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Zum Geleit

Drangende, mitunter alarmierende
Verkehrsprobleme beschéftigen zu-
nehmend Verkehrsfachleute und
Politiker. Der Ruf nach einer verninfti-
gen, umweltfreundlichen und zukunfts-
gerechten Verkehrsplanung ist weltweit
und untberhorbar. Deutlicher denn je
wird erkennbar, wie eng verzahnt alle
Wirtschaftsablaufe mit dem Verkehrs-
system eines Staates sind, wie ein-
schneidend das Alltagsleben unserer
Bevdlkerung 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 zugéanglich,
die letztlich auch den grof3tméglichen
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.

Uber Verkehrsfragen muf3 gespro-
chen, intensiv diskutiert werden.

Heute mehr denn je. Jeder Diskussions-
beitrag mag insoweit ein Mosaikstein
sein fir die Verkehrskonzeption von
morgen. Auch die folgenden Beitrage,
die fihrende Personlichkeiten aus

der Politik, der Wissenschaft, der Wirt-
schaft und dem Verkehrswesen fur
diese Publikation zur Verfiigung ge-
stellt haben, sollen in diesem Sinne
Erfahrungen und Anregungen ver-
mitteln, aber auch zum Nachdenken
zwingen. Zum Nutzen fir uns alle.

Im Juli 1973

Die Herausgeber:

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

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

Der Chefredakteur:
Dr. jur. Hans Glaser



Verkehrspolitische
Schwerpunkte des
VI. Deutschen
Bundestages

Ernst Haar,
Parlamentarischer
Staatssekretar beim
Bundesminister fur
Verkehr,

Bonn

In d er Verkehrspolitik unseres Lan-
des sind wir ein betrachtliches Sttick
vorangekommen. So kénnte man das
Kapitel Gber den Verkehr und seine
Entwicklung in einer Geschichte des
V1. Deutschen Bundestages uberschrei-
ben. Trotz der kirzeren Legislaturpe-
riode sind in fast allen Bereichen un-
seres Verkehrswesens entscheidende
und wegweisende Vorhaben verwirk-
licht, wichtige MaBnahmen eingeleitet
und solide Grundlagen fir die weitere
verkehrspolitische Arbeit geschaffen
worden.

In seinem Geleitwort zum Verkehrs-
bericht 1970 hat Bundeskanzler Brandt
geschrieben: ,Eine verantwortungs-
bewuRte 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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destages hat diese Initiative in zahl-
reichen Beschlissen mit getragen.

Mehr als je zuvor hat sich der VI.
Deutsche Bundestag in ausfihrlichen
Debatten mit verkehrspolitischen Pro-
blemen befat. Dies ist auf die zahl-
reichen Gesetzesvorlagen der Bundes-
regierung und auf den Verkehrsbericht
1970 der Bundesregierung zuriickzu-
fahren, der in dieser Form erstmalig
von einer Regierung vorgelegt wurde
und umfassend die verkehrspolitischen
Zielsetzungen, Aufgaben und Vorhaben
darstellt. Der Verkehrsbericht ist durch
den EntschlieBungsbericht der Bundes-
regierung vom 28. Juni 1972 fortge-
schrieben und ergénzt worden.

Schwerpunkte der Verkehrspolitik
in der VI. Legislaturperiode waren
Probleme der Eisenbahn. Dabei ging es
weniger um neue rechtliche Grund-
lagen (abgesehen von der Novelle zum
Eisenbahnkreuzungsgesetz vom
8. Marz 1971, durch die die finanziellen
Beziehungen der verschiedenen Bau-
lasttrager neu geregelt und verbessert
worden sind), als um die praktische
Ausschopfung und Verwirklichung
von bereits bestehenden gesetzlichen
Maoglichkeiten.

Auf der Grundlage des Verkehrs-
politischen Programms der Bundesre-
gierung fir die Jahre 1968 bis 1972
und mit tatkraftiger Unterstitzung der
Bundesregierung konnte die Deutsche
Bundesbahn die Reorganisation, Ratio-
nalisierung und Konzentration des Un-
ternehmens erfolgreich fortsetzen.

Ich will in diesem Zusammenhang nur
beispielhaft die Einrichtung der Zen-
tralen Verkaufsleitung in Frankfurt (M)
am 1. Februar 1970 und der Zentralen
Transportleitung in Mainz am 1. Januar
1972 nennen.

Um die Flexibilitat des Unterneh-
mens am Markt zu erhéhen und um
seine kaufméannische Selbstandigkeit
zu starken, hat der Bundesminister fur
Verkehr im Dezember 1970 der Bun-
desbahn genehmigt, ab 1. Februar 1971
ihre Tarife im Guter-, Personen-, Ge-
péack- und ExpreBgutverkehr innerhalb
eines Rahmens von 20% - ausgehend
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von der Basis der damals geltenden
Preise - selbstandig fortzubilden. Die
bisherigen Erfahrungen haben gezeigt,
dalR dieser Weg zweckmafig und rich-
tig war. Ohne die Rahmengenehmigung
hatte die Bundesbahn allein im Giter-
verkehr rund 500 und im Personenver-
kehr rund 80 Einzelantrage auf Geneh-
migung von Tarifanderungen stellen
miissen. Die Rahmengenehmigung ist
Uber den 1. Februar 1972 hinaus ver-
langert worden.

Durch geschickte Anpassung an die
Erfordernisse des Marktes im Perso-
nen- und im Guterverkehr wurde das
Leistungsangebot des Unternehmens
weiter verbessert. Fir den Personen-
verkehrwill ich nur die Einrichtung des
sehr erfolgreichen Intercity-Verkehrs
im Herbst 1971 sowie die zahlreichen
gezielten Sonderangebote in verkehrs-
schwacheren Zeiten nennen; im Glter-
verkehr hat sich die Intensivierung des
kombinierten Verkehrs im Container-
und im Huckepack-Bereich sehr glinstig
ausgewirkt. Die standig steigenden Be-
forderungszahlen beweisen, daf3 der
eingeschlagene Weg richtig ist. Zu
dieser ginstigen Entwicklung hat auch
das Investitionshilfeprogramm der Bun-
desregierung zur Forderung des kom-
binierten Verkehrs und des Gleisan-
schluBverkehrs beigetragen, das in den
Jahren 1969 bis 1972 mit einem jahr-
lichen Finanzvolumen von fast 250
Millionen DM ausgestattet war.

Es ist der gemeinsamen Anstren-
gung zu verdanken, daR sich die Be-
deutung und das Ansehen der Eisen-
bahn in Wirtschaft und Gesellschaft
gefestigt und verbessert hat. Von der
Deutschen Bundesbahn ist ein neues
Bild entstanden: Sie ist ein moderner
und wirtschaftlich denkender, leistungs-
fahiger Verkehrstrager, auf den sich
die Reisenden und die Wirtschaft ver-
lassen kdnnen.

Allerdings ist trotz der beachtlichen
Leistungssteigerungen des Unterneh-
mens und seiner Mitarbeiter die
finanzielle Situation der Bundesbahn
besorgniserregend. Die Ursachen und
Griunde fur diese Entwicklung sind be-
kannt und brauchen im einzelnen hier
nicht untersucht und gewertet werden.
Diese Bundesregierung hat gehandelt.

Wie in der Regierungserklarung vom
Oktober 1969 angekindigt, hat die
Bundesregierung mit der Bereinigung
der Kapitalstruktur der Bundesbahn
angefangen. Im Haushalt 1973 wird der
Bund den Zinsendienst fir Schulden
der Bundesbahn in Héhe von rund

13 Milliarden DM ubernehmen. Damit
wird das Wirtschaftsergebnis der Bahn
um jahrlich 837 Millionen DM verbes-
sert. Als néachstes soll die Frage der
erfolgswirksamen Abgeltungsleistun-
gen fir die Wettbewerbsverzerrungen
bei den Wegekosten im Verhaltnis
Schiene und Wasserstrale geklart
werden.

Auf dem Gebiet der Verkehrsinfra-
strukturpolitik ist die Verkehrspolitik
der VI. Legislaturperiode besonders
weit vorangekommen. Von groBer Be-
deutung fir die Leistungsfahigkeit der
Verkehrstrager wird die Untersuchung
der Ausbauplane fiur die Verkehrswege
- also auch der von der DB vorgeleg-
ten Planungen fir Neubaustrecken -
in den ,Korridoren*

Koln-Frankfurt,

Hannover-Kassel-Gemuinden (Main),
(jeweils unter EinschluR des Eisenbahn-
streckenabschnitts Aschaffenburg-
Wirzburg),

Mannheim-Stuttgart

sein. Diese Korridor-Untersuchung wird
in Kirze abgeschlossen sein. Sie soll
AufschluBl Gber die Prioritdten bei den
InfrastrukturmalRnahmen geben.

Die Korridoruntersuchung, bei der
sich die zunehmende Verzahnung der
Infrastruktur von Schiene und StraBe
deutlich abzeichnet, geht auRerdem
vom Bedarfsplan fur die Bundesfern-
stralRen aus, wie er im Gesetz Uber
den Ausbau der Bundesfernstrallen in
den Jahren 1971 bis 1985 vom 30. Juni
1971 festgelegt worden ist.

Das Gesetz zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz)vom 18. Mé&rz 1971 ist die gesetz-
liche Grundlage fiir die Verteilung des
zweckgebundenen Anteils der Gemein-
den an der Mineraldlsteuer. Mit diesen



Die Bedeutung der
Eisenbahnen fur den
wirtschaftlichen
Fortschritt der Entwick-
lungslander 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 Lander eine entschei-
dende Rolle gespielt und spielt diese
noch; ohne Zweifel werden noch wei-
tere Eisenbahnen benétigt. Abgesehen
von den in erster Linie fur 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-
lander von Niger bis Zambia bedient
werden konnen, vielleicht das vor-
dringlichste Erfordernis.

In der Zeit von 1960 bis 1969 hat
der Giterverkehr auf der Schiene um
67 % zugenommen. Es handelt sich
hierbei um die hochste Zuwachsrate in
der Welt. Aus Tabelle 1 geht die
Steigerung des Guterverkehrs auf der
Schiene in den einzelnen Regionen
Afrikas in dem genannten Zeitraum
hervor:
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Tabelle 1: Guterverkehr in Millionen Netto-tkm

1960 1965
Nordafrika 8 160 9 742
W estafrika 2 735 7 143
Zentralafrika 2 056 2 151
O stafrika 5614 6414
ubriges Afrika 38 933 51 832
Insgesamt 57 498 77 282
Gesamtsumme in
den Entwicklungs-
landern Afrikas 26 685 34 549

Die Verbesserung des Oberbaus
und des rollenden Materials sowie
neue Betriebsmethoden versetzen die
Eisenbahnen in die Lage, den steigen-
den Verkehrsbhedarf in den Entwick-
lungslandern ohne weiteres zu decken.
Im Jahre 1970 haben die Verkehrs-
leistungen im Guterverkehr (tkm) um
11 % zugenommen. In den kommenden
Jahren ist mit einer noch gréReren Zu-
wachsrate zu rechnen.

Die in Tabelle 1 angegebenen Zah-
len beziehen sich auf den 6ffentlichen
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 bertick-
sichtigt.

Folgende durchschnittlichen Ver-
sandweiten kénnen erwahnt werden:
Sudan-Eisenbahnen: 837 km,
Ostafrikanische Eisenbahnen: 622 km,
Nigerianische Eisenbahnen: 652 km.

Diese Zahlen sind typisch fur die
Entwicklungslander Afrikas; manche
Binnenlander, die vom Eisenbahnver-
kehr anderer Lander abhangig sind,
mussen fir ihre Exporte und Importe
lange Beférderungsstrecken von und
zu den Hafen in Kauf nehmen. Zambia
befordert Kupfer nach Beira, Lobito
Bay und Laurengo Marques. Diese
Hafen sind von Kabwe am Copperbelt
1273 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
Uber eine Entfernung von 2055 km.
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1966 1967 1968 1969
9 893 9664 10 555 10 570
7574 7478 8 291 8 568
2 498 2 562 2572 2770
7 303 7 356 7715 7 469
53 465 57 054 60 388 66 728
80 733 84 114 89 521 96 105
37 254 37 242 40 622 41 901

Wie aus Bild 1 hervorgeht,
planen der Sudan und Nigeria eine
Eisenbahnverbindung tber den Tschad.
Diese Verbindung soll bahnbrechend
werden fiir ein afrikanisches Eisen-
bahnnetz, das die Ostkiiste Afrikas mit
der Westkiiste verbindet; dadurch
wirde insbesondere der landumschlos-
sene Tschad eine Verbindung zur Kiste
erhalten. Es ist damit zu rechnen, dafR
die Voruntersuchungen fir den Bau
dieser Bahn eingeleitet werden, sobald
die Verhandlungen der beteiligten Lan-
der zum Abschluf3 gekommen sind.

Abgesehen von der Durchfiihrung
dieser besonderen Bauvorhaben wird
groBer Wert auf die Verbesserung der
vorhandenen Linien gelegt. Dies
kommt in den langfristigen Wirtschafts-
planen zum Ausdruck, fir die statisti-
sches Zahlenmaterial zur Verfiigung
steht; néhere Einzelheiten tber die
geplanten Investitionen sind der Ta-
belle 2 zu entnehmen.

Im Gegensatz zu Europa, wo zur
Zeit Eisenbahnstrecken stillgelegt wer-

den und sich Ausschiisse mit Planen
fur weitere StreckenschlieRungen be-

; fassen, werden die Eisenbahnen in
Afrika weiter ausgebaut. Neue Strek-
ken sind im Bau oder in der Planung.
Dies gilt vor allem fur den Bau neuer
Eisenerzbahnen. Der Bedarf an Eisen-
erz hat in der Welt stéandig zugenom-
men, und alle Vorhersagen beweisen,
daR die Steigerung anhalt. Vom wirt-
schaftlichen Standpunkt aus gewinnt
daher die ErschlieBung und Gewinnung
der Bodenschétze der jungen Nationen
immer mehr an Bedeutung; sie kdnnen
zur wirtschaftlichen Entwicklung dieser
Lander verwendet werden. In den letz-
ten zehn Jahren sind drei Bahnen zur
Befdrderung von Eisenerz gebaut wor-
den; zwei in Liberia und eine in Maure-
tanien (Bild 1). Auf diesen Bahnen
und auf den Strecken der Ubrigen vier
bedeutenden Gesellschaften werden
zur Zeit 38,5 Millionen Tonnen pro Jahr
(Tabelle 3) befordert.

Der Bau derTan-Zam-Eisenbahn
ist zum gegenwartigen Zeitpunkt das
grolRte 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
StraRen Vorrang hat, verbleiben den
Eisenbahnen noch ausreichend Sonder-

Tabelle 2: Offentliche Ausgaben zur Verbesserung der Infrastruktur

Land Zeitraum Gesamtausgaben Anteil der Anteil der
fur Verkehr und StralRe in Eisenbahnen
Nachrichtenwesen Mio. US-$ in Mio. US-$
In Mio. US-$
Algerien 1970-1973 441 72,9 60,4
Athiopien 1968-1973 179,6 106,0 6,4
Kenia 1970-1974 270,2 120,5 59,6
Nigeria 1970/71-1973/74 798,0 262,6 61,0
Senegal 1969/70-1972/73 82,9 48,2 13,9
Sudan 1970/71-1974/75 85,1 ? 40,2
Tansania 1969/70-1973/74 217,0 106,0 60,0
Togo 1972-1975 93,5 34,5 7,6
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Die
Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen 1972

in der Bundesrepublik

Deutschland

Die rund 190 Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE), davon 135 Bahnen
des offentlichen Verkehrs, die anderen
55 zumeist Hafen-Eisenbahnen, bedien-
ten im Berichtsjahr 4542 km Eisen-
bahnstrecken (6ffentliche NE: 3535 km).
Fast alle Strecken wurden im Schienen-
Giterverkehr und rund 2000 km im
Schienen-Personenverkehr bedient.

Insbesondere im Schienen-
gluterverkehr erfullten die NE
wiederum die wichtige Verteiler- und
Zubringer-Funktion zum Netz der Deut-
schen Bundesbahn. Rund 3 Millionen
Guterwagen stellten die NE ihren
Frachtkunden zur Beladung, einen gro-
Ben Teil davon den rund 4000 Privat-
gleisanschlieBern an ihren Strecken im
direkten Haus-Haus-Verkehr. AuBBer
den rund 10200 eigenen Glterwagen
(6ffentliche NE: 4115) vermitteln die NE
ihren Frachtkunden die Wagen aus dem
umfangreichen und vielseitigen Giter-
wagenpark der Bundesbahn.

Auf den Strecken der NE wurden im
Berichtsjahr 257,5 Millionen Tonnen
Glter befordert und 1733 Millionen
Netto-tkm geleistet. Bei den NE des
offentlichen Verkehrs (90,4 Millionen
Tonnen; 1141 Millionen Netto-tkm)
lagen die Verkehrsleistungen im Be-
richtsjahr um rund 1% uUber den Ergeb-
nissen von 1971. Darin hat der kon-
junkturelle Aufschwung insbesondere
in der Grundstoff- und Investitions-
glterindustrie seinen Niederschlag ge-
funden. Fast 75 % der Gutertransporte
der NE waren Wechsel- bzw. Uber-
gangsverkehr zur Bundesbahn.

Die Einnahmen aus dem Schienen-
glterverkehr stiegen ebenfalls leicht um
rund 2 % auf 266 Millionen DM (6ffent-
liche NE: 241 Millionen DM). Hierbei
kamen neben der Steigerung der Ver-
kehrsleistungen strukturelle Anderun-
gen im Deutschen Eisenbahn-Guter-
Tarif zum Zuge.

lhren Schienengiterverkehr haben
die NE im Sinne einer weitgehenden
Haus-Haus-Bedienung der Frachtkunden
durch moderne Formen des kombinier-
ten Verkehrs Schiene/StralRe (Behal-
ter-, StraBenroller-Verkehr) sowie durch
Stiuckgut-Zubringer- und Verteiler-
Verkehr zu den Bahnhofen im eigenen

Netz und zu den Knotenbahnhofen der
Bundesbahn ergéanzt. Hierfir werden
rund 350 Lkw einschlieBlich Behéalter-
Zustellfahrzeuge und StraRenroller ein-
gesetzt. Im Berichtsjahr lag der Stra-
RBenverkehrsanteil an der Beférde-
rungsleistung bei 1,6 Millionen Tonnen.

Im Schienenpersonen-
verkehr erreichten die NE im Be-
richtsjahr 75,9 Millionen Befdrderungs-
falle und 701 Millionen Personen-km.
Mit Verdanderungsraten von minus
0,6 % bzw. 0,2 % hielt die rucklaufige
Entwicklung zwar an, die Auswirkungen
weiterer Umstellungen auf den Omni-
bus-Verkehr und der weiterhin riick-
laufigen Frequenz in landlichen Raumen
wurden jedoch durch steigende Ver-
kehrsleistungen bei denjenigen NE,
die in Ballungsraumen schnellbahn-
mafRigen Verkehr betreiben, fast aus-
geglichen.

Der Schienenpersonenverkehr der
NE ist in erster Linie Nah- und Regio-
nalverkehr mit dem hohen Anteil von
58 % zugunsten des Berufs- und Schu-
lerverkehrs.

Die Einnahmen sind auf Grund von
Fahrpreiserhéhungen fur einzelne Tarif-
gruppen und Anderungen in der Tarif-
struktur mit entsprechender Wirkung
nicht zurickgegangen, sondern mit rund
49 Millionen DM in etwa gleich ge-
blieben.

Das Schwergewicht in der Perso-
nenverkehrsbedienung liegt bei den
Unternehmen im BDE heute auf dem
Omnibusverkehr. Aufeinem
Liniennetz von 31 900 km Lange waren
im Berichtsjahr ttber 3000 Omni-
busse eingesetzt, Uberwiegend im
Nachbarorts- und Uberland-Linienver-
kehr. Die regionalen Omnibusunterneh-
men und -betriebe beférderten im
Berichtsjahr 455,2 Millionen Personen
und erreichten eine Personen-km-Lei-
stung von 3805 Millionen. Das be-
deutet gegenliber 1971 eine Steigerung
von effektiv 3% . Auch der Omnibus-
verkehr dient uberwiegend - namlich
zu 55% - der Beférderung von Berufs-
tatigen und Schulern.
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Die Einnahmen im Omnibusverkehr
lagen bei 266 Millionen DM und wiesen
auf Grund des Verkehrszuwachses
und von Tariferhdhungen bei einer
Reihe von Betrieben eine effektive Stei-
gerung von rund 5% gegenuber 1971
auf.

Zur Verbesserung der
Verkehrsbedienung und zur
Erhdhung von Wirtschaftlichkeit und
Sicherheit im Verkehrsbetrieb trugen
bei den NE und den regionalen Kraft-
verkehrsunternehmen im BDE im Be-
richtsjahr u. a. bei der Neubau, der Aus-
bau und die verstarkte Ausnutzung von
Gleisanschlissen und Stammgleisen,
die Fortsetzung der Verdieselung der
Zugforderung, die technische Sicherung
weiterer héhengleicher Stralen/Bahn-
ibergédnge. Im Omnibusverkehr kamen
1972 im gréReren Umfang die neuen
Standard-Uberland-Linienbusse zum
Einsatz. Weitere Verkehrsunternehmen
beteiligten sich an tUberértlichen Ver-
kehrsgemeinschaften des Personen-
verkehrs, fir den Verkehrsbetrieb auf
Schiene und StralRe wirkte sich der
zunehmende Einsatz von Betriebsfunk
vorteilhaft aus.

Bei standiger Ausschdépfung aller
Rationalisierungsmaéglichkeiten sind
den Verbesserungsinvestitionen aus
eigener Finanzkraft dieser Unterneh-
men enge Grenzen gesetzt. Bei nur
geringfugig gestiegenen Ertrdgen, aber
weiterhin erheblich steigenden Kosten
- die Lohne und Gehalter erhéhten sich
z. B. durchschnittlich um 10 bis 12 % -
hat sich die wirtschaftliche
Lage der Unternehmen im Berichts-
jahr weiter verschlechtert. Hilfen durch
die o6ffentliche Hand in Form von Ab-
geltungszahlungen, Investitionszuschis-
sen und sonstigen Férderungsmaflnah-
men wurden leider immer noch nicht
im Rahmen eines umfassenden Hilfs-
programms und im ausreichenden Um-
fange gewaéahrt.

Personenzug am Inn in Passau
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