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Liebe Leserin, lieber Leser,

der Schienenguterverkehr in und durch Bonn wird heif3 diskutiert. Zwischen Kéln und
Mainz gibt es hitzige Debatten. Die Politik in Berlin und in Mainz sowie alle Kommu-
nen auf beiden Seiten des Rheins machen Druck, damit die Guterzige leiser werden.

Im letzten Jahr verzeichnete der Schienen-
guterverkehr die héchsten Zuwachsraten
seit der Wiedervereinigung. Im Seehafen-
hinterlandverkehr transportieren die Giter-
zuige Waren, die aus China, Indien, Japan,
den USA, Sudamerika oder Australien
stammen. Die Globalisierung und die deut-
lich erhbhte Wettbewerbsfahigkeit des Ver-
kehrstragers Schiene sind die Ursachen fur
die Zunahme des Zugverkehrs. Trotzdem
mussen die Guterzige leiser werden. Dabei
sind die Politik, die EU und alle Eisenbahn-
unternehmen gleichermal3en gefordert. Trotz
des Larms ist die Eisenbahn aber immer
noch ein sehr umweltfreundlicher Ver-

kehrstrager.
Rainer Bohnet, Vorsitzender des g

VCD-Kreisverbands Bonn/Rhein-

Sieg/Ahr Der VCD-Kreisverband Bonn/Rhein-Sieg/Ahr

hat sich dieses Themas angenommen und
veranstaltete am Donnerstag, 22. Februar 2007 eine ganztagige offentliche Fachta-
gung mit Gber 70 Teilnehmerinnen und Teilnehmern im Haus der Stadtwerke Bonn
GmbH, TheaterstralRe 24, 53111 Bonn.

Diese Schrift dokumentiert alle Vortrage der Referentinnen und Referenten. Der VCD
bedankt sich herzlich fur die sehr kompetenten und interessanten Reden und Fakten
und die engagierten Diskussionsbeitrage. Das Thema bleibt aktuell. Im Sinne aller
Beteiligten bleibt der VCD am Ball.

Wir wiinschen lhnen eine spannende Lektre.

Rainer Bohnet
Vorsitzender des VCD-Kreisverbandes Bonn/Rhein-Sieg/Ahr e. V.

Bonn, im Méarz 2007
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Ergebnisse des Statistischen Bundesamtes
zum Eisenbahnguterverkehr 2006

Warum ist der Larm bei Giterziigen im Rheintal jetzt aktuell geworden?
Weil mehr Ziige fahren!
Warum fahren heute mehr Ziige als friiher?

1. Durch die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke Kdln-Rhein/Main wurde der Personenzug-
verkehr verlagert. Es gibt mehr Platz fir Guterzlige auf den Rheintalstrecken.

2. Die Guterbahn wird immer attraktiver im Vergleich zum LKW-Transport. Den Beleg liefert
Ihnen auch diese Tagungsdokumentation.

3. Guterverkehr von der StralRe auf die Schiene zu verlagern, ist ein politischer Anspruch,
da der Schienenverkehr umweltfreundlicher ist.

Den Nachweis fur das erhdhte Schienengiter-
verkehrsaufkommen liefert das Statistische
Bundesamt. Kristina Walter, Mitarbeiterin der
Gruppe VC Verkehr dieser Behdrde, hatte sich
als Teilnehmerin zur Fachtagung angemeldet
und war kurzfristig bereit, allen Teilnehmenden
das Zahlenmaterial lhrer Behoérde fur den Ei-
senbahngtiterverkehr 2006 zu prasentieren.

Seit Anfang der 1990er-Jahre herrscht heute
das hochste Schienenguterverkehrsaufkommen,
was die zurlickgelegten Tonnenkilometer angeht
(von der reinen Tonnage her gesehen, gab es
zuvor noch héhere Werte).

»Als Blrger freue ich mich, wenn
man seine Behérden auch mal
.. .. spontan nutzen kann!“
Kristina Walter, Statistisches P
Bundesamt R. Bohnet, Vorsitzender des VCD-
Kreisverbands

Mehr Informationen des Statistischen
Bundesamtes gibt es im Internet unter
www.destatis.de
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Allein die Entwicklung vom Jahr 2005 bis 2006 war sehr stark ansteigend.

Einheit | 2006] 2005 | Veranderung in %
Transportierte Guter insgesamt
1.000 Tonnen | 342.807 | 317.294 8,0
Mill. tkm? 105.759| 95.421 10,8
Container/Wechselbehalter
1000TEU | 4.807| 4.212] 14,1

Die folgenden Grafiken stellen die Gesamtentwicklung nach Beférderungsmenge und Befor-
derungsleistung dar. Durch eine Umstellung der Statistik ist das Jahr 2005 jeweils zweimal
dargestellt.

Nach Hauptverkehrstypen betrachtet zeigt sich ein stetiger Anstieg von grenziiberschreiten-
den Verkehren (Import/Export) und Durchgangsverkehr im Vergleich zum innerhalb von

1 tkm = Tonnenkilometer
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Deutschland stattfinden Verkehr. Die Warenstrome aus dem Ausland und in das Ausland
sind ein Zeichen fiir eine fortschreitende Globalisierung.

Aufteilung nach Hauptverkehrsbeziehungen — Beférderungsmenge (Tonnen)

Aufteilung nach Hauptverkehrsbeziehungen — Beférderungsleistung
(Tonnenkilometer)

Bei Warenstromen aus dem Ausland sind die Niederlande die Nation, aus der Deutschland
am meisten Waren empfangt. Dies hangt mit den auf dem Seeweg in erster Linie in Rotter-
dam angelieferten Gitern zusammen.
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Betrachtet man verschiedenen Giterabteilungen, also Typen von transportierten Gitern,
zeigt sich ein Tendenz weg von Massengtitern (,feste mineralische Brennstoffe*; 7 % Ruick-
gang 1996-2006) hin zu Fahrzeugen und Maschinen (8 % Anstieg 1996-2006).

Aufteilung in Giterabteilungen — Beforderungsmenge (Tonnen)

Aufteilung in Glterabteilungen — Befdrderungsleistung (Tonnenkilometer
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Schienenquterverkehr aus verkehrspolitischer

Sicht

Mit Dr. Martin Henke, Geschaftsfiihrer Ei-
senbahnverkehr beim VDV in Kdéln, refe-
rierte ein Fachmann aus der Praxis zum
Thema.

Dr. Martin Henke, VDV:

»Die Lebenslige, dass der
Schienengluterverkehr keine
Konkurrenz fur den LKW-
Guterverkehr sein kann, ist
widerlegt!”

Was ist der VDV?

Im Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sind
die 600 Unternehmen des &ffentlichen Personennahver-
kehrs und des Gliterverkehrs mit Schwerpunkt Eisenbahn-
guterverkehr in Deutschland organisiert, darunter 150 Un-
ternehmen mit Giterverkehr und 120 Unternehmen mit Ei-
senbahninfrastruktur.

Der Verband existiert in seiner heutigen Form seit Anfang
1991, nachdem der Verband offentlicher Verkehrsbetriebe
(VOV), der Bundesverband Deutscher Eisenbahnen, Kraft-
verkehre und Seilbahnen (BDE) sowie der VOV der ehe-
maligen DDR den Zusammenschluss zum VDV be-
schlossen hatten. Die Geschichte des Verbandes begann
mit dem 1846 gegriindeten ,Verband der PreuSischen Ei-
senbahnen” und dem 1895 gegriindeten ,Verein Deutscher
StraBen- und Kleinbahnverwaltungen®.

Der Verband sieht seine Aufgabe in der Beratung der Mit-
gliedsunternehmen, in der Pflege des Erfahrungsaus-
tausches zwischen ihnen und in der Erarbeitung einheit-
licher technischer, betrieblicher, rechtlicher und wirtschaft-
licher Grundsétze mit dem Ziel einer bestmdglichen Be-
triebsgestaltung. Er vertritt auerdem die Interessen der
Unternehmen gegeniiber Parlamenten, Behdrden, Industrie
und anderen Institutionen.

VDV-Fachausschusse befassen sich mit der Losung beson-
derer Probleme des Verbandes und seiner Mitgliedsunter-
nehmen. In ihnen wirken zirka 300 Fachleute verschieden-
ster Disziplinen mit. Die Ausschussarbeit findet ihren Nie-
derschlag in Regelwerken.

Ein aus Vertretern und Vertreterinnen der obersten Ver-
kehrsbehdrden des Bundes und der Lander, der kommu-
nalen Spitzenverbénde, anderer Verkehrs- und Wirtschafts-
verbande, der Gewerkschaften und der Wissenschaft
gebildeter Verbandsbeirat (44 Mitglieder) ist Forum fiir
Beratungen, die der Forderung der Verkehrszwecke dienen.
Zusatzlich zur Hauptgeschaftstelle in KéIn gibt es Ge-
schéftsstellen in Briissel und Berlin (Hauptstadtbiiro).
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Eine aktuelle Hochrechnung fiir den Schienenguterverkehr 2006 auf der
Grundlage der amtlichen Verkehrsstatistik der letzten Jahre erqibt:

- Die Verkehrsleistung erreicht voraussichtlich erstmals mehr als 100 Mrd. tkm (105,5 Mrd.
tkm = +10,5 %).

- Die Stral3e verliert voraussichtlich etwa 2% Aufkommen, bei der Verkehrsleistung ist dies
ein Zugewinn, aber ein geringerer als auf der Schiene.

- Der Modal-Split-Anteil der Schiene steigt voraussichtlich auf

- 21,4% bei der Verkehrsleistung,
- 9,8 % beim Verkehrsaufkommen.

Modal Split wird in der Verkehrsstatistik die Verteilung eines Transportaufkommens auf
verschiedene Verkehrstrager (Modi) genannt. Der Modal Split ist Folge der wirtschaftlichen
Entscheidungen von Unternehmen einerseits und des Verkehrsangebots andererseits.

rkehrsleistung der Verkehrstrager 1995 bis 2005

——&— Schiene T SERE e
BinnenwasserstraRe —&— Summe Glterverkehr

469,6
429,9 4257 428,9
D » 91 o Y~ Summe Giiterverkehr = + 35 %
T 367,9 (+ 33 %)
300 ”777,7 77777777777777777777777777777777777 :_7-::’_7777;7:_7 7;*_‘.-7:‘771."7
_ - R——-E- ol 3037 310,1
s - : i_*;_*;:.; e .—* 5 27875 - *280'7* p 2&970 = *285,2* = 29079 **************
200 - 2 236.6 245,9 280 % Schiene = + 41 %
217,2 ; (+ 32 %)
150 (89,7)
chiene: In orrekturen bis sowile 95,4
Rl 678 . 70.0. . .739 . 742 _ 719 ] 775__ 762 __763 79,8 .
O—A— / :
SOR EE < d
64,1 61,3 62,2 64,3 62,7 66,5 64,8 64,2 58,2
0

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Quellen: StBA, eigene Berechnungen.

Neben absoluten Zahlen Giber Mengen und Strecken ist auch der Modal Split zu betrachten.
Darunter versteht man (wird nachgetragen).

Auf den folgenden Seiten sind einige Statistiken zu Marktanteilen und damit zusammenhan-
genden Daten aufgefuhrt.
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Entwicklung des Modal Split

Schiene" fur ausgewéhlte Gltergruppen
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Quellen: StBA, eigene Berechnungen.

iene im Guterverkehr 1995 bis 2006*
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* Hochrechnung auf der Basis der Quartale | bis Illl (StraRe) sowie Presseinformation des StatBA vol
Quellen: VDV, StBA.
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Auslastung der Verkehrstrdger und Entwicklung des Marktanteils

wrstrager StrafBe und Schiene 1995 bis 2005
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Europaische und globale Entwicklung

Nicht nur in Deutschland entwickelt sich der Schienenguterverkehr positiv im Vergleich zur
Stral3e. Europa zeigt insgesamt einen deutlichen Anstieg. Lediglich einige osteuropaische
Lander, in denen die Markte noch nicht auf gleichem Niveau wie in den anderen Landern
geoffnet sind, bilden eine Ausnahme.

e der Schiene im Vergleich Deutschland - EU*

20,9%

19,0%
g T~ = /.\ 18,7% 1
; 19,3% ;

18,69
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15%
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*EU-25, Quelle: Europaische Kommission, Energy and transport in figures 2005.

Eine Top Ten des Schienengiterverkehrs in der EU nach der absoluten Verkehrsleitung be-
trachtet zeigt die Spitzenposition Deutschlands:

2004
86,4 Mrd. tkm
47,9 Mrd. tkm
45,1 Mrd. tkm

Frankreich

GroRbritannien 22,6 Mrd. tkm
Italien 21,0 Mrd. tkm
Schweden 20,9 Mrd. tkm
Lettland 18,6 Mrd. tkm
Osterreich 17,9 Mrd. tkm

Tschechische Republik 15 1 Mrd.
Litauen 11,6 Mrd.

Quelle: Europaische Kommission, Energy and transport in figure

=
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Auch weltweit ist der Schienengtiterverkehr auf dem Vormarsch:

Insbesondere in China ist die Eisenbahn vorrangig ein fur den Schienengtterverkehr ge-
nutztes Verkehrsmittel im Gegensatz zur Hauptnutzung fur den Personenschnellverkehr, der
in anderen Landern vorherrscht.

Fazit aus der Statistik

- Der Schienenguterverkehr entwickelt sich positiv; er steigert den Marktanteil substantiell.

- Der Schienenguterverkehr entwickelt sich gemafl den Vorhersagen des

Bundesverkehrswegeplans (BVWP); die Prognose war nicht zu optimistisch.

Diese Entwicklung haben die Offentlichkeit und die Politik bisher weitgehend ignoriert.
Im Gegensatz zum Schienenguterverkehr haben PKW- und LKW-Verkehr weniger zu-

genommen als in den Annahmen des BVWP.

- Der intramodale Wettbewerb hat dem Schienenguterverkehr im intermodalen Wettbe-

werb sehr geholfen. (intermodal = Wettbewerb zwischen verschiedenen Verkehrstragern
/ intramodal = Wettbewerb innerhalb eines Verkehrstragers)

- Kapazitatsprobleme sind absehbar, sowohl bei der Infrastruktur, als auch bei Wagen

und Personal.
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Rahmenbedingungen

Wirtschaftliche Trends

Die Ursachen steigender Guterverkehrsnachfrage bleiben aus folgenden Grinden

erhalten:

- Globales Wirtschaftswachstum,

- zunehmende (internationale) Arbeitsteilung,

- Erweiterung der Wirtschaftsrdume (Globalisierung),

- transportintensivierende Anspriiche moderner Logistikkonzeptionen in Industrie und Han-
del

- abnehmende Bedeutung der direkten Transportkosten (Transportkosten nehmen ab und
sinken im Verhaltnis zum transportierten Warenwert.)

Prognose:
Der Guterverkehr wachst schneller als die Ge-
samtwirtschaft.

»Alle Trends werden solange
so weitergehen, bis es zu ei-
nem Schienenstau kommt.”

Trends zugunsten des Schienengiterverkehrs

- Moderne Logistikkonzeptionen und starkere Arbeitsteilung fiihren weg vom reinen Kraft-
wagenspediteur.

- Mit dem Wirtschaftsraum Europa steigt die Transportweite.

- Die Liberalisierung des européischen Schienenguterverkehrsmarktes kommt — erst jetzt
—in Gang und wirkt auf das Angebot.

- Die Konsolidierung durch KV? gleicht den Struktureffekt bei LadungsgréRe aus.

- Eine ,intelligentere” Logistik — moglich durch den Einsatz moderner Informationstechnik —
bindelt effektiver zu eisenbahngeeigneten Grolen.

- Umwelt und Sicherheit gelten als Marketingargument fir Verlade-Unternehmen.

Trendabweichungen zur Stral3e

- Produktivitatsreserven der Schiene werden jetzt aktiviert — sie sind weit héher als beim
Strallentransport, der bereits durchrationalisiert ist.

- Es existiert ein Trend zugunsten Wegekostenanlastung bei der Stral3e — wenn auch nur
bei Teilen der Kosten und schweren LKW.

- Lohnkostenzuriickhaltung stéarkt die Schiene.

- Malinahmen gegen Lohndumping erhéhen die Kosten der Stral3e.

Bedeutung des Netzzustandes fiir die Entwicklung der Branche

Die Erfahrungen nach der Bahnreform haben gezeigt, dass nicht nur der diskriminierungs-
freie Netzzugang, sondern auch der Zuschnitt und die Qualitdt des Netzes — auch unter
Wettbewerbsaspekten — eine wesentliche Rolle fir die Entwicklung der Branche spielen.
Sichergestellt werden muss insbesondere, dass das Netz dauerhaft den Anforderungen aller
seiner Nutzer quantitativ und qualitativ genugt.

Andernfalls wirde der diskriminierungsfreie Zugang sich auf ein Netz beziehen, das auf-
grund seiner Auslegung und seines Zustandes fur eine Nutzung uninteressant wére.

2 KV = kombinierter Verkehr (Container- und/oder Wechselbriicken-Verkehr)
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Reqgulierungsbediirfnis

Nutzer von Eisenbahninfrastruktur haben Interesse an
- hinreichender Kapazitat,

- verlasslicher Mangelfreiheit,

- gunstigen Nutzungspreisen.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben Interesse an

- einer Minimierung des Aufwandes durch Reduzierung tberschissiger Kapazitat und Re-

duzierung der Unterhaltungskosten,

- einer Maximierung der Einnahmen, entweder von Nutzerseite (haufig ist allenfalls Aus-

kommlichkeit erreichbar) oder durch Zuschtsse Dritter.

Der Staat hat ein Interesse an

- einer Minimierung seiner Investitionszuschiisse bei sachgerechter Verwendung dieser

Zuschiusse,

- wirtschaftlicher Effizienz im Eisenbahnsektor (als ordnungspolitischer, aber auch fiskali-

scher Auftrag),

- ggf. wirtschaftlichem Erfolg seiner Beteiligungen im Eisenbahnsektor.

In diesem Dreiecksverhaltnis ergibt sich zwangslaufig ein
Konfliktpotenzial.

Dieses Konfliktpotenzial ergibt sich bei nahezu allen Netzen,
ob offentlich oder privat, in Deutschland oder anderswo.
Infrastruktur, die als Selbstzweck aufRerhalb betriebswirt-
schaftlicher Rechtfertigung steht, gibt es bei Eisenbahnen so
gut wie nicht mehr — wohl aber bei Stra3en und Flughafen.

Behandlung des Konfliktpotenzials

1. Prioritat: Selbstregulierung: Es sind Verhéltnisse zu schaf-
fen, die konfliktarm sind und/oder Konflikte selbst
bewaltigen.

2. Prioritat: Schaffung von Verfahren, die die entstehenden
Konflikte 16sen.

VDV-Umfrage zur Qualitat der Bundesschienenweqge

Nur zwei deutsche
Flughafen kénnen
ohne hohe staatliche
Zuschisse Uberleben!

Auch Strafen ohne be-
triebswirtschaftliche
Rechtfertigung gibt es
eine Menge.

Die Schienenstrecken
in Deutschland rech-
nen sich jedoch fast
alle!

Der VDV fiihrt alle zwei Jahre bei EVU?® und Aufgabentragern Umfragen zu Schwachstellen

der Bundesschienenwege und Abhilfevorschlagen durch. Die Umfrage 2006 wurde im letzten

November abgeschlossen.
Ziele der Umfrage:

- Geltendmachung der praktischen Erfahrungen der EVU

- Positionierung fur starkere Einbeziehung der EVU in Investitionsplanung

- Starkung der BestandsnetzmaRhahmen ggu. Grof3projekten
- Unterstreichung der Notwendigkeit weiterer Verbesserung des Netzes aus Sicht der Nut-

zer insgesamt

3 EVU = Eisenbahnverkehrsunternehmen
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Ergebnisse der Umfrage zur Qualitat der Bundesschienenwege:

Betriebsbehinderungen und Engpasssituationen durch Ruick-

bau von Kreuzungsmadglichkeiten, Weichen, Neben-, Abstell- | Alle Eisenbahnver-
und Ladegleisen sowie durch Verlangerung von Zugfolgeab- kehrsunternehmen
schnitten. haben Probleme bei

der Qualitat der
Schienenwege auf-
gezeigt, auch die
Das Potenzial der Strecken wird nicht immer ausgenutzt. Unternehmen, die
der Deutschen
Bahn angehoren!

Zu starke Ausrichtung an abstrakten Betriebsprogrammen
anstelle der betrieblichen Realitat.

- Zu langsame Beseitigung erkannter Mangel.

Die Qualitat der Bundesschienenwege stellt sich somit
folgendermal3en dar:

Keine wirklich dauerhafte Reduzierung der Mangelliste.
Betroffen sind alle Teile des Netzes.
Gleichzeitig gibt es zunehmende Kapazitatsprobleme.

Reine Guterstrecken sind weitgehend stillgelegt; der Bestand von Strecken mit geringe-
rer SPNV-Auslastung” ist zunehmend gefahrdet.

- EinbulRen bei Flexibilitdt und Leistungsreserven durch Orientierung am dauerhaft gesi-
cherten Bestellvolumen.

Somit ergeben sich Nachteile fur Neuverkehre, Spotverkehre (also Fahrten, die einzeln
bestellt werden) und Sonderverkehre.

Probleme gibt es auch bei der NE2-Infrastruktur

Das Engagement der NE im Infrastrukturbereich ist gefahrdet.

Erst eine Privatisie-
rung von Eisenbahn- - Private NE stehen ebenfalls unter Renditedruck; die Infra-
infrastruktur hat auf- struktur ist aber renditeschwach.
gezeigt, was fur Kos-
ten bei der Unterhal- - Kommunale und landeseigene NE sind unter dem Druck
tung tatsachlich ent- der Haushaltsverantwortlichen, die Kosten zu reduzieren.
stehen!

- Leistungen der Bundeslander an NE werden in Frage ge-

stellt.

- Eine verstarkte Kostentransparenz beim Netz durch ein veréandertes rechtliches Umfeld
(3. AEG®-Novelle) verstarkt diesen Trend.

Prognose:

Die NE-Infrastruktur wird in den néachsten Jahren erheblich reduziert, wenn nichts entschei-
dendes geschieht.

4 SPNV = Schienen-Personennahverkehr
5 NE = nicht-bundeseigene Eisenbahnen (Privatbahnen sowie Kommunal- und Landes-Bahnen
6 AEG = Allgemeines Eisenbahngesetz
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Qualitatssicherung des Netzes — Vertragsschnittstelle mit dem Bund

Folgerungen fir die Sicherstellung eines angemessenen Netzzustandes:

- Konkrete und langfristige Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen im Hinblick auf
das Schienenetz zwischen Bund und Netzgesellschaft.
> Klare Festlegung des Bestandes und des zu garantierenden Leistungsniveaus einzel-
ner Strecken bzw. Teilnetze.
> Mittelfristig belastbare Garantie des Engagements des Bundes (ohne Haushaltsvor-

behalt).
» Publizierung streckenspezifischer Netzzustandsbe-
richte. Stichwort Budgetie-
» Gestufte Sanktionsregelung bei Verletzung. rung:
Infrastrukturunter-

- Ein Versto3 muss zu gestuften Sanktionen fuhren (z. B. nehmen erhalten eine

Ponalen, also geldstrafen wegen Nicht-/Schlechterftllung) bestimmte Menge
Geld fur einen be-

- Ultima ratio bei dauerhaftem Verstol3: Vertragsauflésung stimmten Qualitats-
und ggf. Heimfall des Eigentums an betreffender Infra- level durch eine kon-
struktur an Bund (wenn nicht ohnehin vorbehalten). kret definierte Leis-

tung in Form eines

- Der Bund schlief3t in diesem Fall Leistungs- und Finanzie- Vertrags.
rungsvereinbarung mit Dritten.

- Eine Kompensation des Mehraufwandes fiir das Vertragsmanagement wird durch Straf-
fung der Ablaufe bei der lberaus aufwandigen Abwicklung von Investitionsvorhaben mit
BSchwAG’-Mitteln méglich.

Regionalisierung regionaler Eisenbahninfrastruktur®

Dies bedeutet eine Uberfiihrung der Verantwortung fiir regionale Eisenbahninfrastruktur vom
Bund auf die Lander. Die Lander schlieRen dann Bewirtschaftungsvertrage mit EIU®.

Was hat die Regionalisierung des Netzes mit dem Netzzustand und der Aufsicht dariiber zu
tun?

- Die Regionalisierung regionaler Strecken bedeutet auch eine Regionalisierung der Auf-
sicht (Herabzonung an Lander).

- Die Verantwortung vor Ort machen Bedarfsabschatzung und Entscheidungen zum Zu-
schnitt effizienter.

- Die Regionalisierung schafft Alternativen, erlaubt Benchmarking bei der Netzbewirtschaf-
tung, d. h. Milderung der Nachteile eines nattrlichen Monopols.

- Die Regionalisierung ermdglicht die Einbeziehung der NE-Infrastrukturen.

7 BSchwAG = Bundesschienenwegeausbaugesetz

8  Gesetzliche Definition fiir regionale Eisenbahninfrastruktur gem. AEG: Alle Schienenstrecken, die keinen
Personenfernverkehr haben.

9 EIU = Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
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Forderungen an die Politik

Neuordnung der Zustandigkeiten fiir die regionale Eisenbahninfrastruktur

Weitere Forderungen

YVVVY

Ohne belastbare Qualitat
des Netzes kommt die
------------------------------------------------- Bahn ins Schlingern!

Mehr Engagement des Bundes erforderlich!

Orientierung an Kapazitéat statt Geschwindigkeit!
Guterverkehrsinteressen beachten!

Fehlerredundanz erhéhen und Qualitatseinbriiche verhindern!
Letzte Meile nicht vergessen!

Effiziente Bewirtschaftung
Den Borsengang der des Eisenbahnnetzes!
Bahn nutzen, um
Locher zu stopfen!

>
>

>

>

------------------------------------- zum Netz!

Fairer Zugang

Maut: Erstreckung auf alle LKW, in der Perspektive europaweit!
Harmonisierung der europaischen Bahn-Trassenpreise!

Technische Standards: Ja zur Interoperabilitdt, Nein zur Harmonisierung als kostspieli-
gem Selbstzweck!

Umweltstandards: Hauptproblem Schienenlarm durch Férderung von K-/LL-Sohle™® euro-
paweit bek&dmpfen!

Kein GIGALINER auf der StralRe!

Die K-/LL-Sohle sind neue Techniken beziiglich der Giiterwagen-Bremse als Larmquelle und werden in diese
Dokumentation spéter noch behandelt.
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Zwischenbemerkungen

Guterverkehr und Nationalismus — wie hanqgt das zusammen?

Dr. Henke schildert als ein Hauptproblem im Schienengtterverkehr die nationale Regulie-
rung von Wegekosten — inshesondere der unterschiedlichen LKW-Maut-Regelungen — und
Eisenbahninfrastruktur. Eine europaische Harmonisierung fehlt und benachteiligt den Schie-
nenguterverkehr.

Was ist das nur fur eine komplizierte Wirtschaftsbranche?

Beim Vortrag von Dr. Henke brummt vielen Zuhérern und Zuhérerinnen der Kopf!
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Bonn — Das staatliche Zentrum des Schienenverkehrs

In Bonn haben folgende Behdrden ihren Sitz:
e EBA (Eisenbahn-Bundesamt)
e BNetzA (Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-

bahnen)

¢ BKartA (Bundeskartellamt)
e BMVBS Abt. E (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung — Abteilung

Eisenbahnen)

Reqgionalisierung auf der Schiene — funktioniert das auch lander-

Ubergreifend, wenn die Landesqgrenze uberschritten wird?

Im Schienenpersonennahverkehr kennen wir Bonner das Problem, wenn Ziige bis Bonn-
Mehlem fahren und nicht weiter bis Remagen. Eine solche Frage kann daher nicht mit JA
beantwortet werden. Ein Landerarbeitskreis ,Bahnpolitik* existiert aber schon seit der Bahn-

strukturreform.

Privaten Eisenbahnunternehmen wird das Leben schwer gemacht!

Jens Kielhorn,
Geschaftsfuhrer der
Rhein-Sieg-Eisenbahn
GmbH (RSE)

Teilnehmer Jens Kielhorn schilderte auf der Tagung seine
Erfahrungen:

Die Ubernahme von stillgelegten Schienenstrecken wird von
DB Netz AG, DB Services Immobilien GmbH und von den
Bundeslandern durch horrende finanzielle Forderungen er-
schwert oder verhindert. Dies gilt auch fur Strecken, die
heruntergewirtschaftet wurden und nicht mehr als einen sym-
bolischen Kaufpreis wert sind. Reaktivierungen sind haufig
nicht gewiinscht, selbst wenn es interessierte Unternehmen
gibt und Kommunalpolitik und initiative Gruppen vor Ort hinter
einer Ubernahme stehen.

Durch eine verstéarkte Burokratisierung und haufige komplexe
Gesetzesnovellen wird die Beschaftigung mit Eisenbahninfra-
struktur fir Unternehmen immer schwieriger — so schwierig,
dass schon die DB-eigenen Unternehmen klagen. Fir kleine
mittelstandische Betriebe verhindert das immer komplizierte
werdende Verfahren teilweise Aktivitaten in dieser Richtung.
Es bleibt nur zu hoffen, dass Regulierungsgesetze wieder
einfacher werden. Eine Harmonisierung in der Européischen
Union kénnte dies unterstitzen.

LAls Jurist weild ich: Juristen richten sich das Recht so ein, damit sie
immer gebraucht werden! Der Schienenverkehr zeigt die Richtigkeit

dieses Satzes."
Tagungsteilnenmer Dr. Roman J. Brauner zu den politischen

Rahmenbedingungen des Schienenguterverkehrs
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Schienenquterverkehr und Umwelt:
Trends, Probleme, Lisungen

Die Symbiose von Schienenverkehr und Umwelt
stellte Dirk Flege, Geschaftsfihrer der Allianz
pro Schiene e. V. den Tagungsteilnehmern dar.
Als Lobbyist mit klaren Worten sprechend
konnte Hr. Flege den Teilnehmenden aufzeigen,
dass es jetzt der richtige Moment sei, um auch
politisch die richtigen Entscheidungen zu treffen,
die einen umweltfreundlichen Warentransport
auf der Schiene fordern.

Der VCD bildet eine wichtige Schnittstelle in der
Allianz pro Schiene, wo er auch Mitglied ist. Da
er nicht nur ein reiner Umweltverband mit ver-
kehrspolitischem Schwerpunkt ist, sondern sich
auch im Verbraucherschutz stark engagiert, z. B.
durch die ,Schlichtungsstelle Mobilitat“**, sticht

er unter den Mitgliedsverbanden der Allianz pro

Dirk Flege, Allianz pro Schiene X
g P Schiene heraus.

Daneben ist die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE) als Eisenbahnbetreiber ein wirtschatftli-
ches Fordermitglied der Allianz pro Schiene. Der grofdte Gesellschafter der RSE ist der
Kreisverband Bonn/Rhein-Sieg/Ahr e. V. des VCD.

Was ist die Allianz pro Schiene?
(Auszug aus der Selbstdarstellung im Rahmen der Tagung)

Die Allianz pro Schiene vereint Non-Profit-Unternehmen und Wirtschaft unter einem Dach.
15 Mitgliedsverbande aus dem Bereich von Umweltpolitik und Verbraucherschutz, die ca.
2.000.000 Mitglieder haben, bilden den ,politischen Arm* des Biindnisses. 70
Unternehmen — Eisenbahnbetreiber und Zulieferer —, die mit oder am Schienenverkehr
Geld verdienen, bilden das finanzielle Riickgrat des Verbandes. Das ist doppelt einzig-
artig: Kein anderes Biindnis vereint ein derart breites Spektrum (Gewerkschaften, Um-
weltverbande, Verbraucherorganisationen) und hat neben einem Non-Profit-Standbein
auch ein Wirtschafts-Standbein.

Kontakt: Allianz pro Schiene, Reinhardtstrale 18, D-10117 Berlin,
E-Mail: info@allianz-pro-schiene.de; Internet: http://www.allianz-pro-schiene.de

11

Die Schlichtungsstelle Mobilitat ist bundesweit einzigartiges Pilotprojekt fur mehr Verbraucherschutz im
offentlichen Fernverkehr und vermittelt kostenlos in Streitféllen zwischen Kundinnen und Kunden und
Verkehrsunternehmen, die durch Probleme rund um Bahn-, Flug-, Schiffs- oder Busreisen entstanden sind.
Details im Internet unter: http://www.schlichtungsstelle-mobilitaet.org

Seite 23 von 76




Der Schienenldrm — ein allgemeines Problem

20 Prozent der Bevoélkerung fuhlen sich belastigt
Larm macht krank und arm

Auch fir die Eisenbahnunternehmen wird der Schienenléarm zunehmend zum (6konomi-
schen) Problem: Neben Engpéassen in der Infrastruktur ist der Schienenlarm die (kiinftige)

Wachstumsbremse im Schienenguterverkehr.

Warum gibt es zunehmend Protest? - Weil
der Schienenguterverkehr zunimmt!

Die Grafik zeigt, wie die Trendwende bei den
Marktanteilen geschafft wurde. Die Erhéhung der
Marktanteile ist kein kurzfristiges Phanomen.

,Der Guterverkehr erlebt weltweit
eine Renaissance und Europa ist
erst der Anfang!”

Dirk Flege, Allianz pro Schiene

Die Schiene kommt -
Marktanteil Schienengiterverkehr (Anteil an der Gesamtverkehrsleistung in Tonnenkilometern.
Einbezogene Verkehrstrager: Schiene, StralRe, Binnenschiff und Rohrfernleitungen)

17,3%

17,1% +— —

16,9% +

17,1%

16,7%
16,5% +

16,3%

16,2%
16,1% \

16,4%

16,3%

\ /’ﬁ% Quelle: Verkehr in Zahlen 2006/2007 und destatis vom
15,9%

15,7% + 15,7%

15,5%

16.1.2007 Sowie vom 15.02.2007

2000 2001 2002 2003
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Die kiinftige Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsleistung wird weiter steigen.

Quellen: destatis v.
16.012007 u.
15.02.2007; EU-
Kommission, Januar
2007; Australian Bureau
of Statistics - Year Book
Australia, 2004; Allianz
pro Schiene-
Berechnungen.
Deutschland- Zahlen fir
2006, EU und Russland
fur2005, China 2004,
USA 2003, Australien
2001 (jeweils die
aktuellsten, verfligbaren
Zahlen). Basis:
Verkehrsleistung in
Tonnenkilometern (tkm)
von: Stral3e, Schiene,
Binnenschiff und
Pipelines. Ausnahme
Australien: tkm- Anteil

Marktanteil Schienenguterverkehr

Deutschland

Russland

Australien

USA

China

Die Starke des Schienenguterverkehrs sind groRe Mengen auf langen Distanzen. Je mehr
Europa zusammenwachst, desto langere Distanzen gibt es, desto attraktiver wird der Schie-
nenguterverkehr auch in Europa, auch wenn Marktanteile wie in den oben dargestellten

Landern Russland, Australien, USA und China nicht zu erwarten sind.

Larm — das Wachstum auf der Schiene deshalb ausbremsen?

Die Schiene ist finfmal energieeffizienter und stof3t pro Tonnenkilometer flinfmal weni-

ger Kohlendioxid aus als der Lkw!

Wenn wir den Energieverbrauch reduzieren und internationale Abhangigkeiten verrin-
gern wollen (Energiesicherheit), fihrt an der Schiene kein Weg vorbei!
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Handlungsmaglichkeiten

Einzige Mdglichkeit: Der Schienenverkehr muss leiser werden, denn der Guterverkehr wird

zunehmen. Wie funktioniert die K-Sohle?

Die K-Sohle, also die Fluster-
. 3} . _ bremse, ist eine glatte Bremse,
(siehe den spater hier dokumentierten Vortrag von die auf einem glatten Rad lauft.

Matthias Pippert, ,Wie werden Giiterziige leiser und Bei jetzige Bremsen bleiben die
Réader nicht glatt, sondern wer-
den rau und geriffelt. Dadurch
entsteht doppelt so viel Larm.

Viele EinzelmalRnahmen sind denkbar und machbar

was kostet es?”, auf Seite 43).

Am effektivsten und am schnellsten ist Larmredu-

zierung bei Giterziigen mit so genannten ,Flusterbremsen” (,K-Sohlen*) zu erzielen. Sie
bewirken eine Halbierung des Larms.

Wer kann handeln und wer hat was gemacht?

Offentliche Hand:

EU: Larmgrenzwerte fiir Neuzulassungen (TSI Larm*?). Die neuen Grenzwerte sind mit
der K-Sohle erreichbar.

Bund: seit 1999 Larmsanierungsprogramm (Schallschutzwande, -fenster). Larmsanie-
rung heil3t aber immer, dass der Larm nicht bei der Entstehung bek&mpft wird. Es wird
nur verhindert, dass vorhandener Larm stort. Nur eine Forderung der Vermeidung von
Larm an der Quelle ist ein effizienter Einsatz von Steuergeldern!
Lander: ?
Kommunen: ?

Bahnbranche

Bahnindustrie: Entwicklung Fllsterbremse etc.

Guterbahnen: punktuelle Verbesserungen auf freiwilliger Basis

12 Das Gesetz ,TSI Larm“ heiRt ausgeschrieben: Technische Spezifikation Interoperabilitdt Fahrzeuge — Larm
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Wo sind Defizite bei bisherigen Mallhahmen?

Die ,Flusterbremse*” spielt bei der Nachristung bereits zugelassener Gliterwagen bislang
keine Rolle.

Die Nachristung kostet viel Geld, Ausgaben in diesem Bereich werden zum Wettbe-
werbsnachteil fir Unternehmen, da sie die Preise gegeniiber den Kundinnen und Kun-
den erhohen miussen und sich die Preise auch im Vergleich StraRe — Schiene ver-
schlechtern.

Der Bund fordert bei der Schiene erst seit 1999 die Larmsanierung, bei der StraRe schon
seit 1978. Die Stral3e hat somit 21 Jahre Vorsprung!

Gesamtsumme der Larmsanierung des Bundes bis Ende 2006:
StralRe 721 Mio. Euro
Schiene 433 Mio. Euro = 288 Mio. weniger

Vorbild Schweiz: Pro Kopf und Jahr 20-mal soviel Geld fir Larmsanierung

Auf Grundlage einer Volksabstimmung 1998 hat die Schweiz ihre Haushaltsmittel zur Larm-
sanierung stark erhoht. Dabei wurden von Anfang an zuerst Maf3nahmen zur LArmvermei-
dung bevorzugt. Nur wo dies nicht ausreicht, wird in Schallschutz investiert.

Ausgaben pro Einwohner und Jahr fir Larmsanierung Schienenverkehr
(Durchschnittswert seit Beginn der Larmsanierung)

in Euro

16+

14+

124

10+

14,72

Deutschland Schweiz

Politische Forderungen

Der Bund muss schnellstens die Flisterbremsen-Nachriistung bei Guterwaggons for-
dern.

Das Larmsanierungsprogramm muss von 100 Mio. € in 2007 auf mindestens 200 Mio. €
ab 2008 aufgestockt werden (Die Flisterbremsen-Nachristung fur 140.000 Waggons
kénnte dann 2012 abgeschlossen sein).

Wird dies realisiert, ist der La&rm ausgehend vom heutigen Verkehrsaufkommen in 5 Jah-
ren halbiert! Bei den genannten Betragen ist beriicksichtigt, dass auch weiterhin Schall-
schutzwédnde und Schallschutzfenster bendétigt werden.

Dies wird nur bei maximalem Druck der Bevélkerung auf die Politik geschehen!
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Aktuelle politische Voraussetzungen

Aufgrund eines Antrags des Landes Rheinland-Pfalz existiert bereits ein Beschluss
des Bundesrates zur Forderung der Flisterbremse.

Verkehrsminister Tiefensee hat sein ,Nationales Larmschutzpaket” prasentiert und
will die Flusterbremse fordern (siehe Pressemitteilung Seite 29).

Bund und Lander sowie CDU und SPD sind sich einig Uber fachliche Fragen.

Uber das ,Wer zahlt wie viel?* wird noch diskutiert.
Letztendlich geht es nur noch darum, ob die For-
derung des Bundes 100 % betragen soll oder ob
eine 10-%-Beteiligung der Eisenbahnunternehmen
zumutbar ist!.

Auch ein Vorschieben der Europaischen Union
verzdgert eine Realisierung der MalRnahmen durch
die Politik, obwohl dies unproblematisch ist, denn
eine Forderung der Flisterbremse muss nicht
zwingend ein Unternehmen — den ,Erfinder” der
Flisterbremse — bevorzugen.

»Machen Sie Ihren Abgeordneten
Dampf. Ohne politische Druck
passiert nichts!®

Dirk Flege, Allianz pro Schiene

»Druck austiben auf Abgeordnete belebt. Ich
mache das jeden Tag, sonst erreiche ich mei-
ne Ziele nicht!*

Tagungsteilnehmer Blrgermeister Otto
Gascher (CSU) aus der bayerischen Gemein-
de Schierling auf den Diskussionsbeitrag
einer Landtagsabgeordneten, die die Forde-
rung nach politischem Druck nicht als den
richtigen Hinweis zur Sache ansah.
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Pressemitteilung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung v.
02.02.2007

Tiefensee: Flustergiiterwaggons reduzieren Larmbelastiqgung

Vorstellung nationales Verkehrslarmschutzpaket

Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee hat am 2. Februar 2007 in Berlin das Konzept
zur Reduzierung von Verkehrslarm vorgestellt. Die Mittel fir Larmsanierungsmafinahmen
wurden 2006 und 2007 deutlich aufgestockt. Von 75 Millionen Euro im Jahr 2005 auf jetzt
150 Millionen Euro pro Jahr. Im Fokus der MalBnahmen des Bundesverkehrsministeriums
steht die Reduzierung der Larmwerte, die durch Guterwaggons produziert werden.

Tiefensee stellt in Berlin neue Bremssohlen vor, die aus ratternden Giterzugen Flustergi-
terwaggons machen. "Es werden immer mehr Giter auf der Schiene transportiert. Und das
ist auch gut so. Je mehr Glter auf der Schiene transportiert werden, desto besser ist das fur
die Umwelt. Wir wollen larmarme Bremssysteme fir Guterwagen auf der Schiene fordern”,
so der Minister.

Die Laufgerdusche umgerusteter Guterwagen kénnten damit dauerhaft um bis zu 10 Dezibel
reduziert werden. Bei vollstandiger Umristung des Giiterwagenbestandes liel3e sich etwa
eine Halbierung des Larms der Glterzuge erzielen. "Wir werden entschlossen vorgehen und
diese Chance nutzen, hier eine Larmreduktion zu erzielen. Glterwagen sollen mit dieser
Bremstechnik ausgeristet werden. Ich werde mich nachdricklich fur eine Lésung der finan-
ziellen und beihilferechtlichen Fragen einsetzen."”

Tiefensee kindigte zudem Gesprache mit der Deutschen Bahn AG an, um auf ein Trassen-
preissystem hinzuwirken, das Larm bei der Preisgestaltung fur Guterzuge bertcksichtigt. "Mit
hoheren Trassenpreisen fur laute Fahrzeuge konnte ein wirtschaftlicher Anreiz zur
schnelleren Umristung alter Glterwagen mit larmarmen Bremssohlen geschaffen werden",
so Tiefensee.

Der Minister wird sich dartiber hinaus bei der Europaischen Kommission einsetzen, dass
auch auf europaischer Ebene Anstrengungen fir eine méglichst schnelle Umristung aller in
Europa verkehrender Glterwagen unternommen werden.

Mobilitat brauche die Akzeptanz der Biirgerinnen und Bulrger. "Die Diskussionen der letzten
Monate zum Larm des Schienengiterverkehrs im Rheintal haben es deutlich gemacht: Auch
diese umweltfreundliche Schiene st6Rt auf Vorbehalte in der Bevoélkerung, wenn der zusatz-
liche Guterverkehr zu mehr Larmbel&stigung fuhrt. Die Sorgen der Anwohner missen wir
ernst nehmen", sagte Tiefensee. Eine Chance fiir eine deutliche, kosteneffektive, flachende-
ckende und vor allem zur sensiblen Nachtzeit wirksame Senkung des Guterzuglarms biete
die Umrlstung des Glterwagenbestandes auf diese larmarmen Bremssohlen.
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Der Schienengiterverkehr profitiert von der

Globalisierung

Zusammenhange zwischen SGV (Schie-
nenguterverkehr) und der Globalisierung
erlauterte Arthur-lren Martini, Ge-
schaftsfuhrer des Netzwerks Privatbah-
nen.

Das Netzwerk Privatbahnen e. V. vertritt
die privaten deutschen Gutereisenbah-
nen sowie Eisenbahnunternehmen aus
den Nachbarstaaten, die in Deutschland
tatig sind. Ziel des Netzwerks ist die
Entwicklung eines fairen Wettbewerbs
auf der Schiene in Deutschland und Eu-
ropa, die Interessenvertretung seiner
Mitglieder gegentber Politik, Behdrden,
Industrie und die Organisation betriebli-
cher Zusammenarbeit.

Kontakt:

Arthur-lren Martini
Netzwerk Privatbahnen —

verkehrsunternehmen e. V.

Am Weidendamm 1ain 10117 Berlin
030-59 00 99-626 (Fax:- 628)
martini@netzwerk-privatbahnen.de
www.netzwerk-privatbahnen.de

Netzwnwerk

Vereinigung Europaischer Eisenbahngtiter-

Privatbahnen

Arthur-lren Martini, Netzwerk

Privatbahnen
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Globalisierung - Was ist das?

Globalisierung ist eine nationale / internationale / globale Vernetzung von Produktions- und
Leistungsprozessen: Waren, Dienstleistungen, Geld, ... — auch von Risiken (Investitionen /
Kredite) und Steuern (zahlen bzw. vermeiden).

Globalisierung und Internationalitat

National
80 Mio. Verbraucher und Verbraucherinnen in Deutschland!

International
EU-25 mit tber 400 Mio. Einwohnern und Einwohnerinnen!

Interkontinental
Die Welt, der Globus, mit Milliarden von Verbrauchern und Verbraucherinnen

Handelsvolumen 1980 im Vergleich zu heute (2004)
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Auswirkungen d. Globalisierung

Produktion
Es gibt Produktionsverlagerungen:
Ik Perspektive Export: ndher zum Abnehmer
I Perspektive Kosten: dort, wo preiswert produziert wird

Arbeitsplatze
hier: Abbau — dort: Aufbau von Arbeitsplatzen

Logistik
Logistik spielt DIE entscheidende Rolle!

Ohne Eisenbahn kriegt man
die Container nicht aus

Seefracht und Schienenfracht
dem Hafen weg!

Der Seeweg ist Quelle Nr. 1 fir Schienentransport!

90 % (Gewicht) auf dem Seeweg.

2004: 7 Mrd. t auf Strecken > 4000 Seemeilen.

40 % Rohdl etc.

28 % Eisenerz, Kohle, Getreide.

Das Seefrachtaufkommen in den letzten Jahrzehnten ist von 6.000 auf 27.000 Mrd.
tMeilen gestiegen!

Seefracht 1970 bis 2004
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Transportkosten

Der Transport von 1 t Eisenerz von Australien nach Europa kostet etwa 12 US $.

Ein Container (=20 t Fracht) von Asien nach Europa kostet soviel wie ein Flugticket in der
Economy Class.

Der Transportkostenanteil an den Gesamtkosten eines Fernsehgerétes aus Asien ist 1,5
%, der Anteil an einem Kilo Kaffee ist 1,0 %.

Ein einzelnes Containerschiff transportierte 1968 ca. 752 TEU™. Im Jahr 2006 werden
vom Containerschiff ,Cosco Guangzhou” bis zu 9500 TEU bewaéltigt.

13 Die verbreitetsten genormten GroRraum-Container haben eine Breite von 8 FuR (2,44 m) und sind 20 Fuf3
(6,096 m) lang. Daraus ergeben sich die Container-MaReinheit TEU (Twenty-foot Equivalent Unit).
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Profitiert der Schienenguterverkehr?

Ja,
denn die Globalisierung erhdht das Volumen der internatio-
nalen und dadurch auch der nationalen Warenstrome.

Ja,

weil es mehr Long-distance-Transporte gibt. Die Schiene ist
auf langen Landdistanzen das ideale Verkehrsmittel.
Deutschland ist durch seine geographische Lage als Tran-
sitland begunstigt gegeniiber anderen Landern wie Grol3-
britannien.

Key Factors

Gezielte, kontrollierte Investitionen ins Schienennetz /
Verzicht auf Prestigeprojekte.
Transparenz beziglich der Eisenbahn-Infrastruktur.
Flankierende verkehrspolitische MalRnahmen:

Kein 60-t-LKW,

Interoperabilitat** des europaischen Schienennetzes.

Wettbewerb / Neutralitat der Infrastruktur (Trennung von
Netz- und Verkehrsunternehmen).

“Verkehrspolitik in
Deutschland heif3t ja vor-
dergrindig erst mal, den
Verkehrskollaps auf der
Stral3e zu verhindern!”

Arthur-Iren Martini,
Netzwerk Privatbahnen

14 Interoperabilitat wird definiert als die Fahigkeit der Ziige, auf allen Abschnitten des Eisenbahnnetzes zu
fahren, d. h. die unterschiedlichen Eisenbahnsysteme in der EU durchgéngig nutzen zu kdnnen.
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NOTIZEN
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Wettbewerb im Schienenquterverkehr:

Ein Ziel der Bahnreform

Wolfgang GroR3, Leiter Bahnbetrieb des Eisen-
bahnunternehmens TX Logistik AG aus Bad
Honnef referierte aus der Sicht eines Wettbe-
werbers im Guterverkehr und zeigte den Teil-
nehmenden, wo die Umwelt- und Larmverant-
wortung eines Eisenbahnunternehmens liegt.

Wolfgang Grof3, TX Logistik, untertitelte
seinen Vortrag mit , TX Logistik — ein
steiniger Weg: Bemihungen zu mehr
Wettbewerb auf der Schiene*

Wolfgang GroR ist Anwohner an der Weber-
straf3e in Bonn — somit an dem Bonner Bahn-
Uibergang mit den langsten Schliel3zeiten und an
einem Ort, von dem die lautstarksten Proteste
gegen den Giuterzug-Larm in Bonn zu verneh-
men sind.

Als Bonner und betroffener Anwohner auf der
einen und Beschatftigter im Management eines
Eisenbahnunternehmens auf der anderen Seite
verknipft sich in Hr. Grol3 das komplette In-
teressensspektrum des Tagungsthemas ,Bonn
und der Schienenguterverkehr”.

TX Logistik AG

V

TXLOGISTIK

Das Leitbild der Firma:
Wir bringen Bewegung auf die
Schiene.

Mit Motivation und Unternehmer-
geist beschreitet die TX Logistik AG
neue Wege im Schienenverkehrs-
markt und stellt durch innovative
Konzepte die Leistungsfahigkeit der
Schiene unter Beweis. Als ein fiih-
rendes, europaisch operierendes
Eisenbahnverkehrsunternehmen
realisieren wir Dienstleistungen auf
der Schiene, die den Anforderungen
moderner Transportlogistik im
Hinblick auf Okonomie und Okolo-
gie entsprechen.

Wir zeigen, wie viel Bewegung auf
der Schiene mdglich ist und wie be-
weglich dieses Transportnetzwerk
sein kann.

Kontakt:

TX Logistik AG
Rhondorfer Str. 85
53604 Bad Honnef
www.txlogistik.de
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Zahlen und Fakten

Im Liberalisierungsindex ,Bahn® ist Deutschland augenblicklich (Stand 2004) Spitzenrei-

ter.

300 EVU sind unterwegs auf Deutschlands Schienen. Diese Unternehmen teilen sich wie

folgt in Marktsegmente auf:

Schienenpersonenverkehr
Internationaler Guterverkehr
Nationaler/regionaler Guterverkehr

(rd.150)
(rd. 15)
(rd.135)

Grolte Unternehmungen Schienengiterverkehr sind:
Railion (DB AG) mit einem Verkehrsanteil von 85 %

Weitere groRe EVU im Cargo-Verkehr (der restlichen 15 % Marktanteil) sind u. a.:

Rail4Chem, Essen

Héafen- und Guterverkehr Koéln
TX Logistik AG, Bad Honnef
SBB-Cargo, Duisburg
Connex (als regionales EVU)

Sind wir auf dem Weqg zu mehr Wettbewerbsfreiheit?

JA

Viele regionale EVU
Nur wenige grof3e Unternehmungen
Viele EVU gehoren offentlichen Kérper-

schaften; einige EVU sind Téchter ehe-
maliger Staatsbahnen

NEIN

Dominanz der DB!

Das DB-Netz ist eingebettet in DB-Hol-
ding. Railion ist Teil der DB-Holding (mit
einem Marktanteil von 85 %).

Energie und Tankanlagen werden von
der DB bewirtschaftet.

Trassen und Abstellgleise werden von
der DB bewirtschaftet.

Fachlicher Hurdenlauf zum Netzzugang.
Ungentigende Anreize zur Steigerung
Leistungsfahigkeit.

Trassenpreise sind nicht transparent.
Leistungen sind zum Teil ungenigend
definiert.

Viele Prozesse sind nicht entwickelt (z.
B. Baustellenmanagement).

Deutlich zeigt sich, dass sich mittelstandische Schienengiterverkehrs-Unternehmen durch
das Vorhandensein einer machtigen Staatsbahn — eben der Railion mit einem Marktanteil
von 85 % — immer erst um Wirtschaftlichkeit kimmern missen, bevor sie sich mit umweltpo-
litischen Zielen wie der Reduzierung des Guterzugverkehrslarms befassen kénnen.
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Wettbewerbsfreiheit ,Schiene" = Vorteile fir Kunden!

Preisvorteile durch heftigen Wettbewerb Last. Gewicht und Zeit

sind die entscheidenden

Komponenten. Verkehrs-
larm interessiert die Kun-
den nicht!"

Flexibilitat: Kurzfristige Anderungen sind moglich!

Kurze Entscheidungswege in mittelstandischen Unter-
nehmen!

Wolfgang Grof3, TX Logistik

Transparente Preise ohne wesentlichen Overhead!

Moderne Kommunikationsmethoden tber Zuglaufe / Standorte von Wagen!

Qualitats- und kundenorientierte Losungen!

Welches sind die gro3en Probleme der mittelstdndischen Eisenbahnunter-
nehmen in der Praxis?

Rabattstaffeln, z. B. bei Energiebezug von der DB, erreichen mittelstandischen Unter-
nehmen nicht, sondern nur das grof3e EVU Railion.

Abstellgleise sind haufig langerfristig an Railion vermietet. Railion ist dann haufig nicht zu
Kompromissen bereit und erschwert den anderen EVU somit die Zugbildung und
Zugauflésung.

Wenn sich das EVU Netzzugang verschafft, ist im Vorfeld ungeheures Fachwissen und
eine groRRe Dickfelligkeit von Noten, um die vielen Regelungen der DB Netz durchdringen
zu kénnen!

EVU sind zu hohen Investitionen gezwungen, da es auf-
grund der Firmenpolitik der DB / Railion praktisch un-
moglich ist, sich Glterwagen auszuleihen. Fir die Larm-
problematik ist dies nattrlich ein Vorteil, denn die mittel-
standischen EVU haben in der Regel neueres Material
gfszzlatitleion und das neuere Material ist schlicht leiser als Wolfgang GroR, TX Logistik

,Sie brauchen nicht zu
glauben, dass uns die
Railion auch nur einen
Guterwagen leiht!"

Giterzug-Larm aus der Sicht des EVU

Hauptthema eines EVU ist nicht der L&rmschutz, sondern die Wirtschaftlichkeit und die Ver-
antwortung fur Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen.

Dennoch gibt es eine Verantwortung des EVU:

Ein EVU muss eine ordentliche Instandhaltung betrei-
ben, damit das eingesetzte Zugmaterial zum einen
verkehrssicher ist und zum anderen keinen unnétigen
Larm verursacht.

»Beim Larm ist es unser Job
als EVU, daflr zu sorgen,
dass nichts klappert!”

Wolfgang Grof3, TX Logistik
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Die Kunststoffbremse aus Sicht eines EVU

Die Kunststofforemse (K-Sohle) befindet sich
immer noch in der Entwicklungsphase.

Einige Fakten sind aber schon klar:

Unabhangig von den einmaligen Umristungs-
kosten (ca. 4500 Euro pro Wagen) entstehen
weitere Kosten. Eine Kunststoffsohle kostet ca.
27 Euro, wahrend eine konventionelle Sohle 8
Euro kostet. Der Preisunterschied relativiert sich
durch eine langere Lebensdauer der Kunststoff-
sohle. Wie viel langer das ist, steht aber noch
nicht fest, da Erfahrungswerte fehlen. Bei diesem
Preisunterschied musste die Lebensdauer 3,4-
mal so lang sein, um die Kosten zu relativieren.
Von einer Lebensdauer, die l&anger als doppelt so
lang wie die einer konventionellen Sohle ist, kann
jedoch derzeit nicht ausgegangen werden.

Das heil3t:

Selbst bei einer vollen Ubernahme von Umriis-
tungskosten durch staatliche Zuschisse, entste-
hen durch die K-Sohle héhere Kosten fir die
EVU.

Zur Orientierung: Das Unternehmen TX Logistik
bendtigt derzeit ca. 5000 konventionelle Sohlen
pro Jahr.

TX-Logistik-Lok am Brenner

» TX Logistik erprobt die neue K-Sohle in
der Praxis und engagiert sich dadurch
freiwillig far die Larmreduzierung im
Schienenguterverkehr. Ich bin ein biss-
chen stolz auf dieses Engagement.*

Wolfgang Grof3, TX Logistik.
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Zahlen und Fakten
zur TX Logistik AG

Grindung: 1999

Mitarbeiteranzahl: ca. 160
(davon rd. 80 Lokfihrer)

Fahrzeuge: 30 E-Loks,
350 Guterwagen

390 Zige pro Woche,
20.000 Zugkilometer pro Tag

Umsatz: > 70 Mio. €

Aktiondrsstruktur:
49 % Privat (Deutschland),
51 % Trenitalia SpA

Aktiv nicht nur in Deutschland,

sondern in Europa:




Larm im Schienengiiterverkehr — nicht nur ein Problem der Guterwagen-
bremse!

Das Abschleifen der Schienen

Durch ein mangelndes bzw. weniger haufig stattfindendes Abschleifen der Schienenwege
entsteht mehr LArm. Daten Uber die Schienenwartung und die Entwicklung von Wartungsin-
tervallen und -qualitat liegen aber nicht vor.

Der flisternde Oberbau

Durch die Verwendung von larmdammenden Steinen wird Larm sofort an der Quelle redu-
ziert. Auch das ,kleine Mauerchen* rechts und links der Gleise bewirkt, dass der Larm, der
sich Uber die Gleise hinaus ausbreitet, stark reduziert wird. Bei den Gleiszufahrten des Pres-
tigeobjekts ,Berlin Hauptbahnhof* hat man sich die ca. 80 cm Gleisumbauung geleistet, an-
derswo praktisch nicht.

Larm am Bahniibergang

Durch die Stellwerkreduzierung der DB und die damit verbundene Personalreduzierung wird
der Arbeitsplatz eines Fahrdienstleiters vor Ort immer seltener. Somit gibt es niemanden
mehr, der den einzelnen Bahnibergang ,persénlich“ kennt und beobachten kann. Zwangs-
lAufig erhdhen sich die Schliel3zeiten flr Bahnibergange.

Wahrnehmung von Verantwortung durch EVU oder DB Netz?

In der Offentlichkeit werden zuerst die EVU mit ihren Giiterziigen verantwortlich gemacht.
Dieser Verantwortung missen sich die EVU durch eine ordentliche Instandhaltung ihrer
Ziuge auch stellen. Das Larmproblem kann aber nur durch Malinahmen im Bereich der
Schieneninfrastruktur effizient angegangen werden — und dies liegt in erster Linie in Verant-
wortung der DB Netz!

Streckennutzung

In der Schweiz muss beispielsweise jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen die vorhandenen
Umgehungsstrecken nutzen, bevor die Giterzige auf Altbaustrecken durch die Stadt gelenkt
werden. Das ist in Deutschland nicht verbindlich geregelt.

Hermann-Josef Borjans, Bezirksverordneter der
Stadt Bonn (SPD) und einziger kommunaler
Mandatstrager aus Bonn, der an der VCD-Fach-
tagung teilnahm, diskutierte mit Teilnehmenden
und dem Referenten den Verkehrszuwachs, der
im Schienengiterverkehr noch auf Bonn zu-
kommt. Die Maximalauslastung sind 400 Zuge
pro Tag auf jeder Rheinseite. Zahlen der DB
hierzu stellt die Stadt Bonn im Internet zur Ver-
figung.
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Pausen-Impressionen

Teilnehmende aus dem Bereich der
Bonner Verkehrspolitik waren auf der
Fachtagung selten.

Eine der Ausnahmen:
llIse Maresch, Sprecherin des Verkehrs-
forums Bonner Biirgerinitiativen

Wettbewerber von drei
verschienenen EVU
gemeinsam beim Mit-
tagessen: Constantin
Vogt (Deutsche Bahn,
Berlin), Wolfgang Grof3
(TX Logistik, Bad Hon-
nef), Jens Kielhorn (RSE
Rhein-Sieg-Eisenbahn,
Bonn)

Von links nach rechts: Jirgen Eichel, Philipp Fichtner und Stefan Weh
(Mitglieder im VCD-Landesvorstand Nordrhein-Westfalen)
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Wie werden Guterzige leiser
und was kostet es?

Matthias Pippert, Projektleiter der Allianz pro Schiene e.V. aus Berlin schilderte Ergebnisse
des von ihm betreuten Projektes ,Erster Umweltvergleich Schienenverkehr*.

Informationen Gber Allianz pro
Schiene finden Sie auf Seite 23.

Kontakt:

Dipl.-Ok. Matthias Pippert
Allianz pro Schiene e. V.

Tel.: 030/24 62 599-60

E-Mail:
matthias.pippert@allianz-pro-schiene.de
Internet:
http://www.allianz-pro-schiene.de

Matthias Pippert, Allianz pro Schiene

Larmemissionen — ein Thema fur die Eisenbahn!
Die Eisenbahn verursacht weniger Larmemissionen als die Konkurrenz.
Von Eisenbahnlarm sind weniger Menschen betroffen als von Stra3enlarm.
Aber: Eisenbahnlarm tritt konzentriert auf und haufig auch nachts!

Die Hauptlarmquellen des Schienenverkehrs
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Hauptlarmquelle E-Lok

Quelle: transpress

Hauptlarmqguellen V-Lok

Quelle: TU Berlin, Institut fir Land- und Seeverkehr, FG Schienenfahrzeuge, Prof. M. Hecht

Larmvermeidung bei Lokomotiven

T

= Reduzierung der Lufterdrehzahl durch ein
intelligentes Lifter-Steuerungssystem
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Schallausbreitung zu verhindern.

Weitere MaRnahmen (Beispiele):

Optimierte Abgasschalldampfer
Optimierte Getriebe

Vermeidung von Schallbricken (zwischen Radern, Drehgestellen und Lokkasten) und
Resonanzraumen

Nur bei einem systematischen Herangehen unter Betrachtung verschiedener Losungen wird
das Beste herausgeholt (Akustikmanagement).

Kosten der Larmvermeidung (, Faustregeln“):

Bei systematischem Akustikmanagement gibt es keine wesentlichen Mehrkosten bei der
Fertigung, aber
z. T. zuséatzliche Materialkosten und vor allem
héhere Engineeringkosten (Konstruktionsprozess),
d.h.: die Mehrkosten pro Lok hangen stark von Stiickzahl ab.

Die Machbarkeit hangt im Einzelfall von Platz- und Gewichtsreserven ab.
Eine nachtrégliche Larmsanierung von Lokomotiven ist i. d. R. sehr viel teurer.

Neu: TSI Larm

Das Gesetz , TSI Larm*“ = ,Technische Spezifikation Interoperabilitdt Fahrzeuge — Larm* re-
gelt erstmals europaweit geltende Emissionsgrenzwerte fir Eisenbahnfahrzeuge!
Gultig fur alle Fahrzeuge auf dem transeuropaischen Netz (auch im nationalen Verkehr!).
In Kraft seit 23.06.06 fur Loks, Triebwagen und Reisezugwagen und seit 01.02.07 fur
Guterwagen.
Ubergangsregelungen (ca. 2 Jahre).
Eine 2. Stufe ist in 10-12 Jahren zu erwarten mit einer weiteren Reduzierung um 2 dB(A)
fur Triebwagen bzw. 5 dB(A) flr lGbrige Fahrzeuge.

Fur Deutschland sind Grenzwerte, wie sie die TSI Larm vorsieht, komplett neu. In Italien,

Osterreich und der Schweiz gab es in diesem Bereich beispielsweise schon vorher Grenz-
werte zum Larmschutz.
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Grenzwerte der TSI Larm fur Lokomotiven:

Aktuelle Neubaulokomotiven sowie
einige remotorisierte Diesellokomoti-
ven erflillen diese Werte oder kom-
men ihnen nahe. Altere Lokomotiven
liegen oft um 5 bis 10 dB (A) darlber.
Eine L&rmsanierung &lterer Fahr-
zeuge ist nicht vorgeschrieben, aber
bei Nachrlistung/Modernisierung ist
der Nachweis erforderlich, dass keine
Erhéhung der L&rmemissionen eintritt.

L~Als Anwohner kann man
davon ausgehen, dass die
TSI L&rm den L&rm in 10-14

Hauptlarmguelle Giiterwagen Jahren spurbar gemindert

Rollgerausch hat

éﬁgxggg%{j‘iﬁh Matthias_ Pippert, Allianz
Schallibertragung in den Wagenkasten / Drshnen / Re- | Pro Schiene

sonanzen

Aggregate (z. B. bei Kiihlwagen)

Konventionelle Bremssohlen (links) und die K-Sohle (rechts) im Vergleich

Die dringendste MaRnahme: ,K-Sohlen*

Die Bremssohlen werden aus Kunststoff-Komposit-Material statt aus Grauguss
hergestellt.

Radlaufflachen werden beim Bremsen weniger aufgeraut. Dadurch verringert sich das
Rollgerausch beim Fahren.

Railion, SBB Cargo u. a. beschaffen Neuwagen nur noch mit K-Sohle.

K-Sohlen bewirken eine Larmreduzierung um ca. 10 dB (A).

K-Sohlen sind weitgehend kostenneutral bei der Neubeschaffung. Die Industrie ist auf
dem Weg dahin, den hoheren Einzelpreis der K-Sohle durch eine langere Lebensdauer
im Vergleich zum Grauguss auszugleichen.

Die Umrustkosten betragen ca. 4.500 € pro Wagen (Umbau der Bremsanlage, neue
Bremsventile).

Die Larmreduzierung wéare flachendeckend.
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Die Ausristung der Guterwagen auf K-Sohlen ist die effizienteste LArmsanierungsmal-
nahme, die derzeit verfligbar ist. Larmschutzwénde und -fenster kénnen teilweise vermieden
werden. Die Bahnen brauchen aber Unterstiitzung bei der Umristung.

Es ist anzunehmen, dass bei einer Forderung des Staates zur Umristung auf die K-
Sohle die Halfte der Kosten fur LA&rmschutzwénde und -fenster wegfallen.

Larmreduzierung ist nachhaltig

Die positiven Wirkungen der K-Sohle sind deutlich horbar, wenn ca. 85 % der Achsen ei-
nes Zuges damit ausgeristet sind.

Die Larmreduzierung um 10 dB ist fir die menschliche Wahrnehmung eine Halbierung,
aber physikalisch (energetisch) eine Reduktion um 90 %!

Zehn Guterziige mit 100 % K-Sohlen entsprechen einem Giiterzug mit 100 % Grauguss-
Sohlen!

Die Verdoppelung oder Halbierung der Zugzahl macht nur 3 dB aus!

TSI Larm fur Guterwagen

Grenzwerte der TSI Larm fur Glterwagen:

APL = Koeffizient fir Anzahl der
Achsen, bezogen auf die Wagen-
l&nge

Werte fir V=80 km/h, Messabstand
7,5 m, Referenzgleis

Seite 47 von 76



TSI L&rm und K-Sohle

Die TSI Larm gilt fir neue Giiterwagen (mit Ubergangsregelung); faktisch ist i. d. R. die
K-Sohle erforderlich!

Bei Umriistung/Erneuerung: Nachweis, dass keine Erhéhung der Gerausche resultiert.
Bei Ausristung mit neuen Gerduschquellen missen Grenzwerte der TSI erfllt werden.
Bei Anderung der Leistung des Bremssystems missen Grenzwerte erfillt werden.

Bei Ausrustung mit K-Sohle ist bei Umristung kein Nachweis erforderlich!

Perspektive: LEILA-DG?

LEILA-DG steht fur das ,Leichte und Larmarme Giterwagendrehgestell* und ist eine sich in
der anfanglichen Entwicklung befindliche Technik fir Guterzugwagen.

Das Grundprinzip der Grundversion ist: Kein einzelnes Bauteil dient nur der Larmreduktion,
aber alle Bauteile sind larmoptimal konzipiert:
Rader mit geradem Steg = - 3 dB gegenuber gewelltem Steg
Radscheibenbremsen = - 3 dB dank Aussteifung und Fligestellendampfung
Gummifeder mit hydraulischer Dampfung = - 2 dB durch Kérperschallsenke fir Rad,
Schiene und Schwelle
Akustische Optimierung des Rahmens =- 1 dB
Die Radialeinstellung reduziert das Kurvengerausch in engen Bégen = -3 bis - 6 dB, in
Extremfallen - 25 dB

Grundsatzlich ist LEILA-DG kompatibel mit dem bestehenden Wagenpark.

Projektziele von LEILA-DG sind:
9 dB(A) weniger als K-Klotz-gebremste Wagen und
18 dB(A) weniger als Grauguss-gebremste Wagen

Durch Messungen wurde inzwischen nachgewiesen, dass diese La&rmminderung mit dem
LEILA-DG auch tatsachlich erreicht wird. Das heif3t: 64 Leila-Wagen sind gleichlaut wie 1
Grauguss-gebremster oder 8 K-Sohlen-gebremste Wagen.

LEILA-DG wirde jedoch signifikant h6here Anschaffungskosten mit sich bringen, die aber
mindestens teilweise ausgeglichen werden kénnen durch
niedrigeren Energieverbrauch (geringeres Gewicht, geringerer Fahrwiderstand in Kur-
ven),
groRRere Zuladung durch geringeres Drehgestellgewicht,
geringeren Verschleil3 und seltenere Werkstattaufenthalte (radiale Einstellung in Kurven,
Radlaufflachen).

LEILA-DG wird derzeit auf der Gotthardstrecke erprobt. Ein Regeleinsatz ist friihestens ab

2008 maglich. Mit betrieblichen Problemen ist in der Anfangszeit beim Einzelwagenverkehr
zu rechnen.
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Weitere MaRlhahmen

LL-Sohlen. Das sind neue Bremssohlen, die quasi in Konkurrenz zur K-Sohle stehen. Bei
einer Umristung muss die Bremsanlage nicht ausgetauscht werden, aber die Larmredu-
zierung ist daflir geringer als bei der K-Sohle.

gedampfte Rader: In die Wagenrader wird eine Dampfungsschicht eingewalzt. Die
Technik wird heute erfolgreich und betriebssicher im Personenzugverkehr in Italien
(Vinschgaubahn u.a.) verwendet.

Gigaboxen = Drehgestelle mit zusatzlichen Dampfungselementen

Vermeidung von Schallbriicken zwischen Fahrwerk und Wagenkasten

Anderungen der Wandkonstruktion (Beispiel: Schiebewandwagen)

Larmoptimierte Aggregate bei Giterwagen mit Maschinenausristung (z. B. Kiihlwagen)

Prioritaten

Umrlstungen sollen zunachst bei Wagen mit den hdchsten Laufleistungen erfolgen. Je
haufiger ein Wagen lauft, desto haufiger macht er Larm!

Ganzziige oder Waggons, die typischerweise in Ganzzligen eingesetzt werden, sollten
vorrangig umgerustet werden.

.Leise" Wagen sollten bevorzugt in besonders belasteten Regionen eingesetzt werden.

Grundsaétzlich gilt: Gleiszustand im Auge behalten!

Fazit
Larm war zwar lange Zeit ein nachrangiges Thema fiir die Bahnen, aber viele Bahnunter-
nehmen sehen inzwischen, dass die Larmemissionen zur Wachstumsbremse fiir den
Schienenguterverkehr werden kénnen.

Maflnahmen am Fahrzeug wirken flachendeckend und effizienter als Larmschutzwande
etc., kdnnen diese aber nicht ganz ersetzen.

Es stehen betriebsreife Technologien zur Verfiigung, mit denen der Giterzuglarm deut-
lich (10 dB) und kosteneffizient gemindert werden kann.

Reduktionsmdglichkeiten um bis zu weitere 10 dB bis ca. 2020/2025 sind in der Entwick-
lung.

Die allgemeine Anwendung dieser Technologien wird durch die lange Fahrzeuglebens-
dauer (> 30 Jahre) gebremst.

Durch o6ffentliche Férderung und politische Unterstlitzung des Eisenbahnverkehrs kann
dieser Prozess deutlich beschleunigt werden.
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Einige Gaste der Fachtagung

Frauke Spottka
Mitarbeiterin der VCD-Geschaftsstelle, Berlin

Hartmut Gasser
Vorsitzender des Netzwerk Privatbahnen

Christian Rosenzweig und

Ana B. Garcia Antolin,

Gesellschaft fur Umweltplanung und
wissenschaftliche Beratung, Bonn

Mathias Heide
Stadtplanungsamt Bonn
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Das Larmschutzprogramm der Deutschen Bahn

Aus dem Bahn-Umwelt-Zentrum der Deutsche Bahn AG referierte Constantin Vogt Uber die
Maflnahmen der Deutschen Bahn in Deutschland und insbesondere in Bonn. Am 13.02.2007
hatte die DB mit dem Bau von Schallschutzwanden in Bonn begonnen (siehe
Pressemitteilung der Stadt Bonn auf Seite 59).

Kontakt:

Constantin Vogt

Deutsche Bahn AG
Bahn-Umwelt-Zentrum

Umwelt- und Nachhaltigkeitsinformation (VU 2)
Caroline-Michaelis-StraRe 5 -11 10115
Berlin

Tel.: 030-297-56526

Fax: 030-297-56505

E-Mail: constantin.vogt@bahn.de
Internet: www.db.de/umwelt

Constantin Vogt, Deutsche Bahn AG

Unser Beitrag zum Umweltschutz: Fahren und Transportieren als erste und
wichtigste Umweltleistung

Die Bahn ist das umweltfreundlichste (motorisierte) Verkehrsmittel.

StrafRen- und Flugverkehr tragen sehr viel mehr zu Schadstoff-, La4rm- und Klimabelas-
tungen bei.

Die Folgekosten (externe Kosten) des Schienenverkehrs sind deutlich niedriger als die
des Luft- und StralRenverkehrs.

Im Giterverkehr betragen die spezifischen CO,-Emissionen der Schiene weniger als ein
Drittel der Emissionen eines durchschnittlichen Lkws.

Im Vergleich zum Luftverkehr sind es ein Zwanzigstel der spezifischen CO,-Emissionen.

Pro Streckenkilometer wird auf der Schiene die doppelte Transportleistung wie auf der
Stral3e erbracht.
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EcoTransIT.org: Berechnung des Umweltvorteils des Schienenverkehrs

Die Entstehung von Schienenlarm: Wichtigste Quelle ist das Rollgerausch

Hauptquelle des Schienenldrms ist das Rollgerdausch. Im Hochgeschwindigkeitsverkehr
(>200 km/h) kommen jedoch aerodynamische Gerausche hinzu.

Es gilt: Je glatter Rad und Schiene, desto leiser rollt der Zug.

Die Bremsen von Giterwagen bremsen auf der Lauffliche des Rades. Diese wird durch
die eingesetzten Graugussbremsen aufgeraut.

Bei Personenziigen dagegen kommen Scheibenbremsen zum Einsatz, die nicht die
Laufflache des Rads berihren.

Hinzu kommen bei Personenziigen weitere larmmindernde MaRnahmen: Beim ICE etwa
sorgt das aerodynamische Design und die Verkleidung des Fahrwerks fir eine leisere
Fahrt.

Die Folge: Guterzuge sind lauter als Personenziige. Das Augenmerk der Bahn richtet
sich deshalb darauf, den Larm des Gliterverkehrs zu reduzieren.
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Die Bahn nimmt das Thema L&rm erst — sie setzt sich fiir die Reduzierung des
Schienenverkehrslarms ein

Im Vergleich mit anderen Verkehrstradgern wird die Bahn als weniger lastig wahrgenommen:
Laut Umweltbundesamt fuhlen sich nur 20 Prozent der Anwohner von Schienenverkehrslarm
belastigt — beim StralRenverkehr sind es 60 Prozent, beim Flugzeug 30 Prozent.

Dennoch: Schienenlarm ist ein Umweltproblem, das von der Bahn ernst genommen wird.

Fiur die Bahn gehéren mehrere Bausteine zu einer wirksamen Larmminderung:
1. Passive und aktive Larmminderungsmaflnahmen wie sie im La&rmsanierungsprogramm
und in der Larmvorsorge durchgefuihrt werden (Schallschutzwénde und -fenster).

2. MalBnahmen an der Quelle (akustisches Schienenschleifen, Einsatz von larmmindernden
Bremsen)

3. Unterstitzung der Forschung an neuen larmarmen Technologien (Forschungsprojekte wie
.Leiser Zug auf realem Gleis" LZarG).

Larmvorsorge an Neu-und Ausbaustrecken: Die Bahn ist verpflichtet, L&rm-
minderungsmaflnahmen zu ergreifen

An Neu- und Ausbaustrecken ist die Bahn durch die 16. BImSchV verpflichtet, Larmminde-
rungsmaflinahmen durchzufiihren.

Die Larmimmissionen werden, wie von der 16. BImSchV vorgeschrieben, mit dem Verfahren
»Schallo3” (in der Ausgabe von 1990) berechnet.

Auf Grundlage der Berechnung wird entschieden, ob Larmminderungsmafinahmen ergriffen
werden.
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Larmsanierung an bestehenden Strecken:
Das freiwillige Larmsanierungsprogramm des Bundes

An bestehenden Strecken gibt es fur Anwohner keinen gesetzlichen Anspruch auf Einhaltung
bestimmter Immissionswerte. Dieser besteht grundsatzlich nur, wenn Strecken neu gebaut
oder ,wesentlich geandert” werden.

Seit Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes im Jahre 1974 sind die Kommunen
verpflichtet, bei Bauleitplanungen oder Baugenehmigungen den Larmschutz zu bericksichti-
gen und MaRRnahmen festzulegen.

Seit 1999 gibt es jedoch das freiwillige Larmsanierungsprogramm des Bundes fur vorhan-
dene Schienenwege, das die DB AG umsetzt.

Bisher wurden 51 Millionen Euro jahrlich zur Verfligung gestellt. Mitte 2006 wurden die Mittel
zuné&chst auf 76 Millionen Euro, dann fur das Haushaltsjahr 2007 auf 100 Millionen Euro
jahrlich erhéht.

Das Programm finanziert den Bau von Schallschutzwanden und passive Schallschutzmal3-
nahmen (Fenster) an Wohnungen.

Die Sanierungsabschnitte wurden priorisiert, um den Nutzen fir Anwohner zu
maximieren.

Ziel des Larmsanierungsprogramms ist die Begrenzung des Larms auf 60 dB(A), nachts,
flachendeckend fur die Betroffenen.

Die Bahn hat mit Hilfe ihres ,LaArmbelastungskatasters” die Sanierungsabschnitte identifiziert
und priorisiert.

Ziel der Priorisierung ist es, den Nutzen fir die Anwohner zu maximieren. Strecken mit hoher
Larmbelastung und mit vielen Betroffenen werden zuerst saniert. Dies ist im ,Gesamtkonzept

Larmsanierung” der Bundesregierung niedergelegt

Insgesamt mussen rund 3.400 Kilometer (das sind etwa zehn Prozent) des Schienennetzes
saniert werden.

Die Kosten fiir das Programm betragen voraussichtlich zwei Milliarden Euro.

Das Gesamtkonzept Larmsanierung ist im Internet zuganglich unter
http://www.bmvbw.de/Verkehr/Schiene-,1460/Laermschutz.htm.
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Seit 1999 hat die Bahn bereits tiber zehn Prozent der ermittelten Streckenlange
saniert

Insgesamt wurden mehr als 410 Kilometer Strecke saniert — durch den Bau von Schall-
schutzwéanden und -fenstern sowie DAmmung von Déachern.

Stand der Umsetzung in Bonn

Bau von 4.4 km Schallschutzwénden:
Schallschutzwénde (SSW) in Bonn-Oberkassel sind fertig gestellt.

Baubeginn der SSW in Bonn-Bad Godesberg und Bonn-Mehlem Ende Mérz 2007 und in
Bonn-Tannenbusch Ende 2007 geplant.

Baukosten fiir SSW ca. 4,9 Mio. EUR Das Larmtal
Passive MalRnahmen in allen Bonner Ortsdurchfahrten.

X X . . Wenn es sich auch nur um
Die MalRBnahmen in Bonn-Oberkassel sind fertig gestellit.

einen Versprecher handelte,

Die MaRnahmen in der Bonner Innenstadt bzw. wurde mit dem LARMTAL auf
Sidstadt sind bis auf Restarbeiten fertig gestellt der Fachtagung ein durchaus
angemessener neuer Begriff
Baukosten fir passive Malinahmen ca.: 2,4 Mio. EUR fir das Rheintal gepragt, wenn
man es unter dem Gesichts-
Baukosten insgesamt fiir die Jahre 2003 bis 2009 vor- punkt des Schienenverkehrs-
aussichtlich 7,3 Mio. EUR larms betrachtet.
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Die Larmsanierung durch eine Férderung der K-Sohlen-Umristung beschleu-
nigen

Die Larmsanierung liel3e sich erheblich beschleunigen, wenn auch MalRhahmen an Fahr-
zeugen, insbesondere die Umristung auf die ,Flisterbremse*, die K-Sohle, geférdert werden
duarften.

Die Bahn setzt sich deshalb gegeniiber der Politik fiir eine 6ffentliche, 100-prozentige Forde-
rung der Umristung der Guterwagenflotte mit der K-Sohle ein.

Ein geeignetes Mittel dafiir ist die Offnung des bestehenden Larmsanierungsprogramms,
dessen Volumen fir 2007 auf 100 Millionen Euro im Jahr erhéht wurde.

Durch eine solche Offnung kénnten bauliche MaRnahmen (z.B. Schallschutzwénde und -
fenster) mit larmmindernden MalRnahmen an Guterwagen kombiniert werden.

Der Nutzen wére auf3erdem nicht lokal beschrankt, sondern wiirde allen Anwohnern an
Schienenwegen zu Gute kommen.

Larmminderung durch Einsatz der K-Sohle

Die Larmminderung durch die K-Sohle wiirde dem gesamten Netz zu Gute kommen.
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Larmsanierungsbedarf ohne und mit K-Sohle

Die Schallpegelortung macht die deutliche LA&rmminderung durch die K-Sohle sichtbar.

Die Erforschung larmmindernder Technologien:
Das geplante Projekt ., Leiser Zug auf realem Gleis" (LZarG)

Mit dem Projekt ,LZarG" sollen neue Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung umgesetzt
werden.
LZarG ist ein geplantes Projekt im Forschungsverbund ,Leiser Verkehr".
Ziel ist, den Bahnlarm an der Quelle um 5-7 dB(A) uber die Wirkung der Verbundstoff-
sohle (K-Sohle) hinaus zu senken.
Partner sind die Bahnindustrie und wissenschaftliche Institute.
Das Projekt ist ein Baustein zur Erreichung des Ziels der Bahn, den Schienenlarm bis
2020 (gegenuber 2000) zu halbieren.
Die Bahn begleitet die Entwicklung der neuen Technologien, indem Sie bewertet, ob die
Entwicklungen in ihr technisches Konzept passen. Dies soll die Chance der Umsetzbar-
keit der Ergebnisse erhdhen.
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Die EU-Umgebungslarmrichtlinie soll europaweit die Larmbelastung
vermindern

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie soll einen besseren Kenntnisstand Giber die Larmsitua-
tion erbringen und damit die Grundlage bilden, europaweit die Larmbelastung zu vermin-
dern.

Die Richtlinie wurde im Juni 2005 mit der Anderung des BImSchG in deutsches Recht
umgesetzt.

DIE UMSETZUNG GEHT WEITER:
Bis zum 30. Juni 2007 mussen Larmkarten erstellt werden, die die L&rmsituation abbil-
den (fur Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern und Strecken mit mehr als
60.000 Zugen im Jahr).
Die Offentlichkeit muss tiber die Larmsituation informiert werden.
Bis zum 18. Juli 2008 mussen Larmaktionspléane erstellt werden. Darin sollen ggf. Mal3-
nahmen zur Larmreduzierung festgelegt werden.

Eine effiziente Umsetzung steht an:

- FuUr die Erstellung der Larmkarten gibt es eine Verordnung, die 34. BImSchV. Zustandige
Behorde fir die Schienenwege ist das Eisenbahnbundesamt (EBA).
Bei der Erstellung der Larmkarten sollte aus Sicht der Bahn eine Einheitlichkeit der Daten
bundesweit gewéhrleistet sein.
Die rechtliche Grundlage fur die Larmaktionspléane ist noch nicht geklart. Eine Verord-
nung liegt nicht vor.
Nach bisherigem Stand sind die Kommunen flr die Larmaktionsplanung zusténdig. Kom-
petenzen, Finanzierung und Verantwortlichkeit fir die Durchfiihrung von MalRnahmen
sind jedoch ungeklart.
Die Bahn schlagt vor, fur die Aktionsplanung die Erfahrungen aus dem Larmsanierungs-
programm zu nutzen und auf die bewahrten MaRnahmen aufzubauen.

Der Schienenbonus: Schienenlarm wirkt weniger storend als Stral3en- oder
Flugverkehrslarm

Der so genannte Schienenbonus ist ein Abschlag von 5 dB(A) jeweils bei Schallschutzmal3-
nahmen in der LArmsanierung als auch in der Larmvorsorge.

Der Schienenbonus beruht auf Studien, in denen europaweit nachgewiesen wurde, dass
Schienenverkehrslarm weniger stérend empfunden wird als StraRen- oder Flugverkehrslarm.

Begrindet wird dies durch die langen Gerauschpausen, die Fahrplanmafigkeit (Gewoh-
nungseffekt), das kurze Larmereignis und die Ahnlichkeit der Geréusche.
Gesetzlich ist der Schienenbonus in der 16. BImSchV verankert.

»Wir sind auf jeden Fall sehr offen flir Kooperation. Wenn es in Bonn frither mal
anders gewesen ist, muss ich mich dafir entschuldigen. Das Angebot steht!”

Schlusswort des Referenten Constantin Vogt, Deutsche Bahn

Seite 58 von 76



Pressemitteilung der Stadt Bonn vom 13.02.07

Bahn beginnt mit dem Bau von Schallschutzwanden

Bauarbeiten zuerst in Bad Godesberg und Mehlem

Zwei Meter hohe Schallschutzwéande sollen die Anwohner in einigen Abschnitten der links-
rheinischen Bundesbahnstrecke in Mehlem, Bad Godesberg und Tannenbusch kiinftig bes-
ser vor Larm bewahren. Die Wéande werden jeweils nur an einer Seite der Gleise errichtet, in
Bad Godesberg und Tannenbusch rechtsseitig und in Mehlem auf der linken Seite. Die groR3
angelegte Aktion der DB beginnt noch in dieser Woche (14. Februar) im Bereich Roonstralie
und Rolandswerther StralRe in Bad Godesberg und Mehlem. Zunachst wird nur das Baufeld
frei gerdumt. Der eigentliche Bau beginnt nach Auskunft der DB ProjektBau in einem
Schreiben an das Stadtplanungsamt der Stadt Bonn in den genannten Abschnitten in Meh-
lem und Bad Godesberg am 17. Marz. Bis Ende des Jahres wird dieses Projekt in Anspruch
nehmen.

Fur die MaRnahme missen die Geh- und Radwege entlang der Strecke gesperrt werden. In
der Roonstral3e ist hiervon der Gehweg entlang der DB-Trasse zwischen Wurzerstral3e und
Plittersdorfer Stral3e betroffen. In der Rolandswerther Stral3e sind der Geh- und Radweg an
der DB-Strecke zwischen Einmindung Oberaustral3e/Rolandswerther Stral3e und Gorres-
stralRe gesperrt. Dies gilt auch fur zufihrende Stichwege.

Weitere Schallschutzwande sollen im Verlauf der Seufertstrale in Bad Godesberg und in
Tannenbusch, Am Krahenhorst, folgen. Ein Bautermin hierfur steht allerdings noch nicht fest.

Im linksrheinischen Stadtgebiet wurden bei den jingsten Zahlungen an drei aufeinander fol-
genden Tagen jeweils 139 Nahverkehrs- und 67 Fernverkehrsziige sowie zwischen 68 und
81 Glterzugen registriert.

Der jetzt von der DB in Angriff genommene Bau der einseitigen Schallschutzwénde in Meh-
lem und Bad Godesberg sowie - zu einem spateren Zeitpunkt - auch in Tannenbusch ist
noch keine Reaktion auf den jingst formierten Widerstand von Bevolkerung, Rat und Stadt-
oberhauptern zwischen Koéln und Mainz sowie Wiesbaden. Es handelt sich vielmehr um eine
schon langere Zeit zurlick liegende Zusage der Bahn zum Larmschutz.
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NOTIZEN
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Wo liegen die Potenziale
des Schienenguterverkehrs
In Bonn und der Region?

Rainer Bohnet, Geschaftsfihrer der Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE), Bonn, und Vorsit-
zender des Kreisverbands Bonn/Rhein-Sieg/Ahr e. V. des Verkehrsclub Deutschland (VCD),
referierte Uber die Situation des Schienenguiterverkehrs in Bonn.

Rainer Bohnet, RSE-Geschaftsfihrer
und VCD-Vorsitzender

Der VCD-Kreisverband Bonn/Rhein-
Sieg/Ahr ist der grof3te Gesellschafter
der RSE.

Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE)

Aus der Selbstdarstellung der RSE:
»Die RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH
ist ein mittelstandisches Eisenbahn-
verkehrs- und Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des 6ffentlichen Ver-
kehrs mit Sitz in Bonn. Sie wurde am
14.11.1994 gegrindet. Wir betreiben
mit einer bundesweiten Zulassung far
den offentlichen Eisenbahnverkehr
Personen- und Glterverkehre auf dem
Schienennetz der DB Netz AG. Dariliber
hinaus sind wir als Eisenbahninfra-
strukturunternehmen in Nordrhein-
Westfalen, Niedersachsen und Bayern
engagiert. Regelmaligen Schienengi-
terverkehr betreiben wir in den Rau-
men Koln/Bonn und Koblenz/Ander-
nach sowie in Bayern.“

Bohnet beweist, dass EVU ihre Verantwortung fur einen umweltgerechten Verkehr — dazu
gehort zweifellos auch die Larmvermeidung des Guterverkehrs auf der Schiene — durchaus
ernst nehmen kénnen, wenn sie wollen. Die RSE ist ein kleines florierendes Unternehmen,
dass sich verkehrs- und umweltpolitisch engagiert und nicht ausschlief3lich Gewinnmaximie-
rung betreibt. Der VCD als grofdter Gesellschafter der RSE tragt diese Symbiose aus politi-
schem und gleichzeitig wirtschaftlichem Handeln mit.
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Gleisanschliisse einst und jetzt
Die Deutsche Bundesbahn bediente einst Uber 25 Gleisanschliisse in Bonn.

Fruher gab es insgesamt tber 50 Gleisanschliisse auf dem Bonner Stadtgebiet.

Der letzte Gleisanschlusskunde in Bonn-Buschdorf bekam die Kindigung zum
31.12.2006.

Der Rhein-Sieg-Kreis und der Kreis Ahrweiler ,Die Abkoppelung Bonns vom
sind weitgehend ohne Gleisanschlisse. Schienenguterverkehr ist in erster
In 2007 wird auf Bonner Stadtgebiet nur noch | Linie éine Maknahme der Deutschen
ein Kunde in Bonn-Beuel iiber die Schiene Bahn!
bedient.
Rainer Bohnet, VCD
Bonn Guterbahnhof

Der Giterbahnhof hat eine zentrale Lage mit sehr guter Schienen- und Straf3enanbin-
dung. Der Bebauungsplan-Nr. 7622-20 der Stadt Bonn sieht Gleisanschllisse vor. Der
Bahnhof liegt aber brach. Die ansassigen Firmen haben mit Schienengiiterverkehr nichts
am Hut!

Die Mullverbrennungsanlage (MVA) hat grol3es Potenzial:
Uber 50.000 Tonnen/Jahr im Ausgang (Schlacken),
Mull-Shuttle Troisdorf-Friedrich-Wilhelmshutte — Bonn Gbf,
Mill-Zuge aus dem Kreis Euskirchen.

Ein Gleisanschluss, seit Gber 10 Jahren geplant, fehlt bis heute!

Maogliches Ziel: Zentrum fir die heute bundesweit noch vollig unkoordiniert verlaufende
Elektroschrott-Logistik.

City-Logistik

Reaktivierungsmdoglichkeit der Schienenverbindung HGK - DB tber den Bahnhof Bonn-
Bendenfeld. Der Bahnhof liegt seit tGiber 10 Jahren still!

Der Raum Kéln ist mit Schienengiterverkehr Uberlastet. In Bonn liegt dieser Verkehr
brach!
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Gluterbahnhof Bonn-Beuel

In Beuel ist der einzige vollstandig erhaltene und betriebsbereite Guterbahnhof in der Region
Bonn/Rhein-Sieg.

,Der Guterbahnhof in Bonn-Beuel
hat Betriebs- und Infrastruktur-
LadestraRe, Kopf- und Seitenrampe vorhanden | Moglichkeiten, die Sie anderswo
wie die Stecknadel im Heuhaufen
suchen!”

Gute Schienen- und StralRenanbindung

Schaustellertransporte — Pitzchens Markt

Zirkusse — Roncalli Rainer Bohnet, VCD

Holztransporte — Orkan “Kyrill”
Containerumschlag Schiene <« Stral3e und umgekehrt
Fahrzeugtransporte

Gewerbepark Bonn West

.Der Gewerbepark Bonn West liegt unmittelbar neben einem Gleis der Hafen und Guterver-
kehr KéIn AG (HGK), das eine Verbindung zwischen Bornheim-Hersel und Bonn Giterbahn-
hof herstellt. In diesem Zusammenhang wird auf das Gleisanschlussforderprogramm der
Bundesregierung hingewiesen, dass interessierten Investoren bei entsprechender Erflllung
der Rahmenbedingungen eine finanzielle Bezuschussung in Aussicht stellt.* (Quelle: Stadt
Bonn, Wirtschaftsforderung)

Gewerbegebiet Bonn-Holzlar

»Ein zusatzlicher Standortvorteil ist die mittelbare Angrenzung an den Schienenanschluss
der Industriebahn Beuel-Hangelar. In diesem Zusammenhang wird auf das Gleisanschluss-
forderprogramm der Bundesregierung hingewiesen, dass interessierten Investoren bei ent-
sprechender Erfullung der Rahmenbedingungen eine finanzielle Bezuschussung in Aussicht
stellt.” (Quelle: Stadt Bonn, Wirtschaftsférderung)

Rheinhafen Bonn

Stilllegung der Hafenbahn der Stadt Bonn am 09.09.1974
Hohes Aufkommen im Containerverkehr
Nachteil: Fehlende Schienenanbindung

Binnenhéafen in Kdln, Neuss/Disseldorf, Duisburg, Andernach, Koblenz, Mainz, Mann-
heim/Ludwigshafen haben einen Gleisanschluss

Neubau einer Schienenanbindung tber die Josefshohe mit Anschluss an das HGK-Gleis
Buschdorf—Hersel
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Ein positives Beispiel aus St. Augustin

St. Augustin ist die zweitgrof3te Stadt des Rhein-Sieg-Kreises mit Anschluss an das europai-
sche Schienennetz.

2006: Von Null auf 5.100 Tonnen
(Feuerfeste Steine und Granulate auf dem Weg in die Ukraine)

Ein Beispiel fir den Gleisanschluss als Standortvorteil!

Politische Ziele und Strategien

P Ein MVA-Gleisanschluss muss auch ohne zuséatzliche Verbrennungslinie realisiert wer-
den!

B Sicherung der Eisenbahninfrastrukturen durch Bebauungsplane!
I Kompromissfindung zwischen S-13-Planungen und Guterverkehr in Bonn-Beuel

Pk Bahnaffine Vermarktung von Gewerbeflachen: Gewerbepark Bonn-West, Gewerbege-
biet Bonn-Holzlar

P Prifung einer Schienenanbindung des Bonner Rheinhafens

P Runde Tische mit Stadt Bonn, Rhein-Sieg-Kreis und IHK Bonn/Rhein-Sieg

Solche MalRnhahmen kdnnen vom Eisenbahn-Bundesamt unterstiitzt werden:

»Zur Steigerung des Schienengtiterverkehrs hat die Bundesregierung eine Foérderung von
Gleisanschlissen beschlossen. Die Zuwendungen gelten fur die Errichtung, Reaktivierung
und den Ausbau von privaten Gleisanschlissen. Die Richtlinie zur Férderung des Neu- und
Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen ist zum 1. September 2004

in Kraft getreten.”

Details siehe: http://www.gleisanschluss.info
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Das verkehrspolitische Ziel des VCD-Kreisverbands
Bonn/Rhein-Sieg/Ahr e. V. zum Guterverkehr:

1. La&rmvermeidung durch eine Férderung neuer Technolo-
gie durch den Staat bevorzugt werden vor einer reinen
Bezuschussung von Larmbekdmpfung durch Schall-
schutzmalRnahmen wie bisher!

2. Bonn muss wieder ein attraktiver Wirtschaftsstandort
werden und im Schienenguterverkehr agieren, anstatt
wie derzeit nur die Guterzlige zu ertragen, die durch
Bonn durchbrettern und auf3er Larm der Stadt und der
Region nichts bringen!

Der VCD-Kreisverband veranstaltet jeden zweiten Montag im Monat
den ,Runden Tisch zur Verkehrspolitik“. Dort steht der Vorstand
des Kreisverbandes zur Verfigung, um aktuelle Verkehrsthemen zu
diskutieren und zukiunftige Aktionen zu planen. Die Sitzungen wer-
den in zwangloser Runde abgehalten, Gaste sind stets herzlich
willkommen.

Jeden 2. Montag im Monat ab 19:30 Uhr im KulturBistro PAUKE,
Endenicher Str. 43, 53115 Bonn, Haltestelle Mozartstrafl3e (Buslinien
621, 634, 636, 637, 638, 639, 800, 843 und 845), zu Ful3 10 Minuten
vom Hauptbahnhof.
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Nachbemerkungen und Spriche aus der ab-
schlieRenden Podiumsdiskussion

»Heute gadhnt der Brief-
kasten vor Leere. Jeder
wurschtelt vor sich hin.
Wir missen wieder mit-
einander reden. Daran
krankt es!”

Rainer Bohnet, VCD

»Wenn die Bahn ihren Um-
weltvorteil behalten will,
muss sie sich technisch
mindestens genauso wei-
terentwickeln wie andere

= |«
Verkehrstrager! »Bevor wir uns auf die K-Sohle festlegen, sollten wir

andere Moglichkeiten bedenken. Die Forderung eines
bestimmten Betrags ist immer besser als die
Forderung eines bestimmten Produkts!”

Matthias Pippert, Allianz
pro Schiene

Hartmut Gasser, Vorsitzender des Netzwerk
Privatbahnen, vertrat bei der abschliel3enden
Podiumsdiskussion Arthur-lren Martini

»Ich habe heute gelernt, dass die
anderen EVU zur Kommunikation

bereit sind!* »Man muss kein umweltpolitischer Spinner
) sein, um Gleisanschlisse zu fordern. Hr.

Constantin Vogt, Deutsche Bahn Gascher, als CSU-Biirgermeister Teil-
nehmer an dieser Tagung beweist das

,Alle genannten MaBnahmen dauern Gegenteil!”

ihre Zeit. Es muss auch organisato- _

rische und technische Lésungen ge- Rainer Bohnet, VCD

ben, die Larm insbesondere nachts

verhindern!”

Jurgen Eichel, Sprecher des VCD-
Landesvorstands Nordrhein-
Westfalen

Rechts (v.l. n.r.): H. Gasser
(Netzwerk Privatbahnen), R. Bohnet
(VCD) und Dr. M. Henke (VDV)
stellen sich dem Publikum.
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Wir bedanken uns bei allen Referenten und Referentinnen

fur die Bereitschaft, sich auf der Fachtagung zu prasentie-
ren, und bei allen Teilnehmern und Teilnehmerinnen fur ihr
Kommen und ihre engagierten Beitrage!

VCD-Kreisverband Bonn/Rhein-Sieg/Ahr e. V.
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Mitwirkende des VCD-Kreisverbands

Manfred Alpers
Gastebetreuung und Finanzen

Rainer Bohnet
Moderation und Betreuung der
Vortragenden

Oliver Haupt
Fotos und Dokumentation
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Technik

Percy Gottling
Gastebetreuung und Organisation

Thomas MoObius / Mechthild Hiubel
Organisation und Pressearbeit



Quellen-Nachwels

Fotos:

- Rainer Bohnet (Seiten 1, 62)

- Matthias Pippert (Seite 46)

- TX Logistik AG (Seite 37 unten, Seite 40)

- VCD Bundesgeschaftsstelle (Seite 24 oben)

- VCD Landesverband Nordrhein-Westfalen (Seite 42 unten rechts)
Sonstige Fotos: Oliver Haupt

Tabellen und Grafiken:
Tabellen und Grafiken wurden vom Referent / von der Referentin bei der Prasentation des
jeweiligen Vortrags zur Verfiigung gestellt.

Texte:

Die Texte zu den einzelnen Referaten orientieren sich an den Prasentationen des jeweiligen
Referenten / der jeweiligen Referentin mit den dazu gemachten Ausfihrungen und Erlaute-
rungen. Es gilt jeweils das gesprochene Wort.
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Pressemitteilung des VCD-Kreisverbands zur Fachtagungq fiir die Fachpresse

Version 3

"Die Lebenslige, dass Schienenguterverkehr keine Konkurrenz fur den LKW-Guter-
verkehr sein kann, ist widerlegt"

Dr. Martin Henke vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) schilderte in seinem
verkehrspolitischen Vortrag im Rahmen der Fachtagung "Bonn und der Schienenguterver-
kehr" am 22.02.2007 die Entwicklung des Guitertransports in den letzten Jahren und zeigte
den Aufwartstrend fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Die Fachtagung wurde vom Kreisverband Bonn/Rhein-Sieg/Ahr des Verkehrsclub Deutsch-
land (VCD) in Bonn veranstaltet und konnte neben kompetenten Referentinnen und Refe-
renten einen illustren Teilnahmekreis aus Politikerinnen und Politiker mit verschiedenen
Parteiblichern, Vertreterinnen und Vertreter von Gewerkschaften, politischen Verbanden,
Verkehrsunternehmen und Anwaltskanzleien sowie Angehérige unterschiedlicher Behdrden
wie Bundeskartellamt, Stadtplanungsamt oder Bundesnetzagentur vorweisen.

DER SCHIENENGUTERVERKEHR NIMMT ZU

"Als Burger freue ich mich, wenn man seine Behdrden auch mal nutzen kann", wurde Kris-
tina Walter vom Statistischen Bundesamt durch Rainer Bohnet, den Vorsitzenden des ver-
anstaltenden VCD-Kreisverbands und Geschéftsfiihrer der Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH
(RSE), begrifdt. Frau Walter hatte sich zur Fachtagung angemeldet und sich spontan bereit
erklart, in einem Kurzreferat das Wachstum des Schienenguterverkehrs mit statistischen
Daten zu untermauern.

BONN IM LARMTAL

Sich mit Schienenguterverkehr zu befassen, ist nicht nur Marktwirtschaft oder Verkehrspoli-
tik, es ist zuvorderst Umweltpolitik: Mehr Bahn heil3t weniger Immissionen als beim LKW-
Transport, aber auch mehr Larm fiir Anwohnerinnen und Anwohner an Schienenstrecken.
Daher bot sich Bonn als Tagungsort an, wie ein Versprecher, der wéahrend der Veranstaltung
aus dem Rheintal das Larmtal machte, zeigte. "Wir haben angefangen, Bonn als erstes zu
sanieren." Mit diesem Leitsatz schilderte Constantin Vogt von Bahn-Umwelt-Zentrum der
Deutsche Bahn AG das Larmschutzprogramm der DB AG und kiindigte verstérkte
Dialogbereitschaft der Deutschen Bahn mit den Bonnern und Bonnerinnen sowie mit den
regionalen Eisenbahnverkehrsunternehmen vor Ort an.

STICHWORT K-SOHLE

Dirk Flege, Geschéftsfiihrer von Allianz pro Schiene zeigte in seinem Vortrag die Symbiose
von Schienenguterverkehr und Umwelt deutlich auf. "Der Guterverkehr auf der Schiene er-
lebt weltweit eine Renaissance und Europa steht erst am Anfang”, wies Flege auf die stei-
genden Marktanteile hin. Mit dem erh6hten Zugautkommen steige auch der Larm. Abhilfe
empfiehlt Flege als Sprecher eines Lobbyverbands fir die Eisenbahnunternehmen durch
Umristung der Guterwagenbremsen auf eine weiterentwickelte Kunststofforemse, die K-
Sohle. Da diese Umrustung mit zusatzlichen Kosten fur die Unternehmen verbunden ist,
musse eine staatliche Forderung her, die Wettbewerbsnachteile zum LKW-Verkehr fir die
Privatbahnen im Guterverkehr auffangt.
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DRUCK AUF DIE POLITIK BELEBT

Jetzt ist ein guter Zeitpunkt fir Verdnderungen, die allen Beteiligten - Eisenbahnverkehrs-
unternehmern wie Anwohnern und Anwohnerinnen, Aktiven in Kommunalpolitik wie im Um-
weltschutz - zu Gute kommt. Denn die Diskussionen in der Bevoélkerung haben dafir ge-
sorgt, dass sich betroffene Bundesministerien und die gro3en Parteien dem Thema ange-
nommen haben. "Raus aus dem Wohnzimmer und rein die Verbande und Parteien”, emp-
fiehlt deshalb Rainer Bohnet. Als Verband von Ehrenamtlichen hat der VCD mit der Veran-
staltung dieser Fachtagung gezeigt, dass mit einigem Arbeitsaufwand und dem Opfer je ei-
nes Urlaubstages pro Mitglied der VCD-Organisationsgruppe, auf hohem Niveau etwas be-
wegt werden kann. "Druck auf die Politik belebt!" ermunterte der bayerische Blrgermeister
Gascher, Tagungsteilnehmer und CSU-Mitglied, alle Anwesenden, weiter zu machen.

GUTERZUGE UND GLOBALISIERUNG

Uber die internationalen Zusammenhange des Schienengiiterverkehrs referierte Arthur-lren
Martini vom Netzwerk Privatbahnen e.V. "Der Schienengtterverkehr profitiert von der Globa-
lisierung”, so Martini. Dabei sei der Seeweg "die Quelle Nr. 1 fir Schienentransporte”. Fir
grofRe Mengen auf langen Landstrecken sei die Schiene die attraktivste Lésung, insbeson-
dere in Deutschland durch seine geographische Lage als Transitland. "Verkehrspolitik heif3t
vordergrundig erst einmal, den Verkehrskollaps auf der Stral3e zu verhindern." Aus wettbe-
werbspolitischer Sicht sei die Trennung der Schieneninfrastruktur von der Deutschen Bahn
AG die geeignetste Losung. Sie férdert den Wettbewerb, die Kostentransparenz und die In-
novationen.

LARMSCHUTZ IST UNTERNEHMERISCHE VERANTWORTUNG

Wolfgang Grol3, TX Logistik AG, schilderte die Schwierigkeiten fir Eisenbahnunternehmen,
wenn die Nutzung der Schieneninfrastruktur nicht fir alle gleich ist. Ein Rabattsystem der
Deutschen Bahn AG als Betreiber eines Grof3teils des Schienennetzes kommt nur dem ein-
zigen grof3en Guterverkehrsunternehmen zu Gute, und das ist die ebenfalls zur DB geho-
rende Raillion Deutschland AG mit 85 % Marktanteil. Den kleinen Unternehmen nutzen die
Rabatte nichts. Grol3 tberschrieb seinen Vortrag mit "TX - Der steinige Weg". Neben Kos-
tenfragen ist auch das Verfahren zum Zugang auf das Schienennetz der DB ein Wettbe-
werbshemmnis. "Man muss ungeheures Fachwissen und eine grol3e Dickfélligkeit haben, um
die vielen vielen vielen Regelungen der DB Netz erfolgreich durchdringen zu kénnen." Grol3,
als Anwohner der Weberstral3e in Bonn, einer Strafl3e mit groRem Protest gegen Gu-
terverkehrslarm, selbst betroffen, reduziert die Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht nur auf
das schnéde erzielen von Gewinn. "Wir haben die Verantwortung, dass nichts klappert!" In-
standhaltungsmalRnahmen ordentlich durchzufiihren, sei grundsatzlich aber die einzige
Madglichkeit fur Unternehmen. TX Logistik erprobt zusatzlich noch neue Bremstypen, so auch
die oben erwéhnte K-Sohle, und leistet hier einen weiteren Beitrag zu Larmvermeidung und
Umweltschutz. Auch die Bewirtschaftung von fiir die DB AG unattraktiven Nebenstrecken, so
wie es sich die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH aus Bonn-Beuel erfolgreich auf die Fahnen
schreibt, gehort zum Umweltschutz, den Schadstoffausstofd und Larmquelle der Schiene
sind immer bessere Lésungen fir die Umwelt als LKW-Transporte.
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KOSTEN DER LARMVERMEIDUNG

Matthias Pippert, Projektleiter Umweltvergleich der Allianz pro Schiene e.V., schilderte den
Teilnehmenden die Kosten und Mdéglichkeiten, die es gibt, wenn Schienengtiterverkehr leiser
werden soll. Durch systematisches Akustik-Management kénnen larmarme Lokomotiven
konstruiert werden. "Die Fertigung solcher Lokomotiven ist nicht wesentlich teurer, aber die
Konstruktion. Die tatsdchlichen Mehrkosten hdangen somit von der Stiickzahl ab." Auch
Pippert favorisiert die Umristung der Bremsen von Guterwagen auf die K-Sohle als nachsten
Schritt. Aus anderen Landern gibt es bereits Zahlen fiir vergleichbare Malinahmen.
Letztendlich muss Larm vermieden werden, bevor er entsteht. Gelingt dies, muss weniger
Geld in Larmschutz (Schallschutzwande u. &.) investiert werden. In der Schweiz wurden
Kosten fur LarmschutzmalRnahmen durch Malinahmen zur Larmvermeidung am Fahrzeug
halbiert. Durch neue Grenzwerte der Europaischen Union im Regelwerk TSI Larm sind die
Bahnen in der Bundesrepublik nun auch zum Handeln gezwungen. Aber: "Als Anwohner
kann davon ausgehen, dass die TSI Larm den Larm in 10-14 Jahren spirbar gemindert hat",
so Pippert. Daflr sei aber neben dem Engagement der Eisenbahnen und Bahnindustrie auch
politische Unterstiitzung nétig.

LARMVERMEIDUNG SOFORT!

"Der Schalter, der einfach umgelegt werden muss, damit Guterverkehr leiser wird, den gibt
es nicht. Aber wir arbeiten dran.” zeigte Rainer Bohnet auf. Damit Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen auch einen aktiven Beitrag zum Umweltschutz und zur L&rmvermeidung leisten
kénnen, missen aber Gesetzgebung und Wettbewerb passen. Regelungen des Staates, die
Nachteile des Schienenguterverkehrs gegentiber dem LKW-Transportwesen bewirken, sind
genauso kontraproduktiv, wie erschwerende Blrokratie der Deutschen Bahn AG gegenuber
privaten Mitbewerbern bei der Nutzung des Schienennetzes. "Unter Umweltgesichtspunkten
ist Schienengtiterverkehr zweifellos die Nummer Eins in der Transportbranche", so Bohnet.
Der Nachholbedarf beim Larm sei aber erst noch zu bewaltigen. Wahrend fir die Stral3e
schon seit 30 Jahren staatliche Forderprogramme zum Larmschutz existieren, stehe man bei
der Schiene hier erst am Anfang. Nur Eisenbahnunternehmen, die gerechte Wettbewerbs-
verhaltnisse vorfinden, kdnnen auch umweltpolitisch aktiv werden und somit Verantwortung
in der Gesellschaft ibernehmen.

GEMEINSAM FUR BONN

"Potential fir Schienenguterverkehr in Bonn ist reichlich vorhanden", so Bohnet. "Wéhrend
der Kdlner Raum uberlastet ist, liegt das Potential in Bonn brach, obwohl der Giterbahnhof
in Beuel Betriebsmaoglichkeiten und Infrastruktur bieten wirde, die Sie anderswo wie die
Stecknadel im Heuhaufen suchen.” Dies nehme die Bonner Kommunalpolitik nicht wabhr,
sondern arbeite teilweise genau in die entgegengesetzte Richtung. So lange sich das nicht
andert, werden die larmenden Giiterziige Bonn nur zum Durchgangsverkehrs nutzen und
niemandem im Bonner Raum wird Gehdr geschenkt, wenn er sich Uber den Larm beklagt.
Ziel des VCD ist es, dass Giterziige wieder in Bonn halten und dort be- und entladen wer-
den. Nur dann wird in Bonn wieder ein ernstzunehmender Dialog zum Thema moglich sein.
Erst eine aktive Kommunalpolitik pro Guterverkehr wird daran etwas andern. "Heute gahnt
der Briefkasten vor Leere. Jeder wurschtelt vor sich hin", beklagt sich Bohnet tiber den feh-
lenden Runden Tisch, der dafir sorgt, dass Politik, Einzelhandel, Verbande und Eisenbahn-
unternehmen sich wieder austauschen.

DOKUMENTATION ZUM WEITERMACHEN

Uber die Ergebnisse der Fachtagung wird der VCD-Kreisverband eine Dokumentation
erstellen, um die Zusammenhéange zwischen Guterverkehrslarm und freiem Wettbewerb auf
der Schiene, Uiber Probleme und Lésungen, Uber Kosten und Umweltrelevanz fiir jeden zu-
ganglich zu machen. Sobald die Dokumentation verfiigbar, wird dies vom VCD bekannt ge-
geben. Was die Dokumentation der LA&rmvermeidung bringen wird, liegt an Ihnen als An-
wohnerinnen und Anwohner, Politikerinnen und Politiker, Unternehmerinnen und Unterneh-
mer.
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Pressemitteilung des VCD-Kreisverbands zur Fachtagungq fiir die Lokalpresse

"Wenn es hier friher einmal anders gewesen ist, dann muss ich mich dafir entschul-
digen. Das Angebot steht!"

Mit diesem Satz beendete Constantin Vogt vom Bahn-Umwelt-Zentrum der Deutschen Bahn
AG seinen Vortrag Uber das Larmschutzprogramm der Deutschen Bahn im Rahmen der
ganztagigen Fachtagung "Bonn und der Schienen-Guterverkehr", die der Verkehrsclub
Deutschland (VCD) in den Raumen der Stadtwerke Bonn am Donnerstag, den 22.02.2007,
veranstaltete. Ob hiermit eine neue Phase der Kommunikation mit den Bonner Einwohnerin-
nen und Einwohnern und der Kooperation mit den privaten Eisenbahn-Glterverkehrsunter-
nehmen in der Region eingeleitet wird, kann die Deutschen Bahn AG nun beweisen.

Rickfragen des Bonner Stadtverordneten H.-J. Borjans und anderer Teilnehmerinnen und
Teilnehmer an der Fachtagung zeigten deutliche Informationsdefizite und unterschiedliche
Wahrnehmungen zum Gauterverkehrslarm in Bonn und der Region. "Der Dialog zwischen
kommunalen Entscheidungstragern, verkehrspolitischen Verbanden, Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und vor allem den Bonnerinnen und Bonnern muss wieder hergestellt werden.
Daran krankt es!" brachte es Rainer Bohnet, Vorsitzender des VCD-Kreisverbands
Bonn/Rhein-Sieg/Ahr, auf den Punkt.

Die Fachtagung, die in erster Linie fur vom Guterverkehrslarm Betroffene sowie fiir Verant-
wortliche in Kommunen und Land ausgerichtet wurde, zeigte mit kompetenten Referenten
und Referentinnen des Statistischen Bundesamtes, des Verbands Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV), des Netzwerks Privatbahnen, der Allianz pro Schiene e. V., der Deut-
schen Bahn AG sowie der beiden regionalen Eisenbahnverkehrsunternehmen TX Logistik
AG und Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE) das gesamte Spektrum der Zusammenhéange
auf, die es gilt, in Diskussionen Uber Guterverkehrslarm zu beachten und zu erkennen.

Ein Blick auf die Teilnahmeliste zeigte, dass es sich nicht nur um ein Thema handelte, dass
in der Region Bonn unter den N&geln brennt. Neben interessierten Einzelpersonen aus Bonn
trafen sich Politikerinnen und Politiker mit verschiedenen Parteiblichern, Vertreterinnen und
Vertreter von Gewerkschaften, politischen Verbanden, Verkehrsunternehmen und Anwalts-
kanzleien sowie Angehdrige unterschiedlicher Behdrden wie Bundeskartellamt, Stadtpla-
nungsamt oder Bundesnetzagentur. "Man muss bei diesem Thema kein umweltpolischer
Spinner sein. Blrgermeister Gascher aus dem bayerischen Ort Schierling beweist mit sei-
nem CSU-Parteibuch das Gegenteil”, so Bohnet mit einem Hinweis auf einen der Teilneh-
mer, der eine langere Reise zur Teilnahme an der Fachtagung hinter sich hatte.

"Als Anwohner kann man davon ausgehen, dass das Européische Recht den Guterver-
kehrslarm in 10-14 Jahren deutlich gemindert hat", so Referent Matthias Pippert, Projektleiter
bei Allianz pro Schiene. Wem das zu lange dauert, der muss etwas dafir tun. "Raus aus den
Wohnzimmer und rein die Verbande und Parteien", empfiehlt Bohnet. Als Verband von
Ehrenamtlichen hat der VCD mit der Veranstaltung dieser Fachtagung gezeigt, dass mit ei-
nigem Arbeitsaufwand und dem Opfer je eines Urlaubstages pro Mitglied der VCD-Organi-
sationsgruppe, auf hohem Niveau etwas bewegt werden kann. "Druck auf die Politik belebt!"
ermunterte der bayerische Blrgermeister Gascher alle Anwesenden, weiter zu machen.

Uber die Ergebnisse der Fachtagung wird der VCD-Kreisverband eine Dokumentation
erstellen, um die Zusammenhéange zwischen Gluterverkehrslarm und freiem Wettbewerb auf
der Schiene, Uber Probleme und Losungen, Giber Kosten und Umweltrelevanz fur jeden zu-
géanglich zu machen. Sobald die Dokumentation verfiugbar, wird dies vom VCD bekannt ge-
geben.
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