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Leitsatze:

Der Ansatz des Korrektursummanden S (Schienenbdastues)ch bei hbheren Zugzahlen (als
diejenigen, die den einschlagigen wissenschaftfidhietersuchungen zur Stérwirkung von
Verkehrsarten zugrunde lagen) zulassig.

Bei den im Urteil genannten Umstanden ist der Ansates Gleispflegeabschlages von 3 dB
fur die MalZnahme “besonders gepflegtes Gleis" dpiertigt.

Die Berechnung der dem kunftigen Schallpegel zudgliegenden Verkehrsprognose
unterliegt der gerichtlichen Kontrolle nur in Bezaigf die Frage nach einer methodisch
sachgerechten Erstellung.

Bei der Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungeanf diktiver Larmschutz nur
unterbleiben, soweit die Kosten der Schutzmal3naufler Verhaltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen wirden (§ 41 Abs. 2 BImSchG).92eat geht in standiger
Rechtsprechung davon aus, dass die diesbeziglietgNhismaligkeitsprifung untrennbar
mit der allgemeinen fachplanerischen Abwagung veden ist. Anspruchsgrundlage fur
Erschitterungsschutz und Schutz vor sekundarensdhdtl ist allein 8 74 Abs. 2 Satz 2
VwVIG; Schutzvorkehrungen sind bei Ausbaustreckenarforderlich, wenn die vorhandene
Vorbelastung in beachtlicher Weise erhoht wird gachde dadurch eine unzumutbare
Belastung eintritt.

Rechtsquellen (zitierte 88):

8 18 AEG,

8 74 Abs. 2 u. 3 VWVIG,

§ 41 BImSchG, § 42 BImSchG,
16. BImSchVv

Schlagworte:
Schallschutz, Schienenbonus und hohe Zugfrequegl&bschlag fir besonders

Uberwachtes Gleis, Verkehrsprognose, Kriterienvihaltnismanigkeitsprifung,
Sprungkosten, Vorbelastung, Aul3enwohnbereich, Begreg von Geschwindigkeit,
Streckenbelastung und Immissionspegel, hochelastiSchienenlager, Erschitterungen,
sekundarer Luftschall.



Urteil:

Wegen Planfeststellung vom 26.2.199, Ausbaustréckmsburg-Minchen, Km 61,3-53,0;
erlasst der Bayerische Verwaltungsgerichtshof S&hat, ohne mindliche Verhandlung, am
15. Januar 2001 folgendes Urteil:

l. Die Verfahren werden zur gemeinsamen Entschegidenbunden.
Il. Die Klagen werden abgewiesen.

l1l. Die Klager tragen ihre auRergerichtlichen Karsselbst, im Ubrigen tragen sie die Kosten
des Verfahrens einschliel3lich der aufR3ergerichttidkasten der Beigeladenen zu 1) ohne die
Kosten des Augenscheins nach dem Verhaltnis degefestzten Streitwerte. Die Kosten des
Augenscheins tragen die Klager zu 2), 4), 5) un@ @u einem Viertel. Die Beigeladene zu
2) tragt ihre aul3ergerichtlichen Kosten selbst. Qéger zu 2) haften fir ihren Kostenanteil
als Gesamtschuldner.

IV. Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstréek. Die Klager konnen die Vollstreckung
durch Sicherheitsleistung oder Hinterlegung in Hdbezu vollstreckenden Betrage
abwenden, wenn nicht der jeweilige Gegner vor dalstfeckung in gleicher Hohe
Sicherheit leistet.

V. Die Revision wird nicht zugelassen.

Entscheidungsgriinde:

Die geméalR § 93 VwGO zur gemeinsamen Entscheidurigimdenen Klagen bleiben ohne
Erfolg.

Der Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahnbuntessaom 26. Februar 1999 ist
rechtmafig und verletzt die Klager nicht in ihrezcRten im Sinne von § 113 Abs. 1 Satz 1
VwGO.

A. Die Klagen sind zulassig.

1. Den Klagern zu 1) bis 6) kann fir ihre Klageryegn den Planfeststellungsbeschluss vom
26. Februar 1999 die Klagebefugnis (8§ 42 Abs. 2 \B¥@icht abgesprochen werden. Sie
liegen mit ihren Grundstiicken im Einwirkungsbereaien Eisenbahntrasse Minchen-
Augsburg und begehren im Rahmen der PlanerganZoeg eerbesserten Schall- und/oder
Erschitterungsschutz. Mogliche Rechtsverletzun@emé&n nicht ausgeschlossen werden.

2. Der Klage der Klagerin zu 1) ist fur alle imh&tsatz vom 7. Juni 1999 benannten
Wohnanlagen zulassig. Zwar hat der BevollméchtigieKlagerin zu 1) im Klageschriftsatz
vom 29. April .1999 eine geringere Anzahl von b&een Wohnanlagen genannt. Dadurch



ist jedoch keine Einschrankung der Klage auf die¢ genannten Wohnanlagen erfolgt. In
dem Klageschriftsatz war noch kein konkreter Anigagtellt, sondern lediglich ausgefuhrt,
die Klagerin zu 1) begehre Planerganzung. Deswegede die Klagerin zu 1) auch durch
das Gericht aufgefordert, innerhalb der Klagebedwiagsfrist (8 20 Abs. 6 AEG) konkrete
Antrage zu stellen. Letzteres ist dann durch ddmifigatz vom 7. Juni 1999 erfolgt, wobei
dort eine erweiterte Anzahl von Wohnanlagen genanmtle (insbesondere auch die
Wohnanlagen Ga./In. Stral3e und Ho.-stralRe). EiselBankung der Klage kann erst durch
Stellung eines konkreten Klageantrags erfolgen odesste sonst ausdricklich erklart sein.
Auch letzteres ist nicht der Fall. Die Klage hahsauf Planerganzung fur die betroffenen
Grundstiicke gerichtet. Das war der wirkliche Wileirch die Benennung von einzelnen
Wohnanlagen wollte die Klagerin zu 1) nicht aus#dic; dass fir nicht benannte
Wohnanlagen keine Anspriiche geltend gemacht weBkamit liegt entgegen der Ansicht
des Bevollmé&chtigten der Beigeladenen zu 1) in 8ehriftsatz vom 7. Juni 1999 keine
Klageénderung im Sinne von § 91 VwGO vor.

B. Die Klagen sind jedoch nicht begriindet.

Die Auflagen im Planfeststellungsbeschluss vomEa®ruar 1999 hinsichtlich des Larm- und
Erschutterungsschutzes sind nicht zu beanstandegewahrleisten den Schutz der
Klagerrechte.

1. Die Klageantrage, die Beklagte zu einer Nackdremg des aktiven Larmschutzes zu
verpflichten, bleiben ohne Erfolg.

1.1. Die Voraussetzungen des § 41 Abs. 1 BImSc¥i@i.§ 1 Abs. 2 16. BImSchV, unter
denen Anspriiche auf Larmschutz bei einer weseetlidinderung eines Schienenwegs
entstehen kénnen, sind erfillt. Es liegt eine lehaiErweiterung eines Schienenwegs um
zwei durchgehende Gleise vor (8 1 Abs. 2 Satz 1N6. BImSchV).

1.2. Die von der Beklagten fur die GrundstiuckeKléger ermittelten Immissionsrichtwerte
sind korrekt ermittelt worden, was die Abziige fandgchienbonus und fir das besonders
Uberwachte Gleis betrifft.

1.2.1. Die Anwendung des Schienenbonus ist bestieitgegenstandlichen Eisenbahntrasse
zuldssig. Der in der Anlage 2 zu § 3 der 16. BIm&fdstgelegte Schienenbonus als
Ausdruck einer geringeren Storwirkung von Schieeekehrslarm gegentuber
Stral3enverkehrslarm halt sich innerhalb des duashBilindesimmissionsschutzgesetz
gesetzten Rahmens und ist mit Art. 2 Abs. 2 S&&1lvereinbar.

In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgeudasles erkennenden Senats ist der
Schienenbonus anerkannt (vgl. BVerwG v. 18.3.1888yZ 1998, 1071, das
Bundesverwaltungsgericht lasst es jedoch offerdesiSchienenbonus weiter gelte, wenn die
erhohte Zahl der Zugvorbeifahrten ein 70 dB(A) étiod Uberschreitendes Ausmald des
Dauerschallpegels zur Folge hatte; BayVGH vom 1387 Az. 20 B 86.1978 S. 14/15 UA,
vom 20.2.1995 Az. 20 A 93.40080). In der BegrindamgFestlegung des Schienenbonus in
der 16. BImSchV (BR-Drucks. 661/89, S. 37) heil3tn@sh allgemeinen Erkenntnissen
wurden die Verkehrsgerausche, die von Schienenwagggingen, als weniger lastig und



stérend empfunden als die von StralR3en verursadbdeshalb sei bei der Berechnung des
Beurteilungspegels an Schienenwegen ein Abschlbi@ie von 5 dB(A) zu machen. Hierzu
bezog sich der Verordnungsgeber auf Untersuchuageémerichte aus den Jahren 1978 bis
1986 (vgl. hierzu die Aufstellung im Urteil des BM&5 v. 18.3.1998 a.a.O. S. 1073).

Bei der Erfullung einer Schutzpflicht kommt dem &ggeber wie der vollziehenden Gewalt
ein weiter Einschéatzungs-, Wertungs- und Gestafteggich zu, der auch Raum lasst, etwa
konkurrierende o6ffentliche und private Interesseiericksichtigen. Diese Schutzpflicht ist
nur dann verletzt, wenn die 6ffentliche Gewalt Selarkehrungen tiberhaupt nicht getroffen
hat oder die getroffenen Mal3nahmen ganzlich ungeewmder vollig unzulanglich sind, das
gebotene Schutzziel zu erreichen oder erheblicmtiatzurickbleiben (vgl. BVerwG vom
11.2.1997, NuR 1997, 394 zum Elektrosmog). EsigttrAufgabe der
Genehmigungsbehdrde oder im anschlieRenden geridril Verfahren der Gerichte, die dem
Verordnungsgeber zugewiesene Risikoermittlung eimsehatzung durch eine eigene
Bewertung zu ersetzen. Eine Ausnahme ist nur dagelgen, wenn der in der Verordnung
festgelegte Mal3stab gesicherte wissenschaftlickenBtnisse negiert oder in unvertretbarer
Weise fehlgewichtet (BVerwG vom 17.4.1990, DVBI 099167; vom 21.8.1996, DVBI
1997, 52, 56; OVG Koblenz vom 12.11.1997 Az. 8 ®86/93, S. 36 UA, BayVGH vom
21.4.1998, NVwZ 1998, 737, 741). Letztere Voraussagen liegen nicht vor. Zu bedenken
ist im vorliegenden Fall vor allem: Die Festlegudes Schienenbonus auf 5 dB(A) beruht auf
einer Mittelung der in Untersuchungen ermittelté@r@ngsunterschiede fur verschiedene
Betroffenheitssituationen und ist vor allem hinglich des Systems dieser Mittelung nicht auf
prazise fachliche Ermittlungen gestitzt und auchtstitzbar. Vielmehr hat der
Verordnungsgeber eine letztlich wertende Entscimgjdjetroffen, die ihm im Sinne einer
Entscheidungsprarogative auch zusteht. Der Rahmedainit zwangslaufig hingenommenen
Unsicherheiten wird auch durch die von den Klagergesprochenen noch offenen Punkte
nicht gesprengt. Zwar erfassen frihere Untersuadtuagm Schienenbonus nur Belastungen
bis zu einer Zugzahl von 260 Zigen pro 24 StunB@nhodhere Zugzahlen, insbesondere flr
Zugzahlen mit einer Frequenz von 586 Ziigen prot@Aden, die eine Verkirzung der
Larmpausen bedingen, gibt es keine wissenschadtlittersuchungen. Allerdings erreicht
die ins Verfahren eingefuhrte vergleichende Unteltang Uber Larmwirkung bei Stral3en-
und Schienenverkehr aus dem Jahre 1999 (GriefahMdhler, U., Scheumer, R. [HSRG.]
Vergleichende Untersuchung tiber La&rmwirkung beaf&n- und Schienenverkehr Minchen:
SGS) Pegelbereiche von tags bis 73 dB(A) und ndmstg5 dB(A) (ohne Schienenbonus),
die auch an der streitgegenstandlichen Bahntrassewesentlich Gberschritten werden.
Auch bei diesen hohen Larmwerten hat die Untersuglaugeben, dass
Schienenverkehrslarm erst bei um ca. 4 dB(A) hdhageiivalenten Dauerschallpegeln
(Gesamtbelastung tUber 24 Stunden) die gleichedkistibewirkt wie StralRenverkehrslarm.
Bei den im Interview erfragten, auf die Nacht bezogn Stérungen und Belastigungen zeigt
sich wiederum ein Unterschied von im Mittel ca.dBJA) zu Gunsten des
Schienenverkehrslarms, wobei die nachtlichen Dabheftpegel aul3en, vor dem
Wohngebaude, zum Vergleich herangezogen wurdenefsiwngen zu den Ergebnissen der
friheren Studien ergaben sich lediglich bei Realein die sich auf den Innenraum tagsuber
beziehen (vgl. Griefahn, B., Mohler, U., Scheunkera.a.O. Kurzfassung S. 18).



Hierzu im Einzelnen: Untersuchungen, die der Einiidy des Schienenbonus in der 16.
BImSchV zu Grunde lagen, wurden in Schienenverladdashnitten mit Zugzahlen zwischen
100 und 260 Zugen pro 24 Stunden gewonnen, wolzknnJntersuchungsgebieten ein
Dauerschallpegel von bis zu 70 dB(A) ohne AbzugSidsenenbonus und ohne
LarmschutzmalRnahmen erzeugt wurde, so dass naé&tedbtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts bis zu diesen Larmwestem Schienenbonus ausgegangen
werden kann (vgl. BVerwG vom 18.3.1998 a.a.0. §310074). Soweit Klager vortragen,
die Werte der Studien, die ohne Larmschutzmal3nalyaeonnen worden seien, seien mit
den gleich hohen Werten bei aktiven Larmschutzmafdea nicht vergleichbar, kann dem
der Senat nicht folgen. Zwar sind bei letzterenaméich mehr Zugvorbeifahrten im Rahmen
der Grenzwerte moglich, jedoch ist auch dann, witemnoch auszufiihren sein wird, der
Schienenbonus gerechtfertigt. Bei den Klagern wufler beiden Klagern zu 2) ein ohne
Schienenbonus aber mit aktiven La&rmschutzmaf3nalemechneter, 70 dB(A)
Ubersteigender Wert nicht erreicht. Der hochstet\Méar betroffener Klager ohne die Klager
zu 2) wird beim Klager zu 4) im ersten Obergesclamsder Nordostseite mit 60 dB(A) + 5
dB(A) Schienenbonus = 65 dB(A) erzielt. Damit liaghe ermittelten Larmwerte weit
unterhalb der 70 dB(A), die das Bundesverwaltungsigenach den friher bekannten Studien
als mal3geblich angesehen hat. Nur bei den Klage®) ergeben sich an der Nordseite im 1.
Obergeschoss und im Dachgeschoss kritische Weetébdr den Bereich von 70 dB(A)
(ohne Schienenbonus) hinausgehen. Diese erreichdéfeaster im Dachgeschoss tags bis zu
70 dB(A) + 5 dB(A) = 75 dB(A) und nachts 69 dB(ApB#B(A) = 74 dB(A). Diese Werte
halten sich jedoch noch im Rahmen der Studie voaf&@m, B., Mohler, U., Scheumer, R.,
a.a.0., so dass es dem Senat trotz der in der Wgidsaft aufgefihrten Bedenken (vgl. hierzu
BVerwG vom 18.3.1998, a.a.0. S. 1073 und das vorKdiégern vorgelegte Gutachten
Steger vom 28. Juni 1999) gerechtfertigt erschdien, Schienenbonus anzuwenden, denn
Gesundheitsgefahren i.S.v. Art. 2 Abs. 2 GG stetielnt im Raume. Fir die im 1.
Obergeschoss und im Dachgeschoss befindlichendfdradten die Klager zu 2) Anspruch
auf passiven Larmschutz entsprechend der 24. BIWShdass in dem am meisten
betroffenen Dachgeschosszimmer trotz Anwendundgdagnenbonus Larmwerte auftreten,
die weit von einer Gesundheitsgefahrdung entféegeh. Fur die unter dem
Gesundheitsaspekt entscheidenden Innenraumpetiehswhch dem derzeitigen Stand der
Larmwirkungsforschung Dauerschallpegel am Ohr ddg&®ers in einem Bereich zwischen
30 dB(A) und 35 dB(A) und Pegelspitzen in der Griggdnung von 40 dB(A) nicht
Uberschritten werden. Bei einem Wohnen in Dorf-rddischgebieten erscheint in diesem
Zusammenhang nach Auffassung des Bundesverwaltengsts eine Erhohung dieser Werte
um bis zu 2 dB(A) hinnehmbar (vgl. BVerwG vom 20908, UPR 1998, 449, vom
12.4.2000 Az. 11 A 25.98 S. 19 UA). Diese WerteRauminnern werden jedoch durch
Anwendung der 24. BImSchV auch ohne Bertcksichggies Schienenbonus eingehalten.

Daraus folgt, dass den mit Schriftsatz der Bevatintigten der Klager zu 2) bis 6) vom 20.
November 2000 vorsorglich gestellten Beweisantrageint nachgekommen werden muss.
Ab welchem Larmpegel (mit oder ohne Schienenboeuns Gesundheitsbeeintrachtigung
eintreten kann, ist nicht entscheidend, denn dég&l haben nach der 16. und der 24.
BImSchV Anspruch auf Larmschutz und die festgele@ehutzmalRnahmen schlieRen eine



Gesundheitsbeeintrachtigung aus. Im Ubrigen istlaiérlauterte Einschatzungsprarogative
des Verordnungsgebers zu verweisen.

Auch die hohe Zugfrequenz von 586 Ziigen pro 24 &arspricht nicht daftir, den
Schienenbonus entfallen zu lassen. Das Bundeswangahgericht hat es bei einer Zugzahl
von 422 Zigen pro 24 Stunden (d.h. bei gleichmafRigeteilung der Zige auf den ganzen
Tag ca. alle 3,41 Minuten ein Zug) als vertretbagesehen, den Schienenbonus anzusetzen
(BVerwG vom 18.3.1998, a.a.O. S. 1074). Bei dazitgfegenstandlichen Ausbaustrecke
werden ca. 586 Zuge im Prognosejahr 2010 erwaktetpei gleichméaiiger Verteilung auf
den ganzen Tag ca. alle 2,54 Minuten ein Zug. Dfegelge lasst Larmpausen entstehen,
wobei sich die Pausen noch verlangern, da sicEige teilweise Gberschneiden, so dass ein
Vergleich mit StraRenverkehrslarm, wo bei eineaddrohen Larmbelastung Larmpausen
nicht mehr vorkommen, nicht angestellt werden k&w®i.gleichem Mittelungspegel ist die
Anzahl der Vorbeifahrten von Kraftfahrzeugen et\@@-tach hdher als diejenige von Ziigen
(vgl. Gutachten Moéhler vom Oktober 1999 S. 7). liorigen wird nochmals auf die oben
angefuhrten neueren Untersuchungen zum Schienesib@ntohen Larmbelastungen
hingewiesen.

Vor diesem Hintergrund sieht der Senat keinen Aslde Anwendung des Schienenbonus
im Hinblick auf das Schutzgut der korperlichen Unsedirtheit in Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG als
(teilweise) unvertretbar und die Verordnung algWise) nichtig anzusehen.

1.2.2. Die vom Beklagten angesetzte Larmminderumg3sdB(A) fur das besonders
uberwachte Gleisst unter den nachfolgenden Einschrankungen gdestigt. Gemal der
Tabelle C der Anlage 2 zu § 3,16. BImSchV konnerFahrbahnen, bei denen aufgrund
besonderer Vorkehrungen eine weitergehende datedbé@imminderung nachgewiesen ist,
die der Larmminderung entsprechenden Korrekturwarsétzlich zu den Korrekturwerten
Dy beriicksichtigt werden. Anlass dazu war die Tatsadhss eine Gleispflege aus
akustischen Grinden eine Larmminderung bis zu 1B Jd&zeugen kann. Dadurch sollte der
Beigeladenen zu 1) ein Anreiz geschaffen werdesjrdaakustischen Schienenschleifen
liegende Immissionsminderungspotential moglich&d bechnologisch zu erschlie3en (vgl.
amtl. Begrindung 16. BImSchV, BR-Drucks. 661/894 8. Dazu muss die Beigeladene zu 1)
den Nachweis einer dauerhaften LArmminderung egbnnDieser Abschlag mit 3 dB(A) ist
als erbracht anzusehen, soweit auf der streitgéyeaischen Strecke keine
graugussklotzgebremsten Nahverkehrszige fahrerddfiiFall, dass wider Erwarten
trotzdem klotzgebremste Nahverkehrsziige verkelwerde dem dadurch Rechnung
getragen, dass das Eisenbahnbundesamt im Einwdmgtéanit der Beigeladenen zu 1) in der
mundlichen Verhandlung vom 10. Oktober 2000 desiteggen Planfeststellungsbeschluss
dahin geandert hat, dass die Schienenlaufflachiegifiem im Schallmesswagen angezeigten
Wert von LM =50 dB(A) statt 51 dB(A) geschlifferewden, solange dieses Zugmaterial
verkehrt.

Grundlage fur den als erbracht anzusehenden Nastsivel die Messreihen, die vom
Forschungs- und Technologiezentrum der Deutschén B& bzw. vom Umweltbundesamt
und dem Niedersachsischen Landesamt fiir OkologiearStreckenabschnitten in
Barnsdorf, Norten-Hardenberg und Twistringen 1 Bradif Betonschwellen im Schotterbett



durchgefuhrt wurden. Ausgangspunkt fur diese Megsnnst der Grundwert von 51 dB(A)
fur den Normzug (vollstandig scheibengebremster, Z00 m lang, 100 km/h schnell,
durchschnittlich gutes Holzschwellengleis im Scidgett) in der Anlage 2 zu § 3 16.
BImSchV. Der im Schallmesswagen befindliche Complé&ticksichtigt alle
Korrekturfaktoren einschlie3lich derer fur den Fstimzuschlag und rechnet ihn auf den
Eckwert zurtick. Die Messergebnisse wurden aus &fiedzahl von Messwerten ermittelt und
zwecks statistischer Absicherung wurde darauf gegatias bei mindestens 80% der
Ergebnisse die Schwankungsbreite von +1- 0,5 dB{&t)t tUberschritten wird (Erklarung des
Experten der DB AG, mundliche Verhandlung vom 2&8000). Damit sind die Ergebnisse
als Mittelwerte gentigend abgesichert. Nachdem tsedle@ Korrekturwerte der Tabelle C in
der Anlage 2 zu 8§ 3 16. BImSchV im Mittel Gber alegarten festgelegt worden sind, ist von
dieser Mittelung auch bei der Festlegung des Alagishitir das besondere Uberwachte Gleis
auszugehen,; es darf also insbesondere nicht alihstige Zugarten und ihren Anteil an der
konkreten Streckenbelastung abgestellt werden. tiedviessreihen an den oben genannten
Orten existiert einmal die Tabelle 1, die in dedage 1 a zur Verfiigung des
Eisenbahnbundesamtes vom 16. Méarz 1998 auf S.thalem ist, sowie die Tabelle in der
Anlage 1 des Schriftsatzes des Forschungs- undnbéaiezentrums der DB-AG vom 25.
November 1999 (vorgelegt mit Schriftsatz des Bewéatthtigten der Beigeladenen zu 1) vom
27. Januar 2000). Auf letztere stltzt sich das Bamerwaltungsgericht in seiner
Entscheidung vom 15. Marz 2000 (Az. 11 A 33.97BUR). Diese Tabellen unterscheiden
sich dadurch, dass bei der Tabelle des ForschumgisTechnologiezentrums der DB-AG bei
Barnsdorf und Nérten-Hardenberg die unguinstigeresddrgebnisse des
Umweltbundesamtes und des Niedersachsischen Lantsefia Okologie nicht
berticksichtigt sind. Der Vertreter der Beigeladeneri) erklarte die Nichtaufnahme der
Messergebnisse des Umweltbundesamtes und des déelisischen Landesamts fur
Okologie damit, dass er nicht wisse, ob sie nach sielben Standard wie ihre eigenen
erhoben worden seien. Mit Twistringen 1 und 2 siretmals Messergebnisse vorhanden, bei
denen das vorn Eisenbahnbundesamt verfiigte Sddiieihren eingesetzt worden ist,
wéhrend bei den friheren Messungen unvollkomme®enéeifverfahren angewandt worden
sind. Zwar ist vor den Messungen in Twistringen@berbau nachgearbeitet worden, was
sich jedoch nach Angaben der Beigeladenen zu 1dialflessergebnisse nicht auswirkte.
Trotz der Einwande des gerichtlichen Gutachtettst &8 der Senat als gerechtfertigt an, von
den Messwerten des Forschungs- und Technologiemesitler DB-AG auszugehen, da
dadurch den Messergebnissen, die nach dem durdaisEsahnbundesamt verflgten
Schleifverfahren zu erwarten sind, ein hoheres Gavgegeben wird. Wie spater noch
auszufuhren sein wird, kommt es darauf jedoch reatécheidend an.

Das Erfordernis der Ful3note zu Tabelle C der Antage 8§ 3 der 16. BImSchV, eine
dauerhafte LArmminderung nachzuweisen, ist dahemglau verstehen, dass die
Larmminderung in dem Zeitraum zwischen dem nietizig§Vert (ca. 6 Monate nach dem
Schleifen) und dem nachsten Schleifvorgang zu Lartem fihren muss, die im Mittel um 3
dB(A) unter dem erwahnten Grundwert von 51 dB(Ayé&n, der - unter dem obigen
Vorbehalt -zugleich die Eingriffsschwelle fir dash#&nenschleifen bildet. Nicht erforderlich
ist also, dass zu jedem Zeitpunkt eine Larmredungum 3 dB(A) vorliegen muss, denn
dies hatte zur Folge, dass die Eingriffsschwelle ¥b dB(A) auf 48 dB(A) gesenkt werden



musste. Das bedeutet, dass gemittelt fir alle Zegaa. 6 Monate nach dem Schleifen eine
Larmreduzierung von mindestens 6 dB(A) gegenuber @eundwert von 51 dB(A), also ein
Wert von héchstens 45 dB(A) erreicht werden musgerldlle Zugarten gemittelt ergibt sich
nach der Anlage 1 des Schriftsatzes des Forschungstechnologiezentrums des DB-AG
vom 25. November 1999 (im folgenden Anlage 1) eieispflegeschlag von 4,5 dB(A), somit
ein dauerhafter Larmminderungseffekt von 2,25 dB@€i diesen Werten ist jedoch
zusatzlich zu bertcksichtigen, dass sich der hédtestmminderungseffekt ca. 6 Monate nach
dem Schleifen einstellt. Dies hat auch der geticiindl Sachverstandige bestétigt, der diesen
Effekt nach den Messungen des Forschungs- und dkxfiezentrums der DB-AG mit etwa
0,8 dB(A) beziffert hat. Ca. 6 bis 7 Monate nacmdgchleifen wird der geringste Grundwert
erreicht, der dann wieder kontinuierlich anstejjeser nochmals geringere Wert kann bei
der Berechnung der dauerhaften Schallreduzierungeniicksichtigt werden. Zieht man
diesen Abschlag (- 0,8 dB(A)) wiederum gemittespahalbiert, in die Berechnung ein, so
steigt der Gleispflegeabschlag auf 2,65 dB(A). Dbarthinaus ist folgendes zu
bertcksichtigen:

Nach der Planung der Beigeladenen zu 1) fahren a@chAusbau der Strecke im Jahre 2010
keine klotzgebremsten, sondern nur noch scheibeegeie Nahverkehrsziige. Das hat zur
Folge, dass die Zugart "klotzgebremste Nahverkélyesz bei der der Larmminderungseffekt
mit 2,8 dB(A) besonders gering ist, wegfallt. Dattuerrechnet sich ein Grundwert nach dem
Schleifen von 45,6 dB(A): Der in der Anlage 1 gemanGrundwert fur die Mittelung der
Messorte ohne klotzgebremste Nahverkehrszige v@dB{A) wurde von der Beigeladenen
zu 1) im Verfahren auf den Wert von 45,6 dB(A) kgiert, dessen nunmehrige Richtigkeit
auch der gerichtliche Sachverstandige bestatigtraaus folgt ein Gleispflegeabschlag von
5,4 dB(A) sowie ein weiterer Abschlag von 0,8 dB{&) den niedrigsten Wert 6 Monate
nach dem Schleifen, so dass sich eine Differentdendwerte von 6,2 dB(A) ergibt. Damit
ist eine dauerhafte Schallpegelminderung von 3AlIBachgewiesen. Die Ausfihrungen
des diese Zahlen bestatigenden gerichtlichen Seatfineligen haben den Senat tUberzeugt.

Fur den Fall, dass trotz der Annahme der Beigekaden 1) klotzgebremste
Nahverkehrsziige auf der streitgegenstandlicherl&iahren, hat das Eisenbahnbundesamt,
wie erwahnt, den streitigen Planfeststellungsbesshilahin geandert, dass die
Schienenlaufflachen schon bei einem im Schallmegswangezeigten Wert von LM = 50
dB(A) zu schleifen sind, solange dieses Zugmategetehrt. Das bedeutet, dass bei
Bericksichtigung aller Zugarten der LA&rmminderuiffig&e - wie oben ausgefuhrt - im Mittel
2,65 dB(A) betragt. Durch Reduzierung der Eingsiftswelle auf 50 dB(A) wird eine
dauerhafte (also nicht zu mittelnde) ReduzierundluhB(A) erzielt. Der Gleispflegeabschlag
betragt von 50 dB(A) aus gerechnet nur noch 4, IR,5 - statt 4,5 - dB(A) + 0,8 dB(A)),
woraus sich ein Mittel der Reduzierung von 3,15A)8(1 dB(A) + 2,15 dB(A)) ergibt, so
dass auch fur diesen Fall ein Nachweis der Larnaiedung von im Mittel von 3 dB(A)
erbracht ist.

Selbst wenn man die Tabelle 1 in der Begriindung/eeitigung des Eisenbahnbundesamtes
heranzieht, wirde sich bei Nichtbericksichtigungkiietzgebremsten Nahverkehrsziige ein
Wert von 2,5 dB(A) + 0,4 dB(A) = 2,9 dB(A) ergebém Falle des Verkehrs von
Nahverkehrsziigen und einer Eingriffsschwelle voBQA) lage dieser Wert bei 2,95 dB(A)



((1 dB(A) + 1,95 dB(A)). Diese Werte lagen knappeur8 dB(A). Auch dann sieht der Senat
den Nachweis einer dauerhaften Reduzierung um B)d$ gegeben an, denn diese
marginale, dauerhaft kaum erfassbare Grof3e widiercda kompensiert, dass der
Schallmesswagen einen um 1 dB(A) hoheren Eingrdfsanzeigt als tatsachlich auf3erhalb
des Schallmesswagens gemessen wird, wie die Bdegedazu 1) unwidersprochen unter
Hinweis auf BVerwG vom 15.3.2000 a.a.O. S. 20 UAgetragen hat.

Damit geht auch der Antrag der Kléagerin zu 1) ieelle, den Abschlag fur das besonders
Uberwachte Gleis auf Gleise, auf denen keine Giigerzerkehren, zu beschranken.

Ein von einigen Klagern gesehener und gegen deisglkegeabschlag eingewendeter
Zusammenhang zwischen dem besonders lUberwachtsnu@teMalinahmen des aktiven
Larmschutzes ist im Berechnungsmodell der 16. BmvSucht vorgesehen. Zunachst
werden die Emissionen und Immissionen einer zglgenden Strecke ohne
Bertcksichtigung der Larmschutzmal3Bhahmen ermiédt.Festlegung der
LarmschutzmalRnahme ist erst die Konsequenz der aufadgten Immissionsfeststellungen,
d.h. zunachst werden fir ein Gebaude die Immissione der Bahnstrecke ohne
Bertcksichtigung einer Larmschutzwand errechneh ¥iesen Immissionen ausgehend ist
dann der Larmschutz, sei es aktiv oder passivemelssen. Durch das besonders Uberwachte
Gleis kommt am Immissionsort ein um durchschnhtBcdB(A) geringerer Larm an. Dieser
errechnete Larmpegel ist dann Grundlage fir diedsong des Larmschutzes. Das mag
zwar zu einer Uberlappung der Auswirkung von aktitérmschutzmaRnahmen fihren, der
rechnerisch nicht voll Rechnung getragen wird. Diasdas Berechnungsverfahren der 16.
BImSchV jedoch in Kauf genommen und ist rechtliathhzu beanstanden, zumal nicht
einmal in Umrissen dargetan oder ersichtlich is¢, @n Berechnungsmodell zur Bewaltigung
dieser - wohl geringfiigigen - Uberlappung aussehésste.

1.3. Die der Berechnung der kiunftigen Schallpegglande liegende Verkehrsprognose ist
methodisch sachgerecht erstellt worden; nur diggiieh unterliegt sie auch (in
eingeschréankter Form) der gerichtlichen KontroB®érwGE 72,282). Abstellend auf den
Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbessgdwar somit die klinftige
Schienenverkehrsbelastung als Grundlage der Banaghites zu erwartenden Verkehrslarms
zu ermitteln, wobei im Regelfall auf einen Progreesgaum von 10 bis 20 Jahren abzustellen
ist (vgl. die amtl. Begriindung zu § 3 16. BImScBR-Drucks. 661/980 S. 37). Daruber
hinaus ist in der Rechtsprechung anerkannt, dassriean Vorhaben, das im gesetzlich
festgelegten Bedarfplan des Bundes von 1993 alsdnnglicher Bedarf" dargestellt ist, auf
das Jahr 2010 als Prognosehorizont fiir die Larnchereng abgestellt werden darf (vgl.
BVerwG vom 1.10.1997, Buchholz 442.09, § 18 AEG 3¥.unter Bezugnahme auf BVerwG
vom 21.3.1996, Buchholz 406.25, § 41 BImSchG. 18rS135 f. zum Fernstral3engesetz).
Anhaltspunkte, dass die Entscheidung, bei der Prsyauf das 2010 abzustellen, sich als
Ausdruck unsachlicher Erwagungen werten liel3e, wder vorgetragen noch sonst
ersichtlich. Mal3geblich ist nicht die theoretisctigiche Vollauslastung der Strecke, sondern
eine Prognose des zu erwartenden Zugverkehrs.rigbtspuch nichts fir die Befirchtung

der Klagerin zu 1), der Guterverkehr werde Uberprigpnal ansteigen, vielmehr hat dieser in
den letzten Jahren abgenommen. DarUber hinaueisi@erin zu 1) hinsichtlich der



Einwendungen gegen die Prognose ausgeschlosssie, dierartige Bedenken im
Einwendungsverfahren nicht erhoben hat (§ 20 AFES).

1.4. Beim Bau oder der wesentlichen Anderung vae®ahnen ist sicherzustellen, dass
durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkunganvigkehrsgerausche hervorgerufen
werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vebaesind (8 41 Abs. 1 BImSchG),
wobei aktiver LArmschutz nur unterbleiben darf, sibwie Kosten der Schutzmalinahme
aul3er Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzwebkstwirden (8 41 Abs. 2 BImSchG).
Die aktiven Schallschutzmal3nahmen sind so dimemstpdass an nahezu allen Gebauden
(und im Erdgeschoss an allen) der in der 16. BivSestgesetzte Tagesrichtwert
eingehalten wird, wéahrend die Nachtwerte zum Teilttich Gberschritten werden. Bei den
Klagern kommt es hauptséchlich nachts zu zum Tedldichen Grenzwertliberschreitungen,
wahrend die Tagwerte aul3er bei den Klagern zu Zrgten Obergeschoss sowie im
Dachgeschoss an der Nordseite sowie beim Klagé) ma 1. Obergeschoss an der
Nordostseite eingehalten werden. Die Klager rigeeneVerstold gegen 8 41 Abs. 2
BImSchG. Sie machen geltend, § 41 BImSchG seitefiRecht und kdnne nicht durch
Abwagung uberwunden werden und berufen sich hiardfudie Rechtsprechung des 4. Senats
des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwGE 108, 248).

Der Senat geht in standiger Rechtsprechung davgrdass die Verhaltnismaligkeitsprufung
nach § 41 Abs. 2 BImSchG untrennbar mit der allgearefachplanerischen Abwagung
verbunden ist (BayVGH vom 21.2.1995; a.a.0.). Derhndirfe und musse die
Planfeststellungsbehdrde samtliche offentlichenpndhten Belange, die Einfluss auf die
Hohe der Larmschutzwand haben, bei ihrer Verhditalsgkeitspriufung bertcksichtigen.
Eine Uberpriifung ist damit auf die Einhaltung dmshtlichen Grenzen des
Abwagungsspielraums beschrankt. Der Senat folgitdanerdings auch der
Rechtsprechung des 11. Senats des Bundesverwajarigigs im Urteil vom 15. Marz 2000
(a.a.0. S. 22 ff UA). Danach ist die Verhaltnisng@itsprifung Bestandteil der Abwagung,
wobei § 41 Abs. 2 BImSchG die Ergebnisoffenheg, fir die fachplanerische Abwéagung
kennzeichnend ist, einschrankt. Der Planungstri&gegehalten, mit planerischen Mitteln eine
Larmschutzkonzeption zu entwickeln, die den kordagbegebenheiten angemessen
Rechnung tragt. Aufgrund von 8§ 41 Abs. 2 BImSchGl&n immer zugleich die
Kostenfrage aufzuwerfen mit der méglichen Folgssdabschlage gegeniuber einer
optimalen Lésung, d.h. der Einhaltung der Immissgranzwerte der 16. BImSchV mittels
aktiver Schutzmafinahmen, im Lichte des Verhaltn@gieitsgrundsatzes gerechtfertigt
erscheinen kdnnen. Diese Verhaltnismaligkeitspgifiellt nicht individuell auf den
einzelnen Larmbetroffenen ab, aber es ist auch michheanstanden, hierfir einzelne
Abschnitte einer gesonderten Betrachtung zu untéeweZiel der Bewertung muss eine
Larmschutzkonzeption sein, die auch unter dem Gesgiankt der Gleichbehandlung der
Larmbetroffenen vertretbar erscheint. Nur im Rahmieer differenzierten Kosten-Nutzen-
Analyse kann schliel3lich topographischen Schwieiigk (Trasse in Dammlage,
Bruckenbauwerke) planerisch angemessen Rechnuraggetwerden. Selbst bei einer noch
so differenzierten Kosten-Nutzenanalyse kann kbastimmte Relation vorgegeben werden,
ab der unverhéaltnismafige Kosten in verhaltnisng&ligschlagen. Den Ausschlag muss
vielmehr geben, ob bei einer wertenden Betrachtleangsesamtumstande das



Larmschutzkonzept dem Vorrang des aktiven Larmgesun ausgewogener Weise
Rechnung tragt. Hierbei verbleibt dem Trager dedh¥bens ein Abwagungsspielraum, der
einer gerichtlichen Uberprifung nicht mehr zugésiylst. Etwaige Abwagungsfehler konnen
dementsprechend unter der Voraussetzung des 8§ 207/A&atz 1 AEG unschadlich sein
(BVerwG vom 15.3.2000, a.a.O. S. 26 UA).

In Anwendung dieser Grundsétze sind die Entscheielunler Beklagten weder aus der Sicht
der Klagerin zu 1) (unten 1.5) noch aus der Sientkdager zu 2), 4) bis 6) (unten 1.6) zu
beanstanden.

1.5. Die Klagerin zu 1) hat keinen Anspruch aufdng der La&rmschutzwande zum Schutz
ihrer vermieteten Wohnungen. Ausgangspunkt fuBdierteilung sind die
Larmberechnungen durch das Ing.-Blro Mohler vomeldzer 1995 und Oktober 1998 unter
Berucksichtigung des Schienenbonus und des besoaberwachten Gleises, die durch die
im Gerichtsverfahren vorgenommenen weiteren Benaufpen vom Dezember 1999 speziell
fur die Anwesen der Klager prazisiert wurden. Demd8hnungen in diesem letzteren
Gutachten ist die Klagerin zu 1) mit Ausnahme dgséhenbonus und des besonders
Uberwachten Gleises, nicht entgegengetreten. iGabaude der Klagerin zu 1), die
innerhalb der sich dadurch ergebenden Grenze (Himiggbzw. Uberschreitung der
Grenzwerte der 16. BImSchV) liegen, sind Einzelghakechnungen durchgefthrt worden.
Damit sind gentigend Immissionsorte berechnet worldanBerechnungen sind so erfolgt,
dass Pegelminderungen durch Gebaude, die zwisardBatinlinie und dem jeweiligen
Immissionsort liegen, nicht berticksichtigt wurdBranach ergibt sich fir die betroffenen
Wohnanlagen der Klagerin zu 1) folgendes: Mit Ausna der Wohnanlagen an der
Ga.StraRe _, , ,In.Stral3e _bis _ (ungeradeynd der HG.-stral3e _ bis _ sind an allen
anderen Wohnanlagen durch aktive Larmschutzmafmadimesrenzwerte der 16. BImSchV
(tags 59 dB(A), nachts 49 dB(A)) eingehalten. Dageiten die Klageantrage 1.1., die fur die
Ubrigen Wohnanlagen eine Erhéhung der Larmschutdevéordern, ins Leere. Naher zu
untersuchen sind damit nur die genannten Grundstiie Wohnanlagen In./Ga.Stral3e
liegen im Bereich Bahn-km 55,500 bis 56,000, diehwanlage H6.-stralRe im Bereich
Bahn-km 56,400 bis 56,600, jeweils westlich der idiale. In diesen Bereichen gilt nach § 2
Abs. 1 Nr. 2 16. BImSchV ein Immissionsgrenzwem &9 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts.
Unter Berucksichtigung der planfestgestellten atizarmschutzmalRnahmen sind die
Grenzwerte tags eingehalten, wahrend es nachtsedr@iude Ga. StraRe / , HO.-stralle _,
In. StraBe _/, [/, _, _, _, _zueiner Utleeitungen um bis zu 3 dB(A) kommt.

Betroffen sind im wesentlichen die héheren Gesahabsdem 2. Obergeschoss.

1.5.1. Durch die im Klageantrag 1.1 geforderte Bung der Larmschutzwande von Bahn-km
56,700 bis etwa Bahn-km 56,210 westlich der Balml{HG.-stral3e) und von Bahn-km
55,940 bis etwa Bahn-km 55,400 westlich der Balmljm./Ga.Stral3e) auf 7 m wirden die
Grenzwerte der 16. BImSchV nachts voll eingehalterden (bei Abzlgen fir den
Schienenbonus und das besonders tUberwachte Glaggen sieht der
Planfeststellungsbeschluss im Bereich Bahn-km B6bi® Bahn-km 56,210 eine Wandhéhe
der westlich gelegenen Larmschutzwand von 4 miwoBereich In./Ga.Stral3e (Bahn-km
55,940 bis 55,400) befindet sich ab Bahn-km 55/84®5,400 ein vorhandener



Larmschutzwall mit 5 m Héhe. Der Antrag hat zurgegldass die aktiven
LarmschutzmalBnahmen tber 4 m bzw. 5 m hinaus dafdge¢sverden mussten.

Diese Erh6hung der Larmschutzwande hat das Eisabbhadesamt zu Recht abgelehnt.
Maf3gebend bei der Verhaltnismaigkeitsprufungiigrster Linie das Kostenargument,
wobei dieses ergénzt werden kann durch Gesichtspulals Stadtebilds, der
Sichtbeziehungen, der Verschattungen und des Higiak. Das Eisenbahnbundesamt hat
eine Erhohung des Schallschutzwalls abgelehnt,eusdl Schallschutzwand auf dem in seiner
Krone von den Gleisen bereits ein wenig entferitidl nur eine ganz geringe Verminderung
der Schallpegel bewirken wiirde und der Mehrkostevend in keinem Verhaltnis zum
angestrebten Schutzzweck stinde. Auf3erdem musdie restehenden
Vegetationsstrukturen auf dem Schallschutzwall egnifen werden. Im weiteren Bereich
kénnten durch Erhéhungen der Larmschutzwénde b&eayn Kostenaufwand nur noch ganz
geringe ergdnzende Pegelreduzierungen erreichewe@leichzeitig musste in das Stadte-
und Landschaftsbild in nicht mehr hinnehmbarer Weisigegriffen werden
(Planfeststellungsbeschluss S. 89-91). Das voBeklagten herangezogene Kostenargument
tragt die Entscheidung, da durch die Erh6hung hegitere Kosten anfallen wirden, ohne
dass sich die Larmbelastung noch angemessen vemimgirde. Kosten flr tber 4 m hohe
Larmschutzwande steigen - auch wegen der Grindcmgssrigkeiten - Gberproportional an,
wahrend der LA&rmminderungseffekt, der durch digexeiWall/Wanderhdhung erzielt
werden kann, deutlich geringer wird. Bei einer Enlwig der LA&rmschutzwand von 2 m auf 3
m betragen die Mehrkosten pro Quadratmeter-Larmzalaund ca. 500 DM, wodurch sich
eine Larmminderung von ca. 4 dB(A) ergibt, wahreedeiner Erhéhung von 4 m auf 5 m
sich die Mehrkosen auf ca. 1.000 DM pro Quadratrgéemschutzwand belaufen und sich
die Larmreduzierung auf ca. 2 dB(A) beschrankt (B¥@ v. 15.3.2000 a.a.O. S. 37 UA).
Selbst wenn die Kosten der Wande im Bereich Augsbwie die Klager behaupten und die
Beigeladene zu 1) teilweise einraumt - nicht deiladrproportional steigen sollten, trifft die
Abnahme des Larmminderungseffekts weiter zu. Utitsem Gesichtspunkt der
Sprungkosten hat es das Bundesverwaltungsgergbnakrhaltnisméaliig angesehen, wenn
Larmschutzwande Uber 4 m Hohe gefordert werden.izadest dann, wenn bereits
Wand/Wallhéhen von 4 m bis 5 m planfestgestelll sist die Schlussfolgerung, dass eine
weitere Wanderh6hung unverhéltnismalige Kosternrsachen wirde, naheliegend und
deswegen rechtlich grundsétzlich nicht zu beanstaifdgl. BVerwG vom 15.3.2000, a.a.O.
S. 37 UA).

1.5.2. Der Hilfsantrag 1.1.1., der im Bereich defGa.StralRe (Bahn-km 55,940-55,400) eine
Wandhdhe von 6 bis 7 m (je nach zu schitzender \Afdage) und im Bereich der Ho.-strale
(Bahn-km 56,700-56,210) eine Wandhohe von 4,5 whefoy ist unbegrindet. Er bezieht sich
auf das Gutachten Méhler vom Dezember 1999 undevidednnach dazu fihren, dass bei
Bertcksichtigung des Schienenbonus und des besoaberwachten Gleises die
Nachtgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten sind.dde Ausfuhrungen unter 1.5.1. wird
verwiesen. Die Sprungkosten lassen eine Ablehnengchtfertigt erscheinen.

1.5.3. Der weitere Hilfsantrag 1.1.2, der auf désungsvorschlag 3 des UTP-Gutachtens
vom 10. April 1996 zielt, ist ebenfalls unbegrindgieser sieht vor, im Bereich der Gebaude
an der Ga./In.Stral3e den vorhandenen Larmschutaweall m auf eine Gesamthdéhe von 6 m



Uber Schienenoberkante zu erhéhen. Im weitereraliesbll die Schallschutzwand in
Richtung Miunchen von 3 auf 4 m erh6ht werden. iir Bereich HO.-stral3e sind keine
Erh6hungen vorgesehen. Bei der Ga./In.Stral3e wagae einer Pegelreduzierung von
hochstens 1,3 dB(A) kommen, wobei weiterhin bezeinen Wohnungen eine
Grenzwertuberschreitung in der Nacht mit 50 dB(&)bleibt, so dass passiver Schallschutz
zusatzlich erforderlich ware. Auch hier rechtfegtigdie Sprungkosten die Ablehnung.
Darlber hinaus kénnten durch die Erh6hung der Lénotgwande/-walle keine
nennenswerten nachtlichen Pegelminderungen (> 2)IB(zielt werden. Solche geringen
Pegelminderungen sind unter Kostengesichtspunkien $prungkosten) unverhaltnismanig
und wurden vom Eisenbahnbundesamt im Rahmen de&dimg zu Recht abgelehnt (vgl.
BVerwG v. 15.3.2000 a.a.O. S. 40 UA).

1.5.4. Soweit die Klagerin zu 1) ausfuhrt, bei Abwagung hatte ein Summenpegel des
Eisenbahnlarms und des ubrigen Verkehrslarms betagktden missen, wenn die
Summierung der Gerausche aller Verkehrswege zu &esundheitsgefahrdung oder zu
einem Eingriff in die Substanz des Eigentums fuangspricht dies der Rechtsprechung (vgl.
BVerwGE 101, 94). Hierzu hat die Klagerin zu 1)geld bezogen auf ihre Grundstticke und
ihre konkret betroffenen Wohnungen weder im Verwasverfahren noch im
Klageverfahren Tatsachen vorgetragen, an welchéaken und Wohnungen solche
Situationen auftreten konnten. Mit Blick auf digvéhnten, vor allem nachts kritischen
Immissionswerte und den nachts meist geringeraaf38iarm ist auch nicht naheliegend,
dass es zu einer solchen gesundheitsgefahrdendemiSwng kommen konnte.

1.6. Die Klager zu 2), 4) bis 6) fordern in ihrertaffeantrag Nr. 1 Schallschutzvorkehrungen
gemal dem Konzept der Stadt Augsburg (Vorschlag Gutachten UTP vom 10.4.1996).
Die Forderungen sind unbegrtindet; hierzu im Eire@ln

1.6.1. Klager zu 2) (Abschnitt 5.2.4.)

Nach dem Planfeststellungsbeschluss ist im BegchKlager zu 2) auf der Stdseite der
Bahnlinie eine Schallschutzwand von 3 m Hohe und &littelwand von 3,5 m Hohe
vorgesehen. Die Klager zu 2) fordern eine sudl8bleallschutzwand in HGhe von 4 m und
eine Schallschutzwand zwischen den GleispaaredireiMon 4,5 m (vgl. UTP-Gutachten
Vorschlag 3 Wandhothen). Die planfestgestellten Iseéhmtzwénde fihren dazu, dass auf der
Nordseite des Anwesens der Klager zu 2) im erstegrg®schoss tagsiber 65 dB(A), nachts
64 dB(A) und im Dachgeschoss tagsiber 70 dB(A)nawhts 69 dB(A) erreicht werden.

Dies hat eine Larmreduzierung bis zu 10,5 dB(A) dderzeitigen Zustand zur Folge. Eine
Realisierung der geltend gemachten Erhéhung deallSchutzwande wirde zu einer
Reduzierung des Schallpegels an der NordseitestareObergeschoss auf 63 dB(A) tags und
63 dB(A) nachts und im Dachgeschoss auf 68 dB(@9 tand 67 dB(A) nachts fuhren.
Daraus folgt eine LArmreduzierung im ersten Obetyess von bis zu 1,4 dB(A) und im
Dachgeschoss von bis zu 2,6 dB(A) gegentuber degnmBsewerten gemal dem
Planfeststellungsbeschluss.

Die Abwagungsentscheidung der Planfeststellungsden@u Abschnitt 5.2.4., zwischen
Uberfiihrung Sie.-straBe und Hau.-straRe siidlickiteve aktive SchallschutzmaRnahmen zu
unterlassen, ist nicht zu beanstanden. Sie haEhtgcheidung darauf gestitzt, dass durch



solche Maflinahmen bei groRem Kostenaufwand nurggeRegelreduzierungen erreicht
wurden und Belange des Stadtebildes bei einer Erigtiber die fest gelegten MalRe
unangemessen zurtickstehen mussten, da sonst thexzighungen eingegriffen wirde. Der
gesamte Abschnitt hat eine Lange von 1,1 km, wahagisschlaggebend fur die konkrete
Situation am Grundsttick der Klager zu 2) nur deei®d der Car.-Stral3e ist. Nur letzterer ist
nach Ansicht des Senats in die Betrachtung einzebea.

Die Reihenhausbebauung an der Car.-Stral3e istssaltge dass sie selbst als
Larmschutzbebauung fur die Hinterlieger wirkt. Eiemempfindlichen Raume sind im
wesentlichen zu der zur Bahn abgewandten Seitausgerichtet. Durch die Erh6hung der
Aulenwand wirden Kosten in Hohe von ca. 260.000ebktehen. Die Mittelwand wéare um
1 m zu erhdéhen. Dadurch entstiinden weitere Kostéfdhe von ca. 250.000 DM; wenn sich
die Klager demgegeniber auf das Gutachten Mohier @&tober 1998 (Anlage 12 ai.V.m.
Anlage 5) berufen, Ubersehen sie, dass die dorigstenschatzungen nicht von einer
Erh6hung der Mittelwand ausgehen. Passive Larmsagofaiinahmen hatten einen wesentlich
geringeren Aufwand und wirden zudem durch die ektiMal3nahmen nicht ertibrigt. Die
Tagesrichtwerte fur das Erdgeschoss (und den Aufemvereich) sind allerdings ohnehin
eingehalten.

Die bereits bestehende Vorbelastung wird um bis®& dB(A) reduziert. Die tatsachliche
Vorbelastung wirkt sich im Rahmen der Verhaltnisigk&itspriufung insoweit
schutzmindernd aus. Denn eine vorgefundene, re@igyw@rursachte Vorbelastung muss an
sich grundsatzlich als zumutbar hingenommen we(B%erwGE 84, 31, 39). Aus diesem
Grunde ist beim Ausbau vorhandener Strecken debéfastung im Rahmen der
Verhaltnismanigkeitsprufung in ausgewogener WesehRung zu tragen (BVerwG vom
15.3.2000, a.a.0. UA S. 28). Eine Ablehnung debkumg der Larmschutzwande wurde zu
Recht auf Kostengesichtspunkte in Verbindung mih drbelastungsargument gestitzt. Auf
letzteres beruft sich das Eisenbahnbundesamt adigesf S. 91 des
Planfeststellungsbeschlusses.

Dem Vortrag der Klager, die Vorbelastung kdnne mneht entgegengehalten werden, wenn
sie in den Bereich der Gesundheitsgefahrdung tberd@nn nicht gefolgt werden. Diese
Aussage gilt nur, soweit es die Planfeststellunig8lae - wie hier nicht - ablehnt, tiberhaupt
LarmschutzmalBnahmen zu treffen, weil die Voraussggzn der 16. BImSchV nicht gelten
(vgl. BVerwG vom 20.5.1998, UPR 1998, 449, vom PQL998, UPR 1999, 152). Etwas
anderes ist es jedoch, wenn die Vorbelastung vehlodeagung, ob aktive oder passive
LarmschutzmalRnahmen in Betracht kommen, zum Triagenmt. Hier hat der Betroffene
Anspruch auf LA&rmschutz (sei es aktiv oder passiv)jJass von einer Gesundheitsgefahrdung
nicht mehr gesprochen werden kann. Im UbrigeniésBeriicksichtigung der Vorbelastung in
diesem Zusammenhang durchaus interessengerechit fiéeKlager bisher bei einer um ca.
10 dB(A) hoheren Larmbelastung und ohne jeden &dmaitz die Nutzung der betreffenden
Einzelraume als AufenthaltsrAume aufrechterhaltdeh, dann ist ihre Verweisung auf
erganzenden passiven Schallschutz bei einer kiwméiggntlich geringeren Belastung nicht
sachwidrig.



Soweit die Klager (insbesondere der Klager zu &)Rechtmaligkeit der Vorbelastung
bestreiten, da fur frihere Kapazitatserhbhungeahddie Beigeladene zu 1) kein
Planfeststellungsverfahren nach dem Bundesbahrgdgethgefthrt worden ist, kbnnen sie
damit nicht durchdringen. Ob fir frihere Kapazgatdggyerung ein Planfeststellungsverfahren
nach dem Bundesbahngesetz notwendig gewesen vaéire okfen bleiben, denn auf die
Rechtswidrigkeit des Betriebes kdnnen sich die &tagfolge Préklusion und aufgrund
Verwirkung nichtberufen. Einmal haben sie diesesi@aspunkt im Einwendungsverfahren
nicht rechtzeitig vorgebracht und sind somit ger@&® Abs. 2 AEG prakludiert. Soweit der
Klager zu 5) auf seinen Einwendungsschriftsatz ¥@nMarz 1996 unter 2.3 verweist, ist
ihm entgegenzuhalten, dass sich dort ein Hinwdigiaen rechtswidrigen Betrieb in einer im
Einwendungsverfahren notwendigen Klarheit nichtl@rdartber hinaus missen sich die
Klager auch den Einwand der Verwirkung entgegeshdtissen. Die Klager haben den
Bahnbetrieb in der jetzigen Form seit langem hiogemen und der Klager zu 5) hat erst mit
Schreiben vom 20. Februar 1997 gegeniber der Regjeton Schwaben geltend gemacht,
der Bahnbetrieb sei nicht rechtmaRig. Damit mueBdigeladene zu 1) nach so langer Zeit
des unbeanstandeten Betriebs jedoch nicht mehneach

Darlber hinaus nimmt bei einer Erh6hung der Larmtténde von 3 m auf 4 m
(AuRenwéande) und von 3,5 m auf 4,5 m (Mittelwardie)dadurch zu erzielende
Schutzwirkung Uberproportional ab, so dass auclsgrengkosten die Ablehnung der
Erh6hung der Larmschutzwande ermdglichen (vgl. dobrl).

Dagegen kann offen bleiben kann, ob stadtebaulfiade einer Erh6hung entgegenstehen.

Stellte man - abweichend von der obigen Eingrenawiglie Car.-Stral3e - auf den gesamten
Abschnitt von km 59,035 bis 60,195 auf der Stdssitevare die Abwéagungsentscheidung
ebenfalls nicht zu beanstanden. Dann entstiindeteKas Hohe von 1,2 Millionen DM,
denen Pegelreduzierungen von im Nahbereich bisd®(&) und im Fernbereich von 2

dB(A) gegenuberstiinden. Die geforderte Erhohungleviinverhaltnisménige Kosten
verursachen. Auch hier gelten die Gesichtspunktd&astung, Geringfugigkeit und
Sprungkosten.

1.6.2. Klager zu 4) (Abschnitt 5.2.6)

Beim Klager zu 4) (Bahn-km 59,000) ist eine sudditlrmschutzwand in Hohe von 3 m und
eine Larmschutzwand zwischen den Gleispaaren vibm3jorgesehen. Er fordert eine
Larmschutzwand in H6he von 4 m auf der Sidseiteesawischen den Gleispaaren eine
Wand in H6he von 4,5 m. Die aktiven LArmschutzmaiimen geman dem
Planfeststellungsbeschluss fihren dazu, dass ineé@hnbereich die Tagrichtwerte (59
dB(A)) eingehalten. werden. Die Nachtrichtwerte ¢4A)) werden mit 55 dB(A) bis 60
dB(A) im Erdgeschoss und an der Sudwestseite uretsiten Obergeschoss uberschritten.
Eine Uberschreitung der Tagrichtwerte findet imterObergeschoss an der Nordostseite mit
60 dB(A) statt. Durch die beantragte Erhdhung demnischutzwande wirde der Tagrichtwert
ganzlich an allen Seiten des Gebéaudes eingehaltdmend es weiterhin zu einer
Uberschreitung der Nachtrichtwerte kame, die siclogh um bis zu 2,8 dB(A) reduzieren
wurde. Auch hier ergibt sich, dass eine Larmredunig von tber 2 dB(A) nur an den
Giebelfenstern an der Nordostseite eintritt.



Die Planfeststellungsbehdrde hat sich auf die zlishen Kosten, die in keinem Verhaltnis
zu den hur geringen erreichbaren Pegelreduzierustgéien, berufen und zuséatzlich auf die
Auswirkungen auf das Stadtebild und die Sichtbemelen abgestellt
(Planfeststellungsbeschluss S. 87, 88). Diese @rlassen die Ablehnung der Erhéhung der
Larmschutzwande gerechtfertigt erscheinen. Insogedien die selben Erwagungen wie bei
den Klagern zu 2).

Die Sprungkosten und die Vorbelastung lassen disdBridung, weiteren Schutz durch
passiven Larmschutz zu gewahren, nicht fehlerirattheinen.

Selbst wenn man den gesamten Abschnitt Sie.-stra@ehbricke in den Blick nimmt, ist die
Entscheidung gerechtfertigt. Es besteht eine Ausgenheit zwischen aktivem und passivem
Larmschutz. Auf den gesamten Abschnitt bezogen arudie geforderten
SchallschutzmalZnahmen 1,2 Millionen DM (ohne Briiekéordern, wahrend sich die
Larmreduzierung im wesentlichen auf 2 dB(A) bescke# wirde. Bei einigen Fenstern nahe
der Bahntrasse mogen zwar héhere Larmreduzieruegtekrzielt werden, diese sind jedoch
bei der Gesamtzahl der Betroffenen unwesentliclthfer gelten die
Abwagungsgesichtspunkte: Sprungkosten, Vorbelastadghur geringfiigige Reduzierung.

1.6.3. Klager zu 5) (Abschnitt 5.2.5)

Beim Klager zu 5) sieht der Planfeststellungsbesshéine nordliche Larmschutzwand in
Hohe von 3 m sowie eine LArmschutzwand zwischenGleispaaren in H6he von 3 m vor.
Der Klager fordert auf der Nordseite eine Larmseivaind in Hohe von 4 m und zwischen
den Gleispaaren eine Larmschutzwand von 5 m. Riefpstgestellten aktiven
Larmschutzmal3hahmen haben zur Folge, dass decchtgert von 59 dB(A) mit den
Hochstwerten von 55 dB(A) im Dachgeschoss deutlidierschritten wird. Die
Nachrichtwerte sind mit 55 dB(A) bis 56 dB(A) Ubsghstten. Durch den geforderten
Larmschutz wirden sich die Nachtwerte um bis zB@J ermafRigen. Damit traten durch
die geforderten zuséatzlichen aktiven Larmschutzrabffren keine nennenswerten
Pegelreduzierungen ein. Im Verhaltnis zu den emésteden Kosten ware der Nutzen flr den
Klager gering. Die Entscheidung der Planfeststgilnehtrde, die Forderung auf Erhdhung
der Larmschutzwande wegen UnverhaltnisméRigketilabhnen, ist schon deswegen nicht zu
beanstanden, aul3erdem kommen - bezogen auf dentgasadrdlichen Abschnitt zwischen
Bahn-km 57,470 bis 59,035 - weitere Gesichtspud&izi, zumal nach Auffassung der
Planfeststellungsbehorde die Kosten/Nutzen-Reldtienim Grenzbereich der
VerhaltnismaRigkeit liegt.

Die Planfeststellungsbehdrde hat auf Verschattuogtgme hingewiesen, die nur durch eine
Erh6éhung der Wande durch Glasaufsatze behebbar, s&s jedoch erhebliche Mehrkosten
verursache. Dieses Ergebnis werde durch die Hiehurig stadtebaulicher Belange bestatigt
(vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 87). In dieBeneich, in dem die Bahnlinie stdseitig auf
einem bis zu 3 m hohen Damm gefuhrt wird, spielervdn der Planfeststellungsbehdrde
herangezogenen Gesichtspunkte in der Tat eine thebehRolle. Das Grundstuick des
Klagers zu 5) liegt ca. 3 m unterhalb der Bahne&ass dass zusammen mit der Stlitzmauer
fur das zweite Gleispaar und der vorgesehenen ISchatzwand von 3 m eine 6 m hohe
Wand entsteht. Bereits diese 6 m hohe Wand erdchesnstadtebaulicher Sicht, wie der



Augenschein des Senats ergeben hat, nicht unbécterdd dass jede weitere Erhéhung der
Wand negativ zu Buche schlagt. Entsprechende8iigitten Verschattungseffekt, besonders
im Winter. Durch eine Ausfihrung in Glas lassefn sliese Belange zwar abmildern, jedoch
nicht in einer Weise, dass sie vollig zurtcktréténnen. Dariliber hinaus ist auch die
Vorbelastung zu beriicksichtigen, die beim Klagebyim Durchschnitt um Gber 11 dB(A)
reduziert wird. Insoweit kann auf 1.6.1 verwiesesraen.

1.6.4. Klager zu 6) (Abschnitt 5.2.5)

Beim Klager zu 6) ist eine nordliche LA&rmschutzwand 3 m und eine Larmschutzwand
zwischen den Gleispaaren von 3,5 m festgesetztKidgier fordert eine nordliche
Larmschutzwand von 4 m und eine Larmschutzwandcheis den Gleispaaren von 4,5 m.
Die planfestgestellten Larmschutzwénde haben zigel-dass beim Grundstick des Klagers
die Tagrichtwerte eingehalten sind. In der Nacheben sich Larmwerte von 57 dB(A) bis 59
dB(A). Durch die geforderten zusétzlichen aktiveémrhschutzmal3nahmen wirde sich eine
Larmreduzierung von bis zu 3,2 dB(A) ergeben, waleiReduzierung im Erdgeschoss bis
2,2 dB(A), im ersten Obergeschoss bis 2,5 dB(A) inm®achgeschoss bis 3,2 dB(A) betragt.

Beim Abschnitt 5.2.5 stellt die Planfeststellundsirele darauf ab, dass die Relation der
Schutzmalinahmen zu ihrem Nutzen im GrenzbereicWerddltnismanigkeit liegt, so dass
die Wechselwirkung mit anderen Belangen von entdehder Bedeutung ist (vgl. oben
1.6.3). Die Abwagungsentscheidung der Beklagteaush fir diesen Teilabschnitt nicht zu
beanstanden. Auch das Grundstiick des Klagersciied@@ m unter der Bahntrasse, jedoch
stehen hier alle Gebaude wesentlich naher an der Bla im Bereich des Klagers zu 5).
Dadurch ergaben sich einerseits hohere Larmmindeaifekte, andererseits ware der
stadtebauliche Einmauerungseffekt durch 6 m hohed&/am Ende der relativ kurzen Garten
umso bedenklicher. Deswegen haben auch anderdfeardNachbarn Einwendungen wegen
der Hohe der Larmschutzwand geédulert. Dartiber ikaunte das Eisenbahnbundesamt
wiederum die Vorbelastung heranziehen.

2. Unbegriindet sind auch die weiteren Klageantzage Larmschutz.

2.1. Die Klager haben neben den im Planfeststedib@gschluss in A 111.3.1.5 festgesetzten
Entschadigungen keinen weiteren Anspruch auf EAtighing fir Beeintrachtigungen der
AulRenwohnbereichdetwaige Anspriche wirden sich auf 88 41, 42 BIn@m Verbindung
mit den Tagesrichtwerten der 16. BImSchV stutzenwet tagsiber beim Grundstick der
Klager zu 2) auf der Nordseite im ersten Obergesshind im Dachgeschoss sowie beim
Klager zu 4) im ersten Obergeschoss auf der Nogdidstdie Tagesrichtwerte Gberschritten
sind, liegen vor dortigen Fenstern keine AuRenwehgibhe in Form von Balkonen. Soweit
AulRenwohnbereiche in Betracht kommen (Freisitzerabsen, Balkone, Garten) sind die
mafgeblichen Immissionsrichtwerte nach § 2 Abss.1BImSchV tags eingehalten. Eine
Uberschreitung der Nachtwerte lasst einen Anspnigift entstehen (BVerwG vom
15.3.2000, UPR 2000, 351). In der Nachtzeit dieBérten, Terrassen und Balkone nicht dem
dauernden Aufenthalt von Menschen. Soweit die KI2gd bis 6 vortragen, Terrassen
wurden an warmen Sommerabenden auch nach 22.0§edbtzt, entspricht dies der
Lebenserfahrung; insoweit findet aber eine Nutzemgprechend der Tagzeit statt, in der




keine Erwartung an die niedrigeren Grenzwerte mNi#cht besteht. Dagegen ist der
AuRenwohnbereich zum Schlafen nicht vorgesehen.

2.2. Soweit die Klagerin zu 1) beantragt, sofem@renzwerte nicht eingehalten sind,
zusatzlichen passiven Schallschutzzusehen, ist auf A 111.3.1.4 des
Planfeststellungsbeschlusses zu verweisen, dew@ispassive SchallschutzmalRnahmen
anordnet, bei deren Bemessung die 24. BImSchV madérzu legen ist. Eine Entschadigung
fur AuRenwohnbereiche sieht der Planfeststellungdidass in A 111.3.1.5 vor. Der Antrag,
die Entschadigung in Form einer Wintergartenloszungewahren, wurde nicht mehr gestellt.

2.3. Die Klager haben auch keinen Anspruch auf &eschwindigkeitsbeschrankyrsgi es

fur alle Zuge, hilfsweise. fur Guterzige. Ob Gesciaigkeitsbeschrankungen tberhaupt
Inhalt der Planfeststellung sein kbnnen, ist bisheler Rechtsprechung nicht geklart. 8 18
Abs. 1 Satz 1 AEG sieht nur fir den Bau und dieentiche Anderung von Schienenwegen
eine Planfeststellung vor, nicht jedoch fur deretrigb. Aus dem
Bundesimmissionsschutzgesetz kann nichts Weitengigisegefolgert werden. § 2 Abs. 1 Nr.
4 BImSchG beschrankt die Vorschriften des Gesetaéden Bau von Eisenbahnen nach
MalRgabe der 88 41 bis 43 BImSchG. Zwar lasst detlédm der 88 41 bis 43 BImSchG
Interpretationen zu, wonach auch Betriebsbeschrigdquals SchutzmalRnahmen in Frage
kommen konnen, jedoch enthélt 8 41 BImSchG keikeratbare Ausdehnung des maoglichen
Gegenstands der Planfeststellung. Auch 8§ 45 Abd\d. 5 StVO, der. aus
Larmschutzgriinden entsprechende Beschrankungelemistralienverkehr zulasst, lasst den
Umkehrschluss zu, dass mangels einer vergleichlizestimmung nicht das gleiche fir den
Eisenbahnverkehr gilt. Dies kann jedoch auf sialulben, da eine solche Regelung, wenn
Uberhaupt zulassig, nicht beansprucht werden Kaas Ermessen der
Planfeststellungsbehdrde ist insofern keinesfaifd\aill reduziert. Die Regelung hatte
namlich schwerwiegende Nachteile. Sie wirde di&kion des Schienenwegs insgesamt
beeintrachtigen. Der Schienenverkehr, an dessagschvaftlichem Betrieb ein 6ffentliches
Interesse besteht, befindet sich in Konkurrenzrmeeen Verkehrsmitteln. Ein wesentlicher
Faktor dieser Konkurrenz - insbesondere auch gdgerdem Giterverkehr auf der Stral3e -
ist die Schnelligkeit. Geschwindigkeitsreduzierumgeis Grinden des Anliegerschutzes
wuirden (Ubertragen auf das Bundesgebiet) zu eamsveswiegenden Beeintrachtigung dieser
Verkehrsart, an der ein 6ffentliches Interessedbestiihren (BayVGH vom 21.2.1995, S. 76,
77 UA).

2.4. Der Antrag, eine maximal zuldssige Streckeagtehgoder alternativ einen maximal
zuldssigen Immissionspedektzulegen (Klageantrag 6 der Klager zu 2, %Bhisst
unbegrindet. Mit dieser Forderung sind die KlageRY, 4) bis 6) prékludiert, da in ihren
Einwendungsschreiben solche MalRhahmen nicht getosdeden. Im weiteren Sinne handelt
es sich zwar dabei um Mal3hahmen zum LarmschutZataerungen hinsichtlich des
Larmschutzes mussen aber auch im Einwendungssehreithinlanglicher Weise
konkretisiert sein. Daran fehlt es hier. Im Ubrigeiirden die Ausfiihrungen unter 2.3.
sinngemal gelten. Auch in diesem Zusammenhangriatde offentliche Interesse einen
unbeschrankten Betrieb der Schienenstrecke. Bsb@szhrankungen im Sinne einer
Zugzahlbegrenzung wirden zu einer Verknappung dgamgebots fiihren und damit die
Attraktivitat des Verkehrsmittels reduzieren (BayM@om 21.2.1995, a.a.O., S. 76, 77 UA).




DarlUber hinaus geht die Anlage 2 zur 16. BImSchN fiw den Beurteilungszeitraum
ermittelten Zugzahlen aus, d.h. fir die Larmbelagtist eine Prognose zu erstellen, die
Ausgangspunkt fur die LA&rmberechnung ist. Solltl spater herausstellen, dass die
Prognose aufgrund von nicht vorhersehbaren Wirkarfglsch war und treten dadurch
erhohte Larmwerte auf, haben die Klager einen Amgpauf Vorkehrungen, die die
nachteiligen Wirkungen ausschliel3en (8 75 Abs.t2 3&¥wVfG i.V.m. § 42 Abs. 2 Satz 2
BImSchG).

2.5. Mit ihrem Antrag, im Bereich der Bahn km 59)afls 55,400 den Einbau
hochelastischer Schienenlag&zuordnen, dringt die Klagerin zu 1) nicht duidre
Verwendung hochelastischer Zwischenlager auf Fekehesstrecken mit Schotterunterbau
wuirde nicht dem Stand der Technik im ZeitpunktElanfeststellung entsprechen. Diese
Technik ist in Verbindung mit Schotterunterbau h@&heren Geschwindigkeiten und héheren
Lasten noch nicht erprobt. AuRerdem kann das Zusamwinken des Oberbaus mit
Zwischenlagern auf die angrenzende Bebauung nefdigvorhersehbare Wirkungen haben
(Planfeststellungsbeschluss S. 173 f; ebenso deragoder Beigeladenen zu 1). Die
Unrichtigkeit dieser Angaben drangt sich nicht ali, Klagerin zu 1) hat in der miindlichen
Verhandlung eine Uberpriifung durch Beweiserhebiuicligt bheantragt.

2.6. Ebenso ist der Antrag, die Beklagte zu vezrptén, Gber die von der Klagerin zu 1)
geforderten aktiven Schallschutzmal3nahmen ein&tidreGeschwindigkeitsbegrenzung fur
Guterzige und Anspriche auf passive Schallschutzataf®en einschliel3lich Entschadigung
fur den AulRenwohnbereich erneut unter Beachtundgrdehtsauffassung des Gerichts zu
entscheiden, unbegriindet. Wie sich aus dem Vomstieimeergibt, ist die Entscheidung der
Planfeststellungsbehdrde insoweit nicht zu beadstan

3. Die Klageantrage der Klager 2 bis 6 hinsichtlies Erschitterungsschutzesl des
sekundaren Luftschalnd unbegriindet.

Hinsichtlich des Erschitterungsschutzes und dassiken Luftschalls hat sich das
Eisenbahnbundesamt die abschliel3ende Entscheidubghalten (siehe hierzu die den
Planfeststellungsbeschluss ergéanzenden Erklarwtegeiisenbahnbundesamts in der
mundlichen Verhandlung vom 10.10.2000): Nach Duiching der in A 111.3.2.2. des
Planfeststellungsbeschlusses vorgesehenen Ubengr(Fuschiitterungsmessungen 6 Monate
nach Betrieb) wird das Eisenbahnbundesamt eineéinZtongsbescheid zum
Planfeststellungsbeschluss erlassen und in détéinfeststellungsbeschliisse vorgesehenen
Form bekannt machen, in dem Uber etwa notwendigatamalinahmen oder
Entschadigungen hinsichtlich der Erschitterungehdes sekundaren Luftschalls
entschieden wird. Dieser Erganzungsbescheid kanmgo Klagern angefochten werden.
Das bedeutet, dass konkrete Schutzmal3hahmen eigénzenden Verfahren vorbehalten
sind. Somit stellt sich fir dieses Verfahren nar EBiage, ob das Eisenbahnbundesamt fur die
Erschitterungen und den sekundaren Luftschall damtscheidungsvorbehalt machen konnte
und ob die fur die kiinftige Entscheidung festgaadRahmenbedingungen rechtmafig sind.



3.1. Der vom Eisenbahnbundesamt gemachte Entsciysdorbehalt ist durch § 74 Abs. 3
VwVIG gedeckt. Diese Vorschrift lasst es ausdriatklzu, dass bei der Planfeststellung
Einzelfragen einer nachtraglichen Regelung vorliehakerden, soweit eine abschliel3ende
Entscheidung noch nicht moglich ist, weil etwa estte, dafir erforderliche Unterlagen
noch fehlen. Nach der Rechtsprechung des Bundealtangsgerichts (BVerwGE 61, 307,
311; 104, 131, 138) darf ein solcher Vorbehalt @doicht auf Kosten anderer einschlagiger
offentlicher oder privater Belange gehen, sondstrnuir zulassig, wenn er seinerseits dem
Abwagungsgebot gerecht wird. Das bedeutet, dasBldideststellungsbehérde ohne
Abwagungsfehler ausschlieRen’ muss, dass eine gasoffengehaltenen Problems bereits
durch die getroffenen Festlegungen in Frage gestetl. AuRerdem dirfen die mit dem
Vorbehalt unberiicksichtigt gebliebenen Belange keinhes Gewicht haben, dass die
Planungsentscheidung nachtraglich als unabgewagehanen kann. Der Vorbehalt setzt
deswegen eine Einschatzung der spater zu regekKualdtiktlage wenigstens in ihren
Umrissen voraus und ist nur zulassig, wenn sicEéitpunkt der Entscheidung die fur die
Bewaltigung dieser Konfliktlage notwendigen Kenssa nicht mit vertretbarem Aufwand
beschaffen lassen (BVerwG vom 17.12.1985, Buch#é$24, § 31 WHG Nr. 10, vom
18.12.1987, Buchholz 407.4, 8 17 FStrG Nr. 71 $. Riese Voraussetzungen liegen hier
vor.

Als Anspruchsgrundlage fir den Erschiitterungsscimdizden Schutz vor sekundarem
Luftschall kommt allein § 74 Abs. 2 Satz 2 VwViGBetracht (BVerwG v. 10.10.1995
NVwz-RR 1997, 336, 338, v. 15.3.2000 a.a.0. S. A3BayVGH v. 21.2.1995 a.a.0. S. 89,
94 UA). Danach sind dem Trager des Vorhabens Sebakehrungen aufzuerlegen, wenn das
Vorhaben andernfalls fiir Dritte unzumutbare Nad@teervorrufen wirde. Der
Planfeststellungsbeschluss geht zutreffend davendass nach dieser Vorschrift
Erschutterungswirkungen Schutzvorkehrungen nura@eftich machen, wenn die vorhandene
Vorbelastung in beachtlicher Weise erhdht wird gachde dadurch eine unzumutbare
Belastung eintritt, d.h. die Klager haben einengkash auf Schutzauflagen nur, wenn eine
Verschlechterung der bisherigen Lage eintritt. Rgherige Vorbelastung ist als rechtmaliig
zu betrachten. Insoweit kann auf 1.6.1. verwieserden. Eine Bewaltigung des
Erschitterungsschutzes ist auch nachtraglich ntgglienn selbst nach Fertigstellung der
Anlage sind noch Schutzmaflinahmen sowohl an deigArdalbst, wie an eventuell
betroffenen Objekten technisch mdglich (vgl. Niegérift der mundlichen Verhandlung vom
10.10.2000 S. 9). Die Frage hat auch kein derartigmvicht, dass sie die
Planungsentscheidung nachtréglich als unabgewagehenen lassen kdnnte.

Der gerichtliche Sachverstandige hat in der muhdicVerhandlung vom 10. Oktober 2000
erklart, das vorgesehene schrittweise Uberpriifierfmhren halte er fir technisch sinnvoll,
wobei jedoch praktische Erfahrungen mit Ruttelvelngmn am Erdplanum auf freier Strecke
(auRRerhalb eines Tunnels) bisher noch nicht vorlageafgrund der wissenschaftlichen
Erkenntnisse sei bei der bestehenden Strecke disehdtzung mit hinreichender

Genauigkeit nicht moglich. Dies zeigt sich auchagadass das Eisenbahnbundesamt und der
Sachverstandige der Beigeladenen im Planfestsgsanfahren davon ausgingen, dass eine
wesentliche Verschlechterung nicht eintreten wenddrend das Landesamt fir
Umweltschutz im Planfeststellungsverfahren davasygeng, dass aufgrund des Heranrtickens



der Gleise an die Bebauung und der héheren gefam@eschwindigkeiten und der dadurch
bedingten steiferen Ausfilhrungen des Gleisobertrasiner Erhéhung der KB.axWerte

zu rechnen sei. Die Unsicherheit wird auch dadda#tumentiert, dass die
Messungenauigkeit vom Landesamt fur Umweltschutzau20% geschatzt wird. Aufgrund
all dieser Umstande sind die Entscheidungsvorbemétht zu beanstanden.

3.2. Auch die fur die kiinftige Entscheidung gesstatlalistabe halten einer Nachprufung
stand. Die Planfeststellung (Beschluss S. 18, 88d.hierzu Niederschrift vom 10.10.2000,
S. 81.) fordert zum Erschuitterungsschutz die Hinhg der Anforderungen der DIN 4150-A
2 i.V.m. DIN 4150 Teil 2 in dem Sinn, dass wesethidi Verschlechterungen - Uber den
Grenzwert hinausfihrend oder in einem bereits darlibgenden Bereich - (Uber 20%)
ausgeschlossen werden. Die Klager zu 2) bis 6efardndere Grenzwerte als die sich aus
den genannten DIN-Vorschriften ergebenden nur arsofals sie einen oberen Anhaltswert
KBErmaxvon 0,6 nicht nur in der Nacht, sondern (statt aih am Tag als mafl3geblich setzen
wollen. Eine Begrundung hierfir geben sie jedodhtidie von ihnen aufgeworfene Frage,
ob die zur Einhaltung des Grenzwerts, vorgesehbfainahmen genltgend bestimmt
benannt seien, hat mit der Hohe des Grenzwertssuehtun. Im Ubrigen beanstanden sie
den Entscheidungsvorbehalt und die Anrechenbavkeitvorbelastungen (d.h.: das Abstellen
auf wesentliche Verschlechterungen). Insofern kaurfrdie obigen Ausflihrungen verwiesen
werden. Dass die sich (im Ubrigen aus der altesgrbdiden DIN-Normen) ergebende
Verschlechterungsschwelle bei 20% sinnvoll festgpake, hat auch der gerichtliche
Sachverstandige bestatigt (mindliche Verhandlumg £6.10.2000).

3.3. Zum Koérperschall (sekundarer Luftschall) reged Planfeststellung (Beschluss S. 19, 94
ff. sowie ergdnzende Erklarungen der Planfeststgibehotrde laut Niederschrift vom
10.10.2000, S. 10 oben): Die Anforderungen dermeathend anzuwendenden 24. BImSchV
sind (ohne Summenbildung mit dem primaren Luftdglaldem Sinne einzuhalten, dass
wesentliche Verschlechterungen (Uber 3 dB(A)) +iflemn Grenzwert hinausfihrend oder in
einem bereits dariber liegenden Bereich - ausgessdnh werden.

Daruber hinausgehende Forderungen der Klager bis B) - soweit sie die Berlicksichtigung
der Vorbelastung ausschlie3en wollen und eine Surhitdeing fordern - sind unbegriindet.
Als Anspruchsgrundlage kommt nur 8§ 74 Abs. 2 Satav¥/fG in Betracht (siehe oben 3.1);
das schliefl3t rechtlich die Anwendung, jedenfalisdirekte Anwendung, der 88 41 ff
BImSchG und damit auch der darauf beruhenden I62d4nBImSchV ebenso aus wie eine
Summenbildung mit dem primaren Luftschall. Letzt@&re auch fachlich nicht sinnvoll. Der
sekundare Luftschall wird im Zusammenhang mit Higelhungen wahrgenommen und nicht
im Zusammenhang mit dem priméren Luftschall, s& @agsh von der korperlichen
Wahrnehmung der Betroffenen her ein ZusammenzéldeBeurteilungspegel nicht
gefordert ist. Oftmals wird auch der sekundare daifall vom priméaren Luftschall Gberdeckt.
So hat es auch das Bayerische Landesamt fur Unohetisin friheren Verfahren abgelehnt,
den priméren und sekundaren Luftschall zu addigrgihBayVGH v. 21.2.1995 a.a.0. S. 95
UA). Dementsprechend ist die festgesetzte entspretthAnwendung der 24. BImSchV als
ein normativ nicht gefordertes Zugestandnis amai@ohner zu sehen und ist das Abstellen
auf wesentliche Verschlechterungen - die Vorbetasist bei dieser Anspruchsgrundlage zu
berticksichtigen - rechtmafig.



4. Die Kostenentscheidung folgt aus § 154 AIDSVIm. § 159 Satz 1 ZPO. Die
Beigeladene zu 1), die durch Antragstellung eireregs Kostenrisiko tbernommen hat (8 154
Abs. 3 VwGO), kann billigerweise die Erstattungahauf3ergerichtlichen Kosten verlangen
(8 162 Abs. 3 VWGO), nicht jedoch die Beigeladen®}, die keinen Antrag gestellt hat. Die
vorlaufige Vollstreckbarkeit der Kostenentscheiddwigt aus § 167 VwGO i.V.m. § 708 ff.
ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, weil keiner itheg 132 Abs. 2 VwGO genannten Grinde
gegeben ist.

Rechtsmittelbelehrung

Nach 8§ 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Renigliorch Beschwerde zum
Bundesverwaltungsgericht in Berlin angefochten werdie Beschwerde ist beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof (in Minchen s#¢auschrift: Ludwigstral3e 23, 80539
Munchen; Postfachanschrift: Postfach 34 01 48, 80@@nchen; in Ansbach: Montgelasplatz
1, 91522 Ansbach) innerhalb eines Monats nach Hustedieser Entscheidung schriftlich
einzulegen und innerhalb von zwei Monaten nachedlustg dieser Entscheidung zu
begrinden. Die Beschwerde muss die angefochtersetigitiung bezeichnen. In der
Beschwerdebegriindung muss die grundsatzliche Baugudier Rechtssache dargelegt oder
die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichtsdaseinsamen Senats der obersten
Gerichtshéfe des Bundes oder des Bundesverfassnjgg, von der die Entscheidung des
Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs abweicht, daéerVerfahrensmangel bezeichnet
werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht muss sich jedésilBgie durch einen Rechtsanwalt oder
einen Rechtslehrer an einer deutschen HochschaiReaoliméchtigten vertreten lassen. Das
gilt auch fur die Einlegung der Beschwerde gegerNichtzulassung der Revision.
Abweichend davon kdnnen sich juristische Persomsniffentlichen Rechts und Behdrden
auch durch Beamte oder Angestellte mit Befahigumg Richteramt sowie Diplomjuristen

im hoéheren Dienst vertreten lassen.

Beschluss:

Der Streitwert wird ab Verbindung auf 2.045.000 Badtgesetzt, davon entfallen auf die
Klagerin zu 1) 2.000.000 DM, die Klager zu 2) 1@@M, den Klager zu 3) 5.000 DM, den
Klager zu 4) 10.000, den Klager zu 5) 10.000 und Kiéger zu 6) 10.000 DM.

Grinde:
Die Streitwertfestsetzung beruht auf § 13 Abs. tr 38GKG. Danach ist der Streitwert nach
der sich aus dem Antrag des Klagers fir ihn erggdeBedeutung der Sache nach Ermessen



zu bestimmen. Im Regelfall geht der Senat bei enastigen Beeintrachtigung (Larm,
Erschutterung) von einem Streitwert gemal demt@eeikatalog (DVBI 1996, 605 f) von
20.000 DM aus. Da hier jedoch nur Planerganzungséalse im Raume stehen, die zu einer
weiteren Reduzierung der Larm- und Erschitterurigsheng fuhren sollen, legt der Senat
nur die Halfte zugrunde. Beim Klager zu 3) reduzsech dieser Betrag nochmals um die
Halfte, da er nur Antrage auf Reduzierung der Higehungen gestellt hat. Bei der
Wohnungsbaugesellschaft gilt im Grundsatz derseld@stab, jedoch ist aufgrund des
Geschosswohnungsbaus, der Grol3e der Wohnungenrmilies zu den Hausern der Klager
2 bis 6 eine Reduzierung auf 2.000 DM pro Wohnuergchtfertigt, so dass sich bei etwa
1.000 streitbefangenen Wohnungen ein Streitwerta660.000 DM ergibt.



