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Leitsétze:

1. Die bloRe Wiederertiichtigung einer - nicht entwidmeten - Bahnanlage, die wegen einer
jahrzehntelangen Nutzungsunterbrechung infolge der deutschen Teilung in baufalligem
Zustand ist, stellt auch dann keinen erheblichen baulichen Eingriff im Sinne von § der 16.
BImSchV dar, wenn die Bauarbeiten aus technischer Sicht einem Neubau nahekommen.

2. Fur die Frage, ob ein erheblicher baulicher Eingriff (hier: Elektrifizierung) zu einer
Larmerhéhung im Sinne von § 1 der 16. BImSchV fihrt, ist bei der Wiederinbetriebnahme
teilungsbedingt baufélliger Bahnanlagen der nach dem baulichen Eingriff prognostizierte
Larm (hier: fur das Jahr 2010) zu vergleichen mit dem L&rm, der zum gleichen Zeitpunkt zu
erwarten ware, wenn der Bahnbetrieb nicht durch die deutsche Teilung unterbrochen und die
Bahnanlage im plangegebenen Rahmen laufend instandgehalten und modernisiert worden
ware.

3. Scheidet bei der Wiederinbetriebnahme teilungsbedingt stillgelegter Bahnanlagen ein Larm
Schutzanspruch nach der 16. BImSchV mangels Erheblichkeit eines baulichen Eingriffs oder
mangels Kausalitat eines Eingriffs fir die Larmerh6hung aus, so bedeutet das nicht, dal der
durch die Wiederinbetriebnahme verursachte Larm bei der Planfeststellung fur
Baumalinahmen, die mit der Wiederinbetriebnahme funktional zusammenhangen (hier:
Elektrifizierung), von vornherein unberticksichtigt bleiben kann. Die Anwohner haben
jedenfalls dann, wenn die zu erwartenden Immissionen flr sie eine Eigentums- oder
Gesundheitsbeeintrachtigung darstellen kénnen, einen Anspruch darauf, dal diese Belange in
die Abwagung eingestellt und angemessen bertcksichtigt werden (im Anschlu3 an Urteil vom
28. Oktober 1998 - BVerwG 11 A 3.98)



Zusatz:

Das BVerwG weist im Urteilstext darauf hin, dal3 sich die Fiktion der fehlenden
Larmzunahme (also das Zugrundelegen einer plangegebenen, derzeit tatsachlich aber gar
nicht bestehenden Larmbelastung) und die vorgenommene Eingrenzung dieser Fiktion auf
Félle der Wiederinbetriebnahme teilungsbedingt unterbrochener Schienenwege beschrankt.
Sie tragt den gegenléaufigen Interessen bei der Bewaltigung der Folgen der deutschen Teilung
und Wiedervereinigung Rechnung und kann deshalb nicht ohne weiteres auf andere
Fallgestaltungen Gbertragen werden.

Urteil
-BVerwG 11 A 4.98- Verkiindet am 17. November 1999
Schulz, Justizangestellte, als Urkundsbeamtin der Geschéaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache
1. , 2. 3. , 4. , O. , 6. 1. , 8. , 9. , 10. , 11, , 12. ,

13. _ , Klager,

ProzelRbevollmachtigte: Rechtsanwalte

gegen

die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Prasidenten des Eisenbahn-
Bundesamtes - AuRenstelle _, Beklagte,

Beigeladene:

DB Netz AG, vertreten durch den Vorstand, ,
ProzeRRbevollmachtigte: Rechtsanwalte
Beteiligter: Der Oberbundesanwalt beim Bundesverwaltungsgericht,

hat der 11. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die mindliche Verhandlung vom 27. Oktober 1999

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

am 17. November 1999
fir Recht erkannt:

Auf die Klageantrage der Klager zu 3, 4 und 9 wird die Beklagte verpflichtet, hinsichtlich der
Grundstlcke Ni. 00, Th. 00 und Bi., A.d.Ba. 00, tber die von diesen Klagern geforderten
aktiven Schallschutzmanahmen zum Schutze ihres Eigentums und ihrer Gesundheit und dem
Grunde nach uber die von diesen Klagern geltend gemachten Anspriiche auf Entschadigung
fur die Vornahme passiver SchallschutzmaRnahmen unter Beachtung der Rechtsauffassung
des Gerichts erneut zu entscheiden.

Im Gbrigen wird die Klage abgewiesen.

Von den Kosten des Verfahrens mit Ausnahme der auRergerichtlichen Kosten der Beklagten
und der Beigeladenen tragen die Kl&ger zu 1, 2, 6, 8, 11 und 15 je 1/9, die Kléger zu 3, 4 und
9 je 1/18 sowie die Beklagte und die Beigeladene je 1/12. Von den auRergerichtlichen Kosten
der Beklagten und der Beigeladenen tragen die Kl&ger zu 1, 2, 6, 8, 11 und 15 je 1/9 sowie die



Klager zu 3, 4 und 9 je 1/18. Im ubrigen tragen die Beklagte und die Beigeladene ihre
aullergerichtlichen Kosten selbst.

Griinde:
l.

1. Die Klager sind Eigentiimer und - mit Ausnahme der Klager zu 3 - auch Bewohner von
bebauten Grundstiicken in Be. und Sch. in der Nachbarschaft des Streckenabschnitts Ni. - Wi.
der alten Eisenbahntrasse Stendal - Salzwedel - Wi. - Uelzen.

Diese Trasse wurde aufgrund einer landesherrlichen Genehmigung vom 12. Juni 1867 im hier
in Rede stehenden Abschnitt zundchst im Jahre 1873 als eingleisige Bahnstrecke in Dienst
gestellt und sodann aufgrund einer vorlaufigen Planfeststellung vom 5. November 1906 noch
vor dem Ersten Weltkrieg als zweigleisige Hauptbahn in Betrieb genommen. 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
Ziige im Regionalverkehr und 6 bis 8 Guterzige. Im Juli 1945 wurde der Bahnbetrieb (iber
die ostlich von Ni. gelegene Demarkationslinie zwischen der britischen und der sowjetischen
Besatzungszone eingestellt. In den folgenden Jahren wurden die Gleisanlagen zwischen
Salzwedel und Ni. auf einer L&nge von etwa 14 km bis auf den Schotterkdrper vollstandig, in
den brigen Streckenabschnitten eingleisig demontiert. Im Abschnitt Wi. - Ni. erfolgte diese
Demontage in den Jahren 1948 bis 1951. Im Bereich der damaligen Grenzsicherungsanlagen
wurde zusatzlich der gesamte hier in Dammlage verlaufende Bahnkdrper auf ca. 200 m Lange
beseitigt. Signaltechnische Anlagen fiir den Zugbetrieb fehlen auf 36 km Lénge. 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. Bis 1992 fand dort
geringfligiger Guterverkehr statt. Danach wurde die Strecke aus Griinden der
Betriebssicherheit fur den Eisenbahnverkehr gesperrt. 1994 wurde das dortige Gleis wieder
als Baugleis zugelassen.

2. Im Juni 1995 beantragte die Rechtsvorgangerin der Beigeladenen bei der Beklagten die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens fiir den Ausbau der Strecke Stendal - Uelzen
im Teilabschnitt Ni.- So.. Der Ausbau dieser Strecke, die in 8 1 Nr. 3 der
Fernverkehrswegebestimmungsverordnung vom 3. Juni 1992 (BGBI I S. 1014) als
Fernverkehrsweg im Sinne des § 1 Abs. 1 Nr. 5 des
Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetzes bestimmt ist, wird im Bedarfsplan fir die
Bundesschienenwege (Tz. 1 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 Nordseehéfen
dienen. Vorgesehen ist ein zweigleisiger Ausbau flr eine Entwurfsgeschwindigkeit von 160
km/h mit Elektrifizierung und modernen Signal- und Telekommunikationseinrichtungen.
Nach dem Erlauterungsbericht liegt dem Ausbau eine langfristige Prognose zugrunde,
wonach im Zeitraum nach 2010 taglich mit 26 Zlgen des Personenfernverkehrs, 36 Ziigen des
Personennah- und Regionalverkehrs und 55 Ziigen des Glterverkehrs zu rechnen sei.

Im Bereich der Grundstiicke der Klager zu 1 bis 3, die ca. 20 bis 70 m nérdlich und stdlich
der Trasse im Dorfgebiet von Ni. liegen, sieht der Plan u.a. die "Sanierung" des Bahndammes



vor. Diese soll in der Weise erfolgen, dafl der bestehende, dort etwa 2 m hohe Unterbau, der
urspriinglich fur eine allgemein zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h ausgelegt
war, bis auf das Gelédndeniveau abgetragen und entsprechend den heutigen erdbautechnischen
Anforderungen an eine Geschwindigkeit von 160 km/h unter lageweiser Verdichtung neu
aufgebaut wird. Dabei soll die Boschungskrone von bisher 9 - 10 m auf 11,30 m verbreitert
werden, um einen breiteren Bahnseitenweg und einen Kabeltrog aufzunehmen. Vorgesehen
ist weiter die Sanierung des Oberbaus unter Neubau der zwei Streckengleise, wobei durch
groRere Machtigkeit des Schotterbettes, langere und schwerere Betonschwellen statt der
friheren Holzschwellen und groRere Schienenprofile eine Erhéhung der zuldssigen Achslast
von 20 t auf 22,5 t erreicht werden soll. Bei der Sanierung des Oberbaus handele es sich
jedoch nur um InstandsetzungsmalRnahmen, die nicht Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens seien. AulRerdem solle die Strecke mit Signal- und
Telekommunikationsanlagen ausgeristet werden, wobei die Installierung elektronischer
Signaltechnik vorgesehen sei. Ferner werde eine Regeloberleitung mit
Stromflhrungsleitungen auf den Mastkdpfen errichtet.

Im Bereich des Grundstiicks der Kl&ger zu 4, das ca. 20 m siidwestlich der Trasse im
AuBenbereich liegt, sieht der Plan ebenfalls u.a. die "Sanierung™ des hier ca. 4 m hohen
Bahndammes in der genannten Art und Weise vor. Auch im tbrigen soll die Anlage so wie im
Bereich der Klager zu 1 bis 3 hergestellt werden.

Das Grundstiick des Klagers zu 6 liegt ca. 70 m stidlich der Trasse im Dorfgebiet von Bi., die
Grundstlicke der Klager zu 8 und 9 6stlich davon in einem Wohngebiet. Im Bereich dieser
Grundsticke sieht der Plan u.a. die Sanierung des hier ca. 6 m hohen Bahndammes vor,
dessen Unterbau dabei jedoch nicht vollstandig, sondern nur um etwa 1 m abgetragen und wie
an der ubrigen Strecke neu aufgebaut wird. Insoweit handele es sich nur um
InstandsetzungsmaRnahmen, die nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens seien. Im
ubrigen ist die Anlage so wie im Bereich der Klager zu 1 bis 3 vorgesehen.

Das Grundstiick der Klager zu 11 liegt im AuBenbereich ca. 30 m ndrdlich der hier in einem
ca. 1,5 m tiefen Einschnitt verlaufenden Bahntrasse. In seiner Nachbarschaft befindet sich
aufer einem groRen landwirtschaftlichen Gehoft keine weitere Bebauung. VVorgesehen ist hier
die Sanierung und teilweise Neuanlegung der Einschnittsbéschungen unter Abflachung der
Bdschungswinkel und Verbreiterung der Einschnittssohle von bisher 9 - 10 mauf 11,30 m. Im
ubrigen soll auch hier die Anlage wie -bei den Klagern zu 1 bis 3 aufgebaut werden.

Das Grundstiick der Klagerin zu 15 liegt im AufRenbereich unmittelbar am Stidrand der hier in
einem ca. 2 m tiefen Einschnitt verlaufenden Trasse, gegentber einer ca. 5 m hohen
Bdschung. Auch hier ist die Sanierung der Einschnittsbdschungen unter Abflachung der
Bdschungswinkel und der Aufbau der Anlage in der auch bei den anderen Klagern
vorgesehenen Weise geplant.

SchallschutzmalRnahmen wurden in den Bereichen der Grundstiicke der Klager nicht
vorgesehen. Nach einer den eingereichten Unterlagen beigefiigten schalltechnischen
Untersuchung vom Mai 1995 wurden fur die Wohnhéuser der Klager zu 11 und 15 bei einem
im Jahre 1993 fir das Jahr 2010 prognostizierten Zugmengengerust von taglich 195 Ziigen
folgende Beurteilungspegel berechnet:

Klager zu 11: Erdgeschol? tags 66,2/nachts 69,4 dB(A)

1. ObergeschoR tags 67,6/nachts 70,9 dB(A)

Kléager zu 13: Erdgeschol? tags 77,2/nachts 80,4 dB(A)

1. ObergeschoR tags 77,0/nachts 80,2 dB(A)



3. Die Beklagte ubersandte den Plan im November 1995 der Bezirksregierung Liineburg zur
Durchfiihrung des Anhdrungsverfahrens.

Innerhalb der Einwendungsfrist machten die Klager zu 1, 2, 4, 8, 9, 11 und 15 sowie der
Rechtsvorgénger der Klager zu 3 u.a. geltend, das Ausbauvorhaben fiihre zu unzumutbaren
Larmbeeintrachtigungen. Ohne qualifizierten Schallschutz sei mit gesundheitlichen Schéaden
zu rechnen. Auch der Klager zu 6 forderte wirkungsvolle La&rmschutzmalinahmen wegen der
Né&he seiner Wohn- und Betriebsgeb&dude zur Bahnlinie.

Am 20. und 21. Mai 1996 wurden die rechtzeitig erhobenen Einwendungen gegen den Plan
und die Stellungnahmen der Behtrden und Verbénde zu dem Plan von der Anhdrungsbehtrde
mit der Beigeladenen, den Behorden, den Betroffenen sowie den Personen, die Einwendungen
erhoben hatten, erortert.

4. Durch Beschluf? vom 10. Dezember 1997 stellte das Eisenbahn-Bundesamt den Plan fur
das Vorhaben in der Weise fest, dal? nur einzelne Teile des Vorhabens genehmigt wurden.
Dazu gehorten u.a. die vorgesehene Anpassung der Signal- und Telekommunikationsanlagen,
die Erstellung einer Regeloberleitung mit Stromflihrungsmasten sowie im Bereich der
Grundstiicke der Kl&ger zu 1 bis 4 die "Sanierung und teilweise Neuanlegung™ des
Bahndammes. SchallschutzmalRnahmen zugunsten der Klager wurden nicht angeordnet.

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 Hauptbahn fort. Der Wiederaufbau stelle fir sich
keine wesentliche Anderung im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV dar. Fir die
Sanierungsmalinahmen, die nicht als Gegenstand der Genehmigung aufgefiihrt seien, sei
keine Planfeststellung erforderlich, weil die bloRe Wiederherstellung der Strecke mit der
anschlieenden Weiterflihrung des unterbrochenen Eisenbahnbetriebs weder den Bau noch
eine Anderung der Strecke im Sinne des Fachplanungsrechts darstelle. Eine Entwidmung des
Streckenabschnitts sei nicht anzunehmen. Eine formelle Entwidmung setze einen in
geeigneter Weise bekanntgemachten hoheitlichen Akt voraus, der fiir jedermann klare
Verhaltnisse in bezug darauf schaffe, dal3 bestimmte, bisher als Bahnanlage dienende Flachen
kiinftig wieder fur andere Nutzungsarten offen standen. Anhaltspunkte dafir, daf3 ein solcher
Hoheitsakt flir den hier zu behandelnden Streckenabschnitt vorliege, gebe es nicht.
Ebensowenig sei eine faktische Entwidmung anzunehmen; denn die Bahntrasse sei keiner
anderen Nutzung zugefiihrt worden. Der urspriingliche Zustand der Strecke lasse sich auch
durch Entfernung von Bewuchs und Sanierung der Erd- und Kunstbauwerke ohne weiteres
wiederherstellen und der-urspriingliche Nutzungszweck damit unproblematisch
weiterverfolgen.

Soweit der Vorhabentréger lediglich den bestehenden Bahnkdrper entsprechend den heutigen
betrieblichen Anforderungen wiederherstelle und das zweite Gleis wiedererrichte, liege weder
eine bauliche Erweiterung noch ein den Beurteilungspegel erhéhender erheblicher baulicher
Eingriff im Sinne des § 1 der 16. BImSchV vor. Eine wesentliche Anderung im Sinne des

8§ 41 BImSchG sei insoweit daher nicht gegeben, so dal3 die Beigeladene insoweit keine
offentlich-rechtliche Verpflichtung treffe, aufgrund derer die Planfeststellungsbehérde befugt
ware, ihr SchallschutzmaBnahmen aufzuerlegen. Daran, dal’ der VVorhabentrager den
Eisenbahnbetrieb ohne Einholung einer planungsrechtlichen Genehmigung nach Sanierung
der Bahnanlagen weiterfiihren konnte, werde deutlich, daR die Weiterflihrung des
Eisenbahnbetriebes in keinem ursachlichen Zusammenhang mit dem vorliegenden



PlanfeststellungsbeschluR stehe. Deshalb wéren die sich aus der Weiterflihrung des Betriebs
als solcher moglicherweise ergebenden Eigentums- und Gesundheitsbeeintrachtigungen mit
der Rechtsvorgéngerin der Beigeladenen im Rahmen des burgerlichrechtlichen
Nachbarschaftsverhaltnisses direkt zu klaren. Die Planfeststellungsbehdrde sei insoweit als
Aufsichtsbehorde in lediglich 6ffentlichrechtlicher Hinsicht nicht regelungsbefugt.

Der Planfeststellungsbeschlul wurde den Klégernzu 1, 2, 4, 6, 8, 9, 11 und 15 am 18.
Dezember 1997 und dem Rechtsvorganger der Kl&ger zu 3, die dessen Grundstiick am 10. Juli
1997 erworben hatten, am 27. Dezember 1997 zugestellt.

5. Die Klager haben am 19. Januar 1998, einem Montag, die vorliegende Klage erhoben, mit
der sie eine Ergénzung des Planfeststellungsbeschlusses um Schallschutzanordnungen,
hilfsweise um die Anordnung von Geldentschadigungen begehren. Zur Begriindung tragen sie
im wesentlichen folgendes vor:

Entgegen der Annahme des Planfeststellungsbeschlusses fehle es bereits an einer Widmung
der Strecke als zweigleisige Hauptbahn. Die landesherrliche Genehmigung von 1867 reiche
hierflr nicht aus. Jedenfalls sei die Strecke als zweigleisige Hauptbahn dadurch entwidmet
worden, daR der Abschnitt Uelzen - Wi. durch einen im Amtsblatt der Bundesbahndirektion
Hannover bekanntgemachten Hoheitsakt am 21. Mérz 1985 vom zwei- auf dauernd
eingleisigen Betrieb umgestellt und entsprechende Umbauten in jenem Abschnitt
vorgenommen worden seien, nachdem der Betrieb im Abschnitt Salzwedel - Ni. bereits 1951
auf Befehl der sowjetischen Besatzungstruppen endgultig eingestellt worden sei. Unter diesen
Umstanden seien auch die zwischen diesen beiden Abschnitten liegenden restlichen
Gleisanlagen in dem hier in Rede stehenden Streckenabschnitt funktionslos geworden. Dies
gelte zumindest fur das zweite Gleis, das seit mehreren Jahrzehnten entfernt gewesen sei. Da
weder die behauptete Widmung noch das Fehlen einer Entwidmung im
Planfeststellungsverfahren belegt worden seien, seien die Planfeststellungsunterlagen
unvolistandig. Schon deshalb sei der Planfeststellungsbeschluf? fehlerhaft.

Selbst wenn man aber vom rechtlichen Fortbestand einer alten zweigleisigen Strecke ausgehe,
handele es sich bei dem vorgesehenen Wiederaufbau dieser Strecke nicht mehr um eine
Instandsetzung, sondern um einen volligen Neubau, der dazu diene, die Tragfahigkeit der
Gleise sowie Geschwindigkeit und Zahl der Zlge gegentber dem friiheren Zustand zu
steigern. AulRerdem werde der Gleisabstand von ca. 3,75 m auf 4 m erhéht. Erst die
vorgesehene elektronische Signal- und Zugsteuerungstechnik ermégliche es, die Belastung
der Strecke auf 190 Ziige pro Tag anzuheben. Durch eine Verringerung der Blockabstande
lasse sich die Streckenkapazitat sogar auf bis zu 280 Ziige pro Tag steigern. Im Hinblick
darauf sei das der Planung zugrundegelegte Zugmengengerust willkirlich.

Jedenfalls stellten die vorgesehenen BaumaBnahmen eine wesentliche Anderung des
Schienenweges im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV dar. Aufgrund der sich von 120
km/h auf 160 km/h steigernden Geschwindigkeit und der sich gegentiber den
Vorkriegsverhaltnissen verdreifachenden Streckenkapazitat ergaben sich Larmsteigerungen,
die zumindest nach § 1 Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV L&rmschutz unabweisbar machten.
Allein die Geschwindigkeitserhéhung von 120 km/h auf 160 km/h fiihre zu einer Erhéhung
des Immissionspegels um 2,5 dB(A), die nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV auf 3 dB(A)
aufzurunden sei. Damit lagen zugleich die Voraussetzungen des § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 der
16. BImSchV vor. Bei Zugrundelegung des tatsachlichen VVorkriegs-Bahnverkehrs ergebe
sich sogar eine Erhdhung um tags bis 8,5 dB(A) und nachts bis 12,6 dB(A).



Jedenfalls verletze der Wiederaufbau der Bahnlinie ohne jeden Larmschutz die Klager in
ihren Grundrechten auf Gesundheit und Eigentum. Ihre Hauser wirden weitgehend
unbewohnbar, da sie mit L&rmbelastungen von bis zu 75 dB(A) nachts rechnen mifiten.

Die Klager beantragen sinngemal,

die Beklagte zu verurteilen,

1. den Planfeststellungsbeschlu} des Eisenbahn-Bundesamtes vom 10. Dezember 1997 um
Anordnungen bzw. Planungen aktiven und passiven Larmschutzes zu ergénzen, nach denen
fur die im Eigentum oder in der Nutzung der Klager stehenden Wohnungen die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht tberschritten werden,

2. die durch aktiven und passiven Larmschutz nicht einzuhaltenden Immissionsgrenzwerte an
den Hausern bzw. Wohnungen der Klager durch Geldentschadigungen ausgleichen zu lassen.

Die Beklagte beantragt,

die Klage abzuweisen.

Sie meint, angesichts des Uber Jahrzehnte andauernden zweigleisigen Betriebs auf der
friheren Eisenbahnstrecke Uelzen - Stendal bestiinden keine ernsthaften Zweifel daran, daf3
diese Strecke als zweigleisige Strecke gewidmet gewesen sei. Im Gbrigen verweist sie auf die
Ausflihrungen im angefochtenen PlanfeststellungsbeschluR. Ergénzend trégt sie vor, die
Installation von moderner Betriebsleittechnik flihre jedenfalls nicht unmittelbar zu einer
Erh6hung des Schienenverkehrslarms. Der Austausch von Schwellen, Schotter oder Schienen
stelle keinen erheblichen baulichen Eingriff im Sinne der 16. BImSchV dar. Die Beklagte sei
bei ErlaR des Planfeststellungsbeschlusses auch nicht davon ausgegangen, dal3 damit die
Wiedererrichtung des ehemals entfernten zweiten Gleises bezweckt und ermdglicht werde.
Dementsprechend sei sie nicht verpflichtet gewesen, den aus der Weiterfuhrung des
zweigleisigen Eisenbahnbetriebs als solcher resultierenden Schienenverkehrslarm dem
planfestgestellten VVorhaben immissionsschutzrechtlich zuzuordnen. Die Beigeladene ware
planungsrechtlich in der Lage, auch bei einem vollstandigen Hinwegdenken der
streitgegensténdlichen Planfeststellung unter Berufung auf den planungsrechtlichen
Fortbestand der Eisenbahnstrecke diese tatsachlich in dem vorgegebenen rechtlichen Rahmen
wieder einzurichten und so weiterzubetreiben, daR auf ihr dieselben Zuggattungen und
Zugzahlen mit denselben Geschwindigkeiten verkehren kénnten, wie dies nach Durchfiihrung
der planfestgestellten Baumalinahmen mdglich sein werde. Dazu méglicherweise
erforderliche Anpassungen an die heute Ubliche Betriebsleittechnik lieRen 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 Beigeladene beantragt ebenfalls,

die Klage abzuweisen.

Sie schlieBt sich dem Vorbringen der Beklagten an und fiihrt erganzend im wesentlichen
folgendes aus: Die schalltechnische Untersuchung vom Mai 1995 habe auf einer der
theoretischen Vollauslastung der Strecke entsprechenden Zugzahl beruht. Das aktuelle
Betriebsprogramm sehe fiir 2010 jedoch nur eine wesentlich geringere Zugzahl vor. Bei
Zugrundelegung des unverandert geltenden Zugmengengerists der Rechtsvorgangerin der
Beigeladenen vom Juli 1994, das fiir die Strecke Salzwedel - Wi. im Jahre 2010 taglich nur



112 Zige prognostiziere, ergaben sich fur die Wohnhduser der Klager folgende
Beurteilungspegel:

Klager zu 1: ErdgeschoR tags. 65/nachts 68 dB(A), DachgeschoR tags 66/nachts 69 dB(A)
Klager zu 2: ErdgeschoR tags 57/nachts 60 dB(A), Dachgeschol3 tags 58/nachts 61 dB(A)
Klager zu 3: tags 68/nachts 71 dB(A)

Klager zu 4: ErdgeschoR tags 67/nachts 69 dB(A), Dachgeschol3 tags 67/nachts 70 dB(A)
Kl&ger zu 6: ErdgeschoR tags 57/nachts 59 dB(A), 1. ObergeschoR tags 57/nachts 60 dB(A)
Klager zu 8: ErdgeschoR tags 57/nachts 59 dB(A), Dachgeschol3 tags 57/nachts 60 dB(A)
Klager zu 9: ErdgeschoR tags 58/nachts 61 dB(A), Dachgeschol3 tags 59/nachts 62 dB(A)
Klager zu 11: Erdgeschol? tags 63/nachts 66 dB(A), Dachgeschol} tags 65/nachts 68 dB(A)
Klagerin zu 15: ErdgeschoR tags 71/nachts 74 dB(A), 1. ObergeschoR tags 71/nachts 73
dB(A)

Damit sei die Annahme eines enteignungsgleichen Eingriffs oder einer
Gesundheitsgefdhrdung durch die Planfeststellung nicht gerechtfertigt. Soweit die Kl&ger im
Aul3enbereich wohnten, hétten sie zudem keine schutzwirdige Rechtsposition, weil das
Wohnen im AufRenbereich unzuléssig sei. Bei der Klagerin zu 15 fehle eine schiitzenswerte
Rechtsposition auch deshalb, weil fiir ihr Grundstiick im Grundbuch eine Dienstbarkeit
eingetragen sei, wonach sie die sich aus dem Bestand und der Unterhaltung der Bahnanlagen
und dem jeweiligen Bahnbetrieb ergebenden Immissionen zu dulden habe.

Abgesehen davon setze die Realisierung des planfestgestellten VVorhabens zwar subjektiv und
objektiv die Wiederinbetriebnahme des zweiten Gleises voraus, sei aber flr diese
Wiederinbetriebnahme technisch nicht erforderlich. Nur aus 6konomischen Griinden wiirden
beide Vorhaben gleichzeitig realisiert. Rechtlich konne die Wiederinbetriebnahme des
zweiten Gleises mit dem planfestgestellten VVorhaben nicht verknlpft werden.

Der Oberbundesanwalt beteiligt sich an dem Verfahren. Er schlief3t sich im wesentlichen der
Rechtsauffassung der Beklagten und der Beigeladenen an und meint erganzend, der
abschlielende Regelungscharakter der 8§88 41 ff. BImSchG schlieRe weitergehende
einfach-gesetzliche La&rmschutzanspriiche aus. Solche Anspriiche kdonnten allenfalls

- auerhalb des Genehmigungsverfahrens - unmittelbar aus Art. 2 Abs. 2 GG abgeleitet
werden. Ein etwaiger Abwéagungsmangel sei jedenfalls nicht offensichtlich gewesen.

Das Bundesverwaltungsgericht hat gemat Beschlu vom 25. Mérz 1999 durch
Augenscheinseinnahme Beweis erhoben; fur das Ergebnis der Beweisaufnahme wird auf die
in der Niederschrift vom 27. und 28. April 1999 protokollierten Feststellungen in der Fassung
der Berichtigung vom 24. Juni 1999 Bezug genommen.

.
Die Klage ist zulassig, jedoch nur hinsichtlich der Klager zu 3, 4 und 9 teilweise begriindet.

1. Mit dem Antrag zu 1 begehren die Klager sinngemal die Verurteilung der Beklagten zur
Ergénzung des Planfeststellungsbeschlusses um die Anordnung von Schallschutzmalnahmen
fur ihre Grundstiicke. Insoweit ist die Klage zulassig. Da weder § 41 Abs. 1 BImSchG noch
das planerische Abwagungsgebot den Betroffenen einen Anspruch auf bestimmte
SchallschutzmalRnahmen gewahrt, ist es grundsétzlich sachgerecht, das Begehren, im Rahmen
der Planfeststellung fiir Bau oder Anderung einer Verkehrsanlage aktiven 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 beschranken sich die



Klager nicht auf ein bloRes Neubescheidungsbegehren, sondern wollen dartiber hinaus, daf}
das Gericht im Rahmen der Verpflichtung der Beklagten zur Neubescheidung bestimmte
Mindestanforderungen an die Wirkung der SchallschutzmaRnahmen festlegt. Damit
konkretisieren die Klager jedoch nur die Rechtsauffassung, die das Gericht bei seinem Urteil
nach § 113 Abs. 5 Satz 2 VwGO der Verwaltungsbehdrde zur Beachtung vorgeben soll. An
der Zulassigkeit der Klage andert sich dadurch nichts.

a) Mit dem Antrag zu 1 begehren die Klager in erster Linie Schallschutz nach Mal3gabe der
88 41, 42, 43 Abs. 1 Satz 1 Nrn. 1 und 3 BImSchG i.V.m. § 2 der 16. BImSchV. Nach dieser
Regelung ist bei der wesentlichen Anderung eines Schienenweges grundsatzlich

durch aktive Schallschutzmalinahmen sicherzustellen, dal? der nach 8§ 3 der 16. BImSchV
berechnete Beurteilungspegel auf den in der Nachbarschaft gelegenen Grundstiicken
bestimmte Immissionsgrenzwerte nicht Gberschreitet. Dies gilt nicht, soweit die Kosten der
SchutzmaRnahme aulRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen. Werden
infolgedessen die genannten Immissionsgrenzwerte tberschritten, hat der Eigenttimer einer
betroffenen baulichen Anlage gegen den Trager der Baulast einen Anspruch auf
Entschadigung fir passive Schallschutzmanahmen in Hohe der erbrachten notwendigen
Aufwendungen, soweit sich diese im Rahmen der Verkehrswege
SchallschutzmaRnahmenverordnung halten.

Insoweit ist die Klage hinsichtlich samtlicher Klager unbegriindet. Dal? die Beklagte es
abgelehnt hat, den Kl&gern Schallschutz nach. Mal3gabe der genannten Vorschriften zu
gewadhren, ist rechtlich nicht zu beanstanden. Denn die Tatbestandsvoraussetzungen
jener Vorschriften liegen nicht vor.

aa) DaR 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 8 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BImSchV. Wére die
Wiederherstellung des in den Nachkriegsjahren abgebauten zweiten Gleises eine bauliche
Erweiterung des Schienenweges im Sinne dieser Vorschrift, so lage die Rechtswidrigkeit der
Planfeststellung allerdings auf der Hand. Denn diese Wiederherstellung héangt mit den
planfestgestellten MalRnahmen baubetrieblich und funktional so eng zusammen, dal sie in
diesem Falle zum Gegenstand einer einheitlichen Planfeststellung fir das Gesamtvorhaben
hatte gemacht werden missen (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
hierfur 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 der erkennende Senat bereits in seinem
denselben Planfeststellungsabschnitt betreffenden Urteil vom 28. Oktober 1998 - 7 BVerwG
11 A 3.98 - (BVerwGE 107, 350 <353 f.>) festgestellt hat. Darauf kann im vorliegenden
Verfahren verwiesen werden.

bb) 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 erhdht wird; dasselbe gilt gemaR § 1 Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV
dann, wenn der Beurteilungspegel auBerhalb von Gewerbegebieten schon vorher mindestens
60 dB(A) in der Nacht betrégt und durch einen erheblichen baulichen Eingriff weiter erhdht
wird. Wie sich aus der Entstehungsgeschichte dieser Vorschriften ergibt, ist ein baulicher
Eingriff nur dann erheblich, wenn in die Substanz des Schienenweges, d.h. der Gleisanlage



mit ihrem Unter- und Uberbau einschlieBlich 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
Baumalinahmen handelt.

Die im Bereich der Grundstuicke der Klager vorgesehene Sanierung und teilweise
Neuerrichtung des Bahndammis ist kein erheblicher baulicher Eingriff in diesem Sinne. Die
Wiederherstellung und grundlegende Rekonstruktion (Wiederertlichtigung) des Bahndamms
ist lediglich als Nachholung jahrzehntelang versdumter Erhaltungs- und
UnterhaltungsmaBnahmen zu bewerten. DaR die dabei eingebauten neuen Anlagenteile einem
neueren Stand der Technik entsprechen und den aktuellen Sicherheits- und
Verkehrsbedirfnissen Rechnung tragen, andert daran nichts (vgl. BVerwG, Beschluf? vom 27.
Januar 1995 - BVerwG 7 VR 16.94 — NVwZ 1995, S. 586). Denn insoweit wiirde sich der
zukunftige Zustand der Trasse nicht wesentlich von demjenigen Zustand unterscheiden, der

- fiktiv - bestanden hatte, wenn die Trasse bei einem "Hinwegdenken der deutschen Teilung”
instandgehalten worden ware. Die Verbreiterung des Bahndamms um bis zu 2,3 m zur
Aufnahme eines Bahnseitenwegs und eines Kabeltrogs bei im tibrigen gleichbleibender Lage
und Hohe (berschreitet 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 andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms jedenfalls nicht im Sinne
des 8 1 Abs. 2 der 16. BImSchV erhoht. Die Beklagte hat in ihrer im Verfahren vorgelegten
und in der miindlichen Verhandlung erdrterten technischen Stellungnahme vom 13. August
1999 nachvollziehbar dargelegt, daR auch ohne die am Bahndamm vorgesehenen Arbeiten
und die Errichtung der Oberleitung die prognostizierten schienenverkehrsbedingten
Larmbelastungen der Grundstuicke der Klager moglich wéren, wenn die Beigeladene den
Schienenweg in demjenigen Zustand wiedererrichten wirde, in dem er sich aller
Wahrscheinlichkeit nach befinden wiirde, wenn er nicht wegen der deutschen Teilung
unterbrochen worden wére. Die vorgesehenen MaRRnahmen nach dem Stand der Technik
dienten Uberwiegend nur der Rationalisierung gegeniiber dem urspriinglichen Zustand und der
Minimierung der kinftigen Unterhaltung. Die Klé&ger sind diesem Vortrag nicht substantiiert
entgegengetreten.

b) Scheiden Anspriiche der Klager auf Schallschutz nach der Verkehrslarmschutzverordnung
oder der Verkehrswege-Schallschutzmanahmenverordnung hiernach aus, so umfafdt der
Klageantrag zu 1, wie die Klager in der miindlichen Verhandlung klargestellt haben,
hilfsweise das Begehren, zumindest den — weniger weitreichenden - Schallschutz zu erhalten,
der im Einzelfall zum Schutz ihres Eigentums und ihrer Gesundheit geboten erscheint. Soweit
diese Schutzglter von dem Vorhaben mdglicherweise bertihrt sind, waren sie als Belange der
Klager in die gemal 18 Abs. 1 Satz 2 AEG vorzunehmende Abwagung einzustellen und ihrer
Bedeutung und objektiven Gewichtigkeit entsprechend zu behandeln.

Insoweit ist die Klage hinsichtlich der Klager zu 3, 4 und 9 begriindet. Denn die von der
Planfeststellungsbehdrde vorgenommene Abwéagung weist bei der Behandlung jener Belange
einen im Sinne des 8 20 Abs. 7 AEG offensichtlichen Mangel auf, der beiden Klagern zu 3, 4
und 9 auf das Abwagungsergebnis von Einflull gewesen sein kann und deshalb fiir sie einen
Anspruch auf Neubescheidung zur Folge hat. Fur die tbrigen Klager kann hingegen ein
Einflu3 des Fehlers auf das Abwagungsergebnis ausgeschlossen werden.



aa) DaR den Klagern - wie dargelegt - keine Anspriiche auf Schallschutz nach der
Verkehrslarmschutzverordnung oder der Verkehrswege-Schallschutzmanahmenverordnung
zustehen, beruht im Kern darauf, daf das planfestgestellte Vorhaben im Vergleich mit dem
zuvor vorhandenen, fiktiv instandgehaltenen und im Rahmen der urspriinglichen
Planfeststellung dem Stand der Technik angepaflten Schienenweg keine Verschlechterung der
Larmsituation fur die Anwohner nach sich zieht. Fir das Abwdagungsgebot hétte dies zur
Folge, dal die Planfeststellungsbehérde die La&rmproblematik im Rahmen der Abwéagung
grundsétzlich nicht aufgreifen mufte. Denn ein VVorhaben, das zu keiner Verschlechterung der
Larmsituation fur die Anwohner flhrt, beruhrt deren L&rmschutzbelange in der Regel nicht.

bb) Diese Sichtweise lai3t jedoch gewichtige Besonderheiten auf3er acht, deren
Ber(icksichtigung nach Auffassung des Senats geboten ist. Die Feststellung, daf der L&rm
nicht zunehme, beruht hier - wie ausgefuhrt - auf einem Vergleich des nach der
Planfeststellung zu erwartenden tatsachlichen Zustandes mit einem unterstellten Zustand des
zuvor vorhandenen Schienenweges, der der Wirklichkeit offensichtlich nicht entspricht. Es
handelt sich mithin um eine juristische Fiktion, das heil3t um die gewollte Gleichsetzung von
Zustanden, deren Ungleichheit bekannt ist. Eine solche Gleichsetzung darf nicht tber das
sachlich vertretbare Mal3 hinaus ausgedehnt werden. Vielmehr ist die Reichweite der Fiktion
aus ihrem Zusammenhang und ihrem Zweck heraus zu bestimmen.

Die in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts vorgenommene Gleichsetzung
eines durch die deutsche Teilung jahrzehntelang unterbrochenen, teilweise abgebauten und im
ubrigen heruntergekommenen Schienenweges mit einer ununterbrochen betriebenen, laufend
instandgehaltenen und im plangegebenen Rahmen modernisierten Trasse beruht nach
Auffassung des erkennenden Senats nicht nur auf dem rechtlichen Gesichtspunkt des
Bestandsschutzes fr die nicht entwidmete Bahnanlage, sondern auch auf folgender wertender
Erwdagung: Soll die zur Befriedigung der aktuellen Sicherheits- und Verkehrsbedirfnisse der
Allgemeinheit notwendige Rekonstruktion eines solchen Schienenweges nicht nachhaltig
verzogert und verteuert werden, dann diirfen die damit verbundenen, durch die deutsche
Wiedervereinigung bedingten Belastungen nicht allein dem Tréager des
Rekonstruktionsvorhabens auferlegt werden. Vielmehr werden mit dem Ausschlu® von
Anspriichen nach der Verkehrslarmschutzverordnung und der Verkehrswege-
SchallschutzmalRnahmenverordnung auch der anwohnenden Nachbarschaft zusatzliche
Belastungen aufgeburdet. Den damit verbundenen, weitreichenden Larmschutz erhalten sie

- anders als die Anwohner von Neubau- oder Erweiterungsstrecken - nicht, obwohl ihre
tatsdchliche Vorbelastung jahrzehntelang ebenso gering war wie bei jenen und auch der
tatsdchliche Umfang der baulichen MaRnahmen sich kaum von einem Neubau oder einer
Erweiterung unterscheidet.

Diese Erwégung fuhrt jedoch nicht zwangslaufig dazu, daf auch im Rahmen der nach § 18
Abs. 1 Satz 2 AEG vorzunehmenden Abwagung der Belang der Anwohner, auf ihren
Grundstlcken vor dem nach Durchfiihrung des VVorhabens von dem Schienenweg zu
erwartenden, bisher nicht vorhandenen Verkehrslarm geschitzt zu sein, wegen der
juristischen Fiktion fehlender La&rmzunahme von vornherein unbericksichtigt bleiben muf.
Das hat der Senat bereits in seinem Urteil vom 28. Oktober 1998 - BVerwG 11 A 3.98 -
(BVerwGE 107, 350 ff.) ausgefuhrt. Daran wird festgehalten. Diese Begrenzung der
Reichweite der dargestellten Fiktion wahrt einerseits die genannten Interessen des
Vorhabentragers, belalt aber andererseits auch den Anwohnern jedenfalls dann, wenn die zu
erwartenden Einwirkungen fiir sie Eigentums- oder Gesundheitsbeeintrachtigungen
darstellen konnen und dies substantiiert geltend gemacht wird oder sich der
Planfeststellungsbehdrde angesichts der konkreten Situation aufdrangen muf3 (vgl. Urteil des



erkennenden Senats vom 20. Mai 1998 - BVerwG 11 C 3.97 - NVwZ 1999, S. 67 <68>), den
Anspruch auf Einstellung und angemessene Berucksichtigung ihrer Interessen in der
Abwégung. Der vom 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts in anderem Zusammenhang
hervorgehobene kodifikatorische Ausspruch der 88§ 41 ff. BImSchG gegentiiber § 74 Abs. 2
Satz 2 VwWVIG (vgl. Urteil vom 9. Februar 1995 — BVerwG - 4 C 26.93 - Buchholz 406.25 8
41 BImSchG Nr. 7 S. 5) steht dem nicht entgegen.

cc) Es ist darauf hinzuweisen, dal? sich diese Eingrenzung der Fiktion ebenso wie die Fiktion
selbst nach Auffassung des Senats auf Falle der Wiederinbetriebnahme teilungsbedingt - ganz
oder teilweise - unterbrochener Schienenwege beschrénkt. Sie tragt den gegenlaufigen
Interessen bei der Bewaltigung der Folgen der deutschen Teilung und Wiedervereinigung
Rechnung und kann deshalb nicht ohne weiteres auf andere Fallgestaltungen tbertragen
werden, in denen eine durch ein planfestgestelltes VVorhaben geschaffene Lage mit einem
zuvor bestehenden plangegebenen und nicht tatsachlich vorhandenen Zustand zu vergleichen
ist.

dd) Dem danach aus dem Abwégungsgebot folgenden Anspruch der Klager auf eine gerechte
Abwaégung ihrer Belange trégt der angefochtene Planfeststellungsbeschlu3 nicht ausreichend
Rechnung. Zwar ergibt sich aus seiner Begriindung, daB eine Abwéagung stattgefunden hat. In
diese wurden jedoch die Larmschutzbelange der Klager mit der Begriindung nicht eingestellt,
daR die Planfeststellungsbehtrde insoweit nicht regelungsbefugt sei, weil die
Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebs in keinem ursachlichen Zusammenhang mit dem
planfestgestellten VVorhaben stehe und die sich daraus méglicherweise ergebenden Eigentums-
und Gesundheitsbeeintrachtigungen deshalb mit der Beigeladenen im Rahmen des birgerlich-
rechtlichen Nachbarschaftsverhéltnisses zu klaren seien. Die Beklagte hielt sich also flr
rechtlich gehindert, der Beigeladenen Schallschutzmalinahmen zugunsten der Klager
aufzuerlegen. Diese Auffassung entspricht nicht der Rechtslage (ebenso bereits BVerwGE
107, 350 ff.).

ee) Der darin liegende Mangel bei der Abwagung ist offensichtlich im Sinne des 8 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>).

Er war hinsichtlich der Klager zu 3, 4 und 9 auch von EinfluR auf das Abwagungsergebnis;
denn nach den Umsténden des vorliegenden Falles besteht die konkrete Mdglichkeit, daf3
hinsichtlich dieser Klager ohne den Mangel die Planung anders ausgefallen ware (dazu

vgl. BVerwGE 64, 33 <38>); 100, 370 <379 f.>; Urteil vom 27. November 1996 - BVerwG
11 A 100.95 - Buchholz 442.09 8 18 AEG Nr. 18 S. 73 f.). Es bestehen ndmlich hinreichende
Anhaltspunkte dafiir, daR die Klager zu 3, 4 und 9 hinsichtlich ihrer Grundstiicke

Ni. 00, Th. 0 und Bi., A.d.B. 00, nach Ausfiihrung des planfestgestellten VVorhabens
Eigentumsbeeintrachtigungen durch Schienenverkehrslarm ausgesetzt sein konnten, die die
Grenze einer entschédigungslos zuldssigen Eigentumsbindung tberschreiten und deshalb von
diesen Klagern nicht ohne weiteres geduldet werden miissen. Entsprechend der
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zur Bestimmung der enteignungsrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle darf dabei die Bewertung nicht schematisch von der Erreichung
bestimmter Immissionsgrenzwerte abhangig gemacht werden. Vielmehr laBt sich die Grenze
nur aufgrund wertender Betrachtung des Einzelfalles ziehen (vgl. BGHZ 122, 76 <80/81>
mit zahlreichen weiteren Nachweisen). Dabei konnen auch Gebietsart und Larmvorbelastung
eine wesentliche Rolle spielen. So kann dem Betroffenen im AufRenbereich dem
Gebietscharakter entsprechend im allgemeinen ein htheres Mal3 an Verkehrsimmissionen



zugemutet werden als in einem Wohngebiet. Allerdings ist innerhalb des Auf3enbereichs nach
den jeweils gegebenen tatsachlichen Verhaltnissen zu differenzieren.

Werden hier entsprechend diesen Mal3stében bei den Kl&gern zu 3 und 4 die vom
Bundesgerichtshof fir Mischgebiete entwickelten Anndherungswerte von 72/62 dB(A) bei
Tag/Nacht (BGH, Urteil vom 10. Dezember 1987 - 111 ZR 204/86 - BauR 1988, S. 204
<206>; BGHZ 122, 76 <82/83>) herangezogen, ergibt sich flr deren Grundsticke Ni. 00 und
Th. 00 selbst dann noch eine Uberschreitung, wenn der Nachtwert fir das letztere Grundstiick
wegen der AuBRenbereichslage zusatzlich um einen Wert von 2 oder 3 dB(A) erhdht wird.
Auch die fir das in einem Wohngebiet liegende Grundstiick der Klager zu 9 zu erwartenden
Beurteilungspegel liegen nachts tiber 60 dB(A) und damit in einem Bereich, der sich nach der
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs bereits unmittelbar der Enteignungsschwelle nahert
oder diese schon erreicht (vgl. BGHZ 97, 361 <366>; 122, 76 <81>). Unter diesen
Umstanden erscheint es naheliegend, daR das Eisenbahn-Bundesamt entsprechende
MaRnahmen des aktiven oder passiven Schallschutzes angeordnet hatte, wenn es seine
Abwagungspflicht zutreffend erkannt hétte. DaR die Klager zu 3 erst am 10. Juli 1997 das
Eigentum am Grundstiick Ni. 00 erworben haben, andert daran nichts, da ihr Rechtsvorganger
die aus dem Eigentum herzuleitenden Abwagungsbelange durch rechtzeitige Erhebung
entsprechender Einwendungen im Planfeststellungsverfahren geltend gemacht hat.

Die Kl&ger zu 4 kdnnen sich dartber hinaus auf die Befurchtung berufen, durch den zu
erwartenden Schienenverkehrslarm gesundheitlich beeintrachtigt zu werden. Auch diesen
Gesichtspunkt wird die Planfeststellungsbehdrde in ihre Abwdagung einzubeziehen und

dabei zu beriicksichtigen haben, daf firr die unter dem Gesundheitsaspekt entscheidenden
Innenraumpegel nach dem derzeitigen Stand der Larmwirkungsforschung Dauerschallpegel
am Ohr des Schléafers in einem Bereich zwischen 30 und 35 dB(A) und Pegelspitzen in der
GroRenordnung von 40 dB(A) nicht tberschritten werden sollten (vgl. Urteil des erkennenden
Senats vom 23. April 1997 - BVerwG 11 A 17.96 - <Buchholz 316 § 75 VwWV{G Nr. 13 S. 9
f.> mit weiteren Nachweisen aus der La&rmforschung). Da bei Rdumen und Fenstern tblicher
GroRe und Beschaffenheit bei geschlossenen Einfachfenstern ein Unterschied vom 20 bis 25
dB(A) zwischen den Mittelungspegeln innen und aullen angenommen werden kann (vgl.
BVerwGE 104, 123 <130 f.>), befinden sich die Kl&ger zu 4 bei den fur ihr Grundstiick
prognostizierten nachtlichen AuRenpegeln von 69/70 dB(A) in einem kritischen Bereich.

ff) Demgegendber ist hinsichtlich der Gbrigen Klager nach den Umsténden des vorliegenden
Falles auszuschliel3en, dal’ die Planfeststellungsbehdrde bei ordnungsgeméaler Abwéagung
aktiven oder passiven Schallschutz zugunsten dieser Klager angeordnet hatte.

Bei den Kladgern zu 2, 6 und 8 Uiberschreiten die prognostizierten Beurteilungspegel die
Grenzen einer entschadigungslos zuléssigen Eigentumsbindung von vornherein nicht.
Anhaltspunkte dafiir, dal die Planfeststellungsbehdrde gleichwohl Schallschutz fiir diese
Klager angeordnet hatte, wenn sie deren Larmschutzbelange in die Abwagung eingestellt
hétte, sind nicht ersichtlich.

Bei dem Wohnhaus des Kléagers zu 1 wird der fir Mischgebiete entwickelte Annéherungswert
von 62 dB(A) bei Nacht auf der bahnzugewandten Giebelseite des Hauses zwar um bis zu 7
dB(A) uberschritten. Der Klager zu 1 hat jedoch bei der Augenscheinseinnahme erklart, an
dieser Seite des Hauses befinde sich sein Zeichenbiiro. Wird bertcksichtigt, dal? sich flr nicht
der Larmquelle zugewandte Geb&udeseiten AulRenpegelreduzierungen von bis zu 7 dB(A)
ergeben konnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 18. Mérz 1998 - BVerwG 11 A 55.96 - Buchholz
406.25 § 43 BImSchG Nr. 8 S. 17 f.) und dal? der Klager hierzu nichts Substantiiertes



vorgetragen hat, fehlt es an ausreichenden Anhaltspunkten dafiir, da3 die
Planfeststellungsbehdrde bei ordnungsgemalier Abwagung zu einem anderen Ergebnis
gelangt ware.

Entsprechendes gilt fur die Klager zu 11, deren Wohnhaus an der bahnzugewandten
Giebelseite nur ein Kuchenfenster aufweist und zudem im AulRenbereich liegt, so daR der
nach den sonst gegebenen tatsdchlichen Verhéltnissen anzusetzende Annaherungswert
fur Mischgebiete von 62 dB(A) bei Nach:. um bis zu 3 dB(A) erhéht werden kann.

Bei der Klagerin zu 15 wird zwar sogar der fur Gewerbegebiete als Leitwert in Betracht
kommende L&rmgrenzwert von 65 dB(A) bei Nacht (vgl. BGH, Urteil vom 23. Oktober 1986
- 111 ZR 112/85 - LM Art. 14 (Cb) GrundG Nr. 54 BI. 1078) voraussichtlich deutlich
uberschritten. Gleichwohl kann ihr im Rahmen der Abwégung entgegengehalten werden, dal
sie die auf ihrem Grundstiick zu erwartenden Immissionen aus dem prognostizierten
Schienenverkehrslarm dulden muR3. Es handelt sich n&mlich um ein friiheres
Bahnhofsgrundstuck, bei dessen Erwerb am 8. Februar 1996 sie eine im Grundbuch
eingetragene beschrénkte personliche Dienstbarkeit tbernommen hat. Danach ist sie
verpflichtet, ,,die sich aus dem Bestand und der Unterhaltung der Bahnanlagen und dem
jeweiligen Bahnbetrieb ergebenden Immissionen (z.B. Erschitterungen, Larmbel&stigungen,
RuB-, Funken-, Bremsstaubflug, Gleisarbeiten usw.)" zu dulden. Diese beschrankte
personliche Dienstbarkeit steht der Geltendmachung von materiellen nachbarlichen
Abwehrrechten jedenfalls in soweit entgegen, als diese sich auf Immissionen beziehen, die
sich bereits aus dem planungsrechtlichen Bestand und dem danach méglichen Bahnbetrieb
ergeben. Ein schutzwiirdiges Interesse der Kldgerin zu 15 an der Vermeidung einer
tatsdchlichen Zunahme der Umgebungsbelastung, soweit diese sich - wie hier -im Rahmen
der bereits bestehenden planungsrechtlichen Situation halt, ist damit ausgeschlossen. Im
Hinblick darauf hatte auch die Einstellung der Larmproblematik in die Abwagung hinsichtlich
der Klagerin zu 15 zu keinem anderen Ergebnis gefihrt.

gg) Der hinsichtlich der Klager zu 3, 4 und 9 festgestellte erhebliche Abwagungsmangel kann
nachtraglich im Wege der Planergédnzung geheilt werden. Allerdings kommt die beantragte
Verpflichtung zur Vornahme dieser Planergédnzung durch Anordnung entsprechender
SchallschutzmalRnahmen nicht in Betracht, da die Sache insoweit noch nicht spruchreif ist.
Vielmehr muR zunachst die Beklagte aufgrund fehlerfreier Abwagung der vom
Schienenverkehrslarm betroffenen Eigentumsbelange der Klager zu 3, 4 und 9 und
Gesundheitsbelange der Klager zu 4 unter weiterer Ermittlung und wertender Betrachtung der
Umstande des jeweiligen Einzelfalles abschlieBend prifen, ob jenen Belangen nicht durch
eine Planerganzung um die Anordnung von MaRnahmen aktiven Schallschutzes oder um die
Festsetzung von Entschédigungsanspriichen fur passive Schallschutzmanahmen Rechnung
zu tragen ist.

2. Mit dem Antrag zu 2 begehren die Klager sinngemal, die Beklagte zu verurteilen, im
Wege einer Planerganzung festzusetzen, daf} ihnen dem Grunde nach ein
Entschadigungsanspruch wegen Larmbeeintrachtigungen an ihren Hausern bzw. Wohnungen
zusteht, die trotz der auf den Antrag zu 1 zu treffenden MaRnahmen des aktiven und passiven
Schallschutzes verbleiben.

Auch insoweit ist die Klage als Verpflichtungsklage zulassig, da die Beklagte eine solche
Entschadigung im Planfeststellungsbeschlu® nicht vorgesehen hat. Sie kann jedoch in der
Sache keinen Erfolg haben.



MaRgeblich fur den Geldentschadigungsanspruch, den die Klager hier geltend machen, ist die
Regelung des § 74 Abs. 2 Satz 3 VwVTG. Danach hat dann, wenn VVorkehrungen oder
Anlagen, die zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen des VVorhabens auf Rechte anderer
erforderlich sind, untunlich oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind, der Betroffene
Anspruch auf angemessene Entschadigung in Geld.

Ob den Kl&gern zu 3, 4 und 9 hiernach ein Entschédigungsanspruch als Ersatz fiir sonst
notwendige Schutzmalinahmen zusteht, hangt an sich zundchst davon ab, welche aktiven und
passiven SchallschutzmalRnahmen aufgrund der auf den Antrag zu 1 zu treffenden erneuten
Entscheidung zu ihren Gunsten festgesetzt werden; denn erst dann 4Rt sich feststellen, ob
nicht alle Vorkehrungen oder Anlagen festgesetzt sind, die zur Vermeidung nachteiliger
Wirkungen auf ihre Rechte erforderlich sind. Insoweit bediirfte es zunéchst der Abwégung der
Beklagten tiber Art und Umfang des aktiven oder passiven La&rmschutzes. Stellt sich dabei
heraus, daB nachteilige Wirkungen des VVorhabens auf nicht prékludierte Rechte der Klager
verbleiben, die ihnen ohne finanziellen Ausgleich billigerweise nicht zugemutet werden
kénnen, mufte die Beklagte daflir eine entsprechende Entschadigung festsetzen. Im Hinblick
auf die technischen Moglichkeiten, durch Schallschutzfenster mit schallgedampfter Liftung
wirksamen passiven Schallschutz ohne Beeintrachtigung der Frischluftversorgung der
Wohnung zu gewaéhrleisten, erscheint ein derartiger Sachverhalt hier jedoch so fernliegend,
dal3 nicht angenommen werden kann, nach ordnungsgemafer Abwéagung der vom
Schienenverkehrslarm betroffenen Eigentums- bzw. Gesundheitsbelange der Klager zu 3, 4
und 9 wiirden hoch auszugleichende Larmbeeintrachtigungen an ihren Hausern verbleiben.
Dies gilt erst recht fiir die Ubrigen Klager, bei denen nach den Umsténden des Falles schon
auszuschlieBen ist, dal3 eine ordnungsgemalie Abwégung zur Anordnung von
SchallschutzmalRnahmen gefuhrt hétte.

3. Die Kostenentscheidung richtet sich nach §154 Abs. 3, 155 Abs. 1 Satz 1, § 159 Satz 1,

8 162 Abs. 3 VWGO i.V.m. § 100 ZPO. Dabei wird die Bedeutung des von den Klagern zu 3,
4 und 9 erstrittenen Bescheidungsurteils mit der Halfte der Gesamtbedeutung ihres
Begehrens bericksichtigt und zugleich der Kostenanteil jedes Klagers so festgesetzt, wie es
dem Wertanteil der von ihm in den Rechtsstreit eingebrachten Rechtspositionen an der
Gesamtheit der streitigen Rechtsverhéltnisse entspricht.

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

Beschlufd

Der Wert des Streitgegenstandes wird auf 180 000 DM festgesetzt (§ 13 Abs. 1 Satz 1 GKG
i.V.m. § 5 ZPO).

Hien, Dr. Storost, Kipp.



