Pro Preis m der Bahn

Auslastungssteuerung Teil eines zukunftsfahigen

Preissystems im Fernverkehr

In der lefzten Ausgabe der mobilogisch stelite Bernhard Knierim an dieser Stelle seine Kritik am DB-
Preissystem dar. Ein besonderer Dorn im Auge ist ihm die Auslastungssteuerung, die in unterschied-
lichen Fahrpreisen fur eine Strecke mindet. Auch ich wiinsche mir eine bezahlbare Bahn, die von
mdglichst vielen Menschen genutzt wird - aus Skologischen wie sozialen Griinden. Steht diesem Ziel
aber eine marktorientierte und nachfragebasierte Preisbildung enigegen? Ich meine jein.

Schwankende Fahrpreise: -
Nervig aber sinnvoll

Eigentlich wdre es fir mich in Ordnung, wenn
die unterschiedlichen BedUrinisse und Komfori-
anspriche der Fahrgdste sowie die extrem
schwankende Nachfrage im Verkehr in unter-
schiedliche Fahrpreise minden. Warum sollen
preissensible Kund_innen kampflos Fernbus
und Flugzeug berlassen werden und umge-
kehrt durch ein insgesamt niedrigeres Preisni-
veau Einnahmen von Geschdfisreisenden und
Gutverdienern verschenkt werden? Zudem sind
nachfrageabhdangig schwankende Preise im
Flug- und Fernbusverkehr akzeptiert. Es gibt nur
eine wichtige Voraussefzung: Marktmechanis-
men und -preise missen bei allen Verkehrsira-
gern gelten. Sobald es eine fldchendeckende,
nachfrageabhdngige Bepreisung von Park-
raum und StraBen gibt und im Flugverkehr Steu-
em auf Kerosin und Tickets gezahlt werden,
sehe ich keine Notwendigkeit auf ein Preissys-
tem mit Steuerungseffekt im Bahnverkehr zu
verzichten. :

Auslastungssteuerung ist
Umweltschutz

Insbesondere auf Strafle und Schiene ist die
Auslastung der vorhandenen Infrastrukiur ex-
frem unterschiedlich. An wenigen Sfunden am
Tag kann die Nachfrage kaum bewdliigt wer-
den, die restlichen etwa 80-90 Prozent der Zeit
sind die vorhandenen Verkehrsanlagen nicht
vollstéindig ausgelastet. Was liegt da néher als
Anreize zu setzen, Fahrten zeitlich zu verschie-
ben oder auf Strecken zu lenken, die geringer

ausgelastet sind? Angesichts alldrilicher Forde-
rungen nach dem Ausbau von StraBen und
Schienenstrecken kénnte die konsequente An-
wendung von Markimechanismen Ausbau-
maBnahmen unnétig machen. Das widre nicht
nur volkswirtschaftlich mit Blick auf den hohen
Unterhaltungsbedarf des bestehenden Netzes
ein wichtiger Schritt sondern auch &kologisch,
um eine weitere Befonierung und VerlGrmung
zu vermeiden.

Richtig ist, dass die Anzahl der Fahrgéiste im
Schienenfernverkehr in den letzten Jahren nicht
wesentlich zugenommen hat. Angesicht von
Fahrgastverlagerungen auf den Nahverkehr
und einer steigenden Steuerlast ergibt sich for
mich daraus aber kein Rickschiuss, dass eine
Auslastungssteuerung generell ungeeignet ist.
Ebenso wenig die Tatsache, dass sich zweifel-
los nur gin Teil des Verkehrsaufkommens in
nachfrageschwachere Zeiten verlagern lasst.

BahnCard-Rabatt:
Schweiz kein Vorbild

Als Posifivbeispiel verweist Bernhard Knierim
auf die BahnCard50 und das schweizerische
Halbtaxabo, die Inhabern einen im Vergleich zu
anderen Branchen ungewdhnlich hohen Rabatt
von 50 Prozent gewdhren. Im Umkehrschluss
erzwingt die massenhafte Ausgabe rabattierter
Fahrkarten hohe Normalpreise, um Einnahmen
zu erzielen. Die hohen Normalpreise werden
aber nur von 10 Prozent der Fahrgdste gezahlt,
prégen aber das Bild vom teuren Bahnverkehr
maBgeblich. Wie viele Fahrgdste werden so
Tag fiir Tag abgeschreckt? Zudem steht die
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Bahn in Deutschland viel sttrker als in der
Schweiz im Wettbewerb mit dem Flug- und
Fernbusverkehr. Das Preissystem sollte entspre-
chend darauf reagieren, auch wenn dies das
Ende der BahnCard50 mit hohem Rabatt bei
voller Flexibilitdt bedeutet.

Fahrpreis allein nicht entscheidend

Beim Ruf nach einem niedrigen Preisniveau ist
allerdings wichtig zu bedenken, dass - solange
die Wettbewerbsverzerrung zwischen den Ver-
kehrsirdgern andauert - die Bahn preislich nicht
mithalten kann. Laut www fernbusse.de kostet
die Fahrt im Fernbus 5,7 Cent je Kilometer. Im
Schienenfernverkehr liegt der Kilometerpreis
ohne Ermé&Bigung je nach Entfernung und Rela-
tion bei etwa 30 Cent (wobei DB-Fernverkehr
gerade mal elf Cent pro Kilometer einnimmi).
Laut ADAC liegen die Kosten pro Kilometer im
Pkw zwischen 30 und 60 Cent, also sogar Uber
dem Normalpreis und deutlich Gber den durch-
schnittlich von Reisenden tatséichlichen bezahl-
ten Kilometerpreis. Allerdings haben die meis-
ten [potentiellen) Bahnkunden ein Auto zur Ver-
figung und werden alleine deshalb auch in Zu-
kunft nicht Vollkosten als Vergleichsgrundlage
nehmen. Zweifellos ist ein Preissystem, bei dem
die tatsdchlichen Einnahmen nur 1/3 des regu-
[Gren Preises betragen, alleine schon aus
Imagegrinden Oberarbeitungsbedirftig. Den-
noch wird es nur Uber den Fahrpreis nicht ge-
lingen, nennenswerte Marktanteile fr die
Schiene zu gewinnen. Wichtig ist deshalb ein
Blick auf die Weftbewerbsvor- und -nachteile:

Zu den Inicht ausgeschdpiten) Systemvorieilen
gehdren verldssliche und weitgehende witte-
rungsunabhéingige Ankunftszeiten, ein hdherer
Fahrkomfort und die Méglichkeit die Fahrzeit zu
nuizen. Mit besseren Anschlissen (infegrale
Taktknoten) kénnten auch vielen Relationen
wettbewerbsfihige Fahrzeiten angeboten wer-
den.

Verpasst wurde leider die Ausstatiung der Fahr-
zeugflotte kontinuierlich den Anspriichen anzu-
passen (Klimaanlage, Steckdosen, Wi-Fi} oder
Vorteilen der Konkurrenz wie der Sitzplatzga-

rantie im Auto, Bus und Flugzeug durch kosten-
lose oder wenigstens sehr ginstige Online-
Buchungen enfgegen zu freten. Ein weiterer
Pluspunkt kénnte eine groBzigige Kundenga-
rantie (Vorbild 10-Minuten-Garanfie in Verkehrs-
verbinden) als Bekenntnis zur Bedeutung
pUnkilicher Ankunftszeiten und Abgrenzung zur
Konkurrenz sein.

Das Angebot ist sehr vielféltig...[Fotos: Maximilian Meyer)
Den richfigen Weg eingeschlagen hat die DB mit

- Kooperatfionen und Rabatten bei Car- und Bikes-

harern. Denn: Wer kein eigenes Auto hat, muss
auch nicht bei jeder Fahrt durch Schndppchenan-
gebofe gelocki werden. Unerlasslich ist zudem
ein umfassendes Bonusprogramm, das ¢kono-
mische Vorteile und emotionale Elemente ver-
eint. Hier besteht bei der Deutschen Bahn, die
Bahn-Stammkunden allen Ermnstes Fluggutscheine
offeriert, sicher noch Verbesserungsbedarf.

Flichendeckender Fernverkehr nur
durch politische Initiative

Wichtig finde ich, zwischen der Deutschen Bahn
AG und der politischen Veraniworllichkeit zu
trennen. Auch ich wiinsche mir haufige, umstei-
gefreie, schnelle und komfortable Verbindun-
gen in ganz Deutschland, zu bezahlbaren Prei-
sen. Das ist aber nicht Aufgabe einer Bahn Akti-
engesellschaft sondern dafiir brauchen wir ein
Fernverkehrsgesetz, dos Bedienstandards defi-
nierf und die 6ffentliche Finanzierung sicher-
stellt. =

Maximilian Meyer
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Contra Preissystem der Bahn

Auslastungssteuerung oder Flexibilitat?

Die Bahn wilnscht sich eine konstante, hohe Auslastung ihrer Ziige — ein durchaus nachvollziehba-
res Anliegen, wenn er denn nicht mit hohen Kollateralschéiden verbunden wire. ,Auslastungssteue-
rung ist Umweltschutz’ — hinfer diese Aussage machte ich ein groBes Fragezeichen sefzen.

Konkurrent der Bahn

Immer wieder wird das Flugzeug — wo eine
Auslastungssteuerung mit variablen Preisen
véllig normal ist - als Hauptkonkurrent der
Bahn wahrgenommen, neu dozu kommen nun
die Fernbusse — auch diese mit schwankenden
Preisen je nach Auslastung. Tatstichlich ist aber
mit weitem Abstand nach wie vor das Auto der
eigentliche Konkurrent des &ffentlichen Ver-
kehrs; Uber 80 Prozent der Personenverkehrs-
leistung bleiben motorisierter Individualverkehr.
Die meisten potenziellen Fahrgdste entscheiden
also nicht zwischen Bahnfahren und Fliegen
bzw. Fernbus, sondem zwischen Bahnfahren
und Aute. Was macht die nach wie vor enorme
Aftrakfivittit des Autos aus? Neben der eigenen
Privatsphdre und unkomplizierter Gepdckmit-
nahme ist es zuallererst die Flexibilitét; Der Au-
tofahrer kann jederzeit reisen, wenn ihm da-
nach ist, und er zahlt dafir immer den gleichen
Preis. Dieser ist dazu noch relafiv gering, nach-
dem die Entscheidung fOr die Anschaffung des
Autos nebst Kiz-Steuern einmal gefallen ist. Tat-
stichlich fallen fir die Fahrt dann lediglich Sprit-
und VerschleiB-Kosten an, wobei leiziere oft so-
gar in der eigenen Uber-den-Daumen-Rech-
nung unterschlagen werden. '

Dass diese Kosten des Autofahrens deutlich zu
gering sind und viele externe Kosten ausblen-
den, ist vielfach nachgewiesen und muss poli-
tisch schleunigst gedindert werden. Die Frage
hier ist jedoch, wie die Bahn dagegen ankdmp-
fen kann. Sie kann es kaum, wenn eine Festle-
gung auf einen bestimmten Zug schon Monate
im Voraus notwendig ist, um zu einem Preis rei-
sen zu kénnen, der auch nur anndhernd kon-
kurrenzighig zum Auto ist.

Die Antwort der Bahn: BahnCard

Diese Analyse war die nach wie vor vdllig richti-
ge Grundidee der BahnCard: Auch die Bahn-
Vielfahrer solllen analog zur Anschaffung eines
Autos einmal jahrlich vorab zahlen, um dann
jederzeit vergleichsweise glinstig — zum halben
Preis - reisen zu kénnen. Die Logik, warum eine
solche BahnCard hohe Normalpreise erzwinge,
erschlieBt sich mir dabei nicht. Sie wurde einge-
filhrt, ohne dass es einen nennenswerten Auf-
schlag auf die Normalpreise gegeben hitte,

Der Reiz dieses Angebots aus Sicht der Bahn
sollte gerade darin liegen, dass sie damit Dau-
erkundschaft an sich bindet - die dafir ja auch
einen mit inzwischen 255 Euro sehr erheblichen
Beitrag zahlt. Dass dieser alleine in den lefzten
2wilf Jahren fast verdoppelte Preis inzwischen
deutlich zu hoch ist, zeigt der immer weiter vor-
anschreitende Umtausch von BahnCard 50 ge-
gen die viermal giinstigere BahnCard 25: Viele
lassen sich doch von der Hoffnung auf all die
Schndppchen leiten, die es wiederum nur mit
der BahnCard 25, nicht aber mit der BahnCard
50 gibt, und geben dafiir die Flexibilitat auf.
Kein Wunder, dass all diese Menschen dann
von Fahrt zu Fahrt immer neu entscheiden, ob
gerade Bahn, Fernbus, Flugzeug oder doch das
Auto die gUnstigere Option ist. Vollig zu Recht
wird die BahnCard 25 vor allem ,fur Einsteiger™
und nicht fir Dauerkunden beworben, sie ist
eben bei weitem keine solche Kundenbindung
wie die BahnCard 50 mit verlésslichem Rabatt
zu jeder Zeit.

Einheitliches Preissystem

Und noch an einem zweiten Punkt ist das Auto
dem offentflichen Verkehr in punkto Flexibifitét
nach wie vor weit Uberlegen: Dem Autofahrer
kann es véllig egal sein, in welchem Bundes-
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land er fiihrt und um was fUr eine StraBe es sich
handelt: Es gelten immer die gleichen Regeln.
Nicht so im offentlichen Verkehr: Hier muss sich
die Kundschaft mit unterschiedlichen Tarifsyste-
men und Bedingungen auseinandersetzen, teil- -
welise sogar mehrere Tickets kaufen — und vieles
davon wissen nur die eingefleischten Bahn-Fre-
cks. Ob und welchen Rabatt die BahnCard im
Nahverkehr bewirkt, istz.B. je nach Region véllig
unterschiedlich. Hier ist die Schweiz eben doch
ein Vorbild: Ein einhetfliches und Uberschaubares
Tarifsystem fur den éffenflichen Verkehr im gan-
zen Land ohne einen Wust an uniberschauba-
ren Sonderangeboten, davon sind wir weit ent-
fernt— und von den daraus resultierenden Nut-
zerzahlen in der Schweiz erst recht.
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Die Kosten leerer Platze

Aber ist die gleichmdBigere Auslastung der Zige
diese Kollateralschéden vielleicht doch wert, wie
Maximilian Meyer schreibt? Die entscheidende
Frage dabei ist, ob es wirklich so schlimm ist,
wenn Sitzpldtze im Zug zeitweise ohne Fohrgdiste
rollen. Hier gibt es elnen entscheidenden Unter-
schied zwischen Bahn und Lufiverkehr: Leere
Platze in Zigen lassen sich zuerst einmal nie ver-
meiden, weil Zige nicht nur Punkt-zu-Punkt-Ver-
bindungen darstellen, sondem immer viele Orte
verbinden — mit der Folge, dass sie nicht auf der
ganzen Strecke von Anfang bis Ende gleichméiBig
ausgelastet sein k6nnen. Die leeren Pldtze kosten
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bei der Bahn aber sehr viel weniger als beim
Flugzeug, und sie sind auch nicht sonderlich um-
weltschddlich: Ein zusaizlicher Wagen macht auf-
grund des geringen Roll- und Luftwiderstandes
keinen so viel héheren Energieaufwand aus. Dies
ist Ubrigens auch ein Argument fiir lokgebunde-
ne statt Triebwagenziigen, denn hier sind die
Kosten pro Sitzplatz nur etwa halb so hoch. Dazu
kommt die elwas aus der Mode gekommene
maglichkeit, Wagen je nach Bedarf flexibel an-
und abzukoppeln. So muss man nicht die Kund-
schaft am Zug ausrichien, sondern viel eleganter
und kundenfreundlicher geht es umgekehrt.

Auch hier verfolgt die Schweiz eine ganz andere

Strategie: Die SBB-Zige fahren bestdndig in dich-

tem Takt, auch wenn nicht alle zu jeder Zeit stark
nachgefragi sind. Dafiir wissen die Fahrgdiste,
dass sie sich immer auf die Bahn verlassen und
zu jeder Zeit flexibel reisen kénnen - und dies im-
mer mit einem Sitzplatz. Reservierungen werden
kaum gemacht, da sie schlichiweg nicht notwen-
dig sind. Dieses gute Angebot fUhrt insgesamt zu
einer sehr guten Nuizung der Bahn und relafiviert
die Kosten der leeren Plétze damit erheblich, von
dem Umweltvorteil durch die viel stirkere Nut-
zung der Bahn (Markianteil in der Schweiz 25%
gegen uber 8% bei uns} statt anderer Verkehrs-
mittel ganz abgesehen.

Bei der Frage der weiteren Systemvorteile der
Bahn stimme ich Maximilian Meyer vollstens zu:
Es geht nicht nur um den Preis, sondern die Bahn
sollte in vielen anderen Bereichen deutlich besser
werden und damit dann auch offensiv werben:
zudllererst Verlasslichkeit und Reisekomfort — wo
sie in den letzten Jahren leider nicht gegldnzt hat.
Aber die Flexibilitit, also die Maglichkelt, zu belie-
bigen Tages- und auch Nachizeiten (Stichwort:
Nachizigejreisen zu kénnen, scllie die Bahn auf
keinen Fall aufgeben, denn dies istihr groBter
Trumpf, der sie dem Auto ebenbiirtig und Flug-
zeug und Fembus Uberlegen macht. 3

Bernhard Knierim

Hinweis:
Beide Auloren beziehen sich auf den Beifrag von Bern-

hard Knierim ,Das Preissystem der Bahn: uniibersicht-
lich®, in der mobilogisch! 1715, Seite 47 ff.
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Nach-Gang

¢ Handy-Verbot fiir FuBganger

ihren Vorschlag, die Fuigehenden Handyglot-
zer zu bestrafen, finde ich nicht wirklich ko-
misch, weil ich damit noch spéter zu Hause
oder am Arbeitsplatz ankomme und das nicht,
weil ich mir unterwegs irgendwelche Filme an-
gucke sondern weil ich die KFZ-Unfahigen und
Rucksichislosen ans Ordnungsamt maile, damit
das StraBenland irgendwann wieder chne
Bauchweh und ohne dicken Hals fir gewaltfrel
lebend Wollende verwendbar ist. Wenn es um
mich herum zu voll ist, bleibe ich ja auch stehen
oder bewege mich dort hin, wo es leer ist. Aber
mich deswegen zum Sirafbaren zu machen,
geht nicht. Auch will ich nicht neben dem Elend
stehen bleibén und fertig tippen, tellweise ist ja
auch der ,Fahrer” da.

Auch kann ich mir nicht vorstellen, dass die Han-
dybenutzung seitens der FuBgehenden im Stra-
Benverkehr wirklich mit der Unfallstatistik in Ver-
bindung zu bringen ist. Was Sie” vorhaben, hal-
fe ich fir wesentlich gefihrlicher, weil Sie die
Handybenuizer ins Auto freiben wollen, wo es
weniger aufféillt und viel schlimmere Verletzun-
gen, leider vor allem fur andere, mit sich bringt.
Deshalb sollie man doch besser dafir werben,
dass man fir andere wesentlich ungefahriicher
und fir sich stressfreier das Handy als FuBge-
hender benutzen sollie. Wobei ich die gehenden
Handynuizer, die nicht auf den Verkehr achten,
teilweise auch zum Teufel jogen wiirde. 3

Christian Fréhn

Handy- und Smorrphbne—Verbot for FuBganger? In: mo-
bilogisch 1/15, Seite 8

¢ Das Preissystem der Bahn

Die Aussagen zur Kompliziertheit der DB-Fahr-
preise kann ich nur unterstreichen. Die Bahn-
Cards 25 und 50 sind eine einzige Abschre-
ckung fur neue Fahrgdste; denn die Fahrpreise
sind so kalkuliert, dass sie auch bei Abzug von
25 oder 50 % noch auskdmmlich fir die DB
sind. Potenzielle neue Fahrgdste ohne elne sol-
che ErméBigung lehnen die véllig Uberhéhien
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“Normalpreise” dankend ab und fahren lieber ‘
weiter mit dem Auto. Deshalb ist fir mich die
einzige sinnvolle Konsequenz, alle Erméifligun- 1
gen abzuschaffen und wieder zum kilometer-
bezogenen Preis auf angemessenem Niveau !
zurickzukehren. 3 l

Johannes Honné

Bernhard Knierim: Das Preissystem der Bahn: undber-
sichtlich, in: mobilogisch 1715, Seite 47 ff

¢ Blitzer-Marathon

Die Abstéinde zwischen den Akfionstagen wer-
den immer Kleiner scheint es. Mitte April fanden
nicht nur bundeswelit, sondern auch in vielen
anderen europdischen Staaten an zwei Tagen
groBfiéichig Tempomessungen samt Sankfio-
nierungen statt. Der Gesamiverband der Versi-
cherer steht solchen Akfionstagen kritisch ge-
geniber. Insbesondere die ,notorischen Raser”,
so der Sprecher, ,fiihlen sich sowieso notorisch
verfolgt von der Polizel. Bei denen wird dieses
Wegelagerertum, wie sie es nennen, eher noch
verstirkt und vielleicht damit sogar eine krasse
Antihaltung erzeugt.” Daher wirde man diese
Menschen sowieso nicht ,erreichen” und am
Tag nach dem Blitzer-Marathon wiirden sie
wieder véllig befreit aufdrehen.” Grundsatzlich
krifisierten die Versicherer, .dass in der Statisfik
die Uberhéhte Geschwindigkeit Uberhaupt kei-
ne Rolle spielf, sondern die sogenannte nicht
angepasste Geschwindigkeit.” Eigentlich misse
man die Verkehrsteilnehmer dazu bringen, si-
tuationsgerecht zu fahren und nicht nur so
schnell wie eraubt.

Der Autofahrerklub ACE verteidigte dagegen
den EU-Blitzer-Marathon und forderte, die Ein-
nahmen cus den BuBgeldern sollten in ,nach-
haltige MaBnahmen fir mehr Sicherheit im
StraBenverkehr flieBen”. Allerdings solle man
nicht nur BuBgelder einziehen, sondern gleich
nach der Messung erzieherische Gespriche
am Tatort” fihren. Ansonsten schlug der Klub
die EinfOhrung des automnatischen ,Tempoma-
nager”, das Fahrerassistensystem [SAvor. 2

Stefan Lieb: Blitzer-Marathon: sinnvoll oder lediglich Ak-
fionismus?, in: mobilogisch 4/14, Seite 29 ff.
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+++ Bei der folgenden Meldung freuten sich
die tempoaffinen Charakiere bei bussgeldkata-
log.org: .Die Uberiretung des Tempolimits ist le-
gal, sobald ein rechtfertigender Notstand ge-
maB § 16 OwiG vorliegt’. Das Klingt beeindru-
ckend, was kann es sein: FuBball, Frauen oder
Faterland? Nein, noch banaler (Kotfligel ent-
schuldigt sich fur die naheliegende Kur-
sivschreibung}: .Bei unerwartet aufirefendem
akutern Stuhlgang ist es méglich, nicht wegen
einer Geschwindigkeitsibertretung belangt zu
werden, wenn diese nétig war, um dem Durch-
fall Abhilfe zu verschaffen.” Fragen Ober Fragen:
Muss ein Attest nachgereicht werden? Reicht
die Aussage der Klofrau? Rasen statt Kohle-
Tabletten, fragen Sie lhren Arzt oder Apotheker.
19.3.15) +++

+++ Frauen kénnen besser Auto fahren als
Manner. Der Beweis: Laut einer forsa-Umfrage
bekennen neun von zehn Mdnnern, dass sie
nicht alle Verkehrsregeln sicher beherrschen.
Anders bei den Frauen, von ihnen ist ,mehr als
jede FUnfte Gberzeugt, alle Verkehrsregeln zu
kennen, [.] besitzen sie damit die besten Kennt-
nisse der Straenverkehrsordnung”. Aus einer
schmeichelhafien Selbsteinschétzung eine Tai-
sache zu zimmenn, ist echt forsa (dieses Mal im
Aufirag von CosmosDirekt, 3.3.15] +++

+++ Dazu irgendwie passend folgender ACE-
Verkehrslagenbericht vom ersten Mdrzwochen-
ende: ,Wer am Welfrauentag einen Ausflug
plant, muss [.] mit Stau und stockendem Ver-
kehr rechnen, prognostiziert der ACE”". Was) will
uns der ACE damit fetwas) sagen? +++

+++ Die Versicherung CosmasDirekt gibt Auto-
fahrem gute Argumente beim und zum Falsch-
parken unter dem Motto ,Gib den Knélichen

auch im Winter keine Chance”: ,Jm Winter kann
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viel Schnee auf die Frontscheibe fallen und die
Sicht auf den Parkbeleg verdecken.” Dann han-
delt es sich um eine ,versteckie Regelireue”,
und die Ist natUrlich nicht mit einem Ordnungs-
geld zu bestrafen. Den folgenden, logischen
Tipp verkniff sich die Versicherung: ,Autofahrer,
aufgepasst: Immer ein Schaufelchen dabei ha-
ben, um es bel Bedarf auf die Frontschelbe
schneien zu lassen.” (18.2.15) +++

+++ Gehdssige Meldungen Uber Minderheiten
machen sich gut. Eine Hallstadter Lokalzeitung
schrieb Anfang Mérz unter das Folo: ,Belm
Ruckwartsausparken aus seinem Grundstick
hat ein 90-jéhriger [] Gas- und Bremspedal
verwechselt. In der Folge fuhr er Gber den Bach
und durchbrach das Metallgeldnder.” Fairer-
weise héfle die Zeitung betonen missen, dass
er eben (iber den Bach und nicht inihn gefah-
ren ist. +++

+++ Jetzt noch schnell die lefzte Minderheiten-
Gruppe erledigen: Menschen unter 25. Wieder
Forsa, wieder im Aufirag der Cosmos-Direkt: .41
Prozent der jungen Autofahrer nutzen ihr Handy
am Steuer.” - Und die zu den 100% fehlenden
59% nutzen dann wohl alternativ Tablet und
Smartphone... (1.9.14} +++ :



