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Antrag

der Abgeordneten Karin Binder, Sabine Leidig, Herbert Behrens, Dr. Dietmar
Bartsch, Heidrun Bluhm, Steffen Bockhahn, Roland Claus, Harald Koch, Katrin
Kunert, Caren Lay, Ralph Lenkert, Michael Leutert, Dr. Gesine L6tzsch, Thomas
Lutze, Kornelia Mdller, Jens Petermann, Ingrid Remmers, Dr. llja Seifert,
Kersten Steinke, Sabine Stiber, Alexander Stf3mair, Dr. Kirsten Tackmann und
der Fraktion DIE LINKE.

Schutz vor Schienenverkehrslarm im Rheintal und andernorts

Der Bundestag wolle beschliefen:

|. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Larm macht krank — physisch und psychisch. Das gilt insbesondere fur hohe Spitzenlarmwerte in der
Nacht, aber auch fur anhaltenden Larm am Tage. Die gesundheitlichen Schaden fur die Menschen
sind wissenschaftlich nachweisbar. Dazu gehdren unter anderem Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Brustkrebs, psychische Stérungen und Entwi cklungsverzégerungen bei Kindern. Larm bel&stigt im
Alltag, stort die Kommunikation und ist eine Form der Umweltverschmutzung, bei der die Betroffe-
nenzahlen am schnellsten steigen. Das Leiden der Betroffenen und die Folgekosten fir die gesamte
Gesellschaft sind erheblich.

Alle Menschen in Deutschland haben Anspruch auf Schutz vor Verkehrd&m, unabhangig davon, ob
sie an einer Autobahn, an einem Schienenweg, im Einzugsbereich eines Flughafens oder an stark fre-
guentierten Wasserstral3en wohnen, unabhangig davon, ob siein einer Stadt oder in einem landlichen
Raum leben, und unabhangig davon, ob sie an einem bestehenden V erkehrsweg wohnen oder dort, wo
ein Verkehrsweg neu entstehen oder ausgebaut werden soll.

Deshalb ist es die Aufgabe der Politik, Larm durch Schutzmafihahmen soweit zu mindern, dass An-
wohnerinnen und Anwohner keinem unzumutbaren Larm ausgesetzt sind. Das gilt in besonderem Ma-
[3e nachts. Larm durch Anlagen sozialer Zweckbindung und Kinderlérm sind hiervon auszunehmen.

Aktiver Larmschutz — insbesondere die Reduzierung der L&rmentstehung —ist dabel immer dem pas-
siven La&rmschutz voranzustellen. Passiver Larmschutz, zum Beispiel durch Larmschutzfenster mit
Bel Giftungseinrichtungen, ist mit erheblichen Beeintréchtigungen verbunden. Den Lérm in seiner Ent-
stehung zu reduzieren hilft, direkte Folgekosten durch hohe bauliche Aufwendungen fir passiven
Lé&rmschutz und indirekte Folgekosten in den Kommunen, bel Krankenkassen und den Trégern von
Renten- und Pensionskassen zu vermeiden.

Schienen-Guiterverkehr bietet mit Blick auf die Umwelt und das Klima gegentiber dem Transport auf

der Stral3e und in der Luft erhebliche Vorteile. Diesist aber kein Grund daftr, den Schutz vor Schie-
nenverkehrsldrm zu vernachlassigen. Tatséchlich miissen insbesondere an sehr stark frequentierten
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Strecken wie an Mittel- und Oberrhein besonders grof3e Anstrengungen unternommen werden, Schie-
nenverkehrsldrm auf ein ertragliches Mal3 zu reduzieren.

I1. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1. biszum Sommer 2011 dem Deutschen Bundestag einen Entwurf fir eine Novellierung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) und der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-1mmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) vorzulegen, in dem — verbunden mit Fris-
tenregelungen — die Grenzwerte der 16. BImSchV auch auf Bestandsstrecken von Schienenwegen
und offentliche Stral3en ausdehnt werden. Dabel ist vorzusehen,

- dassder sog. Schienenbonusin 8 3 und der Anlage 2 (Korrektur um minus 5 dB(A) zur Be-
ruicksichtigung der behaupteten geringeren Storwirkung des Schienenverkehrsl&rms) ab 2012
gestrichen wird,

- dassder néchtliche Immissionsgrenzwert fir Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischgebiete (8§ 2
Absatz 1 Nr. 3) dem von allgemeinen Wohngebieten und Kleins edlungsgebieten (§ 2 Absatz
1 Nr. 2) gleichgestel It wird,

- dassbei Schienenwegen fur die Ermittlung insbesondere des néchtlichen Lérms analog zum
Fluglérmgesetz auch Einzel schallereignisse und nicht ausschliefdlich Dauerschallpegel (Mitte-
lungspegel) beriicksichtigt werden,

- dass spétestens im Jahre 2020 an allen Schienenwegen des Bundes und an Bundesfernstral3en
in der Baulast des Bundes die Werte der 16. BImSchV angewendet werden,

- dassdie 20 Prozent der am hochsten bel asteten Abschnitte an bestehenden Schienenstrecken
bis zum Jahr 2015 einer Larmsanierung zu unterziehen sind,

- fur Verkehrswege, die sich nicht in der Baulast des Bundes befinden, sind andere Ubergangs-
fristen mdglich, und

- dassin der Planung flr den Haushalt 2012 mindestens eine Verdopplung der jeweiligen Mittel
fr die Larmsanierung an Bundesfernstral3en und Schienenwegen des Bundes vorgenommen
wird und zukiinftig auf die gegenseitige Deckungsféhigkeit dieser Titel mit anderen investiven
Titeln verzichtet wird,;

2. zuprifen, ob zum Schutz von Anwohnerinnen und Anwohnern vor Schienenverkehrsl&m an
besonders belasteten Streckenabschnitten insbesondere nachts Geschwindigkeitsbeschrénkungen
fur laute Glterziige angeordnet werden kénnen, wenn andere Mal3nahmen nicht zligig umgesetzt
werden, und dem Deutschen Bundestag hierzu bis Ende 2011 Bericht zu ergtatten;

3. bis Ende 2012 dem Deutschen Bundestag einen Entwurf fir die Novellierung des Bundesimmis-
sionsschutzgesetzes vorzulegen, in dem

- fur den Larmschutz insbesondere an Stral3en und Schienenwegen aktivem Larmschutz aus-
drucklich Vorrang vor passiven Léarmschutzmal3nahmen eingerdumt wird,

- 841 Absatz 2 gestrichen wird,

- 8§42 Absatz 2 dahingehend ergénzt wird, dass nicht nur die Erstinvestitionen erstattet werden,
sondern auch die fur die Aufrechterhaltung und den Betrieb erforderlichen Kosten, und

- eneintegrierte Betrachtung und Minderung des Verkehrsl@rms, der sich durch die Kumulie-
rung bei parallel verlaufenden Bundesfernstral3en und Schienenwegen ergibt, vorgeschrieben
wird, wie das mit der DIN 18005-1 geschieht;

4. sich auf EU-Ebene bel den Verhandlungen Uber die Revision des sog. 1. Eisenbahnpaketes
(Ratsdok. 10/13789, KOM(2010)475endg.) intensiv daf Ur einzusetzen, dass die von der EU-
Kommission vorgeschlagene verbindliche Einfiihrung eines larmabhangigen Bestandteils bei den
Schienenwegebenutzungsgebihren mit der Aufstellung eines européi schen Forderprogramms zur
Umristung von Guiterwagen verkniipft wird, um eine Umriistung aller européi schen Giiterwagen
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mit K- oder LL-Sohlen bis 2020 zu erreichen. Als Zid setzung sollte dabei gelten, dass bis 2015
mindestens 50% aller Glterwagen entsprechend umgertistet werden;

5. biszur Vorlage eines européi schen Foérderprogramms al's Sof ortmal3nahme das national e Forder-
programm ,, Leiser Rhein® auf 100 Millionen Euro auszuweiten und Uber das Jahr 2012 hinaus zu
verlangern. Die fir die Umsetzung des Programms hinderliche V orgabe einer festgel egten Anzahl
von Fahrten im Mittelrheintal ist so zu modifizieren, dass zwar die Menschen im Mittelrheintal
weiter im besonderen Mal3e entlastet werden, andererseits aber die Akzeptanz des Forderpro-
gramms bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen erhéht wird;

6. das,Besonders Uberwachte Gleis* (BUG) beim Neu- und Ausbau von Schienenstrecken zukiinf-
tig nur in Zusammenhang mit eindeutig geregelten Sanktionen bei Nichteinhaltung der durchzu-
fuhrenden Mal3nahmen durch das jeweilige Eisenbahninfrastrukturunternehmen |a&rmmindernd zu
beriicksichtigen. Die Auflagen zur Anwendung des BUG sind an neueste Erkenntni sse anzupas-
sen. Die tatsichliche Wirkung des BUG in Abhangigkeit von mit Verbundstoffbremssohlen aus-
gestatteten Giiterwagen ist bis Ende 2012 wissenschaftlich fundiert zu Uberprifen, und die unter-
stellte larmmindernde Wirkung ist ggfs. anzupassen;

7. inder Planung fir den Haushalt 2012 eine deutliche Aufstockung der Mittel fir Investitionen in
Schienenwege des Bundes vorzunehmen, damit sowohl fir die erhbhten Anforderungen des
Schutzes vor Schienenverkehrddrm als auch fur das Aufldsen des Investitionsstaus bei Schie-
nenwegen des Bundes ausreichend Mittel zur Verfiigung stehen. Spétestens 2014 ist hierfiir jahr-
lich die Summe von 2,5 Milliarden Euro pro Jahr bereit zu stellen. Auch die Strecken nichtbun-
deseigener Bahnen dirfen aus diesen Mitteln finanziert werden,;

8. diePlanungen fir den Ausbau der BAB 5 stidlich von Offenburg einzustellen;

9. eineerste Tranche fir den Bau des seit langem planfestgestel lten Rastatter Tunnelsin der Pla-
nung fur den Haushalt 2012 vorzusehen und bei der Deutschen Bahn AG darauf zu dringen, dass
dessen Redlisierung bis 2017 gewéhrleistet wird;

10. der Deutschen Bahn AG umgehend mitzuteilen, dass sie fur die von ihr geplante Streckenfiihrung
zwischen Offenburg und dem Katzenberg-Tunnel fir die jeweiligen Planfeststellungsbschnitte
keine Bundesmittel erhalten wird, solange nicht in einem offenen und transparenten Verfahren
gemeinsam mit allen betroffenen Birgerinnen und Birgern sowie Interessenvertretungen eine ak-
zeptable Trassenfihrung und -ausgestaltung beraten und gefunden wurde. Dazu ist

- eine adaguate Entscheidungsgrundlage mit aussagekréftigen Larmkarten der
Larmbetroffenheiten zu erstellen, wie sie bei der Planung der Flugrouten des Flughafens Ber-
lin-Brandenburg (BBI) erstellt wurden bzw. werden,

- diePanung einer in Teilen auf bis zu 250 km/h Maximalgeschwindigkeit ausgelegten |CE-
Hochgeschwindigkeitsstrecke zu verwerfen und die Planung und den Bau einer reinen, durch-
gehenden Guterverkehrsstrecke mit hdchsten L&rmschutzstandards zu beauftragen, deren —
moglichst siedlungsferne — Trassierung wegen der geringeren Maximal geschwindigkeit fl&-
chensparender realisiert werden konnte,

- die bestehende Strecke im Rheintal durch zusétzliche Sicherheitsvorkehrungen, insbesondere
an den Bahnsteigen des Schienenpersonennahverkehrs, sowie zusétzliche L&rmschutzmal3-

nahmen und geringflgiger Beschleunigung fiir den Schienenpersonennah- und -fernverkehr zu
ertlichtigen,

- entweder durch die Trassenpreis-Gestaltung oder durch ordnungsrechtliche Vorgaben zu ver-
hindern, dass der Schienenguiterverkehr statt auf fir den Guiterverkehr explizit vorgesehenen
Trassen doch auf den alten Strecken durch die Siedlungsgebiete fahrt,

- bei den weiteren Planungen ab sofort die Abschaffung des Schienenbonus zu Grunde zu legen;
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11. die bisherigen Empfehlungen und zukinftigen Beschliisse der regionalen Arbeitsgruppen und des
» Projektbeirates Rheintalbahn* aufzugreifen und umzusetzen bzw. entsprechend auf die Deutsche
Bahn AG einzuwirken;

12. biszum Sommer 2011 einen Gesetzentwurf vorzulegen, in dem die Lehren aus den missgllickten
Planungen fur Stuttgart 21 und den Ausbau der Rheintal bahn fir die Planungsverfahren gezogen
werden. Dabel ist das Ziel nicht lediglich darin zu sehen, Akzeptanz fir behdrdliche Planungen
zu schaffen. Vielmehr sollen die Vorhabentrager vor Beginn einer konkreten Projektplanung in
einem Dialog mit den Birgerinnen und Blrgern sowie Interessenvertretungen zundchst eine ge-
meinsame Entscheidung auch Uber das Ob einer Mal3nahme treffen. Ferner ist in den weiteren
V erfahrensschritten eine durchgangige, offene Kommunikation und umfassende Information der
Bevolkerung zu gewdhrleisten, ebenso wie die umfassende Beteiligung von Birgerinnen und
Birgern sowie deren Interessenvertretungen im Sinne der von Deutschland ratifizierten Aarhus-
Konvention. Dies bedingt die Riicknahme der im Infrastrukturpl anungsbeschl eunigungsgesetz
von 2006 eingefiihrten M églichkeit, den Erdrterungstermin entfallen zu lassen.

Berlin, den 16. Marz 2011

Dr. Gregor Gys und Fraktion

Begrindung

1. Alle Anwohnerinnen und Anwohner von V erkehrswegen haben den gleichen Anspruch auf den
Schutz vor Larm. Es gibt keinen sachlichen Grund, lediglich den Anwaohnerinnen und Anwohnern von
solchen Verkehrswegen, die ausgebaut werden sollen bzw. die neu gebaut werden sollen, einen an-
spruchsvollen Larmschutz zu gewdahren. Die bestehende Rechtd age gewdahrt einen relativ anspruchs-
vollen Larmschutz an V erkehrswegen nur dann, wenn die 16.BImSchV zur Anwendung kommt, d.h.
beim Neubau von Verkehrswegen oder einem erheblichen baulichen Eingriff. Fir die Anwohnerinnen
und Anwohner bestehender Trassen gibt eslediglich freiwillige Programme zur Lérmsanierung an
Bundesfernstraf3en und Schienenwegen des Bundes. Auf diese haben Anwohnerinnen und Anwohner
entlang bestehender Verkehrswege anders as bei der 16. BImSchV keinen Rechtsanspruch. Nach
Ansicht einiger Burgerinitiativen wird dieser Zusammenhang sogar als Druckmittel gegen Anwohne-
rinnen und Anwohner eingesetzt, die sich gegen den geplanten Ausbau eines V erkehrsweges wehren.
Ihnen wird mehr Larmschutz nur dann in Aussicht gestellt, wenn der Ausbau des V erkehrsweges rea-
lisiert werden kann. Der Zusammenhang von Ausbau und Rechtsanspruch auf Schutz vor Verkehrs-
larm fuhrt offenkundig auch dazu, dass beim Ausbau von Schienenwegen auf die Abschnitte in den
Stadten, die besonders grofe L armschutzmalinahmen zur Folge hétten, verzichtet wird, so z.B. bei den
in Berlin gelegenen Abschnitten der Strecken Berlin — Frankfurt (Oder) und Berlin — Cottbus (siehe
Antwort der Bundesregierung auf Frage 16 einer Kleinen Anfrage der Fraktion DIE LINKE. auf Bun-
destagsdrucksache 17/4548).

Zu begrifien ist, dass mit dem Bundeshaushalt 2010 die AuslGswerte fir das freiwillige Larmsanie-
rungsprogramm an Bundesfernstral3en um jeweils 3 dB(A) gesenkt wurden. Bedauerlicherweise er-
folgte dies nicht fir das freiwillige Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes. Auch
der Ankiindigung im Koalitionsvertrag von CDU, CSU und FDP zur , schrittweisen Abschaffung des
Schienenbonus® folgten bidang keine Taten.

Innerhalb der nachsten 10 Jahre sollen ale bestehenden Schienenwege des Bundes und Bundesfern-
stral3en in der Baulast des Bundes die Grenzwerte der 16. BImSchV einhalten. Die 16. BImSchV ist
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entsprechend zu novellieren. Dies hat einen Mittelmehrbedarf zur Folge. Zu beriicksichtigen ist dabei
auch die umgehende, ganzliche Streichung des sog. Schienenbonus, der zu einem Abschlag von 5
dB(A) auf die errechneten Larmimmissionen fihrt. Nach heutigem Stand der Larmmedizin ist der
Schienenbonus insbesondere auf hoch frequentierten Strecken nicht zu rechtfertigen. Ein stufenweiser
Abbau des Schienenbonus, wie ihn die Koalition aus CDU/CSU und FDP plant, ist nicht zielfihrend.
Dies wiirde eine mehrmalige Anderung der Grenzwerte bedingen, wodurch zeitlich versetzt unter-
schiedliche Grenzwerte in verschiedenen Planfeststellungsabschnitten eines Projektes gelten wirden.

2. Der baden-wiirttembergische Ministerprasident, Stefan Mappus, und der Vorstandsvorsitzende der
Deutschen Bahn AG, Dr. Rudiger Grube, besichtigten am 18. Februar 2011 einige Schienenstrecken-
abschnitte der Rheintalbahn. Nach Aussagen von Anwohnerinnen und Anwohnern fuhren in dieser
Zeit in Herbolzheim die Ziige so langsam, dass der Léarm sehr gering war. Wenn Ziige fur den einma-
ligen Besuch des Ministerprésidenten langsamer fahren kdnnen, dann muss dies auch zugunsten der
Anwohnerinnen und Anwohner méglich sein, die dem Larm Tag und Nacht dauerhaft ausgesetzt sind.

3. Aktivem Larmschutz ist Vorrang vor passiven Larmschutzmal3nahmen einzurdumen, da passiver
Larmschutz immer mit z.T. erheblichen Beeintréachtigungen fir die Betroffenen einhergeht. Schall-
schutzfenster mit Beltftungseinrichtungen reduzieren den Larm nur bei geschlossenen Fenstern, die
Nutzung von Balkonen, Terrassen und Gérten ist vielen Betroffenen nur unter grof3en Beeintréchti-
gungen maglich.

§ 41 Absatz 2 BImSchG besagt, dass Larmschutzmal3nahmen dann nicht durchgefiihrt werden sollen,
»Soweit die Kosten der Schutzmal3nahme auf3er VVerhdltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen*.
Dies nutzt die Bundesregierung als Vorwand dafUrr, den Larmschutz zurlickzustellen (s. Antwort der
Bundesregierung auf Frage 3 einer Kleinen Anfrage auf Bundestagsdrucksache 17/860).

In der Larmminderungsplanung (8847a bis 47f BImSchG) werden die Hauptverkehrswege jeweils
getrennt betrachtet, ebenso wie fir StralRen und Schienenwege in der 16. BImSchV auf Basis der §8 41
bis 43 BImSchG jeweils nur isoliert betrachtet Grenzwerte eingehalten werden missen. Deshalb wer-
den zwar vielfach auf den jeweiligen Verkehrswegen die Grenzwerte bzw. die Ausldswerte fir die
Larmsanierung eingehalten, die kumulierte Larmimmission bei den Anwohnerinnen und Anwohnern
liegt dennoch deutlich Uber den zuldssigen Werten (s. Antwort auf die schriftliche Frage 115 auf Bun-
destagsdrucksache 17/4350).

4. Die EU-Kommission sieht in ihrem Vorschlag zur Revision des sog. 1. Eisenbahnpaketes (Ratsdok.
10/13789, KOM(2010)475endg.) vor, dass Schienenwegebenutzungsgebihren, sog. Trassenpreise,
nach dem L&rmaufkommen differenziert werden missen. Die in diesem Richtlinien-Entwurf enthalte-
ne Bedingung, dass dies nur dann gelte, wenn auch auf den Stral3en Larmkosten angelastet werden
diirfen, bedeutet keine Gleichbehandlung zwischen Schiene und Strafl3e, weil die Erhebung von
Trassengebuihren auf der Schiene zwingend vorgeschrieben werden soll, die Einfuhrung einer Lkw-
Maut aber im Ermessen der Mitgliedstaaten steht, wovon sowohl die Wegekosten wie auch die exter-
nen Kosten - von denen L&m nur ein Teil ist - betroffen sind.

Durch larmabhéngige Trassenpreise soll ein finanzieller Anreiz fir die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) geschaffen werden, in ihren Zligen Giterwagen mit neuen, larmarmen Laufwerks- und
Bremsbauarten einzusetzen. Dadurch werden aber die Kosten der Umriistung (ggf. Neubeschaffung)
auf die EVU und Fahrzeughalter abgewal zt, was einen Anstieg der Transportpreise zur Folge hétte. So
lange keine verpflichtende Anlastung von Wegekosten und externen Kosten auf der Stral3e vorge-
schrieben ist, wirde dies einen Wettbewerbsnachteil fir den Schienengiiterverkehr bedeuten. Deswe-
gen muss die Einfihrung l&rmabhangiger Trassenpreise durch ein européisches Forderprogramm zur
Umrlstung begleitet werden. Durch ein solches européisches Forderprogramm koénnen die beihilfe-
rechtlichen Schwierigkeiten voraussichtlich am besten gel 6st werden.

5. Beim bereits Ende 2007 im Zuge der Aufstellung des Bundeshaushalts 2008 beschl ossenen nationa-
len Pilotprojekt zur Férderung der Umrlstung von Giterwagen hat es leider wegen erheblicher beihil-
ferechtlicher Bedenken der EU-Kommission bis zum Oktober 2010 gedauert, bis die ersten Forderbe-
scheide zur Umristung von zunachst nur 1.250 (geplant sind 5.000) Giterwagen auf Basis der Forder-
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richtlinie, Leiser Rhein® erteilt werden konnten (siehe Bericht des BMVBS an den V erkehrsausschuss
vom 14. Januar 2011, Ausschussdrucksache 17(15)148). Der méfdige Erfolg der nationalen Forder-
richtlinie liegt darin begrindet, dass , Foérdervoraussetzung ist, dass die Glterwagen innerhalb eines
Zeitraums von 5 Jahren schwerpunktmaldig auf den Rheinstrecken eingesetzt werden* missen, diese
Einschrankung des Fahrzeugumlaufes schreckt die meisten Fahrzeughalter ab (siehe Antwort der
Bundesregierung vom 8.3.2011 auf die schriftliche Frage Nr. 333/Februar des Abgeordneten Herbert
Behrens). Auch wenn das Mittelrheintal die am stérksten vom Schienenverkehrddrm betroffene Regi-
on igt, sollte diese Forderrichtlinie aus Grinden der breiteren Akzeptanz und somit auch einer grofiie-
ren Wirkung Uberarbeitet werden.

6. Wegen der larmmindernden Wirkung des Verfahrens des ,, Besonders Uberwachten Gleises* (BUG)
wird den Planungstrégern bei ihren Larmberechnungen ein Abschlag von 3 dB(A) bewilligt, wodurch
sich die Anforderungen fur den Larmschutz entsprechend reduzieren. Diese Minderung um 3 dB(A)
ist durchschnittlich zu erreichen. BUG bedeutet, dass auf den entsprechenden Strecken zwel Mal im
Jahr Messfahrten durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) stattzufinden haben. Wird dabe
— verursacht durch Riffelbildung der Schienenlaufflsche — eine Uberschreitung des jeweilig zul dssigen
Wertes um 3 dB(A) festgestellt, muss das EIU die Schienenlaufflache schleifen, um den Wert wieder
Zu unterschreiten. Die M essprotokolle miissen dem Eisenbahnbundesamt (EBA) unaufgefordert vorge-
legt werden, die Durchfiihrung der Messfahrten wird vom EBA im Rahmen der Vollzugskontrolle
Uberwacht. Bei Nichteinhaltung durch das EIU wird i.d.R. vom EBA lediglich eine Langsamfahrstelle
angeordnet, Sanktionen werden nicht verhangt. Die Folgen einer nachléssigen Infrastrukturinstandhal -
tung werden somit bei der derzeitigen Verfahrensweise auf die EVU bzw. deren Kunden — hier vor
allem Reisende im Schienenpersonenverkehr — abgewdl zt.

Eine Untersuchung des Umweltbundesamtes hat ergeben, dass das BUG in der Praxis nicht die erhoffte
Wirkung hat. Urséchlich dafr ist nach Auffassung der Autoren, dass ein Schleifen erst bel einer
Uberschreitung um 3 dB(A) erfolgen muss, dieser Wert sollte reduziert werden. Auf Strecken mit
hohem Giiterverkehrsaufkommen betrégt die tatsichliche Wirkung durch das BUG nur 1,4 statt 3
dB(A) (http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/datei en/2392.htm). Die Wirkung des BUG
beim Verkehr von Giterziigen im Vergleich des Einsatzes von ,, Altfahrzeugen* und Fahrzeugen mit
larmarmen Laufwerks- und Bremsbauten ist vertieft zu Uberprifen. Zudem darf das BUG nur dann zu
einer Minderung der L &rmschutzauflagen fihren, wenn das tatséchliche Schleifen gewahrleistet ist.
Daran bestehen derzeit berechtigte Zweifel. Deswegen ist die Bundesregierung aufgefordert, nicht nur
die Einhaltung des BUG konsequent zu Uberwachen. Vielmehr ist eine klare Regelung fir Sanktionen
zu schaffen, wenn das EIU seiner Verpflichtung nicht nachkommt.

7. Die de facto Senkung der Grenzwerte fir den Neu- und Ausbau von Schienenwegen um 5 dB(A)
durch die Abschaffung des Schienenbonus hat einen Mittelmehrbedarf zur Folge. Trotz sinnvoller
Einsparmdglichkeiten im Etat fiir den Neu- und Ausbau von Schienenwegen durch den Verzicht auf
wenig bis gar nicht verkehrswirksame Grof3projekte wie Stuttgart 21 sind in der Summe fir die erfor-
derliche Neuausrichtung der Schieneninvestitionspolitik deutlich hohere Aufwendungen nétig. Alle
Schienenverkehrsexperten sind sich darin einig, dass mindestens eine Summe von 2,5 Milliarden Euro
pro Jahr fur den Neu- und Ausbau von Schienenwegen notwendig ist. Deutschland investiert seit Jah-
ren pro Einwohner nachweidlich nur einen Bruchteil von dem, was andere Industriestaaten in den Neu-
und Ausbau von Schienenwegen investieren (Schweiz mehr als fiinf Mal so viel, Osterreich mehr as
vier Mal soviel. Quelle: Stuttgarter Zeitung vom 24.10.2009).

Bei der Stral3e ergeben sich durch die Ausweitung der 16. BiImSchV auf Bestandsstrecken héhere An-
forderungen fir den Larmschutz und damit zusétzliche Aufwendungen nur fir die L&rmsanierung an
bestehenden Strecken. Einhergehend mit der deutlich zu vergrofernden Kapazitét auf der Schiene
kann der Stral3enneu- und -ausbau zurlickgefahren und dafir mehr in den Schutz vor Stral3enverkehrs-
[&rm und den Erhalt von Bundesfernstral3en investiert werden. Fir die Investitionen in Bundesfern-
stral3en ergibt sich somit insgesamt kein erhéhter Mittel bedarf.

Verkehrspalitik besteht aus mehr als dem Bau von Verkehrsinfrastruktur, um dem - vermeintlich un-

abwendbaren — Verkehrswachstum Weg zu bereiten. Eine intelligente Verkehrspolitik greift steuernd
ein. Durch eine schrittweise Erhdhung der Steuern und Abgaben fir den Stral3engiterverkehr sind
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Potenziale zur Verkehrsvermeidung, eine bessere Audastung und die konsegquente Verlagerung von
Guterverkehr von der Stral3e auf die Schiene und in Teilen auch aufs Binnenschiff zu verfolgen.

Im World Transport Reports 2010/2011 der ProgTrans AG wird eine gravierende Revision der bislang
unterstellten Wachstumsraten im Guterverkehr vorgenommen. Nach Ansicht der Autoren wird der
Guterverkehr in Deutschland bis 2025 (auf Basis des Jahres 2008) nur um 23% wachsen, im restlichen
Europa liegen der Werte noch darunter (Internationales Verkehrswesen Heft 1, 2011, S. 12ff). Dem-
gegeniiber hat die Bundesregierung zwar angekindigt, fir den Bundesverkehrswegeplan 2015 eine
neue Verkehrsprognose erstellen zu lassen. Bis dahin hélt sie aber an der auf vollig unrealistischen
Annahmen (wie einem Preis von maximal 60 Dollar im Jahr 2030 fiir ein Barrel Ol und einem durch-
schnittlichen Wirtschaftswachstum von 1,7% pro Jahr bis 2025) basierenden V erkehrsprognose 2025
fest, die fUr den Gterverkehr mit 71% ein gegentiber den zitierten Zahlen des World Transport Report
drei Mal hoheres Wachstum zu Grunde legt (im Fall des Stral3engiterfernverkehrs geht die Verkehrs-
prognose sogar von 84 Prozent aus, Basigahr ist das Jahr 2004).

8. Vor dem Hintergrund des politischen Zieles eines Stopps bzw. zumindest eines Abbremsens des
Wachstums des Strallengiiterverkehrs, der unsicheren Verkehrsprognosen selbst bei reiner Trendbe-
trachtung sowie angesichts der knappen Haushaltsmittel ist der Neu- und Ausbau von Bundesautobah-
nen grundsétzlich die falsche Ldsung. Dies trifft auch fir den geplanten Ausbau der BAB 5 siidlich
von Karlsruhe bis Basel von 4 auf 6 Fahrstreifen zu. Dieser pardlel zur Rheintalbahn geplante Ausbau
konterkariert das Ziel der Verkehrsverlagerung von der Straf3e auf die Schiene. Zudem sind laut Anla
ge 2 der im Auftrag des BMVBS durchgefiihrten , Verkehrliche(n) Uberpriifung der StralRenbaupro-
jekte im Bedarfsplan fir die Bundesfernstral3en 2004 die prognostizierten Belastungen auf der BAB 5
stdlich von Offenburg selbst auf Basis der den StralRenverkehr beguinstigenden V erkehrsprognose
2025 in weiten Teilen unter 60.000 Fahrzeugen werktags, wozu ein Ausbau nicht erforderlich wére.

9. Dass die Erweiterung der Schienenkapazitéten entlang der Rheintalbahn erforderlich ist, steht ange-
sichts der erheblichen Verkehrsbelastung auf3er Frage. Unverstandlich ist, dass der Baubeginn des
bereits seit langem planfestgestellten Rastatter Tunnels von Bundesregierung und Deutscher Bahn
erneut verschoben wurde. Dies umso mehr, als auf den anderen Planfeststellungsabschnitten der
Rheintalbahn auf absehbare Zeit nicht gebaut werden kann, denn unabhangig von der von Anwohne-
rinnen und Anwohnern gewiinschten Umplanungen fehlt es an Planungsreife.

10. An alen Planfeststellungsabschnitten der Rheintalbahn zwischen Offenburg und dem Katzenberg-
Tunnel regt sich berechtigter Protest der Anwohnerinnen und Anwohner gegen die bisherigen Planun-
gen der Deutschen Bahn AG. Uberwiegend wiirden diese dauerhaft nicht zumutbare Folgen fir die
Anwohnerinnen und Anwohner zur Folge haben, weswegen einerseits teilweise neue Trassenflhrun-
gen, andererseits teilweise lediglich Umplanungen auf Basis der Planungen der DB AG erforderlich
sind. Bereits bel den bestehenden — wegen der Berticksichtigung des Schienenbonus und des BUG
fragwirdigen — Grenzwerten hat die DB ProjektBau GmbH teilweise tber 10 Meter hohe Larm-
schutzwande geplant. Das Regierungsprasidium Freiburg hat die Planungen der DB ProjektBau GmbH
far den Abschnitt 7.1 in Offenburg nicht zuletzt wegen der Nichteinhaltung der L&rmschutzanforde-
rungen als nicht genehmigungsfahig bezeichnet.

Die Planung der Deutschen Bahn AG fir eine neue Schnellfahrstrecke im Oberrheintal mit einem
weitgehenden Verbleib des Glterverkehrs auf der bestehenden Strecke ist eine Fehlplanung. Am
Oberrhein darf nicht der Fehler wiederholt werden, der im Mittelrheintal gemacht wurde. Dort fordern
Anliegergemeinden jetzt berechtigterweise den Neubau einer reinen Gliterstrecke, weil auf der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Koln - Frankfurt nur ICE verkehren, der Giiterverkehr aber auf den Altstre-
cken im Mittelrheintal verblieben ist. Angesichts der etwa halbstiindigen Fahrzeit zwischen Karlsruhe
und Offenburg wie zwischen Offenburg und Freiburg ist eine deutliche Beschleunigung des Schienen-
personenfernverkehrs unerheblich, die fir einen Integrierten Taktfahrplan nétigen geringfiigigen Be-
schleunigungen lassen sich voraussichtlich auf der Bestandsstrecke realisieren. Durch zusétzliche
Larmschutzmalinahmen an der Infrastruktur und dem Wagenmaterial wirde sich der Léarm an der Be-
standstrasse dennoch erheblich reduzieren. Dies alerdings nur, wenn durch den fatalen Anreiz niedri-
ger Trassenpreise auf der Bestandsstrecke der Giiterverkehr nicht doch auf diese gelenkt wird. Hier ist
entsprechend auf die DB Netz AG einzuwirken bzw. der Guterverkehr —wenn moglich — auf bestimm-
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ten Abschnitten ganzlich zu untersagen. Das Hauptziel des Ausbaus der Kapazitéten der Rheintalbahn
muss darin liegen, zusétzliche Fahrplantrassen fir den Guiterverkehr und den derzeit eingeschrénkten
Schienenpersonennahverkehr zu schaffen.

In der Abwégung zwischen der gegenliber der Schweiz im Vertrag von Lugano eingegangenen Ver-
pflichtung, einen viergleisgen Ausbau der Rheintalbahn dann abgeschlossen zu haben, wenn die
Schweizer ihren Abschnitt ausgebaut haben (was vor 2020 der Fall sein wird), und der dauerhaften
Verlarmung weiter Teile des Oberrheintales hat der Schutz der Menschen Vorrang, zumal der Vertrag
von Lugano a's Nebenbedingung die Fertigstellung insbesondere dann vorschreibt, wenn die Nachfra-
ge im Schienenglterverkehr dies erfordert.

In weiten Teilen ist nun eine komplette Neuplanung, in einigen Abschnitten eine andere Trassierung
der zusétzlichen zweigleisigen Neubaustrecke nicht nur erforderlich, sondern auch dann zulé&ssig,
wenn dies bedauerlicherweise eine V erzogerung des Baus bis Uber 2020 hinaus zur Folge haben sollte.
Bei diesen Planungen ist nicht mehr die Verkehrsprognose 2015, sondern entweder die Verkehrsprog-
nose 2025 oder eine neue, realistische Verkehrsprognose auf Basis eines verkehrspolitischen Szenarios
im Sinne einer konsequenten Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene zu Grunde zu legen.

In vielen Féllen lassen sich bei den Konflikten um die Trassenfiihrung und die konkrete Ausgestaltung
mit den Anwohnerinnen und Anwohnern einvernehmliche Ldsungen finden, in anderen Abschnitten
wehren sich aber auch die Anwohnerinnen und Anwohner, die bei der vorgeschlagenen autobahnpa-
rallelen Trassenfiihrung betroffen wéaren, dagegen. Oberstes Ziel bei der Neuplanung muss es sein,
dass so wenig Menschen wie moglich vom Schienenverkehrslérm betroffen sind und dass niemand
unzumutbarem Larm ausgesetzt bleibt. Soweit hierzu Uber die — gestiegenen — gesetzlichen Anforde-
rungen hinaus weitere kostenverursachende Mal3nahmen erforderlich sind, ist die zugesagte Beteili-
gung des Landes Baden-Wrttemberg in Hohe von 50% der Mehraufwendungen einzufordern. Ferner
ist bel den Planungen, insbesondere bei der Abwagung der Trassenvarianten zu berlicksichtigen, dass
die Fuhrung von Guterverkehr unmittelbar durch Wohngebiete aus Grinden der Verkehrssicherheit
mit vermeidbaren Risiken verbunden ist.

11. Esist zu begriRRen, dass dem im Jahr 2009 ins Leben gerufenen , Projektbeirat Rheintalbahn® die
abschlieffende Entscheidung Uber die durchzufihrenden Mal3nahmen zusteht. Dieser Projektbeirat ist
ein ermutigendes Beispiel fur eine umfassende Beteiligung der Betroffenen und hétte bereits zu Be-
ginn der Planungen an eingerichtet werden missen. Bund, Land und Deutsche Bahn AG sind aufge-
fordert, im Projektbeirat konstruktiv die Belange und Vorschlége der Anwohnerinnen und Anwohner
aufzugreifen und sich an die dort getroffenen Beschllisse vollsténdig zu halten und diese umzusetzen.
Dies betrifft bezliglich der bisherigen Beschllsse insbesondere die Fihrung des gesamten Glterver-
kehrs durch den im Bau befindlichen Katzenberg-Tunnel und die vergleichende Untersuchung der
Larmimmissionen fir die Antragstrasse und die autobahnparalele Trasse. Konflikte wie der um die
Trassenfuihrung der Rheintalbahn lassen sich objektiv nur 16sen, wenn vergleichende Untersuchungen
der Larmbetroffenheit der Anwohnerinnen und Anwohner vorliegen, wie sie derzeit am Flughafen
Berlin-Brandenburg-International (BBI) von der Deutschen Flugsicherung zu den verschiedensten
eingebrachten Flugrouten ermittelt werden.

12. Nachdem Uber zwei Jahrzehnte hinweg die Beteiligungsrechte von Biirgerinnen und Blrgern an
offentlichen Planungsverfahren systematisch Schritt fur Schritt abgebaut wurden, erlebt die Blrgerbe-
teiligung seit dem Streit um Stuttgart 21 pl6tzlich ungeahnte Aufmerksamkeit. Vor allem wird deut-
lich, dass auch die Ziele einer deutlich verbesserten Beteiligung im Sinne der Aarhus-K onvention und
der EU-Offentlichkeitsbeteiligungsrichtlinie nicht ausreichen. Es besteht die Gefahr, dass mehr Betei-
ligung lediglich einer besseren Legitimation geplanter VV orhaben dient. Ziel muss aber sein, im Dialog
mit Blrgerinnen und Burgern sowie I nteressenverbanden gemeinsam die Probleme zu analysieren und
gemeinsam zu L 6sungsvorschldgen zu gelangen. Hierzu sind in allen Phasen Birgerinnen und Birger
sowie Interessenvertretungen nicht nur an den Verfahren aktivierend einzubeziehen, sondern Ihnen ist
auch eine Mitwirkung an der Entscheidung an sich zu gewahren.
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