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Geld allein lost das Problem nicht

Die Eisenbahn ist der umweltfreundliche Verkehrstrager schlechthin. Sie
kann bei elektrischem Betrieb als einziges Verkehrsmittel kurzfristig ohne
Treibhausgasemission als sogenanntes Zeroemissionssystem betrieben
werden. Die hohe Massenleistungsfahigkeit der Schiene im Guitertrans-
port beansprucht wenig Lebensraum. Doch die Bahn hat auch eine um-
weltbezogene Achillesferse: die Rollgerdusche der Fahrzeuge.

Aufgrund der EU-Umgebungslarm-
richtlinie ist die Bundesrepublik
Deutschland gezwungen, mit diesem
Problem offen umzugehen. Nach ei-
ner Information der Bundesregierung
sind heute iiber 1,4 Millionen Bun-
desbiirger einem Schienenverkehrs-
larm ausgesetzt, der den anerkannten
Grenzwert LDEN von 55 Dezibel (A)
iiberschreitet. Ein weiteres Ansteigen
der Betroffenenzahlen ist mit der
zweiten Stufe der Umgebungslarm-
richtlinie ab 2012 zu erwarten, da
dann auch kleinere Ballungsrdume
und weniger verkehrsreiche Bahn-
strecken Kkartiert werden, wéahrend
heute nur Ballungsrdume oberhalb
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LDEN— in dB(A)

s75 dB(A) Lérmschutz Einrichtungen

27075 dB(A) akustsche Schiene
»>§5-T0 dB(A) Ballungsraumgrenze
>60-65 dB(A) TK50

=>55-60 dB{a)

Datengrundlage: @ Eisenbahn-Bundesamt 2009

46

Ausschnitt der rechten Rheintallinie
im Ballungsraum Bonn

Berechnungsgleichung Lygy,

12 . ;
L= —10" Wy —
DEN [)4 24

Day Evening
6-18h 18=22h
12/ 24 4/24

L, + L..s

von 250.000 Einwohnern untersucht
werden. Diese Zahlen sind alarmie-
rend, vor allem auch deshalb, weil
die Umsetzung der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie das Problem nur teil-
weise sichtbar macht.

EU-Umgebungslarmrichtlinie
Jede Stufe der EU-Umgebungsliarm-
richtline geht von drei Schritten aus:
a) Berechnung der Léirmbelastung
und Darstellung in Larmkarten;

b) Veroffentlichen der Larmkarten
und Biirgerinformationen;

¢) Larmminderungsplanung, soge-
nannte Larmaktionspléne.

Die erste Stufe ist in Deutschland
mit einem unbefriedigenden Léarm-
minderungsergebnis abgeschlossen
worden. Die zweite Stufe steht ab
2012 bevor und die dritte Stufe wird
bei der EU bereits vorbereitet. Um
den Umgebungsldrm berechnen zu
konnen, wird folgende Gleichung
zugrunde gelegt:

Der Pegel Lr wird fiir den Tageszeit-
raum von 6 bis 18 Uhr ohne Zusatz
in die Gleichung eingefiihrt. Der
Larmpegel Lr fiir den Zeitraum von
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18 bis 22 Uhr wird um fiinf Dezibel
vergroflert. Der Larmpegel fiir den
Zeitraum von 22 bis 6 Uhr wird um
zehn Dezibel vergrofert. Damit soll
die Storwirkung fiir das menschliche
Ohr in den Abend- und Nachtstunden
beriicksichtigt werden. Das Ender-
gebnis kann so mit einem Grenzwert
von 55 Dezibel verglichen wer-
den, ohne den nachts sonst giiltigen
Grenzwert von 45 Dezibel bemiihen
zu miissen.

Die Vorgaben der EU zur Umge-
bungsldrmrichtlinie sind dabei nur
eine grobe Leitschnur. Die konkrete
Ausfilhrung ist Léndersache. In
Deutschland hat das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) die Regelungen auf
seiner Homepage verdffentlicht.

Kritikpunkte

Die Vorgehensweise muss kritisch
gesehen werden. So sind die physi-
kalischen Vereinfachungen unzulas-
sig grof3 und Fehler von +/— 10 De-
zibel sind moglich. Ferner wird das
unterschiedliche Fahrzeugverhalten
beim Bremsen und bei Bogenfahrt
nicht beriicksichtigt, und die Aus-
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breitungsrechnung bezieht die Fre-
quenzabhingigkeit nicht ein. Zudem
wird die groBte Larmkategorie mit
75 Dezibel angegeben, womit Belas-
tungen tiber 80 Dezibel nicht sichtbar
werden.

Wie in der Publikation ,,Leben mit
Larm? Risikobeurteilung und Re-
gulation des Umgebungslirms im
Verkehrsbereich von Michael Klo-
epfner angemerkt, ist die Rechnung
auch durch eine akkreditierte Mes-
sung nicht anfechtbar, entgegen der
Praxis in der Schweiz.

Bessere

Berechnung mit sonRail

Ein Berechnungsverfahren, das we-
sentlich genauer ist, ist sonRail. In
diesem Verfahren kénnen auch Ver-
besserungsfaktoren wie Einbau von
Schienenabsorbern, leisere Schienen
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oder Schwellen fiir die konkrete ort-
liche Situation angewendet und in ih-
rer Wirkung gezeigt werden.

TSI Noise

Die technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabilitat (TSI) Noise sind
2006 erstmals erschienen. Heute gilt
die erste Revision von 2011, bei der
die Grenzwerte von 2006 unverédn-
dert beibehalten wurden. Die Idee
der TSI Noise ist, AuBlenldarm und
Larm fiir das Personal im Zug so zu
begrenzen, wie es ohne besondere
kostenverursachende Vorkehrungen
moglich ist.

Hier wird im Weiteren nur auf den
Auflenldrm eingegangen. Durch das
Ziel der Kostenneutralitit streuen die
Ergebnisse der Grenzwerte erheb-
lich: im Vorbeifahrlarm zwischen 80
und 85 Dezibel (A) und im Anfahr-
larm zwischen 82 und 89 Dezibel
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(A). Mit technisch geringem Auf-
wand konnten beide Larmquellen auf
74 Dezibel (A) verringert werden.
Fiir die allein relevanten Immissions-
pegel sind bei Mischverkehr jedoch
nur die Fahrzeuge mit groem Pegel
bedeutsam, die feinere Abstufung der
leiseren ist vollig belanglos.

Auch bei Giiterwagen war zundchst
Ende der 90er Jahre davon ausge-
gangen worden, dass die Einfiih-
rung der Komposit-Sohle (K-Soh-
le) kostenneutral oder sogar mit
Kostenvorteilen durch verringerte
Fahrzeugleermasse und geringeren
Klotzverschleif} erfolgen konnte. Bei
der K-Sohle werden Komposit-Ma-
terialien verwendet, die beim Brems-
vorgang im Gegensatz zu Grauguss-
Bremsen die Laufflichen der Réder
nicht aufrauen. Auch wenn damit
eine Larmreduktion erreicht wird,
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spielte das bei der Einfiihrung in den
USA vor iiber 50 Jahren oder bei der
S-Bahn Berlin in den 70er Jahren
eine untergeordnete Rolle. Im Fokus
stand die Wirtschaftlichkeit.

Allerdings stellte sich in Europa
heraus, dass die K-Sohle Mehrkos-

GG
ten verursacht, sodass insbesondere Abstrahlung teren Bremszylindern und Bremsge- abgeholt worden. S -
die Umriistung alterer Wagen auf stdngen erlaubt. Hier sind dringend die Bedingungen
dieses System nicht durch verringer- S C h iene Die Ausriistung von Neuwagen mit zu dndern, um das zur Verfiigung ge- maximale
te Betriebskosten amortisiert werden LL-Sohlen macht also keinen Sinn. stellte Geld endlich fiir die Anrainer Bremskraft
kann. Deshalb wird weiterhin auf die Beim Ersatz von Grauguss-Sohlen nutzbringend anwenden zu kénnen. N] oL
vermeintlich kurz bevorstehende Zu- durch LL-Sohlen kann der Umbau -
lassung der LL-Sohle gewartet, um SChwel ]e von Bremszylinder und Bremsge- ETCS und Umwelt, Larmkosten \
wenigstens weniger Umstellkosten stinge eingespart werden. Allerdings Mit der Einfitlhrung des European
zu erhalten. Beim Einbau von LL- wird die Wagenmasse dann nur durch ~ Train Control Systems (ETCS) sind GG _
Sohlen muss das Bremssystem im die leichteren Klotze und durch kei- weitere Einsparpotenziale auch im v [kmih]
Gegensatz zur K-Sohle nicht extra ne weiteren Effekte verringert. Hinblick auf eine Larmreduzierung
angepasst werden. LL-Sohlen beste- gegeben. Luxemburg hat bereits auf maximale

hen wie die K-Sohle auch aus Ver-
bundstoffen, weisen jedoch einen
kleineren Reibwert als die K-Sohle
auf.

Handlungsbedarf

Grundsitzlichmussdas Larmproblem
endlich ernst genommen werden.
Es muss akzeptiert werden, dass es
weder ausgesessen noch mit Kos-
tenargumenten zuriickgestuft wer-
den kann. Stattdessen miissen kos-
tenvertrdglich wirksame Ldsungen
verwendet werden. Das heif3t, dass
die Larmminderung nicht isoliert als
Einzelproblem oder Einzelmafinah-

Rad

Abstrahlung des Rollgerdusches durch Rad, Schiene, Schwelle

me angesehen werden darf, sondern
die Losung in die bahntechnische
Optimierung insgesamt einzubinden
ist.

Umsetzung von STAIRRS

Ein Losungsansatz kann die Umset-
zung des EU-Projektes STAIRRS
(Strategies and Tools to Assess and
Implement Noise Reducing Measures
for Railway Systems) sein. Das Pro-
jekt hat bereits 2001 fiir die Zielgrup-
pe der politischen Entscheidungstra-
ger aufgezeigt, dass MaBBnahmen an
der Larmquelle (fiir das Rollge-
rausch an Schwelle, Schiene und
Rad) mehr als doppelt so effizient
sind wie MaBnahmen am Aus-
breitungsweg. Letztere werden in
Deutschland durch die Verkehrs-
larmverordnung auch nach der
letzten Revision weiterhin favo-
risiert.

STAIRRS zeigt auf, dass fiir weni-

gestellt. Grund ist die unveridnderte
16. Novelle der Bundesimmissions-
schutzverordnung. Aber wie grof3
ist bei einem 25 Dezibel ,lauten”
Problem die Bedeutung von 5 De-
zibel? Es stellt sich die Frage, wie
mit verniinftigem administrativen
Aufwand 5 Dezibel in kleine Schritte
zerlegt werden kdnnen? Das ist nicht
vorstellbar. Zudem muss begonnen
werden, leise Gleiskonstruktionen zu
entwickeln und nicht nur bestehende
aufihr Ladrmverhalten zu priifen. Eine
rasche Ausriistung der kritischen
Stellen mit Schienenddmpfern kann
sofort drei bis vier Dezibel Rollmin-
derung ergeben.

Giiterzugbremstechnik

auf dem Priifstand

Wie bereits angeschnitten, beinhal-
tet die Giiterzugbremstechnik ein
grofB3es Einsparpotenzial beim Thema
Larmreduktion. Die Graugusssohle

beanspruchen so die Rader bei hoher
Bremsausgangsgeschwindigkeit sehr
viel starker. Der Vorteil des gro3eren
Reibwerts der K- gegeniiber den LL-
Sohlen ist die geringere bendtigte
Anpresskraft der Bremssohlen, was
den Einsatz von kleineren und leich-

Projekt, Leiser Rhein”

Im Projekt,,Leiser Rhein“ stellte 2006
auf Anregung der lairmgeplagten An-
rainer an beiden Rheinstrecken die
Bundesregierung 20 Millionen Euro
fir ~ La&rmminderungsmafinahmen
an bestehenden Giiterwagen bereit
und weitere 20 Millionen Euro fiir
begleitende MaBnahmen. Erst 2009
konnten Bedenken, dass diese Vor-
gehensweise gegen EU-Recht ver-
stoen konnte, ausgerdumt worden.
Im Oktober 2010 erhielt die DB
Schenker 7,5 Millionen Euro vom
Verkehrsministerium fiir die Umriis-
tung von 1250 Giiterwagen. Ein Jahr

)

spéter ist noch kein einziger Wagen
umgeriistet und der Rest des Geldes
wegen nicht akzeptabler Rahmenbe-
dingungen (die umgeriisteten Wagen
miissen nachweislich hauptséchlich
am Mittelrhein verkehren) auch von
anderen Giiterwageneignern nicht

ETCS umgestellt, Danemark wird
bald folgen und die Schweiz bis
2018.

Es zeigt sich, dass auf Hauptstre-
cken nur ETCS Level 2 mit Fiihrer-
raumsignalisierung sinnvoll ist. Dem
Triebfahrzeugpersonal wird acht Ki-
lometer im Voraus die Streckenver-
fiigbarkeit mitgeteilt. Ein Fortschritt
— ist es mit konventioneller ortsfester
Signaltechnik doch maximal ein Ki-
lometer.

So kann friiher, damit schwécher und
laufflichenschonender, gebremst
werden. Die elektrische regenerative
Bremse kann dadurch mehr Energie

_ Beriihrungslose Fahrdrahtmessung mit dem

DB-zugelassenem Fahrdrahtmesssystem
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Bremsleistung
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Radbelastung

Prinzipielle Bremscharakteristik in
Funktion von der Geschwindigkeit fiir
Grauguss-, K- und LL-Klotzbremsen.
Oben: Reibwert, mitte: Bremskraft bei
maximalem Bremszylinderdruck, unten:
Bremsleistung als MaB fiir die thermische
Radbelastung

v [kmy/h]
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ger als den halben Geldbetrag die-
selbe Lirmminderung erzielt wer-

hat bei hohen Geschwindigkeiten
eine radschonende Wirkung. Grau-

= mobiles System: Batterie- oder Netzversorgung

Dr. D. Wehrhahn —

Ndihe Haltepunkt Savignyplatz info@drwehrhahn.de

wird nur eine schrittweise Reduktion
www.drwehrhahn.de

wegen der Kostenfolgen in Aussicht

gensatz dazu haben K- und LL-Soh-
len einen konstanten Reibwert und

den kann. Dass das in Deutschland ~ guss schmilzt auf, reduziert so den MeBsysteme fir die QUHNtﬁlﬁﬁiﬂhEWﬂg . Monagergic =4 Stundﬁ
nicht in Erwigung gezogen wird, Reibwert und damit die schidigende = Hohenerfassung: bis zu 4m iiber Montagehdhe
" zeigt das Festhalten am Larmbo- Bremsleistung. Das Problem: Das § Hildesheimer Straffie 140 Seitenlage: bis +/- 600mm
P 34 nus. (.)bwohl.nachg:ewwsen 1s.t, agfgeschrpolzene Material ﬁlhrt s D-30173 Hannover = Genauigkeit: +/- 5mm
i S dass fiinf Dezibel Larmabzug fiir ~ einer Verriffelung der Lauffliche und = Fon +49 511 51 26 65 z
Schienenddmpfer der Firma Schrey & Veit, die Schiene gegeniiber der realen  damit zu einem starken Rollgerdusch = Fax +49 511 52 21 52 = Messfrequenz: bis 20 Hz
Stadtbahn Berlin, Fern- und S-Bahngleise Belastung nicht gerechtfertigt sind, auch bei gelgsten Bremsen. Im Ge- 3 = Software: Reporterstellung mit Grunddaten und

Bauarten, Videodokumentation
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aufnehmen und zusitzlich die Lauf-
flachen schonen. Ein weiterer posi-
tiver Effekt ist die Energieeinsparung
und Treibhausgasreduktion.

Ausblick in die Zukunft

Das Larmproblem ist nicht auszusit-
zen und nicht negierbar. Es miissen
dringend Mafinahmen ergriffen wer-
den, die ein besseres Kosten-Nutzen-
Verhiltnis aufweisen. Es muss eine
Abkehr vom sekundiren Schallschutz
am Ausbreitungsweg hin zu priméren
MaBnahmen am Larmentstehungsort
(Schwelle, Schiene, Rad) geben.

Die Forderung nach aktiver Larm-
minderung mit Gegenschall ist iiber-
zogen, solange die passiven MafBinah-
men an der Quelle noch nicht mal in
Erwédgung gezogen werden. Auf Alt-
strecken darf in Deutschland beziig-
lich des Bahnldrms kein grenzenloser
Zustand mehr bestehen.

Es besteht die Chance, mit effizienter
Mittelverwendung das Larmproblem
der Anwohner 16sen oder zumindest
stark mildern zu kdénnen (15 bis 20
Dezibel), wenn Larmminderung das
Ziel aller im Sektor Beteiligten wird.
Hier seien insbesondere der Bund als
Eigner des Netzes, die Wagenhalter,
die Lokvermietgesellschaften, die
Eisenbahninfrastrukturunternechmen

VTG AG

und die Eisenbahnverkehrsun-
ternechmen genannt. Solange
die Larmminderung als Aufga-
be von Spezialisten aufgefasst
wird, kann es keinen Fortschritt
geben. Die Ergebnisse der Spe-
zialisten miissen auch umge-
setzt werden. Nur so kann der
Umweltvorteil des Schienengii-
terverkehrs richtig zum Tragen
kommen und weiteres Mengen-
wachstum vertreten werden.

In anderen Bereichen der
Technik sind bereits deutliche
Schritte der Emissionsminde-
rung erfolgt: im Straengiiter-
verkehr zwischen 1980 und
2000 mehr als 10 Dezibel, bei
schweren Baumaschinen und im
Luftverkehr etwa 20 Dezibel in
den letzten 30 Jahren.

Der Schienengiiterverkehr darf
da keine Ausnahme bilden und
muss nachziehen. Der Einsatz
der K-Sohle bei Neuwagen und
das Warten auf die LL-Sohle fiir
Bestandswagen reichen bei Wei-
tem nicht.

Um friihzeitige Tendenzen er-
kennen zu kdnnen, ist ein dichtes
Netz von Monitoringstationen,
wie in der Schweiz seit 2003
praktiziert, unumgénglich.

Zielbremsung, starke Bremskraft bei Bremsbeginn und
schwache zur genauen Positionierung des Zuges zum Brem-
sende hin

BahnUberwege- und
Auffangwannenbau
GmbH

neu el MECS

Beheizte Gleisiibergiange

4 +++ Meldungen +++ Meldungen +++ Mel-
Bremskraft
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Vorstandsvorsitzender
verlasst Knorr-Bremse AG
Dr. Raimund Klinkner, Vorstandsvorsitzender der Knorr-
- Bremse AG, scheidet nach fiinf unternehmerisch erfolg-
reichen Geschéftsjahren im gegenseitigen Einvernehmen
zum 31.12.2011 aus dem Unternechmen aus, um sich neuen
beruflichen Herausforderungen zu stellen. Knorr-Bremse
bedankt sich bei Herrn Dr. Klinkner fiir dessen engagierte
Arbeit und wiinscht ihm eine erfolgreiche Zukunft.
Dr. Lorenz Zwingmann, der bereits seit 2008 Mitglied des
Vorstands der Knorr-Bremse AG ist, libernimmt zusitzlich
zu seinen bisherigen Aufgaben in den Bereichen Finanzen,
Controlling und IT {ibergangsweise die Aufgabe des Vor-
standssprechers.
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Brems- |
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v [km/h] Coradia Lint fiir OC Transport

Alstom Transport wird sechs Dieseltriebziige (DMU) vom
Typ Coradia Lint an OC Transpo, die Verkehrsgesellschaft

WECO-Verkehrswege zur sicheren Uberquerung

Prof. Dr.-Ing.
Markus Hecht

Seeverkehr

Kontakt tber:

Eigene Versuchsreihe zur Larmreduktion

Das Hamburger Waggonvermiet- und
Schienenlogistikunternehmen VTG
Aktiengesellschaft hat unter eigener
Regie in Kooperation mit Industrie-
partnern neue technische MaBnah-
men zur Larmreduktion direkt am
Waggon getestet.

Fiir den Test auf dem Versuchsring
des tschechischen Versuchsinstituts
VUKYV wurden an acht identischen,
neuen VTG-Kesselwagen ein leises
Drehgestelllaufwerk, ein larmmin-
derndes Radsatzbeschichtungssys-
tem sowie eine schallgedimpfte
Radsatzscheibe getestet.

Bei dem Drehgestelllaufwerk han-

delt es sich um das einzige Laufwerk
in Europa, das eine vollkommene
akustische Entkoppelung des Dreh-
gestells vom Radsatz sicherstellt und
damit eine Schalliibertragung in den
Wagen maximal verhindern soll.

Der Test wurde nach der offiziell an-
erkannten TSI-Noise-Messmethode
durchgefiihrt. ,Insgesamt erzielten
wir in unseren Tests in Tschechien
bei allen drei Methoden deutliche
Larmreduktionen.

Dennoch wurden unsere Erwar-
tungen nicht voll erfiillt und wir ar-
beiten an der weiteren Entwicklung
neuer Instrumente®, sagt Jiirgen Hiil-
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len, Vorstand Technik der VTG. Die
Larmreduktionen der drei Methoden
lassen sich nicht addieren. Das zu-
sdtzliche Larmreduktionspotenzial
am Waggon ist nach Aussage von
Jirgen Hiillen begrenzt, und auch
die Infrastruktur habe groflen Anteil
an der Entstehung von Giiterwagen-
larm.

Eine weitere deutliche und wirkungs-
volle Larmreduktion kénne daher nur
erreicht werden, wenn alle Beteilig-
ten am Schienengiiterverkehr — Wag-
gonbauindustrie und Infrastrukturbe-
treiber — sich an der Entwicklung von
Ldsungen beteiligten.

Geschaftsfuhrender Direktor
des Instituts fur Land- und

Technische Universitat Berlin

redaktion@privatbahn-magazin.com

der Stadt Ottawa, liefern. Das Auftragsvolumen belduft
sich auf 34 Millionen Kanadische Dollar (circa 25 Mil-
lionen Euro). Die neuen Fahrzeuge werden in Salzgitter
gebaut und sollen nach einer Lieferzeit von 20 Monaten
im Mai 2013 ausgeliefert werden.

»Durch diesen Vertrag ist Alstom zum ersten Mal in Nor-
damerika mit einem Fahrzeug vertreten, das nach europa-
ischen Standards ausgelegt wurde®, sagt Guillaume Mehl-
man, Président von Alstom Transport in Nordamerika. ,,Mit
dem Coradia Lint bekommen die Biirger der Stadt Ottawa
eine sichere, zuverldssige Nahverkehrslosung, die auch
zur Reduzierung der Emissionen und zur Verkehrsentlas-
tung beitragen wird®“, sagt Achim Alles, Geschiftsfiihrer
der Alstom Transport Deutschland GmbH.

Veolia-Verkehr-Gruppe

gewinnt Ausschreibung

Die Veolia Verkehr GmbH hat die Ausschreibung der Nah-
verkehrsleistungen im Landkreis Hildburghausen gewon-
nen. Damit tibernimmt das Verkehrsunternehmen ab dem
1. Januar 2012 fiir die néchsten acht Jahre das Manage-
ment des Busverkehrs in der Region.

»lch freue mich, dass wir im schonen Freistaat Thiiringen
unseren ersten Auftrag bekommen haben®, sagt Andreas
Trillmich, Regionalleiter Nord-Ost der Veolia Verkehr. ,,Es
ist fiir uns ein besonderer Ansporn, fiir die Biirgerinnen
und Biirger des Landkreises in den nichsten Jahren ein
verldsslicher und kooperativer Partner zu sein.“ Veolia
Verkehr kooperiert im Landkreis mit vier bislang titigen
Busunternehmen und iibernimmt dabei das Management
und die Steuerung des Verkehrs. Ziel ist eine Ubernahme
von Fachpersonal vom vorherigen Betreiber der Linien
durch diese Busunternehmen.
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von Gleisen durch Personen und Fahrzeuge

B Trittsicher auch bei Eis und Schnee
B Kurze Einbauzeiten
B Kein Winterdienst erforderlich

B Geringe Stromkosten durch intelligente
Steuerung

B Einsatz auch bei schwieriger Gleisgeometrie
(Weichenbereich)

H Einsetzbar auch im FuBbodenbereich z.B.
Kadavergruben

B Individuelle elektrische Leistungsanpassung
B Systemzustandsmeldung per SMS

B Meldung aller Schaltzustinde per SMS

Weitere Informationen gerne auf Anfrage

WECO Bahniiberwege- und Auffangwannenbau GmbH
Saarburger Str. 37-39 - D-54329 Konz

Tel. +49 6501 /94 11-0-Fax +49 6501 /94 |1- 25
www.weco-gmbh.com - info@weco-gmbh.com

WECO-Auffangsysteme
WECO Leckagewanne
WECO-Verkehrswege
WECO Lokabstellplitze

WECO ,,MOSELLAND*" GroBflichenplatten
WECO-Werkstattenausriistung

Beratung - Planung - Produktion .- Lieferung




