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Leitsatze des Gerichtes:

1. Bei der Wiederinbetriebnahme von Gleisen, die aufgrund einer Unterbrechung des
betreffenden Schienenwegs infolge der deutschen Teilung zwar nicht entwidmet, aber auller
Betrieb gestellt und abgebaut oder in einer dem Abbau gleichkommenden Weise verfallen
waren, findet die Berticksichtigung der bisherigen planungsrechtlichen Situation als
schutzmindernde Vorbelastung dort ihre Grenze, wo tber die tatsachliche Vorbelastung
hinausgehende Einwirkungen zu erwarten sind, die Eigentums- oder
Gesundheitsbeeintrachtigungen darstellen konnen (vgl. BVerwGE 107, 350 <357> und Urteil
vom 17. November 1999 - BVerwG 11 A 4.98 -). Eine Anwendung dieser Rechtsprechung
kommt auf den in der Fernverkehrswegebestimmungsverordnung genannten Strecken
westlich der innerdeutschen Grenze bis zu den dortigen Knotenpunkten des
Hauptfernverkehrsnetzes in Betracht.

2. Eine Gemeinde kann einem Planfeststellungsbeschluss, der der Wiederertlichtigung von
Bahnanlagen dient, die infolge der deutschen Teilung tatsachlich (teilweise) stillgelegt, aber
planungsrechtlich nicht entwidmet waren, nicht entgegenhalten, ihre Planungshoheit sei
dadurch verletzt, dass die Wiederinbetriebnahme zu Larmbeeintréchtigungen fur
Siedlungsgebiete fliihre. Die Rechtsprechung des Senats zu mdglichen Eigentums- oder
Gesundheitsbeeintrachtigungen in solchen Fallen (vgl. BVerwGE 107, 350 und Urteil vom
17. November 1999 - BVerwG 11 A 4.98 -) kann auf die Beeintrachtigung der kommunalen
Planungshoheit nicht entsprechend angewandt werden.

3. Der Einbau einer Weiche in einen Schienenstrang stellt im Vergleich mit den allgemeinen,
trotz moderner Sicherheitsvorkehrungen nicht vollig auszuschlieRenden Gefahren des
Eisenbahnverkehrs kein gesteigertes Risiko daflr dar, dass ein Anliegergrundstiick infolge
eines Unfalls beeintréchtigt wird. Folglich muf3 insoweit die Lage einer Weiche in die
Abwégung der Planfeststellungsbehdrde nicht einbezogen werden.



Das Selbstverwaltungsrecht wird nicht schon dann in verteidigungsfahiger Weise
beeintrachtigt, wenn Fachplanungen das Gemeindegebiet bertihren und damit
notwendigerweise die Ausgangslage fir zukinftige, noch nicht konkretisierte Planungen
beeinflussen. Der allgemeine Hinweis auf die Wahrnehmung des ¢ffentlichen Wohls oder die
abstrakte Mdglichkeit einer Beeintrachtigung der Planungshoheit genigt nicht.

Urteil

- BVerwG 11 A 18.98 - Bundesverwaltungsgericht
Verklndet am 12. April 2000
Stoffenberger, Justizsekretarin als Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache
1.der Stadt
2.desHerrn |
3.desHerrn _ |
4.derFrau __ , Kilager,

- ProzeRbevollméchtigte: Rechtsanwélte

gegen
die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Présidenten des Eisenbahn-
Bundesamtes — AuRenstelle _ ~ —, Beklagte,

Beigeladene:

DB Netz AG, vertreten durch den Vorstand, ,

- ProzeRbevollméchtigte: Rechtsanwélte
hat der 11. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die mindliche Verhandlung vom 15. Mérz 2000

durch den Vorsitzenden Richter am Bundesverwaltungsgericht Hien und die Richter am
Bundesverwaltungsgericht Dr. Storost, Kipp, Vallendar und Prof. Dr. Rubel

am 12. April 2000 fir Recht erkannt:

Soweit die Klage zuriickgenommen oder der Rechtsstreit von den Beteiligten in der
Hauptsache fiir erledigt erklart worden ist, wird das verfahren eingestellt.

Auf die Hilfsantrage der Klager zu 3 und 4 wird die Beklagte verpflichtet, tibe die von
diesen Klagern geforderten aktiven Schallschutzmanahmen zum Schutze ihres Eigentums
und ihrer Gesundheit und dem Grunde nach tber die von diesen Kldgern geltend gemachten
Anspriiche auf Entschadigung fiir die Vornahme passiver Schallschutzmafnahmen unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu entscheiden.



Im Gbrigen wird die Klage abgewiesen.

Von den Kosten des Verfahrens mit Ausnahme der auBergerichtlichen Kosten der
Beklagten und der Beigeladenen tragen die Kl&gerin zu 1 die Hélfte, der Kldger zu 2 ein
Funftel, die Klager zu 3 und 4 je ein Zwanzigstel sowie die Beklagte und die Beigeladene je
ein Zehntel. VVon den auBergerichtlichen Kosten der Beklagten und der Beigeladenen tragen
die Klagerin zu 1 die Halfte, der Klager zu 2 ein Flinftel sowie die Klager zu 3 und 4 je ein
Zwanzigstel. Im brigen tragen die Beklagte und die Beigeladene ihre auRergerichtlichen
Kosten selbst.

Grinde:
.

1. Die Kléger zu 2 bis 4 sind Eigentiimer und — mit Ausnahme des Klagers zu 2 — auch
Bewohner von Grundstiicken im Gebiet der Klagerin zu 1 in unmittelbarer Nachbarschaft des
Streckenabschnitts Wi. -Ue. der alten Eisenbahntrasse St. -Ue.

Diese Trasse wurde aufgrund einer landesherrlichen Genehmigung vom 12. Juni 1867 im hier
in Rede stehenden Abschnitt zun&chst im Jahre 1873 als eingleisige Bahnstrecke in Dienst
gestellt und bis zum Ersten Weltkrieg als zweigleisige Hauptbahn ausgebaut. Bis 1945 stellte
sie die kirzeste Verbindung zwischen dem mitteldeutschen Raum und den Nordseehéfen dar.
Auf ihr verkehrten vor dem Zweiten Weltkrieg pro Tag 14 Zige im Fernreiseverkehr, 18
Zige im Regionalverkehr und 6 bis 8 Giterzige. Im Juli 1945 wurde der Bahnbetrieb (iber
die 6stlich von Ni.  gelegene Demarkationslinie zwischen der britischen und sowjetischen
Besatzungszone eingestellt. In den folgenden Jahren wurden die Gleisanlagen zwischen
Salzwedel und Ni. auf einer Lange von etwa 14 km bis auf den Schotterkdrper vollstandig,
zwischen Ni. und Wi. , wo die Strecke nach Gifhorn-Braunschweig abzweigt, eingleisig
demontiert. Im Bereich der damaligen Grenzsicherungsanlagen wurde zusétzlich der gesamte
hier in Dammlage verlaufende Bahnk6rper auf ca. 200 m Lange beseitigt. Der
Streckenabschnitt Ni. - Wi. wurde nach vollstandiger Ubernahme des Personenverkehrs
durch Bahnbuslinien im Jahre 1974 auf die niedrigste Stufe des vereinfachten
Nebenbahnbetriebes (ohne Signaltechnik und mit 30 km/h Hochstgeschwindigkeit)
umgestellt.

Der Abschnitt Wi. -Ue. Dblieb zunéchst zweigleisig, diente aber nur noch der Abwicklung
des regionalen Personen- und Guterverkehrs zwischen Ue. und Braunschweig, dem auf der
Nebenbahnstrecke Wi. -Braunschweig nur ein Gleis zur Verfugung stand. Mit Schreiben
vom 27. Dezember 1983 beantragte die Deutsche Bundesbahn beim Bundesminister fir
Verkehr gemél? § 14 Abs. 3 Buchst. d des Bundesbahngesetzes die Genehmigung fiir den
dauernden Ubergang vom zweigleisigen zum eingleisigen Betrieb der an Werktagen nur noch
von 20 Zigen befahrenen Strecke Wi. -Ue. , um sonst notwendige groRere Investitionen
— U. a. bei der anstehenden Erneuerung des Kreuzungsbauwerks am Bahnhof Ue. —zu
vermeiden und die VVorhaltungskosten fiir das tberfllissige zweite Streckengleis einzusparen.
Mit ErlalR vom 22. Februar 1984 erteilte der Bundesminister fur VVerkehr die beantragte
Genehmigung, um es der Deutschen Bundesbahn zu ermdglichen, ihr Wirtschaftsergebnis
durch Aufgabe der nicht bendtigten Kapazitat eines zweiten Streckengleises zu verbessern.



Mit Verfiigung vom 7. Mérz 1985 bestimmte die Bundesbahndirektion Ha. , dal} die
genehmigte MaRRnahme zur Vermeidung anstehender Investitionen und zur kostengunstigen
Gestaltung der Bahnanlage unter Beibehaltung des Streckengleises Wi. -Ue. ab 21. Mérz
1985 realisiert werde. Der Tenor dieser Entscheidung wurde am 15. Marz 1985 im Amtsblatt
der Bundesbahndirektion Ha. unter der Uberschrift "Betriebsdienst” mit dem Zusatz "An
alle beteiligten Stellen" bekanntgemacht. Gleichzeitig wurden der Bundesminister fur Verkehr
und die oberste Landesverkehrsbehorde des Landes Niedersachsen von der Entscheidung
unterrichtet.

In der Folgezeit wurde die Bahnstrecke entsprechend zuriickgebaut, so daR auch zwischen
Wi. und Ue. nurnoch ein Gleis verlief. Im Februar 1986 ordnete die Bundesbahndirektion
Ha. die Erneuerung der Eisenbahniiberfiihrung der Strecke Hamburg-Hannover (ber die
Strecke Wi. -Ue. am Bahnhof Ue. an. Da die unterflihrte Strecke auf ein Gleis
zurlickgebaut werden sollte, wurde das neue Bauwerk als Stahlbeton-Rahmenbauwerk
zwischen den vorhandenen Widerlagern erstellt und das verbleibende Gleis Wi. -Ue. um
1,5 m in Brickenmitte verschoben. Ein Planfeststellungsverfahren wurde hierfur nicht
durchgefuhrt. Nach Genehmigung des Gleisabsteckentwurfs durch die Bundesbahndirektion
wurde der Bau im April 1987 begonnen und im Mai 1988 fertiggestellt.

2. Die Klagerin zu 1 ist eine kreisangehorige Stadt mit ca. 35 000 Einwohnern. Sie war vor
der Teilung Deutschlands ein wichtiger Eisenbahnknotenpunkt. Die in Nord-Sld-Richtung
durch ihr Stadtgebiet verlaufende Bahnstrecke Hamburg-Hannover entwickelte sich bis heute
zu einer Verkehrsader mit auch international Uberragender Bedeutung. Dagegen wurde der
Ost-West-Verkehr auf der sie hier kreuzenden Strecke Berlin-Stendal-Ue. -Bremen durch die
Teilung Deutschlands unterbunden.

Im Slden des Stadtgebiets bildet der Stadtteil Ve. einen Schwerpunkt des
Siedlungswachstums nach dem Zweiten Weltkrieg. Seine Wohngebiete werden durch die in
einem Bogen verlaufende Bahntrasse Stendal-Ue. sidlich begrenzt. Durch seine Lage
zwischen den Bundesstralien 4 und 71 sowie der Eisenbahnstrecke Hannover-Hamburg ist er
vor allem zu Verkehrsspitzenzeiten und bei West- oder Stidwind erheblichem Verkehrslarm
ausgesetzt.

3. Im August 1996 beantragte die Rechtsvorgéangerin der Beigeladenen bei der Beklagten die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens fur den Ausbau der Strecke Stendal-Ue. im
Bereich der Klagerin zu 1. Der Ausbau dieser Strecke, die in der
Fernverkehrswegebestimmungsverordnung vom 9. Juni 1992 (BGBI I S. 1014) als
Fernverkehrsweg im Sinne des § 1 Abs. 1 Nr. 5 des
Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetzes bestimmt ist, wird im Bedarfsplan fur die
Bundesschienenwege (Tz. | Buchst. b Nr. 2 der Anlage 1 zu § 1 des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes) als vordringlicher Bedarf bezeichnet. Er soll der
Verbindung des mitteldeutschen und des Berliner Raums mit den deutschen Nordseehafen
dienen. Vorgesehen ist ein zweigleisiger Ausbau fir eine Entwurfsgeschwindigkeit von 160
km/h mit Elektrifizierung und modernen Signal- und Telekommunikationseinrichtungen.
Nach dem Erlduterungsbericht liegt dem Ausbau eine langfristige Prognose zugrunde, wonach
im Zeitraum nach 2010 t&glich mit 26 Zlgen des Personenfernverkehrs, 54 Ziigen des
Personennah- und Regionalverkehrs und 53 Ziigen des Giiterverkehrs zu rechnen sei. Daraus
ergab sich bei einer den Planunterlagen beigefuigten schalltechnischen Untersuchung, dal in
dem an die Trasse angrenzenden Wohngebiet Ve. schienenverkehrsbedingte
Schallimmissionen mit Beurteilungspegeln von teilweise tber 64 dB(A) zu erwarten waren.



Zur Begriindung der Streckenfiihrung auf dem vorhandenen Bahnkorper wurde in einer den
Antragsunterlagen beigefligten Umweltvertraglichkeitsstudie folgendes ausgefiihrt: Eine 1992
in Auftrag gegebene Untersuchung von Varianten habe zum Ergebnis gehabt, daR ein Ausbau
auf der vorhandenen Trasse unter 6kologischen Gesichtspunkten vorteilhafter sei als eine von
der Kldgerin zu 1 geforderte weitrdumige Sudumgehung des Stadtteils Ve. ("Ve. Bogen").
Zwar seien hoch zu bewertende Auswirkungen fir diesen Stadtteil und die Erholungsraume
durch Schallemissionen zu erwarten, wahrend flr die Gbrigen Schutzgiter geringe bis mittlere
Beeintréachtigungen angesetzt werden kdnnten. Bei der Neutrassierung sudlich von Ve.

waéren jedoch hohe Eingriffe auf Flora und Fauna, Boden und Grundwasser zu erwarten.

4. Die Beklagte ubersandte den Plan im Dezember 1996 der Bezirksregierung Luneburg zur
Durchfiihrung des Anhérungsverfahrens. Innerhalb der Einwendungsfrist erhoben die Klager
Einwendungen.

a) Die Klagerin zu 1 machte im wesentlichen folgendes geltend:

Die ausgelegte Planung sei unvollstdndig, die Abschnittsbildung willkirlich. Es fehlten
Uberlegungen zur Alternativtrasse "Ve. Bogen" und zu dabei moglichen
Kosteneinsparungen. Die Planung verstol3e gegen materielles Kreuzungs- und
Immissionsschutzrecht im Hinblick auf zu erwartende Verkehrsstaus und fehlenden
Larmschutz. Das Anhorungsverfahren sei fehlerhaft, weil Akten der Rechtsvorgéangerin der
Beigeladenen und des Bundesministers flr Verkehr Giber die Ruckstufung der Strecke

Wi. -Ue. aufdauernd eingleisigen Verkehr nicht beigezogen worden seien und der
Klégerin zu 1 keine Gelegenheit gegeben worden sei, hierin Einsicht zu nehmen.

Die Beibehaltung der alten Trasse beeintrachtige die Stadtentwicklung und damit die
kommunale Planungshoheit. Ziel der Kl&gerin zu 1 sei es, die Bauflachen Ve. nach Suden
uber die alte Trasse hinweg zu entwickeln. Dabei seien Wohnbauflachen, ein gemischt zu
nutzendes Gebiet und gewerbliche Bauflachen geplant. Dieses Ziel werde Grundlage der
bevorstehenden Flachennutzungsplandnderung sein, fur die bereits seit Februar 1993 ein
Entwurf vorliege.

Aullerdem werde die Kl&gerin zu 1 als Grundstiickseigentimer und Tréger kommunaler
Einrichtungen wie des Kindergartens und der Grundschule Ve. durch L&rm von der
geplanten Bahnlinie beeintrachtigt werden. Fir beide Einrichtungen sei Larmschutz
erforderlich, wenn sie auf Dauer weiter genutzt werden sollten.

Die zu erwartenden SchrankenschlieRzeiten mit entsprechenden Stauauswirkungen auf den
kreuzenden Stral3en flihrten zu einer verkehrspolitischen Strangulierung im stdlichen
Stadtbereich, der die Stadtentwicklung, den ¢ffentlichen Personennahverkehr, das
Rettungswesen, die Industrieansiedlung und die Realisierung neu ausgewiesener Bau- und
Gewerbegebiete nachhaltig beeintrachtigen werde.

Da die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung weit uberschritten wirden,
kollidiere die vorgelegte Planung mit den Bebauungspldnen La. von 1966 und Se. von
1978/1979, mit denen die Klagerin zu 1 Wohngebiete an der Bahntrasse ausgewiesen habe.
Die zu erwartende Larmsituation werde das gesamte Wohngebiet in Ve. verdndern. Die fir
die Alternativtrasse "Ve. Bogen" zu erwartenden Mehrkosten lieRen sich durch
entsprechende Anderung der Planfeststellung fiir die im Zuge der Bundesstrale 4 geplante
Ortsumgehung wieder einsparen.



b) Der Klager zu 2 ist u.a. Eigentiimer von drei insgesamt 554 876 m?groR3en
Waldgrundstuicken in Flur _ der Gemarkung Ve. . Nach dem vorgelegten Plan sollten
hiervon 324 m*des Flurstiicks 5_/1 zur dinglichen Sicherung von Aufwuchsbeschrankungen
zur Freihaltung von Hochspannungs- und Starkstromleitungen sowie 437 m? des Flurstiicks
6_/2 und 582 m? des Flurstiicks 6_/1 voriibergehend fiir die Bauzeit in Anspruch genommen
werden. Der Klager zu 2 erhob Einwendungen gegen diese Inanspruchnahme, da sie der
hohen Umweltbedeutung des Waldes im naturnahen Auenbereich nicht Rechnung trage und
den Waldmantel beiderseits der Bahntrasse zerstore. AuRerdem werde er durch
Uberschreitung der zulassigen Larmimmissionsgrenzwerte in seinem Grundeigentum und
seinem Recht auf Gesundheit beeintréchtigt. Im Gbrigen schlof3 er sich den Einwendungen der
Kléagerin zu 1 an.

c) Die Klager zu 3 und 4 sind seit 1972 Eigentiimer eines 964 m? groRen, unmittelbar
nordlich der Trasse gelegenen Wohngrundstiicks, von dem nach dem vorgelegten Plan 111 m?
zur dinglichen Sicherung einer Aufwuchsbeschrankung zur Freihaltung von Hochspannungs-
und Starkstromleitungen in Anspruch genommen werden sollten. Das Anfang der siebziger
Jahre auf diesem Grundstiick errichtete Einfamilienhaus liegt in einem durch den seit 1966
rechtsverbindlichen Bebauungsplan La. ausgewiesenen reinen Wohngebiet des Stadtteils
Ve. ca. 24 m nordlich des vorhandenen Gleises, das dort mittels zweier Weichen mit dem
wiederherzustellenden stidlichen Richtungsgleis verbunden werden soll.

Sie wandten im wesentlichen ein, das Planfeststellungsverfahren misse mit dem fiir den
benachbarten Abschnitt 2_ gemeinsam durchgefiihrt werden. Die dort durch Schaffung einer
neuen Ostanbindung des Bahnhofs Ue. vorgesehene wesentliche Anderung mache
SchallschutzmalRnahmen im gesamten Bereich erforderlich. Aber auch der Wiederaufbau des
zweiten Gleises im vorliegenden Abschnitt sei eine wesentliche Anderung, die einen
Anspruch auf aktive und passive Schallschutzmanahmen flr ihr Grundstiick begriinde.
Wegen dessen unmittelbarer Ndhe zum Bahnkdrper sei mit schweren und unertréglichen
Immissionen durch Larm und Erschitterungen zu rechnen, die unter Uberschreitung der
Enteignungsschwelle in ihr Grundeigentum eingriffen. Da die Deutsche Bundesbahn keine
Einwendungen gegen den fur ihr Wohngebiet aufgestellten Bebauungsplan erhoben habe,
hatten sie bei Erwerb und Bebauung des Grundstiicks darauf vertrauen kénnen, daf3
wesentliche Anderungen auf dieser Strecke nicht eintreten wiirden.

Durch den Bau einer Weiche vor ihrem Grundstiick werde dieses durch Larm und
Erschiitterung zusétzlich unverhaltnisméaliig beeintrachtigt. AuBerdem werde dadurch die
Gefahr eines Zugungliicks erheblich gesteigert, bei dem Lokomotive und Anhanger des Zuges
auf ihr Grundstiick fallen, das Gebdude vernichten und ihr Leben gefédhrden kdnnten.

Infolge der vorgesehenen Aufwuchsbeschrankungen muRte der ihr Grundstiick siidlich
abschlieRende Zaun ca. 4 m vor der Spitze des Hauses neu errichtet werden. Eine
Bepflanzung mit Bischen und Bdumen, die auch dem Schallschutz diene, wére dann aus
Platzgriinden nicht mehr maoglich.

Ohne Schallschutzmafinahmen seien durch die langen Giterziige und die notwendige
Verminderung der Zuggeschwindigkeit insbesondere nachts schwere und unertragliche
Larmbel&stigungen zu erwarten; dies gelte sowohl fiir das Schlafen bei offenen als auch bei
geschlossenen Fenstern.

5. Nach Erorterung der Einwendungen tbersandte die von der Rechtsvorgéngerin der
Beigeladenen beauftragte Planungsgesellschaft der Beklagten tberarbeitete Unterlagen, aus



denen sich ergab, daR infolge von Anderungen des BaustraRenkonzepts die voriibergehende
Inanspruchnahme des Flurstlcks 6_/2 des Klagers zu 2 nicht mehr erforderlich war und die
Inanspruchnahme des Flurstiicks 6_/1 um ca. 25 % vermindert werden konnte. Ferner teilte
die Planungsgesellschaft der Beklagten mit, der Antrag auf Planfeststellung werde u.a. dahin
gehend geéndert, dal? die bisher vorgesehene Verschwenkung des Streckengleises Ue. -Wi.
von der Westeinbindung des Bahnhofs im Bereich des Abzweigs der spater vorgesehenen
Ostanbindung bis auf weiteres nicht mehr verfolgt werde, sondern dal? es hier bei der
eingleisigen Streckenfihrung auf dem Planum des vorhandenen (ndrdlichen) Streckengleises
Wi. -Ue. verbleiben solle. Eine der im Bereich des Grundstiicks der Kl&ger zu 3 und 4
vorgesehenen beiden Weichen solle die Funktion einer Schutzweiche fir das nunmehr etwa
100 m weiter westlich blind endende stid liche Gleis Gibernehmen.

6. Durch Beschlull vom 30. April 1998 stellte das Eisenbahn- Bundesamt den Plan fur das
Vorhaben in der Weise fest, dal3 nur einzelne Teile des VVorhabens genehmigt wurden. Dazu
gehorten u.a. die vorgesehene Anpassung der Signal-, Telekommunikations- und
Starkstromanlagen, die Erstellung einer Regeloberleitung mit Stromfiihrungsmasten, die
vorgesehenen Malinahmen an Eisenbahn- und StraReniberfiihrungen, die vorgesehenen
Anderungen an Bahniibergangsanlagen, die Erstellung der beiden Uberleitverbindungen
sowie die Anpassung des Bahndamms bzw. der Einschnittsbdschungen. Nicht genehmigt
wurde u.a. die genannte Verschwenkung des Gleises Ue. -Wi. Schallschutzmalinahmen
wurden nicht angeordnet. Die urspriinglich vorgesehene Inanspruchnahme des Flurstiicks
6_/2 des Kl&gers zu 2 wurde in den planfestgestellten Unterlagen gestrichen, wahrend
Grunderwerbsverzeichnis und Grunderwerbsplane hinsichtlich der Inanspruchnahme der
ubrigen Grundstiicke der Klager zu 2 bis 4 unverandert blieben.

In der Begriindung dieses Beschlusses wurde folgendes ausgefiihrt:

Da eine Entwidmung der Strecke nicht erfolgt sei, bestehe sie rechtlich in ihrem
urspriinglichen Zustand als zweigleisige Strecke fort. Fur die Sanierungsmalinahmen, die
nicht als Gegenstand der Genehmigung aufgefiihrt seien, sei keine Planfeststellung
erforderlich, weil die bloRe Wiederherstellung der Strecke weder den Bau noch eine
Anderung der Strecke im Sinne des Fachplanungsrechts darstelle. Eine Entwidmung des
Streckenabschnitts sei nicht anzunehmen. Der im Jahre 1985 vorgenommene dauernde
Ubergang vom zweigleisigen auf den eingleisigen Betrieb gemaR § 14 Abs. 3 Buchst. b des
Bundesbahngesetzes habe keine planfeststellungsrechtlichen Auswirkungen, sondern nur
einen den Betrieb der Bahn betreffenden Erklarungswert.

Ebensowenig sei eine faktische Entwidmung anzunehmen; denn die Bahntrasse sei keiner
anderen Nutzung zugefihrt worden. Der urspringliche Zustand der Strecke lasse sich ohne
weiteres wiederherstellen und der urspriingliche Nutzungszweck damit unproblematisch
weiterverfolgen. Dal} die Eisenbahnbriicke tber die hier zu behandelnde Strecke im Bereich
des Kreuzungsbauwerks der Strecke Hannover-Hamburg mit ihrer lichten Weite nur noch
einen eingleisigen Betrieb zulasse, sei unerheblich, da dort die Wiederherstellung des zweiten
Gleises zur Zeit nicht beabsichtigt sei.

Eine Verpflichtung des VVorhabentrégers, aus Anlal3 des Ausbauvorhabens die Strecke
teilweise neu zu trassieren, bestehe nicht. Der Vorhabentrager wére namlich auch ohne das
Planfeststellungsverfahren in der Lage, nach Wiederherstellung der Zweigleisigkeit —wenn
auch mit Dieseltraktion — diejenigen Zuggattungen und Zugzahlen auf der Strecke verkehren
zu lassen, die nach Durchfuhrung der jetzt planfestgestellten Baumalinahmen auf der Strecke
verkehren konnten. Mit der Planfeststellung wirden jedenfalls die Auswirkungen der Strecke



auf die Umwelt nicht dergestalt nachteilig verandert, daR deren Neutrassierung erforderlich
wirde. Eine Neutrassierung konnte die Planfeststellungsbehtrde dem Vorhabentrager auch
unter keinem rechtlichen Gesichtspunkt auferlegen. Zudem kénne bei dem ebenfalls
anzustellenden Vergleich der Kosten einer alternativen Trassenfiihrung mit den Kosten der
planfestgestellten BaumalRinahmen nicht ernsthaft davon ausgegangen werden, daf eine
Neutrassierung kostenglinstiger ware.

Die Planfeststellungsbehorde sei auch gehindert, dem Vorhabentréger
SchallschutzmalRnahmen aufzuerlegen. Soweit der VVorhabentréger lediglich den bestehenden
Bahnkdrper entsprechend den heutigen betrieblichen Anforderungen wiederherstelle und das
zweite Gleis wiedererrichte, liege weder eine bauliche Erweiterung noch ein den
Beurteilungspegel erhohender erheblicher baulicher Eingriff im Sinne des § 1 der 16.
BImSchV vor. Eine wesentliche Anderung im Sinne des § 41 BImSchG sei insoweit nicht
gegeben. Daran, dal’ der VVorhabentrager den Eisenbahnbetrieb ohne Einholung einer
planungsrechtlichen Genehmigung nach Sanierung der Bahnanlagen wie vorgesehen
weiterfiihren kdnnte, werde deutlich, dal3 die Weiterfuhrung des Eisenbahnbetriebes auf
zukiinftig wieder zwei Gleisen in keinem ursachlichen Zusammenhang mit dem vorliegenden
Planfeststellungsbeschluf stehe. Deshalb waren die sich aus der Weiterfiihrung des
zweigleisigen Betriebes als solcher moglicherweise ergebenden larmbedingten Eigentums-
und Gesundheitsbeeintrachtigungen mit dem Vorhabentrager im Rahmen des biirgerlich-
rechtlichen Nachbarschaftsverhéltnisses direkt zu klaren. Die Planfeststellungsbehdrde sei
insoweit als Aufsichtsbehorde in lediglich dffentlich-rechtlicher Hinsicht nicht
regelungsbefugt.

Erschitterungen aus dem wiederaufzunehmenden Eisenbahnbetrieb wirden durch die
planfestgestellten Baumalinahmen nicht nachteilig veréndert.

Forderungen, anstelle der Bahniibergénge die Einrichtung héhenungleicher
Querungsmaoglichkeiten anzuordnen, seien zuriickzuweisen, weil mit der Durchfiihrung der
planfestgestellten MalRnahmen keine Erhdhung des Verkehrsaufkommens ursachlich
verbunden sei.

7. Die Klager haben am 9. Juni 1998 die vorliegende Klage erhoben, mit der sie die
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses, hilfsweise dessen Erganzung, begehren.

In der miindlichen Verhandlung hat das Eisenbahn-Bundesamt das Grunderwerbsverzeichnis
dahin gehend geéndert, dal? die fiir die BaustralRe und die Aufwuchsbeschréankungen
vorgesehenen Grundstiicke des Kl&gers zu 2 nicht mehr benétigt werden. Das gleiche gelte
fur das Grundstuck der Klager zu 3 und 4. Daraufhin haben die Beteiligten tibereinstimmend
den Rechtsstreit insoweit in der Hauptsache fir erledigt erkléart.

Zur Begrundung ihres aufrechterhaltenen Klagebegehrens tragen die Klager im wesentlichen
folgendes vor:

Der angefochtene Beschluf? greife in die Planungshoheit der Kl&gerin zu 1 ein, weil die zu
erwartende Verlarmung der Wohngebiete entlang der Bahnlinie zu Anderungen der
Bauleitplanung zwinge und zu grundlegenden Veranderungen der Bevoélkerungsstruktur jener
Gebiete fiihren werde. Die gleichen Auswirkungen seien festzustellen, wenn von dem zu
erwartenden Guterzugverkehr starke Erschitterungen ausgingen, die auf Dauer die Substanz
der Gebdude an der Bahn beschédigen wirden. Im Bereich der Bebauungspléne La. und Se.
sei die Bebauung in den sechziger Jahren mit Zustimmung der Deutschen Bundesbahn



vorgenommen worden. Durch den Ausbau der alten Trasse werde die Stadtentwicklung nach
Suden beeintrachtigt, die im Entwurf fur den Flachennutzungsplan Ve. -Sud vom Februar
1993 vorgesehen sei.

Die kommunale Infrastruktur der Kl&gerin zu 1 werde durch die bei Vollauslastung der
Strecke zu erwartenden Schrankenschliel3zeiten von 6 bis 10 Stunden tdaglich am
Bahniibergang der BundesstraRe 4, durch die hohe Larm- und Erschitterungsbelastung des
Kindergartens und der Grundschule Ve. und durch die, von den zwei Uberleitverbindungen
stdlich der Wohnbebauung ausgehenden Gefahren beeintréchtigt. Von diesen Gefahren seien
die dort wohnenden Kl&ger zu 3 und 4 besonders betroffen.

Die Eigenjagd des Kl&gers zu 2 im Ve. Wald werde durch steigenden Bahnl&arm entwertet.
Auch die Holzbewirtschaftung dieses Waldes werde nachhaltig beeintréchtigt, weil die beiden
dafiir genutzten Bahniibergange unpassierbar geworden seien. Er habe ein vertragliches Recht
auf Nutzung eines friiher bestehenden Bahnlbergangs bei km 10 _,3 zum Transport von Holz
aus seinen Revieren sidlich der Bahnlinie sowie auf einen ausreichend hohen Durchlal? bei
km 10 _,396 der fur Langholztransporter zu niedrig sei und deshalb geandert werden mdisse.

Die Klager zu 3 und 4 befurchteten Beeintrachtigungen ihrer Gesundheit und ihres Eigentums
infolge der Nahe ihres Hauses zur Bahntrasse. Die Untergriinde tbertriigen Erschitterungen
so stark, daf? sie nach Inbetriebnahme der zweigleisigen Glterzugstrecke Beschadigungen
ihres Hauses erwarteten. Der Planfeststellungsbeschluf3 habe sich damit nicht
auseinandergesetzt. Die. zu erwartende Larmbelastung ihres Hauses Uberschreite nicht nur die
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung, sondern gefahrde auch ihre
Gesundheit.

Der Planfeststellungsbeschlul® verstol3e zu Lasten der Klager gegen Verfahrensrecht, weil das
Bodengutachten und das erschitterungstechnische Gutachten nicht mit ausgelegt worden
seien, die Streckenakten Uber die Rickstufung des Abschnitts Wi. -Ue. trotz Aufforderung
der Anhorungsbehdrde nicht vorgelegt und den Klégern zur Einsicht Giberlassen worden seien,
die durch die Planung aufgeworfenen Konflikte nur unzureichend bewaltigt worden seien, die
genehmigten Erdarbeiten und die vorgesehene Verbreiterung des Bahnkorpers sowie die
Weiterfuhrung in den Bahnhof Ue. nicht hinreichend bestimmt geregelt seien, der Klager zu
2 zu Anderungen des landespflegerischen Begleitplans im Bereich seiner Waldgrundstiicke
nicht angehdrt worden sei, das dem Klager zu 2 vertraglich zustehende Bahniibergangsrecht
bei km 10 _,308 und eine schon jetzt anstehende Absenkung der Gleise unter dem
Kreuzungsbauwerk der Bahnlinie Hannover-Hamburg um 30 cm nicht berlicksichtigt worden
seien. Diese Verfahrensfehler hatten zugleich entsprechende Abwagungsmangel zur Folge.
Jedenfalls stellten die vorgesehenen BaumaRnahmen eine wesentliche Anderung des
Schienenweges im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV dar.

Durch die Uberleitweichen sudlich der Wohnbebauung, die nur 20 m vom Grundstiick der
Kl&ger zu 3 und 4 entfernt seien, werde aulRerdem ein vermeidbares Risiko geschaffen, da
Weichen erfahrungsgemal eine nicht unerhebliche Rolle beim Zustandekommen von
Eisenbahnunféllen spielten. Dies habe die Planung nicht beriicksichtigt.

Die Klager beantragen unter Zurticknahme einer zunéchst gestellten
Zwischenfeststellungsklage und weitergehender Hilfsantrage,

den Planfeststellungsbeschlul aufzuheben,



hilfsweise

- fur den Klager zu 2, die Beklagte zu verpflichten, den angegriffenen
Planfeststellungsbeschlu um Anordnungen zu ergénzen, wonach eine fur den
Langholzabtransport ausreichende Unterfiihrung unter der Bahnlinie hergestellt wird,

- fiir die Klager zu 3 und 4,
a) den PlanfeststellungsbeschluB insoweit aufzuheben, als die beiden Weichen
(Uberleitverbindungen) neu hergestellt werden,
b) die Rechtssache zur Ergédnzung des Planfeststellungsbeschlusses um MaRRnahmen des
Larmschutzes an die Beklagte zurlickzugeben.

8. Die Beklagte beantragt,
die Klage abzuweisen.

Angesichts des uUber Jahrzehnte andauernden zweigleisigen Betriebs auf der friiheren
Eisenbahnstrecke Ue. -Stendal bestlinden keine ernsthaften Zweifel daran, dal} diese Strecke
als zweigleisige Strecke gewidmet gewesen sei. Im Ubrigen verweist sie auf die Ausfiihrungen
im angefochtenen PlanfeststellungsbeschluR. Bei ErlaB dieses Beschlusses sei sie auch nicht
davon ausgegangen, dal? damit die Wiedererrichtung des ehemals entfernten zweiten Gleises
bezweckt und ermdglicht werde. Dementsprechend sei sie nicht verpflichtet gewesen, den aus
der Weiterflihrung des zweigleisigen Eisenbahnbetriebs als solcher resultierenden
Schienenverkehrslarm dem planfestgestellten VVorhaben immissionsschutzrechtlich
zuzuordnen. Dasselbe gelte flr die Erschutterungen aus dem zukinftigen Eisenbahnbetrieb.
Die Beigeladene ware planungsrechtlich in der Lage, auch bei einem vollstandigen
Hinwegdenken der streitgegenstandlichen Planfeststellung unter Berufung auf den
planungsrechtlichen Fortbestand der Eisenbahnstrecke diese tatséchlich im vorgegebenen
rechtlichen Rahmen wieder einzurichten und so weiterzubetreiben, daf auf ihr dieselben
Zuggattungen und Zugzahlen mit denselben Geschwindigkeiten verkehren kénnten, wie dies
nach Durchfiihrung der planfestgestellten BaumaBnahmen mdglich sein werde. Dazu
moglicherweise erforderliche Anpassungen an die heute tbliche Betriebsleittechnik lie3en
sich durch das Verwenden moderner Schalttechnik ohne Planfeststellung bewerkstelligen. Die
vorgesehene Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160 km/h sei bei den bereits gegebenen
Trassierungselementen (Gradiente, Gleisbdgen) mdglich und kénne auch mit Dieseltraktion
erreicht werden.

Die Bebauungspléne der Klagerin zu 1 konnten der Beigeladenen nicht entgegengehalten
werden, da sie erst erlassen worden seien, als die Eisenbahnstrecke Ue. -Stendal bereits tiber
viele Jahre errichtet war und zweigleisig betrieben wurde. Entsprechendes gelte flr die
Wohnbebauung der Kléger zu 3 und 4. Neue oder weitergehende Risiken als bisher wiirden
mit der Planfeststellung urséchlich nicht geschaffen. Daher konne die Kl&gerin zu 1 auch mit
ihren stadtebaulichen bzw. planerischen Bedenken nicht durchdringen. Eine schwerwiegende
Beeintrachtigung ihrer stadtebaulichen oder planerischen Entwicklung durch die bestehende
Strecke oder die streitgegensténdliche Planung sei nicht ersichtlich. Die Kl&ger zu 3 und 4
hatten die von ihnen jetzt beklagte Konfliktsituation selbst verursacht und mifiten deshalb
auch die prognostizierten Schalleinwirkungen aus dem Bahnbetrieb dulden.

Hinsichtlich der befiirchteten Erschitterungseinwirkungen aus dem Bahnbetrieb hatten die
Kl&ger bei ihren Plan- und Bauvorhaben ebenfalls den Bestand der Strecke berticksichtigen
miussen. Abgesehen davon werde die vorgesehene Sanierung des Ober- und Unterbaues



entsprechend dem heutigen Stand der Technik zu einer erheblichen Verbesserung des
Erschitterungsverhaltens des Schienenweges fuhren.

Der in den Einwendungen der Klager zu 3 und 4 enthaltene Hinweis auf das gefahrsteigernde
Risiko der in der Néhe ihres Grundstilicks vorgesehenen Weichen sei nicht geeignet, die
Notwendigkeit einer Abwagung tber den Ort dieser Weichen zu begriinden. Da eine Weiche
unabhéngig von ihrer Lage im Netz hochsten Sicherheitsanforderungen genligen misse, sei
kein Raum fur die Frage, wo eine Weiche aus Sicherheitsgriinden zweckméligerweise zu
platzieren sei. Mogliche Schwachpunkte der Eisenbahntechnik hatten die Klager nicht
hinreichend technisch versiert vorgetragen. Unabhangig davon gebe es nach den derzeit
verfiigbaren technischen Erkenntnissen der Beklagten auch tatséchlich keine Veranlassung zu
der Annahme, eine Weiche wirde in signifikanter Weise die einem Schienenverkehrsweg
innewohnende sozialadédquate und damit hinzunehmende Gefahr steigern.

9. Die Beigeladene beantragt ebenfalls,

die Klage abzuweisen.

Sie fuhrt ergdnzend zum Vorbringen der Beklagten im wesentlichen folgendes aus:

Die Umstellung auf eingleisigen Betrieb zwischen Wi. und Ue. im Jahre 1985 habe nicht
zur Folge, dal3 der Teil der Bahnanlage, auf dem das zweite Gleis gelegen habe, entwidmet
worden sei. Es fehle sowohl eine Entwidmungsentscheidung als auch eine entsprechende
Bekanntgabe an jedermann. Der Teil der Bahnanlage, auf dem das zweite Gleis gelegen habe,
sei auch nicht funktionslos geworden. Deshalb habe die Beklagte bei der Planfeststellung vom
Fortbestand einer zweigleisigen Strecke ausgehen missen. Da der vorhandene Unter- und
Oberbau den aktuellen Sicherheits- und Verkehrsbedurfnissen nicht entspreche, miisse er vor
Wiederinbetriebnahme dieser Strecke vollstandig ersetzt werden. Gleichwohl handele es sich
lediglich um eine Instandhaltungsmalinahme, die nicht planfeststellungsrelevant sei. Deshalb
habe auch das Baugrundgutachten nicht zum Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen
gemacht werden massen.

Wegen des rechtlichen Fortbestandes der Strecke und der fir ihre vollstandige
Wiederinbetriebnahme erforderlichen Anderungen habe fiir den Vorhabentrager und die
Beklagte keine Veranlassung bestanden, eine Alternativenprifung vorzunehmen. Abgesehen
davon hétte sich die Alternative einer vollig neuen Trassenfuhrung tber den "Ve. Bogen"
erst dann aufgedréngt, wenn 6ffentliche und private Belange mit so groRem Gewicht gegen
das planfestgestellte VVorhaben sprachen, dal’ das Festhalten an der bestehenden
Eisenbahnstrecke im Vergleich mit einem deutlich geringeren Gewicht der von der
Alternative "Ve. Bogen" betroffenen Belange nicht zu rechtfertigen ware. Das sei jedoch
nicht der Fall. Der fur das Jahr 2010 prognostizierte Zugbetrieb konne auf der vorhandenen
Strecke in dem hier interessierenden Planfeststellungsabschnitt abgewickelt werden.
Demgegenuber wirde mit dem "Ve. Bogen" die Landschaft vollkommen neu
durchschnitten. Die dafiir notwendige erstmalige Inanspruchnahme privaten Grund und
Bodens sei mit Blick auf die verfassungsrechtliche Eigentumsgarantie nicht zu rechtfertigen.
uberragende oOffentliche und private Griinde gegen die Beibehaltung der bestehenden Strecke,
die dieses Eigentumsinteresse der vom "Ve. Bogen" betroffenen Grundsttickseigentimer
uberwdgen, lagen nicht vor. AuRerdem seien mit dem "Ve. Bogen" erhebliche Eingriffe in
Natur und Landschaft verbunden, die wegen der bestehenden Bahnanlage vermeidbar seien.



Ferner lagen die Kosten fur den "Ve. Bogen" deutlich Gber denen fur die planfestgestellte
Trasse.

Auch im Hinblick auf den von der Kl&gerin zu 1 befurchteten Verkehrsinfarkt in ihrem
Stadtgebiet liege kein Abwégungsfehler vor. Die bereits vorhandenen Planungen fiir
Umgehungsstralen zeigten, dal’ schon jetzt stralenverkehrliche Konflikte bestanden, die aus
dem unzureichenden StraRennetz und dem starken Kraftfahrzeugverkehr resultierten. Deshalb
konne die vollstandige Wiederinbetriebnahme der Bahnstrecke auf zwei Gleisen nicht die
Ursache fur den befiirchteten Verkehrsinfarkt sein. Bei konservativer Prognose anhand des fur
2010 vorgesehenen Betriebsprogramms sei zudem an der Bundesstral3e 4 nur mit
Schrankenschliel3zeiten von knapp 4 Stunden taglich zu rechnen.

Die Voraussetzungen fur La&rmschutzanspriiche nach 8§ 1 der 16. BImSchV ldgen nicht vor.
Den von der zweigleisigen Strecke ausgehenden Schall miften sich die Klager als
Vorbelastung entgegenhalten lassen. Bei Zugrundelegung des unveréndert geltenden
Zugmengengerustes der Rechtsvorgangerin der Beigeladenen vom Juli 1994, das fur die
Strecke Wi. -Ue. im Jahre 2010 taglich 130 Zlge prognostiziere, ergében sich allerdings
fur das Wohnhaus der Klager zu 3 und 4 folgende Beurteilungspegel der Schallbelastung:

Sudseite: EG tags 66 dB(A)/nachts 68 dB(A)
OG tags 67 dB(A)/nachts 69 dB(A)

Ostseite: EG tags 61 dB(A)/nachts 63 dB(A)
1. OG tags 63 dB(A)/nachts 65 dB(A)

Nordseite: EG tags 47 dB(A)/nachts 50 dB(A)
1. OG tags 52 dB(A)/nachts 54 dB(A)

Westseite: EG tags 56 dB(A)/nachts 59 dB(A)
1. OG tags 61 dB(A)/nachts 63 dB(A).

Die fur dieses Wohnhaus zu erwartenden Erschitterungen bei Vorbeifahrt von IC/IR-Zligen
mit einer Geschwindigkeit von 160 km/h bzw. von Nahverkehrs- und Gterzligen mit einer

Geschwindigkeit von 100 km/h errechneten sich auf KBgrin = 0,36 tags und 0,27 nachts und
ldgen damit unter der Zumutbarkeitsschwelle von KBgrim = 0,4.

Die vorgesehenen Uberleitweichen entsprachen den technischen Regelwerken und stellten
kein erhohtes Risiko fir den Bahnbetrieb und die Anwohner dar. Die streitbefangene
Uberleitverbindung sei fiir den Bahnbetrieb erforderlich; die Lage der Uberleitverbindungen
sei planerisch geboten. Sie dienten im Rahmen der fiir einen spéteren
Planfeststellungsabschnitt vorgesehenen Spaltung der zweigleisigen Strecke in zwei
eingleisige Ein- bzw. Ausfadelungen in und aus dem Bahnhof Ue. insbesondere dazu,
kurzzeitig wendende Ziige des Nah- und Regionalverkehrs von und nach Stendal bzw.
Gifhorn je nach der jeweils freien Kapazitat auf beide Seiten des Bahnhofs leiten zu kénnen.
Hierfur seien zwei Uberleitverbindungen mit je zwei Weichen erforderlich. Da unmittelbar
westlich die Spaltung der Strecke beginnen solle, k&me nur eine Verschiebung dieser
Uberleitverbindungen nach Osten in Betracht. Daflir werde ein 400 bis 460 m langer gerader
Gleisabschnitt benttigt, der aulRerhalb von Siedlungen erst mehr als 4 km entfernt zu finden
sei. Die damit verbundene Verlangerung der beiden eingleisigen Streckenteile wirde die
Streckenkapazitat deutlich senken, die Betriebsflussigkeit beeintrachtigen und die
Dispositionsmoglichkeiten fur die Strecke erheblich erschweren. Im Gbrigen sei die Sicherheit



des Eisenbahnbetriebs im allgemeinen und der von Weichen im besonderen einer Abwagung
nicht zuganglich.

Der Kl&ger zu 2 sei mit seinen Einwendungen zur Entwertung der Eigenjagd und zur
Beeintrachtigung der Waldbewirtschaftung préakludiert. Der Bahniibergang bei km 10 _,3 sei
bereits seit 1985 geschlossen; diese SchlieBung sei kein Regelungsgegenstand des
vorliegenden Planfeststellungsbeschlusses.

Soweit die Klage zuriickgenommen oder der Rechtsstreit von den Beteiligten in der
Hauptsache fur erledigt erkléart worden ist, ist das Verfahren entsprechend § 92 Abs. 2 Satz 1
VWGO einzustellen. Im Gbrigen kann die Klage nur mit dem fur die Kl&ger zu 3 und 4
gestellten Hilfsantrag zu b) teilweise Erfolg haben.

A.

Mit dem auf Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses gerichteten Hauptantrag ist die
Klage zwar zul&ssig, jedoch unbegriindet. Denn der angefochtene Planfeststellungsbeschlul}
leidet an keinem Rechtsfehler, der seine — vollstandige oder teilweise — Aufhebung auf die
vorliegende Klage hin rechtfertigen konnte.

1. Aus den von den Klagern erhobenen Riigen gegen die formelle Rechtmé&Rigkeit des
Planfeststellungsbeschlusses 1aBt sich kein Grund fir die Aufhebung dieses Beschlusses
herleiten.

1.1 Die Kl&ger beanstanden insoweit zunéchst, daf das Anhérungsverfahren nach 8 73
VWVTG i.V.m. § 20 Abs. 1 AEG, in mehrfacher Hinsicht fehlerhaft durchgefiihrt worden sei.
Diese Ruge rechtfertigt die Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nicht.

a) Dal das in Nr. 26.001.1a Abs. 4 des Bauwerksverzeichnisses in Bezug genommene
Baugrundgutachten im Anhérungsverfahren nicht zur Einsicht ausgelegt wurde, fuhrt nicht
zur Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses. Die Beklagte hat die in Nr. 26.001.1a
des Bauwerksverzeichnisses aufgefiihrten Malinahmen nicht zum Gegenstand der
Genehmigungswirkung des Planfeststellungsbeschlusses gemacht (vgl. Pkt. 1.1 des
Planfeststellungsbeschlusses). Deshalb kann sich der behauptete Verfahrensfehler auf die von
diesem Beschlul3 betroffenen materiellrechtlichen Rechtspositionen der Kl&ger nicht
ausgewirkt haben (vgl. BVerwGE 61, 256 <275>).

b) Dasselbe gilt im Ergebnis fir die Rlge der Kl&ger, dal die im Auftrag der
Rechtsvorgéangerin der Beigeladenen angefertigte erschutterungstechnische Untersuchung
nicht mit ausgelegt wurde. Dal} der Planfeststellungsbeschlu3 davon absah, den Schutz der
Klédger zu 3 und 4 vor Erschitterungen aus dem kinftigen Eisenbahnbetrieb in die der
Planfeststellung zugrundeliegende Abwégung einzubeziehen, beruht auf der Annahme,
Erschitterungen aus diesem Betrieb wiirden durch die mit dem Planfeststellungsbeschlu
genehmigten, gegenstandlich beschrankten BaumalRnahmen nicht nachteilig veréndert (vgl.
Pkt. B.3.1.7 des Planfeststellungsbeschlusses). Es ist nichts dafiir vorgetragen oder sonst
ersichtlich, dal’ diese Annahme anders ausgefallen wére, wenn die Kl&ger bereits bei
Auslegung des Plans Einsicht in die genannte erschiitterungstechnische Untersuchung
erhalten héatten (vgl. BVerwGE 69, 256 <269 f. >).



c) Soweit die Klager beanstanden, ihnen sei trotz Antrags die Einsichtnahme in nicht zum
Verfahren beigezogene Akten verweigert worden, folgt daraus schon deshalb kein
Anhdrungsmangel, weil das aus den 88 29, 72 Abs. 1 VwVTG folgende Recht auf fehlerfreie
Ermessensausiibung tber die Gewahrung von Akteneinsicht nur die von der Anhérungs- oder
Planfeststellungsbehdrde gefiihrten oder beigezogenen Akten betrifft (vgl. Kopp, VWVTG,

6. Aufl. 1996, § 29 Rn. 5).

d) Die Ruige des Klagers zu 2, er hatte zu den Anderungen des landschaftspflegerischen
Begleitplanes angehort werden missen, ist unbegriundet. Aus den planfestgestellten
Unterlagen laRt sich nicht nachvollziehen, inwiefern er durch diese Anderungen nachteilig
betroffen sein soll. Die urspringlich vorgesehene voriibergehende Inanspruchnahme einer
Teilflache seines von der Mainahme A6 betroffenen Grundstiicks Gemarkung Ve. Flur _
Flurstlick 6_/2 wurde im PlanfeststellungsbeschluRR gestrichen. Damit entféllt auch jede
Grundlage flr das von ihm befirchtete Fallen von Baumen auf diesem Grundstick.

1.2 Die Klager beanstanden dariiber hinaus sinngemaR insbesondere, daR die Beklagte ihrer
aus 8§ 24 VwVTG folgenden Ermittlungspflicht nicht ausreichend nachgekommen sei, ndmlich
die "Streckenakten" nur unvollstdndig beigezogen habe. 8 24 Abs. 1 und 2 i.V.m. § 26 Abs. 1
VWVTG Uberlalt es in den vom Gegenstand des Verfahrens gezogenen Grenzen jedoch
grundsatzlich der nach pflichtgemalRem Ermessen zu treffenden Entscheidung der Behdrde,
welche Mittel sie zur Erforschung des Sachverhalts anwendet (vgl. Kopp, a.a.0., § 24 Rn. 6
mit weiteren Nachweisen). Ausgehend von der — flr die Verfahrensweise mal3geblichen —
materiellrechtlichen Auffassung der Beklagten, als Bau oder Anderung von Schienenwegen
gemaRk § 18 Abs. 1 AEG planfeststellungsbedirftig seien nur solche baulichen MalRnahmen,
die Uber den widmungsrechtlichen Anlagenbestand hinausgingen (vgl. Pkt. B.3.1.1 des
Planfeststellungsbeschlusses), kam es auf in weiteren Behdrdenakten mdglicherweise zu
findende interne Schriftstlicke nicht an. Denn die Beklagte ging im Anschluf3 an das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 16. Dezember 1988 - BVerwG 4 C 48.86 - (BVerwGE 81,
111 <118>) davon aus, dal} widmungsrechtlich relevante Hoheitsakte 6ffentlicher
Bekanntmachung gegentiber jedermann bedurft hatten. Anhaltspunkte fiir das Vorhandensein
solcher weiteren, Uber die bereits bei den Akten befindlichen Urkunden hinausgehenden
Entwidmungsakte sind weder von den Klagern vorgetragen noch sonst ersichtlich. Unter
diesen Umsténden kann die Nichtbeiziehung weiterer Behdrdenakten nicht als
ermessensfehlerhaft beanstandet werden. Daraus, dal} die Anhorungsbehoérde die Beiziehung
solcher Akten vergeblich versucht hat und die Vorlage dieser Akten moglicherweise unter
Verletzung von Amtshilfe bzw. Mitwirkungspflichten verweigert wurde, konnen die Kl&ger
nichts herleiten (vgl. BeschluR des erkennenden Senats vom 26. August 1998 - BVerwG 11
VR 4.98 - Buchholz 442.09 § 20 AEG Nr. 22 S. 51).

1.3 SchlieBlich konnen die Kl&ger die Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nicht mit
ihrer Ruge erreichen, die Abschnittsbildung sei fehlerhaft, weil die von der Beigeladenen
geplante Ostanbindung des Bahnhofs Ue. nicht einbezogen worden sei. Nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts kann eine Abschnittsbildung Dritte in ihren
Rechten verletzen, wenn sie deren durch Art. 19 Abs. 4 Satz 1 GG gewadbhrleisteten
Rechtsschutz faktisch unmoglich macht oder dazu fiihrt, dal? die abschnittsweise
Planfeststellung dem Grundsatz umfassender Problembewaltigung nicht gerecht werden kann,
oder wenn ein dadurch gebildeter Streckenabschnitt der eigenen sachlichen Rechtfertigung
vor dem Hintergrund der Gesamtplanung entbehrt (vgl. Beschlul? des erkennenden Senats
vom 29. November 1995 - BVerwG 11 VR 15.95 - Buchholz 442.09 8 18 AEG Nr. 7 S. 17
m.w.N.).



DaR die Kl&ger die Abschnittsbildung hier aus einem dieser Griinde zu Recht beanstanden
konnten, ist nicht ersichtlich. Sie vereitelt insbesondere nicht ihren Rechtsschutz; denn sie
kdnnen ihre Rechte im vorliegenden Verfahren uneingeschrankt geltend machen, auch soweit
die Gesamtplanung des VVorhabens betroffen ist. Auch inhaltlich kann keine Rede davon sein,
dal? die Abschnittsbildung eine Gesamtabwagung der von dem Vorhaben betroffenen
offentlichen und privaten Belange unmaglich gemacht hat oder jedenfalls der vorliegend
betroffene Teilabschnitt ohne sachlichen Bezug auf eine konzeptionelle Gesamtplanung
gebildet wurde. Denn der Grundsatz umfassender Problembewaltigung bleibt durch die
anerkannten Regeln des Fachplanungsrechts gewahrt. Dazu gehort das Gebot, in jedem
Abschnitt die Mdglichkeiten der Weiterfuhrung der Strecke (ber den jeweiligen Abschnitt
hinaus und die sich daraus ergebenden Zwangspunkte in die Entscheidung einzubeziehen.
Einen solchen Zwangspunkt hat die Planfeststellungsbehérde verneint, weil die Einbindung in
den Bahnhof Ue. mit Hilfe der vor dem Grundstiick der Kl&ger zu 3 und 4 vorgesehenen
Uberleitverbindung wie bisher eingleisig auf der Westseite erfolgen kann. Ob diese
Betrachtungsweise den materiellrechtlichen Anforderungen des Fachplanungsrechts genigt,
ist keine verfahrensrechtliche Frage.

2. Aus dem Vortrag der Klager und dem vom Gericht dazu ermittelten Sachverhalt folgt auch
keine Verletzung des materiellen Rechts, die einen Anspruch der Klager auf Aufhebung des
angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses begriinden kénnte.

2.1 Eine solche Verletzung ergibt sich nicht schon aus der Riige der Klager, der
PlanfeststellungsbeschluR sei entgegen 8 37 Abs. 1 VWVTG inhaltlich nicht hinreichend
bestimmt.

a) Soweit Nr. 26.001.1a Abs. 4 des Bauwerksverzeichnisses fir die darin beschriebene
Bodenbehandlung auf das Baugrundgutachten verweist, das selbst nicht Bestandteil der
planfestgestellten Unterlagen ist, folgt daraus keine Unbestimmtheit des
Planfeststellungsbeschlusses. Denn die in Nr. 26.001.1a des Bauwerksverzeichnisses
aufgefiihrten MaBnahmen sind — wie dargelegt — nicht Gegenstand der
Genehmigungswirkung dieses Beschlusses und damit kein Teil der mit diesem
Verwaltungsakt getroffenen Regelung.

b) Soweit die Kl&ger behaupten und riigen, die Lageplane seien hinsichtlich der Dammbreite
und der Lage der Sickergraben ungenau, ist nicht ersichtlich, inwiefern sie hierdurch in ihren
Rechten verletzt sein kdnnten. Die befiirchtete Inanspruchnahme von Grundstucksflachen der
Kl&ger zu 2 bis 4 fur diese Anlagen ist im Planfeststellungsbeschlu3 nicht vorgesehen und
kann da mit nicht zu dessen Rechtswidrigkeit fiihren. Dasselbe gilt flr die von den Klagern
beanstandete Unklarheit Gber die Planungen fiir einen anschliel}enden
Planfeststellungsabschnitt.

2.2 Mangel bei der durch § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG gebotenen Abwagung konnten einen
Anspruch auf Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nur begriinden, soweit sie gemaR
8 20 Abs. 7 Satz 1 AEG erheblich sind und nicht durch Planergdnzung behoben werden
konnen. Solche Mangel liegen hier nicht vor.

a) Unzutreffend ist zundchst der Standpunkt der Kl&ger, daB es sich im vorliegenden Fall
rechtlich um den Bau eines neuen Schienenweges oder zumindest um seine bauliche
Erweiterung um ein neues Gleis handelt, so dal} das VVorhaben in Wirklichkeit als Neubau
einer umfassenderen Planfeststellung bedurft hétte und die von der Beklagten vorgenommene
gegensténdliche Beschrédnkung der Genehmigung schon deshalb gegen den aus dem



Abwégungsgebot folgenden Grundsatz der Konfliktbewaltigung verstieR. Eine derartige
Feststellung 1&Rt sich nicht treffen.

Unstreitig verlauft im betreffenden Planfeststellungsabschnitt ein Schienenweg, der von 1907
bis 1985 zweigleisig betrieben wurde, jedoch seit 1985 nur noch flir einen eingleisigen
Betrieb zur Verfugung steht. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts wird
der Austausch alter Anlagenteile nicht allein deswegen zu einer tber eine Instandsetzung
hinausgehenden planfeststellungsbedurftigen Anderungsmanahme, weil die neuen Bauteile
den aktuellen Sicherheits- und Verkehrsbedirfnissen Rechnung tragen (BVerwG, Beschlul3
vom 27. Januar 1995 - BVerwG 7 VR 16.94 - NVwZ 1995, S. 586). Entgegen der Ansicht der
Kléger folgt deshalb die Planfeststellungsbeduirftigkeit der in Nr. 26.001.1a des
Bauwerksverzeichnisses aufgefihrten baulichen MaRnahmen nicht schon daraus, daR dazu die
Abtragung und vollige Erneuerung des gesamten alten Bahnkdrpers gehéren mag.
Ebensowenig kdnnen diese Malinahmen nur deswegen dem planfeststellungsbedurftigen
Streckenausbau zugeordnet werden, weil sie im unmittelbaren zeitlichen Zusammenhang mit
ihm durchgefuhrt werden sollen (BVerwG, a.a.O.).

Auch die Wiedererrichtung des nach dem Ubergang zum eingleisigen Betrieb abgebauten
zweiten Gleises wire eine planfeststellungsbediirftige Anderung nur dann, wenn es sich bei
der nach dem Abbau des Gleises betriebenen Bahnlinie nicht nur tatséchlich, sondern auch
planungsrechtlich nur noch um eine eingleisige Strecke gehandelt hatte (vgl. BVerwGE 99,
166 <168>). So verhielt es sich jedoch nicht.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts verliert eine Betriebsanlage der
Eisenbahn ihre planungsrechtliche Zweckbestimmung nur durch einen eindeutigen
Hoheitsakt, der fir jedermann klare Verhaltnisse dartiber schafft, ob und welche Flachen
klnftig wieder fiir andere Nutzungen offen stehen (BVerwGE 81, 111 <118>; 99, 166 <168>;
102, 269 <272>; BeschluR vom 26. Februar 1996 - BVerwG 11 VR 33.95 - Buchholz 442.09
8 18 AEG Nr. 12 S. 42). Mdglich ist allerdings auch, daf? die bestehende Fachplanung einer
Flache als Bahnanlage infolge der tatsachlichen Entwicklung funktionslos und damit rechtlich
obsolet wird (BVerwGE 81, 111 <117>; 99, 166 <169>; Beschluf} vom 26. Februar 1996
a.a.0.). Hiervon ausgehend 1aRt sich feststellen, dal? der in Rede stehende Schienenweg, an
dessen Widmung als einer zweigleisigen Eisenbahnstrecke entgegen der Auffassung der
Kléger — trotz lickenhafter Unterlagen — keine ernsthaften Zweifel méglich sind, im
vorliegenden Abschnitt zunéchst bis 1985 fortbestanden hat. Der gemél3 § 12 Abs. 1 Nr. 10,

8 14 Abs. 3 Buchst. d, § 44 Buchst. a des Bundesbahngesetzes in diesem Jahr vollzogene
dauernde Ubergang vom zweigleisigen zum eingleisigen Betrieb hat hieran nichts geandert.
Nach Wortlaut und Systematik dieser VVorschriften betreffen diese und ihr Vollzug
grundsatzlich nur den Betrieb der Bahnstrecke, nicht aber deren planungsrechtliche Qualitét
(vgl. BeschluR des erkennenden Senats vom 26. August 1998 - BVerwG 11 VR 4.98 -
Buchholz 442.09 § 20 AEG Nr. 22 S. 53).

Anderes ergibt sich auch nicht aus der jener Betriebsumstellung zugrundeliegenden
Verfugung der Bundesbahndirektion Ha. vom 7. Mé&rz 1985. Diese Verfugung l&it nicht den
Willen erkennen, den rdumlichen Bereich des zweiten Gleises anderen Nutzungen durch die
Bahn oder Dritte zu er6ffnen, sondern beschréankt sich darauf, aus wirtschaftlichen Grinden
die Einschrankung des Betriebs anzuordnen und den Termin hierflr festzulegen. Hinzu
kommt, dal? die Bekanntmachung des bloRen Tenors dieser Verfligung, der nur die
Umstellung des Betriebs, nicht aber den Abbau des Gleises erwahnt, im Amtsblatt der
Bundesbahndirektion unter der Uberschrift "Betriebsdienst" mit dem Zusatz "An alle
beteiligten Stellen” nicht ausreichte, um mit der fir die erforderliche Publizitat gegeniber



jedermann geeigneten Klarheit erkennbar zu machen, daR eine tber die
Betriebseinschrénkung hinausgehende Umgestaltung der Bahnanlagen beabsichtigt war. Eine
das zweite Streckengleis erfassende "Teilentwidmung™ der Bahnanlage durch einen darauf
gerichteten Hoheitsakt scheidet demnach unter den genannten Gesichtspunkten aus.

Ebensowenig hat die in der Folgezeit vorgenommene tatsachliche Umgestaltung der
Bahnanlagen zu einer Entwidmung des zweiten Gleises infolge Funktionslosigkeit gefuhrt,
soweit dieses Gleis im Zuge des planfestgestellten VVorhabens wiederhergestellt werden soll.
Eine solche Funktionslosigkeit kdnnte nur angenommen werden, wenn die Verhaltnisse
wegen der tatséchlichen Entwicklung einen Zustand erreicht hatten, der die Verwirklichung
des zweigleisigen Streckenbetriebs auf unabsehbare Zeit ausschloR (BVerwGE 99, 166
<170>; 107, 350 <354>). Diese Voraussetzungen waren hier nicht erfullt. Dabei muf3 der
ohne Planfeststellung in den Jahren 1987/1988 erfolgte Umbau der Eisenbahniberfiihrung der
Strecke Hamburg-Hannover (ber die hier in Rede stehende Strecke, der nur noch fur ein Gleis
Platz liel3, aulier Betracht bleiben, weil in diesem Bereich der Einbindung in den Bahnhof Ue.
zunachst auch kinftig nur ein Gleis vorgesehen ist. Der im (brigen verbleibende blofe
Zeitablauf von hdchstens 13 Jahren seit Entfernung des zweiten Gleises und die dadurch
bedingte, ohne weiteres behebbare Anderung der Erdoberflache konnen allein nicht die
Annahme rechtfertigen, die Wiederaufnahme der urspriinglichen Nutzung sei durch die
vorgegebene tatsachliche Situation ausgeschlossen und daher planungsrechtlich nicht mehr
gedeckt (vgl. BVerwGE 99, 166 <170>; 107, 350 <354>).

b) Auch wenn sich nach alledem die Planfeststellung auf den Ausbau und die Elektrifizierung
der Strecke beschranken durfte, wies allerdings die Zusammenstellung des Abwé&gungsmateri-
als einen Mangel auf.

aa) Die Beklagte hat die von den Klégern zu 1, 3 und 4 geltend gemachten Belange mit dem
Hinweis darauf als nicht abwagungsbeachtlich angesehen, die planfestgestellten Anderungen
seien nicht ursachlich flr die zu erwartende Zunahme des Schienenverkehrs und seine
moglichen nachteiligen Auswirkungen. Sie hat dazu in ihrer auch in diesem Verfahren
vorgelegten technischen Stellungnahme vom 13. August 1999 (81. 264 ff. d.A.)
nachvollziehbar dargelegt, daB3 auch ohne die am Bahndamm vorgesehenen Arbeiten und die
Errichtung der Oberleitung das im Planfeststellungsbeschluf? fiir 2010 prognostizierte
Zugautkommen héatte abgewickelt werden kdnnen, wenn die Beigeladene den Schienenweg
mit dem Ausriistungsstandard der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg wiederherrichten wiirde.
Die vorgesehenen MaRnahmen nach dem Stand der Technik dienten tberwiegend nur der
Rationalisierung gegentiber dem urspriinglichen Zustand und der Minimierung der kiinftigen
Unterhaltung. Die Kldger sind diesem Vortrag nicht substantiiert entgegengetreten.

bb) Nicht beantwortet ist damit allerdings die Rechtsfrage, ob und in welchem Umfang sich
aus der planfeststellungsbedirftigen Anderung der vorhandenen Anlage gleichwohl die
Verpflichtung der Planfeststellungsbehtrde ergab, alle von der zu andernden Anlage
ausgehenden Umwelteinwirkungen in die Abwégung einzubeziehen, also nicht nur etwaige
anderungsbedingte Belastungen, sondern auch die Vorbelastungen (vgl. BVerwGE 56, 110
<129>; 59, 253 <264>; 107, 350 <356>).

Jedenfalls bei der Wiederinbetriebnahme von Gleisen, die aufgrund einer Unterbrechung des
betreffenden Schienenweges infolge der deutschen Teilung aulRer Betrieb gestellt und
abgebaut oder in einer dem Abbau gleichkommenden Weise verfallen waren, findet nach der
Rechtsprechung des erkennenden Senats die Berlicksichtigung der bisherigen
planungsrechtlichen Situation als schutzmindernde Vorbelastung dort ihre Grenze, wo tber



die tatséchliche Vorbelastung hinausgehende Einwirkungen zu erwarten sind, die Eigentums-
oder Gesundheitsbeeintrdchtigungen darstellen kénnen, und dies substantiiert geltend gemacht
wird oder sich der Planfeststellungsbehérde angesichts der konkreten Situation aufdrangen
mul} (vgl. BVerwGE 107, 350 <357>; Urteil vom 17. November 1999 - BVerwG 11 A 4.98 -
S. 20). Dieser Grundsatz findet auch im vorliegenden Fall Anwendung.

Das planfestgestellte VVorhaben dient, wie im Erlauterungsbericht mehrfach ausdricklich
hervorgehoben wird, maligeblich dem Zweck, die durch die Teilung Deutschlands seit 1945
verursachte nachhaltige Durchtrennung der bedeutsamen und ehemals zweigleisigen
Ost-West-Hauptstrecke Stendal-Ue. durch Wiederinbetriebnahme dieser Strecke in ihrer
friheren Funktion als Verbindung zwischen dem mitteldeutschen und dem Berliner Raum mit
den deutschen Nordseehéfen zu beseitigen. Dieser Umstand, der zusatzlich durch die
Aufnahme der Strecke in die Fernverkehrswegebestimmungsverordnung belegt wird,
rechtfertigt es, einerseits zu Lasten der Kl&ger im Wege der juristischen Fiktion davon
abzusehen, den tatsdchlich erfolgenden Neubau auch rechtlich als solchen oder zumindest als
bauliche Erweiterung um ein neues Gleis zu behandeln. Dann aber ist es folgerichtig, die vom
erkennenden Senat flr Falle teilungsbedingt — ganz oder teilweise — unterbrochener
Schienenwege entwickelten Grundsétze zur Anwendung dieser Fiktion auch insoweit
heranzuziehen, als sie sich zugunsten der Klager auswirken. Die in den Urteilen des
Bundesverwaltungsgerichts vom 28. Oktober 1998 - BVerwG 11 A 3.98 - (BVerwGE 107,
350) und 17. November 1999 - BVerwG 11 A 4.98 - entwickelte Rechtsprechung zur
Ber(cksichtigung von Larmbeeintrachtigungen bei der Wiederinbetriebnahme zuvor
teilungsbedingt stillgelegter Bahnstrecken gilt auch fiir Anwohner solcher Streckenabschnitte,
die nicht insgesamt, sondern nur durch den Abbau oder die Vernachlassigung eines Gleises
teilweise stillgelegt waren und bei denen teilungsbedingt eine erhebliche Reduzierung der
Verkehrsmenge eingetreten war. Eine Anwendung dieser Rechtsprechung kommt auf den in
der Fernverkehrswegebestimmungsverordnung genannten Strecken westlich der
innerdeutschen Grenze bis zu den dortigen Knoten des Hauptfernverkehrsnetzes in Betracht.

Auf eine vergleichbare Rechtsstellung kann die Kldgerin zu 1 sich nicht mit Erfolg berufen.
Grundrechte und sonstige Rechte ihrer Bewohner kann die Gemeinde nicht flr sich in
Anspruch nehmen. Das fur sie durch Art. 28 Abs. 2 GG gewdhrleistete und die
Planungshoheit umschlieBende Recht der gemeindlichen Selbstverwaltung steht in dem
vorliegenden Zusammenhang den Grundrechten larmbetroffener Anwohner aus Art. 2 Abs. 2
Satz 1 und Art. 14 Abs. 1 GG nicht gleich. Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG enthélt eine
institutionelle Garantie der kommunalen Selbstverwaltung (BVerfGE 83, 363 <381>), die als
staatsorganisatorisches Aufgabenverteilungsprinzip wirkt (vgl. BVerfGE 79, 127 <150 ff.»).
Zu dieser Aufgabenverteilung gehort die Abgrenzung zwischen kommunaler Planungshoheit
und konkurrierender Fachplanung. Eine Gemeinde muf den Stand der Fachplanung so
hinnehmen, wie er sich entwickelt hat. Eine Eisenbahnstrecke, die nicht entwidmet oder
funktionslos ist, kann von ihr nicht "tberplant™ werden. Ob und wie lange der Betrieb auf
dieser Strecke ruht, ist — abgesehen von der Frage der Funktionslosigkeit — fur die Grenzen
der kommunalen Planungshoheit belanglos. Gleiches gilt fur die Anwendung des
Trennungsgrundsatzes durch die kommunale Bauleitplanung (vgl. 8 50 BImSchG).

Daraus wird die Wesensverschiedenheit der kommunalen Planungshoheit zu den
Grundrechten hinreichend deutlich. Die vom Senat zugunsten potentiell
grundrechtsbetroffener Anwohner entwickelte Rechtsprechung zur Beriicksichtigung von
Larmgesichtspunkten in der Abwéagung der Planfeststellungsbehérde kann auf die Klégerin zu
1 als Kommune somit nicht Gbertragen werden. Fiir sie erweist sich deshalb die Abwégung
des Planfeststellungsbeschlusses als fehlerfrei.



cc) Dem danach aus dem Abwégungsgebot folgenden Anspruch der Kl&ger zu 3 und 4 auf
eine gerechte Abwagung ihrer Belange, deren mdgliche Grundrechtsrelevanz sich der
Planfeststellungsbehorde schon aufgrund der den Planunterlagen beigeftigten
schalltechnischen Untersuchung aufdrangen mufite, tragt der angefochtene
PlanfeststellungsbeschluR nicht ausreichend Rechnung. Zwar ergibt sich aus seiner
Begrundung, daB eine Abwégung stattgefunden hat. In diese wurden jedoch die
Larmschutzbelange der Kl&ger zu 3 und 4 mit der Begriindung nicht eingestellt, daB die
Planfeststellungsbehdrde insoweit nicht regelungsbefugt sei, weil die Wiederaufnahme des
Eisenbahnbetriebs in keinem ursdachlichen Zusammenhang mit dem planfestgestellten
Vorhaben stehe und die sich daraus moglicherweise ergebenden larmbedingten Eigentums-
und Gesundheitsbeeintrachtigungen deshalb mit dem Vorhabentrdger im Rahmen des
blrgerlich-rechtlichen Nachbarschaftsverhaltnisses direkt zu klaren seien. Die Beklagte hielt
sich also fir rechtlich gehindert, der Beigeladenen SchallschutzmaRnahmen zugunsten der
Kléager zu 3 und 4 aufzuerlegen oder aus Griinden des Larmschutzes gar eine neue
Trassierung als geboten anzusehen. Diese Auffassung entspricht nicht der Rechtslage (vgl.
BVerwGE 107, 350 ff.).

Der darin liegende Mangel bei der Abwégung ist offensichtlich im Sinne des § 20 Abs. 7 Satz
1 AEG,; denn er betrifft die Zusammenstellung und Aufbereitung des Abwégungsmaterials
und ergibt sich ohne weiteres aus der Planbegriindung (vgl. BVerwGE 64, 33 <38>).
Erheblich ware er aber gemal § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG dennoch nur, wenn er auch auf das
Abwaégungsergebnis von Einflull gewesen ist. Erhebliche Abwagungsmangel fihren dariber
hinaus gemal’ § 20 Abs. 7 Satz 2 AEG nur dann zur Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses, wenn sie nicht durch Planerganzung behoben werden kénnen.

Dal ein Abwagungsmangel auf das Abwéagungsergebnis "von EinfluR" gewesen ist, ist dann
zu bejahen, wenn nach den Umstanden des jeweiligen Falles die konkrete Moglichkeit
besteht, dal} ohne den Mangel die Planung anders ausgefallen ware. Eine solche konkrete
Madglichkeit besteht immer dann, wenn sich anhand der Planungsunterlagen oder sonst
erkennbarer oder naheliegender Umsténde bei realistischer Betrachtungsweise ergibt, dal sich
ohne den Mangel im mal3geblichen Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
ein anderes Abwégungsergebnis abgezeichnet hatte (vgl. BVerwGE 64, 33 <38 ff.>; 100, 370
<379 f.>; Urteil vom 27. November 1996 - BVerwG 11 A 100.95 - Buchholz 442.09 § 18
AEG Nr. 18 S. 73 f.). Dabei kann im Rahmen des hier zu behandelnden Hauptantrags auf
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses nur ein solches anderes Abwégungsergebnis
erheblich sein, das nicht schon im Wege der Planergéanzung verwirklicht werden kann.

Die nach den Umsténden des vorliegenden Falles insoweit allein in Betracht zu ziehende
konkrete Mdglichkeit einer anderen Trassenwahl ist bei realistischer Betrachtungsweise zu
verneinen. Nach dem eigenen Vortrag der Kl&ger ist die von ihnen bevorzugte
Alternativtrasse "Ve. Bogen" selbst dann erheblich teurer als der Ausbau der bestehenden
Trasse, wenn man LarmschutzmaRnahmen bei diesem Ausbau durchfiihrt. Die von ihnen ins
Feld gefiihrte Verrechnung mit gréReren Einsparungen durch Anderung des bereits
festgestellten Plans fur die Ortsumgehung der Bundesstral3e 4 &Rt auller Betracht, daR die
Beigeladene nicht Kostentréger dieser Ortsumgehung ist. Die Beigeladene hat zudem im
gerichtlichen Verfahren eine gutachterliche Untersuchung vorgelegt, aus der sich ebenfalls
ergibt, dal die Kosten fur den "Ve. Bogen" deutlich tber denen fir die planfestgestellte
Trasse lagen. Die in jener Untersuchung auRerdem enthaltene Zusammenstellung der Vor-
und Nachteile der beiden Trassen und die bereits dem Planfeststellungsantrag beigefligte
Umweltvertréglichkeitsstudie lassen zudem erkennen, daf3 die Neutrassierung nicht nur mit



jenem Kostennachteil, sondern auch mit erheblichen neuen Umweltbeeintrachtigungen
verbunden ware, wahrend die Landschaft im Verlauf der alten Trasse bereits durch diese
vorgepragt und die Schutzwirdigkeit und Schutzfahigkeit des angrenzenden Wohngebiets
durch die dort bestehende Geréausch- und Erschtterungsvorbelastung infolge der
vorhandenen Bahnstrecke wesentlich gemindert sind. Die von der Klagerin zu 1 darlber
hinaus befurchteten nachteiligen Folgen der Schrankenschliellungszeiten am BahnUbergang
der BundesstraRe 4 fir die stadtische Infrastruktur reichen ebenfalls nicht aus, um die
konkrete Mdglichkeit einer anderen Trassenwahl zu belegen und damit die Aufhebung des
angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses zu rechtfertigen. Denn es ist nichts dafir
vorgetragen, dal3 eine Ersetzung dieses bereits vorhandenen hohengleichen Bahniibergangs
durch eine StraReniiber- bzw. -unterfiihrung im Wege der Planerganzung oder nach Mal3gabe
des § 3 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes nicht moglich ware.

c) Im Ergebnis nichts anderes gilt fir den von den Klagern geltend gemachten Belang, vor
den von dem kunftigen Bahnbetrieb zu erwartenden Erschiitterungen verschont zu bleiben.
Hinsichtlich des Klagers zu 2 liegt ein Abwégungsfehler schon deshalb nicht vor, weil er eine
eigene Beeintrachtigung durch Erschitterungen im Verwaltungsverfahren nicht geltend
gemacht hat und deshalb mit entsprechenden Einwendungen auch im Klageverfahren gemaf
8 20 Abs. 2 Satz 1 AEG prakludiert ware. Hinsichtlich der Kldgerin zu 1 fehlt es an jedem
Anhaltspunkt dafur, dal’ die von ihr hierfiir angefiihrten Gebdude von Kindergarten und
Schule, die nach eigenen Angaben 80 bzw. 90 m von der Trasse entfernt liegen, von
spurbaren Erschutterungen infolge des Bahnbetriebs betroffen werden kdnnten.

Hinsichtlich der Klager zu 3 und 4, deren Haus in der ersten Baureihe an der vorhandenen
Trasse liegt, ist zu prifen, ob sich die Erschitterungsbelastung durch das Hinzutreten weiterer
Erschitterungswirkungen zu der vorhandenen Vorbelastung in beachtlicher Weise erhéht und
gerade darin eine unzumutbare Beeintrachtigung liegt. Dabei ist hier ebenso wie bei den
Larmimmissionen davon auszugehen, dal? die Berticksichtigung der bisherigen
planungsrechtlichen Situation als schutzmindernde Vorbelastung dort ihre Grenze findet, wo
uber die tatsachliche Vorbelastung hinausgehende Einwirkungen zu erwarten sind, die
Eigentums- oder Gesundheitsbeeintrachtigungen darstellen kdnnen, und dies substantiiert
geltend gemacht wird oder sich der Planfeststellungsbehdrde angesichts der konkreten
Situation aufdrangen muB. Dies hat die Planfeststellungsbehdrde auch insoweit verkannt.

Aus der im Auftrag der Rechtsvorgéngerin der Beigeladenen bereits vor Einreichung des
Planfeststellungsantrags angefertigten erschitterungstechnischen Untersuchung vom Juni
1995, die Gegenstand des Erdrterungstermins vom 7. Juli 1997 war, ergab sich, daf3 in
H&usern der ersten Baureihe die Anhaltswerte nach DIN 4150-2 infolge des in Zukunft
intensiveren Zugverkehrs und der hoheren Geschwindigkeit wéhrend der Nacht mit grol3er
Wahrscheinlichkeit Giberschritten wiirden. Ubereinstimmend damit nahm auch die den
Planunterlagen beigefligte Umweltvertraglichkeitsstudie vom Mai 1996 an, daf3 sich die
Anzahl der Erschitterungsereignisse aufgrund der steigenden Zugfrequenz erhéhen und somit
durch den Ausbau eine Verschlechterung der Situation eintreten werde. Die Aussage des
Planfeststellungsbeschlusses, Erschitterungen aus dem wieder aufzunehmenden
Eisenbahnbetrieb wiirden durch die mit jenem BeschluR genehmigten BaumalRnahmen nicht
nachteilig veréndert, kann auf diesem Hintergrund nur so verstanden werden, daf3 die
Planfeststellungsbehdrde die tatsachlich zu erwartende Verschlechterung der Situation
aufgrund der Fiktion einer fortbestehenden zweigleisigen Hauptstrecke fir rechtlich
unerheblich hielt. Bei zutreffender Erkenntnis der vorstehend dargestellten Rechtslage hatten
sich ihr dagegen weitere Ermittlungen iber das an den Hausern der ersten Baureihe zu




erwartende Ausmal der Erschitterungen und die insoweit durch die Grundrechte der
Betroffenen gezogenen Grenzen aufdrdngen missen.

Aus der von der Beigeladenen im gerichtlichen Verfahren vorgelegten, von den Kl&gern nicht
substantiiert in Frage gestellten Uberarbeitung der erschiitterungstechnischen Untersuchung
ergibt sich jedoch, daf? es im Falle der Klager zu 3 und 4 an der konkreten Moglichkeit fehlt,
dafl3 ohne diesen Fehler die Planung anders ausgefallen ware. Zwar ist danach anzunehmen,
dal? die gegentber der tatsdchlichen Vorbelastung prognostizierte Steigerung des Zugverkehrs
zu einer zumindest quantitativen Erhéhung der Erschitterungseinwirkungen flihren wird.
Dabei wird die maximale bewertete Schwingstarke KBrmax im Hause der Klager zu 3 und 4
mit 0,16 fur Guterzug- und Nahverkehr die in der DIN 4150-2 festgesetzten unteren
Anhaltswerte von 0,15 tags und 0,1 nachts tberschreiten, wahrend die maximale bewertete
Schwingstérke des IC/IR-Verkehrs mit 0,53 sogar tber dem oberen Anhaltswert von 0,2
nachts liegt. Die Beurteilungsschwingstarke KBgr, liegt nach der in der
erschitterungstechnischen Untersuchung dafiir angegebenen Formel Berr mit 0,08 tags bzw.
0,06 nachts geringfiigig tber den zum Vergleich damit festgesetzten Anhaltswerten von 0,07
tags bzw. 0,05 nachts. Die in der genannten Untersuchung furr das Haus der Klager zu 3 und 4
errechneten mittleren Taktmaximalwerte KBgrin, Uber alle gemessenen Ziige unter
Berlcksichtigung der prognostizierten Zugzahlen der einzelnen Zugarten bleiben jedoch mit
0,36 tags bzw. 0,27 nachts in dem Bereich zwischen 0,2 und 0,4, in dem der Taktmaximal-
Effektivwert flr einen hinreichenden Schutz gegen erhebliche Belastigungen durch
Erschitterungseinwirkungen aus dem Schienenverkehr liegen sollte (vgl. Erlauterungen zu
6.5.3.1 DIN 4150-2 <Ausgabe Juni 1999>). Berlicksichtigt man, dal alle diese
Untersuchungswerte auf der Grundlage von Zuggeschwindigkeiten von 160 km/h (IC/IR)
bzw. 100 km/h (Guterziige/Nahverkehr) errechnet wurden, obwohl im Bereich des
Grundstticks der Klager zu 3 und 4 bereits die nur mit 80 km/h befahrbare Westeinbindung in
den Bahnhof Ue. beginnt, fehlt es jedenfalls an hinreichenden Anhaltspunkten, daf? die von
ihnen zu erwartenden betriebsbedingten Erschitterungen die Schwelle einer
Eigentumsbeeintrachtigung erreichen werden. Unter diesen Umstéanden ist der Frage, ob bei
einer solchen Beeintrachtigung nicht allenfalls die konkrete Mdglichkeit einer Planergdnzung
um entsprechende Schutzauflagen bestande, was eine Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses nicht rechtfertigen wirde, hier nicht weiter nachzugehen.

d) Auf die von den Klagern zu 3 und 4 in ihrer fristgerechten Einwendung darliber hinaus
geltend gemachte Befiirchtung, durch den direkt vor ihrem Grundsttick vorgesehenen Einbau
einer Uberleitverbindung mit Weichen werde die Gefahr eines moglichen Zugungliicks an
dieser Stelle erheblich gesteigert, wobei Lokomotive und Anhanger auf ihr Grundstuck fallen,
das Gebéaude vernichten und ihr Leben gefahrden konnten, ist die Planfeststellungsbehdrde
nicht eingegangen. Auch in den beigezogenen Verwaltungsvorgéngen findet sich kein
Hinweis darauf, dal? den behaupteten Risikopotentialen der Lage von Weichen gerade in
unmittelbarer Néhe eines Wohngrundstticks naher nachgegangen wurde. Ein rechtlich
erheblicher Abwégungsmangel liegt hierin jedoch nicht. Die Beigeladene hat zu Recht darauf
hingewiesen, dall Weichen unabhéngig von ihrer Lage im Netz stets hochsten
Sicherheitsanforderungen gentigen mussen. Sie hat in der miindlichen Verhandlung unter
Vorlage entsprechenden statistischen Materials nachvollziehbar dargelegt, daf? die
Eintrittswahrscheinlichkeit fiir einen Zugunfall an einer Weiche mit 2,1 x 10™* auRerordentlich
gering ist und deshalb eine Weiche im Vergleich mit den allgemeinen, trotz moderner
Sicherheitsvorkehrungen nicht vollig auszuschlieBenden Gefahren des Eisenbahnverkehrs
kein herausgehobenes Risiko darstellt. Das von den Klégern geltend gemachte Risiko, daR bei
einem Zugunfall an der in Rede stehenden Uberleitverbindung Teile des Zuges gerade auf ihr
Grundstiick geraten kénnten, bleibt hinter diesem ohnehin schon geringen Restrisiko noch



zurlick und brauchte deshalb bei der planfestgestellten Situierung der Weichen nicht
abwégend beriicksichtigt zu werden. Auch der Hilfsantrag der Kl&ger zu 3 und 4, den
Planfeststellungsbeschlu insoweit teilweise aufzuheben, ist deshalb unbegriindet.

e) Die vom Kléger zu 2 erstmals im Klageverfahren erhobenen Einwendungen, das
planfestgestellte VVorhaben entwerte seine Eigenjagd und beeintrachtige seine
Waldbewirtschaftung, sind gemal § 20 Abs. 2 Satz 1 AEG prékludiert und kénnen schon
deshalb nicht zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses fiihren. Lage und Gestaltung
der Bahnuibergénge bzw. -Uberfiihrungen waren aus den ausgelegten Planunterlagen
ersichtlich, wurden vom Klé&ger zu 2 jedoch innerhalb der Einwendungsfrist nicht
beanstandet. Soweit der Kl&ger zu 2 hinsichtlich der Erhaltung eines im
PlanfeststellungsbeschluR nicht mehr vorgesehenen Bahniuibergangs und der Hohe eines zu
erneuernden Durchlasses auf besondere privatrechtliche Titel verweist, sind die aus diesen
Titeln folgenden rechtlichen Beziehungen gemaR 8 75 Abs. 1 Satz 2 VwVTG nicht
Gegenstand der Planfeststellung. Der von diesem Klager gestellte Hilfsantrag auf eine
entsprechende Planergédnzung kann aus denselben Grunden keinen Erfolg haben.

B.

Der fur die Klager zu 3 und 4 gestellte Hilfsantrag zu b), mit dem diese Kl&ger sinngemal die
Verurteilung der Beklagten zur Erganzung des Planfeststellungsbeschlusses um die
Anordnung von Schallschutzmalinahmen begehren, ist zuldssig. Da weder 8 41 Abs. 1
BImSchG noch das planerische Abwagungsgebot dem Betroffenen einen Anspruch auf
bestimmte SchallschutzmalRnahmen gewahrt, ist es grundsétzlich sachgerecht, das Begehren,
im Rahmen der Planfeststellung fiir Bau oder Anderung einer Verkehrsanlage Schallschutz zu
erhalten, im Wege einer Neubescheidungsklage entsprechend § 113 Abs. 5 Satz 2 VwGO zu
verfolgen (vgl. BVerwGE 87, 332 <345 ff.>; 104, 123 <134»). Zwar beschrinken sich die
Kléager zu 3 und 4 nicht auf ein blof3es Neubescheidungsbegehren, sondern wollen dartiber
hinaus, daB das Gericht im Rahmen der Verpflichtung der Beklagten zur Neubescheidung
vorschreibt, daB der Planfeststellungsbeschlu? um Malinahmen des L&rmschutzes erganzt
werden muf3. Damit konkretisieren sie jedoch nur die Rechtsauffassung, die das Gericht nach
8 113 Abs. 5 Satz 2 VwGO der Verwaltungsbehorde zur Beachtung vorgeben soll.

Der Hilfsantrag zu b) ist auch teilweise begrundet.

1. Ob den Klagern zu 3 und 4 der geltend gemachte Anspruch auf Schallschutz zusteht,
richtet sich in erster Linie nach den 88 41, 42, 43 Abs. 1 Satz 1 Nrn. 1 und 3 BImSchG i.V.m.
der 16. BImSchV. Nach dieser Regelung ist bei der wesentlichen Anderung eines
Schienenweges grundsétzlich durch aktive SchallschutzmaRnahmen sicherzustellen, dal3 der
nach 8 3 der 16. BImSchV berechnete Beurteilungspegel auf den in der Nachbarschaft
gelegenen Grundstlicken bestimmte Immissionsgrenzwerte nicht iberschreitet. Dies gilt nicht,
soweit die Kosten der Schutzmalinahme aulRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
stehen wirden. Werden infolgedessen die genannten Immissionsgrenzwerte Uberschritten, hat
der Eigentlimer einer betroffenen baulichen Anlage gegen den Trager der Baulast einen
Anspruch auf Entschadigung fir passive SchallschutzmaRnahmen in Héhe der erbrachten
notwendigen Aufwendungen, soweit sich diese im Rahmen der VVerkehrswege-
SchallschutzmalRnahmen-Verordnung halten.

DaR die Beklagte es abgelehnt hat, den Kldgern zu 3 und 4 Schallschutz nach MaRgabe dieser
Vorschriften zu gewéhren, ist jedoch rechtlich nicht zu beanstanden. Denn die
Tatbestandsvoraussetzungen hierflr liegen nicht vor.



a) Dal es sich bei dem planfestgestellten VVorhaben um eine im immissionsschutzrechtlichen
Sinne wesentliche Anderung des vorhandenen Schienenweges handelt, folgt entgegen der
Ansicht der Kl&ger nicht schon aus § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BImSchV. Waére die
Wiederherstellung des Mitte der achtziger Jahre abgebauten zweiten Gleises eine bauliche
Erweiterung des Schienenweges im Sinne dieser VVorschrift, so lage die Rechtswidrigkeit der
Planfeststellung allerdings auf der Hand. Denn diese Wiederherstellung hédngt mit den
planfestgestellten MalRnahmen baubetrieblich und funktional so eng zusammen, daR sie in
diesem Falle zum Gegenstand einer einheitlichen Planfeststellung fur das Gesamtvorhaben
hatte gemacht werden mussen (vgl. Beschlul? des erkennenden Senats vom 27. August 1996
- BVerwG 11 VR 10.96 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 14 S. 55 f. m.w.N.). Voraussetzung
hierfir ware jedoch nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts, daf? es sich bei
der nach dem Abbau des Gleises betriebenen Bahnlinie nicht nur tatsachlich, sondern auch
planungsrechtlich nur noch um eine eingleisige Strecke gehandelt hatte (vgl. BVerwGE 99,
166 <168>). So verhielt es sich jedoch nicht, wie bereits im Zusammenhang mit dem
Hauptantrag der Klager festgestellt wurde. Darauf kann hier verwiesen werden.

b) GemaR § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 der 16. BImSchV ist die Anderung eines Schienenweges
auch dann wesentlich, wenn durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel
des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms auf mindestens 60
dB(A) in der Nacht erhoht wird; dasselbe gilt geméall 8§ 1 Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV
dann, wenn der Beurteilungspegel auRRerhalb von Gewerbegebieten schon vorher mindestens
60 dB(A) in der Nacht betragt und durch einen erheblichen baulichen Eingriff weiter erhéht
wird. Wie sich aus der Entstehungsgeschichte dieser VVorschriften ergibt, ist ein baulicher
Eingriff nur dann erheblich, wenn in die Substanz des Schienenweges, d.h. der Gleisanlage
mit ihrem Unter- und Uberbau einschlieRlich einer Oberleitung (vgl. Urteil des erkennenden
Senats vom 20. Mai 1998 - BVerwG 11 C 3.97 - NVwZ 1999, S. 67), eingegriffen wird,
soweit es sich nicht lediglich um Erhaltungs- und Unterhaltungsmalinahmen oder um kleinere
BaumafRnahmen handelt.

Die hier vorgesehene Sanierung des Bahndamms bzw. der Einschnittsbdschungen ist kein
erheblicher baulicher Eingriff in diesem Sinne, sondern lediglich als Nachholung jahrelang
versaumter Erhaltungs- und Unterhaltungsmanahmen zu bewerten. Dal die dabei
hergestellten Anlagenteile einem neueren Stand der Technik entsprechen und den aktuellen
Sicherheits- und Verkehrsbedurfnissen Rechnung tragen, andert daran nichts (vgl. BVerwG,
BeschluR vom 27. Januar 1995, a.a.0.). Denn insoweit wirde sich der zukiinftige Zustand der
Trasse nicht wesentlich von demjenigen Zustand unterscheiden, der — fiktiv — bestanden hétte,
wenn die Trasse ohne die Teilung Deutschlands als zweigleisige Hauptstrecke
instandgehalten worden wére. Die Verbreiterung des Bahndamms um 1,3 m zur Herstellung
des Regelprofils bei im Gbrigen gleichbleibender Lage und Hohe Uberschreitet als solche den
Rahmen einer kleineren, nicht erheblichen Baumalinahme nicht. Dal} die Bauarbeiten
insgesamt aus technischer Sicht einem Neubau nahekommen, ist rechtlich insoweit
unerheblich.

Die Errichtung der Oberleitung stellt zwar einen erheblichen baulichen Eingriff dar. Durch sie
wird jedoch — auch in Kombination mit der Grundinstandsetzung — der Beurteilungspegel des
von dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms jedenfalls nicht im Sinne
des 8 1 Abs. 2 der 16. BImSchV erhoht. Dies ergibt sich aus der bereits bei der Erdrterung des
Hauptantrags erwahnten technischen Stellungnahme der Beklagten vom 13. August 1999, der
die Klager nicht substantiiert entgegengetreten sind.



2. Scheiden Anspriiche der Klager auf Schallschutz nach der Verkehrslarmschutzverordnung
Oder der Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmen-Verordnung hiernach aus, so umfaf3t der
Hilfsantrag das Begehren, zumindest den — weniger weitreichenden — Schallschutz zu
erhalten, der im Einzelfall zum Schutz des. Eigentums und der Gesundheit geboten erscheint.
Soweit diese Schutzglter von dem Vorhaben maéglicherweise beriihrt sind, waren sie als
Belange in die gemaR 8 18 Abs. 1 Satz 2 AEG vorzunehmende Abwégung einzustellen und
ihrer Bedeutung und Objektiven Gewichtigkeit entsprechend zu behandeln.

Dies ist nicht geschehen. Denn die von der Planfeststellungsbehdrde vorgenommene
Abwégung weist, wie bereits bei der Prifung des Hauptantrags festgestellt wurde, bei der
Behandlung des Belanges der Kl&ger zu 3 und 4, vor Beeintrachtigungen von Eigentum und
Gesundheit durch den kiunftig zu erwartenden Bahnldrm geschiitzt zu sein, einen im Sinne des
8 20 Abs. 7 AEG offensichtlichen Mangel auf. Dieser war hinsichtlich der Klager. zu 3 und 4
auch von EinfluB auf das Abwagungsergebnis; denn nach den Umstanden des vorliegenden
Falles besteht die konkrete Mdglichkeit, daR hinsichtlich dieser Kldger ohne den Mangel die
Planung anders ausgefallen wére. Es bestehen ndmlich hinreichende Anhaltspunkte daftr, dad
sie hinsichtlich ihres Grundstiicks nach Ausfilhrung des planfestgestellten VVorhabens tber die
tatsachliche Vorbelastung hinausgehenden Eigentumsbeeintréchtigungen durch
Schienenverkehrslarm ausgesetzt sein kénnten, die die Grenze einer entschadigungslos
zulassigen Eigentumsbindung iberschreiten und deshalb von diesen Klagern nicht ohne
weiteres geduldet werden mussen. Entsprechend der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs
zur Bestimmung der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle darf dabei die Bewertung
nicht schematisch von der Erreichung bestimmter Immissionsgrenzwerte abhéngig gemacht
werden. Vielmehr 1&Rt sich die Grenze nur aufgrund wertender Betrachtung des Einzelfalles
ziehen (vgl. BGHZ 122, 76 <80/81> mit zahlreichen weiteren Nachweisen). Dabei kdnnen
auch Gebietsart und Larmvorbelastung eine wesentliche Rolle spielen.

Die flr das in einem Wohngebiet liegende Grundstiick der Kl&ger zu 3 und 4 zu erwartenden
Beurteilungspegel liegen nach den von der Beigeladenen im gerichtlichen Verfahren
vorgelegten Berechnungen an drei Hausseiten nachts iber 60 dB(A) und damit in einem
Bereich, der sich nach der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs bereits unmittelbar der
Enteignungsschwelle ndhert oder diese schon erreicht (vgl. BGHZ 97, 361 <366>; 122, 76
<81>). Auf der bahnzugewandten Seite wird die enteignungsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle mit Beurteilungspegeln von nachts 68 bzw. 69 dB(A) sogar deutlich
uberschritten. Unter diesen Umsténden erscheint es naheliegend, dal? das Eisenbahn-
Bundesamt — vorbehaltlich n&herer Priifung der Eignung und Erforderlichkeit anhand der
ortlichen Verhaltnisse im Einzelfall — entsprechende Malinahmen des aktiven oder passiven
Schallschutzes angeordnet hatte, wenn es seine Abwégungspflicht zutreffend erkannt hatte.
Einer weiteren gerichtlichen Aufklarung der Beschaffenheit und Nutzung des betroffenen
Gebéaudes im einzelnen bedarf es flr die hier allein zu treffende Feststellung der konkreten
Maoglichkeit, daB die Planung hinsichtlich der Anordnung aktiven oder passiven
Schallschutzes fiir die Kl&ger zu 3 und 4 anders ausgefallen ware, nicht.

Die Kléager zu 3 und 4 kdnnen sich dariiber hinaus auf die Befurchtung berufen, durch den zu
erwartenden Schienenverkehrslarm gesundheitlich beeintrachtigt zu werden. Auch diesen
Gesichtspunkt wird die Planfeststellungsbehdrde in ihre Abwégung einzubeziehen und dabei
zu bericksichtigen haben, dal? fur die unter dem Gesundheitsaspekt entscheidenden
Innenraumpegel nach dem derzeitigen Stand der Larmwirkungsforschung Dauerschallpegel
am Ohr des Schléfers in einem Bereich zwischen 30 und 35 dB(A) und Pegelspitzen in der
Grolenordnung von 40 dB(A) nicht tberschritten werden sollten (vgl. Urteil des erkennenden
Senats vom 23. April 1997 - BVerwG 11 A 17.96 - Buchholz 316 8 75 VwVfG Nr. 13 S. 9 f.



m.w.N. aus der La&rmforschung). Da bei Raumen ublicher GroRe und Beschaffenheit bei
geschlossenen Einfachfenstern ein Unterschied von 20 bis 25 dB(A) zwischen den
Mittelungspegeln innen und auBen angenommen werden kann (vgl. BVerwGE 104, 123 <130
f.>), befinden sich die Kl&ger zu 3 und 4 bei den fir ihre Grundstiicke prognostizierten
nachtlichen AuBenpegeln von bis zu 68/69 dB(A) in einem kritischen Bereich.

Der hinsichtlich der Klager zu 3 und 4 festgestellte erhebliche Abwagungsmangel kann
nachtréglich im Wege der Planergénzung geheilt werden. Allerdings kommt die beantragte
Verpflichtung zur Vornahme dieser Planerganzung durch Anordnung von
SchallschutzmalRnahmen nicht in Betracht, weil die Sache insoweit noch nicht spruchreif ist.
Vielmehr mul zunéchst die Beklagte aufgrund fehlerfreier Abwégung der vom
Schienenverkehrslarm betroffenen Eigentums- und Gesundheitsbelange der Klager zu 3 und 4
unter sachverstéandiger Ermittlung und wertender Betrachtung der Umstande des Einzelfalles
abschlieRend prifen, ob jenen Belangen nicht durch eine Planergdnzung um die Anordnung
von MaRnahmen aktiven Schallschutzes oder um die Festsetzung von
Entschadigungsanspruchen fir passive Schallschutzmalnahmen Rechnung zu tragen ist.
Deshalb ist dem Hilfsantrag zu b) durch ein entsprechendes Bescheidungsurteil teilweise
stattzugeben; im Ubrigen ist auch dieser Hilfsantrag abzuweisen.

C.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 3, § 155 Abs. 1 Satz 1 und Abs. 2, § 159 Satz
1,8161 Abs. 2 und § 162 Abs. 3 VWGO i.V.m. § 100 Abs. 1 und 2 ZPO. Dabei war
hinsichtlich des tUbereinstimmend in der Hauptsache flr erledigt erklarten Teils davon
auszugehen, daR die Klage aus den im Beschlu des erkennenden Senats vom 26. August
1998 - BVerwG 11 VR 4.98 - (S. 17) genannten Griinden nach der Sach- und Rechtslage im
Zeitpunkt des erledigenden Ereignisses insoweit Erfolg gehabt hétte.

Hienm Dr. Storost, Kipp, Vallendar, Prof. Dr. Rubel.

Beschlul

Der Wert des Streitgegenstandes wird auf 200 000 DM festgesetzt (§ 13 Abs. 1 Satz 1 GKG
i.V.m. 5 ZPO).

Hien, Dr. Storost, Kipp.



