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Leitsatze

Aus § 2 Abs. 1 Nr. 4 BImSchG folgt, daR der Begtiéf wesentlichen Anderung im Sinne von §
41 Abs. 1 des Gesetzes nur bauliche Malinahmerifbatk@ann, denn das BImSchG gilt nur ftr
den Bau offentlicher Eisenbahnen nach Mal3gabersggl bis 43. Demnach kann eine
wesentliche Anderung nur eine solche baulichersair.

Eine durchgehende bauliche Erweiterung setzt vodals das neue Gleis auf eine bestimmte
Lange gebaut wird, die fur sich selbst verkehrssark ist. Es mul3 auf diesem Gleis ein
zusatzlicher Verkehr abgewickelt werden.

Baumalinahmen, die zu einer Erh6éhung des Verkemslan anderer Stelle fihren, sei es durch
Verkehrsverlagerung, Erhéhung der Streckenkapazikét Erhohung der Geschwindigkeit, l6sen
bei Vorliegen der Voraussetzungen der 16. BImSchivim Bereich der Baumalinahme, nicht
aber an anderer Stelle - mit nachfolgender Ausnatue& Anspruch auf LA&rmschutzmal3nahmen
aus. Davon abweichend hélt es das Gericht - ohshlél3end dartber entscheiden zu missen -
fur denkbar, dal sich die Ausstrahlung erheblitaedicher Eingriffe ausnahmsweise Uber die
jeweiligen Einwirkungsbereiche hinaus auf die gasagtrecke (als verkehrswirksamer
Abschnitt) erweitert, wenn durch ein Gesamtkonzame langere Strecke insgesamt verandert
oder angepaldt werden soll, um die Streckenkapazitéththen, den Betrieb zu beschleunigen
oder zu optimieren. Von einer derartigen Gesamtladmahme konnte aber nur gesprochen
werden, wenn die Einzelmalinahmen so einheitliclzikgert oder so dicht lokalisiert sind, dal3
der Eindruck entsteht, die Strecke werde einhhitigsgebaut und es handele sich nicht um
einzelne isolierte Baumafinahmen.

Ein nachbarrechtlicher Ausgleichsanspruch gem.@Alfs. 2 S. 2 BGB entsteht, wenn die in 8
906 erfaldten Auswirkungen als Folge privatrechdichatigkeit die Zumutbarkeitsschwelle im
Sinne dieser Vorschrift Gibersteigen und wenn dBessintrachtigungen vom Verursacher, der
DB AG, nicht mit wirtschaftlich. zumutbaren Mal3naémverhindert werden kann.

Die eigentumsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle Igifier als die planungsrechtliche, sie ist
aber normativ nicht vorgegeben. Verwaltungsintexbem sich jedoch Grenzwerte von 70 dB(A)
tags und 60 dB(A) nachts in allgemeinen Wohngebibtv. 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachts
in Mischgebieten etabliert, bei deren Uberschrgjtuarmsanierungsanspriiche einsetzen.

Zitierte 88 (Rechtsquellen)

§ 2 BImSchG, § 41 BImSchG, § 42 BImSchG, § 43 BIh&cl16. BImSchV,

§ 254 BGB, § 906 BGB,

8§ 3 Abs. 2 BEVVG (Gesetz Uber die Eisenbahnverkevgaltung des Bundes)




Stichworte

Pendolino, Larmschutzanspruch aus Bau oder weskeetlAnderung einer Eisenbahnstrecke,
“durchgehende" bauliche Erweiterung, Gleiswechdgtdg Eisenbahnaufsicht,
Larmsanierungsanspruch, eigentumsrechtliche Zurmkgtisschwelle,
Schadensminderungspflicht des Betroffenen, nadchad Gemeinschaftsverhaltnis,

Urteil :
(BayVGH, 20. Senat)

Das vorliegende Berufungsurteil geht zurtick aufdeseil des Bayerischen
Verwaltungsgerichtes Ansbach vom 28. Januar 199228 K 91.00071), das sogenannte
"Pendolino-Urteil". Eine Kopie desselben wird zuerkitnisnahme beigeflgt.

In der Verwaltungsstreitsache _ _ _, Klager, bewatihtigt: Rechtsanwalt _ __ gegen

1. Bundesrepublik Deutschland, Beklagte, vertreiech das Eisenbahnbundesamt Aul3enstelle
_ _ _ im Verfahren gegen die Bundesrepublik Del#schbeigeladen: Deutsche Bahn AG,
Regionalbereich _ |, 2. Deutsche bahn AG, Retpergich _ |, beteiligt :
Landesanwaltschaft Bayern als Vertreter des oftd@h Interesses, wegen Eisenbahnrecht -
Unterlassung - Larmschutz; hier: Berufung der Kit&gggen das Urteil des Bayerischen
Verwaltungsgerichts Ansbach vom 28. Januar 1992Reder Bayerische
Verwaltungsgerichtshof, 20. Senat, durch den Voesiden Richter am Verwaltungsgerichtshof
Dr. R. und die Richter am Verwaltungsgerichtshafu@d L. aufgrund mundlicher
Verhandlungen vom 6. und 27. Februar 1996 am 5z1886 folgendes Urteil:

I. Die Berufung gegen die Beklagte zu 1 wird zugeskiesen.

[I. Unter Abanderung des Urteils des Verwaltungmigs Ansbach vom 28. Januar 1992 wird
die Beklagte zu 2 Verpflichtet, den Klagern die twsfiir SchallschutzmalRhahmen an den
Fenstern der Schlafraume im 1. Obergeschol3, die ®aden ausgerichtet sind, nach der
VDI-Richtlinie 2719 Tabelle 6 mittlere Spalte un#rgrundelegung von Anhaltswerten von 30
dB(A) fur Schlafraume nachts zu erstatten, wennsowdkit ein erhéhter Schallschutz dadurch
notwendig wird, dald der Dauerschallpegel des Bamsl&or den Fenstern (nach Abzug des
Schienenbonus von 5 dB(A)) 62 dB(A) tber schreltatiibrigen wird die Klage abgewiesen
und die Berufung zurlickgewiesen.

[ll. Die Kosten der Berufung einschlie3lich der atderichtlichen Kosten der Beigeladenen
gegen die Beklagte zu 1 tragen die Klager als Gesdmldner. Die Kosten der Klage und des
Berufungsverfahrens gegen die Beklagte zu 2 wegdgeneinander aufgehoben.

IV. Das Urtell ist im Kostenpunkt vorlaufig vollsttkbar. Die Klager und die Beklagten kdnnen
die Vollstreckung durch Sicherheitsleistung odenmtklilegung der zu vollstreckenden Betrage
abwenden, wenn nicht der jeweilige Gegner vor dalstfeckung in gleicher Hohe Sicherheit
leistet.

V. Die Revision wird zugelassen.



Tatbestanad

Die Klager erstreben eine Minderung der von dermB&decke Ni.-He. auf ihr Grundstiick
einwirkenden Gerauschimmissionen. Sie sind Eigeatidas Wohngrundstiicks F1.Nr. _
der Gemarkung L., das durch eine Boschung undatilpl verlaufende U.stral3e von der
Bahnlinie getrennt, sich norddstlich des Bahnhofeethts der P., etwa 40 m (Wohnhaus ca. 50
m) von den Gleisen entfernt, auf einer leichten &rhbefindet.

Seit Méarz 1989 aul3erten die Klager in mehrereneésiobn gegentuber der Deutschen
Bundesbahn ihre Befiirchtung, durch den vorgesehEmsatz von Ziugen mit der neuartigen
Pendolino-Technik, werde es zu vermehrter Larmhiglitsg kommen. Ohnehin habe sich der
Larm durch den aufgenommenen S-Bahnbetrieb undelstérkten Guterzugverkehr in die
neuen Bundeslander erhght. Dadurch seien Larmsoatdzahmen an der Bahnstrecke
notwendig.

Die Deutsche Bundesbahn lehnte LarmschutzmalRnabmeata diese nach ihrer Ansicht
rechtlich nicht erforderlich seien.

Daraufhin erhoben die Klager am 10. Februar 19%b&Iigegen die Deutsche Bundesbahn zum
Verwaltungsgericht Ansbach mit den Antragen, demtBehen Bundesbahn aufzugeben,

durch geeignete MalRnahmen sicherzustellen, dafodider Bahnstrecke Ni.-Ba. auf das
klagerische Anwesen kinftig einwirkenden Larmimnasen die Grenzwerte nach der 16.
BImSchV, und zwar von 59 dB(A) am Tag und von 49A)Bn der Nacht nicht Gberschreiten.

Hilfsweise, sofern dies durch MafRnahmen aktivemrisihutzes nicht erreicht werden konne, der
Beklagten aufzugeben, passive Larmschutzmal3nahurehziifiihren, sowie sie dem Grunde
nach zu verurteilen, Geldentschadigungen fur diet®aderung des Aul3enwohnbereiches zu
leisten.

Hilfsweise diese zu verurteilen, es zu unterlasdaf,der auf der von der Bahnstrecke Nu.-Ba.
auf das klagerische Anwesen einwirkende Larm den@werte von 75 dB(A) am Tag und 65
dB(A) in der Nacht Gberschreitet.

Zur Begrundung trugen sie vor: Durch die Offnung@klichen Grenze habe der Verkehr auf
der streitgegenstandlichen Bahnlinie stark zugenemr8either habe sich der besonders
larmintensive Guterverkehr in etwa verdoppelt. Bieecke sei nicht elektrifiziert und werde vor
allem von schweren larm- und abgasintensiven Dasebefahren. Ab Mai 1992 wolle die
Deutsche Bahn zusétzlich das Pendolino - Systese&ien, bei dem sich die Waggons in den
Kurven neigten und so eine schnellere Durchfahsidgeindigkeit erméglichten. Dies fuhre
zwangslaufig bei ihrem Anwesen zu erheblichen L&igerungen. Die Bundesbahn habe es
bisher zu Unrecht abgelehnt, das erforderlichefetstellungsverfahren durchzufiihren und die
notwendigen Schallschutzmalinahmen zu ergreifenvbiaussetzungen fur ein
Planfeststellungsverfahren seien vorliegend erfditvor dem Einsatz des Pendolino u.a.
folgende Mallnahmen durchgefiihrt worden seien: Tlsanerungen zwischen Vo. und Ne.,
Damm- und Béschungssicherungen bei P. und En.s&lswechslungen, Herausnahme von
Weichen, Anpassungsarbeiten in Kurven, Malinahmeigmalanlagen, Schaffung weiterer
Blockstellen zwischen Ra. und Sch. und Installatiener Einschaltmodule bei allen



Bahnlibergangen. AuRerdem seien in jedem Fall diga&inlagen zu erneuern, zu andern, oder
anzupassen, weil der schnellere Zug andere Breneshadze. Es werde auch ein zusatzliches
Signalsystem eingebaut, was eine wesentliche Andesler Bahnanlage darstelle. AuRerdem sei
auf dieser Strecke der sogenannte Gleiswechseabetriter Verkiirzung der Signalabstéande auf
100 m eingefuhrt und die zulassige Hochstgeschwkaili schrittweise auf 160 km/h pro Stunde
erhoht worden. Ferner sei u.a. fir den Pendolim@dgerbahnhof L. abgekoppelt und der
Bahnsteig angepal3t worden.

Die Deutsche Bundesbahn beantragte KlageabweiZumddegriindung fihrte sie aus: Die
Bahnstrecke sei bei ihrer Errichtung fir den gesagauf ihr technisch. moglichen und nach
dem jeweiligen Verkehrsaufkommen erforderlichereBsahnverkehr zugelassen und ihre
Zulassigkeit abschliel3end gegenuber Nachbarn f&stljevorden. Fur den Einsatz des
Pendolino sei kein Planfeststellungsverfahren duufithren, da Bahnanlagen lediglich erneuert
bzw. unwesentlich ge&ndert worden seien. Im Bereidei die Bahnstrecke in einem derartigen
technischen Zustand gewesen, daR die Einfiihrungetesolino ohne Anderung mdglich
gewesen sei. Es wurden lediglich Oberbau- und mastaltungsarbeiten im Rahmen des
geltenden Regelwerks durchgefiihrt, die keine wéiskah baulichen Anderungen seien.
Darlber hinaus wurden auf der Strecke nur Weicmenerungen (in Vo., Sch. und Ma.),
Anpassungsarbeiten (in Ho.) sowie Riickbauten ertbleér Anlagen (in Sch. durchgefihrt.
Auch die erforderlichen signaltechnischen MalRnahsaen Anpassungsmalinahmen, die durch
die héheren Geschwindigkeiten veranlal3t seiencjedacht zu einer Erhéhung der
Leistungsfahigkeit der ganzen Strecke fihren wirg@rme Ausnahme bildeten die beiden
Blocksignale zwischen Ne. und Sch., die jedochtrieim Bereich der Klager betréfen. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit im Bereich L. liggendséatzlich weiterhin bei 120 km/h,
lediglich der Pendolino diirfe, wegen seiner besmrdeechnischen Merkmale, zwischen 150
und 160 km/h fahren. Im Gbrigen belegten Kursbushiage, dal? Gber die streitgegenstandliche
Strecke von alters her Fernverkehr gefiihrt wor@&nEsne wesentliche Anderung von
Schienenwegen nach der herrschenden Definitiodes®i gegeben, wenn am Schienenkdrper
bauliche MalRnahmen durchgefihrt wirden, die niokthebliche Mehrbelastungen der
Nachbargrundstticke durch Verkehrslarm hervorrutamken. Diesen Mal3stab habe die
Beklagte bei ihrer Entscheidung zugrundegelegtauah eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchgeflihrt. Das Ergebnis sei der Verzicht aufRlanfeststellung.

Das Verwaltungsgericht wies die Klage mit Urteihv@8. Januar 1992 ab. Zur Begriindung
fuhrte es aus: Die Beklagte sei nicht zur Vornaldlerebegehrten Malinahmen bzw. zur
Einhaltung der von den Klagern genannten LaArmgrenawerpflichtet. Entscheidende
Anspruchsvoraussetzung sei das Vorliegen eineremtishen Anderung von Eisenbahnen" im
Sinne des § 41 Abs. 1 BImSchG. Die Voraussetzudgemaufgrund von § 43 Abs. 1 Nr. 1
BImSchG erlassenen VerkehrslarmschutzverordnungghéSchV) lagen jedoch nicht vor. Es
handle sich weder um die bauliche Erweiterung addseBenweges um mindestens ein
durchgehendes Gleis, noch um die spirbare bzwt mehr zumutbare Erhéhung des
malfigeblichen Beurteilungspegels in Folge einesédhen baulichen Eingriffs. Allein die volle
Ausnutzung der Streckenkapazitat, wie Veranderumgerahrbetrieb durch Erhéhung der
Geschwindigkeit, Einsatz anderer Lokomotiven odefltEarung neuer Zugsysteme, stellten
keinen baulichen Eingriff dar. Durch das Merkmat éeheblichen baulichen Eingriffs werde
zudem klar gestellt, daR? nicht jede BaumaRnahmigmgtesei, eine wesentliche Anderung
herbeizufihren. Nicht nur Unterhaltsarbeiten sollieer ausgeschieden werden, sondern auch
kleinere bauliche Eingriffe der Art, wie sie imaitgegenstandlichen Streckenabschnitt



vorgenommen wiirden (Anpassung von UbergangsbogeRampen, Erganzung des
Signalsystems). Dies werde bestatigt durch die Betng der Bundesregierung zur
Verkehrslarmschutzverordnung. Danach misse deriEing einer erkennbaren Veranderung
des bisherigen Verkehrswegs fiihren und seine Subbtreffen, um die La&rmvorsorge deutlich
von der Larmsanierung abzugrenzen. Der Einbau Zid#r Signale, die Verlangerung oder
Hoherlegung eines vorhandenen Bahnsteigs oder uidyad einer Weiche, selbst wenn damit die
(teilweise) Abkoppelung von Giterverkehrsanlagemweden sein sollte, seien nur als kleinere
Eingriffe zu qualifizieren. Gleiches gelte fur diennelanderungen im weiteren Streckenverlauf,
da insoweit ebenfalls nicht in die Substanz desebemweges eingegriffen werde. Selbst wenn
die letztgenannten MalRnahmen anders zu beurtedeanykonnten sich die Klager hierauf nicht
berufen, da es fur einen Anspruch auf Schallscha®mmahmen allein auf die Situation in dem
Streckenabschnitt ankomme, in dessen Einwirkungstfedas jeweilige Anwesen liege. Uber
Larmsanierungsanspriche sei im tbrigen nicht zecetden, da insoweit der Rechtsweg zu den
Verwaltungsgerichten nicht gegeben sei.

Mit ihrer Berufung verfolgen die Klager inr Klagekiveiter und haben nach der Anderung des
Eisenbahnverfassungsrechts die Klage gegen diedBuepliblik Deutschland, vertreten durch
das Eisenbahnbundesamt gerichtet; mit Beschlu3\drdktober 1995 hat der Senat - unter
Beiladung der Deutschen Bahn AG - diese Beteil@telerung fur wirksam erachtet.

Sie vertiefen und erganzen ihr Klagevorbringen ngdélhend, daf? die Beklagte im 4 km
entfernten Bahnhof Rui. ein Uberholgleis baue, fig €in Planfeststellungsverfahren eingeleitet
worden sei. Die Unterlagen wiesen die Planfestsiglbls MaRnahme fir die Einfihrung des
Pendolino aus. Diese BaumalRnahme sei, da bisherb@kannt, vom Verwaltungsgericht nicht
gewdrdigt worden. AuRerdem handle es sich bei dami&fZnahmen im Bahnhof L. nicht nur
um UnterhaltsmalRhahmen, sondern um einen erhebldudichen Eingriff. Solche
Unterhaltsarbeiten wirden fur einen verhaltnismé&figmen Streckenabschnitt nicht Monate
dauern. Bei Erhohung der Zuggeschwindigkeit habeBaiklagte es auch rechtswidrig
unterlassen, einen in ihrer Verkehrssicherungspfliegenden baulichen Eingriff vorzunehmen,
namlich die Beseitigung eines beschrankten Bahigangs in 2 km Entfernung vom
klagerischen Anwesen. Damit liege auch im Bereih kldgerischen Anwesens ein erheblicher
baulicher Eingriff vor. Dartiber hinaus fihre diestegung der 16. BImSchV durch das
Verwaltungsgericht dazu, daf} diese die Erméachtiggimondlage Uberschreite. Weder 8 43 noch
§ 41 BImSchG enthielten eine Ermachtigung dazwe eihebliche bauliche Anderung als
Anspruchsvoraussetzung fir LarmschutzmaRnahmezussstreiben. Zudem habe sich das
Erstgericht mit dem zweiten Hilfsantrag nicht anseidergesetzt. Den Klagern stehe ein
Abwehranspruch aus 88 1004, 906 BGB sowie aus2Akbs. 2, 14 Abs. 1 GG zu.

Mit Beweisbeschluf3 vom 5. August 1994 wurde eirh8arstandigengutachten eingeholt zu der
Frage, welche Larmeinwirkungen durch den BetriatBiddnstrecke Ni.-He. auf das Grundstick
der Klager sich ergeben. Der Gutachter legte setachten am 24. August 1995 vor.
Hinsichtlich des Inhalts und der mindlichen Erléutg (am 27.2.1996) wird auf die Akten
verwiesen.

Im Berufungsverfahren haben die Klager schlief3ieantragt (Verhandlungen vom 6. und
27.2.1996):



Unter Aufhebung des Urteils des Verwaltungsgeriéiiisbach der beklagten Bundesrepublik
aufzugeben, durch geeignete Mal3nahmen sicheramstdi(3 die von der Bahnstrecke Nu.-He.
auf das klagerische Anwesen U.str. _ _, L. a.dkiinftig einwirkende La&rmimmission die
Grenzwerte nach der 16. BImSchV, und zwar von 5AJBm Tag und 49 dB(A) in der Nacht
nicht Uberschreitet.

Hilfsweise: Fur den Fall, daf3 dies durch Mal3nahoemaktiven Larmschutzes nicht erreicht
werden kann, der beklagten Bundesrepublik aufzugdbetschadigungen fur geeignete passive
Larmschutzmal3nahmen zu leisten bzw. fir den Fal,diese insbesondere aus Griinden des
Denkmalschutzes nicht durchfiihrbar sind, insowatséhadigung fir die Wertminderung des
Innenwohnbereichs zu leisten sowie weiter Geldéidigung fur die Wertminderung des
Aulenwohnbereichs zu leisten.

Hilfsweise: Die obigen Anspriiche an Grenzwerten ¥YOrB(A) am Tag und 60 dB(A) in der
Nacht auszurichten, wobei den errechneten PegeirSahienenbonus abzuziehen ist.

Hilfsweise: Die obigen Anspriche an Grenzwerten ¥6mB(A) am Tag und 65 .dB(A) in der
Nacht (ohne Abzug des Schienenbonus) auszurichten.

Die Klager haben erklart, sie widersetzten siclntifalls der Senat die Klage beztiglich des
zweiten (nunmehr sinngemal3 auch dritten) Hilfs@@saals jetzt von Gesetzes wegen gegen die
Deutsche Bahn AG gerichtet ansehe (Verhandlung&@m996). Mit Beschlul3 vom 13.

Februar 1996 hat der Senat festgestellt, dal’ s&cKldge insoweit gegen die Deutsche Bahn AG
richtet.

Die Beklagten bzw. die Beigeladene sind der Beryfemtgegengetreten.

Zur Erganzung wird auf die Gerichts- und Behdrdésrakerwiesen.

Entscheidungsgriinde

l.
Verfahrensrechtliche Bewertung der Klageantrage

Die rechtliche Einordnung der einzelnen Klagearn&gft grundlegende Fragen auf, die sich
auch auf ihre verfahrensrechtliche Wirdigung aussvirund daher vorweg zu erdrtern sind.
Dem Verfahren liegen ein Hauptantrag und drei Hiltsdge zugrunde, die sich, was die
Erklarungen der Klager betrifft (Klagednderung v@& September 1995), alle gegen die
Beklagte zu 1 richten.

1. Die Beteiligten sind sich zu Recht darin eirig3 diese Antrdge zwei verschiedenen
materiell-rechtlichen Kategorien zuzuordnen sirtmlyohl diese Abgrenzung nicht auf den ersten
Blick erkennbar ist und sich lediglich in den daltén Unterschieden der in den Antragen
genannten Larmgrenzwerte ausdrickt. Die erste ldategzu ihr gehdren der Hauptantrag und
der erste Hilfsantrag - betrifft Larmschutzanspriatie sich aus dem Bau oder der wesentlichen



Anderung einer Eisenbahnstrecke ergeben, die zWaitegorie - zu ihr gehoren die Hilfsantrage
zwei und drei - Larmschutzanspriiche, die sichrabeif den (ggf. gesteigerten) Betrieb der
Strecke beziehen und die gemeinhin Larmsanierusgsache genannt werden.

Die Unterscheidung zwischen beiden Anspriichendagnfalls gekennzeichnet durch einen
deutlichen Unterschied der Grenzwerte, bereits Batwurf des Verkehrslarmschutzgesetzes
zugrunde, der schliel3lich an der angenommenen aimdiarbarkeit der Sanierungsanspriiche
gescheitert ist. Die Unterscheidung hat weiterhintiGkeit: Wie spéater ndher auszufiihren sein
wird, beschranken sich zwar die im Bundesimmissonstzgesetz vorgesehenen
Larmschutzanspriche nach dem ausdrtcklichen WiksnGesetzgebers auf den Bau und die
wesentliche Anderung von Eisenbahnstrecken, ddanat die zivilgerichtliche Rechtsprechung
unabhéngig davon fur den Fall hoher Larmbelastumgeen nicht kodifizierten
Larmsanierungsanspruch an, der als aufopferungsBlnlAnspruch aus enteignendem Eingriff
und in entsprechender Anwendung des § 906 BGBaredst wird.

2. Bei Klageerhebung lag die Passivlegitimatiamd(ebenso die Beklagtenstellung) fur beide
Anspruchsarten fraglos bei der damaligen Deuts&uwdesbahn. Auch war fir beide
Anspruchsarten der Verwaltungsrechtsweg gegebderdikigs muldten
Larmsanierungsanspriche aus enteignendem Eingfgfund der Sonderregelung fur
Aufopferungsanspriche (8§ 40 Abs. 2 Satz 1 VwGOIRegelfall im Zivilrechtsweg geltend
gemacht werden (BGH v. 15.12.1994, NJW 1995,964eBN5E 94,1,16). Im vorliegenden
Fall war dennoch der Verwaltungsrechtsweg gegatesm nach 8 17 Abs, 2 Satz 1 GVG
entscheidet das Gericht des zulassigen RechtsveegRethtsstreit unter allen in Betracht
kommenden rechtlichen Gesichtspunkten. Da der Reelgf - sinngemal (die
Antragsformulierung war damals noch eine andenediéi Haupt- und den ersten Hilfsantrag
gegeben war, hétte das Verwaltungsgericht auchdibayegen dieselbe Beklagte gerichteten,
inhaltlich weniger weitgehenden und lediglich aimeen anderen rechtlichen Gesichtspunkt
beruhenden Hilfsantrdge zwei und drei entscheidéssen (der in 8§ 17 Abs. 2 Satz 2 GVG
geregelte Ausnahmefall ist bei der hier nach § #8.R Satz 1 VwGO gegebenen
einfach-gesetzlichen Rechtswegregelung nicht elagid). Das Verwaltungsgericht hatte
folglich nicht, wie jedoch geschehen, eine Saclobreislung ablehnen dirfen. Da es aber -
anstelle der von seinem Standpunkt aus an sichigado Verweisung (8 17 a Abs. 2 GVG) -
immerhin eine Prozel3entscheidung getroffen hatlagbn auszugehen, daf der Rechtsstreit auch
insoweit beim Verwaltungsgerichtshof anhangig gelearist.

3. Durch die Anderung des Eisenbahnverfassungsréofi. Gesetz zur Neuordnung des
Eisenbahnwesens, Eisenbahnneuordnungsgesetz - ENeu®27. Dezember 1993; BGBI 1.
2378) zum 1. Januar 1994 hat sich die materielithebe und prozel3rechtliche Lage zum Teil
geandert.

3.1 Trotz weitgehender Privatisierung der ehemaligeutschen Bundesbahn sind die
Larmschutzanspriiche, die sich auf den Bau .oderesentliche Anderung von
Eisenbahnstrecken beziehen, weiterhin 6ffentlidiviecher Natur, da sie ihre Rechtsgrundlage
unverandert im Bundesimmissionsschutzgesetz h&berRassivlegitimation ist insoweit von
der nicht mehr existierenden Deutschen Bundesbafhtie@Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch das Eisenbahnbundesamt, Ubergeydbge Eisenbahnbundesamt ist befugt,
gegenuber der Deutschen Bahn AG zur Durchsetzunigédmschutzvorschriften einzuschreiten
(vgl. BVerwG v. 13.10.1994, DOV 1995,198). Sowedrfiir ein Planfeststellungsverfahren



notwendig ist, ergibt sich dies bereits aus § 3. R0Nr. 1 des Gesetzes uber die
Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Art. 3 BS¢uNach Auffassung des
Bundesverwaltungsgerichts kann des weiteren auslfestand, daf3 der allgemeinen
Aufsichtszustandigkeit keine weiteren ausdricklicBefugnisnormen korrespondieren, nicht
geschlossen werden, dal? dem Eisenbahnbundesamglmaimgr Eingriffsgrundlage im Ubrigen
die Hande gebunden wéren, wenn die Deutsche Bahuns Verstol3 gegen
offentlich-rechtliche Vorschriften baut, sei esl3dae eisenbahnrechtliche
Genehmigungserfordernisse von vornherein negieiress daf? sie die nach Mal3gabe der
Genehmigung einzuhaltenden materierechtlichen Aefaumgen mil3achtet. Der in der
Zustandigkeitsnorm (8 3 Abs. 2 Nr. 2) des Gesédiibes die Eisenbahnverwaltung des Bundes
verwendete Begriff der Eisenbahnaufsicht stellt, ldal? damit zugleich eine Befugnis zu
rechtsaufsichtlichen Malinahmen verbunden sein(BokrwG v. 13.10.1994, a.a.O; Studenroth,
Aufgaben und Befugnisse des Eisenbahnbundesangesalungsarchiv 1996,97,112). Der
gesetzliche Ubergang der 6ffentlich-rechtlicheng&iifen und Befugnisse der Deutschen
Bundesbahn auf das Eisenbahnbundesamt entspment@esamtrechtsnachfolge
(Universalsukzession) und fiihrte daher in entsgmedér Anwendung von § 173 VwWGO i.V.m. 8
239 ZPO (vgl. BVerwGE 44,148/150; 59,221/224; 68/290) zu einem gesetzlichen, keiner
Klage&nderung bedurftigen Parteiwechsel auf detdggdnseite. Die entsprechende
Klageanderung stellte sich daher lediglich alsNachvollzug des von Gesetzes wegen ohnehin
eingetretenen Beklagtenwechsels dar.

Wegen des fortbestehenden offentlich-rechtlichear@ltters ist der Verwaltungsrechtsweg fir
diese Anspriche weiterhin gegeben.

3.2 Larmsanierungsanpriche haben aufgrund der ggéncEisenbahnverfassung eine andere
Rechtsnatur angenommen. Da die Deutsche Bahn A@Bdgdizen ein privates Unternehmen ist,
konnen von ihr keine hoheitlichen und damit audn&enteignenden Eingriffe mehr ausgehen.
Rechtsgrundlage fur gegen sie gerichtete Larmaamgsanspriiche ist daher nunmehr § 906
BGB in unmittelbarer, nicht mehr entsprechender Amgung, also im Sinne eines
biurgerlich-rechtlichen Anspruchs. Anders als bei davor erorterten Anspriichen besteht
insoweit keine Zustandigkeit des Eisenbahnbundessrda dieses die Deutsche Bahn AG nur in
offentlich-rechtlicher Hinsicht beaufsichtigt, niciber in Bezug auf deren privatrechtliche
Beziehungen zu Grundstiicksnachbarn.

Auch insoweit ist die Passivlegitimation - hier aig Deutsche Bahn AG - im Wege der
Universalsukzession tbergegangen, da die Deutsghe BG die streitgegenstandliche Strecke
als eisenbahnnotwendiges Vermogen nach § 21 detZ8ssur Zusammenfassung und
Neugliederung der Bundeseisenbahnen im Wege deelsailsukzession erworben hat. Damit
ist, wie ebenfalls bereits oben (3.1) ausgefuluthalie Beklagtenrolle kraft Gesetzes auf die
Deutsche Bahn AG Ubergegangen. Dal3 insoweit niatit aine entsprechende Parteierklarung
(Klageanderung) vorliegt, ist aufgrund des gesgiteln Ubergangs ohne Belang; immerhin haben
die Klager ausdrticklich erklart, daf sie sich den&hme eines gesetzlichen Beklagtenwechsels
nicht widersetzen wurden.

Fur die La&rmsanierungsanspriche wéare an sich dgrt®eeg zu den ordentlichen Gerichten
gegeben, nunmehr, da es sich um eine birgerlidithae Streitigkeit handelt, nach § 13 Abs. 1
GVG, nicht mehr nach § 40 Abs. 2 Satz 1 VwWGO. Déinde auch § 17 Abs. 2 Satz 1 GVG
nicht entgegen, da es sich nicht mehr wie friiheeumeinheitliches Prozel3rechtsverhaltnis mit



lediglich unterschiedlichen Gesichtspunkten handelhdern um zwei Prozel3rechtsverhaltnisse
der Klager zu zwei verschiedenen Beklagten. Denisidiibergangsweise flr solche Félle der
Verwaltungsrechtsweg gegeben, da er, wie ausgefidwiAnderung der Eisenbahnverfassung
fur die damals bereits anhangige Klage gegebenundseine Zulassigkeit folglich von der
spateren Veranderung der Umstéande nicht mehr kesilier (sogenannte "perpetuatio fori", 8 17
Abs. 1 Satz 1 GVG).

Die Berufung hinsichtlich der Larmschutzanspriche,sich auf den Bau oder die wesentliche
Anderung von Eisenbahnstrecken beziehen (Hauptpaird erster Hilfsantrag), ist unbegrindet.

1. Offentlich-rechtliche Anspriiche auf Larmschkiinnten die Klager einmal geltend machen,
wenn die von der Deutschen Bahn AG vorgenommenégiten planfeststellungspflichtig sind
(vgl. 8 18 AEG) und die Voraussetzungen der 88421BImSchG i.V.m. der 16. BImSchV
vorliegen; in diesem Fall kann ein Betroffener eidespruch auf Anordnung einer
Schutzauflage auch aul3erhalb eines (zu Unrechtilieteenen) Planfeststellungsverfahrens
durchsetzen (vgl. BVerwG v. 22.2.1980, DOV 1980,518 fiir das Planfeststellungsverfahren
im Stral3enrecht). Soweit bauliche MalRnahmen nilamfeststellungspflichtig sind, kann sich ein
Anspruch unmittelbar aus den 88 41, 42 BImSchGn.\der 16. BImSchV ergeben, der in Form
der allgemeinen Leistungsklage geltend zu machdmgt Jarass,
Bundesimmissionsschutzgesetz, Kommentar, 3 Aufi@dd, RdNr. 5, Schulze-Fielitz,
Gemeinschaftskommentar zum BImSchG § 41 RdNr. 8xakder, Aktuelle Fragen des
Verkehrslarmschutzes unter besonderer Bericksigigiger Verkehrslarmschutzverordnung,
NVwZ 1991, 318, 323). Letztlich kommt es also naralif an, ob die Voraussetzungen der 88
41, 42 BImSchG gegeben sind. Diese Bestimmungeginreign Larmschutz gegeniber
Eisenbahnen abschlieRend (auch im Verhaltnis z1A8bs. 2 VwVIG bei
Planfeststellungspflicht, BVerwG v. 9.2.1995, Bay\iB95,408). Aus § 41 Abs. 1 BImSchG
folgt, daR Anspriiche nur beim "Bau oder der wessheth Anderung” von Eisenbahnen
entstehen kdnnen; Larmsanierungsanspriche hatedetfgeber damit, und zwar bewuf3t, von
der Regelung ausgeschlossen (siehe hierzu dieZéssw@terialen zur 16. BImSchV,
BR-Drucksache 661,89 S. 1; zu den Sanierungsartsgmigiehe im tbrigen unten lll). Die
Wesentlichkeit der Anderung wird aufgrund § 43 BbhS in § 1 Abs. 2 16. BImSchV naher
umschrieben. Danach ist eine Anderung wesentliemnein Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich erweitert wird odermaurch einen erheblichen baulichen
Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu anden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarms um mindesten 3 dB(A) auf mindesténdB(A) am Tag oder mindestens 60
dB(A) in der Nacht erhéht wird oder wenn der Bellutegspegel von mindestens 70 dB(A) am
Tag oder 60 dB(A) in der Nacht erhoht wird. Dal3udatl der Begriff der wesentlichen
Anderung im Sinne von § 41 Abs. 1 BImSchG nichge#ngt wird, ergibt sich aus § 2 Abs. 1
Nr. 4 BImSchG. Aus letztgenannter Vorschrift folgaR der Begriff der wesentlichen Anderung
im Sinne von § 41 Abs. 1 BImSchG nur bauliche Mdmen betreffen kann, denn das
Bundesimmissionsschutzgesetz gilt nur fir den &&ntlicher Eisenbahnen nach Mal3gabe der
88 41 bis 43 BImSchG. Demnach kann eine wesentiictterung nur eine solche baulicher Art
sein. Deshalb nimmt auch die Legaldefinition detafye (& 3 Abs. 5 Nr. 3 BImSchG) die
offentlichen Verkehrswege von der Geltung des Bamdmissionsschutzgesetzes im Ubrigen
aus. Nachdem § 41 BImSchG auf die wesentliche Amadgabstellt, kann nicht jeder bauliche
Eingriff den Begriff der Wesentlichkeit erfullempredern er mul3 die Erheblichkeitsschwelle



uberschreiten (vgl. Alexander, a.a.0, NVwZ 1991/318). Insgesamt muR die Anderung also
baulicher, folglich nicht nur betrieblicher Art selund sie mul3 als solche erheblich sein. Diese
Voraussetzungen sind hier nicht gegeben.

1.1 Die Einfuhrung des neuen Zugsystems Penddiras solche rein betrieblicher Art und
kommt daher nicht in Betracht.

1.2 Der Bau des Uberholgleises in Ril. auf eineigearon 750 m stellt allerdings eine
wesentliche Anderung in Form eines erheblichenitlaah Eingriffs dar. Davon geht auch die
Beklagte aus, denn die damalige Deutsche Bundestiahmdesbahndirektion NUrnberg - hat fur
den Bau ein Planfeststellungsverfahren durchgefidbg im Planfeststellungsbeschlul® vom 11.
September 1992 endete, den die Klager beim Verngdgericht Ansbach angefochten haben. In
diesem Verfahren wird auch zu klaren sein, ob dégéin Larmschutzmal3nahmen neben den
unmittelbaren Anliegern - denen sie von der DewsdBahn AG zugestanden wurden - aufgrund
dieses erheblichen baulichen Eingriffs zusteheas®#Frage kann jedoch nicht zum Gegenstand
dieses Verfahrens gemacht werden, weil dafir dietiehe Wirdigung des dortigen
Planfeststellungsbeschlusses vorgreiflich ist, disdRechtshangigkeit der Klage gegen den
Planfeststellungsbeschluld vor dem Verwaltungsgeeictgegensteht (8 17 Abs. 1 Satz 2 GVG).

1.3 Fur die ubrigen durchgefuhrten BaumalRnahmeetiglie Voraussetzungen des § 41
BImSchG in Verbindung mit der 16. BImSchV nicht vor

1.3.1 Der Schienenweg wurde nicht um ein Gleis lilygbend erweitert (8 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1
16. BImSchV). Eine "durchgehende* bauliche Erweitgy setzt voraus, dal’ das neue Gleis auf
eine bestimme Lange gebaut wird, die fur sich $elekehrswirksam ist. Es mul3 auf diesem
Gleis ein zusatzlicher Verkehr abgewickelt werdgicht darunter fallt die Errichtung eines
Uberholgleises, das als nicht durchgehend bezeicterelen kann; dieses dient nur fir
Uberholvorgange, nicht jedoch zur Abwicklung eimesteren Verkehrs.

Ebenso, kann der Gleiswechselbetrieb nicht untebduliche Erweiterung um ein
durchgehendes Gleis subsumiert werden. Die Installdes Gleiswechselbetriebes hat zwar die
Funktion, die Ausnutzung der Strecke zu verbessedem bei Stérungen oder Bauarbeiten die
Benutzung des Gegengleises ermdglicht wird, undineelt Uberholvorgange bewerkstelligt
werden kdnnen; sie kann jedoch nicht mit dem Badtalicher Gleise verglichen werden, da
sich durch den Gleiswechselbetrieb keine deutlietighung der Streckenkapazitat erzielen a3t
und insbesondere kein weiteres Gleis errichtet.wird

1.3.2 Die Klager kdnnen sich auch nicht auf eingrelelichen baulichen Eingriff an dem zu
verandernden Verkehrsweg berufen (§ 1 Abs. 2 Salz 2, Satz 2 16. BImSchV). Der zu
verandernde Verkehrsweg ist zunéchst der Bereaiattein ein erheblicher baulicher Eingriff
durchgefihrt wird. Daftr spricht der Wortlaut "desh dem zu andernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms" in 8 1 Abs. 2 Satz 2 Nnd Satz 2 16. BImSchV und der Wille
des Gesetzgebers, Larmsanierungsanspriche ausefdsahivgl. Alexander, a.a.O., NVWZ.
1991,318; Schulze-Fielitz, Rechtsfragen der Vergi@nmschutzverordnung (16. BImSchV);
UPR 1994,1). BaumalRnahmen, die zu einer Erhohunydikehrslarms an anderer Stelle
fuhren, sei es durch Verkehrsverlagerung, Erhollendgstreckenkapazitéat oder Erhéhung der
Geschwindigkeit, l6sen bei Vorliegen der Voraussegen der 16. BImSchV nur im Bereich der
Baumalnahme, nicht aber an anderer Stelle - min#use einer noch zu erdrternden



Fallgestaltung (siehe 1.4) - den Anspruch auf L&hngzmalnahmen aus (vgl. Alexander a.a.O;
OVG Minster v. 8.12.1994 NWVBI 1995, 217, wonach dbon Offentlichen Schienenwegen
ausgehenden Larmimmissionen nicht Gegenstand dessionsschutzes sind, wenn sie
lediglich auf den Betrieb oder einer wesentlichetrigébséanderung beruhen; a.A. Jarass,
Bundesimmissionsschutzgesetz, Kommentar, 3. Auage Nr. 14, der auch
Verkehrsgerdusche durch Verlagerung erfassen Wille derartige Ausweitung des Bereichs fir
LarmschutzmalRnahmen wirde einer Larmsanierunghgl@cmen, die nach 88 41, 42

BImSchG nicht vorgesehen ist.

Das Anwesen der Klager liegt im Bereich des Bahsilhofan der Strecke Nu.-He.. In diesem
Bereich - wenn man den gesamten Bahnhofsberei@umsten der Klager als Einheit ansehen
will - fand kein erheblicher baulicher Eingriff staDort wurde der Guterbahnhof abgekoppelt,
die Weiche 610 ausgebaut, die Weichen 601 und @08em um etwa 50 m bis 70 m in Richtung
auf das klagerische Grundstick versetzt und eseniandKurvenbereich auf eine Lange von 200
m eine Uberhéhung der Schwellen und Gleise um@anrh vorgenommen. Nach dem Willen
des Verordnungsgebers sollen unerhebliche baukt@fnahmen, wie Erhaltungs- und
Unterhaltsmal3nahmen sowie sonstige kleinere Mali@ahkeinen Larmschutz ausldsen. Als
solche kleineren baulichen Malinahmen werden iBdgriindung der Verordnung genannt: Das
Versetzen von Signalanlagen, das Auswechseln vowd@len, der Einbau von Weichen oder
das Andern der Fahrleitung (vgl. Bundesratsdrudis&61/89 Seite 32). Wenn bereits der
Einbau von Weichen keine erhebliche bauliche Maffratiarstellt, gilt diese Beurteilung erst
recht fir den Ausbau und die Versetzung von Weichém Uberhohung der Gleise in den
Kurven um 10 mm ist vom Umfang her als geringfiidigeliche MaRnahme zur
Betriebsverbesserung anzusehen. Sie dient eineh®esligkeits- und Komforterhhung und
tragt damit den aktuellen Sicherheits- und VerKkebdsirfnissen Rechnung.

Auch aufgrund des Einbaus von 6 zusétzlichen WaeidineBereich des Bahnhofs He. haben die
Klager keinen Anspruch auf Larmschutz. Wie oberitedargestellt, ist der Einbau von
Weichen kein erheblicher baulicher Eingriff. Obglaich bei diesem Umfang und den damit
bewirkten zusétzlichen Uberholmdglichkeiten giink dahinstehen, da von diesem weit
entfernten Streckenteil keine Auswirkungen auf@asndsttick der Klager ausgehen.

Kein erheblicher baulicher Eingriff war die Einfilimg des Gleiswechselbetriebes auf der Strecke
Nu.-He., denn es wurden lediglich, wie von der Belén Bahn AG unwidersprochen
vorgetragen, vorhandene Weichen verwendet undadiegkhorige Signaltechnik verandert. Der
Gleiswechselbetrieb hat auch nicht, wie oben kedatgestellt, die von den Klagern behauptete
Funktion eines dritten Gleises.

Die Klager kdénnen sich auch nicht auf die untedassBeseitigung eines in 2 km Entfernung zu
ihrem Grundstick bestehenden Bahniibergangs be#idemeinen kdnnen sie sich nur auf
tatsachlich durchgefiihrte bauliche Eingriffe beeielzum anderen sind hohengleiche
Bahnlbergange erst ab einer zugelassenen Streskbmgedigkeit von mehr als 160 km/h
unzuldssig (8 11 Abs. 2 Eisenbahn Bau- und Betiglmaing).

1.4 Der Senat hélt es - ohne daruiber abschliel3@adneiden zu missen - fur denkbar, daf3 sich
die Ausstrahlung erheblicher baulicher Eingrifien-Sinne der Bewirkung von
Larmschutzanspriichen - ausnahmsweise Uber dieligeveEinwirkungsbereiche hinaus auf die



gesamte Strecke (als verkehrswirksamen Abschmtiitert, und zwar wenn durch ein
Gesamtkonzept eine langere Strecke insgesamt \extédder angepalidt werden soll,

um die Streckenkapazitat zu erhéhen, den Betridiesahleunigen oder zu optimieren. Dann
erweitert sich derin 8 1 Abs. 2 Nr. 2 16. BImSdb&zeichnete "zu verandernde Verkehrsweg"
Uber die einzelne BaumalRnahme hinaus auf einerignigerkehrswirksamen Abschnitt. Als
solcher kommt hier die Strecke NU.-He. bis zur Abigung nach F.i.W. in Betracht, da sich dort
die Strecke im Zugdichtenverhaltnis 2:1 aufgabeltiesem Bereich ist der Bahnverkehr
einheitlich zu betrachten, wahrend nach der Aufiyadgedie Strecken wegen der
unterschiedlichen Zugdichte anders zu bewerten Sireber damit beschriebene Verkehrsweg
ware flr eine etwaige Gesamtbeurteilung maf3geldicidal’ der erhebliche bauliche (Gesamt-)
Eingriff auf die so definierte Strecke bezogen seuf3. Von einer derartigen
Gesamtbaumal3nahme koénnte aber nur gesprochen wesxslamdie Einzelmalinahmen so
einheitlich konzipiert oder so dicht lokalisierhdj daf? der Eindruck entsteht, die Strecke werde
einheitlich ausgebaut und es handele es sich nmtginzelne isolierte Baumalinahmen. Diesen
Anforderungen entspricht der Ausbau der StreckeH\l.nicht. Zun&chst fehlt es an einem
einheitlichen Ausbauwillen. Als einheitlicher Willder BaumalRnahmen an der Strecke
erforderte, kann die Einfuhrung des "Pendolino d &hin den Jahren 1992 und 1993 gesehen
werden. Wahrend fur den "Pendolino 1" in dem Steaakschnitt Nu.-He. keine weiteren
Mal3nahmen notwendig waren, sondern nur in demmirgét interessierenden Abschnitt
He.-Sch., waren fur den "Pendolino 2" in dem hiebetrachtenden Abschnitt der Bau eines
zusatzlichen Uberholgleises in Ril. sowie die Ettin eines zuglangen Uberholgleises im
Bereich des Bahnhofes He. durch Einbau einer nélesohenstralle erforderlich. Damit war auf
einer Streckenlange von ca. 30 km der Bau von Zlberholgleisen notwendig, die fiir einen
flissigeren Ablauf des Betriebs sorgen solltesbé&sondere sollte dem schnelleren Pendolino
eine Uberholmdglichkeit geschaffen werden. Diesnkalper nicht als einheitlicher
Streckenausbau auf einer Lange von ca. 30 km gesedrelen. Vielmehr handelt es sich um
EinzelbaumalRnahmen, die auch - wie oben gescheatiepeln bewertet werden mussen. Selbst
wenn man das einheitliche Konzept aul3er Acht ligftkalle Malinahmen an der Strecke in einer
bestimmten Zeitspanne als Einheit betrachtete eim@ sogenannte "Salamitaktik"
auszuschlief3en - reichte die Dichte nicht aus, umizer Streckengesamtschau zu kommen.
Neben der Errichtung der faktisch zwei neuen Ublgtbise wurden der Gleiswechselbetrieb
eingefuhrt und die beschriebenen Arbeiten im Bahhhdurchgefihrt. Diese Arbeiten waren
ortlich begrenzt und lagen so weit auseinander staicht als gesamter Streckenausbau
angesehen werden kénnen. Aul3erdem wurde nichtidiekBnkapazitat wesentlich erhoht,
sondern es wurden nur Uberholmdglichkeiten fur stdmelleren Pendolino geschaffen.

Nach alledem stehen den Klagern keine 6ffentlichtlechen Anspriche auf Larmschutz zu, d.h.
solche, die ihre Grundlage in 88 41, 42 BImSchG ded16. BImSchV haben.

Die Berufung hinsichtlich der La&rmsanierungsanspelilfsantrage zwei und drei) ist

teilweise begrindet. Die Beklagte zu 2 ist verpiiat, den Klagern die Kosten fir
Schallschutzmaflinahmen an den Fenstern der Schiefriéin ersten Obergeschol3, die nach
Suden ausgerichtet sind, nach der VDI-Richtlini@2Tabelle 6 mittlere Spalte unter
Zugrundelegung von Anhaltswerten von 30 dB(A) fdhl&fraume nachts zu erstatten, wenn und
soweit ein erhdhter Schallschutz dadurch notwerstiglal? der Dauerschallpegel des Bahnlarms



vor den Fenstern (nach Abzug des Schienenbonu$s d&{A)) 62 dB(A) Uberschreitet. Im
tbrigen sind die Klage und die Berufung unbegriindet

Rechtsgrundlage fur die von den Klagern geltendagdgmen Larmsanierungsanspriche ist 8 906
BGB. Der in § 906 Abs. 2 Satz 2 BGB geregelte naatdehtliche Ausgleichsanspruch ist an die
Voraussetzung geknupft, dal3 die dort erfal3ten Alusmvgen auf das Nachbargrundstiick die
Folge einer privatrechtlichen Tatigkeit sind. Diger haben den Larm von der Bahnlinie
Nu.-He. in der Nacht nicht uneingeschrankt hinzumet, da in der Nachtzeit die
Zumutbarkeitsschwelle im Sinne dieser Vorschriensichritten wird. Diese Beeintrachtigungen
konnen jedoch nicht durch Mal3nahmen verhindert @rerdie der Beklagten zu 2 wirtschaftlich
zumutbar sind (8 906 Abs. 2 Satz 1 BGB), so dalede#hnte Ausgleichsanspruch entsteht.
Wahrend der Tagzeit ist die Zumutbarkeitsschwattatriiberschritten, so daf3 insoweit die
Klage abzuweisen ist.

1. Hinsichtlich der Zumutbarkeit von Verkehrslammmissionen kann es keinen Unterschied
machen, ob die Auswirkungen auf das Nachbargruokistié Folgen einer 6ffentlich-rechtlichen
(wie vor der Anderung des Eisenbahnverfassungseotier nunmehr einer privatrechtlichen
Tatigkeit sind (BGH v. 26.11.1980, NJW 1981,1369).

Bei der im Rahmen des § 906 Abs. 2 Satz 2 BGB geleot Abwégung der beiderseitigen
Interessen zwischen dem Stérer und dem Grundstgekgémer kann somit auf die
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zum Strafkehvelarm und zum Fluglarm
zurlckgegriffen werden. Dieser stellt zur Ermittister Grenzwerte fir die eigentumsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle unter Heranziehung nicht radiver Regelwerke in erster Linie auf
Mittelungspegel ab. Die Bewertung darf nicht schiésch von der Erreichung bestimmter
Immissionswerte abhangig gemacht werden; dabaidbkt nur auf das Ausmalf3, sondern auch
auf die Art des Larms abzuheben. Bei der Beurtgikinnen Gebietscharakter und
Larmvorbelastung eine wesentliche Rolle spieleh ®@GHZ 122,76; BGH Vom 16.3.1995,
NJW 1995,1823). Nach standiger Rechtsprechungeajedtseits der Bundesgerichtshof

davon aus, daf3 in allgemeinen Wohngebieten beeMitgspegeln von 70 bis 75 dB(A) .tags
und von 60 bis 65 dB(A) nachts die enteignungstietiet Zumutbarkeitsschwelle - die
planungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle liegt Blish niedriger - Uberschritten ist (vgl. BGH
v. 16.3.1995 a.a.0.; v. 10.11.1987, NJW 1988,9@B}RB 97,361,366; BGHZ 97,114;Boujong,
Entschadigung fur Verkehrslarmimmissionen, UPR 12@7 ff.), und betont andererseits das
Bundesverwaltungsgericht, daf sich eine Belasturggg insoweit nicht festlegen laf3t und
insbesondere Voraussetzungen, unter welchen au¥ddmandensein einer
Immissionsbelastung die Unzumutbarkeit des dauth&ewohnens einer Wohnung folgt, die
Larmimmissionen also als "schwer und unertragliah€igentumsrechtlichen Sinne anzusehen
sind, sich nicht generell bestimmen lassen (BVemvEl.5.1994, Buchholz. 454.51 Nr. 19; v.
23.8.1991, Buchholz 554.51 Nr. 17 S. 13; v. 181880, Buchholz 406.11 § 1 BauGB Nr. 50; v.
25.6.1982 Buchholz 454.51 Nr. 7 S. 5).

Sind somit feste Immissionsgrenzwerte, die diergigmsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
beschreiben, normativ nicht vorgegeben, so verm&agelwerke wie die DIN 18005 oder die
VDI 2058 zumindest Orientierungen oder Richtwenelee Hand zu geben (vgl. BVerwG v.
18.12.1990, a.a.0.), wie auch § 1 Abs. 2 Satz BIiSchV indirekt Anhaltspunkte fur eine
eigentumsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle entliEEdenso vermitteln standig eingesetzte
verwaltungsinterne Regelungen Hinweise. Danach keme Gefahrdung, erhebliche



Benachteiligung oder Belastigung der Nachbarsalmaftwenn in einem allgemeinen
Wohngebiet nachts Immissionsrichtwerte von 40 BislB(A) nicht tberschritten werden (VDI
2058 Blatt 1, Nr. 3.3.1 und S. 2, Beiblatt 1 zu DI8D05 Teil 1). Ein bloRes Uberschreiten dieser
Grenzwerte zwingt jedoch nicht zur Annahme, dal3itdie Anforderungen an gesunde
Wohnverhaltnisse nicht mehr gewéahrleistet warendiBYs v. 18.12.1990, Buchholz 406.11 8
34 Nr. 138). Andererseits bestimmt 8 1 Abs. 2 Q&t6. BImSchV, daf’ bei einem
Beurteilungspegel von 70 dB(A) tags/60 dB(A) nagbtgiche Pegelerh6hung einen
Larmschutzanspruch auslost; dies deshalb, weitlerdrtigen Larmbelastungen die
enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle ertéaziv. Gberschritten sein kann. Das heif3t,
bei derartigen Larmbelastungen fuhrt eine Pegelanhg infolge eines erheblichen baulichen
Eingriffs zu einem Anspruch auf LA&rmschutz mit diemissionsgrenzen des § 2 Abs. 1 16.
BImSchV. Die Richtlinie fur Verkehrslarmschutz aaor@lesfernstraflen in der Baulast des
Bundes vom, 6. Juli 1983 in der Fassung vom 15ialat986 (VkB1 1986,101) bestimmt die
Grenzwerte fur die Larmsanierung in allgemeinen Wégbieten auf 70 dB(A) tags und 60
dB(A) nachts bzw. 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachtMischgebieten. Diese Grenzwerte
haben sich verwaltungsintern zwischenzeitlich ale Art allgemeiner Standard zur Bestimmung
der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzdietalbei deren Uberschreitung
Larmsanierungsanspriche einsetzen. Zwar hat dedeBumnister ftr Verkehr die
Verkehrslarmschutzrichtlinien 1983/86 wegen desdftiretens der 16. BImSchV mit Schreiben
vom 17. September 1991 aufgehoben. Doch hat esridlage hierzu "Hinweise zum
Larmschutz an bestehenden Bundesfernstral3en (Ldiensag)" gegeben, die fur die
Larmsanierungen in allgemeinen Wohngebieten vonissionsgrenzwerten von 70 dB(A)
tags/60 dB(A) nachts und in Kern- und Mischgebieten 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachts
ausgehen. Ebenso enthalten wiederum die Informettidies Bundesministers fur Verkehr zum
Thema “Larmsanierung an Schienenwegen” (im Auftiag) Ausschusses fur Verkehr des
Deutschen Bundestages) vom 19. Dezember 1991 ébseilbn Grenzwerte. Auch der
Beschlul® der Verkehrsministerkonferenz vom 18 ¥&.1995 fordert LarmschutzmafRnahmen
an bestehenden Schienenwegen entsprechend denafdersgeltenden Grenzwerten.

Diesen nicht normierten Grenzwertbestimmungen ifig eigentumsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle liegt auch die Uberlegungunde, daR bei AuRenpegeln von 60 dB(A)
nachts, denen Innenpegel bei Normalfenster gekipp®d5 und bei Normalfenster geschlossen
36 dB(A) korrespondieren, die theoretische Aufweekge einsetzt und langfristig nicht
auszuschlieBende Gesundheitsgefahrdungen aufk@been (Janssen in Koch, Schutz vor S. 18
Bild 7; zum Risikofaktor Larm vgl. auch Isen Bundesundheitsblatt 1994,445). Da bei einer
(gemittelten) Larmbelastung von 60 dB(A) nachtsldafie Belastigung durch Larm in eine
Gefahrdung des Gesundheit umzuschlagen vermag (BGHO0.1981, BauR 1982,354/358
unter Verweisung auf Wiethaup; Larmbekampfung)nkéoglich auf den jeweiligen Einzelfall
bezogen die Vermutung nicht von der Hand gewiesenden, daf3 die Wohnqualitat in einem
derart betroffenen Haus ein Mindestmal3 untersehritat, und daf3 ein weiteres Verbleiben dort
unzumutbar werden kann. Die Grenze der Sozialbigdi@s Eigentums im Hinblick auf
Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm ist somiejddlls dann tGberschritten, wenn die
zulassige Grundstiicksnutzung ohne potentielle Gimitsgefahren fir Bewohner nicht mehr
aufrecht erhalten werden kann (Ramsauer in Kodmwit3o/or Larm, a.a.O., S. 120 f.). Hierbei
konnen - wie auch in den vorgenannten verwaltungsien Richtlinien -
Larmbeeintrachtigungen von 70 dB(A) tags und 60A)Bachts in einem reinen oder
allgemeinen Wohngebiet als aul3erste Grenze angesgdtden, die in Misch- oder
Kerngebieten sich auf 72 dB(A) tags/62 dB(A) nachitd in den Gewerbegebieten auf 75 dB(A)



tags/65 dB(A) nachts zu steigern vermag. Damit va@ieh die von der Rechtsprechung des
Bundesgerichtshofs vorgegebene Schwankungsbreiteefillit. Die genannten Grenzwerte
konnen jedoch hur eine Orientierungshilfe bietémestbinden jedoch nicht von einer Prifung
der Verhéaltnisse im Einzelfall.

Bei den Klagern wurden Mittelungspegel von 63 dBi@gs und 64 dB(A) nachts entsprechend
dem Berechnungsverfahren gemalR der Anlage 2 d&ldfschV errechnet. Diese Pegelwerte
sind hinsichtlich ihrer eigentumsrechtlichen Zunauwkit zu Gberprifen, wobei offensichtlich
lediglich wegen der Nachtwerte die Zumutbarkeitsgeeliberschritten sein kann. Die gegen
diese errechneten Werte vorgebrachten Einwandklédger gehen fehl. Auch bei einer
bestehenden Strecke sind die LA&rmgrenzwerte zeHhreea und nicht zu messen (vgl. BVerwG
v. 31.8.1995, DVB1 1996,50). § 3 16. BImSchV sdbiraeusdrtcklich vor, dal3 der
Beurteilungspegel fur Schienenwege nach der Ar2age berechnen ist. Dies gilt auch - wie aus
der amtlichen Begriindung zu entnehmen ist - fleitsefertiggestellte Strecken. Damit

sollte nicht nur die fehlende Moglichkeit, Messungerzunehmen, Voraussetzung fur die
Berechnung sein. Zwar gilt das Berechnungsverfaimreiesem Rechtsstreit nichtunmittelbar, da
die Voraussetzungen der 16. BImSchV nicht vorlie@®och ist nicht ersichtlich, was daftr
sprechen konnte, fur die Ermittlung eventuell dgeatumsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze
Uberschreitender Larmbelastungen von einem somgé#ihrten Rechenverfahren abzusehen,
zumal etwa auch die oben genannten Verkehrslarrtmathtlinien von nach der RLS 81 bzw.
RLS 90 berechneten Mittelungspegeln ausgehen. &eraeren topographischen Verhéaltnisse
wurden bei der Berechnung der Larmimmissionen mbiezogen. Dem Einwand, das
Berechnungsverfahren beriicksichtige nicht nichtefedierte Strecken, ist der Gutachter in der
mundlichen Verhandlung dahingehend entgegengetréééhdieser Umstand lediglich
Unterschiede im Kommabereich ausmache. Den Bahndiafieh berticksichtigt das in der
Anlage 2 zur 16. BImSchV vorgesehene Berechnuntgvemn. Dieses verweist auf die
Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen @mhienenwegen, Schall 03, die in einer
Anmerkung auf S. 26 ausfuhrt, dal3 Messungen ergafitéen, dafld bei kleineren Bahnhdofen, in
denen die meisten Ziige durchfahren, ein geringfégigoher, in grol3en Bahnhdofen, in denen
die meisten Zige halten, ein bis zu 5 dB(A) hoherenissionspegel berechnet wird. In den dort
gemessenen Mittelungspegeln sind bahnhofsspeafiGenausche, wie Turenschlagen,
Karrenfahrten, Lautsprecheransagen, Anfahrgeraugsah®ieselloks, Bremsgerausche, ferner
bahnhofsspezifische Abschirmungen wie Bahnsteighkanhd Bahnsteigdacher bereits enthalten.
Soweit der Gutachter in der miindlichen Verhandlaumigeine Bahnhofstudie von M. BBM
verweist, wonach ein Zuschlag von 1 dB(A) nachiklenen Bahnhdfen gemacht werden
musse, steht dieser im Gegensatz zu den in der komg auf S. 26 gemachten Aussagen.
Durch die Anlage 2 hat der Verordnungsgeber jediashBerechnungsverfahren vorgegeben.
Die durch die normative Festlegung bewirkte Verbatdkeit konnte nur durch neue, den
jetzigen Kenntnisstand gesichert widerlegende Farsgsergebnisse erschittert werden. Diese
Voraussetzungen liegen jedoch nicht vor. Auch wiardiesem Fall keine direkte Anwendung
der 16. BImSchV stattfindet, sondern im Rahmenkterittlung der enteignungs-rechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle darauf zuriickgegriffen wkann davon bei einer analogen Anwendung
des Berechnungsverfahrens nicht abgewichen weutkerlie Einheitlichkeit der
Rechenergebnisse zu gewahrleisten.

Der Senat hat in standiger Rechtsprechung keiner@h hinsichtlich der Anwendung des
Schienenbonus (vgl. Urteil v. 21.2.1995 Az 20 A22880 u.a. S. 72 u.a.). Dies hat zur Folge,
daf sich nach Abzug des Schienenbonus von 5 dBéahiWerte von 64 dB(A) errechnen.



Dieser Ansatz eines - auf subjektiv unterschiediig¥ahrnehmung verschiedenartigen Larms
abstellenden - Schienenbonus ist nicht in Fragseien (vgl. die Interdisziplindre Feldstudie 2
Uber die Besonderheiten des Schienenverkehrsl&gengber dem Stra3enverkehrslarm,
Hauptbericht S. 222). Zwar mag an seiner Berechggiezweifelt werden, wenn
Schallimmissionen von einer Uberwiegend mit klobrgensten Guterziigen befahrenen Strecke
errechnet werden sollen. Andererseits handeltobsatier um einen Mittelwert, der sich aus
einem Minus von 4 dB(A) hinsichtlich der Kommuniketsstorungen und einem Bonus von 14
dB(A) hinsichtlich n&achtlicher Schlafstorungen étgiAuch hier gilt der Grundsatz, daf3 die
durch die normative Festlegung des Schienenbonderierkehrslarmschutzverordnung
bewirkte Verbindlichkeit - die wie gesagt, auctder entsprechenden Anwendung zu
bertucksichtigen ist - nur durch neue, den jetzigenntnisstand gesichert widerlegende
Forschungsergebnisse erschiittert werden konntgpdiest aber nicht ersichtlich sind (vgl. zum
Schienenbonus auch BVerwG vom 27.12.1993, UPR 28924BayVGH vom 18.3.1987, Az. 20
B 86.1978 S. 14/15 u.a.). Nicht geht es jedochdan,Schienenbonus insoweit doppelt zum
Ansatz zubringen, als man ihn einmal bereits inldechenvorgang zur Bestimmung des
Mittelungspegels mit aufnimmt und aul3erdem diergigmsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
wegen des Schienenbonus von 70 dB(A) tags undB@A)ahachts auf 75 dB(A) tags/ 65 dB(A)
nachts erhoht.

Liegen die errechneten Immissionswerte am AnweserKidiger tagstuber mit 63 dB(A) weit
unterhalb der frihestens mit 70 dB(A) einsetzerelgantumsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze,
so wird diese bei errechneten 64 dB(A) nachts igbeitten. Der Senat erachtet die
eigentumsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle im Balinba L. in H6he des klagerischen
Grundstucks als bei 62 dB(A) liegend. Das WohnltmrKlager befindet sich nicht innerhalb
eines allgemeinen Wohngebiets. Die dem Senat geriden Lageplane verdeutlichen, dal3 das
umgebende Gebiet durch das nebenan liegende Rathdukirch ein gewerblich genutztes
Grundstuck mit Gaststatte und Getrankemarkt mitiggpwird. Diese das Wohnen nicht
wesentlich stérenden, jedoch starken Ziel- und Rerdehr anziehenden Einrichtungen lassen
das Baugebiet unmittelbar dstlich der BahnlinieBagBNVO (Mischgebiet) unterfallen. Auf die
Frage, ob der Personenverkehrsbetrieb des BahntioRragung dieses nordlich gelegenen
Baugebiets beitragt oder ob dieses durch die rsdietrachtete Bahnlinie riegelartig vom sidlich
gelegenen Altstadtgebiet abgegrenzt wird, bedadféer keines weiteren Eingehens.

Den Klagern ist bei einem Uberschreiten des Naattéwen 62 dB(A) ein dauerhaftes Nutzen
der zur Bahn hin gelegenen Raume als Schlafzimmokt mehr zumutbar. So haben auch die
Klager ihren zur Bahn gelegenen Schlafraum schoidafren in abgewandte Raume des
Erdgeschosses verlegt und auch ein Kind ist nunmetin Dachgeschol3zimmer der
abgewandten Hausseite umgezogen.

Griinde, die fur ein weiteres Anheben dieser eigastachtlichen Zumutbarkeitsschwelle bei
Nacht sprechen kdnnten, sind bei Wirdigung der 8enlsse dieses Einzelfalls nicht
auszumachen. Das Anwesen der Klager ist im JaH@ €mutlich nicht in eine die heutigen
enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen Gbezgehde Larmbelastung hineingebaut
worden (vgl. hierzu BGH v. 16.3.1995, a.a.0 und@ayGH v. 29.9.1995, 20 B.94.1188, S.
16/17 U.A.). Damals war erst kurz zuvor das zw6ikeis auf der Strecke NU.-He. fertiggestellt
worden. Die damalige Verkehrsbelastung war mitraitigen nicht vergleichbar. Insbesondere
war Anfang dieses Jahrhunderts, nachdem das Eisenditalter erst einige Jahrzehnte zuvor
begonnen hatte, die heutige Verkehrsentwicklungtnim Ansatz voraussehbar, mit all den sich



daraus fur die Bewohner von benachbarten Wohnhéesgebenden Belastungen. Die auf die
Grundstucke der Klager einwirkenden Larmimmissiosiend aber nicht unter dem
Gesichtspunkt der Uber Jahrzehnte hinweg gewach&itetionsbelastung eigentumsrechtlich
gerechtfertigt und lagen damit innerhalb des Zumargtb (vgl. BVerwGE 50,49,55 ff.). Denn
derartige Erwagungen zur eigentumsrechtlichen Hidiedeit greifen in erster Linie dann Platz,
wenn zu vorhandenen Larmemittenten ein weiter Eemittritt, dessen Betrieb genehmigt oder
planfestgestellt werden soll (Koch, Schutz vor Laama.O. S. 51 ff.). Nicht rechtserheblich
gemacht werden kann aber der Gedanke der Vorbetasttenn La&rmschutz gegen eine seit
langem vorbelastende Anlage erreicht werden setiztlich kdnnen Larmvorbelastungen auch
nur insoweit sich schutzmindernd auswirken, alsgtat schon selbst unzumutbar sind.
Uberschreitet eine Vorbelastung die Grenze, oberthater das Grundrecht auf kérperliche
Unversehrtheit verletzt ist oder das Recht auf NMudzvon Eigentum nur gegen Entschadigung
eingeschrankt werden darf, so daf3 ein Anspruclh.a@aumhsanierung bestehen kann (BVerwGE
71,150/155), so sind Vorbelastungen insoweit ohegeBtung (BVerwG v. 18.12.1990, a.a.O.).

2. Im Ergebnis konnen die Klager deshalb Schugegelen nachtlichen Eisenbahnlarm
verlangen. Tagschutz scheidet dagegen aus und tsprerhend ebenfalls eine Entschadigung
wegen Beeintrachtigung der Auf3enwohnbereiche,alsrsRegelfall lediglich wéahrend der
Tageszeit benutzt werden. Dasselbe gilt auch &iEditschadigung wegen Beeintrachtigung des
Innenwohnbereichs.

2.1 Die Klager kdnnen jedoch nicht verlangen, dad&n aktiver LA&rmschutz durch Mal3nhahmen
an der Strecke gewahrt wird, da solche der Bekhagie? wirtschaftlich nicht zumutbar wéren

(8 906 Abs. 2 Satz 1 BGB). Betriebseinschrankundenin diesem Zusammenhang in Betracht
kommen kénnten, scheiden aus, da sie zu einer Baetigung der Funktion des
Verkehrsweges filhren wirden. Bauliche Vorkehrur@é@nmschutzwall oder Larmschutzwand)
hatten zum einen larmphysikalisch keine oder noe sehr eingeschrankte Funktion, da das
Wohngebaude der Klager wesentlich hoher als dienbshnstrecke liegt und daher ein etwaiger
Larmschutz nur ab einer bestimmten grél3eren Holvkug entfalten kénnte. Ein derartiger,
aus diesen Grunden im Ubrigen verteuerter Larmgchate auRerdem unverhaltnismafiig, wenn
man ihn mit den Aufwendungen fur passiven Larmschatgleicht, wie sie sich aus den
folgenden Ausfuhrungen (2.3) ergeben und die offedig erheblich geringer sind.

2.2 Die Klager kdonnen infolgedessen Geldausglaicméch nicht vorhandenen und kinftig
vorzunehmenden Larmschutz an ihren Schlafraumdangsan (§ 906 Abs. 2 Satz 2 BGB).
Schutzgegenstand sind die Fenster der Schlafrauneesten Obergeschol3, die nach Suden, zur
Eisenbahnstrecke hin, ausgerichtet sind. Davon Rinsiad die Fenster im - wie von den Klagern
im vorgelegten Lageplan bezeichnet - "Schlafrauefe®ie” und im "urspriinglichen
Elternschlafraum™ ausschlie3lich des nach Osteiclgeten Fensters. Fir das nach Osten
gerichtete seitliche Schlafzimmerfenster bestegedan kein Kostenerstattungsanspruch, da dort
infolge eines Abschlags von 3 dB(A) (Aussage deh$earstandigen in der mindlichen
Verhandlung vom 27.2.1996) die Zumutbarkeitsgrarmre62 dB(A) nicht Giberschritten wird.

Ein Entschadigungsanspruch entfallt auch fur deml&graum Michael”, da dieser nur nach
Osten gerichtete seitliche Fenster hat. Denkmatgehéche Gesichtspunkte mégen zwar den
Aufwand fur Larmschutzfenster erhéhen, stehen aimem Einbau nicht entgegen (vgl.
Schreiben Bayer. Landesamt flir Denkmalpflege VI@26993).



Fir den Umfang des anzustrebenden Schallschutzgie iDI-Richtlinie 2719 Tabelle 6

mittlere Spalte unter Zugrundelegung von Anhaltsgreron 30 dB(A) fir SchlafrAume nachts
heranzuziehen. Der Normgeber ist bisher seinerfi@nung aus 8§ 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG
zum Erlaf3 einer Rechtsverordnung tber Art und Ugnfder zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Gerausche notwendigen [&diatzmalRnahmen an baulichen
Anlagen nicht nachgekommen. Die bezuglich des zbharah Innenschallpegels somit gebotene
Einzelfallbetrachtung (BVerwGE 84, 31/3) hat sialmter zusatzlicher Beachtung der Umstande
des Einzelfalles - anzulehnen an die technisch@rlRerke VDI-Richtlinie 2719, Akustik 23

und den Entwurf der Verkehrslarmschutzmalinahmemdeuog, wobei sich die Deutsche Bahn
AG mit der Akustik 23 auf keine die Gerichte binderRichtlinie berufen kann (vgl. Berkemann
in Koch, Schutz vor Larm, S. 84). Der Senat isdeimer Entscheidung vom 21. Februar 1995
(a.a.0. UA S.81) zu dem Ergebnis gelangt, dal3 @al&chutz nach der VDI-Richtlinie 2719 zu
gewahren ist. Dies folgt daraus, dal’3 sowohl dateRefiner normativen Festlegung wie auch ein
gewisser Mangel an gesicherten Erkenntnissen tibe&uswirkungen der Frequenzanderungen
bei LArm die Frage aufwirft, zu wessen Lasten vodeae oder nur schwer ausraumbare
empirische Unsicherheiten zu gehen haben. Da kaisiceine Eingriffslage handelt, mul3 das
Risiko der fehlerhaften Einschatzung einer Beeahiigung letztlich zu Lasten des
Eingreifenden gehen (vgl. Berkemann a.a.O., S.0&3.heil3t, die Betroffenen missen sich
hinsichtlich der Berechnungen zum Schalldammal michdeutlich unglinstigere Verfahren
verweisen lassen, die zum Grol3teil Gesichtspurdté-mhanzierbarkeit beriicksichtigen, wenn
andere - zumindest mit gleichem Sachverstand kestdRegelungen zu giinstigeren Ergebnissen
fuhren.

2.3 Der demnach gebotene Schallschutz ist von dklaBten zu 2) jedoch nur teilweise zu
finanzieren. Es stellt sich ndmlich die Frage,roderartigen Fallen der Vorhabenstrager fur den
noch noétigen Schallschutz insgesamt aufkommen rdefrur insoweit, als die Larmbelastung
die (enteignungsrechtliche) Zumutbarkeitsschwebersichreitet und dieses Uberschreiten zu
einem hoéheren Schutzaufwand fihrt. Das ZweitedshrAuffassung des Senats zutreffend. Die
Beklagte zu 2 hat den Klagern daher nur dann eBeddausgleich zu leisten, wenn und insoweit
hoherer Schallschutz, insbesondere eine héherdlSdhdzklasse der Fenster, dadurch
erforderlich wird, daf} der Dauerschallpegel desnBaims vor den Fenstern der Schlafraume
(nach Abzug des Schienenbonus von 5 dB(A)) 62 dBi@erschreitet; sie haftet also nur auf den
etwa sich ergebenden Unterschiedsbetrag gegeniileen &challschutz, der bei Erreichen des
Grenzwerts notig ware.

Zwar ist es in den Fallen des 8 906 Abs. 2 Sat&B Brundsatzlich die Sache des
Vorhabenstragers, die betroffene Sache in einetaddszu versetzen, der den fortdauernden
Eingriff im Rahmen der Moglichkeiten von ihr abwelder Bundesgerichtshof kommt in seiner
Rechtsprechung zum Stral3enverkehrslarm (vgl. BGHZ2®,229 ff., Boujong, a.a.0.)
moglicherweise zu dem Schluf3, dal’ der Vorhaberestdig Kosten voll zu Gbernehmen habe,
weil bei Verkehrsimmissionen das sowohl im ¢ffeatitén als auch im Interesse des Betroffenen
selbst angestrebte Ziel im Vordergrund steht, diedffene Sache in den genannten Zustand zu
versetzen und dalR dem schutzwirdigen Interessgigestiimers an der Erhaltung seines
Eigentums durch eine Entschédigung in Geld, diarifdie Lage versetzt, die notwendigen
Larmschutzanlagen anzubringen, in einer mit ArtAb4. 3 Satz 3 GG zu vereinbarenden Weise
Rechnung getragen werde. Fur die hier beflrwottastenverteilung zwischen dem
Vorhabenstrager und den Betroffenen sprechen jefidghnde Gesichtspunkte:



Einmal geht es um den inneren Zusammenhang zwistdgreAntschadigung und dem zu
entschadigenden Eingriff. Die Entschadigung sahnjeglichen Eingriff, sondern nur einen
unzumutbaren Eingriff ausgleichen, d.h., den Effigrisofern er die Zumutbarkeitsgrenze
Uberschreitet. Grundsatzlich geht der Entschadigmmgpruch dahin, daf3 ein Ausgleich fir die
Beeintrachtigungen geschaffen werden muR, die deoffene durch das Uberschreiten der
Zumutbarkeitsgrenze erleidet (vgl. Palandt-Bass@&iggerliches Gesetzbuch, 55. Auflage 8§
906 RdNr. 33; BGH NJW-RR 1988,1291 standige Recbtdung). Dieser Grundsatz hat auch
in der sog. Parallelverschiebungstheorie seinedeéMgehlag gefunden (vgl. BGHZ 80, 360, 363
ff.), wonach der Eigentimer keine EntschadigungNéchteile erhalt, die ihn auch getroffen
hatten, wenn die 6ffentliche Stral3e aufgrund ordsgemaéaier Planung in zumutbarem Abstand
geplant worden waére.

Dieser Grundsatz lafidt sich weiterhin mit der Schadederungspflicht des Betroffenen (8 254
Abs. 2 BGB) in Zusammenhang bringen. Unterhalb(eleteignungsrechtlichen)
Zumutbarkeitsgrenze ist es ohnehin Sache des B=tmof, den in gewisser Weise auch dann
nétigen - die planungsrechtliche Zumutbarkeitsgeaszbei weitem Uberschritten - La&rmschutz
selbst zu beschaffen und zu bezahlen. Es wéarealdaden zu 2 gegenuber unbillig, kdnnten
sich die Klager darauf berufen, dal3 sie diesenrienn eigenen Interesse bestehenden
Obliegenheit nicht nachgekommen sind. Eine entfigrede Unbilligkeit wirde auch im
Verhaltnis zu anderen Betroffenen bestehen, diataweise, wenn auch nicht voll ausreichend,
Larmschutz. selbst finanziert haben und nur meate geringe zusatzliche Entschadigung
erhalten; wahrend Betroffene, die bisher nichtsdEm La&rmschutz ausgegeben haben, voll
entschadigt wirden.

Weiter kann nicht unbertcksichtigt bleiben, dal3soiven der larmemittierenden
Eisenbahnstrecke und dem Wohngrundstick eine @astentjahrige Nachbarschaft besteht und
zudem die Eisenbahnstrecke vor dem Wohngeb&udanoest hat. Bei Giberschreiten der
eigentumsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle kanawarwar nicht, wie ausgefihrt, auf den
Wegfall jeglichen LArmschutzes geschlossen werdennoch mul3 angenommen werden, dal3
dieses lange Nebeneinander ein nachbarliches Gechaiftsverhaltnis mit der Pflicht zur
gegenseitigen Rucksichtnahme begriindet hat undidaf®laraus die Pflicht beider Beteiligter
und nicht nur eines Beteiligten ergibt, an der Begeing der entstandenen Umweltsituation
mitzuwirken. Diese Pflicht zur gegenseitigen Ricksiahme hat im Ubrigen auch in der
Rechtsprechung zur sogenannten "MittelwertbildutigBereiche, in denen Gebiete von
unterschiedlicher Qualitat und Schutzwirdigkeitaruamentreffen, ihren Niederschlag gefunden
(vgl. BVerwGE 50,49/55; v. 29.10.1984, BayVB1 198K1). Auch hieraus folgt, daf3 die
finanziellen Lasten des passiven Larmschutzes eorkdégern und der Beklagten zu 2
gemeinsam zu tragen sind.

V.

Die Kostenentscheidung hinsichtlich der Beklagter Zolgt aus 8 154 Abs. 2 VwGO,
hinsichtlich der aufRergerichtlichen Kosten der Bidenen, die durch Antragstellung ein
eigenes Kostenrisiko ibernommen hat (8 154 Absw&W) und daher billigerweise
Kostenerstattung verlangen kann, aus 8 162 Abav@@. Die Kostenentscheidung im
Verfahren gegen die Beklagte zu 2 folgt aus § 165.A VwGO.



Die vorlaufige Vollstreckbarkeit der Kostenentscheig ergibt sich aus 8 167 VwGO in
Verbindung mit 88 708 Nr. 10, 711 ZPO.

Zulassung der Revision: § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwGQugisatzliche Rechtsfragen: Auslegung der
16. BImSchV; rechtliche Grundlage und Umfang vomnhganierungsansprichen).

Rechtsmittelbelehrung

Nach 8139 VwGO kann die Revision innerhalb einem&is nach Zustellung dieser
Entscheidung beim Bayerischen VerwaltungsgericlitShaMinchen Hausanschrift:
Ludwigstral3e 23, 80539 Munchen; Postfachansciifstfach 34 01 48, 80098 Minchen; in
Ansbach: Pfarrstral3e 22, 91522 Ansbach) schrifdiolgelegt werden. Die Revision mul3 die
angefochtene Entscheidung bezeichnen. Sie iststpateinnerhalb von zwei Monaten nach
Zustellung dieser Entscheidung zu begrinden. DggiB®lung ist beim
Bundesverwaltungsgericht, Hardenbergstral3e 31,3LBé#in, einzureichen. Die
Revisionsbegriindung muf3 einen bestimmten Antragpéien, die verletzte Rechtsnorm und,
soweit Verfahrensmangel geriigt werden, die Tatsaahgeben, die den Mangel ergeben.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht muf3 sich jedeeibgtte durch einen Rechtsanwalt oder
einen Rechtslehrer an einer deutschen HochschaiReaolimachtigten vertreten lassen. Das gilt
auch fur die Einlegung der Revision. Abweichendatekonnen sich juristische Personen des
offentlichen Rechts und Behdrden auch durch Beaaiée Angestellte mit Befahigung zum
Richteramt vertreten lassen.

Beschluf3

Unter Ab&nderung des Streitwertbeschlusses desalenvgsgerichts wird der Streitwert fur
beide Instanzen auf 30.000,- DM festgesetzt, davdfallen auf das Verfahren gegen die
Beklagte zu 1) 20.000,- DM und auf das Verfahregegedie Beklagte zu 2) 10.000,- DM.

Grinde:

Die Streitwertfestsetzung folgt aus § 13 Abs. z3at§ 14 Abs. 1 GKG. Fir das Verfahren
gegen die Beklagte zu 2) war ein gesonderter $eeifestzusetzen.



