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Einleitung 
Es besteht weitgehend Konsens in Politik und Gesellschaft, 
dass vor allem aus Gründen des Klimaschutzes mehr 
Verkehr von der Straße auf die Schiene verlagert werden 
soll. Auch die meisten Nichtregierungsorganisationen 
(NRO) befürworten diese Verlagerung. Allerdings sind die 
Lärmbelastungen durch den Schienenverkehr die 
„ökologische Achillesferse“ der Bahn. Vor allem durch den 
nächtlichen Güterverkehr werden Belastungen erzeugt, die 
weit jenseits der kurzfristigen Schutzziele zur Vermeidung 
gesundheitlicher Schäden liegen. Im Mittelrheintal betragen 
die nächtlichen Mittelungspegel bis zu 80 dB(A) mit 
Spitzenpegel bis über 100 dB(A). Bei  solchen Beein-
trächtigungen droht der Schienenverkehr seine gesell-
schaftliche Akzeptanz zu verlieren. Eine große Zahl der 
betroffenen Anwohner fordert gravierende betriebliche 
Einschränkungen, wie Abbildung 1 zeigt.  

 

Politik und Eisenbahnsektor muss deshalb die Belastungen 
massiv reduzieren. Dabei kommt der Europäischen Union 
wachsende Bedeutung zu. Einige Beispiele: 

- Die Europäische Kommission definiert mit ihrem 
Weißbuch zum Verkehr 2011 [1] Verlagerungs-
ziele. Der Schienengüterverkehr soll sich dabei auf 
den so genannten Güterverkehrskorridoren 
konzentrieren, deren fortschrittliche technische 
Ausstattung (z. B. mit der Leittechnik ETCS) von 
der EU kofinanziert wird. 

- Die EU ist zuständig für die Geräuschvorschriften 
für Schienenfahrzeuge im Rahmen der Technischen 
Spezifikationen für die Interoperabilität (TSI), 
sowohl für Fahrzeuge und Fahrwege. 

- Die EU setzt die Rahmenbedingungen für die 
Eisenbahnpolitik in Europa. So wird sie mit dem 
laufenden „Recast“ des Eisenbahnpakets lärmab-
hängige Trassenpreise (laTP) einführen, die vor 
allem die lärmreduzierende Umrüstung der 
Güterwagen von Graugussklötzen (GG) auf 
Kompositklötze (als so genannte K- oder LL-
Sohlen) bewirken sollen. 

Deshalb ist es geboten, dass die Verbände der Betroffenen 
und die NRO für Umwelt und Verkehr verstärkt auf die 
europäische Politik einwirken. Im Folgenden werden einige 
Initiativen der Verbände vorgestellt. 

European Railway Noise Foundation ERNF 
Diese Initiative wurde von mehreren Verbänden aus der 
Schweiz, Italien, den Niederlanden und Deutschland auf 
dem Internationalen Bahnlärmkongress in Boppard im 
November 2010 gegründet. gegründet. Aus Deutschland war 
u. A. die Bundesvereinigung gegen Schienenlärm beteiligt. 

Die Forderungen der ERNF sind [2]:  

- Verbindliche Einführung lärmabhängiger 
Trassenpreise (laTP) ab 2011 in Europa 

o als Anreiz für die Sanierung von 
Güterwagen (Umrüstung auf Komposit-
klötze K, LL) 

o und als Anreiz von Innovationen durch 
Differenzierung der laTP nach 
Emissionen, Strecken und Zeiten. 

- Nachtfahrverbot in Europa für Güterwagen mit 
Grauguss-Klotzbremsen (GG) ab 2018 (wobei die 
rechtliche Verankerung 2012 erfolgen sollte). 

Aktivitäten von Transport & Environment 
Transport & Environment (T&E) [3] ist ein Dachverband 
von NRO, die sich für eine nachhaltige Mobilität in Europa 
einsetzen (deutsche Mitglieder sind der Verkehrsclub 
Deutschland VCD und die Deutsche Umwelthilfe DUH). 
Bislang hat sich T&E vor allem für die Lärmminderung im 
Straßenverkehr eingesetzt, z. B. durch Vorschläge zur 
Fortschreibung der Geräuschgrenzwerte für Kfz und ihrer 

Abbildung 1: Plakat der „Bürgerinitiative im Mittelrheintal 
gegen Umweltschäden durch die Bahn e. V. (Foto: M. 
Jäcker, 27.02.2012, Bingen). 
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Reifen. Inzwischen ist T&E auch in zwei Arbeitsgruppen der 
EU durch den Autor vertreten: 

- Working Group Noise Differentiated Track 
Access Charges (WG NDTAC) im Rahmen der 
Revision der Wegekostenrichtlinie (seit Februar 
2011); 

- Working Party TSI Noise der europäischen 
Eisenbahnagentur (ERA-WP Noi-TSI) zur 
Fortschreibung der Geräuschgrenzwerte für 
Schienenfahrzeuge (seit Mai 2011). 

Die in den Arbeitsgruppen vertretenen Positionen wurden 
durch Abstimmung mit Initiativen und Verbänden in 
Deutschland und der Schweiz erarbeitet, initiiert durch den 
ALD. 

WG NDTAC 
Die WG NDTAC hat seit Febr. 2011 nicht mehr getagt. 
T & E vertritt bei der geplanten Einführung der laTP die 
folgenden Positionen: 

- Verbindliche Einführung der laTP in Europa; nur so 
kann für die Wagenhalter, die die Umrüst-
entscheidung treffen müssen, Planungssicherheit 
entstehen, 

- als Instrument zur Internalisierung externer 
Lärmkosten; die Kommission beabsichtigt ja, die 
vollständige Internalisierung externer Kosten des 
Verkehrs bis 2020 umzusetzen (siehe [1]); 

- Differenzierung der laTP nach Emissionen, 
Strecken und Zeiten. 

ERA-WP Noi-TSI 
Die grundlegende Vorstellungen von zur Fortschreibung der 
Geräuschvorschriften im Schienenverkehr [4] hat T&E in 
einem Positionspapier zusammengestellt [5]: 

- Die Geräuschgrenzwerte für Schienenfahrzeuge 
müssen verschärft werden. Bei den Güterwagen als 
der lärmrelevantesten Fahrzeugkategorie sind die 
Grenzwerte so zu senken, dass zusätzliche 
Maßnahmen über K-/LL-Sohlen hinaus getroffen 
werden müssen. 

- Die Wagen der Bestandsflotte müssen in die 
Geräuschvorschriften einbezogen werden 
(alternativ müssen Betriebsbeschränkungen für GG-
Wagen eingeführt werden); andernfalls ist zu 
befürchten, dass das System der laTP als Anreiz zur 
Umrüstung nicht ausreicht. 

- Geräuschvorschriften müssen für Fahrzeuge und 
Fahrwege gelten, um die jeweiligen Minderungs-
potenziale voll zu nutzen (was besonders für die 
Geräuscharten gilt, die auf einer Interaktion von 
Rad und Schiene beruhen). 

Aktuell gibt es allerdings keine Regulierung der Geräusch-
emissionen der Fahrwege. Die TSI Infrastruktur [6] zählt 

zwar „Grenzwerte für Lärm und Erschütterungen sowie 
Minderungsmaßnahmen“ zu den „grundlegenden Anforde-
rungen“ der Interoperabilität, verweist aber lediglich auf die 
TSI Lärm für die Fahrzeuge [4], in die die Lärman-
forderungen an die Infrastruktur aufgenommen werden 
sollen. In der ERA-WP Noi-TSI gibt es aber zurzeit keine 
Mehrheit für diese Integration. 

Fazit 
Die NRO haben zwar begonnen, stärker Einfluss auf die 
Europäische Politik zur Minderung des Schienenverkehrs-
lärms zu nehmen, konnten aber ihre Positionen noch nicht 
ausreichend zur Geltung bringen. Die Bemühungen müssen 
deshalb intensiviert werden.  
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