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Sachgebiets-Nr. 486

Rechtsquellen:

§ 18 Abs. 1, § 20 Abs. 2, Abs. 7 AEG a.F.

§ 41 Abs. 1, Abs. 2 BImSchG

§ 1 Abs. 2, § 3i.V.m. Anlage 2 der 16. BImSchV

Hauptpunkte:

- Planfeststellung fir den viergleisigen Ausbau einer Eisenbahnstrecke
- Schienenbonus

- Besonders Uiberwachtes Gleis

- Beriicksichtigung von Spitzenpegeln unter dem Gesundheitsaspekt

- Vorrang des aktiven Larmschutzes (VerhaltnismaBigkeitsprifung)

- Erschitterungen und sekundérer Luftschall (Entscheidungsvorbehalt)

Leitsatze:

- Bei der Ermittlung der Immissionsbetroffenheit durch Eisenbahnverkehrslarm sind
nach der 16. BImSchV die mittleren Spitzenpegel der einzelnen Zugvorbeifahrten
nicht als gesonderte GréBe in Rechnung zu stellen. Das begegnet auch aus der
Sicht grundrechtlichen Gesundheitsschutzes prinzipiell keinen Bedenken.

- Ein zusatzlicher Korrekturwert nach der FuBnote (Amtl. Anm.) zu Tabelle C der An-
lage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in H6he von 3 dB(A) fir die MaBnahme "Besonders
Uberwachtes Gleis (BUG)" kann nach wie vor gerechtfertigt sein (Anschluss an
BVerwG vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370 sowie an BayVGH vom 12.4.2002 DVBI
2002, 1140 und vom 15.1.2001 BImSchG-Rspr § 41 Nr. 65).

- Zur Umsetzung des Primats aktiven Schallschutzes und des Grundsatzes der Ver-
héaltnismaBigkeit nach § 41 BImSchG in ein Schallschutzkonzept beim Ausbau einer
Eisenbahnstrecke (insbesondere: Kosten, Vorbelastung, Gleichbehandlung, Orts-
und Landschaftsbild).

veroffentlicht in:

Rechtskraftig:

Urteil des 22. Senats vom 23. Februar 2007



22 A 01.40089 GroBes
22 A 01.40107 Staatswappen
22 A 03.40012

Bayerischer Verwaltungsgerichtshof
Im Namen des Volkes

In den Verwaltungsstreitsachen
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Bundesrepublik Deutschland,

kkhkkkkkkkk khkkkk kkk khkkkkkkhkkkk kkk khkkhkkkkkkkkkkkkkkkkxx

kkhkkkkkkkkk khkkkk khkkkk kkkkkkk*x

- Beklagte -

beigeladen:

*k kkkk k%
khkkkkkkkk kkkkk kk khkkkkkk kkkkkkkhkkkk kkkkk

vertreten durch die Geschéftsfihrer,

khkkkkkkkkkkhkkhkkhkhkhkh kk kkkkk kkkkkkk

bevollmachtigt:
Rechtsanwalte

kkhkkkkkkkkk kkk kkkkk kkkkkkkkk *k *kkkk%x

khkkkkkkkkkhkkkkk kkk kkk kkkkkkkk

wegen

eisenbahnrechtlicher Planfeststellung;
Planfeststellung vom 9. Juli 2001,
AUShaUStrecke ******ssreirtreins
Abschnitt 71M (km 25,7-18,6);
Planfeststellung vom 20. Juli 2001,
AUShaUStrecke ******xsreirtreins
Abschnitt 82M (km 12,9 - 4,9);

erlasst der Bayerische Verwaltungsgerichtshof, 22. Senat,

durch den Vorsitzenden Richter am Verwaltungsgerichtshof Dr. Konrad,
den Richter am Verwaltungsgerichtshof Hésch,

die Richterin am Verwaltungsgerichtshof Koch

aufgrund mundlicher Verhandlung vom 26. Januar 2007 und 9. Februar 2007

am 23. Februar 2007

folgendes



Urteil:

I. Die Klagen werden abgewiesen.
Soweit der Klager zu 27 seine Klage zuriickgenommen hat,
wird das Verfahren eingestellt.

Il. Die Klager tragen die Kosten des Verfahrens einschlieBlich der
auBergerichtlichen Kosten der Beigeladenen.
Hinsichtlich des eingestellten Teils tréagt der Klager zu 27 die
Kosten des Verfahrens einschlieBlich der auBergerichtlichen
Kosten der Beigeladenen.

[ll. Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreckbar. Der jeweilige
Kostenschuldner darf die Vollstreckung durch Sicherheitsleis-
tung oder Hinterlegung in Héhe des zu vollstreckenden Betrags
abwenden, falls nicht der jeweilige Kostenglaubiger vor der Voll-
streckung Sicherheit in gleicher Héhe leistet.

IV. Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand:

Gegenstand der Rechtsstreitigkeiten ist die Planfeststellung der Abschnitte 82 M
(Bahn-km 12,9 bis 4,9 im Bereich der Landeshauptstadt Minchen) und 71 M (Bahn-
km 25,7 bis 18,6 im Bereich W*******xxxxxxxxx* Nord) der Neu- bzw. Ausbaustrecke
NFrommmesmesneeneeerx . Die geplante Eisenbahnstrecke besteht aus zwei Teilbe-
reichen; im nérdlichen Bereich zwischen N******* und [********* wird eine neue
zweigleisige elektrifizierte Eisenbahnstrecke gebaut, im sidlichen Bereich wird die
bestehende Strecke M***************** in umfassender Weise ausgebaut. Die Strecke
roemmeesseessr wurde  zuletzt Gberwiegend im Regional- und Guterverkehr und
eingeschrankt im Personenfernverkehr genutzt. Sie entsprach hinsichtlich ihrer
technischen Ausstattung und der vorhandenen Kapazitat nicht den aktuellen Ver-
kehrsbedirfnissen. Ihr Ausbauzustand soll daher im Wesentlichen durch Linienver-
besserungen, die Errichtung von Uberholgleisen und AuBenbahnsteigen und durch



die Beseitigung von héhengleichen Bahnlbergangen verbessert werden. Im Bereich
der streitgegenstandlichen Planungsabschnitte erhalt die S-Bahn-Linie fast
durchgehend zwei eigene Gleise, um die Verkehrsgleise von den S-Bahn-Ziigen zu
entlasten und Taktverdichtungen im Vorortverkehr zu ermdglichen. Dabei dienen die
zwei westlichen Gleise der S-Bahn, die zwei dstlichen Gleise vorwiegend dem Fern-
verkehr. Der Streckenabschnitt Bahn-km 25,0 bis 22,0 wird als neue Trasse vierglei-
sig ausgebaut, wobei der Ort U************ Gstlich (statt wie bisher westlich) umfahren
wird. Die Entwurfsgeschwindigkeit wurde fir die S-Bahn-Gleise auf 120 km/h, fir die
Fernbahngleise auf 200 km/h festgelegt. Die Gesamtistrecke N********xxxkmmxuiimmir
ist im vom 25. November 1993 bis 21. September 2004 gtiltigen Bedarfsplan fr die
Bundesschienenwege (Anlage zu § 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz) unter
Kategorie 1 "Vordringlicher Bedarf", Abschnitt a "Uberhang" als laufende Nummer 12
eingestellt. Das Vorhaben ist bereits verwirklicht.

Die Planfeststellungsunterlagen wurden fir den Abschnitt 82 M in der Landeshaupt-
stadt Miinchen vom 28. Mai bis 28. Juni 1996 sowie nach Einleitung eines Ande-
rungsverfahrens erneut vom 8. September bis 8. Oktober 1999 zur allgemeinen Ein-
sichtnahme ausgelegt. Im Abschnitt 71 M erfolgte die Auslegung in der Gemeinde
R******* vom 9. April bis 13. Mai 1996, in der Gemeinde H************ yvom 24. April
bis 24. Mai 1996 und in der Stadt D***** vom 2. Mai bis 6.Juni 1996. Eine
nachtragliche Planédnderung fuhrte hier ebenfalls zu einer zweiten Auslegung der
Unterlagen in der Stadt D***** vom 26. April bis 27. Mai 1999, in der Gemeinde
H**xxees yom 6. Mai bis 7. Juni 1999 und in der Gemeinde R******* vom 6. Mai
bis 8. Juni 1999. Samtliche Klager haben wahrend der Einwendungsfristen gegen die
Vorhaben Einwendungen erhoben; diese betrafen den Larm- und (teilweise) den Er-
schitterungsschutz bzw. den Schutz vor sekundarem Luftschall.

Am 9. Juli 2001 (Abschnitt 71 M) und am 20. Juli 2001 (Abschnitt 82 M) erlieB das
Eisenbahnbundesamt die beantragten Planfeststellungsbeschliisse mit Anderungen
und Ergénzungen der Plane, die sich aus den Auflagen und MaBgaben insbesondere
hinsichtlich des aktiven und passiven Larmschutzes sowie Erschitterungsschutzes
ergeben. Hierbei wurden zahlreiche Einwendungen u.a. auch der Klager zurlickge-
wiesen. Der Planfeststellungsbeschluss vom 9. Juli 2001 (Abschnitt 71 M) wurde
durch Beschluss vom 25. Februar 2002 geandert.



Die Klager sind Eigentimer bzw. Erbbauberechtigte von bebauten Grundstiicken
bzw. Wohnungen entlang der auszubauenden Streckenabschnitte. Gegen die am
17. August bzw. am 8. Oktober 2001 6ffentlich bekannt gemachten Planfeststellungs-
beschlisse lieBen sie am 14.und 17. September 2001 (Abschnitt 71 M) und am
6. November 2001 (Abschnitt 82 M) Klage zum Bayerischen Verwaltungsgerichtshof
erheben, mit der sie zuletzt nur noch beantragen:

Die Beklagte wird verpflichtet, unter Beachtung der Rechtsauffassung des
Gerichts  Uber die Anspriche der Klager auf Larmschutz, auf
Erschitterungsschutz und auf Schutz vor sekundarem Luftschall im Wege
der Planerganzung oder in einem erganzenden Verfahren erneut zu
entscheiden.

Der Klager zu 27 verfolgt seinen bisherigen Hauptantrag auf Aufhebung nicht weiter.
Die Klager haben klargestellt, dass ihre urspringlichen Verpflichtungsantrage, ge-
richtet auf Festsetzung bestimmter aktiver Schall- und ErschitterungsschutzmaB-
nahmen, hilfsweise auf weitergehende Entschadigungen flir passive SchutzmafB-
nahmen, im Rahmen der nunmehr gestellten Verbescheidungsantrage ein Schutz-
konzept darstellen, das nach ihrer Einschatzung den gesetzlichen Anforderungen
genugt.

Zur Begrindung ihrer Klagen tragen die Klager im Wesentlichen Folgendes vor:

Die vom Eisenbahnbundesamt vorgenommene Larmprognose beruhe auf fehlerhaf-
ten Annahmen. Der bei der Bestimmung der kinftigen Verkehrsmenge zu Grunde
gelegte Prognosezeitraum sei zu kurz, da von dem im gesetzlichen Bedarfsplan fest-
gelegten Prognosehorizont von 2010 ausgegangen worden sei. Entgegen der bishe-
rigen Rechtsprechung muisse bei der Planung von Verkehrswegen auch nicht das zu
erwartende durchschnittliche Verkehrsaufkommen, sondern eine Vollauslastung der
Strecke zu Grunde gelegt werden. Weiter seien bei der Prognose ein zu geringer Gu-
terzuganteil und eine zu geringe Hoéchstgeschwindigkeit der S-Bahn angenommen
worden. Im Rahmen der La&rmprognose sei darlber hinaus nicht bericksichtigt wor-
den, dass bei hohen Fahrgeschwindigkeiten auch von den Stromabnehmern erhebli-
che Gerauschanteile ausgingen; insoweit sei die bisherige Beschrankung auf die
Immissionsquelle Schienenoberkante tberholt. Dasselbe gelte fir die Larmbelastung
aufgrund von Weichen, die in der 16. BImSchV sowie der Schall 03 nicht ausrei-
chend berlcksichtigt wirden. Entgegen der bisherigen Rechtsprechung dirfe auch



nicht mehr von dem in der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV festgelegten Schienen-
bonus von 5 dB(A) als Korrekturparameter ausgegangen werden, da nach neueren
Untersuchungen bei dessen Anwendung in der Nachtzeit mit Gesundheitsbeein-
trachtigungen zu rechnen sei.

Ein maBgeblicher Abwagungsfehler ergebe sich auch aus dem Umstand, dass die
erheblich belastigenden Spitzenpegel nicht ausreichend beriicksichtigt worden seien.
Dabei misse bedacht werden, dass es schon ab Innenraummaximalpegeln von
40 dB(A) zu Schlafstérungen kommen kénne. Die Regelungen der §§ 41 ff. BImSchG
und der 16. BImSchV seien nicht in dem Sinne als abschlieBend zu verstehen, dass
die darin nicht erfassten Spitzenpegel nicht mehr in die Abwagung einbezogen wer-
den muissten. Nach den vorliegenden Berechnungen sei davon auszugehen, dass im
Abstand von 25 m zur Strecke Spitzenpegel von bis zu 89 dB(A) Uber einen Zeitraum
von mindestens 18 Sekunden festzustellen seien. Sie lagen damit im Mittel um
17 dB(A) Uber dem héchsten zu errechnenden Mittelungspegel. Daraus ergaben sich
selbst unter Berlcksichtigung von TeilschutzmaBnahmen nach der 24. BImSchV In-
nenpegel von 52 dB(A) und mehr; solch hohe Spitzenpegel seien gesundheitsschad-
lich und auf jeden Fall abwéagungserheblich.

Unzuldssig sei insbesondere der vom Eisenbahnbundesamt vorgenommene Pegel-
abschlag von 3 dB(A) fir die SchallschutzmaBnahme des "besonders Uberwachten
Gleises" (BUG). Es sei zweifelhaft, ob bei diesen Berechnungen ein von der jeweili-
gen Zugart unabhéngiger Mittelwert gebildet werden kénne; das Umweltbundesamt
habe dies bisher abgelehnt. Selbst wenn die Vorstellung, dass ein solcher Gleispfle-
geabschlag zugartenunabhangig ermittelt werden kénne, der entsprechenden Re-
gelung in der FuBnote zur Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV urspriing-
lich zu Grunde gelegen haben sollte, zeigten neuere Untersuchungen einen Zusam-
menhang des Larmminderungseffekts durch akustisches Schienenschleifen mit der
jeweiligen Zugart. Insoweit enthalte die 16. BImSchV zumindest eine Regelungsli-
cke, die durch Einfliihrung eines entsprechenden Korrekturfaktors bezogen auf den
Scheibenbremsenanteil der verkehrenden Zige geschlossen werden musse. Ohne
eine solche Prazisierung ergaben sich Ungenauigkeiten bei der La&rmminderung in
einer GréBenordnung von 2 bis 3 dB(A), die im Rahmen der Larmberechnung nach
der 16. BImSchV nicht hingenommen werden kénnten. Falls man dem nicht folge,
mussten die im Rahmen des BUG besonders negativ zu Buche schlagenden grau-
gussklotzgebremsten Nahverkehrsziige jedenfalls solange bericksichtigt werden, als



derartige Zugarten existierten und der Verordnungsgeber diese in der 16. BImSchV
erwahne.

Die undifferenzierte Annahme einer bestimmten Larmminderung durch das BuUG sei
auch deshalb verfehlt, weil der Minderungseffekt durch die hier streckenweise vor-
handenen Larmschutzwande je nach den Umstédnden erheblich vermindert werden
kénne. Da sich die LarmminderungsmaBnahme BUG nur auf die im Regelfall domi-
nierenden tiefliegenden Gerduschquellen im Bereich der Schienenoberkante bezie-
he, vermindere sich die Auswirkung dieses Verfahrens auf die Gesamtimmissions-
belastung bei Hinzutreten von Larmschutzwanden, da diese fir héhergelegene Ge-
rauschquellen z.B. im Bereich der Wagenaufbauten oder der Stromabnehmer einen
geringeren Abschirmungseffekt béten, so dass sie im Rahmen der logarithmischen
Addition vergleichsweise starker zur Geltung kdmen. Es entspreche einer allgemei-
nen Regel der 16. BImSchV, dass bei den Korrekturwerten zur Larmberechnung de-
ren interne Wechselwirkungen zu bericksichtigen seien; soweit ein Korrekturfaktor
aufgrund des Einflusses eines anderen seine Wirkung verliere, dirfe er nicht mehr
bertcksichtigt werden. Da das Verfahren BUG flr jedes Gleis getrennt angewendet
werde und die Gleise in der Regel nicht zeitgleich geschliffen wirden, ergebe sich
trotz isolierter Unterschreitung des Eingriffswerts in der Summe vielfach eine Pegel-
minderung von weniger als 3 dB(A). Dies kénne nur verhindert werden, wenn auf
keinem der beteiligten Richtungsgleise eine Pegelminderung von weniger als 3 dB(A)
auftrete. Im Ubrigen wiirden die S-Bahn-Gleise sowie das Giiterzuggleis im Bereich
der Klager zu 9 und 26 vom BUG-Verfahren nicht erfasst, so dass der Larmanteil die-
ser Schienen ungemindert bleibe.

Durch die vom Eisenbahnbundesamt geforderte fortlaufende Uberwachung der Pe-
gelminderungen werde nicht hinreichend sichergestellt, dass tatsachlich im Mittel
eine Pegelminderung um 3 dB(A) eintrete. Da hier die Fahrbahnart "Betonschwelle
im Schotterbett" vorliege, misse nach Tabelle C der Anlage 2 der 16. BImSchV zu-
satzlich zu dem dort festgelegten so genannten Grundwert von 51 dB(A) ein Zu-
schlag von 2 dB(A) angenommen werden, so dass sich bei einem Gleispflegeab-
schlag von 3 dB(A) ein Eingriffswert fir das Neuschleifen der Schienenlaufflachen
von 50 dB(A) und nicht, wie in den Bescheiden vorgesehen, von 51 dB(A) ergebe. In
den Bescheiden werde auch nicht genau geregelt, worauf sich die geforderte Schall-
pegelreduktion in Héhe von 3 dB(A) "im Mittel" genau beziehe. Der logarithmische
Pegelmittelwert einer Spanne von 45 dB(A), dem niedrigsten Wert nach dem Schlei-



fen, und dem festgelegten Eingriffswert von 51 dB(A) betrage jedenfalls nicht
48 dB(A), sondern 49 dB(A), so dass schon aus diesem Grund der Abschlag fir das
BUG nur 2 dB(A) betragen kénne.

Eine dauerhafte LA&rmminderung in Héhe eines bestimmten Korrekturwerts liege nur
vor, wenn dieser Korrekturwert, d.h. der Gleispflegeabschlag, standig gewahrleistet,
also nie Uberschritten sei. Dies zeige ein Vergleich mit der FuBnote zu Tabelle B der
Anlage 1 der 16. BImSchV und der diesbezliglichen Rechtsprechung zu (weiteren)
nachgewiesenen larmmindernden StraBenoberflachen. Eine Verrechnung von Uber-
und Unterschreitungen des Korrekturwerts dlrfte bei neuen StraBenoberflachen nicht
erfolgen und sei auch beim BUG unzulassig. Dies gelte insbesondere auch im Hin-
blick auf die sehr langen Zeitrdume, die verrechnet werden mussten. Zeitabstadnde
zwischen den Schleifvorgdngen von neun bis zwdlf Jahren seien durchaus mdglich.
Davon sei der Verordnungsgeber nicht ausgegangen. Darlber hinaus sei nicht si-
cher, ob sich der betreffende Larmpegel nach dem Schleifen der Gleise durch
gleichméaBige Zunahme der Verriffelung linear erhéhe, also Gberhaupt ein Mittelwert
errechnet werden kénne.

Die zum BUG getroffenen Auflagen seien zu unbestimmt. Es bleibe unklar, welche
Streckenabschnitte jeweils zu schleifen seien. Véllig offen sei auch, welchem Wert im
Schallmesswagen der in den Bescheiden festgelegte Eingriffswert entspreche. Ein
festgelegter Eingriffswert von 50 dB(A) musste bei einem Gleispflegeabschlag von
3 dB(A), der dauerhaft unterschritten sein mlsse, einem im Schallmesswagen ge-
messenen Wert von 47,4 dB(A) entsprechen. Weiter sei unklar, was "im Mittel" be-
deute und was unter einem "L," zu verstehen sei. Nach bisherigen Erfahrungen
musse davon ausgegangen werden, dass weder die Beigeladene ihren Pflichten in
Bezug auf das BiG nachkomme noch das Eisenbahnbundesamt seine Uberwa-
chungspflichten erflille. Aufgrund der hohen technischen Komplexitat des Schleif-
und Messvorgangs sei eine Uberprifung fiir die Larmbetroffenen nur mit groBtem
Aufwand mdglich, zumal in frGheren Fallen Auskinfte Uber die vorhandenen Messer-
gebnisse unter Hinweis auf bestehende Betriebsgeheimnisse verweigert worden
seien.

Die Klager hatten auch aufgrund des Grundsatzes des Vorrangs des aktiven Larm-
schutzes einen Anspruch auf Nachbesserung der in den Planfeststellungsbeschlis-
sen angeordneten aktiven SchallschutzmaBnahmen; die Vorschrift des § 41 Abs. 2
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BImSchG flihre insoweit zu keinem anderen Ergebnis. Entgegen der bisherigen
Rechtsprechung sei diese Vorschrift zwingendes Recht und nicht lediglich im Rah-
men der Abwagung zu bericksichtigen. Die von den Klagern geforderte Erhéhung
bzw. Weiterfihrung der Larmschutzwénde flhre entgegen der Annahme des Eisen-
bahnbundesamtes zu keinen unverhaltnismaBigen Mehrkosten. Die dazu vorge-
nommenen Kostenberechnungen des Biros M***** und Partner hatten keine Aussa-
gekraft, da sie sich auf eine von der Vorhabentragerin zu Beginn der Planung vorge-
legte willkirlich gewéhlte La&rmschutzvariante bezégen und nicht auf eine echte "Null-
variante". Die Vorgehensweise der Beigeladenen und der Planfeststellungsbehdrde
sei methodisch falsch gewesen. Sie hatten von einem Larmschutzkonzept ausgehen
mussen, mit dem die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden. Von diesem
ausgehend hétten sie die LarmschutzmaBnahmen bis zur Grenze der Verhéltnisma-
Bigkeit reduzieren kénnen. Demgegeniber seien lediglich die Grenzkosten flr eine
weitere Erhéhung der Larmschutzwand ermittelt und ins Verhéltnis zum dadurch er-
sparten passiven Larmschutz gestellt worden. Das insoweit angenommene Kosten-
verhdltnis von 1 : 4 zwischen passiven und aktiven SchallschutzmaBnahmen werde
in Wahrheit nicht annahernd erreicht. Schon durch eine maBvolle Erhéhung des akti-
ven Larmschutzes kénnten vielmehr an allen Immissionsorten die Grenzwerte der
16. BImSchV eingehalten werden. Zudem sei von zu hohen Kosten ausgegangen
worden, insbesondere was so genannte Sprungkosten betreffe. Auch die Effizienz
der geforderten Erhéhungen in Bezug auf Pegelminderungen sei falsch eingeschatzt
worden. Insgesamt seien wesentliche Umstande nicht in die Abwagung eingestellt
worden. Die Vorbelastung hatte bei der VerhaltnismaBigkeitsprifung keine Berlck-
sichtigung finden dirfen. Der Verzicht auf héhere Larmschutzwande kénne auch
nicht durch stadtebauliche Gesichtspunkte gerechtfertigt werden, da die Gemeinden
als Inhaber der Planungshoheit im bisherigen Verfahren teils selbst hdhere Wénde
gefordert hatten. In den Planfeststellungsbeschliissen werde dartber hinaus nicht
naher dargelegt, was unter dem beeintrachtigten Belang "Umweltschutz" zu verste-
hen sei.

Hinsichtlich des Erschitterungsschutzes sei der in den angegriffenen Planfeststel-
lungsbeschliissen enthaltene Entscheidungsvorbehalt nach § 74 Abs.3 VwVIG
rechtswidrig, da es nach Inbetriebnahme der Ausbaustrecke véllig unrealistisch sei,
im Nachhinein SchutzmaBnahmen am Gleiskérper zu treffen. Es sei daher erforder-
lich gewesen, den Entscheidungsvorbehalt so zu fassen, dass die Planfeststellungs-
behérde nach Erstellung des Unterbaus und vor Durchfihrung weiterer BaumaB-
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nahmen am Gileiskérper im Weg der Planerganzung tber den gebotenen Erschitte-
rungsschutz entscheide. Die in Anlehnung an die DIN 4150-2/A2 getroffene Ent-
scheidung, erst ab einer Erhéhung der Vorbelastung um mehr als 20 % MaBnahmen
des Erschitterungsschutzes vorzusehen, sei ebenfalls sachlich nicht gerechtfertigt.
Auch Uber den sekundéaren Luftschall sei in den Planfeststellungsbeschlissen unzu-
reichend entschieden worden; der materielle MaBstab dafiir ergebe sich aus der VDI
2058 Blatt 1, die die besondere Problematik von Kérperschallibertragungen erfasse
und dabei fir Wohn- und Schlafrdume nachts Beurteilungspegel von 25 dB(A) und
Maximalpegel von 35 dB(A) festlege. Der Schienenbonus sei insoweit mangels An-
wendbarkeit der 16. BImSchV nicht heranzuziehen. Hinsichtlich der Innenraumpegel
mussten die Wirkungen des primaren und des sekundaren Luftschalls in ihrer Sum-
mation bewertet und berlcksichtigt werden. Auch insoweit lagen bei den Klagern ge-
sundheitsschadigende Larmpegel vor.

Die Beklagte beantragt,

die Klagen abzuweisen.

In der Rechtsprechung sei bereits geklart, dass bei der Verkehrsprognose auf das
Jahr 2010 abgestellt werden kdnne. Die klagerischen Anwesen seien in einer Zeit er-
richtet worden, in der die Bahnstrecke bereits als zweigleisige elektrifizierte Haupt-
bahn mit dem Verkehr von schweren Giterziigen betrieben worden sei, daher be-
stehe hier eine erhebliche Vorbelastung. Durch den Streckenausbau ergaben sich
erhebliche Verbesserungen der Schallimmissionen. Auch das von den Klagern ge-
forderte Larmschutzkonzept mit entsprechenden Schallschutzwanderhdhungen fiihre
noch nicht zur Einhaltung der Nachtgrenzwerte bei samtlichen Klagern, so dass
weiterhin dem Grunde nach Ansprliche auf passiven Larmschutz bestehen blieben.
Im Ergebnis bestehe aber kein Anspruch auf Erhéhung oder Verlangerung der ge-
planten Schallschutzwande.

Gegen die Anwendbarkeit des Schienenbonus bestiinden keine grundsatzlichen Be-
denken. Fir den Gleispflegeabschlag im Rahmen des BUG bedirfe es keiner Si-
cherheitsmarge, da es hier um einen im Mittel auftretenden Wert gehe. Beim Erlass
der 16. BImSchV sei bekannt gewesen, dass der Larmminderungseffekt beim akusti-
schen Schienenschleifen zugartabhangig sei; der Verordnungsgeber habe dies aber
bewusst nicht berlcksichtigt. Das Berechnungsverfahren nach der 16. BImSchV



-12-

gehe davon aus, dass der Emissionsort in H6he der Schienenoberkante in der Gleis-
achse anzunehmen sei, so dass grundsatzlich nur auf Rollgerdusche abgestellt
werde. Diese Gerdusche wirden durch den Einsatz des BUG auch dann vermindert,
wenn an der Strecke zuséatzlich Larmschutzwande vorhanden seien. Auf die bei ho-
hen Geschwindigkeiten zusatzlich auftretenden aerodynamischen Gerausche im Be-
reich der Drehgestelle und der Stromabnehmer, die nach der Schall 03 durch einen
pauschalen Zuschlag auf den Immissionspegel beriicksichtigt wirden, komme es
hier nicht an, da dies nur den Bereich oberhalb von 200 km/h betreffe. Etwaige Zu-
satzgerausche bei Guiterziigen in H6he der Wagenaufbauten seien nicht Gegenstand
normativer Regelungen; nach einer Studie des Umweltbundesamtes (UBA) sei aber
gerade bei Guterzigen eine um 2 bis 4 dB(A) héhere Einflgungsdampfung von
Schallschutzwanden anzunehmen als nach den Prognoseverfahren berechnet. Das
Bundesverwaltungsgericht habe klargestellt, dass der Larmminderungseffekt des
BUG isoliert zu betrachten und nicht von den konkreten Umstéanden der betreffenden
Bahnanlage (z.B. mit Schallschutzwé&nden) abhangig sei. Bei der Uberwachung der
Pegelminderung durch das BUG kénne der in der 16. BImSchV angenommene
Grundwert von 51 dB(A) als Eingriffswert herangezogen werden, da die vom Schall-
messwagen registrierten Signale in Bezug auf die jeweilige Fahrbahnart (hier: Beton-
schwellengleise im Schotterbett) korrigiert wirden.

Die Ermittlung des Gleispflegeabschlags in Héhe von 3 dB(A) durch Pegelhalbierung
sei gerechtfertigt, obwohl in der Akustik grundsatzlich energetisch, d.h. logarithmisch
addiert bzw. gemittelt werde. Mittelungspegel wirden zwar bei der Zusammenfas-
sung von verschiedenen Zugmodellen oder bei der Mittelwertbildung Uber verschie-
dene Zugarten energetisch gemittelt, da hier jeweils mehrere ungleiche Einzelereig-
nisse aus verschiedenartigen Randbedingungen (Messorte, Zugarten) vorlagen.
Demgegenlber gehe es beim BUG um die Mittelung mehrerer Messergebnisse eines
speziellen Zugmodells aus einer einheitlichen Messserie an einem Messort unter
gleichen Randbedingungen; hier werde eine arithmetische Mittelwertbildung auch im
Hinblick auf den dauerhaften Nachweis der Larmminderung als ausreichend und an-
gemessen angesehen. Es lagen keine Erkenntnisse darlber vor, dass sich die
Larmwerte nach dem Schleifen der Schienen flir langere Zeit knapp unterhalb des
Eingriffswerts bewegen kdnnten und sich daraus eine Uber dem rechnerischen Mit-
telwert liegende Dauerbelastung ergeben kénnte. Der in der Praxis beobachtete Ef-
fekt eines weiteren Absinkens der Schallpegel bis etwa sieben Monate nach dem
Schleifen spreche vielmehr dafir, dass mit einem langeren Verharren des Gleiszu-
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stands unterhalb von 48 dB(A) zu rechnen sei. Der Schallmesswagen sei so kalib-
riert, dass bei einer Anzeige von 51 dB(A) der tatséchlich zu messende Mittelwert
dber alle Zugarten noch unterhalb dieser Schwelle liege. Im Rahmen der
16. BImSchV werde bei mehrgleisigen Strecken fir alle Gleise gleichermaBen auf ei-
nen Grundwert von 51 dB(A) abgestellt, ohne dass hierbei der jeweils unterschiedli-
che Zustand hinsichtlich der Verriffelung und der dadurch bedingten Schallabstrah-
lung bertcksichtigt werde. Dementsprechend kénne auch beim BUG von einem ein-
heitlichen Grundwert der betreffenden Gleise ausgegangen werden. Dass bei mehre-
ren Gleisen unterschiedliche Gleispflegezustande und damit verschieden hohe Pe-
gelminderungen vorliegen kénnten, sei bei der Berechnung des Mittelwerts ohne Be-
deutung, da es beim BUG nur darum gehe, die Emissionen der geschliffenen Gleise ab-
zumindern, ohne dass es auf die Immissionsanteile aus einer Gesamtbetrachtung der
Strecke (auch in Kombination mit nicht akustisch geschliffenen Gileisen, z.B. S-Bahn-
Gleisen, oder mit Schallschutzwanden) ankame.

Im Rahmen des Schallschutzkonzeptes seien aktive LarmschutzmaBnahmen vorge-
sehen worden mit dem Ergebnis, dass im Uberwiegenden Teil des Immissionsbe-
reichs der auszubauenden Strecke die Grenzwerte eingehalten und an allen klageri-
schen Anwesen die in der 16. BImSchV festgesetzten Tagesrichtwerte eingehalten
wirden, wahrend die Nachtwerte teilweise Uberschritten wirden. Bei der Untersu-
chung hinsichtlich weitergehender aktiver SchallschutzmaBnahmen sei gepruft wor-
den, ob die Kosten solcher MaBnahmen im Verhaltnis zum angestrebten Schutz-
zweck stinden, wobei im Einzelfall weitere Abwagungsbelange berticksichtigt wor-
den seien. Der Forderung der Klager, dass im gesamten Ausbaubereich die Grenz-
werte verbindlich einzuhalten seien, habe nicht entsprochen werden kénnen, da dies
in weiten Bereichen der Planungsabschnitte zur Errichtung von Schallschutzwanden
in H6he von 6 bis 8 m Uber Schienenoberkante geflihrt hatte. Abgesehen von den
hohen Kosten fir Wande dieser H6he hatten insbesondere Belange des Orts- und
Landschaftsbildes in einem unangemessenen Verhaltnis zurlickstehen muissen. Da-
neben ergében sich auch technische Probleme bei der konstruktiven Ausbildung von
so hohen Schallschutzwanden aufgrund der einwirkenden Winddruckkréafte. AuBer-
dem waren negative Auswirkungen der unmittelbar angrenzenden Anwesen infolge
einer zunehmenden Verschattung entstanden.

Nicht alle Klager hatten im Planfeststellungsverfahren bereits Einwande zum Er-
schitterungsschutz und zum sekundaren Luftschall erhoben. Hinsichtlich des Er-
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schitterungsschutzes sei es methodisch richtig und angemessen gewesen, an Stelle
einer vorherigen Prognose durch Messungen wéahrend der Bauarbeiten und nach In-
betriebnahme der Strecke die mdglichen Veranderungen zu erfassen und dann erst
eine abschlieBende Entscheidung unter Berlcksichtigung der gewonnenen Daten zu
treffen. In materiell-rechtlicher Hinsicht seien die Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 2
nicht mit den Immissionsgrenzwerten nach der 16. BImSchV gleichzusetzen. Sie bil-
deten vielmehr zunachst die Schwelle, unterhalb derer erhebliche Belastigungen im
Allgemeinen nicht vorlagen. Anspriche auf Schutzvorkehrungen oder Ausgleichs-
zahlungen seien erst anzunehmen, wenn sich die vorhandene Vorbelastung in be-
achtlicher Weise erhdéhe und gerade darin eine zuséatzliche unzumutbare Beeintrach-
tigung liege. Das Signifikanzkriterium von 20 % bezeichne den Wert, bis zu dem die
Zunahme von Erschitterungen nicht splrbar sei. Es handle sich hierbei um einen auf
der sicheren Seite liegenden Wert. Die Einwendungen hinsichtlich des sekundaren
Luftschalls seien teilweise verspatet. Physikalisch bestiinden enge Zusammenhéange
zwischen Erschitterungen und sekundarem Luftschall; deshalb sei davon auszuge-
hen, dass signifikante Erh6hungen des sekundéren Luftschalls aus entsprechenden
Erhdhungen der Erschitterungswerte herrihrten. Umgekehrt fihrten MaBnahmen
des Erschitterungsschutzes auch zu einer Reduzierung der Immissionen aus se-
kundarem Luftschall auf ein zumutbares MaB. Der Vorbehalt einer abschlieBenden
Entscheidung gemaRB § 74 Abs. 3 VwV{G sei daher auch insoweit nicht zu beanstan-
den.

Die Beigeladene beantragt ebenfalls

Klageabweisung.

Die von den Klagern geforderten zusatzlichen MaBnahmen des aktiven Schallschut-
zes verursachten nach Untersuchungen des Schallgutachters der Beigeladenen vom
Mai/Juni 2004 pro Planungsabschnitt zuséatzliche Kosten in Héhe von ca. 1,6 Mio. €,
denen nur Einsparungen fir den passiven Schallschutz von ca. 100.000 € bzw.
50.000 € gegenlberstiinden. Trotz der geforderten aktiven SchallschutzmaBnahmen
bleibe bei einigen Klagern weiterhin passiver Schallschutz erforderlich. Bei der Be-
wertung der Larmminderung durch das BUG komme es auf das Vorhandensein von
Schallschutzwénden nicht an, da die durch das Schleifen der Gleise bewirkte Pegel-
minderung nur im Rahmen des Korrektursummanden nach der Tabelle C der Anla-
ge 2 zu § 3 der 16. BImSchV zu berlicksichtigen sei. Aus dem gleichen Grund seien
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auch die "hoch liegenden Gerauschquellen" z.B. in Gestalt der Stromabnehmer nicht
zu berilcksichtigen, wobei die Forschungen der Beigeladenen ergeben hatten, dass
die betreffenden aerodynamischen Gerdusche erst bei Zuggeschwindigkeiten von
mehr als 250 km/h zu erwarten seien. Diese die ICE-Zlge der 3. Generation betref-
fenden Forschungen hatten dazu geflhrt, dass diese Zlige bereits umgerlstet wor-
den seien und ein sog. "Front-Spoiler" um die Stromabnehmer herum angebracht
worden sei. Zu diesem Thema habe der Verordnungsgeber im Ubrigen in der
16. BImSchV keine Regelungen getroffen, obwohl er bereits bei deren Erlass von
Zuggeschwindigkeiten des ICE von 250 km/h ausgegangen sei. Bei der Festlegung
des Gleispflegeabschlags im Rahmen des BUG sei keine logarithmische Ermittlung
des betreffenden Korrekturwertes erforderlich gewesen, da es hier nicht um die Mit-
telung von Schalldruckquadraten im Sinne einer Pegeladdition gehe, sondern um
den Vergleich verschiedener Pegelwerte. Die aufgrund des Schleifens tatsachlich
auftretenden Larmpegel l1agen, vom Wert 48 dB(A) aus betrachtet, in einem Bereich
von bis zu 3 dB(A) unter bzw. Uber diesem Wert, so dass es in Bezug auf den in der
16. BImSchV vorgesehenen Grundwert von 51 dB(A), der zugleich den Eingangswert
bilde, angemessen sei, eine mittlere Schallreduzierung von 3 dB(A) als Korrektur-
summand in die Berechnung einzustellen. Bei dieser Betrachtungsweise werde deut-
lich, dass von einer echten Pegeladdition im Sinne einer Addition der Schallquadrate
nicht gesprochen werden kénne. Durch die Verwendung des mathematischen Zei-
chens "+" in der Tabelle C habe der Verordnungsgeber im Ubrigen selbst zu erken-
nen gegeben, dass in diesem Bereich arithmetisch und nicht logarithmisch gerechnet
werden solle.

Der Verwaltungsgerichtshof hat in der mindlichen Verhandlung vom 16. Dezember
2004 einen Sachverstandigen des Umweltbundesamts (UBA) zu einem gerichtlichen
Fragenkatalog vom 7. Dezember 2004 und zu der unter dem 15. Dezember 2004
erstellten schriftlichen Stellungnahme des Sachverstandigen einvernommen. In der
mundlichen Verhandlung vom 26. Januar 2007 erklarten die Beklagte und die Bei-
geladene zu Protokoll, die den Planfeststellungsbeschliissen zugrunde liegende
Prognose sei dahingehend modifiziert, dass bayernweit (und damit auf der vorlie-
genden Strecke) spatestens zum 31. Dezember 2009 planméaBig graugussklotzge-
bremste Nahverkehrszlige nicht mehr verkehren werden. Darlber hinaus anderte die
Beklagte auf Antrag der Beigeladenen die entsprechenden Nebenbestimmungen
zum BUG in den Planfeststellungsbeschliissen dahingehend ab, dass die Schienen-
laufflachen bereits bei einem im Schallmesswagen angezeigten Wert von
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Ln =50 dB(A), und zwar innerhalb von sechs Monaten ab der entsprechenden Mes-
sung, zu schleifen sind.

Wegen weiterer Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf den Inhalt der
Behordenakten sowie der Gerichtsakten einschlieBlich der Niederschriften Uber die
mundliche Verhandlung Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde:

Die gemaB § 93 VwGO zur gemeinsamen Entscheidung verbundenen Klagen haben,
soweit sie noch anhangig sind, keinen Erfolg.

Hinsichtlich des zunachst als Hauptantrag geltend gemachten Begehrens auf Aufhe-
bung des Planfeststellungsbeschlusses vom 9. Juli 2001 hat der Klager zu 27 die
Klage zurickgenommen. Insoweit ist das Verfahren einzustellen (vgl. § 92 Abs. 3
Satz 1 VwGO) (vgl. BVerwG vom 23.4.1997 BVerwGE 104, 337). Im Ubrigen sind die
Klagen unbegriindet. Die Klager haben keinen Anspruch auf die von ihnen begehrten
Planergdnzungen (vgl. § 113 Abs. 5 VwGO). MaBgeblich fiir die Begriindetheit der
Verpflichtungsklagen der Klager auf Neuverbescheidung ihrer geltend gemachten
Anspriiche auf Planergédnzung (§ 74 Abs. 2 VwVIG) ist grundsatzlich die Sach- und
Rechtslage im Zeitpunkt des Erlasses der Planfeststellungsbeschlisse im Juli 2001
(vgl. BVerwG vom 23.4.1997 a.a.0. m.w.N.). Auf die Neufassung der §§ 18 ff. AEG
durch das Gesetz zur Beschleunigung von Planungsverfahren fiir Infrastrukturvorha-
ben vom 9. Dezember 2006 (BGBI | S. 2833) kommt es daher nicht an.

Der von den Klagern geltend gemachte Schutzanspruch gegenlber planbedingten
Larmimmissionen richtet sich in materieller Hinsicht nach §§ 41, 42 BImSchG i.V. mit
der 16. BImSchV bzw. der 24. BImSchV. Die Voraussetzungen des § 41 Abs. 1
BImSchG i.V. mit § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV, unter denen Anspriche auf Larm-
schutz bei einer wesentlichen Anderung eines Schienenwegs entstehen kénnen, sind
grundsatzlich erflllt. Es liegt eine bauliche Erweiterung des Schienenweges um in
der Regel zwei durchgehende Gleise vor (§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BImSchV).
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Die maBgeblichen Immissionsgrenzwerte, auf deren Einhaltung die Klager einen
Rechtsanspruch haben, ergeben sich aus § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV. Die Klager
genieBen fast alle den Schutzstatus eines Wohngebiets; danach betragt der Immis-
sionsgrenzwert geman § 2 Abs. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV tags 59 dB(A) und nachts
49 dB(A). Nur die Grundsticke der Klager zu 5, zu 7 und 8 sowie zu 27 liegen in ei-
nem Misch- oder Dorfgebiet bzw. im AuBenbereich; diese haben gemaB § 2 Abs. 1
Nr. 3 der 16. BImSchV einen Anspruch auf Einhaltung eines Immissionsgrenzwertes
von tags 64 dB(A) und nachts 54 dB(A). Diese den Schutzanspruch bestimmende
Gebietsarteinstufung flr die betroffenen Grundstiicke der Kléager ist zwischen den
Beteiligten nicht mehr in Streit.

Die Einhaltung der maBgeblichen Immissionsgrenzwerte wird nach dem Konzept der
Planfeststellungsbeschliisse bei allen Klagern gewahrleistet, sei es durch die Anord-
nung der MaBnahme "besonders Uberwachtes Gleis" sowie von aktiven Larm-
schutzmaBnahmen wie Schallschutzwanden, sei es - nachts - durch die Anordnung
passiven Schallschutzes. Mit ihren Einwanden gegen die Art und Weise der Ermitt-
lung der jeweiligen Larmbelastungen bzw. ihren Forderungen nach weiteren aktiven
LarmschutzmaBnahmen bzw. weiterem passiven Schallschutz kénnen die Klager
nicht durchdringen.

Bei der Beurteilung der Einwande der Klager geht der Verwaltungsgerichtshof von
folgenden Grundsatzen aus: Die Berechnung und Bewertung der von der streitge-
genstandlichen Schienenverkehrsanlage ausgehenden Verkehrsgerdusche sind -
auch fir das Gericht bindend - normativ vorgegeben. Die 16. BImSchV bestimmt
nicht nur die Grenzwerte fir die Zumutbarkeit des von einer Eisenbahnstrecke aus-
gehenden Verkehrslarms, sondern auch das Verfahren, in dem die maBgeblichen
Beurteilungspegel zu ermitteln sind (Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV, die ergan-
zend auf die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen
- Schall 03 - verweist). Insoweit stehen die Immissionsgrenzwerte und das Verfahren
zur Ermittlung der Beurteilungspegel in einem nicht trennbaren Regelungszusam-
menhang, die Grenzwerte waren ohne Bezugnahme auf dieses Verfahren unbe-
stimmt (vgl. BVerwG vom 21.3.1996 NVwZ 1996, 1006 m.w.N.). Dem Verordnungs-
geber steht auch hinsichtlich des Berechnungsverfahrens ein legislativer Gestal-
tungsspielraum zu, insbesondere da sich auch Einzelfragen der Larmermittlung nicht
als rein physikalisch-technische Erkenntnis, sondern als Akt wertender Betrachtung
darstellen (vgl. z.B. BVerwG vom 29.1.1991 BVerwGE 87, 332). Insgesamt steht so-
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wohl dem Gesetzgeber als auch der vollziehenden Gewalt ein weiter Einschatzungs-,
Wertungs- und Gestaltungsbereich zu, der auch Raum lasst, konkurrierende 6ffentli-
che und private Interessen zu beriicksichtigen. Die Entscheidung, welche MaBnah-
men geboten sind, kann deshalb am MaBstab des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG von den
Gerichten nur in begrenztem Umfang nachgeprift werden. Eine Verletzung der
Schutzpflicht kann gerichtlich nur festgestellt werden, wenn die &ffentliche Gewalt
Schutzvorkehrungen entweder Uberhaupt nicht getroffen hat oder offensichtlich die
getroffenen Regelungen und MaBnahmen ganzlich ungeeignet oder véllig unzuléang-
lich sind, das Schutzziel zu erreichen (vgl. BVerwG vom 5.3.1997 BVerwGE 104, 123
m.w.N.).

1. Die Larmbelastungen, die die Klager zu erwarten haben, sind richtigerweise an-
hand einer Verkehrsprognose mit dem Jahr 2010 als Prognosehorizont und nicht an-
hand der Héchstkapazitat der Strecke ermittelt worden. Diese Vorgehensweise ent-
spricht der standigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts und des
Bayer. Verwaltungsgerichtshofs (vgl. BayVGH vom 12.4.2002 DVBI 2002, 1140 m.w.N.
zum gleichen Vorhaben, Streckenabschnitt 81 M [D***************]) " Auf die diesbe-
zlglichen Ausfihrungen in dem den Klagern bekannten Urteil des Bayer. Verwal-
tungsgerichtshofs vom 12. April 2002 (Urteilsabdruck S. 24 ff.) wird Bezug genom-
men. Dabei bestehen auch weiterhin keine Anhaltspunkte daflr, dass bei der Prog-
nose ein zu geringer Guterzuganteil oder eine nicht ausreichende Héchstgeschwin-
digkeit der S-Bahn angenommen wurde (vgl. BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O., Urteils-
abdruck S. 25 f1.).

2. Nicht zu beanstanden ist, dass aerodynamische Gerausche von Seiten der Plan-
feststellungsbehdrde nicht durch besondere Zuschlage berlcksichtigt wurden. Zwar
ist davon auszugehen, dass es gesicherte wissenschaftliche Erkenntnis ist, dass ab
bestimmten Geschwindigkeiten den aerodynamischen Gerauschen, die hauptsach-
lich von den Stromabnehmern verursacht werden, neben den Rollgerauschen ein er-
hebliches Gewicht zukommen kann, und dass dementsprechend von der aktuell gul-
tigen Richtlinie Schall 03, auf die die Berechnungsvorschriften der 16. BImSchV ver-
weisen, die Wirkung einer Schallschutzwand insoweit Uberschéatzt wird (vgl. z.B.
UBA-Text 59/03 S. 6 f.). An besonderen Streckenabschnitten (z.B. ICE-Strecke KéIn-
Rhein/Main mit Betriebsgeschwindigkeiten bis zu 300 km/h) wurde dieses Phdnomen
deshalb mit einem Zuschlag eines bestimmten dB(A)-Wertes berlcksichtigt (vgl.
HessVGH vom 14.4.2000 BImSchG-Rspr § 41 Nr. 60). Ein Zuschlag dieser Art war
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jedoch im vorliegenden Fall nicht erforderlich, auch nicht unter dem Gesichtspunkt
der Gleichbehandlung der Larmbetroffenen. Solche Gerausche entstehen im We-
sentlichen erst bei einer Geschwindigkeit ab 250 km/h (vgl. Sondergutachten des
Rates von Sachverstéandigen fir Umweltfragen vom 15.12.1999 BT-Drs. 14/2300
Nr. 480, S. 189), wahrend die Héchstgeschwindigkeit in den vorliegenden Abschnit-
ten bei 200 km/h liegt. Die Stellungnahme des gerichtlichen Sachverstandigen vom
15. Dezember 2004 zu Frage 8 des gerichtlichen Fragenkatalogs zwingt zu keiner
anderen Beurteilung. Der Gutachter stellt schon im Einleitungssatz klar, dass Aussa-
gen zu dieser Problematik vom Umweltbundesamt nur fir Schnellverkehrszlige bei
200 km/h und mehr gemacht werden kénnen. Die nachfolgenden Aussagen des
Gutachters beziehen sich demgemag auf Strecken, auf denen nicht nur Schnellver-
kehr in dem Geschwindigkeitsbereich bis 200 km/h stattfindet. Bestatigt wird dies
auch dadurch, dass in einer der in Bezug genommenen Studien ausdriicklich betont
wird, der Beweis fUr die geringere Wirkung einer Schallschutzwand habe nicht er-
bracht werden kénnen, soweit Ziige, hier ICE-3-Zlige, nur mit einer Geschwindigkeit
von max. 200 km/h verkehren durften (vgl. UBA-Text 58/03 S. 75 f.). Auch den Zu-
sammenfassungen in den UBA-Texten ist zu entnehmen, dass sich die Untersuchungen
des Umweltbundesamtes (und die daraus abgeleiteten Forderungen) ersichtlich auf
Strecken beziehen, auf denen regelmaBig Zige mit einer Geschwindigkeit von 200 km/h
und mehr verkehren. lhnen sind daher keine gesicherten Erkenntnisse Uber die Einfu-
gungsdampfung von Schallschutzwanden flr Strecken der vorliegenden Art mit einer
(von lediglich einem Teil der Ziige erreichbaren) zulassigen Héchstgeschwindigkeit von
200 km/h zu entnehmen (vgl. auch Schriftsatz der Beklagten vom 18.5.2004, S. 14, im
Verfahren 22 A 01.40089).

3. Eines Léastigkeitszuschlags hinsichtlich der auf der Strecke geplanten Weichen
bedurfte es nicht, nachdem ein derartiger Zuschlag in der Anlage 2 der 16. BImSchV
nicht vorgesehen ist und auch insoweit gesicherte Erkenntnisse, die gegebenenfalls
ein Abweichen von der Verordnung rechtfertigen kénnten, (noch) nicht vorliegen. Auf
die diesbezuglichen Ausfihrungen im Urteil des Bayer. Verwaltungsgerichtshofs vom
12. April 2002 (a.a.0., Urteilsabdruck S. 36 ff.) wird verwiesen.

4. Bei der Ermittlung der fur die Klager maBgeblichen Beurteilungspegel konnte der
Schienenbonus berlcksichtigt werden. Dieser in der Anlage2 zu §3 der
16. BImSchV vorgesehene Abschlag von 5 dB(A) ist Ausdruck einer geringeren Stérwir-
kung von Schienenverkehrslarm und in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-



-20 -

gerichts und der Oberverwaltungsgerichte anerkannt (vgl. BVerwG vom 11.2.2003
Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 18] m.w.N.; BayVGH vom 12.4.2002 DVBI 2002, 1140, Ur-
teilsabdruck S. 26 ff.). Ein Abweichen von dieser normativen Vorgabe des Verord-
nungsgebers war nicht veranlasst, da nichts dafiir ersichtlich ist, dass im maBgeben-
den Jahr 2001 eine Erkenntnislage hinsichtlich physiologischer Larmwirkungen vor-
lag, die den Verordnungsgeber gezwungen hatte, seine Erkenntnisse in Bezug auf
den Schienenbonus zu Uberdenken. Hierzu hat der Bayer. Verwaltungsgerichtshof im
Urteil vom 12. April 2002 (a.a.0O., Urteilsabdruck S. 27 bis 30) ausgefuhrt:

"Bei der Erfillung einer Schutzpflicht kommt dem Gesetzgeber wie der vollziehenden Gewalt
ein weiter Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsbereich zu, der auch Raum lasst, etwa
konkurrierende 6ffentliche und private Interessen zu berlicksichtigen. Diese Schutzpflicht ist nur
dann verletzt, wenn die 6ffentliche Gewalt Schutzvorkehrungen Uberhaupt nicht getroffen hat
oder die getroffenen MaBnahmen ganzlich ungeeignet oder unzulédnglich sind, das gebotene
Schutzziel zu erreichen, oder erheblich dahinter zurlickzubleiben (vgl. BVerwG vom 11.2.1997,
NUR 1997, 394 zum Elektrosmog). Es ist nicht Aufgabe der Genehmigungsbehdrde oder im
anschlieBenden gerichtlichen Verfahren der Gerichte, die dem Verordnungsgeber zugewiesene
Risikoermittlung und -einschétzung durch eine eigene Bewertung zu ersetzen. Eine Ausnahme
ist nur dann gegeben, wenn der in der Verordnung angelegte MaBstab gesicherte wissen-
schaftliche Erkenntnisse negiert oder in unvertretbarer Weise fehlgewichtet (BVerfGE 79, 174,
202; vom 28.2.2002 1 BvR 1676/01 st. Rspr., BVerwG vom 17.4.1990, DVBI 1990, 1167; vom
21.8.1996 DVBI 1997, 52, 56; OVG-Koblenz vom 12.11.1997 Az. 8 C 11.986//93 S. 36 UA,
BayVGH vom 21.4.1998 NVwZ 1998, 737, 741, vom 15.1.2001 a.a.0.). Letztere Voraussetzun-
gen liegen nicht vor. Die Festlegung des Schienenbonus auf 5 dB(A) beruht auf einer Mittelung
der in Untersuchungen ermittelten Stérungsunterschiede fir verschiedene Betroffenheitssituati-
onen und ist vor allem hinsichtlich des Systems dieser Mittelung nicht auf prazise fachliche Er-
mittlungen gestiitzt und auch nicht stitzbar. Vielmehr hat der Verordnungsgeber eine letztlich
wertende Entscheidung getroffen, die ihm im Sinne einer Entscheidungsprarogative auch zu-
steht. Der Rahmen der damit zwangsldufig hingenommenen Unsicherheiten wird auch durch
die von den Klagern angesprochenen noch offenen Punkte nicht gesprengt. Zwar erfassen fri-
here Untersuchungen zum Schienenbonus nur Belastungen bis zu einer Zugzahl von 260 Z{-
gen/24 h. Fur hdhere Zugzahlen, insbesondere flr Zugzahlen - wie hier - mit einer Frequenz
von 436 Zlugen/24 h, die eine Verkirzung der Larmpausen bedingen, gibt es keine wissen-
schaftlichen Untersuchungen. Allerdings erreicht die vergleichende Untersuchung uber L&rm-
wirkung bei StraBen und Schienenverkehr aus dem Jahr 1999 (Griefahn, D., Méhler, U.,

Scheumer, R. (HSRG) vergleichende Untersuchung Uber Larmwirkung bei StraBen- und Schie-
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nenverkehr Miinchen: SGS) Pegelbereiche von tags bis 73 dB(A) und nachts bis 75 dB(A) (je-
weils ohne Schienenbonus), die auch an der streitgegenstandlichen Bahntrasse nicht Uber-
schritten werden. Auch bei diesen hohen Larmwerten hat die Untersuchung ergeben, dass
Schienenverkehrslarm erst bei um 4 dB(A) héheren aquivalenten Dauerschallpegeln (Gesamt-
belastung Uber 24 Stunden) die gleiche Lastigkeit bewirkt wie StraBenverkehrslarm. Bei dem im
Interview erfragten, auf die Nacht bezogenen Stérungen und Beléstigungen zeigt sich wiederum
ein Unterschied von im Mittel ca. 10 dB(A) zu Gunsten des Schienenverkehrslarms, wobei die
nachtlichen Dauerschallpegel, auBen vor dem Wohngebaude, zum Vergleich herangezogen
wurden. Abweichungen zu den Ergebnissen der friiheren Studien ergaben sich lediglich bei Re-
aktionen, die sich auf den Innenraum tagslber beziehen (vgl. Griefahn, B., Méhler, U.,

Scheumer, R. a.a.0. Kurzfassung S. 18).

Hierzu im Einzelnen: Untersuchungen, die der Einfihrung des Schienenbonus in der
16.BImSchV zu Grunde lagen, wurden in Schienenverkehrsabschnitten mit Zugzahlen zwischen
100 und 260 Ziigen/24 h gewonnen, wobei in dem Zuguntersuchungsgebiet ein Dauerschallpe-
gel von bis zu 70 dB(A) ohne Abzug des Schienenbonus und ohne LarmschutzmaBnahmen er-
zeugt wurde. Daraus schlie3t die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts, dass bis zu
diesen Larmwerten vom Schienenbonus ausgegangen werden kann (vgl. BVerwG vom
18.3.1999 a.a.0. S. 1073, 1084). Bei den Klagern wird ein ohne Schienenbonus, aber mit akti-
ven LarmschutzmaBnahmen errechneter, 70 dB(A) Ubersteigender Wert nicht erreicht. ... Das
Bundesverwaltungsgericht hat es bei einer Zugzahl von 422 Ziigen/24 h, das entspricht in etwa
den Zugzahlen (436 Zlgen) auf der streitgegenstandlichen Strecke, als vertretbar angesehen,
den Schienenbonus anzusetzen (BVerwG vom 18.3.1998 a.a.0. S. 1074). Sogar bei 586 Zi-
gen/24 h hat der Senat den Schienenbonus als gerechtfertigt angesehen (BayVGH vom
15.1.2001 a.a.0.). Die streitgegensténdliche Zugfolge lasst Larmpausen entstehen, wobei sich
die Pausen noch verldangern, da sich die Zlge teilweise Uberschneiden, so dass ein Vergleich
mit StraBenverkehrslarm, wo bei einer derart hohen Larmbelastung Larmpausen nicht mehr
vorkommen, nicht angestellt werden kann. Bei gleichem Mittelungspegel ist die Anzahl von

Vorbeifahrten bei Kraftfahrzeugen etwa 100-fach héher als diejenige von Zligen."

Diese Ausfihrungen haben nach wie vor Gultigkeit. Sie werden auch durch das von
den Klagern vorgelegte Gutachten des Akustikbiros S***** und P****** GmbH vom
12. September 2001 speziell fir die Nachtzeit letztlich nicht in Frage gestellt.

Die verschiedenen Untersuchungen, die der Ermittlung des Schienenbonus voran-
gegangen waren, haben bei Dauerschallpegeln von bis zu 70 dB(A) - solche werden
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bei den Klagern, auch ohne Berlicksichtigung des Schienenbonus, nicht erreicht - fur
Nachtstérungen einen Schienenbonus von 9 bis 11 dB(A) ergeben. Die erwahnte
vergleichende Untersuchung Gber Larmwirkung bei StraBen- und Schienenverkehr
aus dem Jahr 1999 (a.a.0.) hat dieses Ergebnis auch fir noch héhere dB(A)-Werte
bestatigt. Aus allen Untersuchungen ergibt sich fir die Nachtzeit eine wesentlich ge-
ringere Stdérwirkung des Schienenverkehrslarms als zur Tagzeit. Die Forderung im
Gutachten vom 12. September 2001, der Schienenbonus diirfe insbesondere nachts
nicht (mehr) angewandt werden, erscheint insoweit wenig Uberzeugend. Dies gilt
auch unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass die Stérwirkungen jeweils nur er-
fragt waren. Soweit der klagerische Gutachter, der selbst - wie er einrdumt - insoweit
kein Sachversténdiger ist, meint, Schlafstérungen und dadurch verursachte Gesund-
heitsgefahrdungen kénnten durch eine bloBe Befragung nicht ermittelt werden, wird
dies von verschiedenen Sachverstandigen anders gesehen. So geht der Rat von
Sachversténdigen fir Umweltfragen davon aus, dass die erfragte Larmbelastigung
einen verlasslichen Indikator fir die Betroffenheit einer Bevélkerungsgruppe durch
Larmquellen darstellt und die physikalischen LarmmaBe relativ gut abbildet (vgl.
Sondergutachten vom 15.12.1999 BT-Drs. 14/2300 Nr. 411, S. 165). Auch wenn die
Ursachen flr das unterschiedliche Lastigkeitsempfinden bei StraBen- und Schienen-
verkehrslarm noch nicht ausreichend erforscht sind, fihrt dies nicht dazu, dass die
Untersuchungsergebnisse zum Schienenbonus nicht mehr tragféhig erscheinen wr-
den und insbesondere der Schienenbonus fur die Nachtzeit in Frage gestellt werden
musste (vgl. BVerwG vom 18.3.1998 BVerwGE 106, 241). Soweit im Gutachten vom
12. September 2001 eingewandt wird, die Ergebnisse der friheren Untersuchungen
seien Uberholt, da wegen der haufigeren Zugabfolge auf der streitgegenstandlichen
Strecke sich die Ruhepausen nachts wesentlich verringerten und deshalb die Stér-
wirkung fir die Schlafenden wesentlich héher sei, wird zunachst auf die oben ge-
nannte vergleichende Untersuchung aus dem Jahr 1999 Bezug genommen, die dies
fur weit héhere dB(A)-Werte als vorliegend fir die Nachtzeit gerade nicht bestatigt.
Auch im Ubrigen erscheint diese Schlussfolgerung mitnichten naheliegend. Denn der
Umstand, dass aufgrund modernisierter und damit leiserer Ziige im Unterschied zum
Erhebungszeitraum bei gleichem Dauerschallpegel wesentlich héhere Zugzahlen auf
einer Strecke verkehren kdénnen, bedeutet auch, dass die Vorbeifahrtpegel vom Dau-
erschallpegel wesentlich weniger abweichen als dies friiher der Fall war. Die Stérwir-
kung von Larmereignissen hangt jedoch nicht nur von der Haufigkeit eines Larmer-
eignisses, sondern auch von der Héhe (und Dauer) des einzelnen Schallereignisses



-23-

ab (vgl. die wissenschaftlichen Untersuchungen zum Fluglarm, zusammengefasst im
Urteil des BVerwG vom 16.3.2006 Az. 4 A 1075.04 [juris RdNrn. 287 ff.]).

Der maBgebliche Erkenntnisstand im Jahre 2001 erzwingt somit auch unter Einbe-
ziehung der Bewertungen im Gutachten des klégerischen Sachverstandigen oder der
als Anlage K 19 vorgelegten Studie des Instituts flr Arbeitsphysiologie an der Uni-
versitdt Dortmund keine Verwerfung des normativ festgelegten Schienenbonus.
Letztere Untersuchung geht selbst davon aus, dass es fir eine Modifikation des
Schienenbonus fir die Nacht weiterer Untersuchungen bedirfe (S.72). Auf die
Frage, ob die geringere Stérwirkung des Schienenverkehrslarms (Schienenbonus)
fir die Nachtzeit nachgewiesen ist, worauf der diesbezlgliche in der mindlichen Ver-
handlung gestellte Beweisantrag abstellt, kommt es nicht an, nachdem der Schienen-
bonus normativ angeordnet und vom Gestaltungsspielraum des Verordnungsgebers
als Ergebnis rationaler Abwagung (vgl. BVerwG vom 18.3.1998 BVerwGE 106, 241)
nach wie vor gedeckt anzusehen ist.

5. Grundséatzliche Bedenken bestehen auch nicht dagegen, dass bei der Ermittlung
der Immissionsbetroffenheit der Klager Spitzenpegel nicht als gesonderte GréBe be-
rcksichtigt worden sind. Dies entspricht gleichfalls der normativen Vorgabe. § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV setzt als Grenzwerte ausschlieBlich energiedquivalente
Dauerschallpegel an, die Maximalpegel, denen allerdings erheblicher Einfluss auf die
Hohe des Dauerschallpegels zukommt, bleiben demgegenlber auBer Betracht. Dies
ist grundsétzlich von der Erméachtigung in § 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG gedeckt
und mit héherrangigem Recht vereinbar; nach der Rechtsprechung des Bundesver-
waltungsgerichts entspricht es dem Stand der Larmwirkungsforschung, den Stérke,
Dauer und Haufigkeit der Schallereignisse berticksichtigenden und im Ubrigen auch
international angewandten Dauerschallpegel als geeignetes und praktikables MaB flr
die Beurteilung von Schienen- und StraBenverkehrslarm anzusehen (vgl. BVerwG
vom 18.3.1998 BVerwGE 106, 241 m.w.N.; BayVGH vom 12.4.2002 DVBI 2002,
1140, Urteilsabdruck S. 35 f.).

Die Klager wenden hiergegen ein, dass die Spitzenpegel (jedenfalls bei der Abwa-
gung) bertcksichtigt hatten werden missen, soweit sie nachts im Innern von Schlaf-
raumen zu Gesundheitsbeeintrachtigungen fihren kénnen, insbesondere wenn man
in Ansatz bringe, dass wegen des rechnerischen Abzugs des Schienenbonus eigent-
lich um 5 dB(A) erhéhte Innenraumwerte vorlagen. Sie gehen dabei von einer kriti-



-24 -

schen Schwelle bei Innenraummaximalpegeln von 40 dB(A) aus. Die Berechnungen
der Klager basieren auf folgenden Annahmen: Es misse ein gegentber dem Dauer-
schallpegel um 17 dB(A) erhéhter Spitzenpegel angenommen werden. Es misse von
der Méglichkeit des Schlafens bei gekippten Fenstern ausgegangen und deshalb die
Dammwirkung eines gekippten Fensters zugrunde gelegt werden. Auf dieser Basis
errechnen die Klager unter Hinzurechnung des rechnerischen Abzugsbetrags des
Schienenbonus folgende Spitzenpegel im Innern (Schlafraume): bei den Klagern zu
7 und 8 bzw. zu 27, bei denen der maBgebliche Immissionsgrenzwert nachts von
54 dB(A) eingehalten ist: 59 (54 plus 5) dB(A) - 15 dB(A) = 44 dB(A) (Dauerschallpe-
gel innen) plus 17 dB(A) = 61 dB(A). Bei den Gbrigen Klagern, bei denen die Immis-
sionsgrenzwerte nachts nicht eingehalten sind, ergebe sich unabhangig von der
Hoéhe der Uberschreitung aufgrund des Anspruchs auf passiven Larmschutz (ein-
schlieBlich BelUftungseinrichtungen) ein Spitzenpegel innen von 52 (30 plus 5 plus
17) dB(A).

Die exemplarischen Berechnungen der Klager zeigen, dass sich die von ihnen be-
firchtete Gefahr einer Gesundheitsgefdhrdung praktisch bei allen Klagern verwirk-
lichen wirde, unabhangig davon, ob bei ihnen die nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV
maBgeblichen Immissionsgrenzwerte nachts eingehalten sind oder nicht. Nachdem
die héchsten Innenraummaximalpegel, auf die es unter dem Gesundheitsaspekt bei
der von den Klagern nur thematisierten Nachtzeit ausschlieBlich ankommt (vgl. z.B.
BVerwG vom 17.11.1999 BVerwGE 110, 81), nach obigen Berechnungen nicht bei
den Klagern auftreten, bei denen die Immissionsgrenzwerte nachts (in welcher Héhe
auch immer) Uberschritten sind, sondern bei den Klagern (in Mischgebieten u.a.), bei
denen die Grenzwerte der Verordnung durch aktive LarmschutzmaBnahmen ein-
gehalten sind, beziehen sich die Einwande der Klager nicht in erster Linie auf die von
der Planfeststellungsbehérde durchzufihrende Abwéagung. Sie stellen vielmehr das
System der 16. BImSchV in Bezug auf den Schienenverkehrslarm an sich in Frage,
indem sie die dort festgesetzten Grenzwerte insbesondere im Hinblick auf die nicht
berlcksichtigten Spitzenpegel unter dem Gesundheitsaspekt als nicht ausreichend
bewerten. Auch in Wohngebieten ergdben sich bei Einhaltung des né&chtlichen
Grenzwerts von 49 dB(A) durch aktive SchallschutzmaBnahmen nach der o.g. Be-
rechnungsweise Spitzenpegel im Rauminnern von 56 dB(A) und somit aus Sicht der
Klager gesundheitsgefdhrdende Werte. Wenn die Einwande der Klager berechtigt
waren, ware moglicherweise auch die 24. BImSchV, soweit sie den Anspruch auf
passive SchallschutzmaBnahmen beim Schienenverkehr regelt, in Frage gestellt.
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Mit ihren Einwanden kénnen die Klager aber letztlich nicht durchdringen. Es ergeben
sich weder Anhaltspunkte daflir, dass die H6he der Spitzenpegel von Seiten der
Planfeststellungsbehérde bei der Abwagung besonders hatte berlcksichtigt werden
mussen, noch dafiir, dass der Normgeber aufgrund bis zum Jahre 2001 stattgefun-
dener Entwicklungen in der Larmwirkungsforschung gezwungen gewesen ware, fir
den Schienenverkehrslarm zuséatzlich Spitzenpegel zu bertcksichtigen (oder niedri-
gere Dauerschallpegel festzulegen).

Zum einen kann schon die Berechnung der Spitzenpegel, von denen die Klager be-
troffen sein sollen, nicht in der von den Klagern gewéhlten Art erfolgen. Die Stellung-
nahme des gerichtlichen Gutachters vom 15. Dezember 2004 zu Frage 7 des ge-
richtlichen Fragenkatalogs ist insoweit wenig ergiebig, da dort eine streckenbezo-
gene Berechnung nicht erfolgt ist. Die Klager selbst gehen davon aus, dass zur Er-
mittlung des streckenbezogenen mittleren Spitzenpegels zum Mittelungspegel ein
Wert von 17 dB(A) zu addieren ist, die Beigeladene setzt diesen mit 15 dB(A) an.
Beide Werte beziehen sich auf einen Abstand von 25 m zu den Fernbahngleisen.
Nachdem, wie auch der klagerische Gutachter in der mandlichen Verhandlung be-
statigt hat, der Spitzenpegel mit gréBerer Entfernung vom Emissionsort mehr ab-
nimmt als der Dauerschallpegel, ist es bereits unzuldssig, unabhangig von der kon-
kreten Betrachtung der Lage der jeweiligen klagerischen Grundsticke den jeweiligen
Mittelungspegel um einen einheitlichen dB(A)-Wert zu erhdéhen. So sind die Wohn-
hauser der Klager zu 7 und 8 bzw. zu 27, die mangels Anspruchs auf passiven
Larmschutz durch Spitzenpegel am starksten belastet sein sollen, ca. 135 m bzw.
220 m von den Fernbahngleisen entfernt. Nach den insoweit Ubereinstimmenden
Angaben der Sachverstéandigen der Klédger und der Beigeladenen waére bei diesen
Klagern von einem um ca. 2 dB(A) verminderten mittleren Spitzenpegel auszugehen.
Den im Schriftsatz vom 6. Februar 2007 nachgeschobenen Berechnungen in Bezug
auf die Klager zu 7 und 8 (S. 18 f.) I&sst sich nicht eindeutig entnehmen, auf welcher
Basis die genannten Werte errechnet wurden.

Auch dem weiteren Ausgangspunkt der Klager, es dirfe nur die DAmmwirkung eines
gekippten Fensters (15 dB(A)) bei der Berechnung des Innenraummaximalpegels
angesetzt werden, kann nicht gefolgt werden. Die Klager berufen sich darauf, dass
zu den nach fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen zu bertcksichtigenden
Schutzgutern auch die "angemessene Befriedigung der Wohnbedirfnisse" gehbre,
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wozu das Bundesverwaltungsgericht heute grundsatzlich auch die Méglichkeit des
Schlafens bei gekipptem Fenster rechne (vgl. BVerwG vom 21.9.2006 NVwZ 2007,
219). Der Anspruch darauf, bei gekipptem Fenster zu schlafen, sei daher selbstver-
standlich und misse nicht explizit im Planfeststellungsverfahren geltend gemacht
werden. Eine andere Sichtweise verbiete sich zudem aus medizinischen Grinden,
wie ein Artikel im Hessischen Arzteblatt, 4/2005, S. 242 f. zeige (vgl. Schriftsatz vom
6.2.2007, S. 15 1.).

Bei diesen Einwanden berilcksichtigen die Klager nicht, dass die Schwelle der Ge-
sundheitsgefahrdung, die durch das Grundrecht aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG markiert
wird, von jeder fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze zu unterscheiden ist
(vgl. z.B. BVerwG vom 21.1.2004 NVwZ 2004, 618). Nachdem Schutzanspriche
nach den normativen Vorgaben (16. oder 24. BImSchV) in Bezug auf Spitzenpegel
nicht ausgelést werden, hat die Planfeststellungsbehérde Spitzenpegel nur dann ge-
maB § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG a.F. in ihre Abwagung einzustellen, wenn sich die M6g-
lichkeit einer Betroffenheit durch solche entweder der Behdrde angesichts der kon-
kreten Situation aufdrdngen muss oder die Verletzung insbesondere grundrechtlich
geschitzter Rechtsglter substantiiert geltend gemacht wird (vgl. BVerwG vom
11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 16] m.w.N.). Soweit ein der Behdrde sich nicht
aufdrangender Belang nicht geltend gemacht wurde und deshalb unbertcksichtigt
geblieben ist, kann seitens der Behdrde jedenfalls kein offensichtlicher Abwagungs-
mangel vorliegen. Eine allgemein gultige Aussage der Art, dass es zu gesunden
Wohnverhaltnissen gehdre, bei gedffneten Fenstern zu schlafen, war jedenfalls zum
maBgeblichen Entscheidungszeitpunkt im Jahr 2001 nicht gerechtfertigt, solches
musste sich der Behdrde somit nicht aufdrangen. (vgl. BVerwG vom 23.10.2002
Az. 9 A 22/01 [juris RdNr. 66]; vom 23.4.1997 UPR 1997, 462; vom 21.1.2004
a.a.0.). Nach wie vor bevorzugen es manche Menschen, die Fenster in ihren R&u-
men nachts geschlossen zu halten, andere haben das gegenteilige Bedurfnis. Ob es
bestimmten Klagern im Hinblick auf die gesundheitliche Bedeutung des Raumklimas
in ihrer konkreten Situation nicht zugemutet werden kann, bei geschlossenen Fens-
tern zu schlafen, hangt von den Umstédnden des Einzelfalls ab. Soweit die Klager
meinen, dass sie z.B. aufgrund ihrer konkreten Raumsituation auf BelUftung ange-
wiesen seien, hatte dies von ihnen im Rahmen ihrer Einwendungen im Verwaltungs-
verfahren geltend gemacht werden missen, damit es von der Planfeststellungsbe-
hérde berlcksichtigt hatte werden kénnen (vgl. BVerwG vom 23.10.2002 a.a.O.; vom
29.4.2003 Az. 9 B 59/07 [juris RdNr. 15]). Dies ist nicht geschehen. Selbst wenn die
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Klager dies geltend gemacht hatten, wirde sich daraus nicht etwa ein Anspruch auf
das tatsachliche Offenhalten oder Kippen von Fenstern ergeben. Die Betroffenen
hatten in einem solchen Fall gemaB § 74 Abs. 2 Satz 2 VwV{G allenfalls einen An-
spruch auf den (isolierten) Einbau technischer Bellftungseinrichtungen zur Erhaltung
oder Herstellung einer ausreichenden Luftzufuhr (vgl. BVerwG vom 21.9.2006
a.a.0.). Unter dem Gesichtspunkt der Gesundheitsgefahrdung und ihres Schutzan-
spruches aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG haben die Klager somit kein Recht darauf, bei
gedffnetem oder gekipptem Fenster zu schlafen.

Nach alledem ist vorliegend beziiglich der Pegeldifferenz auBen/innen von der
Dammwirkung eines geschlossenen Fensters auszugehen, die bei einem Fenster
einfacher Art von den Beteiligten Ubereinstimmend mit 25 dB(A) angegeben wurde.
DemgemaR ergeben sich richtigerweise gegenlber den Berechnungen der Klager
um 10 dB(A) niedrigere Werte. Es waren somit, soweit die jeweiligen Abstdnde von
den Fernbahngleisen oder die Wirkung von Schallschutzwanden unberlcksichtigt
bleiben, bei den Klagern ohne Anspruch auf passiven Schallschutz, die am starksten
belastet sein sollen, Spitzenpegel im Rauminnern von hdchstens 51 dB(A) anzu-
nehmen, und zwar jeweils unter AuBerachtlassung des Schienenbonus. Diese liegen
weit unter den von den Klagern in ihren Beweisantragen unterstellten und als ge-
sundheitsschadlich angenommenen Werten von 60 bzw. 55 dB(A). Wenn die Ab-
stande der Wohnhauser der 0.g. Klager von den Fernbahngleisen noch Berticksichti-
gung finden, ergeben sich um ca. weitere 2 dB(A) reduzierte Innenraumspitzenpegel.

Soweit die Klager geltend machen, auch niedrigere Innenraumspitzenpegel als
55 dB(A), z.B. in der GréBenordnung von 52 oder 53 dB(A), seien gesundheitsge-
fahrdend, jedenfalls soweit sie so haufig wie auf der streitgegenstandlichen Strecke
vorkommen, ergeben sich daflir in Bezug auf Schienenverkehrslarm keine hinrei-
chenden Anhaltspunkte. Im maBgeblichen Beurteilungszeitraum Juli 2001 - und wohl
auch zum heutigen Zeitpunkt - liegen gesicherte Erkenntnisse darlber, ab welcher
Hbéhe oder Haufigkeit insbesondere Spitzenpegel bei Schienenverkehrslarm die
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung Uberschreiten, nicht vor. Zwar hat das Bun-
desverwaltungsgericht wiederholt in Bezug auf die unter dem Gesundheitsaspekt al-
lein entscheidenden Innenraumpegel in Schlafrdumen Dauerschallpegel von 30 bis
35 dB(A) und Spitzenpegel von 40 dB(A) am Ohr des Schléfers als kritisch bezeich-
net, insoweit aber ausgeflihrt, dass jedenfalls bei diesen Werten die Grenze zur Ge-
sundheitsgefahrdung nicht Uberschritten sei (vgl. z.B. BVerwG vom 23.4.1997 NVwZ
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1998, 846 m.w.N.). Bei einem Wohnen in Dorf- oder Mischgebieten wird von vorne-
herein eine Erhéhung dieser Werte vom 2 dB(A) als hinnehmbar bezeichnet (vgl.
BVerwG vom 12.4.2000 Az. 11 A 25/98 [juris RdNr. 50]). Auch wenn die aktuellen
wissenschaftlichen Untersuchungen eindeutig belegen, dass insbesondere die larm-
bedingte Stérung des Nachtschlafs zu gesundheitlich bedenklichen Effekten flihren
kann, sind die Wirkungszusammenhange nach wie vor nicht bekannt; keine dieser
Studien trifft eine allgemein gultige und reprasentative Aussage Uber das larmbe-
dingte gesundheitliche Risiko der Bevdlkerung (vgl. Umweltgutachten 2004 des Ra-
tes von Sachverstandigen fir Umweltfragen BT-Drs. 15/3600 Nrn. 643 bzw. 650,
S. 327 bzw. 330; Dr. Gussone, Tagungsbericht tber die Frihjahrstagung der Euro-
paischen Akademie 2005, UPR 2005, 381). Die bei den Untersuchungen beobach-
teten Effektschwellen fir Primarreaktionen liegen nach dem Rat von Sachverstandi-
gen fur Umweltfragen beim energiedquivalenten Dauerschallpegel zwischen 35 und
40 dB(A) und fir die Maximalwerte zwischen 45 und 55 dB(A), allerdings als so ge-
nannte LOAEL-Werte (Lowest Observed Adverse Effect Level) (vgl. Umweltgutach-
ten 2004, a.a.0O. Nr. 643, S. 323). Im Sondergutachten vom 15. Dezember 1999 (BT-
Drs. 14/2300 Nr. 438, S. 176) wurden beim Dauerschallpegel noch Werte zwischen
35 und 45 dB(A) sowie als Effektschwellen flr die Reaktionen in Bezug auf das Auf-
wachen, die Dauer der Wachphasen und die Dauer des Leichtschlafes Werte zwi-
schen 60 und 70 dB(A) angegeben, wobei darauf hingewiesen wurde, dass Gewdh-
nungseffekte in den meisten Studien nicht bertcksichtigt worden seien. Dabei wird
von Seiten des Rates von Sachverstéandigen flir Umweltfragen davon ausgegangen,
dass gesundheitliche Effekte nur dann auftreten kénnen, wenn bei bestimmten
Schallpegeln nachteilige (adverse) Primarreaktionen zu beobachten sind. Als advers
werden dabei larmbedingte Stérungen des Schlafes bezeichnet, fir die nach dem
heutigen Kenntnisstand davon auszugehen sei, dass sie den Beginn eines patholo-
gischen Prozesses anzeigen. Es sei noch nicht méglich zu entscheiden, welche So-
fortreaktion auf lange Sicht eine Beeintrachtigung der Gesundheit am zuverlassigs-
ten anzeige (vgl. Umweltgutachten 2004 a.a.O. Nr. 635, S. 322). Auch die zahlrei-
chen wissenschaftlichen Untersuchungen zum Fluglarm, der anerkanntermaBen ins-
besondere wegen seiner (besonders) intermittierenden Art als weit beléastigender als
StraBen- oder Schienenverkehrslarm angesehen wird (vgl. Sondergutachten vom
15.12.1999 a.a.0. Nr. 408, S. 165), zeigen kein einheitliches Bild. Dort werden z.B.
fir die Erheblichkeitsschwelle des § 9 Abs. 2 Luftverkehrsgesetz, die im Vorfeld des-
sen liegt, was der Eigentumsschutz nach Art. 14 GG oder der Gesundheitsschutz
nach Art.2 Abs.2 GG erfordert (vgl. Hofmann/Grabherr, Luftverkehrsgesetz, § 9
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RdNrn. 46, 51 m.w.N.), jedenfalls nachtliche Maximalpegel von 53 dB(A), soweit die-
se nicht haufiger als 13 mal Uberschritten werden, oder von 55 dB(A), soweit diese
nicht sechsmal Uberschritten werden, als zumutbar angesehen (vgl. hierzu die um-
fassende Zusammenstellung im Urteil des BVerwG vom 16.3.2006 Az. 4 A 1075.04
[juris RANrn. 287 ff.] m.w.N.).

Nach alledem ist nichts dafar ersichtlich, dass eine neue wissenschaftliche Erkennt-
nislage vorliegt, die die vom Verordnungsgeber festgelegten Grenzwerte als véllig
unzulanglich erscheinen lieBe, den notwendigen Schutz vor Schienenverkehrslarm
zu gewdbhrleisten. Allgemeingiiltige Schwellenwerte, die den Ubergang zur Gesund-
heitsgefahrdung markieren, kénnen nach dem heutigen Stand der Larmwirkungsfor-
schung nicht benannt werden. Soweit aus praventivmedizinischer Perspektive die
Einhaltung niedrigerer Grenzwerte als in der 16. BImSchV vorgesehen gefordert wird
(vgl. Umweltgutachten 2004 a.a.O. Nr. 664, S. 335 f.; Sondergutachten vom 15.12.1999
a.a.0. Nrn. 464 ff., S. 183 ff.), kann dies im Rahmen der staatlichen Schutzpflicht aus
Art. 2 Abs. 2 GG keine Berlcksichtigung finden (vgl. BVerwG vom 16.3.2006 a.a.O.
[juris RdNr. 301], das eine Berlcksichtigung praventivmedizinischer Erkenntnisse
schon im Rahmen der Erheblichkeitsschwelle nach § 9 Luftverkehrsgesetz aus-
schlieBt). Selbst wenn man somit von Werten ausgeht, bei denen der Schienenbonus
in Abschlag gebracht wurde, kann mangels hinreichend sicherer Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung von einer Gesundheitsgefahrdung der Klager in der Nacht
nicht ausgegangen werden.

DartUber hinaus ist anzumerken, dass es auch verfehlt erscheint, bei der Berechnung
der (nachtlichen) Spitzenpegel den Schienenbonus in Abschlag bringen zu wollen.
Nachdem, wie bereits unter Punkt 4 ausgefihrt, gesicherte Erkenntnisse, die ein Ab-
standnehmen vom normativ angeordneten Schienenbonus erzwingen wirden, nicht
vorliegen, ist dieser grundsatzlich auch bei der Berechnung der Spitzenpegel zu be-
ricksichtigen, wenn die Spitzenpegel durch Aufschlag eines bestimmten dB(A)-Wer-
tes auf die maBgeblichen Dauerschallpegel ermittelt werden. Auch unter dem Aspekt
der Gesundheitsgefahrdung und des Schutzanspruchs aus Art. 2 Abs. 2 GG durfte
sich nichts anderes ergeben.

Es ist anerkannt, dass die Erheblichkeit einer Larmbeeintrachtigung nicht allein in ei-
nem Messwert quantifizierend angegeben werden kann. Der Larm als ein auch sozial
vermitteltes Gerauschereignis lasst sich nicht ausschlieBlich messen, sondern muss
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auch bewertet werden (vgl. z.B. BVerwG vom 29.1.1991 BVerwGE 87, 332 zum
Fluglarm). Eine dieser Bewertungen ist die Entscheidung des Normgebers, bei der
Berechnung von Schienenverkehrslarm einen Korrektursummanden S in der Anla-
ge 2 zu § 3 der 16. BImSchV einzufihren. Der danach vorgesehene Abschlag von
5 dB(A) dient - entsprechend den Vorgaben des § 43 Abs. 1 Satz 2 BImSchG - der
Berucksichtigung der geringeren Stérwirkung von Schienenverkehrslarm. Diese wer-
tende Entscheidung des Normgebers basiert auf zahlreichen Untersuchungen, die
gerade fur die Nachtzeit eine wesentlich geringere Stérwirkung von Schienenver-
kehrslarm gegentber StraBenverkehrslarm ergeben haben. Unabhangig davon, ob
diese geringere Stérwirkung zur Nachtzeit mit letzter Gewissheit hachgewiesen ist,
ist kein Grund ersichtlich, dass der Schienenbonus unter dem Aspekt des Gesund-
heitsschutzes keine Berlicksichtigung finden dirfte. Dies qilt trotz aller Kritik am
Schienenbonus in besonderer Weise deshalb, weil der Abzugsbetrag von 5 dB(A)
weit unter dem fir die Nachtzeit damals ermittelten Lastigkeitsabschlag von ca. 9 bis
11 dB(A) liegt. Im Ubrigen existieren Schatzungen, dass allgemein der Bonus des
Spitzenpegels um ca. 10 dB(A) héher ausfallt als derjenige des Mittelungspegels,
somit sogar 15 dB(A) betragen musste (vgl. Méhler, Spitzenpegel beim Schienenver-
kehrslarm, Zeitschrift fur L&rmbekdmpfung, S. 39 m.w.N.).

Zusammenfassend ergibt sich somit folgendes: Soweit die Spitzenpegel richtiger-
weise unter Zugrundelegung der Dammwirkung eines geschlossenen Fensters (ge-
gebenenfalls mit Anspruch auf Bellftungseinrichtungen) und unter Ansatz des nor-
mativ angeordneten Schienenbonus ermittelt werden, ergeben sich ohne Bertcksich-
tigung vom L&rmschutzwanden oder der Abstande der jeweiligen Grundsticke zu
den Fernbahngleisen Innenraumspitzenpegel von ca. 46 dB(A) bei den im Misch-
oder Dorfgebiet bzw. im AuBenbereich wohnenden Klagern, bei denen die nachtli-
chen Grenzwerte durch aktiven Larmschutz eingehalten sind, sowie von ca. 47 dB(A)
bei allen Klagern, bei denen die Nachtgrenzwerte Uberschritten sind, aber passiver
Schallschutz angeordnet ist. Wie hoch dabei die Spitzenpegel am Ohr des Schlafers
sind, hangt zusatzlich von der jeweiligen Raumsituation ab. Angesichts der normati-
ven Festlegung der maBgeblichen Grenzwerte und der ungesicherten wissenschaftli-
chen Erkenntnislage in Bezug auf die Larmwirkungsforschung insbesondere im maB-
geblichen Beurteilungsjahr 2001 erfordern solche Werte auch unter Berlicksichtigung
der staatlichen Schutzpflicht geman Art. 2 Abs. 2 GG, Art. 14 Abs. 1 GG in Bezug auf
den Schienenverkehrslarm keine Anderung der Verordnungen durch den Normgeber
(vgl. auch BVerwG vom 5.3.1997 BVerwGE 104, 123). Sie erfordern auch keine be-
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sondere Bericksichtigung durch die Planfeststellungsbehdrde bei der Abwagung
nach § 18 Abs. 1 Satz2 AEG a.F.. Denn dass diese Spitzenpegel im Einzelfall zu
Gesundheitsbeeintrachtigungen flihren kénnen, ist weder substantiiert geltend ge-
macht noch musste sich dies angesichts der konkreten Situation der Planfeststellungs-
behdrde aufdrangen (vgl. BVerwG vom 11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 16]). Die
auftretenden nachtlichen Spitzenpegel entsprechen vielmehr den Werten, die regelma-
Big entstehen, wenn die maBgeblichen Grenzwerte der 16. BImSchV, sei es durch
aktiven, sei es durch passiven Schallschutz eingehalten werden. Soweit die Planfest-
stellungsbehérde den Klagern zu 7 und 8 bzw. zu 27, die keinen Anspruch auf
Schallschutzfenster haben, (isolierte) BelUftungseinrichtungen zur Herstellung oder
Erhaltung einer ausreichenden Luftzufuhr beim Schlafen bei geschlossenen Fenstern
nicht gewahrt hat, stellt dies, da solche Anspriiche sich weder aufdrangten noch gel-
tend gemacht wurden, keinen offensichtlichen Abwagungsfehler dar.

6. Die von der Planfeststellungsbehdérde flr die Fernbahngleise angesetzte Larmmin-
derung von 3 dB(A) flr das besonders Uberwachte Gleis (BUG) ist aufgrund der in
der mindlichen Verhandlung vom 26. Januar 2007 von der Beklagten und der Beige-
ladenen zu Protokoll gegebenen Erklarungen gerechtfertigt.

GemanB der Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV kénnen fir Fahrbahnen,
bei denen aufgrund besonderer Vorkehrungen eine weitergehende dauerhafte
Larmminderung nachgewiesen ist, die der Larmminderung entsprechenden Korrek-
turwerte zusatzlich zu den Korrekturwerten Dg, beriicksichtigt werden. Dass akusti-
sches Schienenschleifen ein erhebliches Immissionsminderungspotential in sich tragt, ist
anerkannt (vgl. insbesondere die Amtliche Begrindung zur 16.BImSchV BR-
Drs. 661/89, S. 47). Auch in der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
und des Bayer. Verwaltungsgerichtshofs wird der Nachweis der dauerhaften Larm-
minderung durch das BUG als weitgehend geflihrt angesehen, strittig sind nur noch
die genauen AusmaBe. So haben sowohl das Bundesverwaltungsgericht als auch
der Bayer. Verwaltungsgerichtshof einen Gleispflegeabschlag von im Mittel 3 dB(A)
als nachgewiesen angesehen, soweit klotzgebremste Nahverkehrsziige nicht mehr
verkehren; sie sind dabei aber bisher - ebenso wie die Beklagte und die Beigelade-
ne - von einer arithmetischen Berechnung dieses Mittelungsbetrages ausgegangen
(vgl. hierzu BVerwG vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370; BayVGH vom 15.1.2001
BImSchG-Rspr § 41 Nr. 65; vom 12.4.2002 DVBI 2002, 1140, Urteilsabdruck S. 30 ff.).
Der Verwaltungsgerichtshof hat dabei zunachst die den Klagern bekannten Messrei-
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hen des Forschungs- und Technologiezentrums der DB AG (Tabelle in der Anlage 1
des Schriftsatzes vom 25. November 1999, vorgelegt mit Schriftsatz des Bevollméach-
tigten des Beigeladenen zu 1 vom 27. Januar 2000 in den dem Urteil vom 12.4.2002
(a.a.0.) zugrunde liegenden Verfahren) angewandt; auf dieser Basis sei bei Nichtbe-
ricksichtigung der klotzgebremsten Nahverkehrszliige von einem gegenlber dem
Grundwert von 51 dB(A) abgesenkten Anfangspegel (direkt nach dem Schleifen) von
45,6 dB(A) auszugehen, der aufgrund des weiteren Absinkens des Pegels ca. sechs
Monate nach dem Schleifen um ca. 0,8 dB(A) gemindert werden kbénne. Insoweit
wurde bei einem Anfangspegel von (unter) 45 dB(A) und einer Eingriffsschwelle von
51 dB(A) ein arithmetisch gemittelter Gleispflegeabschlag von 3 dB(A) als nachge-
wiesen angesehen. Erganzend hat der Verwaltungsgerichtshof die Tabelle 1, die in
der Anlage 1 a der Verfiigung des Eisenbahnbundesamts vom 16. Marz 1998 zum
BUG (S. 17) enthalten ist, herangezogen. Soweit sich auf der Basis dieser Tabelle
ein Anfangspegel von 46 dB(A) unmittelbar nach dem Schleifen bzw. von 45,2 dB(A)
sechs Monate danach und damit nur ein arithmetischer Gleispflegeabschlag von
2,9dB(A) errechne, hat dies der Verwaltungsgerichtshof aus anderen Grinden
(glnstige Kalibrierung des Schallmesswagens) als kompensiert angesehen (vgl.
BayVGH vom 12.4.2002 a.a.0O., Urteilsabdruck S. 31 bis 34).

a. Folgende von den Klagern in Frage gestellte Pramissen sind in der Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts und des Bayer. Verwaltungsgerichtshofs ge-
klart, der Senat geht weiterhin von ihnen aus: Der Nachweis der dauerhaften Larm-
minderung ist streckenparameterunabhangig zu bestimmen. Bei Bestimmung des
Larmminderungseffekts darf kein anderer MaBstab angelegt werden als bei der
Festlegung der Korrekturwerte der Tabelle C durch den Verordnungsgeber selbst.
Dies bedeutet zunachst, dass keine Gewichtung des Anteils der unterschiedlichen
Zugarten erfolgt, so dass nicht auf die ungtinstigsten Zugarten (wie klotzgebremste
Nahverkehrsziige) und ihren Anteil an der konkreten Streckenbelastung abgestellt
werden darf (vgl. BVerwG vom 11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 8] m.w.N.). Dies
bedeutet weiter, dass die jeweilige Korrektur zur Berlcksichtigung unterschiedlicher
Fahrbahnen den L&rmminderungs- oder -erhéhungseffekt der Fahrbahnen isoliert
betrachtet und nicht auf die konkreten Umstande der jeweils planfestgestellten An-
lage abstellt, so dass der Einfluss von Larmschutzwanden nicht berlcksichtigt wer-
den kann (vgl. BVerwG vom 11.2.2003 a.a.0. RdNr. 10; BayVGH vom 12.4.2002
a.a.0., Urteilsabdruck S. 34). Daraus folgt weiter, dass jede Fahrbahn im Hinblick auf
den fir sie geltenden Larmminderungseffekt flr sich betrachtet wird, es somit inso-



-33-

weit auf Immissionsanteile aus der Gesamtbetrachtung der Strecke (auch in Kombi-
nation mit den nicht akustisch geschliffenen S-Bahn- oder Guterzuggleisen) nicht an-
kommt. Der Nachweis einer dauerhaften Larmminderung erfordert nicht, dass eine
Eingriffsschwelle festgelegt wird, die jede Schwankung in der Larmbelastung vermei-
det, wichtig ist nur, dass ein bestimmter Gleispflegeabschlag nicht tberschritten wird
(BVerwG vom 15.3.2000 a.a.0.). Es gehort ndmlich zu den Wesensmerkmalen eines
Mittelungspegels, dass der tatsachliche Larmpegel zu bestimmten Zeiten héher, zu
anderen Zeiten niedriger ist, also zeitweise eine Larmbelastung zu verzeichnen sein
wird, die oberhalb der vom Normgeber festgesetzten Grenzwerte liegt (vgl. BVerwG
vom 21.3.1996 NVwZ 1996, 1006). Nach diesen Grundsétzen ist der Nachweis einer
dauerhaften LArmminderung im streitgegenstandlichen Fall in Héhe von 3 dB(A) als
erbracht anzusehen.

b. Nach der in der mindlichen Verhandlung vom 26. Januar 2007 abgewandelten,
den Planfeststellungsbeschliissen nunmehr zugrunde liegenden Prognose werden
spatestens ab dem Jahr 2010 auf der Strecke keine klotzgebremsten Nahverkehrs-
zlge planméaBig mehr verkehren. Anhaltspunkte daflr, dass diese Prognose unrea-
listisch ware, ergeben sich nach dem derzeitigen Erkenntnisstand nicht. Soweit sich
diese wider Erwarten doch als fehlerhaft erweisen sollte, stiinde den Klagern ein
nachtraglicher Planerganzungsanspruch gemaB § 75 Abs. 2 Satz 2 VwV{G zu. Diese
Zugart kann daher bei der Ermittlung der Héhe des Gleispflegeabschlags auBer Be-
tracht bleiben. Zwar erfolgt aufgrund der vorgegebenen typisierenden Betrachtungs-
weise keine Gewichtigung des Anteils der Zugarten; diese sind unabhangig von der
konkreten Streckenbelastung grundsatzlich mit dem jeweils gleichen Anteil (25 %,
vgl. auch gutachterliche Stellungnahme vom 15.12.2004 zu Fragen 2 und 3 des ge-
richtlichen Fragenkatalogs) zu bertcksichtigen. Dies gilt aber nur so lange, als solche
Zuge auf der jeweiligen Strecke tatséchlich planmé&Big verkehren, was nach der den
Planfeststellungsbeschliissen zugrunde liegenden mafBgeblichen Prognose jeden-
falls ab dem Jahr 2010 nicht mehr der Fall ist. Etwas anderes ergibt sich auch nicht
aus der 16. BImSchV. Diese verlangt nicht die Beriicksichtigung von Zugarten, die
auf der Strecke nicht (planm&Big) verkehren. Entgegen der Ansicht der Klager mus-
sen daher nur die Messungen berlcksichtigt werden, die ausschlieBlich scheibenge-
bremste, und nicht auch mischgebremste Nahverkehrsziige miteinbeziehen. Zu be-
achten ist allerdings, dass die Klager bereits zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des
geanderten Schienenwegs (ca. Mitte 2006) Anspruch auf Einhaltung der Grenzwerte
haben (vgl. BVerwG vom 5.3.1997 BVerwGE 104, 123), also auch tatsachlich bis
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zum Jahr 2010 ein Gleispflegeabschlag in der festgesetzten H6he eingehalten sein
muss. In der mindlichen Verhandlung vom 26. Januar 2007 bestand im Grundsatz
Einigkeit darlber, dass nicht zu erwarten ist, dass auf der neuen Ferngleisstrecke in-
nerhalb dieses Zeitraums ein Zustand eintritt, der zu einer Unterschreitung des an-
gesetzten Gleispflegeabschlags von 3 dB(A) fihrt, jedenfalls wenn man diesen zu-
treffenderweise als Mittelwert begreift. Auch in tatséchlicher Hinsicht ergeben sich far
den Verwaltungsgerichtshof daran keine Zweifel, da ein so schneller Pegelanstieg,
wie er hierfir erforderlich wéare, nach der bestehenden Erkenntnislage nicht zu er-
warten ist. Dies erscheint zudem deshalb nahe liegend, weil bereits zum jetzigen
Zeitpunkt tatsachlich nur noch ganz wenige Personenziige am Tag verkehren, die
jeweils - und dies auch nur zum Teil - Wagen enthalten, die mit Graugussklotzbrem-
sen ausgestattet sind.

c. Die von den Klagern aufgeworfene Frage der richtigen Mittelung - energetisch/loga-
rithmisch oder linear/arithmetisch - ist durch die Abanderung der Planfeststellungsbe-
schllisse auf ein akustisches Schleifen ab einem Eingriffswert von 50 dB(A) (statt
51 dB(A)) innerhalb von sechs Monaten ausgeraumt.

Der Unterschied einer energetischen zur (bisherigen) linearen Mittelung betragt - be-
zogen auf eine Eingriffsschwelle von 51 dB(A) und einen Anfangspegel von 45 dB(A)
sowie auf ein Mittel von 3 dB(A) - nicht, wie von den Klagern angenommen, 1 dB(A),
sondern nur 0,34 dB(A) (vgl. Stellungnahme des gerichtlichen Sachverstandigen vom
15.12.2004 zu Frage 6 des gerichtlichen Fragenkatalogs). Wenn wie hier der Ein-
griftswert um 1 dB(A) auf 50 dB(A) gesenkt wird, betrdgt der Gleispflegeabschlag
(GPA) bei gleich bleibendem Anfangspegel (45 dB(A)) bei energetischer Mittelung
3,26 dB(A) und liegt somit um 0,26 dB(A) Uber dem bisher angesetzten (linearen)
Mittel von 3 dB(A). Der schleifperiodenbezogene Mittelwert, der bei einer Eingriffs-
schwelle von 51 dB(A) und einer arithmetischen Mittelung 48 dB(A) betragt, liegt hier
bei 47,74 dB(A) (vgl. gutachterliche Stellungnahme a.a.O.). Das nur um vier Monate
verschobene Schleifen nach Feststellung dieses Eingriffswerts fallt gegeniber dem
um 0,26 dB(A) hdheren Gleispflegeabschlag nicht ins Gewicht.

d. Zum Nachweis der dauerhaften Larmminderung kénnen weiterhin die Messreihen,
die vom Bayer. Verwaltungsgerichtshof (vgl. oben sowie die Darstellung im Urteil des
BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O., Urteilsabdruck S. 30 ff.) gebilligt wurden, herange-
zogen werden. Auch wenn die alleinige Betrachtung der Messungen, die vom Um-
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weltbundesamt durchgefihrt wurden, aufgrund des danach ermittelten héheren An-
fangspegels von - auf den Grundwert von 51 dB(A) umgerechnet - nur 46,7 dB(A) zu
einem geringeren Gleispflegeabschlag, namlich von 2,5 dB(A), fihren wirde (vgl.
gutachterliche Stellungnahme vom 15.12.2004 zu Frage 2 des gerichtlichen Fragen-
katalogs, Tabelle 1 Spalte 5 unten), kénnen diese Messungen die 0.g. Messreihen
letztlich nicht in Frage stellen. Die Beigeladene hat gegen die Messungen des Um-
weltbundesamts eingewandt, dass nur die wenigsten auf sog. BuG-Strecken vorge-
nommen worden sind, was teilweise auch eingeraumt worden ist (vgl. Schreiben des
gerichtlichen Gutachters vom 27.5.2005 S. 3/4). Zudem ist aus der in der Sachver-
standigenduBerung zu Frage 2 in Bezug genommenen Tabelle 6 des UBA-Textes
61/03 (S. 41), der die Messwerte entnommen sind, ersichtlich, dass die Messwerte
des Umweltbundesamts gréBtenteils eine gréBere Schwankungsbreite (ndmlich zwi-
schen +/- 0,6 und +/- 1 dB(A)) aufweisen als die 0.g. Messungen des Forschungs-
und Technologiezentrums der DB AG (namlich +/- 0,5 dB(A)) und demgemaB nicht in
gleicher Weise abgesichert erscheinen (vgl. BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O., Urteils-
abdruck S. 31). Eine alleinige Berlcksichtigung der Messwerte des Umweltbundes-
amts ohne Heranziehung auch der anderen Messreihen scheidet von vorneherein
aus. Zudem ist in Ansatz zu bringen, dass die Beigeladene mittlerweile auf sog. BUG-
Strecken weitere Messungen durchgefihrt hat, die nhochmals zu positiveren Ergeb-
nissen kamen als die Messungen des Umweltbundesamtes oder die bisherigen, der
Anerkennung des BUG zugrunde liegenden Messungen (vgl. z.B. die Messung auf
der Strecke Landshut - Freising vom 4./5.12.2002, die zu einem Anfangswert von
44,8 dB(A) kommt [Bl. 550 der Akten im Verfahren 22 A 01.107]).

Hinzu kommt, dass - worauf der Verwaltungsgerichtshof schon in seinem Urteil vom
12. April 2002 (a.a.0.) abgestellt hat - nach den bisherigen, von den Klagern nicht
bestrittenen Erfahrungen erst ca. sechs Monate nach dem Schleifen der unterste
dB(A)-Wert erreicht wird, der zu diesem Zeitpunkt nochmals um ca. 0,8 dB(A) unter
dem sofort nach dem Schleifen ermittelten Anfangswert liegt (vgl. die Tabellen
Bl. 552 f. der Akten im Verfahren 22 A 01.40107). Dies hat in den dem Urteil des
Bayer. Verwaltungsgerichtshofs vom 12. April 2002 zugrunde liegenden Verfahren
der damalige gerichtliche Sachverstandige des Landesamts fir Umweltschutz besta-
tigt (vgl. Urteilsabdruck S. 32). Der Gleispflegeabschlag, der durch die 0.g. Messun-
gen des Umweltbundesamtes ermittelt wurde, bezieht sich demgegeniber auf die di-
rekt nach dem Schleifen gemessenen Anfangswerte (vgl. gutachterliche Stellungnahme
vom 15.12.2004 zu Frage 2 des gerichtlichen Fragenkatalogs). Der in der Tabelle 1 der
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SachverstandigenauBerung zu Frage 2 ausgewiesene (umgerechnete) Anfangswert von
46,7 dB(A) ware somit jedenfalls um 0,8 dB(A) auf 45,9 dB(A) zu andern, was bei einem
Eingriffswert von 50 dB(A) einen logarithmischen Mittelwert von ca. 48 dB(A) und damit
in Bezug auf den Grundwert von 51 dB(A) einen Gleispflegeabschlag von ca. 3 dB(A)
ergeben wirde. AuBerdem ist zu berlcksichtigen, dass die Messungen durch den
Schallmesswagen fir die Larmbetroffenen ginstiger sind als die AuBenmessungen, da -
wie Korrelationsmessungen belegt haben - die Kalibrierung des Schallmesswagens
derart ist, dass eine Toleranz von ca. 1 dB(A) besteht. Dies hat die Beigeladene
durch Vorlage von Tabellen (vgl. Bl. 554 und 558 f. der Akten im Verfahren
22 A 01.40107) belegt, ohne dass es von Seiten der Klager in Frage gestellt worden
ware. Daraus ergdbe sich ein weiterer anzurechnender Larmminderungseffekt von
ca. 0,6 dB(A) (vgl. auch BVerwG vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370; BayVGH vom
12.4.2002 a.a.O., Urteilsabdruck S. 34). Insgesamt besteht kein Zweifel, dass sich
bei Beriicksichtigung aller 0.g. Messreihen (einschlieBlich des weiteren Minderungs-
effekts nach ca. sechs Monaten) bei einer Absenkung der Eingriffsschwelle auf
50 dB(A) mindestens ein energetisch gemittelter Gleispflegeabschlag von 3 dB(A)
ergibt. Der um vier Monate verlangerte Zeitraum bis zum Schleifen erscheint jeden-
falls durch die (gunstigere) Kalibrierung des Schallmesswagens als kompensiert.

e. Soweit die Klager den Nachweis einer dauerhaften Larmminderung nur als er-
bracht ansehen, wenn der Korrekturwert, also der Gleispflegeabschlag von 3 dB(A),
nie Uberschritten wird, kann dem nicht gefolgt werden. Eine derartige Forderung
wilrde bedeuten, dass (mindestens) der gegenliber dem Grundwert von 51 dB(A) um
3 dB(A) niedrigere Sollwert fir einen guten Gleiszustand (48 dB(A)) nicht tberschrit-
ten wird und bei diesem zu schleifen ist. Der Nachweis einer dauerhaften Larmmin-
derung erfordert nicht, dass eine Eingriffsschwelle festgelegt wird, die jede Schwan-
kung in der Larmbelastung vermeidet; die Eingriffsschwelle muss nur sicherstellen,
dass die Schleifarbeiten durchgefihrt werden, bevor durch eine Verriffelung der
Schienen der larmmindernde Effekt des BUG verloren geht (vgl. BVerwG vom
15.3.2000 a.a.0.). Dies ist der Fall, wenn der Gleispflegeabschlag im Mittel eingehal-
ten wird. Der Verweis der Klager auf die FuBnote zu Tabelle B der Anlage 1 der
16. BImSchV und die diesbezligliche Rechtsprechung des Bayer. Verwaltungsge-
richtshofs bzw. des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. BayVGH vom 14.1.1998
Az. 8 A 95.40057 u.a. [Juris]; BVerwG vom 1.4.1999 NVwZ-RR 1999, 567) andert
daran nichts. Die Tabelle B der Anlage 1, die bei entsprechendem Nachweis andere
Korrekturwerte fir neue larmmindernde StraBenoberflachen zuldsst, ist mit der Ta-
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belle C der Anlage 2, die fur Bahngleise bei einem entsprechenden Nachweis den
Ansatz eines weiteren Korrekturwerts zusatzlich zu den dort angeflhrten Korrektur-
werten ermdglicht, nicht in jeder Hinsicht vergleichbar.

Im Gegensatz zur FuBnote zu Tabelle B knlpft die FuBnote zu Tabelle C nicht an
neu zu entwickelnde Fahrbahnarten an, sondern geht in erster Linie von den beste-
henden Fahrbahnen und den diesbezliglichen Verbesserungsmaéglichkeiten aus. Al-
len Fahrbahnarten und den Korrekturwerten der Tabelle C liegt der sog. Grundwert
von 51 dB(A) aus dem Diagramm | der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV zugrunde,
der "hinsichtlich der Larmveréanderung durch Riffelbildung einen mittleren Wert" dar-
stellt (vgl. die Amtliche Begrindung der 16. BImSchV BR-Drs. 661/89, S. 47). Ob
diese Aussage mathematisch-naturwissenschaftlich korrekt ist, mag dahinstehen. Sie
belegt jedenfalls, dass der Grundwert, der in die Berechnung des Beurteilungspegels
einflieBt, im Vergleich zu dem Grundwert einer glatten Schiene vom Verordnungsge-
ber gewissermaBen mit einem "Zuschlag" fur die Riffelbildung festgelegt worden ist,
der bei einer akustischen Gleispflege wieder entfallen kann. Dies ist der Sinn der
FuBnotenregelung in Tabelle C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV (vgl. BVerwG
vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370). Bei der Zugrundelegung eines solchen Durch-
schnittswerts von 51 dB(A) nimmt der Verordnungsgeber in Kauf, dass es Schienen-
zustande gibt, die hinsichtlich der Fahrgerduschpegel im Vergleich zu einer glatten
oder auch durchschnittlich guten Schiene (weit) erhéhte dB(A)-Werte aufweist (theo-
retisch gegenlber der glatten Schiene um 15 dB(A) und mehr [vgl. BVerwG vom
15.3.2000 a.a.0. m.w.N.]). In der Praxis kommt es tatsachlich nie zu einem derart
hohen Anstieg der Pegelwerte, da aus Sicherheitsgriinden, um der Gefahr von
Schienenrissen vorzubeugen, in gewissen Abstanden ein sog. oberbautechnisches
Schleifen stattfinden muss. Fir dieses gibt es aber keine regelmaBigen Abstande;
laut der Begriindung zur Verflgung des Eisenbahnbundesamts vom 16. Marz 1998
zum BOG (S. 1) wird im Durchschnitt alle sechs Jahre geschliffen. Demgeman geht
der Verordnungsgeber, dem diese Phanomene bekannt waren, davon aus, dass auf-
grund des aus oberbautechnischen Grinden nur nach langer Zeit erforderlichen
Schleifens unterschiedliche Pegelwerte, die unterhalb und oberhalb des durch-
schnittlich guten Gleiszustands von 51 dB(A) liegen, Uber lange Zeitrdume entstehen
und verrechnet werden kénnen, wenn er als Grundwert den Durchschnittswert von
51 dB(A) dem Berechnungsverfahren zugrunde legt. Insofern bestehen keine Zwei-
fel, dass der Nachweis einer dauerhaften L&rmminderung durch das BUG Uber einen
entsprechend gemittelten Wert von 3 dB(A) geflihrt werden kann, und dabei auch
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Schienenzustande in Kauf zu nehmen sind, bei denen die Pegelwerte Uber dem
Sollwert einer glatten Schiene von 48 dB(A) liegen. Der Nachweis der dauerhaften
Larmminderung ist dadurch erbracht, dass von Seiten der Beigeladenen garantiert
wird, dass der Schienenzustand bis zum Erreichen der Eingriffsschwelle im Mittel in
Hohe des (festgesetzten) Gleispflegeabschlags unterhalb des vom Verordnungsge-
ber zugrunde gelegten durchschnittlich guten Schienenzustands (51 dB(A)) verbleibt
(vgl. auch Vorbemerkung in der Stellungnahme des gerichtlichen Gutachters vom
15.12.2004).

Am Nachweis einer dauerhaften Larmminderung fehlt es auch nicht etwa deshalb,
weil die Zeitrdume, insbesondere der Zeitraum nach dem Erreichen des schleifperio-
denbezogenen Mittelwerts bis zum erneuten Schleifen beim Erreichen der Eingriffs-
schwelle, zu lang sind, um - wie die Klager meinen - noch von einem "Mittelwert" im
eigentlichen Sinne sprechen zu kénnen. Zwar nimmt der gerichtliche Gutachter an,
dass sich die Verlaufskurve des Ansteigens der Pegelwerte erheblich unterscheiden
kann, er geht aber davon aus, dass zur Festlegung streckenunabhangiger Parameter
wie dem Gleispflegeabschlag im Mittel ein linearer Verlauf der (Anstiegs-)Kurve
angenommen werden kann (vgl. gutachterliche Stellungnahme vom 15.12.2004 zu
Frage 4 des gerichtlichen Fragenkatalogs). Auch die von der Beigeladenen vorge-
legte Tabelle zeigt einen sdgezahnartigen, zunachst fallenden, dann aber letztlich
stets ansteigenden und nicht etwa bei bestimmten Werten besonders verharrenden
Verlauf der Kurve (vgl. Bl. 553 der Akten im Verfahren 22 A 01.40107). Da der Zeit-
raum zwischen den Schleifvorgdngen unstreitig Jahre dauern kann, erfolgt letztlich
eine Verrechnung von relativ leisen mit relativ lauten Phasen, und zwar Uber langere
als jeweils halbjahrliche Intervalle. Es mag sein, dass sich ein Durchschnittsmensch
nach mehr als einem halben Jahr, wie von den Klagern in dem in der mundlichen
Verhandlung vom 26. Januar 2007 gestellten Beweisantrag angenommen, nicht
mehr an den vorherigen Schienenverkehrslarm erinnern kann, und insoweit die Bil-
dung eines Mittelwerts als problematisch erscheinen kann. Fir den Verwaltungsge-
richtshof ist aber nicht zweifelhaft, dass unter den gegebenen Umstanden durch die
Bildung eines derartigen Mittelwerts der Nachweis einer weitergehenden dauernden
Larmminderung im Sinne der FuBnote zur Tabelle C der Anlage2 zu § 3 der
16. BImSchV geflhrt werden kann. Denn die Anforderungen an den Nachweis im
Sinne dieser FuBnote sind auf der Grundlage der Gesetzes- und Verordnungssyste-
matik zu bestimmen, an ihn darf kein anderer MaBstab angelegt werden, als bei der
Festlegung der Korrekturwerte der Tabelle C durch den Verordnungsgeber selbst
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(vgl. BVerwG vom 11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNrn. 8, 15]). Wie bereits ausge-
fuhrt, geht der Verordnungsgeber durch die Festlegung eines Durchschnittswerts von
51 dB(A) als Grundwert davon aus, dass unterschiedliche Pegelwerte unterhalb und
oberhalb eines bestimmten Schienenzustands Uber lange Zeitrdume verrechnet wer-
den kénnen. Auch hinsichtlich der Lange der Zeitraume, flir die die Verrechnung
stattfinden wird, bestehen keine durchgreifenden Bedenken. Bezlglich des Grund-
werts von 51 dB(A), der nur durch ein Oberbauschleifen im Mittel erzielbar ist, geht
der Verordnungsgeber selbst von relativ langen Zeitrdumen aus, nachdem er ein
Schleifen nach einem bestimmten Zeitraum nicht angeordnet hat. Die von den KIa-
gern in Bezug auf das BUG in der mindlichen Verhandlung vom 26. Januar 2007 ge-
nannten sieben Jahre, die von der Beigeladenen nicht bestéatigt werden konnten, be-
ziehen sich auf einen Eingriffswert von 51 dB(A). Zeitrdume von bis zu 15 Jahren,
wie im Schriftsatz der Klager vom 6. Februar 2007 genannt, erscheinen rein spekula-
tiv. Bezogen auf den nunmehr festgelegten Eingriffswert von 50 dB(A) sind gegen-
Uber einem Eingriffswert von 51 dB(A) um einiges verklrzte Zeitrdume zwischen den
Schleifabstanden anzunehmen. Solche Abstédnde von ca. sechs bis sieben Jahren
(oder auch mehr) erscheinen vom Regelungssystem der 16. BImSchV (noch) ge-
deckt. Nach alledem sieht das Gericht auch keine Notwendigkeit, wie von den KI&-
gern angeregt, weitere Auskinfte in Bezug auf Erfahrungswerte zu den Schleifperio-
den einzuholen. Auch das Bundesverwaltungsgericht hat in Kenntnis der Tatsache,
dass die Schleifabstdnde mehrere Jahre betragen kénnen, den Nachweis einer dau-
erhaften Larmminderung durch das BUG als gefiihrt angesehen, und zwar nach
Durchfihrung einer umfangreichen Beweisaufnahme (vgl. BVerwG vom 15.3.2000
a.a.0.).

f. Zu beanstanden sind auch nicht die Auflagen hinsichtlich des Uberwachungs- und
Schleifverfahrens. Sie stellen, wie vom Bundesverwaltungsgericht gefordert (vgl. z.B.
BVerwG vom 11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 14]), sicher, dass eine dauerhafte
Larmminderung gewabhrleistet ist (vgl. dazu auch BayVGH vom 12.4.2002 a.a.0O., Ur-
teilsabdruck S. 34 f.). Das Verfahren einer Messung mit einem Schallmesswagen ist
auch seitens des Umweltbundesamts anerkannt (vgl. BVerwG vom 15.3.2000
BVerwGE 110, 370; ferner Vorbemerkung der gutachterlichen Stellungnahme vom
15.12.2004). Die Einstellung des Schallmesswagens auf den Grundwert 51 dB (A))
ist unproblematisch, da die vom Schallmesswagen registrierten Signale in Bezug auf
die jeweilige Fahrbahnart (hier Betonschwelle im Schotterbett) automatisch korrigiert
werden. Soweit die Klager im Schriftsatz vom 6. Februar 2007 meinen, es sei unklar,
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was unter dem Wert "L," in den Bescheiden zu verstehen sei, kann dem nicht gefolgt
werden. Den Protokollerklarungen sowie dem Ubrigen Inhalt der Nebenbestimmun-
gen ist eindeutig zu entnehmen, dass es sich bei dem im Schallmesswagen ange-
zeigten Wert L, = 50 dB(A) um den so genannten Eingriffswert handelt, bei dem die
Schienenlaufflachen zu schleifen sind. Insoweit handelt es sich um einen gegentber
dem bisherigen Eingriffswert von 51 dB(A) um 1 dB(A) reduzierten Wert. Die Bezeich-
nung "Ln" drickt nur aus, dass es sich bei diesem Wert wiederum um einen gemittel-
ten Wert handelt. Die Art des Schallmesswagens (hier IC als Reprasentant der Zug-
art IC/IR) ist nicht zu beanstanden. Die Messung durch eine Zugart ist ausreichend,
da auch der Nachweis der dauerhaften La&rmminderung wiederum strecken- und pa-
rameterunabhangig erfolgen kann (vgl. BVerwG vom 11.2.2003 a.a.0.). Dass die in
den Planfeststellungsbeschliissen diesbezlglich angeordneten Auflagen von vorne-
herein nicht einhaltbar bzw. nicht kontrollierbar waren, ist nicht ausreichend dargetan
(vgl. auch BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O., Urteilsabdruck S. 34 f.).

7. Das den Planfeststellungsbeschliissen zugrunde liegende Larmschutzkonzept ist
- insbesondere auch unter Beachtung des Vorrangs des aktiven Larmschutzes gegen-
tber dem passiven (§ 41 Abs. 2 BImSchQ) - nicht zu beanstanden. Bei der Beurteilung
der RechtmaBigkeit des planfestgestellten Larmschutzkonzepts geht der Verwaltungs-
gerichtshof entsprechend seiner friiheren Rechtsprechung (vgl. BayVGH vom 12.4.2002
DVBI 2002, 1140, Urteilsabdruck S. 37 ff.) und im Einklang mit der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts (vgl. grundlegend Urteil vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370;
ferner Urteil vom 3.3.2004 UPR 2004, 275) von folgenden Grundséatzen aus:

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen ist sicherzustellen,
dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind
(§ 41 Abs. 1 BImSchG), 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 Kosten der SchutzmaBnahme auBer Verhéltnis zu dem angestrebten Schutz-
zweck stehen wirden. Die den Vorrang des aktiven Larmschutzes vor MaBnahmen
des passiven Larmschutzes normierende Vorschrift des § 41 Abs. 2 BImSchG hat fir
die Fachplanung Schrankenfunktion. Sie zeigt fir den Bereich des Verkehrslarm-
schutzes eine duBerste Grenze auf, die nicht im Wege der fachplanerischen Abwa-
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gung (nach § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG a.F.) Uberwindbar ist. Die Ergebnisoffenheit, die
fir die fachplanerische Abwégung an sich kennzeichnend ist, gilt flr die Verhaltnis-
maBigkeitsprifung nach § 41 Abs. 2 BImSchG nicht. Die Planfeststellungsbehérde
darf und muss samtliche 6ffentlichen und privaten Belange, die Einfluss auf das MaB
des aktiven Larmschutzes haben, bei ihrer VerhaltnismaBigkeitsprifung bertcksichti-
gen. Eine gerichtliche Uberpriifung erstreckt sich auf die Einhaltung dieser rechtli-
chen Grenze des Abwéagungsspielraums. Die VerhéltnismaBigkeitsprifung ist somit
Bestandteil der Abwagung, wobei § 41 Abs. 2 BImSchG die Ergebnisoffenheit, die fir
die fachplanerische Abwagung kennzeichnend ist, einschrankt. Der Planungstrager
ist gehalten, mit planerischen Mitteln eine Larmschutzkonzeption zu entwickeln, die
den konkreten odrtlichen Gegebenheiten angemessen Rechnung tragt. Diese Larm-
schutzplanung erschopft sich nicht in einer Machbarkeitsstudie, mit der festgestellt
wird, was der Stand der Larmschutztechnik ohne VerstoB3 gegen &ffentlich-rechtliche
Vorschriften hergibt (vgl. § 41 Abs. 1 BImSchG). Aufgrund von § 41 Abs. 2 BImSchG
ist immer zugleich die Kostenfrage aufzuwerfen mit der méglichen Folge, dass Ab-
schlage gegenlber einer optimalen Ldésung, d.h. der Einhaltung der Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV mittels aktiver SchutzmaBnahmen, im Lichte des Ver-
haltnismaBigkeitsgrundsatzes gerechtfertigt erscheinen kénnen. Diese Verhaltnisma-
Bigkeitsprtfung stellt nicht individuell auf den einzelnen Larmbetroffenen in der Nach-
barschaft ab. Es ist nicht zu beanstanden, wenn lediglich abgrenzbare Schutzberei-
che einer gesonderten Betrachtung unterzogen werden, im Ubrigen aber Giberschla-
gig die Gesamtkosten der Schutzanlagen im Planfeststellungsabschnitt ermittelt und
hinsichtlich des damit erzielbaren Larmschutzeffektes bewertet werden. Ziel dieser
Bewertung muss eine Larmschutzkonzeption sein, die auch unter dem Gesichtspunkt
der Gleichbehandlung der Larmbetroffenen vertretbar erscheint. Dabei sind insbe-
sondere innerhalb von Baugebieten Differenzierungen nach der Zahl der Larmbetrof-
fenen zuldssig und geboten. Nur im Rahmen einer differenzierten Kosten-Nutzen-
Analyse kann schlieBlich topographischen Schwierigkeiten (Trasse in Dammlage,
Brickenbauwerke) planerisch angemessen Rechnung getragen werden. Selbst bei
einer noch so differenzierten Kosten-Nutzen-Analyse kann keine bestimmte Relation
vorgegeben werden, ab der unverhaltnismaBige Kosten in verhéltnismaBige um-
schlagen. Ausschlaggebend ist vielmehr, ob bei einer wertenden Betrachtung der
Gesamtumsténde das Larmschutzkonzept dem Vorrang des aktiven Larmschutzes in
ausgewogener Weise Rechnung tragt. Hierbei verbleibt dem Trager des Vorhabens
bzw. der Planfeststellungsbehérde ein Abwagungsspielraum, der einer gerichtlichen
Uberpriifung nicht mehr zuganglich ist. Etwaige Abwagungsfehler kdnnen dement-
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sprechend unter den Voraussetzungen des § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG a.F. unschadlich
sein (vgl. auch BVerwG vom 11.2.2003 Az. 9 B 49/02 [juris RdNr. 20]).

MaBgebend bei der VerhaltnismaBigkeitsprifung sind in erster Linie die Kosten im
Verhéltnis zur Verringerung der Larmbelastung, wobei die Zahl der Larmbetroffenen
sowie besonders stéranfallige Objekte eine Rolle spielen kénnen bzw. missen.
Daneben kénnen andere Gesichtspunkte miteinbezogen werden, z.B. allgemeine
Kosten-Nutzen-Erwagungen in Bezug auf La&rmschutzwénde ab bestimmten H6hen
(Sprungkosten im weiteren Sinne; Abnahme der Wirksamkeit von Larmschutzwan-
den mit der Héhe) oder auch stadtebauliche Gesichtspunkte (vgl. BayVGH vom
12.4.2002 a.a.O., Urteilsabdruck S. 39 m.w.N.; BVerwG vom 24.9.2003 NVwZ 2004,
340; ferner Erklarung der Beigeladenen zu Protokoll des Gerichts vom 9.2.2007). Ein
Missverhéltnis zwischen Kosten flr aktiven und passiven Schallschutz kann demge-
gentber allenfalls ein Indiz fUr die UnverhaltnismaBigkeit sein (vgl. zuletzt BVerwG
vom 9.1.2006 Az. 9 B 21/05 [juris RdNr. 19] m.w.N.). Darlber hinaus ist die Vorbe-
lastung zu bertlicksichtigen. Eine tatsachliche und/oder plangegebene Vorbelastung
wirkt sich im Rahmen der VerhaltnismaBigkeitsprifung schutzmindernd aus; eine
vorgefundene, rechtméaBig verursachte Vorbelastung muss grundsatzlich als zumut-
bar hingenommen werden (st. Rspr. d. BVerwG, z.B. Urteil vom 20.10.1989
BVerwGE 84, 31). Dies berechtigt zwar nicht dazu, beim Ausbau einer vorhandenen
Strecke die aktiven SchallschutzmaBnahmen generell so zu bemessen, dass sie nur
den Larmzuwachs kompensieren, der durch das planfestgestellte Vorhaben verur-
sacht wird. Es war aber nicht die Intention des Gesetz- und Verordnungsgebers, den
Grundsatz der Berticksichtigungsfahigkeit von Vorbelastungen auBer Kraft zu setzen.
DemgemaR ist beim Ausbau einer vorhandenen Strecke der Vorbelastung im Rah-
men der VerhaltnismaBigkeitsprifung in angemessener Weise Rechnung zu tragen
(BVerwG vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370; vgl. auch VGH BW vom 11.2.2004
BImSchG-Rspr § 41 Nr. 74).

a. Das den Planfeststellungsbeschliissen zugrunde liegende Larmschutzkonzept
stellt sich zusammenfassend wie folgt dar:

Ausgehend von den fur bestimmte Immissionsorte ohne SchallschutzmaBnahmen
ermittelten Beurteilungspegeln hat die Beigeladene unter Zugrundelegung des Ab-
schlags fur das BuG die Schallschutzwandhéhen abgeschatzt, die fir die Gewahrung
von Vollschutz durch Schallschutzwénde erforderlich gewesen waren. Nachdem die-
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se Abschatzung je nach betrachtetem Abschnitt Wandhéhen von 5 bis 8 m, in Einzel-
fallen von 9 m Gber Schienenoberkante ergeben hat, wurde von einer detaillierteren
Betrachtung dieser Variante Abstand genommen, diesbezlgliche Kostenberechnun-
gen wurden nicht vorgenommen (vgl. Protokollerklarung der Beigeladenen vom
9.2.2007). Das Schallschutzkonzept wurde von der Beigeladenen danach so erstellt,
dass durch aktive SchallschutzmaBnahmen an allen Immissionsorten die Grenzwerte
tagstiber eingehalten wurden. In einem zweiten Schritt wurde im Bereich der betrof-
fenen Wohnbebauung auf einen gleichmaBigen Abstand des Verlaufs der Isophonen
von der Schienenachse geachtet (vgl. Protokollerklarung vom 9.2.2007). Den schall-
technischen Untersuchungen von 1998/1999, insbesondere den jeweiligen Beilagen
12.8 (jeweils S. 10) (Bd. 3.1 [Abschnitt 82 M], Bd. 2 [Abschnitt 71 M], jeweils der Ak-
ten der Beigeladenen), ist zu entnehmen, dass als weitere Kriterien die Unterschrei-
tung der Bestandswerte tags und nachts innerhalb Uberplanter Ortsbereiche sowie
die ortsplanerische Vertraglichkeit der aktiven SchallschutzmaBnahmen berlcksichtigt
wurden. Im Laufe der Planfeststellungsverfahren wurden gegenlber diesem urspriingli-
chen Schallschutzkonzept fir einzelne Schutzbereiche weitere Verbesserungen vor-
genommen, etwa nach Hinweisen des Bayer. Landesamts fir Umweltschutz, auf-
grund von Forderungen des Eisenbahnbundesamtes oder sonst als Ergebnis der
Anhérungsverfahren (vgl. u.a. die schalltechnischen Untersuchungen von 1998/1999,
Beilagen 12.8 a.a.0.). Neben den bereits im Rahmen dieser schalltechnischen Un-
tersuchungen erstellten Kosten-Nutzen-Untersuchungen von einzelnen Varianten hat
die Beigeladene im Rahmen der Planfeststellungsverfahren weitere zahlreiche Unter-
suchungen dieser Art fur einzelne Schutzbereiche erstellt (vgl. z.B. Bd. 8, Trenn-
blatt C.1 [Abschnitt 71 M], Bd. 2 A, Trennblatt 13 und Bd. 4 A, Trennblatt 23 [Ab-
schnitt 82 M], jeweils der Akten der Beklagten). Einzelne dieser Varianten zielten auf
weitgehenden Vollschutz ab, wie die untersuchte Trog- oder Tunnellésung in Teilbe-
reichen der Landeshauptstadt Minchen.

Dieses Konzept hat die Planfeststellungsbehérde Uberpriift und dabei eine Besichti-
gung der konkreten Ortlichkeiten durchgefiihrt. Nach Angaben der Beklagten (vgl.
Schriftsatz vom 6.4.2004 im Verfahren 22 A 01.40107; Schriftsatz vom 18.5.2004 im
Verfahren 22 A 01.40089; vgl. auch Planfeststellungsbeschliisse vom 9.7.2001 S. 38 ff.
und vom 20.7.2001 S. 98 ff.) hat die Planfeststellungsbehérde im Hinblick auf den
Schutzzweck des § 41 Abs. 2 BImSchG untersucht, ob der Beigeladenen neben den
bereits vorgesehenen aktiven SchallschutzmaBnahmen aufgrund eines Vergleichs
der Kosten zum angestrebten Erfolg noch weitere aktive SchallschutzmaBnahmen
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zugemutet werden konnten. Das Ergebnis sei ergdnzend daran gemessen worden,
mit welchem Gewicht weitere widerstreitende Belange einander gegentbergestan-
den hatten. Dabei seien je nach Einzelfall unterschiedliche Belange berlcksichtigt
worden, insbesondere die Vorbelastung der Anwohner, 6ffentliche Belange wie Orts-
und Landschaftsbild, private Belange negativ betroffener Dritter wie Vermeidung zu
dichter Grenzbebauung und dadurch eintretende Verschattung oder Larmverlage-
rungen. AuBerdem sei betrachtet worden, mit welchen Mehrkosten fir den Schutz
der Wohnbereiche durch aktive MaBnahmen im Verhaltnis zu passivem Schallschutz
zu rechnen sei, wobei das von der Beigeladenen angeflhrte Verhaltnis von aktiven
und passiven MaBnahmen von 4 :1 kein tragendes Kriterium gewesen sei. Diese
Abwéagung habe fir die Planfeststellungsbehérde ergeben, dass das Schallschutz-
konzept der Beigeladenen in den Uberwiegenden Bereichen eine allen Belangen ge-
recht werdende Dimensionierung des aktiven Schallschutzes darstelle. In einzelnen
bebauten Teilbereichen sei aber unter Beachtung des vorbenannten Abwagungsma-
terials eine gréBere Dimensionierung aktiver SchallschutzmaBnahmen angeordnet
worden. Eine Anordnung der Einhaltung auch der néachtlichen Grenzwerte durch ak-
tive MaBnahmen im gesamten Ausbaubereich hatte in weiten Bereichen der Pla-
nungsabschnitte die Errichtung von Schallschutzwénden in H6he von 6 m bis 8 m
tber Schienenoberkante erforderlich gemacht, was weder im Hinblick auf die hohen
Kosten noch in Bezug auf die Belange des Orts- und Landschaftsbildes bzw. der ne-
gativen Auswirkungen auf Dritte infolge von Verschattung als verhaltnismaBig er-
schienen sei. Durch das genehmigte Konzept ergaben sich bei (fast) allen Klagern
erhebliche Verbesserungen gegentber dem bisher bestehenden Zustand; auf deren
bebauten Grundsticken werde es um bis tber 10 dB(A) leiser.

Das genehmigte Konzept (besonders Uberwachtes Gleis, aktive LarmschutzmaB-
nahmen) flhrt dazu, dass, soweit ersichtlich, bei allen Grundstlicken im gesamten
Ausbaubereich und auch bei allen Klagern die Taggrenzwerte eingehalten, meistens
sogar deutlich unterschritten werden (bis zu 8 dB (A)). Die Nachtgrenzwerte werden
demgegeniber in einer Vielzahl von Féllen und insbesondere auch bei fast allen Kla-
gern - mit Ausnahme der Klager zu 7 und 8 sowie zu 27 - in jeweils unterschiedlicher
Hohe (héchstens bis zu 9 dB (A)) Uberschritten; insoweit ist passiver Larmschutz zur
Einhaltung der nachtlichen Grenzwerte angeordnet. Durch die vorgesehenen aktiven
MaBnahmen werden gegeniber den Vorbelastungen deutliche Pegelreduzierungen
um bis zu (teilweise auch mehr als) 10 dB(A) tags und auch nachts bewirkt, was
(mehr als) eine Halbierung der subjektiv empfundenen L&rmbelastigung bedeutet.
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Mit Ausnahme des nicht in einem Wohngebiet gelegenen Grundstlcks der Klagerin
zu 5 erreichen die verbleibenden Uberschreitungen der Nachtgrenzwerte in keinem
Fall den allgemein fir Wohngebiete als kritisch bezeichneten AuBenwert von
60 dB(A). Soweit bei den Klagern tatsachlich nachtliche Pegellberschreitungen von
mehr als 3 dB(A) vorliegen, betreffen diese praktisch ausschlieBlich Wohnungen in
oberen Stockwerken.

Ein solches Larmschutzkonzept hat die Rechtsprechung wiederholt im Grundsatz gebil-
ligt, sei es auf der streitgegenstandlichen Strecke (vgl. BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O.,
Urteilsabdruck S. 37 ff.), sei es auf Eisenbahnstrecken, auf denen zumindest Larm-
schutzwande mit Wandhéhen von 4 m erreicht wurden (vgl. BVerwG vom 15.3.2000
BVerwGE 110, 370; VGH BW vom 11.2.2004 BImSchG-Rspr § 41 Nr. 74), und zwar
teilweise bei weit gravierenderen Uberschreitungen des nachtlichen Grenzwertes um
bis zu 18 dB(A) (vgl. VGH BW vom 11.2.2004 a.a.0O.). Dabei kann vorliegend nicht
unberlcksichtigt bleiben, dass ohne die MaBnahme BUG héhere als die planfestge-
stellten Larmschutzwande nétig gewesen wéaren, um die nach den Planfeststellungs-
beschlissen erzielten Immissionswerte einzuhalten.

b. Die Klager wenden hiergegen zunéchst grundlegend ein, die Beigeladene und die
Planfeststellungsbehérde seien bei der Prifung der VerhaltnismaBigkeit methodisch
falsch vorgegangen. Sie hatten von einem Larmschutzkonzept ausgehen muissen,
mit dem die Grenzwerte insgesamt eingehalten werden (Optimalvariante), und an-
schlieBend die aktiven SchallschutzmaBnahmen bis zur Grenze der Verhaltnisma-
Bigkeit reduzieren kénnen. Zwar seien Planungsvarianten wie Trog- oder Tunnell®-
sung oder Tieferlegung der Streckengleise kurz angedacht worden, die nahelie-
gendste und ohne Weiteres zu verwirklichende Variante des Vollschutzes mit Schall-
schutzwanden sei dagegen nicht untersucht worden. Stattdessen sei eine willkirliche
Basisvariante definiert und ausgehend von dieser seien Kosten flr wiederum willkir-
lich gewahlte Wanderhdhungen diskutiert worden. Dieses Vorgehen widerspreche
dem Wortlaut des § 41 Abs. 2 BImSchG sowie der Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts. Das zu Protokoll des Gerichts erklarte Vorgehen der Beigeladenen sei im
Ubrigen aus den Planfeststellungsunterlagen nicht ersichtlich. Die diesbeziiglichen
AuBerungen zu den erforderlichen maximalen Wandhdhen wiirden bestritten.

Mit diesen Einwanden kénnen die Klager nicht durchdringen. Zwar ist es richtig, dass
die Kosten einer Maximalvariante fir den Vollschutz durch Ladrmschutzwande von
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der Beigeladenen nicht berechnet wurden. Darauf konnte aber bereits im Vorfeld
nach Uberschlagiger Ermittlung der fir einen Vollschutz notwendigen Wandhdhen
verzichtet werden. Denn dass Wandh6hen von 6 bis 8 m oder mehr Gber Schienen-
oberkante, die in weiten Teilen der Planungsabschnitte erforderlich gewesen waren,
nicht nur im Hinblick auf ihre hohen Kosten (gegebenenfalls in Verbindung mit nur
noch geringfligigen Pegelminderungen), sondern auch aus anderen Grinden (stad-
tebauliche Gesichtspunkte insbesondere in Dammlagen, Verschattungswirkungen
u.a.) nicht realisierbar sein wirden, konnte von der Beigeladenen ohne Rechtsfehler
angenommen werden (vgl. auch BayVGH vom 12.4.2002 a.a.O., Urteilsabdruck S. 39
m.w.N.).

Soweit die Klager meinen, das in der Protokollerklarung dargestellte Schallschutz-
konzept der Beigeladenen sei aus den Planfeststellungsunterlagen nicht ersichtlich,
ist dies nicht richtig. Aus diesen Unterlagen ergeben sich zwar nicht alle Einzelheiten,
die in der Protokollerklarung enthalten sind, insbesondere nicht die Uberschlagig er-
mittelten konkreten Wandhéhen in den nunmehr einzeln bezeichneten Bereichen.
Den Planfeststellungsunterlagen kann die in der Protokollerklarung geschilderte Vor-
gehensweise aber unschwer enthommen werden. Schon in den schalltechnischen
Untersuchungen von 1998/1999 (a.a.O., S. 13 [Abschnitt 82 M], S. 14 [Abschnitt 71 M])
weist die Beigeladene darauf hin, dass Schallschutzwandhéhen von 6 bis 8 m nicht
als ortsplanerisch ausgewogene und verhaltnismaBige Lésung angesehen wirden
und daher von einer diesbezlglichen Wirtschaftlichkeitsberechnung abgesehen
werde. Ahnliche Ausfilhrungen finden sich in den Planfeststellungsbeschliissen. Im
Planfeststellungsbeschluss vom 20. Juli 2001 (S. 99) wird ausgefihrt, dass eine Ein-
haltung der Nachtgrenzwerte in weiten Bereichen des gesamten Planungsabschnitts
die Errichtung von Schallschutzwénden in H6he von 6 bis 8 m Uber Schienenober-
kante erfordern wirde. Im Planfeststellungsbeschluss vom 9. Juli 2001 (S. 38) wird
darauf hingewiesen, dass eine nahezu vollstandige Einhaltung der Grenzwerte sich
ohnehin nicht hatte erzielen lassen. Insofern enthalt die Protokollerklarung eine zu-
lassige Erganzung zu den schon in den Verwaltungsverfahren angestellten Erwa-
gungen (vgl. BVerwG vom 9.1.2006 Az.9 B 21/05 [juris RdNr. 10]). Auch die er-
wahnten Nachbesserungen des Konzepts im Rahmen der Verwaltungsverfahren
kénnen den Planfeststellungsunterlagen entnommen werden (vgl. oben; ferner die
Ausfuhrungen in den Planfeststellungsbeschliissen vom 9.7.2001 (S. 36 ff.) und vom
20.7.2001 (S. 96 ff.)).
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Soweit die Klager insbesondere im Hinblick auf die Berechnungen des klagerischen
Sachverstandigen die Ausflihrungen der Beigeladenen zu den ermittelten erforderli-
chen maximalen Wandhéhen bestreiten, kénnen sie im Ergebnis damit nicht durch-
dringen. Der klagerische Sachverstéandige kommt aufgrund der von ihm - nach einem
selbst erstellten Berechnungsmodell (vgl. sein Schreiben vom 9.12.1997, Bd. 3 A,
Trennblatt 17 [Abschnitt 82 M], der Akten der Beklagten sowie die ausdrtickliche
Bestatigung in der mindlichen Verhandlung) - angestellten Berechnungen zu Beur-
teilungspegeln, die punktuell und in der Regel nur marginal von den Berechnungen
des Sachverstandigen der Beigeladenen abweichen. Nach Berechnungen des klage-
rischen Sachverstandigen verbleiben bei einzelnen Klagern aufgrund der planfestge-
stellten SchallschutzmaBnahmen niedrigere Belastungen, was im Ergebnis dazu fih-
ren kann, dass in Einzelféllen zur Einhaltung der Nachtgrenzwerte niedrigere Larm-
schutzwande erforderlich wéaren als von der Beigeladenen oder der Planfeststel-
lungsbehérde angenommen. Diese nur vereinzelten und in der Regel nur geringflgi-
gen Abweichungen lassen keinen Systemfehler in der Berechnungsweise der Bei-
geladenen erkennen. Ein Systemfehler liegt auch nicht darin, dass die Beigeladene
bei ihren Berechnungen fir die Fahrzeugart ICE 1 nur einen Korrekturwert Dg, von
minus 3 dB(A) statt von minus 4 dB(A) in Ansatz gebracht hat. Diese primar zuguns-
ten der Klager wirkende Berechnungsweise wurde in der mindlichen Verhandlung
vom 9. Februar 2007 begriindet. Es wurde dargelegt, dass diese Abweichung von
der 16. BImSchV auf Hinweisen von unabhangigen Sachverstandigen und des Um-
weltbundesamts beruht und der Ublichen Verfahrensweise in eisenbahnrechtlichen
Verfahren entspricht. Die Sachgerechtigkeit dieser Vorgehensweise wurde von den
Klagern nicht bestritten. Die Rechenergebnisse der Beigeladenen sind vom Bayer.
Landesamt fur Umweltschutz stichprobenartig Uberprift worden, ihre Richtigkeit
wurde bestétigt (vgl. z.B. Schreiben des LfU vom 10.12.1999, Band 3 A, Trenn-
blatt 16 [Abschnitt 82 M], der Akten der Beklagten; ferner Schreiben des Bevoll-
machtigten der Beigeladenen vom 31.1.2007, S. 3, im Verfahren 22 A 01.40089).
Der Verwaltungsgerichtshof sieht insgesamt keinen durchgreifenden Grund, die
Richtigkeit der den Planfeststellungsbeschlissen zugrunde liegenden Beurteilungs-
pegel oder der Berechnungen hinsichtlich der erforderlichen Schallschutzwandhéhen
in Zweifel zu ziehen. Soweit konkret die richtige Ermittlung der Wandhdhen fir den
Vollschutz bestritten wird, behaupten die Klager nicht, dass sie insgesamt Berech-
nungen in Bezug auf den Schutz aller Bahnanwohner angestellt hatten. Soweit von
den Klagern auf die wegen der bahnnahen Lage des Klagers zu 1 letztlich auf einen
Vollschutz des Ortes P********* zielenden Berechnungen des klagerischen Sachver-
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stdndigen verwiesen wird, kann diesen Berechnungen unabh&ngig von den oben
genannten Grinden auch deshalb keine relevante Aussagekraft zukommen, weil
sich die danach ermittelten niedrigeren Wandhéhen auf eine andere, namlich verlan-
gerte Version einer Larmschutzwand beziehen.

Die oben beschriebene Basisvariante, von der die Beigeladene fir ihr Schallschutz-
konzept ausgegangen ist, erscheint - auch mit Ricksicht auf die hohe Vorbelastung
der Streckenabschnitte - nicht willkirlich gewahlt. Ein solches Konzept hat den Vor-
teil, dass die Larmbetroffenen bei einer Nutzung ihrer AuBenwohnbereiche, die oh-
nehin nur tagsiber schitzenswert sind, keinen verkehrsbedingten Larmbeeintrachti-
gungen ausgesetzt werden, die als schadliche Umwelteinwirkungen anzusehen sind.
Mit dem Konzept kommt der Planungstrager zudem seiner Sanierungsverpflichtung
nach, da schon insoweit die Bestandswerte tags und nachts in den meisten Berei-
chen in der Regel in beachtlicher Weise gesenkt werden konnten (vgl. BVerwG vom
15.3.2000 UPR 2000, 351 [juris RdNr. 104]). Diese Basisvariante wurde zudem im
Laufe der Planfeststellungsverfahren flr die jeweiligen Schutzbereiche detaillierter
untersucht und im Hinblick auf den grundsatzlichen Vorrang des aktiven Schallschut-
zes insbesondere nach Erstellung weiterer (differenzierter) Kosten-Nutzen-Analysen
fir einzelne Bereiche um zusétzliche aktive SchallschutzmaBnahmen ergéanzt. Die
weiteren untersuchten Varianten waren dabei wiederum nicht willkirlich ausgewahlt,
sondern bezogen sich auf Forderungen, die im Rahmen der Verwaltungsverfahren
an die Beigeladene herangetragen worden waren.

Die Prifungsreihenfolge des Abwagungsvorschlags der Beigeladenen lasst die Ver-
héaltnismaBigkeitsprifung nicht als fehlerhaft erscheinen. Es kann nicht beanstandet
werden, wenn - nach Art einer Grobanalyse - auf eine nahere Betrachtung bestimm-
ter Varianten verzichtet worden ist. Das vom Bundesverwaltungsgericht statuierte
Erfordernis der "schrittweisen Abschlage" ist nicht so zu verstehen, dass - unabhan-
gig von dem Ergebnis der Variantenuntersuchung - fiir jeden Meter oder gar halben
Meter Wandhdhe eine Kosten-Nutzen-Analyse geliefert werden muss (vgl. BVerwG
vom 15.3.2000 BVerwGE 110, 370). Es reicht unter den gegebenen Umstanden aus,
wenn ausgehend von einer nach sachlichen Gesichtspunkten gewahlten Basisvari-
ante bei getrennter Betrachtung der einzelnen Bereiche unter konkreter Berlicksich-
tigung der 6rtlichen Gegebenheiten (Zahl der betroffenen Anwohner, Ortsbild, Trasse
in Dammlage, technische Machbarkeit u.a.) eine nahere Untersuchung der larmtech-
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nischen Auswirkungen der Wandhdhen und -langen stattgefunden hat, um das (ur-
springliche) Larmschutzkonzept weiter zu optimieren.

Soweit die Klager bezweifeln, dass die Betrachtung nur der Mehrkosten von Wander-
héhungen zu richtigen Ergebnissen bei der VerhaltnismaBigkeitsprifung flhren
kann, auch weil die Effizienz der Wande in Bezug auf Pegelminderungen bei einer
isolierten Betrachtung nur von Erhéhungen falsch eingeschéatzt werde, ist nicht aus-
reichend erkennbar, inwieweit dieser Einwand vorliegend von entscheidender Be-
deutung sein sollte. Bei der Ermittlung der Kosten und der Beurteilung der Effizienz
von Larmschutzwanden sind diese mit ihrer jeweiligen H6he und dem dadurch be-
wirkten Erfolg in den Blick zu nehmen. Die Effizienz unterschiedlich hoher Wande er-
gibt sich daraus, wie sich diese in der jeweiligen Situation auf die Larmbetroffenen
auswirken, konkret, wie viele Larmbetroffene mit welcher Pegelminderung in Bezug
auf vorhandene Pegellberschreitungen von ihnen profitieren. Bei einer solchen Be-
trachtung kann kein Unterschied bestehen, ob zunachst eine niedrigere oder eine
héhere Wand in den Blick genommen wird. Auch kostenmaBig wirkt sich dies jeden-
falls dann nicht aus, wenn fir den Quadratmeter La&rmschutzwand jeweils derselbe
Durchschnittspreis angesetzt wird. Dies hat die Beigeladene getan. Sie hat bei der
Untersuchung der verschiedenen Schutzvarianten im Rahmen der Verwaltungsver-
fahren einen einheitlichen Durchschnittspreis pro Quadratmeter Larmschutzwand
angenommen (namlich 550 DM, entspricht ca. 281 Euro), und zwar unabhangig da-
von, ob sie eine niedrigere oder erhéhte Wand betrachtet hat. Die Gesamtkosten ei-
ner erhéhten Wand ergeben sich dabei ohne Weiteres durch eine Addition der Kos-
ten der Ausgangsvariante mit den Mehrkosten. Durchgreifende Einwendungen ge-
gen die Hbhe der (prognostizierten) Durchschnittskosten wurden von den Klagern
nicht erhoben. Zweifel an der Richtigkeit des Ansatzes drangen sich dem Verwal-
tungsgerichtshof auch nicht auf. Im Rahmen des § 41 Abs. 2 BImSchG reicht eine
Uberschlagige Kostenabschatzung aus. Der angesetzte Wert basiert auf einer vom
Bundesministerium flr Verkehr herausgegebenen "Statistik des Larmschutzes an
BundesfernstraBen" (Ausgabe 1996) (vgl. Grundlagenverzeichnis der jeweiligen
schalltechnischen Untersuchungen von 1998/1999, jeweils Beilage 12.8 a.a.0.) und
bertcksichtigt in geringem Umfang transparente Materialien. Hinzu kommt, dass bei
einer vorhandenen Strecke, die nicht stillgelegt wird, beim Bau der Larmschutzwande
gegebenenfalls mit kostensteigernden Erschwernissen zu rechnen ist (vgl. BVerwG
vom 15.3.2000 UPR 2000, 351 [Juris RdNr. 132]). Auf etwaige von solchen Durch-
schnittskosten abweichende (tatsachliche) Kosten isoliert gesehener Wanderhéhun-
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gen als solcher kommt es ebenso wenig entscheidend an wie auf den Wertansatz,
den der Sachverstéandige der Beigeladenen in den in den Klageverfahren erstellten
schalltechnischen Gutachten zugrunde gelegt hat. Auch auf die H6he von Sprung-
kosten oder auf das von der Beigeladenen errechnete Verhaltnis der Mehrkosten des
aktiven Schallschutzes zum passiven Schallschutz kommt es letztlich nicht an, da
hierauf von der Planfeststellungsbehérde in keinem der betroffenen Bereiche aus-
schlaggebend abgestellt wurde.

Auch der weitere Einwand der Klager, auf die bestehende Vorbelastung hatte nicht
abgestellt werden durfen, geht fehl. Entgegen der Ansicht der Klager konnte neben
dem Kostenaspekt auch beriicksichtigt werden, dass durch die bisherige Strecke fir
die Bahnanwohner eine erhebliche Vorbelastung bestand und diese durch den vorge-
sehenen aktiven Larmschutz in fast allen Bereichen deutlich vermindert wurde. Dies
entspricht standiger Rechtsprechung (vgl. insbesondere BVerwG vom 15.3.2000
BVerwGE 110, 370; vgl. auch die obigen einfihrenden Ausfihrungen).

c. Die Abwéagungsentscheidung der Planfeststellungsbehérde, die aktiven Schall-
schutzmaBnahmen auf den planfestgestellten Umfang zu begrenzen, lasst im Fall
der Klager keine Fehler erkennen, die sich auf das Abwagungsergebnis i.S. von § 20
Abs. 7 Satz 1 AEG a.F. auswirken. Dabei ist zu beachten, dass die VerhaltnismaBig-
keitsprifung nicht individuell auf einzelne Wohnungen, sondern auf die jeweiligen
Schutzbereiche und die Gesamtheit der dort Betroffenen durchzufiihren war.

aa. Planungsabschnitt 71 M

Gegen weitere Erhéhungen von Schallschutzwanden hat die Beklagte allgemein fur
den Planungsabschnitt u.a. angefiihrt, dass diese einen erheblichen Kostenaufwand
verursachen wirden, ohne dass sich die Larmbelastung noch in angemessener
Weise verringern wirde (vgl. Planfeststellungsbeschluss vom 9.7.2001 S. 38). Dane-
ben war fir sie ersichtlich von zusatzlicher Relevanz, dass auf der bestehenden Stre-
cke seit langem erhebliche Vorbelastungen bestanden und diese durch die festge-
setzten SchallschutzmaBnahmen Uberwiegend in zweistelliger Héhe sowohl tags
(teils bis zu 20,8 dB(A)) als auch nachts (teils bis zu 17,9 dB(A)) verringert wurden.
Zwar wird das in erster Linie tragende Kostenargument bei der Abhandlung der ein-
zelnen Schutzbereiche im Planfeststellungsbeschluss nicht mehr konkret erwahnt.
Dass die Behdrde den Kosten-Nutzen-Vergleich mit dem ihm geblhrenden Gewicht
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eingestellt hat, ergibt sich jedoch aus oben genannter Begriindung sowie aus dem
Verweis auf die erganzend vorgelegten Kosten-Nutzen-Analysen (Planfeststellungs-
beschluss vom 9.7.2001 S. 38). Solche erganzenden Untersuchungen wurden bei-
spielsweise mit Schreiben vom 21. Februar 2000 vorgelegt (Bd. 8, Trennblatt C1, der
Akten der Beklagten).

Im Bereich P********* (westlich der Bahn), in dem sich die Grundstiicke der Klager
zu 1 und 2 befinden, ist laut Planfeststellungsbeschluss eine 500 m lange und 2 m
hohe westliche Schallschutzwand vorgesehen. Die Trasse befindet sich hier in
Dammlage, die Ortschaft verlauft zeilenartig von der Trasse weg. Untersucht wurden
fr diesen Bereich sowohl Erhéhungen der Wand auf 3 m, auf 4 m (vgl. Schreiben
vom 21.2.2000 a.a.0.) und auch - bereits in der schalltechnischen Untersuchung von
1998 gemeinsam mit dem angrenzenden Ort W************ “gllerdings wohl ohne BUG
in diesem Bereich - auf 5 m. Daneben wurde im Klageverfahren zusatzlich die von
den Klagern geforderte Variante der Erhéhung der Wand auf 4,5 m unter Verlange-
rung derselben um 50 m untersucht. Zu beachten ist - im Hinblick auf die Vergleich-
barkeit der verschiedenen Untersuchungen -, dass das schalltechnische Gutachten
M***** yvom Juni 2004 statt von einer 550 m langen nur von einer 350 m langen
Wand ausgeht und zudem -wie insgesamt bei den in den Klageverfahren
durchgefihrten Untersuchungen - nur einen Durchschnittspreis von 225 € pro Qua-
dratmeter Larmschutzwand ansetzt. Allen Berechnungen ist zu entnehmen, dass
sich nennenswerte Pegelreduzierungen fir - aufgrund der 6rtlichen Siedlungsstruk-
tur - relativ wenige Betroffene erst ab Wandhéhen von ca. 4 m ergeben wirden und
dann in Bahnnahe immer noch Grundstiicke mit Uberschreitungen verblieben. Die
Entscheidung der Behérde, weitere aktive SchallschutzmaBnahmen abzulehnen, ist
nicht zu beanstanden, wenn man die hohen Kosten weiterer MaBnahmen, die bereits
erheblichen Pegelminderungen gegeniber der friheren Situation (insbesondere bei
dem in Bahnnahe wohnenden Klager zu1 um tags 10/11 dB(A) und nachts
8/9 dB(A)), die im Vergleich geringe Anzahl der Beglinstigten sowie die Tatsache be-
rcksichtigt, dass die Trasse sich hier bereits im Dammlage befindet und jedenfalls
bei Wanderh6hungen um mehrere Meter Verschattungen im unmittelbaren Nahbe-
reich der Trasse zu beflrchten sind. Soweit die Klager anhand dieser Ortschaft
exemplarisch darlegen wollen, dass die geforderte Erhéhung der Larmschutzwand
genau so kosteneffizient ist wie die planfestgestellte Larmschutzwand, weil die An-
zahl der pro zuséatzlichem Meter Wand geschitzten Personen annéahernd gleich sei,
erscheint dies von geringer Aussagekraft. Dies mag abstrakt betrachtet wegen der
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speziellen Siedlungsstruktur des Ortes stimmen. Dies sagt aber nichts Uber das kon-
krete Kosten-Nutzen-Verhaltnis, auch unter dem Gesichtspunkt der Gleichbehand-
lung der Larmbetroffenen, aus, da nicht der konkrete Erfolg der Erh6hungen in Be-
zug auf die Gesamtzahl der Beguinstigten und auch nicht die jeweils bewirkten Pegel-
minderungen miteinbezogen werden.

Im Bereich W************ (westlich der Bahn), in dem das Grundstiick der Klagerin
zu 5 liegt, ist eine 2,5 m hohe Mittelwand vorgesehen. Insoweit wurde die urspringli-
che Planung einer nicht so effektiven AuBenwand in derselben Hbhe bereits veran-
dert. Die im Verwaltungsverfahren angestellten weiteren Variantenuntersuchungen
(vgl. Schreiben vom 21.2.2000 a.a.O.) zeigen, dass die Einhaltung der Grenzwerte
einen erheblichen Kostenmehraufwand von ca. 700.000 DM erforderlich gemacht
hatte. Davon hatten nur drei oder vier Anwesen profitiert. Damit ist die Abwagungs-
entscheidung der Behdrde nicht zu beanstanden, zumal an den - wohl im AuBenbe-
reich gelegenen - Anwesen bereits Pegelreduzierungen von bis zu 7,2 dB(A) tags
und bis zu 5,4 dB(A) nachts (bei der Klagerin zu 5 selbst jeweils ca. 5 bis 6 dB(A)) er-
reicht werden. Daran andert nichts die Tatsache, dass der nachtliche AuBenpegel
am Anwesen der Klagerin zu 5 im zweiten ObergeschoB3 61 dB(A) betragt. Insoweit
ist in Ansatz zu bringen, dass die Klagerin zu 5 nicht den Schutzanspruch eines
Wohngebiets hat und bei einem Wohnen in Dorf- oder Mischgebieten (oder im Au-
Benbereich) besonders abwagungserhebliche nachtliche AuBenpegel erst bei
62 dB(A) und mehr anzunehmen sind (vgl. BVerwG vom 12.4.2000 Az. 11 A 24/98
[juris RdNr. 66], vom 17.11.1999 BVerwGE 110, 81 m.w.N.); der bei der 2,5 m hohen
Wand nur noch Uberschrittene nachtliche Grenzwert kann durch die Gewahrung pas-
siven Larmschutzes mit erheblich geringerem Aufwand eingehalten werden als durch
aktive MaBnahmen.

Im Bereich H************ (§gtlich der Bahn), im dem die Grundstlicke der Klager zu 3
und 4 gelegen sind, bestehen dstliche Schallschutzwéande in Héhe von 3 m, 3,5 m
und 4 m. Die L&rmschutzwand im sudlichen Bereich wurde im Laufe des Ver-
waltungsverfahrens auf 4 m erhéht, um die Belastung zu verringern, die an einem
Immissionsort aufgrund dessen 6értlicher Besonderheit deutlich héher lag als bei den
anderen an der Bahn gelegenen Grundstiicken. Die dadurch bedingten Mehrkosten
von ca. 45.000 DM (vgl. Schreiben vom 21.2.2000 a.a.0.) wurden unter dem Ge-
sichtspunkt der Gleichbehandlung der an der Bahn gelegenen Anwohner von der
Beigeladenen als verhaltnismaBig angesehen. Diese Besonderheit erklart auch den
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nicht ganz geradlinigen Isophonenverlauf im Bereich dieser Ortschaft. Angesichts
des Umstandes, dass in dem vergleichsweise locker bebauten Bereich neben dem
BUG bereits 3 bis 4 m hohe AuBenwéande planfestgestellt sind, die zudem zu einer
insgesamt deutlichen Verbesserung der Larmsituation gegeniber dem bisherigen
Zustand von bis zu 14,3 dB(A) tags und 13,0 dB(A) nachts (bei den Klagern von 10
bis 12 dB(A) tags und 8 bis 11 dB(A) nachts) fihren, sowie der nicht unerheblichen
Kosten weiterer MaBnahmen, die einen Vollschutz in allen Bereichen nicht gewéahr-
leisten wirden, kann die Entscheidung der Behérde nicht beanstandet werden.

Bezlglich der Ortschaft U************ in der sich das Anwesen des Klagers zu 6
befindet, besteht insoweit eine Sondersituation, als dort durch die Verlegung der
Trasse die Larmbelastung, die fir die Ortschaft bereits vorher vorhanden war, von
der Schallrichtung her von westlich des Ortes auf dstlich des Ortes wechselt. Durch
die vorgesehene 2 bis 2,5 m hohe Schallschutzwand wird das 6stliche Wohngebiet,
das wegen der Trassenverlegung nun naher an der Bahn liegt, immer noch um bis
zu 4,5 dB(A) tags und bis zu 2,9 dB(A) nachts entlastet. Insoweit kann in diesem Be-
reich noch davon gesprochen werden, dass eine Larmsanierung stattgefunden hat.
Beim Klager zu 6, dessen Haus sich am &stlichen Rand dieses Wohngebiets befin-
det, verbessern sich die Tageswerte um 1 bis 2 dB(A), es erhdhen sich aber die
Nachtwerte, die schon vorher leicht Gberschritten waren, um dieselben Betrage. Pe-
gelerhéhungen bzw. -minderungen in einer solchen GréBenordnung sind in der Re-
gel als wenig relevant anzusehen. In diesem Bereich wurde im Rahmen des Ver-
waltungsverfahrens bereits gegentber der urspriinglichen Planung zusatzlich das
Verfahren BUG vorgesehen. Die Untersuchungen im Verwaltungsverfahren (vgl.
Schreiben vom 21.2.2000 a.a.0O.) haben ergeben, dass eine Erhéhung der westli-
chen Schallschutzwand auf ca. 4 m zwar weitere Pegelminderungen bewirken, aber
nicht zur Einhaltung der Grenzwerte an allen betroffenen Grundsticken fihren wdir-
de. Zur Einhaltung der Grenzwerte auch im Ortsrandbereich wére eine durchge-
hende Erh6éhung der Wand auf 4,5 m, wie von den Klagern gefordert, erforderlich
(vgl. Gutachten M***** vom Juni 2004). Neben den fiir die Wanderh6hungen anfal-
lenden hohen Kosten ist zu bertcksichtigen, dass angesichts der aufgelockerten Be-
bauung in diesem Bereich von den MaBnahmen nur verhaltnismaBig wenige be-
gunstigt wirden und sich die Trasse hier in Dammlage befindet. Insgesamt ist daher
die Entscheidung der Behérde, héhere Schallschutzwande nicht anzuordnen, ge-
rechtfertigt.
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Bei den Klagern zu 7 und 8 (R***********  §stlich der Bahn) und dem Kléager zu 27
(W - westlich der Bahn) sind die Grenzwerte auch nachts eingehalten, so
dass sich die Frage nach weiteren aktiven LarmschutzmaBnahmen oder passivem
Larmschutz hier nicht stellen kann.

bb. Planungsabschnitt 82 M

Im Bereich der Landeshauptstadt Mlinchen hat die Planfeststellungsbehérde zu-
nachst im Hinblick auf die in weiten Bereichen der Stadt wesentlich dichtere Bebau-
ung die auf einen Vollschutz flr das betroffene Stadtgebiet bzw. Teile davon zielen-
den Planungsvarianten einer Trog- und Tunnellésung bzw. Tieferlegung der Gleise
untersucht und verworfen (Planfeststellungsbeschluss vom 20.7.2001 S. 75 f., 96).
Im Rahmen der Untersuchung, ob weitere aktive SchallschutzmaBnahmen erforder-
lich sind (Planfeststellungsbeschluss S. 96 f.), wurden - im Gegensatz zu der schall-
technischen Untersuchung von 1999 (Beilage 12.8, Bd. 3.1 der Akten der Beigelade-
nen) - einzelne Schutzbereiche gesondert untersucht. In bestimmten Schutzberei-
chen wurden Nachbesserungen des aktiven Schallschutzes gefordert und beauflagt.
Das genehmigte Konzept sieht flr fast alle Bereiche, in denen die Klager wohnen,
zum Schutz der westlichen Bahnanlieger mindesten 4 m hohe Mittelwande (und zu-
satzlich 1,5 m hohe AuBenwande) und zum Schutz der 6stlichen Bahnanlieger 4 m
hohe AuBenwande vor. Nur im Bereich der Klager zu 12 und 13 ist eine 6stliche Au-
Benwand von 3 m Hbhe vorgesehen, im Bereich der Klagerin zu 26 statt einer Mit-
telwand eine 4 m hohe westliche AuBenwand. Soweit das Schallschutzkonzept von
der Planfeststellungsbehérde akzeptiert wurde, wurden die Grinde bezlglich des
jeweiligen Schutzbereichs im Planfeststellungsbeschluss dargelegt, und zwar in der
Regel auch unter dem Kosten-Nutzen-Aspekt. Daneben wurden wiederum in beson-
derer Weise die erhebliche Vorbelastung und die durch die vorgesehenen MaBnah-
men gegenlber der Vorbelastung bewirkten Pegelminderungen in die Prifung der
VerhaltnisméaBigkeit miteinbezogen. Auch die Auswirkungen auf das Orts- und Land-
schaftsbild wurden besonders betrachtet (vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 149).
Auf die einzelnen Schutzbereiche bezogene Kosten-Nutzen-Analysen bzw. Pegelver-
gleichslisten wurden von der Beigeladenen mit verschiedenen Schreiben vorgelegt
(vgl. z.B. Bd. 2 A, Trennblatt 13, Bd. 4 A, Trennblatt 23, Bd. 7 B, Bd. 8 B der Akten
der Beklagten).
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Im Bereich U***********  §stlich der Bahn, in dem das Grundstiick des Klagers zu 9
(Bahn-km 9,826) gelegen ist, ist - nach einer Tektur der Beigeladenen im Rahmen
des Verwaltungsverfahrens - eine 5 m hohe &stliche AuBenwand vorgesehen. Eine
Mittelwand ist in diesem Bereich wegen einer vorgesehenen Weichenverbindung
nicht eingeplant. Durch die vorgesehenen SchallschutzmaBnahmen werden in die-
sem Bereich die Nachtgrenzwerte gréBtenteils eingehalten, es verbleiben nur noch
bei einer geringen Anzahl von Anwesen einzelne Uberschreitungen des Nacht-
grenzwertes, die vorwiegend lediglich bis zu 1 dB(A) betragen (vgl. Planfeststel-
lungsbeschluss S. 104 Mitte). Beim Klager zu 9 betragt die verbleibende Uber-
schreitung im ersten ObergeschoB3 zwar 3 dB(A), dem stehen aber Pegelreduzierun-
gen an seinem Anwesen im Verhaltnis zu friher in H6he von 14 dB(A) tags und
11 dB(A) nachts durch die bereits angeordneten aktiven LarmschutzmaBnahmen ge-
genlber. Neben den Kosten weiterer Erh6hungen ist vorliegend zu beachten, dass
die schon planfestgestellte Wand in H6he von 5 m Uber Schienenoberkante einer
Wand von 6 m Uber Gelande entspricht, die Gebaude in diesem Bereich nur ganz
geringen Abstand von der Schallschutzwand haben (ca. 17 m) und deshalb die Ge-
fahr von Sichtbehinderungen oder Verschattungen in diesem Bereich als sehr hoch
einzuschétzen ist (vgl. Gutachten M***** vom Mai 2004). Dies alles rechtfertigt den
Verzicht der Planfeststellungsbehérde auf die Anordnung weiterer Erhéhungen.

In Urrxee==xxx* “westlich der Bahn (Bahn-km ca. 9,650 bis 8,750), wo die Grundstlicke
der Klager zu 19 und 20 liegen, sieht das Larmschutzkonzept zum Schutz der
westlichen Anlieger eine 4 m hohe Mittelwand und eine 1,5m hohe westliche
AuBenwand vor. Dadurch werden im Vergleich zur bislang von der Bahnstrecke
ausgehenden Larmbelastung bereits Schallpegelreduzierungen fir den Tages- und
Nachtzeitraum von durchschnittlich 7 dB(A) erreicht (vgl. Planfeststellungsbeschluss
S. 105 oben), bei den Klagern sogar Pegelminderungen von 11 dB(A) tags und
10 dB(A) nachts. Angesichts dessen, der nicht unerheblichen Mehrkosten flr weitere
Erhdhungen sowie der vergleichsweise geringen Bebauungsdichte in diesem Bereich
erscheint die Entscheidung der Planfeststellungsbehérde, auf die Anordnung weite-
rer SchallschutzmaBnahmen zu verzichten, gerechtfertigt. Dabei ist zu beachten,
dass sich die Ausfiihrungen im Planfeststellungsbeschluss auf Larmschutzwande mit
Langen von 900 m beziehen, wogegen das Gutachten M***** vom Mai 2004 nur
Kosten flr die Erhéhung von 650 m langen Wéanden untersucht.
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Im Bereich O********** §stlich der Bahn (Bahn-km 8,80 bis 8,05), in dem die Klager
zu 10 und 11 Grundstlcke besitzen, hat die Planfeststellungsbehérde die Erhdhung
der @stlichen Schallschutzwand um 1 m auf durchgehend 4 m Uber Schienen-
oberkante angeordnet; sie geht davon aus, dass das Baugebiet eine héhere Bebau-
ungsdichte aufweise und sich besonders nahe an den immissionspegelbestimmen-
den Fernbahngleisen befinde; dadurch kénnten in den dortigen Obergeschossen, die
PegellUberschreitungen von 8 bis 10 dB(A) aufwiesen, Schallpegelreduzierungen bis
zu 3 dB(A) erreicht werden (vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 108 oben). Weitere
SchallschutzmaBnahmen wurden im Hinblick auf nur noch geringfligig erzielbare
Schallpegelreduzierungen in H6he von 1 bis 2 dB(A) sowie aufgrund des Umstands
abgelehnt, dass die festgesetzten SchallschutzmaBnahmen gegenlber der Vorbe-
lastung bereits Schallpegelreduzierungen fir den Tag- und Nachtzeitraum von
durchschnittlich 9 dB(A) bewirken. Bei den Klagern ergeben sich aufgrund der vorge-
sehenen MaBnahmen Pegelminderungen von 13 dB(A) tags und 10 dB(A) nachts.
Die Entscheidung der Planfeststellungsbehérde ist unter Beachtung aller Gesichts-
punkte nicht zu beanstanden, insbesondere da weitere Erhdéhungen der Larm-
schutzwande angesichts der Nahe des Baugebiets zu den Gleisen gegebenenfalls
zu Verschattungen fihren kénnen (vgl. Gutachten M***** vom Mai 2004).

Demgegenlber hat die Planfeststellungsbehérde im weiteren Verlauf der Bahnlinie
nach Stden (Bahn-km 8,05 bis 7,42), wo sich die Grundstlcke der Klager zu 12 und
13 befinden, die vorgesehene &stliche AuBenwand in Hohe von 3 m akzeptiert. Be-
grindet wurde dies damit, dass im Vergleich zur bislang von der Bahnstrecke aus-
gehenden Larmbelastung bereits Schallpegelreduzierungen fir den Tages- und
Nachtzeitraum von durchschnittlich 9 dB(A) flr das betroffene Gebiet erreicht wiirden
(vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 108 unten); bei den Klagern selbst fihren diese
SchallschutzmaBnahmen zu Pegelminderungen von tags 11 dB(A) und nachts
8 dB(A). Der Unterschied zu dem nérdlichen Bereich wird daran ersichtlich, dass in
diesem Bereich nur Uberschreitungen des Nachtgrenzwerts auch bei héhergeschos-
sigen Anwesen, die im unmittelbaren Nahbereich zur Bahnlinie liegen, von héchstens
4 dB(A) vorliegen, wogegen im nérdlichen Bereich bei einer 3 m hohen AuBenwand
PegellUberschreitungen von 8 bis 10 dB(A), somit an der kritischen Grenze, vorgele-
gen hatten. Insoweit erscheint auch unter dem Gesichtspunkt der Gleichbehandlung
mit den nérdlich gelegenen Anliegern die Erhéhung der Wand in diesem Bereich
nicht erforderlich. Dass der Kostenaufwand flir eine Wanderhéhung in diesem Be-
reich nicht im Einzelnen beziffert ist, erscheint unschadlich, da sich dieser unschwer
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anhand der Lange der Wand (630 m) errechnen lasst. Die Berechnungen im Gut-
achten M***** vom Mai 2004 beziehen sich demgegeniber auf einen niedrigeren
Durchschnittspreis sowie auf eine Wandlange von nur 500 m.

Dagegen hat die Planfeststellungsbehérde im weiteren Verlauf der Bahntrasse nach
Sluden (Bahn-km 7,42 bis 6,95), wo sich die Grundstticke der Klager zu 14 bis 17 be-
finden, wiederum die Erhéhung der &stlichen Schallschutzwand von 3 auf 4 m ange-
ordnet. Begrindet wurde dies damit, dass das zu schitzende Wohngebiet in diesem
Bereich besonders nah an den Fernbahngleisen liege, eine hohe Bebauungsdichte
aufweise und sich Schallpegelreduzierungen in Héhe von durchschnittlich 2 bis 3
dB(A), bei einzelnen besonders exponierten Anwesen noch dartiber erzielen lieBen
(Planfeststellungsbeschluss S. 110 oben). Eine weitere Erhéhung wurde demgegen-
Uber abgelehnt, da sich dadurch nur noch Reduzierungen in Hé6he von 1 bis 2 dB(A)
erzielen lieBen und im Ubrigen die festgesetzten SchallschutzmaBnahmen bereits
Schallpegelreduzierungen fir den Tages- und Nachtzeitraum von durchschnittlich
10 dB(A) gegenlber den von der bestehenden Bahnlinie ausgehenden Larmbelas-
tungen bewirken wirden. Bei den Klagern fihren diese SchallschutzmaBnahmen zu
Pegelminderungen von tags 12 bis 14 dB(A) und nachts 9 bis 11 dB(A). Diese Ent-
scheidung der Planfeststellungsbehérde erscheint gerechtfertigt und lasst keinen
durchgreifenden Fehler erkennen. Soweit in der mindlichen Verhandlung darauf hin-
gewiesen wurde, dass sich bei der Klagerin zu 17 nach den Berechnungen im Gut-
achten M***** von Mai 2004 bei einer Erhéhung der Wand von 4 auf 5 m Pegelredu-
zierungen von 4 dB(A) ergaben, bezieht sich die dort untersuchte Variante auf eine
um ca. 100 m bis auf Bahn-km 6,835 verlangerte Wand.

In Q********** " westlich der Bahn (Bahn-km 8,79 bis 7,42), wo die Grundstlicke der
Klager zu 21 bis 23 liegen, ist zum Schutz der westlichen Anwohner eine 1,5 m hohe
westliche AuBenwand sowie eine 4 m hohe Mittelwand vorgesehen. Weitere Erho-
hungen hat die Planfeststellungsbehdrde abgelehnt, obwohl bei einzelnen besonders
exponierten hdhergeschossigen Einzelanwesen der Nachtgrenzwert noch um bis zu
8 dB(A) (beim Klager zu 21 um 7 dB(A)) Uberschritten wird (vgl. Planfeststellungsbe-
schluss S. 107 unten/108 oben). Begrindet wurde dies mit den hohen Mehrkosten
fur die etwa 1,4 km langen Wande, der vergleichsweise aufgelockerten Bebauung in
diesem Bereich und den sich durch die festgesetzten Wande bereits ergebenden
Pegelreduzierungen fir den Tages- und Nachtzeitraum von durchschnittlich 8 dB(A).
Bei den Klagern zu 21 und 22 treten Pegelminderungen von mindestens 10 dB(A)



-58 -

tags und nachts, beim Klager zu 23 um 7 bis 8 dB(A) tags bzw. nachts ein. Ange-
sichts der hohen Kosten firr die La&rmschutzwanderhéhung in diesem relativ aufgelo-
ckerten Baugebiet sind durchgreifende Bedenken gegen die Entscheidung der Plan-
feststellungsbehdrde nicht erkennbar.

Im weiteren Verlauf der Bahntrasse nach Suden ist im Bereich der Klagerin zu 24
und des Klagers zu 26 wiederum eine Mittelwand in H6he von 4 m sowie eine Au-
Benwand in Héhe von 1,5 m vorgesehen. Zwischen Bahn-km 6,72 und 6,593, in dem
Bereich, in dem die Klagerin zu 25 wohnt, ist die Mittelwand dagegen wegen einer
Weichenverbindung unterbrochen. Daflr ist zwischen Bahn-km 6,740 und 6,58 eine
AuBenwand in Héhe von 4 m vorgesehen, die transparent ausgestaltet werden soll.
Die Planfeststellungsbehdrde hat eine weitere Erhdhung der Larmschutzwéande ab-
gelehnt, da das Schallschutzkonzept die hohe SchutzbedUrftigkeit dieses Gebiets be-
reits in ausreichendem MaB bertcksichtige (vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 109
Mitte). Im Vergleich zur bislang von der Bahnstrecke ausgehenden Larmbelastung
wilrden bereits Schallpegelreduzierungen fir den Tag- und Nachtzeitraum von
durchschnittlich bis zu 10 dB(A) flr das betroffene Gebiet erreicht. Merkliche Schall-
pegelreduzierungen lieBen sich nur mittels einer weiteren Erhdhung der westlichen
Schallschutzwand erzielen (etwa auf 6 m Uber Schienenoberkante), was abgesehen
von den hohen Kosten dieser MaBnahme insbesondere wegen der erheblichen
nachteiligen Auswirkungen auf das Orts- und Landschaftsbild und die Luftzirkulation
nicht beflrwortet werden kénne. Im Ergebnis kann die Entscheidung der Planfest-
stellungsbehdrde flr diesen Schutzbereich nicht beanstandet werden. Dies gilt auch
unter Berlcksichtigung des Umstands, dass bei der Klagerin zu 26 (zweites Oberge-
schoB) eine gravierende Uberschreitung des né&chtlichen Grenzwerts um ca.
8,8 dB(A) verbleibt. Die Behdrde hat dies erkannt und eine Erhéhung der AuBen-
wand aufgrund der anderen genannten Gesichtspunkte gleichwohl abgelehnt. Dabei
ist zu beachten, dass die Belastung der Klagerin zu 26 noch nicht die fir Wohnberei-
che kritische Grenze von 60 dB(A) erreicht, selbst ohne Berlcksichtigung von
Sprungkosten sehr hohe Kosten entstehen, um in den nur noch wenigen betroffenen
héhergelegenen Geschossen merkliche Schallpegelreduzierungen zu erzielen, und
dass in diesem Bereich ab einer H6he von 1,5 m Uber Schienenoberkante die Ver-
wendung transparenter und damit teurer Wandelemente vorgesehen ist. Die Ver-
wendung solcher Elemente soll den Bedenken des Denkmalschutzes Rechnung tra-
gen, die in Bezug auf den denkmalgeschiitzten Nymphenburger Schlosspark, insbe-
sondere wegen der durch Schallschutzwéande zwischen dem Park und Landschaft
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(Sichtachse "Nymphenburger Kanal") beeintrachtigten historischen Blickbeziehun-
gen, vorgebracht wurden (vgl. Planfeststellungsbeschluss S. 66, 109 und 137). Ins-
gesamt ist nicht zu beanstanden, dass die Behdrde in diesem stadtebaulich sensib-
len Bereich unter Hinweis auf die hohen Kosten, die schon erheblichen Pegelminde-
rungen gegenuber dem friheren Zustand (bei den Klagern tags zwischen 8 bis
10 dB(A) und nachts zwischen 6 bis 10 dB(A)) und unter Hinweis auf das Orts- und
Landschaftsbild eine weitere Erhéhung der Larmschutzwande nicht gefordert hat.
Auch von Seiten der Landeshauptstadt Miinchen wurde im Ubrigen auf die besonde-
re Bedeutung dieser Sichtachse hingewiesen; zum Schutz der Wohnbebauung hat
sie in diesem Bereich um Prifung einer Wanderhéhung auf mindestens 4 m, evitl.
unter Verlangerung derselben, gebeten (vgl. Schreiben der Landeshauptstadt Min-
chen vom 25.11.1999). Eine Aussage dahingehend, dass die Landeshauptstadt
Minchen auch mit Wandhéhen von 6 m Uber Schienenoberkante einverstanden ge-
wesen ware, findet sich demgegenlber nicht. Das Orts- und Landschaftsbild, auf das
die Planfeststellungsbehérde Bezug genommen hat, ist zudem nicht nur aus Sicht
der Stadtplanungsbehdrde, sondern auch aus Sicht der Denkmalpflege in den Blick
zu nehmen.

cc) Insgesamt lasst die Umsetzung des Larmschutzkonzepts in den einzelnen Berei-
chen keine relevanten Fehler erkennen, auch nicht unter dem Gesichtspunkt der
Gleichbehandlung der Larmbetroffenen. Die Planfeststellungsbehérde hat jeweils die
einzelnen Schutzbereiche je nach Anzahl der La&rmbetroffenen sowie der Héhe ihrer
Betroffenheit bzw. der in ihrem Bereich bereits erzielten La&rmsanierung beurteilt. Im
Rahmen ihrer VerhéltnismaBigkeitsprifung hat sie neben dem Kostenaspekt auch
weitere Belange berlcksichtigt, insbesondere értliche Besonderheiten (z.B. Verlauf
der Trasse in Dammlage), 6ffentliche Belange wie das Orts- und Landschaftsbild
oder auch private Interessen. Angesichts der Vielfalt und der Unterschiedlichkeit der
Probleme ist nicht erkennbar, dass die Planfeststellungsbehdrde diese trotz der im
Ergebnis sehr unterschiedlich hohen Larmschutzwande oder verbleibenden Belas-
tungen bei Einzelnen nicht einer unter dem Blickwinkel der VerhaltnismaBigkeit aus-
gewogenen Lésung zwischen aktivem und passivem Schallschutz zugefiihrt hat.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Streckenausbau mit einer erheblichen
Larmsanierung verbunden ist. Das Konzept hat flr die Larmbetroffenen den Vorteil,
dass sie ihre AuBenwohnbereiche tags ohne besondere Larmbeeintrdchtigungen
nutzen kdnnen. Die in der Nacht verbleibenden Larmbeeintréachtigungen sind hin-
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nehmbar, da sie mit MaBnahmen des passiven Larmschutzes auf ein zumutbares
MaB vermindert werden. Zudem ist die Schwelle von 60 dB(A), die der Verordnungs-
geber in § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 und Satz 2 der 16. BImSchV aus Grinden des vor-
beugenden Gesundheitsschutzes als kritisch bewertet hat, in den Wohngebieten ins-
besondere bei keinem Klager mehr Uberschritten. Selbst in den weniger schutzwdirdi-
gen Gebieten wird diese Schwelle in Bezug auf die Klager nur in einem Fall erreicht
und um 1 dB(A) Uberschritten. Bei einer wertenden Betrachtung der Gesamtumstan-
de, insbesondere unter Berlcksichtigung der erheblichen Vorbelastung und der
durch die planfestgestellte Larmschutzkonzeption erzielte Larmsanierung, tragt das
den Planfeststellungsbeschliissen zugrunde liegende Larmschutzkonzept dem Vor-
rang des aktiven Larmschutzes in ausgewogener Weise Rechnung. Anspriiche auf
weiteren Larmschutz bestehen daher nicht.

Auch hinsichtlich der nur fir einen Teil der Klager geltend gemachten Anspriche auf
den Schutz vor Erschitterungen sowie sekundarem Luftschall hat die Klage keinen
Erfolg. Materieller PrifungsmaBstab flr die Frage, ob die angefochtenen Planfest-
stellungsbeschlisse den Klagern ausreichenden Schutz vor Erschitterungen und
sekundarem Luftschall gewéhren, ist § 74 Abs. 2 Satz2 VwV{G. Danach hat die
Planfeststellungsbehérde dem Trager des Vorhabens im Planfeststellungsbeschluss
Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerlegen, die
zum Wohl der Allgemeinheit oder der Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte
anderer erforderlich sind. Insoweit hat die Beklagte in den Planfeststellungsbe-
schlissen noch keine Entscheidung getroffen, sie hat sich die abschlieBende Ent-
scheidung vielmehr vorbehalten und zur Ermittlung der hierflr nétigen Entschei-
dungsgrundlage verschiedene Uberpriifungen, z.B. Messungen, angeordnet (vgl.
Nr. IV 4 und 5 des Planfeststellungsbeschlusses vom 9.7.2001 sowie Nr. lll 1.2 und
1.3 des Planfeststellungsbeschlusses vom 20.7.2001). Die Entscheidungsvorbehalte
fur die streitgegenstandlichen Planungsabschnitte sind - unabhangig davon, ob sie
MaBstabe fur die kinftige Entscheidung im verflgenden Teil oder lediglich in der
Begrindung enthalten - durch § 74 Abs. 3 VwWV{G gedeckt. Nachdem gegenuber den
dem Urteil vom 12. April 2002 zugrunde liegenden Verfahren wesentlich Neues nicht
vorgetragen wurde, wird auf die Begrindung im Urteil des Bayer. Verwaltungsge-
richtshofs vom 12. April 2002 (DVBI 2002, 1140, Urteilsabdruck S. 47 ff.) Bezug ge-
nommen. Der Entscheidungsvorbehalt im Planfeststellungsbeschluss vom 20. Juli
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2001 entspricht insgesamt dem Entscheidungsvorbehalt, wie er diesem Urteil zugrun-
de lag. Soweit die Klager im vorliegenden Klageverfahren Schutzanspriche in Bezug
auf Erschutterungen oder sekundaren Luftschall einklagen, sind ihre Forderungen
unbegrindet; sie bleiben der erganzenden Entscheidung aufgrund spaterer Messun-
gen vorbehalten. Die Frage, ob diese Klager insofern mangels rechtzeitiger Geltend-
machung von Einwendungen gemaB § 20 Abs. 2 AEG a.F. prakludiert wéaren, stellt
sich nicht mehr.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 1, § 159, § 162 Abs. 3 VwGO hin-
sichtlich des eingestellten Teils auf § 155 Abs. 2, § 162 Abs. 3 VwWGO.

Die Entscheidung Uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit im Kostenpunkt ergibt sich
aus § 167 Abs. 2 VwWGO, § 708 Nr. 10, § 711 ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, weil keiner der in § 132 Abs. 2 VwWGO genannten
Grlinde gegeben ist.

Rechtsmittelbelehrung

Nach § 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Revision durch Beschwerde zum
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig angefochten werden. Die Beschwerde ist beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof (in Minchen Hausanschrift: LudwigstraBe 23,
80539 Munchen; Postfachanschrift: Postfach 34 01 48, 80098 Munchen; in Ansbach:
Montgelasplatz 1, 91522 Ansbach) innerhalb eines Monats nach Zustellung dieser
Entscheidung schriftlich einzulegen und innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung
dieser Entscheidung zu begrinden. Die Beschwerde muss die angefochtene Ent-
scheidung bezeichnen. In der Beschwerdebegriindung muss die grundsatzliche Be-
deutung der Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des Bundesverwaltungs-
gerichts, des Gemeinsamen Senats der obersten Gerichtshéfe des Bundes oder des
Bundesverfassungsgerichts, von der die Entscheidung des Bayerischen Verwal-
tungsgerichtshofs abweicht, oder der Verfahrensmangel bezeichnet werden.
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Vor dem Bundesverwaltungsgericht muss sich jeder Beteiligte durch einen Rechts-
anwalt oder einen Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule im Sinne des Hoch-
schulrahmengesetzes mit Befahigung zum Richteramt als Bevollmachtigten vertreten
lassen. Das qilt auch fir die Einlegung der Beschwerde gegen die Nichtzulassung
der Revision. Abweichend davon kénnen sich juristische Personen des 6ffentlichen
Rechts und Behdrden auch durch Beamte oder Angestellte mit Beféahigung zum
Richteramt sowie Diplomjuristen im hdheren Dienst, Gebietskérperschaften auch
durch Beamte oder Angestellte mit Befahigung zum Richteramt der zustandigen Auf-
sichtsbehérde oder des jeweiligen kommunalen Spitzenverbandes des Landes, dem
sie als Mitglied zugehdéren, vertreten lassen.

Dr. Konrad Hosch Koch

Beschluss:

Der Streitwert wird flr die Zeit bis zur Verbindung der Verfahren zur
gemeinsamen Verhandlung und Entscheidung fir das Verfahren
Az. 22 A 01.40089 auf 80.000 €, fur das Verfahren Az. 22 A 01.40107
auf 180.000€ wund fir das Verfahren Az.22 A 03.40012 auf
188.028,42 € festgesetzt; im Verfahren Az. 22 A 03.40012 entfallen auf
die mit Schriftsatz vom 25. M&rz 2002 zuriickgenommene Anfechtungs-
klage 178.028,42 € (ein Drittel des Verkehrswerts der betroffenen Fla-
chen in H6éhe von 534.085,27 € vgl. BayVGH vom 25.5.2004
Az. 22 A 03.40009). Fur die Zeit nach Verbindung wird der Streitwert
auf 270.000 € festgesetzt (§ 72 Nr. 1 GKG; § 13 Abs. 1 Satz 1 GKG
a.F.; Nr. 1l 33.2 i.V.m. Il 1.2.2 des Streitwertkatalogs fir die Verwal-
tungsgerichtsbarkeit, DVBI 1996, 605).

Dr. Konrad Hosch Koch





