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Tagesordnungspunkt 1a

Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU
und FDP

Entwurf eines Elften Gesetzes zur Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

BT-Drucksache 17/10771
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Dirk Fischer (Ham-
burg), Arnold Vaatz, Daniela Ludwig, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion der CDU/CSU
sowie der Abgeordneten Patrick Doring, Mi-
chael Kauch, Birgit Homburger, weiterer Ab-
geordneter und der Fraktion der FDP

Schienenlarm wirksam reduzieren - Schie-
nenguterverkehr nachhaltig gestalten

BT-Drucksache 17/10780

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Damen und Herren, liebe Gaste
und Sachverstandige! Ich mdchte Sie recht
herzlich zu unserer Anhérung zum Thema
Schienenlarm begrifRen. Wir hatten am 14.
Dezember 2011 eine Anhérung zu dem gleichen
Thema. Heute geht es konkret um den Entwurf
eines Elften Gesetzes zur Anderung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes der Fraktionen
CDU/CSU und FDP und den Antrag ,,Schienen-
larm wirksam reduzieren — Schienengiterver-
kehr nachhaltig gestalten* der Fraktionen
CDU/CSU und FDP. Als Sachversténdige be-
grulRe ich recht herzlich Herrn Dr. Roland Diehl,
den Sprecher der IG BOHR, Herrn Prof. Dr.
Rainer Guski von der Ruhr-Universitat Bochum,
Herrn Prof. Dr. Markus Hecht von der Techni-
schen Universitat Berlin, Herrn  Michael
Jackers-Clppers vom Arbeitsring Larm der
Deutschen Gesellschaft fur Akustik, Herrn Ulrich
Mohler von Mdohler + Partner Ingenieure AG,
Herrn Christian Popp von der LARMKONTOR
GmbH und Herrn Prof. Dr. Willy Spannowsky von
der TU Kaiserslautern. Die Sachverstandigen
haben schon schriftliche Stellungnahmen ein-
gereicht. Jetzt am Anfang haben Sie drei Minu-
ten Zeit, um nochmal das Wichtigste Ihrer
schriftlichen Stellungnahmen hervorzuheben.
Bitte halten Sie sich an die drei Minuten. Danach
kénnen die Abgeordneten maximal zwei Fragen
an maximal zwei Sachversténdige richten. Die
Sachverstandigen antworten direkt und dann ist
die bzw. der néchste Abgeordnete an der Reihe.
Herr Dr. Diehl, Sie haben als Erster das Wort!

Dr. Roland Diehl (IG Bohr): Vielen Dank! Herr
Vorsitzender, meine Damen und Herren! Als
Sprecher einer Interessensgemeinschaft von
Burgerinitiativen gegen Bahnlarm begrif3en wir
natdrlich den Antrag und den Gesetzentwurf, der
darauf fuldt, ganz ausdriicklich. Endlich tut sich
etwas gegen den Schienenverkehrslarm. Aber
wir sind der Meinung, dass das noch nicht aus-
reicht, sondern noch Weiteres folgen muss. Der
Antrag bereitet den Boden fur den Gesetzentwurf
zur Anderung des Bundesimmissionsschutzge-
setzes. Dieser Entwurf ist ein erster wichtiger
und langst Uberfélliger Beitrag zur Losung eines
zentralen Umweltproblems, zu dem sich der
Schienenverkehrslarm entwickelt hat. Dass es
so weit kommen konnte, liegt nach unserer
Auffassung zum Grof3teil an der jahrzehnte-
langen Privilegierung des Schienenlarms. Der
Schienenbonus war zu keiner Zeit zeitgemaf,
sondern schon immer ein Konstrukt zur Begiins-
tigung von Fehlentwicklungen. Gabe es ihn nicht,
hatten wir schon langst leise Guterwaggons. Die
technischen Voraussetzungen zur Umstellung
auf larmarmes rollendes Material sind seit vielen
Jahren gegeben; allein aus wirtschaftlichen
Erwagungen wurde die Umsetzung nicht voran-
getrieben. Aber dieser Schuss geht seit einiger
Zeit nach hinten los. Es hat sich ndmlich inzwi-
schen herausgestellt, dass durch das L&rm-
problem die Zukunft des Giiterverkehrs auf der
Schiene insgesamt auf dem Spiel steht. Abge-
sehen vom Imageschaden fir die vermeintlich
umweltfreundliche Bahn hat der Schienenlarm
bundesweit zu massiven Widerstanden in der
Bevolkerung gegen einen weiteren Ausbau der
Infrastruktur gefuhrt und entwickelt sich zuse-
hends zum wirtschaftlichen Nachteil der Schie-
ne.

Sie als Gesetzgeber haben sich endlich aufge-
rafft, die unhaltbaren Zustédnde zu verandern.
Das Abriicken vom Schienenbonus ist ein wich-
tiges Signal, dass politische Entscheidungs-
trager die unter Bahnlarm leidenden Menschen
endlich ernst nehmen. Damit vollzieht sich eine
bedeutende Verbesserung der Regelwerke zum
Larmschutz. Aber wie ich schon sagte — das
reicht nicht aus. Dennoch mdchte ich in aller
Deutlichkeit im Namen unserer Birgerinitiative
sagen: Wirde der Gesetzentwurf in dieser Le-
gislaturperiode nicht als Gesetz verabschiedet,
kdme dies der Verabschiedung von jeglicher
Glaubwiurdigkeit gleich. Zum Antrag: Er be-
schreibt die wesentlichen Maflinahmen, die man
ergreifen muss, um den Schienenlarm zu redu-
zieren. Was uns nicht geféllt ist, dass der Schutz
von Gesundheit und Leben von Menschen wei-
terhin von der Kassenlage abhéngig gemacht
wird. Ich will noch einen wichtigen Punkt heraus-
greifen. Das Larmsanierungsprogramm darf
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nicht langer auf Freiwilligkeit beruhen. Es ist
nicht nachvollziehbar, warum Anwohner an
Bestandsstrecken mehr Bahnlarm ertragen
missen als Anwohner an Neu- und Ausbau-
strecken. Die Ungleichbehandlung ist nach un-
serer Auffassung verfassungswidrig. Zum
Schluss eine zentrale Forderung der Biirgerini-
tiativen gegen Bahnlarm an die politischen Ent-
scheidungstrager: Forcieren Sie bitte in erster
Linie den Bau immissionsarmer Schienentrassen
fur den Guterverkehr auf3erhalb der Wohnbe-
bauung. Das bietet den besten Ansatz, das
Larmproblem nachhaltig in den Griff zu be-
kommen und minimiert auRerdem das Gefahr-
gutrisiko. Transitguterzige muissen weder am
Mitteilrhein noch sonst irgendwo durch Ortslagen
gefuhrt werden. Ich danke lhnen!

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat Bo-
chum): Herr Vorsitzender, meine Damen und
Herren! Als sozialwissenschaftlich orientierter
Larmwirkungsforscher muss ich sagen, dass der
Schienenbonus, als er erfunden wurde, sehr
wohl auf der Grundlage damaliger Studien ge-
schaffen wurde. Es war schon damals aus der
Sicht der Wissenschaft immer ein Kompromiss,
denn schon damals gab es Hinweise darauf,
dass es — etwa bei der Kommunikation — immer
Nachteile des Schienenverkehrs gegentiber dem
Stral3enverkehr gab. Allerdings muss man sa-
gen: im Mittel zeigen die Studien zwischen 1980
bis 2004, dass der Schienenverkehrslarm von
der Bevolkerung in der Regel gunstiger beurteilt
wird als der StralRenverkehrslarm. Danach gab
es erst mal eine ganze Weile gar keine Studien
und jetzt haben wir erst seit 2010, 2011 zwei
regionale Studien. Eine von beiden ist mehr
physiologisch ausgerichtet; sie beschaftigt sich
mit Schlafstérungen durch Giterverkehr und
andere Verkehrstrager. Dort kam heraus, dass
es bei Schienenverkehrslarm einen erheblich
groReren Anteil von Aufwachreaktionen gibt als
bei Flug- oder StralR3enlarm mit vergleichbarem
Maximalpegel. Aber das ist nur eine lokale Unter-
suchung. Es gab eine zweite lokale Untersu-
chung wo es um die Bel&stigung der Betroffenen
im Mittelrheintal geht. Dort zeigte sich —was Herr
Diehl ja auch andeutet —, dass die Bevoélkerung
auf den herrschenden Schienenverkehrslarm
zum Teil starker reagiert als die Standard-
EU-Kurven das vorhersagen und zum Teil auch
starker reagiert als auf den StralR3enverkehrs-
l[arm. Allerdings muss man dazusagen: es han-
delt sich um eine einzige Studie in einer einzigen
Region. Ich wirde es nicht wagen, bundesweit
daraus Schlisse zu ziehen und zu sagen:
Uberall dort wo Guterverkehr herrscht, ist es
genau dasselbe.

Insofern finde ich das schwierig. Bei dem hier in
Frage stehenden Gesetzentwurf geht es ja da-

rum welche Vor- und Nachteile der Schienen-
verkehr im Planungsfall hat, gerade im Guter-
verkehr. Dazu gibt es sage und schreibe eine
einzige sozialwissenschaftliche Untersuchung
Uberhaupt. Diese wurde 1998 mit damals schon
alteren Daten verdffentlicht. Es handelt sich um
eine franzésische Arbeit, die zeigt, dass es
schon so ist, dass es immer eine stérkere Be-
lastigung der Bevdlkerung sowohl an neuen
Stral3en- als auch Schienenstrecken gibt. Wobei
in diesem Fall die StralRenlarmbelastigten von
der neuen Infrastruktur stérker belastigt waren
als die Schienenlarmbelastigten. Aber auch in
diesem Fall wirde ich sagen: das ist wieder mal
eine einzige Studie, in diesem Fall Uberregional,
dort sind mehrere Daten zusammengeflossen,
aber sie ist schon Alter, sie beschreibt nicht
unbedingt die heutige Situation in Deutschland.
Da es eine einzige Studie ist, wirde ich aus
sozialwissenschaftlicher Sicht sagen, dass we-
der etwas fur noch gegen den Schienenbonus im
Planungsfall spricht. Deswegen lautet meine
Losung bei diesem Dilemma: Wenn wir nicht
hinreichend viele aktuelle und verl&ssliche Daten
zur Bevorzugung des einen oder anderen Ver-
kehrstragers im Planungsfall haben, dann sollten
wir auch keinen Verkehrstrdger bevorzugen.
Vielen Dank!

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Vielen
Dank, Herr Vorsitzender! Den Schienenbonus
abzuschaffen ist richtig, aber nicht hinreichend.
Ich gehe gleich zur Folie funf aus meiner Stel-
lungnahme: Vier Millionen Bundesbirger sind
nachts durch Schienenlarm betroffen, vier Milli-
onen durch Stralenlarm und nur 250.000 durch
Luftverkehrslarm. Die politische Wahrnehmung
ist anders; es sei denn die Abgeordneten sind
direkt betroffen. LArmgrenz- werte fir Schienen
und Schwellen fehlen véllig. Das kann man durch
eine Monopolsituation erklaren, man kann es
aber nicht entschuldigen. Fir die lautesten
Elemente beim Rollgerausch habe ich keine
Schallleistungsgrenzwerte — das kann nicht sein.
Das Problem heute ist, dass diese vier Millionen
bis zu 25 oder 30 Dezibel Grenzwerttber-
schreitung erdulden missen und da greift dann
der Antrag ,Schienenldarm wirksam reduzieren —
Schienenguterverkehr nachhaltig gestalten®.
Wenn das bis 2020 gut funktioniert, wird man in
Ansatzen eine Wirkung von maximal funf Dezibel
erkennen.

Auf Seite drei des Antrags steht: Wenn ich 80
Prozent der in Deutschland verkehrenden Gu-
terwagen mit Verbundstoffsohlen ausstatte,
habe ich eine Reduktion von 10 Dezibel. Ich
habe das mit Dr. Klocksin vom zustandigen
Referat im BMVBS vor Langerem diskutiert: Das
bewirkt nur funf Dezibel. Es steht aber immer in
diesen Regierungsunterlagen drin. Das ist eine
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ganz einfache Rechnung, die man durchfiihren
kann. Im gunstigsten Fall, wenn man die Flach-
stellen in den Griff kriegt, sind es nur funf Dezi-
bel. An der Quelle muss also massiver etwas
gemacht werden. Dazu habe ich drei Beispiele
aufgezeigt. Zum einen auf den Folien 10 und 11:
Der Stromabnehmerlarm in Europa ist um 25
Dezibel hoher als in Japan. Natdrlich sind funk-
tionale Konzessionen gegeben; aber Larmarmut
ist eine Qualitat, die auch dazu bereit machen
muss, Konzessionen einzugehen. Zudem ist die
europdische Industrie ja in der Lage, wesentlich
leisere Maschinen zu bauen. Beispielsweise wird
in Europa fur Japan eine um 12 Dezibel leisere
Stopfmaschine hergestellt als fir Europa. Also
die Notwendigkeit, die La&rmminderung an der
Quelle anzugehen, wird erkannt; aber nur so weit
durchgefuhrt wie keine Einschrdnkung an an-
deren Funktionen auftreten und keine Kosten
entstehen.

Ein weiteres Problem ist, dass die Neubauin-
vestitionen nach § 8 BSCchWAG voll bezuschusst
werden — ich habe da einen Auszug aus der
Norm in Folie 15 gezeigt. Um die Liege- dauer
mdoglichst lang zu halten, werden akustisch
nachteilige MaRnahmen gemacht. Zum Beispiel
werden weiche Zwischenlagen zwischen
Schiene und Schwellen eingebaut, was allein
eine LarmvergréRBerung um 6 Dezibel im Ver-
gleich mit einer larmarmen Variante bewirkt.
Diese wéare minimal instandhaltungsaufwendi-
ger, aber eine Larmminderung um 6 Dezibel wird
nicht als hinreichend angesehen um diesen
minimalen Mehraufwand bei der Instandhaltung
zu akzeptieren.

Letzter Punkt: Wenn keine Monitoring-Stationen
flachendeckend eingefihrt werden, kénnen wir
noch Uber Jahrzehnte aneinander vorbeidisku-
tieren — wir haben keine objektiven Kriterien, mit
denen wir etwas machen kénnen. Die DB bietet
zwar an, Monitoring-Stationen einzubauen, aber
ich denke nicht, dass dies objektiv ware. Wir
muissen eine objektive Stelle haben, die die
Monitoring-Stationen betreibt und die Ergebnis-
se dann auch der Offentlichkeit zur Verfiigung
stellt.

Michael Jackers-Cluppers (DEGA e.V.): Vielen
Dank fur die Einladung! Ich mdchte zum Ge-
setzentwurf und zum Antrag Stellung nehmen.
Zum Gesetzentwurf: Der ALD begruf3t die Ab-
sicht der Regierungskoalition, den Schienen-
bonus abzuschaffen. Wir sehen aber die vorge-
schlagene Stichtagsregelung sehr kritisch. Wir
bitten deshalb die Regierungskoalition, den
Stichtag deutlich vorzuziehen, vor allem fir die
Umsetzung des Larmsanierungsprogramms. Es
gibt drei wesentliche Einwande gegen die
Stichtagsregelung. Sie bedeutet faktisch, dass

der Wegfall des Bonus erst fur Projekte in Kraft
tritt, die deutlich nach 2017 realisiert werden.
Das ist besonders problematisch fur die Larm-
sanierung, da die aktuell gultigen Auslésewerte
fur die Larmsanierung um 10 Dezibel tiber dem
liegen, was das Umweltbundesamt und die WHO
aus Grunden des Gesundheitsschutzes fur er-
forderlich halten. Inzwischen liegen sie auch 8
Dezibel tber dem, was fir die La&rmsanierung an
den BundesfernstraRen gemacht wird. Zweitens
entspricht die Stichtagsregelung auch nicht den
Erwartungen der Burger. Wir wissen ja, dass die
Burger bei der Rheintalbahn inzwischen einen
hoheren Schutz durchgesetzt haben — ohne
Anrechnung des Schienenbonus — und der Bund
beteiligt sich an der Finanzierung. Nach dem
Grundsatz der Gleichbehandlung ist es ver-
stéandlich, dass die Birger und Birgerinnen in
anderen laufenden Planfeststellungverfahren
den gleichen Schutz erwarten dirfen. Drittens ist
eine Mittelerh6hung fur die Projekte der Larm-
sanierung und der La&rmvorsorge leider nicht
vorgesehen. Die Regierungskoalition setzt offen-
sichtlich auf die achtzigprozentige Umriistung
der Guterwagen zum Jahr 2020. Eine Steigerung
der Verkehrsmengen des Guterverkehrs wiirde
damit nicht kompensiert werden. Wenn der G-
terverkehr sich beispielsweise bis 2020 ver-
doppelt und wir eine Umristquote von 80 Pro-
zent haben, dann ware der gesamte Umrdstef-
fekt nur 0,5 dB(A) und damit vernachléssigbar,
solange nicht zusatzliche MalRnahmen der
Gleiswege umgesetzt werden.

Zum Antrag: Wir begriRen grundsatzlich die im
Antrag der Regierungskoalition genannten Ein-
zelmalBnahmen fur den Larmschutz an Schie-
nenwegen und danken dem BMVBS, namentlich
Herrn Dr. Jens Klocksin, fur die Durchfihrung.
Die gultigen rechtlichen Regelungen und die
genannten Programme sind allerdings fur die
Bestandssituation  unzureichend, um den
grundgesetzlich garantierten Schutz der kdrper-
lichen Unversehrtheit zu gewdhrleisten. Wir
fordern deshalb zum wiederholten Mal, zum
Schutz vor Verkehrslarm Ziele in Kraft zu setzen,
mit denen sich gesundheitliche Risiken vermei-
den lassen. Am besten auf einer gesetzlichen
Grundlage. Die dazu erforderlichen Finanzmittel
sind vor allem Uber die verursachergerechte
Anlassung der volkswirtschaftlichen Kosten des
Verkehrslarms  bereitzustellen.  Damit  der
Schienenverkehr seine verstérkte Rolle fir eine
nachhaltige Mobilitat wahrnehmen kann, ist das
Instrument der Internalisierung der externen
Kosten auf alle Verkehrsarten anzuwenden; zum
Beispiel durch die umgehende Einfihrung der
Larmkomponente in der Lkw-Maut.
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Ulrich Méhler (Mohler + Partner Ingenieure
AG): Danke sehr, Herr Hofreiter! Meine Damen
und Herren! Ich habe mich mit den Auswirkun-
gen dieses Gesetzesvorschlages befasst und
habe bemerkt, dass Sie als Grund fur das Ent-
fallen des Schienenbonus’ den zunehmenden
Gluterzugverkehr und die mangelnde Akzeptanz
in der Bevolkerung angefuihrt haben. Aber der
Schienenbonus soll ja insgesamt abgeschafft
werden und damit auch bei Personenziigen. Wie
wirkt sich das insgesamt aus? Wenn wir vom
heutigen Wagenmaterial ausgehen, wirde sich
die Verscharfung des Grenzwertes um 5 Dezibel,
denn nichts anderes bedeutet der Wegfall des
Schienenbonus’, bei SchallschutzmafRnahmen
so auswirken, dass Schallschutzwande ungefahr
um zwei bis drei Meter héher sein mussten als
derzeit; man hétte statt drei Meter funf Meter.
Das ist natirlich unbefriedigend. Man kénnte
versuchen, das durch die Umristung der Gu-
terziige, insbesondere der Bremsen, zu kom-
pensieren. Wir schaffen diese 5 Dezibel Kom-
pensation dadurch, dass wir 80 Prozent der
Gluterzige mit diesen leiseren Bremsen umris-
ten. Es mussen also mindestens 80 Prozent der
Zuge umgeristet werden um den Entfall des
Schienenbonus zu kompensieren. Bei Perso-
nenziigen haben wir diese Kompensationsmog-
lichkeit nicht. Da ist der Schallschutz am Fahr-
zeug im Wesentlichen schon ausgereizt. Mein
Vorschlag ist daher, dass man den Schienen-
bonus nur bei Giterziigen entfallen lasst, aber
nicht bei Personenzigen. Das geht dadurch,
dass man im Berechnungsverfahren nach der
-Schall 03" einen Abzug oder einen Aufschlag
von 5 dB(A) vornimmt, wie es schon fir Ran-
gieranlagen und Umschlagbahnhdéfe geregelt ist.
Es ist technisch und auch von den Vorschriften
her durchaus mdoglich, ich kann lhnen das
rechnerisch zeigen, den Schienenbonus nur bei
Gluterzigen entfallen zu lassen und bei allen
anderen Ziugen beizubehalten. Soweit zum
Schienenbonus.

Dann zu dem zweiten Part: Schienenlarm wirk-
sam reduzieren. Diese Umristung von Giter-
ziigen ist natdrlich sehr gut, aber man muss
darauf achten, dass eine sehr grof3e Anzahl von
Gluterzigen umgeristet werden muss, um einen
Effekt zu erzielen: 80 Prozent. Noch ein Wort zu
den innovativen SchallschutzmaRnahmen. Da
wurden in den letzten zwei, drei Jahren viele
Erfindungen ausprobiert, die den Schall auch
weiter dampfen: Schienenstegdampfer, beson-
ders glatte Gleise, niedrige Schallschutzwénde.
Diese MalBhahmen sind beschrankt sehr gut,
aber man muss drauf achten, dass sie nicht
generell eingesetzt werden kodnnen. Diese
Mafinahmen haben aber noch Entwicklungspo-
tential. Bei diesen Schienenstegdampfern, die
jetzt mit 2-3 dB(A) behandelt werden, sehe ich

noch ein zusétzliches Potenzial von 1-2 dB(A),
das man rauskitzeln kann.

Noch ein Wort abschlieRend zur LArmsanierung.
Es ist ja vorgesehen, dass der Schienenbonus
auch fur die Larmsanierung entfallen soll. Wenn
man das macht, dann erhdéhen sich natirlich
auch bei der Larmsanierung die Aufwendungen
fur die SchallschutzmafRnahmen. Die Schall-
schutzwande erhdhen sich. Der Aufwand fur die
Larmsanierung wird sich um schéatzungsweise
50 Prozent erhdhen, weil sich die Grenzwerte
verscharfen. Und dadurch, wenn man die glei-
chen Mittel einsetzt, wird sich natdrlich der
Zeitraum nach hinten verschieben. Ein Vorteil
ware, wenn man jetzt das Modell Schienenbonus
nur bei Guterzugstrecken entfallen lasst, so dass
dann Strecken mit vorwiegend Guterzugverkehr
in eine hohere Prioritat gelangen als wenn man
das insgesamt ansetzt.

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH): Ich
bin Planer und nicht mit dem wissenschaftlichen
Hintergrund der Kollegen vor mir ausgestattet.
Ich stehe eigentlich immer in den Kommunen vor
unseren Mitbirgerinnen und Mitbirgern und soll
denen erkléaren, wie das mit dem Schienenbonus
ist. Die sind nattrlich alle froh gewesen, als es
hief3: ,Den schaffen wir ab — schrittweise”. Keiner
konnte sich vorstellen, was schrittweise bedeu-
ten soll. Ich mir auch nicht. Es gibt Forderungen
nach der sofortigen Abschaffung; andere wollen
ihn schrittweise abschaffen; wieder andere wol-
len ihn nur fur den Guterverkehr abschaffen —
Herr Mohler hat das gesagt — oder bei be-
stimmten Pegelunterschieden zwischen Perso-
nen- und Guterverkehr, vielleicht spater — das ist
das, was jetzt im Raum steht, 2016, in der realen
Umsetzung dann ab 2020. Es gibt auch einige,
die sagen, wir missten erst mal forschen, das ist
aber bekannt.

Meine Position ist, wenn ich dann — &hnlich wie
Herr Guski das formuliert hat — heute feststelle,
dass ich den Schienenbonus abschaffen will,
dann sollte ich das auch heute tun, und zwar fur
Vorsorge und Sanierung. Die Leute sind eh —
und das ist eine Akzeptanzfrage, die wir mitt-
lerweile mit unseren ganzen Regelwerken mit
unterschiedlichen Rechenverfahren und
Grenzwertkonstellation haben..... Ich muss
sehen, dass ich mdglichst die Larmarten gleich
behandle. Wie gesagt: Sofort abschaffen, wenn
die politische Berechtigung vorliegt. Das Argu-
ment: ,Wir missen schrittweise vorgehen, weil
wir das nicht in so grol3en Schritten machen
kénnen* hat Herr Topfer 1990 schon mal Uber-
zeugend widerlegt, als er namlich sozusagen
Uber Nacht die Grenzwerte fur die Verkehrs-
larmschutzverordnung um 3 dB(A) abgesenkt
hat. Da hat auch keiner gefragt: Wie finanzieren
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wir das? Die Grenzwerte fur die LArmsanierung
im StralRenverkehr wurden auch um 3 Dezibel
abgesenkt. Es ist also durchaus schon passiert.
Warum halte ich es fir sinnvoll, den Schienen-
bonus mdoglichst schnell und komplett abzu-
schaffen? Wir haben — und das sehe ich immer
an den Bahnstrecken — ein erhebliches Unver-
stéandnis bei den Betroffenen angesichts dieser
Ungleichbehandlung. Und daneben haben wir
eine GrofRRaufgabe: Wir kartieren den Larm nach
der Umgebungslarmrichtlinie der Européischen
Kommission und der ist immer 5 dB(A) héher als
der Larm, den die Bahn kartiert. Das kann ich
den Leuten nicht mehr vermitteln und das muss
geandert werden.

Prof. Dr. Willy Spannowsky (TU Kaiserslau-
tern): In meiner Stellungnahme habe ich mich
vor allem zu dieser Stichtagsregelung aus recht-
licher Sicht gedulZert. Ich mdchte noch etwas
zum Gesamtkonzept vorweg schicken. Es ist
sicher richtig, eine Z&sur zu finden zwischen den
bereits abgeschlossenen Planfeststellungsver-
fahren und den Verfahren, die eingeleitet wer-
den. Hier muss eine klare Zasur gegeben sein.
Man muss auch wissen, dass es nach Plan-
feststellungsrecht die Mdglichkeit nachtréglicher
Anordnungen gibt, um Larmschutz sicherzu-
stellen. Da wird immer auf die Prognosesituation
der bereits abgeschlossenen Planfeststellungs-
verfahren abgestellt. Das heif3t, wenn diese sich
aufgrund der tatsachlichen Situation unvorher-
gesehen nachtraglich erheblich geandert haben
sollte, dann gibt es daraus resultierende ent-
sprechende Abwehrrechte, die bis zu 30 Jahre
nach Herstellung des plangeméaflen Vorhabens
reichen. Deshalb ist es umso wichtiger, eine
klare Abgrenzung fir die Bereiche, bei denen
dieser Schienenbonus nicht mehr greifen soll, zu
machen. Zunachst ist auch noch wichtig, dass
der Ansatz zutreffend gewahlt worden ist, eine
Verbesserung des Larmschutzes beim passiven
und aktiven Larmschutz anzusetzen und Bezug
zu nehmen auf den Bau, Neubau und wesentli-
che Anderungen von Verkehrsanlagen. Es diirfte
schwierig sein, Betriebsabldufe oder auch den
Einsatz von Fahrzeugen damit zu verknipfen,
wie es jetzt zum Teil auch gefordert worden ist.

Jetzt zu der Frage der Stichtagsregelung. Bisher
ist die Stichtagsregelung im Gesetzentwurf so
geregelt, dass der Beginn des Wirksamwerdens
der Abschaffung des Schienenbonus von zwei
Bedingungen abh&ngig gemacht wird: Erstens
von der Bedingung, dass das Gesetz zur Ande-
rung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes,
das voraussichtlich ab dem Jahr 2016 gelten soll,
in Kraft getreten ist und zweitens von der Be-
dingung, dass zu diesem Zeitpunkt das Plan-
feststellungsverfahren fir den jeweiligen Ab-
schnitt des Vorhabens noch nicht erdffnet ist. Mit
dieser Regelung soll eine Kompromisslésung

zwischen den divergierenden Interessen erreicht
werden: es stehen sich das Interesse an einer
effizienten Verbesserung des Larmschutzes
seitens der Betroffenen und das Interesse an
Vertrauensschutz bzw. Planungssicherheit sei-
tens der Aufgabentrager gegentiber.

Fraglich ist aber, ob diesem Interessenausgleich
durch das Hinausschieben des Wirksamwerdens
der Gesetzesanderung tatsachlich in einem
angemessenen, optimalen Umfang Rechnung
getragen wird, weil das Hinausschieben doch mit
grof3en Unsicherheiten verbunden ist. Hier bie-
ten sich verschiedene Mdglichkeiten an, die ich
kurz nochmal skizzieren mdchte. Wirde man
sofort die Abschaffung des Schienenbonus mit
dem Wirksamwerden des Gesetzes verbinden,
dann wéaren auch laufende Planfeststellungs-
verfahren betroffen. Das konnte erhebliche fi-
nanzielle Folgelasten auslésen, Eigentums-
rechte verletzen und unter Umstéanden auch
Planungen grundsétzlich in Frage stellen. Des-
wegen erscheint es mir nicht sinnvoll, in laufende
Planungsverfahren hineinzugehen. Eine weitere
Frage ist dann: Was ist das andere Extrem oder
was liegt zwischen diesen beiden Regelungsva-
rianten, die bisher angeschnitten worden sind?
Da ware die Uberlegung, dass man den Wegfall
des Schienenbonus ankniipft an die Verfahren,
die noch eingeleitet werden sollen, also den
Beginn des Wegfalls des Schienenbonus von der
Einleitung des Planfeststellungsverfahrens ab-
hangig macht, denn erst ab diesem Zeitpunkt
kann Vertrauensschutz fur die Malinahmentra-
ger greifen. Darauf kdnnen sich alle noch ein-
stellen. Das wirde aber auch bedeuten, dass
eben Vorhaben, die bereits im Bedarfsplan
vorgesehen sind, aber bei denen das Plan-
feststellungsverfahren noch nicht eingeleitet
worden ist, bereits mit dem Wegfall des Schie-
nenbonus umgehen missten. Wirde man das
noch weiter rausschieben und mit einer
Stichtagsregelung verbinden, dann kénnte man
auf eine Parallelregelung zur Einfihrung der
Umweltprifung verweisen, die in § 244 Abs. 1
Baugesetzbuch zu finden ist: Dort ist mit einem
Anfangs- und Endstichtag gearbeitet worden.
Dass man den Wegfall des Schienenbonus auf
einen bestimmten Zeitpunkt hinausschiebt, wéare
mit der Problematik verbunden, dass dann ir-
gendwelche noch vorher versuchen wirden, ein
solches Planfeststellungsverfahren einzuleiten
und damit die Regelung zun&chst unterlaufen
werden wirde. Ein Endzeitpunkt wirde zumin-
dest sicherstellen, dass dann spétestens das
Planfeststellungsverfahren, fur das ein solches
Hinausschieben des Wirksamwerdens einge-
setzt worden ist, dann irgendwann mal endet.
Also hier gibt es eine Bandbreite mdglicher Re-
gelungen und der Gesetzgeber hat Gestaltungs-
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und Beurteilungsspielradume — das mdchte ich
ausdricklich aus rechtlicher Sicht betonen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Damit kommen wir
zu den Fragen der Abgeordneten. Kollegin
Ludwig!

Abg. Daniela Ludwig (CDU/CSU): Herr Vor-
sitzender, liebe Kolleginnen und Kollegen! Zu-
nachst vielen Dank fur die Statements, die doch
haben durchblicken lassen — und ich glaube, das
gilt fur jedes einzelne der Statements — dass der
Gesetzentwurf, den wir vorgelegt haben, deutlich
in die richtige Richtung geht. Dass man an der
einen oder anderen Stelle andere Winsche
haben konnte, da komme ich sofort noch drauf.
Insbesondere was den Stichtag angeht, mdchte
ich nicht verhehlen, dass wir in unserer Arbeits-
gruppe mit uns gerungen haben, weil uns sehr
klar ist, wie die Befindlichkeiten vor Ort sind. Ich
habe selber einen Wabhlkreis mit einem grof3en
Schienenprojekt und grofRRer Belastung in den
Ortschaften — genau das, was Sie angesprochen
hatten: nicht au3en rum, sondern mittendurch —,
sodass da zwei Herzen nach wie vor in unserer
Brust schlagen und wir uns diese Entscheidung —
Stichtag Ja/Nein, wie legen wir ihn, an welche
rechtlichen Voraussetzungen knipfen wir ihn —
nicht leicht gemacht haben. Letztlich haben wir
uns auf das verstandigt, was lhnen vorliegt. Ich
bin lhnen aber, Herr Prof. Dr. Spannowsky,
dankbar fir die Anregungen, die man sicherlich
noch mal mit einflieBen lassen kann. Aber wie
gesagt: Wir standen vor den gleichen Proble-
men. Wir missen abwagen zwischen den Be-
darfnissen der Bevdlkerung, die nur zu richtig
sind, und der Planungssicherheit: Wie stellen wir
diese her und kénnen wir auch fur die Trager der
Vorhaben ein einigermal3en ordnungsgemalies
Verfahren sicherstellen? Dass die Wunsche
nach mehr Geld und besserer Ausstattung ge-
rade in diesem Bereich auch nachvollziehbar
sind und von uns geteilt werden, ist auch kein
Geheimnis. Aber hier stoRen wir an unsere
haushélterischen Grenzen und wir haben uns
selber als Bundesgesetzgeber verpflichtet, be-
stimmte Schuldengrenzen einzuhalten, und das
nehmen wir sehr ernst. Deswegen waren wir in
all diesen Dingen — naturgemdal} — in unserer
politischen Entscheidung begrenzt.

Ich mochte noch ein Weiteres voranstellen —
auch da bin ich lhnen sehr dankbar, denn es
klang in einigen Stellungnahmen an, ich glaube,
insbesondere Herr Dr. Diehl hatte es ange-
sprochen: Der Wegfall des Schienenbonus kann
nur ein Teil eines Gesamtpaketes sein. Das ist
uns selbstverstandlich véllig klar. Deswegen
haben wir auch in unserem Antrag nochmal
dargestellt, dass wir schon glauben, dass die
Larmreduzierung an der Quelle zu bevorzugen

ist — und zwar auf Dauer. Deswegen ist unser
Ziel selbstverstandlich auch auf Bremssohlen
umzuristen, und zwar moglichst schnell und
flachendeckend, die einfach leiser sind. Ich
blicke immer neidvoll in die Schweiz, die hier
sehr energisch voranschreitet. Aber das zeigt
uns natdrlich schon: Eine deutsche Insellésung,
SO gut sie gemeint ist, wird uns wenig helfen,
wenn trotzdem jeder dritte Giterwagen ein ita-
lienischer ist, der halt uralt und mit den ent-
sprechenden Bremssohlen ausgeriistet ist und
unsere Anwohner wieder aus dem Schlaf reif3t.

Sie sehen, das Thema ist ein ganz weites und
deswegen habe ich eigentlich, weil ich mit den
meisten lhrer Stellungnahmen definitiv einver-
standen war, dennoch eine Verstandnisfrage an
Herrn Mohler, weil bei mir wahrscheinlich die
gleichen Fragen aufgetreten sind wie bei Frau
Kumpf. Sie sagen: Anwendung des Wegfalls des
Schienenbonus nur beim Guterverkehr, nicht
allerdings beim Personenverkehr. Also, helfen
Sie mir auf die Spriinge: bei Strecken, wo beide
Zuge druber fahren, wie soll ich mir das in der
Praxis vorstellen? Ich kann keine rauf und runter
fahrenden Larmschutzwande aufbauen. Bitte
jetzt nicht falsch verstehen, wahrscheinlich hab
ich nur noch nicht bis zum Ende durchdrungen,
was Sie vorschlagen wollten. Da wiirde ich also
um eine deutliche Konkretisierung bitten, weil ich
es definitiv nicht verstanden habe.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Mohler, Sie
haben das Wort!

Ulrich Méhler (Mohler + Partner Ingenieure
AG): Diese Berechnung des Beurteilungspegels,
der dann mit Grenzwerten verglichen wird, be-
zieht sich auf einen Tages- oder Nachtzeitraum
und umfasst alle Fahrzeuge auf einer bestimm-
ten Schienenstrecke und verrechnet diese. In die
Berechnungen geht zunachst die Fahrzeugart
ein, also ob es ein Personenzug oder ein Gi-
terzug ist, dann gehen die Geschwindigkeit, die
Verkehrsmenge und andere Faktoren ein. Ich
mdochte jetzt nicht so sehr ins Detail gehen. Das
Wesentliche ist, dass am Schluss diese Schall-
anteile, z.B. der Guterztge und der Personen-
zlige, addiert werden zu einem Gesamtpegel.
Dieser Gesamtpegel ist dann derjenige Pegel,
der mit den Grenzwerten verglichen wird. Bei
dieser Addition kdénnte man sagen: Bei den
Gluterzigen mache ich keinen Bonus und bei
den Personenziigen ziehe ich 5 dB(A) ab. In der
Praxis bedeutet es an den meisten Strecken, bei
denen Giterzuge fahren, dass dieser Gesamt-
beurteilungspegel von dem Pegel der Glterziige
gebildet wird. Das ist erfahrungsgemal schon
der Fall, wenn zwei bis drei Glterziige auf einer
Strecke fahren und vielleicht 10-15 Personen-
ziige. Dann sind die Glterziige das maf3gebliche
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und das kann ich dadurch beriicksichtigen, dass
die Giuterziige dann eben diesen Bonus nicht
bekommen. Das hat umgekehrt den Effekt: wenn
ich reine S-Bahn-Strecken habe, ohne Guter-
zlige, dann koénnte ich bei diesen Strecken den
Schienenbonus behalten, weil gerade dort die
besondere Léastigkeit von Guterziigen nicht statt-
findet. Ich hatte dann stédtebaulich einen Vortell,
wenn Sie die Ballungsraume anschauen. Wenn
ich bei S-Bahnen dann um zwei bis drei Meter
héhere  Schallschutzmainahmen  vorsehen
muss, halte ich das nicht fur so zielfiihrend. Das
ist meine personliche Meinung.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mohler! Als
nachstes hat Herr Herzog das Wort.

Abg. Gustav Herzog (SPD): Vonseiten der
SPD-Fraktion und von mir personlich ganz herz-
lichen Dank an die Sachverstandigen, dass sie
uns sehr kurz gefasste, pragnante Stellung-
nahmen in schriftlicher Form geliefert haben und
auch jetzt noch mal zusammengefasst haben,
was ihre Position zu den aktuellen Vorhaben der
Regierungskoalition ist. Aber wir alle haben auch
die Antrédge der SPD-Fraktion und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN aus der letzten
Anhérung im Hinterkopf, die ja sozusagen auch
hier im Raum schweben. In der Frankfurter All-
gemeinen Zeitung war gestern ein schoner Ar-
tikel mit der Uberschrift ,Schwarz-Gelb rauft sich
zusammen und dréngt im Parlament zur Eile®;
das bezieht sich allerdings auf Betreuungsgeld
und Praxisgebiihr. Aber die Uberschrift konnte
man durchaus auch bei dem Thema ,Was ma-
chen wir in Sachen Schienenlarm?“ nehmen.
Denn nachdem Sie sich das vor drei Jahren in
den Koalitionsvertrag geschrieben haben, liegt
nun endlich etwas von lhnen auf dem Tisch, tber
das wir diskutieren und abstimmen werden,
nachdem Sie die Antrage der SPD und BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN vom April 2011 — also von
vor Uber einem Jahr — immer wieder geschoben
haben. Ich lobe den Kollegen Fischer, ich hoffe
mein Lob bringt ihm keine Probleme. Denn ich
weil3, dass Sie sich personlich dafir eingesetzt
haben, dass wir hier zu einem Ergebnis kom-
men. Wenn ich die Eile kritisiere, dann ist die
Kritik nicht so zu verstehen, dass ich Sie brem-
sen will, sondern ich will Ihnen eigentlich noch
mehr Schwung geben, dass wir zu einem bes-
seren Ergebnis kommen.

Eine Stellungnahme hat mich etwas enttauscht:
diejenige, die die DB AG uns hat zukommen
lassen. Denn die DB Netz ist wahrscheinlich die
einzige Institution, die nun wirklich Uber ent-
sprechende Zahlen verfiigt, um konkrete Fragen
zu beantworten. Fragen wie zum Beispiel: Wie
weit sind die jeweiligen Planungsstadien? Was
kosten die MaRnahmen mit und was kosten die

MaRnahmen ohne Schienenbonus? Wenn wir
dann ein Schreiben bekommen, in dem drin
steht, dass sie 5-10 Prozent Kostensteigerung
befiirchten, dann kénnte ich ja sagen: Aber so
haben die ja noch nie kalkuliert. Nur 5-10 Prozent
Kostensteigerung ware ja allemal eine gute
Sache, bei den Projekten, die wir ansonsten
auch schon auf dem Tisch liegen hatten.

Meine Frage geht deshalb an die Bundesregie-
rung, ob Sie genauere Zahlen haben und bereit
sind, uns diese zu geben. Denn wir kennen ja nur
vom Bundesminister Dr. Peter Ramsauer die
Aussage, jedes Dezibel koste ihn eine Milliarde.
Es gibt eine Antwort auf eine schriftliche Frage,
da geht es um 1,2 Milliarden Euro. Also die Bitte
an die Bundesregierung: Kénnen Sie uns da
mehr liefern? Der Gesetzentwurf kommt ja nicht
von der Bundesregierung, sondern von den
Koalitionsfraktionen, deswegen bin ich nicht
bose, wenn bei finanzieller Auswirkung auf 6f-
fentliche Haushalte steht: Keine. Ich glaube, das
kann so ernst nicht gemeint sein — mehr
Schallschutz und weniger Larm wird es nicht
zum Nulltarif geben; so ehrlich sollten wir zuei-
nander sein. Bei allen Sachverstdndigen habe
ich herausgehort, dass der eingeschlagene
Weg, um das Ziel zu erreichen — weniger L&rm,
mehr Akzeptanz fur den Guterverkehr auf der
Schiene — richtig ist. Selbst die Gutachter, die
Zweifel an unserer Argumentation haben, sagen:
Im Zweifel immer fur Abschaffung.

Mich freut — und das habe ich von finf von sie-
ben Gutachtern gehort —, dass Sie sagen: der
von der Koalitionsfraktion vorgeschlagene
Stichtag, nadmlich der Tag des Inkrafttretens
eines Gesetzes zur Anderung des Bundes-
schienenwegeausbaugesetzes, liegt zu weit in
der Zukunft. Das ist ein Punkt, bei dem ich
glaube, wir sollten uns nochmal sehr genau
Uberlegen, ob dieser Zeitpunkt richtig gewahlt ist.
Ich kiindige an, dass meine Fraktion dazu auch
noch einen Anderungsantrag bringen wird, weil
wir der Auffassung sind, dass dieser Zeitraum zu
weit weg und zu unbestimmt ist. Die allgemeine
Lebenserfahrung — und die wird nachher auch
Teil meiner Frage an die Sachverstandigen sein
— bringt ja die Einschatzung mit sich: wenn ich
soviel Zeit habe, dann werde ich auf Teufel
komm raus Planfeststellungsverfahren eréffnen
und alle diese Vorhaben noch nach altem Recht
abwickeln. Von daher scheint mir der Zeitpunkt,
ab dem das neue Recht gilt, einer der ent-
scheidenden Punkte zu sein. Dieser ist sehr weit
in die Zukunft gelegt. Aus meiner Erfahrung, wie
lange es mit dem letzten Bundesverkehrswege-
plan gedauert hat, muss ich sagen: 2017 ist
wahrscheinlich noch optimistisch. Es gibt Uber-
legungen — und Herr Prof. Dr. Spannowsky, Sie
haben das angesprochen — der nachstliegende
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Zeitpunkt ware mit Inkrafttreten dieser Geset-
zesénderung zu sagen, dass dann keine neuen
Planfeststellungsverfahren mehr mit dem alten
Recht beginnen dirfen. Meine personliche Auf-
fassung, ich sage deshalb meine personliche
Auffassung, weil wir den genauen Zeitpunkt auch
innerhalb unseren Arbeitsgruppen der Fraktion
noch nicht abgestimmt haben, weil ich eigentlich
die Hoffnung habe, dass wir aus dieser Anho-
rung noch ein paar Informationen bekommen.

Deswegen habe ich zwei Fragen. Einmal an
Herrn Prof. Dr. Spannowsky und dann an Herrn
Jackers-Cuppers. Herr Prof. Dr. Spannowsky,
kénnten Sie aus ihrer Erfahrung heraus — Sie
haben die frihere Regelung im Bundesbauge-
setz ja angesprochen — einen Hinweis geben,
welcher Zeitpunkt nun ein eleganter wéare? Ele-
gant im Hinblick darauf, dass nicht nach altem
Recht zu viele Planungsmittel ausgegeben
worden sind, aber auch nicht die Mdglichkeit
besteht, den politischen Willen des Gesetzge-
bers noch zu umgehen. Herr Jackers-Ciippers,
wenn Sie es nicht beantworten, wirde ich die
Frage gern an Herrn Popp weitergeben, der
gesagt hat, er ware Planer: Wann wird denn das
meiste Geld fur die Planung — und ich rede jetzt
insbesondere Uber das, was den Larmteil angeht
— ausgegeben? Bevor das Planfeststellungs-
verfahren beginnt oder danach?

Vorsitzender: Sie haben jetzt an vier Adressa-
ten Fragen gestellt. Wen soll ich auswahlen? Wir
haben die Bundesregierung, Herrn Prof. Dr.
Spannowsky, Herrn Jackers-Cuppers oder Herrn
Popp. Welchen von den Vieren méchten Sie?

Abg. Gustav Herzog (SPD): Ich geh mal davon
aus, die Bundesregierung wird in lhrer unendli-
chen Freundlichkeit mir die Fragen sowieso
beantworten; deswegen Herrn Prof. Dr.
Spannowsky und Herrn Jackers-Clippers.

Vorsitzender: Herr Prof. Dr. Spannowsky!

Prof. Dr. Willy Spannowsky (TU Kaiserslau-
tern): Wenn man von den Erfahrungen mit einer
doppelten Stichtagsregelung zur Einfihrung der
Umweltprifung ausgeht, also einem Zeitpunkt,
der dort fir 2004 und, wenn dann die Verfahren
noch nicht zum Abschluss gekommen sind,
spatestens fur Juli 2006 vorgesehen war, dann
sieht man eine Problematik, die bei jeder
Stichtagsregelung auftritt: Jeder wirde versu-
chen noch vor Ablauf des Stichtags seinen An-
trag auf Einleitung des Planfeststellungsverfah-
rens zu stellen bzw. eben die Planunterlagen
vorzulegen, um in den Genuss des Entfallens
dieser Wirkung zukommen, die mit der gesetz-
lichen Regelung verbunden ist. Deshalb wére
sicher die Regelung am wirksamsten: Die Ab-

schaffung des Schienenbonus gilt fiir alle Plan-
feststellungsverfahren, die nach dem Inkrafttre-
ten des Gesetzes eingeleitet werden. Aber diese
Frage ist mit einer Folgenabschétzung zu klaren.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Jéackers-
Cuppers!

Michael Jéckers-Cluppers (DEGA e.V.): Ich
denke, die meisten Kosten entstehen im Verlaufe
des Planfeststellungsverfahrens. Wenn wir uns
die Realitét in Deutschland anschauen, mit den
Einwendungen der Birger, mit den Klagever-
fahren, dann sollte die Planfeststellung so sein,
dass sie weitestgehend akzeptabel ist. Und dazu
gehort eben auch fur die kommenden Plan-
feststellungsverfahren die Abschaffung des
Schienenbonus. Meiner Ansicht nach wird jedes
Verfahren, das jetzt eréffnet wird und bei dem die
Abschaffung nicht gilt, mit der Begrindung, dass
der Schienenbonus nach wie vor angerechnet
wird, irgendwo vor den Gerichten landen. Fir die
Rechtssicherheit ist es ganz entscheidend, dass
mindestens fur die Verfahren, die noch nicht
erdffnet worden sind, der Schienenbonus nicht
mehr in Geltung gebracht wird.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Simmling!

Abg. Werner Simmling (FDP): Der Dank der
FDP Fraktion gehdrt natirlich auch Ihnen, meine
Herren Sachverstandige! Ich freue mich, dass
wir von unserem Kollegen Herzog gehdort haben,
dass der Gesetzentwurf jetzt in die richtige
Richtung geht. Ich meine, wir kdnnen uns alle
entsinnen, was in der Zeit von Stolpe und Tie-
fensee passiert ist. Ich denke, auch angesichts
dessen, was wir bisher in der Diskussion gehort
haben, dass wir wirklich auf einem guten Weg
sind. Der Verkehrssektor steht wie kaum ein
anderer Bereich in der Mitte unserer Gesell-
schaft. Leistungsfahige und optimal vernetzte
Verkehrswege sind die Voraussetzung fur
Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit unserer
Volkswirtschaft. Wir mussen daher nicht nur die
bestehende  Verkehrsinfrastruktur  erhalten,
sondern auch weiter ausbauen und moderni-
sieren. Und dafir schaffen wir die Mdglichkeit.
Aber gleichzeitig ist eben die gesellschaftliche
Akzeptanz fir den Ausbau von Infrastruktur
gesunken; besonders dort, wo dies zu einer
Zunahme von Verkehrslarm fahrt. Ich habe mir
davon im Rheintal ein Bild gemacht und habe es
mit der Geislinger Steige auch sozusagen vor
der Haustur — das ist eine tber 140 Jahre alte
Eisenbahntrasse, die durch eine sehr dicht be-
wohnte Region fuhrt. Von daher begriiRe ich
diese Anhdrung ausdricklich. Zumal auch die
Bundesregierung und die Regierungskoalition,
fur die es eine alte Forderung ist, mit dem Ver-
kehrslarmschutz nun erhebliche Fortschritte
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erzielen werden. Ich hab eigentlich nur eine
Verstandnisfrage an Herrn Prof. Dr. Guski. Er hat
hier unter Punkt vier in seinem Bericht ge-
schrieben, dass ein Vergleich mit der soge-
nannten Standard-EU-Kurve durchgefiihrt wurde
und sich gezeigt habe, dass der Anteil durch
Bahnlarm beléastigter Anwohner im Rheintal
deutlich hoher sei als bei gleichem Larm durch
die ,EU-Kurve Bahn" vorhersagbar gewesen
ware. Was ist denn diese ,EU-Kurve Bahn"?

Vorsitzender: Vielen Dank Herr Simmling! Herr
Prof. Dr. Guski, Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Rainer Guski (Ruhr-Universitat Bo-
chum): Die Standard-EU-Kurven sind, wenn
man so will, synthetisierte Bel&stigungsstudien.
Also Studien, die in der Bevodlkerung gemacht
wurden. Im Wesentlichen aus einem grof3en
Archiv, das in den Niederlanden gepflegt wird.
Die sind auch bekannt unter den Namen
Miedema-Kurven oder Miedema & Oudshoorn,
das sind die Leute, die das in den 90er Jahren
bis 2001 veroffentlicht haben. Das sind, wenn
man so will, zusammengefasste Anteile der stark
Belastigten bei bestimmten Pegeln, Ldn-Pegel
zum Beispiel. Diese Kurven werden weitgehend
in Europa angewandt. Inzwischen wissen wir,
dass die fur Fluglarm nicht mehr stimmen. Aber
far StralRen- und Schienenlarm gibt es sozusa-
gen noch keinen groRen Zweifel daran, dass sie
noch halbwegs stimmen. Der erste Zweifel
taucht bei  dieser Untersuchung, die
Schreckenberg im Mittelrheintal gemacht hat,
auf. Wenn man dann sagt, wir tragen den Anteil
der Hochbelastigten bei bestimmten Pegeln auf,
also jetzt Mittelungspegel oder 24-Stunden-
Pegel oder je nachdem, und zeigt dann in der
Studie, die Schreckenberg gemacht hat, dass
der Anteil der stark Belastigten bei den hohen
Pegeln fur Schienenverkehrslarm hoéher ist als
nach diesen sog. Standardkurven, die aus in-
ternationalen Veréffentlichungen stammen, zu
erwarten ist. Der Haken an diesem Vergleich ist
leider, dass die Anzahl von Personen mit hohen
Pegeln in der Mittelrheinstudie dul3erst gering ist.
Deswegen wirde ich dem Ganzen nicht so
trauen. Wenn man jetzt Tausende von Leuten
hatte, dann wiirde man sagen: ,Prima, jetzt
haben wir mal endlich den Beweis, dass die
Standard-EU-Kurven gar nicht mehr stimmen®;
aber den Beweis haben wir leider nicht, weil das
dafirr zu wenig Leute sind.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollegin Leidig!

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE): Ich mdchte
vorwegschicken, dass wir natirlich auch be-
gruRen, dass jetzt etwas zur Minderung des
Bahnlarms unternommen wird, von dem ja tat-
séchlich viele Leute extrem betroffen sind und

zunehmend betroffen sind, weil der Guterverkehr
immer starker intensiviert wird. Allerdings ist
unsere Kritik, und das ist auch nicht neu, dass
das Problem zu wenig, zu spat und zu wenig
umfassend angegangen wird. Ich méchte gerne
an zwei Punkten nochmal nachhaken. Also was
wir jetzt sehr klar gehort haben, ist, dass die
Stichtagsregelung eigentlich fallen muss und es
eine sofortige Anwendung der gesetzlichen
Anderung geben muss. Was mich noch interes-
siert ist zum einen — das wirde ich gerne Prof.
Hecht fragen, weil Sie das auch in lhrer schrift-
lichen Stellungnahme nochmal formuliert haben
und auch hier nochmal gesagt haben — wie
zusétzliche Larmschutzmalnahmen so installiert
werden koénnten, dass sie auch wirksam werden.
Wir haben ja dieses Programm ,Leiser Rhein,
das aber eben nicht dazu gefiihrt hat, dass grol3e
Mengen von Giterziigen beispielsweise mit
leisen Bremsen ausgestattet wurden. Sie haben
jetzt auch hier eine ganze Menge weiterer Mog-
lichkeiten angedeutet. Die gibt es. Das weil3 man
auch, das es technische Lésungen gibt. Was
muisste denn vom Gesetzgeber getan werden,
dass die auch eingesetzt werden? Und die
zweite Frage betrifft auch das Manko, dass eben
allein die Abschaffung des Schienenbonus fir
kunftige Strecken nicht ausreicht. Und da wirde
ich gern Herrn Jackers-Clppers nochmal fragen:
Sie haben auch zum Ausdruck gebracht, dass
beispielsweise Bestandsstrecken eine Rolle
spielen mussen. Sie sprechen in lhrer Stel-
lungnahme von einer Integration in eine gesetz-
liche Regelung. Da wiirde mich interessieren,
wie Sie sich das vorstellen, also dass der
Schienenbonus nicht nur auch auf den Be-
standsstrecken féllt und dort mehr L&rm-
schutzmal3Bhahmen angewendet werden, son-
dern auch, dass —anders als es jetzt der Fall ist —
bei freiwilligen Larmsanierungsmaflnahmen die
gleichen Larmgrenzwerte gelten wie bei neuen
Strecken. Also, was misste man da andern, wie
kommt man dazu, dass alle Menschen in glei-
cher Weise von Schienenlarm geschutzt werden,
egal ob sie an einer neuen oder an einer alten
Strecke leben?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Hecht!

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Frau Lei-
dig, die Frage ,Ld&rmminderung an der Quelle*: In
Fachkreisen ist es schon lang bekannt, dass das
wesentlich effizienter ist und dass wir eigentlich
mit der LA&rmminderung am Ausbreitungsweg viel
Geld, ich sage mal, rauswerfen, ohne viel zu
erreichen. Larmminderung an der Quelle ist seit
2006 europaweit durch die TSI Noise vorgege-
ben. Die TSI Noise dient aber nur dazu, ganz
laute Situationen zu vermeiden. Also wenn man
die TSI Noise einhdlt, ist man bei den starkbe-
lasteten Strecken in Deutschland noch 15 De-
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zibel Gber dem Zumutbaren. Also deshalb ist das
bei weitem nicht hinreichend und deshalb ver-
langen eben viele Lander ,TSI-Noise-Minus-
Fahrzeuge®. Also jetzt liefert zum Beispiel
Bombardier in die Schweiz einen Doppelstock-
zug, der liegt im Stillstandsgerausch 18 Dezibel
unter TSI Noise. Wir haben an ganz vielen
Stellen Probleme mit TSI-Noise-Fahrzeugen,
weil eben die Anwohner diese 15 Dezibel nicht
einfach schlucken. Mit Recht! Aber das Ziel der
EU ist eben ein Anderes. Und deshalb muss ich
wirklich gucken, wie werden die Fahrzeuge
eingesetzt und ich muss auf die Wirkung ab-
stellen.

Ein ganz besonderes Problem ist das Rollge-
rausch, weil das Rollgerausch aus Rad, Schiene
und Schwelle besteht. Da ist natirlich die nati-
onale Gesetzgebung gefragt, weil da jedes Land
natdrlich eine Infrastruktur hat, die Larm erzeugt.
Und da gibt es keine Schallleistungspegel, gar
nichts! Es gibt nur Vorgaben bei der Messung
der Wagen, dass ein Standardoberbau gewisse
Dampfungs- und Rauigkeitswerte einhalten
muss, aber fir ein Gleis gibt es keine Werte. Und
typischerweise habe ich ja auch die Reklamati-
onen der Anwohner, wenn neue Gleise gelegt
werden. Dann sagen sie, es ist lauter geworden.
Und sie haben leider meistens recht. Die Bahn
sagt dann: ,Ja, jetzt merken sie es nur, weil es so
lang ruhig war, da wahrend der Umbauphase
keine Zige gefahren sind“. Aber neue Gleise
sind in aller Regel nennenswert lauter. Ich habe
das ja mit dem Auszug aus der Norm aufgezeigt.
Also da muss ganz dringend lokal gegenge-
steuert werden und die Situation kann man so
nicht lassen. Ein Beispiel noch, wenn ich das
sagen darf: Wir haben uns lange Zeit gewundert,
dass unsere Fahrzeuge in Frankreich vier De-
zibel leiser waren als in Deutschland. In Frank-
reich ist der Standardoberbau die Bi-Block-
Schwelle, die macht vier Dezibel Larmminderung
gegentber dem bei uns dblichen Mono-Block-
Schwellenbau aus, hat aber leicht hohere
Instandhaltungskosten, und deshalb kommen
die in Deutschland halt nicht in Frage. Man muss
sich mit diesen Themen beschéftigen und die
Grundbereitschaft muss einfach sein, Konzes-
sionen auch zu Gunsten der Larmarmut zu ma-
chen. Heute ist es so: LArmarmut ja, aber ohne
die geringste Konzession an irgendeine andere
Funktionalitat. Und das kann einfach nicht sein!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Jéackers-
Cuppers!

Michael Jackers-Cippers (DEGA e.V.): Die
problematischen Situationen beim Schienen-
verkehrslarm haben wir ja an den Bestands-
strecken mit dem Beispiel Mittelrheintal, mit
Pegeln bis 80 Dezibel in der Nacht, also 25

Dezibel Uber dem, was aus Grinden des
Gesundheitsschutzes erforderlich wére. Wir
haben das freiwillige L&rmsanierungsprogramm,
aber das ist, wie gesagt, ein Programm nach
Haushaltsmitteln. Das ist von verschiedener
Seite schon immer wieder attackiert worden und
es ist gesagt worden, wir brauchen dafir eine
gesetzliche Grundlage. Und das ist in der Tat so:
Wir brauchten eigentlich ein Verkehrslarm-
schutzgesetz — oder eine Variante, wie auch
immer, im Bundesimmissionsschutzgesetz ein-
gepackt —, welches leistet, dass die gesundheit-
lich beeintrachtigenden Belastungen abgebaut
werden. Also die gesundheitliche Schwelle ist
festzulegen. Und wir haben dort eine Menge von
Erkenntnissen und wir bewegen uns in den
aktuellen Programmen immer noch deutlich tber
diesen Werten. Eine gesetzliche Grundlage, in
der diese anspruchsvollen Schutzziele verankert
sind, die auch den Birgern einen Rechtsan-
spruch liefert, dass diese Werte eingehalten
werden, ist das, was wir eigentlich bruchten.
Das ist nur ein erster Schritt, damit haben wir
noch nicht den Gleichstand mit den Vorsorgesi-
tuationen, aber das ist das, was wir eigentlich
kurzfristig erreichen missten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als néchstes Kolle-
gin Wilms!

Abg. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Wenn ich
das so sehe, dann sind wir uns ja alle einig, dass
wir dringend was im Larmschutz an den Schie-
nenstrecken machen missen. Und wenn ich
dann am gestrigen Tag nochmal in die ,Deutsche
Verkehr-Zeitung* gucke und dann sehe, wie uns
gerade diese Forderrichtlinie mit den larmab-
hangigen Trassenpreisen in Europa zerpfliickt
worden ist, dann frage ich mich: will die Regie-
rung einfach nicht wahrnehmen, dass wir mit
diesen kleinen Schritten so nicht weiterkommen,
denn, das schreibt ja auch gerade der Redak-
teur, Herr Heinrici, sehr deutlich, dass wir das, so
wie es jetzt aussieht, schlicht und ergreifend auf
den Sankt-Nimmerleins-Tag verschieben. Im
Prinzip wird jeder so lange warten, bis der letzte
Punkt erreicht ist, das wird bei den
Trassenpreisen 2020 sein, bevor er anfangt
umzuristen. Dann wirkt der Schienenbonus,
Herr Herzog hatte das ja eben geschétzt, erst
Richtung 2017. Also ich tippe mal, wir werden da
auch erst bei 2020 oder noch spéater liegen. Und
bis dahin haben wir dann alles mehr oder we-
niger gebaut, was in absehbarer Zeit gebaut
werden sollte. Und dann tut sich da nichts mehr
und wir lassen die Menschen vor Ort mit dem
Larmproblem allein. Liebe Kolleginnen und Kol-
legen, da mussen wir uns mal wirklich Gedanken
machen, wie wir das mit dem Geld anders auf-
teilen, dass wir auf ein paar neue Bauprojekte in
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anderen Bereichen verzichten und etwas tun, um
den Schutz unserer Mitbldrgerinnen und Mit-
birger vor Larm auch dann wirklich verntnftig in
Gang zu setzen. Sonst haben wir namlich auch
ganz schnell das Problem, dass wir uns dann
auch mal mit sofort wirksamen MafRnahmen
beschéaftigen mussen. Und das kdnnten dann
durchaus auch Sachen sein, die die Bahn dann
auch wieder als Verkehrstrager ins Hintertreffen
bringen, namlich durchaus auch Geschwindig-
keitsbeschrénkungen oder Nachtfahrverbote.
Also Uberlegen wir uns darum genau, was wir
hier eigentlich machen und ob so ein Gesetz-
entwurf mit einer Wirksamkeit am
Sankt-Nimmerleins-Tag tatséchlich so sinnvoll
ist.

Aber jetzt zu den Fragen. Herr Popp, Sie haben
da eine interessante Bemerkung beziglich der
EU-Richtlinie Umgebungslarmrichtlinie gemacht.
Konnen Sie das nochmal etwas genauer erlau-
tern? Mir war das so gar nicht bewusst, dass wir
da einen Schienenbonus nicht drin haben. Und
was wirden Sie uns dann vorschlagen, wie wir
das ganze beseitigen kdénnen. Ware eventuell
das eben von Herrn Jackers-Clppers ange-
sprochene  Verkehrslarmschutzgesetz  eine
denkbare Losungsmoglichkeit, indem wir das
alles zusammenfassen? Denn ich habe das ja
auch personlich in der Kommunalpolitik erlebt,
dass wir da eine Zweigleisigkeit haben. Und das
versteht eigentlich wirklich keiner mehr. Also da
hatte ich ganz gerne nochmal eine Antwort. Und
dann noch meine zweite Frage: Herr Popp, Sie
sind ja Verkehrsplaner, so habe ich Sie auch
personlich bei mir in der Kommune kennenge-
lernt. Das, was lhr Nachbar, Herr Méhler, dort
vorgeschlagen hat, mit dieser unterschiedlichen
Berechnung, ob da nun ein Giterzug fahrt oder
ob da ein Personenzug féahrt. Also beim besten
Willen: da sind wir namlich genau ja an diesem
Knackpunkt, dass wir anfangen, das Ganze nur
zu berechnen, wenn ich das bislang richtig ver-
standen habe, und dass wir gar nicht die tat-
sachliche Belastung messen — Herr Prof. Hecht
hat das ja auch schon angedeutet, dass wir da
gar kein Audit machen, was da Uberhaupt am
Gleis los ist — und dass wir uns trickreich sozu-
sagen die Sache schdnrechnen. Ich Uberspitze
das mal. Missen wir da nicht sogar einen Schritt
weitergehen, Herr Popp, dass wir mal auf einen
Maximalpegel festlegen? Und wie sehen Sie
diesen Vorschlag von Herrn Moéhler? Gibt es da
Uberhaupt eine Chance, gibt es solche Guter-
verkehrsstrecken, kénnen wir das vernlnftig
machen? Das waren eigentlichen die zwei Fra-
gen, die mir zustehen.

Vorsitzender: Herr Popp, Sie haben das Wort!

Christian Popp (LARMKONTOR GmbH): Ich
habe da zwar viel mehr Fragezeichen gezahilt,
aber ich versuche das mal zusammenzufassen!
Der Schienenbonus, muss ich auch nochmal
sagen, der wird hier vielfach wie eine MaZnahme
beschrieben. Das ist keine Mal3nahme, sondern
das ist eine Besserstellung der Bahn bis jetzt.
Wir haben natdrlich das Problem, dass die
Larmkarten der Umgebungslarmrichtlinie, deren
Aufstellung seit 2005 fiir Deutschland verbindlich
ist, 5 dB(A) hohere Pegel fiir die gleichen Situa-
tionen wie Berechnungen zeigen, die nach der
Schall 03 im Rahmen von Planfeststellung und
Larmsanierung durchgefihrt werden. Man geht
also mit diesen Larmkarten in die Kommunen
und sagt: Ja, von dem, was ihr da seht, musst ihr
nochmal 5 dB(A) abziehen, und dann erst kriegt
ihr Sanierungsmittel. Das ist das, was ich kriti-
siere. Also ich suggeriere den Laien vor Ort, dass
sie sehr hohe Pegel haben, und wenn sie dann
einen Schallschutz einfordern, dann sagt man:
Ja, aber in Wahrheit sind die Pegel 5 dB(A)
niedriger, denn wir haben hier in Deutschland
den Schienenbonus. Das ist ein Widerspruch,
der funktioniert nicht. Und das hat naturlich auch
sehr viel damit zu tun, wie die Ermittlungsver-
fahren fir diese Pegel durch die EU Umge-
bungslarmrichtlinie vorgegeben werden. Und
das sind alles Berechnungsverfahren, Frau
Wilms, da schliel3e ich gleich an die zweite Frage
an. Berechnungsverfahren deshalb, weil ich ja
auch Prognosen machen muss, wie eine
Schallschutzmafnahme wirkt. Und eine Prog-
nose kann ich nicht messen. Wenn ich den
Ist-Zustand und Prognose-Zustand miteinander
vergleichen will, muss ich die gleichen Verfahren
anwenden. Und deswegen steht in der Ver-
kehrslarmschutzverordnung und in der Umge-
bungslarmrichtlinie drin: wir rechnen statt zu
messen.

Das Problem ist im Augenblick nicht nur der
Schienenbonus, sondern es sind auch die un-
terschiedlichen Berechnungsverfahren nach der
Umgebungslarmrichtlinie und nach den Plan-
feststellungsvorschriften — und da natirlich
nochmal die unterschiedlichen, Herr
Jackers-Clppers sagte das, Grenzwert-, oder,
sagen wir mal, Bewertungshorizonte im Zuge der
Larmsanierung und der Vorsorge. Das ist so ein
Kuddelmuddel, das konnen sie drauf3en nie-
manden mehr richtig erklaren. Und das ist mein
Problem, was ich speziell habe. Deswegen
wirde ich immer dafir pladieren, dass man
zumindest die Verfahren, die man benutzt, mit
gleichen Zu- und Abschlagen anwendet, so dass
man nicht unterschiedliche Ergebnisse bekommt
— ganz eindeutig also: Schienenbonus auch
raus, denn die EU wird so schnell keinen
Schienenbonus entwickeln kénnen —, und das
ich dann auch die Verfahren transparent mache.
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Ich habe eine gewisse Beflrchtung, dass, wenn
man jetzt Giterziige — und das war ein Teilfra-
gezeichen, was ich gehdrt habe —, die im Ge-
samtverkehr mitschwingen, einen bestimmten
Bonus gibt oder keinen Bonus gibt, ich denen
also den Bonus nicht anrechne, die anderen aber
mit einem Bonus versehe, kann keiner mehr
nachvollziehen, was da auf diesen Strecken
passiert. Und das sage ich nochmal, dass ist
einfach eine Akzeptanzfrage. Wenn wir keine
Akzeptanz finden, werden wir auch nicht die
notwendige L&rmminderung erreichen, denn
Larm ist eine rein psychologische Grof3e. Und
wenn die Leute uns einfach nicht mehr verste-
hen, haben wir da ein Problem!

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Fischer!

Abg. Dirk Fischer (CDU/CSU): Ich wirde gerne
zu der Abschneidegrenze fragen, denn ich will
sagen, dass wir im ersten Entwurf, den ich mit
dem Kollegen Ddring gefertigt habe, eigentlich
den Wunsch hatten, dass bereits 2012 der
Schienenbonus wegfallt. Und dann kam das
ganz grolRe Aber. Und da frage ich jetzt Herrn
Jackers-Cuppers: Wenn man in laufende Pro-
jekte des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
und des darauf basierenden Bedarfsplans, den
der Gesetzgeber festgelegt hat, eingreift, dann
hat das ja die Wirkung, dass man im Grunde
genommen auch diesen Projekten den Nut-
zen-Kosten-Faktor entzieht. Und man darf ja nur
Projekte realisieren, die mehr als den Nut-
zen-Kosten-Faktor 1 haben. Und es ist nicht
auszuschlieRen, dass dann so und so viele
Projekte des Bedarfsplans unter diese Grenze
fallen und nicht mehr realisiert werden kodnnen.
Das ist die eine Wirkung. Und die zweite Wirkung
ist, dass bereits getatigte erhebliche Planungs-
aufwendungen zur Erlangung des Baurechtes
bzw. bis zum Stadium der Einleitung des Plan-
feststellungsverfahrens vernichtet wirden und
dann auf einer véllig neuen Basis neu zu be-
ginnen und durchzufiihren waren. Damit hatte
man die unmittelbare Haushaltsrelevanz gehabt,
die wir bei der logischen Abschneidegrenze fir
den nachsten Bundesverkehrswegeplan, bei
vollig neuen Projekten, eben nicht haben. Und
damit ware wahrscheinlich wegen der Haus-
haltsrelevanz — gerade in der jetzigen Haus-
haltssituation, mit dem Anlauf auf die Schulden-
bremse —, das Projekt politisch nicht durchsetz-
bar gewesen, im zustandigen Bundesfinanzmi-
nisterium, auch im zustandigen Haushaltsaus-
schuss. Das heil3t also: Stimmen Sie mir zu,
dass wir im Grunde genommen eine logische
Abschneidegrenze brauchen, die jetzt durch den
Entwurf auch gewahlt worden ist, um das zu
erreichen?

Die zweite Frage mdchte ich an Herrn Mohler
richten. Ich verstehe die Abgrenzungsdifferen-
zierung zwischen Guter- und Personenverkehr,
die Sie ja vorgetragen haben, nicht, denn wir
haben in der Regel eine Universalbahn. Und
wenn diese ganze Frage ja auch fir den
Gesundheitsschutz der Bevdlkerung eine hohe
Relevanz hat, dann kann ja der Mal3stab nur —
auch fur Larmschutzeinrichtungen — der hdchste
Larmerzeuger sein. Und das ist in der Regel der
Guterverkehr. Der Personenverkehr hat in dem
Rahmen gar nicht mehr die Relevanz in der
Betrachtung, so dass alles, was infrastrukturell
geschieht, im Grunde genommen sich an dem
Schienenguterverkehr auszurichten hat. Und
dann muss man natirlich das Verbundprogramm
sehen, das wir gerade bei dem Schienengtter-
verkehr ja haben, durch die Spreizung der
Trassenpreise ab Winterfahrplan, durch die
Forderung der Umriistung — und, ich sage mal,
am liebsten 100 Prozent bis 2020 — und die
Notifikation in Brissel, dass wir dann die Ver-
ordnung, die heute fur neue und grunderneuerte
Fahrzeuge gilt, auch fir die Bestandsfahrzeuge
haben wollen, damit sich dann niemand noch auf
das Diskriminierungsverbot berufen kann. Und
dass wir dann den Larm an der Quelle, so wird es
von der DB AG gesagt, um 10 dB(A) reduzieren.
Der Vorstandschef sagt, dass wir damit eine
Halbierung des Larms erreichen. Dadurch ist
man im Grunde genommen mit diesem Verbund
— das gilt natdrlich fir Neu- und Ausbau, wie fur
Larmsanierung gleichermal3en —, wenn man das
jetzt berechnet, immer noch 5 dB(A) besser als
vorher. Und im Grunde genommen ist es eher
so, das habe ich immer den Haushaltern gesagt,
dass dann der finanzielle Aufwand logischer-
weise eigentlich geringer sein misste. Und das
heil3t also in dem Zusammenhang — und ich bitte,
auch meine Aussage zu bewerten — ich verstehe
nicht, was Sie uns mit einer Differenzierung von
Personen- und Guterverkehr in dem Zusam-
menhang sagen wollen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Jéackers-
Cuppers und dann Herr Mohler!

Michael Jackers-Ciuppers (DEGA e.V.): Wenn
ich mal aus der Sicht des Larmschutzes argu-
mentieren darf: Wenn man der Meinung ist, der
Schienenbonus ist nicht gerechtfertigt, dann
musste eigentlich bei allen Planungen und allen
Larmsanierungen dieser Schienenbonus entfal-
len. Das heil3t optimal musste es eigentlich auch
fur die Situationen geschehen, wo schon larm-
saniert ist und auch fur die Situationen, in denen
das Planfeststellungsverfahren schon eréffnet
worden ist. Ich denke, das Beispiel Rheintal zeigt
ja, dass der Bund in einem laufenden Plan-
feststellungsverfahren MalRnahmen finanziert,
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die so dimensioniert sind, dass der Schienen-
bonus nicht in Anspruch genommen wird.

Zwischenruf Abg. Dirk Fischer (CDU/CSU):
Das steht aber drin. Wir haben extra reinge-
schrieben, freiwillige.....

Michael Jackers-Clppers (DEGA e.V.): Ist das
eine freiwillige MaRnahme des Bundes? Warum
nicht Gberall? Die Birger an anderen Strecken,
die planfestgestellt werden, werden darauf be-
harren, dass sie den gleichen Larmschutz be-
kommen wie eben bei der Rheintal-Bahn. Was
die Problematik der Kosten anbelangt, die viel-
leicht schon im Rahmen der Bedarfsplanermitt-
lung usw. ausgegeben worden sind: Das kann
ich nicht beurteilen, aber ich wiirde immer sagen,
da muss man eine Abwagung zwischen der
Rechtssicherheit fir die Betroffenen und dem,
was man ausgegeben hat, treffen. Und es ist das
Mindeste, dass der Stichtag so gesetzt wird,
dass fur alle Planfeststellungsverfahren, die jetzt
nach Abschaffung des Schienenbonus eréffnet
werden, dieser Abzug gilt. Also nicht erst 2017!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Mohler!

Ulrich Méhler (Mohler + Partner Ingenieure
AG): Die Differenzierung zwischen Personen-
und Giterziigen habe ich deswegen vorge-
schlagen, weil im Grunde genommen ein Gu-
terzug allein den Schallpegel einer Strecke be-
stimmt. Also wird immer ein Guterzug, wenn er
vorhanden ist, den Schallpegel bestimmen. Und
der Schienenbonus wirde dann entfallen und
wirde entsprechende Schallschutzmal3nahmen
auslésen. Der Hintergedanke war, dass an
S-Bahn-Strecken in Ballungsrdaumen, z. B. in
Miinchen, Hamburg, Ruhrpott, wo man reinen
S-Bahn-Verkehr hat, der Wegfall des Schie-
nenbonus zu meiner Ansicht nach unangemes-
sen hohen Schallschutzwanden und zu Schall-
schutzmal3nahmen fihren wirde, die gerade in
Ballungsrdumen zu stédtebaulich problemati-
schen Situationen fuhren wirden. Denn beim
Personenverkehr haben wir nicht mehr diese
Madglichkeiten, an der Quelle grol3en Larmschutz
zu machen, der diese 5 dB(A) kompensieren
konnte, sondern wir missen dort diesen erfor-
derlichen Schallschutz tber Schallschutzwande
herbeifiihren. Derzeit ist es aus unserer Pla-
nungspraxis so, dass an S-Bahn-Strecken zwei
bis drei Meter hohe Schallschutzwénde ausrei-
chend sind, um einen angemessenen Schall-
schutz zu gewahrleisten. Angemessen sage ich
deswegen, weil wir nie ein Feedback haben tber
Beschwerden wegen mangelnden Schallschut-
zes an Personennahverkehrsstrecken. Und das
war der Hintergedanke, dass man durch eine
einfache Ldsung, ndmlich nur beim Guterzug-

verkehr den Schienenbonus entfallen zu lassen,
solche Situationen im Griff hat.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als néchstes der
Kollege Burkert!

Abg. Martin Burkert (SPD): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Also das, was positiv vorwarts
geht, sieht man daran, dass wir durch Konjunk-
turmittel in der Wirtschaftskrise wirklich etwas
erreicht haben. Ein Forschungsprojekt, das voll
positiv eingeschlagen ist: Nirnberger Rangier-
bahnhof wird mit einem neuen Mittel, etwas auf
das rollende Rad aufgespritzt und das Quiet-
schen der Bremsen weg ist. Die Bundesregie-
rung war vor kurzem vor Ort, mit internationaler
Begleitung. Das ist also schon etwas, was uns —
zumindest in Rangierbahnhéfen — vorwérts
bringen kann. Nachdem mein Kollege Fischer
zwei Fragen gestellt hat, méchte ich den Sach-
verstandigen — ich finde es heute tbrigens her-
vorragend, weil wir da wirklich etwas mitnehmen,
das will ich auch mal sagen, es ist nicht immer so
— einen kurze Ruhepause génnen, ich will ndm-
lich mal diejenigen fragen, die bisher keine ei-
gene Notwendigkeit gesehen haben, da etwas
zu tun, ndmlich die Bundesregierung, meinen
geschéatzten Kollegen Ferlemann. Ich habe zwei
Fragen. Die erste Frage ist: Ob die Bundesre-
gierung jetzt schon den kommenden Gesetz-
entwurfes als Grundlage dafir sieht, diesen in
der Bewertung, Planung und vor allem auch in
der Mittelausstattung fur den zukinftigen Bun-
desverkehrswegeplan mit einzubeziehen. Ob da
schon etwas geschehen ist und natirlich hangt
das dann auch mit finanzieller Ausstattung zu-
sammen.

Die zweite Frage betrifft wirklich auch das rol-
lende Rad. Hier interessiert mich die Sicht der
Bundesregierung. Ich glaube, das ist ganz wich-
tig. Die Frage, ob es aus lhrer Sicht eine realis-
tische Chance zu einer Umristung aller 600.000
Guterwagen in Europa gibt, oder ob das reines
Wunschdenken ist. Wir haben heute schon
richtigerweise gehdrt, 80 Prozent umgeristete
Guterwagen im Zug bringen 5 Dezibel. Die letz-
ten 20 Prozent bringen noch mal so viel. Also
erst der gesamt umgeriistete Guterzug bringt die
10 Dezibel und die Halbierung des Larms. Diese
beiden Fragen an die Bundesregierung.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Burkert!
Staatssekretadr Ferlemann. Weil kein einziger
Experte gefragt worden ist, deswegen bist du
dran.

PSts Enak Ferlemann (BMVBS): Sehr ge-
schatzter Kollege Burkert. In der Tat ist es so:
Wenn das Gesetz beschlossen wird — wovon ich
mal ausgehe —, dann werden wir fir den Bun-
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desverkehrswegeplan 2015 bis 2030 auch diese
Parameter einbeziehen missen, weil sie ja mit
In-Kraft-Treten des neuen Gesetzes dann gelten.
Das heil3t, wenn die Verkehrsausbaugesetze
eingebracht und beschlossen sind, dann gelten
sie ja fur alle Planvorhaben — also werden sie
einbezogen.

Die Frage von Abg. Gustav Herzog von vorhin:
Bei der Larmvorsorge wissen wir in der Tat die
Zahlen nicht, da ja die L&rmvorsorge immer an
das jeweilige Projekt gekoppelt ist, das ist ja
variabel. Das weil3 in der Tat nur die DB. Da kann
man also nicht feste Vorgaben machen. Das
hangt immer von der Ortlichkeit und der jeweili-
gen Strecke ab. Aber bei der La&rmsanierung, da
wissen wir das, weil wir ein Larmsanierungs-
programm haben, das derzeit 2,5 Milliarden Euro
umfasst. Wir gehen davon aus, dass, wenn wir
also im Bestand den Schienenbonus nicht an-
wenden konnen, wir diese Summe um 1,2 Milli-
arden Euro erhthen missen. Also wéaren das
statt 2,5 Milliarden Euro dann 3,7 Milliarden
Euro, die wir brauchen. Ich weise allerdings
darauf hin, dass das Programm uber viele Jahre
[auft, weil es ja nur in bestimmten Jahresschei-
ben abgewickelt werden kann. Da wére dann
unser herzlicher Wunsch an den Deutschen
Bundestag, dass man parallel auch die Summen
fur die LArmsanierung anhebt. Denn sonst wiirde
sich das immer weiter nach hinten verschieben,
weil die einzelnen MalBnahmen immer teurer
werden. Also mussten wir dann auch die Haus-
haltsmittel anheben.

Zur Frage: Umristung der Giterwagen. Ja, wir
trauen uns das zu. Lieber Martin Burkert, Du
kennst das ja noch besser als ich. Das ist ein
ehrgeiziges Ziel. Aber wir sind nattrlich nicht
allein dabei. Zum einen spielt die Schweiz eine
ganz wichtige Rolle. Die Schweiz hat vor, ab
2020 alle nicht larmgeddammten Guterwagen
nicht mehr durch die Schweiz zu lassen. Des-
wegen ist dieser Gesetzentwurf, der auch ein
bisschen auf unsere Empfehlung gehort hat,
auch auf 2020 kapriziert; wie auch das Umris-
tungsprogramm. Weil wir sagen: Wir wollen zu
diesem Zeitpunkt auch soweit sein, dass das
korreliert. Auch die Niederlénder sind sehr ehr-
geizig mit diesem Ziel und sie werden bei der
Massvlakte 2 eine feste  Struktur im
Seehafenhinterlandverkehr vorgeben und wollen
bei dieser Struktur auch, dass dann mit larmar-
men Guterztigen gefahren wird. Also sie geben
einen Anteil an Guterziigen vor und wollen die
larmgedammt machen, was wir natirlich sehr
begrifen. Dazu kommt, dass grof3e Verlader in
der Automobilwirtschaft und anderswo sich
Green Logistics auf die Fahne schreiben und
auch fragen werden: Mit was fur Zigen fahrt lhr
denn? Um dann letztlich insgesamt eine gute

Umweltbilanz zu haben. Von daher glauben wir,
dass aus ganz vielen verschiedenen Quellen
dieses Projekt Unterstitzung finden wird. Wir
gehen davon aus, dass wir es in Deutschland
relativ gut hinkriegen, aber auch die européi-
schen Wagen umriisten kénnen. Eines muss
man allerdings betonen: Bei der K-Sohle haben
wir das Problem, dass wir bei zum Teil 30, 40
Jahre alte Guterwagen erheblich umbauen
mussen, weil wir das Bremssystem &ndern. Die
Wagen stehen dann eine ganze Zeit nicht zur
Verfigung und das ist eine relativ aufwandige
Geschichte. Auf der anderen Seite, wenn die
LL-Sohle kame, konnten wir natdrlich wesentlich
schneller umristen, weil es wesentlich pragma-
tischer und einfacher ware. Deswegen ist unser
groRer Ehrgeiz, dass wir die Zulassung der
LL-Sohle erreichen. Ich weild gar nicht, wie oft ich
in diesem Ausschuss schon immer gesagt habe:
Ich hoffe, dass wir das néchstes Jahre so weit
haben. Ich muss das jetzt auch wieder machen,
weil es in diesem Jahr, in 2012, garantiert nicht
der Fall sein wird. Wir gehen davon aus, dass
nach derzeitiger positiver Einschatzung, die der
zustandige Referatsleiter, Herr Dr. Klocksin, mit
mir teilt und auch nach unterschiedlichen Er-
kundigungen, im Frihjahr 2013 dies soweit sein
soll — wollen wir mal die Daumen driicken. Das
ware natdrlich ein Segen, weil wir dann relativ
schnell umrusten kdnnen und auch relativ ein-
fach umrtsten kénnen. Wenngleich man wissen
muss, dass der Betreiber etwas hdhere Kosten
dabei im Betrieb hat. Aber die Umriistung ware
dann wesentlich einfacher und vor allem
schneller. Also, lieber Martin Burkert, wir trauen
uns das zu, weil wir da nicht allein sind und der
Druck durch die Schweiz und die Niederlande mit
uns gemeinsam in die Systeme hineingeht. Wir
sind grof3e Transitlnder, wir glauben schon,
dass wir das hinkriegen kdnnen, wenigstens die
80 Prozent. Aber ich glaube auch, dass wir den
Rest dann stemmen kdnnen. Die Frage ist ja:
Wie viel fahren dann von den 20 Prozent tber-
haupt durch Deutschland. Aber wir trauen uns
das zu. Leichter wére es nur, wenn die LL-Sohle
endlich kdme, bei der K-Sohle ist es etwas
schwieriger.

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich habe jetzt noch
eine Wortmeldung der Kollegin Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Danke, Herr Vorsitzender! Ich
mochte doch noch mal auf zwei Punkte zuriick-
kommen. Die erste Frage geht an Herrn Mohler.
Sie haben ja eben relativ eindeutig geschildert,
wie Sie da berechnungsmafig vorgehen wollen.
Sie haben dann auch gedul3ert, dass Sie sozu-
sagen beflirchten, dass so ein S-Bahn-Privileg
dann weg ist. Das ist jetzt nicht wortlich zitiert,
aber Sie wollen fur die S-Bahn so ein bisschen
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Privilegien schaffen, weil da angeblich keine
Klagen waren. Also, wenn ich mich nicht irre,
dann gibt es in Hamburg-Blankenese durchaus
etliche Klagen an der S-Bahn, weil da durch
recht enge Bogen namlich gar nicht so unprob-
lematische Larmsituationen auftauchen. Darum
jetzt meine Frage: Wie hoch miussten dann,
wenn wir jetzt auch bei Personenziigen — also
genauer gesagt bei S-Bahnen — diesen Schie-
nenbonus rausnehmen, was ja auch die Bun-
desregierung will, die Larmschutzwande wer-
den? Denn grundsatzlich ist das Pegel-Niveau ja
wohl insgesamt deutlich niedriger bei Perso-
nenziigen als bei Gulterziigen, wie Sie es ja
gesagt haben. Also kommen wir dann von 3
Meter auf 3,5 Meter? Sicherlich werden es keine
6 Meter-Wande. Dazu hétte ich gerne noch mal
eine etwas genauere Aussage.

Dann hétte ich doch noch mal eine Frage an
Herrn Jackers-Cippers zu dem Thema der Pe-
gel-Berechnung. Das ist ja alles ganz gut und
schon, aber irgendwo rechnen wir uns das alles
auch ,gesund®. Also wenn nur alle finf oder nur
alle zehn Minuten oder ein Giterzug nur einmal
die Stunde kommt, dann rechne ich mir das
Ganze schon. Aber wenn dieser eine Giterzug
um ein Uhr morgens kommt — also richtig schon
zu nachtschlafender Zeit — und ich wohne un-
mittelbar an der Bahn, dann stehe ich gdf.
senkrecht im Bett. Wére es nicht doch durchaus
eine Uberlegung wert, in diesem Verfahren et-
was mehr Nachvollziehbarkeit fur die Betroffe-
nen, fir die Anwohner hinzubekommen? Dass
man sich auch mal Gedanken macht, wie ich es
aus dem Arbeitsschutz kenne — Larmschutz-
richtlinien fir den Arbeitsschutz, dort haben wir
auch einen Maximalpegel festgelegt. Wie ist das
von Seiten der Wissenschaft, der Wirkungsfor-
schung zu betrachten?

Ulrich Méhler (M6hler + Partner Ingenieure
AG): Zu dem Quietschen in Blankenese: Das ist
natdrlich klar, dass das eine ganz unbefriedi-
gende Situation ist. Aber es sind bei dem Kon-
junkturpaket Il jetzt MaflRhahmen beschlossen
worden, wo Gleise geschmiert werden kdénnen
und wo dieses Quietschen entfallen kann. Also
das ist natirlich sicherlich immer notwendig,
dass man solche Einzelereignisse behebt.

Zur Hohe der Schallschutzwande, wie sich das
erhbhen wirde: Wenn man derzeit an einer
S-Bahn 2 Meter hohe Schallschutzwénde
braucht, dann wird man beim Entfallen des
Schienenbonus ungeféhr 3 Meter bendtigen.
Wenn es 3 Meter sind, dann werden es ungeféhr
4,5 Meter sein. Es geht dann nicht um einen
halben Meter, sondern bei S-Bahnen wird man
Hohen von ungeféhr 3 Meter, 3,5 Meter in etwa
erreichen. Diese Hohen — muss ich sagen — die

beziehen sich auf Schienenoberkante. Und ich
muss auch sagen: Aus unserer Erfahrung sind
Schallschutzwande mit dieser Hohe in der Ak-
zeptanz, gerade in Ballungsrdumen mit geringen
Abstanden, problematisch.

Michael Jackers-Cuppers (DEGA e.V.): Der
Schienenverkehr ist ja eine intermittierende
Quelle. Das heildt also, wir haben mal hohe
Pegel, dann haben wir wieder die Pausen. Das
heil3t in der Struktur ist er dem Fluglarm relativ
ahnlich. Und far den Schutz der Nachtruhe ist
sicherlich wichtig, dass wir die Wahrscheinlich-
keit des Aufwachens verringern. Das k6nnen wir
nur tun, indem wir ein Maximalpegelhaufigkeits-
kriterium haben. Beim Fluglarm haben wir ja ein
Maximalpegelhaufigkeitskriterium fir die Be-
rechnung der L&rmschutzzonen. Und fir die
SchutzmafRnahmen an der Schiene mussten wir
eigentlich etwas Analoges haben. Wir muissten
also im Grunde genommen sicherstellen, dass
bestimmte H&aufigkeiten von bestimmten Maxi-
malpegeln nicht Uberschritten werden. Vielleicht
kann Herr Guski dazu noch einmal etwas bei-
tragen. Das ist eine Diskussion in der Larmwir-
kungsforschung, die noch im Gange ist. Also wir
haben bislang keine festen Kriterien mit denen
wir das festlegen kdnnen. Aber grundsétzlich
ware es richtig, das fur den Schutz der Nacht-
ruhe zu haben.

Vorsitzender: Vielen Dank! Aber es ist nicht so
gedacht, dass die Sachverstandigen sich ge-
genseitig das Wort geben kdnnen, tut mir leid.
Wir sind da etwas formaler, als in einer echten
wissenschaftlichen Diskussion, etwa bei einem
Fachkongress... Wenn ich es richtig im Blick
habe: Herr Kollege Behrens, Sie haben sich
auch noch gemeldet.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Ich
mdochte eine Frage an die Bundesregierung und
an Herrn Spannowsky stellen. Im Gesetzentwurf
heil3t es, dass der Schienenbonus nicht ange-
wendet werden muss, wenn — so heif3t es wort-
lich — die damit verbundenen Mehrkosten vom
Vorhabentrdger oder einem Dritten getragen
werden. Jetzt haben wir es hier mit einer juristi-
schen Frage zu tun. Wenn wir jetzt gehdrt haben
bzw. wissen, dass es im Rheintal so geregelt ist,
dass Bund und Land sich in einer freiwilligen
Vereinbarung die Kosten teilen, wirde das hei-
3en, dass ein ahnliches Verfahren auch denkbar
ist, wenn wir dieses Gesetz hatten — vorausge-
setzt der Gesetzentwurf wirde so verabschie-
det? Also darf der Bund dann einen Teil der
Mehrkosten tbernehmen oder wére es genau
mit diesem Gesetz ausgeschlossen so zu ver-
fahren?
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Prof. Dr. Willy Spannowsky (TU Kaiserslau-
tern): Das ist ja eine freiwillige Regelung. Das
heil3t, wenn sich freiwillig jemand findet, die
Kosten zu Ubernehmen, dann wiirde es méglich
sein. Aber das greift eben nicht automatisch kraft
Gesetzes. Also die Rechtsfolgen werden nicht
ausgelést ohne den Konsens derjenigen, die
daran mitwirken. Deswegen ist die Steuerungs-
wirkung begrenzt. Man sollte vielleicht auch noch
—noch so ein Zusatz — bericksichtigen, dass die
5 dB(A) sich nur auf die 16. Bundesimmissions-
schutzverordnung beziehen. Wir haben einen
gewissen Bonus ja auch in der 24. Bundesim-
missionsschutzverordnung. Das geht so ein
bisschen in der Diskussion durcheinander, ndm-
lich die Frage passiver Larmschutz und aktiver
Larmschutz. Wir betrachten im Moment nur den
aktiven Larmschutz und nicht den passiven
Larmschutz, der ja dickere Fenster geben kénnte
— deswegen lasst sich auch die Quantifizierung
der Schallschutzwande der Héhe nach nicht so
exakt bestimmen. Es gibt einen Ermessens-
spielraum, ob man passiven und aktiven Larm-
schutz gleichzeitig anwendet zur Einhaltung der
Immissionswerte oder eben nicht, und in wel-
chem Mafie man das tut. Man muss auch be-
ricksichtigen, dass es eben in der 24. Bundes-
immissionsschutzverordnung noch einen ,Kor-
rektursummand E* gibt, der auch einen Schie-
nenbonus enthalt. Das wollte ich blof3 in diesem
Zusammenhang noch erwédhnt haben, weil das
eben in der Gesetzesregelung keinen Nieder-
schlag gefunden hat.

Vorsitzender: Vielen Dank! Die Bundesregie-
rung zur Frage, wenn wir das richtig verstanden
haben, wie sie zur Ubernahme freiwilliger Leis-
tungen steht. War das die Frage? Gut, dann die
Bundesregierung.

PSts Enak Ferlemann (BMVBS): Wir haben
nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz die
gesetzliche Verpflichtung, bei Aus- und Neubau
etwas zu machen. Bei den Bestandsstrecken
haben wir ja ein freiwilliges Larmsanierungspro-
gramm. Und das bleibt auch freiwillig, darauf gibt
es keinen gesetzlichen Anspruch. Nur —wenn wir
den Schienenbonus abschaffen bei der Bun-
desimmissionsschutzregelung, dann werden wir
den auch anwenden beim freiwilligen La&rmsa-
nierungsprogramm. Das ist klar. Deswegen habe
ich gesagt, dann ist die Folge — das war vorhin
die Frage vom Kollegen Herzog —, dass wir eben
mehr Geld brauchen, oder die Projekte missen
noch mehr gestreckt werden. Was wir sicherlich
alle nicht wollen. Also mussen wir da einen ho-
heren Haushaltstitel haben, weil wir hoheren
Aufwand treiben missen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir haben jetzt zwei
Runden durch. Herr Herzog hat sich noch ge-

meldet. Wéare das fur eine dritte Runde. Wollen
wir? Es muss keine Runde sein, sagt Herr Fi-
scher. Gut, Kollege Herzog, dann kurz und
knapp.

Abg. Gustav Herzog (SPD): Wir haben ja auch
den Antrag der Koalition zu beraten. Ich habe
mich vorhin nur zum Gesetzentwurf gedullert
und muss sagen, der Antrag ist insofern hilfreich
und gut, weil er alles so auflistet, was seit 1999
von Rot/Grun und dann 2005 bis 2009 von der
grof3en Koalition gemacht worden ist. Die eige-
nen Aktivitaten sind da eher sehr zurtickhaltend
aufgefihrt — das will ich mal so dazu sagen. Das
Programm ,Leiser Guterverkehr* ist im Jahre
2007 konzipiert worden und da war die FDP,
Herr Kollege Simmling, eben noch nicht dabei.
Ich habe eine Frage an Herrn Hecht. Wir reden ja
auch dber die Umristung. Der larmabhéngige
Trassenpreis ist ja angesprochen worden, auch
von der Kollegin Wilms. Ich sehe das schon als
einen Tiefschlag an, dass uns die Wettbe-
werbskommission hier reingegratscht ist. Viel-
leicht sollte die Europédische Kommission ins-
gesamt sich mal zusammensetzen, weil Verkehr,
Umwelt und Gesundheit nehmen eine andere
Position ein als das Thema Wettbewerb. Und
dass die uns jetzt das Leben schwer und laut
machen, ist nun ein auf3erst unertraglicher Zu-
stand. Meine Frage: Wir dirfen nur deutlich
weniger fordern, trotzdem bleibt DB Netz bei
einem Prozent Aufschlag, nur einem Prozent
Aufschlag auf den Trassenpreis. Wie ist lhre
Auffassung, wie werden die Wirtschaftsbeteilig-
ten reagieren?

Prof. Dr. Markus Hecht (TU Berlin): Wir haben
da eine recht unklare Situation. Wobei man auch
sehen muss: Wir haben eine gewaltige Streuung
der Trassenpreise innerhalb von Europa. Polen
hat fur Giterzige den doppelten Trassenpreis
gegentber Deutschland, Uberhaupt nicht ver-
standlich, und die Niederlande haben einen
dramatisch niedrigeren. Also wir haben da schon
eine riesengrol3e Streuung. Innerhalb des Sek-
tors ist es immer noch nicht durchgespielt. Also
die modernen Guterwagen gehéren ja in der
Regel Leasinggesellschaften, also Gesellschaf-
ten, die nur die Waggons vermieten. Und die
Bahnen haben ziemlich selten eigene Wagen.
Die Kosten fallen vor allem bei diesen Leasing-
gesellschaften an und die missten quasi
durchgereicht werden, was erstaunlicher Weise
da nicht richtig funktioniert. Also wir haben ein
Buschel von Problemen. Ich denke, die einzige
Losung ist, einfach jetzt mal anfangen und
nachsteuern. Man wird nicht auf Anhieb die
perfekte Lésung haben. Aber wenn man jetzt mit
den larmabhangigen Trassenpreisen anfangt,
muss man gucken, was greift, wie es wirkt, und
dann auch nachsteuern. Ein sehr differenziertes,
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Trassenpreissystem mit mehreren L&rmstufen
wird ab dem 1. Januar 2012 in der Schweiz
eingefuihrt werden. Die Osterreicher sind seit
langem dabei, ein belastungsabhéngiges
Trassenpreissystem einzufiihren, und also noch
diese Beanspruchungskomponente mit reinzu-
bringen. Das wird man alles anschauen missen
und dann eben kontinuierlich nachsteuern. Ich
kann jetzt auch keine Aussage machen: Was
wirkt wie. Ich glaube das kann keiner. Aber man
muss mal anfangen und dann eben entspre-
chend reagieren.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Hecht! Das
waren sozusagen die Abschlussworte zu unserer
Anhoérung. Ich habe keine weiteren Wortmel-
dungen. Ich danke lhnen recht herzlich fur die
Teilnahme. Ich bedanke mich beim Publikum, bei
den Kollegen die so lange ausgehalten haben.
Ich wiinsche lhnen noch allen einen schdnen
Tag.

Schluss der Sitzung: 13.42 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Immissionsschutzgesetzes

1 b) Schienenlarm wirksam reduzieren — Schienengiiterverkehr
nachhaltig gestalten

von Ulrich Méhler, Méhler + Partner Ingenieure AG

zu 1 a) Entwurf eines Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes -
Immissionsschutzgesetzes

Fachliche Begriindung

Der Gesetzesentwurf sieht vor, dass der Schienenbonus fir geplante Neu-
und AusbaumalRnahmen von Schienenwegen des fur 2016 avisierten Be-
darfsplans Bundesschienenwegeausbaugesetzes nicht mehr gelten soll.
Dies wird damit begrindet, dass die vorhandenen Untersuchungen zum
Schienenbonus veraltet seien und die Rahmenbedingungen fir die Verwen-
dung des Schienenbonus aufgrund der Zuwachse beim Schienenglterver-
kehr nicht mehr zutreffen. Wie ich bereits am 14.12.2011 in meiner Stel-
lungnahme zur 6ffentlichen Anhoérung in diesem Ausschuss ausgefuhrt ha-
be, lasst sich aus Sicht der Larmwirkungsforschung der generelle Entfall
des Schienenbonus auch mit den jungsten Veréffentlichungen nicht be-
griinden. Jedoch kann aus der Literatur und den Einwendungen von An-
wohnern abgeleitet werden, dass besonders Giiterzugvorbeifahrten und
deren nidchtliche Haufung zu erheblichen Beldstigungen beitragen.
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hallschuiz und Bauphysik

Akustische Auswirkungen

VVon der Regelung werden alle Neu- und Ausbaumalnahmen betroffen, bei
denen nach den Kriterien der Verkehrslarmschutzrichtlinie - 16. BImSchV ein
grundsatzlicher Anspruch auf Schallschutz besteht. Diese Neubaumaflinah-
men kénnen somit sowohl Schienenwege des reinen Personennah- und
Personenfernverkehrs, des reinen Giiterverkehrs sowie gemischte
verkehrliche Situationen betreffen. Durch den Entfall des Schienenbonus
und gleichzeitiger Beibehaltung der Immissionsgrenzwerte der 16.BlmschV
ergeben sich fur Neu- und Ausbaumalinahmen erheblich umfangreichere
SchallschutzmaBnahmen, die einer Verschidrfung von Grenzwerten um
5 dB(A) entsprechen.

Bei gleicher akustischer Ausgangssituation bezlglich der Schallabstrahlung
der Fahrzeuge und des Fahrweges ergibt sich durch den Entfall des Schie-
nenbonus flaichenmiaRig mehr als eine Verdoppelung der Anspruchsbe-
rechtigten auf Schallschutz; damit verbunden ist eine entsprechende Erwei-
terung und Erhéhung z.B. notwendiger Schallschutzwidnde von 3 m auf
5 m. In besonderen Situationen, (z.B. bei geringen Abstédnden in
Einschnittslagen und / oder bei Hochhausbebauung) kénnen (Teil-)
Einhausungen erforderlich werden. Dem stehen - neben den dadurch verur-
sachten Kostenmehrungen — erhebliche Beeintriachtigungen des Orts-
und Landschaftsbildes (Trennwirkung) durch hdéhere Schallschutzan-
lagen gegenlber.

Bei passiven Schallschutzmaflinahmen (Schallschutz an Gebauden) erhoht
sich die Anzahl der Anspruchsberechtigten um mindestens das Doppelte;
das erforderliche Schalldimm-MaR der AuBenbauteile an Gebduden
erhéht sich um bis zu 5 dB; das bedeutet eine Verstarkung der Fenster
und AuRenbauteile um eine Schallschutzklasse (z.B. Erhéhung der Schei-
bendicke und Verstarkung der Fensterrahmen oder Kastenfenster).

Ferner sind massive Auswirkungen auf stidtebauliche Planungen zu
erwarten, da sich die Abwagung von SchallschutzmalRnahmen im Zusam-
menhang mit der Bauleitplanung an den Festlegungen des Bundes - Im-
missionsschutzgesetzes orientiert. Die Anforderungen an den Schall-
schutz fiir geplante Wohngebiete an Bahnstrecken werden somit we-
sentlich erhéht.

Mdoglicher Ausgleich durch innovative SchallschutzmaBnahmen

Auf die Erweiterung der o.a. aktiven und passiven SchallschutzmalRnahmen
kann ggf. verzichtet werden, wenn z.B. die Graugussklotzbremsen (GG-
Bremsen) von Giuiterzigen durch Verbundklotzbremsen (K — Sohle, LL-
Sohle) ersetzt werden und gleichzeitig die Schienenoberflachen glatt ge-
schliffen werden (,besonders Uberwachtes Gleis —buG"). Allerdings wird eine
Pegelminderung von 5 dB(A) in Hohe des Schienenbonus erst erreicht,
wenn ca. 80 % der Giterziige umgerustet sind. Als erganzende Malnah-
men aus dem Konjunkturpaket Il kbnnen z.B. Schienenstegdampfer und — je
nach ortlicher Situation — niedrige Schallschutzwé&nde eingesetzt werden.
Die zusatzliche akustische Wirksamkeit dieser MaRnahmen liegt zwischen 2
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dB(A) und 5 dB(A); deren effektive Anwendbarkeit hangt jedoch stark von
den jeweiligen ortlichen Randbedingungen ab.

Beim Bau von reinen Personennah- und Personenfernverkehrsstrecken
— ohne Giterzige - kann der Entfall des Schienenbonus nicht durch den
Umbau der Reisezugwagen ausgeglichen werden, da hier das Larmmin-
derungspotential bei der Gerauschentstehung grofRtenteils bereits ausge-
schopft ist; die dort eingesetzten Personenwagen sind nahezu vollstandig
mit den larmarmen Scheibenbremsen ausgeristet. Der Einsatz von Schie-
nenstegdampfern und / oder niedrigen Schallschutzwanden kann den Entfall
des Schienenbonus nur teilweise kompensieren, da auch hier die Rahmen-
bedingungen flur deren effektive Umsetzung oft nicht vorliegen. Der Neu-
und Ausbau von Personennahverkehrsnetzen wird durch den Entfall des
Schienenbonus kostenmaBig wesentlich aufwendiger; die Beeintrach-
tigung der Ortsbilder verstarkt sich gerade im innerstiadtischen Berei-
chen erheblich.

Vorschlag: Entfall des Schienenbonus nur fiir Giiterziige

Es wird vorgeschlagen, den Schienenbonus nur fiir Giiterziige nicht an-
zusetzen. Dies hat zur Folge, dass faktisch der Schienenbonus bei samt-
lichen Strecken mit Giiterverkehr insgesamt entfallt, da i.d.R. die Giter-
zuge den Mittelungspegel, der fur die Beurteilung der Larmsituation nach der
16.BlmschV mafRgeblich ist, bestimmen. Die praktische Umsetzung dieser
differenzierten Vorgehensweise kann somit weiterhin Uber das Berech-
nungsverfahren der Schall 03 erfolgen, wie dies bereits derzeit bei Rangier-
anlagen und Umschlagbahnhéfen der Fall ist. Die o.a. Nachteile beim Aus-
bau von Nahverkehrsnetzen wiirden mit dieser VVorgehensweise entfallen;
gleichzeitig wirde die Notwendigkeit zur Umriistung der Giiterziige unterstri-
chen werden.

Im Ubrigen zeigen Befragungen an Neu- und Ausbaustrecken, an denen
Schallschutzwande nach den Vorgaben der Verkehrslarmschutzverordnung
— mit Berucksichtigung des Schienenbonus - ausgefihrt wurden, dass sich
die Befiirchtungen iliber zu geringen Larmschutz nach Realisierung der
MaBnahmen nicht bestidtigt haben. Dies deutet darauf hin, dass die beste-
henden Regelungen fur den Neu- und Ausbau von Verkehrswegen im We-
sentlichen akzeptiert werden. Die Larmkonflikte, die die heutige Diskussion
bestimmen, finden sich haufig an Bestandsstrecken mit hoher Guterver-
kehrsbelastung und ohne Larmschutzmalnahmen; somit erscheint es auch
aus diesem Grund erforderlich, den Larmschutz insbesondere an hoch be-
lasteten Guterverkehrsstrecken zu verbessern.
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Schallschutz und Bauphysik

zu 1 b) Schienenldrm wirksam reduzieren — Schienengiiterver-
kehr nachhaltig gestalten

zu Il. 1.) Wesentliche MaBRnahmen zur Lirmminderung

Pilot- und Innovationsprogramm ,,Leiser Giiterverkehr*

Die Auswirkungen der Umriastung von Guterzigen mit der K- bzw. LL-Sohle
wurde auf der Grundlage des Entwurfs der Schall 03 [2006] und der damali-
gen Datenlage berechnet.

Erzielbare Pegelminderung durch Umriistung von Giiterwagen mit
Verbundstoffboremssohle (nach Entwurf Schall 03 [2006])
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Anteil Giterwagen mit Verbundstoffbremssohle in %

Aus dem Diagramm kann abgeleitet werden, dass die Umriustung von klotz-
gebremsten Giterzigen mit K- bzw. LL-Sohle erst dann eine hohe schall-
technische Wirkung entfaltet, wenn gleichzeitig glatte Schienenoberfla-
chen durch das ,,besonders iiberwachte Gleis (biiG)“ gewahrleistet wer-
den und ein maoglichst hoher Prozentsatz von umgeristeten Wagen erreicht
ist. So wird z.B. bei der Umrlstung von 50% der Guterwagen nur ein Effekt
von ca. 2 dB erzielt; erst bei mehr als 80 % umgeriisteter Wagen wird eine
Pegelminderung von 5 dB(A) - entsprechend dem Wert des Schienenbonus
- erreicht. Es ist jedoch nicht auszuschlieRen, dass unter Berlicksichtigung
neuer Messdaten, u.a. zur LL-Sohle, Anpassungen des o.a. Kurvenverlaufes
erforderlich werden.
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Zu lIL.3 Umsetzung innovativer und wirtschaftlicher Larmminde-
rungsmafnahmen

Die akustischen Auswertungen der innovativen Larmminderungsmafnah-
men aus dem Konjunkturprogramm |l haben gezeigt, dass bei einzelnen
MalRnahmen, wie Schienenstegdampfer und niedrigen Schallschutzwanden,
durch Weiterentwicklungen Verbesserungen der akustischen Wirk-
samkeit erreicht werden kénnen. Es wird dringend empfohlen, die Weiter-
entwicklung innovativer SchallschutzmafRnahmen weiterhin zu unterstitzen.

Zu llI.6 Nicht — Anwendung des Schienenbonus bei der Lirmsa-
nierung

Durch die generelle Nicht-Anwendung des Schienenbonus wird sich keine
Anderung in der Prioritatenreihenfolge der Larmsanierungsabschnitte erge-
ben. Allerdings wird sich bei unveranderter Finanzmittelbereitstellung ei-
ne deutliche zeitliche Streckung der Umsetzung der MaBnahmen ein-
stellen, da sich der Umfang des Larmschutzes in den einzelnen Abschnitten
erhoht: Sowohl der flachenmaRige Umfang der larmsanierungsberechtigten
Gebiete als auch die Hohe der aktiven und passiven Schallschutzmal3nah-
men wird sich stark ausweiten (siehe hierzu meine Ausfihrungen unter
Punkt 1 a). Eine differenzierte Anwendung des Schienenbonus nur fiir
Strecken mit Giiterziigen wirde zur Folge haben, dass die Larmsanie-
rungsabschnitte an Strecken mit Giiterverkehr eine hdhere Prioritéit er-
halten, als Strecken mit reinem Personenverkehr.

Minchen, 31.10.2012

Ulrich Méhler
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Deutscher Bundestag

KisschnssE Vaikale: Fachbereich Raum- und Umweltplanung

Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache (")
I71ma6an FFENTLICHES
| . R ECHT
Sitzung am 07.11.2012
. Prof. Dr. iur. Willy Spannowsky
Vorab per E-Mail an: Richter am Oberlandesgericht

verkehrsausschuss@bundestag.de
Pfaffenbergstralle 95

67663 Kaiserslautern
DGUtSCher BundeStag Gebaude 1 Raum 034/035

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung  Telefon: 0831/205-2290
Sekretariat Telefax: 0831/205-3977

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Ihre Zeichen Ihre Nachricht vam Unsere Nachricht vom Unsere Zeichen Kaiserslautern

Splschw 31. Oktober 2012

Schriftliche Stellungnahme zu dem Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und
FDP eines ,,Elften Gesetzes zur ﬁ.nderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes*
— Drucksache 17/10771 und dem Antrag der Abgeordneten ,,Schienenlarm wirksam
reduzieren — Schienengiiterverkehr nachhaltig gestalten® — Drucksache 17/10780

Sehr geehrte Damen und Herren,

zu den oben genannten Antrdgen nehme ich unter Bezugnahme auf die Einladung zu

einer offentlichen Anhérung vom 18. Oktober 2012 wie folgt Stellung:

Die Abschaffung des Schienenbonus steht im Zusammenhang mit einem an der
nationalen Nachhaltigkeitsstrategie ausgerichteten MaBnahmenkonzept zur Verbesserung
des Schutzes der Bevolkerung vor Schienenverkehrslarm. Mit dieser MalRnahme wird
veranderten Rahmenbedingungen im Bereich der Verkehrslarmentwicklung und
hinsichtlich der La&rmbek&mpfung Rechnung getragen. Zu beriicksichtigen sind dabei
auch die Entwicklungen auf EU-Ebene (siehe Weiltbuch: Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem, KOM/2011/0144 endg.; Beschl. der Kommission
vom 04.04.2011 Uber die Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat (TSI) zum
Teilsystem ,Fahrzeuge® — Larm“ des konventionellen transeuropdischen Bahnsystems,
ABI. L 99 v. 13.04.2011, S. 1 ff. und Stellungnahme des Ausschusses der Regionen:
,Richtlinie tber Umgebungsldarm: weiteres Vorgehen®, ABI. Nr. C 113 v. 18.04.2012, S. 40
ff)
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Durch die im Gesetzentwurf vorgesehene Neuregelung soll die bisherige gesetzliche
Bestimmung, wonach in den Rechtsverordnungen den Besonderheiten des
Schienenverkehrs Rechnung zu tragen ist, geédndert werden. Da der Schienenbonus
ausgehend von der bisherigen gesetzlichen Ermachtigung in § 43 Abs. 1 S. 2 BImSchG in
Anlage 2 der 16. BImSchV seinen Niederschlag gefunden hat, bestimmt der
Gesetzentwurf, dass dieser in der Rechtsverordnung verankerte Schienenbonus nach
MalRgabe einer im Gesetzentwurf vorgesehenen, an das Eintreten bestimmter

Bedingungen geknupften Stichtagsregelung keine Anwendung mehr finden soll.

Das Wirksamwerden der gesetzlichen Anordnung, den Schienenbonus nicht mehr
anzuwenden, ist nach der Stichtagsregelung von zwei Bedingungen abhangig,

a) von der Bedingung, dass das Gesetz zur Anderung des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes, das voraussichtlich ab 2016 gelten soll, in

Kraft getreten ist, und

b) von der Bedingung, dass zu diesem Zeitpunkt das Planfeststellungsverfahren fir
den jeweiligen Abschnitt des Vorhabens noch nicht eréffnet ist.

Mit dieser an Bedingungen geknupften Stichtagsregelung fur das Wirksamwerden der
Gesetzesanderung wird nach der Begrundung des vorliegenden Gesetzentwurfs fir eine
Ubergangszeit eine Kompromisslésung zwischen den divergierenden Interessen ,effiziente
Verbesserung des Larmschutzes Betroffener® und ,Vertrauensschutz bzw.
Planungssicherheit der Aufgabentrager” erstrebt. So wird einerseits der Zweck verfolgt,
den Schienenldarm wirksam zu reduzieren, andererseits soll aber auch dem Interesse der
Aufgabentrager Rechnung getragen werden, sich auf die Rechtsdnderungen einstellen zu

kénnen.

Fraglich ist, ob dieser Interessenausgleich durch das Hinausschieben des
Wirksamwerdens der Gesetzesanderung unter Berucksichtigung der heterogenen
Interessen auch anders gelost werden konnte, welche Gestaltungsmdoglichkeiten zur
Verfugung stehen und welche Argumente unter Berticksichtigung der Perspektive der
Rechtsfolgenabschétzung fur oder gegen die eine oder andere Gestaltungsmaoglichkeit

sprechen.

Die im Gesetzentwurf vorgesehene, mit Bedingungen versehene Stichtagsregelung ist
durchaus eine fir den angestrebten Interessenausgleich geeignete Gestaltungsvariante.
Sie birgt aber den Nachteil in sich, dass sie von dem Inkrafttreten eines Gesetzes
2
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abhangig ist, weshalb der Zeitpunkt des Inkrafttretens nicht sicher vorhergesagt werden
kann. Eine weitere Unsicherheit hinsichtlich des Wirksamwerdens bezuglich der im
Bedarfsplan aufgelisteten Vorhaben liegt bei der vorgesehenen Stichtagsregelung jedoch
darin, dass das Wirksamwerden der Gesetzesanderung fur das jeweilige Vorhaben zudem
davon abhéngig sein soll, ob zu diesem Zeitpunkt fur den jeweiligen Abschnitt des
Vorhabens bereits das Planfeststellungsverfahren eréffnet worden ist. Diese Regelung
birgt unter dem Aspekt der Rechtsfolgeabschatzung die Gefahr in sich, dass die
Vorhabentrdger aus Kostengriinden versuchen werden, den Schienenbonus fir die im
Bedarfsplan ausgewiesenen Vorhaben aufrechtzuerhalten und deshalb bestrebt sein
werden, das Planfeststellungsvorhaben noch innerhalb der Ubergangszeit einzuleiten, um
fur das jeweilige Vorhaben noch den Schienenbonus zur Anwendung bringen zu kdnnen.

Es kann diesbezlglich auf entsprechende Erfahrungen in Bezug auf das Wirksamwerden
der Verpflichtungen zur Durchfuhrung einer Umweltprufung im Rahmen des
Bauleitplanverfahrens oder im Rahmen der Verfahren der Raumordnungsplanung
verwiesen werden. Gemal § 244 Abs. 1 BauGB galt, dass die formalisierten und Kosten
auslosenden Verpflichtungen zur Durchfihrung einer Umweltprifung fur die Planverfahren
zur Anwendung kommen sollten, wenn die Verfahren nach dem 20. Juli 2004 férmlich
eingeleitet worden sind oder nach dem 20. Juli 2006 abgeschlossen werden. Dies hatte
den Effekt, dass die Gemeinden und Regionalplanungstrager vielfach bestrebt waren, die
vorgesehenen Planungsverfahren vor dem 20. Juli 2004 einzuleiten und sie vor dem 20.

Juli 2006 zum Abschluss zu bringen.

Je nachdem, welchem der konfligierenden Interessen der Vorrang eingerdumt wird,
kommen verschiedene Gestaltungsmdglichkeiten in Betracht. Dem Gesetzgeber steht
hinsichtlich der Ausgestaltung ein Wertungs-, Einschatzungs- und Gestaltungsspielraum
zu (siehe bezuglich des Verordnungsgebers BVerwG, Urt. v. 09.06.2010, 9 A 20.08, NuR
2010, 870 und VGH BW, Urt. v. 25.04.2012, Az. 5 S 927/10, jurisfassung Rn. 53).

Soll der Aspekt der Kostenvermeidung bis zum gesetzlichen Bedingungseintritt zugunsten
der Vorhabentrager, deren Vorhaben im geltenden Bedarfsplan aufgelistet sind, zur
Anwendung gebracht werden, erreicht die Stichtagsregelung ihren Zweck. Denn es wird
nahegelegt, dass binnen der eingerdumten Ubergangsfrist bis zur Anderung des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes fur die Vorhaben ein Planfeststellungsverfahren
eingeleitet wird. Dies bedeutet aber auch, dass der Zweck, den Schienenldrm durch die
Abschaffung des Schienenbonus wirksam zu erreichen, fur die im geltenden Bedarfsplan

vorgesehen Vorhaben weniger effizient als moéglich erreicht wird.
3
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Steht hingegen der Zweck, eines mdéglichst raschen und auch in Bezug auf die im
Bedarfsplan vorgesehenen Vorhaben effizienten Larmschutzes im Vordergrund, gibt es
verschiedene Mdéglichkeiten wie dies eher erreicht werden kann als durch die im

Gesetzentwurf vorgesehene Gestaltungsmaglichkeit.

Dabei durfte die Gestaltungsmadglichkeit, wonach der Schienenbonus mit dem Inkrafttreten
des Gesetzes entfallt, ausscheiden, weil damit auf laufende Planfeststellungsverfahren
eingewirkt wirde und weitreichende Konsequenzen fur die laufenden Planungen und
Kostenkalkulationen ausgelést werden kénnten. Dies wirde auch einen Eingriff in das
Eigentumsrecht privater Vorhabentrager bewirken und kénnte erhebliche finanzielle
Folgelasten ausldsen.

Der Mittelweg bzw. die Kompromisslinie kénnte wie folgt aussehen: Der Schienenbonus
entfallt mit dem Zeitpunkt des Inkrafttretens des vorgesehenen Gesetzes fur Vorhaben, bei
denen ein Planfeststellungsverfahren noch nicht eingeleitet worden ist, oder wenn ein
Hinausschieben auf einen bestimmten Stichtag vorgesehen werden soll, fur Vorhaben, bei
denen ein Planfeststellungsverfahren nach einem bestimmten Stichtag eingeleitet worden
und vor einem bestimmten Stichtag abgeschlossen ist. Die Stichtagsregelung ist allerdings
wabhrscheinlich stets mit dem Effekt verbunden, dass die Vorhabentrager ihre Plane zur
Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens vor dem gesetzten Stichtag einreichen
werden. Wird kein Endstichtag gesetzt, wird der damit geschaffene Vertrauenstatbestand
auf unabsehbare Zeit offengehalten.

Mit freundlichen GriiRen

4 o=t

Prof. Dr. Willy Spannowsky
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Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 1

Institut fir Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

Schienenbonus
abzuschaffen ist richtig,

aber

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 2
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Institut far Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

aber:
a) genugt nicht, da Altstrecken nicht erfasst

b) schadigt den Neubau von Bahnstrecken, da
unnotig teuer

c) erhéht die Instandhaltungskosten und bringt
die Biirger auf, wegen optischer Stéorung und
Isolationswirkung

Larmanhorung 07. November 2012 Berlin 3

Institut far Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

Losung:
Bahnlarm generell, auch auf Alt-
strecken, mindern und effizientere

MaRnahmen nutzen

Larmanhérung 07. November 2012 Berlin 4
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Institut far Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

Betrofen dﬁrch Verkehrslarm in der Nacht
>50 dB(A) in Deutschland

M

|

o= = =

4,2 Mio 3,8 Mio 0,26 Mio
Quelle: Umweltbundesamt Larmbilanz 2010, Seite 4
Larmanhérung 07. November 2012 Berlin 5

Institut fur Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

Rollgerausch
Rad

Abstrahlung

Schiene

Schwelle

Probleme: Larmgrenzwerte
fiir die lautesten Elemente

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 6
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N\ Fachgebiet Schienenfahrzeuge
L Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht

Y

Problem heute:
25 bis 30 dB Grenzwertiuberschreitung

auf stark befahrenen
Altstrecken (= Bestandsstrecken)

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 7

Institut fir Land- und Seeverkehr
Fachgebiet Schienenfahrzeuge
Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht
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Ergebnis EU-STAIRRS Projekt :

Larmminderung an der Quelle kostet nur
30% der MaBRnahmen am Ausbreitungsweg

STAIRRS: Strategies and Tools to Assess and Implement noise
Reducing measures for Railway Systems

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 8
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Problem: Leise Technologien an der Quelle werden
in Europa und besonders Deutschland nicht verwendet

3 Beispiele:
Stromabnehmer
Gleisbaumaschinen
Gleise

Larmanhorung 07. November 2012 Berlin 9
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Stromabnehmer
nach TSI

Europa:
keinerlei
akustische
Anforderungen

'
starke Wirbelbildung,

Isol: .
starke Stromungs-
Optimierungsstufe O gerdusche

Konventioneller Stromabnehmer

Larmanhoérung 07. November 2012 Berlin 10
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Stromabnehmer Japan:
Stromungsgerausch — 25 dB zu Europa

§ Main ﬁun COVET o

g r'.' pr
B B 11om side of
base frame
! Base [rame cover /

Fig. 2.2 Pantograph of high speed trains

with porous metal

10th International
o4 Workshop on

Shinkansen (High-speed Train) Application :ada In ' Railway Noise
|7 Method Raised pneumatically, spring-lowering £ I W\ gag;h:gla ,Japan
| Linevotage | 25kVAGI20kVAC el nd ct 2010,
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Llﬁing force 54 N o . —o— With porous metal
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Prospekt Toyo Denki Seizo k.K. 2012 from pantographs
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A B 20-75 C Railway Technology Co.,Lid (Japan)

Europdische Gleisbaumaschine (Stopfmaschine )
fiir Japan — 12 dB gegeniiber europdischer Maschine fiir Europa

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 12
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B 20-75 C Collazo (Spanien)

Dieselbe Maschine (laute Version) fir Europa

Léarmanhoérung 07. November 2012 Berlin 13
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Problem Larmminderung bei den
Bahnen an der Quelle in D und
Europa heute:

Notwendigkeit wird erkannt,
aber nur soweit durchgefiihrt wie
keine Einschrankungen an anderen
Funktionen auftreten und keine
Kosten entstehen

Larmanhérung 07. November 2012 Berlin 14
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Weiteres Problem Deutschland:
Neubauinvestitionen werden voll
bezuschusst (BSchwAG §8)

Instandhaltungskosten muss DB Netze
selbst tragen.

dies fluihrt zu sehr lauten Gleisen

Larmanhérung 07. November 2012 Berlin 15
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EN ISO 3095:2005 (D)

Anhang D
Tabelle D.1 — Parameter mit maBgeblichem Einfluss auf das Gleisgerdusch
Wert des Wert des Pegeldifferenz, die sich aus dem
Parameters, der Parameters, der Unterschied der Einfilisse zwischen
Parameter zum kleinsten zum groBten den W_erten des Farametsr§ far den
erzeugten erzeugten kleinsten und fir den groRten
Gerauschpegel Gerduschpegel erzeugten Geréduschpegel ergibt
fuhrt fOhrt dB -
Schienentyp UIC 54 E1 UIC 60 E1 0708 &
Statische Steifigkeit der V
Schienenzwischenlage 5000 MN/m 100 MN/m 5,9dB
Verlustfaktor der Schienen- V
zwischenlage 0,5 0,1 2,6 dB A
Schwellentyp ,Bi-Block" Holz 31d8 &
Schwellenabstand 0,4 m 0,8m 1,2dB ===
Schottersteifigkeit 100 MN/m 30 MN/m 0,2dB s
Schotterverlustfaktor 2,0 0,5 02dB =——
Radversatz 0m 0,01 m 0,2dB ==
Schienenversatz om 0,01 m 1,3dB  w==
Radrauheit glattester Fall rauester Fall 8,5dB  ww——
Rauheit von Schienen, die frei von —_—
Unebenheiten sind glattester Fall rauester Fall 0.7 dB bis 3,9 dB
Zuggeschwindigkeit 80 km/h 160 km/h 94 d8 e
Achslast 251 101 1,1dB ==
Lufttemperatur 10°C 30=C 02dB =
b ntr b «s — ncht antiba~ odev berectls
Jeon wta é
Larmanh6rung 07. November 2012 Berlin 16
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Larmmonitoringstationen sind zur Diskussionsobjekti-
vierung dringend nétig, Beispiel Schweiz seit 2003:

Messcontainer AulRenmikrofon Achszahler

Quelle fur Bilder BAFU Bern, Schweiz

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 17
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Fachgebiet Schienenfahrzeuge
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Beispiel Monitoring LarmminderungsmalRnahmen CH 2003-2010
mit voll transparentem Ergebniszugang im Internet fiir jedermann

®2003 m2010

Hiufigkeit [%)

80
TEL 80 [4B{A)]

Abb. 11: Steinen (Gleis 115), Haufigkeitsverteilungen TEL 80 der Perso-
nenzuge in den Jahren 2003 und 2010

Quelle Jahresbericht Monitoring Eisenbahnlarm 2010, BAV , Bern

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 18
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Zusammenfassung

Abschaffung Schienenbonus und zur
Kostensenkung
a) Larmminderung an der Quelle statt
am Ausbreitungsweg
und
b) mit anderen Bahnthemen kombiniert
behandeln:
Larmminderung Altstrecken+
Monitoringstationen+......

Larmanhdrung 07. November 2012 Berlin 19
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Informations- und Geschéaftszentrum ARBEITSRING LARM
DER DEGA

Deutsche Gesellschatt fiir Akustik e. V.

Deutscher Bundestag Informations- + Geschaftszentrum des ALD
Ausschuss f. Verkehr, Voltastralle 5 Gebdude 10-6
Bau und Stadtentwicklung 13355 Berlin
Ausschussdrucksache Tel. (030) 46 77 60 00
17(15)464-D Fax (030) 46 06 94 70
ald@ald-laerm.de

Sitzung am 07.11.2012 wewy. ald-laerm. de

Berlin, 31. Oktober 2012

Schriftliche Stellungnahme des ALD zur éffentlichen Anhdrung des Ausschusses
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestags am 07.11.2012

» Gesetzesentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und der FDP
Entwurf eines Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Drucksache 17/10771

= Antrag der Fraktionen der CDU/CSU und der FDP
Schienenldrm wirksam reduzieren — Schienengiiterverkehr nachhaltig gestalten
Drucksache 17/10780

Zusammenfassung

Der ALD begrii3t die Absicht der Regierungskoalition, den so genannten Schienenbonus abzu-
schaffen, sieht aber die vorgeschlagene Stichtagsregelung sehr kritisch. Wir bitten deshalb die
Regierungskoalition, den Stichtag deutlich vorzuziehen, vor allem fir die Umsetzung des Larmsa-
nierungsprogramms.

Wir begriiBen grundséatzlich die im Antrag der Regierungskoalition genannten EinzelmafBnahmen
flr den Larmschutz an Schienenwegen und danken dem BMVBS fiir ihre Durchfihrung. Die guilti-
gen rechtlichen Regelungen und die genannten Programme sind allerdings fir die Bestandssitua-
tionen unzureichend. Sie sind nicht geeignet, den grundgesetzlich garantierten Schutz der kor-
perlichen Unversehrtheit zu gewahrleisten. Nach wie vor gilt, was der Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen bereits 1999 kritisiert’ hat: Eine Verkehrslarmschutzpolitik, die ,fast véllig von fiska-

" Der Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (1999): Sondergutachten Umwelt und Gesundheit (31.8.1999).
Auszug aus der Kurzfassung:
.Im Gegensatz zu Anlagen, die dem Bundes-Immissionsschutzgesetz unterliegen (§§ 17, 25 BImSchG), sehen die ge-
setzlichen Regelungen eine Sanierung bestehender Verkehrsanlagen nicht vor....
Dieser Rechtszustand, der den Larmschutz macht, ist auch unter dem Vorzeichen knapper gewordener Haushaltsmittel
auf Dauer nicht akzeptabel. Die Verweigerungshaltung der Fiskalpolitik entfernt sich nicht nur von den individuellen
Praferenzen einer Vielzahl der Blrger. Vielmehr gebietet auch die Schutzpflicht aus Art. 2 Abs, 2 S. 1 GG ein ange-
messenes Vorgehen gegen Larmbelastungen durch Altanlagen, jedenfalls soweit sie im Grenzbereich zur Gesund-
heitsgefahrdung liegen, was bei langandauernden erheblichen Beldstigungen im medizinischen Sinne zu erwarten ist.
Da insbesondere sozial Schwachere von unzumutbarem Larm betroffen sind, ist ein Abbau der Larmbelastung auch
ein Gebot des Sozialstaates.”
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lischen Erwagungen abhangig” ist, ist ,auf Dauer nicht akzeptabel“. Wir fordern deshalb zum wie-
derholten Mal? ein, den Schutz vor Verkehrslarm auf eine gesetzliche Grundlage zu stellen, die
vorrangig und kurzfristig die Vermeidung gesundheitlicher Risiken anstrebt und auch das bislang
ungeldste Problem der Mehrfachbelastungen angeht. Wir halten es als ersten Schritt fur erforder-
lich, dass die Bundesregierung unter Einbeziehung der Betroffenen ihre LArmschutzziele Gberar-
beitet (Nationales Verkehrsldarmschutzpaket lll) und absolute Ziele zum Schutz der Gesundheit
und zur Vermeidung anderer schadlicher Umwelteinwirkungen durch Larm formuliert. Bei der Ein-
wirkung von mehreren Quellen sind die Schutzziele flir die Gesamtlarmbelastung festzulegen.
Hilfsweise ist das Larmsanierungsprogramm deutlich zu verbessern (Senkung der Auslésewerte
mindestens auf das Niveau der Werte im Larmsanierungsprogramm fiur die Bundesfernstralien).
Die dazu erforderlichen Finanzmittel sind vor allem Uber die verursachergerechte Anlastung der
volkswirtschaftlichen Kosten des Larms bereit zu stellen.

Die Einfuhrung der larmabhéngigen Trassenpreise als Anreizinstrument zur Umristung der Gi-
terwagen mit Graugusskldtzen wird ausdricklich begriat. Damit das Instrument zum Ziel fuhrt,
sind allerdings zuséatzlich ordnungsrechtliche MaRnahmen (Fahrverbot fur diese Wagen spates-
tens ab 2020) erforderlich. Die Bundesregierung sollte sich deshalb flr eine européische Be-
triebsbeschrankungsrichtlinie stark machen. Die Umritstung aktiviert zudem nur dann das opti-
male Minderungspotenzial®, wenn die Pflege der Schienen deutlich verbessert wird.

Wir fordern die Bundesregierung ferner auf, sich flir eine anspruchsvolle Fortschreibung der Ge-
rduschgrenzwerte fiir Schienenfahrzeuge einzusetzen.

Einleitung

Es besteht weitgehend politischer Konsens, dass der Schienenverkehr aus gesamtgesellschaftli-
cher und Umweltsicht eine starkere Rolle ibernehmen soll: Die Européische Kommission tritt daftir
ein, bis 2030 30 Prozent des StraRengliterverkehrs tiber 300 km auf andere Verkehrstrager wie
Eisenbahn- oder Schiffsverkehr zu verlagern, mehr als 50 Prozent bis 2050. Die Bundesregierung
strebt an, den Anteil des Schienenverkehrs an der Glterbeférderungsleistung im Inland bis zum
Jahr 2015 auf 25 Prozent zu erhéhen. Der Schienenverkehr sollte zudem im Sinne der Daseins-
vorsorge breiten Schichten der Bevodlkerung Mobilitat zu angemessenen Preisen ermdaglichen.

Die angestrebte Starkung des Schienenverkehrs wird aber zunehmend durch die von ihm verur-
sachten Larmbelastungen gefahrdet. Die Belastungen haben bereits jetzt - vor allem an den wich-
tigen Guterverkehrskorridoren mit ihren hdufigen nachtlichen Transporten - ein Ausmalk erreicht,
das das Grundrecht auf kérperliche Unversehrtheit erheblich verletzt. Dadurch sinkt auch die
Akzeptanz der Bevdlkerung fur den Schienenverkehr in Besorgnis erregendem MaRe. Daran hat
auch die Umsetzung des Larmsanierungsprogramms an den Schienenwegen des Bundes nichts
Entscheidendes geandert, wie z. B. die Proteste und Untersuchungen® im Mittelrheintal belegen.
Erforderlich sind deshalb verstarkte Anstrengungen — auch angesichts des angestrebten Ver-
kehrsmengenwachstums - den La&rmschutz deutlich zu verbessern. Dem Gesetzgeber kommt da-
bei die Aufgabe zu, das bislang nicht ausreichende Verkehrslarmschutzrecht zu einem effektiveren
Instrument umzugestalten und die erforderlichen Finanzmittel bereit zu stellen. Der umgehenden
Reduktion von Belastungen, die das Grundrecht auf kérperliche Unversehrtheit verletzen, kommt
dabei hdchste Prioritat zu. Unter dieser Pramisse bewerten wir die Initiativen der Regierungskoali-
tion.

? Siehe z. B. die Schriftliche Stellungnahme des ALD zur Anhdrung des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-

lung des Deutschen Bundestags am 14.12.2122 zu den Antrégen der Fraktionen der SPD und von Bindnis 90/Die

Grinen.

hitp:fAvww. bundestag. de/bundestagfausschuesse17/a15/Qeffentliche_Anhoerungen/Archiv/Verkehrslaerm_14_12_ 201

1/Stellungnahmen/A-Drs_17_15_304-D. pdf

das sind die im Antrag genannten 10 dB(A)

siehe z. B. ZEUS GmbH (2011): Belastigung durch Bahnlarm im Mittelrheintal und im Rheingaw/Rheinhessen. Endbe-

richt. http:/feww. mulewf.dp.deffileadmin/mufviimgfinhalte/laerm/Belaestigung_durch_Bahnlaerm-
Endberich_Schreckenberg. pdf
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Zum Gesetzesentwurf

Der ALD begrafit die Absicht der Regierungskoalitionen, den so genannten Schienenbonus abzu-

schaffen”. Das Schutzniveau wird dadurch deutlich verbessert.

Wir bewerten allerdings die vorgesehene Stichtagsregelung sehr kritisch:

e Sie bedeutet faktisch, dass der Wegfall des Bonus erst fur Neu- und Ausbauprojekte wirksam
wird, die deutlich nach 2017 realisiert sein werden. Alle laufenden Planfeststellungsverfahren
und noch vor dem Stichtag erdéffnete Verfahren sehen nach wie vor Schutzregelungen unter
Einrechnung des Bonus vor. Besonders problematisch ist die vorgeschlagene Stichtagsrege-
lung bei der La&rmsanierung, da ihre aktuell glltigen Auslésewerte flir Wohngebiete® mit Mitte-
lungspegeln von 75/65 dB(A) tags/nachts (AuRenpegel) deutlich Gber dem liegen, was vom
Umweltbundesamt’ und von der WHO® aus Grinden des Gesundheitsschutzes fir erforder-
lich erachtet wird (kurzfristig 65/55 dB(A) tags/nachts, WHO langfristig 40 dB(A) nachts).

e Die Stichtagsregelung entspricht damit auch nicht den Erwartungen der Biirger.

Bei den Planfeststellungsverfahren bei dem Streckenausbau der Rheintalbahn zwischen Of-
fenburg und Basel haben Blrger und Gemeinden erreicht, dass ein ,verbesserter’ Larmschutz”
- d. h. bei Wegfall des Schienenbonus - umgesetzt und finanziert wird. Der Bund wird sich an
der Finanzierung der erwarteten Mehrkosten beteiligen®. Biirgerinnen und Burger diirfen in an-
deren laufenden Planfeststellungsverfahren nach dem Grundsatz der Gleichbehandlung
gleiches Schutzniveau erwarten.

» Eine Mittelerhéhung fir die Projekte der Larmvorsorge und der La&rmsanierung ist nicht vorge-
sehen. Die Regierungskoalition setzt offensichtlich darauf, dass bei Planfeststellungsverfahren
und Larmsanierungsprojekten, die nach dem Stichtag eréffnet bzw. eingeleitet werden, von ei-
ner 80%igen Umristung der graugussklotzgebremsten Guterwagen (GG-VWagen) ausgegan-
gen werden kann. Allerdings filhrt nur eine vollstiandige Umrustung'® - nach dem Entwurf der
Schall 03 von 2006 auf normal gepflegtem Gleis - zu einer Emissionsreduktion um 5 dB(A) auf
Strecken mit nahezu reinem Guterverkehr. Eine Kompensation ist deshalb nur fur diese Be-
triebsprogramme méglich; eine Steigerung der Verkehrsmengen des Giterverkehrs wird damit
nicht ausgeglichen. Bei einer Verdopplung des Guterzugverkehrs und einer Umristquote von 8
% whlrden vom Umriistungseffekt nur 0,5 dB(A) erhalten bleiben. Zudem ist der Erfolg des Um-
rustprogramms noch nicht garantiert (siehe dazu den Abschnitt ,Ladrmabhangige Trassenprei-
se").

Wir bitten deshalb die Regierungskoalition, den Stichtag deutlich vorzuziehen, besonders flr die
kritischen Falle der Bestandsstrecken (Larmsanierung). Eine Mittelerhéhung fir die La&rmsanie-
rung ist erforderlich (siehe dazu auch den Abschnitt ,Ladrmsanierungsprogramm*). Ubergangsrege-
lungen und Zwischenldsungen sind zu entwickeln. Dazu bieten sich besonders die MaRnahmen an
den Gleisen'' an (z. b. verbesserte akustische Schleifprogramme (als High Speed Grinding von
unubertroffener Kosten-Wirksamkeit), Schienenstegabsorber oder -abschirmungen).

siehe dazu auch unsere Stellungnahme, Fulinote 2

Far Dorf-, Kem- und Mischgebiete liegen die Auslosewerte sogar noch 2 dB(A) hoher.,

UBA Jahresbericht 1999

WHO (2000): Executive Summary of the Guidelines for Community Noise. Genf.
http://whglibdoc.who.int/hg/1999/a6867 2. pdf.

WHO/Europe (2009): Night Noise Guidelines for Europe. Copenhagen.

hitp:fAwww . euro.who. int/InformationSources/Publications/Cataloguef20090904_12)

9 Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden Wirttemberg 2012); Pressemitteilung PM_20120305 2"
Verkehrsminister Winfried Hermann: Durchbruch beim Ausbau der Rheintalbahn"
hitp:/Awww.mvi.baden-wuerttemberg.del/serviet/is/ 106958/

Die im Antrag genannte Umristguote von 80 % wirde die Kompensation auf 3,5 dB(A) schrumpfen lassen

DB Netze (2012: Innovative Mafnahmen zum Larm- und Erschitterungsschutz am Fahrweg. Schlussbericht vom
15.06.2012

http:/Amrww.deutschebahn.com/site/dbnetz/zubehoer___assets/de/migrationsvorbereitung/schlussbericht __konjunkturpro

@ - o th

10
1"

gramm__ 2011.pdf
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Zum Antrag

Grundséatzliche Anmerkungen:

Der Antrag unterschétzt die Beeintrachtigungen durch Larm in Folge des Schienenverkehrs, wenn
er von den ,Vorbehalten" gegen den Schienenverkehr spricht, ,wo sich Menschen vom Giterver-
kehr, insbesondere in der Nacht, gestort fihlen”. Es sind die gesundheitlichen Risiken, die die
Belastungssituationen besonders problematisch machen. Die CDU selbst drickt es so aus: ,Denn
wir wissen alle: Larm macht krank“'?. Vorrangige Aufgabe eines Larmminderungskonzepts im
Schienenverkehr ware deshalb die |dentifizierung von Larmschutzzielen, die die kérperliche
Unversehrtheit garantieren und ihre Umsetzung in einem abgestimmten Gesamtkonzept.

So sehr wir die im Antrag aufgefihrten Einzelmalnahmen wie

das Pilot- und Innovationsprogramm ,Leiser Guterverkehr'>*'*

das Larmabhangige Trassenpreissystem

das Larmsanierungsprogramm von 1999

die Innovativen Malknahmen am Fahrweg

das Projekt ,Larmreduzierter Guterverkehr durch innovative Verbundstoff-Bremsklotzsohlen®

begrilRen — und fur die erfolgreiche oder verbesserte Weiterflhrung dieser Aktivitaten pladieren -,
so vermissen wir doch ein strategisches Konzept, um die am Gesundheitsschutz orientierten
Schutzziele alsbald zu realisieren. Das Nationale Verkehrsldrmschutzkonzept Il des BMVBS hat
durchaus Elemente eines derartigen Konzepts, formuliert aber nur relative Minderungsziele (um-
gesetzt in dB(A) ist dieses eine Minderung um 10 dB(A) bis 2020 gegeniber 2008). Ein Blick auf
die aktuell bestehenden Belastungen an den "hot spots"”, den Belastungsschwerpunkten, zeigt,
dass dieses Minderungsziel unzureichend ist: An den hoch belasteten Strecken des Schienenver-
kehrs wie dem Mittelrheintal, die durch starken Guterverkehr in der Nacht mit AuRenpegeln bis
uber 80 dB(A) gekennzeichnet sind, missen Minderungen des Mittelungspegels von bis zu 25
dB(A) erzielt werden, um das kurzfristige Schutzziel der Vermeidung gesundheitlicher Risiken von
55 dB(A)'® nachts einzuhalten. Fir den Abbau erheblicher Belastigungen sind sogar 35 dB(A)
Minderung erforderlich.

Die Umsetzung der Schutzziele sollte nicht in das Belieben der verfugbaren Mittel gestellt, sondern
durch ein seit langem von verschiedener Seite geforderten ,Verkehrslarmschutzgesetz” realisiert
werden.

Wir fordern deshalb zum wiederholten MaF ein, den Schutz vor Verkehrslarm auf eine gesetzliche
Grundlage zu stellen, die vorrangig die Vermeidung gesundheitlicher Risiken anstrebt und auch
das bislang ungeldste Problem der Mehrfachbelastungen angeh115_

Die dazu erforderlichen Finanzmittel sind vor allem Uber die verursachergerechte Anlastung der
volkswirtschaftlichen Kosten bereit zu stellen. Damit der Schienenverkehr seine verstarkte Rolle
far eine nachhaltige Mobilitat wahrnehmen kann, ist das Instrument der Internalisierung externer
Kosten auf alle Verkehrsarten anzuwenden.

Im Folgenden nehmen wir zu einigen Aktivitadten der Bundesregierung Stellung und schlagen er-
génzende Aktivitadten vor (Gerduschgrenzwerte fur Schienenfahrzeuge):

2 Daniela Ludwig, MdB der CDU in der 195. Sitzung des Deutschen Bundestags, 27.09.2012

3 bereits in der vorhergehenden Legislaturperiode konzipiert

' gbenfalls im Rahmen des Pilotprogramms bereits in der vorhergehenden Legislaturperiode konzipiert

'S Bei gesundheitsgefahrdenden Belastungen ist die Annahme eines Schienenbonus nicht gerechtfertigt.

e Jungere Untersuchungen (siehe Literaturhinweise in unserer Stellungnahme, Fulnote 2) haben gezeigt, dass die
Formulierung von Schutzzielen allein in Form von Mittelungspegeln unzureichend ist. So werden z. B. Aufwachreaktio-
nen durch Einzelschallereignisse verursacht. Die Untersuchungen im Mittelrheintal zeigen, dass bei trassennahen
Wohngebauden Spitzenpegel bis Gber 100 dB(A) auftreten kbnnen.
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Lirmsanierungsprogramm

Fur Strecken des Bestands (vor 1974 gebaut oder plangenehmigt) existieren keine Grenzwerte,
sondern nur das freiwillige Lad&rmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes (ab
1999). Zurzeit werden im Bundeshaushalt'’ 100 Mio. €/Jahr bereit gestellt, vor allem fur sekundare
MaRnahmen. Die Auslosewerte fur die Aufnahme von Strecken in das Programm sind Mittelungs-
pegel L, GUber 75/65 dB(A) tags/nachts fir Wohngebiete. Fir das entsprechende Bundesprogramm
an FernstraRen betragen seit 2010 die Schwellenwerte 67/57 dB(A) tags/nachts. Die Differenz von
8 dB(A) setzt sich zusammen aus dem Schienenbonus von 5 dB(A) und der fur die Schienen nicht
nachvollzogenen Senkung der Schwellenwerte flir die BundesfernstraRen um 3 dB(A). Bundesre-
gierung und Parlament soliten die Schwellenwerte senken (Abschaffung des Schienenbonus und
zusatzliche Senkung um mindestens 3 dB(A)). Dazu sind die Larmsanierungsmittel fur die Schiene
zu erhoéhen, damit die Umsetzung des Programms nicht verzégert wird.

Neben der Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes ist die Larmaktionsplanung an Hauptei-
senbahnstrecken und in Ballungsrdumen im Rahmen der Richtlinie zum Umgebungsldrm ebenfalls
ein Instrument zur Minderung der Belastungen auf den Bestandsstrecken. LA&rmsanierungspro-
gramm und Larmaktionsplanung sind bislang nicht koordiniert worden. Das sollte so rasch wie
moglich geschehen. Dem Eisenbahnbundesamt sollte die Zustadndigkeit fur das koordinierte Pro-
gramm Ubertragen werden, da die Gemeinden an Haupteisenbahnstrecken aulter passiven Maf-
nahmen kaum tber Moglichkeiten und finanzielle Mittel zu larmmindernden Malknahmen verfigen.
Mit dem Siebten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher VVorschriften vom 27. Juni 2012 wer-
den die 6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet, an der Aufstellung von Larm-
aktionsplanen fur Orte in der Nahe der Haupteisenbahnstrecken und fir Ballungsrdume mit Eisen-
bahnverkehr mitzuwirken. Wir sehen darin die groke Chance, die winschenswerte Harmonisie-
rung von Larmaktionsplanung und Larmsanierung konkret anzugehen.

Im Rahmen der verbesserten LArmsanierung soliten die innovativen MaRnahmen an den Schie-
nenwegen umgesetzt werden.

Besser noch als die FortfUhrung des La&rmsanierungsprogramms mit verbesserten Ausldosewerte
wére eine Integration in eine gesetzliche Regelung.

Larmabhiingige Trassenpreise

In Deutschland werden larmabhangigen Trassenpreise ab Ende 2012 eingefiihrt. Das Instrument
soll eine Umriustung fast aller in Deutschland verkehrenden Glterwagen bis 2020 bewirken. Die
Einfuhrung wird als wichtiger Schritt begrit. Sie enthélt allerdings einige Unsicherheiten. Es ist
vor allem nicht sichergestellt, dass die Anreize — speziell fir die auslandischen Guterwagenhalter -
ausreichend hoch sind. Das Instrument solite deshalb zum einen mit dem Bemuihen der deutschen
Bundesregierung um eine verbindliche europaische Regelung verbunden werden. Die Revision der
Wegekostenrichtlinie (,Recast®) sieht bislang nur eine freiwillige EinfUhrung von larmabhangigen
Trassenpreisen vor. Die Bundesregierung hat sich nach unserem Kenntnisstand im Rat nicht fur
eine verpflichtende Einflihrung stark gemacht. Zum anderen sollten ordnungsrechtliche oder 6ko-
nomische Instrumente ab 2020 den Einsatz lauter Glterwagen in Deutschland unterbinden. Die
Bundesregierung sollte fur die Entwicklung des ordnungsrechtlichen Instrumentariums - z. B. Be-
triebsbeschrankungen fir laute Schienenfahrzeuge bis hin zu Fahrverboten - so rasch wie moéglich
die Initiative fur eine européische Betriebsbeschrankungsverordnung im Schienenverkehr ergrei-
fen.

Die l&rmabhéngigen Trassenpreise sind zudem fortzuentwickeln. Mit dem Trassenpreissystem ab
2014 sollten Anreize fur Guterwagen eingefiihrt werden, die die Grenzwerte der TS| Noise deutlich
unterschreiten, um weitere Innovationen zu stimulieren. Der Aufwand an zusatzlichen Transakti-
onskosten wird als gering eingestuft. LA&rmabhangige Trassenpreise sind als Instrument der verur-
sachergerechten Anlastung externer Ldrmkosten mittelfristig fir den gesamten Schienenverkehr
einzufihren.

" Bundeshaushalt 2012, Kapitel 1222, Titel 89105

Seite 5§ von 6

45



Ausschuss fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 84. Sitzung, 07.11.2012

Schriftliche Stellungnahme des ALD zur Anhdrung des Verkehrsausschusse am 07.11.2012 ALD (((

Die Umrastung der Guterwagen von Graugussklotzbremsen auf Kompositklétze fuhrt bei sehr glat-
ten Schienen zu besonders hohen Minderungen: Auf dem deutschen Schienennetz erhéht sich die
Reduktion der Emissionen um 3 dB(A) auf 8 dB(A) gegenuber durchschnittlich gepflegtem Gleis
(Daten nach dem Entwurf der Schall 03 von 2008). Die Schweizer Daten zeigen noch weit hdhere
Minderungspotenziale von 6 dB(A) durch verbesserte Gleispflege (Quelle: sonRail-Daten). Das
Konzept der Umrlistung muss deshalb ergénzt werden durch Vorgaben flir die akustische Qualitat
der Schienenlaufflachen.

Infrastrukturaus- und -neubau

Der Ausbau der Infrastruktur sollte starker unter dem Aspekt der Larmminderung betrieben wer-
den. Langfristig sind z. B. bestimmte Problemstrecken wie das Mittelrheintal durch Neu- und Um-
baumaRnahmen zu entlasten. Hier ist zu prifen, ob dies besser durch lokale Maknahmen (z. B.
Multitunnel-Konzept), durch Ertliichtigung alternativer Strecken oder durch einen Streckenneubau
(und die Kombination dieser MaRnahmen) geschieht. Der ALD begriufit deshalb die Ausschreibung
einer Studie, die verkehrliche Konzepte zur Entlastung des Rheintals entwickeln soll. Grundsatz-
lich sollte der Giterverkehr - auch aus Griunden der Sicherheit (z. B bei Gefahrguttransporten) -
auf ortsfernen Trassen abgewickelt werden.

Gerduschgrenzwerte fiir Schienenfahrzeuge

Fur neue und wesentlich geanderte, interoperable’® Schienenfahrzeuge hat die EU Gerausch-
grenzwerte seit 2002 (Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsverkehrs) und 2005 (konventionelle
Fahrzeuge) in Form so genannter Technischer Spezifikationen fur die Interoperabilitat TS| einge-
fuhrt. Die Grenzwerte gelten fir verschiedenen Betriebssituationen (Stand, Anfahren, Fahren).
Wichtigste Auswirkung der Fahrgerduschgrenzwerte fur die konventionellen Fahrzeuge ist, dass
Wagen mit Grauguss-Klotzbremsen (GG) faktisch nicht mehr zulassungsfahig sind, da sie diese
Grenzwerte nicht einhalten kénnen. 2011 wurde mit der Revision der Grenzwerte begonnen. Die
européische Eisenbahnagentur ERA hat dazu eine Arbeitsgrupe (AG) eingerichtet (ERA-WP TSI
Noise). Deutschland ist in dieser AG durch das Umweltbundesamt vertreten. Wir fordern die deut-
sche Bundesregierung zum Einen auf, sich flr eine anspruchsvolle Fortschreibung der Grenzwerte
einzusetzen d.h. Senkung der Grenzwerte um mindestens 3 dB(A), zum Anderen die Anwendung
der Gerauschgrenzwerte auch fir die Bestandsfahrzeuge einzufordern, um so den Verkehr mit
den lauten GG-Wagen zu unterbinden.

gez. M. Jacker-Clppers
Vorsitzender des ALD

b Interoperabel sind Fahrzeuge, wenn sie auf dem transeuropaischen Eisenbahnnetz verkehren kénnen.
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Deutscher Bundestag

Ausschuss f. Verkehr,

Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und FDP:| Bau und Stadtentwicklung

~Entwurf eines Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes- Ausschussdrucksache
Immissionsschutzgesetzes®, Drucksache 17/10771 vom 25.09.2012. 17(15)464-E
Rainer Guski, Ruhr-Universitat Bochum, am 01.11.2012 Sitzungam 07.11.2012

Die Regierungskoalition hatte schon im Koalitionsvertrag vereinbart, die glinstigere
Bewertung des Schienenverkehrslarms im Fall vom Larmschutzmalinahmen (sog.
~ochienenbonus”) allméhlich abzuschaffen. Der vorliegende Gesetzentwurf ist ein erster
Schritt in diese Richtung, bezieht sich jedoch nur auf Aus- und Neubaustrecken,
unabhéngig von ihrer Nutzung durch Reise- oder Giterziige. Leider gibt es gerade zu
diesem Thema bisher keine ausreichende empirische Evidenz fir oder gegen die
Bevorzugung des Schienenverkehrs im Aus- oder Neubaufall. Aus diesem Grund erscheint
es derzeit sicherer, keinen Verkehrstrager im Aus- oder Neubaufall zu bevorzugen — und
deshalb den Schienenbonus im Planungsfall zu verweigern.

1. Sozialwissenschaftliche Grundlagen fiir den ,,Schienenbonus® in
Bestandssituationen.

In der Begrindung zum Gesetzentwurf wird ausgesagt, der ,Schienenbonus” beruhe auf
sozialwissenschaftlichen Studien, die in den 1970/80er Jahren erstellt wurden und folge
.der damaligen Annahme, dass Schienenldrm als weniger belastend wahrgenommen wird
im Vergleich zum StraRenldarm”. Es sei daran erinnert, dass es sich hier nicht um eine
Annahme handelt, sondem um die (bereinstimmende Feststellung einer grolRen Zahl
internationaler sozialwissenschatftlicher Untersuchungen, dass der vom Schienenverkehr
ausgehende Larm die betroffene Bevdlkerung insgesamt weniger stark stért und beldstigt
als StralRenverkehrslarm mit vergleichbaren Dauerschallpegeln. Zumindest gilt diese
Feststellung bis einschliefilich der grolRen deutschen Feldstudien der Studiengemeinschaft
Schienenverkehr (SGS) in den Jahren 1999 bis 2003 zu den Auswirkungen des
Eisenbahnverkehrsldrms (vgl. z.B. Griefahn, Méhler & Schuemer 1999; Zeichart et al.
1999, 2001; international und zusammenfassend: Miedema & Qudshoorn 2001).

Allerdings sollte bericksichtigt werden, dass die Feststellung der insgesamt geringeren
Stérung und Belastigung der Bevélkerung durch Schienenverkehrsldarm leicht dariiber
hinwegtauschen kann, dass bestimmte Verhaltensbereiche (z.B. verbale Kommunikation
und andere Aktivitdtenstérungen) in mehreren Untersuchungen durch
Schienenverkehrslarm starker gestort wurden als durch Stralenverkehrslarm
vergleichbaren Pegels, sodass der Schienenbonus von 5 dB insgesamt als eher politisch,
denn sozialwissenschaftlich begriindet angesehen werden muss.

Insofem kénnte man gewissermalien achselzuckend auch die geplante Abschaffung des
Schienenbonus im Bestandsfall als politischen Akt ansehen, der mit neueren
sozialwissenschafilichen Erkenntnissen wenig zu tun hat. Wenn es aber in der
Begrindung zum neuen Gesetzentwurf heil3t, die Annahme, dass Schienenldrm als
weniger belastend wahrgenommen wird im Vergleich zum Stralenlarm sei ,angesichts der
hohen Zuwachse beim Schienenglterverkehr weder sachgerecht noch zeitgemaf”, und
.Vielmehr hat sich der Schienenverkehrsldrm inzwischen zu einem zentralen
Umweltproblem entwickelt®, dann ist erstens zu fragen, welcher empirische
Zusammenhang zwischen dem Verkehrs-Zuwachs (z.B. der Verkehrsmenge) und der
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Stérung, Belastigung oder Gesundheitsgefahrdung der Bevilkerung besteht, und ob
dieser Zusammenhang spezifisch flir den Schienenguterverkehr ist oder z.B. auch flir den
Flugverkehr besteht, der dann wohl dhnlich kritisch betrachtet werden misste. Zweitens ist
zu fragen, was mit der Bewertung, der Schienenbonus sei nicht ,zeitgemal®, gemeint sein
kénnte. Man kénnte denken, der Schienenbonus stehe im Widerspruch zu umfassenden
aktuellen wissenschaftlichen Untersuchungen tber die Auswirkungen des Schienen- und
Strassenverkehrslarms — aber eben solche aktuellen umfassenden Untersuchungen gibt
es (abgesehen von Laborstudien) nicht.

Aus Sicht der Larmwirkungsforschung sind derartig pauschale Begriundungen fur ein
Gesetz zur Abschaffung des Schienenbonus nicht geeignet, auch nicht fiir den Teilbereich
der Neu- und Ausbaustrecken. Man kann jedoch fragen, welche aktuellen Daten flr eine
differenzierte Betrachtung der Unterschiede zwischen den Larmwirkungen von
verschiedenen Verkehrstragern zur Verfigung stehen, und welche Konsequenzen flr Aus-
und Neubauten gezogen werden kénnen.

2. Neuere Eisenbahnverkehrslarm-Untersuchungen

Leider gibt es in jlingerer Zeit keine vergleichbar grofe und umfassende
sozialwissenschaftliche Untersuchung zur Wirkung des Schienenverkehrslarms wie die
der damaligen Studiengemeinschaft Schienenverkehrslarm (SGS). Es gibt zwar
inzwischen eine Reihe von kleineren Untersuchungen, insbesondere zur Rolle des
nachtlichen Guterzugverkehrs, jedoch taugen diese nicht zur wissenschaftlichen
Absicherung von Grenzwerten fur den gesamten Schienenverkehr oder auch nur flir Neu-
oder Ausbaustrecken, unabhangig von der Verkehrsart (z.B. Personen- oder Gulterverkehr)
und der Tageszeit. Es lassen sich aber aus den jlingeren Arbeiten zu Bestandsstrecken
Teil-Erkenntnisse gewinnen, die bei der generellen Bonus/Malus-Diskussion nitzlich sein
kénnen.

Bemerkenswert erscheinen mir in diesem Zusammenhang vier Untersuchungen:

1. Zeichart et al. (2001) stellten fest, dass ein hoher Giiterzug-Anteil (liber 58%) in den
Abend- und Nachtstunden erhéhte Stérungs- und Beldstigungsangaben der
Betroffenen zur Folge hat — was nicht nur auf die relativ hohen Pegel, sondern auch
die spezielle Gerausch-Charakteristik von Guterziigen zurtuckgeht.

2. Eine differenzierte Analyse der Beldstigung zu verschiedenen Tageszeiten
(Schreckenberg & Guski 2004) zeigte, dass abendlicher Schienenverkehrslarm in
der Zeit zwischen 18 und 22 Uhr im Durchschnitt starker belastigt als
StraRenverkehrslarm mit ahnlichen Stunden-LAegs (zwischen 50 und 70 dB). Der
Unterschied der beiden Quellen wird mit zunehmendem LAeq starker. Es bleibt
zwar dabei, dass bei globaler Betrachtung der 24-Stunden-Belastigung der
Schienenverkehrslarm immer noch etwas gunstiger beurteilt wird als der
StraBenverkehrslarm bei gleichem 24-Stunden LAeq, aber in der Abendzeit wirkt
der Schienenverkehrslarm lastiger als der StralRenverkehrslarm.

3. Neuere elektrophysiologische Schlafuntersuchungen sowohl im Labor als auch im
Feld zeigen, dass die Aufwachreaktionen bei einzelnen Vorbeifahrten in der Nacht
bei Schienengerauschen, insbesondere Glterzuggerauschen, starker ausfallen als
bei Strallen- und Flugverkehrsgerauschen vergleichbaren Pegels (vgl. Miller
2010). Allerdings weist der Autor darauf hin, dass die Ergebnisse wegen der oft
sehr kleinen Stichproben nicht leicht auf Larmbetroffene in anderen Situationen
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ubertragen werden kénnen, und zudem ist zur Zeit unklar, welchen Stellenwert die
einzelnen Aufwachreaktionen, die ursachlich mit dem Maximalschallpegel assoziiert
sind, bei Betrachtung des Dauerschallpegels tber die ganze Nacht haben.

4. Die jungste Untersuchung wurde im Mittelrheintal und im benachbarten
Rheingau/Rheinhessen an insgesamt 1211 Personen durchgefuhrt, die
Schienenverkehrslarmpegeln zwischen <40 bis >85 dB Laeg24h ausgesetzt waren
(Schreckenberg 2011). Obwohl die Haufigkeitsverteilung der
Untersuchungspersonen tber die 11 Pegelklassen insbesondere im hohen
Pegelbereich unginstig war, wurde ein Vergleich mit den sog. Standard-EU-Kurven
(Miedema & Oudshoorn 2001) durchgeflhrt, und es zeigte sich, dass der Anteil
hoch durch Bahnlarm belastigter Anwohner im Rheintal deutlich héher ist als bei
gleichem Lden durch die "EU-Kurve Bahn" vorhersagbar ware. Die Rheintal-Kurve
zur Bahnldrmbeldstigung liegt sogar etwas héher als die EU-Kurve zum %HA-Anteil
durch Stralkenverkehrslarm — was den Grundannahmen des Schienenbonus véllig
widerspricht. Die Generalisierbarkeit dieser Ergebnisse (ber diese spezifische
Untersuchung hinaus ist allerdings unklar.

3. Auswirkungen des Larms von neuen oder wesentlich gednderten
Eisenbahnstrecken

Sozialwissenschaftler gehen lblicherweise davon aus, dass die bauliche oder betriebliche
Verédnderung einer Quelle von Umweltbelastungen (z.B. einer Larmquelle) vor und nach
Einfihrung der Verdnderung deutliche negative Auswirkungen auf die betroffene
Wohnbevolkerung hat, die sich durch die physikalischen Parameter der Veranderung allein
kaum erklaren lassen (zusammenfassend Schuemer & Schreckenberg 2000): neue
Belastungen werden schon vor Durchfiihrung der Anderung antizipiert, und die erhéhten
Auswirkungen der neuen Belastung sind teilweise bis zu 9 Jahren nach Einflihrung der
Veranderung messbar (Raw & Griffiths 1990). Man spricht hier auch gelegentlich von
einem ,Uberschusseffekt”, und er findet seine rechtliche Beriicksichtigung in der
Unterscheidung zwischen sog. ,,Bestandsanlagen” und ,neuen oder baulich wesentlich
gednderten Anlagen”. Auch wenn die Motivation zu scharferen Schallschutz-Auflagen bei
Aus- und Neubauten gegentber Bestandsanlagen nicht immer aus Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung gespeist ist, korrespondieren die scharferen Auflagen doch
naherungsweise mit den erwarteten starkeren Wirkungen.

Einen ersten — und bisher einzigen publizierten -- Schritt in die Richtung des Vergleichs
der Wirkungen von neuer Infrastruktur bei Stra3en- und Schienenwegen gingen Lambert,
Champelovier & Vernet (1998) durch Re-Analysen von Daten aus franzésischen
Verkehrslarmstudien. Sie unterschieden zwischen ,neuen” und ,alten* Verkehrsanlagen:
Als ,neu” galt eine Anlage, die erst errichtet bzw. ausgebaut wurde, nach dem die
Befragten schon einige Jahre dort wohnten und die Befragung innerhalb von 5 Jahren
nach dem Ausbau stattfand — im Gegensatz zu einer ,alten" Anlage, die schon mindestens
10 Jahre existierte, als die Befragten in das Gebiet einzogen. Bei Analyse der
Beldstigungsangaben zwischen ,alten” und ,neuen” Anlagen je nach Transportmodus
stellte sich heraus, dass die Belastigung bei ,neuen” Anlagen generell héher war als bei
.alten” Anlagen, aber bei neuen Strallen wesentlich hdher als bei ,neuen” Schienenwegen.
Das Ergebnis spricht also einerseits daflir, neue oder wesentlich gednderte Larmquellen
scharfer zu bewerten als altere Anlagen, anderseits aber fur eine leichtere Akzeptanz von
neuem Schienenverkehrsldrm gegeniber neuen StralRenverkehrslarm.
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Es ware nicht sachgerecht, die Ergebnisse einer einzigen Untersuchung, die zudem schon
mehr als 14 Jahre zurtickliegt, als Grundlage fiir eine gesetzliche Entscheidung zu
nehmen. Deshalb erscheint es zum gegenwartigen Zeitpunkt angemessen, keinen der drei
grol3en Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Luft im Planungsfall zu bevorzugen. Insofern
kann ich aus sozialwissenschaftlicher Sicht dem Vorhaben der gesetzlichen Gleichstellung
aller drei Verkehrstrager im Planungsfall zustimmen.
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Ausschuss f. Verkehr,

07. November 2012 Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache

17(15)464-F

Stellungnahme )
Sitzung am 07.11.2012

Dr. Roland Diehl, Sprecher der Interessengemeinschaft Bahnprotest an Ober- und
Hoch-Rhein (IG BOHR)

Der Gesetzentwurf 17/10771 Entwurf eines Elften Gesetzes zur Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes ist ein erster wichtiger, |&ngst Uberfélliger Schritt zur L&sung
eines in der Tat zentralen Umweltproblems, zum dem sich der Schienenverkehrsié&rm
inzwischen entwickelt hat. Dass es so weit kommen konnte, liegt zum GroBteil an der
Jahrzehnte langen Privilegierung des Schienenlérms. Die technischen Voraussetzun-
gen zur Umstellung auf l&drmarmes Rollendes Material sind seit vielen Jahren gege-
ben. Allein aus wirtschaftichen Erwdgungen wurde die Umsetzung nicht vorange-
trieben. So wurde der Bahnlérm wirksam vor der Bevolkerung geschitzt und nicht die
Bevdlkerung vor dem Bahnldm, wie es die Ldrmschutzgesetzgebung eigentlich vor-
sieht. Die 16. Bundesimmissionsschutzverordnung ist geradezu ein Musterbeispiel da-
fUr, wie sich ein Regelwerk zum Nachteil von Schienenanrainern und letztlich auch for
die Volkswirtschaft auswirkt.

Den Bahnl&rm zu priviegieren sollte die Wirtschaftlichkeit des SchienengUterverkehrs
erhalten oder gar verbessern. Der Deutsche Arztetag 2012 stellt in seiner EntschlieBen
fest: ,Ein gesundheitsgeféhrdender Flugbetrieb kann aus Sicht des Arztetages nie
wirtschaftlich sein®. Das gilt umso mehr fUr den Bahnbetrieb, dessen gesundheitliche
Beeintréchtigungen diejenigen des Flugbetiebs noch Ubertreffen, wie inzwischen
einer Reihe nationaler und intemationaler Studien zu entnehmen ist. Nicht nur das! Es
hat sich auch, entgegen dem Bestreben der Erfinder des sog. Schienenbonus, inzwi-
schen herausgestellt, dass durch das Lérmproblem die Zukunft des Glterverkehrs auf
der Schiene auf dem Spiel steht. Abgesehen vom Imageschaden fir die vermeintlich
umweltfreundliche Bahn hat der Schienenlédrm bundesweit zu massiven Widerstéan-
den in der Bevolkerung gegen einen weiteren Ausbau der Infrastruktur gefGhrt. Der
L&rm entwickelt sich zusehends zum wirtschaftichen Nachteil. Die Esenbahn- und
Verkehrsgewerkschaft EVG befUrchtet den Verlust von Arbeitspléfzen und hat im
September 2012 mit einem Acht Punkte-Programm zur Férderung von Lérmschutz-
maBnahmen im Schienenverkehr reagiert.

Der Gesetzgeber hat sich endlich aufgerafft, die unhaltbaren Zusténde zu verén-
dern. Schade nur, dass er die Waggonhalter noch einige Jahre schont. Gesundheit
und Leben von Burgern darf nicht an die betriebliche Kalkulation von Wirtschaftsun-
ternehmen und deren Kooperationsbereitschaft gekoppelt werden. Waggonhalter
sollten nicht entscheiden dirfen, ob es sich fUr sie rechnet, Menschen zu qudlen.
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Es ist kritisch anzumerken, ob es wirklich sein kann, dass eisenbahnrechtliche Planver-
fahren auf einer Rechtsgrundlage durchgefihrt werden, die ab 2016 der Vergan-
genheit angehdren wird. Bis dahin ist vielleicht das Planfeststellungsverfahren abge-
schlossen, mit einem Baubeginn ist aber nicht zu rechnen. Nach vielleicht 10 Jahren
Bauzeit geht dann eine Strecke nach 2025 in Betrieb, die dann vermutlich 200 Jahre
auf einer Rechtsgrundlage betrieben wird, die als unhaltbar erkannt und noch vor
Baubeginn gedndert wurde. Das ist den kUnftigen Leidiragenden eines unzureichen-
den Ruheschutzes nicht zu vermitteln. Positiv am Gesetzentwurf ist, dass das Gesetz
auch bereits vor Inkrafttreten wirksam werden kann, wenn ,,ein Dritter" die etwaigen
Mehrkosten Ubernimmt. Hier sehe ich zuvorderst die Deutsche Bahn in der Pflicht.
Aber auch der Bund, der sich durch verfehlte Verordnungsgebung das Problem
selbst geschaffen hat, darf sich nicht aus der Verantwortung stehlen: Steuerzahler-
geld darf nicht gegen den Steuerzahler verwendet werden.

Das AbrUcken vom Schienenbonus ist ein wichtiges Signal, dass politische Entschei-
dungstréger die unter Bahnlarm leidenden Menschen endlich ernst nehmen. Damit
vollzieht sich eine bedeutende, aber nicht ausreichende Verbesserung der Regel-
werke zum Larmschutz. Noch sind sie nicht ,,in der Lage, die Bevdlkerung wirksam zu
schifzen. ... Die Grenzwerte .. sind deutlich zu hoch und stehen in einem offensichtli-
chen Widerspruch zur vorhandenen Evidenz aus nationalen und internationalen Stu-
dien. Erschwerend kommt hinzu, dass die Ldmmberechnungsverfahren der Problema-
tik der Einzelschallereignisse nicht wirklich gerecht werden. Dies ist unhaltbar, da da-
mit Risiken verharmiost und KausalitGten sowie Verantwortlichkeiten verdeckt wer-
den. ... Es ist nicht hinnehmbar, wirtschaftliche Interessen wider besseres Wissen fI&-
chendeckend zu Lasten der Gesundheit und der Lebensqualitdt der Bevdlkerung
durchzusetzen. ... Aus Sicht der Arzteschaft hat Prévention immer Vomrang vor der
Therapie einde utig vermeidbarer Krankheiten” [Quelle: 115. Deutscher Arztetag, Ent-
schlieBung, NUrmberg, Mai 2012].

Die Aussagen des Arztetags gelten gleichermaBen fUr den intermittierenden Bahn-
I&rm. Vor dem Hintergrund dieser Ausfihrungen kéme eine Nichiverabschiedung des
Gesetzentwurfes in dieser Legislaturperiode der Verabschiedung von jeglicher
Glaubwiirdigkeit gleich.

Der Antrag 17/10780 Schienenlarm wirksam reduzieren - Schienengiterverkehr
nachhaltig gestalten beschreibt zutreffend die Problematik des vorwiegend von GU-
terzigen erzeugten und verbreiteten SchienenverkehrsiGrms und anerkennt die Not-
wendigkeit, dass dringend etwas dagegen unternommen werden muss. Insofern be-
reitet der Anfrag quasi den Boden fir den Gesetzentwurf zur Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes. Die wirksame Reduzierung des SchienenlGrms wird aber
trotz VerfUgbarkeit der Instrumente dafir weiter in die Zukunft verschoben.

Zul:

Es sei hier wiederholt, dass der ,umwelifreundliche Schienenverkehr" eine Unterstel
lung ist, solange der von ihm ausgehende Lam nicht ein ertrégliches MaB erreicht
hat. Der Schienenbonus war zu keiner Zeit ,zeitgemdas”, sondern schon immer ein
Konstrukt zur BegUnstigung von Fehlentwicklungen. Die ,Wettbewerbsfdhigkeit des
Verkehrstrdgers Schiene und den Ldrmschufz zukinftig besser miteinander” zu ver-
binden darf nicht dazu fOhren, dass der L&rmschutz dem Profit geopfert wird.

I~
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Zu ll:

Im Antrag werden die bekannten MaBnahmen begriBt, die umzusetzen sind, um
dem Problem Schienenverkehrslarm einigermaBen beizukommen. Ich verbinde da-
mit die Hoffnung. dass der Antrag dazu beitrégt, die Umsetzung zu forcieren. Ver-
bundstoff-Bremssohlen sind schon lange bekannt, allein sie werden nicht wirklich ge-
nutzt. Das ,Ldrmabhdngige Trassenpreissystem™ wird nur mit klaren zeitlichen Zielvor-
gaben den gewlnschien Erfolg haben. Die ,Malnahmen am Fahrweg®, ob innova-
tiv oder nicht, mussen zwingend mit der Umristung der Bremssohlen einhergehen,
denn umgeristete Waggons auf ungepflegtem Gleis tfragen wenig zur Larmminde-
rung bei. Was die ,/nnovafiven MaBnahmen" wirklich bringen, ist kaum nachprifoar,
da sie von der Deutschen Bahn selbst getestet und bewertet wurden. Hier wirden
unabhéngige Prifinstitutionen die nétige Transparenz sicherstellen, was insbesondere
fOr neuartige Wandkonzepte gilt.

Das ,.Larmsanierungsprogramm® darf nicht Ianger auf Freiwilligkeit beruhen. Es ist
nicht nachvollziehbar, warum Anwohner an Bestandsstrecken mehr Bahnlérm ertra-
gen mussen als Anwohner an Neu- und Ausbaustrecken. BezUglich des Larmschutzes
sind Bestandstrecken mit Neu- und Ausbaustrecken gleichzustellen. Die Ungleichstel-
lung kann nicht verfassungsgemdan sein.

Zu Il

Die Forderungen des Deutschen Bundestags an die Adresse der Bundesregierung
sind kaum konkret verpflichtend. Zeit- und Terminvorgaben fehlen. Besonders zu kriti-
sieren ist, dass der Schutz von Gesundheit und Leben von Menschen weiterhin von
der Kassenlage abhdngig gemacht wird.

1. Dass sich Deutschland an EU-Programmen zur Lé&rmreduzierung beteiligt, ist zu be-
gruBen. Das darf aber nicht zu Verzégerungen nationaler Anstrengungen fUhren.

2. Bei der Zusammenarbeit mit dem Internationalen Eisenbahnverband, der die Inte-
ressen der Eisenbahner vertritt, ist darauf zu achten, dass sich der UIC nicht eher als
Bremser bei der Umristung von GUterwagen gerieren kann.

3. Die Wirtschaftlichkeit innovativer L&rmschutzmaBnahmen ist nachzuweisen. Sie dir-
fen weder Alibi noch Aktionismus zur Unterlassung wirksamer MaBnahmen sein.

4. In der Studie geht es hauptséchlich um die Ausweitung von Trassenkapazitéten,
der Larmschutz ist eher nachrangig. Die I&drmgeplagten BUrger fordern hingegen in
erster Linie immissionsarme Schienentrassen auBerhalb der Wohnbebauung. Sie bie-
ten den besten Ansatz, das Ladrmproblem nachhdaltig in den Griff zu bekommen. Zu-
dem minimieren sie das Gefahrgutrsiko. TransitgUterzige mussen nicht durch die
Ortslagen gefUhrt werden.

5. Hier ist eine klare Terminsetzung nach dem Beispiel der Schweiz erforderlich.

6. Dass der Schienenbonus auch im Rahmen des Larmsanierungsprogramms ver-
schwindet, ist sehr zu begriBen.
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