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1. VERFAHREN UND KONSULTATION INTERESSIERTER K REISE

Die Mitteilung Uber L&rmschutzmalinahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand ist Teil
des Arbeitsprogramms der Européi schen Kommission von 2007.

Der Folgenabschatzungsbericht wurde von der Generaldirektion Energie und Verkehr, Referat
Bahnverkehr und Interoperabilitdt, erstellt. Die Folgenabschdtzung wurde von einer
dienststelleniibergreifenden Lenkungsgruppe geleitet und ferner durch eine externe Studie®
unterstitzt.

Waéahrend der Vorbereitung dieser Initiative stellte die Kommission in ihrem
K onsultationspapier” von Mai 2007 mehrere Handlungsoptionen vor. Die Beteiligten wurden
aufgefordert, zu den Losungsvorschldgen Stellung zu nehmen. Zu diesem Zweck wurde im
Sommer 2007 ein Online-Fragebogen erstellt. Ferner riefen die Dienststellen der Kommission
die Beteiligten am 23. Mai 2007 zu einem Treffen ein, um Rickmeldungen von ihnen zu
erhalten. In der Folgenabschéatzung wurde den Ergebnissen dieser Konsultationen (siehe
K onsultationsbericht®) Rechnung getragen.

Der Ausschuss fur Folgenabschatzung der Kommission gab am 22. Februar 2008 seine
Stellungnahme mit vier wesentlichen Verbesserungs- und Kléarungsvorschlagen ab, die in der
endgultigen Fassung des Folgenabschétzungsberichts beriicksichtigt wurden.

2. PROBLEMSTELLUNG

In den Industrielandern ist Larm eine der haufigsten Bedrohungen fur die Volksgesundheit.
Die Bekampfung von Larm ist somit nicht nur fur das Wohlbefinden notwendig, sondern auch
zur Verringerung seiner negativen Auswirkungen auf die Gesundheit, z. B. in Form von Herz-
Kreislauf-Problemen und kognitiven Stérungen.

Die Eisenbahn gilt generell als einer der umweltfreundlichsten Verkehrstrager. Dennoch tragt
der Schienenverkehr (allem voran Giterziige) wesentlich zur Larmbelastung bel, und etwa
10 % der Bevélkerung sind erheblichen Gerauschpegeln ausgesetzt”.

Die Europdische Gemeinschaft ist auf diesem Gebiet bereits tdtig geworden und hat
Mafnahmen in den Bereichen Umwelt (Richtlinie 2002/49/EG (iber Umgebungslarm®, die die
Erstellung von strategischen Larmkarten und  Aktionsplanen  vorsient)  und

PricewaterhouseCoopers Advisory: Impact Assessment study on rail noise abatement measures
addressing the existing fleet (Folgenabschatzungsstudie tber LarmschutzmalRnahmen am aktuellen
Schienenfahr zeugbestand). Abschlussbericht Dezember 2007.
http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_de.htm

Konsultationspapier der  Kommissionsdienststellen:  La&rmschutzmal3nahmen am  aktuellen
Schienenfahrzeugbestand, Mai 2007.
http://ec.europa.eu/transport/rail/consultation/2007_rail_noise/doc/rail_noise consultation_document_en.pdf
Offentliche Anhorung zum Thema ,, L &rmschutzmainahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand” —
Zusammenfassung der Beitrage.
http://ec.europa.eu/transport/rail/consultation/2007_rail_noise/doc/rail_noise_consultation_summary_071017.pdf
Européische Umweltagentur: TERM 2001. Indicators tracking transport and environment integration
in the European Union.

5 Richtlinie 2002/49/EG des Rates vom 25. Juni 2002, ABI. L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
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Eisenbahninteroperabilitat (TSI ,Larmemissionen“®, die fir neue und erneuerte Fahrzeuge
Larmhochstwerte vorschreibt) beschlossen. Wegen der langen Nutzungsdauer von
Schienenfahrzeugen wird es allerdings mehrere Jahre dauern, bis die Larmemissionen splrbar
zurickgehen, wenn keine zusétzlichen Malinahmen fir die bestehende Flotte ergriffen
werden.

Rund 50 % des heutigen Schienengiterverkehrs sind grenziberschreitende Beférderungen,
bei denen zahlreiche Wagen mehrere nationale Streckennetze durchqueren. Daher muss auf
européischer Ebene gehandelt werden.

3. ZIELE

Ziel der Gemeinschaftsinitiative ist es, die durch den Schienenverkehr verursachte
Larmbelastung der Bilrger durch die Forderung von Larmbeké&mpfungsprogrammen zu
verringern. Vor alem durch die Nachristung von Giterwagen mit gerduscharmer
Bremstechnik (Verbundstoffbremssohlen, z. B. so genannte K- und LL-Sohlen’), die von
alen Malinahmen am kosteneffizientesten ist, sollen die Gerduschemissionen von Giterziigen
verringert werden, ohne die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs zu
beeintrachtigen.

Grundsétzlich sind von der UmrUstung alle Guterwagen in Europa betroffen, die jahrlich mehr
als 10 000 Kilometer zurticklegen und noch mindestens funf Jahre genutzt werden. Dies soll
die Kosten begrenzen, ohne das beabsichtigte Ziel der Larmminderung in Frage zu stellen.
Vorrangig sollten Wagen mit hoher jahrlicher Laufleistung umgertstet werden. Die
Umrustung soll bis 2015 abgeschlossen sein.

4, OPTIONEN

In Tabelle 1 sind die méglichen Optionen und Instrumente aufgefihrt.

6 Entscheidung der Kommission 2006/66/EG vom 23. Dezember 2005 Uber die Technische Spezifikation
fur die Interoperabilitdt (TSI) zum Tellsystem ,Fahrzeuge — L&m" des konventionellen
transeuropéi schen Bahnsystems, ABI. L 37 vom 8.2.2006, S. 1.

Verbundstoffbremssohlen wurden als Ersatz fir herkdmmliche Grauguss-Bremskldtze entwickelt, die
in erster Linie fir den Larm verantwortlich sind. Verbundstoffsohlen verursachen wesentlich weniger
Larm (bis zu 10 dB, was einem um 50 % niedrigeren Gerauschpegel entspricht). K-Sohlen sind seit
2003 verfugbar. Da ihre Bremseigenschaften sich von denen herkdmmlicher Bremsklétze
unterscheiden, erfordert eine Umriistung Anderungen an der Bremsanlage, die zusitzliche Kosten von
bis zu 10000 € verursachen. LL-Sohlen bestehen aus Verbundwerkstoff und besitzen dieselben
Bremseigenschaften wie Grauguss. GroRere Anderungen an der Bremsanlage sind deshalb nicht
erforderlich, so dass die Umristungskosten erheblich niedriger sind. Allerdings sind diese Bremssohlen
noch nicht uneingeschrénkt verfigbar.
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Tabelle 1: Optionen und Instrumente

Option Instrument

A: Status quo (als Basisszenario)

B: Selbstverpflichtung des Eisenbahnsektors

C: Finanzielle Umristungsanreize

C1: Gestaffelte Trassenpreise

C2: Zuschusse fur die Nutzung gerauscharmer Wagen

C3: Umrlstungszuschtisse

C4: Zinsgunstige Darlehen

C5: Steueranreize

D: Gesetzliche Durchsetzung der UmrUstung

D1: Larmgrenzwerte fir den vorhandenen Fahrzeugbestand

D2: Betriebsbeschrankungen fur laute Glterwagen

D3: Larmemissionsgrenzen

D4: Handelbare Emissionsrechte

Eine Prifung der Instrumente hat ergeben, dass die Optionen B (Selbstverpflichtung), C1
(gestaffelte Trassenpreise), C3 (Umristungszuschiisse), D2 (Betriebsbeschrankungen fir laute
Guterwagen) und D3 (Lamemissionsgrenzen) am besten fur die Erreichung der Ziele
geeignet sind.

Da Malinahmenkombinationen gegentiber einzelnen Mal3nahmen als wirksamer gelten, wurde
in der detallierten Folgenabschdtzung der Schwerpunkt auf folgende zwel Kombinationen

gelegt:

(1) ,UBS* Umristungszuschiisse, Betriebsbeschrankungen und
Selbstverpflichtung;

2 ,GLS" Gesteffelte  Trassenpreise, L &memissionsgrenzen  und
Sel bstverpflichtung.
5. FOLGENABSCHATZUNG
5.1. Zugrunde liegende Annahmen
Der Folgenabschétzung liegen folgende Annahmen zugrunde:
o Der geografische Anwendungsbereich ist auf die EU-Mitgliedstaaten mit Standardspurmal3
1435 mm begrenzt. Fir diese interoperablen Bahnnetze bedarf es EU-Initiativen, da

nationale Mal3nahmen nur begrenzt wirksam sind.

e DalLL-Sohlen derzeit auf dem Markt nur begrenzt verfiigbar sind, wurden zwel Szenarios
entwickelt:
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1. LL-Sohlen werden niemals zur Verfigung stehen, so dass ausschliefdlich K-Sohlen
nachgerstet werden.

2. LL-Sohlen werden ab Januar 2011 in grof3er Menge zur Verfligung stehen (bis zu
diesem Termin werden K-Sohlen verwendet).

Ein Grofdteil der Wagen wurde in den Jahren 1979-1984 gebaut. Wegen ihrer erheblichen
Bedeutung fur die mit der Umrlstung verbundenen Kosten und Vorteile wurden den
Optionen zwel Szenarios zugrunde gelegt:

1. ab Baujahr 1979: UmrUstung aller nach 1979 gebauten Wagen;

2. ab Bauyjahr 1984: Umrustung aller nach 1984 gebauten Wagen.

Bei der Verwendung von K-Sohlen erstreckt sich das Umristungsprogramm ber sieben
Jahre (mit regelmédligen Wartungsintervallen), wahrend bei LL-Sohlen die
Programmdauer drei Jahre betrégt.

Fir die einzelnen Optionen und Szenarios wurden bestimmte Eckwerte ausgearbeitet, die den
Umrustungsprogrammen zugrunde liegen.

Tabelle 2: Eckwerte der UmrUstungsprogramme

Durch- Vollstandige
Beginn Proar amm- schnittliche UmrUstung Umzu-
Szenario der Um- g Um- SUNG | stende
- dauer ; bis
rlistung rastungsrate | oo qe | Wagen
(Wagen/Jahr)
Basis i i 0 2030 0
szenario
o| UBS(1979) 1-2010 7 Jahre 45700 2016 320 000
, E UBS (1984) 1-2010 7 Jahre 27 400 2021 191 000
X
E GL S (1979) 1-2012 7 Jahre 38 600 2018 270 000
o GL S (1984) 1-2012 7 Jahre 27 100 2021 190 000
o| UBS(1979) 1-2010 4 Jahre 99 500 2013 397 400
- Z| UBS(1984) | 1-2010 4 Jahre 50 000 2021 191 000
L E GLS(1979) 1-2012 3 Jahre 124 000 2014 372 000
o GL S (1984) 1-2012 3 Jahre 64 000 2021 191 000
5.2. Erkundung der Auswirkungen und Vergleich der Optionen

Das beabsichtigte Ziel der Larmminderung lief3e sich mit beiden Optionen, GLS und UBS,
erreichen, und zwar frihestens bis 2013 (UBS) bzw. bis 2014 (GLS) (jeweils unter

Verwendung von LL-Sohlen).

Die Tabelle 3 enthélt eine Kostenaufstellung fur die Umristungsprogramme, in der auch
zusétzliche Wartungs- und Verwaltungskosten enthalten sind. AufRerdem wird der mit der
L &rmminderung verbundene Gesamtnutzen fir den Zeitraum 2010-2024 monetar bewertet.
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Tabelle 3: Materielle Auswirkungen der einzelnen Optionen und Szenarios

Auswirkung ab K (2009-2024) K+LL (2009-2024)
Baujahr
UBS GLS UBS GLS
(Mio.€) | (Mio.€) | (Mio.€) | (Mio.¥€)
Investitionskosten des 1979 1,847 1,441 728 416
Umrdstungsprogramms 1984 1,102 1,018 488 214
_ 1979 317 238 406 347
Zusétzliche Wartungskosten
1984 226 193 268 248
Zusétzliche Verwaltungskosten fir 85 93 85 93
neue Aufgaben 1984
1979 2,249 1,772 1,219 856
ZUSATZKOSTEN INSGESAMT
1984 1,413 1,304 841 555
Zusétzlicher NUTZEN fir die 1979 7,071 5,762 9,460 8,428
betroffene Bevélkerung 1984 4,133 4,385 4,450 5,208
1979 4,822 3,990 8,241 7,572
GESAMTNETTONUTZEN
1984 2,720 3,081 3,609 4,653

Benefits-costs-ratio

1m|lu

SOV 79
(K)

SOV 84
(K)

DEV 79
(K)

DEV 84

(K)

SOV 79
(K+LL)

SOV 84
(K+LL)

DEV 79
(LL)

DEV 84
(LL)

Abbildung 1: Nutzen-Kosten-Verhdtnis der einzelnen Optionen und Szenarios
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L egende:
Benefits-costs-ratio = Nutzen-K osten-Verhédtnis

SOV =UBS
DEV =GLS

Die Kosten-Nutzen-Analysen weisen fur alle Szenarios einen bedeutenden Nettonutzen aus.
Zudem konnten einige wichtige Vorteile nicht quantifiziert und beziffert werden,
beispielsweise  Einsparungen  durch  die  Einschrénkung  infrastrukturbezogener
Larmschutzprogramme, geringere Kosten fur die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur
und effizienteres Flottenmanagement. Diese Vorteile konnen dieselbe Grofdenordung
erreichen wie die Umristungskosten. Daraus ergibt sich der Schluss, dass die Nachriistung
von Glterwagen mit gerduscharmen Bremssohlen eine wichtige Mal3nahme zur Minderung
der mit dem Schienenverkehr einhergehenden Umweltbeeintréachtigung darstellen kann und
ein Handeln der EU auf diesem Gebiet notwendig ist.

Bei alen untersuchten Optionen und Szenarios sind erhebliche Umriistungskosten zwischen
550 Mio. € und 2,25 Mrd. € zu erwarten. Eine Untersuchung der Kostenstruktur fuhrt zu
folgenden Ergebnissen:

o Grofdter Kostenfaktor in alen Szenarios ist die Umristung an sich. Der Anteil der
zusétzlichen Wartungskosten an den Gesamtkosten betragt 13 - 16 % (K-Sohlen) bzw. 32 -
45 % (LL-Sohlen), wahrend der Anteill der Verwaltungskosten bel 4 -7 % (K-Sohlen)
bzw. 7 - 16 % (LL-Sohlen) liegt.

e Bei einer Umristung mit K- und LL-Sohlen entfallt ein hoher Anteil der Gesamtkosten auf
die zusétzliche Wartung.

e Der Antell der zusétzlichen Verwaltungskosten fallt nicht entscheidend ins Gewicht,
obwohl sie wesentliche Elemente des Umristungsprogramms betreffen.

Darlber hinaus wurde untersucht, welche Akteure die Kosten tragen und welche von den
Einnahmen oder Einsparungen profitieren. In beiden Optionen sind es die Wageneigner, die
die unmittelbaren UmrUstungskosten (Investitionen und zusétzliche Wartung) zu bestreiten
haben. Allerdings wirde bel den Kombinationen UBS und GLS zumindest ein Teil dieser
Kosten erstattet werden (nur im Fall eines Bonus-Systems). Mit einem kostenneutralen
Bonus-Malus-System und der Kombination GLS waére dies nicht der Fall. Die Untersuchung
hat gezeigt, dass dies eine erhebliche Steigerung der Beforderungskosten zur Folge hétte,
wodurch wiederum die Schienengiterverkehrsnachfrage um ca. 0,4 % zuriickgehen und sich
auf die Stral3e verschieben wirde.

Die Mitgliedstaaten kdnnten daher den Eisenbahnunternehmen bzw. den Wageneignern zu
Beginn der Umrlstungsprogramme finanzielle Anreize gewdahren, entweder in Form von
Direktzahlungen oder Uber den an die Infrastrukturbetreiber gezahlten Larmbonus. Die den
Mitgliedstaaten so entstehenden Kosten durften aber nach aler Wahrscheinlichkeit durch
Einsparungen bel  infrastrukturbezogenen  Larmschutzprogrammen (z. B.  weniger
Larmschutzwande) zumindest ausgeglichen werden. In Anbetracht der bedeutenden
Einsparungsmoglichkeiten kénnte sich die Umristung und die Bereitstellung finanzieller
Anreize fir alle Betelligten insgesamt kostenneutral gestalten.
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Ein Vergleich zwischen dem K- und dem K+LL-Sohlen-Szenario fuhrt zu eindeutigen
Ergebnissen:

e Die Umrustung mit K-Sohlen ist erheblich teurer (je nach Szenario zwischen 750 Mio. €
und 1 Mrd. €) alsdie Umrlstung mit LL-Sohlen.

e Bei einer Umrlstung mit LL-Sohlen ist der Larmminderungseffekt insgesamt grofRer alsim
Fal von K-Sohlen. Zwar kann die Umristung mit K-Sohlen fruher beginnen, die
Umristung mit LL-Sohlen wird allerdings wegen der wesentlich hoheren
Arbeitsgeschwindigkeit (kein  Umbau der Bremsanlage, keine Probleme mit
Werkstattkapazitéten) friher abgeschl ossen.

e Die K+LL-Szenarios ergeben daher immer einen weitaus gréf3eren Nettonutzen im
Vergleich zum entsprechenden K-Szenario, so dass die Verwendung von K-Sohlen nicht
zu empfehlen ist. Eine frihere Verflgbarkeit von LL-Sohlen wére von erheblichem
zusétzlichem Vortell.

Unter Berticksichtigung der quantitativen und qualitativen Auswirkungen fuhrt ein Vergleich
der einzelnen Optionen zu folgendem Fazit:

e Ein Festhalten am Status quo ist keine Alternative gegeniber den beiden anderen
Optionen, da diese positive Nutzen-Kosten-Verhdltnisse aufweisen und sich auch
anderweitig gunstig auswirken.

e Die Kombination ,GLS weist ein gunstigeres Nutzen-Kosten-Verhdtnis auf als ,UBS
(fur das K+LL-Szenario 9,9 gegentiber 7,8 (ab Baujahr 1979) bzw. 9,4 gegentber 5,3 (ab
Baujahr 1984)). Dies bestétigt auch die qualitative Beurteilung, in der ,GLS bel alen
untersuchten Auswirkungen zu besseren oder gleichen Ergebnissen fihrt.

e Allerdings zeigte sich auch, dass die erforderlichen Umristungsanreize fur die
Wageneigner bei ,GLS voraussichtlich gréf3er sein miissen als bei ,UBS'. Daher ist es
besonders wichtig, den fur gerauscharme Wagen gewahrten Gesamtbonus auf die Kosten
der Umristung zu begrenzen.

Die Option, nur die nach 1984 gebauten Wagen umzuristen, ist natirlich kostenginstiger als
die Variante mit Stichjahr 1979, da weniger Fahrzeuge betroffen wéren. Allerdings belegen
samtliche Szenarios, dass sich dadurch auch der Nettonutzen verringert. Somit ist
festzuhalten, dass bei einer Umriistung auch der zwischen 1979 und 1984 gebauten Wagen
die sich daraus ergebenden Vorteile die Kosten tiberwiegen.

Insgesamt hat die Folgenabschédtzung ergeben, dass die Kombination ,GLS', d. h. gestaffelte
Trassenpreise, Larmbonus fir gerduscharme Wagen sowie Léarmgrenzwerte und
Selbstverpflichtungen, am besten geeignet ist, den Schienenlarm zu verringern, ohne die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs zu beeintrachtigen. Die Hauptvorteile dieser
Option sind das grofdte Larmminderungspotenzial und die starkste Reduzierung der Zahl der
vom Schienenldrm betroffenen Menschen (mit einem Nutzen-K osten-Verhaltnis von bis zu
10), geringeren Kosten gegentiber der Kombination ,UBS', der unmittelbare Bezug zu den
Zielen dieser Initiative (Larmminderung durch den Einsatz gerauscharmer Wagen) sowie die
breite Erfassung von Wagen, die in verschiedenen Mitgliedstaaten oder sogar auf3erhalb der
EU registriert sind.
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Die Option ist aber auch mit zwei Nachteilen behaftet, fur die Losungen zu erarbeiten sind.
Zum einen muss der Larmbonus an den die Umrlstung finanzierenden Wageneigner (falls
dieser nicht mit dem Eisenbahnunternehmen, das den Larmbonus erhdt, identisch ist)
weltergegeben werden, zum anderen bedarf es angesichts der Zeitspanne, die die Einfuhrung
gestaffelter  Trassenpreise  erfordert,  entsprechender  Uberbriickungsmalznahmen.
Selbstverpflichtungen kdnnen in diesem Zusammenhang eine wichtige Rolle spielen.

Die europaweite Harmonisierung gestaffelter Trassenpreise ist fur Wirksamkeit des
Instruments von entscheidender Bedeutung, da rein nationale Mal3nahmen fur die
erforderlichen  wirtschaftlichen Anreize nicht ausreichen wirden und Uberméalige
Verwaltungskosten verursachen konnten.

Die Weiterentwicklung und Zulassung von LL-Sohlen muss oberste Prioritét erhaten, dasie
die wirtschaftlich tragfahigste Umrustungstechnik darstellen. Durch die Kombination ,GLS
mit Anreizen zur weiteren Senkung der Umristungskosten und Nachahmung der positiven
Beispiele fur eine kostenneutrale Umriistung im Vereinigten Konigreich und in Portugal sollte
esmoglich sein, die mit der Umristung verbundenen Zusatzkosten gering zu halten.

6. UBERWACHUNG UND BEWERTUNG

In Bezug auf die Ziele dieser Mitteilung bieten sich zur Fortschrittsmessung und
Kostenerfassung folgende Indikatoren an:

(1) Gesamtzahl der je Land umgeristeten Wagen und deren Anteil am
Fahrzeugbestand

(2 Gesamtzahl gerduscharmer Wagen je Land

(33 Anzahl und Anteill der von gerduscharmen Wagen zuriickgelegten
Achskilometer

(4)  Umristungskosten je Land
(5) jahrlich gewahrter Larmbonus je Infrastrukturbetreiber

(6)  durchschnittliche jahrliche Instandhaltungskosten je Wagen (pro Land und
Fahrzeugkilometer)

(7) L armminderung im Gesamtdurchschnitt (dB)
(8) Larmminderung fir die betroffene Bevdlkerung

(9 Larmminderung an besonders kritischen Stellen (,, Hot spots®).
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