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Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Kolleginnen und Kollegen,

herzlichen Dank fiir Ihre vielen — und ganz iiberwiegend positiven —
Reaktionen auf den vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) vorgelegten Gesetzentwurf.

Die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene gelingt nur, wenn fiir
den Verkehrstrager Schiene und damit auch fiir Neu- und Ausbaustre-
cken die Akzeptanz in der Bevlkerung gewonnen werden kann. Das
Schienenldrmschutzgesetz soll hierfiir einen Beitrag leisten.

Die gestiegene 6ffentliche Wahrnehmung der vom Schienengiiterver-
kehr ausgehenden Larmemission sowie die steigenden Verkehrszahlen
erfordern ein ziigiges Handeln, um die Belastungen fiir die Anwohne-
rinnen und Anwohner deutlich zu reduzieren. Ein dementsprechendes
Signal ist auch an die EU-Kommission gerichtet. Eine wirksame EU-
weite Regelung zum Verbot lauter Giiterwagen wiirde das BM VI sehr
begriiflen. Allerdings ist derzeit nicht erkennbar, ob und wie eine EU-
weit geltende Regelung mittelfristig umgesetzt werden konnte.

Der angestoflene Prozess zur Reduktion des vom Schienenverkehr
ausgehenden Lérms hat und wird von den Beteiligten operative und
finanzielle Anstrengungen abverlangen. Deshalb hat das BMVI in
2012 ein Programm zur Férderung der investiven Mehrkosten der
Umriistung in Hohe von 152 Mio. Euro aufgelegt, deshalb wurde in
2016 das Projekt ,,Innovativer Giiterwagen* mit einem Volumen von
30 Mio. Euro eingerichtet, deshalb sollen ab 2017 besonders leise
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Wagen im Rahmen des Foérderprogramms TSI Larm+ mit bis zu 60
Mio. Euro unterstiitzt werden. ’

Das mit dem vorgelegten Gesetzentwurf verfolgte Ziel, den vom
Schienengiiterverkehr ausgehenden Larm durch Larmminderung an
der Quelle zu reduzieren, wurde seitens der sich beteiligenden Bun-
deslédnder und Verbénde einhellig unterstiitzt. Auch wurde von Ver-
bandsseite die damit einhergehende Rechtssicherheit begriifit, weil
durch ein Schienenldrmschutzgesetz sichergestellt wird, dass die be-
reits erfolgten Umriistungs- und Neubeschaffungsaktivitéten, die zu
mehr Larmschutz fithren, sich auch wirtschaftlich rentieren und Wett-
bewerbsverzerrungen vermieden werden. Der Gesetzentwurf ist die
notwendige Konsequenz bisheriger Ankiindigungen sowie des seit
2012 bestehenden larmabhéngigen Trassenpreissystems (laTPS). Ein
Teil der mit den Stellungnahmen {ibermittelten Anderungs- und Er-
ginzungsvorschlige konnte in der anschlieBenden Uberarbeitung be-
riicksichtigt werden. Zu den eingegangenen Zuschriften nehme ich im
Einzelnen wie folgt Stellung:

Zu § 1 Anwendungsbereich des Gesetzes

Vor allem von Seiten der Linder wurde thematisiert, dass die Einbe-
ziehung der NE-Eisenbahninfrastruktur in den Anwendungsbereich
des Gesetzes zu weitgehend sei. Zum Teil wurden auch konkrete
Merkmale vorgeschlagen, bei deren Vorliegen Eisenbahninfrastruktu-
ren generell aus dem Anwendungsbereich herausgenommen werden
sollten.

Der in der Lander-und Verbandeanhérung vorgebrachte Einwand
wurde dahingehend beriicksichtigt, dass der Anwendungsbereich nach
§ 1 nunmehr die regelspurige 6ffentliche Eisenbahnstruktur ein-
schlieBlich der Anschlussbahnen erfasst. Dariiber hinaus wurde der
Uberwachungsaufwand von nichtbundeseigener Eisenbahninfrastruk-
tur in § 10 Absatz 3 durch Verringerung der Haufigkeit und der Be-
schrinkung auf netzinterne Giiterziige reduziert. Eine Verengung des
Anwendungsbereichs auf bundeseigene Schienenwege wurde mit
Blick auf den verfassungsrechtlichen Gleichbehandlungsgrundsatz
verworfen. Einer derartigen Beschrénkung stiinde zudem die Zielset-
zung entgegen, auf allen Schienenwegen den vom Eisenbahnbetrieb
ausgehenden Larm zu reduzieren.

Zu § 2 Begriffsbestimmungen
Einige Stellungnahmen beurteilen die neu eingefiihrten Begriffe als

nicht hinreichend definiert, schwer versténdlich oder als nicht plausi-
bel.
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Nach erneuter Uberpriifung der Definitionen unter Zugrundelegung
der Anderungsvorschlige wurde im Rahmen der Ressortabstimmung
aus juristischen und technischen Erwdgungen an den bisherigen For-
mulierungen festgehalten.

Zu § 3 Verbot lauter Giiterwagen

Verschiedentlich wurde vorgeschlagen, auf ein generelles Betriebs-
verbot mit Ausnahmen zu verzichten. Stattdessen sollte der Betrieb
lauter Giiterwagen durch eine gréfere Spreizung zwischen den Entgel-
ten fiir leise und laute Giiterwagen bzw. Giiterziige reguliert werden.

Die Gestaltung der Trassenentgelte liegt nicht in der Hand der Bun-
desregierung. Die Festlegung der Entgeltbestandteile und deren Hohe
ist vielmehr Aufgabe der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU).
Die Trassenentgelte kénnen nur im Einvernehmen mit den zusténdi-
gen Regulierungsbehorden festgelegt werden. Bei der Ausgestaltung
der Trassenentgeltsysteme sind unter anderem die Kriterien der Erlos-
neutralitdt umweltbezogener Entgeltbestandteile und der Markttragfa-
higkeit der Trassenentgelte zu beriicksichtigen. Eine kurzfristige,
sprunghafte Anhebung des Trassenpreises wére fiir viele Marktteil-
nehmer wirtschaftlich nicht darstellbar.

Aus Sicht des BM VI ist der mit dem Gesetz beschrittene Weg geeig-
net, erforderlich und angemessen, um in EU-rechtskonformer Weise
(unter Wahrung eines diskriminierungsfreien Netzzugangs, Wahrung
des Interoperabilititsgrundsatzes, Beriicksichtigung der Waren- und -
Dienstleistungsfreiheit) den gebotenen Larmschutz an Schienenwegen
herzustellen.

Zu § 4 Ausnahmen vom Verbot

Auch wurde die Sorge geduflert, dass es durch die als Ausnahme zuge-
lassene Moglichkeit, nach der Giiterziige mit nicht umgertisteten Gii-
terwagen weiterhin bei deutlich reduzierter Geschwindigkeit auf den
deutschen Schienenwegen fahren diirfen, zu Trassenverlusten und
Behinderungen des Schienenpersonenverkehrs kommen konnte.

Die in den Stellungnahmen genannten Argumente wurden bereits
wiahrend der Erarbeitung des Gesetzes intensiv diskutiert und abgewo-
gen. Der Gesetzentwurf ist so angelegt, dass es die mit der Umriis-
tungsfoérderung bereits erreichte und zukiinftig erwartete Verbesserung
des Larmschutzstandards absichert. Andererseits gewahrt es in EU-
konformer Weise weiterhin allen zugelassenen Giiterwagen Zugang
zur Schieneninfrastruktur, sofern die beim Fahren eines Zuges mit
lauten Giiterwagen entstehende Larmemission nicht hoher ist als die
Larmemission, die bei der Fahrt eines vergleichbaren Giiterzuges mit
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leisen Wagen entsteht.

Die Befiirchtung, dass die Zulassung von Ausnahmen aus Griinden der
EU-Rechtskonformitit zum Blockieren von Trassen fiihrt, teilt das
BMVI nicht. Schon heute ist ein bedeutender Anteil der in Deutsch-
land eingesetzten Giiterwagen mit leiser Bremstechnik (Verbundstoff-
Bremssohlen, Scheibenbremsen) ausgertistet. Fiir iiber 160.000 Gii-
terwagen liegen dem Eisenbahn-Bundesamt Antriage auf Forderung
der Umriistung von Grauguss- auf Verbundstoff-Bremssohlen vor.
Auch in der Schweiz, deren uneingeschrinktes Fahrverbot fiir Giiter-
wagen mit Grauguss-Bremssohlen am 01.01.2020 in Kraft tritt, geht
man davon aus, dass bis zu diesem Datum eine ausreichende Anzahl
leiser Giiterwagen zur Verfiigung stehen wird (vgl. Botschaft zur An-
derung des Bundesgesetzes iiber die Ldrmsanierung der Eisenbahnen
vom 30. 11.2012 [12.095]).

Wihrend der Erarbeitung des Gesetzes wurden auch die negativen
Konsequenzen einer Ausnahmeregelung mit Langsamfahrgebot ein-
gehend erortert. Allerdings stehen nach Auffassung des BMVI die
negativen Effekte fiir die Akteure, wie liberméBig lange Beforde-
rungszeiten unter Bindung von personellen, eisenbahnbetrieblichen
und wirtschaftlichen Ressourcen, in einem nicht angemessenen Ver-
héltnis zu den vergleichsweise geringen tatséchlichen Mehrkosten
beim FEinsatz von Verbundstoff-Bremssohlen. Zudem ist davon auszu-
gehen, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen ihre derzeitige
Praxis der Erhebung von Entgeltaufschlédgen fiir besonders langsame
Zugfahrten und solche, die eine iiberdurchschnittlich hohe Strecken-
kapazitét beanspruchen nicht dndern werden. Aus diesen Griinden
erwartet das BM VI, dass bis 2020 eine Vollumriistung erfolgt sein
wird. Damit wiirden die unterstellten negativen Effekte der verminder-
ten Streckenkapazitdt durch langsame Zugtrassen oder die Befiirch-
tung, der Personenverkehr werde durch langsame Zugtrassen von Gii-
terziigen beeintréchtigt, erst gar nicht zum Tragen kommen.

Es liegt zudem in der Verantwortung der beférdernden Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, mit ihren Kunden Vereinbarungen zu treffen, die
eine Einstellung von lauten Giiterwagen in einen Zug ausschlieft.
Hierzu haben die betroffenen Unternehmen zum jetzigen Zeitpunkt
noch vier Jahre Zeit.

Die in § 4 Nr. 2 vorgesehene Ausnahme von dem Langsamfahrgebot
gilt fiir alle Streckenabschnitte, auf denen auch beim Betrieb lauter
Giiterziige die Larmimmissions-Aufengrenzwerte der Verkehrsldrm-
schutzverordnung nicht iiberschritten werden. Auf die Unterscheidung
zwischen Bestands- und Neubaustrecke kommt es daher nicht an.
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Zu § 5 Befreiungen vom Verbot

In einigen Stellungnahmen wird angeregt, die Ausnahmen weiter zu
fassen. So sollten zum Beispiel Schadwagen, Prototypen, im Steilstre-
ckenbetrieb eingesetzte Giiterwagen oder Zufithrungen zu Werkstétten
zum Zwecke der Umriistung vom generellen Betriebsverbot ausge-
nommen werden.

Die Ausnahmen sind schon deswegen eng gefasst worden, weil der
Zusammenhang zwischen der Anzahl der lauten Giiterwagen und der
im Betrieb entstehenden Larmemission nicht linear, sondern logarith-
misch verlduft. Bereits einzelne Wagen oder Giiterziigen reduzieren
die erreichbare Larmminderung deutlich. Eine Ausweitung der Aus-
nahmen wiirde letztlich das mit diesem Gesetz verfolgte Ziel in der
Wirkung deutlich einschréanken.

Die in den Einsendungen vorgetragenen Argumente rechtfertigen nach
Auffassung des BM VI keine weiteren Ausnahmen. Die gefoérderte
Umriistung bzw. Neubeschaffung ist bis Ende 2020 abgeschlossen.
Bei Wagen, die auf Messen und Ausstellungen gezeigt werden sollen,
sollte davon ausgegangen werden, dass diese die fiir die Inbetrieb-
nahmegenehmigung einschligigen Emissionswerte einhalten. Uber
Befreiungen entscheiden auf Antrag die zustéindigen Behorden, die die
Sachlage von Amts wegen zu ermitteln haben.

Vor dem Hintergrund der sténdig fortschreitenden technischen Wei-
terentwicklung erscheint dem BMVI im Gegensatz zu einigen Anmer-
kungen eine jahrliche Uberpriifung und Verléingerung der Ausnahme-
bewilligung nicht unangemessen.

Zu § 6 Berechnung der Schallemission und Schallimmission

Kritik wurde an dem Verfahren zur Ermittlung der von einem Zug
ausgehenden Schallemission und zur Ermittlung der Beurteilungspegel
in Gebieten nach § 4 Absatz 2 des Gesetzes geiibt. So wird das Ver-
fahren zur Ermittlung des fiktiven Schallleistungspegels als nicht
praktikabel bezeichnet. Zudem wurde darauf verwiesen, dass im Ge-
setzentwurf Begriffe unter Abweichung von den Festlegungen in den
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der DB Netz AG defi-
niert sind.

Das Gesetz greift auf die eingefiihrten Verfahren zur Berechnung des
vom Schienenverkehr ausgehenden Schalls zuriick. Die Grundlage der
Larmberechnung ist in Anlage 2 (Schall 03) zur Verkehrslarmschutz-
verordnung (16. BImSchV) geregelt. Da hinsichtlich des Zielpegels
auf den Emissionswert eines vergleichbaren Referenzzuges, hinsicht-
lich des Pegels fiir den lauten Zug auf einen ausschlieBlich mit lauten
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wand fiir die Ermittlung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit nach §
4 Nr. 1 auf ein tiberschaubares Ausmal} und konnte daher im Ergebnis
standardisiert ermittelt werden.

Die SNB sind ein privatrechtliches Regelwerk. Sie stellen Allgemeine
Geschéftsbedingungen zwischen der DB Netz AG und den Nutzern
der Eisenbahninfrastruktur dar, konnen aber nicht als maf3geblich fiir
gesetzliche Definitionen aufgefasst werden.

Zu § 7 Pflichten der Betreiber der Schienenwege und der Zu-
gangsberechtigten

In einigen Stellungnahmen wurden die Regelungen zur Anmeldung
von Fahrplantrassen als schwer anwendbar bewertet. Es wurde vorge-
schlagen, die Anmeldung langsamer Fahrplantrassen zum Netzfahr-
plan auszuschlieBen und diese lediglich als Ad-hoc-Fahrplantrassen-
anmeldung zuzulassen.

Mit den Regelungen zur Trassenanmeldung und -zuweisung soll er-
reicht werden, dass die EVU mit ihren Kunden Vereinbarungen tref-
fen, die eine Einstellung und Beférderung lauter Giiterwagen in einen
Zug ausschlielen. Bis zum operativen Wirksamwerden des Gesetzes
am 13.12.2020 verbleibt ausreichend Zeit, die vertraglichen Bezie-
hungen zwischen EVU und deren Kunden entsprechend anzupassen.
Aus Griinden der EU-Rechtskonformitit muss gewahrleistet werden,
eine Fahrplantrasse auch fiir eine langsame Zugfahrt anzumelden.

Eine abweichende Regelung konnte als Versto3 gegen das EU-
Netzzugangsrecht interpretiert werden. Art. 10 der Richtlinie
2012/34/EU vom 21.11.2012 zur Schaffung eines einheitlichen euro-
pdischen Eisenbahnraums sieht grundsétzlich einen freien Zugang zu
allen Fahrwegkapazitdten vor. Absatz 1 lautet: ,, Eisenbahnunterneh-
men erhalten fiir alle Arten von Schienengiiterverkehrsdiensten zu
angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingun-
gen das Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur in allen Mit-
gliedstaaten. “ Das am 02.09.2016 in Kraft getretene Gesetz zur Stér-
kung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich (Eisenbahnregulierungs-
gesetz) setzt diese Regelung in § 10 um.

Nach Auffassung der beteiligten Ressorts wiirde demnach eine Rege-
lung, nach denen EVU mit lauten Giiterwagen nur noch die Moglich-
keit des Aussetzens von Giiterwagen oder die Beantragung von Ad-
hoc-Trassen verbliebe, gegen diese Regelung verstoflen. Eine nach-
rangige Behandlung lauter Giiterziige wiirde in Konflikt mit dem Er-
fordernis des EU-rechtlichen diskriminierungsfreien Netzzugangs fiir
EVU geraten. Diskriminierungsfrei bedeutet, dass wesentlich gleiche
Zugangsberechtigte ohne sachlichen Grund nicht unterschiedlich be-
handelt werden diirfen (Vgl. Stiier, DVBI 2015, S. 1502ff (1503f).
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Die Ausnahmen fiir Fille, in denen im Rahmen der vorhandenen Tras-
senkapazitdt mittels einer langsamen, und damit vergleichsweise lei-
sen Zugfahrt der Netzzugang auch fiir laute Giiterwagen erméglicht
wird, sind daher mit Riicksicht auf die EU-Rechtskonformitét (diskri-
minierungsfreier Netzzugang; Interoperabilitit, Waren- und Dienst-
leistungsfreiheit) nach Auffassung der beteiligten Ressorts erforder--
lich. '

Die Moglichkeit, laute Giiterwagen auf einer Ad-hoc-Fahrplantrasse
zu fahren, bleibt unbenommen.

Auf die Problematik, dass fiir die Zugangsberechtigten zum Zeitpunkt
der Trassenanmeldung oftmals Unklarheit iiber die Zugbildung von
lauten oder leisen Wagen besteht, wurde bereits in der Gesetzesbe-
griindung eingegangen: ,,Bei Ungewissheit iiber die zum Einsatz
kommenden Giiterwagen haben Zugangsberechtigte Schienenwegeka-
pazitét zu beantragen, die es ermdglicht, auch mit lauten Giiterwagen
ohne Uberschreiten der maximal zulissigen Schallemission die zuge-
wiesene Schienenkapazitit zu nutzen. Die Betreiber der Schieneninf-
rastruktur diirfen nur Zugtrassen zuweisen, die diese Bedingung erfiil-
len. Ausnahmen sind vorgesehen, wenn die lauten Giiterwagen aus-
schlieBlich solche sind, fiir die eine Befreiung nach § 5 erteilt ist.

Zu § 8 Auskunftspflichten fiir Betreiber der Schienenwege und
fiir Zugangsberechtigte

Kritik wurde am Verfahren zur Uberwachung der Einhaltung des Ge-
setzes wie auch an den Regelungen zu den Mitwirkungspflichten der
betroffenen Unternehmen geduflert. Auch die vermeintlich fehlende
Regelungstiefe hinsichtlich der Art der Datenaufbereitung und
-tiberlassung wurde thematisiert.

§ 8 regelt nach Auffassung von BMVI und BMJV unmissverstindlich
die Auskunftspflichten der Zugangsberechtigten.

In § 8 Absatz 3 ist festgelegt, dass die zustéindige Behorde Art und
Aufbereitung der Daten festlegen kann. Mit Blick auf die bestehende
Praxis kann davon ausgegangen werden, dass diese Standards in enger
Abstimmung mit den Betroffenen friihzeitig festgelegt und bekannt
gemacht werden. '

Zu § 10 Uberwachung durch die zustiindigen Behtirdenv

Viele Hinweise und Anregungen betrafen die Regelungen zur Uber-
wachung der Einhaltung dieses Gesetzes. Insbesondere der damit ein- . [\ r
hergehende Aufwand wurde genannt. Zertifiat seit 2009
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Den Anregungen wurde nun durch eine Anderung des Uberwachungs-
umfangs fiir nichtbundeseigene Infrastruktur nach Auffassung des
BMVI ausreichend Rechnung getragen. Das Uberwachungsverfahren
wurde mit Blick auf die Dokumentationspflichten im Schienenverkehr
als nachtrégliches Verfahren ohne Aufenpriifung vorgesehen. Ob das
vorgesehene Verfahren und die Uberwachungsintensitit geéindert wer-
den konnen, sollte nach Auswertung der ersten Erfahrungen gepriift
und entschieden werden.

Kritisch bewertet wurden die Einbeziehung der nicht bundeseigenen
Eisenbahninfrastruktur in die Regelungen dieses Gesetzes sowie der
damit fiir die Bundeslénder moglicherweise einhergehende Aufwand
fiir die Uberwachung der operativen Umsetzung. Auch seitens des
Eisenbahnsektors wurde auf den zusétzlichen administrativen Auf-
wand hingewiesen.

Im Rahmen der Lander- und Verbandeanhorung wurde die Regelung
angepasst und der Uberwachungsaufwand von nichtbundeseigener
Eisenbahninfrastruktur in § 10 Absatz 3 durch Verringerung der Hiu-
figkeit und der Beschriankung auf netzinterne Giiterziige reduziert.

Zu § 11 MaBinahmen bei Verstofien

Auch zu Art und Umfang von MaBnahmen im Zuwiderhandlungsfall
gingen Stellungnahmen ein.

Nach Auffassung des BM VI ist der erstellte Katalog geboten und aus-
gewogen. So erscheint es unverhéltnisméBig, gegeniiber einem Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ein Fahrverbot iiber Tag- und Nachtzeit zu
verhdngen, wenn der VerstoB gegen das Gesetz so geringfiigig ist,
dass andere MaBnahmen nicht geboten sind. Auch die Verwendung
unbestimmter Rechtsbegriffe, wie z.B. der wiederholte Gesetzesver-
stof3, entspricht der géingigen Regelungspraxis und unterliegt der ge-
richtlichen Uberpriifung. Einer Prizisierung bedarf es daher nicht.

Betriebsbeschrankende Anordnungen fiir einzelne Streckenabschnitte
konnen erst bei wiederholten Verst6Ben durch mehr als einen Teil-
nehmer am Schienengiiterverkehr getroffen werden. In diesen Fillen
handelt es sich nicht um eine Sanktion gegen ein EVU, sondern um
eine Mafinahme zur Gefahrenabwehr. Beeintrichtigungen, die durch
angemessene Mafinahmen der Gefahrenabwehr ausgel6st werden,
sind von den belasteten Unternehmen zu tragen, auch wenn sie selbst
keinen Anlass zu dieser MaBlnahme gesetzt haben. MaBnahmen zur
Gefahrenabwehr tragen den Charakter einer ,,ultima ratio* und kom-
men nur zum Einsatz, wenn andere Mafinahmen nicht den gewiinsch-
ten Erfolg gebracht haben oder nach Einschétzung der handelnden
Behorde keinen Erfolg versprechen.
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Zu § 13 Buligeldvorschriften

Einzelne Stellungnahmen fragen nach einer Begriindung fiir die Hohe
der BuBgelder. Zudem wurde die Einbeziehung der Triebfahrzeugfiih-
rer als nicht notwendig erachtet.

Personenkreis und Hohe der im Gesetz getroffenen BuBgeldregelun-
gen wurden im Einvernehmen mit den beteiligten Ressorts festgelegt.
Der Bufigeldrahmen muss geeignet sein, die Adressaten des Gesetzes
wirksam von Verst6en abzuhalten. In Anbetracht der derzeitigen
Mehrkosten beim Betrieb leiser Giiterwagen gegeniiber den Betriebs-
kosten eines Giiterwagens mit Grauguss-Bremssohle erscheint der
Bufigeldrahmen nicht unangemessen. Die maximale Hohe der BuB-
gelder bewegt sich im unteren Bereich des von der Rahmengesetzge-
bung eingerdumten Gestaltungsspielraums.

Die Einbeziehung der Triebfahrzeugfiihrer in den Kreis der Personen,
die bei Sanktionen mit einem BuB3geld belegt werden konnen, er-
scheint sachgerecht; der Stellung und Funktion der Triebfahrzeugfiih-
rer bei der rechtswidrigen Verursachung von Schienengiiterverkehrs-
larm ist durch die deutlich niedrigere Bu3geldandrohung Rechnung
getragen worden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass auch nach Einschiit-
zung vieler Bundesldnder und Verbénde der am 21.12.2016 vom Ka-
binett beschlossene und dann dem Bundesrat zur Stellungnahme zuge-
leitete Gesetzentwurf ein deutliches Signal an noch z6gernde Eisen-
bahnunternehmen darstellen wird, jetzt die Entscheidung zur Umiriis-
tung oder zum Austausch vorhandener lauter Giiterwagen zu treffen.
Vier Jahre nach der Ankiindigung ordnungsrechtlicher MaBnahmen ab
dem Fahrplanwechsel 2020/2021 in den SNB fiir die Fahrplanperiode
2012/2013 wird nun die notwendige Planungssicherheit geschaffen
die vom Bahnsektor bereits seit l4ngerem gefordert wurde.

Ich bedanke mich nochmals fiir Ihre Stellungnahmen und Ihre Unter-
stiitzung und freue mich, dass Bund, Lander und Verb#nde das ge-
meinsame Interesse an einem ebenso wirtschaftlich erfolgreichen wie
leisen Schienengiiterverkehr teilen.

Mit freundlichen GrﬁBen/

\ﬂ/ow

r. Jens Klocksin
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