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Begriindung:

A) Klager

Die Klager begehren mit der Klage zusatzlichen Larm- und Erschitterungsschutz.

Sie sind Eigentiimer und Nutzer von mit Wohngebauden bebauten Grundsticken bzw. von

Eigentumswohnungen entlang der streitgegenstandlichen Bahnstrecke.

Die im gerichtlichen Verfahren von den Prozessparteien vorgetragene Einzelbetroffenheit

Iasst sich aus nachfolgender Tabelle ablesen:

Klager Bestands- Belastung Larmbelastung mit [ Larmbelastung nach
belastung durch  Wei- | planfestgestelltem | Larmschutzkonzept Klager
(nach Méhler, chen Larmschutz
4.10.2001) (berechnet  nach
16. BImSchV) Maohler | Steger
Méohler begehrtes
Larmschutz-
konzept
nicht gerechnet
W M EG 55/55 49/49 45/45
0oG 55/55 48/48 45/46
EG 68/68 63/64 50/51
EG 66/64 X 52/52 48/48
oG 67/66 54/54 50/49
W W EG 65/63 51/51 47/47
1.0G 66/64 53/52 48/47
2.0G 49/48
K EG 60/59 X 49/50 46/47
oG 61/60 51/52 47/48
S 6.0G 62/62 X 56/56 48/49




B) Grundsatzriigen

1. Grundséatzlich Bedeutung wegen der MaRnahme ,besonders tberwachten Gleis” (BUG)

Die Revision ist zuzulassen, weil die Rechtssache gemaR § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwGO rechts-

grundsatzliche Bedeutung hat.

1.1. Fragen zum “BuG*

Der anhangige Rechtsstreit hangt von der Entscheidung der folgenden Fragen ab:

1.1.1. Bestimmung der erreichbaren Pegelminderungen

o Istim Rahmen der Prifung der amtlichen Anmerkung zur Tabelle C der Anlage 2 zu § 3
der 16. BImSchV die konkrete fir die Strecke vom Vorhabenstrager gefertigte Verkehrs-
prognose bzw. Streckenbelastung zu berticksichtigen ?
oder
Unter welchen Voraussetzungen kann bei der Prifung eines dauerhaften Nachweises
der Larmminderung aufgrund besonderer Vorkehrungen im Sinne der amtlichen Anmer-
kung zur Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV eine bestimmte Zugart unbe-

ricksichtigt bleiben ?

Erfordert der dauerhafte Nachweis der Larmminderung aufgrund besonderer Vorkehrun-
gen im Sinne der amtlichen Anmerkung zur Tabelle C der Anlage 2 zur 16. BImSchV

den Nachweis, dass der durch das Schienenschleifen einhergehende Larmminderungs-
effekt auch bei Berlcksichtigung der planfestgestellten LArmschutzwande noch vorhan-

denist ?

Zusammengefasst stellt sich die Frage:



Erfordert § 41 Abs. 1 BImSchG, der die Verpflichtung normiert, sicherzustellen, dass

durch den Bau und die wesentliche Anderung von Eisenbahnen keine schadlichen Um-
welteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden, den Nachweis einer
weitergehenden dauerhaften Larmminderung im Sinne der Tabelle C des Anhangs 2 zur
16. BImSchV streckenparameterunabhangig oder streckenparameterabhangig zu

bestimmen ?

Erlaubt es die amtliche Anmerkung zu Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV,
Larmminderungen, die durch das Befahren von Schienen nach dem Schleifvorgang und
nicht unmittelbar durch das Schienenschleifen entstehen, beim Nachweis einer dauer-

haften Larmminderung zu bericksichtigen ?

Erlaubt es die amtliche Anmerkung zu Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV,
eine Mittelwertbildung zwischen den Larmpegeln vor und nach dem Schleifvorgang line-
ar vorzunehmen, obwohl nach den larmphysikalischen Gesetzen die Pegelminderung

logarithmisch erfolgt ?

1.2.2. Anforderungen an den Schleifvorgang

Welche Anforderungen stellt die amtliche Anmerkung zur Tabelle C der Anlage 2 zu § 3
16. BImSchV an das Kontrollmessverfahren, mit dem die Erforderlichkeit, die Schienen

wieder zu schleifen, ermittelt wird ?

Lasst es die Verpflichtung einer dauerhaften Larmminderung in der amtlichen Anmer-
kung zur Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV oder die Verpflichtung in § 41
Abs. 1 BImSchG, sicherzustellen, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen entste-
hen, zu, die Schallkontrollmessungen zugarten- und streckenparameterunabhangig vor-

zunehmen ?



1.2.

Erheblichkeit der Fragen

Die Beantwortung dieser Fragen ist im anhangigen Rechtsstreit evident entscheidungser-

heblich.

1.2.1.

Analyse der Entscheidung des BayVGH in Bezug auf die durch das ,BUG" erreichba-

ren Pegelminderungen

Der BayVGH geht bei der Prifung des Gleispflegeabschlags von der Verfligung des Eisen-

bahn-Bundesamts vom 16.03.1998 aus. Damit werden dem Nachweis der dauerhaften Pe-

gelminderung des besonderes uberwachten Gleises streckenparameter-

und stre-

ckenprognoseunabhangige Messungen (d.h. Mittelwerte Uber alle Zugarten) zugrunde ge-

legt.

Im weiteren bezieht sich der BayVGH fir die erreichbaren dauerhaften Pegelminderungen

auf die Anlage 1 zu einem Schreiben vom 25.11.1999 in einem den Beschwerdefiihrern

nicht im Detail bekannten Verfahren vor dem erkennenden Senat. Diese beinhaltet folgende

Messergebnisse:

Messorte ICE IC/IR RE/SE GZ Mittel

Leo Anz. GPA |Lep Anz. GPA Leo Anz. GPA Leo Anz. GPA Leo GPA
Barnsdorf DB AG 451 4,0 -59 45,9 47,0 -5, 49,1 31,0 -1,9 47,8 41,0 -3,2 47,3 -3,7
1995 UBA/NLO Werte aus Tab1 (s.o0.)weggelassen
Nortingen- DB AG 44,6 75,0 -6,4 43,9 8,0 -71 47,3 53,0 -3,7 45,5 -5,5
Hardenberg | UBA/NLO Werte aus Tab1 (s.0.) weggelassen
Twistringen1 | DB AG 452 4,0 -5,8 44,6 48,0 -6,4 488 50,0 -2,2 |[47,6 169,0-3,4 46,9 -4.1

UBA/NLO 44,1 39,0 -6,9 |47,9 21,0 -31 46,4 32,0 -4,6 46,4 -4,6
Twistringen2 | DB AG 440 2,0 -7,0 |434 22,0 -76 |46,6 26,0 -44 |46,6 490 -44 454 -5,6
46,4 -4,6

Mittelwert 448 -6,2 44,5 -6,5 48,2 -2,8 | 47,2 -3,8 46,4 -4,6
Mittelwert 44,8 -6,2 44,5 -6,5 ohne RE/SE 47,2 -3,8 45,6 -5,4
ohne RE/SE

Minimum nach 6 Monaten (S.32 BayVGH) -0,8

davon 50 % =

= -6,2
-3,1




Im Gegensatz zur Anlage 1 a der Verfugung des Eisenbahn-Bundesamts wurden in dieser
Tabelle Messungen des Umweltbundesamts in Barnsdorf und Nértingen-Hardenberg elimi-

niert.

Hierauf aufbauend geht dann der BayVGH entgegen der Verfligung des Eisenbahn-
Bundesamts, in dem selbst mit den unglnstigen Messungen des Umweltbundesamts ein
durch das Schleifen erzielbarer Grundwert wegen eines Rechenfehlers von 44,5 dB (A) an-

genommen wurde, lediglich von einem erzielbaren Grundwert von 45,6 dB (A) aus.

Hieraus errechne sich nach Ansicht des BayVGH unter Berlicksichtigung eines weiteren
Abschlags von 0,8 dB (A) fiir den niedrigsten Larmwert 6 Monate durch ein ,Einfahren® der
Schienen nach dem Schleifen ein dauerhafter Schallminderungspegel von 3,1 dB (A). Die-
ser Wert errechnet sich, indem die maximale Pegelminderung von 6,2 (5,4 + 0,8) dB (A), im
Gegensatz zur vorgenommenen logarithmischen Mittelung der Pegel Uber die einzelnen

Zugarten, linear halbiert wird.

Fir den Fall, dass trotz der Annahme der Deutschen Bahn AG klotzgebremste Nahver-
kehrsziige auf der streitgegenstandlichen Strecke flihren, sei durch die in der mindlichen
Verhandlung zu Protokoll gegebene Verpflichtung, das Schienenschleifen bereits bei einem
Wert von L, = 50 durchzuflihren, ebenso der Nachweis einer dauerhaften Larmreduzierung
im Mittel von 3 dB (A) erbracht.

Der BayVGH fuhrt weiter aus, dass sich unter Bericksichtigung des Grundwerts von 44,5
dB (A) (ohne klotzgebremste Nahverkehrsziige) gemal der Verfigung des Eisenbahn-
Bundesamts bei einem Eingriffswert von 50 dB (A) lediglich eine nachgewiesene Larmmin-
derung von 2,95 dB (A) ergebe.

Offen blieb in den Entscheidungsgrinden, inwieweit bei Berlcksichtigung der Tabelle 1 in
der Begrindung zur Verfigung des EBA sowie bei Bertcksichtigung klotzgebremster Nah-
verkehrsziige und einer Eingriffsschwelle von 51 dB (A) der dauerhafte Nachweis einer

Larmminderung durch das Schienenschleifen geflihrt sei.
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Damit geht der BayVGH prinzipiell von einem gemittelten Korrekturwert Uber mehrere aus-
gewahlte Messreihen aus, der als Mittelwert fur alle Zugarten festgelegt wird. In Bezug auf
die klotzgebremsten Nahverkehrsziige wird dann dennoch eine streckenbezogene Be-
trachtung durchgefuhrt und eine streckenprognose- und nutzungsabhangige Regelung, die
vom zuvor postulierten Mittelwert Gber alle Zugarten abweicht, in den Larmschutzauflagen

vorgenommen.

Der BayVGH fuhrt auf Seite 34 seiner Entscheidung aus, dass der Nachweis des Gleispfle-
geabschlags gemaR Tabelle C der Anlage 2 zur 16. BImSchV nicht den Nachweis der wei-
tergehenden dauerhaften Wirksamkeit des Schienenschleifens unter Beriicksichtigung der

aktiven Larmschutzmaf3nahmen erfordert.

Auch in diesem Zusammenhang fihrt die Beantwortung der Frage zu einer Erhéhung oder
Verminderung eines Emissionspegels, der Grundlage des Larmschutzkonzepts und damit
fur die Entscheidung tUber den konkreten Larmschutzanspruch der Klager entscheidungser-
heblich ist.

Die in Ziffer 1.1.1. gestellten Fragen ist damit fliir den Nachweis des Gleispflegeabschlages
entscheidungserheblich. Abhangig von der Beantwortung der Fragen ist der dauerhafte
Larmminderungsnachweis des Schienenschleifens im Sinne der amtlichen Anmerkung zur
Tabelle C der Anlage 2 zur 16. BImSchV geflhrt oder nicht gefuhrt. Die sich ergebenden
Larmpegel wiirden sich, abhangig von der Beantwortung der Fragen, um bis zu 3 dB (A)

erhdhen.

Dies hatte die Rechtswidrigkeit der Auflagen in Bezug auf das BUG zur Folge. Das Eisen-
bahn-Bundesamt ware verpflichtet, Uber die Larmschutzanspriiche der Klager und Be-
schwerdeflihrer erneut zu entscheiden. Denkbar ware in diesem Zusammenhang eine weite-
re Absenkung des Eingriffswerts und zwar auch dann, wenn streckenbezogen kein Verkehr
mit klotzgebremsten Nahverkehrsziigen mehr prognostiziert ist, jedoch diese Zuggattung
noch existiert. Moglich ware auch, insbesondere in Bezug auf die Beschwerdefiihrerin zu 1.
eine weitere Anhebung der aktiven Larmschutzwande bzw. Aufnahme des Immissionsortes

in die Liste der passiv Larmschutzberechtigten.



-11 -

1.2.2. Analyse der Entscheidung des BayVGH in Bezug auf das Kontrollmessverfahren

Der BayVGH setzt sich mit den Anforderungen an das Kontrolimessverfahren nicht ausein-
ander. Der Planfeststellungsbeschluss beinhaltet insoweit die Musterformulierung der Ver-

figung des Eisenbahn-Bundesamts.

Auch insoweit beruht der Ausgang des Verfahrens auf einer Beantwortung der Rechtsfrage.

Im Ubrigen verweisen wir insoweit auf Textziffer 1.2.1..

1.2.3. Ergebnis Rechtsfragen zum ,BuG*

Es kann somit zusammenfassend festgestellt werden, dass die in Ziffer 1.1. aufgeworfenen

Rechtsfragen zum ,BUG* im vorliegenden Verfahren klarungsfahig sind.

1.3. Rechtsgrundséatzliche Bedeutung der aufgeworfenen Fragen

Die Frage ist auch von rechtsgrundsatzlicher Natur.

1.3.1. Betroffenheit von revisiblem Recht

Die aufgeworfene Frage ist anhand revisiblen Rechts zu beantworten. Sowohl das BImSchG

als die 16. BImSchV mit ihren Anlagen stellen revisible Rechtsvorschriften dar.

1.3.2. Rechtsgrundséatzlichkeit

Nicht jeder Frage, die dem Bereich des revisiblen Rechts entstammt, ist automatisch grund-
satzliche Bedeutung beizumessen. Vielmehr ist Voraussetzung, dass der Rechtsstreit eine
Rechtsfrage betrifft, die sich verallgemeinerungsfahig klaren lasst (BVerwG, NVwZ-RR
1991, 488).



-12-

Dies ist im vorliegenden Fall gegeben, da die aufgeworfenen Fragen, unabhangig von der
konkreten zu entscheidenden Klage, Gelegenheit geben, Fragen im Zusammenhang mit der
Auslegung des BImSchG und der 16. BImSchV allgemein zu klaren. Die gestellten Fragen
betreffen Rechtsfragen zur Regelungssystematik der 16. BImSchV und zur Auslegung von
Tatbestandsmerkmalen der Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchG. Von deren
Beantwortung hangen alle Larmschutzanspriiche larmbetroffener Blrger an Bahntrassen
ab, an denen das Verfahren "besonderes Uberwachtes Gleis” eingesetzt wird. Das Verfah-

ren ist damit geeignet, zu einer einheitlichen Auslegung von Bundesrecht beizutragen.

1.3.3. Klarungsbediirftigkeit der aufgeworfenen Fragen

Die aufgeworfenen Rechtsfragen sind auch klarungsbeduirftig.

Von grundsatzlicher Bedeutung kann eine Rechtsfrage nur dann sein, wenn ihre Beantwor-

tung nicht schon feststeht, wenn sie also zu ernsthaften Zweifeln Anlass gibt.

Dies ist dann nicht der Fall, wenn die anzuwendende Norm nach Wortlaut und Sinn so ein-
deutig ist, dass bei verstandiger Wirdigung keine Zweifel Gber den Norminhalt bestehen.
Darlber hinaus fehlt die Klarungsbedurftigkeit, wenn die bestehenden Zweifel durch die

hochstrichterliche Rechtsprechung bereits ausgerdumt sind.

Die Beantwortung der aufgeworfenen Rechtsfragen lasst sich nicht ohne weiteres aus dem
Wortlaut der streitigen Norm vornehmen. Insbesondere lasst die amtliche Anmerkung nicht
erkennen, ob die dauerhafte weitergehende Larmminderung durch Schleifmallnahmen,
streckenprognoseunabhangig und larmschutzanlagenunabhangig (1.2.1) zu bestimmen ist.
Auch die Anforderungen an das Kontrolimessverfahren sind nicht klar aus der Norm zu be-
antworten (1.2.2.).

Auch in der Rechtsprechung des BVerwG sind die oben aufgeworfenen Fragen noch nicht

abschlieltend geklart.
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Im Einzelnen fassen wir die Problemstellung sowie den Sach- und Meinungsstand wie folgt

Zusammen:

1.3.3.1. Rechtsprechung des BVerwG

Die Rechtsprechung des BVerwG hat sich mehrfach mit dem besonders Gberwachten Gleis
beschéaftigt. Nach Erlass der Verfligung des Eisenbahn-Bundesamts vom 16.03.1998 liegen
Entscheidungen vom 15.03.2000 (NVwZ 2001, 71 ff., 78 ff., 81 ff.) vor. In diesen Entschei-
dungen, denen ein Gleispflegeabschlag von 2 dB (A) und eine Eingriffsschwelle von L(m) =
50 dB (A) zugrunde liegt, fihrt der Senat aus, dass nachgewiesen sei, dass das Verfahren
des akustischen Schienenschleifens eine dauerhafte Larmminderung erziele, wenn eine
turnusmaRige Uberwachung der Riffelfreineit der Schienenoberflaiche mittels des zu diesem
Zweck entwickelten Schallmesswagens stattfinde. Hierbei ging der Senat von keiner an un-
gunstigen Zugarten oder an einer konkreten Streckenbelastung orientierten Betrachtung
aus. In Textziffer 1.3.5.3 der Entscheidung flhrte der Senat in einem obiter dictum aus, dass
dann, wenn man “klotzgebremste Nahverkehrsziige vernachldssige”, hinreichend

"Spielraum” bestehe, um auch von einem Larmminderungseffekt von 3 dB (A) auszugehen.

Offen blieb, unter welchen Voraussetzungen, bei der streckenprognoseunabhangigen Be-
trachtungsweise des BVerwG bei der Prifung der Tabelle C des Anhangs 2 zu § 3 der 16.
BImSchV einzelne Zugarten ,vernachlassigt‘ werden durften, um noch einen "hinreichenden
Spielraum” annehmen zu kénnen, der eine dauerhafte Larmminderung im Sinne der Tabelle

C begrinde.

Zur Notwendigkeit beim Nachweis der Wirksamkeit des BUG auch die aktiven Larmschutz-

mafinahmen zu bertcksichtigen, hat sich das BVerwG noch nicht geaulert.

Ebenso wenig gedullert hat sich das BVerwG zur Frage, welche Pegelminderungen im
Rahmen der amtlichen Anmerkung zu Tabelle C zu berlicksichtigen sind, wie die Pegelmin-
derung im Detail zu berechnen ist und wie das Schleifverfahren im einzelnen zu konzipieren

ist.
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Auch wurde nach Erlass der Entscheidungen vom 15.03.2000 klar, dass das Zahlenmateri-
al, auf das der 11. Senat in seinen Urteilen vom 15.03.2000 (a.a.0.) seine Entscheidung
gestitzt hat, unzutreffend war. Hierauf wurde auch in der Literatur hingewiesen (vgl. Vallen-
dar, UPR 2001, 171, 174).

Unter Berlicksichtigung dessen sind die oben aufgeworfenen Rechtsfragen noch nicht als

abschlieltend geklart zu betrachten.

1.3.3.2. Darstellung der Rechtslage und physikalische Zusammenhange

Um im vorliegenden Fall die Komplexheit der Rechtslage darzustellen, die im Rahmen des
Revisionsverfahrens zu prifen ware und aus der erst die Klarungsbedurftigkeit der aufge-
worfenen Fragen deutlich wird, mochten wir, ohne die Revisionsbegriindung vollstandig

vorwegzunehmen, die Rechtslage zum besonders Uiberwachten Gleis wie folgt darstellen:

(1) Sicherstellen des Larmschutzes durch Grenzwerte

Der Gesetzgeber hat Larmschutzanspriche Dritter von Larmgrenzwerten abhangig ge-
macht. Larmgrenzwerte erlangen ihre Aussagekraft nur im Zusammenhang mit einem Mess-
oder Berechnungsverfahren, in dem sie zu ermitteln sind. Ohne Bezugnahme auf ein derar-
tiges Verfahren waren die Grenzwerte unbestimmt (vgl. BVerwG, UPR 1990, 199 ff.). § 43
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG erméachtigt demgemal den Verordnungsgeber zum Erlass von
Vorschriften auch Uber das Verfahren zur Ermittlung der Emissionen oder Immissionen. Dies

ist fur Schienen in der Anlage 2 zur 16. BImSchV geschehen.

Hierbei muss der Verordnungsgeber den Versuch unternehmen, einen technisch komplexen
Sachverhalt moglichst realitatsnah zu beschreiben. Dem steht oftmals das gesetzgeberi-

schen Erfordernis der Normklarheit und Vollziehbarkeit entgegen.

Um in diesem Spannungsverhaltnis und angesichts der vielfach vorhandenen Erkenntnisde-
fizite eine sachgerechte Losung des Larmkonflikts zu erreichen, ist der Gesetzgeber gehal-
ten, durch Sicherheitsmargen sicherzustellen, dass der errechnete Beurteilungspegel nicht

niedriger ist als der tatsachlich beim Betrieb der Anlage entstehende Beurteilungspegel.
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Dies hat das BVerwG mehrfach entschieden. So ist hierzu beispielsweise in der Entschei-
dung vom 21.03.1996 (UPR 1996, 344, 346) ausgefiihrt, dass der Staat bestehenden Er-

kenntnisdefiziten durch Sicherheitsmargen zu begegnen habe.

Dies gilt um so mehr, da die Berechnungsverfahren nicht nur im Pegelniveaubereich der
Immissionsgrenzwerte, sondern in allen Situationen und insbesondere auch im Hochpegel-
bereich Gber 70 dB(A) verwendet werden, in dem es zum Einen nach dem Willen des Ver-
ordnungsgebers auf 0,1 dB(A) ankommt (siehe § 1 (2) Nr.2 16. BImSchV) und zum Anderen
auch der Gefahr einer Gesundheitsgefdhrdung zu begegnen ist. Die daflr gebotene Sicher-
heit kann ein Berechnungs- und Beurteilungsverfahren nur gewahrleisten, wenn durch ent-
sprechende Sicherheitsmargen sichergestellt ist, dass héhere Gerauschimmissionen als

berechnet nicht auftreten kénnen.
Dieser methodische Ansatz findet seinen Niederschlag im Wortlaut des § 41 Abs. 1
BImSchG. Hiernach muss sichergestellt sein, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen

entstehen.

Vor diesem Hintergrund muss nun auch die in der Ful3note zur Tabelle C formulierte Nach-

weispflicht interpretiert werden.

(2) Verletzung der Verpflichtung des Sicherstellens

Dieses System von Sicherheitsmargen und konservativen Annahmen beim Berechnungs-
verfahren von Larmgrenzwerten wird bei der Anwendung des BuG zum einen dadurch ver-
lassen, dass die Abhangigkeit der Wirkung des BUG von der Zugart nicht stringent behan-
delt wird (hierzu (2.1.)) und zum anderen dadurch, dass die Wirksamkeit der MaRnahme
beim gleichzeitigen Vorhandensein von Larmschutzwanden nicht nachgewiesen ist (vgl.
hierzu (2.2.)). Ferner ist auch die Uberwachung und dauerhafte Einhaltung der Pegelminde-

rung des BUG nicht gewahrleistet (vgl. hierzu (2.3)).

(2.1) Abhangigkeit von der Zugart




-16 -

Wie die von der Deutschen Bahn AG durchgeflhrten Untersuchung zeigen, ist die Pegel-

minderung durch das BUG in erheblichem Umfang von den Zugarten abhangig.

Die Rechtsprechung des BVerwG (UPR 2000, 352) sieht nun eine Differenzierung nach
Zugarten als nicht geboten an, da in Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV der
Korrekturwert Dg, unabhangig von der Zugart festgelegt worden sei. Als Rechtfertigung
hierfur wird ausgefiihrt, dass bei der urspriinglichen Festlegung der Korrekturwerte in Ta-
belle C eine Gewichtung des Anteils der unterschiedlichen Zugarten nicht stattgefunden
habe; diese Gewichtung sollte sich erst Uber den Korrekturfaktor Dg, nach Tabelle A vollzie-
hen. Ferner unterstellt die Rechtsprechung, dass die bei den Messungen gefundenen Ab-
hangigkeiten des BUG von der Zugart dem Gesetzgeber bei der Festlegung der Korrektur-

werte Dg, in Tabelle C in Anlage 3 bereits bekannt waren.

Sie folgt damit der Argumentation des Eisenbahn-Bundesamts auf Seite 21 der Anlage 1 a

seiner Verfigung, wo ausgeflihrt wird:

"Eine Berticksichtigung von Betriebsprogrammen bzw. einer im Einzelfall gegebenen
typischen Streckenbelastung oder die Beriicksichtigung von im Einzelfall pegelbe-
stimmenden Zugarten lasst sich weder aus dem Sinn und Zweck, der Systematik der
Modellrechnung noch aus dem Wortlaut dieser FulBnote entnehmen.

Die in dieser Tabelle enthaltenen Pegelab- oder Zuschldge gelten generell fiir die
dort angegebenen Fahrbahnarten, ganz unabhéngig von der im Einzelfall prognosti-

Zierten typischen Streckenbelastungen und dementsprechenden Zugarten.”
Dies trifft nicht zu.
Die Festlegung des Korrekturwerts Dg, war bereits im Entwurf der Schall 03 aus dem Jahr
1989 enthalten. Der damalige Kenntnisstand war, dass der Korrekturwert Dg, weitgehend

von den Zugarten unabhangig ist.

Die Erkenntnis, dass der Korrekturwert Dg, zugartenabhangig ist, ergab sich vielmehr erst

durch die jlingsten Untersuchungen im Zusammenhang mit dem BUG. Diese zeigten auf,
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dass der Larmminderungseffekt des akustischen Schienenschleifens von der Zugart abhan-

gig ist.

Da diese Untersuchungsergebnisse insbesondere auch hinsichtlich der konkreten zugarten-
spezifischen Gerauschminderungseffekte dem Gesetzgeber nicht bekannt waren, konnte
dieser auch eine Abhangigkeit des Korrekturwerts Dg, von der Fahrzeugart oder vom Schei-

benbremsenanteil nicht normieren.

Aus all dem folgt, dass die 16. BImSchV insoweit eine Regelungsliicke enthalt. Wie der Ver-
ordnungsgeber, ware ihm die Abhangigkeit der Wirksamkeit des BUG von der Zugart be-

kannt gewesen, verfahren ware, zeigt der Term L, 1%

gemal Gleichung 1 und 2 bzw. Dia-
gramm | in Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV. Dieser Term fuhrt eine Abhangigkeit des so-

genannten Grundwerts 51 dB (A) vom Scheibenbremsenanteil p ein.

Dementsprechend hatte der Verordnungsgeber auch beim Korrekturwert Dgyc einen ent-
sprechenden Abhangigkeitsfaktor zum Scheibenbremsenanteil p eingefihrt, da dieser im

wesentlichen fur die Wirksamkeit der Malinahme BUG verantwortlich ist.

Dem lasst sich auch nicht entgegenhalten, die 16. BImSchV berlicksichtige derartige fahr-
zeugabhangige Pegelanderungen grundsatzlich nicht. Im Gegenteil zeigt die Tabelle A in
Anlage 2 der 16. BImSchV, dass fahrzeugabhangige Pegelanderungen grundsatzlich be-

rcksichtigt werden missen, wenn sie die Groflenordnung von 1 dB (A) erreichen.

Die Berlcksichtigung der Fahrzeugart im Parameter Fahrbahnart Degg war aus der Sicht des
damaligen Verordnungsgebers nicht erforderlich und auch gar nicht moglich, da nach dama-

ligem Kenntnisstand eine derartige Abhangigkeit nicht auftrat.

Legt man den Korrekturwert Dgys fahrzeugunabhangig fest, obwohl die Untersuchungen
ergeben haben, dass die Fahrzeugabhangigkeit bis zu 3 dB (A) betragt, sind Pegelanderun-
gen in der GroRenordnung von 2 bis 3 dB (A) denkbar.
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Eine derartige Unscharfe ist jedoch dem Berechnungsalgorithmus der 16. BImSchV grund-

satzlich fremd.

Wenn jedoch entgegen unserer Auffassung eine streckenparameterunabhangige Bewertung
geboten, ist nicht verstandlich, weshalb dann einzelne (larmphysikalisch ungulnstige)
Zugarten streckenbezogen eliminiert werden. Bei der Beantwortung der aufgeworfenen Fra-
gen in diesem Sinne muss konsequenterweise, so lange eine bestimmte Zugart existiert,
diese unabhangig davon, ob sie auf der konkreten Strecke verkehrt, bei der Larmschutz-

maflnahme ,BUG* mitbericksichtigt werden.

(2.2) BUG und Larmschutzwénde

Ebenso wenig ist unter Berlicksichtigung des unter Ziffer (1) Dargestellten die Wirksamkeit
der LarmschutzmaflRnahme BUG beim gleichzeitigen Vorhandensein von Larmschutzwanden

nachgewiesen.

(2.2.1) Technisch- physikalischer Zusammenhang

Alle Messungen, auf deren Basis der Nachweis des BUG gefuhrt wird, wurden bei freier
Schallausbreitung durchgefiihrt. Untersuchungen dariiber, welche Pegelminderungen durch
die Mallnahme BUG zu erwarten sind, wenn die Schallausbreitung durch Larmschutzwande

oder ahnliche Hindernisse behindert ist, wurden nicht durchgefihrt.

Dass sich die Wirkung des BUG am Immissionsort andern muss, ist in der schematischen
Darstellung, die als Anlage K 35 bereits vorgelegt wurde, gezeigt.

Dieses Schema ist nachfolgend noch mal wiedergegeben.
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Darstellung der Minderung der Effektivitat der MaBnahme BuG
bei gleichzeitigem Vorhandensein von Larmschutzanlagen wie Larmschutzwande oder -wélle

Pegel am 10 € Pegel am 10
ohne Larmschutzwand g mit Larmschutzwand
&
Q H Q
=] N 3
O] o E 10) m
2129 3 @ | 2|9
g | g2 £ e | £ |2
S| 2| E 3 s | 2| E
[ hohe (ca.4m . SO) Gerauschquellen (oberer Bereich der Wagenaufbauten /Loks)| 55,0 55,0 -5,0 |—> | 50,0 50,0
| mittelhohe (ca. 2m .SO) Gerduschquellen (unterer Bereich der Wagenaufbauten /Loks)| 60,0 60,0 -10,0]==> [ 50,0 50,0
tiefliegende (ca. SO) Gerduschquellen (Rad/Schiene-Kontakt)| 70,0 | -3,6 | 66,4 -150]—> | 55,0 -3,6| 51,4
Gesamtpegel am Immissionsort| 70,5 67,5 -13,4 57,1 55,3
Gesamtwirkung BiiG -3,0 — -1,8
Minderung der Effektivitédt des BiiG durch Larmschutzwand > -1,2

Der Grund daflr, dass das BUG beim Vorhandensein von Larmschutzwanden nicht voll
wirksam ist, liegt entgegen der in der mindlichen Verhandlung geadulRerten Auffassung des
gerichtlichen Sachverstandigen Herrn Hendimeier darin begriindet, dass die vertikale Ver-
teilung der Teilgerduschquellen an der Gerauschquelle "Eisenbahn” unterschiedlich ist, weil
unterschiedliche Gerauschentstehungs- und Gerauschabstrahlungsmechanismen wirken.
Der hochste Gerauschpegel entsteht zweifelsohne an der tiefsten Stelle des Systems, nam-
lich am Rad-Schiene-Kontakt. Eine weitere mafRgebliche Larmquelle sind, insbesondere bei
Guterzigen, die grofen schallabstrahlenden Oberflachen der Wagenaufbauten in mittlerer
Hohe (ca. 2 m Uber Schienenoberkante). Schlief3lich sind auch hochliegende Gerdusch-
quellen durch Wagenaufbauten und Stromabnehmer bekannt. Zur lllustration des Zusam-
menwirkens dieser Gerauschquellen wurden Pegelwerte im Sinne von Immissionspegeln

eingesetzt, wie sie in etwa auch in der Natur auftreten kénnen.

Zur Demonstration des methodischen Problems wurde fir den Gerauschanteil am Rad-
Schiene-Kontakt ein Pegel von 70 dB (A) angenommen; fir die Gerauschabstrahlung der
Wagenaufbauten ein Pegelanteil von 60 dB (A) und fir die hochliegenden Gerauschpegel
ein Pegelanteil von 55 dB (A).

Alle drei Pegelanteile zusammen liefern am Immissionsort einen Gesamtpegel von 70,5 dB
(A). Dies zeigt die hohe Dominanz des Gerauschanteils am Rad-Schiene-Kontakt. Die Ubri-

gen Gerauschanteile konnen diesen Wert nur um 0,5 dB (A) erhéhen. Die Messungen zur
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Untersuchung der Wirksamkeit des BuG haben nun eine Gesamtminderung am IO um 3 dB
(A) erbracht. Diese Uber die Messung ermittelte Gesamtminderung stellt sich dann ein, wenn
der Pegelanteil am Rad-Schiene-Kontakt, der durch das BUG beeinflusst wird, sich um 3,6
dB (A) auf 66,4 dB (A) vermindert.

Bildet man die Summe der Gerauschpegel, unter Berlicksichtigung der Wirkung des BUG,
so ergibt sich ein Gesamtpegel von 67,5 dB (A). Es zeigt sich, dass auch bei freier
Schallausbreitung sich die Gewichte zwischen den unterschiedlichen Gerauschanteilen ver-
schieben. Die Hauptgerduschquelle "Rad-Schiene” ist nun nicht mehr nur 0,5, sondern 1 dB

(A) leiser als der Gesamtpegel aller drei Pegelanteile zusammen.

Steht nun eine Larmschutzwand im Ausbreitungsweg, ist auch diese Wirkung der Larm-
schutzwand von der jeweiligen Hoéhe der einzelnen Gerauschquellen Uber der Schienen-
oberkante abhangig. Fur die tiefliegenden Gerauschquellen kann eine Pegelminderung von
15 dB (A), fur die mittelhohen Gerauschanteile eine Pegelminderung von 10 dB (A) und fir
die hohen Gerauschanteile eine Pegelminderung von 5 dB (A) angenommen werden. Unter
Berucksichtigung der Wirkung der Larmschutzwand ergeben sich dann Pegel der drei Ge-
rauschquellen am 10 zu 55 dB (A) fir den Rad-Schiene-Kontakt, zu 50 dB (A) fir die Wa-
genaufbauten und zu 50 dB (A) fir die hochliegenden Gerauschquellen. Der Gesamtpegel
am |O betragt 57,1 dB (A).

Bertiicksichtigt man nun wieder die Mallnahme BUG am Rad-Schiene-Kontakt mit 3,6 dB (A),
verschieben sich die Gewichte der Anteile untereinander. Es zeigt sich nun, dass der
Pegelanteil des Rad-Schiene-Kontakts auf3erhalb der Larmschutzwand nur noch um 1,4 dB
(A) héher ist als die anderen beiden Gerauschanteile. In der Summe stellt sich ein Gesamt-
pegel von 55,3 dB (A) ein.

Die Wirkung des BUG auf den Gesamtpegel hat nun bei Vorhandensein der Larmschutz-
wand von vorher 3 dB (A) auf nunmehr nur noch 1,8 dB (A) (also um 1,2 dB (A)) abgenom-

men.
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Wir weisen nochmals darauf hin, dass mit dieser Beispielsberechnung lediglich die Wech-
selwirkung der LarmschutzmalRnahmen BUG und Larmschutzwand plausibel dargestellt
werden soll. Mit dieser Rechnung sollte dagegen nicht der Nachweis gefiihrt werden, in wel-
cher Hohe die Abhangigkeit besteht. So ist auch denkbar, dass das BUG aufierhalb einer

Larmschutzwand nahezu keine Wirkung mehr hat.

(2.2.2) Wechselwirkung von Korrekturwerten

Damit stellt sich die Frage, ob diese nun technisch festgestellte Wechselwirkung zu berlick-

sichtigen ist.

Das Eisenbahn-Bundesamt fuhrt in seiner Begrindung zur Verfligung vom 16.03.1998 aus,
dass ein sogenannter medieniibergreifender Ansatz (d.h. ein parameteribergreifender An-
satz) der Modellrechnung und damit dem Berechnungsverfahren der Anlage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV fremd sei.

Diese Annahme ist falsch. Die 16. BImSchV enthalt in mehrfacher Hinsicht derartige me-

dientbergreifende Ansatze.

Ein Beispiel fur einen medienlbergreifenden Ansatz findet sich im Korrekturwert Dg der 16.
BIlmSchV. In diesem Korrekturwert ist ein Korrekturwert flir Abschirmungen enthalten. Tech-
nisch ausgeformt wird dieser Korrekturwert durch den Korrekturwert Dy, in der Gleichung 6
der Schall 03, der wiederum durch Kapitel 7 der Schall 03 definiert wird. Hierbei wird die
Wirkung von Schallschutzwanden durch Dg bericksichtigt. De wird in der Gleichung 12 der
Schall 03 definiert. Der Algorithmus dieser Gleichung 12 verpflichtet, beim Vorhandensein
von Larmschutzwanden den Korrekturwert Dgy (Boden-Meteorologie-Korrektur) wieder ab-

zuziehen.

Ein weiteres Beispiel fir einen medienlbergreifenden Ansatz in der 16. BImSchV gibt der in
Abschnitt 5.7. der Schall 03 definierte Korrekturwert Dg,. In diesem Abschnitt ist eine Kor-
rektur fur den Einfluss von BahnlUbergangen mit Dg; = 5 dB (A) angegeben. Weiter wird in

diesem Abschnitt 5.7. klargestellt, dass in diesem Fall der Korrekturwert Dg, nicht mehr an-
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gesetzt werden darf. Auch hier wird deutlich, dass es Parameter gibt, die den Einfluss der

Fahrbahnarten tberdecken. Fir diesen Fall diirfen sie nicht mehr berticksichtigt werden.

All dies zeigt mit anderen Worten:

Immer dann, wenn Wechselwirkungen zwischen Korrekturwerten bestehen, verpflichtet die
16. BImSchV, diese Wechselwirkung zu berticksichtigen. Dies geschieht dadurch, dass die
Korrekturfaktoren, die wegen des Einflusses anderer Korrekturwerte ihre Wirkung verlieren,

in der Héhe, in der ihre Wirkung nicht mehr nachgewiesen ist, wieder abzuziehen sind.

Genau dies haben wir umgesetzt, wenn wir in der Klagebegriindung gefordert haben, den
nachfolgenden Algorithmus bei Berticksichtigung des Korrekturwerts Dgyc wie folgt zu fas-

sen:

De=-10xIg(3+60xzxK)—-Dgy—Dgic <0

Das Eisenbahn-Bundesamt versucht, dem argumentativ entgegenzuwirken, wenn in der
Bekanntmachung vom 16.03.1998 der Pegelabschlag fir das BUG als blof3e Modifikation

des Fahrbahnkorrekturwerts Dg, bezeichnet wird (siehe Nr. 2 der Verfligung).

Dies ist jedoch mit dem Wortlaut der amtlichen Anmerkung zur Tabelle C der Anlage 2 nicht
vereinbar. Dort wird ausdricklich festgehalten, dass fiir Fahrbahnen, bei denen aufgrund
besonderer Vorkehrungen eine weitergehende dauerhafte Larmminderung nachgewiesen
ist, die der Larmminderung entsprechenden Korrekturwerte zuséatzlich zu den Korrektur-
werten D, berlicksichtigt werden kénnen. Eine Vermengung des Dg, mit dem BUG war vom
Verordnungsgeber damit schon vom Wortlaut nicht vorgesehen. Die Fullnote ermachtigt

lediglich, zusatzlich zum Korrekturwert Dg, einen Korrekturwert Dgyc einzufiihren.

Dass das BUG auch im Sinne der Tabelle C eben keine Fahrbahnart, sondern als "besonde-
re Vorkehrung" zur Larmminderung eine Schallschutzmafnahme ist, deren Effekt zusatzlich
zum Korrekturfaktor Dgg berticksichtigt werden kann, stellt nunmehr auch der 11. Senat des
BVerwG in seiner Entscheidung vom 14.11.2001 fest (Az: 11 A 31.00, Seite 18 der UA).
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(2.3) Uberwachung der Pegelminderungen

(2.3.1) Differenzierung der Eingriffswerte, abhangig von Fahrbahnarten

Der Grundwert 51 dB(A) in Diagramm | der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV gilt fir den
Normzug auf der Fahrbahnart "Holzschwelle im Schotterbett”. Wie bereits unter 2.1 ausge-
fuhrt ist dieser Grundwert gemaf Diagramm | in Anlage 2 der 16. BImSchV vom Scheiben-
bremsanteil, also dem Grunde nach von der Zugart nach Tab. B abhangig. Bei anderen

Fahrbahnarten erfolgt eine Korrektur Deg nach Tabelle C.

Mit dem Korrekturwert Deg flr die Fahrbahnart "Betonschwelle im Schotterbett" wird der
Grundwert um 2 dB(A) auf einen Gesamtwert 51+2=53 dB(A) erhoht.

Der Grundwert von 48 dB(A) gilt nach alledem fiir den Normzug auf der Fahrbahnart "Holz-
schwelle im Schotterbett" (Gesamtwert 51+0-3=48 dB(A)).

Fir die Fahrbahnart "Betonschwelle im Schotterbett" ergibt sich nach Tab. C der Gesamt-
wert zu 51+2-3=50 dB(A).

Fir die Fahrbahnart "nicht absorbierende feste Fahrbahn" ergibt sich der Gesamtwert zu
51+5-3=53 dB(A). (siehe auch Tab. 2-4 der Anlage 1a zur Verfugung des EBA)

In Anbetracht dieser technisch-physikalischen Zusammenhange ist es unverstandlich, wa-
rum gemal Absch. 3.2.2 der Verfligung des EBA (entspricht der Auflage A 1.3.3.2. des

Planfeststellungsbeschlusses) die Schienenlaufflichen bei einem im Schallmesswagen an-

gezeigten Wert von L, = 51 dB(A) zu schleifen sind.

GemalR den aufgezeigten Zusammenhangen mul} der s.g. Eingriffswert zumindest eine Ab-
hangigkeit von der Fahrbahnart gemaR Tab. C aufweisen und deshalb ausgehend von der
Fahrbahnart "Holzschwelle im Schotterbett" bei der Betonschwelle um 2 dB(A) héher und
bei der festen Fahrbahn um 5 dB(A) héher sein.



-24 -

Ein einziger Eingriffswert ist deshalb flir den Vollzug der Verfiigung des EBA ungeeignet.
Dass das EBA fir alle Fahrbahnarten nur einen einzigen Eingriffswert festlegt, hat seine
Ursache wohl darin, dass Erkenntnisse Uber die Wirkung des BUG bei anderen Fahrbahn-

arten nicht vorliegen.

(2.3.2) 3 dB(A) durch Pegelhalbierung

Nach Auflage A 1.3.3.1. des streitgegenstandlichen Planfeststellungsbeschlusses sind mit
dem Schallmesswagen Schallmessungen durchzufiihren, um den Zustand der Schienen-
laufflachen auf Riffelbildung zu priifen und nachzuweisen, dass die Schallpegelreduktion in
Hbéhe von 3 dB(A) ,im Mittel” eingehalten wird.

Vollig unklar ist, was mit ,im Mittel* gemeint ist.

Ein Mittel Uber die Zugart kann es nicht sein, da immer mit dem selben Zug, dem Schall-

messwagen, gemessen wird.

Ein zeitliches Mittel kann es ebenso nicht sein, da der Wert zum Zeitpunkt der Messfahrt,

nur zu einem Zeitpunkt, namlich der Messfahrt, ermittelt wird.

Auch ein rdumliches Mittel soll es nicht sein wie von der DB AG in der mindlichen Ver-

handlung dargelegt wurde (siehe S. 35 der UA).

Und schliel3lich soll es auch kein Mittel Uber mehrere Messfahrten auf der selben Strecke
sein, da jede Strecke nur ein mal vermessen wird und Wiederholungsmessungen, wie vom
UBA gefordert das Verfahren BliG nahezu unpraktikabel machen wiirde (siehe 1.3.5.1 der
Entscheidung des BVerwG vom 15.03.2000, 11 A 33/97).

Ebenso unklar ist, nach welchen Regeln der Mittelwert gebildet wird. Es ist darauf hinzuwei-
sen, dass die Mittelwertbildung von Pegelmallen nicht linear sondern logarithmisch erfolgt
(s.g. Pegelmittelung). Entsprechend ist auch bei der Pegelmittelung der Zugarten verfahren

worden.
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Der logarithmische Pegelmittelwert einer Spanne von 45 dB(A) (niedrigster Wert nach dem
Schleifen) und 51 dB(A) (Eingriffswert, bei dem wieder geschliffen werden soll) betragt 49
dB(A) und nicht 48 dB(A).

Bereits auf Grund dieser einfachen Rechenarithmetik betragt der Abschlag fir das BuUG
nicht 3 dB(A), sondern nur 2 dB(A).

(2.3.3) Eingriffswert 51 dB(A)

Zweifel ergeben sich auch bei der Héhe des Eingriffswertes von 51 dB(A) am Schallmess-

wagen.

Den einzigen Hinweis auf die Entstehung des Eingriffswertes und auch eine mdgliche Erkla-

rung far "im Mittel" findet sich in Absch. 11.2.f in den Grinden der Verfigung.

Dort heil3t es:

<Wie die Messergebnisse in Tabelle 1 zeigen, liegen die ermittelten MelBwerte der IC-
Ziige und damit auch die im Schallmesswagen ermittelten Schallpegel nach dem
Schleifen bei ca. 45 dB(A), also 3 dB(A) unter dem Rechenwert von 48 dB(A), der
den rechnerischen Ausgangszustand flir das "Besonders liberwachte Gleis" darstellt.
Wird nun bei einem im Schallmesswagen angezeigten Wert von 51 dB(A) wieder ge-
schliffen, so ist gewéhrleistet, dass beim Anwohner, der mit dem "Besonders (iber-
wachten Gleis" festgesetzte Grundwert von 48 dB(A) im Mittel eingehalten wird. Der
tatsdchliche Grundwert steigt also im Laufe der Zeit von 45 dB(A) bis auf 51 dB(A)
und liegt im Mittel bei den geforderten 48 dB(A).“

(2.3.3.1)  Eingriffswert und Mittelwert

Darauf, dass der Pegelmittelwert zwischen 45 dB(A) und 51 dB(A) nicht 48 dB(A) sondern
49 dB(A) betragt wurde bereits unter (2.3.2) hingewiesen.
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Zusatzlich zu diesem rechenarithmetischen Mangel fuhrt diese Art der Mittelwertbildung nur
scheinbar zu einem Mittelwert. Es besteht namlich durchaus die Moglichkeit, dass ein Stre-
ckengleis Uber den Zustand der mittleren Verriffelung im Sinne des Grundwertes 51 dB(A)
nicht hinauskommt und somit auf Werten von knapp unterhalb 51 dB(A) verharrt, ohne lauter
zu werden. Eine Pegelminderung von 3 dB(A) tritt an der Strecke dann nie ein, da ja nie
geschliffen wird. Es handelt sich dann letztendlich um ein durchschnittlich verriffeltes Stre-

ckengleis im Sinne des Grundwertes 51 dB(A).

Den streitgegenstandlichen Kontrollpflichten liegt der gedankliche Irrtum zu Grunde, dass
die nach dem Schleifen wieder eintretende Verriffelung des Gleises in einem zeitlich linea-
rem Raster einer ideal stetigen Sagezahnkurve verlauft. In der Realitat werden jedoch alle
erdenklichen zeitlichen Schwankungen der Neuverriffelung eintreten, so dass die Riffelbil-

dung pro Zeiteinheit eben keine konstante Funktion ist.

Um derartige Effekte auszuschliel3en, darf nicht abgewartet werden, bis der Grundwert tGber
48 dB(A) bis auf 51 dB(A) ansteigt.

(2.3.3.2) Hohe der Eingriffschwelle fur ICE-Wagen

Ebenso ist der physikalische Zusammenhang zwischen dem Grundwert 48 dB(A) und der
Eingriffschwelle 51 dB(A) im Schallmesswagen, der ein ICE-Wagen ist, unabhangig von der

oben beschriebenen Mittelwertbildung kritisch zu hinterfragen.

GemaR dem in Abschn. 11.2.b.aa der Verfugung des EBA beschriebenen Auswerteverfahren
sind alle Grundwerte Lgp in den Auswertungen der Tab. 1 in Abschn. 11.2.b.bb bezogen auf
den Normzug auf Holzschwelle im Schotterbett. Ein Grundwert von 48 dB(A) im Sinne der
Tab.1 entspricht somit einem besonders Uberwachten Gleis auf Holzschwelle im Schotter-
bett.

(Grundwert 48 dB(A) = Gesamtwert 51+0-3=48 dB(A))



-27 -

Bei Betonschwelle im Schotterbett betragt der Gesamtwert dann 51+2-3=50 dB(A) (siehe
auch Tab. 3in Il.2.b.cc (S.18), dort als GW-1,also 50 bezeichnet).

Der Zusammenhang zwischen Grundwert Lgp, Gesamtwert, Gleispflegeabschlag (GPA) und
Anzeigewert im Schallmesswagen ist in Abschn. 11.2.d auf S. 32 der Anlage 1a zur Verfu-

gung beschrieben.

Danach entspricht der im Schallmesswagen bei einer Messfahrt auf der Fahrbahn ,Beton-
schwelle im Schotter” (auf anderen Fahrbahnen wurden keine Messungen durchgefihrt)
angezeigte Nullwert einem Aulenpegel (gemeint ist wohl Grundwert Lgp) von 48 dB(A)
(bzw. Gesamtwert 51+2-3=50 dB(A))

Der Anzeigewert 0 dB im Schallmesswagen entspricht somit einem GPA von -3 dB(A) auf
der Fahrbahn Betonschwelle im Schotter, also einem Gesamtwert nach Tab.3 S.19 von
51+2-3=50 dB(A).

Wie oben beschrieben handelt es sich beim Schallmesswagen um einen ICE-Wagen.

Um im Mittel Gber alle Zugarten gemal Abschn. 11.2.b.bb einen GPA von -4 dB(A) nach
Tab. 1 bzw. mit Einberechnung der Unsicherheit von 1 dB(A) einen GPA von -3 dB(A) zu
erreichen, mussen nach Tab. 1 ICE-Zluge einen Grundwert von 45 dB(A) bzw. einen GPA

von -6 dB erreichen um die schlechteren Werte der anderen Zugarten auszugleichen.

Nur wenn ICE-Wagen einen GPA von —6 dB erreichen ergibt sich im Mittel aller Zugarten
nach Tab. 1 ein GPA von -4 dB bzw. -3 dB(A) bzw. ein Grundwert von 48 dB(A).

Um also im Mittel Uber alle Zugarten (vorausgesetzt man akzeptiert die technisch-
physikalisch unsinnige zugartenunabhangige Festlegung des BUG) eine Minderung an der
Strecke durch das BUG von 3 dB(A) zu garantieren, muss am Schallmesswagen, der ein
ICE-Wagen ist, ein Wert von 45 dB(A) bzw. —3 dB und nicht 48 dB(A) bzw. 0 dB angezeigt

werden (beim Holzschwellengleis 2 dB weniger und bei der festen Fahrbahn 3 dB mehr).
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Wird dieser Wert Uberschritten, muss neu geschliffen werden, um die Pegelminderung dau-

erhaft aufrechtzuerhalten.

Die Schienenlaufflachen sind also dann neu zu schleifen, wenn im Schallmesswagen der
angezeigte Wert L, = 45 dB(A) betragt [beim Betonschwellengleis, beim Holzschwellengleis
Ln = 43 dB(A) und bei der festen Fahrbahn L, = 48 dB(A) (2.3.1)] und nicht erst bei L, = 51
dB(A), da der Schallmesswagen ein ICE-Wagen ist (2.3.3.2) und der GPA zu jeder Zeit min-
destens 3 dB(A) betragen muss (2.3.3.1).

(2.3.4) Mittelwertbildung der parallelen Gleise einer Strecke

Ein weiteres Problem entsteht dadurch, dass eine Strecke in der Regel aus zwei Richtungs-
gleisen besteht. Sie kann, wie im vorliegenden Fall, auch aus mehr als zwei Gleisen beste-

hen.

Zur Darstellung der Problemstellung wird im Folgenden nur der Fall von zwei Gleisen be-

trachtet.

Das Verfahren BUG wird definitionsgemal fir jedes Gleis getrennt angewendet.

Es werden somit die Verriffelungen der beiden Richtungsgleise nie das selbe Niveau haben

und es werden deshalb die Gleise in der Regel auch nicht zeitgleich geschliffen.

Dies kann dazu fuhren, dass fir den Bahnnachbarn selbst bei Anerkennung des oben be-
strittenen Verfahrens eine Pegelminderung von 3 dB(A) auch im Mittel nicht sichergestellt

ist.

Hat z. B. ein Gleis zum Zeitpunkt x einen GPA von —6 dB(A) und das andere Gleis —1 dB(A)
so ergibt sich im Mittel —2,8 dB(A), also weniger als -3 dB(A), obwohl ein Gleis gerade neu
geschliffen wurde. Das selbe Ergebnis erhalt man bei —4 dB(A) und -2 dB(A).



-29-

Hat ein Gleis einen GPA von -5 dB(A) und das andere —1 dB(A) ergibt sich im Mittel -2,5
dB(A). Hat ein Gleis einen GPA von -3 dB(A) und das andere 0 dB(A) ergibt sich im Mittel
-1,2 dB(A). usw.

Um sicherzustellen, dass neben der Strecke ein GPA von mindesten —3 dB(A) eintritt, darf

der GPA auf keinem der beiden Richtungsgleise weniger als —3 dB(A) werden.

Auch aus diesem Grund verbietet die Anforderung der dauerhaft sichergestellten Pegelmin-
derung eine Uberschreitung des GPA von —3 dB(A) und damit die Mittelung zwischen —6
dB(A) und 0 dB(A).
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2. Grundsatzliche Bedeutung wegen Nichtbeachtung von Spitzenpegeln und Zulassig-
keit des Schienenbonus wahrend der Nachtzeit
2.1. Fragen zum Spitzenpegel und zum Schienenbonus

Der anhangige Rechtsstreit hangt von der Entscheidung folgender Fragen ab:

2.1.1. Spitzenpegel

Unter welchen Voraussetzungen fordern die aus Art. 2 Abs. 2 und 14 Abs. 1 GG folgen-
den grundrechtlichen Schutzpflichten, das aus Art. 20 Abs. 3 GG abgeleitete Abwa-
gungsgebot oder § 41 Abs. 2 BImSchG erganzend zum in Anlage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV festgelegten Berechnungsmodus (Dauerschallpegel mit Schienenbonus) eine
gesonderte, Uber die 16. BImSchV und 24. BImSchV hinausgehende Beurteilung der
Larmschutzanspriiche auf der Grundlage des allgemeinen Abwagungsgebots oder eine
Modifikation des der 16. BImSchV zugrunde liegenden Berechnungsverfahrens ?

Oder anders ausgedrickt:

Ist es zulassig bei der Beurteilung von Verkehrsgerauschimmissionen im Rahmen der
Anwendung der §§ 41 ff. BImSchG Spitzenpegel unbericksichtigt zu lassen, wenn auf-
grund des vorhandenen Erkenntnisstands Gber Larmwirkungen die Méglichkeit besteht,
dass insbesondere durch Vorbeifahrtspitzenpegel innerhalb von Schlafrdumen gesund-

heitliche Beeintrachtigungen verursacht werden konnen ?

2.1.2. Schienenbonus

Ist bzw. unter welchen Voraussetzungen ist bei Berlicksichtigung von Spitzenpegeln und
der durch das Regelungssystem der 16. und 24. BImSchV erreichbaren Innenpegel der
Schienenbonus von 5 dB (A) als Korrekturparameter S gemafR Anlage 2 zu § 3 der 16.
BlmSchV auf Grund der aktuellen Erkenntnislage im Jahr 2001 hinsichtlich physiologi-
scher Larmwirkungen noch mit der aus § 41 BImSchG folgenden Verpflichtung, sicher-
zustellen, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen entstehen, hilfsweise mit Art. 2
Abs. 2, 14 Abs. 1 GG vereinbar ?
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2.2. Entscheidungserheblichkeit der Fragen

Die Antwort auf diese Fragen ist im anhangigen Rechtsstreit entscheidungserheblich und

damit klarungsfahig.

2.2.1. Analyse der Entscheidung des BayVGH

Der BayVGH hat den Schienenbonus bei der streitgegenstandlichen Eisenbahntrasse aner-
kannt. Der BayVGH bezieht sich hierbei auf die Entscheidung des BVerwG vom 18.03.1998
(NVwZ 1998, 1071), die den Schienenbonus bis zu einem 70 dB (A) erheblich Gberschrei-
tenden Dauerschallpegel anerkannt habe. Dem Gesetzgeber komme bei der Erflllung sei-
ner Schutzpflichten weite Wertungsspielraume zu, die nur dann Uberschritten seien, wenn
der in der Verordnung angelegte Mal3stab wissenschaftliche Erkenntnisse negiere oder in

unvertretbarer Weise fehlgewichte.

Eine Verletzung von Grundrechten sei nicht zu beflirchten, da Dauerschallpegel, die einen
Wert von 70 dB (A) Uberschreiten, nicht vorhanden seien. Die bei Berucksichtigung des
plangestellten Larmschutzes zu erwartenden Immissionswerte betriigen ohne Berlcksichti-
gung des Schienenbonus beim Beschwerdeflihrer zu 2., der am starksten betroffen sei, nur
68/69 dB (A).

Auch neuere wissenschaftliche Untersuchungen anderten daran nichts, da die 24. BImSchV
auch bei Nichtberlicksichtigung des Schienenbonus an allen Immissionsorten sicherstelle,
dass in der Nachtzeit am Ohr des Schilafers Dauerschallpegel von 30 bis 35 dB (A) und
Spitzenpegel von 40 dB nicht Uberschritten wirden (vgl. Seite 29 der Entscheidungsgrin-
de).

Auf Seite 35 der Urteilsgriinde wird ausgeflihrt, dass Spitzenpegel als abwagungserhebliche
Umstande nicht ermittelt werden mussen, weil die 16. BImSchV in § 2 nur an Dauerschall-

pegel anknipfe.
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Auch ein Lastigkeitszuschlag fur Weichen wird abgelehnt, da insoweit noch keine gesicher-

ten Erkenntnisse vorlagen (Seite 36 ff. der Entscheidungsgriinde).

2.2.2. Ergebnis

Die aufgeworfenen Rechtsfragen sind entscheidungserheblich und damit klarungsfahig.

2.2.2.1.  Spitzenpegel/Lastigkeitszuschlag

Bei der Verpflichtung, den Spitzenpegel zu berticksichtigen bzw. fir die Weichen zugunsten
der Beschwerdefuhrer zu 3., 5. und 6., einen L&stigkeitszuschlag zu gewahren, sind die
Larmschutzanspriche der Klager und Beschwerdeflinrer vom erkennenden Senat des
BayVGH fehlerhaft bewertet worden, da die Abwagungsentscheidung bzw. bei der Anwen-
dung des § 41 Abs. 2 BImSchG entscheidungserhebliche Faktoren nicht berlcksichtigt wur-

den.

2.2.2.2 Schienenbonus

Fir den Fall, dass der Schienenbonus in der Nachtzeit nicht angesetzt werden kann, ist die
Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamts Uber die Larmschutzanspriiche der Klager feh-

lerhaft, da sie auf zu niedrige Larmwerte aufbaut.

2.2.2.3. Gesundheitsgefahrdung/Eigentumsverletzung

Bei Berlcksichtigung der Spitzenpegel ist zu erwarten, dass die Beschwerdeflhrer zu 1.
und 2. gesundheitsgefahrdenden Larmbeeintrachtigungen ausgesetzt sind. Dies flihrt zu
einer Verletzung von Art. 2 Abs. 2 GG und Art. 14 Abs. 1 GG. Dieser Befund wird durch die

Existenz des in der 16. BImSchV enthaltenen Schienenbonus weiter verscharft.

Die Auffassung des BayVGH in den Entscheidungsgriinden, solche Wirkungen seien im
vorliegenden Fall ausgeschlossen, trifft nicht zu (vgl. hierzu auch die Verfahrensriige unter
Textziffer C).
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Der BayVGH geht davon aus, dass die unter dem Gesundheitsaspekt entscheidenden In-
nenraumpegel nach dem derzeitigen Stand der Larmwirkungsforschung Dauerpegel am Ohr
des Schléfers in einem Bereich zwischen 30 dB (A) und 35 dB (A) und Pegelspitzen in einer
GréBenordnung von 40 dB (A nicht (iberschritten werden sollten und folgt mit dieser Risiko-

einschatzung der Rechtsprechung des BVerwG (Seite 29 der Entscheidungsgriinde).

Sodann unterstellt der BayVGH, dass diese Werte im Rauminneren in Anwendung der 24.
BImSchV auch ohne Bertiicksichtigung des Schienenbonus an allen Immissionsorten ein-

gehalten werden.

Dem ist jedoch nicht so.

Ermittlung und Beurteilung von Verkehrsgerauschimmissionen werden fiir die AulRenge-
rauschsituation nach 16. BImSchV und fir die Innengerauschsituation aufbauend auf die 16.
BImSchV nach der 24. BImSchV geregelt.

In diesem geschlossenen Regelungssystem ist der Zusammenhang zwischen AulRenge-
rausch und Innengerausch definiert. Der in der 24. BImSchV definierte Grenzwert fir Innen-
gerauschpegel betragt fir Schlafraume IGW,nen = 30 dB (A). Die Pegeldifferenz ALa, zwi-
schen dem auflen einwirkenden Beurteilungspegel BP und dem innen zulassigen Innenge-
rauschpegel IGWnen betragt unabhangig von den Immissionsgrenzwerten aulen in allen
Gebieten ALp;, = BP — IGBjnen und somit Wohnhaus des Beschwerdefihrer zu 2.
ALp, =64 — 30 = 34 dB. Der auen auftretende Beurteilungspegel vermindert sich somit
aufgrund der nach 24. BImSchV am Wohnhaus erfolgten Schallschutzmaflinahmen beim

Durchgang durch die schallgedammte Hausfassade um 34 dB.

Dies gilt sowonhl fir den Mittelungspegel, als auch fiir den Spitzenpegel.

Mit Hilfe der Berechnungsformeln in der 16. BImSchV i.V.m. Schall 03 kénnen aus den Mit-

telungspegeln auch Vorbeifahrtspitzenpegel berechnet werden (siehe auch Mdhler in ZfL,
37/1990 S. 35-40)
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Am Wohnhaus des Beschwerdeflihrers zu 2. ergibt sich danach rein rechnerisch (schon bei
Annahme einer durchschnittlichen Hauptabfuhrstrecke) nachts ein mittlerer (gemittelt Gber
alle Zugvorbeifahrten) Spitzenpegel vor der Hausfassade von mindestens 87 (64 + 5 + 18)
dB (A) mit BUG und 90 dB (A) ohne BUG (jeweils ohne Schienenbonus)

Diese Pegelspitzen werden nun wie oben beschrieben beim Durchgang durch die schallge-
dammte Hausfassade um 34 dB vermindert und betragen im Schlafraum dann mindestens
87 - 34 = 53 dB (A). Die im Hinblick auf den Gesundheitsschutz relevante Schwelle der Spit-
zengerauschpegel von 40 dB (A) wird somit auch im Schutzbereich der 24. BImSchV erheb-

lich um mindestens 13 dB (A) lberschritten.

Auch dort, wo nach Maligabe der 16. BImSchV der Immissionsgrenzwert nach § 2 Abs. 1
Nr. 2 16. BImSchV von nachts 49 dB(A), also ein Mittelungspegel von 54 (49 + 5) dB (A)
eingehalten wird (wie nach der Larmprognose der Beschwerdegegnerin am Anwesen der
Beschwerdefiihrerin zu 1.), wird die gesundheitsrelevante Schwelle des Innengerauschpe-

gels erheblich Gberschritten.

Geht man auch hier mit Méhler (a.a.0.) von einer Differenz zwischen Mittelungspegel und
Spitzenpegel von 18 dB (A) aus, errechnet sich aus einem L, fur die Nachtzeit von
54 dB (A) (ohne Schienenbonus) flr ein Wohngebiet und einer Pegelminderung eines ge-
kippten Fensters von 15 dB (A) (vgl. hierzu Seite 29 der Entscheidungsgrinde) ein Lo = 57
(54 + 18 - 15) dB (A).

Der zulassige Spitzenpegel von 40 dB (A) wird hier sogar um 17 dB (A) Uberschritten.

Nur am Rande sei angemerkt, dass die bislang vorliegenden Gutachten, auf denen der
Schienenbonus beruht, sich mit der Frage der Gesundheitsgefahrdung von Schienenlarm
nicht beschaftigen. Es wird allein eine unterschiedliche "Lastigkeit" im Vergleich zum Stra-

Renverkehrslarm untersucht.

Auch der Hinweis des Gerichts, dass jedenfalls in Wohngebieten die hinsichtlich der ge-
sundheitlichen Wirkungen kritischen Pegel von 65 dB (A) am Tage und 55 dB (A) in der
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Nacht nicht Uberschritten werden sollten, ignoriert, dass im bewohnten Aufienbereich (Be-
schwerdefiihrer zu 2.) aufgrund des Schienenbonus Dauerschallpegel von 69 dB (A) am
Tage und 59 dB (A) in der Nachtzeit, also eine gesundheitsrelevante Schwelle von 65/55 dB

(A) deutlich Uberschritten wird.

2.2.2.4. Beachtlichkeit des Fehlers

Die darin liegenden Mangel bei der Abwagung sind offensichtlich i.S.d. § 20 Abs. 7 Satz 1
AEG; denn sie betreffen die Zusammenstellung und Aufbereitung des Abwagungsmaterials
und ergeben sich ohne weiteres aus der Planbegrindung (BVerwGE 64, 33, 38). Sie sind
auch vom Einfluss auf das Abwagungsergebnis, da nach den Umstanden des vorliegenden
Falles konkrete Mdglichkeiten bestehen, dass die Entscheidung Uber die Larmschutzan-
spriiche ohne den Mangel anders ausgefallen waren (vgl. BVerwGE 100, 370, 379).

Dies ergibt sich fur den Beschwerdefuhrer zu 2. bereits aus der Tatsache, dass bei Eliminie-
rung des Schienenbonus auch die Taggrenzwerte Uberschritten sind. Gerade die Einhaltung
dieser Grenzwerte war jedoch fiur das EBA fiir seine Larmschutzentscheidung entschei-
dungserheblich. Hinzu kommt, dass bei Beriicksichtigung der Spitzenpegel Gesundheits-
gefahrdungen im Raum stehen, die bis dato nicht bertcksichtigt sind und die durch entspre-

chende LarmschutzmalRhahmen ausgeschlossen werden mussen.

SchlieRlich ist darauf hinzuweisen, dass durch die Erhéhung der Immissionspegel infolge
der Nichtanerkennung des Schienenbonus sich die Anzahl der Larmbetroffenen andert und
damit die VerhaltnismaRigkeitsprifung in § 41 Abs. 2 BImSchG eine andere Sachverhalts-

grundlage bekommt, die eine nochmalige Entscheidung des EBA erforderlich machen wird.

Bezuglich der Beschwerdefiihrerin zu 1. ist noch anzumerken, dass hier erstmals durch die
Nichtanerkennung des Schienenbonus es wieder zu einer Uberschreitung der Immissions-
grenze kommen wirde. Aufgrund der dort vorhandenen Larmschutzwandhoéhen ist hier kon-
kret auch unter Berlicksichtigung der Entscheidungsstruktur des EBA eine Erhdhung der

Larmschutzwande zu erwarten.
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2.3. Rechtsgrundséatzliche Bedeutung der aufgeworfenen Fragen

Die aufgeworfenen Fragen sind auch rechtsgrundsatzlicher Natur.

2.3.1. Betroffenheit von revisiblem Recht

Die aufgeworfenen Fragen sind anhand revisiblen Rechts zu beantworten. Sie betreffen im
Wesentlichen die Vereinbarkeit bzw. Auslegung von revisiblem Bundesrecht mit Bundes-

verfassungsrecht.

2.3.2. Rechtsgrundsatzlichkeit

Nicht jeder Frage, die dem Bereich des revisiblen Rechts entstammt, ist automatisch grund-
satzliche Bedeutung beizumessen. Vielmehr ist Voraussetzung, dass der Rechtsstreit eine
Rechtsfrage betrifft, die sich verallgemeinerungsfahig klaren lasst (BVerwG, NVwZ-RR
1991, 488).

Dies ist im vorliegenden Fall gegeben, da die aufgeworfenen Fragen, unabhangig von der
konkreten zu entscheidenden Klage, Gelegenheit geben, Fragen im Zusammenhang mit der
Auslegung des BImSchG und der 16. BImSchV sowie deren Verhaltnis zum fachplanungs-
rechtlichen Abwagungsgebot allgemein zu klaren. Von deren Beantwortung hangen alle

Larmschutzanspriiche larmbetroffener Blirger an Bahntrassen ab.

2.3.3. Klarungsbedurftigkeit der aufgeworfenen Fragen

Die aufgeworfenen Rechtsfragen sind auch klarungsbeduirftig.

Von grundsatzlicher Bedeutung kann eine Rechtsfrage nur dann sein, wenn ihre Beantwor-

tung nicht schon feststeht, wenn sie also zu ernsthaften Zweifeln Anlass gibt.
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Dies ist dann nicht der Fall, wenn die anzuwendende Norm nach Wortlaut und Sinn so ein-
deutig ist, dass bei verstandiger Wirdigung keine Zweifel GUber den Norminhalt bestehen.
Darlber hinaus fehlt die Klarungsbedurftigkeit, wenn die bestehenden Zweifel durch die

hdchstrichterliche Rechtsprechung bereits ausgerdumt sind.

Die Beantwortung der aufgeworfenen Rechtsfragen lasst sich nicht ohne weiteres aus dem

Wortlaut der streitigen Norm vornehmen.

Auch in der Rechtsprechung des BVerwG sind die oben aufgeworfenen Fragen noch nicht

abschlieltend geklart.

Im Einzelnen fassen wir die Problemstellung sowie den Sach- und Meinungsstand wie folgt

Zusammen:

2.3.3.1. Larmfachlicher Meinungsstand zum Schienenbonus und zur Aussagekraft der

aktuell vorliegenden Studien

Das BVerwG hat bis dato den Schienenbonus gemaR § 3 der 16. BImSchV dem Grundsatz

nach anerkannt.

Die diesen Entscheidungen zugrunde liegenden Untersuchungen basieren ausschlielilich

auf Befragungen Larmbetroffener.

Durch Befragungen kann jedoch die Gesundheitsgefahrlichkeit von in der Nachtzeit auftre-
tenden Larm nicht ermittelt werden. Diese, nicht durch Interviews ermittelbaren Wirkungen
belegen nunmehr Untersuchungen von Ising (Zum gegenwartigen Erkenntnisstand der
Larmwirkungsforschung: Notwendigkeit eines Paradigmenwechsel in: Umweltmed Forsch
Prax 6 (4) 181/189), wo ausgefiihrt wird, dass schon bei einem AufRenlarmpegel von mehr
als 65/55 dB (A) tags/nachts nach dem derzeitigen wissenschaftlichen Erkenntnisstand eine
Zunahme des Risikos fir Herzinfarkt um ca. 20 % zu beflirchten sei. Gerade diese medizi-

nisch-physiologische Wirkung ist bei der Interviewbefragung von Larmbetroffenen in der
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Nachtzeit unberticksichtigt geblieben. Diese Wirkung ist jedoch fir die Anerkennung des

Schienenbonus wahrend der Nachtzeit von ausschlaggebender Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund ist auch der durch Interviews ermittelte Bonus zugunsten des
Schienenverkehrs wahrend der Nacht durch die vergleichende Untersuchung uber Larmwir-
kung bei Stralen- und Schienenverkehr aus dem Jahr 1999 von Griefahn, Moéhler, Schue-
mer (im Folgenden Aufweckstudie 1999 genannt) in Héhe von 10 dB (A) wahrend dieser

Nachtzeit fur die streitgegenstandliche Fragestellung ohne Erkenntniswert.

In der Fachwelt besteht Einigkeit dartber, das physiologische Larmwirkungen nicht tber
Befragungen und schon gar nicht tGber Befragungen Uber den Zeitraum, in dem der Befragte

geschlafen hat, gefunden werden kénnen.

Die Aufweckstudie 1999 merkt dazu auf Seite 124 selbst an:

,Bezogen auf die Variablen mit Bezug zum Schlaf ist wieder darauf hinzuweisen,
dass es sich um erfragte "subjektive” Einschétzungen von Schlafstérungen handelt,
die die Befragten dem Léarm aus der jeweiligen Quelle zuschreiben. Diese Variablen
dlirften also i.w. die subjektive Gestdrtheit in den Wachzeiten — also insbesondere in
den spéten Abend- und friihen Morgenstunden — und weniger Schlafstérungen im

engeren Sinne wiederspiegeln.”

Damit kommt es, entgegen der Rechtsauffassung des erkennenden Senats am BayVGH,
bei der Anerkennung des Schienenbonus in der Nachtzeit nicht primar auf Mittelungspegel
oder Zugdichten und Larmpausen an. Entscheidend ist vielmehr, wie oben ausgeflihrt, dass
der Bonus von ca 10 dB(A) in Bezug auf den Nachtschlaf durch Befragung der Schlafenden
gefunden wurde. Ein derartiges Untersuchungsdesign ist jedoch nicht in der Lage Stérungen

des Nachtschlafes, insbesondere wenn sie unter der Aufweckschwelle liegen, zu erkennen.

Fir die Tagzeit, fir die diese Untersuchung Erkenntniswert haben mag, bestatigt sie abwei-
chend von den Ergebnissen der frlheren Studien, auf denen die Rechtsprechung des

BVerwG bislang basierte, dass, bezogen auf den Innenraumpegel (tagsiber), ein Schienen-
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bonus von 5 dB (A) nicht gerechtfertigt ist. Vielmehr ergibt die Studie insoweit einen Schie-

nenmalus.

Ohne im Detail eine Revisionsbegrindung vorwegzunehmen, dirfen wir zum rechtlichen
Entscheidungsmalstab schon im Rahmen der Begriindung der Zulassung noch auf Folgen-

des hinweisen:

Bei der Prifung, ob der Verordnungsgeber bei der Regelung der 16. und 24. BImSchV in
Bezug auf Dauerschallpegel samt Schienenbonus und Spitzenpegel seinen Pflichten ge-
recht wird, ist zu prifen, ob die gesetzliche Regelung in diesen Verordnungen § 41
BImSchG genligt. Entscheidend ist dabei, ob der Verordnungsgeber den Auftrag aus dem
formellen Gesetz, sicherzustellen, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen entstehen,

gerecht wird.

Diesem Auftrag wird der Gesetzgeber nicht erst dann nicht gerecht, wenn der sichere
Nachweis geflhrt ist, dass Larmimmissionen die Gesundheit von Dritten schadigen. Eine
Uberschreitung der Verordnungsermachtigung ist vielmehr immer dann gegeben, wenn eine
Gefahrdung der Gesundheit nicht mehr ausgeschlossen werden kann. Eine andere Ausle-
gung wurde dazu fiuhren, dass uber § 43 BImSchG der Verordnungsgeber durch die inhaltli-
che Ausgestaltung eines unbestimmten Rechtsbegriffs diesem eine vollig andere Qualitat
gibt, und damit das Schutzniveau des BImSchG von der erheblichen Belastigung auf die
nachgewiesene Gesundheitsschadigung anheben kénnte (so ausdriicklich BVerwG, UPR
96, 344).

2.3.3.2. Meinungsstand zur Frage der Berlcksichtigung von Spitzenpegeln und Gesund-

heitsgefdhrdungen im Planungsverfahren

Wie in Ziffer 2.2.2.2. bereits dargelegt, kdnnen im Anwesen der Beschwerdeflhrerin zu 1.
Spitzenpegel in den Schlafrdumen wahrend der Nachtzeit von 57 dB (A) ohne Schienenbo-

nus bzw. 52 dB (A) mit Schienenbonus entstehen. In den Schlafrdumen der Beschwerdeflih-
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rerin zu 2. ist mit Innenraumpegeln von 53 (ohne Schienenbonus) und 47 (mit Schienenbo-

nus) dB (A) zu rechnen.

Diese Werte liegen erheblich Uber den 40 dB (A), die der BayVGH als Grenze angenommen
hat, ab der nach derzeitigem Stand der Larmwirkungsforschung keine Gesundheitsgefahr-

dungen mehr zu beflrchten sind.

Sie liegen im Ubrigen auch erheblich Uber den Innenraumpegeln, die einem AuRendauer-
schallpegel von 55 dB (A) (ohne Schienenbonus) entsprechen, bei dem nach der neueren
Larmwirkungsforschung mit einer Erhéhung des Herzinfarktrisikos um 20 % zu rechnen ist
(vgl. Ising, a.a.0.). Einem AuRRendauerschallpegel von 55 dB (A) entsprechen unter Berlick-
sichtigung der Pflichten aus der 24. BImSchV Spitzenpegel von 53 dB (A).

Aus diesem Befund drangt sich die Frage auf, welche rechtlichen Folgerungen hieraus zu

ziehen sind.

Folgende Anséatze sind denkbar:

In Bezug auf den Schienenbonus ware denkbar, die 16. BImSchV ohne diesen Bonus bzw.

diesen Bonus differenziert nach den jeweiligen Tagzeiten anzuwenden.

Hinsichtlich der Spitzenpegel (samt der Beriicksichtigung der besonderen Lastigkeit der
Weichen) ware denkbar, die 16. BImSchV sowie deren Anlage 2 und die in Bezug genom-
mene Schall 03 so modifiziert anzuwenden, dass die Stérwirkung im Einzelnen realistisch
nachgebildet wird. Methodisch denkbar ware jedoch auch, neben den Regeln der 16.
BIlmSchV (und der Schall 03) eine einzelfallbezogene Bewertung des Larms im Rahmen des
Abwagungsgebots vorzunehmen und damit die Defizite der 16. BImSchV insoweit aus-
zugleichen. Prifungsmalstab ware dann das aus dem Rechtsstaatsprinzip folgende Ver-
haltnismaRigkeitsprinzip (Art. 20 Abs. 3 GG), welches das Abwagungsgebot begrindet und

strukturiert sowie die aus den Grundrechten folgenden verfassungsrechtlichen Grenzen.
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Obwohl die obergerichtliche Rechtsprechung des BVerwG insoweit nicht einheitlich ist,
lehnte der erkennende Senat des BayVGH im streitgegenstandlichen Verfahren sowohl eine
Modifikation des Berechnungsmodus, als auch eine Anwendbarkeit des allgemeinen Abwa-
gungsgebots in Bezug auf Larmschutzanspriiche Dritter unter Hinweis auf die 16. BImSchV
und die Entscheidung des BVerwG (NVwZ 1998, 1071, 1072) ab.

Aus der hdchstrichterlichen Rechtsprechung ist nicht mit hinreichender Deutlichkeit erkenn-
bar, ob bzw. bei welchen Voraussetzungen Larmschutzanspriche aus dem fachplanungs-
rechtlichen Abwagungsgebot bzw. unmittelbar aus den Grundrechten ableitbar sind. Der

Meinungsstand hierzu ist vielschichtig.

Teilweise wird vertreten, dass dann, wenn der einfache Gesetzgeber Regeln zum Larm-
schutz zur Verfugung gestellt hat, ein Ruckgriff auf Grundrechte ausscheidet (so fur das
Verhaltnis von Art. 14 Abs. 1 Satz 1 GG zu den bauplanungs- und bauordnungsrechtlichen
Vorschriften, BVerwG, UPR 1998, 228). In einer anderen Entscheidung wird vom BVerwG
ausgefihrt, dass unabhangig von den Berechnungsregeln der 16. BImSchV Anspruch auf
Larmschutz zu gewahren ist (so zur Frage der in er 16. BImSchV nicht vorgesehenen Ge-

rauschsummation unterschiedlicher Larmquellen, BVerwG, UPR 1996, 344).

In weiteren Entscheidungen flhrt das BVerwG aus, dass dann, wenn der Anwendungsbe-
reich der 16. BImSchV nicht er6ffnet sei, Larmschutz unabhangig von der 16. BImSchV zu
gewahren sei (fir die Frage der Verkehrsverlagerung im Zusammenhang mit Stralenbau-
mafnahmen, BVerwG, NVwZ 1994, 691; OVG Minster, NVwZ-RR 1998, 632; zur Frage
des Larmschutzes bei Reflexion durch eine nachtraglich errichtete Larmschutzwand,
BVerwG, NVwZ 1995, 907 ff.).

Auch der 11. Senat hat in seiner Entscheidung vom 02.05.2001 neben der 16. BImSchV
Larmschutzanspriiche anerkannt (dort Larmschutz bei Wiederinbetriebnahme teilungsbe-
dingt unterbrochener Schienenwege (BVerwG, NVwZ 2000, 267, 570).

SchlieRlich hat das BVerwG mehrfach ausgefiihrt, dass sich die Planfeststellungsbehérde

im Rahmen der Abwagung nicht mit der Feststellung begniigen dirfe, dass durch MaRnah-
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men des aktiven und/oder des passiven Larmschutzes die Immissionsgrenzwerte der 16.
BIlmSchV eingehalten seien (BVerwG, NVwZ 1989, 151; Beschluss vom 21.10.1994, Az: 4 B
209.94).

Einzelne Instanzgerichte versuchen, Regelungslicken durch eine Modifikation der Schall 03
zu losen (vgl. hierzu zur Berticksichtigung aerodynamischer Fahrgerausche das Urteils des
HessVGH vom 04.04.2000, AZ: 2 A 4587/96, 4815/96; zur Berlicksichtigung von Pegelspit-
zen beim Fahrbahnbelagwechsel vgl. BayVGH, Urteil vom 13.05.1987, Az: 8 B 96.3503).

Auch in der Literatur ist umstritten, inwieweit neben der Anwendung von den §§ 41 ff.
BImSchG noch aus dem allgemeinen fachplanungsrechtlichen Gesichtspunkten bzw. aus
grundrechtlichen Schutzpflichten und Rechtspositionen Larmschutzanspriche folgen koén-
nen (vgl. Jarass, BImSchG, 2. Auflage, § 41, Rdnr. 2).

Angesichts dieser Meinungsvielfalt ist ungeklart, inwieweit die §§ 41 ff. BImSchG einen ko-
difikatorischen Anspruch haben, d.h. daneben noch Anspriiche aus anderen Rechtsvor-

schriften moglich sind.
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3. Grundsatzliche Bedeutung wegen sekundarem Luftschall

3.1. Frage zum sekundaren Luftschall

Der anhangige Rechtsstreit hangt von der Entscheidung der folgenden Frage ab:

o Darf bzw. unter welchen Voraussetzungen darf bei der Beurteilung, ob der durch Er-
schitterungen erzeugte Luftschall (sogenannter sekundarer Luftschall) nachteilige Wir-
kungen auf Rechte anderer im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG verursacht, der in

§ 3 der 16. BImSchV normierte Schienenbonus berutcksichtigt werden ?

3.2. Entscheidungserheblichkeit der Frage

Die Antwort auf diese Frage ist im anhangigen Rechtsstreit entscheidungserheblich.

3.2.1. Analyse der Entscheidung des BayVGH

Wie auf Seite 51 der Entscheidungsgriinde des BayVGH ausgefihrt, hat die Beigeladene
zugesagt, die aus den Vorgaben der 24. BImSchV ableitbaren Innenraumpegel (Mittelungs-
pegel 30 dB (A) fur Schlafrdume, 40 dB (A) fir Wohnrdume) als Summenpegel aus prima-

rem und sekundaren Luftschall unter Berlicksichtigung des Schienenbonus einzuhalten.

Der erkennende Senat des BayVGH fihrt zwar aus, dass die §§ 41 ff. BImSchG und die
hierauf beruhenden 16. und 24. BiImSchV nicht anwendbar seien. Die Zumutbarkeit des se-
kundaren Luftschalls beurteile sich allein nach § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG. Gleichwohl liel3
der BayVGH es jedoch unbeanstandet, bei der Anwendung des sekundaren Luftschalls den
in der 16. BImSchV fir den primaren Luftschall normierten Schienenbonus bei der Beurtei-

lung der Zumutbarkeit zu bertcksichtigen.

3.2.2. Ergebnis

Wie die Ausflhrungen in 3.2.1. zeigen, hangt die RechtmaRigkeit der den sekundaren Luft-

schall regelnden Auflagen des verfahrensgegenstandlichen Planfeststellungsbeschlusses,
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insbesondere der einzuhaltenden Grenzwerte, davon ab, ob der Schienenbonus auch beim

sekundaren Luftschall zu berilicksichtigen ist.
Bejaht man die Frage — wie dies der erkennende Senat in seinem Urteil getan hat - , kann

die Klage hinsichtlich des sekundaren Luftschalls keinen Erfolg haben. Wird die Frage da-

gegen verneint, so ist der Klage insoweit Erfolg beschieden.

3.3. Rechtsgrundséatzliche Bedeutung der aufgeworfenen Rechtsfrage

Die Frage ist auch von rechtsgrundsatzlicher Natur.

3.3.1. Betroffenheit von revisiblem Recht

Die aufgeworfene Frage ist anhand von revisiblen Recht zu beantworten, da es um die
Auslegung von bundesrechtlichen Vorschriften (§ 74 Abs. 2 VwWVfG) sowie § 3 der 16.
BlmSchV geht.

3.3.2. Rechtsgrundsatzlichkeit der aufgeworfenen Frage

Die Antwort auf die in 3.1. gestellte Frage hat nicht nur fir den streitgegenstandlichen Fall
Bedeutung. Vielmehr betrifft sie jeden eisenbahnrechtlichen Planfeststellungsbeschluss, der
durch besiedeltes Gebiet fuhrt. Das Verfahren ist auch insoweit geeignet, zu einer einheitli-

chen Auslegung des Bundesrechts beizutragen.

3.3.3. Klarungsbedirftigkeit der aufgeworfenen Rechtsfrage

Die eingangs formulierte Frage ist durch das BVerwG noch nicht geklart.

Sie lasst sich auch nicht ohne weiteres aus dem Gesetz enthehmen, da die Auslegung des
Begriffs "nachteilige Wirkungen auf Rechte anderer” im Sinne des § 74 VwWV{G nicht schon
aus dem Wortlaut erkennen lasst, ob der Schienenbonus zu berlicksichtigen ist. Es besteht
Interesse an der Klarung, nach welchen Regeln und welchen Kriterien die Zumutbarkeit

beim sekundaren Luftschall zu beurteilen ist und ob der flir den primaren Luftschall nor-
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mierte Schienenbonus auch auf den sekundaren Luftschall Gbertragen werden kann, obwohl
die Untersuchungen, auf die der Schienenbonus im wesentlichen beruht zeigen, dass fiir die
Untersuchungsvariablen, die den Innenraum betreffen kein Bonus, sondern eher ein Malus

gefunden wird (siehe hierzu Textziffer 2.)
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4. Rechtsgrundséatzliche Bedeutung wegen Auslegung des § 41 Abs. 2 BImSchG

Die Revision ist zuzulassen, weil die Rechtssache gemaf § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwWGO auch im
Hinblick auf die Auslegung von § 41 Abs. 2 BImSchG sowie der Anwendbarkeit des § 20

Abs. 7 Satz 1 AEG auf Larmschutzanspruche Dritter rechtsgrundsatzliche Bedeutung hat.

41. Fragen zur Auslegung des § 41 Abs. 2 BImSchG

Der anhangige Rechtsstreit hangt von der Beantwortung folgender Fragen ab:

e Inwieweit gibt § 41 Abs. 2 BImSchG einen der gerichtlichen Uberpriifung entzogenen
Abwagungsspielraum, im Rahmen dessen Abwagungsfehler nach § 20 Abs. 7 Satz 1

AEG unschadlich sein konnen ?

o In welchem Umfang kann bei der Prifung der VerhaltnismaRigkeit der Kosten der
Schutzmallinahme zum Schutzzweck im Rahmen des § 41 Abs. 2 BImSchG die Larm-

vorbelastung schutzmindernd bericksichtigt werden ?

o Erfordert die VerhaltnismaRigkeitsprifung im Rahmen des § 41 Abs. 2 BImSchG, die
Kosten fir den aktiven Larmschutz, mit dem an allen Immissionsorten die Larmgrenz-
werte der 16. BImSchV eingehalten werden, mit den Kosten der Entschadigung (Au-
Renwohnwertentschadigung, passiver Larmschutz), die ohne jeglichen aktiven Larm-

schutz anfallen wirden, in Beziehung zu setzen ?

4.2. Entscheidungserheblichkeit der Fragen

Die Beantwortung dieser Fragen ist im anhangigen Rechtsstreit entscheidungserheblich.

4.2.1.

Der erkennende Senat des BayVGH referiert auf Seite 38 seiner Entscheidungsgriinde das
Urteil des BVerwG vom 15.03.2000, wonach § 41 Abs. 2 BImSchG Teil des Abwagungsge-
bots sei und deshalb Abwagungsfehler § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG unterlagen.
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Im Folgenden wird unter Hinweis auf die Entscheidung des BVerwG (BVerwGE 84, 31/39)
ausgefiihrt, dass die Vorbelastung im Rahmen der Prifung des § 41 Abs. 2 BImSchG

schutzmindernd zu berlcksichtigen sei.

Auch im Rahmen der Einzelprifung der Larmschutzanspriiche der Klager und Beschwer-
deflhrer (Seite 43 bis 45) wird dann die Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamts auf Ab-
wagungsfehler geprift und als tragender Gesichtspunkt in der Abwagung auf die bestehen-

de Vorbelastung und die erreichte Pegelminderung hingewiesen.

Ansonsten beschrankt sich der erkennende Senat am BayVGH darauf, die
"Grenzrentabilitat” der geforderten Verbesserung des aktiven Larmschutzes zu prifen. Un-
berlcksichtigt, obwohl gefordert, bleibt eine Prifung des mit der Klage geforderten aktiven
Larmschutzkonzepts in Bezug auf die "Null-Variante” (Entschadigung ohne jeglichen aktiven
Schallschutz). Auch ,Sprungkosten sollen ausweislich der Erklarung des Vertreters des

EBA nicht mehr die Abwagungsentscheidung stitzen.

4.2.2. Ergebnis

Damit hangt von der Beantwortung der in Ziffer 4.1. gestellten Fragen ab, ob Larmschutzan-

spruche der Klager bestehen.

Ware § 41 Abs. 2 BImSchG keine Auspragung des planerischen Abwagungsgebots, hatte
das Gericht nicht, wie im vorliegenden Fall nach Abwagungsfehlern suchen mussen, son-
dern originar entscheiden mussen, ob der gewahrte Larmschutz mit der gesetzlich gebun-
denen Entscheidung des § 41 Abs. 2 BImSchG vereinbar ist und ggfls. auch Uber strittige

Tatsache Beweis erheben mussen.

Der erkennende Senat am BayVGH hatte in diesem Fall nicht nur die auersten Grenzen
eines Abwagungsvorgangs kontrollieren, sondern eine eigene origindre Entscheidung Uber

unbestimmte Rechtsbegriffe vornehmen missen.
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Auch die Bedeutung der Vorbelastung bei der Prifung des § 41 Abs. 2 BImSchG ist fur die
Entscheidung der Larmschutzanspriche streitentscheidend von Bedeutung gewesen, da sie
in der Abwagung als tragender Abwagungsgesichtspunkt genannt wurde. Ware die Vorbe-
lastung nicht zu berlcksichtigen, besteht kein Grund mehr, Grundstiickseigentiimer an Be-

standsstrecken schlechter zu behandeln als Eigentimer an Neubaustrecken.

Soweit (entgegen unserer Auffassung) § 41 Abs. 2 BImSchG als Abwagungsentscheidung
bewertet wird, ist anzumerken, dass der durch die Berlcksichtigung der Vorbelastung ent-
stehende Mangel in der Abwagung offensichtlich i.S.d. § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG ist, da er die
Zusammenstellung und Aufbereitung des Abwagungsmaterials betrifft und damit ohne weite-
res aus der Planbegriindung folgt. Er ist auch von Einfluss fir das Abwagungsergebnis,
denn nach den Umstanden des Einzelfalls besteht die konkrete Moglichkeit, dass die Ent-
scheidung uber die Larmschutzanspriche ohne den Mangel anders ausgefallen waren. Bei
nach unserer Auffassung zutreffender Bewertung der VerhaltnismaBigkeit im Sinne der
zweiten und dritten Frage in Textziffer 4.1. wirden sich ganzlich andere Kostenverhaltnisse
ergeben, die die Verhaltnismaligkeit der Entscheidung des EBA in einem ganz anderen

Licht erscheinen lieRen.
Damit hangt die Entscheidung der Klagen von der dogmatischen Einordnung des § 41

Abs. 2 BImSchG und der Auslegung der unbestimmten Rechtsbegriffe in dieser Vorschrift
ab.

4.3. Rechtsgrundséatzlichkeit der aufgeworfenen Rechtsfragen

Die Fragen sind auch von rechtsgrundsatzlicher Natur.

4.3.1. Betroffenheit von revisiblem Recht

Die aufgeworfenen Fragen sind anhand revisiblen Rechts, namlich § 41 Abs. 2 BImSchG

sowie des fachplanungsrechtlichen Abwagungsgebots zu beantworten.
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4.3.2. Rechtsgrundséatzlichkeit der aufgeworfenen Rechtsfragen

Die Antworten auf diese Fragen sind nicht nur fir den vorliegenden Fall, sondern allgemein

von Interesse.

Von der Beantwortung dieser Fragen hangen alle Larmschutzanspriiche Larmbetroffener an

Bahnstrecken ab, die wesentlich geandert werden.

4.3.3. Klarungsbedirftigkeit der aufgeworfenen Rechtsfragen

Die eingangs in Ziffer 4.1. formulierten Fragen sind auch klarungsbedurftig. Die aufgeworfe-
nen Fragen lassen sich weder aus dem Wortlaut noch der Rechtsprechung des BVerwG

eindeutig beantworten.

4.3.3.1. Rechtsprechung des BVerwG zur dogmatischen Einordnung des § 41 BImSchG

So ist in hochstrichterlicher Rechtsprechung des BVerwG nach wie vor strittig, ob § 41
Abs. 2 BImSchG eine Auspragung des fachplanungsrechtlichen Abwagungsgebots ist und
damit nur eingeschrankt einer gerichtlichen Prifung unterliegt oder striktes, das Abwa-
gungsgebot strukturierendes Recht darstellt, welches von den Verwaltungsgerichten voll-

standig Uberprift wird.

In seinem Urteil vom 05.03.1997 (UPR 1997, 296) hat der 11. Senat des BVerwG die
Rechtsauffassung vertreten, die VerhaltnismaRigkeitsprifung nach dem Malstab des § 41
Abs. 2 BImSchG sei untrennbar mit der allgemeinen fachplanerischen Abwagung verbun-

den. Hierzu wird wortlich ausgefuhrt:

"Ob die Kosten einer aktiven Schutzmallnahme aul8er Verhéltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen und deshalb dem Vorhabenstrdger nach dem Mal3stab des § 41
Abs. 2 BImSchG nicht zuzumuten sind, ist umfassenderweise daran zu messen, mit
welchem Gewicht die widerstreitenden Belange einander gegentiber stehen. Diese
Priifung ist untrennbar mit der allgemeinen fachplanerischen Abwégung verbunden.
Dabei ist auch zu beriicksichtigen, ob 6&ffentliche Belange, etwa der Landschafts-
schutz oder die Stadtbildpflege oder private Belange negativ betroffener Dritter der
Ausschépfung aller technischen Mbglichkeiten aktiven Schallschutzes entgegen ste-
hen und mit welchen Mehrkosten der Schutz der AuBenwohnbereiche im Verhéltnis
zu wirksamen passivem Schallschutz verbunden ist. Insoweit besteht fiir die Pla-
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nungsbehérde ein Abwéagungsspielraum, der vom Gericht nicht inhaltlich ausgefiillt,
sondern nur auf die Einhaltung seiner rechtlichen Grenzen hin (iberwacht werden
kann.”

Dem ist der 4. Senat in seinem Urteil vom 28.01.1999 (UPR 1999, 268) entgegen getreten.
In dieser Entscheidung fuhrt der Senat aus, dass § 41 BImSchG keine etwa dem § 50
BImSchG vergleichbare bloRe Abwagungsdirektive darstellt. § 41 Abs. 1 BImSchG verlangt
die Prifung, ob sich schadliche Umwelteinwirkungen, die durch zu erwartende Verkehrsge-
rausche hervorgerufen werden, vermeiden lassen. Dies ist am Mallstab des Standes der
Technik zu beurteilen (vgl. § 3 Abs. 6 BImSchG). Lassen sich danach derartige Wirkungen
nicht vermeiden, wird das von Gesetzgeber aufgestellte Gebot der Sicherstellung nicht er-
flllt. Dies hat zur Folge, dass der Bau oder die wesentliche Anderung der 6ffentlichen Stra-
Re grundséatzlich zu unterbleiben hat. Zu den vom Gesetz vorausgesetzten Mallnahmen, die
dem Stand der Technik entsprechen kénnen, sind auch die Schutzvorkehrungen zu rechnen
(vgl. § 41 Abs. 2 BImSchG). Diese sind vorzusehen, wenn sie dem Stand der Technik ent-
sprechen und ihre Kosten nicht auf3er Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen.
Zur Erflullung dieses Zieles und wegen der besonderen Gefahren tbermaRiger Verkehrsge-
rausche wird in § 41 BImSchG eine dulere Grenze markiert. Diese ist im Wege einen all-

gemeinen fachplanerischen Abwagung nicht Gberwindbar.

Inzwischen hat der 11. Senat (BVerwG, Buchholz 406.25, § 41 BImSchG, Nr. 33) seine
Rechtsauffassung modifiziert. Er 1asst in dieser Entscheidung zwar offen, ob der in § 41
Abs. 2 BImSchG normierte Vorrang des aktiven Larmschutzes von Malhahmen des passi-
ven Larmschutzes (§ 42 Abs. 2 Satz 1 BImSchG) als strikter Rechtssatz zu werten sei. Er
betont aber, dass die Vorschrift eine Schrankenfunktion habe. Dem Gesetzgeber sei es dar-
um gegangen, flr den Bereich des Verkehrslarmschutzes eine dulerste Grenze aufzuzei-
gen, die nicht im Wege der fachplanerischen Abwagung Uberwindbar sei. Die Ergebnisof-
fenheit, die fur die fachplanerische Abwagung kennzeichnend sei, gelte flr die Verhaltnis-
mafRigkeitsprufung des § 41 Abs. 2 BImSchG nicht. Der Planungstréger habe bei der Ent-
scheidung, in welchem Umfang die Larmbetroffenen auf passiven Larmschutz verwiesen
werden durften, auch nicht anndhernd diejenige Wahlfreiheit, die bei einer Auswahl zwi-

schen Varianten sonst fir die fachplanerische Abwagung typisch sei.
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Aus diesem Streit Gber die Auslegung des § 41 Abs. 2 BImSchG ergibt sich die rechts-

grundsatzliche Bedeutung der Fragestellung.

4.3.3.2. Rechtslage zur Bedeutung der Vorbelastung

Auch die Frage, inwieweit die Vorbelastung zu berlcksichtigen ist, kann aus dem Wortlaut

und der Systematik des BImSchG nicht abschlieRend geklart werden.

Vor Inkrafttreten des § 41 Abs. 2 BImSchG hatte beim Ausbau von Eisenbahnstrecken die
Vorbelastung im Rahmen der Kausalitatsbetrachtung in § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG Bedeu-
tung.

Dem gegenuber statuiert § 41 Abs. 1 BImSchG die Verpflichtung, unabhangig von der E-
xistenz von Vorbelastungen, beim Bau oder der wesentlichen Anderung von &ffentlichen
StralRen oder Eisenbahnen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umweltein-
wirkungen hervorgerufen werden kénnen. Damit schreibt diese Vorschrift vor, schadliche
Umwelteinwirkungen zu vermeiden. Im Sinne von § 41 Abs. 1 BImSchG kdnnen schadliche

Umwelteinwirkungen ausschlief3lich durch aktive Schutzmallinahmen vermieden werden.

Hiervon macht der Gesetzgeber in § 41 Abs. 2 BImSchG eine Ausnahme, wenn die Kosten
der SchutzmalRnahme aufler Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wiirden.
Die Vorschrift formuliert bei richtiger Lesart eine Art "wirtschaftlicher Unmdoglichkeit” des
Larmschutzes. Da fur diesen Fall § 41 Abs. 1 BImSchG nach dem Wortlaut des § 41 Abs. 2
BImSchG nicht gelten soll, sieht der Gesetzgeber in diesem Fall den Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen als gescheitert an und gibt den einzelnen dafir folgerichtig einen

zweckgebundenen Entschadigungsanspruch (§ 42 BImSchG i.V.m. der 24. BImSchV).

Diese Interpretation macht deutlich, dass das BImSchG keine unterschiedlichen Schutzzwe-
cke ermdglicht. Das BImSchG kennt einen Schutzzweck; dieser ist in § 1 BImSchG definiert
und grundsatzlich nicht von wirtschaftlichen Gesichtspunkten abhangig. Eine Differenzie-
rung des Schutzzweckes nach Vorbelastungen ist dem Gesetz fremd. Im Gegenteil, wollte

der Gesetzgeber (im Gegensatz zu § 74 Abs. 2 VwWVTG, jedoch hier im Rahmen der Prifung
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der Kausalitat einer Larmbelastung) uneingeschrankten Larmschutz leisten, sobald eine
wesentliche Anderung eines &ffentlichen Verkehrswegs vorliegt. Wenn der Gesetzgeber
jedoch auch beim Vorliegen einer wesentlichen Anderung die Anwendbarkeit des § 41
Abs. 1 BImSchG gerade fordert und bei der wesentlichen Anderung einer bestehenden 6f-
fentlichen Verkehrsanlage eine Vorbelastung kraft Sachlogik vorhanden ist, ist offensichtlich,
dass eine bestehende Vorbelastung fir den Anspruch nach § 41 Abs. 1 BImSchG unbe-

achtlich sein muss.

Diese gesetzgeberische Entscheidung wurde auf den Kopf gestellt, wenn durch richterliche
Interpretation die Vorbelastung Uber § 41 Abs. 2 BImSchG dazu filhren wirde, dass § 41
Abs. 1 BImSchG nicht mehr gilt. Wollte man anders entscheiden, wiirde das gesamte aus
§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 und Nr. 2 und Satz 2 der 16. BImSchV folgende Normsystem, wel-
ches gerade bei der Erweiterung eines Schienenwegs um ein oder mehrere Gleise die Vor-
belastung flr die Geltung des § 41 Abs. 1 BImSchG unbeachtlich wissen wollte, seine Kon-
turen verlieren und Uber die "interpretatorische Hintertlir’ ein Ergebnis erreichen, das der
alten Rechtslage nach § 74 VwVfG angenahert ist. Einen derartigen gesetzgeberischen
Willen kann man jedoch nicht unterstellen, da in diesem Fall es der Gesetzgeber bei der

alten gesetzlichen Situation hatte belassen koénnen.

Das BVerwG halt dem ohne weitere Begriindung entgegen, dass es nicht die Intention des
Gesetz- und Verordnungsgebers des BImSchG mit seinen Verordnungen war, den Rechts-
satz, dass vorgefundene, rechtmaRig verursachte Vorbelastungen grundsatzlich als zumut-

bar hingenommen werden missen, aulder Kraft zu setzen.

Diese angebliche Intention des Gesetzgebers wird aber nicht belegt und ist auch aus der
Gesetzesbegriindung zu § 41 Abs. 2 BImSchG nicht ersichtlich.

4.3.3.3. Rechtsprechung zur VerhaltnismaRigkeitsprifung gemal § 41 Abs. 2 BImSchG

Auch die Frage, inwieweit bei der Prifung der VerhaltnismaRigkeit im Rahmen des § 41
Abs. 2 BImSchG die Kosten eines die Grenzwerte der 16. BImSchV einhaltenden aktiven

Larmschutzkonzepts mit den Kosten der nach § 42 BImSchG zu leistenden Entschadigung
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im Falle der Nichteinhaltung der Grenzwerte in Beziehung gesetzt werden missen, kann

aus dem Wortlaut des BImSchG nicht abschlieRend geklart werden.

Das BVerwG fordert fir die VerhaltnismafRigkeitsprifung zunachst die Untersuchung, was
fur eine optimale Schutzanlage zu veranschlagen ware. Hierauf aufbauend kénne dann
durch schrittweise Abschlage der gerade noch verhaltnismaRige Aufwand ermittelt werden
(BVerwG, Urteil vom 21.04.1999, AZ: 11 AC 0.97, 25 ff.). Weiter hat das BVerwG ausge-
fuhrt, dass auch bei einer noch so differenzierten Kosten-Nutzen-Analyse kein allgemein
gultige Relation zu ermitteln sei, ab der unverhaltnismafige Kosten in verhaltnismalige um-
schlagen (BVerwG vom 15.03.2000, a.a.0.).

Offen geblieben in der Rechtsprechung des BVerwG ist bislang, wann eine optimale
Schutzanlage unverhaltnismaRig ist. Diese Frage muss jedoch primar beantwortet werden,
da erst dann nach der oben dargestellten Rechtsprechung des BVerwG die Berechtigung
besteht, durch schrittweise Abschlage den gerade noch verhaltnismaRigen Aufwand zu er-

mitteln.

Denkbar ist, die Beantwortung dieser Frage entweder vom Wert der zu schiitzenden Sach-
guter Objektwertbezogenheit) abhangig zu machen. Hierfir spricht, dass § 41 Abs. 2
BImSchG nach unserer Bewertung einen Fall der wirtschaftlichen Unmoglichkeit darstellt.
Denkbar ware jedoch auch, die Prufung der UnverhaltnismaRigkeit des (optimalen) aktiven
Larmschutzkonzepts vor den Kosten flr ein Konzept, das nur Entschadigung leistet (soge-
nannte Null-Variante), zu bewerten. Ubersteigen diese, wie im vorliegenden Fall von uns vor
dem BayVGH dargelegt, die Kosten fur die ,Null-Variante“ nicht erheblich, kann ein aktives

Larmschutzkonzept nicht unverhaltnismalig sein.

Der BayVGH erkennt diese vom BVerwG in den oben zitierten Entscheidungen vorgegebe-
ne Struktur nicht im Ansatz, sondern beurteilt die VerhaltnismaRigkeit allein danach, inwie-
weit ausgehend von einer beliebigen vom Vorhabenstrager angebotenen Larmschutzvari-
ante die weitere Verbesserung des aktiven Larmschutzes zusatzliche Kosten produzieren

wurde. Diese zusatzlichen Kosten wurden dann den erzielbaren Pegelminderungen gegen-



-54 -

Ubergestellt, ohne zu prifen, ob die Erhéhung von Larmschutzwanden von 3 auf 4 m eine

andere Effizienz aufweist, wie die Erhéhung von 4 auf 5 m.
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C) Verfahrensriigen

Die Revision ist nach § 133 i.V.m. § 132 Abs. 2 Nr. 3 VWGO zuzulassen, weil das Gericht

einen Verfahrensfehler begangen hat, auf dem die Entscheidung beruht.

1. Verfahrenrige wegen Gesundheitsgefahrdung

1.1

Nach Ansicht des BayVGH ist eine Verletzung von Art. 2 Abs. 2 GG durch Innenraumpegel
nicht denkbar, da die 24. BImSchV sicherstelle, dass Spitzenpegel von mehr als 40 dB (A)
im Rauminneren (ohne Berlcksichtigung des Schienenbonus) nicht auftreten (vgl. Seite 29

der Entscheidungsgriinde).

Weiter wird ausgeflihrt, dass in Wohngebieten eine Gefahrdung der Gesundheit wegen der
in der 16 BImSchV normierten Dauerschallpegel auch ohne Berlicksichtigung des Schie-

nenbonus nicht zu beflirchten sei (Seite 30 der Entscheidungsgriinde).

Aufgrund dieser Annahmen ist eine gutachtliche Ermittlung der Innenraumpegel flir Wohn-
gebaude unterblieben. Auch eine Prifung der gesundheitlichen Gefdhrdung des Beschwer-
deflihrers zu 2., dessen Anwesen im Aufienbereich (und nicht im Wohngebiet) liegt, hat

nicht stattgefunden.

Den schriftsatzlich gestellten Beweisantragen zu den auftretenden Spitzeninnenraumpegeln
sowie der bestehenden Gesundheitsgefahrdung bzw. des bestehenden Gesundheitsgefahr-
dungspotentials bei Dauerschallpegeln von 55 dB (A) ist das Gericht nicht nachgegangen,
sondern hat sie zuriickgewiesen (vgl. hierzu Seiten 36-37 des Schriftsatzes vom
01.06.2001, Seite 24 des Schriftsatzes vom 04.03.2002, Seite 14 des Schriftsatzes vom
11.01.2002)..
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1.2.

Damit hat das Gericht die im Zusammenhang mit der Anerkennung des Schienenbonus
(nicht dagegen fur das Spitzenpegelkriterium, fiir das die Frage der Gesundheitsgefahrdung
nach den Entscheidungsgrinden des BayVGH nicht entscheidungserheblich war) fir erheb-

lich erkannten Tatsachen nicht ausreichend aufgeklart.

Es hatte insbesondere durch das Befragen von Sachverstandigen klaren missen, ob die
substantiiert dargestellten Tatsachen in den Schriftsdtzen zutreffen. Dies gilt insbesondere,
da die entsprechenden Tatsachen in den Schriftsatzen durch Beweisantrage herausgear-

beitet wurden.

1.3.
Damit hat das Gericht einen Verfahrensfehler nach § 86 Abs. 1 VwGO begangen.

Eine weitere Sachaufklarung musste sich dem Gericht aufgrund des Ergebnisses der mind-
lichen Verhandlung sowie den schriftsatzlichen Ausfuhrungen der Beschwerdeflhrer auf-

drangen.

14.

Der Verfahrensfehler ist fur die Entscheidung auch urséachlich.

Ware der BayVGH den Beweisantragen nachgegangen, so hatte sich ergeben, dass fiir die
Beschwerdeflihrer zu 1. und 2. Spitzenpegel von 57 bzw. 53 dB (A) am Ohr des Schlafers
entstehen werden und schon bei einem Dauerschallpegel von 55 dB (A) (ohne Berucksichti-
gung des Schienenbonus) das Herzinfarktrisiko um 20 % erhdéht ist und hierdurch die Ge-

sundheit gefahrdet wird

Dies hatte, wie in Ziffer 2. dieses Schriftsatzes detailliert dargestellt, Auswirkungen auf die

streitgegenstandliche Entscheidung.
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2. Verfahrensrige wegen Verstol3 gegen Denk-und Naturgesetze

In der Rechtsprechung des BVerwG ist nicht einheitlich entschieden, inwieweit ein Verstof}
gegen Denkgesetze einen Verfahrensfehler darstellt oder ein solcher Versto3 dem mate-
riellen Recht angehort (vgl. BVerwG, NJW 1990, 1681, der von einem Verfahrensfehler aus-
geht; BVerwG, NVwWZ-RR 1996, 359, wo von keinem Verfahrensfehler ausgegangen wird).

Hochst vorsorglich ist deshalb ergédnzend zu unseren Ausfihrungen in Textziffer 1. folgende

Verfahrensrige zu erheben:

2.1.
Der BayVGH stellt fest, dass durch den Schleifvorgang eine maximale Pegelminderung von
6,2 dB (A) erreichbar ist (vgl. hierzu Ziffer 1.2.1. dieses Schriftsatzes). Hieraus bildet das

Gericht einen Mittelwert, in dem es die maximale Pegelminderung halbiert.

2.2.
Unter Berlcksichtigung der geltenden Naturgesetze kann die Pegelmittelung nicht linear

durchgeflihrt werden. Erforderlich ist, sie logarithmisch vorzunehmen.

2.3.
Damit hat das Gericht einen Verfahrenfehler nach § 108 Abs. 1 VwGO (Verletzung des

Grundsatzes der freien Beweiswirdigung) begangen.
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2.4.

Der Verfahrensfehler ist fur die Entscheidung auch ursachlich. Hatte der BayVGH die Natur-
gesetze richtig angewandt, so ergabe sich durch die Mallnhahme ,BUG* lediglich eine mittle-
re Larmminderung von 2 dB (A) und nicht um 3 dB (A). Eine derartige Anderung wiirde zu
einer anderen Entscheidung fiihren. Wir verweisen insoweit auf unsere Ausfiihrungen in
Textziffer 1.2.3..
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