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»Seit 30 Jahren ist die Schnellfahrstrecke Hannover — Wiirgburg in
Betrieb. Noch nie ist sie wegen Schnee oder Eis gesperrt worden —und es
gab in der Zeit oft viel Schnee und Eis, viel mehr als heute. Doch neulich
wurde sie und ganz Norddeutschland von der Bahn abgekoppelt. Wir
haben rund um die Uhr Enteisungsfahrten gemacht und an die
Verantwortlichen gemeldet: Alles fahrbar. Kein Problem. Trotzdem stand
tagelang alles still. Der Grund: Die Bahn war zu faul oder es war ihr zu
teuer, die Rettungswege zu den Tunneln und Betriebsbahnhdfen
freizurdumen. Ich nenne das: Sabotage von oben. Zigtausend Bahnkunden
mussten deswegen leiden oder sich drgern und schafften es nicht dahin, wo
sie hinwollten.« — Lokfiihrer Karl im Februar 2021 zu Arno Luik

Vorwort zur
Taschenbuchausgabe 2021

Was hat Corona mit einem Buch {iber die Bahn, mit der Reaktion da-
rauf, mit der Debatte iiber die Zukunft der Verkehrspolitik zu tun?
Leider viel.

Fast alle Veranstaltungen oder Symposien zur Bahn wurden im
vergangenen Jahr komplett abgesagt. Meinungsbildung fiel aus. Es
wird noch schwieriger, sich kollektiv (vor allem also: analog, im di-
rekten Kontakt) iiber gesellschaftlich-politische Probleme auszutau-
schen — Gegenoffentlichkeit herzustellen.

Ja klar, man kann im Netz diskutieren, doch letztendlich ist Online
ein auf die Dauer nervender Notbehelf. Denn der digitalen Kommu-
nikation fehlen eben jene so wichtigen Zutaten, die analoge Begeg-
nungen, Lesungen, Debatten mit (kontroversen) Diskussionen so un-
verzichtbar machen — es fehlt das Spontane, auch das Zufillige. Nach
Lesungen, die es seit Marz 2020 nicht mehr gibt, kamen oft Bahnmit-
arbeiter auf mich zu, nicht selten sagten sie: »Es ist ja ganz schon,
Herr Luik, was Sie da als Bahn-Desaster beschrieben haben. Sie ha-
ben ja recht mit Threr Kritik, aber die Lage bei der Bahn ist noch viel
bedriickender, viel schlimmer«.

So erfuhr ich beispielsweise im Februar 2020 nach einer Lesung
von einem peinlichen Geheimnis der Deutschen Bahn AG: dass ohne
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die Lufthansa die miese DB-Verspatungsstatistik und die Zahl der
komplett ausgefallenen Ziige noch iibler waren. Denn fast jeden Tag,
kein Witz, flog die Bahn damals Lokomotivfithrer hin und her hoch
iiber Deutschland, von Hamburg nach Miinchen, von Miinchen nach
Berlin, von West nach Ost, vom Siiden nach Norden: Sie wurden
durch die Luft geschickt, um die Bahn am Boden am Laufen zu hal-
ten, um fiir fehlende Lokfiihrer einzuspringen, gestrandete Ziige ir-
gendwie ans Ziel zu bringen. Okologie ade.

Nach einer anderen Lesung kamen Mitarbeiter eines ICE-Ausbes-
serungswerks auf mich zu und erzahlten, dass ihre Arbeit sie psy-
chisch enorm belaste, ja, regelrecht fertigmachen wiirde. Warum?
Was diese Mitarbeiter bedriickte, war, dass sie immer wieder, eigent-
lich stindig, »nicht komplett reparierte ICE-Ziige« auf die Strecken
lassen miissten. Wie bitte? Ja, sagten sie, ICE’s ohne die volle Brems-
kraft. Ha? Ja, sie seien, sagten diese Bahn-Techniker, in den Werk-
statten so iiberlastet, dass einfach keine Zeit bliebe fiir nétige und vor
allem korrekte Reparaturen — etwa bei den elektronischen Bremsen.
So hétten ICE’s nach Verlassen ihres Reparaturwerks »oft nicht die
volle Bremskraft«. Aber Bremsen, sagte ich, das ist doch sicherheits-
relevant. NO, nicht wirklich, nein, meinten sie, »oft nicht die volle
Bremskraft« wiirde halt bedeuten, dass die Ziige statt mit 220 oder
280 Kilometern bloff mit 160 Kilometer dahinschleichen diirften.
Fahrplan ade.

Ach, sagten sie dann auch noch, sie wiirden iibrigens nie mit ICE-Zii-
gen fahren. Warum denn nicht? »Wenn Sie wiissten«, sagten sie, »wie
dreckig die Klimaanlagen sind, das sind die reinsten Dreck- und Viren-
schleudern.« Wie bitte? Ja, aus Zeitgriinden kdmen sie einfach schon
seit Jahren nicht mehr dazu, sie ordentlich zu sdubern. Das war vor Co-
rona. Bleibt nur zu hoffen, dass sich zumindest dies nun gebessert hat.

Ich erfuhr nach einer Lesung: Den Bahn-Mitarbeitern in den Repa-
raturwerkstétten stinkt es gewaltig — und zwar im wahrsten Sinne
des Wortes. Mitarbeiter wiirden »nachts in den Ausbesserungswer-
ken vor Wut und Verbitterung oft aufschreien, weil wir die Schnauze
vollhaben von den sténdig kaputten Toiletten in den ICE-3-Ziigen.
Standig kaputt seien die Toiletten in dieser Zuggattung, weil die
Bahn spare, wo es nur gehe: beispielsweise an ordentlichen, aber et-
was teureren Schlduchen in den Toiletten.
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Oder: Bahnmitarbeiter berichteten noch immer entsetzt von Bahn-
chef Mehdorn und dessen verheerendem Agieren, das noch heute nach-
wirkt: Um seinen Traum vom Borsengang zu realisieren, liel3 er sparen,
wo es nur geht, richtig ausgedriickt: Wo es eben nicht geht. Etwa bei der
Reparatur von Schwellen. Wurden beschadigte Schwellen bei der Deut-
schen Bundesbahn friiher prinzipiell komplett ausgewechselt, wurden
unter Mehdorn nur die beschidigten Teile ersetzt. Die gleiche Flick-
schusterei, im Klartext: Stiimperei, machte man unter Mehdorn auch
bei ladierten Weichen und Kreuzungen. Aber: Diese Billigreparaturen
mach(t)en das System anfélliger. Es reduziert zwangsléufig die Ge-
schwindigkeit der Ziige. »Da ging es zu wie in Uganda, erzdhlte mir so
entsetzt wie frustriert ein Bahnmitarbeiter. Zuverléssigkeit ade.

Dieser Drang zum Billigen nervt Bahnkunden fast tdglich - manche
konnen deswegen nicht einmal schlafen: Weil die Sitze in den ICE-3-
und ICE-4-Ziigen so etwas »wie Folterinstrumente« sind, wie einer im
Netz klagt. Sie vergraulen sogar Kunden: »Die neuen Sitze haben mir
solche Riickenbeschwerden verursacht, dass ich aufs Fliegen umge-
stiegen bin«, heif3t es im Netz. Im Dezember 2020 knickt die Bahn
kleinlaut ein. Kurz zuvor hatte der Konzern nach einer Anfrage der
Linken im Bundestag noch frech erklért, es gdbe kaum Kundenklagen.
Von wegen. Nachdem erst die Social-Media-Redaktion der Bahn vor
dem Hohn der Géaste und vor dem eigenen verzweifelten Schongerede
kapituliert hat und nachdem auch noch ein Ergonomie-Institut die
Fehlkonstruktion der Sitze moniert hat, lie die Bahn wissen: »Wir
haben uns die Kritik und das viele Feedback zu den Sitzen im ICE 4
und modernisierten ICE 3 zu Herzen genommenc. Jetzt sollen nach
und nach 60000 Quél-Sitze ausgewechselt und wieder menschen-
freundlich gestaltet werden. Sie sollen weichere Riickenpolster und
bessere Armlehnen bekommen, etwas mehr Bewegungsfreiheit fiir
Kopf und Schultern soll es geben. Es soll also wieder fast so bequem
werden wie beim Uralt-ICE 1, den die Deutsche Bundesbahn vor mehr
als drei Jahrzehnten konzipiert hat. Die Gesamtkosten der Sanie-
rungsarbeiten, die durch die DB-AG-typische Unféhigkeit oder Gleich-
gliltigkeit provoziert worden sind: rund 50 Millionen Euro. Aber we-
gen Corona, sagt die Bahn, werde das ldnger dauern als geplant.

Und so fragt man sich staunend, woher die Bahnmanager und Poli-
tiker heute bloB die Kraft nehmen, sich permanent selbst zu loben
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und immer wieder im Brustton der Uberzeugung zu verkiinden: Wir
sind nun auf dem richtigen Weg.

Starke Schiene, heil3t es jetzt: 60, 70, ja, 90, vielleicht sogar 150
Milliarden Euro Steuergeld sollen in den kommenden zehn Jahren in
die Bahn flief3en, zwolf Milliarden Euro will die Bahn jetzt sofort in
neue Ziige investieren. Es soll alles besser, zuverlassiger, piinktlicher
werden. Und die Bahn AG mochte dafiir gelobt werden, dass sie ihr
Geld diesmal in Deutschland investiert — und nicht, sagen wir mal, in
Kasachstan. Oder in Russland, wo Mehdorn seit 2018 als Aufsichts-
ratsmitglied der staatlichen Eisenbahngesellschaft unterwegs ist.

Zieht nun endlich Vernunft ein, darf ich mich als Bahnfahrer {iber
diese wahrhaft astronomischen Summen freuen? Nein, ungliickli-
cherweise nein.

Diese Unsummen, die nun investiert werden sollen (»sollen« heif3t
noch lange nicht, dass sie auch tatsédchlich investiert werden), bele-
gen, wie die Herren und Damen im Bundeskanzleramt und ihre Ver-
kehrsminister und Bahnchefs in den vergangenen 25 Jahren — seit
der Bahnreform 1994 — gestiimpert haben, wie sie die Bahn systema-
tisch haben verkommen lassen. Diese Unsummen offenbaren, wie
volkswirtschaftlich desastros in den vergangenen 30 Jahren die
Bahnchefs — also Heinz Diirr, vor allem aber Hartmut Mehdorn und
nicht zuletzt Riidiger Grube — in ihrer Unfahigkeit gewirkt haben.
Wie sie in ihrem GrofRenwahn agiert und ohne Riicksicht auf Kosten,
Sinn und Zweck und Verstand einen weltumfassenden Logistikkon-
zern geschaffen und dabei ein riesiges Volksvermogen verschleudert
haben. Im Grunde ein Fall fiir Gerichte. Aber, wie gesagt, nun soll es
ja tatsachlich besser werden mit dieser Deutschen Bahn.

Und so iiberbieten sich Politiker und Bahnmanager derzeit in ihren Ver-
sprechungen: Eine Verdoppelung der Reisenden im Fernverkehr soll es
geben, die Giiterbahn soll 70 Prozent mehr transportieren als heute, und
es sollen demnéchst wieder einige Nachtziige ins Ausland rollen, die die
Bahn AG vor ein paar Jahren unsinnigerweise und gegen massiven Kun-
denprotest eingestellt hat. Aber vor allem setzen die Bahnmanager seit
einiger Zeit auf ein Wunder, das nahezu alle Probleme 16sen werde: den
»Deutschland-Takt«. Abgesehen davon, dass die Bahnbosse eine unselige
Tradition von nie eingehaltenen Versprechungen haben, sind die meisten
der aktuellen VerheiBungen ohne Bezug zur Realitit. Sie sind grotesk.
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Denn der kaputtgesparten Bahn fehlt es an allem: an Gleisen, an
Land fiir Gleise, an Lokomotiven, an Zi{igen, an Personal, vor allem
aber an Knowhow.

Wie hoffnungslos die Lage ist, zeigt sich an einer Zahl: Um auf den
Standard der Schweiz zu kommen, was das Minimum fiir den so oft
bejubelten Hochtechnologiestandort Deutschland wére, miisste das
Bahnnetz augenblicklich um 25000 Kilometer erweitert werden —
ein Ding der Unmoglichkeit.

Jenseits der offiziellen Propaganda, ein kurzer Blick auf die Fak-
ten: Gerade mal knapp drei Kilometer zusatzlicher Bahnstrecken
wurden 2020 in Betrieb genommen — in ganz Deutschland.

Dass an der Spitze der Bahn weiter gewurstelt wird wie bisher, da-
fiir stehen — abgesehen von Bahnchef Richard Lutz selbst, abgesehen
natiirlich von Verkehrsminister Andreas Scheuer, abgesehen vor al-
lem von Vorstandsmitglied Ronald Pofalla — seit gut einem Jahr bei-
spielhaft zwei Personen: Sigrid Nikutta und Levin Holle.

Seit dem 1. Januar 2020 ist die 52 Jahre alte Sigrid Nikutta verant-
wortlich fiir den neu geschaffenen Vorstandsposten Giiterverkehr.
Sie kam an diese so wichtige Position, weil der bisher dafiir zustén-
dige DB-Finanzchef Alexander Doll den Machtkampf gegen Pofalla
und Lutz verloren hat. Weil auch er das Unmogliche nicht geschafft
hat: Arriva, die defizitdre und damit unattraktive européische Aus-
landssparte der Bahn, gewinnbringend zu verkaufen. Am 31. Dezem-
ber 2020 musste Doll gehen. Der Bahn und vor allem der Gesellschaft
hat sein Wirken nichts Gutes gebracht, auf3er noch mehr Defizite im
Giiterverkehr. Fiir ihn personlich aber hat sich sein dreijdhriger
Kurzeinsatz durchaus rentiert: Er verldsst den Staatskonzern mit ei-
ner Abfindung von rund einer Million Euro.

Was qualifiziert nun Nikutta? Sie ist politisch gut vernetzt. Sie hat
einen guten Draht zur Eisenbahngewerkschaft EVG - die in den ver-
gangenen Jahren alle Zerstorungsprogramme der jeweiligen Bahn-
chefs abgenickt hat. Und sonst? Nikutta war einige Jahre lang Chefin
der Berliner Verkehrsbetriebe, und da fiel sie vor allem durch flotte
Spriiche auf, die die Werbeagentur Jung von Matt fiir sie klopfte. Thre
Stirke: Sie ist gut in der Offentlichkeitsarbeit, eine Expertin im Fach
Angewandte Selbstvermarktung und: Sie ist sehr machtbewusst.
Sollte sie, was sehr zu hoffen, aber kaum zu erwarten ist, den Giiter-

Vorwort zur Taschenbuchausgahe 2021 11



verkehr tatséchlich voranbringen, droht den noch regierenden Herren
im Berliner Bahntower sicherlich ein Gerangel um die Bahnspitze: Als
promovierte Psychologin kennt Nikutta die Finessen des Nahkampfs.

Und dann ist da, seit dem 1. Februar 2020, Levin Holle, der neue
Finanzvorstand, auch er kam in das Amt durch den Abgang von Alex-
ander Doll.

Seine Qualifikation: Als ehemaliger stellvertretender Vorsitzende
des RCDS (Ring Christlich-Demokratischer Studenten) ist er poli-
tisch nicht nur gut, sondern sehr gut vernetzt: Er wird gestiitzt und
gefordert von Verkehrsminister Andreas Scheuer und von Wolfgang
Schéuble gelobt, in dessen Finanzministerium er gearbeitet hat. Au-
Berdem: 15 Jahre lang war Holle bei der Boston Consulting Group im
Einsatz, der 54-Jéhrige kommt aus dem »Heuschrecken«-Milieu, um
mal ein Wort des ehemaligen Verkehrsministers Franz Miintefering
zu benutzen. Fiir die Bahnkunden, aber vor allem fiir die Bahnmitar-
beiter sind das nicht unbedingt gute Nachrichten.

Und dann ist da noch iiber allen, noch immer ganz oben, der
Maut- und Automann Alexander Scheuer, der Verkehrsminister.
Dass er noch im Amt ist, verdankt Scheuer dem Coronavirus. Man
hat derzeit in Berlin andere Sorgen, als einen unfahigen Minister zu
entsorgen. Und so wirkt dieser Minister auf Abruf, wie die meisten
Verkehrsminister gewirkt haben: Vorfahrt fiir PKW und LKW. Er
setzt sich fiir den ungehemmten Autobahnausbau ein, kdmpft da-
fiir, dass die so defizitdren wie iiberfliissigen Regionalflughéfen er-
halten bleiben, plant nun ein 100-Millionen-Euro-Sofortprogramm,
damit private Investoren auf Kosten der Steuerzahler noch mehr
LKW-Stellpldtze entlang der Autobahnen bekommen. Landfraf3
statt MéRigung, Beton statt Klugheit — das ist seine Devise. Es ist ein
trotziges: »Weiter so!«

Ein iiberaus trotziges »Weiter so!«, flir das auch beispielhaft der
baden-wiirttembergische Ministerprasident Winfried Kretschmann
steht. Im Frithherbst 2019 eroffnet Porsche ein E-Autowerk. Kretsch-
mann lasst sich vor dem neuen Porsche-Modell »Taycan« fotografie-
ren, ein Elektro-Hochgeschwindigkeitsgeschoss auf vier Réddern: 761
PS, in 2,8 Sekunden auf 100, die Batterie wiegt 650 Kilo. Kretsch-
mann (zur Erinnerung: ein Griiner) jubelt: »Toll, den Aufbruch in ein
neues Zeitalter der Mobilitat zu erleben!« Und: »Porsche zeigt, dass
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genau hier in Baden-Wiirttemberg die Mobilitatsrevolution stattfin-
det!« Das hat nichts mehr mit Vernunft zu tun.

Egal, wo die Griinen an der Macht sind (und im Herbst wollen sie
in die Bundesregierung) — sie konterkarieren und kassieren ihre eige-
nen verkehrs- und klimapolitischen Grundsétze.

So wird es wohl auch dem von ihnen Ende 2020 présentiertem
Strategiepapier »fiir eine starke Bahn« ergehen, ein Bewerbungs-
schreiben fiir den Job des Verkehrsministers. In ihm fordern sie wort-
reich, was seit Jahrzehnten sdmtliche Verkehrspolitiker wortreich
fordern: mehr Verkehr auf die Schiene. Dafiir wollen die Griinen bis
2030 beispielsweise 3000 Kilometer Schiene reaktivieren. Hort sich
gut an, nur: Als die Griinen gemeinsam mit der SPD die Bundesregie-
rung stellten, legten sie deutlich mehr Trassen still, als sie nun wie-
derbeleben mdéchten. Jetzt wollen die Griinen wieder mehr Bahn-
hofe, gerade auch auf dem Land, Tausende Stationen sollen saniert
werden. Nur: In den vergangenen Jahrzehnten, vor allem in der rot-
griinen Regierungszeit wurden Tausende Bahnhofe verkauft, verho-
kert, oft fiir ein Spottgeld losgeschlagen — sie sind nun einfach weg,
ihre Reaktivierung schiere Phantasterei.

Haben die Griinen inzwischen dazugelernt? Man mdchte es ja
wiinschen — allerdings: Sobald die Griinen in der Regierungsverant-
wortung waren, haben sie fast genauso gestrig-undkologisch agiert
wie diejenigen, die sie friiher kritisierten und bekdmpften.

Und so ist es mehr als fraglich — bei diesem Personal, das in anti-
quiertem Denken gefangen ist —, ob die vielen Milliarden Euro, die
nun in die Bahn fliefSen sollen, tatsdchlich dem Bahnverkehr und den
Bahnkunden etwas bringen werden? Vielleicht ist dieser geplante
Milliardeneinsatz sogar kontraproduktiv?

Denn: Man miisste, zum Beispiel, die Bahn in der Flache wirklich
attraktiv machen. Man miisste sich von den Hochgeschwindigkeits-
strecken verabschieden. Aber das ist nicht vorgesehen. Auf unabseh-
bare Zeit wird weiter in {iberteuerte Prestigebauten investiert werden.
Das Geld wird verschwinden in 6konomisch irrwitzigen, 6kologisch
verwerflichen, den Bahnverkehr faktisch schadigenden Milliardengré-
bern. Zum Beispiel dort: einige Milliarden in die Stammstrecke Miin-
chen, Hunderte von Millionen in die Verlegung des Bahnhofs Ham-
burg-Altona, Milliarden in die Ostsee bei der Fehmarnbelt-Querung
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und deren Anbindung nach Hamburg, einige Milliarden in den Aus-
bau der ICE-Strecke von Bielefeld nach Berlin zur Superschnellbahn
mit Tempo 330, {iber 20 Milliarden in die unnétige Einfiihrung des
Zugleitsystems ETCS, unabsehbar viele Milliarden in das wohl absur-
deste Projekt der deutschen Industriegeschichte: Stuttgart 21.

Vor allem dieses letzte Unterfangen zeigt symbolhaft, dass Politik und
Bahn verbissen entschlossen sind, so unverantwortlich weiterzumachen
wie bisher. In Stuttgart treiben sie nun das Unverniinftige in das schlicht-
weg Wahnsinnige: Da wird im Sommer 2019 bekannt, dass der griine
Verkehrsminister Winfried Hermann noch zusatzlich zu S21 einen vier-
gleisigen Tiefbahnhof méchte — damit der Bahnverkehr irgendwie be-
waltigt werden kann. Da wird im Friihjahr 2020 bekannt, dass fiir S21
zu den bisherigen 60 Kilometern Tunnel mindestens weitere 20, ver-
mutlich sogar 40 Kilometer unter Stuttgart gegraben werden (miissen).
Da wird im Herbst 2020 ein lange unter Verschluss gehaltenes Gutach-
ten des Rechnungshofs bekannt, wonach der babylonische Tiefbau in
der schwabischen Hauptstadt die Bahn selbst in ihrer Existenz als Gan-
zes bedroht. S21 habe, so der Rechnungshof im O-Ton, »gravierende
Folgen fiir das Bestandsnetz«. Schlimmer noch, eigentlich unfassbar,
S21 enthalte »bedeutende finanzielle Risiken fiir den Bundeshaushalt«.

Egal? Ganz egal?

Total egal.

In diesem Zusammenhang eine kleine, dafiir aber ziemlich unap-
petitliche Personalie: Kurz vor Weihnachten 2020 wird bekannt, dass
Giinther Oettinger beim Tunnelbauer Herrenknecht zum Aufsichtsrat
bestellt wurde. Eine schone Bescherung. Jener Giinther Oettinger,
der als baden-wiirttembergischer Ministerprasident das Tunnelpro-
jekt S21 und die dazugehorende Tunnelstrecke durch die Schwabi-
sche Alb von Wendlingen nach Ulm durchgesetzt hat — iibrigens am
Rande der Legalitdt. Dort, bei Tunnelprofiteur Herrenknecht, folgt
Tunnelbohrférderer Oettinger auf einen anderen S21-Tunnel-Front-
kampfer: Ex-Bahnchef Riidiger Grube.

Wenn man sich mit dem Bahnkonzern, der Deutschen Bahn AG,
beschaftigt, erfahrt man iiber dieses Land Dinge, die man fiirwahr
nicht erwartet hat. Und schon gar nicht fiir méglich gehalten hat.

Hamburg, im Februar 2021
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»Sie haben es wahrscheinlich schon gemerkt, dass alle unsere Klos
defekt sind. Ich weifs auch nicht, warum das so ist. Aber auf Gleis 3
steht ein Zug, dort funktionieren die Klos. Wenn Sie also unbedingt
miissen — gehen Sie durch die Unterfiihrung riiber, wir warten

auf Siel«<"

Der kleine Bahnhof

Ich bin schon immer gerne Zug gefahren, schon als Kind und auch als
Jugendlicher. Manchmal habe ich spéttisch gelacht iiber die Bahn-
hofe bei uns auf der Schwébischen Alb, damals in den 70er-Jahren
des vergangenen Jahrhunderts, etwa iiber den Bahnhof in Konigs-
bronn, wo ich losfuhr, erst in die Schule, spater zum Studium — wie
diese Bahnhofe rausgeputzt waren, mit Rosen, die an Wanden hoch-
Kkletterten, mit Geranien, die aus alten Schubkarren bliihten, mit Blu-
mengebinden, die an Zaunen hingen oder an der Bahnhofsuhr. Und
habe auch gegrinst {iber die Beamten mit ihren roten Miitzen und ih-
ren blauen Uniformen, die mit Trillerpfeife und griinen Téfelchen die
Ziige abfahren lieffen — und danach personlich die Blumen gossen.
Ich fand das spief3ig.

Mein Vater war iibrigens Bahnhofsvorsteher von Kénigsbronn. Er
hatte die rote Miitze auf, und er hatte die Geranien gepflanzt. Die
Vorhdnge in seinem Bahnhofsvorsteherzimmer hatte meine Mutter
gendht und gewaschen, sie hdngen noch immer dort, nach iiber
50 Jahren - jetzt wehen sie {iber Trimmern im total ramponierten
Bahnhof, der kein Bahnhof mehr ist.

Heute, im Blick zuriick, erinnert all das daran, dass fiir viele Eisen-
bahner damals ihr Beruf mehr war als blof3 ein Job — es war ein Zei-
chen dafiir, dass sie ihre Bahn liebten. Und die Reisenden spiirten

Die den Kapiteln vorangestellten Zitate (so nicht anders vermerkt) sind Durch-
sagen in Ziigen, die der Autor wahrend der Arbeit an diesem Buch erlebte.
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