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Rechtsquellen:
Art. 2 GG, Art. 14 GG; 8§ 42 VwGO:; § 48 VwWGO; § 113 VwWGO;

8 46 VWVIG; § 73 VWVITG; § 74 VWVITG; § 75 VWVIG;

8§ 3 UVPG; § 6 UVPG; § 11 UVPG; § 3 EVerkVerwG; § 3 DBGIG;

8§36 BbG i. d. F. vom 13.08.1993; § 36b BbG i. d. F. des PIVereinfG;

8 4 AEG (alt) i. d. letzten Anderungsfassung v. 13.08.93;

§ 3 BImSchG; § 22 BImSchG; § 24 BImSchG; § 41 BImSchG; § 42 BImSchG;
16. BImSchV;

Stichworte: )
(Entnommen der Ubersicht, zu finden unter: Entscheidungsgrinde)

Sachliche Zusténdigkeit des OVG; Klagebefugnis gegen moglicherweise rechtswidrige
Planbindungen in vorangehenden Planungsabschnitten; Umfang auszulegender Pléne;
ausreichende Bekanntgabe von Plananderungen; verbindliche Zusagen im
Anhorungsverfahren, Anhérungsmangel/fehlende Stellungnahmen von Fachbehdrden;
Grundsatz des fairen Verfahrens; Umweltvertraglichkeitsprifung; Praklusion bei
Plananderungen; Abschnittsbildung; Planungsalternativen; VVorrang aktiven L&armschutzes;
verschiedenartige Larmeinwirkungen; Schall 03/Schienenbonus; Anspruch auf passiven
Larmschutz; Entschadigung fir AuRenwohnbereich; Erschitterungseinwirkungen; sekundérer
Luftschall; tieffrequenter Larm; elektrische und magnetische Felder; Unfallrisiken;
Gesundheitsbeeintrachtigungen; Planfeststellung und Modalitaten der Bauausfiihrung
(Bauldrm und Staubentwicklung);

Leitsétze:
Die vorliegende Entscheidung ist im Zusammenhang zu sehen mit der Entscheidung des
Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes

—BayVGH 20 A 93.400.81 u.a. vom 18.11.1994 (Ifd. Nr. 21/95) —
ihr liegt der gleiche Sachverhalt zugrunde. Die Vielzahl der Argumente, mit denen das
Gericht sich auseinandersetzt, 141t eine Hervorhebung einzelner Leitsatze bzw. Aussagen,
welche fur das EBA bedeutsam sind, nicht zu.

Es wird auf die folgende Ubersicht verwiesen,
(zu finden unter: Entscheidungsgriinde):




A Zulassigkeit der Klagen

1. Sachliche Zustandigkeit des BayVGH
2. Klagebefugnis/vorausgehende Abschnitte
3. Rechtsschutzbedurfnis fiir die Klager zu 1 und 7

B Klagen gegen die Planfeststellungsbeschliisse vom 28. September, 16. Dezember und 29.
Dezember 1993

1. Verfahrensméangel

1.1 Umfang auszulegender Pléne

1.2 Ausreichende Bekanntgabe von Tekturplanungen

1.3 Verbindliche Zusagen im Anhdrungsverfahren

1.4 Anhérungsméngel/Kausalitat/fehlende Stellungnahmen von Fachbehorden
1.5 Grundsatz des fairen Verfahrens - § 36 Abs. 5 BBahnG

1.6 Umweltvertraglichkeitspriifung

2. Préklusionswirkung
3. Planrechtfertigung
4. Abschnittsbildung

5. Planungsalternativen

5.1 Verlegung der Fernbahn

5.1.1 Ortsumfahrung Kirchseeon

5.1.2 Einspuriger Ausbau der S-Bahn

5.1.3 Gleisverschiebungen/Uberholungsgleis
5.1.4 Weitere Varianten

5.2 Tunnel/Graben-Ldsung

5.2.1 Gesamtkonzeption/Aufhebungsanspruch
5.2.2 Unterschiedliche Kostenansétze

5.2.2.1 Kostenmehrung (von mindestens 40 %)
5.2.2.2 Vorrang aktiven Larmschutzes (8 41 Abs. 1 BImSchG)
5.2.3 Planerisches Gestaltungsermessen

6. Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)

6.1 Keine Summenbildung verschiedenartiger LA&rmeinwirkungen

6.2 NeubaumaRnahme S-Bahn oder Erweiterung der Fernbahn

6.3 Verhéltnis zur friiheren Rechtsprechung

6.4 Keine Einzelfallbetrachtung

6.5 Berechnungsverfahren - Anhang 2 zur 16. BiImSchV/Schall 03/ Schienenbonus
6.6 Prognose/Brenner-Basis-Tunnel/CIR-ELKE

7. Einhaltung der trotz aktiven Larmschutzes tberschrittenen Grenzwerte der 16. BImSchV
7.1 Betriebs-/Geschwindigkeitsbegrenzungen

7.2 Passiver Larmschutz

7.2.1 Anforderungsprofil des 8 41 Abs. 1 BImSchG

7.2.2 Passiver Larmschutz und 16. BImSchV

7.2.3 Schutzziel/Innenschallpegel

7.2.4 Akustik 23/BImSchV-E/VDI-Richtlinie 2719



7.2.5 Anspruch auf (bessere) Larmdamm-Male
7.2.6 Entschadigung fur AulRenwohnbereich

8. Sonstige Immissionen und Gefédhrdungen

8.1 Erschutterungseinwirkungen

8.2 Sekundarer Luftschall

8.3 Tieffrequenter L&rm

8.4 Elektrische und magnetische Felder

8.5 Unfallrisiken

8.6 Gesundheitsbeeintrachtigungen

8.7 Auswirkungen wahrend der Bauphase

8.7.1 Larmschutzwall/quecksilberkontaminierter Aushub
8.7.2 Baustellenldarm.

9. Natur- und Landschaftsschutz
C Planerganzungsanspriiche

1. Hilfsantrége der Klager zu 1 und 7,
2. - 8. Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6

D Antrage auf Gewahrung vorlaufigen Rechtsschutzes

E Nebenentscheidungen

Urteil und Beschluy

Az. - 20 A 93.40080 -, - 20 A 94.40037 -, - 20 A 94.40038 -, - 20 A 94.40043 -,
- 20 A 94.40044 -, - 20 A 94.40045 -, - 20 A 94.40018 -, - 20 AS 93.40079 -,
- 20 AS 94.40039 -, - 20 AS 94.40040 -, - 20 AS 94.40046 -, - 20 AS 94.40047 -,
- 20 AS 94.40048 -, - 20 AS 94.40019 -

Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes vom 21.02.1995

Verkiindet am 21. Februar 1995
Marck
als stv. Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

In den Verwaltungsstreitsachen

NoabkwhE

Kléager und Antragsteller,



bevollmachtigt zu 1 bis 7:
Rechtsanwalte

gegen

Bundesrepublik Deutschland,
Beklagte und Antragsgegnerin,
vertreten durch das Eisenbahn-Bundesamt,
M. ,

beigeladen: Deutsche Bahn AG,
bevollméchtigt:
Rechtsanwélte

beteiligt: Landesanwaltschaft Bayern
als Vertreter des 6ffentlichen Interesses,

wegen

Planfeststellung fur den Bau besonderer S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. ;
Planungsabschnitte 1 bis 3;

hier: Klagen und Antrage auf Gewahrung vorlaufigen Rechtsschutzes

erlaiit der Bayerische Verwaltungsgerichtshof, 20. Senat,

durch

den Richter am Verwaltungsgerichtshof Heldwein als Vorsitzenden und die Richter am
Verwaltungsgerichtshof Guttenberger und Lapple

aufgrund der mundlichen Verhandlung vom 7. Februar 1995

am 21. Februar 1995

zu Az. 20 A 93.40080, 20 A 94.40037, 20 A 94.40038, 20 A 94.40043; 20 A 94.40044,
20 A 94.40045 und 20 A 94.40018 folgendes

Urteil:
I. Die Verfahren werden zur gemeinsamen Entscheidung verbunden.
I. 1. Die Klagen der Klager zu 1) und 7) werden abgewiesen.

2. Auf die Klagen der Klager zu 2) bis 6) wird der Planfeststellungsbeschlu3 vom
29.Dezember 1993 in Teil A VII 3.5.2 insoweit aufgehoben, als passiver La&rmschutz nach
Mafgabe der Bestimmungen des Entwurfs einer Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes zu bemessen ist.

Die Beklagte wird verpflichtet,. bautechnische Nachbesserungen zum passiven
Larmschutz an den Geb&uden der Klager zu 2) bis 6) gemalR'den Vorgaben der VDI-
Richtlinie 2719 Tabelle 6 mittlere Spalte unter Zugrundelegung von Anhaltswerten von 30
dB (A) fir Schlafrdume nachts und 35 dB (A) fiir Wohnrédume tagsuiber zu gewéhren. Im
ubrigen werden die Klagen abgewiesen.

I11. Von den Kosten des Verfahrens einschliel3lich der auBergerichtlichen Kosten der



Beigeladenen tragen die Klager zu 1) und 7) (letztere gesamtverbindlich) je 1/7 und die
Kléger zu 2) bis 6) je 9/70. Die Beklagte und die Beigeladene tragen je 1/28 der
Gerichtskosten und der auBergerichtlichen Kosten der Klager zu 2) bis 6).

IV. Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar. Die Beteiligten kénnen die
Vollstreckung durch Sicherheitsleistung oder Hinterlegung in Hohe des jeweils zu
vollstreckenden Betrages abwenden, wenn nicht der jeweilige Gegner vor der
Vollstreckung Sicherheit in gleicher Hohe leistet.

V. Die Revision wird nicht zugelassen

und zu Az. 20 AS 93.40079, 20 AS 94.40039, 20 AS 94.40040, 20 AS 94.40046,
20 AS 94.40047, 20 AS .94.40048 und 20 AS 94.40019 folgenden

Beschlul3:
I. Die Verfahren werden zur gemeinsamen Entscheidung verbunden.
I. Die Antrage werden abgelehnt.

I11. Die Antragsteller (die Antragsteller zu 7 gesamtverbindlich) tragen die Kosten des
Verfahrens einschliellich der auRergerichtlichen Kosten der Beigeladenen zu je 1/7

sowie in samtlichen Verfahren folgenden
Beschluf3:

Der Streitwert in den Klageverfahren wird bis zur Verbindung der Klagen auf je 20.000
DM festgesetzt, von da an auf 140.000 DM. Der Streitwert in den Antragsverfahren wird
bis zur Verbindung auf je 10.000 DM festgesetzt, von da an auf 70.000 DM.

Tatbestand:

Gegenstand der Rechtsstreitigkeiten ist die in drei Abschnitten erfolgte Planfeststellung fir
den Bau besonderer S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. (km 28,268 bis km 37,526). Die
S-Bahnlinie 5 ist Bestandteil des 1972 in Betrieb gegangenen S-Bahn-Systems, das
zusammen mit den U-Bahnlinien das Riickgrat des Verkehrsverbundes im GrofRraum
Minchen bildet. Die S 5 nimmt westlich von M. ihren Ausgang in He. (A. -see) und
flhrt Gber die Bahnhofe von Mi. nach Osten bis Eb.  (Ostarm). Auf diesem Ostarm ist die
S 5 seit 1972 gemischt mit der Bundesbahnhauptabfuhrstrecke Miinchen-Rosenheim
betrieben worden (Mischbetrieb). Bis Ende der 80er Jahre waren im Streckenabschnitt M. -
Ost (Ostbahnhof)- Tr. -Ha. -Zo. besondere S-Bahngleise errichtet und in Betrieb
genommen worden. Am Bahnhof Gr.  zweigt die S-Bahn von der Fernbahntrasse ab und
verlauft in einem eigenen letzten Streckenabschnitt nach Eb. . Der Verwaltungsrat der
Deutschen Bundesbahn hat bereits im Juni 1974 den S-Bahnausbau zwischen M. -Ost und
Gr. beschlossen.



Der Streckenabschnitt Zo. -Gr. wird derzeit im 40-Minuten-Takt bedient (mit 2 bzw. 3
zusatzlichen Verstarkungen morgens und abends). Nach durchgehender Fertigstellung der
besonderen S-Bahngleise wird in den Haupt- und Nebenverkehrszeiten (18 Stunden werktags)
ein 20-Minuten-Takt aufgenommen werden (mit 2 bzw. 1 Verstarkung morgens und abends).
Dies fuhrt zwischen Zo. und Gr. zu einer 78 %igen Erhdhung des Platzangebotes in der
S-Bahn (gegeniber 1992). Langfristig ist die Einfihrung eines 10-Minuten-Taktes
vorgesehen.

Mit Schreiben vom 20. Dezember 1990 leitete die damalige Bundesbahndirektion M.  das
Planfeststellungsverfahren flr den Planungsabschnitt 1 (km 28,268 bis km 30,970 — Bhf

Zo. /westlich des Ortsbereichs Ki. ) ein unter Uberlassung der Pline an die Regierung von
Oberbayern als Anhoérungsbehérde. Entsprechendes folgte fiir den Planungsabschnitt 2 (km
30,970 bis km 33,200 — Ortsbereich Ki. ) mit Schreiben vom 22. April 1991 bzw. fiir den
Planungsabschnitt 3 (km 33,200 bis km 37,526 — 6stlich des Ortsbereichs Ki.  /Bhf Gr. )
mit Schreiben vom 25. Februar 1991. Auf Veranlassung der Regierung von Oberbayern
wurden die Plane fiir den Planungsabschnitt 1 in den Rathdusern der Gemeinde Zo. (vom
8.2.1991 bis 8.3.1991) und des Marktes Ki. (vom 1.2.1991 bis 1.3.1991) ausgelegt, flir den
Planungsabschnitt 2 im Rathaus des Marktes Ki. (vom 15.5.1991 bis 17.6.1991) und fiir den
Planungsabschnitt 3 in den Rath&usern der Stadt Gr.  (vom 29.4.1991 bis 31.5.1991), des
Marktes Ki.  (vom 15.4.1991 bis 15.5.1991) und der Gemeinde Br.
Verwaltungsgemeinschaft GI.  (vom 2.4.1991 bis 2.5.1991). Im Planungsabschnitt 1 kam es
im folgenden zu einer geringfugigen Plandnderung, die den Betroffenen bekanntgemacht
worden ist. Im Planungsabschnitt 2 wurde die erste Plandnderung (29.11.1991) den Behdrden
und Einwendungsfiihrern Gbersandt. In der Folgezeit ist ein Erschiitterungsgutachten im
Rathaus Ki. zur Einsichtnahme ausgelegt worden (21.8.1992 bis 22.9.1992). Zwischen den
Anhdrungsterminen kam es zu einer zweiten Planédnderung (4.2.1993 — Erh6hung der
Larmschutzwande und Gleisverschiebungen). Diese Tektur wurde wiederum im Rathaus Ki.
zur "Information der Burger" bereitgehalten (21.4.1993 bis 7.5.1993 — Bekanntmachung vom
14.4.1993). Von diesen Planen geringfligig abweichend (PFB vom 29.12.1993 Nr. VI 1.5 —
Anderung vom 30.9.1993) erfolgte die Planfeststellung des Planungsabschnitts 2.

Gegen die ausgelegten Plane zum Planungsabschnitt 1 wandte der Klager zu 1, dessen im
Jahre 1964 errichtetes Wohnhaus 6stlich der Unterflihrung Ka. -Bi. -Stral3e und ca. 50 m
nordlich der jetzigen Fernbahngleise (die in diesem Bereich nach Siiden verschoben werden)
und kiinftigen S-Bahngleise im Planungsabschnitt 2 liegt und das von der Bahnlinie durch
einen nordlichen Larmschutzwall abgeschirmt werden soll, folgendes ein (Schreiben vom
7.3.1991): Das Bauvorhaben diene dem Ausbau der Fernbahnstrecke Miinchen-Kufstein-
Brenner. Die Berechnung des Emissionsschallpegels gehe von einer unrichtigen Prognose
aus. Die flr 1995 vorgesehene Belastung der Fernbahngleise werde bereits heute erreicht.

Gegen die ausgelegten Plane zum Planungsabschnitt 2 wandten sich

- die Klagerin zu 2, deren bereits 1902 errichtetes und spater umgebautes Wohnhaus. dstlich
der als Bricke tber das Bahngelédnde hinwegfiihrenden Mo. StraRe und ca. 20 m nérdlich
der kiinftigen S-Bahngleise liegt, erstmals mit Schreiben vom 4. Oktober 1992; sie rlgt die
Erschiitterungseinwirkungen und die Immissionen durch den sekundéren Luftschall;

- der Kl&ger zu 3, dessen 1974 errichtetes Wohnhaus westlich der Mo. Stralle und ca. 20 m
sudlich der kinftigen Fernbahngleise liegt, erstmals mit Schreiben vom 1. Juli 1991 (und
weiteren Schreiben, u.a. vom 5.10.1992); er rligt von der neuen Anlage ausgehende Larm-
und Erschitterungsimmissionen;



- die Klagerin zu 4, deren 1970 errichtetes Wohnhaus am westlichen Beginn der
Planfeststellungsgrenze (km 31,250) und ca. 30 m nérdlich der kiinftigen S-Bahngleise
liegt, erstmals mit Schreiben vom 6. Oktober 1992 (und zahlreichen weiteren Schreiben);
sie rugt von der neuen Anlage ausgehende Larm- und Erschitterungsimmissionen;

- der Kléager zu 5 (Sohn des Klagers zu 1 und Miteigentimer von dessen Anwesen) erstmals
mit Schreiben vom 30. Juni 1991 unter umfassender Rige u.a. der bevorstehenden
Immissionen und der Linienflihrung des VVorhabens; mit weiteren Schreiben vom 5. Oktober
1992 und 29. April 1993 vertiefte er seine Ausfiihrungen, wobei er sich zusatzlich auch
gegen den Larmschutzwall stdlich seines Grundstlickes wendet;

- der Kléger zu 6, dessen 1972 errichtetes Wohnhaus westlich der Ka. -Bi. -Strafle und ca.
25 m sudlich der kunftigen (in diesem Bereich nach Suiden verschobenen) Fernbahngleise
liegt, erstmals mit Schreiben vom 7. Oktober 1992, das — nach Akteninhalt —am selben
Tage beim Markt Ki. eingegangen war; er riigt die durch die BaumaRnahme zu
erwartenden Immissionen; an Eides Statt versicherte er, dal? er bereits am 6. Oktober 1992
dem Markt Ki. ein Einwendungsschreiben gleichen Inhalts, wenngleich in anderem
Schrifttypus, zugeleitet habe.

Gegen die ausgelegten Plane zum Planungsabschnitt 3 erhoben die Klager zu 7, die
Eigentimer eines bereits vor 1950 bebauten Wohnhauses sind, das in unmittelbarer
Nachbarschaft zum Anwesen des Klagers zu 3 liegt, keine Einwendungen. Sie wandten sich
mit Schreiben vom 1. Juli 1991 und 5. Oktober 1992 lediglich gegen die Pl&ne zum
Planungsabschnitt 2.

In mehreren Erdrterungsterminen (PIA 1/26.11.1991, PIA 2/14.10., 2.12., 3.12., 8.12.1992
und 21.9.1993, PIA 3/28.11.1991) wurden die Einwendungen gegen die Plane und die
Stellungnahmen der Behdrden mit den Betroffenen und Einwendungsfiihrern behandelt. Die
Regierung von Oberbayern leitete nach Abschlu3 der Anhdrungsverfahren die Unterlagen fur
die drei Planungsabschnitte. mit Stellungnahmen vom 7. und 17. Juli 1992 sowie 25.
November 1993 an die Bundesbahndirektion Mu.  zurtick.

Die Bundesbahndirektion erliel} am 28. September 1993 (P1A 1), am 29. Dezember 1993
(P1A 2) und am 16. Dezember 1993 (P1A 3) die Planfeststellungsbeschliisse zur SchlieBung
der Licke der besonderen S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. , die nordlich der
bestehenden Hauptabfuhrstrecke angeordnet sind. Der BeschluR zum Planungsabschnitt 2
verfligt u.a. die nochmalige Uberpriifung der im Anhérungsverfahren negativ
verbeschiedenen Antrage auf passive Schallschutzmalinahmen und die Gewéahrung passiven
Larmschutzes, ggf. entsprechend den VVorgaben des Entwurfs der Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes beziiglich baulicher MaRnahmen an
Umfassungsbauteilen schutzbedirftiger Raume (Teil A VII 3.5.2). Bei Uberschreitung der
Nachtgrenzwerte der 16. BImSchV von 49 dB(A) in allgemeinen Wohngebieten besteht
Anspruch auf Luftungseinrichtungen einschlie3lich eines kapitalisierten Ausgleichs der
Erhaltungskosten. Entsprechendes gilt fiir Wohnraume bei Uberschreitung der
Tagesgrenzwerte. Wegen der komplexen Probleme bei der Prognose kiinftiger
Erschitterungseinwirkungen werden ca. 6 bis 12 Monate nach Inbetriebnahme der Strecke
Nachmessungen durchgefuhrt. Sollten die VVorsorgemalinahmen nicht ausreichen und durch
Erschitterungen zusétzliche, nicht hinnehmbare Beeintrachtigungen eintreten, so kann der
Betroffene auch nach Unanfechtbarkeit des Planes seine Rechte nach § 75 Abs. 2 VWV{G
geltend machen. Dasselbe gilt fiir den sekundéren Luftschall. Erweisen sich die aktiven



SchallschutzmalRnahmen fur den AulRenwohnbereich als nicht ausreichend, so besteht
Anspruch auf Entschadigung entsprechend den Bestimmungen, wie sie im Allgemeinen
Rundschreiben Strallenbau Nr. 16/1993 vom 25. Mai 1993 vom Bundesminister fiir Verkehr
erlassen worden sind. In den stark mit Quecksilber belasteten Bereichen wird der Gleiskorper
bis zu 0,8 m unter Gelande ausgekoffert. Vor und wéhrend der BaumalRnahmen im Erdbau
werden in den hochbelasteten Bereichen Gesamtstaubmessungen der Umgebungsluft mit
anschlieBender Bestimmung der im Gesamtstaub enthaltenen Quecksilberverbindungen
durchgefihrt.

Zur Begrundung der Planfeststellung fur den Planungsabschnitt 2 fihrt die Behorde im
wesentlichen folgendes aus: Die festgestellten Pléne seien gerechtfertigt. Die Infrastruktur des
Groliraumes Miinchen sei durch den Individualverkehr uberlastet. Der Ausbau der S 5 Ost sei
im 6ffentlichen Interesse dringend geboten. Der S-Bahnausbau entspreche den Anforderungen
der Raumordnung und der Landesplanung. Bei der Gesamtbeurteilung der Larmsituation sei
das Kriterium "Neubau durchgehender S-Bahngleise” gemaR § 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV
mafgebend. Die Beurteilung der kiinftigen Schallsituation stelle auf einen "Prognose-
Fahrplan 1995" ab. Dies sei zeitlich ausreichend, da sich bis zum Jahre 2000 keine
verénderten Gesichtspunkte ergédben und ab dem Jahre 2000 mit einer Entlastung durch die in
Planung befindliche Ausbaustrecke Minchen-Muhldorf-Freilassing gerechnet werden misse.
Die Prognose 1995 ergebe die Notwendigkeit von 285 Fernbahnziigen/Tag und 83
S-Bahnziigen/Tag. Bei einer Vollauslastung kénne von 292 Fernbahnziigen/Tag und (bei
einem kiinftigen 10-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten friih und abends) von 142
S-Bahnziigen/Tag ausgegangen werden. GemaR den hieraus errechneten
Immissionsschallpegeln seien SchutzmaRnahmen erforderlich und zwar in Form einer
Mittelwand zwischen S-Bahn und Fernbahn (liberwiegend in einer Héhe von 3 m) und einer
stidlichen AuBenwand entlang der Fernbahn (teilweise bis zu 4 m Hohe tber
Schienenoberkante). Zuséatzlich seien auch — unter Abweichung von der urspringlichen
Planung — Schallschutzwénde bzw. ein ca. 220 m langer Erdwall nérdlich der S-Bahnlinie zu
erstellen. Eine weitere zusétzliche Abschirmung der S-Bahngleise fuhre zu keiner
weitergehenden Reduzierung der Gesamtimmissionen, da die Gerduschbelastung durch die
S-Bahngleise um bis zu 23 dB(A) unterhalb der Emissionswerte des Fernbahnverkehrs lagen.
Durch diesen vorgesehenen Larmschutz werde nach dem Ausbau der S-Bahn und der
Vollauslastung beider Bahnen die Larmbelastung benachbarter Grundstiicke gegenliber dem
vorhandenen Zustand um mehr als die Halfte gesenkt. Da aber trotz dieser aktiven
SchallschutzmaRnahmen es zum Teil zu Grenzwertiiberschreitungen (insbesondere nachts)
um mehr als 10 dB(A) komme, sei passiver Larmschutz geboten. Dieser bemesse sich nach
"Akustik 23 — Richtlinie fur die Schallddmmung vor Fenstern bei Schienenverkehrslarm®.
Durch die Anwendung der Akustik 23 werde ein Innenschallpegel von 30/35 dB(A)
nachts/tags in Schlaf-/Wohnrdumen (innerhalb allgemeiner Wohngebiete) gewahrleistet. Die
Addition von StraRen- und Schienenverkehrslarm sei nicht angezeigt. Fir
Erschitterungsimmissionen bestiinden keine allgemein verbindlichen Grenzwerte. Eine
Problemldsung, Erschitterungseinwirkungen zu unterbinden bzw. zu vermindern, sei noch
nicht gegeben. Zu viele Detailfragen seien ungeklart bzw. seien MalRnahmen, deren
Auswirkungen letztlich nicht feststiinden, mit sehr hohen Kosten verbunden. Das
Erschitterungsgutachten diene als Bestandsaufnahme. Auch bezuglich des sekundéren
Luftschalles lagen keine Grenzwerte vor. Analog zum primaren Luftschall kénne fir den
sekundaren Luftschall am Tag von einem zuldssigen Innenraumpegel von 35 dB(A) und in
der Nacht von 30 dB(A) ausgegangen werden. Die Frage der Addition der Werte aus
primérem und sekundarem Luftschall sei nicht abschliefend geklart. Jedoch sei den Anliegern
bei Kauf bzw. bei Errichtung der Wohnh&user bewuRt gewesen, dal3 sie sich in den
Einwirkungsbereich der Bahn begiben. Bei Uberschreitung der Tagesgrenzwerte im



AuRenwohnbereich bestehe ein grundsétzlicher Entschadigungsanspruch. Die vorgesehene
Alternative Tunnel/Graben-Ldsung scheide aus; die finanziellen Mehraufwendungen, die auf
uber 200 Mio. DM geschétzt werden miRten, stlinden auRer Verhéltnis zum anstehenden
Schutzzweck. Zudem sei auch diese Losung mit einem Zerschneidungseffekt sowie
zusatzlichen Eingriffen. in Privateigentum verbunden.

Die Planfeststellungsbeschlusse fur die Planungsabschnitte 1 und 3 haben in ihren
verfiigenden Teilen weitgehend identische Festlegungen fur Vorkehrungen zum
Immissionsschutz. Abstellend auf die GesamtbaumalRnahme seien die Planungsabschnitte 1
und 3 plangerechtfertigt. Die Untersuchungen zu Planungsvarianten erfolgten gleichlautend
zum Planungsabschnitt 2, insbesondere ist die Tunnel/Graben-Lésung jeweils als nicht
finanzierbar verworfen worden.

Die Planfeststellungsbehorde ordnete fur samtliche drei Planfeststellungsbeschliisse die
sofortige Vollziehung an.

Der Kléger zu 1 lieR gegen den Planfeststellungsbeschlu® vom 28. September 1993 (P1A 1)
Klage erheben. Die Klage sei zulassig; die Planfeststellung zum Planungsabschnitt 1 fiihre
zwangslaufig zu einer Betroffenheit des Klagers zu 1 im Planungsabschnitt 2. Denn die allein
vernilinftige Alternative in Form einer Tieferlegung der Trasse kdnne im Planungsabschnitt 2
alleine nicht mehr erreicht werden, da bereits im Planungsabschnitt 1 mit der Tieferlegung der
Trasse begonnen werden musse, um dann in Planungsabschnitt 2 ausreichenden Larmschutz
gewahren zu kénnen. Im Planungsabschnitt 2 kénnten dann mit der im Planungsabschnitt 1
begonnenen Tieferlegung die Larmgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden. Der
PlanfeststellungsbeschluB leide an formellen Fehlern und einer unzureichenden
Umweltvertréglichkeitsprufung. Materielle Mangel beruhten auf der fehlerhaften
Abschnittsbildung, auf der unzureichenden Prifung alternativer Streckenfiihrungen, auf
unzureichenden Vorkehrungen zum L&rm- und Erschiitterungsschutz sowie auf einer
unzureichenden Berlicksichtigung des Natur- und Landschaftsschutzes.

Die Kl&ger zu 7 lieRen gegen den Planfeststellungsbeschluf vom 16. Dezember 1993 (PIA 3)
Klage erheben. Sie berufen sich wie der Klager zu 1 darauf, dal? bereits in diesem Abschnitt
mit der Tieferlegung der Trasse begonnen werden musse, solle diese Alternative sinnvoll und
wirtschaftlich durchgefuhrt werden. Die Klager seien mit Einwendungen gegen den
Planungsabschnitt 3 nicht prékludiert. Zwar hatten sie nur Einwendungen gegen den
Planungsabschnitt 2 erhoben. Bei der Bildung von Zwangspunkten reichten Einwendungen
gegen spéatere Planungsabschnitte aus. Im tbrigen hatten die ausgelegten Planungsunterlagen
nicht die erforderliche Anstol3funktion ausiiben kénnen, da die Planungsbezeichnung "Bau
besonderer S-Bahngleise" verfehlt sei, iber die wesentliche Anderung der Fernbahnstrecke
hinwegtausche und so Planbetroffene irregeleitet worden seien.

Die Kl&ger zu 2 bis 6 lieRen gegen den Planfeststellungsbeschlu vom 29. Dezember 1993
(Planungsabschnitt 2) Klage erheben, deren Begriindung wegen des grofien Umfangs — allein
der Schriftsatz vom 20. Juni 1994 nebst den vertiefenden, fachspezifischen Anlagen
Nummern 11, 12, 15 und 16 umfalit ca. 370 Seiten — nur auf Schwerpunkte verkirzt
dargestellt werden kann:

— Entgegen der Verfahrensbezeichnung kénne von keinem Neubau besonderer S-Bahngleise
ausgegangen werden, vielmehr werde eine bestehende zweigleisige Strecke in eine
viergleisige aus- bzw. umgebaut. Im Planungsabschnitt 2 komme es zu einem volligen
Neubau aller Gleise, hinzukomme ein Uberholungsgleis. Bisher seien in allen drei
Abschnitten nahezu ausschliel3lich Holzschwellen verlegt gewesen, nach den nunmehrigen



Planen wiirden fiir die Fernbahn UIC-60-Schienen auf B 70 Betonschwellen und fir die
S-Bahn S 54-Schienen auf Betonschwellen eingebaut.

— Das Planfeststellungsverfahren sei verfahrensrechtlich rechtsfehlerhaft. Die ausgelegten
Plane und Unterlagen seien unzureichend gewesen. Ein Raumordnungsverfahren hatte
durchgefihrt werden missen. Die Umweltvertréglichkeitsprufung sei unzureichend erfolgt,
wiederum fehle die entsprechende Auslegung; Alternativpriufungen (in Form einer
Ortsumfahrung mit Bundelung der zu verlegenden B 304) seien unterlassen worden.
Plananderungen, welche die Klager stérker betrafen, seien nicht bekanntgemacht worden. Der
Erorterungstermin vom 2. bis 8. Dezember 1992 sei verfriiht angesetzt worden. Im
Erorterungstermin vom 21. September 1993 sei den Klagern zu 3 und 5 das Rederecht
verwehrt worden. Fachbehorden seien mit wesentlichen Fragen — wie der Altlastensanierung
— nicht befallt worden. Der Grundsatz des fairen Verfahrens sei verletzt worden. VVon Dr.
Sch. seien die Plane gefertigt, unterzeichnet, im Anhérungsverfahren vertreten und dann
planfestgestellt worden.

— Die Planungsabschnitte seien willkirlich getroffen worden. Sie hétten flr sich keine
eigenstandige Verkehrsfunktion, dies gelte insbesondere fur den Planungsabschnitt 2. Die
Gleise des Abschnittes 2 endeten abrupt inmitten der Ortschaft Ki. . Die Aufteilung in drei
Planungsabschnitte sei nicht nachvollziehbar, zumal die Baumalinahme gleichzeitig
ausgefuhrt werden solle. Die Anforderungen der Rechtsprechung fur die abschnittsweise
StraRenplanfeststellung miRten auch fir Planfeststellungen der Eisenbahnen gelten.

— Die Planfeststellungsbehdrde habe Planungsalternativen nicht hinreichend ermittelt. Die
Madglichkeit der Errichtung nur eines einzigen S-Bahngleises bzw. einer Ortsumfahrung, die
dem Trennungsgebot des § 50 BImSchG gerecht werde, sei nicht tberprift worden. Die
Variante Tunnel/Graben-Ldsung sei aufgrund von Ermittlungsdefiziten bezlglich der
Immissionen aus den Altlasten, der elektrischen und magnetischén Immissionen, der
Erschitterungs- und Luftschallimmissionen, der Gefahrdung durch Eisenbahnunfalle, der
Auswirkungen auf die vorhandene Fauna sowie beziiglich der zusétzlichen
Strallenlarmimmissionen verworfen worden. Eine Detailpriifung — auch hinsichtlich der
Kosten — habe nie stattgefunden. Eine Tieferlegung von Fern- und S-Bahn sowie eine
Einhausung der Fernbahn wiirden Mehrkosten von ca. 39 Mio. DM fir alle drei
Planungsabschnitte zusammen ergeben. Auszugehen sei von einem Meterpreis von ca. 12.000
DM, die von der Beklagten angenommenen 45.000 DM (bei Gesamtkosten von ca. 156 Mio.
DM) resultierten aus einer nicht Gbertragbaren Tunnelbaumalinahme. Auch kénne von
kostspieligen BriickenbaumaRnahmen abgesehen werden. Die Beklagte habe eine etwaige
Erhéhung der Larmschutzwande ungeprift gelassen.

— Die Grenzwerte der 16. BImSchV seien zu hoch; zur Gewéhrleistung der Schutzziele
bedirfe es tags/nachts niedrigerer Mittelungspegel. In einem Wohngebiet sei bei einem
Grenzwert von 49 dB(A) und einem undifferenzierten Schienenbonus von 5 dB(A)
ungestorter Schlaf bei teilweise gedffneten Fenstern unmdglich. Die H&ufigkeit und Hohe der
Maximalpegel (bis zu 100 dB(A)), die 5 bis 10 % des Beurteilungszeitraums betréfen, seien
gesundheitsschadigend und dirften nicht. aulRer Betracht bleiben. Derartige
kommunikationsverhindernde Larmereignisse wirden kiinftig jede Minute stattfinden. Der
Rat der Sachverstandigen gehe davon aus, daf Maximalpegel stets mit heranzuziehen seien,
der Schienenverkehrslarm gleiche insoweit dem Flugverkehrslarm. Die Beruicksichtigung von
Maximalwerten sei in der VDI-Richtlinie 2058 und in der TA L&rm verankert. Insbesondere
Larmereignisse zur Nachtzeit durften daher nicht lauter als 55 dB(A) sein. In Innenrdumen
durften die einzelnen Larmereignisse nicht hoher als 35 dB(A) nachts bzw. 45 dB(A) tags sein



(Maximalpegel). Diese Werte seien angesichts des unterschiedlichen Frequenzspektrums von
primérem und sekundarem Luftschall um 3 dB(A) zu vermindern. Verscharft wirde die
Larmsituation durch den gleichzeitigen Straenverkehrslarm von der Mo. Stral3e und der
Stralle A. Da. . Eine Summenpegelbetrachtung sei angezeigt. VVorgesehene
Entschédigungen entsprachen nicht der Rechtsprechung.

— Die Emissions- und Immissionsprognosen seien fehlerhaft; die Schall 03 sei DB-intern
erstellt und keine nach § 48 BImSchG erlassene Verwaltungsvorschrift. Im Bahnhofsbereich
kdnne der Schienenbonus keine Anwendung finden. Der hier pegeldominierende
Guterverkehr (Anteil 55 bis 75 % der Zlge) konne nach der Schall 03 nicht bewertet werden.
Der der Immissionsprognose zugrunde liegende Prognosezeitraum sei zu kurz. Ein kirzerer
Prognosezeitraum als 15 bis 20 Jahre sei nicht vertretbar. Die im Planfeststellungsbeschluf?
aufgefiihrten Szenarien erfillten nicht die Anforderungen an eine sachgerechte Prognose. Die
Entlastungsfunktion der Ausbaustrecke Miinchen/Freilassing ab dem Jahre 2000, fiir die noch
kein Planungsauftrag erteilt und die zwischenzeitlich einer nachrangigen Prioritét zugeordnet
worden sei, sei nicht absehbar. Die Machbarkeitsstudie der nérdlichen Brennerzufahrt sowie
Planungen der OBB, das untere Inntal bis zum Jahr 2004 viergleisig auszubauen, seien in die
Prognose nicht eingestellt worden. Auch der Prognosezeitraum von sechs Jahren flr den
Strallenverkehr sei zu kurz. Das selbst erstellte Rechenprogramm der Firma Pe. GmbH
entspreche nicht der Schall 03, wie auch weitere Details (wie gegenuberliegender Neubau von
Héusern mit kiinftigen Schallreflexionen, Einbau neuer Weichen, StraBenverkehrslarm) zur
prognostischen Beurteilung der Larmimmissionen in den Fallen sémtlicher Kl&ger
unbericksichtigt geblieben seien. Die geplanten Larmschutzwénde seien unzureichend
dimensioniert und nicht geeignet, die Grenzwerte der 16. BImSchV einzuhalten.

— Passive Schallschutzmalinahmen, die nicht angeboten worden seien, seien unzureichend.
Die Beklagte hatte Fenster einer héheren Schallschutzklasse — als bereits vorhanden —
anbieten miissen. Berechnungen nach der Akustik 23 zur Bemessung des passiven
Schallschutzes seien fehlerhaft. Eine Anwendung der Akustik 23 verbiete sich ganzlich.
Mittelungspegel von 30 dB(A) allein abstellend auf den priméren Luftschall wiirden durch
den zusatzlichen sekundaren Luftschall und den Larm aktiver Liftungseinrichtungen standig
uberschritten. Bei den VVorgaben der Deutschen Bundesbahn wiirde sich ein Mittelungspegel
von 38 bis 41 dB(A) als Schutzziel in den Schlafraumen ergeben.

— Der Planfeststellungsbeschluf? trage den Erschutterungsimmissionen, den kiinftigen
sekundaren Luftschallimmissionen und den tieffrequenten La&rmimmissionen nicht Rechnung.
Die Deutsche Bundesbahn kénne sich nicht darauf berufen, daR sie aufgrund der
Vorbelastungen der klagerischen Grundstlicke nicht. verpflichtet sei, Schutzvorkehrungen
gegen Erschitterungsimmissionen und sekundare Luftschallimmissionen zu ergreifen. Ein
Schutzanspruch sei auch nicht zu verneinen, weil der Schienenweg bereits vor Inkrafttreten
des BImSchG seit 1867 vorhanden gewesen sei. Die erstellten Prognosen seien ebenso wie
die Messungen wiederum fehlerhaft. So konnten innerhalb eines Hauses die
Erschitterungseinwirkungen in verschiedenen Rdumen bis zum Dreifachen schwanken.
Durch die BaumaRnahmen wirden im Ostkopf des Bhf Ki. kiinftig Geschwindigkeiten bis
zu 200 km/h ermdglicht, was zu einer anndhernden Verdoppelung der
Erschitterungsimmissionen fiihren werde. Das Beweissicherungsverfahren und die
vorgesehenen Nachmessungen dienten nur dazu, wirksame SchutzmalRnahmen fiir die Klager
zu unterbinden. Entgegen dem Planfeststellungsbeschluf? wiirde der kiinftige sekundare
Luftschall weit Gber 15 % ansteigen und misse von den Klagern daher nicht hingenommen
werden. Zu tieffrequenten Schallimmissionen seien keine Ermittlungen angestellt worden;
Larmschutzwande vermittelten hier eine erheblich geringere Pegelminderung als bei mittleren



und hohen Frequenzen. Ohne diese Ermittlungsdefizite ware eine andere Streckenfiihrung zu
waéhlen gewesen.

— Der PlanfeststellungsbeschluR gehe von einem kaum ermittelten Sachverhalt zum Schutz
gegen elektrische und magnetische Felder aus und sehe daher keine SchutzmalZnahmen vor.
Da aber eine wesentliche Anderung. der Anlage vorgenommen werde, miiten
AusgleichsmaRnahmen vorgesehen werden. Unzureichende Schutzvorkehrungen gegen
Unfélle betrafen insbesondere das Anwesen der Kl&gerin zu 4.

— Beim Bau der Anlage selbst sei mit erheblichen Immissionen zu rechnen. Bis 1910 sei in
Ki. zur Impragnierung von Schwellen Quecksilber verwendet worden. Der
Planfeststellungsbeschlu sehe zwar einen Bodenaustausch vor, zugleich auch eine
Verwendung des belasteten Materials fr eine Schittung des Larmschutzwalles. Damit
komme es aber zu gas- und staubférmigen Austragungen von Quecksilberverbindungen. Die
durchgefuhrten Luftschadstoffmessungen vernachlassigten das Auftreten der erheblich
toxischeren organischen Quecksilberverbindungen. Die durch die Aufschittungen
entstehenden Schadstoffdepositionen auf dem Grundstlick des Klagers zu 5 seien unzumutbar.

— Beim Bau der Bahngleise seien die Grundstiicke der Klager erheblichen Larm- und
Erschitterungsimmissionen ausgesetzt. Die Immissionsrichtwerte der allgemeinen
Verwaltungsvorschriften zum Schutz vor Bauldrm wiirden tags und nachts tberschritten; dies
gelte insbesondere fur die GleishaumalRnahmen. Auch werde auf den Einsatz von Typhonen
nicht verzichtet. Der Planfeststellungsbeschlu durfe nicht davon ausgehen, dal’ der
Baumaschineneinsatz und die Betriebsabwicklung nicht Gegenstand der Planfeststellung
seien.

— Der PlanfeststellungsbeschluB beriicksichtige unzureichend Belange des Natur- und
Landschaftsschutzes. Bei Anbau lediglich eines zusatzlichen S-Bahngleises wirden Eingriffe
in die Natur weitgehend vermieden. Besonders schiitzenswerte Fauna sei im Bereich
ungenutzter Betriebsflachen festzustellen. In der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung sei
keine Aufnahme ortsspezifischer Fauna erfolgt.

Der Kléger zu 1 beantragt:

1. Der Planfeststellungsbeschluf’ der Beklagten vom 28. September 1993 fur den Bau
besonderer S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. , Planungsabschnitt 1, km 28,268 bis
km 30,970 wird aufgehoben.

2. Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflichten, den Planfeststellungsbeschluf3
vom 28. September 1993 so abzuéndern, dal? fur den Bereich des klagerischen Grundstlicks
im Planungsabschnitt 2 aktive SchallschutzmalRnahmen, beispielsweise in Form einer Trog-
bzw. Tunnellésung gemaR dem Vorschlag der Birgergruppe "Larmschutz an der Bahn™
durchzufthren sind. Durch die aktiven SchallschutzmaRnahmen ist sicherzustellen, daf} am
Anwesen des Klégers keine hoheren Larmimmissionen als 55 dB (A) tags und 45 dB(A)
nachts, hilfsweise 59 dB (A) tags und 49 dB(A) nachts, sowie keine die
Zumutbarkeitsgrenze iberschreitenden Erschitterungen und Immissionen durch
sekundéren Luftschall auftreten kénnen.

Die Klager zu 7 beantragen:

1. Der Planfeststellungsbeschlul? der Beklagten vom 16. Dezember 1993 fiir den Bau



besonderer S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. , Planungsabschnitt 3, km 33,200 bis
km 37,526 wird aufgehoben.

2. Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflichten, den Planfeststellungsbeschluf?
vom 16. Dezember 1993 so abzuandern, dal? fir den Bereich des klagerischen Anwesens im
Planungsabschnitt 2 aktive Schallschutzmafinahmen durchgefuihrt werden kénnen, durch
die sichergestellt ist, da? am Anwesen der Kl&ger keine Larmimmissionen auftreten, die
einen &quivalenten Dauerschallpegel von 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts, hilfsweise 59
dB(A) tags und 49 dB(A) nachts Uberschreiten, sowie keine die Zumutbarkeitsgrenze
uberschreitende Erschitterungen und Immissionen durch sekundéren Luftschall und
elektromagnetische Strahlung auftreten kénnen.

Die Klager zu 2 bis 6 beantragen (wobei Umfang und Ausformulierung der Hilfsantrége
differieren, hier der weitestgehende Hilfsantrag des Klagers zu 5) dargestellt wird):

1. Der Planfeststellungsbeschlul? der Beklagten vom 29. Dezember 1993 fiir den Bau
besonderer S-Bahn-Gleise zwischen Zo. und Gr. , Planungsabschnitt 2, km 30,970 bis
km 33,200 wird aufgehoben.

2. Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflichten, den Planfeststellungsbeschlul}
vom 29. Dezember 1993 durch folgende Schutzauflagen abzuandern bzw. zu erganzen und
zwar dahingehend

a) daf durch aktive Larmschutzmalinahmen (z.B. Einhausung, Tieferlegung,
Larmschutzwénde, Wegfall bzw. Verschiebung des Uberholgleises, Steilwall oder
Larmschutzwand statt Larmschutzwall, betriebsregelnde MalRnahmen, Abriicken der
Strallenbriicke) sichergestellt ist, daR am Anwesen des Klédgers keine unzumutbaren
Larmimmissionen, insbesondere keine héheren Larmmittelungspegel (energiedquivalente
Dauerschallpegel) von 55/45 dB(A) tags/nachts — hilfsweise keine héheren
Beurteilungspegel (entsprechend der 16. BImSchV) als 59/49 dB(A) tags/nachts —
auftreten;

b) dal durch aktive und passive SchutzmaBnahmen sichergestellt ist, daB in allen nicht nur
zum kurzzeitigen (voriibergehenden) Aufenthalt bestimmten Rd&umen des Anwesens des
Kléagers weder tags noch nachts die Zumutbarkeitsgrenzen tberschreitende Schall-,
Erschiitterungs- und sekundare Luftschallimmissionen auftreten, gleichzeitig eine
ausreichende aktive Bellftung dieser R&ume jederzeit sichergestellt ist, sowie die
Anschaffungs-, Betriebs- und Ersatzbedarfskosten der passiven Schutzmalinahmen von der
Beklagten getragen werden;

c) daB auf das Anwesen des Klagers und auf die vom Planabschnitt tangierten offentlichen
StraBen und Wege keine gesundheitsgefdhrdenden oder unzumutbaren Immissionen
elektrischer und magnetischer Felder aus dem Bahnbetrieb einwirken kénnen;

d) daR fur die auf dem Grundstiick des Klagers lber die Zumutbarkeitsgrenzen hinaus
auftretenden Immissionen, insbesondere auch im Auenwohnbereich, eine angemessene
Entschédigung in Geld zu gewéhren ist;

e) dal wéhrend der Bauzeit zur Errichtung der Anlagen sowie bei Wartungs- und
Reparaturarbeiten an der fertigen Anlage keine die Grenzwerte der BaularmvVwV
Uberschreitenden ruhestérenden Arbeiten weder tags noch nachts (auch nicht kurzzeitig)



durchgefuhrt werden, hilfsweise

— ausschlieRlich Maschinen und Gerate zum Einsatz kommen, die dem Stand der
Larmminderungstechnik entsprechen,

— Entschadigungen fur die Beeintrachtigung der Nutzung des Anwesens des Kléagers
wéhrend der ruhestérenden Arbeiten dem Grunde und der H6he nach vorgesehen werden
sowie

— bei nachtlichen ruhestorenden Arbeiten die Aufwendungen fir Ubernachtungen
auflerhalb des Hauses getragen werden sowie solche Arbeiten mindestens eine Woche
vorher o6ffentlich/ortsublich bekannt zu machen sind;

f) dal durch ausreichende Schutzmalinahmen bei allen Bauarbeiten wéahrend der Bauzeit
aber auch in der folgenden Betriebszeit sichergestellt ist, dal} keine unzumutbaren
gesundheitsgefédhrdenden gas- und/oder staubférmigen Immissionen auf das Anwesen des
Klégers einwirken sowie dal keine unzumutbare Deposition von Schadstoffen auf das
Grundstlck des Klagers stattfindet, hilfsweise hier

— dal die Arbeiten nach dem Stand der Emissionsminderungstechnik durchgefiihrt werden;

— dal} Entschadigungen flir unzumutbare Immissionen und Depositionen dem Grunde und
der Hohe nach vorgesehen werden;

— dall wahrend der Dauer der Bauarbeiten, bei denen (u.a. aufgrund der Windrichtung)
Schadstoffe zum Anwesen des Klagers verfrachtet werden kdnnen, quasi-kontinuierlich
Luftproben fur Gesamtstaub, Gesamtquecksilber im Gesamtstaub, flichtige
Quecksilberverbindungen (speziesdifferenziert), Gesamt-PAH sowie Schwermetalle durch
eine Melstelle geméal 26 BImSchG in unmittelbarer Nahe des Anwesens des Klagers
genommen sowie Depositionsmessungen auf dem Grundstiick des Klagers durchgefiihrt
werden und die Ergebnisse der Probenahmen jeweils innerhalb von 2 - 3 Tagen dem Klager
vollstandig mitgeteilt werden;

g) daB von der fertiggestellten Anlage einschlieBlich der Nebenanlagen keine
unzumutbaren Schadstoffimmissionen und -depositionen aus den vorhandenen
Bodenkontaminationen auf das Anwesen des Kl&gers einwirken;

h) daR wéhrend der Bauarbeiten an den beiden Briickenbauwerken eine Querung der
Bahnstrecke durch den Kl&ger als FuBgéanger, Radfahrer und Kfz-Fahrer ohne unzumutbare
Umwege und ohne Gefahrdung durch die vorhandenen Altlasten, insbesondere ohne
Durchquerung von hochkontaminiertem und jetzt gesperrtem Gelande moglich ist;

i) daB durch aktive LarmschutzmaBnahmen sichergestellt ist, daR in den angrenzenden
Naherholungsgebieten keine nach dem Stand der Technik vermeidbaren Larmeinwirkungen
hervorgerufen werden.

Zugleich suchen die Klager um vorléufigen Rechtsschutz nach.
Die Beklagte und die Beigeladene treten dem Vorbringen der Klager entgegen und beantragen

in sémtlichen Verfahren, die Klagen und die Antrdge auf Gewahrung vorlaufigen
Rechtsschutzes abzuweisen.



— Die Klagen und Antrége seien insgesamt unzuldssig. Zwar sei die Zustandigkeit des
Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs gegeben, da die planfestgestellten Mallnahmen den
Neubau einer Bahnstrecke zum Gegenstand hatten. Die Kl&ger zu 1 und 7 seien nicht
Anlieger der Planungsabschnitte 1 und 3 und durch diese daher nicht in ihren Rechten ber(hrt.
Die Kl&ger zu 7 hatten auch keine Einwendungen gegen den Planungsabschnitt 3 erhoben und
seien somit prékludiert. Gegen die beiden Plananderungen sei lediglich die Klagerin zu 2
einwendungsbefugt gewesen, die Gbrigen Kl&ger seien nicht betroffen, so dal} keine neuen
Einwendungsfristen zu laufen begonnen hatten. Lediglich die Kl&gerinnen zu 2 und 4 und der
Klager zu 5 kdnnten mit ihren Einwendungen zur Larm-, Erschitterungs- und
Bauldarmproblematik gehort werden. Den Klégern fehle auch die Klagebefugnis, da es durch
das Planvorhaben zu einer Senkung der vorgegebenen L&rmbelastung um bis zu 12 dB(A)
komme.

— Durch die erste Anderung des Planungsabschnittes 2 sei kein Klédger in eigenen Rechten
betroffen worden. Die Anderung habe lediglich eine Winkelverschiebung der Mo.  Strafe
betroffen und zu einem Wegriicken vom Anwesen der Klagerin zu 2 gefiihrt. Die zweite
Plananderung habe lediglich Belange der Klagerin zu 2 betreffen kénnen, nicht aber solche
der Ubrigen Klager. Dabei sei es zu einer vollstandigen Planauslegung gekommen.

— Die streitige Baumalinahme habe ausschliellich den Bau besonderer S-Bahngleise zum
Gegenstand. Um den vorhandenen Korridor der Bahnlinie nutzen zu kénnen, mufiten die
Fernbahngleise verschoben werden. Wére der Korridor breit genug, wiirde man von einer
Verschiebung der Fernbahngleise absehen. Der planfestgestellte Neubau sei bereits 1973 in
der S-Bahn-Rahmenplanung enthalten gewesen, die von den Klagern erwahnten
Fernbahnvorhaben datierten aus den Jahren 1985, 1992 und 1994. Der S-Bahnausbau wiirde
aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes bestritten, flir einen Fernbahnausbau
dirften diese Mittel nicht verwendet werden.

— Bei einer Takterhéhung werde es zu einer Steigerung der Fahrgastzahlen der M. -er
S-Bahnen kommen. Bei Einfiihrung eines 10-Minuten-Taktes kdonnten die Fahrgastzahlen um
ca. 60 % gesteigert werden. Die Planfeststellungen seien auch insoweit gerechtfertigt.

— Die Planung stehe mit dem Abwégungsgebot in Einklang. Die Grenzen der
Planungsabschnitte beachteten die vorhandene Bebauung; den Planungsabschnitten 1 und 3
komme selbstéandige Verkehrsfunktion zu. Die Variante Tieferlegung der Strecke sei nicht
finanzierbar. Die 100 Mio. DM-Grenze wurde (iberschritten, dies wiirde dann flir den
gegenstandlichen Bau die Zustandigkeit der Bundesrepublik Deutschland begriinden, die
Tunnel/Graben-Ldsungen aus Immissionsschutzgriinden stets ablehne. VVon 39 Mio. DM
Mehrkosten auszugehen sei vollig unzureichend. Insbesondere bleibe der Kostenfaktor
"Bauen unter rollendem Rad" unberticksichtigt. Eine Planungsalternative Ortsumfahrung
drénge sich nicht auf.

— Die Grundstiicke der Klager wiesen erhebliche VVorbelastungen auf. Durch den
nunmehrigen Ausbau der S-Bahn wiirde kunftig auf die Grundstlicke der Klager erheblich
weniger Larm einwirken als durch den bisherigen S-Bahnbetrieb und die Fernbahn. Den
Berechnungen lagen zutreffende Prognosen der kiinftig zu erwartenden Verkehrsentwicklung
zugrunde. Gemal der Schall 03 sei eine Vollauslastung mit 292 Fernbahnziigen/Tag
bertcksichtigt, wobei fir eine vergleichbare Strecke lediglich von 275 Ziigen/Tag
ausgegangen werde. Es gebe keinen Anhaltspunkt, daB kiinftig eine héhere Frequenz erreicht
werde. Dies gelte auch fiir die 142 S-Bahnziige/Tag. Von einer VVollauslastung in Bezug auf



die S-Bahnstrecke kénne nicht ausgegangen werden. Dies wére verkehrlich nicht zu
begriinden und wirtschaftlich nicht zu realisieren. Das Gutachten der Firma Pe. GmbH sei
zutreffend, was auch das Gutachten der Firma M. BBM GmbH bestétige. Die
Untersuchungen der Firma Ob. Planen + Beraten GmbH hétten gezeigt, dal} gegenwaértig
Erschitterungswerte vorldgen, die erheblich unterhalb der Lastigkeitsgrenze lagen. Dasselbe
gelte auch fir den ermittelten und prognostizierten sekundaren Luftschall. Die Berechnungen
zum passiven Larmschutz hatten analog zur 16. BImSchV und der Schall 03 auf der
Grundlage von Mittelungspegeln zu erfolgen.

— Die Anwesen samtlicher Klager verfligten bereits tber Fenster der Schallschutzklassen 1
und 2 vor Schlaf- und Wohnréaumen, so daf3 Innenschallpegel von 30 bzw. 35 dB(A)
gewabhrleistet seien. Die Schall 03 gebiete keine Ermittlungen zum tieffrequenten Schall. Die
bisher vorgegebenen Erschitterungen bewegten sich im gerade spirbaren bis gut spiirbaren
Bereich. Die sich kiinftig ergebenden, kaum fuihlbaren Werterhéhungen wirden durch den
verbesserten Ober-/Unterbau kompensiert. Die Erschitterungsforschung kenne z.Zt. noch
keine genaueren Erkenntnismittel; zumindest sei eine spirbare Verschlechterung erst bei einer
Zunahme der maximalen Erschutterung von 40 % anzunehmen. Die ermittelten sekundéren
Luftschallpegel 1agen wesentlich unter 35 dB(A)/tags und 30 dB(A)/nachts. Die Klager seien
keinen magnetischen oder elektrischen Feldern ausgesetzt, die tiber den Werten der DIN VDE
0848 Teil 4 bzw. den Empfehlungen der internationalen Strahlenschutzassoziation IRPA
lagen. Bei den Bauarbeiten wirden allenfalls Quecksilber-Konzentrationen auftreten, die um
das 100-fache unter den MAK-Werten lagen. Fur den Larmschutzwall werde nur
unbedenkliches Material verwendet.

— Den Antréage auf Gewéhrung vorlaufigen Rechtsschutzes sei nicht stattzugeben, da die
Klageverfahren ohne Erfolg blieben.

Wegen. weiterer Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf den Inhalt der
Behdrdenakten sowie der Gerichtsakten in den Klage- und Antragsverfahren Bezug
genommen. Verwiesen wird auf die von der Planfeststellungsbehdrde eingeholten Gutachten
— Schalltechnische Untersuchungen (Akustikberatung Pe. GmbH), Erschitterungsgutachten
(Fa. Ob. Planen + Beraten, GmbH), Altlastengutachten (Fa. IFU_ _ GmbH) — sowie auf die
schalltechnischen Stellungnahmen der Fa. M. BBM GmbH, u.a. zum alternativen
Planungsentwurf der Biirgergruppe "Larmschutz an der Bahn". Der Senat hat mit Beschlu
vom 19. Dezember 1994 eine amtliche Auskunft des Bayer. Landesamts fur Umweltschutz
eingeholt und den Ltd. Baudirektor, Dipl.-Ing. He. in der mundlichen Verhandlung als
Sachverstéandigen gehort.
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1. Verfahrensmangel

1.1 Umfang auszulegender Pléne
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6.5 Berechnungsverfahren - Anhang 2 zur 16. BiImSchV/Schall 03/ Schienenbonus
6.6 Prognose/Brenner-Basis-Tunnel/CIR-ELKE

7. Einhaltung der trotz aktiven Larmschutzes berschrittenen Grenzwerte der 16. BImSchV
7.1 Betriebs-/Geschwindigkeitsbegrenzungen

7.2 Passiver Larmschutz

7.2.1 Anforderungsprofil des § 41 Abs. 1 BImSchG

7.2.2 Passiver Larmschutz und 16. BImSchV

7.2.3 Schutzziel/Innenschallpegel
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8.4 Elektrische und magnetische Felder

8.5 Unfallrisiken

8.6 Gesundheitsbeeintrachtigungen
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C Planerganzungsanspriiche

1. Hilfsantrége der Klager zu 1 und 7,
2. - 8. Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6

D Antrage auf Gewahrung vorlaufigen Rechtsschutzes

E Nebenentscheidungen

Nicht nur die den Planungsabschnitt 2 betreffenden Verfahren der Klager zu. 2 bis 6 waren
zur gemeinsamen Verhandlung und Entscheidung zu verbinden, sondern auch die die
Planungsabschnitte 1 und 3 betreffenden Verfahren der Klager zu 1 und 7. Dies rechtfertigt
sich daraus, dafl? samtliche Klager im Bereich des zweiten Planungsabschnittes wohnen und
die dortigen Betroffenheiten auch gegenuber den Planungsabschnitten 1 und 3 eingewendet
werden. Zudem ist 8 93 VwWGO (einschréankend) nicht in dem Sinne zu verstehen, dal? der zu
verbindende "gleiche Gegenstand" bei Anfechtungsklagen sich auf einen einzigen
streitgegenstandlichen Verwaltungsakt zu beziehen hat (vgl. Redeker/von Oertzen, VwWGO,
11. Aufl.,, Anm. 2 zu § 93).

A Zulassigkeit der Klagen

Die Klagen sind zuléssig.

1. Der Verwaltungsgerichtshof entscheidet nach § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO in
erstinstanzlicher Zustandigkeit Gber Streitigkeiten, die den Bau neuer Strecken oder die
Anderung bestehender Strecken von 6ffentlichen Eisenbahnen betreffen. Dies entspricht zwar
nicht dem Wortlaut des durch Art. 7 Nr. 2 des Planungsvereinfachungsgesetzes (vom
17.12.1993, BGBI | S. 2123) geanderten § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO. Diese
(inhaltlich/grammatikalisch) fehlgeschlagene Anderung beschrankt sich aber nicht auf eine in
sich widerspriichliche "Anderung neuer Strecken", sondern umfafit — bei der gebotenen, an
Zweck und Zusammenhang orientierten Auslegung — auch die Anderung (bzw. den Ausbau)
vorhandener Strecken von 6ffentlichen Eisenbahnen. Dies folgt aus der Begriindung des
Gesetzentwurfes der Bundesregierung zum Planungsvereinfachungsgesetz (Drs. 12/4328 zu
Art. 8). Ebenso sind mit der Anderung des § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO dessen Nrn. 6 und
9 (neben dem Neubau) um die Varianten "Anderung von Verkehrsflughafen" und "Ausbau
von Bundeswasserstralien™ erganzt worden. Diese nunmehr erweiterte erstinstanzliche
Zustandigkeit des Verwaltungsgerichtshofs auch fiir Anderungen samtlicher von § 48 Abs. 1
Satz 1 VwGO erfaliten Anlagen gebietet die berichtigende Auslegung des 8§ 48 Abs. 1 Satz 1
Nr. 7 VwGO.



Diese zum 24. Dezember 1993 in Kraft getretene Anderung des § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7
VwWGO erfaldt den Planfeststellungsbeschluf? vom 29. Dezember 1993 (PIA 2) sowie den vom
16. Dezember 1993 (PIA 3), da dieser erst im Januar 1994 den Klagern zugestellt und damit
wirksam geworden ist (§ 43 VwV{G). Doch auch eine Verweisung der schon vor der
Gesetzesanderung am 19. November 1993 rechtshéngig gewordenen Klage gegen den
PlanfeststellungsbeschluB vom 28. September 1993 (P1A 1) gemal? § 83 VwWGO i.V.m. 8§ 17
ff. GVG an das Verwaltungsgericht scheidet aus. Dabei braucht im Rahmen des § 48 Abs. 1
Satz 1 Nr. 7 VwGO noch keine Entscheidung darlber herbeigefiihrt werden, ob der streitige
Bau besonderer S-Bahngleise eine Neubaumalinahme darstellt (fur die schon vor dem
24.12.1993 die erstinstanzliche Zustandigkeit des Verwaltungsgerichtshofs begriindet war)
oder ob es sich um die Anderung einer bereits bestehenden Eisenbahnstrecke oder gar um
beides handelt. Denn der in den 88 17 ff. GVG zum Ausdruck kommende Gesichtspunkt der
ProzelR6konomie, auch Streitigkeiten tber die instanzielle Zustandigkeit (vgl. Kopp, VWGO,
10. Aufl.,, Anm. 4 zu 8 83) zu begrenzen, gebietet es, eine die sachliche Zustandigkeit
nachtraglich begrindende (bzw. heilende) Rechtsdnderung zu beriicksichtigen, vorausgesetzt,
daf’ vor der Rechtsanderung nicht bereits eine Verweisung der Rechtsstreitigkeit
ausgesprochen worden ist (vgl. Kissel, GVG, 2. Aufl., Anm. 9 zu 8 17). D.h. mit der am 24.
Dezember 1993 in Kraft getretenen Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung ist die
Zustandigkeit des Verwaltungsgerichtshofs auch fir vorher bereits anhdngig gemachte
Streitigkeiten begriindet worden, die nach altem Recht noch an das Verwaltungsgericht hatten
verwiesen werden miissen.

2. Den Klagern zu 2 bis 6 kann fir ihre Klagen gegen den Planfeststellungsbeschlul} vom 29.
Dezember 1993 die Klagebefugnis (8§ 42 Abs. 2 VwGO) nicht abgesprochen werden. Sie
liegen mit ihren Grundstiicken im unmittelbaren Einwirkungsbereich der neuen S-Bahngleise
und der verschwenkten Gleise der Hauptabfuhrstrecke Miinchen-Rosenheim. Zum Schutz
dieser "Nachbarschaft" bestimmt § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV (vom 12.6.1990, BGBI I S.
1036 — Verkehrslarmschutzverordnung) Immissionsgrenzwerte, die vorliegend durch aktive
SchallschutzmalRnahmen zum Teil nicht eingehalten werden. Mdgliche Rechtsverletzungen
kdnnen somit nicht ausgeschlossen werden.

Auch den Klagern zu 1 und 7 steht fur ihr Vorgehen gegen die ;Planfeststellungsbeschliisse
vom 28. September 1993 (P1A 1) und 16. Dezember 1993 (P1A 3) die erforderliche
Klagebefugnis zur Seite, wenngleich sie mit ihren Grundstiicken nicht an die
Planungsabschnitte 1 und 3 angrenzen. Denn ein potentiell Planbetroffener ist dann nicht auf
ein ausschlieBliches VVorgehen gegen "seinen” Streckenabschnitt beschrénkt, wenn durch
einen vorausgehenden Planungsabschnitt moglicherweise rechtswidrige Planbindungen
geschaffen werden, die im folgenden Planungsabschnitt zwangslaufig zu einer
Rechtsbeeintrachtigung fihren kénnen (BVerwGE 62, 342/354; BVerwG vom 2.8.1994,
NVwZ 1994, 1000). Dies ist bei dem Vorbringen der Kl&ger zu 1 und 7, daf? bereits in den
Planungsabschnitten 1 bzw. 3 mit der Absenkung der Bahntrasse (im Rahmen der Ausbildung
eines Troges) begonnen werde musse, um fir den Ortsbereich Ki. die zum durchgehenden
Larmschutz gebotene Tiefenlage zu erreichen, nicht von der Hand zu weisen. Dem kann nicht
damit entgegengetreten werden, daf allein im Planungsabschnitt 2 auch die Mdglichkeit einer
Tieferlegung der Bahnlinie mit identisch eingeschrénkten Larmauswirkungen auf die beiden
Grundstiicke der Klager zu 1 und 7 bestiinde. Denn bei einem durchgehend ebenerdigen
Ausbau der Planungsabschnitte 1 und 3 kdme es an deren Enden (bzw. an deren Beginn)
jeweils zur Bildung "wirtschaftlicher” Zwangspunkte, d.h. die zusétzlichen finanziellen
Aufwendungen fiir die Fiihrung der S-Bahn in einem Trog unter gleichzeitiger Einhausung
der Fernbahn. lieRen sich nur dann rechtfertigen, wenn fir den gesamten Ortsbereich Ki. der
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damit einhergehende, verbesserte Larmschutz gewahrleistet wirde. Daran wirde es aber
fehlen, wenn es erst im Ortsbereich zur beidseitigen Ausbildung der erforderlichen Rampen
kame und somit nur der mittlere Teil der Ortschaft den Genuf des verbesserten La&rmschutzes
zugestanden erhielte.

3. Den Klé&gern zu 1 und 7 kann das Rechtsschutzbedurfnis fir ihre Klagen nicht deshalb
abgesprochen werden, weil sie den Planfeststellungsbeschluf? vom 29. Dezember 1993, der
ihre Grundstlicke unmittelbar betrifft, in Bestandskraft erwachsen lieRen und die dortigen
Einwirkungen des kiinftigen Bahnbetriebs somit gegen sich gelten lassen miissen. Denn
vorliegend erfolgte zur SchlieBung der S-Bahn-Liicke Zo. /Gr. materiell keine
Streckenaufteilung in drei selbstandige (ggf. verkehrswirksame) Abschnitte, vielmehr
ergingen — aus Griinden der Verwaltungspraktikabilitat — drei "querspaltende”
Teilplanfeststellungsbeschliisse fiir eine Gesamtplanung, die nur insgesamt
Verkehrswirksamkeit hat.

Die drei gegenstandlichen Planfeststellungsbeschlisse stellen keine materiell-rechtliche
Abschnittsbildung in dem Sinne dar, daR planerisch ausschlie3lich nur ein Abschnitt bewaltigt
wird, verbunden mit der notwendig positiven Prognose fiir den folgenden Planungsabschnitt.
Die Planfeststellungsbehorde verwirklichte vielmehr die LickenschlieBung Zo. /Gr. (ber
9,258 km materiell in einem Planungsvorgang, was zum einen schon durch den unmittelbaren
zeitlichen Zusammenhang der Planauslegungen und der geplanten Bauausfiihrung "in einem
Zug" verdeutlicht und zum anderen aus den weitgehend identischen Ausfiuihrungen der drei
Planfeststellungsbeschliisse bezlglich der Planrechtfertigung und der Konzeptentscheidung
ersichtlich wird. Allein aus verwaltungstechnischen Griinden spaltete die
Planfeststellungsbehdrde den unmittelbar durch Ki.  fuhrenden Streckenteil wegen der dort
zu erwartenden starken Betroffenheit der Anlieger von der tbrigen Strecke ab und bildete
somit drei Teil-(Unter-)Abschnitte. Insoweit rechtfertigt es sich, von drei "querspaltenden™
Teilplanfeststellungsbeschlussen fur eine einheitlich geplante MaRnahme auszugehen.

Wegen dieses .Vorliegens von drei, ein einheitliches Vorhaben bewéltigenden und in Folge
der Konzeptionswahl voneinander abhéngigen Planfeststellungsbeschliissen ist es
ausreichend, wenn seitens der Kl&ger nur einer von diesen zum Gegenstand des Verfahrens
gemacht wird. Denn hielte einer der drei Planfeststellungsbeschliisse wegen der getroffenen
Konzeptentscheidung (ebenerdige Fiihrung der S-Bahngleise) einer rechtlichen Uberpriifung
nicht stand, wirde dies auch das faktische Scheitern der beiden anderen Planfeststellungen
bedeuten, d. h. die Beklagte wéare gezwungen, entweder von der gesamten Planfeststellung
abzusehen (das Einschleifen einzelner Abschnitte in die Fernbahntrasse gébe
betriebstechnisch kaum einen Sinn) oder aber die beiden, den Klagern zu 1 und 7 gegeniiber
bestandskréftig gewordenen Planungsabschnitte unter Abanderung des Konzepts anzupassen.
D.h. ein wegen der Konzeptionsfrage erfolgreich bestrittenes Rechtsmittelverfahren auch
gegenuber nur einem Planungsabschnitt bringt das Gesamtvorhaben zu Fall bzw. zwingt zur
Anderung des Konzeptes. Die Klager zu 1 und 7 konnen sich somit fiir ihr Vorgehen gegen
die Planungsabschnitte 1 bzw. 3 auf ein Rechtsschutzbedirfnis berufen.

B Klagen gegen Planfeststellungsbeschliisse vom 28. September, 16. Dezember und
29. Dezember 1993

Die Anfechtungsklagen der Klager zu 2 bis 6 flihren zu einer Teilaufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses vom 29. Dezember 1993 (PIA 2) in Teil A VII 3.5.2., da der in
Aussicht gestellte passive Larmschutz nicht den aus Art. 2 Abs. 2 GG und 88 41, 42



BImSchG abzuleitenden Anspriichen der Klager zu 2 bis 6 auf La&rmvorsorge entspricht; im
ubrigen sind sie jedoch unbegriindet. Die Anfechtungsklagen der Klager zu 1 und 7 sind
insgesamt unbegriindet. Die Planfeststellungsbeschliisse vom 28. September (P1A 1) bzw. 16.
Dezember 1993 (P1A 3) verletzen diese nicht in ihren Rechten. Die diesbezlglichen
Abwehranspriiche der Klager zu 1 und 7 (als Anlieger des von ihnen nicht angegriffenen P1A
2) sind beschrankt. Diese kdnnen insbesondere keine planerischen Einzelheiten anderer
Abschnitte, von denen sie nicht betroffen werden, mit rechtserheblichen Argumenten zu Fall
bringen; auch kdnnen sie sich insoweit nicht auf eventuelle Ermittlungsdefizite berufen.
Betroffen werden sie gegebenenfalls alleine von der Frage des "Ob" und der konzeptionellen
der vorausgehenden Planungsabschnitte, d.h. allein die grundsatzliche Frage der
Planrechtfertigung und die in der Abwagung getroffene (Gesamt-)Trassenwahl kénnen zu
einer Rechtsverletzung fuhren. Nur diese positive behordliche Prognose der
Verwirklichbarkeit der angestrebten Gesamtlésung kann Gegenstand sachlicher
Einwendungen eines in einem spateren Abschnitt betroffenen Grundstickseigentiimers sein
(vgl. BayVGH vom 5.7.1993, Az. 8 A 93.40054 S. 16 UA zum vorbeugenden
Abwehranspruch einer Gemeinde), nicht aber etwa die Frage der auf einzelne Abschnitte
beschrankten Trassenalternativen oder dort nétiger Planergéanzungen.

Die Planfeststellungsbeschliisse vom 28. September und 16. Dezember 1993 fir die
Planungsabschnitte 1 und 3 finden ihre Rechtsgrundlage in 8 36 BBahnG (i.d.F. vom
13.8.1993, BGBI I S. 1489), der Planfeststellungsbeschlull vom 29. Dezember 1993 fiir den
Planungsabschnitt 2 in § 36 b BBahnG (i.d.F. des zum 24.12.1993, BGBI | S.2123 in Kraft
getretenen Planungsvereinfachungsgesetzes). DaR die beiden letzten
Planfeststellungsbeschliisse erst nach AuRerkrafttreten des Bundesbahngesetzes und
Inkrafttreten des Allgemeinen Eisenbahngesetzes — AEG — (gemaR Art. 8.i-11 des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes vom 27.12.1993, BGBI | S. 2378) den Betroffenen zugestellt
und damit wirksam geworden sind, &ndert nichts daran, daR die Verwaltungsakte unter dem
16. Dezember bzw. 29. Dezember 1993 erlassen worden sind und damit auf VVorschriften des
alten Eisenbahnrechts griinden (vgl. Stelkens-Bonk-Sachs, VWV{G, 4. Aufl., Anm. 6/7 zu

8§ 44).

Fur die drei Planfeststellungsbeschliisse gelten die allgemeinen Grundsétze der
Rechtsprechung zum Fachplanungsrecht (BVerwGE 56, 110 ff.; 71, 166 ff.; BVerwG vom
20.7.1979, NJW 1980, 953).

Die bei der Planung vorausgesetzte Gestaltungsfreiheit der planenden Behérde (bis 1.1.1994
Deutsche Bundesbahn, § 36 Abs. 4 BBahnG a.F./§ 36b Abs. 4 BBahnG n.F. — nunmehr
Eisenbahn-Bundesamt, § 3 Abs. 2 Nr. 1 des Gesetzes uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung
des Bundes vom 27.12.1993, BGBI | S. 2378) unterliegt danach verschiedenen Schranken. In
formeller Hinsicht ergeben sie sich aus der Bindung an das vorgeschriebene
Verwaltungsverfahren. Materielle Schranken folgen unter anderem aus dem Erfordernis einer
der fachplanungsrechtlichen Zielsetzung entsprechenden Rechtfertigung des konkreten
Planvorhabens und aus den Anforderungen des sich auf den Abwagungsvorgang und das
Abwagungsergebnis erstreckenden Abwagungsgebots.

Die Klager, die keine von der enteignungsrechtlichen Vorwirkung der
Planfeststellungsbeschliisse betroffenen Grundstiickseigentiimer sind und die somit nicht
grundsatzlich jeden VerstoR der Planungsentscheidungen gegen objektives Recht zu riigen
vermégen (BVerwGE 67, 74/76), kdnnen sich gegen eine fehlerhafte Rechtsanwendung nur
insoweit wenden, als sie dadurch in ihren Rechten verletzt werden, 8 113 Abs. 1 Satz 1
VWGO. Eine uneingeschrankte Durchpriifung der Planfeststellung in jeder rechtlichen



Hinsicht ist dem Gericht dadurch verwehrt. Speziell auf das Abwagungsgebot bezogen ist
dieser Grundsatz so zu formulieren, daB jeder Beteiligte nur eine gerechte Abwégung seiner
eigenen Belange mit entgegenstehenden anderen Belangen fordern kann, nicht aber eine
gerechte Abwagung der Belange anderer Beteiligter oder eine insgesamt und in jeder Hinsicht
fehlerfreie Abwégung (BVerwGE 48, 56/66). Dies schlie3t nicht aus, daR der Betroffene
einen Eingriff in seine privaten Belange mit der Begriindung flr rechtswidrig halten darf, der
Eingriff widerspreche ¢ffentlichen Belangen und sei durch diese daher nicht gerechtfertigt.
Nach der Rechtsprechung des Senats (Beschlul? vom 16.4.1981, BayVBI 1981, 402/404 r.Sp.)
rechtfertigt die Inanspruchnahme 6ffentlicher Belange fir eine Planung nicht schon fir sich
die Zuriicksetzung privater Belange. Vielmehr bedarf es einer konkreten Priifung, ob die
geltend gemachten 6ffentlichen Belange tatsachlich bestehen und Vorrang beanspruchen
kdnnen. Eine Planung, die im 6ffentlichen Interesse nicht notwendig ist oder gar 6ffentlichen
Belangen widerspricht, vermag die privaten Belange nicht zurtickzudréangen und kann
insbesondere nicht die Sozialbindung des Eigentums konkretisieren. Nicht entbindet dies aber
die Klager von einem Nachweis der Ursachlichkeit zwischen objektiven Rechtsmangeln der
Planung und der Verletzung eigener Rechte.

1. Diese Grundsétze gelten auch flr verfahrensrechtliche Méngel. Im Verwaltungsprozef ist
die gegen eine verfahrens- oder formfehlerhafte Planfeststellung gerichtete Klage nur
erfolgreich, wenn der angefochtene BeschluR Giber die objektive Rechtswidrigkeit hinaus den
Kléger in seinen subjektiven Rechten verletzt (BVerwGE 75, 285/290 f.). Insbesondere
stellen Anhorungs- oder Erdrterungsfehler fur einen PlanfeststellungsbeschluRR keinen
Aufhebungsgrund dar, wenn diese Fehler durch eine umfassende und zutreffende Abwégung
uberholt worden sind, d.h. ein Anhoérungs- oder Erdrterungsfehler den Abwégungsvorgang
und das Abwégungsergebnis nachweislich nicht beeinfluBt hat (Anhérung und Erdrterung
haben insoweit Hilfsfunktion). In diesen Féllen scheidet eine Verletzung subjektiver Rechte
Drittanfechtender aus.

Welche Folgen aus nicht geheilten Verfahrens- und Formfehlern erwachsen, bemifit sich nach
8 46 VwVTG. Dabei mag offenbleiben, ob fiir eine Planfeststellung liberhaupt Falle der
rechtlichen Alternativlosigkeit im Sinne von § 46 letzter Halbsatz VwVfG denkbar sind (vgl.
etwa Breuer, in Festschrift fir Sendler S. 357/386, der diese Vorschrift auf Planfeststellungen
flr nicht anwendbar hélt). Andererseits erfal3t nach standiger Rechtsprechung des Senats (vgl.
BayVGH vom 16.4.1981, a.a.0.. S. 404) 8 46 VwVTG auch Falle der tatséchlichen
Alternativlosigkeit. Danach ist eine Verletzung von Vorschriften tGber das Verfahren oder die
Form dann unerheblich, wenn diese im konkreten Fall nicht kausal fir die getroffenen
Entscheidungen sind, d.h. eine Kausalitat des VVerfahrensfehlers schon aus tatséchlichen
Grunden nicht gegeben ist (vgl. Stelkens-Bonk-Sachs a.a.O., Anm. 36 zu § 46; Kopp,
VWVITG, 5. Aufl., Anm. 19 f. zu § 46). Die Rechtsprechung geht in diesem Zusammenhang
davon aus (BVerwGE 69, 256/269 f.), daR3 bei Ermittlung des ausschlaggebenden
Kausalzusammenhangs weder auf eine blof3e abstrakte Mdglichkeit (einer Kausalitat)
abzustellen ist, noch etwa der kaum zu fiihrende positive Nachweis gefordert werden kann.
Ausreichend sei vielmehr die konkrete Moglichkeit eines Kausalzusammenhangs (kritisch
Breuer, a.a.0., S. 281, der auf die Erfolgsbezogenheit des Verfahrensfehlers abstellt).
Verfahrensfehler stellen insoweit lediglich relative Aufhebungsgriinde flr einen
PlanfeststellungsbeschluR dar.

1.1 Der Senat hat zum Umfang auszulegender Plane bereits wiederholt Stellung genommen
(vgl. zuletzt Urteil vom 20.7.1994 Az: 20 A 92.40087 S. 34 ff. UA 7 - Mullheizkraftwerk
Burgkirchen) und Verstandnis fur das Bemihen von. Kldgern gezeigt, angesichts
hochqualifizierter Sachbeistande Giber moglichst viele Detailplanungen einer neuen Anlage



Kenntnis zu erhalten. Derartiges ist durch das Gesetz aber nicht geboten. § 73 Abs. 3 Satz 1
1.V.m. Abs. 1 Satz 2 VwVTG verdeutlicht, was unter Plan im Sinne des
Planfeststellungsrechts zu verstehen ist. Danach missen die Unterlagen tber alle fur die
Beurteilung des Vorhabens wesentlichen Gesichtspunkte Aufschlul? geben. Sie missen
etwaigen Einwendungsfiihrern insbesondere die notwendigen Kenntnisse vermitteln, ohne die
eine Beurteilung potentieller Einwirkungen, Gefahren oder Nachteile einer Anlage nicht
mdoglich ist (BVerwGE 60, 297/306). Mit der Planauslegung brauchen aber insbesondere
nicht bereits alle Unterlagen bekanntgemacht werden, die mdglicherweise erforderlich sind,
um die RechtméRigkeit der Planung umfassend darzutun oder den festgestellten Plan
vollziehen zu kénnen (BVerwGE 75, 214/224 - Flughafen Munchen 11). Ausreichend ist
vielmehr, daR sich die abwégungserheblichen Belange mit einer Deutlichkeit ergeben, die es
erlaubt, ihre Bedeutung fir die Planung und die Betroffenheit Dritter zu erkennen (BVerwG
vom 25.03.1988, NVwZ 1989 25.2; vom 26.11.1991, UPR 1992, 154). Diesem umfassenden
Informationsanspruch der Klager ist durch die Auslegung der Plane fir den Bau besonderer
S-Bahngleise im Winter und Friihjahr 1991 und des Erschitterungsgutachtens im Sommer
1992 entsprochen worden. Diese Auslegungen ermdglichten es insbesondere den Klagern zu
3 und 5, umfangreiche Einwendungen wegen der mit der ebenerdigen Fihrung der neuen
S-Bahngleise (und der Verschwenkung der Fernbahngleise) einhergehenden zusétzlichen
Immissionen zu erheben. Die ausgelegten Plane fuhrten auch — wegen der Wahrscheinlichkeit
weiterer potentieller Einwirkungen — zur Grindung der Birgergruppe "Larmschutz an der
Bahn", die sich insbesondere fiir die Gewéhrleistung eines optimalen Larmschutzes
verwendete und insoweit die Ausarbeitung mehrerer Studien veranlalite. Auch ermdglichten
die ausgelegten Plane den Fachbehdrden die Abgabe umfangreicher Stellungnahmen.

Der Erlauterungsbericht und die Plane muf3ten keine detaillierten Hinweise auf die Art und
die Wirkung verschiedenartiger Immissionen geben. Den betroffenen Anliegern sind die mit
dem Bahnbetrieb einhergehenden Erschitterungs- und Luftschallimmissionen seit langer Zeit
bekannt, sie muf3ten hierauf somit nicht nochmals ausdriicklich hingewiesen werden.
Dasselbe gilt fir Auswirkungen des elektrifizierten Bahnbetriebes. DaR wahrend der
Bauphase Larmimmissionen zu befirchten sind, versteht sich von selbst und bedurfte
ebensowenig eines Hinweises wie die Erwahnung der den Anliegern bekannten Belastungen
des Bahngelandes mit Altlasten aufgrund der friheren Aktivitaten der Bayerischen
Staatseisenbahn zur Schwellenimpragnierung mit Quecksilbersalzen notwendig war. All diese
(Vor-)Kenntnisse ermdglichten es somit den Anliegern, ihre Rechte im Anhdérungsverfahren
in ausreichendem Mal3e wahren zu kdnnen.

1.2 Ein Verfahrensfehler kann auch nicht darin gesehen werden, dal? die erste Plandnderung
zum Planungsabschnitt 2 (29.11.1991 - Brickenbauwerk Mo.  StraRe) weder nach § 73 Abs.
3 VwVTG o6ffentlich ausgelegt noch nach § 73 Abs. 8 VWV{G zumindest den Kl&gern zu 2
und 3 mitgeteilt worden ist. Denn auf der Nordseite der Bahnlinie kommt es infolge der
bloRen Winkelverschiebung der Stral3entiberfiihrung zu einem Wegrticken der
Bruckenauffahrt vom Grundstiick der Kl&gerin zu 2, so dal} deren Belange nicht starker als
bisher berthrt wurden. Sudlich der Bahnlinie kommt es erst unmittelbar am Ende der Rampe
zu einer geringfugigen Verschwenkung der Briickenauffahrt nach Westen. Damit wird aber
das Grundsttick des Kl&gers zu 3 nicht wesentlich stérker belastet. Es entspricht der
Rechtsprechung des Senats, daR es eines vereinfachten Anhérungsverfahrens im Sinne von

8 73 Abs. 8.VwV{G nur dann bedarf, wenn mit der Plandnderung nachtrégliche
Veranderungen von gewisser Erheblichkeit einhergehen, d.h. duRert geringfligige
Zusatzbelastungen sind nicht verfahrenserheblich im Sinne von § 73 Abs. 8 VWVTG
(BayVGH vom 20.07.1994, a.a.0., S. 33 UA, ebenso BVerwGE 29, 282/286;
Stelkens-Bonk-Sachs a.a.0., Anm. 58 zu § 73). Auch die zweite Plandnderung zum
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Planungsabschnitt 2 (4.2.1993), die erneut das Briickenbauwerk Mo. StralRe &nderte und u.a.
Gleisverschiebungen und verdnderte Larmschutzwénde zum Inhalt hat, ist mit keinen
Verfahrensfehlern behaftet. Diese Plananderung, die nach dem Vorbringen der Klager bereits
Gegenstand des Erdrterungstermins vom 2. Dezember 1992 sein sollte, ist ausweislich der
Verwaltungsakten im Zeitraum April/Mai 1993 im Rathaus des Marktes Ki. ausgelegt
worden mit dem ausdriicklichen Hinweis, Einwendungen zu erheben. Diese Bekanntmachung
(zur "Information der Anlieger") erfullt zumindest auch die Anforderungen des § 73 Abs. 8
VWVTG. Die Kl&gerin zu 2 ist als durch die Tekturplanung starker Betroffene unmittelbar
angehdort worden. Diese Plandnderung war zudem Gegenstand des Erdrterungstermins vom
21. September 1993. Selbst wenn man aber — entgegen der Aufstellung der Regierung von
Oberbayern vom 4. Oktober 1993 und entgegen dem Schreiben des Bayer. Landesamtes fir
Umweltschutz vom 3. Juni 1993 — eine stérkere Betroffenheit der Klager zu 3 und 5 durch die
zweite Tekturplanung unterstellen wollte und ihnen gegendiber insoweit das vereinfachte
Anhorungsverfahren hatte durchgefihrt werden mussen, so ,wére ein etwaiger
Verfahrensfehler nicht ursachlich fur eine Rechtsverletzung. Denn die Klager zu 3 und 5
haben von dieser zweiten Tekturplanung Kenntnis erhalten und erneut umfangreich
Einwendungen erhoben.

Die dritte Plananderung zum Planungsabschnitt 2 (30.9.1993) mufite weder mehr ausgelegt
noch erdrtert werden. Sie betrifft auch nicht Grundstticke der Klager, sondern allein die
"Zufahrt und Garage des Anwesens Ri. -strale 1_" (vgl. PFB-PIA 2 Teil A VI 1.5).

1.3 Die Rige der Klager, dal von Vertretern der Deutschen Bundesbahn in
Erorterungsterminen verbindliche Zusagen iber Schutzmalnahmen gemacht worden waren,
die sich dann im Planfeststellungsbeschlu® zum Planungsabschnitt 2 nicht wiederfinden, ist so
nicht zutreffend. Zwar versicherte der Vertreter der Bundesbahndirektion in den
Erorterungsterminen wiederholt, daB es bezlglich der Erschitterungseinwirkungen zu keinen
Verschlechterungen kommen werde. Doch kdnnen den von den Klagern zitierten
Niederschriften keinerlei verbindliche AuBerungen der Deutschen Bundesbahn im Sinne eines
Zugestehens materiell-rechtlicher Anspriiche entnommen werden. Im tbrigen stehen
"Zusagen" in Erorterungsterminen im Regelfall unter dem Vorbehalt der abschlieRenden
Prifung in der Planfeststellung in Bezug auf ihre Vertraglichkeit mit dem Gesamtvorhaben,
anderenfalls "voreilige", spater nicht einzuhaltende Zusagen das Gesamtvorhaben zum
Scheitern bringen kdnnten. Sinn und Zweck eines Erorterungstermins ist es, zu einer die
Planfeststellung vorbereitenden Materialsammlung beizutragen (vgl. Kopp, a.a.0., Anm. 7 zu
8 68), nicht aber Vorwegbindungen einzugehen.

1.4 Der Anhorungsbehdérde stand es im Rahmen der Verfahrensleitung offen, den
Planungsabschnitt 2 in mehreren Terminen zu erortern. Dal} die gesamten Belange und
Betroffenheiten konzentriert nur in einem Termin erortert werden, kénnen die Kl&ger nicht
beanspruchen. Insbesondere ist die zweite Tekturplanung zum Planungsabschnitt 2 nochmals
in einem eigenen Termin (21.9.1993) erértert worden. Die Funktion des Erdrterungstermins
liegt unter anderem darin, potentiell Planbetroffenen das rechtliche Gehor zu gewahren. Daher
steht Einwendungsfihrern ein subjektives Recht auf Erérterung ihres VVorbringens zur Seite.
Im jeweiligen Ermessen des Verhandlungsleiters (8 68 Abs. 2 und 3 VwWVTG) steht es aber, in
welchem Umfang er Wortmeldungen im Rahmen der gebotenen gestrafften
Verhandlungsfihrung zuldBt. Wenn den Kléagern zu 3 und 5 im Erdrterungstermin vom 21.
September 1993 das Wort nicht mehr erteilt worden ist — weil von der erneuten
Tekturplanung nach Ansicht des Verhandlungsleiters nicht betroffen —, so mag dem die
Bekanntmachung der Tekturplanung vom 14. April 1993 entgegenstehen, die zwar nur zur
"Information™ der Birger ausgelegt worden ist, gleichwohl aber Gemeindebirgern, die "sich



durch die Plananderung neu betroffen fiihlen™, die Einwendungsmdglichkeit eroffnete. Der
Senat vermag nicht auszuschlielRen, dal} Einwendungsfuhrer, die sich auf diese
Bekanntmachung berufen, auch in einem neuen Erdrterungstermin hatten angehdrt werden
mussen und die Verweigerung dieses Rechts insoweit einen Verfahrensfehler beinhaltet.
Diese Frage kann aber offenbleiben. Denn ein etwaiger Verfahrensfehler insoweit wére nicht
geeignet, die Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses vom 29. Dezember 1993 (P1A 2)
nach sich zu ziehen, weil er fir das Verfahrensergebnis nicht ursachlich ware. Denn die
zweite Tekturplanung befaflt sich zwar mit zahlreichen Detailanderungen (Erh6hung,
Neuerrichtung von Larmschutzwanden, Verschiebung von Weichen und Gleisen etc.), lat
aber das Grundkonzept der Planung, ndmlich die ebenerdige Fiihrung der Gleise,
unangetastet, so dal nicht erkennbar ist, da ein erneuter Eintritt in das Anhérungsverfahren
dem einzelnen einen bisher nicht moglichen Vortrag gestattet hatte und die
Planfeststellungsbehdrde so zu einem Umdenken hétte veranlalt werden kénnen. Die Klager
zu 3 und 5 konnten im dbrigen in der Klage selbst nicht darlegen, auf welche neuen,
mdoglicherweise zu einer anderen Entscheidung fiihrenden Gesichtspunkte sie im
Erorterungstermin vom 21. September 1993 noch hatten hinweisen wollen (vgl. hierzu
BVerwG vom 26.6.1992, NVwZ 1993, 572).

Nicht veranlal3t war auch, dal bereits vor Durchfiihrung der Erorterungstermine samtliche
Stellungnahmen der Fachbehtrden den Klagern zur Kenntnisnahme vorgelegen hatten. Den
Klagern ist zuzustimmen, daf ein Fehlen von AuRerungen der Fachbehdrden materielle
Auswirkungen im Abwagungsbereich auf das Ergebnis der Planfeststellung haben mag; denn
die Stellungnahmen von Fachbehdrden (8 73 Abs. 2 VwV{G) haben im Regelfall eine
bewertende und damit zur Entscheidungsfindung beitragende Funktion. Nicht aber haben sie
eine erlauternde und darlegende Funktion im Sinne von § 73 Abs. 1 Satz 2 VwVTG.
Demzufolge schliel3t § 73 Abs. 3 Satz 1 VwV{G auch an § 73 Abs. 1 Satz 2 VwWV{G, nicht
aber an 8 73 Abs. 2 VWVTG an. Ebensowenig wie bei der Planauslegung muf3ten auch fiir die
Durchfiihrung der Erdrterungstermine all die Unterlagen den Kl&gern zur Kenntnis gebracht
werden, die moglicherweise erforderlich sind, die RechtméaRigkeit der Planung umfassend
darzulegen oder den festgestellten Plan vollziehen zu kénnen (vgl. VGH Baden-Wurttemberg
vom 4.7.1991, VB1BW 1991, 453 mit Bezugnahme auf BVerwG vom 5.12.1986, Buchholz
442.40, § 8 LuftVG Nr. 6).

1.5 Die VerfassungsméRigkeit des § 36 Abs. 5 BBahnG in der hier mal’gebenden Fassung
des Dritten Rechtsbereinigungsgesetzes vom 28. Juni 1990 (BGBI | S.1238), wonach die
"Plane vom Vorstand oder durch eine von ihm erméchtigte Dienststelle der Deutschen
Bundesbahn festgestellt werden”, hat das Bundesverwaltungsgericht wiederholt bestétigt
(zuletzt Beschlull vom 24.2.1992 Nr. 7 CB 29.91 - Containerbahnhof Miinchen). Danach
stellt die Identitat von zur Planfeststellung erméchtigender Behorde und Vorhabenstréger
weder einen VerstoR3 gegen das Rechtsstaatsprinzip dar noch flhrt es zu einer unzuldssigen
Verkurzung des Rechtsschutzes. Auch im Hinblick auf das rechts staatliche Gebot des fairen
Verfahrens kntipfen sich daran keine durchgreifenden Bedenken (BVerwG vom 27.7.1990,
UPR 1991, 67; vom 25.9.1990, UPR 1991, 70). Dies entspricht auch der standigen
Rechtsprechung des Senats (Urteil vom 30.4.1991, Az. 20 A 88.40103 S. 15 f. UA; ebenso
Urteil vom 24.10.1991, Az. 20 A 90.40026).

Die von den Klé&gern geforderte organisatorische Trennung von Planung und Planfeststellung
(in verschiedene Abteilungen und durch verschiedene Personen) kann weder 8 36 Abs. 5
BBahnG a.F. noch der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom 27. Juli 1990
(a.a.0.) entnommen werden. Darf aber der Vorstand der Deutschen Bundesbahn die
behodrdeninterne Zustandigkeit fur die Planfeststellung im Einzelfall bestimmen (“eine von



ihm erméchtigte Dienststelle™) und oblag ihm im hier entscheidenden Zeitraum auch noch die
Verwaltungsorganisation insgesamt, so ist mit der Forderung der Klager (nach mehr
organisatorischer Unabhangigkeit der planfeststellenden Abteilung) wenig gewonnen, da
sowohl die planende wie auch eine (getrennt) planfeststellende Abteilung denselben
Einwirkungen des Vorstands der Deutschen Bundesbahn unterlagen.

1.6 Ein Verfahrensfehler wird auch nicht dadurch begriindet, dal? die
Umweltvertraglichkeitspriifung ohne Offentlichkeitsbeteiligung, ohne zusammenfassende
Darstellung nach 8 11 UVPG und ohne Alternativprifungen durchgefuhrt worden ist. Das
Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie des Rates vom 27. Juni 1985 (85/337/EWG) Uber die
Umweltvertréglichkeitsprufung bei bestimmten ¢ffentlichen und privaten Projekten (vom
12.12.1990, BGBI I S. 205 - UVPG) ist zum 1. April 1990 in Kraft getreten und erfal3t das
Planungsvorhaben Bau besonderer S-Bahngleise (vgl. Nr. 9 des Anhanges | zu § 3 UVPG,
§ 36 Abs. 1 Satz 2 BBahnG a.F.).

Geht man davon aus, daB die Aufgabe der Umweltvertraglichkeitspriifung u.a. darin besteht,
Themenkomplexe in entscheidungserheblicher Weise aufzuhellen und bestehende
Unsicherheiten hinsichtlich der Erhebungsmethoden und der Mal3stabe fiir die Bewertung der
Umweltvertréglichkeit aufzuarbeiten, damit die Planungsentscheidung eine ausreichend
tragféahige Grundlage erhalt (BayVGH vom 5.7.1994, Az. 8 A 93.40056 u.a. S. 23 f. UA), so
ist dem durch die ergdnzenden Untersuchungen des Ingenieur-Biros La.  zur
Umweltvertréglichkeit der gegenstandlichen Malinahme im Zusammenhang mit der
zusammenfassenden Darstellung im AbschluBbericht der Regierung von Oberbayern (zum
PIA 2 vom 15.11.1993) und der nochmaligen Aufbereitung in den drei
Planfeststellungsbeschliissen entsprochen worden. Die zusammenfassende Darstellung im
Sinne von 8§ 11 UVPG bedurfte keiner eigenen Veroffentlichung (es handelt sich um ein
behoérdeninternes Schriftstiick, Erbguth/Schink, UVPG, Anm. 10 zu § 11), gegebenenfalls
kann diese auch erst — wie vorliegend — gemal? § 11 Satz .4 UVPG in der Begriindung uber
die Zulassigkeit des VVorhabens erfolgen (BVerwG vom 30.10.1992, NVwZ 1993, 565). Das
in der ergdnzenden Umweltvertraglichkeitsprifung fehlende Eingehen auf
Planungsalternativen (8 6 Abs. 4 Satz 3 UVPG) vermag ebenfalls keine durchgreifende
Fehlerhaftigkeit des Verfahrens zu begriinden. Der Senat geht davon aus, dal3 etwa flr
punktuelle Neubauvorhaben der Alternativenpriifung entscheidende Bedeutung zukommt und
eine Umweltvertréglichkeitsprufung insoweit unverzichtbar zur Verdeutlichung und
Bestimmung der gebotenen Untersuchungsparameter beitrdgt. Kommt es durch ein
planfestzustellendes VVorhaben aber zu einer faktischen Erweiterung eines bereits bestehenden
Schienenweges, so reduziert sich die Verpflichtung Alternativen zu prifen ganz erheblich.
Insbesondere kdnnen bei einer Bestandsaufnahme zur Umweltvertraglichkeitsprifung bereits
Alternativen ausgeschieden werden, die sich vorweg schon als unrealistisch erweisen und
somit von vornherein einen eingeschrénkten Entscheidungsspielraum der
Planfeststellungsbehdrde zur Folge haben (Erbguth/Schink, a.a.0., Anm. 91 zu § 12). In
Einzelfallen ergeben sich insoweit keine Unterschiede zum Umfang der planerischen
Abwaégung bei der Alternativenprifung (vgl. unten 5.). Aber auch bei einer
gegenuberstellenden Untersuchung der Variante Tunnel/Graben-Ldsung der Burgergruppe
und der planfestgestellten, ebenerdigen Schienenfiihrung hétte eine
Umweltvertréglichkeitspriufung nicht mehr leisten kénnen als die planerische Abwagung
selbst. Denn héatte man die Variante der Blrgergruppe im Detail einer umfassenden
Umweltvertréglichkeitsprufung unterziehen wollen, so ware zum einen schon der
Kostenaufwand hierfur kaum vertretbar (“zumutbar”, § 6 Abs. 4 UVPG) gewesen, da hierfur
eine Projektstudie héatte gefertigt werden mussen, zum anderen sind Auswirkungen — wie
Erschitterungseinwirkungen auf angrenzende Grundstticke und die Auswirkungen des



sekundaren Luftschalls — bei einer tiefergelegten Trasse wohl noch weniger (auf
wissenschaftlicher Basis) prognostizierbar (was zu einer Uberforderung des Projekttragers
fuhrte und "billigerweise" daher nicht mehr geboten ist, § 6 Abs. 4 Nr. 4 UVPG), als dies bei
der planfestgestellten Variante nur mit Mihe hat geleistet werden kénnen. Selbst wenn man
aber einer Alternativenpriifung (im Sinne einer Tieferlegung) gemaR § 6 Abs. 4 Nr. 3 UVPG
néhergetreten ware, so ist es aufgrund einer von sehr starken Unsicherheiten gepragten
Prognose auszuschliel3en, daR dadurch der Weg zu einer anderen Trassenvariante als der
planfestgestellten gewiesen worden wére (vgl. zur Frage der Kausalitat bei Verst63en gegen
Bestimmungen des UVPG, BVerwG vom 30.10.1992, a.a.0.; vom 21.7.1994, BayVB1 1994,
727/729). Das gleiche gilt fiir die fenlende Offentlichkeitsbeteiligung nach § 9 UVPG. Selbst
wenn sich die Klager hierauf Giberhaupt berufen kénnten (dagegen Beckmann, DVB1 1991,
358/361 f.; vgl. auch Erbguth-Schink, a.a.O., Einl. Anm. 118 a.E.), kommt es nicht zur
Ausbildung eines unkompensierbaren Defizits. Dem Senat ist nicht ersichtlich — und die
Kl&ger tragen insoweit auch nichts vor —, inwieweit durch eine
Umweltvertraglichkeitspriifung unter Beteiligung der Offentlichkeit auf abstrakter Ebene
zusétzliches und mehr hétte geleistet werden kdnnen und inwieweit die getroffene planerische
Entscheidung in irgendeiner rechtserheblichen Weise durch die unterbliebene
Offentlichkeitsbeteiligung beeinfluRt worden wire.

2. Die Klager zu 7 sind mit ihren Einwendungen gegen den Planfeststellungsbeschlul? vom
16. Dezember 1993 (PIA 3) nach 8§ 36 Abs. 4 Satz 1 BBahnG (i.d.F. vom 28.6.1990, BGBI |
S. 1221) ausgeschlossen, was schon von daher zur Unbegriindetheit ihrer Klage fiihrt, die aber
auch in der Sache selbst — wie die gleichgelagerte Klage des Kléagers zu 1 — ohne Erfolg
bliebe. Zwischen den Beteiligten ist unstreitig, daR die Klager zu 7 sich mit Einwendungen
allein gegen den Planungsabschnitt 2 gewandt haben, den sie aber nicht zum Gegenstand
eines gerichtlichen Verfahrens machten. Der Umstand, da3 die Deutsche Bundesbahn eine
einheitliche Planung im Rahmen dreier Teilplanfeststellungsbeschliisse umgesetzt hat, stellt
es nicht in das Belieben der Kl&ger zu 7 in einem der drei Verwaltungsverfahren
Einwendungen zu erheben und in einem anderen den weiteren Rechtsweg zu beschreiten und
damit dem verfahrensrechtlichen Hindernis der Préklusion zu entgehen. Denn auch
unabhéngig davon, ob eine Abschnittsbildung rechtsfehlerhaft oder rechtswirksam
vorgenommen ist, muBten Einwéande hiergegen (ggf. deren Fehlerhaftigkeit betreffend) in
dem Verwaltungsverfahren vorgebracht werden, das spater zum Gegenstand der Klage
gemacht wird, andernfalls auch ein rechtswidrig gebildeter Abschnitt in Bestandskraft
erwachst. Die Verwirkungs-Praklusion, deren verfassungsrechtliche Unbedenklichkeit in
vergleichbaren Regelungen des Atom-, Immissionsschutz- und Bundeswasserstral3enrechts
bereits gekléart ist (BVerfGE 66, 99; BVerwGE 61, 82; BVerwGE 60, 297/300; Kopp, a.a.0.,
Anm. 86 zu § 73) hat ndmlich einen verfahrenskonzentrierenden und
verfahrensbeschleunigenden Inhalt dergestalt, daf?, wer Einwendungen im
Verwaltungsverfahren nicht vorgebracht hat (mit der Mdglichkeit der Behorde, diese zu
priifen und hierauf gegebenenfalls zu reagieren), auch im sich anschlieRenden gerichtlichen
Verfahren dann mit Einwendungen nicht mehr gehort wird (BVerwG vom 12.11.1992, DOV
1993, 432). Dies setzt aber voraus, dal Planbetroffene in einem formalisierten Verfahren
schon bei Bekanntmachung der Auslegung auf die materielle Praklusionswirkung
hingewiesen werden. Dem ist vorliegend mit der Bekanntmachung der Auslegung der Plane
fir den Planungsabschnitt 3 vom 3. April 1991 entsprochen worden mit der Folge, dal3 die
Kléger zu 7 innerhalb von zwei Wochen nach AbschluR der Auslegung (15.5.1991)
Einwendungen héatten erheben missen.

Der Kl&ger zu 1 ist mit seinen Einwendungen gegen die Plane zum Planungsabschnitt 1 nicht
prakludiert. Dessen Einwendungsschreiben ging innerhalb der Zweiwochenfrist nach



Abschlul? der Auslegung (1.3.1991) bei der Regierung von Oberbayern (13.3.1991) ein. Auch
die Klager zu 2 bis 6 sind mit ihrem Vorbringen nicht prakludiert. Zumindest der Klager zu 5
erhob Einwendung innerhalb der offenen Einwendungsfrist (Schreiben vom 30.6.1991). Doch
auch die Kl&ger zu 2, 3, 4 und 6 sind mit ihrem samtlichen Vorbringen zu horen. Dabei
bezieht sich bei Plandnderungen oder bei Auslegung zusatzlicher Unterlagen die Préklusion
von Einwendungen immer nur auf die mit dieser Verfahrenshandlung bekanntgemachten
(tektierten) Plane bzw. Unterlagen, d.h. die Auslegung etwaiger Tekturpléne eréffnet im
Grundsatz nicht die Moglichkeit, nunmehr erneut gegen die Gesamtplanung (insgesamt)
Einwendungen erheben zu kénnen. Unterl&it die Behdrde aber bei Auslegung von
umfangreichen Tekturpldnen den Hinweis auf die Praklusionswirkung und legt sie auch nicht
lediglich die Tektur, sondern die Gesamtplanung (mit den umfangreichen Anderungen) erneut
aus, wie dies vorliegend mit der Bekanntmachung vom 14. April 1993 beziiglich der zweiten
Tektur zum Planungsabschnitt 2 geschehen ist (und was die Beklagte sowohl in der
Klageerwiderung wie auch in der mindlichen Verhandlung bestatigte), so kann sie sich nicht
auf die Hinweise zur Praklusionswirkung im Rahmen friiherer Bekanntmachungen tber
Planauslegungen berufen. Fordert die Behorde zudem auRerhalb des § 73 Abs. 8 VWVTG
Gemeindebdrger, die sich durch die Plandanderung "neu" betroffen flihlen, zur Einreichung
von Einwendungen auf, ohne die Praklusionswirkung zu erwéhnen, so vermittelt sie —
gegebenenfalls auch ungewollt — den Eindruck, das Verfahren insgesamt nochmals nach dem
8 73 Abs. 3 und 5 VwV{G aufnehmen zu wollen. Daran &ndert auch der Hinweis nichts, daf}
nur zur "Information" ausgelegt worden ist. Aus der entscheidenden Sicht der
Einwendungsfuhrer kann dies nur heil3en, da3 bereits erhobene Einwendungen weiterhin
Bestand haben, dal3 Neueinwendungen zuséatzlich erhoben werden kénnen und die friiheren
Hinweise auf den Einwendungsausschluf’ keinen Bestand mehr haben.

3. Die Plane fur den Bau besonderer S-Bahngleise zwischen Zo. und Gr. sind
gerechtfertigt. Die Einwendungen der Kléager, daB die beabsichtigten Malinahmen mit der
dadurch bewirkten Verkehrsentflechtung allein in der Verbesserung des Fernverkehrs ihre
Rechtfertigung fanden, die jetzige Auslastung der S-Bahn dagegen in Hauptverkehrszeiten
lediglich bei 60 % liege, die Fahrgastzahlen insgesamt riicklaufig seien, die S-Bahn-Ziige
auch nicht verlangert wirden und somit die Attraktivitat der S-Bahn durch den Ausbau nicht
wesentlich gesteigert werde greifen so nicht durch. Dabei mag dahinstehen, ob die
Verkehrsprognose der Beklagten zutreffend ist, dal3 das Fahrgastaufkommen sich um 53 %
erhdhen werde und die kiinftige Verkehrsbedienung ein um 78 % erhohtes Platzangebot
umfasse. Denn die Verbesserung der Attraktivitat des Schienen(nah-)verkehrs durch eine
Verkirzung der Fahrzeiten und eine Anhebung des Beférderungskomforts und der
Beftrderungskapazitét (in welchem Umfang auch immer), die durch die
streitgegenstandlichen Planungen zweifellos bewirkt werden, sind stets ein wichtiger Grund
fur die Rechtfertigung der Planung einer besonderen S-Bahn-Trasse, zumal dann, wenn es
sich lediglich mehr um eine Liickenschliefung von wenigen Kilometern einer ansonsten
durchgehenden S-Bahnlinie handelt (zur "verniinftigerweise” gebotenen Liickenschlieung
vgl. BVerwGE 72, 282/288). Da die wichtigen Verkehrsbedurfnisse auf dem Sektor der
Personenbeforderung im GroRraum Minchen allein durch den StraBenverkehr immer
schwieriger, mitunter gar nicht mehr und oft nur unter erheblichen Umweltbelastungen zu
bewaéltigen sind, war und ist die Deutsche Bundesbahn/Deutsche Bahn auch angesichts nicht
mehr auszuschlielender Fahrverbote fur den Individualverkehr zu Sommerzeiten (Smog-
Gefahr) mehr denn je im Sinne ihres gesetzlichen Auftrages (8 4 Abs. 1 des zum 1.1.1994
auBer Kraft getretenen Allgemeinen Eisenbahngesetzes in der letzten Anderungsfassung vom
13.8.1993, BGBI I S. 1489/8 3 Abs. 1 Deutsches Bahngriindungsgesetz vom 27.12.1993,
BGBI | S. 2378) dazu verpflichtet, die Voraussetzungen fiir die (Teil-)Verlegung des
Verkehrs von der Stral3e auf die Schiene zu schaffen. Allein dieser tibergeordnete



Gesichtspunkt mit dem priméren Ziel der Reduzierung des Individualverkehrs in
Ballungsraumen rechtfertigt die gegensténdliche Planung besonderer S-Bahngleise (BVerwG
vom 17.7.1990, NVwZ 1991, 781). All dem entspricht auch das neue
Landesentwicklungsprogramm Bayern (B X Nr. 2.1.1). Fur den weiteren Ausbau von
S-Bahnen sind danach in den Jahren 1993 bis 1996 in den Ballungsrdumen Miinchen und
Nirnberg Investitionen in Hohe von 511 Mio. DM vorgesehen,

4. Die Rechtsfigur der Abschnittsbildung ist eine Auspragung des allgemeinen
Abwagungsgebots. Ihr liegt die Uberlegung zugrunde, daR eine detaillierte Streckenplanung
angesichts vielfaltiger Schwierigkeiten nur in Teilabschnitten verwirklicht werden kann
(BVerwG vom 26.6.1992, a.a.0.). Nach der obergerichtlichen Rechtsprechung zum
Fernstral3enrecht ist eine Abschnittsbildung jedoch. fehlerhaft, wenn durch eine GberméRige
Parzellierung eines einheitlichen VVorhabens eine planerische Gesamtabwégung in rechtlich
kontrollierbarer Weise nicht mehr moglich ist. Insbesondere diirfen Teilabschnitte nicht ohne
Bezug auf die Konzeption der Gesamtplanung gebildet werden (BVerwG vom 26.6.1992,
a.a.0.), d.h. die Teilplanung darf die der Gesamtplanung entgegenstehenden Belange nicht
unbewaltigt ausblenden (BVerwGE 62, 342/351 f.). Sachfragen, die sachgerecht nur
einheitlich geldst werden konnen, durfen verfahrensrechtlich nur einheitlich in Angriff
genommen werden (BVerwG vom 14.9.1987, UPR 1988, 70). Schlieflich missen die
gebildeten Teilabschnitte eine selbstandige Verkehrsfunktion haben, um Gegenstand einer
eigenstandigen Planung zu sein. Dieses Erfordernis soll dem Entstehen von Planungstorsos
entgegenwirken, die bei Abschnitten ohne eigene Verkehrswirksamkeit dann entstehen
wirden, wenn sich nach dem Bau mehrerer Abschnitte herausstellen sollte, daf? das
Gesamtplanungskonzept im nachhinein sich als nicht realisierbar erweist (BVerwG vom
5.6.1992, NVwZ 1992, 1093). Denn es geht keinesfalls an, da eine Planung, die sich nach
mehreren Abschnitten als fehlerhaft erweist, nur deshalb fortgefiihrt wird (und einer
gerichtlichen Uberpriifung standhielte), weil sie aus den in vorausgegangenen Teilabschnitten
geschaffenen Zwangspunkten fortentwickelt worden ist (BVerwG vom 2.11.1992, NVwZ
1993, 887/889).

Der Senat halt eine Ubertragung dieser Rechtsprechung zur Abschnittsbildung im
StraBenplanungsrecht auf die eisenbahnrechtliche Planfeststellung nur mit Einschrankungen
fir moglich. Dabei 4Rt sich insbesondere — wie auch im Fernstraenrecht — nicht abstrakt
entscheiden, welche Griinde im Einzelfall die Bildung eines Teilabschnittes zu rechtfertigen
vermdgen; doch kann wegen des viel weitrdumiger geflochtenen Eisenbahnnetzes im
Bundesgebiet nicht auf der Verkehrswirksamkeit von TeilbaumaRnahmen (i.S.
planfestgestellter Unterabschnitte) beharrt werden, andernfalls eine Neubauplanung von
beispielsweise mehr als 100 km, die mit keiner anderen Eisenbahnlinie in Berihrung kommt,
in einem Verfahren bewaltigt werden mii3te. Fir die eisenbahnrechtliche Planfeststellung ist
bei Neubaustrecken somit eine abschnittsweise Planfeststellung (in Unterabschnitten) nicht
nur sachgerecht, sondern unerlaBlich, damit der Planungsvorgang (mit der Berticksichtigung
einer Vielzahl von Belangen) praktikabel und effektiv gestaltet werden kann, ansonsten er bei
einer Bewaltigung sdmtlicher mit der Gesamtplanung einhergehender Belange vollig
undibersichtlich und nicht nachvollziehbar angelegt ware und ggf. scheitern mifte.

Ob die vorliegende verfahrensrechtliche Dreiteilung rechtsfehlerhaft war, kann offenbleiben.
Hierflr sprache, dal3 es der Planfeststellungsbehdrde wohl auch moglich hétte sein mussen,
die LickenschlieBung Zo. /Gra. Uber etwas mehr als 9 km in einem Verfahren zu
bewaltigen, eine Abschnittsbildung insoweit also nicht veranlal3t war. Andererseits aber mag
sich die Abspaltung des Ortsbereichs Ki. — mit der Folge des Entstehens dreier Abschnitte —
durch das leichtere Handhaben des Verfahrens rechtfertigen lassen. Denn ausschlieBlich in



diesem Bereich kam es zu der erwarteten Erhebung zahlreicher Einwendungen und deren
notwendiger Bewaltigung in mehreren Erérterungsterminen. Uber eine derartige Aufteilung
zu befinden, steht zudem in dem nur beschrénkt nachprtfbaren planerischen Ermessen der
Behorde. Doch werden — bei welcher Sicht der Rechtslage auch immer — die Klager durch die
Abschnittsbildung in keinen Rechten verletzt (§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Denn samtliche
drei Planfeststellungsbeschliisse entsprechen den oben aufgezeigten Anforderungen der
Rechtsprechung. Wie bereits ausgefuhrt konnen die Klager alle drei Planungsabschnitte
wegen der Konzeptentscheidung — ebenerdige Flihrung der S-Bahnlinie mit streckenweiser
Verschwenkung der Fernbahngleise — angreifen. Samtliche Planfeststellungsbeschliisse haben
die positive behdrdliche Prognose der Verwirklichbarkeit der angestrebten Gesamtlésung zum
Gegenstand, insbesondere kommt es auch zu einer einheitlichen Losung samtlicher
Sachfragen, so dal keine durch die einheitliche Baumalinahme entstehenden, qualitativ
unterschiedlichen Betroffenheiten verschiedener Anlieger in verschiedenen Abschnitten zu
besorgen sind.

5. Die von der Planfeststellungsbehdrde gewahlte Streckenvariante — ebenerdige Fiihrung
der Schienen — wird den Anforderungen des Abwagungsgebotes gerecht; die Klage des
Kl&gers zu 1) bleibt somit (bezogen auf den Planungsabschnitt 1) erfolglos.

Der Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit, aus dem das Abwégungsgebot abgeleitet ist, gebietet
es, daB im Rahmen von Alternativenprifungen ein bewertender Ausgleich der von der
Planung berthrten 6ffentlichen und privaten Interessen untereinander und gegeneinander
vorgenommen wird (st. Rspr., vgl. BVerwGE 75, 214/237). Sinn dieser Abwagung ist es,
diejenige Losung fir die Verwirklichung eines Vorhabens zu finden, die 6ffentliche und
private Belange am wenigsten beeintréchtigt. Das bedeutet, dal Alternativlidsungen, die sich
ernsthaft anbieten, in die Abwdagung mit einbezogen werden missen. Erforderlich ist die
Prifung, ob sich das planerische Ziel mit geringerer Eingriffsintensitat auf andere Weise
verwirklichen l&Rt (BVerwGE 71, 166). Dies setzt voraus, dal’ die Behdrde sowohl bei der
Losung, die beantragt ist, als auch bei der alternativen Variantenuntersuchung, die sich ihr
aufdrangt, die jeweils in Betracht kommenden 6ffentlichen und privaten Interessen in die
Abwaégung einstellt und gewichtet und die einzelnen Ergebnisse miteinander vergleicht (zum
"Sichaufdrangen von Planungsalternativen”, vgl. BVerwG vom 20.12.1988, NVwZ-RR 1989,
458). Dabei macht es keinen Unterschied, ob das Verfahren auf der Grundlage einer einzigen
Planfeststellung oder in mehreren Planungsetappen ausgefiihrt werden soll (BVerwG vom
2.11.1992, a.a.0.; vom 26.6.1992, a.a.0.). Ein Abwagungsfehler liegt erst vor, wenn die
Behorde durch MiBachtung einer bestimmten, sich aufdrangenden Planungsalternative
abwdgungserhebliche Belange (ibersehen oder fehlgewichtet hat (BVerwG vom 9.3.1993,
UPR 1993, 267).

5.1 Zum Abwégungsmaterial gehdren neben den Planungsalternativen, auf die im Verfahren
zur Planaufstellung ausdriicklich hingewiesen worden ist (z.B. nordliche Ortsumfahrung Ki. ),
auch solche Planungsalternativen, die zwar im Verfahren zur Planaufstellung nicht aufgezeigt
und somit auch nicht zum Gegenstand der Abwégung wurden, sich nach Lage der Dinge aber
aufdrangen oder sich anderweitig hatten anbieten missen. (BVerwGE 69, 256; 71, 166).
Keiner der drei Planfeststellungsbeschliisse leidet bei Anlegung dieses Priifungsmalistabes an
einem defizitdren Abwdagungsmaterial.

5.1.1 Die Alternative "Ortsumfahrung" — zusammen mit der geplanten, im
Flachennutzungsplanentwurf Ki. 1992 erstmals aufgegriffenen Verlegung der Bundesstra3e
304 — konnte bereits im Stadium der ersten VVorprifung ausgeschieden werden. Eine derartige
Verlegung der (wohl) gesamten Gleisanlage wiirde zum einen Uber das jetzige Planungsziel



(Bau besonderer S-Bahngleise) hinausgehen und auch eine Verlegung der Fernbahn bereits im
Bereich zwischen dem Bahnhof Zo. und dem Haltepunkt Eg. zum Gegenstand haben.
Sollten dessen ungeachtet S-Bahn und Fernbahn im Rahmen einer Verkehrsbindelung der
vorgesehenen Nordumgehung der Bundesstralie 304 um Ki. folgen, so stellten sich zum
anderen eine Anzahl weiterer Probleme. Denn zweifellos fuhrte eine Trassenverlegung
Richtung Eb. -er Forst zu einem unverhéltnismaRig grof3en Eingriff in Natur und Landschaft.
Auch mufRte die Frage aufgeworfen werden, ob die bisherige Strecke — zumindest teilweise —
nicht erhalten bleiben miRte, um die erforderliche, burgernahe Anknlpfung des
Personennahverkehrs auf der Schiene zu gewéhrleisten. Hinzu kommt, dal} damit ein
erheblich héherer Kostenaufwand und eine erheblich langere Verfahrens- und Baudauer
verbunden waren (es mite wohl u.U. der Bahnhof Ki. véllig neu gebaut werden) und
zusétzliche rechtliche und tatsachliche Probleme infolge des in groBem Umfang notwendig
werdenden Zugriffs auf fremdes Eigentum sich einstellen wirden.

Nicht anders stellte sich die Situation dar bei einer Stidumgehung von Ki. (ggf. allein durch
die Fernbahn) in Form einer kiirzeren oder einer langeren Variante, wie sie in der mundlichen
Verhandlung vorgestellt worden ist. Neben den Nachteilen eines grofReren Zugriffs auf
fremden Grund und Boden, einer langeren Verfahrensdauer, hoherer Kosten (insbesondere
wegen einer z.T. vorgesehenen Einhausung) handelt es sich hierbei wiederum aber um keine
Alternative zum Bau besonderer S-Bahngleise (mit geringfugiger Verschwenkung der
Fernbahngleise), sondern um ein anderes VVorhaben, ndmlich um die Verlegung der Fernbahn
zwischen Zo. und Gr.

5.1.2 Den Ausbau der S-Bahn auf lediglich ein Gleis zu beschranken widerspricht den
grundlegenden Zielen des ungehinderten S-Bahnverkehrs auf eigenen Schienen. Eine
derartige Reduzierung der Baumalinahmen dréngte sich auch dann nicht auf, wenn es méglich
sein sollte, den S-Bahnverkehr auf dem Ostzweig der S 5 trotz eines einspurigen Ausbaus
zwischen Zo. und Gr. im 10-Minuten-Takt zu gewahrleisten. Insbesondere wiirde es
dadurch auch nicht zu einer Larmreduzierung aus dem S-Bahnverkehr fiir die betroffenen
Anlieger kommen. Werden aber eine Planung, ein Verfahren und eine Baumalinahme fir eine
LickenschlieBung im zweigleisig betriebenen S-Bahnverkehr aufgenommen, so widersprache
es der Vernunft, sich auf eine eingleisige Luckenschliefung zu beschréanken, wenn die Kosten
der letzteren Malinahme wohl erheblich tber 50 % der Gesamtkosten eines zweigleisigen
Ausbaus liegen dirften, die Anlieger trotz eingleisigen Ausbaus mit denselben zusétzlichen
Immissionen (wie bei einem zweigleisigen Ausbau) zu rechnen hétten und letztlich ein
geregelter Betriebsablauf nicht in jeder Hinsicht (z.B. bei Verspatungen im S-Bahnverkehr)
gewadhrleistet ware.

5.1.3 Die Verschiebung von Gleisen im Ortsbereich von Ki. (hier ein Wegverschieben der
S-Bahngleise vom Grundstiick der Kl&gerin zu 4) ist keine Frage der zutreffenden
Variantenwahl, sondern allein eine Frage, ob fur betroffene Grundstiickseigentimer damit
geringere Eingriffe in ihre Belange verbunden sind bei grundsatzlicher Beibehaltung der
Streckenfiihrung (in Form der Grobtrassierung). So kann durch eine geringfiigige
Gleisverschiebung die Immissionsbelastung eines Grundstiicks gegebenenfalls zu Lasten
eines gegenulberliegenden Grundstiicks zurickgenommen werden. Dies ist keine Frage der
Wabhl einer Trasse, sondern die Frage nach der Umweltvertraglichkeit einer getroffenen
Trassenwahl in Detailbereichen.

Eine Verschiebung des einen verbleibenden Uberholungsgleises weg vom Bahnhof Ki. nach
Osten ist eine Frage der zutreffenden Trassenwahl. Eine derartige Malinahme hatte aber zur
Folge, daR die betriebstechnisch gewiinschte und notwendige Lage des Uberholungsgleises



zwischen den Bahnhofen Zo. und Gr. aus seiner fast exakten Mittellage nach Osten
verschoben wirde. Diese Verlegung mufite wiederum weg von jeglicher Wohnbebauung
erfolgen, um die Larmbelastung nicht auf die Bewohner 6stlich gelegener Gemeindeteile
abzuwaélzen. Doch miifte es auch dort 6stlich von Ki. dann wieder zu einer Verschwenkung
der Fernbahngleise mit der weiteren Inanspruchnahme von Flachen kommen, was im
Endergebnis zur Folge hitte, daB das Uberholungsgleis innerhalb des kiinftigen
Landschaftsschutzgebietes Ki. -er Moos (mit entsprechenden Eingriffen in die Natur) zu
liegen k&me. Der Senat erachtet die im Planfeststellungsbeschlul® (PIA 2, S. 201 f.) getroffene
Abwaégung fur fehlerfrei, weil die Betroffenheit von Anliegern im Bahnhofsbereich Ki.
einerseits bereits durch die Herausnahme des zweiten Uberholungsgleises reduziert wird und
es andererseits weiter im Osten nicht zu neuen Betroffenheiten, welcher Art auch immer,
kommen kann.

5.1.4 Weiteren — von den Klagern eingebrachten — Streckenvarianten wie zweigleisig,
bergméannisch errichtetem Fernbahntunnel und oberirdischer S-Bahnfiihrung oder
abschnittsweiser Einhausung von Fern- oder S-Bahn oder geringfugigerer Tieferlegung der
Trasse im Ortsbereich etc. muf3te von der Planfeststellungsbehérde nicht nachgegangen
werden. Denn entweder sind die finanziellen Aufwendungen fur die MalRnahmen vergleichbar
mit der (aus Kostengriinden verworfenen) Tunnel/Graben-L6ésung oder aber sie bleiben
kostenmaliig zuriick, ohne zu wesentlichen Immissionsreduzierungen gegentber der
planfestgestellten Variante zu fuhren. Im Ubrigen ist die Planfeststellungsbehorde nicht
verpflichtet, samtlichen theoretischen Trassenvarianten im Rahmen des Verfahrens
nachzugehen. Es ist ausreichend, wenn neben der Trasse, deren Planfeststellung beantragt
wird, noch die Trassen untersucht werden, die sich entweder aufgrund der ortlichen
Verhaltnisse von selbst anbieten oder im Verfahren vorgeschlagen wurden und ernsthaft in
Betracht kommen. Dieses eingeschrénkte Untersuchungserfordernis kann nicht durch (ggf.
erst im Klageverfahren) nachgeschobene Varianten — deren Vielzahl im Detail kaum
beschrénkbar ist — in Frage gestellt werden.

5.2 Die Streckenvariante Tunnel/Graben-Losung (Tieferlegung aller vier Gleise i.VV.m. der
Einhausung der Fernbahn) ist von der Planfeststellungsbehérde Gber den Rahmen einer ersten
Vorprifung hinaus insbesondere im Hinblick auf ihre finanziellen Auswirkungen geprift
worden. Der Einwand der Klédger, daB diese Variante auch im Hinblick auf das Erfordernis
des 8 50 BImSchG hétte erheblich intensiver und gewissenhafter gepruft werden mussen und
es infolge von Ermittlungsdefiziten zu einer Unterbewertung der Tunnel/Graben-Lésung
gekommen sei, ist so nicht zutreffend. Dal} die Behorde sich sowohl Klarheit Giber den
Umfang der zu wahrenden Schutzguter wie auch Gber die Notwendigkeit von VVorkehrungen
zur Erreichung der Schutzziele verschafft hat, ist noch darzustellen (unten 6.-8.).

5.2.1 Die Frage, ob die Realisierung der Tunnel/Graben-L&sung nicht zu einer weitaus
besseren Gesamtvertraglichkeit der geplanten MaRnahme fiihren wiirde, betrifft die
Ausgewogenheit der Gesamtplanung bzw. der drei Planungsabschnitte, die sémtlich von der
Tunnel/Graben-Ldsung betroffen waren. Insbesondere lieRen sich die
Planfeststellungsbeschlisse in diese Richtung nicht nachbessern, ohne die Gesamtkonzeption
der Planung in Frage zu stellen. Mit einer insoweit objektiven Rechtswidrigkeit der
Planfeststellungen korrespondierte somit ein subjektiver Anspruch der Betroffenen auf
Planaufhebung und nicht lediglich auf Planergdnzung (BVerwG vom 12.11.1992, a.a.O.; vgl.
VGH Baden-Wirttemberg vom 4.7.1991, a.a.0., S. 464, wo die Verlangerung eines Tunnels
aus Larmschutzgriinden der Planergédnzung zugewiesen wird). Die Planfeststellungsbehérde
bestimmt die Trassenfuhrung nach ihrem Planungsermessen, das eingeschrankt ist zum einen
durch nicht Gberwindbare Betroffenheiten von Anliegern und zum anderen durch 8 41 Abs. 1



BImSchG mit dem dortigen Vorrang des aktiven La&rmschutzes.

5.2.2 Bei mehreren in Betracht kommenden Trassenvarianten missen nicht fir alle so
detaillierte Entwirfe ausgearbeitet werden, daf3 sie Grundlage eines
Planfeststellungsbeschlusses sein kdnnten. Es ist vielmehr ausreichend, dal
Alternativplanungen (nur) so erstellt werden, da3 der mit den ortlichen Besonderheiten
Vertraute die VVor- und Nachteile der verschiedenen Alternativen beurteilen kann. Kénnen
durchgreifende Nachteile einer Trassenalternative bereits aufgrund einer Teiluntersuchung
(Uber deren Kosten) nachvollziehbar gemacht werden, scheidet zum einen die (rein
prophylaktische) Fertigung weiterer Pl&ane schon deshalb aus, weil deren Kosten (als
Entwurfsplanung) bereits stark ins Gewicht fielen, zum anderen aber auch, weil weitere Plane
und Untersuchungen etwa zur immissionsseitigen Auswirkung einer Alternativtrasse dann flr
eine weitere sachbezogene Aufbereitung des Abwégungsmaterials nicht erforderlich sind
(BVerwG vom 26.6.1992, a.a.0.).

Dal Kostengesichtspunkte einer Alternativplanung als gegenléufige 6ffentliche Interessen zu
berucksichtigen sind, ist offensichtlich und von der Rechtsprechung auch so verstanden
worden, (BVerwG vom 20.12.1988, a.a.0.; BVerwGE 71, 163/166). Dabei mag vorliegend
die zwischen den Beteiligten gefiihrte Auseinandersetzung unentschieden bleiben, ob die von
der Biirgergruppe "Larmschutz an der Bahn™ mit Hilfe des Ingenieurbiiros Pa. GmbH in
einer Machbarkeitsstudie ermittelten Mehrkosten der Tunnel/Graben-L6sung (von 2,6 km
Lange und bis zu 6 m abgesenkt) von nur 39 Mio. DM zutreffen oder die von der Deutschen
Bundesbahn ermittelten Mehrkosten von 200 Mio. DM oder die der planenden Abwégung
zugrundegelegten Eckwerte von 132/156 Mio. DM. All diese Zahlen beruhen auf
Schétzungen, nicht aber auf exakten Berechnungen, welche eine fertige Entwurfsplanung
voraussetzen wirden; als Schatzungsgrundlage wurden von beiden Parteien jeweils Tunnel-
und Trogbauwerke der Deutschen Bundesbahn herangezogen. Dabei bedirfen
maoglicherweise die Kostenberechnungen der Birgergruppe insoweit einer Korrektur, als etwa
die Kosten der Verlegung von ErschlieBungseinrichtungen (Wasser, Kanal, Gas, Kabel) aus
dem Bereich der Bahntrasse bei deren Tieferlegung noch unbertcksichtigt blieben. Auch
scheint es nicht angebracht, den Einsatz von Spundwénden (Kostenmehrung ca. 15 Mio. DM)
— wie in der miindlichen Verhandlung geschehen — schlechterdings als unnétig zu erachten
und der Deutschen Bundesbahn damit eine unwirtschaftliche Bauausfiihrung zu unterstellen,
wenn diese den Einsatz derartiger Technik bei ihren TiefbaumalRnahmen immer wieder fir
erforderlich erachtet. Der Deutschen Bundesbahn hier jegliche Erfahrung abzusprechen,
scheint kaum maéglich. Auch konnten die Aushubkosten von 6,50 DM/m® unterhalb der
Entstehungskosten liegen, wenn ungekléart bleibt, ob in 6 m Tiefe leichter, mittelschwerer oder
leicht felsiger Boden ansteht und die Hohe der Abfuhrkosten offenbleibt. Zusétzlich fraglich
erscheint auch, ob die Machbarkeits- und Kostenstudie der Biirgergruppe, die von einer
weitgehenden Anbdschung des Troges ausgeht (und nur auf einer Kurzstrecke Stlitzmauern
vorsieht), damit im Ortsbereich von Ki. ohne die Inanspruchnahme von fremdem Grund und
Boden auskommt. Die Kostenstudie geht offensichtlich auch davon aus, dal3 tiber die
vorhandene Trasse hinaus Grund hinzuerworben werden muB, weil sie fir Ackerlandzukauf
eine Kostenposition von 200.000 DM umfalit. Diese mdglichen Ungereimtheiten einer
Kl&rung zuzufihren, ist aber nicht erforderlich.

5.2.2.1 Denn der Senat hélt angesichts einer (Mindest-)Kostenmehrung der Tunnel/Graben-
Losung von ca. 39 Mio. DM die planfestgestellte, mit (Gesamt-)Baukosten von weniger als
100 Mio. DM zu Buche schlagende Variante, namlich die S-Bahn in Fortsetzung ihrer beiden
AnschluBstiicke nérdlich der Fernbahn ebenerdig zu fiihren und die Fernbahn hierfir im
Planungsabschnitt 2 auf einer Teilstrecke zu verschwenken, schon aus fiskalischen Grinden



vom Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit gedeckt. Denn immerhin lage die Kostenmehrung bei
Realisierung der Tunnel/Graben-Losung bei 40 % oder leicht daruber. Zu Zeiten der —
insbesondere seit Eingliederung der neuen Lénder in das Bundesgebiet — immer knapper
werdenden Haushaltsmittel fur InfrastrukturmaBnahmen auf dem Verkehrssektor ist die
Forderung nach auf3erst sparsamem und effektivem Einsatz von Haushaltsmitteln ein
Offentlicher Belang, der besonderes Gewicht erhalten hat, und der der Verwirklichung eines
Vorhabens oft sehr enge Grenzen setzt und wiinschenswerte Alternativen zuriickstehen 1aft.
Wenn die Beklagte auf die fiir die Trassenvariante der Biirgergruppe nicht vorhandenen
Finanzmittel verweist, so scheint dies angesichts der heute schlechterdings weitgehend
fehlenden 6ffentlichen Mittel zum Bau von Verkehrsverbindungen nicht lediglich
vorgeschoben. Abzuwagen hatte die Planfeststellungsbehdrde somit zwischen dem
offentlichen Interesse an einer baldigen, moglichst kostengtinstigen LickenschlieRung der
Streckenfuhrung des Ostarms der S 5 und den entgegenstehenden privaten Belangen der
Anlieger, von weiteren Immissionen aus dem Betrieb der Schienenwege verschont zu bleiben.
Dies hat die Planfeststellungsbehdrde abwégungsfehlerfrei im Sinne einer ebenerdigen
Streckenfuihrung entschieden unter gleichzeitiger Wahrung der Belange der Anlieger.

5.2.2.2 Auch der von sdmtlichen Verfahrensbeteiligten nicht in Zweifel gezogene Umstand,
dafi’ die Tunnel/Graben-Lésung zum einen realisierbar sein und zum anderen zu einer
durchgehenden Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fiihren wiirde — was
auch das Bayer. Landesamt fir Umweltschutz in seiner Stellungnahme vom 13. September
1993 bestatigt und sich aus den Gutachten der M. BBM GmbH vom 15. Juli 1993 ergibt —,
stellt die Abgewogenheit der planfestgestellten Trassenvariante nicht in Frage.

Bis zum Inkrafttreten der 16. BImSchV war fir die Beurteilung der Zumutbarkeit von
Larmimmissionen u.a. die jeweilige tatsachliche Larmvorbelastung maf3geblich, wobei es sich
planungsrechtlich insoweit um ein Problem der Kausalitat handelte, als beim Neubau einer
Eisenbahnstrecke oder deren wesentlicher Anderung nachteilige Einwirkungen bis zur Grenze
der Vorbelastung gar nicht entstehen konnten (zur Rechtslage vor Inkrafttreten der 16.
BImSchV vgl. Kuschnerus in Koch, Schutz vor Larm, S. 96 ff; Kuhling, Planungsrecht,
RdNr. 262). Demgegeniber kénnen nunmehr Anlieger bei einem Neubau oder bei einer
wesentlichen Anderung von Schienenwegen der Eisenbahn die Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte des 8§ 2 der 16. BImSchV fordern (im Sinne einer L&rmsanierung im
Falle einer hoherliegenden Vorbelastung). Dieser Anspruch steht aber wiederum unter dem
Vorbehalt des 8 41 Abs. 2 BImSchG, d.h. ein Anspruch auf aktiven La&rmschutz — hier: im
Sinne der Trassenvariante der Blrgergruppe — besteht geméal § 41 Abs. 1 BImSchG nur,
wenn die Kosten und der Nutzen der gebotenen SchutzmaRnahmen in einem verninftigen
Verhaltnis zum angestrebten Schutzziel stehen. Der in § 41 Abs. 1 BImSchG zum Ausdruck
kommende Vorrang des aktiven Larmschutzes vor passiven LarmschutzmaRnahmen (vgl.
BVerwG vom 29.1.1991, NVwZ-RR 1991, 601/605; Jarass, BImSchG, 2. Aufl., Anm. 24 zu
8 41; Durr, UPR 1993, 161/168; Hendlmeier NuR 1992, 463/465) nimmt somit im
Planfeststellungsverfahren mit entscheidenden EinfluR auf die Wahl der Trassenfiihrung.

Die Forderung nach aktivem L&rmschutz kann sich aber nicht allein an der Machbarkeit im
Sinne des Stands der Technik bemessen. Andernfalls miiRten Hauptabfahrstrecken der
Eisenbahn, an denen die Immissionspegel auch nachts nach Abzug des Schienenbonus
regelmaRig tber 60 dB(A) liegen, in dichten Siedlungsgebieten stets eingehaust oder
unterirdisch verlegt werden. Bei Wirdigung samtlicher Umsténde des jeweiligen Einzelfalles
kann die Planfeststellungsbehdrde daher auch auf passiven Larmschutz verweisen (vgl.
BVerwG vom 11.12.1988 NVwZ 1989, 225; Hess. VGH vom 25.06.1991, UPR 1992,
115/117 r.Sp.). Hierbei spielen die hoheren Kosten flr aktiven La&rmschutz eine entscheidende



Rolle. Um den Ruckgriff auf passiven Larmschutz vom Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit
gedeckt erachten zu konnen (8 41 Abs. 2 BImSchG), mussen die Kosten hierfir erheblich
unter den Kosten fiir MalRnahmen des aktiven Larmschutzes liegen (Kuschnerus, a.a.O., S.
101; Ramsauer in Koch, Schutz. vor Larm, S. 121 f.; zur UnverhéltnisméaRigkeit der Kosten
aktiver LarmschutzmalRnahmen im Sinne des 8 41 Abs. 2 BImSchG vgl. Kuschnerus, DVB1
1986, 429/436). Der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg hat insoweit z.B. den Bau
eines Larmschutzwalles (300.000 DM) fur unangemessen aufwendig zum Schutz eines
alleinstehenden Wohnhauses im AuRenbereich gehalten (Urteil vom 26.10.1982, UPR 1983,
207). Insoweit steht wieder in Frage, ob es vom Grundsatz der Verhéltnismaiigkeit noch
gedeckt ist, in Zeiten knapper Haushaltsmittel Mehrkosten fiir den aktiven Larmschutz von
mindestens 39 Mio. DM bei Gesamtkosten von unter 100 Mio. DM fur gerechtfertigt zu
halten, wobei die Kosten fir den passiven Larmschutz sich auf einen weitaus geringeren
Betrag belaufen angesichts des Umstands, dal? Larmschutzfenster schon weitgehend
vorhanden sind (aber auch der Kostenaufwand fiir ein Larmschutzfenster — nach Auskunft des
Bayer. Landesamtes flir Umweltschutz — lediglich bei ca. 800,-- DM liegt). Diese Frage ist zu
verneinen. Bei derartigen Kostenunterschieden ist allein aktiver La&rmschutz nicht mehr
geboten, das Ausweichen auf passiven Larmschutz von § 41 Abs. 2 BImSchG gedeckt.

Der angestrebte "Schutzzweck™ im Sinne von § 41 Abs. 2 BImSchG bestimmt sich
daruberhinaus auch danach, ob die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV in einem durch
Schienenverkehrslarm bisher nicht vorbelasteten Gebiet eingehalten werden missen, oder ob
es zu wesentlichen Anderungen an Schienenwegen der Eisenbahn in einem
schallvorbelasteten Wohngebiet kommt. Zwar kann ein Uberschreiten der Grenzwerte der 16.
BImSchV nicht im Wege der Abwdagung uberwunden werden. Die Art und Weise der durch
die 16. BImSchV grundsétzlich gewéhrten Larmvorsorge kann aber unterschiedlich ausfallen.
D.h. werden durch nichtvorbelastete Wohngebiet neue Schienenwege verlegt, so ist dem
Aufgabentrager der Einsatz erheblich hoherer Mittel zuzumuten, um die Grenzwerte der 16.
BImSchV durch aktive SchallschutzmalRnahmen sicherzustellen (und somit auch die bisher
ohne Larmimmissionen mogliche Nutzung des AulRenwohnbereichs weiter zu gewéhrleisten),
als wenn es in durch Schienenwege(verkehr) stark vorbelasteten Wohngebieten zu
wesentlichen Anderungen an diesen kommt. Im letzteren Falle umfassen Schutzzweck und
Schutzziel die Rickfihrung der Larmbelastung auf die Grenzwerte der 16. BImSchV. Die
Anliegergrundstlicke erfahren somit eine wesentliche Besserung ihrer Situierung durch
Larmminderung; den Anliegern ist hier in erheblich groRerem MaRe ein Ausweichen auf
passive SchallschutzmaRnahmen zur Gewaéhrleistung der Grenzwerte der 16. BImSchV
zuzumuten als kinftigen Anliegern in einem unvorbelasteten Gebiet. VVorbelastungen kénnen
auch nach Inkrafttreten der 16. BImSchV insoweit weiterhin nicht aulRer Betracht bleiben
(Diirr, UPR 1993, 161/166 r.Sp. oben).

Dal im Ortsbereich Ki.  an Gebduden auf Grundstticken, die an die Fernbahntrasse
angrenzen, bei bisherigem Bahnbetrieb Immissionsschallpegel von tiber 70 dB(A) tags/nachts
(bis hin zu 74 dB(A)) vorzufinden sind, kann den schalltechnischen Berechnungen der Firma
Pe. GmbH nach der Schall 03 entnommen werden. Die tatséchliche La&rmvorbelastung
mancher Grundstticke Ubersteigt somit die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle, die
in einem Wohngebiet bei einer La&rmbeléstigung von 71/66 dB(A) tags/nachts in, Hohe des
ersten Obergeschosses bzw. bei 69/64 dB(A) tags/nachts in Kopfhéhe tiberschritten wird
(BGHZ 97,114; BGH v. 10.12.1987, NJW 1988, 900; Dirr, UPR 1992, 246) mit der Folge,
dal? die betroffenen Grundstuckseigentimer auf Grund der die Enteignungsschwelle
ubersteigenden Larmbelastung Anspriiche auf Entschadigung erheben kénnen (BGH v.
10.12.1987, UPR 1988, 142). Wird vorliegend durch aktive Larmschutzmalinahmen die
Larmbelastung dieser Grundstticke halbiert (was eine Schallreduzierung von 10 dB(A) mit



sich bringt), so bleiben zwar dennoch die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fiir
Wohngebiete zum Teil tiberschritten. Die noch offene Differenz abzugleichen, rechtfertigt
unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnisméafiigkeit den Einsatz passiver
SchallschutzmalRnahmen.

5.2.3 Die Klé&ger lassen mit ihrem Vorbringen, dal3 die Tunnel/Graben-Ldsung insgesamt
mehr Vorteile und weniger Nachteile mit sich bringt als die planfestgestellte Variante, auRRer
Betracht, dal es flr die gerichtliche Kontrolle ausschlieBlich darauf ankommt, ob bei der
Gesamtabwégung die Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde zugunsten bestimmter
Interessen und die damit zwangsweise verbundene Zuriickstellung anderer Interessen sich als
eine nichtvertretbare Fehlgewichtung erweist und damit dem Grundsatz der
VerhaltnisméaRigkeit zuwiderlauft. Nur in diesem engen Rahmen ist die gerichtliche
Uberpriifung der Planfeststellungsbeschliisse moglich. Das Gericht entscheidet also nicht
daruber, welche der in Betracht kommenden Trassenvarianten seiner Einschétzung nach die
bessere ist, sondern nur daruiber, ob die Entscheidung der Planfeststellungsbehérde zugunsten
der planfestgestellten Variante vertretbar ist (vgl. BVerwG vom 21.7.1994, a.a.O., S. 729,
r.Sp. oben; VGH Baden-Wirttemberg v. 21.10.1988, NVwWZ-RR 1989, 354). Dies ist bei der
planfestgestellten ebenerdigen Fuhrung von S-Bahn und Fernbahn der Fall.

6. Immissionen aus dem Betrieb von Eisenbahnen sind grundsatzlich abwégungserhebliche
Belange. Wie ausgefiihrt verzichtete der Verordnungsgeber mit der Einfihrung der 16.
BImSchV — wie auch schon im gescheiterten Larmschutzgesetz 1980 — fur die
Verkehrslarmvorsorge auf eine Berlicksichtigung eventuell vorhandener VVorbelastungen;
Regelungsziel der 16. BImSchV ist (in Ubereinstimmung mit § 41 Abs. 1 BImSchG), durch
Festlegung bestimmter Immissionsgrenzwerte (in 4 Gebietskategorien) den Schutz der
Nachbarschaft vor Verkehrslarmeinwirkungen sicherzustellen. Die sachlichen Anforderungen
an die notwendigen Vorkehrungen zum Schutz vor Verkehrslarm folgen aus § 41 BImSchG,
was Uber § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVTG in das Planfeststellungsverfahren eingebracht wird.
MaRnahmen der Larmvorsorge kniipfen an den Neubau oder die wesentliche Anderung von
Schienenwegen an, wobei der Begriff der wesentlichen. Anderung in § 1 Abs. 2 16. BImSchV
definiert bzw. fingiert wird.

Um in der Abwagung hinsichtlich des Larmschutzes zu zutreffenden Ergebnissen zu
kommen, bedarf es neben der Bestandsaufnahme insbesondere einer Immissionsprognose, die
an den Grenzwerten der 16. BImSchV zu messen ist. Die Berechnungen in den
Planfeststellungsbeschliissen zu den Emissions- und Immissionsschallpegeln im Ist-Zustand
wie auch zu den prognostizierten kiinftigen Schallpegeln mit und ohne MaRnahmen des
aktiven Larmschutzes sind nicht zu beanstanden, was insbesondere auch fir die diesen
zugrundeliegende Verkehrsprognose gilt. VVon die Erheblichkeitsschwelle Gbersteigenden
Larmeinwirkungen aus dem StraRenverkehr im Bereich der Bahnuber- /unterfiihrungen
werden die Grundstiicke der Kl&ger zu 2 bis 6 nicht betroffen.

6.1 Die Immissionsprognose mufite nicht samtlichen, von verschiedenen Verkehrswegen auf
die Grundstlicke der Anlieger einwirkenden Verkehrslarm beriicksichtigen. GemaR § 41 Abs.
1 BImSchG ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen sicherzustellen,
daf? "durch diese" keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Es
entspricht allgemeiner Meinung (vgl. HendImeier, NuR 1992, 463/465, Jarass, a.a.0., Anm.
11 zu 8 41; Alexander, NVwZ 1991, 318/320)), dal nur die Gerdusche des jeweiligen
planfestzustellenden Verkehrsweges fiir sich allein die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV nicht tberschreiten durfen. § 41 BImSchG normiert keinen allgemeinen Schutz vor



Verkehrslarmeinwirkungen, sondern nur den eines bestimmten Ausschnitts. Dieser ist bewul3t
so gewahlt ("durch diese"), dal} keine Gesamtbeurteilung der Immissionslage erforderlich ist
und der Baulasttrager nicht auf MalRnahmen (oder Unterlassungen) der Trager anderer
Verkehrswege Ricksicht nehmen mul3. Der Umstand, dal3 die Neuerrichtung des
Briickenbauwerkes Mo. StraRe und der Unterfiihrung Ka. -Bi. -StralRe notwendige
FolgemaRnahmen im Sinne von § 75 Abs. 1 Satz 1 VwVTG darstellen, andert an der
materiellen Grundlage des Immissionsschutzrechts — namlich des Verbots der Addition von
Larmeinwirkungen verschiedener Verkehrstrager — nichts. Dies gilt somit auch, wenn Anlal
fir die Anderung des Verkehrsweges der Bau eines anderen ist (vgl. auch BayVGH v.
5.7.1994 Az. 8 A 93.40056 u.a., S. 65 ff. UA).

Die StraBe A. Da. mag kiinftig starker frequentiert werden. Bauliche Anderungen hieran,
die von § 1 Abs. 1 16. BImSchV erfal3t wirden, stellen die angegriffenen Pléne aber nicht
fest. Eine Summierung der Larmquellen Eisenbahn und Stral3e scheidet schon von daher aus.
Die Schallimmissionen, herriihrend von den Uber- und Unterkreuzungen von Mo. Strale
und Ka. -Bi. -Stral3e, fallen z.T. unter 8 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV, da beide Strallen im
Briicken- /Unterflihrungsbereich um eine Fahrspur aufgeweitet werden, z.T. sind sie in Folge
der schon bisher vorhandenen, zweispurigen Weiterfiihrungen an 8 1 Abs. 2 Nr. 2 16.
BImSchV zu messen. Die prognostizierte Larmbelastung an der Ka. -Bi. -StraRe gibt keinen
AnlaR fur aktiven Schallschutz; passiver Schallschutz ist lediglich fiir zwei Gebaude
erforderlich, wobei die Bezugnahme auf die Verkehrslarmschutz-Erstattungsrichtlinie vom 2.
Oktober 1987 (StB 16/25/ 38.32.60/PFB PIA 2, S. 167) einen hinreichenden Schutz vor
Larmimmissionen gewahrleistet. An der Mo. Strale Uberschreitet die prognostizierte
Larmbelastung der Grundstlicke die Grenzwerte der 16. BImSchV weitrdumig um bis mehr
als 10 dB(A). Aktiver Larmschutz wird durch die Trogform der Briicke gewahrleistet. Soweit
in den Obergeschossen der aktive La&rmschutz systembedingt wenig wirksam ist, besteht
Anspruch auf passiven Larmschutz, der jedoch in den Féllen des § 1 Abs. 2 Nr. 2 16.
BImSchV entfallt, wenn es nicht zu der dort vorgesehenen Pegelerhéhung kommt. Soweit die
Kléger zu 2 bis 6 daneben einen fur die Larmbemessung (zum StralRenverkehr) viel zu kurzen
Prognosezeitraum (bis zum Jahr 2000) riigen, ist dies zu unsubstantiiert. Eine Prognose ist
nicht schon deshalb fehlerhaft, weil allein der Regelzeitraum fiir die Prognose von 15 bis 20
Jahren unterschritten wird. Im tbrigen werden — bezuglich des StraRenverkehrslarms von der
Mo. StraRe/Briicke — auf den Grundstlcken der Klager zu 2 und 3 Schallwerte
prognostiziert, die erheblich unter den Grenzwerten der 16. BImSchV fiir Wohngebiete liegen
(Rechenpunkte Schall Nr. 125 bzw. 124 geméal} Tab. 5.10 PFB-P1A 2 S. 165).

6.2 Wenn die Planfeststellungsbeschliisse davon ausgehen, daf? bei der schalltechnischen
Bewertung des vorliegenden Schienenverkehrs infolge des Baus der S-Bahngleise stets auf
eine wesentliche Anderung der Schienenwege im Sinne von § 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV
("Erweiterung des Schienenweges um ein oder mehrere durchgehende Gleise") abzustellen ist
und somit das gesamte L&rmaufkommen aus dem Schienenverkehr es planerisch mit den
Vorgaben der 16. BImSchV zu bewaéltigen gilt, so vermag der Senat dem nur im Ergebnis
zuzustimmen. Mit dem Vortrag der Beklagten im Klageverfahren ist ndmlich davon
auszugehen, daB es durch den Bau der besonderen S-Bahngleise nicht zur Errichtung eines
neuen dritten bzw. vierten Gleises im Sinne einer Erweiterung des Schienenweges kommt.
Das Hinzutreten eines dritten und vierten Gleises mul} nicht stets eine Erweiterung und damit
eine wesentliche Anderung bedeuten, vielmehr kann im Zuge einer derartigen Baumanahme
auch der Neubau einer Strecke in Frage kommen. Ob eine neue Gleisanlage (neben einem
bestehenden Schienenweg) aber als Neubau mit der Folge, dal3 sich der gebotene Larmschutz
nur nach den durch den Betrieb der Neubaustrecke bewirkten Immissionen bemift, oder als
Erweiterung der alten Bahnlinie anzusehen ist, kann nur anhand der Verkehrsfunktion der



neuen Gleisanlagen beurteilt werden (Hess. VGH v. 29.5.1990, Az. 2 R 123 1/90). Dient das
neue Gleis der Kapazitatserweiterung der Fernbahn, so liegt eine Erweiterung im Sinne einer
wesentlichen Anderung vor, erfiillt es eine eigene, neue Verkehrsfunktion, so ist von einer
Neubaumaflnahme auszugehen.

Sowohl hinsichtlich des gewahlten Ausbaustandards wie auch hinsichtlich der Betriebsform
ist die S-Bahn gegeniiber der Fernbahn ein andersartiger, neuer Schienenweg. So wird die
Fernbahn auf anderem Schienenmaterial gefuhrt als die S-Bahn (UIC-60- Schienen gegentiber
S 54-Schienen). Die S-Bahn fahrt in gréReren zeitlichen Abstanden, mit erheblich geringerer
Geschwindigkeit und anderem Zugmaterial. Mit geringeren Larmimmissionen gehen auch
geringere Erschutterungseinwirkungen einher. Schlie3lich dient sie allein der
Personenbeforderung. Dies alles fiihrt dazu, dal’ die S-Bahn subjektiv als weniger belastend
empfunden wird, was durch ein interdisziplindres Forschungsvorhaben zwischenzeitlich
nachgewiesen ist (vgl. BVerwG v. 2.8.1994, a.a.O., unter Bezugnahme auf
Zeichhart/Sinz/Schuemer/SchuemerKohrs: Erschitterungseinwirkungen aus dem
Schienenverkehr 1993, S. 33 ff./43). Die planfestgestellten Malinahmen beschrénken sich
aber — insbesondere im Planungsabschnitt 2 — nicht lediglich auf den Neubau der
S-Bahngleise. Vielmehr kommt es — beginnend noch im Planungsabschnitt 1 — zu einer
Verschwenkung der Fernbahngleise nach Stiden Gber annéhernd 3 km (bis Ende Bahnhof

Ki. ) mit der Folge, daR diese Gleise erheblich ndher an die dort angrenzende
Wohnbebauung heranriicken, was — zumindest in Teilbereichen (z.B. an den
Immissionspunkten 124, 125 = Grundstlcke der Klager zu 2 und 3 — vgl. Tab. 5.2:
Immissionsschallpegel Ist-Zustand/Prognose ohne LS, PFB-PIA 2, S. 140). — zu einer
Erh6hung der Immissionsschallbelastung um 3 dB(A) fiihrt, so daB insoweit von einer
wesentlichen Anderung der Fernbahn i.S.v. § 1 Abs. 2 Nr. 2 16. BImSchV auszugehen ist (zur
Frage, ob wesentliche Anderungen sich auf § 1 Abs. 1 16. BImSchV beschranken oder auch
dartiber hinausgehende Falle vorstellbar sind, bejahend Jarass, a.a.0., Anm. 9 zu § 41; a.A.
Alexander, NVwZ.1991, 318/319). In diesem Falle eines Neubaus und gleichzeitigen Umbaus
eines vorhandenen, parallel gefiihrten Schienenwegs kann aber das Verbot der
Summenbildung von La&rmimmssionen keine Geltung mehr haben. Dies ergibt sich zum einen
aus der Gegenilberstellung der beiden Arten von Verkehrswegen in § 41 Abs. 1 BImSchG,
auf die sich das Verbot der Summenbildung bezieht; und zum anderen aus dem
Umkehrschluf3 zu § 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV. Denn wenn dort der bloRe Anbau eines
zusétzlichen Gleises an einen alten, unverandert belassenen Schienenweg eine
Summenbildung eréffnet, so gilt dies umsomehr, wenn sowohl eine Neubaumalinahme wie
auch der Umbau einer alten Strecke von der 16. BImSchV erfal3t werden. Es wirde zu einem
schlechterdings nicht verstédndlichen Ergebnis fiihren, wenn die einzelnen (in der
Betriebsphase dann kaum unterscheidbaren Schallpegel von Neubau und Umbau die
Grenzwerte der 16. BImSchV maoglicherweise nicht Gberschreiten, der Summenpegel aber
dartber liegen wirde (vgl. Hendlmeier, NuR 1992, 463/466).

6.3 Dal die in der 16. BImSchV festgelegten Grenzwerte fur Wohngebiete von 59
dB(A)/tags und 49 dB(A)/nachts zu einer Verschlechterung des Schutzes vor
Larmimmissionen gegenuber der friilheren Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
(BVerwGE 77, 285 - Meersburg) mit Grenzwerten von 55 dB(A)/tags und 45 dB(A)/nachts
flhrten, ist so nicht zutreffend. Die Grenzwerte der 16. BImSchV beinhalten vielmehr keine
erhebliche Anderung gegeniiber den friiher von der Rechtsprechung gezogenen Grenzen, denn
insbesondere das Rechenverfahren der 16. BImSchV fiihrt zu hoheren Grenzwerten
(gegeniber friher angewandten Rechenverfahren), auch bewertet sie die schitzende Wirkung
von Schallschirmen geringer als die friheren Verfahren (vgl. Krell in Koch "Schutz vor
Larm" S. 71; Dlrr UPR 1992, 246 unter Bezugnahme auf Ullrich in Verkehrslarmschutz,



Speyerer Forschungsberichte Heft 95 S. 45, Kersten, BayVB1 1987, 641 und Brof,. VwArch
1989, 403). Zudem erdffnete das Bundesverwaltungsgericht (BVerwGE 77, 285) dem
Verordnungsgeber einen weiten Handlungsspielraum, "der Uber das hinausgeht, was Gerichte
bei ihren stets auf den Einzelfall beschréankten Erkenntnissen feststellen kdnnen" (ebenso auch
Holder in Koch "Schutz vor Larm™ 175 f.). Von daher sieht der Senat keine Veranlassung, die
normativen Festlegungen der 16. BImSchV nicht im Einklang mit 8 41 Abs. 1 BImSchG zu
verstehen (anders Jarass, a.a.0. Anm. 25 zu § 41 und Anm. 4 zu § 43, der die 16. BImSchV
nur im Einklang mit 8 41 Abs. 2 BImSchG sieht).

6.4 Die Planfeststellungsbehdrde war auch nicht gehalten, beztiglich der kunftigen
Beschallung der Grundstiicke der Klager zu 3, 5 und,6 in eine Einzelfallbetrachtung
einzutreten wegen derer zusétzlicher Belastung mit Schallreflexionen und Schallereignissen,
herriihrend von Weichen ohne bewegliche Herzstiicke etc. Zwar ist nicht zu verkennen, dal}
durch eine Einzelfallentscheidung die jeweils schutzbedirftige bauliche Anlage (respektive
deren betroffene Bewohner) einen den subjektiven Umstanden entsprechenden, besseren
Larmschutz erhalten wiirde. Einer derartigen Anforderung kdnnte aber oft mit vertretbarem
Aufwand nicht nachgekommen werden. Infolge der normativen Festlegung der Grenzwerte ist
eine Uber § 2 Abs. 3 16. BImSchV hinausgehende Differenzierung (im Sinne einer
Einzelfallbetrachtung) nicht mehr méglich (Hess. VGH v. 25.6.1991, UPR 1992, 115;
Alexander, NVwZ 1991, 318/320). Diese EinbulRe gegenuber einer auf den Einzelfall
bezogenen Larmschutzentscheidung ist von dem larmbetroffenen Grundstiickseigenttimer als
Ausflul? der Sozialbindung des Eigentums hinzunehmen (vgl. Holder a.a.0., S. 181 1.).

6.5 Die von der Firma Pe. GmbH ermittelten Emissions- und Immissionsschallpegel geben
keinen Anlall zu Beanstandungen. Das Bayer. Landesamt fur Umweltschutz hat die
Berechnungen geprift und flr zutreffend erachtet (Schreiben vom 14:10.1992, Ziffer 2.2).
Auch das vom Markt Ki. beauftragte schalltechnische Beratungsbiro M. BBM GmbH
bestatigte im Gutachten vom 30. September 1992 die Richtigkeit der errechneten
Beurteilungspegel (S. 10). Der Senat sieht daher auch keine Veranlassung, die Richtigkeit des
Computerprogramms VLCAD beziiglich dessen Berechnungen nach der Schall 03 in Zweifel
zu ziehen. Sollten die. Berechnungen nach der Schall 03 hinsichtlich der "Einflisse auf
Ausbreitungswege" (der Klager zu 5 riigt insbesondere die Berechnungen nach Nr. 7.7 der
Schall 03) dennoch mit Fehlern behaftet sein, die gegebenenfalls ein. geringfligiges Ansteigen
der Schallpegel zur Folge hatten, so wiirde damit kein Planaufhebungsanspruch
korrespondieren. Den Betroffenen stiinden dann gegebenenfalls hohere Ausgleichsanspriiche
(zum Erwerb hoher klassifizierter Schallschutzfenster) zur Seite, die allein durch
Planergénzungsanspriiche durchzusetzen sind.

Der Frage, ob die Schall 03 — wie die Kldger zu 2 bis 6 meinen — sachlich vollig ungeeignet
zur Errechnung von Beurteilungspegeln (zumal auch als Regelwerk der Deutschen
Bundesbahn) ist, mul} nicht weiter nachgegangen werden; diese Aussage steht zum einen im
Widerspruch zum Umweltgutachten 1987 (BT-Drs. 11/1568 Nr. 1405), zum anderen nimmt
die 16. BImSchV zur Berechnung der Beurteilungspegel im Schienenverkehr im Anhang 2
auf die Schall 03 Bezug, erachtet damit das dortige Verfahren zumindest als nicht im
Gegensatz zum Stand der Technik und macht es somit zum Gegenstand der normativen
Festsetzung. Da der Anhang 2 der 16. BImSchV und die Schall 03 auch keine
Berlcksichtigung von Maximalpegeln — flr die im Hinblick auf

Einschlaf- /Aufweckstorungen manches sprechen konnte (vgl. Nr. 1443 des
Umweltgutachtens 1987, a.a.0.) — kennen, sondern sowohl fiir die Schallbelastung tags wie
auch nachts auf die jeweiligen Mittelungspegel (minus Schienenbonus von 5 dB(A) ergibt den
Beurteilungspegel, vgl. Ziff. 6 der Schall 03) abstellen, ist auch auf diesbezlgliche Einwande



nicht weiter einzugehen. Denn das normative Ermessen des VVerordnungsgebers bei der
Festsetzung von Immissionsgrenzwerten schlie3t auch die Befugnis zu pauschalierenden, dem
Schutzzweck noch entsprechenden Betrachtungen ein und zwar auch dann, wenn wirksamere
Verfahren, die La&rmbetrachtungen nach Maximalpegeln oder mittleren Maximalpegeln zum
Gegenstand haben, technisch vorstellbar sind (vgl. hierzu HendImeier, NuR 1992, 463/464).
Wenn die Klager zu 2 bis 6 des weiteren den schlechten Schienenzustand riigen und auf die
Bahnhofstudie (der M. BBM GmbH),mit dem dort héher gemessenen Mittelungspegel sowie
auf den hohen Glterverkehrsanteil auf der Hauptabfuhrstrecke Minchen/Rosenheim
verweisen, so reklamieren sie wiederum eine Einzelfallbetrachtung fur die Ortsdurchfahrt

Ki. , wéhrend der Anhang 2 der 16. BImSchV (der den Fall der "langen, geraden Strecke"
regelt) und die Schall 03 das Alter der Schienen unberticksichtigt lassen bzw. fur Bahnhofe
(generell abstrakte) Berechnungsvorgaben liefern. Dal} der Schienenbonus schlieRlich im
Bahnhofsbereich und fur Larmausbreitungen innerhalb von Schallschutzwénden nicht in
Abzug gebracht werden durfte, widerspricht 8 3 Satz 2 16. BImSchV, wonach der
Schienenbonus nur fur Schienenwege entfallt, auf denen in erheblichem Umfang Giterziige
gebildet und zerlegt werden.

Der Ansatz eines — auf subjektiv unterschiedliche Wahrnehmung verschiedenartigen Larms
abstellenden — Schienenbonus ist nicht in Frage zu stellen (vgl. die interdisziplinére
Feldstudie 11 Uber die Besonderheiten des Schienenverkehrslarms gegenuber dem
Strallenverkehrslarm, Hauptbericht S. 222). Zwar mag an seiner Berechtigung gezweifelt
werden, wenn Schallimmissionen von einer tiberwiegend mit klotzgebremsten Guterziigen
befahrenen Strecke errechnet werden sollen. Andererseits handelt es sich aber um einen
Mittelwert, der sich aus einem Minus von 4 dB(A) hinsichtlich der
Kommunikationsstérungen und einem Bonus von 14 dB(A) hinsichtlich nachtlicher
Schlafstorungen ergibt. Die durch die normative Festlegung des Schienenbonus in der 16.
BImSchV bewirkte Verbindlichkeit konnte nur durch neue, den jetzigen Kenntnisstand
gesichert widerlegende Forschungsergebnisse erschittert werden, die vorerst aber nicht
ersichtlich sind (vgl. zum Schienenbonus auch BVerwG vom 27.12.1993, UPR 1994, 261;
BayVGH vom 13.8.1987, Az. 20 B 86.1978 S. 14/15 UA).

6.6 Die der Berechnung der kiinftigen Schallpegel zugrundeliegende Verkehrsprognose ist
methodisch sachgerecht erstellt worden; nur diesbeziiglich unterliegt sie auch (in
eingeschrankter Form) der gerichtlichen Kontrolle (BVerwG v. 29.1.1991, a.a.O. S. 601/609;
BVerwGE 72, 282). Abstellend auf den Zeitpunkt des Erlasses der
Planfeststellungsbeschliisse war somit die kiinftige Schienenverkehrsbelastung als Grundlage
der Berechnung des zu erwartenden Verkehrslarms zu ermitteln, wobei im Regelfall auf einen
Prognosezeitraum von 15 bis 20 Jahren abzustellen ist (vgl. die. Amtliche Begriindung zu 8 3
16. BImSchV, BR-Drs. 661/89 S. 37). Derartiges war vorliegend nicht geboten, da bereits im
Jahre 1990 die Fernbahnstrecke (im Mischverkehr mit der S-Bahn) bei befriedigender
Betriebsqualitat weitgehend ausgelastet war und nur bei Einfihrung neuer, zeitlich nicht
absehbarer Signaltechniken die jetzt mogliche Zugdichte wesentlich gesteigert werden kénnte
(wobei dann wiederum stark unterschiedliche Zuggeschwindigkeiten — IC/ICE-Ziige —
hinderlich wéren). Wenn somit auf den Ist-Zustand bezogen (Status 1988/Anpassung 1990)
die mittlere tatsachliche Gesamtbelastung der Fernbahn 288 Ziige/Tag betrug, die nun von der
S-Bahn freiwerdende Fernbahntrasse gemaR der Prognose Fahrplan 1995 kapazitatsmaliig
ausgeschopft wird und bei befriedigender Betriebsqualitat (= 10 % der Ziige kdnnen eine
Verspétung erhalten) von 285 Fernbahnziligen/Tag bzw. bei Errechnung der
Streckenleistungsfahigkeit gemaR dem Computerprogramm "Strehle™ von 292
Fernbahnziigen/Tag auszugehen ist mit zusatzlichen 142 S-BahnZiigen/Tag (auf den
neuerstellten S-Bahngleisen/10-MinutenTakt), ist hiergegen nichts zu erinnern, es sei denn,



man wollte der Planfeststellungsbehorde unterstellen, sie wirde die Zugzahlen vorséatzlich
falsch darstellen, um somit das Verfahren in ihrem Sinne zu lenken. Der Senat sieht hierfir
keine Anhaltspunkte, zumal die "Prognose™ Uber die zu erwartenden Zugzahlen wenig
"Prognostisches" angesichts der ausgelasteten Strecke enthalt, die Zahlen vielmehr exakt und
annahernd auf den Zug genau zu ermitteln sind. Daran &ndern auch nichts die Hinweise der
Klé&ger zu 1 und 5 in der mundlichen Verhandlung, wonach geméaR der Bahnhofsfahrordnung
Ki, 1994/95 an vier Wochentagen incl. S-Bahn bereits jeweils 350 Zlige verkehrten und
zusatzlich Abfuhrziige, Ol- und Autotransportziige die Gleisanlagen belegten (so daR
insgesamt ca. 420 Zuge fahren kdnnten). Denn zum .einen tberlagern sich die in der
Bahnhofsfahrordnung vorgegebenen Mdglichkeiten, wie die Beklagte hiergegen einwendet,
und zum anderen ergeben sich ausweislich des Zugmeldebuchs (= tatséchlich gefahrene
Zugfolge) etwa im Juni 1994 Uber alle Werktage 154 Ziige nach Munchen und 136 Zuge nach
Grafing einschlielRlich der S-Bahn. Den Prognosezeitraum tber 1995 hinaus zu erstrecken,
konnte angesichts der bereits erreichten Kapazitatsgrenze somit unterbleiben. Dal} es nach
2000 zur einer Entlastung der Hauptabfuhrstrecke Miinchen/Rosenheim kommen wird, mag
bei ErlaR der Planfeststellungsbeschliisse im Herbst/Spatherbst 1993 noch anzunehmen
gewesen sein (wegen des damals ins Auge gefaRten Ausbaus der Abfuhrstrecke
Minchen/Freilassing); ob diese Annahme heute noch zutreffend ist (oder der Ausbau der
Strecke Miinchen/Mihldorf/Freilassing nicht zwischenzeitlich schon wieder abgesetzt ist oder
die Strecke lediglich elektrifiziert, nicht aber als Hochgeschwindigkeitsstrecke ausgebaut
werden soll), mag dahinstehen, da sich deshalb auch nach dem Jahre 2000 an einer
Vollauslastung der Hauptabfuhrstrecke Miinchen/Rosenheim nichts andern wird.

Die von den Kl&gern zu 2 bis 6 aufgefihrten, nach ihrer Meinung in eine Prognose zusétzlich
einzustellenden kinftigen Entwicklungen des Schienenverkehrs Richtung Stiden betreffen
Projekte, deren Realisierung bis heute nicht absehbar ist. Es ist noch vollig ungeklart, ob es
jemals zum Bau eines Brenner-Basis-Tunnels mit entsprechenden Zulaufstrecken im
Osterreichischen Inntal kommen wird. Zwar gibt es in ausreichendem MaRe politische
Absichtserklarungen, die aber auch nach Ergehen der Planfeststellungsbeschliisse Giber das
Stadium eines Memorandums der Verkehrsminister der beteiligten Lander (vom 21.11.1994)
noch nicht hinausgekommen sind und insbesondere die Finanzierungsmaglichkeiten vollig
offenlassen (ebenso auch der BeschluRR der Prasidentenkonferenz vom 25.11.1994). Doch
auch die dem Senat zuletzt vorgelegten Unterlagen Gber Planungen der Deutschen Bahn AG
zum Brenner-Transit lassen erkennen, daf selbst bei einer Verwirklichung des Brenner-Basis-
Tunnels die Strecke Minchen/Rosenheim im Fernverkehr mit keinen héheren als den
prognostizierten Zugzahlen befahren werden soll. Vielmehr stiinde dann die Errichtung einer
neuen Zulaufstrecke gstlich von Minchen im Raum.

Ebensowenig steht eine Entscheidung tber die Einfiihrung des (mit Hilfe elektronischer
Datenverarbeitung verbesserte Signaltechniken umfassenden) Projekts CIR-ELKE zeitlich
absehbar bevor, wenngleich das Bundesschienenwegeausbaugesetz (vom 15.11.1993, BGBI |
S. 1874) die Einfiihrung des Systems als "vordringlichen Bedarf" vorsieht. Die mit dieser
neuen Technik einhergehende Kapazitatserhbhung muf3 daher nicht erdrtert werden. Allein
die Aufnahme des Projektes in den Anhang des Bundesschienenwegeausbaugesetzes deutet
nicht auf eine unmittelbar bevorstehende Systemeinfuihrung hin. Der Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege umfalit auch einen umfangreichen, bis heute nicht verwirklichten
"Uberhang" (darunter auch die ABS Miinchen-Kiefersfelden und Miinchen-Muhldorf-
Freilassing). Zudem sehen Planungen der Deutschen Bundesbahn (Stand: Mai 1992) die
Installierung des Systems auf der Strecke Miunchen-Ost/Rosenheim erst in einer dritten
Dringlichkeitsstufe vor.



Inwiefern die Privatisierung der Bahn EinfluR auf eine Uberlastung einer bei befriedigender
Betriebsqualitét voll ausgelasteten Strecke haben kdnnte, mag offenbleiben; denn eine
worse-case-Betrachtung mufite in eine Prognose nicht eingestellt werden, da damit unterstellt
wirde, dal? die Deutsche Bahn AG als privates Unternehmen (zum eigenen Schaden) das
Verkehrsnetz auch iber die Belastungsgrenze hinaus nutzen und groRe Zugverspatungen in
Kauf nehmen wiirde.

Den Nachweis dafir, dal auf Hauptabfuhrstrecken durchgehend Ziige in einer Zeitfolge von
finf Minuten fahren (= 12 Zugpaare/h, d.h. 576 Zige/Tag), sind die Kl&ger zu 2 bis 6
schuldig geblieben. Dies mag bei mit anndhernd gleicher Geschwindigkeit befahrenen
Neubaustrecken mdéglich sein (kiinftiger Zulauf zum St. Gotthard-Tunnel), kann aber fiir eine
alte, mit unterschiedlichen Zigen und Geschwindigkeiten befahrene Bahnstrecke keine
Gultigkeit haben. Die in die Planfeststellungsbeschlisse eingefuihrten Szenarien (336/379
Fernbahnziige/142 S-Bahnzige) haben im wesentlichen die Funktion darzutun, daR auch bei
einer die prognostizierte VVollauslastung tbersteigenden Belastung der Fernbahn es zu keiner
wesentlichen Steigerung der Immissionsbelastung kommt.

Nicht in die Prognose einzustellen war eine Vollauslastung der neuen S-Bahngleise iber 142
S-Bahn-Zige/Tag hinaus. Zum einen wird es zu einer weiteren Verdichtung des kiinftigen
10-MinutenTaktes nicht kommen; hiergegen sprechen der Bedarf und
Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen. Zum anderen kann eine durch Unfélle oder Bauarbeiten
auf/an den Fernbahngleisen bedingte Nutzung der S-Bahngleise durch Fernbahnziige auRer
Betracht bleiben. Im vergleichbaren Abschnitt Ha. -Zo. verkehrten im 1. Halbjahr 1991
durchschnittlich 0,1 bis 0,2 Fernbahnziige/Tag auf S-Bahngleisen.

7. Die Kléger zu 2 bis 6 haben kiinftig bei einer Zugfrequenz von 292 Fernbahnziigen und
142 S-Bahn-Zugen Schallimmissionen hinzunehmen, die erheblich tber den
Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV liegen. So wird fir das Grundstiick des Klagers zu
3 mit AuBenschallpegeln von 59 dB(A)/58 dB(A) tags/nachts im Erdgeschol’ und 63
dB(A)/63 dB(A) tags/nachts im ersten Obergeschol} gerechnet werden miissen und fir das
Grundstick der Klagerin zu 2 mit 59 dB(A)/59 dB(A) tags/nachts im Erdgeschol} und 62
dB(A)/61 dB(A) tags/nachts im ersten Obergeschol} (auf letzterem Grundstuck gegentiber
einer AuBenpegel-Vorbelastung/ Ist-Zustand von 71 dB(A)/71 dB(A) tags/nachts im
Erdgeschol? und 72 dB(A)/72 dB(A) tags/nachts im ersten ObergeschoR). Auf sémtlichen
Grundstucken der Klager zu 2 bis 6 werden zumindest bei Nacht die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV nicht eingehalten (vgl. die Beurteilungsprognose in Tab. 5.5 PFB - PIA 2 S.
150 i.V.m. Abschnitt 10 des PFB-P1A 2).

7.1 Ein Einhalten der Grenzwerte der 16. BImSchV mittels einer Reduzierung der
Immissionsschallpegel durch Betriebs- oder generelle Geschwindigkeitsbeschrankungen im
Ortsbereich Ki. (oder durch die Verwendung neueren Zugmaterials) scheidet aus,
wenngleich eine Halbierung der Hochstgeschwindigkeit die Larmbelastung um bis zu 6 dB
(A) mindern konnte (vgl. OVG Bremen v. 19.1.1993, Az. 1 BA 11/22). Dies wirde aber die
Funktion des Schienenweges beeintrédchtigen und stark negative Auswirkungen auf den
Schienenverkehr insgesamt haben. Der Schienenverkehr, an dessen wirtschaftlichem Betrieb
ein Offentliches Interesse besteht, befindet sich in Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln.
Ein wesentlicher Faktor dieser Konkurrenz — insbesondere gegentiber dem Guterverkehr auf
der StraRe — ist die Schnelligkeit. Geschwindigkeitsreduzierungen aus Grunden des
Anliegerschutzes wiirden (libertragen auf das Bundesgebiet) zu einer schwerwiegenden
Beeintrachtigung des Glterschienenverkehrs fiihren. Dies gilt auch, wollte man nur an Sonn-
und Feiertagen zum Anliegerschutz Malinahmen einer Geschwindigkeits- oder



Betriebsbeschréankung ins Auge fassen (vgl. zur Ablehnung einer Betriebsbeschrankung an
Wochenenden BVerwG v. 29.1.1991, a.a.0O. S. 601/607 - Flughafen Munchen II). Zudem hat
die Deutsche Bundesbahn auch nicht stets Einfluf? auf die Zusammensetzung des
Zugmaterials bei grenzuberschreitendem Verkehr Richtung Siid- /Sudost-Europa.

7.2 Die trotz aktiven Larmschutzes zu erwartenden Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte begriinden den grundsétzlichen Anspruch der Kl&ger zu 2 bis 6 auf
passiven Larmschutz (8§ 41, 42 BImSchG). Der Senat vermag in Ubereinstimmung mit der
Rechtsprechung (BVerwG v. 17.3.1992, DVB1 1992, 1103; BayVGH v. 6.5.1994, ZfBR
1994, 240/242) nicht der in der Literatur vertretenen Ansicht (vgl. Hansmann in
Landmann/Rohmer Anm. 15 zu § 43, Jarass, a.a.0. Anm. 2 zu § 42 m.w.N.) zu folgen, daf3
die Festlegungen der 16. BImSchV nicht geeignet seien, den erforderlichen Umfang von
Anspriichen nach § 42 Abs. 1 Satz 1 BImSchG zu begriinden, weil Grenzwerte im Sinne von
SS 41, 42 BImSchG erheblich niedriger liegen miiBten und die entsprechende
Rechtsverordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG noch ausstehe. Diese Ansicht vermif3t
offensichtlich einen lickenlosen Anschluf’ der Grenzwerte der 16. BImSchV an Anhaltswerte
flr einen anzustrebenden Innenschallpegel von etwa 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags.

7.2.1 Das Anforderungsprofil des § 41 Abs. 1 BImSchG unterliegt hinsichtlich der
gebotenen Larmvorsorge einem Gestaltungsermessen des Normgebers, das zum einen in Art.
2 Abs. 2, Art. 14 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 GG seine Grenzen findet und zum anderen durch § 3
Abs. 1 BImSchG bestimmt ist; d.h. der Normgeber hat durch die Grenzwertfestlegung jene
Verkehrsgerausche zu erfassen, die nach Art, Ausmal und Dauer geeignet sind, Gefahren,
erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fur die Allgemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufiihren. Nun mag bei Einzelfallentscheidungen nach § 41 Abs. 1
BImSchG kein Raum sein fir Uberlegungen, ob ein ausschlieBlich an subjektiver
Lebensqualitat orientierter Larmschutz Gberhaupt finanzierbar ist, da das BImSchG in diesem
Rahmen eine Abwé&gung mit anderen 6ffentlichen oder privaten Belangen nicht vorsieht.
Anders aber kann der Normgeber im Rahmen des § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG (ber den
blofRen Larmschutz hinausgehend auch andere Erfordernisse zur Sicherung des Wohls der
Allgemeinheit berticksichtigen, wie etwa die Finanzierbarkeit des weiteren Ausbaus der
Schienenwege, der unterbleiben mdif3te, wenn durch aufwendigsten L&rmschutz vorhandene
Investitionsmittel weitgehend aufgebraucht wiirden (vgl. Holder, a.a.O., unter Bezugnahme
auf BVerwGE 77, 285).

Die 16. BImSchV enthélt die konkreten VVorgaben fiir die rechtliche Beurteilung des Konflikts
zwischen Anlieger und Schienenverkehr und konkretisiert das vom Normgeber fur
erforderlich gehaltene L&rmschutzniveau mit der Folge, dal? fir eine einzelfallbezogene
Beurteilung der Zumutbarkeitsschwelle aufgrund einer tatsachlichen Wirdigung kein Raum
mehr ist. Schallpegel, die diese Grenzwerte unterschreiten, kdnnen somit nicht unter
Bezugnahme auf den groReren Rahmen des § 41 Abs. 1 BImSchG noch als erheblich
eingestuft werden (BVerwG vom 8.11.1994, Nr. 7 B 73.94 zur
Sportanlagenldrmschutzverordnung).

7.2.2 Die Anforderungen an den passiven Larmschutz, der in Wohngebieten nachts bei
Uberschreitung des Beurteilungspegels von 49 dB(A) einsetzt (§ 2 16. BImSchV), bedingen
keinen sofortigen Anspruch auf spezielle Schallschutzfenster, da etwa die Schallschutzklasse
1 einem Normalfenster und die Schallschutzklasse 2 einem modernen Fenster entsprechen,
das nach den Wérmeschutzvorschriften zu verwenden ist (vgl. auch die Tabelle 7 der Akustik
23 und den PFB-P1A 2 S. 154 f.). Daneben besteht aber der Anspruch auf (aktive oder
passive) Luftungseinrichtungen bereits ab Uberschreiten der Nacht- (bzw. auch der Tages-)



grenzwerte, da grundsétzlich von belifteten Innenrdumen auszugehen ist, die Fenster aber
geschlossen bleiben sollen, um ihre Wirkung nicht zu verlieren. Dies gesteht der
PlanfeststellungsbeschluB (P1A 2 - S. 35/36) fir Schlaf- und Wohnrdume zu. Mindert ein
einwandfreies Normalfenster (Verbund-, isolierverglastes oder Kastenfenster) an einer
normalen AuBenwand im geschlossenen Zustand den AuRenschallpegel bis zu 24 dB(A) und
hat auch ein altes, einfach verglastes Fenster noch ein D&mmaR von 20 dB(A) (gekippte
Fenster bewirkten eine Schallminderung von 10 bis 15 dB(A), gedffnete Fenster von ca. 10
dB(A), vgl. Jansen/Krell, a.a.0., S. 19 bzw. S. 69 f., letzterer unter Bezugnahme auf
Klosterkdtter, "Die Situation der Larmbelastigung durch Verkehr"; Fickert/Fieseler,
BauNVO, 7. Aufl., Anm. 15.1 zu 8§ 15; ebenso BVerwG vom 29.1.1991, a.a.O., S. 601/608;
BayVGH vom 5.7.1994, Az. 8 A 93.40056 u.a. S. 69 UA; BayVGH vom 6.5.1994, a.a.0.), so
garantiert die 16. BImSchV bei einem geringfiigigen Uberschreiten der Immissionsgrenzwerte
Innenschallpegel nachts, die unter einem Anhaltswert von 30 dB(A) liegen, wéhrend bei
einem Nichtuberschreiten der Grenzwerte (z.B. 49 dB(A)/nachts) fiir einen durch ein
gekipptes Fenster gelufteten Schlafraum ein erheblich hoherer Innenschallpegel zugemutet
wird. Andererseits mutet der Normgeber Anliegern, vor deren Fenster nachts der Grenzwert
von 49 dB(A) nicht Gberschritten wird, die Hinnahme erheblicher Spitzenschallpegel zu.
Denn geht man — wie vorliegend — bei einer stark befahrenen Hauptabfuhrstrecke davon aus,
daf? die Schallspitzen den Beurteilungspegel bis zu 23 dB(A) uberschreiten und bleiben
Anlieger (bei einem Beurteilungspegel von 49 dB(A) nachts) ohne Anspruch auf passiven
Larmschutz, so ergibt dies — bei gekipptem Fenster — hinzunehmende Spitzenpegel von 57
dB(A). Da die 16. BImSchV die Schallbetrachtungen allein anhand von Mittelungspegeln,
nicht aber anhand von Maximal- bzw. gemittelten Maximalpegeln vornimmt, folgt aus dieser
zugemuteten Hinnahme von Spitzenschallpegeln ein geminderter Schallschutz. Die
Grenzwertfestsetzung mutet in gewissen Bereichen somit erhebliche Hérten zu; sollte der
Larmschutz jeder denkbaren Situation entsprechen, so mifiten Grenzwerte eingefiihrt werden,
die in einer hochst mobilen Gesellschaft nicht zu realisieren sind.

7.2.3. Das durch passive SchallschutzmalRnahmen zu gewahrleistende Schutzziel, welche
sich ganz uberwiegend auf MalRinahmen zur Schalldichtigkeit von Fenstern beziehen, liegt bei
Anhaltswerten von 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags. Die AuBerungen in der Literatur und
in den technischen Regelwerken zur H6he des zumutbaren Innenschallpegels differieren. Die
VDI-Richtlinie 2058 (Beurteilung von Arbeitslarm in der Nachbarschaft) sieht fur
Einwirkungsorte, in denen uberwiegend gewohnt wird, Innenrichtwerte von 25 dB(A) nachts
und 35 dB(A) tags vor, die VDI-Richtlinie 2719 (Schallddmmung von Fenstern und deren
Zusatzeinrichtengen) geht von oberen und unteren Anhaltswerten fiir den anzustrebenden
Innenschallpegel aus, die bei 25 bis 30 dB(A) nachts und 30 bis 35 dB(A) tags liegen. Die
Akustik 23 sieht in Wohngebieten zumutbare Innenschallpegel von 30 dB(A) nachts und 35
dB(A) tags vor und der Entwurf der Verkehrslarm-Schutzmanahmenverordnung
(BImSchV-E) sieht in seinen sdmtlichen bisherigen Fassungen (jeweilige Anlage 1)
zumutbare Innenschallpegel fur Schlafrdume von 27 dB(A) und fir Wohnrdume von 37
dB(A) vor. Die Larmwirkungsforschung ist sich weitgehend einig, dal Innenschallpegel von
30 bis 35 dB(A) im schlafgiinstigen Bereich liegen (vgl. die Nennungen bei Fickert/Fieseler,
a.a.0., RdNr. 18.3 und 19.1) und der Storpegel im Raum héchstens 40 dB(A) betragen darf,
um eine 100 %ige Satzverstandigkeit bei leisem Sprechen in 2 m Entfernung zu gewéhrleisten
(Krell, a.a.0., S. 69; ebenso Umweltgutachten 1987, a.a.0., RdNrn. 1433 und 1441). Um den
Leitfunktionen Kommunikation (im weitesten Sinne) und ungestdrtes Schlafen zu
entsprechen, sind Mittelungspegel von 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags ausreichend, im
Sinne der Erhaltung subjektiver Lebensqualitét aber auch geboten.

7.2.4 Der Normgeber ist bisher seiner Verpflichtung aus § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG zum



ErlaR einer Rechtsverordnung Uber Art und Umfang der zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Gerdusche notwendigen SchallschutzmaBnahmen an baulichen
Anlagen nicht nachgekommen, wobei — wie oben ausgefuhrt — die normative Festsetzung von
Grenzwerten fur die Errechnung benétigter Schallschutzfensterklassen ggf. unter anderen
Vorzeichen stiinde als eine Grenzwertentscheidung im Einzelfall. Die beziglich des
zumutbaren Innenschallpegels somit gebotene Einzelfallbetrachtung (BVerwGE 84, 31/39)
hat sich — unter zusatzlicher Beachtung der Umstande des Einzelfalls — anzulehnen an die
technischen Regelwerke VDI-Richtlinie 2719, Akustik 23 und BImSchV-E, wobei sich die
Deutsche Bundesbahn mit der Akustik 23 auf keine die Gerichte bindende Richtlinie berufen
kann (vgl. Berkemann in Koch, "Schutz vor Larm", S. 84). Zudem werden diese Regelwerke
zwar durchgehend von Personen erstellt, denen ein fir ihre Aufgabe bendtigter Sachverstand
zur Seite steht. Dennoch flieBen aber auch Interessensstandpunkte besonders in betriebseigene
Regelwerke — wie etwa der Akustik 23 der Deutschen Bundesbahn — ein, so daR die
jeweiligen Ergebnisse nicht stets ausschlieRlich auf Forschung beruhend verstanden werden
kénnen (BVerwGE 77, 285/291).

Der Senat vermag nach der folgenden Problematisierung der Relevanz der verschiedenen
Berechnungsmethoden den Planfeststellungsbeschliissen nicht darin zustimmen, wenn diese
zur Bemessung des passiven Larmschutzes urspriinglich auf die Akustik 23 und nunmehr im
verfigenden Teil der Beschlisse auf den Entwurf der Verkehrslarm-
SchutzmaBRnahmenverordnung verweisen, wobei sie — im letzteren Punkt — offenlassen, ob es
sich um den von der Beklagten dem Senat vorgelegten Entwurf aus dem Jahre 1990 oder um
den vor ErlaB der Planfeststellungsbeschliisse gednderten Entwurf — Stand: 4. Mai 1993 —
handelt (oder ob die Verweisung gar dynamisch zu verstehen ist — aktueller Stand: August
1994). Die Akustik 23 (1990) ist in Anlehnung an die VDI-Richtlinie.2719 (August 1987)
erstellt worden. Sie errechnet (in Nr. 3) das erforderliche Schallddmm-Mal (R'w reserf) aus der
Differenz des AulRenpegels, der sich nach den Vorgaben der 16. BImSchV in Verbindung mit
der Schall 03 und eines Reflexionszuschlages von 3 dB(A) bemifit, und dem anzustrebenden
Innenschallpegel. Weitere Berechnungsgréen sind die Innenraumabsorption (10 Ig [Sg/A])
und ein Korrektursummand K, der das Frequenzspektrum des AuRenldrms bertcksichtigt. Fir
den Schienenlarm aufRerhalb von Rangierbahnhdfen sieht die Akustik 23 keinen
Korrektursummanden vor. Die VDI-Richtlinie 2719 errechnet die notwendigen Schalldamm-
MaRe bei Abstellen auf den "Mittelungspegel™ fast identisch (vgl. Nr. 6.4). Sie stellt ebenfalls
auf einen nach der Schall 03 errechneten AulRenpegel ab (der als Beurteilungspegel den
Schienenbonus bereits berticksichtigt — Nr. 3/Schall 03), den sie um einen Reflexionszuschlag
von 3 dB(A) erhoht, und zieht hiervon den anzustrebenden Innenraumpegel ab; die
Innenraumabsorptionsgrofie ist identisch. Unter AuBlerachtlassung einer "im ,allgemeinen zu
vernachlassigenden™ Winkelkorrektur (in dB(A)) rechnet die VDI-Richtlinie aber einen
Korrektursummanden hinzu, der bei Bahnstrecken mit tiberwiegendem Giiterverkehr 3 dB(A)
betragt. Nur im letzteren Punkt gewahrt die VVDI-Richtlinie den besseren Schallddmmschutz,
wenn man beide Male von einem Anhaltswert fur den Innenschallpegel von 30 dB(A) nachts
und 35 dB(A) tags ausgeht. Dieser zusatzlich zu beachtende Korrektursummand fiihrt aber zu
einer um eine Stufe glinstigeren Fensterklasse (vgl. Kroger/Hendimeier, Zeitschrift fir
Larmbekadmpfung 1994, 156/160). Der Entwurf der Verkehrslarm-
SchutzmalRnahmenverordnung verzichtet zur Berechnung der Schallddmm-MalRe auf den
Reflexionszuschlag von 3 dB(A) flr den Beurteilungspegel/auRen, geht fir die Nacht im
Gegenzug aber von dem um 3 dB(A) niedrigeren Innenschallpegel von 27 dB(A) aus —
gegenuber 30 dB(A) nach der Akustik 23 und der VVDI-Richtlinie 2719. Nachdem die
fortgeschriebenen Entwirfe der Verkehrslarm-SchutzmaRnahmenverordnung einen
Korrektursummanden von 2 dB(A) als Zuschlag fir Schienenwege mit einem mehr als 60
%igen Anteil klotzgebremster Giterziige enthalten — und dies vorliegend wohl auch zutrifft —,



ergeben sich flr die Nacht nur geringfugige Unterschiede zur Schallddmm-Mal3berechnung
nach der VDI-Richtlinie 2719 (vgl. Kroger/HendImeier, a.a.0O., S. 160 Bild 3 — linke Grafik).
Vollig anders stellt sich aber das Verhaltnis der beiden Schallddmm-Malberechnungen tags
(Wohnrdume) dar. Denn auch hier verzichtet der Verordnungsentwurf auf den
Reflexionszuschlag von 3 dB(A) flr den AuRenschallpegel, der dann aber nicht durch einen
niedrigeren Innenschallpegel gemé&lR Tabelle 1 ausgeglichen wird, vielmehr Uberschreitet
dieser mit 37 dB(A) den oberen Anhaltswert der VDI-Richtlinie 2719 zusatzlich um 2 dB(A),
so daf? fir den Wohnraum (tags) nach dem Verordnungsentwurf die ungunstigsten
Fensterklassen sich errechnen. Nach alldem ist eine Schallddmm-Malbetrachtung nach der
VDI-Richtlinie 2719 (auch bei blofiem Abstellen auf den Mittelungspegel) am glinstigsten.
Sie Ubertrifft das SchutzmaR der Akustik 23 infolge des eingesetzten Korrektursummanden
erheblich, den Verordnungsentwurf ganz entscheidend wegen des Tagschutzes (ein Vergleich
mit der auf einem vollig anderen MelRverfahren beruhenden Schallddmm-MalRberechnung
nach der DIN 4109 — Schallschutz im Hochbau — kann unterbleiben, da das Schalldamm-
MaR/nachts hinter der VDI-Richtlinie zurtickbleibt und die grafische Darstellung — vgl.
Kroger/Hendlmeier, a.a.0. — des Schallddmm-MaRes/tags insoweit Anlall zu Zweifeln gibt,
als dort — vollig unerklérlich — tags ein héherer Schallschutz als nachts zum Tragen kédme).

7.2.5 Die Teilaufhebung des Planfeststellungsbeschlusses — Planungsabschnitt 2 in Teil A
V11 3.5.2 mit der Verpflichtung der Beklagten, passiven Schallschutz nach Mal3gabe der
VDI-Richtlinie 2719 Tabelle 6 mittlere Spalte zu gewahren, folgt aus § 41 Abs. 1, § 42 Abs. 1
BImSchG (die Literatur sieht den passiven La&rmschutz zum Teil als von 8 41 Abs. 1
BImSchG nicht erfal3t an, vgl. Jarass, a.a.0., Anm. 1 zu § 41). Die bisher nicht erlassene
Rechtsverordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG kann keinen Verzicht auf
Rechtsanwendung begriinden. Wendet man folglich § 41 Abs. 1, § 42 Abs. 1 BImSchG i.V.m.
8 3 Abs. 1 BImSchG unter interpretatorischer Ausfullung der dort enthaltenen unbestimmten
Rechtsbegriffe unmittelbar an (Berkemann, a.a.O., S. 78 ff.), so stdf3t man wieder auf die oben
abgehandelten Regelwerke, die letztlich die Entscheidung abverlangen, ob und in welchem
Umfang die Beriicksichtigung eines zu besserem Larmschutz flihrenden
Korrektursummanden, der sich im Gegensatz zum Schienenbonus nicht auf die subjektive
Wahrnehmbarkeit von Larm, sondern auf die objektive Wirkung von Larm bezieht, geboten
ist. Nach den. Einlassungen des Sachverstandigen in der miindlichen Verhandlung (und nach
dem Regelwerkevergleich des Bayer. Landesamtes fir Umweltschutz vom 10.3.1993.S. 8 f.)
bedarf es des Korrektursummanden von 3 dB(A) zur Beruicksichtigung unterschiedlicher
Frequenzspektren. Im Schallspektrum von Guterziigen, die vorliegend tberwiegend den
Streckenabschnitt Zo. /Gr. befahren, liberwiegt der Anteil des tieffrequenten Schalls am
priméren Luftschall. Die Dammwirkung von Fenstern ist gegeniiber tieffrequentem Schall
aber schlechter als gegentiber hochfrequentem Schall. Diese groRere, von Glterzigen
ausgehende Stérwirkung ist nach Auffassung des Bayer. Landesamtes fir Umweltschutz
durch einen Korrektursummanden abzufangen, wie ihn die VDI-Richtlinie 2719 vorgibt. Der
Senat schlief3t sich dieser Ansicht nach intensiver Diskussion der technischen Details in der
mindlichen Verhandlung an. Nicht zu folgen vermag der Senat der Auffassung der
Beklagten, dal3 es im Schienenverkehr insgesamt eine Art "Normspektrum” gibt, d.h. die
Vorbeifahrt verschiedenartiger Ziige meist nicht zu erheblichen Frequenzénderungen fiihrt,
die Schallddmmung von Fenstern sich als ein rein "physikalisches” (auf das eingesetzte
D&mmungsmaterial bezogenes) Problem erweist, die gebotenen Innenschallpegel auch ohne
einen Korrektursummanden erreicht werden und Frequenzénderungen/aufien meist zu keiner
zusatzlich zu berticksichtigenden Einwirkung Gber den priméren Luftschall fihren.

Sowohl das Fehlen einer normativen Festlegung wie auch ein gewisser Mangel an gesicherten
Erkenntnissen Uber die Auswirkungen der Frequenzanderungen bei Larm (auch aus den beim



Senat anhéngigen Verfahren zur [ICE-]Neubaustrecke Nirnberg-Ingolstadt geht hervor, dal
die landesplanerische Beurteilung fiir den ersten nordlich von Nirnberg gelegenen Abschnitt
— Nurnberg/Ebersfeld — in Ziffer 1.2.1.4 die Bemessung passiver SchallschutzmalZnahmen
nach der VDI-Richtlinie 2719 fordert, wahrend der erste, planfestgestellte Streckenabschnitt
stidlich von Nirnberg auf die Akustik 23 abstellt) wirft die Frage auf, zu wessen Lasten
vorhandene oder nur schwer auszurdumende empirische Unsicherheiten zu gehen haben. Da
es sich um eine Eingriffslage handelt, mu das Risiko der fehlerhaften Einschétzung einer
Beeintrachtigung letztlich zu Lasten des Eingreifenden gehen (vgl. Berkemann, a.a.O., S. 75).
D.h. die Klager zu 2 bis 6 mussen sich hinsichtlich der Berechnungen zum Schallddmm-Mal3
nicht auf deutlich ungunstigere Verfahren verweisen lassen, die zum Grof3teil Gesichtspunkte
der Finanzierbarkeit beriicksichtigen, wenn andere — zumindest mit gleichem Sachverstand
erstellte — Regelungen zu gunstigeren Ergebnissen fuhren. Hinzu kommt, daf jlingste
Forschungsergebnisse zum Larmschutz (Maschke/Arndt/Ising/Laude/Tierfelder/Contzen,
"Der Einflull von Nachtfluglarm auf die StreR-Hormonausscheidung von
Flughafenanwohnern™, August 1994), die nach Ansicht des Bayer. Landesamtes fir
Umweltschutz wegen der fur den Bahnverkehr ebenso typischen schnellen (intervallierenden)
Schallpegelanderungen auch hier einschlégig sind, chronische Larmexpositionen bei Nacht
als besonders gefahrdend verstehen, was (bei einer Einzelfallbetrachtung) die Forderung nach
besserem passiven Larmschutz zusatzlich verstarkt. Die Klager zu 2 bis 6 missen sich
insoweit nicht auf einen passiven Larmschutz verweisen lassen, der zu einer um eine Stufe
niedrigeren Fensterklasse fiihren kann.

Nicht beanspruchen kénnen die Klager zu 2 bis 6 dagegen eine Berechnung der Larmdamm-
MafRe nach der VDI-Richtlinie 2719 auf der Basis mittlerer Maximalpegel, die nochmals eine
Stufe héherer Fensterklassen ergében als die Berechnung nach dem Mittelungspegel. Der
Sachverstandige hat hierzu in der mundlichen Verhandlung ausgefuhrt, daB die
Berlcksichtigung von Maximalpegeln in erster Linie dann Sinn gébe, wenn die zu
schiitzenden Anlieger in einer Entfernung bis zu 15 m von den Gleisen wohnten (was
vorliegend nicht gegeben ist), dagegen die Maximalpegel auf groRere Entfernung gegendiber,
den Mittelungspegeln tberproportional stark abnehmen. Hinzu kommt, daR das Abstellen auf
gemittelte Maximalpegel auch voraussetzt, daf} an der Gleisanlage selbst Mainahmen gegen
Erschitterungseinwirkungen und dem damit verbundenen sekundaren Luftschall ergriffen
werden, andernfalls bei sehr guten Larmschutzfenstern der sekundare Luftschall dominieren
wird. Mul vorliegend — wie unten (Nr. 8.1) noch auszufiihren ist — seitens des
Malinahmetréagers angesichts der gegebenen Vorbelastungen gegentber (wohl nicht
ansteigenden) Erschitterungseinwirkungen Vorsorge nicht getroffen werden, so erlbrigt sich
auch ein Abstellen auf mittlere Maximalpegel zur Errechnung von Schallddmm-Mal3en. Ein
Abstellen auf Spitzen- bzw. gemittelte Maximalpegel verliert zudem an Bedeutung, wenn die
Schalleinwirkungen von mit starkster Zugfrequenz befahrenen Hauptabfuhrstrecken zur
Beurteilung anstehen, da sich in diesem Falle Mittelungspegel und gemittelte Maximalpegel
(aber auch Spitzenpegel) sehr stark annéhern. Auch die 16. BImSchV sieht keine
Veranlassung, flr die Bestimmung der Zumutbarkeit des Auf3enschalls auf Spitzenschallpegel
abzustellen, was als Indiz fur die Berechnung auch des Innenschallpegels zu werten ist. Das
Nichtabstellen auf Spitzenschallpegel entspricht zudem der bisherigen Rechtsprechung des
Senats (Urteil vom 13.8.1987, Az. 20 B 86.1978 S. 14 UA).

7.2.6 Die Ausgleichsanspriiche fiir eine Beeintrédchtigung des Aufenwohnbereichs sind in
den Planfeststellungsbeschliissen (vgl. PIA 2 S. 37, S. 158 ff.) ausreichend bemessen. Mit der
Verweisung auf das Rundschreiben des Bundesministers fiir Verkehr vom 25. Mai 1993
werden eventuelle Anspriiche nach 8 74 Abs. 2 Satz 3 VwVTG hinreichend konkretisiert.
Uber die Hohe des Anspruches ist nicht zu befinden (BVerwGE 71, 166/177). Die



obergerichtliche Rechtsprechung geht davon aus, daR sich der Schutz auf die wohnartig
genutzten Freiflachen (Balkon, Terrasse etc.) beschréankt und nicht den eigentlichen Garten
umfaldt (BVerwG vom 29.1.1991, a.a.0., S. 620 ff.; vom 11.11.1988, UPR 1989, 110; VGH
Baden-Wirttemberg vom 4.7.1991, a.a.0.). Dabei ist jedoch zur Ermittlung dessen, was als
Ausgleich im Einzelfall als angemessen zu gelten hat, auf die Gesamtbetrachtung des
Grundstuicks abzustellen (BVerwG vom 29.1.1991, a.a.O., S. 620 ff.; vom 16.9.1993,
BayVB1 1994, 278). DaR die Richtlinie des Bundesministers flir Verkehr diesen VVorgaben
nicht entsprechen wiirde, ist nicht ersichtlich. Insbesondere nimmt die Richtlinie unter Nrn.
4 b und 6 b auf den Grundstlicks- und Verkehrswert Bezug. Im Rahmen der
Anfechtungsklage ist dem abschlie3end aber nicht nachzugehen (da dem
Planerganzungsbereich zugeordnet). Entgegen der Meinung der Klager zu 2 bis 6 ist des
weiteren auch nicht ersichtlich, weshalb Anspriiche nach § 74 Abs. 2 Satz 3 VWV{G
hinsichtlich des AuRenwohnbereichs nicht an die Uberschreitung der Grenzwerte der 16.
BImSchV gekoppelt werden sollen; die 16. BImSchV konkretisiert — wie ausgefuhrt — die
Erheblichkeitsschwelle durch normative Festlegung. Da die Schutzgegenstande von § 41 Abs.
1 BImSchG und § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVTG identisch sind, steht der Anwendung der
Grenzwerte der 16. BImSchV nichts im Wege (vgl. BVerwGE 71, 150). Damit erledigt sich
auch die erneut geforderte Betrachtung von Maximalpegeln.

Im Gbrigen zieht der Senat in Zweifel, ob den Kl&gern zu 2 bis 6 generell Anspriiche auf
Ausgleichszahlungen fiir die Beeintrachtigung des AulRenwohnbereichs zur Seite stehen.
Denn wie sie zutreffend bemerken, bestehen nach den Bestimmungen der 16. BImSchV und
den 88 41, 42 BImSchG nur Anspriiche auf L&rmvorsorge (aktiver oder/und passiver
Larmschutz). Ausgleichsanspriche fiir die Beeintrachtigung des AuRenwohnbereichs grinden
dagegen — als weitergehende Anspriiche — auf 8 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{G. Bei Bestimmung
dieser Ausgleichsanspriche ist aber wiederum auf die Vorbelastung der klagerischen
Grundstiicke — insbesondere auch im AuRenwohnbereich — abzustellen. Diese Grundstiicke
erfahren bereits durch mit dem Planvorhaben verbundene VVorkehrungen zum aktiven
Larmschutz eine erhebliche Verbesserung ihrer Situierung (z.T. eine Halbierung der
Larmeinwirkungen infolge der Ruckfuhrung der Schallpegel um bis zu 10 dB(A)). Thnen
dartiber hinaus noch Ausgleichsanspriiche flir eine Beeintrachtigung zuzugestehen, die
urséchlich auf das geplante VVorhaben gar nicht zurlickzufuhren ist, scheidet aus (vgl. auch
Dirr, UPR 1993, 161/169).

8. Nicht nur die unmittelbaren (primaren) Luftschalleinwirkungen aus dem Betrieb der
Eisenbahn sind abwégungserhebliche Belange. Dasselbe gilt fir alle weiteren mit dem Betrieb
von Schienenwegen einhergehenden Immissionen wie Erschitterungseinwirkungen oder
sonstige Gefahrdungen der Anlieger.

8.1 Zur Bewertung der Erheblichkeit der Erschitterungseinwirkungen behalten sich die
Planfeststellungsbeschliisse Nachmessungen in einem Zeitraum von 6 bis 12 Monaten ab
Inbetriebnahme der neuen Strecke vor (PFB-P1A 2, S. 37). Sollten die Vorsorgemalinahmen
nicht ausreichen (Einbau eines neuen Schienenunterbaus nach Bodenaustausch, schwererer
Schienenoberbau) und andere als die abgeschatzten Wirkungen oder zusétzliche, nicht
hinnehmbare Beeintrachtigungen eintreten, so kénnen die Betroffenen Rechte nach § 75 Abs.
2 VWVTG geltend machen. Dieser Nachprifungsvorbehalt ist angesichts der mit der
Prognostizierung von Erschitterungseinwirkungen verbundenen Unsicherheiten (und
wissenschaftlichen Erkenntnisdefiziten) gerechtfertigt.

Hinsichtlich der diesbeziiglichen Abschatzungen in den Planfeststellungsbeschliissen (vgl.
zum P1A 2 S. 207 ff, S. 215 ff.) ist davon auszugehen, dal? es anders als flr primére



Luftschalleinwirkungen hierfiir keine normativen Festlegungen entsprechend der 16.
BImSchV gibt. Anspriiche auf reale Schutzvorkehrungen griinden somit auf 8 74 Abs. 2 Satz
2 VwVITG, Ausgleichsanspriiche (bei Untunlichkeit von Schutzvorkehrungen) auf § 74 Abs. 2
Satz 3 VwVTG. Betroffene mussen sich vorhandene Vorbelastungen zurechnen lassen, d.h. sie
sind bei der Abwagung zu berlcksichtigen, was der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts zum primdren Luftschall vor Inkrafttreten der 16. BImSchV
entspricht (und — wie ausgefuhrt — auf Griinden mangelnder Kausalitat der Auswirkungen der
planfestgestellten MalRnahmen beruht). Reale und geldwerte Ausgleichsanspriiche bestehen
folglich nur insoweit, als das Hinzutreten weiterer Erschitterungseinwirkungen zu der
vorhandenen Vorbelastung die Erschitterungen in beachtlicher Weise erhoht und gerade in
dieser Erhohung eine zusatzliche unzumutbare Beeintrachtigung liegt (BVerwGE 51, 15/32;
59, 253/266; zur Relevanz der Vorbelastungen im Schienenverkehr vgl. auch BayVGH vom
13.8.1987,a.a.0., S. 11 UA).

Nach den Bestimmungen der schon alteren Vornorm DIN 4150 (“Erschitterungen im
Bauwesen, Blatt 2, Einwirkungen auf Menschen", September 1975) sollen die Anhaltswerte
KB 0,2 bzw. KB 0,15 in der Nacht nicht wesentlich Uberschritten werden, was insoweit ggf.
die Zumutbarkeitsschwelle beschrieben hat. Wenn der Anhaltswert KB um 0,05 zunimmt, ist
die Zunahme erheblich (vgl. das Schreiben des Bayer. Landesamts fir Umweltschutz vom
14.10.1991 und dessen Vermerk vom 8.12.1992). Die DIN 4150 Teil | (Dezember 1992) geht
— im Gegensatz zu noch niedrigeren Anhaltswerten im Umweltgutachten 1987 (a.a.O. Nr.
1487) — fir die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen von fiinf Gebietskategorien aus
(Tabelle 1), wobei sich die unteren Anhaltswerte (den Gebietskategorien folgend) von KBgmax
0,1 auf KBgmax 0,4 erhohen. Liegt die maximal bewertete Schwingstarke (KBgmax) nicht hther
als diese Anhaltswerte, dann sind die Anforderungen der DIN 4150 eingehalten (nur im
geringen Umfang stellt die DIN 4150 fur die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen auf
die Beurteilungs-Schwingstarke KBgrr im Sinne einer Mittelungswertung ab). Bei KBgmax-
Werten zwischen 0,4 und 1,6 liegen gut spirbare, bei KBgmax-Werten zwischen 1,6 und 6,3
stark spurbare Erschitterungseinwirkungen vor (VDI-Richtlinie 2057 Tabelle 1 und DIN
4150 Teil 2 Tabelle 3).

Mit der nunmehrigen Stellungnahme des Bayer. Landesamtes fir Umweltschutz (vom
3.2.1995) und den Erlauterungen des Sachverstéandigen in der mindlichen Verhandlung —
auch unter Bezugnahme auf den Bericht tber ein interdisziplinares Forschungsvorhaben im
Auftrag des Umweltbundesamtes und des Bundesbahnzentralamtes
"Erschutterungseinwirkungen aus dem Schienenverkehr"
(Zeichhart/Sinz/Schuemer/Schuemer-Kohrs, 1993, S. Ill, S. 59 ff.) — ist davon auszugehen,
daft bei einem Anhaltswert KBrmax 0,4 50 % oder etwas mehr Betroffene sich durch die
Erschitterungseinwirkungen gestort fuhlen und dieser Wert insoweit die Erheblichkeits- /
Zumutbarkeitsschwelle beschreibt. Kommt es (etwa in Folge baulicher Einwirkungen am
Schienennetz) zu einer Uberschreitung dieser Schwelle um mehr als 0,1 KBgmax (der
Anhaltswert 0,1 KBgnax beschreibt die Wahrnehmbarkeitsschwelle), so stellt dies eine
erhebliche Anderung dar mit der Folge, daR den Betroffenen — auf Art. 2 Abs. 2, Art. 14 GG
beruhende (8§ 41 Abs. 1 BImSchG erfalit die Erschiitterungseinwirkungen nicht) —
Abwehranspriiche zur Seite stehen bzw. es in der Planfeststellung einer Problembewaéltigung
im Rahmen des § 74. Abs. 2 Satz 2 und 3 VWVTG bedarf. Dabei unterliegen eventuelle
Ausgleichsanspriiche einer starken Modifikation, da die Hohe der
Erschiitterungseinwirkungen wesentlich bestimmt ist durch die bauliche Struktur der
angrenzenden Anwesen (vgl. OVG Bremen vom 28.1.1993, a.a.0., S. 29 f. UA).

Die Untersuchungen der Firma Ob. Planen + Beraten GmbH (Beweissicherungsverfahren)
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haben ergeben, dal in angrenzenden Gebéauden im Einzelfall Erschitterungen im gut
spurbaren Bereich (Anhaltswerte KBgmax bis 0,9) anzutreffen sind (PFB-P1A 2 S. 207-209);
gemal der Erschiitterungsprognose erhohen sich die Einwirkungen auf Anhaltswerte KBgmax
von mehr als 1,0 (PFB-P1A 2 S. 215-217). An den MeRpunkten Kir 018 und Kir 021 steigen
die prognostizierten, zusatzlichen Einwirkungen um erheblich mehr als den Anhaltswert
KBemax 0,1 an. Derartige Uberschreitungen der Grenze der Vorbelastung fihren somit —
entgegen den Planfeststellungsbeschliissen (PIA 2 S. 221/228) — regelmaRig zu einer
erheblichen, im Einzelfall nicht mehr hinzunehmenden Bel&stigung von Menschen in
Gebauden.

Die Frage, mit welchen einzelnen technischen MaRnahmen zusatzliche
Erschitterungseinwirkungen unterbunden werden kdnnen und inwieweit — tiber elastische
Zwischenlagen (deren Einbau nunmehr feststeht) hinaus — VVorkehrungen wie
Unterschottermatten Abhilfe zu schaffen vermdgen bzw. der Einbau senkrechter
Schutzelemente dem Stand der Technik entspricht, kann hier offenbleiben. Denn die
mundliche Verhandlung hat — mit der Bestatigung der Einlassung der Beklagten durch den
Sachverstandigen — deutlich ergeben, daR die am vorhandenen Oberbau nunmehr zur
Ausfuhrung gelangenden Malinahmen — schwerere Schienen, Betonschwellen, Auskofferung
und Einbringung eines neuen Schutzplanums — auch zu Verbesserungen im Hinblick auf die
vom Schienenweg ausgehenden Erschiitterungen fiihren werden, die in einer Grofienordnung
von 25 % (reduzierter Einwirkungen) liegen. Dem Senat erscheint dieser Ansatz einer
Prognose, der vom Sachverstandigen gegenuber der Beklagten erheblich reduziert worden ist,
noch mit dem geringsten Risiko der Fehlerhaftigkeit belastet. Denn die von der Firma Ob.
Planen + Beraten GmbH nach den Modalitaten der DIN 4150 errechneten Prognosewerte sind
nicht nur im Rechengang selbst mit starken Unsicherheiten behaftet, was die
Planfeststellungsbeschliisse unter Bezugnahme auf die Erlauterungen zu Abschnitt 5.5.2.2 der
DIN 4150 auch einrdumen (vgl. PFB-P1A 2 S. 228); diese Erlauterungen verweisen zudem
auf grolRere (mangels hinreichender Erforschung bestehende) Unsicherheiten, denen
Immissionsbeurteilungen (Prognosen) durch einen Vergleich mit vorgegebenen
Anhaltswerten unterliegen, weshalb "zur Zeit auch keine Anhaltswerte fiir bestehende
Strecken angegeben werden". Zusétzlich berlcksichtigt die Erschutterungsprognose der Firma
Ob. Planen + Beraten GmbH auch nicht die 2. Plandnderung (PIA 2) vom 4. Februar 1993,
durch die es zu gewissen Gleisverschiebungen (mit deren Néherrticken an Gebaude)
gekommen ist. Die schalltechnischen Untersuchungen zu den Erschiitterungseinwirkungen
datieren vielmehr bereits vom Juni/Juli 1991 (Beilage 13.1 zum PFB-PIA 2) und sind somit
bezlglich des nunmehrigen Planungsstandes wohl (wenngleich geringfligig)
korrekturbedurftig. Geht man aber davon aus, daf3 der Ist-Zustand an 2 (von 20) Mel3punkten
im Planungsabschnitt 2 Anhaltswerte von KBgmax 0,889 (Kir 018) bzw. 1,101 (Kir 021) und
die Erschitterungsprognose erhohte Anhaltswerte von KBgmax 1,0,92 (Kir 018) bzw. 1,226
(Kir 021) zum Gegenstand hat, so wiirde ein 25 %iger Abschlag (wegen des verbesserten
Oberbaus) diese Anhaltswerte erheblich unter den Ist-Zustand zuriickdrangen (KBgmax 0,819
bzw. 0,948). Der Senat verkennt zwar auch nicht die Unsicherheit dieser Prognose, eventuell
dennoch eintretende, zusétzliche Belastungen kdnnen aber durch die in die
Planfeststellungsbeschliisse aufgenommene Verpflichtung zu Erschitterungsnachmessungen
aufgefangen werden.

Dem Einwand der Kl&ger zu 2 bis 6, daR die Ermittlungen zur Sicherung des Ist-Zustandes
nur einzelne Geb&ude/Raume erfaldt hatten und die Ergebnisse weder Rickschlisse auf andere
Raumlichkeiten noch auf andere Gebaude zuliellen, vermag sich der Senat nicht
anzuschlieRBen. Ein Vergleich neuzeitlich erbauter Geb&ude an der Bahnlinie diirfte
Riickschlisse auf durchschnittliche Erschitterungseinwirkungen und gegebenenfalls deren



Erheblichkeit erlauben; stellt man diesen Durchschnittswerten dann das Ergebnis der noch
vorzunehmenden Messungen nach Betriebsaufnahme gegentber, so l1&Rt sich die Frage der
Zumutbarkeit zusatzlicher Erschitterungseinwirkungen bewerten. Derartige Vergleiche lassen
sich auch mit &lteren Gebduden anstellen. Dem Senat scheint es (insbesondere vom Aufwand
her) kaum machbar, jedes Gebaude an der Bahnlinie im Detail und in seiner statischen
Ausgestaltung zu erfassen (mit Messungen der Erschutterungseinwirkungen in jedem
einzelnen Raum und ggfs. mit Studien Uber die Untergrundverhaltnisse), zumal die
MeRvorgéange je Raum in verschiedenen Richtungen zueinander und Gber bestimmte
MeRzeitraume hinweg erfolgen missen (vgl. die Hinweise zu Messungen in Ziffer 4 der DIN
4150 Teil 2). Das Bayer. Landesamt fur Umweltschutz (Schreiben vom 3.2.1995) und der
Sachverstéandige in der mindlichen Verhandlung haben auch bestétigt, daR die mef3technische
Erfassung der Erschitterungseinwirkungen (an insgesamt 30 MeRstellen in den 3
Planungsabschnitten) nach dem Stand der Meltechnik und nach neuesten Erkenntnissen tber
Erschitterungsausbreitungen durchgefuhrt worden ist. Die vorgesehenen Nachmessungen
haben dann auf die Vollauslastung der Schienenwege 292 Fernziige/142 S-Bahnziige
abzustellen (also anders als die Erschutterungsprognose nicht von 336 Fernbahnziigen
auszugehen). Dal} die Nachmessungen nur bei sehr gutem Schienenzustand (also nach einem
Neuschliff der Schienenprofile) durchgefuhrt wirden und ein schlechterer Schienenzustand
nach bald eintretenden Verriffelungen unberticksichtigt bliebe, ist zum einen eine
Unterstellung der Klager zu 2 bis 6, hindert sie aber nicht daran, entsprechende
Einwendungen gegen die neuen MeRergebnisse zu erheben, tber die im Rahmen des § 75
Abs. 2 VWVTG zu befinden ist. Zum anderen hat die mindliche Verhandlung ergeben, dal3
Verriffelungen an Schienen keinen wesentlichen Einfluf auf die Erschitterungseinwirkungen
haben, sondern in erster Linie den priméren Luftschall erh6hen.

Auch zur Zeit absehbare Geschwindigkeitserhohungen werden keine signifikante Zunahme
der Erschitterungseinwirkungen nach sich ziehen. Sollte es im Bereich Ki. zu einer
Geschwindigkeitserh6hung von derzeit 125 km/h (bzw. 110 km/h im Ostkopf des Bahnhofs
Ki. —PFB-P1A 2 S. 174) auf 140 km/h kommen, so hat der Sachverstandige in der
mundlichen Verhandlung hiermit sogar moglicherweise einhergehende gréfiere Dampfungen
der Erschitterungen verbunden; erst bei einer weiteren Erhéhung der Geschwindigkeit steigen
auch die Erschutterungseinwirkungen wieder an. Sollten kiinftig Guterziige mit Tempo 160
km/h verkehren (ohne darauf abzustellen, ob der Ostkopf des Bahnhofs Ki. dies Uberhaupt
ermoglicht), so wird dies ein anderes Zugmaterial erfordern, das nicht mehr mit
Klotzbremsung, sondern mit Scheibenbremsung ausgestattet ist, so dal3 unrunde, erhéhte
Erschiitterungen hervorrufende R&der auBer Betracht bleiben kdnnen.

8.2 Nicht anders stellt sich die Rechtslage hinsichtlich der sekundéren
Luftschalleinwirkungen dar. Sekundarer Luftschall tritt auf, wenn Decken und Wénde durch
Erschiitterungen zu Schwingungen angeregt werden und Schall abstrahlen. Anders als
Erschitterungseinwirkungen unterfallt der sekunddre Luftschall zwar insoweit § 41 Abs. 1
BImSchG (mit einem entsprechenden Abwehranspruch), da es um Verkehrsgerdusche geht
und sekundarer Luftschall Verkehrslarm im weiteren Sinne ist. Doch wird sekundérer
Luftschall von den Bestimmungen der 16. BImSchV nicht erfalt, da die dieser zugrunde
liegenden Parameter zur Bestimmung des Beurteilungspegels (gemall dem Anhang 2 der 16.
BImSchV bzw. der Schall 03) die Problematik des mit den Erschitterungseinwirkungen
einhergehenden sekundaren Luftschalls rechnerisch nicht erfassen. Somit stehen wieder
Anspriiche auf reale Schutzvorkehrungen oder Ausgleichszahlungen nach § 74 Abs. 2 Satz 2
und 3 VwVTG inmitten, welche davon abhéngen, ob das Hinzutreten weiteren sekundéren
Luftschalls zu der vorhandenen Vorbelastung diese in beachtlicher Weise erhoht und gerade
in dieser Erh6hung eine zusétzliche unzumutbare Beeintrachtigung der Kl&ger zu 2 bis 6 liegt.



Dal die Untersuchungsmethoden zum sekundaren Luftschall, denen rein theoretisch und
experimentell-statistisch ermittelte Beziehungen zugrunde liegen (PFB-P1A 2 S. 240), zur
Bestimmung des sekundaren Luftschalls untauglich sein sollen, hat weder das Bayer.
Landesamt fur Umweltschutz in seiner Stellungnahme vom 3. Februar 1995 noch der
Sachverstéandige in der mindlichen Verhandlung bestétigt. Die auf den umfangreichen
Messungen zu den Erschitterungseinwirkungen grindenden Untersuchungen der Firma Ob.
Planen + Beraten GmbH kommen zum (prognostizierten) Ergebnis, dal etwa an den
MeRorten Kir 022 und Kir 023 der Ist-Zustand von 31,6 bzw. 32,8 dB(A) sich um 2,4/2,6
dB(A) auf 34,0 bzw. 35,4 dB(A) erhéhen wird (nachts um 2,2 dB(A) an Kir 023). Rundet
man diese Differenz — entsprechend dem Anhang 2 zur 16. BImSchV — auf volle 3 dB(A) auf
(was einer Verdoppelung des Verkehrsaufkommens gleichkommt), so wird damit wohl die
Schwelle der Erheblichkeit der L&rmzunahme erreicht, zumal die VVDI-Richtlinie 2058, die als
einziges Regelwerk sich zu Korperschalllibertragungen daufert, hierflir Richtwerte “Innen”
von tags 35 dB(A) und nachts 25 dB(A) bestimmt.

Ob entgegen dieser Annahme die prognostizierte Zunahme des sekundéren Luftschalls mit
den Planfeststellungsbeschliissen (vgl. PIA 2 S. 243 1.) als die Grenze der schadlichen
Umwelteinwirkungen nicht tberschreitend zu erachten und daher von den Anliegern
hinzunehmen ist, kann letztlich ebenso offenbleiben, wie die Frage, ob zur Bestimmung des
zumutbaren Innenschallpegels der primére und der sekundéare Luftschall zu addieren sind
(was das Bayer. Landesamt fur Umweltschutz in der Stellungnahme vom 3.2.1995 und der
Sachverstandige in der miindlichen Verhandlung verneinen) oder ob ein Schienenbonus (von
minus 5 dB(A)) bei Berechnung des sekundéren Luftschalles zu bericksichtigen ist (der in die
Berechnungen der Firma Ob. Planen + Beraten GmbH nicht Eingang gefunden hat). Denn da
das Auftreten des sekundaren Luftschalls unmittelbar abhangig ist (wenngleich mit nicht
vollig adaquaten Steigerungswerten) von der Hohe der Erschitterungseinwirkungen und diese
sich — nach dem Bekunden des Sachverstandigen in der mindlichen Verhandlung — infolge
der Verbesserungen am Gleisoberbau um ca. 25 % verringern werden, durfte sich auch eine
Reduzierung des sekundéren Luftschalls (gegentiber den Prognosewerten) in ahnlichem
Umfange einstellen, d.h. die prognostizierte Zunahme des sekundéren Luftschalls durfte unter
den Ist-Zustand zuriickfallen. Wiederum enthalten die Planfeststellungsbeschliisse auch
diesbeziiglich einen Nachprifungsvorbehalt, der — da die Klager zu 2 bis 6 ausschlieBlich
beglinstigend — unbedenklich ist. Insbesondere bleiben durch diesen keine mit dem
sekundaren Luftschall einhergehenden Probleme unbewéltigt; die Prognose zum sekundéren
Luftschall, die ebenso wie die Prognose zu den Erschitterungseinwirkungen mit gréf3eren
Unsicherheiten behaftet ist, geht zumindest im Ergebnis nach heutigen Erkenntnissen zu
Recht davon aus, dal? mit dem sekundéren Luftschall keine zusatzlich schédlichen
Umwelteinwirkungen verbunden sind.

Keiner zusétzlichen Betrachtung zur Errechnung des Innenschallpegels bedurften die mit den
aktiven Liftungseinrichtungen verbundenen Schallausbreitungen (Ventilatoren), nachdem auf
Schallschutzfenster mit passiver Liftung ausgewichen werden kann (vgl. OVG Bremen,
a.a.0,, S. 27 UA).

8.3 Schall ist als tieffrequent zu bezeichnen, wenn die vorherrschenden Energieanteile im
Bereich unter 90 Hz liegen. Die die Zumutbarkeitsgrenze fur priméren Luftschall festlegende
16. BImSchV, welche auf die das menschliche Horvermdgen nachempfundene A-Bewertung
abstellt, erfal3t sowohl den tieferfrequenten StraRenverkehrslarm als auch den héherfrequenten
Schienenverkehrslarm. Sie deckt dartiberhinaus ein Larmspektrum ab beginnend im tiefen
Bereich bei 20 Hz und endend im oberen Bereich bei etwa 2.000 Hz, wobei Ziige mit einem



héheren Tempo als 100 km/h im Bereich von 700 bis 1.000 Hz Larm emittieren. Wenn auch
die tieffrequenten Bereiche durch die A-Bewertung schlechter berticksichtigt sind, kann
daraus nicht gefolgert werden, daB in einem Planfeststellungsverfahren tieffrequente
Larmeinwirkungen zusétzlich ermittelt werden missen und zwar abweichend von den
herkdmmlichen Mel3- und Rechenverfahren (gemaR den VVorgaben der DIN 45680 Nr. 3). Die
16. BImSchV sperrt durch das Abstellen auf die tieffrequenten Schall mitumfassende
A-Bewertungskurve ihrerseits den Rickgriff auf andere Regelungswerke zur Bestimmung
einer speziellen Zumutbarkeitsgrenze.

8.4 Die Planfeststellungsbeschliisse muften keine Vorkehrungen im Sinne von § 74 Abs. 2
Satz 2 VwVTG gegen das mit dem Betrieb elektrifizierter Bahnlinien einhergehende Auftreten
elektrischer und magnetischer Felder vorsehen. Die zuldssigen Grenzwerte flr elektrische und
magnetische Felder sind in der Norm DIN VDE 0848 Teil 1V enthalten, als weitere Kriterien
sind die Empfehlungen der Internationalen Strahlenschutzassoziation IRPA zu
bertcksichtigen, die die deutsche Strahlenschutzkommission in die Empfehlung "Elektrische
und magnetische Felder im Alltag” tbernommen hat. Die Maximalwerte, die mit dem Betrieb
einer 15-kV-Oberleitung des Bahnbetriebs einhergehen, liegen erheblich unter diesen
Grenzwerten, was die KIl&ger zu 2 bis 6 auch nicht in Frage stellen. Gesundheitsschadigende
Auswirkungen sind nach derzeitigem Kenntnisstand nicht zu beftirchten. Dies entspricht der
Rechtsprechung des Senats (vgl. Urteil vom 21.1.1993, UPR 1993, 346) und des
Bundesverwaltungsgerichts (Beschlull vom 2.8.1994, a.a.0.). Wenn in der Anlage 15 zur
Klagebegrindung mit umfassenden wissenschaftlichen Nachweisen weitere Bedenken
hinsichtlich der gesundheitsschadigenden Einwirkung elektrischer und magnetischer Felder
aufgezeigt werden, so mag darin der aktuelle Stand der wissenschaftlichen Diskussion zum
Ausdruck kommen. Die Klager zu 2 bis 6 kdnnten aber damit nur gehért werden, wenn sie
schlussig dartun kénnten, der der genannten Rechtsprechung zugrunde liegende Stand der
Wissenschaft habe sich in der Zwischenzeit gedndert. Mit dem behaupteten und von
fachlicher Seite im tbrigen nicht bestrittenen Bedarf weiterer Forschungen werden keine
Aufklarungspflichten des Senats bezeichnet; ihm ist es insbesondere verwehrt, im Wege einer
Beweiserhebung wissenschaftlichen Untersuchungen in Auftrag zugeben (was auch nicht
Aufgabe der Planfeststellungsbehdrde war).

Wenn die Klager zu 2 bis 6 auf die Gefahrdung von Implantattrdgern infolge Stérungen durch
elektrische und magnetische 16 2/3 Hz-Felder verweisen, so hatte die Planfeststellung dies
nicht zu berlcksichtigen. Bei Betrachtung der Auswirkungen offentlicher Anlagen auf
Anlieger ist nicht abzustellen auf eine gesundheitsbedingte besondere Empfindlichkeit
Betroffener (vgl. BayVGH vom 19.3.1990, Az. 20 CE 89.03086 S. 16 BA). Es ware letztlich
auch nicht moglich, die subjektive Spannweite der Betroffenen nach deren unterschiedlichen
Kdrperleiden und psychischen Befinden durch einen einheitlichen Grenzwert zu erfassen.

8.5 Die Planfeststellungsbeschliisse hatten auch keine VVorkehrungen gegen die mit dem
Bahnbetrieb einhergehenden Unfallrisiken vorzusehen. Insbesondere das Grundstiick der
Kl&gerin zu 4 am Rande einer schnell durchfahrenen Kurve soll sich (nach deren Vortrag) in
einer unfalltrachtigen Lage befinden. Damit stellt sich die Frage, ob Schienenverkehr in
unmittelbarer Nahe zu Wohngebieten tiberhaupt betrieben werden darf (hier insbesondere
gegenuber der Eigentiimerin eines Grundstiickes, dessen Bebauung ca. 30 m nordlich der
kiinftigen S-Bahngleise liegt). Mit dieser Einlassung stellt die Klage aber auf das allgemeine
Lebensrisiko einer auf starkste Mobilitat angewiesenen Gesellschaft ab. Dabei durfte das
Risiko, von Unfallen an durch Wohngebiete hindurchfihrenden, stark befahrenen Stral3en
beeintrachtigt zu werden, erheblich hoher liegen, als bei einem unmittelbaren Angrenzen an
eine S-Bahnlinie. Wegen dieser generellen Gefahrdung der Bevolkerung durch Unfélle



muften sich der Planfeststellungsbehérde keine Ermittlungen tber die Mdglichkeit,
Notwendigkeit und Gber den Umfang einer VVorsorge aufdrangen (der Senat hat in seinem
Urteil zum Container-Bahnhof Miinchen — vom 30.9.1991 Az. 20 A 88.40103 S. 30 f. UA —
sogar das Risiko im Schienenverkehr beim Umschlag von Gefahrgitern als geringes
Grenzrisiko bezeichnet). Eine mit der Eintrittswahrscheinlichkeit einhergehende
Risikoabschatzung und Risikobetrachtung kann in Planfeststellungsbeschliissen unterbleiben,
soweit es um theoretische, aus dem allgemeinen Lebensrisiko erwachsende Geféahrdungslagen
geht. Risikolagen, die sich der Planfeststellungsbehdrde nicht aufdrangen mussen, braucht sie
in der im Planfeststellungsbeschlu® gegebenen Begriindung auch nicht abwagend zu
behandeln (BVerwG vom 5.10.1990, NVwZ-RR 1991, 118/120 ff.).

8.6 Durch die Ausfiihrung des Planvorhabens wird auch nicht die Gesundheit der Klager zu
2 bis 6 beeintrachtigt. Bei Innenschallpegeln (Mittelungspegel) nachts von nicht tiber 30
dB(A), die gegebenenfalls durch Schallschutzfenster einzuhalten sind, ist ungestorter Schlaf
flr einen durchschnittlich empfindlichen Menschen maéglich (das Umweltgutachten a.a.O.,
Nr. 1441 geht sogar von35 dB(A) aus). Die theoretische Aufweckgrenze, die bei
Maximalpegeln von 60 dB(A) liegt und als Beginn einer mdglichen Gesundheitsstdrung
anzusehen ware (Jansen, a.a.0., S. 19), wird vorliegend infolge der D&mmwirkung belufteter
Schallschutzfenster (deren Wirkung liegt tber 25 dB(A)) nicht erreicht. Schalldruckpegel von
90 dB(A), emittiert durch klotzgebremste Gliterziige (100 km/h) oder schnellfahrende
IC-Zlge, erfahren bereits durch die neuen Larmschutzwénde eine Minderung von 10 dB(A)
und durch die Schallschutzfenster — je nach deren Klassifizierung — eine weitere Minderung
auf mindestens 50 bis 55 dB(A). Der Senat verkennt zwar nicht die hinderlichen
Auswirkungen derart regelméafRig wiederkehrender (intervallierender) Schallereignisse fur
einen ungestdrten Schlaf. Doch lagen zu Beginn der 80er Jahre von der
Larmwirkungsforschung noch keine umfassenden Ergebnisse tiber vom
Schienenverkehrslarm bewirkte Schlafstérungen vor (vgl. interdisziplindrer Arbeitskreis fur
Larmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt, Zeitung fur La&rmbek&mpfung 1982, 13/16).
Auch Ende der 80er Jahre ging man noch davon aus, dafl} sich Schwellenwerte fir den
Ubergang von erheblichen, billigerweise nicht mehr zumutbaren Belastigungen durch
Schienenverkehrslarm zur Gesundheitsgefahrdung durch Larm nicht aufstellen lassen (vgl.
Jansen, Zeitung fur Larmbekampfung 1987, 152). Die Rechtsprechung ibernahm diese
Erkenntnisse: Durch Verkehrslarm bedingte, organisch nachweisbare Krankheiten seien nicht
bekannt. L&rm sei ein Stressor, dessen gesundheitsschadigende Wirkung von der Einstellung
des Betroffenen abhénge (BVerwGE 77, 285/289; OVG Bremen vom 19.1.1993, a.a.O. unter
Bezugnahme auf die Auswertung der Anhérung zum Verkehrslarmschutzgesetz durch das
Umweltbundesamt S. 4 ff.). Von diesem Kenntnisstand konnte die Planfeststellungsbehdrde
bei Erlal} der angegriffenen Beschliisse im Spatherbst 1993 noch ausgehen. Wenn nunmehr
neueste (am 28.11.1994 verdffentliche) Untersuchungen zu den Auswirkungen von
Nachtfluglarm (vgl. Maschke/Arndt/Ising/Laude/Tierfelder/Contzen, a.a.O., S. II, 111, S. 115
f.), die auch auf Schienenverkehrslarm Gbertragbar sind, davon ausgehen, daf? bereits
Uberflugpegel von 55 dB(AJ/innen zu einer starken Zunahme des erinnerbaren Erwachens
flihren, aber auch unbewufRite Stérungen, insbesondere des physiologischen Gleichgewichts,
auftreten (z.B. durch die Stérung des natlrlichen Schlafrhythmus und durch die vermehrte
Ausschittung bestimmter Hormone wie Adrenalin) und zudem das Herzinfarktrisiko erhéht
wird, so muf3 dies AnlaB geben, die Qualitat der Schallddmmung fur einen zumutbaren
Innenschallpegel auch beztiglich der Schallspitzen neu zu tiberdenken.

Soweit die Klagen in der Anlage 14 wiederum auf eine Vielzahl moglicher, gesundheitlicher
Beeintrachtigungen verweisen, stellen sie zum einen auf einen risikobehafteten Personenkreis
ab, zum anderen verdeutlichen sie den aktuellen, bisher aber noch nicht abgeschlossenen



Stand der wissenschaftlichen Diskussion. Beides war von der Planfeststellungsbehérde in der
Abwagung nicht zu bertcksichtigen.

8.7 Die umfangreichen Einwendungen hinsichtlich der durch die Schiittung des
Larmschutzwalls nérdlich des Bahnhofs Ki. beflrchteten Schadstoffverfrachtungen auf
benachbarte Grundstiicke (insbesondere auf das des Kldgers zu 5) durch die Umsetzung
quecksilberverseuchten Erdreichs wie auch die umfangreichen Einwendungen hinsichtlich der
Belastigung der Anlieger wahrend der Bauphase (Larm- und Staubentwicklung) kdnnen einen
Planaufhebungsanspruch nicht rechtfertigen. Die Modalitaten einer Bauausfiihrung kénnen im
Einzelfall eine qualitative planerische Bedeutung haben und von hier aus gegenstandlicher
Teil einer Planfeststellung sein. In diesen Fallen ist die Art und Weise der Bauausfuihrung
nicht als eine blol3e Frage des technischen VVorgehens zu verstehen; dies ist insbesondere dann
gegeben, wenn die technischen Ausfuihrungen EinfluR auf eine sachgerechte Abwagung haben
und zwar in dem Sinn, dal? hiervon die eine oder andere konkrete planerische Entscheidung
abhangig sein kann. Nur dann ist die Bauausfihrung Teil des Abwéagungsmaterials und
folglich zu berucksichtigen. In der Mehrzahl der Félle kommt Fragen der technischen
Ausfihrung eine Auswirkung auf die Planung nicht zu (vgl. BVerwG vom 26.6.1992, a.a.O.,
S. 575).

8.7.1 Ob die Schittung des nérdlichen Larmschutzwalls mit leicht kontaminiertem
Aushubmaterial erfolgen kann, das durch die Auskofferung der Bahntrassen gewonnen wird,
ist ein abwagungserheblicher Belang, da damit — wie von den Kl&gern zu 3 und 5 ausfhrlich
dargestellt — schadliche Umwelteinwirkungen einhergehen kénnen. Die
Planfeststellungsbehorde hat diese Problematik erkannt und abgewogen. Sie lie3 im Jahre
1991 bis 1993 Schadstoffuntersuchungen im Trassenbereich durch die IFU__ GmbH
vornehmen. Diese kamen zum Ergebnis, dal3 im Bereich des Bahnhofs Ki. in dem mit
Quecksilber kontaminierten Areal sich die Hauptbelastung bis 0,8 m unter Geldndeoberkante
konzentriert. Die Planfeststellungsbehorde hat den Belangen der Anlieger im Hinblick auf
Bodenarbeiten in kontaminierten Arealen Rechnung getragen. So muf3 das Schiittmaterial den
Anforderungen der Bekanntmachung "Zusétzliche technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fur die einzuhaltenden wasserwirtschaftlichen Gutemerkmale bei der Verwendung
von Recyclingbaustoffen im StraRenbau in Bayern™ (AIIMB1 Nr. 25/1992 S. 971)
entsprechen (vgl. PFB-PIA 2 S. 255). Diese Bekanntmachung geht von zwei Richtwerten aus,
wobei bei einer Unterschreitung des Richtwertes 1 das untersuchte Erdmaterial so gering
belastet ist, daR es ohne grundsatzliche Einschrankungen verwertet werden kann (vgl. Nr. 5
der Bekanntmachung). Nach dem Bodengutachten der IFU__ GmbH wird der Richtwert 1
nur in geringen Bereichen Uberschritten. Die Beklagte hat diesbeziiglich zugesagt, dal3 der
nach der Bekanntmachung mogliche Einbau starker belasteter Materialien mit
Verunreinigungsgraden zwischen den Richtwerten 1 und 2 unterbleiben und eine zusétzliche
Abdeckung des Larmschutzwalles mit einer 20 cm dicken Humusschicht erfolgen wird, so
dal? Ausgasungen u. . unterbunden werden. Der Planfeststellungsbeschluf? zum
Planungsabschnitt 2 (S. 32/38) macht dementsprechend auch zur Auflage, da enthnommenes
Baumaterial abschnittsweise (alle 3 m) auf mdgliche Verunreinigungen zu untersuchen ist und
wéhrend der Erdbauphase Gesamtstaubmessungen (im Hinblick auf
Quecksilberverbindungen) zu erfolgen haben.

Die Planfeststellung bewaéltigt somit das Problem mit dem Umgang quecksilberbehafteten
Aushubmaterials. Wenn es dann bei der Durchfiihrung der Bauarbeiten moglicherweise zu
Vollzugsdefiziten kommt, so kann dies die RechtsmaRigkeit der Planfeststellung nicht in
Frage stellen. Im brigen haben die Klager zu 3 und 5 mit den Auskofferungsarbeiten
einhergehende Rechtsbeeintrachtigungen nicht zu gewartigen, da ihre Anwesen sich nicht im



Bereich von Bodenverunreinigungen befinden (vgl. das IFU_ _Gutachten vom 3.5.1993 mit
den Plananlagen). Allenfalls von der Schiittung des La&rmschutzwalls kénnen sie betroffen
werden.

8.7.2 Der PlanfeststellungsbeschluR zum Planungsabschnitt 2 geht davon aus, dal3
Belastigungen der Anlieger wéhrend der Bauphase (L&rm- und Staubentwicklung) durch
vorsorgliche MaRnahmen vermieden werden kénnen, was von der Baubetreuung der
Deutschen Bundesbahn zu uberwachen ist. Nachts werden nur nicht vermeidbare Arbeiten
(Verlegung von Gleisen wahrend der ruhigeren Betriebsphase) ausgefuhrt, womit die
Planfeststellung eine eventuelle Storung der Nachtruhe zu Recht auf unvermeidbare Falle
beschrankt (vgl. Kihling, RdNr. 255). Ebenso der ungestdrten Nachtruhe dient die Auflage,
optische Rottenwarnsignale zu verwenden, soweit die bauliberwachende Stelle der Deutschen
Bundesbahn zustimmt.

Schon fraglich erscheint, ob die Klager zu 2 bis 6 sich Uberhaupt wegen der durch die
Bauausfiihrung entstehenden Immissionen auf § 22 BImSchG ("Errichtung von Anlagen")
berufen kénnen, da diese Vorschrift eine Anlage im Sinne von 8 3 Abs. 5 BImSchG
voraussetzt (Jarass, a.a.0., RdNr. 2 zu § 22). 8§ 3 Abs. 5 Nr. 3 BImSchG nimmt aber
offentliche Verkehrswege vom immissionsschutzrechtlichen Anlagenbegriff aus. Selbst wenn
man aber die Sonderregelung des 8 3 Abs. 5 Nr. 3 letzter Halbsatz BImSchG nur auf
verkehrsbedingte Immissionen des jeweiligen Verkehrstrégers, nicht aber auf dem Verkehr
vor- oder nachgelagerte Arbeiten beziehen will (Kutscheid in Landmann-Rohmer, BImSchG,
Anm. 28 zu § 3 unter Bezugnahme auf BVerwG vom 7.6.1977, DOV 1978, 49), so kommt in
den Planfeststellungsbeschlissen das Bemuhen, schadliche Umwelteinwirkungen zu
verhindern bzw. unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmal? zu
beschrénken, in ausreichendem Mafe zum Ausdruck. Soweit die Klager zu 2 bis 6 den
Einsatz von Gleisbaumaschinen mit Emissionspegel von mehr als 100 dB(A) befirchten (was
dem Stand der Technik nicht entspréache), nehmen die Planfeststellungsbeschliisse hierzu
nicht Stellung, missen es aber auch nicht, da das Gebot zum Einsatz umweltvertraglicher
Gleisbaufahrzeuge sich unmittelbar aus § 22 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG ergibt
(Gleisbaufahrzeuge unterfallen nicht § 38 BImSchG, da die Maschinen nicht ausschliellich
oder Uberwiegend der Personen- oder Giiterbeférderung dienen, Jarass, a.a.0., Anm. 6 zu §
38). Die Verwendung von Typhonen bei Nacht beschrankt sich auf deren nicht vermeidbaren
Einsatz (PFB-P1A 2, S. 27/S. 246). Ob sie Verwendung finden, bestimmt sich nach dem
unverzichtbaren Schutz der im Einsatz befindlichen Bauarbeiter und entspricht somit § 22
Abs. 1 Nr. 2 BImSchG. Ebenso mufiten die Planfeststellungsbeschlisse nicht die
verschiedenen Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zum Schutz gegen Bauldrm (vgl. 8 66
Abs. 2 BImSchG) problematisieren und in eine Abwégung einstellen; diese bestimmen
gegebenenfalls das VVorgehen der zustdndigen Behorden nach § 24 BImSchG (bzw. des
Eisenbahn-Bundesamtes gegeniber der Beigeladenen nach § 3 Abs. 2 Nr. 2 des Gesetzes ber
die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom 27.12.1993 - BGBI | S. 2378) zur
Aufarbeitung eventueller Vollzugsdefizite.

9. Nicht betroffen werden die Klager zu 2 bis 6 durch eine eventuell unzureichende
Ber(cksichtigung des Natur- und Landschaftsschutzes. Diesen ¢ffentlichen Belang kénnen sie
nicht in rechtserheblicher Weise zum Gegenstand eigener Einwendungen machen. Selbst
wenn man davon ausgehen wollte, daR durch die vorliegende MalRnahme Eingriffe in Natur
und Landschaft erfolgten, vermag dies den 6ffentlichen Belang Bau besonderer S-Bahngleise
kaum zu schwéchen. Die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes sind in der Abwagung
uberwindbar. Auch sind entsprechende, gewichtige Eingriffe beim Bau zusétzlicher
S-Bahngleise entlang einer bestehender Fernbahn kaum zu befirchten.



C Planerganzungsanspriiche

Die Planerganzungsanspruche sind — mit Ausnahme derjenigen der Klager zu 2 bis 6
betreffend den verbesserten passiven Larmschutz nach der VDI-Richtlinie 2719 —
unbegrundet. Die Klager haben keinen Anspruch auf weitergehende Verpflichtungen der
Beklagten (8 42 Abs. 2, 8 113 Abs. 5 Satz 1 VwGO).

1. Der hilfsweise zur Entscheidung gestellte Verpflichtungsantrag des Klégers zu 1 erweist
sich in seinem Satz 1 als auf eine bloRe Verneinung der durch den Planfeststellungsbeschluf3
vom 28. September 1993 getroffenen Konzeptwahl gerichtet und miifte bei einer
entsprechenden Verpflichtung der Planfeststellungsbehdrde zur Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses im ganzen fuhren. Er ist insoweit — da die falsche Klageart in
Anspruch nehmend — unzul&ssig und bedarf auch keiner Auslegung angesichts der im
Hauptantrag zur Entscheidung gestellten Anfechtungsklage. Satz 2 des Hilfsantrags des
Kl&gers zu 1 und der Hilfsantrag des Klagers zu 7 bleiben ebenfalls ohne Erfolg, da die
Kléager zu 1 und 7 mit ihrem VVorgehen gegen die Planungsabschnitte 1 und 3 keine
Planerganzung des von ihnen nicht zum Gegenstand einer Klage gemachten
Planungsabschnittes 2 fordern kénnen.

2. Die Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 a sind unbegrindet. Die Klager kénnen
— wie oben ausgefuhrt — keinen weitergehenden aktiven Larmschutz durch Einhausung,
Tieferlegung, Gleisverschiebung, Abriicken von Anlagen oder betriebsregelnde MalRnahmen
fordern. Eine Erhdhung der L&rmschutzwénde scheidet aus, da bei einem vertretbaren
Kostenaufwand keine erheblichen — tber die 2. Plandnderung des Planungsabschnittes 2
hinausgehenden — Verbesserungen gegen Luftschallimmissionen zu erreichen sind. Dies hat
das Bayer. Landesamt fiir Umweltschutz bestatigt. Das Schutzziel eines Dauerschallpegels
von 55/45 dB(A)tags/nachts/aulRen widerspricht der normativen Festlegung der
Zumutbarkeitsgrenze der 16. BImSchV. Deren Grenzwerte mussen nicht allein durch aktiven
Schallschutz gesichert werden. Ein Abriicken der StraBenbriicke (Mo. Strafe) ist nicht
veranlal3t, da der Klager zu 3 von den dortigen Larmauswirkungen (im Sinne einer
Nichteinhaltung der Grenzwerte) nicht betroffen ist und der Kl&ger zu 5 in diesem Bereich gar
nicht anliegt.

3. Die Hilfsantrage der Kl&ger zu 2 bis 6 haben in Ziffer 2 b insoweit Erfolg, als die
Einhaltung eines Schutzziels mit Innenschallpegel 30/35 dB(A) nachts/tags durch die bessere
Schallddmm-Malberechnung nach der VDI-Richtlinie 2719 sicherzustellen ist. Im tbrigen
sind die Antrége unbegriindet, da allein durch aktive SchallschutzmaBnahmen nicht der
Grenzwert der 16. BImSchV eingehalten werden muR3. Anspruch auf Beltftung der
Aufenthalts- und Schlafrdume sind im PlanfeststellungsbeschluR fir den Planungsabschnitt 2
zugesagt (S. 35/36). Der kapitalisierte Ausgleich der Erhaltungskosten gilt nicht nur fiir
Schlafraume, sondern bezieht sich — bei der gebotenen Auslegung — auch auf
Aufenthaltsradume, soweit dort eine entsprechende Nachriistung zu erfolgen hat.

4. Die Hilfsantrége der Klager zu 2 bis 6 in Ziffern 2 c und 2 d bleiben ohne Erfolg. Gegen
eine Einwirkung elektrischer oder magnetischer Felder sind Schutzvorkehrungen nicht
geboten. Eine Ausgleichszahlung flr die Wertminderung des AufRenwohnbereichs scheidet —
wie ausgefihrt — wohl aus; selbst wenn man dem nicht folgen wollte, wird in ausreichendem
MaRe auf Entschédigungsrichtlinien Bezug genommen.

5. Die Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 e bleiben ohne Erfolg. Die dortigen



Forderungen muBten nicht Gegenstand der Planfeststellung sein. Die Klager haben ihre
Abwehrrechte (und Ersatzanspriiche) in eigenen Verfahren zu verfolgen, sollte es zu den
beschriebenen Beeintrachtigungen kommen.

6. Die Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 f und des Klagers zu 5 in Ziffer 2 ¢
bleiben ohne Erfolg. Wie ausgefihrt, erachtet der Senat die im Planfeststellungsbeschlufl vom
29. Dezember 1993 vorgesehenen Malinahmen zur Verhinderung von
Schadstoffverfrachtungen (insbesondere Quecksilberverbindungen) fiir ausreichend. Dies
insbesondere auch auf der Grundlage des IFU__-GmbH-Gutachtens vom 3. Mai 1993 (gegen
das das Wasserwirtschaftsamt Munchen keine Bedenken erhoben — Schreiben vom 14.6.1993
samt Anlage — und auch keinen Handlungsbedarf fur weitere Untersuchungen gesehen hat —
Anlage zum Schreiben vom 25.10.1993) und des zwischenzeitlich erganzten Untersuchungs-
berichts vom 11. November 1994, wonach ein die Anlieger betreffendes
Geféhrdungspotential durch Immissionen sich aus der Gesamtstaubmessung nicht ableiten
l&Rt.

7. Die Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 4 und 6 in Ziffer 2.g und des Klégers zu 5 in Ziffer 2
h bleiben ohne Erfolg. Die beiden Briickenbauwerke werden zeitlich verschoben errichtet, so
daf? ein Bauwerk stets zur Verfuigung steht (PFB-PIA 2 S. 91). Sollten die Klager zu 2 bis 6
die Verkehrsumleitungen sudlich der Bahn tber das ehemalige Betriebsgelande der Fi. AG
(IVECO-Gelande) wegen der dortigen Bodenkontaminierung nicht in Anspruch nehmen
wollen, so muB ihnen die Inkaufnahme entsprechender Umwege zugemutet werden. Sie haben
jedenfalls keinen Anspruch auf mdglichst kurzem Wege Ziele stdlich der Bahn zu erreichen,
wenn die Ausfiihrung der Baumanahmen Verkehrsumleitungen notwendig macht.

8. Der Hilfsantrag des Kl&gers zu 5 in Ziffer 2 i bleibt ohne Erfolg. Der Klager verfolgt
hiermit keine eigenen Belange. Er hat keine Rechtsverletzung zu besorgen, wenn
Naherholungsgebiete durch aktive SchallschutzmalRnahmen nicht in ausreichendem
Mafe geschutzt werden.

9. Der Hilfsantrag der Klagerin zu 4 in Ziffer 2 h bleibt ohne Erfolg. Wie ausgefuhrt mufite

der Planfeststellungsbeschluf® zum Planungsabschnitt 2 keine Schutzvorkehrungen gegen
Betriebsstérungen und Unfalle im S-Bahnverkehr vorsehen.

D Antrage auf Gewahrung vorladufigen Rechtsschutzes

Die Antrage auf Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung der Klagen sind
unbegrindet, was aus der Erfolglosigkeit der Anfechtungsklagen herriihrt. Mit diesen Klagen
konnte kein gemé&l § 80 Abs. 5, § 80a VwGO zu sichernder Anspruch begrundet werden.
Planerganzungsanspriiche, deren Verwirklichung die Konzeption des Vorhabens nicht
beriihren, kénnen nicht Gegenstand der Eilverfahren nach § 80 Abs. 5 VwGO sein (BayVGH
vom 29.7.1994, Az. 20 AS 94.2131).

E Nebenentscheidungen

Die Kostenentscheidungen in den Hauptsachen folgen aus 88 154 Abs. 1, 154 Abs. 3, 155
Abs. 1 und 159 VwWGO, in den vorldufigen Rechtsschutzverfahren aus § 154 Abs. 1 VWGO.
Die Erstattung der aulRergerichtlichen Kosten der Beigeladenen im angesprochenen Umfang
war vorzusehen, da sie jeweils Sachantrage gestellt und somit auch ein Kostenrisiko



Ubernommen hat (§ 163 Abs. 3, § 154 Abs. 3 VwGO). Die vorlaufige Vollstreckbarkeit der
Kostenentscheidung ergibt sich aus § 167 VwGO, 88 708 Nr. 10, 711 ZPO.

Die Revision war nicht zuzulassen, weil keiner der in § 132 Abs. 2 VwGO genannten Griinde
gegeben ist.

Die Streitwertfestsetzungen beruhen auf § 13 Abs. 1 Satz 1 GKG bzw. auf § 20 Abs. 3 i.V.m.
§ 13 Abs. 1 Satz 1 GKG.

Rechtsmittelbelehrung

Nach § 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Revision durch Beschwerde zum
Bundesverwaltungsgericht in Berlin angefochten werden. Die Beschwerde ist beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof in Miinchen (Hausanschrift: Ludwigstral3e 23,

80539 Munchen; Postfachanschrift: Postfach 34 01 48, 80098 Minchen) innerhalb eines
Monats nach Zustellung dieser Entscheidung schriftlich einzulegen und innerhalb. von zwei
Monaten nach Zustellung dieser Entscheidung zu begriinden. Die Beschwerde muf} die
angefochtene Entscheidung bezeichnen. In der Beschwerdebegrindung muf3 die
grundsatzliche Bedeutung der Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts, des Gemeinsamen Senats der obersten Gerichtshofe des Bundes
oder des Bundesverfassungsgerichts, von der die Entscheidung des Bayerischen
Verwaltungsgerichtshofs abweicht, oder der Verfahrensmangel bezeichnet werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht muf3 sich jeder Beteiligte durch einen Rechtsanwalt oder
einen Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule als Bevollmachtigten vertreten lassen. Das
gilt auch fir die Einlegung der Beschwerde gegen die Nichtzulassung der Revision.
Abweichend davon kdnnen sich juristische Personen des 6ffentlichen Rechts und Behdrden
auch durch Beamte oder Angestellte mit Befdhigung zum Richteramt vertreten lassen.

Heldwein, Guttenberger, Lapple.



Anhang

zu BayVGH vom 21.02.1995 Az 20 A 93.40080 u. a. (Ifd. Nr. 22/95):

Im Urteil des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes vom 21.02.95 (Az 20 A 93.40080 u. a.),
Ist unter

Entscheidungsgriinde — B — Punkt 7.2.6

auf das Rundschreiben des Bundesministers fiur Verkehr vom 25. Mai 1993 Bezug
genommen worden.

Das dort angegebene Datum (25. Mai 1993) ist das Datum der Veroffentlichung im
Verkehrsblatt (S. 504).

Der Erlal selbst ist vom 5. Mai 1993.

Er wird lhnen beiliegend zur weiteren Verwendung tbersandt:
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. In der 89. Sitzung des Linderfachausschusses StragSenbaurecht
{' in Milrnberg am 17./18.9.1921 wurde unter TOP 19 vereinbart,
das das Arbeitspapier "Entschidigqung im AuSenwohnbereich® an-
gepaSt und anschliefiend durch Rundschreiben des BMV den Bun-
desléndern bekanntgegeben wird.

- Der Ausschuf flir Grunderwerbs- und Entschddigungsfragen hat
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- unter Berlicksichtigung der "Hinweise flir Lirmsanierung vom
17.9.1991" verabschiedet.

Ich (ibersende eine Ausfertigqung und empfehle, bei Entschddi-
gungen, flir derartige Beeintrichtigungen entsprechend zu ver-

fahren.

Die Einflihrung dieser Richtlinien im Zustindigkéitsbereich
LandesstraBSen wird ebenfalls angeregt.

Eine Verdffentlichung unter o.g. Titel ist im Verkehrsblatt

vorgesehen.

Im Auftrag
Dr.-Ing. Huber

Beglaubigt:
(ut?

Angestaelite
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1. Bau oder wesentliche Anderung einer Bundesfernstrafle ohne

2

1.

Teilinanspruchnahme (Lirmvorsorge)

Ausgangslage

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer Bundesfern-
strafe ohne Teilinanspruchnahme aus einem Grundstiick - werden

aufgrund der Aussagen im Planfeststellungsbeschlus die Immis-
"sionsgrenzvwerte (IGW) der Lirmvorsorge {berschritten, so das

eine Belidstigung durch StraSenverkehrslirm besteht, die bil-
ligerweise unzumutbar ist oder sich als schwer und unertrig-
lich erweist.

Lirmschutzanlagen an der Strafle

- unterbleiben als Ergebnis der Abwdgung im Planfeststel-
lungsverfahren, weil sie mit der StrafSe unvereinbar sind
bzw. die Kosten auBer Verhdltnis zum Schutzzweck stehen
wlirden, oder .

- sind fir den Schutz der Wohnnutzung nicht ausreichend
(z.B. bei den oberen Stockwerken eines Wohnhauses).

‘In Betracht kommen

- die Erstattung der Aufwendungen flir Lirmschutz an der
baulichen Anlage sowie

- die Entschiddigung (Ausgleich) fiir verbleibende Beeintrdch-
tigung des AuBenwohnbereiches von Wohngrundstiicken.

Rechtsgrundlagen:

Rechtsgrundlagen fiir den Anspruch auf Erstattung der notwen-
digen Aufwendungen flir Lirmschutz am Wohnhaus sind § 42
BImSchG in Verbindung mit der 16. BImSchV vom 12.06.1990 und
§ 74 Abs. 2 VwVE£G (L). Die Entschidigqung nach § 74 VWVEG (L)
beinhaltet einen fachplanungsrechtlichen AaAusgleich (vgl.
BVerwG, Urteil vom 21. Mai 1976 - IV C 80.74 = BVerwGE 51,
15, 26 = NJW 1976, 1740 = DVBl 1976, 783 = VKBl 1976, 640 zum
frilheren § 17 Abs. 4 FStrG). Die Vorschrift ist auch Rechts-
grundlage fiir Entschiddigungen wegen Beeintridchtigungen des
AuBenwohnbereiches. i

Gegenstand der BEntschddigung
a) Wohnhaus

Aufenthaltsrdume im Wohnbereich, 2z.B. Wohn-, Schlaf-,
Kinderzimmer, Kiiche.
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b)

AuSenwohnbereich

Balkone, Loggien, Terrassen und nicht bebaute Flichen des
Grundstiickes, soweit sie "bewohnt" werden (z.B. Garten, Sitz-
platz, Spielplatz); der Begriff des Wohnens umfaSt auch die
angemessene Nutzung des AuBenwohnbereichs.

Jeweils ist festzustellen, ob die Flichen tatsidchlich zum
"Wohnen im Freien® dienen. Wie das BVerwG in seinem Urteil
vom 11. November 1988 - 4 C 11.87 - (DVBl 1989, 358) hervor-
hebt, sind Freifldchen gegeniiber Verkehrslirm nicht allein
deswegen schutzbediirftig, weil die gebietsspezifische Zumut-
barkeitsschwelle flir das Wohnen im Innern #iberschritten ist.
Vielmehr ist die Schutzbediirftigkeit von Freiflichen je nach
ihrer Lage und bestimmungsgemiSen Nutzung konkret festzustel-
len. Deshalb sind z.B. Vorgidrten, die nicht zum regelmdfigen
Aufenthalt dienen, sondern zum Schmuck des Anwesens bepflanzt
werden, grundsdtzlich nicht schutzbedlirftig. Ebenso kommt
einer Freifliche keine Funktion als AuBenwohnbereich zZu, wenn
sie nicht zum "Wohnen im Freien" benutzt wird oder werden
darf (z.B. wenn es vom Vermieter nicht gestattet ist). Folge-
richtig wird dies vom BVerwG auch auf Balkone bezogen, die
nicht zum dauernden Aufenthalt der Hausbewohner geeignet
sind.

Grundsitzlichos_zun Umfang der Entschddigqung
a) Wohnhaus

Durch Erstattung der Aufwendungen fiir notwendige Lirm~
schutzmaSnahmen an der baulichen Anlage kann an Gebduden
ein ausreichender Schutz erreicht werden. Zu den notwendi-
gen SchutzmaSnahmen gehdéren auch Ldftungsreinrichtungen
in Wohn- und Schlafriumen. Die Erhaltungskosten daffir .
(Kosten der Unterhaltung, der Erneuerung und des Betrie-
bes) sind kapitalisiert auszuglaichen. Zin auf diese Weise
geschiitztes Wohnhaus ist - von der Lirmbeeintrichtigung
her gesehen - nicht minderwertig. Neuzeitliche Liftungs-
einrichtungen belliften einen Raum ebenso wirkungsvoll wie
ein geéffnetes Fenster, und die bei geschlossenem Fenster
behinderte "Kommunikation von innen nach auBen" ist kein
Nachteil des Hauses,sondern des AuBenwohnbereiches und
deshalb dort zu entschidigen.Im Rahmen. des fachplanungs-
rechtlichen Ausgleichsanspruchs kann deshalb fiir das Wohn-
haus im Regelfall keine weitere Entschiddigung verlangt
werden. Etwas anderes kommt in Betracht, wenn die Beein-
trichtigungen schwer und unertriglich sind und die Ent-
eignungsschwelle iberschreiten.

b) AuSenwohnbereich

Eine verbleibende Beeintrédchtiqung des AuBenwohnbereichs
ist grundsidtzlich in Geld auszugleichen, da dieser Bereich
in der Regel nicht mit vertretbarem Aufwand wirksam ge-

schiitzt werden kann. Dabei ist davon auszugehen, das8 der
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Wertunterschied eines Grundstiicks mit oder ohne AuSenwohn-
bereich durch den Mietwert der Balkone, Loggien und Ter-
rassen bzw. durch den Verkehrswert des Grund und Bodens
maBgeblich bestimmt wird. Soweit ausnahmsweise Schutzmas-
nahmen auf dem Grundstiick mit vertretbarem Aufwand méglich
sind, ist dieser zu erstatten. Dabei ist zu prifen, ob
diese Einrichtungen nicht auch den Innenwohnbereich schit-
zen und deshalb Schutzeinrichtungen am Hause ganz oder
teilweise entbehrlich werden.

5.\Allgemeino Hinweise zur Ermittlung der Entschidigung wegen
Beeintrachtigung des AuSenwohnbereiches:

a)

b)

<)

d)

e)

Immissionsgrenzwert

Beim AuBenwohnbereich ist nur auf den IGW am Tage abzu
stellen.

MaBgebender Immissionsort
Der maBgebende Immissionsort (IO) ist bei

- Balkonen und Loggien die GeschoBdecke der betroffenen
Wohnung, :

- Terrassen und unbebautem AuBenwohnbereich der Mittel-
punkt der genutzten Fldche in zwei Metern Hdhe.

FlichengrdBe des AuBenwohnbereichs (vgl. Nr. 3 b)
Ausgangspunkt ist bei Balkonen, Loggien und Terrassen die

halbe Fldche (§ 44 Abs. 2 II. BV vom 5. April 1984 BGBl I
Seite 553). Eine Terrasse in diesem Sinne ist nur eine mit

dem Wohnhaus verbundene bauliche Anlage. Beim unbebauten

AuBenwohnbereich ist grunds&tzlich von einer gegendiibli-
chen Fldche auszugehen.

Beriicksichtigqung der jahreszeitlich eingeschrinkten Wohn-
nutzung

Im Hinblick auf die jahreszeitlich eingeschrénkte Wohnnut-
zung und eine noch verbleibende Nutzungsmdglichkeit des
AuBenwohnbereichs ist die H4lfte der Miete bzw. des Ver-.
kehrswertes bei der Ermittlung des Entschddigungsbetrages
fir die Beeintrichtigung durch Verkehrsldrm anzusetzen.

Tabelle (Anlage) zur Ermittlung der Listigkeitsfaktoren:

Zur Ermittlung der Beeintrdchtigung des AuBenwohnbereichs ’
ist die Tabelle der Anlage als Hilfsmittel beigefiigt.

Darin sind den jeweiligen Beurteilungspegeln am Tage

(L,;) Lastigkeitsfaktoren zugeordnet; sie stellen keine

Entschddigqungsprozentsidtze dar. Die Differenz der Lastig-

keitsfaktoren des berechneten Beurteilungspegels und des

IGW stellt die Bemessungsgrdfe der Entschddigqung fiir die

Beeintrdchtigung des AuBenwohnbereiches dar und wird als

Entschadigungsprozentsatz bezeichnet.
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Beispiel:-

Berechneter Beurtei-

lungspegel (L) 65 dB(A) Ldstigkeitsfaktor 90,5

IGW 59 dB(A) Ldstigkeitsfaktor 59,7
./. Differenz 30,8

Entschddiqungsbetrag 30,8 %

Die Differenz der Listigkeitsfaktoren bei hohen Beurtei-
lungspegeln fi{thrt zu Zahlen {iber 100. Diese bleiben unbe-
riicksichtigt; der Entschidigungsprozentsatz Ubersteigt 100
nicht. .

Beispiel

Berechneter Beurtei-

lungspegel (Lr,T) ) 78 dB(A) Lastigkeitsfaktor 222,9
IGW ’ 59 dB(A) Ldstigkeitsfaktor _59.7

163,2
Entschddigungsprozentsatz 100 %
Anzufllgen ist, das die Listigkeitsfaktoren unterhalb des

jeweiligen IGW nur bei Teilinanspruchnahme von Belang
sind. :

6. Eingelheiten zur Ersiitlung- der Entschidigung wegen Beein-
trichtigqung des AuSenwohnbereiches: -

a) Ungeschiitzte Falkone, Loggien und Terrassen

Als Grundlage fiir die Ermittlung der Entschidiqung flir die
Beeintréchtigungen des AuBSenwohnbereiches dient die Miete.
Bei einem Wohnhaus, das der Eigentiimer selbst bewohnt,
sind Vergleichsmieten (Mietspiegel) heranzuziehen und
auszuwerten. Bei vermieteten Hiusern und Wohnungen 1l%At
sich der Mietanteil unschwer ilber die tatsichlich gezahlte
Miete berechnen. Diese ist aufgrund der Aussagen in Nr. 5
d) mit 50 ¥ in die Ermittlung einzubeziehen und zu kapita-
lisieren. Der Vervielfiltiger (Barwertfaktor) ergibt sich
aus der Restnutzungsdauer des Hauses. Der auf diese Weise ,
errechnete Betrag ist jedoch noch nicht die Entschidigung
fir die Beeintrichtigung des AuBenwohnbereiches, sondern
ein 2Zwischenwert. Die Multiplikation des Zwischenwertes
mit dem Entschddigungsprozentsatz (Differenz der Liastig-
keitsfaktoren aus IGW und L, vgl. Nr. 5 e)) ergibt die
HShe der Entschiddigqung. Hierzu wird auf die folgenden
Beispiele verwiesen: .




Bild 1

Balkon
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‘Die neue StraBe verlduft hinter einem Mietshaus an der Grund-
stlicksgrenze entlang. Das Grundstiick liegt im allgemeinen
Wohnqeblet. An der Hausseite zur StraBe hat jede Wohnung"

_einen 10 m? groSen Balkon.

Beispiel 1 (Bild 1)

Beeintrichtigﬁng eines Balkons

. Flidche des betroffenen Balkons (10 m2 : 2) 5 m3?
Wohnfldche ' 100 m2
Monatsmiete nach Mletvertraq 880 DM .
Mietpreis je m2 (880 DM : 100 m?) 8,80 DM/m2
Beriicksichtigungsf&higer Betrag
(50 % v. 8,80 DM/m2): 4,40 DM/m32
Jahresbetrag damit (4,40 DM/m? x 5 m? x 12): 264 DM

. Der Verv1elfaltlger betrigt bei einer Verzin-,
sung in Hdhe von 5 % * und 70 Jahren Rest- ’
nutzungsdauer 19.342677

Zwischenwert damit (264 DM x 19. 342677) 5.106,47_.DM
Berechneter Beurteilungspegel am IO 68 dB(A)
IGW: 59 dB(A)
L.r zugeordneter Listigkeitsfaktor 111,4
P IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor =59.,7
Differenz = Entschddigungsprozentsatz 51,7 %

Entschiddigungsbetrag damit 51,7 % des Zwischen-
wertes (5.106,47 DM x 0,517):

2.640,04 DM

* 5 % da Vermietung
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Beispiel 2 (Bild 1)

Beeintrichtigung eines Balkons - -

Fldche des betroffenen Balkons: (10 m2 : 2)
Wohnflidche:

Monatsmiete nach Mietvertrag

Mietpreis je m2 (880 DM : 100 m2)
Berlicksichtigungsfihiger Betrag

(50 ¥ von 8,80 DM/m3):

Jahresbetrag damit (4,40 DM/m2 x 5 m2 x 12):
Der Vervielfdltiger betrigt bei einer Ver- .
zinsung in H&he von 5% * und 70 Jahren Rest-

nutzungsdauer

Zwischenwert damit (264 DM x 19.342677)
Berechneter Beurteilungspegel am IO:
IGW:

. L,y zugeordneter Listigkeitsfaktor:

IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor:
Differenz:
Entsch&digungsprozentsatz.

S m2

100 m2

880 DM
8,80 DM/m3

4,40 DM/m2
264 DM

19.342677

5.106,47 DM

78 dB(A)
59 dB(A)
222,9

. =59,7
163,2
100 %

Entschadlgunqsbetrag damit 100 % des ZW1schenwertes

(5.106,47 DM x'1):
5.106,47 DM

* 5 % da Vermiefunq




b) Unbebauter AuSenwohnbereich

Beim Grundstiick bildet der Bodenwert die Grundlage flir die
Ermittlung der Entschiddigung fiir die Beeintridchtigung von
Wohngrundstiicken wegen der Auswirkungen des StraBenver-
kehrsldrms. Der Bodenwert = Verkehrswert wird im Regelfall
durch Preisvergleich ermittelt. Hat der unbebaute AuBSen-
. wohnbereich eine {ibliche GrdBe, ist seine gesamte Flidche
* zu berlicksichtigen. Bei {lbergrofen Grundstiicken ist fir
die Entschddigungsermittlung eine flir das Haus und die
Gegend ibliche Fliche zugrunde zu legen. Der so ermittelte
Betrag geht mit 50 % in die Berechnung ein (vgl.Nr. 5 4))

S~o IO —
S~ \k - -
unbeBbauter o
_. —AlBenwohnberelch -
—

- P

Wohnhau

Der unbebaute AuBenw;:hnbereich hat eine gegendiibliche
Gréfe und wird daher mit der gesamten Fl&che beriicksich--
tigt.




Beispiel 3 (Bild 2)

Beeintrdchtigungen des unbebauten AuBenwohnbereichs

Fldche des betroffenen AuBenwohnbereiches: 400 m3
Verkehrswert je mi: 200 DM/m2
Beriicksichtigungsfihiger Betrag (50 % von :

200 DM/m3 100 DM/m32
Zwischenwert damit (100 DM/m2 x 400 m3) 40.000 DM
Berechneter Beurteilungspegel am IO: L; = 68 dB(A)
IGW: 59 dB(A)
- Ly zugeordneter Listigkeitsfaktor: 111,4
IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor: = 59,7
Differenz = Entschidigqungsprozentsatz: 51,7

Entschddigungsbetrag damit 51,7 % des Zwischenwertes
(40.000 DM x 0.517)

20.680,00 DM

Beispiel 4 (Bild 2)

Beeintridchtigung des unbebauten AuSenwohnbereichs

Flidche des betroffenen Aufenwohnbereiches: 400 m2
Verkehrswert je ma: ' 200 DM/m32
Beriicksichtiqungsfihiger Betrag
(50 ¥ von 200 DM/m3) . 100 DM/m2
Zwischenwert damit (100 DM/m2 x 400 m3): . 40.000 DM
Berechneter Beurteilungspegel am IO: L = 78 dB(A)
IGW: 59 dB(A)
L,r 2zugeordneter Listigkeitsfaktor: . 222,9
IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor: =59.,7
Differenz: 163,2
- Entschddiqungsprozentsatz: . 100 %

Entschddigungsbetrag damit 100 % des Zwischenwertes
(40.000 DM x 1) : -

40.000 DM
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Teilinanspruchnahme fiir den Bau oder die wesentliche Anderung
einer Bundesfernstrafle(Lirmvorsorge) _

Ausgangslage

Eine BundesfernstraBe wird unter Inanspruchnahme von Teil-
flichen neu gebaut oder wesentlich gedndert.

. Bei einem Wohngrundstiick werden die IGW der Lirmvorsorge

- Uberschritten bzw.

- nicht Uberschritten.

Lirmschutzanlagen an der Strafe

- unterbleiben als Ergebnis der Abwdgung im Planfeststel-
lungsverfahren, weil sie mit der StrafBe unvereinbar sind
bzw. die Kosten auBer Verhiltnis zum Schutzzweck stehen
wirden, oder

- sind filr den Schutz der Wohnnutzung nicht ausreichend
(z.B. bei den oberen Stockwerken eines Wohnhauses).

In Betracht kommen

- die Erstattung der Aufwendungen fiir Lirmschutz an der
baulichen Anlage sowie

- die Entschidigung (Ausgleich) fiir verbleibende Beeintrich-~
tigungen des AuSenwohnbereichs von Wohngrundstticken.

Rechtsgrundlagen

Rechtsgrundlagen bilden auSer den in Nr. 2 aufgefilhrten Be- -

stimmungen die Vorschriften der Enteignungsgesetze ilber die
Entschddigqung der Wertminderung bei einer Teilabtretung (z.B.
§ 96 Abs. 1 Nr. 2 BauGB oder die entsprechenden Vorschriften
der Landesenteignungsgesetze), wenn der Verkehrslirm als
Folge der Teilinanspruchnahme gegeniiber einer gedachten Fith—
rung der Strafe an der Grundstlicksgrenze eine spiirbare Ver-
schlechterung bringt.

Grundsatzliches zum Umfang der Entschiddigung:

a) Wohnhaus (vgl. Nr. 3 a))
Wird der IGW {iberschritten, gilt Nr. 4 a).

b) AuBenwohnbereich (vgl. Nr. 3 b))
Hier ist zu priifen, ob eine spiirbare Mehrbeeintrdchtigung

dadurch entsteht, das8 die StraBSe dber das Grundstiick ge-
fihrt und nicht an dessen Grenze verliuft. Denn durch die
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Teilabtretung kann dem Grundstiick eine Schutzzone verlo -
rengehen, die geeignet war, das Grundstiick gegen eine
splirbare Beeintridchtiqung abzuschirmen. Dabei bleiben
jedoch die Nachteile unberiicksichtigt, die den Eigentiimer
auch getroffen hdtten, falls ihm nichts weggenommen worden
wdre, d.h. wenn die StraBe statt {ber die abgetretene
Teilfldche an der Grenze des ungeteilten Grundstiicks ent-
lang gefiihrt worden wdre (vgl. BGH, Urteile vom 04.10.1973
- IIT ZR 138/71 - BGHZ 61, 253 = NJW 1973, 2283 = DVBl
1974, 124 = BRS 26 Nr. 107 = VKBl 1974, 31; vom 14.07.1977
= IITI 2R 41/75 - NJW 1978, 318 = DVBl 1978, 61 = BRS 34
Nr. 183; vom 07.05.1981 - III ZR 67/80 - BGHZ 80, 360 =
NJW 1981, 2116 = BRS 45 Nr. 124; vom 06.03.1986 - III 2ZR
146/84 - NJW 1986, 2424 = MDR 1986, 828 = RdL 1986, 158 =
AgraR 1986, 317 = BRS 45 Nr. 131).

Zum Merkmal der splirbaren Beeintrichtigung gehért, das der
Beurteilungspegel als Folge der Teilinanspruchnahme minde-
stens 50 dB(A) am Tage Ubersteigt und die Lirmbelastung
gegeniber einem gedachten Bau der StraBe an der Grund-
stilicksgrenze um mindestens 3 dB(A) zunimmt. Anderenfalls
ist keine entschddigungspflichtige Schutzzone verlorenge-
gangen; das menschliche Ohr vermag geringere Verinderungen
der Lautstidrke kaum wahrzunehmen.

_ Exrweist sich die abgetretene Teilfliche als Schutzzone,

- d.h. war sie durch ihre GréBe und Beschaffenheit geeignet,

den Verkehrslirm gegenilber einer StraBe an der Grund-

stlicksgrenze um mindestens 3 dB(A) zu mindern (Schutzwir-

kung), muB die Frage geklirt werden, welcher Anspruch - §

74 Abs. 2 VWVEG(L) oder z.B. § 96 Abs. 1 Nr. 2 BauGB -

weiter geht; dieser ist zu erffillen. Die Erfiillung beider °
Anspriiche liefe auf eine unzuliissige Doppelentschddigung

hinaus. :

Ermittlung des weiter reichenden Ausgleichsanspruches:

- § 74 Abs. 2 VWVEG(L) gewdhrt den weiter reichenden An-
spruch, wenn nach Abzug der Schutzwirkung der abgetrete-
nen Teilfldche vom Beurteilungspegel eine Lirmbelastung
verbleibt, die Uber dem IGW liegt.

Beispiel: o
Berechneter Beurteilungspegel (L,p) 66 dB(A)
Schutzwirkung: 3 dB(a)

Rechnerisch verbleibende Lirmbelastung

unter Beriicksichtigung der Schutzwirkung.

(L.2) 63 dB(A)
IGW: 59 dB(A)

Die ermittelte Lirmbelastung unter Beriicksichtiqung der
Schutzwirkung ist damit héher (63 dB(A)) als der IGW von )




59 dB(A). Deshalb geht hier der fachplanungsrechtliche
Ausgleichsanspruch nach § 74 Abs. 2 VWVEG(L) weiter.

2 . -

- Der Anspruch auf Enteignungsentschddigung (z.B. § 96
Abs. 1 Nr. 2 BauGB) ist weiter gehend, wenn sich nach
Abzug der Schutzwirkung der abgetretenen Teilfldche vom

N Beurteilungspegel eine Lirmbelastung-ergibt, die unter
dem IGW liegt. ’

eispie
Berechneter Beurteilungspegel (L,p) 66 dB(A)‘
Schutzwirkung 10 dB(A)

Rechnerisch verbleibende Larmbelastung

unter Beriicksichtigqung der Schutzwirkung
(Lir2) +-56 dB(A)
IGW: ) . : 59 dB(A)

'10.Allgemeine Hinweise zur Ermittlung der Bntschadlgung wegen
Beeintrachtigung des AuBenvohnbereiches'

a) Immissionsgrenzwert
- wie Nr. 5 a) -

b). MaSgebender Immissionsort
- wie Nr. 5 b) -

c) Flachengrdfe des AuSenwohnbereiches
-~ wie Nr. 5 ¢) -

d) Berlicksichtigung der jahreszeltllch elngeschrankten Wohn-
nutzung
- wie Nr. 5 4) -

- e) Tabelle (Anlage) zur Ermittlung der Listigkeitsfaktoren
- wie Nx. 5 e) .

11.Einzelheiten zur Ermittlung der Bntschadigunq wegen Be-—
trichtiqung des AusSenwohnbereiches:

Als Grundlage flir die Feststellung einer etwaigen Beeintrdch-
tigung ist zuerst der Beurteilungspegel am Tage am IO (vgl.
Nr. 5 b)) bei tatsdchlicher Flhrung der Strafe unter Inan-
spruchnahme einer Teilfliche zu ermitteln. Dem ist gegeniiber-
zustellen, wie hoch der Beurteilungspegel am Tage widre, wenn
die StraBe ohne Teilinanspruchnahme an der Grundstiicksgrenze

verlaufen wiirde. Nach Feststellung dieses Ergebnisses sind
zwei Fallgruppen zu unterscheiden:

a) Teilabtretung bei gleichzeitiger Uberschreitung des Im-
missionsgrenzwertes (Billigskeitsschwelle).
Ist durch den Flidchenentzug eine Schutzwirkung verlorenge-
gangen (vgl. Nr. 9 b)), so ist wie folgt zu verfahren:




" Ergibt die Uberpriifung, daf die rechnerisch verbleibende
Lirmbelastung liber dem maBgebenden IGW liegt, so fithrt die
Entschiddigung Uber den fachplanerischen Ausgleichsanspruch
zZu einem f{ir den Betroffenen giinstigeren Ergebnis (vgl.
Nr. 9 b), Tir. 1). Dann gilt Nr. 6 mit den dort aufgefiihr-
ten Beispielen. : .

Liegt dagegen die Lirmbelastung nach Abzug der Schutzwir-
kung der abgetretenen Teilfliche unter dem IGW, so ist der
Anspruch nach Enteignungsentschidigungsrecht. glinstiger
(vgl. Nr. 9 b), Tir. 2). Zur Ermittlung der. Entschddigqung
wird auf die nachstehenden Beispiele 5 und 6 verwiesen.

- -Bila 3

urspriingliche Grundstticksgrenze

\\-\ .. IO unbebauter -
SN QuBenwohnbereich _.
”

PN P \\ .
- IO Terrasse > ~_ -

DS

///m 7

Ein Teil des hinter dem Haus befindlichen Gartens wird fiir
den StraBenbau in Anspruch genommen. -
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Beispiel 5 (Bild 3)
Beeintréchtigﬁng einer Terrasse

Flache der betroffenen Terrasse: (26 m2? : 2)
Wohnfldche:

Vergleichsmiete:

Mietpreis je m2 (1.600 DM : 175 m2):
Beriicksichtigqungsfdhiger Betrag
(50 ¥ von 9,14 DM/m2)

.Jahresbetrag damit (4,57 DM/m2 x 13 m32

x 12):

Der Vervielfaltzger betragt bei einer Ver-

. zinsung in Hdhe von 4 ¥ * und 70 Jahren Rest-
nutzungsdauver

Berechneter Beurteilungspegel am IO beim °
Bau der StraBe m1t Teilinanspruchnahme:
Ln =

Berechneter Beurtellungspegel am IO belm
Bau der StraBe an der urspriinglichen

1.

13 m32
175 m2
600 DM

9,14 DM/m3

4,57 DM/m3

712,92 DM

23.394515
~ Zwischenwert damit (712,92 DM x 23.394515) 16.678,42 DM

. 65

Grundstiicksgrenze (fiktiv): B : L = 58

 Differenz L - L = 65 dB(A) - 58 dB(A)

ist grdBer als 3 dB(A). Damit ist eine
Schutzwirkung vorhanden.

IGW:

Da der um die Schutzwirkung verminderte
Beurteilungspegel bei Teilinanspruchnahme
niedriger als der IGW liegt, ist Anspruchs-
grundlage flir die Entschidigung das Ent-
eignungsrecht.

L.n 2Zugeordneter Listigkeitsfaktor:
L. 2zugeordneter Listigkeitsfaktor:
Differenz = Entschiddigqungsprozentsatz:

Entschiddigungsbetrag damit 34,8 % des Zwischen-
wertes (16.678,42 DM x 0,348):

5.804,09 DM

* 4 %, da eigengenutzt.

59

4B (a)
dB(a)
dB(A)
dB(a)

90,5

=55,7
34,8%
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Beispiel 6 (Bild 3)

Beeintrédchtigung des unbebauten Aufenwohnbereiches

Fliche des betroffenen Grundstiicks: 400 m2
Verkehrswert je m2 : ‘200 DM/m2
Beriicksichtigqungsfihiger Betrag : .

(50 % von 200 DM/m2): 100 DM/m2
Zwischenwert damit (100 DM/m2 x 400 m3) 40.000 DM

Berechneter Beurteilungspegel am IO beim Bau
der StraSe mit Teilinanspruchnahme: - L.y = 62 dB(A)
Berechneter Beurteilungspegel am IO beim Bau

. der StrafSe an der urspringlichen Grundstlicks-

grenze (fiktiv!): 2 = 58 dB(A)
Differenz L, - L., = 62 dB(A) - 58 dB(A) -
ist gréBer als 3 dB(A). Damit ist eine

Schutzwirkung vorhanden. .

IGW: _ 59 dB(A)
Da der um die Schutzwirkung verminderte Be-
urteilungspegel bei Teilinanspruchnahme

niedriger als der IGW liegt, ist Anspruchs--

‘grundlage flir die Entschidigung das Ent-

eignungsrecht. - - :

L. Zugeoxrdneter L&stigkeitsfaktor: ’ ) 73,5
L, Zugeordneter Listigkeitsfaktor: ) ) =55,7
Differenz = Entschddigqungsprozentsatz: 17,8%

Entschddigungsbetrag damit 17,8 % des Zwischenwertes
(40.000,00 DM x 0,178):

7.120,00 DM

b) Teilabtretung ohne Uberschreitung des Immissionsgrenzwer-

tes (Billigkeitsschwelle)

Es ist zu priifen, ob durch den Fldchenentzug eine berick-
sichtigungsfdhige Schutzwirkung verlorengegangen ist (vgl.
Nr. 9 Db)). Trifft dies zu, so ist fiir' die Entschiddigung
Enteignungsrecht (z.B. § 96 Abs. 1 Nr. 2 BauGB) heranzu-
ziehen (vgl. nachstehendes Beispiel 7). Ist dies nicht der
Fall, so liegt keine entschddigqungspflichtige Beeintrich-
tigung vor (vgl. nachstehendes Beispiel 8).
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ﬁcispiel 7

Beeintridchtigqung des unbebauten AuBenwohnbereiches

Fliache des betroffenen Aufenwohnbereiches 400 m2
Verkehrswert je mi: 200 DM/m32
Beriicksichtigungsfdhiger Betrag

(50 % von 200 DM/m3): . 100 DM/m2
Zwischenwert damit (100 DM/m2 x 400 m32) 40.000 DM

Berechneter Beurteilungspegel am IO

beim Bau der StrafSe mit Teilinanspruch-

nahme: L., = 55 dB(A)
Berechneter Beurteilungspegel am IO

beim Bau der StraBe an der urspriing-

lichen Grundstlicksgrenze (fiktiv!): L. = 51 dB(A)
Differenz L, = L = 55 dB(A)-51 dB(A)

ist grdBer als 3 dB(A). Damit ist eine

Schutzwirkung vorhanden : ) . 4 dB(A)
i%n zugeordneter L&stigkeitsféktor: o 45,3
L., zugeordneter Lidstigkeitsfaktor: . - 34,3
Differenz = Entschddigungsprozentsataz: . © 11,0 %

-Entschadlqungsbetrag damit 11 % des ZVlschenwertes
(40.000,00 DM . 0,11):

" 4.400,00 DM
Beispiel 8

Beeintrdchtigung des unbebauten AuBenwohnbereiches

Flidche des betroffenen Auﬁenwohnberelches. . 400 m2
Verkehrswert je m2: : 200 DM/m2
Berlicksichtigungsfdhiger Betrag

(50 % von 200 DM/m2): 100 DM/m2
Zwischenwert damit (100 Du/mz X 400 m32): A 40.000 DM

Berechneter Beurteilungspegel am IO
beim Bau der StraBe mit Telllnanspruch- e
nahme: L.n= 55 dB(A)

Berechneter Beurteilungspegel am IO
beim Bau der Strafe an der urspriing-
lichen Grundstiicksgrenze (fiktiv!) L = 53 dB(A) -
Differenz L - L= 55 dB(A)-53 dB(A)

2 dB(A)

- Da die leferenz der Beurteilungspegel
kleiner als 3 dB(A) ist und der IGW
nicht iiberschritten wird, ist keine
entschidigungspflichtige Beeintrich-
tigqung gegeben.
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12.

13.

14.

15.

Bestehende Bundesfernstraflen (Lirmsanierung)
Ausgangslage: A

Bei einer bestehenden BundesfernstraBe werden die sich aus
dem Schreiben v. 17.09.1991 des BMV Az. StB 16/38.32.60/75
VA 91 (Hinweise zur Lirmsanierung ergebenden IGW (Grenz-
werte der Lirmsanierung) dberschritten. . : :

Lirmschutzanlagen an der StraBe
- unterbleiben oder

- sind fdr den Schutz der Wohnnutzung nicht ausreichend
und

- es liegt kein dem Eigentiimer zurechenbares Verhalten
vor (vgl. Nr.'5 der Hinweise zur Lirmsanierung v.
17.09.1991). :

Grundlagen:
Grundlage ist die haushaltsrechtliche Ermdchtigqung der

Auftragsverwaltung und Nr. 2 der Hinweise zur Lirmsanie-
rung vom 17.09.1991. Der Ausgleich kann sowohl die Erstat-

‘tung der notwendigen Aufwendungen fiir Lirmschutz an der

baulichen Anlage als auch etwa verbleibende Beeintrichti-
gungen des AuBenwohnbereichs umfassen.

Gegenstand der Entschidigung:

a) Wohnhaus
- wie Nr. 3 a) -

b) AuBfenwohnbereich
- wie Nr. 3 b) -

Grundsdtzliches zum Umfang der Entschddigung:
a) Wohnhaus

Durch Erstattung der notwendigen Aufwendungen ..fir
LirmschutzmaBnahmen an der baulichen Anlage ein-
schlieBlich Liftungseinrichtungen in Schlaf- und Wohn-
rdumen im Rahmen der Lirmsanierung (vgl. Hinweise zur
Lirmsanierung v 17.09.1991) wird an Gebiuden ein aus-
reichender Lirmschutz erreicht. Die Erstattung betrigt -
75 % der erbrachten notwendigen Aufwendungen. Etwas
anderes kommt in Betracht, wenn die Beeintrichtigqungen
schwer und unertridglich sind und die Enteignungs-
schwelle iliberschreiten.




16..

17.

b)

AuBenwohnbereich.

Die verbleibende Beeintrichtigung des AufSenwohnbe-
reichs ist grundsdtzlich in Geld auszugleichen.

Allgemeine Hinweise zur Ermittlung der Entschidigqung weéen
Beeintridchtiqung des Ausenwohnbereiches:

a)

b)

c)

d)

e)

Immissionsgrenzwert
- wie Nr. 5 a) -

Maggebender Immissionsort
- wie Nr. 5 b) -

Flichengrdfe des AuBenwohnbereichs
- wie Nr. 5 c) -°

Beriicksichtigung der jahresieitlichen eingeéchrﬁnkten
Wohnnutzung .
- wie Nr. 5 d4) -

. Tabelle (Anlage) zur Ermittlung der Listigkeitsfakto-

ren :
- wie Nr. 5 e) =

Einzelheiten zur Ermittlung der Entschidigung wegen Beein-
trichtigqung des AuSenwohnbersichs:

a)

b)

Ungeschiltzte Balkone, Loggien, Terrassen

Nr. 6a gilt entsprechend; ein Unterschied besteht
lediglich bei den heranzuziehenden IGW.

Unbebauter Aufenwohnbereich

Nr. 6 b) gilt entsprechend; ein Unterschiéd besteht
lediglich bei den heranzuziehenden IGW. )
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Beispiel 9
Beeintrichtigung eines Balkons -

Fldche des betroffenen Balkons:

(10 m2* : 2) i 5 m2
Wohnfldche: i ) 100 m2
Monatsmiete nach Mietvertrag: - 880 DM/m2
Berilcksichtigungsfihiger Betrag . .

(50 ¥ von 8,80 DM/m3): 4,40 DM/m2
Jahresbetrag damit (4,40 DM/m: ) :
X S gqm x 12): : ’ . 264 DM

Der Vervielfiltiger betrigt bei einer- -
Verzinsung in Héhe von 5 % * und 70 Jahren

.Restnutzungsdauer: oo 19,342677
2wischenwert damit (264 DM x 19,342677): 5.106,47 DM
Berechneter Beurteilungspegel am IO ‘Lg = 73 dB(R)
IGW: : _ 70 dB(A)
Lor zugeordﬁeter Listigkeitsfaktor: . -157,6
IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor: . =128.0
Differenz = Entschddigungsprozentsatz: 29,6 %

Entschiddigungsbetrag damit 29,6 % des Zwischenwertes

©(5.106,47 DM x 0,296):

. 1.511,52 DM
* 5 %, da Vermiétung4
Beispiel 10

Beeintridchtigung des unbebauten AuSenwohnbereichs

Fliche des bhetroffenen AuSenwohnbereichs: 400 m2-
Verkehrswert je m2: 200 DM/m32
Berlicksichtiqungsfihiger Betrag .

(50 % von 200 DM/m3): L 100 DM/m3
Zwischenwert damit (100 DM/m2 x 400 DM/m2): 40.000 DM
Berechneter Beurteilungspegel am IO: L,= 72 dB(A)
IGW: . 70 dB(a)
L.r 2ugeordneter Listigkeitsfaktor: 147,0
IGW zugeordneter Listigkeitsfaktor: =128.0
Differenz = Entschddigqungsprozentsatz: 19 %.

Entschddigungsbetrag damit 19 % des Zwischenwertes
(40.000 DM x 0,19):

7.600,00 DM




Anlage 1 .

elle d Astigkeitsf en

Beurteilungspegel . Listigkeitsfaktor
dB(A) LSF -
50 . 32.0
51 34.3
52 36.8
53 o 39.4
54 . 42.2
55 : 45.3
56 A : 48.5
57 ' ’ : 52.0
58 ’ ) 55.7
59 . 59.7
60 ) L 64.0
61 . - 68.6
62 T . 73.5
63 . ’ 78.8
64 84.4
65 90.5
66 . 97.0
67 . 104.0 P
68 S 111.4
69. “ 119.4
70 . © 128.0
71 137.2
72 ) 147.0
73 157.6
74 168.9
75 . 181.0
76 1%4.0
77 207.9
78 . 222.9
79 . 238.9

80 256.0
Formel fir den Listigkeitsfaktor ¥ = X (L,)/10 = LSF -

Bis 50 dB(A) wird kein Lidstigkeitsfaktor beriicksichtigt, da bei
einem Beurteilungspegel von 50 dB(A) im Freien bei mittlerer
Sprechweise noch eine ausreichende Sprachverstindlichkeit bei
mehr als 1 m Abstand erreicht wird. (Vgl. interdisziplindrer’
Arbeitskreis fiir Lirmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt in
Zeitschrift filr Lirmbekimpfung 1985,95 f£f)




Anlage 2

)
-

H13883862 88288 89ERLBRTE

g3dIyIda

Tabelle der Lastigkeitsfaktoren
und der Wertminderungsprozent-
sitze der verschiedenen Grenz -
werte nach der 16, BlmSchV (Lirm-
yorsorge) und Hinweise zur Lirmsanierung v,
17.09.1991 (LArmsanierung)
.
LsF 57dB(A) 59dB(A) 64dB(A) 69dB(A) 7OdB(A) T72dB(A) 75dB(A)
32,00 0,00 0,00 0,00 '0,00 0,00 0,00 0,00
34,30 0,00 000 - 000 0,00 0,00 0,00 0,00
3878 . 000 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
39,40 0,00 000 000 0,00 0,00 0,00 0,00
222 0,00 © 0,00 0,00 - 000 . .:5000 0,00 0,00
4525 ° 0,00 800 000 000 0,00 000 000
485 000 . 000 .000 . 000 10,00 000 . 000
51,98 0,00 000 0,00 " 0,00 000 - 000 - 0,00
55,72 373 000 000 0,00 - 0,00 0,00 0,00
9,71 7.73 000 000 0,00 0,00 000 - - 0,00
64,00 12,02 429 000 _ 008 0,00 000 . . 0,00
68,59 16,61 8,8 0,00 0,00 " 0,00 - 000. ~ 000
7352 2153 | 138 0,00 000 000 000 i 000
78.79 . 2881, "19,08 0,00 000 000 . 000 -~ 000
. 84S 32,48 473 000 0,00 ~0,00 0,00 0,00
90,51 ass3 30,80 6,08 0,00 0,00 . 0,00 - 0,00
97,01 45,02 3729 12,56 0,00 0,00 0,00 0,00
- 103,97 51,98 ‘4425 19,52 0.00 0,00 0,00 0,00
111,43 59,45 51,72 26,98 0,00 0,00 .0,00 0,00
119,43 67,44 59,71 3438 000 0,00 0,00 0,00
128,00 78,02 6829 455 8,57 0,00 . 0,00 0,00
137,19 85,20 747 5274 17,78 9,19 0,00 0,00
147,03 95,05 87,32 @ss 2761 19,03 0,00 0,00
157,59 100,00 9787 T34 38,18 29,59 10,55 0,00
168,90 10000 100,00 84,45 49,47 40,90 21,88 0,00
181,02 10000 100,00 96,57 61,59 53,02 33,99 0,00
194,01 10000 10000 100,00 7458 66,01 46,98 .—«-12,99
207,94 10000 10000 100,00 88,51 79,94 60,90 28,92
22286 10000 10000 100,00 100,00 94,88 75,83 41,84
238,26 10000 10000 10000 10000 100,00 91,82 57,84
258,00 100,00 19629 10000 100,00 100,00 100,00 7498 ,

Formed 10r den Lirmechutrisicor YeXAL, 7, TV10 = LSF

Formet t0r don

1™ den I = YX~GWr0)




Anlage 3
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rhaltungsk beim

Beim Einbau schallgedammter Laftungselemente sind auch die Erhaltungskosten dafar zu
erstatten.

. Erhaltungskosten dafar sind
a) Kosten der Unterhaltung ' ’ .
b) Kosten der Emeuerung .
c) Kosten des Betriebes
Die Kosten sind kapitalisiert auszugleichen.
Nach Racksprache mit den verschiedenen Herstellem der

VDE geprilften Gerate

wird diesen Geriten bei ordnungsgemaBer Wartung eine Lebensdauer von 20 - 25 Jahren zu-
gemessen. Betriebszeit etwa 8 Stunden am Tag.

Verbrauch des Gerates : '8 Watt je Std. .M.
Jahriicher Verbrauch : - 23360 Watt/Jahr ~24 KW/h - .
24 kwih X : 0,25 DM

6,00 DM/Jahr

Wartung und Reparatur je Jahr etwa 20,00 DM je Element
Das heift, far ein Jahr sind an Betriebs- und Unterhaltungskosten mit etwa 26,00 OM
zu rechnen.

Dieser Betrag als jahriich wiederkehrende Leistung ist nach der finanzmathematischen Re-
gelung der vorschissigen Rente auf die Gesamtlebensdauer von der Gerdte von 50 Jahren
zu verkapitalisieren.

26,00 DM X 18,26 (Vervieifaitiger bei 5 % iger Verzinsung
und 50 Jahren Laufzeit




26,00 x 18,26 = 474,76 DM

Die Emeuerungskosten des Gerates liegen heute bei i 478,60 DM je Gerat.

Bei einer Gesamtlebensdauer des Gerates von 25 Jahren ist ein rediskontierter Betrag
bei heutiger Auszahlung und 5 % iger Verzinsung von

478,00 x 02953028 = 141,15  DM/Stck
erforderfich. .
Die Abstandsumme betragt somit fiic 1 Liftungsgerat

615,- DM/Stck

Bei MaBnahmen der Lérmsamemng gem. den Hinweisen zur Larmsanierung v. 17. 09 1991

werden auch von diesen Erhaltungskosten nur 75 % erstattet.
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Beim Einbau schallgeddmmter Liftungselemente sind auch die Erhaltungskosten dafir zu
erstatten, . .

Erhattungskosten dafir sind
a) Kosten der Unterhattung - ®
b) Kosten der Emeuerung . ’
c) Kosten des Betriebes
Die Kosten sind kapitalisiert auszugieichen.
Nach Rucksprache mit den verschiedenen Herstellern der
VDE gepritten Gerate

wird diesen Geraten bei ordnungsgemagBer Wartung eine Lebensdauer von 20 - 25 Jahren zu-
gemessen. Betriebszeit atwa 8 Stunden am Tag.

Verbrauch des Gerdtes : 20 Watt je Std. LM.
Jahriicher Verbrauch : 58400 Watt/Jahr ~58,4 KW/h
58,4 kwi/h X 0,25 DM .

14,60 DMuJahr

Wartung und Reparatur je Jahr etwa 30,00 DM je Element
Das heifBt, fr ein Jahr sind an Betriebs- und Unterhaltungskosten mit etwa 44 60 DM
zu rechnen.

Dieser Betrag als jahrlich wiederkehrende Leistung ist nach der finanzmathematischen Re-
gelung der vorschissigen Rente auf die Gesamtiebensdauer von der Gerate von 50 Jahren
zu verkapitalisieren. '

44,60 DM X 18,26 (Vervielfditiger bei 5 % Iger Verzinsung
und 50 Jahren Laufzeit




44,60 x 18,26 = 814,40 DM
Die Emeuerungskosten des Gerates liegen heute bei 717,00 DM je Gerat.

Bei einer Gesamtlebensdauer des Gerates von 25 Jahren ist ein rediskontierter Betrag

B bei heutiger Auszahlung und 5 % iger Verzinsung von

717,00 X, 0,2953028 = 211,73 DM/Stck
erforderiich. . '
Die Abstandsumme betragt somit fir 1 Laftungsgerat
1.026,- DM/Stck

Bei MaBnahmen der Larmsanierung gem. den Hinweisen zur LArmsamerung v. 17. 09 1991
werden auch von diesen Erhaltungskosten nur75 % etstattet.

[ ot nor in A an da 14 90 % belam Elnbeu von LD st Wandion, wird,







