Sachgebiete: Planfeststellungsrecht, Immissionsschutzrecht
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Datum der Verkiindung: 15.03.2000

Aktenzeichen: 11 A 33.97

Rechtsquellen:
8§ 18 Abs. 1 AEG, § 20 Abs. 7S. 1 AEG;

841 Abs. 1, 2 BImSchG; § 42 Abs.2 S. 2 BImSchG;
81Abs.2S.1Nr.1und2S.216.BImSchV, §2 Abs. 1 Nr. 1und 2 16. BImSchV,
§ 3 Anlage 216. BImSchV;

Stichworte:

Nachweis dauerhafter L&rmminderung durch das Verfahren BUG (besonders Giberwachtes
Gleis; das Verfahren BUG, damit erzielte Larmminderungseffekte und Wertung;
,dauerhafte* Larmminderung; ,,Eingriffsschwelle* fiir das Nachschleifen;
VerhaltnisméaRigkeitsprufung nach § 41 Abs. 2 BImSchG; Bemessung aktiver
SchallschutzmalRnahmen; Larmsanierung; Kosten-Nutzen-Analyse aktiver/passiver
Schallschutz; VerhiltnisméBigkeitsschwelle; ,,Sprungkosten®; Entschadigung wegen
Larmbeeintrachtigung im AulRenwohnbereich; Erschiitterungsschutz;

Leitsatze:

Der Senat halt den Nachweis fiir erbracht, dass das Verfahren BUG als eine besondere
Vorkehrung zu gelten hat, mit der eine ,,weitergehende dauerhafte Lirmminderung™ erzielt
wird, die zusétzlich zu den Korrekturwerten DFb der Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV zu bericksichtigen ist.

Der 11. Senat des BVerwG schliel3t sich der Rechtsprechung des 4. Senats dieses Gerichtes,
wonach § 41 BImSchG insgesamt striktes Recht enthélt, nicht an. Die
VerhaltnisméaRigkeitsprufung nach § 41 Abs. 2 BImSchG ist untrennbar mit der allgemeinen
fachplanerischen Abwdagung verbunden. Auch nach friiherer Entscheidung des 4. Senats kann
dem VerhéltnismaRigkeitsgrundsatz speziell durch eine planerische Abwégung entsprochen
werden. Es fehlt ein zwingender Anhaltspunkt daftir, dass der Bundesgesetzgeber bei der
Normierung von § 41 Abs. 2 BImSchG den Ausschluss jedes Abwégungsspielraums
angestrebt haben konnte.

Aus § 41 Abs. 2 BImSchG ergibt sich, dass es nicht ausreichen wirde, wenn beim Ausbau
einer vorhandenen Strecke die aktiven SchallschutzmaRnahmen generell so bemessen wirden,
dass sie nur den L&rmzuwachs kompensieren, der durch das planfestgestellte VVorhaben
verursacht wird. In Ubereinstimmung mit § 41 Abs. 1 BImSchG begriindet ein
Streckenausbau, der die Voraussetzungen des § 1 der 16. BImSchV erfillt, eine
Sanierungsverpflichtung des Planungstragers.

Entschédigungsanspriiche wegen Larmbeeintrachtigungen bei der Nutzung der
AuRenbereiche finden keine gesetzliche Grundlage, wenn tagsiiber die maRgeblichen
Immissionsgrenzwerte eingehalten werden. VVon 22 bis 6 Uhr dienen AuRRenwohnbereiche
regelmaRig nicht zum dauernden Aufenthalt von Menschen.



Urteil

- BVerwG 11 A 33.97 - Bundesverwaltungsgericht
Verkilindet am 15. Méarz 2000
Kettlitz, Justizangestellte als Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache

. des
. des
. der
. des
. der

©ONOUTAWN

- Klager

- ProzeRbevollméchtigte: Rechtsanwaélte

- ProzeRRbevollméchtigter zu 8: Rechtsanwalt

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

Beigeladene:

DB Netz AG, vertreten durch den Vorstand, Niederlassung

- ProzeRbevollmachtigte: Rechtsanwélte

Beteiligter:

Der Oberbundesanwalt beim Bundesverwaltungsgericht

hat der 11. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

aufgrund der mundlichen Verhandlung vom 24. Februar 2000 durch den Vorsitzenden Richter

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

am 15. Marz 2000 fiir Recht erkannt:



Das Verfahren wird eingestellt, soweit die Klagen zuriickgenommen oder in der
Hauptsache fur erledigt erkléart worden sind. Im tbrigen werden die Klagen abgewiesen.

Von den bis zur Trennung vom Verfahren BVerwG 11 A 10.99 entstandenen Kosten
einschlieBlich der auRergerichtlichen Kosten der Beigeladenen tragen die Klager zu 1, 2, 4,
8, 11 und 14 je 1/15, die Kldger zu 3, 5 und 7 je 1/10 und die Kl&gerin zu 6 7/30. VVon den
danach entstandenen Kosten einschlie3lich der auRergerichtlichen Kosten der Beigeladenen
tragen bis zur teilweisen Erledigung der Hauptsache die Klagerin zu 6 1/4, die (brigen
Kléger je 1/12. Von den danach entstandenen Kosten einschlieBlich der auf3ergerichtlichen
Kosten der Beigeladenen tragen die Kléager je 1/10.

Griinde:
l.

Die Kl&ger wenden sich gegen den Planfeststellungsbeschlu3 des Eisenbahn-Bundesamtes
— AuBenstelle Ha. — vom 29. September 1997, der flr den Abschnitt V b der
Eisenbahnstrecke Hamburg-Blichen-Berlin u.a. die Elektrifizierung der Fernbahn und die
Verlegung getrennter S-Bahngleise gestattet. Sie begehren weitergehenden aktiven
Larmschutz, Erschutterungsschutz und — dem Grunde nach — Entschadigungszahlungen.

Das Planfeststellungsverfahren fur den Streckenausbau wurde im August 1994 eingeleitet.
Die Planungsunterlagen wurden nach entsprechender Bekanntmachung, die auf den Ablauf
der Einwendungsfrist am 4. November 1994 und den AusschluB verspateter Einwendungen
hinwies, in der Zeit vom 21. September 1994 bis einschlieBlich 21. Oktober 1994 6ffentlich
ausgeleqt.

Die Kl&ger haben sich mit inhaltlich verschiedenen Einwendungen an dem
Anhdrungsverfahren beteiligt und dargelegt, in welcher Weise sie aus ihrer Sicht durch das
geplante VVorhaben nachteilig betroffen sein werden. Bis auf den Kl&ger zu 11, dessen Haus in
Re. liegt, sind die Klager (Mit-)Eigentimer und Bewohner von Anwesen, die zu den
beiderseits an die Bahnlinie angrenzenden Wohngebieten Wo. gehoren.

Im Mérz 1995 begann die Anhorungsbehdrde mit der Erérterung der von Privaten erhobenen
Einwendungen. Der letzte Erorterungstermin wurde am 6. Juni 1996 abgehalten. Auf einen
entsprechenden Antrag vom Mérz 1996 erteilte das Eisenbahn-Bundesamt unter dem 24. Juni
1996 der Deutschen Bahn AG (DB AG) als Rechtsvorgéangerin der Beigeladenen eine
Plangenehmigung, die ihr bereits vor AbschluB des Planfeststellungsverfahrens die
Elektrifizierung des Streckenabschnitts, die Durchfuhrung von Linienkorrekturen und den
Abril3 von Stellwerksgeb&uden gestattete. Der Klager zu 1, die Kldgerinnen zu 3 und zu 7
sowie der Klager zu 8 erhoben im Verfahren BVerwG 11 A 36.96 gegen die
Plangenehmigung eine Klage. Dieses Verfahren wurde spéater in der Hauptsache fir erledigt
erklart und eingestellt. Die mit der Plangenehmigung zugelassenen Mafinahmen —
insbesondere die Elektrifizierung des Streckenabschnitts — sind inzwischen durchgefiihrt
worden.

Wahrend des Planfeststellungsverfahrens hat die DB AG ihr Schallschutzkonzept mehrfach
uberarbeitet und auBerdem ihre urspriingliche Planung aufgegeben, die S-Bahn bis zum
Bahnhof Au. zweigleisig zu fuhren. Zwischen dem Westkopf des Bahnhofs Au. und dem



Haltepunkt Wo. soll nur eine eingleisige S-Bahn gebaut werden. VVon dort aus in Richtung
Ha. beginnt eine zweigleisige S-Bahn-Strecke. Die neue S-Bahn-Trasse verlauft nordlich
der Fernbahngleise.

Nachdem der Senat in seinem Urteil vom 5. Mérz 1997 - BVerwG 11 A 25.95 - (BVerwGE
104, 123 = Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 25 = UPR 1997, 295 = NuR 1997, 435 = DVBI
1997, 831) das Schallschutzkonzept des fir den benachbarten Streckenabschnitt V a
erlassenen Planfeststellungsbeschlusses beanstandet und die Beklagte verpflichtet hatte, Giber
den Schallschutz ohne Berlcksichtigung eines Gleispflegeabschlags von 3 dB(A) neu zu
entscheiden, gab die Beigeladene erneut eine schalltechnische Untersuchung in Auftrag. Das
beauftragte Ingenieurbiro entwickelte in seiner gutachtlichen Stellungnahme vom 23.
September 1997 eine Konzeption, die darauf abzielte, die nach dem bisherigen Planungsstand
verbliebenen Uberschreitungen der nachtlichen Immissionsgrenzwerte weiter zu verringern.
Dieses Larmschutzkonzept, das sich die DB AG zu eigen machte, beruhte zum einen auf einer
umfangreichen Kosten-Nutzen-Analyse und sieht flir den Streckenabschnitt die Anwendung
des Verfahrens "Besonders tberwachtes Gleis" (BuG) vor. Die Anwesen der Kl&ger sollen
durch Larmschutzwande, die teilweise bis zu 5 m Hohe erreichen, geschitzt werden, wobei
auf der Nordseite neben einer Larmschutzwand entlang der S-Bahn-Trasse eine sog.
Mittelwand zwischen den S- und den Fernbahngleisen errichtet werden soll.

Durch Beschlul? vom 29. September 1997 stellte das Eisenbahn-Bundesamt den Plan fir das
Vorhaben fest. Er 140t "als zusétzliche aktive SchallschutzmaRnahme" das Verfahren BUG mit
einem Pegelabschlag von 2 dB(A) und der Malgabe zu, dal ein erganzendes
Genehmigungsverfahren nach 8 18 AEG durchzufuhren ist, falls bei Inbetriebnahme eine
Aufnahme dieses Verfahrens in die Anlage 2 zu 8 3 der 16. BImSchV oder eine Anerkennung
durch das Eisenbahn-Bundesamt als anerkannte Regel der Technik nicht erfolgt sein sollte.

Die Einwendungen, mit denen die Klager weitergehenden aktiven Schallschutz forderten,
wurden zurtickgewiesen. Unter Beriicksichtigung aller technischen, 6kologischen und
wirtschaftlichen Belange wire eine Einhausung, Uberdachung bzw. Absenkung der Strecke
nicht verhéltnismaRig. Konkret sei bei der VerhaltnismaRigkeitsprifung im dbrigen
bertcksichtigt worden, dal’ die Tagesgrenzwerte bei allen Geb&uden und sémtlichen
Geschossen eingehalten Wirden. Eine weitere Erhéhung der vorgesehenen
Larmschutzwande, um auch die Einhaltung der nachtlichen Immissionsgrenzwerte
sicherzustellen, sei wegen der damit verbundenen enormen Kostenbelastung und der
zunehmend negativen Auswirkungen auf die tbrigen Schutzglter der Umwelt abzulehnen. Zu
nennen seien in diesem Zusammenhang die Sichtbeziehungen der Anlieger, die Verschattung,
die Zerschneidungseffekte und die Beeintrachtigungen des Stadtbildes. Im Rahmen der
Abwaégung sei zu beriicksichtigen gewesen, daR die Wohnbebauung an der seit tiber 150
Jahren bestehenden Haupteisenbahnstrecke einer starken VVorbelastung ausgesetzt gewesen
sei. Ohne jeglichen Schallschutz wirde im Bereich Wo. , Kr. und Au. die vorhandene
Vorbelastung um durchschnittlich 4 dB(A) tUber der prognostizierten Larmbelastung durch
den planfestgestellten Streckenausbau liegen. Im Prognosejahr 2010 wiirde die
Schallbelastung ohne die planfestgestellten MalRnahmen (bei gleicher Streckenauslastung,
aber mit Diesellokomotiven) sogar um durchschnittlich 9 dB(A) tber der planfestgestellten
Losung einschlielich des aktiven Schallschutzes liegen. Durch eine Erweiterung des aktiven
Schallschutzes hétte die L&rmbelastung in der Nacht nur noch unwesentlich verringert werden
kdnnen.

Die Forderung nach sog. abgeknickten Schallschutzwanden werde zurtickgewiesen. Eine
Vergleichsrechnung mit dicht am Gleis angeordneten Wénden habe ergeben, dal an



mehrgleisigen Strecken durch abgeknickte Schallschutzwande nur geringfligig bessere
Pegelminderungen zu erzielen seien (bis maximal 0,5 dB(A)). Der hierfur erforderliche
zusatzliche konstruktive und Unterhaltungsaufwand sei nicht gerechtfertigt.

Beléstigungen aus Koérperschalllibertragung seien kaum zu erwarten, weil sekundéarer
Luftschall an oberirdischen Bahnstrecken. in der Regel auch innerhalb von Raumen vom
direkten Luftschall "verdeckt” werde. Die Begutachtung der Erschitterungen habe im tbrigen
aufgrund von stichprobenartigen Messungen und Prognoseberechnungen ergeben, dal? diese
durch das planfestgestellte Vorhaben nicht verstarkt wirden. Eher sei infolge der
Untergrundsanierung und der zunehmenden Modernisierung des Zugmaterials im Nahbereich
mit einer Verringerung der Erschitterungen zu rechnen. Besondere MalRnahmen zur
Minderung der betriebsbedingten Erschiitterungen seien nicht angezeigt. Nur bei
Eisenbahnbriicken sei der Einbau von Unterschottermatten vorgesehen, weil diese MalRnahme
nur dort eine wesentliche Larm- und Vibrationsminderung gewahrleiste. Ferner sei
hinsichtlich der vom S-Bahn-Betrieb ausgehenden Erschitterungen, die das bisherige Ausmald
der Erschutterungen Uberschritten, angeordnet worden, daf? durch geeignete Malinahmen (z.B.
Einsatz von modernem Wagenmaterial, von erschitterungsminderndem Material im Bereich
der Schienenbefestigung und von Schlitzwénden) die Zunahme der Erschiitterungen
auszugleichen sei. Die Bodenverhéltnisse im Bereich des Planfeststellungsabschnitts wiesen
keine Besonderheiten auf, welche eine Ubertragung von Erschiitterungen begiinstigen
kénnten. Bauwerksschéden durch Erschitterungen seien auszuschlielRen, weil die
erschitterungstechnische Beweissicherung an Gebauden ergeben habe, dal3 beim
Eisenbahnverkehr die grofite Schwingungsgeschwindigkeit V < 20 mm/s sei. Im Hinblick auf
mogliche Erschitterungsschaden aufgrund der Bauarbeiten sei, soweit nicht bereits
durchgefihrt, an den Gebauden, die sich im Bereich von bis zu 50 m zum nachstgelegenen
Gleis befanden, ein Beweissicherungsverfahren vorgeschrieben.

Synergismuseffekte und Wechselwirkungen seien im tbrigen soweit beriicksichtigt worden,
wie dies nach dem gegenwartigen Kenntnisstand mdglich sei. Danach sei nicht zu erwarten,
daf? hieraus rechtserhebliche Beeintrachtigungen resultierten. Das gelte etwa fir das
Zusammenwirken von Schall und Erschitterungen.

Fur Grundstucke, auf die nur mittelbar eingewirkt werde, kénne wegen der erheblichen
Vorbelastung grundsétzlich keine Wertminderung anerkannt werden. Wenn im Einzelfall
tatsachlich eine Wertminderung eintreten sollte, sei diese als Ausdruck der Sozialbindung
hinzunehmen.

Der Planfeststellungsbeschluf3, dem eine Rechtsmittelbelehrung beigeftigt war, wurde durch
oOffentliche Bekanntmachung zugestellt; die Auslegung erfolgte in der Zeit vom 17. Oktober
bis zum 31. Oktober 1997.

Am 27. November 1997 haben die Klager zu 1 bis 11 Klage erhoben und — unter
ausdrucklichem Vorbehalt einer spéateren Ergdnzung der Antréage — beantragt,

"1. die Beklagte zu verpflichten,

.1 zum Schutz der Kl&ger und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche bei dem Bau und Betrieb. des
Schienenweges sicherzustellen, dal? der Beurteilungspegel die folgenden
Immissionsgrenzwerte auf den Grundstiicken der Kl&ger nicht Gbersteigt,

nachts 49 Dezibel (A),



tags 59 Dezibel (A),

. 2 zum Schutz der Klager und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Erschitterungen bei dem Bau und Betrieb des Schienenweges
sicherzustellen, daR die Grundstlicke der Klager nicht erschittert werden,

. 3 den Kl&gern zu 3, 5, 6 und 7 dem Grunde nach Schadensersatzanspriiche zuzuerkennen
fiir Schaden, die in der Bauphase entstehen,

2. hilfsweise,
die Beklagte zu verpflichten, Uber die von den Kl&gern geforderten

.1 aktiven SchallschutzmaRnahmen,

. 2 Malinahmen zum Schutz vor Erschitterungen,
. 3 Anspriche auf Entschéadigung fur die Vornahme passiver Schallschutzmalinahmen,

.4 fur die Kl&ger zu 3, 5, .6, 7 und 9 geltend gemachten Anspriiche auf Schadensersatz
wegen Betrieb der Eisenbahn

erneut unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts zu entscheiden.”

Am 1. Dezember 1997 (Montag) haben sich die Klager zu 13 und 14 der Klage mit einem im
wesentlichen gleichlautenden Antrag angeschlossen.

Die Kl&ger zu 9, zu 10 und zu 13 haben spater ihre Klage zurickgenommen; das Verfahren
dieser Klager wurde abgetrennt und eingestellt (Beschluf? vom 26. Januar 1998 - BVerwG 11
A 7.98). Die Uibrigen Kl&ger haben ihre Klage begriindet und einen neuen Klageantrag dahin
gehend formuliert,

"1. die Beklagte zu verpflichten,

. 1 zum Schutz der Kl&ger und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche bei dem Bau und Betrieb des
Schienenweges sicherzustellen, dal? der Beurteilungspegel die folgenden
Immissionsgrenzwerte auf den Grundstiicken der Kl&ger nicht Gbersteigt,

nachts 49 Dezibel (A),
tags 59 Dezibel (A),

. 2 zum Schutz der Klager und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Erschitterungen bei dem Bau und Betrieb des Schienenweges
sicherzustellen, daB die Grundstlicke der Klager nicht erschittert werden,

.3 zum Schutz der Kl&ger zu 2, 5, 6, 7 sicherzustellen, dal’ die Oberleitung derart
abgeschirmt wird, dal} von dieser keine schadlichen Umwelteinwirkungen zu Lasten der
Kl&ger ausgehen,

.4 den Klégern zu 3, 5, 6 und 7 dem Grunde nach Schadensersatzanspriiche zuzuerkennen
flr Schaden, die in der Bauphase entstehen,



2. festzustellen, daR den Klagern Anspriiche auf Entschadigung wegen der nach VVornahme
von MalRnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes verbleibenden beeintréchtigten
Nutzung ihrer Grundstiicke zustehen,

3. hilfsweise,
die Beklagte zu verpflichten, Uber die von den Kl&gern geforderten
. 1 aktiven Schallschutzmalinahmen,

. 2 Anspriche auf Entschédigung fur die Vornahme passiver SchallschutzmalZnahmen
einschl. der Beeintrachtigungen der baulichen Anlagen im AuflRenwohnbereich,

. 3 MaRnahmen zum Schutz vor Erschitterungen und Abstrahlung der Oberleitung,

. 4 Entschadigungsanspruchen gem. Klageantrag zu Ziff. 2 erneut unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichts zu entscheiden,

4. die Beklagte zu verpflichten, der Klagerin zu 6 eine Minderung des Verkehrswertes
ihres Grundstticks zu erstatten,

hilfsweise, tber den von der Kldgerin zu 6 geltend gemachten Anspruch neu unter
Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts zu entscheiden."

Der Senat hat durch den Berichterstatter die Anwesen der Klager und ihre jeweilige
Umgebung am 18. Mai 1999 in Augenschein genommen. Das Ergebnis der Ortsbesichtigung
ist in einer Niederschrift festgehalten.

Im Anschluf? an den Ortstermin hat auch der Klager zu 12 seine Klage zuriickgenommen.
Sein Verfahren wurde abgetrennt und eingestellt (BeschluR vom 1. Oktober 1999 - BVerwG
11 A 10.99). Zugleich haben die Klager zu 2, 3, 5, 6 und 7 eine teilweise Klagerticknahme —
beziglich der Abschirmung der Oberleitungen und der Zuerkennung von Schadensersatz fir
Schéden in der Bauphase — erklart. Die verbliebenen Klager haben den Antrag formuliert,

"1. die Beklagte zu verpflichten,

.1 zum Schutz der Kl&ger und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche bei dem Bau und Betrieb des
Schienenweges sicherzustellen, dal? der Beurteilungspegel die folgenden
Immissionsgrenzwerte auf den Grundstiicken der Kl&ger nicht Gbersteigt,

nachts 49 Dezibel (A),
tags 59 Dezibel (A),

. 2 zum Schutz der Kl&ger und/oder ihrer Grundstiicke vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Erschutterungen bei dem Bau und Betrieb des Schienenweges
sicherzustellen, daB die Grundstlicke der Klager nicht erschittert werden,

2. hilfsweise,



die Beklagte zu verpflichten, tber die von den Kl&gern beantragten Maltnahmen des
aktiven Schallschutzes erneut unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts zu
entscheiden,

hilfsweise,

festzustellen, dal? den Klagern Anspriiche auf Entschadigung wegen der nach VVornahme
der MalRnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes verbleibenden durch
Larmimmissionen beeintrachtigten Nutzung im AufRenwohnbereich ihrer Grundstiicke
zustehen,

hilfsweise,

die Beklagte zu verpflichten, hiertber erneut unter Beachtung der Rechtsauffassung des
Gerichts zu entscheiden,

3. die Beklagte zu verpflichten, der Klagerin zu 6 . . . eine Minderung des Verkehrswertes
ihres Grundstticks zu erstatten,

hilfsweise,

uber den von der Klagerin zu 6 geltend gemachten Anspruch erneut unter Beachtung der
Rechtsauffassung des Gerichts zu entscheiden."

Mit Schriftsatz vom 2. Dezember 1999 hat die Kl&gerin zu 6 ihren Klageantrag zu 3 in der
Hauptsache fur erledigt erklért. Die Beklagte hat sich dieser Erledigungserklarung
angeschlossen. In der letzten mundlichen Verhandlung haben die Klager die tibrigen
Klageantrdge aus ihrem Schriftsatz vom 16. Juli 1999 gestellt.

Zur Begriindung wiederholen und vertiefen die Kl&ger ihre im Anhdrungsverfahren
erhobenen Einwendungen gegen das VVorhaben.

Die Beklagte und die Beigeladene treten diesem Vorbringen entgegen und beantragen,
die Klage abzuweisen.

Das Eisenbahn-Bundesamt — Zentrale Bonn — hat unter dem 16. Méarz 1998 verfugt (VerkBI
1998, 262), daR das Verfahren BUG gemal der Fullnote zu Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der
16. BImSchV als MaRRnahme des aktiven L&rmschutzes mit einem Pegelabzug von 3 dB(A)
beriicksichtigt werden darf.

Der Oberbundesanwalt hat sich zur Anwendbarkeit des Verfahrens BUG befiirwortend
geéullert.

Der Senat hat das Umweltbundesamt um eine Stellungnahme zum Verfahren BiG gebeten.
Die daraufhin im November und Dezember 1999 erteilten amtlichen Auskiinfte sowie die
ubrigen dem Senat vorliegenden Erkenntnisquellen sind in der mindlichen Verhandlung am
7. Dezember 1999 mit den vom Umweltbundesamt entsandten Fachleuten und dem im
Forschungs- und Technologiezentrum der DB AG mit der Entwicklung des Verfahrens
befalRten Ingenieur erdrtert worden.



Das Verfahren ist einzustellen, soweit die Klager ihre urspringlichen Klageantrage nicht
weiterverfolgt haben oder die Hauptsache fiir erledigt erklart worden ist. Im tbrigen sind die
Klagen abzuweisen, weil sie unbegrindet sind.

1. Der Klageantrag, die Beklagte zu einer Nachbesserung des aktiven Larmschutzes zu
verpflichten, bleibt ohne Erfolg, weil die Klager hierauf keinen Anspruch haben.

1.1 Die Voraussetzungen des 8 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. 8 1 Abs. 2 der 16. BImSchV,
unter denen Anspriiche auf Larmschutz bei einer wesentlichen Anderung eines
Schienenweges entstehen kdnnen, sind im Fall der Klager erfullt. Es liegt eine bauliche
Erweiterung des Schienenwegs i.S. von 8 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BImSchV vor, weil die
eingleisige S-Bahn-Trasse nordlich an die vorhandenen Fernbahngleise angebaut wird.

Die mafigeblichen Immissionsgrenzwerte (vgl. § 2 Abs. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV) betragen
59 dB(A) am Tage und 49 dB(A) in der Nacht. Beim Klager zu 11 werden unter
Berlcksichtigung des Gleispflegeabschlags von 2 dB(A) diese Immissionsgrenzwerte
eingehalten. Der von ihm geltend gemachte Anspruch scheitert somit daran, daR seinem
Klagebegehren durch den angefochtenen Planfeststellungsbeschluf? bereits entsprochen
worden ist.

Auf den Anwesen der Ubrigen Kléager ist zwar der Tageswert tagstiber und auch nachts nicht
mehr (berschritten, wenn der Gleispflegeabschlag bertcksichtigt wird. Die prognostizierten
Beurteilungspegel des Ausbauzustands unter Berticksichtigung der Larmminderung durch die
Larmschutzwande und des Pegelabzugs fir das Verfahren BUG liegen jedoch nachts bei
diesen Klagern weiterhin deutlich tber 49 dB(A). So verbleibt etwa im Fall der Klagerinnen
zu 3, 6 und 7 eine n&chtliche Grenzwertuberschreitung, die 9 dB(A) ubersteigt.

Diese Larmprognose begegnet keinen Bedenken (nachfolgend 1.2). Nachdem der
Gleispflegeabschlag unstreitig geworden ist (nachfolgend 1.3), stellt sich nur wegen der
Uberschreitung des fir die Nachtzeit geltenden Immissionsgrenzwertes die Frage, ob die
Kléger zu 1 bis 8 und zu 14 verbesserten aktiven Larmschutz beanspruchen kénnen. Dies ist
zu verneinen, weil es unter Beriicksichtigung von 8 20 Abs. 7 Satz 1 AEG nicht zu
beanstanden ist, wenn die Planfeststellungsbehdrde unter Hinweis auf § 41 Abs. 2 BImSchG
darauf verzichtet hat, die von den Klagern geforderten weitergehenden
LarmschutzmalRnahmen anzuordnen (nachfolgend 1.4).

1.2 Die der Planfeststellung zugrundeliegende Larmprognose, die das Ingenieurbdiro in
seinem Gutachten vom 23. September 1997 erarbeitet hat, ist vom erkennenden Senat in
seinem Urteil vom 16. Dezember 1998 - BVerwG 11 A 44.97 - (Buchholz 406.25 § 41
BImSchG Nr. 24) tberpruft und gebilligt worden. AulRerdem hat der Senat bereits wiederholt
— unter Auswertung der insoweit dokumentierten Forschungsergebnisse — die Kritik am sog.
Schienenbonus (Korrektursummand S in der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV)
zurlickgewiesen (vgl. BVerwGE 104, 123 <131 ff.>; 106, 241 <246 ff.»). Zumal die Klager in
Kenntnis dieser Urteile ihre gegen die Zuverldssigkeit der Larmprognose zielenden Einwénde
nicht erneuert haben, sieht der Senat in diesem Punkt keinen weiteren Klarungsbedarf und
legt seiner rechtlichen Prifung die Pegelwerte zugrunde, die dem genannten Gutachten zu
entnehmen sind. Sollte sich infolge der veranderten Transrapidplanung — wie die Kl&ger
befurchten — die La&rmprognose nachtréglich als falsch erweisen, wére dies ein Umstand, der
nicht der Planfeststellung entgegengehalten werden konnte; er kdnnte unter den



Voraussetzungen von § 75 Abs. 2 Satz 2 VwWVTG nur im Rahmen eines Antrages auf
nachtragliche Schutzvorkehrungen erheblich werden.

1.3 Die Klager haben die RechtmaRigkeit des planfestgestellten aktiven La&rmschutzes
urspriinglich unter Hinweis darauf in Zweifel gezogen, dal? fir das Verfahren BUG der
Nachweis einer dauerhaften La&rmminderung um 2 dB(A) nicht erbracht sei. In der
mindlichen Verhandlung am 7. Dezember 1999 hat die Beklagte erklart, daf? die Verfugung
des Eisenbahn-Bundesamtes vom 16. Mérz 1998 mit ihrem ErlaR Bestandteil des
streitgegenstandlichen Planfeststellungsbeschlusses geworden ist, jedoch mit der MaRgabe,
daf? hier eine Pegelminderung von 2 dB(A) fur die Bemessung des aktiven und passiven
Schallschutzes zugrunde gelegt wird und die Schienenlaufflachen geschliffen werden, wenn
eine Messung im SchallmeRwagen den Pegel von L, = 50 dB(A) erreicht; die Kalibrierung
des SchallmeRBwagens wird unveréndert so beibehalten, daR sie etwa 1 dB(A) Uber den
gemessenen AuRenpegeln liegt. Die Beigeladene hat erklart, dal3 diese Mal3gabe von ihr fur
den in Rede stehenden Streckenabschnitt akzeptiert wird.

Durch ihre Protokollerklarung hat die Beklagte den angefochtenen Planfeststellungsbeschlu
geéndert (vgl. BVerwG, Beschlul3 vom 7. Mérz 1996 - BVerwG 4 B 254.95 - Buchholz 407.4
8 17 FStrG Nr. 111). Hierdurch sind etwaige Bedenken, die dagegen erhoben werden
konnten, wie das Verfahren BUG in die Regelung des Planfeststellungsbeschlusses
einbezogen worden war, ausgerdumt worden. Der Senat hélt ferner den Nachweis fur
erbracht, dal? das Verfahren BuG gemaf der Ful3note zur Tabelle C der Anlage 2 zu 8§ 3 der
16. BImSchV als eine besondere Vorkehrung zu gelten hat, mit der "eine weitergehende
dauerhafte L&rmminderung” erzielt wird, die zusatzlich zu den Korrekturwerten Dg, zu
bertcksichtigen ist. Hierzu ist folgendes zu bemerken:

1.3.1 Tabelle C der Anlage 2 zu 8§ 3 der 16. BImSchV enthé&lt Korrekturwerte zur
Berucksichtigung unterschiedlicher Fahrbahnarten, die in die Gleichungen zur Berechnung
der Beurteilungspegel eingehen. Die zugehdrige FuBnotenregelung geht zuriick auf die
zeitlich parallele Regelung in Tabelle 5 (Einflu der Fahrbahnarten) in der Schall 03
(Ausgabe 1990). Diese fiihrt die Fahrbahn "Schotterbett-Betonschwelle, besonders
uberwacht™ mit einer gleichlautenden FufRnote auf, wobei es in der zugehdrigen Anmerkung
heil3t:

"Unter besonders Uberwachten Gleisen . . . wird verstanden, daR diese Gleise in
regelmaliigen Abstanden (6 - 12 Monate) auf evtl. Schallpegelzunahme Gberprift und ggf.
geschliffen werden."”

AnlaB dazu, eine Gleispflege aus akustischen Griinden vorzusehen, war die Erkenntnis, daf}
sich beim Befahren der Schienen auf ihrer Laufflache mit der Zeit wellenartige Unebenheiten
(Riffeln) herausbilden, die einen — bei zunehmender Geschwindigkeit proportional
ansteigenden — Heulton erzeugen. Dieser erhoht den Fahrgerduschpegel gegentiber einer
glatten Schiene mit eingefahrenem Fahrspiegel um 15 dB(A) und mehr (vgl. schon
Materialienband zum Umweltprogramm der Bundesregierung 1971, zu BTDrucks 6/2710,

S. 485). Durch die FulRnotenregelung sollte fiir die damalige Deutsche Bundesbahn ein Anreiz
geschaffen werden, das im akustischen Schienenschleifen liegende
Emissionsminderungspotential moglichst bald technologisch zu erschlieen (vgl. die amtl.
Begriindung der 16. BImSchV, BRDrucks 661/89, S. 47). Ein auf diesem Sektor erzielter
technologischer Fortschritt sollte unverziiglich — auch ohne Anderung der Verordnung —
Eingang in die Berechnung der Beurteilungspegel finden.



1.3.2 Welche Anforderungen an den Nachweis des L&rmminderungseffektes des Verfahrens
BUG zu stellen sind, ist Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV zu entnehmen. Die
dort genannten Fahrbahnarten (Spalte 1) und ihre Einstufung nach der jeweiligen
Larmcharakteristik (Spalte 2) sind als eine Normierung mit Hilfe von Regelbeispielen zu
verstehen (vgl. zu Tabelle B der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV BVerwG, Beschlu vom
1. April 1999 - BVerwG 4 B 87.98 - Buchholz 406.25 § 43 BImSchG Nr. 12). Die hierin
liegende Wertung des Verordnungsgebers lai3t hinreichend bestimmt erkennen, unter welchen
Voraussetzungen das Verfahren BUG zusatzlich zu den Korrekturwerten Dgy, berlicksichtigt
werden darf. Sie beantwortet die Frage, mit welchem dB(A)-Wert der larmmindernde Effekt
des akustischen Schienenschleifens zu bewerten ist (nachfolgend.1.3.3), unter welche
Voraussetzungen der larmmindernde Effekt als dauerhaft anzusehen ist (nachfolgend 1.3.4)
und welche Anforderungen an die Uberwachung des larmmindernden Effekts durch den
SchallmelRwagen zu stellen sind (nhachfolgend 1.3.5).

1.3.3 Der larmmindernde Effekt des akustischen Schienenschleifens liegt deutlich tber

3 dB(A). Dies zeigen die Melreihen, die vom Forschungs- und Technologiezentrum der DB
AG bzw. vom Umweltbundesamt an Streckenabschnitten in Barnstorf, Norten-Hardenberg
und Twistringen auf Betonschwellen im Schotterbett durchgefiihrt worden sind.

1.3.3.1 Als Vergleichsmalistab fiir diese Messungen ist der sog. Grundwert von 51 dB(A) aus
dem Diagramm | der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV heranzuziehen, der als gemittelter
Emissionspegel (L) eines fiktiven Zuges in die Gleichungen zur Ermittlung der
Beurteilungspegel eingeht. Dieser Grundwert soll "hinsichtlich der Larmveranderung durch
Riffelbildung einen mittleren Wert" darstellen (vgl. die amtl. Begriindung der 16. BImSchV,
BRDrucks 661/89, S. 47). Ob diese Aussage mathematisch-naturwissenschaftlich korrekt ist,
mag dahinstehen. Sie belegt jedenfalls, da der Grundwert vom Verordnungsgeber
gewissermalien mit einem "Zuschlag" fiir eine Riffelbildung festgelegt worden ist, der bei
einer akustischen Gleispflege wieder entfallen kann. Dies ist der Sinn der Ful3notenregelung
in Tabelle C der Anlage 2 zu 8§ 3 der 16. BImSchV.

1.3.3.2 Die Messungen an den genannten Streckenabschnitten haben jeweils ein Kollektiv
von Mef3werten ergeben, aus dem arithmetische Mittelwerte gebildet werden kdnnen. Hierbei
zeigt sich, dal’ der Larmminderungseffekt des akustischen Schienenschleifens eine
Abhéngigkeit von den Zugarten (ICE, IC/IR, RE/SE, GZ) aufweist. Diese Abhangigkeit war
bei der Festlegung der Korrekturwerte der Tabelle C in Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV (=
Drp) bekannt. Damals sind die Korrekturwerte gemittelt Gber alle Zugarten festgelegt worden.
Nach der Vorstellung des Verordnungsgebers sollte dies die tatsachliche Streckenbelastung
hinreichend widerspiegeln. Eine Gewichtung des Anteils der unterschiedlichen Zugarten hat
in der Tabelle C nicht stattgefunden; diese Gewichtung sollte sich erst Giber den
Korrekturfaktor Dg; nach Tabelle A vollziehen. Bei der Bestimmung des
Larmminderungseffekts des BUG darf kein abweichender, ndmlich schérferer Malistab
angelegt werden. Es darf also insbesondere nicht auf die "unglnstigsten" Zugarten (RE/SE;
GZ) und ihren Anteil an der konkreten Streckenbelastung abgestellt werden.

1.3.3.3 Eine Mittelung samtlicher MeRergebnisse ergibt einen L&rmminderungseffekt von 4,5
dB(A). Dabei beeinflussen die klotzgebremsten Nahverkehrszige (im Mittel 2,8 dB(A)) das
Ergebnis negativ; ohne sie ware im Mittel ein wesentlich groRerer Larmminderungseffekt
feststellbar, namlich in Hohe von 6,5 dB(A). Wenn die klotzgebremsten Nahverkehrsziige —
wie die Beigeladene in Aussicht stellt — in naher Zukunft ausgemustert oder zumindest mit
Kunststoffklotzbremsen umgerustet werden, wird eine den Mittelwert nachteilig
beeinflussende Larmbelastung nur von den Guterziigen ausgehen. Bei diesen konnte im Mittel



ein Larmminderungseffekt von 3,8 dB(A) nachgewiesen werden. Bei isolierter Betrachtung
der scheibengebremsten Fahrzeuge ergibt sich im Mittel ein Larmminderungseffekt, der tber
6 dB(A) liegt. Die ersten Messungen in Barnstorf und in Norten-Hardenberg sind zudem
ersichtlich dadurch beeinflul3t, daf? damals das Schleifverfahren sich noch im
Versuchsstadium befand. Erst in Twistringen sind die Schienen nach den beiden Verfahren
geschliffen worden, die in der Verfligung des Eisenbahn-Bundesamtes vom 16. Marz 1998
vorgeschrieben worden sind. Die dort erzielten L&rmminderungseffekte sind noch gréRRer. Die
vorstehend wiedergegebenen Mittelwerte liegen daher "auf der sicheren Seite". Diese
Resultate der MeRreihen werden auch vom Umweltbundesamt nicht in Zweifel gezogen.
Wenn das Umweltbundesamt "zur statistischen Absicherung" weitere Messungen empfiehlt,
hangt dies mit dessen Auffassung zusammen, es sei ein fahrzeugabhangiger Abschlag zu
ermitteln. Dem folgt der erkennende Senat nicht (oben 1.3.3.2).

1.3.4 Das Erfordernis der FuBnote zu Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV, eine
"dauerhafte™ Larmminderung nachzuweisen, ist dahin gehend zu interpretieren, daf} die
Verbesserung der L&rmsituation "aufgrund besonderer VVorkehrungen" ebenso anhaltend sein
mul wie die Entscheidung, die die Beigeladene bei der Wahl einer Fahrbahnart trifft. Die
akustische Gleispflege mulR deswegen larmwirksam sein, solange die Strecke mit ihrer
Fahrbahnart in Betrieb ist. Dem wird die in der Verfligung des Eisenbahn-Bundesamtes vom
16. Marz 1998 getroffene Regelung zur Uberwachung des Gleiszustandes und zum
Nachschleifen der Gleise gerecht.

1.3.4.1 Durch diese Nebenbestimmungen der Verfligung vom 16. Mérz 1998 wird die
akustische Gleispflege bautechnischen LarmschutzmaRnahmen (wie Larmschutzwénden und
Schallschutzfenstern) gleichwertig. Dem steht nicht entgegen, dal3 beim Verfahren BUG — nur
— eine diskontinuierliche Messung der maRgeblichen ImmissionskenngréRRen stattfindet.
Wenn die im Wege der Eigenuberwachung des Betreibers gewonnenen Melergebnisse — wie
es die Verfiigung vom 16. Méarz 1998 fordert — fiir die zustandige Aufsichtsbehérde
zuverlassig dokumentiert werden, ist damit eine Uberwachung sichergestellt, die seit jeher
dem Standard im Bereich der industriellen Anlagenuberwachung entspricht; mehr kann auch
im Bereich des Verkehrslarmschutzes nicht gefordert werden. Zu den MeRergebnissen haben
im Ubrigen die Larmbetroffenen auf der Grundlage von § 4 Abs. 1 des
Umweltinformationsgesetzes (UIG) freien Zugang. Die Kléger halten dies fiir unzureichend
und berichten Gber Schwierigkeiten, die aufgetreten sein sollen, wenn im Einzelfall
entsprechende Auskiinfte verlangt worden seien. Der Senat verkennt nicht, dal} es — im Sinne
einer vertrauensbildenden MaRnahme — sinnvoll erscheinen mag, den Streckenanliegern den
Zugang zu diesen Umweltdaten noch weitergehend zu erleichtern. Der FulRnotenregelung
kann ein dahin gehender Anspruch jedoch nicht entnommen werden.

1.3.4.2 Was die Standzeit des La&rmminderungseffekts angeht, hat die Beweisaufnahme
keinen Anhaltspunkt dafiir ergeben, daR die vorgesehenen Kontrollen in Abstdnden von sechs
Monaten unzul&nglich sein kénnten. Auch das Umweltbundesamt fordert ein Nachschleifen
friihestens nach einem oder einem halben Jahr. Soweit das Umweltbundesamt in diesem
Zusammenhang bemangelt, die bisher vorliegenden Nachmessungen wiesen eine zu geringe
zeitliche Distanz zum Schleifvorgang auf (2 bis 3 Jahre), ist das kein Einwand gegen die
Intervalle der vorgeschriebenen Kontrollmessungen.

1.3.5 Der SchallmelRwagen ist vom Umweltbundesamt als effektives MeRinstrument
anerkannt worden. Die praktische Eignung des SchallmeRwagens als
Uberwachungsinstrument steht damit auer Zweifel. Auch unter Berticksichtigung der
unvermeidbaren Streuung der registrierten MelRwerte ist dartiber hinaus die



"Eingriffsschwelle™ fiir das Nachschleifen in rechtlich unbedenklicher Weise festgelegt
worden.

1.3.5.1 Die MeRgenauigkeit des SchallmeBwagens reicht aus. Seine Kalibrierung rechtfertigt
die Erwartung, daR die MeRergebnisse nicht zum Nachteil der Larmbetroffenen von
vergleichenden Aul’enmessungen abweichen werden. Es liegen Korrelationsmessungen vor,
die belegen, daR die Anzeige im SchallmeRBwagen ca. 1 dB(A) tber den Werten der
Aullenmessung liegt. Das Umweltbundesamt hat dem nicht widersprochen, sondern nur
pauschal die Aussagefahigkeit der Korrelationsmessungen im Hinblick auf die verbleibende
Streuung der Werte angezweifelt. Diese Melsungenauigkeit soll aber gerade durch die
erwéhnte Kalibrierung ausgeglichen werden. Das Umweltbundesamt hat nicht Giberzeugend
dargelegt, dal3 dafiir 1 dB(A) nicht ausreichen wiirde. Insofern ist auch die Forderung des
Umweltbundesamtes, daB ein Mittelwert aus mindestens drei Uberfahrten zu bilden sei, nicht
berechtigt. Diese Forderung wirde zudem das Verfahren BUG nahezu unpraktikabel machen.
Die Beigeladene hat nachvollziehbar und unwidersprochen dargelegt, dal3 sich die Mel3fahrten
in den Streckenfahrplan "einpassen™ mussen; wegen der Abstande zwischen den Bahnhdofen,
die dem SchallmelRwagen eine Wendemdglichkeit béten, wenn er eine Mel3fahrt wiederholen
misse, seien drei Uberfahrten regelmaRig nicht an einem Tag durchftihrbar.

Zu berucksichtigen ist, daB die Kalibrierung des SchallmelRwagens nach der Verfligung des
Eisenbahn-Bundesamtes vom 16. Marz 1998 in Abstédnden von jeweils zwei Jahren durch
Korrelationsmessungen zu Uberpriifen ist. Dieses Verfahren gewéhrleistet, daB die — fur die
Larmbetroffenen ginstige — Kalibrierung auf Dauer erhalten bleibt.

1.3.5.2 Die Festlegung einer "Eingriffsschwelle" soll sicherstellen, dal? Schleifarbeiten
durchgefihrt werden, bevor durch eine Verriffelung der Schienen der larmmindernde Effekt
des Verfahrens BuUG verlorengeht. Die FulRnote zur Tabelle C der An Lage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV fordert allerdings nicht eine "Eingriffsschwelle”, die jede Schwankung in der
Larmbelastung vermeidet. Es geht vielmehr darum, die "Eingriffsschwelle" so zu bestimmen,
daf? ein Wert nicht uberschritten wird, der als sog. Gleispflegeabschlag in das
Larmschutzkonzept eingeht, das der jeweiligen Planfeststellung zugrunde liegt. Im
vorliegenden Fall ist dies nur eine Pegelminderung von 2 dB(A). Diese ist nach der
Protokollerklarung der Beklagten fiir die Bemessung der aktiven und passiven
LarmschutzmaRnahmen maflgeblich. Damit korrespondiert der in der miindlichen
Verhandlung am 7. Dezember 1999 durch die Protokollerklarung zur Bestimmung des
Schleifzeitpunktes festgelegte Mellwert von Ly, = 50 dB(A).

1.3.5.3 Das Umweltbundesamt hat bei Betonschwellen im Schotterbett gegen eine
"Eingriffsschwelle” in der GroRenordnung von 2 dB(A) keine Einwénde erhoben, falls der
Gleispflegeabschlag mit 3 dB(A) anzuerkennen ist. Diese Aussage in der amtlichen Auskunft
vom November 1999 steht allerdings im Zusammenhang mit einer sog. Regressionsanalyse,
die das Umweltbundesamt unter Verwendung von Daten vollzogen hat, die nur an
oberbautechnisch geschliffenen Gleisen erhoben worden sind. Die Beigeladene hat diese
Regressionsanalyse als nicht aussagefahig angegriffen. In der miindlichen Verhandlung am 7.
Dezember 1999 hat fir das Umweltbundesamt Herr Dr. F.  auf Nachfrage klargestellt, daf}
die Qualitat des akustischen Schienenschleifens, das beim Verfahren BuG Anwendung finde,
besser sei und deswegen die "Eingriffsschwelle” auch héher als 2 dB(A) angesetzt werden
konne.

Hiervon ausgehend hat der Senat im Grundsatz keine Bedenken dagegen, wenn in der
Verfligung des Eisenbahn-Bundesamtes vom 16. Marz 1998 eine Eingriffsschwelle bei Ly, =



51 dB(A) angesetzt worden ist. Hierdurch entsteht zwischen zwei Schleifzyklen zwar eine
sog. Ségezahnkurve. Eine am Mittelwert orientierte Betrachtung, wie sie die FuRRnote zu
Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV zul&fit (vgl. oben 1.3.3.2), zeigt aber, dal der
Larmminderungseffekt des akustischen Schienenschleifens zumindest dann, wenn man die —
noch im Einsatz befindlichen — klotzgebremsten Nahverkehrsziige vernachléssigt, dafur
hinreichenden Spielraum la3t. Der L&rmanstieg nimmt dann ndmlich seinen Ausgang von —
6,5 dB(A), so dal’ auch bei einer Zunahme des Larms um 3 dB(A) - an der Spitze der
"Sé&gezahnkurve" — noch ein rechnerischer L&rmminderungseffekt von mehr als 3 dB(A)
verbleibt. Wenn im vorliegenden Fall die "Eingriffsschwelle” auf L, = 50 dB(A) festgesetzt
worden ist (oben 1.3), wirkt sich dies zugunsten der Larmbetroffenen als ein zusétzlicher
Sicherheitszuschlag aus. Dieser ist so grof3, dafl der Senat nicht der Frage nachzugehen
brauchte, ob der Beigeladenen darin gefolgt werden kann, daf8 schon im gegenwartigen
Zeitpunkt sicher ist, daB der Einflu3 der klotzgebremsten Nahverkehrsziige prognostisch nicht
zu bertcksichtigen ist (vgl. oben 1.3.3.3).

1.4 Die nachts verbleibende Grenzwertiiberschreitung ist — trotz Beriicksichtigung eines
Gleispflegeabschlags von 2 dB(A) — bei einigen Klagern nicht unbetrachtlich. Die Klager
riigen deswegen einen Verstol’ gegen die Vorschrift des § 41 Abs. 2 BImSchG, wonach
aktiver Larmschutz nur unterbleiben darf, "soweit die Kosten der SchutzmalRnahme aufer
Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wirden™. Sie berufen sich in diesem
Zusammenhang auf die Rechtsprechung des 4. Senats des erkennenden Gerichts, wonach § 41
BImSchG insgesamt striktes Recht enthélt (vgl. BVerwGE 108, 248 <256 ff.»). Dieser
Rechtsprechung schlief3t sich der erkennende Senat nicht an (nachfolgend 1.4.1). Die Klager
miussen sich entgegenhalten lassen, dal? die Entscheidung tber die Hohe der zu errichtenden
Larmschutzwande auf einem Larmschutzkonzept beruht, das zumindest in ihrem Fall im
Ergebnis nicht zu beanstanden ist (nachfolgend 1.4.2). Sie durften deswegen auf passiven
Larmschutz verwiesen werden.

1.4.1 In seinem Urteil vom 5. Mérz 1997 - BVerwG 11 A 25.95 - (BVerwGE 104, 123 ff.)
hat der Senat den Standpunkt vertreten, die VerhéltnismaRigkeitspriufung nach § 41 Abs. 2
BImSchG sei untrennbar mit der allgemeinen fachplanerischen Abwégung verbunden.
Dementsprechend diirfe und misse die Planungsbehorde samtliche 6ffentlichen und privaten
Belange, die einer Ausschopfung der technischen Mdglichkeiten aktiven Schallschutzes
entgegenstunden, bei ihrer VerhéltnismaRigkeitsprifung berucksichtigen. Der der
Planungsbehorde insoweit zustehende Abwagungsspielraum sei vom Gericht nur auf die
Einhaltung seiner rechtlichen Grenzen hin zu tiberwachen (a.a.O. S. 139).

Der 4. Senat hat sich in seinem Urteil vom 28. Januar 1999 - BVerwG 4 CN 5.98 -
(BVerwGE 108, 248) gegen diese Auffassung en des erkennenden Senats ausgesprochen.

8 41 Abs. 2 BImSchG sei nicht Bestandteil der planerischen Abwagung. Die Vorschrift des
8 41 BImSchG beinhalte (insgesamt) nicht lediglich eine Abwéagungsdirektive, sondern
striktes Recht. Dementsprechend stehe dem Entscheidungstréager auch bei der
VerhaltnisméaRigkeitspriufung nach § 41 Abs. 2 BImSchG ein planerischer
Gestaltungsspielraum nicht zu. Keinesfalls habe der Gesetzgeber jedes andere 6ffentliche
Interesse als gegenldufigen Belang zulassen wollen. Dahinstehen kénne, ob Manahmen des
aktiven Larmschutzes — losgeldst von Kostengesichtspunkten — auch dann unterbleiben
kdnnten, wenn sie, etwa aus Griinden der Landschafts- oder Stadtbildpflege oder zur
Wahrung sonstiger 6ffentlicher Belange, mit dem Vorhaben unvereinbar seien (a.a.O.,

S. 256 ff.). In einem BeschluR vom 22. September 1999 - BVerwG 4 B 68.98 - hat der 4.
Senat erneut auf die Unterschiede seiner Auffassung gegeniiber der Auffassung des 11. Senats
hingewiesen.



Den erkennenden Senat Uiberzeugen die gegen seine Rechtsprechung gedulRerten Bedenken
nicht. Er hélt deswegen an seiner bisherigen Auffassung — mit den nachstehend erléuterten
Klarstellungen — fest. Da der 4. Senat seine Auffassung nicht in einem
entscheidungstragenden Teil seiner Urteils- und BeschlulRbegriindungen verlautbart hat,
kommt eine VVorlage an den GroRen Senat nach § 11 Abs. 2 VwGO nicht in Betracht (vgl.
BVerwGE 16, 273 <277>; 47, 330 <363>). VVon der Mdglichkeit einer Vorlage nach

8 11 Abs. 4 VwGO macht der erkennende Senat keinen Gebrauch, weil nicht absehbar ist, ob
der 4. Senat seine Auffassung bei erneuter Uberpriifung und bei Beriicksichtigung der
nachfolgenden Klarstellungen aufrechterhalten wird. Im einzelnen ist der Auffassung des 4.
Senats folgendes entgegenzuhalten:

1.4.1.1 §41 Abs. 2 BImSchG normiert den Vorrang des aktiven Larmschutzes vor
Malinahmen des passiven Larmschutzes (vgl. § 42 Abs. 2 Satz 1 BImSchG). Die Vorschrift
hat fir die Fachplanung eine Schrankenfunktion. Dem Gesetzgeber ging es darum, fur den
Bereich des Verkehrslarmschutzes eine dulRerste Grenze aufzuzeigen, die nicht im Wege der
fachplanerischen Abwégung Uberwindbar ist. Die Ergebnisoffenheit, die fir die
fachplanerische Abwagung kennzeichnend ist, gilt fir die VerhéltnismaRigkeitsprifung nach
8 41 Abs. 2 BImSchG nicht. Es ware ein Miverstandnis, wenn man der Aussage, die
VerhaltnisméaRigkeitsprufung sei untrennbar mit der allgemeinen fachplanerischen Abwégung
verbunden (BVerwGE 104, 123 <139>), Gegenteiliges entnehmen wollte. Der Planungstrager
hat bei der Entscheidung, in welchem Umfang die Larmbetroffenen auf passiven Larmschutz
verwiesen werden dirfen, auch nicht annéhernd diejenige Wahlfreiheit, die bei einer Auswahl
zwischen Varianten sonst fiir die fachplanerische Abwagung typisch ist. Unterschiede in der
Auslegung des § 41 Abs. 2 BImSchG zwischen den beiden Senaten sind in diesem Punkt
nicht erkennbar.

1.4.1.2 Ob der Vorrang des aktiven Larmschutzes als strikter Rechtssatz zu werten ist, mag
letztlich offenbleiben. Dies wirde ndmlich nichts daran &ndern, dafi3 die
VerhaltnisméaRigkeitsprufung nach § 41 Abs. 2 BImSchG sich auf der Grundlage einer
planerischen Abwagung vollziehen mul3. Der Tréger des Vorhabens ist gehalten, mit
planerischen Mitteln ein Larmschutzkonzept zu entwickeln, das den konkreten ortlichen
Gegebenheiten angemessen Rechnung tragt. Diese Larmschutzplanung erschopft sich nicht in
einer Machbarkeitsstudie, mit der festgestellt wird, was der Stand der Larmschutztechnik
ohne VerstoR gegen Offentlich-rechtliche Vorschriften hergibt (vgl. 8 41 Abs. 1 BImSchG).
Aufgrund von § 41 Abs. 2 BImSchG ist immer zugleich die Kostenfrage aufzuwerfen mit der
maoglichen Folge, dall Abschlége gegeniber einer optimalen Lésung, d.h. der Einhaltung

der Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung, im Lichte des
VerhéltnisméaRigkeitsgrundsatzes gerechtfertigt erscheinen kénnen (vgl. Senatsurteil vom 21.
April 1999 - BVerwG 11 A 50.97 - UA S. 26).

Diese Verhaltnismé&Rigkeitsprifung stellt nicht individuell auf den jeweiligen
Larmbetroffenen in der Nachbarschaft ab. Es ist nicht zu beanstanden, wenn lediglich
abgrenzbare "Schutzbereiche™ einer gesonderten Betrachtung unterworfen (Senatsurteil vom
21. April 1999, UA S. 17 f.), im Ubrigen aber tberschlagig die Gesamtkosten der
Schutzanlagen im Planfeststellungsabschnitt ermittelt und hinsichtlich des damit erzielbaren
Larmschutzeffektes bewertet werden. Ziel dieser Bewertung mul3 eine L&rmschutzkonzeption
sein, die auch unter dem Gesichtspunkt der Gleichbehandlung der Larmbetroffenen vertretbar
erscheint. Im Ergebnis kann dies dazu fiihren, daB etwa der "Schutz eines Einzelhauses durch
eine aufwendige Larmschutzwand" entfallt (vgl. BTDrucks 8/1671, S. 20). Zumindest darf
aber bei einer Streusiedlung im AufRenbereich (vgl. § 35 BauGB), die zudem durch
Verkehrsldrm vorbelastet ist, der Aufwand fir eine weitere Erhohung der Larmschutzwand



eher als unverhaltnismaRig eingestuft werden als in einem Baugebiet i.S. von § 34 BauGB
(vgl. Senatsurteil vom 16. Dezember 1998 - BVerwG 11 A 44.97 - Buchholz 406.25 § 41
BImSchG Nr. 24). Innerhalb dieser Baugebiete sind zusétzliche Differenzierungen nach der
Zahl der Larmbetroffenen zul&ssig und geboten. So wird bei einer stark verdichteten
Bebauung mit einer weiteren Erhéhung der Larmschutzwand noch eher ein nennenswerter
Schutzeffekt zu erzielen sein als bei einer aufgelockerten Bebauung, die auf eine entsprechend
geringe Zahl von Bewohnern schlieRen 1&4Rt. Hohere Kosten sind schlieBlich auch beim
Schutz derjenigen besonders storanfalligen Objekte in Kauf zu nehmen, die in § 2 Abs. 1
Nr. 1 der 16. BImSchV genannt sind. Nur im Rahmen einer differenzierten Kosten-Nutzen-
Analyse kann schlieBlich topographischen Schwierigkeiten (Trasse abwechselnd in
Dammlage oder im Einschnitt, Briickenbauwerke usw.) planerisch angemessen Rechnung
getragen werden. Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist ein beredtes Beispiel fur die
Vielfalt der Probleme, die insoweit einer ausgewogenen Ldsung zugefihrt werden mussen.

1.4.1.3 Selbst durch eine noch so differenzierte Kosten-Nutzen- Analyse laRt sich nicht ein
bestimmter Punkt ausmachen, an dem die unverhéltnisméiigen Kosten (hier z.B. der
Maximalvariante der Arbeitsgruppe Larmschutz) in verhaltnismaRige Kosten umschlagen.
Wie noch zu erértern sein wird (unten 1.4.2.5), ist es auch nicht zul&ssig, das Ergebnis der
Larmschutzplanung generell an einer "VerhéltnismaRigkeitsschwelle" zu messen, die sich aus
den Kosten des aktiven und des passiven Larmschutzes errechnet. Ebensowenig kénnen in
dieser Beziehung allein die sog. Sprungkosten entscheidend sein (unten 1.4.2.6). Den
Ausschlag muf3 vielmehr geben, ob bei einer wertenden Betrachtung der Gesamtumsténde das
Larmschutzkonzept dem Vorrang des aktiven Larmschutzes (oben 1.4.1.1) in ausgewogener
Weise Rechnung tragt. Hierbei verbleibt dem Tréger des VVorhabens ein
Abwagungsspielraum, der einer gerichtlichen Uberpriifung nicht mehr zuganglich ist. Etwaige
Abwagungsfehler kdnnen dementsprechend unter den VVoraussetzungen des § 20 Abs. 7 Satz
1 AEG unschédlich sein.

Es Uberzeugt nicht, wenn gegen dieses Auslegungsergebnis eingewandt wird, in anderen
rechtlichen Zusammenhéngen werde durch eine VerhaltnismaRigkeitsprifung kein
planerischer Gestaltungsspielraum eréffnet, so dall deren Ergebnis in vollem Umfang
gerichtlich tberprifbar sei. § 41 BImSchG enthélt keine Festlegung in diese Richtung. Die
Regelung, die im Regierungsentwurf (BTDrucks 7/179) noch nicht enthalten war, geht auf
einen Vorschlag des Innenausschusses des Bundestages zuriick (BTDrucks 7/1508, S. 22). In
dem Bericht dieses Ausschusses wird in diesem Zusammenhang zwar der Anspruch erhoben,
erstmalig eine luckenlose Regelung des Larmschutzes vorzusehen (BTDrucks 7/1513, S. 3).
Dies andert jedoch nichts daran, dal} der Bundesgesetzgeber zugleich ein bemerkenswertes
"Mal an gesetzgeberischer Entscheidungsabstinenz™ an den Tag gelegt hat (so Korbmacher,
DOV 1976, 1 <5>). Insofern sind Wortlaut und Entstehungsgeschichte fir die vom
erkennenden Senat vertretene Auffassung offen.

Der 4. Senat hat zudem schon in seinem Urteil vom 11. Dezember 981 - BVerwG 4 C 69.78 -
(BVerwGE 64, 270 <273>) zutreffend ausgefihrt, in seinem Anwendungsbereich trage “das
Abwagungsgebot in einer fiir planerische Entscheidungen spezifischen Weise dem
VerhaltnisméaRigkeitsgrundsatz Rechnung, dem bei planerischen Entscheidungen gerade
durch die Beachtung des Abwagungsgebots genligt werde". Nach dieser Rechtsprechung (vgl.
auch BVerwG, Beschluf3 vom 26. Juni 1992- BVerwG 4 B 1-11.92 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG Nr. 89, S. 91 m.w.N.) kann somit dem VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz speziell durch
eine planerische Abwégung entsprochen werden: Damit fehlt ein zwingender Anhaltspunkt
dafir, dal} der Bundesgesetzgeber bei der Normierung von § 41 Abs. 2 BImSchG den
AusschluB jedes Abwégungsspielraums angestrebt haben konnte.



1.4.2 Hiervon ausgehend ist die Entscheidung der Beklagten, die aktiven
SchallschutzmalRnahmen auf den planfestgestellten Umfang zu begrenzen, zumindest im Fall
der Klager im Ergebnis nicht zu beanstanden. Gegen weitere Erhéhungen der
Schallschutzwande hat die Beklagte mit Recht u.a. ins Feld geflhrt, dal? hierdurch sehr hohe
(weitere) Kosten anfallen wirden, ohne dal? sich dadurch die Larmbelastung noch
angemessen verringern wirde. Das ist eine im Rahmen von § 41 Abs. 2 BImSchG zuléssige
Argumentation, die zusétzliches Gewicht dadurch erhélt, dal? sich die Beklagte in diesem
Zusammenhang auf die zunehmend negativen Auswirkungen berufen konnte, die eine weitere
Wanderhohung auf andere Schutzgtiter wie etwa das Orts- und Landschaftsbild haben wirde.
Das in erster Linie tragende Kostenargument ist in dem Planfeststellungsbeschlul3 zwar nur
knapp behandelt worden, ist durch die Verwaltungsvorgénge nach Auffassung des
erkennenden Senats aber nachvollziehbar belegt. Im einzelnen ist hierzu folgendes zu
bemerken:

1.4.2.1 Das planfestgestellte La&rmschutzkonzept ist nicht insofern rechtlich zu beanstanden,
als den Streckenanliegern ihre Larmvorbelastung entgegengehalten worden ist.

Aus § 41 Abs. 2 BImSchG ergibt sich, dal3 es nicht ausreichen wirde, wenn beim Ausbau
einer vorhandenen Strecke die aktiven Schallschutzmalinahmen generell so bemessen wiirden,
daf3 sie nur den Larmzuwachs kompensieren, der durch das planfestgestellte VVorhaben
verursacht wird. In Ubereinstimmung mit § 41 Abs. 1 BImSchG begriindet ein
Streckenausbau, der — wie hier der Bau der S-Bahn — die VVoraussetzungen des § 1 der 16.
BImSchV erfullt, eine Sanierungsverpflichtung des Planungstrégers. Trotz ihrer Vorbelastung
kdnnen die Streckenanlieger sich im Falle der Grenzwertiiberschreitung nunmehr darauf
berufen, durch den zu erwartenden Larmanstiegschadlichen Umwelteinwirkungen ausgesetzt
zu sein (vgl. Urteil vom 9. Februar 1995 - BVerwG 4 C 26.93 - BVerwGE 97, 367 <375 f.>).
Das Ziel, nach dem Ausbau die Immissionsgrenzwerte des 8 2 der 16. BImSchV einzuhalten,
steht allerdings unter dem Vorbehalt des § 41 Abs. 2 BImSchG. Sind aktive
SchallschutzmalRnahmen unverhaltnismé&Rig teuer, miissen sich die Streckenanlieger auf
passiven Larmschutz verweisen lassen. Die tatsachliche und/oder plangegebene Vorbelastung
wirkt sich im Rahmen der VerhaltnisméaRigkeitsprufung insoweit schutzmindernd aus. Denn
eine vorgefundene, rechtmalig verursachte VVorbelastung muf an sich grundsatzlich als
zumutbar hingenommen werden (stRspr; z.B. Urteil vom 20. Oktober 1989 - BVerwG 4 C
12.87 - BVerwGE 84, 31 <39>). Es war nicht die Intention des Gesetz- und
Verordnungsgebers, diesen Rechtsgrundsatz auRer Kraft zu setzen. Aus diesem Grunde ist
beim Ausbau vorhandener Strecken der Vorbelastung im Rahmen der
VerhéltnisméaRigkeitsprufung in ausgewogener Weise Rechnung zu tragen.

1.4.2.2 Diesem Erfordernis ist im vorliegenden Fall dadurch geniigt worden, dal3 die
Einhaltung der Tagesgrenzwerte am Tag wie auch in der Nacht angestrebt worden ist.

Dieses Konzept hat fiir die Larmbetroffenen den Vorteil, dal? sie bei einer Nutzung ihrer
AuBenwohnbereiche keinen verkehrsbedingten Larmbeeintrdchtigungen ausgesetzt sein
werden, die als schadliche Umwelteinwirkungen anzusehen wéren. Die des Nachts
verbleibenden Larmbeeintrachtigungen sind hinnehmbar, weil sie durch MaRnahmen des
passiven Larmschutzes auf ein zumutbares Mal} vermindert werden kénnen. Die Einhaltung
der Tagesgrenzwerte zur Nachtzeit bewirkt im vorliegenden Fall zugleich, dal? die Schwelle
von nachts 60 dB(A), die der Verordnungsgeber in § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 und Satz 2 der 16.
BImSchV aus Griinden des vorbeugenden Gesundheitsschutzes als kritisch bewertet hat, in
den Wohngebieten nach dem planfestgestellten Ausbau nicht mehr tberschritten sein wird.



1.4.2.3 Insofern ist der Streckenausbau mit einer L&rmsanierung verbunden. Die hierzu im
angefochtenen Planfeststellungsbeschlul? enthaltenen Aussagen lassen einen relevanten
Abwagungsfehler nicht erkennen.

Dies gilt zum einen fiir die Aussage, dal? die tatsachliche VVorbelastung ohne jegliche aktive
SchallschutzmalRnahmen hinsichtlich der Schallimmissionen um durchschnittlich 4 dB(A)
Uber der prognostizierten, planfestgestellten La&rmbelastung liege. Speziell im Fall des Klagers
zu 1 lag die tatsachliche Vorbelastung laut dem Gutachten vom 23. September 1997 (Anlage
6.1.1) nachts mit 60,6 dB(A) um 4,5 dB(A) hoher als die fiir den Ausbauzustand
prognostizierte La&rmbelastung von 56,1 dB(A). Im Fall des Kldgers zu 2 lag die tatsachliche
Vorbelastung nachts mit 55,6 dB(A) um 4,3 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand
prognostizierte La&rmbelastung von 51,3 dB(A). Im Fall der Klagerin zu 3 lag die tatsachliche
Vorbelastung nachts mit 61,8 dB(A) um 3,6 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand
prognostizierte La&rmbelastung von 58,2 dB(A). Im Fall des Klagers zu 4 bleibt die
Immissionssituation praktisch unveréndert (tatsachliche VVorbelastung nachts bei 51,0 dB(A),
flr den Ausbauzustand prognostizierte La&rmbelastung 51,4 dB(A)). Im Fall des Kléagers zu 8
— der représentativ auch fir die Immissionssituation der benachbarten Anwesen der Kl&agerin
zu 5 und des Klégers zu 14 betrachtet werden kann — lag die tatsachliche Vorbelastung nachts
mit 62,0 dB(A) um 5,6 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand prognostizierte
Larmbelastung von 56,4 dB(A). Im Fall der Klagerin zu 6 lag die tatsachliche VVorbelastung
nachts mit 62,9 dB(A) um 4,4 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand prognostizierte
Larmbelastung von 58,5 dB(A). Im Fall der Klagerin zu 7 lag die tatsdchliche VVorbelastung
nachts mit 62,4 dB(A) um 3,8 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand prognostizierte
Larmbelastung von 58,6 dB(A).

Entgegen der Meinung der Klager war es sachgerecht, fur diesen Vergleich die tatsachliche
Vorbelastung im Jahre 1992 zu ermitteln. Es ist unstreitig, da} der Zugverkehr auf dieser
Strecke nach der Wiedervereinigung zugenommen hat und somit etwa im Jahre 1989 eine
niedrigere Vorbelastung héatte ermittelt werden kdnnen. Da die Vorbelastung anzeigt, welcher
Eisenbahnlarm von den Streckenanliegern ohne den Ausbau grundsatzlich als zumutbar
hingenommen werden muf} (oben 1.4.2.1), lauft das Argument der Kl&ger, die Vorbelastung
hatte richtigerweise fur das Jahr 1989 ermittelt werden missen, darauf hinaus, dal sie den
Larmanstieg, der durch die nach der Wiedervereinigung eingetreten Verkehrszunahme zu
verzeichnen war, flr unzumutbar halten. Davon kann aber keine Rede sein.

Im Ergebnis ist auch die Gegeniiberstellung der plangegebenen, fir das Jahr 2010
prognostizierten Schallbelastung ohne den Ausbau mit den Prognosewerten fiir den Ausbau
mit Schallschutz nicht zu beanstanden. Der Senat hat zwar in seinem Urteil vom 21. April
1999 - BVerwG 11 A 50.97 - (UA S. 24 f.) fiir den benachbarten Planfeststellungsabschnitt
die dort angegebene La&rmminderung um ca. 9,5 dB(A) als nicht nachvollziehbar bezeichnet,
weil die durch den Ausbau erzielte Erhéhung der Streckenkapazitét nicht in die Berechnung
eingegangen sei. Die Beklagte hat mit Schriftsatz vom 6. Dezember 1999 aber eine
Ausarbeitung tberreicht und unter Bezugnahme hierauf die im angefochtenen
PlanfeststellungsbeschluB enthaltene Aussage, es sei hier mit einer Pegelminderung "um
durchschnittlich 9 dB(A)" zu rechnen, dahin gehend korrigiert, daf? die Pegelminderung
durchschnittlich nur 8 dB(A) betragen werde. Die Erhéhung der Streckenkapazitét ist dabei
rechnerisch in der Weise berticksichtigt worden, dal} ohne den Ausbau mit einem grof3eren
Anteil von Nahverkehrsziigen (als Ersatz fiir die S-Bahn) zu Lasten des Anteils an
Guterzlgen gerechnet wurde. Der damit erkennbar gewordene Korrekturbedarf ist so
geringfiigig, dal’ er nach § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG als unschadlich anzusehen ist.



Speziell im Fall des Klagers zu 1 wirde die plangegebene Vorbelastung (Ist-Zustand mit
Zugzahlen 2010) laut dem Gutachten vom 3. September 1997 (Anlage 6.1.1) nachts mit 67,5
dB(A) um 11,4 dB(A) hoher als die fur den Ausbauzustand prognostizierte L&rmbelastung
von 56,1 dB(A) liegen. Im Fall des Kléagers zu 2 ist eine Verbesserung um 11,2 dB(A)
(plangegebene Vorbelastung on 62,5 dB(A), prognostizierte Larmbelastung von 51,3 dB(A)),
im Fall der Klagerin zu 3 eine Verbesserung um 10,5 dB(A) (plangegebene Vorbelastung von
68,7 dB(A), prognostizierte Larmbelastung von 58,2 dB(A)), im Fall des Kl&gers zu 4 eine
Verbesserung um 6,5 dB(A) (plangegebene Vorbelastung von 57,9 dB(A), prognostizierte
Larmbelastung von 51,4 dB(A)), im Fall des Kl&gers zu 8 — der reprasentativ auch fir die
Immissionssituation der benachbarten Anwesen der Klagerin zu 5 und des Kléagers zu 14
betrachtet werden kann — eine Verbesserung um 12,5 dB(A) (plangegebene Vorbelastung von
68,9 dB(A), prognostizierte Larmbelastung von 56,4 dB(A)), im Fall der Klagerin zu 6 eine
Verbesserung um 11,3 dB(A) (plangegebene Vorbelastung von 69,8 dB(A), prognostizierte
Larmbelastung von 58,5 dB(A)) und im Fall der Kl&gerin zu 7 eine Verbesserung um 10,7
dB(A) (plangegebene Vorbelastung von 69,3 dB(A), prognostizierte Larmbelastung von 58,6
dB(A)) zu erwarten. In die Prognose der plangegebenen Vorbelastung ist dabei jeweils der
Gleispflegeabschlag mit 2 dB(A) eingegangen, obwohl ohne den Ausbau mit der Anwendung
des Verfahrens BuG nicht zu rechnen wére. Somit liegt die gegeniiber der plangegebenen
Vorbelastung prognostizierte La&rmreduzierung auch im Fall der Klager "auf der sicheren
Seite".

1.4.2.4 Auch die "Prufungsreihenfolge” des Abwagungsvorschlags der Beigeladenen laRt die
VerhaltnisméaRigkeitsprufung nicht fehlerhaft erscheinen. Ohne Erfolg berufen sich die Klager
in diesem Zusammenhang auf das Senatsurteil vom 21. April 1999 - BVerwG 11 A 50.97 -.
Dort (UA S. 25 f.) hat der Senat fur den benachbarten Planfeststellungsabschnitt zwar
Kritisiert, daf} nicht untersucht worden sei, was fur eine optimale Schutzanlage zu
veranschlagen wére, um dann durch "schrittweise Abschlage"” den "gerade noch
verhaltnismaRigen Aufwand" zu ermitteln. Diese Kritik kann aber angesichts der im
vorliegenden Planfeststellungsabschnitt geleisteten VVorarbeiten nicht erneuert werden.

Ermittelt worden sind hier durch die Arbeitsgruppe Larmschutz (Bericht von September 1995)
zundchst die Kosten des aktiven Larmschutzes (in TDM)fur folgende sechs Varianten:

SU-Variante (= ausgelegte Planung) 8941
Mittelwandvariante DB 14 358
Grundlagenvariante Arbeitsgruppe 14 739
Orientierungsvariante Stadteplaner 64 126
Maximalvariante (mit tw. Einhausung) 122 433
Maximalvariante (nur La&rmschutzwande) 75 807

Die durch das planfestgestellte Larmschutzkonzept verursachten Kosten fiir den aktiven
Larmschutz sind sodann auf 27 996 TDM geschétzt worden (Anlage 8.1.2 zum Gutachten
vom 23. September 1997). Eine generelle Erhdhung der Larmschutzwande (ohne Nordwand)
um 1 m soll diese Kosten auf 33 441 TDM steigen lassen (Anlage 8.1.3 zum Gutachten vom
23. September 1997).

Ohne dal es in diesem Zusammenhang auf die ermittelten Zahlen ankommt — deren
VerlaRlichkeit von den Klagern angezweifelt wird —, ist somit festzuhalten, dal? hier
insgesamt acht Varianten untersucht worden sind. Diese Variantenuntersuchung war auch
jeweils mit einer larmtechnischen Bewertung verbunden, die Aussagen zum Umfang der



erzielbaren Pegelminderung enthielt. Es kann nicht beanstandet werden, wenn — nach Art
einer Grobanalyse — auf eine néhere Betrachtung weiterer VVarianten verzichtet worden ist.
Das vom Senat statuierte Erfordernis der "schrittweisen Abschldge” ist nicht so zu verstehen,
dal? — unabh&ngig von dem Ergebnis der Variantenuntersuchung — fiir jeden Meter oder gar
halben Meter Wandhohe eine Kosten-Nutzen-Analyse geliefert werden muf3. Wie noch zu
erortern ist (unten 1.4.2.6), zeichnete sich im vorliegenden Fall schon nach dem Ergebnis der
Kosten-Nutzen-Analyse der Arbeitsgruppe Larmschutz ab, dal? Wandhohen Gber 4 m nur
noch ausnahmsweise als verhéltnisméaliig anzusehen waren. Deswegen konnte sich die weitere
Kosten- Nutzen-Analyse auf Wandhohen in diesem Bereich beschréanken. Zugleich durfte
auch darauf verzichtet werden, VVorschlage fiir eine teilweise Einhausung des
Streckenabschnitts weiter zu untersuchen.

1.4.2.5 Die Kosten-Nutzen-Analyse der Beigeladenen umfaft ferner eine getrennte
Betrachtung einzelner Bereiche (z.B. Wo. Nord, Wo. Sid) innerhalb des
Planfeststellungsabschnitts. Darlber hinaus hat innerhalb dieser Bereiche eine nahere
Untersuchung der larmschutztechnischen Auswirkungen der Wandhohen und -langen auf die
Larmbetroffenen stattgefunden. Dabei sind die folgenden Kriterien verwendet worden
(Anlage 5.1.1 zum Gutachten vom 23. September 1997):

- Prifung der Wirksamkeit von bis zu 2 m hohen La&rmschutzwénden (Prufabschnitt A);

- ggf. Prifung einer Erh6éhung der La&rmschutzwénde auf bis zu 4 m, solange die
Immissionsgrenzwerte weiterhin tberschritten sind und die jeweilige Erhohung eine
spirbare Verbesserung der Schallsituation flr eine im Verhaltnis zum passiven Schallschutz
angemessene Anzahl von Gebaduden bewirkt (Priifabschnitt B);

- gof. Prufung einer weiteren Erhéhung der Larmschutzwénde auf bis zu 5 m, sofern
* der Tages-Immissionsgrenzwert in der Nacht noch tberschritten ist (Prifabschnitt C),

* eine Verschlechterung gegeniiber dem derzeitigen Zustand vermeidbar ist (Prifabschnitt
D),

* auf passive SchallschutzmaRnahmen verzichtet werden kann (Prifabschnitt E).

Diese Kriterien waren zuvor auch Grundlage der Entwicklung der Varianten, die zum
Gegenstand der Gesamtbetrachtung (oben 1.4.2.4) gemacht wurden. Ziel der
Detailuntersuchung war es, das Larmschutzkonzept unter Bericksichtigung der konkreten
ortlichen Gegebenheiten (Trasse im Einschnitt, Dammlage, Zahl der betroffenen Anwohner,
Ortsbild, technische Machbarkeit usw.) weiter zu optimieren. Im Rahmen dieser
Detailuntersuchung ist das Kostenverhaltnis zwischen dem Mehraufwand fur eine
Wanderh6hung um 1 m und dem entsprechenden Minderaufwand fiir passiven Larmschutz
ermittelt worden. Hier wurde eine "VerhaltnismaRigkeitsschwelle von 4 : 1" angenommen,
die nicht Uberschritten werden sollte.

Hieran knupfen die in der letzten mindlichen Verhandlung in den Verfahren BVerwG 11 A
34.97, 11 A 42.97 und 11 A 46.97 gestellten Antrdage auf Einholung eines
Sachverstandigengutachtens an, denen sich die Kl&ger hinsichtlich der Kosten fur aktiven und
passiven Schallschutz angeschlossen haben. In dieser Form ist der Beweisantrag der Klager
mifl3verstandlich, weil in den genannten Verfahren die Kostenansétze fiir andere Bereiche des
Planfeststellungsabschnitts (Au.  Sud und einen Teil von Au. Nord) in Zweifel gezogen



worden sind. Bei wohlwollender Betrachtung kann dem Antrag jedoch die Beweisbehauptung
entnommen werden, auch fir Wo. Siid und Wo. Nord werde ein Sachverstandiger
bestatigen, dal} bei einer Erhéhung der Schallschutzwande um 1 m sich das Verhéltnis
zwischen den Kosten flr zusétzlichen aktiven und eingesparten passiven Schallschutz in Au.
Sud auf ca. 1 : 3 belaufen werde.

Dem Beweisantrag hat der Senat nicht entsprochen, weil die unter Beweis gestellte
Behauptung fur die Entscheidung des Rechtsstreits unerheblich ist. Es kann als richtig
unterstellt werden, daR die von der Beigeladenen angestellten Berechnungen zum Verhaltnis
der Mehrkosten flr aktiven Schallschutz im Vergleich zu den Einsparungen an Kosten flr den
passiven Larmschutz zu anderen Ergebnissen fiihren wirden, wenn die zugrundeliegenden
Kostenansatze des Gutachtens vom 23. September 1997 (Anlage 8) einer Uberpriifung nicht
standhalten. Hierauf kommt es jedoch nicht an. Die von der Beigeladenen im Rahmen ihrer
Kosten-Nutzen-Analyse verwendete. "Verhaltnismaligkeitsschwelle von 4 : 1" ist fur die
VerhaltnisméaRigkeitsprufung nach § 41 Abs. 2 BImSchG nicht malRgeblich.

Ob die Kosten einer SchutzmalRhahme auBer Verhéltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
stehen, hangt davon ab, welcher Erfolg dem aktiven L&rmschutz zuzuschreiben ist. Dieser
Erfolg ist aber nicht an der Einsparung von Kosten fiir den passiven Larmschutz zu messen.
Die insoweit zu erzielenden Einsparungen haben keinen unmittelbaren Bezug zum
Schutzzweck, den der Gesetzgeber als MaRstab fir die VerhaltnisméaRigkeitsprufung gewahlt
hat. Hierfur ist vielmehr die Vermeidung von schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrslarm (vgl. 8§ 41 Abs. 1 BImSchG) ausschlaggebend. Dies hat die Beigeladene — wie
die von ihr verwandten Prifkriterien erkennen lassen — im Grundsatz zwar nicht verkannt. Sie
hat aber den Versuch unternommen, die VerhéltnismaRigkeitsprifung mit der Ermittlung
eines "Schwellenwertes” zu verknupfen, der mit dem gesetzlichen Schutzzweck nichts zu tun
hat. Die Beigeladene stitzt sich dabei auf die — unbestrittene — Erfahrung, dal® der Aufwand
flr den aktiven Schallschutz mit zunehmender Hohe der L&rmschutzwande stark ansteigt,
wahrend die damit erzielbaren Verbesserungen der Larmsituation zunehmend geringer
werden. Ein Nebeneffekt hiervon ist die Beobachtung, dall zunehmend geringere
Kosteneinsparungen im Bereich des passiven Larmschutzes zu erzielen sind, je hdhere
Larmschutzwande gebaut werden. Dieser Nebeneffekt 1413t sich durch Verhaltniszahlen
ausdruicken. Es mag vertretbar sein, mit diesen Verhaltniszahlen zu argumentieren, wenn es
darum geht, den L&rmbetroffenen zu veranschaulichen, daR die Larmschutzplanung unter dem
Gesichtspunkt der Gleichbehandlung eine ausgewogene Losung darstellt und warum eine
weitere Erhdhung der Larmschutzwand "wenig bringt"”. Dagegen ist die Aussage, dal} bei
Uberschreitung des Verhaltnisses von 4 : 1 eine "VerhaltnismaRigkeitsschwelle" erreicht sei,
dem Gesetz nicht zu entnehmen.

1.4.2.6 Im Planfeststellungsbeschlul3 wird das Argument der Beigeladenen, bei einer weiteren
Erh6hung der Schallschutzwande werde die "Kostenrelation von aktivem und passivem
Schallschutz unverhaltnisméalig™, zwar aufgegriffen. Ein hierin etwa liegender
Abwagungsfehler wirkt sich jedoch nach § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG nicht aus. Denn der
PlanfeststellungsbeschluB stutzt sich in diesem Zusammenhang auf das — selbsténdig tragende
— Argument, daR die Kosten flr Giber 2 m hohe Larmschutzwande Gberproportional ansteigen,
wéhrend gleichzeitig der Larmminderungseffekt, der durch die weitere Wanderhéhung erzielt
werden kann, deutlich geringer wird. Zumindest dann, wenn — wie im Bereich der Klager zu
2, 3, 5 bis 8 und zu 14 — bereits Wandhohen von 4 bis 5 m planfestgestellt sind, ist die
SchluRfolgerung, dal’ eine weitere Wanderh6hung unverhéltnismélige Kosten verursachen
wirde, naheliegend und deswegen rechtlich grundsatzlich nicht zu beanstanden. Fir die
Klé&ger zu 1 und zu 4, bei denen eine weitergehende Larmminderung nur durch eine Erhéhung



und Verlangerung der stdlichen Larmschutzwand erreicht werden konnte, gilt dies
entsprechend.

Klarstellend ist zu bemerken, dal? der Senat sich damit nicht die "Richtwerte” zu eigen macht,
die die Beklagte mit ihrem Schriftsatz vom 16. Dezember 1999 benannt hat. Der
durchschnittliche Aufwand, der fur einen Meter Larmschutzwand im
Planfeststellungsabschnitt anféllt, mag eine vergleichende Orientierung ermdglichen, die fur
die VerhaltnismaRigkeitspriufung nicht ohne Wert ist. So kann die Beklagte damit plausibel
darstellen, dal? — wegen der Entscheidung flr die sog. Mittelwand — fur die Nordseite bereits
jetzt so hohe Kosten (ca. 4 500 DM/Ifd.m) anfallen, dal? sie im Vergleich zu den
Aufwendungen fiir die Stidseite (ca. 3 500 DM/Ifd.m) Uberproportional erscheinen. Die
genannten "Richtwerte" weisen aber — zumindest isoliert betrachtet — keinen Bezug zu dem
Schutzzweck auf, den § 41 Abs. 2 BImSchG als MaRstab fur die VerhéltnismaRigkeitsprufung
gewahlt hat.

Mit Ricksicht auf ihre Vorbelastung und die im Vergleich dazu durch die planfestgestellte
Larmschutzkonzeption erzielte La&rmsanierung (oben 1.4.2.3) durfte den Klagern zu 2, 3, 5 bis
8 und zu 14 bei Anwendung des 8 41 Abs. 2 BImSchG aber entgegengehalten werden, dal
die von ihnen geforderte weitere Erhéhung der Larmschutzwand wegen des Auftretens von
sog. Sprungkosten unverhaltnismagig teuer ware. Der Senat hat bereits in seinem — den
Beteiligten bekannten — Urteil vom 16. Dezember 1998 - BVerwG 11 A 44.97 - (a.a.0.)
darauf hingewiesen, dal’ beim Bau von 4 bis 5 m hohen Schallschutzwanden Erschwernisse
im Bereich vorhandener Verstarkungs- und Rickleitungen der Oberleitungen kostensteigernd
wirken. Zusammen mit den Kosten flr eine aufwendigere Griindung treiben diese
Erschwernisse die Baukosten fir La&rmschutzwénde, die Hohen von tiber 4 m erreichen,
uberproportional in die Hohe. Eine Wanderhéhung von 4 m auf 5 m verursacht etwa 1 000
DM Mehrkosten pro laufendem Meter. Dem steht — in Abhangigkeit vom Abstand der Gleise
zum Immissionsort — ein Larmminderungseffekt gegeniiber, der nur noch bei etwa 2 dB(A)
liegt. Bei einer Wanderh6hung von 2 m auf 3 m liegen die Mehrkosten dagegen nur bei etwa
500 DM, wahrend ein Larmminderungseffekt von etwa 4 dB(A) erreicht werden kann.

Der Senat hat keinen Zweifel daran, daB diese Sprungkosten in der Kostengegeniiberstellung,
die als Anlage 8.1.1 dem Gutachten vom 23. September 1997 beigefugt ist, — zumindest ihrer
GroRenordnung nach — zutreffend ausgewiesen sind. Der fur das Ingenieurbiro tétige
Gutachter M. hat in der letzten mindlichen Verhandlung zwar eingerdumt, dal} ihm diese
Kosten seinerzeit von der Beigeladenen vorgegeben worden seien und er sie ungeprift
ubernommen habe. Es fehlt aber jeder Anhaltspunkt dafir, dal die Beigeladene die
Kostenaufstellung zu ihren Gunsten manipuliert haben kénnte. Ebensowenig ist ernsthaft
daran zu denken, daf in die Kostenaufstellung aus Versehen falsche Angaben aufgenommen
worden sein kénnten. Wahrend die Kosten flir den passiven Schallschutz von den Einwendern
gegenuber den bahnseitigen Angaben stets wesentlich héher veranschlagt worden sind, waren
die fir den Bau der L&rmschutzwénde anzusetzenden Kosten kein Streitpunkt, nachdem die
Arbeitsgruppe Larmschutz in ihrem Abschlu3bericht vom September 1995 (Anlage 8)
verdeutlicht hatte, daR diese Kosten im Sinne einer besseren Begrindbarkeit von aktivem
Larmschutz "eher zu niedrig als zu hoch geschétzt” worden seien. So ist etwa auf eine
Einrechnung des kapitalisierten Erhaltungsaufwands verzichtet worden, obwohl nach der
Rechtsprechung des Senats (Urteil vom 21. April 1999 - BVerwG 11 A 50.97 - UA S. 18) der
Erhaltungsaufwand durchaus anzusetzen gewesen wére. Ob — wie die Kl&ger vortragen —
durch die Wartung der Larmschutzwénde (auBer im Falle einer Begriinung) keine
nennenswerten Kosten anfallen, mag dahinstehen; denn der Erhaltungsaufwand, um den es



hier geht, umfalt auch Kosten, mit denen deshalb zu rechnen ist, weil jedes Bauwerk nur tber
eine begrenzte Haltbarkeit verfugt.

Ein Bedarf fur eine weitere Sachaufklarung besteht auch nicht deswegen, weil die Klager die
Kostenschatzung der Beigeladenen im Prozel3 angezweifelt haben. Mit Schriftsatz vom 5.
Januar 1998 haben die Klager ihre Zweifel lediglich damit erldutert, es sei unzuléssig, hier
"Bruttokosten" anzusetzen, in die Kosten (z.B. fur Aufwuchsbeseitigung, Erd- und
Abbrucharbeiten, Hindernisbeseitigung usw.) eingerechnet wirden, die wegen des
Streckenausbaus ohnehin anfielen; richtigerweise seien nur die Kosten anzusetzen, die man
als "Nettokosten" bezeichnen kdnne. Abgesehen davon, dal? die Unterscheidung zwischen
Brutto- und Nettokosten fiir den Zweck einer Gberschlégigen Kostenabschatzung — die im
Rahmen der VerhaltnisméaBigkeitspriifung nach § 41 Abs. 2 BImSchG ausreicht —
unpraktikabel sein dirfte, mussen sich die Klager entgegenhalten lassen, daR sie hiermit
Kostenfaktoren ansprechen, die das Auftreten der sog. Sprungkosten nicht beeinflussen
kdnnen. Es geht namlich nicht an, den erhéhten Bau- und Montageaufwand, der bei tber 4 m
hohen Wéanden anfallt, mit diesem Argument zu negieren. Ebensowenig 1aRt sich — entgegen
der Ansicht der Klager — ernsthaft in Zweifel ziehen, daB bei einer vorhandenen Strecke, die
nicht stillgelegt ist, mit kostensteigernden Erschwernissen (z.B. Baustillstandszeiten) zu
rechnen ist, wenn die Larmschutzwénde erwartungsgemaf "im Betrieb" gebaut werden
mussen.

SchlieRlich lassen sich samtliche Kostenangaben der Beigeladenen nicht damit in Zweifel
ziehen, sie seien nicht belegt und nicht nachvollziehbar. Der Senat hat in der letzten
mundlichen Verhandlung den Projektleiter im Planfeststellungsabschnitt V b angehort, der
Uberzeugend dargelegt hat, dal} die zu erwartenden Kosten nur aufgrund der Ergebnisse
vorangegangener Ausschreibungen hinreichend zuverldssig abgeschétzt werden konnten;
Quadratmeterpreise fir Larmschutzwénde seien dagegen nicht aussagekréftig. Seitens der
Beklagten ist in diesem Zusammenhang zudem vorgetragen worden, daR die Kostenangaben
der Beigeladenen anhand vorliegender Erfahrungswerte ihrer GréRenordnung nach tberpruft
worden seien. Vor diesem Hintergrund bleiben die von den Kl&gern geduRRerten Zweifel an
der VerlaBlichkeit der genannten Kostenaufstellung unsubstantiiert. Das blof3e Bestreiten, daf}
Kosten in dieser Hohe anfallen; steht der — unzuldssigen — Behauptung einer Tatsache gleich,
flr deren Wahrheitsgehalt nicht eine gewisse Wahrscheinlichkeit besteht (vgl. z.B. BVerwG,
BeschluR vom 5. Oktober 1990 - BVerwG 4 B 249.89 - Buchholz 442.40 § 9 LuftVG Nr. 6).
Hierdurch wird kein weiterer Aufklarungsbedarf erzeugt.

Das vorstehend Gesagte gilt fir die Kl&ger zu 1 und zu 4 entsprechend. Selbst wenn bei
diesen Kl&gern sog. Sprungkosten noch nicht bei einer blofzen Wanderh6hung auftreten
wirden, ist bei ihnen eine als unverhéltnismalig zu bezeichnende Kostensteigerung deswegen
zu erwarten, weil eine nennenswerte Larmminderung nur dadurch erzielt werden kdnnte, dal3
die stdliche Larmschutzwand zugleich verlangert wirde. Dies hat die Beigeladene durch die
mit Schriftsatz vom 10. Februar 2000 vorgelegte Ausarbeitung des Ingenieurbiros vom 24.
Januar 2000 plausibel dargelegt. Im Fall des Klagers zu 1 ware mit Mehrkosten in H6he von
ca. 450 000 DM zu rechnen, wobei aber gegentiber dem planfestgestellten La&rmschutz, der
nachts 56,1 dB(A) gewahrleistet, nur noch eine Verbesserung um 2,2 dB(A) eintreten wirde.
Im Fall des Klagers zu 4 wirden Mehrkosten in einer Gro3enordnung von etwa 150 000 DM
anfallen, wobei gegentiber dem planfestgestellten L&rmschutz, der nachts 51,6 dB(A)
gewahrleistet, nur noch mit einer VVerbesserung um 2,6 dB(A) zu rechnen wére. Die
genannten Pegellisten verdeutlichen zudem, daR durch eine erhéhte und gleichzeitig
verlangerte Larmschutzwand — auf3er bei diesen beiden Kl&gern — nur bei einer sehr geringen
Zahl von Streckenanliegern noch nennenswerte néchtliche Pegelminderungen (> 2 dB(A))



erzielt wiirden. Dies ist darauf zurtickzuftihren, da die Anwesen der Klager zu 1 und zu 4 am
Rande zum AuRenbereich liegen, wo nicht nur die Bebauung, sondern — der Natur der Sache
nach — auch jede Larmschutzwand mit einem gewissen "Vor- bzw. Nachlauf" endet. Die
Forderung, diesen "Vor- bzw. Nachlauf" so auszugestalten, daf auch einige wenige Anwesen
am Rande zum Aulenbereich ebenso geschiitzt werden wie Anwesen in einer verdichteten
Bebauung, erscheint unter dem Gesichtspunkt der Gleichbehandlung (oben 1.4.1.2) nicht
geboten.

1.4.2.7 Die RechtméaRigkeit des planfestgestellten La&rmschutzkonzepts ist nicht dadurch in
Frage gestellt, dal? der Kl&ger zu 1 im Ortstermin am 18. Mai 1999 erkléart hat, dal3 er sich an
den Kosten einer Verlangerung der Larmschutzwand mit einem Betrag bis zu 100 000 DM
beteiligen wiirde.

Im Rahmen der VerhaltnismaRigkeitsprifung nach § 41 Abs. 2 BImSchG hat die
Planfeststellungsbehdrde nur diejenigen Belange in ihre Abwégung einzustellen, die im
Rahmen des Anhorungsverfahrens von Einwendern an sie herangetragen worden sind oder die
sich ihr bis zum Zeitpunkt der Planfeststellung aus anderen Griinden héatten aufdrangen
missen. Spatere Anderungen der Sach- und Rechtslage sind nicht geeignet, der
VerhaltnisméaRigkeitsprufung im Nachhinein den Stempel der Fehlerhaftigkeit aufzudriicken
(vgl. auch BVerwG, Beschlull vom 22. Marz 1999 - BVerwG 4 BN 27.98 - NVwZ 1999, 989;
Urteil vom 18. Juni 1997 - BVerwG 4 C 3.95 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr.- 131, S. 201,
Urteil vom 12. Dezember 1996 - BVerwG 4 C 29.94 - BVerwGE 102, 331 <346>; Urteil vom
18. Dezember 1987 - BVerwG 4 C 32.84 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 70, S. 17, 21 f.).
Nachtragliche Entwicklungen, mit denen sdmtliche Beteiligte im Zeitpunkt der
Planfeststellung verstandigerweise nicht rechnen konnten, verweist die VVorschrift des § 75
Abs. 2 Satz 2 VwVTG dementsprechend in ein gesondertes Antragsverfahren (vgl. BVerwG,
Urteil vom 1. Juli 1988 - BVerwG 4 C 49.86 - BVerwGE 80, 7 <13>). Fir den Fall, daB ein
Einwender — wie der Klager zu 1 — dem Tréger des Vorhabens, um dessen Einwand der
kostenmaliigen Unverhaltnisméaligkeit auszurdumen, erst nach Erlal des
Planfeststellungsbeschlusses eine finanzielle "Eigenbeteiligung” an einer
LarmschutzmalRnahme anbieten will, kann nichts anderes gelten. Ein in dieser Weise
verspatetes Angebot einer "Eigenbeteiligung" ist somit fiir die gerichtliche Uberpriifung der
Planfeststellung nicht entscheidungserheblich.

2. Der hilfsweise gestellte Antrag, mit dem die Kl&ger sinngemal eine Verpflichtung der
Beklagten begehren, ihnen dem Grunde nach Anspriiche auf Entschadigung wegen
Larmbeeintréchtigungen bei der Nutzung ihrer AuBenwohnbereiche zuzuerkennen, ist
ebenfalls unbegriindet. Es findet sich flr derartige Entschadigungsanspriiche keine gesetzliche
Grundlage, wenn tagsiber die maRgeblichen Immissionsgrenzwerte nach 8 2 Abs. 1 Nr. 2 der
16. BImSchV eingehalten werden. Das ist bei samtlichen Klagern der Fall (oben 1.1). Im
einzelnen ist dazu folgendes zu bemerken:

GemaR 8§ 42 Abs. 2 Satz 2 BImSchG bleiben Vorschriften, die "weitergehende
Entschadigungen™ gewahren, unberuhrt. Insofern hat der Gesetzgeber den "kodifikatorischen
Anspruch” (Urteil vom 9. Februar 1995 - BVerwG 4 C 26.93 - BVerwGE 97, 367 <371>) der
88 41 ff. BImSchG selbst eingeschrankt, so dal’ § 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{G Anwendung
findet. Danach hat der Betroffene Anspruch auf angemessene Entschadigung in Geld, wenn
Schutzvorkehrungen oder -anlagen untunlich oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind. Die
Voraussetzungen dieser Vorschrift sind im vorliegenden Fall nicht erfullt.



Der Entschédigungsanspruch nach § 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{G ist als Surrogat fir nicht
realisierbare technisch-reale SchutzmalRnahmen ausgeformt. Dies erfordert es, die Grenze der
Zumutbarkeit fur La&rmschutzmalRnahmen und Entschadigungsleistungen jeweils in gleicher
Weise zu bestimmen (vgl. BVerwG, Urteil vom 29. Januar 1991 - BVerwG 4 C 51.89 -
BVerwGE 87, 332 <377 ftf.>). Der Schutz des AuBlenwohnbereichs gegentiber
Schienenverkehrslarm bemift sich somit im Grundsatz nach den in 8 2 der 16. BImSchV
festgesetzten Immissionsgrenzwerten. Schienenverkehrslarm, der diese Werte nicht
uberschreitet, ist zumutbar und I6st keinen Entschadigungsanspruch nach § 74 Abs. 2 Satz 3
VwWVT{G aus. Wenn — wie im vorliegenden Fall — diese Immissionsgrenzwerte am Tage
eingehalten werden, kann sich aus diesem Grunde nur die Frage stellen, ob wegen der
nachtlichen Grenzwertiiberschreitungen unzumutbare Beeintrachtigungen des
AuBenwohnbereichs verbleiben, die durch eine Entschadigung in Geld ausgeglichen werden
miussen. Dies ist zu verneinen. Denn auf die Nachtwerte ist insofern nicht abzustellen (vgl.
auch Nr. 51.1 (2) VLarmSchR 97). Von 22 bis 6 Uhr dienen Gérten, Terrassen, Balkone usw.
regelmaRig nicht zum dauernden Aufenthalt von Menschen. Von einer nachtlichen Nutzung
zu Wohnzwecken — und "damit als zentraler Lebensmittelpunkt” (so BVerwG, Urteil vom 29.
Januar 1991, a.a.0., S. 380) — kann somit beim AulRenwohnbereich nicht ausgegangen werden
(vgl. 8 2 Abs. 3 der 16. BImSchV).

3. Schliellich kénnen die Klager auch nicht — wie von ihnen beantragt — weitere Malinahmen
des Erschitterungsschutzes beanspruchen.

Als Anspruchsgrundlage fiir das klagerische Begehren kommt allein § 74 Abs. 2 Satz 2
VWVTG in Betracht. Danach sind dem Tréager des Vorhabens Schutzvorkehrungen
aufzuerlegen, wenn das VVorhaben anderenfalls fiir Dritte unzumutbare Nachteile hervorrufen
wirde. Der Planfeststellungsbeschlul? geht zutreffend davon aus, da3 nach dieser VVorschrift
Erschitterungswirkungen Schutzvorkehrungen nur erforderlich machen, wenn die vorhandene
Vorbelastung in beachtlicher Weise erhoht wird und gerade dadurch eine unzumutbare
Belastung eintritt. Die im Planfeststellungsverfahren beigebrachten erschitterungstechnischen
Gutachten stutzen die Auffassung der Beklagten und der Beigeladenen, dal? eine
Uberschreitung der so bestimmten Zumutbarkeitsgrenze als Folge des Ausbauvorhabens nicht
zu erwarten ist. Dagegen ist aus Sicht des Senats nichts zu erinnern.

Der Planfeststellungsbeschlu® verweist — gestiitzt auf das erschutterungstechnische Gutachten
eines von der Beigeladenen beauftragten Ingenieurbiiros vom Juni 1995 — darauf, daf? sich
durch das Vorhaben eher eine Verbesserung der aktuellen Situation ergeben werde. Das gelte
zumindest fur die prognostizierte maximale Schwingstarke, die unter den MeRwerten liege,
weil der Gleis-Oberbau erneuert und verbessert werde. Die Prognosewerte fiir die
Beurteilungs-Schwingstérke lagen etwa in dem Bereich der MeRwerte des Ist-Zustands;
insofern werde ndmlich der positive Effekt der Ertlichtigung des Oberbaus durch die erhéhte
Zahl der Zugvorbeifahrten kompensiert. Die Kl&ger haben sich mit den Ergebnissen der
vorliegenden Gutachten nicht im einzelnen auseinandergesetzt. Sie berufen sich lediglich zum
einen darauf, daB in We. nach Inbetriebnahme der S-Bahn erhebliche Erschitterungen
aufgetreten seien; daB diese Erschitterungen durch den S-Bahn-Betrieb verursacht wiirden,
sei in dem beim erkennenden Senat anhé&ngigen Verfahren BVerwG 11 A 6.99 unter Beweis
gestellt worden. Zum anderen tragt der Kl&ger zu 2 vor, nach der Erneuerung des
Bahnkdrpers und dem Austausch der Schwellen seien in seinem Haus verstarkt
Erschitterungen zu verzeichnen; es gebe sogar Risse im FuRboden. Die Entscheidung der
Planfeststellungsbehdrde, Malinahmen des Erschiitterungsschutzes als verzichtbar anzusehen,
wird durch diesen Vortrag nicht in Frage gestellt.



3.1 Was den Klager zu 2 angeht, ist festzuhalten, daf} das Gutachten vom Juni 1995 einen
benachbarten MeRpunkt (MO Vb/1 = Am To. _ ) erschitterungstechnisch untersucht

hat. Ergebnis war u.a., dal} dort als tatsachliche VVorbelastung durch Zugvorbeifahrten ein
Wert im Bereich von KBgmax 0,4 ermittelt wurde. Bei diesem Wert sind Erschitterungen
bereits gut spurbar. Der Kl&ger zu 2 muB sich aber entgegenhalten lassen, daf die
prognostizierten Immissionskennwerte fr den MeRRpunkt nach dem nannten Gutachten —
gerade auch, was den Wert KBgmax angeht — niedriger liegen. Dies bedeutet, dafl auch im
Haus des Klagers zu 2 im Ergebnis keine ausbaubedingte Zunahme der Erschiitterungen zu
erwarten ist. Dies schlieRt allerdings nicht aus, daR in dem Haus des Klagers zu 2 auch nach
dem Ausbau Erschitterungen spirbar werden. 8 74 Abs. 2 Satz 2 VwVTG verschafft dem
Kléager aber keinen Anspruch auf ein erschitterungsfreies Wohnen. Soweit die Bel&stigungen
durch Erschitterungen im Rahmen der tatsachlichen oder plangegebenen Vorbelastung
liegen, sind diese als zumutbar hinzunehmen. Soweit die Belastigungen wider Erwarten diese
Zumutbarkeitsschwelle tberschreiten, liegt ein Anwendungsfall des 8 75 Abs. 2 Satz 2
VwWVITG vor.

3.2 Fir den S-Bahn-Betrieb hat sich das Gutachten vom Juni 1995 mit der Frage
auseinandergesetzt, ob infolge der Verringerung der Entfernung zwischen den Gleisen und
der nérdlich gelegenen Wohnbebauung mit einer ausbaubedingten Zunahme der
Erschitterungen zu rechnen ist. Naher untersucht worden ist insoweit ein auf dem Gelande
des Wohnstifts gelegener MelRpunkt (MO Vb/3). Auch insoweit liegen die prognostizierten
Immissionskenngrofien jedoch unter den MeRBwerten, die als VVorbelastung ermittelt worden
sind. Eine Zunahme der Erschitterungen, die speziell auf den S-Bahn-Betrieb zurlickzufiihren
waére, konnte von der Planfeststellungsbehérde unter diesen Umsténden nicht erwartet
werden. Sollte dieser Effekt — entsprechend der nunmehr von den Klagern geauferten
Besorgnis — dennoch eintreten, wére er i.S. von § 75 Abs. 2 Satz 2 VwVT{G unvorhersehbar.
Aus diesem Grunde kdnnte er nur im Rahmen eines Antrages auf nachtragliche
Schutzvorkehrungen geltend gemacht werden.

4. Die Kostenentscheidung folgt aus 8 154 Abs. 1, § 155 Abs. 2, § 159 Satz 1, § 161 Abs. 2,
8 162 Abs. 3 VWGO i.V.m. § 100 Abs. 1 ZPO.

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

Beschluf3

Unter Abdnderung des Streitwertbeschlusses vom 1. Oktober 1999 wird der Wert des
Streitgegenstandes fur das Verfahren nach der Trennung auf 480 000 DM und nach der
teilweisen Erledigung der Hauptsache auf 400 000 DM festgesetzt (§ 13 Abs. 1 Satz 1 GKG).

Hien, Vallendar, Prof. Dr. Rubel



