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Botschaft zur
Anderung des Bundesgesetzes iiber die Lirmsanierung der
Eisenbahnen

vom'..

Sehr geehrter Herr Nationalratsprisident
Sehr geehrter Herr Sténderatsprésident
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit dieser Botschaft unterbreiten wir Ihnen, mit dem Antrag auf Zustimmung, den
Entwurf einer Anderung des Bundesgesetzes iiber die Lirmsanierung der Eisenbah-
nen sowie den Entwurf des Bundesbeschlusses iiber die Finanzierung der Lirmsa-
nierung der Eisenbahnen. '

Gleichzeitig beantragen wir lhnen, die folgenden parlamentarischen Vorstosse
abzuschreiben:

2006 M 05.3561 Larmemissionen durch Giiterwagen aus EU-Lindern
(N 05.10.2005, Abate; N 16.12.2005; S 05.10.2006)
2010 M 09.3154 Bahnldrmsanierung. Weiteres Vorgehen

(N 18.03.2009, Bieri; S 11.06.2009; N 08.03.2010)

Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Nationalratsprésident, sehr geehrter Herr
Sténderatsprésident, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hoch-
achtung.

XX.XXxX 2012 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Die Bundesprisidentin: Eveline Widmer-Schlumpf
Die Bundeskanzlerin: Corina Casanova



Ubersicht

Ziel dieser Vorlage ist es, die Lirmemissionen der Eisenbahn durch die Einfiih-
rung von Emissionsgrenzwerten fiir bestehende Giiterwagen ab 2020 und durch
die Forderung von lirmarmem Rollmaterial und lirmarmer Infrastruktur zu
reduzieren. Weiter sind Massnahmen an der Fahrbahn vorgesehen.

Ausgangslage

Der Giitertransport auf der Schiene ist zentraler Bestandteil der Verkehrs- und
Verlagerungspolitik des Bundesrats. Gleichzeitig verursacht er erheblichen Ldrm.
Nach Abschluss der ordentlichen Lirmsanierung in der Schweiz stellen ausldndi-
sche Giiterwagen mit einer veralteten Bremstechnologie die Hauptursache der
iibermdssigen Larmbelastung dar.

Neues Rollmaterial muss in Europa seit 2006 mit ldrmarmer Technologie beschafft
werden, wenn es grenziiberschreitend in Betrieb gesetzt werden soll. Bis zur alters-
bedingten Erneuerung des Rollmaterials werden aber noch mindestens 30 bis 40
Jahre vergehen.

Inhalt der Vorlage

Mit der vorgeschlagenen Regelung soll das minimale Sanierungsziel der Ldrmsanie-
rung (Schutzgrad 66,7 %) iibertroffen und ein Ansteigen der Ldrmbelastung durch.
den zu erwartenden Mehrverkehr verhindert werden.

Folgende Massnahmen sind vorgesehen:

- Ab 2020 sollen in der Schweiz Emissionsgrenzwerte fiir bestehende Giiter-
wagen eingefiihrt und damit Giiterwagen mit ldrmverursachenden Grau-
guss-Sohlen faktisch verboten werden. Die Emissionsgrenzwerte ergdnzen
den Lédrmbonus und damit das bereits im Jahr 2000 eingefiihrte wzrtschaft-
liche Anreizsystem zur Umriistung des bestehenden Rollmaterials.

- Weiter sollen neu entwickelte lirmbegrenzende Massnahmen an der Fahr-
bahn wie Schienenschallabsorber oder das akustische Schienenschleifen
eingesetzt werden. Hierfiir sind 76 Millionen Franken (zum Preisstand des
Kredits vom Okt. 1998) vorgesehen.

- Ferner kann der Bund Investitionsbeihilfen in besonders ldrmarmes Rollma-
terial leisten und die Erprobung und Zulassung ldrmarmer Produkte for-
dern. Dafiir kénnen 40 Millionen Franken (Preisstand Okt. 1998) eingesetzt

werden.

- Schliesslich sollen Hdrteflle beseitigt werden, die beim konsequenten Voll-
zug des bisherigen Gesetzes entstanden sind. Dazu sollen zum Beispiel punk-
tuell Ldarmschutzwéinde zum Schliessen von storenden Wandliicken gebaut




oder Stahlbriicken saniert werden. Dafiir werden insgesamt 51 Millionen
Franken (Preisstand Okt. 1998) vorgesehen.

Mit der Erginzung des Ldrmsanierungskonzepts konnen netzweit zusdtzlich iiber
50 000 Personen vor Eisenbahnldrm iiber den Immissionsgrenzwerten geschiitzt
werden. Die Einfiihrung von Emissionsgrenzwerten fiir Giiterwagen trdgt voraus-
sichtlich rund 80% zu dieser Verbesserung bei. Das gesetzlich verankerte Ziel,
mindestens zwei Drittel der Bahnanwohnerinnen und -anwohner vor Grenzwert-
iiberschreitungen zu schiitzen, kann damit deutlich iibertroffen werden.

Die Vorlage ist bis Ende 2028 befristet.
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Botschaft

1 Grundziige der Vorlage
1.1 Ausgangslage
1.1.1 Grundlagen

Die Larmsanierung der Eisenbahnen befindet sich derzeit in Umsetzung und richtet
sich nach dem Bundesgesetz vom 24. Mirz 2000! iiber die Larmsanierung der
Eisenbahnen (BGLE). Als Spezialgesetz ergénzt es das Umweltschutzgesetz vom 7.
Oktober 19832 (USG). Ziel der Larmsanierung ist es, bis Ende 2015 netzweit min-
destens zwei Drittel der Bevolkerung, die schidlichem oder listigem Eisenbahnlarm
ausgesetzt ist, zu schiitzen (vgl. Art. 2 Abs. 3 BGLE).

Hierzu wird in erster Prioritit das in der Schweiz immatrikulierte Rollmaterial
lirmsaniert, indem Graugusssohlen-Bremsen (GG-Sohlen) durch Verbundstoffsoh-
len-Bremsen (K-Sohlen) ersetzt werden. Diese Massnahme gewihrleistet glatte
Radlauffldchen, sodass weniger Durchfahrtsldrm entsteht. Von dieser nachhaltigen
Massnahme an der Quelle profitieren alle Betroffenen unabhéngig von deren Larm-
belastung.

In zweiter Prioritdt wird die Ausbreitung des Schalls mit baulichen Massnahmen wie
Larmschutzwinden oder -ddmmen reduziert. Larmschutzwinde sind lokal sehr
wirkungsvoll, verursachen aber hohe Investitionskosten und konnen das Orts- und
Landschaftsbild, die Besonnung von Liegenschaften und die Aussicht beeintréchti-
gen.

Wo die Rollmaterialsanierung und bauliche Massnahmen nicht geniigen oder auf sie
verzichtet werden muss, bleiben die Immissionsgrenzwerte teilweise {iberschritten.
In diesen Fillen wird der Larmschutz gebdudeseitig realisiert, insbesondere mit
Schallschutzfenstern. Sie vermdgen den Larm nicht an der Quelle zu reduzieren,
weshalb sie larmrechtlich lediglich Ersatzmassnahmen darstellen und auch keinen
Beitrag zum netzweiten Schutzgrad leisten.

Abbildung 1: Sanierungskonzept gemiiss BGLE

Héhere LSW nicht wirksam oder maglich
zB:
- wegen topographischen Gegebenbeiten

Belastung im Freien
unter dem Grenzwert

| SR 742.144 .
2 SR 814.01 e
betroffenen ering




1.1.2 Stand der Eisenbahnlirmsanierung’

Rollmaterialsanierung

Die Lirmsanierung von rund 1200 Normalspur-Reisezugwagen sowie iiber 6200
Giiterwagen der SBB Cargo und der SBB Infrastruktur ist abgeschlossen. Die Sanie-
rung der 3300 in der Schweiz immatrikulierten Privatgiiterwagen wird dagegen
wegen der Vielfalt an Bauarten und weil sie wihrend den ordentlichen periodischen
Revisionen durchgefiihrt wird, bis 2015 dauern.

Neues und ldrmsaniertes Rollmaterial verursacht rund 10 dB(A) weniger Fahrlarm
als unsaniertes Rollmaterial mit Grauguss-Bremssohlen. Dies entspricht einer Hal-
bierung des wahrgenommenen Lirms. Messungen im Betrieb zeigen, dass alle
sanierten Fahrzeuge die schweizerischen Sanierungswerte von 84 dB(A) fiir Reise-
zugwagen bzw. 86 dB(A) fiir Giiterwagen deutlich unterschreiten. Sie unterschreiten
damit auch die Emissionsgrenzwerte fiir neue, erneuerte oder umgeriistete Giiterwa-
gen gemiss Ziff. 4.2.1.1 Tabelle | des Beschlusses 2011/229/EU (TSI Lérm)4.

Bauliche Massnahmen

Bis Ende 2015 werden in der Schweiz rund 280 km Liarmschutzwinde erstellt sein.
Hiervon sind heute 150 km gebaut, 70 km befinden sich in Ausfiihrung. Weitere
60 km werden projektiert, oder es lduft bereits das Genehmigungsverfahren im
Bundesamt fiir Verkehr (BAV). Eine sehr gute Wirkung erzielt eine Lirmschutz-
wand, wenn sie die Sichtverbindung zwischen dem Empfangspunkt und der Fahr-
bahn unterbricht. Dies ist in der Regel in den unteren Etagen von Gebduden der Fall.
Bei breiten Gleisfeldern und bei sehr hohen oder erhéht stehenden Gebduden ver-
mag eine Lirmschutzwand jedoch nur eine begrenzte Wirkung zu entfalten.

Bei einzelnen Stahlbriicken mit direkt gelagerter Fahrbahn (Burgdorf, Uttigen,
Luzern und Baden) wurden, vorldufig im Rahmen von Betriebserprobungen, zusitz-
lich die Schienen elastisch gelagert und teilweise mit Schienenschallabsorbern
erginzt. Damit kann die Larmabstrahlung der Briickenkonstruktion um bis zu 6
dB(A) reduziert werden.

Vereinzelt wurden noch weitere Massnahmen wie z.B. Schienenschrhieranlagen, der
Ersatz von Schienenstdssen durch Achszihler etc. umgesetzt.

Endprognose Wirkung der Eisenbahnlirmsanierung

Mit den Massnahmen am Rollmaterial und den baulichen Massnahmen werden
voraussichtlich 60—64 % der Bevélkerung geschiitzt, die noch im Jahr 2000 von
Uberschreitungen der massgebenden Immissionsgrenzwerte (IGW) betroffen waren.
Damit wiirde das gesetzliche Sanierungsziel von mindestens zwei Dritteln (66,67 %)

3 Grundlage nachstehender Ausfiihrungen bilden namentlich der Standbericht 2010 des
BAV "Larmsanierung der Eisenbahnen" sowie der Jahresbericht 2010 des BAV "Monito-
ring Eisenbahnldarm".

4 Beschluss 2011/229/EU der Kommission vom 4. April 2011 iiber die Technische Spezifi-
kation fiir die Interoperabilitdt (TSI) zum Teilsystem "Fahrzeuge - Larm" des konventio-
nellen transeuropdischen Bahnsystems, ABL. L 99 vom 13.4.2011, S. 1



knapp nicht erreicht. Es verbleiben rund 80 000 bis 90 000 Personen mit teilweise
hohen Uberschreitungen der IGW.

Gebiudeseitiger Schallschutz (Ersatzmassnahmen)

Wo Rollmaterialsanierung und bauliche Massnahmen nicht geniigen, werden unter
der Vollzugsverantwortung der Kantone Schallschutzmassnahmen an den Gebsuden
vorgenommen und iiber den Fin6V-Larmsanierungskredit (mit-) finanziert. Bis 2015
werden insgesamt rund 85 000 Schallschutzfenster eingebaut (bei Schlafriumen
auch Schallddmmliifter). Rund zwei Drittel der verfiigten Schallschutzmassnahmen
wurden bereits umgesetzt oder befinden sich in Projektierung.

1.1.3 Auftrag

Der Nationalrat trat im Mérz 2009 im Rahmen der Beratungen zur Gesamtschau
FinoV definitiv nicht auf den bundesritlichen Antrag ein, den Verpflichtungskredit
der Lirmsanierung zugunsten von Ausbauprojekten von 1,854 Milliarden auf
1,33 Milliarden Franken zu kiirzen.5 Er forderte im Gegenteil, mit den bei der Lirm-
sanierung voraussichtlich nicht verwendeten 500 Millionen Franken seien zusitzli-
che Anstrengungen bei der Bekdmpfung des Eisenbahnlirms vorzunehmen. Damit
gewichtete er die Larmsanierung und die Vorsorge betreffend den mit dem zuneh-
menden Verkehr zu erwartenden Anstieg der Larmbelastung hoher als den Mittelbe-
darf beim Infrastrukturausbau.6

Die durch beide Rite in den Jahren 2005/2006 angenommene Motion Abate
(05.3561) verlangt vom Bundesrat, sich bei der EU fiir die Sanierung der auslindi-
schen Giiterwagen einzusetzen, die die Schweiz durchqueren.

Schliesslich verlangt die Motion Bieri (09.3154) die Uberpriifung der Lirmsanie-
rung im Rahmen des Ausbaus der Bahninfrastruktur sowie zusitzliche Massnahmen
bei ausgewiesenem Bedarf.

1.14 Zur Verfiigung stehende finanzielle Mittel

Der Bundesrat schlégt in seiner Vorlage zu "Finanzierung und Ausbau der Bahninf-
rastruktur" (FABI; Gegenentwurf zur Volksinitiative "Fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr") vor, den Verpflichtungskredit fiir die Larmsanierung zu kiirzen. Er beriick-
sichtigt dabei die Kosten der mit dieser Vorlage vorgeschlagenen und als sinnvoll
erachteten Zusatzmassnahmen im Lirmschutz an bestehenden Strecken.’

Aus heutiger Sicht konnen mit einem Betrag von 185 Millionen Franken (zum
Preisstand des Kredits: Okt. 1998) diejenigen neuen Massnahmen umgesetzt wer-
~ den, die den grossten Zusatznutzen (Schutzwirkung fiir die meistbetroffenen Bah-
nanwohnerinnen und -anwohner) zum bereits bis 2015 laufenden Sanierungspaket
bringen und mit denen gezielt Innovationen fiir die Zukunft gefordert werden.

(V)]

Botschaft zur "Gesamtschau Fin6V", BBl 2007 7683, Ziff. 1.1.2.2.4 und 1.3.

Amtl. Bulletin NR, 8. Sitzung, 11. Mirz 2009.

7 Botschaft zur Volksinitiative «Fiir den dffentlichen Verkehr» und zum direkten Gegen-
entwurf, BBl 2012 1577, Ziff. 6.2.7.
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Der aktuelle Verpflichtungskredit von 1,854 Milliarden Franken (Preisstand Okt.
1998) fiir die Larmsanierung soll deshalb um 339 Millionen auf 1,515 Milliarden
Franken (Preisstand Okt. 1998) gekiirzt werden. Unter Beriicksichtigung der
Schwankungsreserve fiir Risiken im aktuellen, bis 2015 laufenden Sanierungspro-
gramm stehen damit zu aktuellen Preisen rund 230 Millionen Franken fiir die Um-
setzung der vorgeschlagenen Neuregelung bereit (vgl. Tabelle 1, Ziff. 1.2.7).

1.1.5 Abgrenzung von Sanierungsmassnahmen gegeniiber
Massnahmen bei Um- oder Neubauten

Die Liarmsanierung der Eisenbahnen betrifft Strecken, die 1985 bereits in Betrieb
standen. Die Dimensionierung der Sanierungsmassnahmen richtet sich bei diesen
Anlagen nach dem Emissionsplan 2015 (EP 2015) aus dem Jahr 2000. Dieser legt
die fiir das Jahr 2015 prognostizierte Larmbelastung fiir einzelne Streckenabschnitte
fest. Er beriicksichtigt die Verkehrsmenge und -zusammensetzung, die gefahrenen
Geschwindigkeiten sowie die Rollmaterialsanierung in der Schweiz (vgl. Anhang 2
der Verordnung vom 14. November 20018 iiber die Larmsanierung der Eisenbahnen;
VLE).

Der weitere Ausbau von Infrastruktur und Verkehrsangebot wird ohne zusétzliche
Massnahmen an der Quelle (Schiene und Rad) zu einem erneuten Anstieg der Larm-
emissionen fiihren und weitere Schutzmassnahmen nétig machen. Fiir deren Finan-
zierung wurden im Bundesgesetz vom 20. Mérz 20099 iiber die zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur (ZEBG) 200 Millionen Franken bereitgestellt. Im
Strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP)!0 sind zusitzliche
120 Millionen Franken vorgesehen.

Mit vorliegender BGLE-Anderung soll deshalb nicht nur die Larmbelastung entlang
den bereits sanierten Strecken weiter reduziert werden. Vielmehr sollen die Grund-
lagen geschaffen werden, um ein emeutes Ansteigen des Eisenbahnlédrms zu verhin-
dern und den Bau zusitzlicher Lirmschutzwinde wegen Infrastruktur- oder Ange-
botserweiterungen im Rahmen von ZEB und STEP unnétig zu machen. Das mit dem
ergidnzenden Lirmsanierungspaket verfolgte, quellenorientierte Lirmschutzkonzept
ist entwicklungsfihig und soll im Sinne der Nachhaltigkeit im Rahmen von ZEB
und STEP weiterverfolgt werden. :

1.2 Die beantragte Neuregelung
1.2.1 Ziele

Die vorgeschlagene Regelung verfolgt die nachstehenden Ziele:

- Das minimale Sanierungsziel der Lirmsanierung (Schutzgrad 66,7 %) soll
klar iibertroffen werden.

- Die Larmemissionen der Eisenbahnen sollen trotz der zu erwartenden Ver-
kehrszunahme nicht mehr markant ansteigen und die Bahnanwohnerinnen

8 SR 742.144.1
9 SR 742.140.2
10 Vgl. Fussnote 8, S. 1652.



und -anwohner dauerhaft vor schiddlichen Larmimmissionen geschiitzt wer-
den.

- Der Anteil lauter Giiterwagen soll rasch gesenkt und die Massnahmen sollen
noch mehr auf die Lirmentstehung an der Quelle konzentriert werden.

- Die Innovationen im Bereich Rollmaterial und Infrastruktur sollen mit dem
Zie] gefordert werden, die Larmemissionen von Giiterwagen léngerfristig an
das Niveau moderner Reisezugwagen anzugleichen und die Entwicklung
neuer wirkungsvoller Schutzmassnahmen zu beschleunigen.

Die Massnahmen wurden unter Beriicksichtigung der zur Verfiigung stehenden
Mittel nach ihrer Wirksamkeit, ihrem Kosten-Nutzen-Verhiltnis, den Folgekosten
fiir die Infrastrukturbetreiberinnen, den Auswirkungen auf Natur und Landschaft
und dem Vollzugsaufwand fiir die Verwaltung bewertet und eingegrenzt. Nachste-
. hend werden die als sinnvoll bewerteten Massnahmen dargestellt.

1.2.2  Emissionsgrenzwerte fiir Giiterwagen ab 2020

Wirksamkeit

Eisenbahnldrm ist vor allem nachts ein Problem, wenn zur Hauptsache der Giiter-
verkehr rollt, gleichzeitig aber das Ruhebediirfnis am gréssten ist. Nach Abschluss
der Rollmaterialsanierung in der Schweiz werden im alpenquerenden Giiterverkehr
noch immer rund die Hélfte aller Giiterwagen GG-Sohlen aufweisen, im Ost-West-
Verkehr fillt deren Anteil nur geringfiigig kleiner aus. Auslidndische Giiterwagen
mit GG-Sohlen stellen daher die bedeutendste Ursache iiberméssiger Larmbelastung
durch den Eisenbahnverkehr dar. Die Einfithrung von Emissionsgrenzwerten ergéanzt
den Liarmbonus als wirtschaftliches Anreizsystem. Damit wird dem Umstand Rech-
nung getragen, dass der Larmbonus allein bisher keine Umriistung von Giiterwagen
auslandischer Fahrzeugeigentiimerinnen zu bewirken vermochte.

Dank den Emissionsgrenzwerten fiir Giiterwagen wird die Larmbelastung ab 2020
gegeniiber dem EP 2015 auf den Nord-Siid-Achsen um bis zu 5 dB(A) und auf den
tibrigen Hauptverkehrsachsen um 3-4 dB(A) sinken. Zusitzlich zur bisherigen
Larmsanierung kénnen dadurch 40 000 Personen von IGW-Uberschreitungen befreit
und der Schutzgrad auf geschitzte 80% erhoht werden, womit das Ziel der Eisen-
bahnldrmsanierung (67%) deutlich iibertroffen wird. Der in Bezug auf Aufwachre-
aktionen wichtige Durchfahrtspegel eines Giiterzuges wird gar um 10 dB(A) ge-
senkt, womit der Larm halbiert wird. Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dass die
Giiterziige vollstdndig aus lirmarmen Fahrzeugen zusammengestellt sind. Weist
beispielsweise ein Viertel aller Wagen im Zugsverband GG-Sohlen auf, so nimmt
die Larmbelastung lediglich um 5 dB(A) statt um 10 dB(A) ab. Emissionsgrenzwer-
te sind folglich effektiv und zur Larmreduktion geeignet. In Ergénzung des Léarmbo-
nus sind sie zur Erreichung des Sanierungsziels dringend erforderlich.

Trotz der bereits umgesetzten Massnahmen im Rahmen der Larmsanierung werden
2015 noch immer 80 000 - 90 000 Personen schiddlichem Larm ausgesetzt sein.
Verbindliche Emissionsgrenzwerte fiir den Giiterwagenbestand ab 2020 sind daher
durch den Gesundheitsschutz begriindbar. Sie ermdglichen das Erreichen des gesetz-
lichen Schutzziels und verhindern ein markantes Ansteigen der Larmbelastung durch
den Infrastruktur- und Angebotsausbau.
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Finanzierung und Umriistungsfrist

Die Schweiz richtet seit Inkrafttreten des BGLE im Jahr 2000 einen Larmbonus fiir
lirmarme Giiterwagen in der Hohe von 1 Rappen pro Achskilometer aus. Auch die
Niederlande haben Anfang 2008 einen lirmabhéngigen Trassenpreis eingefiihrt.
Diese wirtschaftlichen Anreizsysteme vermogen aber nicht zu geniigen, weil es an
einer Umriistungspflicht fehlt und Fahrzeugeigentiimerinnen héhere laufende Kosten
bei Giiterwagen mit Verbundstoffsohlen-Bremsen befiirchten. Lirmabhingige
Trassenpreise fithren daher erst dann zur Umriistung, wenn Giiterwagen mit GG-
Sohlen ab einem bestimmten Zeitpunkt nicht mehr eingesetzt werden diirfen. Die fiir
die Umriistung zur Verfligung stehende Frist von acht Jahren bis 2020 ist angemes-
sen und stimmt mit dem Ziel der EU iiberein, die Belastung durch den Eisenbahn-
ldrm bis 2020 zu halbieren.

Die Umriistung konnen auslandische Fahrzeugeigentiimerinnen weitgehend oder gar
vollstéindig iiber den Larmbonus in der Schweiz finanzieren. Dieser wird fiir Giiter-
wagen mit K- oder LL-Sohlen per 1. Januar 2013 auf 2 Rappen pro Achskilometer
verdoppelt, fiir besonders lirmarme Giiterwagen mit Scheibenbremsen (Raddurch-
messer > 50 cm) gar auf 3 Rappen pro Achskilometer verdreifacht (vgl. Art. 20a der
Eisenbahn-Netzzugangsverordnung vom 25. November 1998!1; NZV). Bei Kosten
von maximal 15 000 Franken!2 fiir die Umriistung eines vierachsigen Giiterwagens
auf K-Sohlen geniigen somit rund 625 Transitfahrten durch die Schweiz, um die
Umriistungskosten zu kompensieren. Dies entspricht rund 1,5 Transitfahrten zwi-
schen Basel und Chiasso pro Woche wihrend acht Jahren.!3 Sobald die LL-Sohle
homologiert ist, steht zusétzlich eine giinstigere Moglichkeit fiir die Umriistung von
Giiterwagen auf Verbundstoffsohlen-Bremsen zur Verfiigung. Bei Umriistungskos-
ten von 2400 Franken!4 geniigt gar eine Transitfahrt pro Monat wihrend acht Jahren
fiir die Finanzierung der Umriistungskosten.!3

Solange in Betrieb stehende Graugussbremssohlen zugelassen sind, ist der Lirmbo-
nus in der Schweiz notwendig. Dessen Anpassung oder Abschaffung wird per 2020
zu priifen sein.

Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass auch Deutschland plant, ab Ende 2012
lirmabhéngige Trassenpreise einzufiihren. Das deutsche Trassenpreissystem sieht
einen Malus fiir laute Giiterwagen und einen Bonus fiir lirmarme Giiterwagen vor
und wird zu gleichen Teilen durch den Eisenbahnsektor und die offentliche Hand
getragen. Damit steht im internationalen Schienengiiterverkehr eine weitere Finan-
zierungsquelle fiir die Umriistung zur Verfiigung, die auf einem weit lingeren Stre-
ckenanteil wirksam ist und deshalb ein Mehrfaches des Schweizer Larmbonus
ausmacht.

Mit ldrmabhéngigen Trassenpreisen in der Schweiz, den Niederlanden und Deutsch-
land werden larmarme Giiterwagen auf mehr als 80% der Strecke Rotterdam—Genua
preislich bevorzugt. Fahrzeugeigentiimerinnen, die ihre Giiterwagen mit hoher

11 SR 742.122

12 KCW, Steer Davies Gleave, TU Berlin; Analyses of preconditions for the implementation
and harmonisation of noise-differentiated track access charges; Berlin/London 2009, S.
68, z. Hd. der Europdischen Kommission, TREN/E2/287-2008.

13 Larmbonus pro Transitfahrt: 24 Fr. (300 x 0.08 Fr.); Anzahl notwendige Transitfahrten:
625 (15 000 Fr.: 24 Fr.).

14 KCW, Steer Davies Gleave, TU Berlin; A.a.O.

15 Larmbonus pro Transitfahrt 24 Fr. (300 x 0.08 Fr.); Anzahl notwendige Transitfahrten:
100 (2400 Fr.: 24 Fr.).
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Laufleistung rasch umriisten und auf Strecken mit lirmabhéngigen Trassenpreisen
einsetzen, konnen folglich ihre Investitionen bereits vor 2020 kompensieren und
anschliessend auch die Umriistung von Wagen mit geringerer Laufleistung mitfinan-
zieren.

Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung

Mit der schweizerischen Verlagerungspolitik sollen die Alpen vor den negativen
Auswirkungen des alpenquerenden Giiterschwerverkehrs auf der Strasse geschiitzt
werden.

Im Vergleich zur Strasse kann die Bahn vor allem bei der Luftreinhaltung einen
Umweltvorteil vorweisen, wogegen in Bezug auf den Lirm aus mehreren Griinden
zunehmend ihr Umweltvorsprung schrumpft. So verlaufen die Bahnlinien historisch
bedingt mitten durch die Ortszentren und muss der Schienengiiterverkehr vorwie-
gend nachts abgewickelt werden, wodurch der Schlaf gestort und die Gesundheit der
Anwohner beeintrachtigt wird. Auslédndische Giiterwagen unterstehen keiner Sanie-
rungspflicht und erzeugen iiberméssig viel Larm. Immer 6fter werden deshalb auch
in der Schweiz Nachtfahrverbote und Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir den
Schienengiiterverkehr gefordert. In Deutschland verzogern Biirgerproteste den
Ausbau der Bahninfrastruktur. Die Verkehrsverlagerung wird demnach durch den
von ihr selbst verursachten Larm gefdhrdet.

In der Schweiz geniesst der Bahnverkehr im Allgemeinen, aber auch die Verlage-
rungspolitik noch immer eine hohe Zustimmung. Dies zeigen die Abstimmungsre-
sultate zur Bahn 2000, zur NEAT und zur Leistungsabhingigen Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA), iiber deren Einnahmen auch die NEAT-Ausbauten finanziert werden.
Dariiber hinaus fordert die Schweiz den alpenquerenden kombinierten Verkehr von
2011 - 2018 mit rund 1.5 Milliarden Franken!¢ und den nicht alpenquerenden Giiter-
verkehr von 2008 - 2015 mit 200 Millionen Franken!”. Soll diese breite Zustimmung
zur Verlagerungspolitik bzw. zur damit verbundenen Finanzierung des weiteren
Ausbaus der Bahninfrastruktur (FABI)!8 nicht gefihrdet werden, sind substantielle
Fortschritte bei der Larmbekédmpfung zwingend notwendig.

Die Befiirchtung des Bahnsektors, die Einfilhrung von Emissionsbegrenzungen ab
2020 konnte die Verkehrsverlagerung geféhrden, hilt einer vertieften Betrachtung
nicht Stand. Mit der Er6ffnung der Basistunnel am Gotthard und am Ceneri ab 2019
werden deutliche Produktivitdtsverbesserungen méglich: Durch die ~geringeren
Steigungen konnen die Alpen mit nur einer Lokomotive schneller, mit weniger
Energicaufwand und mit geringerem Verschleiss durchquert werden. Zusitzlich
wird auf der Gotthardachse die Kapazitdt durch Zugfolgezeitverkiirzungen erhoht
(neues Zugsteuerungssystem ETCS Level 1 LS)!9 und soll die Gotthard-Achse fiir
den Transport von Sattelaufliegern mit 4 m Eckhohe ausgebaut werden. Zudem kann
mit dem Larmbonus fiir larmarmes Rollmaterial die Rollmaterialsanierung ganz oder
teilweise finanziert werden. Insgesamt wird demnach die Attraktivitit der Schiene
trotz der Einfithrung von Emissionsgrenzwerten im Jahr 2020 laufend erhoht, wih-

16 Bundesbeschluss iiber den Zahlungsrahmen fiir die Férderung des alpenquerenden Schle-
nengiiterverkehrs vom 3. Dezember 2008, BBI 2009 8291.

17 Bundesbeschluss iiber den Zahlungsrahmcn fiir die Forderung des nicht alpenquerenden
Schienengiiterverkehrs vom 3. Dezember 2008, BBI 2009 8287.

18 Vgl. Fussnote 8.

19 European Train Control System Level 1 limited supervision: Europiisch standardisiertes
Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalgebungssystem.
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rend der Strassengiiterverkehr auch in den benachbarten Alpentransitlindern Frank-
reich und Osterreich voraussichtlich vermehrt Einschrinkungen unterworfen sein
wird.

Die Bedenken des Bahnsektors, bis 2020 kénnten allenfalls zu wenig lirmarme
Fahrzeuge fiir den Verkehr in bzw. durch die Schweiz zur Verfiigung stehen, er-
scheint unbegriindet. So hat eine Stichprobe des BAV gezeigt, dass bereits 2011
etwas mehr als die Hilfte des alpenquerenden Verkehrs mit lirmarmen Fahrzeugen
abgewickelt wurde und dies, obwohl die Rollmaterialsanierung in der Schweiz erst
zu zwei Dritteln umgesetzt war (rund 7 000 lirmarme Fahrzeuge). Weiter ist bereits
heute knapp ein Fiinftel der durch die Schweiz verkehrenden auslidndischen Wagen
larmarm. Der Bahnsektor geht von derzeit rund 40 000 lirmarmen Fahrzeugen
ausserhalb der Schweiz aus. Die DB Schenker Rail AG als grosste Wagenhalterin
Deutschlands, die bereits heute iiber mehr als 7 000 larmarme Giiterwagen verfiigt,
will bis 2020 auch ihre 60 000 verbleibenden Giiterwagen auf LL-Sohlen umriisten.
Die Umriistung auf LL-Sohlen ist weitaus weniger aufwindig als jene auf K-Sohlen,
wie sie in der Schweiz durchgefiihrt wurde. Sie kann deshalb viel rascher umgesetzt
werden.

Um von den larmabhingigen Trassenpreisen in der Schweiz, Deutschland und den
Niederlanden profitieren zu kénnen, werden diesem Beispiel weitere Wagenhalter
folgen. Gleichzeitig werden die Giiterwagenflotten in Europa in den kommenden
Jahren marktbedingt verkleinert und die einzelnen Wagen noch effizienter einge-
setzt. Insgesamt wird daher bis 2020 der Anteil lirmarmer Wagen an der gesamten
européischen Giiterwagenflotte deutlich zunehmen und kann eine Gefihrdung der
Verkehrsverlagerung aus Mangel an geeigneten Fahrzeugen ausgeschlossen werden.
Insbesondere im kombinierten Verkehr wird die Konzentration lirmarmer Giiterwa-
gen auf die Giiterkorridore kein Problem darstellen. Ein im Einzelwagenladungsver-
kehr allenfalls zusatzlicher Aufwand bei der Wagendisposition ist dagegen mit Blick
auf den Gesundheitsschutz und das Ziel des Landverkehrsabkommens, eine umwelt-
vertrigliche Verkehrspolitik zu entwickeln, zumutbar. Dabei gewihrleistet gerade
die frithzeitige Ankiindigung der Schweiz, verbindliche Emissionsgrenzwerte einzu-
fiihren, die fiir die verladende Wirtschaft, die Operateure, die EVU und die Wagen-
halter erforderliche Planungssicherheit. Eine spitere Einfithrung der Emissions-
grenzwerte wiirde dagegen dazu fiihren, dass in Europa zu wenige Anreize fiir den
Bahnsektor bestiinden, die dringend nétigen Verbesserungen innert niitzlicher Frist
anzustreben.

Der Bundesrat soll gleichwohl die Moglichkeit haben, aus wichtigen Griinden den
Zeitpunkt der Einfiihrung von Emissionsgrenzwerten um maximal zwei Jahre zu
erstrecken. Dies ermoglicht ihm insbesondere, innerhalb eines begrenzten Zeitraums
auf die Entwicklung in der EU Riicksicht zu nehmen und das Vorgehen der Schweiz
auf dieses abzustimmen.

Monitoring

Im Vernehmlassungsverfahren wurde angeregt, das BAV solle die Entwicklung des
Anteils larmarmer Giiterwagen am Gesamtverkehr untersuchen und bei der Umset-
zung mit dem Bahnsektor zusammenarbeiten.

Das BAV fiihrt bereits seit 2003 ein Eisenbahnldrm-Monitoring durch, um die
Entwicklung der Bahnlirmemissionen zu verfolgen (vgl. Art. 5 VLE). Mit Hilfe
dieser schon heute bestehenden technischen Ausriistung kénnen lirmige Wagen

13



identifiziert und Wagenhalter bzw. EVU in den nichsten Jahren friihzeitig auf
Fahrzeuge mit GG-Sohlen aufmerksam gemacht werden. Die Wagenhalter werden
durch das BAV aktiv unterstiitzt und der Sektor regelmissig in die notwendigen
Schritte eingebunden.

Gleichzeitig wird dem Anliegen der EU Rechnung getragen, die Entwicklung des
Bestandes an ldirmarmen Giiterwagen zu untersuchen.

Fehlende Alternativen

Zusitzliche Larmschutzwinde stellen keine Alternative zur Einflihrung von Emissi-
onsgrenzwerten fiir Giiterwagen dar. Entlang den am stirksten betroffenen Gebieten
wurden solche bereits errichtet, sofern sie geniigend Wirkung erzielen, ein geniigen-
des Kosten-Nutzen-Verhiltnis erreichen und ihnen keine iiberwiegenden Interessen
des Ortsbild- oder Landschaftsschutzes entgegen stehen. Weitere Lirmschutzwinde,
welche diese Bedingungen erfiillen, werden nur noch ausnahmsweise und in be-
schrinktem Umfang realisierbar sein. Sie vermdchten daher das Problem netzweit
erneut ansteigender Larmemissionen nicht zu beseitigen.

Schliesslich geniigen auch Massnahmen an der Fahrbahn wie das akustische Schie-
nenschleifen oder Schienenschallabsorber alleine nicht, um das Problem zu [6sen.
Zudem ziehen sie Investitions- und Unterhaltskosten nach sich, entfalten aber ledig-
lich abschnittsweise Wirkung und nicht netzweit, wie Massnahmen am Rollmaterial
dies tun.

Vereinbarkeit mit den internationalen Verpflichtungen der Schweiz

Das Abkommen vom 21. Juni 199920 zwischen der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft und der Europdischen Gemeinschaft iiber den Giiter- und Personenverkehr auf
Schiene und Strasse (Landverkehrsabkommen) bezweckt die Liberalisierung des
Zugangs der Vertragsparteien zum Giiter- und Personenverkehrsmarkt auf der Stras-
se und auf der Schiene sowie die Festlegung der Bedingungen fiir eine abgestimmte
Verkehrspolitik. Massnahmen im Rahmen des Landverkehrsabkommens sollen
schrittweise, sofern moglich in abgestimmter Weise und nicht diskriminierend
umgesetzt werden (vgl. Art. 1, 31 Abs. 3, 32 und 52 des Landverkehrsabkommens).
Diese Rahmenbedingungen werden bei der Einfilhrung von Emissionsgrenzwerten
nicht verletzt, zumal auslédndische Fahrzeugeigentiimerinnen die Umriistungskosten
ithrer Fahrzeuge iiber den Larmbonus in der Schweiz sowie iiber lirmabhiingige
Trassenpreise weiterer Staaten finanzieren konnen (vgl. Abschnitt ,,Finanzierung
und Umriistungsfrist der Ziff. 1.2.2).

Ein Wettbewerbsvorteil von Schweizer Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
gegeniiber solchen aus der EU bei Inkrafttreten der Emissionsgrenzwerte im Jahr
2020 erscheint aus mehreren Griinden wenig wahrscheinlich: So setzt die SBB
Cargo AG ihre 6 200 ldrmsanierte Giiterwagen hauptséchlich im Binnenverkehr ein.
Im alpenquerenden Schienengiiterverkehr konzentriert sich ihre Tochtergesellschaft
SBB Cargo International AG dagegen auf die Traktion von Ganz- und Shuttleziigen.
Dabei stellt sie die Lokomotive sowie das Fahrpersonal, wihrend die Giiterwagen
dem Kunden oder einer Wagenvermietungsgesellschaft gehéren. Damit ist die SBB
Cargo International AG ihren ausldndischen Mitbewerbern gleichgestellt. Auch die
subventionierte Umriistung der rund 3300 Giiterwagen von rund 30 verschiedenen

20 SR 0.740.72
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Schweizer Fahrzeugeigentiimerinnen schliesst angesichts der Grisse ausliandischer
EVU bzw. von Wagenvermietungsgesellschaften eine Marktverzerrung aus. Die
BLS Cargo AG als zweitwichtigster Traktionir im Nord-Siid-Verkehr hat nur weni-
ge eigene larmsanierte Giiterwagen. Hinzu kommt, dass in Europa bereits heute rund
40 000 larmarme Giiterwagen im Verkehr sind und bis 2020 weitere 100 000 alters-
bedingt ersetzt sein werden. Werden zusitzlich die noch umzuriistenden Giiterwagen
beriicksichtigt, so ist die Anzahl larmarmer Giiterwagen in Europa derart gross, dass
sich im Jahr 2020 eine Marktverzerrung sachlich kaum begriinden liesse. Zudem
wird die Verkehrsverlagerung durch die Einfilhrung von Emissionsgrenzwerten
nicht gefihrdet (vgl. Abschnitt ,,Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung® der
Ziff. 1.2.2).

Die Schweiz hat dem Gemischten Ausschuss zum Landverkehrsabkommen ihre
Absichten im Dezember 2011 mitgeteilt. Die Vertretung der EU hat davon Kenntnis
genommen und in Aussicht gestellt, eine Studie zu den Auswirkungen von Emissi-
onsgrenzwerten fiir bestehendes Rollmaterial in Auftrag zu geben. Sie ist dabei an
der Mitwirkung der Schweiz interessiert. Die Vertreter der EU erlduterten aber
gleichzeitig, dass es in der EU keine Verpflichtung zur Umriistung alten Rollmateri-
als gebe, und dass unilaterale Massnahmen wie die Einfiihrung verbindlicher
Schwellenwerte vor dem Hintergrund des Binnenmarktes und der Interoperabilitits-
vorschriften der EU als problematisch angesehen werden konnten.

Soweit die Emissionsgrenzwerte auch den Import von Rollmaterial betreffen, wird
Artikel I[II des Allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens (GATT) vom
30. Oktober 194721 nicht verletzt, da er fiir in- und ausldndische Fahrzeugeigentii-
merinnen gleichermassen Geltung beansprucht. Wiirde dennoch von einer Ein-
schrankung des Imports von Giiterwagen ausgegangen, liesse sich diese mit dem
Gesundheitsschutz rechtfertigen (Art. XX Bst. b GATT).

Neben dem GATT untersagt das Ubereinkommen iiber Subventionen und Aus-
gleichsmassnahmen?22 Subventionen mit nachteiligen Auswirkungen auf die Inte-
ressen anderer Mitglieder. Derartige Nachteile kénnen mit Verweis auf die Ausfiih-
rungen zum Landverkehrsabkommen bzw. zum Titel ,Finanzierung und
Umriistungsfrist™ der Ziff. 1.2.2. ausgeschlossen werden.

Gemiss dem Ubereinkommen vom 12. April 197923 iiber technische Handels-
hemmnisse (TBT) diirfen Vorschriften nicht handelsbeschrinkender als notwendig
ausgestaltet werden, um ein berechtigtes Ziel zu erreichen. Sie diirfen zudem nicht
in der Absicht oder mit der Wirkung erlassen bzw. angewendet werden, unndotige
Hemmnisse fiir den internationalen Handel zu schaffen. Die Emissionsgrenzwerte
als technische Vorschriften wurden deshalb parallel zur Vernehmlassung in der
Schweiz notifiziert (vgl. Ziff. 1.6) . Der Beschluss der EU-Kommission
2011/229/EU (TSI Larm)24 sieht zwar Grenzwerte fiir erneuerte oder umgeriistete
Wagen, jedoch keine Umriistungspflicht vor (vgl. Abschnitt ,,Rollmaterialsanierung*
der Ziff. 1.1.2). Mit den Schweizer Regelungen wird der Anwendungsbereich der
Emissionsgrenzwerte geméss der TSI Larm auf jene Giiterwagen ausweitet, die
diesen Anforderungen bisher nicht geniigen miissen. Damit wird der in Europa seit
2006 geltende Stand der Technik in der Schweiz ab 2020 als verbindliche Minimal-

21 SR 0.632.21

22 SR 0.632.20, Anhang 1A.13
23 SR 0.632.20, Anhang 1A.6
24 Vgl. Fussnote 4.
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anforderung an Giiterwagen vorgeschrieben. Es ist davon auszugehen, dass so die
Erfordernisse nach TBT-Abkommen erfiillt werden und die Differenz zum EU-
Gemeinschaftsrecht unter Rekurs auf das offentliche Interesse des Gesundheits-
schutzes bei schéddlichen Larmbelastungen entlang der Giiterverkehrsstrecken recht-
fertigen.

Subsididr zu den internationalen Abkommen gilt das Bundesgesetz vom 6. Oktober
199525 iiber die technischen Handelshemmnisse (THG; siehe Art. 2 Abs. 2). Dem-
gemiss diirfen sich neue technische Vorschriften nicht als Handelshemmnis auswir-
ken, vielmehr miissen auf die Vorschriften der wichtigsten Handelspartner abge-
stimmt werden (vgl. Art. 3 Bst. b, Art. 4 Abs. 1 und 2 THG). Abweichungen von
diesem Grundsatz sind nur zuldssig, soweit iiberwiegende 6ffentliche Interessen sie
erfordern, sie weder ein Mittel zur willkiirlichen Diskriminierung noch eine ver-
schleierte Beschrinkung des Handels darstellen und verhiltnismissig sind (Art. 4
Abs. 3 THG). Mit der vorgesehenen Verbindlichkeitserklirung der Emissions-
grenzwerte nach TSI Larm fiir jene Giiterwagen, die diesen Anforderungen nach
EU-Recht bisher nicht geniigen miissen, wird ab 2020 eine Divergenz zum EU-
Recht geschaffen, sofern dieses bis dahin nicht entsprechend angepasst wird. Im
Rahmen des Notifikationsverfahrens hat die EU darauf hingewiesen, dass sie beab-
sichtigt, bis spétestens Ende 2014 iiber das Vorgehen bei der Einfiihrung von Emis-
sionsgrenzwerten zu entscheiden. Sollte die Divergenz bestehen bleiben, wiren die
Voraussetzungen von Art. 4 Abs. 3 THG gleichwohl erfiillt.

Durchsetzung der Emissionsgrenzwerte

Das vorsitzliche Verletzen von Emissionsgrenzwerten geméss dem schweizerischen
Umweltschutzgesetz kann strafrechtlich mit Busse bis zu 20 000 Franken bestraft
werden (vgl. Art. 61 Abs. 1 Bst. a USG). Als Teil des verbindlichen Eisenbahn-
rechts bilden die Emissionsgrenzwerte ab 2020 zudem die Voraussetzung fiir die
Erteilung des Netzzugangs bzw. einer Sicherheitsbescheinigung in der Schweiz.
Dies gilt auch fiir Betriebsabgeltungen gemiss dem Giiterverkehrsverlagerungsge-
setz (GVVG)26 sowie dem Giitertransportgesetz (GiTG)?27.

1.2.3 Forderung besonders lirmarmer Technologien

Investitionsbeihilfe zur Fﬁrdérung von besonders lirmarmem Rollmaterial

- Im Reisezugverkehr haben sich in den letzten Jahrzehnten neue Technologien
durchgesetzt, die einen Jdarmarmen und wirtschaftlichen Betrieb der Bahn ermogli-
chen. Beim Giiterverkehr hingegen hat keine entsprechende Entwicklung stattgefun-
den. Zum Beispiel basieren die meisten Drehgestelle von Giiterwagen auf einer
Technologie, deren Entwicklung Mitte des vergangenen Jahrhunderts begonnen hat
- (Drehgestell Y-25). Diese Drehgestelle sind nicht nur Ursache iibermissiger Lirm-
emissionen, sie behindern auch die Weiterentwicklung des Schienengiiterverkehrs
(hohere Geschwindigkeiten, verschleissdrmerer Verkehr etc.). Dies widerspricht
dem politischen Willen zur Giiterverkehrsverlagerung im alpenquerenden Transit-

25 SR 946.51
26 SR 740.1
27 SR 742.41
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verkehr und ldsst den Umweltvorteil der Schiene gegeniiber der Strasse und damit
deren Konkurrenzfihigkeit schwinden.

Neue Drehgestelltechnologien sind potenziell leichter, sparen Energie, schonen die
Infrastruktur (Schienen) und erlauben hohere Fahrgeschwindigkeiten. Sie erhshen
damit die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene. Als besonders lirmarm konnen Giiter-
wagen bezeichnet werden, die annghernd so wenig Lidrm erzeugen wie ein moderner
Reisezugwagen. Hierzu braucht es Drehgestelle mit Scheibenbremsen. Auf dem
Markt sind derartige Drehgestelle noch nicht serienreif erhéltlich. Erste Erfahrungen
mit Prototypen lassen aber darauf schliessen, dass scheibengebremste Drehgestelle
erheblich leiser sind als herkommliche.

Verbesserungen am Rollmaterial wirken netzweit. Mit einem Dezibel netzweiter
Larmreduktion werden in der Schweiz rund 17 000 Personen zusitzlich vor schidli-
chem oder ldstigem Larm geschiitzt. Daneben profitieren aber auch alle anderen
Anwohnerinnen und Anwohner von der Lirmreduktion.

Hohere Investitionskosten fiir besonders lirmarmes Rollmaterial verhindern, dass
die Technologie in grosserem Umfang nachgefragt wird und sich am Markt durch-
setzt.

Die Kosten fiir ein heute iibliches Drehgestell fiir Eisenbahngiiterwagen belaufen
sich auf dem heutigen Preisstand auf ca. 30 000 Franken. In erster Ndherung wird
davon ausgegangen, dass sich die Kosten fiir ein besonders lirmarmes Drehgestell
maximal verdoppeln. Unter dieser Annahme belaufen sich die Differenzkosten fiir
herkommliches und besonders larmarmes Rollmaterial auf maximal 60 000 Franken
pro Eisenbahngiiterwagen. Bei einem Giiterwagenpark von 12'000 Wagen und
einem Anteil von 3 % besonders lirmarmer Fahrzeuge ist mit Gesamtkosten von 22
Millionen Franken zu rechnen.

Gestiitzt auf Artikel 10a Absatz | BGLE kann der Bund Beitréige an die Mehrkosten
fiir besonders larmarme Giiterwagen gewdhren. Er kann insbesondere auch voll-
stindig mit besonders ldirmarmen Giiterwagen ausgeriistete Demonstrationsziige
finanzieren und damit ein Innovationsanreiz fiir die langerfristige nachhaltige Ab-
wicklung des Giiterverkehrs schaffen.

Fiir die Ausriistung der Demonstrationsziige belaufen sich die Kosten pro Giiterwa-
gen auf ca. 120 000 Franken. Unter der Annahme, dass ein Giiterzug aus 20 — 30
Wagen besteht, werden die Kosten fiir die Ausriistung von 2 Demonstrationsziigen
einschliesslich eines Monitorings der beiden Ziige auf maximal 8 Millionen Franken
geschitzt (Preisstand heute).

Kurzfristig wird sich die Investitionshilfe auf den Gesamtlirmpegel kaum auswir-
ken. Die Massnahme ist aber im Sinne eines Anreizes fiir die langerfristige nachhal-
tige Abwicklung des Giiterverkehrs im Kontext mit den dabei allenfalls entstehen-
‘den Zusatznutzen (z.B. Verschleiss Infrastruktur oder Energieeinsparung) zu
verstehen.

Insgesamt werden fiir die Investitionsforderung 24 Millionen Franken (teuerungsbe-
reinigt auf Preisstand Okt. 1998) bereitgestellt. Zu aktuellen Preisen entspricht dies
dem erwihnten Volumen von rund 30 Millionen Franken.
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Ressortforschung

Die Bevolkerung der Schweiz wird in den kommenden fiinf Jahrzehnten weiter
anwachsen.28 Ebenso werden der Personenverkehr und die Giiterverkehrsleistungen
bis 2030 stark anwachsen.2? Diese Trends deuten darauf hin, dass die Larmproble-
matik in Zukunft weiter zunechmen wird. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit,
sowohl fiir die Infrastruktur wie das Rollmaterial lirmarme Technologien zu entwi-
ckeln. Der Bund unterstiitzt diese Entwicklung im Rahmen der so genannten Res-
sortforschung.

Gemiss Artikel 16 Absatz 1 des Revisionsentwurfs des Bundesgesetzes iiber die
Forderung der Forschung und der Innovation30 ist Ressortforschung Forschung,
welche von der Bundesverwaltung initiiert wird, weil diese die Resultate dieser
Forschung zur Erfiillung ihrer Aufgaben benétigt. Fiir die Ressortforschung muss
deshalb keine explizite gesetzliche Grundlage im BGLE geschaffen werden. Unter
die Ressortforschung fillt jede Art von wissenschaftlicher Forschung, deren Resulta-
te die Bundesverwaltung zur Erfiillung ihrer Aufgaben bendtigt und die sie initiiert,
weil die entsprechende Forschung im Kontext des Verwaltungshandelns im offentli-
chen Interesse liegt. Denkbar sind hierbei insbesondere von der Bundesverwaltung
selbst initiierte Projekte, wie zum Beispiel Feldversuche fiir die Erprobung, Adap-
tierung und Zulassung von lirmarmen Technologien fiir Eisenbahnen. Das Ziel
besteht letztlich darin, das larmtechnische Massnahmenportfolio so zu erginzen,
dass insbesondere zukiinftige Angebotserweiterungen ohne wesentliche Lirmzu-
nahmen realisiert werden konnen.

Fiir die Ressortforschung werden im Verpflichtungskredit Larmsanierung der Eisen-
bahnen insgesamt 16 Millionen Franken (teuerungsbereinigt auf Preisstand Okt.
1998) bereitgestellt (Art. 10a Abs. 2 BGLE). Zu aktuellen Preisen entspricht dies
einem Volumen von rund 20 Millionen Franken.

1.2.4 Massnahmen an der Fahrbahn

Schienenschallabsorber

Schienenschallabsorber werden an der Schiene befestigt und reduzieren die
Schallabstrahlung der Schiene. Je nach Zusammensetzung des Verkehrs, des
Schwellentyps, der Schienenlagerung etc. erreichen sie eine Wirkung von bis zu
4 dB(A).

Verschiedene Typen von Schienenschallabsorbern sind bereits in den Niederlanden,
in Deutschland, England und Frankreich zugelassen und werden auf zahlreichen
Strecken eingesetzt. Ob und inwiefern Schienenschallabsorber Sicherheitsanlagen
und die Schienendiagnostik tangieren, wurde in der Schweiz noch nicht abschlies-
send geklirt, weshalb sie noch nicht iiber eine Typenzulassung verfiigen. Im Rah-
men eines Feldversuchs wurden im Herbst 2010 verschiedene Produkte hinsichtlich

28 Bundesamt fiir Statistik BfS: ,,Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz
2010-2060%, 2010.

29 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE: ,,Perspektiven des schweizerischen Giiterver-
kehrs bis 2030 — Hypothesen und Szenarien, 2004.

30 Botschaft zur Totalrevision des Forschungs- und lnnovationsforderungsgesetz, BBI 2011
8866, Ziff. 3.
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ihrer akustischen Wirksamkeit unter Schweizer Bedingungen getestet. Dabei konnte
die im Ausland nachgewiesene Larmreduktion in der Schweiz bestitigt werden. Die
Erteilung der Typenzulassung fiir Schienenschallabsorber wird bis 2015 erwartet.

Fiir diese Massnahme werden im Rahmen der vorliegenden Botschaft 55 Millionen
Franken (teuerungsbereinigt auf Preisstand Okt. 1998) vorgesehen. Diese Kosten-
schitzung basiert auf dem Schlussbericht einer technischen Arbeitsgruppe mit
Vertretern des BAV, des BAFU und der SBB, die die Umsetzung der Massnahme
empfiehlt. Zu aktuellen Preisen entspricht dies einem Volumen von rund 70 Millio-
nen Franken.

Akustisches Schienenschleifen

Mit zunehmender Anzahl lirmarmer Fahrzeuge nimmt die Bedeutung der Schienen-
oberfldche zu. Glatte Oberflédchen fiihren zu geringen Schwingungen in der Schiene
und damit zu einer zusétzlichen Larmreduktion.

Um bereits bei der Entstehung von Unebenheiten Massnahmen ergreifen zu konnen,
muss die Rauheit der Schienen periodisch und netzweit gemessen werden. Allenfalls
ist ein Grenzwert zu definieren, bei dessen Uberschreitung Massnahmen ergriffen
werden miissen, um bereits der Entstehung von Unebenheiten entgegenwirken zu
konnen. Stichprobenweise Messungen in der Schweiz haben aufgezeigt, dass die
Schienen in der Schweiz meist nur eine mittlere Rauheit aufweisen.

Als Unterhaltsmassnahme ist die Schienenpflege bislang nicht Teil des Lirmsanie-
rungskonzepts, nicht aus dem Larmkredit finanzierbar und aus akustischer Sicht
auch nicht optimiert. Die Arbeitsgeschwindigkeit des akustischen Schienenschleif-
verfahrens ist noch sehr gering, sodass es nicht in das Unterhaltsschleifen integriert
werden kann. Hierzu bedarf es weiterer Entwicklungsarbeiten. Der Nutzen des
akustischen Schienenschleifens betrégt, je nach Anteil der verschiedenen Fahrzeug-
kategorien, 1 bis 5 dB(A). Wo trotz der Larmsanierung eine hohe Dichte von Perso-
nen mit IGW-Uberschreitungen gegeben ist und gleichzeitig der Zustand der Schie-
nen als schlecht zu qualifizieren ist, wird die Schienenrauheit mittels eines
speziellen Schleifverfahrens minimiert.

Diese Botschaft sieht fiir Massnahmen im Bereich der glatten Schienenoberfliche
(Schienenschleifen) Investitionen von 21 Millionen Franken (teuerungsbereinigt auf
Preisstand Okt. 1998) vor. Diese Kostenschitzung basiert auf dem Schlussbericht
einer technischen Arbeitsgruppe mit Vertretern des BAV, des BAFU und der SBB,
die die Umsetzung der Massnahme empfiehlt. Zu aktuellen Preisen entspricht dies
einem Volumen von rund 26 Millionen Franken.

Sanierung von Stahlbriicken

Stahlbriicken fiihren aufgrund ihrer konstruktiven Ausbildung zu teilweise erhebli-
chen Lirmemissionen. Untersuchungen zeigen, dass sich im Bereich von Wohnzo-
nen rund 50 Stahlbriicken mit einer Gesamtlidnge von ca. 2000 m befinden. Mégli-
che Massnahmen gegen das Briickendrohnen sind elastische Schienenbefestigungen
und Schienenschallabsorber. Bei den Unteren Limmatbriicken bei Baden konnte mit
dieser Massnahmenkombination eine Reduktion um 6 dB(A) erreicht werden.

Beide Bauelemente befinden sich noch in der Betriebserprobung. Sie konnen daher
noch nicht bei weiteren Briicken eingesetzt werden und konnten im Rahmen der
bisherigen Larmsanierung nur in Ausnahmefillen angeordnet werden. Die Erteilung
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der Typenzulassung fiir elastische Schienenbefestigungen wird fiir das Jahr 2013,
diejenige fiir Schienenschallabsorber bis 2015 erwartet.

Fiir die Sanierung von Stahlbriicken werden finanzielle Mittel in der Hohe von
11 Millionen Franken (teuerungsbereinigt auf Preisstand Okt. 1998) vorgesehen.
Diese Kostenschitzung basiert auf dem Schlussbericht einer technischen Arbeits-
gruppe mit Vertretern des BAV, des BAFU und der SBB, die die Umsetzung der
Massnahme empfiehlt. Zu aktuellen Preisen entspricht diese einem Volumen von
rund 14 Millionen Franken.

1.2.5 Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg des Schalls

Nach dem geltenden Recht werden Larmschutzwinde nur dann erstellt, wenn sie auf
einem bestimmten Streckenabschnitt ein geniigendes Kosten-Nutzen-Verhiltnis
erreichen (vgl. Art. 21 und Anhang 2 VLE). Bei einer strikten Anwendung des
Kosten-Nutzen-Indexes (KNI) kann es zwischen Larmschutzwinden Liicken von
relativ geringer Linge geben, die von den Betroffenen oft als stérend empfunden
werden.

Mit der Schliessung derartiger Liicken wird die Wirkung der Lirmschutzwand
insgesamt verbessert und konnen zusétzliche Gebaude vor schiddlichen oder lidstigen
Immissionen geschiitzt werden. Die Beurteilungskriterien fiir zusitzliche Lirm-
schutzwinde wird der Bundesrat auf Verordnungsstufe festlegen. Die systematische
Priifung bei allen bisher realisierten Larmschutzwénden erfordert einen nicht uner-
heblichen Ingenieur- und Vollzugsaufwand.

Die Kosten zur teilweisen Schliessung von bestehenden Liicken bei Larmschutz-
winden werden nach heutigem Kenntnisstand rund 40 Millionen Franken (teue-
rungsbereinigt auf Preisstand Okt. 1998) betragen. Diese Kostenschitzung basiert
auf dem Schlussbericht einer technischen Arbeitsgruppe mit Vertretern des BAV,
des BAFU und der SBB, die die Umsetzung der Massnahme empfiehlt. Zu aktuellen
Preisen entspricht dies einem Volumen von rund 50 Millionen Franken.

1.2.6 Wirkung der Massnahmen

Emissionsgrenzwerte fiir Giiterwagen: Bestehen alle Giiterziige ausschliesslich
aus larmarmen Wagen, so werden zusdtzlich 40 000 Personen von IGW-
Uberschreitungen befreit. Alarmwertiiberschreitungen werden praktisch vollstindig
verschwinden. Der Schutzgrad der Eisenbahnldrmsanierung steigt auf rund 80%,
womit das gesetzliche Sanierungsziel deutlich iibertroffen wird.

Schienenschallabsorber: Wie viele Personen durch diese Massnahme von IGW-
Uberschreitungen geschiitzt werden kénnen, muss aufgrund eines realistischen
Einsatzspektrums abgeschitzt werden. Die Simulation basiert auf einer zu den
Larmschutzwinden vergleichbaren Anforderung an das zu erreichende Kosten-
Nutzen-Verhiltnis (in der VLE mit KNI = 80 festgelegt). Bei einer vorsichtig ge-
schitzten Wirkung von 2 dB(A) werden allein durch Schienenschallabsorber zusitz-
lich 8500 Personen von IGW-Uberschreitungen befreit, bei einer Wirkung von
3 dB(A) 14 000 Personen.
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Akustisches Schienenschleifen: Die Wirkung dieser Massnahme hingt von der
Schienenrauheit auf dem gesamten Netz und vom Mix der Fahrzeugkategorien ab.
Beide Faktoren sind nicht umfassend bekannt. Gemiss einer Analyse der Strecke
Olten—Bern sind rund 15% der Schienen als rau zu qualifizieren. Davon befindet
sich rund die Hilfte im Bereich von Wohnflachen mit iberméssiger Lirmbelastung.

Sanierung von Stahlbriicken: Bei Stahlbriicken im Bereich von Wohngebieten
besteht ein Potenzial von rund 2000 Personen mit Uberschreitungen des Immissi-
onsgrenzwerts. Die technische Moglichkeit und die Verhéltnismassigkeit einer
Sanierung muss jedoch im Einzelfall vertieft untersucht werden.

Zusiitzliche Lirmschutzwiinde: Im laufenden Vollzug des BGLE werden voraus-
sichtlich 280 km Larmschutzwiénde erstellt. Durchschnittlich vermégen dabei 100 m
Wandlinge rund 30 Personen zu schiitzen. Zusitzliche Larmschutzwinde zur Lii-
ckenschliessung erreichen nicht dieselbe Effizienz, da die Schutzbauten mit der
hochsten Wirkung bereits realisiert sind. Unter der Annahme, dass die gesamte
Wandlédnge um 5% erhoht wird, konnen zusétzlich maximal 3000 Personen ge-
schiitzt werden.

Abbildung 2
Anwohnerinnen und Anwohner mit unter IGW gesenkter Ldrmbelastung
(Schutzgrad)
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1.2.7 Investitionskosten und Finanzierung

Die unter den Ziffern 1.2.2-1.2.5 vorgeschlagene Neuregelung erginzt und optimiert
das laufende Sanierungskonzept. Die neu vorgeschlagenen Investitionen setzen sich
zusammen aus Kosten mit einem festgelegten Maximalbetrag (Ressortforschung,
Investitionsbeihilfen, Personalaufwendungen und Monitoring) und geschitzten
Kosten fiir Massnahmen an der Schieneninfrastruktur zur weiteren Reduktion von
Grenzwertiiberschreitungen. Eine Abschétzung wurde im Rahmen einer Arbeits-
gruppe mit Vertretern des BAV, des BAFU und der SBB erarbeitet. Dabei wurden
die verbleibenden Immissionsgrenzwertiiberschreitungen nach Abschluss der lau-
fenden Larmsanierung und das Potential der jeweiligen Massnahme beriicksichtigt.
Fiir die Kostenabschétzung wurde ein Unsicherheitszuschlag von 20% eingerechnet.

Zur Sicherstellung einer optimalen Kombination der vorgeschlagenen Infrastruktur-
massnahmen sind weitere Kosten-Nutzen-Betrachtungen notwendig, da die Mass-
nahmen sich teilweise gegenseitig beeinflussen und der Nutzen von verschiedenen
Oberbaueigenschaften abhéngt. Die Kostenschétzungen sind deshalb mangels Erfah-
rungswerten mit Unsicherheiten behaftet. Mittelverschiebungen zwischen den ein-
zelnen Positionen sind nicht auszuschliessen.

Tabelle 1: Neues Massnahmenpaket (in Mio. Franken)

- Prognostizierte
Ausgaben per .
Massnahmen 31.12.2011 En('ikosten
(Preisstand Okt. 98)
Rollmaterial 248,3 269.3
Larmschutzbauten 6189 862,2
Blsherlges Sanie- Schallschutzfenster 56,7 107,7
rungsprogramm : -
Personal Bund 18,8 24,0
Monitoring und Controlling 5,2 7,0
Zwischentotal i 9479 1¢270,2
inkl. Risiko-Reserve. -
(10 % der Sanierungsprojekte 1¢330,0
in Projektierung/Bau) '
o Schienenschall-Absorbe_r * - 55,0
Zusitzliche Schicngnschleifen * i 21,0
Massnahmen Liickenschliessungen LSW * 40,0
* inkl. 20% Risiko- StahlerCken * l l O
Reserve s
** max. Betrag Ressortforschung ** 16,0
. Investitionsbeihilfen (besonders 24.0
teuerungsbereinigt lirmarmes Rollmaterial) ** ’
Preisstand Okt. 1998
Personal Bund 13.0
2. Teilpaket Larmsanierung ** ’
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Monitoring und Controlling ** 5,0
Total neqe Mass- N R 185,0
nahmen : _
\_"erpfllchtungsk_re- T 15150
dit neu IR iy ) _
Verpflichtungskre- ‘
dit bisher 1'854,0
Kiirzung
aktueller Kredit 339,0

* Preisstand aller Investitionsangaben fiir Projekte der Lirmsanierung ist Okt. 1998.

Finanzierung

Die Finanzierung der Lérmsanierung ist Bestandteil des Bundesbeschlusses vom
20. Mirz 19983! iiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentli-
chen Verkehrs (Fin6V). Die entsprechende Vorlage wurde vom Schweizer Volk in
der Abstimmung vom 29. November 1998 angenommen. Die Beitrige fiir die Larm-
sanierung gelten zu 100% als nicht riickzahlbar.

Dem Verpflichtungskredit fiir die Larmsanierung der Eisenbahnen ist der Preisstand
Oktober 1998 zugrunde gelegt. Der Bundesrat kann diesen Kredit gemiss Bundes-
beschluss vom 6. Marz 200032 iiber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisen-
bahnen im Ausmass der teuerungsbedingten Mehrkosten erhéhen. Fiir die Berech-
nung dieser Kosten wird auf Basis einer Vereinbarung zwischen dem BAV und der
Eidgendssischen Finanzverwaltung zweimal jéhrlich (per April und Oktober) ein
spezifischer Teuerungsindex berechnet.

Auf der Grundlage des Controllings erstattet das BAV jahrlich Bericht {iber die
Entwicklung des Projekts. Auf dieser Basis werden die erforderlichen Jahrestran-
chen ermittelt, die aus dem Fin6V-Fonds bereitzustellen sind. Die Bundesversamm-
lung legt zusammen mit dem jihrlichen Voranschlag mit einfachem Bundesbe-
schluss fest, welche Mittel fiir die Infrastruktur-Grossprojekte eingesetzt werden
sollen. Dazu genehmigt sie fiir jedes dieser Projekte einen Voranschlagskredit.

1.3 Nicht weiter zu verfolgende Massnahmen

Die vorstehend vorgeschlagenen Massnahmen weisen netzweit das beste Kosten-
Nutzen-Potenzial auf und erlauben ein geniigend grosses Einsatzspektrum, um einen
massgeblichen Beitrag zur Verbesserung des Schutzgrades zu leisten. Verzichtet
wird deshalb auf Massnahmen mit einem ungeniigenden Kosten-Nutzen-Verhiltnis,
die nur in Einzelfdllen bzw. lokal eng begrenzt wirken oder keine nachgewiesene
Wirkung aufweisen. Nachstehend werden die verworfenen Massnahmen zusammen-
fassend dargestellt:

31 BBI1998 1421
32 BBI2000 4802
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Abgestellte Triebziige und Lokomotiven werden aus betrieblichen oder techni-
schen Griinden nicht vollstindig abgeschaltet und erzeugen dauernd oder wiederkeh-
rend Ldrm. Aus- oder Umbauten dieser Fahrzeuge und der Infrastruktur fiihren
gemessen am Nutzen zu unverhéltnismissig hohen Kosten.

Altere Lokomotiven weisen Klotzbremsen auf, die zur Verriffelung der Radlauffla-
chen fithren. K-Sohlen von Personen- und Giiterwagen kdnnen aus sicherheitstech-
nischen Griinden bei Lokomotiven nicht eingesetzt werden. Die Kosten fiir das
Engineering und die Realisierung alternativer Losungen haben sich angesichts der
begrenzten Anzahl Fahrzeuge sowie wegen deren beschrinkter Lebensdauer als zu
hoch erwiesen.

Die Ortung von Flachstellen ist nur sinnvoll, wenn der betroffene Wagen umge-
hend aus dem Verkehr gezogen und einer Revision zugefiihrt wird. Der Eingriff in
den Bahnbetrieb und die damit verbundenen Kosten stehen in keinem geniigenden
Verhiltnis zum erzielbaren Nutzen.

Radschallabsorber reduzieren den Fahrldrm nur geringfiigig. Die Umriistung
schweizerischer, bereits larmsanierter Fahrzeuge bringt daher keinen zusitzlichen
Nutzen. Bei ausldndischen Fahrzeugen steht die Umriistung auf K- oder LL-Sohlen
im Vordergrund.

Autoverlad: Die Gemeinden mit grosseren Autoverladestationen wurden bereits
larmsaniert, weshalb der Bedarf gering ist. Zusitzliche Massnahmen erreichen
zudem zu wenig Wirkung.

Aufgestufte Wohnzonen: Massgebend fiir die Larmsanierung ist u. a. die rechtsgiil-
tige kommunale Empfindlichkeitsstufenzuordnung (ES). Wo eine lirmvorbelastete
Wohnzone in die ES III aufgestuft hat; wird diese auch beriicksichtigt. Hiervon
abzuweichen, wiirde zu einer Ungleichbehandlung mit der Strassenldrmsanierung
fiihren, was es zu vermeiden gilt.

Isolierstosse sind Teil einer Signalanlage (Blockstelle) und erzeugen beim Uberfah-
ren zusdtzlichen Larm. Ihr Ersatz durch Achszéhler erbringt bei hohen Kosten nur
einen begrenzten zusitzlichen Nutzen.

Die Zahl der Rangierbahnhife bzw. die Anzahl Rangierbewegungen hat in den
letzten Jahren infolge des Strukturwandels beim Stiickgutverkehr abgenommen.
Massnahmen bei grossen Rangierbahnhdfen wurden bereits ergriffen oder werden
im Rahmen der Vorsorge und des Unterhalts (Ausriistung Balkengleisbremsen mit
Silent Segments) getroffen. Weitergehenden Massnahmen mangelt es am geniigen-
den Kosten-Nutzen-Verhiltnis.

Schienenschmieranlagen wurden bisher vor allem in unterirdischen Bahnhéfen
eingesetzt. Thr Betrieb und Unterhalt ist aufwendig, weshalb sie in der Regel kein
geniigendes Kosten-Nutzen-Verhiltnis erreichen. In Einzelfillen konnen sie gleich-
wohl als Lirmschutzmassnahme iiber den Fin6V finanziert werden (vgl. Ziff. 2).

Bauliche Massnahmen werden bis zu einem KNI < 80 als wirtschaftlich bewertet,
was der sechsfachen individuellen Zahlungsbereitschaft von Anwohnerinnen und
Anwohnern entspricht. Eine Erh6hung des KNI widerspriache dem Grundsatz des
wirtschaftlichen und wirksamen Einsatzes 6ffentlicher Mittel und wiirde vermehrt zu
Konflikten mit dem Ortsbild- und Landschaftsschutz fiihren.

Schienennahe Lirmschutzwinde verunméglichen den maschinellen Unterhalt mit
schwerem Gerit und wirken iiberdies nur in Verbindung mit Schiirzen an den Fahr-
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zeugen. International ldsst sich eine entsprechende Ausriistung von Giiterwagen
nicht durchsetzen.

Gegenschallanlagen eigenen sich aus technischen Griinden nicht als Massnahme
gegen Eisenbahnldrm.

Eine zusitzliche Wirkung von Lirmschutzwinden mit speziellen Aufsitzen bei
geringerer Hohe oder eines geschidumten Schotterbetts wurde bisher nicht nach-
gewiesen.

Nachtfahrverbot: Tagsiiber stehen nicht geniigend Trassen zur Verfiigung, um
gleichzeitig den Reisezug- und den Giiterverkehr abzuwickeln. Bei Prioritit des
Reisezugverkehrs miisste der Giiterverkehr daher eingeschridnkt werden, was der
Nachfrage und dem Verfassungsauftrag widerspriche, den Giiterverkehr von der
Strasse auf die Schiene zu verlagern (vgl. Art. 84 Abs. 2 der Bundesverfassung33,
BV).

Sonntagsfahrverbot: In den grossen Seehdfen, den Rangierbahnhofen und den
Containerterminals in der Schweiz ruht der Verkehr an den Wochenenden, weshalb
an Samstagen und Sonntagen nur wenige Giiterziige verkehren. Das Potenzial fiir
eine Larmreduktion ist daher zu gering, als dass sich Einschrinkungen rechtfertigen
lassen.

Geschwindigkeitsreduktion fiir Giiterziige: Giiterziige (Zugreihen A und D)
verkehren je nach Bremsreihe und Anzahl Achsen mit maximal 80, 100 oder
120 km/h und damit deutlich langsamer als Reiseziige (Zugreihen R und N), die bei
konventioneller Aussensignalisation 160 km/h und auf Strecken mit Fiihrerstands-
signalisation 250 km/h erreichen konnen. Unterschiedliche Geschwindigkeiten
schrinken die Netzkapazitit erheblich ein und sind daher auf dem hoch ausgelaste-
ten Schienennetz der Schweiz zu vermeiden.

Zusitzlich wurde gepriift, Beitriige an Umriistungskosten fiir Rollmaterial aus-
lindischer Wagenhalter im Zusammenhang mit der Einfithrung von Emissions-
grenzwerten vorzusehen. Angesichts der geplanten Ubergangsfrist bis 2020 werden
den Haltern aber geniigend larmarme Neufahrzeuge zur Verfiigung stehen, die den
Anforderungen der TSI Larm34 geniigen. Zudem ermdoglicht allein der Schweizer
Lérmbonus in der Regel auch ausldndischen Fahrzeugeigentiimerinnen die Umriis-
tung bestehender Wagen zu finanzieren. Dariiber hinaus wird die Finanzierung der
Umriistung kiinftig auch durch lirmabhingige Trassenpreise in anderen Lindern
(NL, D) erleichtert. Schliesslich ist das Subventionsgesetz fiir ausldndische Wagen-
halter nicht anwendbar und konnte nicht gewiéhrleistet werden, dass die umgertiste-
ten Wagen vornehmlich in der Schweiz verkehren.

14 Rechtsvergleich und Verhiltnis zum internationalen
bzw. zum europiischen Recht

14.1 Allgemeines

Die Reduktion der Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr erfordert primir
Massnahmen auf nationaler Ebene. Gleichwohl sind der Erfahrungsaustausch, die

33 SR 101
34 Vgl. Fussnnote 4
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Zusammenarbeit und die Harmonisierung auf internationaler Ebene von grosser
Bedeutung. Zahlreiche europdische Staaten, internationale Organisationen und der
Bahnsektor setzen sich seit vielen Jahren gemeinsam fiir die Reduktion der Lirm-
emissionen der Eisenbahnen ein.35

Der internationale Eisenbahnverband (UIC) fordert primédr Emissionsgrenzwerte fiir
neue Giiterwagen. Diese wurden mit der TSI Larm36 bereits realisiert. Weiter schligt
er eine Direktforderung der Umriistung auf Verbundstoffsohlen-Bremsen nach dem
Vorbild der Schweiz vor, und schliesslich erachtet er Lirmschutzwinde und Schall-
schutzfenster als sinnvoll. Massnahmen an der Fahrbahn wie das akustische Schie-
nenschleifen oder Schienenschalldimpfer schligt der UIC erst in vierter Prioritit
VOr.

Emissionsvorschriften werden in der EU auf europiischer Ebene erlassen. Die vom
konventionellen Bahnverkehr ausgehenden Lirmemissionen fallen in den Anwen-
dungsbereich des Beschlusses 2011/229/EU37 (TSI Larm), welcher auf der Grundla-
ge von Art. 5 der Richtlinie 2008/57/EG38 erlassen wurde. Die TSI Lirm gilt in der
Schweiz als anerkannte Regel der Technik und ist u. a. beim Inverkehrbringen von
neuem Rollmaterial massgebend. Der Emissionsgrenzwert fiir neue Giiterwagen
betriigt demgemiss je nach Achszahl 82 - 85 dB(A). Fiir ermeuerte Giiterwagen liegt
der Grenzwert der TSI Lirm bei 84 - 87 dB(A). Von der TSI Lérm nicht erfasst
werden dagegen iltere Giiterwagen, fiir die in der EU auch keine Umriistungspflicht
zur Reduktion der Larmemissionen existiert.

Gesetze betreffend Larmimmissionen unterliegen in der EU dem Subsidiarititsprin-
zip und werden daher national erarbeitet. Gemiss Art. 7 Abs. 1 und Art. 8 Abs. | der
Richtlinie 2002/49/EG3® wurden die EU-Mitgliedstaaten verpflichtet, erstmals bis
Mitte 2007 Larmkarten und gestiitzt auf diese bis Mitte 2008 Aktionspline zu erstel-
len. Die EU verschafft sich damit eine Ubersicht iiber die Larmsituation und das
Vorgehen der Mitgliedstaaten bei der Larmminderung. Sie verfolgt damit das Ziel,
eine langfristige Strategie zur Reduktion der Lirmbelastung durch Massnahmen an
der Quelle zu entwickeln.

Die Schweiz kennt seit dem Inkrafttreten der Larmschutz-Verordnung vom 15.
Dezember 198640 (1. April 1987) Belastungsgrenzwerte fiir den Eisenbahnlirm. Die
Léarmsanierung der Eisenbahnen ist seit 2000 im Gang und muss nach geltendem
BGLE bis 2015 abgeschlossen sein. Das BGLE als Spezialgesetz regelt das Sanie-
rungsziel, das Sanierungskonzept und die Finanzierung der Massnahmen.

35 vgl. UIC, Sachstandsbericht Bahnlann in Europa 2010, Liste der wichtigsten 12 PrOJekte
von 1992-2009.

36 Vgl. Fussnote 4.

37 Vgl. Fussnote 4.

38 Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008
iiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Neufassung), ABI.
L 191 vom 18.7.2008, S. 1; zuletzt gedndert durch Richtlinie 2011/18/EU, ABIL. L 57 vom
2.3.2011, S. 21.

39 Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
iiber die Bewertung und Bekéimpfung von Umgebungsldrm, ABI. L 189 vom 18.7.2002,
S. 12; zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr. 1137/2008, ABL. L 311 vom
21.1 I.2008, S. 1.

40 SR 814.41
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1.4.2 Lirmabhingiger Trassenpreis als Anreizsystem

In Europa sind rund 600 000 Giiterwagen, mehrheitlich solche mit GG-Sohlen,
immatrikuliert, wobei die Giiterwagenflotten tendenziell abgebaut werden. Deutsch-
land geht davon aus, dass bis 2020 rund ein Drittel dieser Wagen (ca. 150 000)
durch Neuwagen mit K-Sohlen ersetzt sein werden. Somit gilt es in Europa, rund
350 000 Wagen auf K- oder LL-Sohlen umzuriisten.

Als Anreiz fiir die Umriistung hat die EU-Kommission ihren Fokus auf lirmabhéin-
gige Trassenpreise (differentiated track access charges), die Emissionsplafonierung
fiir Bahnstrecken (emission ceiling for railway lines) und freiwillige Verpflichtun-
gen (voluntary commitment) gesetzt. Eine von der EU-Kommission in Auftrag
gegebene Studie empfiehlt, lirmabhéngige Trassenpreise fiir einen begrenzten
Zeitraum von 6-12 Jahren einzufithren.4! Die gesetzliche Grundlage dafiir soll im
Rahmen einer Revision der Richtlinie 2001/14/EG#? geschaffen werden, sodass ab
2013/14 europdisch harmonisierte Regeln fiir die Erhebung einer Lérmkomponente
in den Trassenpreisen eingefiithrt werden konnen.

Die Schweiz kennt mit dem Liarmbonus seit Inkrafttreten des BGLE ein System mit
larmabhéngigen Trassenpreisen (vgl. Art. 5 Abs. 2 BGLE und Art. 20a NZV). Per
1. Januar 2013 wird der Larmbonus erhoht (vgl. Abschnitt ,,Finanzierung und Um-
riistungsfrist” der Ziff. 1.2.2).

Nicht einfithren wird die Schweiz ein Bonus-Malus-System, weil es mit einem
hohen technischen und administrativen Aufwand verbunden ist, der angesichts der
vergleichsweise kurzen Transitstrecke durch die Schweiz nicht zu rechtfertigen ist.
Vor allem aber weist ein Bonus-Malus-System gegeniiber dem reinen Bonus-System
(Larmbonus) keinen Mehrwert auf, da es die Umriistung von Giiterwagen nicht
zusétzlich zu fordern vermag.

143 Initiativen einzelner EU-Staaten

Deutschland

Deutschland hat sich im Nationalen Verkehrslarmschutzpaket I u.a. zum Ziel ge-
setzt, den Bahnlirm bis 2020 zu halbieren.43 Hierzu miissen alle Giiterwagen mit K-
oder LL-Sohlen ausgeriistet werden. In einer Vereinbarung vom Juni 2011 haben
sich das deutsche Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und
die Deutsche Bahn AG darauf geeinigt, auf der Infrastruktur der DB Netz AG mit
dem Fahrplanwechsel Ende 2012 larmabhéingige Trassenpreise einzufiihren. Wih-
rend acht Jahren soll aus einer Larmkomponente auf dem Trassenpreis und einem
Beitrag des Bundes von maximal 50% die Umriistung von iiber 180 000 auf dem
deutschen Schienennetz verkehrenden Giiterwagen auf lirmarme Bremstechnik

41 KCW, Steer Davies Gleave, TU Berlin; Analyses of preconditions for the implementation
and harmonisation of noise-differentiated track access charges; Berlin/London 2009, S.
64 und 67, z. Hd. der Europdischen Kommission, TREN/E2/287-2008.

42 Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001
iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitaten der Eisenbahn und die Erhebung von Ent-
gelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur, ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 29; zu-
letzt gedndert durch die Richtlinie 2007/58/EG, ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 44

43 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Nationales
Verkehrsldrmschutzpaket 11, S. 2, 5 und 8ff., 27. August 2009.
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gefordert werden. Mit der Vereinbarung wird das Ziel bekriftigt, die Larmbelastung
mittelfristig um bis zu 10 dB(A) zu redu21eren (vgl. auch Abschnitt ,,Finanzierung
und Umriistungsfrist” der Ziff. 1.2.2).

Niederlande

Im "Innovation Programme Noise" wurden mehrere Ziige auf K- und LL-Sohlen
umgeriistet und damit die Larmminderung und die Lebenszykluskosten untersucht.
Ausserdem haben die Niederlande 2008 als bisher einziger EU-Mitgliedstaat 1arm-
abhéngige Trassenpreise eingefiihrt. Der Anreiz zur Umriistung der Giiterwagen auf
Verbundstoffsohlen-Bremsen wurde aber auch dort wegen der begrenzten anrechen-
baren Streckenldnge, der zu geringen Bonushdhe, vor allem aber mangels einer
Unmriistungspflicht nicht geniitzt.

1.5 Umsetzung

Der Bundesrat wird in der VLE die Emissionsgrenzwerte fiir bestehende Giiterwa-
gen und die Kriterien und Voraussetzungen betreffend Finanzhilfen im Zusammen-
hang mit der Investitionsforderung fiir besonders lirmarmes Rollmaterial definieren
(vgl. auch Erlduterungen unter Ziffer 2).

Zudem wird der Bundesrat in der VLE die Kriterien festlegen, unter denen neue
Massnahmen an der Fahrbahn und auf dem Ausbreitungsweg des Schalls zu projek-
tieren und realisieren sind.

Das BAV ist als Vollzugsbehorde fiir die Lirmsanierung der Eisenbahnanlagen
zustindig fiir das Projektcontrolling, die Kreditkontrolle und die Uberwachung der
Wirksamkeit der Massnahmen. Damit stellt es die wirtschaftliche Verwendung der
zur Verfiigung gestellten Mittel und eine nachhaltige Sanierung sicher. Zudem ist es.
Aufsichtsbehorde fiir alle eisenbahnrechtlichen Belange.

Das BAFU gewihrt in Abstimmung mit dem BAV Beitrige im Rahmen der Ressort-
forschung und an Investitionsvorhaben.

1.6 Vernehmlassung und Notifikation

Das Vernehmlassungsverfahren wurde am 9. Mai 2012 vom Bundesrat auf Antrag
des Eidgendssischen Departements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion (UVEK) eroffnet. Bis am 10. September 2012 haben sich alle Kantone, vier
politische Parteien, der Dachverband der Stidte, vier Dachverbidnde der Wirtschaft,
zehn eingeladene sowie 21 weitere Organisationen vernehmen lassen. Insgesamt
gingen 66 Stellungnahmen ein. Die EU hat im Rahmen der Notifikation geméass dem
WTO-TBT- sowie dem EFTA-Ubereinkommen eine Stellungnahme eingereicht.

Samtliche Kantone, die Konferenz der kantonalen Direktoren des offentlichen
Verkehrs KoV, die SPS, die FDP und die EVP, verschiedene Larmfachstellen und
Organisationen begriissen die Emissionsgrenzwerte fiir den Giiterwagenbestand ab
2020 ausdriicklich. Teilweise wird gar gefordert, dass diese bereits frither eingefiihrt
werden. Auch die SVP, die Economiesuisse, der Bahnsektor (SBB AG, BLS AG,
Verband der verladenden Wirtschaft VAP, internationale Eisenbahnverbidnde und
Operateure) und weitere Organisationen erachten Emissionsgrenzwerte als ein
grundsitzlich richtiges und wichtiges Instrument zur nachhaltigen Larmbekédmpfung
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im Schienengiiterverkehr. Sie befiirchten aber, bis 2020 kénnten nicht geniigend
lirmarme Giiterwagen in Europa zu Verfiigung stehen, wodurch namentlich der
Einzelwagenladungsverkehr unter Druck geraten konnte. Die Ubergangsfrist sei
deshalb angemessen zu verldngern bzw. das Vorgehen der Schweiz mit der EU
abzustimmen. Die EU ihrerseits hat mitgeteilt, sie ziehe selber ein EU-weites Verbot
larmintensiver Giiterwagen in Betracht, wolle aber zuvor eine Folgenabschitzung
vornehmen und die geeignete Rechtsform priifen. Die Schweiz moge unilaterale
Massnahmen, die den freien Verkehr von Ziigen in Europa moglicherweise stéren
konnten, vermeiden und deshalb mit der Einfiihrung verbindlicher Emissionsgrenz-
werte bis zur Verdffentlichung ihres Vorhabens im Jahre 2014 zuwarten. Auf die
Bedenken des Bahnsektors wird vorstehend unter dem Titel ,,Auswirkungen auf die
Verkehrsverlagerung* der Ziff. 1.2.2 eingegangen.

Hinsichtlich weiterer Riickmeldungen aus dem Vernehmlassungsverfahren wird auf
nachstehende Ziff. 2 verwiesen.

Aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen hat sich gezeigt, dass keine wesentli-
chen Korrekturen am Entwurf erforderlich sind. Mit Blick auf die im Rahmen der
Notifikation gedusserten Bedenken der EU soll dem Bundesrat aber die Moglichkeit
gegeben werden, aus wichtigen Griinden den Zeitpunkt der Einfiihrung von Emissi-
onsgrenzwerten um maximal zwei Jahre zu erstrecken. Dies erméglicht ihm insbe-
sondere, innerhalb eines begrenzten Zeitraums auf die Entwicklung in der EU Riick-
sicht zu nehmen und das Vorgehen der Schweiz auf dieses abzustimmen.

1.7 Erledigung parlamentarischer Vorstosse

Mit der Einfiihrung von Emissionsgrenzwerten fiir Giiterwagen wird die Motion
Abate (05.3561) erledigt, mit welcher der Bundesrat beauftragt wurde, auf Mass-
nahmen fiir eine Rollmaterialsanierung im auslidndischen Giiterverkehr hinzuwirken,
der die Schweiz durchquert (vgl. Ziff. 1.2.2-1.2.4). Ebenfalls erledigt wird die
Motion Bieri (09.3154), nachdem in dieser Vorlage der Bedarf an zusitzlichen
Larmschutzmassnahmen ausgewiesen und erginzende Massnahmen vorgeschlagen
werden (vgl. Ziff. 1.1.4 und 1.2). Der Bundesrat beantragt daher, diese parlamentari-
schen Vorstosse als erfiillt abzuschreiben.

2 Erkiuterungen zu einzelnen Artikeln

Art. I Gegenstand

In Artikel 1 wird verdeutlicht, dass das BGLE zusitzlich zu den Sanierungsmass-
nahmen (Abs. 1) neu auch die Forderung ldrmarmer Eisenbahntechnologien regelt
(Abs. 2). : :

Das Sanierungskonzept wird um Massnahmen an der Fahrbahn erginzt (Abs. 1
Bst. b). Hierzu gehdren namentlich das akustische Schienenschleifen und Schienen-
schallabsorber, die dem Quellenprinzip entsprechend der Entstehung des Lirms
entgegenwirken.

Schienenschmieranlagen werden bereits nach geltendem Recht in begriindeten
Einzelfillen als Lirmschutzmassnahme umgesetzt und iiber den Fin6V finanziert.
Wie von einem Teil des Bahnsektors im Rahmen der Vernehmlassung gefordert,
konnen Schienenschmieranlagen auch kiinftig in Abschnitten mit extremem Kur-
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venkreischen in dicht besiedelten Gebieten eingesetzt werden. Eine netzweite Prii-
fung dieser Massnahme ist jedoch nicht sinnvoll.

Um Verwechslungen mit den Massnahmen an der Fahrbahn zu vermeiden, wird der
ehemals fiir Larmschutzbauten verwendete Begriff "bauliche Massnahmen" im
ganzen Gesetz durch den Begriff "Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg des
Schalls" ersetzt (vgl. Art. 3 Abs. 2, Art. 7 Abs. 1, Art. 7a und Art. 8).

Art. 2 Abs. 2

Der Begriff "bauliche Massnahmen" wird entsprechend der Anderung von Artikel 1
angepasst.

Art. 3 Fristen

Wihrend die Sanierung der Giiterwagen der SBB abgeschlossen ist, hat sich jene der
Giiterwagen privater Fahrzeugeigentiimerinnen aus verschiedenen Griinden verzo-
gert (vgl. Abschnitt ,,Rollmaterialsanierung™ der Ziff. 1.1.2). Die Ordnungsfrist fiir
die Beendigung der Rollmaterialsanierung wird daher bis Ende 2015 verldngert.

Entgegen der von mehreren Kantonen im Vernehmlassungsverfahren gedusserten
Befiirchtung wird der Vollzug von Ersatzmassnahmen, die vom BAV vor Ende 2015
rechtskriftig verfligt werden, auch danach iiber den Fin6V abgegolten. Eine Verlin-
gerung der Sanierungsfrist fiir den Vollzug ist jedoch mit Blick auf dessen Dring-
lichkeit nicht angezeigt.

Fiir Larmschutzmassnahmen nach Artikel 7a, welche die bis 2015 laufende Larmsa-
nierung ergénzen, wird eine Frist bis Ende 2025 eingerdumt.

Art. 4 Abs. 3 bis 5 (neu)

Das geltende Recht verlangt u.a., dass Giiterwagen im Eigentum von Schweizer
Unternehmungen lirmsaniert werden und diese dabei den Sanierungswert
LpAeq, Tp= 86 dB(A) gemiss Anhang | VLE unterschreiten miissen.

Im neuen Artikel 4 Absatz 3 BGLE wird dem Bundesrat die Kompetenz erteilt, in
den Ausfithrungsbestimmungen Emissionsgrenzwerte fiir simtliche Giiterwagen auf
dem Schweizer Normalspurnetz zu erlassen. Die Hohe dieser Emissionsgrenzwerte
wird im Wesentlichen dem schweizerischen Sanierungswert fiir Giiterwagen ent-
sprechen. Zur Vermeidung einer Differenz mit dem EU-Recht werden aber die
Emissionsgrenzwerte der TSI Larm fiir erneuerte oder umgeriistete Wagen iiber-
nommen. Sie unterscheiden sich nur unwesentlich vom Schweizer Sanierungswert,
beriicksichtigen aber auch die durchschnittliche Achszahl pro Lingeneinheit:44

- LpaAeq, 1p = 84 dB(A) bei <0.15 m-! Achsen pro Lingeneinheit,
- Lpaeq, 1p =85 dB(A) bei > 0.15 m-! Achsen pro Langeneinheit,
- Lpaeq, 1p = 87 dB(A) bei > 0.275 m-! Achsen pro Liangeneinheit.

Giiterwagen, die im Rahmen der Schweizer Rollmaterialsanierung bereits auf K-
Sohlen umgeriistet wurden, unterschreiten diese Emissionsgrenzwerte deutlich, wie
Kontrollmessungen im Auftrag des BAV belegen.4> Sie sind daher wie alle seit
Inkrafttreten der TSI Larm46 im Jahr 2006 zugelassenen Fahrzeuge von den neuen

44 Vgl. Fussnote 2, S. 8, Ziff. 4.2.1.1, Tabelle I.
45 BAYV, Monitoring Eisenbahnlirm, 'Jahresbericht 2010, Ziff. 4.4.
46 Vgl. Fussnote 4.
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Emissionsgrenzwerten nicht betroffen. Damit ist die Interoperabilitdt im Sinne der
Richtline 2008/57/EG47 gewihrleistet. Im Unterschied zum derzeitigen EU-Recht
werden aber GG-Sohlen in der Schweiz faktisch verboten.

Mit Blick auf die im Rahmen der Notifikation gedusserten Bedenken der EU soll
dem Bundesrat die Moglichkeit gegeben werden, aus wichtigen Griinden den Zeit-
punkt der Einflihrung von Emissionsgrenzwerten um maximal zwei Jahre zu erstre-
cken. Dies ermoglicht ihm insbesondere, innerhalb eines begrenzten Zeitraums auf
die Entwicklung in der EU Riicksicht zu nehmen und das Vorgehen der Schweiz auf
dieses abzustimmen.

Ausnahmen zur Verbindlichkeit der Emissionsgrenzwerte fiir Giiterwagen auf dem
Normalspurnetz sind namentlich fiir Spezialfahrzeuge und historische Fahrzeuge
vorzusehen. Diese weisen lediglich geringe Laufleistungen auf. Deren Umriistung
wiirde zu keiner wahrnehmbaren Larmreduktion fiihren und einen unverhéltnismés-
sigen Aufwand verursachen.

Art. 5 Abs. 1 erster Satz und Abs. 3

Die Verlidngerung der Sanierungsfrist fiir Giiterwagen gemiss Artikel 3 Absatz 1
bedingt eine entsprechende Anpassung von Absatz 3. Demgemiss wird die Umriis-
tung von Fahrzeugen, die vor Ende 2019 aus dem Verkehr genommen werden, nicht
subventioniert.

Art. 7 Abs. 1 erster Satz und Abs. 5

In Art. 1 wurde der Begriff "bauliche Massnahmen" durch "Massnahmen auf dem
Ausbreitungsweg des Schalls" ersetzt und das Sanierungskonzept mit Massnahmen
an der Fahrbahn ergiinzt. Der erste Satz von Art. 7 Abs. 1 wird daher entsprechend
angepasst.

Abs. 5 bildete die Grundlage fiir die Priorisierung des Gesetzesvollzugs entlang den
Giitertransitstrecken. Nachdem die entsprechenden Verfahren beinahe vollstéindig
abgeschlossen sind, kann diese Bestimmung aufgehoben werden.

Art. 7a  Ergénzende Massnahmen (neu) |

Artikel 7a ermoglicht es dem BAV, im Einzelfall offensichtlich stossende Ergebnis-
se der bisherigen Léarmsanierung zu beheben. So konnen beispielsweise Larm-
schutzwinde verldngert oder Liicken zwischen solchen geschlossen werden. Der
Bundesrat wird die notwendigen Ausfiihrungsbestimmungen erlassen. Fiir die.er-
génzende Sanierung mit baulichen Massnahmen wird eine Frist bis 2025 vorgesehen
(vgl. Art. 3 Abs. 3).

Art. 8 erster Satz

Der bestehende Artikel 8 wird um die neu ins Sanierungskonzept aufgenommenen
Massnahmen an der Fahrbahn erginzt.

Art. 10a Investitionsforderung und Ressortforschung (neu)

Der Bund fordert das Inverkehrbringen von besonders lirmarmen Giiterwagen mit
Finanzhilfen bis zu einem Gesamtbetrag von 30 Millionen Franken. Damit kdnnen
bei einem maximalen Fordersatz von 50% die Differenzkosten von rund 400 Giiter-

47 Vgl. Fussnote 33.
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wagen sowie die Ausriistung von 2 Demonstrationsziigen finanziert werden. In den
Ausfiihrungsbestimmungen des Bundesrates werden der maximale Forderbeitrag,
die Dauer der Forderung und die Lirmemissionen der besonders ldirmarmen Giiter-
wagen festzulegen sein. Letztere sind abhingig von der Wagenlidnge im Verhiltnis
zur Anzahl Achsen, der Schienenrauheit und der Abklingrate der Schiene.

Gemiss Artikel 16 Absatz 1 des Revisionsentwurfs des Bundesgesetzes iiber die
Forderung der Forschung und der Innovation8 wird Ressortforschung von der
Bundesverwaltung initiiert, weil diese die Resultate dieser Forschung zur Erfiillung
ihrer Aufgaben benétigt und sie im Kontext des Verwaltungshandelns im offentli-
chen Interesse liegt.

Mit der vorliegenden Anderung des BGLE wird deshalb eine Bestimmung einge-
fiihrt, wonach Aufwendungen fiir Ressortforschung im Bereich des Lirmschutzes
bei Eisenbahnen dem Verpflichtungskredit angelastet werden.

Entgegen dem im Vernehmlassungsverfahren von Kantonen und dem Cercle Bruit
gedusserten Anliegen beschrinken sich die Innovations- und Ressortforschung auf
das Rad-/Schienensystem. Eine allfillige Uberpriifung der Belastungsgrenzwerte
oder der Pegelkorrektur K1 fiir Fahrldrm bildet dagegen nicht Gegenstand der Vor-
lage. Eine in diesem Zusammenhang beratende Funktion hat die Eidgendssische
Kommission fiir Lirmbekidmpfung (EKLB). Deren Aufwand wird nicht iiber den
Verpflichtungskredit der Larmsanierung finanziert.

Art. 15 Abs. 3

Das BGLE bleibt befristet, die Geltungsdauer wird aber bis Ende 2028 verlingert.
Die Verldngerung setzt sich zusammen aus einer Frist von zehn Jahren fiir die ei-
gentliche Umsetzung der erginzenden Massnahmen und drei zusétzlichen Jahren zur
Gewihrleistung des ordnungsgemissen Projektabschlusses (Auflagen und Abrech-
nung).

3 Auswirkungen
3.1 Auswirkungen auf den Bund
Personalaufwand

Im Vergleich zu den Nachbarstaaten hat die Schweiz 10 bis 15 Jahre Vorsprung im
Eisenbahn-Larmschutz. Mit der urspriinglichen Vorlage und dem Sanierungskonzept
nahm sie europaweit eine Pionierrolle ein und konnte sich nicht auf Vergleichspro-
Jjekte abstiitzen. Entsprechend schwierig war es damals, den Vollzugsaufwand des
Bundes zu bestimmen. In der Botschaft iiber die Larmsanierung der Eisenbahnen
vom Mirz 1999 wurde der zusitzliche Vollzugsaufwand fiir den Bund auf 14 Milli-
onen Franken bzw. 10 Stellen wihrend durchschnittlich 10 Jahren geschitzt. Es hat
sich gezeigt, dass das Fachpersonal fiir die Leitung der Baubewilligungsverfahren,
fiir Fachbeurteilungen, fiir die Koordination mit Rollmaterialhaltern und Kantonen
sowie fiir das Projektcontrolling und die Administration linger bendotigt wird als
urspriinglich angenommen. Der vorgesehene Betrag wird deshalb teuerungsbereinigt
bis zum Ende der Vollzugsfrist 2015 iiberschritten.

48 vgl. Fussnote 25.
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Die heute bestehenden Stellen zum Vollzug der Larmsanierung werden bereits
abgebaut. Im letzten Quartal 2011 wurden beim BAV noch 9.6 und beim BAFU 2.6
Stellen iiber den Verpflichtungskredit bezahlt, was einem Abbau von 3 Stellen innert
2 Jahren entspricht. Ohne die mit der Gesetzesdnderung beantragten zusitzlichen
Massnahmen wiirde der Stellenbestand bis Ende 2015 auf insgesamt ca. 2-3 Stellen
fiir laufende Verfahren, den Projektabschluss und die Abrechnung reduziert. Durch
Synergieeffekte bei Aufgabeniiberlagerungen wird der Abbau dieser Stellen bei
einer Annahme der Gesetzesidnderung rascher moglich sein.

Mit der beantragten Gesetzesdnderung betritt die Schweiz wieder in mehrfacher
Hinsicht Neuland. Der Erfolg der Massnahmen héngt teilweise von heute unbekann-
ten Entwicklungen ab, weshalb die projektbezogenen Aufgaben des Bundes nur
summarisch beschrieben werden kénnen:

- BAV: Projektsteuerung und -koordination, sicherheits- und larmtechnische
Priiffungen; Genehmigungs- und Zulassungsverfahren; Projektcontrolling
hinsichtlich Leistungen, Kosten und Terminen; Kreditsteuerung, Berichter-
stattung (Standberichte); Information der Offentlichkeit; Mitwirkung in in-
ternationalen Gremien.

- BAFU: fachtechnische Beurteilung von Genehmigungsgesuchen; Steuerung
der Investitionsforderung und der Ressortforschung (Entwicklungs- und Er-
probungsprojekte); filhren von GIS-basierten Monitoringverfahren und
netzweiten Datenbasen; technische Pflichtenhefte und Richtlinien fiir die
Umsetzung der Massnahmen; Information der Offentlichkeit; Mitwirkung an
internationalen Fachtagungen.

Der Aufwand fiir den Vollzug ab 2014 wird auf durchschnittlich 4.2 Stellen fiir das
BAV und 2.6 Stellen fiir das BAFU geschitzt. Der notwendige Mittelbedarf fiir
diese bis 2028 befristeten Stellen betrdgt 13 Millionen Franken (Preisstand Okt.
1998, inkl. Arbeitgeberleistungen) und ist Teil des Projektkredits. Gemessen am
vorgesehenen Investitionsvolumen ist der neue Stellenbedarf anteilsméssig hoher als
im bisherigen Vollzug. Dies ist primédr dadurch begriindet, dass der grosste Teil der
Aufgaben in der Projekt- und Kreditsteuerung, im Controlling, in der Kommunikati-
on usw. eine Fixgrosse und vom Investitionsumfang nur wenig abhingig ist. Die
neuen Massnahmen sind fiir die Amter aufgrund ihrer technischen Unsicherheiten
auch mit aufwindigeren Arbeiten verbunden und die Vollzugsdauer ist insgesamt
langer als dies fiir die bisherigen Massnahmen angenommen wurde.

Larmbonus

Die unter dem Titel ,,Finanzierung und Umriistungsfrist* der Ziffer 1.2.2 erwihnte
Erhéhung des Larmbonus ist nicht Teil dieser Vorlage. Sie wurde vom Bundesrat
bereits im Rahmen der Revision der NZV beschlossen und hat keine Auswirkungen
auf den Bund. Der Larmbonus stellt an sich fiir die Infrastrukturbetreiberinnen eine
Ertragsminderung dar und wiirde so ohne Korrektur fiir die 6ffentliche Hand zu
einer Erhohung des Abgeltungsaufwands fithren. Die Korrektur besteht darin, dass
der Larmbonus in den Trassenpreis eingerechnet ist, d.h. die gesamten Einnahmen
aus dem Trassenverkauf sind um den Totalbetrag der ausbezahlten Larmboni erhoht.
Aus diesem Grund fiihrt der Larmbonus — entgegen in der Vernehmlassung ver-
schiedentlich geédusserten Befiirchtungen — fiir den Bund zu keinem finanziellen
Mehraufwand.
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3.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden sowie
auf urbane Zentren, Agglomerationen und Bergge-
bieten

Da die Zustdndigkeit fiir die Larmsanierung der Eisenbahnen beim Bund liegt,
haben erginzende Massnahmen an der Fahrbahn kaum Auswirkungen auf die Kan-
tone und die Gemeinden. Zusitzliche Larmschutzwiande werden nur in geringem
Umfang erstellt. '

Die Kantone sind fiir den Einbau der Schallschutzfenster gemiss dem geltenden
BGLE zustindig. Dieses Programm ist aber von den zusitzlich vorgesehenen Lirm-
schutzmassnahmen nicht betroffen und wird in den nichsten Jahren abgeschlossen.

33 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Die Ergiinzung des BGLE hat auf mehreren Ebenen positive Auswirkungen auf die
Schweizer Volkswirtschaft.

Der bessere Larmschutz dient in erster Linie der Gesundheitsvorsorge und hat posi-
tive Auswirkungen auf die damit zusammenhéngenden Kosten, die Leistungsfihig-
keit am Arbeitsplatz und die Konzentrationsfihigkeit von Schiilerinnen und Schii-
lern. Eine geringere Lirmbelastung von Immobilien wirkt sich werterhaltend aus
und reduziert lirmbedingte Mietzinsausfille. Bei einer angenommenen netzweiten
Larmreduktion von 4 dB(A) wiirden sich die lirmbedingten Mietzinsausfille um ca.
30 Millionen Franken im Jahr reduzieren.

Auf Seiten der Infrastruktur reduziert die Ergdnzung des BGLE den notwendigen
Ausbau von Larmschutzwénden mit entsprechend hohen Bauinvestitionen und die
damit verbundenen Unterhalts- und Erneuerungskosten.

Die Vorlage fordert schliesslich die Innovationskraft und starkt damit die langfristi-
ge Wettbewerbsfahigkeit von Schweizer Unternehmen im Eisenbahnsektor.

34 Auswirkungen auf die Gesellschaft

Die Reduktion Larmbelastung auf ein unbedenkliches Niveau dient der Gesundheit
und dem Wohlbefinden der Bevolkerung (vgl. Ziff. 1.2 und 3.3).

3.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Mit Massnahmen, welche die Larmbelastung an der Quelle reduzieren (Rollmaterial,
Fahrbahn) konnen weitere Eingriffe in das Orts- und Landschaftsbild vermieden
werden. Der Bau weiterer Larmschutzwinde im Rahmen der Larmsanierung wird
daher auf Hirtefdlle begrenzt. Weitere Ausfithrungen hierzu finden sich unter dem
Titel ,,Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung®“ der Ziffer 1.2.2 und 1.2.5.
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4 Verhiltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist in der Botschaft vom 25. Januar 201249 iiber die Legislaturplanung
2011-2015 angekiindigt.

5 Rechtliche Aspekte
5.1 Verfassungsmiéssigkeit

Die Anderung des BGLE stiitzt sich auf die Artikel 74 und 87 BV. Demgemiiss ist
die Gesetzgebung iiber den Eisenbahnverkehr Sache des Bundes. Er erldsst Vor-
schriften iiber den Schutz des Menschen und seiner natiirlichen Umwelt vor schidli-
chen oder l4stigen Einwirkungen.

5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz

Die vorliegende Revision des BGLE ist mit den internationalen Verpflichtungen der
Schweiz, insbesondere dem Landverkehrsabkommen zwischen der Schweiz und der
Europidischen Gemeinschaft, vereinbar. Da es sich bei Emissionsgrenzwerten um
eine technische Vorschrift handelt, wird sie nach den massgebenden internationalen
Ubereinkommen notifiziert. Weitere Ausfiihrungen hierzu finden sich unter dem
Titel ,,Vereinbarkeit mit den internationalen Verpflichtungen der Schweiz® der
Ziffer 1.2.2.

53 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Artikel 159 Absatz 3 Buchstabe b BV sieht vor, dass Subventionsbestimmungen
sowie Verpflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben
von mehr als 20 Millionen Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr
als 2 Millionen Franken nach sich ziehen, der Zustimmung der Mehrheit der Mit-
glieder jedes der beiden Rite bediirfen (Ausgabenbremse).

Mit Art. 7a und Art. 10a BGLE werden neue Subventionsbestimmungen geschaffen
mit Ausgaben, welche die genannten Grenzen iibersteigen. Art. 7a und Art. 10a
BGLE unterstehen deshalb der Ausgabenbremse. Die Anderung des Bundesbe-
schlusses iiber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisenbahnen untersteht
dagegen nicht der Ausgabenbremse, weil damit der am 6. Mérz 2000 bewilligte
Verpflichtungskredit von 1,854 Milliarden Franken auf 1,515 Milliarden Franken
gekiirzt wird.

Mit dieser Botschaft wird dem Parlament der folgende budgetrelevante Bundesbe- |
schluss vorgelegt:

- Bundesbeschluss iiber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisenbahnen

49 BBI12012 481, hier 618
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54 Einhaltung der Grundsitze des Subventionsgesetzes

Die Bestimmungen des Subventionsgesetzes vom 5. Oktober 199050 sind fiir den
Fin6V-Fonds subsidiér giiltig.

Ohne zusétzliche Massnahmen an der Quelle (Schiene und Rad) wiirde der weitere
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur und des Verkehrsangebots zu einem erneuten
Anstieg der Lirmemissionen fithren. Die mit den Massnahmen erzielbare netzweite
Larmreduktion senkt den Druck zum Bau weiterer Larmschutzwidnde im Rahmen
zukiinftiger Infrastruktur- und Angebotserweiterungen. Bei der Erarbeitung der
Vorlage wurden zahlreiche potentielle Massnahmen auf ihr Kosten-Nutzen-
Verhiltnis untersucht. Die nun vorgeschlagenen Massnahmen weisen netzweit das
beste Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf und sind deshalb alternativen, ebenfalls unter-
suchten Massnahmen vorzuziehen (vgl. Ziff. 1.3). Das Erfordernis eines wirtschaft-
lichen und wirkungsvollen Einsatzes offentlicher Mittel wird somit bestmoglich
erfiillt. Das Bundesgesetz iiber die Lirmsanierung der Eisenbahnen bleibt mit der
vorgeschlagenen Anderung befristet.

50 SR 616.1
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Gllossar

GG-Sohle
(Graugussbrems-Sohle)

K-Sohle
(Kompositbrems-Sohle)

LL-Sohle

(low friction, low noise)

Schienenschallabsorber

SEMIBEL

sonRAIL

UIC

Auf die Radlauffliche wirkende Bremskldtze aus
Eisen (Grauguss). Beim Bremsen bilden sich Materi-
alablagerungen auf der Radoberfliche. Zudem wird
diese verriffelt. Raue Radlaufflichen sind im Zusam-
menwirken mit der Schiene die Hauptursache des
Eisenbahnlérms.

Bremsklotze aus Verbundstoffen (Metallfasern, Kau-
tschuk und Additiven). Sie wirken wie GG-Sohlen auf
die Radlaufflidche, fiihren dort aber weder zu Material-
auftragungen noch zu Verriffelungen. Weil die K-
Sohle einen grosseren Reibwert aufweist als GG-
Sohlen, muss das Bremssystem umfassend angepasst
werden. International zugelassen seit 2003.

Verbundstoffsohlen, die den Reibwert von GG-Sohlen
aufweisen, aber die Radlaufflichen glatt halten. Nur
geringe Anpassungen des Bremssystéms erforderlich
und deshalb kostengiinstiger einzubauen als K-Sohlen.
Noch keine internationale Zulassung.

Am Schienensteg befestigte Absorber, deren Masse
(Eisen) in Verbindung mit weichen Zwischenlagen die
Schwingungen in der Schiene absorbieren.

Schweizerisches Emissions- und Immissionsmodell
fir die Berechnung von Eisenbahnldarm. Erarbeitet
durch die EMPA, Grolimund & Petermann Ingenieure
und die SBB (1990). '

Kiinftiges Referenzmodell in Sachen Eisenbahnldrm in
der Schweiz. Erarbeitet im Auftrag des BAFU, durch
die EMPA, die Prose AG und die TU Berlin (2009).

Union Internationale des chemins de fer (Internationa-
ler Eisenbahnverband)
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