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Zum Geleit

Drängende, mitunter alarmierende  
Verkehrsprobleme beschäftigen zu­
nehmend Verkehrsfachleute und  
Politiker. Der Ruf nach einer vernünfti­
gen, umweltfreundlichen und zukunfts­
gerechten Verkehrsplanung ist weltweit  
und unüberhörbar. Deutlicher denn je  
wird erkennbar, wie eng verzahnt alle  
Wirtschaftsabläufe mit dem Verkehrs­
system eines Staates sind, wie ein­
schneidend das Alltagsleben unserer  
Bevölkerung von einer guten oder  
schlechten Verkehrsstruktur bestimmt  
wird.

Eine Erkenntnis hat sich durch­
gesetzt: Tragendes Fundament eines  
modernen Verkehrssystems kann  
nur die Bahn sein. Sie ist im weitesten  
Umfange der Automation zugänglich,  
die letztlich auch den größtmöglichen  
Sicherheitsgrad garantiert. Nur sie  
ist -  bei konsequenter Fortsetzung  
ihrer Modernisierung -  wie kein an­
deres Verkehrsmittel in der Lage, ein  
gesellschaftspolitisch optimales,  
umweltfreundliches Verkehrsangebot  
zu erbringen, das auch den gesamt­
wirtschaftlichen Anforderungen ent­
spricht.

über Verkehrsfragen muß gespro­
chen, intensiv diskutiert werden.

Heute mehr denn je. Jeder Diskussions­
beitrag mag insoweit ein Mosaikstein  
sein für die Verkehrskonzeption von  
morgen. Auch die folgenden Beiträge,  
die führende Persönlichkeiten aus  
der Politik, der Wissenschaft, der Wirt­
schaft und dem Verkehrswesen für  
diese Publikation zur Verfügung ge­
stellt haben, sollen in diesem Sinne  
Erfahrungen und Anregungen ver­
mitteln, aber auch zum Nachdenken  
zwingen. Zum Nutzen für uns alle.

Im Juli 1973

Die Herausgeber:

Professor Dr. jur. Dr.-Ing. E. h.
Heinz Maria Oeftering,
Präsident des Verwaltungsrates  
der Deutschen Bundesbahn

Dipl.-Ing. Friedrich Laemmerhold,  
Präsident der Deutschen Bundesbahn  
a. D.

Der Chefredakteur:
Dr. jur. Hans Glaser
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Verkehrspolitische 
Schwerpunkte des 
VI. Deutschen 
Bundestages

Ernst Haar, 
Parlamentarischer 
Staatssekretär beim 
Bundesminister für 
Verkehr,
Bonn

I.

ln d er Verkehrspolitik unseres Lan­
des sind wir ein beträchtliches Stück  
vorangekommen. So könnte man das  
Kapitel über den Verkehr und seine  
Entwicklung in einer Geschichte des  
VI. Deutschen Bundestages überschrei­
ben. Trotz der kürzeren Legislaturpe­
riode sind in fast allen Bereichen un­
seres Verkehrswesens entscheidende  
und wegweisende Vorhaben verwirk­
licht, wichtige Maßnahmen eingeleitet  
und solide Grundlagen für die weitere  
verkehrspolitische Arbeit geschaffen  
worden.

In seinem Geleitwort zum Verkehrs­
bericht 1970 hat Bundeskanzler Brandt  
geschrieben: „Eine verantwortungs­
bewußte Regierung ist zu einer ent­
schlossenen und reformbereiten Ver­
kehrspolitik verpflichtet.“ Dieser Ver­
pflichtung ist die Bundesregierung voll  
nachgekommen. Die Mehrheit des Bun-
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des tages  hat d iese In itiative in zahl­
reichen Beschlüssen mit getragen.

M eh r als je  zuvo r hat sich der V I.  
Deutsche Bundestag in ausführlichen  
D ebatten  mit verkeh rspolitischen Pro­

b lem en befaßt. D ies ist au f die zahl­
reichen G ese tzesvo rlagen  der Bundes­

reg ierung und auf den V erkeh rsberich t
1970 der Bundesregierung zurückzu­

führen, d er in d iese r Form erstm alig  
von e iner Regierung vorge leg t w urde  
und um fassend die verkeh rspolitischen  
Z ie lse tzungen, Au fgaben  und Vorhaben  
darstellt. D e r  V erkeh rsberich t ist durch  
den Entschließungsbericht de r Bundes­
reg ierung vom 28. Juni 1972 fo rtg e ­

schrieben und e rgänzt w orden.

II.
Schw erpunkte der Verkeh rspo lit ik  

in de r V I. Legis latu rperiode w aren  
Problem e der Eisenbahn. D abei ging es  
w en ig er um neue rechtliche G rund­

lagen (abgesehen von der N ove lle  zum  
Eisenbahnkreuzungsgesetz vom  
8. M ärz  1971, durch die die finanzie llen  
Beziehungen der verschiedenen Bau­
las tträger neu gerege lt und verb essert  
w orden  sind), als um d ie praktische  
Ausschöpfung und Verw irk lichung  
von bereits  bestehenden gesetzlichen  
M öglichkeiten.

A u f d er G rund lage des V e rk eh rs ­
politischen Program m s der B undesre­

g ierung fü r d ie Jahre 1968 bis 1972  
und mit ta tk rä ftig e r Un ters tützung  der  
B undesregierung konnte die Deutsche  
Bundesbahn die Reorganisa tion, R atio­
nalisierung und Konzentration des U n ­

ternehm ens erfo lgreich fortse tzen.

Ich w ill in d iesem  Zusam m enhang nur  
beisp ie lhaft die Einrichtung der Z e n ­

tralen  V erkau fs le itung  in Frankfurt (M )  
am 1. Feb ruar 1970 und d er Zen tra len  
Transportle itung  in M ainz am 1. Januar
1972 nennen.

Um die F lexib ilität des U n te rn eh ­
mens am M ark t zu erhöhen und um  
seine kaufm ännische S e lbs tänd igke it  
zu stärken, hat der Bundesm in iste r für  
V e rk e h r im D ezem ber 1970 der Bun­
desbahn genehm igt, ab 1. Feb ruar 1971  
ihre T arife  im G ü ter-, Personen-, G e-  
päck- und Expreßgutverkehr innerhalb  
eines Rahmens von 2 0 %  -  ausgehend

von d e r Basis der dam als geltenden  
Preise -  selbständig fortzubilden. D ie  
bisherigen Erfahrungen haben gezeigt,  
daß d ieser W e g  zweckm äßig und rich­

tig w ar. O hne d ie Rahm engenehm igung  
hätte d ie Bundesbahn alle in  im G ü te r­

ve rk eh r rund 500 und im Personenver­

kehr rund 80 E inze lan träge  au f G eneh ­
migung von Tarifänderungen  stellen  
müssen. D ie Rahm engenehm igung ist  
über den 1. Feb ruar 1972 h inaus ve r­

längert w orden.

Durch geschickte Anpassung an die  
Erfo rdern isse des M ark tes  im Perso­
nen- und im G ü te rverkeh r w urde das  
Leistungsangebo t des Unternehm ens  
w e ite r verbessert. Für den Personen­

v e rk e h rw ill ich nur die Einrichtung des  
seh r erfo lgreichen In terc ity -Verkeh rs  
im H erb s t 1971 sow ie  die zahlreichen  
gezielten Sonderan geb o te  in ve rkeh rs ­
schwächeren Z e iten  nennen; im G ü te r­

ve rk eh r hat sich die Intensiv ierung des  
kom bin ierten V erkeh rs  im C onta iner-  
und im Huckepack-Bereich seh r günstig  
ausgew irk t. D ie  ständig steigenden  B e­

förderungszah len  bew eisen, daß der  
eingeschlagene W eg  richtig ist. Zu  
d ieser günstigen Entwicklung hat auch  
das Investitionshilfeprogram m  der Bun­

desregierung  zu r Förderung des kom ­

bin ierten V erkeh rs  und des G le is an ­

schlußverkehrs beige tragen , das in den  
Jahren 1969 bis 1972 mit einem jäh r­
lichen F inanzvolum en von fas t 250  
M illionen  D M  ausges ta tte t w ar.

Es ist der gem einsam en A nstren ­
gung zu verdanken, daß sich d ie Be­

deutung und das Ansehen der E isen­

bahn in W irtscha ft und G ese llschaft  
ge fes tig t und verbessert hat. Von  der  
Deutschen Bundesbahn ist ein neues  
Bild entstanden: S ie  ist ein m oderner  
und w irtschaftlich denkender, le istungs­
fäh iger V erkeh rs träger, auf den sich  
die Reisenden und die W irtscha ft v e r­
lassen können.

A lle rd ings  ist tro tz der beachtlichen  
Leistungsste igerungen des U n te rn eh ­
mens und seiner M ita rb e ite r die  
finanzie lle  S ituation der Bundesbahn  
beso rgn iserregend . D ie  Ursachen und  
G ründe für d iese Entwicklung sind be­
kannt und brauchen im einzelnen h ier  
nicht untersucht und gew erte t w erden.  
D iese  Bundesregierung hat gehandelt.

W ie  in der Regierungserklärung  vom  
O kto b er 1969 angekündigt, hat die  
Bundesregierung mit de r Berein igung  
der Kap ita ls truktu r der Bundesbahn  
angefangen . Im Haushalt 1973 w ird der  
Bund den Z insend iens t für Schulden  
der Bundesbahn in H öhe von rund  
13 M illiarden  D M  übernehm en. D am it  
w ird das W irtscha ftsergebnis  der Bahn  
um jährlich 837 M illionen  D M  ve rb es ­

sert. A ls nächstes soll die Frage der  
erfo lgsw irksam en A bge ltungs le is tun­

gen fü r d ie W ettb ew erbsverzerrun gen  
bei den W eg ekosten  im Verhältn is  
Schiene und W asse rs tra ße  gek lä rt  
w erden.

III.
A u f dem G eb ie t der V e rkeh rs in fra -  

struk tu rpo lit ik  ist die V erkeh rspo lit ik  
der V I. Leg is la tu rperiode besonders  
w e it vorangekom m en. Von  g ro ßer B e­

deutung fü r d ie Leistungs fäh igke it der  
V e rkeh rs träg e r w ird  die Untersuchung  
der Ausbaup läne fü r die V e rkeh rsw ege
-  also auch der von der DB vo rge le g ­
ten P lanungen für Neubaus trecken  -  
in den „K o rrid o ren “

K ö ln -F rankfu rt,

H an n o ve r-K a sse l-G em ü n d en  (M a in ),  
(jew eils un ter Einschluß des E isenbahn­

streckenabschnitts A schaffenbu rg -  
W ürzburg ),

M an n h e im -S tu ttg a rt

sein. D iese  Korrido r-Untersuchung  w ird  
in Kürze abgeschlossen sein. S ie soll  
Aufschluß über die Prioritäten bei den  
In fras trukturm aßnahm en geben.

D ie Korridoruntersuchung, bei der  
sich die zunehm ende Verzahnung  d er  
In frastruktu r von Schiene und S traße  
deutlich abzeichnet, geht außerdem  
vom  Bedarfsp lan fü r d ie Bundesfe rn­
straßen aus, w ie  e r im G ese tz über  
den Ausbau der Bundesferns traßen in  
den Jahren 1971 bis 1985 vom 30. Juni

1971 fes tg e leg t w orden  ist.

Das G ese tz  zu r Verb esserung  der  
Verkeh rsverh ä ltn isse  der G em einden  
(G em eindeverkeh rs finanzierungsge-  
s e tz )v o m  18. M ärz  1971 ist die g esetz­

liche G rund lage für d ie Ve rte ilung  des  
zw eckgebundenen  An te ils  de r G em ein ­

den an der M inera lö ls teuer. M it d iesen
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Die Bedeutung der 
Eisenbahnen für den 
wirtschaftlichen 
Fortschritt der Entwick­
lungsländer in Afrika

Samuel Awad 
Chief Transport, 
Communications and 
Tourism Section,
United Nations 
Economic Commission 
for Africa,
Addis Abeba

Der Schienenverkehr hat bei der  
Entwicklung der Volkswirtschaften der  
afrikanischen Länder eine entschei­
dende Rolle gespielt und spielt diese  
noch; ohne Zweifel werden noch wei­
tere Eisenbahnen benötigt. Abgesehen  
von den in erster Linie für den Erz­
transport vorgesehenen Strecken, die  
geplant oder bereits im Bau sind, wie 
z. B. die Owendo-Belinga- und die Tan-  
Zam-Eisenbahn, ist auf lange Sicht die  
Planung und der Bau eines einheit­
lichen Netzes, mit welchem die Binnen­
länder von Niger bis Zambia bedient  
werden können, vielleicht das vor­
dringlichste Erfordernis.

In der Zeit von 1960 bis 1969 hat  
der Güterverkehr auf der Schiene um  
67 %  zugenommen. Es handelt sich  
hierbei um die höchste Zuwachsrate in  
der Welt. Aus Tabelle 1 geht die  
Steigerung des Güterverkehrs auf der  
Schiene in den einzelnen Regionen  
Afrikas in dem genannten Zeitraum  
hervor:
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T a b e lle  1 : G ü t e r v e r k e h r  in  M i l l io n e n  N e t to - t k m

1 9 6 0 1 9 6 5 1 9 6 6 19 6 7 1 9 6 8 1 9 6 9

N o r d a f r ik a 8  1 6 0 9  7 4 2 9  8 9 3 9  6 6 4 1 0  5 5 5 10  5 7 0

W e s t a f r ik a 2  7 3 5 7 1 4 3 7  5 7 4 7 4 7 8 8  291 8  5 6 8

Z e n t r a la f r ik a 2  0 5 6 2  151 2  4 9 8 2  5 6 2 2  5 7 2 2  7 7 0

O s ta f r ik a 5 6 1 4 6 4 1 4 7 3 0 3 7 3 5 6 7 7 1 5 7 4 6 9

ü b r ig e s  A f r ik a 3 8  9 3 3 51 8 3 2 5 3  4 6 5 5 7  0 5 4 6 0  3 8 8 6 6  7 2 8

In s g e s a m t 5 7  4 9 8 77  2 8 2 8 0  7 3 3 8 4  1 1 4 8 9  521 9 6  1 0 5

G e s a m ts u m m e  in  

d e n  E n tw ic k lu n g s ­

lä n d e r n  A f r ik a s 2 6  6 8 5 3 4  5 4 9 3 7  2 5 4 3 7  2 4 2 4 0  6 2 2 41 901

Die Verbesserung des Oberbaus  

und des rollenden Materials sowie  

neue Betriebsmethoden versetzen die  

Eisenbahnen in die Lage, den steigen­
den Verkehrsbedarf in den Entwick­
lungsländern ohne weiteres zu decken.  

Im Jahre 1970 haben die Verkehrs­
leistungen im Güterverkehr (tkm) um
11 %  zugenommen. In den kommenden 

Jahren ist mit einer noch größeren Zu­
wachsrate zu rechnen.

Die in Tabelle 1 angegebenen Zah­
len beziehen sich auf den öffentlichen  

Verkehr; die Verkehrsleistungen der 

Privatbahnen, Plantagen-Bahnen, Berg­
werksbahnen usw. sind in diesen Zah­
len nicht enthalten, mit Ausnahme der 

Miferma-Bahn in Mauretanien, bei  

welcher es sich in erster Linie um eine  

Erzbahn handelt. Die Stadtbahnen sind  

in der Tabelle ebenfalls nicht berück­
sichtigt.

Folgende durchschnittlichen Ver­
sandweiten können erwähnt werden:  

Sudan-Eisenbahnen: 837 km,  

Ostafrikanische Eisenbahnen: 622 km,  

Nigerianische Eisenbahnen: 652 km.

Diese Zahlen sind typisch für die  

Entwicklungsländer Afrikas; manche  

Binnenländer, die vom Eisenbahnver­
kehr anderer Länder abhängig sind,  

müssen für ihre Exporte und Importe  

lange Beförderungsstrecken von und  

zu den Häfen in Kauf nehmen. Zambia  

befördert Kupfer nach Beira, Lobito  

Bay und Laurengo Marques. Diese  

Häfen sind von Kabwe am Copperbelt
1 273 km, 2 574 km bzw. 2 141 km ent­
fernt. Die Tan-Zam-Eisenbahn, die  

zwischen Dar es Salaam und dem  

Copperbelt gebaut wird, erstreckt sich  

über eine Entfernung von 2 055 km.

Wie aus Bild 1 hervorgeht,  

planen der Sudan und Nigeria eine  

Eisenbahnverbindung über den Tschad.  

Diese Verbindung soll bahnbrechend 

werden für ein afrikanisches Eisen­
bahnnetz, das die Ostküste Afrikas mit  

der Westküste verbindet; dadurch  

würde insbesondere der landumschlos­
sene Tschad eine Verbindung zur Küste  

erhalten. Es ist damit zu rechnen, daß  

die Voruntersuchungen für den Bau  

dieser Bahn eingeleitet werden, sobald  

die Verhandlungen der beteiligten Län­
der zum Abschluß gekommen sind.

Abgesehen von der Durchführung  

dieser besonderen Bauvorhaben wird  

großer Wert auf die Verbesserung der 

vorhandenen Linien gelegt. Dies  

kommt in den langfristigen Wirtschafts­
plänen zum Ausdruck, für die statisti­
sches Zahlenmaterial zur Verfügung  

steht; nähere Einzelheiten über die  

geplanten Investitionen sind der Ta­
belle 2 zu entnehmen.

Im Gegensatz zu Europa, wo zur  

Zeit Eisenbahnstrecken stillgelegt wer­

den und sich Ausschüsse mit Plänen  

für weitere Streckenschließungen be-  

; fassen, werden die Eisenbahnen in  

Afrika weiter ausgebaut. Neue Strek-  

ken sind im Bau oder in der Planung.  

Dies gilt vor allem für den Bau neuer  

Eisenerzbahnen. Der Bedarf an Eisen­
erz hat in der Welt ständig zugenom­
men, und alle Vorhersagen beweisen,  

daß die Steigerung anhält. Vom wirt­
schaftlichen Standpunkt aus gewinnt  

daher die Erschließung und Gewinnung  

der Bodenschätze der jungen Nationen  

immer mehr an Bedeutung; sie können  

zur wirtschaftlichen Entwicklung dieser  

Länder verwendet werden. In den letz­
ten zehn Jahren sind drei Bahnen zur  

Beförderung von Eisenerz gebaut wor­
den; zwei in Liberia und eine in Maure­
tanien (Bild 1). Auf diesen Bahnen  

und auf den Strecken der übrigen vier  

bedeutenden Gesellschaften werden  

zur Zeit 38,5 Millionen Tonnen pro Jahr  

(Tabelle 3) befördert.

Der Bau derTan-Zam-Eisenbahn  

ist zum gegenwärtigen Zeitpunkt das  

größte Eisenbahn-Bauvorhaben in der  

Welt. Die Bahn wird voraussichtlich im  

Jahre 1976 voll in Betrieb genommen.

Die Kamerun-Eisenbahn von Belaba  

nach Ngaoundere soll im Jahre 1974  

fertiggestellt werden. Es sind die Er­
weiterung von Belaba nach Bangui in  

der Zentralafrikanischen Republik und  

der weitere Ausbau von Ngaoundere  

nach Fort Archambault vorgesehen.

Obwohl heute bei der Verbesse­
rung der Infrastruktur der Bau neuer  

Straßen Vorrang hat, verbleiben den  

Eisenbahnen noch ausreichend Sonder-

T a b e lle  2 : Ö f fe n t l ic h e  A u s g a b e n  z u r  V e r b e s s e r u n g  d e r  I n f r a s t r u k t u r

L a n d  Z e i t r a u m G e s a m ta u s g a b e n  

f ü r  V e r k e h r  u n d  

N a c h r ic h te n w e s e n  

In  M io .  U S - $

A n t e i l  d e r  

S t r a ß e  in  

M io .  U S - $

A n t e i l  d e r  

E is e n b a h n e n  

in  M io .  U S - $

A lg e r ie n 1 9 7 0 -1 9 7 3 441 7 2 ,9 6 0 ,4

Ä th io p ie n 1 9 6 8 -1 9 7 3 1 7 9 ,6 1 0 6 ,0 6 ,4

K e n ia 1 9 7 0 -1 9 7 4 2 7 0 ,2 1 2 0 ,5 5 9 ,6

N ig e r ia 1 9 7 0 /7 1 - 1 9 7 3 /7 4 7 9 8 ,0 2 6 2 ,6 6 1 ,0

S e n e g a l 1 9 6 9 /7 0 - 1 9 7 2 /7 3 8 2 ,9 4 8 ,2 1 3 ,9

S u d a n 1 9 7 0 /7 1 - 1 9 7 4 /7 5 85,1 ? 4 0 ,2

T a n s a n ia 1 9 6 9 /7 0 - 1 9 7 3 /7 4 2 1 7 ,0 1 0 6 ,0 6 0 ,0

T o g o 1 9 7 2 -1 9 7 5 9 3 ,5 3 4 ,5 7 ,6
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D i e

N i c h t b u n d e s e i g e n e n  

E i s e n b a h n e n  1 9 7 2  

in  d e r  B u n d e s r e p u b l i k  

D e u t s c h l a n d

Die rund 190 Nichtbundeseigenen 
Eisenbahnen (NE), davon 135 Bahnen 
des öffentlichen Verkehrs, die anderen 
55 zumeist Hafen-Eisenbahnen, bedien­
ten im Berichtsjahr 4542 km Eisen­
bahnstrecken (öffentliche NE: 3535 km). 
Fast a lle Strecken wurden im Schienen- 
G üterverkehr und rund 2000 km im 
Schienen-Personenverkehr bedient.

Insbesondere im S c h i e n e n ­
g ü t e r v e r k e h r  erfü llten die NE 
w iederum  die w ichtige Verte ile r- und 
Zubringer-Funktion zum Netz der Deut­
schen Bundesbahn. Rund 3 M illionen 
Güterwagen ste llten  die NE ihren 
Frachtkunden zur Beladung, einen gro­
ßen Teil davon den rund 4000 Privat- 
g le isanschließern an ihren Strecken im 
d irekten Haus-Haus-Verkehr. Außer 
den rund 10200 eigenen Güterwagen 
(öffentliche NE: 4115) verm itte ln  die NE 
ihren Frachtkunden die Wagen aus dem 
umfangreichen und v ie lse itigen G üter­
wagenpark der Bundesbahn.

A u f den Strecken der NE wurden im 
Berichts jahr 257,5 M illionen Tonnen 
G üter be fö rdert und 1 733 M illionen 
N etto-tkm  geleistet. Bei den NE des 
öffentlichen Verkehrs (90,4 M illionen 
Tonnen; 1 141 M illionen Netto-tkm ) 
lagen die Verkehrsle istungen im Be­
richtsjahr um rund 1 %  über den Ergeb­
nissen von 1971. Darin hat der kon­
junktu re lle  Aufschwung insbesondere 
in der G rundstoff- und Investitions­
güterindustrie  seinen Niederschlag ge­
funden. Fast 75 %  der G ütertransporte 
der NE waren W echsel- bzw. Über­
gangsverkehr zur Bundesbahn.

Die Einnahmen aus dem Schienen­
güterverkehr stiegen ebenfalls leicht um 
rund 2 %  auf 266 M illionen DM (ö ffen t­
liche NE: 241 M illionen DM). Hierbei 
kamen neben der Steigerung der V e r­
kehrsleistungen strukture lle  Änderun­
gen im Deutschen Eisenbahn-Güter- 
Tarif zum Zuge.

Ihren Schienengüterverkehr haben 
die NE im Sinne einer weitgehenden 
Haus-Haus-Bedienung der Frachtkunden 
durch moderne Formen des kom bin ier­
ten Verkehrs Schiene/Straße (Behäl­
ter-, S traßenro lle r-Verkehr) sowie durch 
S tückgut-Zubringer- und Verte ile r- 
V erkehr zu den Bahnhöfen im eigenen

Netz und zu den Knotenbahnhöfen der 
Bundesbahn ergänzt. H ierfür werden 
rund 350 Lkw einschließlich Behälter- 
Zustellfahrzeuge und S traßenro lle r ein­
gesetzt. Im Berichtsjahr lag der S tra ­
ßenverkehrsanteil an der Beförde­
rungsleistung bei 1,6 M illionen Tonnen.

Im S c h i e n e n p e r s o n e n ­
v e r k e h r  erreichten die NE im Be­

richtsjahr 75,9 M illionen Beförderungs­
fä lle  und 701 M illionen Personen-km.
M it Veränderungsraten von minus

0,6 %  bzw. 0,2 %  h ie lt die rückläufige 
Entwicklung zwar an, die Ausw irkungen 
w e ite re r Umstellungen auf den O m ni­
bus-Verkehr und der w eiterh in  rück­
läufigen Frequenz in ländlichen Räumen 
wurden jedoch durch steigende V e r­
kehrsle istungen bei denjenigen NE, 
die in Ballungsräumen schnellbahn­
mäßigen Verkehr betreiben, fast aus­

geglichen.

Der Schienenpersonenverkehr der 
NE ist in e rs te r Linie Nah- und Regio­
nalverkehr m it dem hohen Ante il von 
58 %  zugunsten des Berufs- und Schü­
lerverkehrs.

Die Einnahmen sind auf Grund von 
Fahrpreiserhöhungen fü r einzelne Tarif­
gruppen und Änderungen in der T arif­
s truk tu r m it entsprechender W irkung 

nicht zurückgegangen, sondern mit rund
49 M illionen DM in etwa gleich ge­
blieben.

Das Schwergewicht in der Perso­
nenverkehrsbedienung liegt bei den 
Unternehmen im BDE heute auf dem 
O m n i b u s v e r k e h r .  A u f einem 
Liniennetz von 31 900 km Länge waren 
im Berich tsjahr über 3000 Omni­
busse eingesetzt, überwiegend im 
Nachbarorts- und Überland-Linienver- 
kehr. Die regionalen O m nibusunterneh­
men und -betriebe beförderten im 
Berichtsjahr 455,2 M illionen Personen 
und erreichten eine Personen-km-Lei- 
stung von 3805 M illionen. Das be­
deutet gegenüber 1971 eine Steigerung 
von e ffektiv  3 % . Auch der Om nibus­
verkehr d ient überwiegend -  nämlich 
zu 5 5 %  -  der Beförderung von Berufs­
tätigen und Schülern.
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D ie  Einnahmen im O m n ibusve rkeh r 

lagen bei 266 M illionen  D M  und w iesen 
au f G rund des V erkehrszuw achses 
und von T arife rhöhungen  bei e ine r 
Reihe von  B e trieben e ine e ffe k tive  S te i­
gerung von rund 5 %  gegenüber 1971 

auf.

Z u r V e r b e s s e r u n g  d e r  
V e r k e h r s b e d i e n u n g  und zur 
Erhöhung von W irtsch a ftlich ke it und 
S icherhe it im V e rke h rsb e trie b  trugen  
bei den NE und den reg iona len  K ra ft­
ve rkehrsun te rnehm en  im BDE im Be­
rich ts jah r u. a. bei d e r Neubau, d e r A u s­
bau und d ie  ve rs tä rk te  A usnutzung  von 
G le isansch lüssen  und S tam m gle isen, 
d ie  Fortse tzung d e r V e rd iese lung  d e r 
Z ug fö rde rung , d ie  techn ische S icherung 
w e ite re r höheng le icher S tra ß e n /B a h n ­
übergänge. Im O m n ibusve rkeh r kamen 
1972 im größeren Um fang d ie  neuen 
S tandard -Ü berland-L in ienbusse  zum 
Einsatz. W e ite re  V e rkehrsun te rnehm en  
b e te ilig ten  sich an überö rtlichen  V e r­
kehrsgem einschaften  des Personen­

ve rkeh rs , fü r  den V e rke h rsb e trie b  auf 
Schiene und S traße w irk te  sich d e r 

zunehm ende Einsatz von B e trieb s fun k  
v o rte ilh a ft aus.

Bei s tä nd ige r A usschöp fung  a lle r 
R a tiona lis ie rungsm ög lichke iten  s ind 
den V e rbe sse run gs in ves titio ne n  aus 

e igener F inanzkra ft d ie se r U nterneh­
men enge G renzen gesetzt. Bei nur 
ge rin g füg ig  gestiegenen Erträgen, aber 
w e ite rh in  e rheb lich  s te igenden  Kosten
-  d ie  Löhne und G ehä lte r e rhöh ten  sich 
z. B. durchschn ittlich  um 10 bis 12 %  -  

hat sich d ie  w i r t s c h a f t l i c h e  
L a g e  d e r U nternehm en im B erich ts ­
ja h r w e ite r  ve rsch lech te rt. H ilfen  durch 

d ie  ö ffen tliche  Hand in Form von A b ­
geltungszah lungen, Investitionszuschüs­

sen und sonstigen  Förderungsm aßnah­

men w urden  le id e r im m er noch nicht 

im Rahmen e ines um fassenden H ilfs ­

p rogram m s und im ausre ichenden Um­

fange gew ährt.

Personenzug am Inn in Passau

r f j ö n m n i .  mm
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