Deutscher Bundestag Protokoll Nr. 17/14
17. Wahlperiode

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

redigiertes

Wortprotokoll
zu TOP 9
- Offentlicher Teil -

14. Sitzung

Berlin, den 16. Juni 2010, 09.00 Uhr
Sitzungsort: Paul-Lobe-Haus
Berlin
Sitzungssaal: Raum E 600

Vorsitz: Winfried Hermann, MdB

TAGESORDNUNG:

Einziger Tagesordnungspunkt 9 S.2

Gesprach mit dem Vorstandsvorsitzenden der Deutsche Bahn AG,
Dr. Ridiger Grube

zu dem Thema
"Entwicklung und Perspektiven des Konzerns"

(u. a. Deutschlandtakt, Offensive Schienenpersonennahverkehr,
Finanzierung von GrolR3projekten bis 2025 und Netzkapazitat)

Selbstbefassung 17(15)SB-9a



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 14. Sitzung, 16.06.2010

Wortprotokoll zu TOP 9

Tagesordnungspunkt 9 - 6ffentlich -

Gesprach mit dem Vorstandsvorsitzenden der
Deutsche Bahn AG, Dr. Rudiger Grube
zu dem Thema

"Entwicklung und Perspektiven des Konzerns"

(u. a. Deutschlandtakt, Offensive Schienen-
personennahverkehr, Finanzierung von Grof3-
projekten bis 2025 und Netzkapazitat)

Selbstbefassung 17(15)SB-9a
Ausschussdrucksache 17(15)34 (Anlage 1)

Vorsitzender: Ich begriRe Sie sehr herzlich zu
unserer heutigen 14. Sitzung des Ausschusses
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Wir
haben heute mehrere Géaste, aber zu allererst
haben wir als Gast Herrn Dr. Grube, den Vor-
standsvorsitzenden der DB AG. Seien Sie uns
herzlich willkommen! Meine Damen und Herren,
wir haben, wie immer, mit den Obleuten eine
Tagesordnung abgesprochen, die Ihnen auch
vorliegt. Wir haben, anders als urspriinglich
geplant, den Tagesordnungspunkt 9 aufgrund
von Terminproblemen umgestellt und nach vor-
ne gezogen. Ich nehme an, Sie sind damit ein-
verstanden, dass wir zundchst mit dem Tages-
ordnungspunkt 9, mit Herrn Dr. Grube, begin-
nen. Das ist der offentliche Teil der Veranstal-
tung heute. Ich wirde Sie auBerdem noch da-
rum bitten, dass wir dann anschlie3end gleich
den ,TA-Bericht’, das ist der Tagesordnungs-
punkt 5, anschlieen kénnen. Ab da ist die Sit-
zung dann nicht mehr offentlich. Auch Frau
Jorissen, die den , TA-Bericht" vorstellt, hat ein
enges Zeitfenster, so dass wir vor der normalen
Tagesordnung diese beiden Punkte vorgezogen
haben. Danach arbeiten wir die Tagesordnung,
wie sie lhnen vorliegt, mit den Anderungen, die
inzwischen von den Fraktionen vorgeschlagen
worden sind, ab. Ich sehe Sie stimmen dem so
zu. Dann kodnnen wir auch so verfahren. Wir
haben uns fur heute vorgenommen, dass wir
uns zwei Stunden Zeit fur den Bericht des Kon-
zernchefs nehmen. Ich mdchte an der Stelle
wirklich betonen, dass es mich freut, dass Herr
Dr. Grube zum funften Mal hier in diesen Aus-
schuss gekommen ist — zum funften Mal in ei-
nem Jahr, das ist rekordverdéchtig! Sie waren
drei Mal noch in der alten Legislaturperiode da
und schon zwei Mal in der neuen Periode. Das
ist ein neuer Stil, das begrif3en wir sehr! Sie
haben, als Sie begonnen haben, gesagt, Sie
wollen im regen Austausch mit dem Parlament
sein. Das haben Sie eingelést! Wir haben uns

Ubrigens auch immer wieder thematisch auf
verschiedene Themen konzentriert. Am Anfang
und im letzten Jahr ging es vor allen Dingen um
die Aufraumarbeiten und den Datenskandal, um
die ganzen Fragen der Uberwachung, was ge-
andert worden ist. Dann hatten wir das Thema
Sicherheit, Bahnsicherheit, technische Fragen
und wir haben uns die Frage ,Wie entwickelt
sich der Konzern weiter?" fir heute vorgenom-
men. Also wie entwickelt sich die DB AG, mit
welcher Konzernstrategie? Es gibt dazu natir-
lich Fragen von den Kolleginnen und Kollegen.
Wir haben lhnen auch mitgeteilt, dass man ger-
ne hdren mochte, wie Sie etwa zu einem offen-
siven Schienenpersonennahverkehr und zum
Deutschlandtakt stehen und wie Sie sich die
Finanzierung der Ausbauprojekte, der GroR3pro-
jekte, vorstellen. Das sind alles Stichworte, von
denen wir hoffen, dass wir heute etwas dazu
erfahren. Nun haben Sie das Wort, Herr Dr.
Grube!

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Lieber Herr Her-
mann! Meine sehr verehrten Damen und Her-
ren! Auch die Damen und Herren von der Pres-
se! Wir sehen uns ja mehrfach, aber zumindest
Guten Morgen! Ich bin von Herrn Hermann ge-
beten worden, genau auf die Fragen einzuge-
hen, die er gerade schon erlautert hat. Er hat
auch erwahnt, dass ich mehrmals hier war und
Sie kennen mich ja nun mittlerweile auch drei
Tage. Ich liebe es, wenn man etwas verspricht
und es auch einhalt und von daher freue ich
mich, dass Sie nicht nur den guten Willen er-
kennen, sondern auch sehen, dass wir die Ar-
beit mit IThnen hier als eine Bringschuld sehen.
In dem Sinne verstehe ich hier heute morgen
meinen Beitrag. Ich kann naturlich, dafir ist das
Unternehmen einfach viel zu komplex, nicht alle
Fassetten ansprechen. Alles, was ich nicht an-
spreche, was Sie aber trotzdem erfahren mdch-
ten, bitte ich dann einfach in der Diskussion
naher zu hinterfragen. Herr Hermann hat es
eben erwahnt: Ich habe hier im letzten Jahr als
erstes Uber die Datenaffare gesprochen, ich
habe Uber die Veranderung in der Gesamtorga-
nisation gesprochen. Damit heute die Verande-
rung im Gesamtkonzern, was die organisatori-
schen, strukturellen und personellen Verande-
rungen betrifft, nicht allzu viel Zeit in Anspruch
nimmt, habe ich das einfach runter geschrieben,
habe das heute Herrn Hermann als ein Papier
Ubergeben und Herrn Hermann gebeten, lhnen
das zu kopieren. Dort finden Sie alle Details,
sowohl die strukturellen Verédnderungen, die
sich im Laufe des Jahres vollzogen haben, als
auch die personellen Veranderungen. Ich glau-
be, alles andere wirde jetzt etwas zu weit ge-
hen. Ich wiirde ganz gerne heute meine Ausfih-
rungen auf drei Punkte fokussieren. Zunachst:
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Wir haben ein sehr schwieriges Jahr, das Jahr
2009, hinter uns. Aber nicht nur wir, sondern die
weltwirtschaftliche Entwicklung hat auch bei
uns, insbesondere im Transport- und Logistik-
bereich, einige Spuren hinterlassen. Dennoch
werden Sie gleich sehen, habe ich eigentlich
trotzdem in der Summe Gutes zu berichten.

Abg. Uwe Beckmeyer: Wann haben Sie das
Papier denn dem Vorsitzenden tUibergeben?

Vorsitzender: In diesem Moment. Es wird ge-
rade kopiert. Kollegen, keine Aufregung, Sie
bekommen es alle rechtzeitig. Ich habe es auch
noch nicht gelesen.

Abg. Uwe Beckmeyer: Rechtzeitig ist das nicht
mehr Herr Vorsitzender!

Vorsitzender: Entschuldigung, ich habe es
gerade eben bekommen. Schneller kann ich es
nicht weiterreichen.

Ubersicht Giber die Anderungen in der Organisa-
tion des DB Konzerns (Anlage 2)

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Aber Herr Beck-
meyer, ich bin auch gerne bereit, zu den perso-
nellen, strukturellen Dingen Auskunft zu geben,
da gibt es nichts. Ich habe nur im Sinne einer
Effizienz gedacht, es ist besser wenn ich lhnen
das schriftlich tbergebe.

Vorsitzender: Ubrigens war es auch so verab-
redet.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Zweiter Punkt: Ich
mdchte ganz gerne lhnen heute erlautern, was
wir denn nun anders als friher machen und wie
wir den Konzern strategisch weiterentwickeln
wollen. Bitte gehen Sie nicht davon aus, dass
ich Ihnen heute die Strategie 2040 erklare — das
halte ich fur einen ziemlichen Schwachsinn.
Sondern Sie wissen, wo bei uns der Schuh
drickt. Das ist das ,Brot- und Buttergeschaft"
und deshalb sage ich, ich denke erst dann uber
2030, 2040 nach, wenn wir unsere Hausaufga-
ben gemacht haben. Da gibt es noch einiges,
was zu tun ist. Drittens wirde ich lhnen ganz
gern einmal die Herausforderungen etwas na-
her erlautern, die wir sehen, mit denen wir tag-
taglich konfrontiert werden. Aber ich mache
auch keinen Hehl daraus: Unser Geschéaft kann
man nur mit politischen Rahmenbedingungen
machen und fur die politischen Rahmenbedin-
gungen brauchen wir Sie. Hier gibt es viele
Themen, wo ich auch heute ganz gern das eine
oder andere adressieren mochte. Vielleicht
einmal ganz kurz — und ich werde das wirklich
auf das Wesentliche fokussieren, um einen
Punkt einmal nur kurz zu streifen. Wir sagen,
wir haben den Stresstest der Weltwirtschaftskri-

se gut Uberstanden. Ich sage auch, wir haben
im letzten Jahr mehrere Phasen durchlebt. Am
Anfang des Jahres hat man gesagt, wir stehen
vor einem tiefem Abgrund, wir wissen nur nicht
wie tief. Im Mai, als ich gekommen bin, haben
wir gesagt, wir befinden uns im freien Fall, im
Juli haben wir den tiefsten Punkt erreicht und
seit September geht es wieder Monat fur Monat
bergauf, was sehr schon ist. Wenn ich das ein-
mal mit anderen Bahnen in Europa vergleiche,
dann sind wir heute — und das sage ich auch mit
ein bisschen Stolz — die einzige Bahn, die in
2009 schwarze Zahlen geschrieben hat, aber
nicht nur schwarze Zahlen, wir haben gleichzei-
tig unsere Schulden weiter abgebaut. Zweitens,
wir haben insgesamt einen Welthandelsriick-
gang von 12 Prozent gehabt, wir haben in
Deutschland einen BIP-Rickgang von 5 Pro-
zent gehabt, wir haben einen Exportrickgang
von 14 Prozent gehabt. Das zeigt sich nicht so
sehr im Schienenpersonenverkehr, dort haben
wir eigentlich eine sehr konstante Entwicklung
gehabt, mal abgesehen von hausinternen The-
men, wie z. B. mangelnde Verfligbarkeit der
ICEs oder S-Bahn Berlin. Dazu komme ich aber
gleich noch einmal. Aber wir haben im Trans-
port- und Logistikbereich im Schienenguterver-
kehr ein Minus von 1 Mrd. Euro Umsatzwegfall
gehabt und wir haben in der Logistik ein Minus
von 3,1 Mrd. Euro. Trotzdem, meine Damen
und Herren, haben wir netto, wenn ich das mit
Logistik gegenrechne, etwas mehr als eine
schwarze Null geschrieben. Ich habe eben be-
reits etwas zum Schienenpersonenverkehr ge-
sagt, mal abgesehen von den Angebotsein-
schrankungen. Diese haben wir insgesamt und
Sie ja auch im Winter erlebt, beim ICE insbe-
sondere. Sie kennen das Thema. Im Juli 2008
gab es in Kdéln den Radachsbruch vom ICE 3,
der ja dazu gefihrt hat, dass wir die Ultra-
schallintervalle von 240.000 km auf 20.000,
30.000 km, je nach Strecke und Fahrzeugtyp,
reduzieren mussten. Wenn Sie dann im Winter
noch zum Teil vereiste Fahrzeuge haben, dann
muissen Sie erst einmal, um Ultraschalluntersu-
chungen durchzufiihren, enteisen. Das dauert 5
bis 13 Stunden, je nach Enteisungszustand. Die
Ultraschalluntersuchung dauert 4 bis 6 Stunden
im geerdeten Zustand. Das kénnen Sie nichts
nebenbei machen, dann wissen Sie, wie schnell
die achtprozentige Reserve, die wir bei unseren
255 ICEs haben, aufgebraucht ist. Insgesamt
kann ich aber sagen, die Anzahl der Kunden ist
bei ungeféahr 1,9 Mrd. in 2009 gewesen. Das
entspricht dem Niveau aus dem Jahre 2008.
Der Gesamtumsatz des Konzerns ist um 12
Prozent zuriickgegangen, d. h. wir hatten in
2008 33,4 Mrd. Euro Umsatz und haben in 2009
29,3 Mrd. Euro Umsatz gemacht. Die gute Seite
der Medaille ist jetzt aber, dass wir trotzdem
noch 1,7 Mrd. Euro an EBIT, also ,earnings
before interest and taxes“, Ergebnis vor Steu-
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ern, gemacht haben. Und wo ich besonders
stolz darauf bin: Sie wissen, in diesen Tagen
».Cash in the Tasch is the name of the game*.
Liquiditat ist alles. Denn leider sind Banken
immer dann da, wenn man sie nicht braucht und
wenn sie da sind, sind sie zu teuer. Also bin ich
sehr stolz, dass wir bisher Uber eine Mrd. Euro
innerhalb eines Jahres an Schulden abbauen
konnten. Als ich im letzten Jahr im Mai meine
Tatigkeit Ubernommen habe, hatten wir einen
Schuldenberg von 15,9 Mrd. Euro. Im Moment
haben wir noch 14,7 Mrd. Euro, d. h. wir haben
also Uber eine Mrd. Euro Schulden abgebaut.
Wir haben gleichzeitig Eigenkapital auf 13,2
Mrd. Euro aufgebaut. Wir haben jetzt eine Ei-
genkapitalquote gesteigert vom letzten Jahr auf
jetzt, von 25,2 Prozent auf 27,6 Prozent. Und
das sage ich auch ein bisschen mit Stolz, auch
mit einem dicken Dankeschon an alle Mitarbei-
ter und FUhrungskréfte verbunden: Das ist nicht
selbstverstandlich. Sie wissen alle, wo namhafte
Unternehmen in 2009 beim Ergebnis lagen. Sie
werden ja gleich noch einmal das Thema 500
Mio. Euro Dividende ansprechen, wo ich zwei
Herzen in meiner Brust habe, denn ich glaube,
wir sind alle gut beraten, wenn wir mit ganzer
Konsequenz daflir sorgen, dass wir das Unter-
nehmen, auch was die Verschuldungsseite be-
trifft, auf ein Niveau zurtckfihren, wo wir sagen,
es handelt sich um ein ordentliches Unterneh-
men. Deshalb ist mein Ziel, Eigenkapital zu
Fremdkapital auf eins zu bringen. Wir haben
13,2 Mrd. Euro Eigenkapital, wir haben jetzt
14,7 Mrd. Euro Fremdkapital und unser Ziel ist
es, das moglichst schnell auf eins zu bringen.
Da ist natirlich die Dividendenzahlung etwas,
was den Abbau dann etwas hinauszogert. Aber
dazu komme ich gleich noch einmal. Ich habe
es eingangs kurz erwahnt, wenn Sie sich einmal
in Europa umschauen. Nehmen Sie einmal die
SNCF. Die SNCF hat ein Ergebnis von minus 1
Mrd. Euro erwirtschaftet. Dort sind allein 263
Mio. Euro ,One Timer" enthalten, also soge-
nannte Einmaleinnahmen durch den Verkauf
von Grundsticken und sonstigen Dingen. Die
musste ich ja eigentlich noch dazurechnen.
Wenn ich die bei uns noch dazurechne, misste
ich noch 500 Mio. Euro dazurechnen, dann
haben wir ein Ergebnis von 2,2 Mrd. Euro ge-
macht. Das habe ich aber gar nicht mitgerech-
net. Schauen Sie sich die anderen Unterneh-
men an, die SBB, OBB, Trenitalia, der PKP, alle
die sie da sind. Wenn Sie irgendwo eine leichte
schwarze Zahl bei den Unternehmen sehen,
dann sind das Ruckstellungen, die aufgelost
worden sind. Deshalb sage ich, die Verteidigung
unserer Wirtschaftlichkeit und die Reduzierung
der Schulden ist fir mich eine Grundvorausset-
zung, um ein wettbewerbsfahiges Unternehmen
zu fuhren und uns auch auf die Zukunft einzu-
stellen, denn die Zukunft ist mit grof3en Investi-
tionen verbunden. Deshalb freue ich mich auch

ganz besonders, dass das erste Quartal 2010
uns ein wenig Hoffnung macht, denn wir erleben
doch eine leichte konjunkturelle Erholung. Die
Hundertausend-Dollar-Frage ist nur: Wie nach-
haltig ist die Erholung? Ist das nur ein kurzes
Aufatmen und dann leider wieder mit negativen
Entwicklungen verbunden? Aber zurzeit kann
ich Thnen sagen, wir haben einen Warenexport-
anstieg von 7,5 Prozent im ersten Quartal ge-
habt, das BIP ist lhnen bekannt mit plus 1,7
Prozent. Aber wichtig sind fur uns die drei gro-
Ben Schlisselindustrien. Das ist einmal der
Rohstahl, das ist die Automobilindustrie und das
ist Chemie. Wir haben im Rohstahl plus 62 Pro-
zent in den ersten finf Monaten verzeichnet, wir
haben in der Automobilindustrie plus 30 Prozent
verzeichnet und in der Chemie plus 26 Prozent.
Ich bin deshalb etwas gedampft optimistisch,
weil wir alle die wahrungspolitischen Verwer-
fungen kennen und wir dricken alle Daumen
dieser Welt, dass das hoffentlich sich nicht in
unseren Zahlen im Laufe des Jahres bemerkbar
macht. Im ersten Quartal kann ich Ihnen sagen
haben wir im Personenverkehr in der Verkehrs-
leistung wieder einen leichten Anstieg und wir
haben im Guterverkehr ein plus von 14 Prozent.
Jetzt muss man immer sagen, diese Zahlen
sind immer Vergleichszahlen gegeniiber dem
letzten Jahr und wir wissen alle, das erste Quar-
tal oder das erste halbe Jahr war ja doch eine
desastroses Jahr. Aber trotzdem denke ich mal,
ist das ganz gut. Wenn ich allerdings in die Zu-
kunft schaue, nehmen Sie mal den Schienengu-
terverkehr, ein ja sehr Acid-geladenes Geschaft,
und Sie die Frage stellen, ab wann ist denn das
Geschaft wieder auf dem Niveau von 2007 und
2008 erstes Halbjahr, dann sage ich, das dauert
sicherlich bis 2013, 2014 in Deutschland. Im
europaischen Ausland, wo die Erholung eher
schwacher ist, gehen wir eher von einem lange-
ren Zeitraum aus. Das heil3t, wir missen uns
auch im Tagesgeschéaft darum kiimmern, dass
wir unsere Wettbewerbsfahigkeit nicht verlieren.
Deshalb miussen wir Gegenmal3nahmen einlei-
ten. Das haben wir gemacht — sehr erfolgreich.
Wir haben im letzten Jahr ein Programm na-
mens ,React" aufgesetzt. Wir haben im letzten
Jahr allein 642 Mio. Euro an Sparmaflinahmen
hereingeholt und wir haben bereits in diesem
Jahr auch noch einmal 164 Mio. Euro in den
ersten Monaten hereingeholt, so dass wir schon
bei 800 Mio. Euro liegen. Jetzt fragen Sie: Wo
kommt das her? Ich gebe mal ein ganz einfa-
ches Beispiel. Wir schulen 19.000 Lokfuhrer, wir
haben eine Energierechnung jedes Jahr von 2,4
Mrd. Euro, davon sind dbrigens nur noch 47
Prozent Steinkohle und Braunkohle, 16 Prozent
heute schon regenerative Energien. Wir haben
noch 25 Prozent Kernenergie und 9 Prozent
Erdgas. Wir schulen unsere Lokfuhrer, 19.000
an der Zahl, im 6konomischen Fahren. Eine
Lokomotive wird nicht anders gefahren wie ein
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Auto, man kann Bleiful? fahren oder man kann
o6konomisch fahren. Das allein bringt 10 Prozent
an Ersparnis in der Energierechnung. Oder wir
speisen Bremsenergie zurtck, wenn man
bremst, so dass die Energie ins Netz zuriick-
geht. Das bringt allein 8 Prozent. Bei diesen
Zahlen sind das immer gleich Millionenbeitrage
und wenn man das gut macht, kann man auch
entsprechende Beitrage schnell bringen. Was
wir auch sehr gut hinbekommen haben im letz-
ten Jahr, aber auch in den Jahren davor — das
ist jetzt kein Thema, was jetzt nur mit meiner
Person oder mit dem neuen Vorstand verbun-
den ist —, was hervorragend in dem Konzern
funktioniert, und ich kann das glaube ich relativ
gut beurteilen, weil ich auch ein paar andere
Unternehmen schon in meinem Leben kennen-
gelernt habe, ist der interne Arbeitsmarkt. Wir
haben allein im letzten Jahr fir tausend Mitar-
beiter, die z. B. im Schienengiterverkehr ihren
Arbeitsplatz verloren haben, an anderen Stellen
im Konzern wieder Arbeitsplatze geschaffen. Da
hat auch natirlich das Konjunkturprogramm,
was sie hier mit realisiert und auf die Schiene
gesetzt haben, sehr geholfen. Die 1,37 Mrd.
Euro haben wir insbesondere in der Infrastruktur
fur neue Arbeitsplatze nachgefragt. Diese konn-
ten wir mit eigenen Mitarbeitern wieder gut ab-
decken, so dass ich sage, dieser konzerninterne
Arbeitsmarkt wird auch eine Strategie der Zu-
kunft — Sie wissen, wir starten ja gerade mit den
Tarifverhandlungen, wo wir drei grol3e Themen
haben: Die Entgeltthematik, der Beschéfti-
gungspakt und drittens dann natirlich der Bran-
chentarifvertrag. Ich denke, dass wir diesen
konzerninternen Arbeitsmarkt in der Wirkung
nicht unterschatzen durfen, denn es sind alles
Arbeitnehmer, die nicht auf den Arbeitsmarkt im
Sinne von Hartz IV erscheinen, sondern dieses
Thema regeln wir selbst. Wir haben allein von
vier Arbeitnehmern die ihren Arbeitsplatz veran-
dern mussten, drei direkt unterbringen kénnen.
Einen haben wir in unseren Jobservice gege-
ben, wo die Mitarbeiter entsprechend qualifiziert
werden, um sie dann anschlieBend wieder un-
terzubringen. Wichtig fur mich ist, dass wir bei
all den Krisenthemen eins nicht machen, nam-
lich dass wir bei den Zukunftsthemen Abstriche
machen und deshalb habe ich vier Schwer-
punktthemen fir die Strategie. Das Erste — und
an der ersten Stelle stehen zwei Dinge — ist die
Sicherheit unseres Betriebes. Was ich immer
sage ist: Sicherheit ist keine Ermessensfrage.
Wir missen sicher sein. In dem Zusammen-
hang auch an erster Stelle steht fir mich der
Kunde. Der Kunde, Kunde, Kunde. Man kann
das gar nicht haufig genug sagen. Ich komme
gerade wieder aus Japan. Ich habe mich in
Japan eine Woche aufgehalten, um mich ein-
fach einmal mit der Frage zu beschaftigen: Was
kénnen wir in Japan fir den insbesondere Per-
sonenverkehr lernen, Giterverkehr findet dort ja

weniger statt, und ich sage immer, wenn man
mit offenen Augen und offenen Ohren durch die
Gegend geht, dann kann man viel lernen. Ich
glaube, auch wenn man die Systeme nicht mit-
einander verbinden kann, denn der Shinkansen
hat ein eigenes Netz, dann kann man
Highspeed-Ziige auch wie eine S-Bahn fahren
lassen, im Minutenabstand — da passiert Uber-
haupt nichts — und immer nur geradeaus. Das
ist sehr schon, ahnlich wie in Frankreich, der
TGV fahrt ja auch zu 80 Prozent auf einem
eigenen Netz, deshalb das Lieblingsthema von
Herrn Hermann mit einem Deutschlandtakt,
aber dazu komme ich gleich noch einmal. Also
ich kann nur eines noch sagen, das fangt bei
einfachen Dingen an, das sind die schneege-
raumten Bahnhofe, das ist das Papier, was im
Papierkorb und nicht auf den Bahnhofen liegt,
das sind so ganz einfache Dinge. Das ist, wie
man Reisende lenkt, wie man Reiseinformatio-
nen betreibt. Ich sage mal ganz offen, es hapert
manchmal an ganz einfachen Dingen. Es ist
nicht immer nur Hexenwerk und high
sophisticated, hochgeziichtete Technologie -
die ist es auch. Aber es sind ganz einfache Din-
ge und da glaube ich, habe wir noch viel Spiel-
raum, um einfach tagtaglich besser zu werden.
Wenn ich mit der Frage konfrontiert werde,
wann seid ihr denn fertig, dann sage ich, wir
sind Dienstleistungsunternehmen, wir sind nie
fertig, in einem Dienstleistungsunternehmen
darf man nie zufrieden sein, da heif3t es standig
die Armel hochzukrempeln und seine Arbeit zu
machen. Das zweite gro3e Thema ist die Quali-
tat und die technischen Herausforderungen. Sie
wissen, wie mich dieses Thema umtreibt. Ich
sage das hier ganz offen, die Datenaffare, das
sind alles schlimme Dinge. Aber wissen Sie
was, das macht mich nicht nervds, weil das ist
eine FleiRarbeit. Die Prozesse kann man mit
den Mitarbeitern, den Arbeitnehmervertretern
strukturieren. Da muss ich sagen, das ist zum
Schluss etwas, das bekommt man ganz schnell
hin. Meine ganz grol3e Sorge — und da sind wir
auf gutem Weg — sind die Technik und die tech-
nischen Herausforderungen. Wenn sie z. B.
dauer- festes Material bestellt haben und sie
haben leider kein dauerfestes Material und wir
missen bei allen ICEs der Baureihe 3 und der T
alle Radachsen wechseln, dann sind sie mit
anderen Themen konfrontiert und das macht
mich eher deshalb nervos, weil das nicht aus-
schliellich in meinen Handen liegt, sondern ich
auf die Zuarbeit vom Eisenbahnbundesamt und
der Hersteller angewiesen bin. Das ist die grol3e
Challenge, aber dazu sage ich auch gleich noch
etwas. Dann das dritte groRe Thema ist — und
ich glaube gerade in diesen Zeiten dirfen wir
nicht an der falschen Ecke sparen: Wer jetzt
anfangt in der Infrastruktur im Schienennetz zu
sparen, macht Fehler, denn wir alle wissen, es
gibt auch eine Zeit nach der Krise und das
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Wachstum, was dann auf uns zukommt, werden
wir nur bewerkstelligen, wenn wir das Netz in
Ordnung haben, wenn wir es pflegen und, und,
und. Auch dort z. B. ganz interessant: In Japan,
habe ich gelernt, werden die Schienen alle 14
Tage — das muss man sich mal auf der Zunge
zergehen lassen — abgeschliffen. Bei uns in
Deutschland machen wir das alle drei Monate.
Und ich habe viele andere Beispiele. Was ich
damit sagen will: Wir missen auch den Mut
haben, praventiv viel starker zu investieren und
nicht erst warten, bis etwas kaputt geht, denn
dann bezahlen wir manchmal den dreifachen
Beitrag und mehr. Dort werde ich mich auch
sehr dafir einsetzen, dass wir mehr machen.
Und der letzte Punkt ist — ich weil3, viele von
Ihnen sind da anderer Meinung als ich, aber ich
hoffe, dass ich Ihnen heute auch gute Argumen-
te liefern kann, warum ich der Meinung bin: Wir
missen uns im Wettbewerb besser positionie-
ren. Reise- und Logistikketten enden nicht mehr
an der deutschen nationalen Grenze, sondern
der Kunde will mehr und mehr Uber die deut-
sche Grenze, direkt, ohne dass er umsteigt,
nach Mailand, nach Zirich, nach Paris und in
Zukunft auch nach London. Dazu meine ich
missen wir etwas machen. Also die vier grof3en
Themen sind Kunde und Sicherheit als erstes.
Das zweite sind die Qualitdt und die techni-
schen Herausforderungen. Drittens die notwen-
digen Investitionen nicht zu streichen und vier-
tens, dass wir uns im Wettbewerb richtig positi-
onieren. Ich werde jetzt auf die vier Themen
etwas néher eingehen. Wenn ich sage Kunde,
dann haben wir im vergangenen Winter einige
Unannehmlichkeiten angetroffen und da hilft es
auch wenig, wenn ich Ihnen jetzt berichte, dass
es der schlimmste Winter in den zehn Jahren
war. Wir haben sieben Mal soviel ausgegeben
im Winter als in den zehn Jahren im Durch-
schnitt. Wir haben in den letzten Wintern immer
ungeféahr 20, 23 Mio. Euro ausgegeben. Wir
haben in diesem Winter tber 70 Mio. Euro aus-
gegeben und da gibt es noch das eine oder
andere, was an Frostschaden beseitigt werden
muss. Da sehen Sie allein an diesen Themen,
wo Handlungsfelder sind. Wir haben auch im
Winter festgestellt, dass insbesondere, wenn
Storfalle auftreten, die einfachsten Dinge, ich
sage mal das ,Brot- und Buttergeschaft, ein-
fach kritisch hinterfragt werden missen. Ein
bisschen aus der Verzweiflung heraus habe ich
mir selbst die Telefonnummern der Kunden, die
vielen Briefe, die ich bekommen habe, genom-
men, bin selbst ans Telefon gegangen und habe
mit Kunden gesprochen und wenn ich das mal
ein bisschen clustern darf, was so an Kritik
kommt: Die Menschen haben alle Verstéandnis
dafir, wenn mal aufgrund von schlechtem Wet-
ter ein Zug ein paar Minuten spater kommt, oder
wenn er vielleicht andersherum im Kreis steht
als angesagt. Aber was der Kunde nicht ver-

steht ist, wenn er falsche oder gar keine Infor-
mationen bekommt, oder wenn er falsch gelenkt
wird und Dinge einfach zu spét im Storfall ange-
kindigt werden. Das ganze Thema Informatio-
nen, auch die Betreuung von Reisenden in
Bahnhofen, ist ein ganz groBes Thema. Hier
haben wir in den letzten Monaten viel Zeit und
Engagement investiert, um hier besser zu wer-
den. Das nachste grof3e Thema ist der Zustand
der Fahrzeuge. Sie werden gleich sehen, dass
wir bei der zweiten Initiative kraftig in die Vor-
leistung gehen, auch bei der Infrastruktur. Fri-
her gab es immer Weichenwachen, wenn es
stark geschneit hat. Wir haben heute teilweise
Heizungen, aber alle Weichen sind nicht mit
Heizungen ausgestattet, wie ich gelernt habe.
Also da missen wir einiges machen und ich
sage auch, zum Schluss fiihlen wir uns nicht zu
schon, auch wieder die Weichenwache einzu-
fuhren, wenn es notwendig ist, wenn wir Minus
20 Grad haben. Also hier missen wir uns viel
besser in der Zukunft noch auf den Krisenfall
einstellen. Was wir natirlich auch machen mis-
sen, ist die Verfugbarkeit der Fahrzeuge. Hier
muss ich lhnen leider einen kleinen Wermuts-
tropfen einschenken, denn wir missen ja den
Fahrplan tagtaglich weiterfahren. Ich kann nicht
alle 255 ICEs morgen aus dem Verkehr ziehen
und erst mal alle Radséatze wechseln, sondern
ich muss sicherstellen, dass der Fahrplan statt-
findet, und zwar ohne Einschrdnkung, aber
gleichzeitig das rollende Material in Ordnung
gebracht wird. Deshalb haben wir nach dem
Winter sofort eine Initiative ergriffen und habe
eine sogenannte Rollkur gemacht, d. h. wir ha-
ben alle ICEs einmal in der Werkstatt gehabt
und alle Dinge, die nicht in Ordnung waren, wo
auch im Winter ein bisschen auf Verschlei3
gefahren worden ist, in Ordnung gebracht.
Zweitens, wir haben sogenannte ,Quick wins",
also z. B. Servicemitarbeiter mit 1.600 mobilen
Endgeraten ausgestattet, oder wir haben die
Personalprasenz an Bahnhofen verstarkt. Wir
haben in den Ansagezentren mehr Mitarbeiter
eingesetzt. Wir haben fur alle Bahnhofe Paten
eingesetzt, die darauf achten, dass die Bahnho-
fe sauber sind. Wir haben dafiir gesorgt, dass
die Winterdienste nicht nur den Schnee beseiti-
gen. Normalerweise dauert die Entfernung des
Splits bis Ende Mai, wir haben dafir gesorgt,
dass das schneller geschieht. Nur wenn sie
5.400 Bahnhofe haben, dann ist das immer ein
kleiner Beitrag mal 5.400 und ergibt immer eine
riesige Zahl. Wir haben langfristige Projekte
aufgesetzt, z. B. ein Projekt, was wir RIS nen-
nen, RIS steht fir Reiseinformations- und Ser-
vicecenter. Also ich will das jetzt gar nicht alles
im einzelnen auflisten. Ich habe mich nur bei
einer Sache sehr gefreut und das ist ein Anruf
von lhrem Vorsitzenden nach der Vulkanasche.
Herr Hermann, darf ich das mal sagen? Sie
haben zu mir gesagt, Herr Grube, Sie haben mit
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der Bahn im Winter viel an Reputation lassen
missen, aber in den letzten Tagen haben Sie
vieles wieder wettgemacht. Wir haben 30 Pro-
zent mehr Fahrgaste gehabt und ich denke, Sie
sind sicherlich auch selbst zeitweise Zeuge
dieser Entwicklung gewesen. Das ist ja alles
Uber Nacht gekommen. Ich muss sagen, da bin
ich wirklich stolz auf die Mitarbeiter und Fuh-
rungskréfte: Jeder hat mit angepackt. Unabhén-
gig, ob er Dienst hatte oder nicht, jeder hat ge-
fragt, ob er mithelfen kann. Das zeichnet uns
auch aus. Und ich muss sagen, auch wie wir
uns untereinander geholfen haben, ich sage mal
Mayrhuber, Franz, Joachim Hunold, wir. Ich
sage mal ein Beispiel: Ich bin durch die Zige
gegangen, habe mich auch bewusst in die Zige
begeben. Ich wollte einfach wissen, wie das im
Krisenfall so ablauft und ich habe festgestellt,
dass die Kunden der Lufthansa immer akzep-
tiert werden im Zug. Ein Ticket wird bei uns
akzeptiert, wenn Sie ein Lufthansa-Ticket ha-
ben, ein Air Berlin-Ticket nicht. Dort haben wir z.
B. ganz pragmatisch gehandelt. Aus dem Zug
heraus habe ich Joachim Hunold angerufen,
habe gesagt: Joachim, mir tut das Herz in der
Seele weh, wenn ich sehe die Lufthansakunden
werden mitgenommen. Ich mache dir jetzt ein
Angebot. Ab sofort gebe ich einen Ukas heraus,
alle werden mitgenommen, ohne dass sie einen
Aufpreis zahlen missen — das konnten wir so-
fort entscheiden — und wir machen den gleichen
Vertrag, wie wir heute mit der Lufthansa haben.
14 Tage spater hatten wir einen Vertrag mit
Joachim Hunold, mit der Air Berlin. So sind alle,
die ein Air Berlin- Ticket hatten, ohne Aufpreis
mitgenommen worden und das gilt auch fur die
Zukunft. Ich denke, das zeigt auch — viele ver-
suchen mich ja immer hineinzureden in eine
Situation, so nach dem Motto, der Grube kampft
nur fur die Schiene, alles andere ist ihm
schnurzpiepegal — da muss ich Sie leider ent-
tduschen. Mein Verstandnis von Mobilitat ist die
intelligente Verknipfung der unterschiedlichen
Verkehrsmittel. Ich denke, wir haben im Bereich
dieser kleinen Katastrophe bewiesen, dass wir
das kdnnen. Ich habe mich sehr dariiber gefreut
und bedanke mich dafir noch einmal. Denn ich
sage das auch mal ganz offen, als Leiter der
Deutschen Bahn wird man auch ein bisschen
demiitig und freut sich auch einmal tber leichte
Anerkennung. Das verlernt man relativ schnell.
Herr Hermann, ich weil, es ist lhnen ein Anlie-
gen: Der Deutschlandtakt. Der Deutschlandtakt
ist ja nichts anderes als das, was man in der
Schweiz vorbildlich taglich sehen kann, namlich
ein einfacher dichter Fahrplan mit einem hohen
Kundenservice und Fernverkehr mit Regional-
verkehr eng vernetzt. Ich denke, dass wir im
Fern- und auch im Regionalverkehr da flachen-
deckend gute Fortschritte gemacht haben. Im
Regionalverkehr ist die Vertaktung heute schon
in etwa vergleichbar mit der Schweiz. An den

wichtigsten Fernverkehrsverbindungen haben
wir heute auch alle 30 Minuten ICE-Zlige in den
Knotenbahnhdofen. Dort sind wir gut miteinander
abgestimmt. Natirlich ist es naturgemal so,
dass die Takte im Fernverkehr groRer als im
Regionalverkehr sind, einfach weil die Strecken
langer sind. Deshalb lasst sich z. B. eine Ver-
taktung des Fahrplans in der Schweiz auch sehr
viel besser machen — die langste Lange ist 300
km, aber ich denke mal, das sehen wir alle so:
Auch dort kann man immer noch etwas besser
machen. Das Einzige — und da bitte ich Sie
wirklich auch um Verstandnis — ich habe mich in
den letzten Tagen wirklich sehr geargert und
zwar sehr gedargert tiber die europaische Politik
und Uber den Zusammenhalt der Abgeordneten
im Europaparlament. Denn wenn Sie sehen,
was heute beschlossen wird und was gestern
letztendlich schon in den Unteraussschissen in
Europa beschlossen worden ist, dass man ein
Schienengutervorrangnetz einfuhren will, was
namlich nichts anderes heil3t, als dass wir als
Transitland in Zukunft, wenn wir Fahrplane ge-
stalten, erst einmal auf den drei grof3en Haupt-
korridoren fahren — das sind leider auch die
Hauptkorridore, wo am starksten der Personen-
verkehr stattfindet und wo ja heute Personen-
verkehr und Schienenguterverkehr plus alle
Wettbewerber auf einem Netz fahren. In Frank-
reich ist das anders, in anderen Staaten ist es
auch anders. Wir sind ein Transitland noch hin-
zu und wir haben in Deutschland das dichteste
und kompakteste Schienennetz der Welt. Wenn
ich jetzt sehe, dass uns in Zukunft eine soge-
nannte Agentur, eine sogenannte ,One-Stop-
Shop“-Organisation Trassen vorgibt und erst
mal Trassen fir den Schienengiterverkehr fest-
legt und der Personenverkehr sich danach rich-
ten muss, dann muss ich sagen, also da verste-
he ich Uberhaupt nichts mehr! Wenn ich Ihnen
sage, wie wir gekampft haben und dass alle
deutschen Abgeordneten dann dagegen ge-
stimmt haben, aber um dagegen zu sein muss
man mindestens 350 Stimmen haben und es
haben ein paar Lander andere gesucht, um
dagegen zu stimmen. Da sage ich lhnen, da
wird natirlich eine optimale Gestaltung des
Personenverkehrs unmdglich, denn wir machen
ja nur zweimal im Jahr den Fahrplan. Ofter geht
es ja gar nicht, der Kunde will ja einen konstan-
ten Fahrplan. Wir machen den kleinen Fahrplan
am 16. Juni und den groRen Fahrplan am 13.
Dezember. Wenn wir uns in Zukunft auf den
Hauptkorridoren am internationalen Schienen-
guterverkehr orientieren missen, dann ist das
ziemlich fatal. Da bitte ich Sie einfach auch:
Machen Sie einfach Larm und &uR3ern Sie bitte
lautstark Ihre Kritik! Denn ich habe den Ein-
druck, dass es bei vielen noch gar nicht ange-
kommen ist. Es ist leicht, dem als Spanier oder
als Italiener zuzustimmen, weil sie alle keine
Transitlander sind. Da wirde ich Sie wirklich
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darum bitten, um die Wettbewerbsfahigkeit auch
des Standortes Deutschland nicht zu schméa-
lern, dass wir dort gemeinsam einhaken und
auch gemeinsam kampfen. Das ist die eine
groRRe Initiative, die Kunden- und Qualitatsinitia-
tive. Wenn Sie dazu noch im Detail Fragen ha-
ben, gebe ich natirlich gerne noch Auskunft.
Die zweite groRRe ist eine Technikinitiative und
zwar stellen wir alles um, wir stellen den gesam-
ten Technikladen auf den Kopf. Sie wissen,
bisher war das ja kein Vorstandsbereich. Ich
war ja sehr stark automobil- und luftfahrtlastig
und Sie wissen, ich habe ja immer gedacht,
Luftfahrt ist das Komplexeste dieser Welt. Ich
habe leider schnell — dafur brauchte ich keine
vier Wochen - festgestellt, dass das Zusam-
menwirken von Schienen, rollendem Material,
Weichen, Signalen, Betriebsleitzentrale viel
komplexer als die Luftfahrt ist. Und als ich nach
vier Wochen meinen Koffer gepackt habe und
nach Essen gefahren bin, um meinen Aufsichts-
ratsvorsitzenden, Herrn Mdller, zu besuchen
und ihm einfach mal zu erlautern, dass die gan-
zen technischen Herausforderungen, die wir
haben, nicht von ungefahr kommen und ich ihm
das anhand einer kurzen Prasentation gezeigt
habe, war seine Antwort: ,Herr Grube, darauf
héatten wir auch selbst kommen kdnnen.” Meine
Antwort war: ,Herr Muller, das stimmt." Was
machen wir jetzt? Wir gucken uns das gesamte
Thema Sicherheit an und wie Sicherheit kontrol-
liert wird. Beispiel Berliner S-Bahn, Qualitat,
Qualitatsmanagement, Qualitatssicherung. Wie
sichern wir Qualitat in der Entstehung unserer
Produkte ab? Wir haben noch nie, das muss
man sich mal auf der Zunge zergehen lassen,
noch nie einen Zug bekommen, von Anfang an,
der das geleistet hat, wofiir wir bezahlt haben.
Oder das ganze Engineering oder die gesamte
Beschaffung. Wir kaufen jedes Jahr fir 8,8 Mrd.
Euro ein. Was da fir Potenziale sind, das gu-
cken wir uns an. Dann das ganze Zusammen-
spiel der Bahn und der Industrie, auch ein The-
ma, das wir zwischenzeitlich, Herr Hermann,
immer wieder auch im Rahmen von parlamenta-
rischen Abenden adressiert haben. Da bedanke
ich mich auch bei Ihnen hier, dass Sie bereit
sind, am 8 4 des Allgemeinen Eisenbahngeset-
zes (AEG) mitzuarbeiten und dass wir uns ein-
fach in Zukunft an der Luftfahrt orientieren. Wir
mussen nicht alles neu erfinden, das ist in ande-
ren Industrien alles schon vorgedacht worden.
Wenn wir das genauso machen, wie die Luft-
fahrt, kdnnen wir das relativ schnell in den Griff
bekommen. Das ist kein Hexenwerk, wir mis-
sen es nur machen. Deshalb werden wir auch
viel starker als in der Vergangenheit ein praven-
tives Qualitdts- und Risikomanagement ma-
chen. Nehmen Sie mal das ganze Thema ,Qua-
lity Gates". Die Bahn kannte bisher keine Quali-
tatsmeilensteine bei der Entstehung eines Pro-
duktes. Wir werden in Zukunft — wir stehen un-

mittelbar vor der Beauftragung des B-Systems,
also der Nachfolge der ICEs und schon wieder
der Nachfolge der ICE 1 und 2 — uns dort viel
starker einmischen, viel starker die Qualitat
zwischendurch kontrollieren, was auch in der
Luftfahrt heute gang und gabe ist. Wenn Sie
heute mal nach Hamburg/Finkenwerder gehen
wo die A380, A340, A320, A321 entstehen, da
ist der Kunde bereits bei der Entstehung des
Fluggerats mit an Bord und guckt nach, ob die
Qualitat auch die Qualitat ist, fur die er bezahlt.

Abg. Uwe Beckmeyer: Ist die Bahn nicht da-
bei?

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Heute ist die
Bahn am Anfang. Das haben wir aber auch mit
der Industrie bereits besprochen, das werden
wir jetzt alles installieren. Wir werden bei den
Lastenheften viel strengere Qualitatsvorgaben
machen und da sage ich lhnen einfach, das
kann nicht der Vorstandsvorsitzende machen,
mit links und mit dem kleinen Finger. Da brau-
chen Sie einen Vorstandsbereich und einen, der
sich 24 Stunden und 7 Tage um dieses Thema
kimmert. Da bin ich sehr froh, dass wir wirklich
mit einer Affengeschwindigkeit diesen Vor-
standsbereich aufgebaut haben. Wir haben jetzt
auch eine technische Revision eingefiihrt. Das
ist eine kleine Einsatztruppe von ungefédhr 25
Leuten, die bei mir direkt hangen, die ich
reinschicken kann, die kontrollieren, ob nicht nur
die Papiere toll ausgefullt sind, sondern ob das,
was auf dem Papier steht, auch wirklich in der
Praxis in der Werkstatt umgesetzt wird. Wie
gesagt, Sicherheit und Qualitat sind dort die
beiden groRen Themen, die wir véllig neu anpa-
cken. Das sind fir mich strategische Themen
und weil das strategische Themen sind, sind
das Vorstandsthemen. Darum muss sich ein
Vorstand selbst kimmern. Dann ist da das gan-
ze Thema Technik. Mit der Technikinitiative
erarbeiten wir gerade einen Masterplan ,Tech-
nik“, der das letztendlich konzeptionell erarbeitet
und letztendlich jetzt uns auch in den nachsten
Monaten in die Umsetzung gehen lasst. Das
dritte gro3e Thema ist die Zukunft. Das haben
wir einfach als Investitionsinitiative dargestellt.
Und zwar, wenn Sie mal unsere Mittelfristpla-
nung nehmen, die Planung fir die nachsten finf
Jahre, also 2010 bis einschlieRlich 2014, und
mal in die Investitionsspalte reingucken, dann
ist das kein Wunschdenken, sondern wir wollen
in den nachsten funf Jahren 41 Mrd. Euro inves-
tieren. Diese 41 Mrd. Euro sind Investitionen in
neue Fahrzeuge, sind Investitionen in Infrastruk-
tur und sind Investitionen in Bahnhofe. Wenn
Sie die 41 Mrd. Euro, die wir jetzt investieren
wollen, einmal aufteilen, dann sind das 75 Pro-
zent Investition fur die Infrastruktur. Das sind
dann 31 Mrd. Euro allein in den néachsten Jah-
ren, natirlich mit Hilfe der Bundesmittel, gar
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keine Frage. Aber ich werde auch haufig mit
dem Wort Subvention konfrontiert. Also ich ha-
be da ein anderes Verstandnis. Wir werden vom
Bundesverkehrsminister beauftragt, das Netz zu
pflegen und zu hegen und da geben wir uns alle
Muhe und werden hoffentlich auch immer effizi-
enter und produktiver. Im Bedarfsplan werden
wir beauftragt, die Projekte zu dosieren, das
Netz auszubauen. D. h. wir nehmen nicht das
Geld und stecken das ein, sondern wir missen
Lohne bezahlen, wir missen davon einkaufen
und Sie wissen, wie dinn heute die Margen
sind. Das zweite grof3e Thema ist: Wir werden
sehr stark in neue Produkte investieren. Ich
nenne lhnen mal ein paar Beispiele. Ich habe
eben schon den ICx genannt. Wir reden zur Zeit
mit der Industrie dariber und wir haben uns fir
Siemens als sogenannten ,Preferred Supplier*
entschieden. Die anderen sind Ubrigens ausge-
fallen oder herausgenommen worden, nicht weil
wir sie nicht mégen, sondern weil sie einfach die
Ausschreibungsbedingungen nicht erfullt haben.
Also beispielsweise: Man musste ein ,Mock-up“
bauen, so dass man einmal einen Zug im Mo-
dell 1:1 sieht. Einige haben sich daran nicht
gehalten und da gibt es eine ziemlich klare
Spielregel: Wer sich nicht daran halt, der schei-
det aus. Siemens war derjenige, der den giins-
tigsten Preis, die beste Qualitat und bisher auch
die Ausschreibungsbedingungen erfillt hat.
Deshalb haben wir uns mal limitiert fir Siemens
entschieden, aber immer unter der Vorausset-
zung, dass wir die Ziele, die wir damit verbin-
den, natirlich auch erreichen. Wir machen eine
Wertanalyse, haben zwei Unternehmen reinge-
holt, die mit uns diesen Prozess gemeinsam mit
Siemens begleiten und ich hoffe, dass wir die-
sen Prozess auch mdoglichst schnell abschlie-
Ben. Ich sage ganz offen, wir wollten den Pro-
zess jetzt eigentlich zum Juni abschlieBen. Das
haben wir leider nicht ganz geschafft, das wird
sich sicherlich um ein paar Wochen hinauszé-
gern. Aber wissen Sie, das ist eine Ecke, da
sage ich, da geht Qualitat vor Schnelligkeit. Da
werde ich deshalb nicht nervés, sondern ich
glaube, hier handelt es sich um den grof3ten
Auftrag, den die Bahn jemals Giberhaupt an eine
Bahnindustrie vergeben hat. Wir reden hier, ich
sage zunadchst mal in der Kalkulation, die fir
220 zuge gemacht worden ist, Gber 5 Mrd. Eu-
ro. Das sind 220 Zige, die wir im Zeitlauf von
2014 bis 2025 ersetzen wollen. Darlberhinaus
haben wir beschlossen, die ICE 2 einem
Redesign zu unterziehen. Sie bekommen also
ein vollig neues Innenleben, weil der ICE 2 ja
nun auch schon ein paar Jahre auf dem Buckel
hat. ICE 1 haben wir schon gemacht, ICE 2 folgt
jetzt. Das sind allein auch tber 100 Mio. Euro.
Jetzt sage ich vielleicht auch etwas, was fir Sie
neu ist. Wir haben 100.000 Guterwaggons.
Wussten Sie, dass wir bei 72.500 Giterwag-
gons neue Radscheiben, neue Radachsen in-

stallieren? Das ist eine gewaltige Investition, die
wir gerade tatigen und das als Folge und Ubri-
gens als Vorsorge und Firsorge im Nachgang
zu Viareggio. Durch den Unfall in Viareggio
wurden ja auch in Europa neue Sicherheits-
standards festgelegt und da machen wir viel
mehr, als wir eigentlich machen mussten. Aber
das machen wir auch aus der Verantwortung
heraus und wir sagen, der Wettbewerb wird es
genauso machen missen. Da haben wir einfach
gesagt, wer zuerst kommt, mahlt zuerst, denn
Radscheiben sind ja auch nicht unendlich ver-
figbar am Markt. Da denke ich, haben wir durch
die schnelle Reaktion dann auch uns hier
schnell einen Wettbewerbsvorteil erarbeitet.
Nachstes Thema ist der Regionalverkehr. Sie
wissen, Regionalverkehr ist ja heute ein Wett-
bewerbsgeschaft mit Entgelt, mit Verkehrsver-
trdgen. Heute ist es so, wenn Sie einen Regio-
nalvertrag, einen Verkehrsvertrag bekommen
wollen, sind in der Regel immer neue Fahrzeu-
ge damit verbunden. Wir werden in den néchs-
ten Jahren im Durchschnitt zwei bis zweieinhalb
Mrd. Euro nur fiir neue Fahrzeuge im Regional-
verkehr investieren. Wir werden natirlich auch
bei den Bahnhofen kraftig investieren. Hier sage
ich auch offen und bedanke mich auch bei Ih-
nen, hier sind 2.000 Initiativen allein durch das
Konjunkturprogramm mit allein 400 Mio. Euro
fur die Bahnhofe mdglich. Zusatzlich gibt es
auch in den einzelnen L&ndern Programme.
Nehmen Sie einmal Baden-Wurttemberg, wo wir
allein 200 Bahnhofe mit Gber 100 Mio. Euro
erneuern, in Bayern 300 Bahnhofe, in Baden-
Wirttemberg gibt es ein riesiges Programm. Wir
haben auch in Sachsen-Anhalt 50 Bahnhofe mit
allein 80 Mio. Euro. Also da gibt es viele Initiati-
ven in der Bundesrepublik. Wir haben ein 100
Mio. Euro-Larmschutzprogramm aufgesetzt und
zwar innovative und Kklassische Schallschutz-
mafRnahmen. Wir haben fir 100 Mio. Euro in
hocheffiziente CO,-mindernde Energieversor-
gungsanlagen investiert und werden investie-
ren. Und wir haben einen Beschluss gefasst,
der ist auch relativ neu, ich sage es deshalb hier
noch einmal, wir haben im Unternehmen ver-
einbart, das gab es bisher nicht: Wir werden
nicht mehr eine Diesellok ohne Diesel-
partikelfilter beschaffen. Das ist auch eine riesi-
ge Investition. Das lasst sich nicht so schnell
mal eben mit Fingerschnipp entscheiden, aber
ich sage lhnen ganz offen, wie hart wir uns da-
fur anstrengen missen, um im Wettbewerb
auch diese Kosten unterbringen zu kdnnen.
Denn das Schienenguterverkehrsgeschaft ist
heute ein knlppelhartes Geschéaft. Da geht es
nicht um Cents, da geht es um zwei Stellen
hinter dem Komma. Wenn Sie dann diese neu-
en Technologien unterbringen missen, sind das
gewaltige Dinge. Das sind pro Zug Uber
300.000 Euro, die wir unterbringen mussen.
Aber wir sagen, wir méchten dort mit einem
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guten Beispiel vorangehen und wir sagen, die
Nachhaltigkeit, die Umweltfreundlichkeit ist heu-
te ein Wettbewerbsvorteil, den wir viel starker
nutzen missen. Ich komme gleich mal dazu:
Wenn die Bahn einen grof3en Wettbewerbsvor-
teil hat, dann ist das die Nachhaltigkeit und der
Umweltschutz. Als ich zu der Bahn gekommen
bin, da hat man mir gesagt, die ganzen techni-
schen Herausforderungen, die wir haben, gehen
alle zur Lasten der Bahn. Ich bin sehr froh, dass
wir eine LOésung mit Siemens und mit
BOMBADIER fur den ICE 3 gefunden haben,
dass alle Radscheiben neu gerechnet werden,
weil wir wissen, dass da Fehler vorlagen, dass
das Material neu ersetzt wird, dass die Zertifi-
zierungen von der Industrie gemacht werden.
Wir bekommen alle Radscheiben und alle Rad-
achsen, also die Radsétze — ein Radsatz be-
steht ja aus der Welle und aus den Radschei-
ben — von der Industrie kostenlos zur Verfigung
gestellt. Das ist ein grofRer Vorteil und wir haben
auch am 19. Februar 2010 eine Lodsung mit
Alstom bei der Neigetechnik gefunden. Sie wis-
sen — ich gucke gerade Sie an Herr Vaatz —,
Leipzig - Dresden sind ja zwei Regionen, wo wir
die bogenschnelle Technik fir die Zeit nicht
einsetzen durfen, nicht fahren dirfen und das
hat einen riesigen Einfluss auf die Fahrplane.
Hier haben wir mit Alstom jetzt auch eine Lo-
sung, dass alle Radscheiben, alle Radachsen
neu gerechnet, neu dimensioniert und neu zerti-
fiziert werden. Nur leider, das ist der Wehrmuts-
tropfen, zieht sich das bis 2013 hin, weil wir erst
in 2011 die Zulassung vom Eisenbahnbundes-
amt bekommen. Das sind leider so lange Pro-
zesse und deshalb bitte ich einfach um Ver-
standnis, aber ich kann mir da auch nichts aus
dem Leib schneiden. Ich bin aber der Garant
dafir, dass sicher gefahren wird, dass die Pro-
zesse in Ordnung sind und dass wir Lésungen
mit der Industrie haben. Und deshalb haben wir
aufgehort, jetzt auch pausenlos den Finger in
die Wunde zu legen und uns hier gegenseitig
das Leben schwer zu machen, sondern wir ha-
ben gemeinsam uns mit der Industrie vorge-
nommen, dass wir den § 4 AEG so gestalten,
dass er sowohl fur die Industrie als auch fur uns
annehmbar ist. Deshalb sage ich mal kdnnen
wir vom Beispiel Luftfahrt viel lernen. Deshalb
bitte ich Sie, uns einfach dabei zu unterstitzen.
Herr Hermann, Sie haben es auch schon formu-
liert, der § 4 AEG, dass namlich die Industrie fur
die Zulassung und die Herstellung zustandig ist
und nicht wir es sind, ich glaube, dass ist ei-
gentlich eine Selbstverstandlichkeit. Wir inves-
tieren genauso gut auch im Stadtverkehr. Z. B.
haben wir einen neuen Rahmenvertrag mit MAN
fur die Lieferung von 300 neuen Bussen abge-
schlossen und und und. Da will ich jetzt im ein-
zelnen gar nicht weiter machen. Meine vierte
Initiative ist die Marktinitiative und da schneide
ich sicherlich ein sehr sensibles Thema an.

Aber — und jetzt gucke ich einfach mal hier in
die Runde — Sie haben ja beschlossen und be-
stehen darauf, dass die Deutsche Bahn nicht
mehr der Monopolist ist. Wir haben heute be-
reits 20 Prozent Wettbewerb im Schienenper-
sonenverkehr und wir haben 24 Prozent Wett-
bewerb im Schienengiterverkehr in Deutsch-
land. Das ist auch gut so. Ich glaube, die Deut-
sche Bahn ist gut beraten, wenn sie Wettbe-
werb, so wie wir ihn jetzt auch praktizieren, ein-
fach anerkannt. Wir haben 323 Wettbewerber
heute auf der deutschen Schiene fahren. Dass
das diskriminierungsfrei laufen muss, ist auch
eine Selbstverstandlichkeit. Dafiir gibt es auch
in Deutschland eine Bundesnetzagentur und
dort kann man sich beschweren. Ubrigens ist
das in anderen Landern nicht so, ich komme
auch gleich dazu. Aber wenn ich lhnen sage,
dass die Grenzen sich andern und 6ffnen und
wir nicht mehr der Monopolist sein mussen,
dann habe ich als Leiter eines Unternehmens
zwei Mdglichkeiten, immer Ubrigens auf der
Basis des Grundgesetzes, denn im Grundge-
setz steht ja drin, die Deutsche Bahn ist nach
§ 87 e als ein Wirtschaftsunternehmen zu fiih-
ren und zwar in privatrechtlicher Form. Also
damit haben Sie mir links und rechts eine Plan-
ke eingebaut. Ich muss das Unternehmen wirt-
schaftlich fuhren und das heil3t, wenn ich keinen
Wachstum in Deutschland habe, dann muss ich
schauen, wo ich wachsen kann. Und da sage
ich mal ist die Offnung der Mérkte in Europa ein
groRes Thema. Nehmen Sie mal heute die
Wettbewerber. Eine SNCF macht heute in Eu-
ropa nur im Personenverkehr bereits 1,8 Mrd.
Euro Umsatz aullerhalb Frankreichs. Wir ma-
chen 250 Mio. Euro Umsatz. Oder nehmen Sie
einen anderen Franzosen: Veolia/Transdev
macht 5,9 Mrd. Euro Umsatz aulRerhalb Frank-
reichs in Europa. Meine Damen und Herren,
jetzt habe ich drei Moglichkeiten. Entweder ich
schrumpfe und schrumpfe einmal, weil der
Markt kleiner fir uns wird und baue jedes Jahr
Mitarbeiter ab. Da sage ich lhnen ganz offen:
Mit mir nicht! Ich bin Unternehmensfihrer, der
sich eher daflr einsetzt, dass wir Arbeitsplatze
schaffen. Also muss ich gucken, wo ich wach-
sen kann. Wachsen kann ich nur in Europa,
also schaue ich Uber Europa hinweg und sage,
ich muss das eine machen, ohne das andere zu
lassen. Ich muss sicherstellen, dass in Deutsch-
land die Qualitat, der Service, die Sicherheit
stimmen und naturlich auch nach Mdglichkeiten
schauen, dass ich wachsen kann. Aber ich
muss woanders etwas kompensieren. Deshalb
haben wir beschlossen, dass wir uns in Europa
nach Wachstum umschauen. Da gibt es drei
Wege, die nach Rom fiihren. Das Erste ist: Ich
nehme mir Tender fir Tender, also Verkehrs-
vertrag pro Verkehrsvertrag vor. Das dauert 20
Jahre und mehr, ist teuer und zeitaufwendig.
Des Zweite ist: Ich kaufe mir in allen Landern
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kleine Unternehmen. Das ist auch sehr teuer
und zeitaufwendig. Oder ich kaufe mir einen,
der gerade auch verfligbar ist, der ja witziger
Weise auch von der SNCF aufgekauft werden
sollte, nur leider konnten sie sich nicht einigen
oder das Konzept war das Falsche, denn SNCF
wollte ja mit einem anderen Unternehmen be-
zahlen, mit Keolia, die ja auch in Deutschland
bekannt ist, und wollte das Unternehmen in
Arriva einbringen. Deshalb lache ich und muss
nur schmunzeln, wenn Herr Pepy in diesen
Tagen in einer deutschen Zeitung bekannt gibt,
sie machen sich groRe Sorgen, dass die Deut-
sche Bahn zu grof3 wird. Also erstens wollte er
selbst Arriva haben, hat es nur nicht bekommen
und zweitens sage ich mal, schauen Sie mal die
Grolenverhéltnisse an, mit dem Support, den
die SNCF bekommt. Da habe ich eher den Ver-
dacht, dass man sich als schlechter Verlierer
einbringt, aber das muss jeder mit sich selbst
abmachen. Herr Hermann hatte mich darum
gebeten, auch zu Arriva etwas sagen. Arriva ist
heute das erfolgreichste privatwirtschaftlich
gefiihrte Personenverkehrsunternehmen in Eu-
ropa. Es macht 3,5 Mrd. Euro Umsatz, davon
1,7 Mrd. Euro in England, 1,45 Mrd. Euro au-
Rerhalb. In Deutschland macht es 450 Mio.
Euro Umsatz, in 50 kleinen Unternehmen. Die
werden wir verkaufen, das ist ein Auflage der
Europaischen Kartellbehtrde. Herr Hermann,
wir haben ja auch lange und oft telefoniert, auch
mit Herrn Beckmeyer, Herrn Fischer und den
Kollegen, den Sprechern der Fraktionen, die
das Thema Verkehr vertreten, und zwar weil da
am Anfang ein Irrtum entstanden ist. Und zwar
sah es am Anfang so aus, als wirden wir uns —
Herr Doring, wir haben auch dariiber gespro-
chen — in Deutschland Wettbewerb kaufen.
Nein, das ist uns gar nicht gestattet. Wir mus-
sen uns innerhalb von sechs Monaten von den
Aktivitaten Arrivas trennen. Das wird eine Aufla-
ge der Europaischen Kartellbehdrde werden.
Das werden wir auch machen, weil wir in
Deutschland nicht wachsen sollen, sondern wir
wollen im Ausland wachsen. Da hilft uns natr-
lich Arriva sehr stark. Die EU sieht diese Akqui-
sition sehr positiv, auch die Ratingagenturen, so
dass ich sage, das ist fiir uns eine gute Chance,
hier nicht als Nummer 8 weiter in Europa durch
die Lande zu ziehen, sondern uns mit der Ak-
quisition von Arriva wirklich eine sehr gute
Marktposition zu erarbeiten. Wir werden Arriva
nutzen. Das Management wird bleiben, so hoffe
ich zumindest, zumindest haben wir das einmal
so vereinbart. Der Name wird bleiben. Heute ist
es ja so: Die Auslandsaktivitdten, die wir ma-
chen, werden heute vom Regionalnahverkehr
mitgemacht. Der Herr Sennhenn, der es heute
mitmacht, macht Deutschland und Ausland. In
Zukunft wird er sich nur mit Deutschland be-
schaftigten. Es hat sogar fir mich den Vorteil,
dass die deutsche Organisation sich nicht mit

Auslandsaktivitaten beschéftigt, sondern sich
nur mit Deutschlandaktivitdten und sich damit
auch nur auf Deutschland fokussiert. Arriva
nutzen wir fiir den Ausbau in Europa. So haben
wir dort auch eine saubere Arbeitsteilung. Eine
ganz andere wichtige Aufgabe ist: Wie wollen
wir im Regionalgeschéft in Deutschland weiter
arbeiten? Auch dort haben wir eine Marktoffen-
sive gestaltet. Wir haben uns vorgenommen, wir
wollen viel starker als in der Vergangenheit mit
den Aufgabentragern zusammenarbeiten. Also
beispielsweise im Rahmen von Nettoausschrei-
bungen wollen wir eine ganz andere Transpa-
renz in die Erldsstruktur bringen: Wie setzen
sich die Preise zusammen? Hier wollen wir in
die Diskussion eintreten, bzw. sind wir eingetre-
ten. Auf der Tarifseite streben wir an, dass wir in
Deutschland einen deutschlandweiten Tarif
haben, der auch transparent ist und auch dy-
namische Einnahmeaufteilungen absichert.
Oder wir wollen neue Vertragsmodelle diskutie-
ren, die auch raumuibergreifend und im Wettbe-
werb gleichmé&Rig vom Anspruch sind. Wir wol-
len im Angebot als neutraler Dienstleister auftre-
ten. Wir wollen, dass die Nutzungsmdglichkei-
ten der Einrichtungen allen zur Verfiigung ge-
stellt werden. Wir wollen auch und das ist be-
schlossene Sache — ich weil, es ist bisher ein
Dorn im Auge gewesen und ist auch eine heilige
Kuh bei der Deutschen Bahn gewesen —, wir
werden aber in Zukunft die Begriffe wie S-Bahn
oder Regionalexpress oder Regionalbahn off-
nen und werden diese Begriffe auch den Wett-
bewerben zur Verfliigung stellen und nicht aus-
schliellich fur die Deutsche Bahn nutzen. Und
wir setzen uns sehr stark mit den Gewerkschaf-
ten fur brancheneinheitliche Tarif- und Sozial-
standards ein, weil wir der Meinung sind, dass
der Schienenverkehr in Deutschland auf keinen
Fall ein Billiglohnsektor werden darf. Sie wissen,
insbesondere der Wettbewerb aus dem Ausland
bietet teilweise bei den Léhnen 30 Prozent un-
terhalb unserer Kosten an und das muss sich
andern. Teilweise haben wir bei Wettbewerbern
Lokfuhrer fahren, die weniger verdienen als bei
Hartz IV und das darf nicht sein. Deshalb haben
wir uns im Regionalverkehrsgeschaft eine sehr
viel engere Zusammenarbeit mit unseren Markt-
teilnehmern vorgenommen. Ein ganz anderer
wichtiger Punkt in der Strategie wird zukiinftig
Nachhaltigkeit sein. Ich habe schon ein paar
Beispiele genannt: Die Schulung von Lokfih-
rern, die Bremsenergie, CO, weiter abbauen. 40
Prozent haben wir in den letzten zehn Jahren
schon abgebaut, wir wollen 20 Prozent bis 2020
abbauen, wir wollen den Einsatz der regenerati-
ven Energien von 16 Prozent auf 30 Prozent bis
2020 erhdhen. Wir haben gerade einen Wind-
park selbst hier Ubernommen in Markisch-
Linden in Brandenburg, allein mit 59 Gigawatt.
59 Gigawatt entspricht der Energiemenge von
13.000 Vierpersonen-Haushalten in einem gan-
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zen Jahr, das ist gewaltig. Wir haben in Ham-
burg seit 1. Januar 2010 die erste S-Bahn voll
mit regenerativen Energien betrieben und zwar
mit Wasserkraftwerken. Hier werden wir kiinftig
sehr viel mehr machen. Dann das ganze Thema
»E-Mobility“. Wir haben ein neues Konzept erar-
beitet, das heif3t ,BeMobility* und zwar das Zu-
sammenwirken, B steht fur Bahn, E steht fir
Mobility. Und zwar ganz einfach, Sie wissen die
Bundeskanzlerin hat kirzlich einen Mobility-
Gipfel gehabt und als meine alten Kollegen
mich da in der Runde haben sitzen sehen, ha-
ben die gedacht, ich kann mich vom Auto nicht
trennen. Der Grund ist ein ganz anderer: Und
zwar weil wir alles haben, was man braucht, um
E-Mobility in Deutschland zu machen. Wir ha-
ben den Kunden am Bahnhof, der sehr nachhal-
tigkeitsorientiert ist, wir haben seit 100 Jahren
Elektrizitdt, wir haben ein Car-Sharing-Pro-
gramm mit allen Technologien, wir haben die
Stellplatze, wir haben hervorragende Mdglich-
keiten, Zapfsaulen fur die Energie aufzustellen.
Also deshalb haben wir 40 E-Mobility-Fahr-
zeuge, also elektrisch angetriebene Fahrzeuge,
gekauft, die in der zweiten Jahreshélfte in unser
Car-Sharing-Pool einlaufen werden. Wir haben
darlberhinaus 50 E-Pedelecs und E-Scooter
angeschafft, die wir in unser call-a-bike-Konzept
einarbeiten werden, das heil3t dann E-call-a-
bike. Dort wird es integriert. Wir werden in der
zweite Halfte Pilotversuche machen, um die
Erfahrung mit E-Mobility an den Bahnhéfen zu
testen. Daruberhinaus, meine Damen und Her-
ren, hat Larmbekéampfung fir uns einen ganz
wichtigen Stellenwert, denn das ist ein Thema,
was wir auch zunehmend bei Infrastrukturpro-
jekten merken. Ich denke mal, die Rheintalbahn
ist ein riesiges Thema in Offenburg. Wenn wir in
der Larmbekampfung nicht noch aktiver werden
und zwar nicht nur mit Larmschutzwéanden,
sondern auch dort den Larm bekampfen, wo der
Larm entsteht, namlich mit Verbundstoff-
Bremssohlen — LL- und K-Sohlen sind lhnen
alles Begriffe —, ich glaube da machen wir einen
groRen Fehler und wir sind auch sehr dafir,
dass man lernabhangige  Trassenpreis-
gestaltungen macht, dass wir dafiir auch einfa-
che — und ich lege die Betonung auf einfache —
Anreizsysteme schaffen, denn ich sage, was wir
nicht brauchen, dass sind burokratieintensive
Erfassung- und Abrechnungssysteme. Das kos-
tet nur Geld und kommt nicht bei der Larmbe-
k&dmpfung an, sondern da stecken wir das Geld
in BurokratiemalRnahmen. Deshalb sage ich
Ihnen auch bei dem Schienenbonus, der ja
auch in den Koalitionsverhandlungen eine gro-
Re Rolle gespielt hat: Die Abschaffung des
Schienenbonus darf auf keinen Fall so betrie-
ben werden, dass letztendlich an Larmschutzin-
vestitionen gespart wird, denn das kostet zu-
nachst viel Geld. Hier missen wir gemeinsam
sicherstellen, dass wir letztendlich auch mehr

fur die Reduzierung des Larms tun. Wir werden
deshalb, auch was die Mittel betrifft, ob das
Bestandsnetzthemen oder Bedarfsmittel sind,
uns ganz stark um die weitere Effizienzsteige-
rung kimmern. Sie wissen, dass wir natirlich
nicht mit 1,2 Mrd. Euro Bedarfsplan einverstan-
den sind. Wir hétten Ideen, wenn wir das so
planmaRig abarbeiten, wie es eigentlich fur 1,8
Mrd. Euro vorgesehen ist, aber ich glaube in
diesen Tagen sollten wir nicht trAumen. Deshalb
ware ich sehr froh, wenn Sie uns unterstttzen.
Wir haben ein Wachstumsprogramm fir die
Infrastruktur erarbeitet. Herr Hermann, lhnen ist
das bestens bekannt. Das sind MalRhahmen in
der GréRRenordnung von 200 bis 300 Mio. Euro,
die man initieren kdnnte, um Bottlenecks zu
beseitigen, um die Effizienz mit ganz kleinen
einfachen Eingleisigkeitsthemen zu steigern. Z.
B. haben wir an vielen Strecken heute noch
eingleisige Infrastrukturen. Die kann man relativ
schnell beheben. Das sind Uberschaubare Mittel
in der GrofRenordnung von 200 bis 300 Mio.
Euro, wo wir sagen, da wirde es sich lohnen,
so ein Wachstumsprogramm in Deutschland
umzusetzen. Und deshalb, meine Damen und
Herren, darf ich vielleicht abschlielfend noch
etwas zur Dividendenausschittung sagen. Ich
habe da ganz offen gesprochen — zwei Herzen
in meiner Brust. Auf der einen Seite bin ich
stolz, dass die Deutsche Bahn in einer schwie-
rigen Zeit, wie wir sie zurzeit erleben, in der
Lage ist, auch einen Beitrag zu leisten. Erinnern
Sie sich nur mal an die Bahnreform. 1993/94
hat die Bahn héhere Personalkosten gehabt als
Umsatz, 60 Mrd. Euro Schulden und ein Minus
von 2,5 Mrd. Euro EBIT. Ein Schuldenberg, der
hoch war, ich glaube in keinem Verhaltnis
stand. Heute: Die Zahlen habe ich eingangs
genannt. Ich glaube, das ist eine sehr schéne
Geschichte, die die Bahn dort realisiert hat und
ich glaube, wir kénnen auch heute sagen, die
Bahnreform war wirklich sehr erfolgreich. Das
ist auch hervorragend von der Politik begleitet
worden. Das muss man einfach anerkennen.
Wie gesagt, ich komme gerade aus Japan, ich
sage Ilhnen nur einmal als Beispiel: Immer die,
die uns als Benchmark vorgefuhrt wurden, die
haben soviel Schulden wie sie Umsatz machen.
Nehmen Sie mal JR-EAST in Tokio, die haben
soviel Schulden wie Umsatz. Das muss man
sich auch einmal auf der Zunge zergehen las-
sen. Da sind wir ein knochengesundes Unter-
nehmen. Deshalb sage ich, das eine Herz ist,
ich freue mich, dass wir diesen Beitrag leisten
koénnen, ich freue mich auch, dass wir als einzi-
ges europaisches Unternehmen in der Lage
sind, wirklich Geld zu verdienen. Auf der ande-
ren Seite bin ich natirlich traurig, dass ich im
Abtragen der Schulden jetzt gestért werde, dass
ich das Ziel Eigenkapital zu Schulden nicht so
realisieren kann, wie mir das recht ware. Mir
ware ein Konzept viel lieber, wonach wir die 500
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Mio. Euro, die wir jetzt abgeben, im Bundesver-
kehrsbudget wiederfinden und diese 500 Mio.
Euro wieder ins Netz hineinstecken, damit die
Infrastruktur weiter vorankommt. Ich glaube, das
ware das bessere Konzept und ich wiirde Sie
bitten, das vielleicht auch noch einmal zum
Thema zu machen, weil ich glaube, das kommt
allen, auch den Wettbewerbern, zu Gute. Denn
das Netz ist nicht fur uns da, sondern das Netz
ist heute fir den gesamten Wettbewerb da.
Meine Damen und Herren, ich sage lhnen auch,
warum es so wichtig ist, dass wir Geld verdie-
nen: Einfach auch unter anderem, weil wir in der
Zwischenzeit — und ich achte sehr darauf — mitt-
lerweile der groRte Ausbildungsbetrieb in
Deutschland sind. Wir stellen in der Krise Aus-
zubildende ein. Das haben wir in 2009 gemacht,
da habe ich gekampft wie ein Berserker, und wir
haben es auch 2010 wieder geschafft, dass wir
so viele Auszubildende — und zwar 2.800 Aus-
zubildende einstellen wie vor der Krise. Und da
lege ich sehr viel Wert darauf — Sie kennen
meine Geschichte —, ich bin selbst ein Kind des
zweiten Bildungsweges und habe viele Situatio-
nen selbst erlebt, wo ich keine Mdglichkeit hat-
te, obwohl ich wollte, eine Ausbildung zu ma-
chen und ich sage, wir méchten nicht nur der
beste Ausbilder sein, sondern wir mochten auch
unserer gesellschaftlichen, sozialen Verantwor-
tung gerecht werden. Da bin ich sehr froh, dass
wir neben den 2.800 Auszubildenden auch wie-
der 500 jungen, zusétzlichen Menschen, im
Rahmen eines Chance-Plus-Programms die
Chance geben, die von zu Hause nicht die Mdg-
lichkeit haben, sich fir einen Ausbildungsplatz
zu qualifizieren. Da fiihren wir sie hin, mit 500
Auszubildenden und wir wollen wieder 300 Stu-
denten im dualen Ausbildungssystem als Be-
trieb, als BA-Student einstellen. Ich glaube, das
sind Zahlen, die sich in der Krise sehen lassen
konnen. Aber das kostet Geld und dafir mus-
sen wir unser Geld erst mal verdienen, aber da
bin ich sehr froh, dass Sie uns unterstitzen.
Jetzt noch einmal kurz zusammengefasst, wo-
rum ich Sie bitte, uns zu unterstitzen: Das ist
einmal beim Fairness im Wettbewerb. Sie wis-
sen, heute nutzen Wettbewerber wie z. B. die
Franzosen hier in Deutschland den Wettbewerb
um jeden Preis und sind auch sehr erfolgreich
dabei, aber wir bekommen in Frankreich bei-
spielsweise oder auch in anderen Landern —
weder in der Schweiz, noch in Italien — nicht
einmal die Ausschreibungsunterlagen. Hier
sagen wir einfach: Mensch, wir reden Uber Eu-
ropa, wir haben ein europaisches Wahrungssys-
tem, aber die Eisenbahn ist noch wie vor der
Steinzeit. Sie kennen mein schones Beispiel:
Der Tunnel nach London. Wir kdnnten jedes
Jahr 1,1 Mio. Kunden nach London bringen.
Das ist aber nicht moglich, weil die Franzosen
uns nicht durchlassen, weil der ICE, der viel
moderner ist, angeblich nicht lang genug ist.

Das zweite Thema ist: Wir haben aus meiner
Sicht ein Gesetzgebungs- und Vollzugsdefizit.
Es sind namlich in Europa Gesetze beschlossen
worden, die einfach nicht umgesetzt werden.
Die Deutschen neigen ja dazu, einen vorausei-
lenden Gehorsam zu zeigen. Wir sind die guten
Européer, wir machen unsere Hausaufgaben,
wir 6ffnen die Markte, aber die anderen werden
nicht einmal kontrolliert und es werden nicht
einmal Dinge verfolgt, wenn sie sie nicht umset-
zen. Barroso hat am 01. Januar 2010 die Off-
nung nochmals als Beschluss, als Gesetz ver-
anlasst. Die europaische Gesetzgebung wird in
bestimmten Landern einfach national nicht um-
gesetzt. Das bringt uns erhebliche Schwierigkei-
ten. Das nachste Thema ist ein Gleichbehand-
lungsdefizit. Nehmen Sie einmal den Vergleich
zum Lastwagen oder zum Schiff oder zum Flug-
zeug. Wir bezahlen heute Stromsteuer, wir be-
zahlen CO,-Abgabe, 106 Mio. Euro. Wenn die
dritte Periode des Emissionshandels in 2013
kommt, bezahlen wir nochmal 300 Mio. Euro.
Da sage ich lhnen, auf der einen Seiten ist die
Bahn das umweltfreundlichste und gleichzeitig
das transporteffizienteste Verkehrsmittel, aber
trotzdem werden wir am hdchsten bestraft. Ich
will ja gar nicht, dass die anderen Verkehrstra-
ger mehr bezahlen. Das will ich gar nicht, will
gar nicht, dass die mehr Lasten aufgebirdet
bekommen. Ich will nur, dass wir gleichgestellt
werden. Das Vierte sind die Harmonisierungs-
und Standardisierungsdefizite in Europa. Wenn
Sie heute einen Zug zulassen, dann ist das in
Frankreich vollig anders als in Italien, in der
Schweiz, in England und in Deutschland. Das
kann man auch den Herstellern nicht mehr zu-
muten, weil ein Zug derartig teuer wird. Daran
missen wir kraftig arbeiten. Das ist eine euro-
paische Aufgabe. Und last but not least: Wir
haben auch ein Regulierungsdefizit. Wenn ich z.
B. sehe, in Europa wird ein Recast, ein Eisen-
bahngesetz verabschiedet. Da wird die Liberali-
sierung gar nicht mehr adressiert, weil sie un-
terstellt wird. D. h. der, der seine Hausaufgaben
gemacht hat, wird in Zukunft bestraft, weil ndm-
lich in diesem Gesetz z. B. die Offnung und der
Zugang zur Servicestation adressiert wird, aber
nicht mehr die Offnung des Marktes. D. h. der,
der den Markt nicht geoffnet hat, der wird gar
nicht mehr attackiert, weil die Themen, die dort
besprochen werden, sich im Gesetz gar nicht
wiederfinden. Aber die, die liberalisiert haben,
werden weiterhin attackiert und das geht ein-
fach nicht. So und jetzt komme ich zum
Schluss. Also das Thema Schienengutervor-
rangnetz, da hatte ich wirklich die Bitte, das
ganz stark von lhrer Seite noch einmal anzupa-
cken. 8 4 AEG genauso und die gesamten
steuerlichen Nachteile bitte ich auch aufzuneh-
men. Deshalb bedanke ich mich und ich sage,
wenn wir diese Themen nicht anpacken — ich
sage das in aller Ehrlichkeit und Offenheit —,
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dann gehdéren wir auch zu denen, die tolle Re-
den schwingen, namlich Verkehr muss mehr auf
die Schiene, aber es bleibt solange eine Farce,
solange wir nicht aus unseren Worten auch
Taten machen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Grube!
Das war sicherlich ein sehr umfangreicher Vor-
trag. Es war auch glaube ich notwendig und
richtig, auch wenn der eine oder andere Kollege
ungeduldig geworden ist. Ich weise jetzt noch
einmal darauf hin, dass dieses Papier zur Kon-
zernstruktur verteilt worden ist. Es war so ver-
einbart, dass wir das auRen vor lassen und nur
eine schriftliche Information parallel dazu ma-
chen. Ich habe jetzt die Wortmeldung der Frak-
tionen. Ich lese es einmal vor: Das ist fur die
CDU/CSU-Fraktion Herr Fischer, fur die SPD
Herr Beckmeyer, fur die FDP Herr Doéring, Frau
Leidig fur DIE LINKE. und Herr Dr. Hofreiter fur
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN in der ersten Run-
de. Dann habe ich auch schon fir die zweite
Runde Wortmeldungen: Herr Burkert, Herr Lan-
ge, Herr Bartol. Mehr als zwei Runden wird es
wohl nicht geben. Dann fangen wir mit Herrn
Fischer an. Bitteschon!

Abg. Dirk Fischer: Es ist, Herr Dr. Grube, nicht
ganz leicht bei einem so komplexen, umfassen-
den Vortrag die Dinge angemessen zu behan-
deln. Einige Fragen will ich ansprechen, die
anderen wird der Kollege Ulrich Lange anspre-
chen. Zunéchst einmal sind wir mit der Kon-
zernstruktur in der Grundaufstellung einig. Wir
haben ja jetzt nach vielen Geburtswehen ein
Holdingmodell entwickelt, das unserer Vorstel-
lung sehr nahe kommt, denn ist gibt ja die un-
ternehmensinterne Trennung von Netz und
Betrieb: Der operative Bereich der BML mit der
Option Kapitalmarkt und Infrastruktur, Netz,
Energie und Bahnhofe, die ausdriicklich nicht in
den Kapitalmarkt gehen durfen, weil sie die
Lebensadern einer wettbewerbsorientierten
Volkswirtschaft sind. Dabei ist fir uns wichtig
gewesen, dass mit Blick auf das Vertragsverlet-
zungsverfahren, das die EU unter anderem
gegen Deutschland betreibt, aber auch gegen
sehr viele oder die allermeisten Mitgliedsstaa-
ten, dieses bei dem Umbau der Konzernstruktur
auch von lhnen in eine Richtung entwickelt wor-
den ist, so dass wir glauben, dass die Chinese
Walls, wenn man den operativen und den Infra-
strukturbereich in einem Unternehmen hat, ge-
wahrleistet sind, indem Doppelmandate zwi-
schen Holding und Infrastruktur beseitigt wor-
den sind. Wir begriRen ausdricklich, dass Sie
eine eigenes Vorstandsressort fir Technik und
ich muss beinahe hinzufiigen Sicherheit und
Systemverbund geschaffen haben. Das war
mehr als dringend, um die Kalamitaten, die ge-
rade auf dem technischen Sektor und bei
Sicherheitsfragen entstanden sind, unter Kon-

trolle zu bringen. Ich will zu der Beteiligung sa-
gen, dass wir zwar akzeptieren, dass man heute
einen integrierten Transportkonzern braucht,
weil auch andere Wettbewerbsunternehmen
sich so aufstellen, dass wir aber ausdriicklich
kein Weltreich wollen, in dem die Sonne nicht
untergeht und in dem kein Verkehrstrager aus-
gelassen wird. Denn die Kernaufgabe ist, einen
optimalen Schienenverkehr in Deutschland und
Europa, sage ich ausdriicklich, zu organisieren.
Das ist ja auch die Erwartung des Steuerzahlers
fur seine jahrlichen vier Mrd. Euro, die er die-
sem System aus dem Haushalt zur Verfiigung
stellt. Ich bin IThnen au3erordentlich dankbar und
empfinde das auch als ein positives Zeichen
eines neuen Stils, den Sie praktizieren, dass Sie
auf den Seiten 278 und 279 des Konzernge-
schaftsberichtes 2009 einmal alle Felder aufge-
fuhrt haben, in denen Bundeszuschisse — das
sind ja elf Felder und ein Bereich EU-Zuschisse
— hineingehen, um einmal deutlich zu machen,
was auch der Steuerzahler, der Bundeshalt an
Unterstitzung dieses Systems bereitstellt. Ich
kann zu dem, was Sie zur Netzéffnung der
Cargobereiche in Europa, die ja ab 2007 gilt,
gesagt haben, eigentlich in der Kritik nichts hin-
zufiigen. Die Umsetzung ist schwer und im
Grunde genommen ist ja fir Deutschland als
Kernland der EU, als Haupttransitland, die Ant-
wort auf Dauer nur die Vermehrung von Infra-
struktur. Deswegen miussten wir, wenn wir in
Europa hier in der Minderheit sind, weil ich sage
mal insbesondere ein Mitgliedsland wie Irland
mit der Zustimmung zu solchen Korridoren rela-
tiv wenig Probleme hat, im Grunde genommen
jetzt umgekehrt der EU sagen, dann brauchen
wir bei den Zuschissen fur die transeuropai-
sche Netzerweiterung ganz entschieden euro-
paische Mittel, um diese Erweiterung auch zu
finanzieren. Aber da muissen wir offensiv und
kampferisch antreten. Ich bin auch ganz an
lhrer Seite, wenn es darum geht, dass wir alle
Netz6ffnungen ganz strikt vice versa unter Kon-
trolle der Européaischen Union und Kommission
bendtigen. Wir haben unsere Kollegen im Euro-
paischen Parlament schon aufgefordert, hier
ganz offensiv vorzugehen. Das gilt natdrlich in
der gleichen Weise fur die Bundesregierung im
Ministerrat. Wir dirfen solche Disparitaten nicht
akzeptieren. Was den Schienenpersonennah-
verkehr anlangt, brauchen wir dort natirlich
einheitliche europaische Standards, die wir
weitgehend nicht haben, und wir brauchen in
einem zusammenwachsenden Europa grenz-
Uberschreitende regionale Verkehrsangebote.
Denn ich sage mal heute fur Deutschland -
Frankreich, Deutschland - Polen, Deutschland -
Holland brauchen wir, weil ja vernetzt, grenz-
Uberschreitend gewohnt und gearbeitet wird,
auch regionale Angebote, die dieses ermdégli-
chen. Deswegen war der Kauf von Arriva richtig.
Die DB AG stellt sich europaisch auf. Vielleicht
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kénnen Sie uns noch sagen wie sich die kartell-
rechtliche Prifung Uber die tausend Busse im
Moment darstellt. Im Ubrigen wiirde mich auch
interessieren, noch ein Wort lber die Téatigkeit
von DB International unter Verantwortung von
Dr. Kefer zu hdren, was die Projekte in den
Golfstaaten anlangt. Kommen wir vom Consul-
ting auch zur Beteiligung an den Investitionen?
Dann wirde ich noch gerne Ihnen zurufen:
Wettbewerb wollen wir, aber wir brauchen ir-
gendwo im Bereich Personenfern- und Nahver-
kehr auch Systemkoordination, weil der Kunde
nattrlich Transparenz und Service verlangt. Das
ist der Fahrplan, das ist auch das Interlining,
insbesondere im Nahverkehr. Wir haben heute
teilweise Akzeptanz bei Drittgesellschaften,
teilweise nicht, d. h. also auf der Strecke erlebt
der Kunde gelegentlich die Uberraschung, dass
seine Karte der DB AG nicht akzeptiert wird.
Informationssysteme, Vertrieb, Schienenbonus
nur in Kirze. Es heil3t in der Koalitionsvereinba-
rung ausdriicklich: Schrittweise abbauen in ei-
ner verninftigen auch haushaltsmafig verkraft-
baren Weise. Neue Larmsanierungsprojekte
miissen nach meiner Uberzeugung nach neuem
Standard ohne den Schienenbonus von 5 Dezi-
bel (A) hergestellt werden. Bei Neu- und Aus-
bau mussen planfestgestellte und in der Pla-
nung weit fortgeschrittene Projekte nach dem
alten Recht vollzogen werden, um nicht hohe
Millionenbetrage fur die Planung zu zerstoren.
Aber neue Planungen und ein neuer Bundes-
verkehrswegeplan und ein neues Schienenwe-
geausbauanderungsgesetz mit Bedarfsplan
nach 2015 muissen den Standard auch in der
Finanzdimension erfillen, ohne diesen Schie-
nenbonus.

Vorsitzender: Kollege Fischer, kommen Sie
dann bitte zum Schluss!

Abg. Dirk Fischer: Kollege, wenn ich das noch
eben sagen darf. Beim Fairness im Wettbewerb
sind wir bei den vier Winschen an lhrer Seite.
Gesetzgebungsvollzugsdefizite in Europa mus-
sen durch eine offensive EU-Strategie des Par-
lamentes, der Regierung dann auch beseitigt
werden. Das haben wir in der Koalitionsverein-
barung und das Bundesministerium ist ja auch
in der Struktur auf diese Aufgabe hin verandert
worden. Bei dem Gleichbehandlungsdefizit
muss man immer sagen, die DB AG ist natrlich
in Deutschland und Europa der grofte LKW-
Career. Das durfen wir bei der Gelegenheit
nicht ganz verschweigen. Harmonisierung in der
EU fur alle Verkehrstrager haben wir ausdriick-
lich auch als Ziel in der Koalitionsvereinbarung.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Fischer!
Fur die SPD-Fraktion Kollege Beckmeyer!

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Dr. Grube, herzli-
chen Dank fir lhre umfassende Darstellung! Ich
las in einigen Tageszeitungen der letzten Tage
ahnliches und war insofern ein wenig vorbereitet
auf das, was Sie heute vortragen. Der Tages-
spiegel hat ja auch vor zwei Tagen ein umfang-
liches Interview mit lhnen gemacht. Mich inte-
ressieren Themen, die auch auf der Tagesord-
nung stehen, aber Uber die ich relativ wenig
erfahren habe und zwar hinsichtlich der Finan-
zierung von GrolRprojekten. Das ist eine Bring-
schuld, die noch komplett aussteht und ein
Punkt, Gber den wir uns heute dringend unter-
halten mussen. Erstens, Sie haben eben be-
schrieben, dass Sie eigentlich zwei Herzen in
einer Brust haben und Geld abgeben und das
eigentlich gar nicht so gut finden. Ich hatte mir
natirlich lieber gewiinscht, dass Sie sich durch-
gesetzt hatten und das Geld im Konzern behal-
ten hatten, wie es 2009 auch schon einmal dis-
kutiert worden ist und vom DB Vorstand damals
abgewehrt wurde, weil man erkannt hat, dass
man mit 16 Mrd. Euro Schulden im Grunde per-
spektivisch doch eine enorme Last mit sich her-
um tragt und eigentlich dringend den Kapital-
dienst verringern muss, um auch perspektivisch
auf der Hut zu sein. Der stellvertretende Auf-
sichtsratsvorsitzende, er féallt mir gerade na-
mentlich nicht ein, ist auch bisher relativ wenig
offentlich in Erscheinung getreten, hat ja zumin-
dest in der Frage ziemlich deutlich die Position
bezogen, dass diese 500 Mio. Euro, die da in
den néachsten vier Jahren abgefiihrt werden
sollen, ein ausgesprochen ungewdhnlicher Vor-
gang sind. Selbst bei DAX-Unternehmen wer-
den nicht Absolutbetrage der Dividendenaus-
zahlung der perspektivischen Jahre festgelegt,
sondern vielleicht Prozente in Aussicht gestellt,
aber niemals absolute Betrage. Ein ausgespro-
chen ungewdhnlicher Vorgang, eine ungewdhn-
liche Verhaltensweise der Bundesregierung als
Eigentimer gegeniber einer Aktiengesellschaft
in der Bundesrepublik Deutschland. Zweiter
Punkt: Wir haben eine Bundeshaushaltslinie,
die durch KonjunkturmafRnahmen in der letzten
Zeit kurz erhéht worden ist. Sie haben sich auch
positiv dartiber geaul3ert, dass das sehr hilfreich
war. Die SPD-Fraktion interessiert: Was verbirgt
sich in dieser Zeitleiste bis 2025? Welche Pro-
jekte? In welchen Jahren? In welcher Héhe?
Wir haben Kenntnisse, die uns die DB AG vor
einigen Jahren, vor zwei Jahren schon einmal
zur Verfugung gestellt hat, aus denen klar er-
kennbar war, VDE 8.1, 8.2 laufen so, Wendlin-
gen - Ulm lauft so, Karlsruhe - Basel lauft so,
Rhein/Neckar, Y-Trasse usw. Ich mdchte gerne
vom Vorstand der Deutschen Bahn AG eine
Information, wie sich denn diese Realisierung,
die vollstandige Realisierung dieser entspre-
chenden Vorhaben unterhalb der Bundeshaus-
haltslinie in den nachsten Jahren darstellt. Der
Hintergrund, das will ich IThnen auch sagen, ist,
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dass ein Projekt, das wir bisher immer beflirwor-
tet haben, aus dem Ruder zu laufen droht, in
einer GrolRenordnung, die sprengend und exis-
tenzgefahrdend fir viele andere Projekte wer-
den kann, wenn es stimmt, was Insider sagen,
Stuttgart 21 verdoppelt sich im Preis — von vier
Komma so und so viel in Richtung 8,9 oder
vielleicht sogar 10 Mrd. Euro.

Dr. Ridiger Grube (DB AG): Also Herr Beck-
meyer, entschuldigen Sie, dass ich einmal da-
zwischen gehe. Das ist der grof3te Blodsinn,
den ich jemals gehort habe! Sie sollten wirklich
nicht solche falschen Zahlen hier in die Offent-
lichkeit setzen. Dieses entzieht sich jeglicher
Grundlage! Also das ist ein Projekt, da kenne
ich mich nun wirklich gut aus. Da gehe ich gern
mit lhnen einmal Gewerk fir Gewerk durch.
Dann sage ich Ihnen, wo was steht.

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Vorsitzender habe
ich das Wort?

Vorsitzender: Sie haben das Wort!

Abg. Uwe Beckmeyer: Ich sage das nicht, um
hier in irgendeiner Form lhnen irgendwie zu
nahe zu treten, Herr Dr. Grube, ...

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Das tun Sie aber!

Vorsitzender: So jetzt hat der Kollege Beck-
meyer das Wort und zwar ausschlieR3lich.

Abg. Uwe Beckmeyer: ... sondern weil ich
nachdriickliche Hinweise habe, dass im Zu-
sammenhang mit der Planfeststellung, die durch
das EBA vorgenommen worden ist, ein konven-
tionelles Ausgraben und Baggern in ganz be-
stimmten Bereichen vorgesehen ist und der
bisherige Projektleiter der DB AG einen ma-
schinellen Tunnelbau ermdglichen méchte, der
bisher nicht genehmigt ist, der aber von Fach-
leuten stark umstritten ist, weil moglicherweise
das Gestein, was dort berihrt wird, imminente
Gefahrdungen mit sich bringt wie wir es bei
anderen Bohrungen in dem Bereich auch schon
erlebt haben. Das ist der Punkt, der mich mo-
mentan umtreibt. Es wird jetzt mdglicherweise,
ich will nicht sagen Druck auf das EBA ausge-
Ubt, aber eine Erwartung geaufRert, dass das
EBA diese Bohrungen ebenfalls genehmigt, mit
der Konsequenz, dass niemand weil3, welche
Folgen das haben kdnnte im Zusammenhang
mit den Druckkraften, die auf die Tunnelwénde
kommen. Eine Blackbox im Grunde, die mdgli-
cherweise technisch zur Zeit schwer beherrsch-
bar ist. Aktuelle Gutachten und gutachterliche
AuBerungen der letzten Tage weisen mogli-
cherweise darauf hin, dass uns in dieser Frage
dramatische Probleme begegnen kénnen. Ich
sage das mal ganz bewusst auch in dieser

Runde hier heute, denn das ist ein Moment, da
bitte ich einfach um Aufklarung. Insofern habe
ich den nachdricklichen Wunsch fir die SPD-
Fraktion, Aufklarung zu bekommen, wie die
Finanzierung der entsprechenden GroRRprojekte
unterhalb der aktuellen Bundeshaushaltslinie
aussieht. Das ist eine Bringschuld, die wir schon
beim letzten Mal eingefordert haben, als wir
zusammen mit Herrn Dr. Ramsauer und Ihnen
nacheinander diese Diskussion gefiihrt haben.
Ich mahne das noch einmal ausdriicklich an.
Das mit dem Gewinn ist ein gutes Ergebnis. 800
Mio. Euro ist eine stattliche Zahl, die erreicht
worden ist. Ich hoffe, dass in den nachsten Jah-
ren die DB AG ahnlich gute Gewinne verzeich-
net. Sie hat es nétig! Wir brauchen es, sowohl
um den Bundesfinanzminister zu befriedigen,
aber vor allen Dingen auch, um die Fahigkeit
der Investition in den néchsten Jahren letztend-
lich sicherzustellen. Der Kollege Doéring hatte
bei einer Diskussion ja darauf hingewiesen,
dass wir ganz bestimmte Riicklagen bei der DB
AG in der Bilanz haben. Meine Erkundigungen
danach haben aber gezeigt, dass das groéf3ten-
teils eigentlich Papiergeld ist, was in der Bewer-
tung von Grundstiicken méglicherweise ursach-
lich ist, aber nicht verdientes Geld, was naturlich
einen Umstand ausmacht, den man auch be-
riicksichtigen muss. Der operative Cashflow ist
sicherlich auch konjunkturbedingt zweistellig
zuriickgegangen. Das muss man sich als Un-
ternehmen natirlich auch im Grunde genau
anschauen und damit umgehen. Soweit erst
einmal von meiner Seite.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Beck-
meyer! Herr Doring fur die FDP-Fraktion!

Abg. Patrick Ddring: Zunéachst liebe Kollegin-
nen und Kollegen, Herr Vorsitzender, Herr Dr.
Grube, da ich mich zu den technischen Einzel-
heiten von Bauprojekten weder auslassen will
noch kann, will ich zun&chst zu den bilanzpoliti-
schen Punkten kommen. Zunadchst gehe ich
davon aus, dass die Planung des Unterneh-
mens dauerhaft Jahresliberschiisse vorgesehen
hat und vorsieht und deshalb auch aus meiner
Sicht jedenfalls — und mir ist auch nichts ande-
res bekannt — die Fahigkeit, Defizite zuriickzu-
fuhren, durch die Abflhrung von Jahresiber-
schiissen jedenfalls nicht substanziell gefahrdet
ist. Da kann es eine Verlangsamung geben,
sicher auch weil die Ergebnisse insbesondere
durch den Konjunktureinbruch sich verandern,
aber am Ende bleibt es dabei, es ist die Ent-
scheidung des Eigentimers, wie er mit den
Jahresuberschiissen des Unternehmens um-
geht. Zweite Bemerkung: Ich bin ausgespro-
chen positiv gestimmt, was die Qualitatsverbes-
serung im Personenverkehr angeht — da wissen
Sie, haben Sie auch von Seiten der FDP die
vollste Unterstiitzung — und habe dennoch eine
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Frage: Welche Strategie hat das Unternehmen,
den Auslastungsgrad im Fernverkehr zu erhé-
hen? Wir sind nach wie vor bei unter 50 Pro-
zent. Das ist eine Situation, die glaube ich auf
Dauer jedenfalls nicht befriedigen kann. Die
Menschen in Deutschland nehmen die Eisen-
bahn naturlich Uberwiegend auch Uber den
Fernverkehr wahr, die Qualitdt auf der einen
Seite, aber sicher auch die Angebotsentwick-
lung. Wir haben im Konzern und in dem Unter-
nehmen ja letztendlich auch Uber die letzten
Jahre — der Kollege Fischer hat das angedeutet
— eine intensive Diskussion Uber Strukturen
gefihrt. Ich glaube, dass es dem Unternehmen
gut tut, dass wir die aktuelle Struktur auch poli-
tisch nicht in Frage stellen. Ich will das auch
ausdriicklich fur die FDP sagen. Gleichwohl —
auch das wissen Sie — ist unsere eindeutige
Position nach wie vor, dass neben der organisa-
torischen auch eine finanzielle Trennung zwi-
schen Netz und operationellem Betrieb erfolgen
sollte. Dariiber sind wir ja in heftigen Diskussio-
nen. Sie wissen, ich bin da nicht dogmatisch. Es
ist eine grundséatzliche ordnungspolitische Auf-
fassung und da bin ich auch schon bei dem
investitionspolitischen Teil. Man kénnte ja — ich
will das ausdriicklich im Konjunktiv sagen und
habe auch die herzliche Bitte an die Kollegen,
das nicht nachher drauBen anders darzustellen
— gegebenenfalls auch die Strategie haben,
Herr Dr. Grube, wenn man denn entschieden
hat, dass der infrastrukturelle Teil immer zu 100
Prozent dem Bund gehdren wird, dass die In-
vestitionen, die ja, wenn man die Bundeshaus-
haltsentwicklung anschaut, letztendlich auch
das Defizit des Bundes beeinflussen, namlich
1,1 oder 1,5 Mrd. Euro fir Neu- und Ausbau —
es ist ja nicht so, dass wir das unterm Bett lie-
gen haben, sondern letztendlich haben wir ja
defizitdire Bundeshaushalte —, dass man diese
Verschuldung nicht im Bundeshaushalt abbildet,
sondern in der DB Netz AG. Das wirde dazu
fuhren — weil das Unternehmen ja uns gehort,
ist es letztendlich egal, wo wir die Verschuldung
abbilden —, dass sie das voll aktivieren missten
und dieses aktivierte Vermoégen natirlich nach
den Bilanzregeln abschreiben missten. Da aber
im Schienenverkehr die Abschreibungsquoten
nicht verdient werden konnen, mussten sie
wahrscheinlich vom Eigentimer dauerhafte
Eigenkapitalerh6hungszuschiisse  bekommen,
um diese Abschreibungen abzubilden. Gleich-
wohl ist es fur den Haushaltsgesetzgeber ein
Unterschied, ob er jahrlich 1,5 Mrd. Euro fir
Neu- und Ausbau zur Verfigung stellt oder 500
Mio. Euro fur Abschreibungen. Ich habe das
ausdruicklich als Denkmodell formuliert, weil mir
daran wichtig ist, dass wir die Strukturfrage
nicht nur ordnungspolitisch debattieren, sondern
auch Uberlegen, ob wir gewisse Investitionen
beschleunigter abbilden kénnen, indem wir uns
neue Finanzierungsmoglichkeiten, die gegebe-

nenfalls auch bilanzpolitisch abzubilden sind,
ausdenken. Letzte Bemerkung: Wir erleben in
Deutschland eine véllig unterschiedliche Ent-
wicklung in unseren Regionen, auch was die
Demographie angeht und wir alle — wir alle ha-
ben ja auch Wabhlkreise — wissen, dass es den
Wunsch vieler Menschen gibt, dauerhafte Nah-
verkehrssituationen auch in eher diinnbesiedel-
ten Raumen zu haben. In meiner Heimat und im
Wabhlkreises des Kollegen Ferlemann kann man
die Debatte verfolgen: Immer weniger Men-
schen wohnen zwischen Stade und Cuxhaven,
trotzdem sollen die Ziige regelmaRig verkehren.
Wie denken Sie im Konzern dartber nach, Nah-
verkehrskonzepte zukinftig wirtschaftlich in
dinner besiedelten Regionen abbilden zu koén-
nen? Wie wird sich diese Diskussion — auf der
einen Seite hohe Anspriiche an den Fernver-
kehr, wachsende Stadte und Metropolregionen
und auf der anderen Seite deutlich sich entlee-
rende Raume in allen Teilen von West und Ost,
die dennoch mit Nahverkehr versorgt werden
wollen — auf die infrastrukturellen Herausforde-
rungen — Stichwort auch Barrierefreiheit an den
Stationen — und auch insgesamt auf die Frage
der Angebote der Vertaktung von Nahverkehr
auswirken? Deshalb lassen Sie mich abschlie-
Bend sagen, weil das Stichwort Deutschlandtakt
ja auch von lhnen genannt wurde: Ich wundere
mich — und da bin ich zuriick bei der ersten
Frage —, dass wir Uber diese Frage in einer
Situation so heftig diskutieren, wo wir einen
Auslastungsgrad des vorhandenen Fernver-
kehrsangebots von unter 50 Prozent haben. Ich
glaube Ubrigens, dass das keine Qualitatsfrage
bei der Auslastungsfrage ist, es hat jedenfalls
nichts mit Vertaktung zu tun und dass unsere
Hauptaufgabe in Deutschland sein muss, hier
die Inanspruchnahme und die Auslastung zu
erh6hen. Dann kann man den zweiten Schritt
tun. Ich glaube, dass das die richtige Entwick-
lung ist. Ansonsten gilt das, was Dirk Fischer
gesagt hat fur die Koalition. Wir brauchen kein
verkehrspolitisches  Weltreich, sondern der
Schwerpunkt ist Schienenverkehr in Europa,
nicht Luftverkehr, nicht StralRenverkehr. Des-
halb bleibe ich bei meiner Position, die ich auch
an anderer Stelle geauRert habe. Ich wirde
mich freuen, wenn von Arriva Deutschland kein
Teil, auch nicht der Busteil, am Ende im Kon-
zern bleibt, sondern wir ganz offensiv hier den
Wettbewerb unterstitzen, auch als Bund, und
sagen, der Erwerb von Arriva dient ausschlief3-
lich der Wachstumsstrategie in Europa, die wir
unterstutzen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Doring! Frau
Leidig fur Die Linke!

Abg. Sabine Leidig: Ich mdchte an dem letzten
Punkt von Herrn D&ring ankntpfen und die Fra-
ge nach den Entwicklungszielen in den Mittel-
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punkt stellen. Ich hatte eigentlich gehofft, dass
das auch der Schwerpunkt Ihres Vortrags sein
wuirde. Einige Entwicklungsziele habe ich ver-
standen. Ich habe verstanden, dass Sie den
CO,-Ausstol’ bis 2020 um 20 Prozent reduzie-
ren wollen. Da mdchte ich gerne die Frage an-
schlieBen: Warum so bescheiden? Warum nicht
40 Prozent Reduktion, wie es Deutschland im
Kyoto-Protokoll verabredet hat? Der zweite
Punkt ist: Die Auslastung der Fernverkehrszige
ist die eine Dimension und wir haben jetzt wie-
der in einer Veroffentlichung zu lesen, dass die
Bahn leider weitere Fernziige streicht und
Brandenburg den letzten Taktverkehr verliert
und Uberfillte Zige zur Ostsee noch uberfillter
werden. Wir haben in Sachsen eine ganze Rei-
he von Stadten, die befiirchten, kinftig vom
Fernverkehr mehr oder weniger abgehangt zu
werden. Also was ist lhre Zielvorstellung dafir,
wie die Stadte in Deutschland, auch die mittle-
ren Stadte, an den Fernverkehr angebunden
werden, wie die Attraktion des Fernverkehrs
gesteigert wird und natirlich auch die Attraktion
des Nahverkehrs? Denn die eine Sache ist,
dass sich natirlich in einigen Regionen eine
dinnere Besiedlungen herausbildet. Die andere
Tatsache ist aber, dass dennoch die meisten
Menschen mit dem Auto fahren. Natirlich gabe
es die Mdoglichkeit, mehr Menschen in den o6f-
fentlichen Nahverkehr zu bringen, wenn das
Angebot entsprechend attraktiv wére. Da
schlief3t sich jetzt meine Frage an, auf welche
Zugewinnnung von Marktanteilen Sie setzen.
Ich habe verstanden, dass Sie mehr Marktantei-
le am europaischen Schienenverkehr gewinnen
wollen. Meine Frage ist, ob es nicht ein mindes-
tens ebenso ehrgeiziges Ziel ware, mehr Markt-
anteile an den Verkehrstragern insgesamt zu
gewinnen, also mehr Guter und Menschen von
der StraBe auf die Schiene zu bringen, und da
interessieren mich tatséchlich lhre konkreten
Ziele. Also wie viel Schienenpersonenkilometer
wollen Sie in zehn Jahren erreicht haben? Wie
viel Gutertonnenkilometer wollen Sie in den
nachsten zehn Jahren transportieren? In dem
Zusammenhang ist auch die Frage: Wie werten
Sie das Papier, das das Vorstandsmitglied Dr.
Rausch zusammen mit Herrn Wissmann vom
Verband der Automobilindustrie veroffentlicht
hat, wo sie gemeinsam sagen, Sie wollen keine
Anderung des Modal Split, also keine Verlage-
rung von Verkehr? Ein zweiter Punkt bezieht
sich auf die Sicherheitsfrage. Da haben Sie
gesagt, Sie wollen mit der Technikinitiative alles
auf den Kopf stellen. Jetzt verstehe ich nicht
wirklich ganz, was das bedeutet. Meine konkre-
te Frage bezieht sich eigentlich auf die Kapazi-
taten in den Werkstatten fur Instandhaltung und
Wartung, weil insbesondere beim S-Bahn-
Desaster in Berlin schon sehr systematisch
herausgearbeitet werden konnte, dass dort ab-
gebaut worden ist. Meine Fragen sind: Wie ist

Ihr Konzept? Werden diese Kapazitaten erwei-
tert? Gibt es da mehr Personal? Gibt es dort
gezielte Ausbildungsoffensiven? Wie wird ver-
hindert, dass die Leute in dieses Bereichen
zunehmend demotiviert sind, weil sie sich durch
Quality Management-Konzepte immer mehr
unter Druck gesetzt fihlen? Allerletzter Punkt:
E-Mobilitdt findet im Grund auf der Schiene
statt. Haben Sie eine Vorstellung davon, wie die
Elektrifizierung des Streckennetzes vorange-
trieben werden kann und ob nicht auch perspek-
tivisch die Dieselloks durch Elektroloks ersetzt
werden kdnnen?

Vorsitzender: Danke, Frau Leidig! Als letzter in
dieser Runde fur die Grinen Toni Hofreiter!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Vielen Dank, Herr Grube, fur den
ja doch sehr umfangreichen Vortrag! Sie haben
in lhrem Vortrag ja immer wieder betont, wie
wichtig es ist, dass Sie Gewinne machen. Viel-
leicht eine Vorbemerkung vorne weg. Fur mich
als Parlamentarier ist es natirlich schon auch
immer eine spannende Bemerkung, wenn ei-
nem Unternehmen — und ich will mich mit lhnen
Uberhaupt nicht dartber streiten, ob es Subven-
tionen, Zuschiusse, Auftrage der offentlichen
Hand sind — Jahr fur Jahr rund 9 Mrd. Euro 6f-
fentliches Geld zugeleitet werden. Also das
kann man immer so oder so rechnen, namlich
4,3 Mrd. Euro allein direkte Zuschisse und
dann rund 5 Mrd. Euro Uber die Regionalisie-
rungsmittel. Also es ist einfach 6ffentliches Geld
im Bereich von 9 Mrd. Euro. Wie gesagt, ich
ware etwas vorsichtiger damit, dass in dem
Umfang zu betonen. Namlich wenn man das
anders rechnet, dann kann man zu einem ganz
anderen Ergebnis kommen, was die 6ffentliche
Hand netto herausholt oder zuzahlt. Das viel-
leicht vorne weg und dann auch noch eines zu
Ihrem Disput mit Herrn Beckmeyer vorne weg:
Ich wéare an lhrer Stelle sehr vorsichtig damit,
bei solchen Bauprojekten sehr grundlegende
Behauptungen aufzustellen. Ich weil3 nicht, wie
lhre Vorgénger sich jeweils in die einzelnen
Projekte eingearbeitet haben, aber ich weiR3,
dass sehr apodiktisch behauptet worden ist,
dass die Preissteigerungen diesmal nicht auftre-
ten werden. Wenn Sie sich die ganzen Projekte
in der Vergangenheit anschauen: Welches
Grol3projekt ist denn unter einer Verdoppelung
der urspringlich angesetzten Kosten rausgelau-
fen? Sie werden wenig Neubauprojekte finden,
bei denen das der Fall ist. Schauen Sie sich
Ingolstadt - Nurnberg an, schauen Sie sich an-
dere Projekte an, schauen Sie sich den Haupt-
bahnhof an, welche Preissteigerungen hier auf-
getreten sind. Also ich ware da sehr vorsichtig.
Es hat immer geheil3en, die Kritiker haben keine
Ahnung, die Kritiker Ubertreiben, die Kritiker
machen ungerechtfertigte Kritik und im Endef-
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fekt, als dann endabgerechnet worden ist, wa-
ren die Preise noch hoher, als selbst die Kritiker
vermutet haben. Es war in der Vergangenheit
so. Ich winsche lhnen, dass es nicht so sein
wird. Aber ich ware wie gesagt sehr vorsichtig.
Namlich ich glaube nicht, dass sich der ganze
Konzern komplett grundlegend geéandert hat,
auch wenn sich die Spitze geandert hat. Jetzt
zu meinen Fragen. Es wird ja immer wieder
dargestellt, dass es insbesondere in der Infra-
struktur Probleme gibt, selbst bei kleineren Pro-
jekten. Wir hatten letzten Woche einen Netzbei-
rat da, der sehr deutlich gemacht hat, dass es
hocheffiziente kleine Projekte gibt, die wenige
Mio. Euro kosten wirden. Jetzt schaue ich mir
die Gewinne von DB Netz an. Was sprache
dagegen, die Gewinne von DB Netz einfach in
DB Netz zu belassen? Das wirde ich einfach
mal gern erlautert haben. Ich wirde auch gern
einmal von der Bundesregierung erlautert be-
kommen: Wann — namlich da sehen wir ja wirk-
lich mal etwas Positives in IThrem Koalitionsver-
trag, wir kritisieren Sie ja auch ofters — findet
denn die Umsetzung statt, dass die Gewinnab-
fuhrungs- und Beherrschungsvertrage aufgeho-
ben werden? Namlich dann brauche ich die
Frage nicht mehr an Herrn Grube stellen, son-
dern dann ist das einfach beendet. Wir als Ei-
gentimer kénnten dies ja beenden, aber auch
von Herrn Grube héatte ich gern die Antwort:
Was spricht denn eigentlich dagegen, das so zu
machen? Dann héren namlich auch die ganzen
Verdachtigungen auf, Sie missbrauchten die
Mittel, die Gewinne aus DB Netz, z. B. um
Arriva zu kaufen. Sondern dann ist das sauber
und klar und eindeutig. Was spricht dagegen?
Dann wirde mich einfach auch interessieren: Ist
denn Uberhaupt erkennbar, was mit den Gewin-
nen von DB Netz und DB Regio passiert? DB
Regio ist ja auch ein Unternehmen, das 60 Pro-
zent seines Umsatzes mit offentlichen Geldern
macht. Im Moment lauft es ja so, die Gewinne
laufen einfach in einen grof3en Pool rein und sie
werden dann von der DB Holding wieder weiter-
verteilt. Ist das irgendwie transparent oder
nachvollziehbar, was insbesondere diese bei-
den Gesellschaften, die vor allem vom offentli-
chen Geld leben, mit ihrem Geld machen? Ich
ware auch vorsichtig mit der Klage beim Lohn-
dumping. Namlich wenn ich es richtig beurteile,
sind Sie auch mit einigen Billigtéchtern am
Markt. Also da ware ich wie gesagt vorsichtig.
Zu der Aussage der Netzagentur. Wenn denn
die Netzagentur so schone Entscheidungen
trifft, warum hat sie es dann mit lhnen so
schwer? Wenn man da mit den Leuten spricht,
die Netzagentur bekommt fast keine Unterlagen
von der DB AG, muss sich in alles reinklagen.
Die DB AG klagt gegen jede Entscheidung der
DB Netz AG und, soweit ich es bis jetzt beurtei-
len kann, wirklich jede Entscheidung und geht
dann auch noch in Revision. Warum nicht ein-

fach das eher akzeptieren, wenn denn der
Wettbewerb letztendlich Ihnen auch mehr dient
als schadet, weil es Ihr Unternehmen fitter
macht? Zu den Ausfiihrungen, die Probleme im
Winter: Ich habe mir einmal angeschaut was bei
der RCD, also in Russland passiert, da fahren
Zuge von gleichen Herstellern zwischen Mos-
kau und Petersburg, der Winter dort war eher
harter, da gab es all die Probleme nicht, aber es
gab einen Unterschied.....

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Das stimmt leider
nicht!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Doch, ich habe es
mir genau angeschaut. Die Probleme waren in
dem Umfang lange nicht vorhanden. Der Unter-
schied ist allerdings: Die Wartung der Daten
wird von den Herstellern durchgefiihrt und nicht
von der DB AG selbst. Also warum nicht dort zu
einer engeren Kooperation kommen? Und dann
eine Frage an Herrn Ferlemann. Es ist ja immer
wieder die Rede von 8 4 AEG. Also sie muss
jetzt nicht von Ihnen, Herr Ferlemann, beant-
wortet werden, aber die Frage wiirde ich trotz-
dem an die Bundesregierung richten. Wie soll
das denn funktionieren, dass § 4 AEG verandert
wird, dass die Hersteller starker in die Verant-
wortung genommen werden? Namlich die
Sicherheitsrichtlinie der EU verpflichtet die Mit-
gliedsstaaten, dass die Eisenbahnen die volle
Verantwortung tragen. Deswegen kann ich mir
nicht ansatzweise vorstellen, wie das denn
Uberhaupt operationalisiert werden soll. Abge-
sehen davon halte ich es Uberhaupt nicht fur
sinnvoll, was die DB AG dort vorschlagt. Aber
wie das denn praktisch umgesetzt werden soll
oder welche Positionen im Moment das Ministe-
rium dazu vertritt, das wiirde mich dann interes-
sieren. Vielen Dank!

Vorsitzender: Ich muss jetzt auf die Zeit hin-
weisen. Herr Dr. Grube, Sie haben jetzt ein
ganzes Paket von Fragen. Sie haben aber keine
Stunde mehr Zeit zu antworten, sondern Sie
mussen es deutlich kirzer schaffen.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Ich glaube, das
schaffe ich und zwar, weil ja sehr viele Mei-
nungsbildungen und Kommentare dabei waren.
Was Herrn Fischer betrifft, glaube ich, ging es
um zwei Dinge und zwar einmal um die grenz-
Uberschreitenden Verkehrsangebote. Da wollte
er gern wissen, wie es mit den Busaktivitaten
aussieht. Ganz offen gesprochen, natirlich
wenn wir die Busaktivititen behalten durfen,
wirden wir sie gern behalten, wenn es aber so
ist, dass es eine kartellrechtliche Auflage ist,
dann werden wir uns da nicht verkdmpfen, dann
werden wir die Busaktivitditen auch mit abge-
ben. Das ist Uberhaupt gar keine Frage. Dann
hatten Sie, Herr Fischer, auch nach DB Interna-
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tional gefragt. Da bin ich sehr froh, dass es uns
gelungen ist, im letzen Jahr im November einen
Auftrag in Katar zu bekommen, in der Grof3en-
ordnung von 17 Milliarden Euro, wovon 14 Milli-
arden Euro fir die Errichtung der Infrastruktur
sind und zwar geht es um die Strecke von Doha
nach Bahrain, nach Manama und von Doha
nach Saudi-Arabien und das ganze Metro-
Geschaft in Doha. Das ist zunachst die Erstel-
lung, das ist zunachst die Ausschreibung, das
ist zundchst die Projektleitung. Wir haben eine
gemeinsame Firma mit den Kataris gemacht,
wo wir 49 Prozent haben, die 51 Prozent. Da-
nach kommt erst der operative Betrieb. Da ha-
ben wir die Chance, uns zu beteiligen, also aus-
zuschreiben. Das wollen wir natirlich, das ware
schon, aber das ist nicht gottgegeben. Da mis-
sen wir uns genauso in die Reihe derer anstel-
len, die sich fur den Wettbewerb dort einsetzen.
Ich glaube, das waren die beiden groRen Fra-
gen, die Sie hatten. Herr Beckmeyer, Entschul-
digung, dass ich dazwischen gegangen bin, das
war kein guter Stil von mir. Entschuldigung! Ich
verspreche Besserung. Aber bitte entschuldigen
Sie auch, wenn ich ein bisschen emotional bin
und darf es vielleicht auch in die Richtung von
Herrn Hofreiter sein. Herr Hofreiter, Sie haben
vollig recht, Infrastrukturprojekte — das habe ich
auch gelernt in einem Jahr — haben es in sich.
Man soll sehr vorsichtig mit Kostenschatzungen
sein. Aber das ist doch genau der Grund gewe-
sen, warum ich mich an die Spitze der Bewe-
gung gestellt und gesagt habe: Ich glaube nicht
an die 3,076 Milliarden Euro, die da aus dem
Jahre 2004 und 2005 stammten, sondern ich
habe ja bewusst nachkalkulieren lassen. Ich
habe ja bewusst die Wirtschaftsrechnung auf
4,088 Milliarden Euro anheben lassen und Sie
wissen ja, in der Finanzierungsvereinbarung
stehen 4,526 Milliarden Euro. Nur was ich dann
nicht fair finde — und das ist jetzt Antwort auf
Herrn Beckmeyer —, wenn ohne dass es dafur
Zahlen gibt, hier die Behauptung aufgestellt
wird, man munkelt von Verdoppelung. Herr
Beckmeyer, man muss zwei Dinge sauber aus-
einander halten: Stuttgart 21 ist der Bahnhof, ist
die Untertunnelung in Stuttgart. Es gibt ein an-
deres Projekt, das ist Wendlingen-Ulm. Da gibt
es noch keine Nachkalkulation, da gibt es auch
noch keine Ruckmeldung vom Eisenbahnbun-
desamt, denn wenn Sie die endgultigen Kalkula-
tionen machen, sind Sie ja auch immer abhan-
gig von den Auflagen, die von dem Eisenbahn-
bundesamt gemacht worden sind und dann
gehen Sie in die Endkalkulation. Das ist ein
Prozess, dem werden wir uns stellen und es ist
kein Geheimnis, Herr Hofreiter und Herr Beck-
meyer, dass zum Beispiel die Kalkulationen bei
Wendlingen-UIm auch alt sind. Das muss auch
Uberarbeitet werden und es wirde mich nicht
wundern, wenn da auch eine andere Zahl da

rauskommt. Also da bin ich voll bei lhnen, aber
ich sage Ihnen Stuttgart 21...

Vorsitzender: Gibt es eine Frist fur die Neu-
baustrecke?

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Na ich hoffe mal
so schnell wie mdglich, denn jeder Tag lauft
gegen uns, was die Kalkulation betrifft. Aber Sie
haben zwei andere Dinge angesprochen. Das
ist, glaube ich, ganz wichtig, denn ich sage im-
mer, der Mensch auf der Stralle muss es ver-
stehen, weil wir sonst mit solchen Uberschriften
verheerende Situationen schaffen. Und zwar ist
ein Quelldruck — das, was Herr Beckmeyer ja zu
Recht angesprochen hat — von 4,5 Pascal ge-
plant gewesen. Alle Tunnel heute in Stuttgart,
die tiefer liegen, haben einen Quelldruck von
1,7 Pascal. Da sage ich, wenn sie die Zahl 2,5
machen, sind wir immer noch sicher zusammen.
Wir wollen doch keinen Bunker bauen, wir wol-
len doch einen Tunnel bauen. Da sage ich: Wa-
rum sollte ich denn einen mit 4,5 Pascal bauen,
wenn ich mit 2,5 Pascal schon deutlich Gber
dem liege? Und das ist eine Diskussion, die wir
zur Zeit gerade mit dem Eisenbahnbundesamt
haben. Also deshalb sage ich ganz offen, Herr
Beckmeyer, ich werde alles tun, ich kimmere
mich persoénlich sehr stark um dieses Projekt,
weil ich da auch jetzt ein bisschen Herzschmerz
drin habe. Weil ich sage, das darf nicht passie-
ren...

Abg. Uwe Beckmeyer: Es soll ja ein neues
Gutachten von einem einschlagig damit befass-
ten Professor der letzten 14 Tage geben, in
dem auch neue Erkenntnisse mitgeteilt werden.
Das ist mir zu Ohren gekommen.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Herr Beckmeyer,
das stimmt, aber da kann ich sagen, nicht nur in
den letzten 14 Tagen. Ich erhalte fast jeden Tag
einen Brief von einem deutschen Professor.
Das ist leider so. Das kritisiere ich gar nicht so,
aber ich kann lhnen bei drei Gutachten mindes-
tens zehn dagegen setzen. Also da sage ich
mal, suchen wir unseren eigenen Weg und ich
glaube, da kann die Deutsche Bahn sich in der
Entwicklung von Projekten und im Durchziehen
sehen lassen. Wir sind der gréfte Projekt-
realisierer. Also ich glaube, da kdnnen wir uns
schon auf die Erfahrungen unserer Mitarbeiter
verlassen. Sie haben aber, Herr Beckmeyer, auf
einen anderen Punkt vollig zu Recht hingewie-
sen. Und zwar haben Sie die Dividenden ange-
sprochen, die Zahlungen und die Art, wie sie
stattfinden. Dass namlich ein absoluter Betrag
gesetzt wird und dann schon fur die nachsten
vier Jahre. Also ich komme aus einem ordentli-
chen Unternehmen. Da ist das so: Der Vorstand
macht eine Empfehlung an den Aufsichtsrat und
der Aufsichtsrat macht eine Empfehlung an die
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Hauptversammlung und zwar immer fir das
laufende Jahr und nicht vier Jahre im voraus
und dann ist die Ausschittungsquote in der
Regel immer in einem Werksunternehmen 30,
35 Prozent. Und ich sage mal so, wir waren gut
beraten, wir kdnnen nicht A sagen, immer so
nach dem Motto ,die Deutsche Bahn soll ein
ordentliches Unternehmen sein“, aber wenn es
gerade mal nicht passt, dann ist es mal gerade
unordentlich. Also deshalb appelliere ich an alle
Verantwortlichen: Auch bei der Dividendenzah-
lung sollten wir uns an gewohnliche und in der
Industrie Ubliche Prozesse orientieren. So dann,
Herr Déring, Sie haben die Auslastung des
Fernverkehrs angesprochen. Ja, das st
...(Zwischenruf Abg. Uwe Beckmeyer ohne
Mikrophon: Herr Dr. Grube, Sie wollten hierzu
noch etwas sagen.) Ach ja, Entschuldigung, die
Finanzierung der GroRRprojekte: Da wirde ich
vorschlagen, weil ich kénnte nattrlich jetzt... Ich
kann lhnen sagen, Herr Beckmeyer, das kann
ich Ihnen auch wirklich hier versichern: Fir un-
sere Mittelfristplanung, also fir die nachsten
funf Jahre, ist jedes Projekt, ist jede Briicke, ist
jeder Tunnel, ist jede Weiche, ist jedes Signal
hundertprozentig hinterlegt. Ich kann Ihnen,
wenn wir in die Unterlagen reingehen, jedes
Projekt zeigen. Sie kennen das Thema ,Streich-
listen“, das haben wir ja hier auch zu Hauf dis-
kutiert und glucklicherweise sind die Listen ja
rausgegangen und ich habe Ihnen ja gesagt,
wie die entstanden sind, aber da bitte ich auch
einfach um Verstandnis. Das ist nicht die Auf-
gabe der Deutschen Bahn, sondern es ist die
Aufgabe des Bundesverkehrsministers und
das... Herr Ferlemann bestatigt das. Aber wir
kénnen folgendes machen, Herr Beckmeyer, ich
bin gerne bereit, das mit den anderen Spre-
chern der Fraktionen zu besprechen, alle Pro-
jekte durchzugehen. Aber ich glaube, wenn ich
die Vielfalt der Projekte jetzt hier darstelle, dann
werde ich von Herrn Hermann disziplinarisch
aufgerufen.

Vorsitzender: Aber wir kdnnen das gerne fest-
halten.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Wir treffen uns
ohnehin regelmaRig. Ich verspreche hier, ich
gehe mit lhnen diese Liste durch und wir gehen
die Projekte durch. Machen wir.

Vorsitzender: Und wir machen das fir alle
Fraktionen, so dass alle auf dem gleichen Stand
sind und wir bekommen vielleicht auch aktuali-
sierte Charts, die dann auch die neuen Zahlen
berlcksichtigen.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Ich habe kein
Problem damit. Da gibt es Uberhaupt nichts zu
verstecken. Wir missen nur eins immer bertck-
sichtigen: Es ist immer unterlegt mit einem Pro-

zess, den nennen wir Fulda-Prozess. Das ist
eine gemeinsame Arbeit, die wir mit dem Ver-
kehrsministerium machen, wo die Projekte, die
mit einer Finanzierungsvereinbarung versehen
werden missen, jahrlich immer wieder durch-
gesprochen und neu festgelegt werden. Also
das ist ein Prozess, den wir auch dann gut ge-
meinsam machen kdnnen. Herr Doring, Sie
haben die Auslastung des Fernverkehrs ange-
sprochen. Ja, das ist richtig, der Fernverkehr
von 42 Prozent schwankt natirlich immer auch
nach Jahreszeit. Da ist vieles, was man sicher-
lich an der Auslastung noch besser machen
kann. Naturlich ist es aber ein Thema von vielen
Landern. Ich habe gerade gesagt, ich war in
Japan. Da gibt es trotz der hohen Frequentie-
rung der Bahn auch ein Auslastungsthema im
Fernverkehr. Wir reagieren darauf, indem wir
einfach immer noch besser werden mussen.
Der Service muss besser werden. Wir missen
auch die Qualitdt und das Preis-Leistungs-
verhaltnis immer im Auge haben. Wir machen
bestimmte Angebote, die Fankarte und und und.
Und Sie wissen 80 Prozent unserer ganzen
Mitfahrer und Platze sind rabattiert, sind gar
nicht die ordentlichen Preise. Also da sage ich
einfach, das Angebot muss noch weiter verbes-
sert werden und das Verhaltnis von Kosten und
Angebot muss dort noch optimaler werden.
Dann haben Sie gesagt, und da bin ich etwas
anderer Meinung als Sie, es ist doch egal, wo
die Schulden geparkt werden. Da sage ich:
Nein! Denn Sie haben das Grundgesetz ge-
schaffen, Artikel 87e. Darin steht, wir sind ein
wirtschaftliches Unternehmen und als wirt-
schaftliches Unternehmen — dazu gehoért die DB
AG, die DB Netz AG auch — muss ich dafir
sorgen, dass der Schuldenberg abgetragen
wird. Jetzt sage ich mal so: Von den 16 Milliar-
den Euro Schulden, die ich ibernommen habe
oder jetzt 14,7 Milliarden Euro, die noch da sind,
sind allein 7,7 Milliarden Euro Schulden fur das
Netz, die Infrastruktur. Also Uber die Halfte.
Wenn Sie sich mal die Kapitalbindungsseite
anschauen, dann sind 17 Milliarden Euro alleine
Kapitalbindung in der Infrastruktur und da ist
eine Verzinsung heute von 3,2 Prozent. Kein
Mensch auf dieser Welt, einschlie3lich meiner
Person, wirde Geld anlegen. Und das glaube
ich ist etwas, das missen wir immer im Auge
behalten. Deshalb sage ich, ich ware viel gliick-
licher, wenn wir die Dividende... Wir wollen ja
einen Beitrag leisten und wir leisten ja auch
einen Beitrag, indem wir zum Beispiel mehr
Steuern abfuihren. Das sind doch auch Abga-
ben, die wir machen. Das muss man einfach im
Gesamtpaket sehen. Sie haben die Demogra-
phie angesprochen. Ich glaube, das ist klar. Den
Deutschlandtakt haben Sie angesprochen und
den Arriva-Busteil. Das habe ich, glaube ich,
eben schon angesprochen. Ja, da sind wir ein
bisschen auseinander, aber ich glaube — das
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habe ich eben gesagt —, wenn die Auflagen der
Kartellbehorde sind, dass wir die verkaufen
mussen, dann machen wir das auch. Das war
von Anfang an von uns auch klargestellt wor-
den. Dann zu Frau Leidig. Frau Leidig, Sie ha-
ben zu den Entwicklungszielen gesagt, auf der
einen Seite habe ich etwas gesagt, auf der an-
deren Seite waren sie lhnen nicht anspruchsvoll
genug. Sie mussen wissen, die CO,-Ziele, 20
Prozent bis 2020, sind immer auf der Basis,
dass wir schon 40 Prozent reduziert haben. Wir
haben heute 10 Prozent Intermodal Split. Also
10 Prozent des gesamten Personenverkehrs in
Deutschland findet mit der Bahn statt. Der CO,-
Anteil ist aber nur vier Prozent. Wenn Sie das
mal mit dem Automobil vergleichen, 18 Prozent.
Ich denke, da haben Sie aber véllig Recht, da
kann man gar nicht gut genug werden, aber
jede CO,-MalRnahme kostet viel Geld und zum
Schluss stehe ich ja immer im Zwiespalt zu der
Preisgestaltung. Oder nehmen Sie mal den
Schienenguterverkehr, wo wir viele internationa-
le Wettbewerber haben. Das Geld, das muss
ich unterbringen im Angebot! Es reicht ja nicht,
wenn ich das tollste CO,-freie Produkt anbiete,
nur es kommt keiner zu mir und gibt einen Auf-
trag. Die, die die gréRten Spriiche machen, sind
die, die zum Schluss trotzdem nicht das Ange-
bot nehmen, obwohl wir CO,-frei anbieten. Was
aber sehr schon ist, das habe ich nicht erwahnt:
Wir haben heute schon mehr als 51 Grol3kun-
den in Deutschland, die hohes Interesse daran
haben, dass lhre CO,-Bilanz sich verbessert,
die bewusst zu uns kommen und CO,-frei reisen
wollen. Und wir haben im November auch be-
schlossen, dass alle unsere Mitarbeiter heute
CO,—frei reisen Also fir das gesamte Ver-
kehrsaufkommen der Deutschen Bahn durch
die Mitarbeiter verkaufen wir CO,-freien Strom,
Zertifikate und das kostet ein Prozent mehr und
wir haben beschlossen: Das eine Prozent, was
die Kunden mehr fir CO,-freien Strom bezah-
len, investieren wir wieder in regenerative Ener-
gien. Also ich glaube, dass das eigentlich ein
guter Start ist und das muss man auch einfach
einmal erwadhnen. Dann haben Sie von der
Streichung von Fernverkehr gesprochen und
Sie haben das Beispiel Sachsen gebracht. Da
muss ich etwas richtigstellen: Wir haben tber-
haupt nichts gestrichen. Wir mussten leider, weil
das bogenschnelle Fahren nicht méglich ist, in
Sachsen Anpassungen machen, aber nur zeit-
lich begrenzt. Das habe ich auch den Oberbiir-
germeistern in Leipzig, in Dresden gesagt. Ich
habe mit Herrn Vaatz zusammen gesessen die
Tage, mit dem Verkehrsminister Morlok und und
und. Das ist nur eine zeitlich begrenzte Initiati-
ve. Das ist wie bei der Gaubahn in Baden-
Wirttemberg, wo normalerweise bogenschnel-
les Fahren ist. Das mussten wir ausstellen und
so kénnen wir diese Ziige im Moment dort nicht
einsetzen. Das ist aber nur zeitlich limitiert. Der

Fernverkehr wird nicht eingeschrankt. Das darf
ich Ihnen sagen. Ganz im Gegenteil, wir werden
den Verkehr sogar deutlich verbessern. Schau-
en Sie sich die alten IC-Zlige an. Ein Durch-
schnittsalter von 32 Jahren. Habe ich auch gar
nicht erwahnt. Wir haben in diesen Tagen be-
schlossen, dass wir alle IC-Ziige noch einmal
einer Korrosionsbehandlung unterziehen und
auch das Innenleben, denn die ICx sind ja nicht
morgen sofort dort und wir brauchen noch ein
paar Jahre, in denen wir mit dem IC leben mus-
sen. Also werden wir dort auch noch einmal
kraftig investieren, Herr Burkert. Aber mit den
ICx kommen wir auch im IC-Verkehr auf ein
ICE-Niveau und damit werden wir die Attraktivi-
tat des Verkehrs wesentlich verbessern. Im
Regionalverkehr, glaube ich, haben wir schon
gewaltig investiert, da werden wir weiter inves-
tieren. Nur dort muss ich lhnen sagen, ist es
nicht in unseren Handen. Der Regionalverkehr
ist heute eine Auftragssache. Das heil3t die
Stadt, das Land, die Region beauftragt uns. Die
beauftragt tbrigens nicht nur den Zug und die
Fahrstrecke, sondern sogar die Anzahl der Poli-
zisten, der Bahnpolizisten, die wir auf dem
Bahnhof haben. Das ist kein Thema, was wir
festlegen, das ist der Auftraggeber, der uns das
vorgibt. Das ist nicht in unseren Handen. Da
stehen wir im Wettbewerb. Sie haben das The-
ma angesprochen, so nach dem Motto: ,Die DB
hat ja auch kleine, vereinzelte Tdchter’. Was
sollen wir denn machen? Sollen wir jeden Auf-
trag, der im Regionalverkehr gegeben wird, an
die Franzosen, an die ltaliener und sonst wen
geben? Nein, dann muss ich automatisch rea-
gieren. Oder ich lasse mich dafir kritisieren,
dass wir eine Rilckgewinnungsquote wie in
2006 auf 2007 von 21 Prozent haben. Da sage
ich einfach: Nicht mit mir! Da sage ich lhnen
einfach, das Schlimmste ist, wenn man im Le-
ben seinen Arbeitsplatz verliert. Ich habe es
auch schon zweimal erlebt und das, muss ich
sagen, mochte ich keinem Menschen zutrauen
und da sollten wir uns an die Spitze der Bewe-
gung stellen. Dann sorgen Sie dafur, dass poli-
tische Rahmenbedingungen geschaffen wer-
den, dass das nicht mdglich ist. Aber solange es
mdoglich ist, dass in Mecklenburg-Vorpommern
30, 40, teilweise 50 Prozent unter unserem
Preis angeboten wird... Denn wo sind denn die
Unterschiede? Wir haben die gleichen Tras-
senpreise, wir bezahlen die gleichen Kosten,
wenn wir neue Materialien anschaffen. Der
Preis liegt bei der Qualifizierung und beim Lohn!
Das sage ich lhnen: Nicht mit mir, dass das auf
den Ricken der Mitarbeiter ausgetragen wird!
Dann haben Sie den Marktanteil angesprochen.
Wir haben heute intermodal einen Marktanteil
von 10 Prozent. Naturlich wollen wir den weiter
ausbauen, aber ich sage lhnen auch, zum Aus-
bau gehoéren die politischen Rahmenbedingun-
gen und da gucke ich Sie einfach an. Es ist
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wichtig, dass wir Rahmenbedingungen in
Deutschland schaffen, die das auch ermdgli-
chen. Das ist genauso wie im Schienengiter-
verkehr, der gréRte Wettbewerber, der sitzt bei
uns im Haus. Das ist der Truck. Und da sage
ich ganz offen, solange es billiger ist, dass das
Truckgeschaft auf der StraRe stattfindet, wird
die Verlagerung auf die Schiene nur sehr
schwer stattfinden. Sie haben ein Papier ge-
nannt, dass von Herrn Rausch von der DB,
zustandig fur Transport und Logistik, und vom
VDA, von Herrn Wissmann, unterzeichnet wor-
den ist. Darin steht aber nicht, dass eine Verla-
gerung auf die Schiene nicht stattfinden soll.
Also das ware neu, das wirde ich nicht kennen.
Da ware ich gern daran interessiert, wenn Sie
mir das zeigen. Wichtig ist, dass wir uns einset-
zen und das halte ich auch fir richtig, dass wir
uns endlich mal aus den Grabenkadmpfen ver-
abschieden und sagen, wir wollen die Ver-
kehrsmittel intelligent vernetzen. Das ist das
Ziel, was Herr Rausch damit beabsichtigt hat,
und das unterstlitze ich sehr. Dann haben Sie
gesagt: Die Techniksituation, Werkstéatten etc.
Ja! Das ist aber unterschiedlich. Das ist sehr
differenziert. Bei der S-Bahn haben wir deutlich
mehr Personal eingestellt. Wir haben auch, Sie
wissen es ja, Werkstatten, die schon zu waren,
wieder eroffnet. Da haben wir viel Geld in die
Hand genommen, da haben wir auch an der
Qualifizierung der Mitarbeiter gearbeitet. Weil
das Durchschnittsalter der Mitarbeiter bei der
Berliner S-Bahn einfach zu hoch ist, haben wir
verstarkt junge Menschen eingestellt und wir
bilden verstarkt aus. Also dort haben wir viel
gemacht. Ubrigens, das ist ganz erfreulich: Da-
durch, dass ja neue Sicherheitsvorschriften
vorhanden sind, haben wir keine Werkstatt in
Deutschland mehr, die Kurzarbeit hat. Ganz im
Gegenteil, wir verhandeln mit den Arbeitneh-
mervertretern Uiber den Dreischichtbetrieb sogar
Samstag/Sonntag. Soviel Arbeit haben wir zur
Zeit! Zum E-Mobility-Thema haben Sie nachge-
fragt, Elektrifizierung des Schienennetzes. Wir
haben heute ein Schienennetz von 34.000 Ki-
lometern in Deutschland. Davon sind 90 Pro-
zent schon elektrifiziert. Das ist Ubrigens eine
tolle Bilanz auch im internationalen Vergleich!
Aber auch dort haben Sie natirlich recht. Die
hundertprozentige Elektrifizierung ist mit Si-
cherheit ein Ziel, was wir anstreben sollten.
Dass wir mdglicherweise alles nur noch elekt-
risch fahren, ware natirlich schon, aber das
kostet alles viel Geld, aber da muss man suk-
zessive hinkommen. Herr Hofreiter, Sie haben
dann die 9 Milliarden Euro offentliche Mittel
genannt. Also da sage ich mal ganz offen, das
System, das Geschéaftssystem ist einfach so.
Offentliche Verkehrsmittel werden von der 6f-
fentlichen Hand vergeben. Im Regionalverkehr
bekommt doch nicht die Deutsche Bahn mehr.
Da sind wir im Wettbewerb, da missen wir uns

hart anstrengen. Da geht es wirklich auch um
0,0 irgendetwas hinter dem Komma, wo wir uns
mit dem Wettbewerb anstrengen. Und Sie wis-
sen doch, wie viel Verkehr doch heute auch an
den Wettbewerb vergeben wird. Also da sage
ich mal, da wird die Deutsche Bahn fir das be-
zahlt, was sie leistet, genau wie der Wettbewerb
auch, und da wird die Deutsche Bahn nicht be-
vorteilt. Bei dem Disput zu Stuttgart 21, ich
glaube, da sind wir beide einer Meinung. Das ist
ja auch meine grol3e Vorsicht, zu der ich auch
immer wieder mahne. Bei Infrastrukturprojekten
sollte man sehr vorsichtig sein, denn da gibt es
viele Unvorhersehbarkeiten, die sich einstellen
kénnen. Sie haben dann gefragt, warum wir
nicht die Gewinne der Netz AG reinvestieren.
Ich glaube, ich habe eben die Zahl gesagt. 7,7
Milliarden Euro Schulden kommen aus dem
Netz, 17 Milliarden Euro Kapitalbindung. Die DB
Holding gibt jedes Jahr der Netz AG einen Kre-
dit von 6,6 Milliarden Euro. Zusatzlich stecken
wir — Das muss man doch auch mal sagen!
Warum sagen Sie das zum Beispiel nicht auch
der Offentlichkeit? — jedes Jahr 700 Millionen
Euro an Eigenmitteln ins Netz hinein. Warum
steckt denn die DB Eigenmittel rein? Das war
eine Auflage vom Bestandsnetz, weil sie gesagt
haben: Die 2,5 Milliarden Euro fir das Be-
standsnetz, woflr wir doch Leistung vollbringen
— und das ist eng kalkuliert —, da gibt es Quali-
tatsmerkmale. Wenn wir die nicht erflllen, mus-
sen wir Geld zuriickzahlen. Da geben wir jedes
Jahr 500 Millionen Euro Eigenmittel hinein!
Beim Bedarfsplan, die 1,2 Milliarden oder 1,1
Milliarden Euro, da haben wir im letzten Jahr
auch 200 Millionen Euro rein gegeben. Beim
Konjunkturprogramm, die 1,37 Milliarden Euro,
da geben wir auch Eigenmittel hinein. Da geben
wir doch Mittel, die wir selbst verdienen, doch
wieder zuriick. Das muss man doch auch er-
wahnen! Das kommt aber bei der Aufzahlung
nicht vor. Ich bin voll Ihrer Meinung, was die
Transparenz der Preis- und Erlésstruktur, Re-
gio- und Netz AG betrifft. Da bessern wir uns.
Da habe ich ja eben auch Beispiele genannt,
dass wir, was Regionalverkehre betrifft, bei der
Erlosstruktur auch was machen wollen, was die
Transparenz betrifft. Also ich glaube, da sind wir
auf einem guten Weg. Das Thema Billigtdchter
habe ich eben erlautert. Ich kann auch sagen,
ich mache es nicht. Ich sage lhnen mal, wie wir
uns streiten, denn er muss die ja freigeben. Ich
darf die ja gar nicht alleine machen und er ist
sehr zogerlich, uns eine GmbH freizugeben.
Aber sonst muss ich den Auftrag weggeben und
dann findet die Arbeit bei uns nicht mehr statt.
Also dann kénnen Sie sich vorstellen, wie Herr
Burkert dann bei mir im Biro steht und sagt:
»Schon wieder ein paar Arbeitsplatze weniger!"
Sie missen wissen, eine Million Zugkilometer
weniger sind 50 Arbeitsplatze. Das ist immer
meine Formel, die ich im Hirn habe. So und
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dann zu den Problemen im Winter. Hier muss
ich einfach richtig stellen: Ich glaube, ich bin
ofter in Moskau und St. Petersburg als Sie. Ich
bin im Winter finfmal da gewesen, habe mich
mit meinem Kollegen Wladimir Jakunin getrof-
fen. Ubrigens: Der Mann ist auf unsere Hilfe
angewiesen. Der hatte die Zluge gar nicht be-
treiben kénnen, wenn die Deutsche Bahn ihm
nicht zur Hilfe gekommen wére. Ubrigens bilden
wir die Leute in Moskau aus, damit sie Uber-
haupt diesen Zug betreiben kénnen. Und wenn
ich IThnen sage, am 18. Dezember 2009 hat der
Zug seine Erstfahrt gemacht. Am 21. Dezember
2009 hat der Zug schon gestanden. Ich kann
Ihnen jetzt viele, viele Geschichten erzahlen.
Das will ich gar nicht, aber das muss man auch
mal sagen. Die Deutsche Bahn ist in Europa
auch jemand, der die anderen Bahnen unter-
stitzt. Und dann zur Anderung § 4 AEG. Also
das ist ein ganz tolles Thema. Sie haben die
Hersteller angesprochen. Jetzt sagen Sie mir
mal, Herr Hofreiter, warum wir die Wartung ab-
geben sollen. Erst einmal muss man dann diffe-
renzieren: Es gibt Uber-Nacht-Wartung und es
gibt sogenannte schwere Instandsetzung. Jetzt
sagen Sie mal, warum haben Sie die gleiche
Forderung nicht an die Lufthansa und die Airli-
nes? Die machen alle ihre Wartungen selbst,
sind alle zertifiziert von der Luftfahrtbundesbe-
horde. Wir sind vom Eisenbahnbundesamt zerti-
fiziert und wir werden das auch eigenhéndig
machen, denn das sind auch wieder Arbeits-
platze, die verloren gehen. Der Herr Burkert und
seine Mitarbeiter kommen sogar zu mir und
sagen: Warum machen wir die Endlinie, also
den Zusammenbau, vom ICx nicht in Ndrnberg?
Das sind die Diskussionen, die wir fiihren! (Zwi-
schenruf Abg. Martin Burkert ohne Mikrophon:
Wir kénnten es!) Genau! Und was die Qualitat
betrifft: Ich sage Ihnen ganz offen, das ist eine
Diskussion, die die Hersteller da machen. Wa-
rum halten Sie dann nicht, Herr Hofreiter, eine
flammende Rede, dass die Hersteller endlich
einmal das Material liefern, was sie liefern sol-
len und nicht den Schrott, den wir hier immer in
der S-Bahn Berlin haben. Eine Radscheibe, wo
der Steg 13 Millimeter lang ist, und die Berech-
nungen haben ergeben — und die Lasten schon
in 2005 —, er misste 18 Millimeter lang sein!
Dann unterstitzen Sie uns an der Ecke doch
einmal!

Zwischenruf Abg. Dr. Anton Hofreiter: Ich
finde es schwierig, jemanden in der Art anzu-
sprechen, wenn man genau weil3, dass der
nicht mehr antworten kann, weil dafir keine Zeit
ist.

Dr. Rudiger Grube (DB AG): Entschuldigung,
Sie antworten doch auch! Sie setzen sich doch
auch dafir ein. Lassen Sie uns doch einfach
mal die Fakten sehen! Wir haben Material in

Deutschland und schauen Sie mal, ich gehe
jeden Auftrag mit lhnen durch. Es stimmt kein
Auftrag von der Qualitat, kein Auftrag von der
Zeit. Wir haben Verkehrsvertrage unterzeichnet
und haben das Material nicht. Das ist unser
Problem. Der Hersteller!

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war jetzt gera-
de wirklich ein Problem, weil der Kollege Hofrei-
ter jetzt nicht gleich antworten kann. Aber er
kann mit Frau Herlitzius tauschen und dann
kann er noch einmal antworten. Jetzt ist es so,
die Zeit ist abgelaufen. Ich habe aber gehort,
dass Sie noch bis viertel nach bleiben kdnnten.
Deswegen ware mein Vorschlag: Wir Uberzie-
hen jetzt um eine Viertelstunde und dann haben
noch einige Kollegen aus der zweiten Runde die
Mdglichkeit. Diese kdnnen aber nicht finf Minu-
ten lang reden, sondern das kdénnen nur kurze
Beitrage sein. Konnen wir das so machen?
Dann héatten Sie am Schluss noch eine kurze
Redezeit und daran anschlieRend wirden wir
dann die Bundesregierung héren. Da wirde ich
aber jetzt Herrn Dr. Grube vorziehen. Ich lese
noch einmal die Kollegen vor. Das waren Herr
Burkert, Herr Lange, Herr Bartol, Herr Behrens,
Herr Luksic, Frau Bellmann, Herr Dr. Hofreiter
und Herr Sendker. Es ist klar, dass es nur kurze
Beitrage sein kénnen. Herr Burkert!

Abg. Martin Burkert: Kurz und bindig, Sie
haben die konzernweite Entwicklung angespro-
chen und im Guterverkehr 7,5 Prozent Waren-
anstieg genannt. Im Mai 2010 gab es wohl 19
Prozent Zuwachs. Das ist erfreulich, da sind wir
auf dem Stand vom Jahr 2008. Ich will einfach
hier fragen: Wie sieht denn das Guterverkehrs-
konzept insgesamt aus? Was ist mit den Giter-
wagenkorridoren, mit den Engpassen? Ich nen-
ne hier als Beispiel Offenburg - Basel. Und
dann, Herr Dr. Grube, haben Sie etwas in der
Pipeline? Ich sage jetzt mal das Stichwort ,Kon-
zept pro Rail* im Guterverkehr. Die deutliche
Frage: Haben Sie vor, Zugbildungsanlagen in
Deutschland zu schlieRen? Beabsichtigen Sie,
dabei 4.000 Stellen abzubauen? Und was be-
deutet es flr den Einzelwagenverkehr? Wollen
Sie als Deutsche Bahn daran festhalten? Der
Themenbereich Vergabe. Sie haben den Wett-
bewerb angesprochen. Ich muss da auch etwas
Wasser in den Wein giel3en. Es ist wirklich so:
Zurzeit wird in Mecklenburg-Vorpommern das
Warnow-Netz ausgeschrieben, 3 Millionen Zug-
kilometer rund um Rostock. Die Deutsche Bahn
bewirbt sich mit einer Tochter, mit einer Hulle
ohne Personal — sie sagen, sonst haben sie
keine Chancen im Wettbewerb — 30 Prozent
unter dem Tarifniveau. Gleichzeitig schreiben
Sie im Europaischen Amtsblatt vom 6. Mai 2010
aus und suchen einen Subunternehmen. DB
Regio sucht im Falle der Auftragsgewinnung ein
Subunternehmen, das dieses Netz dann féahrt.
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Das bedeutet ja im Endeffekt auch Arbeitsplatz-
verlust. Kdénnen wir so weiter machen? Wie
stehen Sie zu dem Branchentarifvertrag, zu
Mindestléhnen in dem Bereich? Das ist die
deutliche Frage. Und zum Schluss eine Frage
noch, was Arriva angeht, Herr Dr. Grube. Denkt
der Konzern daran, den Bereich Deutschland
Arriva als Gesamtes zu verkaufen, oder sind da
50 Teilbereiche zu vergeben? Gibt es da schon
Uberlegungen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Herr
Lange!

Abg. Ulrich Lange: Herr Dr. Grube, ich mache
es jetzt auch schnell. Zwei Satze bitte zum
Thema Deutschlandtakt. Der Kollege Déring hat
es schon angesprochen: Wir haben im Regiona-
len, in der Flache durchaus Probleme mit der
Auslastung der Zige. Auf der anderen Seite
bedeutet es naturlich auch, wenn ich aus der
Flache nicht mehr zum Knoten und damit zum
Fernverkehr komme, dann werde ich im Auto
sitzen bleiben. Ich sage das einmal so deutlich.
Der andere Punkt ist noch einmal § 4 AEG.
Dem Kollegen Hofreiter hat heute bei der Bahn-
industrie, scheinbar das Frihstiick — von dem
ich auch komme — sehr gut geschmeckt, denn
da ist uns genau das mit Russland erzahlt wor-
den. Ja, ich erlaube mir das jetzt so zu sagen.
Bitte erlautern Sie uns noch einmal, wo Sie die
direkte Notwendigkeit der Anderung des § 4
AEG sehen. Denn im Papier der Bahnindustrie,
das wir heute Vormittag oder heute friih erhal-
ten haben, hei3t es: Ungeeignet, keine Veran-
lassung und Schlussfolgerung ware natrlich
die Ubertragung der Wartung auf die Industrie.
Ein Schelm sage ich nur, wer nicht da auch die
Eigeninteressen erkennt. Der dritte Punkt wére
dann, nachdem wir es aber letzte Woche im
Plenum auch noch einmal hatten, die Bitte zu
den GroRinvestitionen. Da muss ich einfach
auch noch einmal ganz kurz insoweit antworten.
Ich weil3 nicht mehr, welcher der vielen Ver-
kehrsminister es war, aber den Bundesschie-
nenverkehrswegeplan, auf dem das Ganze ja
mit aufbaut, und die urspriingliche finanzielle
Ausstattung ist jetzt auch nicht unbedingt etwas
Neues. Ich habe es im Plenum schon gesagt:
Etwas mehr Realitat ware fur uns alle gut, damit
wir nicht Dinge auRen verkaufen, die wir dann
Uberhaupt nicht realisieren kénnen. Danke-
schon!

Vorsitzender: Danke! Herr Bartol!

Abg. Séren Bartol: Herr Vorsitzender! Liebe
Kolleginnen und Kollegen! Ich bin eigentlich
nicht wirklich bereit, immer alles kurz zu ma-
chen, wenn ich hier Fragen stelle. Weil ich
schon der Meinung bin, dass die Art und Weise,
wie wir uns mittlerweile hier im Ausschuss mit

solchen Themen beschéftigen, wirklich unterir-
disch ist. Ich denke es kann nicht sein, das ist
jetzt kein Vorwurf an Sie, Herr Dr. Grube, dass
wir mittlerweile von den zeitlichen Ablaufen her
so ein Ungleichgewicht zwischen Parlamentari-
ern und Leuten, die wir einladen, haben. Das ist
unproduktiv und das &rgert mich. Jetzt versuche
ich, es trotzdem einigermalf3en kurz zu machen,
denn es geht ja jetzt nicht anders. Aber viel-
leicht sollte man das in der Obleuterunde einmal
in Ruhe besprechen. Die Frage Fernverkehrs-
versorgung versus Nahverkehrsversorgung ist
schon angesprochen worden. Ich sehe da
schon ein gewisses Konkurrenzverhaltnis zwi-
schen der einen Seite, eigenfinanzierte Leis-
tung, und der anderen Seite, natlrlich Gber Re-
gionalisierungsmittel bezahlte Nahverkehrsan-
gebote. Ich selber habe Ihnen auch einen Brief
dazu geschrieben. Ich sehe das ja bei mir auf
der Strecke Karlsruhe Richtung Ostsee, der IC-
Linie. Da ist in Hessen ein wunderbares Nah-
verkehrsangebot. Die Bahn verlegt mal eben
ihren Takt. Am Ende des Tages — denke ich —
wird es dazu fihren, dass wir irgendwann Nah-
verkehrsangebote da haben, weil es natirlich
vom Stundentakt keinen groRen Unterschied
gibt. Aber es fihrt natirlich dazu, dass ich ir-
gendwann den Fernverkehr ausdiinne. Dann ist
auch fur mich eine ganz wichtige Frage: Sie
haben jetzt viel Uber den ICx gesagt. Wir haben
ja damals sehr viele Parlamentarische Abende
mit DB-Skeptikern gehabt, die uns immer ge-
sagt haben, wann das Ende des IC und des
Fernverkehrs droht. Da wurde immer mit einem
ICx argumentiert. Ich habe das auch immer
verteidigt. Jetzt meine konkrete Frage: Decken
denn die Bestellungen des ICx eigentlich auch
das ab, was wir im Moment an IC-Wagenpark
haben? Wenn das nicht der Fall ist, dann be-
firchte ich natlrlich, dass es dann nicht passt.
Denn wir miussen ja am Ende des Tages auf
eine dhnlich Menge oder sagen wir mal auf die
gleiche Menge kommen. Der andere Punkt, zu
dem ich ganz gerne noch eine Aussage hatte,
ist fur Sie jetzt ein bisschen schwierig, weil Sie
da in einer Doppelfunktion sind. Die Koalition
beabsichtigt ja — und damit sympathisieren ja
auch andere hier im Hause — die Freigabe der
Fernbuslinien. Nun weil3 ich natirlich, dass die
DB das ganz locker sehen kann, denn Sie ist
nun einmal der gréRte Busanbieter und kann
auch sagen, dann fahre ich auch Bus. Da Sie
aber trotzdem immer vom Brot- und Butterge-
schaft Schiene reden, hétte ich doch ganz ger-
ne eine Aussage von lhnen: Was beflrchten Sie
eigentlich fur Fernverkehrslinien? Der Kollege
hat ja schon von einer Auslastung erzahlt. Was
passiert eigentlich mit solchen Linien, die eh
schon schlecht ausgelastet sind, wenn jetzt
auch noch Busse als Konkurrenz natirlich deut-
lich giinstiger fahren? Was befiirchten Sie da?
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Vorsitzender: Herr Behrens!

Abg. Herbert Behrens: Herr Dr. Grube, Sie
haben erwahnt, dass Sie einen Teil lhrer Giter-
verkehrsflotte bereits modernisiert haben bzw.
noch modernisieren wollen, indem Sie bei-
spielsweise Radscheiben austauschen, um
einen ruhigeren Lauf zu garantieren. Sie haben
nichts zu dem Zeithorizont gesagt, in dem die-
ses stattfinden wird. Ich schneide es deshalb
an, weil ich schon meine, dass insbesondere
auch der Larmschutz ein maRgebliches Argu-
ment daflr ist, wie attraktiv Bahnverkehr ist.
Weil wir als politisch agierende Krafte auch auf
kommunaler Ebene natirlich den Anspruch
haben, vieles von dem, was noch als Individual-
verkehr lauft, auch auf die Schiene zu bringen.
Wenn uns dann allerdings die Frage der Larm-
belastigung nur unzureichend beantwortet wird,
ist das nicht sehr zielfiihrend. Sie haben gesagt,
100 Millionen Euro werden in den passiven
Larmschutz investiert. Ich kann diese Zahl nicht
einordnen. Bitte sagen Sie noch das eine oder
andere zu der Entwicklung dieser Zahl, ob sie
gréRer ist als in der Vergangenheit oder kleiner.
Eine letzte Bemerkung: Sie hatten gesagt, Sie
missen als Anbieter im Regionalverkehr natir-
lich glinstig und konkurrenzfahig sein. Ich mei-
ne, dass wissen Sie als Vorstandschef sicher-
lich viel besser als ich. Ein Wettbewerb nach
unten werden Sie auf Dauer nicht durchhalten
kénnen. Insofern will ich auf jeden Fall diese
Aussage, die Sie genannt hatten, schon skep-
tisch bewerten. Noch ein letzter Satz: Wenn Sie
auch auf Service, Kundenfreundlichkeit, Akzep-
tanz abgehoben haben, was zur Strategie lhrer
neuen Bahn dazugehort, dann muss der Um-
gang mit Kunden, mit Kommunen beispielswei-
se auch anders laufen. Also was mir oder was
uns als Kommunalpolitiker in einer kleinen
Kreisstadt in Sachen ,barrierefreier Zugang“
angeboten worden ist, in den letzten Jahren,
das spottete wirklich jeder Beschreibung und
hatte offenbar nichts damit zu tun, dass man
eine Kreisstadt verninftig an den offentlichen
Nahverkehr anbinden will und mehr Kunden
akquirieren will, sondern einfach ein Stiick Arro-
ganz eines GroBunternehmens darstellte.

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt kommt Herr
Luksic!

Abg. Oliver Luksic: Danke, Herr Vorsitzender!
Herr Dr. Grube, ich finde es sehr gut, dass Sie
dem Thema ,Europa“ so einen hohen Stellen-
wert beimessen. Ich glaube, das Wachstum der
Zukunft findet dort statt und bei der Neuordnung
des Marktes ist es gut und richtig, dass die DB
AG sich hier offensiv aufstellt. Die FDP begruf3t
und unterstitzt das ausdricklich. Ihre Bedenken
zum Thema ,Guterverkehrskorridore” teilen wir.
Ich glaube, dass ist planerisch héchst problema-

tisch, hier den starren Vorrang zu geben. Der
zusatzliche Birokratieaufwand ist auch nicht
gerade positiv. Ich glaube Deutschland darf
aufgrund seiner geografischen Lage als Transit-
land hier nicht benachteiligt werden. Zum The-
ma ,Offnung der Markte* muss man natirlich
sagen, dass hier alle Lander noch Nachholbe-
darf haben. Es gibt ja gegen quasi jedes Land
Vertragsverletzungsverfahren. Es stimmt natiir-
lich, dass wir hier gut sind. Das soll ja auch so
sein, dass wir hier schnell die Norm umsetzen.
Aber beim Thema ,Recast* missen wir das
offensiv angehen. Sowohl auf der gemeinschaft-
lichen Ebene als auch bilateral, gerade beim
Thema ,Frankreich“. Auch hier sind wir durch-
aus bereit, das anzugehen. Also deswegen:
Das, was eben auch der Kollege Fischer gesagt
hat, ist — glaube ich — gut und richtig: Gemein-
same offensive deutsche Europastrategie bei
den Themen ,Recast, ,Wettbewerb* und vor
allem auch beim Thema ,TEN", weil jetzt hier
bei der finanziellen Vorausschau ab 2013 wirk-
lich auch noch einmal ein ganz grof3es Thema
ansteht und wir hier nicht immer nur an die Pe-
ripherie denken missen, sondern auch daran,
wo der Bedarf ist, also an uns als Transitland.
Hier ist naturlich wirklich der héhere Bedarf als
in der Peripherie. Meine Frage ware vielleicht
noch einmal ganz kurz: Ein bisschen zu kurz
kam hier das Thema ,Logistik”, auch hier das
Thema ,Internationalisierung”. Das ist — glaube
ich — auch ein wichtiger Punkt. Wenn Sie viel-
leicht hierzu ganz kurz noch etwas sagen wir-
den, wirde mich das freuen. Danke!

Vorsitzender: Frau Bellmann!

Abg. Veronika Bellmann: Herr Dr. Grube, viel-
leicht noch mal ein ganz kleiner Schwenk in
Richtung Sachsen. Ich glaube, es war eher
nicht das Beheben von technischen und bauli-
chen Méngeln gemeint, sondern auch die An-
bindung von Wirtschaftsrdumen, wie zum Bei-
spiel Chemnitz. Da haben wir schon seit vielen
Jahren natdrlich im Fernverkehr und im
Schnellverkehr erhebliche Licken. Also das
wissen Sie ja genau, er ist Uber den Regional-
verkehr angebunden. Aber ansonsten ist die
Anbindung des Wirtschaftsraums sehr mangel-
haft aus meiner Sicht. Was ich gerne noch fra-
gen moéchte: Sie haben vorhin das Wachstums-
programm angesprochen. Da mdchte ich ganz
gerne, so wie der Herr Beckmeyer, zu den
Grol3projekten vielleicht auch noch einmal eine
Ubersicht sehen. Wenn der Winni Hermann das
gut kennt, ist es gut, aber ich mdchte das Gan-
ze auch ganz gerne kennen, diese Liste oder
diese Perspektiven, die Sie da aufzeigen. Wenn
Sie also denn mehr Investitionsmittel hatten,
was Sie dann gerne machen wirden. Das ist
das Zweite. Und das Dritte, was ich noch gern
nachfragen mdchte, ist das Engagement in den
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Hafen. Ich bin etwas zu spat gekommen, ich
weil3 jetzt nicht, inwiefern Sie das das Engage-
ment der DB AG in den Hafen, insbesondere
natirlich in den deutschen Hafen, aber auch in
den europdaischen Hafen, schon angesprochen
haben. Wenn Sie das noch einmal kurz anspre-
chen wirden?

Vorsitzender: Herr Dr. Hofreiter!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank! Viel-
leicht ganz kurz zur FDP. Man stellt schon ami-
siert fest, wie sehr sich Positionen, sobald man
an der Regierung ist, verandern, im Vergleich
zur Opposition. Also ich kann mich erinnern, in
Oppositionszeiten hat man da ganz andere
Worte zu diesen Akquirierungsmal3nahmen
gehort. Aber das ist vielleicht mal ein Punkt fir
eine andere Debatte. Ja, es hat sich heute sehr,
sehr gut getroffen, ndmlich ein Teil von uns war
heute bei der Bahnindustrie und hat dort einen
Vortrag von einem Rechtsanwalt gehort, genau
zu 8 4 AEG. Der Vortrag hat mir deshalb, Herr
Lange, sehr gut gefallen, weil er namlich fach-
lich fundiert genau das unterstiitzt hat, was ich
bis jetzt aus der Literatur auch rausgezogen
habe. Deswegen wirde mich interessieren,
nicht ob die Bahnindustrie Ihnen — ja, Sie haben
es ja deftig ausgedriickt — schlechte Zlige gelie-
fert hat, sondern in welche Richtung Sie sich
vorstellen kdnnen, dass § 4 AEG verandert wird
und wie das mit Europarecht in Einklang ge-
bracht werden kann und welchen positiven Ef-
fekt das dann Uberhaupt nur theoretisch auf die
Eisenbahnsicherheit haben kénnte. Denn wir
haben bereits im Moment ganz ausfihrliche
zivilrechtliche Haftungen. Der momentane Zu-
stand hat den grof3en Vorteil, dass die offentli-
chen Behorden einen Adressaten haben. Nam-
lich es ist ganz eindeutig geregelt, das EBA —
wenn es zu Schwierigkeiten kommt — geht auf
Sie zu. Ganz einfach. Namlich lhnen gehort der
Waggon oder die Lok oder der Triebzug und
sonst niemandem. Sie haben die Verflgungs-
gewalt dariiber. Wenn das EBA erst ermitteln
musste, wer war jetzt gerade jeweils was, dann
dauert es unter Umstanden ewig. Das heil3t, es
wird dann burokratisch extrem kompliziert. Ich
mdchte nicht ein weiteres Schimpfen darauf
horen, ob diese S-Bahnziige jetzt Schrott waren
oder nicht Schrott waren, sondern wie das
rechtlich ausgestaltet werden soll, wie Sie sich
das vorstellen kdénnen. Ich kann das nicht er-
kennen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt sind wir prak-
tisch mit den Fragen durch, aber die Zeit ist um.
Deswegen wirde ich jetzt gerne einen Vor-
schlag machen, damit die Tagesordnung nicht
vollig verhagelt. Herr Dr. Grube kann unmaglich
alle jetzt angesprochenen Fragen noch orden-
tlich beantworten. Er kann sie kurz beantworten

und wir werden den einen oder anderen Punkt
verschieben. Herr Grube hat schon angeboten,
dass er noch einmal bereit ist zu kommen. Ich
glaube, ein aktuelles Chart zu den Fragen der
Finanzierung von Projekten, Infrastruktur in
mittlerer Sicht bis 2025 kdnnte so ein Punkt
sein. Und einige Punkte kdnnen Sie einfach
schriftlich beantworten. Sie haben es jetzt in der
Hand, was Sie noch jetzt aktuell beantworten
wollen und dann vereinbaren wir noch einen
weiteren Termin im Ausschuss oder zusatzlich.
Das muss man noch klaren, das manchen wir in
der Obleuterunde. Sie haben das Wort!

Dr. Rudiger Grube: Ganz schnell, damit zu-
mindest die wichtigsten Punkte angesprochen
werden. Herr Burkert, das Thema ,Glterver-
kehrskonzept” ist ja ein gemeinsames Anliegen.
Wir sind in der glicklichen Lage, dass die ein-
mal diskutierten 4.000 oder genau 3.900 Mitar-
beiter, die wir freisetzen wollten, in der Form
nicht mehr freigesetzt werden missen, einfach
weil sich der Markt schneller erholt, als wir das
zurzeit angenommen haben. Was aber nicht
hei3t, dass wir nicht auch uns mit Produktivi-
tatssteigerungen beschaftigen mussen. Ich ha-
be ja gesagt, leider ist es natirlich nicht so,
dass wir in 2010 schon wieder das Niveau von
2007 haben. Aber ich glaube, dass sich das
Thema im Moment ganz positiv entwickelt. Das
zweite Thema ist: Einzelwaggons, was ja die
Franzosen gerade abschaffen, die Italiener Ub-
rigens auch, Einzelverkehre finden nicht mehr
statt. Wir haben uns auf den Einzelverkehr ver-
stéandigt. Einzelverkehr wird weiterhin in
Deutschland gemacht. Nicht nur Ganzzlge,
sondern auch Einzelziige. Das ist von der Pro-
duktion her das komplexere System. Es ist auch
extrem schwierig, dort Geld zu verdienen. Das
war der Grund, warum die Franzosen und die
Italiener das abschaffen. Wir machen es weiter.
Das kommt uns jetzt aber auch sehr zugute. Wir
haben uns ja im Schienenguterverkehr im euro-
paischen Netz gut aufgestellt und da — glaube
ich — kdnnen wir mit der Position auch einen
Wettbewerbsvorteil nutzen. Beim Branchentarif-
vertrag gibt es gar keine Einschrankung. Wir
wollen den Branchentarifvertrag. Da sehe ich
eher den Konflikt zwischen den Gewerkschaf-
ten, Sie wissen, zwischen GDL, Transnet,
GDBA. Zu Arriva Deutschland haben Sie ge-
fragt: Gesamtverkauf oder nicht? Ja, wir streben
den Gesamtverkauf an. Also wir filetieren nicht,
weil wir von der EU die Auflage bekommen,
dass wir das innerhalb von sechs Monaten ab-
wickeln missen. Hinter Arriva Deutschland sind
50 Einzelunternehmen, das muss man als ein
Gesamtpaket machen. Das ist zumindest unser
Antritt. Herr Lange, Deutschlandtakt, dazu habe
ich, glaube ich, vorhin etwas gesagt. § 4 AEG
passt zusammen mit dem, was Herr Hofreiter
gesagt hat. Ich verbinde es vielleicht gleich
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einmal. Herr Hofreiter, Sie haben gesagt, Sie
finden es gut, dass das EBA einen Adressaten
hat. Ja, wissen Sie auch, was das fir Folgen
hat? Wenn zum Beispiel einem ICE in Koln
etwas passiert oder an anderer Stelle, steht
immer nur die Deutsche Bahn auf der Bihne
und wird kritisiert. Die Hersteller sehen Sie gar
nicht. Und da sage ich einfach, wenn die Her-
steller Gber die Wartung reden wollen, dass sie
die gerne machen wollen, dann sollen sie erst
einmal sicherstellen, dass das Produkt, was wir
gekauft haben, wofiur wir viel Geld gezahlt ha-
ben, immer in der Qualitat sichergestellt wird,
fur die wir bezahlt haben. Deshalb sage ich, wir
haben die Werkstatten heute. Ich kann die
Werkstatten ja nicht einfach rausnehmen und
die Arbeitsplatze abbauen. Deshalb werden wir
dort weitermachen. Sie haben gefragt: In wel-
che Richtung soll verandert werden? Und zwar
Folgendes: Heute steht in § 4 AEG, dass fir die
Herstellung und die Zertifizierung — nur das —
der Betreiber zusténdig ist. Und das ist Ubrigens
in der Luftfahrt heute genau anders. Das war
mal so bis Mitte der 80-iger Jahre, Brunau da-
mals noch und Jirgen Weber hatten 800 Inge-
nieure. Die haben jeden Tag Airbus und Boing
beweisen wollen, dass sie das bessere Flug-
zeug bauen. Das ist abgeschafft worden und
seit dem hat man klare Schnittstellen. Ich kéamp-
fe nur fur klare Schnittstellen. Was ist die Auf-
gabe des Herstellers? Was ist die Aufgabe des
Betreibers? Wir sind nicht fir die Herstellung
zustandig — so steht es da drin — und auch nicht
fur die Zertifizierung. Fur die Zulassung ist der
Hersteller zustandig. Ich sage Ihnen auch, einen
ICx-Auftrag wird es nur Uber meine Leiche ge-
ben, wenn wir das nicht vertraglich |6sen. Ob es
den 8 4 AEG gibt oder nicht, wir werden es ver-
traglich klaren, dass diese Schnittstelle klar die
Verantwortung der Hersteller sein muss. Well
wir uns sonst pausenlos nur zanken. Und das
wird heute in anderen Industrien sauber ge-
macht, nur in der Bahnindustrie nicht. Das hat
aber eine Historie, denn bis 1993/1994 hat die
Bahn ja selbst Zige hergestellt. Die hat die
Komponenten zusammengekauft und hat dann
selbst die Herstellung gemacht. Ich sage lhnen
einfach, Herr Hofreiter, es ist ein ganz sachli-
ches Thema. Das ist ein Webfehler der Bahnre-
form. Man hat weiter unterstellt, dass die Bahn
auch Produkte herstellt. Das ist aber heute nicht
mehr der Fall. Wir betreiben Ziige. Was heif3t
das fur Europa? Da bin ich auch bei lhnen. Es
kann nicht angehen, wir brauchen ein Européi-
sches Eisenbahnamt, wo die Standards fur
ganz Europa sichergestellt werden. Es gibt ei-
gentlich eine Verabredung zwischen den natio-
nalen EBAs, dass, wenn in Frankreich etwas
zugelassen ist, es automatisch fur Deutschland
gilt. Es wird aber leider nicht praktiziert. Umge-
dreht genauso. Da sage ich, da muissen wir
sehr viel mehr machen. Herr Lange, Sie haben

die GroRinvestitionen angesprochen, auch das
Thema ,Realitat”. Ich glaube das Thema wer-
den wir uns noch einmal extra vornehmen. Herr
Bartol, Fernverkehrs- und Nahverkehrsversor-
gung Karlsruhe, Ostsee ist angesprochen wor-
den, Nahverkehrsangebot. Das musste ich auch
lernen, Nahverkehr oder Regionalverkehre sind
bestellte Verkehre. Das ist kein Thema von uns!
Das wird im Wettbewerb vergeben. Das ist kein
Thema der Deutschen Bahn! Zum ICx haben
Sie gefragt: Decken die neuen ICxs die alten
ICEs ab? Ja! Wir brauchen 300 Ziige bis 2025,
um den IC-Produktbedarf abzudecken. Die Kal-
kulation, die jetzt gemacht worden ist, ist auf der
Basis von 220 Fahrzeugen gemacht, weil das
immer ein Rahmenvertrag ist. Da werden die
Zige abgerufen. Man muss sich ja irgendwann
einmal auf eine Stiickzahl einigen. Also die Kal-
kulation ist fur 220 Zige, aber es werden 300
Zuge bendtigt. Fernbuslinien haben Sie ange-
sprochen. Da sage ich lhnen ganz offen, der
Herr Fischer hat mich da mal vorgefuihrt — da
habe ich mich auch vehement dafiir eingesetzt,
dass Fernbusse nicht eingesetzt werden, weil
es natirlich — wie Sie richtigerweise sagen —
eine Einschrankung der Wirtschaftlichkeit des
Fernverkehrs ist. Andererseits sage ich, ich
sollte mich da ein bisschen zurlckhalten, weil
ich gelernt habe, unser Konzern ist sehr kom-
plex, wir betreiben selbst Fernbusse. Deshalb
bin ich da ein bisschen bescheiden. Deshalb ist
auch bei uns die Argumentation schwierig.
Dann Herr Behrens, Sie haben den Zeithorizont
bei den Radsatzen angesprochen. Das ist das,
wo ich vorhin gesagt habe, da brauchen wir
leider bis 2013, teilweise Anfang 2014, um den
Neuaufbau der Radsatze durchzuziehen, weil
wir parallel zulassen miuissen, das Material
muss angeschafft werden und dann missen wir
parallel den Fahrplan fahren. Die 100 Millionen
Euro Larmschutz. Das ist ganz unterschiedlich.
Sie haben gefragt, was dahinter steht. Das sind
Stegdampfer, das sind LL- und K-Sohlen. Wir
haben zum Beispiel jetzt einmal 1.800 Waggons
bestellt, weil wir so einen Zug einmal fahren
lassen wollen. Denn durch diese Verbundwerk-
stoffe kdnnen wir den Larm um 50 Prozent re-
duzieren. Und 50 Prozent, das sind 5 Dezibel,
weil das logarrhythmisch geht. Das ist ein
enormer Beitrag, den man allein dadurch erzie-
len kann. Ich glaube, den Bahnhof Osterholz
haben Sie angesprochen. Ich glaube, das soll-
ten wir bilateral klaren, da gehe ich jetzt nicht
rein. Herr Luksic, Gutervorrangnetz. Ich glaube,
das war ein Kommentar, da haben Sie unter-
stutzt. Recast-Offensive: Danke fur die Unter-
stutzung. TEN, da sage ich auch danke — wenn
wir TEN machen, transeuropéaische Anbindung,
dann missen wir auch dafiir sorgen, dass wir
verstarkt europaische Mittel bekommen. Logis-
tik: In Logistik sind Sie nur erfolgreich, wenn Sie
sich international aufstellen. Ich sage immer, ich
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bin in meinem vorherigen Leben ja auch mit fir
die Logistik zustandig gewesen. Ich habe nie
einen gesucht, der 100.000 Autos von Sindel-
fingen nach Bremerhaven bringt. Ich habe einen
gesucht, der 100.000 — und zwar einen — nach
Tuscaloosa bringt. Dafiir brauchte ich die
Schiene, dafiir brauche ich das Schiff und in
den USA brauche ich einen Truck dafiir und
maoglichst nur einen. Da ist die Deutsche Bahn
der Anbieter, der heute alles in einer Hand hat.
Was ganz toll ist — da sind wir Marktfuihrer heute
auf der Welt: Wir bieten heute fiir 500 Millionen
Euro Rail-Road-Konzepte an. Wo jemand sagt,
da nutze ich die Vorteile des Lastwagens, aber
ich nutze auch die Vorteile des Schienenver-
kehrs. Ich habe deutsche Unternehmer, die
mich anrufen und sagen: Ich stehe mit meinem
Lastwagen nur noch auf der Autobahn. Kénnen
wir einen Vertrag machen, dass ihr die langen
Strecken fur uns macht und wir machen dann
die Distribution? Wir arbeiten zunehmend mit
Spediteuren, mit Lastwagenbetreibern zusam-
men, weil die ihren Verkehr nicht mehr nach
vorne bekommen. Das wird ein ganz grol3es
Geschaft werden. Frau Bellmann, Anbindung
Chemnitz: Ich glaube, dartber kénnten wir noch
einmal direkt reden. Wachstumsprogramm:
Vielen Dank, da kénnen wir mit 200, 300 Millio-
nen Euro relativ schnell viel fur die Effizienz des
deutschen Netzes bewegen. Und Hafenhinter-
landverkehre ist ein Muss. Die Y-Trasse — hier
sitzen Verfechter — muss kommen, weil wir den
Verkehr, der sich in den nachsten 15 Jahren im
Schienenguterverkehr um 50 Prozent verdop-
peln wird, nicht mehr fahren kénnen, wenn wir
jetzt nicht in der Krise auch kréftig an der Infra-
struktur weiterarbeiten werden. Herr Hofreiter,
das Thema § 4 AEG glaube ich, habe ich zu-
mindest aus meiner Sicht jetzt beantwortet.
Aber ich bin gerne bereit, dariiber bilateral noch
einmal zu reden. Ich glaube es ware gut, wenn
wir uns ohnehin mal hinsetzen wirden. Ich
glaube, da gibt es vieles, wo ich Ihnen auch
gerne unseren Standpunkt etwas detaillierter
erlautern wirde. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Grube!
Das war jetzt ein schneller Ritt durch viele The-
men. Danke fir die kompetente Auskunft und
auch fir das Angebot, dass wir da weiter in der
Diskussion bleiben. Wir halten fest: Wir wollen
die Fragen der Infrastrukturfinanzierung, der
groBen und der kleinen Projekte, der Abfolge
noch einmal extra behandeln. Das ist — glaube
ich — allen Fraktionen ziemlich wichtig und wir
werden dafir ein Zeitfenster finden. Jedenfalls
werden wir das im Obleutegesprach so bespre-
chen. Wir sind dann mit lhnen durch. Ubrig
bleibt noch die Beantwortung durch die Bundes-
regierung, das war ja auch noch angesprochen.
Herr Staatssekretar Ferlemann hat noch kurz

das Wort und damit ist dieser Punkt dann abge-
schlossen.

PSts Enak Ferlemann: Herr Vorsitzender, erst
einmal nutze ich die Gelegenheit dem Bahnchef
herzlich fir den guten Vortrag zu danken, den
er gehalten hat, und fir die umfassende Beant-
wortung der Fragen. Die Bundesregierung ist
sehr stolz, dass wir diesen Bahnchef haben und
keinen anderen. Es ist ja jetzt ungeféahr einjahri-
ges Jubilaum, dass das neue Management bei
der Bahn ist. Wir stellen einfach fest, dass sich
doch der Stil der Zusammenarbeit sehr positiv
verandert hat und dass die Ergebnisse, so wie
die Bahn funktioniert, zu unserer vollsten Zu-
friedenheit ausgefallen sind. Zu der Frage von
Toni Hofreiter: Gewinne bei der DB Netz bleiben
bei der DB Netz. Ja, das ist ein Ziel der Koaliti-
on. Allerdings ist es so, dass es da eine Fille
von Fragen gibt, die wir auch sauber abarbeiten
muissen — allein steuerrechtliche. Es gibt die
Vorfinanzierung aus der Holding, friher fur das
Netz. Ist das abgeschlossen oder sind noch
Anteile aus dem Netz zurtckzufuhren an die
Holding? Alle diese Fragen werden geklart. Ich
denke mal, dass wir im Herbst dazu mehr sagen
kénnen, um dann auch hier fir die Haushaltsbe-
ratungen Antworten geben zu kénnen. § 4 AEG
sehen wir ahnlich wie die Bahn. Es ist einfach
eine Frage des Produktmangels oder des War-
tungsmangels. Der Wartungsmangel ist sicher-
lich beim Betreiber dann die Frage. Aber der
Produktmangel liegt eindeutig bei den Herstel-
lern. Und 8§ 4 AEG und anderes miissen wir
sowieso verandern. Deswegen wird ein Gesetz-
gebungsverfahren zum AEG ohnehin kommen.
Aber wir haben ja zugesagt, die Frage des § 4
AEG uns genau anzusehen, weil diese Schnitt-
stelle in der Tat eine veraltete Situation abbildet,
die man bei der Bahnreform nicht verandert hat
und an die wir heran missen. Da gibt es von
uns doch eher die Tendenz, das so zu sehen,
wie die DB das auch sieht. Wendlingen - Ulm
war noch gefragt worden — Nachkalkulation. Wir
haben noch nicht alle Planfeststellungsverfah-
ren abgeschlossen. Sinn macht das eigentlich
immer erst, wenn wir die DB bitten, wenn die
Planfeststellungsverfahren da sind und wir die
Auflagen alle kennen — Larmschutz und ande-
res mehr — ,dann eine Kalkulation zu machen
und zu sagen: Wo stehen wir jetzt? Was erwar-
tet man von uns? Ist die Wirtschaftlichkeit ge-
geben oder nicht? Kénnen wir das Projekt fah-
ren? Koénnen wir das so durchfinanzieren oder
nicht? Zu der Finanzierungslinie ist es richtig:
Wir sind froh, dass wir die mittlere Haushaltsli-
nie in den Koalitionsverhandlungen bisher ha-
ben halten kénnen und werden uns darauf ein-
richten missen. Aber wir haben auch hier ein
Problem, das wir in der letzten Woche gesehen
haben. Wir haben eine Schnittstelle, wo wir ein
Problem haben. Es gibt die Leistungs- und Fi-
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nanzierungsvereinbarung und es gibt natdrlich
die Investitionen ins Bedarfsnetz. Dazwischen
fallen die so genannten kleinen Maflinahmen.
Ein paar Weichen, ein Ausweichgleis, was auch
immer. Diese Frage fallt genau in ein Rost. Ist
das jetzt Bestandsnetz oder ist das Bedarfs-
netz? Sind das LuFV-Mittel oder sind das Mittel,
die wir aus dem allgemeinen Haushalt zahlen?
Und da gibt es Schwierigkeiten. Ich habe das
beim letzten Mal gesagt, die werden wir l6sen
muissen. Wir missen nur — weil die Kollegin
Bellmann das so schdon gesagt hat — beim
Wachstumsprogramm aufpassen. Da muss man
nattirlich genau gucken: Welches Wachstums-
programm meinen wir? Das, was Herr Dr. Kefer
als Wachstumsprogramm bezeichnet? Das, was
letztes Mal die Nutzer der Infrastruktur als
Wachstumsprogramm bezeichnet haben? Oder
das, was ich als Wachstumsprogramm bezeich-
ne, mit der Konsequenz aus dem letzten Unter-
ausschuss? Dann habe ich schon drei Interpre-
tationen, was eigentlich das Wachstumspro-
gramm beinhaltet. Nur wichtig ist, alle wollen
zusatzliches Geld, was wir nicht haben. Deswe-
gen werden wir uns mit den Freunden von der
DB AG hinsetzen und ganz in Ruhe Weiche fir
Weiche, Schiene fir Schiene durchgehen, wer
was wie macht und dann werden wir es lhnen
vorlegen. Ich halte sehr viel von dem Wachs-
tumsprogramm. Ich bin ein groRer Anhanger
davon, wenn man priorisieren muss, zuerst das
zu machen, bevor wir in ein neues groR3es Infra-
strukturprojekt investieren, weil das fur das Netz
einen viel groReren Nutzen bringt, wenn wir das
machen. Nur wir missen uns in der Finanzier-
barkeit genau sauber bewegen und unterhalten
und das werden wir tun und das werden wir
Ihnen dann rechtzeitig vorlegen. Ich sage lhnen
nur, es ist eine Sysiphusarbeit, eine Fleil3arbeit,
die da vor uns steht. Aber mit dem Bahnvor-

stand haben ich keine Sorgen, dass wir das
hinbekommen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Ferlemann.
Damit sind wir mit dem Tagesordnungspunkt 9
zu Ende. Damit ist auch der offentliche Teil der
heutigen Ausschusssitzung beendet. Ich be-
danke mich bei den Damen und Herren, die sich
fur den Themenpunkt interessiert haben. Ich
darf Sie jetzt bitten, den Raum zu verlassen.

Winfried Hermann, MdB
Vorsitzender
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Sehr geehrter Herr Vorsitzender, g&ﬂ(f aﬂ{’ ed /@mmm/
antiegend iibersende ich die von Herr Bundesminister Br. Ramsauer

in der Sitzung Jdes Ausschusses fir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung des Deutschen Bundcstages am 24.02.2010 in Aussicht gesteliten

Projekdlisten der Deutsche Bahn AG zu lberregionalen Schienenver-
kehrsprojekren.

Fiir eine Weiterleitung dieser Informationen an die Mitglieder des
Ausschusses durch Thr Sekretariat ware ich dankbar.

Ich hoffe, Ihnen mit diesen Angaben gedient zu habcu und verbleibe
mit freandlichen GrilBen

Enak Ferlemann

Anlage

YERKEHREANBINDUNS: [FBafw; U, Tram: M MBS 12, (Zinnowitzae Stralel , Bus: 147, 24, 243 (lavalidenpadk!
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DB Neoro
Logistics

Neu- und AusbaumafRnahmen der Schiene

Deutsche Bahn AG

Marz 2010

Mobility
|: :1 Networks
Es zeichnet sich eine Bundeshaushaltlinie ab, die deutlich hinter den Loglstics

erforderlichen 1,8 Mrd. EUR pro Jahr zuriickbleibt

Bau- und Planungskosten _

1.652
1.586 Aktuelle BHH-Linie zzgl.
KP-Mittel angenommener EU-
1.32 Kofinanzierung

1.235

2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025
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Mobility
DB Networks
Logistics

Derzeit sind 33 Bedarfsplanprojekte im Bau bzw. mit
Finanzierungsvereinbarung hinterlegt

—

MaRBnahmen Abschnitt
Teimafnahme 1 VDE 8.1 Nirmnberg — Erfurt NBS, Anteile ABS Nimberg — Erfurt (inkl. Anteile KP)
Gesamimafinahme 2 VDE 8.2 Erfurt -Halle/ Leipzig inkl. Anteile KP
3 ABS/NBS Stuttgart — Ulm — Augsburg  NBS Wendlingen — Ulm
4 ABSINBS Stuttgart — Ulm - Augsburg Stuttgart 21
5 ABS Oldenburg - Wilhelmshaven 2. BS (inkl. Anteile KP)
6 ABS Lohne — Braunschweig - Wolfsburg Hildesheim — GroR Gleidingen
7 ABSK&In - Aachen Aachen — Landesgrenze inkl. Buschtunnel (AA |1}
8 ABS Hamburg - Libeck 2gl. Schwartau - Kiicknitz
9 ABS Berlin — Frankfurt/Oder
10 ABS D/NL Emmerich — Oberhausen ESTW Emmerich, ETCS
11 ABS Augsburg — Minchen
12 VDE9 Leipzig - Dresden 2. BS, Teile der 3. BS (KP: Weinb&hla — Radebeul West)
13 Knoten Halle/ Leipzig 1. BS Leipzig
14 Knoten Magdeburg 2.BS
15 Knoten Frankfurt/Main Spartfeld 1.BsS
16 Knoten Erfurt 2. BS (Umbau Bahnhof),
3. BS (Einbindung VDE 8.1/8.2 inkl. Anteile KP)
17 Ubf Minchen-Riem 3. Modul
18 ZBA Gremberg
19 ABS Paderborn — Chemnitz 2.+ 3. RS, ESTW Meerane (inkl. Anteile KP)
20 Knoten Berlin Ostkreuz, Anbindung BBI (inkl. Anteile KP)
21 ABS Karlsruhe - Stuttgart — Nbg — 1.BS Gaschwitz — Crimmitzschau; Hohenstein-Emnstthal - St.
Leipzig/Dresden Egidien (KP)
22 ABS/NBS Karlsruhe — Basel StA 9.1 (Schliengen - Eimeldingen; Katzenbergtunnel)
23 ABS Saarbriicken - Ludwigshafen POS Nord
24 ABS Kehl - Appenweier 1. Baustufe (POS Siid)
25 ABS Fulda - Frankfurt/Main Bahnhof Neuhof
26 ABS Minchen - Miihidorf - Freilassing Ampfing — Mihldarf, ESTW Burghausen (KP), Innbriicke (KP)
27 ABS Stelle — Lineburg 3gl. Ausbau
28 ABS Berlin — Dresden Fortf. 1. BS, (KP: GE Brenitz — Doberlug, ESTW Doberlug)
29 ABS Berlin — Cottbus — Gorlitz Konigs Wusterhausen — Liibbenau (KP)
30 Ubf KéIn-Eifeltor 3. Modul (KP)
31 Ubf Hamburg-Billwerder KP
32 Ubf Regensburg Erweiterung (KP)
33 ABS Minchen - Lindau — Grenze D/A  Elekirifizierung
3

Mobility
[E Networks
Logistics

Bei weiteren 7 Projekten gibt es eine Finanzierung der Planungsleistungen,
die Finanzierung der Baukosten muss noch vereinbart werden

Teiimahnahme y - -
o e ) . MaRnahmen Vereinbarung mit

ABS/NBS Hamburg/Bremen - Hannover Bund/ Land

Feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) Bund

ABS Dusseldorf — Duisburg (RRX) Bund/ Land

ABS Miinster — Linen Land

ABS D/NL Emmerich — Oberhausen Land/ TEN-Férderung
ABS Ulm - Friedrichshafen - Lindau Land

ABS Minchen — Muhldorf - Freilassing TEN-Férderung
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Projekte des Vordringlichen Bedarfs, die noch nicht im Bau sind und fiir die

Mobility
Networks
Logistics

DB

noch Finanzierungsvereinbarungen abgeschlossen werden miissen

—

Mafnahmen

Abschnitt

VDE 8.1 Nurnberg — Erfurt
Knoten Halle/ Leipzig

ABS/NBS Hanau — Nantenbach
ABS D/NL Emmerich -
Oberhausen

VDE 9 Leipzig — Dresden

ABS Paderbom - Chemnitz

ABS Karlsruhe — Stuttgart - Nbg -
Leipzig/Dresden

ABS/NBS Karlsruhe — Basel

ABS Kehl — Appenweier

ABS Mainz - Mannheim

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar
ABS Fulda — Frankfurt/Main
Knoten Frankfurt/Main

Knoten Berlin

Knoten Dresden

Weitere Knotenmaltnahmen
ABS Ksln — Aachen

ABS Minchen — Mihldorf -
Freilassing

ABS Knappenrode — Horka

ABS Oldenburg - Wilhelmshaven
ABS Nurnberg — Marktredwitz —
Reichenbach /Grenze D/CZ (-Prag)
ABS Stuttgart — Singen - Grenze
Knoten Mannheim

Anteile ABS Niimberg — Erfurt

2. BS Halle (ESTW mit Spurplanumbau) ,

3. BS Leipzig (Einbindung VDE 8.2)
Schwarzkopftunnel

3gl. Ausbau, Kapazitatserweiterung Bf. Emmerich,
Knoten Oberhausen Abschnitt 1 und 5

Teile der 3. BS

50 Mio. € - Paket

2. BS Gaschwitz - Crimmitzschau

StA 1,7, 8,9.0, StA 9.2 (Eimeldingen-Basel inkl.
Anteile KP), StA 9.3 (Basel-Rheinbriicke)

2. Baustufe (POS Siid)

Nordkopf Mainz (KP)

Hailer - Gelnhausen

2. Baustufe Frankfurt/Main Stadion, Galluswarte (KP)
Homburger Damm

Sudkreuz - Blankenfelde (Dresdner Bahn),
Nordkreuz — Karow, 2. Baustufe, Nordkreuz —
Birkenwerder

2. Baustufe

u.a. Knoten Hamburg, Knoten Minchen

Diiren — Aachen (Ausbauabschnitt I}

3. Gleis Freilassing — Grenze, Altmihldorf — TiRling
(exkl. Innbriicke), Markt Schwaben —Ampfing, sowie
librige Abschnitte

2-gl. Ausbau, Elektrifizierung

3. Baustufe

Elektrifizierung Reichenbach — Hof (KP) und weitere

Géubahn
Spurplan/ Bahnsteig F

Mafnahmen

ABS/NBS Hanau — Wiirzburg/Fulda — Erfurt
ABS Ulm - Friedrichshafen — Lindau
ABS Hagen - Gielten

ABS / NBS (Roermond -) Grenze NL/D
- Ménchengladbach — Rheydt
ABS/NBS Hamburg/Bremen - Hannover
Feste Fehmarnbeltquerung

ABS Disseldorf - Duisburg

ABS Liibeck/Hagenow Land — Rostock —
Stralsund

ABS Berlin — Dresden

ABS Dortmund — Paderborn — Kassel

Abschnitt

Sidbahn, 2gl. Ausbau und Elektrifizierung
Anpassung NeiTech
Eiserner Rhein

Y-Trasse (Bau)

FBQ (Bau)

RRX, zzgl. ABS Minster - Linen (Bau)
weiterer Ausbau

Abschluss 1. Baustufe, 2. Baustufe
weiterer Ausbau (u.a. Abschnitt Hofgeismar,
Umfahrung Hiimme)

Ausbau Ulm - Augsburg auf 200 kmv/h
Anbindung Hamburger
Guterumgehungsbahn (GUB)

2 gleisiger Ausbau, Elekfrifizierung

Ausbau auf 120 km/h, Elektrifizierung

2 gleisiger Ausbau Verden - Rotenburg und
Nienburg — Minden

2 gleisiger Ausbau

2 gleisiger Aus- und Neubau

ABS/NBS Stuttgart — Ulm — Augsburg
ABS Hamburg - Lubeck

ABS Neumiinster — Bad Oldesloe
ABS Langwedel — Uelzen
ABS Rotenburg - Minden

ABS Uelzen - Stendal

ABS Minden — Haste /ABS/NBS Haste —
Seelze

ABS Hannover - Berlin

(Venlo-) Grenze D/NL - Kaldenkirchen —
Viersen /Rheydt — Rheydt-Odenkirchen
ABS Neu-Ulm - Augsburg

ABS Berlin - Gorlitz

ABS Hamburg — Elmshorn

ABS Luxemburg - Trier — Koblenz
ZBAJ/KLV Halle/Nord

Stammstrecke Oebisfelde — Staaken

3. Gleis Neuoffingen — Neu Ulm

weiterer Ausbau

1. Baustufe

Igel - Igel West, 1. Baustufe (KP), 2. BS
Halle Nord (Modemisierung), Megahub
Lehrte, Drehscheibe Rhein/Ruhr, Ubf Basel,
Oberhausen-Osterfeld Sid (2. BS)

Internationale Verpflichtungen

e Vereinbarung
geschlossen

Vereinbarung in
Verhandlung

mmm Fehlende
Finanzierung

i r.ﬂ

NIEDERLANDE

BELGIEN

FRANKREICH

TSCHECHISCHE
REPUBLIK

GSTERREICH

Mobil
Netw;tlyks
Logistics

DB

Elektrifizierung + 2-gl. Ausbau Libeck — Puttgarden

Elektrifizierung + 2-gl. Ausbau Angermande — Grenze D/PL

Dreigleisiger Ausbau Oberhausen — Emmerich — Grenze D/NL

Ausbau Berlin — Dresden

Elektrifizierung + 2-gl. Ausbau Hoyerswerda - Grenze D/PL

Elektrifizierung Dresden-Neustadt — Gérlitz - Grenze D/PL

Ausbau Dresden — Grenze D/CZ
Neubau Dresden - Prag

Ausbau Diiren - Aachen

Elekirifizierung Nornberg - Schimding - Grenze D/CZ

Neubau Regensburg - Pilsen

Ausbau Niimberg — Passau — Grenze D/A

Ausbau Stuttgart - Singen

Ausbau Kehl — Appenweier
Viergleisiger Ausbau Karlsruhe - Basel

Elektrifizierung Ulm - Lindau

Ausbau Minchen — Freilassing — Grenze D/A

Ausbau Brennerzulauf
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Anlage 2

DB] e

Logistics

Dr. Rudiger Grube

Vorsitzender des Vorstands

Herrn

Winfried Hermann

Vorsitzender des Ausschusses fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Platz der Republik 1

11011 Berlin

15. Juni 2010

Sehr geehrter Herr Hermann,

anliegend erhalten Sie den erbetenen Uberblick tiber die wesentlichen Ande-
rungen in der Struktur des DB Konzerns seit meinem Amtsantritt als Vorstands-
vorsitzender der Deutschen Bahn AG am 1. Mai 2009.

Sollten Sie Riickfragen haben bzw. weitere Informationen benétigen, so stehe ich
lhnen gerne zur Verfiigung. Ich gehe davon aus, dass Sie die Unterlage an die
Mitglieder des Verkehrsausschusses verteilen.

Mit freundlichen Griifzen

Jh

Anlage
Deutsche Bahn AG ruediger.grube@deutschebahn.com
Potsdamer Platz 2 www.deutschebahn.com

10785 Berlin
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Wesentliche Anderungen in der Organisation des DB Konzerns
seit dem 1. Mai 2009

I. Strukturelle Anderungen

Die Entwicklungen des letzen Jahres im Konzern haben zu deutlichen Anderun-
gen in der Struktur der Vorstande der DB AG und auch der DB ML AG sowie
einiger wichtiger Konzernfunktionen gefiihrt, die ich Innen im Folgenden erlau-
tern mochte.

- Datenschutz und Compliance

Als Reaktion auf die Untersuchungsergebnisse von KPMG Wirtschaftsgesell-
schaft AG sowie der Rechtsanwélte Prof. Daubler-Gmelin und Baum zum Miss-
brauch von Mitarbeiterdaten habe ich den Aufsichtsraten der DB AG und DB ML
AG eine Reihe von MaRnahmen vorgeschlagen. Der Aufsichtsrat ist diesen Vor-
schlagen am 1. Juni 2009 gefolgt:

Es wurde ein eigenes Vorstandsressort ,Compliance, Datenschutz und Recht” in
der DB AG und der DB ML AG geschaffen und Herr Gerd Becht als Vorstand fir
beide Gesellschaften bestellt. Herr Becht hat diese Aufgabe bis zu seiner Bestel-
lung bei der Daimler Benz AG wahrgenommen.

Wichtigste Aufgabe des neu geschaffenen Ressorts ist es Compliance und Da-
tenschutzes im DB Konzern zu stiarken. Hierzu wird nun ein ganzheitliches Kon-
zept verfolgt, das einen Regelkreislauf aus Verhaltensstandards, Informationen
und Schulungen sowie Uberpriifung der Einhaltung der Standards in den Einhei-
ten umfasst.

Zur Umsetzung dieses Konzeptes wurde zudem die Personalausstattung in den
Bereichen Compliance und Datenschutz erheblich aufgestockt und auch die er-
forderlichen Unterstrukturen geschaffen. Es ist uns zudem gelungen erfahrene
Spezialisten aus anderen Unternehmen fiir die Fihrungsaufgaben in diesen Be-
reichen zu gewinnen.

Als weitere Reaktion auf die Ergebnisse der Untersuchungen wurden auf3erdem
die Ermittlungsaktivitaten, die bislang auf die Bereiche Revision, Recht und
Compliance verteilt waren, in einer Funktion konzentriert. Dies gestattet uns die-
se wichtige, aber auch kritische Aufgabe deutlich besser zu steuern. Diese
Funktion ist nun bei der Konzernsicherheit angesiedelt, die ebenfalls dem neuen
Ressort zugeordnet wurde.

Mit den innerbetrieblichen Interessenvertretungen wurden noch im letzten Jahr
die Verfahren und die erforderlichen Verhaltensregelungen in einem Eckpunkte-
papier vereinbart. Die Arbeiten zu einer entsprechenden Konzernbetriebsverein-
barung sind in vollem Gange, mit dem Ziel, diese noch im laufenden Jahr abzu-
schlieRen. Diese Eckpunkte werden bei der Gestaltung der Organisation be-
riicksichtigt.

Wesentliche Anderungen in der Qrganisation des DB Konzerns seit dem 1.Mai 2009

Dr. Riidiger Grube,
Vorsitzender des Vorstandes der DB AG 16. Juni 2010
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Die Leiter Compliance, Datenschutz sowie Konzernsicherheit wurden zudem alle
von auRen besetzt. Dariiber hinaus wurde der Datenschutz, der zuvor zunachst
unterhalb der Konzersicherheit und seit Ende 2008 unterhalb der Compliance
zugeordnet war, direkt dem Vorstand ,Compliance, Datenschutz und Recht” zu-
geteilt.

- Technik

Grundvoraussetzung fiir Sicherheit, Kundenzufriedenheit und Effizienz des Sys-
tems Bahn ist eine funktionierende, zuverlassige Technik.

Um dies zukiinftig sicherzustellen, gilt es zum einen die Zusammenarbeit mit der
Bahnindustrie wesentlich zu verbessern und die Interessen der DB AG und ihrer
Kunden konsequent durchzusetzen.

Zum anderen sind auch die internen Prozesse der Technik, der Qualitdt, der
Informationstechnik, des Einkaufs, des Umweltschutzes und der internen
Dienstleister (z.B. Fahrzeuginstandhaltung) noch enger mit einander zu verzah-
nen und die Einhaltung der Vorgaben und Prozesse abzusichern.

Die wichtigste MaRnahme war, die Verantwortung firr diese Aufgaben zu biin-
deln und als eigenes Vorstandsressort zu fiihren.

Der Aufsichtsrat ist am 9. September 2009 meiner Empfehlung gefolgt und hat
Herrn Dr. Volker Kefer zum Vorstandsmitglied , Technik, Systemverbund und
Dienstleistungen® in der DB AG und der DB ML AG bestellt. Herr Dr. Kefer war
zuvor Vorstandsvorsitzender der DB Netz AG.

Auch die DB International GmbH, unser weltweit erfolgreich agierender
Dienstleister fiir die Entwicklung und Planung von Eisenbahnsystemen, wurde
seiner Filhrung unterstellt. Dies erleichtert den Know-How Austausch zwischen
den Experten unseres Konzerns.

Herr Dr. Kefer entwickelt derzeit mit seinem Team im Rahmen eines Master-
plans Technik ein neues Konzept fiir unsere Aufstellung nach innen und aullen.
Es umfasst auch die Neuausrichtung des Qualitatsmanagements.

- S-Bahn Betrlin

Als Reaktion auf die erheblichen technischen und betrieblichen Probleme bei der
Berliner S-Bahn wurde die Fiihrung der S-Bahnen Berlin und Hamburg zum 1.3.
2010 wieder auf die DB Regio AG iibertragen. Zuvor hatten wir im Juni 2009 von
heute auf morgen die gesamte Geschaftsfeldleitung ausgewechselt.

Beide Gesellschaften sind bereits Tochtergesellschaften der DB Regio AG. Je-
doch wurden beide Gesellschaften seit einigen Jahren von der DB Stadtverkehr
GmbH auf Basis von Geschiftsbesorgungsvertragen gefiihrt. Mit dieser Zuord-
nung wollte man der damaligen strategischen Ausrichtung der DB Stadtverkehr
GmbH Rechnung tragen, die ansonsten primar unser Busgeschaft betreibt.

Wesentliche Anderungen in der Organisation des DB Konzerns seit dem 1.Mai 2009

Dr. Ridiger Grube,
Varsitzender des Vorstandes der DB AG 16. Juni 2010
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Mit dem nun erfolgten Schritt wird erreicht, dass die in der Materie sehr erfahre-
nen Fiihrungskrifte der DB Regio diese beiden Gesellschaften steuern und
auch die in der DB Regio AG vorhandenen Funktionen und Experten genutzt
werden kénnen.

- Marketing und Kommunikation

Die organisatorische Integration von Kommunikation und Marketing in einem
Bereich hat sich nicht bewahrt.

Wir haben uns daher entschieden, die bislang durch einen Generalbevollmach-
tigten gefiihrten Funktionen Marketing und Kommunikation zu trennen. Beide
Funktionen berichten nun an mich als Vorsitzenden. Der Leiter Marketing wurde
zudem ausgewechselt.

- Politik und Regulierung

Mit dem Ausscheiden von Herrn Dr.Wiesheu aus dem Vorstand am 1.Juni 2009
wurden zunichst die bislang auf eine Reihe von Bereichen verteilten Aufgaben
des Ressorts in Bezug auf Wirtschaft, Politik und Regulierung in einem einzigen
Bereich unter der Fiihrung von Herrn Dr. Joachim Fried gebiindelt.

Zum Jahresende 2009 wurde das Ressort auf meine Empfehlung durch den
Aufsichtsrat aufgeldst. Seither fiihre ich den Bereich als Vorsitzender direkt.
Auch die Konzernbevollmachtigten der Lander berichten nun an mich. AufSer-
dem wurde die Leitung ,Biiro Berlin“ neu besetzt. Der bisherige Stelleninhaber
hat ebenfalls das Unternehmen verlassen.

- Vorstandsressorts Personal der DB AG und der DB AG

Im Jahr 2008 wurde im Rahmen der Bildung der DB ML AG auf Beschluss des
Aufsichtsrates je ein Vorstand Personal in der DB AG und der DB ML AG be-
stellt.

Die Verteilung der Verantwortung auf zwei Vorstdnde fiihrte in der Folge zu
Problemen nach innen und auRen. Die Abstimmung des erforderlichen einheitli-
chen Vorgehens im Konzern wurde wesentlich komplexer.

Der Aufsichtsrat ist meiner Empfehlung gefolgt und hat zum 1. Juni 2009 die
Fiihrung der beiden Personalressorts Herrn Ulrich Weber Ubertragen, der zum
1.Juli 2009 in den Konzern eintrat. Die bisherigen Personalvorstidnde, Herr Han-
sen und Frau Suckale, und haben das Unternehmen verlassen.

Es hat sich in der Folge gezeigt, dass mit der Zusammenfiihrung unter einer
Leitung eine einheitliche Personalpolitik und ein effizientes Arbeiten nach innen
und auRen wieder erreicht werden konnte.

Wesentliche Anderungen in der Organisation des DB Konzerns seit dem 1.Mai 2009

Dr. Ridiger Grube,
Vorsitzender des Vorstandes der DB AG 16. Juni 2010
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Zudem wurde zum 1. Juni 2010 die Einheit ,Technische Revision® eingerichtet.
Die vorhandenen Krifte werden gebiindelt und verstarkt.

- Konzernrevision -

Die strukturelle Ausrichtung der Konzernrevision wurde ebenfalls grundlegend
verandert. Ebenfalls wurde der Leiter der Konzernrevision von aullen neu be-
setzt.

Zudem wurde zum 1. Juni 2010 die Einheit ,Technische Revision® eingerichtet.
Die vorhandenen Krifte werden gebiindelt und verstarkt.

- Generalbevollmichtigte -

Die Fiihrungsebene ,Generalbevollméchtigte® wurde ersatzlos gestrichen und
damit eine Ebene in der Flihrungsstruktur herausgenommen.

Il. Personelle Anderungen

Neben diesen strukturellen Anderungen ergaben sich eine Reihe von personel-
len Anderungen in der Besetzung der Vorstande der DB AG und der DB ML AG.

- Ressorts Personenverkehr sowie Transport und Logistik der DB ML AG

Nach dem Ausscheiden von Herrn Dr. Norbert Bensel bestellte der Aufsichtsrat
der DB ML AG Herrn Dr. Karl-Friedrich Rausch mit Wirkung zum 1. Juni 2009
zu seinem Nachfolger. Zum Nachfolger von Herrn Dr. Rausch, der bislang das
Ressort Personenverkehr geleitet hatte, wurde Herr Ulrich Homburg bestellt.
Herr Homburg war zuvor Vorstandsvorsitzender der DB Regio AG.

- Ressort Infrastruktur der DB AG

Nach dem Ausscheiden von Herrn Stefan Garber als Vorstand Infrastruktur der
DB AG wurde Herr Dr.Kefer, zusétzlich zu seiner bisherigen Aufgabe, vom Auf-
sichtsrat als Nachfolger und Leiter Infrastruktur bestellt.

- Ressorts ,,Finanzen und Controlling“ der DB AG und der DB ML AG

Der hisherige Leiter des Konzerncontrollings, Herr Dr. Richard Lutz, wurde von
den Aufsichtsraten beider Gesellschaften mit Wirkung zum 1.April 2010 zum

Wesentliche Anderungen in der Organisation des DB Konzerns seit dem 1.Mai 2009

Dr. Ridiger Grube,
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Vorstand Finanzen und Controlling der DB AG und der DB ML AG bestellt. Er
tritt die Nachfolge von Herrn Diethelm Sack an, der nach (iber neunzehnjahriger
Vorstandstétigkeit aus dem Vorstand ausschied.

- Leiter Protokoll

Der bisherige Leiter Protokoll hat den Konzern verlassen und die Position wurde
von aulen neu besetzt.

lll. Weitere laufende Organisationsprojekte

Wir arbeiten konstant an der weiteren Optimierung unserer Organisation unter-
halb der Ebene des Vorstandes. Unser Ziel ist dabei stets die Zufriedenheit un-
serer Kunden und unsere Wetthewerbsposition zu verbessern.

Im letzten Jahr haben wir das Konzernprogramm reACT und eine Kunden- und
Qualitatsoffensive gestartet. In einer Reihe von Projekten werden seitdem viel-
faltige MaRnahmen erarbeitet, um auf die Herausforderungen zu reagieren.

Dabei sind auch organisatorische Anderungen auf Ebenen unterhalb der Vor-
stinde zu erwarten oder bereits in Umsetzung.

Zum Beispiel werden die Verwaltungsprozesse des Konzerns deutlich gestrafft
und vereinfacht. Einzelne Konzernfunktionen sind komplett entfallen, andere
wurden neu ausgerichtet.

Bei all diesen Themen legen wir Wert auf eine vertrauensvolle Zusammenarbeit
und Abstimmung der relevanten Entscheidungen mit den Interessenvertretern
der Mitarbeiter.

Die aktuelle Struktur des DB Konzerns kénnen Sie der beigefugten Organisati-
onsiibersicht entnehmen.
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