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Bilanz der Deutschen Bahn AG 2013:
Bahnchef Grube prasentiert die Bilanz,
vor der Bahn fur Alle immer gewarnt hat

Der Deutschen Bahn AG hat es im ver-
gangenen Jahr die Bilanz verhagelt. Das
Jahresergebnis sank von 1,46 Milliarden
Euro im Vorjahr auf nur noch 649 Millionen
Euro. Der Umsatz stagniert. Die Prognose
flr 2014 ist dister. Woran liegt es?

Die Bilanz ist so schlecht, weil das
Netz zerbroselt.

Angeblich leidet die Schieneninfrastruktur
unter einem ,Sanierungsstau®. Grube be-
ziffert ihn auf 30 Milliarden Euro. Notwen-
dige InstandhaltungsmaBnahmen wurden
so lange aufgeschoben, dass die ,Stérung
im Betriebsablauf® der Normalfall ist.
Jedes Jahr bekommt die DB AG rund 4
Milliarden Euro aus Steuergeldern fiur In-
standhaltung, Neu- und Ausbau von Schie-
nennetz und Bahnhofen. Seit der Bahnre-
form vor 20 Jahren wurden aber 7.000
Streckenkilometer abgebaut, Gber tausend
Bahnhoéfe geschlossen und fast 60.000
Weichen und Kreuzungen herausgerissen.
Wo ist das viele Geld geblieben, das die DB
AG dafir bekommt? Es verschwindet sa-
ckeweise in Hochgeschwindigkeitsstrecken
und glamourdsen Bahnhofen. Der ehema-
lige Bahnmanager Professor Karl-Dieter
Bodack kritisiert an den GroBbauvorhaben,
.dass die DB AG offensichtlich die Kosten
der Realisierung systematisch zu niedrig
ansetzt" und ,es offensichtlich fir jedes
Vorhaben kostenglinstigere Alternativen
gibt, die die DB AG ignoriert oder verwirft."
GroBprojekte wie der Berliner Hauptbahn-
hof oder die ICE-Strecke Nirnberg-Min-
chen sprengen mit schéner RegelmaBigkeit
die Kosten. Sie verschlingen die Mittel,
die flr ein gut funktionierendes Netz in
der Flache mit eng getaktetem Fahrplan
gebraucht werden. Da ,stauen® sich dann
die Sanierungen. Weniger elegant ausge-
drickt: Bahnhofe und Schienen verrotten,
weil die DB AG ihr Geld fur Einkaufszentren
mit angeschlossenem Zughalt ausgibt.

Im Dezember 2012 erklarte Bahnchef Gru-
be, dass die Kosten von Stuttgart 21 von
4,5 auf 6,8 Milliarden Euro steigen. Das
sind satte filinfzig Prozent. 4,5 Milliarden
Euro hatte Grube als ,Sollbruchstelle™ de-
finiert. 1994 wurde Stuttgart 21 erstmals
der Offentlichkeit préasentiert, schon da-
mals waren es 4,5 Milliarden, allerdings
D-Mark. Am 5. Méarz 2013 entschied der
Aufsichtsrat der Bahn, frisches Geld fir

Stuttgart 21 zur Verfligung zu stellen und
damit das Scheitern des technisch und
finanziell desastrésen Projektes hinaus-
zuschieben. Der zukinftige DB-Manager
und damalige Kanzleramtsminister Ro-
nald Pofalla rief die Vertreter des Bundes
im Aufsichtsrat persénlich an, um ihnen
diese Entscheidung nahezulegen. Wie im
Brennglas zeigt Stuttgart 21 die massive
Fehisteuerung in der Bahnpolitik, denn
dieses unterirdische Projekt baut flir das
Zehnfache des diesjahrigen DB-,Gewinns"
nachweislich Bahnkapazitaten ab.

Die Bilanz ist so schlecht, weil die DB
AG Mittel aus dem Nahverkehr abzieht.
Die DB AG bekommt jedes Jahr weitere
rund 4 Milliarden Euro Steuergelder als Re-
gionalisierungsmittel fir den Nahverkehr.
Sie verdient doppelt am hoch subventio-
nierten Nahverkehr: Dort, wo sie selbst
Bahn und Bus fiir den OPNV betreibt, erhélt
sie alle dafir vorgesehenen Gelder. Dort,
wo ihre Konkurrenten auf der Schiene un-
terwegs sind, kassiert die DB AG Stations-
und Trassenentgelte. Der Nahverkehr wird
unter Federfihrung der Lander bestellt,
und haufig bewirbt die DB AG sich mit Er-
folg. Ehemalige Landesverkehrsminister
aus Bayern, Brandenburg, Sachsen-Anhalt
und Nordrhein-Westfalen werden zeitnah
zu ,politischen Beratern" der DB AG. Die
Fahrgastzahlen im Nahverkehr haben seit
der Bahnreform zugenommen, und das ist
gut so. Doch die DB AG nutzt den hoch sub-
ventionierten Nahverkehr zur Querfinanzie-
rung anderer Unternehmensaktivitaten. An-
lasslich der DB-Bilanz 2010 rechnete Bahn
fur Alle vor: ,,Obwohl der Nahverkehr nur ein
Finftel der Umsatze der DB AG ausmacht,
werden damit ein Drittel der so genannten
Gewinne gemacht. Umgekehrt ist die Relati-
on im internationalen Logistik-Geschaft: Hier
werden bei 41 Prozent der Umsatze gerade
mal vierzehn Prozent des ausgewiesenen
Gewinns realisiert.”

Die Bilanz ist so schlecht, weil der Gii-
terverkehr schwachelt.

Bei der weltweit tatigen Logistik-Sparte
Schenker ist der Gewinn 2013 um 22 Prozent
auf 298 Millionen Euro eingebrochen. Die
Einkaufstouren der DB AG im nicht-schie-
nengebundenen Glterverkehr waren noch
nie eine CashCow, haben dem Schienengu-

terverkehr Konkurrenz gemacht und Mittel
abgezogen. Seit 1994 wurden 9500 Gleisan-
schlisse stillgelegt und der Stickgutverkehr
abgeschafft. Der Marktanteil der Schiene ist
nicht gewachsen.

Die Bilanz ist so schlecht, weil Arriva
floppt.

Im August 2010 hat die DB AG das britische
Unternehmen Arriva flr die Rekordsumme
von 2,7 Milliarden aufgekauft. Es war die bis-
her groBte Einzelausgabe der DB AG. Arri-
va betreibt hauptsachlich Busse in vierzehn
europdischen Landern. Das Deutschlandge-
schaft von Arriva hat die DB AG an Trenita-
lia verkauft. Die Halfte der rund 40.000 Be-
schaftigten gehoéren zur britischen Bus- und
Bahntochter, die andere Halfte verteilt sich
auf den Rest Europas. Doch 2013 blieb ein
Beférderungsauftrag in GroBbritannien mit
einem Volumen von 1,2 Milliarden Euro aus.

Die Bilanz ist so schlecht, weil die DB AG
mehr Leute einstellen muss.

Seit 1994 hat die DB AG die Zahl der Be-
schaftigten im Schienenbereich halbiert. Der
Umsatz je Beschaftigten wuchs auf das Drei-
fache. Seit 2006 steigt der Krankenstand. Er
liegt am hochsten bei denen, die im Herz-
stiick des Bahnbetriebs arbeiten, deren Job
Zlige und ihre Fahrgdste sind: Beim Zugbe-
gleitpersonal und im Bereich Rangieren und
Wagenuntersuchung. 2013 ist der Bahnhof
der Landeshauptstadt Mainz wochenlang
nur eingeschrankt in Betrieb und tageweise
komplett vom Fernverkehr abgehangt, weil
drei Stellwerksmitarbeiter im Urlaub und vier
krank sind. Der Konzern hat keine Vertretung
fUr die Arbeit dieser sieben Kollegen. Laut DB
AG sollen ab dem 1. November 2013 neun
zusatzliche Mitarbeiter auf dem Stellwerk
Mainz im Einsatz sein. Bundesweit fehlen
rund 1000 StellwerkerInnen.

Fazit: Die DB AG hat das Verkehrsmittel der
Zukunft in der Hand und ruiniert es fur die
Klimakiller von gestern. Die Zahlenakrobatik
der DB-Bilanz will Rationalitat vortauschen.
Die Irrationalitat gipfelt in Stuttgart 21, wo
die DB AG mit gigantischen Summen im Er-
gebnis Bahnkapazitaten abbaut.

Bahn fiir Alle fordert stattdessen eine besse-
re Bahn unter demokratischer Kontrolle.
Monika Lege (Robin Wood)

Vorne hui und
hinten pfui

Heiner Monheim

Wer in diesen Tagen in Zigen un-
terwegs ist, erlebt fast immer das
Gleiche: ,Bahnbashing"® - Leidens-
geschichten von ausgefallenen Zi-
gen, nicht funktionierenden Bistros,
verpassten Anschliissen, erlittenen
Verspatungen und spurlos verschwun-
denen Gitern. RegelmaBig kriegt die
Bahn die ,rostige Laterne".

Dennoch haben die vier versammel-
ten Bahnchefs der letzten 20 Jahre
bei der Berliner Festveranstaltung zu
20 Jahre Bahnreform im Januar ein
ganz anderes Bild gezeichnet. War die
Bahnreform also doch eine Erfolgsge-
schichte?

Sie war es nicht. Trotz Milliardeninves-
titionen gibt es keine Renaissance
der Schiene. Warum? Entscheidend
bleibt: Die Bahnreform erfolgte ohne
grundlegende Verkehrsreform. Nicht
geklart wurde: Welche Bahn braucht
Deutschland flr eine Verkehrswen-
de? Wie groB muss ihr Netz sein? Wie
kénnen ein Deutschlandtakt und ein
Deutschlandticket aussehen? Statt-
dessen gehen die meisten Investi-
tionen in wenige GroBprojekte fir
Hochgeschwindigkeitsziige und Bahn-
hofstieferlegungen; allen voran das
zerstdrerische Projekt Stuttgart 21.
Hier werden planerische Kapazitat,
politisches Engagement und Investiti-
onsmittel im UbermaB monopolisiert.
Eine vollig falsche Strategie ange-
sichts des differenzierten deutschen
Verkehrsmarkts mit seinem polyzentri-
schen Stadtesystem.

Immerhin gibt es Erfolge im Nahver-
kehr - innovative regionale Bahnun-
ternehmen fahren beachtlichen Mehr-
leistungen dank des Engagements der
Lander durch die Regionalisierung.
Trotzdem gehen aber in vielen Regionen
die Streckenstilllegungen weiter. Véllig
fatal war das Einstellen des InterRegio-
Systems. Dadurch wurde fir fast die
Halfte aller Oberzentren die Fernver-
kehrsanbindung gekappt oder deutlich
verschlechtert. Bei den Mittelzentren
war der Kahlschlag im Fernbahnbereich
noch schlimmer. Erfolgreiche Bahnsy-
steme wie das der Schweiz bauen gera-
de die InterRegio-Angebote fiir die mitt-
leren Reiseweiten engagiert aus, mit
neuen Zigen, verdichteten Takten und
hoher Systemqualitat.

Und hierzulande? Nicht nur starb der
InterRegio. Die DB AG erstickt auch
mit prohibitiven Trassen- und Stations-
gebuhren und Uberhdhten Fahrpreisen
den notwendigen Mehrverkehr auf der
Schiene.

Héchste Eisenbahn, sich ,einen Kopf zu
machen®, wohin die bahnpolitische Rei-
se weiter gehen soll - am besten auf der
KOPFmachenKONFERENZ am letzten
April-Wochenende in Stuttgart (siehe
Seite 4).
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Die folgenden Organisationen sind Mitglied
von Bahn fur Alle: Attac, Bahn von unten,
BUND, Bundesverband Birgerinitiativen
Umweltschutz, Blrgerbahn statt Borsen-
bahn, Gemeingut in BlrgerInnenhand, Ge-
werkschaft Nahrung, Genuss, Gaststatten
(NGG), Griine Jugend, GRUNE LIGA, IG
Metall, Jusos in der SPD, Linksjugend So-
lid, NaturFreunde Deutschlands, Pro Bahn
Berlin-Brandenburg, Robin Wood, Sozialis-
tische Jugend Deutschlands - Die Falken,

Umkehr, VCD Brandenburg und Ver.di.
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20 Jahre Bahnreform... das Scheitern... die Alternativen

In der Offentlichkeit wird die Bahnreform des Jahres 1994 als Er-
folg gefeiert. Es handle sich dabei um , eines der gréBten und er-
folgreichsten Reformprojekte im wiedervereinigten Deutschland",
so Bahnchef Ridiger Grube und der Aufsichtsratsvorsitzende Utz-
Hellmuth Felcht. Bundeskanzlerin Angela Merkel konstatiert: ,Die
Deutsche Bahn AG fahrt hervorragend damit, wirtschaftliche, so-
ziale und umweltbezogene Belange miteinander zu verbinden."
Bahn flr Alle nimmt die von der Bundesregierung und der DB AG
anlasslich des ,Jubilaums® der Bahnreform verkindeten Erfolge
kritisch unter die Lupe und skizziert, welche neue Bahn wir wol-

len und brauchen.

,Mehr Schienenverkehr!™

So lautete eine zentrale Forderung der
Bahnreform. Die DB AG meldet Erfolg:
,Die Bahnreform hat die Grundlage da-
fir geschaffen, dass der Schienenver-
kehr in Deutschland nach Jahren des
Niedergangs einen neuen Aufschwung
erlebt hat und heute [...] sehr erfolg-
reich dasteht.”

Unsere Bilanz ist differenzierter. Positiv
ist unbestreitbar, dass die Verkehrsleis-
tungen im Personenverkehr und im Gu-
terverkehr auf der Schiene in absoluten
Zahlen wuchsen. Bahn flr Alle kritisiert
drei Punkte:

Erstens: Im Personenverkehr wuchs
nur der Schienenpersonennahverkehr.
Der Fernverkehr stagniert seit 20 Jah-
ren. Im gleichen Zeitraum wuchs der
innerdeutsche Flugverkehr in direkter
Konkurrenz zur Schiene um 70 Prozent.
Beim Personenverkehr auf der Schie-
ne wuchs also nur das staatlich unter-
stitzte Segment. Da diese Unterstit-
zung nach der Refrom 1994 deutlich
erhdht wurde, ldsst sich positiv sagen:
Die héheren Zuschiisse zahlen sich aus.
Kritisch anzumerken bleibt: Der eigen-
wirtschaftliche Bereich, also der Fern-
verkehr, stagniert, obgleich der groBte
Teil der Investitionen in Hohe von mehr
als 100 Milliarden Euro in diesen Bereich
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Héherer Verkehrsanteil der Schiene? Der Anteil der Schiene
ging drastisch zuriick und erreichte Anfang der 1990er Jahre
seinen Tiefststand. Seither — und auch seit der Bahnreform -

verharrt er auf diesem niedrigen Niveau.

floss. Da der gesamte innerdeutsche
Fernverkehr deutlich wuchs, hat sich der
Anteil der Schiene in diesem Segment
nochmals erheblich reduziert.
Zweitens: Beim Schienengliterverkehr
wuchsen nur die Verkehre (ber lange
und immer langere Strecken (v.a. Ganz-
zug-Verkehre). Dies ist auch Ausdruck
einer immer groBeren Transportintensi-
tat: In einer Ware der gleichen Qualitat
stecken immer mehr Transportkilome-
ter, zurliickgelegt mit Lkw, Binnenschif-
fen, Eisenbahnen und Flugzeugen. Auch
wenn flr diese fatale Entwicklung in ers-
ter Linie die allgemeine Verkehrspolitik
verantwortlich ist, so unterstitzte die
DB AG Bahn diese volkswirtschaftlich
und Okologisch fatale Entwicklung. Die
Schiene verabschiedete sich aus dem
regionalen Guterverkehr (Abbau von 80
Prozent der Gleisanschllisse). Der Brief-
und Paketverkehr auf der Schiene wur-
de aufgegeben (1997). Der Stickgut-
verkehr wurde eingestellt (1998).
Drittens: Die Schiene erhéhte weder im
Personen- noch im Giiterverkehr ihren
Anteil am Verkehrsmarkt. Das Wachs-
tum auf der Schiene war weitgehend
identisch mit dem Wachstum des Ge-
samtmarktes. Die Erhdhung des Markt-
anteils der Schiene im gesamten Markt
(Modal Split) war
jedoch das er-
klarte Ziel der
Bahnreform. Die
Bilanz im Gu-
terverkehr sieht
wie folgt aus.
Schiene, Binnen-
schifffahrt und
Pipelines als
Okologisch weni-
ger bedenkliche
Transportsyste-
me hatten 1993
noch einen Anteil
von 35,7%. 2011
waren es nur
noch 28,3 %. Al-
lein der Lkw-Ver-
kehr hat sich im

Zeitraum 1993
bis 2012 knapp
verdoppelt!

~Niedrige Fahrpreise!™

"Unsere Preise schonen ihren Geldbeu-
tell" - so steht es auf vielen Lokomoti-
ven der Deutschen Bahn, und so meldet
die DB AG auch hier einen Erfolg der
Bahnreform: ,Die Entwicklung der Fahr-
preise im Fernverkehr der Deutschen
Bahn verlief im vergangenen Jahrzehnt
im Vergleich zu anderen Verkehrstra-
gern, aber auch im Vergleich zu den
Nahverkehrsverbiinden, unterdurch-
schnittlich. Wahrend sich die Preise im
StraBenverkehr seit 2002 um 23 % und
im Luftverkehr um 75 % erhdhten, stie-
gen die Fahrpreise im DB-Fernverkehr
um 15 % und liegen damit knapp unter
dem Niveau der allgemeinen Entwick-
lung der Verbraucherpreise.”

Dreimal falsch: Erstens stiegen Preise
im Nah- und im Fernverkehr. Beide stie-

gen gleich schnell an. Zweitens gab die
Konzerntochter DB Regio bislang bei al-
len Preisrunden im Nahverkehr den Ton
an. Drittens stiegen die Fahrpreise der
DB (im Fern- und Nahverkehr) seit 2002
und bis Ende 2012 nicht um 22 %, son-
dern um 36 %. Damit stiegen die Bahn-
preise in diesem Zeitraum doppelt so
schnell wie die Inflation.

Im Ubrigen diskutieren wir (ber eine
20-Jahres-Bilanz. Zwischen 1994 und
2014 stiegen die Bahnpreise nominell
um mindestens 80 Prozent. Abzlglich
der Inflation betrdgt der Anstieg im
Durchschnitt 50 Prozent. In einer Zeit
stagnierender Realldhne haben sich die
Bahnpreise um die Halfte erhoht. Sie
stiegen damit deutlich schneller als die
Preise im Pkw-Verkehr.

~Zukunft fur Beschaftigte!"

Bahnchef Heinz Dirr schrieb 1993, die
Bahnreform habe auch das Ziel, ,,den Ei-
senbahnerinnen und Eisenbahnern eine
berufliche Perspektive zu geben sowie
das Unternehmen fir neue Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter attraktiv zu ma-
chen. Heute bilanziert die Deutsche
Bahn AG kiihl und zynisch: ,Die Arbeits-
produktivitat je Bahnbeschaftigten ist
deutlich gestiegen.”

Tatsachlich wurde im Zeitraum 1994 bis
Ende 2013 die Zahl der Beschéftigten im
Bereich Schiene (und innerhalb Deutsch-
lands) halbiert. Im gleichen Zeitraum
wuchsen die Transportleistungen um 25
bis 35 Prozent. Den Beschaftigtenabbau
kann man nur zu einem Teil mit ,mehr
Produktivitat" erklaren. Service und In-
standhaltung wurden zusammengestri-
chen. Die Arbeit der Noch-Beschaftigten
hat sich enorm verdichtet. Sie schieben
einen sténdig wachsenden Uberstunden-
berg von derzeit rund 8 Millionen Stun-
den vor sich her. Allein von Ende

2012 auf Ende 2013 wuchs der
Uberstundenberg um 400.000
Stunden.

Bahnchef Grube unterscheidet
sich in der Personalpolitik nicht
wesentlich von seinem Vorgan-
ger Mehdorn. So wurde von 2009
bis 2013 in den Bereichen Nah-
verkehr (DB Regio) und Schie-
nengiterverkehr (Railion) zu-
satzlich Personal abgebaut. Im
sicherheitsrelevanten  Bereich

Stellwerke hatte Grube seit sei-

nem Amtsantritt im Mai 2009

und bis zum Desaster in Mainz

im August 2013 vier volle Jahre

Zeit, die unverantwortliche Un-

terbesetzung zu beheben. Die

Gewerkschaft EVG reklamierte

im August 2013 einen Fehlbe-

stand von 1000 Stellwerkern.
Zweites Beispiel: Als Grube sei-
nen Job 2009 antrat, arbeiteten
im Bahnkonzern noch 19.090
Triebfahrzeugfihrer. Im Januar wa-
ren es noch 18.300, also fast 800
wengier — bei wachsender Verkehrs-
leistung. Drittes Beispiel: 2011 verkiin-

dete der Bahnkonzern, man werde von
2.350 Reiseberatern in damals noch 400

,Service-
unternehmen!™

So lautete das dritte Ziel der Bahnre-
form. Der damalige Bundesverkehrsmi-
nister Wissmann, heute Chefflobbyist
der Automobilindustrie, postulierte in
der Debatte zur Bahnreform im Bundes-
tagam 2.12.1993: ,Gewinner der Bahn-
reform wird der Kunde sein, [...] sowohl,
was den Komfort, was die Pinktlichkeit,
was die Haufigkeit der Verbindungen als
auch den Preis angeht."

Wenn man den Blick auf das gesamte
System Schiene wirft, gelangt man
zu einem voéllig anderen Ergebnis. Die
Deutsche Bahn AG reduzierte seit der
Bahnreform die Zahl der Bahnbeschaf-
tigten mit ,Dienst am Kunden™ auf ein
Drittel. Sie schloss Tausende Schalter
und verkaufte mehr als tausend Bahn-
héfe. Die Mehrzahl der Bahnhotfe im Be-
stand der DB AG ist in einem miserablen
Zustand. All das sind Beispiele fiir einen
Abbau von Service und Kundennahe.
Nattrlich gibt es in den DB-Lounges und
in der Ersten Klasse gute Service-Qua-
litdt. Doch wahrend rund ein Dutzend
solcher DB-Lounges, zu denen nur ein
kleiner Teil der Fahrgaste Zutritt hat,
eroffnet wurden, wurden hunderte War-
teraume und Toiletten in Bahnhofen, die
fir die Mehrheit der Fahrgaste wichtig
sind, geschlossen. Tag flr Tag verkeh-
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Reisezentren noch einmal 700 einsparen
- nachdem seit der Bahnreform schon
die Halfte des Servicepersonals wegge-
spart wurde.

Der verantwortungslose Umgang des
DB-Konzerns mit seinen Beschaftigten
hat enorme negative Folgen. Die Iden-
tifikation der Beschaftigten der DB AG
mit ihrem Unternehmen tendiert gegen
Null; das Betriebsklima ist vielerorts mi-
serabel, der Frust immens. Die Urlaubs-
planung ist in vielen Bereichen der DB
AG ein Alptraum, weil die Personaldecke
viel zu knapp ist. Im August 2013 ver-
suchte Bahnchef Grube persdnlich, ein-
zelne Fahrdienstleiter dazu zu bewegen,
ihren Urlaub abzubrechen, weil
der Schienenverkehr
im Raum Mainz
zusammen-
gebro-
chen
war.

ren viele Nahverkehrsziige heute ohne
Begleitpersonal - wo soll es da ,Ser-
vice" geben? Woche flir Woche fallen
200 Zige komplett aus - ist das nicht
ein alltaglicher Service-GAU flr Tausen-
de? Die Zugverspatungen liegen heute
deutlich Gber dem Niveau vor der Bahn-
reform - wo bleibt da das Versprechen
von Wissmann, Dirr & Co., wonach die
Eisenbahn nach der Bahnreform ,deut-
lich plnktlicher" sein wirde?

Uber diesen alltaglichen Serviceabbau
hinaus gab es in den letzten vier Jahren
mindestens vier Mal den GréBtmadglich
Anzunehmenden Unfall beim Service:
Im Winter 2010/2011 erlebten wir im
Schienenverkehr das ,Winterchaos". Im
Sommer 2011 kam es zu dem Drama
~Sauna-ICE". Seit 2011 tobt in Berlin
und Brandenburg die S-Bahn-Dauer-
Krise. Im August 2013 war der Haupt-
bahnhof der Landeshauptstadt Mainz
vier Wochen lang ohne Schienenverkehr.
Und dann gab es da am 31. Dezem-
ber 2013 im Hamburger Abendblatt die
Schlagzeile: ,1,25 Millionen Bahnbe-
schwerden". Die Antrége auf Kostener-
stattung stiegen im vergangenen Jahr
um 400.000 oder knapp 40 Prozent auf
Rekordniveau. Service-Unternehmen? Na,
présterchen!

~Weniger Steuermittel!™

So lautete das zweite Ziel der Bahnre-
form. Auch hier meldet die DB einen
Erfolg: ,Insgesamt reduzierten sich die
jéhrlichen Bundesmittel flir den Schie-
nenverkehr seit 1994 um fast 4 Milliar-
den Euro, was einem Rickgang von
19% entspricht."
Tatsachlich liegen die gesamten steu-
erlichen Aufwendungen flir das System
Schiene heute nominell und real (nach
Abzug der Inflationsrate) hdher als vor
der Bahnreform. Die Bundesregierung
hat in ihren Antworten auf parlamenta-
rische Anfragen dokumentiert:
Die offentlichen Gelder
fir die Schiene
PR [N lagen im Jahr
-~ l 2012 auf

£

!
n
4

TR HE
(> LWINNE

dem Niveau von 1993. Nun gab es je-
doch in den Jahren 1992 und 1993 6f-
fentliche Ausgaben fiir die Schiene, die
durch Sonderfaktoren um rund 30 Pro-
zent Uberhoéht waren. In diesem Zeit-
raum stiegen die offentlichen Mittel fir
die Schiene aufgrund der gewaltigen In-
vestitionen, die bei der Reichsbahn fallig
wurden, um die Differenz zur Bahn im
Westen auszugleichen. Auch machte die
Reichsbahn im Osten kurz vor ihrer Fusi-
on mit der Bundesbahn riesige Verluste:
Auto- und Lkw-Verkehr stiegen rasant,
der Schienenverkehr brach dramatisch
ein. Nimmt man statt 1994 das Jahr
1991 als Vergleich, dann liegen heute
die offentlichen Mittel fur die Schiene
deutlich héher als vor der Bahnreform.

,Ausbau der Schiene!"

Der damalige Bundesverkehrsminister
Matthias Wissmann verklindete in der
Bundestagsdebatte zur Bahnreform am
2. Dezember 1993 wie folgt: ,Der Wett-
bewerb tritt jetzt an die Stelle der bisher
drohenden Streckenstilllegungen.® 20
Jahre spater missen die Verteidiger der
Bahnreform eingestehen, dass Strecken
in groBem Stil stillgelegt wurden. Doch
die DB findet auch hier eine Formel, um
daraus einen Erfolg zu machen: ,Die
Lange des Netzes reduzierte sich seit
1994 um 17 %, liegt aber weit Giber dem
1976 konzipierten ,Betriebswirtschaft-
lich optimalen Netz (BoN)' mit einem
Umfang von 16.000 km." Das ist schon
dreist, denn BoN bezog sich auf die Bon-
ner Republik, wahrend flir das Netz von
1994 die ehemalige Reichsbahn mit-
zahlt. Im Zeitraum 1994 bis 2014 wur-
de das gesamtdeutsche Schienennetz
von 40.355 km
auf 33.500 km
abgebaut. Davon
entfallen rund
23.000 km auf
Westdeutschland
und 10.500 km
auf den Osten
Deutschlands.

Der Rickbau des
Schienennetzes
um 7000 Netz-
Kilometer ist nur
die halbe Wahr-
heit. Im selben
20-Jahres-Zeit-
raum wurden 50
Prozent aller Wei-
chen und Kreu-
zungen und 80

Welche Alternative?
Eine Skizze in zehn Punkten

Prozent aller Gleisanschliisse abgebaut.
Zur Zahl der Sitzplatze in den Zlgen
der DB AG heiBt es: ,Die Zahl der an-
gebotenen Sitzplatze konnte von 1994
bis heute um 10 % erhéht werden."
Eine gesamthafte Darstellung ergibt ein
anderes Bild: 1991 gab es noch knapp
1,4 Millionen Sitzplatze; zu Beginn der
Bahnreform waren es nur noch 1,15
Millionen. Danach stieg die Sitzplatz-
zahl weitgehend parallel zum Wachstum
der Fahrgaste-Zahl bis zum Jahr 2001
auf mehr als 1,5 Millionen. Doch ab
2001 erleben wir wieder einen systema-
tischen Abbau auf 1,3 Millionen im Jahr
2012. Dieser Abbau fand statt, obgleich
seit 2002 die Zahl der Fahrgaste deut-
lich anstieg. Bilanz: Faktisch betreibt die
DB AG seit gut einem Jahrzehnt eine Po-
litik, die Hunderttausenden Fahrgdsten
die Sitzflache unterm Allerwertesten
wegzieht.

Tatsachlich gebaut wurden Hochge-
schwindigkeitsstrecken und GroB3-
projekte. Bei den Investitionen flos-
sen in den letzten zwanzig Jahren die
ganz groBen Summen in Neubaustre-
cken (Minchen - Ingolstadt, Kdéln -
Frankfurt/M.; aktuell Nirnberg - Erfurt
bzw. Wendlingen - Ulm) und Stuttgart
21. Die Neubaustrecken schaffen Punkt-
zu-Punkt-Verbindungen, sind aber nicht
im Netzzusammenhang geplant. Mit
Stuttgart 21 wird ein sehr gut und seit
einem Dreivierteljahrhundert funktionie-
render Kopfbahnhof zerstért und durch
einen unterirdischen Durchgangsbahn-
hof ersetzt, dessen Bau mit enormen Ri-
siken verbunden ist und der am Ende 30
Prozent weniger Kapazitat haben wird
als der optimierte Kopfbahnhof.

Die Bundesregierung und

die Deutsche Bahn AG argu-
mentieren, die Bahnreform sei
Lalternativlos®. Sie verweisen
auf den jahrzehntelangen Nie-
dergang der Bundesbahn bis
1990, auf die unbefriedigende
Struktur der damaligen Staats-
bahn und die explodierenden
Schulden von Bundesbahn und
Reichsbahn in den Jahren 1990
bis 1993. Kritiker der Bahnre-
form und der Deutschen Bahn
AG wird oft entgegengehalten:
»Ihr wollt doch nur zurick zur
alten Behodrdenbahn" oder gar
»--. ZUr DDR-Reichsbahn®. Das ist
Unsinn. Es gibt eine Alternative
- und sie kostet nicht mehr als
das aktuelle System Schiene.

1. Verkehrswende
Notwendig ist eine politisch ge-
steuerte Verkehrswende, die
unnotige Transporte vermeidet,
Verkehr reduziert und die ver-
bleibende Verkehre auf nach-
haltige Verkehrsarten verlagert.
Erst in einem solchen Kontext
entwickelt der Schienenverkehr
sich positiv.

2. Integrierte

Bahn in offent-

lichem Eigentum
Notwendig ist eine inte-
grierte Bahn, bei der Infra-
struktur und Betrieb, Nah-
, Fern- und Gulterverkehr in
einem Unternehmen geblindelt
sind. Dieses Unternehmen muss
sich zu 100 Prozent in offent-
lichem Eigentum befinden. Eine
Kombination von dezentralen
und zentralen o&ffentlichen Ei-
gentimern ist sinnvoll. Als Un-
ternehmensform sollte die der
Anstalt des offentlichen Rechts
gepruft werden. Auf alle Falle
muss es sich um ein Unterneh-
men handeln, das durch ein Sta-
tut oder ein Gesetz bzw. beides
allein an die Zielsetzungen ge-
bunden ist, einen optimalen und
Okologisch nachhaltigen Schie-
nenverkehr zu gewahrleisten
und den Anteil der Schiene im
gesamten Verkehrsmarkt aus-
zubauen. Jede Orientierung an
Profitmaximierung ist abzuleh-

nen.

3. Ausbau der Schiene
Erforderlich ist ein systema-
tischer Ausbau des Schienen-
netzes - zunachst mit dem Ziel,
Licken zu schlieBen und dort, wo
es sinnvoll ist, zweigleisig auszu-
bauen. Ziel ist dabei die Verwirk-
lichung einer Flachenbahn mit
einem Integralem Taktfahrplan,
der optimale Umsteigezeiten
zwischen den Zigen und mit
dem sonstigen o6ffentlichen Ver-
kehr erméglicht und damit das
Netz intelligent beschleunigt.

4. Elektrifizierung und
Okostrom

Eine durchgadngige Elektrifizie-
rung des Schienennetzes ist
sinnvoll. Auf dieser Basis kén-
nen erhebliche Synergien er-
zielt und die gesamte Energie-
gewinnung in relativ kurzer Zeit
auf 100 Prozent Okostrom (aus
Wind, Sonne und Wasser) um-
gestellt werden.

5. Reaktivierung der

Bahnhofe
Bahnhofe sind wichtige Ein-
gangs- und Ausgangspunkte
im System Schiene. Sie mis-
sen wieder, wie dies in friheren
Zeiten der Fall war, zu Orten der
Kommunikation und der Urba-
nitat werden. Sie sollten nach
Moglichkeit mit Verkehrszentra-
len (fir Rad und OPNV) und tou-
ristischen Angeboten kombiniert
werden. Vor allem ist wichtig:
Service sollte in der Regel hei-
Ben, dass Menschen Menschen
bedienen. Automaten sind nur
Notbehelf.

6. 100 Prozent

Barrierefreiheit
Wo, wenn nicht beim System
Schiene, ist eine hundertprozen-
tige Barrierefreiheit herstellbar?
Diese kommt nicht nur Men-
schen mit Mobilitatseinschran-
kungen zugute, sondern allen.

7. Soziale Preise
Das Preisniveau flir den Schie-
nenverkehr muss wieder deut-
lich sinken. Parallel missen die
externen Kosten in die Preise

des Pkw-, Lkw- und Luftver-
kehrs integriert und das Preis-
niveau dieser Verkehrsarten
erhéht werden. Die Mobilitats-
karten BahnCard50 und Bahn-
Card100 missen so verglinstigt
werden, dass sie fir die Mehr-
heit der Bevélkerung erschwing-
lich werden.

8. ,,Giiter gehoren auf
die Schiene"

So lautete ein Slogan der Gro-
Ben Koalition Ende der 1960er
Jahre. Er ist heute noch aktu-
eller als damals. Notwendig ist
eine massive Reduktion des ge-
samten Gluterverkehr (warum
gibt es heute doppelt so viel
Lkw-Verkehr wie 1994, wenn der
Lebensstandard gleich blieb?)
und auf dieser Basis der Ausbau
des Schienenguterverkehrs vor
allem auch im regionalen Seg-
ment (u.a. mit der Wieder- und
Neuerdffnung von mindestens
15.000 Gleisanschlissen).

9. Bahnspitze = Bahnleute
Die Bahn kann in dem beschrie-
benen Sinn nur dann entwickelt
werden, wenn an ihrer Spitze
Menschen stehen, die von ihrem
Produkt Schienenverkehr (iber-
zeugt sind, die das Unterneh-
men Deutsche Bahn mit Leiden-
schaft und Menschenkenntnis
fihren und die von ihrem Fach
viel verstehen.

10. Auf das Kerngeschift
konzentrieren
Die neue Bahn muss sich auf
das Kerngeschaft Schiene und

auf das Inland konzentrieren.
Verkehre ins Ausland sind nur
als grenziberschreitende und
dann in Kooperation mit Partner-
bahnen in den Nachbarléandern
sinnvoll. Die aktuellen Engage-
ments der DB AG im Ausland
binden Kapital, kosten Geld und
sind enorm riskant. Sie sollten
verauBert werden. Die Einnah-
men aus diesen Verkaufen in
Hoéhe von 8 bis 10 Milliarden
Euro sollten als die Startfinan-
zierung zur Verwirklichung der
neuen Bahn eingesetzt werden.

Natdrlich ist eine solche alterna-
tive Verkehrs- und Bahnpolitik
zunachst Wunschdenken. Ganz
offensichtlich widerspricht vieles
davon aktuellen Tendenzen z.B.
auf EU-Ebene. Ein solches Pro-
gramm hat jedoch Hand und
FuB, wohingegen die aktuelle
Bahnpolitik flr die Schiene zer-
stoérerisch ist. Im Nachbarland
Frankreich gibt es keine echten
Ausschreibungen und keinen
Wettbewerb auf der Schiene
- trotz EU-Richtlinien. Und vor
allem: Das hier skizzierte Pro-
gramm flr eine neue Bahn ent-
spricht in vielen Aspekten dem,
was im Nachbarland Schweiz
schon jetztverwirklicht ist und
dort Tag fiir Tag bewundert wer-
den kann.

Fast alle Zahlen und Fakten, die
in diesem Beitrag zu finden sind,
sind ausfihrlicher dargestellt und
mit Quellen dokumentiert auf un-
serer Website:
www.bahn-fuer-alle.de
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KOPFmachen-Konferenz in Stuttgart

20 Jahre Bahnreform - 20 Jahre Stuttgart 21

Stuttgart

25.—27.4.2014

20 Jahre Bahnreform

D Jahre Stuttgart

Beginn: Freitag, 25. April 2014,
18 Uhr, Fortsetzung Samstag
und Sonntag ab 10 Uhr, Ende:
Sonntag, 27. April, 15:30 Uhr.

Ort: Stuttgart (Freitag/Samstag
Stuttgarter Rathaus, Sonntag
Wiirttembergischer Kunstverein)

20 Jahre nach Grindung der
Deutschen Bahn AG und 20 Jahre
nach der erstmaligen Prasentati-
on der Planungen fir Stuttgart 21
ziehen wir Uiber diese Projekte Bi-
lanz und machen uns einen KOPF
Uber die Zukunft des Schienen-
verkehrs. Die Grundlage dafir
bildet eine kritische Analyse der
wichtigsten  Fehlentwicklungen
im deutschen Bahnsystem. Wir
begriinden, warum der Schie-
nenverkehr wieder die wichtigste
Rolle im motorisierten Verkehr
spielen muss. Wir stellen die
Fehlentwicklungen in einen Zu-
sammenhang mit dem geplanten
Bahnbdrsengang, den die GroBe
Koalition 2005 favorisierte und
der 2008 zunéachst scheiterte.

Biindnis
Bahn fiir Alle

Bahn flUr Alle setzt sich fir eine
verbesserte Bahn in o&ffentlicher
Hand ein und wendet sich gegen
jede Bahnprivatisierung. Bahn
far Alle arbeitet als Zusammen-
schluss von 20 Organisationen
aus Globalisierungskritik, Um-
weltschutz, politischer Jugendar-
beit und Gewerkschaften.

Die folgenden Organisationen sind
Mitglied von Bahn fur Alle: At-
tac, Bahn von unten in der EVG,
BUND, Bundesverband Burgeriniti-
ativen Umweltschutz, Blrgerbahn

<

Ubrigens: Im Koaliti-
onsvertrag der neuen
schwarz-roten  Regie-
rung wird die Privatisie-
rung des Bahnbetriebs
erneut gezielt offen-
gelassen. Ziel
der KOPFma-
chenKONFE-
RENZ ist auch,
die Offentlichkeit fiir die Gefahren
eines neuerlichen Privatisierungs-
projekts zu sensibilisieren.

Die KOPFmachenKONFERENZ
findet in Stuttgart statt - in ei-
ner Stadt, in der es 85 Jahre lang
einen sehr gut funktionierenden
Kopfbahnhof gab. Als vor 20 Jah-
ren die Abrissplane flr diesen
Hochleistungs-Bahnhofs erst-
mals angekindigt wurden, stand
dies in engem Zusammenhang
mit der Bahnreform und mit spe-
kulativen Immobiliendeals. Die
KOPFmachenKONFERENZ  wird
auch den bundesweit einmaligen
Widerstand gegen Stuttgart 21
zum Thema haben.

Unter anderem mit: Hermann
Knoflacher, Heiner Monheim,
Franz Alt, Michael Cramer, Sabi-
ne Leidig, Hannes Rockenbauch,
Peter Conradi, Egon Hopfenzitz,
Arno Luik, Meike Spitzner.

Programmvorschau:

FREITAG, 25. April 2014
18:00 Uhr - Eroéffnung

18:30 - 20:00 Uhr

PODIUM: 20 Jahre Bahnreform
mit: Peter Conradi, Prof. K.D.
Bodack, Hans Leister, Hans-Diet-
rich Springhorn (Betriebsrat DB
Regio Halle), Matthias Dietrich
(LITRA Bern) Moderatorin: Jessi-
ca Springfeld (Handelsblatt)

20:15 - 22:00 Uhr

KULTUR: Film - Buster Keaton,
,Der General®, musikalisch be-
gleitet von Rainer Michel & Band

SAMSTAG, 26. April 2014
10.00 - 10.30 Uhr
Auftaktrede von Heiner Monheim

10:30 - 15:00 Uhr

Zwei Runden von WORKSHOPS,
dazwischen Mittagspause:

e Wie gut war die Bundesbahn?
(Eberhard Happe, Andreas Kleber)
e Bitte umsteigen! 20 Jahre
Bahnreform, eine Bilanz (Bern-
hard Knierim, Winfried Wolf)

e Regionalisierung und Bahnre-
form (Michael Bieinick)

e Mobilitat und Gender-Dimensi-
onen: Warum werden Bahnthe-
men als Mannerthemen behan-
delt? (Meike Spitzner, Sabine
Leidig)

e Stuttgart21 - 20 Jahre Kapa-
zitatslige (Christoph Engelhardt,
Klaus Arnoldi)

e Alternativen zur verfehlten In-
vestitionspolitik der DB AG (Karl-
Dieter Bodack)

e Bahnreform und GroBprojekte
(Heiner Monheim, Matthias Dietrich)
e Integrierter Konzern oder Tren-
nung von Netz und Betrieb (Mi-
chael Cramer, Hans-Gerd Ofinger)
e Bahnbeschdftigte & Bahnindu-
strie (Johannes Hauber, Hans-
Dietrich Springhorn)

e Sitzt bei der Deutschen Bahn die
Autoindustrie am Steuer? (Chri-
stoph Engelhardt, Winfried Wolf)

e Die Zerstérung der Bahnhofs-
Infrastruktur (Klaus-Dieter Zent-
graf, Karl Schweizer)

e 20 Jahre Stuttgart 21 - 20 Jah-
re Widerstand (Hannes Rocken-
bauch, Matthias von Hermann,
Gerhard Pfeiffer, Klaus Amler)

e Wie konnte ein Ausstieg bei
S21 aussehen? (Karl-Dieter Bod-
ack, Eisenhart von Loeper)

e Integraler Taktfahrplan und
Deutschland-Takt (Wolfgang Hes-
se, Manfred Treber)

e Die Rickfiihrung privatisierter
Betriebe der offentlichen Da-
seinsvorsorge unter offentliche
und demokratische Kontrolle
(Carl-F. WaBBmuth)

Wer ist Bahn fur Alle?

statt Borsenbahn,
BurgerInnenhand,
Nahrung, Genuss, Gaststatten
(NGG), Griine Jugend, GRUNE
LIGA, IG Metall, Jusos in der SPD,
Linksjugend Solid, NaturFreunde
Deutschlands, Pro Bahn Berlin-
Brandenburg, Robin Wood, So-
zialistische Jugend Deutschlands
- Die Falken, Umkehr, VCD Bran-
denburg und Ver.di.

Diese Publikation wird ausschlieB-

Gemeingut in
Gewerkschaft

rinnen und Spendern finanziert.
Wir sind dringend auf zusatzliche
Spenden angewiesen, um unse-
re Arbeit fortzusetzen. Wenn Sie
den Abschnitt unten einsenden,
bekommen Sie ab einer Spende
von 10 Euro eine abzugsfahige
Spendenquittung zugesandt.
Oder Sie spenden direkt auf un-
ser Konto: GRUNE LIGA, IBAN:
DE61 4306 0967 8025 6769 00
(GLS Bank, BIC: GENODEM1GLS).

lich aus Spenden von Bahn fir Betreff: ,Bahn fir Alle, Sonder-
Alle und vielen weiteren Spende- zeitung”.
Rickmeldecoupon

bitte per Post an Bahn fiir Alle, c/o GRUNE LIGA e.V., Greifswalder Str. 4, 10405 Berlin
per Fax an 030 - 204 44 68 oder per Mail an info@bahn-fuer-alle.de

Ja, ich méchte die Bahn-Kampagne unterstitzen. Ich erteile eine Einzugsermachtigung und ein SEPA-Lastschriftmandat an: GRU-

NE LIGA e.V. - Netzwerk 6kologischer Bewegungen, Greifswalder StraBe 4, 10405 Berlin
Glaubiger-ID-Nummer: DE75Z2ZZ00000444819, Mandatsreferenz wird separat mitgeteilt.

Ich erméachtige die GRUNE LIGA e.V., von meinem Konto den u.g. Betrag einmalig mittels SEPA-Lastschrift einzuziehen. Zu-
gleich weise ich mein Kreditinstitut an, die von der GRUNEN LIGA e.V. auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulésen. Mir
ist bekannt, dass ich innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrags
verlangen kann. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. Das Mandat gilt einmalig flr den un-
ten genannten Betrag. Die Mandatsreferenz-Nr. wird dem Kontoinhaber mit einer separaten Anklndigung Uber den Einzug des

Lastschriftbetrages mitgeteilt.
Ich spende

Euro. Datum/Unterschrift:

15:00 - 15:45 Uhr

20 Jahre Stuttgart 21 - Die Stadt.
Das Projekt. Der Widerstand
mit: Egon Hopfenzitz, Klaus Ar-
noldi, Klaus Amler, Winfried Wolf,
Guntrun Mdller-EnBlin.

16:00 - 18:00 Uhr
KUNDGEBUNG und DEMONS-
TRATION (Marktplatz)

18:00 - 19:30 Uhr

PRESSECLUB zu Bahnreform,
Stuttgart 21 und Medien & Lob-
bys; mit: Jo Bauer (Stuttgarter
Nachrichten), Arno Luik (Stern),
Franz Alt, Johanna Waidhofer
(Badisches Tagblatt), Hans-
Werner Fittkau (Phoenix TV).

20:00 - 21:30 Uhr

KULTUR: KOPFmachen, bitte! -
Die Zukunft der Bahn, Hermann
Knoflacher

Kulturprogramm ZUG UM ZUG mit
Christine Prayon, Thomas Felder,
Bernd Koéhler und dem elektro-
nischen weltorchester - ewo2

SONNTAG, 27. April 2014
10:00 - 11:30 Uhr

WORKSHOPS

Der Beitrag der Bahn zu nachhal-
tiger Mobilitat (Werner Reh)

e Service, Komfort und Reisekul-
tur (Jirgen Rochlitz, Karl-Dieter
Bodack)

e Mobilitdt der Zukunft / Bahn
der Zukunft (Matthias Gastel,
Klaus Gietinger, Winfried Wolf)

e Welche Bewegung und welche
Anstrengungen brauchen wir fiur
eine Bahn der Zukunft? (Sabine
Leidig, Werner Reh)

11:30 - 12:30 Uhr
Zusammenfassung
der drei Runden mit Workshops

Ergebnisse

13:30 - 15:00 Uhr

PODIUM: Parteien, Bahnreform
und aktuelle Verkehrspolitik
Eingeladen sind prominente Ver-
treter der vier im Bundestag ver-
tretenen Parteien (bisher zuge-
sagt: Dirk Fischer, Sabine Leidig)

15:00 - 15:30 Uhr
PLENUM: Verabschiedung

Veranstalter: Bindnis Bahn
fir Alle, Bahnexpertenkreis Blr-
gerbahn statt Borsenbahn, Akti-
onsblindnis gegen Stuttgart 21,
Fraktionsgemeinschaft SOS und
LINKE (Gemeinderat Stuttgart)

in Kooperation mit: Gemein-
deratsfraktion Bindnis 90/DIE
GRUNEN, BUND, Robin Wood,

VCD Landesverband Baden-
Wirttemberg
Unterstiitzer: Parkschutzer,

Rosa-Luxemburg-Stiftung Ba-
den-Wirttemberg, IG Metall, Ge-
meingut in BlrgerInnenhand

Anmeldeformular / Infos zur Teil-
nahme / Programm aktuell:
www.bahn-fuer-alle.de

teils schon verwirklicht sind.

Das Jahr 1994 brachte mit der Bahnreform und mit der Griin-
dung der Deutschen Bahn AG die groBte Veranderung im Ver-
kehrsbereich seit Ende des Zweiten Weltkriegs. Dabei gab es
etwas Licht, aber auch viel Schatten.

Zwei profilierte Bahnexperten beleuchten kritisch Jahr um
Jahr dieses zwei Jahrzehnte wahrenden Marsches in die Pri-
vatbahn. Sie bleiben jedoch nicht bei einer Kritik stehen, son-
dern entwerfen machbare Szenarien fir
eine mogliche Burgerbahn, die andernorts

Neuerscheinung

Bernhard Knierim und
Winfried Wolf

Bitte umsteigen!
20 Jahre Bahnreform
Kartoniert, GroBRformat,

255 Seiten, 22.80 EUR, 2014,
mit zahlreihen Abbildungen,
ISBN 3-89657-071-4.
www.schmetterling-verlag.de

schmetterling

Buchvorstellungen am Donnerstag, 24. April:

e in Schorndorf, 19:30 Uhr, Barbara-Kiinkelin-Halle (Kiinke-
linstr. 33), durch Bernhard Knierim

« in Stuttgart, 19.30 Uhr, Cafe Merlin (Stuttgart West, Au-
gustenstr. 72), durch Winfried Wolf und Walter Sittler

Knierim

Kontoinhaber/in: Name:
IBAN: StraBe:
BIC: PLZ/Ort:
Bank: E-Mail:
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