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Geschwindigkeitsreduktion & Nachtfahrverbote

fiir laute Giiterziige im Mittelrheintal

Das schweizerische Parlament hat im letzten Jahr die
Einfilhrung von Larmgrenzwerten fiir Giiterziige ab
2020 beschlossen, die auf dem schweizerischen Schie-
nennetz fahren. Das kommt faktisch einem Durch-
fahrtverbot fiir Giiterziige gleich, die nicht mit 1ir-
marmen Bremssystemen wie der ,K- oder ,LL-Sohle“
ausgeriistet sind.!

MaBnahmen des Bundes nicht
absehbar

Die Regierungskoalition aus GDU/GSU
und SPD hat in ihrem Koalitionsvertrag
fir dia 18. Legislaturperode festgelegt,
dass ab 2020 keine lauten Gdterzi-
ge mehr durch Deutschland fahren.
2016 soll demnach der laufenda Urmrii-
stungsprozess evaluiert werden. Wenn
Zu diesem Zeitpunkt nicht die Halfte
der in Deutschland eingesstzten Giter-
wagen umgerlstet ist, sollen noch in
der laufendan Legislaturperiode - alzo
bis 2017 - ordnungsrechtiiche Mafinah-
men wis Nachfahrfahreerbote eingefihrt
werden.

Dies dberrascht, da nach bisher ge-
dufierter Auffassung aus dem Bun-
desverkehrsministerium solche MalB-
nahmen auf nationaler Ebene rechtlich
nicht méglich sein sollen. Zudem er-
scheint wenig realistisch, dass nach ei-
ner Evaluierung mit nagativem Ergebnis
Durchfahrtsverbote eingefihrt werden
konnen, die kurzfristig innerhalb eines
Jahres, d.h. bis 2017, greifen sollan,

Bei der Umriistung von Glterwagen auf
larmarme Bremssysteme setzt der Bund
bis dorthin allein auf die Anreizwirkung
ldrmabhangiger Trassenpreise und einer
finanziellen Forderung der Umriistung.
Die Anrgizwirkungen sowohl des ldrm-
abhéngigen Trassenpreissystems als
auch der Férderung der Umrlistung wird
in Fachkreisen jedoch als nicht ausrei-
chend angesehen, so dass zusitzlich
ordnungsrechtliche Malnahmen ergrif-
fen werden soliten.

Geschwindigkeitsreduktion und Macht-
fahrverbote fir laute Glterziige zum
Beispiel im Mittelrheintal verringern
nicht nur kurzfristig die Larmbelastung,

sondern werden den flichendeckenden
und ausschlieflichen Einsatz von Gi-
terwagen mit larmarmen Bremssyste-
men nicht nur in Deutschland batracht-
lich beschleunigen.

Die EU fhrt derzeit ein Konsultations-
verfahren durch, mit dem zunichst ver-
schiedena Optionan zur Verringerung
des Giterverkehrs geprift werden. Bis
daraus auf européischer Ebene Ober-
haupt etwas veranlasst werden kann,
dirften mehrere Jahre vergehen.

Insgesamt ist derzeit nicht absehbar,
ob und wann ez auf europdischar oder
nationaler Ebene tatséchlich Fahrver-
bote fiir laute Glterzige gaben wird. In
jedem Fall ist Zu erwarten, dass Wagen-
halter die Umriistung von Giiterwagen
aus betriebswirtschaftlichen Grinden
so weit wie méaglich - bis zum Aus-
laufen der Forderprogramme odear der
Einflihrung ordnungsrechtlicher Maf-
nahmen — hinauszdgern.

Der Bevélkerung im Mittalrhaimal sind
jedoch weder die Ungewissheit des
+Ob* oder ,Wann", noch dia in Aus-
sicht gesteliten spéten Zeitpunkte einer
Verbesserung der Situation zumutbar.
Baraits im MNATIOMALEN VERKEHRS-
LARMSCHUTZPAKET Il von 2008 ha-
ben die jetzigen Regierungsparteien die
Halbierung des Bahnlérms bis 2020 als
Ziel angestrebt, ohne dass bis haute
eine Larmminderung tatsichlich belegt
werden kann.

Unzumutbare Belastung durch
Bahnlirm im Mittelrheintal

Erschreckends Fakten zum Bahnlirm
im Mittelrheintal wurden durch die
Umweltministerien von Hessen und
Rheinland-Pfalz mit stationiren L&rm-
messstationen, mit punktuellen Larm- :
und Erschitterungsmessungen sowie
durch die Untersuchung zur Larmwir-
kung im . Bahnlarmindex-Mittelrheintal
Zusammengetragen:

* Zum Teil mehr als 150 Durchfahrten
von Glterzlgen pro Nacht

* Spitzenpegel im AuBenbereich bis
zu 106 dB(A)

* Spitzenpegel bei gekipptem Fenster
im Wohnungsinneran bis zu 91 dB(A)

* Mittelungspegel in der Nacht im
AuBenbereich bis Gber 80 dB{a)




* 4200 Parscnen mit ndchtlichen
Mittelungspegeln Gber 70 dBIA)

= 25.000 Personen mit ndchtlichen
Mittelungspegeln Gber 55 dB(A)

= 45 Prozent der Bevblkerung des
Mittelrheintal sind durch Bahnldrm
hoch beldstigt, jeder finfte hoch

- schlafgestirt

= durchschnittlich 10 bahnlarmbe-
dingte (unbewussta) individualle
Aufwachreaktionen pro Macht im
oberan Mittelrhaintal

Dieses Ausmal einer Verlarmung dirfte
zumindest in Europa einmalig sein. Dar
Prasident des Umweltbundesamits hat
im letzten Jahr erneut darauf hinge-
wiezen, dass die Lirmpegel im Mittal-
mheintal deutlich dber dem liegen, was
JAus Grinden des Gesundheitsschut-
zes noch vaertriglich ist® .2

Die Weltgesundheitsorganisation geht
bereits ab néchtlichen Mittelungspe-
geln von 55 dB(A) im AuBenbereich von
eginer Gesundheitsgefahrdung aus und
fordert einen — medizinisch abgeleiteten
- langfristigen Zielweart von 40 dB{4).
Hierbei ist noch nicht bericksichtigt,
dass sich der durch den Schianengi-
terverkehr erzeugte nachtliche Larm
aufgrund der hohan Spitzenpegel und
dam schnellan Pagelanstieg des Ge-
rduschs im Hinblick auf Aufwachwahr-
schaeinlichkeiten als besonders proble-
matisch darstellt.

Kurzfristige Entlastung durch
nichtliche Betriebsbeschrankungen

Es bedarf daher dringend kurzfristig
realisierbarer MaBnahmen zur Redu-
Zierung des Ldrms, zumindest in der
Nacht. Faktisch kommen hier nur Be-
triebsbeschrénkungen wig néchtliche
Geschwindigkeitsbeschrankungen oder
Durchfahrisverbote fir laute, d.h. nicht
mit l&rmarmen Bremssystemen nach
dam Stand der Technik ausgeristete
Giterwagen in Betracht.

hit einer Geschwindigkeitsraduziarung
van 100 km/h aut 70 kmvh kénnen die
Spitzanpegel um 3,4 dB(A), bei ainar
Verringerung des Tempos auf 50 km/'h
gar um & dB{A) reduziert werden. Im
Unterschied zu Schallschutzfenstern,
aber auch zu Schallschutzwanden kom-
men diese Pegelreduzierungen unmit-
telbar allen direkt Betroffenen zugute.

Gutachten
06.03.2014 | Mittelrheintal

Machts weniger Bahnl&rm méglich

Machtliche Geschwindigkeits- oder Durchfahrisbeschrénkungen fur laute Gi-
terzige im Mittelrheintal sind grundsétzlich sowohl mit dem eurcpéischen als
auch mit dem deutschen Recht versinbar. Dies ist das Ergebnis eines vom
Umweltministerium in Aufirag gegebenen Rechtsgutachtens, das Umwelt-
staatssekretdr Thomas Griese und Infrastrukturstaatssekretdr Ginter Kern
am 06.03.2014 in Mainz vorgestellt haban:

Hier finden Sie das Gutachten:http://mulawf. dp.defuploads/media/Gutach-
tar_Laerm_Mittelrheintal_Endfassung.pdf
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Das Bundesverkehrsministerium lehnt
solche MaBnahmen - soweit bekanmt
— bigher mit Verweis auf die europa-
rechtliche Unzulassigkeit, aber auch auf
eine fehlends nationale Erméchtigungs-
grundlage ab.

Die Diskussion um Betriebsbeschran-
kunigen im Mittelrheintal drehte sich da-
her in der Vergangenheit insbesonders
um dia Frage der rechtlichen Moglich-
keiten fir solche MaBnahmen. Im Fokus
stand hierbei eine mogliche unzulds-
siga Einschrankung der europarecht-
lich garantierten Warenverkehrs- und
Dienstleistungsfreiheit. Es gab hierzu
verschiedene Anfragen aus dem paoli-
tischen Raum an die EU-Kommission,
deren Antworten ebenso wie mindliche
Aussagen von Vertretern der europa-
ischen Union zum Teil Raum fir Inter-
pretation liefen und je nach Interessen-
slage auch unterschiedlich gedeutat
wurdan.

Betriebsbeschrinkungen sind
rechtlich maglich

Seit 18.11.2013 liegt nun eine schrift-
liche und vertffentliche Antwort des
EU-Verkehrskommissars und Vizeprdsi-
denten der Kommission Siim Kallas vor,
die als offizielles Statement der Kom-
mission gewertet werden kann:

JJnter Berlcksichtigung der gelten-
den Rechisvorschriften der EU ist die
Kommission der Auffassung, dass die
nationalen MaBnahmen zur Bekamp-
fung der Gerduschemissionan von G-
terzilgen wie Geschwindigkeitsbagren-
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zungen oder Fahrbeschrankungen zu
bestimmten Tages- oder Nachtzeitan
nicht gegen den Grundsatz des freien
Verkehrs von Waren und Dienstleistun-
gen verstoBen, wenn sie gleichermalen
fir alle Betreiber von Glterziigen flir
Fahrten durch das nationale Hoheitsge-
biet — unabhangig von dar Herkunft der
Betreiber — gelten und wenn sie keine
erheblichen Auswirkungen haben, die
den Grundsatz des frelen Verkehrs in
Frage stellen. Vor diesem Hintergrund
missen alle nationalen Regelungen im
Einzelnen im Hinblick auf ihre Verein-
barkeit mit dem Unionsrecht geprift
warden.”

Das rheinland-pfalzische Umweltmi-
nisterium hat zur Frage, ob Betriebs-
beschrankungen im Mittelrheintal mit
Europarecht und nationalem Recht
verainbar sind und ob hierzu Rechis-
grundlagen existieren eine Expertize
in Auftrag gegeben. Beauftragt wurde
der Bahnrechtsexperte Prof. Dr. Urs
Kramer von der Universitdt Passau, Das
Gutachten? ist auf der Internetseite des
Umweltministariums (www.mulewf.rlp.
de) veriffentlicht.

Der Gutachter kommt zu dem Ergeb-
nis, dass Betriebsbeschrankungen fir
Giterzige im Mittelrheintal im Einzelfall
sowehl mit europdischem als auch na-
tionalem Recht grundsétzlich verainbar
sind.

So konnten bereits die Eisenbahnin-
frastrukturunternenmen (in Dautsch-
land die DB Metz AG) selbst mit ent-
sprechendem Vorlauf aus eigenem
Antrieb Betriebsbeschrankungen aus
Larmschutzgriinden festsetzen (in ihren
<regulierten Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen®). Im Ubrigen hétte auch
das Eisenbahnbundesamt als zustén-
dige Aufsichtsbehdrde im Allgemeinen
Eisenbahngesetz eine entsprechendea
Anordnungsbefugnis.

Gesundheitsschutz liberwiegt
wirtschaftliche Interessen

Entscheidend ist nach Auffassung des
Gutachters die Frage, ob die Betriebs-
beschrankungen im Hinblick auf |hre
Auswirkungen auf den Verkehr verhilt-
nisméflig sind. Es bedarf ainer Abwi-
gung zwischen dem Ausmal der vorlie-
genden BeesintrAchtigungen durch den
Schienenldrm und den durch Betrishs-
beschrankungen erzielbaren Verbesse-
rungen auf der einen und den hieraus
entstehenden Beeintrdchtigungen des
Eisenbahnverkehrs bzw. der Warenver-
kehrs- und Dienstleistungsfreiheit auf
der anderen Seite,

Bei der Frage, ob Betriebsbeschrén-
kungen angemessen sind, spielen Kri-
terien wie die Anzahl der Zlge, deren
Verteilung dber die Tageszelt, die Ge-
rauschemissionen der Ziige, die rédumli-



che Situation, mégliche Alternativstrak-
ken oder alternative Mafnahmean eine
Rolle.

Bei Abwigungsentscheidungen ist
nach Auffassung des Gutachters der
verfassungsrechtlich normigrte Schutz
dar Gesundheit gegeniber Rechten der
Betreiber und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vorrangig.

UInstrittig durfte wie oben beschrisban
die unzumutbare weil gesundheitsge-
fidhrdende Larmbelastung sein, der im
Rahmen der VerhaltnismaBigkeitspri-
fung ein hohes Gewicht zukommt. Al-
ternative MafBnahmen, die kurzfristig zu
einer Reduzierung der Larmbelastung
fiihren kiénnen, sind nicht ersichtlich.

Bei Zweifeln an der Verh&knismiBigkeit
von MaBnahmen ist auch darauf hin-
zuweisen, dass bei Flughdfen nachtli-
che Betrisbsbeschrankungen schon bei
weit geringeran Larmpegeln als im Mit-
telrheintal festgesetzt werden und trotz-
dem mit Einklang mit wirtschaftlichen
Interessen und Rechten der Dienstlai-
stungsfreineit und freiem Warenverkehr
stehen,

Allerdings sollen Betriebsbeschrankun-
gen auch zu keiner Verlagerung des
Giitertransports von der Schiene auf
die Strafie flhran.

Hiarbel ist zu beriicksichtigen, dass
die Festsetzung nachtlicher Betrisbs-
beschridnkungen nicht zwangsléufig
#u massiven Einschrankungen fihren
muss, so lange sie nur fir laute Glter-
wagen gelten soll. Dies gilt umso mehr,
je frihzeitiger die Restriktionen ange-
kilindigt sind. Bei einer zielgerichteten
logistischen Planung ist es unter Um-
stdnden sogar realisierbar, méglichst
vollstindig umgeristete Zugverbénde
in der Machtzeit fahren zu lassen, so
dass es nicht zu relevanten Kapazi-
tatzeinschrdnkungen Kommen muss.
Méchtliche Geschwindigkeitsbeschran-
kungen sind in lhren Auswirkungen
nicht mit Fahrverboten zu vergleichen.
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In diesem Zusammenhang weist der
Gutachter zu Recht darauf hin, dass
sie ein milderes Mittel darstellen, als
die von der Bundesregierung im Ko-
alitionsvertrag selbst angeklndigten
Fahrverbote. In jedem Fall erhGhan Be-
triebsbeschrankungen den Druck auf
dia Wagenhalter, friher auf larmarme
Bremssysteme umzuristen.

Insgesamt ist damit festzuhalten, dass
kein grundlegendes rachtliches Hin-
dernisse besteht, um im Mittelrheintal
aus Lérmschutzgriinden kurzfristig Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen oder
mittelfristig Fahrverbote fir laute Gi-
terziige in der Nacht einzufiihren. Ent-
scheidend Ist der Wille der DB Metz AG
als Eisenbahninfrastrukturunternehmen
oder des Eisenbahn-Bundesamtes als
Aufsichtsbehtrde sclche MaBnahmen
ernsthaft in Erwdgung zu ziehen.
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