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Botschaft
Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen

vom 1. Mérz 1999

Sehr geehrte Frau Prasidentin,
sehr geehrter Herr Prasident,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir unterbreiten lhnen mit der vorliegenden Botschaft die Entwirfe zu einem Bun-
desbeschluss lber die Larmsanierung der Eisenbahnen und einem Bundesbeschluss
Uber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisenbahnen mit dem Antrag auf Zu-
stimmung.

Gleichzeitig beantragen wir folgendes Postulat abzuschreiben:

1995 P 94.3498 Rollmaterialbeschaffung bei den Bahnen und Larmschutz-
bzw. Sicherheitsmassnahmen (N 24.3.95, Bircher Peter)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Frau Prasidentin, sehr geehrter Herr Président, sehr
geehrte Damen und Herren, unserer vorziglichen Hochachtung.

1. Marz 1999 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Die Bundesprasidentin: Ruth Dreifuss
Der Bundeskanzler: Frangois Couchepin
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Ubersicht

Das Umweltschutzgesetz und die Larmschutz-Verordnung verpflichten die Inhaber

von Ubermassig Larm verursachenden Eisenbahnanlagen Massnahmen zu ergrei-
fen, um die betroffene Bevolkerung vor Larmbelastungen Uber den Grenzwerten zu

schiitzen. Zurzeit sind rund 265 000 Personen entlang des schweizerischen Eisen-
bahnnetzes Larmbelastungen tiber den Immissionsgrenzwerten ausgesetzt und ha-
ben somit Anrecht auf einen angemessenen Larmschutz. Bisher haben die sanie-
rungspflichtigen Bahnunternehmen noch kaum Larmsanierungen am bestehenden
Netz vorgenommen.

Als Larmsanierungsmassnahmen kommen insbesondere Massnahmen am besteher
den Rollmaterial, Larmschutzwéande als Massnahme auf dem Ausbreitungsweg und
Schallschutzfenster an bestehenden Geb&uden in Frage. Das Sanierungskonzept
sieht vor, bei Abschluss der Arbeiten (2015) mindestens zwei Drittel der betroffenen
Bevolkerung durch Massnahmen ausserhalb der Geb&ude zu schiitzen. Der verblei-
bende Anteil ungeniigend oder nicht geschutzter Personen soll durch den Einbau
von Schallschutzfenstern geschiitzt werden kdnnen.

Die in den Jahren 1995/96 von einer interdepartementalen Arbeitsgruppe Eisen-
bahnlarm durchgefiihrten Untersuchungen haben ergeben, dass sich dank dem Ein-
bezug der larmtechnischen Sanierung des bestehenden Rollmaterials das Ausmass
der notwendigen baulichen Larmschutzmassnahmen erheblich reduzieren lasst.

Mit der Annahme des Bundesbeschlusses Uber Bau und Finanzierung von Infra-
strukturvorhaben des offentlichen Verkehrs (FindV) durch das Schweizer Volk

konnte nun auch die Finanzierung der Larmsanierungsmassnahmen der Eisenbah-
nen sichergestellt werden. Ab dem Jahr 2002 sollen fur die La&rmsanierung der Ei-

senbahnen nach einer kurzen Anlaufzeit Betrage von 150 Millionen Franken pro

Jahr bereitgestellt werden.

Die geschatzten Sanierungskosten betragen total 1,854 Milliarden Franken, wobei
rund 820 Millionen Franken auf die Sanierung des Rollmaterials, rund 750 Millio-
nen auf die Erstellung von Larmschutzwanden und rund 120 Millionen auf den Ein-
bau von Schallschutzfenstern entfallen. Die Dimensionierung der Massnahmen
entlang der Strecken des Huckepack-Korridors Gotthard wird im Lichte der durch
die Rollmaterialsanierung erreichten Reduktion der Larmemissionen und der vorge-
sehenen Infrastruktur Gberprift. Der definitive Status der Bergstrecke Gotthard ist
noch nicht bestimmt. Die Kosten fur deren Sanierung gemass Vereinbarung mit den
Kantonen Uri und Tessin sind deshalb in die Gesamtkosten eingerechnet. Als Riick-
stellung fur mogliche Forderungen fiir bereits von Dritten erstellte Larmschutz-
massnahmen ist ein weiterer Betrag von 150 Millionen Franken eingesetzt worden.
Dank der sich abzeichnenden technischen Fortschritte kann insbesondere fur die
Rollmaterialsanierung eine weitere Senkung der veranschlagten Kosten erwartet
werden. Die auf dem heutigen Stand des Wissens ermittelten Kosten liegen unter-
halb des in der Botschaft FindV festgehaltenen Kostendachs von 2,25 Milliarden
Franken.
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Zur Verminderung von kapazitatsbedingten Verzdégerungen im Vollzug werden fiir
die Dauer von zehn Jahren neun bis zehn zusétzliche Stellen fir die Bundesverwal-
tung beantragt. Die sich daraus ergebenden Kosten von rund 14 Millionen Franken
sind der Larmsanierung anzurechnen.

Die Umsetzung der Larmsanierung der Eisenbahnen setzt eine Anderung der gel-
tenden gesetzlichen Grundlagen voraus. Mit dem zeitlich befristeten Bundesbe-
schluss Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen bzw. Uiber die Finanzierung der
Larmsanierung der Eisenbahnen werden die notwendigen Rechtsgrundlagen ge-
schaffen. Mit der Ausgestaltung der detaillierten Regelung soll der Bundesrat be-
auftragt werden.
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Botschaft

1 Allgemeiner Teil
11 Ausgangslage

Das Umweltschutzgesetz vom 7. Oktober 1983 (USG;83R.0) bezweckt, Men-
schen, Tiere und Pflanzen, ihre Lebensgemeinschaft und Lebensrdume vor schad-
lichen oder lastigen Einwirkungen zu schiitzen ... Einwirkungen wie Larm sind in
erster Linie durch Massnahmen an der Quelle zu begrenzen, dabei sind die Emissio-
nert unabhangig von der bestehenden Umweltbelastung im Rahmen der Vorsorge
so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich méglich und wirtschaftlich
tragbar ist.

Gestutzt auf das USG verordnete der Bundesrat mit der Larmschutz-Verordnung
vom 15. Dezembed 986 (LSV; SR814.4) die Bestimmungen zum Schutz vor
schadlichem und lastigem Larm. Die LSV trat am 1. April 1987 in Kraft und kon-
kretisiert die im Gesetz verankerten Grundséatze zur Larmbekdmpfung. Sie regelt
insbesondere die Sanierung bestehender ortsfester Anlagen bei Aussenlarmimmis-
sionen Uber dem Immissionsgrenzwert und allféllige Schallschutzmassnahmen an
Gebauden mit larmempfindlichen Raumen.

Als Sanierungen gelten Massnahmen fir bestehende ortsfeste Anlagen. Die fir die
Sanierung massgebenden Immissionsgrenzwerte (IGW) sind nach der Larmart, Ta-
geszeit und Larmempfindlichkeit der zu schiitzenden Gebiete und Gebaude differen-
ziert festgelegt. Die IGW wurden so festgelegt, dass nach dem Stand der Wissen-
schaft oder der Erfahrung Immissionen unterhalb dieser Werte die Bevolkerung in

ihrem Wohlbefinden nicht erheblich storen.

Gemass geltendem Recht missen die Sanierungen und Schallschutzmassnahmel
15 Jahre nach Inkrafttreten der LSV, d. h. bis Ende Méarz 2002 durchgefihrt sein.
Dieses Ziel kann fur den Eisenbahnlarm infolge bisher fehlender Finanzierungs-
maoglichkeit nicht erreicht werden. Andere Larmarten werden in dieser Botschaft
weder betrachtet noch beurteilt.

Mit der Annahme des Bundesbeschlusses Uber Bau und Finanzierung der Infra-
strukturvorhaben der Eisenbahnen (FindV) durch Volk und Stédnde wurde auch der
Betrag von 2,25 Milliarden Franken als Kostendach fiir die Finanzierung der Larm-
sanierung festgelegt. Nach heutigem Wissensstand sind fir die Durchfuhrung des
Sanierungskonzepts — ohne Einfluss auf die Wirkung bzw. die Zielerreichung — ge-
ringere Kosten zu erwarten.

Die Erhebungen und Berechnungen, welche im Zusammenhang mit dem vorliegen-
den Larmsanierungskonzept durchgefiihrt wurden, zeigen, dass 1994 entlang des
schweizerischen Eisenbahnnetzes rund 265 000 Personen erheblich stérendem, d. h
Giber dem IGW liegenden, Larmbelastungen ausgesetzt sind, davon rund 38 000 iber
dem Alarmwert (AW). Diese Personen haben einen in der Larmschutz-Verordnung
verankerten gesetzlichen Anspruch auf Larmschutz.

1 Larm wird am Entstehungsort (z. B. rollendes Eisenbahnrad) als Emission, am Ort seines
Einwirkens (z. B. Fenster eines Wohnhauses) als Immissaribhnet.
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Die Rollmaterialsanierung allein gentgt nicht, um auf bauliche Massnahmen auf
dem Ausbreitungsweg des Larms oder an bestehenden Gebauden uberall verzichten
zu kdnnen.

12 Bisherige Abklarungen

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) hat als Vollzugsbehdrde fiir die Sanierung von
Eisenbahnanlagen die Aussenlarmimmissionen in einem Larmbelastungskataster
festzuhalten. Dazu wurden diejenigen Bahnunternehmen bzw. deren Teilstrecken
ermittelt, welche Larmimmissionen tiber dem Immissionsgrenzwert verursachen. Die
Bestimmung dieser larmkritischen Teilstrecken erfolgte in mehreren Schritten:

— 1988: Aufgrund einer ersten Larmgrobbeurteilung konnten viele, vor allem
kleinere, Bahnunternehmen von weiteren Arbeiten entbunden werden, da
keine Grenzwertiiberschreitungen zu erwarten sind.

— 1990: Die verbleibenden Bahnunternehmen erarbeiteten den Grobimmissi-
onskataster.

— 1992: Im Zusammenhang mit den Arbeiten fir den Huckepack-Korridor
Gotthard legten die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) die Umweltbi-
lanz vor. Teil der Umweltbilanz war die Ermittlung der gemass Larmschutz-
Verordnung (LSV) notwendigen baulichen Larmschutzmassnahmen.

Diese Berechnungen ergaben einen theoretischen Umfang an baulichen
Massnahmen langs des gesamten SBB-Streckennetzes mit Kostenfolgen von
circa sieben Milliarden Franken. Die Berechnungen gingen allerdings davon
aus, dass keine Massnahmen am bestehenden Rollmaterial getroffen werden
und keine — nach LSV vorgesehenen — Erleichterungen gewéhrt werden. Der
Bundesrat beauftragte in der Folge eine interdepartementale Arbeitsgruppe
«Vollzug der Larmschutz-Verordnung im Bereich der Eisenbahnen» (IDA-
E) mit der Uberpriifung des Sanierungskonzepts.

— 1995: Auf der Grundlage der ersten Arbeitsergebnisse der IDA-E erarbeite-
ten ab Mitte 1994 die verbleibenden sanierungspflichtigen Bahnunterneh-
men die Emissions- und Larmbelastungskataster. Diese wurden dem BAV
im Jahre 1995 zugestellt und an die betroffenen Kantone und Gemeinden
weitergeleitet.

Der generellen Massnahmenplanung wurden Emissionswerte aus Verkehrs-
annahmen fir das Sanierungsziel (Zeitpunkt Z2 = 2002) zu Grunde gelegt.

Eine neue Hochrechnung der Kosten fiir die notwendigen Larmschutzwénde
und Schallschutzfenster ergab den Betrag von 3,5 Milliarden Franken — wie-

derum ohne Massnahmen am bestehenden Rollmaterial.

Die weiteren Arbeiten der IDA-E zeigten in der Folge, dass der Einbezug der larm-
technischen Rollmaterialsanierung in das Gesamtkonzept zu einem gunstigeren
Kosten/Nutzen-Verhaltnis fiihrt, als die Larmsanierung allein mit baulichen Mass-
nahmen. Zudem zeigte sich, dass dem Kriterium der Verhaltnismassigkeit der Mass-
nahmen mit Vorgaben zur Regelhéhe von Larmschutzwanden und einem Kosten/
Nutzen-Index weitgehend entsprochen werden kann. Mit der Anwendung lediglich
dieser Vorgaben wirde ein relativ hoher Anteil der Betroffenen (circa ein Drittel)
mit Belastungen uber dem IGW ungeschiitzt bleiben. Um diese Personen dennoch
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angemessen schitzen zu kénnen, empfahl die IDA-E eine gegeniber der LSV wei-
tergehende Teilfinanzierung von Schallschutzfenstern. Mit dem Bericht der IDA-E
vom 28. Juni 1996 an den Bundesrat wurden entsprechende Empfehlungen fiir das
weitere Vorgehen formuliert. Die zu diesem Zeitpunkt erstellten Kostenschétzungen
bildeten die Basis zum Abschnitt «Larmsanierung des Stammnetzes» in der Bot-
schaft Uber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs. Das
in erwahnter Botschaft dargelegte Sanierungskonzept stimmt weitgehend mit dem
hier vorgelegten Umsetzungskonzept tiberein.

Der Bundesrat beauftragte am 16. November 1996 das Eidgendssische Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartement (EVED; seit 1998 UVEK, Eidgend&ssisches De-
partement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation) in Zusammenarbeit
mit dem Eidgendssischen Departement des Innern und dem Eidgendssischen Fi-
nanzdepartement unter Berlicksichtigung der Empfehlungen der IDA-E die vorlie-
gende Botschaft samt Bundesbeschluss betreffend die Larmsanierung der Eisenbah-
nen (Sanierungskonzept, Investitionsprogramm und Finanzierung) sowie das Sanie-
rungsprogramm auszuarbeiten.

Als Koordinations- und Leitorgan wurde die interdepartementale Arbeitsgruppe
Eisenbahnléarm IDA-E — ergénzt durch je einen Vertreter des Verbands o6ffentlicher
Verkehr, der Kantone (Dienststelle offentlicher Verkehr des Kantons Wallis) und
des Bundesamtes flir Raumplanung — bestimmt. Die neu als IDAeZ8idhnete
Arbeitsgruppe hat ihre Untersuchungen im Bericht vom 26. Juni 1998 festgehalten.

13 Realisierte Larmschutzmassnahmen

Aufgrund der angespannten finanziellen Lage der meisten schweizerischen Eisen-
bahnunternehmen wurden Larmsanierungsprojekte an bestehenden Eisenbahn-
strecken bisher weder geplant noch ausgefiihrt. Eine Ausnahme bilden die Strecken
entlang dem Huckepack-Korridor Gotthard, fiir welche die Larmsanierungsmass-
nahmen gegenwartig projektiert werden. Fir einzelne Projekte liegt die Baubewilli-
gung vor.

Bisher wurden in der Regel Sanierungsmassnahmen zur Vermeidung zusétzlicher
tiberméassiger Larmbelastungen nur im Rahmen baulicher oder betrieblicher Ande-
rungen getroffen. Die Kosten dieser Sanierungen sind Bestandteil der Projektkosten
fur die beantragten Anderungen.

Bei Neubaustrecken ist der Larmschutz integraler Bestandteil des betreffenden Pro-
jekts und muss gleichzeitig erstellt werden. Die Kosten sind in den Projektkosten
enthalten.

Am bestehenden Rollmaterial wurden bisher kaum Massnahmen zur Reduktion der
Larmemissionen getroffen. Nur bei neuem Rollmaterial fiir Reiseziige (z. B. Trieb-
zlige der S-Bahnen, IC-Ziige) wurden zur Erhéhung des Komforts unter anderem
Kunststofforemssohlen oder Scheibenbremsen eingesetzt, die wesentlich weniger
Larm erzeugen als Fahrzeuge, deren Laufwerke mit den bisher ublichen Grauguss-
bremssohlen ausgeristet sind.
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14 Zielsetzungen

Es sind méglichst alle der Gibermassig dem Eisenbahnlarm ausgesetzten Personen
(1994: rund 265 000 Personen) durch Massnahmen an der Quelle, auf dem Aus-
breitungsweg oder ersatzweise durch Massnahmen an den betroffenen Gebauden zu
schiitzen. Mindestens zwei Drittel der larmbelasteten Personen sind durch Mass-
nahmen zu schitzen, die den Larm ausserhalb der Gebaude reduzieren. Die Mass-
nahmen sind nach den Grundsétzen eines optimalen Kosten/Nutzen-Verhaltnisses zu
planen.

15 Larmschutzmassnahmen in Europa

Europaweit nimmt die Bedeutung des Larmschutzes bei Eisenbahnen sténdig zu. So
haben neben der Schweiz auch Italien, Osterreich und die Niederlande Larmschutz-
verordnungen eingefuhrt. Wahrend die Festlegung von Immissionsgrenzwerten den
einzelnen Mitgliedstaaten Uberlassen wird, werden fiir die Emissionen gesamteuro-
paisch harmonisierte Vorschriften angestrebt. Dieses Ziel wurde auf internationaler

Ebene im Rahmen eines Berichtes der europdischen Verkehrsministerkonferenz
(CEMT) bestétigt. In diesem Dokument, welches auf Grund eines Vorstosses der

Schweiz erarbeitet wurde, haben die Verkehrsminister im Juni 1996 empfohlen, dass
die internationalen Eisenbahngremien wie die Union Internationale des Chemins de
Fer (UIC) strengere Normen zur Reduktion des Eisenbahnlarms entwickeln sollten.

Der CEMT-Ministerrat prézisierte jedoch, dass diese Parameter in einem fir die

Bahnen wirtschaftlich verkraftbaren Rahmen bleiben miissen. Die UIC unterstitzt

die Festlegung von gesamteuropdisch harmonisierten Emissionsvorschriften fir
Schienenfahrzeuge.

Ein gemeinsamer Antrag der Deutschen Bahn AG (DB) und der SBB betreffend
Larmreduktion Guterverkehr in Europa wurde an der 187. Sitzung des Board of
Management der UIC am 16. Juni 1998 genehmigt — inkl. eines anspruchsvollen
Terminprogramms, welches eine europaweite Glterwagensanierung bis ins Jahr
2005 vorsieht, falls eine Finanzierung durch die EU oder deren Mitgliedstaaten vor-
genommen werden kann. Andernfalls wirde die Umrlistung bis circa 2015 dauern.
Das Programm wurde mit der Ermittlung der umzuriistenden Wagenmengen und der
Klarung von noch offenen technischen Fragen gestartet. Es wird von der Internatio-
nal Union of Private Wagon Owners Association (UIP) unterstitzt.

Allféllige Auswirkungen auf die Larmsituation des schweizerischen Eisenbahnnet-
zes werden allerdings erst berucksichtigt, wenn die Realisierung des Sanierungspro-
gramms sichergestellt ist.

2 Besonderer Teil
21 Bericksichtigung der Entwicklung

Fir die Planung der Larmsanierung der bestehenden Strecken ist die alleinige Be-
rucksichtigung des heutigen Zustandes nicht ausreichend. Vielmehr erscheint es
sinnvoll, die absehbaren grossen Vorhaben im Bereich der Eisenbahnen wie BAHN
2000 und NEAT, die voraussehbaren Verbesserungen am Rollmaterial sowie einen
realistischen Zuwachs des bestehenden Verkehrsaufkommens in die Bemessungs-
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grundlagen einzubeziehen. Diese Situation dirfte circa im Jahr 2015 eintreten und
wird als Planungshorizont ZPLAN definiert. Spatere zuséatzliche Sanierungen kon-
nen damit vermieden werden.

Der von den SBB und der BLS Létschbergbahn AG ausgearbeitete Schlussbericht
vom 18. Februar 1997 «Finanzierung 6ffentlicher Verkehr; Angebot und Fahrplan-
struktur der Transitachsen Gotthard & Létschberg» (FOV Angebotskonzept) bildet —
zusammen mit dem Konzept BAHN 2000 1. Etappe (Netzgrafik Stand Dez. 1993) —
die Basis fur die Verkehrsannahmen fiir den Personenverkehr und den alpenqueren-
den Guterverkehr. Die Zugszahlen des F6V Angebotskonzepts wurden fur den Zeit-
punkt 2015 (ZPLAN) umgerechnet und bilden eine hinreichende Grundlage fir die
Berechnung der Larmbelastung.

Die Basis fiir den regionalen Personenverkehr (RPV) bildet das heutige Angebot er-
ganzt durch die bereits bekannten RPV-Konzepte wie Geneve-Lausanne, S-Bahn
Mittelland (Region Bern), S-Bahn Basel, 2. Erganzung S-Bahn Zirich, S-Bahn
St. Gallen. Fir den Giterverkehr Schweiz (Binnen-, Ziel- und Quellverkehr) dient
als Basis der Ist-Zustand (Angebot 1996/97) mit einer Zunahme im West-Ost-
Verkehr von +20 Prozent bis zum Jahr 2015. Fir die anderen Verkehrsarten wird
gegenliber 1996 eine unveranderte Situation angenommen.

Die Infrastruktur wurde entsprechend den Konzepten flir BAHN 2000 1. Etappe
(z. B. Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist) und die NEAT mitberiicksichtigt.

Mit der zweiten Etappe von BAHN 2000 sollen die Bedurfnisse des schweizerischen
offentlichen Personen- und Giiterverkehrs durch die gezielte Beseitigung von Ange-
botsméngeln (in 20 Jahren) weiter verbessert werden. Weil diese Planungen auf den
Zeithorizont 2020 ausgerichtet sind, befinden sie sich zum heutigen Zeitpunkt be-
wusst noch auf der strategischen Zielebene, um die notwendige Flexibilitat zu wah-
ren. In der ersten Hélfte des néchsten Jahrzehnts wird den eidgendssischen Réaten ei:
ne spezielle Botschaft zu den konkreten Projekten unterbreitet. Bei allfalligen Neu-
baustrecken sind selbstversténdlich die rechtlichen Anforderungen zu bertcksichti-
gen. Falls sich im Rahmen der Projektierungsarbeiten ergdnzende Larmschutzmass-
nahmen an bestehenden Teilstrecken als notwendig erweisen sollten, sind diese den
Projektkosten zu belasten. Der Einfluss von BAHN 2000 2. Etappe ist daher in der
vorliegenden Botschaft nicht beriicksichtigt.

22 Massnahmenkonzept
221 Allgemeines

Zur Reduktion Uberméssiger Larmbelastung soll im Einklang mit den Vorschriften
des Umweltschutzgesetzes und der Larmschutz-Verordnung eine Kombination fol-
gender Teilmassnahmen realisiert werden:

— Massnahmen am Rollmaterial;
— Bauliche Massnahmen langs der Eisenbahnstrecken;
— Passiver Schallschutz an den larmbetroffenen Gebauden.

Im Sinne der Vorsorge ist der Larmbekdmpfung an der Quelle — also am Rollmate-
rial — grundsatzlich Prioritat einzurdumen. Nebst dem vorsorglichen Larmschutz bei
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der Beschaffung von neuem Rollmaterial steht deshalb die Umriistung (L&rm-
sanierung) des bestehenden Rollmaterials im Vordergrund.

Da aber mit Massnahmen am Rollmaterial auch langerfristig nicht alle Ubermassig
larmbelasteten Bahnstrecken ausreichend saniert werden kénnen, sind zusatzliche
bauliche Massnahmen notwendig. Solche Massnahmen bezwecken die Verhinde-
rung oder Verminderung der Ausbreitung der rollmaterialseitig verbleibenden Emis-
sionen. In der Praxis stehen Larmschutzwande im Vordergrund. Lange und Héhe
der Larmschutzwande werden grundsatzlich durch die lokalen Gegebenheiten (d. h.
Grenzwertliberschreitungen, Distanz des zu schitzenden Gebdudes von der Larm-
quelle und Héhe des Immissionsortes iber dem Schienentrassee) bestimmt.

Lassen sich die Immissionen durch Massnahmen am Rollmaterial und Larmschutz-
wande nicht oder nur mit unverhéltnisméassigem Aufwand unter die massgebenden
Belastungsgrenzwerte reduzieren, sind schliesslich im Sinne von Ersatzmassnahmen
Schallschutzmassnahmen an den bestehenden Geb&auden mit larmempfindlichen
Raumen, d. h. insbesondere an Wohn- und Burogebauden, zu treffen. In solchen
Fallen ist in der Regel der nachtragliche Einbau von Schallschutzfenstern angezeigt.

Die einzelnen Pfeiler des Massnahmenkonzepts lauten somit:
— Mdglichst weitgehende Sanierung des bestehenden Rollmaterials;

— Hohenbegrenzung der Larmschutzwéande auf in der Regel 2 m Uber Schie-
nenoberkante; bei Vorliegen besonderer Umstande kann die Wandhohe bis
auf 4 m erhoht werden;

— Anwendung eines Kosten/Nutzen-Indexes (KNI) zur Projektierung von
Larmschutzwéanden (Larmschutzwande werden in der Regel nur errichtet,
wenn der KNI< 80 ist);

—  Einbau von Schallschutzfenstern (SSF) ab Immissionsgrenzwert (IGW), wo-
bei der Bund bei Larmbelastungen zwischen IGW und AW 50 Prozent der
Kosten tbernimmt.

Der vorgesehene Einbezug des Rollmaterials in das Larmsanierungskonzept bringt
zudem als erfreuliche Nebenwirkung mit sich, dass auch Anwohnerinnen und An-
wohner von nicht sanierungspflichtigen Eisenbahnstrecken in den Genuss einer
Larmreduktion kommen. Mit dieser flachigen Anwendung des Vorsorgeprinzips
kann das Image der Eisenbahn wesentlich verbessert werden.

222 Emissionsplan Eisenbahnlarm

Die heute vorhandenen Emissions- und Larmbelastungskataster fiir die Strecken der
sanierungspflichtigen Bahnen basieren auf Verkehrsannahmen fiir den Zeitpunkt ih-
rer Ausarbeitung (1995). Den neuen Berechnungen fiir die Grundlage dieser Bot-
schaft liegen die Annahmen fir den Planungshorizont (2015) und das Rollmaterial-
sanierungskonzept zu Grunde.

Die umfangreichen Resultate der Emissionskataster fur den Planungshorizont wer-
den als Zusammenstellung im Emissionsplan dargestellt. Dieser zeigt tabellarisch in
einfach lesbarer Form auf, von welchen Larmemissionen im Planungshorizont aus-
zugehen ist.
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Der Emissionsplan dient — unter Beriicksichtigung der vorgesehenen Massnahmen
an der Quelle — als Grundlage fur die Planung und Beurteilung der baulichen Larm-
schutzmassnahmen bei bestehenden Eisenbahnanlagen. Er kann somit auch als Nut
zungsplan fur die entsprechende Strecke betrachtet werden.

Mit der Festlegung des Emissionsplans bleiben Veréanderungen im Betrieb (z. B.
Verkehrsmenge, Fahrgeschwindigkeit) oder an der Infrastruktur (z. B. Einbau von
Weichen, Isolierstdéssen) ohne weiteres zulassig, solange der im Emissionsplan fest-
gelegte Wert nicht Gberschritten wird. Der Emissionsplan wird damit zum Rahmen
fur die Bewegungsfreiheit von Betrieb und Infrastruktur. Er stellt sowohl fiir die
Bahnunternehmen wie fir die Behérden ein einfaches Instrument fiir die Beurtei-
lung von Anderungen im betreffenden Streckenabschnitt dar, weil keine aufwendi-
gen Berechnungen der Immissionen an den Empfangerpunkten nétig sind.

Die Daten des Emissionsplans kénnen in einem zukinftigen Sachplan Schienenver-
kehr integriert werden.

223 Massnahmen am Rollmaterial

Mit dem Einbezug der larmtechnischen Rollmaterialsanierung in das Larmsanie-
rungskonzept kann das Kosten/Nutzen-Verhéltnis netzweit wesentlich verbessert
werden. Deshalb wird eine Sanierung des gesamten schweizerischen Rollmaterials
(inkl. bahneigener und privater Guterwagen) vorgeschlagen. Die ausléandischen Gu-
terwagen wurden als nicht saniert in die Berechnungen einbezogen, hingegen gelten
die international verkehrenden ausléandischen Reisezugwagen — dem Stand der
Technik entsprechend — als larmsaniert.

Es gilt von den vielen méglichen Massnahmen zur Reduktion der L&rmemission von
bestehendem Rollmaterial diejenige(n) zu beriicksichtigen, die den verschiedenen
Randbedingungen wie Sicherheit im Betrieb, Effizienz der Larmreduktion, Kosten
und Wirtschaftlichkeit am besten entsprechen. Die diesbezligliche Forschung und
Entwicklung lauft, neue Elemente sind in der Erprobungsphase. Die Resultate ste-
hen zum Teil noch aus. Die konkreten Massnahmen am Rollmaterial sind daher
noch nicht abschliessend festgelegt.

223.1 Stand und Entwicklung der Technik

Das in der Schweiz und in Europa in der Regel verwendete Bremssystem besteht
insbesondere fiir Glterwagen und &ltere Reisezugwagen aus Graugussbremssohlen
welche auf die Laufflachen der Rader einwirken. Die daraus entstehende Aufrau-
hung (Verriffelung) der Radlaufflache ist im Zusammenwirken mit der Schiene die
hauptséchliche Ursache fur den Larm der Eisenbahnfahrzeuge.

Mit Kunststofforemssohlen ausgeriistetes Rollmaterial ist wesentlich weniger laut
als solches mit Graugussbremssohlen. Der Vorteil der weniger Larm erzeugenden
Kunststofforemssohlen muss — zumindest heute noch — mit einer grésseren Hitze-
einwirkung auf das gebremste Rad erkauft werden. Die heute tblichen Rader sind
dieser Einwirkung nicht ohne weiteres gewachsen (Gefahr von Radbrichen), der
Einsatz von Kunststofforemssohlen muss daher in Abh&ngigkeit der bahn- bzw.
streckenspezifischen Bedingungen sorgfaltig abgeklart werden.
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Bereits seit den 1960er-Jahren sind in der Schweiz S-Bahn-Triebzlige erfolgreich
mit Kunststofforemssohlen und entsprechend angepasster Bremssteuerung ausge-
ristet worden. Diese Fahrzeuge sind zusatzlich mit elektrischen Bremsen ausge-
ristet, welche den grossten Teil der Bremsarbeit ibernehmen.

Mit der Einfihrung des Einheitswagen EW IV (Intercity-Reisezugwagen) ab Mitte

der 1980er-Jahre wurden in der Schweiz erstmals Drehgestelle mit Scheibenbremsen
eingesetzt. Dieses aus Grunden eines verbesserten Reisekomforts eingebaute Brems-
system hat auch einen markanten positiven Einfluss auf die Aussenlarmemissionen
dieser Fahrzeuge, weil deren Rader eine wesentlich glattere Laufflache aufweisen.
Neue Reisezugwagen (S-Bahn Ziirich, Doppelstock-IC) sind alle mit Scheibenbrem-
sen ausgerustet.

Seit 1996 steht in Europa ein neuer Radtyp im Versuchsbetrieb, welcher speziell
hitzefest sowie fur hohe Achslasten und Fahrgeschwindigkeiten konzipiert ist. Diese
Neuentwicklung — eigenspannungsarmes Monoblocrad genannt — dient der Vermei-
dung von Radbriichen infolge Uberhitzung. Geméss den bisherigen Betriebserfah-
rungen halt dieser neue Typ hdchste Hitzebelastungen bei Bremsungen sowohl mit
Grauguss- wie mit den bisher in Europa verwendeten Kunststofforemssohlen
schadlos aus. Es wird erwartet, dass der Marktpreis des neuen Radtyps mittelfristig
nicht wesentlich tber demjenigen fiir bisher verwendete Rader liegen wird.

Andere EU-Forschungsarbeiten, bei welchen nach Materialien fur Kunststoffbrems-
sohlen gesucht wird, welche eine &hnliche Bremswirkung wie die bisherigen Grau-
gussbhremssohlen erzielen, sind mit Schweizer Beteiligung im Gang.

223.2 Umfang der Sanierung

Die Bahnen haben auf Grund einer detaillierten Bestandsaufnahme das in nachfol-
gender Tabelle aufgelistete Rollmaterial zur Sanierung vorgeschlagen:

Bahnunternehmen Anzahl zu sanierende

Reisezugwagén  Triebwagen Lokomotiven Glterwagen
KTU total 650 70 25 500
SBB 1700 80 400 21 000
Total 2350 150 425 21 500
Erlauterung:

1 inkl. Steuerwagen, Speisewagen, Gepackwagen

Zwischen den Revisionen verkehren die meisten Giterwagen frei auf dem européi-
schen Bahnnetz, d. h. ohne Zugriffsmdglichkeiten durch den Besitzer.

Zur Sicherstellung eines netzweit unproblematischen Einsatzes der Reisezugwagen
sowie eines freiziigigen europaischen Verkehrs der Giterwagen beabsichtigen die
SBB den Einbau von Kunststofforemssohlen und den gleichzeitigen Radaustausch.
Ohne Radaustausch kénnten solche Wagen nur unter Inkaufnahme eines betrachtlich
héheren Kontrollaufwands zur Reduktion des Risikos von Radbriichen eingesetzt
werden. Diese Kontrollen kdnnen jedoch auf internationaler Ebene nicht garantiert
werden.
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Es steht fest, dass in Sachen Umrlistung bestehender Wagen auf Kunststofforems-
sohlen zurzeit noch weiterer Abklarungsbedarf besteht. Die Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten der Industrie und der Bahnen sind mit Blick auf einen sparsamen
und wirkungsvollen Mitteleinsatz auszurichten, zu intensivieren und zielgerichtet
weiterzufuhren.

223.3 Auswirkungen der Sanierung

Ausgehend von den Annahmen fir den Verkehr, die zugehérige Infrastruktur und
die Qualitdt des Rollmaterials im Planungshorizont wurden Zugslaufe und Zugs-
bildungen bestméglichst abgeschétzt. Entsprechend den betrieblichen und den bau-
lichen Vorgaben sowie den bekannten Emissionsansatzen fiir die Fahrzeuge wurden
pro Streckenabschnitt die Gesamtemissionen fiir den Betriebszustand tags (6 bis
22 Uhr) und nachts (22 bis 6 Uhr) rechnerisch ermittelt. Diese Beurteilungs-Emis-
sionspegel sind in einem Emissionskataster festgehalten.

Die Rollmaterialsanierung wirkt sich praktisch auf dem gesamten Netz aus. Im
Durchschnitt reduzieren sich die Emissionen der Teilstrecken im Betriebszustand
ZPLAN tags wie nachts um etwa 6 dB)(gegeniiber dem Jahr 1994. Dies zeigt,
dass trotz ortlichem Mehrverkehr infolge BAHN 2000 und NEAT die gesamt-
schweizerische Rollmaterialsanierung eine deutliche Larmreduktion erbringt. Der
Gewinn ist tagsiber tendenziell grosser als in der Nachtzeit, wo sich der nicht l1arm-
sanierte auslandische Guterverkehr starker auswirkt.

Mit der Rollmaterialsanierung verschiedener konzessionierter Transportunterneh-
men (KTU) lassen sich die Larmemissionen auf ihnrem gesamten Streckennetz soweit
reduzieren, dass die Immissionsgrenzwerte nicht mehr Uberschritten werden und
somit auch keine baulichen Massnahmen mehr notwendig sind. Dies gilt auch fur
einzelne Teilstrecken der SBB.

224 Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg

Hindernisse zwischen der Larmquelle und dem Einwirkungsort sind die einzigen

praktisch mdglichen Massnahmen, um die Schallausbreitung zu begrenzen. Damit
solche Hindernisse wirksam sind, missen sie die Sichtverbindung zwischen den
Larmquellen und dem Einwirkungsort deutlich unterbrechen. Besonders geeignet
sind moglichst nahe an der Bahnlinie errichtete Larmschutzwande oder Larmschutz-
damme.

224.1 Sanierungsperimeter

Fir die Festlegung der Sanierungsperimeter wurde das ganze Streckennetz der SBB
(ohne Zustell- und Nebengleise und ohne Rangierbahnhofe) sowie dasjenige der
gemass Larmbelastungskataster 1995 sanierungspflichtigen KTU auf Uberschreitun-
gen der Immissionsgrenzwerte Uberpruft.

Wo der Immissionsgrenzwert nur innerhalb der Distanz von der Bahn bis zur Bauli-
nie bzw. bis zur néachstliegenden Geb&audekante tUberschritten wird, sind keine bauli-
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chen Massnahmen notwendig. Alle anderen Streckenteile sind im Sinne des Larm-
sanierungskonzepts weiter zu bearbeiten.

224.2 Umfang der Massnahmen

Die Massnahmen, welche im Rahmen des Larmschutzes beschlossen werden, mis-
sen dem im Verwaltungsrecht allgemein gultigen Grundsatz der Verhdltnismassig-
keit entsprechen.

Die Verhaltnismassigkeit ist im Rahmen einer Interessenabwéagung zu prifen. Im
Bereich der baulichen Massnahmen zur Larmbegrenzung im Ausbreitungsbereich
stehen den Schutzinteressen der larmbelasteten Bevdlkerung Interessen des Orts-
bild-, Natur- und Landschaftsschutzes sowie finanzielle Interessen des 6ffentlichen
Verkehrs gegeniiber. Die Massnahmen sollen anhand eines standardisierten Bewer-
tungsmodells mit einem definierten Kosten/Nutzen-Indexwert beurteilt werden. Mit
Hilfe dieses standardisierten Bewertungsmodells wird der Vollzug des Larmschutzes
im Bereich des Eisenbahnlarms wesentlich vereinfacht und gleichzeitig gewabhrleis-
tet, dass alle bahnlarmbelasteten Gebiete gleich behandelt werden. Die Vollzugsbe-
hdrde soll dabei tiber einen genligend grossen Spielraum verfligen, um im Einzelfall
auf Grund besonderer Umstande lokale Abweichungen von den festgelegten Norm-
werten zu priifen und anordnen zu kdnnen.

Der Kosten/Nutzen-Index (KNI) entspricht dem Verhéltnis der (Jahres-)Kosten zum
Nutzen.

Als Jahreskosten werden die kalkulatorischen Folgekosten infolge Abschreibung,
Verzinsung und Unterhalt mit einem Anteil von 6,5 Prozent der Erstellungskosten
eingesetzt. Die Verzinsungskosten fallen infolge der a fonds perdu-Finanzierung
durch den Bund bei den Bahnen nicht an. Die Jahreskosten werden deshalb nur fiir
die Berechnungen des KNI eingesetzt.

Der Nutzen wird definiert als Produkt der ortlich ausgewiesenen Larmreduktionen
infolge Larmschutzwénden und der Anzahl davon profitierender Personen. Fur die
Larmreduktion wird eine gewichtete Differenz der Immissionswerte ohne und mit

Berlicksichtigung der Wirkung der Massnahmen eingesetzt (Rollmaterial und Larm-
schutzwénde). Die Gewichtung der Larmreduktion erfolgt in Abhangigkeit der Hohe

der Immission. Die Wirkung von baulichen Massnahmen an Geb&uden (z. B. Schall-
schutzfenster) wird in den Berechnungen des Schutzgrades nicht beriicksichtigt.

225 Massnahmen an bestehenden Gebauden

Wo Massnahmen am Rollmaterial und auf dem Ausbreitungsweg nicht ausreichen,
um die Larmimmissionen in den Fenstern der larmempfindlichen Raume auf Werte

unterhalb der Immissionsgrenzwerte zu senken, kénnen Schallschutzfenster einge-
baut werden.

Massnahmen an bestehenden Gebauden mittels Einbau von Schallschutzfenstern
gelten larmrechtlich als Ersatzmassnahmen, weil die Aussenlarmimmissionen nur in

geschlossenen Raumen reduziert werden kénnen. Mit einem geschlossenen Schall-
schutzfenster kann in der Regel der Aussenldarm im Innern eines Geb&audes um etwa
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35-40 dB Q) reduziert werden, was gegeniber herkbmmlichen Fenstern einer —
subjektiv stark wahrnehmbaren — Verbesserung von ca. 1&pg¢ichkommt.

225.1 Massnahmen bei Larmbelastungen Gber dem Alarmwert

Gemass USG und LSV sind bei verbleibenden Uberschreitungen der Alarmwerte die
Fenster larmempfindlicher R&ume gegen Schall zu ddmmen oder &hnliche bauliche
Massnahmen zu treffen.

Die in Artikel 10 Absatz 1 des Bundesbeschlusses Uber die Larmsanierung der
Eisenbahnen vorgesehene Regelung ist deckungsgleich mit der Bestimmung in der
LSV. Ein Unterschied besteht aber bei der Kostentragung dieser Massnahme. Ge-
mass LSV werden die anrechenbaren Kosten dem Verursacher, also dem Eigen-
timer der larmwirksamen Anlage, auferlegt. Gemass Bundesbeschluss sollen die
Kosten vom Bund vergutet werden.

225.2 Massnahmen bei Larmbelastungen
zwischen Immissionsgrenzwert und Alarmwert

Gemass LSV ist bei Sanierungen und verbleibenden Larmbelastungen zwischen dem
Immissionsgrenzwert (IGW) und dem Alarmwert (AW) kein Einbau von Schall-
schutzfenstern vorgesehen. Das der LSV zu Grunde gelegte Konzept geht davon
aus, dass die durch Gewahrung von Erleichterungen entstandene Liicke im Larm-
schutz (verbleibende Larmbelastung zwischen IGW und AW) langfristig durch den
Fortschritt der technischen Larmbekdmpfung an der Quelle eliminiert wird. Da
Massnahmen an der Quelle (Rollmaterial) im vorliegenden Sanierungskonzept je-
doch bereits beriicksichtigt werden, ist eine weitere signifikante Verbesserung erst
mit der Sanierung des auslandischen Giterwagen-Rollmaterials zu erwarten. Beim
freiwilligen Einbau von Schallschutzfenstern bei Larmbelastungen zwischen IGW
und AW wird deshalb im Bundesbeschluss eine Kostenbeteiligung des Bundes vor-
gesehen. Nur so kann verhindert werden, dass eine grosse Anzahl Betroffener lang-
fristig gar keinen oder einen ungentigenden Larmschutz erhalten wirde.

Gemass Artikel 10 Absatz 2 des Bundesbeschlusses soll sich der Bund bereits bei
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte an den Kosten fiir den Einbau von
Schallschutzfenstern beteiligen. Voraussetzung dazu ist das freiwillige Mitwirken
der Gebaudeeigentiimer. Mit der Ubernahme der Halfte der Kosten durch den Bund
wird ein Anreiz zum Einbau der Schallschutzfenster geschaffen, damit mdglichst
wenige der betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner gegeniiber denjenigen, wel-
che vom Bau von Larmschutzwéanden profitieren, benachteiligt werden.

Nachteil dieses Vorgehens ist, dass der Entscheid, ob Schallschutzfenster eingebaut
werden sollen oder nicht, allein bei den Liegenschaftseigentimern liegt. Betroffene
Mieterinnen und Mieter haben keine rechtliche Mdglichkeit solche Massnahmen
durchzusetzen.
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226 Weitere geprifte Massnahmen

Der Bahnbetrieb muss verschiedensten Anforderungen und Randbedingungen geni-
gen. Dazu gehdren insbesondere die Kundenwinsche, die Verfugbarkeit des
Rollmaterials, die Kapazitaten der Infrastruktur sowie die Wirtschaftlichkeit und der
Personaleinsatz.

Die meisten der untersuchten betrieblichen Massnahmen verursachen tUbermassige
betriebliche oder kommerzielle Schwierigkeiten, oder sie fihren bloss zu einer
Larmverlagerung. Sie haben unweigerlich Auswirkungen auf den gesamten Fahrplan
und schranken die Kapazitaten ein. Nach heutigen Erkenntnissen sind betriebliche
Massnahmen unter Beibehaltung der verlangten Verkehrsleistung kaum geeignet,
den Larm signifikant zu reduzieren. Sie wirden zudem im allgemeinen eine uner-
wilnschte, starke Beeintrachtigung der Wettbewerbs- und Leistungsfahigkeit der
Bahnen zur Folge haben. Deshalb wurden keine betrieblichen Massnahmen im
Larmsanierungskonzept bertcksichtigt.

Andere technische Massnahmen, z. B. Massnahmen an den Schienenprofilen oder
schienennahe niedrige Larmschutzwande, sind prinzipiell méglich. Sie sind aller-
dings in der Regel weniger wirksam als die im Massnahmenkonzept bertcksichtig-
ten.

Die definitiven Massnahmen werden im Rahmen des Auflageprojekts zu erarbeiten
und in der offentlichen Planauflage darzustellen sein. Der Kostenrahmen wird je-
doch durch die generelle Massnahmenplanung abgesteckt.

23 Zeitlicher Ablauf der Sanierung
231 Rollmaterial

Mit der larmtechnischen Sanierung des Rollmaterials kann sofort begonnen werden,
da hierzu kein aufwendiges Plangenehmigungsverfahren notwendig ist. Die Sanie-
rungsarbeiten kdnnen mit bestehenden industriellen Kapazitaten innerhalb von rund
acht Jahren weitgehend abgeschlossen werden.

Konkrete Massnahmen, die auf neuen Erkenntnissen aus Forschung und Entwick-
lung beruhen und zu einer Senkung der Sanierungskosten beitragen, werden — nach
ihrer Zulassung — vom BAV in die Sanierungsvorgaben an die Bahnen aufgenom-
men. Die entsprechenden Sanierungsprogramme sind fiir jede Bahn (samt private
Guterwagenbesitzer) zeitgerecht festzulegen. Dabei ist nicht auszuschliessen, dass
mit Blick auf das hohe Alter gewisser Wagen und das Ende der Sanierungsfrist im
Jahr 2009 gezielt Neuwagen beschafft werden, um auf unwirtschaftliche Umbauten
alter Fahrzeuge verzichten zu kdnnen.

232 Bauliche Massnahmen

Das sanierungspflichtige Streckennetz wird in etwa 50 Sanierungseinheiten unter-
teilt. Jede Sanierungseinheit besteht aus einer larmtechnisch homogenen und in der
Regel geographisch zusammenhéangenden Strecke.

Die Bearbeitung der Sanierungsstrecken erfolgt in der nach nachgenannten Kriterien
ermittelten Reihenfolge.
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232.1 Strecken des Huckepack-Korridors Gotthard

Die Sanierung der Teilstrecken entlang dem Huckepack-Korridor Gotthard ist ge-
mass den mit den Kantonen ausgehandelten und in Vereinbarungen festgehaltenen
Terminen durchzufiihren.

232.2 Zufahrtsstrecken NEAT

Im gednderten Artikel des Alpentransit-Beschlusses wird festgehalten, dass der
Larmschutz entlang den Zufahrtsstrecken im NEAT-Perimeter (Lotschberg: Heu-
strich—Brig, Gotthard: Arth-Goldau—Lugano) durch aktive und passive Massnahmen
zu verbessern ist. Termin ist der Zeitpunkt fir die voraussichtliche Inbetriebnahme
der Basistunnel (Létschberg: 2006/07; Gotthard: 2010/12). Der vorliegende Bun-
desbeschluss erfiillt die Vorgaben des Alpentransit-Beschlusses.

232.3 Ubrige Sanierungsstrecken

Die Sanierungsprioritat dieser Strecken wird nach dem Kriterium der Betroffenheit
fur den heutigen Betriebszustand festgelegt.

In Anlehnung an Artikel 17 Absatz 2 der LSV ergibt sich diese aus der Anzahl
Ubermaéssig von Larm betroffenen Personen, der zugehdrigen Grenzwertliberschrei-
tung und der Lange des entsprechenden Abschnitts. Das Resultat ist eine objektive
Dringlichkeitsreihung der Larmsanierungsprojekte.

24 Wirkung der Massnahmen

Durch die Rollmaterialsanierung kann die Zahl der von tGbermassigem Larm betrof-
fenen Personen (unter Beriicksichtigung des Mehrverkehrs und neuer Infrastruktu-
ren) von 265 000 auf rund 165 000 reduziert werden.

Durch die Errichtung der Larmschutzwande wird die Zahl der von Larmbelastungen
Uber dem IGW betroffen Personen auf rund 82 000 reduziert.

Dies entspricht einem netzweiten Schutzgrad von 69 Prozent. Das vorgegebene
Schutzziel, mindestens zwei Drittel dieser Personen durch Massnahmen ausserhalb
der Gebaude zu schiitzen, wird somit erreicht.

Die weiterhin von Larmbelastungen tuber dem IGW Betroffenen kénnen durch den
Einbau von Schallschutzfenstern geschiitzt werden. Bei den rund 3000 Personen,
welche Larmbelastungen tber dem AW ausgesetzt sind, ist der Einbau von Schall-
schutzfenstern zwingend.

4919



25 Kosten, Finanzierung
251 Sanierungskosten
251.1 Rollmaterial

Fir die Ermittlung der Kosten der larmtechnischen Rollmaterialsanierung haben die
SBB, BLS (BLS Létschbergbahn AG) und RM (Regionalverkehr Mittelland AG)
den Ersatz der Graugussbremssohlen durch solche aus Kunststoff inkl. Ausriistung
der Fahrzeuge mit eigenspannungsarmen Monoblocradern vorgesehen. Auf Grund
des Stands der Erfahrungen mit den Versuchswagen (Dez. 1997) wurden den Be-
rechnungen folgende Werte zu Grunde gelegt:

Fahrzeugart Einheitskosten (Fr.)

Reisezugwagen, inkl. Gepackwagen, Speisewagen, Steuds 000
wagen (notwendige Anpassungen am Bremssystem sind

relativ kostspielig, mechanisch komplexe Drehgestelle,

Einbau eines Gleitschutzes)

Giterwagen, 2-achsig 20 000
Guterwagen, 4-achsig 30 000

Uber die Notwendigkeit der Sanierung von heute klotzgebremsten Triebfahrzeugen

(BLS) mittels Umriistung auf scheibengebremste Drehgestelle muss noch entschie-
den werden. Die diesbezlgliche Schatzung der Fachdienste weist Kosten von rund
400 000 Franken pro Fahrzeug aus, sie sind in der Zusammenstellung der Gesamt-
kosten enthalten.

Andere Bahnunternehmen sehen vor, die Larmsanierung ihres Rollmaterials mittels
Einsatz von Kunststofforemssohlen und ohne Ersatz der vorhandenen Rader durch-
zufuhren. Diese Massnahme ist bei Betrieb auf einem ortlich begrenzten Netz mit
besonderen Randbedingungen (z. B. keine extremen Beanspruchungen der Brems-
klétze und Rader) und in der Verantwortung des Bahnunternehmens zulassig. Sie ist
zudem praktisch kostenneutral.

Die von den Schweizer Bahnen bisher vorgeschlagenen Sanierungskonzepte beru-
hen weitgehend auf dem Erkenntnis- und Erfahrungsstand von 1997. Neue Materia-
lien und Systeme sind in Entwicklung oder bereits in Erprobung. Nach dem Wis-
sensstand von 1998 ist davon auszugehen, dass es sich beim genannten Betrag um
eine obere Kostengrenze handelt. Die Einfiihrung neuer preisglnstiger technischer
Losungen, die auch oder ausschliesslich dem Larmschutz dienen, ist deshalb laufend
zu prifen und gegebenenfalls anzuordnen.

Die Kostenschéatzungen fir die Rollmaterialsanierung der einzelnen Bahnunterneh-
men sind in Anhang 1 enthalten.

Das Total der Kosten fur die Rollmaterialsanierung belauft sich auf 820 Millionen
Franken. Davon entfallen etwa 770 Millionen Franken auf die Massnahmen der
SBB und 50 Millionen Franken auf die Gesamtheit der anderen sanierungspflichti-
gen Bahnunternehmen.

Der aktuelle Kostenrahmen kann maoglicherweise durch neue und preisgiinstigere
Lésungen unterschritten werden.
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251.2 Bauliche Massnahmen

Der Umfang der notwendigen baulichen Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg
und allenfalls an Geb&uden wurde auf Grund von Randbedingungen ermittelt, die
den Empfehlungen im Massnahmenkonzept entsprechen.

Die Kosten der Larmschutzwéande werden durch die Wandflachen und die durch-
schnittlichen Einheitspreise bestimmt.

Als Einheitspreis wurde 1300 Franken pro Quadratmeter die Schienenhdhe Uber-
ragende Larmschutzwand eingesetzt. Dieser Einheitspreis wurde anhand von rea-
lisierten Larmschutzwéanden der SBB ermittelt. Die Kosten fir die Erhaltung
der Larmschutzwande gehen zu Lasten der jeweiligen Eigentimer der Bahninfra-
struktur.

Die Menge der Schallschutzfenster entspricht der Anzahl Fenster larmempfindlicher

Raume, die trotz Rollmaterialverbesserungen und Larmschutzwanden weiterhin

Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte oder sogar der Alarmwerte aufweisen.

Die Anzahl solcher Fenster entspricht erfahrungsgemass etwa der Anzahl Personen
in der entsprechenden Wohnung.

Als Einheitspreis wurden Durchschnittskosten von 2500 Franken fur ein Schall-
schutzfenster angenommen. Dieser Wert deckt sich mit den Erfahrungen aus Sanie-
rungen im Bereich der Strassen. Er basiert auf einer durchschnittlichen Fenster-
groésse von ca. 1,5 hund enthalt den Einbau eines Schalldammlifters pro Schlaf-
raum. Die Kosten fir die Erhaltung der eingebauten Schallschutzfenster gehen zu
Lasten der jeweiligen Gebaudeeigentiimer.

Die netzweiten Kosten fiir die Erstellung der Larmschutzwande und den Einbau der
Schallschutzfenster ergeben sich aus der durch die sanierungspflichtigen Bahnen
durchgefiihrten generellen Massnahmenplanung.

Um eine Ungleichbehandlung mit Betroffenen anderer Sanierungseinheiten zu ver-
meiden, wird die Dimensionierung der Massnahmen entlang der Strecken des Hucke-
pack-Korridors Gotthard auf Grund des vorliegenden Larmsanierungskonzepts mit
dem neuen Szenario fur die Rollmaterialsanierung, der Infrastruktur und den aktua-
lisierten Verkehrszahlen fiir den Planungshorizont Gberpriift und gegebenenfalls an-
gepasst werden missen. Im Zusammenhang mit dem Huckepack-Korridor Gotthard
haben sich die SBB und das BAV in Vereinbarungen mit den betroffenen Kantonen
verpflichtet, die bestehende Bergstrecke in den Kantonen Uri und Tessin (zwischen
Erstfeld und Géschenen bzw. Airolo bis Portal Basistunnel) ohne Beriicksichtigung
einer allfalligen Larmentlastung durch den Basistunnel zu sanieren. Die Kosten fur
die entsprechenden Sanierungsmassnahmen sind separat ermittelt worden und sinc
bis zur definitiven Festlegung des Status der Bergstrecke in die Gesamtkosten einzu-
rechnen.

Grundstuickeigentimer, die nach 1985 entlang von sanierungspflichtigen Bahn-
strecken bereits bauliche Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg erstellt haben
(Bauzone im Jahr 1985 erschlossen), haben Anrecht auf Riickerstattung der Kosten
im Umfang wie diese nach dem vorliegenden Sanierungskonzept anfallen wirden.
Auf Grund der 1991 und 1994 erfolgten photogrammetrischen Aufnahmen wurde
eine Lange fir bereits erstellte LArmschutzwéande von ca. 48 km ermittelt. Diese Er-
mittlung war mit relativ kleinem Aufwand méglich, ist jedoch systembedingt unge-
nau. Die seither erstellten Larmschutzwéande wurden grob extrapoliert und mit einem
reduzierten Einheitspreis belegt. Der daraus resultierende Umfang fur die Rickstel-
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lung zur Begleichung von Riickforderungen fiir bereits erstellte Larmschutzwéande
wird auf gegen 150 Millionen Franken geschétzt. Notwendige Schallschutzfenster
sind seit 1985 auf Kosten der Liegenschaftseigentiimer einzubauen. Diese Kosten
werden nicht zurlickerstattet.

Bahnunternehmen Kosten (Mio. Fr.)

Larmschutzwéande Schallschutzfenster Total
KTU totalt 35 5 40
SBB 655 105 760
Bergstreck2 60 10 70
Total 750 120 870
Ruckstellungeh 150 150
Gesamtaufwand 900 120 1020
Erlauterungen:

1 Einzelne Bahnunternehmen: siehe Anhang 2

2 Mehrkosten fir Sanierung der Bergstrecke Gotthard geméss den Vereinbarungen HK-G
(gegenuber vorliegendem Sanierungskonzept)

3 Fr bereits erstellte bauliche Massnahmen

251.3 Vollzugsaufwand BAV und BUWAL

Die Aufgaben der Bundesverwaltung fir die La&rmsanierung sind in den Ziffern 263,
264 und 331 dargestellt. Der Vollzug erfordert in den meistbetroffenen Bundesam-
tern eine Zusatzkapazitat von insgesamt rund neun bis zehn Personen wahrend
durchschnittlich zehn Jahren. Die entsprechenden Kosten werden auf 14 Millionen
Franken geschétzt. Diese Kosten werden als Bestandteil der Larmsanierung be-
trachtet und sind dementsprechend im Entwurf zum Bundesbeschluss gesondert auf-
gefihrt.

252 Gesamtkosten

Die aktuelle Kostenschatzung (Preisstand 1998) ergibt fiir die gesamte netzweite
Larmsanierung der Eisenbahnen folgende Gesamtkosten:
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Massnahmen Kosten

(Mio. Fr.)
Rollmaterial 820
Larmschutzwénde 690
Schallschutzfenster 110
Mehrkosten Bergstrecke Gotthard 70
Total Sanierungskosten 1690
Ruckstellung fur bereits erstellte bauliche Massnahmen 150
Vollzugsaufwand BAV/BUWAL (befristete Stellen) 14
Gesamtkosten 1854

In den Unterlagen zur Vorlage betreffend Bau und Finanzierung der Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs wurden die Kosten fur die La&rmsanierung mit 2,3 Milliar-
den Franken angegeben. Die Annahmen fiir die Kosten der Rollmaterialsanierung
basierten auf dem — damals als notwendig erachteten — generellen Ersatz der beste-
henden Drehgestelle durch solche mit Scheibenbremsen. Diese Annahme gilt heute
als uberholt. Die neuen Erkenntnisse betreffend die larmtechnische Sanierung des
Rollmaterials haben zu einer Kostenreduktion von rund 500 Millionen Franken ge-
fuhrt.

253 Finanzierung, Jahrestranchen

Die Finanzierung der Larmsanierung ist Bestandteil des Bundesbeschlusses betref-
fend Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des offentlichen Verkehrs
(FindV). Das Schweizer Volk hat die entsprechende Vorlage in der Abstimmung
vom 29. November 1998 angenommen und damit auch die Finanzierung der L&rm-
sanierung der Eisenbahnen sichergestellt. Die Betrage fiir die Larmsanierung der Ei-
senbahnen gelten als nicht rickzahlbar.

Das Sanierungsprogramm hat sich nach den beiden Randbedingungen Angebot
(Jahrestranchen) und Nachfrage (Kosten fiir Rollmaterialsanierung und bauliche
Massnahmen) zu richten.

Die Jahreskosten fur die Rollmaterialsanierung richten sich einerseits nach den Ka-
pazitaten der Werkstéatten und andererseits nach der Anzahl Fahrzeuge, die dem tag-
lichen Bedarf entzogen werden kénnen. Die Kosten fir die baulichen Massnahmen
liegen auf Grund der generellen Massnahmenplanung vor. Ungewiss ist der Zeit-
punkt, zu welchem diese Kosten anfallen werden, da der Zeitbedarf fiir die Erledi-
gung allfalliger Einsprachen bzw. fur die Durchfiihrung der Plangenehmigungsver-
fahren nicht zuverléassig vorausgesagt werden kann.

Es ist zweckmassig, zumindest vorlaufig von den im Rahmen von FindV vorgesehe-
nen Jahrestranchen fir die Larmsanierung (nach einer kurzen Anlaufzeit) von jahr-
lich 150 Millionen Franken ab dem Jahr 2002 auszugehen. Die Zusammenstellung
der Jahrestranchen bzw. deren Verwendung ergibt sich aus der Sanierungsplanung.
Sollte die Rollmaterialsanierung weniger kostspielig ausfallen, werden die dadurch
friher zur Verfigung stehenden Finanzmittel fir eine raschere Realisierung der
baulichen Larmschutzmassnahmen verwendet, wobei die Gesamtkosten entspre-
chend den mdéglichen Einsparungen gesenkt werden.
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Auf der Grundlage des Controllings erstattet das BAV jahrlich Bericht tber die
Entwicklung der Kosten. Unter Berlcksichtigung mdoglicher Einsparungen ist
gleichzeitig eine Prognose lber die Gesamtkosten vorzulegen. Auf dieser Basis wer-
den die erforderlichen Jahrestranchen ermittelt, die aus dem Fonds fiir die Finanzie-
rung der Eisenbahngrossprojekte bereitzustellen sind und die entsprechenden Finan-
zierungsbegehren gestellt.

26 Vollzug
261 Rollmaterialsanierung

Fir die Sanierung des Rollmaterials sind von den Bundesbehdérden in geeigneter Art
und Weise und in Zusammenarbeit mit den Bahnunternehmen Messvorschriften fir
die Beurteilung der Wirksamkeit der Massnahmen aufzustellen.

Die Kontrolle der Emissionswerte bzw. die Abnahme von larmtechnisch saniertem
Rollmaterial soll durch Messungen im Sinne einer Typenprifung erfolgen. Fur alle
Ubrigen Fahrzeuge desselben Typs geniligt der Nachweis des entsprechenden Um-
baus. Auf die Kontrolle der Emissionen der einzelnen Fahrzeuge wird verzichtet.

262 Bauliche Massnahmen

Fir die Planung und Ausfiihrung des vorgeschlagenen baulichen Massnahmenkon-
zepts mussen die notwendigen Ausfiihrungsbestimmungen bzw. Richtlinien erlassen
werden: Bestimmung des KNI; Kriterien flr die Erstellung von Larmschutzwénden
und den Einbau und die Finanzierung von Schallschutzfenstern; Erstellung und
Verbindlichkeit des Emissionsplans usw.

Die Anzahl der vom Larm betroffenen Personen ist im Rahmen der Detailprojektie-
rung durch die Bahnen auf Grund von Erhebungen vor Ort zu bestimmen. Diese
Werte sind den Kantonen und Gemeinden vor Einreichung der Projekte zur Uber-
prifung vorzulegen.

Der Vollzug der Massnahmen an bestehenden Gebauden (Einbau von Schall-
schutzfenstern) obliegt den Kantonen. Aus prozesstkonomischen Griinden ist im
Rahmen der Detailprojektierung ein mit allen Beteiligten abgestimmtes Vorgehen
angezeigt. Die Abgeltung der anrechenbaren Kosten kann mit Pauschalbetréagen er-
folgen.

263 Plangenehmigungsverfahren

Die Beurteilung und Genehmigung von Larmschutzprojekten mit baulichen Mass-
nahmen haben ein Plangenehmigungsverfahren geméass Eisenbahngesetzgebung zu
durchlaufen. Das Plangenehmigungsverfahren muss der Aufsichtsbehérde (BAV)
ermdglichen zu beurteilen, ob das konkrete Projekt den gesetzlichen Bestimmungen
(Eisenbahngesetzgebung, Umwelt-, Natur- und Heimatschutz sowie Raumplanung)
entspricht. Die Verfligung, welche das Baubewilligungsverfahren abschliesst, be-
handelt ausserdem die Vernehmlassungen der Kantone und Gemeinden sowie die
Einwendungen Dritter und bestimmt das Ausmass der gewahrten Erleichterungen
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und damit den Umfang der lediglich mittels Schallschutzfenstern geschiitzten Ge-
baude.

264 Projekttiiberwachung

Das BAV ist als Vollzugsbehorde fiir die Larmsanierung der Eisenbahnanlagen zu-
standig fir das Projekt-Controlling. Es bestimmt Umfang und Details der Qualitats-
sicherung mittels entsprechender Vorgaben (Einhalten Stand der Technik, Termine,
Kosten, Wirksamkeit usw.).

Die mit der Sanierung beauftragten Bahnunternehmen sind verantwortlich fur die
vorgabenkonforme Ausfiihrung der Massnahmen. Sie werden aufgefordert, regel-
massig (z. B. in Form von Jahresberichten) tUber den Stand der Arbeiten Rechen-
schaft abzulegen.

Daueraufgabe des BAV wird sein, das Kostenbewusstsein im Sinn einer Anwendung
gunstiger Losungen und damit die Aktualitdt der Grundlagen (Stand der Technik,
Preisbasis usw.) zu Uberpriifen und die Sanierungsprogramme zu Uberwachen. Das
BAV bestimmt die diesbezlglichen Anforderungen.

Mit der Uberwachung der Wirksamkeit soll sichergestellt werden, dass die gewéhl-
ten Massnahmen geeignet sind, die gesteckten Sanierungsziele effizient und dauer-
haft zu erreichen. Mit der erfolgten generellen Massnahmenplanung wargégt

dass das Schutzziel erreicht werden kann. Der effektive netzweit erreichte Schutz-
grad kann allerdings definitiv erst nach Abschluss aller Larmsanierungsarbeiten
festgestellt werden.

Das BAV gewahrleistet die Information der betroffenen Bevdlkerung und interes-
sierten Kreise.

27 Erlauterungen zu einzelnen Bestimmungen der beiden
Bundesbeschlisse

271 Bundesbeschluss Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen

Art. 1 Gegenstand

Der Bundesbeschluss ist anwendbar auf alle Schienenfahrzeuge, die in der Verfi-
gungsgewalt von schweizerischen Bahnunternehmen (Eigentum, Leasing) oder bei
diesen eingestellt sind.

Der Bundesbeschluss findet Anwendung auf alle bei Inkrafttreten des USG (1. Jan.
1985) bereits bestehenden ortsfesten Eisenbahnanlagen. Er findet nicht Anwendung
auf jene Anlagen, die seither neu gebaut, wesentlich gedndert oder saniert wurden.

Der Bundesbeschluss regelt die baulichen Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg
fir Bauzonen, die 1985 erschlossen waren.

Der Bundesbeschluss regelt die Schallschutzmassnahmen an Gebauden mit larm-
empfindlichen Raumen, fiir die im Zeitpunkt des Inkrafttretens des USG (1. Jan.
1985) eine rechtskréaftige Baubewilligung vorlag.
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Art. 4 Emissionsbegrenzungen

Der Bundesrat wird beauftragt, in den Ausflihrungsbestimmungen die technischen
Massnahmen zur Sanierung der Schienenfahrzeuge festzulegen. Hierbei kénnen
konkrete Massnahmen oder Zielvorgaben fiir in Betrieb stehende Schienenfahrzeuge
vorgegeben werden.

Art. 5 Kosten

Anspruch auf Finanzhilfe besteht nur fir Schienenfahrzeuge, die eine Restnutzungs-
dauer ab Sanierungszeitpunkt von voraussichtlich mehr als zehn Jahren haben.

Die Kosten einer Massnahme sind insoweit anrechenbar, als sie fur die Larmemis-

sionsbegrenzung erforderlich ist. Die anrechenbaren Kosten sind auf Grund der

Sanierungsart fur die einzelnen Fahrzeugtypen gesondert durch den Bundesrat fest-
zulegen. Haben die Massnahmen einen Produktivitdtsgewinn zur Folge, sind diese

angemessen zu bertcksichtigen.

Art. 6 Emissionsplan

Unter der bis am 31. Dezemb2015 erstellten Infrastruktur wird diejenige verstan-
den, fur welche zum heutigen Zeitpunkt eine rechtskréftige Plangenehmigungsver-
fiigung vorliegt sowie die in Ziffer 21 der Botschaft genannten grossen Vorhaben im
Bereich der Eisenbahnen, mit deren Realisierung bis am 31. Dezethérge-
rechnet werden kann. Die La&rmschutzwénde und allfallige Schallschutzfenster oder
ahnliche bauliche Massnahmen werden auf der Grundlage des Emissionsplanes di-
mensioniert und mittels Sanierungsverfligungen festgelegt.

Art. 7 Umfang der Massnahmen

Angestrebt wird eine grundsatzliche Hohenbegrenzung auf 2 m. Larmschutzwéande
bis zu 4 m sollen unter besonderen Umstéanden ausnahmsweise mdglich sein, wéh-
rend eine weitere Erh6hung nur zur Vermeidung von absolut stossenden Ergebnis-
sen in Frage kommen darf.

Haben Grundeigentiimer seit 1985 auf eigene Kosten bauliche Massnahmen zum
Schutz vor Eisenbahnlarm getroffen, so sind diese Massnahmen bei der Sanierung
zu berlcksichtigen. Dabei wird so vorzugehen sein, dass zuerst die Larmbelastung
im Rahmen der Sanierung ermittelt wird, ohne die akustische Wirkung der baulichen
Massnahmen einzubeziehen. Daraus ergibt sich der ganze Umfang des Konfliktpo-
tentials, namentlich die Anzahl betroffener Personen und die H6he der Larmbelas-
tung entlang eines bestimmten Streckenabschnitts. Auf Grund dieser Ausgangslage
kann dann beurteilt werden, in welchem Umfang bauliche Massnahmen verhaltnis-
massig sind. Sind bauliche Massnahmen verhéltnisméassig, so wird als néchstes fest-
zustellen sein, ob die vom Grundeigentiimer bereits gebauten Massnahmen akustisch
genugen. Entsprechen sie den Anforderungen, so entsteht ein Anspruch auf Rucker-
stattung der Kosten fiir die Massnahmen. Andernfalls wird anstelle der privaten
Masshahme eine akustisch wirksame gebaut und es entsteht kein zusétzlicher An-
spruch auf Riickerstattung. Sollte aus Verhaltnismassigkeitsgriinden im Rahmen der
Sanierung keine bauliche Massnahme angezeigt sein, so entsteht auch kein An-
spruch auf Rickerstattung.

Das Vorgehen in einzelnen Schritten ist in Anhang 3 schematisch dargestellt.
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Die finanzielle Verhaltnismassigkeit soll anhand eines standardisierten Bewer-
tungsmodells mit einem fixen Kosten/Nutzen-Index beurteilt werden. Gleich wie die

Regelhohe der Larmschutzwande wird auch der Kosten/Nutzen-Index durch den
Bundesrat festgelegt.

Die Vollzugsbehoérde verfugt tUber einen geniigend grossen Spielraum, um im Ein-
zelfall sachgerechte Verfiigungen zu treffen.

Art. 8 Kosten
Unterhalt und Ersatz gehen zu Lasten des Inhabers der Eisenbahnanlage.

Art. 9 Rickerstattung

Es werden vom Bund nur diejenigen Kosten zuriickerstattet, die bei der Sanierung
auf Grund der von den Grundeigentiimern seit 1985 getroffenen baulichen Mass-
nahmen eingespart werden konnten. Keine Rickerstattung erfolgt dagegen an
Grundeigentumer, die schon vor 1985 solche baulichen Massnahmen getroffen ha-
ben. Der Begriff des Grundeigentums entspricht demjenigen des Schweizerischen
Zivilgesetzbuches (ZGB; SR10).

Art. 10 Massnahmen und Kosten

Werden die Alarmwerte Uberschritten, so besteht gerAissitz 1fir die Eigenti-

mer der Liegenschaften die Pflicht, die Fenster larmempfindlicher Raume zu sanie-
ren. Diese Pflicht deckt sich mit den Bestimmungen im USG. Die anrechenbaren
Kosten der Massnahmen werden dem Verpflichtungskredit belastet.

Bei Uberschreitung des IGW besteht hingegen keine Pflicht entsprechende Mass-
nahmen zu treffen (vglAbs. 3. In diesem Fall stellt der Bund den Eigentimern von
Gebauden, die vor 1985 uber eine rechtskraftige Baubewilligung verfiigten, 50 Pro-
zent der zur Deckung der anrechenbaren Kosten der Massnahmen bendétigten Mittel
als a fonds perdu-Beitrage zur Verfiigung. Die Kosten einer Massnahme sind dabei
insoweit anrechenbar, als sie fir die Larmimmissionsbegrenzung erforderlich ist.
Macht die La&rmimmissionsbegrenzung beliiftungstechnische Massnahmen notwen-
dig, so sind diese Zusatzleistungen auch abzugelten. Was die mégliche Finanzierung
oder Teilfinanzierung von Alternatividsungen wie Balkonverkleidungen oder Um-
nutzungen betrifft, so kann auf die Kriterien, welche im Rahmen des Vollzugs des
USG entwickelt wurden, verwiesen werden. Die Alternatividsungen missen den
gleichen Zweck erfiillen; die vom Bund gewéahrten Beitrdge entsprechen der vom
Bundesrat fir Schallschutzmassnahmen festgelegten Betrage.

Art. 11 Ausfiihrungsbestimmungen
Der Bundesrat wird insbesondere festlegen missen:

— die Schienenfahrzeuge, bei denen der Bund die Kosten fir technische Mass-
nahmen zur Begrenzung der Larmemissionen tragt;

— die bestehenden ortsfesten Eisenbahnanlagen, bei denen bauliche Massnah:-
men und Schallschutzmassnahmen an den Geb&uden geprift werden mis-
sen;
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— die Dringlichkeit und die Fristen fir die Durchfiihrung der einzelnen Mass-
nahmen;

— die Finanzhilfen sowie
— die Uberpriifung der Wirksamkeit der einzelnen Massnahmen.

272 Bundesbeschluss Uber die Finanzierung der Larmsanierung
der Eisenbahnen

Art. 1 Hohe des Verpflichtungskredites

Auf Grund neuer Erkenntnisse konnten die Kosten fur die larmtechnische Sanierung
des Rollmaterials gegeniiber den Annahmen fiir die Vorlage betreffend Bau und Fi-
nanzierung der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs (FinéV) um rund 500 Mil-
lionen Franken reduziert werden. Nicht enthalten war der Betrag zur Begleichung
von Riickforderungen fiir bereits erstellte bauliche Massnahmen.

Die Hohe der Verpflichtungssumme wird von den eidgendssischen Raten gemass
aktueller Kostenschatzung auf 1,854 Milliarden Franken festgelegt (vgl. Ziff. 252).
Die Larmsanierung hat sich auf diesen Betrag als obere Kostenlimite auszurichten.

3 Auswirkungen
31 Wirtschaftliche Auswirkungen

Zur Umsetzung des gesamten Sanierungsprogramms werden die Bahnunternehmen
eine Vielzahl von Auftragen extern vergeben und betreuen. Die anzuwendenden
Verfahren werden gegenwartig Uberprift und optimiert. Da in den Kosten fiir die
Larmsanierung die Aufwendungen fir Planung, Projektierung, Bauleitung usw.,
inkl. allfalliger Erschwernisse und Nebenaufgaben eingerechnet wurden, ist eine ge-
naue Aufwandzuscheidung auf Bahnunternehmen oder Privatwirtschaft momentan
weder notwendig noch stichhaltig mdglich.

Der laufende Konzentrationsprozess in der schweizerischen Rollmaterial-Industrie
kann dazu fuhren, dass bei Beginn der Larmsanierung die industriellen Kapazitaten
nicht mit Sicherheit in ausreichendem Mass zur Verfligung stehen. Die bendtigten
Kapazitaten fur die Sanierungen waren deshalb gegebenenfalls bei der Industrie
oder bei den Bahnen befristet der Nachfrage anzupassen.

In Analogie zu bestehenden NEAT-Studien kann eine Beschéftigungswirkung von
bis zu 14 000 Personenjahren erwartet werden.

32 Auswirkungen im Bereich der Informatik

Die Uberwachung der Arbeiten (Sanierung des Rollmaterials und Erstellung der
Larmschutzwande) und die Kontrolle der gesamten Sanierungskosten erfordern be-
reits ab Erstellung des Emissionsplans eine systematische laufende Erfassung der
Daten durch die Aufsichtsbehérde. Die SBB verfligen bereits iber die entsprechen-
den Informatikmittel.
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Das BAV hat in Zusammenarbeit mit den sanierungspflichtigen Bahnunternehmen
die notwendigen Informatikmittel (Erstellen einer Datenbank und Hilfsinstrumente
fr das Controlling) zu erarbeiten und deren Anwendung sicherzustellen. Ein Aus-
bau der vorhandenen Rechnerkapazitaten erscheint nicht erforderlich. Der Aufwand
fur die Bereitstellung und den Betrieb der entsprechenden Programme ist in den Kos-
ten fur die Kapazitatserweiterung des BAV fur die Projektiberwachung (Ziff. 331)
enthalten.

33 Personelle Auswirkungen
331 Bund

In den kommenden zehn Jahren werden allein von den SBB rund 500 Larmsanie-
rungsprojekte beim BAV als zustandige Baubewilligungsbehdrde eingereicht wer-
den (jahrlich ca. 40-70 Projekte). Darum muss sichergestellt werden, dass die Ver-
fahren innert nutzlicher Fristen durchgefiihrt und erstinstanzlich abgeschlossen wer-
den kdnnen. Die personellen Kapazitaten sind bereits heute mehr als ausgeschopft.
Das BAV hat zudem eine geeignete Projektiiberwachung aufzubauen und gegebe-
nenfalls Uiber vorliegende Antrage betreffend Ruckforderung der Kosten fir bereits
erstellte bauliche Massnahmen zu entscheiden.

Um eine fristgerechte Bewaltigung dieser Zusatzaufgaben sicherstellen zu kénnen
und nicht zum Engpass im Larmsanierungskonzept zu werden, sind der Verwaltung
— der Aufsichtsbehdrde (BAV) und der Umweltfachbehdrde des Bundes (BUWAL)
— zusatzliche befristete Kapazitéten zur Verfigung zu stellen. Die notwendige Erhé-
hung der Kapazitat (Fachpersonen Larm, Jurist/innen, Administration, Projektiber-
wachung) wird auf rund neun bis zehn Stellen wéahrend der Dauer von durchschnitt-
lich zehn Jahren geschétzt. Die Projektiberwachung muss fur die ganze Dauer der
Sanierungsarbeiten (Rollmaterial und Larmschutzwénde) gewahrleistet sein. Ohne
diese Zusatzstellen ist bei der Mehrheit der Plangenehmigungsverfahren mit einer
erheblich langeren Verfahrensdauer bzw. mit einer deutlich kleineren Anzahl erle-
digter Félle zu rechnen.

332 Kantone und Gemeinden

Die dem BAV von den Bahnunternehmen vorgelegten Larmsanierungsprojekte um-
fassen die vorgesehenen baulichen Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg und an
den bestehenden Gebauden innerhalb der entsprechenden Sanierungseinheit. Si
werden den Kantonen zur Durchfiihrung der 6ffentlichen Auflagen in den betroffe-
nen Gemeinden weitergeleitet. Auf die Einwendungen Dritter und die Stellungnah-
men der Gemeinden, Kantone und Bundesamter wird vom BAV pro Sanierungsein-
heit im Rahmen der Plangenehmigungsverfahren eingegangen.

Die zusétzliche Beanspruchung der kantonalen und kommunalen Stellen ist sehr
stark vom Umfang der vorgesehenen Massnahmen abhéngig und kann deshalb nicht
abgeschéatzt werden.
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34 Folgekosten fir die Eisenbahnunternehmen

Die Finanzierung der Erstellung der Larmschutzwande erfolgt ganz tber a fonds
perdu-Beitrage des Bundes.

Die Nutzungsdauer von Larmschutzwanden wird mit circa 40 Jahren angenommen.
Die Folgekosten fiir die Erhaltung dieser Bauten, d. h. Uberwachung, Unterhalt
(inklusive Erneuerung) und allféllig notwendige Veranderungen gehen zu Lasten der
Bahnunternehmen bzw. der Eigentlimer der Infrastruktur.

4 Legislaturplanung

Der Larmschutz ist als Teil der Finanzierung des Ausbaus des 6ffentlichen Verkehrs
im Bericht vom 18. Marz 1996 uber die Legislaturplanung 1995-1999 enthalten.

Ein erster Verpflichtungskredit fur die Larmsanierung des Stammnetzes SBB und
KTU soll demnach nach erfolgreicher Volksabstimmung tiber Bau und Finanzierung
der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs beantragt werden.

5 Verhéltnis zum européischen Recht

Wie in Ziffer 15 ausgefihrt, Uberlasst die EU die Festlegung von Immissionsgrenz-
werten ihren Mitgliedstaaten. Verbindliche Bestimmungen fir eine EU-weite Emis-
sionsbegrenzung fir Schienenfahrzeuge existieren dagegen noch nicht. Die ersten
Gespréachsrunden, die diesbeziiglich stattgefunden haben, weisen aber in die gleiche
Richtung wie sie im Bundesbeschluss verfolgt wird. Das Sanierungskonzept der
Schweiz wird von einigen EU-Mitgliedstaaten sogar als nachahmenswert empfoh-
len.

6 Rechtliche Grundlagen
61 Verfassungsmassigkeit

Der Bundesbeschluss stitzt sich auf Artikebe2#esund 26 der Bundesverfassung
(BV). Diese Bestimmungen begriinden die Rechtssetzungskompetenz des Bundes.

62 Verhaltnis zum Umweltrecht und Erlassform

621 Bundesbeschluss Uber die Larmsanierung
der Eisenbahnen

Der Bundesbeschluss erganzt das heute geltende Umweltrecht. Wo im Bundesbe-
schluss keine speziellen Regelungen bestehen, gelten deshalb weiterhin die Bestim-
mungen des Umweltschutzgesetzes.

Er enthalt rechtssetzende Normen im Sinne von Artikel 5 Absatz 2 des Geschéfts-
verkehrsgesetzes (GVG; SR'1.1). Weil die Verbesserung des Larmschutzes in-
nerhalb einer bestimmten Frist abgeschlossen werden soll, wird auch der Beschluss
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befristet. Er ist damit nach Artikel 6 GVG in die Form des allgemeinverbindlichen
Bundesbeschlusses zu kleiden. Er untersteht dem fakultativen Referendum.

Der Bundesrat wird mit dem Erlass der Ausfihrungsbestimmungen beauftragt.

622 Bundesbeschluss Uber die Finanzierung der Larmsanierung
der Eisenbahnen

Die Finanzierung der gesamten Larmsanierung der Eisenbahnen wird im Rahmen
eines separaten einfachen Bundesbeschlusses Uber die Finanzierung der Larmsanie
rung der Eisenbahnen geregelt.

Dieser Beschluss ist ein blosser Kredit- und Finanzierungsbeschluss. Er enthalt kei-
ne rechtssetzenden Normen. Die Zustandigkeit der eidgendssischen Rate ergibt sich
aus der allgemeinen Budgetkompetenz nach Artikel 85 Ziffer 10 BV.

63 Anderung anderer Erlasse

Auf der Stufe des Bundesbeschlusses werden die Grundsatze der Larmsanierung del
Eisenbahnen festgelegt. Die detaillierte Ausgestaltung der Regelung soll auf Ver-
ordnungsstufe erfolgen. Dies betrifft insbesondere die Details bezliglich der Larm-
sanierung (Kosten/Nutzen-Index, Regelh6he fiir die La&rmschutzwénde usw.).

631 Anderung der Larmschutz-Verordnung

Die in der Larmschutz-Verordnung enthaltene Sanierungsfrist (1. April 2002) wird
als Folge des Bundesbeschlusses angepasst werden missen. Als neuer Termin fii
die Larmsanierungen am Rollmaterial wird der 31. Dezen#t¥)9, fir Massnah-

men auf dem Ausbreitungsweg und an bestehenden Geb&auden der 31. Dezember
2015 festgelegt.

632 Ergénzung der Eisenbahnverordnung

In der geltenden Gesetzgebung gibt es noch keine Larmemissionsgrenzwerte fiir

Schienenfahrzeuge. Fur deren Erlass ist der Bundesrat gestiitzt auf das Eisenbahnge
setz und das USG zusténdig. Eine verbindliche Norm fir neue Fahrzeuge ist unab-

dingbar, um die Vorgaben des Planungshorizontes garantieren zu kdnnen. Im Rah-

men einer Ergéanzung der Eisenbahnverordnung sollen deshalb Emissionsgrenzwerte
fir neue Schienenfahrzeuge eingefuhrt werden. Zurzeit liegen einzig Richtwerte des

BAV fir die Larmemissionen von neuen Schienenfahrzeugen vor.

10417

4931



Anhang 1

Kostenschatzungen fir Rollmaterialsanierung:
(ohne Sanierung auslandischer Guterwagen)

Bahnunternehmen Gesamtkosten (Mio. Fr.) Sanierungskonzept
KTU: BLS 21,0 1
BT 0,8 2
MThB - 3
RM 2,0 1
RhB 19,3 4
SOB 0,6 3
KTU total 50
SBB 770 1

Erlauterungen zum Sanierungskonzept:
1 Radaustausch und Einbau von Kunststofforemssohlen;

2 Annahme fiir Teilbetrag Larmsanierung; die Kosten fiir die gesamte Sanierung der Reise-
zugwagen (Drehgestellumbau mit Scheibenbremsen, Komfortsteigerung usw.) betragen
ca. 120 000 Franken pro Fahrzeug;

3 Umristung ohne Radersatz vorgesehen, kleine Anpassungen; (Radaustausch wird zusatz-
lich vorgenommen, falls sich definitiv bestétigt, dass die Kosten fur die Neubandagierung
eines alten Rades hoher sind als diejenigen fir den Radaustausch);

4 Radaustausch und Einbau von Kunststoffboremssohlen und Anpassungen am Brems-
system; Tauglichkeit fiir Gebirgsbahn mit Vakuumbremsen muss noch mittels Versuchen
belegt werden; weitergehende L6sungen haben Mehrkosten zur Folge;

BLS BLS Létschbergbahn AG

BT Bodensee-Toggéurg-Bahn
MThB Mittelthurgau-Bahn

RM Regionalverkehr Mittelland AG
RhB Rhétische Bahn

SOB Schweizerische Siidost-Bahn
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Anhang 2

Kostenschéatzung bauliche Massnahmen:

Bahnunternehmen Kosten (Mio. Fr.)
Larmschutzwénde Schallschutzfenster Total
KTU BLS 19,1 2,5 21,6
BT 1 2 —
MThB 1 2 -
RM 0,3 0,1 0,4
RhB 7,5 1,3 8,8
SOB 1 2 —
KTU total 35 5 40
SBB 655 105 760
Bergstrecke 60 10 70
Ruckstellung 150 150

Erlauterungen:

1 Infolge Larmreduktion durch Rollmaterialsanierung oder -ersatz sind keine baulichen
Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg notwendig.

2 Einzelne ortlich sehr begrenzte Massnahmen an bestehenden Gebauden sind vernachlas-
sigbar;

3 Mehrkosten fir Sanierung der Bergstrecke Gotthard geméss den Vereinbarungen HK-G
(gegeniber vorliegendem Sanierungskonzept).

4 Fur Ruckforderungen fur bereits erstellte bauliche Massnahmen.
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Anhang 3

Massnahmenplanung, Vorgehen:

Bauzone 1985

Nein

erschlossen? l
Ja
Lﬁ{)rgkr:)claclsavsvt;ng ——— Nein ———*»| Keine Massnahmelv
Ja
GebaeLrJSdtil}g 1985( Nein T
Ja
Massnahme auf Massnahme auf
Ja—| Ausbreitungsweg Ausbreitungsweg [ Ja
bereits vorhanden? bereits vorhanden?
Nein Nein

Massnahmen plane Bauliche Mass- Theor. notwendige

bauliche Mass-
+
(LSW+SSF) nahmen planéh nahmen ermittef
| |

=

Massnahmen Bauliche
ausfihreA Massnahmen
ausfihrefA

Massnahme vor

* losserstelty | e
Ja v

Keine Rickerstattung Ruckerstattung
Ruckerstattung fur bereits erstellte far bereits erstellte
Massnahmen baul. Massnahmeén

1 Larmbelastung fir Planungshorizont (2015) ohne bereits vorhandene Massnahmen ermit-
telt (IGW = Immissionsgrenzwert).

2 Oder rechtsgultige Baubewilligung vorhanden

3 Bei nach 1985 erstellten Gebauden werden Schallschutzfenster weder eingebaut noch
Kosten zuriickerstattet.

4 Im Rahmen des Sanierungskonzepts und -programms

5 Kostenermittlung nach Massgabe Larmsanierungskonzept (KNI = 80, Regelhdhe), sofern
die baulichen Massnahmen den akustischen und baulichen Anforderungen geniigen.
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