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Offentliche Anhérung im Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur des Deurserenroure
destages am 22. Marz 2017 zum Entwurf eines Gesetzes zum Verbot lauter Gluterwagen (Schie-
nenlarmschutzgesetz)

Die Allianz pro Schiene dankt dem Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur flir die Moglichkeit,
in einer Anhérung zum Entwurf eines Gesetzes zum Verbot lauter Glterwagen (Schienenlarmschutzge-
setz) Stellung zu nehmen.

l. Grundsatzliche Einschatzung aus Sicht der Allianz pro Schiene

Die Allianz pro Schiene e.V. begriuft ausdriicklich die Absicht des Bundes, den Betrieb lauter Glterwa-
gen in Deutschland mit Beginn des Netzfahrplans 2020/21 zu verbieten. Die Allianz pro Schiene hat
sich bereits Anfang 2015 flir ein Einsatzverbot lauter Glterwagen ab Ende 2020 ausgesprochen.

Es ist das Ziel der Bundesregierung, den Schienenlarm bis 2020 zu halbieren. Dieses Ziel wird von den
Akteuren des Schienenverkehrssektors in Deutschland unterstitzt. Wesentliches Element fiir die Errei-
chung des Halbierungsziels ist die Larmvermeidung an der Quelle durch Reduzierung der Rollgerau-
sche des Gliterwagenparks. Die deutschen Wagenhalter haben sich zur vollstandigen Larmsanierung
des eigenen Glterwagenparks (durch Umrlstung oder Neubeschaffung) bis zum Fahrplanwechsel
2020/2021 bekannt. Dabei fordert der Bund bis zu diesem Zeitpunkt die Umrlstung vorhandener G-
terwagen auf eine zugelassene larmmindernde Technik anteilig. Der Bund hat zudem angekiindigt, eine
Innovationspramie fur leise Guterwagen einzuftihren. Damit will die Bundesregierung kinftig auch In-
vestitionen in die Neubeschaffung leiser Giiterwagen unterstlitzen, wenn im Gegenzug alte laute G-
terwagen aus dem Verkehr gezogen werden.

Es ist folgerichtig, ab dem Auslaufen des Férderprogramms zur Umristung auf larmmindernde Technik
den weiteren Einsatz lauter Wagen auf dem deutschen Schienennetz zu untersagen. Durch das Ein-
satzverbot fiir laute Wagen wird erreicht, dass die larmmindernde Wirkung der ergriffenen MaRnahmen
vollstandig zum Tragen kommt und nicht durch einzelne, weiterhin laute Fahrzeuge geschmalert wird.
Zugleich entsteht Investitionssicherheit fiir die Wagenhalter, die in die Larmsanierung ihres Wagenparks
investieren.

Die Allianz pro Schiene begrft ebenfalls, dass eine gesetzliche Regelung fir das Einsatzverbot lauter
Guterwagen ab Ende 2020 bereits jetzt getroffen werden soll und pladiert fiir eine Verabschiedung des
Gesetzes noch in dieser Legislaturperiode. Dies ist ein deutliches und unmissverstandliches Signal an
alle Marktakteure, die bereits laufende Umstellung der Giiterwagenflotte auf leise Wagen — sei es durch
Umrlstung auf larmmindernde Technik (Verbundstofforemssohlen), sei es durch Austausch alter durch
neue Wagen — bis zum Dezember 2020 vollstandig abzuschlieRen.

Unbeschadet der grundsatzlichen Unterstlitzung fiir das beabsichtigte Einsatzverbot lauter Gliterwagen
ab Dezember 2020 haben wir zu einzelnen Regelungen des Gesetzentwurfes noch Anmerkungen, die
wir im Folgenden ausflihren.

Insbesondere die vorgesehenen Ausnahmen vom Einsatzverbot, die an reduzierte Fahrgeschwindigkei-
ten geknlpft werden, sehen wir kritisch.
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Il. Anmerkungen zu einzelnen Regelungen des Gesetzentwurfes

Zu einzelnen Regelungen des Gesetzentwurfs nehmen wir wie folgt Stellung:

Ausnahmen vom Verbot

In § 4 werden Ausnahmen vom Einsatzverbot fur laute Guterwagen geregelt. Demnach dlrfen laute
Wagen auch nach dem Fahrplanwechsel 2020/21 noch auf dem deutschen Schienennetz verkehren,
wenn der Giiterzug, in den die Wagen eingereiht sind, nur mit einer niedrigen, im Fahrplan festgelegten
Geschwindigkeit verkehrt.

Diese Mdglichkeit, auch tiber Dezember 2020 hinaus laute Giterwagen auf dem deutschen Schienen-
netz einsetzen zu konnen, sofern eine niedrige Geschwindigkeit nicht tiberschritten wird, sehen wir kri-
tisch.

Die Folge langsamer Giiterzlige auf dem deutschen Schienennetz waren deutliche Kapazitatsverluste,
insbesondere auf den heute schon hochbelasteten Streckenabschnitten. Zwar ist davon auszugehen,
dass Ende 2020 nur noch sehr wenige laute Glterwagen auf das deutsche Schienennetz gelangen
werden. Auch wenige laute Wagen konnten aber zu zahlreichen langsamen Guterziigen filhren, da
bereits ein einzelner lauter Wagen im Zugverband eine Langsamfahrt des gesamten Zuges zur Folge
hatte. Die damit einhergehenden Kapazitatsverluste und Fahrzeitverlangerungen wirden im Ergebnis
den gesamten Schienenverkehr treffen (Personen- und Guterverkehr), nicht nur diejenigen Guterz(ge,
in die tatsachlich einzelne laute Giterwagen eingestellt sind. Hinzu kommt, dass in der Praxis die Er-
stellung von besonderen Fahrplanen fir die langsamen Ziige einen erheblichen administrativen Auf-
wand verursachen wurde, da die Fahrplanerstellung auch noch die konkreten, im Streckenverlauf
wechselnden értlichen Gegebenheiten beriicksichtigen misste. Der Schienenverkehr insgesamt, und
insbesondere der Schienengiterverkehr wiirde im Ergebnis massiv an Wettbewerbsfahigkeit gegentiber
anderen Verkehrstragern verlieren.

Um drohende Kapazitatsverluste mit ihren negativen Folgen fiir die Wettbewerbsfahigkeit des Systems
Schiene zu vermeiden, wirden wir eine vollige Streichung der in § 4 vorgesehenen Option Jangsamer
Guterzug® begruRen. Ein klares Einsatzverbot ohne Ausnahmeregelungen fir langsame Zuge mit ab-
sehbar negativen Folgen fiir das gesamte System Schiene wére die bessere Losung.

Uns ist bewusst, dass flr eine solche Losung das EU-Recht beachtet werden muss. Daher sollte sich

der Bund auf EU-Ebene weiterhin nachdrcklich fur ein EU-weites Einsatzverbot lauter Guterwagen ab
Ende 2020 einsetzen. Ein EU-weites Einsatzverbot wirde komplizierte nationale Ausnahmeregelungen
uberflissig machen und damit auch die erheblichen negativen Folgen langsamer Guterziige vermeiden.

Falls jedoch im laufenden Gesetzgebungsverfahren mit Blick auf den gegenwértigen Stand des EU-
Rechts laute Wagen ab Dezember 2020 nicht ganzlich von der Nutzung des deutschen Schienennetzes
ausgeschlossen werden sollen oder kdnnen, muss es das Ziel sein, dass es in der Praxis moglichst
selten zum Verkehren von langsamen Giterziigen kommt.

Um dieses Ziel zu erreichen, sollte die Option ,Jangsamer Glterzug“ gegentber dem vorliegenden Ge-
setzentwurf weiter begrenzt werden. Die Beantragung und Zuweisung von Schienenwegkapazitat fiir
langsame Guterziige sollte fur den Netzfahrplan ausgeschlossen werden, und nur noch fir den Gele-
genheitsverkehr zulassig sein. Damit wirde erreicht, dass der Regelfahrplan ohne Bertcksichtigung
kapazitatsverzehrender, langsamer Giiterziige erstellt werden kann. Der Einsatz lauter Wagen in lang-
samen Z(igen bliebe aber dennoch auf Basis der verfligharen Kapazitaten grundséatzlich méglich. Dazu
mussten § 7 (Pflichten der Betreiber der Schienenwege und der Zugangsberechtigten) und § 8 (Aus-
kunftspflichten fur Betreiber der Schienenwege und flr Zugangsberechtigte) entsprechend angepasst
werden.
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Um die Nutzung der Option ,langsamer Giterzug“ auch im Gelegenheitsverkehr zusatzlich wirtschaftlich
unattraktiv zu machen, ware aulerdem fir langsame Glterzlge ein zusatzlicher, spurbarer Aufschlag
auf den Trassenpreis denkbar, der dem Gberdurchschnittlichen Kapazitatsverzehr und dem Zusatzauf-
wand bei der Fahrplanerstellung Rechnung tragt.

Befreiungen vom Verbot

Die in § 5 geregelten, auf wenige Sonderfélle beschrankten Befreiungen vom Einsatzverbot sind grund-
satzlich sinnvoll. Solange es fiir einige wenige Wagenarten keine zugelassene Technologie zur Umris-
tung gibt, sollten diese Fahrzeuge vom Einsatzverbot befreit bleiben. In der Gesetzesbegrindung ge-
nannt ist das Beispiel der Wagen mit besonders kleinen Raddurchmessern, betroffen sind aber auch
Wagen, die auf Steilstrecken eingesetzt werden.

Ebenfalls sinnvoll ist es, Fahrzeuge die ausschlieflich aus historischem oder touristischem Interesse
vorgehalten werden, zu befreien.

MaBnahmen bei VerstoRen

Es ist grundsatzlich folgerichtig und sachgerecht, dass VerstoRe gegen die Bestimmungen des Geset-
zes sanktioniert werden sollen. Hierzu sollen neben den Bestimmungen des § 11 auch die Bugeldvor-
schriften des § 13 dienen.

Sanktionen nach § 11 konnten in der Praxis aber auch Bahnunternehmen treffen, die gar nicht gegen
Vorschriften des Gesetzes verstolRen haben. Denn § 11 sieht vor, nach wiederholten Verstofien gegen
Vorschriften des Gesetzes nicht lediglich das betreffende Unternehmen mit Sanktionen zu belegen,
sondern den Streckenabschnitt, auf dem der Verstol} stattgefunden hat. Sanktionen wie Fahrverbote
oder reduzierte Geschwindigkeiten auf einem bestimmten Streckenabschnitt treffen aber im Ergebnis
kollektiv alle Unternehmen, die diesen Abschnitt nutzen wollen, und nicht nur das verursachende Unter-
nehmen.

§ 11 sollte daher so geandert werden, dass MaRnahmen bei wiederholten VerstoRen allein den Verur-
sacher treffen.

Sollte es zur Durchsetzung der Bestimmungen des Gesetzes erforderlich sein, die Zugbildung bestimm-
ter, wiederholt auffallig gewordener Zugangsberechtigter gezielt zu Uberprifen, dann sollte diese Uber-
prifung durch die zustandigen Behorden erfolgen und nicht durch den Betreiber der Schienenwege.

Berlin, den 20. Marz 2017

Kontakt:

Dirk Flege

Geschaftsflihrer der Allianz pro Schiene e.V.

ReinhardtstralRe 31 Internet; http://www.allianz-pro-schiene.de/
D-10117 Berlin E-Mail: dirk.flege@allianz-pro-schiene.de
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