die Punkte 1 und 2 der heutigen Tages-

. ordnung wird daher gemeinsam abgefiihrt.

1. Punkt: Bericht des Handelsausschusses iiber

die Regierungsvorlage (395 der Beilagen):

Bundesgesetz, betreffend die Abinderung des
BundesstraBengesetzes (406 der Beilagen)

2. Punkt: Bericht des Finanz- und Budget-

ausschusses iiber die Regierungsvorlage

(396 der Beilagen): Bundesgesetz, betreffend

die Finanzierung der Autobahn Innsbruck —
Brenner (407 der Beilagen)

Prasident: Wir gehen in die Tagesordnung
ein und gelangen zu den Punkten 1 und 2,
iiber die soeben beschlossen wurde, die Debatte
unter einem abzufilhren. Es sind dies die
Abdnderung des Bundesstraengesetzes und
die Finanzierung der Autobahn Innsbruck —
Brenner.

Berichterstatter zum 1, Punkt ist der Herr
Abgeordnete Staudinger. lch bitte ihn um
seinen Bericht.

Berichterstatter Staudinger: Hohes Haus!
Der Handelsausschul hat in .seiner Sitzung
vom 12, Mai 1964 die Regierungsvorlage,
betreffend die Abidnderung des Bundesstrafen-
gesetzes, beraten.

Durch den zur Verhandlung stehenden
Gesetzentwurf sollen weitere StraBenziige, die
durch die Verkehrsentwicklung fiir den Durch-
zugsverkehr Bedeutung erlangt haben, als
Bundesstrafien erklért werden. Andere Strafen-
ziige haben ihre Bedeutung fiir den Durch-
zugsverkehr verloren und sollen als Bundes-
straen aufgelassen werden. Im Zuge des
Ausbaues von Bundesstrafien war der Verlauf
einiger Straflen zu &ndern.

Durch die besondere Entwicklung des moto-
risierten Verkehrs hat sich die Notwendigkeit
ergeben, weitere Strecken als Autobahnen zp
erkliren.

AuBerdem waren einige Bestimmungen des
BundesstraBengesetzes und die einen Bestand-

teil des Gesetzes bildenden Verzeichnisse zu
erganzen und zu berichtigen.

Im Verlaufe der Beratungen wurde von
den Abgeordneten Ing. Helbich und Polz
der Antrag gestellt, die Regierungsvorlage
durch die Aufnahme einer Abdnderung der
StraBenbeschreibung der Ardagger Strafle zu
erginzen. Hiedurch ergaben sich auch Ab-
anderungen hinsichtlich der Zusammenrech-
nung der Strafienlingen und der fortlaufenden
Numerierung der Punkte der Regierungsvor-
lage.

Nach einer Debatte wurde die Regierungs-
vorlage mit den beantragten Abinderungen
einstimmig angenommen.

Ferner hat der AusschuB auf Antrag der
Abgeordneten Dr. Migsch, Kulhanek und
Dr. van Tongel folgende EntschlieBung
einstimmig angenommen:

Der Handelsausschul} ist der Auffassung,
dafB3 eine Novellierung des Bundesstrafen-
gesetzes, BGBL. Nr. 59/1948, in der Fassung
der Bundesgesetze BGBI. Nr. 127/1954,
BGBL Nr. 56/1958, BGBL. Nr. 100/1959,
BGBI. Nr. 135/1961 und BGBI. Nr. 11/1962
und der Kundmachung BGBL. Nr. 65/1963,
wie folgt zweckmiBig wiire:

Der § 18 Abs. 1 zweiter Satz hitte zu
lauten:

,»Aulerhalb geschlossener Ortschaften und
bei neu angelegten Umfahrungsstrecken in-
nerhalb des Ortsgebietes diirfen innerhalb
einer Entfernung von 10 Metern, welche
vom #uBeren Rande des Straflengrabens
beziehungsweise bei aufgedimmten Straflen
vom Boschungsful und in Ermangelung
von Griiben und Bdschungen von der dulle-
ren Begrenzungslinie der Straflenbankette
gemessen wird, ohne Zustimmung der Bun-
desstraBenverwaltung Neu-, Zu- oder Um-
bauten, Einfriedungen, Diingerstitten oder
Diingergruben nicht angelegt werden.

Das Bundesministerium fiir Handel und
Wiederaufbau wird ersucht, dieses Problem
im Einvernehmen mit den in Frage kommen-
den Interessenvertretungen raschestmoglich
zu prifen.

Der HandelsausschuB stellt den Antrag,
der Nationalrat wolle

1. dem von der Bundesregierung vorgelegten
Gesetzentwurf (395 der Beilagen) mit den
dem AusschuBbericht angeschlossenen Ab-
idnderungen die verfassungsmiBige Zustim-
mung erteilen und

2. die EntschlieBung annehmen.

Hinsichtlich einer allfilligen Debatte be-
antrage ich, General- und Spezialdebatte unter
einem durchzufithren.
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Prasident: Berichterstatter zum 2. Punkt
ist Herr Abgeordneter Marberger. Ich ersuche
ihn um seinen Bericht.

Berichterstatter Marberger: Hohes Haus!
Im Auftrage des Finanz- und Budgetaus-
schusses habe ich die Ehre, dem Hohen Haus
iiber die Regierungsvorlage 396 der Beilagen:
Bundesgesetz, betreffend die Finanzierung der
Autobahn Innsbruck — Brenner, zu berichten.

Um den Bau der Autobahn Innsbruck—
Brenner durchfithren zu konnen, ist eine
Finanzierung im Wege von Kreditoperationen
in den Jahren 1964 bis 1968 erforderlich.

Durch den vorliegenden Gesetzentwurf soll
daher der Bundesminister fiir Finanzen er-
michtigt werden, fir die in dem genannten
Zeitraum erforderlichen Kreditoperationen bis
zum Betrag von 1500 Millionen Schilling die
Haftung des Bundes zu iibernehmen. Der
Wortlaut des § 3 Abs. 1 enthidlt eine ent-
sprechende Flexibilitdt insofern, als Schuld-
aufnahme und Haftungsiibernahme erforder-
lichenfalls jeweils auch vor und nach dem
Zeitraum erfolgen konnen, fiir den die in
diesem Absatz ziffernméBig angegebenen Kre-
ditbetrage bestimmt sind.

Die Herstellung, Erhaltung und Finanzierung
der Autobahn soll einer in der Rechtsform
einer Aktiengesellschaft zu griindenden Kapital-
gesellschaft iibertragen werden.

Der Finanz- und Budgetausschul hat den
erwihnten Gesetzentwurf in seiner Sitzung
am 12. Mai 1964 der Vorberatung unterzogen.
Nach einer Debatte, an der sich auller dem
Berichterstatter die Abgeordneten Dipl.-Ing.
Dr. Oskar Weihs, Mahnert, Prinke, Machunze,
Czettel und Mitterer sowie in Vertretung des
Bundesministers fiir Finanzen Sektionschef
Dr. Rottky und Staatssekretdir Dr. Kotzina
beteiligten, wurde der Gesetzentwurf unver-
dndert angenommen.

Im Namen des Finanz- und Budgetaus-
schusses stelle ich somit den Antrag, der
Nationalrat wolle dem von der Bundesregierung
vorgelegten Gesetzentwurf (396 der Beilagen)
die verfassungsmifBige Zustimmung erteilen.

Falls Wortmeldungen vorliegen, gestatte
ich mir den Vorschlag, General- und Spezial-
debatte unter einem durchzufiihren.

Prasident: Die Berichterstatter beantragen,
General- und Spezialdebatte unter einem
durchzufithren. — Ein Einwand hiegegen
wird nicht erhoben. General- und Spezial-
debatte werden daher unter einem vorge-
nommen.

Wir gehen in die Debatte ein. Als erster
Redner ist Herr Abgeordneter Holoubek zum
Wort gemeldet. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Holoubek (SP0): Hohes Haus!
Meine Damen und Herren! Beim Oster-
reichischen StraBentag, der Anfang Mai in
Wien stattgefunden hat, wurde die Prognose
gestellt, daBl es in Wien im Jahre 1980, wenn
die Motorisierung anndhernd so weitergeht,
etwa 530.000 Kraftfahrzeuge geben wird.
Auf 3,2 Personen wird also ein Personenkraft-
wagen entfallen.

Ob man nun iiber diesen Drang zur Moto-
risierung erfreut ist oder nicht, er ist eine
Tatsache, mit der wir uns abzufinden haben
und fir die wir bei unseren Stralenbauten
und Verkehrsbauten vorzusorgen haben.

Es ist gewil erfreulich, daBl der Besitz
eines Autos heute nicht mehr wenigen vor-
behalten ist. Dennoch wiire es falsch, daraus
zu schlieBen, daB damit die soziale Frage
fiir die arbeitenden Menschen geldst ist, wie
das vielfach geschieht. Wir wissen aus der
Praxis — und ich kann das aus meinen Er-
fahrungen in dem Betrieb, in dem ich lange

Zeit tatig war, bestitigen —, wie viele Ent-.

behrungen Arbeiterfamilien auf sich nehmen,
um zu einem Auto zu kommen. Der be-
scheidene Wohlstand, den wir erreicht haben,
ist in der Tatsache begrindet, daf die ver-
heiratete Frau und andere Familienmitglieder
mitarbeiten, dafl die Méglichkeit besteht,
heute in den Zeiten der Konjunktur Uber-
stunden zu machen, und nicht in den hohen
Lohnen, wie mitunter félschlich behauptet
wird.

Dieser Drang zum Auto, der wie eine Seuche
einen Grofiteil unserer Mitbiirger erfafit hat,
laBt diesen bescheidenen Wohlstand nicht
immer so zur Auswirkung kommen, wie wir
es gerne mochten. Man mul} es, glaube ich,
auch von dieser Stelle aus aussprechen: Wer
am Monatsersten die Ratenzahlungen fiir
sein Auto zu leisten hat, wer am Monatsersten
fiur die Inbetriebsetzung und Instandhaltung
des Autos zu sorgen hat, der wird von seinem
Wohlstand verhdltnisméBig wenig spiiren. In
der Rangliste der Anschaffungen steht in
vielen Familien das Auto leider nicht an letzter
Stelle. Man verzichtet auf viele Annehmlich-
keiten des Lebens, man geht in kein Theater,
man verzichtet aufs Kino, nur um endlich
einmal in den Besitz eines Autos zu kommen.

Meine Damen und Herren! Wir werden
daher, wie gesagt, auch in den nichsten
Jahren mit einem zunehmenden Verkehr
rechnen miissen. Das stellt besonders eine
GroBstadt wie Wien vor schwierige Probleme.
Auf dem flachen Land, in kleineren Gemeinden
ist das Verkehrsproblem oft mit einfachen
technischen Mitteln leichter zu l6sen. In der
GroBstadt liegen die Verhiltnisse ganz anders.
Hier haben wir es nicht nur mit dem Individual-
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Holoubek

verkehr, sondern auch mit dem Massenverkehr
zu tun. Wir miissen in einer Grofistadt wie
Wien innerhalb kiirzester Zeit grofie Menschen-
massen zur Arbeitsstitte und wieder nach
Hause bringen. Esist also das Verkehrsproblem
hier, wie gesagt, im Gegensatz zum Ver-
kehr auf dem flachen Lande ein sehr schwieriges
Problem.

Stadtbaudirektor Dr. Koller hat beim Oster-
reichischen Strallentag ganz richtig gesagt:
,,Der Wettlauf zwischen dem Bau von StrafBen
und dem Bau von Kraftfahrzeugen ist noch
in keiner Stadt der Welt gelungen.

Hier komme ich nun zu dem entscheidenden
Punkt: Das Problem des steigenden Verkehrs
in der Bundeshauptstadt kann nicht allein
mit den Geldmitteln, die der Gemeinde Wien
und dem Land Wien zur Verfiigung stehen,
gelost werden. Diesen Standpunkt haben wir
Sozialisten von jeher eingenommen, wenn wir
davon gesprochen haben, dafi der Bund doch
mehr als bisher Landesstraen von Wien zu
Bundesstraflen erkliren soll.

Zu dieser Einsicht hat sich nun auch der
Herr Bundeskanzler Dr. Klaus durchgerungen,
wie ich einer seiner letzten Radioreden ent-
nehmen konnte; mit dieser Rede werde ich
mich spidter noch ein wenig beschiftigen.

Wien errichtet seit Jahren im steigenden
MaBe Verkehrsbauten. Als Abgeordneter des
Landes Wien erinnere ich Sie — und ver-
zeihen Sie, daB ich das tue — an die Fu8-
gingerpassagen am Ring, ich erinnere an die
Schottenkreuzung, an den Umbau des Siid-
tiroler und des Matzleinsdorfer Platzes, an den
Praterstern, an die Kennedy-Briicke in
Hietzing und schlieBlich an die in Bau befind-
liche UnterpflasterstraBenbahn, die von der
Universitdatsstrale bis zur Sezession fiihren
soll. Damit habe ich nur wenige dieser grofen
Verkehrsbauten genannt. Ich verweise auf
die vielen Briicken-Umbauten und -Neu-
bauten, nicht zuletzt auf die dritte Wiener
Strombriicke und die Giirtelbriicke, die den
Giirtel mit der Brigittenau verbinden und
wesentlich zur Entflechtung des Wiener Ver-
kehrs beitragen wird.

Noch etwas: Wien hat derzeit 2030 km
LandesstraBen. Als sie errichtet wurden,
geniigten sie fiir den Pferdefuhrwerksverkehr
und auch fir die wenigen Autos, die damals
die Wiener Straen befahren haben. Jetzt
ist das ganz anders. Die Befahrung mit
schweren und schwersten Kraftwagen macht
es notwendig, die Strallen mit modernen Be-
ligen zu versehen. Das kostet Geld, das sind
ungeheure Ausgaben, die der Gemeinde und
dem Lande Wien entstehen. Von den 2030 km
Landesstrafien in Wien gibt es derzeit nur
mehr 227 km unbefestigter StraBen.

Alles das, die Verkehrsbauten, die Briicken,
die Verbesserung und Instandhaltung der
2030 km LandesstraBen kostete viel Geld.
Ich darf hier einige Zahlen nennen: Die FuB-
gingerdurchginge am Ring kosten rund
95 Millionen Schilling, der Umbau des Siid-
tiroler Platzes 75 Millionen Schilling, das
Schottentor 48 Millionen Schilling, das Ver-
kehrsbauwerk um die Kennedy-Briicke in
Hietzing 60 Millionen Schilling, die Briicken
iiber den Donaukanal 100 Millionen Schilling,
die dritte Strombriicke ist mit 152 Millionen
Schilling veranschlagt, und die Giirtelbriicke
wird zirka 95 Millionen Schilling kosten.

Ich frage Sie nun, meine Damen und Herren:
Ist es angesichts dieser gewaltigen Belastungen
Wiens durch die Verkehrs-, Briicken- und
Straflenbauten ein unbilliges Verlangen, wenn
seit Jahren von dieser Stelle aus von meiner
Fraktion ein groflerer Anteil an Bundes-
straflen fiir das Land Wien gefordert wurde ?
Alle diese FEinrichtungen werden ja nicht
nur von der Wiener Bevilkerung beniitzt.
Stellen Sie sich einmal an die EinfallstrafBen
nach Wien, etwa auf die Triester StraBe oder
auf die Wiener Strale, dann werden Sie sehen,
daB hier sehr viele und nicht immer nur die
leichtesten, sondern schwere und schwerste
Fahrzeuge aus den Bundeslindern nach Wien
und von Wien kommen, die die Verkehrs-
flichen Wiens in Anspruch nehmen.

Ich habe hier einige Male gelegentlich der
Budgetdebatte die Frage der Autobahnen
im Bereiche des Landes Wien angeschnitten.
Das Handelsministerium wollte die. Auto-
bahnen grundsitzlich nur bis zur Stadt-
grenze fithren. Ich darf an die Debatten
hier in diesem Hohen Haus erinnern. Was
also fir andere Bundeslinder eine Selbst-
verstindlichkeit war, daf namlich der Bund
die Autobahnen ihres Landes bezahlt und be-
treut, das sollte fiir Wien nicht gelten.

Nun kénnen wir mit Genugtuung feststellen,
daB diesem steten Verlangen in der jetzt
zur Beratung stehenden Novelle Rechnung
getragen wurde. Wir finden nun die Auto-
bahntrassen im Lande Wien und die Zu-
bringerstraen in dieser Regierungsvorlage
verankert. Ich muBl aber hier sagen, um nicht
falsche Vorstellungen aufkommen zu lassen:
Im ersten Entwurf war das nicht enthalten.
Erst nach langwierigen, schweren Verhandlun-
gen, in denen sich insbesondere die Herren
Staatssekretire Dr. Kotzina und Weikhart be-

| miiht haben, eine Kompromiflésung zu finden,

konnten die Wiinsche des Landes Wien in
bezug auf die Autobahntrassen ihre Erfillung
finden. Damit ist der jahrelange KXampf
meiner Fraktion um die Aufnahme der Auto-
bahnen im Lande Wien in das Bundes-
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straBennetz, wie ich glaube, erfolgreich be-
endet worden.

In Angelegenheit der Autobahnen in Zu-
sammenhang mit dieser Regierungsvorlage
darf ich noch im Namen meiner Fraktion
die BundesstraBenverwaltung ersuchen, die
Dringlichkeit des Autobahnbaues auf den
Strecken Graz—Gleisdorf und Xlagenfurt—
Villach anzuerkennen. Auf beiden Straflen
hat sich der Binnenverkehr gigantisch ent-
wickelt, und ich brauche hier in diesem Kreis
nicht zu sagen, weil es jeder aus eigener
Anschauung kennt, dafl in dem Gebiet Klagen-
furt—Villach der Fremdenverkehr ungeheuer
gewachsen ist und dall die Stralle durch
die bekanntesten F¥Fremdenverkehrsorte am
Worthersee fithrt. Hier wire unsere Bitte,
die BundesstraBenverwaltung mége erwigen,
diesen beiden projektierten Autobahnstrecken
den Vorrang zu geben.

Was in der zur Beratung stehenden Re-
gierungsvorlage — deswegen vor allem habe
ich mich zum Wort gemeldet — nicht be-
riicksichtigt ist, ndmlich die fiir den Durch-
zugsverkehr wichtigen LandesstraBen in Wien
zu Bundesstraien zu erkliren, soll hier als
bleibende Forderung des Landes Wien noch
einmal ausgesprochen und begriindet werden.

Im Artikel 10 Abs. 1 Z. 9 des Bundes-Ver-
fassungsgesetzes ist bestimmt, dal die ,,Ange-
legenheiten der wegen ihrer Bedeutung fir den
Durchzugsverkehr durch Bundesgesetz als
Bundesstrafien erklirten Stralenziige* Bundes-
sache in Gesetzgebung und Vollziehung sind.
Es kann nun niemand bestreiten, da die zur
Stadtgrenze fithrenden grofen Bundesstraflen
im Lande Wien ebenfalls als Durchzugsstraflen
ihre Bedeutung haben. Hs ist unhaltbar,
daB alle nach Wien fiihrenden Bundesstraflen
an der Stadtgrenze, gerade dort, wo der
Verkehr am dichtesten wird, ihre Bedeutung
nach dem Bundesstraflengesetz verlieren und
zu normalen Landes- und Gemeindestrafien
werden. Ich mochte bei dieser Gelegenheit
gleich anregen, was auch im Ausschufl zum
Ausdruck gekommen ist: man mdge, wenn diese
Novelle angenommen wird, das Bundes-
straBengesetz wiederverlautbaren. Wenn Sie
sich die im BundesstraBlengesetz und in den
diversen Novellen aufscheinenden Strafien-
ziige in anderen Bundeslindern ansehen —
Sie diirfen dann nicht die heutige Regierungs-
vorlage ansehen, sondern das Stammgesetz
von 1948 und die Novellierungen —, werden
Sie StraBenziige finden, die verhiltnismaBig
wenig oder iiberhaupt keine Bedeutung fiir
den Durchzugsverkehr hatten und dennoch
zu BundesstraBen erklirt wurden. Das ist
aber leider nicht in Wien so — das muf ich
immer wieder betonen —, sondern in anderen
Bundeslindern. Sie werden also zugeben

miissen, da man Wien in dieser Hinsicht
tatsidchlich als Stiefkind behandelt hat. Ich
habe daher in der Sitzung des Budgetaus-
schusses am 13. November vorigen Jahres
neuerlich auf diese Ungerechtigkeit verweisen
miissen.

Es tut mir leid, meine Damen und Herren,
daf} ich Sie heute wieder mit der Begriindung
langweilen mufl, die ich hier wiederholt
vorbrachte, um die langjihrigen Forderungen
des Landes Wien zu rechtfertigen. Ich muB es
also noch einmal sagen und gestehe, daB
ich mir fast schon vorkomme wie ein Ma-
gnetophonband, weilich es schon zum sechsten
oder siebenten Male wiederhole; aber es muf
gesagt werden, um es immer wieder in Er-
innerung zu rufen. Von den 9238 km Bundes-
straflen entfallen derzeit auf das Land Wien
ganze 15 km oder 0,16 Prozent aller Bundes-
straien. In Wien aber leben 23 Prozent
der Osterreichischen Bevélkerung, sind 22 Pro-
zent aller Osterreichischen Kraftfahrzeuge re-
gistriert, und es werden in Wien 42 Prozent
des gesamten Zuschlages zur Mineralélsteuer
aufgebracht. Dazu kommt noch, dal Wien in
steigendem MaBe Fremdenverkehrsstadt wird.
Ich glaube, alle Biirger unseres Staates,
wo immer sie auch in diesem Staat leben,
sollten ein Interesse daran haben, dal sich
ihre Bundeshauptstadt mit den Verkehrs-
und StraBenbauten allen Gésten wirdig re-
prasentiert, denn fur den Gast, der mit dem
Auto kommt, ist letzten Endes die StrafSe
die Visitenkarte des Landes, in dem er seine
Ferien verbringt.

In jener Sitzung des Budgetausschufles sagte
nun der Herr Handelsminister zu meinen
Ausfithrungen, daB die Ubernahme zusitz-
licher Landesstraflen durch den Bund ohne
Erschlieung zusitzlicher Mittel fiir den
StraBenbau nicht erfolgen kénne. Ich darf dar-
auf aufmerksam machen, dafl mit den Novellen
zum Bundesstraflengesetz 1948 vom 18. Mirz
1959, vom Mai und vom Dezember 1961 den-
noch, ohne daf die Voraussetzungen zugetroffen
hitten, die der Herr Handelsminister hier
nannte, zusédtzlich insgesamt 918 km Landes-
stralen vom Bund tibernommen wurden —
aber ich mull immer wieder hinzufiigen:
nicht im Land Wien. Das alles beweist,
wie ungerecht das Land Wien in der Frage
der BundesstraBen bisher behandelt wurde.

Bei der Behandlung des Kapitels 21, Bauten,
in der Budgetdebatte vom 6. Dezember 1963
hier im Hohen Hause hat der Herr Abge-
ordnete Dr. Fiedler von der Osterreichischen
Volkspartei einen Antrag eingebracht, in dem
vom Herrn Handelsminister ein Minimum von
dem verlangt wurde, was wir seit Jahren
gefordert haben. Der Herr Abgeordnete Dok-
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tor Fiedler sagte dazu laut Protokoll, auf einen
Zwischenruf von mir eingehend: , Mit dem
Punkt 2, Herr Kollege, wollen wir zeigen,
daBl wir durchaus bereit sind, den Wiinschen
des Landes Wien entgegenzukommen . . .
In einem weiteren Zwischenruf haben wir
ihm gesagt, daBl es etwas spat ist und daf
es merkwiirdig ist, da man wenige Monate,
zehn Monate vor den Wiener Landtags-
wahlen bereit ist, ein Minimum dessen zu be-
willigen, was man dem Land Wien jahrelang
vorenthalten hat.

Wir haben dann durch meine Parteifreunde
Kratky und Genossen in der gleichen Sitzung
einen Antrag eingebracht, in dem der lang-
jahrige Wunsch des Landes Wien nach Uber-
nahme von 148 km Landesstraflen in Wien
durch den Bund zum Ausdruck gebracht wurde.
Der Herr Kollege Reich hat in derselben
Sitzung in einer Rede nachher diesen Antrag
Kratky, diese alte Forderung des Landes Wien
an den Bund, als Lizitationspolitik bezeichnet
und wortlich gesagt: ,,Wir Wiener OVPler
lieben diese Stadt nicht weniger als die Ver-
treter der Sozialistischen Partei!’ Das glaube
ich Thnen, Kollege Reich. (A4bg. Reich:
Ich habe auch einiges anderes gesagt!) Das
glaube ich Thnen. Lesen Sie das nach im
Protokoll dieser Sitzung. Ich glaube Thnen,
daB3 Sie Wien lieben, aber nur darf diese Liebe
nichts kosten. (Abg. Reich: Aber was der
Bund sonst fiir Ween leistet, Herr Kollege,
habe ich auch gesagt! — Der Prisident
gibt das Glockenzeichen.) Ich habe nichts ge-
funden in der Rede, was als positive Leistung
des Bundes betrachtet werden kann. Sie
kénnen sich dann das Protokoll dieser Sitzung
ausheben. (A4bg. Reich: Aber ich kenne es!
Ich kann doch lesen! Ich bin kein Analphabet!)

Bei der Abstimmung iiber die Gruppe IX
in der Sitzung des Hohen Hauses vom 11. De-
zember 1963 wurden die Antrige Fiedler
und Kratky zuriickgezogen, und es wurde
ein Antrag aller drei Parteien angenommen,
dessen Wortlaut Sie auf Seite 2162 des
Sitzungsprotokolls vom 11. Dezember 1963
finden. Ich brauche ihn hier nicht zu wieder-
holen.

Diesem Antrag kommt nun die vorliegende
Regierungsvorlage zum Teil nach. Den Be-

diirfnissen des Landes Wien nach Vermehrung

der Bundesstrafien ist auch zum Teil Rech-
nung getragen. Der Anteil Wiens am Bundes-
straBennetz betrigt jetzt nicht mehr 15 km,
sondern 33 km. Das ist im Verhiltnis zu
dem, was andere Linder haben, immer noch
sehr bescheiden.

Nun hére ich, daf die endgiiltige Losung
dieser Frage im Zuge der nidchsten Novellierung
des Bundesstrallengesetzes vereinbarungsge-

mafl — ich betone: vereinbarungsgemill —
erfolgen soll. Wir wollen hoffen, daBl die
Osterreichische Volkspartei zu ihrem Wort
steht und daB besonders die Wiener Abge-
ordneten auf der rechten Seite dieses Hauses —
auch Sie, Herr Kollege Reich — sich dann
in dieser Frage mit uns bemiihen werden.

Ich habe einmal gelegentlich einer Rede
zu diesem Thema von dieser Stelle aus an
das Goldene Wiener Herz des Herrn Handels-
ministers Bock, der damals Abgeordneter
von Wien war, appelliert. Dieser meinte
dazu: Das Herz habe ich, nur das Gold
fehlt. — Kin Pech fir Wien, da der heutige
Bundeskanzler und Parteiobmann der OVP,
Herr Dr. Klaus, als Finanzminister das Gold
in Form des Zuschlages zur Mineralolsteuer
von Wien hatte, aber noch nicht das Herz
fir Wien, das er jetzt entdeckt hat, wie
ich das einer Rundfunkrede entnommen habe.
In der Rede vom 23. Mai sagte der Herr
Bundeskanzler laut ,,Volksblatt“: ,,.Der Aus-
bau Wiens zu einer modernen GroBstadt stelle
gewaltige Probleme und Anforderungen. Es
wire gewill ungerecht, wenn nur die Ein-
wohner der Stadt fiir die Aufbringung dieser
Mittel herangezogen wiirden. Aus diesem
Grund habe er, Klaus, bereits vor seinem
Amtsantritt im Bundeskanzleramt, als Bundes-
parteiobmann der OVP, sein ganzes Gewicht
dafar eingesetzt, daB die Finanzierung und
der Ausbau der Autobahn-Einfahrt, der Stadt-
autobahn und der dazugehorigen Zubringer-
strale vom Bund iibernommen und durch-
gefithrt wird. Er unterstiitzte alle Bestrebun-
gen, die dazu dienen, das Leben in der Bundes-
hauptstadt gesiinder und fiir alle ertriglicher
zu gestalten. AuBerdem verfolge er mit
groBer Sympathie alle Initiativen, die der
Schaffung moderner und familiengerechter
Wohnungen dienen. (Zwischenruf bet der
SPO.)

Dazu muB ich sagen: Wir freuen uns iber
dieses Bekenntnis zu Wien, aber es hat nur
den unangenehmen Beigeschmack, dafi es
fanf Monate vor der Wiener Landtagswahl
ausgesprochen wurde. Wir werden noch oft
Gelegenheit haben, den Herrn Bundeskanzler
und Parteiobmann der OVP an dieses Bekennt-
nis zu erinnern.

Als Abgeordneter des Wahlkreises 6, in
dem unter anderem das Assanierungsviertel
Braunhirschengrund, Wien-Rudolfsheim, liegt,
habe ich schon heute den Satz seiner Rund-
funkrede im Ohr, in dem es heillt, daB er, der
Herr Bundeskanzler, mithelfen will, das Leben
in der Bundeshauptstadt fiir alle gestiinder und
ertriglicher zu gestalten. Das kann man,
so muBl ich dem Herrn Bundeskanzler sagen,
wenn man vor allem dafiir sorgt, da durch
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ein verniinftiges Assanierungsgesetz diese un-
gesunden Viertel von Wien zum Verschwinden
gebracht werden kénnen. Mit diesem Be-
kenntnis, Wien zu einer gesunden und mo-
dernen Stadt zu machen, wandelt der Herr
Bundeskanzler auf den Spuren jener Manner,
die nach 1918 den Grundstein zu einem
modernen und gesiinderen Wien gelegt haben.

Da der vorliegende Gesetzesantrag den
Wiinschen des Landes Wien nach Ubernahme
der Autobahntrassen durch den Bund ent-
spricht und mit der Vermehrung der Bundes-
straflen in Wien wenigstens ein bescheidener
Anfang gemacht wurde, werden wir der
Regierungsvorlage zustimmen.

Ebenso stimmen wir fiir den EntschlieBungs-
antrag, der eine Anderung des § 18 Abs. 1
‘des BundesstraBengesetzes verlangt. Es sollen
damit die Umfahrungsstraien davor ge-
schiitzt werden, daB Bauten und andere
Objekte zu nahe an die Umfahrungsstrecken
herankommen und damit die Sicherheit des
Verkehrs gefihrden. Ich glaube, der Schutz
des Menschen im modernen Strafenverkehr
mufl uns oberstes Gebot sein. Von diesen
Erwigungen ausgehend wurde auch dieser
Antrag im Handelsausschufl gestellt.

Ich mochte am SchluB meiner Ausfithrungen
zum Ausdruck bringen, dafl auf dem Straflen-
bausektor seit 1945 in Osterreich viel geschehen
ist. Das soll absolut nicht geleugnet und soll
positiv anerkannt werden. Geradein den letzten
zehn Jahren des steigenden Verkehrs wurden
vom Bund in fast allen Bundeslindern auf
diesem Gebiet grofe Leistungen vollbracht,
mit Ausnahme des Bundeslandes Wien. Sorgen
wir dafiir, daB} in spiterer Zeit durch die Auf-
nahme weiterer Wiener Landesstralen in
das BundesstraBlennetz auch die Wiener der
Leistungsfahigkeit der Bundesstraflenverwal-
tung volle Anerkennung zollen kénnen.

Meine Damen und Herren! Vergessen wir
aber bei der Verabschiedung dieser Novelle
auch nicht diejenigen, die durch geistige
und manuelle Arbeit, oft unter schwersten
Bedingungen, dafiir sorgen, dall der zuneh-
mende Verkehr in unserem Vaterlande sich
reibungslos vollziehen kann. Unser aller Dank
gilt daher den Ingenieuren, Arbeitern und
Angestellten des Strafienbaues in Osterreich.
( Anhaltender Beifall bei der SPO.)

Prasident: Als nichster Redner ist der Herr
Abgeordnete Dr. Fiedler zum Wort gemeldet.
Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Dr. Fiedler (OVP): Hohes
Haus! Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Mit der vorliegenden neuen Novelle zum Bun-
desstrafengesetz wird das geplante dsterrei-

1

chische Autobahnnetz wesentlich vergrofert.
Hierbei wird — das mochte ich als Wiener
Abgeordneter betonen — unsere Bundeshaupt-
stadt Wien ganz besonders beriicksichtigt.
Seitens des Bundes werden auf Grund dieses
Gesetzes fiir die neuen Projekte in sechs
Zundeslindern rund 9,5 Milliarden Schilling
an XKosten iibernommen, wobei auf Wien
2.2 Milliarden entfallen.

Meine Damen und Herren! Es ist fast auf
den Tag genau sechs Monate her, seit in diesem
Hause — es wurde heute hier bereits kurz er-
wihnt — aus AnlaBl der Debatte iiber das
Budget, und zwar bei Kapitel Handel und
Bauten, eine Diskussion iiber das Problem
der BundesstraBlen in Wien abgefiihrt wurde.
Ich hatte damals die Gelegenheit wahrgenom-
men, namens meiner Fraktion zu dieser Frage
Stellung zu nehmen, da wenige Wochen
vorher der Entwurf zur Bundesstrafienge-
setznovelle im Ministerrat hingengeblieben
war. Imm Rahmen dieser Debatte gab ich der
Meinung Ausdruck, daB bereits in dieser
Novelle die gesetzliche Vorsorge fiir die Schaf-
fung der Wiener Stadtautobahn getroffen
werden soll, und ich brachte einen dies-
beziiglichen EntschlieBungsantrag ein. Die
sozialistische Fraktion — auch das wurde schon
kurz gestreift — brachte damals durch den
Abgeordneten Kratky einen EntschlieBungs-
antrag zur Frage der Ubernahme von
Landesstrafien der Stadt Wien durch den
Bund ein.

Ich mochte aber festhalten, daBl aus dieser
Debatte, in der dann auch mein Fraktions-
kollege Reich das Wort ergriff, ein Satz herauns-
geriszen wurde, wodurch ein falscher Eindruck
und eine vollig andere Sinnesdeutung seiner
damaligen Ausfithrungen entstehen sollte. Ich
sehe mich deshalb veranlafit — wenn der Herr
Prasident gestattet, dafl vorgelesen werden
darf —, aus dem Protokcll jenen Absatz zu
verlesen, der sich auf den Zwischenruf bezieht,
denn Koilege Reich jetzt auch gemacht hat.
Er sagte damals wortlich:

»Aber ich darf wohl noch sagen: Gane
diirfen wir die Leistungen des Bundes fiir Wien
nicht {bersechen. Es gibt nicht nur Strafien
in Wien, sondern auch bedeutsame kultu-
relle Einrichtungen, die vom Bund erhalten
werden und die in erster Linie wohl Wien
zugute kommen. Ich denke beispielsweise an
die Leistungen der Bundestheater anlafllich
der Wiener Festwochen.®

Herr Kollege Holoubek! Dieser Absatz,
im Zusammenhang zitiert, ergibt ein ein-
heitliches Ganzes und, wie ich glaube, auch
die richtige Klarstellung.

Da damals die
gegenstandlichen

Abstimmung tiber die
Budgetkapitel erst einige
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Tage spiter angesetzt war, und zwar fir den
11. Dezember, konnten Vertreter der beiden
Fraktionen gemeinsam mit Vertretern der
Wiener Landesregierung beziehungsweise des
Wiener Stadtsenates den gesamten Fragen-
komplex eingehend beraten und einen gemein-
samen Entschliefungsantrag an Stelle der
beiden Antrige erarbeiten.

Diesem gemeinsamen EntschlieBungsantrag
sind dann auch die beiden freiheitlichen
Abgeordneten von Wien beigetreten, sie haben
ihn mitgezeichnet, wobei sie allerdings bei
der Abstimmung von ihren Bundeslinder-
kollegen im Stich gelassen wurden. (Abg.
Dr. van Tongel: Sie wurden nicht im Stich
gelassen, sondern es wurde deutlich erklirt,
daf wir es so besprochen haben!) Das nehme
ich gerne zur Kenntnis. Sie sind also allein
mit dem Antrag mitgegangen und wullten,
daf} ihre iibrigen sechs Kollegen sich nicht
mit diesem EntschlieBungsantrag, der im
Interesse der Bundeshauptstadt Wien lag,
identifizierten.

Mit dieser nun am 11. Dezember beschlos-
senen EntschlieBung haben wir den Herrn
Bundesminister fir Handel und Wieder-
aufbau ersucht, die notwendigen gesetzlichen
Voraussetzungen dafiir zu schaffen, daf die
durch Wien fiihrenden Autobahntrassen be-
reits in dem Entwurf der vorbereiteten Bun-
desstraflengesetznovelle festgelegt werden. Wir
haben den Bundesminister ferner ersucht,
bei den Verhandlungen iiber einen neuen
Finanzausgleich im Sinne der EntschlieBung
des Nationalrates vom 18. Mirz 1959 auch
das Land Wien durch Ubernahme einzelner
Landesstrallen entsprechend zuberticksichtigen.

Meine Damen und Herren! Zirka 55 km
Autobahn auf Wiener Boden, mehr als drei-
mal soviel als im ersten Entwurf vorgesehen
war, sollen nun vom Bund gebaut werden.
Als Verwirklichung des gemeinsamen Antrages
der drei Nationalratsfraktionen sollen als
erste Etappe folgende Wiener Autobahntrassen
und ihre Fortsetzungen in den Kompetenz-
bereich des Bundes iibernommen und vom
Bund gebaut werden: Margaretengirtel—
Schonbrunn—Auhof; St. Marx—Grenzacker-
gasse/Favoritenstrafle—Inzersdorf samt Ab-
zweigungen; St. Marx—Aspern, und zwar
St. Marx — Erdberger Mais—Donaubricke
nichst Stadlau — Aspern—Aderklaa; Erd-
berger Mais—Flughafen Schwechat, und zwar
Erdberger Mais — Kaiserebersdorf—Schwe-
chat—Flughafen; Autobahn Wien/Donau-
kanal—Stammersdorf, und zwar Donaukanal/
Adalbert Stifter-Gasse—Donaubriicke (Nord-
briicke)—GroBjedlersdorf zur Brinnerstrafie
nordlich Stammersdorf.

Weiters wird nun die Wiener Bundesstrafle
bereits bei der Triester Strafie beginnen und
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iber die Altmannsdorfer StrafBle, Griinberg-
strafe, Linke Wienzeile, Hadikgasse,
Hackinger StraBle in Richtung Auhof, auf der
rechten Seite des Wienflusses von der Schén-
brunner Schlofstrafle iiber den Hietzinger Kai
ebenfalls in Richtung Auhof fithren. Der
Bund ibernimmt damit diese 13 km, deren
Ausbau unabhingig von der Autobahn er-
hebliche Kosten verursachen wird, in seine
Kompetenz. Diese sogenannten Wiental-
Begleitstrafien werden mit Vorrang ausgebaut
und miissen bereits zum Zeitpunkt der Fertig-
stellung der zur Hilfte verkehrsmiflig aus-
gebauten Autobahntrasse Prefbaum — Auhof
unbedingt vollendet sein.

Eine Stadtautobahn, die iiber dem Wien-
fluf liegt und eine teilweise Absenkung der
FluBsohle notwendig machen wird, ist vor-
laufig noch Zukunftsmusik, wird aber be-
stimmt eine reale und unbedingte Notwendig-
keit werden.

Ziemlich kostspielig wird auch ein anderes
StraBenstiick sein, das in die Novelle noch ein-
gebaut wurde: die Strecke zwischen NuBdorf
und Klosterneuburg, deren Sanierung tech-
nisch erhebliche Schwierigkeiten bringt. Dieses
5km lange Straflenstiick miiBite allerdings
vordringlich ausgebaut werden, da die Ver-
kehrsstockungen in den Stofizeiten langst
untragbar sind.

Mit der BeschluBfassung iiber die gegen-
stindliche BundesstraBennovelle wird den In-
tentionen der Antragsteller des seinerzeitigen
gemeinsamen Antrages vom 11. Dezember 1963
beziiglich der Autobahntrassen in Wien voll
Rechnung getragen, wihrend beziiglich der
Bundesstrafleniibernahmen —dies wurde auch
bereits erwdhnt — mit Ausnahme der Auto-
bahnzubringer und der Heiligenstddter-Stralle
die in diesen Tagen bekanntlich anlaufenden
Finanzausgleichsverhandlungen Gelegenheit zu
weiteren Gespriichen geben werden. Ich méochte
deshalb den Anlal der heutigen Debatte nicht
voriibergehen lassen, ohne dem Herrn Bundes-
minister fir Handel und Wiederaufbau und
seinen beiden Herren Staatssekretdren fur
ihre Bemithungen um die Realisierung dieses
gemeinsamen EntschlieBungsantrages namens
meiner Fraktion herzlich zu danken. (Beifall
bei der OVP.)

Ich glaube aber auch sagen zu kénnen, dafl
nunmehr der seit Jahren latente und uner-
quickliche Streit zwischen der Gemeinde Wien
und dem Bund in causa Bundesstraen dem
Ende zugeht. Dabei wird man nicht iiber-

sehen diirfen, dall eine verniinftige StraBen-
baupolitik nur dann verwirklicht werden kann,
wenn jede Gemeinde, jedes Land die Dotierung
des StraBlenbaues mit ihrem eigenen Leistungs-
Nahezu alle grofien

vermdigen abstimmt,.
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Stadte Osterreichs wenden Jahr fiir Jahr|autobahn bis zum Auhof im Jahre 1965 im
6 bis 10 Prozent ihres Budgets fiir den StraBen- | darauffolgenden Jahr 1966 der Bau der Stadt-

bau auf, die Landesregierungen stecken 8 bis
16 Prozent ihres jéhrlichen Budgets in ihre
autonomen Straflen, Wien hingegen wendet
derzeit lediglich 4 Prozent auf.

Der Verkehr ist nunmehr der lebensnot-
wendige Blutkreislauf einer Stadt, und um
den Verkehrskreislauf unserer Stadt aufrecht-
zuerhalten, wird es groBler und gemeinsamer
Anstrengungen bediirfen. Der Bund leistet
auf Grund der vorliegenden Novelle einen sehr
beachtlichen Beitrag hiezu, ja ich mdchte
sagen, neben dem Bau der Schnellbahn und
den laufenden Gesprichen zwischen den zu-
stindigen Ressorts des Bundes und der Ge-
meinde Wien iiber Pline fiir ein groflziigiges
Schnellbahnnetz zwischen Wien und Nieder-
Osterreich einen ganz bedeutenden Beitrag
dazu, daBl Wien kiinftig nicht im Verkehrs-
chaos erstickt.

Der Verkehr in Wien hat im letzten Jahr-
zehnt eine Entwicklung genommen, wie sie
kein Verantwortlicher oder Kompetenter an-
genommen hat. Ich erinnere mich, dafl im
Jahre 1956 — es war in der Gemeinderats-
sitzung am 10. Februar — anldflich der
BeschluBfassung iiber die Empfehlungen der
ersten Wiener Verkehrsenquete der damalige
Amtsfihrende Stadtrat fir das Bauwesen die
Annahme vertrat, dafl in der Zunahme der
Motorisierung in unserer Stadt der Kulmi-
nationspunkt erreicht und keine weitere
sprunghafte Entwickiung der Motorisierung
zu erwarten sei. Fir den Zeitpunkt 1965
rechnete man dann etwas spidter mit ins-
gesamt 242.000 Kraftfahrzeugen; tatsichlich
wurde diese Zahl, die fiir 1965 prognostiziert
war, bereits im Jahre 1963 erreicht. Dariiber
hinaus hat sich immer wieder gezeigt, daf}
sogar auf sehr sachlicher und fachlicher Basis
erstellte Zahlen durch die reale Wirklichkeit
tiberholt werden.

Auf Grund der Erfahrungen des Jahres 1963
wurde nunmehr eiligst eine neue Prognose er-
stellt, und zwar rechnet man bis zum Jahr
1980 mit 530.000 Kraftfahrzeugen in Wien,
was einer Verdoppelung des heutigen Standes
entspricht. Es wird deshalb im Interesse
unserer Bundeshauptstadt Wien, die auf
0,5 Prozent der Gesamtfliche von ganz
Osterreich nicht ganz 25 Prozent der Be-
vilkerung unseres Staates in ihren Mauern
beherbergt und in der 42 Prozent aller Arbeit-
nehmer des Bundesgebietes ihrer Beschiftigung
nachgehen, gelegen sein, sobald wie maglich
an die Realisierung der in diesem Gesetz
vorgesehenen Projekte zu schreiten.

Ich kénnte mir nun vorstellen, da nach der
Fertigstellung des Anschlusses der West-

autobahn in Angriff genommen werden konnte.
Die bis dahin noch zur Verfigung stehende
Zeit sollte zur genauesten Detailplanung und
besten Koordinierung zwischen der Gemeinde
Wien und dem Bund beniitzt werden, zu einer
notwendigen Koordinierung, die bedauerlicher-
weise beim Ausbau der Altmannsdorfer Strafle
noch nicht so richtig funktioniert hat. Die
Altmannsdorfer StraBle, die auf Grund der
gegenstindlichen Gesetzesvorlage vom Bund
iibernommen wird, wurde erfreulicherweise
von der Gemeinde Wien bereits als Autobahn-
zubringer ausgebaut. Leider wurden hiebei
die zwei schienengleichen Kreuzungen mit der
stark befahrenen Verbindungsbahn, die nach
den Plinen der Osterreichischen Bundes-
bahnen eine Schnellbahn werden soll, nicht
beseitigt. Seitens der Bundesstrafenverwal-
tung sollen nunmehr bereits Unterfithrungen
geplant werden. Einen auf solche Weise ver-
lorenen Aufwand an Geld und Zeit in Zukunft
zu vermeiden wire wohl nicht nur wiinschens-
wert, sondern unbedingt zu verlangen.

Meine Damen und Herren! Die Abge-
ordneten der Osterreichischen Volkspartei in
diesem Hause werden der gegenstindlichen
Gesetzesvorlage selbstverstdndlich ihre Zu-
stimmung geben.

Was nun den die Bundeshauptstadt Wien
betreffenden Teil des Gesetzes anbelangt,
wird mit der heutigen Beschlufifassung durch
das Hohe Haus eine MafBinahme von aller-
grofiter Bedeutung gesetzt. Die volle Trag-
weite und Auswirkung wird allerdings erst
dann richtig zum Ausdruck kommen, wenn die
heute gesetzlich  beschlossenen  Projekte
steinerne Wirklichkeit geworden sind. (Beifall
bei der OVP.)

Prisident: Zum Wort gemeldet ist der Herr
Abgeordrnete Mahnert. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter Mahnert (FPO): Hohes Haus!
Meine Damen und Herren! Im Vordergrund
der bisherigen Debatte standen die Probleme
des Wiener Strallenbaues, und von beiden
Vorrednern wurde mehrfach die EntschlieBung
zitiert, die wihrend der letzten Budget-
debatte hier im Hause gefaflit wurde.

Ich hatte urspriinglich nicht die Absicht,
mich ebenfalls mit dem Wiener Strafen-
problem zu befassen, aber die Feststellung
des Herrn Abgeordneten Dr. Fiedler, die
freiheitlichen Abgeordneten aus den Bundes-
lindern hitten damals die zwei Wiener Ab-
geordneten im Stich gelassen, macht doch
eine ganz kurze Klarstellung und eine Er-
innerung an den tatsichlichen Ablauf not-
wendig.
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Unsere damalige Stellungnahme, die von
meinem Kollegen Abgeordneten Zeillinger sehr
ausfiihrlich begriindet wurde, beinhaltete
keinesfalls — wir haben das in aller Klarheit
festgestellt —, daBl wir uns der Berechtigung
der Anspriiche des Landes Wien gegeniiber
dem Bund verschlieBen. Das wurde, wie
gesagt, in aller Klarheit und in aller Deut-
lichkeit zum Ausdruck gebracht. Wir waren
nur andererseits der Meinung, daB es nicht
richtig sei, im Zuge einer Budgetdebatte
und vor Finanzausgleichsverhandlungen, die
in diesem Jahr fillig sind, eine Prijudizierung,
einen Vorgriff im Hinblick auf ein Bundesland
zu tiatigen. Wir vertraten die Auffassung,
daBl das ein Gesamtfragenkomplex sei, der
alle Bundeslander betreffe und daher auch
gleichmafig in den Finanzausgleichsverhand-
lungen ohne Prijudizierung durch eine Ent-
schlieBung des Nationalrates geregelt werden
miisse. Ich darf es bei dieser kurzen Klar-
stellung bewenden lassen.

Die Abinderung des BundesstraBengesetzes,
die wir heute beschlieBen, ist in gewisser
Hinsicht auch eine Prijudizierung und ein
Vorgriff auf den Finanzausgleich, denn sie
beinhaltet eine Kompetenzverschiebung zwi-
schen Bund und Lédndern — im wesentlichen
zugunsten des Bundes —, aber im Gegen-
satz zu der damaligen Resolution muB fest-
gestellt werden, dal es eine Prijudizierung,
ein Vorgriff ist, der alle Bundesldnder einiger-
mafen gleichmiBig betrifft.

Neben dieser Kompetenzverlagerung bein-
haltet die Abanderung des Bundesstrallen-
gesetzes noch die Erklarung einiger wesent-
licher StraBenstiicke zu Autobahnen. Ich
glaube aber, dafl keines der beiden Momente,
die in diesem Gesetz enthalten sind, weder
dieser Vorgriff auf den Finanzausgleich noch
die Erklirung zu Autobahnen, uns dem Kern
des Problems niherbringt, dem Kern, der
darin besteht: Wie konnen wir die vor uns
liegende Aufgabe der Finanzierung des
Strafenbaues iiberhaupt lésen ?

Das Institut fiir Wirtschaftsforschung hat
in seinem Monatsbericht Nummer 1/1964 —
er wurde vom Kollegen Holoubek schon
kurz zitiert — Prognosen gestellt und ist zu
folgender Feststellung gekommen: Bereits im
Jahre 1970 wird die Verkehrsdichte erreicht,
die man zunidchst erst fir das Jahr 1980
vorhergesehen hat. Daraus folgert, dafl es
notwendig sein wird — so der Bericht des
Instituts fiir Wirtschaftsforschung —, In-
vestitionen vorzuziehen, und man errechnet
bis 1970 einen Bedarf von etwa 52 Milliarden
Schilling, das sind etwa 7 Milliarden pro Jahr,
die notwendig wiren, um diesem Bedirfnis
zu entsprechen und Verkehrsdichte und Be-

lastung des Strafennetzes mit den Moglich-
keiten des Stralennetzes in Einklang zu
bringen. Diesen 7 Milliarden pro Jahr, die
als notwendig bezeichnet werden, steht gegen-
iber, dal — ich folge wieder diesem Bericht
des Instituts fiir Wirtschaftsforschung —
von 1955 bis 1963 vom Bund, den Lindern
und Gemeinden im Durchschnitt insgesamt
3,6 Milliarden pro Jabr, also etwas iiber die
Hilfte des notwendigen Betrages, verbaut
worden sind.

Die Frage der Finanzierung des Strafien-
baunes und speziell des Autobabnbaues ist
daher auBerordentlich akut geworden. Die
vorliegende Abé#nderung des Bundesstraflen-
gesetzes geht auf diese Probleme nicht ein,
es ist auch nicht ihre Aufgabe. Wohl aber
bemiiht sich das zweite Gesetz, das zur De-
batte steht und mit dem ich mich vor allem
befagsen mochte, das Gesetz iiber die Fi-
nanzierung der Brenner Autobabn, um Fi-
nanzierungsmoglichkeiten. Ich darf vorweg-
nehmen — ich werde das im einzelnen noch
begriinden —, daBl hier ein Finanzierungs-
weg aufgezeigt wird, bei dem sich gerade an
diesem Beispiel herausstellen wird, dafi er
nicht gangbar ist, daf es kein Weg ist, der
dieses Problem wirklich l6st. (Préisident Dipl.-
Ing. Waldbrunner dbernimmi den Vorsiiz.)

Wie sah bisher die Finanzierung des Straflen-
baues aus? Fast 95 Prozent der aufge-
wendeten Mittel kamen aus dem Zuschlag
zur Mineraltlsteuer, ein kleiner Betrag aus
anderen gebundenen Einnahmen, etwa 5,5 Pro-
zent kamen aus dem auBerordentlichen Budget.
Nun wird als zusitzlicher Weg vorgesehen —
in der Debatte des Finanz- und Budget-
ausschusses kam es beinahe so zum Ausdruck,
als ob es das Ei des Kolumbus sei —, die
Frage der Finanzierung durch Einfithrung
einer Maut zu l6sen. Ich habe im Finanz-
und Budgetausschufl hiezu einige Fragen
aufgeworfen, etwa folgende Feststellung: Im
gesamten Bundesgebiet ist es eine Selbst-
verstiandlichkeit, dall der Bau, die Finanzierung
und die Erhaltung von Autobahnen eine Auf-
gabe des Bundes ist. Auch Herr Kollege
Holoubek ist auf diesen Punkt eingegangen
und hat festgestellt, man sei nun endlich so
weit, auch hinsichtlich Wiens anzuerkennen,
daBl das eine klare und eindeutige Bundes-
aufgabe sei. Ich stellte daher die Frage, wieso
diese Aufgabe in einem einzigen Fall auf eine
Gesellschaft abgewdlzt wird,. Warum in ganz
Osterreich ein Befahren der Autobahn ohne
Maut ¢ Nur in einem Fall wird eine Maut ein-
gefithrt und dadurch die Finanzierung vom

Bund abgewilzt und der Autofahrer — zu-
sdtzlich zu den bestehenden Finanzierungs-
moglichkeiten — herangezogen.
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Im Zuge dieser Debatte erklirte dann,
ich glaube, der Herr Abgeordnete Mitterer,
dal man wahrscheinlich iiberhaupt dazu wird
iibergehen mussen, generell Maut einzufiihren,
und dafl das vielleicht die Lésung des Problems
sei, daBl man auf diesem Weg zu einer Fi-
nanzierung des Autobahnbaues gelangen kénne.
Gerade das vorliegende Beispiel der Brenner
Autobahn zeigt, daBl das ein absolut untaug-
licher Weg ist und dall es auf diese Weise
nicht moglich sein wird, das Finanzierungs-
problem zu l6sen.

Ganz kurz einige Zahlen: Die Kosten der
Brenner Autobahn sind nach diesem Gesetz
mit 1,6 Milliarden priliminiert. Ich weill
nicht, ob es dabei bleiben wird oder nicht.
Ich will hier nicht Hellseher spielen, aber
alle bisherigen Erfahrungen sagen uns, daB
die vorldufigen Kostenvoranschlige natiirlich
immer wesentlich iiberschritten werden. Blei-
ben wir bei den 1,5 Milliarden! Die Frequenz
der Brennerstrafle — ich nehme die Zahlen
des Grenziiberganges Brenner zur Grund-
lage — betriagt etwa 1 Million Fahrzeuge im
Jahr. Uber die Hohe der Maut wurde noch
nicht gesprochen. Es wurde aber gesagt,
daB die Maut vielleicht 50 S betragen wird.
Nehmen wir diesen Betrag zur Grundlage,
dann wiirde im Jahr ein Betrag von 50 Mil-
lionen Schilling an Maut aufgebracht werden.
Das ist etwas mehr als 3 Prozent der Bau-
summe. Nehmen wir an, Sie setzen die Maut
mit 100 S fest — Sie wiirden damit aller-
dings das Ausweichen auf die alte Bundes-
stralle natiirlich wesentlich beginstigen —,
dann wiirden Sie erst zu einem Betrag von
100 Millionen Schilling kommen, das sind
etwas mehr als 6 Prozent der Bausumme.
Das heillt mit anderen Worten: Sie konnen
durch die Maut gerade mit Mith und Not
den Zinsendienst des Aufwandes decken, aber
nicht mehr!

Daher fiihrt diese Erkenntnis eigentlich
zu denselben SchluBfolgerungen, die ich aus
grundsétzlichen Erwigungen im Finanz- und
Budgetausschuf schon angeschnitten habe,
zu den SchluBfolgerungen, daB die vorge-
sehene Finanzierung der Brenner Autobahn
und die Einfithrung einer Maut auf dieser
Strecke nur den Charakter einer Vorfinan-
zierung haben. Dieser Charakter der Vor-
finanzierung sollte daher sinngemifl, wenn
wir nicht eine Augenauswischerei betreiben
wollen, auch im Gesetz in aller Klarheit zum
Ausdruck kommen.

Hohes Haus! Ich habe im AusschuB
folgende Auffassungen vertreten und darf
sie noch einmal kurz wiederholen: Der Auto-
bahnbau stellt grundsatzlich — wund das
wird unwidersprochen bleiben — eine Auf-
gabe des Bundes dar. Diese Aufgabe des

Autobahnbaues miiite aus dem Zustand der
Improvisation herausgehoben werden. Es ldBt
sich kein System erkennen, nach dessen
Grundsiitzen heute der Autobahnbau in Oster-
reich vorgenommen wird. Man hat manchmal
den Eindruck, daB das Bundesland oder
Interessensgebiet zum Zug kommt, das be-
sonders massiv vertreten ist, das die Moglich-
keit hat, sein Vorhaben entsprechend stark
zu vertreten. Irgendein System, irgendeine
Rangreihenfolge 148t sich beim besten Willen
nicht erkennen. Ich bin daher der Auffassung,
daB man primér eine langfristige Planung er-
stellen und sich im Rahmen dieser lang-
fristigen Planung auf Grund ganz objektiver
Kriterien Gedanken dariiber machen miifite,
in welcher Reihenfolge die einzelnen Auto-
bahnen im Rahmen der zur Verfiigung stehen-
den Mittel zu verwirklichen sind. Es gibt
durchaus objektive Kriterien: die verkehrs-
politische Bedeutung, die Frequenz und eine
Reihe von Gesichtspunkten, die durchaus die
Feststellung ermdglichen, welche Dringlich-
keit die einzelnen Vorhaben haben.

Ich habe die Auffassung vertreten, daf
dann, wenn man an eine solche langfristige
Planung herangeht, wenn man im Zuge einer
solchen langfristigen Planung eine Rang-
reihenfolge nach objektiven Kriterien erstells,
auBler Zweifel die Brenner Autocbahn zumindest
nicht am Ende, sondern verhiltnismiBig
weit vorne rangieren wird. Meine Herren
Kollegen von den anderen Parteien aus Tirol
werden ja sicher im Zuge ihrer Reden iiber
die Bedeutung der Brenner Autobahn noch
manches sagen. Ich mochte ihnen von ihrem
Stoff nicht sehr viel wegnehmen. Sie wird
also zweifellos verhéltnismiBig weit vorne
rangieren. Wir wissen, dall bis 1966 die Bud-
getmittel gebunden sind. Es kdnnte sein,
daB 1967, 1968, 1969 eben im Rahmen einer
solchen Planung doch die Bundesfinanzierung
der Brenner Autobahn praktisch nicht mehr
zu verhindern, das heiBt absolut notwendig
wire. Nun stehen diesem Gedanken die Not-
wendigkeit und das Dberechtigte Interesse
Tirols gegeniiber, trotz der Bindung von Bud-
getmitteln bis 1966. Weil es nicht gelungen
ist, diesen Vorrang der Brenner Autobahn
schon frither irgendwie zur Wirkung zu bringen,
weil es den zustindigen Stellen nicht gelungen
ist, eine Einplanung in die bisherigen Budgets
vorzunehmen, miissen Wege gesucht werden
— und das bejahen wir absolut —, eine
Vorziehung dieses Bauvorhabens durch irgend-
eine andere Finanzierungsmdoglichkeit zu er-
reichen. Bis zu diesem Punkte folgen wir
nun den Gedankengingen des Gesetzes durch-
aus. Es mul eine Moglichkeit gefunden werden,
die rasche Inangrifinahme dieses wesentlichen
Autobahnstiickes herbeizufithren. Aber die
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Finanzierung, die Finanzierungsgrundlage, die
Tatsache, daB es sich um eine Aufgabe des
Bundes handelt, diirften durch diese Vor-
finanzierung nicht irgendwie berithrt wund
negiert, werden.

Wenn nun der Bund verlangt, da man,
wenn das vorgezogen werden soll, in irgend-
einer anderen Form die Kosten der Vor-
finanzierung tragen muB, dann ist das ein
absolut berechtigter Standpunkt. HEs wire
daher durchaus berechtigt, daB diese Kosten
der Vorfinanzierung, also die Kosten bis zu
dem Zeitpunkt, wo der Bund im Rahmen
einer normalen Planung einspringen miiBte,
durch eine Maut gedeckt werden. Mein Vor-
schlag im Ausschufl ging daher dahin, diesen
Charakter der Vorfinanzierung im Gesetz zu
verankern, festzulegen, dafl die Maut nur zur
Deckung des Zinsendienstes, also zur Deckung
der Vorfinanzierungskosten dient. Es ist daher
eine selbstverstindliche Konsequenz, das ge-
samte Gesetz iiberhaupt bis zu dem Zeitpunkt
zu befristen, wo im Rahmen der langfristigen
Planung der Bund einspringen muf} und seine
ihm nun einmal zustehende Aufgabe tiiber-
nehmen muB. Mit diesem Zeitpunkt miiBte
aber auch diese Gesellschaft, die gegriindet
wurde, ihre Aufgaben einschlieBlich der Maut-
einhebung wieder verlieren, und die Brenner
Autobahn wiirde wieder eine StraBe, die wie
alle anderen Strafien des Bundes behandelt
wird.

Ich habe damals im Ausschull einen
Antrag gestellt, der diese Gedanken zur
Grundlage hatte, der dem Gesetz den Charakter
eines Vorfinanzierungsgesetzes gegeben und
eine Befristung vorgesehen hitte. Die An-
trige wurden ganz selbstverstiandlich vor allem
mit dem Hinweis darauf, daf} es sich ja um ein
paktiertes Gesetz handle, an dem nichts mehr
zu dndern ist, abgelehnt.

Ich habe allerdings — und nun muf} ich
speziell als Tiroler Abgeordneter sprechen —
noch einen weiteren Grund dafiir, warum ich
auf diese Befristung sehr groBen Wert gelegt
habe. Das Gesetz sieht wohl vor, daB Aus-
nahmen von der Maut gemacht werden.
Es ist begreiflich, da vor allem von den
Anrainern der Autobahn Winsche ge-
duBert werden und daB es in Tirol Ten-
denzen gibt, Fahrzeuge mit Tiroler Nummern
oder mit Nummern bestimmter Tiroler Be-
zirke entweder zu pauschalieren oder ihnen
sonstige Ausnahmemoglichkeiten zu bieten.
Wenn ein Optimismus in dieser Richtung
in Tirol verbreitet wird, dann ist das ein an den
Tatsachen vorbeigehender Zweckoptimismus.
Ich bin vollkommen davon iiberzeugt, daf
es nicht moglich sein wird, im Zuge der
kiinftigen gesetzlichen Regelung diesen spe-

ziellen Tiroler Wiinschen irgendwie Rechnung
zu tragen. Die Ausnahmegenehmigungen, die
jetzt im Gesetz vorgesehen sind, werden sich
— davon bin ich vollkommen iiberzeugt —
auf FEinsatzfahrzeuge und einen #hnlichen
kleinen Kreis von Dienstfahrzeugen und so
weiter beschrinken. Aber eine Ausnahme-
genehmigung, die den Bediirfnissen der An-
rainer entgegenkommt, halte ich bei groBtem
Optimismus fir auBerordentlich unwahr-
scheinlich.

Aber es gibt doch einige durchaus
wesentliche Griinde, die dieses Tiroler An-
liegen unterstiitzen. Die Autobahn dient
schliefllich auch zu einem gewissen Teil dem
innertirolischen Verkehr, soweit sie eine Ver-
bindung zwischen den Gemeinden des Wipp-
tales und Innsbruck darstellt. Wir legen nicht
nur aus verkehrspolitischen Griinden, sondern
auch aus politischen Griinden selbst grofiten
Wert darauf, dafl der Verkehr mit Siidtirol, der
Verkehr zwischen Nord- und Siidtirol nicht
irgendwie behindert, erschwert wird, sondern
daB er nach Moglichkeit erleichtert wird. Jede
Erschwernis halten wir fir nicht vertretbar.

Dafl die Maut Tiroler Fahrzeuge oder
Innsbrucker Fahrzeuge deswegen besonders
schwer trifft, weil eben diese Fahrzeuge diese
Strafle nach Sidtirol viel hiufiger frequen-
tieren werden als irgendein ausldndisches oder
irgendein innersterreichisches Fahrzeug, ist
fast selbstverstindlich. Der Besitzer eines
Tiroler Fahrzeuges wird im Durchschnitt
vielleicht zehnmal im Jahr diese Maut zu
zahlen haben, wihrend ein Auslinder oder
Innerosterreicher sie vielleicht einmal oder
zweimal im Jahr zu leisten haben wird. Also
der Wunsch auf Pauschalierung ist durchaus
berechtigt. Ich glaube, daB es nicht moglich
sein wird, in der kiinftigen gesetzlichen Re-
gelung diesen Anspriichen irgendwie Rechnung
zu tragen. Das ist ein zusitzlicher Grund
fiir mich als Tiroler Abgeordneten, diese Be-
fristung der Maut und des ganzen Gesetzes
vorzuschlagen.

Mit der Darstellung dieser Griinde habe
ich schon manches iiber die Bedeutung der
Brenner Autobahn gesagt, und ich m&chte
meine Ausfiithrungen nur noch in einem Punkt
erginzen. Uber die Bedeutung dieser Auto-
bahn fiar den innerdsterreichischen, fiir den
Tiroler Verkehr, iiber die Bedeutung der Ver-
bindung nach Sidtirol habe ich bereits ge-
sprochen. Die Brenner Autobahn hat aber
auch fiir den Fernlastverkehr eine sehr we-
sentliche Bedeutung, die, européisch-verkehrs-
politisch gesehen, auf keinen Fall auller acht
gelassen werden kann, abgesehen davon, daB
unser Land natiirlich auch Interesse an
einem mdglichst starken Transitverkehr durch
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Osterreich hat, an dem wir bekanntlich auch
verdienen. Der Fernlastverkehr iiber den
Brenner hat in den letzten Jahren ein ganz
beachtliches Ausmall angenommen, er ist
sprunghaft gestiegen. Im Jahre 1962 wurden
nach den Unterlagen, die mir zur Verfiigung
stehen, 850.000 Tonnen beférdert. Im Jahre
1963 waren es 1,2 Millionen Tonnen. Im
letzten Jahr wurden rund 70.000 LKW-Ziige
iiber den Brenner gefithrt. Also die Bedeutung
dieser VerkehrsstraBe als Verbindung zwischen
Norden und Siiden, zwischen der Bundes-
republik Deutschland und Italien, ist ganz
besonders groB. Wir miissen uns auch dariber
im klaren sein, daB eine gewisse Gefahr der
Umleitung durch die Schweiz besteht, also
dafl wir durchaus Gefahr laufen, der Schweizer
Konkurrenz in die Hinde zu arbeiten.

Von diesem Grundgedanken der europiischen
verkehrspolitischen = Bedeutung ausgehend,
wurde vor Jahren auch ein Projekt in die
Debatte geworfen, mit dem ich mich nicht
identifizieren mochte, das ich aber zur Debatte
stellen mufl. Ich meine das Projekt, den
Brenner zu untertunneln. Das Projekt wird
seit finf Jahren in der Offentlichkeit diskutiert.
Ich selbst habe am 5. Juli 1961 eine diesbe-
zigliche Anfrage an den Herrn Handelsminister
eingebracht. Sie wurde am 10. November 1961
dahingehend beantwortet, da wegen der
hohen Kosten das Projekt als unwirtschaftlich
zu betrachten sei und daher nicht niher in
Betracht gezogen werden konne. Ich méchte
mich, wie gesagt, mit dem Projekt des Brenner-
Tunnels durchaus nicht identifizieren. Ich
kann mich aber anderseits des Findrucks nicht
erwehren, dafl man die Frage, die ja nicht von
einem Politiker beantwortet werden kann,
sondern von Experten beantwortet werden
muf, nicht geniigend Experten vorgelegt hat
und daB sich die Experten mit dieser Frage
nicht geniigend befaft haben.

Die Argumente, die fiir dieses Projekt vor-
gebracht werden, beziehen sich auf den inter-
nationalen Lastenverkehr, auf die européische
Bedeutung der Strafle, die eine optimale
Losung, eine absolute Winterfestigkeit er-
fordere. Man stellt fest, daB die internationalen
Transportorganisationen, angeblich aber auch
die EWG-Handelskommission und auch ver-
schiedene EWG-Staaten an diesem Projekt
durchaus interessiert seien. Man kommt
daher zu der SchluBfolgerung, dafl angesichts
des Interesses des Auslandes an einer optimalen
Losung der Brennerstrecke auch eine ge-
meinsame Finanzierung moglich sei. Es wird
daran erinnert, dafl zum Beispiel die Gott-
hardbahn durch eine solche gemeinsame
auf internationaler Ebene durchgefithrte Zu-
sammenarbeit ermdglicht wurde. Der Vor-
schlag gipfelt darin, iiber diese Frage eine

internationale Konferenz abzufiihren, um
Osterreich zumindest nicht dem Vorwurf aus-
zusetzen, daB es die Interessen der Handels-
partner im Norden und im Siiden beim Ausbau
der Brenner Autobahn nicht entsprechend be-
riicksichtige.

Doch nach diesern Ausflug zu diesem Pro-
jekt noch einmal kurz zum Gesetz selbst
zuriick. Die Griinde, die mich veranlaft
haben, im Ausschull Abdnderungsvorschlige
zu machen, brauche ich kaum zusammen-
zufassen. Ich méchte nur noch einmal wieder-
holen, dafl ich der Auffassung bin, daB es
grundsitzlich falsch ist, dem Bund die Er-
michtigung zu geben, eine Aufgabe abzu-
wilzen. Das kann nur zum Zweck der Vor-
finanzierung sein, aber nicht eine Dauer-
16sung. Es kann unserer Auffassung nach
nicht richtig sein, eine Ungleichheit herzu-
stellen, wie sie dieses Gesetz nun praktisch
verfiigt, und ich mochte dieser Stellung-
nahme vielleicht nur noch die Charakteri-
sierung einiger Schonheitsfehler des Gesetzes
anfiigen, die uns mit dazu veranlassen, diesem
Gesetz unsere Zustimmung nicht zu geben.

‘'Wir halten es fiir problematisch, dafl der
Bund, wie das in diesem Gesetz geschieht,
seine Steuerhoheit auf eine Gesellschaft, die
privaten Charakter hat, tbertrigt. Das ist
der Fall, denn das Gesetz beauftragt ja den
Bund, Maut einzuheben. Es ist also eine
Abgabe, die der Bund einhebt. Nun @ibertriagt
der Bund die Einhebung und auch die Ver-
wendung dieser Abgabe an eine private Ge-
sellschaft. Wir sind der Ansicht, daB das
grundsitzlich nicht moglich ist. Ja es erhebt
sich die Frage, ob es, selbst wenn man dieses
Gesetz realisiert, notwendig war, eine eigene
Gesellschaft zu grinden, ob es nicht durchaus
moglich gewesen wire, der bestehenden Bun-
desstraBenverwaltung diese Aufgabe zu iiber-
tragen. Der Bund selbst konnte ja diese
Anleihe ebenso aufnehmen, wie das eine
private Gesellschaft machen kann. Es wiirden
damit zusédtzliche Verwaltungskosten durchaus
vermieden werden.

Einen kleinen Schonheitsfehler, den ich
ja auch schon im Ausschufl angeschnitten
habe — man ist allerdings auf ihn nicht ein-
gegangen —, stellt die Bestimmung dar,
daB die Abberufung von Vorstandsmitgliedern
nur durch einstimmigen BeschluB der Bundes-
regierung erfolgen kann. Da wir als gelernte
Osterreicher ja wissen, daB die Einstimmigkeit
im Ministerrat oft sehr schwer herbeizufithren
ist, konnen wir uns durchaus vorstellen, daB
Fille eintreten, wo sich aus sachlichen
Griinden die Abberufung eines Vorstands-
mitgliedes als notwendig erweist, es aber
nicht moglich ist, sie wirklich durchzufiihren,
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weil eben die notwendige Einstimmigkeit in
der Bundesregierung nicht erzielt werden
wird.

Es waren also eine ganze Reihe von Fragen,
die eine eingehendere Befassung mit dem
Gesetz notwendig gemacht hitten. Ich habe
daher damals im Ausschuf} auch die Einsetzung
eines Unterausschusses beantragt, um eine
griindlichere Beratung zu ermdglichen. Dieser
Antrag wurde ebenso wie meine Abdnderungs-
antrdge mit dem Hinweis — ich mdchte es
noch einmal wiederholen — abgelehnt, das
Gesetz sei paktiert und man kénne daher
auch den Anderungen nicht zustimmen, die
man selbst fiir verniinftig, fiir richtig halt.

Wir freiheitlichen Abgeordneten sind in
der glicklichen Lage, so abstimmen zu kénnen,
wie es unserer Auffassung iiber ein Gesetz
enspricht. Wir werden daher diesem Gesetz

unsere Zustimmung nicht geben. (Beifall
bei der FPO.)
Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Als

nichstem Redner erteile ich dem Herrn Abge-
ordneten Horejs das Wort.

Abgeordneter Horejs (SPO): Hohes Haus!
Wenn ich als Tiroler Abgeordneter zu den
zur BeschluBfassung vorliegenden Gesetzen
Stellung nehme, so besonders deshalb, weil
ich einerseits meiner Genugtuung Ausdruck
geben mochte, daBl die Autobahn Kufstein—
Innsbruck und Innsbruck—Brenner ihre ge-
setzliche Grundlage findet und damit ihrer
Verwirklichung naherriickt, andererseits aber
auch deshalb, weil das Gesetz iiber die Finan-
zierung der Autobahn Innsbruck—Brenner
durch die Erklirung zur MautstraBe nicht
unseren ungeteilten Beifall finden kann.

Die Autobahnstrecken Kufstein—Innsbruck
und Innsbruck—Brenner lassen ihre Bedeu-
tung daran erkennen, daB diese StraBenver-
bindungen Teile jener Europastrafie sind, die
den kiirzesten Weg vom Nordkap bis Sizilien
darstellt. Dementsprechend verdichtet sich
der Verkehr auf diesen StraBen aus den an
dieser Sammelschiene liegenden Lindern von
Nord nach Sid und von Siid nach Nord.
Dazu kommt noch der Ost—West-Verkehr
auf der Buundesstralle 1 von Worgl bis Inns-
bruck, der nunmehr durch eine Autobahn-
abzweigung von Worgl bis Soll entlastet werden
soll.

Es ist uns unerklirlich, warum eine der
wichtigsten Straflen unseres Bundesgebietes
zur Mautstrae erklirt wird, und es ist erst-
malig, dal eine Bundesstrae — die Brenner
Autobahn wird im Gesetz als Bundesstrafle
verankert — zur MautstraBe erklirt wird,
nachdem vor Jahrzehnten die StraBenmaut
auf den BundesstraBBen abgeschafft wurde.
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Die Brenner Autobahn ist keine Ausflugs-
oder LuxusstraBe, die man besonders be-
steuern miifite, sondern eine zwingende Not-
wendigkeit fiir den européischen Verkehr, der
infolge der Integration Europas immer dichter
wird. Der Giiterverkehr, der iiber den Brenner
rollt, betrifft nicht nur die Staaten der EWG,
sondern auch jene der EFTA. Der Bau des
ersten Teilstiickes mit der Europabriicke
wurde deshalb vorgenommen, weil die der-
zeitige Brenner Bundesstrafle verkehrsmifig
hoffnungslos iiberlastet ist und im Abschnitt
Schonberg durch eine Anzahl uniibersicht-
licher Kurven eine horrende Unfallhgufigkeit
aufwies.

Die Erklirung dieser Strafle, die die Pracht
und Schonheit eines Teiles unseres Landes
dem Auge des Reisenden erschlie3t, zur Maut-
strafle stellt auch eine Benachteiligung unseres
Bundeslandes gegeniiber den anderen Bundes-
lindern dar, da die Autobahnen in den anderen
Bundeslindern mautfrei gefithrt werden, ob-
wohl auch fiir diese zum Teil Anleihemittel
verwendet wurden.

Tirol, das den groBten Anteil am Devisen-
ertrag aus dem Fremdenverkehr einbringt,
ist ohnedies durch den Aufteilungssehliissel
der StraBienbaumittel aus dem Bundesbudget
schwer benachteiligt. Die Aufteilung der
Anteile an die Bundeslinder erfolgt nach dem
Kilometeranteil an Bundesstrafien im jeweiligen
Bundesland, ohne zu beriicksichtigen, daB
Strafenbau und -erhaltung in Gebirgsgegenden
wesentlich kostspieliger sind als im Flachland.
Ein Kilometer gut ausgebauter Bundesstralle
kostet in Tirol 10 bis 40 Millionen Schilling,
wahrend im Flachland ein Kilometer im
Durchschnitt auf 3,3 Millionen Schilling
kommt.

Der Winterfremdenverkehr, der immer stér-
ker wird und durch seinen Devisenertrag den
Niederschlag in unserer Volkswirtschaft findet,
lafit sich nur unter Aufbietung erheblicher
Mittel fiir den StraBenbau auf die Dauer
sichern. Um den Fremdenverkehr ins Land
zu bringen, sind gute Strallen notwendig.
Nur gute Straflen ziehen den Verkehr an und
laden den (ast ein, im Lande zu verweilen.
Schlechte StraBen versucht der Reisende
moglichst rasch hinter sich zu bringen. Der
StraBenzustand ist von vordringlicher Be-
deutung fiir die Wahl des Reisezieles und des
Aufenthaltslandes.

Unser Devisenerlos aus dem Fremdenver-
kehr stammt groftenteils von motorisierten
Auslindern, denn ungefihr 83 Prozent der
Fremden besuchen unser Land im eigenen
Kraftfahrzeug. Wir werden in Zukunft nicht
nur mit den Preisen fir den Aufenthalt
mit unseren Nachbarlindern in schirfste
Konkurrenz treten, sondern auch mit gut
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ausgebauten Verkehrswegen. Die deutsche
Bundesrepublik und die Schweiz unternehmen
alle Anstrengungen auf diesem Gebiet, um
dem Strom der Ferienreisenden ihre Land-
schaft durch gute Straflen zu erschlieBen.

Wie iiberlastet die Straflen durch das
Unterinntal sind, beweisen am besten die
Zahlen, die im letzten Bericht der Oster-
reichischen Gesellschaft fiir das Straflenwesen
fiber das Verkehrsunfallgeschehen in Osterreich
im Jahre 1963 auf Grund der Meldungen der
Gendarmeriedienststellen enthalten sind. Da-
nach steht der Gendarmerieposten Solbad
Hall in Tirol mit 299 bearbeiteten Verkehrs-
unfillen an der Spitze ganz Osterreichs, ge-
folgt vom Gendarmerieposten Kufstein mit
274¢. Der Gendarmerieposten Schwaz be-
arbeitete 199, der Gendarmerieposten Jen-
bach 167, der Gendarmerieposten Worgl 165,
der Gendarmerieposten Strafl 140 und die
Gendarmerieposten Brixlegg und Wattens je
124 Verkehrsunfille, obwohl diese Gendarmerie-
posten jeweils kaum mehr als 10 km vonein-
ander entfernt sind und dazwischen Gen-
darmerieposten mit weniger als 100 Unfall-
meldungen liegen.

Wenn es in absehbarer Zeit nicht gelingt,
den Zustand der Uberlastung zu &ndern,
besteht die Gefahr, daB unser Land von den
Urlaubern und Feriengisten in Zukunft um-
fahren wird, wofiir bereits durch den Riick-
gang der ein- und ausreisenden Personenkraft-
wagen an den wichtigsten Grenziibergingen
ernste Anzeichen vorhanden sind, die man
nicht iibersehen sollte.

Wihrend an allen Grenziibergingen bis 1962
eine stindige Steigerung des Personenkraft-
wagenverkehrs registriert wurde, ging dieser
1963 merklich zuriick. Gegeniiber 1962 reisten
am Ubergang Kufstein-Kiefersfelden um
74.947 Personenkraftwagen weniger ein und
um 127.189 weniger aus. Bei Achenkirch an
der Achenseestrafie ging die Zahl der ein-
reisenden Motorfahrzeuge um 145.606 und
die der ausreisenden Motorfahrzeuge um 91.482
zuriick. Am Brenner wie auch am Reschenpaf
waren ebenfalls erhebliche Riickginge an ein-
wie ausreisenden Kraftfahrzeugen zu ver-
zeichnen. Einen beachtlichen Zuwachs erfuhr
allerdings der Ein- und Ausreiseverkehr mit
Lastziigen tber die Grenze bei Kufstein.
Dieser stieg von 29.120 Lastkraftwagenein-
heiten im Jahre 1960 auf 40.200 im Vorjahr
bei der Einreise und von 29.591 im Jahre 1960
auf 40.126 bei der Ausreise an. Durch diesen
steigenden Verkehr der Straflenkolosse wird
die Strafle durch das Unterinntal wie auch
zum Brenner hoffnungslos verstopft.

Welche Spitzen die Verkehrsbelastung auf
der BundesstraBe 1 erreicht, erkennen Sie

an dem Ergebnis der Verkehrszihlung. An
der Zahlstelle in der Marktgemeinde Brixlegg
wurden am 15. August 1963 an einem Tag
13.937 Motorfahrzeuge gezdhlt. Aber auch
im Winter wurden Spitzenzahlen erreicht:
Am 9. Feber 1964 wurden an derselben Zihl-
stelle 7731 Fahrzeuge gezdhlt. Wer sich an
Sommertagen in endlosen Kolonnen im 40
bis 50 Kilometer-Tempo durch das Inntal
mithte und sich am Brenner an eine 12 bis
14 Kilometer lange Autoschlange anreihen
muBte, sich halbmeterweise bei briitender
Sonne voranschleppte, um mit kochendem
Kiihler und verbrannten Kupplungsbeligen
die Paflhohe zu erreichen, wird es vorziehen,
eine andere Route zu wihlen, um diesem
Schicksal zu entgehen.

Daf} bei iiberschweren Lastzligen Gebiihren
fiir die Ubertonnage eingehoben werden, die
im Jahre 1962 beim Ubergang in Kufstein
1,113.672 S einbrachten, und Beférderungs-
steuer eingehoben wird, die am gleichen
Ubergang jahrlich zirka 14 Millionen Schilling
einbringt, entschiadigt nicht fiir die Nachteile,
die insbesondere dadurch an den Straflen
entstehen, daB sie diesen Belastungen auf die
Dauer nicht gewachsen sind.

Das Verkehrsaufkommen im Transitver-
kehr zwischen Italien und der Bundesrepublik
Deutschland wird auch in den nichsten Jahren
weiter ansteigen. In der Bundesrepublik
wird mit dem Bau der Gegenfahrbahn auf der
bisher einbahnig gefiihrten Inntal Autobahn
begonnen und mit einer Grenzbriicke iiber
den Inn bei Kufstein bis 1967 abgeschlossen
werden. Damit wird sich der Verkehrsstrom
auf der oOsterreichischen Seite noch weiter
verdichten, weil dadurch eine erleichterte
und raschere Grenz- beziehungsweise Zoll-
abfertigung im internationalen Warenverkehr
moglich wird.

Ich mochte aber auch auf die Gefahren
hinweisen, die sich auf den AnschluBstraBen
an die Autobahnen ergeben. Das Autobahn-
gefithl, das im Fahrer weiterwirkt, obwohl
er sich nicht mehr auf der Autobahn befindet,
und ihn sorgloser im Verkehr macht, wird,
falls wir nicht in der Lage sind, den Bau der
Autobahn auf wunserer Seite fortzusetzen,
auch auf unseren Straflen seine Auswirkung
finden. Auf dem Anschlufistiick der Auto-
bahn Miinchen—Salzburg, von Rosenheim
nach Kufstein, mahnen Schilder an den Unfall-
stellen, nach denen auf einer Strecke von
kaum 30 Kilometern innerhalb von zwei Jahren
23 Verkehrstote und eine Anzahl Schwerver-
letzter zu beklagen waren.

Ich mochte mit meinen Ausfihrungen die
Bedeutung der beiden vorliegenden Gesetze
unterstreichen, die ein wichtiger Schritt zur
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Behebung des Verkehrsnotstandes in Oster-
reich sind, denn die Verkehrsverhiltnisse auf
den Hauptverkehrsadern sind in den anderen
Bundesldindern sicherlich nicht wesentlich
anders als in Tirol. Die Rheintal Autobahn
in Vorarlberg oder die Fortsetzung der Siid-
autobahn bis Villach sind sicherlich genauso
wichtig wie die Inntal Autobahn.

Wenn wir Vergleiche mit anderen Ldndern
ziehen, so erkennen wir, dal die Motorisierung
bei uns noch lange kein Maximum erreicht hat.
Die europiischen Automobilfabriken produ-
zieren tiglich zehntausende Kraftfahrzeuge, die
auf den Markt gebracht und zum Verkehr
zugelassen werden. Der Personenwagen ge-
hort heute zu den Gitern des gehobenen
Bedarfes, er ist ein Symbol des Wohlstandes
geworden. Es ist der Wunsch von tausenden
Mitbiirgern, einen eigenen Kraftwagen zu
besitzen. Die Kraftfahrzeugdichte im Ver-
hiiltnis zur Bevolkerungszahl ist in den Nach-
kriegsjahren in einem ungeheuren Ausmaf}
gestiegen, wie man es nie erwartet hitte.
Die zur Verfiigung stehenden Verkehrsflichen
konnten mit dieser Entwicklung aber nicht
anndhernd Schritt halten. Trotzdem liegt
Osterreich in der Reihung noch weit hinter
dem Stand von England, Frankreich, Schwe-
den oder der deutschen Bundesrepublik, ganz
abgesehen von den USA. Die Zahl der be-
antragten Neuzulassungen bei unseren Be-
horden steigt bestindig, und man kann sich
ausrechnen, wann sich der Kraftfahrzeug-
bestand verdoppelt haben wird. Aus dieser
Tatsache ergeben sich Aufgaben, die wir be-
wiltigen miissen. Schlechte Strafien gefihrden
nicht nur den Autofahrer, sondern auch den
FuBgeher und Radfahrer. Sie sind eine Be-
drohung fiir jedermann.

Die Erhohung der Verkehrssicherheit ist
eine vordringliche verkehrspolitische Auf-
gabe. Die Zahl der Verkehrsunfille nimmt
stindig zu. 1963 gab es in Osterreich 84.216
Verkehrsunfille mit Sach- und Personen-
schiiden, dabei wurden 1777 Menschen getétet
und 59.495 verletzt. Hohes Haus! Wir sind
gegen Zahlen abgestumpft. Aber wenn wir
diesen Zahlen einen menschlichen Aspekt
geben, so wird uns deren Schrecklichkeit erst
recht bewufit. Diese Zahlen besagen, daB in
Qsterreich alle 4 bis 5 Stunden ein Mensch im
StraBenverkehr getotet und alle 9 Minuten
ein Mensch verletzt wird. Alle 6 Minuten
ereignet sich ein Verkehrsunfall mit Personen-
oder Sachschaden.

Stellen Sie sich weiter eine Schulklasse vor
in einem wunserer schénen Schulhiuser, die
nach dem Krieg gebaut wurden, in dem unsere
Buben und Midchen zur Schule gehen. Unsere
Hoffnung und unsere Liebe hidngt an diesen

Kindern. Wenn wir aber die Zahlen be-
trachten, wissen wir ganz genau, daB von den
40 Buben und Midchen, die da in einer Klasse
sitzen, mindestens 1 bis 2 im Laufe ihres
Lebens an einem Verkehrsunfall zugrunde
gehen werden. Mindestens 1 bis 2 von 40!
Das ist statistische Wahrscheinlichkeit. Von
den tbrigen 38 bis 39 Kindern, die da frohlich
und unbeschwert in einer Klasse sitzen, wird
jedes mindestens 2 bis 3 Verkehrsunfille im
Laufe seines Lebens erleiden, wenn wir von
den gegenwirtigen Tatsachen ausgehen.

Der volkswirtschaftliche Schaden, der durch
die Unfallhdufigkeit entsteht, kann kaum in
Zahlen ausgedriickt werden. Abgesehen von den
Ausfillen an Arbeitskraft und den Leistungen
der Sozialversicherung konnen die Versiche-
rungsleistungen aus der Haftpflichtversiche-
rung jéhrlich bis an die Milliardengrenze ge-
schitzt werden.

Hohes Haus! Das kann in Zukunft noch
schlimmer werden, und es wird wahrschein-
lich noch schlimmer werden. Das Problem
des Straflenverkehrs ist nicht nur ein finan-
zielles und technisches, sondern nach meiner
vorhergehenden Schilderung vorwiegend ein
humanitidres. Der Verkehr wird steigen, und
die Schwierigkeiten, ihn zu bewiltigen, werden
steigen. Aber die Schwierigkeiten von heute
sind die Katastrophe von morgen.

Die Realisierung des vorliegenden Gesetzes
tber die Abidnderung des BundesstraBen-
gesetzes ist zweifellos ein entscheidender
Schritt zur Behebung des Verkehrsnotstandes.
Ich betone aber: die Realisierung. Durch
sie wiirde das Autobahnnetz in Osterreich
von der derzeit bestehenden Gesamtlinge
von 287 km der West- und Siidautobahn auf
rund 1100 km erweitert. Nach den jetzigen
durchschnittlichen Baupreisen wire hiezu ein
Aufwand von rund 18 Milliarden Schilling
notwendig. Die Autobahn Innsbruck—Brenner
hat trotz des bestehenden kostspieligen Teil-
stiickes mit der Europabriicke noch ein
Erfordernis von 1,5 Milliarden, fiir das Teil-
stiick Innsbruck—Kufstein wird ebenfalls mit
einem Aufwand von 1,5 Milliarden gerechnet.
Noch ist die Westautobahn und das Teil-
stiick der Siidautobahn bis Wiener Neustadt
nicht fertiggestellt. Es fehlen dazu noch
105 km, die bis 1966 fertiggestellt werden
sollen. Wenn das bisherige Tempo des Auto-
bahnbaues beibehalten wird, das heit, wenn
nicht groBere Mittel als bisher fiir den Auto-
bahnbau zur Verfiigung gestellt werden, miil3-
ten 20 Jahre vergehen, bis die im Gesetz
vorgesehenen Strecken der Autobahn dem
Verkehr libergeben werden kénnten. Im Zeit-
alter der GrofSraumwirtschaft ist der Ausbau
der Verkehrswege nach zeitgemiBen Erforder-
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nissen eine internationale Gemeinschaftsauf-
gabe, zu der auch Osterreich einen seiner
verkehrspolitischen Bedeutung angemessenen
Beitrag wird leisten miissen.

Obwohl in den letzten Jahren sehr erheb-
liche Mittel fir den Ausbau der Bundes-
straflen verwendet — 1961 wurden 1165 Mil-
lionen, 1962 1125 Millionen, 1963 1198 Mil-
lionen ausgegeben, fir 1964 sind 1408 Mil-
lionen vorgesehen — und fiir den Ausbau
der Autobahnen aufgewendet wurden — 1961
waren es 961 Millionen, 1962 1101 Millionen,
1963 1030 Millionen, fiir 1964 sind 894 Millionen
praliminiert —, konnte den tatsdchlichen Er-
fordernissen nicht Rechnung getragen werden.

Hohes Haus! Autobahnen und Bundes-
straflen sind pur ein Teil unseres Straflen-
netzes und bilden erst mit den Landes- und
Gemeindestraen eine geschlossene Einheit.
Wenn wir jedoch abseits der BundesstrafBen
fahren, empfinden wir erst, wie weit wir im
Straflenbau hinter dem Fortschritt der Mo-
torisierung zuriickgeblieben sind. Die Landes-
straflen sollen unsere Dorfer und Téler dem
modernen Verkehr erschliefen. Der Zustand
dieser StraBlen, die oftmals diese Bezeichnung
nicht verdienen, ist manchmal so, als ob
es noch keine Kraftfahrzeuge, sondern nur
Pferdefuhrwerke und Ochsenkarren gibe. Hier
kann man von unterentwickelten Gebieten
sprechen, fiir die Entwicklungshilfe notig wire.
Diese Entwicklungshilfe heifit Strafenbau.
Die moderne VerkehrserschlieBung unserer
Dorfer und Tiler wird eine dringende Not-
wendigkeit in bezug auf die européische Inte-
gration, die unserer landwirtschaftlichen Be-
volkerung besonders in den Gebirgstilern
einen noch hirteren Existenzkampf bringen
wird. Fir sie wird der Fremdenverkehr
einen wirtschaftlichen Ausgleich bringen miis-
sen.

Durch den Finanzausgleich mit den Lin-
dern und Gemeinden werden diese an der
Mineralolsteuer und Kraftfahrzeugsteuer be-
teiligt. An der MineralGlsteuer ist der Bund
mit 26 Prozent, sind die Liander mit 64 Prozent
und die Gemeinden mit 10 Prozent, an der
Kraftfahrzeugsteuer ist der Bund mit 57 Pro-
zent, sind die Linder mit 40 Prozent und
die Gemeinden mit 3 Prozent beteiligt. Vom
Bundeszuschlag zur Mineralolsteuer sind Lén-
der und Gemeinden ausgeschlossen. Dieser
ist fiir die BundesstraBen allein zweckgebunden.

Die Anteile, die aus diesen Steuern den
Gemeinden zuflieBen, sind sehr bescheiden
und quantitativ vollig unzureichend. Im
Jahre 1963 betrugen die Abgabenertrige aus
der Mineralolsteuer 562 Millionen, aus der
Kraftfahrzeugsteuer 311 Millionen, und der
Bundeszuschlag brachte 2248 Millionen. Dem-

nach erhielten alle Gemeinden Osterreichs
einschlieflich der Landeshauptstidte einen
Anteil von insgesamt 65,53 Millionen Schilling.

Diese Benachteiligung der Gemeinden fiihrt
dazu, daB sie nicht in der Lage sind, ihre
Verkehrsprobleme nach den FErfordernissen
allein zu losen. Die Gemeinden bediirfen fiir
diesen Zweck dringend finanzieller Hilfe, denn
der Unfalltod ist in geschlossenen Ortschaften
mindestens genauso hiufig wie auf Land-
straBen und Autobahnen.

Die Gemeinden haben meist sehr schéne
Verbauungspline, sind aber nicht in der Lage,
sie verkehrsmifBig durchzusetzen. Allein die
Grundablosen stellen die Gemeinden oft vor
uniiberwindliche Aufgaben, wenn Preise ge-
zahlt werden miissen, die deren Leistungs-
fahigkeit weit tbersteigen. Die Gemeinden
sind meist die Opfer der eigenen Auf-
schlieBungstitigkeit, denn erst durch diese er-
halten die Anliegergriinde ihren Wert. Wih-
rend der Bund zur Génze und die Linder
zum groBen Teil ihren Strafenaufwand aus
zweckgebundenen Steuern aus dem Verkehrs-
geschehen finanzieren kdnnen, miissen die Ge-
meinden ihre Kommunalsteuern, die Gewerbe-
wie auch die Getrinkesteuer, heranziehen
und andere wichtige kommunale Aufgaben
vernachldssigen. Dazu miissen die Gemeinden
noch bis zu 33 Prozent fiir den Bau der Landes-
strafen an Zuschiissen leisten.

Wohin das fiihrt, kann ich Thnen an einem
Beispiel zeigen. Die Tiroler Landesregierung
hat in ihrer Sitzung vom 11. Feber 1964 der
Gemeinde GroBvolderberg die Aufnahme eines

Darlehens von 300.000 S fiir die Staubfrei-

machung der Volderbergstrafle, einer Landes-
strafle, unter der Voraussetzung genehmigt,
daB vier Gemeinderite personlich hiefiir die
Biirgschaft iibernehmen.

Der Osterreichische Gemeindebund hat auf
seinem 14. Osterreichischen Gemeindetag in
einer EntschlieBung festgestellt, daB das ge-
samte oOffentliche StraBennetz eine verkehrs-
politische Einheit darstellt. Jede StraBen-
kategorie, auch die GemeindestraBlen, stellen
einen Teil des Ganzen dar. Er erhob die For-
derung, daf} fiir Zubringer- und Verbindungs-
stralen zu Bundes- und Landesstraflen, die
dem Fernverkehr dienen, soweit sie Gemeinde-
strafen sind, alle drei Gebietskorperschaften
gemeinsam aufzukommen haben. Dieser For-
derung wurde bisher nicht Rechnung getragen.
Es wire wiinschenswert, wenn im kommenden
Finanzausgleich diesem Wunsch entsprochen
werden konnte.

Ebenso notwendig wire es, einen Fonds zu
schaffen, der auch kleineren Gemeinden die
Moglichkeit gibt, durch billige Kredite oder
Bedarfszuweisungen ihre Verkehrsprobleme zu
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losen, Verkehrshindernisse und Unfallschwer-
punkte zu beseitigen. Der StraBienbau ist
ein Finanzproblem aller Gebietskorperschaften.
Die zur Verfiigung stehenden Mittel sind fiir
alle zu gering, um den Verkehrsnotstand zu
beseitigen.

Unser Kollege Uhllir hat vor lingerer Zeit
den Vorschlag gemacht, die Kraftfahrzeug-
steuer aufzulassen und auf einen Zuschlag
zur Mineralslsteuer umzulegen. Die jetzige
Form der Kraftfahrzeugsteuer ist ungerecht.
Sie belastet den, der sein Auto nur sonntags,
fiir den Urlaub und zum Wochenende beniitzt,
genauso wie den, der jahrlich 50.000 und mehr
Kilometer fihrt. Es ist einfacher und steuer-
gerechter, wenn das Aufkommen aus der
Kraftfahrzeugsteuer auf den Sektor der Treib-
stoffsteuer hiniibergelegt wird. Das wiirde
auch eine verwaltungsmiBige Einsparung er-
bringen. Es ergibe sich dazu auch eine zu-
sitzliche steuermiBige Erfassung der aus-
lindischen StraBenbeniitzer fiir einen Beitrag
zur Erhaltung unserer Straflen.

Ich bin iiberzeugt, dafl diese Losung vom
groBten Teil unserer Kraftfahrer begriilit
wiirde, wenn sie wissen, dafl diese Mittel
zweckgebunden fiir den Strafenbau sind.
Jeder Kraftfahrer wird bereit sein, notfalls
noch einige Groschen mehr fiir Benzin zu
zahlen, wenn er weill, dafl das Geld fir den
Strafilenbau und damit zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit ausgegeben wird oder die
Einfilhrung von Straflenmauten vermieden
werden konnte. Was der Autofahrer fir
Benzin mehr bezahlt, bringt er durch bessere
Strafien infolge Zeitgewinnes und rascherer
Transportleistung, Verringerung des Treib-
stoffverbrauches, verringerten Fahrzeug- und
ReifenverschleiBes sowie durch die Herab-
setzung der Unfallgefahr wieder herein. Fir
die Zufiihrung zusitzlicher Mittel an den
Straflenbau wire auch die Zweckbindung
noch anderer Abgaben als der Mineraldl-
und Kraftfahrzeugsteuer gerechtfertigt.

Das Tempo der fortschreitenden Motori-
sierung und der internationale Wettbewerb
auf den StraBen bedingen einen rascheren
Ausbau unserer Autobahnen und Fernver-
kehrsstraBen, wenn wir nicht in einen Zu-
stand hoffnungsloser Uberlastung geraten wol-
len. Nur gute StraBen bieten ein Hochstmafl
an Sicherheit, der Ausbau unserer Straflen
ist eine der groBten gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben unserer Zeit.

Hohes Haus! Verkehrsunfall und Ver-
kehrstod sind heute die grofiten Bedrohungen
Verkehrsprobleme
losen heiBt unserer Wirtschaft und den Men-
schen dienen, heilt ihnen Leben und Gesund-
heit erhalten! (Beifall bei der SPU.)

~ Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Als nich-
stem Redner erteile ich dem Herrn Abge-
ordneten Ing. Helbich das Wort.

Abgeordneter Ing. Helbich (OVP): Hohes
Haus! Meine sehr geehrten Damen und Her-
ren! Ich darf zuerst auf einige Bemerkungen
des Herrn Abgeordneten Mahnert eingehen,
der verschiedenes im &sterreichischen Straflen-
bau nicht sieht. Er sieht kein System, er
sieht keine Planung, und er sieht keine Rang-
ordnung.

Darf ich dazu vielleicht feststellen: Es gibt
schon ein System im osterreichischen Strafen-
bau und vor allem im Autobahnbau, und
zwar das System der Fertigstellung der Auto-
bahn Salzburg—Wien—Wiener Neustadt.

Er sieht keine Planung. Er sagt: Planen kann
man schon, geplant wurde genug, aber was
wir besonders brauchen, ist das dazugehérige
Geld. Nur planen ist zuwenig, und es solle,
worauf ich in meinen spateren Ausfihrungen
noch zurickkommen will, getrachtet werden,
dem Osterreichischen StraBenbau, vor allem
im auBerordentlichen Budget, mehr Mittel
zuzufithren. Wir wiren sehr dankbar, wenn
wir im Herbst eine diesbeziligliche Unter-
stiitzung auch von seiner Seite bekédmen.

Er sieht ferner keine Rangordnung. Es gibt
eine Rangordnung, nidmlich die Rangordnung
der Verkehrsintensitit, das heillt, es werden
zuerst jene Straflen ausgebaut, die auf Grund
der Ergebnisse der Verkehrszihlung die erste
Rangordnung haben. Bei der Bundesstraflen-
verwaltung liegt also ein ganz genaues Konzept
vor, nach welchem die Straflen Osterreichs
ausgebaut werden sollen. (Abg. Mahnert:
Dann miiflte doch die Brenner Autobahn
schon lingst dran sein, wemn das stimmen
wiirde! — Staatssekretir Dr. Kotzina: Ste
st ja auch schon dran!) Sie ist ja auch dran,
sehr geehrter Herr Kollege! Ich werde Ihnen
dann in meinen Ausfithrungen noch sagen,
wo die Hauptiberginge sind, und dann
werden Sie feststellen konnen, dall ganz genau
nach Rangordnungen vorgegangen wird.

Der §sterreichische StraBlenbau ist ein An-
liegen der Gesamtheit des Osterreichischen
Volkes und daher eine volkswirtschaftliche
Notwendigkeit geworden. Es gibt heute in
Osterreich bereits iiber 1,6 Millionen Fahr-
zeuge, die die Osterreichischen Straflen be-
fahren. Von 1937 bis 1963 verzehnfachte
sich die Zahl der Kraftfahrzeuge in Oster-
reich. 1937 kam auf rund 60 Osterreicher
ein Kraftfahrzeug, heute kommt schon auf
jeden sechsten Osterreicher ein Kraftfahrzeug.

Wir leben in einer Zeit, in der das Kraft-
fahrzeug, der Personenkraftwagen keineswegs
mehr Luxus ist, sondern eine wirtschaftliche
Notwendigkeit geworden ist. Das Fahrzeug
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dient nicht nur dem Beruf, es dient auch der
Erholung, die vor allem fiir jene Menschen
von entscheidender Wichtigkeit ist, die in
groBeren Siedlungsgebieten wohnen. Bis zum
31. Dezember 1963 hat es in Osterreich nicht
weniger als 628.548 zugelassene Personen-
kraftwagen gegeben. Trotz dieser hohen Zahl
hilt die steigende Tendenz noch an, und es
ist noch lange keine Sittigung erreicht,
da allein in Wien pro Woche rund 400 Per-
sonenkraftwagen zugelassen werden.

Es ist auch interessant, festzustellen, zu
welchem Zweck die Personenkraftwagen-
besitzer ihre Wagen haben. Man kann fest-
stellen, daBl 48 Prozent aller PKW-Besitzer
von und zur Arbeitsstitte fahren, dafl 13 Pro-
zent das Kraftfahrzeug ausschlieBlich zu Be-
rufszwecken brauchen und daB die restlichen
39 Prozent es fir Erholung, Erfrischung und
Freizeitgestaltung beniitzen. Der Sog zum
PKW hilt in unverminderter Stérke an.

Es ist auch interessant, festzustellen, wie
diese neuen groflen Aufwirtsentwicklungen
zustande gekommen sind. Die Teilzahlung
des Personenkraftwagens spielt hier eine ganz
entscheidende Rolle. Im Jahre 1953 waren
Teilzahlungsbetrige fiir Autoschulden in einer
Hohe von rund 590 Millionen Schilling vor-
handen, 1963 haben sie bereits die 1,5 Mil-
liarden-Grenze tberschritten.

Ebenfalls ist interessant festzustellen,
welche Rolle der Gebrauchtwagen bei der
steigenden Motorisierung spielt. Nur 19 Pro-
zent der Autobesitzer konnten sich einen
Wagen aber 30.000 S leisten und haben ihn
ohne Teilzahlungskredite bezahlt. 22 Prozent
samtlicher Autobesitzer erstanden Personen-
kraftwagen, deren Anschaffungspreis unter
5000 S lag. Wir sehen also, daf§ die Personen-
kraftwagen heute kein Luxus mehr sind,
dafl sie eine wirtschaftliche Notwendigkeit
geworden sind. Wir haben uns mit der Realitat
dieser Entwicklung abzufinden.

Bessere StraBen bedeuten daher in Oster-
reich fuar 1,6 Millionen Kraftfahrzeugbesitzer
ein besseres Leben, weil im Jahre 1962 zum
Beispiel mit oOffentlichen und privaten Ver-
kehrsmitteln, die sich auf den StraBlen be-
wegen, nicht weniger als 280 Millionen Men-
schen befordert wurden. Haben wir gute
Strafien, dann haben wir, wie ich schon er-
wahnt habe, ein besseres Leben, eine bessere
Behandlung unserer Mitbirger auf der Fahrt
zur Arbeit, von der Arbeit und zur Erholung.

Wir dirfen aber auch nicht vergessen,
dafl gerade der Fremdenverkehr fiir die StraB3e
eine ganz entscheidende Rolle spielt. Im
Jahre 1963 sind nach verldflichen Schitzungen
nicht weniger als 15 bis 20 Millionen Kraft-
fahrzeuge in Osterreich eingefahren. Im

Jahre 1963 haben nicht weniger als 51,6 Mil-
lionen Grenziibertritte stattgefunden, davon
nicht weniger als 43,4 Millionen oder 84 Pro-
zent auf den StrafBen.

Interessant ist es auch, zu sehen, daB3 gerade
von bestimmten Gebieten her die StraBen
besonders stark beniitzt wurden, und zwar
sind 65 Prozent oder 33,8 Millionen Einfahrten
auf Straflen erfolgt, die von der Bundes-
republik Deutschland in Osterreich einmiinden.

Es ist ferner auch interessant, festzustellen,
daB ‘sich dieses gewaltige Aufkommen an
StraBenfahrzeugen nicht gleichméBig iiber
das Jahr verteilt abspielt, sondern daB mit
sehr groBen StoBbelastungen zu rechnen ist.
Von Juli bis August 1963, also allein in diesen
zwei Monaten, gab es nicht weniger als
20,3 Millionen Grenziiberschreitungen —dassind
40 Prozent aller Grenziiberschreitungen im
Jahre 1963 —, davon nicht weniger als 17,7 Mil-
lionen wieder auf den StraBen.

Es ist natiirlich sehr wichtig, dall wir einen
fliissigen Verkehr erreichen beziehungsweise
dafl eine entsprechende Ausgestaltung statt-
findet, denn der Fremdenverkehr ist von ganz
entscheidender Bedeutung fiir unsere Volks-
wirtschaft. Er brachte im vergangenen Jahr,
im Jahre 1963, nicht weniger als 11,1 Milliarden
Schilling.

Ich darf auch noch auf die volkswirtschaft-
liche Bedeutung der osterreichischen Kraft-
fahrzeugwirtschaft hinweisen. Bs ist fest-
gestellt worden, dafl ungefihr 8 bis 10 Pro-
zent des Volksvermogens durch die Oster-
reichische Kraftfahrzeugwirtschaft geschaffen
werden; das ist also die Produktion, das ist
der Handel, das sind die Dienstleistungsge-
werbe, das ist die StraBenbauwirtschaft. Im
Dienste der motorisierten Wirtschaft stehen
in Osterreich nicht weniger als 28.000 Betriebe
mit rund 150.000 Beschiftigten. Die Umsiitze
dieser motorisierten Wirtschaft werden mit
rund 12 Milliarden Schilling beziffert.

Gestatten Sie mir, daB ich einen kurzen
Blick auf die osterreichische Tiefbauwirt-
schaft werfe. Es sei festgehalten, dafl die
osterreichische Tiefbauwirtschaft nicht aus-
gelastet ist. Ich bitte wohl zu unterscheiden
zwischen der osterreichischen Hochbauwirt-
schaft und der Osterreichischen Tiefbauwirt-
schaft! Mit dem Tiefbau beschiftigen sich
in QOsterreich rund 500 Baufirmen mit mehr
als 20.000 Beschiftigten. Gerade in den
letzten Jahren hat es eine sehr gute Aus-
niitzung dieser Osterreichischen Tiefbauwirt-
schaft gegeben, weil sehr groBe Bauvorhaben
auf dem Kraftwerksektor und auf dem Tief-
bausektor des Straflenbaues durchgefiihrt wur-
den. Es konnten daher Maschinen im Mil-
liardenwert angeschafft und investiert werden,
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und wir kénnen heute froh sein, daf wir eine
wirklich vollrationalisierte Tiefbauwirtschaft
haben. Wir alle sehen es doch, wenn wir
iiber das Land fahren und an Baustellen vor-
beikommen, welche modernsten und modernen
Geriate oft selbst an kleineren Baustellen
vorhanden sind, um nach neuen und rationellen
Methoden den 6sterreichischen Strafenbau
betreiben zu konnen. Meine sehr geehrten
Damen und Herren! Es ist Tatsache, daB die
osterreichische Tiefbauwirtschaft um 1 Mil-
liarde Schilling mehr leisten konnte, als es
jetzt der Fall ist.

Wir sehen auch die Anzeichen. Wir kénnen
feststellen, daB gerade im siiddeutschen Raum,
im bayrischen Raum, in letzter Zeit immer
mehr Osterreichische Baufirmen im StrafBlen-
bau auftauchen. Das tun sie nicht aus Nichsten-
liebe oder deshalb, weil sie bei uns nicht bauen
wollen, sondern sie machen es, weil sie in
Osterreich wirklich nicht ausgelastet sind.
Sie gehen daher hinaus und bieten im Aus-
land an, um ihre Maschinen, Gerdte und
Facharbeiter weiterhin beschéftigen zu konnen.

Ich darf mich nun dem Autobahnbau im
besonderen widmen. Es ist uns gesagt worden
und es ist Tatsache, dal die Autobahnstrecken
Salzburg—Wien/Auhof und Inzersdorf—Neun-
kirchner Allee mit den vorhandenen jahrlich
gleichen Mitteln im Jahre 1966 fertig wer-
den. Das heiflt, dafl noch im Jahre 1964
die Siidautobahn bis zur Neunkirchner Allee
mit Baumischbelag fertig sein wird, und
im Jahre 1965 wird die Decke aufgebracht
werden. Bei der Westautobahn wird im
Friithjahr 1965 der Teilabschnitt PreBbaum—
Auhof mit Baumischbelag fertig sein, die
Strengbergstrecke im Spitherbst 1965. Im
Jahre 1966 werden auch auf diesen beiden
Strecken die Decken fertiggestellt werden
kénnen. Aber bereits am Ende des Jahres 1964
werden fast alle Briickenbauten der West-
und der Sidautobahn abgeschlossen sein,
sodafl die Autobahnbriicken-Kapazitdt, wenn
ich so sagen darf, dann freisteht. Ende 1965
werden auch sidmtliche Erdarbeiten abge-
schlossen, sodall auch die groBe Kapazitit
der Erdarbeiten des Autobahnbaues ab 1965
frei sein wird. Es wire daher notwendig
und wirtschaftlich sinnvoll, daB bereits ab
1965 weitere Briickenbauten beziehungsweise
ab 1966 weitere Erdarbeiten an verschiedenen
Teilstrecken der Autobahn in Osterreich be-
gonnen wiirden, Hiezu sind aber zusitzliche
Mittel erforderlich, weil die vorhandenen,
derzeit zur Verfiigung stehenden Mittel noch
bis 1966 zur Fertigstellung bendtigt werden.

Wenn jemand behauptet, dafl der Autobahn-
bau in Osterreich gegeniiber den Plinen viel zu
langsam fortgeschritten sei, moge dem ent-

gegengehalten werden, daB die Westautobahn
Salzburg—Wien im Jahre 1954 begonnen
wurde und daB ein 10 Jahres-Programm vor-
gesehen war. Wir schreiben zwar jetzt das
Jahr 1964, aber bis zum Jahre 1966 wird
nicht nur die Autobahnstrecke Salzburg—
Wien, sondern auch die zusitzliche Autobahn-
strecke Wien—Wiener Neustadt fertig sein.
Diese Hinzuziehung hat also die Verzogerung
verursacht.

Nach verschiedenen Meinungen, die manch-
mal vorgebracht wurden, wire es sinnvoll,
die gesamten zusitzlichen Mittel, die dann
frei werden, an einem Punkt zu verwenden,
zum Beispiel fiir den Autobahnbau in Wien.
Ich bin der Meinung, daBl man keine Ballungen
herbeifithren soll, sondern daB auch die stark
befahrenen Stiicke in Kirnten, in der Steier-
mark oder in Tirol in der Weise, wie ich es
jetzt dargestellt habe, beriicksichtigt werden
sollen, da@l also Briickenbauten und Kunst-
bauten vorgezogen werden, um auch Dbe-
schiftigungsmifig eine gewisse GleichmiBig-
keit zu erreichen. Es ist daher méglich, wenn
die Strecke Salzburg—Wien—Wiener Neustadt
fertig ist, daB dann 'vielleicht wieder ein
neuer Fleckerlteppich entsteht, aber ich darf
dazu sagen, daBl es auf der ganzen Welt
Fleckerlteppiche gibt, wenn man schon dieses
Wort gebrauchen will, auch in Amerika.
Und warum? Weil man zuerst nach dem
ganzen Konzept, das im Autobahnbau vor-
gesehen ist, die am stidrksten frequentierten
Strecken herausnimmt. Daher wird es auch
in der nédchsten Etappe notwendig sein, daB
Teile in Kérnten oder in der Steiermark vor-
gezogen werden, auf denen die am stiirksten
frequentierten Stellen sind; anschliefend wer-
den die Verbindungsstiicke hergestellt.

Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Hohes Haus! Wir haben im heurigen Jahr
rund 730 Millionen, also 30 Prozent aus der
Mineraldlsteuer fiir den Autobahnbau genom-
men. Weitere 150 Millionen Schilling sind
im aullerordentlichen Budget. Dazu mdochte
ich feststellen, dafl diese 150 Millionen Schil-
ling im auBerordentlichen Budget viel zuwenig
sind und daB wir fordern, daf im Budget 1965
der Betrag auf 750 Millionen Schilling erhoht
werden moge. Wenn wir uns die Aufwendun-
gen im auBerordentlichen Budget in den letzten
Jahren anschauen, konnen wir feststellen, daf3
fiir den Straflenbau im auflerordentlichen Bud-
get 1958 709 Millionen Schilling, 1960 877 Mil-
lionen Schilling, 1961 962 Millionen Schilling
eingesetzt waren und daBl wir im Jahre 1962
auf 461 Millionen Schilling heruntergeschlittert
sind, im Jahr 1963 auf 346 Millionen Schilling;
im Jahr 1964 haben wir @iberhaupt nur mehr
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150 Millionen Schilling. Es mufl daher alles
unternommen werden, damit fir das Haus-
haltsjahr 1965 die Mittel im auBerordentlichen
Budget von 150 Millionen Schilling auf 750 Mil-
lionen Schilling erhéht werden.

Nach vorsichtigen Schitzungen rechnet man,
daB die Fertigstellung der gesamten vorge.
sehenen Autobahnstrecken 17 bis 18 Milliarden
Schilling kosten wird. Nimmt man dann
noch die beiden Strecken, iiber die das Hohe
Haus heute beschlieBen wird, also Linz—
Passau und das Stiick in Salzburg dazu, so
werden es rund 20 Milliarden Schilling sein.
Wollte man diesen Betrag aufbringen, wire
es erforderlich, dafl mindestens diese 750 Mil-
lionen Schilling in einem 15 Jahr-Programm
neben den bestehenden Mitteln Verwendung
finden, da es sonst nicht moglich ist, in einer
rationellen und ziigigen Weise dem Verkehr,
der immer wichst und steigt, zu entsprechen.

Leider, meine sehr geehrten Damen und
Herren, kosten gute StraBen Geld, schlechte
Strallen aber Volksvermégen. Man darf nicht
vergessen, wie viele Unfille schlechte Strafien
herbeifithren und wie schlechte StraBlen Volks-
vermégen vergeuden. Bedenken wir doch,
daB im Jahre 1963 in Osterreich iiber
52.000 Verkehrsunfille zu registrieren waren
und daB bei diesen Verkehrsunfillen sehr
gewaltige Sachschdden angerichtet wurden.
Wenn ich nur ganz kurz darauf eingehen
kann, so gab es zum Beispiel in Nieder-
osterreich im vergangenen Jahr iiber 12.000 Ver-
kehrsunfille. Allein im Bereich des Bezirks-
gendarmeriekommandos Amstetten ereigneten
sich 1174 Unfille, in Baden 1206 Verkehrs-
unfille und in Gmunden — Oberdsterreich —
1267 Verkehrsunfille und so fort und so
weiter. )

Wir sehen also, daB auch die StraBe bei
den Unfillen eine ganz entscheidende Rolle
spielt. Aber das ist nicht nur bei uns in Oster-
reich so. Es ist ja kaum zu glauben, da8
im gesamteuropiischen Straflenverkehr im
Jahre 1962 65.000 Menschen den Verkehrs-
tod fanden. Es ist Tatsache, daB schlechte
StraBen den Durchschnittsfahrer iiberfordern
und daher eine hohere Unfallsquote brin-
gen. Bei den meisten Unfillen, das konnte
festgestellt werden; sind immer wieder schlech-
te Verkehrsflichen zumindest mitschuldig.
Nur gute Strafen sind daher sichere Strafen.

Darf ich mich noch kurz, meine sehr ge-
ehrten Damen und Herren, einem Problem
widmen, das mir personlich sehr nahe liegt,
weil es einen Kreis betrifft, aus dem ich
komme. Es handelt sich um den Zusatz-
antrag, dem der AusschuB zugestimmt hat,
den Donauiibergang bei Grein. Es ist ein
Wunsch der Bevélkerung des Miihlviertels,
des Waldviertels und eines Teiles von Nieder-

osterreich schon seit vielen Jahrzehnten, einen
Donauiibergang zu bekommen. 1871 wurde
die erste Petition verfaBt und an die Land-
tage sowie an den damaligen Reichsrat ge-
geben. Uber 100.000 Menschen sind in einer
verkehrstechnisch schwierigen Situation, weil
die Verhiltnisse nicht gerade die besten sind.
Darf ich nur erwéhnen, daBl zum Beispiel
von 1900 bis 1960 die Bevolkerung in Siid-
oberdsterreich um 50 Prozent gewachsen ist,
wihrend sie im Miihlviertel gleichgeblieben ist.
Das durchschnittliche Steueraufkommen be-
trug vor zwei Jahren in Osterreich pro Kopf
der Bevilkerung 728 S, bei uns im Miihl-
viertel nur 250 S. Wir haben das grolle
Problem, dal wir den Menschen, die dort
arbeiten wollen, keine Arbeitsplitze geben
kénnen. 20.000 Menschen fahren als Pendler
in das siidliche Oberdsterreich und Nieder-
osterreich, um Arbeit zu finden, und 2000 Men-
schen wandern jiahrlich aus dem Miihlviertel
ab. Die Tragik daran ist, daB 80 Prozent
von ihnen weniger als 35 Jahre alt sind. Was
kann man dagegen tun? Man kann nichts
anderes tun, als als erstes auf dem Gebiet
des StraBenbaues und des Uberganges iiber
die Donau einen Schritt zu machen. Es wurde
auf dem Gebiete bereits viel getan, und wir
sind dem Amt der Oberésterreichischen Landes-
regierung und dem Bund dankbar, dafl sie
sich dieses Gebietes angenommen haben. Es
kénnen Donauiiberginge bei Aschach und
Mauthausen gebaut werden, und das ist
von ganz entscheidender Bedeutung.

Es liegt also fiir diesen vorhin besprochenen
Donauiibergang bei Grein ein Projekt von
Dr. Ing. Koller vor, das die wasserrechtliche
und eisenbahnrechtliche Genehmigung erhielt.
Am 23. September 1963 fand in der Stadt
Grein eine  Biirgermeisterkonferenz  von
100 Biirgermeistern aus dem Waldviertel,
dem Miihlviertel und aus dem Raume von
Amstetten statt. Es wurde eine Resolution
beschlossen, die sdmtlichen Ministern zu-
geleitet wurde. Nun haben wir das erfreuliche
Produkt dieser Besprechung und der Re-
solution, daB wir heute diese BundesstrafBen-
gesetznovelle 1964 beschlieBen koénnen, in
der die diesbeziiglichen Belange Beriicksichti-
gung gefunden haben.

Hohes Haus! Wir danken daher allen
jenen, die an dieser grofien Bundesstrafien-
gesetznovelle 1964 mitgearbeitet haben, und
stimmen sehr gerne zu. (Beifall bei der OV P.)

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Als nich-
ster Redner ist der Herr Abgeordnete Dr. Bas-
setti zum Wort gemeldet. Ich erteile ihm
das Wort.

Abgeordneter Dr. Bassetti (OVP): Hohes
Haus! Ich méchte mich in meinen Ausfiihrun-
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gen auf die Brenner Autobahn beschrinken,
aber gleich eingangs eine prinzipielle Feststel-
lung machen, nimlich diese, da mit der Novel-
le zum heutigen BundesstraBengesetz die Teil-
stiicke der Tiroler Autobahn, und zwar die
Inntaler und die Brenner Autobahn, als
BundesstraBlen erklirt werden und daher
auch wie alle anderen BundesstraBlen aus
den Mitteln des Bundes zu bauen und zu be-

zahlen sind. Aus dieser prinzipiellen Fest-

stellung heraus ergibt sich auch automatisch
die Stellung zur Maut, iber die wir dann
spiter noch sprechen méchten.

Da die vorhandenen Bundesmittel nicht
ausreichen, um den gewaltigen StraBlenbau —
wie wir heute schon gehort haben — zu be-
wiltigen, kann das Bauprogramm nur schritt-
weise verwirklicht werden. Es ergibt sich
daraus, wie Abgeordneter Mahnert schon er-
klirt hat, zwangsldufig die Notwendigkeit
einer Rangordnung. Nun wird diese Rang-
ordnung im Zuge des langfristigen Inve-
stitionsprogramms  sicherlich vorgenommen
werden, doch, glaube ich, gibt sich hier im
Hause niemand der Illusion hin, daf hier
ausschlieBlich objektive Merkmale zugrunde
gelegt werden.

Im Bestreben, objektive Merkmale zu-
grunde zu legen, kann es im iibrigen auch
Pannen geben, wie ich Thnen an Hand eines
kleinen Beispiels zeigen mochte, eines Bei-
spiels, das ich allerdings weglassen wollte,
aber da Kollege Mahnert die Rangordnung
der Brenner Autobahn als ziemlich vorder-
griindig bezeichnet hat, mochte ich das des
Interesses halber doch nicht unerwihnt lassen.

Nach einer Verkehrszihlung des Jahres
1960 wurde von einer Dienststelle in Oster-
veich fiir die damals schon sehr stark fre-
quentierte Brennerstrecke hinsichtlich der Aus-
bauwiirdigkeit die Rangordnung 39 errechnet.
Jeder, der die Verhiltnisse aus eigener Er-
fahrung kennt und daher auch in der Lage ist,
Vergleiche anzustellen, wird iiber dieses mathe-
matische Ergebnis erstaunt sein.

Eine nihere Untersuchung hat die Fehler
aufgedeckt. Der erste Fehler lag im un-
gleichen statistischen Erfassungssystem, nim-
lich in der ungleichmiBigen Verteilung der
Zihlstellen. Der zweite, noch viel entschei-
dendere Fehler lag in der falschen SchluB-
folgerung, die aus den statistischen Daten
gezogen wurde. Die Triester Strafie zum Bei-
spiel hat in sehr kurzem Abstand zwei Zahl-
stellen. Die 36 km lange Brennerstrecke hat
ebenfalls zwei Zihlstellen, allerdings mit
groflerem Abstand. Dadurch entstehen aber
nicht vergleichbare Ergebnisse.

Viel entscheidender aber ist der Unter-
schied der Leistungsfahigkeit der beiden

Strafen. Die Triester StraBe verliuft eben,
gerade und ist vierspurig, die Brenner StraBe
hingegen bekanntlich nur zweispurig, sie hat
eine stete Steigung, zahllose uniibersichtliche
Kurven, wird von Lastziigen buchstiblich
verstopft und weist auch einen ununter-
brochenen Gegenverkehr auf.

Was wirde nun eine Verkehrszihlung auf
der Triester Stralle zeigen, wenn dort die
gleichen Verhiltnisse gegeben wiren, wie sie
auf der Brenner StraBe vorhanden sind:
also einzige AusfallstraBe nach dem Siiden,
nur zweispurig, steigend, zahllose Kurven,
Lastziige, die sie verstopfen, und in beiden
Richtungen von geschlossenen Kolonnen im
Zwanzigkilometertempo befahren, so wie wir
das auf der Brenner StraBe stindig erfahren
miissen? Welche Rangordnung ergibe sich
Threr Meinung nach hinsichtlich der Ausbau-
wiirdigkeit der Triester StraBe, wenn sie
wie iiblich aus Gesamtverkehr am Zihltag,
Tagesdurchschnitt und groBter Stundenspitze
errechnet wiirde ?

Der Fehlschlul aus diesen FErhebungen
liegt auf der Hand. Wenn die Kapazitit
einer Stralle iiberschritten wird, vermag das
Ergebnis einer Verkehrszihlung eben keine
giiltigen Aussagen mehr zu machen.

Doch zuriick zur Brenner Autobahn. Der
europdische Nord—S8iid-Verkehr hat sich, wie
schon ausgefithrt wurde, in den Jahren 1956
bis 1961, somit innerhalb von sechs Jahren,
glattweg verdoppelt. Im Jahre 1961 betrug
der Personentransit iiber die Alpen, verteilt
auf sechs schweizerische und fiinf dsterreichi-
sche Alpeniiberginge, 35 Millionen Menschen,
wobei rund 7 Millionen die Bahn und 28 Mil-
lionen die Strafle benutzten. Wie aus den
Zihlungen der 6sterreichischen Grenzbehérden
hervorgeht, hilt die Zunahme im Personen-
und Warentransit iiber die Alpen weiter an.
Die Strafle iitber den Brenner aber, und zwar
iiber den Brenner als den niedrigsten Alpen-
ibergang mit 1370 m Seehéhe, ist dem an-
schwellenden Verkehrsstrom schon seit Jahren
nicht mehr gewachsen. Dall die Brenner
Strafle bereits im Jahre 1962 ihr Maximum
hinsichtlich Kapazitit und insbesondere die
groBtmogliche Spitzenbelastung erreicht hat,
beweisen die Verkehrsziffern der letzten beiden
Jahre. Im Jahre 1962 d{iberschritten die
Brennergrenze auf der Strafie 4,946.000 Men-
schen mit 1,331.000 Fahrzeugen. Im Jahre
1963, also im folgenden Jahre, ergab sich
trotz inzwischen erheblich gestiegener Ein-
reisen an der bayerisch-tirolerischen Grenze
im Brennertransit mit 4,909.000 Menschen
und 1,288.000 Fahrzeugen annihernd das
gleiche Volumen.

Thnen allen wird erinnerlich sein, daB im
Vorjahr in immer wiederkehrenden Verlaut-
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barungen im deutschen Rundfunk die Italien-
fahrer vor den chaotischen Verhiltnissen am
Brenner gewarnt und aufgefordert wurden,
andere Routen, iiber den Reschenpall, ins-
besondere aber iiber die Schweiz, zu nehmen.
So hatte zum Beispiel die Vinschgauer
BundesstraBe, obwohl sie zwischen Landeck
und der Grenze voéllig unzuléingliche Straflen-
verhiltnisse aufweist, im Jahre 1962 und im
Jahre 1963 gleichfalls einen Rekordverkehr von
jeweils 4 Millionen Menschen in 850.000 Fahr-
zeugen gegeniiber nur 460.000 Fahrzeugen
und 2,6 Millionen Menschen im Jahre 1960.
Auch dort gab es immer wieder totale Ver-
kehrsstockungen, Urlauber bendtigten manch-
mal fast einen Tag nur zum Passieren der
Grenze.

Die groBte Engstelle der Brenner Bundes-
straBe bildet das Stiick Unterberg—Schén-
berg, das auf einer 7 km langen Bergstrecke
iiber 80 meist scharfe und uniibersichtliche
Kurven aufweist. Eine wirksame Verbesserung
dieses StraBenstiickes ist technisch unmaéglich,
aber auch eine nur unzulédngliche Verbesserung
wiirde Unsummen verschlingen. Aus diesem
Grunde wurde dank der Initiative des Herrn
Handelsministers Dr. Bock vor einigen Jahren
die Strecke Innsbruck—Schénberg vollig neu
trassiert und in Anbetracht der kommenden
Verkehrsentwicklung bereits autobahnmiBig
ausgebaut. Dieses 9 km lange Teilstiick mit
der bekannten Europabriicke wurde im No-
vember des vergangenen Jahres dem Verkehr
iibergeben. Allerdings ist die Einbindung in
die alte BundesstraBe bei Schonberg gelinde-
miBig auBerordentlich ungiinstig, schmal und
steil abfallend, sodaB die Strafle nicht fir den
Lastzugsverkehr freigegeben werden konnte.

Das Verkehrsproblem der Brenner StraBe ist
somit zwar an seiner grofiten Engstelle behoben,
insgesamt gesehen aber noch in keiner Weise
gelost, Abgesehen von der kimnftigen Verkehrs-
entwicklung miiBte das bisherige Autobahn-
stiick zumindest bis vor Steinach weitergebaut
werden, wo eine giinstige Einbindungsmdéglich-
keit in die alte Brenner Stralle bestiinde. Gleich-
zeitig ist die Verlingerung des Torsos in
Richtung Innsbruck-—Inntal notwendig, weil
die Auffahrtsrampe von Innsbruck zum Son-
nenburgerhof ebenfalls den Verkehrsverhlt-
nissen in keiner Weise mehr gewachsen ist,
zumal dort noch ein erheblicher Lokalbedarf
dazukommt.

Diese beiden Stiicke allein aber erfordern
fast 1 Milliarde Schilling Baukosten, ein Be-
trag, der nach Lage der Dinge im Budget
nicht vorhanden ist, ganz abgesehen davon,
daB die Inntal Autobahn nicht minder vor-
dringlich ist, nicht nur wegen des Wirtschafts-
verkehrs, sondern auch wegen des Fremden-

verkehrs. Ich bin dem Vorredner, dem Herrn
Abgeordneten Horejs, dankbar, daB er die
Bedeutung der Inntal Autobahn hervorge-
kehrt hat.

Wihrend nun mangels Geld die Kapazitit
der Brennerstrale in absehbarer Zeit nicht
erweitert werden kann und das steigende
Verkehrsvolumen gewaltsam auf andere Alpen-
itberginge verwiesen wird, hat die benachbarte
Schweiz, wie ebenfalls schon ausgefiihrt wurde,
bereits vor mehreren Jahren ein groBziigiges
Ausbauprogramm fiir ihre Alpeniiberginge
in Angriff genommen und zum Teil bereits
fertiggestellt. In den Jahren 1945 bis 1960
— nur vergleichsweise angefuhrt — ist fiir
die Verkehrsverbesserung auf der alten Bren-
ner Strafle ein Betrag von 34 Millionen Schil-
ling aufgewendet worden. In der Schweiz
wurde in derselben Zeit fiir die Verbesserung
der St. Gotthard-StraBe das Zehnfache, nim-
lich ein Betrag von 305 Millionen Schilling,
ausgegeben. Man kann daran die Bedeutung
erkennen, die die Schweiz dem sggenannten
Durchzugsverkehr beimifit, im Gegensatz zu
uns, wo das Argument Durchzugsverkehr
eher ein Argument gegen den Ausbau einer
Strae ist.

Zufolge der geographischen Verhiiltnisse
bucht die Schweiz heute noch zirka zwei
Drittel des Giiterverkehrs, allerdings per Bahn,
zu ihren Gunsten, hingegen kann Osterreich
bisher noch 50 Prozent des Personenverkehrs
halten. Immerhin ist zu bemerken, daB3 der
2108 m hohe Gotthard-PaB praktisch hin-
sichtlich Frequenz gleich mit dem Brenner-
paB, der nur 1370 m hoch ist, liegt, obwohl
er winterfrei ist und einen landschaftlich
schonen Ubergang iiber die Alpen bietet.

Die Schweiz hat nun mit ihrem neuen
StraBenbauprogramm in wirksamer und ent-
scheidender Weise begonnen, den Personen-
transit insbesondere aus dem Norden und aus
dem Westen auf ihr Gebiet umzuleiten. Der-
zeit durchbricht sie den Alpenkamm am
Montblane und am Bernardino mit zwei
Straflentunnels. Am GroBen St. Bernhard,
nur 25 km vom Montblanc-Tunnel entfernt,
hat sie bereits einen weiteren StraBentunnel
fertiggestellt und dem Verkehr iibergeben.

Das Hauptprojekt in der Schweiz und fiir
uns auch die grofite Konkurrenz in der Nord—
Sid-Verbindung ist der Tunnel durch den
Gotthard. Nicht weniger als Konkurrenz
fir uns gefiahrlich ist die wintersichere Schnell-
bahn von Lindau tiber Bregenz, Chur und
durch den Bernardino-Tunnel nach Mailand,
weil sie knapp an der westlichen Tiroler
Grenze verlduft und weil sie vor allem in
Deutschland und in Italien in Autobahnen
einbindet. An dem Bernardino-Tunnel wird
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derzeit gebaut; er liegt in 1620 m Seehohe
und wird bereits im Jabre 1966 fertiggestellt
sein. Aber insbesondere das GroBprojekt des
St. Gotthard-Tunnels kostet die Schweiz viel
Geld. Er ist zwar nur zweispurig ausgebaut,
hingegen werden die Nord- und Siidrampen
autobahnmiBig ausgebaut sein. Das Projekt
weist eine Li#nge von 71 km auf und wird
zirka 5,2 Milliarden Schilling kosten. Der
zweispurige Tunnel selbst kostet pro Kilo-
meter 100 Millionen Schilling, autobahnmaiBig
ausgebaut wiirde er das Doppelte kosten.
Demgegeniiber betragen die Kosten der Bren-
ner Autobahn einschlielich der Europabriicke
im Durchschnitt pro Kilometer 70 Millionen
Schilling. Diesem Umstand kommt deswegen
Bedeutung zu, weil sowohl der Gotthard-
Tunnel als auch der Tunnel durch den St. Bern-
hard mautpflichtig sind und damit die Brenner
Autobahn hinsichtlich der giinstigeren Maut-
rentabilitit einen Vorsprung bekommt.

Die akute Gefahr, daB Tirol und damit
Osterreich im StraBenverkehr iiber die Schweiz
umfahren wird, ist eine ernste Realitit und
kein Schreckgespenst. Abhilfe vermag hier
nur der rasche Bau der Brenner Autobahn
zu schaffen, weil nur auf diese Weise der Eng-
paBl und das Verkehrschaos behoben werden
konnen; und zwar auch dann, wenn noch
mehrere Jahre hindurch auf dem Brenner
kein AnschluB an die italienische Autobahn
gegeben sein sollte.

Wir wissen aber alle, dal zum vordring-
lichen Ausbau der Autobahn auf dem Brenner
das Geld fehlt. Der Bund wird das Geld
nicht nur heuer und in den nichsten Jahren
nicht haben, er wird es auch spiter nur in
unzureichendem Mafle verfigbar haben. Rasch
bauen heilt somit Kredit aufnehmen, Zinsen
und Amortisation zahlen. Dadurch entstehen
zweifelsohne hohere Kosten, die dem Bund
nicht zumutbar und daher durch eine Maut
abzugelten sind. Die Frage, die sich uns
hiemit stellt, heilt nicht: Bauen mit oder
ohne Maut ?, sondern sie heillt: Bauen mit
Maut oder auf lange Zeit stottern?, was
praktisch gleichbedeutend mit nicht bauen
ist. Und in diesem Dilemma gibt es praktisch
nur die eine Losung: Lieber mit Maut bauen
als nicht bauen!

Nun zur Mautfrage selbst: Ich méchte auch
hier vorausschicken, daf ich durchaus den Auf-
fassungen der beiden Vorredner, der Kollegen
Mahnert und Horejs, beipflichte. Am gesetz-
lich verankerten Grundsatz, daf die Brenner
Autobahn eine BundesstraBe ist und daher
gemilB Verfassung wie jede andere Bundes.
strae vom Bund zu bauen und auch zu be-
zahlen ist, darf sich auch durch dieses Fi-
nanzierungsgesetz nichts #ndern. Die Ein-
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hebung einer Maut ist einzig und allein be-
griindet und gerechtfertigt wegen der Vor-
finanzierung durch Kreditaufnahme und der
damit verbundenen Mehrkosten durch Zinsen-
dienst und Amortisation. Daraus ergeben
sich fir die noech zu erlassenden Mautbe-
stimmungen klare Richtlinien:

1. Der Mautertrag: Die Maut hat rechtlich
nur die Mehrkosten der Vorfinanzierung durch
Kreditaufnahme sowie die Betriebs- und Er-
haltungskosten der Straie bis zu deren Heim-
fall an den Bund abzudecken. Ob und in
welcher Hohe die Maut dariiber hinaus dem
Bund eine Refundierung der Baukosten ein-
bringt, ist sicherlich interessant, aber nicht
von ausschlaggebender Bedeutung.

2. Dauer der Maut: Die Maut ist zu be-
enden, sobald die StraBle beziehungsweise
der Kredit abgezahlt ist. Die StraBe wird
dann vom Bund iibernommen, und die Gesell-
schaft ist aufzulésen, da damit deren Auf-
gabe als Finanzierungsgesellschaft erfiillt ist.

3. Maut und Inlandverkehr: Im ersten,
derzeit bestehenden Teil wurde die Brenner
Autobahn als Neutrassierung der véllig unzu-
linglichen und nicht mehr verbesserungs-
fihigen alten Bundesstrafle gebaut. Dieser
Teil dient aber sehr stark dem Lokalverkehr
und auch dem heimischen Fremdenverkehr,
dem mit den besseren Straflen im Wipptal
und im Stubaital ja auch gedient ist. Die
Mauteinhebung mull daher sinngemiB so ge-
staltet werden, daB sie auf diese Belange
Riicksicht nimmt wund sich mehr auf den
Durchgangsverkehr stiitzt.

Sie werden fragen, warum das alles —
und der Kollege Mahnert hat ja praktisch
diese Frage in seinen Ausfithrungen erhoben —
nicht bereits im Gesetz verankert ist. Ich
glaube, dal die Debatte iiber die objektiven
Kriterien fiir eine Beendigung der Maut,
eine Beendigung und eine Terminisierung
dieses Gesetzes bestimmt ziemlich lang hin-
gegangen wire, und die Verzogerung als
solche war uns wenig sympathisch, weil
sie, offen gesagt, in unseren Augen eine Ge-
fihrdung des Zustandekommens des Gesetzes
iiberhaupt mit sich gebracht hitte.

Ich glaube aber auch, daB8 das vorliegende
Gesetz seiner Natur nach doch im wesent-
lichen ein Finanzierungsgesetz ist, in dem
es darum geht, die Ermichtigung des Bundes
zu einer Darlehensaufnahme fiir eine mit
diesem Gesetz gleichzeitig zu griindende
Brenner Autobahn Gesellschaft auszusprechen
und weiters ihn zu ermichtigen, fiir dieses
Darlehen die Bundeshaftung zu ibernehmen.
Die Mautpflicht als solche ist hier nur dem
Grundsatz nach ausgesprochen. ’
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Es ist richtig, daB das Gesetz insofern
auch einen Schonheitsfehler aufweist, daB
es im § 1 statt mit der Finanzierung der Auto-
bahn mit der Maut beginnt.

Fiir die Befristung des Gesetzes fehlen
heute noch die notwendigen objektiven Kri-
terien. Bauzeit, Bauerfordernis und auch
Mautertrag sind ja im Augenblick in keiner
Weise zahlenmiBig bekannt. Im dbrigen
ist die Mautfrage praktisch erst dann aktuell,
wenn die Straflen gebaut sind und in Betrieb
genommen werden. AufBlerdem — und das
kommt ja auch im Gesetz zum Ausdruck —
sind ja noch die Mautbestimmungen einem
besonderen Gesetz vorbehalten.

Nun zu dem etwas heiklen Kapitel der mut-
maBlichen Mauteinnahmen. Hier gehe ich
nicht ganz konform mit dem Kollegen Mahnert,
dessen Schitzungen auf einem Brenner-Ver-
kehr von 1 Million Fahrzeugen basierten. Diese
Zahl ist vom Brenner-Verkehr bereits in den
Jahren 1962 und 1963 mit 1,4 Millionen
Fahrzeugen iiberschritten worden, zu einer
Zeit also, in der bekanntlich die Verhiltnisse
auf der Brenner Strafle selbst eine weitere
Verkehrszunahme unméglich gemacht haben.
Die zu geringe Kapazitdt der Brenner StraQe
hat den Verkehr in den letzten Jahren be-
kanntlich abgewiirgt. Er ist bei 1,3 Millionen
Fahrzeugen stehengeblieben. Erst das Jahr
1964, in dem uns erstmalig das untere Teilstiick
der autobahnmiBig ausgebauten Bundes-
straBe zur Verfiigung stehen wird, wird
zeigen, inwieweit trotz noch bestehender Eng-
piasse auf der Alpenstrafle die neuerrichtete
Europabriicke und auch der zauberhafte
Gletscherblick, der sich nunmehr im Stubai-
tal auftut, einen Anziehungspunkt in Rich-
tung einer vermehrten Frequenz iiber den
Brenner darzustellen vermag. Sicher scheint
jedoch hinsichtlich der Hohe der Maut zu
sein, daf} sich der Personenkraftwagenverkehr
in der Berechnung der Hohe der Maut nicht
nach dem reinen Kostenersparnisprinzip
orientieren wird. Der Urlauber, der bekannt-
lich es sehr eilig habende Siidlandfahrer
laBt sich allein schon die Zeitersparnis und
auch das Landschaftserlebnis, das die Brenner
Autobahn bietet, Geld kosten.

Nimmt man bis zum Jahre 1968, dem Zeit-
punkt der voraussichtlichen Fertigstellung
der Brenner Autobahn, einen Fahrzeugver-
kehr von zirka 2 Millionen Fahrzeugen an,
so diirfte diese Annahme realistisch sein.
Der verstorbene Stuttgarter Verkehrswissen-
schaftler Professor Feuchtinger, der zu einem
Gutachten tiber die Brenner Autobahn heran-
gezogen wurde und der gleichzeitig auch ein
Gutachten iber das St. Gotthard-Tunnel-
projekt ausgearbeitet hat, hat fiir das Jahr

1980 einen Tagesdurchschnitt von 8000 Fahr-
zeugen angenommen, was in beiden Rich-
tungen einem Gesamtverkehr von 3 Millionen
Fahrzeugen im Jahr gleichkime. Die bis-
herige Verkehrsentwicklung hat dem Gut-
achten des Professors Feuchtinger recht
gegeben. Auch das Landesbauamt von Tirol
hat bereits im Jahre 1958 fiir das Jahr 1962,
also nur fiir vier Jahre spiter, ein Tagesmittel
von 2500 Fahrzeugen angenommen. Diese An-
nahme wurde damals auch von Fachleuten be-
lichelt, hat aber in der Zwischenzeit nicht
nur recht bekommen; diese Zahl wurde
mit tber 3000 Fahrzeugen sogar noch iiber-
schritten. Die Baukosten selbst wurden be-
reits mit 1,5 Milliarden Schilling beziffert;
ob sie sich in dieser Hohe bewegen werden
oder ob sie nicht noch {iberschritten werden,
ist eine andere Frage. Ks ist fast mit
Sicherheit mit einer Uberschreitung zu rech-
nen.

Der Zinsendienst fiir das aufzunehmende
Darlehen wiirde bei 6 Prozent Verzinsung
und bei einer Laufzeit von 15 Jahren, die
man wohl als minimale Laufzeit wird an-
nehmen miissen, insgesamt rund 750 bis
850 Millionen Schilling ausmachen. Auf
15 Jahre umgelegt wiirde dies daher per
anno zirka 100 bis 120 Millionen Schilling
Baukosten und zirka 50 bis 60 Millionen Schil-
ling Zinsendienst ergeben.

Die Verkehrsziffern des Jahres 1964 werden
uns eher in die Lage versetzen, Schitzungen
anzustellen, wie hoch der tatsichliche Verkehr
im Jahre 1968, also zum Zeitpunkte der
Inbetriecbnahme der Brenner Autobahn, sein
wird. Man wird daraus ersehen, inwieweit die
Mautertrignisse in der Lage sein werden, iiber
den Zinsendienst hinaus auch noch zur Ver-
billigung der Baukosten beizutragen. Ich
bin hier auch mit dem Kollegen Mahnert
einig, dafl uber 50 S hinaus die Maut eher
verkehrsabweisend wirken wiirde. Bei einer
Maut von 50 S, die akzeptabel sein diirfte,
wiirde ein jahrlicher Bruttoertrag von zirka
70 bis 100 Millionen Schilling als Mindestsatz
erwartet werden koénnen. Dabei soll nicht mit
mutmaflichen Zahlen fiir das Jahr 1980
operiert werden.

Ebenfalls ist unberiicksichtigt die mit
Sicherheit zu erwartende und ebenfalls vom
Kollegen Mahnert bereits angezogene Zu-
nahme des Giiterverkehrs auf der StraBe,
sobald einmal von Italien iiber Osterreich
— Tirol — nach Deutschland eine durchgehende
Autobahn vorhanden sein sollte. Der Fern-
lastverkehr zwischen Italien und Deutschland
nimmt als Folge des Wirtschaftswachstums
dieser beiden EWG-Staaten jihrlich zu. Er
betrug im Jahre 1963 bereits — wie ebenfalls
schon erwihnt — 1,123.000 Tonnen.
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Der rasch zunehmende Nord—Siid-Verkehr,
die drohende Umfahrung iiber die Schweiz und
die daraus entspringenden wirtschaftlichen
Verluste auf der einen Seite sowie die ange-
spannte Budgetlage des Bundes auf der anderen
Seite haben uns nun zwecks rascherer Inangriff-
nahme des Ausbaues der Brenner Autobahn
auf den Weg der auflerordentlichen Finanzie-
rung durch Kreditaufnahme gewiesen, wenn-
gleich damit — und das sei hier ausgespro-
chen — zwangsliufig die wenig sympathische
Mautpflicht in Kauf genommen werden muB.
Oberste Maxime hiebei war allerdings, dafl
nur ein rasches Eingreifen unter Zuhilfenahme
von auBerordentlichen Mitteln einer gefihrli-
chen Entwicklung Herr zu werden gestattet.

Es handelt sich hier also um eine Mafinahme
im Interesse der gesamten Wirtschaft und des
ganzen Volkes, und es ist in dieser Situation
miiBig, iber die Maut zu polemisieren. Wir
wollen ja primir nicht die Maut, sondern wir
wollen die Autobahn, und wir wollen die
Autobahn nicht als reine Durchzugsbahn,
sondern wir wollen sie gleichermafen auch im
Dienste unseres Fremdenverkehrs und der
heimischen Wirtschaft, und in diesem Sinne
muB auch die Mautfrage gelost werden: Damit
erledigen sich auch alle iibrigen Befiirchtungen
hinsichtlich Sperre von Ausfahrten oder Ver-
hinderung von neuen Ausfahrten.

Mit der Annahme dieses Gesetzes gehen die
Bundeslinder — und hier méchte ich auf Be-
firchtungen ' eingehen, die insbesondere in
Vorarlberg laut geworden sind — in keiner
Weise etwa das Risiko ein, daB Bundesmittel
auf Kosten ihrer eigenen dringenden Bauvor-
haben geschmilert werden. Die Maut bringt
mit Sicherheit zumindest die Zinsenkosten ein.
Angenommen den schlimmsten Fall, daBl die
Annuititen vom Bund in voller Hohe bezahlt
werden miissen, wozu er im iibrigen rechtlich
auch verpflichtet ist, wiirden diese Annuititen
erst spiter fillig werden, und zwar spiter als der
Bund laut Bauprogramm Mittel fiir den Bau
der Brenner Autobahn bereitzustellen hitte.
Da die Annuitdten auf mindestens 15 Jahre
laufen, somit pro Jahr zirka 100 Millionen
Schilling betragen, ergabe dies auch wesentlich
niedrigere Jahrestangenten, als der Bund
wihrend des Baues an Mitteln aufzubringen
hitte. Der Bau der Brenner Autobahn mit
Kredit wird daher den Bund in den nachsten
fiinf Jahren finanziell entlasten und auch dann
nur mit so geringen Betrigen in Anspruch
nehmen, daf die Bundesmittel praktis¢h unge-
schmilert fir die dringenden Bauvorhaben
der Bundeslander, wozu allerdings auch — und
hier mochte ich noch einmal auf die Aus-
fuhrungen des Kollegen Horejs zuriickkom-
men — die Inntal Autobahn gehért, zur Ver-
fiigung stehen.

Aber auch der Bund selbst geht mit diesem
Finanzierungsgesetz kein Abenteuer ein. Je

'schneller diese Brenner Autobahn, die ja doch

einmal gebaut werden mufl, gebaut wird,
umso billiger wird sie sein, und zwar nicht
nur wegen der steigenden Baukosten, sondern
auch wegen der mit Sicherheit zu erwartenden
Mautrentabilitit. .

Die Brenner Autobahn ist eine Sammel-
schiene fiir den Siidverkehr, ausgestattet noch
dazu mit der einmaligen Attraktion &ster-
reichischer Baukunst und Landschaft. Der
Durchgangsverkehr ist bereit, auch eine hohere
Maut zu zahlen, weil dem kleinen Land die -
teueren Baukosten fiir ein rascheres Durch-
fahrenwerden nicht zugemutet werden kénnen.
Solange Europas Strafen noch mautpflichtig

sein diirfen — und diese Zeit wird meines
Erachtens nicht unbegrenzt sein —, ruft diese
aullerordentliche und einmalige Situation

geradezu nach einer solchen Losung, die sich,
wenn sie Riicksicht nimmt auf die einheimi-
schen Bediirfnisse und auf den einheimischen
Fremdenverkehr, zum Vorteil aller, auch des
Bundes, aber letztlich auch der europiischen
Staaten auswirken wird. Der Bund geht jeden-
falls nicht nur kein Risiko, sondern mit grofBier
Wahrscheinlichkeit ein gutes Geschift ein.
Wer es heute noch nicht glauben will, wird in
lingstens zehn Jahren erkennen, dafl der
Nationalrat mit der Annahme dieses Gesetzes
eine wirklich unternehmerische Tat gesetzt
hat, fiir die ihm eine spitere Generation dank-

bar sein wird. ( Beifall bei der OV P.)

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

Abgeordneter Jonas (SP0): Meine Damen
und Herren! KEinige Bemerkungen des Herrn
Abgeordneten Dr. Fiedler haben mich veran-
laBt, mich zum Wort zu melden. Ich mdchte
verhindern, dafl es rund um die Beratungen
iiber diese Gesetzesvorlage zu einer Legenden-
bildung kommt, und das soll wenigstens in den
Protokollen des Nationalrates zum Ausdruck
kommen.

Herr Abgeordneter Fiedler hat in seiner
Rede einen versteckten Angriff gegen die
Verantwortlichen der Wiener Gemeindever-
waltung gerichtet, als er gesagt hat, dall keiner
der Kompetenten und Verantwortlichen im
Wiener Rathaus die Entwicklung des Verkehrs
vorhergesehen hat. Damit wollte er augen-
scheinlich sagen, daBl auf dieses Versehen
manches zuriickzufiihren ist, was heute beklagt
wird.

Aber in einem anderen Teil seiner Rede hat
er den Gegenbeweis dafiir angetreten, denn er
hat gesagt, daBl die heutige Gesetzesvorlage
den SchluBpunkt hinter einen langen und un-
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erquicklichen Streit zwischen der Gemeinde
Wien und dem Bund setzen wird.

Ich habe mir in der Eile von meinem Biiro
einiges Material iber diese Angelegenheit her-
iiberschicken lassen und mochte dem Hohen
Hause nicht vorenthalten, daf} in dieser Ange-
legenheit zwischen der Gemeinde Wien und
dem Handelsministerium eine jahrelange
Korrespondenz — ich mufl leider feststellen:
eine erfolglose Korrespondenz — stattgefunden
hat. Ich sage nochmals: In der Eile habe ich
mir Material hertiberbringen lassen. Ich ver-
merke meine Schreiben vom 1. Februar 1960,
13. Februar 1961, 16. Mai 1961, 7. Juli 1961,
18. Mai 1962, 23. Mai 1962, 17. August 1962,
1. Februar 1963 und 12. September 1963.

Um dem Hohen Hause zu zeigen, wie kom-
pliziert und — wie der Herr Abgeordnete
Fiedler mit Recht gesagt hat — unerquicklich
die Situation fir die Gemeinde Wien war,
will ich einen der Briefe hier vorlesen, aus
dem, glaube ich, mit aller Deutlichkeit her-
vorgeht, worum es sich immer wieder ge-
handelt hat.

Mein Brief vom 1. Februar 1963 lautet:

,,An den Herrn Bundesminister!

Wie Ihnen ohne Zweifel bekannt, bemiiht
sich das Land Wien seit Jahren um eine
bescheidene und verhiltnismiaBige Angleichung
seines Bundesstraflennetzes an die Bundes-
straflennetze der ibrigen Bundeslinder. Mit
Schreiben vom 1. 2. 1960 und 18. 5. 1962
habe ich ausfiihrliche, technisch und rechtlich
begriindete Vorschlige erstattet, die Sie
schlieBlich mit Schreiben vom 23. 5. 1962 aus
formalen Qriinden unter Hinweis auf den
Beschlufl des Nationalrates vom 11. 3. 1959,
vorldufig bis zum Jahre 1964, abgelehnt haben.
Ich habe die Unhaltbarkeit der Argumente
dieser Ablehnung mit Schreiben vom 26. 7.
1962 ausfiihrlich dargelegt und gleichzeitig
Beispiele angefihrt, in denen sich Ihr Mini-
sterinm der erwidhnten Argumente anderen
Bundeslindern gegeniiber nicht bedient hat.
Zu meinem lebhaften Bedauern blieb dieses
Schreiben bisher ohne Antwort.

Wie in meinem letzten Schreiben muf3 ich
neuerlich den Standpunkt mit Nachdruck
vertreten, dafl es fiur das Land Wien unertrig-
lich ist, in der Frage der Bundesstrafien derart
schlecht behandelt zu werden im Gegensatz
zu den fibrigen Bundeslindern. Thr Mini-
sterium zeigt keinerlei Bereitschaft, konkret
iiber die sachliche Berechtigung der vom
Land Wien geduBerten Erweiterungswiinsche
zu verhandeln, um wenigstens grundsitzlich
zu einer Einigung zu kommen. Es geht nicht
an, dafl im Land Wien von dem rund 9262 km
langen Bundesstraflennetz nur 15 km liegen,

d. s. 0,16 Prozent. Als Vergleich hiezu sei
bemerkt, dal in Wien ca. 23 Prozent der
osterreichischen Bevilkerung lebt, im Jahre
1961 ca. 22 Prozent der &sterreichischen
Kraftfahrzeuge registriert waren und von der
Mineralolsteuer sowie vom Bundeszuschlag zur
Mineralolsteuer im Jahre 1961 in Wien je
42,5 Prozent aufgebracht wurden. Dem-
gegeniiber betrug der Ertragsanteil Wiens am
Gesamtaufkommen der Mineraldlsteuer im
Jahre 1961 — ich fige hinzu: nicht am
Zuschlag zur Mineralélstener — ,,8,9 Prozent.‘
Also 42,5 Prozent auf der einen Seite, 8,9 Pro-
zent auf der anderen Seite. ,,Aus dem Gesamt-
aufkommen des Bundeszuschlages zur Mineral-
olsteuer hat das Land Wien mit Ricksicht
auf die geringe Linge der Bundesstrallen in
Wien nichts zu erwarten.

Im Hinblick auf diese schon wiederholt
dargebrachten Darlegungen muB ich mit allem
Nachdruck um Revision der bisherigen nega-
tiven Einstellung gegeniiber den berechtigten
Angleichungswiinschen des Landes Wien an
die der iibrigen Bundeslinder auf dem Ge-
biete der BundesstraBlen ersuchen.

Mit dem Ausdruck vorziiglicher
achtung.*

Meine Damen und Herren! Ich sage noch-
mals: Es war ein unerquicklicher Streit;
ich persdnlich bin vielleicht eines der Opfer
dieses Streites gewesen. Ich habe weder in
der offentlichen Diskussion noch in den amt-
lichen Verhandlungen jemals eine Bevorzugung
Wiens verlangt. Ich habe keine Vorrechte
verlangt, ich habe gar nichts verlangt, sondern
ich habe immer wieder darauf hingewiesen,
daB der Bund die Bundeslinder gleichermafien
zu behandeln hat und dafl es unertraglich ist,
daBl Wien so ungerecht behandelt wird. Diese
Behauptung, dall Wien unberechtigt verkiirzt
wird und ungerecht behandelt wird, wurde
mir immer wieder ibelgenommen.

Zum Beispiel hat noch der O VP-Pressedienst
vom 15. November 1963 unter dem Titel
,»,SP-Einspruch gegen StraBengesetz faden-
scheinig begriindet folgendes geschrieben:
,,Aber auch das bereits zum Uberdrul vorge-
brachte Argument der angeblichen Benach-
teiligung Wiens ...“ und so weiter.

Meine Damen und Herren! Das war am
15. November. Am 11. Dezember, also nicht
ganz vier Wochen spiter, hat der Osterreichi-

sche Nationalrat bestitigt, dall Wien ungerecht -

behandelt wird. Es geschah das in der Ent-
schlieBung in der Sitzung vom 11. Dezember
1963, in der es heifit: , Die im Entwurf der
Novelle 1963 zum Bundesstrafengesetz vor-
gesehene Ubernahme von zwei StraBenziigen
als Verbindung von der Westautobahn zur
Siidautobahn durch den Bund beseitigt noch
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nicht die Benachteiligung des Bundeslandes
Wien auf dem Gebiete des Strafenwesens.‘
Wer es also héren und lesen will, hat hier die
ausdriickliche Bestitigung des Nationalrates
iiber diese Fakten.

Meine Damen und Herren! Ich sage noch
einmal: Wir haben nie ein anderes Recht ver-
langt, als es die anderen Bundeslinder haben.
Wir wollen keine Bevorzugung fiir Wien, aber
wir wollen auch, daB die Notwendigkeiten
Wiens und dafB die Leistungen Wiens auf dem
Gebiet der Steuerzablung zum Ausdruck
kommen. Ich sage noch einmal, damit keine
Legendenbildung entsteht: Ich freue mich
auch personlich, dal es zu dieser Losung ge-
kommen ist, aber ich kann dem Nationalrat
nicht vorenthalten, daB das noch keine Losung
des Problems ist; es ist eine Teillosung. Denn
die Entwicklung geht weiter, die Bediirfnisse
Wiens sind mit diesem Beschluf nicht gedeckt.
Wir werden dem Handelsministerium be-
ziehungsweise dem Nationalrat in der Folge
noch weitere Notwendigkeiten Wiens vorlegen.

Meine Damen und Herren! Ich habe selbst
auch das Gefiihl, daB dieser Gesinnungswandel,

:der in diesem Gesetzentwurf zum Ausdruck

kommt, nur zu verstehen ist, ‘wenn man an
die bevorstehenden Wahlen in Wien erinnert.
In diese gleiche Kategorie schliefe ich auch die
Rundfunkrede des Herrn Bundeskanzlers ein,
die ich mit allergroBtem Vergniigen gehort
habe, weil damit endlich zum Ausdruck
kommt, daB man auch andernorts die Be-
diirfnisse und die Rechte Wiens anzuerkennen
bereit ist. Mein Vergniigen beim Anhgren
dieser Rede hat darin bestanden, daf3 ich mir
gedacht habe: Das hat die Wiener OVP
notwendig gehabt, dafl ausgerechnet ein Salz-
burger kommen und ihr sagen mull, was
Wien bedeutet und wie wichtig es ist, dal man
die Bediirfnisse und die Notwendigkeiten
Wiens anerkennen muBl. (Heiterkeit bei der
SPO.)

Meine Damen und Herren! Ich freue mich,
daB es zu diesem Beschlu kommt. Aber ich
werde im Interesse Wiens — und dazu bin
ich verpflichtet — die weiteren Bediirfnisse
anmelden, und ich werde, auch wenn es in
Zukunft wieder so schwierig sein sollte, dabei
nicht miide werden.

Es steht fiir mich auBer Zweifel, dafl die
Gesetzesbeschliisse heute gefaft werden. Die
Losung steht dann aber erst auf dem Papier.
Ich hoffe, daB die Ausfilhrung dieser -Be-
schlilsse nicht so lange dauern wird wie die
Vorgeschichte der heutigen Gesetzesvorlage.
( Beifall bei der SPO.)

Prisident Dipl.-Ing. Waldbrunner: Weiter
zum Wort gemeldet ist der Herr Abgeordnete
Marwan-Schlosser. Ich erteile es ihm.

Abgeordneter ~Marwan-Schlosser (OVP):
Hohes Haus! Schon die Anzahl der Redner
zu diesen beiden Gesetzesvorlagen beweist,
welche Bedeutung man dem StraBenbau in
Osterreich beimiBt. Ich brauche mich iber die
wirtschaftlichen Notwendigkeiten nicht weiter
zu &duBern, da das bereits mein Freund
Helbich getan hat.

Ich erlaube mir aber, als Redner aus Nieder-
osterreich zu zwei Punkten Stellung zu nehmen:
erstens zu den Bundesstrafien und zweitens
zum Autobahnausbau.

Hinsichtlich der BundesstraBen méchte ich
nur bemerken, daB das Gesetz nicht viel mehr
bringt als die Tatsache, daBl aus 9343 km
Bundesstraien durch das neue Gesetz
9294 km werden, also in der Gesamtauswirkung
nach meinen Berechnungen um 50 km weniger.
Natiirlich kann in lokaler Hinsicht die eine
oder andere Losung, die im Gesetz enthalten
ist, von grofler Bedeutung sein, aber das allein
ist schon der Beweis dafiir, daB8 dieses Gesetz
und diese Abidnderung durchaus nicht an das
heifle Eisen herangeht, das die Bundesstraen
darstellen.

Ich méchte nicht in den Fehler verfallen,
hier etwa die Finanzausgleichsverhandlungen
vorwegnehmen zu wollen und heute schon
in einer weitgehenden Debatte die For-
derungen Niederosterreichs auf den Tisch
knallen, so wie es bereits von seiten Wiens
getan worden ist.

Umsomehr bin ich aber erstaunt tber die
Bemerkung des Herrn Biirgermeisters Jonas,
der soeben erklirt hat, daB es sich um eine
Wahltaktik handelt, wenn sich nunmehr so-
gar die OVP mit Wien befaBit und in diesem
Gesetz schon ein Entgegenkommen festzu-
stellen ist. TIch weil wirklich nicht, Herr
Biirgermeister Jonas, zu welchem Zeitpunkt
dann ein OVP-Politiker an die Losung einer
Frage herangehen soll. (Abg. Jonas: Vor
acht Jahren! — Abg. Dr. Migsch: Wenn
es sachlich motwendig ist!) Ich komme noch
darauf zu reden, Herr Biirgermeister. Ich
darf aber feststellen: Es ist sehr ungut, wenn
in eine sehr sachliche Debatte ziemlich un-
sachliche Bemerkungen hineingetragen wer-
den, wie es vorhin der Herr Abgeordnete
Holoubek gemacht hat, und nun ist der Herr
Biirgermeister Jonas noch unsachlicher ge-
worden. (Beifall bei der OVP. — Abg.
Holoubek: Das werden Sie beurteilen! Sie
sind sachlich jeizt, was?) Ich darf darauf eine
Antwort geben. Das darf ich mir auch gegen-
iiber einem Biirgermeister erlauben. (Hester-
keit bei der SPO. — Abg. Dr. Tull: Sie
werden es nie werden! — Abg. Holoubek:
Das ist die Sachlichkeit!)

Meine Damen und Herren! Nachdem die
Redner anderer Bundesldnder vorgeprellt sind
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und Forderungen angekiindigt haben, darf
ich auch sagen, daBl bei den bevorstehenden
Budgetverhandlungen und bei den Finanz-
ausgleichsverhandlungen auch Niederdsterreich
Forderungen stellen wird. Ich mochte zwei
davon hier bekanntgeben.

Die erste Forderung betrifft die Errichtung
von mindestens zwei Donaubriicken im Raume
von Niederdsterreich, und zwar die eine bei
Deutsch Altenburg und die andere bei Melk,
Briicken, die deshalb notwendig sind, weil
die Rollfahren dort den Verkehr einfach nicht
mehr bewiltigen konnen.

Die zweite Forderung ist, dal mindestens
1000 km DurchzugsstraBen in Niederosterreich
vom Bund iibernommen werden. Gerade
diese Forderung darf ich sehr sachlich be-
grinden. Ich darf darauf hinweisen, dal3 das
Verhiltnis zwischen Bundesstrafen und
Landesstraflen in den Bundeslindern Burgen-
land, Kérnten, Salzburg und Tirol 1:1 Dbe-
ziechungsweise 1:1,2 ist, in den Bundes-
lindern Vorarlberg und Steiermark ist das
Verhiltnis zwischen Bundesstraen und
Landesstraflen 1:2,3, Niederdsterreich hat
aber derzeit zwischen BundesstraBen und
Landesstrallen ein Verhiltnis von 1:3,45.
Diese ganz offensichtliche Benachteiligung
Niederosterreichs muf einer Klirung zuge-
fithrt werden. (Abg. Holoubek: Rechnen
Sie erst das Verhilinis in Wien aus!)

Auch dazu einige Worte, Herr Kollege.
Niederosterreich hat 3053 km Bundesstrafen,
10.635 km LandesstraBlen und 23.711 km Ge-
meindestraflen. Ich habe jetzt zum ersten
Mal vom Herrn Abgeordneten Holoubek ge-
hort, daB das Wiener GemeindestraBennetz
2030 km umfafBt. Darin liegt wohl ein ganz
gewaltiger Unterschied, der seine gerecht-
fertigte Beriicksichtigung finden muf, ohne
daB ich mich als Niederdsterreicher hier zum
Verteidiger oder Fursprecher der Wiener In-
teressen machen will. (Abg. Holoubek: Ver-
gleichen Sie eine Qemeindestrafle mit Wiener
Straflen?) Ich habe nur lhre Zahlen aufge-
griffen. Sie haben gesagt, das sind Gemeinde-
straflen, Herr Kollege. Ich kann wirklich
nicht mehr tun, als Threr Rede zuzuhoéren.
Ich wollte dieses Argument gar nicht bringen.
Nur weil Sie das gesagt haben, habe ich mich
verpflichtet gefiihlt, darauf einzugehen. (Der
Prdsident dbernimmt den Vorsitz.)

Meine Damen und Herren! Ich habe er-
wihnt, daB wir heute keine Finanzausgleichs-
verhandlungen zu fithren haben, aber Nieder-
Osterreich hat hier als das Stiefkind der
groBen Familie der StraBenverwaltung Oster-
reichs rechtzeitig seine Forderungen zu erheben
und anzukiindigen.

Zum Autobahnnetz selbst. Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Die heutige No-

velle besagt folgendes: Zu den bisher be-
schlossenen 1086 km kommen weitere 291 km
dazu mit einer Gesamtbausumme von 9,5 Milli-
arden Sechilling, Mein Freund Helbich hat
bereits ausgefiihrt, da wir — wenn ich die
Zahl richtig in Erinnerung habe — fiir die
Fertigstellung des Autobahnnetzes noch rund
20 Milliarden Schilling bendtigen werden.
Ebenso deutlich hat er aber ausgefithrt, dafB
im Vergleich zu den Wiinschen, die an Bldhun-
gen leiden, die Zuweisungen an Geldmitteln
zum Ausbau der Autobahnen auf jeden Fall
der Schwindsucht verfallen sind.

Wir miissen daher bei den bevorstehenden
Budgetverhandlungen unbedingt dem Antrag
des Handelsministers Rechnung tragen. Wenn
der Nationalrat ernstlich daran denkt, alle diese
Pline zu verwirklichen, dann miissen dem
Handelsminister in absehbarer Zeit auch die
entsprechenden Mittel zur Verfiigung gestellt
werden. ( Beifall bei der OV P.)

In diesem Zusammenhang habe ich nur eine
Bitte, und diese Bitte mochte ich im Interesse
der betroffenen Kraftfahrer aussprechen, ich
mochte nicht einmal sagen: im Interesse der
Niederosterreicher, sondern ich mochte sagen:
im Interesse der Wiener und Niederosterreicher,
aber letzten Endes aller betroffenen Kraft-
fahrer. Diese Bitte geht dahin, daB an den
begonnenen Teilstiicken der Autobahn unbe-
dingt weitergearbeitet werden soll und daB
sie fertiggestellt werden sollen.

Ich meine damit im speziellen die Stdum-
fahrung von Wien. Diese hat eine Linge von
38 km. In diesen Teil der Autobahn wurden
bereits von seiten der Reichsautobahn — valo-
risiert gerechnet — 210 Millionen Schilling
hineingesteckt, und in den letzten Jahren
wurden weitere 160 Millionen Schilling verbaut.
Und nun mufiten wir, vor allem die dortige
Bevolkerung, zur Kenntnis nehmen, daB seit
einiger Zeit die Arbeiten, natiirlich mangels
Geldes, eingestellt worden sind. Meine Damen
und Herren! In dieser Trasse wurden bereits
370 Millionen Schilling verbaut! Ich habe
hier eine Mappe mit Bildern, die mir von
Freunden zur Verfiigung gestellt wurde, womit
ich Ihnen zeigen konnte, dafl viele Briicken-
bauten bereits fertiggestellt sind, daf viele
Objekte mitten im Bau stehengelassen worden
sind. Also 370 Millionen Schilling wurden in
den Grund und Boden hineingearbeitet, ohne
daB sie einer Nutzung zugefithrt wurden.
Je linger man dieses Kapital liegen 14Bt, umso
weniger wird es wirtschaftlich nutzbar, umso-
mehr werden Zeitschiden die dort investierten
Gelder wieder verschlingen.

Meine Damen und Herren! Wenn wir
dieses Stiick von Steinhdusl bis zum Kreuzungs-
punkt Vosendorf — das ist das, was ich hier

www.parlament.gv.at

43 von 51




44 von 51

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

2668

Nationalrat X. GP. — 50. Sitzung — 3. Juni 1964

Marwan-Schlosser

als ,,SiidumfahrungWien‘‘ bezeichnen méchte —
ansehen, konnen wir feststellen, dafl 90 Prozent
der in Frage kommenden Grundstiicke schon
eingelost sind, daBl dariiber hinaus auf der
ganzen Strecke die Erdschiittung schon
weitestgehend erfolgt ist, daB viele, viele
Briicken fertig sind, aber mit dem Bau von
noch mehr Briicken begonnen wurde.

Wenn ich diese Strecke von 38 km zerglie-
dere, um wenigstens zu einer raschen Teil-
niitzung zu kommen, dann darf ich hier im
besonderen zwei Stiicke der Trasse hervorheben:
Das erste Stiick ist die Trasse von Steinhdusl
bis Alland. Die Straflenlinge betragt 10,5 km.
Es ist notwendig, daB dort zwei Briicken
gebaut werden, dafl eine Hangbriicke noch
vervollkommnet wird und auf die ganze
Strecke eine Bitumenkiesdecke aufgebracht
wird. Um diese 10,5 km sofort dem Verkehr
und der Beniitzung zuzufiithren, wiirden ledig-
lich 60 Millionen Schilling benétigt. Damit
wiirde nach der Schitzung von Fachleuten
erreicht werden, daBl mindestens 20 Prozent

‘des Durchzugsverkehrs oder des ,,Ums-Eck-

Verkehrs®, wie man sagt, von Wien abgelenkt
werden, denn von Steinhédusl fahrt man dann
nicht nach PreBbaum, sondern in Richtung
Alland. Dort wird man in die Landesstraen
eingebunden und kann sehr fliissig und ziigig
entweder nach Médling oder Baden, von dort
auf die Autobahn oder auf einer Bundesstrafle
nach Berndorf fahren. Dies allein wiirde be-
deuten, daB in Zeiten der Verkehrsspitzen der
Verkehr, der aus dem Raum Sankt Polten in
den Raum von Wiener Neustadt geht, nicht
durch Wien — ums Eck — miiite. In Verkehrs-
spitzenzeiten wiren dann nicht zwei Stunden
Fahrzeit notwendig, sondern die Strecke von
Steinhiusl nach Baden kénnte in 30 Minuten
durchfahren werden.

Diese wirtschaftliche Bedeutung allein in
Verbindung mit der Auflockerung des doch
sehr stockenden Verkehrs in Wien wire dazu
angetan, schlagkriftic zu beweisen, daB
man die dort investierten Gelder rasch einer
Niitzung zufiithren sollte. Dazu kommt noch
ein sehr bedeutsamer Grund, ndmlich dafl diese
Strecke mit einer Lénge von 10,5 km durch
Wienerwald-Gebiet  fithrt.  Die  dortigen
Wienerwald-Gemeinden sind keine Industrie-
gemeinden und haben auch sonst keinen wesent-
lichen Anteil am wirtschaftlichen Aufschwung
in Osterreich gehabt. Durch diese Trassen-
fihrung wire es immerhin méglich, diese
Gemeinden dem Fremdenverkehr zu er-
schliefen. In manchen Gemeinden koénnte
vielleicht auch der Gedanke verwirklicht wer-
den, ein sogenanntes Erholungsdorf zu werden.

Fiir die Wiener gibt es noch einen anderen
Grund, warum dort ausgebaut werden sollte.

Derzeit wird die Strecke bis Wien-Auhof aus-
gebaut. Aber auch wenn dieses StraBenstiick
fertig ist, wird der Riickstauraum sicherlich
bis PreBbaum hinausreichen, da in Wien das
Problem der Verkehrsziigigkeit noch nicht
gelost ist. Dem stehen noch immer Grund-
einlosungsschwierigkeiten und dhnliche Griinde
entgegen; ein Autobahn-Kilometer in Wien
kostet 50 Millionen Schilling. Dazu kommt
dann noch der Ausfliiglerverkehr, der derzeit,
wenn er iiber Prefbaum nicht herein kann,
iiber Laab im Walde ausweicht., Die Landes-
strafle dort ist schmal und sehr schlecht, kann
aber nicht instandgesetzt werden, solange der
Parallelverkehr von der Baustelle des Auto-
bahnzubringers abgelenkt werden muB. Das
alles sind Griinde, warum ich im Interesse
aller Autofahrer dafiir eintrete, daB dieses Teil-
stiick mit 60 Millionen Schilling Kosten
raschestens und schnellstens vollendet wird.

Noch ein zweites Teilstiick ist von Bedeutung,
allerdings in ganzanderer Art. Auch am Knoten-
punkt Vésendorf wurden Geldmittel eingesetzt,
um den Autobahn-Sidring bis Brunn zu
fuhren. 15 Millionen Schilling wiren zum Bau
einer Briicke, einer Resterdschiittung und fiir
die Bitumenkiesdecke notig, um diese 4,5 km
benitzbar zu machen. Diese Strecke hitte
allerdings fiir Wien nur lokale Bedeutung.
Der ganze Verkehr aus dem Raum Perchtolds-
dorf, Rodaun, Liesing, Brunn kénnte auf
dieser Strafle abgewickelt werden. Damit
konnte eine wesentliche Entlastung der stark
frequentierten Triester BundesstraBe ein-
treten und eine Entficherung des Verkehrs im
ganzen Siidgebiet von Wien.

Meine Damen und Herren! Ich habe das
deshalb so ausfihrlich gebracht, weil wir sehr
betritbt sind. In diese Stidumfahrung wurde
bisher viel Geld hineingesteckt, aber augen-
blicklich wird infolge des Geldmangels nicht
weitergearbeitet. Wir sind davon iiberzeugt,
daBl es unbedingt notwendig ist, den Bau
dieses Teilstiickes noch heuer in Angriff zu
nehmen, um schnellstens mit geringen Mitteln
einen grofen Erfolg erzielen zu kénnen. Der
Ausbau der Reststrecke ist dann nur mehr
eine Frage des Geldes und der verkehrs-
technischen Vernunft.

Gerade in den letzten Tagen haben wir
gehort, dal das Flugzeugungliick iiber Wien
eine sehr groBe Erregung und Empdrung der
Bevolkerung nach sich gezogen hat. In diesem
Zusammenhang war in Zeitungen zu lesen, daf}
die Wiener Bevélkerung auch Tankerunfille
bedngstigen. Will man die Tankerziige um
Wien herumfithren, wire es auch aus diesem
Grund notwendig, den Rest des Ringes der
Siidumfahrung rasch und mit geringen
Mitteln — es handelt sich noch um etwa
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200 Millionen Schilling — zu schliefen. Das
wire notwendig, um den Schwer- und Fern-
verkehr aus Wien herauszunehmen.

Ich habe Thnen diese Wiinsche fiir eine Sofort-
realisierung vorgetragen. Dariiber hinaus liegt
uns Niederosterreichern noch das Problem
sehr am Herzen, dal man sich schnell iiber die
Trassenfithrung der Autobahn im Raum
Wiener Neustadt nach Allhau einigen soll.
Derzeit sind drei Trassenfuhrungen spruchreif.
Eine davon fithrt tber Grimmenstein und
Krumbach nach Allhau. Wir Niederoster-
reicher sind der Auffassung, daBl die Strecke
iiber Krumbach und Hochneukirchen aus ver-
kehrstechnischen Griinden, aus Billigkeits-
griinden — weil sie die geringsten Baukosten
beanspruchen wiirde —, aber auch aus Griinden
der Fahrdynamik die richtige Strecke wire.
Wir bitten nicht deswegen um eine rasche
Entscheidung, weil wir dringen wollen, daf3
mit dem Bau dieses Autobahnstiickes schon
nachstes oder iibernichstes Jahr begonnen
wird. Aber, meine Damen und Herren, ver-
stehen Sie doch, was mit der Trassenplanung
zusammenhingt. Die einzelnen Gemeinden
sind orientiert: Es ist mdglich, daB die Auto-
bahn dort durchgefiithrt wird. Sie hemmen
daher jedes weitere Bauvorhaben. Es ist
also notwendig, eine schnelle Klarung herbeizu-
fithren, damit man weil}, welche Autobahntrasse
verwirklicht wird, und daB die anderen Ge-
biete, in denen derzeit Baubeschrankungen
bestehen, fir eine weitere Verwertung frei-
gemacht werden. Dariiber hinaus soll man
sich auch deshalb rasch einigen, damit man
lange Zeit hat, die Grundstiickseinlosungen
zu erledigen. Wenn dann einmal mit dem
Autobahnbau begonnen wird, gibt es wenig-
stens keine Schwierigkeiten mit den Grund-
stiicken.

In diesem Sinne darf ich meine Ausfiithrungen
beenden. Ich richte an den Herrn Handels-
minister und an seine beiden Staatssekretdre
die Bitte, daBl noch im heurigen Jahr wenig-
stens mit dem Bau der beiden von mir be-
zeichneten Teilstiicke der Sidumfahrung,
ndmlich Steinhédusl bis Alland und andererseits
Vésendorfer Knotenpunkt bis Brunn, be-
gonnen werden mdoge, weil wir der Ansicht
sind, dafl damit etwas Gutes fiir den Strafien-
verkehr in Osterreich getan wird. ( Beifall be:
der OV P.)

Prasident: Zum Wort ist der Herr Abge-
ordnete Dipl.-Ing. Himmerle gemeldet. Ich
erteile es ihm.

Abgeordneter Dipl.-Ing. Hammerle (OVP):
Hohes Haus! Meine sehr geehrten Damen
und Herren! Ich hoffe, daB ich mich als
SchluBlicht kurz fassen kann, weil ich nach
dieser langen Debatte den Eindruck habe,

da meine Worte nur zu einer weiteren
Verwirrung dariiber, was nun wirklich den
Vorrang haben soll, beitragen kénnen. (Heiter-
keit.)

Es freut sich mit den Tirolern jeder Oster-
reicher, wenn wieder ein Stiick unseres ge-
planten Autobahnnetzes verwirklicht werden
kann. Es liegt mir daher fern, in irgendwelcher
Weise gegen die heute zu beschlieBende Vor-
lage aufzutreten oder gar gegen diese zu
stimmen. Mit der Art der Finanzierung —
mein Vorredner Dr. Bassetti bezeichnete sie
richtigerweise als eine Vorfinanzierung —
bin ich schon deshalb einverstanden, weil
ich weiB, daB es nur eine Strecke in Osterreich
gibt, die tberhaupt mit einer Maut belegt
werden kann, und das ist die Brennerstrecke.
Diese kann der Fremde als den Anfang eines
Systems von MautstraBen betrachten, die
ihn in Italien dauernd verfolgen, und er wird
die Brennerstrecke deshalb nicht besonders
firchten. Das ist der eine Grund.

Der andere wird klar, wenn man bedenkt,
daB es véllig unmdoglich wire, fiir die Rheintal
Autobahn eine Maut einzufithren, da auf
der anderen Seite des Rheins eine Schweizer
Autobahn und in Deutschland die Autobahnen
ohne Maut befahren werden konnen.

Was mich dennoch bewegt, hier zu sprechen,
das ist die Art und Weise der Vorverhand-
lungen und die geradezu olympische Ge-
schwindigkeit, mit der ohne Beachtung
mannigfacher Einwinde seitens der Kammern
und anderer interessierter Instanzen und ohne
Einholung und Priifung wichtigster statisti-
scher Zahlen voreilige Beschliisse von groBer
Tragweite gefaBt werden konnten. Bei aller
Freude dariiber, daB ,irgendwo‘* etwas ge-
schieht, bleibt doch ein bitterer Tropfen
bei den trauernden Hinterbliebenen, deren
geplante Autobahnstrecken in ihrem Ausbau
zugunsten dieses Projektes unter Umstinden
weit in die Zukunft zuriickgestellt werden
miilten, eines Projektes, dem ein rein sach-
licher Beobachter, auch untermalt durch
statistisches Material, nicht so wunbedingt
den Primat einriumen miiBte.

Auf der anderen Seite wissen die ,,Salz-
burger Nachrichten vom 24. April 1964
zu berichten, daBl die Italiener wohl geneigt
sind, die Autostrae von Modena nach Bozen
bald in Angriff zu nehmen, aber nicht die
Strecke Bozen—Brenner, fiir die weder fertige
Planungen noch irgendwelche Termine fiir
die Ausfithrung bestehen. Man erinnert sich
unwillkirlich an die  Timmeljochstrafe,
welche auf oOsterreichischer Seite schon seit
einigen Jahren fertiggestellt wire, wihrend
die Italiener keine Amnstalten treffen, ihren
Teil bis zur Grenze fertigzustellen.
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Da noch kaum geahnt werden kann, wie
hoch die Mauteingéinge sein werden, ist
immerhin zu befiirchten, dal der Bund als
Ausfallshaftungstriger in stéirkstem MaBe in
Anspruch genommen werden kénnte. Da diese
Mittel nur dem Zuschlag zur Mineraldlsteuer
entnommen werden konnen, werden andere,
vielleicht ebenso wichtige Autobahnprojekte
unter Umstédnden auf Jahre hinaus zuriick-
gestellt werden miissen. Ich denke dabei
im speziellen an die Rheintal Autobahn und
mochte dazu kurz einiges deponieren.

Die Vollversammlung der Vorarlberger
Handelskammer hat in einer Resolution die
eheste Bereitstellung von Mitteln fiir den
Ausbau dieses wichtigen StraBenzuges ge-
fordert und durch einleuchtende Zahlen unter-
malt. Die Vorarlberger Bevolkerung von etwa
230.000 Einwohnern konzentriert sich zu
66 Prozent in 34 Gemeinden des Rheintales,
wo die Bevolkerung in zehn Jahren um
21 Prozent zugenommen hat; im ibrigen Land
um 16,9 Prozent. Dieser Konzentrations-
prozel hilt weiter an. Das Vorarlberger
Rheintal ist auch der wirtschaftliche Schwer-
punkt des Landes. Von den 110.000 Berufs-
tdatigen — ich habe nur die Zahlen von 1961 —
entfielen 66,7 Prozent auf die Rheintal-Ge-
meinden. In der gewerblichen Wirtschaft
ist diese Zahl sogar 72,7 Prozent. Von 440 In-
dustriebetrieben haben 77 Prozent dort ihren
Sitz.

Auch das Pendlerwesen spielt eine grofBe
Rolle. Aus der Statistik der Vorarlberger
Landesregierung von 1955 entnehmen wir,
daBl 29 Prozent aller Arbeitnehmer — der
osterreichische Durchschnitt liegt bei 21 Pro-
zent — nicht an ihrem Wohnsitz arbeiten.

Nicht minder ins Auge fallend ist der
Fremdenverkehr. 640.000 Fremde mit
4,069.400 Nachtigungen reisten zu 83 Prozent
mit Autos ein. Nicht in diesen Zahlen ent-
halten ist der Durchzugsverkehr und der
Wochenendausflugsverkehr auf der Bundes-
straBe 1, die lange enge Ortsdurchfahrten
hat und unertriglich {iberlastet ist. Diese
Ortsdurchfahrten mit erheblichen Geschwin-
digkeitsbeschrinkungen und Gefahrenstellen
setzen die Leistungsfahigkeit dieser wichtig-
sten Verkehrsader des Landes stark herab.

Um Sie nicht linger aufzuhalten, will ich
nur noch das objektivste Bild erwihnen,
das die Verkehrszihlungen ergeben. Wenn
man berechtigterweise den Ziel- und Quell-
verkehr der groBen Stidte — Innsbruck-Ost,
Graz—Gleisdorf, XKlagenfurt-West aus-
klammert, weil dieser nur kurze Strecken
beansprucht, so liegt die BundesstraBle 1 mit
den Tages- und Stundendurchfahrten weitaus
an der Spitze. Die neue Autobahntrasse

miifite den Verkehr der Bundesstrafle 1 und
202 — das ist die Harder Briicke aus Richtung
Schweiz — aufnehmen, was nach den Zahlen
des Jahres 1960 einen Tagesdurchschnitt
von 18.452 Kraftfahrzeugen ergeben und
was, ausgenommen Innsbraock mit 15.291 und,
wie gesagt, auch Graz mit 11.005, alle anderen
um das Doppelte tberfligeln wiirde. Die
Zahl fir den Brennerpal betrigt, nebenbei
erwihnt, 2911. Warum sie so klein ist, hat
in richtiger Weise mein Kollege Dr. Bassetti
erwahnt.

Ich darf zum Schluf noch erwihnen,
daB auf deutscher Seite vier BundesstraBen
nach Lindau — von Miinchen die Bodensee-
straBe, von Friedrichshafen, Ulm—Ravens-
burg—Lindau, die Alpenstrafle Oberstdorf—
Lindau neu ausgearbeitet werden, die
Autobahnen Miinchen—Lindau, Ulm—Lindau
und Stuttgart—Lindau in Planung sind und
daB alle diese StraBlenziige in unsere Autobahn
einmiinden sollen. Damit ertibrigt sich wohl
jede weitere Begriindung, dieses vordring-
lichste aller Autobahnstiicke in Osterreich
in Angriff zu nehmen.

Ich gebe daher der Hoffnung Ausdruck,
dafl das heute zur BeschluBfassung vorliegende
Geschiftsstiick und seine Finanzierung —
ich unterstiitze diese Beschlu8fassung — kein
Hindernis sein sollen, sich dringend mit dem
Studium der nidchstwichtigen Strecke zu be-
fassen und in absehbarer Zeit ,,griines Licht‘
fir die Finanzierung und den StartschuB zu
geben.

Ich habe heute vielleicht etwas zuviel pro
domo als zur Sache gesprochen. Lasssn Sie
mich deshalb mit einem Hinweis schliefen.
Als Foderalist — und als solcher stehe ich
wohl auf dem legalen Boden der Bundes-
verfassung und sehe ich mich mit den Ver-
tretern anderer Bundeslinder einig — mochte
ich dringend anregen, den Einsprichen der
Landesregierungen und den Gutachten der
Kammern auf Lénder- und Bundesebene
mehr Gehor zu schenken. Sosehr ich den
Galopp des Amtsschimmels dem Schrittempo
vorziehe, mull ich doch sagen, daf ibereilte,
fernschriftlich eingeholte Gutachten nicht
ernst genommen werden konnen. (Beifall

bei der OV P.)

Prasident: Zum Wort ist der Herr Abge-
ordnete Dr. Haselwanter gemeldet. Ich erteile
es ihm.

Abgeordneter Dr. Haselwanter (SPO):
Hohes Haus! Herr Prisident! Mein Vorredner
sagte etwas iiber die Verwirrung. Ich mufB
sagen: Es ist notwendig, etwas zu entwirren.
Wenn iiber die Rheintal Autobahn in Vor-
arlberg gesprochen wird, so ist im besonderen
festzustellen, daBl die Ursache dafiir, daB
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noch nicht einmal die Planung fertig ist, in
Vorarlberg selbst liegt. Da ich weill, da der
Herr Abgeordnete Dipl.-Ing. Hémmerle Mit-
glied des Vorstandes der Vorarlberger OVP
ist, bitte ich ihn von dieser Stelle aus, darauf
hinzuwirken und zu dréngen, dafl endlich die
Vorarlberger Stellen so weit kommen, daf
die Projektierung abgeschlossen werden kann.
(Zwischenruf des Abg. Dipl.-Ing. Himmerle.)
Ich bin davon iiberzeugt, Herr Abgeordneter
Hammerle, daB dann Ihr Fraktionskollege,
der Bundesminister fiir Handel und Wieder-
aufbau, alles tun wird, damit auch mit dem
Bau der Vorarlberger Autobahn ehestmoglich
begonnen wird. (Beifall bei der SPO. —
Zwischenrufe bei der OV P.)

Prasident: Zum Wort ist der Herr Bundes-
minister Dr. Bock gemeldet. Ich erteile es ihm.

Bundesminister fiir Handel und Wieder-
aufbau Dr. Bock: Herr Prisident! Hohes
Haus! Es war nicht meine Absicht, mich
zum Wort zu melden, zumal von den Herren
Abgeordneten das Thema Straflen- und Auto-
bahnbau heute sehr ausfiithrlich beleuchtet
wurde. Da aber der Herr Abgeordnete des
Hohen Hauses Biirgermeister Jonas in seiner
Darstellung zum Problem des Wiener Strafien-
bauwesens in einer Art Stellung genommen hat,
aus der man als Zuhorer schlicBen mulfite,
dall an den nicht befriedigenden Verhiltnissen
bei den BundesstraBen in Wien das Handels-
ministerium beziehungsweise der jeweilige Res-
sortchef in diesem Ministerium schuldtragend
ist, muB ich zur Steuer der Wahrheit einiges
berichtigen,

Zundchst ist festzuhalten, daB bei der
Schaffung des DBundesstraBengesetzes 1948
vom Land Wien keinerlei Wiinsche wegen
Ubernahme von StraBen in das Bundes-
straBennetz angemeldet wurden; das Land
Wien hat sich damals mit der im Jahre 1937
getroffenen Regelung einverstanden erklart.
BEs spricht gar nichts gegen diesen Tatbestand,
wenn man festhilt, daB man sehr bald darauf-
gekommen ist, daf das fir Wien sicherlich
ein unbefriedigender Zustand ist.

Herr Abgeordneter Jonas! Ich habe in
unseren zahlreichen Unterredungen nie be-
stritten, daf} ein solcher Zustand, daB eines
der Bundeslinder und damit die Bundes-
hauptstadt mit BundesstraBen nicht oder
kaum bedacht ist, ein unbefriedigender Zu-
stand fir Wien ist.

Das Hohe Haus hat in einer Resolution
zum Budget 1959 den Beschlul gefalt,
anliBlich eines neuen Finanzausgleichsgesetzes
die Frage der Landesstraflen allgemein zu
regeln. Diese Resolution entspricht der Tat-
sache, daB alle Bundeslinder, selbstverstand-
lich eingeschlossen das Bundesland Wien,

zwar eine sehr grofle finanzielle Last fir den
Bau und die Erhaltung ihrer Strallen zu tragen
haben, andererseits aber im Gegensatz zum
Bunde iiber keine diesbeziiglichen zweckge-
bundenen Einnahmen verfiigen.

Es ist daher richtig, dal das Problem der
Landesstraien insgesamt einmal einer Losung
zugefithrt werden muf. Freilich — ich glaube,
einer der Herren Redner hat es schon gesagt —
kann die Losung, wenn sie sinnvoll sein soll,
keineswegs darin bestehen, dafl man einfach
durch ein Bundesgesetz dem Bund neue
LandesstraBen {ibertrigt, ohne daB man fiir
eine entsprechende finanzielle Bedeckung der
Mehriasten sorgt; denn in einem solchen
Fall wiirde das ja nur bedeuten, dafl in dem
gleichen Ausmaf} der vorhandenen budgetiren
Mittel soundso viel, woméglich tausende Kilo-
meter Bundesstralen mehr zu betreuen sind,
was natiirlich nur zu einer Verschlechterung
der Leistung fithren miBte. Man wird sich
also zu dem Zeitpunkt der Beratung des neuen
Finanzausgleichsgesetzes mit dieser Frage auch
in der Richtung und vor allem in der Richtung
zu befassen haben, wie man eine finanzielle
Bedeckung fiir diese Mehrbelastung entweder
beim Bund findet oder aber den Léndern eine
zusitzliche finanzielle Einnahmsquelle ver-
schafft, damit die LandesstraBenbauprobleme
far sie leichter 16sbar sind.

Ich muB nun auch — im Gegensatz zum
Herrn Abgeordneten Biirgermeister Jonas —
hier feststellen, daB seit dem Jahre 1959
iiber Regierungsantrag keine Landesstraflen
in Bundesverwaltung iibernommen worden
sind. Ich glaube, der Herr Abgeordnete Jonas
hat die Ubernahme der niederosterreichischen
Strallen gemeint; aber diese geht auf einen
Initiativantrag des Hohen Hauses zuriick,
und darauf steht dem Ministerium natirlich
kein EinfluB zu. Auch was jetzt beziiglich
des Bundeslandes Wien geschieht — das
miifite man wirklich auch klar herausstellen —,
ist keine generelle Ubernahme bestimmter
Landesstraflen in Bundesverwsltung, sondern
ausdriicklich, wie dies in der Gesetzesvorlage
ja ganz deutlich zum Ausdruck kommt, die
Ubernahme von Strafenziigen, die zu Auto-
bahntrassen oder zu Zubringer- oder Ver-
bindungsstraflen ausgebaut werden sollen oder
zum Teil, wie etwa die Altmannsdorfer StraBe,
von der Gemeinde Wien schon ausgebaut
wurden. HEs gibt zwei Ausnahmen, die hier
unter den Punkten 16 und 38 angefiihrt sind:
Punkt 16 sieht vor eine Teiliibernahme der
Odenburger StraBie, aber dieses StraBenstiick
wird sich kiinftig ebenfalls eingliedern in das
Zubringersystem  zur  Autobahn.  Unter
Punkt 38 finden Sie die Heiligenstidter Strafle
aufgenommen, die zwar keine Zubringer-
strale zu einer Autobahn ist, aber durch
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jenen Teil von Wien fiihrt, der auch nach dem
vorliegenden Bundesgesetz eben sonst iiber-
haupt keinen-Anschlufl an eine Autobahn hat;
um diesen Mangel auszugleichen, ist auch in
dieses Bundesgesetz diese Landesstrafle auf-
genommen worden.

Damit bleibt — und damit gebe ich dem
Herrn Abgeordneten Jonas wieder recht — das
Problem der Wiener LandesstraBen natiirlich
ungeldst, und ich verstehe auch — ich sage
das als Wiener selber — die Klage, daBl das
unbefriedigend ist. Aber die Losung dieser
Frage gehort in den Gesamtbereich dessen,
was ich frither iiber den Bereich der Landes-
stralen gesagt habe, wobel man sich also
im Falle einer Regulierung zunichst iber die
finanziellen Auswirkungen klar sein mufl.

Herr Prisident! Hohes Haus! Damit hoffe
ich, die Situation beziiglich der Wiener Lan-
desstraBlen klargestellt zu haben.

Ich mochte zum SchluB auch noch namens
der Staatssekretire und vor allem namens der
im Hause anwesenden Beamtenschaft des
Handelsministeriums sagen: Wir sind sehr
glicklich, daBl wir nun auch in Wien im Zu-
sammenhang mit dem Autobahnbau und dem
Bundesstrafienbau etwas leisten koénnen.

Was alle iibrigen Wiinsche betrifft, kann
ich nur sagen: Hohes Haus! Je mehr Geld
bewilligt wird, umso mehr Strallen werden
vom Bundesministerium fir Handel und
Wiederaufbau gebaut werden. (Beifall bes
der OVP.)

Prasident: Zum Wort ist niemand mehr
gemeldet. Die Debatte ist geschlossen. Die
Herren Berichterstatter verzichten auf das
SchluBwort.

Wir gelangen somit zur Abstimmung, die ich
tiber jeden der beiden Gesetzentwiirfe ge-
trennt vornehmen werde.

Bezt der getrennt durchgefiihrten Abstimmung
werden

der Gesetzentwurf, betreffend die Abinderung
des Bundesstraflengesetzes, mit den wvom Aus-
schuf beschlossenen Abinderungen einstimmig,

die Regierungsvorlage, beireffend die Fi-
nanzierung der Autobakn Innsbruck— Brenner,
mit Mehrheit
in zweiter und dritter Lesungzum Beschluf
erhoben.

Die Ausschufentschliefung zum Bun-
desstraflengesetz wird einstimmig angenom-
men.

3. Punkt: Bericht des Finanz- und Budget-

ausschusses iiber die Regierungsvorlage

(400 der Beilagen): Bundesgesetz iiber die

Auspragung von Goldmiinzen (Goldmiinzen-
gesetz) (410 der Beilagen)

Priasident: Wir gelangen zum 3. Punkt
der Tagesordnung: Goldmiinzengesetz.

Berichterstatter ist der Herr Abgeordnete
Dipl.-Ing. Fink. Ich bitte ihn, zum Gegen-
stand zu berichten.

Berichterstatter Dipl.-Ing. Fink: Hohes
Haus! Die AusschuBberatungen bezogen sich
auf eine Regierungsvorlage, die eine Neu-
regelung des Rechtes der Ausprigung von
Handelsmiinzen vorsieht. Das Bundesgesetz
vom 31. Jénner 1951 iiber die Ausprigung
von Handelsgoldmiinzen ist nimlich zum Teil
iiberholt, zum Teil hat es sich als unzulinglich
herausgestellt. Daher sollen unter anderem
das Pragemonopol des Staates hinsichtlich
der Handelsgoldmiinzen strafrechtlich und
die Verwendung des Wortes ,,Goldmiinzen
und die Bezeichnungen der auf Grund in-
oder ausldndischer Gesetze gepriagten Miinzen
gesetzlich geschiitzt werden.

Der § 2 Abs. 1 der Vorlage bestimmt, daB
die neugeprigten Goldmiinzen in gewissen
Belangen den gesetzlichen Vorschriften, die
dafiir in der Zeit ihrer seinerzeitigen Aus-
prigung in Geltung gestanden sind, ent-
sprechen miissen. Nach den Erliuternden
Bemerkungen ist diese Bestimmung so zu
verstehen, dafl die Ausstattung der wieder-
ausgeprigten Goldmiinzen den seinerzeitigen
Vorschriften zu entsprechen hat.

Hohes Haus! Da die heutige Sitzung schon
lange andauert, glaube ich im Sinne der sehr
geehrten Damen wund Herren vorzugehen,
wenn ich den Bericht kiirze und ausdriicklich
darauf verweise, dal der Motivenbericht sehr
klar und ausfiihrlich gehalten ist.

Im Auftrag des Finanz- und Budgetaus-
schusses beantrage ich, der Vorlage zuzustim-
men und, falls eine Aussprache stattfindet,

General- und Spezialdebatte unter einem
abzufiihren.
Prisident: Der Herr Berichterstatter be-

antragt, General- und Spezialdebatte unter
einem durchzufithren. — Ein Einwand hie-
gegen wird nicht erhoben, General- und
Spezialdebatte werden daher unter einem
vorgenommen.

Wir gehen in die Debatte ein. Zum Wort
gemeldet hat sich der Herr Abgeordnete Dok-
tor Broesigke. Ich erteile es ihm. (Zwischen-
rufe. — Abg. Machunze: Gold gab ich fiir
Biech!)

Abgeordneter Dr. Broesigke (FPO): Meine
Damen und Herren! Ich werde dem Beispiel
des Herrn Berichterstatters folgen und meine
Darlegungen ebenfalls sehr kurz halten.

Nach unserer Auffassung hat das vorliegende
Gesetz, das an die Stelle eines Gesetzes aus
dem Jahre 1951 tritt, folgende Méingel:

Zunichst wird vorgeschrieben, dafl die
Miinzen, die vom Minzamt nachgeprigt
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werden, ein Prigejahr aufweisen miissen.
Es wird aber nicht gesagt, welches, sodall
das Miinzamt die Moglichkeit hétte, mit
allen Pragejahren der seinerzeitigen Miinzen
zu arbeiten.

Zweitens besteht bei diesem Gesetz insofern
eine Liicke, als zwar die Nachprigung von
inlindischen Goldmiinzen verboten ist, ebenso
die Einfuhr unbefugt nachgeprigter inldn-
discher Goldmiinzen, jedoch nicht die Einfuhr
unbefugt nachgeprigter auslindischer Gold-
miinzen, mit denen bekanntlich ein schwung-
voller Handel getrieben wird.

Wir halten es fiir durchaus richtig, wenn
das Gesetz bemiiht ist, gewisse unerfreuliche
Erscheinungen auf diesem Gebiete zu besei-
tigen. Nach unserer Auffassung wird aber
das Kind mit dem Bade ausgeschiittet, wenn
die Bezeichnung ,,Goldmiinzen* fortan ge-
setzlich geschiitzt wird, aber nur ein winziger
Teilbereich fiir diese Bezeichnung reserviert
ist. Auf der ganzen Welt ist die Bezeichnung
,,Goldmiinzen“ in den Museen, bei Privaten,
im Handel fiir alle Arten von Goldsticken
iiblich, wihrend hier fortan diese Bezeichnung
nur fiir einen kleinen Teilbereich gestattet
sein soll. Das ist genauso, als wirde der Ge-
setzgeber sagen, daB fortan nur mehr ein
Pudel als Hund Dbezeichnet werden darf
und alle anderen Hundearten von dieser
Bezeichnung ausgeschlossen sind und eine
neue Bezeichnung fiir sie gefunden werden
muB. (Heiterkeit.)

Es wird auch sehr schwer sein, festzustellen,
welche Goldmiinzen unter den § 4 fallen,
denn alle inlindischen wund auslindischen
Gesetze, die hier erwiahnt sind, fest-
zustellen wird in der Praxis nicht einfach
sein. In dem Fall, daB ein Handler solche
Goldmiinzen anbietet, wird unter Umstinden
zu priifen sein, wie die Miinzvorschriften im
Mittelalter gewesen sind und ob die Miinzen
diesen Bestimmungen entsprechen, um fest-
zustellen, ob er sich strafbar gemacht hat
oder nicht. Wenn er um einige hundert Schil-
ling eine Goldmiinze des Mirchenkalifen Harun
al Raschid anbietet — die gibt es im Handel
sehr zahlreich —, so wird die Verwaltungs-
behorde festzustellen haben, ob es gesetzliche
Vorschriften {iber den Feingehalt gegeben
hat und ob er sich strafbar gemacht hat,
wenn er das als ,,Goldmiinze“ bezeichnet.
Das sind die Folgerungen aus diesem Gesetz,
so wie es im § 4 steht.

Wie das die Praxis wird losen konnen?
Ich bin natirlich tberzeugt, da das nicht
die Anwendungsart sein wird, aber dadurch
wird dann die gesetzliche Bestimmung mil-
achtet, und das ist doch eigentlich nicht
der Zweck des neuen Gesetzes gewesen.

Aus diesen Erwigungen werden wir diesem
Gesetz nicht unsere Zustimmung geben. ( Bei-
fall der FPO.)

Prasident: Zum Wort ist niemand mehr
gemeldet. Die Debatte ist geschlossen. — Der
Herr Berichterstatter verzichtet auf das
Schluflwort. :

Wir gelangen somit zur Abstimmung.

Bei der Abstimmung wird die Regierungs-
vorlage in zweiter und dritter Lesung mit
Mehrheit zum Beschluf erhoben.

4. Punkt: Bericht des Ausschusses fiir Verkehr
und Elektrizititswirtschaft iiber die Regierungs-
vorlage (394 der Beilagen): Abkommen zwi-
schen der Republik Osterreich und der Schwei-
zerischen Eidgenossenschaft iiber die Errich-
tung nebeneinanderliegender  Grenzabferti-
gungsstellen und die Grenzabfertigung in Ver-
kehrsmitteln wihrend der Fahrt und Protokoll
betreffend die Anwendung des Gsterreichisch-
schweizerischen Abkommens samt SchluB-
protokoll iibex die Errichtung nebeneinander-
liegender Grenzabfertigungsstellen und die
Grenzabfertigung in Verkehrsmitteln wihrend
der Fahrt auf das Fiirstentum Liechtenstein
(411 der Beilagen)

Prisident: Wir gelangen zum 4. Punkt der
Tagesordnung: Abkommen zwischen der Re-
publik Osterreich und der Schweizerischen
Eidgenossenschaft iiber die Errichtung neben-
einanderliegender Grenzabfertigungsstellen und
die Grenzabfertigung in Verkehrsmitteln wih-
rend der Fahrt und Protokoll betreffend die
Anwendung des osterreichisch-schweizerischen
Abkommens samt SchluBprotokoll iiber die Er-
richtung nebeneinanderliegender Grenzabferti-
gungsstellen und die Grenzabfertigung in
Verkehrsmitteln widhrend der Fahrt auf das
Firstentum Liechtenstein.

Berichterstatter ist der Herr Abgeordnete
Dr. Haselwanter. Ich bitte ihn, zum Gegen-
stande zu berichten.

Berichterstatter Dr. Haselwanter: Hohes
Haus! Herr Prisident! Der AusschuB} fiir
Verkehr und Elektrizititswirtschaft hat die
gegenstindliche Regierungsvorlage in seiner
Sitzung am 13. Mai 1964 in Verhandlung ge-
zogen.

Nach einer Debatte, in der auBer dem Be-
richterstatter die Abgeordneten Dr. Kranzl-
mayr, Zingler und Dr. Josef Gruber das Wort
ergriffen, faBte der Ausschul3 den einstimmigen
Beschluf}, dem Hohen Hause die Genehmigung
des Abkommens samt Schluiprotokoll und
des Protokolls zu empfehlen.

Der AusschuB fiir Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft ist der Meinung, daB in diesem Fall
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die FErlassung eines Bundesgesetzes — im
Sinne des Artikels 50 Abs. 2 Bundes-Verfas-
sungsgesetz in der geltenden Fassung — zur
Uberfithrung dieses Vertragsinhaltes in die
innerstaatliche Rechtsordnung nicht notwendig
ist.

Der Ausschu8 fiir Verkehr und Elektrizitats-
wirtschaft stellt somit den Antrag, der
Nationalrat wolle dem Abkommen zwischen
der Repuklik Osterreich und der Schwei-
zerischen Eidgenossenschaft iiber die Er-
richtung nebeneinanderliegender Grenzabferti-
gungsstellen und die Grenzabfertigung in
Verkehrsmitteln wihrend der Fahrt, dessen
Artikel 1 Abs. 3, Artikel 3, 4, 5 und 6 verfas-
sungséindernde Bestimmungen sind, samt
SchluBprotokoll, dessen Z. 4 eine verfassungs-
dndernde Bestimmung ist, sowie dem Protokoll
betreffend die Anwendung des Osterreichisch-
schweizerischen Abkommens samt SchluB-
protokoll iiber die Errichtung nebeneinander-
liegender Grenzabfertigungsstellen und die
Grenzabfertigung in Verkehrsmitteln wéhrend
der Fahrt auf das Firstentum Liechtenstein
(394 der Beilagen), dessen Artikel 1 und 2 ver-
fassungsindernde Bestimmungen sind, die ver-
fassungsmiBige Genehmigung erteilen.

Falls Wortmeldungen vorliegen, ersuche ich,
General- und Spezialdebatte in einem abzu-
fithren.

Président: Zum Wort ist niemand gemeldet.
Wir gelangen somit zur Abstimmung, fiir
welche ich gemidB § 61 Abs. 2 Geschifts-
ordnungsgesetz die Anwesenheit der Hilfte
der Mitglieder feststelle, da der Artikel 1
Abs. 3 sowie die Artikel 3, 4, 5 und 6 des
gegenstindlichen Abkommens wie auch die
Z. 4 des SchluBiprotokolls und die Artikel 1
und 2 des Protokolls betreffend die Anwen-
dung des vorliegenden Abkommens samt
SchluBprotokoll verfassungsindernde Bestim-
mungen sind.

Bet der Abstimmung wird dem Abkommen
samt  Schlufprotokoll sowie dem Protokoll
einstimmig, sohin mit der fir Verfassungs-
bestimmungen erforderlichen  Zweidritlelmehr-
heit, die Genehmigung erteill.

5. Punkt: Bericht des Ausschusses fiir soziale

Verwaltung iiber die Regierungsvorlage

(404 der Beilagen): Bundesgesetz, mit dem

das  Bazillenausscheidergesetz abgedndert

wird (Bazillenausscheidergesetznovelle 1964)
(417 der Beilagen)

Prasident: Wir pgelangen zum 5. Punkt
der Tagesordnung: Bazillenausscheidergesetz-
novelle 1964.

Berichterstatter ist die Frau Abgeordnete
Anna Czerny. Ich bitte sie, zum Gegenstand
zu berichten.

Berichterstatterin Anna Czerny: Herr Pri-
sident! Hohes Haus! Der Ausschuf} fiir soziale
Verwaltung hat sich mit der Regierungs-
vorlage 404 beschiftigt, in welcher eine Ande-
rung des § 6 des Bazillenausscheidergesetzes
vorgenommen wird, und zwar deswegen, weil
im alten Paragraphen noch vorgesehen
war, daBl die Kosten fiir die Untersuchung,
far amtsirztliche Zeugnisse beziehungsweise
fir Gutachten von den betroffenen Personen
oder von den Betrieben zu bezahlen sind,
obwohl ein ErlaB des Bundesministeriums
fiir soziale Verwaltung vorlag, davon Abstand
zu nehmen. Der Rechnungshof hat dies
beanstandet.

Der AusschuB fiir soziale Verwaltung hat
diese Vorlage in seiner Sitzung vom 1. Juni
behandelt. Es haben sich die Abgeordneten
Moser, Dipl.-Ing. Dr. Scheuch, Machunze
und Reich sowie der Bundesminister fir
soziale Verwaltung Proksch mit diesem Gegen-
stand beschaftigt, worauf die Vorlage zur
Annahme empfohlen wurde. Ein Antrag der
Abgeordneten Moser, Reich und Dipl.-Ing.
Dr. Scheuch, der eine Richtigstellung alter
iiberholter Ausdriicke betraf, wurde von den
AusschuBmitgliedern angenommen.

Namens des Ausschusses stelle ich daher
den Antrag, dem Gesetzentwurf die Zu-
stimmung zu erteilen.

Ich Dbitte den Herrn Prasidenten, falls
Wortmeldungen vorliegen sollten, General-
und Spezialdebatte in einem abzufithren.

Prasident: Zum Wort ist niemand gemeldet.
Wir gelangen somit zur Abstimmung.

Bei der Abstimmung wird der Geseiz-
entwurf in der Fassung des Ausschufberichtes
in zweiter und drifter Lesung einstimmig
zum Beschluf erhoben.

6. Punkt: Bericht des Finanz- und Budget-
ausschusses iiber den Antrag (101/A) der
Abgeordneten Machunze und Genossen, be-
treffend Novellierung des Bundesgesetzes vom
14. Dezember 1961 iiber die Anmeldung
von Sachschiden, die durch Umsiedlung oder
Vertreibung entstanden sind (Anmeldegesetz)
(408 der Beilagen)

Prasident: Wir gelangen zum 6. Punkt
der Tagesordnung: Novellierung des Anmelde-
gesetzes.

Berichterstatter ist der Herr Abgeordnete
Machunze. Ich bitte ibn, zum Gegenstand
zu berichten.

Berichterstatter Machunze: Hohes Haus!
Das Bundesgesetz tiber die Anmeldung von
Sachschiden, die durch TUmsiedlung oder
Vertreibung entstanden sind, sieht im § 20
vor, dafl die Antrige von Personen bevorzugt
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behandelt werden konnen, die am 1. Jinner1960
das 70. Lebensjahr vollendet hatten. In allen
iibrigen Fillen ist die Reihenfolge der Anmel-
dung bei der Erledigung einzuhalten. Nun
sind seit dem Jahre 1960 mehr als vier Jahre
vergangen, das heifit also, Personen, die damals
70 Jahre alt waren, sind heute 74 Jahre alt.
Um nun den Finanzlandesdirektionen die
Méglichkeit zu geben, die Antrige von Personen,
die inzwischen das 70. Lebensjahr erreicht
haben, zu erledigen, soll dem § 20 ein neuer Ab-
satz 4 angefiigt werden. Dem Antrag der Abge-
ordneten Machunze, Dr. Gruber, Glaser, Krempl,
Leisser und Genossen haben sich im Finanz-
und BudgetausschuB fir die Sozialistische
Partei der Herr Abgeordnete Dr. Tull, fir
die TFreiheitliche Partei der Herr Abgeord-
nete Mahnert angeschlossen, und es wurde
vom Finanz- und Budgstausschull in seiner
Sitzung vom 12. Mai 1964 beschlossen, dem
Hohen Haus die Annahme des gemeinsamen
Antrages auf Anfiigung eines Absatzes 4 an
§ 20 zu empfehlen.

Ich stelle daher mamens des Finanz- und
Budgetausschusses den Antrag, das Hohe
Haus wolle dieser Vorlage die verfassungs-
maBige Zustimmung erteilen.

Falls Wortmeldungen vorliegen, bitte ich,
General- und Spezialdebatte unter einem
durchzufiihren.

Prasident: Zum Wort ist niemand gemeldet.
Wir gelangen somit zur Abstimmung.

Bei der Abstimmung wird der Gesetzent-
wurf in der Fassung des Ausschufberichies *)
tn zweiler und dritier Lesung einstimmig
zum Beschluf erhoben.

7. Punkt: Bericht des Immunitdtsausschusses

Uber das Ersuchen des Strafbezirksgerichtes

Wien um Aufhebung der Immunitit des Mit-

gliedes des Nationalrates Dr. Alexander Nemecz
(409 der Beilagen)

Prasident: Wir gelangen zum 7. Punkt der
Tagesordnung: Ersuchen um Aufhebung der
Immunitdt des Abgeordneten Dr. Nemecz.

Berichterstatter ist der Herr Abgeordnete
Graf. Ich bitte ihn, zum Gegenstand zu
berichten.

Berichterstatter Graf: Hohes Haus! Das
Strafbezirksgericht Wien hat mit Schreiben
vom 29. April 1964 an den Nationalrat das
Ersuchen gerichtet, die Immunitit des Mit-
gliedes des Nationalrates Dr. Alexander Nemecz
wegen § 431 StG. (Verkehrsunfall) aufzuheben.
Abgeordneter Dr. Nemecz soll am 12. De-
zember 1963 in Wien XIX mit einem von
ihm gelenkten Personenkraftwagen ein unvor-
sichtiges Wendemandver durchgefithrt haben,
wodurch ein den Personenkraftwagen iiber-
holender Motorradfahrer zum Sturz kam und
leicht verletzt wurde.

Der Immunititsausschull hat sich in seiner
Sitzung am 13. Mai 1964 mit dem vorliegenden
Auslieferungsbegehren befaft und beschlossen,
dem Hohen Hause zu empfehlen, der Auf-
hebung der Immunitéit des Abgeordneten
Dr. Nemecz zuzustimmen.

Der Immunititsausschuf} stellt den Antrag,
der Nationalrat wolle beschliefen:

Dem Ersuchen des Strafbezirksgerichtes
Wien vom 29. April 1964 um Aufhebung
der Immunitit des Mitgliedes des National-
rates Dr. Alexander Nemecz wegen § 431 StG.
(Verkehrsunfall) wird stattgegeben.

Falls Wortmeldungen vorliegen, bitte ich,
General- und Spezialdebatte unter einem
abzufithren.

Prisident: Zum Wort ist niemand gemeldet.
Wir gelangen somit zur Abstimmung.

Der Anirag des Immunititsausschusses wird
einstimmig angenommen.

Prasident: Die Tagesordnung ist erschopft.

Die néchste Sitzung findet voraussichtlich
Mittwoch, den 17. Juni, um 11 Uhr 30 statt.
Eine schriftliche Einladung wird noch er-
gehen.

Die Sitzung ist geschlossen.

*) Mit dem Titel: Bundesgesetz, womit das Bundesgesetz vom 14. Dezember 1961 iiber die
Anmeldung von Sachschiiden, die durch Umsiedlung oder Vertreibung entstanden sind (Anmelde-

gesetz), BGBI, Nr. 21/1962, ergénzt wird.

Schluf der Sitzung:

15 Uhr 50 Minuten

Usterreichische Staatsdruckerei. 980 64
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