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Leverkusen, den 14.5.2012

An den Oberbiirgermeister der Stadt Leverkusen sowie die Ratsmitglieder
unserer Stadt

Bezug nehmend auf die Vorlage 1631/2012 , Einhaltung der Treuepflicht nach

3 32 6O NRW" verweisen wir nochmals auf unsere gemeinsame Erkldrung an Sie
- Anlage 1 -, dass unser Fraktionsvorsitzender, E.T. Schoofs, auftragsgemds im
Sinne von Fraktionsbeschlussen, Fraktionsiiberlegungen und Fraktionskennt-
nissen/-erkenntnissen Antrdge, Schriftstiicke und Erkldrungen auch zum
Problemkreis Neue Bahnstadt/Transversale Rotterdam-Genua verfasst/abgibt
und abgegeben hat. Diese geben die Meinung der ganzen Fraktion wieder, so dass
Thr Beschlussentwurf folgende Anderungen erfahren muss, die wir hiermit bean-
tfragen:

.Der Rat der Stadt Leverkusen vertritt die Auffassung, dass alle Mitglieder der
Fraktion BURGERLISTE mit ihrem Verhalten gegen die in § 32 der Gemeinde-
ordnung NRW normierte Treuepflicht der Ratsmitglieder verstofen.

Der Rat erwartet, dass die einzelnen Mitglieder der Fraktion BURGERLISTE ihr
Verhalten zukiinftig an den Treuepflichten des § 32 der Gemeindeordnung NRW
ausrichten.”

Diese Antragsdnderung bedeutet allerdings keinesfalls, dass wir den Inhalt der
Vorlage 1631 anerkennen, sondern sie soll nur dazu dienen, grobe Formulierungs-
fehler dieser unsdglichen Vorlage zu berichtigen.

Wir stehen alle hinter unserer Fraktionsmeinung, und E.T. Schoofs ist - wenn
uberhaupt - also nicht alleine zu tadeln.

Unsere bisherigen Stellungnahmen und Ratsantrdge zur Bahnstadt/Transversale.
die jeweils unsere intensiv erarbeitete Meinung zu diesem Zeitpunkt wieder-
geben, mussen auch von uns nicht berichtigt oder korrigierend ergdnzt werden.



Dies kann man von der Stellungnahme des Oberbiirgermeisters zu unserem
Wunsch auf Akteneinsicht, die wir am 17. Mdrz duBerten, allerdings nicht sagen.
Herr Buchhorn, Sie haben unserer Fraktion am 22.3.2012 auf unsere Bitte um
Akteneinsicht zur Giter-Transversale Rotterdam-Genua, im Zusammenhang mit
den Planungen der Stadt zur Neuen Bahnstadt, mitgeteilt - mindlich im
Altestenrat/schriftlich siehe Anlage 2 | -, dass der Verwaltung keinerlei Unter-
lagen/Erkenntnisse zur Guter-Transversale Rotterdam-Genua in Bezug zu den
Planungen zur Neuen Bahnstadt vorldgen. Was sich jetzt doch wohl als falsch
herausstellt, denn Sie schreiben ja nun selbst, dass diese Transversale-
planungen vollinhaltlich in die stadtischen Planungen zur Bahnstadt eingeflossen

wdren - Anlage 3.

Unsere Fraktion musste aber zundchst davon ausgehen, dass Ihre Stellungnahme
vom 22.3.2012 stimmt, also die Stadtverwaltung eben diese Planungen zur Giiter-
Transversale nicht in ihren eigenen Planungen zur Bahnstadt berticksichtigt hat,
also diese Planungen licken- und fehlerhaft sein miissen.

Deshalb ist es verwunderlich, dass der OB Stellungnahmen abgibt, und dann
hierauf fuBende Aussagen, die unsere Fraktion nach Treu und Glauben tdtigt, als
Verletzung der Treuepflicht per Ratsbeschluss geilein mochte.

Sie, Herr Oberbilirgermeister, mussten sich vielmehr bei unserer Fraktion und
den Ratskolleginnen und Kollegen entschuldigen, dass Sie uns allen eine falsche
Auskunft in einer wichtigen Gemeindeangelegenheit gegeben haben.

Inzwischen hat sich unsere Meinung verfestigt, dass die Planungen - speziell die
grundlegenden Larmschutzplanungen - zur Bahnstadt dringend lberarbeitet
werden missen, da sie nach unserer Meinung fehlerhaft und unvollstdndig sind.

Zur Stutzung unserer Meinung legen wir Thnen einige Dokumente - Anlagen 4 bis
12 - vor.

Auch Hinweise, dass doch in Leverkusen keinerlei Ausbauten an dieser Giiter-
Transversale vorgesehen seien bzw. vorgenommen werden, ist zu widersprechen.
So sind im Zuge des Ausbaus der Transversalen bereits etliche Arbeiten
abgeschlossen, z. B. wurde dazu gerade erst ein hochmodernes Stellwerk in
Solingen in Betrieb genommen und kleinere Stellwerke, u. a. in Opladen,
stillgelegt.

Gerne reichen wir weitere Informationen nach, die inzwischen tagtdglich bei uns
eingehen und freuen uns auf eine rege Diskussion. Es sei denn, die Ratsmehrheit
lehnt per Absetzungs-Antrag bzw. per Schluss-der-Debatte-Antrag weiterhin



jede sachliche und argumentative Auseinandersetzung mit vorliegenden Fakten
ab.

Es ist zudem abzuwarten, ob eine jeweilige Ratsmehrheit diese neue Art des
Vorgehens gegen unliebsame Meinungen verinnerlicht, und demndchst des
Ofteren Ratsmehrheiten zu solch geradezu ldcherlichen Mitteln/Vorlagen/
Antrdgen greifen, in der irrigen Hoffnung, Andersdenkende einzuschichtern

bzw. zu disziplinieren.

Fazit: Wir sind weiterhin fiir Planungen zur Neuen Bahnstadt - auer zur Giiter-
gleisverlegung. Dabei miissen aber die Uberlegungen / die vorliegenden Planungen
zum Ldrmschutz an dieser Transversale im gesamten Stadtgebiet - insbesondere
aber zur Bahnstadt - grundlegend uberarbeitet und verbessert werden.
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Leverkusen, den 3.5.2012
An den Oberbiirgermeister der Stadt Leverkusen, Herrn Buchhorn

Herr Buchhorn,

haben sie herzlichen Dank fiir Thre Werbekampagne - Sujet Transversale
Rotterdam-Genua - zugunsten der BURGERLISTE |
Selten haben uns so viele unterstitzende Stellungnahmen aus der Blirgerschaft

erreicht, wie hierzu,

Weiterhin mdchten wir Thnen mitteilen, dass unsere Antrdge und schriftlichen
Verlautbarungen aufgrund von Diskussionen und Beschlissen unserer Fraktion
von unserem Fraktionsvorsitzenden herausgegeben werden,

Insoweit ist Thr Verlangen, dass Herr Schoofs eine Unterlassungserkldrung
unterschreiben soll, unversténdlich sowie unzutreffend, und damit hinfdllig.
Wenn Uberhaupt angebracht, miusste sich Thr Unterlassungsverlangen gegen

unsere Fraktion richten.

Auf der Basis unseres jeweiligen Kenntnisstandes werden von unserer Fraktion
Antrdge gestellt oder Stellungnahmen verfasst, die unsere jeweils aktuellen
Auffassungen zu dem jeweils betroffenen Probiemkreis wiedergeben.

Sie miissen diese unsere Einschdtzungen und Meinungen nicht teilen, Sie wdren
aber gut beraten, wenn Sie, von Thnen angenommene Falschdarstellungen oder
Fehleinschdtzungen mit Argumenten und aufgrund von Fakten sowie Aktenbe-
legen statt mit von Ihnen erhobenen Tatsachenbehauptungen begegnen wiirden,
ohne hierzu konkret die &rundlagen ihrer Behauptungen darzulegen.

An entsprechenden Argumenten und Faktenbelegen aber hapert es bei Ihnen und

LThrer JAMAIKA plus Koalition leider oft und eklatant,

So liegt uns, trotz Akteneinsicht und hierzu gestellter Fragen, u. a. leider immer
noch keine fundierte schriftliiche Darlegung der Deutschen Bahn vor, die aber
angeblich der Stadtverwaltung und der beauftragten Firma ACCON als Grund-



lage fiir ihre Planungen zur BahnStadt diente. Fine aktuelle Darlegung, die die
Belegung ( Zugtakte + Transporttonnage ) zur Transversale Rotterdam-Genua
fur die Zeitrdume bis 2015 bzw, bis 2025 - der vorgesehenen Fertigstellung der
Transversale auf deutschem Boden - fiir Leverkusen in etwa verbindlich und
oktuell prognostiziert darstellt.

Zugtakte und Tonnage sind aber absolut notwendige, unverzichtbare Grundlagen
aller Planungen und Berechnungen zur BahnStadt, insbesondere aber zum erfor-
derlichen Schutz gegen Gerdusche und Vibrationen der - laut Akten - mit ange-
strebter Durchschnittsgeschwindigkeit von bis zu 200 km/h fahrenden

Personen- und Giiterziige.

Pikant sind zudem insbesondere Thre AuBerungen im Altestenrat vom 22. Mérz
und Ihr Brief an unsere Fraktion gleichen Datums, wo Sie fiir Thre Verwaltung
nachdriicklich versichern, liber die Transversale Rotterdam- Genua und Thre Re-
deutung fiir die BahnStadt-Planungen keinerlei Kenntnis, also auch keine Akten

zu haben: Anlage 1.
Nun behaupten Sie véllig gegensitzlich, dass Sie und Thre Verwaltung die Grund-

daten der Transversale Rotterdam-Genua, die fiir alle Planungen zur BahnStadt
unverzichtbar, also von essentieller Bedeutung sind, in all Ihren bisherigen

Planungen vollinhaltlich beriicksichtigt haben.
Widerspriichlicher geht es nicht | Und auf diesem Hintergrund verlangen Sie

hier Unterlassungserkldrungen ven unserer Fraktion: Ole’ |

Besonders ,interessant” finden wir weiterhin Thr Vorhaben, den Rat nach 6O mit
Mehrheit dariiber entscheiden zu lassen, ob eine Verletzung der Treuepflicht
durch die Fraktion BURGERLISTE vorliegt, da unsere Antrdge und Versffent-
lichungen der Stadt angeblich Schaden zugefiigt hatten.

Diese Ankiindigung ist fiir unsere Fraktion einfach nur ldcherlich. Dass Sie diese
im Rat durchziehen werden, glauben wir Thnen allerdings, Diese Art der Aus-
einandersetzung mit dem politischen Gegner zeigt ein weiteres Mal den minder-
wertigen politischen Stil den Sie zunehmend in die Rats- und Bezirksgremien ein-

bringen.

Soll dieses ganze Schmierentheater eventuell ein ernsthafter Versuch sein,

unsere Fraktion einzuschichtern?
Wir werden die .Folgen® Threr ldcherlichen Vorgehensweise frahlich ertragen,

In Erwartung Threr Entschuldigung fiir wahrheitswidrige, unbelegte und zudem
verleumderische Tatsachenbehauptungen/Unterstellungen - Siehe u. a. Thre
Presseerkldrung, Seite 2, 1. Absatz |,



P.S.

Da unsere Stadt immer noch das vertraglich fixierte Riicktrittsrecht zur Bahn-
Stadt qustiben kann, diirfte es nicht schwer sein, notwendige und wesentliche
Planungsgrundlagen von der Deutschen Bahn zur Belegung/ Tonnage aller Gleise
im Bereiche der BahnStadt zu erhalten sowie daraus eventuell resultierende
planerische Nachbesserungen umgehend dem Rat vorzulegen.

Oder wollen Sie etwa das weiter geltende Riicktrittsrecht auch noch in Frage
stellen? Dann teilen Sie dies den Gremien und den Fraktionen bitte umgehend

mit |
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Alle Rats- und Bezirksmitglieder unserer Gesamtfraktion




Der Oberbirgermeister
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Stadt Leverkusen

Stadtverwaltung - Postfach 10 11 40 - 51311 Leverkusen Fachbereich . Oberbﬁrgermeister, Rat
oder Dienststelle . ynd Bezirke
Dienstgebaude . Friedrich-Ebert-Platz 1

Fraktion BURGERLISTE Sachbearbeitung . Danie! Capitain
z. Hd. Herrn Schoofs Tel. 02 14/406-0 .
Alte Ziegelei 3 Durchwahl 406 . 88 89
51371 Leverkusen Telefax 406 . 88 82
Ihr Zeichenfvom .
Mein Zeichen . 01-011-ca
Tag . 22.03.2012

Europaweite Planungen der Deutschen Bahn AG zur Giitergleisstrecke
- Ihr Antrag auf Akteneinsicht vom 17. Marz 2012

Sehr geehrter Herr Schoofs,
wie in der Sitzung des Altestenrates am 22. Marz 2012 von Herm Oberblirgermeilster

Buchhorn bereits mitgeteilt, liegen der Verwaitung keine Unterlagen tiber efwaige )
europaweite Planungen der Deutschen Bahn AG zur von Ihnen angesprochenen Gu-

tergleisstrecke vor.

Vor diesem Hintergrund kann thr Antrag auf Akteneinsicht in dieser Thematik nicht
umgesetzt werden.

Mit freundlichen Grifien

im Auftrag

sk
a.t' -

Martens

1 eMail: daniel.capitain@stadt.leverkusen.de Internet: www.leverkusen.de
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Leverkusen, den 20.3.2012

An den Oberbiirgermeister der Stadt Leverkusen, Herrn Buchhorn,
Buro des Rates

Herr OB Buchhorn, werte Mitmenschen,

zu den Anfragen zum Problemkreis Giitergleisstrecke Rotterdam - Genua, die im
Moment mit vielen Milliarden Euro international ausgebaut wird, und die zudem
quer durch Leverkusen verldauft - Manfort/Schlebusch-Alkenrath-OPladen -
und auch als Grundiage der Planungen zur NEUEN BAHNSTADT OPLADEN
dienen sollte/misste - machte meine Fraktion noch mit einigen zusatzlichen
Fragen/Hinweise ergdnzen und um zeitnahe Antworten bitten.

Aus den Recherchen unserer Fraktion ergab sich, dass konkrete Planungen/
Ausbauvorbereitungen fir zwei wesentliche deutsche Teilstecken in Arbeit sind:

Emmerich-Oberhausen sowie Karlsruhe-Basel.
Dabei wird nach Auskunft mehrerer Stellen der DB erstere Teilstrecke

dreispurig , die letztere sogar vierspurig gefiihrt werden, wahrend zur
dazwischen liegenden Strecke - zu der auch Koln/Leverkusen gehért - noch keine

festen Planungsvorstellungen existieren sollen.

Weiterhin sollen drei Wirtschaftlichkeitsstudien - der EU, der Bundesrepublik,
der DB - vorliegen. Erstere beiden 6ffentlich, die DB-Studie rein intern und
ohne offentlichen Zugang. Wobei die beiden ersteren auch den allgemeinen, d.h.
volkswirtschaftlichen Nutzen in die Kalkulationen einbezogen haben sollen, die
DB-Studie dagegen die ausschlieBlich finanziell/wirtschaftlichen Basisdaten.
Ziel: Rechnet sich das Projekt fiir das Unternehmen DB.

Weiterhin gibt es einen 6ffentlichen BUNDESWEGEPLAN aus 2003 mit
ergdnzenden Grundlagenzdhlungen aus 2009, der Prognosen bis 2015 beinhaltet.

Hierzu nun die Fragen an die Stadtverwaltung:



1) Sind diese Planungsgrundlagen - zumindest die 6ffentlich zugdnglichen - in die
Planungen der Stadt - a.) gesamtstddtische Planung bzw. b.) Planung des
Projektes BAHNSTADT OPLADEN - einbezogen worden ? Liegen sie bei der
Stadt vor ?

2.) Haben die Darstellungen der DB/des Bundes, dass Emmerich-Oberhausen
dreispurig und Karlruhe-Basel sogar vierspurig ausgebaut werden sollen, zu
Uberlegungen der Stadt gefiihrt, dass auch die Zwischenstrecke Oberhausen-

Karlsruhe zumindest dreispurig ausgebaut werden wird ?
Welche Folgerungen zog die Stadt hieraus, speziell fiir die Planungen der
BAHNSTADT - 2.B. in Hinblick auf die vorgesehene Wohnbebauung?

3.) Welche Folgerungen zog die Stadt bisher aus den offentlich zugdnglichen
Planen der EU/des Bundes/des Landes NRW, die Strecke Rotterdam-6Genua zu
d e r Hauptschienenverkehrsader Europas/Deutschlands zu machen, z. B. auch
bei den Planungen zum Projekt BAHNSTADT, da sich die Milliardeninvestitionen -
in diese Strecke zweifellos nur dann lohnen, wenn das Giitervolumen hier ganz
erheblich gesteigert wird; ganz sicher auch deutlich (iber das noch recht
moderate Wachstum im BUNDESWEGEPLAN 200372009 hinaus, wo bis 2015

mit etwa einer Verdopperiung des Schienenverkehrs gerechnet wird ?

4.) Wann gedenkt die Stadtverwaltung die Biirger, insbesondere die direkt
betroffenen, uber diese gesamteuropdischen Planungen und ihre Auswirkungen
auf unsere Stadt zu informieren ?

D.) Haben zu diesem Grofiprojekt bereits Kontakte mit Bund/Land NRW/DB
stattgefunden: wann, wie oft, mit welchem Ergebnis ?

Mit GruB,

i. A. ( Erhard T.Bhoofs )



Stadt Leverkusen Der Oberblirgermeister

AMM?})

Stadtverwaltung - Postfach 10 11 40 - 51311 Leverkusen Fachbereich .
oder Dienststelle .

| Dienstgebdude . Fr-Ebert-Platz 1
Fraktion Blrgerliste Sachbearbeitung . |
Koiner Strafte 34 Tel. 0214/406-0 .
51379 Leverkusen - Durchwahi 406 . 88 00

Telefax 406 . 88 02

lhr Zeichen/vom .

Mein Zeichen- . OB-bn-si
Tag - 11.05.2012

Sehr geehrte Damen und Herren,

bezugnehmend auf Ihr Schreiben vom 21.04.2012 méchte ich nachfoigend nocchmals
den Sachverhalt erértern:

Mit Schreiben vom 17.03.2012 haben Sie eine zeitnahe Akteneinsicht zu den ,euro-
paweiten Planungen der DB zur Glitergleisstrecke, die Manfort/ Schlebusch/ Alken-
rath und Opladen tangiert und die im Zuge der Planungen zur neuen bahnstadt in
einem kleinen Teilbereich verlegt werden soll”, beantragt. -

Auf diesen Antrag habe ich thnen im Altestenrat am 22.03.2012 miindlich und dann
auch mit Schreiben von Herrn Mértens vom 22.03.2012 nochmals schriftlich mitteilen

lassen, dass der Verwaltung hierzu keine Unterlagen vorliegen.

Wie Sie zutreffender Weise ausfithren, handelt es sich — wenn Uberhaupt- um Pla-
nungen der Deutschen Bahn AG! Ich stelle fest, die Stadtverwaltung Leverkusen ist

nicht Bestandteil der DB AG. Die von thnen geforderten Akten kénnen daher nicht
zur Verfiigung gestellt werden, weil diese —wenn Uberhaupt — bei der Deutschen

Bahn AG gefuhrt werden. Der Verwaltung liegen, zu den von |hnen unterstellten
Planungen der DB AG - Ausbau der Gitergleisstrecke im Bereich Leverkusen Uber
die vorhandenen Trassen hinaus - keine Informationen vor, so dass keine entspre-

chenden Akten vorliegen kdnnen,

Richtig ist, dass im Rahmen der Bebauungsplan -Verfahren fir den Bereich neue
bahnstadt opladen sowie fur die Planung der Gltergleisverlegung der anzuwenden-
de Bundesverkehrswegeplan 2003 beriicksichtigt wurde. Dieser beriicksichtigt die
Planzahlen fir die zukUnftig zu erwartenden Belastungen des im Bereich neue bahn-

stadt opladen vorhandenen Giiterzugstreckenabschnitts. Dies ist den entsprechen-
den Unterlagen zu den Bebauungsplinen und fur die Gitergleisverlegung zu ent-
nehmen. Es gibt definitiv keine Akten, die den von lhnen immer wieder thematisierten

angeblich von der DB AG geplanten vierspurigen Ausbau behandeln.

eMail: reinhard.buchhorn@stadt.leverkusen.de Internet: www.leverkusen.de
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lhre Anfrage auf Akteneinsicht bezog sich auf Akten ,zu europaweiten Planungen der
DB AG zur Giitergleisstrecke im Bereich der neuen bahnstadt opladen”. Meine Aus-
sage, dass derartige Unterlagen der Verwaltung nicht voriiegen, kann ich somit nur
wiederholen.

Da es keine Akten gibt, konnte demzufolge auch nicht das Recht zur Akteneinsichi-
nahme beschnitten werden. Akteneinsichten zu anderen Themenfeldern im Zusam-
menhang mit den vorhandenen Giterzuggleisen und deren Verlegung werden durch

meine Mitarbeiter derzeit mit [hnen durchgefihrt.

. Die von lhnen zitierte Aussage von Herrn Unbehaun steht hiermit auch nicht im Wi-
derspruch, da der Stadt die erforderlichen Daten zur Gltergleisstrecke vorliegen und
beriicksichtigt wurden — Bundesverkehrswegeplan 2003 - allerdings keine Planungen
zu einem weiteren Ausbau der Strecke durch die Deutsche Bahn AG (s.0.). |

Auch lhr Vorwurf, ich hatte den Ratsgremien/ Fraktionen wesentliche Grundsatzin-
formationen vorenthalten, muss vor dem o.g. Hintergrund ins Leere laufen.

Im Ubrigen verweise ich in diesem Zusammenhang auf die Vorlagen zu den ein-
schldgigen Bebauungspidnen (hier wurde die Thematik der Larmimmissionen aus-
fuhrlich behandelt und Bezug auf den Bundesverkehrswegeplan 2003 genommen).

Grundsétzlich ist Gegenstand der Uberpriifung einer Dienstaufsichtsbeschwerde, ob
ein stadt. Mitarbeiter bei der Bearbeitung seines Aufgabengebietes die ihm obliegen-
den Pflichten verletzt hat. Nicht entscheidend bei der Bewertung der Handlungswel-
sen stadt. Mitarbeiter ist aber, ob die getroffene Entscheidung dem Beschwerdeflih-

rer richtig erscheint oder dieser bestimmte Fakten anders bewertet. ich sehe daher
keine Veranlassung, das von lhnen geforderte Dienstaufsichtsverfahren einzuleiten.

lhr Schreiben wie auch meine Antwort erhalten die Fraktionen im Rat der Stadt Le-
verkusen zur Kenntnis.

Mit freundlichen GriiRen
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Buchhom
Oberbiirgermeister
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An den Oberblirgermeister der Stadt Leverkusen, Hérfrn Buchhorn

Herr OB Buchhorn,

hiermit beantragt die Fraktion BURGERLISTE ein Dienstaufsichtverfahren
gegen den/die Verantwortiichen, der/die augenscheinlich sowehi Thnen als auch
den Ratsgremien und den Fraktionen bewusst die Unwahrheit zur Verkehrs-
entwicklung/Verkehrsbelastung auf den Gliterstrecken der Rotterdam-Genua-
Transversale, die. auch quer durch unsere Stadt und die Neue BahnStadt fihren,
vermittelt sowie Thnen und den Ratsgremien/Fraktionen wesentiiche Grundlagen-
Informationen zu diesem Problemkreis varenthalten hat/haben.

Was u. a. dazu fiihrte, dass Ihr Biiro, unserer Fraktion auf Bitte um Akten-
einsicht zu diesem Thema mit Brief vom 22.3.12 mitteilte, dass der Stadtver-
waltung .keine Unterlagen liber etwaige europaweite Planungen der Deutschen
Bahn A& zur von Thnen angesprochenen Giitergleisstrecke” vorldgen - Anlage 1 .
Dieser augenscheinlich wahrheitswidrige Doppel-VerstoR gegen das Aktenein-
sichtsrecht der Ratsgremien/Fraktionen und gegen die Informationspflicht der

Verwaltung gegeniiber den Fraktionen/Ratsgremien wiegt um so schwerer, weil
Sie, Herr Oberbiirgermeister hier sogar der Fachdezernent sind. Thnen also als

OB und Dezernent augenscheinlich bewusst wesentliche Informationen vorent-
halten wurden,

Wie hdtten Sie denn auch sonst am 22.3. im Altestenrat vor den versammelten
Fraktions-, Rats-, Bezirks- und Verwaltungsspitzen in eigener Person - als Chef
der Verwaltung und als Fachdezernent [ 1! - hier die obige schriftliche Aussage,

dass keine Informationen/Akten vorliegen, ausdriicklich nochmals bekraftigt 2!
Um sich moglicherweise damit dem Verdacht auszusetzen ~ auch durch Thre .

Antworten auf Nachfragen des Unterzeichers -, dass Sie selbst diese Unter-
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driickung dullerst wesentlicher Beratungsgrundlagen mittragen oder gar ange-
ordnet hédtten ? !

Das kann/will sich unsere Fraktion nicht vorstellen, da eine solche Vorgehens-
weise Threrseits das wesentliche Vertrauen in eine Zusammenarbeit zum Wohile
unserer Stadt vollig aushohlen wiirde.,

Die Aussagen von Herrn Unbehaun, des Abteilungsleiters Stiddtebauliche
Planung, im Ausschuss fiir Biirger und Umwelt vom vorgestrigen Donnerstag, den
19.3,, die im Leverkusener Anzeiger wirtlich zitiert werden - Anlage 2 -,
machten unseres Erachtens eindeutig klar, dass hier, auf dem Hintergrund Thres
Briefes und Threr Aussagen im Altestenrat, ein gravierendes Dienstvergehen
gegeniiber Thnen als OB und als Fachdezernent, aber auch gegeniiber den Rats-
gremien, speziell aber gegeniiber unserer Fraktion, vorliegt,

Um nicht in den Verdacht der Mitwisserschaft zu geraten, und damit nicht
baswillige Vermutungen mbglicherweise Raum greifen, Sie steckten hinter
diesem unsdglichen Vorgehen der Fachverwaltung, bittet unsere Fraktion Sie
hiermit nachdriicklich, mit aller Klarheit des Disziplinarechtes dieses grobe
Dienstvergehen zu ahnden, da Sie sich andernfalls sogar der Lacherlichkeit und
des Bananenrepublikgehabens aussetzen wiirden, und erwartet zeitnah eine klare
Antwort auf unseren obigen Antrag auf Einleitung eines/mehrerer Dienstauf-
sichtsverfahrens(en) gegen den/die Verantwortlichen, |

Um Ihnen bei der Umsetzung unseres Antrages zu helfen, verweist Sie der
Unterzeichner dieses Schreibens auch auf die Vorlagen 1555/2012/Bebatiungs-
plan Nr. 172 C/II vom 15,3.2012 sowie 1580/2012/Bebauungsplan 172 D/II vom

1242012, und die hierzu vorliegendan Akten.

[ A. ~
( gmu‘.'d T. S\chonfs )

Fraktionsvorsitzender
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- Ihr Antrag auf Akteneinsicht vom 17. Mérz 2012

Sehr geehrter Herr Schoofs,

wie in der Sitzung des Altestenrates am 22. Marz 2012 von Hermn Oberbiirgermeister

Buchhorn bereits mitgeteilt, liegen der Verwaltung keine Unterlagen Uber eMige |
europaweite Planungen der Deutschen Bahn AG zur von lhnen angesprochenen Ga-

tergleissirecke vor.

Vor diesem Hintergrund kann ihr Antrag auf Akténeinsicht.m dieser Thematik nicht
umgesetzt werden. . .

Mit freundlichen Grien
im Auftrag

e

Martens

—— e T - e ———— =i, W i

| eMail: daniel.capitain@stadtleverkusende internet; www.leverkusen.de
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1. Teil: Einleitung

Die St&dte Oberhausen, Dinslaken, Voerde, Wesel, Hamminkeln, Rees und Emme-
rich um die Klarung einiger Rechtsfragen im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Eisenbahnstrecke Emmerich — Oberhausen gebeten. Im Folgenden sollen der die-
sem Gutachten zugrunde liegende Sachverhalt (unten A.) sowie Gegenstand und
Gang der Untersuchung (unten B.) skizziert werden.

A. Sachverhalt

I.  Deutsch-Niederléndische Vereinbarungen (Vereinbarung von Warnemiin-
de von 1992 und Gemeinsame Absichtserkiarung von 2007)

In der Vereinbarung von Warneminde vom 31.8.1992' haben sich die Verkehrsmi-
nister der Bundesrepublik Deutschland und des Kénigreichs der Niederlande (ber
eine Verbesserung der deutsch-niederlandischen Schieneninfrastruktur verstandigt,
um das grenziberschreitende Aufkommen im Schienengiiter- und Schienenperso-
nenverkehr zu erhdhen. Dadurch sollen die Erreichbarkeit der jeweiligen Industrie-
zentren verbessert, der Verkehrsanteil zugunsten der Schiene merklich vergréBert,
die StraBen entlastet und den Belangen des Umweltschutzes Rechnung getragen
werden (Prédambel der Vereinbarung). Hintergrund der Vereinbarung von Warne-
miinde ist u.a. die Kapazitatserweiterung des Rotterdamer Hafens, der Start- und
Zielpunkt von Frachtglterstrémen zwischen Rotterdam, Deutschland und weiteren
européischen Staaten ist.

Auf niederlandischer Seite ist in der Vereinbarung der Neubau einer Schienengtiter-
hauptverbindung (,Betuwe-Route") von Rotterdam Uber Zevenaar an die Grenze zu
Deutschland vorgesehen, die auf deutscher Seite durch den

~Ausbau der Route deutsch-niederlandische Grenze — Emmerich — Ober-
hausen fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr (Herstellen der vollen Leis-
tungsfahigkeit, drittes Gleis zwischen Wesel und Oberhausen, Anhebung
der Hochstgeschwindigkeit auf tberwiegend 200 km/h)"

Vereinbarung zwischen dem Bundesminister flr Verkehr der Bundesrepublik Deutschland und
dem Minister fir Verkehr und &ffentliche Arbeiten des Kénigreichs der Niederlande (iber die
Verbesserung des deutsch-niederléndischen Schienengliter- und Schienenpersonenverkehrs
vom 31.8.1992 (BGBI. Il S. 1103).



verlangert werden soll (Art. 2 Abs. 1 der Vereinbarung). Ferner sollen in den Nieder-
landen zwei Anschiussverbindungen zur Betuwe-Route errichtet werden: eine zum
Grenzibergang Venlo/Kaldenkirchen, die andere zum Grenziibergang Olden-
zaal/Bad Bentheim (Art. 2 Abs. 2 derVereinbarung). Diese Verbindungen (sog. By-
passe) wirden sich als Entlastung fiir die Strecke Emmerich — Oberhausen auswir-
ken.?

Die Vereinbarung von Warnemlnde wird erganzt durch eine ,Gemeinsame Ab-
sichtserklarung zwischen dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wickiung der Bundesrepublik Deutschland und dem Ministerium fiir Verkehr, Offentli-
che Arbeiten und Wasserwirtschaft der Niederlande zum Ausbau der Schienenver-
bindung Zevenaar — deutsch-niederlandische Grenze — Emmerich — Oberhausen®
vom 22.1.2007. Als gemeinsames Ziel wird eine ,leistungsfahige Schieneninfrastruk-
tur auf dem international wichtigen Korridor Rotterdam ~ Genua“ genannt. Deutsch-
land beabsichtigt geméaB dieser Erkiarung ,den Bau eines dritten Gleises zwischen
der Grenze D/NL und Oberhausen ... mdglichst bis 2013*.

Il. Aufnahme der Betuwe-Route in die TEN-Liste der Europdischen Union
(1996/2004) ‘

Die Betuwe-Linie wird schon durch die Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 23.7.1996 Uber gemeinschaftliche Leitlinien
fir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes zu den sog. transeuropéi-
schen Netzen gerechnet.® Daran kniipft die Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Eu-
ropéischen Parlamentes und des Rates vom 29.4.2004 an und nimmt weiterhin die
Betuwe-Verbindung in die Liste der Transeuropdischen Netze auf.* Sie wird dort zu
den ,vorrangigen Vorhaben, mit denen vor 2010 begonnen werden soll* gezahlt; vor-
gesehen ist als Baubeginn das Jahr 2007. Im Rahmen der ,Eisenbahnachse Ly-

Siehe zu den Bypéssen auch ein ,Gemeinsames Protokoll zur geplanten Eisenbahnverbindung
Randstad Holland ~ Rhein-Ruhr® vom 30.8.1993 der Provinzen Gelderland, Limburg und Ove-
rijssel sowie des Ministeriums fir Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen (wiedergegeben bei www.probahn-niederrhein.de/aktuell/betuwe-protokoll.php).

8 ABI. EG L 228/1 vom 9.9.1996.

ABL. EU L 167/1 vom 30.4.2004. Die Betuwe-Verbindung bzw. die Verbindung Duisburg-
Emmerich wird auf den S. 31, 36 angefiihrt.



on/Genua-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen® wird auch die Verbindung Duis-
burg-Emmerich (Baubeginn vor 2009) genannt (Anhang llI. Nr. 24).°

Ende Mai 2009 fand eine Konferenz des zustandigen EU-Kommissars mit den Ver-
kehrsministern der betroffenen Staaten (Niederlande, Deutschland, Belgien, Frank-
reich, Schweiz, ltalien) statt, wonach die Eisenbahnachse Rotterdam-Genua als eine
der ersten mit dem Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS) ausgerus-
tet werden soll. Die Konferenz verabschiedete ferner zwei Erklarungen. In der ersten
Erklarung werden langfristige Ziele fur die vorrangige Schienenverbindung Nr. 24
festgelegt. Die zweite Erklarung enthalt einen genauen Plan fiir die ERTMS-
Einflhrung auf der Strecke Rotterdam-Genua und schafft die Grundiage fir ein ehr-
geiziges Arbeitsprogramm, das u.a. L&rmminderung, optimierte Infrastrukturnutzung
und bessere Dienstleistungsqualitat vorsieht.

lll. Inbetriebnahme der niederlandischen Betuwe-Route im Juni 2007

Die Niederlande haben die Betuwe-Route zwischenzeitlich errichtet und im Juni 2007
in Betrieb genommen. Der ,Neu- und Ausbau® der beiden Ausweichverbindungen
nach Kaldenkirchen bzw. nach Bad Bentheim entsprechend der Vereinbarung von
Warnemiinde ist noch nicht realisiert worden.” Es gibt dort daher zwar Schienenver-
bindungen,® aber in nicht erneuertem/ausgebautem Zustand.® Es ist von Seiten der
Niederlande nicht vorgesehen, Kapazitaten von diesen Verbindungen auf die Betu-
we-Linie zu verlagern.'®

Die Nord-Siid-Transversale Rotterdam-Genua wird im EU-Jargon deshalb auch CODE24 ge-
nannt (Corridor Development 24). Die Glterfernverkehrsstrecke wird auch als Korridor A be-
zeichnet.

Zu der Konferenz vom 26.5.2009 und den beiden Erkldrungen siehe Kommission, Presseerkla-
rung vom 26.5.2009, 1P/09/833.

Durch Beschiuss des Niederlandischen Kabinetts vom 24.9.2000 wird vom Bau der Verbindung
Richtung Oldenzaal - Bad Bentheim vorerst abgesehen, so Hinwels in ,Konzept-Resolution des
Euregiorates der Euregio Rhein-Waal zur Betuwelinietrasse Oberhausen-Emmerich-Zevenaar®,
beschlossen in der Euregioratssitzung vom 22.11.2000.

Vgl. LT-Drs. 14/9214, 8. 2, ,wonach das niederlandische Schienengtiterverkehrs- bzw. allge-
meine Eisenbahnverkehrsnetz auch Uber »Abzweige« in nérdlicher und siidlicher Richtung
(nérdlich: Richtung Grenziibergang Oldenzaal/Bad Bentheim; stidiich: Richtung Grenziibergang
Venio/Kaldenkirchen)“ verfligt.

Auskunft von Frau Strede, Stadt Rees, e-mail vom 18.6.2000.
So eine Angabe der Bundesregierung, BT-Drs. 16/3564, S. 2.



IV. Beabsichtigter Ausbau der deutschen Eisenbahnstrecke Grenze NL/D -
Emmerich — Oberhausen (ABS 46/2)

Die Betuwe-Route milndet auf deutscher Seite in die Eisenbahnstrecke Emmerich —
Oberhausen. Diese Strecke existiert seit 1856 und fiihrt durch die Stadtgebiete von
Emmerich, Rees, Hamminkeln, Wesel, Voerde, Dinslaken und Oberhausen. Entlang
der Strecke gibt es 55 niveaugleiche Bahnibergénge, deren Benutzung durch
Schranken geregelt wird. Baulasttrager der StraBen sind vielfach die genannten
Stadte.

Mit der Betuwe-Route auf niederlandischer Seite steigt das Aufkommen von Giter-
fernverkehrsziigen. Die Kapazitdt des niederlandischen Teils der Betuwe-Route be-
tragt 480 Giiterziige taglich.” Fir die Fortsetzung der Route auf deutscher Seite er-
wartet die Landesregierung NRW eine Streckenbelastung von ca. 150 Giterziigen
pro Tag;'? hinzu kommen die Personenzige.'®

Deshalb ist eine Kapazitatserweiterung der deutschen Strecke nétig. Die Kapazitat
der Ausbaustrecke Emmerich-Oberhausen soll schrittweise erhdht werden. Der Ist-
Zustand des Streckenabschnitts Emmerich-Wesel betragt zurzeit — vor dem Ausbau
— 160 Zlge (Stand 2008). Durch den Bau des Eisenbahnstellwerks Emmerich und
die Blockverdichtung soll die Kapazitat auf 264 Zlge, durch die 1. IBN-Stufe auf 283
Zige und die 2. IBN-Stufe auf 372 Zlge gesteigert werden. Fir den Streckenab-
schnitt Wesel-Oberhausen lauten die Zahlen wie folgt: Ist-Zustand 215 Zige, nach
Bau des Eisenbahnstellwerks und der Blockverdichtung 293 Ziige, nach 1. INB-Stufe
300 Zige, nach 2. IBN-Stufe 344 Ziige; der Endzustand soll eine Kapazitat von 388
Zige umfassen.'* Diese Zahlen lassen erkennen, dass die Kapazitat der Strecke in
etwa verdoppelt werden soll.

Anfanglich wurde auch eine Neubaustrecke entlang der Autobahn A 3 erwogen, die
jedoch weder mit Blick auf die La&rmimmissionen noch hinsichtlich ihrer &kologischen
Auswirkungen Vorteile versprach und zudem kostentrachtiger gewesen wére.'® Hin-
zu kommt, dass die stadtebauliche Zerschneidungswirkung und die zusatzlichen

Angabe nach LT-Drs. 14/9214, S. 2,

Angabe nach LT-Drs. 14/9214, S. 2. Die Bundesregierung geht fiir 2015 von ca. 140 Giiterzi-
gen pro Tag aus (BT-Drs. 16/3564, S. 2).

Nach Berechnungen der DB AG werde der Verkehr auf der (deutschen) Betuwe-Linie von 200
auf 400 Zige zunehmen, so NRZ vom 1.7.2009.

Angaben nach DB Netz AG, Présentation, S. 15 (Stand: 11.3.2009).

Vgl. Spiekermann GmbH, Bewertung der beiden Studien zu den Folgen der Betuwe-Linie, Gut-
achten, Nov. 2000, 8. 37 f.



Larmimmissionen wegen des Weiterbetriebs der Bestandsstrecke bestehen geblie-
ben waren. Deshalb fokussiert sich die Planung nunmehr auf den Ausbau der vor-
handenen — bislang zweispurigen — Strecke um ein drittes Gleis.'® Der Ausbau muss
haufig benachbarte Grundstiicke in Anspruch nehmen."’

Der deutsche Teil der Betuwe-Route fand Eingang in verschiedene Gesetze und
Plane auf Bundesebene. Schon 1993 wurde der Ausbau der Strecke ,D/NL-Grenze-
Emmerich-Oberhausen” als neues Vorhaben des vordringlichen Bedarfs in den An-
hang des Bundesschienenwegeausbaugesetzes aufgenommen.'® Der Anhang wurde
im Jahre 2004 neu gefasst.'® Die ,ABS (Amsterdam —) Grenze D/NL — Emmerich —
Oberhausen (1. Baustufe)" ist dort als neues Vorhaben des vordringlichen Bedarfs
aufgelistet. Ebenfalls genannt wird die ,ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhau-
sen (2. Baustufe)* als internationales Projekt. Ferner wurde die Strecke im Bundes-
gesetz zur Beschleunigung von Planungsverfahren flr Infrastrukturvorhaben vom
9.12.2006 (BGBI. | S. 2833) explizit aufgefihrt — mit der Konsequenz, dass flr
Rechtsbehelfe gegen dieses Vorhaben die erstinstanzliche Zustandigkeit des Bun-
desverwaltungsgerichts gegeben ist (n&her § 18e AEG). Die Strecke ,Grenze D/NL -
Emmerich — Oberhausen (1. Baustufe)” ist ferner als neues Vorhaben des vordringli-
chen Bedarfs mit den Beschreibungen ,Kapazitétserhdhung und dreigleisiger Aus-
bau“ sowie ,Erhéhung der Geschwindigkeit auf Vma = 200 km/h entsprechend dem
Ausbau der HSL Oost in NL” in den Bundesverkehrswegeplan 2003 aufgenommen
worden.?® 2006 folgte die Aufnahme in den Investitionsrahmenplan fr die Verkehrs-
infrastruktur des Bundes.”’

Zu nennen ist schlieBlich eine ,Vereinbarung lber die Planung und die Finanzie-
rungsaufteilung zur ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen”, die der Bund,

Es gibt aber weiterhin Forderungen, die gesamte Trasse an die A 3 zu verlegen, vgl. RP-Online
vom 21.3.2009, www.rp-online.de/public/article/wesel/687554/Aufruf-an-sechs-Minister-Betuwe-
an-die-A3.html.

Vgl. z.B. DB Netze AG, Prasentation auf der Birgerversammlung Rees am 22.10.2008, S. 22,
32, 54.

Gesetz Uber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienenwegeausbaugesetz)
vom 15.11.1993 (BGBI. | S. 1874)

Erstes Gesetz zur Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes vom 15.9.2004 (BGBI. |
S. 2322).

%0 Bundesverkehrswegeplan 2003, Beschluss der Bundesregierung vom 2.7.2003, S. 55, 59 (wie-

dergegeben unter hitp//www.bmvbs.de/Anlage/original_15944/Bundesverkehrswege-plan-
2003-Beschiuss-der-Bundesregierung-vom-02.-Juli-2003.pdf).

& Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stédteentwicklung, Investitionsrahmenplan bis 2010

fir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (IRP), April 2007, S. 10, Anlage 1 S. 3.



das Land NRW und die DB AG am 6.6.2002 geschlossen haben.? Deren § 2 sieht
vier Stufen der Planung vor:®

€ In der ersten Stufe wird die DB AG die Planungen vornehmen.

. Die zweite Stufe besteht darin, dass die DB AG an einvernehmlich ausgew&hl-
ten Streckenabschnitten Larmschutzmafnahmen realisiert.

. Im Rahmen der dritten Stufe wird die Leistungsfahigkeit der Strecke durch
Blockverdichtung verbessert.

e Als vierte Stufe folgt dann die Herstellung durchgehender Dreigleisigkeit.

V. Gegenwirtiger Stand der Planung und Realisierung

Mit Blick auf den Stand der Planung ist zu unterscheiden zwischen der Errichtung
des Eisenbahnstellwerks (ESTW) in Emmerich einschlieBlich der sog. Blockverdich-
tung® und dem Bau des dritten Gleises. Schon die Blockverdichtung ermoglicht eine
betrachiliche Kapazitdtssteigerung auf der Schienenverbindung Emmerich — Ober-
hausen (siehe oben A. IV.: Steigerung der Kapazitat von 160 Z{gen auf 264 Zlge).

1. Eisenbahnstellwerk (ESTW) Emmerich und Blockverdichtung

Im 4. Quartal 2006 erfolgte die ,Einleitung der Plangenehmigung fiir das ESTW Em-
merich einschl. Blockverdichtung®® Im Januar 2008 wurde das Verfahren in zwei
JBN-Baustufen” getrennt.?® Die 1. IBN-Baustufe betrifft das ESTW Emmerich ohne
Blockverdichtung, die 2. IBN-Baustufe die Blockverdichtung.

Fdr die 1. IBN-Baustufe wurde im Juli 2008 eine Plangenehmigung ,fur das Projekt
ESTW Emmerich (ohne Blockverdichtung): Kabeltiefbau, Signalstandorte, Oberlei-

2 Siehe Information der Landesregierung NRW vom 6.6.2002 - 485/6/2002.

& Nach Auffassung der Bundesregierung setzt die Realisierung einer einzelnen Stufe die Fertig-

stellung der jeweils vorangehenden nicht voraus; BT-Drs. 16/3564, S. 1.

& Zur Blockverdichtung: La&ngere Strecken zwischen zwei Bahnhdéfen werden durch Blockstellen

unterteilt, denn in jedem Streckenabschnitt (Blockabschnitt) darf sich immer nur ein Zug befin-
den (vgl. § 4 Abs. 3 EBO). Das begrenzt die Kapazitét einer Strecke. Je dichter jedoch Block-
stellen aufeinander folgen, desto mehr Zlige kdnnen sich gleichzeitig auf der Strecke befinden.

2 Vgl. DB Netze AG, Prasentation auf der Sitzung des Verkehrsausschusses (Regionalrat Regie-

rungsbezirk Disseldorf) am 4.12.2008, S. 3; wiedergegeben unter
http://www.brd.nrw.de/BezRegDdorf/autorenbereich/Dezernat_32/PDF/PDF_Regionalrat/Sitzun
gen/Sitzungsvorlagen/Sitzungsvorlagen_2008/42008/VA/Vortrag_Ventzke_DB_AG.pdf.



tungsmaste und Oberbau® erteilt.*” Im Marz 2009 folgte eine Plangenehmigung .fur
die Errichtung eines Modulgebaudes als ESTW — UZ Emmerich“?® Die Bauarbeiten
haben begonnen, die Fertigstellung wird fiir Ende 2010 erwartet.?®

Das Planfeststellungsverfahren fir die 2. IBN-Baustufe ist im Friihjahr 2009 eingelei-
tet worden.*” Eine erste Blockverdichtung soll Ende 2011 fertig gestellt werden.®"

2.  Baudes dritten Gleises

Im Méarz 2004 formulierte das Ingenieurblro Véssing fir die DB AG einen Bericht
,Unterlagen zur Abstimmung des vorlaufigen Untersuchungsrahmens (Scoping) fur
die Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) und den Landschaftspflegerischen Begleit-
plan (LBP) im Planfeststellungsverfahren®. Von Mai 2007 bis September 2008 wurde
die Umweltvertraglichkeitsstudie erstellt.®® Fertig gestellt sind ferner die die Bau-
grunduntersuchungen (Januar 2008), Bestandsvermessungen an Bauwerken (Mai
2008), ein Boden-Verwertungs- und Entsorgungs-Grobkonzept (August 2008) und
ein Schallgutachten (September 2008) sowie die Ubrigen Vorplanungen (Ende Sep-
tember 2008).%* Im Marz 2009 wurden (weitere) Schall- und Erschitterungsgutach-
ten, im Mai 2009 landschaftspflegerische Begleitplanungen und im Juni 2009 erwei-
terte Baugrunduntersuchungen und eine Umweltvertraglichkeitsstudie fiir die Beseiti-

2 Vgl. DB Netze AG, Présentation auf der Sitzung des Verkehrsausschusses (Regionalrat Regie-

rungsbezirk Disseldorf) am 4.12.2008, S. 3.

i Plangenehmigung des Eisenbahn-Bundesamtes (AuBenstelle Essen) vom 16.7.2008 -

54130/122 Papg 2270/45, 203.

28 Plangenehmigung des Eisenbahn-Bundesamtes (AuBenstelie Essen) vom 27.3.2009 -

54122/141 Papg 2270/60, 402; 541pph/002-2111#004. — Unter einem Modulgebéude (Modul-
standort) ist ein Stellrechnergebaude zu verstehen (Auskunft von Herrn Fidler, Stadt Emmerich,
Schreiben vom 29.4.2009). ~ Zu den Modulen bzw. Modulgeb&ude siehe ferner die Angaben
bei DB Netze AG, Prasentation auf der 3. Sitzung des Projektbeirates zur Ausbaustrecke Ober-
hausen - Emmerich am 31.10.2008, S. 3; DB Netze AG, Prasentation auf der Sitzung des Ver-
kehrsausschusses (Regionalrat Regierungsbezirk Dilsseldorf) am 4.12.2008, S. 3.

2 Auskunft von Herrn Fidler, Stadt Emmerich, Schreiben vom 29.4.2009.

¢ Auskunft von Dr. Ketteler, Vorsitzender der Arbeitsgruppe Betuwe, e-mail vom 12.11.2009
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5. Sitzung des Projektbeirats ABS Grenze D/NL - Emmerich — Oberhausen, Besprechungs-
vermerk vom 26.10.2009, S. 2.

8 Vgl. DB Netze AG, Prasentation auf der Sitzung des Verkehrsausschusses (Regionalrat Regie-

rungsbezirk Disseldorf) am 4.12.2008, S. 6.

% Vgl. DB Netze AG, Prasentation auf der Sitzung des Verkehrsausschusses (Regionalrat Regie-

rungsbezirk Disseldorf) am 4.12.2008, S. 6.



gung der Bahnlbergange in Aufirag gegeben.®* Die Planfeststellungsverfahren sol-
len Ende 2009 bzw. im Laufe des Jahres 2010 beginnen.®® Dabei zeichnet sich ab.
dass zuné&chst die Dreigleisigkeit hergestellt werden soll, ohne zugleich die Voraus-
setzungen fUr den Hochgeschwindigkeitsverkehr zu schaffen.’® Beides steht gleich-
wohl in einem engen raumlich-konzeptionelle Zusammenhang.®’

3. Beseitigung der héhengleichen Bahniibergénge und LdrmschutzmaBnahmen

In das Planfeststellungsverfahren zum Streckenausbau soll die Beseitigung der ho-
hengleichen Bahniibergénge einbezogen werden.®® Urspriinglich wurde erwogen, die
Bahnilibergénge im Zusammenhang mit der Blockverdichtung zu behandein.®® Das
Eisenbahn-Bundesamt entschied jedoch im Herbst 2008, die Bahniibergangsbeseiti-
gungen zum integrativen Bestandteil des Planfeststeliungsverfahrens zu machen.*

Die LarmschutzmaBnahmen sollen ebenfalls in die Planfeststellung des Strecken-
ausbaus einbezogen werden.*' In der Vereinbarung vom 6.6.2002 (oben A. IV. a.E.)
wurde hingegen ins Auge gefasst, schon vor Blockverdichtung und Streckenausbau
zumindest an ausgewahlten Streckenabschnitten LarmschutzmaBnahmen zu reali-
sieren.

4. Ausbau der Ausweichstrecke Venlo-Kaldenkirchen

Der Ausbau der Schienenstrecke Venlo-Kaldenkirchen-Odenkirchen — und damit die
deutsche Verlangerung eines der oben genannten Bypésse zur Betuwe-Route — ist

% DB Netze AG, Présentation auf der 5. Sitzung des Projektbeirats zur Ausbaustrecke Emmerich

- Oberhausen am 9.10.2009, S. 7.

® DB Netze AG, Prasentation auf der 5. Sitzung des Projektbeirats zur Ausbaustrecke Emmerich

- Oberhausen am 9.10.2009, S. 8 1.

% DB Netze AG, Préasentation auf der 5. Sitzung des Projektbeirats zur Ausbaustrecke Emmerich

- Oberhausen am 9.10.2009, S. 10.

% Siehe zur Notwendigkeit einer Gesamtbetrachtung unten 4. Teil II. 4. d).

*®  Auskiinfte von Frau Strede, Stadt Rees, e-mail vom 29.4.2009, und von Herm Fidler, Stadt

Emmerich, Schreiben vom 29.4.2009.

% Vgl. DB Netze AG, Préasentation auf der Sitzung des Verkehrsausschusses (Regionalrat Regie-

rungsbezirk Dlsseldorf) am 4.12.2008, S. 4; DB Netze AG, Prasentation auf der 3. Sitzung des
Projektbeirates zur Ausbaustrecke Oberhausen — Emmerich am 31.10.2008, S. 8.

4 Auskunft von Hermn Fidler, Stadt Emmerich, Schreiben vom 29.4.2009.
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Siehe auch Schreiben des Blrgermeisters der Stadt Rees an die INGENO Europrojekte GmbH
vom 11.4.2007.



als neues Vorhaben mit vordringlichem Bedarf im Bundesschienenwegeausbauge-
setz und im Verkehrsinvestitionsbericht 2008 aufgeflihrt. Bisiang wurden augen-
scheinlich jedoch keinerlei Ausgaben getétigt.** Der Ausbau der anderen Ausweich-
route (Uber Bad Bentheim) ist auf deutscher Seite bislang nicht in den das Bundes-
schienenwegeausbaugesetz, in den Bundesverkehrswegeplan oder in die Berichte
Uber den Ausbau der Schienenwege oder die Verkehrsinvestitionen aufgenommen
worden.

VI. Besorgnisse in der Bevolkerung

Die zu erwartende Kapazitatserweiterung der Bahnstrecke, zumal nach erfolgtem
Ausbau, 16st in der Bevblkerung betréchtliche Besorgnisse aus. Beflirchtet werden
die Zunahme der L&rmimmissionen, eine Steigerung der Trennwirkung durch langere
SchrankenschlieBungszeiten, gréBere Gefahren durch die steigende Zahl von Ge-
fahrguttransporten. Beklagt wird, dass die Kapazititserweiterung und der Ausbau
ausschlieBlich Uberregionalen Interessen dienten — und dies auf Kosten der anlie-
genden Kommunen und ihrer Einwohner.

B. Gegenstand und Gang der Untersuchung

Die Untersuchung betrifft komplexe Rechtsfragen, die vielfach nur in Abh&ngigkeit
der jeweiligen tatsachlichen Gegebenheiten behandelt werden kdnnen. Sie konzen-
triert sich daher auf die zentralen Grundlinien des materiellen Eisenbahn- und Immis-
sionsschutzrechts sowie deren Bedeutung fir die anstehenden Planfeststellungen
und widmet sich folgenden Themenkomplexen:

. Nutzungssteigerung auf Basis des baulich-technischen Ist-Zustandes mit den
damit verbundenen Problemen der Larmbelastung und der sehr langen Schran-
kenschlieBungszeiten (unten 2. Teil);

° Blockverdichtung und die daraus resultierende Intensivierung der Probleme
Larm und SchrankenschlieBungszeiten (unten 3. Teil);

4 Bundesregierung, Verkehrsinvestitionsbericht 2008, BT-Drs. 16/11850, S. 48, 52; siehe ferner

Bundesregierung, Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2007, BT-Drs. 16/6385, S. 14, 16
sowie den Bundesverkehrswegeplan 2003 (oben Fn. 20), S. 55.



. Planung und Bau des dritien Gleises (mit dem vorrangigen Zweck der Kapaz:-
tatsausweitung fir den Guterverkehr) insbesondere unter dem Blickwinke! des
Larmschutzes und der Sicherheit (unten 4. Teil);

e« gemeinschaftsrechtliche Vorgaben zum Larmschutz und zur Sicherheit fir die
transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken (unten 5. Teil);

e  Beseitigung der BahniUbergdnge und kommunale Kostenbelastung (unten 6.
Teil).

Den Abschiuss der Untersuchung bildet eine Zusammensteliung der wesentlichen
Ergebnisse (unten 7. Teil).



2. Teil: Rechtsfragen im Zusammenhang mit dem baulich-
technischen Ist-Zustand

Beabsichtigt sind baulich-technische MaBnahmen zur Erhéhung der Kapazitatsgren-
zen der Eisenbahnstrecke Oberhausen — Emmerich. Zu nennen sind insbesondere
die Blockverdichtung (dazu 3. Teil) und der Bau eines dritten Gleises (dazu 4. Teil).
Schon jetzt, auf Grundlage des baulichen-technischen Ist-Zustandes, ist eine Zu-
nahme der Zugzahlen zu beobachten. Dies fiihrt zu steigenden L&rmimmissionen
(unten B.) und auch etwa zu verlangerten SchrankenschlieBungszeiten (unten C.).
Im Folgenden sollen — nach kurzer Skizzierung des auf den baulich-technischen Ist-
Zustand bezogenen Rechtsrahmens (unten A.) — diese Rechtsfragen erdrtert wer-
den.

A. Uberblick {iber den Rechisrahmen des baulich-technischen Ist-
Zustands

Die Eisenbahnstrecke Oberhausen — Emmerich existiert seit 1856. Nach den diesem
Gutachten zugrunde liegenden Informationen sind aus den letzten Jahrzehnten keine
Planfeststellungsbeschlisse oder vergleichbare Reohtsakté bekannt, welchen
grundsétzliche Bedeutung flr die Strecke zukommt. Die Nutzungssteigerung als sol-
che lést keine Planfeststellungsbedirfligkeit aus. Planfeststellungsbeddrftig sind
gem. § 18 Abs. 1 nur Bau und Anderung von Betriebsanlagen einer Eisenbahn. Un-
ter ,Anderung“ ist eine bauliche Anderung zu verstehen.”® Daran fehlt es — ungeach-
tet etwa steigernder Larmimmissionen — bei einer schlichten Steigerung der Zug-
zahl.* Dennoch gibt es einige Rechtsvorschriften, die im Blick zu behalten sind. Dies
gilt namentlich fir die La&rmimmissionen (unten B.).

B. Larmschutz

Wenn infolge steigender Zugzahlen auch die La&rmimmissionen ansteigen, fragt sich,
welche Rechtsinstrumente greifen. Zu denken ist an die Sicherstellungspflicht aus §

4 Seegmiiller, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1421; Kunz, Eisenbahn-

recht, Stand: Juli 2009, A 4.1, Erl. 3 zu § 18 S. 1 AEG (S. 240).
Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 4.1, Erl. 3zu § 18 S. 1 AEG (S. 239).
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41 Abs. 1 BIm&chG, an nachtragliche Schutzauflagen gem. § 75 Abs. 2 S. 2 und 3
VwVIG sowie an Anspriiche aus § 906 BGB infolge Uberschreitung der verfassungs-
rechtlich hinzunehmenden Zumutbarkeitsgrenze.

I.  Keine Larmschutzpflichten aus § 41 Abs. 1 BImSchG

Eine zentrale Rechtsgrundlage fir Larmschutz bildet § 41 Abs. 1 BImSchG,*® der mit
Blick auf den baulich-technischen ist-Zustand des deutschen Teils der Betuwe-Linie
allerdings ohne besondere Relevanz bleibt.

§ 41 Abs. 1 BImSchG greift nur ,bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung ...
von Eisenbahnen®. Unter einem Bau ist die Neuerrichtung eines Verkehrsweges zu
verstehen.*® Eine schlichte Steigerung der Nutzung koénnte somit allenfalls zu einer
wesentlichen Anderung fiihren, was freilich ebenfalls zu verneinen ist: Eine ,Ande-
rung” i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG setzt nach wohl einhelliger Auffassung in Recht-
sprechung und Literatur eine bauliche Anderung voraus.*’ Die Anderung muss sich
auf die bauliche Substanz des vorhandenen Schienenweges beziehen.*”® Schlichte
Anderungen hinsichtlich der Nutzung und Auslastung des Verkehrsweges fallen so-
mit nicht unter § 41 Abs. 1 BImSchG.* Dies gilt selbst dann, wenn schadliche Ver-
kehrsgerdusche den L&rmstandard dieser Vorschrift bzw. die Grenzwerte der 16.
BImSchV berschreiten sollten.®® Aus § 41 BImSchG folgt eben keine generelle Sa-
nierungspflicht, die auch bestehende StraBen und Bahnstrecken einschitsse.®’

Dies bedeutet:

“ § 41 Abs. 1 BImSchG lautet: ,Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung dffentlicher Stra-

Ben sowie von Eisenbahnen, ... ist unbeschadet des § 50 sicherzustellen, dass durch diese
keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.*
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Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April 2009, § 41 BiImSchG Rn. 27.

BVerwG, NVwZ 2001, 82 (87); Reese, in: BeckOK BlmschG, Stand: April 2009, § 41 Rn. 14;
Bracher, in. Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April 2008, § 41 BImSchG Rn. 29; Jarass,
BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 19; Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181 (187).

BVerwG, NVwZ 2006, 331 (332); Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April
2009, § 41 BimSchG Rn. 33; Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 20; Himmelmann, VA
2000, 139 (141).

BVerwG, NVwZ 1999, 67; NVwZ 1995, 907 (908); Reese, in: BeckOK BlmschG, Stand: April
2008, § 41 Rn. 14; Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 19.

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 3, 3a.
BVerwG, NJW 1981, 835 (836); Jarass, BimSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 3a.

48

49

50

51



¢ Sog. schleichende, nicht durch MaBnahmen des Baulasttragers verursachte
Steigerungen des Verkehrs und Verkehrslarms, fallen nicht in den Anwen-
dungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG.%

. AuBer Betracht bleibt auch der Verkehrslarm auf einer Schienenverbindung, der
durch den (Aus-)Bau anderer Schienenwege verursacht worden ist.>

Der Umstand, dass infolge des Baus der Betuwe-Route in den Niederlanden der G-
terverkehr auf der Strecke Emmerich-Oberhausen zunimmt und demzufolge die
Larmimmissionen steigen, 16st also nicht die Rechisfolgen des § 41 Abs. 1 BImSchG
aus.

Il.  Ausscheiden nachtriglicher Anordnungen von Larmschutzvorkehrungen
gem. § 75 Abs. 2 S. 2 und 3 VwVIG

Wie angedeutet (oben 1. Teil A.) basiert die Eisenbahnstrecke Emmerich — Ober-
hausen auf Planfeststellungsbeschllissen (oder anderen Planungsakten), die schon
lange zuriick liegen. Wenn erst nach Unanfechibarkeit eines Planfeststellungsbe-
schlusses nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens auftreten, kommen nach-
tragliche Anordnungen von Schutzvorkehrungen nach § 75 Abs. 2 S. 2 und 3 VwWVIG
in Betracht.

Diese Regelung durfte jedoch im vorliegenden Kontext nicht greifen. So ist § 75 Abs.
2 VwVIG nicht auf Planfeststellungsbeschllisse anwendbar, die vor Inkrafttreten des
VWVIG (§ 99 Abs. 1 S. 1 LVWVIG NRW: 1.1.1977) erlassen worden sind.>* SchlieB-
lich sind Schutzanordnungen ausgeschlossen, wenn nach Herstellung des dem Plan
entsprechenden Zustands 30 Jahre verstrichen sind (§ 75 Abs. 3 S. 2 a.E. VwVIG).
Hiervon ist auszugehen.

Damit scheiden nachirdgliche Anordnungen von Schutzvorkehrungen i.S.d. § 75
Abs. 2 S. 2 und 3 VwVIG aus.

52 BVerwG, NVwZ 1995, 907 (908); Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 19; Schulze-Fielitz.

DOV 2001, 181 (186).
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Himmelmann, VA 2000, 139 (141). Siehe ferner Alexander, NVwZ 1991, 318 (319): Eine we-
sentliche Anderung liege nicht vor, wenn eine Erhéhung des Verkehrslarms infolge von Ver-
kehrsverlagerungen eintrete. Dies gelte sowohl fiir den Fall, dass die Verkehrsverlagerung auf
einer verkehrsrechtlichen Anordnung beruhe, als auch flir den Fall, dass die Verkehrsverlage-
rung auf die bauliche Veranderung an anderer Stelle zurlickzufiihren sei.

Kopp/Ramsauer, VWVIG, 10. Aufl. 2008, § 75 Rn. 19.
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. Moglichkeit von Larmsanierungsanspriichen im Falle des Uberschreitens
der verfassungsrechtlich hinzunehmenden Zumutbarkeitsgrenze

Dass Larmschutzanspriiche nach § 41 Abs. 1 BImSchG bzw. nach § 74 Abs. 2 S. 2
VwVIG ausscheiden, bedeutet nicht, dass betroffene Blirger rechtsschutzlos sind.
Vielmehr ist zwischen La&rmschutz- und L&rmsanierungsanspriichen zu unterschei-
den. Hierzu flihrte etwa der Bayerische Verwaltungsgerichtshof Folgendes aus:>®

,Die erste Kategorie ... betrifft Larmschutzanspriiche, die sich aus dem
Bau oder der wesentlichen Anderung einer Eisenbahnstrecke ergeben, die
zweite Kategorie ... Larmschutzanspriiche, die sich allein auf den (ggf.
gesteigerten) Betrieb der Strecke beziehen und die gemeinhin Larmsanie-
rungsanspriche genannt werden. ... Wie spater naher auszufiihren sein
wird, beschrénken sich zwar die im Bundesimmissionsschutzgesetz vor-
gesehenen Larmschutzanspriiche nach dem ausdriicklichen Willen des
Gesetzgebers auf den Bau und die wesentliche Anderung von Eisenbahn-
strecken, doch erkennt die zivilgerichtliche Rechtsprechung unabhéngig
davon fiir den Fall hoher Larmbelastungen einen nicht kodifizierten Larm-
sanierungsanspruch an, der als aufopferungsahnlicher Anspruch aus ent-
eignendem Eingriff und in entsprechender Anwendung des § 906 BGB
verstanden wird.”

Somit ist denkbar, dass die gestiegenen Larmimmissionen ein AusmaB erreichen,
das die verfassungsrechtlich hinzunehmende Zumutbarkeitsgrenze (iberschreitet. In
diesem Fall kénnten Betroffene gegen die Deutsche Bahn AG u.U. Larmsanierungs-
anspriiche aus § 906 BGB haben.*® Die MaBstabe fiir den zivilrechtlichen Anspruch
gegen Verkehrslarm sind identisch mit denen des grundrechtlichen Abwehran-
spruchs.”’

Aus Sicht des Verfassungsrechts wird die Zumutbarkeitsgrenze insbesondere durch
die Eigentumsgarantie (Art. 14 Abs. 1 GG) und das Grundrecht auf Leben und kér-
perliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) markiert. Dabei gibt es keine normativ
festgelegten Grenzwerte, wo diese verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle

®  BayVGH, NvwZ-RR 1997, 159 (160).

** BayVGH, NVwZ-RR 1997, 159 (160); NVwZ-RR 1998, 639 (640); Stiler, Handbuch des Bau-
und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 3435; Himmelmann, VA 2000, 139 (143); vgl. zur
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze auch BVerwG, NJW 1981, 835 (837). — Die nach-
stehenden Ausflihrungen gelten enisprechend, soweit es um etwaige Anspriiche von Betroffe-
nen gegenliber Behérden auf Tatigwerden gegentiber der Deutschen Bahn AG gehen solite,

" Himmelmann, VA 2000, 139 (143).
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anzuseizen ist.”® In der Rechtsprechung sind folgende Orientierungswerte entwickeli
worden:* 70 db(A) tags und 60 db(A) nachts fiir reine oder allgemeine Wohngebiete.
Hintergrund dieser Orientierungswerte sind Erkenntnisse, dass bei 60 db(A) nachts
die bloBe Belastigung in eine Gesundheitsgefahrdung umschlagen kann.®® Wenn
eine zulassige Nutzung des Grundstiicks nicht ohne Gesundheitsgefahren maglich
ist, ist zugleich die Grenze der Sozialbindung des Eigentums erreicht.®’ Selbst Vor-
belastungen wirken sich dann nicht Schutz mindernd aus.®? Unterhalb dieser Grenze
kénnen Betroffene keine Larmsanierungsanspriiche geltend machen.®

Kommunen kénnen Larmsanierungsanspriiche nicht fir ihre Blrger geltend machen
und sich auch nicht auf die kommunale Planungshoheit stlitzen. Sie kénnen Larmsa-
nierung aber im Falle unzumutbarer La&rmimmissionen begehren, wenn kommunale
Einrichtungen betroffen sind, wie der VGH BW ausgefiihrt hat:®

,Geht es um die Frage des Larmschutzes, den eine Gemeinde beanspru-
chen kann, so ist zu differenzieren: [Einmal] kann eine Gemeinde Schutz
vor unzumutbaren Larmimmissionen in ihrer Eigenschaft als Eigentimerin
von betroffenen Grundstlicken — wie ein privater Grundstiickseigentiimer —
oder als Tragerin von kommunalen Einrichtungen im Einwirkungsbereich
des Vorhabens verlangen. Dem steht nicht entgegen, dass der Gemeinde
insoweit ein Grundrechtsschutz aus Art. 14 Abs. 1 GG nicht zukommt, ihr
vielmehr das Eigentum nur einfach-gesetzlich gewahrleistet ist ...."

% BayVGH, NVwZ-RR 1997, 159 (162).

5 BVerwG, NVwZ 2007, 827 (830); NVwZ 2005, 591 (594); BayVGH, BayVGH, NVwZ-RR 1997,
159 (163); NVwZ-RR 1988, 639 (640); OVG Bremen, Urteil vom 21.11.2006 —~ 1 D 79/08, juris
Rn. 106; siehe ferner z.B. Kupfer/Wurster, Die Verwaltung 40 (2007), 239 (272).

BayVGH, NVWZ-RR 1997, 159 (163). — Zum aktuellen Stand der Larmwirkungsforschung siehe
etwa Heitsch, in: Ziekow, Aktuelle Fragen des Fachplanungs-, Raumordnungs- und Natur-
schutzrechts, 2007, S. 9 (26 ff.).

® BayVGH, NVwZ-RR 1997, 159 (163).

62

60

BVerwG, NVwZ 2004, 618 (619); Beschluss vom 25.5.2005 — 9 B 41/04, juris Rn., 29. — Zu wei-
teren Fragen im Zusammenhang mit der sog. enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze sie-
he unten 3. Teil B. II. 1.
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Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 3410.
VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 386/03, juris Rn. 92.
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C. Verlangerung der SchrankenschlieBungszeiten

Durch die steigende Zugzahl missen die Schranken an den Bahnibergéangen immer
ofter geschlossen bleiben. Folge sind nicht nur Stauungen an den Ubergéngen, son-
dern auch Probleme bei der Sicherstellung der Versorgung mit Rettungsdiensten.
Sofern es sich um Bahnibergénge mit Halbschranken handelt, ist zudem zu befiirch-
ten, dass insbesondere FuBgénger die Geduld verlieren und trotz geschlossener
Schranken die Bahngleise iberqueren und sich dann in Gefahr bringen.

Zu fragen ist also, ob die Kommunen im Zusammenhang mit der Verlangerung der
SchrankenschlieBungszeiten Anspriiche haben. Zu denken ist etwa an eine Einfrie-
rung der Zugzahlen auf einem noch vertretbaren Stand oder diec Ersetzung von Halb-
schranken durch Vollschranken, ggf. sogar die Errichtung provisorischer FuBganger-
bricken, welche spéater im Zuge der Beseitigung der héhengleichen BahnUbergange
anlasslich des Bau des dritten Gleises wieder entfernt werden kénnten.

Diese Fragen stellen sich mit noch gréBerer Dringlichkeit, wenn die Blockverdichtung
erfolgt ist, weil damit noch héhere Zugzahlen ermoglicht werden. Deshalb sollen die
hier angedeuteten Rechtsprobleme im Zusammenhang mit den Rechtsfragen der
Blockverdichtung erértert werden (unten 3. Teil C.)

D. Eisenbahnsicherheit

Schon mit Blick auf die Schrankenschlie Bungszeiten wurde ein Sicherheitsaspekt
erwahnt (oben C.). Sicherheit ist ein wichtiger Belang des Eisenbahnrechts. Dies gilt
insbesondere flr Hochgeschwindigkeitsstrecken, bei denen gesteigerte Risiken be-
stehen, aber auch flr die bestehende Strecke. Einschlagige Rechtsvorschriften zur
Wahrung der Sicherheitsbelange finden sich u.a. in der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO). Spezifische Aspekte des Gefahrguttransports auf Schienen
werden durch die Richtlinie vom 24.9.2008 (ber die Beftrderung geféhrlicher Giiter
im Binnenland,* das Gefahrgutbeférderungsgesetz (GGBefG)® und die Verardnung
Uber die innerstaatliche und grenziiberschreitende Beférderung gefahrlicher Giter
auf der StraBe, mit Eisenbahnen und auf Binnengewassern (GGVSEB)®” normativ
erfasst. Hinzu kommt das Ubereinkommen {ber den internationalen Eisenbahnver-
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RL 2008/68/EG vom 24.9.2008 (ABI. EU L 260/13 vom 30.9.2008).
Gefahrgutbeftrderungsgesetz i.d.F.d.B.v. 7.7.2009 (BGBIL 1 8. 1774),
¥ GGVSEB vom 17.6.2009 (BGBI. | S. 1389).
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kehr (COTIF), dem u.a. der Anhang C ,Gefahrgut” (RID) beigefiigt is.% Auf beides
nimmt die genannte Verordnung Bezug.

Sicherheitsbelange sind von besonderer Relevanz bei der Planung der Neu- bzw.

Ausbaustrecke und sollen vorrangig in jenem Zusammenhang erértert werden.

E. Zwischenresiimee zum baulich-technischen Ist-Zustand

Mit Blick auf den baulich-technischen ist-Zustand bleibt festzuhalten:

Die schlichte Zunahme der Nutzung und Auslastung der Eisenbahnstrecke fallt
nicht in den Anwendungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG. Der Umstand, dass
infolge des Baus der Betuwe-Route in den Niederlanden der Giterverkehr auf
der Strecke Emmerich-Oberhausen zunimmt und demzufolge die Larmimmissi-
onen ansteigen, 16st also nicht die Larmschutzpflichten nach § 41 Abs. 1
BImSchG aus. ‘

Nachtragliche Anordnungen von Vorkehrungen zum L&rmschutz, die frihere
Planfeststellungsbeschliisse erganzen (§ 75 Abs. 2 S. 2 und 3 VwVI{G), schei-
den aus, weil die entsprechenden Planungen langer als 30 Jahre zurlickliegen
(vgl. § 75 Abs. 3 S. 2 a.E. VwV{G) und aus der Zeit vor Inkrafttreten des VwVIG
stammen durften.

Wenn die gegenwartigen Larmimmissionen die verfassungsrechtliche Zumut-
barkeitsgrenze Uberschreiten sollten, kénnen Betroffene von dem Eisenbahnun-
ternehmen auf Grundlage des § 906 BGB Larmsanierungsanspriiche geltend
machen. Als Orientierungswerte gelten 70 db(A) tags und 60 (db)A nachts fir
Wohngebiete. Kommunen steht dieser Anspruch aus § 906 BGB ebenfalls zu,
soweit es um gestdrte kommunale Einrichtungen geht.

Das COTIF-Abkommen in der aktuellen Fassung von 1999 findet sich in BGBI. 2002 1| S. 2142.
Zur neuesten Fassung des RID siehe BGBI. 2008 || S. 475, 899.

Siehe unten 4. Teil C., 5 Teil C.



3. Teil: Rechtsfragen im Zusammenhang mit der Blockverdich-
tung

Schon vor dem Bau des dritten Gleises werden MaBnahmen zur Kapazitétésteige—
rung ergriffen: der Bau des Eisenbahnstellwerks Emmerich und die sog. Blockver-
dichtung.” Zur Errichtung des Eisenbahnstellwerks hat das Eisenbahn-Bundesamt
(AuBenstelle Essen) im Juli 2008 eine Plangenehmigung erteilt. Ein Planfeststel-
tungsverfahren mit dem Ziel eines Planfeststellungsbeschlusses flir die Blockverdich-
tung steht bevor. Im Folgenden soll zundchst der Rechtsrahmen fiir die Plangeneh-
migung und den Planfeststellungsbeschiuss umrissen werden (unten A.). Im An-
schluss daran werden die Probleme des Larmschutzes (unten B.) und der verlanger-
ten SchrankenschlieBungszeiten (unten C.) untersucht.

~ A. Uberblick iiber den Rechtsrahmen der Blockverdichtung

Fir die Blockverdichtung soll ein Planfeststellungsverfahren i.S.d. § 18 S. 1 AEG
durchgefihrt werden. Flr die Errichtung des Eisenbahnstellwerks wurde bereits eine
Plangenehmigung erteilt, welche gem. § 18b Nr. 3 AEG die Rechtswirkungen einer
Planfeststellung entfaltet.

Es handelt sich somit jeweils um Planungsakte. Planung ist ein komplexer Vorgang.
Das planungsrechtliche Prifprogramm ist daher gleichfalls sehr komplex und weni-
ger strukturiert als im herkdmmlichen Verwaltungsrecht. Die Uberpriifung der mate-
riellen Rechtm&Bigkeit von Planungsakten der Verwaltung entzieht sich so in gewis-
ser Weise der Einordnung in die traditionelle Systematik aus Tatbestand und (viel-
fach durch Ermessen gepragter) Rechtsfolge. Wenngleich die einzelnen Vorschla-
ge’" zur Strukturierung der materiellen RechtméBigkeitsanforderungen an eine Pla-
nung sich im Detail unterscheiden, besteht doch weitgehende Einigkeit — ungeachtet
terminologischer Differenzen und Unsicherheiten — hinsichtlich der fir eine Uberpri-
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Siehe oben 1. Teil A. V. 1.
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Siehe allgemein z.B. Wolff/Decker, VwWGO/NWVIG, 2005, § 74 VwViG Rn. §;
Wolff/Bachot/Stober/Kiuth, VerwR |, 2. Aufl, 2007, § 62 Rn. 139; Stder, Handbuch des Bau- und
Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4358; Kupfer/Wurster, Die Verwaltung 40 (2007), 239
(240); speziell mit Blick auf § 18 AEG Vallendar, in: Hermes/Sellner, AEG, 20086, § 18 Rn. 87 ff.



fung planungsrechtlicher Entscheidungen relevanten Aspekte; zu nennen sind insbe-
sondere:

¢ die Planrechtfertigung.

¢ das zwingende, nicht wegwégbare Recht (sog. Planungsleitsatze)

¢ sowie die Abwagung, wobei zwischen privilegierten und nicht privilegierten Be-
langen zu differenzieren ist.

I Planrechtfertigung, hier: gesetzliche Bedarfsfeststellung im Bundes-
schienenwegeausbaugesetz

Zu den materiellen Schranken einer Planfeststellung gem. § 18 S. 1 AEG gehért das
Erfordernis der Planrechtfertigung.”? Diese ist dann gegeben, wenn das Vorhaben
aus Grlinden des Gemeinwohis objektiv erforderlich ist.”® Der gerichtliche Prifungs-
maBstab ist dabei sehr zurlickhaltend: Es genlgt, dass die Planung verniinftigerwei-
se geboten ist.”* Letzteres ist (in aller Regel™®) dann zu bejahen, wenn bereits der
Gesetzgeber den Bedarf festgestellt hat.”® Dies folgt zudem aus § 1 Abs. 2 des Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes. Eine derartige gesetzliche Bedarfsfeststellung
findet sich fir den Ausbau der Strecke Emmerich — Oberhausen im Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz.”” Hiervon dirften neben dem Bau des dritten Gleises auch
die mit der Blockverdichtung zusammen hangenden AusbaumaBnahmen erfasst
sein; ihre Durchflihrung wéare mit Blick auf den bevorstehenden Ausbau um ein drit-
tes Gleis jedenfalls vernlnftigerweise geboten.
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Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 87.
™ Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 88.

7 Vallendar, in: Hermes/Sellner, AEG, 2006, § 18 Rn. 88; Wolff/Bachof/Stober/Kiuth, VerwR |, 12.
Aufl. 2007, § 62 Rn. 141; Stder, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009,
Rn. 4366. — Insoweit steht der Planungsbehorde ein gerichtlich nur eingeschrénkt berprifbarer
Beurteilungsspielraum zu, vgl. HessVGH, DVBI. 2008, 924 (928).

s Eine Ausnahme greift, wenn die gesetzliche Feststellung des Bedarfs evident unsachlich ist, so

OVG Bremen, Urteil vom 28.3.2006 — 1 D 333/05, juris Rn. 40; Kupfer/Wurster, Die Verwaltung
40 (2007), 239 (242).

BVerwG, NVwZ 2009, 302 (305 Rn. 46); Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 95
f.; Wolff/Bachof/Stober/Kiuth, VerwR |, 12. Aufl. 2007, § 62 Rn. 142. Wolff/Decker,
VwGO/VWVIG, 2005, § 74 VWVIG Rn. 9; vgl. auch VGH BW, NJOZ 2007, 2588 (2599). — Stder,
Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4363, 4366, trennt augen-
scheinlich starker zwischen Bedarfsfeststellung und Planrechtfertigung, ohne dass dies im Er-
gebnis zu Unterschieden flihrt.

7 Oben 1.Teil A. IV.
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Vom Vorliegen der Planrechtfertigung auch der Blockverdichtung ist daher auszuge-
hen.

Il. Planungsleitsitze, d.h. zwingendes, nicht wegwégbares Recht

Die materiellen RechtmaBigkeitsanforderungen an eine eisenbahnrechtliche Plan-
feststellung beziehen sich insbesondere auf die Abwéagung (vgl. § 18 S. 2 AEG). Der
Abwéagung vorgelagert ist jedoch das zwingende Recht, das Belange schiitzt, die in
der Abwé&gung ,nicht wegwégbar® sind. Die zwingenden Rechtsvorschriften werden
auch als Planungsleitsatze bezeichnet.”

Zu den zwingenden — oder: strikien, nicht wegwégbaren, der Abwagung vorgelager-
ten — Rechtsvorschriften werden u.a. § 41 BimSchG sowie § 74 Abs. 2 S. 2 VwVIG
gezahit.” Da diese Normen aber VerhaltnismaBigkeitsprifungen und damit Abwé-
gungen einschlieBen, ist diese Einordnung so sicher nicht. Dementsprechend wird §
41 BImSchG von anderen Stimmen als Optimierungsgebot begriffen.®’ Dieser Mei-
nungsunterschied weist darauf hin, dass die Uberginge zwischen den strikien
Rechtssétzen und den Optimierungsgeboten flieBend sind.®

Zur Frage, ob und inwieweit § 41 BImSchG schon flr die Blockverdichtung relevant
ist, siehe n&her unten B. |.

. Abwagung, § 18 S.2 AEG

GeméR § 18 S. 2 AEG sind die von dem Vorhaben beriihrien 6ffentlichen und priva-
ten Belange einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwéagung zu
bertcksichtigen. Mit Blick auf die Blockverdichtung ist insbesondere zu prifen, ob
und in welchem MaBe Aspekie des Larmschutzes (unten B. IL.) und der Schranken-
schlieBungszeiten (unten C. 1) in die Abwagung einzubeziehen sind.
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Stiier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4368; Wolff/Decker,
VwGO/VwVIG, 2005, § 74 VwVIG Rn. 10.

Siehe zu § 41 BImSchG: Kromer, in: Miller/Schulz, FStrG, 2008, § 17 Rn. 62; Michler, in: Zie-
kow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1108, Wolff/Decker, VWGO/VWVIG, 2005, § 74
VWVIG Rn. 10; Kupfer/Wurster, Die Verwaltung 40 (2007), 239 (269 f.). — Zu § 74 Abs. 2 S. 2
VwVIG: Kopp/Ramsauver, VWVIG, 10. Aufl. 2008, § 74 Rn. 96; Kromer, in: Miiller/Schulz, FStrG,
2008, § 17 Rn. 51; Ziekow, in: ders., Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 639.
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80 So etwa Sider, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4368.

81

Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 102, vgl. ferner Himmelmann, VA 2000,
139 (142).



B. Larmschuiz

Die Blockverdichtung ermdglicht eine gréBere Kapazitat der Strecke und kénnte das
AusmalB der Larmimmissionen steigern. Larmschutz kdénnte durch § 41 Abs. 1
BImSchG (unten 1.) sowie im Rahmen der Abwagung gem. § 18 S. 2 AEG (unten 11.)
gewahrt werden.

I Larmschutz gem. § 41 Abs. 1 BImSchG

Zunachst ist zu klaren, ob eine Blockverdichtung Uberhaupt in den Anwendungsbe-
reich des § 41 Abs. 1 BImSchG fallt. Diese Frage ist, soweit ersichtlich, in der Recht-
sprechung noch nicht explizit erériert worden.®2 § 41 Abs. 1 BImSchG lautet:

.Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung &ffentlicher StraBen sowie
von Eisenbahnen, ... ist unbeschadet des § 50 sicherzustellen, dass durch
diese keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.*

1. Zur Anwendbarkeit des § 41 Abs. 1 BImSchG auf die Blockverdichtung

Eisenbahnen i.S.d. § 41 BImSchG sind auch private Eisenbahnen, wenn die (priva-
ten) Schienenbahnen dem offentlichen Verkehr gewidmet sind.®® Erfasst sind daher
insbesondere die Schienenwege der Deutschen Bahn AG.** Die Blockverdichtung
ware unter § 41 Abs. 1 BImSchG zu subsumieren, wenn sie als wesentliche Ande-
rung im Sinne dieser Vorschrift zu werten ist.

a) Anderung

Zunachst musste die Blockverdichtung als ,Anderung® einzustufen sein.

*  Zuregistrieren ist ledigiich eine beildufige Aussage zur Taktverdichtung in HessVGH, NVwZ-RR

2000, 420 (421). Eine Taktverdichtung ist jedoch von der Blockverdichtung zu unterscheiden.
Letztere kann die technische Voraussetzung einer Taktverdichtung sein, die jedoch auch chne
oder durch andere technisch-bauliche Veranderungen ermdglicht werden kann.

Reese, in: BeckOK BImSchG, Stand: April 2009, § 41 Rn. 11.
Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 15.
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aa) Allgemeine Anforderungen an das Gesetzesmerkmal ,Anderung"

Eine Anderung entsprechend dieser Vorschrift ist als bauliche Anderung zu verste-
hen, d.h. die Anderung muss sich auf die bauliche Substanz des vorhandenen
Schienenweges beziehen.® Dabei ist der Begriff des Schienenweges im Sinne des
Immissionsschutzrechts enger als das in § 18 S. 1 AEG verwendete Verstandnis hin-
sichtlich der ,Betriebsanlagen der Eisenbahn“.® Der Begriff des Schienenweges
1.5.d. § 41 Abs. 1 BImSchG erfasst nur diejenigen Teile der Betriebsanlagen, die ty-
pischerweise geeignet sind, auf die Larmverursachung Einfluss zu nehmen.?” Des-
halb qilt: Bei Schienenwegen besteht die Substanz aus den Gleisanlagen mit Unter-
und Oberbau einschlieBlich der Oberleitung.®®

Aus dem Anwendungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG werden durch Rechtspre-
chung und Literatur eine Reihe von MaBnahmen ausgeschieden: Anderungen an
einer Nebeneinrichtung (Nebenanlage, z.B. Bahnsteig oder Bahnlbergangssiche-
rungstechnik) oder einem Nebenbetrieb (z.B. Bahnhof),*® schlichte Unterhaltungs-
maBnahmen,*® (bloBe) MaBnahmen der Verkehrsregelung oder Verkehrslenkung,
selbst wenn sie zu einer Larmerhdhung fihren,® und Bagatellfalle.®® Verlangt ist ein
innerer Zusammenhang der MaBnahme mit der bereits vorhandenen Verkehrsfunkti-
on des Verkehrsweges.® Dazu ist notwendig, dass durch die &ndernde MaBnahme

& Siehe oben 2. Teil B. .
8 BVerwG, NVwZ 1999, 67; HessVGH, NVwZ-RR 2000, 420 (421).

& BVerwG, NVwZ 199, 67; HessVGH, NVwZ-RR 2000, 420 (421); Storost, in: Ule/Laubinger,
BImSchG, Stand: Febr. 2009, § 41 Rn. C 10.

BVerwG, NVwZ 1998, 67, BayVGH, Urteil vom 12.3.2007 ~ 22 A 06.40020, juris Rn. 24;
HessVGH, NVwWZ-RR 2000, 420 (421); Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 19; Stier,
Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 3397.
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¥ Siehe zu Bahnhofen: BVerwG, NVwZ-RR 2001, 360 (361); zu Bahnsteigen: BVerwG, NVwZ

1999, 67; BayVGH, Urteil vom 12.3.2007 — 22 A 06.40020, juris Rn. 24; vgl. ferner Jarass,
BimSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 16, 19; zur Bahnibergangssicherungstechnik: VGH BW, ZUR
2009, 334 (335) = DOV 2009, 378 (nur Ls.).

BVerwG, NVwZ 2006, 331 (332); Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April
2009, § 41 Rn. 32; Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn.
3397.
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2l

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 19; Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht,
Stand: April 2009, § 41 Rn. 29; Reese, BeckOK-BImSchG, Stand: April 2009, § 41 Rn. 14;
Michier, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1130; Himmelmann, VA 2000,
139 (141). — Einige Literaturstimmen bejahen selbst dann die Anwendbarkeit von § 41 Abs. 1
BImSchG, so z.B. Mittelstaedt, BB 1976, 860 (862) — Errichtung einer Ampel; offen lassend
BVerwG, NVwZ 1995, 907 (908).

Reese, BeckOK BimSchG, Stand: April 2009, § 41 Rn. 17.
¥ BVerwG, NVwZ 1995, 907 (908).
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die Funktions- und Leistungsféhigkeit des Verkehrsweges — im Sinne vermehrter
Aufnahme von Verkehr — gesteigert wird.*

bb) Blockverdichtung als Anderung i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG?

Was bedeutet dies nun fiir die Frage, ob die Blockverdichtung als Anderung 1.S.d. §
41 Abs. 1 BImSchG einzustufen ist? Insoweit ist zu unterscheiden zwischen

¢ dem Neubau des ESTW Emmerich (einschlieBlich Kabeltiefbau, Signalstandor-
te, Oberleitungsmaste, Oberbau) sowie der Errichtung der Modulgeb&ude
(Stellrechnergebaude)

¢ und der eigentlichen Blockverdichtung.®

Die Neubauten des ESTW Emmerich und der Stellrechnergeb&ude fihren als solche
zu keiner Steigerung der Funktionsfahigkeit des Verkehrsweges, sodass sie schon
deshalb nicht als Anderungen .S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG zu werten sind.

Etwas anderes konnte fur die Blockverdichtung gelten. Zu prifen ist, ob die vorste-
hend genannten Anforderungen fir eine bauliche Anderung erfiillt sind. Eine Litera-
turstimme verneint dies:* ‘

JAndere Eisenbahnbetriebsanlagen (Signalanlagen, Bahnsteige, Fernmel-
deanlagen, Funkmasten, Empfangsgebaude, Glterschuppen, Stellwerke
u.a.) gehdren dagegen nicht zum Schienenweg 1.5.d. § 1 Abs. 2 der 16.
BimSchV. Dies bedeutet, dass Bauvorhaben(-teile) wie Blockverdichtun-
gen, (Wieder-)Errichtungen von Bahnsteigen, Umbau von Bahngebauden
etc. nicht als bauliche Anderung eines Schienenweges anzusehen sind.
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BVerwG, NVwZ 1995, 907 (808); NVwZ 2006, 331 (332); Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41
Rn. 21; Storost, in: Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2009, § 41 Rn. C 9; Michler, in: Zie-
kow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1131; teils gegen diese Einschrankung Bra-
cher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April 2009, § 41 Rn. 34. — Mangels Funkti-
onssteigerung werden von § 41 Abs. 1 BimSch z.B. Larmschutzwille nicht erfasst, selbst wenn
diese auf der gegeniiberliegenden Seite zu Larmsteigerungen filhren, so BVerwG, NVwZ 1985,
907 (908); &hnlich OVG RP, NJW 2000, 234; Michler, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungs-
rechts, 2004, Rn. 1131. — Die Ersetzung eines schienengleichen Ubergangs durch eine Uber-
fiihrung ist keine Anderung, sofern damit keine Steigerung der Funktionsfahigkeit verbunden ist,
so BVerwG, NVwZ-RR 1994, 201; etwas anders gilt fiir den Fall der Funktionssteigerung, vgl.
BVerwG, NVwZ 2008, 331 (332).

* Diese Unterscheidung schlagt sich auch darin nieder, dass die Errichtung des Stellwerks und

des Stellrechnergebdudes durch Plangenehmigungen genehmigt werden, wahrend die Block-
verdichtung einem Planfeststellungsverfahren unterliegt; siehe oben 1. Teil A. V. 1.

% Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6.2, Erl. 2 zu § 1 Abs. 2 16. BImSchV.



a. Bei Blockverdichtungen (durch das Aufstellen zusatzlicher Signale aut
einer Strecke kdnnen mehr Zige fahren) gilt das auch fir den Fall, dass
dadurch nicht nur die Betriebsqualitat, sondern auch die (prognostizierten)
Zugzahlen gesteigert werden. Denn bei der eisenbahnrechtlichen Plan-
feststellung werden Signalstandorte erst im Rahmen der technischen De-
tailplanung festgelegt — eine AuBenwirkung im Sinne einer Festlegung zu-
gunsten Dritter im Hinblick auf die Streckenkapazitdt besteht dagegen
nicht. Vielmehr erhalt der Vorhabentrager mit der (ersten) Planfeststellung
(bereits) das Recht, die Signalstandorte so zu wahlen, dass er die maxi-
male betriebliche Leistungsfahigkeit einer Strecke erzielen kann.”

Zwingend ist diese Sichtweise nicht. Vieimehr spricht manches dafiir, dass die unter
aa) genannten Anforderungen an eine Anderung i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG erfillt
sind: So wird durch die Blockverdichtung die Kapazitat der Strecke vergroBert, so-
dass eine Steigerung der Funktionsfahigkeit zu bejahen ist. Ferner kann unproblema-
tisch das Vorliegen einer bloBen UnterhaltungsmaBnahme verneint werden. Ent-
scheidend ist deshalb, ob die Blockverdichtung als substanzbezogene MaBnahme
oder als bloBe MaBnahme der Verkehrsregelung und -lenkung zu verstehen ist. Es
durfte sich ferner um keine Bagatelle handeln.

Verkehrsregelnde bzw. -lenkende MaBnahmen wirken auf das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer ein, um einen flissigen und sicheren Verkehr zu erméglichen. Bei-
spiele sind Geschwindigkeitsregelungen, Nachtfahrverbote, Parkleitsysteme etc.® Es
geht also um verkehrsrechtliche Anordnungen, die keine Ver&nderung baulicher
Substanz zur Voraussetzung haben.*®

Anders verhélt es sich in Bezug auf die Blockverdichtung. Hierunter ist Folgendes zu
verstehen: Langere Strecken zwischen zwei Bahnhofen werden durch Blockstelien
unterteilt, denn in jedem Streckenabschnitt (Blockabschnitt) darf sich immer nur ein
Zug befinden (vgl.§ 4 Abs. 3 EBO). Das begrenzt die Kapazitét einer Strecke. Je
dichter jedoch Blockstellen aufeinander folgen, desto mehr Zige kénnen sich gleich-
zeitig auf der Strecke befinden. Die Blockverdichtung erschopft sich also nicht in
Verhaltensregeln flr die Lokflhrer. Sie betrifft die technische Ausstattung einer
Schienenverbindung und erfordert umféngliche bauliche MaBnahmen am Gleiskor-
per; zu nennen sind u.a. Kabelfihrungssysteme/Kabelschachte und Signalfunda-
mente im Gleisunterbau neben oder zwischen den Gleisen sowie Oberleitungsmas-

¥ Vgl. Michler, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1130.

BVerwG, NVwZ 1995, 907 (908); Alexander, NVwZ 1991, 318 (319).
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[

te.” Angemerkt sei, dass mit Blick auf die Anwendbarkeit des § 41 Abs. 1 BImSchG
eine Gesamtbetrachtung vorzunehmen ist. Wenn also mehrere AnderungsmaBnah-
men in einem zeitlichen und inneren Zusammenhang durchgefthrt, sind sie als ein-
heitliches Anderungsvorhaben zu betrachten.'® In die immissionsschutzrechtliche
Einordnung der Blockverdichtung — deren Grundlage ein eigenes (noch ausstehen-
des) Planfeststellungsverfahren ist —, sind also auch die vorangegangenen MaB-
nahmen einzubeziehen, die Gegenstand der Plangenehmigungen vom 16.7.2008
und vom 27.3.2009 sind. Damit liegt ein Eingriff in die bauliche Substanz vor.

SchlieBlich ist eine Blockverdichtung nicht als Bagatelle einzustufen. Aufschiussreich
ist insoweit die amtliche Begriindung zu § 1 Abs. 2 der 16. BimSchV:'"

,Als wesentliche Anderung k&nnen nicht verstanden werden Erhaltungs-
und UnterhaltungsmaBnahmen sowie nur kleinere BaumaBnahmen wie
z.B. ... an Schienenwegen das Versetzen von Signalanlagen, Auswech-
seln von Schwellen, der Einbau von Weichen oder das Andern der Fahr-
leitung.”

Hieraus folgt zum einen, dass die amtliche Begrlindung — anders als die vorstehend
genannte Literaturstimme — das (Ver-)Setzen von Signalanlagen gerade nicht als
Nebenanlage (die von vornherein aus dem Anwendungsbereich des § 41 Abs. 1
BImSchG ausscheidet)'®, sondern als baulichen Eingriff (auch i.S.d. § 1 Abs. 2 der
16. BImSchV) einstuft und lediglich dessen Erheblichkeit verneint. Das Vorliegen ei-
ner Veranderung der baulichen Substanz wird aber nicht in Zweifel gezogen.

Zum anderen schreibt die amtliche Begriindung nur dem schlichten Versetzen einer
Signalaniage Bagatellcharakter zu, der von § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV auszuneh-
men sei. Manche Vertreter der Literatur gehen davon aus, dass selbst die Anderung
von Signalanlagen bereits die Bagatellschwelle tiberschreiten kann.'® Einer Block-
verdichtung kommt ohnehin eine gréBere Dimension zu, da nicht nur einzelne Sig-
nalanlagen versetzt werden, sondern umféangliche Arbeiten am Gleisbett etc. erfor-

®  Schreiben der Ingeno Europrojekte GmbH an die Stadt Rees vom 3.4.2007; vgl. ferner Plange-

nehmigung des Eisenbahn-Bundesamtes AuBenstelle Essen vom 16.7.2008 fir das Projekt
ESTW Emmerich (ohne Blockverdichtung): Kabeltiefbau, Signalstandorte, Oberleitungsmaste
und Oberbau.

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 21; vgl. auch BVerwG, NVwZ-RR 1997, 208 (208).
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% Wiedergegeben z.B. bei Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6.2.

12 Sighe oben 3. Teil B. . 1. a) aa).



derlich sind. Gegen die Einstufung der Blockverdichtung als Bagatelle unterhalb der
Schwelle zu einer ,Anderung” kénnte man zudem anfiihren, dass die Blockverdich-
tung in einem engen Funktionszusammenhang mit dem spéteren Streckenausbau
steht, fir den sie eine wesentliche Voraussetzung ist.

Somit erscheint es — entgegen der eingangs angeflihrten Literaturstimme — durchaus
mbglich zu sein, dass eine Blockverdichtung als Anderung i.S.d. § 41 Abs. 1
BiImSchG gqualifiziert werden kann.

b)  Wesentlichkeit der Anderung

Zweite tatbestandliche Voraussetzung des § 41 Abs. 1 BImSchG ist die Wesentlich-
keit der Anderung. Wann eine Anderung wesentlich ist, wird in § 1 Abs. 2 der 16.
BImSchV néher entfaltet. Nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts hat der Ver-
ordnungsgeber hierdurch das Gesetzesmerkmal ,wesentlich” abschlieBend konkreti-
siert.'™ Selbst wenn man mit der verbreiteten Gegenansicht es fir denkbar halt,
dass § 41 Abs. 1 BImSchG mehr wesentliche Anderungen umfasst als § 1 Abs. 2 der
16. BimSchV auffihrt, dirften die Anwendungsbereiche beider Vorschriften weitge-
hend deckungsgleich sein. Jedenfalls ist § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV als von der
Verordnungserméchtigung des § 43 BImSchG gedeckte Konkretisierung anzuse-
hen,'® der in der Rechtspraxis zentrale Bedeutung zukommt.'®

Sofern die Blockverdichtung als Anderung betrachtet werden kann, wére sie gem. §
1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV wesentlich, wenn

e  durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 De-
zibel (A)

e  oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezibel (A) in
der Nacht erhdht wird.

% vgl. Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 22: ,SchiieBlich sind Bagatelien nicht erheblich,

etwas das Anbringen von Bordsteinen oder die Anderung der Fahrleitung, evt!. auch eine Ande-
rung von Signalanlagen.” — Hervorhebung nicht im Original.

BVerwG, NVwZ 2006, 331 (333); a.A. Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 26a; Bracher,
in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April 2008, § 41 BImSchG Rn. 35; Reese, Be-
ckOK-Umweltrecht, Stand: April 2009, § 41 BImSchG Rn. 16.
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BVerwG, NVwZ 2008, 50 (51); Michler, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn.
1136,



e Eine Anderung ist gem. § 1 Abs. 2 S. 2 der 16. BImSchV auch wesentlich, wenr
der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in
der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhdht wird; dies gilt nicht
in Gewerbegebieten.

Zu Kkiaren ist damit, ob diese Beurteilungspegel erreicht werden. Fir die Berechnung
des Beurteilungspegels ist § 3 der 16. BImSchV mit Anlage 2 heranzuziehen.'®” Ab-
zustellen ist nicht auf den Emissionspegel, sondern auf den Immissionsort.'%®

aa) Wohl keine Erhdhung des Verkehrsl&rms um mindestens 3 Dezibel (A), § 1
Abs. 2 S. 1 Nr. 2, 1. Var. der 16. BImSchV

Geht man davon aus, dass die Blockverdichtung eine Anderung .S.d. § 41 Abs. 1
BImSchG ist und die Bagatellschwelle {berschreitet, dann handelt es sich um einen
erheblichen baulichen Eingriff.'®® Die erste Variante des § 1 Abs. 2 S. 1 der 186.
BImSchV griffe im vorliegenden Kontext also, wenn sich der vom Schienenweg aus-
gehende Larm infolge der Blockverdichtung (auf den vorhandenen zwei Gleisen) um
mindestens 3 Dezibel (A) erhéht.

Die verlangte Erhéhung von 3 Dezibel (A) entspricht aufgrund der logarithmischen
Berechnung des Larms einer Verdoppelung der Verkehrsmenge.''® Zur Erlauterung
fiihrt ein Standardkommentar zum Eisenbahnrecht hierzu beispielhaft aus:

.55 db(A) + 55 db(A) = 58 db(A). Die Hurde ist jedoch nicht ganz so hoch,
wie es zundchst scheint. Bei der Larmberechnung wird namlich am Ende
nicht mathematisch gerundet, sondern der Gesamtbeurteilungspegel bzw.
die Differenz des Beurteilungspegels wird stets auf ganze Dezibel aufge-
rundet (vgl. Anlage 2 zu § 3). Liegt die Differenz zwischen dem Ergebnis-
und dem Ausgangswert bei +2,1 db(A), so wird also auf +3 db(A) aufge-
rundet.”
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Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand: April 2009, § 41 BImSchG Rn. 35; Reese,
BeckOK-Umweltrecht, Stand: April 2009, § 41 BImSchG Rn. 17.

97 Zur Frage der Beriicksichtigung des sog. Schienenbonus siehe unten 4. Teil B. I1. 4. a).

108

Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6. 2, Erl. 5zu § 1 Abs. 2 16. BImSchV.
Vgl. Jarass, BimSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 25 f. i.V.m. Rn. 20-22.
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Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6. 2, Erl. 5 zu § 1 Abs. 2 16. BImSchV: ebenso
BVerwG, NVwZ 1896, 1008 (1010); Jarass, BimSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 25.



Die Blockverdichtung wird — fir sich betrachtet — nach den diesem Gutachten zu-
grunde liegenden Unterlagen wohl nicht zu einer Verdoppelung des Verkehrsauf-
kommens fiihren."'? Die erste Variante des § 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BiImSchV diirfte
daher ausscheiden.

bb) Erhdhung des Verkehrslérm‘s auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60
(Dezibel (A) in der Nacht, § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2, 2. Var. der 16. BImSchV

Die dem Gutachten zugrunde liegenden Unterlagen erméglichen keine Beurteilung,
ob die Voraussetzungen des § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2, 2. Var. der 16. BImSchV erfillt
sind.

cc) Erhdéhung des Verkehrslarms, der bereits jetzt mindestens 70 Dezibel (A) am
Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht betragt, § 1 Abs. 2 S. 2 der 16. BImSchV

Die dem Gutachten zugrunde liegenden Unterlagen erméglichen keine Beurteilung,
ob die Voraussetzungen des § 1 Abs. 2 S. 2 der 16. BImSchV erflllt sind.

2.  Rechtsfolgen des § 41 Abs. 1 BImSchG

Sollten die tatbestandlichen Voraussetzungen des § 41 Abs. 1 BImSchG erflilit sein,
ware sicherzustellen, dass durch die Blockverdichtung keine schéadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind. Der Planfeststellungsbeschiuss muss also ein Uber-
zeugendes Larmschutzkonzept entwickeln. Die Rechtsfolgenseite des § 41 Abs. 1
BimSchG soll im Rahmen dieses Gutachtens insbesondere im Zusammenhang mit
der Planung des dritten Gleises betrachtet werden (naher unten 4. Teil B. Il. 5.).

. Larmschutz als Belang in der Abwagung gem. § 18 S. 2 AEG

Bei der Planfeststellung sind gem. § 18 S. 2 AEG im Rahmen der Abwagung alle von
dem Vorhaben berlhrten 6ffentlichen und privaten Belange zu berlicksichtigen. Wel-
che Belange berthrt werden, hangt von der im Einzelfall gegebenen ortlichen Situa-
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Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6. 2, Erl. 5 zu § 1 Abs. 2 16. BimSchV.

"2 Erst der Bau des dritten Gleises kénnte eine Steigerung der Zugzahl fihren, die zumindest in

die Néhe einer Verdoppelung flhrt; vgl. die in der Blrgerversammiung Rees am 22.10.2008
von der DB Netze AG genannten Zahlen flir die Strecke Wesel-Emmerich (Présentation S. 9);
Ist 2008/160 Zige (Reise-, Gliterziige Tag und Nacht), Prognose 2020/301 Ziige.



fion ab. Berlhrt sind nicht nur unmittelbar durch das Vorhaben tangierte Belange.
sondern auch solche Belange, auf die sich das Vorhaben nur mittelbar, etwa durch
Immissionen, auswirkt."'® Die Blockverdichtung soll hdhere Zugzahlen erméglichen
und fiihrt caher zu steigenden L&rmimmissionen. L&rmschutz ist damit ein Belang.
der durch die Blockverdichtung berihrt wird.

In die Abwagung einzustellen sind nicht nur Rechtspositionen, sondern auch Belange
unterhalb der Rechtsschwelle.”'* Beides hat Relevanz fiir den Larmschutz:

¢ Wenn der Larm die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle (berschreitet,
sind Rechtspositionen betroffen, die in die Abwagung einzustellen sind.""®

e  Abwéagungsrelevant sind aber auch Larmimmissionen, weliche die fachpla-
nungsrechtliche Zumutbarkeitsschelle unterschreiten, also entweder unterhalb
der Schwelle zum Anwendungsbereich von § 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 1 der
16. BImSchV oder unterhalb der Immissionsgrenzwerte nach § 2 der 16.
BimSchV anzusiedein sind.'*

In die allgemeine Abw&gung einzubeziehen wére ferner der Larm, der die fachpla-
nungsrechtliche, nicht aber die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle er-
reicht.'"” Diese Konstellation ist indessen nur relevant, wenn die Blockverdichtung
die Voraussetzungen des § 41 Abs. 1 BImSchG erfillen sollte.

1. Ldrmimmissionen oberhalb der verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle

Wenn infolge der Blockverdichtung die Zugzahlen und damit die L&rmimmissionen
steigen, ist mit Blick auf die verfassungsrechtliche (enteignungsrechtliche) Zumutbar-
keitsschwelle, die schon oben (2. Teil B. l1l.) kurz erértert worden ist, Folgendes zu
erganzen:

Die — auf der Eigentumsgarantie (Art. 14 Abs. 1 GG) und dem Grundrecht auf Leben
und korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) beruhende — Zumutbarkeits-
schwelle dirfte bei reinen oder aligemeinen Wohngebieten etwa bei 70 db(A) tags
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Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 126.
Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 127.
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BVerwG, NVwZ 2005, 591 (594); OVG Bremen, Urteil vom 21.11.2006 — 1 D 79/06, juris Rn.
106.

118

Vallendar, in: Hermes/Sellner, AEG, 2006, § 18 Rn. 127, 155; vgl. auch BVerwG, NVwZ 2003,
1381 (1382}, mit Blick auf § 74 Abs. 2 S. 2 VWVIG.

"7 Unten 4. Teil B. IV.



und 60 db(A) nachts anzusiedeln sein.''® Selbst Vorbelastungen wirken sich danr
nicht Schutz mindernd aus.''® Relativierend ist allerdings darauf hinzuweisen, dass
die Rechtsprechung die néchtliche Larmbelastung am Innenraumpege! bemisst. Von
Gesundheitsgefahren sei ab einem Dauerschallpegel von 30-35 db(A) in Schlafrgu-
men auszugehen. Zu beriicksichtigen sei aber die Dammwirkung der Fenster.'®® Es
gebe keinen Anspruch auf ungestérten Schiaf bei offenem Fenster.'?' immerhin ge-
hore heute zur angemessenen Befriedigung der Wohnbedirfnisse grundsétzlich die
Méglichkeit des Schlafens bei gekipptem Fenster. Wenn dies infolge der La&rmimmis-
sionen ausscheide, gebe es einen Anspruch auf Entschadigung zur Installation von
Einrichtungen fiir eine kiinstliche Beliiftung.'?2

Wenn die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle erreicht sein sollte, ist der
Larmschutz mit dem - den Grundrechtspositionen entsprechenden gesteigerten —
Gewicht in die Abwégung einzustellen. Die Planfeststeliungsbehtrde muss ggf.
Schutzauflagen gem. § 74 Abs. 2 S. 2 VwV{G anordnen.

2. Larmimmissionen unterhalb der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwel-
le '

Wie oben skizziert, kann nicht ohne weiteres davon ausgegangen werden,'dass'die
durch die Blockverdichtung (mittelbar) verursachten Larmimmissionen die Schwelle
zum (tatbestandlichen) Anwendungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 1 der
16. BImSchV erreichen. Denkbar ware ferner, dass noch nicht einmal die Immissi-
onsgrenzwerte des § 2 BImSchV Uberschritten werden. Dennoch ist der Larmschutz
ein abwégungsrelevanter Belang, jedenfalls dann, wenn die Larmbelastung die Ge-
ringfigigkeitsschwelle {bersteigt."* Dem L&rmschutz kommt in der Abwagung dann
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Siehe naher oben 2. Teil B. lll. zu § 906 BGB. Zivilrechtliche Anspriiche aus § 906 BGB werden
mit seiner Unanfechtbarkeit durch den Planfeststeliungsbeschluss ausgeschlossen (§ 75 Abs. 2
S. 1 VWVIG), vgl. etwa Kopp/Ramsauer, VWVIG, 10. Aufl. 2008, § 75 Rn. 10.

® BVerwG, NVwZ 2004, 618 (619); Beschluss vom 25.5.2005 — 8 B 41/04, juris Rn. 29.

BVerwG, NVwZ 2007, 827 (830); Beschiuss vom 25.5.2005 — 9 B 41/04, juris Rn. 29; OVG
Bremen, Urteil vom 21.11.2006 — 1 D 78/06, juris Rn. 1086.

BVerwG, NVwZ 1998, 513 (516): Weder Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG noch Art. 1 Abs. 1 GG gebieten
es jedoch, die zulassigen AuBenschallpegel durch Verkehrsgerdusche so zu begrenzen, dass

stets bei einem voll gedffnetem Fenster gewohnt und geschlafen werden kann.“ — Ebenso
BayVGH, ZUR 2007, 540 (542).

BVerwG, NVwZ 2007, 219 (220).
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Vgl. Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 130.



jedoch kein gesteigertes Gewicht zu."®* Hinzu kommt, dass die vorhandenen Vorbe-
lastungen sich in diesem Fall Schutz mindernd auswirken.

3. Steigerung des Gewichts des Belangs ,Larmschutz" infolge der ,Vereinbarung
Uber die Planung und die Finanzierungsaufteilung zur ABS Grenze D/NL -
Emmerich — Oberhausen” zwischen Bund, NRW und DB AG am 6.6.2002

Im Kontext dieses Gutachtens kénnte dem Larmschutz allerdings schon im Rahmen
der planerischen Abwéagung anlésslich der Blockverdichtung ein gesteigertes Ge-
wicht zuzumessen sein. Hintergrund ist die ,Vereinbarung Uber die Planung und die
Finanzierungsaufteilung zur ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen®, die der
Bund, das Land NRW und die DB AG am 6.6.2002 geschlossen haben.'®® Gem. § 2
dieser Vereinbarung soll die deutsche Verlangerung der Betuwe-Linie in vier Stufen
realisiert werden. Der Larmschutz — als zweite Stufe bezeichnet — soll nicht erst beim
Bau des dritten Gleises (vierte Stufe), sondern schon vor der Erhéhung der Zugzah-
len infolge der Blockverdichtung (dritte Stufe) realisiert werden, zumindest an einver-
nehmlich ausgewéahlten Streckenabschnitten.

Die Bindungswirkungen dieser Veréinbarung dirfen zwar nicht Uberspannt werden,
zumal die Bundesregierung als einer der Vertragspartner — nach Vertragsschluss -
hervorgehoben hat, dass ihrer Auffassung nach die Realisierung einer einzelnen Stu-
fe die Fertigstellung der jeweils vorangehenden nicht voraussetze.'®® Zu beachien ist
auch, dass die Vereinbarung keine inhaltliche Konkretisierung des angezeigten
Larmschutzes bietet. Dennoch bleibt festzuhalten, dass sowohl! der Vorhabentrager —
die DB AG - als auch der Rechtstrager der Planfeststellungsbehdrde — der Bund fr
das Eisenbahn-Bundesamt — dem L&rmschutz ein so groBes Gewicht beimessen,
dass er schon mit der Blockverdichtung — und nicht erst mit dem Bau des dritten
Gleises — verbessert werden soll.

Diese Entscheidung zur gesteigerten Gewichtung des Belangs ,Larmschutz® ist mit
der zeitlichen Komponente in die Abwagung nach § 18 S. 2 AEG einzustellen.
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Vallendar, in: Hermes/Sellner, AEG, 20086, § 18 Rn. 127 a.E.

25 Siehe oben 1. Teil A. IV. a.E.

1% Stellungnahme der Bundesregierung, BT-Drs. 16/3564, S. 1, — Zum {begrenzten) Gewicht einer
raumordnerischen Beurteilung und dem darauf gestiitzten Vertrauen einer Kommune siehe

VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 - 5 S 386/083, juris Rn. 161 ff.



C. Verlangerung der SchrankenschlieBungszeiten

Die mit den steigenden Zugzahlen und der damit einhergehenden Verlangerung der
SchrankenschlieBungszeiten verbundenen Probleme wurden bereits angedeutet (o-
ben 2. Teil C.). Zu untersuchen ist, ob die Gemeinden und Kreise — als Inhaber der
StraBenbaulast (§§ 43 f. StWG NRW) und als Trager des Rettungsdienstes (§ 6
RettG NRW) — im Zusammenhang mit der Verlangerung der Schrankenschlie Bungs-
zeiten Anspriiche haben. Zu denken ist etwa an eine Einfrierung der Zugzahlen auf
einem noch vertretbaren Stand oder die Ersetzung von Halbschranken durch Voll-
schranken, ggf. sogar die Errichtung provisorischer FuBgéngerbriicken, welche spéa-
ter im Zuge der Beseitigung der héhengleichen Bahniibergénge anlasslich des Bau
des dritten Gleises wieder entfernt werden kénnten.

. Zur Einbeziehung in die Abwéagung nach § 18 S. 2 AEG

Wenn die SchrankenschlieBungszeiten unvertretbar lang werden — in den betroffe-
nen Kommunen betragen sie mittlerweile bis zu 30 Minuten pro Stunde — werden
gewichtige dffentliche Belange berihrt, die moglicherweise in die Abwagung nach §
18 S. 2 AEG einzustellen sind. Zu denken'ist namentlich an die Funktionsf&higkeit
der ortlichen StraBen und — damit zusammenhangend — des Rettungsdienstes.

Zwischen dem Trager der StraBenbaulast — vielfach: die Gemeinde ~ und der Deut-
schen Bahn besteht ein 6ffentlich-rechtliches (Kreuzungs-)Rechtsverhaltnis (§ 1 Abs.
6 EKrG), in dem wechselseitige Ricksichtnahmepflichten gelten (vgl. § 4 Abs. 1 S. 2
EKrG)."" Dem StraBenbaulasttrager ist die Aufgabe auferlegt, die Leistungsfahigkeit
der StraBe zu erhalten (§ 9 Abs. 1 StrWG NRW). Die ordnungsgemaBe Erledigung
dieser Aufgabe, so kdnnte man argumentieren, wird durch untragbar lange Schran-
kenschlieBungszeiten erschwert, wodurch die Funktionsfahigkeit der StraBen gefahr-
det wird. Pointiert ausgedriickt: Lange SchrankenschlieBungszeiten kommen in ge-
wisser Weise einer faktischen Teileinziehung, d.h. einer zeitlichen Widmungsbe-
schrankung gleich.'?® So kénnte man erwagen, in der StraBenbaulast und Funktions-
fahigkeit der StraBen einen 6ffentlichen Belang zu sehen, der in die Abwagung nach
§ 18 S. 2 AEG einzustellen ware. In dhnlicher Weise kénnte man auf die Pflichten
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Vgl. BVerwG, NVwZ 2003, 481 (482); Beschiuss vom 4.7.1996 — 11 B 41/96, juris Rn. 5.

%8 Zur Mégiichkeit der Widmungsbeschrénkung/Teileinziehung in Bezug auf die Benutzungszeiten

siehe Steiner, in: ders., BesVwR, 8. Aufl. 20086, IV Rn. 53.



aus dem Rettungsdienstrecht abstellen. Das &ffentliche Interesse an einem funkti-
onsfahigen Rettungsdienst ist ein liberragend wichtiges Gemeinschaftsgut.'

Dieser Argumentationsansatz wirft aber einige Probleme auf,

(1) So wére zu ermitteln, ob diese Belange Uberhaupt zum Priifprogramm der Plan-
feststellungsbehérde zahlen. Dagegen kénnte sprechen, dass es insoweit Spezialre-
gelungen im Eisenbahnkreuzungsrecht gibt (unten 11.). Nach Auffassung des Ham-
burgischen OVG verdrangt das Eisenbahnkreuzungsgesetz insbesondere die Rege-
lungen zur StraBenbaulast:'®

JAls lex specialis geht das Eisenbahnkreuzungsgesetz damit den Rechts-
vorschriften vor, die fir die sich kreuzenden Verkehrswege im Ubrigen gel-
ten (...). Das gilt insbesondere fur die im BundesfernsiraBengesetz bzw.
den StraBengesetzen der Lander geregelte StraBenbaulast...”

Diese Sichtweise flgt sich in die Rechtsprechung des BVerwG ein:'®"

,Las Eisenbahnkreuzungsrecht ist aus dem allgemeinen StraBen- und Ei-
senbahnrecht ausgeklammert und in den Kreuzungsgesetzen als eine
spezielle' Materie gesondert geregelt. Dies geht den Rechtsvorschriften,
die im Ubrigen fir das StraBen- und Eisenbahnrecht maBgebend sind, ...
vor ..."

Die Spezialregelungen des EKrG stiinden dann auch auf die StraBenbaulast gestitz-
ten Unterlassungsansprlichen der Kommunen gegen die Deutsche Bahn AG entge-
gen.

(2) Ferner fragt sich, ob die Planfeststellungsbehérde Uberhaupt anordnen kénnte,
dass die Zugzahlen auf einem bestimmten Maximalstand einzufrieren wéaren, bis die
héhengleichen Bahnlibergénge beseitigt sind. Diese Anordnung wére eine betriebli-
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OVG NRW, Urteil vom 10.6.2006 ~ 13 A 1779/06, juris Rn. 39,40.

HambOVG, Urteil vom 18.5.1999 — 3 Bf 1/99, juris Rn. 87: ebenso OVG Berlin-Bbg., Urteil vom
20.6.2007 — 12 B 21.07, juris Rn. 19, 21; Marschall/Schweinsberg, EKrG, 5. Aufl, 2000, § 3 Erl.
1.1. (S. 84).

Siehe BVerwG, NVwZ 2003, 481 (482); NVwZ 1983, 292 (294).
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che Regelung, deren Einbeziehung in den eisenbahnrechtiichen Planfeststellungs-
beschluss in der Literatur verbreitet abgelehnt wird:'32

Nicht zum zulassigen Gegenstand [der eisenbahnrechilichen Planfeststel-
lung] gehéren Betriebsregelungen (z.B. Zugfrequenzen oder
geschwindigkeiten), weil die eisenbahnrechtliche Planfeststellung eine
Bauplanfeststellung ist." '

Andere Literaturstimmen halten betriebsregelnde Anordnungen der Planfeststel-
lungsbehérde auf der Grundlage von § 74 Abs. 2 S. 2 VWVfG fiir méglich,'®® zumin-
dest im Ausnahmefall bzw. fir Randbereiche.'* Erwogen werden betriebliche Fest-
setzungen zur La&rmminderung etwa fir die Bauphase, wenn die MaBnahmen des
aktiven und passiven Larmschutzes noch nicht angeordnet und durchgefiihrt worden
sind.'® Hieran ankniipfend wére zu ventilieren, ob die Blockverdichtung, die quasi
ein erster Schritt des Ausbaus der Betuwe-Linie ist, nicht in dhnlicher Weise Anlass
zu voriibergehenden betrieblichen Festsetzungen ist, bis die Problematik durch die
Beseitigung der hohengleichen Bahnlbergénge anlasslich des Baus des dritten Glei-
ses beseitigt wird.

Hingewiesen wird zudem auf die faktische Méglichkeit, in den Planfeststellungsbe-
schluss rechtswidrige Auflagen aufzunehmen, die der Vorhabentréger nicht anfech-
ten werde, um nicht die Planfeststellung als Ganzes zu gefahrden.'® Denkbar und in
der Praxis wohl zu beobachten ist schlieBlich, dass der Vorhabentrager sich freiwillig
betrieblichen Beschrankungen unterwirft.'®”

132 Geiger, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 268; ebenso Vallendar, in; Her-

mes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 208. — Etwas anderes gilt z.B. im Luftverkehrsrecht, vgl.
BVerwG, NJW 1984, 718 (722); das sei aber nicht auf das Eisenbahnrecht tbertragbar, so Ge/-
ger, aa0, Rn. 265.

Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4511 (fur die straBen-
rechtliche Planfeststellung). Siehe auch Himmelmann, VA 2000, 139 (141): ,Auch MaBnahmen
der Verkehrsregelung, wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, miissen eingesetzt werden,
um den Vorgaben des § 41 BImSchG zu entsprechen.*

Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. 4 zu §§ 17 . AEG: Ronellenfitsch, in:
ders./Schweinsberg, Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts V, 2000, S. 101 (119 f.) — zitiert
nach Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 208.

Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. 4 zu §§ 17 ff. AEG; Vallendar, in: Hermes/Sellner,
AEG, 2006, § 18 Rn. 208.

Hierzu Geiger, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 268.
Vallendar, in: Hermes/Sellner, AEG, 2006, § 18 Rn. 208.
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(3) SchlieBlich ware zu klaren, inwieweit sich die Kommunen (Gemeinde und Kreise)
Uberhaupt auf eine eigene Rechtsposition berufen kénnen: Soweit Gemeinde und
Kreise Aufgaben nach dem Rettungsdienstgesetz wahrnehmen, handelt es sich um
Pflichtaufgaben zur Erflllung nach Weisung (§ 6 Abs. 3 RettG NRW). Bezogen auf
die Parallelmaterie des Brand- und Katastrophenschutzes hat das BVerwG den
Kommunen insoweit die Berufung auf eigene Rechtspositionen im Hinblick auf das
Abwagungsgebot des § 18 S. 2 AEG verwehrt, weil auch dort lediglich eine Pflicht-
aufgabe zur Erflllung nach Weisung und keine Selbstverwaltungsaufgabe betroffen
sel.'® Dasselbe dirfte fur die Belange des Rettungsdienstes gelten. Anders gelagert
ist die Aufgabe der StraBenbaulast, welche den Gemeinden als pflichtige Selbstver-
waltungsaufgabe zuféllt (vgl. § 53 Abs. 2 S. 3 StrWG NRW) und deshalb von der
kommunalen Selbstverwaltungsrecht aus Art. 28 Abs. 2 GG erfasst ist.”*® Wieder
anderes gilt fir die StraBenbaulast an Ortsdurchfahrten von BundesfernstraBen, wo
die Gemeinden im Ubertragenen Wirkungskreis tatig werden.'*°

Diese knappen Bemerkungen verdeutlichen, dass eine Einbeziehung der vorstehend
genannten Belange in die Planfeststellung anlésslich der Blockverdichtung durchaus
erwogen werden kann, aber doch mit erheblichen rechtlichen Unsicherheiten ver-
bunden wére.

ll.  Eisenbahnkreuzungsrechtlicher Rahmen

Naher liegt eine eisenbahnkreuzungsrechtliche Betrachtung. Dort bestimmt § 3 Nr. 3
EKrG:

~Wenn und soweit es die Sicherheit oder die Abwicklung des Verkehrs un-
ter Berlcksichtigung der Ubersehbaren Verkehrsentwicklung erfordert,
sind ... Kreuzungen ... (3.) durch den Bau von Uberfiihrungen, durch die
Einrichtung technischer Sicherungen, insbesondere von Schranken oder
Lichtsignalen, ... oder in sonstiger Weise zu &ndern.*

"% BVerwG, Urteil vom 10.12.2008 — 9 A 19/08, juris Rn. 29; NVwZ 2008, 1237.
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Vgl. Lorenz/Will, StraBengesetz BW, 2. Aufl. 2005, § 44 Rn. 3; Schnebell/Sigel, StraBenrecht
BW, 2. Aufl. 2004, Rn. 302.

Witting, in: Miller/Schulz, FStrG, 2008, § 5 Rn. 53; Schnebelt/Sigel, StraBenrecht BW, 2. Aufl.
2004, Rn. 302.
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Die in Rede stehenden Belange — Vermeidung von Stauungen und leichtsinnigen
FuBgéangerquerungen trotz geschlossener (Halb-)Schranke — lassen sich § 3 EKrG
subsumieren:'*' Die ,Abwicklung des Verkehrs® zielt auf eine Verbesserung des Ver-
kehrs, um Stauungen an den Kreuzungen zu beseitigen oder zu mindern. Mit Blick
auf die ,Sicherheit" muss nach der Lebenserfahrung mit unvorsichtigem und unver-
ninftigem Verhalten von Verkehrsteilnehmern an Bahniibergangen gerechnet wer-
den. Stauungen und Gefahren fur leichtsinnige FuBganger kdnnte durch den ,Bau
von UberfUhrungen“ Rechnung getragen werden. Die Errichtung ,technischer Siche-
rungen, insbesondere von [Voll-]Schranken® kdme ebenfalls in Betracht, um die Ge-
fahren fir FuBgénger abzuwehren.

Die Erforderlichkeit des Bau einer Uberfiihrung schon anlésslich der mit der Block-
verdichtung verbundenen Verlangerung der SchrankenschlieBungszeiten wird man
mit Blick auf die ohnehin bevorstehende Beseitigung der héhengleichen Bahniber-
gange im Zuge des Ausbaus der Schienenstrecke um ein drittes Gleis nicht ohne
Weiteres annehmen kdnnen. Eher zu erwdgen ist die Erforderlichkeit des Aus-
tauschs der Halbschranken durch Vollschranken. Erforderlichkeit .S.d. § 3 EKrG liegt
insbesondere vor, wenn die Verhélinisse an der Kreuzung derart beschaffen sind,.
dass auf unmittelbar verkehrsbezogenen Ursachen beruhende Gefahren gegeben
sind, die einer Beseitigung bediirfen.'* Ob dies — hier insbesondere mit Blick auf den
,Risikofaktor Mensch" — der Fall ist, richtet sich nach den tatséchlichen Gegebenhei-
ten und ware unter Berlcksichtigung der Anforderungen des § 11 EBO an Bahn-
tbergénge ggf. néher zu untersuchen. Fiir den Fall der Unaufschiebbarkeit sei auf §
10 Abs. 3 EKrG hingewiesen.

FUr die Kosten der nach § 3 Nr. 3 EKrG erforderlichen MaBnahmen sieht § 13 Abs. 1
EKrG vor, dass die Beteiligten —~ StraBenbaulasttréager und Eisenbahnunternehmen —
je ein Drittel tragen; das letzte Drittel fallt dem Bund zur Last.

Eine aus Sicht der Kommunen glinstigere Kostenfolge kénnte sich aus § 14 Abs. 1
und 2 EKrG ergeben:

+(1) Die Anlagen an Kreuzungen, soweit sie Eisenbahnanlagen sind, hat
der Eisenbahnunternehmer ... auf seine Kosten zu erhalten und bei
Bahnibergéngen auch in Betrieb zu halten. Die Erhaltung umfaft die lau-
fende Unterhaltung und die Erneuerung. ...
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Zum Folgenden Marschall/Schweinsberg, EKrG, 5. Aufl. 2000, § 3 Erl. 21.1 (S. 89).
NdsOVG, Beschluss vom 17.10.1997 — 7 L 2839/95, juris Rn. 6 f.
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(2) An Bahnibergangen gehéren (1.) zu den Eisenbahnanlagen ... die
Schranken ... sowie andere der Sicherung des sich kreuzenden Verkehrs
dienende Eisenbahnzeichen und -einrichtungen. ...*

Wenn die Ersetzung der Halbschranken durch Vollschranken eine den aktuellen Be-
dirfnissen angemessene ,Erneuerung® ware, misste das Eisenbahnunternehmen
diese MéBnahme alleine finanzieren. Es handelt sich indessen nicht um eine Erneue-
rung im Verstandnis des § 14 Abs. 1 EKrG, wie sich aus der Rechtsprechung des
BVerwG ergibt;'*®

,Unter Ermeuerung i.5. von § 14 Abs. 1 S. 2 EKrG sind jedoch nur MaR-
nahmen zu verstehen, die sich auf eine Sicherung des vorhandenen Be-
standes (status quo) beschranken, wahrend BaumaBnahmen, die dariiber
hinausgehen, sei es auch nur in der Weise, dass die Tauglichkeit der
Kreuzungsanlage fur den Verkehr erhdht wird, sich nach den §§ 3 und
12" EKrG beurteilen (...)."

Die Erneuerung betrifft lediglich die Auswechslung von Teilen, die durch normalen
Verschlei geboten ist.'* Die Ersetzung der Halbschranken durch Volischranken
richtet sich also nach §§ 3, 13 EKrG — mit der Folge, dass die Kommune ggf. grund-
satzlich ein Drittel der Kosten tragen muss. 4

D. Zwischenrestimee zur Blockverdichtung

Zur Blockverdichtung ist Folgendes festzuhalten:

e  Die Blockverdichtung kann als bauliche Anderung i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG
gewertet werden. Um die Larmschutzpflichten des § 41 Abs. 1 BImSchG auszu-
l6sen misste diese Anderung als ,wesentlich" einzustufen sein, was sich nach
§ 1 Abs. 2 BImSchG richtet. Ob dies der Fall ist, ist eine Frage der tatsachlichen
Umstéande, die ggf. zu ermittein wéren. Ist die Wesentlichkeit zu bejahen, muss
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BVerwG, NVwZ 2006, 1062 (1064); ebenso BVerwG, Urteil vom 14.5.1992 — 4 C 28/90, juris
Rn. 16; BayVGH, Beschluss vom 10.4.2007 — 8 ZB 06.1243, juris Rn. 6: OVG Brd., Urteil vom
13.2.2003 ~ 4 A 40/00, juris Rn. 61,

Im vom BVerwG zu entscheidenden Fall ging es um eine Briicke, sodass § 12 EKrG griff; bei
einem Bahnlbergang ware § 13 EKrG heranzuziehen.
VGH BW, Urteil vom 12.2.1992 - 10 S 1606/90, juris Rn. 33.

145
" Die Rechtsfragen im Zusammenhang mit §§ 3, 13 EKrG werden im Zusammenhang mit der
Beseitigung der héhengleichen Bahniibergdnge noch gesondert erértert (8. Teil)
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die Planfeststellung zur Blockverdichtung ein (berzeugendes Larmschutzkon-
zept enthalten, das den Anforderungen des § 41 Abs. 1 BImSchG genugt.

Die Blockverdichtung fihrt zu gréBeren Zugzahlen und damit zu steigenden
Larmimmissionen, sodass Larmschutz — unabhéngig von der Anwendbarkeit
des § 41 Abs. 1 BImSchG - ein Belang ist, der in die planfeststellungsrechtliche
Abwagung gem. § 18 S. 2 AEG einzustellen ist. Obwoh! die Vorbelastungen —
durch den gegenwartigen L&rm — sich Schutz mindernd auswirken, kommt dem
Larmschutz in der Abwagung durchaus ein gesteigertes Gewicht zu. Dies folgt
aus der Vereinbarung zwischen Bund, NRW und DB AG vom 6.6.2002, aus der
hervorgeht, dass Larmschutz schon im Zusammenhang mit der Blockverdich-
tung zumindest an einigen Streckenabschnitten realisiert werden soll.

Die schon gegenwaértig und infolge der Blockverdichtung weiter steigenden
Zugzahlen fihren zu einer erheblichen Verldngerung der Schrankenschlie-
Bungszeiten, was nicht nur fir die Blrger und Wirtschaft der betroffenen Ge-
meinden unzumutbar ist, sondern auch etwa Leistungsfahigkeit der StraBen
und die Erflllung der Aufgaben des Rettungsdienstes durch die Kommunen er-
heblich erschwert. Manches spricht indessen dafiir, dass diese Aspekte nicht
Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens zur Blockverdichtu'ng sind.

Wenn die SchrankenschlieBungszeiten die Sicherheit und Abwicklung des Ver-
kehrs beeintrachtigen, greift das Eisenbahnkreuzungsrecht (dort § 3 Nr. 3
EKrG). Die Beseitigung héhengleicher Bahniibergénge I16st dann allerdings die
Kostenverteilungsregelung des § 13 Abs. 1 S. 1 EKrG aus, wonach dem kom-
munalen Baulastirager — jedenfalls im Grundsatz — ein Drittel der Kosten zur
Last falit.
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