i BERNHARD IVO BEZIRKSLEITER DER GEWERKSCHAFT DER EISENBAHNER DEUTSCHLANDS - GUED
An die ) A
Mitglieder des Verkehrsausschusses -
des Landtages Nordrhein-Westfalen
Landtag - : :

40190 Dasseldorf

, Essen, den 07.02.7995 {Iv/Ag)

Sehr geehrte Damen und Herren,

beiliegend dbersende ich fthnen, auch im _Namen- meines Kdiner Koflegen

Karl-Heinz Zimmermann, ein Thesenpapier der GJED zur Regionalisierung.

Dieses Thesenpapier ist notwendig geworden; weil der Staatssekretdr im
Ministeriurm fidr Finanzen Rheinland-Pfalz, Thilo Sarrazin, bundesweit polemisch
gegen das_Unternehmen DB agiert. Wir ,,mégbrga,&e, bitten bei lhren weiteren

Beratungen unsere _Position_'en mit zu bedenken.
Mit freundlichen GriBen

{Bernhard' [ V OJ
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Staatssekretir Dr. Thilo Sarrazin

-Ministeriurn der Finanzen Rheinfond-Pfalz

"Bedenkt man, dall die Gesamtkosten der Lufthanss pro
gefiogenen Personenkilometer lediglich bei etwa 30 Pf
liegen und daf3 so mancher Charterflieger den Urfauber
d&rchaus profitabel far weniger als 10 PFf pro Kilometer
durch die Weit beféfb’en‘, dann kénnen wir etwas lber-
spitzt abef zutreffend durchsus sagen, dal nur das
Privatflugzeug oder der Rolls Royce eine teurere Fortbe-
Wegungsart darstellen als der z‘ypistl:he Nahverkehrsfug in
der Flé'ché, hur sind lefder Zahlungsfahigkeit und -bereit-
schaft des SPN V-Benuz‘zérs deutlich geringér. ,

Dfes alles war - mit Verfaub solange nicht die Sorge der
Lénder, afs Bund und Bundesbahn die Betriebs- und
Kostenlast fir derlef finarnz- und verkehrspolitischen Unfug

Zu !Tagén hatten.

Ab demn 1. Januar 1936 ist aber alles anders - und zwar
vie/ tiefgehender anders, als es vielen Hauptbeteiligten

deutlich kiar ist. "

N pien Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands

, n Nordrh ein-Westfalen



Der Staatssekretdr im Finanzministerium des Landes Rheirland-
- Pfalz, Dr. Thifb Sarrazin, zieht zur Zeit durch die Lande, um- an
vielen Stellen seinen “Beitrag” zi:m tberall diskutieren Them;a
“"Regionalisierung des Nahverkehrs” zu liefern. Er nutzt diese
Gelegenheit, um - wie schon frither als fdr die Bundesbahn im
Bundesfinanzministerium zustandiger Hausha!tsfeferent-' scharfe .
‘Attacken gegen die afte wie die neue DB zu fihren und die

Lénder vor ihren "Machenschaften" zu warnen.

Dabei gibt sich 8. -zugegebenerweise rheio:__*isch dullerst ge-
schickt- als scheinbar tiefer Sachkenner und yerste};t es, seine
oft polemischen Ausfihrungen mit vermeintiicher Wissenschaft-
lichkeit zu verbrimen, so daf.er Gberall -selbst vor Fihrungs-
kréften der DB AG- Zustimmung, bei Landes- und Kommunal-
politikern sogar begeisterten Beifall erhdlt. Das Gefahrliche an
den diffamierenden AuBerungen von S. ist, daB3 (dber die Bahn
nur schwér zu beseitigende Vorurteile aufgebaut werdenn - und
- damit die -Atmosphdre fir kdnftige Verhandlungen und
Kooperationen systematisch vérgiftet wird. Dabei hat S. offen-
sichtlich keihe Eeden_kén, seinen Verpflichtungen zur Wahrung
der Vertraulichkeit aber dienstliche Angelegenheiten, die fdr itin
auch nach seiner Entbindung als Hausba!tsréferent bestehen,

nicht nachzukommen.

Was sind nun die wesentlichen Aussagen der
derzeitigen Vortrige des Herrn S.?
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Zunachst geht S. auf die rickiéufigen Entwicklungen beim GPNV
und besonders beim SPNV der Bahn ein. Nach der Darstellung
der Finanzierungsregelungen des Regionalisierungsgesetzes
beschreibt S. die fir ihn kiare Interessenlage der DB und die
demgegeniiber notwendige Interessenlage der Lénder:

= Im Zuge .der Prifungsklausel nach § 6 Abs. 1 des
RegG wird die DB alles versuchen, dall sie wegen
steigender Kosten ab 19898 fir gleiche Leistungen einen
noch héheren Abgeltungsbetrag erhélt, um auf diese Weise
einen méglichst hohen Teil bfer nach & 5 zdgesagten Mittel
an sich zu binden. | o

> Dje Ldnder aber sollten nachhaltig anstreben,

- auf 'die DB AG dahingehend Druck auszuiben, dal ein
unverénderter Umfang von Verkehrsieistungen mit einem
niedrigen Defizit realisiert wird,

- 9gf. auf die Bedjenung einer Flichenstrecke zu verzichten
und die Zuschuﬁ!eistung effektiver auf die Verbesserung

einer Bailungsfaumstrecke umzuleiten,

- kostensenkende urid attraktivitdtssteigernde MaBnahmen
auf einer bisher vemachfass:gten Strecke 2u verlangen mit
der Falge daf dort bei gle:chem Defizit mehr
Verkehrsleistung stattfindet,

- prazise Streckenuntersuchungen zu initiieren, dfe belegen,
dall die Bahn dort bisher mit Uberhéhtem Deffz:t kalkuliert
hat.



Einen breiten Raum widmet S. der Kostenrecbnung der DB,
wobei er wiederum auf seine Erfahrungen als Haushalisreferent
beim BGM zuridckgreift. Er bemangelt Methodik und Rechnungs-
ergebnisse und kommt zu dem Schiul3, dall sowoh! in der Ver-
gangenheit, als auch in den Jahren bis 1 897, das SPNV-Defizit
in Héhe von 7,9 Mrd DM/Jahr weit dberhGht ausgewiesen sei
und damit .ungerechtfert{gte ...2uschufsieistungen: . T’errechrﬁer"
worden sefen.

An der bisherigen Rechnungsmethode kritisiert S., dal "nich
Einzelkosten einer bestimmiten Infrastruktur, einer bestimmter
Strecke oder einer bestimmten AKtivitit erfallt werden, sondern
vielmehr die uni‘erschiedliéhen Kostenarten DB-weit zusammer-
gefaBt und dann zur Ermittlung von Einzetkosten pauschaliert
nach Streckenkilometern, Zugkilometern usw umgelegt werden.”

Dadurch wirden

>> "Kosten der Infrastruktur und des Betriebe‘s, die durch
bestimmte, besonders aufwendige Aktivitéten veran/aBt
sind, auch auf weniger aufwebdige Aktivitdten mit um-
gelegt, wodurch z. B. der Nahverkehr und der Géite}'verkehr
den Fernverkehr und insbesohdere den Hochgeschwindig—__

keitsverkehr subventionierten”,

- "Kosten vbn besonders intensiv genutzten Teilen der
Infrastruktur nach. Parametern wie Streckenidnge usw.
auch, auf weniger intensiv genutzte Teile umgelegt,
wodurch das gesamte Nebennetz das Kernnetz sub-
ventioniert.”



In &hnlicher Weise kritisiert S. auch die Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen der DB bei groen Invesi‘irionsvorhaben, weil sie
"rege/médRig auf der Basis eines teils unvolistindigen, teils
'falschen Kostenbi)des Stattfanden und -finden, wodurch z. B.
der HochgesbhWindigkeitsverkehr wie der gesamte Fernverkehr
tendenzié!l;reicb gerechnet werden, 'weil durch ihn veranialte

-~ Kosten nicht sachgerecht zugeordnet werdern. "

Die Ausfu"hrubgen S. zur Kostenrechnungsmethodik gipfeln in
der Unterstellung, daB "die Bahn moglicherweise an zu viel

Transparenz gar nicht interessiert sei, denn dann wirde es den
Bestellern méglich,

> 1. die gleiche Menge an SPNV-Leistungen fir wesentlich
weniger Geld zu bestellen und/oder

> 2. nur noch die verkehrspolitisch lohnenden und kostenmaRig
vertretbaren Leistungen zu bestellen und so im Angebot der

Bahn zu sortieren, sowie

= 3. Gberall dort Dritte mit der Leistungserstellung zu betrauen,

wo diese ein ginstigeres Angebat abgeben. "

Nach den Ausfﬁbruhgeh  zur Kaérenrechnungsprobfematik
beschéfrigr sich Sarrazin mit der Verhandiungstaktik. Die Taktik
der DB sieht er darin,

- "den Léndern das vorhandene SPNV-Angebot mit Beginn der

Regionalisierung als.Paket anzubieter,



- einen differenzierten Einblick der Besteller in Kosten- und
Leistungsstrukturen méglichst zu verhindern, .

- das Befahren der Nahverkehrstrassen durch Dritte (durch
izherhohte Trassenpreisel moéglichst zu verhindern,

~ sich jede Leistungsverbesserung zusétzlich - tber die 7,9 Mrd
DM hinaus - bezablen zu lassen.

Die Lénder als Besteller dagegen missen nach Meinung S. das

{nteresse haben

- zwischen attraktiven und unattraktiven Angeboten gezielt zu
differenizieren und ggf. ZuschuBmitte! umzufenken,

- durch andere Betreiber auf den Bahntrassen Konkurrenz

herzustelien,

- den Zahlungsurnfang fir die besteliten Leistungen an die von
' der Bahn fdr diese Leistungen tatsdchlich heranzufdhren, um so
Mittel

- . fdr eine Verbesserung des OPNV sulerhalb der DB frei-

zumachen. ™

Dabei empfiehit S. den Lindern eine ganz harte Verhandlungs-
taktik, notfalls bis zur Abbestellung von Leistung, nach dem
Maotto: -

"Die Bahn wird schon einfenken”.

Im letzten Teil seiner Ausfihrungen geht S. auf die zdkﬁnfﬁge
Rolle des OPNV und des SPNV als Riickgrat des OPNV ein unter
der Berdcksichtigung eines ‘nicht zurdckdrangbaren Pkw-Be-

standes und der inzwischen vorhandenen zerflieBenden Sied-
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lungsstrukturen Darauf baut er seine Zukunftssrchr auf, wobe/
er dem Bus kiinftig eine beachtiiche Bedeutung zumist.

Fir den SPNV in der Fliche sieht S. nicht allzu rosig. Fr g!bt zu,
dal3 beim OPNYV in den ndchsten Jahren erheblicher Investitions-
bedarf besteht.

SchiieBlich ‘beschéftigt sich S. noch mir dem Organisations-
rahmen und den Ernanzferungsmodaﬁtaren die notwendig sind,
damijt die Lénder und Kommunen thre kidnftigen Aufgaben als
Trager des OFNV zielgerichtet, bedarfsgerecht, wirtschaftlich
und sparsam in regionafer Verantwortung wahrnehmen konnen

-

Was /st nun zu den Ausfihrungen von Dr. Sarrazin zu
| - sagen?

So uberzeugend sie auch marnchem (selbst bei der DB AG
erscheinen mégen, mult marn sich ktitisch damft

auseinandersetzen.

Ihsbesondere solfte man nicht unrichitig dargestellte Eingangs-
voraussetzungen, unzuldssige Verglefche und unbewiesene
Behauptungen widerspruchsios hinnehmen, wenn sie auch noch
so geschickt verpackt sind,

= 1. br. Sarrazin stellt zum Beginn seiner Gedankenfihrung den
relativer Bedeutungsver/ust des OPN V und die steigenden
Defizite, vor allem beim SPNYV, dar. Er benennt Koster pro
Personenk:fometen wobei er sogar vor dem véllig abwegigen
Vergleich mit dem Flugzeug (Wer fliegt schon im Nahverkehr?)
nicht zuriickscheut. '



Unterschwellig pladiert er auf Eigenverschulden des OPNV,
wobei er die verkehrspolitischen Versdumnisse verschweigt. Die
verkehrspolitische Vernachldssigung vor allem des SPNV in der
Fléche fkeine ausreichenden Investitionen) zugunsrén einer bei-
spiellosen Bevarzugung der Stralle hat zum Atz‘rakﬁvftétéver—
lust, damit zu gewaltigen Einnahmertickgéngen | und steigenden
.Deﬁzfteh gefihrt. Dort wo investiert wurde, 2.B. bei der S-Bahn,
hat es - wie S. selbst feststelft - Wachstum -gegeben.

= 2. Nicht nur bei den Ini/estiﬁonen, sondern auch bei den
finanziellen Abgeltungsleistungen des Bundes fir den SPNV hat
man der DB "den Hals bis zur BewuBtlosigkeit” abgeschniirt,
und das gleich in 2-facher Hinsichi: | | '

> "Durch Plafondierung der Bundesleistungen von 1982
an (auf die Dr. Sarrazin affensi&ht(ich sehr stolz ist
mufliten alle Kostensteigerungen selbst aufgefangén wer-
den. Dall der ICE-Verkehr drei Jahre spéter aufgehammen
werden konnte, /st mit gin' "Verdienst” von Sarrazin. |

> "Der Bund jst seinen Verpflichtungen zur Abgeltung
nach 71191 EG-VO nur unzureichend nachgekommen, die
Bundesbahn blieb in jedem Jahr auf ca. 900 Mio DM unge-
deckter Kosten im SPNV "sitzen ", was ja im Laufe der

Jahre entscheidend zum "Schuldenberg” beigetragen hat.

» 3. In Anbetracht der unter 1. und 2. dargelegten Fakten zu
behaupten, die DB hitte im SPNV eigentlich -wegen unkorrekter
Rechnungsmethaden- zuviel Zuschisse im SPNV erhalten, zeigt,
dall Dr. Sarrazin an einer sachlichen Diskussion g;ér nicht
" interessiert ist, sondern nur an blanker Polemik.



Seine Ausfihrungen zur KdStehrecbnungsmethodik der DB er-
wecken bei AuBenstehenden den Eindruck tiefster Kenntnisse.

Dieser Eindruck st zu relativieren.

2> Die- Kastenrechnung Baﬂungsverkehr als Abrechnungsunter—
lage fdr die Zuschusse nach 38 1791 EG-VO Jst in der Tat keine
Linien- oder Streckenrechnung, sondern eine Raumrechnung. Die
Einlassungen von S., .a’er Bund habe sich als Eigentimer mit der
Forderung nach einer anderen Rechnungsmethode nicht durché
setzen kénnen, ‘klingt wenig glaub wdrdig, da die Bundesbahn in
jeder Hinsicht nach der Pfeife der Politik tanzen muflte. Wenn
der Bund es ernsthaft gewaffr habe; h3dtte sich die DB kaum
einer solchen Forderung entziehen kdnnen. |

2 8. unterstelft der Bahn, mir ihrer Kostenmethodik
Kostenanteile, a’ié dem Fernverkehr, msbesandere Hochge-
schwmdlgkertsverkehr zuzurechnen wiéren, seit Jahren wissent-
lich auf den SPNV zu transferieren und sich damit héhere Zu-
schisse "erséh!ichen" hat, als es dem tafséchlichen Defizit ent-
spricht. Danach ware eigentlich der Tatbestand nach § 264 des
Strafgesetzbuches (Sub ventionsbetrug) gegeben. Es jst zwar
richtig, daR .die Kosten -zumindest bei der Ballungs-
verkehrsrechnung- u. a. gber Durchschnittskostensédtze ermittelt
werden, allerdings sind das in der Regel nicht Durchschnittssétze
“Gber alles”, sondern fir den Ballungsverkehr spezifisch
gebildete Durchschnittssétze, die dann in den einzelnen
Ballungsrdumen mit den speziellen Leistungswerten verkniipft

werden.



Bei der Bildung dieser Durchschnittssétze, die in der Zentrale
vorgenommen wird, tritt natirlich die Problematik der "Schitisse-
lung” auf; die in einer Verbundproduktion, wie sie bei der Bahn
nun einmal besteht, in der aften Rechnungsmethodik unver-
meidiich war. Welchen Schitissel man auch wé&hit, er ist immer

irgendwo angreifbar.

Daher mufl man den Schlissel wéhlen, der die grélRtmdglfiche
Gerechtigkeit bei der Aufteilung der Kosten gewdahrleistet, chne
aber damit eine 7100%ige Genéuigkeir erreichen zu kdénnen.
Insoweit kdnnen zwar geringe Transfereffekte entstehen, sie
erreichen aber bei weitem nicht die Grciﬁ’enordn'ungen, von
denen S. spricht. Im Gbrigen kénnen Transfereffekte auch durch-
aus in der umgekehrten Richtung vorhanden sein.

‘8. nennt in einem Atemzug mit der Wirtschaftsergebrniisrechnung
auch die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen  fiur  groSere
Investitionsvorhaben und bemangelt hier ebenfalls, dall sie regel-
méaRig auf der Basis eines teils unvollsténdigen, teils falschen
Kostenbifdeé’ stat‘tfanden und damit den Fernverkehr tendenziell
reich gerechnet hatten. |

Abgesehen davon, daB diese Behauptung durch nichts bewiesen
ist, &'f:;ersieht S., dal bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
Planungsftélle mit dem Weiterfdhrungsfall verglichen werden, so
dall sich die Mﬁrkung unrichtiger Kostehsétze, so sie dénn
unrichtig wéren, weitgehend eliminieren, weil sie in beiden

Fallen zum Ansatz kommen.

- Insgesamt mul8 zum Thema Rechnungswesen der Bahn darauf

hingewiesen werden, dalk sich immer wieder Priifungsinstanzen
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(z. B. Treuhand, Bundesrechnungshof Hauptpriifungsamit} auf
unser Rechnungswerk gestirzt haben, und nach anfanglfch
groBer Aufregung ist es dann bei ndherem Hinsehen meist ziem-
fich stifl geworden, weil man keme ungerechtfertigten Aspekte
austindig machen kénnré. |

Insoweit kann es nicht hingenommen werden, wenn S.
| versucht, die Bahn in aller Offentlichkeit der
Roltduschung zu bezichtigen.

Unbestritten ist, dall die DB AG kdnftig eine linienbezogene
Erfoigsrechnung und Ka!kufaﬁonsmetf;da’e braucht, um noch
feinfdhliger steuern rand kanftig lintenbezogene Prefsangebaté
machen zu kénnen. Daran wird zur Zeit gearbeite;. Dald die 'DB
AG nur pauschale Angebote. machen will, ist eine reine
Behauptung von Sarrazin. Aflerdings mufl man sich sehr wohi
Uberlegen, mwreweft man gewachsene SPNV-Netze durch ein
aberzogenes Lm:endenken eltmm:eren wili. Insbesondere dort,
wo man - wie in Rhein-Rubr - Jahrzehnte an einem veriakteten,
vefkm‘fpften Gesamtsystem gearbeitet und damit den integralen
Taktfahrplan schon weitgehend erreicht hat.

= 4. Die Drohung von S., Leistungen mit zu hohem Zuschuls-
bedarf bei der DB AG notfalls auch abzubestellen, klingt merk- ‘

wdrdig.

In der Vergangenheit haben Bundes- Landes- und K ommunal-
politiker zu Recht um die Aufrechterhaltung vieler Strecken

gestritten, Es wire schorn mehr als pharisderhaft, wenn sie jetzt
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- mit vom Bund ausreichend zur Verfugung gesté!!ten Mitteln -

ihre damalige Haltung verandern wiirden.
Die GdED wiirde sie dann sehr _deutlich an ihre friihere
Position erinnern.

Die Kiagen des selbsternannten Anwaltes der Linder - Sarrazin -
dber zu hohe Defizite und eines angeblich iberzogenen Zuschul3-- -
bedarfs und seine Empfehlung, Leistungen notfalls abzu-
bestellen, sollten dfe Politiker wegen ihrer eigenen Glaub-
wlrdigkeit nicht mit Applaus bedenken, sondern sachbezogern
nachpriifen und dann entscheiden.

Um dbrigens noch einmal das Thema Kostenrechnungen
- aufzugreifen: Im Zusammenhang mit Voruntersuchungen zu
MaBnabmen nach § 44 Bundesbahngesetz hat es sehr woh/
' abch kostenmdBige Streckenuntersuchungen gegeben, und zwar
mit Hilfe der sogenannten Streckenrechnung A (Selbstkosten)
oder D (Wegfalirechnung).

Diese Rechnungen brachten recht gqut abgesicherte, betriebs-
wirtschaftliche Aussagen als wesentliche Entscheidungshilfe.

Die Bundesbahn hatte also durchaus ein den damaligen
Bediirfnissen angepalites Rechnungswesen, das natirlich die
heutigen Notwendigkeiten nicht mehr erfilit.

= 8. Die zweite Drohung von S. bezieht sich auf die verstarkte

Heranziehung von Konkurrenten, um SPNV-Leistungen der DB
AG gegebenenfalls zu substituieren. '

Die DB AG wird sich solcher Konkurrenz stellen I
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Sie wird allerdings sehr genau darauf achten, daf.?

« den Konkurrenten weder Know-how, noch Ressourcen der DB
AG kasten!os zur Verfigung gestellr werden,

« an die Konkurrenten die gleichen Anforderungen hinsichtiich

' Sicherheit und Qualitat der Le.rstung gesre!ft wero’en, wie man

sie vor der DB A G erwartet,

- die Kalkulationspreise auch "echt” sind und nicht durch
sachfremde Einflisse (z. B, aus Ouerverbundwzrkungen}
verfaischt werder.

Im Rhemﬂuhr-i?aum haben wir vor einem
"echten" Kosten verg/elc:h keine Angst:

- Untersuchungen zeigen, dagB der Kostenansz‘:eg bei der Baf!ungs-
raumrechnung der Bahn m tden letzten 15 Jahren sehr moderat
vorangeschritterr ist, weil fast alle durchschlagenden Rationali-

s:erungsmagllchkerten ausgeschopft wurden

Ob dies bei den 20 kommunalen Verkebrsunternehmen auf
engstem Raum in der Rhein-Ruhr-Region der Fall ist, kénnen wir

nicht beurteflen
!

Wernn der SPNV der DB AG allerdings gegen den B8us
konkumeren soll steht er auf verlorenem Posten, da der Bus -
wie der gbrige StraBenverkehr - den Vorteil hat, seine Wege-
kosten nicht oder nur zum geringen Anteil tragen zu misser,

woflr ja eine entsprechende Verkehrspolitik gesorgt hat.
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Inwieweit der Finsatz von Bussen unter Berdcksichtigung der
Leistungsféhigkeit und der StraBenverhaitnisse sinnvoll ist, wird

Sich zeigen.

DaB Herrn S. die Trassenpreise zu hoch sind, ist verstindlich,

aber hier zeigt sich auch die Kostentrichtigkeit des Fahrwegs

und wie die Verkehrspolitik dber die Fahrwegpolitik das

Geschehen -beeinfiuflt. Mit dem Verfahren, das auch wisser-
schaftlich begleitet wurde, beschreitet die DB AG viélliges Neu-.
fand (Hier sind sicher auch noch Verhandlungsmargen méglich).

» 6. Sarrazin provoziert die. DB AG, offensichtlich um

Konfrontationshaltungen bei ifir und den Léndern hervorzurufer.

Warum er das macht, ist nicht ersichtlich, aber die Griiride sind
in einer grundséatziichen Negativhaltung gegeniiber der Bahn zu

suchen, die bei S, seit Jahren bekannt ist.

Wir hoffen, dal3 sich die DB AG davon nicht beirren
| -~ lassen wird '
- und hoffentlich auch nicht ihre zukinftigen Verhand-
lungspartner, die Lander und/oder die Gemeinden bzw. ihre
Zweckverbdnde. Die schwierigen Aufgaben der Zukunftsge-

staftung des OPNV und darin des SPNV kénnen nur durch ein

verninftiges Miteinander, aber nicht durch Konfrontation geldst

U Y

. N
Es ist nun zu dberlegen, welche AbwehrmalBnahmen
gegen die Aktivitdten S. zu ergreifen sind.
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Im Zentralbereich ZKE wird festgestellt, dal “sich Dr. Sarrazin
als profunder Kenner der Materie zeigt und die Situation genau
seziert”. Als Gegenreaktlon w:rd empfohlen, "die DB AG soffe
m;‘eressante Busanknupfungen in eigener Regie betreiben™.

AuBerdem wird bessere K ostentransparenz_ und  kosten-

glinstigere Le:srungsersteﬂung gefardert

- Das ist ja nun .s-ehr dirftig.

Neben unseren 'imrstehend genaniten Positionen mul? die DB AG
die Fahrgdste und die Bevdlkerung mobilisieren. Jetzt st
geschicki‘e. und andauernde Offentlichkeitsarbeit notwendig.

Abbestellung wird verhindert, wenn unsere Leistungen
"stimmen"!

Dafir sind Kalkulationsverfahren erforderich, um linienbezogene

Preisangebote erarbeiten und in den Wetthewerb eintretern. zu

-

konnen.

Verantwortlich i.S.4d.P.

GJED- Bez:fksleftungen Essen und K oln

Schitzenbahn 11 - 73 45127 Essen
- Tel: (0201) 2229 08 u. 23 67 43 Fax: {02071} 23 64 37

Postfach 70 15 29, 50455 Kéin
Tel: (0227} 12 30 25 /26 Fax: (0227) 1372 17
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