Auszug aus der Niederschrift Giber die 6ffentliche Sitzung
des Planungsausschusses vom 26.11.2009

Gesamtzahl der Mitglieder: 31 Mitglieder

Anwesende stimmberechtigte Mitglieder: 31 Mitglieder

TOP 2

Aus- und Neubau der Rheintalbahn (Schienenbonus)

hier: Projekt ,Evaluierung der gesundheitlichen Wirkungen bei Exposition
gegenliber Schienenlarm unter besonderer Berlicksichtigung der DB-Trasse
Basel - Offenburg (und der Haltbarkeit des Schienenbonus)” des
Universitatsklinikums Freiburg im Auftrag des Regionalverbands Stdlicher
Oberrhein

- beschliel8end -

Wortmeldungen: Verbandsvorsitzender Neideck, Verbandsdirektor Dr. Karlin,
Prof. Dr. Mersch-Sundermann (Direktor Institut flr
Umweltmedizin und Krankenhaushygiene, Universitatsklinik
Freiburg),
Fraktionsvorsitzender Mungenast, Fraktionsvorsitzender Goétz,
Fraktionsvorsitzender Sandfort, VM Guderjan,
Fraktionsvorsitzender Friebis, VM D. Benz, VM Schilling, VM
Dr. Mellert

Verbandsvorsitzender Neideck begrif3t zu diesem Tagesordnungspunkt Herrn
Prof. Dr. Mersch-Sundermann, Direktor des Instituts fir Umweltmedizin und
Krankenhaushygiene der Universitatsklinik Freiburg und bedankt sich nochmals
bei der IHK Sidlicher Oberrhein sowie den Stadten und Gemeinden Offenburg,
Lahr, Ringsheim, Herbolzheim, Kenzingen, Freiburg und Bad Krozingen fiir die
Kofinanzierung der Studie.

Verbandsdirektor Dr. Karlin gibt einen kurzen zeitlichen Abriss der Hintergriinde
fir die Beauftragung des Gutachtens. Die Darstellung Uber die Zeitschiene
(Anlage 1) sowie die Botschaft der Region am Oberrhein und Hochrhein an die
Bundesregierung aus dem Jahre 2005 (Anlage 2) sind diesem Protokoll beigefligt.

Es folgt der Vortrag Uber die vorlaufigen Ergebnisse der Studie von Prof. Dr.
Mersch-Sundermann. Die Powerpointprasentation ist diesem Protokoll als
Anlage 3 beigefligt. Die schriftliche Fassung der Studie wird voraussichtlich im
Mérz 2010 vorliegen.

Fraktionsvorsitzender Mungenast bedankt sich fur die Ausfiihrungen. Die Studie
sei seinerzeit in Auftrag gegeben worden, um eine Argumentationshilfe zu haben,
wie man den Schienenbonus auch tatsachlich wegbekommen kénne. Wichtig sei
es nun, die Studienerkenntnisse  friihzeitig in die laufenden
Planfeststellungsverfahren und in den Projektausschuss einzuspeisen, bevor
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vollendete Tatsachen in Form von Planfeststellungsbeschlliissen ergehen. Weitere
Themen neben dem Schienenbonus seien Larmorientierte Trassenpreise und der
Larmschutz an bestehenden Strecken. Dies alles erfordere, dass man mit dem
Thema weiter vorangehe und die Bundespolitik mit Informationen ,flittere”, denn
es nultzte nichts, dass man schoéne Studien habe, der Schienenbonus als
Rechtsverordnung aber weiterhin geltendes Recht in den
Planfeststellungsverfahren sei. Er wolle daher die Verbandsgeschéftsstelle bitten,
den Weg aufzuzeigen, wie sie mit der Studie konkret umgehen wolle.

Nach Auffassung von Fraktionsvorsitzenden Goétz bestatigt der Vortrag von
Herrn Prof. Mersch-Sundermann dem Grunde nach, dass die bisherige politische
Forderung zur Abschaffung des Schienenbonusses gerechtfertigt ist. Er erinnere
sich noch gut, dass es anfanglich unterschiedliche Meinungen zu diesem Thema
in den Fraktionen gegeben habe. Die Freien Wahler seien immer der Meinung
gewesen, dass der Schienenbonus, auch im Hinblick auf die Neuplanungen im
Rheintal - unabhangig von der Streckenfiihrung der Trasse, abgeschafft werden
musse. Egal, wo man Trassen neu entwickle kbnne es nur verniinftig sein, wenn
der Schutz aller Menschen vor Larm im Vordergrund stehe. Man setze sich daftr
ein, dass der einstmals gesetzlich eingeflihrte Schienenbonus wieder aufgehoben
werde. Dem Beschlussvorschlag kénne daher zugestimmt werden.

Fraktionsvorsitzender Sandfort findet den Bericht aus der Wissenschaft sehr
interessant. Man kénne hier zu der Einschatzung gelangen, dass eher ein Malus
statt eines Bonus eingefiihrt werden miusste. Bevor man jedoch zu dieser
Aussage komme, benodtige man sicher valide Grundlagen. Von Prof. Mersch-
Sundermann hatte er gerne gewusst, ob es vergleichbare Bewertungsgrundlagen
wie bei dem Jansenkriterium im Flugverkehr gebe. Dort gebe es 6
Aufwachereignisse mit 60 dB(A). AulBerdem wolle er wissen, ob es valide Studien
gebe, die auch rechtlich haltbar seien. Nur das, was man juristisch erschittern
kénne, sei letztendlich auch umsetzbar. Dem Beschlussvorschlag unter Ziffer 1. 2
kénne die SPD-Fraktion zustimmen. Allerdings sollte entschieden die Umsetzung
der Koalitionsvereinbarung und die Einfiihrung larmabhangiger Trassenpreise im
Projektbeirat eingefordert werden. Man stelle den Antrag auf eine entsprechende
Formulierung des Beschlussvorschlages.

VM Guderjan bedankt sich beim Regionalverband fir die Initiative. Herr Dr. Karlin
habe bereits ergédnzt, dass auch kommunale Gelder in das Gutachten
eingeflossen seien. Das Ergebnis der Studie zeige, dass der Verkehrslarm auf der
Schiene die eigentliche Umweltbelastung sei und dass man hier einddmmend
wirken sollte.

Fraktionsvorsitzende Friebis flihrt aus, dass die entscheidende Frage sei, ob
diese Erkenntnisse ausreichen, um den Schienenbonus zumindest in Frage
stellen oder gar kippen zu kénnen. Wahrscheinlich misse diese Frage gerichtlich
geklart werden. Das Ergebnis sei fir ihn noch véllig offen. Von den Gutachtern
wolle er wissen, was nach deren Einschatzung notwendig wéare, um die
aufgezeigte Tendenz der Gberholten Erkenntnisse aus den 70er und 80er Jahren
zu untermauern und auch maoglichst gerichtsfest zu machen. Auch stelle sich ihm
die Frage, ob jetzt neue empirische Studien erforderlich seien und wer ggf. solche
Daten bereitstellen konnte. Ferner interessiere ihn die Einschatzung der
anwesenden Juristen, ob die erarbeiteten Grundlagen ausreichend seien, um ggf.
vor Gericht entscheidend weiterzukommen.



VM D. Benz erklart, dass er den Vortrag mit Interesse zur Kenntnis genommen
habe. Prof. Mersch-Sundermann habe neuere Studien zu
Hochgeschwindigkeitszigen angefiihrt, die eine starkere Larmbelastung
aufzeigen. Beim Ausbau der Rheintalbahn habe man das Problem der
zunehmenden Gulterzugzahlen. Ihm stelle sich die Frage, ob es auch Aussagen
zur Guterzuglarmbelastung gebe. AuRerdem interessiere ihn, wie die erwdhnten
Schlaflaborstudien ablaufen und ob es hier Probanden gebe, die diesen
Gerduschen ausgesetzt werden. Ferner sei ausgeflhrt worden, dass weitere
Untersuchungen zur Erhartung erfolgen muissten. lhn interessiere, wie diese
Untersuchungen aussehen kénnten. Von der Verwaltung wolle er wissen, ob die
heute vorgestellten Grundlagen verwendet werden kénnen, um den politischen
Druck zu erhéhen damit ggf. eine weitere Studie zur Erhartung dieser Fakten bei
den Ministerien in Auftrag gegeben werde. Die Frage sei letztendlich, wer die
Kosten dieser weiteren Untersuchung tragen werde.

Zu dem Thema, welche Studien herangezogen wurden fiihrt Prof. Dr. Mersch-
Sundermann aus, dass man, was die Studienlage angehe, beim Schienenverkehr
langst nicht so weit sei, wie beim Stral3en- oder Flugverkehr. Allerdings habe
man qualitativ hochwertige Studien von hochausgebildeten Fachleuten
ausgewertet, die relativ deutliche Ergebnisse zeigen wiirden. Dies treffe zum
Beispiel auch fir die Schlaflaboruntersuchung zu, wo in der Tat ,verkabelte”
Probanden in einem Schlaflabor schlafen und unterschiedlichen Gerauschen
ausgesetzt worden seien. Entsprechende Untersuchungen seien insbesondere
von Frau Prof. Griefahn durchgefiihrt worden. Sie habe mehrere Studien zu
diesem Thema publiziert und sei eine ausgewiesene Expertin auf diesem Gebiet.
Die Studien seien untereinander gut vergleichbar, so dass man hier schon relativ
genaue Erkenntnisse habe. Nichtsdestotrotz sei die Studienlage, insbesondere
was die Bewertungskriterien angehe, relativ schwach, insbesondere gegenuber
dem, was man zum Flugverkehr oder normalen Kfz- und Stral3enverkehr habe.
Dies gelte insbesondere fiir physiologische Reaktionen oder objektivierbare
Uberreaktionen, beispielsweise im Bereich Herz-Kreislauf, Bluthochdruck und
ahnlichen Dingen, die wirklich harte Argumente schaffen wirden. Man habe
subjektive Belastigungsreaktionen und statistische Modelle hierzu, mittels denen
man herausrechnen koénne, was wirklich signifikant sei oder nicht. Auf der
anderen Seite habe man naturlich auch harte Parameter, die man messen konne.
Hierzu wirden entsprechende Messungen des Schlafverhaltens (ber
Tiefschlafphasen, Remphasen und Aufwachreaktion, aber vor allem auch eine
Reihe von physiologischen Parametern im Schlaflabor zahlen. Hier wiirden in der
Tat noch eine Reihe von Studien fehlen. In der Gesamtschau der betrachteten
Studien sei jedoch eine relativ belastbare und eindeutige Tendenz erkennbar.
Auch im Hinblick auf die Tatsache, dass der Schienenbonus aus reinen
subjektiven Belastigungsstudien herausgerechnet worden sei, kénne er auf der
Basis der jetzt vorliegenden Studien nicht mehr aufrechterhalten werden. Die
Basis, die man jetzt habe sei relativ belastbar.

Die Frage, ob es spezielle Gutachten zu Giterbahnziigen gebe, wird von Prof. Dr.
Mersch-Sundermann  verneint. Auf der Rheintalbahn habe man
Hochgeschwindigkeitsgiiterziige. Wahrend die Guterzige friher 30 bis 40
Stundenkilometer gefahren seien, wiirden sie heute bis zu 160 Stundenkilometer
fahren. Dies seien natlrlich grof3e Unterschiede. Die hierbei entstehenden
Larmpegel seien gewaltig und hdéher, als wenn ein ICE mit 250 durchfahre. Es sei
deshalb erforderlich, Feldstudien durchzufihren und Messungen anzustellen.
Man wisse, dass viele Studien darauf beruhen, dass Larmpegel aufgrund von



Ereignissen errechnet werden. Diese Rechnungen miussten ,gegengemessen”
werden, um zu sehen, wie die Realitdt mit den Modellen korreliere.

Verbandsvorsitzender Neideck merkt an, dass man im Prinzip immer Uber
Durchschnittswerte diskutiere. Die Frage sei jedoch, ob es nicht gerade die
Spitzenwerte seien, die diese Larmstérungen verursachen. Man weise zu Recht
immer wieder darauf hin, dass man in den ganzen Bahnpldnen immer gerechnete
und nicht gemessene Werte, vor allen Dingen aber keine Spitzenwerte darstelle.

VM Schilling bekraftigt, dass die Stadte und Gemeinden zu Recht die Gelder fir
das Gutachten in die Hand genommen hatten. Man werde klnftig Glterziigen mit
einer Lange von 1.000 bis 1.500 Metern auf den Schienenstrecken haben. Dies
gelte es zukiinftig zu berlicksichtigen. Bei den jlingsten Planungsabschnitten hatte
beispielsweise der VGH Baden-Wirttemberg den Bau abgekropfter
Larmschutzwéande unter dem Gesichtspunkt verworfen, dass diese noch nicht
Stand der Technik seien, obwohl dies in der Schweiz und in anderen Regionen
umgesetzt werde. Zentrale Frage sei fir ihn, ob die heute aufgezeigten
gutachterlichen Ergebnisse der gerichtlichen Prifung Stand halten.

VM Schwarz-Marstaller ist unklar, warum die Geschwindigkeit bei der
Larmbetrachtung immer voéllig ausgeblendet wird. lhres Erachtens miisste
beispielsweise ein Vergleich zwischen einem 1 2 km langen Glterzug, der mit
160 km/h fahre mit 100 Lkw's, die 160 km/h fahren angestellt werden. Ihr komme
der StralBenverkehr bei den bisherigen Larmbetrachtungen immer ,zu gut weg”.
Sie stelle sich auch die Frage, welche Geschwindigkeit noch zulassig ware, damit
der Bahnbonus aufrechterhalten werden kdnnte und wer eigentlich bestimme,
dass Guterziige mit 160 km/h fahren mussen.

Verbandsvorsitzender Neideck weist darauf hin, dass die Zuggeschwindigkeiten
Bestandteil des Betriebskonzeptes der Bahn seien. Man habe in diesem Gremium
bereits oft diskutiert, dass man die Offenlegung dieses Betriebskonzeptes
begriBen wirde. Angeblich habe die Bahn jedoch (berhaupt kein
entsprechendes Konzept. Der Bahn gehe es natlrlich darum, auf einer
bestimmten Strecke so viele Ziige wie mdglich optimal unterzubringen.

Prof. Mersch-Sundermann erlautert, dass er oft das Argument hore, die Stralde
kdme bei der Larmbetrachtung zu gut weg. Die Bewertung des Schienenlarms
habe zunachst nichts mit der Bewertung des Stral3enlarms zu tun. Man habe
festgestellt, dass der Schienenldarm pysiologische, adversativ negative Wirkungen
auf die menschliche Gesundheit habe und es gehe jetzt darum, diesen Larm
irgendwie zu reduzieren und vom Menschen fernzuhalten. Dies habe nichts mit
dem antidkologischen Argument zu tun, den Verkehr und damit den Larm wieder
auf die Stral3e zu setzen. Es sei auch niemals Gegenstand der Studie gewesen,
hierzu eine Aussage zu machen. Letztendlich sei dies eine rein politische
Entscheidung. Persénlich sehe er es so, dass der Verkehr auf der Schiene
belassen werden und man blof3 den Larm von den Menschen wegbringen sollte.

Verbandsvorsitzender Neideck fasst zusammen, dass die Studien, die in den
70er und 80er Jahre zur Einfihrung des Schienenbonus gefuhrt hatten, aufgrund
neuerer Studien nicht mehr haltbar seien. Im Klartext bedeute dies, dass es nach
den ersten Erkenntnissen aus Sicht der Wissenschaft keine Begriindung mehr far
einen Schienenbonus gebe. Vielmehr miisste man sogar darliber nachdenken, ob
dies nicht zu einem Malus fiihre. Die Studie ,unterflittere” die Willensbekundung



der Koalitionsvereinbarung zur Abschaffung des Schienenbonus. Herr Friebis
habe allerdings zu Recht die Frage aufgeworfen, ob die Studie ausreichend sei
um beispielsweise in einem Klageverfahren bestehen zu kénnen.

Laut Prof. Mersch-Sundermann gibt es Indikatoren daflr, dass sich die objektive
Larmwirkung gedndert hat. Die subjektive Larmwirkung sei natirlich ein
Jweicher” Parameter. Aullerdem wiirden viele psychologische Faktoren
mitwirken. Heute habe man zum Beispiel andere Anschauungen (ber die Bahn
als noch vor 20 Jahren. Es gebe viele Negativschlagzeilen und viele wiirden in
der Bahn nicht mehr das sehen, was sie vor 20 Jahren darin gesehen haben.
Seines Erachtens sei schon ein Bedarf an weiteren Studien zu sehen. Allerdings
gebe es auch Indikatoren daflir, dass die Beladstigung in den 90er Jahren mit
anderen Parametern dargestellt wurde, die heute nicht mehr haltbar seien.

Fraktionsvorsitzender Mungenast verdeutlicht, dass die wissenschaftliche Arbeit,
bzw. die Auswertung der vielen Studien nur den Teil darstellen kbnne, den man
far die politisch-juristische Argumentation bendtige. Nachdem es auch
Beratungsauftrage an Verwaltungsrechtler gegeben habe interessiere ihn, wie es
jetzt konkret weitergehe. Die Studie bekomme man im Marz 2010, anschliel3end
musse wohl die juristische Bewertung erfolgen und dann fange man
voraussichtlich im Herbst 2010 an, dies in die politischen Kanale zu geben.
Gleichzeitig seien die Planfeststellungsverfahren - man hoffe auf ein Moratorium -
schon sehr weit. Fur ihn sei in diesem Zusammenhang sehr wichtig, wie man mit
dem Thema politisch weiter umgehe.

Verbandsvorsitzender Neideck erklart, dass man natlrlich nicht erst jetzt
anfange, politisch zu arbeiten. Teil des Ergebnisses der Arbeit des
Regionalverbandes sei es, dass es Uberhaupt Aussagen zur Abschaffung des
Schienenbonus in der Koalitionsvereinbarung gebe.

Zur Frage, was man jetzt mit der Studie mache, erklart Verbandsdirektor Dr.
Karlin, dass sowohl eine politische als auch eine juristische Ebene tangiert sei.
Zur politischen Ebene kdénne er sagen, dass man bereits mit Schreiben vom 30.
10.2009 Herrn Staatssekretéar Burgbacher zu seiner Ernennung zum
parlamentarischen Staatssekretar im Bundeswirtschaftsministerium
begliickwinscht und sich gleichzeitig fiir sein Engagement zur Verankerung der
Abschaffung des Schienenbonus in der Koalitionsvereinbarung bedankt habe.
Ferner habe man auf den Abschluss der heute vorgestellten Studie hingewiesen
und angeboten, die Untersuchungsergebnisse im Bundeswirtschafts- und im
Bundesverkehrsministerium vorzustellen und gemeinsam mit Prof. Dr. Mersch-
Sundermann zu erlautern. Dies sei insbesondere vor dem Hintergrund zu sehen,
dass das Bundeswirtschaftsministerium (und nicht das
Bundesverkehrsministerium) eine Studie mit dem Titel ,Noise Effects”

Larmwirkung fiir Schienenverkehr - speziell in der Nacht, in Auftrag gegeben
habe. Die Studie solle ausweislich deren Angaben von 2008 im Jahr 2009
abgeschlossen werden. Es sei naheliegend gewesen, anzubieten, dass die
Wissenschaftler beider Studien ihre Erkenntnisse austauschen. Er sei sicher, dass
infolge dessen der ein oder andere Politiker initiativ werde. Dartber hinaus habe
sich auch Umweltministerin Génner intensiver des Themas angenommen, indem
Sie Bundesverkehrsminister Tiefensee in der Sache angeschrieben und darauf
hingewiesen habe, dass die Umweltministerkonferenz bereits im Jahre 2005 eine
Uberarbeitung der sog. Schall 03 (Rechenwerk entsprechender
Schallrestriktionen) angemahnt habe. Aul3erdem sei in der heutigen Sitzung ein



leitender Beamter der Landesanstalt fiir Umweltschutz Baden-Wirttemberg
(LUBW) anwesend, weil sich auch diese Institution in Zukunft mit dem Thema
Larm des Schienenverkehrs intensiv befassen werde. Klar, sei ebenfalls, dass das
Thema Schienenbonus im Projektbeirat Rheintalbahn vertieft diskutiert werden
musse. Natirlich werde vom Regionalverband der Wunsch artikuliert werden,
sich in einer Projektbeiratsitzung mit den wissenschaftlichen Ergebnissen zu
beschaftigen. Nur so konne sich der neue Staatssekretdr im
Bundesverkehrsministerium (iberhaupt selber einen Eindruck verschaffen, wie
der wissenschaftliche Stand der Erkenntnisse zu diesem Thema sei.
Schienenlarm sei in der Zwischenzeit fir viele Menschen ein ganz wichtiges
Thema, deshalb misse sich die Politik auch blrgernah mit dem Thema
beschaftigen.

Zur juristischen Seite fiihrt Verbandsdirektor Dr. Karlin aus, das es immer Teil
der Strategie gewesen sei, sich fur eine mogliche Klage - mit der man immer
noch rechnen misse - zu wappnen. Die Projektbeiratsmitglieder hatten sich
darauf verstandigt, dass Planfeststellungsbeschliisse seitens des
Eisenbahnbundesamtes erst erlassen werden diirfen, wenn die Uberlegungen
des jeweiligen Planfeststellungsabschnittes im Projektbeirat erértert seien. Wenn
diese Zusage eingehalten werde, habe man natlrlich auch die Chance das Thema
Schienenbonus zu thematisieren. Wenn dennoch irgendwann ein
Planfeststellungsbeschluss erlassen werden sollte, misse eben Klage erhoben
werden. Erste und einzige Instanz sei das Bundesverwaltungsgericht. Aus diesem
Grund habe man im letzten Jahr den Senatsprasident, Herrn Dr. Storost als
Referenten zum Schienenlarmkongress eingeladen. Leider sei er nun
zwischenzeitlich im Ruhestand. Dr. Storost habe in seinem Vortrag die
Rechtssprechung der letzten 10 Jahre dargestellt und insbesondere vor dem
Hintergrund der Ausfihrungen von Frau Prof. Griefahn zum Thema
Larmwirkungen ausdricklich dazu ermuntert, zu klagen. Man habe seitens des
Bundesverwaltungsgerichtes grof3es Interesse, sich mit dem Thema zu
beschaftigen. Auf Nachfrage habe er aullerdem erklart, dass man die
Erkenntnisse von Frau Dr. Griefahn, also quasi den sogenannten allgemein
anerkannten Stand der Wissenschaft, darlegen miusse. Sofern dies gelinge,
werde das Bundesverwaltungsgericht die Verordnung in eigener Zustandigkeit
aufheben. Dies sei ein wichtiger Aspekt der Rechtsqualitat. Die Verordnung sei
kein formelles, etwa vom Bundestag beschlossen Gesetz. Die 16. BImSchV sei
eine Verordnung, die von der Bundesregierung erlassen worden sei. Die jeweilige
Bundesregierung kénne sie auch wieder andern. Hierzu benodtige man kein
Parlament. Aufgrund dessen sei auch das Bundesverwaltungsgericht in der Lage
die Verordnung und damit auch einen moglichen Planfeststellungsbeschluss
aufzuheben, wenn es rechtliche Zweifel an der Haltbarkeit des Schienenbonus
habe. Die Frage sei, ob das Bundesverwaltungsgericht im Rahmen der
Beweisaufnahme zu dem Ergebnis komme, dass die vorgetragenen
wissenschaftlichen Erkenntnisse den allgemein anerkannten Stand der
Wissenschaft darstellen. Des weiteren konnte der Fall eintreten, dass das
Verwaltungsgericht den einen oder anderen Planfeststellungsbeschluss mit dem
Hinweis passieren lasst, dass der Verordnungsgeber, sprich die
Bundesregierung, sowieso die Rechtspflicht habe, den Erkenntnisstand zu
beobachten. Eventuell mache das Bundesverwaltungsgericht auch von der
Moglichkeit Gebrauch zu sagen, der Verordnungsgeber habe seiner
Uberwachungspflicht der fortlaufenden wissenschaftlichen Erkenntnisse nicht
hinreichend Rechnung getragen. Schon aus diesem Grund koénnte der
Schienenbonus dann nicht mehr angewendet werden. Man kdnne feststellen,



dass es fur kundige Juristen viele Anknipfungspunkte fir eine
Auseinandersetzung mit dem Bundesverwaltungsgericht gibt. Er sei jedoch
davon Uberzeugt, dass man in den nachsten 2 bis 3 Jahren auf der politischen
Ebene zu einem Ergebnis kommt. In diesem Kontext wolle er auch Herrn Kraft,
Vorstandsmitglied der DB zitieren, der anlasslich der Projektbeiratssitzung Anfang
Oktober erklart habe, dass man fur den Planfeststellungsabschnitt Offenburg —
Riegel alle Zeit der Welt habe. Dies bitte er einfach zu bedenken. Es herrsche kein
Zeitdruck, obwohl dies von der DB immer wieder behauptet werde. Diesen kénne
es auch vor dem Hintergrund der finanziellen Ausstattung der
Eisenbahnneubauprojekte (berhaupt nicht geben. Laut Stuttgarter Zeitung
bekomme Baden-Wirttemberg pro Jahr fir alle vier grolien Eisenbahn-
Infrastruktur-Neubauvorhaben (Stuttgart 21, Rheintalbahn, Gaubahn, Abschnitt
Mannheim — Frankfurt) nicht mehr als 200 Mio. Euro.

VM D. Benz méchte wissen, ob die im Vortrag von Prof. Mersch-Sundermann
angesprochene differenzierte Uberpriifung der Larmauswirkungen auf Kinder in
der Studie mit betrachtet wurde. Aul3erdem habe er in den letzten Wochen in den
Erorterungsterminen immer wieder gehort, dass das Recht auf koérperliche
Unversehrtheit verletzt werde. Es stelle sich ihm hieraus die Frage, ob man nicht
auch auf der verfassungsrechtlichen Schiene vorgehen sollte.

VM Dr. Mellert fragt an, ob es in anderen Landern auch so etwas Ahnliches wie
einen Schienenbonus gebe und wie dieser ggf. angewendet wird.

Prof. Mersch-Sundermann erlautert, dass die Auswirkungen auf Kinder in die
Studie miteingeflossen seien. Allerdings gebe es nur wenige Studien, die sich mit
Kindern befasst hatten. Diese seien darlber hinaus sehr heterogen, je nach dem,
welchen Bereich man behandle. Beim Schlaf sei bei der Studie
herausgekommen, dass Erwachsene starker belastet seien durch Schienenlarm
als Kinder, wohingegen bei der Betrachtung der Leistung oder der
Aufmerksambkeit, Kinder starker beeintrachtigt seien.

Auf die Frage, ob es einen Schienenbonus auch in anderen Léandern gebe erklart
Verbandsdirektor Dr. Karlin, dass es fast in jedem européaischen Land eine
andere Regelung gibt. Dies helfe aber nur indirekt weiter, weil die Situation in den
einzelnen Staaten sehr unterschiedlich sei. Dies hdnge in erster Linie mit der
Bevolkerungsdichte zusammen. Viele Vorschldge aus Deutschland wirden auf
EU-Ebene einfach nicht durchkommen, weil Lander wie Schweden mangels eines
entsprechenden Problembewusstseins kein Interesse daran hatten, in dem
Bereich Regelungen zu treffen. Bei der von VM D. Benz angesprochenen
kérperlichen Unversehrtheit gelange man zu einem spannenden Punkt. Der
Schienenbonus insgesamt betreffe nicht unbedingt die Frage der koérperlichen
Unversehrtheit. Diese beginne im verfassungsrechtlichen Sinne erst mit der
Gesundheitsgefahr. Deshalb miisse man auch die Frage nach dem Spitzenpegel
statt des Mittelungspegels stellen. Dieser Ansatzpunkt sei jedoch noch vdllig
offen. Falls Ansatzpunkte fiir einzelne betroffene Anwohner von Neubaustrecken
bestehen, dass aufgrund deutlich Uberschrittener Spitzenpegel die korperliche
Unversehrtheit tangiert ist, misse das Bundesverwaltungsgericht dies bereits
prifen. Komme das Bundesverwaltungsgericht zu dem Ergebnis, dass die
Grundrechtsnorm nicht tangiert ist, werde die Klage abgewiesen und die Bahn
bekomme Recht. Ein unterlegener Kladger misse dann prifen, ob er
Verfassungsbeschwerde beim Bundesverfassungsgericht einlegt.



Fraktionsvorsitzender Sandfort erklart im Hinblick auf die
Koalitionsvereinbarung, dass er sich nicht vorstellen kénne, wie eine schrittweise
Reduzierung des Schienenbonus aussehen soll. Er habe den Eindruck, dass hier
vielleicht zu wenig physikalische Kenntnisse vorhanden gewesen sein kénnten,
denn eigentlich kénne es nur darum gehen, ihn grundsatzlich abzuschaffen. Er
empfehle, Frau Prof. Griefahn, die wohl die Einzige sei, die valide Kenntnisse
habe, zu Rate zu ziehen. Damit sei aus seiner Sicht eine ausreichende Grundlage
da, auf die man sich beziehen kénne.

Verbandsvorsitzender Neideck flihrt aus, dass man jetzt erst einmal schauen
musse, was die Bundesregierung konkret umsetze. Wie man gehort habe, sei dies
kein Thema des Bundestages, sondern ein Thema der Bundesregierung.

Unter Ziff. 1.3 wird auf Antrag von Fraktionsvorsitzenden Sandfort die
Formulierung ,zu thematisieren” geandert in ,einzufordern”. Aul3erdem wird die
Einforderung larmabhangiger Trassenpreise aufgenommen.

Beschluss des Planungsausschusses

1. Der Planungsausschuss nimmt die vorgestellten Ergebnisse des Projekts zur
Kenntnis.

2. Der Planungsausschuss beauftragt die Verbandsgeschaftsstelle die
gewonnenen Erkenntnisse in die weitere bundespolitische Diskussion um
die schrittweise Abschaffung des Schienenbonus einzubringen.

3. Der Planungsausschuss beauftragt den Verbandsvorsitzenden, die
Abschaffung des Schienenbonus und die Einfihrung ldrmabhéngiger
Trassenpreise im Projektbeirat Rheintalbahn einzufordern.

(1 Stimmenthaltung)



