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Aktivitaten des Bundes zur Verringerung von Schienenlarm

Vorbemerkung der Fragesteller

Jeder sechste Deutsche fiihlt sich in seinem Wohnumfeld durch Schienenver-
kehr gestort oder beldstigt. Dies ermittelte eine reprisentative Umfrage des Um-
weltbundesamtes aus dem Jahr 2014 (www.umweltbundesamt.de/themen/ver-
kehr-laerm/laermwirkung/laermbelaestigung).

Larm wirkt sich negativ auf die menschliche Gesundheit aus: Er erhoht das Ri-
siko, an Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Bluthochdruck zu erkranken. Eine
wichtige Rolle spielen hierbei die Maximalpegel der Lirmbelastung und die
Hiufigkeit, mit denen diese Spitzenwerte insbesondere in den Nachtstunden auf-
treten. Eine Studie der Bundeslinder Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen und
Hessen (www.rlp.de/de/aktuelles/einzelansicht/news/detail/News/bahnlaerm-
macht-krank/) leitet daraus konkrete politische Forderungen ab. Hierzu gehtren
ein rechtlicher Anspruch auf Larmschutz fiir Anwohnerinnen und Anwohner
bestehender Schienenstrecken, die verkehrstrigeriibergreifende Beurteilung
von Verkehrsldrm, die Festlegung von Maximalpegeln und die Schaffung der
Rechtsgrundlagen fiir Anordnungen der Eisenbahnaufsichtsbehdrden zum
Schutz vor Larm und Erschiitterung.

Die Bundesregierung bleibt beim Larmschutz auf der Schiene weit hinter sol-
chen Vorschldgen zuriick. Die Grundprobleme, dass Menschen an Bestandsstre-
cken keinen Anspruch auf Liarmschutz haben, Lirm nicht verkehrstrigeriiber-
greifend beurteilt wird und sich LarmschutzmaBnahmen an Durchschnittswer-
ten und nicht an Maximalpegeln orientieren, tastet die Bundesregierung nicht
an. Die von der Bundesregierung getroffenen MafBnahmen sind nicht ausrei-
chend, um den Schienenldrm zeitnah und wirkungsvoll zu bekédmpfen. Das im
Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD verankerte Ziel, bis zum
Jahr 2016 mindestens die Hilfte aller Giiterwagen auf leisere Bremsen umzu-
riisten, wird verfehlt. Die im Haushalt fiir den Larmschutz bereitgestellten Mit-
tel stagnieren.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur vom 26. Oktober 2015 iibermittelt.

Die Drucksache enthdilt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Eine ambitionierte Lirmschutzpolitik ist fiir den Gesundheitsschutz und die Ak-
zeptanz des Bahnverkehrs in Deutschland dringend notig. Erst recht, wenn man
die von der Bundesregierung selbst prognostizierte Zunahme des Schienengii-
terverkehrs bis zum Jahr 2030 bedenkt (www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Pressemitteilungen/2014/044-dobrindt-verkehrsprognose2030.html).

Liarmmessung und Zugmonitoring

1. An welchen Stellen des deutschen Bahnnetzes befinden sich nach Kenntnis
der Bundesregierung Dauermessstellen fiir Schienenldrm, und wie haben
sich dort seit Bestehen der Messstellen die Larmwerte entwickelt (bitte nach
Bundesland und mit genauen Ortsangaben und Entwicklungen pro Jahr seit
dem Jahr der Inbetriebnahme bis heute aufschliisseln)?

Nach Kenntnis des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) werden in Deutschland dau-
erhafte Messstellen an den Standorten

- Riidesheim-Assmannshausen durch das Land Hessen,
- Oberwesel durch das Land Rheinland-Pfalz,
- Osterspai und Boppard Bad-Salzig durch die Deutsche Bahn AG betrieben.

Die DB Netz AG hat mitgeteilt, dass sie ihre Messergebnisse unter www.
deutschebahn.com/laerm/Messstationen/ verdffentlicht. Messerergebnisse der
von Hessen betriebenen Messstelle in Assmannshausen veroffentlicht das Hessi-
sche Landesamt fiir Umwelt und Geologie (www.hlug.de/no_cache/start/
laerm/schienenverkehrslacrm-im-mittelrheintal.html).

Messergebnisse der von Rheinland-Pfalz betriebenen Messstelle in Oberwesel
verOffentlicht das Landesamt fiir Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeauf-
sicht Rheinland-Pfalz (www.luwg.rlp.de/Aufgaben/Gewerbeaufsicht/Laerm/
Schienenverkehrslaerm/Messergebnisse/).

2. Wossind nach Kenntnis der Bundesregierung aktuell weitere Dauermessstel-
len fiir Schienenldrm in Planung?

Hierzu liegen keine Informationen vor.

3.  Welche aktuellen Erkenntnisse liegen der Bundesregierung iiber das soge-
nannte Zugmonitoring vor, bei dem wihrend des laufenden Betriebes an vor-
beifahrenden Ziigen erkannt werden kann, ob, und welche Radsitze Schad-
stellen (Flachstellen, Polygone) haben und damit vermeidbaren Léarm erzeu-
gen?

4. Kann die Bundesregierung bestdtigen, dass sich die Larmemissionen von
Giiterwagen durch Schadstellen an den Riddern erhohen?

Wenn ja, um welchen Wert erhoht sich der Spitzenldrmpegel eines Giiterwa-
gens mit Grauguss- bzw. mit Verbundstoffbremsen durch Flachstellen oder
Polygone (Unrundheiten) bei Tempo 80 km/h nach Kenntnis der Bundesre-
gierung maximal?
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5. Inwieweit konnen Schadstellen an den Rddern von Giiterwagen mit Ver-
bundstoffbremsen nach Kenntnis der Bundesregierung so viel zusétzlichen
Larm verursachen, wie Verbundstoffbremsen im Vergleich zu Grauguss-
bremsen bei schadfreien Riddern in der Regel einsparen?

Die Fragen 3 bis 5 werden wegen ihres Sachzusammenhanges gemeinsam beant-
wortet.

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) fiihrt das EBA im Mittelrheintal an der linken Rheinstrecke (2630) bei
Brey und an der rechten Rheinstrecke (3507) bei Kestert Larmmessungen durch.
Gegenstand des Auftrags ist es, eine Analyse von Haufigkeit und Intensitiit von
Radunrundheiten (Flachstellen, Polygone) vorzunehmen und iiber mogliche Aus-
wirkungen auf die Larmbelastung der Anlieger zu berichten. Zu diesem Zweck
wurden im Gleis Detektionsgerite (Dehnungsmessstreifen und Beschleunigungs-
aufnehmer) fiir die Erkennung der Radunrundheiten ausgebracht und Mikrofon-
anlagen an der Strecke aufgestellt. Erst nach Ende des Messzeitraums und einer
detaillierten Auswertung konnen statistisch belastbare Erkenntnisse gewonnen
werden.

6. Istdie Bundesregierung der Ansicht, dass aus Griinden der Lirmvermeidung
beschédigte Rider von Giiterwagen so schnell wie moglich repariert werden
sollten?

Ja.

7. Durch welche Verfahren ist es nach Kenntnis der Bundesregierung derzeit
gewibhrleistet, dass Schadstellen an Rédern von Giiterwagen frithzeitig er-
kannt werden?

Mit der Europdischen Richtlinie 2008/110/EG ist im Eisenbahnbereich die fiir die
Instandhaltung zustindige Stelle (ECM) eingefiihrt worden, die mittels eines In-
standhaltungssystems gewihrleistet, dass die Fahrzeuge, fiir deren Instandhaltung
sie zustdndig ist, in einem sicheren Betriebszustand sind.

8. Welche Grenzwerte gibt es nach Kenntnis der Bundesregierung derzeit be-
ziiglich der GroBe von Flachstellen und Polygonen bei Rédern von Giiterwa-
gen?

Grenzwerte sind in Tabelle 7 im Abschnitt 6.2.2.1 der EN 15313-2010-10 ,,Bahn-
anwendungen - Im Betrieb befindliche Radsitze - Instandhaltung der Radsitze
im eingebauten oder ausgebauten Zustand* als anerkannte Regeln der Technik in
Abhingigkeit von Radsatzlast, Geschwindigkeit und Raddurchmesser festgelegt.
Die dort beschriebenen Werte stellen Betriebsgrenzwerte dar.

9. Welcher Anteil an Giiterwagen verfiigte gemdfl der Messungen an der Mess-
station in Leutesdorf nach Kenntnis der Bundesregierung im Jahr 2015 an
mindestens einem Rad tiber Schadstellen oberhalb der von der UCI empfoh-
lenen Grenzwerte (bitte nach Monaten und nach allen Giiterwagen, nach Gii-
terwagen mit Graugussbremsen sowie Giiterwagen mit Verbundstoffbrem-
sen aufschliisseln)?

Dem Bund liegen hierzu keine Messergebnisse vor.
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10. Ist nach Einschitzung der Bundesregierung ein Wagenmeister bei der vor-
geschriebenen Sichtkontrolle vor Fahrtbeginn in der Lage, mit blofem Auge
alle Flachstellen ab 60 mm Linge an Rédern von Giiterwagen zu erkennen?

Die Sichtkontrolle vor Fahrtbeginn dient dazu, erkennbare Schiden festzustellen,
die Einfluss auf die Lauffihigkeit der Wagen haben konnten, sowie vorbeugen-
den Instandhaltungsbedarf bei Fahrzeugen anzumelden. Grundsitzlich sind
Flachstellen mit einem betrieblichen Grenzmalf} optisch erkennbar.

11.  Ist es nach Kenntnis der Bundesregierung grundsitzlich betriebswirtschaft-
lich giinstiger, kleinere Schadstellen an Ridern frithzeitig zu reparieren als
groBere Schiden spiter?

Falls nein, warum nicht?

Die betriebswirtschaftliche Optimierung der Instandhaltungsprozesse ist unter-
nehmerische Aufgabe der fiir die Instandhaltung zustéindigen Unternehmen.

12. Wo in Deutschland, Europa oder weltweit wird nach Kenntnis der Bundes-
regierung das ,,Zugmonitoring* mit welchen Erfolgen fiir den Lirmschutz
angewandt?

Das Schweizer Bundesamt fiir Verkehr (BAV) hat in den Jahren 2003 bis 2014
einen Bericht zu sechs Messstellen in der Schweiz veroffentlicht. Im Ubrigen
wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen. Inwieweit sich Lirmmessstellen auf
den Lirmschutz auswirken, ist nicht bekannt.

Umriistung von Giiterwagen auf ,,leisere” Bremsen

13.  Wie viele Giiterwagen sind nach Kenntnis der Bundesregierung gegenwirtig
im nationalen Fahrzeugregister gelistet, und wie viele dieser Giiterwagen
sind nach Kenntnis der Bundesregierung gegenwirtig mit ,,leisen* Bremsen
(LL- und K-Sohlen) ausgestattet?

Mit Stand 2. Oktober 2015 sind im Nationalen Fahrzeugregister ca. 173 000 Gii-
terwagen gelistet. Im Bestand enthalten sind ca. 21 100 Neuwagen mit Brems-
sohlen (K-Sohlen) nach Grenzwert der TSI Noise. Weitere 9 300 Wagen sind be-
reits auf Verbundstoffsohlen (LL-Sohlen) umgeriistet.

14.  Welchen Anteil an gefahrenen Trassenkilometern hatten ,,leise* Giiterziige
(Ziige mit mindestens 90 Prozent leisen Wagen) im Verhéltnis zum gesam-
ten Schienengiiterverkehr nach Kenntnis der Bundesregierung im laufenden
Jahr 2015 (bitte nach Monaten aufschliisseln)?

Eine Auswertung fiir das laufende Jahr liegt noch nicht vor.

15. Wann rechnet die Bundesregierung damit, dass die 159 000 Waggons, fiir
die im April 2015 ein Antrag zur Umriistung auf ,leise Bremsen vorlag
(vgl. Handelsblatt vom 21. April 2015), tatsdchlich umgeriistet sind?

Mit Stand Oktober 2015 sind zur Umriistung bis 2020 ca. 162 000 Giiterwagen
von 25 Unternehmen aus Deutschland, Frankreich, Osterreich, Polen, Schweden,
Spanien und der Schweiz angemeldet. Die Bundesregierung geht davon aus, dass
diese Giiterwagen entsprechend der Anmeldungen in Jahresscheiben bis 2020
umgeriistet sind.
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16. Hilt die Bundesregierung an dem im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU
und SPD festgelegten Ziel, dass bis zum Jahr 2016 die Hilfte aller Giiterwa-
gen auf ,,leise* Bremsen umgeriistet sein sollen, fest, und wenn ja, wie trigt
die Bundesregierung Sorge dafiir, dass das Ziel erreicht wird?

17.  Welche Konsequenzen wird die Bundesregierung ziehen, wenn das im Koa-
litionsvertrag festgelegte Ziel, bis zum Jahr 2016 die Hilfte aller Giiterwa-
gen auf , leise” Bremsen umzuriisten, nicht erreicht wird?

Die Fragen 16 und 17 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Das BM VI setzt sich dafiir ein, dass die Umriistung der Bestandsgiiterwagenflotte
bis zum Jahr 2020 verbindlich abgeschlossen wird. Aus Sicht der Bundesregie-
rung soll in Ubereinstimmung mit dem Koalitionsvertrag auf EU-Ebene ein ent-
sprechendes Verbot ab 2020 angestrebt werden. Das BMVI erarbeitet entspre-
chende Regelungsentwiirfe.

18. Inwieweit kann die Bundesregierung bestitigen, dass bei der Umriistung auf
,leise” Bremsen die Moglichkeit einer Forderung von bis zu 70 Prozent der
Kosten besteht (50 Prozent durch das nationale Forderprogramm und
20 Prozent durch die Connecting Europe Facility)?

Wenn ja, weshalb hat die Bundesregierung bislang die Position vertreten,
dass eine iiber 50 Prozent hinausgehende Forderung nicht mit dem EU-Bei-
hilferecht vereinbar wire (vgl. u. a. Bundestagsdrucksache 18/4402)?

Einzelstaatliche Beihilfen unterliegen den Grenzen der Européischen Beihilfeleit-
linien. Nach AuBerungen der Europiischen Kommission sei es die Absicht, eine
zusitzliche Erstattung von bis zu 20 Prozent aus der Connecting Europe Facility
zu gewihren, solange die kombinierten Mittel die Finanzierungsliicke (erwartete
Kosten abziiglich erwarteter Einnahmen) der Investitionen in die lirmreduzieren-
den Bremssohlen nicht iiberschreiten.

19. Hat die Bundesregierung, die einer Abwrackpriamie fiir laute Giiterwagen
auf EU-Ebene aufgeschlossen gegeniibersteht (vgl. Antwort der Bundesre-
gierung zu Frage 20 auf Bundestagsdrucksache 18/4402), konkrete Mafinah-
men ergriffen, damit eine solche EU-weite Abwrackpridmie eingefiihrt wird,
und wenn ja, welche?

Die Bundesregierung erwartet die angekiindigte Erkldrung der Europiischen
Kommission zum Schienenverkehrslarm, und wird nach deren Auswertung das
weitere Vorgehen abstimmen.

Larmabhingige Trassenpreise

20. Wie hoch waren nach Kenntnis der Bundesregierung die Einnahmen aus dem
larmabhéngigen Trassenentgelt im Jahr 2014 und bislang im Jahr 2015?

Nach Angaben der DB Netz AG betrug das Entgelt fiir nicht leise Ziige im Jahr
2014 insgesamt rund 7,4 Mio. Euro. Im Jahr 2015 wurde bis September ein Zu-
schlag fiir den Einsatz lauter Giiterziige in Hohe von 8,7 Mio. Euro erhoben.
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21. Kann die Bundesregierung mittlerweile quantifizieren, wie viel Geld im
Jahr 2014 durch das lirmabhingige Trassenpreissystem an die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) ausbezahlt wurde, die einen Antrag auf Boni
fur umgeriistete Wagen gestellt haben (vgl. Antwort der Bundesregierung zu
Frage 11 auf Bundestagsdrucksache 18/4402)?

Im Umriistungsregister der DB Netz AG wurden fiir das Programmjahr 2014 ins-
gesamt 6 210 Bonusantrige gestellt, davon 5 388 Antrége fiir umgeriistete Giiter-
wagen genehmigt und ein Bonus an die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
in Hohe von 1,47 Mio. Euro ausbezahlt.

22.  Sind, abgesehen von der Erhohung des Malus fiir Giiterwagen ohne LL- oder
K-Sohlen im Dezember 2015 (von 2 Prozent auf 2,5 Prozent des Trassen-
preises), weitere Erhohungen des Malus geplant?

Wenn ja, wann sollen diese erfolgen, und auf welche Prozentwerte des Tras-
senpreises soll die larmabhédngige Komponente dann steigen?

Der Aufschlag fiir laute Giiterziige wird im Forderzeitraum (jeweils zum Fahr-
planwechsel) stufenweise angepasst und betrdgt ab dem 13. Dezember 2015 2,5
Prozent.

23. Mit welcher Begriindung erfolgt der Finanzierungskreislauf des lirmabhén-
gigen Trassenpreissystems (Gebiihren bzw. Boni) nach Kenntnis der Bun-
desregierung iiber die EVU und nicht iiber die Giiterwagenhalter?

Entgegen der urspriinglichen Absicht der Bundesregierung, die Zuwendung an
die Wagenhalter zu adressieren, bestand die Europdische Kommission im Rah-
men des Notifizierungsverfahrens auf das heute geltende Fordermodell.

24. Inwieweit besteht aus Sicht der Bundesregierung eine ungleiche Wettbe-
werbssituation zwischen Stralen- und Schienenverkehr, weil beim Schie-
nenverkehr die Trassenpreise lirmabhingig sind, die LKW-Maut jedoch
larmunabhéngig ist?

25.  Welche konkreten Mafnahmen wird die Bundesregierung ergreifen, um die
Liarmbelastungskosten bei der LKW-Maut genauso einzubeziehen, wie dies
bei den Trassenpreisen fiir die Schienenbahnen bereits der Fall ist (vgl. Ant-
wort der Bundesregierung zu Frage 44 auf Bundestagsdrucksache 18/4402,
in der die Bundesregierung erklirte, sie priife entsprechende Anderungen am
LKW-Mautsystem)?

Die Fragen 24 und 25 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Die Wettbewerbssituation zwischen Straf3en- und Schienenverkehr wird von ei-
ner Vielzahl an Faktoren bestimmt. Die Einbeziehung von Larmbelastungskosten
bei der Lkw-Maut wird derzeit von der Bundesregierung gepriift.

Umsetzung von LiarmschutzmalBnahmen an und entlang der Schiene

26. Welcher Betrag wurde nach Kenntnis der Bundesregierung im laufenden
Jahr bisher aus dem freiwilligen Lirmsanierungsprogramm des Bundes ab-
gerufen?

Aus dem Larmsanierungstitel sind mit Stand 8. Oktober 2015 im Haushaltsjahr
2015 insgesamt 61 581 980,26 Euro abgeflossen.
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27. Welchen Betrag wird die Deutsche Bahn AG nach Kenntnis der Bundesre-
gierung in den Jahren 2015 und 2016 verbauen kénnen?

Fiir 2015 wird aus dem Lirmsanierungstitel ein Mittelabfluss in vergleichbarer
Hohe wie 2014 erwartet. Fiir 2016 erwartet die Bundesregierung von der DB AG
einen moglichst vollstindigen Mittelabfluss.

28. Weshalb sind im Entwurf des Bundeshaushaltes 2016 fiir die Malnahmen
zur Lirmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes (Einzelplan 12, Haushaltstitel 891 05-742) 130 Mio. Euro vorgese-
hen und nicht 150 Mio. Euro, wie es das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) im Oktober 2014 angekiindigt hatte (vgl. Bun-
destagsdrucksache 18/3010)?

Zusitzliche LarmschutzmaBBnahmen kdnnen aus den fiir Schienenwegeinvestitio-
nen in Kapitel 60 02 Titel 891 31 veranschlagten Mitteln (Zukunftsinvestitions-
programm) finanziert werden.

29. Inwieweit ist die im Entwurf des Bundeshaushaltes 2016 zur Larmsanierung
an bestehenden Schienenwegen des Bundes (Haushaltstitel 891 05-742) in
den Erlduterungen formulierte Regelung, dass ,.ein Teil der zusitzlichen
Haushaltsmittel in Hohe von 10 Mio. Euro fiir die Unterstiitzung bei hheren
Wartungskosten nach Umriistung auf lirmmindernde Bremsen im Giiterver-
kehr verwendet werden® kann, mit dem EU-Beihilferecht vereinbar?

Wenn diese Regelung nach Ansicht der Bundesregierung EU-rechtskonform
ist, weshalb hat die Bundesregierung bislang eine gegenteilige Position ver-
treten (vgl. z. B. Bundestagsdrucksache 18/4402)?

Aus den Mitteln des Larmsanierungstitels werden auch die Ausgaben fiir laufleis-
tungsabhingige Bonuszahlungen des ldrmabhiingigen Trassenpreissystems (For-
derrichtlinie 1aTPS) fiir leise umgeriistete Giiterwagen in Hohe von bis zu
152 Mio. Euro bei einer Forderintensitit von 50 Prozent der Investitionsmehrkos-
ten geleistet. Eine gegeniiber dieser der EU-beihilferechtlich notifizierten Bun-
desforderung zusétzliche nationale Forderung des Bundes wird beihilferechtlich
als nicht genehmigungsfihig bewertet. Entsprechend der Koalitionsvereinbarung
hat sich das BM VI fiir eine erginzende Européische Forderung eingesetzt, fiir die
beihilferechtliche Fragen beziiglich Wettbewerbsverzerrungen in der EU nicht
einschlédgig sind.

30. Liegt der Abschlussbericht zum ,,Fliisterschienen-Projekt” bei Weinbohla
mittlerweile vor (vgl. Antwort der Bundesregierung zu Frage 25 auf Bundes-
tagsdrucksache 18/4402)?

Wenn ja, welche Vor- und Nachteile hat die seit dem Jahr 2013 bei Wein-
bohla getestete ,,Fliisterschienen-Technologie als Schienenldrmschutz-
instrument aus Sicht der Bundesregierung, und hélt die Bundesregierung
diese Technik fiir anwendungsfihig?

Falls nein, wann ist mit der Vorlage des Abschlussberichts zu rechnen?

Auf der Strecke Friedrichstadt — Elsterwerde (DB Streckennummer 6248) wur-
den auf insgesamt rund 3,5 km zwei verstirkte Schienenprofile im Hinblick auf
ihren Einfluss auf das Rollgerdusch erprobt. Diese Erprobung war ein Teil der im
Rahmen des Infrastrukturbeschleunigungsprogramms umgesetzten Mafnahmen.
Die Erwartung war, dass in Folge des verstirkten Schienenstegs eine Minderung
der bei Zugiiberfahrten auftretenden Schwingen und der daraus entstehenden
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Schallabstrahlung auftritt. Hierzu hat die DB Netz AG berichtet, dass die Mess-
ergebnisse diesen Ansatz leider nicht bestitigt haben.

31. Welchen Beitrag kann nach Einschidtzung der Bundesregierung die
»RailRunner*“-Technologie, mit der laut Herstellerangaben Sattelauflieger
auf ,,Units* transportiert werden, die durch Scheibenbremsen gebremst wer-
den und mit Luftfederung sowie mit selbstlenkenden Achsen ausgestattet
sind, zur Lirmreduzierung im Schienengiiterverkehr beitragen
(vgl. www.railrunner.com)?

32. Inwieweit sind nach Einschidtzung der Bundesregierung die 5 dB(A) gegen-
iiber heutigen Standards im Giiterzugbereich (Giiterziige mit LL- oder
K-Sohlen) realisierbar, von denen der Hersteller spricht (vgl
www.railrunner.com)?

Die Fragen 31 und 32 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Ausweislich des Internetauftritts bereitet die US-amerikanische Firma RailRun-
ner einen Markteintritt auf dem Europédischen Markt vor. Bislang ist jedoch noch
kein Zulassungsverfahren fiir entsprechende Fahrzeuge in Deutschland bekannt,
so dass auch keine Aussagen zur Normenkonformitédt moglich sind.

33.  Weshalb sollten aus Sicht der Bundesregierung feste Larmgrenzwerte nicht
auch fiir die Bestandsstrecken des deutschen Schienennetzes gelten?

Eine Setzung von Liarmgrenzwerten fiir die Infrastruktur ist nicht vorgesehen.
Liarmgrenzwerte sind fiir Fahrzeuge in den technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitidt - Larm (TSI Noise) festgelegt. Die Bundesregierung setzt sich
gegeniiber der Europdischen Kommission dafiir ein, die in der TSI Noise festge-
legten Grenzwerte fiir Neuwagen auf Bestandsgiiterwagen zu iibertragen.

Verbot lauter Giiterwagen ab dem Jahr 2020

34. Trifft es zu, dass die Bundesregierung noch im laufenden Jahr einen Gesetz-
entwurf zum Verbot lauter Giiterwagen (mit Graugussbremssohlen) vorle-
gen wird (vgl. Berliner Morgenpost vom 1. September 2015), und wenn ja,
was werden die wesentlichen Inhalte dieser Gesetzesinitiative sein?

35. Wird es sich bei diesem Gesetzentwurf tatséchlich um ein generelles Fahr-
verbot von lauten Giiterwagen auf dem deutschen Schienennetz handeln?

Wenn nein, warum nicht, und durch welche MaBnahmen sollen die Larmre-
duktionen auf der Schiene dann erreicht werden?

36. Wie will die Bundesregierung rechtssicher durchsetzen, dass nach dem
Jahr 2020 keine lauten Giiterziige aus dem Ausland auf dem deutschen
Schienennetz unterwegs sein werden?

37. Sollte der Gesetzentwurf der Bundesregierung kein generelles Verbot von
lauten Giiterwagen ab dem Jahr 2020 beinhalten, sondern Larmreduktionen
durch andere Vorgaben anstreben (z. B. Geschwindigkeitsreduktion), inwie-
weit rechnet die Bundesregierung im Fall von vorgeschriebenen Geschwin-
digkeitsreduktionen fiir den Giiterverkehr mit Verlagerungen von Verkehr
von der Schiene auf die Straf3e?

Die Fragen 34 bis 37 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
wortet.
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Der Koalitionsvertrag sieht vor, dass ab dem Jahr 2020 laute Giiterwagen das
deutsche Schienennetz nicht mehr befahren diirfen. Das BMVI erarbeitet derzeit
eine entsprechende Regelung.

38. Welche Larmminderungen konnen nach Kenntnis der Bundesregierung
durch Geschwindigkeitsreduktion fiir Giiterziige erreicht werden, und um
wie viel km/h miisste ein Giiterwagen mit Graugussbremsen nach Kenntnis
der Bundesregierung durchschnittlich langsamer fahren, um den gleichen
Larmminderungseffekt zu erreichen, wie durch die Ausriistung mit Verbund-
stoffbremsen?

Grundsitzlich werden durch eine Geschwindigkeitsreduktion die Vorbeifahrtpe-
gel reduziert, gleichzeitig aber die Vorbeifahrtdauer verlidngert. Geschwindig-
keitsreduzierungen konnen eine Umriistung von Giiterwagen generell nicht erset-
zen, so dass von Seiten der Wagenhalter und Verkehrsunternehmen vorrangig die
Einhaltung der Umriistungsziele verfolgt werden muss.

39. Trifft es nach Kenntnis der Bundesregierung zu, dass die Européische Kom-
mission gegen ein Verbot lauter Giiterwagen in Deutschland ab dem
Jahr 2020 Einwinde erhoben hat, und wenn ja, welche sind dies konkret?

Konkrete Einwinde der Europdischen Kommission zu den Uberlegungen des
BMVI zu einem Verbot des Einsatzes lauter Giiterwagen in Deutschland ab dem
Jahr 2020 liegen nicht vor.

40. Welche Gutachten iiber die Konformitit eines Verbotes lauter Giiterwagen
mit EU-Recht hat die Bundesregierung bisher in Auftrag gegeben, und was
sagen diese Gutachten aus?

Das BMVI hat kein Gutachten zur Konformititsiiberpriifung eines Verbotes lau-
ter Giiterwagen mit EU-Recht in Auftrag gegeben. Auf die Antwort zu den Fragen
34 bis 37 wird verwiesen.

41. Durch welche konkreten Ma3nahmen hat die Bundesregierung versucht und
wird die Bundesregierung weiter versuchen, ein EU-weites Verbot lauter
Giiterwagen ab dem Jahr 2020 zu erwirken?

Die Bundesregierung ist auf verschiedenen Ebenen mit der Europdischen Kom-
mission bzw. der Direktion Mobilitit und Transport (DG MOVE) in Kontakt. Auf
Initiative des BMVI hat die nationale Spiegelgruppe zur Evaluierung der
TSI-Norm ein Votum fiir die Ubertragung der Grenzwerte fiir Neuwagen auf Be-
standsgiiterwagen ab dem Jahr 2020 abgegeben. Auch die Hausleitung des BMVI
hat sich gegeniiber der Kommission positioniert.

Rheintalbahn

42.  Welche Ausweichstrecken priift das BMVI beim Ausbau der Rheintalbahn
im Abschnitt des Mittelrheintals?

Das BM VI hat ein Gutachterkonsortium mit der Entwicklung einer verkehrlichen
Konzeption fiir den Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main -
Rhein/Neckar — Karlsruhe beauftragt. Diese Korridorstudie ist mittlerweile abge-
schlossen und auf der Internetseite des BM VI veroffentlicht. Zu der Studie ist ein
Konsultationsverfahren durchgefiihrt worden, dessen eingegangene Stellungnah-
men derzeit ausgewertet werden.
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43. Wieist nach Kenntnis der Bundesregierung der aktuelle Planungsstand beim
Offenburger Tunnel sowie der zweigleisigen, autobahnparallelen Giiterzug-
trasse zwischen Offenburg und Riegel?

Der Planungstriger DB AG hat auf der letzten Sitzung des Projektbeirates am
26. Juni 2015 mitgeteilt, dass die Grundlagenermittlung und die Vorplanung
(Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI) fiir den Tunnel Offenburg bis zum Jahr
2019 abgeschlossen werden sollen. Die Entscheidung fiir die sog. BAB-Trasse
hat der Projektbeirat erst am 26. Juni 2015 getroffen. Die DB AG wird auf dieser
Grundlage mit den vorbereitenden Planungen unmittelbar beginnen und die bis-
herigen Planungen ruhen lassen.

44. Wann wird die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag eine Beschluss-
vorlage zum Tunnel in Offenburg (sogenannte Kernforderung 1) vorlegen,
wie es der Projektbeirat am 26. Juni 2015 gefordert hat?

45.  Wann wird die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag eine Beschluss-
vorlage zur zweigleisigen, autobahnparallelen Giiterzugtrasse (sogenannte
Kernforderung 2) vorlegen, wie es der Projektbeirat am 26. Juni 2015 gefor-
dert hat?

Die Fragen 44 und 45 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Entgegen der in der Frage gewihlten Formulierung richtet sich die Bitte des Pro-
jektbeirates zur Herbeifiihrung der notwendigen Beschliisse an die parlamentari-
schen Gremien des Bundes und des Landes Baden-Wiirttemberg. Die Bundesre-
gierung wird daher ihrerseits dem Deutschen Bundestag keine Beschlussvorlage
zuleiten.

46. Bis wann wird nach Einschitzung der Bundesregierung die Inbetriebnahme
des Tunnels Offenburg moglich sein?

47. Bis wann werden nach Einschédtzung der Bundesregierung die ersten Ziige
auf der autobahnparallelen Strecke zwischen Offenburg und Riegel fahren
konnen?

Die Fragen 46 und 47 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Aufgrund des friihen Planungsstadiums und der noch ausstehenden Entscheidung
des Deutschen Bundestages bzw. des Landtags des Landes Baden-Wiirttemberg
ist eine belastbare Aussage zum Inbetriebnahmezeitpunkt der in der Frage er-
withnten Infrastruktur derzeit nicht moglich.
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