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»Die Bahn ist eines der umwelt-
freundlichsten Verkehrsmittel.
Sie ist schnell und sicher.*

Die Menschen haben einen hohen und wachsenden
Mobilitatsbedarf. Die Bahn ist eines der umweltfreund-
lichsten Verkehrsmittel. Sie ist schnell und sicher.
Schon deshalb wird die Bahn auch in der Zukunft eine
ganz wichtige Rolle spielen. Ihre Bedeutung kann und
sollte sogar noch wachsen, denn viel von dem Guter-
verkehr, der im Augenblick auf der StraBe stattfindet,
gehdrt eigentlich auf die Schiene. Auch Kurzstrecken-
flige unter 400 oder 500 Kilometer rechnen sich weder
6konomisch noch 6kologisch.

Bundesprasident Johannes Rau



Die Deutsche Bahn AG wird gegriindet.

Der Bereich ,Technischer Umweltschutz® der
Reichsbahn und die Umweltbeauftragten der
Bundesbahndirektionen werden im Bahn-
Umwelt-Zentrum (BUZ) zusammengefihrt.

Der Vorstand verabschiedet das Energiespar-
programm 2005. Bis zum Jahr 2005 sollen der
spezifische, das heiBt auf die Verkehrsleistung
bezogene, Primarenergieverbrauch und der
AusstoB des Klimagases CO, gegeniiber 1990
um 25 Prozent reduziert werden.

Start der bundesweiten Erfassung, Bewertung
und Sanierung Okologischer Altlasten.

Die Bahn flhrt als eines der ersten deutschen
Unternehmen vergleichbarer GroBe ein konzern-
weites Umweltmanagementsystem ein.

Der erste Umweltbericht der Bahn erscheint.

Das Instandhaltungswerk Dessau durchlauft die
erste Umweltbetriebspriifung nach ISO EN 14001
und erstellt eine Umwelterklarung gemas der
EG-Oko-Audit-Verordnung (EMAS). Weitere
Werke, Regionalbereiche und Tochterfirmen
schlieBen sich an.

Die Photovoltaikanlage auf dem Dach des
denkmalgeschitzten Bahnhofsgebdudes in
Uelzen nimmt den Betrieb auf.

Beschluss der Bahn-Agenda 21. Mit dem
7-Punkte-Programm dokumentiert die Bahn ihr
Engagement bei der nachhaltigen Entwicklung
des Verkehrssystems Schiene.

Gemeinsam mit der Umweltstiftung WWF-
Deutschland und dem ifeu-Institut Heidelberg
entwickelt die Bahn die Mobilitatsbilanz — eine
anschauliche Vergleichsmoéglichkeit der Umwelt-
belastungen verschiedener Verkehrstréager.

Mit dem Larmbelastungskataster wird die Larm-
belastung entlang der Bahnstrecken flachen-
deckend dokumentiert. Damit schafft die Bahn
eine wichtige Voraussetzung fur die Umsetzung
des Schienenlarmsanierungsprogramms der
Bundesregierung.

Einflhrung des Umweltinformationssystems
(UIS). Erstmals existiert ein konzernweites
Instrument flr die Erfassung, Dokumentation
und Auswertung umweltrelevanter Daten.

Die bisherigen ,Leitlinien im Umweltschutz
werden durch die ,Umweltpolitik der
Deutschen Bahn AG* ersetzt.

Die in mehrjéhrigen Tests erprobte so genannte
K-Bremssohle aus Kunststoff erhalt die vor-
laufige europaweite Zulassung, so dass neue
Guterfahrzeuge damit ausgeristet werden.
Zusammen mit einer besonderen Gleispflege
halbiert die K-Sohle das Rollgerédusch.

Unter dem Label Fahrtziel Natur bietet die
Bahn jetzt zusammen mit den groBen Umwelt-
verbanden BUND, NABU, VCD und WWF
umweltfreundliche Reisen in die deutschen
Nationalparks an.

In die elektronische Reiseauskunft der Bahn
wird der UmweltMobilCheck integriert. Damit
kénnen Energieverbrauch und Schadstoff-
emissionen von Bahn und Auto fir jede belie-
bige Reise innerhalb Deutschlands miteinander
verglichen werden.

Das Klimaschutzziel der Bahn wird vorzeitig
erreicht. Die Minderung der spezifischen
CO,-Emissionen im Bahnbetrieb Uberschreitet
im Vergleich zu 1990 die 25-Prozent-Marke.
Die Vorarbeiten fir das weiterfihrende
»Klimaschutzprogramm 2020 beginnen.

DB Cargo fihrt unternehmensweit ein integ-
riertes Managementsystem fur Qualitats-
sicherung, Umwelt- und Arbeitsschutz ein.

Mit der Verabschiedung der ,,Konzernrichtlinie
Umweltschutz“ wird unterhalb des Vorstands
der ,Konzernausschuss Umwelt” etabliert.

Er dient als konzernweites Koordinations-
und Entscheidungsgremium.

Europas groBte Solaranlage auf dem Dach des
Berliner Hauptbahnhof-Lehrter Bahnhof nimmt
ihren Betrieb auf.



Primarenergieverbrauch der Bahn in Terajoule (TJ)*

Traktion 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Priméarenergieverbrauch Traktion

insgesamt 142.799  142.737 147.543 147.319  146.309 145.217 143.831 136.003 127.985
davon Strom 110.013 111.144 117.450 119.191 119.706 120.437 119.216 112.980 108.661
davon Diesel 32.786 31.592 30.094 28.128 26.603 24.781 24.616 23.023 19.373

Stationdre Prozesse

Primé&renergieverbrauch flr stationére
Prozesse insgesamt 34.197 32.644 32.933 29.919 30.077 30.791 27.982 27.815 30.248

davon Strom 11.837 11.031 12.052 11.010 13.426 17.605 15.811 16.133 16.294

Primdrenergieverbrauch insgesamt 176.996 175.381 180.476 177.238 176.386 176.008 171.814 163.818 158.233

Endenergieverbrauch der Bahn in Gigawattstunden (GWh)

Traktion 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Traktionsstrom™* 9.193 9.541 9.772 10.291 10.451 10.607 10.605 10.132 9.821
Traktionsdiesel 8.092 7.793 7.411 6.934 6.552 6.064 6.004 5.617 4.727

Endenergieverbrauch Traktion
insgesamt 17.285 17.334 17.183 17.225 17.004 16.671 16.609 15.749 14.548

Stationare Prozesse

Endenergieverbrauch fir stationdre

Prozesse insgesamt 6.569 6.313 6.216 5.628 5.320 4.848 4.435 4.342 4.876
davon Strom 1.102 1.027 1.122 1.025 1.250 1.639 1.472 1.502 1.517
Endenergieverbrauch insgesamt 23.854 23.647 23.399 22.853 22.324 21.519 21.044 20.091 19.424

Emissionen von Luftschadstoffen und klimarelevanten Gasen der Traktion einschlieBlich der Emissionen aus der

Energiebereitstellung in Tonnen***

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Kohlendioxid (CO2) 8.226.057 8.412.074 8.823.916 8.841.536 8.911.659 8.607.803 8.463.895 7.951.538 @ 7.393.862
Stickoxide (NOX) 42.123 41.213 40.047 38.201 36.331 33.526 33.661 31.135 26.629
Unverbrannte Kohlenwasserstoffe
insgesamt (HC) 27.327 28.837 26.153 28.259 26.176 25.297 24.798 23.115 21.629
davon Nicht-Methan-
Kohlenwasserstoffe (NMHC) 3.778 3.661 3.383 3.104 2.994 2.684 2.707 2.360 1.887
Partikel gesamt 1.654 1.561 1.440 1.271 1.223 1.108 1.074 907 711
davon Dieselfahrzeuge direkt 1.267 1.221 1.096 975 911 809 785 636 456
Schwefeldioxid (SO,) 17.176 15.224 14.006 11.484 10.271 8.754 7.021 6.735 6.180
Kohlenmonoxid (CO) 10.633 10.421 9.764 9.207 8.613 7.829 7.513 6.337 5.348
* In 2002 wurde die Datenbasis mit der Nutzung des vom ifeu-Institut Heidelberg *** Die Aktualisierung von TREMOD betrifft auch die Emissionsfaktoren der elek-
entwickelten Softwareprogramms TREMOD in der Version 3.0 aktualisiert. trischen Traktion. Durch die konzerninterne Aktualisierung der Basisemissions-
Daher kann es geringe Abweichungen im Vergleich zu friiher veréffentlichten faktoren fiir Dieseltriebfahrzeuge kdnnen sich die riickwirkenden Berechnungen
Zahlen des Primérenergieverbrauchs der Bahn geben. der Emissionen teilweise von den friiheren Emissionszahlen unterscheiden.

*ox

EinschlieBlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.
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Mobilitat, die unsere Ressourcen schont und mdglichst
wenig Emissionen verursacht, ist ein entscheidender
Faktor im Umweltschutz. Der Schienenverkehr bietet
mit seinem umweltfreundlichen Betriebssystem klare
Vorteile gegeniber Luftfahrt und StraBenverkehr. Schon
der Reibungswiderstand zwischen stahlernem Rad und
eiserner Schiene ist deutlich geringer als zwischen
Lkw-Reifen und StraBenbelag aus Asphalt oder Beton.
Weitere Vorteile der Schiene: Die elektrischen Hochleis-
tungs-Antriebssysteme verursachen dank zentraler Ener-
gieversorgung keine lokalen Emissionen.

Im Guterverkehr wird auf der Schiene - im Vergleich zur
StraBe — drei Viertel weniger Energie verbraucht, im
Personenfernverkehr ist der Verbrauch um zwei Drittel
geringer. Gespart wird bei der Bahn auch im Flachen-
verbrauch: So beansprucht die neu gebaute Hochge-
schwindigkeitsstrecke der Bahn von KéIn nach Frankfurt-
Rhein/Main nur ein Viertel soviel Flache wie die parallel
verlaufende Autobahn A3. Bedenkt man, dass téglich
130 Hektar Land durch BaumaBnahmen versiegelt werden,
bekommt dieser Vorteil der Schiene noch mehr Bedeutung.

Alle Prognosen zeigen fiir die kommenden Jahre einen
deutlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens und damit
vor allem erhdhte Belastungen durch das Treibhausgas
Kohlendioxid. Wenn wir den drohenden Klimawandel
auch nur begrenzen wollen, missen die Kohlendioxid-
Emissionen drastisch sinken. Deshalb haben Europa-
ische Union und Bundesregierung in ihrer Umweltpolitik
das Verlagern groBer Verkehrsanteile auf den &ffent-
lichen Verkehr festgeschrieben. Das bietet der Bahn als
anerkannt umweltfreundlichstem Verkehrstréger nicht
nur wirtschaftliche Chancen, sondern auch Einfluss auf
die Gestaltung politischer Rahmenbedingungen, ins-
besondere im Umweltschutz.

Die Deutsche Bahn AG hat strategische Umweltziele
fixiert und ein konzernweites Umweltprogramm ent-
wickelt. Schwerpunkte dieses Programms, das vom

Konzernausschuss Umwelt gesteuert und Gberwacht
wird, sind Energie- und Ressourceneffizienz, Klima-
schutz sowie Larmreduktion. Zu den weiteren wichtigen
Themen zéhlen Kreislaufwirtschaft, Vegetationskon-
trolle, Schadstoffreduktion und der Naturschutz.

Die Bahn arbeitet mit ihrem 1994 beschlossenen Ener-
giesparprogramm 2005 kontinuierlich an der Reduktion
des Energieverbrauchs und der Schadstoffemissionen.
Das Programm schreibt fir den Zeitraum 1990 bis 2005
die Verminderung des Energieverbrauchs und des Koh-
lendioxidausstoBes von je 25 Prozent — bezogen auf die
Verkehrsleistung — vor. Es ist der konsequenten Um-
setzung des Programms zu verdanken, dass wir bereits
2002 unsere selbst gestellte Aufgabe bei den CO,-Emis-
sionen erfillt haben. Dies ist ein wichtiger Schritt auf
dem Weg zu einem nachhaltigen Verkehrssystem.

Auch bei der Energieeinsparung sind wir auf einem guten
Weg. Gegentiber 1990 konnten wir 18,5 Prozent Ener-
gieeinsparung verzeichnen. Das 25-Prozent-Ziel werden
wir bis 2005 erreichen. Mit unserem neuen Klimaschutz-
programm 2020 formulieren wir zur Zeit anspruchsvolle
nachhaltige Ziele und MaBnahmenpakete, die Uber
unsere bisherigen Programme weit hinausgehen.

Die Vorteile, die wir als 6kologisch bester Verkehrstra-
ger bieten, werden wir konsequent ausbauen. Umwelt-
schutz und unternehmerische Entwicklung zum inter-
nationalen Mobilitats- und Logistikdienstleister sind bei
der Bahn so eng verzahnt wie bei kaum einem anderen
Unternehmen.

Hartmut Mehdorn



sWir stellen hohe Anforderungen an
Eeistung und Zuverlassigkeit.“

Bei der Konstruktion unserer Autos unternehmen wir
alles, was technisch machbar und wirtschaftlich vertret-
bar ist, um die Umweltbelastungen so weit wie méglich
zu reduzieren. Auch bei der Disposition der zahlreichen
Transporte, die mit dem Bau und Vertrieb von Auto-

mobilen verbunden sind, wéhlen wir in vielen Féllen die
umweltfreundliche Bahn.

Dabei stellen wir an die Bahn - wie an deren Wettbe-
werber — selbstverstandlich hohe Anforderungen an
Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit. Diese Anfor-
derungen werden zunehmend von der Bahn erflillt.

Ich denke dabei insbesondere an weite Strecken und
den wachsenden europaischen und hier besonders den
osteuropéischen Markt.

Johannes M. Fritzen, Geschaftsfiihrer Volkswagen
Transport GmbH & Co. OHG, Wolfsburg

wAuch in Zukunft sind wir

gern Partner, wenn es darum
geht, die Bahn als 6kologisches
Verkehrsmittel auszubauen.“

Kreuz und quer unterwegs durch Deutschland — fir mich
als Vorsitzende eines der groBen Umweltverbande ist
die Bahn so etwas wie mein zweites Zuhause. Als haufi-
ger Fahrgast freue ich mich Uber freundliche Zugbeglei-
terinnen und Zugbegleiter. Ich bin froh, dass diese Art
des Reisens Umweltaspekte berlicksichtigt, und ich bin
zufrieden, wenn die Ziige zuverlédssig und punktlich fah-
ren. Sicher gibt es auch bei der Bahn noch Potenziale,
die es auszuschopfen gilt.

Seit sich die Bahn vor funf Jahren mit der Bahn-Agenda 21
ein Pflichtenheft fir mehr Umwelt- und Naturschutz auf-

erlegt hat, gibt es immer wieder neue innovative Ideen
fur eine nachhaltige Unternehmenspolitik.
Ressourcenschonung, Minderung von Emissionen und
Abfallvermeidung sind Ziel vielfaltiger MaBnahmen.
Auch in Zukunft sind wir gern Partner, wenn es darum
geht, die Bahn als 6kologisches Verkehrsmittel auszu-
bauen und neue Kunden zu gewinnen.

Dr. Angelika Zahrnt, Vorsitzende des
Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland
(BUND) e.V., Berlin




Bis zu 3.500 Tonnen Rohkaffee werden in Berlin-Neukélin Der Transport ist sicherer, zuverldssiger und umwelt-
wochentlich verarbeitet. Die prekare Lage auf unseren schonender geworden.
StraBen, insbesondere auch die Anwohnersituation in
Berlin war Ausloser, Uber alternative Verkehrskonzepte Durch das Umsteigen auf die Bahn konnte der Energie-
fur den Rohkaffee nachzudenken. verbrauch um Uber 60 Prozent und der AusstoB des [
Treibhausgases Kohlendioxid sogar um zwei Drittel 2 f
Neben 6konomischen Griinden haben wir uns auch reduziert werden. f | | Konzernverantwortu ng
bewusst fir die Umwelt entschieden. Durch das =T '
System Schiene konnten wir alle Lkw-Transporte Klaus Parchow, zustandig fiir Rohkaffee- | UmweItSChUtz
zwischen Bremen und Berlin ersetzen und damit auch Administration und -Logistik bei Kraft Foods
den Larm beim Rostwerk fur die Anwohner auf ein Deutschland GmbH & Co. KG, Bremen
MindestmaB reduzieren.




Konzernverantwortung Umweltschutz

In den Jahren 2001/2002 hat die Bahn
gleich mehrere groBe Gewichte ge-
stemmt: die Sanierung in allen Berei-
chen vorangetrieben, ihre Organisation
weiter entwickelt und zugleich ein
erfolgreich greifendes Umweltschutz-
system gesamten Konzern veran-
kert. Somit hat sie ihren Vorsprung als
umweltvertraglicher Verkehrsdienst-
leister weiter ausgebaut.

Das Unternehmen im Profil

Deutsche Bahn AG: Europas
groBter Mobilitatsdienstleister
stellt sich vor

Der DB Konzern, seit 1994 privatrechtlich als Deutsche
Bahn AG aufgestellt, ist Europas gréBtes Verkehrsunter-
nehmen. Sein Profil hat sich in den vergangenen Jahren
dynamisch gewandelt. Mit dem Erwerb der Stinnes AG
und deren Tochtergesellschaft Schenker 2002 verkorpert
die Bahn heute viel mehr als nur das fuhrende Transport-
unternehmen auf der Schiene: In Kooperation mit einer
Vielzahl von nationalen und internationalen Operateuren
und Spediteuren knupft sie weit verzweigte multimodale
Transportketten. Damit bietet sie ihren Frachtkunden
integrierte Logistiklésungen auf allen Verkehrswegen
von der StraBe Uber die Schiene bis hin zum Luft- und
Seefrachtgeschaft. Mit den von Arcor tibernommenen
Bahntelematikaktivitaten und eLogistics-Lésungen sind
die fur den Bahnverkehr notwendigen strategischen
Dienste wieder im Konzern etabliert.

Unter Einbeziehung der Stinnes AG erwirtschafteten

die insgesamt 250.690 Mitarbeiter des Konzerns im
Jahr 2002 einen Umsatz von 18.685 Millionen Euro.

Die Deutsche Bahn AG wurde in fiinf Einzelaktiengesell-
schaften unter dem Dach einer gemeinsamen Holding
aufgestellt: DB Reise&Touristik AG, DB Regio AG,

DB Cargo AG, DB Station&Service AG und DB Netz AG,
gefiihrt in den vier operativen Unternehmensbereichen
Personenverkehr, Glterverkehr, Personenbahnhéfe und
Fahrweg. Zusatzlich unterstanden einige Servicegesell-
schaften direkt dem Konzernvorstand, darunter auch
die DB Energie GmbH und die im Jahr 2002 gegriindete
DB Projektbau GmbH, mit der der Konzern heute Uber
einen umfassenden Projektmanager fuir sémtliche groBen
Bauvorhaben verflgt.

Der Schwerpunkt der Bahnaktivitaten liegt weiterhin auf
der Schiene: Hier beférdert die Bahn auf 36.600 Kilome-
tern Strecke mit annéhernd 29.400 Personenziigen tag-
lich 4,5 Millionen Reisende, die an rund 5.600 Bahnhd&fen
oder Haltepunkten ein- und aussteigen. 2002 betrug
die Verkehrsleistung 69,8 Milliarden Personenkilometer.
In mehr als 5.500 Guterztigen bewegt die Bahn jeden
Tag circa 800.000 Tonnen Fracht — im Jahr 2002 betrug
die Verkehrsleistung 77,9 Milliarden Tonnenkilometer.
Die SanierungsmaBnahmen in den Unternehmensberei-
chen Personenverkehr, Guterverkehr und Personen-
bahnhéfe wurden fortgesetzt, Ausbau und Modernisie-
rung des Fahrwegs vorangetrieben. SchlieBlich hat die
Bahn auch ihr Konzernportfolio weiter ausgebaut - bis
hin zur Vermietung von Autos und Fahrréadern. Auf diese
Weise erganzt die Bahn ihre traditionellen Angebote im
Schienen- und Busverkehr und stellt mit funktionieren-
den Schnittstellen entlang der gesamten Mobilitats-
ketten reibungslose Abléufe sicher.

Im Friihjahr 2003 hat der Konzern seine Organisations-
struktur weiterentwickelt. Die Geschéftsfelder des Per-
sonenverkehrs (Fernverkehr, Regio und Stadtverkehr)
mit zwei Aktiengesellschaften und zahlreichen weiteren
Gesellschaften werden nunmehr durch die neue

DB Personenverkehr GmbH gefiihrt. Unternehmen und
Geschéftsfelder, die dem Kerngeschaft der Bahn zuar-
beiten, werden im neuen Unternehmensbereich Dienst-
leistungen geblindelt. Dazu gehdren die DB Energie,
DB Fuhrpark, DB Services, DB Systems, DB Telematik
und die Werke der schweren Fahrzeuginstandhaltung.

Detaillierte Informationen zum Geschaftsablauf der
Deutschen Bahn AG sind unter www.bahn.de/ir abrufbar
oder direkt bei der Bahn, Unternehmenskommunikation,
Potsdamer Platz 2, 10785 Berlin.

Umweltpolitik der Bahn gibt
eine klare Richtung vor

Der DB Konzern ist als gréBtes Verkehrsunternehmen
Europas zugleich Marktfuihrer fir umweltvertragliche
Verkehrsdienstleistungen in Deutschland und will es auch
bleiben. Um diese Position zu festigen gilt es, den Um-
weltvorsprung gegeniiber anderen Verkehrstragern kon-
tinuierlich auszubauen und als strategischen Wettbe-
werbsvorteil zu nutzen. Es geht nicht nur um Verbesse-
rungen einzelner Teilgebiete, sondern vielmehr um einen
grundsatzlichen, umfassenden Ansatz fir den Umwelt-
schutz im gesamten Unternehmen. Dazu ist es not-
wendig, Umweltschutz zu einem integrierten Bestandteil
aller wirtschaftlichen Tatigkeiten zu machen und mehr
zu tun, als nur die Mindeststandards zu erfillen, die der
Gesetzgeber fordert. Zu der daraus erwachsenden

Umweltvorsorge als Ausdruck unternehmerischer
Verantwortung: Der Umweltschutz ist integraler Bestandteil
unserer Unternehmensziele. Wir wissen, dass die Deutsche
Bahn als Verkehrstrager begriffen wird, der erheblich zur Min-
derung der vom gesamten Verkehr ausgehenden Umwelt-
belastungen beitragen kann. Im Rahmen unserer wirtschaft-
lichen Méglichkeiten werden wir umweltfreundliche Verkehrs-
dienstleistungen anbieten, um dieser gesellschaftlichen Er-
wartung gerecht zu werden. Unsere Umweltvorteile verpflich-
ten uns, auch kiinftig dem Schutz der Umwelt hohe Prioritat
einzuraumen.

Am Leitbild des nachhaltigen Wirtschaftens orientieren:
Wir ergreifen alle notwendigen MaBnahmen, um Umweltbelas-
tungen so gering wie mdéglich zu halten und die natiirlichen
Ressourcen zu schonen. Als Beitrag zur Sicherung einer Mobi-
litat mit Zukunft orientiert der DB Konzern seine unternehmeri-
sche Tatigkeit an Zielen der Nachhaltigkeit und berticksichtigt
bei seinen unternehmerischen Entscheidungen ékologische,
o6konomische und soziale Aspekte.

Umweltb. in und ver rtliches Handeln bei
Mitarbeitern fordern: Die Umweltpolitik der Bahn wird erst
durch Mitwirkung unserer Mitarbeiter wirksam. Der DB Konzern
fordert deshalb Umweltbewusstsein und verantwortungsvolles
Handeln seiner Beschéftigten durch fortlaufende Information,
das Ubertragen von Verantwortung sowie durch ein umfang-
reiches Aus- und Weiterbildungsprogramm.

Bkoloaische B. deaufrnak del

g unseres H
Wir erfassen, dokumentieren und beurteilen systematisch die
Folgen unseres Handelns und die Auswirkungen unserer
Produkte auf die Umwelt. Nur so kénnen wir klare Ziele for-
mulieren und unsere VerbesserungsmaBnahmen wirksam
kontrollieren.

Verantwortung bekennt sich die Deutsche Bahn AG mit
ihrer Umweltpolitik.

Die Bahn erfasst und bewertet systematisch die
Auswirkungen ihrer Tatigkeit auf die Umwelt, um die
natiirlichen Ressourcen nachhaltig zu schonen. Uber
die Ergebnisse ihrer Untersuchungen fiihrt sie einen
offenen Dialog mit der Offentlichkeit, Kunden und
Behorden. Wesentliches Instrument hierfiir ist dieser
Umweltbericht. Er bezieht sich auf die Jahre 2001
und 2002 und enthalt konsolidierte Daten aus s&amt-
lichen Unternehmensbereichen - nicht jedoch der
Stinnes AG, da ihre Integration erst mit Wirkung zum
Geschéftsjahr 20083 erfolgte. Auch die organisato-
rischen Veranderungen seit dem 1. Januar 2003 sind
nicht berticksichtigt. Weitergehende Informationen ent-
hélt die dem Bericht beigefligte Broschiire Daten und
Fakten 2002.

Umweltfolgen bei Investitionen abschitzen:

Mégliche Auswirkungen von neuen Konzepten und Investitionen
auf die Umwelt beurteilen wir im Vorfeld und beziehen diese
neben den wirtschaftlichen und technischen Aspekten in den
jeweiligen Entscheidungsprozess ein. Unser Bestreben ist es,
sowohl die Umweltauswirkungen als auch das Unternehmens-
risiko zu minimieren und dabei unsere wirtschaftlichen Ziele zu
realisieren.

L h in einem igen Verb 0zZess
betreiben: Unsere Aufbau- und Ablauforganisation schafft die
Voraussetzungen dafiir, dass unsere Mitarbeiter Umweltgesetze,
-vorschriften und bahninterne Regelungen beriicksichtigen.
Mit dem Erreichten geben wir uns nicht zufrieden, sondern
wollen noch besser werden. Im Rahmen unserer wirtschaft-
lichen Moglichkeiten setzen wir immer die beste verfligbare
Technik ein. So wollen wir unseren 6kologischen Vorteil gegen-
liber anderen Verkehrstrégern halten und ausbauen. Unser
Umweltmanagementsystem dient dabei als Planungs- und Kon-
trollinstrument. Es ist Wegweiser bei der Realisierung unserer
Umuweltziele — in Einklang mit der Umweltpolitik. Mit der Etab-
lierung einer Auditkultur schaffen wir eine weitere Bedingung,
um unsere Umweltleistungen stetig optimieren zu kénnen.

Umweltverantwortung auch auf Partner und Lieferanten
ausdehnen: Die Umweltpolitik der Deutschen Bahn wollen wir
auch durch unsere Lieferanten und Vertragspartner beriicksich-
tigt wissen. Bei der Auswahl unserer Vertragspartner ist es uns
daher wichtig, dass sie nach gleichen oder noch ambitionier-
teren Umweltnormen agieren als wir.

Offene Dialoge filthren: Wir informieren Offentlichkeit, Kun-
den und Behoérden aktiv und umfassend lber die Auswirkun-
gen unserer Unternehmenstéatigkeit auf die Umwelt und fihren
mit der Offentlichkeit offene Dialoge.



Zusammen mit anderen europaischen Bahnunternehmen
arbeitet der DB Konzern daran, eine Zukunftsperspektive
fur den Schienenverkehr bis 2020 zu entwickeln. Wir wol-
len die Kooperation der europaischen Eisenbahnen ver-

bessern und gemeinsam eine Reihe dringender Zukunfts-
themen angehen. Mit diesem Ziel haben wir uns 2001 in
der ERRAC, dem neuen Gremium fiir eine tbergreifende
europaische Eisenbahnforschung zusammengefunden.

Im Mérz 2002 wurde der Konzernausschuss Umwelt ein-
gerichtet, ein konzernweit koordinierendes und ent-
scheidendes Gremium unterhalb des Konzernvorstands.
Es setzt sich aus den Leitern des Bahn-Umwelt-Zentrums
und der Umweltfachstellen der Unternehmensbereiche
sowie weiteren internen Sachverstandigen zusammen.

Dieser spezielle Ausschuss bereitet jahrlich das Umwelt-
programm fiir den Konzernvorstand vor. Das im Berichts-
zeitraum entwickelte Programm 2003 formuliert die wich-
tigsten Aufgaben und MaBnahmen zur Erreichung der
Umweltschutzziele. Im Rahmen des Umweltprogramms
konzipiert er unter anderem das Klimaschutzprogramm
der Bahn, entwickelt ein Nachhaltigkeitskonzept und
fuhrt das konzernweite Entsorgungsmanagement weiter.

Konzerniibergreifende UmweltschutzmaBnahmen koordi-
niert das Bahn-Umwelt-Zentrum. Als Fachstelle berét es
den Konzernvorstand, die Unternehmensbereiche und
sonstige Gesellschaften. Fir die entsprechende Ausfiih-
rung sorgen die jeweiligen Fachstellenleiter fir Umwelt-
schutz mit Hilfe von Umweltkoordinatoren in den einzel-
nen regionalen Niederlassungen.

Die ERRAC entwickelt Szenarien fiir eine Mobilitat der
Zukunft und widmet sich dabei auch den Umwelt-
auswirkungen des Bahnbetriebs. Einen Schwerpunkt
bildet dabei die weitere Reduzierung des Schienenver-
kehrslarms von Guterzlgen. Weiter stehen konsequente
Abgasreduktionen und EnergiesparmaBnahmen sowie
die Erforschung eines 6konomisch und 6kologisch sinn-
vollen Einsatzes von Hybrid-Antriebstechnologien auf
dem Programm.

Die Bahn leistet ihren Anteil zur Erfiillung dieser Ziele -
indem sie Giiterwagen mit larmmindernder K-Sohle
kauft, erneuerbare Energien bei der Erzeugung von
Bahnstrom einsetzt oder auch durch das konsequente
Vorantreiben des Projekts Energiesparen. Auch zukiinf-
tig werden wir uns, beispielsweise durch Fortschreibung
des Klimaschutzprogramms bis 2020 und die sukzes-
sive Umsetzung des Larmsanierungsprogramms, aktiv
an der Entwicklung eines nachhaltigen européischen
Verkehrsmarkts beteiligen.

Joachim Kettner,
Leiter Bahn-Umwelt-Zentrum, DB AG

Gemeinsam mit den Fachstellen arbeitet das Bahn-
Umwelt-Zentrum verbindliche Regelungen zur Gestal-
tung des Umweltschutzes und zur Zusammenarbeit im
Konzern aus. Es unterstlitzt auBerdem die verschiede-
nen Bereiche der Bahn bei Einflihrung und Anpassung
ihrer Umweltmanagementsysteme. Per Abgleich mit
bereits identifizierten ,best practices” werden séamtliche
Verbesserungspotenziale ermittelt. Zudem Uberpriift es,
ob Fahrzeuge und Anlagen an den verschiedenen Stand-
orten entsprechend den umweltrechtlichen Vorschriften
betrieben werden und ob alle Genehmigungen vorliegen.

Umweltschutz ist keine Aufgabe, die sich von den Mit-
arbeitern ,nebenbei“ betreiben lasst. Dazu sind sowohl
Rechtsgebiet als auch Aufgabenspektrum zu komplex.
So waren Ende 2002 rund 1.400 Beschaftigte ganz oder
teilweise mit Umweltschutzaufgaben bei der Bahn be-
traut — so viel wie knapp 400 Vollzeitkrafte. Sie regelten
zum Beispiel die Abfallentsorgung, waren in Altlasten-
sanierung, Rechtsdienst oder Systementwicklung einge-
bunden oder in der Aus- und Weiterbildung engagiert.

GemaB den Grundsatzen ihrer Umweltpolitik hat die Bahn Ziele und MaBnahmen fiir den Umweltschutz festgelegt.
Die beiden folgenden Tabellen informieren liber die wichtigsten Ziele, ihre Erfolge und neue Perspektiven.

Energiesparen und Klimaschutz

Reduktion des spezifischen
Priméarenergieverbrauchs sowie
des spezifischen CO,-AusstoBes
fir die Traktion um 25 Prozent bis
2005 gegentiber 1990

Reduktion des absoluten
Primarenergieverbrauchs in den
stationaren Anlagen um 25 Pro-
zent bis 2005 gegeniiber 1990

Weitere Senkung des spezifischen
CO,-AusstoBes fir die Bahn-
stromerzeugung auch unter der
Bedingung eines Ausstiegs aus
der Atomenergie

1 Umsetzung des
Energiesparprogramms 2005

1 Minderung des Endenergie-
verbrauchs im Zugbetrieb
durch Energiesparprojekte im
Personen- und Giterverkehr

1 Aufbau eines durchgangigen
Energiesparmanagements

1 Durchfiihrung von Energie-
Audits zur Optimierung des
stationdren Energieverbrauchs
durch DB Energie bei verschie-
denen Konzernunternehmen

1 Erhohung des Anteils
regenerativer Energietrager
im Bahnstrommix

Minderung von Luftschadstoffen

18,5 Prozent Reduktion des spezi-
fischen Primarenergieverbrauchs
der Traktion erreicht bis 2002

25,9 Prozent Reduktion der spe-
zifischen CO,-Emission der
Traktion erreicht bis 2002

Ziel fur die stationaren Anlagen
ist bereits erreicht

Kontinuierliche Prozesse

Anteil regenerativer Energietrager
am Bahnstrommix von 8,3 Prozent
in 1990 auf 13 Prozent in 2002
deutlich gesteigert

Erflllung des Energiesparziels der
Traktion bis 2005

Fortsetzung der CO,-Minderung
als Schwerpunktaufgabe des
neuen Klimaschutzprogramms
der Bahn

Durchfiihrung weiterer Energie-
audits und Einarbeitung von
Energieoptimierungsvorschlédgen

Die Bahn unterstitzt alle
Bemuihungen, COz2-freie und
-arme Primérenergietrager zu
marktfahigen Preisen nutzbar
zu machen

Weitergehende Reduktion
des AusstoBes von Partikeln,
Stickoxiden und anderen
Schadstoffen von Diesel-
Lokomotiven

1 Remotorisierung von Triebfahr-
zeugen der Baureihen 364/365,
290/294, 232 und 218

Zwischen 1998 und 2002 wurden
550 von circa 1.740 Fahrzeugen

remotorisiert. Die Emissionsmin-

derungen betragen bei Partikeln

bis zu 83 Prozent, bei NOy bis zu
33 Prozent

Fortsetzung unter Berticksich-
tigung des kiinftigen Fahrzeug-
bedarfes

Abfallminderung

Reduzierung der
Umweltauswirkungen des
Abfallaufkommens

1 Reduktion der besonders (iber-
wachungsbeddrftigen Abfalle

1 Steigerung der
Verwertungsquote

1 Weiterfiihrung und Optimierung
der Abfalltrennung

Reduktion der besonders iber-
wachungsbeddrftigen Abfalle von
41 Prozent in 2001 auf 24 Prozent
in 2002 (ohne Bauabfalle)

Die Verwertungsquote liegt
bislang bei ca. 70 Prozent
(ohne Bauabfille)

Biindelung und Intensivierung
der Aktivitdten im Rahmen des
konzernweiten Entsorgungs-
managements

Minimierung der negativen Aus-
wirkungen des Bahnbetriebs auf
den Naturhaushalt

Minderung der Umweltrisiken in
Wasserschutzgebieten

I Naturschutzprogramm
entwickeln

1 Erstellung einer bundesweiten
EDV-Dokumentation tber vor-
handene Wasserschutzgebiete
einschlieBlich der zugehérigen
Auflagen als Grundlage von

Bau-, Sanierungs- und Instand-

haltungsmaBnahmen sowie fiir
6kologische Notfalle

In Vorbereitung

Pilotsystem in Anwendung

Erweiterung auf andere
Schutzgebietskategorien

weiter auf Seite 12
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Larmminderung

Verminderung der Larmbelastung
entlang bestehender Strecken
(Larmsanierung)

Vermeidung von hohen
Larmbelastungen an Neu- und
Ausbaustrecken (Larmvorsorge)

Halbierung des Giterverkehrs-
larms bis 2020

Weitergehende Larmminderung
an Fahrzeugen und Gleisen

Umweltm:

ge|

Steuerung der Umweltleistungen
des Konzerns

Sensibilisierung der Mitarbeiter
fir Umweltthemen

Umsetzung der Konzernziele im
Umweltschutz

MaBnahmen

I Larmminderung auf dem Aus-
breitungsweg und am Immis-
sionsort (Schallschutzwande,
-walle und -fenster) sowie
Larmsanierung an Briicken

1 Larmminderung (durch Schall-
schutzwénde, -wélle und -fens-
ter) auf 59 db(A) tags und 49
db(A) nachts in Wohngebieten

1 Einsatz eines speziell zur
Larmminderung konzipierten
Schienenschleif-Verfahrens
(Besonders tiberwachtes
Gleis - BUG)

1 Umriistung vorhandener Giiter-
wagen der Bahnen und der
sonstigen Wageneinsteller auf
Verbundstoff-Klotzbremsen
(K-Sohlen)

1 Beschaffung neuer
Guterfahrzeuge grundsatzlich
mit K-Bremssohlen

1 Projekte zur Schallquellen-
bewertung und zur Optimierung
von Motoren, Liftern, Radern,
Stromabnehmern und Gleisen

1 Zielverfolgung tber
Umweltkennzahlen

1 Ausbildung der Mitarbeiter zum
Thema Umweltschutz in Grund-
und Aufbaukursen

1 Konzernweite Einflihrung von
Umweltmanagementsystemen
in allen relevanten Bereichen
der Bahn

1 Prozessoptimierung im
Umweltschutz

Larmsanierung an bestehenden
Schienenwegen wird seit 1999
durch die Bundesregierung
jahrlich mit 51 Millionen Euro
gefordert

Wird seit 1974 auf Grundlage der
16. Bundesimmissionsschutz-
verordnung bei Neu- und
Ausbaustrecken umgesetzt

Seit 2001 auf Teilstrecken ange-
wandt. Neuartiges Verfahren
(High speed Grinding) zur
Verminderung des Aufwandes
und einer Verbesserung der
Schleif-Qualitat wird erprobt

Verhandlungen zur Finanzierung
durch Bundesmittel

Fahrzeugbestand
Ende 2002: 1.388

Mitwirkung an internationalen
Projekten des ERRAC

Deutsch-franzésische Koopera-
tion beim Hochgeschwindigkeits-
verkehr

Ab 2002 jéhrliche Erstellung eines
internen Kennzahlenberichts

Im Berichtszeitraum wurden
1.000 Mitarbeiter fortgebildet

Das integrierte Managementsys-
tem von DB Cargo wurde in 2002
nach ISO 14001 und ISO 9001
zertifiziert

Seit 1997 erfolgte die Zertifizie-
rung von 11 Instandhaltungswer-
ken, 20 Werkstatten (Personen-
verkehr) und 37 Servicestellen
(Guterverkehr) fir Bereitstellung
und Instandhaltung

Ausblick

Kontinuierliche Umsetzung der
freiwilligen Larmsanierung fur
1.370 Gemeinden; Larmminderung
auf 70 db(A)* tags und 60 db(A)
nachts in Wohngebieten

Kontinuierliche Umsetzung
im Rahmen der Aus- und
UmbaumaBnahmen

Larmminderung von 3 db(A)
durch BuG

Umriistung des Giiterwagen-
bestandes auf K-Sohle innerhalb
von 10 Jahren. Dadurch flachen-
deckende Larmminderung um
8 db(A) im Schienengterverkehr

Anteil der Fahrzeuge mit K-Sohle
kontinuierlich erhdhen

Reduzierung stérender Triebfahr-
zeuggerausche wie Dieselmotor-
und Luftergerdusche um bis zu
10 db(A)

Fortfiihrung und Erweiterung der
Kennzahlenerfassung

Fortflihrung und Erweiterung der
Themen- und Teilnehmerkreise

Einflihrung von Umweltmanage-
mentsystemen bei DB Netz,

DB Fernverkehr und

DB Station&Service

* Schalldruckpegel: Der Mensch empfindet Téne mit tiefen Frequenzen leiser und daher weniger stérend als hohe. Daher werden Geréusche entlang
einer A-Kurve bewertet, die eine dem menschlichen Hérvermdgen angepasste Bewertung bei unterschiedlichen Tonhthen liefert.

Umweltmanagement: System
im Konzern fest verankert

Um ihre umweltpolitischen Ziele im Unternehmensalltag
wirksam durchsetzen zu kénnen, hat die Bahn das
Konzernsystem Umweltschutz etabliert. Die Rahmen-
vorgaben flr die umweltrelevanten Prozesse der Bahn
sind in der Konzerndokumentation Umweltschutz fest-
gelegt. Diese Dokumentation orientiert sich an den
Geschéaftsprozessen und ist zielgruppenspezifisch auf-
gebaut. Das erleichtert es den Verantwortlichen, Um-
weltbelange in ihre Arbeit einzubeziehen. Gleichzeitig
werden die wichtigsten Elemente des Umweltmanage-
ments aus den verschiedenen Bereichen der Bahn auf
Konzernebene zusammengefuhrt.

Das Umweltmanagement ist nach dem Prinzip des so
genannten Regelkreises gestaltet. Ein System, das sich
in organisatorischen Ablaufen bewé&hrt hat: Durch einen
Abgleich der umweltpolitischen Grundsatze des Kon-
zerns (Sollvorgabe) mit den Ergebnissen der jahrlichen
Bestandsaufnahme (Ist-Zustand) einschlieBlich Bewer-
tung werden die notwendigen konkreten Ziele und
MaBnahmen zur Verbesserung bestimmt. AnschlieBend
leiten die Veranwortlichen in allen Bereichen der Bahn
die entsprechenden MaBnahmen ein. Die Experten des
Bahn-Umwelt-Zentrums Uberpriifen jahrlich in Abstim-
mung mit den Umweltfachleuten der Unternehmens-
bereiche den Stand der Umsetzung. Anhand der ge-
wonnenen Erkenntnisse werden die Ziele oder MaB-
nahmen gegebenenfalls korrigiert oder neu formuliert.

Es gilt, Umweltschutz in allen Bereichen effizient und
kostenoptimiert umzusetzen. Gleichzeitig missen wir
eine Vielzahl von umweltrechtlichen Vorschriften ein-
halten. Diese vielschichtige Aufgabe stellt sich uns bei
der Bahn taglich neu.

Um Mitarbeiter und Fuhrungskréfte bei der Umsetzung
zu unterstutzen, haben wir 2001 die Grundlagen fur ein
neues, konzerniibergreifendes Umweltmanagement-
system geschaffen. Interne und umweltrechtliche Anfor-
derungen wurden nachvollziehbar und an den Prozes-
sen orientiert aufbereitet und damit die Voraussetzungen
fur effiziente Ablaufe und eine verbesserte Zusammen-
arbeit im Umweltschutz der Bahn geschaffen. Das auf
diese Weise entstandene Umweltmanagementsystem
fullen wir nun aktiv mit Leben.

Jessica Ahrens,
Bahn-Umwelt-Zentrum, DB AG

Das neue Konzernsystem Umweltschutz bietet den
Verantwortlichen eine verlassliche Entscheidungsgrund-
lage, wenn es heiBt, die Umwelteffizienz zu steigern,
Prozesskosten zu senken und fiir Rechtssicherheit und
Akzeptanz zu sorgen.

Operativ verfolgt das Bahn-Umwelt-Zentrum im Umwelt-
management zwei Aufgaben: Es steuert und koordiniert
die Umsetzung des Umweltprogramms und es betreibt
das Konzernsystem Umweltschutz.
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Umweltmanagement der Bahn

Pri p des Regelkreises ge

Umweltpolitik
Bestandsaufnahme

Formulierung von Zielen

Zertifizierung/Validierung

Information und
Kommunikation

Umweltschutz-
organisation

Bewertung und Festlegung
von KorrekturmaBnahmen
(Management Reviews)

Miissen wir

etwas &ndem? regelmaBige Uberpriifung

(interne Audits)

Umweltinformationssystem mit breiter
Datenbasis

Mit dem in 2000 eingefuhrten datenverarbeitungsge-
stuitzten Umweltinformationssystem (UIS) dokumentiert
die Bahn Stoff- und Energiestrome sowie wichtige
Umweltkennzahlen und stellt sie den Unternehmens-
bereichen beziehungsweise dem Gesamtkonzern zur
Verfiigung. Das UIS gibt unter anderem Auskunft zu
Entsorgungspraktiken, Gefahrstoffen oder regionalen
Belastungen und liefert die benétigten Rechtsgrund-
lagen, um UmweltmaBnahmen abzusichern. Es hilft so,
vorhandene Potenziale bei Umweltentlastung und
Kostensenkung im betrieblichen Umweltschutz noch
besser auszuschopfen.

In den Jahren 2001 und 2002 wurde das Umweltinforma-
tionssystem ausgebaut und optimiert. Das UIS besteht
nunmehr aus sieben Modulen, die auf die spezifischen
Belange der Umweltbereiche im Konzern ausgerichtet
sind:

1 UIS-Abfall: Diese Anwendung dokumentiert die Ent-
sorgungsvorgange gemaB Kreislaufwirtschafts- und
Abfallgesetz und vereinfacht die Erstellung der jahr-
lichen Abfallbilanzen.

1 UIS-Kanalkataster: Das geografische Informations-
system bietet eine gezielte Auskunft GUber Abwasser-
mengen, Anlagen- und Abwasserqualitét sowie lber
bestimmte Einleitgegebenheiten.

Dokumentation

Aufbau u. Ablauforganisation

Wo stehen wir?
Was wollen wir
erreichen?

Wie kénnen
wir unsere Ziele
erreichen?

Umsetzung der Ziele mit
MaBnahmenprogramm
Umweltschutz

Funktioniert es?

1 UIS-Gefahrstoffe: Als qualitatsgesicherte Stoffdaten-
bank liefert dieses Modul die erforderlichen Daten und
Informationen fir die regional zu erstellenden Kataster
und Arbeitsanweisungen, wie mit Gefahrstoffen umzu-
gehen ist.

1 UIS-Hygiene: Ergebnisse der gesetzlich vorgeschrie-
benen Hygieneliberwachung werden hiermit zusam-
mengefihrt und genutzt, um Berichte zu erstellen.

1 UIS-Akustik: Akustische Daten des Schienenverkehrs
im gesamten Streckennetz sind im Larmbelastungs-
kataster (LBK) hinterlegt.

1 UIS-Rechtsinformationssystem: Hierunter finden die
Mitarbeiter relevante Rechtsgrundlagen aus den
Bereichen Umwelt-, Arbeits- und Brandschutz.

1 UIS-Managementinformationssystem (UIS-MIS): Hier
werden die gesammelten Daten bereichslbergreifend
zusammengefihrt, ausgewertet und aufbereitet.
Hilfreich sind sie unter anderem fur die Erstellung von
Kennzahlen oder Okobilanzen.

Mit ISO 14001 professi lle Sy im ten

Konzern

Das konzernweite Einrichten von Umweltmanagement-
systemen schafft sowohl dem Unternehmen als auch
den Mitarbeitern einen rechtssicheren Rahmen und
unterstitzt sie darin, die Effizienz im Umweltschutz zu
steigern. Nicht weniger bedeutend ist die Aufgabe, mit
solchen Systemen eine Vertrauensbasis in der Kunden-
beziehung zu schaffen. Fir Kunden ist es wichtig, die
Umweltfreundlichkeit der Bahn verldsslich bewerten zu
kénnen und nutzbar zu machen. Darum hat die Bahn die
externe Zertifizierung der Umweltmanagementsysteme
uberall dort mit besonderem Nachdruck vorangetrieben,
wo dies fur den Kunden mehr Transparenz tber die
Umweltleistungen der Bahn verspricht. So kann

DB Cargo (jetzt Railion) sicher sein, dass bestimmte
Standards eingehalten werden, wenn ein beauftragtes
DB Werk — etwa in Eberswalde bei Berlin — zertifiziert ist.

Bereits 1997 wurde in Dessau das erste Instandhal-
tungswerk seiner Art zertifiziert. Und zwar nach den
Grundsatzen der weltweit giltigen Norm fir Umwelt-
managementsysteme (ISO 14001) und der europaischen
Oko-Audit-Verordnung (EMAS). Zehn weitere Werke
folgten bis 2002 und haben ebenfalls Systeme nach
ISO 14001 eingerichtet.

Mit der Bahn wéhlen unsere Kunden die umweltfreund-
lichste Art zu reisen. Unser Engagement im Umwelt-
schutz beschrénkt sich jedoch nicht auf die umweltver-
tragliche Beforderung von Personen. Zunehmend wer-
den so genannte integrierte Managementsysteme ein-
geflihrt, die nicht nur einen Aspekt isoliert behandeln.
Mit deren Hilfe werden Umwelt-, Qualitats- und Arbeits-
sicherheitsstandards in alle Ablaufe des Personenver-
kehrs integriert und kontinuierlich verbessert.

Wir geben uns auch nicht mit der Einhaltung von Um-
weltvorschriften zufrieden. Vielmehr priifen wir die Aus-
wirkungen unseres Handelns auf die Umwelt kritisch,
suchen stets nach der 6kologisch und 6konomisch
sinnvolleren Alternative und setzen diese mit Hilfe unse-
rer Managementsysteme um. Denn wir wollen, dass die
Umweltfreundlichkeit fiir unsere Kunden auch in Zukunft
als Aushéangeschild der Bahn sichtbar bleibt.

Franco T. Lippolis,
Leiter Umweltmanagement, Personenverkehr

DB Werk Dessau als Vorreiter fir
zertifizierte Umweltmanagementsysteme.
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Ein Meilenstein war in diesem Zusammenhang die
Zertifizierung von DB Cargo (jetzt Railion) im Jahr 2002.
Die Prifungen gemé&B ISO 14001 und dem Qualitats-
managementstandard DIN ISO 9001, durchgefiihrt vom
TUV Rheinland/Berlin-Brandenburg, fielen positiv aus.
Die Zertifizierung wurde bestatigt. Samtliche 37 Service-
stellen des Guterverkehrs fur die Reparatur von Loko-
motiven und Guterwagen von DB Cargo verfligen tber
ein Umweltmanagementsystem. DB Cargo leistet mit
diesem Testat einen wichtigen Beitrag fur die Entwick-

lung des integrierten Managementsystems auf Konzern-
ebene. Zusatzlich erwarb DB Cargo von der Entsorger-
gemeinschaft Transport und Umwelt e.V. die Anerken-
nung als Entsorgungsfachbetrieb und sicherte sich so
die Lizenz fur den Transport von Abféllen via Schiene.

Integrierte Managementsysteme

haben neben Umweltschutz

zugleich Qualitatssicherung und

Arbeitsschutz im Fokus.

Auch beim Unternehmensbereich Personenverkehr
steht die Einfuhrung integrierter Managementsysteme
fur Umwelt- und Arbeitsschutz sowie Qualitatssicherung
im Fokus. Der Schwerpunkt liegt hier bei den Werk-
statten und Bereitstellungsstandorten. Bislang ist dieser
Vorgang bei 20 der 76 Werkstatten des Personenver-
kehrs abgeschlossen. In den kommenden zwei Jahren
ist die Einflhrung in allen Werkstatten und Bereitstel-
lungsstandorten des Personenverkehrs geplant.

Derweil sind andere Unternehmensbereiche nicht un-
tatig: Auch die DB Netz bereitet die Einfiihrung und
Zertifizierung von Umweltmanagementsystemen nach
ISO 14001 vor. Und bei DB Station &Service sind die
Vorbereitungen fir die Integration des Umweltschutzes
in ein zertifizierungsfahiges Managementsystem eben-
falls weit fortgeschritten.




Umweltprogramm der Bahn

Call a Bike wurde zunéchst 2001 in Miinchen gestartet
und ist inzwischen auch in Berlin und Frankfurt am Main
angelaufen. Weitere GroBstadte stehen auf dem Expan-

Europas innovativste Photovoltaik-
anlage auf dem Dach des Berliner
Hauptbahnhof-Lehrter Bahnhof
nahm ihren Betrieb 2002 auf.

Mit dem Klimaschutzprogramm 2005
hat sich die Bahn sehr ehrgeizige Ziele
im Umweltschutz gesteckt. Sie geht

damit die drei Themen Energiever-
brauch, Klimaschutz und Luftreinhal-
tung konsequent an. Einige Ziele sind
bereits vorzeitig erreicht; die Zwischen-
bilanz fallt ilberaus positiv aus. Die
Bahn ist auf dem besten Weg, ihren
Umweltvorteil weiter auszubauen, ganz
im Sinne des Bundes, der den Verkehr
starker auf die Schiene verlagern will.

Klimaschutzziele hoch gesteckt

Emissionen runterfahren,
Energie weiter drosseln

Der Mensch ist verantwortlich fiir die Erwarmung der
Erdatmosphare: Neben den Emissionen von Methan und
Lachgas aus der Landwirtschaft tragt vor allem der Aus-
stoB von Kohlendioxid (CO,) zum Treibhauseffekt bei. Sie
fallen vor allem bei Stromerzeugung, industrieller Produk-
tion, Heizung und Verkehr an. Um diese Entwicklung in
den Griff zu bekommen, wurde mit dem Kyoto-Protokoll
von 1997 erstmals rechtsverbindlich vereinbart, weltweit
den AusstoB von CO, und weiterer Klimagase zu begren-
zen. Die Bundesregierung verpflichtete sich hierbei, in
Deutschland diese Emissionen im Zeitraum 2008-2012
um 21 Prozent gegentliber dem Jahr 1990 zu senken.
Noch anspruchsvoller ist dagegen ihr freiwilliges politi-
sches Ziel, namlich den CO,-AusstoB gegeniiber 1990
um 25 Prozent zu senken — und das schon bis zum Jahr
2005.

Verkehrsstrome auf die Schiene

Mit tiber 20 Prozent aller CO,-Emissionen in Deutschland
ist der Verkehr einer der Hauptverursacher des Treib-
hauseffekts. So stiegen von 1990 bis 2001 die verkehrs-
bedingten CO,-Emissionen in Deutschland um tber zehn
Prozent an. Bis zum Jahr 2015 erwartet das Bundes-
ministerium flr Verkehr, Bau und Wohnungswesen eine

weitere Zunahme von elf Prozent. Ursachen fir diese
Entwicklung sind eine immer mobilere Bevdélkerung und
die Wachstumsraten im Luft- und StraBengiterverkehr.

Um dem stetigen Anstieg der CO,-Emissionen im Ver-
kehrssektor entgegenzusteuern, schlagt die Bundes-
regierung in ihrem Klimaschutzprogramm die Verlage-
rung von Verkehrsstrémen auf die Bahn vor. Um dieses
Vorhaben zu unterstiitzen, wird die Bahn ihre Klima-
schutzaktivitaten weiterfiihren und intensivieren.

Mit ihrem Energiesparprogramm 2005 hat sich die Bahn
bereits 1994 ein ambitioniertes Klimaschutzziel gesetzt.
Es legt fest, dass gegentiber dem Referenzjahr 1990
sowohl der auf die Verkehrsleistung bezogene Energie-
verbrauch als auch der AusstoB von CO, bis 2005 um
jeweils 25 Prozent gesenkt werden soll. Die Bahn lieB
sich bei diesem Beschluss gleichermaBen von 6kologi-
schen wie 6konomischen Beweggriinden leiten.
SchlieBlich sind CO,-Reduktionen in erster Linie der
Erfolg stetiger EnergiesparmaBnahmen, die im Unter-
nehmen den Energieverbrauch und damit Energiekosten
senken. Das ist auch in wirtschaftlicher Hinsicht sinnvoll:
Wer aktiv Klimaschutz betreibt, starkt zugleich die Wett-
bewerbsféhigkeit des eigenen Unternehmens.

Call a Bike ist der zukunftsweisende Fahrradverleih-

service der Bahn. Er dient dem Ziel, dem Bahnkunden
okologisch sinnvolle, individuelle Verkehrslésungen an-
zubieten. Dass dieses Angebot gut ankommt, belegen
folgende Zahlen: Insgesamt sind bereits mehr als 3.700
Bikes in deutschen Stadten im Einsatz. Uber 40.000
registrierte Kunden unternehmen taglich zwischen 200
und 1.500 meist spontane Touren.
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Exakt berech - fair verglei
Bei allen Verkehrstrégervergleichen bezieht sich die
Bahn grundsatzlich auf den Primarenergieverbrauch.
Nur diese Angaben sind sinnvoll, da sie eine faire
Grundlage schaffen fir den Vergleich der Energiever-
brauche verschiedener Verkehrstréger. Diese Werte
beinhalten nicht nur den Endenergiebezug des Nutzers,
also den Strom ab Fahrdraht, Benzin, Diesel oder Kero-
sin ab Tankstelle, sie umfassen auch alle notwendigen
vorgelagerten Energieverbrauche, den Rohstoff zu er-
schlieBen und zu férdern. Und solche, die erforderlich
sind, um Energietrdger umzuwandeln und zu transpor-

sionsplan der Bahntochter DB Rent.

Die stabilen und sportiven silbernen Rader mit dem
typischen DB Logo sind Uberall im Kerngebiet, am Ber-
liner S-Bahn-Ring, am Munchener Mittleren Ring und in
der Frankfurter Innenstadt sowie angrenzenden Stadt-
teilen zu finden. Und sie sind jederzeit fahrbereit. Nach
einer einmaligen Registrierung — entweder direkt via
Telefon oder unter www.callabike.de — genugt ein kurzer
Anruf per Handy oder von der Telefonzelle, um den indi-
viduellen Code zur Offnung des elektronischen Schlos-
ses zu erhalten. Auch die Riickgabe an jeder beliebigen
StraBenecke innerhalb des Kerngebiets erfolgt zeitnah
Uber die Call-a-Bike-Servicenummer. Abgerechnet wird
im Minutentakt — die Zahlung erfolgt monatlich mit Kre-
ditkarte oder per Bankeinzug. BahnCard-Inhaber erhal-
ten zudem einen erméaBigten Tarif.

Wer Call a Bike nutzt, ist meist multimodal unterwegs:
Die Nutzer kombinieren das Fahrradangebot mit dem
offentlichen Nah- und Fernverkehr. Nach durchschnitt-
lich 20 Minuten sind sie am Ziel. Die Radler sind jung -
im Mittel unter 30 Jahren, zwei Drittel sind mannlich
und zur Halfte BahnCard-Besitzer. Mit der bisherigen
Entwicklung zeigt sich DB-Rent-Chef Rolf Libke sehr
zufrieden: So haben wir uns das vorgestellt“, betont er.
,Wir sahen eine Liicke im umweltfreundlichen Mobili-
tatsangebot der Bahn und die haben wir geschlossen.*

tieren. Somit flieBt die gesamte Energiekette von der Ener-
giequelle bis zum Fahrzeug mit in die Bewertungen ein.

Hingegen berticksichtigen Verbrauchsangaben der
Hersteller von Kraftfahrzeugen, Schiffen und Flugzeugen
meist nur den Endenergieverbrauch. Um diese Angaben
also mit Werten der Bahn vergleichen zu kénnen, muss
man die vorgelagerten Aufwendungen mit hinzurechnen.
Ein Beispiel zur Verdeutlichung: Bei benzinbetriebenen
Kraftfahrzeugen macht der Unterschied im Vergleich zur
Tankanzeige bis zu 15 Prozent aus!
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Sparen bei Kohlendioxid und Energie: Die Bahn
baut ihren Vorsprung aus

Erfolgsmeldungen im Klimaschutz: Der CO,-AusstoB der
Bahn hat sich im Jahr 2002 gegentiber 1990 bereits um
25,9 Prozent reduziert — Ziel erreicht. Dieses erfreuliche
Resultat ist hauptséchlich dem Ersatz CO,-intensiver
durch CO,-emissionsarmere Primérenergietrager bei der
Bahnstromerzeugung und moderneren Dieselfahrzeugen
zu verdanken. Auch in absoluten Zahlen betrachtet ist
der Vorsprung der Bahn gegentiber den anderen Ver-
kehrstrédgern deutlich: Bei insgesamt steigender und nur
konjunkturbedingt leicht sinkender Verkehrsleistung hat
die Bahn ihre CO,-Emissionen binnen zwei Jahren um
Uber eine Million Tonnen gesenkt. Der Bahnanteil an
CO,-Emissionen des Verkehrssektors ist damit auf rund
vier Prozent zurlickgefallen und liegt weit unter den
aktuellen Marktanteilen — Guterverkehr 14,3 Prozent und
Personenverkehr 7,8 Prozent. Die Wettbewerber auf der
StraBe und in der Luft konnten im gleichen Zeitraum keine
derart deutliche spezifische CO,-Minderung erzielen.

Auch die Umsetzung der Energiesparprogramme kann
sich sehen lassen: Die Bahn senkte den spezifischen -
auf die Verkehrsleistung bezogenen - Primarenergie-
verbrauch im Jahr 2002 gegeniiber 1990 um 18,5 Pro-
zent. GroBen Anteil an diesem Uberdurchschnittlich
guten Ergebnis hatten sowohl der Schienengtterverkehr
mit 24,1 Prozent als auch der Personennahverkehr mit
21,5 Prozent. Im Fernverkehr lieB sich der Verbrauch
dagegen nur um 2,4 Prozent zurlickfihren. Ursache
hierfir ist die gesunkene Auslastung auf den Fernver-
bindungen. Die Bahn ist dennoch Uberzeugt, ihr ehr-
geiziges Energiesparziel von 25 Prozent bis 2005 zu
erreichen und arbeitet deshalb konsequent daran, die
Auslastung wieder zu verbessern.

Verantwortlich fiir die erfreulichen Einspareffekte beim
Energieverbrauch sind vor allem die marktorientierten
Angebotskonzepte im Personenverkehr (Mora P) und
im Cargo-Bereich (Mora C). Auch die breit angelegten
Motivationsprogramme fiir die Mitarbeiter und vor allem

die Modernisierung des Kraftwerk- und Fahrzeugparks
trugen dazu bei. Hier hat sich insbesondere der stark
gestiegene Anteil von neuen Triebwagen und -ztigen im
Personenverkehr bemerkbar gemacht.

Darliber hinaus unterstiitzt das neue Bahnstrompreis-
system von DB Energie die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen darin, Energie zu sparen. Darin wurde erstmals
eine Verglitung von Bremsenergiertickspeisung — aus
Bremsenergie gewonnene und genutzte Elektroenergie —
festgelegt. Das schafft unter allen Nutzern der Trassen
zusétzliche Anreize fiir den Einsatz energieeffizienter
Bremstechnologie.

Mit seinem Projekt ,EnergieSparen” setzt der Personen-
verkehr auf die Energie sparende Fahrweise seiner Lok-
fuhrer. Bis Ende 2003 soll hier der Verbrauch um zehn
Prozent gedrosselt werden. Um die Voraussetzungen
dazu Uberhaupt erst einmal zu schaffen, werden seit
Sommer 2001 samtliche elektrisch betriebenen Fahr-
zeuge im Personenverkehr mit Stromzéhlern ausgeristet.
Damit kénnen die Fahrzeugfiihrer nunmehr direkt ab-
lesen und Uberprifen, ob und wie Energie sparend ihr
Fahrverhalten ist.

Bei den stationédren Prozessen — Heizung und Klima,
Beleuchtung, Signaltechnik, Weichenheizung und sons-
tiger Anlagenbetrieb — hatte die Bahn ihr Ziel, den Ener-
gieverbrauch und CO,-AusstoB absolut um 25 Prozent
gegeniiber 1990 zu senken, bereits sehr frihzeitig er-
reicht. Im Berichtszeitraum wurde zwar aufgrund der
kalten Witterung mehr Heizol und Fernwéarme als in den
Jahren zuvor verbraucht, dennoch griffen die Energie-
sparmaBnahmen im Jahr 2001 und 2002 auch in diesem
Bereich.

Die bahnweiten Audits der DB Energie ergaben, dass

sich potenziell Energiekosten bis zu 10,5 Millionen Euro
einsparen lassen. Ein Stlick weit ist dies bereits realisiert
worden, zum Teil erfolgen die Einsparungen schrittweise
durch DB Energie und die Betreiber der stationdren Anlagen.

Spezifische CO,-Emissionen der Bahn 1994-2002 (Angaben in Gramm pro Tonnen- bzw. Personenkilometer)

Vorbild Giiterverkehr

Co,-Emissionen im Giiterverkehr

Co,-Emissionen im Personenfernverkehr

Co,-Emissionen im Personennahverkehr

(DB Cargo) (DB Reise&Touristik) (DB Regio)

63
50 56

34 36 36 35 3 g III

1994 11996 ' 1998 ' 2000 ' 2001 ' 2002
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1994 ' 1996 ' 1998 ' 2000 ' 2001 ' 2002

136
125

49 47 48

1994 11996 ' 1998 ' 2000 ' 2001 ' 2002

i

i j

Wasserkraftwerk Bad Reichenhall (Saalachkraftwerk).

Neuer Energie-Cocktail: Mehr Wasser, weniger CO,
Die Bahn verringert ihren KohlendioxidausstoB nicht nur
durch Energieeinsparungen, sondern auch durch den Ein-
satz kohlendioxidarmer und -neutraler Energietrager. Mit
Erdgas und Gichtgas, einem energiereichen Restprodukt
aus der Stahlerzeugung, nutzt die Bahn fur die Strom-
erzeugung Energietréger, die bei der Verbrennung einen
relativ geringen CO,-AusstoB verursachen. Auch kohlen-
dioxidfreie regenerative Energien wie Wasser und Wind-
kraft sind Bestandteil des Energiemix. Besonders die
Wasserkraft leistete im Jahr 2002 mit hohen Ertrdgen
und einem Mehrbezug von etwa sechs Prozent gegen-
uUber dem Vorjahr einen wichtigen Beitrag. Regenerative
Energien waren 2002 insgesamt mit rund 13 Prozent

an der Bahnstromerzeugung beteiligt. lhr Anteil an der
Stromerzeugung im 6ffentlichen Netz lag dagegen nur
bei circa acht Prozent. Der hohe Anteil regenerativer
und damit CO,-freier Priméarenergietrager bei der Bahn-
stromerzeugung zeichnet das Unternehmen gegeniiber
anderen Verkehrstragern und -unternehmen aus.

Um diesen 6kologischen Vorsprung noch weiter auszu-
bauen und die CO,-Bilanz zu verbessern, setzt die Bahn
weiter auf die Elektrotraktion. Allerdings: Der zwischen
Bundesregierung und den flihrenden Energieversorgern
im Sommer 2000 vereinbarte Atomausstieg hat eine
schrittweise Abschaltung der Kraftwerke zur Folge.
Dadurch fallen CO,-freie Strommengen weg, die ersetzt
werden mussen. Eine zunéchst also gegenlaufige Ten-
denz. Um jedoch den CO,-AusstoB der Bahn weiter

so gering wie mdglich zu halten, setzt das Unternehmen
auf folgende MaBnahmen: intensiver Energie sparen,
effizientere Energieerzeugung und -verteilung, aber auch
den Einsatz neuer Techniken und die Nutzung klima-
schonender Energietréger.

Konkretes Beispiel hierfir ist die europaweit innovativste
Photovoltaikanlage im neuen Berliner ,Hauptbahnhof-
Lehrter Bahnhof“. Technisch elegant gel6st, ist sie in die
Glasdachkonstruktion integriert. Seit ihrer Betriebsauf-
nahme im Juni 2002 speist sie mit einer Nennleistung
von 190 Kilowatt regelmé&Big kohlendioxidfrei erzeugten
Strom in das Berliner Stromnetz ein. Strom genug fur
50 Haushalte.
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Die Bahn als energieintensives und gleichzeitig umwelt-
orientiertes Verkehrsunternehmen stellt besondere Anfor-
derungen an uns als Energiemanager. Wir verantworten

Trotz Umweltvorteil steuerlich im Nachteil

Die Bahn als unbestritten umweltfreundliches Verkehrs-
und Transportmittel unterstitzt die Bundesregierung in
ihren Klimaschutzbemiihungen. Gerade im Verkehrs-
sektor sollten jedoch Steuer- und Abgabensysteme
Anreize schaffen, méglichst klimafreundliche Verkehrs-
trédger zu nutzen. Und sie sollten die Anstrengungen der
Verkehrsbetriebe zur Minderung des CO,-AusstoBes
honorieren, statt sie auszubremsen. Doch bisher ist das
Gegenteil der Fall: Der DB Konzern zahlt jahrlich insge-
samt rund 380 Millionen Euro Steuern und Abgaben
auf den Energieverbrauch - Tendenz steigend.

Anders als in den meisten européischen Léndern zahlt
die Bahn in Deutschland den Ublichen Mineraldlsteuer-
satz plus Okosteuer, die nur im Nahverkehr abgesenkt
wurde. Von diesen Steuern sind insbesondere Binnen-
schiffe und Flugzeuge nach wie vor befreit. Die Bundes-
regierung hat in ihrem Subventionsbericht fur das Jahr
2002 festgestellt, dass der Bund hierdurch allein bei der
Oko- und Mineralélsteuer EinbuBen in Héhe von 675
Millionen Euro (435 Millionen Euro im Luftverkehr, 240
Millionen Euro in der Binnenschifffahrt) hinnehmen muss.

Im Gegensatz zum produzierenden Gewerbe wurde die

gesamte Okosteuerlast der Bahn nicht nach oben be-
grenzt. Durch das Erneuerbare-Energien-Gesetz, das
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nicht nur die umfassende Verfligbarkeit und die Kosten
von Energien, sondern auch das 6kologische Profil der
Bahnenergieversorgung.

Im Jahr 2002 haben wir bereits 13 Prozent des Bahn-
stroms mit klimafreundlichen regenerativen Energie-
tragern erzeugt. Diese Neuerung hat entscheidend mit
dazu beigetragen, dass die Bahn ihr Klimaschutzziel
vorzeitig erreicht. Auch die bahnweiten Energiesparbe-
ratungen bei der Traktion und den stationédren Anlagen
haben die erfolgreiche Umsetzung mit forciert. Diesen
Weg werden wir weiter gehen.

Wir vertrauen darauf, dass unser Engagement auch

von den politisch Verantwortlichen bei der Gestaltung
des Steuern- und Abgabensystems im Energiebereich
honoriert wird. Allein die Gleichbehandlung mit anderen
energieintensiven Unternehmen wiirde unsere j&hrliche
Energiesteuerlast von liber 380 Millionen Euro annadhernd
halbieren; immerhin macht sie damit rund 30 Prozent
der Energiekosten aus.

Andreas P. Meyer,
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung, DB Energie

Kraft-Warme-Kopplungs-Gesetz und die Konzessions-
abgaben der Kommunen wird die umweltfreundliche
Bahn - anders als die mineral6lgetriebenen Verkehrs-
trager Auto, Binnenschiff und Flugzeug — mehrfach
belastet. Auch der vorgesehene Handel mit CO,-Emis-
sionsrechten als weiteres Klimaschutzinstrument droht
im Verkehrssektor einseitig den Energiebezug der Bahn
zu verteuern und dadurch ihre Marktposition gegeniiber
anderen Verkehrstréagern zu verschlechtern.

Ausblick: Klimaschutzprogramm 2020

Die Méglichkeiten, Energieverbrauch und CO,-Emissio-
nen im Bahnverkehr zu senken, sind noch nicht er-
schopft. Der DB Konzern plant deshalb ein anspruchs-
volles Klimaschutzprogramm 2020, das weitere Poten-
ziale erschlieBen soll. Wie umfangreich die CO,-Minde-
rungen letztlich sind, hangt stark von den politischen
und fiskalischen Rahmenbedingungen ab. Fortdauernde
Benachteiligungen bei Steuern und Abgaben schranken
das Investitionsvolumen der Bahn fiir KlimaschutzmaB-
nahmen unnétig ein.

Basteibriicke in der S&chsischen Schweiz.

Wer unberihrte Wildnis sucht, muss nicht an den Ama-
zonas oder auf die Seychellen fliegen — er nimmt ein
Bahnticket zum Fahrtziel Natur. Denn auch in Deutsch-
land kann man aufregende Gebiete entdecken. Dies
stellen die Bahn und die vier groBen Umweltverbande in
ihrem gemeinsamen Projekt Fahrtziel Natur seit April
2001 unter Beweis.

Zusammen mit der Bahn laden Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND), Naturschutzbund
Deutschland (NABU), Verkehrsclub Deutschland (VCD)
und Umweltstiftung WWF Deutschland in die deutschen
GroBschutzgebiete ein. Mit der Kooperation wollen die
fanf Trager und ihre zahlreichen Partner die steigende
Nachfrage nach ungefilterten Naturerlebnissen befriedi-
gen, sanften Tourismus und konsequenten Naturschutz
néher zusammenbringen und schlieBlich mehr Freizeit-
verkehr auf die Schiene umlenken.

Dass dieses Engagement auf Nachfrage stéBt, bestétigt
Olaf Bandt, Fachbereichsleiter beim BUND: ,Immer
mehr Reisende achten auf die Auswirkungen ihres
Verkehrsmittels auf die Umwelt.“ Mit Bahn, Bus und
Fahrrad zu reisen, ist ein wichtiger individueller Beitrag
zu einem Okologisch vertraglichen Tourismus. Fahrtziel
Natur verbindet die Anreise mit der Bahn und eine
umweltfreundliche Mobilitat vor Ort — etwa mit den

»lgel-Bussen® im Bayerischen Wald, die Wanderer und
Radler von den Bahnhofen am Rand des Nationalparks
mitten ins Schutzgebiet bringen.

Die Idee kommt an: Die Zahl der beworbenen Schutz-
gebiete konnte seit 2001 in drei Stufen von sechs auf
15 erhoht werden. Schon heute fahren téaglich 945 Zige,
darunter 109 Fern- und neun Nachtzlige, die 173 in oder
direkt an diesen Gebieten gelegenen Bahnhofe an. Das
Angebot wird weiter ausgebaut.

Auf der Website www.fahrtziel-natur.de, in Broschtren
und bei Veranstaltungen bieten die Beteiligten wertvolle
Tipps Uber lohnende Ausflugsziele, Reiseorganisation
und ortliche Kooperationspartner. Unter dieser Internet-
adresse wurde mittlerweile auch die in Deutschland
gréBte Ubersicht direkt buchbarer Komplettangebote
fur Reisen in Nationalparke, Biospharenreservate und
Naturparke zusammengestellt.

Erholen. Erleben. Erhalten.

Qsunp ?ﬁsu YL, (G plesam

Deutschiand
WWEF
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Luftschadstoffe
drastisch vermindert

Saurer Regen, Uberdlingte Béden, umkippende Gewaés-
ser und hohe Ozonwerte — diese direkten Umweltsché-
den sind in den vergangenen Jahren etwas aus dem
Fokus der Medien gertickt, aber nach wie vor ein groBes
Problem. Beim Verbrennen fossiler Energietrager ent-
stehen in Motoren und Kraftwerken Stickoxide (NO,),
unverbrannte Kohlenwasserstoffe (HC), Schwefeldioxid
(SO,) und RuBpartikel. Sie schéadigen nicht nur die Um-
welt, sondern auch die Gesundheit.

Auch der Bahnbetrieb bringt eine gewisse Schadstoff-
belastung mit sich. Um so erfreulicher sind die hier er-
zielten Fortschritte: Seit Griindung der DB AG 1994
konnte das Unternehmen die Emissionen aller relevanten
Schadstoffe drastisch senken. Bei Partikeln beispiels-
weise wurden die jéhrlichen Emissionen zwischen 1994
und 2002 um 56 Prozent reduziert.

Eine wichtige MaBnahme war hierbei die verbesserte
Abgasreinigung in groBen Kraftwerken. Mit der Ent-
scheidung flr nichtfossile Energietréager und den Ersatz
der Dieseltraktion durch Elektroantriebe wurden weitere
Schadstoffquellen ausgeschaltet. Auch mit der Anschaf-
fung moderner Dieseltriebwagen und der Remotorisie-
rung alterer leistungsstarkerer Strecken- und Rangier-
lokomotiven leistet die Bahn seit einigen Jahren einen
Beitrag zur Reduktion des SchadstoffausstoBes.
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Fir uns ist der Einbau moderner Motoren in alte Loko-
motiven die wirtschaftliche, ressourcenschonende und
umweltfreundliche Alternative zum Kauf von neuen
Fahrzeugen. Darum haben wir uns fiir ein umfassendes
Remotorisierungsprogramm entschieden.

Einige der neuen Motoren senken — verglichen mit ihren
Vorgéngermodellen — den AusstoB von Stickoxiden um
mehr als 30 Prozent. AuBerdem erfiillen sie bereits
heute die erst ab 2008 geltenden Zulassungsrichtlinien
der internationalen Eisenbahnorganisation UIC bei
Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid und Partikeln.
Railion, die friihere DB Cargo, bleibt auf diese Weise
Wegbereiter eines umweltfreundlichen Guterverkehrs

Dr. Hans-Joachim Braune,
Leiter U Itsch t, Railion

Europas sauberste Diesellok im Einsatz

Mit der 2001 begonnenen Remotorisierung von 398
Dieselloks der Baureihen 290 und 294 brachte DB Cargo
(jetzt Railion) Europas sauberste Diesellokomotiven auf
die Schiene. Durch die Umriistung der Rangierloks wird
der StickoxidausstoB um ein Drittel gesenkt. Hinzu
kommt eine deutliche Senkung der Emission von Koh-
lenmonoxid und RuB. Damit unterschreiten die remoto-
risierten Loks bei Partikeln, Kohlenmonoxid und Koh-
lenwasserstoffen schon heute die Abgasgrenzwerte, die
ab 2008 fiur Neufahrzeuge gelten. Festgesetzt wurden
sie vom Internationalen Eisenbahnverband UIC.

Fir den Fall, dass der Gesetzgeber die Auflagen noch
verscharft, wird bei der Umriistung der Lokomotiven vor-
sorglich eine Platzreserve geschaffen. Dort kénnten even-
tuell erforderliche Zusatzaggregate zur nachgeschalteten
Abgasreinigung eingebaut werden. Im Berichtszeitraum
wurden 30 Loks in den Instandhaltungswerken Chemnitz
und Cottbus entsprechend umgebaut.

Hersteller liefern sich Wettrennen um

innovative Losungen

Beim Schadstoffvergleich mit der StraBe will die Bahn
auch weiterhin die Nase vorn haben. Zwar haben die
Hersteller von StraBenfahrzeugen die Schadstoffwerte
bereits drastisch gesenkt, nachdem die Abgasnormen
fur Neufahrzeuge mehrfach verscharft wurden. Die posi-
tiven Effekte beim einzelnen Fahrzeug wurden aller-
dings durch steigendes Verkehrsaufkommen wieder zu-
nichte gemacht. Besonders ins Gewicht fallen hierbei
der StraBenguterverkehr und der héhere Marktanteil des

Dieselmotors beim Pkw. Aber auch beim Personenver-
kehr ist die absolute Partikelbelastung weiter angestiegen.
Fur die Bahn jedoch kein Grund, das Tempo zu verlang-
samen. Die Emissionsgrenzwerte der Europdischen
Union werden auch die Hersteller von Schienenfahrzeu-
gen und Motoren dazu zwingen, emissionsdrmere An-
triebs- und Abgasreinigungstechniken fiir Neufahrzeuge
zu entwickeln. Mdglicherweise wird der Einsatz nachge-
schalteter abgasreinigender Technologien erforderlich.
Diese Technik war bisher fur Schienenfahrzeuge serien-
maBig nicht erhéltlich.

PartikelausstoB um ein Drittel vermindert (Angaben in Tonnen)

Gesamtemissionen der Bahn in allen Bereichen gesenkt

Stickoxide (NO)

46.537 43.931

Schwefeldioxid (SO,)

21.335

8525 8271 7604

1994 1996 1998 2000 2001 2002

Kohlenmonoxid (CO)

16.493

Nicht-Methan-Kohlenwasserstoff (NHMC)

3.897

Partikel (gesamt)

1.811

Konsequente Umsetzung der Luftreinhal-
tungsziele: Trotz steigender Verkehrsleistungen
konnte die Bahn jedes Jahr die Menge der emit-
tierten Luftschadstoffe und RuBpartikel senken.
In den zwei Jahren des Berichtszeitraums wurden
die Partikelemissionen im Konzern gesamt um

31 Prozent und in der Traktion um 34 Prozent

vermindert.
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Die erste mit flissigem Erdgas
betriebene Lok des Forschungs-
und Technologie-Zentrums der
DB AG ging 2001 in Miinchen an
den Start.

Zukunftstechnologie Brennstoffzelle
Neben dem Erdgasantrieb gibt es noch eine weitere
Méglichkeit, den Dieselantrieb in Zukunft zu ersetzen.

stoffzellenmarkt, um Lésungen fur die Strom- und
Warmeversorgung der Betriebsanlagen zu finden.

Leise und sauber: Erdgasantrieb

Gegenuber dem herkdmmlichen Dieselkraftstoff bietet
Erdgasantrieb eine ganze Reihe von Vorziigen. Zum
einen verbrennt Erdgas nahezu ohne RuBpartikel. Zum
anderen ist der Anteil an Kohlenstoff geringer, so dass
nur wenig Kohlendioxid anféllt. Weiterer Vorteil: Durch
einen geringen Druckanstieg im Motor fahren Erdgas-
fahrzeuge deutlich leiser. Erdgasantriebe gehtren daher
zu den Zukunftsoptionen im Bahnbetrieb.

Erste Erdgaslokomotive 2001 gestartet

Den Anfang machte eine mit flissigem Erdgas betriebene
Rangierlokomotive in der Néhe des Minchener Haupt-
bahnhofs. Sie nahm bei DB Systemtechnik in Miinchen
Anfang 2001 den Probebetrieb auf. Das Vorhaben konnte
den Nachweis erbringen, dass Erdgasantriebe eine wett-
bewerbsfahige, technisch beherrschbare und umwelt-
schonende Alternative zur Diesellok im Rangierbetrieb
sind. Vorlaufer war ein Projekt auf der Insel Usedom,
bei dem von 1996 bis 2000 Erdgasmotoren und -tanks
fur DB-Triebwagen erprobt wurden.

Weitere Schritte hin zum Einsatz von Erdgas héangen

in erster Linie davon ab, wie die Erdgaswirtschaft die
Erstellung und Finanzierung der Tankstelleninfrastruktur
kiinftig gestaltet. Nur wenn ausreichend Gastankstellen
entlang des Streckennetzes eingerichtet sind, konnen
Erdgaslokomotiven oder -triebwagen ihre wirtschaft-
lichen und 6kologischen Vorzige Uberregional unter
Beweis stellen.
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Wirtschaftlich und steuerlich attraktive Busse
Vorreiter bei der Umstellung auf abgasarme Antriebe ist
die Bahntochter Omnibusverkehr Franken GmbH. Sie
startete das Erdgasbusprojekt Nordbayern: Nachdem in
den frankischen Kreisstddten Bamberg, Kulmbach und
Coburg Erdgastankstellen eingerichtet und somit die
notige Infrastruktur geschaffen waren, fiel im Juli 2001
der Startschuss fiir den flichendeckenden Betrieb von
Erdgasbussen. Inzwischen verkehren mehr als 40 davon
in diesen Landkreisen.

Erdgasbusse sind auf ganzer Linie attraktiver als Diesel-
modelle: Sie stoBen 60 Prozent weniger Stickoxid aus,
hinterlassen darliber hinaus praktisch keine RuBpartikel
und nur sehr geringe Mengen an Kohlenwasserstoffen
und Kohlenmonoxid. Die so betriebenen Busse tragen
merklich zur Verbesserung der Luftqualitat bei. Durch
ihren sparsamen Energieverbrauch und dank einer lang-
fristigen Steuerbefreiung lassen sie sich auch wirtschaft-
licher betreiben als andere Busse. AuBerdem genieBen
sie wegen ihrer geringen Geruchsbel&stigung die Sym-
pathie der Bevélkerung. Im Jahr 2003 werden in Erlangen
weitere 24 Erdgasbusse ihren Dienst aufnehmen. Bis
zum Projektende sollen 80 Fahrzeuge in den Landkreisen
Coburg, Bamberg, Kulmbach, Kronach, Main-Spessart
und im Stadtverkehr von Bayreuth, Coburg und Erlangen
im Einsatz sein.

Und zwar durch Brennstoffzellentechnologie. Hiermit
bieten sich kiinftig Chancen, alternative Kraftstoffe bei
hohen Wirkungsgraden einzusetzen. Vor allem bei der
Nutzung von solar gewonnenem Wasserstoff kann eine
echte Klimaentlastung erreicht werden. Bei der ,sanf-
ten” Energiefreisetzung in der Brennstoffzelle entstehen
auBerdem keinerlei lokale Emissionen oder Vibrationen
und nur minimale Gerduschbelastungen - alles in allem
Grund genug, die Marktreife fur diese Zukunftstechnolo-
gie anzustreben.

Mit der elektrischen Traktion verfligt die Bahn bereits
Uber eine energieeffiziente und lokal emissionsfreie
Antriebstechnologie. Darum hat DB Systemtechnik ihre
Untersuchungen auf solche Einsatzbereiche der Brenn-
stoffzellentechnik konzentriert, wo heute Dieselmotoren
eingesetzt werden. Sie sollen entlastet beziehungsweise
ersetzt werden. Eine weitere Anwendungsmaoglichkeit
sieht DB Systemtechnik in der Versorgung der Bord-
energie durch Brennstoffzellensysteme, mit dem Ziel, die
ortliche Larm- und Luftbelastung zu verringern, etwa
beim Aufenthalt in einem Bahnhof. Im Gtiterverkehr
kénnte sie die Fahrzeug- und Ladungsliberwachung
durch geeignete Technik und Sensorik verbessern.

Das setzt eine preisglinstige Energiequelle an Bord des
jeweiligen Fahrzeugs voraus.

Alle Uberpriften Ansatze weisen jedoch bisher kaum
wirtschaftliche Perspektiven auf. Einzig der Einsatz im
stationaren Bereich erscheint aus heutiger Sicht viel-
versprechend. Darum verfolgt die DB Energie zur Zeit
mit groBem Interesse die Entwicklung auf dem Brenn-

Kaltemittel: Gesundes Klima auch in Ziigen

Vor fast einem Vierteljahrhundert verdichtete sich der
Verdacht zur Gewissheit, dass einige chemische Verbin-
dungen der Gruppe der Fluor-Chlor-Kohlenwasserstoffe
(FCKW) die lebenswichtige Ozonschicht nachhaltig
schadigen. Im Protokoll von Montreal haben die teilneh-
menden Staaten deshalb 1987 die Verwendung von
vollhalogenierten FCKW verboten und die Nutzung von
teilhalogenierten Fluor-Chlor-Kohlenwasserstoffen
(HFCKW) ab dem Jahr 2000 stark eingeschrankt.
Betroffen sind unter anderem auch Mittel, die in Klima-
anlagen eingesetzt werden. Die Bahn stellte daraufhin
alle entsprechenden Anlagen unter Beachtung von
Ubergangsfristen auf alternative, vom Umweltbundes-
amt empfohlene Kéaltemittel um.

Das jahrliche Einkaufsvolumen von Kéltemitteln ist im
Berichtszeitraum leicht angestiegen. Dies ist begriindet
durch die stetig steigende Anzahl moderner klimatisierter
Fahrzeuge. Fur die ordnungsgemaBe Entsorgung auszu-
tauschender Kéltemittel beauftragt die Bahn ausschlieB-
lich zugelassene Fachbetriebe. Damit wird sichergestellt,
dass keine Belastung der Atmosphére erfolgt.
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UmweltMobilCheck - Bahn und Pkw im Vergleich
Dass die Bahn gegeniiber dem Auto oder dem Flug-
zeug umweltschonender ist, wird kaum von jemandem
angezweifelt. Wie groB jedoch der Vorsprung tatséchlich
ist und dass beispielsweise ein Bahnkunde im Fernver-
kehr nur umgerechnet 2,7 Liter Benzin pro einhundert
Kilometer verbraucht, wissen nur wenige. Klarheit schafft
hier der UmweltMobilCheck. Das Serviceangebot der
Bahn im Internet: Seit Juni 2002 ist damit der direkte
Vergleich der Umweltauswirkungen von Bahn und Pkw
bei konkreten Reisen innerhalb Deutschlands méglich
(siehe Bild unten). Als Zusatzoption der ,Erweiterten
Suche” in der Reiseauskunft der Bahn — im Internet
unter www.bahn.de - gibt er Aufschluss Uber den
Priméar- und Endenergieverbrauch jeder ausgewahlten
Reiseverbindung. AuBerdem werden die emittierten
Luftschadstoffe Schwefeldioxid, Stickoxide, unver-
brannte Kohlenwasserstoffe und die Menge des
Klimagases Kohlendioxid angezeigt. Um einen fairen
und leicht versténdlichen 6kologischen Vergleich von
Auto und Bahn zu ermdglichen, wird der Energieeinsatz
berechnet und jeweils in Litern Benzin dargestellt.

Der UmweltMobilCheck bietet nicht nur den Kunden der
Bahn aktuelle Auskiinfte Uiber konkrete Umweltauswir-
kungen ihrer Reise. Auch Journalisten, Wissenschaftlern,
Lehrern, Behérden, Planern und Politikern liefert er
seriose Hintergrundinformationen und Argumentations-
grundlagen. Unter der Internetadresse www.bahn.de/
umweltmobilcheck bietet die Bahn liberraschende Ein-

sichten — und alltégliche 6kologische Handlungsoptionen.

Bei der Berechnung wird das Datenmaterial des
Umweltbundesamts (UBA) zugrunde gelegt. Die wissen-
schaftliche Betreuung des Projektes leistet das Institut
fur Energie und Umweltforschung (ifeu) in Heidelberg.

EcoTransIT: Umweltbilanzierung im Giterverkehr
DB Cargo (jetzt Railion) hat 2003 nachgezogen und ein
Instrument zur Umweltbilanzierung im Guterverkehr
unter www.bahn.de/ecotransit ins Internet gestellt:
EcoTransIT (Ecological Transport Information Tool). Es
berechnet die Umweltauswirkungen von Gutertrans-
porten in 17 europaischen Landern und bildet so die
ideale Ergénzung zum UmweltMobilCheck des Perso-
nenverkehrs. DB Cargo ermoglicht damit Bahnkunden
und allen Interessierten den bequemen Vergleich von
Energieverbrauch und SchadstoffausstoB der Guter-
transporte Uber verschiedene Verkehrstrager: Bahn,
Lkw und Schiff oder Flugzeug bis hin zum kombinierten
Verkehr. Das ist besonders fur Unternehmen mit betrieb-
lichem Umweltmanagement von Interesse. EcoTransIT
hilft ihnen, die Umweltauswirkungen ihrer eigenen
Transporte einzuschétzen und so den MaBgaben der
Oko-Audit-Verordnung EMAS Il gerecht zu werden. Die
durch Verlagerung auf die Schiene eingesparten Schad-
stoffemissionen konnen die Unternehmen mit EcoTransIT
berechnen und gegeniber ihren Frachtkunden oder der
Offentlichkeit imagewirksam kommunizieren.

Strecke KoIn-Frankfurt, Energieverbrauch Bahn gegeniiber Pkw
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Abfallmanagement:
Vermeiden, verwerten und
entsorgen

Das Abfallmanagement eines Konzerns wie der Bahn
erfordert gréBte Umsicht. Die Abfalle aus den verschie-
denen Unternehmenssparten sind nach Art und Menge
sehr heterogen und missen spezifisch behandelt bezie-
hungsweise entsorgt werden. Eines gilt jedoch fiir alle
Bereiche der Bahn: Vorrangige Aufgabe ist stets der
schonende Umgang mit nattirlichen Ressourcen und das
Vermeiden und Vermindern von Abfallen. Ein wichtiger
Beitrag dazu ist das Projekt Konzernweites Entsorgungs-
management (KEM). Es gibt den organisatorischen
Rahmen zum Betreiben einer effizienten Abfallwirtschaft
vor und treibt die schrittweise Optimierung des Entsor-
gungsprozesses voran.

Stoffkreislauf enthilt Wiederverwertungsquote
Das gesamte Abfallaufkommen der Bahn, insbesondere
im Bereich der Bauabfélle, ist trotz eines verbesserten
Abfallmanagements weiter gewachsen. Ursache sind
gestiegene Bauaktivitdten zum Abbau des Investitions-
riickstaus aus den Vorjahren. Durch Recycling von Ab-
fallen und Substitution von Gefahrstoffen wird deren
relative Umweltschadlichkeit reduziert.

Von Bauabfillen abgesehen, hat die Bahn im Jahr 2002
69 Prozent der Abfélle wieder verwertet, wahrend der
Anteil besonders tiberwachungsbedurftiger Abfalle —
ausgenommen Bauabfélle — circa 24 Prozent des gesam-
ten Aufkommens ausmachte.

Bahnschwellen haben zwei Leben:
Rundum erneuert werden Sie im
zweiten Zyklus fiir weniger befahre-
ne Strecken genutzt.

Die Sanierung des Schienennetzes ist begleitet von
Aufbereitungs- und Reinigungsverfahren, die aus Ab-
fallen wertvolle Baumaterialien zurtickgewinnen, zum
Beispiel Schotter und Boden. Sie werden dem Stoff-
kreislauf wieder zugefuhrt.

Bahnschwellen doppelt genutzt

Okonomisch wie 6kologisch sinnvoll ist die Wiederver-
wendung von Bahnschwellen. Haben sie ihre maximale
Liegezeit in den stark beanspruchten Strecken des Fern-
und Ballungsnetzes erreicht, werden sie gegen neue
ausgetauscht. Soweit die entnommenen Schwellen noch
unbeschédigt sind, beginnt fiir sie nach griindlicher
Runderneuerung ein zweiter Lebenszyklus auf weniger
stark befahrenen Strecken. Die Aufarbeitung speziell der
Betonschwellen obliegt der BahnBauGruppe mit dem
Geschéftsbereich DB Bahnbau und den Unternehmen
Deutsche Bahn Gleisbau und Deutsche Gleis- und
Tiefbau. Diese Unternehmensbereiche hat die DB Netz
von der Entsorgergemeinschaft Transport und Umwelt
e.V. eigens fir diese Aufgabe zertifizieren lassen. Sie
haben in 2001 rund 155.000 Beton- und 6.500 Holz-
schwellen und im Jahr 2002 circa 207.000 Beton- und
1.000 Holzschwellen aufgearbeitet.

Da die DB Netz fur Um- und Neubauten von Eisenbahn-
strecken in der Regel nur noch Betonschwellen einsetzt,
missen ausgebaute Holzschwellen thermisch verwertet
werden. Andere Verwendungsmaoglichkeiten beziehungs-
weise deren Abgabe an Dritte ist gesetzlich nicht zulas-
sig. Die Erzeugung von Strom und Heizwarme bei der
Verwertung ist eine beispielhafte Umsetzung des Kreis-
laufwirtschafts- und Abfallgesetzes.
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Entsorgungskonzepte der Bahnhofe verbessert
Mit der Entwicklung und Umsetzung maBgeschneiderter
Entsorgungskonzepte ist die Grundlage fir eine fort-
schrittliche Abfallwirtschaft bei den Personenbahnhéfen
gegeben. Im Rahmen des Projekts ,,Unsere Chance
2000 - 6kologische und 6konomische Optimierung der
Abfallwirtschaft“ wurden diese Konzepte von 86 Bahn-
héfen in den Jahren 2000 bis 2002 Uiberarbeitet. Eines
der zahlreichen Beispiele ist der Bahnhof Halle (Saale),
der bis 2002 renoviert wurde:

Zunachst wurde die seit den Neunzigerjahren bestehen-
de Vierfachtrennung verbessert: Uberall, von der Emp-
fangshalle bis zum Bahnsteig, konnen Reisende ihre
Abfalle bequem in die vorgesehenen Sammelbehélter
geben — und zwar separiert nach Papier, Glas, Ver-
packungen und Restmiill. Pachter der Verkaufsflachen
beteiligen sich konsequent am gleichen Trennsystem.

Aus den Augen, aber nicht aus dem Sinn: Die gesamte
Ver- und Entsorgung lauft auBerhalb des Blickfelds der
Kunden ab. Die Durchgéngigkeit der logistischen Kette
vom Sammelbehélter Giber die Ver- und Entsorgungs-
tunnel bis zum Wertstoffhof und die Ubergabe an aus-
gewahlte Entsorger wird durch einen zertifizierten Ent-
sorgungsfachbetrieb sichergestellt. Partner ist hier die
Konzerntochter Bahnreinigungsgesellschaft (BRG).
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Bei DB Station&Service sammeln wir schon seit gerau-
mer Zeit Erfahrungen mit einer professionellen Mdll-
trennung. Mit dem Abfallmanagement an groBen und
mittleren Bahnhéfen machen wir es unseren Kunden
leicht, ihre Abfalle direkt vor Ort den einzelnen Wert-
stofffraktionen zuzuordnen. Die eindeutig gekennzeich-
neten GefaBe mit ihrem sauberen Erscheinungsbild
erhdhen die Akzeptanz bei den Bahnhofsbesuchern, die
sich somit aktiv an der Abfalltrennung beteiligen.
Durchgéngige logistische Konzepte sichern die konse-
quente Abfallbearbeitung und schaffen so die Voraus-
setzung fur Verwertungsquoten von tUber 50 Prozent.

Wir haben langst erkannt: Eine innovative Abfallwirtschaft
ist der direkte Weg zur effizienten Ressourcennutzung.
Und so ist es auch kein Wunder, dass die im Januar 2003
in Kraft getretene Gewerbeabfallverordnung fiir uns in
der Abfalltrennung kaum Anderungen mit sich brachte.

Frank Panten, Fachstellenleiter fiir Arbeits- und
Umweltschutz, DB Station&Service

Moderne Techniken machen die Abfallstréme vor ihrer
Weiterleitung in die Abfall- beziehungsweise Wertstoff-
container in den Wertstoffhéfen transparent. Gewicht,
Abfallklasse und Verursacher jedes der mit einem Strich-
code versehenen Gebinde wird mittels elektromechani-
scher Plattformwaage und Handscanner einzeln erfasst.
AnschlieBend werden die Daten im UIS-Modul Abfall
ausgewertet und die Kosten ermittelt. Dies bietet Vor-
teile fir die Abrechnung und erleichtert das weitere
Optimieren der Abfallbehandlung.

Die Abfélle der Fraktion Restmdill werden durch ein
Entsorgungsunternehmen in einer externen Sortieranlage
nachbehandelt. Diese Verfahrensweise steigert die Ver-
wertungsquote noch weiter. Die Entsorgungsmenge der
nicht verwertbaren Abfélle zur Beseitigung konnte dank
aller MaBnahmen im Abfallmanagement auf ein Viertel
reduziert werden.

Frihzeitig auf Mehrwegsystem umgestellt

Die Einfuhrung des Pflichtpfands fir zahlreiche Einweg-
getrankeverpackungen traf die Bahn nicht unvorbereitet.
Als umweltfreundliches Verkehrsunternehmen hat sie
bereits frihzeitig die Gelegenheit flr eine kundennahe
Lésung ergriffen: Nach einer eingehenden Analyse der
Rahmenbedingungen fiir optimalen Bordservice wurde
die Angebotspalette nahezu komplett auf das Mehr-
wegsystem umgestellt. Lediglich bei den vereinzelt an
Bord installierten Getrankeautomaten mussten einige
Produkte aus dem Sortiment genommen werden.

Unternehmensbereich MaBnahme

Giiterverkehr
Entsorgungsfachbetrieb

1 Bundesweite Zertifizierung von DB Cargo zum

Mehr Recyclingpapier einsetzen

Trotz einer Einsatzquote von 100 Prozent im Hygiene-
bereich und der Verwendung umweltfreundlicher Papiere
fur viele Druckerzeugnisse lag im Jahr 2002 der Anteil
des Recyclingpapiers am Gesamtpapierverbrauch der
Bahn bei nur 27 Prozent und damit 15 Prozentpunkte
niedriger als im Vorjahr. Mit lediglich zwélf Prozent Re-
cyclingpapier weist insbesondere der Birobereich ein
erhebliches Verbesserungs- und Kosteneinsparungspo-
tenzial auf. Die Bahn hat aufgrund dieser unbefriedigen-
den Ergebnisse ihrem Bereich Einkauf und dem Bahn-
Umwelt-Zentrum den Auftrag erteilt, die Verfligbarkeit
und die Verwendung von Recyclingpapier im Unterneh-
men wieder zu erhéhen.

Status

Zertifikat im November
2001/2002 erhalten

1 Abfallwiederverwertungsquote von 80 Prozent 2001 erreicht

1 Reduzierung der Entsorgungskosten um 7,5 Prozent

Personenverkehr

1 Optimierung/Kostenoptimierung der Entsorgung von

Laufendes Ziel bis 2005

Pilotprojekt abgeschlossen

Siedlungsabfallen unter anderem durch Abfalltrennung,
Optimierung der Logistik und Vertragsverhandlungen mit

Entsorgern

1 Verringerung der Betriebskosten fiir Olabscheider durch

Analyse abgeschlossen

die Verlangerung der Entsorgungsintervalle, die Einfllhrung
neuer Altélbehélter und die Suche nach Wiederverwertungs-

moglichkeiten

Fahrweg I Einfiihrung und Umsetzung des Bodenverwertungskonzepts Laufender Prozess seit 2001
(BoVEK) zur Minimierung des Abfallaufkommens

1 Entsorgung von ausgebautem Oberbaumaterial ausschlieB3- Laufender Prozess
lich Uber zertifizierte Entsorgungsfachbetriebe

Personenbahnhéfe

1 Weiterfiihrung der konsequenten Abfalltrennung als

Laufender Prozess

Voraussetzung fiir die Wiederverwendung von Rohstoffen

1 In groBeren Bahnhofen Aufbau von Wertstoffhofen fir
umweltgerechte Sammlung, Trennung, Entsorgung und
Ruckfuhrung wiederverwertbarer Materialien in den

Wertstoffkreislauf

Aufbau eingeleitet;

in einigen Bahnhofen,

z.B. Halle (Saale) und Berlin
Ostbahnhof, abgeschlossen
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Nach Angaben des Umweltbundesamts miissen

1,4 Prozent der Bevolkerung Schienenverkehrslarm mit
einem Beurteilungspegel von tiber 65 Dezibel (A) ertragen.
Damit erdulden zwar deutlich weniger Birger den

Gerauschpegel runterfahren

Larm ist Stress. Und er ist eines der groBen, unsichtbaren
Umweltprobleme. So ergab unter anderem eine Umfrage
des Umweltbundesamts aus dem Jahr 2002, dass sich
65 Prozent der Bevélkerung durch StraBenverkehrslarm
gestort flihlen, 37 Prozent durch Fluglarm und immerhin
noch 23 Prozent durch Schienenverkehrslarm. Diese Er-
gebnisse nimmt die Bahn ernst und will die Betroffenen
mdglichst schnell entlasten. Daher betreibt sie eine konse-
quente Larmvorsorge an neuen Strecken und hat mit der
Larmsanierung entlang bestehender Strecken begonnen.

Mit der Larmvorsorge erfiillt die Bahn die seit 1974
geltenden gesetzlichen Anforderungen an die Larmbe-
grenzung beim Neubau beziehungsweise wesentlichen
Ausbau von Strecken. Sie errichtet entlang ihres Schie-
nennetzes Schallschutzwénde und -walle, baut Schall-
schutzfenster ein und schleift die Gleise besonders
intensiv, um die Grenzwerte dauerhaft einzuhalten. Die
Kosten hierflir belaufen sich auf bis zu acht Prozent der
gesamten Investitionen einer BaumaBnahme und wer-
den, wie im Verkehrssektor Ublich, in der Regel indirekt
durch die 6ffentliche Hand getragen.

Fir bestehende Verkehrswege existieren keine gesetz-
lichen Grenzwerte oder Sanierungspflichten. Die Bun-
desregierung hat jedoch 1999 ein freiwilliges Programm
fur bestehende Schienenwege des Bundes beschlossen
— mit einem Budget von jahrlich rund 51 Mio. Euro.
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Schienen- als den StraBenverkehrslarm, dennoch ist
Larmreduktion eines unserer vorrangigen umweltpoliti-
schen Ziele.

Eine nachhaltige und flachendeckende Larmreduktion in
Abschnitten mit hohen Emissionspegeln funktioniert nur
dann, wenn die MaBnahmen direkt an den Fahrzeugen
und am Fahrweg ansetzen. Die technischen Losungen
liegen bereits vor und werden bei neuen Strecken und
Fahrzeugen eingesetzt. Mit dem L&rmsanierungspro-
gramm des Bundes wurde ein Anfang gemacht, um
auch bestehende Strecken zu entlasten. Die bundes-
weite Losung des Larmproblems wird jedoch, abhangig
vom finanziellen Engagement der 6ffentlichen Hand,
noch einige Jahre in Anspruch nehmen.

Bernhard Koch,
Fachstellenleiter U ltschutz, DB Netz

Dringliche Falle zuerst

Die Bahn beginnt an Strecken mit besonderem Sanie-
rungsbedarf, die das Bundesministerium fur Verkehr-,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) anhand einer
wDringlichkeitsliste” ausgewiesen hat. Diese ist 6ffent-
lich zugénglich und im Internet unter www.bmvbw.de
und www.bahn.de/umwelt abrufbar. Zum Ende des
Berichtszeitraums umfasste sie 934 Sanierungsab-
schnitte mit einer Gesamtlange von 1.263 km. Insge-
samt mussen auf rund 3.400 Streckenkilometern Larm-
schutzmaBnahmen ergriffen werden.

Als Planungsinstrument fiir eine flachendeckende
Sanierung hat die Bahn ein Larmbelastungskataster
(LBK) entwickelt. Es ermdglicht die geografisch exakte
Darstellung und Ermittlung belasteter (Wohn-)Gebiete
und listet realisierte MaBnahmen auf.

Die nétigen Plane dazu erstellt der DB Konzern. Die
Bahn begann bereits 1999, eine erste Staffel von MaB-
nahmen zu planen. Zum Teil sind diese abgeschlossen.
So wurden zum Beispiel im Raum Hannover Schall-
schutzwande gebaut. Fur viele weitere MaBnahmen sind
die Genehmigungsverfahren wie Planfeststellung oder
-genehmigung bereits eingeleitet.

Im Berichtszeitraum wurden insgesamt mehr als 25
Kilometer Schallschutzwande erstellt und fast 27.500
Isolierfenster installiert. Unabhéngig davon leistet die
Bahn auch mit eigenen technischen Lésungen einen
wichtigen Beitrag zur Larmreduzierung.

Komposit: Giiterverkehr auf leisen Sohlen
Erganzend zum baulichen Schallschutz riickt die Bahn
verstarkt den Larmquellen direkt zu Leibe. Nachtliche
Geréuschbelastigungen werden vor allem vom Gter-
verkehr verursacht, weil die Ziige mit den bisher tiblichen
Graugussbremsklotzen fahren, die beim Bremsen direkt
auf die Radlaufflache gepresst werden. Mit der Zeit wird
die Flache dadurch uneben und verursacht ein zuneh-
mend lauteres Rollgerausch. Um diese Larmquelle zu
beseitigen, entwickelte ein Verbund mehrerer europai-
scher Bahnen einen alternativen Bremsklotz aus Kunst-
stoff, die so genannte Komposit- oder K-Sohle. Fur
diese Neuentwicklung hat sich der Name Flisterbremse
durchgesetzt. Das Prinzip ist einfach: Das neue Material
schont die Radlaufflachen und in Kombination mit glatt
geschliffenen Gleisen fuhrt dies bei flaichendeckendem
Einsatz zur Halbierung des Larmempfindens.

Schienenschleifzug feilt an den Gleisen

Zusétzlich zu den Radern stellen die Verriffelungen der
Schiene eine weitere Larmquelle dar. Um diese typi-
schen Abnutzungserscheinungen zu beseitigen, haben
die Akustikexperten der DB Systemtechnik ein spezielles
Schienenschleifverfahren entwickelt. Auf besonders
belasteten Strecken wird mittels eines Messzugs halb-
jahrlich der Fahrflachenzustand der Gleise Uberprift.
Sobald ein definierter Larmpegel erreicht wird, sorgt ein
Schienenschleifzug wieder fir glatte Oberflachen. Die-
ses — vom Eisenbahnbundesamt anerkannte — Verfahren
,Besonders Uberwachtes Gleis“ (BUG) erzielt eine hor-

2 Glatte Gleise sind leise
Gleise - Schienenschleif-
zug im Einsatz.

bare, dauerhafte Larmreduktion um drei Dezibel (A).
Das Verfahren wird bei allen Neu- und Ausbaustrecken
und bei der Larmsanierung eingesetzt. Sowohl die
K-Sohle als auch das Schienenschleifverfahren sind
hochwirksame Techniken, um das Rollgerdusch bereits
bei Entstehung deutlich zu vermindern. Damit sind

die Voraussetzungen geschaffen, um geringere Larm-
belastungen beim Schienenverkehr zu einem weiteren
Merkmal einer umweltfreundlichen Bahn zu machen.
Auf lange Sicht ist diese Form des Larmschutzes an
der Quelle sogar kostenglinstiger als ortlich wirkende
Schutzwénde und Isolierfenster an der Strecke.
Allerdings: An stark befahrenen Abschnitten mit dichter
Besiedelung werden solche Schutzwande weiterhin
unverzichtbar bleiben.

EU-Richtlinie gegen Verkehrslarm umsetzen

Im Juli 2002 verabschiedete die EU die Umgebungs-
larm-Richtlinie. Sie verfolgt das Ziel, durch europaweit
einheitliche MaBstabe Larm-Immissionen zu vermindern.
Innerhalb von zwei Jahren missen die EU-Staaten die
Richtlinie in nationales Recht umsetzen und bis 2007
Larmkarten erstellen, die den Umfang der fir die Be-
volkerung bestehenden Larmbelastungen dokumentie-
ren. Die DB AG wird sich aktiv an der Ausgestaltung der
Richtlinie beteiligen und ihr vorhandenes Know-how
einbringen, beispielsweise bei der Erstellung von Larm-
karten und von Aktionsplanen.
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Am 13. Mai 2002 konnten sich Presse und Politik im
Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld vom larmredu-
zierenden Effekt der Komposit-Sohlen (K-Sohlen)
Uberzeugen: Ein mehrfach vorbeifahrender Guterzug
war zu dem Zweck je zur Halfte mit herkémmlichen
Grauguss- und den neuen Komposit-Sohlen ausge-
stattet. Akustiker haben seinen Gerauschpegel bei bis
zu 100 Stundenkilometern gemessen. Ergebnis: Der

Larmwirkungsforschung: Schienenbonus bestiatigt
Betroffene empfinden Schienenverkehr im Vergleich
zum StraBenverkehr bei gleicher Lautstarke als deutlich
weniger stérend. Griinde daftir sind die FahrplanmaBig-
keit und ein gleichartiges Gerausch des Schienenver-
kehrs sowie die Pausen zwischen den vorbeifahrenden
Zugen. Dies gilt auch fir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr und bei Streckenbelastungen von mehr als 500
Zugvorbeifahrten rund um die Uhr.

Zu diesem bemerkenswerten Ergebnis kam 2002 eine
mehrjéhrige Studie der DB Systemtechnik in Zusammen-
arbeit mit Umweltbundesamt, Eisenbahnbundesamt,
Bundesverkehrsministerium und Hochschulen. Wissen-
schaftler haben an mehreren Tausend Anwohnern die
Larmwirkungen des Schienenverkehrs analysiert und
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Zugteil mit K-Sohlenbremse wies ein um neun Dezibel (A)
niedrigeres Rollgerdusch auf als der herkémmlich ge-
bremste. Um die Dimension zu verdeutlichen: Diese
GroBenordnung empfindet der Mensch fast als Halbie-
rung des Larms!

Die leisere K-Sohle ist beim Einsatz in Neuwagen kaum
teurer als die Graugusssohle. Darum kauft DB Cargo
(jetzt Railion) seit 2001 neue Wagen grundsatzlich mit
K-Sohle. Nach zwei Jahren sind bereits 1.388 Guter-
wagen mit K-Sohlen auf den Schienen. Werden sie
nachtraglich eingebaut, entstehen allerdings Kosten von
ungeféhr 4.000 Euro pro Wagen, da die Bremsanlage
angepasst werden muss. Insgesamt miissten Bahnen
und Privatwageneinsteller in Deutschland rund 600
Millionen Euro in die Umriistung von 140.000 Guter-
wagen investieren. Allein auf die 90.000 DB Cargo-
Wagen entfielen 365 Millionen Euro - eine Investition
ohne zusatzlichen kommerziellen Nutzen, die fir die
DB nicht finanzierbar ist.

Die Bahn schlégt daher vor, das Larmsanierungspro-
gramm des Bundes, das sich bisher auf die Schienen-
wege beschrankte, auch auf die Férderung von MaB-
nahmen an den Fahrzeugen auszudehnen. Auf diesem
Wege konnte die Bundesregierung bis zu 40 Prozent
der erwarteten Larmsanierungskosten fiir baulichen
Schallschutz an bestehenden Strecken sparen — das
sind immerhin bis zu 800 Millionen Euro. Gleichzeitig
wirde mit der Larmsanierung ein wichtiger Beitrag

zu den geplanten Aktionsprogrammen nach der
EU-Umgebungslérm-Richtlinie erbracht und die Larm-
minderung auf das gesamte Netz des Schienenguter-
verkehrs ausgedehnt.

dessen Storfaktor im Vergleich zum StraBenverkehrslarm
ermittelt. Das Resultat bestatigt demnach den bisherigen
Schienenbonus in der Verkehrslarmschutzverordnung
des Bundes. Dort ist der Schienenverkehr mit einem
Korrekturwert von minus funf Dezibel (A) versehen.

Um zu verhindern, dass wassergefahrdende Stoffe bei der
Betankung in den Boden gelangen, hat DB Energie im Jahr
2001 gemeinsam mit DB Systemtechnik die Bahnnorm

»Schnittstelle Tankanlage und Schienenfahrzeug® erarbeitet
und zugleich eine spezielle Betankungstechnik entwickelt:
die Vollschlauchtrockenkupplung fiir Schienenfahrzeuge.

Diese innovative Technik stellt ein geschlossenes System

Aufbereitetes und gefiltertes Wasser nutzen
Wasser ist ein weltweit knappes Gut. Noch zahlt Deutsch-
land zu den Landern, in denen es ausreichend in sehr
guter Qualitat verflgbar ist. Hier sieht sich die Bahn in
der Verantwortung und betreibt neben Boden- und
Naturschutz auch umfassenden Gewésserschutz. Sie
Uberwacht ihre Abwasseranlagen regelmaBig und sorgt
durch PraventivmaBnahmen daflr, dass keine wasser-
gefahrdenden Betriebsstoffe in den Boden eindringen.

AuBerdem wurden zahlreiche MaBnahmenpakete ge-
schnirt, um den Wasserverbrauch zu reduzieren. Der
Einsatz von effektiven Wasser sparenden Verfahren, die
Kreislauffihrung und Wiederaufbereitung in Reinigungs-
prozessen und der bewusste Umgang der Mitarbeiter
mit der Ressource Wasser gehoren zu den Erfolgsge-
schichten der Bahn in punkto Umweltschutz. Parade-
beispiel ist die Reinigungsanlage fur die ICE-Fahrzeuge
im Werk Frankfurt/Main-Hochst: Hier kann je nach Ver-
fligbarkeit neben aufbereitetem Main- auch gefiltertes
Niederschlagswasser verwendet werden.

zwischen Tankstelle und Fahreug her, so dass bei der Be-
tankung von Dieselfahrzeugen kunftig kein Spritzer mehr
vorbeigeht. Das Ergebnis sind absolut leckagefreie Tankvor-
gange. Mit der geplanten bahnweiten Einflihrung des Sys-
tems werden die Umweltbelastungen bei der Anlagenwar-
tung und -reinigung gesenkt, auBerdem die Tankzeiten

verkrzt und die Handhabung fiir die Anwender verbessert.

Gleisreinigung: Eine saubere Sache

Durch den umweltschonenden Einsatz von Wasser er-
schlieBen sich der Bahn aber auch neue Einsatzgebiete:
So wurde ein innovatives System zur Vermeidung von
jahreszeitbedingten Verspatungen entwickelt.

Ein Schienenpflegefahrzeug befreit die Gleise von dem
glatten Schmierfilm, der sich aufgrund von Laubfall und
den Witterungsverhaltnissen im Herbst auf den Ober-
flachen bildet. Dieses Reinigungsverfahren sorgt auch
in der kritischen Jahreszeit fur eine gute Haftung bei
den ublichen Beschleunigungs- und Bremsvorgéngen
der Zige und tragt somit zur Punktlichkeit bei.

Das System zeichnet sich durch geringen Wasserver-
brauch und eine dkologische Behandlung des Schmutz-
wassers aus. Das Wasser wird unter hohem Druck von
bis zu 2.000 bar eingesetzt und kommt génzlich ohne
chemische Zusatze aus. Mit einem Vorrat von 8.000
Litern kénnen pro Schicht bis zu 140 Kilometer schmier-
filmkritische Stellen auf Hochglanz gebracht werden.
Das Schienenpflegefahrzeug nimmt den Wassernebel
uber eine Absaugvorrichtung auf — und mit ihm die
Schmierfilmsubstanz. Das Schmutzwasser wird direkt in
einen Tank geleitet und umweltgerecht lber die bahn-
eigene Abwasseraufbereitung der Fahrzeugreinigungs-
anlagen und Uber das 6ffentliche Kanalnetz entsorgt.
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Umweltprogramm der Bahn

Altlasten bilanzieren
und sanieren

Bereits frihzeitig hat sich die Bahn dem Thema 6kologi-
sche Altlasten zugewandt: Bei Griindung der Deutschen
Bahn AG 1994 erfolgte eine Risikoabschatzung. Sie war
Basis fir eine entsprechend zu gestaltende Rickstel-
lung, ausgewiesen in der Eréffnungsbilanz. Um zu re-
geln, in welchen Féllen diese Rickstellung in Anspruch
zu nehmen ist, wurde das Vierstufenprogramm Boden-
sanierung aufgelegt. Seit 1996 wird es unter der Ge-
samtprojektleitung des Sanierungsmanagements (FRS)
auf allen Bahnflachen systematisch abgearbeitet.

Unter anderem wurden alle Boden- beziehungsweise
Grundwasserverunreinigungen lokalisiert, bei denen
eine Gefahrenabwehr erforderlich ist. Gleichzeitig wer-
den die fachlichen Voraussetzungen geschaffen fiir
angemessene SanierungsmaBnahmen im Hinblick auf
eine anschlieBende Nutzung. Alle Untersuchungs- und
SanierungsmaBnahmen stimmt FRS mit den Fachbe-
hérden der Kommunen und Lander ab, um ein Hochst-
maB an Rechtssicherheit zu gewéhrleisten.

Das Vierstufenprogramm Bodensanierung beschreibt in
Ubereinstimmung mit rechtlichen und fachlichen Anfor-
derungen des Bundesbodenschutzgesetzes eine Ab-
folge aufeinander aufbauender Untersuchungen und
MaBnahmen: Am Anfang stehen historische Erkundungen
mit dem Ziel, mdgliche Altlasten zu lokalisieren. In der
zweiten Stufe folgt eine Abschatzung der Gefahrdung.
Dazu zahlen so genannte orientierende und detaillierte
Untersuchungen. SchlieBlich werden in einer dritten
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Das Sanierungsmanagement der DB hat konzernweit
alle Faden in der Hand. Aufgabe ist die nachhaltige
Sanierung aller Altlasten der friiheren Deutschen
Bundesbahn und Reichsbahn. Wir organisieren die
systematische, flachendeckende Altlastenerkundung
und achten auf eine kosteneffiziente Abwicklung jeder
einzelnen MaBnahme. Hierfir steht ein interdisziplindres
Team aus Ingenieuren, Wissenschaftlern, Technikern
und Kaufleuten zur Verfligung. Ziel ist ein HochstmaB
an Kostentransparenz und Planungs- und Rechtssicher-
heit fiir den Konzern.

Sabine Henrici,
Leiterin Boden- und Gr

ung, DB AG

Phase Machbarkeitsstudien und Sanierungspléne er-
stellt, bevor in der letzten und vierten Stufe geeignete
MaBnahmen eingeleitet und die betroffenen Flachen fir
die anschlieBende Nutzung vorbereitet werden kénnen.

Ende 2001 lagen bereits die Ergebnisse der historischen
und orientierenden Untersuchungen fir alle Bahnflachen
vor. Demnach wiesen rund sieben Prozent der als Ver-
dachtsflachen deklarierten Gebiete Kontaminationen auf,
von denen konkrete Gefahrdungen ausgingen, so dass
weitergehende Untersuchungen erforderlich waren. Fir
viele dieser Flachen sind inzwischen auch die Detail-
untersuchungen und Machbarkeitsstudien abgeschlossen.
In der weiteren Altlastenbearbeitung werden vorrangig
Grundwasserschadensfalle berlicksichtigt, da diese die
groéBten Risiken bergen. Einen weiteren Schwerpunkt
bilden Projekte zur Optimierung bereits laufender, lang-
fristig angelegter SanierungsmaBnahmen.

Im Jahr 2002 wurde die Ruickstellung fur 6kologische
Altlasten in H6he von rund 20,4 Millionen Euro in An-
spruch genommen. Gleichzeitig konnte der DB Konzern
17,9 Millionen Euro einsparen, indem er andere Betei-
ligte in die Sanierung mit einbezog und 6ffentlich-recht-
liche Vertrage mit glinstigen Abbruchkriterien abschloss.

Mitarbeiter von DB und Forstbehérde begutachten die junge Anpflanzung auf der Rettbergsaue,
die sich zu einem ausgewachsenen Hartholzauwald entwickeln soll.

Landschaftsschutz:
Zuriick zur Natur

Ganz ohne geht es nicht: Zwar ist der Flachenverbrauch
fur den Schienenverkehr wesentlich geringer als fur den
StraBenverkehr — auch bei gleicher Leistungsfahigkeit,
dennoch bedeutet das Ausbauen oder Neuanlegen von
Bahnstrecken einen Eingriff in den Naturhaushalt: Flachen
werden beansprucht, die bisher meist land- oder forst-
wirtschaftlich genutzt wurden. Dieser Eingriff muss ent-
sprechend bilanziert und ausgeglichen werden. Dies ist
in der Regel mit einem 6ffentlichen Planrechtsverfahren
und einer naturschutzrechtlichen Uberpriifung verbunden.
Wo dieser Ausgleich nicht méglich ist, muss das Unter-
nehmen fur die benotigten Flachen Ersatz schaffen.

R turierungen an der Neub recke
KoIn-Rhein/Main

Fir eine Neubaustrecke werden in der Regel sehr unter-
schiedliche Anspriiche formuliert. Fir die Bahn und ihre
Kunden geht es in erster Linie natirlich darum, eine
maoglichst groBe Netzwirkung zu erzielen. Als Beispiel
kann die im August 2002 in Betrieb gegangene Schnell-
verbindung zwischen Kéln und Frankfurt/Main gelten:

Sie verkiirzt die Fahrtzeit (iber eine Stunde und gilt
gleichzeitig im Hinblick auf 6kologische AusgleichsmaB-
nahmen als musterhaft. Der 177 Kilometer lange Schie-
nenweg benétigt rund 700 Hektar Land. Zum Ausgleich
dafiir hat die Bahn auf insgesamt rund 2.200 Hektar in
den Landern Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und
Hessen 6kologisch hochwertige Projekte verwirklicht
und ist dabei teilweise véllig neuartige Wege gegangen.

So betraf eine der AusgleichsmaBnahmen die 68 Hektar
groBe und seit 1984 unter Naturschutz stehende hes-
sische Rheininsel Rettbergsaue. Hier wurde mit der
Anpflanzung von 25.000 Baumen ein artenreicher Hart-
holzauwald geschaffen. Das Schutzgebiet besteht

aus Wald- und Griinlandflachen, die periodisch tber-
schwemmt und nicht bewirtschaftet werden. Sie bieten
einer Vielzahl von seltenen und bedrohten Tier- und
Pflanzenarten neuen Lebensraum. Nach Schatzung des
Forstamts Chausseehaus existieren nur etwa 200 Hek-
tar vergleichbarer Hartholzauwald in Hessen.
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Die Bahn versucht bei jeder Bauaktivitat, méglichst
wenig in bestehende 6kologische Systeme einzugreifen.
Das ist maBgeblich fiir jedes Projekt und bringt in man-
chen Fallen zusatzlichen Aufwand mit sich. So war zum
Beispiel der Bau des 2.202 Meter langen Siegauentun-
nels, eines nahe der westfalischen Stadt Siegburg gele-
genen Teilstlicks der Neubaustrecke Kéln—-Rhein/Main,
von vielfaltigen landschaftspflegerischen MaBnahmen
flankiert.

Wéhrend der Bauzeit von 2000 bis 2002 wurden rund
58 Hektar Flache auf funf Kilometern entlang der Sieg
okologisch aufgewertet. Grund: Die Siegaue nahe Bonn
genieBt einen besonderen nationalen und europaweiten
Schutz. Die EU hat die Siegaue als Bestandteil des
Schutzgebietsnetzes NATURA 2000 deklariert, ohne bis-
her eine feste FlachengréBe zu definieren. Das Gebiet
dient der Erhaltung natirlicher Lebensraume und wild
lebender Tier- und Pflanzenarten.

Beim Tunnelbau galt es noch weitere 6kologische Aspek-
te zu beachten: Das 30 bis 40 Meter breite Flussbett
konnte nicht ohne Weiteres verlegt werden. Da sich
Nordrhein-Westfalen bei dem internationalen Wander-
fischprogramm ,Lachs 2000“ engagiert, hatte man den
vom Aussterben bedrohten atlantischen Lachs inzwi-
schen wieder erfolgreich in der Sieg angesiedelt. Es
hieB also, mit auBerster Sorgfalt vorzugehen, um den
Erfolg des Projekts nicht zu gefahrden. Parallel zu den
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kurzfristige Verlegung des Fluss-

Folgen fiir das Gewasser.

Bauarbeiten musste darum geklart werden, ob die Ein-
griffe in den Verlauf der Sieg nachhaltige Verdnderungen
des Gewasserlebensraums verursachen.

Im Rahmen gewasserdkologischer Untersuchungen wur-
den die Passierbarkeit der so genannten Fischtreppe
gepruft sowie Feinsedimente und chemisch-physikalische
Veranderungen des Siegwassers analysiert. Mit positivem
Ergebnis: Der beauftragte Fachgutachter stellte keine
belegbaren Beeintrachtigungen der Gewésserlebens-
gemeinschaften der Sieg und der benachbarten FlieB-
gewasser fest: ,Die Fischartengesellschaft habe sich
unter- und oberhalb der Baustelle weitgehend identisch
entwickelt,“ so die Beobachtung des Fachmanns.

Letztlich ist dieses Resultat einer intensiven Uberwa-
chung der Bauarbeiten sowie dem regelmaBigen Informa-
tionsaustausch mit den Behérden und der Fischerei-
genossenschaft zu verdanken.

Die fiir den Tunnelbau erforderliche

betts der Sieg hatte keine negativen

Die Bahn gilt nicht nur als umweltfreundliches, sondern
auch als sicherstes Transport- und Verkehrsmittel. Fur
den Fall, dass dennoch ein Ungliick geschieht, stellt das
Notfallmanagement der Bahn die organisatorischen und
technischen Voraussetzungen zur Bewaltigung bereit.
Regelungen dazu trifft die spezielle Konzernrichtlinie 423:
,Notfallmanagement, Brandschutz®. Alle Aufgaben, die
im operativen Bereich der Bahn im Zusammenhang

mit UnregelméBigkeiten und Betriebsunféllen anfallen,
tbernimmt das Notfallmanagement. Die Verantwortung
liegt immer beim Betreiber der jeweiligen Anlage. Seine
Aufgabe ist es, Gefahren und Schéaden fir Menschen,
Umwelt und Sachen abzuwenden oder zu begrenzen.

Mottgers-Spange: Hohe Netzwirkung bei zugleich
geringem Landschaftsverbrauch

Die Bahn, das Land Hessen und viele Bahnkunden drén-
gen seit langem darauf, die stark befahrene Kinzigtalver-
bindung zwischen Hanau und Fulda zu entlasten. Grund:
Die Trasse besteht teilweise nur aus zwei Gleisen fir
den gesamten Regional- und Guterverkehr sowie zahl-
reiche Fernverkehrslinien. Unklar war jedoch, welche
BaumaBnahme die optimalste ist.

Inzwischen werden die entsprechenden Streckenplanun-
gen forciert: DB Netz prasentierte im Jahr 2000 zu dem
lange favorisierten Ausbau der vorhandenen Strecke
durch zusatzliche Gleise ein Alternativmodell: Den Neu-
bau einer rund 30 Kilometer langen Verbindungsspange
von Gelnhausen zur vorhandenen Schnellfahrstrecke
Wirzburg-Fulda bei Mottgers. Mit dieser Trassenfiih-
rung kénnte die Bahn ganz erhebliche betriebliche Vor-
teile realisieren und die Landschaft auf beiden Seiten
der vorhandenen Trasse schitzen. Da die Strecke je-
doch durch den Spessart verliefe, wiirde auch der
Schutzanspruch der Natur in einem der gréBten zu-

Die DB Netz als Infrastrukturbetreiber ist fuir die Durch-
fuhrung des Notfallmanagements im Bereich der Gleis-
anlagen verantwortlich. Um Umweltfolgen abzuwenden,
kann die DB Netz das Bahn-Umwelt-Zentrum einschalten.
Damit steht ihr ein beim Deutschen Akkreditierungssystem
Priifwesen (DAP) zugelassener, in Brandenburg-Kirchméser
anséassiger Umweltservice zur Verfigung. Auch der Kon-
zernstrahlenschutz in Minden kann bei Bedarf jederzeit
hinzugezogen werden. Die in diesen Einrichtungen be-
schéftigten Experten unterstiitzen die Rettungsteams bei
okologischen Notféllen unverziiglich mit inrem praktischen
und technischen Know-how. Um sofort Beistand leisten
zu kénnen, existiert eine 24-Stunden-Rufbereitschaft.

sammenhangenden Waldgebiete Deutschlands tangiert.
Im Vorfeld eines rechtsverbindlichen Verfahrens hat die
Bahn eine 6kologische Raumempfindlichkeitsunter-
suchung (OREU) durchfiihren lassen. Die Studie priifte,
ob Trassenkorridore mit moéglichst geringen Eingriffen in
die reich strukturierten Okosysteme des Spessart még-
lich sind. Systematik und Ergebnisse der Untersuchung
wurden in einem offenen Dialog mit Kommunen und
Verbanden diskutiert. Die Bahn geht damit gestarkt in
das sich nun anschlieBende Raumordnungsverfahren,
bei dem auch das Bundesverkehrsministerium ein
Mitspracherecht hat. Ein positives Signal gibt auf jeden
Fall der Bundesverkehrswegeplan 2003, in dem eine
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse auf der Strecke
Fulda—-Hanau vorgesehen ist. Voraussichtlich im Jahr
2007 wird die Bahn mit dem Ausbau dieser wichtigen
Verbindung beginnen kénnen.
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Vegetation im Gleis:
Alles unter Kontrolle

Der Sommer steht flr Gppige, griine Vegetation. Doch
was vielleicht schon fur's Auge ist, kann an anderer
Stelle hinderlich sein. Graser und Blische, die bis an die
Schienen heranwuchern, bergen fiir die Triebfahrzeug-
fuhrer und die in der Streckenunterhaltung eingesetzten
Mitarbeiter auch Gefahren. Letztlich leidet sogar die
Verkehrssicherheit, wenn die Vegetation entlang von
Bahnstrecken und auf Betriebsanlagen nicht standig
kontrolliert und begrenzt wird.

Auf Bahnhéfen und im Randbereich der Gleise wird der
Bewuchs lediglich zurlickgeschnitten. Im Gleiskérper
selbst darf es dagegen keine Pflanzen geben. Denn
Pflanzen und eine sich bildende Humusschicht aus ab-
gestorbenen Pflanzenteilen kénnen das Schotterbett in
seiner Funktion beeintrachtigen. Eine geféhrliche Ent-
wicklung, da es dann die Gleise nicht mehr stabilisieren
und entwéssern kann und sogar seine schwingungs-
dampfende Wirkung verliert. Um dies zu verhindern,
werden Uberwiegend chemische Mittel eingesetzt.

Hierfur werden jedoch nur Herbizide verwendet, die

speziell fur den Gleisbereich von den zusténdigen Be-
hérden zugelassen sind. Dartiber hinaus hat sich die
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Damit die Gleise auch im Sommer

nicht zuwuchern, wird der Be-
wuchs seitlich der Strecken im

Winterhalbjahr zurlickgeschnitten.

Bahn dazu verpflichtet, ausschlieBlich Produkte zu be-
nutzen, die unbeschrénkt fir die Verwendung in Wasser-
schutzgebieten zugelassen sind. Im Berichtszeitraum
sind dies glyphosathaltige Produkte sowie Herburan,
das fur den Zeitraum von 2001 bis 2003 zugelassen
wurde. Die von Spezialfirmen eingesetzten Blatt- und
Bodenherbizide erlauben zudem eine gezielte Behand-
lung der Pflanzen.

Die Bahn achtet darauf, dass die chemische Vegeta-
tionskontrolle zunehmend umweltvertraglicher wird. Im
Rahmen eines speziellen Kontrollmanagements ermit-
telt sie daher so exakt wie moéglich die vorhandene
Vegetation, um die Behandlung auf den tatsachlichen
Bedarf auszurichten.

Um dieses Managementsystem weiterzuentwickeln und
einen engen Informationsaustausch zu gewahrleisten,
setzt die Bahn den erfolgreichen Dialog mit Vertretern
von Behorden, Wasserwerken und Umweltverbéanden fort.



Umweltkommunikation

Okologische Leistungen
starker verdeutlichen

Die wahren Werte liegen noch immer verborgen: Dass
die Bahn umweltfreundlichstes Verkehrsmittel ist, wis-
sen zwar 69 Prozent der Européer und 79 Prozent der
Deutschen. Das zumindest ergab eine vom europai-
schen Forschungsinstitut Thalys Explorer in 2002 ver-
offentlichte Studie. Zunéchst einmal kein schlechtes
Ergebnis, doch wie wenig Energie die Bahn tatsachlich
verbraucht, wissen die meisten nicht. Das soll sich
andern, deshalb fuhrt die Bahn den offenen Dialog
konsequent weiter.

Es geht um mehr als eine reine Imagefrage. SchlieBlich
sind die Umweltvorteile fir das Unternehmen von groBer
wirtschaftlicher Bedeutung. Es gilt, die Mitarbeiter in
angemessenem Umfang darliber zu informieren, natir-
lich auch die Kunden und erst recht diejenigen, die
bisher andere Verkehrsmittel bevorzugten. Information
dient der Transparenz. Eine wichtige Voraussetzung, um
Uiberhaupt glaubwiirdig zu sein. Ebenso wichtig ist es,
dass die Bahn ihre 6kologische Starke und ihr Engage-
ment fur den Auftritt im politischen Raum entsprechend
kommuniziert. Die Bahn legt daher groBen Wert darauf,
mit allen genannten Zielgruppen einen offenen Dialog
zu fuhren. Keine leichte Aufgabe, da die 6ffentliche
Wahrnehmung der Bahn durch kontroverse Debatten
um Punktlichkeit und Preiswirdigkeit gepragt ist.

Um vor diesem Hintergrund die Bedeutung der 6kologi-
schen Leistungen des Konzerns hervorzuheben, wurde
die Umweltkommunikation in den vergangenen beiden
Jahren deutlich intensiviert.
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Transparenz ist Voraussetzug fir
Glaubwiirdigkeit - das gilt auch fir
die Umweltaktivitiaten der Bahn.
Deshalb nimmt der Konzern die
Information von Mitarbeitern und
Offentlichkeit besonders ernst.

Dialog intensivieren

Interne Kommunikation:
Mitarbeiter stets im Bilde

Die monatlich erscheinende Publikation BahnZeit greift
aktuelle Umweltthemen der Bahn auf und stellt sie praxis-
nah dar. Mit einer Auflage von 200.000 Exemplaren ist
sie eine Informationsplattform von groBer Reichweite.
Zusatzlich halten sich die Mitarbeiter liber verschiedene
elektronische Medien wie das Bahn-net sowie Zeitschrif-
ten und Datenbanken - etwa die Umweltinformations-
bérse — auf dem neuesten Stand.

Mit dem Bahn-net up to date

Diese interne Website startete Ende September 2002.
Die neue Informationsquelle wird gern genutzt: Bei rund
42.000 Nutzern wurden bis zu 2,2 Millionen Seitenaufrufe
im Monat registriert. Umweltthemen finden sich unter
verschiedenen Rubriken sowie auf der stark besuchten
Startseite. Der Auftritt wurde 2002 stark ausgebaut.

Aus- und Weiterbildung in Umweltthemen
Umuweltinformationen gehéren zum Programm in der
Erstausbildung — fiir 8.551 Auszubildende in 2002. Das
Schulungs- und Weiterbildungsprogramm der Bahn regt
die Mitarbeiter auBerdem dazu an, mehr Umweltverant-
wortung am Arbeitsplatz und eine Multiplikatorenrolle zu
Ubernehmen. Im Berichtszeitraum besuchten 1.000 Mit-
arbeiter spezielle Fachkurse zum Umweltschutz.

Id t: U Itschutz spart Geld
Verbesserungsvorschlage entstehen meist am eigenen
Arbeitsplatz. Damit sie auch realisiert werden, sind die
Mitarbeiter gefordert, eigene Vorschldge zur Kostenein-
sparung, Verbesserung der Arbeitsprozesse und der

Angesichts der kommunikativen und technischen An-
strengungen unserer Wettbewerber, ihre Umweltvertrag-
lichkeit herauszustellen, ist die Bedeutung der umwelt-
bezogenen Kommunikation in den vergangenen Jahren

Kundenfreundlichkeit zu entwickeln. 2001 wurden
dadurch 20 Millionen Euro eingespart und erwirtschaftet.
Von den 614 zum Umweltschutz eingereichten Verbes-
serungsvorschlagen (2001/2002) wurde die Hélfte reali-
siert. Allein der finanzielle Nutzen belief sich dadurch
auf Gber 800.000 Euro.

Externer Dialog: Gezielt
informieren und engagieren

Umweltberichte, Faltblatter und auch der Internet-Auftritt
www.bahn.de/umwelt dienen zur Information der Kunden
und der Offentlichkeit. Die Bahn klart darin iiber die Um-
weltqualitat ihrer Produkte auf, Gber die Auswirkungen
der Unternehmenstétigkeiten und ihre Vorhaben zur
Entlastung der Umwelt. Die Auflagen der Broschiren
reichen dabei von wenigen Tausend bis zu mehreren
Hunderttausend Exemplaren.

Besonders wichtig ist der direkte Draht zu Meinungs-
machern, Multiplikatoren und Entscheidern: Die Bahn
sucht darum den kontinuierlichen Austausch mit Politi-
kern, Behdrden, Umweltverbénden, Journalisten und
Wissenschaftlern. Bei Veranstaltungen, Spitzengespra-
chen mit Umweltministern und Behérdenleitern und bei
Pressedialogen nahmen die Bahnmitarbeiter Erwartun-
gen und Forderungen auf — informierten aber auch lber
eigene Ziele, Strategien und Aktivitaten. Der jahrlich

auch fur unser Unternehmen gewachsen. Dieser Trend
wird sich noch verstéarken, denn unsere Kunden, unser
Eigentimer und die Offentlichkeit stellen hohe Anspriiche
an die Umweltfreundlichkeit der Bahn.

Fur uns kann das nur heiBen, in Zukunft noch mehr
den Dialog zu suchen. Dies ist das Erfolgsrezept fiir
unsere Kommunikation. Nicht nur AuBendarstellung
betreiben, sondern: zuhéren, Erwartungen aufnehmen
und Trends erkennen. So werden wir das Unternehmen
zukunftsfahig machen.

Starker als bisher werden daran auch unsere Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter beteiligt sein. Mit dem nétigen
Wissen ausgestattet, kénnen sie kiinftig beim Thema
Verkehr und Umwelt im privaten Umfeld wie in der
Offentlichkeit Uiberzeugend argumentieren.

Peter Westenberger, Leiter Umweltpolitik im
Bahn-Umwelt-Zentrum, DB AG

stattfindende Workshop Umwelt & Verkehr mit Umwelt-
und Verkehrsverbanden ist inzwischen zu einer festen
Institution geworden.

In einigen Umweltverb&nden wie BUND und NABU ist
die Bahn selbst Mitglied, zahlreiche andere Organisatio-
nen unterstitzt sie durch projektgebundene Beitrage.
So fordert sie zum Beispiel mit der Unternehmensinitia-
tive e5 Bestrebungen zum effizienten Umgang mit Ener-
gie und zum Klimaschutz. Durch ihr Engagement bei
econsense (Forum Nachhaltige Entwicklung) beteiligt
sie sich an den Diskussionen um Konzepte zur nachhal-
tigen Entwicklung. Und in der Allianz Pro Schiene setzt
sich das Unternehmen fir eine schienenfreundliche
Verkehrspolitik ein.

Seit 2002 tritt der DB Konzern als Sponsor fir die
wAktion Klimaschutz® auf, organisiert von der
Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena). Diese richtet
sich mit ihrer bundesweiten Aktion an den Verbraucher
als wichtigen CO,-Produzenten. lhre Kampagne zielt
darauf ab, in privaten Haushalten zuséatzliche Ein-
sparpotenziale des Treibhausgases CO, zu erschlieBen.
Dabei stehen die Themen Haushalt/Haushaltsgerate,
Warmedammung im Wohnbereich und Verkehr im
Mittelpunkt. Die Bahn will mit ihnrem Engagement die
Notwendigkeit des Klimaschutzes stérker im Bewusst-
sein der Menschen verankern und bietet der Kampagne
darum ihre ideelle und materielle Unterstiitzung an.
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Auftaktveranstaltung und
Pressegespréch Fahrtziel
Natur. Eine Kooperation der
Deutschen Bahn mit den
vier groBen Umweltverbén-
den (BUND, NABU, VCD,
WWF) zur Férderung des
nachhaltigen Tourismus in

Anregungen durch Beschwerden und Anfragen
Auch eine umweltfreundliche Bahn kann nicht in jedem
Fall alle Bedirfnisse erflillen. Zum Beispiel die der An-
lieger von Bahnstrecken. Deshalb erreichen umweltbe-
zogene Hinweise und Beschwerden das Unternehmen.
Sie beschéftigen sich zumeist mit Fahrgerauschen, Er-
schitterungen, Dieselabgasen, Lautsprecherdurchsagen
und unerlaubten Abfallablagerungen am Bahndamm.
Diese Beschwerden nimmt die Bahn sehr ernst, denn
sie liefern wichtige Informationen tber den Erfolg ihrer
MaBnahmen. Das Bahn-Umwelt-Zentrum steht den Be-
troffenen in allen Fallen als Ansprechpartner zur Verfi-
gung. Es stellt entweder den Kontakt zur verantwort-
lichen Stelle her oder Gbernimmt bei konzernibergrei-
fenden Problemen selbst die Federflhrung.

Eine Vielzahl der Anfragen beschéftigt sich mit wenigen
groBen Themen: Mit 93 Prozent aller im Berichtszeitraum
erfolgten umweltbezogenen Beschwerden fihrt das
Thema Schienenverkehrslarm die Liste an, gefolgt von
Immissionen durch Schwingungen aus dem Eisenbahn-
betrieb und Abgasbelastigungen. GroBen Anteil an der
Rubrik Schienenverkehrslarm hatten mit nahezu 60 Pro-
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Deutschland.

zent die Anfragen zum L&rmsanierungsprogramm der
Bundesregierung. Anlieger und Kommunen interessiert,
ob und wann an ihrem Streckenabschnitt Larmschutz-
maBnahmen erfolgen. lhnen kann geholfen werden,
denn aus dem vom Bahn-Umwelt-Zentrum unterhalte-
nen Larmbelastungskataster geht die aktuelle Situation
hervor. Auf dieser Grundlage lasst sich abschatzen, ob
kurz- oder mittelfristig eine Aufnahme in das freiwillige
Larmsanierungsprogramm der Bundesregierung wahr-
scheinlich ist. Fir die Summe der Anfragen speziell zur
Larmsanierung zeichnet sich eine positive Tendenz ab:
Betrug die Anzahl 2001 noch 252, sank sie 2002 auf
167 — ein Indiz fUr eine erfolgreiche Kommunikation.
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Sollte die beiliegende Broschire
,Daten und Fakten Umwelt-
bericht 2002“ nicht mehr im Heft
enthalten sein, kann sie kosten-
frei bei uns bestellt werden.
Unter der Rubrik Ansprech-
partner auf der Umschlagseite
finden Sie entsprechende

Adressen.



Wir sind auf lhre Meinung zum
Umweltbericht 2002 gespannt

Wir wiirden uns sehr freuen, wenn Sie sich einen Moment Zeit

Deutsche Bahn AG fur die Beurteilung des Berichts nehmen. Bitte benoten Sie:

Dieter Hinerkoch
Konzernkommunikation
Potsdamer Platz 2
D-10785 Berlin
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Informationen zum Umweltschutz bei der
Deutschen Bahn AG bietet lhnen das

Bahn-Umwelt-Zentrum
SchicklerstraBe 5-7

D-10179 Berlin

Telefon: +49 (0)30 29763225

Telefax: +49 (0)30 29763327

E-Mail: Bahn-Umwelt-Zentrum@bahn.de

Weitere Unternehmenspublikationen kénnen
Sie bei der Konzernkommunikation bestellen

Telefax: +49 (0)30 29762086
E-Mail: medienbetreuung@bahn.de

Der Umweltbericht, die beiliegende Broschtire
,Daten und Fakten Umweltbericht 2002“ sowie
weitere aktuelle Umweltinformationen Gber

die Bahn sind auch im Internet abrufbar unter:
www.bahn.de/umwelt

Dort sind der Umweltbericht und die Broschiire
,Daten und Fakten Umweltbericht 2002“ auch in
englischer Sprache veroéffentlicht.
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Potsdamer Platz 2
10785 Berlin

www.bahn.de




