Protokoll des Forderertreffens am ? Allianz
04.06.2010 von 14.00-19.00 Uhr in Hamburg pro Schiene

Die Férderer wurden vertreten durch:

Dr. Martin Lange (ALSTOM GmbH);

Mario Zaccagnini (Ansaldo Signal);

Andreas Ernst (BeNEX GmbH)

Dr. Jochen Keysberg, Michael Schneider (Bilfinger Berger Ingenieurbau GmbH)
Dr. Klaus Baur (Bombardier Transportation GmbH)

Oliver Drimmer, Mathias Lahrmann ( beide BSL Transportation Consultants GmbH & Co. KG)
Dr. Markus Ksoll, Ulrike Seidenfaden (Deutsche Bahn AG);

Michael Kuster (DEVK-Versicherungen);

Sebastian Belz (econex Verkehrsconsult GmbH);

Harald Kreft (Hamburg Port Authority)

Michael Kiihner (H.Klostermann Baugesellschaft mbH)

Ulrich Stark (HSH Nordbank AG)

Martin Wischner (HVLE Havellandische Eisenbahn AG)

Richard Solf (Ingenieurbiiro Dipl.-Ing. H. Vossing GmbH)

Hans-Joachim Menn (LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH)
Ulrich Krey (northrail GmbH)

Thomas Engelen (On Rail GmbH);

Heike Schielsky, Ulrich Vossing (beide Privatbahn Magazin)

Matthias Birnbaum (SBB Cargo Deutschland GmbH)

Rainer Kersten (Sersa GmbH)

Andreas Pohlmann (Stahlberg Roensch GmbH & Co.KG)

Stefan Orlinski (Thales Rail Signalling Solutions GmbH)

Dierk Kraushaar (Union der Bahnhofsbetriebe)

René Koch, Dirk Zeppenfeld (Verkehrs Industrie Systeme GmbH)

Uwe Koepernik (Voith Turbo GmbH & Co. KG)

Externe Gaste: Panajotis Babakoudis, Hartmut Beyer (beide Uniconsult GmbH), Lothar Biesenbaum
(Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co. KG), Jens Ebering, Thomas Krautscheid (beide Quotas
GmbH), Anja Hajduk (Senatorin fir Stadtentwicklung und Umwelt der Freien Hansestadt Hamburg),
Winfried Hermann (MdB, Vorsitzender des Bundestagsausschusses fir Verkehr), Jurgen Hillen
(VTG/VPI), Prof. Dr. Adolf Muller-Hellmann (Forum fur Verkehr und Logistik).

Weitere Teilnehmer: Dr. Gunther Ellwanger, Dr. Wolf Gorka, Dieter Hinerkoch, Armin Nagel, Dr. Chris-
toph Seidelmann, Peter Witt (alle Mitglieder des Freundeskreises der ApS); Dirk Flege, Dr. Andreas
GeiBler, Martin Roggermann (alle ApS-Geschaftsstelle) sowie als Vertreter der Allianz pro Schiene-
Mitgliedsverbande: Hartmut Bayer (BDEF), Kerstin Haarmann (VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.),
Wilfried Messner (BF Bahnen), Karl-Peter Naumann (Pro Bahn e.V.), Manfred Wagner (Verband der
Leiter in der Region).

Top | Ergebnis Erledigung

1 |Begriifung

Der Sprecher des Forderkreises, Dr. Klaus Baur, begriift die anwesenden For-
dermitglieder sowie Gaste und bedankt sich bei der Hamburger Hafenbahn, die
das Fordertreffen ausrichtet, fiir die Gastfreundschaft (Redemanuskript, siehe

Anlage 1).
Einwande gegen die vorliegende Tagesordnung werden nicht erhoben.
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Seehafenhinterlandverkehr: Die Politik der norddeutschen Kiis-

tenlander

Anja Hajduk, Senatorin fiir Stadtentwicklung und Umwelt der Freien Hansestadt
Hamburg hebt die Wichtigkeit der Hinterlandanbindung des Hamburger Hafens
hervor. In der anschlie®enden Diskussion wendet sie sich unter anderem gegen
die so genannten Gigaliner, die sie klar ablehne.

Seehafenhinterlandverkehr: Handlungsbedarf aus Sicht der

Hamburger Hafenbahn

Der Geschaftsflhrer der Hamburger Hafenbahn, Harald Kreft, stellt sein Unter-
nehmen vor und formuliert im Beisein der flr Verkehrspolitik zustandigen Senato-
rin Erwartungen an die Landespolitik (ppt-Vortrag als pdf-Datei in Anlage 2).

Die Schieneninfrastrukturpolitik des Bundes

Der Vorsitzende des Bundestagsausschusses flr Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, Winfried Hermann, MdB, stellt in seiner Rede die Bedeutung der Schienen-
infrastrukturpolitik flr seine Partei heraus und stellt die Grundz(ige eines aktuel-
len Antrages der Bundestagsfraktion von Biindnis 90/DIE GRUNEN vor (Bundes-
tags-Antrag als Anlage 3).

Zusammenfassung aus Sicht der Allianz pro Schiene

Allianz pro Schiene-Geschaftsfiihrer Dirk Flege hebt hervor, dass alle drei Redner
die Notwendigkeit betont hatten, der Bund misse mehr Geld in die Schieneninf-
rastruktur investiere als bisher. Die Forderung nach mehr Geld firr die Schiene
ertone bereits seit Jahren, dennoch zeichne sich die aktuelle Situation durch drei
Besonderheiten aus:

1. Der Druck auf das Schienennetz nehme zu. Nach der Wirtschaftskrise
sei mit starkem Wachstum, insbesondere im SchienengUterverkehr, zu
rechnen.

2. Die Bereitstellung der Bundesmittel flr die Schieneninfrastruktur gerate
durch die von der Regierung angestrebten geschlossenen Finanzie-
rungskreislaufe (Strale finanziert Stralle, Schiene finanziert Schiene) un-
ter Druck.

3. Auch vor dem Hintergrund der im vergangenen Jahr im Grundgesetz
verankerten Schuldenbremse nehme die Notwendigkeit zu priorisieren
zu. Sowohl innerhalb der bislang vom Bund priorisierten Schienenprojek-
te (,Bedarfsplanvorhaben®) als auch bei der Hohe der Infrastrukturinvesti-
tionen zwischen den einzelnen Verkehrstrager misse starker priorisiert
werden. Gerade bei letzterem habe die Schiene ,alle guten Argumente
auf ihrer Seite“. Hier seien alle im Raum anwesenden gefordert, argu-
mentativ mitzuwirken.

Elektromobilitat

Prof. Dr. Adolf Miiller-Hellmann, Vorsitzender des von der DEVK Versicherung
und vom VDV getragenen ,Forum fiir Verkehr und Logistik skizziert die Elektro-
mobilitat-Herausforderungen fur die Automobil- und Busbranche in Deutschland.
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Vorstellung Freundeskreismitglieder und Interessenten fiir For-

dermitgliedschaft

Dirk Flege stellt den ehrenamtlich arbeitenden Allianz pro Schiene-Freundeskreis
und die anwesenden Freundeskreismitglieder vor.

Herr Beyer (Geschaftsflhrer Uniconsult GmbH), Herr Ebering (Geschaftsfuhrer
Quotas GmbH) und Herr Hillen (Technikvorstand VTG AG und Vorsitzender der
V/PI) stellen sich und ihr Unternehmen vor.

10 Jahre Allianz pro Schiene
Forderkreissprecher Dr. Klaus Baur weist auf das Jubildaum am 14. Juni hin (Re-
de, siehe Anlage 4)

9

Schiffsfahrt durch den Hamburger Hafen

Berlin, den 05.07.2010

Klaus Baur Dirk Flege

(Versammlungsleiter) (Protokoll)
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Allianz pro Schiene-Forderertreffen am 4. Juni 2010 in Hamburg
Top 1 (Dr. Klaus Baur)

Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen zum Forderertreffen der Allianz pro Schiene. Heute zum ersten Mal in
der zehnjahrigen Verbandsgeschichte tagen wir in Hamburg - als Gast bei unserem For-
dermitglied Hamburger Hafenbahn. Herr Kreft, gleich zu Beginn schon einmal ein ganz di-
ckes Dankeschon, dass Sie zusammen mit Ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern dieses
Treffen fur uns organisiert haben und heute ausrichten. Ein tolles Geburtstagsgeschenk zu
unserem 10jahrigen Jubilaum!

Zum 10jahrigen Jubilaum unseres Verbandes sage ich gleich und gegen Ende der Sitzung
noch einige Satze.

Inhaltlich im Mittelpunkt steht heute die Schieneninfrastruktur und der
Seehafenhinterlandverkehr. Den Anfang macht die Senatorin fur Stadtentwicklung und
Umwelt der Freien Hansestadt Hamburg, Frau Hajduk.

Sehr geehrte Frau Hajduk, ich freue mich dass Sie als zustandige Verkehrssenatorin heute
bei uns sind und zu uns sprechen werden. Herzlich willkommen!
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Allianz pro Schiene-Forderertreffen am 4. Juni 2010 in Hamburg
Top 1 (Dr. Klaus Baur)

Frau Hajduk steht uns nach ihrem Vortrag fur Fragen zur Verfligung, muss uns dann aber
bereits kurz vor 15 Uhr wegen eines Folgetermins verlassen. Das ist auch der Grund, wa-
rum wir die Tagesordnung entsprechend angepasst haben.

Direkt im Anschluss an Frau Hajduk wird uns unser heutiger Gastgeber den Handlungsbe-
darf beim Seehafenhinterlandverkehr aus der Perspektive der Hamburger Hafenbahn dar-
stellen.

Auf Herrn Kreft folgt Herr Hermann, der sich in seiner Funktion als Vorsitzender des Bun-
destagsausschusses fur Verkehr, aber sicherlich auch als GRUNEN-Politiker zur Schienen-
infrastrukturpolitik des Bundes aullern wird. Herr Hermann, Sie waren schon des 6fteren in
dieser Runde und sind den meisten hier wohlbekannt. Insofern - nicht zum ersten Mal -
auch in lhre Richtung ein ganz herzliches Willkommen und Dankeschdn, dass Sie sich heu-
te die Zeit genommen haben.

Bevor wir zu den einzelnen Tagesordnungspunkten kommen, zu denen auch einige ,Nicht-
Infrastruktur-Themen® gehdéren, mdchte ich noch die neuen Fordermitglieder in der Allianz
pro Schiene begrifen. Seit unserem Treffen im November des vergangenen Jahres in
Dortmund sind neun neue Fordermitglieder zu uns gestoRen:
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Allianz pro Schiene-Forderertreffen am 4. Juni 2010 in Hamburg
Top 1 (Dr. Klaus Baur)

Wenn ich sage ,last but not least WASCOSA AG* hat das einen ganz besonderen Grund.
Einige von lhnen konnen es sich vielleicht denken. Wir hatten uns zum 10jahrigen Jubilaum

die Allianz Hauptvertretung Knoll u. Stock GbR

die CargoBeamer AG

die H. Klostermann Baugesellschaft mbH

die Interautomation Deutschland GmbH

die MGW Gleis- und Weichenbau-Gesellschaft mbH&Co. KG
die Niederbarnimer Eisenbahn AG

die Firma RailRunner aus den USA

die Firma Willke GmbH rail construction

und last but not least die WASCOSA AG

der Allianz pro Schiene ein besonderes Ziel gesetzt.

100 Férdermitglieder zum zehnten Geburtstag. Dieses Ziel haben wir erreicht! WASCOSA

ist das 100ste Fordermitglied der Allianz pro Schiene!

Der Vorstandsvorsitzende der WASCOSA AG, Herr Milller, wollte heute eigentlich bei uns
sein, aber leider ist sein Flugzeug aus der Schweiz verspatet. Ein Eintrag in die Verbands-
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Allianz pro Schiene-Forderertreffen am 4. Juni 2010 in Hamburg
Top 1 (Dr. Klaus Baur)

chronik und eine Allianz pro Schiene-Pressemitteilung in der kommenden Woche ist ihm
trotzdem sicher.

Von den weiteren Neumitgliedern ist die Firma H. Klostermann Baugesellschaft auf Ge-
schaftsfuhrerebene heute hier vertreten. Herr Kihner, ebenfalls ein herzliches Willkommen.
Wenn Sie mogen, konnen Sie sich und Ihre Firma kurz vorstellen.

Heute sind auch flnf Firmen hier vertreten, die sich fur eine Fordermitgliedschaft in unse-
rem Bundnis interessieren und quasi zum Schnuppern da sind. Da die Senatorin bald weg
muss, schlage ich vor, dass Sie gegen Ende der Veranstaltung die Gelegenheit bekommen,
sich vorzustellen. Einverstanden?

Gut. Kommen wir jetzt zur Tagesordnung des heutigen Forderertreffens. Top 2
,Seehafenhinterlandverkehr: Die Politik der norddeutschen Kistenlander®. Frau Senatorin,
wir sind gespannt auf lhre Ausflihrungen.
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Hamburg Port Authority

Seehafenhinterlandverkehr:
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Handlungsbedarf aus Sicht
der Hamburger Hafenbahn

Harald Kreft - Mitglied der Geschéaftsleitung
Hamburg, 04. Juni 2010

Forderertreffen der Allianz pro Schiene

Harald Kreft
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Hamburg Port Authority

Hafen Hamburg

Die wichtigsten Hinterlandverbindungen
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Hamburg Port Authority

Hamburger Hafenbahn
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Gleislange

Weichen

Ingenieurbauwerke

Rangier- / Ablaufsysteme

Zlge pro Tag

Waggons pro Tag

Eisenbahnverkehrsunternehmen
Transportanteil am Gesamthafenumschlag

Anteil am nationalen Schienenguterverkehr

Stand: 01.05.2010
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Hamburger Hafenbahn — Statistischer Uberblick

Hamburg Port Authority

ca. 300 km (+ 160 km in privaten Anschliissen)

ca. 880 (+ 650 in privaten Anschliissen)

61 (incl. kombinierter Ingenieurbauwerke)
3 Systeme mit 6 Stellwerken

205

ca. 5.000

75

ca. 30 %

ca. 12 % des deutschen Schienenguter-
verkehrs haben Quelle oder Ziel
im Hamburger Hafen
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Hamburg Port Authority

Entwicklung Containerverkehr/ TEU - Hafenbahn
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Hamburg Port Authority

Masterplan 2015

Forderungen aus dem Masterplan

1. Verbesserung der Bahnprozesse / Produktion
1. Straffung der Organisation (Slotverfahren, Fahrplan)
2. Optimierung der Zollprozesse
3. Leistungsbezogene Tarifierung (Entgeltsystem)

2. Modernisierung, Anpassung und Ausbau der Infrastruktur
1. Ausbau der Terminals, Modernisierung und Ausbau Hafenbahn
2. Im Hinterland Infrastrukturaus- und Neubau im Netz der DB AG
3. Optimierung der Schnittstellen Terminal — Hafenbahn - DB Netz

3. Fortfihrung des Masterplanprozesses
Monitoring der Umsetzung der EinzelmalRnahmen

Harald Kreft




Masterplan 2015

Modernisierung, Anpassung und Ausbau der Infrastruktur
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Masterplan 2015

Aus- und Neubau der Hinterlandstrecken (DB Netz)

1. Umsetzungsstufe - kurzfristig / zeithah
umzusetzen, Beispiele:

dreigleisiger Ausbau Stelle/Lineburg
Ausbau der Strecke Hausbruch
Uberholgleise fur Guterverkehr
Hamburg/ Berlin

2. Umsetzungsstufe — mittelfristig
umzusetzen, Beispiele:

Neubau Y-Trasse Hamburg/ Bremen/
Hannover

Zweigleisiger Ausbau Uelzen/Stendal

3. Umsetzungsstufe — langfristiq, Beispiele:

* drei- bis viergleisiger Ausbau
Stelle/Uelzen
» Ausbau Harburg/Lauenbriick

Harald Kreft
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Hamburg Port Authority




Hamburg Port Authority

Européaische Schienenkorridore TEN-Initiative Deutsche Seehafen

& Die Haupthinterlandverbindungen der Deutschen Seehéafen sind in den tUbergeordneten
europaischen Netzen nicht ausreichend abgebildet oder zielen an den tatsachlichen
Hauptrelationen vorbei

& Problem Wettbewerbsverzerrung: Fir Rotterdams Hauptrelation tGber die Rheinschiene nach
Genua sowie tber Duisburg nach Osteuropa sind bereits nahezu samtliche EU-Korridore
eingerichtet

& Initiative: Ergadnzung der TEN-T-Netze durch Schliel3en von Liicken zwischen den bestehenden
europaischen Netzen fir die Hauptrelationen der deutschen Seehéafen; dabei Berticksichtigung
bestehender Ausbau- und Finanzierungsprogramme

& Beschluss der KiWiVerMinKo zur Unterstitzung der Initiative ; Konferenz der norddt.
Ministerprasidenten, Senat der FHH, Kontakte auf Arbeitsebene mit Brlssel, politische Kontakte
in Vorbereitung

Harald Kreft




Deutsche Seehafen:
Erganzungen der prioritdren TEN-T Korridore
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Hamburg Port Authority

Korridor 1

Deutsche Seehafen — CH

Korridor 2

Deutsche Seehafen — A

Korridor 3

Deutsche Seehafen — CZ / PL

Korridor-Zufahrten
Stand: 11.11.09




Deutsche Seehafen:
Erganzungen der prioritdren TEN-T Korridore
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Hamburg Port Authority

Korridor 1

Deutsche Seehafen — CH

Korridor 2

Deutsche Seehafen — A

Korridor 3

Deutsche Seehafen — CZ / PL

TEN-/PAN-Korridore

(prioritar)
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Hamburg Port Authority

Modal Split (Container im Hinterlandverkehr)

2006 2007 2008 2009
Feeder/Barge 30% 31% 30% 22%
l.j-l‘ Bahn N 23% 24% 25% 27%
- — 0, [5) 0, [5)
Hafen Hamburg LKW 47% 45% 45% 51%
GesamtliniMio WED 6.856 7.640 7.594 5.829
Feeder/Barge 39% 40% 41% 44%
sikah Bahn 10% 10% 11% 10%
Rotterdom
LKW 51% 50% 48% 51%
Gesamt in Mio. TEU 8.500 9.449 9.315 8.310
Feeder/Barge 32% 33% 32%
Bahn 10% 10% 11%
Port of
Antwerp LKW 58% 57% 57%
Gesamt in Mio. TEU 5.447 5.633 5.778

Harald Kreft




Transportaufkommen im Eisenbahn-Wechselverkehr

Harald Kreft

1000 t 2008 Deutsche Seehifen | Antwerpen A i
Amsterdam
Polen 1.246 176 325
Tschechien 3.768 21 507
Slowakei 461 3 190
Ungarn 611 25 94
> 7.427 6.086 225 1116
Marktanteil 2008 81,94% 3,03% 15,03%
1000 t 2009 Deutsche Seehifen | Antwerpen SR
Amsterdam
Polen 821 100 176
Tschechien 3.483 14 364
Slowakei 194 1 111
Ungarn 345 20 55
> 5.684 4.843 135 706
Marktanteil 2009 85,20% 2,38% 12,42%
+3,3% -0,7% -2,6%

Hamburg Port Authority

Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr
Marktbeobachtung, Ost-West Eisenbahngiterverkehr

Stand: April 2010




Umweltvergleich: Seehafenhinterlandverkehr nach Prag

Hamburg Port Authority

Priméarenergie [MJ] CO2 [t]
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Containerzug 1600 t / Berechnung mit EcoTransIT.org/ 01.06.2010

Harald Kreft

EcoTrans{T



http://www.ecotransit.org/index.de.phtml�

Umweltvergleich Hamburg — Koper / Venedig

Ge+

Hamburg Port Authority

Venedig — . .
Hamburg — Koper — Prag Hamburg— Koper — Miinchen Miinchen Venedig — Munchen Hamburg — Koper -
Prag Minchen (Brenner) (Tauernbahn) Budapest Budapest
Entfernung [km] 700 989 790 610 560 574 1290 680
Relative
Entfernung 100 % 141 % 100 % 77 % 71 % 73 % 100 % 53 %
(Hamburg = 100 %)
Besondere Koper — Presnica Koper — Presnica: 25 %o Koper — Presnica:
Steigungen (>12,5 / (Koperbahn):_25 %0 / Presnica — Diyaca: 20%o Brenner: 31 %o Udine — Tarvisio: 19 %o / _25 %0 _
o N o ! Presnica — Divaca: Karawanken line: >25 %o Tauernbahn: 30 %o Presnica — Divaca:
%o) [%o] 20%o Tauernbahn: 30 %o 20%o
Max. Zugléange [m]* 600 500 600 500 540 600 600 500
Max. Nutzlast [t] 1000 800 1000 600 750 700 1000 800
Max. Anzahl TEU 90 75 90 75 81 90 90 75
Theoretischer
. 17771 kWh 27466 kWh 20048 kWh 23534 kWh 16773 kWh 23313 kWh 32817 kWh 18917 kWh
Energiebedarf
E”ﬁ;g:fgé\fvt?t“g 23142 kWh 36169 kWh 25637 kWh 31059 kWh 22535 kWh 30899 kWh 43212 kWh 30989 kWh
dor A;‘:;:fg pro 9026 kg 14106 kg 9998 kg 12113 kg 8788 kg 12051 kg 16853 kg 10588 kg
CO2 Ausstol pro
Tonne Fracht bei 9,03 kg/Tonne 17,63 kg/Tonne 10,00 kg/Tonne 20,19 kg/Tonne 11,72 kg/Tonne 17,22 kg/Tonne 16,85 kg/Tonne | 13,24 kg/Tonne
max. Auslastung

C?éf_;?;ﬁ‘;?afzm 108,74 kg/TEU | 213,73kg/TEU | 120,46 kg/TEU 242,26 kg/TEU 141,75 kg/TEU 207,77 kg/TEU 203,04 kg/TEU | 160,43 kg/TEU
CO2 Ausstol pro
Zug-km 12,89 kg/Zugkm 14,26 kg/Zugkm 12,66 kg/Zugkm 19,86 kg/Zugkm 15,69 kg/Zugkm 20,99 kg/Zugkm 13,06 kg/Zugkm | 15,57 kg/Zugkm

Harald Kreft




Hamburg Port Authority

BMVBS-Studie — Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 17

Die Untersuchung des BMVBS , Entwicklung und Bewertung eines Konzeptes fur den Schienenknoten Hamburg, Mai 2009* hat ein
Ausbaupaket erarbeitet und dafir ein weit Uberdurchschnittliches Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 17 belegt.

Darin sind besonders dringende Projekte mit noch unsicherer Finanzierungsbasis enthalten.

Dringende Projekte mit noch unsicherer Finanzierungsbasis:

& Kreuzungsbauwerk in Wilhelmsburg (Unterwerfungsbauwerk)
— zum niveaufreien Queren von Zigen des westlichen Hafens Richtung Osteuropa und Skandinavien

& Uberwerfungsbauwerke oder alternative MaRnahmen in Harburg
— zur Entflechtung von Transit- und Hafenverkehren im Grol3knoten Harburg/Maschen

& Zusatzliches Umfahrungsgleis des Rangierbahnhofs Maschen in der Stid-Nord-Richtung
— zur Entflechtung von Transit- und Hafenverkehren im Grol3knoten Harburg/Maschen (Sofortprogramm ??7?)

Harald Kreft




Karte 3: Bel g des Schi tzes der Eisenbah durch

2

Warum NE-Finanzierung? (1/2) S K e e
& Streckennetz DB Netz AG: 33.721 km o

E&
& Streckennetz NE-Bahnen: 4.200 km © s srssars D 207

Legende
1-10000 Zuge
10001 - 20 000 Tige
20001 - 35 000 Zoge
35 001 - 50 000 Fiiee

- 11% des deutschen Schienennetzes sind NE-Netze

& Grofdtes NE-Netz: 320 km

& Teil von Wertschopfungsketten

& Uberregionale bundesweite Bedeutung (ca. 12 % des deutschen Schienen-
guterverkehrs haben Quelle oder Ziel im Hamburger Hafen)

& Prognostiziertes Wachstum braucht NE Netze (65% der NE-Netze werden aus-
schlie3lich flr den Guterverkehr genutzt) — Engpasse beseitigen, Flexibilitat gewinnen

Harald Kreft
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Warum NE-Finanzierung (2/2)

& Situation der DB Netz:
Sicherstellung der Finanzierung durch 887e (4) GG:

,Der Bund gewahrleistet, da? dem Wohl der Aligemeinheit, insbesondere den
Verkehrsbedurfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der
Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem
Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen,
Rechnung getragen wird. Das Nahere wird durch Bundesgesetz geregelt.”

& Und die NE-Bahnen?
Keine verbindliche und einheitliche gesetzliche Grundlage fir Finanzierung

NE Bahnen finanzieren Infrastruktur Gberwiegend selbst - Abhangig von der
Finanzausstattung der Eigentimer

- Missverhaltnis in der Gleichberechtigung - Nachteil fir Deutschland

Harald Kreft




Hamburg Port Authority

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

HPA Hamburg Port Authority AGR
Neuer Wandrahm 4
20457 Hamburg

www.hamburg-port-authority.de

Harald Kreft

Tel.: +49 40 42847-2543

Fax: +49 40 42847-2546

E-Mail: harald.kreft@hpa.hamburg.de
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Antrag

der Abgeordneten Dr. Anton Hofreiter, Winfried Hermann, Bettina Herlitzius,
Stephan Kuhn, Ingrid Nestle, Daniela Wagner, Dr. Valerie Wilms, Cornelia Behm,
Ulrike Hofken, Barbel Hohn, Sylvia Kotting-Uhl, Oliver Krischer, Undine Kurth
(Quedlinburg), Nicole Maisch, Friedrich Ostendorff, Dr. Hermann Ott,

Dorothea Steiner, Markus Tressel und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Durch eine neue Investitionspolitik zu mehr Verkehr auf der Schiene

Der Bundestag wolle beschlieen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Eisenbahn ist nachweislich umwelt- und klimafreundlicher als Pkw, Lkw
und Luftverkehr. Im Vergleich pro Personenkilometer ist der Schienenverkehr
beim CO,-Aussto8 mehr als doppelt so eftizient wie der Pkw und fast dreimal
klimaschonender als das Flugzeug. Im Giterverkehr ist die Schiene mehr als
viermal klimafreundlicher als der Lkw und stoft pro Tonnenkilometer rund
60-mal weniger Klimagase aus als das Flugzeug. Die Schiene hat ihren Um-
weltvorteil dabei in den vergangenen Jahren sogar noch ausbauen konnen. Die
Verlagerung von Verkehr von der Stra3e und dem Flugzeug auf die Schiene ist
damit ein wichtiger Beitrag zum Erreichen der Klimaziele der Bundesregie-
rung, den CO,-AusstoB bis 2020 um 40 Prozent gegeniiber 1990 zu senken. Um
diesen Mehrverkehr auf der Schiene zu erreichen, ist ein effizienter Ausbau der
Schieneninfrastruktur notwendig.

Der Verkehrsinvestitionsbericht 2009 (Bundestagsdrucksache 17/444) weist
tiber 37 Mrd. Euro als noch zu leistende Ausgaben fiir die Fertigstellung der
Bedarfsplanprojekte im Bundesverkehrswegeplan 2003 bzw. im Ersten Gesetz
zur Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes von 2004 aus. Bei einer
Fortschreibung der derzeitigen Ausgaben aus dem Bundeshaushalt von jahrlich
etwas iiber 1 Mrd. Euro fiir Neu- und Ausbauprojekte konnte demzufolge der
Vordringliche Schienenbedarf erst nach 2040 fertiggestellt werden, da eine
Deckungsliicke von mindestens 23 Mrd. Euro besteht. Allein das Projekt Stutt-
gart 21 verteuerte sich innerhalb eines Jahres von 2,8 auf 4,09 Mrd. Euro. Auch
die Deutsche Bahn AG (DB AG) geht davon aus, dass eine Realisierung des
Bedarfsplanes bis 2025 — also immer noch zehn Jahre nach Ende des derzeit
giiltigen Bundesverkehrswegeplans (BVWP) — nur dann moglich ist, wenn
rund 1,8 Mrd. Euro pro Jahr aus dem Bundeshaushalt bereitgestellt werden.

Der Verkehrsinvestitionsbericht listet auch derzeitig auftretende bzw. kurzfris-
tig absehbare Engpisse in den Schienenwegen des Bundes auf. Hier féllt auf,
dass die Investitionsschwerpunkte nicht mit den identifizierten Engpdssen
iibereinstimmen. In den Knoten Bremen, Hamburg und Hannover ist kein Aus-
bau erkennbar. Der Ausbau entlang der Oberrheintrasse zwischen Basel und
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Karlsruhe geht nur schleppend voran und wird beim derzeitigen Ausbautempo
erst lange nach Erdffnung des Gotthard-Basistunnels fertig. Der viergleisige
Ausbau der Strecke zwischen Augsburg und Miinchen zieht sich nun schon
iiber zehn Jahre hin. Die Engpassbeseitigung im Knoten Fiirth unterbleibt,
dafiir wird auf der Neubaustrecke Ebensfeld—Ilmenau ein Tunnel nach dem
anderen gebohrt, obwohl auf der Strecke voraussichtlich nur 1,5 Fernziige
pro Stunde fahren sollen.

Der Bundesrat hat am 5. Mérz 2010 in seiner einstimmig angenommenen Ent-
schlieBung ,,Zukunft der Bahn sichern* festgestellt, dass die Schieneninfra-
struktur seit Jahren unterfinanziert ist und gefordert, dass die Trassenerlose und
Stationsentgelte ausschlieBlich fiir die Bahninfrastruktur verwendet werden,
dass die Bundesnetzagentur bei der Kontrolle der Stations- und Trassenpreise
gestarkt wird, dass fiir regionale Schienenstrecken neue Betreibermodelle er-
moglicht werden sollen und dass nichtbundeseigene Eisenbahninfrastruktur
vom Bund mitfinanziert werden soll. Zudem begriilen die Lander, die im
Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP angekiindigte Priifung des
Modells des Deutschland-Taktes.

Die Verkehrsministerkonferenz vom 14./15. April 2010 hat fiir den Bereich der
Schiene festgestellt, dass die MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplans der-
zeit in hohem Maf3e unterfinanziert sind und den verkehrlichen Anforderungen
der Zukunft im Schienenbereich nicht Rechnung getragen werden kann.

Die bisherige unkoordinierte Realisierung von Einzelprojekten im Bereich der
Bundesschienenwege ist falsch, weil sie nicht beriicksichtigt, dass die Leis-
tungsfahigkeit des Gesamtnetzes maligeblich von der Kapazitit der Engpésse
bestimmt wird. Aullerdem werden bei den Planungen keine Zielfahrpline be-
rlicksichtigt, die integrale Taktverkehre ermoglichen, mit denen die Reisezeiten
flichendeckend gesenkt werden kdnnen.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

o fiir fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstradgern zu sorgen durch eine Be-
endigung der Subventionierung des Luftverkehrs durch Einfiihrung einer
Energiebesteuerung (Kerosinsteuer) und einer Mehrwertsteuer auf Auslands-
fliige und die Ausweitung der Lkw-Maut auf Transporter ab 3,5 Tonnen und
schrittweise tiber Bundesstraen langfristig auf das gesamte Stra3ennetz,

¢ die volle Einbeziehung der externen Kosten bei allen Verkehrstragern zu for-
cieren und sich fiir die Novellierung der Eurovignetten-Richtlinie und fiir eine
Aufnahme von Larmkosten bei der Revision des ersten Eisenbahnpakets ein-
zusetzen,

o fiir den Schienenpersonenfernverkehr die Planungsgrundsitze des Deutsch-
land-Taktes zugrunde zu legen und dabei zusitzliche Giiterverkehrstrassen als
Bestandteil der Strategie einzuplanen,

e die Investitionsschwerpunkte beim Neu- und Ausbau von Eisenbahninfra-
strukturprojekten derart zu verdndern, dass der Beseitigung akuter Engpésse
und damit Projekten mit dem hochsten Nutzen-Kosten-Verhéltnis Prioritit ein-
gerdumt wird,

e kurzfristig und mit hochster Prioritét die Projekte anzugehen, die im Verhéltnis
zu den eingesetzten Finanzmitteln den hochsten Zuwachs an Personen- und
Tonnenkilometern erwarten lassen und Projekte, die diese Kriterien nicht er-
fiillen, zeitlich zu schieben,

¢ Neu- und Ausbauprojekte nach der MaB3gabe eines umfassenden préventiven
Larmschutzes nur noch ohne Anrechnung des Schienenbonus bei der Berech-
nung des Schallpegels zu realisieren,
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e die Ausriistung der internationalen Korridore mit dem Zugleit-/Zugsiche-
rungssystem ERTMS/ETCS zu beschleunigen,

o kurzfristig ein Wachstumsprogramm fiir den Schienengiiterverkehr mit dem
Ausbau von Alternativrouten und der Beseitigung von Engpéssen in den
Knoten aufzulegen,

¢ den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur von nichtbundeseigenen Eisenbahnen
(NE-Bahnen) aus Bundesmitteln zu fordern,

¢ regionale Schienennetze mit einem Finanzausgleich an die Lander zu tibertra-
gen,

¢ die Halbierung der Mittel fiir den Kombinierten Verkehr zuriickzunehmen und
stattdessen die Mittel auf 200 Mio. Euro pro Jahr zu erhdhen und das Gleisan-
schlussprogramm zu verbessern und flexibler zu gestalten,

e die Zielvorgabe der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie zu einer Verdopplung
des Schienengiiterverkehrs bis 2015 gegeniiber 1997 mit konkreten Zielen hin-
sichtlich des Kapazititszuwachses und der Wettbewerbsintensitit im Schie-
nengiiterverkehr zu unterfiittern,

e {iber einen Beschluss in der Hauptversammlung oder im Aufsichtsrat der Deut-
schen Bahn AG dafiir zu sorgen, dass die Gewinne der Infrastruktursparten der
DB AG ab dem 1. Januar 2011 nicht mehr an die DB-Konzernholding abge-
fithrt werden, sondern im Netz und den anderen Infrastruktureinrichtungen
verbleiben,

¢ die Rechte der Bundesnetzagentur zu stiarken und dabei insbesondere:

— Beschlusskammern nach dem Vorbild der anderen regulierten Sektoren
einzurichten,

— eine Anreizregulierung bei den Trassenpreisen einzufiithren,

— die Legitimitdt der Regulierungsentscheidungen einschlieBlich des
Sofortvollzuges zu stirken,

— das Instrument der Rahmenvertrdge in der Art zu schirfen, dass Marktteil-
nehmer auch Planungssicherheiten fiir Investitionen in neue Eisenbahn-
fahrzeuge erhalten, fiir die mehrjahrige Lieferfristen gelten,

e die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fiir das Bestandsnetz so zu
iiberarbeiten, dass eine unabhéngige und transparente Kontrolle der Mittelver-
wendung auf der Basis iiberpriifbarer Kriterien moglich wird,

e die Mittel fiir den Neu- und Ausbau von Bedarfsplanprojekten auf insgesamt 2
Mrd. Euro aufzustocken, von denen 500 Mio. Euro als zinslose Darlehen ge-
wihrt werden sollen, wobei die Aufstockung gebunden ist an eine strikte Be-
folgung der neuen Planungsgrundsitze,

e dafiir zu sorgen, dass die Schiene auch zukiinftig tiber die Verkehrsinfrastruk-
turfinanzierungsgesellschaft 38 Prozent aus den Nettoeinnahmen der Lkw-
Maut erhilt.

Berlin, den 8. Juni 2010

Renate Kiinast, Jiirgen Trittin und Fraktion
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Begriindung

Die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstrigers Schiene wird mafigeblich durch
Verzerrungen im intermodalen Wettbewerb mit dem Stralen- und dem Luftver-
kehr behindert. So muss z. B. filir jeden gefahren Kilometer auf der Schiene
eine Trassengebiihr entrichtet werden, wéhrend der Lkw bisher nur auf Auto-
bahnen und erst ab einem Gesamtgewicht von 12 Tonnen Maut zahlen muss.
Und wihrend fiir eine grenziiberschreitende Eisenbahnfahrt der volle Mehr-
wertsteuersatz fillig wird, entrichtet der Luftverkehr gar keine Mehrwertsteuer
bei grenziiberschreitenden Fliigen. Die Subventionierung des Luftverkehrs
durch die nicht erhobene Kerosinsteuer belduft sich nach Angaben des Um-
weltbundesamts auf 6,9 Mrd. Euro jéhrlich.

Alle Verkehrstrager erzeugen externe Kosten in Form von Klimaschédden, Luft-
schadstoffen, Larm, Fldchenverbrauch, Zerschneidungswirkung und unge-
deckte Gesundheitskosten. Diese Kosten sollten verursachergerecht angelastet
werden. Fiir den Lkw-Verkehr liegt ein Vorschlag der EU-Kommission fiir die
Einbeziehung der externen Kosten vor, der zwar unzureichend ist, aber einen
Schritt in die richtige Richtung darstellt. Daher sollte Deutschland seine
Blockade aufgeben. Ebenso sollte Deutschland eine Anlastung von Larmkosten
im Rahmen der Revision des ersten Eisenbahnpakets unterstiitzen und den
Schienenbonus, wie im Koalitionsvertrag angekiindigt, rasch abschmelzen.

Es fehlt in Deutschland im Gegensatz zur Schweiz eine weit vorausschauende
Infrastrukturpolitik, die die netzweite Fahrplanoptimierung in den Mittelpunkt
stellt und nicht Einzel-Bauvorhaben isoliert betrachtet. Der Schliissel dazu
heifit Deutschland-Takt. Piinktlich, hdufig und ziigig — das sind die Anforderun-
gen, die Fahrgéste an zeitgeméfBen Schienenverkehr stellen. Der Deutschland-
Takt ist das Projekt, das die Grundlagen dafiir schaffen will, um diese Kunden-
anforderungen in Deutschland flichendeckend und auf hohem Niveau erfiillen
zu konnen. Ziel des Deutschland-Takts ist, das Zugangebot durch einen integra-
len Taktfahrplan bundesweit so zu verkniipfen und zu vertakten, dass hiaufigere
und schnellere Verbindungen mit optimalen Umsteigemoglichkeiten entstehen.
Vom ICE {iber die Regionalbahn bis hin zum Bus in der Fliche entstehen so
verlédssliche Reiseketten. Voraussetzung dafiir ist, dass die Zugangebote der
verschiedenen Anbieter im Nah- und Fernverkehr vorausschauend koordiniert
werden. Der Deutschland-Takt sollte daher zum Planungsgrundsatz fiir den
Neu- und Ausbau von Schieneninfrastruktur erhoben werden. In seine Erarbei-
tung sind die Nutzer, also die Eisenbahnverkehrsunternehmen, von Anfang an
einzubezichen. Dabei muss dafiir gesorgt werden, dass die Vertreter der priva-
ten Bahnen die gleichen Mitspracherechte erhalten wie die Vertreter der Trans-
portgesellschaften der Deutschen Bahn AG.

Der Neu- und Ausbau von Schnellfahrstrecken fiir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr soll nur noch dann erfolgen, wenn diese fiir die Verwirklichung eines
integralen Taktfahrplans sinnvoll sind und damit eine Netzwirkung entfalten.
Prestigeprojekte wie Stuttgart 21 oder eine Neubaustrecke Wendlingen—Ulm,
die fiir den normalen Guterverkehr nicht nutzbar ist, sollen nicht realisiert wer-
den. Aufgrund der knappen Haushaltsmittel sind solche Projekte aber in jedem
Fall zuriickzustellen bis alle Projekte, die eine zeitnahe Erhohung der Kapazitit
bewirken, umgesetzt sind. Bestandteil des Deutschland-Taktes muss daher von
Anfang an eine ziligige Ausriistung der internationalen Korridore mit ERTMS/
ECTS sein, wie es die Schweiz vormacht. Damit werden zusitzliche Kapazita-
ten im bestehenden Schienennetz gehoben, ohne dass ausgebaut werden muss.

Durch einen Taktverkehr im Personenverkehr kann auch der Giiterverkehr auf
vielen Strecken im Takt fahren, wenn die Geschwindigkeit des Personen- und
des Giiterzugs gleich sind. AuBerdem sind Uberholgleise einzuplanen, um
Mischverkehre mit unterschiedlichen Streckengeschwindigkeiten zu ermog-
lichen. Der Giiterverkehr braucht dariiber hinaus geniigend freie Kapazititen
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fiir Spot-Verkehre, die kurzfristig angemeldet werden. Ein gesamthafter Pla-
nungsansatz nach dem Modell des Deutschland-Taktes muss daher auch dafiir
sorgen, dass die Kapazititen des Schienengliterverkehrs stark zunehmen. Denn
hier gibt es heute schon die hochsten Uberlastungen und das gréfte Wachstums-
potenzial. In diesem Zusammenhang ist es zentral, Alternativrouten fiir den
Schienengiiterverkehr zu bauen, mit denen zusitzlicher Giiterverkehr in Nord-
Siid-Richtung z. B. durch den Ausbau von Uelzen-Stendal und die Elektrifizie-
rung von Reichenbach—Hof-Regensburg an den iiberlasteten Knoten Hannover
und Wiirzburg vorbei gefiihrt werden kann. Auflerdem miissen die Eisenbahn-
netze der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) in eine Ausbaustrate-
gie einbezogen werden und aus Bundesmitteln gefordert werden. Alle Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen unabhéngig von ihrer Eigentiimerstruktur sollen
dabei bei der Beantragung von 6ffentlichen Mitteln fiir den Ausbau der Infra-
struktur gleichgestellt werden.

Der Kombinierte Verkehr (KV) ist ein wesentliches Instrument zur Verlagerung
von Giiterverkehr von der Strae auf die Schiene. Die Halbierung der Bundes-
mittel fiir den Kombinierten Verkehr lduft massiv dem Ziel von Bundesminister
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Dr. Peter Ramsauer, zuwider, zusétz-
lichen Giiterverkehr moglichst vollstdndig auf die Schiene zu verlagern. Statt
die Mittel zu kiirzen, miissen sie ausgeweitet werden. Dabei ist insbesondere
auch eine Ausbaustrategie fiir dezentrale Umschlagsanlagen fiir den KV zu er-
arbeiten und umzusetzen.

Fiir das Gleisanschlussprogramm muss eine flexiblere Mittelgewédhrung verein-
bart werden. Eine Garantie {iber eine bestimmte Transportmenge iiber einen
Zeitraum von fiinf Jahren kann von vielen Unternehmen, die gerne einen Gleis-
anschluss zu ihrem Werk legen lassen wiirden, nicht gewéhrleistet werden, da
die Marktlage teilweise groBen Schwankungen unterworfen ist. Zudem miissen
die Anschlussweichen, die z. B. den Anschluss in ein elektronisches Stellwerk
ermoglichen, zu 100 Prozent forderfahig gemacht werden.

Die Rechte der Bundesnetzagentur (BNetzA) miissen gestirkt werden, mit dem
Ziel mehr Wettbewerb auf dem Schienennetz und damit mehr Verkehr auf der
Schiene zu ermdglichen. GrofBvaterrechte filir die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men der Deutschen Bahn AG sind dabei abzuschaffen, um diese nicht gegen-
iiber Newcomern zu bevorzugen. Die Bundesnetzagentur sollte dabei die Mog-
lichkeit erhalten, die Trassenpreise nach dem Prinzip der Anreizregulierung
festzusetzen statt der bisherigen Kostenzuschlagsregelung. In jedem Fall muss
die Transparenz iiber die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen tatsachlich
entstandenen Kosten wirksam erhoht werden. Der Zugang zu allen Serviceein-
richtungen einschlieBlich z. B. der Terminals fiir den Kombinierten Verkehr ist
dabei diskriminierungsfrei zu regeln. Durch eigene Beschlusskammern nach
dem Vorbild der anderen regulierten Sektoren sollen Regulierungsentscheidun-
gen schneller rechtsicher vollzogen werden. Regulierungsentscheidungen miis-
sen zukiinftig schneller zur Planungssicherheit fiir Eisenbahnverkehrsunterneh-
men fithren anstelle des jetzigen Zustandes, in der jegliche Regulierungsent-
scheidung von den DB Infrastrukturtochtern letztinstanzlich beklagt werden
kann und somit je nach zeitlicher Dauer der Hauptsacheverfahren erst nach bis
zu 5 Jahren Rechts- und Planungssicherheit erlangt wird. Fiir die Rahmenver-
trage gilt, dass sie durch Unflexibilitdt und geringer Vorlaufzeit eine hohe
Hiirde fiir Newcomer bedeuten. Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und
die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungverordnung (EIBV) sind dementspre-
chend umfassend zu reformieren, um der BNetzA effizientere Regulierungsins-
trumente fiir den Eisenbahnsektor an die Hand zu geben als es heute der Fall ist.

Die Uberpriifung des Bedarfsplans Schiene, die das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung derzeit vornimmt, sollte dazu genutzt wer-
den, regionale Schienennetze zu identifizieren, die mit einem finanziellen Aus-
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gleich an die Lénder iibertragen werden. Die Ubertragung kénnte im Zusam-
menhang mit der Revision der Regionalisierungsmittel erfolgen.

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) fiir die Schiene ist bis-
her fiir die parlamentarische Kontrolle weitgehend intransparent und hat keine
ausreichend klaren Kriterien, anhand derer der Bund als Geldgeber, den Netz-
zustand wirklich iiberpriifen konnte. Er enthélt auch keine wirksamen Sank-
tionen bzw. Ponalen fiir die Nichterreichung vorgegebener Qualititsstandards.
So sollte insbesondere auch der Zustand der Eisenbahnbriicken im Rahmen der
LuFV {iberpriift werden. Dies muss sich filir die nichste Periode der LuFV
andern. Der Finanzierungsbedarf flir die nichste LuFV-Periode sollte auf der
Basis des Schienennetzes nach einer Abstufung regionaler Netze durch ein un-
abhédngiges Gutachten festgelegt werden.

Der Finanzbedarf fiir Neu- und Ausbauprojekte ist deutlich hoher als die im
Mittel der letzten Jahre zwischen 1,1 und 1,3 Mrd. Euro bereitgestellten
Finanzmittel. Eine Aufstockung der Mittel ohne eine Kurskorrektur in der
Infrastrukturpolitik insbesondere im Hinblick auf GroBprojekte, die kaum
verkehrlichen Nutzen versprechen, lehnt die Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN ab. Durch einen Verbleib der Gewinne der Infrastruktursparten im
Netz stehen zusétzliche Mittel fiir den Infrastrukturausbau zur Verfligung.
Diese konnten z. B. fiir die Umsetzung von Projekten au3erhalb des Bedarfs-
plans genutzt werden, wie sie das Wachstumsprogramm der DB Netz AG
vorsieht. AuBerdem fordert die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN eine
Umstellung der Finanzierung von Neu- und Ausbauprojekten auf teilweise
zinslose Darlehen (Bundestagsdrucksache 17/543).

Der Plan der Bundesregierung, die Mauteinnahmen ausschlieBlich fiir Stralen-
baumafBnahmen zu verwenden und die Schieneninvestitionen fiir Neu- und
Ausbauprojekte damit vollstindig aus dem Bundeshaushalt zu finanzieren,
wiirde zu einem Ungleichgewicht in der Investitionspolitik fithren. Denn Schie-
neninvestitionen wiirden dann vollstdndig dem zukiinftigen Diktat der Schul-
denbremse im Bundeshaushalt unterworfen, wihrend fiir die Finanzierung der
Bundesfernstra3en ein Schattenhaushalt aufgebaut wiirde, der von den Schwan-
kungen der Haushaltslinien unabhingig bliebe. Die Mischfinanzierung von
Stra3e, Schiene und Wasserstralle aus den Lkw-Mauteinnahmen hat sich be-
wihrt und sollte daher beibehalten werden.
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Meine Damen und Herren,

das Allianz pro Schiene-Jubildum ist heute schon mehrfach angeklungen. Sie haben in Ih-
ren Unterlagen die aktuelle Ausgabe des Privatbahn-Magazins, das unserem Geburtstag
sogar die Titelgeschichte gewidmet hat. Viele von Ihnen sind dort mit Testimonials und
GruBworten zitiert oder haben Anzeigen geschaltet. Insgesamt ergibt sich ein sehr viel-
schichtiges, aber auch sehr positives Bild von der Allianz pro Schiene. Ich glaube, wir alle
koénnen zu Recht stolz auf unsere Allianz pro Schiene sein.

Der Chefredakteur des Privatbahn-Magazins, das ja auch Fordermitglied der Allianz pro
Schiene ist, ist heute hier anwesend. Das haben Sie gut gemacht, Herr Vossing, danke-
schon!

Neben dem schénen Cover haben Sie innen innen drin noch ein Poster beigelegt, auf dem
alle Fordermitglieder mit inrem Logo abgedruckt sind.

Auch ein weiterer Verlag hat, genau wie das Privatbahn-Magazin, von sich aus das Allianz
pro Schiene-Jubildaum als Anlass fir eine grolde Berichterstattung tGber unser Blndnis ge-
nutzt. Der DVV Media-Verlag hat flr das Internationale Verkehrswesen und die Zeitschriften
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ETR und RailBusiness eine Sonderbeilage erstellt, die ebenfalls sehr schdn und den ge-
nannten Zeitschriften beigeflgt worden ist.

Unsere zentrale Festveranstaltung wird am 14. Juni abends in Berlin stattfinden. Alle, die
hier im Raum sind, sind herzlich eingeladen. Falls Sie — aus was fur Grinden auch immer -
noch keine Einladung erhalten haben, wenden Sie sich an unseren Geschaftsfiihrer Herrn
Flege. Er kimmert sich.

Sein Kommen zugesagt hat unter anderem Bundesverkehrsminister Ramsauer. Er wird am
14. Juni, exakt 10 Jahre nach unserer Grindung, ein GruBwort an die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer der Festveranstaltung richten.

Danken mdchte ich auch denjenigen Firmen, die im Vorfeld unseres Jubilaumsjahres ihren
Forderbeitrag erhoht haben und damit einen wesentlichen Beitrag zur Starkung unserer
gemeinsamen politischen Arbeit geleistet haben. Die Allianz pro Schiene, und damit die
Schienenbranche insgesamt, ist politisch nur so stark wie wir sie machen — das sollten wir
nicht vergessen. Insofern hoffe ich auch in den kommenden 10 Jahren auf Ihre Unterstut-
zung, bedanke mich noch einmal ganz herzlich bei lhnen allen flr die bisherige Unterstiit-
zung und winsche uns allen, das die Allianz pro Schiene weiter wachst und gedeiht.
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Herr Kreft, bei dem ich mich ebenfalls noch einmal fir die heutige Gastgeberschaft und Un-
terstlitzung bedanke, wird lhnen jetzt den weiteren Ablauf schildern.
Vielen Dank und bis zum nachsten Mal in Berlin!
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