?L:

4. Teil: Rechtsfragen im Zusammenhang mit Planung und Bau des
dritten Gleises

Eine zentrale Rolle im Zusammenhang mit der Planung und dem Bau des dritten
Gleises spielt die La&rmschutzproblematik (unten B.); zu denken ist auch an Sicher-
heitsbelange (unten C.). Zuvor soll der allgemeine Rechtsrahmen fir Planung und
Bau des dritten Gleises umrissen werden (unten A.).

A. Uberblick zum Rechtsrahmen fiir Planung und Bau des dritten
Gleises

Der Bau des dritten Gleises erfordert ein Planfeststellungsverfahren i.S.d. § 18 S. 1
AEG (unten I). Zu denken ist ferner an eine Inbetriebnahmegenehmigung gem. § 6
Abs. 3 TEIV (unten I1.).

. Planfeststellung gem. § 18 S. 1 AEG

Wie schon skizziert worden ist,"*” orientiert sich das materielle Prifprogramm der
Planfeststellung an drei Punkten: (1) Planrechifertigung, (2) zwingendes Recht und
(3) Abwagung

1. Planrechtfertigung, hier: gesetzliche Bedarfsfeststellung im Bundesschienen-
wegeausbaugesetz

Vom Vorliegen einer Planrechtfertigung fiir den Bau des dritten Gleises kann auf-
grund der gesetzlichen Bedarfsfeststellung im Bundesschienenwegeausbaugesetz
ausgegangen werden (§ 1 Abs. 2 Bundesschienenwegeausbaugesetz).

2. Planungsleitsatze, d.h. zwingendes, nicht wegwégbares Recht

Der Abwagung nach § 18 S. 2 AEG vorgelagert ist die Beachtung des zwingenden
Rechts, d.h. der sog. Planungsleitsatze, die nicht ~weggewogen® werden kénnen. Zu
den Normen, die — zumindest nach verbreiteter Auffassung ~ als Planungsleitsatze

"7 Oben 3. Teil A.



gewertet werden und im Kontext dieses Gutachtens relevant sind, zahlen § 41
BImSchG sowie § 74 Abs. 2 S. 2 VwViG.™*® Die mit § 41 BImSchG zusammenhan-
genden Rechtsfragen sollen unter B. Il.. die mit § 74 Abs. 2 VwVIG verknlpften
Probleme unter B. lll. néher betrachtet werden. Auch die Anforderungen an die Inte-
roperabilitdt des transeuropdischen Eisenbahnsystems (unten I, naher ins-
besondere unter C.) z&hlen zum zwingenden Recht, das die Planfeststellungsbehér-
de zu beachten hat.'*®

3. Abwdgung, § 18 S. 2 AEG

GemaB § 18 S. 2 AEG sind die von dem Vorhaben berlhrten éffentlichen und priva-
ten Belange einschlieBlich der Umweltvertréglichkeit im Rahmen der Abwéagung zu
berlcksichtigen. Die Belange, die in die Abwagung eingestellt werden, kénnen wie-
derum nach ihrer Gewichtung in privilegierte und sonstige Belange unterschieden
werden.

a) Privilegierte Belange, insbesondere § 50 S. 1 BImSchG

Manche Belange sind in der Abv'véguhg privilegiert. Dies gilt einmal fir die sog. Opti-
mierungsgebote, die eine mdglichst weitgehende Beachtung erfordern; sie kénnten
in der Abwé&gung nur durch gewichtige sachliche Rechtfertigungsgriinde zuriickge-
dréngt oder weggewogen werden.'®® Etwas abgeschwéchter ist die Privilegierung bei
Abwagungsdirektiven. Als Beispiel flr ein Optimierungsgebot wird § 50 S. 1
BImSchG genannt.”" Andere stufen § 50 S. 1 BImSchG als Abwagungsdirektive
ein.”™ Zu einigen Auswirkungen von § 50 S. 1 BImSchG im Kontext dieses Gutach-
tens siehe unten B. 1. und C. .

“8 Siehe oben 3. Teil A. II.
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Schéling, in: Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. zu § 6 TEIV (S. 29); Clau-
sen/Maal3/Brambring, BayVBI. 2005, 711 (719).
Wolff/Bachof/Stober/Kluth, VerwR |, 12, Aufl. 2007, § 62 Rn. 153, 162.

150
"®' Siehe z.B. Hansmann, in: Landmann/Rohmer, UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 50;
Tophoven, in: BeckOK-UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 23, 25; Himmelmann, VA
2000, 139. — Manche stufen auch § 41 BImSchG als Optimierungsgebot ein, etwa Stiier, Hand-
buch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl. 2009, Rn. 4368..

Kupfer/Wurster, Die Verwaltung 40 (2007), 239 (270).



b)  Sonstige Belange, insbesondere Larmschutz

Sonstige Belange erhalten keine abstrakte Vorab-Gewichtung, sondern flieBen in die
allgemeine Abwagung ein. Dabei kommt der Planfeststellungsbehérde ein eigen-
standiger planerischer Gestaltungsspielraum zu. Die planerische Gestaltung liegt
zwar zuné&chst in der Hand des Vorhabentragers, sodass der Planfeststellungsbe-
horde insoweit nur ein prifender Nachvollzug der Planung zusteht,'® wie Unlangst
das VG Munster ausgefiihrt hat:"™

.Bei fachplanerischen Entscheidungen des StraBenrechts geht es eher um
den planerischen Nachvollzug eines vom StraBenbaulasttrager entwickel-
ten Plans. Die Planfeststellungsbehérde prift, ob der vorgelegte Plan im
Lichte der Abwégung aller Belange Bestand haben kann und korrigiert ihn
gegebenenfalls.”

Dies bedeutet: Wenn — wie im vorliegenden Kontext — das Vorhaben mit dffentlichen
und privaten Belangen kollidiert, steht der Planfeststellungsbehérde die Befugnis zur
Korrektur zu. Sie ist hinsichtlich der Abwagung der Belange des Vorhabentragers
und der verschiedenen &ffentlichen und privaten Belange nicht an die Einschatzun-
gen des Vorhabentrégers gebunden, erlangt vielmehr eigene Spielrdume zur planeri-
schen Gestaltung. '

Als (mit dem Vorhaben kollidierende) private Belange kommen insbesondere das
Interesse an Larmschutz (unten B. IV.) einschlieBlich des Schutzes vor dem sekun-
daren Luftschall (Kérperschall) sowie das Interesse, vor Erschitterungen bewahrt zu
werden, in Betracht. Weitere, in die Abwégung einzustellende Belange Privater kon-
nen z.B. sein: Schutz vor Wertverlust des Grundstiicks und der Erhalt bestehender
Lagevorteile des Grundstlicks (etwa die Anbindung an StraBen).

Zu den (kollidierenden) 6ffentlichen Belangen zdhlen kommunale Belange (Schutz
der kommunalen Planungshoheit) sowie der Schutz des Ortsbildes'® oder die Ver-
meidung/Minderung der Trennwirkungen einer Bahnstrecke. Als 6ffentliche Belange
in der Abwé&gung zu berlcksichtigen sind ferner Kosten der offentlichen Haushalte
sowie externe Effekte einer Bahnverbindung (z.B. Schaffung von Arbeitsplatzen,

'8 Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2008, § 18 Rn. 118 f.; Wolff/Bachof/Stober/Kluth. VerwR |,
12. Aufi. 2007, § 62 Rn. 39, 41, 43; Kromer, in: Miller/Schulz, FStrG, 2008, § 17 Rn. 42.
VG Minster, Urieil vom 5.8.2008 — 10 K 941/08, juris Rn. 38.

Kopp/Ramsauer, VwVIG, 10. Aufl. 2008, § 40 Rn. 16, § 74 Rn. 16, 72: Kromer, in: Mil-
ler/Schulz, FSirG, 2008, § 17 Rn. 42.

OVG Nds., NVWZ-RR 2003, 478 (480); dazu unten 4. Teil B. II. 5. b).
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Kristallisationspunkt kiinftiger Ansiedlungen von Gewerbe- und Dienstleistungsbe-
trieben).”’

c)  Anordnung von Schutzvorkehrungen

Das Abwagungsergebnis kann in die Anordnung von Schutzvorkehrungen minden.,
die negative Auswirkungen des Vorhabens fir die Aligemeinheit oder fur Dritte au-
heben, vermindern oder ausgleichen sollen. Mit Blick auf die Schutzvorkehrungen
sind drei Konstellationen zu unterscheiden:

. Der Vorhabentrager kann sie in den zur Planfeststellung eingereichten Unterla-
gen selbst vorgesehen haben, was in der Praxis die Regel ist. Sie werden dann
vom Planfeststellungsbeschliuss erfasst.’®

° Die Behorde muss im Rahmen von § 74 Abs. 2 und 3 VwVfG Schutzvorkehrun-
gen anordnen, u.a. um die Beeintréchtigung von Rechten Dritter zu vermeiden.
Diese Anordnungen sind dann Nebenbestimmungen zum Planfeststeliungsbe-
schiuss.'™®

. Unabhéngig von Rechtsbeeintrachtigungen i.S.d. § 74 Abs. 2 S. 2 VwV{G kén-
nen Schutzvorkehrungen das Ergebnis der Abwégung nach § 18 S. 2 AEG
v 160
sein.

Il.  Inbetriebnahmegenehmigung im Rahmen der Verordnung iiber die Intero-
perabilitit des transeuropéischen Eisenbahnsystems (TEIV)

Zusétzlich zum Planfeststellungsverfahren ist die Frage einer Inbetriebnahmege-
nehmigung gem. § 6 Abs. 1 TEIV in die Betrachtung einzubeziehen (unten C.)

157 Vgl. BVerwG, Urteil vom 9.11.2006 — 4 A 2001/08, juris Rn. 54; Kupfer/Wurster, Die Verwaltung

40 (2007), 239 (276). — Bei den Kommunen entlang der Betuwe-Linie Emmerich-Oberhausen
fehlen diese externen Effekte jedoch gerade, siehe unten 4. Teil B. II. 5. b) cc) (3).

198 Geiger, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn, 320: Himmelmann, VA 2000, 139

(142).

9 Himmelmann, VA 2000, 139 (142).
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Kopp/Ramsauer, VWVIG, 10. Aufl. 2008, § 74 Rn. 73, 96.



B. Larmschutz

Larm ist die von der Bevodlkerung am starksten als Belastung wahrgenommene
schadliche Umwelteinwirkung.'®" Das gilt allgemein und insbesondere fir den Ver-
kehrslarm. Um der Bedeutung der La&rmproblematik gerecht zu werden, halt das Im-
missionsschutzrecht in den §§ 41, 50 BImSchG ein dreistufiges Larmkonzept be-

reit:'®2 Hierzu hat der Bayerische Verwalitungsgerichtshof Folgendes ausgefiinr:'®

,Beim Bau oder bei der wesentlichen Anderung &ffentlicher StraBen ergibt
sich nach den einschlagigen immissionsschutzrechtlichen Vorschriften ein
gestuftes System des Verkehrslarmschutzes (...). Auf der ersten Stufe
steht das Optimierungsgebot des § 50 BImSchG, demzufolge schadliche
Larmeinwirkungen auf Wohngebiete oder sonstige schutzwiirdige Gebiete
insbesondere durch Trennung der konfligierenden Nutzungen nach M&g-
lichkeit zu vermeiden sind (...). Sofern sich schadliche Larmeinwirkungen
durch Verkehrsanlagen nicht bereits auf dieser Stufe vermeiden lassen,
greift auf der zweiten Stufe der in § 41 Abs. 1 BImSchG normierte Grund-
satz, wonach beim Bau oder der wesentlichen Anderung 6ffentlicher Stra-
Ben sicherzustellen ist, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind, woflir insbesondere MaBnahmen des aktiven
Ldrmschutzes an den Verkehrswegen wie Larmschutzwéande und Larm-
schutzwélle in Betracht kommen. Eingeschrankt wird dieser Grundsatz
gem. § 41 Abs. 2 BImSchG, wenn die Kosten aktiver Schutzmafinahmen
auBer Verhéltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wilrden; in
diesem Fall oder wenn aktiver Schallschutz nicht ausreicht, kénnen sich
die Larmbetroffenen auf der dritten Stufe des immissionsschutzrechtlichen
Schutzkonzepts durch MaBnahmen des passiven Ldarmschutzes wie ins-
besondere Schallschutzfenster gegen schadiiche Umwelteinwirkungen
schitzen; in Hdhe der hierfr erbrachten notwendigen Aufwendungen bil-
ligt ihnen § 42 BImSchG einen Anspruch auf angemessene Entschadi-
gung in Geld zu (...)."

Das dreistufige Larmschutzkonzept |asst sich damit wie folgt zusammen fassen:
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Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181

Zu'r Dreistufigkeit des immissionsschutzrechtlichen Larmschutzes siehe z.B. Schulze-Fielitz,
DOV 2001, 181 (183 £.).

BayVGH, NVwZ-RR 2007, 161 (163 f.) — Hervorhebungen nicht im Original.
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€ Die erste Stute besteht in dem Trennungsprinzip des § 50 S. 1 BImSchG.

¢ die zweite Stufe im akliven Larmschutz gem. § 41 Abs. 1 BImSchG, d.h. in
SchallschutzmaBnahmen, die an der Larmqguelle ansetzen.

¢ und die dritte Stufe im passiven La&rmschutz gem. § 41 Abs. 2, 42 BImSchG.
d.h. in SchallschutzmaBnahmen an dem Ort, an dem die Larmimmissionen ihre
Belastungswirkung entfalten.

Entsprechend diesem dreistufigen Larmschutzkonzept des Gesetzgebers sollen zu-
nachst § 50 BImSchG und sodann § 41 BImSchG betrachtet werden (unten |. und
[.). Unabhéngig von §§ 41, 50 BImSchG kdnnen Larmschutzbelange im Rahmen
von § 74 Abs. 2 S. 2 VwWVIG (unten Ill.) und von § 18 S. 2 AEG (unten IV.) aufgegrif-
fen werden.

. Trennungsgebot gem. § 50 S. 1 BImSchG

§ 50 S. 1 BImSchG bestimmt Folgendes:

,Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen sind die fir eine be-
stimmte Nutzung vorgesehenen Fléchen einander so zuzuordnen, dass
schadliche Umwelteinwirkungen und von schweren Unféllen im Sinne des
Artikels 3 Nr. 5 der Richtlinie 96/82/EG in Betriebsbereichen hervorgerufe-
ne Auswirkungen auf die ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen
dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbedirftige Gebiete, insbe-
sondere Offentlich genutzte Gebiete, wichtige Verkehrswege, Freizeitge-
biete und unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvol-
le oder besonders empfindliche Gebiete und &ffentlich genutzte Gebaude,
so weit wie moglich vermieden werden.”

Diese Norm gilt trotz der Beschrankung in § 2 Abs. 1 Nr. 4 BImSchG auch fur Eisen-
bahnplanung, wie sich aus dem Wortlaut § 41 BImSchG ergibt (,unbeschadet").'®
Sie greift schon unterhalb der Schwelle des § 41 BImSchG."® Zu den Schutzzwe-
cken des § 50 S. 1 BImSchG gehort insbesondere der Schutz vor

(Larm)immissionen. § 50 S. 1 BImSchG enthélt ein Optimierungsgebot (,so weit wie
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Hansmann, in: Landmann/Rohmer, UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 31; Topho-
ven, in: BeckOK-UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 9.

BVerwG, NVwZ 1999, 1222 (1223); Tophoven, in. BeckOK-UmwR, Stand: April 2009, § 50
BImSchG Rn. 8.
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moglich”), wobei die dort vorgesehene raumliche Trennung in der Abwagung nach §
18 S. 2 AEG Uberwunden werden kann.'®®

Das Trennungsgebot des § 50 S. 1 BImSchG wirkt sich bei der Trassenwahl aus'®” -
im Kontext des Gutachtens also bei der Frage, ob das dritte Gleis entlang der vor-
handenen zwei Gleise oder entlang der Autobahn A 3 geflhrt werden soll. Aus § 50
S. 1 BImSchG lassen sich aber — schon weil das Trennungsprinzip in der Abwagung
Uberwindbar ist — keine zwingenden Vorgaben flr die Trassenwahl ableiten. In der
Rechtsprechung finden sich Entscheidungen, die in dhnlich gelagerten Féallen einen
Bau entlang der alten Trasse gebilligt haben:'®®

[Die Trassierung entlang der alten Trasse] ,verstdBt auch nicht gegen den
... Optimierungsgrundsatz des § 50 BImSchG, da das Gebot, Schienen-
wege moglichst schonend flir Wohngebiete und sonstige schutzbedurftige
Gebiete zu trassieren, durch planerische Abwéagung Uberwunden werden
kann (...). Dabei kann hier nicht unberlcksichtigt bleiben, daB die Land-
schaft im Verlauf der alten Trasse bereits durch diese vorgepréagt ist und
daB auch die Schutzwirdigkeit und Schutzféhigkeit des Wohngebiets der
Kl. durch die dort bestehende Gerdusch- und Ers’chuttérungsvorbelastung
infolge der vorhandenen Bahnstrecke wesentlich gemindert sind."

Diese Uberlegungen diirfen jedoch nicht dahingehend verstanden werden, dass der
Bau des zusétzlichen Gleises zwingend entlang der vorhandenen Gleise durchzufih-
ren ist. Auch der Umstand, dass die Gebiete, die bislang dem Schienenldarm ohne
spezifischen Larmschutz ausgesetzt sind, im Zuge der Erweiterung eine Larmsanie-
rung'® durch Larmschutz erhalten wiirden, bleibt mit Blick auf § 50 S. 1 BimSchG
auBer Betracht, wie das BVerwG vor kurzem klargestellt hat:"”®

[Der Vorschrift des § 50 S. 1 BImSchG] ,kann ... nicht die Abwéagungsdi-
rektive entnommen werden, die Trasse einer StraBe moglichst so zu wah-
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BVerwG, NVwZ 1998, 513 (515).
Hansmann, in: Landmann/Rohmer, UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 34.
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%8 BVerwG, NVwZ 1998, 513 (515).

% Hingewiesen sei auf gewisse terminologische Unschérfen in der Rechtsprechung: Das BVerwG

bezeichnet die Verringerung der Larmbelastung durch LarmschutzmaBnahmen als ,Larmsanie-
rung*®; vgl. das in Fn. 170 folgende Zitat aus BVerwG, NVwZ 2009, 320 (323 {.). In anderen Ju-
dikaten wird hingegen zwischen Larmschutz (insbesondere auf Grundlage des § 41 Abs. 1
BImSchG) und Larmsanierung (gestiitzt auf § 906 BGB) getrennt, so etwa BayVGH, NvwZ-RR
1997, 159 (160); siche hierzu oben 2. Teil B. L.
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BVerwG, NVwZ 2009, 320 (323 f.); Beschluss vom 5.12.2008 — 9 B 29/08, juris Ls. 1, Rn. 10;
ebenso BayVGH, Urteil vom 30.10.2007 — 8 A 06.40023, juris Rn. 84 ff.
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len, dass LarmschutzmaBnahmen notwendig werden, die zu einer Verrin-
gerung bestehender Verkehrslarmvorbelastungen (Larmsanierung) fihren

().

Im Ergebnis lieBe § 50 S. 1 BImSchG — bei entsprechender Abwagung — damit beide
Trassenvarianten zu, bleibt mit Blick auf die Rechtsfragen dieses Gutachtens daher
ohne besondere Relevanz. immerhin bekraftigt § 50 S. 1 BImSchG das gesetzgebe-
rische Ziel des bestmdglichen Schutzes vor Immissionen und schweren Unfallen."”

iI. Larmschutz gem. § 41 Abs. 1 und 2 BImSchG

Wenn die erste Stufe des immissionsschutzrechtlichen Larmschutzes — die rgumliche
Trennung i.S.d. § 50 S. 1 BImSchG — die L&rmschutzproblematik nicht (vollsténdig)
bewéltigen kann, sind MaBnahmen des aktiven (= zweite Stufe) und/oder des passi-
ven (= dritte Stufe) Larmschutzes in den Blick zu nehmen. Ausgangspunkt ist inso-
welt § 74 Abs. 2 S. 2 VwVIG, der entsprechende Schutzauflagen ermdglicht.'’? Fir
den Bereich des Verkehrslarms richtet sich der Schutzumfang in materieller Hinsicht
nach den §§ 41, 42 BImSchG i.V.m. der 16. BImSchV."”® Die letztgenannten Vorga-
ben sind der allgemeinen fachplanerischen Abwagung vorgelagert und lassen sich
im Rahmen von § 18 S. 2 AEG nicht iberwinden.'”

Im Folgenden soll zun&chst nachvollzogen werden, dass die tatbestandlichen Vor-
aussetzungen des § 41 Abs. 1 BImSchG greifen (unten 1.). AnschiieBend sollen
nach einem Uberblick (iber die Rechtsfolgenseite (unten 2.) einige Einzelfragen im
Zusammenhang mit der Bestimmung der Immissionsgrenzwerte 1.5.d. § 2 der 16.
BlmSchV (unten 3.) und der Berechnung der Immissionen gem. § 3 der 16. BImSchV
(unten 4.) behandelt werden. Sodann gilt das Augenmerk den Anforderungen des §
41 Abs. 1 und 2 BImSchG an das Larmschutzkonzept und insbesondere der Aus-
wahl der verschiedenen Instrumente des aktiven und passiven Larmschutzes (unten
5.).
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Hansmann, in: Landmann/Rohmer, UmwR, Stand: April 2009, § 50 BImSchG Rn. 59.
VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 -5 S 386/03, juris Rn. 91.

VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 386/03, juris Rn. 91.

VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 384/03, juris Rn. 112.
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1. Bau oder wesentliche Anderung i.5.d. § 41 Abs. 1 BImSchG

Auf tatbestandlicher Seite verlangt § 41 Abs. 1 BImSchG den Bau oder die wesentli-
che Anderung (u.a.) von Eisenbahnen. Die beiden vorhandenen Gleise sollen zwi-
schen Emmerich und Oberhausen durchgangig um ein drittes Gleis erweitert werden.
Ob hierin ein ,Bau* oder eine ,wesentliche Anderung"i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchG zu
sehen ist, hangt von der Trassenfithrung ab."”® Der Begriff ,Bau* in dieser Vorschrift
erfasst nur den Neubau an einer Stelle, an der bislang kein Verkehrsweg bestand.'”
Wenn das neue Gleis in unmittelbarem raumlichen Zusammenhang entlang der vor-
handenen Gleisen errichtet wird, sodass alle Gleise optisch als Einheit auf gemein-
samer Trasse sowie als einheitliche Stérquelle erscheinen, handelt es sich um eine
wesentliche Anderung vor."” Dies bedeutet:

° Wird das dritte Gleis neben den vorhandenen Gleisen errichtet, dann ist dies als
wesentliche Anderung gem. § 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 1 Abs. 2 8. 1 Nr. 2
16. BImSchV zu werten.

. Sollte das dritte Gleis entlang der A 3, d.h. in einiger Entfernung zur Bestands-
strecke, gebaut werden, dann lage — ungeachtet einer etwaigen einheitlichen
Verkehrsfunktion aller drei Gleise — ein Neubau und damit ein Bau i.5.d. § 41
Abs. 1 BImSchG vor.

Die tatbestandlichen Voraussetzungen des § 41 Abs. 1 BImSchG wéren in jedem
Fall erfalft.

2. Uberblick Uber die Rechtsfolgen des § 41 Abs. 1 BImSchG
Auf Rechtsfolgenseite ist gem. § 41 Abs. 1 BiImSchG

,sicherzustellen, dass durch diese [Eisenbahn] keine schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kdnnen,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.”

78 Zur trassenbezogenen und nicht auf die Verkehrsfunktion abstellenden Sichtweise siehe

BVerwG, NVwZ 2005, 591 (592).

V& Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 18; Bracher, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht,

Stand: April 2009, § 41 BiImSchG Rn. 27.

BVerwG, NVwZ 2005, 591 (592); Jarass, BimSchG, 7. Aufl, 2007, § 41 Rn. 18.; Storost, in:

Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2009, § 41 Rn. C 7; Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181
(186).
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Damit sind folgende Merkmale in die rechtliche Wardigung einzubeziehen: schadli-
che Umwelteinwirkungen, Verkehrsgerdusche, vermeidbar nach dem Stand der
Technik, Sicherstellung.

a) Kein Hervorrufen schadlicher Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdausche

Die Verkehrsgerausche umfassen den gesamten Larm der Bahnstrecke, nicht nur
den zusétzlichen Larm des dritten Gleises.””® Andere Larmimmissionen (etwa von
StraBen in unmittelbarer Nahe der Gleise) bleiben mit Blick auf § 41 Abs. 1 BImSchG
auBer Betracht,'” ebenso der Larm, der anldsslich des Baus des dritten Gleises ent-
steht.'®® Wann Larmimmissionen als schadliche Umwelteinwirkung (i.S.d. § 3 Abs. 1
BImSchG) zu werten sind, richtet nach § 2 der 16. BimSchV (unten 3.)."®" Vorgaben
fir die Berechnung enthélt § 3 der 16. BImSchV (unten 4.).

b)  Vermeidbarkeit nach dem Stand der Technik

Schéadliche Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche missen nach § 41 Abs. 1
BImSchG nur vermieden werden, wenn dies nach dem Stand der Technik moglich
ist. Unter Stand der Technik iét gem. § 3 Abs. 6 BImSchG der Entwicklungsstand
fortschrittlicher Verfahren, Einrichtungen oder Betriebsweisen zu verstehen, der die
praktische Eignung einer MaBnahme zur Begrenzung von Emissionen insgesamt
gesichert erscheinen lasst. Dies verlangt ambitionierte Vorkehrungen unter Ein-
schluss neuester Techniken. Angesichts des heutigen Stands der StraBen- bzw. Ei-
senbautechnik, der z.B. eine Tunnelung ermdglicht, lassen sich schadliche Umwelt-
einwirkungen aus technischer Sicht regelmaBig vermeiden.'®

Allerdings ist das tatsachlich Mogliche nicht immer das rechtliche Geforderte:
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Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 28.
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HessVGH, Urteil vom 18.3.2008 — 2 C 1092/06.T, juris Rn. 143; Jarass, BImSchG, 7. Aufi.
2007, § 41 Rn. 28, — Das Gesamtausmap aller Larmimmissionen kann allerdings als Belang in
die Abwagung nach § 18 S. 2 AEG einflieBen, vgl. Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 39.

HessVGH, Urteil vom 18.3.2008 — 2 C 1082/06.T, juris Rn, 143); Jarass, BImSchG, 7. Aufl.
2007, § 41 Rn. 28a. — Grenzen fir den Baul&rm folgen aus §§ 22 ff. BImSchG sowie aus der
AVV Bauldrm; méglich sind Schutzauflagen im Planfeststellungsbeschiuss auf der Grundlage
von § 74 Abs. 2 VWVIG, so VGH BW, NJOZ 2007, 2588 (2624). Zur immissionsschutzrechtii-
chen Beurteilung von Baustellentarm siehe allgemein Dietrich, NVwZ 2009, 144 .

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 32.
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Jarass, BImSch@, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 45; Himmelmann, VA 2000, 139 (141).
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,Piese Larmschutzplanung erschépft sich nicht in einer Machbarkeitsstu-
die, mit der festgestellt wird, was der Stand der Larmschutztechnik ohne
VerstoB3 gegen offentlich-rechtliche Vorschriften hergibt (vgl. § 41 Abs. 1
BImSchG). Aufgrund von § 41 Abs. 2 BimSchG ist immer zugleich die
Kostenfrage aufzuwerfen mit der moéglichen Folge, dass Abschléage ge-
gendber einer optimalen Ldsung, d.h. der Einhaltung der Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV mittels aktiver SchutzmaBnahmen, im Lichte
des VerhaltnisméaBigkeitsgrundsatzes gerechtfertigt erscheinen kon-
nen."1%

Die Pflicht zur (aktiven) Vermeidung von Verkehrsimmissionen wird so in mehrfacher
Weise eingeengt:

e  Zundchst fordert § 3 Abs. 6 BImSchG die praktische Eignung der MaBnahme;
naher unten 5. b) aa).

e  Sodann verweist der Wortlaut des § 3 Abs. 6 S. 2 BImSchG auf einen Anhang
zum BImSchG@G, der Kriterien zur Bestimmung des Standes der Technik auffihrt
und dabei die ,Ber{icksichtigung der VerhalinismaBigkeit zwischen Aufwand
und Nutzen moglicher MaBnahmen® verlangt; dazu unten 5. b) aa).

° SchlieBlich gilt § 41 Abs. 1 BImSchG nicht, ,soweit die Kosten der SchutzmaB-
nahme auBer Verhalinis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wirden” (§
41 Abs. 2 BImSchQG); siehe hierzu unten 5. b) bb).

c) Sicherstellung aktiven Larmschutzes

Die Sicherstellung erfolgt in erster Linie durch Vorkehrungen des aktiven L&rmschut-
zes (also durch SchallschutzmaBnahmen an der Quelle der Immissionen), und zwar
durch Nebenbestimmungen zum Planfeststellungsbeschluss auf Grundlage des § 74
Abs. 2 S. 2 VwViG, sofern die entsprechenden MaBnahmen nicht schon vom An-
tragsteller in seinem Antrag ausreichend bestimmt aufgefihrt worden sind und des-
halb vom Planfeststellungsbeschluss erfasst werden.'®
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BayVGH, ZUR 2007, 540 (543).
Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 58; siehe ferner oben 4. Teil A. |. 3. ¢).

184



S0

d) Passiver Larmschutz. d.h. Entschadigung flr SchallschutzmaBnahmen (§ 42
Abs. 2 BImSchG)

Passiver Schallschutz setzt dort an. wo die Immissionen ihre Belastungswirkung ent-
falten, und besteht z.B. im Einbau besonders schallddmpfender Fenster. Er kommt in
zwei Konstellationen in Betracht: (1) Der aktive Larmschutz kann ein Uberschreiten
der Grenzwerte nicht (vollstédndig) verhindern. (2) Aktiver Larmschutz scheidet (teil-
weise) wegen fehlender praktischer Eignung oder wegen UnverhalinisméaBigkeit aus.
Fur diese Félle sieht § 42 Abs. 2 BImSchG vor, dass fur die ndtigen Schallschutz-
mafBnahmen, welche die Larmbetroffenen ergreifen muissen, Entschadigungen zu
leisten sind. Zur Entschadigung verpflichtet ist das Eisenbahninfrastrukturunterneh-
meni.S.d.§2 Abs. 1, 3 AEG.'®

e) Weitere Entschadigungsleistungen und Ubernahmeanspruch (§ 74 Abs. 2 S. 3
VwVIG)

Wenn selbst passiver Schallschutz unzureichend bleibt oder Larmschutzvorkehrun-
gen untunlich sind, kdnnen auf Grundlage von § 74 Abs. 2 S. 3 VwWVIG weitere Ent-
schéadigungsleistungen angeordnet werden.'® |st infolge der (L&rm-)Belastungen
eine sinnvolle Nutzung des Grundstlcks nicht [&Anger mdglich, so steht dem Eigen-
timer ein Anspruch auf Ubernahme des Grundstiicks zu.'® Normative Grundlage fiir
den Ubernahmeanspruch ist (iber seinen Wortlaut hinaus § 74 Abs. 2 S. 3 VwVIG.
Der Entschadigungsanspruch und der Ubernahmeanspruch aus § 74 Abs. 2 S. 3
VwVI{G sollen im 4. Teil B. lll. ndher erlautert werden.

3. Einzelfragen zur Bestimmung der Immissionsgrenzwerte gem. § 2 der 16.
BimSchV

Welche Immissionsgrenzwerte einzuhalten sind, wird in § 2 der 16. BImSchV be-
stimmt. MaBgeblich flr das Schutzniveau ist insbesondere die Festsetzung des Ge-

bietscharakters durch einen Bebauungsplan (§ 2 Abs. 2 S. 1 der 16. BImSchV). Fla-
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chennutzungsplane bleiben auBer Betracht, ™ ebenso etwaige besondere Empfind-

8 Vg, Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 42 Rn. 21.

So BVerwG, NVwZ 1998, 513 (517); naher unten 4. Teil B. lIl. 2.

BVerwG, DVBI. 2002, 1494; Woirf/Bachof/Stober/Kiuth, VerwR, 12. Aufl. 2007, § 62 Rn. 177;
ndher unten 4. Teil B. Ill. 3.

Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6.2, Erl. 3 zu § 2 Abs. 2 16. BImSchV.
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lichkeiten einzelner Anwohner.'® Wenn es keinen Bebauungsplan gibt, kommt es —
in gewisser Parallele zu § 34 Abs. 2 BauGB ~ darauf an, welcher Kategorie die vor-
gefundene Bebauung am nachsten kommt."®® Die Grenzwerte des § 2 der 16.
BImSchV werden von der Rechtsprechung gebilligt.'®" Die Rechtsprechung hat -
berdies die Anwendbarkeit der 16. BImSchV auf Hochstgeschwindigkeitsschienen-
strecken (bis zu 300 km/h) bejaht:"®

Zuordnungsprobleme ergeben sich, wenn der tatséchliche Gebietscharakter von der
Festsetzung im Bebauungsplan abweicht (unten a) oder wenn ein Bebauungsplan
(oder seine Anderung) noch nicht in Kraft getreten ist, seinem inhalt nach aber be-
reits absehbar ist (unten b) — welcher Gebietscharakter bzw. welche Festsetzung ist
dann bei der Anwendung des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV zugrunde zu legen? Des-
weiteren soll ein Blick auf den Larmschutz im unbeplanten Innenbereich (unten c¢)
sowie im AuBenbereich geworfen werden (unten d).

a) Abweichen des tatsachlichen Gebietscharakiers von der Festsetzung im Be-
bauungsplan

In einigen Féllen wird der tatsgchliche Gebietscharakter von der Festsetzung im Be-
bauungsplan abweichen, zumal dann, wenn ein Bebauungsplan schon seit vielen
Jahren in Kraft ist. Abweichungen sind im Kontext des § 2 Abs. 1 und 2 der 16.
BImSchV in zwei Richtungen denkbar: Das festgesetzte Plangebiet konnte sich in
tats&chlicher Hinsicht zu einem Gebiet entwickelt haben, das im Falle entsprechen-
der Festsetzung einen hdheren oder auch einen niedrigeren Schutzstandard i.S.d. §
2 Abs. 1 BImSchV genieBen wirde. So kénnte ein festgesetztes Wohngebiet faktisch
einem Mischgebiet gleichen; der umgekehrte Fall kommt ebenso in Betracht. Dann
fragt sich, was den Bezugspunkt fir die Anwendung des § 2 der 16. BImSchV bietet:
der festgesetzte oder der tatsdchliche Gebietscharakter?

Eine Literaturstimme hélt den festgesetzten Gebietscharakter fir maBgeblich:'®®
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Dazu Ekardt/Schmidtke, DOV 2009, 187 (195); siehe ferner BayVGH, NVwZ-RR 2009, 16 (17),
wonach individuelle Empfindlichkeiten auch mit Blick auf die grundrechtliche Zumutbarkeits-
schwelle nicht zu berlcksichtigen sind.

%0 Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 33.
1 BVerwG, NVwZ 1998, 513 (515).
% OVG RP, Urteil vom 23.4.2009 - 8 C 11025/08, juris Rn. 33 {. m.w.N.

'%* " Michler, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1197,



.Fraglich ist, was in den Fallen zu geschehen hat, in denen die tatsachli-
che Bebauung von den Festsetzungen im Bebauungsplan erheblich ab-
weicht. Aus dem Umstand, dass die Verkehrslarmschutzverordnung eine
Ausnahmeregelung wie § 2 Abs. 6 S. 3 der 18. BimSchV nicht kennt.
muss geschlossen werden, dass es auch in diesen Féllen auf die Festset-
zungen im Bebauungsplan und nicht darauf ankommt, wie sich die tat-
s&chliche Bebauungssituation darstellt.”

Diese Sichtweise wird durch eine Entscheidung des OVG NRW bestétigt, die sich
zwar auf Erschitterungen bezieht, jedoch explizit eine Parallele zur Larmbeurteilung

herstellt:

194

,Ebenso  wenig ist zu  beanstanden, dass die Beklagte
die Beurteilungsschwingstarken an den fir Mischgebiete einschidgigen
Anhaltswerten gemessen hat. Der vom Klager unter Bezugnahme auf die
Erlauterungen in der Anhaltswerttabelle veriretenen Auffassung, es kom-
me nicht auf die bauplanungsrechtliche Einstufung, sondern auf den tat-
séchlichen Gebietscharakter an, kann nicht gefolgt werden. Soweit durch
Bebauungsplan ein bestimmter Gebietscharakter festgelegt ist, be-
stimmt sich die Schutzwirdigkeit der dortigen Bebauung nach dieser
Festlegung. Sollte der DIN 4150, Teil 2 etwas anderes zu entnehmen
sein, sieht der Senat diese Vorgabe unter Berlicksichtigung normativer
Entscheidungen etwa in § 2 Abs. 2 Satz 1 der 16. BImSchV nicht als
maBgeblich an.”

Auch das BVerwG hat die Schutzwirdigkeit eines Gebietes nach seiner Festsetzung
im Bebauungsplan und nicht nach seinem tatsachlichen Charakter beurteilt, darin ein
Prinzip des Immissionsschutzrechts erkannt und darauf hingewiesen, dass die 16.
BImSchV — anders als die 18. BImSchV — hierzu keine Ausnahmeregelung vorhalt:'®

.Dass der Verordnungsgeber — jedenfalls fir den Regelfall — auf den Be-
bauungsplan und damit auf die normative Bestimmung der zuldssigen
Nutzung und ihrer Schutzwiirdigkeit im Einwirkungsbereich der Sportanla-
ge abstellt, entspricht dem grundsétzlichen Verhélinis, in dem Immissions-
schutzrecht und Bauplanungsrecht zueinander stehe. ... Ubrigens erkennt
auch die Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV — dieses Prinzip
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OVG NRW, Urteil vom 18.1.2001 — 20 D 74/98.AK, juris Rn. 47.
BVerwG, NVwZ 2000, 550 (551); ebenso BVerwG, NVwZ 2004, 340 1.
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an. Nach deren § 2 Abs. 3 ergibt sich die Art der Gebiete, denen die Ver-
ordnung Schuiz durch Bestimmung héchstzuldssiger immissionsgrenz-
werte zukommen |&sst, aus den Festsetzungen in Bebauungsplanen. Eine
Ausnahmeregelung wie die des § 2 Abs. 6 S. 3 der 18. BImSchV kennt die
Verkehrslarmschutzverordnung nicht einmal.”

Dieser Ansicht ist zuzustimmen. FUr sie spricht zum einen das gesetzessystemati-
sche Argument, dass die 16. BImSchV — anders als die 18. BImSchV — keine Aus-
nahmeregelung fir den Fall eines abweichenden tatsachlichen Gebietscharakters
kennt. Zum anderen ist auf die Entstehungsgeschichte des § 2 der 16. BImSchV hin-
zuweisen. Wahrend der Beratungen schlug der der Bundesratsausschuss fur Um-
welt, Naturschutz und Reaktorsicherheit folgende Anderung von § 2 Abs. 2 S. 2

vor:'%®

.Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen sowie Fldchen, fir
die keine der tatsdchlichen Nutzung entsprechenden Festsetzungen be-
stehen, sind nach Absatz 1 unter Berlcksichtigung der vorgesehenen
baulichen Entwicklung des Gebietes entsprechend der Schutzbedirftigkeit
zu beurteilen.” '

Die Begriindung hierzu forderte:'?’

,Die Regelungen Uber die Zuordnung zu den Immissionsgrenzwerten in
Abs. 1 sind darliber hinaus auch flr vom Bebauungsplan abweichende,
tatsachliche bauliche Nutzungen zu treffen.”

Dieser Vorschlag, im Falle der Abweichung des tatséchlichen Gebietscharakiers von
der Festsetzung im Bebauungsplan auf die tatsachliche Situation abzustellen, konnte
sich jedoch gerade nicht durchsetzen.

Deshalb ist fiir die Anwendung des § 2 Abs. 1 und 2 S. 1 der 16. BimSchV die Fest-
setzung im Bebauungsplan maBgeblich, nicht eine etwa hiervon abweichende tat-
sachliche Bebauungssituation. Etwas anderes gilt freilich dann, wenn der Bebau-
ungsplan durch die tatsachliche Entwicklung funktionslos geworden ist.'®® Dies ist

% BR-Drs. 661/1/89, S. 13 ~ Hervorhebung nicht im Original (zitiert nach Laubinger, in: U-

le/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2009, A 16.0 Rn. B 24)

7 BR-Drs. 661/1/89, S. 13 — Hervorhebung nicht im Original (zitiert nach Laubinger, in: U-

le/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2008, A 16.0 Rn. B 24).
BVerwG, NVwZ 2004, 340; Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 33.
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erst dann der Fall, wenn die tatsachlichen Verhélinisse massiv und offenkundig vom
Planinhalt abweichen.®

b)  In Aufstellung befindlicher, noch nicht in Kraft getretener Bebauungsplan

Zu klaren ist ferner, was mit Blick auf § 2 Abs. 2 S. 1 der 16. BImSchV gilt, wenn ein
Bebauungsplan aufgestelit werden soll, aber noch nicht in Kraft getreten ist. Insoweit
sind zwei Konstellationen denkbar: (1) Es existiert noch kein Bebauungsplan. (2) Ein
Bebauungsplan existiert, soll aber durch einen neuen Plan ersetzt werden. Jeweils

fragt sich, ob bei der Anwendung des § 2 der 16. BImSchV auf den neuen Bebau-
ungsplan abgestellt werden darf.

aa) Ausgangspunkt: Prioritdtsprinzip
In der eisenbahnrechtlichen Literatur wird hierzu ausgeftihrt:?®

,FUr die Beurteilung der Sach- und Rechtslage in der Planfeststellung ist
grundsatzlich der Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststeliungsbeschlus-
ses maBgeblich. Dies gilt auch fir die Frage, wann die Beriicksichtigung
von in Aufstellung befindlichen Bebauungsplénen zu bewerten ist [sic!]. Es
gilt jedoch nicht fir die inhaltliche Abgrenzung, ob ein noch nicht in Kraft
getretener Bebauungsplan von der Fachplanung zu beriicksichtigen ist.
Denn inhaltlich ist zu priifen, wann sich welche Planung hinreichend ver-
festigt hat. Daher sind in Aufstellung befindliche Bebauungsplane dann
nicht zu ber(icksichtigen, wenn sich die Fachplanung vor der Bauleitpla-
nung verfestigt hat. Der insoweit mafBgebliche Zeitpunkt ist derjenige des
Beginns der Auslegung der eisenbahnrechtlichen Fachplanung im Anhé-
rungsverfahren. Umgekehrt ist eine in diesem Zeitpunkt hinreichend ver-
festigte Bauleitplanung von der Fachplanung zu bertiicksichtigen. Ein blo-
Ber vorheriger Aufstellungsbeschluss der Gemeinde geniigt fiir eine vor-
herige Verfestigung ihrer Bauleitplanung jedoch nicht. Umgekehrt wird a-
ber ebenso wenig das In-Kraft-Treten eines Bebauungsplans zu diesem
Zeitpunkt als MaBstab seiner Verfestigung gefordert werden kénnen.
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BVerwG, NVwZ 2004, 340 (341).
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Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2008, Erl. 2 zu § 2 Abs. 2 16. BImSchV — Hervorhebung nicht
im Original.



Vielmehr ist darauf abzustelien, mit welchem verbindiichen Willen welche
Schritte des Aufstellungsverfahrens bereits durchgefiihrt wurden.”

Diese Ansicht lauft damit auf Folgendes hinaus: Schon vor Inkrafitreten eines Be-
bauungsplans kann dieser fir die Anwendung des § 2 Abs. 1, 2 S. 1 der 16.
BImSchV maBgeblich sein, wenn sich die betreffende Bauleitplanung schon hinrei-
chend konkretisiert und sich die Fachplanung (hier: Eisenbahnplanung) nicht schon
vorher verfestigt hat.

Diese Auffassung flgt sich in das generelle Verhaltnis von Bauleitplanung und Fach-
planung ein. Hierzu hat das BVerwG ausgefiihrt;?"'

.Nach der standigen Rechtsprechung des BVerwG kann die Gemeinde ei-
ne Fachplanung unter Berufung auf ihre Planungshoheit grundsatzlich nur
abwehren, wenn durch die Fachplanung eine hinreichend konkrete und
verfestigte eigene Planung der Gemeinde nachhaltig gestort wird oder
wenn das Fachplanungsvorhaben wegen seiner GroBraumigkeit wesentli-
che Teile des Gemeindegebiets einer durchsetzbaren kommunalen Pla-
nung entzieht ... Die Planfeststellungsbehérde muss ferner auf noch nicht
verfestigte, aber konkrete Planungsabsichten einer Gemeinde abwéagend
in der Weise Rulcksicht néhmen, dass durch die Fachplanung von der
Gemeinde konkret in Betracht gezogene stadtebauliche Planungsmoglich-
keiten nicht unnétigerweise verbaut werden ..."

Dies gilt allerdings auch umgekehrt, wie das BVerwG klargestellt hat:2%?

»E8 trifft zwar zu, das § 2 der 16. BImSchV das MaB an Larmschutz, das
der Planungstrager zu gewahrleisten hat, grundsatzlich danach bestimmt,
welche bauliche Gebietsqualifizierung dem larmbetroffenen Bereich im
Zeitpunkt der Planfeststellung zukommt (...). Dies &ndert aber nichts dar-
an, dass eine kommunale Bauleitplanung auf hinreichend konkretisierte
und verfestigte Planungsabsichten der konkurrierenden Fachplanung
Ricksicht nehmen muss, auch wenn diese noch nicht rechtsverbindlich
sind (...)."
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BVerwG, NVwZ 2005, 813 (816) — Hervorhebung nicht im Original; &hnlich BVerwG, NvwZ
2008, 1237; NVwZ 2006, 1280; NVwZ 1997, 169 (170 {.); ebenso OVG RP, Urteil vom
23.4.2009 ~ 8 C 11025/08, juris Rn. 29; Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 20086, § 18 Rn.

BVerwG, NVwZ-RR 2002, 178; ebenso BVerwG, NVwZ 2003, 207 (208); HessVGH, Urteil vom
15.12.2003 — 9 N 639/02, juris Rn. 27.
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Dementsprechend weist das BVerwG auf den Prioritatsgrundsatz hin:2%

,Ebenso entspricht es der Rechtsprechung des BVerw@, dass. wenn
Fachplanung und Bauleitplanung konkurrieren, diejenige Planung grund-
séatzlich Rucksicht auf die andere zu nehmen hat, die den zeitlichen Vor-
sprung hat.”

Ergénzend sei darauf hingewiesen, dass die Kommune sich auf ihre Planungshoheit
nur berufen kann, wenn sie die beflrchteten Stérungen ihrer Planungsabsichten im
Planfeststellungsverfahren konkret bezeichnet und substantiiert vortragt.2%

bb) MaBgebliche Zeitpunkte flir die hinreichende Konkretisierung von Bebauungs-
plan und Fachpian

Damit ist jeweils zu klaren, in welchem Verfahrensstadium von einer hinreichenden
Konkretisierung oder sogar Verfestigung mit Blick auf den Bebauungsplan und den
Fachplan auszugehen ist.

e  Fir den in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan gilt: Sein Inkrafttreten ist
nicht nétig.”*® Ob schon und allein der Aufstellungsbeschluss (§ 2 Abs. 1 S. 2
BauGB) gentgt, ist zweifelhaft. Eine Verfestigung verlangt Uber den Aufstel-
lungsbeschluss hinaus, dass die Verwirklichung einer bestimmien Planung
weitgehend sicher erwartet werden kann.?® Anhaltspunkte hierfirr liefern in ma-
terieller Hinsicht § 14 sowie mit Blick auf Verfahrensaspekie auch § 33
BauGB.*®" Von einer Verfestigung wird man daher jedenfalls und spatestens
ausgehen kénnen, wenn die Voraussetzungen einer Veranderungssperre (§ 14
BauGB) erfillt waren, der Plan ausgelegt worden ist und andere Behérden be-
teiligt worden sind (§ 33 .V.m. §§ 3 f. BauGB).
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BVerwG, NVwZ 1997, 1997, 169 (170); NVwZ 2003, 207 (208); ebenso OVG NRW, Urteil vom
18.1.2001 — 20 D 74/98, juris Rn. 8, 11, 47; J&de, in: JAde/Dirnberger/Weiss, BauGB/BauNVO,
5. Aufl. 2007, § 38 BauGB Rn. 12; Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 306.

204 Naher OVG RP, Urteil vom 23.4.2009 — 8 C 11025/08, juris Rn. 30.

2% Ziekow, in: ders., Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 609; Vallendar, in: Hermes/Sellner,

AEG, 21008, § 18 Rn. 305; Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2008, Erl. 2 zu § 2 Abs. 2 18.
BimSchV.

208 Ziekow, in: ders., Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 609.

27 Sighe etwa Ziekow, in: ders., Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 609 f.; Jade, in: Ja-

de/Dirnberger/Weiss, BauGB/BauNVO, 5. Aufl. 2007, § 38 BauGB Rn. 12,



¢ Auch mit Blick auf die Eisenbahnplanung ist Rechtsverbindlichkeit nicht nétig.2”
Als maBgeblicher Zeitpunkt zur Annahme hinreichender Verfestigung wird
grundsatzlich auf die Auslegung der Planunterlagen abgestellt (vgl. § 18a Nr. 2
AEG)*® Hinzuweisen ist allerdings darauf, dass die Rechtsprechung im Be-
reich der Fachplanung ausnahmsweise frihere Zeitpunkte fiir maBgeblich er-
achtet hat:*'

~Je nach den Umstanden des Einzelfalls kann hier namiich schon vor Ein-
leitung des Planfeststellungsverfahrens eine Verfestigung bestimmter
fachplanerischer Ziele eintreten.”

Die Rechtsprechung stellt also jeweils auf die konkreten Umsténde des jeweili-
gen Einzelfalls ab.”"" Dies erschwert die Ableitung allgemeiner Leitlinien, wann
von einer zeitlich vorgelagerten Verfestigung der Fachplanung auszugehen ist.
Angesichts dieser Unsicherheit muss die Méglichkeit einer Vorverlagerung des
maBgeblichen Zeitpunktes in die Betrachtung einbezogen werden.

cc) Konsequenzen

Iﬁw Grundsatz wird man davon ausgehen kdnnen, dass in Aufstellung befindliche Be-
bauungsplane schon maBgeblich fur die Ausflllung der Vorgaben des § 2 Abs. 2 S. 1
der 16. BImSchV sind, wenn

e  die Voraussetzungen einer Veranderungssperre (§ 14 BauGB) erfillt waren, der
Plan ausgelegt worden ist und andere Behorden beteiligt worden sind (§ 33
.V.m. §§ 3 f. BauGB),
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BVerwG, NVwZ-RR 2002, 178; HessVGH, Urteil vom 15.12.2003 — 9 N 639/02, juris Rn. 30

BVerwG, NVwZ 2003, 207 (208); OVG NRW, Urteil vom 18.1.2001 - 20 D 74/98, juris Rn. 12;
Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 306; ebenso zur Flughafenplanung
HessVGH, Urteil vom 15.12.2003 — 8 N 639/02, juris Rn. 28, 30.

219 BVerwG, NVwZ 2003, 207 (208).
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So sah BVerwG, NVwZ 2003, 207 (208), einen Ausnahmefall einer friheren Verfestigung der
Fachplanung bei einer gestuften FernstraBenplanung, wenn die Bedarfsfeststellung schon
durch das FernstraBenausbaugesetz erfolgt sei. Insoweit wird man eine Parallele zur Planung
der ABS Emmerich — Oberhausen erkennen kénnen, weil deren vordringlicher Bedarf verbind-
lich durch das Bundesschienenwegeausbaugesetz festgestellt worden ist (siehe § 1 Abs. 2 des
Gesetzes sowie oben 3. Teil A. |); zur Vergleichbarkeit der Bedarfsfeststellung im Bundes-
schienenwegeausbaugesetz und im FernstraBenausbaugesetz vgl. BVerwG, Beschluss vom
30.9.2008 - 7 VR 1/08, juris Rn. 7. Allerdings hat der Hessische Verwaltungsgerichtshof (Urteil
vom 15.12.2003 ~ 9 N 639/02, juris Rn. 31) eine derartige Ausnahme — sprich: die zeitlich vor-
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. und in diesem Zeitpunkt die Planunterlagen fiir das eisenbahnrechtliche Plan-
feststellungsverfahren noch nicht ausgelegt worden sind (vgl. § 18a Nr. 2 AEG).

Gegenlber diesem Grundsatz sind freilich zwei Einschrankungen zu formulieren:

«  Erstens greift er nur, wenn der in Aufstellung befindliche Bebauungsplan mate-
riell rechtméBig ist.?? insbesondere das Erfordernis der Planrechtfertigung er-
fallt (§ 1 Abs. 3 S. 1 BauGB). Ein Bebauungsplan kann sich zwar durchaus ge-
gen ein kKonkurrierendes Vorhaben der Fachplanung wenden.?’® Die Planrecht-
fertigung entfallt jedoch, wenn die Planung nur vorgeschoben ist, um eine ande-
re Nutzung zu verhindern 2"

° Und zweitens ist auf die Unsicherheit hinzuwsisen, dass die Rechtsprechung
die Verfestigung der Fachplanung im Einzelfall schon vor der Auslegung der
Planunterlagen bejaht. Umstande, die eine Vorverlagerung womdglich rechtfer-
tigen, kdnnten etwa darin gesehen werden, dass die Betuwe-Route auf deut-
scher Seite schon 1993 in das Schienenwegeausbaugesetz aufgenommen
worden ist und die Planungen zum Bau des dritten Gleises einschlieBlich der
wahrscheinlichen Trassenfiihrung seit einigen Jahren absehbar sind.

¢)  Schutz vor La&rmimmissionen im unbeplanten Innenbereich, § 2 Abs. 2 S. 2 der
16. BImSchV

Fehlt ein Bebauungsplan, handelt es sich aber um im Zusammenhang bebaute Orts-
teile und damit um einen unbeplanten Innenbereich i.S.d. § 34 BauGB, greift § 2 Abs.
2 S. 2der 16. BImSchV:

~Sonstige in Bebauungsplénen festgesetzte Flachen fir Anlagen und Ge-
biete sowie Anlagen und Gebiete, fir die keine Festsetzungen bestehen,
sind nach Absatz 1 ... zu beurteilen.” — Hervorhebung nicht im Original —

verlagerte Verfestigung ~ dann verneint, wenn die Trasse noch nicht festgelegt sei; allein die
Prifung von Trassenalternativen stehe der Verfestigung wiederum nicht entgegen.

*® Vgl BayVGH, BayVBI. 2009, 304: ,Ein an einem nicht behebbaren Fehler leidender Bebau-

ungsplan kann in der Regel eine wehrfihige Rechtsposition von Gemeinden gegenber frem-
den Fachplanungen nicht begriinden.”
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Dirnberger, in: Jade/Dirnberger/WeiB, BauGB/BauNVO, 5. Aufl. 2007, § 1 BauGB Rn. 45.
Dirnberger, in: Jade/Dimberger/WeiB, BauGB/BauNVO, 5. Aufl. 2007, § 1 BauGB Rn. 45,
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Im Ergebnis gilt damit im unbeplanten Innenbereich derselbe Schutz wie im beplan-
ten Bereich.?'®

d)  Schutz vor Lérmimmissionen im AuBenbereich, § 2 Abs. 2 S. 2 der 16.
BImSchV

Die Strecke Emmerich-Obérhausen fahrt haufig durch Bereiche, die bauplanungs-
rechtlich als AuBenbereich einzustufen sind. Um AuBenbereich handelt es sich z.B.
bei Streusiedlungen, die von ausgedehnten Freiflachen umgeben sind.2'® Das Larm-
schutzniveau im AuBenbereich ist niedriger als im Innenbereich. MaBgeblich ist § 2
Abs. 2 S. 2 a.E. der 16. BImSchV:

»[Blauliche Anlagen im AuBenbereich [sind] nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4
entsprechend der Schutzbedirftigkeit zu beurteilen.*

Dieser Verweis auf Absatz 1 nimmt also die Nr. 2 aus. Deshalb kommt fiir bauliche
Anlagen im AuBenbereich das Schutzniveau fiir Wohngebiete und Kleinsiedlungsge-
biete von vornherein nicht in Betracht.*'” Fir Wohnbebauung im AuBenbereich ist
lediglich die die entsprechende Anwendung der Immissionsgrenzwerte fiir Kernge-
biete, Dorfgebiete und Mischgebiete (Nr. 3: 64 db[A] tags, 54 db[A] nachts) oder fir
Gewerbegebiete (Nr. 4: 69 db[A] tags, 59 db[A] nachts) méglich. Ob Nr. 3 oder 4
greift, richtet sich nach der Schutzbeddirftigkeit. Der Verweis auf Nr. 1 ist z.B. fir ent-
legene Kur- oder Altenheime relevant.?'®

Hintergrund dieser Regelung ist die Ansicht des Verordnungsgebers, dass der Au-
Benbereich gerade nicht zur Bebauung bestimmt und deshalb in Bezug auf den
Larmschutz weniger schutzbedUrftig ist als Wohngebiete im Innenbereich. Im Verfah-
ren zum Erlass der 16. BImSchV gab es zwar auch Stimmen, die sich fir eine
Gleichbehandlung von Wohngebieten im Innen- und AuBenbereich aussprachen.
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Vgl. BVerwG, Urteil vom 26.2.2003 — 9 A 1/02, juris Rn. 19; NVwZ 1991, 879 (881); BayVGH,
Urteil vom 9.2.2004 — 25 N 96.2982, juris Rn. 36 (= BayVBI. 2005, 504).

BVerwG, Urteil vom 16.12.1998 — 1 A 44/97, juris Rn. 41.
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7 Michler, in: Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1199.

Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, A 6.2, Erl. 2 zu § 2 Abs. 2 der 16. BImSchV.
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Diese konnten sich aber nicht durchsetzen.””® Das BVerwG billigt die Entscheidung
des Verordnungsgebers zur Absenkung des Schutzniveaus fiir den AuBenbereich:?%°

+Ein VersioB gegen hdherrangiges Recht liegt darin nicht; zutreffend wird
in der amtlichen Begrindung zu dieser Vorschrift (BR-Drs. 661/89 S. 35 1.)
darauf hingewiesen, daB Wohnhé&user im AuBenbereich weniger schutz-
bedlrftig sind als Wohngebiete, weil der AuBenbereich grundsatzlich nicht
fur eine Bebauung bestimmt ist..."

4. Einzelfragen zur Berechnung der Beurteilungspegel, § 3 i.V.m. Anlage 2 zu 16.
BimSchV

Bei der Prilfung, ob der Schieneniarm?*'

die Immissionsgrenzwerte des § 2 der 16.
BImSchV eingehalten werden, ist auf den Beurteilungspegel abzustellen, bei dessen
Berechnung einige Besonderheiten zu beachten sind, die im Folgenden erlautert
werden sollen. Dies betrifft den sog. Schienenbonus (unten a) und den Gleispflege-
abschlag (unten b). Rechtspolitisch umstritten ist ferner die Entscheidung des Ver-
ordnungsgebers, Spitzenpegel aufier Betracht zu lassen (unten c). SchlieBlich stellt
sich die Frage, welche Beurteilungspegel heranzuziehen sind, wenn ein Vorhaben in

mehreren Ausbaustufen durchgefihrt wird (unten d).

a) Schienenbonus, Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV

MaBgeblich fur die Einhaltung der in § 2 der 16. BImSchV genannten Immissions-
grenzwerte sind keine gemessenen Larmimmissionen, sondern ein berechneter Be-
urteilungspegel. Gem. § 3 S. 1 der 16. BImSchV richtet sich die Berechnung nach
der Anlage 2 zur 16. BImSchV. Dort ist eine

JKorrektur um minus 5 db(A) zur Berlicksichtigung der geringeren Storwir-
kung des Schienenverkehrsiarms®
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Zur Entstehungsgeschichte siehe Laubinger, in: Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2009,
16. BlImSchV Erl. B 23 ff.

20 BVerwG, Urteill vom 1.10,1997 — 11 A 10/96, juris Rn. 60; ebenso BVerwG, NVwZ 1994, 1002

(1003); NVwZ 1992, 885; Urteil vom 16.12.1898 — 11 A 44/97, juris Rn. 41: Michler, in: Ziekow,
Praxis des Fachplanungsrechts, 2004, Rn. 1199.

1 Andere (Verkehrs-)Larmquellen bleiben auBer Betracht, siche etwa Schmidt-Eichstaedt, in:

Kotulla, BImSchG, Stand: Aug. 2008, § 41 Rn. 19,
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vorgesehen (sog. Schienenbonus). Hintergrund der geringeren Belastungswirkung
soll die ,Schallereignis-Pausen-Struktur des Schienenverkehrs sein. 222 Dementspre-
chend wurde die Verankerung des Schienenbonus in der 16. BImSchV 1990 in der
amtlichen Begriindung zur 16. BImSchV wie folgt gerechtfertigt: 2

sNach allgemeinen Erkenntnissen gelten die Verkehrsgerausche, die von
Schienenwegen ausgehen, als weniger lastig und stérend als die von
StraBen ausgehenden. Deshalb ist bei der Berechnung des Beurteilungs-
pegels an Schienenwegen ein Abschlag in Héhe von 5 db(A) zu machen
(sog. Schienenbonus). Die Berlcksichtigung der Besonderheiten des
Schienenverkehrs ist in § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG vorgesehen. Der
Bonus gilt allerdings nicht fir Rangierbahnhéfe und vergleichbare Anla-
gen, da der von ihnen ausgehende L&rm ebenso |&stig ist wie StraBenver-
kehrslarm.”

Der Schienenbonus ist bei der Ermittiung des Schienenverkehrslarms unabhéangig
davon anzusetzen, ob durch die Zugvorbeifahrten zugleich Erschitterungen und
Korperschall ausgeldst werden.”* Er soll sogar auBerhalb des Anwendungsbereichs
der 16. BImSchV gelten.?® '

Gem. § 3 S. 2 der 16. BImSchV gilt der Schienenbonus, d.h. der Absohlag in Héhe
von 5 Dezibel (A), nicht fir Schienenwege, auf denen in erheblichem Umfang Glter-
zlige gebildet oder zerlegt werden. Vom Schienenprivileg ausgenommen sind damit
Rangierbahnhofe. Diese Ausnahme dirfte fiir die Strecke Emmerich-Oberhausen
ohne Relevanz sein. Somit ware gemaB den Vorgaben der 16. BImSchV der Schie-
nenbonus flr die Berechnung des Beurteilungspegels zu berlicksichtigen.

aa) Bisherige Billigung des Schienenbonus in Rechtsprechung und Literatur

Bislang billigen Rechtsprechung und der ganz lberwiegende Teil der Literatur den
sog. Schienenbonus.?®  Anzufiihren ist insbesondere eine Entscheidung des
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Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. 4 a) zu § 3 16. BimSchV.
Zitiert nach Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. zu § 3 16. BImSchV,

BVerwG, NVwZ 2005, 447 (448); Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl.
2009, Rn. 3398,

BVerwG, NuR 1994, 391; Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 43 Rn. 5.
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Siehe etwa BVerwG, NVwZ 1998, 513 (516) u. 1071 (1072 £.); NVWZ-RR 2002, 178 f.: NVwZ
2005, 447 (448); BayVGH, NVwZ-RR 2008, 16 (18); ZUR 2007, 540 (541 1) u. DVBI. 2002,
1140 (1141); Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 43 Rn. 5, Reese, in: BeckOK-Umweltrecht,
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BVerwG aus dem Jahre 1998, wonach der Schienenbonus den Anforderungen der
§§ 41, 43 BImSchG genlge und aus Art. 2 Abs. 2 GG abzuleitende staatliche
Schutzpflichten zugunsten der Gesundheit nicht verletze, zumal dem Verordnungs-
geber insoweit ein weiter Gestaltungsspielraum zukomme:??’

.Entgegen der Auffassung des Kl. hélt sich die zitierte Regelung der Ver-
kehrslarmschutzverordnung innerhalb des ihr durch das Bundes-
Immissionsschutzgesetz gesetzten Rahmens. Ebenso erweist sie sich
nach den derzeit vorliegenden Erkenntnissen der Larmforschung als ver-
einbar mit héherrangigem Verfassungsrecht, insbesondere mit Art. 2 Abs.
2 S. 1 GG. Bei der verfassungsrechtlichen Uberpriifung des Schienenbo-
nus ist der angesichts fortbestehender technisch-wissenschaftlicher Unsi-
cherheiten in der Larmwirkungsforschung weite Gestaltungsspielraum des
Verordnungsgebers zu berlcksichtigen. Allerdings ist auch eine zahlen-
formige Norm wie der Wert von 5 dB(A) flr den Schienenbonus ange-
sichts ihrer Auswirkungen auf das Schutzgut der kérperlichen Unversehrt-
heit darauf zu untersuchen, ob ihre Ableitung den Erfordernissen rationa-
ler Abwagung genugt ..: Dies ist der Fall.”

Das BVerwG gesteht dem Verordnungsgeber zu; dass seine Einschatzung zur ge-
ringeren Lastigkeit bzw. Stérungswirkung des Schienenlarms und damit die Ausge-
staltung des Schienenbonus fachlich begriindet seien, durch viele Sachverstandige
unterstitzt wirden und im Ausland Parallelen fanden. Dabei erkennt das BVerwG,
dass der Schienenbonus von Teilen der Larmforschung kritisiert wird und die Prob-
lematik ,noch nicht hinlanglich erforscht® sind. Dies andere dennoch, so das

BVerwG,

Lnichts daran, daf die den normativ bestimmten Schienenbonus begrin-
denden Untersuchungsergebnisse der Jahre 1978 bis 1986 nach wie vor
tragféhig erscheinen (vgl. dazu auch: Der Rat von Sachverstandigen fir
Umweltfragen, Umweltgutachten 1996, S. 193-195), daB der Schienenbo-
nus international, jedenfalls in Europa, Ublichen Gepflogenheiten ent-
spricht und dafB er auch in internationalen Publikationen in einer deut-
schen GréBenordnung entsprechenden Weise vertreten wird (vgl. dazu
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Stand: April 2009, § 41 BImSchG Rn. 26; Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts,
4, Aufl. 2009, Rn. 3399; Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. 4 a) zu § 3 der 16.
BimSchV; Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181 (188).

BVerwG, NVwZ 1998, 1071 (1072 f.); zum Gestaltungsspielraum bei der Festsetzung von
Grenzwerten siehe auch HessVGH, ZUR 2008, 151 (152).



die Nachw. bei Schuemer/Schuemer-Kohrs, ZfL 1991, 1 (7f{.)). Wird da-
neben berlcksichtigt, daB der Verordnungsgeber den Wert von minus 5
dB(A) flr den Schienenbonus auf der Grundlage der ihm vorliegenden Un-
tersuchungsergebnisse eher gering und damit konservativ angesetzt hat,
so sind die fortbestehenden Unsicherheiten und denkbaren Zweifel jeden-
falls nicht geeignet, die Vereinbarkeit der Regelung mit Art. 2 Abs. 2 S. 1
GG nachhaltig in Frage zu stellen. %2

In der Literatur wird zur Legitimation des Schienenbonus ergénzend angefiihrt, dass
der Verordnungsgeber bei der Umsetzung der Vorgabe des § 43 Abs. 1 S. 2
BImSchG, wonach den Besonderheiten des Schienenverkehrs Rechnung zu tragen
sei, auch die gesamtgesellschaflliche Bedeutung der Eisenbahn berlicksichtigen
durfte.?

bb) Wachsende Kritik in Literatur und Politik am Schienenbonus aufgrund neuer
Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung

Der Schienenbonus basiert im Kern auf Untersuchungen aus den Jahren 1978 bis
1986. Uberdies gelten die seinerzeitigen Untersuchungen selbst bei denjenigen, die
den Schienenbonus im Ergebnis akzeptieren, als wenig valide.?*

Neue Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung sollen, so wird es zumindest in der
Literatur geschildert,?®' darauf hindeuten, dass der Schienenbonus nicht l&nger zu
rechtfertigen sei. Wahrend bislang lediglich die psychische Larmwirkung berlicksich-
tigt worden sei, gerate in der heutigen Forschung zuséatzlich die physiologische
Larmwirkung in den Blick.2*2 Hinzu komme eine gravierende Verdnderung der tat-
sachlichen Verhaltnisse.?® Resiimierend heifBt es in einem aktuellen Zeitschriftenbei-
trag:?*

28 BVerwG, NVwZ 1998, 1071 (1074).

29 Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 43 Rn. 5.
Vgl. Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181 (188).

So Sparwasser/Rombach, NVwZ 2007, 1135 fi.
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22 Sparwasser/Rombach, NVwZ 2007, 1135 (1136 1.).

#% in diesem Zusammenhang ist etwa zu berlicksichtigen, dass fur die Betuwe-Route eine Ge-

schwindigkeit von 200 km/h fir die Gliterz{ige vorgesehen ist; siehe den Bundesverkehrswege-
plan 2003 (oben Fn. 20), S. 55.
Sparwasser/Rombach, NVwZ 2007, 1135 (1136 1.).
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,Die Datenbasis, auf Grund derer der Schienenbonus entwickelt wurde.
entspricht nicht mehr den tatsachlichen Gegebenheiten. Zige sind langer.
fahren mit héheren Geschwindigkeiten, was zu einem rascheren An- und
Abschwellen der Schallimmission fihrt, und in hoher Frequenz, was die
Ruhephasen verklrzt. ... Eine generelle Besserstellung des Schienen-
larms durch einen pauschalen Abschlag um 5 dB(A) ohne weitere Diffe-
renzierung ist aus larmmedizinischer Sicht nicht mehr zu rechtfertigen.
Zusammenfassend: Die 16. BImSchV geht von tatséchlich/technisch und
larmmedizinisch Uberholten Annahmen aus und bedarf dringend einer
Korrektur. ... Der pauschale Abschlag um 5 dB(A) und die fehlende Be-
riicksichtigung von Maximalpegeln flhren dazu, dass die 16. BImSchV
nicht mehr den notwendigen Schutz vor Gesundheitsgefahren bietet. Es
ist daher nur noch eine Frage der Zeit, bis von der Rechtsprechung Plan-
feststellungsbeschliisse durch direkten Rickgriff auf § 41 BImSchG auf-
gehoben werden.”

Erganzt wird, dass eine Reihe von Studien nahe lege, gerade Gulterziigen im Ver-
gleich zu Reiseziigen eine insgesamt gréBere Stdrwirkung zuzuschreiben.”” Die Ge-
fahren fiir die Gesundheit sollen insbesondere durch die Stérung des Schlafes aus-
geldst werden 2

Ganz aktuell wird von einer neuen Studie zu Fluglarm berichtet, die auf den Daten
der Krankenversicherungen beruhe. Danach sollen die gesetzgeberisch vorgegebe-
nen Larmbelastungsgrenzen weit Uber dem liegen, was der Gesundheit der betroffe-
nen Anwohner zuzumuten sei. Schon bei einem Dauerschallpegel von 40 Dezibel
steige das Risiko kardiovaskularer Erkrankungen signifikant. Bei einer Dauerschall-
belastung von 60 Dezibel wahrend des Tages steige das Risiko fir Schlaganfalle um
bis zu 172 Prozent. Schlaganfaile und koronére Herzkrankheiten hauften sich ferner,
wenn die Schallbelastung in der Nacht nicht nachlasse. Es sei daher langst erwie-

sen, dass standiger Larm als Stressor wirke.*’

25 Sparwasser/Rombach, Gesetzgebungsvorschlag: Anderung der 16. BimSchV, Rechtsgutach-

ten, Nov. 2006; wiedergegeben unter http://www.region-suedlicher-
oberrhein.de/wDeutsch/aufgaben/Grundlagenarbeiten/b_Rheintalbahn/gesetzgebungsvor-
schlag29_11_061.pdf.

26 gparwasser/Rombach, NVwZ 2007, 1135 (1137). — Siehe ferner den Beitrag von Griefahn auf

dem Schienenlarmkongress in Freiburg vom 11.7.2008 (veranstaltet vom Regionalverband
Sidlicher Oberrhein und der Universitat Freiburg); wiedergegeben unter www.region-
suedlicher-oberrhein.de.

27 Frankiurter Allgemeine Zeitung Nr. 291 vom 15.12. 2009, S. 9.



Die Kritik an der Belastung durch Verkehrsiarm wird innerhalb des Deutschen Bun-
destages von zahlreichen Abgeordneten geteilt. Antrége der Fraktionen der FDP und
von Biindnis 90/Die Griinen beflirworteten die Uberpriifung der Legitimation des
Schienenbonus — mit der Zielrichtung von dessen Abschaffung.?®® Der Antrag von
B{indnis 90/Die Griinen forderte dariiber hinaus die vorlaufige Nichtanwendung des
Schienenbonus an ,hochfrequentierten Strecken mit durchgehenden Schienenglter-
verkehr, Begriindet werden diese Forderungen u.a. damit, dass die wissenschaftli-
chen Erkenntnisse, auf denen der Schienenbonus beruhe, bereits vor sehr langer
Zeit gewonnen worden seien und deshalb der Uberpriifung bedirften.*® Die Not-
wendigkeit einer Uberprifung sieht auch die SPD-Fraktion.2®® Die Sicherung des
Larmschutzes beim Schienengterverkehr ist schlieBlich allen Fraktionen ein Anlie-
gen.2*' Nach bisherigem Stand der parlamentarischen Diskussion ist gleichwohl fest-
zuhalten, dass die Fraktionen von CDU/CSU und SPD den Schienenbonus jedenfalls
vorerst unangetastet lassen wollen.*

cc) Beobachtungs- und Anpassungspflicht des Verordnungsgebers

Rechtsprechung und Literatur billigen dem Verordnungsgeber bei der Ausgestaltung
des Schutzes vor Schienenlarm einen Spielraum zu. Dies darf jedoch nicht als Blan-
koscheck fiir den Verordnungsgeber missverstanden werden. Vielmehr trifft den Ver-
ordnungsgeber eine Pflicht zur fachlichen Absicherung sowie zur laufenden Uberpri-
fung und ggf. zur Anpassung der eigenen Einschatzung.

(1) Mittlerweile verdichtete Beobachtungspflicht

So hat das BVerwG klargestellt, dass die Grenzwerte der 16. BImSchV im Allgemei-
nen und die Festsetzung eines Schienenbonus i.H.v. 5 db(A) ,den Erfordernissen

2% Antrag der FDP vom 15.2.2006, BT-Drs. 16/675; Antrag von Bindnis 90/Die Grinen vom

29.6.20086, BT-Drs. 15/2074.

MdB Kauch (FDP), BT-Prot. 16/5266 A/B; MdB Friedrich (FDP), BT-Prot. 16/10862 C/D; MdB
Hermann (Blndnis 90/Die Griinen), BT-Prot. 16/10864 C.

240 MdB Paula (SPD), BT-Prot. 16/5269 D.
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Siehe — neben den in den vorigen FuBnoten genannten Antragen/Beitrégen — etwa den Antrag
der Fraktionen von CDU/CSU und SPD vom 7.3.2007, BT-Drs. 16/4562, sowie den Bericht des
Ausschusses fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 10.5.2007, BT-Drs. 16/5293.

22 ygl. die Abstimmungen am 21.6.2007 lber die in den Fn. 238 genannten Antrage, wonach das

Plenum die Antrdge von FDP und Blndnis 90/Die Grine ablehnt und dem Antrag von
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rationaler Abwagung® genligen misse.”* Die Grenzwerte missen sich also auf Er-
kenntnisse der Larmwirkungsforschung stitzen. Sind diese Erkenntnisse bereits alte-
ren Datums, ist zu prilfen, ob sie ,nach wie vor tragfahig erscheinen®.*** Die Pflicht
des Gesetz- und Verordnungsgebers zur laufenden Beobachtung der Situation und
Uberprilfung der eigenen Einschatzungen ist durch das BVerfG wiederholt bestatigt
worden:#*°

.ES ist ... Sache des Verordnungsgebers, den Erkenntnisfortschritt der
Wissenschaft mit geeigneten Mitteln nach allen Seiten zu beobachten und
zu bewerten, um gegebenenfalls weitergehende SchutzmaBnahmen fref-
fen zu kénnen.”

Dabei muss davon ausgegangen werden, dass die aligemeine Beobachtungspflicht
sich mittlerweile verdichtet hat, wie sich aus folgenden Umsténden ergibt:

e Die maBgeblichen Studien fir die Einfihrung des Schienenbonus sind bereits
Uber ein Vierteljahrhundert alt, was schon fir sich Zweifel an der fortbestehen-
den Aktualitat des berlicksichtigten Forschungsstandes begrindet.

e  Es gibt neuere Forschungserkenntnisse, welche den Forschungsstand der 70er
und 80er Jahre in Frage stellen.

e Das tatsachliche Umfeld des sog. Schienenbonus hat sich erheblich gewandelt.

Die Verdichtung der Beobachtungspflicht fihrt dazu, dass der Verordnungsgeber vor
dem Hintergrund seiner Schutzpflichten aus Art. 2 Abs. 2 GG gehalten ist, zeitnah
und grindlich den aktuellen Stand der Larmwirkungsforschung unter Beachtung der
neuen tatsachlichen Gegebenheiten zu ermittein, um unverziglich zu Uberprifen, ob
die fachwissenschaftliche und tatsachliche Grundlage des Schienenbonus (teilweise)
entfallen ist.

CDU/CSU und SPD - der auf den Schienenbonus nicht eingeht — zustimmt; BT-Prot. 16/10846
A/B.

23 BVerwG, NVwZ 1998, 1071 (1073).
24 BVerwG, NVwZ 1998, 1071 (1073); vgl. auch BayVGH, ZUR 2007, 540 (544).

BVerfG, NVwZ 2007, 805; sieche ferner BVerfG, NVwZ 2004, 537 (601); NVwZ 2005, 925 (926);
Urteil vom 10.6.2009 — 1 BvR 706/08, Tz. 241. — Zur Heranziehung wissenschaftlicher Studien
siehe z.B. BVerfG, NJW 2006, 1261 (1263); NVwZ 2008, 1338 (1340). — Auch der EGMR
(NVWZ 2004, 1465 [1469]) hat die Bedeutung einer fortlaufenden Uberpriifung der Larmschutz-
politik hervorgehoben.
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(2)  Anpassungspflicht

Wenn sich nach Uberpriifung ergibt, dass sich die Einschatzungen des Normgebers
nicht (mehr) in voliem Umfang bestatigen, ,wird er seine Regelung den neuen Er-
kenninissen anpassen missen®, so das BVerfG.?*® Wenn den Verordnungsgeber
eine Anpassungspflicht trifft und er dieser nicht gerecht wird, wird die Verordnung
rechtswidrig. Gerichte kommt Verordnungen gegentber die Verwerfungskompetenz
zu. Im Falle der Rechtswidrigkeit — und damit Nichtigkeit — kdnnen sie die (Teile der)
Verordnung verwerfen und nicht anwenden. Diese Verwerfungskompetenz greift
auch gegenlber der 16. BImSchV, wenn sich diese als rechtswidrig (geworden) er-
weisen sollte.

Die Pflicht des Verordnungsgebers zur Anpassung der Verordnungsvorgaben — hier:
Grenzwerte fir Larmimmissionen — wird durch das BVerfG freilich in mehrtacher

Weise relativiert:>*

,Eine Verletzung der Nachbesserungspflicht durch den Verordnungsgeber
kann gerichtlich erst festgestellt werden, wenn evident ist, dass eine ur-
spriinglich rechimé&Bige Regelung zum Schutz der Gesundheit auf Grund
neuer Erkenntnisse oder einer veranderten Situation verfassungsrechtlich
untragbar geworden ist ..."

Aligemeine Hinweise auf den technologischen Fortschritt seit Festsetzung der
Grenzwerte fihren noch nicht zu neuen Erkenntnissen in diesem Sinne.?*® Neue
wissenschaftliche Einsichten missen in der Regel erst dann zu Grunde gelegt wer-
den, wenn sie sich in der wissenschaftlichen Diskussion durchgesetzt haben.?*® Vor
allem geht das BVerfG wegen des weiten Gestaltungsspielraums des Gesetz- und
Verordnungsgebers von einer verfassungsrechtlich untragbar gewordenen Regelung
nur in besonders gelagerten Konstellationen aus:**°

,Das Recht auf kdrperliche Unversehrtheit aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG bein-
haltet auch die staatliche Pflicht, sich schiitzend und férdernd vor die in
ihm genannten Rechtsgiter Leben und kérperliche Unversehrtheit zu stel-
len. Dies erfordert auch die Ergreifung von MaBnahmen zum Schutz vor
Gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen von Fluglarm, wie sie insbeson-

246 BVeriG, NVwZ 2004, 597 (601); ebenso BVerfG, NVwZ 2005, 925 (926).

27 BVerfG, NVwZ 2007, 805.

28 Vgl BVerwG, NVwZ 1998, 1181 (1182); SachsOVG, NJOZ 2004, 4028 (4037).
249 BVerfG, NVwZ 2008, 780 (785).
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dere in Folge von Schlafstorungen auftreten kdnnen (...). Bei der ErfUllung
von Schutzpflichten kommt dem Gesetzgeber wie der vollziehenden Ge-
walt grundsatzlich ein weiter Einschéatzungs-, Wertungs- und Gestaliungs-
bereich zu, der auch Raum lasst, etwa konkurrierende 6ffentliche und pri-
vate Interessen zu berlcksichtigen. Die Entscheidung, welche MaBnah-
men geboten sind, kann deshalb nur begrenzt nachgeprift werden. Nur
unter besonderen Umstanden kann sich diese Gestaltungsfreiheit in der
Weise verengen, dass allein durch eine bestimmte MaBnahme der
Schutzpflicht Genlige getan werden kann (...)."

Dementsprechend begrenzt das BVerfG die Pflicht des Verordnungsgebers zur An-
passung der Verordnungsinhalte (hier: Grenzwerte) an verénderte Umsténde oder
neue Erkenntnisse:

,Die geltenden Grenzwerte kénnen nur dann verfassungsrechtlich bean-
standet werden, wenn erkennbar ist, dass sie die menschliche Gesundheit
vbllig unzureichend schiitzen.*®

Vor diesem Hintergrund kommen eine (verfassungs-)gerichtlich durchsetzbare Pflicht
zur Anpassung der Grenzwerte sowie eine Verwerfungskompetenz der Verwaltungs-
gerichte nur im Falle evidenter Unzuldnglichkeit der geltenden Verordnung in Be-
tracht. Hiervon zu unterscheiden ist die Mdglichkeit der Anpassung im politischen
Prozess. Die bereits begonnene Diskussion im Bundestag setzt einige impulse zur
Modifizierung oder sogar Abschaffung des Schienenbonus, die in der neuen Wabhlpe-
riode aufgegriffen und verstarkt werden kénnten.

b)  Gleispflegeabschiag und besonders tberwachtes Gleis

Bei der Berechnung der Larmimmissionen, die durch Schienenverkehr verursacht
werden, ist fiir besonders Uberwachte Gleise ein weiterer Abschlag vorgesehen, der
sog. Gleispflegeabschlag. Rechtsgrundiage ist eine FuBnote zur Tabelle C der Anla-
ge 2 zu § 3 der 16. BImSchV:

JFur Fahrbahnen, bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine wei-
tergehende dauerhafte Larmminderung nachgewiesen ist, kénnen die der

20 BVertG, NVwZ 2008, 780 (784).
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BVerfG, NVwZ 2007, 805. — Siehe auch BayVGH, NVwZ 1983, 1121: Die Gerichte treffe keine
Pflicht, auf die Herbeiflihrung eines neuen Stands der Forschung hinzuwirken.
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Larmminderung entsprechenden Korrekturwerte zusatzlich zu den Korrek-
turwerten Dg, berlicksichtigt werden.*

Das besonders Uberwachte Gleis wird in der Rechtsprechung als eine derartige
MaBnahme begriffen:***

,Das ,Besonders lberwachte Gieis — BUG" ist fir den Eisenbahnverkehr
eine nach dem Stand der Technik im Sinne des § 41 Abs.1 BImSchG an-
erkannte aktive Larmschutz-MafBnahme, die in rechtserheblicher Weise
zur Larmminderung beitragen kann. Das Bundesverwaltungsgericht hat
festgestellt, dass dieses Verfahren eine dauerhafte L&rmminderung erzielt,
die zuséatzlich zu den Korrekturwerten D(Fb) der Tabelle C der Anlage 2
zu § 3 der 16. BImSchV zu berlcksichtigen ist..."

Das gilt auch fur Hoc;hgesohwindigkei‘[ss’[rec:ken.‘253 Was unter einem besonders U-
berwachten Gleis zu verstehen ist, beschreibt eine Entscheidung des HessVGH.**
Als Gleispflegeabschlag werden 3 db(A) in die Berechnung einbezogen.?®® Dabei soll
nicht ndtig sein, dass diese Minderung auch tatsachlich wéhrend des gesamten Zeit-
raums eines Pflegezyklus erreicht wird; vielmehr soll genligen, dass der Larm im Mit-
tel um 3 db(A) abgesenkt wird.?*® Der Gleispflegeabschlag ist eine aktive Schall-
schutzmaBnahme und erst auf der Rechtsfolgenseite, nicht schon bei der Frage, ob
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HessVGH, UPR 2008, 360; siehe ferner BVerwG, NVwZ 2001, 71 (72); NVwZ 2007, 1427,
BayVGH, ZUM 2007, 540 (544); ebenso Stier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4.
Aufl. 2008, Rn. 3400.

Vgl. OVG RP, Urteil vom 23.4.2009 — 8 C 11025/08, juris Rn. 5, 35.

HessVGH, UPR 2008, 360: ,Durch dieses Verfahren der Gleispflege aus akustischen Griinden
wird geméaB der Anmerkung zur Tabelle 5 der oben genannten Richtlinie Schall 03 (Ausgabe
1980) sichergestellt, dass die Gleise in regelm&Bigen Absténden (6 bis 12 Monate) auf eventu-
elle Schallpegelzunahme iberpriift und gegebenenfalls geschliffen werden. Dadurch sollen ins-
besondere bei Befahren der Schienen auf ihrer Laufflache mit der Zeit entstehende wellenartige
Unebenheiten (Riffel) beseitigt werden, die einen bei zunehmender Geschwindigkeit proportio-
nal ansteigenden Heulton erzeugen, der gegenilber einer glatten Schiene zu einem um 15
dB(A) héheren Fahrgerduschpege! flihren kann. ... Durch das BUG kann bei isclierter Betrach-
tung scheibengebremster Fahrzeuge im Mittel ein LArmminderungseffekt von liber 6 dB(A) er-
zielt werden. Im Ergebnis ist davon auszugehen, dass ein sog. ,Gleispflegeabschlag” von 3
dB(A) sachgerecht ist... Das Eisenbahn-Bundesamt hat durch Verfligung vom 16. Marz 1998
den Nachweis der larmmindernden Wirkung des Verfahrens BUG als erbracht angesehen (...)."

BVerwG, NVwZ 2007, 1427; BayVGH, ZUR 2007, 540 (544); HessVGH, UPR 2008, 360.

BVerwG, NVwZ 2007, 1427 (1428); Sider, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4.
Aufl. 2008, Rn. 3401; Sellmann, NVwZ 2009, 149 (152).



eine wesentliche Anderung i.5.d. § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV vorliegt. zu beach-
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ten.

Soweit ersichtlich wird der Gleispflegeabschiag weniger kritisiert als der Schienenbo-
nus. In der Literatur wird immerhin auf die Gefahr hingewiesen, dass das besonders
(iberwachte Gleis zu einer ,Scheinldsung” werden kénne.® Zu besorgen sei, dass
die durch dieses Verfahren erzielte Larmminderung nicht von Dauer sei. Dement-
sprechend betont auch das BVerwG, dass die Gleispflege solange larmwirksam sein
miisse, wie die Strecke in Betrieb sei.”*

c) Keine gesonderte Berlicksichtigung von Spitzenpegein

Die Berechnung der Larmimmissionen gemag der 16. BImSchV stellt auf Dauerpegel
ab. Spitzenpegel flieBen zwar in die Ermittiung des Dauerpegels ein, bleiben flr sich
betrachtet aber unberiicksichtigt. Die Rechtsprechung billigt dies:**°

,Nach wie vor entspricht es dem Stand der Larmwirkungsforschung, den —
im Ubrigen auch international angewandten — Starke, Dauer und Haufig-
keit der Schallereignisse berlcksichtigenden Dauerschallpegel als geeig-
netes und praktikables MaB fur die Beurteilung von Schienen- und Stra-
Benverkehrslarm anzusehen (...). Ist dies so, bleiben die Maximalpegel,
denen allerdings erheblicher EinfluB auf die Héhe des Dauerschallpegels
zukommt (...) als gesonderte GrdBe bei der Larmschutzuntersuchung au-
Ber Betracht...”

in der Literatur wird dies kritisiert. Die ausschlieBliche Relevanz des Dauerpegels
unter Ausklammerung des Spitzenpegels kdnne nach heutigem Erkenntnisstand kei-
nen ausreichenden Gesundheitsschutz gewahrleisten.?®’ Ob diese Kritik zutrifft, kann
im Rahmen dieses Gutachtens nicht geklart werden, weil es insoweit am Zugriff zu
entsprechenden medizinischen Untersuchungen mangelt. Jedenfalls leuchtet die

27 BVerwG, NVwZ 2002, 733 (735); Stiier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts, 4. Aufl.

2009, Rn. 3401; Kunz, Eisenbahnrecht, Stand: Juli 2009, Erl. 4 ¢) zu § 3 16. BImSchV.
258 Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181 (188 f.).

29 BVerwG, NVwZ 2001, 71 (73).

280 ByerwG, NVwZ 1998, 1071 (1072); ebenso BayVGH, ZUR 2007, 540 (542); VG Minster, Urteil

vom 5.9.2008 ~ 10 K 917/08, juris Rn. 51. Siehe jlngst auch BVerwG, Beschluss vom
25.3.2009 — 4 B 63/08 (BeckRS 2009 33004 Rn. 11) zu Flugl&rmspitzen.

Sparwasser/Rombach, NVwZ 2007, 1135 (1137); kritisch auch Kupfer/Wurster, Die Verwaltung
40 (2007), 239 (272 1.).
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Nichtberlcksichtigung einzelner Spitzenpegel bei StraBenverkehrsimmissionen -
wegen der dort schwierigeren Steuerung des einzelnen Verkehrsteilnehmers — eher
ein als beim Schienenverkehr.?%

Im Ubrigen gilt das zum Schienenbonus Ausgeflihrte entsprechend: Den Verord-
nungsgeber trifft nicht zuletzt wegen der geéduBerten Kritik eine intensivierte Pflicht
zur Beobachtung, ob die gegenwartig praktizierte Berechnungsmethode sich be-
wahrt. Ein neue Erkenntnisse ignorierendes Festhalten an der bisherigen Regelung
kann unter Umstanden sogar zur Rechtswidrigkeit dieser Vorgaben der 16. BimSchV
fahren.

d) Gesamtbetrachtung bei gestuftem Ausbau

Vielfach erfolgt der Ausbau einer Eisenbahnverkehrssirecke in mehreren Ausbaustu-
fen. So soll auch die Eisenbahnstrecke zwischen Emmerich und Oberhausen zu-
nachst dreigleisig ausgebaut werden, ohne sofort die Voraussetzungen flr den
Hochgeschwindigkeitsverkehr (Vmax 200 km/h) zu schaffen. Letzteres soll erst in ei-
ner spateren Ausbaustufe erfolgen.®®

In derartigen gestuften Konstellationen ist zu kidren, welche Gegebenheiten — hier: in
Bezug auf die Beurteilungspegel — zugrunde zu legen sind: Sind schon beim Ausbau
der Strecke um ein weiteres Gleis die Umstande zu berlicksichtigen, die sich erst
einstellen, wenn die Strecke fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebaut ist?

Diese Frage ist zu bejahen, wie das BVerwG in einer aktueilen Entscheidung klarge-
stellt hat:***

,Der Larmprognose eines Planfeststellungsbeschlusses flr eine Anderung
der Gleisfihrung (erste Baustufe) ist eine spétere durch Wegfall hohen-
gleicher Bahniibergénge (zweite Ausbaustufe) beabsichtigte Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit von 160 auf 200 km/h zugrunde zu legen, wenn
zwischen der planfestgestellten ersten Ausbaustufe und der ausweislich
des Schienenwegebedarfsplans bereits konkret absehbaren zweiten Aus-
baustufe ein enger rédumlicher und konzeptionelle Zusammenhang be-
steht..."

%62 gq {iberzeugend Koch, NVwZ 2000, 490 (497); Schulze-Fielitz, DOV 2001, 181 (188).

Siehe oben 1. Teil A. V., 2.
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BVerwG, Beschiuss vom 28.8.2009 — 8 A 22/07, juris Ls. 1, Rn. 5; &hnlich schon BVerwG,
NVwZ 2006, 331 (333 {.). )



Voraussetzung ist ein enger raumlicher und konzeptioneller Zusammenhang zw:-
schen den einzelnen Stufen. Die spatere Ausbaustufe muss ausweislich der maf-
geblichen Planung bereits konkret absehbar sein. Diese Voraussetzungen sind mit
Blick auf die Strecke Oberhausen — Emmerich erfillt:

e  Schon in der Vereinbarung von Warneminde im Jahre 1992 wird die Anhebung
der Hochstgeschwindigkeit auf 200 km/h flr die Strecke Emmerich — Oberhau-
sen als Vertragsziel genannt. Das Bundesschienenwegeausbaugesetz nimmt
diesen Vertrag in Bezug (Nr. 3.9 i.V.m. FuBnote 9 der Anlage zu § 1)

. Ferner ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 neben der Kapazitatserhéhung
auf drei Gleise auch die Erhthung der Geschwindigkeit auf Vimax = 200 km/h
festgesetzt worden.

e  SchlieBlich ist die Strecke Teil des transeuropaischen Hochgeschwindigkeits-
systems, wie auch in der Anlage 1 zu § 1 TEIV dargestellt wird.**

Die Ermdglichung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs bildet mithin seit 1982 eine
konzeptionelle Einheit mit dem Ausbau auf drei Gleise und ist ausweislich der Pla-
nungen auf europaischer Ebene sowie des Bundes — erkennbar im Bundesschie-
nenwegebedarfsplan und im Bundesverkehrswegeplan — konkret absehbar.

Konsequenz ist eine alle Baustufen erfassende Gesamtbetrachtung, sodass bei der
Larmprognose zur Berechnung der Beurteilungspege! bereits beim Bau des dritten
Gleises der zu erwartende L&rm des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zugrunde zu
legen ist.**

5. Einzelfragen zum Larmschutzkonzept

Das Larmschutzkonzept der Planfeststellungsbehdrde muss den Erfordernissen des
§ 41 Abs. 1 und 2 BImSchG gerecht werden. Im Folgenden sollen zundchst die
Grundlinien der Regelung des § 41 Abs. 1 und 2 BimSchG nachgezogen werden
(unten a). Im Anschluss daran werden zentrale Anforderungen an das Larmschutz-
konzept fiir den Innenbereich (unten b) und den AuBenbereich (unten c) zusammen-
gestellt.

265 Nach Nr. 1.1. der TSI ,Infrastruktur® 2007 (siehe unten Fn. 416) fallt der deutsche Teil der Be-

tuwe-Route in die ,Kategorie II: eigens flir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebaute oder
auszubauende Strecken, ausgeriistet flir Streckengeschwindigkeit von 200 km/h".
BVerwG, NVwZ 2006, 331 (333).
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a)  Grundlinien der Regelung des § 41 Abs. 1 und 2 BImSchG

Grundsétzlich sieht § 41 Abs. 1 BImSchG den ,Vollschutz*?®” durch MaBnahmen des
aktiven Larmschutzes vor. Diese Vorgabe steht aber unter dem Vorbehalt des § 41
Abs. 2 BImSchG und gilt daher nicht, ,soweit die Kosten der SchutzmaBnahme au-
Ber Verhalinis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen wiirden.* Das Zusammen-
spiel der Abséatze 1 und 2 I1&sst nachstehende Grundlinien der Regelung des § 41
BImSchG erkennen.

aa) Anspruch auf Vollschutz und Vorrang des aktiven Larmschutzes

Bei der Erreichung des ,Vollschutzes® vor Larm kommt den MaBnahmen des aktiven
Larmschutzes ein Vorrang vor dem passiven Larmschutz zu; hierzu flihrt etwa der
Bayerische Verwaltungsgerichtshof aus:?%®

,Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen ist sicher-
zustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgeréusche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 BImSch@), wobei prinzipiell ein
Anspruch auf Vollschutz durch aktive SchallschutzmaBnahmen besteht.
Das Ziel der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16.
BImSchV steht allerdings unter dem Vorbehalt des § 41 Abs. 2 BImSchG.
Danach gilt die Verpflichtung zu aktivem Larmschutz nicht, soweit die Kos-
ten der SchutzmaBnahme auBer Verhalinis zu dem angestrebten Schutz-
zweck stehen wirden. Die den Vorrang des aktiven Ldrmschutzes vor
MaBnahmen des passiven Larmschutzes normierende Vorschrift des § 41
Abs. 2 BImSchG hat fir die Fachplanung Schrankenfunktion.*

bb) Konstellationen der Mittelauswahl

Das Larmschutzkonzept muss verschiedene Konstellationen der Mittelauswah! be-
waltigen:
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BVerwG, Urteil vom 13.5.2009 ~ 9 A 74/07, juris Rn. 55; NVwZ 2004, 968 (987); BayVGH, ZUR
2007, 540 (545).

BayVGH, ZUR 2007, 540 (545) — Hervorhebungen nicht im Original.
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¢ Zur Erreichung des ,Vollschutzes" vor Larm kdnnen verschiedene MaBnahmen
des aktiven Larmschutzes in Betracht kommen, etwa die Errichtung von Larm-
schutzwanden, die Absenkung der Bahntrasse oder sogar die Eintunnelung.

. Maoglich ist ferner, dass MaBnahmen des aktiven Larmschutzes keinen Voll-
schutz gewahrleisten kénnen. Zum einen sind tatsachliche Griinde dafir denk-
bar, dass aktiver Larmschutz nicht in Betracht kommt oder nur einen Teilschutz
bieten kann. Zum anderen kdnnen (technisch mégliche) aktive Larmschutz-
maBnahmen mit unverhaltnism&Bigen Kosten verbunden sein, sodass aktiver
L&rmschutz génzlich oder teilweise ausscheidet (vgl. § 41 Abs. 2 BImSchG). In
diesen Fallen ist passiver La&rmschutz geboten, der ggf. mit MaBnahmen des
aktiven Larmschutzes kombiniert werden kann.

Es muss also eine Auswahl getroffen werden, ob und welche MaBnahmen des akii-
ven und/oder passiven Larmschutzes ergriffen werden, so auch das BVerwG:?®*°

.Bestandteil der Abwagung ist namentlich die Auswahl zwischen verschie-
denen in Betracht kommenden SchallschutzmafBnahmen.*

cc) Abwagungsspielraum der Planfeststellungsbehérde

Die zentralen Auswahldirektiven bestehen im Vorrang des aktiven Larmschutzes (der
sich aus dem Zusammenspiel der beiden Absatze des § 41 BImSchG ergibt) und im
VerhaltnismaBigkeitsprinzip gem. § 41 Abs. 2 BImSchG. In Rechtsprechung und Lite-
ratur noch nicht endgUltig geklart ist die Reichweite des Abwagungsspielraums der
Planfeststellungsbehdérde: Handelt es sich um eine fachplanerische Abwagung mit
ahnlich groBen Spielrdumen, wie sie etwa § 18 S. 2 AEG bietet, oder um eine her-
kémmliche VerhaltnismaBigkeitsprifung mit entsprechend geringeren Abwagungs-
spielrdumen? Die neuere Rechtsprechung tendiert zu einer mittleren Linie, wie etwa
folgende Entscheidung des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs verdeutlicht:#"

.Die den Vorrang des aktiven Larmschutzes vor MaBnahmen des passi-
ven Larmschutzes normierende Vorschrift des § 41 Abs. 2 BImSchG hat
fir die Fachplanung Schrankenfunktion. Sie zeigt fir den Bereich des
Verkehrslarmschutzes eine duBerste Grenze auf, die nicht im Wege der

BVerwG, NVwZ 2004, 986 (987).
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BayVGH, ZUR 2007, 540 (545); ahnlich HessVGH, Urteil vom 18.3.2008 — 2 C 1092/06.T, juris
Rn. 105).



fachplanerischen Abwégung ... Gberwindbar ist. Die Ergebnisoffenheit, die
far die fachplanerische Abwégung an sich kennzeichnend ist, gilt fir die
VerhéltnismaBigkeitsprifung nach § 41 Abs. 2 BImSchG nicht. Die Plan-
feststellungsbehérde darf und muss samtliche offentlichen und privaten
Belange, die Einfluss auf das MaB des aktiven Larmschutzes haben, bei
ihrer VerhéaltnismaBigkeitsprifung beriicksichtigen. Eine gerichtliche U-
berprifung erstreckt sich auf die Einhaltung dieser rechtlichen Grenze des
Abwé&gungsspielraums. Die VerhaltnismaBigkeitsprifung ist somit Be-
standteil der Abwégung, wobei § 41 Abs. 2 BImSchG die Ergebnisoffen-
heit, die fir die fachplanerische Abwagung kennzeichnend ist, ein-
schrankt. Der Planungstréger ist gehalten, mit planerischen Mittein eine
L&rmschutzkonzeption zu entwickeln, die den konkreten értlichen Gege-
benheiten angemessen Rechnung tragt.”

Dies bedeutet: In die VerhéltnismaBigkeitsprifung des § 41 Abs. 2 BImSchG flieBen
planerische Aspekte ein, ohne dass es eine planerische Gestaltungsfreiheit gébe,
wie sie bei der Abwagung nach § 18 S. 2 AEG besteht.

dd) Abwégungsbelange im Rahmen der VerhalnisméaBigkeitspriifung des § 41 Abs.
2 BImSchG

In die VerhaltnismaBigkeitspriifung ist — je nach den Umstanden des Einzelfalls —
eine Reihe von Abwagungsbelangen einzubeziehen:?”'

LAufgrund von § 41 Abs. 2 BImSchG ist immer zugleich die Kostenfrage
aufzuwerfen ... Daneben kdnnen andere Gesichtspunkie miteinbezogen
werden, z.B. allgemeine Kosten-Nutzen-Erwagungen in Bezug auf Larm-
schutzwéande ab bestimmten Héhen (Sprungkosten im weiteren Sinne;
Abnahme der Wirksamkeit von Larmschutzwanden mit der Hohe) oder
auch stddtebauliche Gesichtspunkte ... Dar{iber hinaus ist die Vorbelas-
tung zu bertcksichtigen.”

Relevant sind also u.a. Kosten, stadtebauliche Belange und Vorbelastungen sowie
ggf. auch z.B. Belange des Landschaftsschutzes.?”?

' BayVGH, ZUR 2007, 540 (545).

#72 Zur Beeintrachtigung des Landschaftsschutzes durch eine ibermaBig hohe Larmschutzwand

siehe BVerwG, Urteil vom 13.5.2009 — 9 A 74/07, juris Rn. 57.
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ee) Larmschutzbezogene MaBnahmen auBerhalb des Regelungsbereichs des § 41
Abs. 1 BImSchG

Verschiedene MaBnahmen, die Larmschutz gewahrleisten kénnen, fallen nicht in den
Regelungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG und bleiben daher insoweit auBer Be-
tracht. Ob eine larmreduzierende MaBnahme als LarmschutzmaBnahme i.S.d. § 41
Abs. 1 BImSchG zu qualifizieren ist, richtet sich nach ihrer objektiven Funktion.?”
MaBnahmen, die sich auf die eingesetzten Fahrzeuge beziehen, fallen nicht in den
Anwendungsbereich von § 41 Abs. 1 BImSchG.?”* Auch eine geringere Dimensionie-
rung der Verkehrsanlage kann nicht auf § 41 Abs. 1 BImSchG gestitzt werden.?”®

SchlieBlich soll nach Auffassung der Rechtsprechung die Ausgestaltung des Gleis-
baus nicht von § 41 Abs. 1 BImSchG erfasst sein.?’® Hierzu fihrt etwa der VGH BW

aus?’’

m Ubrigen ist der Vorhabentrdger zu Recht der Auffassung, dass es
.seine Sache” ist, mit welchem Oberbau er eine Neu- oder Ausbaumaf-
nahme realisiert; er muss dann nur unter Umsténden bei héheren fahr-
bahnartbedingten Emissionspegeln flr entsprechenden (erhdhten) Larm-
schutz sorgen. Auch wenn es beim aktiven Larmschutz um MaBnahmen
zur VerhinderUng bzw. Reduzierung von Larmimmissionen geht und die
Verwendung einer bestimmten Fahrbahnart bei der Ermittlung der Emissi-
onen des Schienenverkehrs mit einem Korrekturwert (Zuschlag) zu be-
rlicksichtigten ist, kann dem Vorhabentrdger nicht als aktive Ldrmschutz-
mafBnahme aufgegeben werden, die Verwendung einer starker emittieren-
den Fahrbahnart zu unterlassen.”

Die Rechtsprechung hat deshalb etwa die Fragen, ob Holz- oder Betonschwellen, ob
ein Schotterbett oder eine nicht absorbierende Feste Fahrbahn verwendet werden
sollen, aus dem Anwendungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG ausgeschieden
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BVerwG, NVwZ 2008, 675 (677); NVwZ 2004, 986 (989).

BVerwG, NVwZ 1999, 70 (71); Vallendar, in: Hermes/Seliner, AEG, 2006, § 18 Rn. 209; siehe
ferner HessVGH, Urtell vom 18.3.2008 —~ 2 C 1092/06.T, juris Rn. 154: Hier greife § 38
BImSchG; es seien aber keine MaBnahmen des aktiven Larmschutzes i.S.d. § 41 Abs. 1
BImSchG.

75 BVerwG, NVwZ 2008, 675 (677).
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BVerwG, NVwZ 2004, 986 (989); VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 384/03, juris Rn. 165.
VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 - 5 S 384/03, juris Rn. 165.
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BVerwG, NVwZ 2004, 986 (989): ,Der Einbau von Holzschwellen in das Gleisbett ist keine
LarmschutzmaBnahme, die im Rahmen der Auswahlentscheidung nach den §§ 41, 43 | Nr. 1
BImSchG i.V.m. § 2 | der 16. BImSchV hétte beriicksichtigt werden mlssen.” — Zum Aspekt



Dasselbe dirfte flr vergleichbare MaBnahmen, etwa Schienenstegdampfung oder
Unterschottermatten, gelten.

Auf Grundlage des § 41 Abs. 1 BImSchG kann dem Vorhabentrager daher nicht auf-
gegeben werden, bestimmte |armreduzierende Varianten des Fahrbahnbaus zu wah-
len. Diese Aspekte kénnen indessen in die allgemeine Abwagung nach § 18 S. 2
AEG eingestellt werden, wie das BVerwG klargestellt hat:?”®

,Das bedeutet allerdings nicht, dass die unterschiedliche Larmrelevanz
verschiedener Gleisbettungssysteme bei der Planungsentscheidung Uber
ein Vorhaben — abgesehen von der Ermittlung der Larmbelastung — tGber-
haupt keine Rolle spielte. Ldrmschutzbelange sind ein bedeutsamer Ge-
sichtspunkt der planerischen Abwdgung, ohne dass die immissionsschutz-
rechtliche Regelung in § 41 BImSchG in Verbindung mit der Verkehrs-
ldrmschutzverordnung deren Berlicksichtigung auBerhalb ihres Anwen-
dungsbereichs sperrte. Die Verpflichtung zu aktivem und passivem Larm-
schutz entbindet also nicht von der Aufgabe, schon bei der Ausgestaltung
eines Vorhabens Larmschutzbelange abwagend zu berlicksichtigen.”

Im Weiteren ist zu prifen, welche Konsequenzen sich aus den vorstehend skizzier-
ten Grundlinien der Regelung des § 41 BImSchG fir den Larmschutz im Innenbe-
reich (unten b) und AuBenbereich (unten c) ergeben.

b)  Anforderungen an das Larmschutzkonzept fUr den Innenbereich

Ausgangspunkt des Larmschutzkonzepts ist der Vorrang aktiven Larmschutzes. Zu-
nachst ist also zu klaren, welche aktiven LarmschutzmaBnahmen in Betracht kom-
men. Sodann ist zu prifen, ob eine MaBnahme fir sich oder im Zusammenspiel mit
anderen MaBnahmen des aktiven Larmschutzes die vollstdndige Einhaltung der Vor-
gaben des § 2 der 16. BImSchV sicherstellen kann. Vielfach werden — sei es aus
tatsachlichen Griinden, sei es mit Blick auf § 41 Abs. 2 BiImSchG — MaBnahmen des
passiven Schallschutzes hinzutreten.

.Schotterbett oder Feste Fahrbahn" siehe VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 384/03, juris
Rn. 165. - Hingewiesen sei auf die Regelungen in der TS! ,infrastruktur® 2007 (ABI. EU 2008 L
77/1 vom 19.3.2008) zum Gleisbett, die im Grundsatz von Betonschwellen ausgehen, aber of-
fen flr alternative Gleiskonstruktionen sind (dort Nr. 5.1.2.).



aa) ldentifizierung in Betracht kommender MaBnahmen des aktiven Schallschutzes

§ 41 Abs. 1 BImSchG stellt auf den Stand der Technik ab, der in § 3 Abs. 6 BImSchG
naher ausgefillt wird.** Ais MaBnahmen des aktiven Schallschutzes kommen daher
nur MaBnahmen in Betracht, deren praktische Eignung i.S.d. § 3 Abs. 6 gegeben ist.
Das Erfordernis der praktischen Eignung wird durch den Anhang zu § 3 Abs. 6
BimSchG durch die VerhalinismaBigkeit zwischen Aufwand und Nutzen ergénzend
konkretisiert.?®' Die wirtschaftliche Eignung wird verbreitet als Bestandteil der prakti-
schen Eignung begriffen.?® Dabei gilt ein genereller MaBstab, d.h. die Umstande des
Einzelfalls bleiben unbertcksichtigt.?®® Im Ubrigen ist der MaBstab streng. So fehlt
die wirtschaftliche Eignung erst dann, wenn die betreffende MaBnahme im Hinblick
auf die notwendigen Investitions- und Betriebskosten so aufwendig ist, dass ihr Ein-
satz unter keinen Umsténden erwartet werden kann.?®

Die ldentifizierung in Betracht kommender MaBnahmen erfolgt im ersten Schritt
durch eine Grobprifung, so das BVerwG:

,Hierbei muss [die Planfeststellungsbehérde] allerdings nicht alle denkba-
ren Alternativen einschlieBlich méglicher MaBnahmenkombinationen in
gleicher Tiefe untersuchen. Ausreichend ist schon eine Grobpriifung, so-
weit sich bereits auf deren Grundlage die Vorzugswiurdigkeit eines be-

stimmten Konzepts abzeichnet...*?%

s Die Planfeststellungsbehdrde] ist befugt, eine Alternative, die ihr auf der

Grundlage einer Grobanalyse als weniger geeignet erscheint, schon in ei-

nem friihen Verfahrensstadium auszuscheiden. %8¢

2% BVerwG, NVwZ 2004, 986 (989). — Siehe dazu unten 4. Teil B. IV.
20 Oben4. Teil B. 1. 2. a).
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Jarass, BlImSch@G, 7. Aufl. 2007, § 3 Rn. 106; Schulte, in: Giesberts/Reinhardt, BeckOK-UmwR,
Stand: April 2009, § 3 BImSchG Rn. 102.

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 3 Rn. 106; Kotulla, in: ders., BImSchG, Stand: Aug. 2008, § 3
Rn. 108; Schulte, in: Giesberts/Reinhardt, BeckOK-UmwR, Stand: April 2009, § 3 BimSchG Rn.
100; a.A. Kutscheidt, in: Landmann/Rohmer, UmwR, Stand: April 2009 § 3 Rn. 32.

Jarass, BlmSchG, 7. Aufl. 2007, § 3 Rn. 98, 106 f.; Kotulla, in: ders., BiImSchG, Stand: Aug.
2008, § 3 Rn. 108.

Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 3 Rn. 107; Schulte, in: Giesberts/Reinhardt, BeckOK-UmwR,
Stand: April 2009, § 3 BImSchG Rn. 102; &hnlich Kotulla, in: ders., BImSchG, Stand: Aug.
2008, § 3 Rn. 108.

BVerwG, NVwZ 2004, 986 (987); ebenso BVerwG, NVwZ 20089, 986.
BVerwG, NVwZ 2009, 302 (317); ebenso BVerwG, NVwZ 2009, 986.
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Diese Aussagen durfen indessen nicht missverstanden werden. Das BVerwG hat
dementsprechend klargestellt, dass Vorhabentrager und Planfeststellungsbehdrde
nicht voreilig von einem ,hoffnungslosen Fall* ausgehen diirfen, bei dem die Sicher-
stellung der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte allein durch MaBnahmen des akii-
ven Larmschutzes von vornherein ausscheide.?®” Vielmehr sei die auftretende
Schwierigkeit

Jlediglich ein Erschwernis, das sich — ahnlich wie ungiinstige topographi-
sche Verhélinisse — kostensteigernd auf aktive LarmschutzmaBnahmen
auswirkt, 2%

Geboten sei vielmehr eine ,differenzierte Kosten-Nutzen-Analyse*.?® Eine vorschnel-
le Flucht in den passiven Schallschutz ist damit unzuléssig.

Im Kontext dieses Gutachtens bedeutet dies: Die insoweit zu erwdgenden MaBnah-
men des aktiven Schallschutzes — z.B. Larmschutzwalle oder die Tieferlegung der
Gleise — werden anderenorts bereits praktiziert, sodass die praktische Eignung zu
bejahen ist und sie grundséatzlich in Betracht kommen. Ob sie im konkreten Einzelfall
— u.a. mit Blick auf ihre Kosten — vorzugswirdig sind, kann erst nach einer sorgfalti-
gen Kosten-Nutzen-Analyse beurteilt werden.

bb) VerhaltnismaBigkeitsprifung nach § 41 Abs. 2 BImSchG

Der Vorrang des aktiven Larmschutzes wird gem. § 41 Abs. 2 BImSchG durchbro-
chen, soweit die (1) Kosten der SchutzmaBnahme (2) zu dem angestrebten Schutz-
zweck (3) auBer Verhéltnis stehen wirden.

(1) Kosten der SchutzmaBnahme: finanzielle Aufwendungen und weitere Belange
(z.B. Ortsbild)

Zu den Kosten der SchutzmaBnahme z&hlen zunachst die finanziellen Aufwendun-

gen. Daneben werden in der Rechtsprechung weitere Belange in die Abwagung ein-

bezogen, die — auf Seiten der Kosten — den Vorrang des aktiven Larmschutzes be-

%7 BVerwG, NVwZ 2004, 340 (342).
285 BVerwG, NVwZ 2004, 340 (342).
BVerwG, NVwZ 2004, 340 (342).
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grenzen konnen.** Dies gilt z.B. fir Beeintrachtigungen des Ortshildes oder die Be-
schaftung von Grundstlcken durch sehr hohe Larmschutzwande.?®' Das BVerwG
weist so darauf hin. dass eine

Larmschutzwand nicht beliebig erhéht werden kann, ohne dass hierdurch
ein stadtebaulich nicht vertretbarer Zustand geschaffen wird, 2%

Dies bedeutet: Selbst wenn sehr hohe Larmschutzwande finanziell angemessen und
zudem geeignet wéren, die Larmschutzanforderungen des § 41 Abs. 1 BImSchG
i.V.m. § 2 der 16. BimSchV zu erflllen, hat die Rechtsprechung es mit Blick auf § 41
Abs. 2 BImSchG gebilligt, wenn die Hohe der Larmschutzwande auf ein stadtebau-
lich vertretbares MaB reduziert wird — und hingenommen, dass dann passiver Larm-
schutz erforderlich wird, wodurch der Vorrang des aktiven Larmschutzes relativiert
wird.

(2)  Angestrebter Schutzzweck: Immissionsschutz und weitere Belange (z.B. Schutz
des Ortsbildes, Vermeidung der Trennungswirkung)

Der angestrebte Schutzzweck besteht in erster Linie im Schutz vor Verkehrslarm. In
Parallele zur Kostenseite — auf der auch zusatzliche Belange in Anschlag zu bringen
sind — kdnnen auch auf Seiten des Schutzzwecks weitere Belange beriicksichtigt
werden. Dies gilt umso mehr, als die weiteren Belange auf Seiten des Schutzzwecks
den Vorrang des aktiven Larmschutzes nicht relativieren, sondern sogar bekraftigen:
Der Vorrang l&sst sich prinzipiell nicht ,wegwagen*, woh! aber verstarken.

Auch auf Seiten des Schutzzwecks kann somit der Schutz des Ortsbildes und hier
namentlich die Verringerung der Trennungswirkung der Bahnstrecke samt ihrer
Larmschutzwénde in die Abwagung einbezogen werden.?®® Ohnehin ist die Vermei-
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BVerwG, NVwZ 1998, 513 (519); NVwZ 2004, 340 (341); VGH BW, Urteil vom 6.4.2006 — 5 S
848/05, juris Rn. 96; offen lassend BVerwG, NVwZ 1999, 1222 (1224): a.A. z.B. Schmidt-
Eichstaedt, in: Kotulla, BImSchG, Stand: Aug. 2008, § 41 Rn. 50, der mit Blick auf unvertretbar
hohe Larmschutzwénde aber wegen fehlender praktischer Eignung i.S.d. § 3 Abs. 6 BImSchG -
infolge der Beschattung benachbarter Grundstiicke — zum selben Ergebnis gelangt wie das
BVerwG, das auf unverhélinismaBige ,Kosten* i.S.d. § 41 Abs. 2 BImSchG abstelit,

BVerwG, NVwZ 1998, 513 (519); NVwZ 2001, 71 (75); NVwZ 2004, 340 (341 f.); VGH BW,
Urteil vom 11.2.2004 ~ 5 S 384/03, juris Rn. 164; BayVGH, Urteil vom 23.2.2007 — 22 A
01.40089, juris Rn. 72; HessVGH, Urteil vom 18.3.2008 — 2 C 1092/06.T, juris Rn. 152); Jarass,
BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 53; Storost, in: Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr, 2009,
§ 41 Rn. D 4.

BVerwG, NVwZ 2004, 340 (341).
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In diesem Sinne wohl auch VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 - 5 S 384/03, juris Rn. 164,



dung der Trennwirkung ein anerkannter und abwagungsrelevanter eisenbahnpla-
nungsrechtlicher Belang.?** Hinzu kommt Folgendes: Der Schutz, den das BImSchG
vor schadlichen Umwelteinwirkungen gew&hren will, schlieBt das seelische Wohibe-
finden im Sinne einer auch soziale und kommunikative Fakioren einbeziehenden
menschenwdrdigen Lebensqualitidt mit ein.?*® Zu den sozialen und kommunikativen
Faktoren z&hlt gerade in kleineren Kommunen die Ganzheitlichkeit und Erfahrbarkeit
der &rtlichen Gemeinschaft. Dementsprechend ist in der Rechtsprechung der Erhalt
der — die Trennwirkung der Bahnstrecke verringernden — Sichtbeziehungen innerhalb
des Ortsbildes als relevanter Belang eingestuft worden 2%

(3) Kein ,auBer Verh&ltnis stehen*

Die Kosten (sowie die weiteren auf Kostenseite zu berlicksichtigenden Belange) diir-
fen nicht ,auBer Verhéltnis" zum angestrebten Schutzzweck (einschlieBlich der sons-
tigen auf Seiten des Schutzzwecks zu wiirdigenden Belange) stehen.

Aus dieser Vorgabe des § 41 Abs. 2 BImSchG folgt zunachst, dass Kosten und
Schutzzweck einander gegenlber zu stellen sind, nicht aber die Kosten des aktiven
Larmschutzes und die Kosten des passiven Larmschutzes.?®” Verfehlt ist daher die
Annahme einer UnverhaltnismaBigkeitsschwelle, wenn die Kosten des aktiven Larm-
schutzes um das Vierfache hoher seien als die Aufwendungen fir den passiven
Larmschutz, wie das BVerwG wiederholt kiargestellt hat.?®® Selbst ein 50facher
Mehrbetrag ist nicht entscheidend.”®® Ein eindeutiges Missverhéltnis zwischen den
Kosten flr den aktiven und den passiven Schallschutz kann allenfalls ein Indiz fir die
UnverhéltnisméaBigkeit .5.d. § 41 Abs. 2 BImSchG sein.?® Ebenfalls unzureichend
ware es, die Kosten der SchutzmaBnahme ins Verhaltnis zu den Gesamtkosten der

%% VGH BW, Urteil vom 6.4.2006 — 5 S 848/05, juris Rn. 42: Urteil vom 6.4.2006 — 5 S 847/05, juris
Rn. 47; Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 386/03, juris Rn. 159,

So Storost, in: Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: Febr. 2009, § 41 Rn. C 16.

Vgl. VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 384/03, juris Rn. 225.

Kupfer/Wurster, Die Verwaltung 40 (2007), 239 8271).
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297
" BVerwG, NVwZ 2001, 71 (76); siehe zuletzt BVerwG, Urtell vom 13.5.2009 — § A 74/07, juris
Rn. 55: Die Gegenlberstellung der Kosten des akiiven Larmschutzes (350.000 Euro) zu den

Kosten des passiven Larmschutzes (20.00 Euro) sei fiir die Anwendung des § 41 Abs. 2
BlmSchG nicht maBgeblich.

VGH BW, Urteil vom 11.2.2004 — 5 S 386/03, juris Rn. 99.
%9 BayVGH, ZUR 2007, 540 (545).
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Verkehrsanlage ins Verhaltnis zu setzen.®®" Bei welcher Hohe UnverhaltnisméaBigkeit
anzunehmen ist, kann vielmehr nicht losgelést von der objektiven Gewichtigkeit der
zu schitzenden, vom Vorhaben nachteilig betroffenen Belange beurteilt werden und
bestimmt sich nach den Umstanden des Einzelfalls 22

Bei der Anwendung der Ausnahmebestimmung des § 41 Abs. 2 BImSchG gilt ein
strenger MaBstab. Dies folgt schon aus dem Wortlaut; es heiBt eben nicht etwa ,Ab-
satz 1 gilt nur, wenn die Kosten im Verhaltnis zum Schutzzweck stehen”. Selbst er-
hebliche Kosten sind zumutbar, solange es eine angemessene Steigerung des
Schutzes gibt. Zu berlicksichtigen ist dabei, dass ékonomische Aspekte zugunsten
der Eisenbahn bereits in die Festlegung und Berechnung der Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV eingeflossen sind.2%® Nur bei ganz enormen Kosten und sehr gerin-
ger Schutzwirkung steht beides auBer Verhaltnis: Zur Wahrung der VerhéltnismaBig-
keit genligt bereits ein ,nennenswerter Schutzeffekt“.*®* Schon wenn ,sonstige be-
achtliche Vorteile eines aktiven Larmschutzes ... ersichtlich sind", wird die Verhalt-
nismaBigkeit zu bejahen sein.®%®

In der Verhéltnismé&Bigkeitspriifung wirken sich vorhandene Vorbelastungen durch
Verkehrslarm Schutz mindernd aus, zumal in den Fallen, in denen der Ausbau einer
Strecke zu einer Larmsanierung fiihrt.*®® Dennoch verlangt die Rechtsprechung
selbst bei Vorbelastungen von der Planfeststellungsbehdrde, im Wege einer differen-
zierten Kosten-Nutzen-Analyse zu ermitteln, welche (sogar erheblich kostensteigern-
de) MaBnahmen des aktiven Larmschutzes einen Schutzeffekt erzielen kdnnen.3®’
Vorbelastungen bilden also keinen Vorwand, vorschnell vom aktiven Larmschutz ab-
zusehen und zum passiven Schallschutz zu greifen.
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Storost, in: Ule/Laubinger, BImSchG, Stand: April 2009, § 41 Rn. D 2.

Vgl. VGH BW, Urteil vom 6.4.2006 — 5 S 848/05, juris Rn. 96; Urteil vom 6.4.2006 — 5 S 847/05,
juris Rn. 101.

%8 Jarass, BImSchG, 7. Aufl. 2007, § 41 Rn. 51.

%% vgl. BVerwG, NVwZ 2004, 340 (342).
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Siehe z.B. BVerwG, NVwZ 2001, 71 (75); BayVGH, ZUR 2007, 540 (545).

%7 Vgl BVerwG, NVwZ 2004, 340 (342, 343).



cc) Konseguenzen fir die Auswahl der Larmschutzinstrumente

Bei einer vergrobernden Betrachtung dirften im innenbereich der durch die Betuwe-
Route betroffenen Kommunen insbesondere drei Varianten des Larmschutzes i.S.d.
§ 41 Abs. 1 BImSchG in Betracht kommen:°®

¢  Errichtung sehr hoher Larmschutzwande,

. Errichtung von L&rmschutzwénden in vertretbarer Dimensionierung, ergénzt
durch MaBnahmen des passiven Schallschutzes (Entschadigungszahlungen),

e  Errichtung von Larmschutzwénden in vertretbarer Dimensionierung, ergénzt
durch weitere MaBnahmen des aktiven L&rmschutzes (z.B. Absenkung der
Gleise, niedrige Larmschutzwande unmittelbar an der Schiene, Gabionen).

Die Errichtung sehr hoher Larmschutzwélle dirfte ausscheiden, weil sie stadtebau-
lich unvertretbar ist, die Trennwirkung der Eisenbahnstrecke potenziert und zudem
Anliegergrundstlicke beschatten oder erdriicken kann.®*® Werden Larmschutzwande
in vertretbarer Héhe dimensioniert und im Ubrigen durch passiven Schallschutz er-
génzt, bleibt die L&rmbelastung auBerhalb von Geb&uden oder bei gedfinetem Fens-
ter sehr hoch. Zudem wird womdglich dem Vorrang des aktiven Larmschutzes nicht
ausreichend Rechnung getragen. Eine Absenkung der Gleise dirfte im Regelfall
technisch machbar sein, kann aber mit Blick auf das Grundwasser oder die Bessiti-
gung von Regenwasser zu Problemen fihren. Sie fihrt auf jeden Fall zu deutlich ho-
heren Kosten als eine Kombination aus L&rmschutzwénden und passivem Schall-
schutz. Weniger Probleme technischer Art dirften der zusétzliche Einbau niedriger
Larmschutzwé&nde unmittelbar an der Schiene oder die Verwendung von Gabionen
aufwerfen.

Eine Lésung, die nur Vorteile bietet, ist also nicht zu erwarten — was charakteristisch
ist, wie das BVerwG ausfihrt:*"

,1ypischerweise haben solche MaBnahmen, bezogen auf die Schutzwir-
kung, ihre Starken und Schwéchen, verursachen verschieden hohe Kos-

¥ Hinzutreten larmreduzierende MaBnahmen auBerhalb des Anwendungsbereichs des Larm-

schutzes nach § 41 Abs. 1 BImSchG, die in die allgemeine Abwagung nach § 18 S. 2 AEG ein-
gestellt werden missen; dazu 4. Teil B. 1. 5 a) ee), IV. Relevant ist dies namentlich fir die
Gleisbettungssysteme, Unterschottermatten, Schienenstegdampfung, Art der Bahnschwellen
(z.B. Holz oder Beton) etc.

%% Siehe oben 4. Teil B. II. 5. b) bb) (1).
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BVerwG, NVwZ 2004, 986 (987); &hnlich HessVGH, Urteil vom 18.3.2008 — 2 C 1092/06.T, juris
Rn. 105.
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