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Vorschlag zur Aufnahme eines ,,Zukunftsinvestitionsprogramms
Larmsanierung Schienengtterverkehr* in das Konjunkturpaket Il der
Bundesregierung (Alternativ: erganzender Beschluss)

Im Rahmen des Konjunkturpakets Il sind bisher lediglich 700 Millionen Euro fur Investitionen in
das Schienennetz vorgesehen. Malinahmen fir die umweltpolitisch dringend notwendige und
arbeitsmarktpolitisch sinnvolle Larmsanierung des Schienenverkehrs an der Quelle durch
Umristung der Guterwaggons auf larmarme Bremsen sind bisher noch nicht vorgesehen. Dabei
bietet das jetzt zur Beratung im Bundesrat anstehende Konjunkturpaket die einmalige Chance,
das deutsche Verkehrssystem innerhalb kurzer Zeit grundlegend zu modernisieren und einen
grofRen Schritt in Richtung Zukunftsfahigkeit zu machen.

Dafiir sollten zusatzlich 500 Millionen Euro im Zuge des Konjunkturpakets Il zur Verfugung
gestellt oder alternativ die fiir Schienenwege- oder andere Verkehrsinvestitionen vorgesehenen
Mittel fur den Zweck der Larmsanierung von Guterwaggons gedffnet werden. Aufgrund der in
absehbarer Zeit fehlenden Baureife einiger VVorhaben kénnten die hierdurch voraussichtlich frei
werdenden Mittel zur vorgeschlagenen Larmsanierung genutzt werden.

Durch Einflihrung larmabhangiger Trassenpreise konnten Teile des Sanierungsprogramms
refinanziert und auch auslandische Bahnbetriebe zur Larmsanierung ihrer Fahrzeuge veranlasst
werden. Diese MaBnahme ist eine wesentliche VVoraussetzung fur eine gesundheits-, sozial-,
umwelt- und klimavertrégliche Bewaltigung des Giiterverkehrs und schafft zahlreiche zusatzliche
Arbeitsplatze.

Hintergrinde und Details

Die bestehende Larmproblematik zeigt grof3en Handlungsbedarf:

Laut Umfragen des Umweltbundesamtes flhlt sich mittlerweile jeder finfte Bundesbirger durch
Schienenverkehrslarm (erheblich) bel&stigt. Ein alarmierendes Zeichen, wenn man das im
Vergleich zum StraBennetz viel kleinere Schienennetz berticksichtigt. Gemal Angaben der
Deutschen Bahn (DB) AG sind bundesweit ca. 3.500 Streckenkilometer mit n&chtlichen
Dauerschallpegeln von groRenteils deutlich tber 60 Dezibel (A) belastet. Bliebe hierbei der
umstrittene,,Schienenbonus® unberticksichtigt, der beim Schienenverkehr zu einem pauschalen
Abzug von 5 Dezibel (A) bei der rechnerisch ermittelten L&rmbelastung fihrt, wiirden nach den
Vorgaben des Bundesverkehrsministers' annahernd doppelt so viele Streckenkilometer als
,Sanierungsfall“ gelten. Dass derartig hohe Larmbelastungen die Gesundheit der Bevoélkerung
gefahrden, ist durch die La&rmwirkungsforschung zweifelsfrei belegt und auch durch hdchst-
richterliche Rechtssprechung anerkannt.

Auch wenn das Bundesimmissionsschutzgesetz den Schutz seiner Blirger beim Betrieb 6ffentlicher
Verkehrswege explizit ausklammert, musste das zustdndige Eisenbahnbundesamt (EBA) spatestens

! Richtlinie fiir die Férderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen
des Bundes® vom 7. Mirz 2005.



angesichts seiner 2008 ins Internet gestellten Larmkarten, die gesundheitsgefahrdende
Larmbelastungen dokumentieren, entsprechend tatig werden: GemaR § 5a des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) gehort zu ,,Aufgaben und Befugnisse der Eisenbahnaufsichtsbehorden
insbesondere auch, ,, Gefahren abzuwehren, die beim Betrieb der Eisenbahn entstehen oder von den
Betriebsanlagen ausgehen, und* ... “gefahrliche Ereignisse im Eisenbahnbetrieb zu untersuchen.“ Zu
den durch Schienenverkehrslarm verursachten Gesundheitsgefahren sind Aktivitdten des EBA bisher
nicht erkennbar. Auch das 1999 von der damaligen rot-griinen Bundesregierung mit zundchst nur ca.
51 Mio. Euro (100 Mio. DM) pro Jahr aufgelegte ,,Schienenlarmsanierungsprogramm® des
Bundes ist selbst nach der 2007 erfolgten Aufstockung auf 100 Mio. Euro/Jahr als Problemlésung
unzureichend. Diese bisher vorwiegend fiir den Bau von Schallschutzwénden entlang der Gleise und
zur Mitfinanzierung von Schallschutzfenstern hochbelasteter Bahnanwohner zur Verfugung gestellten
Bundesmittel haben nachweislich viel zu langsam und eine nur geringe Wirkung entfaltet: Laut
Mitteilung der Bundesregierung wurde/n bis 2005 von der Deutschen Bahn der ,,Bau von insgesamt
rund 80 km Schallschutzwénden sowie bei rund 21.000 Wohnungen passive SchallschutzmalZnahmen
wie z. B. den Einbau von Schallschutzfenstern realisiert “ (BT-Drs. 15/5927). Das waren nur ca. 2%
der 0. g. Streckenkilometer mit dringendem Larmsanierungsbedarf. Auch wenn sich dieses
bisherige ,,Tempo* der Bahn nach Reduzierung einiger Anlaufschwierigkeiten erhoht hat, wirde die
Larmsanierung im Streckennetz mehrere Jahrzehnte dauern. Der grote Teil der larmgeplagten
Anwohner wiirde diese somit nicht mehr erleben.

Hinzu kommt, dass sich bereits nach wenigen Jahren ,,erfolgreich sanierter” Strecken (Beispiel
Hannover) herausgestellt hat, dass diese durch die stark gestiegenen Guterverkehre erneut zu
Sanierungsfallen geworden sind, wenn man die MaRstébe der Richtlinie des Bundes (s. 0.) heranzieht:
So hat die verantwortliche DB diese Strecken zwecks Kosteneinsparung nur mit Sanierungs-
malnahmen versehen, die den Larm grof3enteils nur knapp unter die Sanierungsschwellen von 60
Dezibel (A) Dauerschallpegel nachts bzw. 70 Dezibel (A) tagsiber reduziert haben. In manchen
Bereichen mussten die Anwohner/Innen sogar nach der ,,Larmsanierung weiterhin Belastungen von
bis zu ca. 62 Dezibel bei der besonders kritischen Belastung der Nacht“ruhe hinnehmen, weil diese
Werte die Sanierungsschwelle angeblich nur ,,geringfiigig® iiberschreiten. Durch wenig voraus-
schauende Planfeststellungs- bzw. Genehmigungsverfahren mit zu ,,sparsamen‘ Larmsanierungen
wurden einige vor wenigen Jahren ,,sanierte” Streckenabschnitte nach der Zunahme des
Bahngiiterverkehrs schon wieder zum Sanierungsfall (vgl. Larmkarten des EBA,
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/).

Hauptverursacher der hohen Larmbelastungen im Bahnverkehr sind Giterziige. Die jiingste
Offnung der jahrlich vom Bund zur Larmsanierung im Schienenbereich zur Verfliigung gestellten
100 Mio. € zur Sanierung veralteter Giterzugtechnik ist zwar richtig, der Umfang der Mittel ist
jedoch aufgrund des hohen zeitlichen Drucks zur Larmsanierung der tiber 130.000 Guterwaggons
deutscher Bahnunternehmen viel zu gering. Ohne zeitliche und rechtliche VVorgaben erfolgt die
Sanierung viel zu schleppend. Derzeit werden nur 10 Millionen Euro fir die L&rmsanierung an
der Quelle zur Verfugung gestellt.

Die Versdumnisse der vergangenen Jahrzehnte bei Bahnunternehmen als Larmverursacher und
verantwortlichen Bundespolitikern und Bundesbehorden hat dazu gefiihrt, dass das Image der
Bahn als umweltfreundliches Verkehrsmittel zunehmend in Frage gestellt wird. Damit wird
auch das verkehrs- und umweltpolitisch wichtige Ziel einer Verlagerung von Guterverkehr
von der Stral3e auf die Schiene erschwert: Erfahrene Umwelt- und Verwaltungsjuristen
bestatigen, dass der notwendige Ausbau oder gar Neubau von Bahnstrecken in den bereits hoch
larmbelasteten Bereichen von klagebereiten Blirgern aufgrund von Grundrechtsverletzungen
blockiert werden kann. Dieses gilt insbesondere fiir die bereits heute bestehenden Engpésse der
Seehafenhinterlandverkehre. Bestehende Kapazitaten der Hinterlandanbindungen der beiden
grol3en deutschen Containerhafen Hamburg und Bremerhaven sind bereits groRenteils


http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/

ausgelastet, so dass bei den erwarteten Umschlagssteigerungen ohne entsprechende MalRnahmen
schon sehr bald ein Verkehrskollaps in Engpassbereichen droht. Das werden nicht nur die
Anwohner, sondern vermutlich auch die deutsche Exportwirtschaft negativ zu splren bekommen.
Der notwendige schnelle Ausbau der Schieneninfrastruktur ist aufgrund der hohen
Larmbelastung nicht tiberall rechtssicher moglich, zumindest jedoch deutlich erschwert: Die zu
bauenden Larmschutzwéande mdissten in vielen Bereichen drei bis finf Meter hoch werden, was
nicht nur kostspielig ist, sondern auch schwerwiegende stadtebauliche und landschaftsbezogene
Probleme aufweist.

Loésungsmaoglichkeiten, die sich sehr bald rentieren:

Hauptverursacher der an viel befahrenen Bahnlinien unzumutbar hohen Larmbelastung sind
Guterzlge. Trotz jungster Neuanschaffungen sind mind. 95 % der rd. 135.000 Guterwaggons
deutscher Bahnunternehmen bei ihrer Geraduschentwicklung technisch vollig veraltet.
Insbesondere die Graugussklotzbremsen dieser Waggons verursachen durch ,,Verriefelung® der
Rader mit ca. 30 Dezibel (A) bis zu acht Mal (1) héhere L&rmemissionen gegeniiber modernen
Personenzugen. Als Sanierungsmdglichkeit mit einer angenommenen Larmreduktion in Hohe
von 8-10 Dezibel wird bereits seit Jahren eine Umriistung auf Kunststoffverbund-Bremsen
(sog. ,,K-Sohle* oder sobald sie zugelassen ist, die ,,LL“-Sohle) empfohlen. Aufgrund fehlender
rechtlicher und administrativer Vorgaben des Bundes wird diese Technik von Bahnunternehmen
jedoch fast nur bei Neubestellungen genutzt, wo dieses kostenneutral méglich und durch die
europdische TSI-Norm notwendig geworden ist. Die deutschen Bahnunternehmen sahen sich
bisher vor allem aus ,,Wettbewerbsgriinden nicht in der Lage, die Kosten in Hohe von 3-4.000
Euro zur Umristung der alten Guterwagen zu tibernehmen. Die Gesamtkosten zur
Larmsanierung der alten Guterzlige deutscher Bahnunternehmen wiirden sich laut DB AG und
Bahnindustrie auf ca. 500-600 Mio. € summieren?. Dass ein mittlerweile Milliardengewinne
erwirtschaftendes, noch bundeseigenes Unternehmen wie die Deutsche Bahn erklartermalien
bisher nicht einmal teilweise zur Ubernahme der Kosten bereit war, ist nicht akzeptabel. Als
Eigentlimer der Bahn hat der Bund die Verantwortung. Da der Bund tber sein
,»Schienenldrmsanierungsprogramm neuerdings ohnehin einen Teil der jahrlich zur Verfligung
stehenden Finanzmittel zur Larmsanierung lauter Glterzlge zur Verflgung stellt, kdnnte er diese
Mittel auch vorzeitig im Rahmen eines auf drei bis vier Jahre angelegten ,,Zukunftsinvestitions-
programms Larmsanierung Schienengiiterverkehr* als Teil oder ergdnzend zum
Konjunkturpaket Il umgehend zur Verfligung stellen. - Das hatte folgende Vorteile:

1) Der rechtlich notwendige Gesundheitsschutz der Bahnanwohner kdnnte unter
Beibehaltung (Forcierung und Optimierung) laufender LarmsanierungsmalRnahmen im
Schienennetz zeitnah womaglich bereits in drei bis vier Jahren weitgehend erreicht werden:
Anstelle einer ansonsten friihestens zu erwartenden Larmsanierung veralteter Giiterziige bis
2020 (vgl. Larmreduktionsziele der DB) wiirden die Bahnunternehmen ein auf drei oder vier
Jahre befristetes Forderprogramm vermutlich maoglichst effektiv nutzen. Der Zeitpunkt zur
Steigerung der dazu notwendigen Kapazitaten der Bahnindustrie ist in der derzeitigen
Wirtschaftsflaute auch wegen vieler ungenutzter Giterwaggons gunstig. In dieser Phase kann
eine beschleunigte Umristung erfolgen.

2) Die damit verbundenen Beschaftigungsimpulse zur Erhaltung oder Schaffung von
Arbeitsplétzen sind in der jetzigen Wirtschaftskrise ,,Gold* Wert und konnen vermutlich die

2 Zum Vergleich: Allein der umstrittene Neubau der ,,Y-Trasse* wiirde voraussichtlich das Vier- bis Fiinffache
Kosten der Larmsanierung aller deutschen Giiterziige. Mit der zur ,,Y -Trasse® alternativen Moglichkeit des Ausbaus
der Bestandsstrecken konnten mehr als 500 Mio. € eingespart werden.
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5)
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Mehrkosten durch Zinsbelastung vorgezogener Ausgaben mehr als kompensieren (s. u.). Im
Vergleich der meisten anderen aktuell beschlossenen Konjunkturmanahmen kénnte ein
derartiges ,,Zukunftsinvestitionsprogramm L&rmsanierung Bahngiiterverkehr* voraussichtlich
nicht nur kostenneutral sein, sondern sogar noch weitergehenden Nutzen entfalten:

Bei zligiger und zeitlich stringenter Umsetzung kdnnten die gesteigerten Kapazitaten bei der
Umrustung alter Glterzlge vermutlich tber Bahnunternehmen europdischer Nachbarlander
weitere Auftrage mit Beschaftigungswirkung und positiven Umwelteffekten nach sich
ziehen, zumindest unter folgenden Voraussetzungen:

Durch flankierend notwendige rechtliche VVorgaben wie der Einfiihrung eines
Larmgrenzwertes tber eine Verwaltungsvorschrift zu § 38 Bundesimmissionsschutzgesetz
sollte die européische TSI-Norm, die zumindest den K-Sohlen(sanierungs)-standard
erfordert, ab 2012 bundesweit nicht nur fiir umgerustete alte Glterwaggons gelten (heutige
EU-Vorgabe), sondern dartiber hinaus fur alle bei uns verkehrenden Waggons im Bestand.
Eine solche Vorgabe wird nicht nur in Deutschland bei der notwendigen Larmsanierung
zusétzlich beschleunigend wirken, sondern auch auslandische Bahnunternehmen zu
entsprechenden Malinahmen veranlassen. Wenn es bei uns gelingt, die vorgeschlagenen
MaRnahmen umgehend umzusetzen, wird Deutschland® hier im Wettbewerb filhrend sein.
In Deutschland sind baldmadglichst schrittweise (wirksame) larmabhéngige Trassenpreise
einzufihren, die neben dem notwendigen Umwelteffekt zu einer Refinanzierung der vom
Bund zur L&rmsanierung zur Verfligung gestellten Mittel beitragen kdnnen.

Weil bei Einflihrung der Kunststoffverbundsohle - ,,K-Sohle* oder sobald sie zugelassen ist,
die ,,LL-Sohle* zur Sanierung alter Guterziige die La&rmbelastung immer noch doppelt bis
vierfach so hoch ist wie bei modernen Personenziigen, sollten fiir Neuanschaffungen von
Guterzigen Larmvermeidungstechniken wie Drehgestelle und Scheibenbremsen
umgehend zur Pflicht gemacht werden. Gemal} Verursacherprinzip konnte das uber die
unter Ziffer drei genannten MaRnahmen schrittweise innerhalb von drei bis vier Jahren
durchgesetzt und wettbewerbsneutral umgesetzt werden.

Erst nach Sanierung lauter Giter- und Personenziige und bei Neuanschaffungen gemaf Stand
der Larmminderungstechnik wirde die DB das Etikett eines ,,umweltfreundlichen
Verkehrstrigers“ verdienen. Die DB wirde erst nach Realisierung der vorgeschlagenen
MaRnahmen zur Altlastenbeseitigung ,,borsenreif™, da die bestehenden Larmdefizite einen
Bdrsengang unnotig und unkalkulierbar belasten wiirden.

Die vorgeschlagene Larmsanierung wird dazu flihren, dass rechtliche Hemmnisse beim
notwendigen Aus- und Neubau von Schienenwegen reduziert werden, so dass diese ohne
die ansonsten zu befurchtenden Verzdgerungen realisiert werden kénnen, (sofern keine
schwer wiegenden Planungsfehler begangen werden).

Uber den notwendigen Ausbau des bestehenden Schienennetzes und die gleichzeitige
Modernisierung des Fahrzeugparks der Schienenverkehrsunternehmen mit fortschrittlichen
Larmvermeidungstechniken kann das verkehrs- und umweltpolitisch wichtige Ziel einer
Verlagerung von Giterverkehr von der Stral3e auf die Schiene besser erreicht werden.

Das waére ein wichtiger Beitrag fur des Klimaschutz.

® Abgesehen von der Schweiz, die hier uneinholbar fiihrend ist.



9) Innerdrtliche Grundstiicke entlang von Giterbahnlinien werden aufgewertet und auch
stadtebaulich wieder besser nutzbar. Allein dadurch dirfte bundesweit ein monetéarer Nutzen
von mehreren hundert Millionen Euro entstehen.

10) Nicht zuletzt werden die Mainahmen der Gesundheit und Leistungsfahigkeit der
Bevolkerung entlang der Bahnlinien zugute kommen, sei es als Anwohner/Innen oder
,hur* als Spaziergdnger in offener Landschaft, wenn herandonnernde Guterziige der
Vergangenheit angehdren.

Schlussbemerkung:

Die Machbarkeit der hier vorgeschlagenen Malinahmen ist tiber zahlreiche Studien — auch von
unabhéngiger Seite — ausreichend belegt. Die Initiatoren sind bei Bedarf zu entsprechenden
Nachweisen in der Lage und stehen auch fur eine weitergehende Diskussion zur Verfugung. Das
gemeinsame Ziel sollte eine mdglichst schnelle Umsetzung sein.



