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Hauptverkehrskorridore Die Europaische Union hat sich bis 2050 insgesamt

Schi i keh ehrgeizige Ziele gesteckt, um das Transeuropaische
CIIENEN s Verkehrsnetz aufzubauen: so soll die Halfte des

Giiterverkehrs von der StralRe auf die Schiene oder
Wasserwege umgelenkt werden. Schwerpunkt einer
milliardenschweren EU-Bezuschussung , Connecting-
Europe-Facility” (CEF) ist darum der Aufbau eines
Kernnetzes fur Guterverkehr mit neun
Verkehrskorridoren bis 2030. Davon betreffen 6 die
Bundesrepublik Deutschland.

Streckenkapazitaten im
Guterverkehr und
Fehlbedarf bei einer
angenommenen
Steigerung der
Verkehrsleistung auf
213 Mrd. t/km

AAAA

(1 Ist-Aus- Umgeleitete
clastung Kapazititen

Strichstirke proportional zur Fahrtenzahl, z.B.
I s I
(Hin + Ruck)

100 Fahrten Hi

’ i (Hin + Riick) .
¥ our e iSO 50 Falhrten 0 Quelle: Schiennetz 2025/2030, UBA Texte 42/2010
INERia Rechneriﬁme;.iﬂ,i,i’ | http://www.uba.de/uba-info-medien/4005.html

Kapazitaten
Die Eisenbahnen im Recht 2016 - Die Eisenbahnen und die Kommunen - Bewaltigung

von Bahnlarm und Rechtsschutz



Betroffenheit der Kommunen durch Larm am Beispiel der
Betuweroute — Projekt ABS 46/2 - Bestandteil des trans-
europaischen Netzes flir den Hochgeschwindigkeitsverkehr

Dpﬁrmm
= ¢ | Rotterdam
A At
gk ) Ly ol Wk Zevenaar

- Didam = o) ST Varsseveld Bredevoort, Z
Il Gaande/en i I L
\ N = =

~— Wisch = sl

Terborg /i Aalten

® \Wieshaden

Herwe v N B~ f | [z N /;, 5 A : ‘

3 S . = P iz, “~
QIKam N = =z > { - T v \
R S P N 1 1= —, 9 £

;ausen ] =) S 55N 58 > oV gy —
( 7 Vrasselt N ERC R W\ g
B { ] mgen Py U ) WrF 0
:_\’»»,f  Kell Diie N Biendg A T "
O S ST

J Zevenaar
\ o Gr/e!h 6l tor N _ -
(\PBedburg i K Sees Haldern ... Emmerlch o . ® Mannheim
h-Hau AR = €Y Nl R i o 0 Oberhausen usbaustrecke
&S ) \ < ngenber = .
E D E 9? R\ H N’%‘ TN C' N 7S ® Duisburg Emmerich-Oberhausen Karlsruhe
d 6\’\“‘9 2 \ 08 4 > M |:";§Q\ keln Granen 1/’\ Démmerwald ‘ ®
oot ez SR S N T s\ e KON Gtstirg
\\; 2 wald)| N \ Bistich~ _Floren i = » AaCh = O FrEiburg
> Uedem ,—5 ANTEN 5 NP 7
> . / Ginderich N\ Z
Weeze Kemenhelm\! 95 o . 4 t‘ = N ﬁ“f‘i\: - )
3 = \iO"SbeCK {"/ : ‘ 'erfst/e/d\:;:\\:‘ ’ i Dle TEN
37 e innskendo ] = N Bruckin \\ LA i =
e~ 5 ! voert — 7 3 (Transeuropdaischen Netze)
r Ka, el/en\ By / > iederrhel - \ G/a/e‘ .
;;,s,ed;‘fVFLA,ERWe,,,; <~I%‘-v-” i? U MSLAKEN Sl mit modernster
R\ $V»I“E' '8 IZ A n.(v‘ e A\ Tk 3 Technologie sollen den I
\ Sl (: ! ) .. . Chi
o waees [ (EEDERN = O ¢ grenziiberschreitenden 18880
A 7L o (D RSN AR . ® Mailand
ekhuien \y N N “s"”-f"” L, il Schienenverkehr el /
Lottum, 7\ WG (@ = . eale i
e ] L[ Lo ;;keﬁﬁﬁéz’;epifﬁ?”'fﬁﬁ”‘ e S vereinheitlichen, Europa A 'v. APuREa
) ) e Sekerk g 2 Lo 5 3 i y
’St- l/e'de“l_ Q) Wacmen,gonk Lk , l?j: ’i s, ! S ’D_/ULS’BLLIRG/ 'JR naher zusammen brlngen Ge’wa
S e D e i ek A Vb,amq/ IR 24 1 und die europadische

Wirtschaft starken.
Die Eisenbahnen im Recht 2016 - Die Eisenbahnen und die Kommunen - Bewaltigung von

Bahnldrm und Rechtsschutz



Ganz aktuell zwei Bundestagsbeschliisse zur Rheintalbahn und
zu den transeuropaischen Guterverkehrstrassen

BT-Drs. 18/7364 und BT-Drs. 18/7365, Bundestagsbeschliisse vom 28.1.2016

Bundestag erkennt die Notwendigkeit, der Abstimmung von
Eisenbahnplanungen mit den Betroffenen und wendet sich — auch angesichts
der EU-Bezuschussung - gegen eine ausschlie8lich an einer Kostenoptimierung
orientierten Planung der transeuropaischen Eisenbahntrassen fir den
Guterverkehr.

Mehrkosten fiir die Rheintalbahn ca. 1,5 Milliarden Euro (insb. Gliterzugtunnel
in Offenburg fiir den Larmschutz)

Neueste Entwicklungen aufgrund der Bundestagsbeschliisse in der Betuwe
Region:
http://www.derwesten.de/staedte/nachrichten-aus-wesel-hamminkeln-und-
schermbeck/betuwe-anlieger-schreiben-hannelore-kraft-id11550449.html



http://www.derwesten.de/staedte/nachrichten-aus-wesel-hamminkeln-und-schermbeck/betuwe-anlieger-schreiben-hannelore-kraft-id11550449.html

Derzeitige Larmbelastung im Bereich der Betuwe

Ausbaustrecke

Diese Graphik zeigt die Mittelungspegel an, der zu den verschiedenen
Zeiten in 25m Entfernung von der Gleismitte einer zweigleisigen Strecke
in Hamminkeln in 3.5m HAhe Uber der Schienenoberkante gemessen
wurden (Giter- und Personenverkehr)

Emissionsmessung an der Bahnstrecke Oberhausen -

Beispielhafte Auflistung einzelner
Messergebnisse

Emmerich
(dargestellt sind Punktwerte jeweils fiir den Tag und die Nacht, aus
Griinden der Ubersichtlichkeit werden die Daten als Liniendiagramm

80 dargestellt)
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Messdatum Tagwerte Nachtwerte
01.12.2015 66 68 Dienstag
02.12.2015 67 68 Mittwoch
03.12.2015 65 68 Donnerstag
04.12.2015 67 68 Freitag
05.12.2015 66 60 Samstag
06.12.2015 64 66 Sonntag
07.12.2015 67 68 Montag
08.12.2015 68 69 Dienstag
09.12.2015 67 67 Mittwoch
10.12.2015 67 67 Donnerstag
11.12.2015 67 67 Freitag



Messstation Hamminkeln
Immissionspegel Schienenverkehr: Nachtpegel
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Immissionsort: 25 m von der Gleismitte entfernt, 3.5 m iiber Schienenoberflache

Giiterziige: me_ha6.bas
3 % mit Grundwert kleiner 41 dB(A) 21 % mit Grundwert grosser 51 dB(A)

Quelle: Windelberg, Messstation Hamminkeln - Pladoyer fir einen Vergleich von
Messung und Berechnung bei Schienenverkehrslarm, 2012 . o )
www.windelberg.de/forschung/laermmessung.html X Spitzenpegel flr Guterzuge

(G), Personenziige (P)
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Pegel-Zeitverliufe von Zugvorbeifahrten und
Start-/Landegeriuschen von Verkehrsflugzeugen

90 dB(A) IS,
..&L...,Q.-—m?—"m—_

|2 Verkehrsflugzeug | GZ (100 km/h) \'\

Quelle: Spreng, Physiologisch-Medizinische Folgen durch Larmeinwirkungen, Larmschutz
Expertenhearing, Bamberg 2012

https://www.stadt.bamberg.de/media/custom/1829 6601 1.PDF?1353922834
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Beurteilungspegel

Malgeblich fur die immissionsschutzrechtliche Bewertung ist der Beurteilungspegel
Schallereignis und Mittelungspegel

Spitzenpegel

80
Mlttelungspegel

G0 - SCha"ereE:S‘J u LJ

Grundgerau schpegel

Schallpegel [dB]

40

I T T T T T T
20 40 G0

Zeit [min]

Quelle: Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt

Eine Vielzahl von Schallereignissen wird zunachst in Form eines einzelnen Wertes
zusammengefasst (Mittelungspegel). Beim Schienenlarm jeweils fur die Tag- und

Nachtzeit.
Beispiel: Fahren in einer Nacht 15 Regionalzlige mit Spitzenpegeln von 81 dB(A),

so ergibt sich ein Mittelungspegel von 67 dB (A).
Der Mittelungspegel wird dann auf der Grundlage verschiedener Parameter
bewertet [u.U. noch auf der Grundlage der Schall 03 1990 Berlcksichtigung z.B.

des Schienenbonus von 5 dB(A)] und so der Beurteilungspegel ermittelt.
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Derzeitiger Beurteilungspegel (34. BImSchV) in Voerde

http://laermkartierungl.eisenbahn-

bundesamt.de/mb3/app.php/applicat
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Veranderung der Beurteilungspegel an der Betuwe durch aktiven

Schallschutz

Ausbaustrecke Emmerich—Oberhausan
Lirmpege] Istzustand (Stand 2008) Planfeststellungsabschnitt 3.3 \

-

-----

Ausbausmrecke Emmerich—Oberhausen
Larmpegel Prognose 2025 mit Schallschuiz Planfeststellungsabschnitt 3.3

VIe EISENDANNen Im Kecnt ZU1b - DIE EISeNDannen unad aie Kommunen - sewaltugung
von Bahnlarm und Rechtsschutz

Quelle: DB
Netz AG
(www.em
merich-
oberhause
n.de,
Newsletter

Zugzahlen heute (pro Tag) &
Prognose bis 2025 fiit die Strecke
Emmerich-Oberhausen

Heute
125 0
Personen-
zige

5
215 Ziige

Prognose®

160

Personen-
zlige

346 Ziige

* laut Verkehrsprognose im Bundesverkehrswegeplan


http://www.emmerich-oberhausen.de/

Systematik immissionsschutzrechtlicher Regelungen zum Schutz
vor Verkehrslarm (3 Stufen)

1. Stufe
Zunachst und vorrangig sind auf der ersten Stufe auf der Grundlage des § 50

BImSchG Larmeinwirkungen auf Wohngebiete und sonstige schutzbedirftige
Gebiete bei der Trassierung von Verkehrswegen, insbesondere durch
Trennung der konfligierenden Nutzungen, moglichst zu vermeiden.

Praktische Anwendung/Rechtscharakter:

Die Regelung beinhaltet allerdings kein zwingendes Recht, sondern lediglich eine

Abwagungsdirektive. Die Anforderungen des § 50 BImSchG kénnen daher im Rahmen der
planerischen Abwagung durch gegenlaufige Belange von hohem Gewicht (iberwunden werden

(Siehe nur BVerwG, Urt. vom 19.4.2012 — RCN 3/11, NVwZ 2012, 1338 ff.).

Bedeutung fiir die von einer Fachplanung ( z.B. eisenbahnrechtliche Planfeststellung)
betroffenen Kommunen:

Von einer Fachplanung betroffenen Gemeinden vermittelt die Regelung des § 50 BImSchG keine
subjektiven, im gerichtlichen Verfahren wehrfahige, Rechte. Insofern dienen die Vorgaben des §
50 BImSchG lediglich 6ffentlichen, nicht jedoch dem Schutz gemeindlicher Interessen (BVerwG,
Urt. vom 9.2.2005 - 9 A 62/09, NVwZ 2005, 813, juris Rn. 46).



Anwendung des Trennungsgrundsatzes bei der Betuwe Route
(1. Stufe)

Neubau einer Parallel zur Autobahn A3 verlaufende Trasse wurde mit folgenden
Argumenten verworfen :

1. Wesentlich hohere Kosten der Errichtung einer weiteren Eisenbahnstrecke
im Vergleich zum dreigleisigen Ausbau

2. Hoherer Flachenverbrauch einer Neubaustrecke gegentiber einem Ausbau

3. GroRere Beanspruchung von Naturschutz- und FFH Gebieten, Zielsetzung
der Biindelung von Verkehrswegen des § 1 Abs. 5 BNatSchG bzw. § 2 Abs. 1
Nr. 12 LG NRW wirde verfehlt

4. Bau einer neuen Strecke wiirde dazu fuhren, dass die Bestandsstrecke
keinen Larmschutz erhalten und gleichzeitig neue Larmbetroffenheiten
erzeugt werden wirden (und weiter mit einem hohen Gulterzuganteil
genutzt werden wiirde)

5. Hohengleiche Kreuzungen im Bereich der bestehenden Bestandsstrecke
wirden nicht beseitigt

Konsequenz: Durchgehende Erweiterung der bestehenden Strecke zwischen
Oberhausen und Emmerich um mindestens ein weiteres Gleis (andere
Vorgehensweise allerdings bei der Rheintalbahn in Baden-Wirttemberg).



2. Stufe — Verpflichtung zur Realisierung aktiven Larmschutzes

Soweit eine Trennung von Nutzungen, die schadliche Umwelteinwirkungen
vermeidet, nicht moglich ist, greift auf der zweiten Stufe der in § 41 Abs. 1
BImSchG normierte Grundsatz, dass beim Bau oder der wesentlichen
Anderung von 6ffentlichen StraRen sicherzustellen ist, dass keine schidlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Anwendungsbereich des § 41 BImSchG:

Der Vorrang aktiven Larmschutzes besteht lediglich fir den Fall des Baus oder der
wesentlichen Anderung von Verkehrswegen. Fiir bestehende Verkehrsanlagen gelten
die § 41 ff. BImSchG nicht, so dass sich daraus auch keine Larmsanierungsanspriiche
ableiten lassen.

Konkretisierung des Begriffs der wesentlichen Anderung durch § 1 Abs. 2 der 16.
BImSchV

§ 1 Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von &ffentlichen StraRen sowie von
Schienenwegen der Eisenbahnen und StraBenbahnen (StraBen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine Strale um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeugverkehr oder ein
Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder
mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht erhoht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht durch
einen erheblichen baulichen Eingriff erhoht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.



Anwendungsbereich des § 41 BImSchG

§ 41 BImschG i.V.m. der 16. BImSchV bezieht sich allerdings nur auf die
durch den Bau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrsweges
unmittelbar betroffenen Nachbarn, so dass insoweit, auferhalb des
planfestgestellten Bereichs, auf der Grundlage der genannten Regelung,
keine Larmschutzanspriiche geltend gemacht werden kdnnen. Eine
Verpflichtung u.U. gleichwohl Regelungen zum Schutz von in weiter
entfernten Bereichen betroffenen Streckenanliegern vorzusehen, kann
sich aber aus den allgemeinen Vorgaben des Abwagungsgebots ergeben
(BVerwG, Urt. vom 21.11.2013 — 7 A 28/12, juris Rn. 43).

Anspriche auf Realisierung bestimmter Larmschutzmalinahmen. Diese
kdnnen aber eine ordnungsgemalie Abwagung ihrer Belange im
Zusammenhang mit der Zunahme von Larmimmissionen beanspruchen
(Storost, DVBI. 2013 S. 281, 286). Allerdings muss es auch eine betroffene
Gemeinde, aufgrund des Gesichtspunkts der Vorbelastung, hinnehmen,
dass eine vorhandene Strecke weiter ausgelastet wird (VGH Minchen, Urt.
vom 14.10.2014 — 22 A 13.40069, juris Rn. 60).

- § 41 BImSchG vermittelt betroffenen Gemeinden keine direkten



Schematische Zusammenfassung der Voraussetzungen fir einen Anspruch auf
Larmschutz auf der Grundlage de §§ 41 ff. BImSchG i.V.m. der 16. BImSchV

Pricfung der Anspruchsberechtigung

Erhadlt der Schienenweg ein
oder mehrere durchgehende
Gleise zusatzlich?

4

Ist ein
Immissionsgrenzwert
Liegt ein erheblicher baulicher der
Eingriff vor? Verkehrslarmschutz-
verordnung am

Tag oder in der
Nacht Giberschntten?

4

Ist der Beurteilungspegel mit
Ausbau des Verkehrsweges
mindestens 3 dB(A) gralier

als ohne Ausbau?

4

durch den Ausbau des

Verkehrsweges auf Ansbruch auf
mindestens 70 dB(A) am Tag ' Li':ir'}r]nschutz
oder auf mindestens 60 dB(A)

in der Nacht erhaht? besteht!

Wird der Beurteilungspegel

Quelle: Larmschutz im
Schienenverkehr, BMVI

4

Anspruch auf Larmschutz besteht nicht!
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Keine Anwendung des § 41 BImSchG auf Bestandsstrecken — entschieden mit
Bezug auf die Betuwe-Route - OVG NRW, B. v. 2.9.2014 — 16 A 546/14

Das Vorbringen der Klager, es habe hinsichtlich der Bahnstrecke mit ihrer Vorbelastung
und dem Larmzuwachs nie eine Abwagung mit ihren Grundrechten auf Eigentum und
kdrperliche Unversehrtheit gegeben, zeigt ernstliche Zweifel an der Richtigkeit des
angefochtenen Urteils nicht auf. Zutreffend hat das Verwaltungsgericht das Bestehen
von Ansprichen auf LarmschutzmalBBnahmen verneint. Denn § 41 BImSchG enthalt
keine Dauerverpflichtung, dass durch den Bau oder die wesentliche Anderung
offentlicher StraRen sowie von Eisenbahnen etc. keine schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden durfen, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar sind, sondern greift allein im Zeitpunkt des Baus oder
der wesentlichen Anderung.
Auch Planerganzungsanspriiche auf der Grundlage des § 75 Abs. 2 VwVfG kénnen
bei Bahnstrecken, die vor Inkrafttreten des VwVfG (1.1.1977) errichtet wurden, nicht
eingreifen.
Konsequenz: Verweis auf den Zivilrechtsweg. Aktuell wurde vom LG Bochum
den Anwohnern einer Bahnstrecke ein Anspruch mit Bezug auf die
Realisierung passiver LairmschutzmalBnahmen zuerkannt (ein Rechtsstreit
beziglich der Betuwe ist beim LG Duisburg anhangig). Beim OLG Hamm
‘ streiten die Parteien in der Berufungsinstanz dartber, ob darlber hinaus auch
aktive LarmschutzmaRnahmen oder auch Geschwindigkeitsbeschrankungen

zivilrechtlich beansprucht werden konnen. (http://www.wa.de/nordrhein-westfalen/streit-
bahnlaerm-ruhrgebiet-anwohner-klagen-hamm-gegen-db-tochter-6088023.html)



Problematik Betuwe: Anwendungsbereich des § 41
BImSchG bei der sog. Blockverdichtung eroffnet?

Das Prinzip der Blockverdichtung

ESTW (2) steuert Signale und gibt den Block
frei, sofern sich kein Zug darin befindet.
Achszdhler (1) melden Ein-/Ausfahrt
der Ziige an ESTW (2). Vorsignal und Zentrales Blocksignal (3) infor-
mieren den Zugfiihrer iiber Einfahrt in den Block.

1 Achszahler
2 ESTW (Elektronisches Stellwerk)

3 Zentrales Blocksignal

Technische Details der Blockverdichtung
Quelle: Newsletter Emmerich-Oberhausen, Nr. 3/2013, DB Netze, S. 1 abrufbar
unter: emmerich-oberhausen.de
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Blockverdichtung als erheblicher baulicher Eingriff?

Rechtliche Problematik: Beinhaltet die Installation der fir die
Blockverdichtung notwendigen Technik ein erheblicher baulicher
Eingriff, der den Anwendungsbereich des § 41 BImSchG eroffnet?

OVG NRW, Urt. vom 21.11.2012 — 16 D 28/10.AK mit Bezug auf die Errichtung
eines elektronischen Stellwerks und den Einbau einer Weiche:

Die Annahme eines erheblichen baulichen Eingriffs diirfte daran scheitern, dass das - auch in
raumlicher Hinsicht in keinem Zusammenhang mit der Weiche stehende - Elektronische
Stellwerk schon nicht unter den engen immissionsschutzrechtlichen Begriff des Schienenwegs
fallen diirfte. Dieser Begriff ist nicht identisch mit dem vom Gesetzgeberin § 18 Abs. 1S. 1
AEG als Legaldefinition eingeflihrten Terminus "Betriebsanlagen der Eisenbahn". Zum
Schienenweg in diesem Sinne zahlt nur die Gleisanlage mit ihrem Unter- und Oberbau
einschlielllich einer Oberleitung (Konsequenz dieser Entscheidung wohl, dass
Blockverdichtung kein erheblicher baulicher Eingriff ist, da Signaltechnik nicht den Unter-
oder Oberbau bzw. die Oberleitung betrifft).

Die Eisenbahnen im Recht 2016 - Die Eisenbahnen und die Kommunen - Bewaltigung von 18
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Abweichende Auffassung in der Literatur zur Anwendbarkeit
des § 41 BImSchG bei der Realisierung einer Blockverdichtung

Nach anderer Auffassung liegt ein erheblicher baulicher Eingriff auch dann vor, wenn die
technische Ausstattung einer Schienenverbindung durch umfangliche bauliche
MaRnahmen am Gleiskdrper, etwa durch Anderungen der Kabelfiihrungs-
systeme/Kabelschachte und Signalfundamente im Gleisunterbau geandert wird, wie dies
etwa fir die Durchfihrung einer sog. Blockverdichtung notwendig ware (so Ennuschat,
Bahnstrecken fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr, Aktuelle Rechtsfragen des Eisenbahn-

und Immissionsschutzrechts, 2011, S. 41 f, abrufbar:
http://www.voerde.de/C1256ED1003CEBO7/files/rechtsfragen-betuwe-ennuschat.pdf/Sfile/rechtsfragen-betuwe-

ennuschat.pdf?OpenElement )

Mit der Einbeziehung der Blockverdichtung in den Begriff des ,,erheblichen baulichen
Eingriffs” soll nach dieser weiteren Auffassung dem Umstand Rechnung getragen werden,
dass diese eine Erhohung der Streckenkapazitat bezweckt und infolge dessen aufgrund
hoherer Zugzahlen dann auch eine Zunahme der Larmimmissionen zu erwarten ist.

Ergebnis: Auffassung, dass die Blockverdichtung eine
wesentliche Anderung beinhaltet, sicherlich vorzugswiirdig
aber — vor dem Hintergrund der bisherigen Rechtsprechung —
nur schwer durchzusetzen.



Beim Bau oder der wesentlichen Anderung eines
Verkehrsweges einzuhaltende Grenzwerte

§ 2 Immissionsgrenzwerte (16. BImSchV)

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche ist bei

dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, daR
der Beurteilungspegel einen der folgenden
Immissionsgrenzwerte nicht Gberschreitet:

Tag Nacht

1. an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und
Kleinsiedlungsgebieten

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)

4. in Gewerbegebieten

69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)



Larmprognose

Die Beurteilungspegel fir StraBen und Schienenwege ist unter Anwendung des in den
Anlagen zur 16. BImSchV enthaltenen Verfahrens zu berechnen (§ 3 16. BImSchV). Es
kommt insofern nicht auf einzelne Messergebnisse an. Auf ein Berechnungsverfahren
wird deshalb abgestellt, weil es gegenlber einer Messung zuverlassigere Ergebnisse
liefert. Dies schon allein deshalb, weil die Verkehrsbelastung stark schwanken kann und
die Immissionsmessung auch — je nach den jeweiligen Wetterverhaltnissen —
unterschiedliche Ergebnisse liefert.

In die Betrachtung einzubeziehen sind nur die von dem zu dndernden Verkehrsweg
ausgehenden Immissionen. Nur soweit Larm aus verschiedenen Lairmquellen die
Grenze zur Gesundheitsbeeintrachtigung tberschreitet, ist eine Gesamtbetrachtung
vorzunehmen (BVerwG, Beschl. vom 25.6.2013 —4 BN 21/13, juris Rn. 3;
Vallendar/Wurster, in: Hermes/Sellner, AEG, § 18 Rn. 185 f.).



Bindungswirkung der in den Anlagen zur 16. BImSchV
geregelten Berechnungsvorschriften

Die Rechtsprechung geht davon aus, dass die fehlende Berlicksichtigung
bestimmter Effekte im Rahmen der malRgeblichen Berechnungsvorschriften
nicht dazu fiihrt, dass der Betroffene eine Uberschreitung der maRgeblichen
Immissionsgrenzwerte geltend machen kann (BVerwG, Urt. vom 15.12.2011 -7
A 11/10, NVwZ 2012, 1120).

Der von Larmimmissionen Betroffene kann sich daher z.B. nicht darauf
berufen, dass die Schallreflexionen einer hochabsorbierenden Larmschutzwand
auf der Grundlage der Schall 03/1990 keine Bericksichtigung finden.* Dies
wird damit begriindet, dass dem Gesetz- und Verordnungsgeber bei der
Beurteilung der Zumutbarkeit von Larmimmissionen ein weiter
Beurteilungsspielraum zustehe, der erst dann uberschritten sei, wenn evident
das angestrebte Schutzziel verfehlt werde. Solange dies nicht der Fall sei, sei
far die Planfeststellungsbehorde das jeweils in den Anlagen zur 16. BImSchV
festgelegte Berechnungsverfahren maligeblich (BVerwG, Urt. vom 15.12.2011 —
7 A11/10, NVwZ 2012, 1120).

* Die Schall 03 1990 ist gemall § 4 Abs. 3 der 16. BImSchV vom 18.12.2014 auf bis zum 31.12.2014 bereits eroffnete
Planfeststellungsverfahren, bei denen die Planauslegung bereits 6ffentlich bekannt gemacht wurde, weiterhin anzuwenden.



Unterschiede bezlglich der Ermittlung der Beurteilungspegel
unter Berucksichtigung der Schallreflexion (Schall 03 alt und neu)
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Bild 3: Schallimmissionen im bebauten Bereich nach Schall 03 [1990] [1] (oberes Bild) und
Schall 08 (unieres Elid) Quelle: Erlduterungsbericht zur Schall 03 (neu), Stand: 23.2.2015,
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur.
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Praktische Konsequenzen der Annahme eines Beurteilungsspielraums
des Verordnungsgebers

Die Rechtsprechung beanstandet die Kriterien fiir die Festlegung des
Beurteilungspegels, insbesondere die Berlicksichtigung des Schienbonus, nicht
BVerwG, Urt. vom 21.12.2010 -7 A 14/09, NVwZ 2011 S. 676).

Die nur eingeschrankte Beriicksichtigung von Schallreflexionen bei der alten
Schall 03 1990 wurde, zumindest fiir den Fall der Reflexion von einer
hochabsorbierenden Larmschutzwand — wie bereits ausgefiihrt -, von der
Rechtsprechung akzeptiert (BVerwG, Urt. vom 15.12.2011 -7 A 11/10, NVwZ
2012, 1120). In einem solchen Fall sind die Effekte allerdings eher gering.

Problem: Ist dem, auch angesichts der nunmehr vorgesehenen umfangreicheren
Berlicksichtigung von Schallreflexionen in der neuen Schall 03, auch im Falle von
Schallreflexionen durch Gebaude zu folgen? Hier erfolgt u.U. bei relativ
schallharten Flachen und der Reflexion von Schall nur eine Verminderung des
reflektierten Schalls von 1 dB(A) und sind u.U. Gebaudeteile bzw. Wohnraume,
bei denen ansonsten passive Larmschutzmalinahmen vorgesehen werden
mussten, betroffen. Durfte insofern allein das Argument der Vermeidung der
Kosten fur die Umstellung laufender Planfeststellungsverfahren als
Rechtfertigung fiir die Ubergangsregelung in § 3 der 16. BImSchV ausreichen?
Ist die fehlende Beriicksichtigung neuer Lairmschutztechniken in bereits
laufenden Planfeststellungsverfahren (bis Ende 2014) verhaltnismalig bzw.
sachangemessen?



Rechtlicher PriifungsmaRstab fiir die Ubergangsbestimmung des § 3 der 16. BImSchV fiir
laufende Planfeststellungsverfahren

Verfassungsrecht: Verletzung von grundrechtlichen Schutzpflichten zum Schutz
von Leben und korperlicher Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 1 GG)? Angesichts des
noch vorhandenen Abstands der geltenden Regelungen, insbesondere des
Schienenbonus, zur nachweislichen Grenze der Gesundheitsschadlichkeit wohl
eher nicht.

Bezliglich der Mittelungspegel und der Vorgaben der 16. BImSchV fur die
Bewertung der Schallimmissionen zur Ermittlung des Beurteilungspegels geht die
Rechtsprechung davon aus, dass kein evidenter wissenschaftlicher
Erkenntnisstand gegeben sei, dass die Schutzbestimmungen nicht ausreichend

seien (siehe nur BVerwG, Urt. vom 21.12.2010 -7 A 14/09, NVwZ 2011 S. 676) .
Die Zul3dssigkeit von Stichtagsregelungen ist auch anhand der Vorgaben des

Gleichheitssatzes des Art. 3 GG zu beurteilen. Allerdings geht das Bundesver-
fassungsgericht davon aus, dass die mit der formellen Starre einer Stichtags-
regelung verbundene zwangslaufige Harte grundsatzlich hinzunehmen ist (BVerfG
101, 239 (270). Diese muss jedoch zumindest im Hinblick auf das System der
Gesamtregelung gerechtfertigt sein (BVerfGE 89, 283 (296 ff.). Bezliglich der
Beibehaltung der alten Schall 03 fur laufende Planfeststellungs-verfahren. was in
der Konsequenz dazu fuhrt, dass dauerhaft kein verbesserter Schallschutz mehr
zum Tragen kommt, kann die Rechtfertigung einer solchen Regelung, die durch
den Gesetzgeber mit dem Umstellungsaufwand fir laufende Planfest-
stellungsverfahren begriindet wird, durchaus in Zweifel gezogen werden. jSie ist
auch im Regelungssystem nicht stimmig, da SchallschutzmaBnahmen immer dem
aktuellen Stand der Technik entsprechen mussen.



Vernachlassigung der Maoglichkeit zur Verwirklichung innovativer
SchallschutzmaRBnahmen im Rahmen der Schall 03 1990 bei bis Ende
2014 begonnenen Planfeststellungsverfahren unter ausschlieBlicher
Zugrundelegung der Vorgaben des § 41 BImSchG zulassig?

OVG Rheinland-Pfalz, Urt. vom 26.3.2014 — 8 C 10763/13 -
zur Errichtung einer niedrigen Schallschutzwand

,Nach Auffassung des Senats kann die Ablehnung des Einsatzes einer solchen innovativen MaRnahme
des aktiven Schallschutzes nicht - wie im Planfeststellungsbeschluss geschehen - malRgeblich darauf
gestitzt werden, dass niedrige Schallschutzwande als Neuentwicklung in der derzeitigen Fassung der
Schall 03 noch nicht als anerkannte Mallnahme des aktiven Schallschutzes vorgesehen sind. ..

Nach § 41 BImSchG sind schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche zu vermeiden, soweit dies
nach dem ,,Stand der Technik” moglich ist. Damit verweist § 41 Abs. 1 BImSchG auf die Legaldefinition
des Standes der Technik in § 3 Abs. 6 BImSchG; zusatzlich sind die Vorgaben zum Stand der Technik in
der Anlage zu § 3 Abs. 6 BImSchG zu beachten (vgl. dazu Jarass, a.a.0., § 41, Rn. 55, m.w.N.). Dabei
verlangt der Stand der Technik nach § 3 Abs. 6 BImSchG den Einsatz ,fortschrittlicher Verfahren,
Einrichtungen und Betriebsweisen”. Dies wird in der Fachliteratur dahin verstanden, dass der Einsatz
allgemein anerkannter Technik, die sich in der Praxis bereits durchgesetzt hat, nicht genlgt; vielmehr
miussen neueste Techniken zum Einsatz kommen, selbst wenn sie noch nicht erprobt wurden, sofern
ihre praktische Eignung gesichert erscheint; allerdings ist bei der Ermittlung des Standes der Technik die
Verhaltnismaligkeit zwischen Aufwand und Nutzen der betreffenden MaRnahmen zu bericksichtigen
(vgl. zum Ganzen: Jarass, a.a.0., § 41, Rn. 56 f. sowie § 3, Rn. 92 ff, 102 ff, jeweils m.w.N.).“ Es besteht
damit die Verpflichtung, innovative SchallschutzmaRnahmen auch dann zu priifen und ggf.
einzusetzen, wenn dies die Schall 03 nicht vorsieht.



Rechtlicher PrifungsmaRstab fiir die Ubergangsbestimmung des § 3
der 16. BImSchV fur laufende Planfeststellungsverfahren

Aber besondere Darlegungsanforderungen zumindest
im Revisonsverfahren

BVerwG, B.v. 19.5.2015-3 B 7/15
Der Klager halt fur grundsatzlich klarungsbedirftig,

"ob der Schienenbonus, der den Betroffenen eine hohere Larmbelastung als nach den
gesetzlichen Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV zumutet, im Rahmen eines
Planfeststellungsverfahrens berlicksichtigt werden kann, wenn bereits feststeht, dass
die Regelung zum Schienenbonus in absehbarer Zeit, konkret ab 01.01.2015, d.h. in
einem Zeitpunkt entfallt, der weit vor dem Zeitpunkt liegt, zu dem die geplante
Baumallnahme umgesetzt bzw. abgeschlossen werden kann".

Die Beantwortung der Frage ergibt sich unmittelbar aus den Satzen 2 und 3 des § 43
Abs. 1 des Bundesimmissionsschutzgesetzes, die mit dem Elften Gesetz zur Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 2. Juli 2013 (BGBI. I S. 1943) neu gefasst
oder in das Gesetz aufgenommen worden sind.

Einen weitergehenden Klarungsbedarf zeigt der Klager mit der Beschwerde
nicht auf.


http://www.juris.de/jportal/portal/t/2vl/page/jurisw.psml?doc.hl=1&doc.id=JURE150009216&documentnumber=1&numberofresults=38&doctyp=juris-r&showdoccase=1&doc.part=L&paramfromHL=true#HL2
http://www.juris.de/jportal/portal/t/2vl/page/jurisw.psml?doc.hl=1&doc.id=JURE150009216&documentnumber=1&numberofresults=38&doctyp=juris-r&showdoccase=1&doc.part=L&paramfromHL=true#HLT

Begrenzung der Verpflichtung zur Realisierung aktiven
Larmschutzes ( noch 2 Stufe)

Eine Verpflichtung zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen besteht auf der
Grundlage des § 41 Abs. 1 BImSchG nur, soweit diese nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Von der Durchfihrung aktiver Schallschutzmallinahmen kann abgesehen
werden, wenn die Kosten der SchutzmaBnahme aul3er Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen wirden (§ 41 Abs. 2 BImSchG). Angestrebter Schutzzweck ist die
Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungen durch Gerausche. Das Missverhaltnis
zwischen Kosten und angestrebtem Schutzzweck ist anhand der konkreten Umstande des
jeweiligen Einzelfalls zu ermitteln und soll sich einer verallgemeinernden Betrachtung
entziehen (BVerwG, Urt. vom 13.5.2009 — 9 A 72/07, NVwZ 2009 S. 1498, juris Rn. 64; siehe
naher Schulze-Fielitz, Verw 2014, S. 243 ff.).

Es ist allerdings, bevor die Entscheidung getroffen werden kann, dass MalBnahmen des
aktiven Schallschutzes unverhaltnismalRig sind, eine differenzierte Kosten-Nutzen-Analyse
erforderlich. Dabei ist zunachst festzustellen, welche Kosten fiir einen Vollschutz
erforderlich waren und sind dann, soweit dieser sich als unverhaltnismaRig erweist,
schrittweise Abschlage vorzunehmen, um die gerade noch mit verhaltnismaRigem Aufwand
zu leistende maximale Verbesserung der Larmsituation zu ermitteln (BVerwG, Urt. vom
18.7.2013 — 7 A 9/12, juris Rn. 24). Dabei darf auch eine Kombination verschiedener aktiver
und passiver LarmschutzmalBnahmen nicht von vornherein und ohne nahere Begriindung
als unverhaltnismalig verworfen werden (OVG Magdeburg, Urt. vom 17.7.2014 - 1 K
17/13, juris Rn.97).



Anspruch auf Erstattung der Kosten fir passive
Larmschutzmallnahmen (3. Stufe)

Werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten, besteht ein
Anspruch auf Entschadigung fir die Verwirklichung passiver
SchallschutzmaRnahmen, z.B. fiir den Einbau besonders schalldampfender Fenster.

Es kommen zwei Konstellationen in Betracht:

(1) Der aktive Lirmschutz nach dem Stand der Technik kann ein Uberschreiten der
Grenzwerte nicht (vollstandig) verhindern.

(2) Aktiver Larmschutz scheidet (teilweise) wegen UnverhaltnismaRigkeit aus.

Fir diese Falle bestimmt § 42 Abs. 2 BImSchG, dass fur die ndtigen
SchallschutzmaRnahmen, welche die Larmbetroffenen ergreifen missen,
Entschadigungen zu leisten sind. Zur Entschadigung verpflichtet ist das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen i.S.d. § 2 Abs. 1, 3 AEG.



Realisierung passiver Schallschutzmalinahmen und
schutzbedurftige Raume — 3. Stufe (passiver Schallschutz)

Passive Schallschutz-
maRnahmen umfassen:

B Anspruch auf Schall-
dammung der Gebaude-
hille: Haustiire, Fens-
ter, Rollladenkasten,
AuRenwand und Dach
(falls sich dort ein
Wohnraum befindet).

B Beliiftung, die auch bei
geschlossenen Fenstern
in Schlafzimmern
gerauschlos fiir aus-
reichende Sauerstoff-
versorgung sorgt.

1+ 2 Dammungvon AuBenwanden und Dach, 3 Dammliifter, 4 Schallschutzfenster,
5 Schallschutztiiren

Nicht schutzbedi]rftig: FIur/Treppenhaus (2) WC (7) Quelle: DB Netz AG, Newslette'r Emmerich-Oberhausen,
3/2015 (abrufbar www.emmerich-oberhausen.de)
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Rechtsstellung betroffener Kommunen mit Bezug auf die
Einhaltung von Vorgaben des Fachplanungsrechts

Die von einer eisenbahnrechtlichen Planfeststellung oder Plangenehmigung
betroffenen Gemeinden kdnnen eine ordnungsgemalle Abwagung ihrer Belange in der
beanspruchen. Dies bezieht sich insbesondere auf das durch Art. 28 GG
verfassungsrechtlich geschutzte Selbstverwaltungsrecht. Insofern sind die folgenden
Teilaspekte der sich aus dem Selbstverwaltungsrecht ableitbaren gemeindlichen Rechte
von besonderer Relevanz:

¢ Planungshoheit

¢ Selbstgestaltungsrecht der Kommunen

¢ Anspruch auf Schutz der kommunalen Infrastruktur
¢ Finanzhoheit

Ein Abwehranspruch einer betroffenen Gemeinde erwachst hieraus aber regelmallig
nur dann, wenn im Ergebnis die geschlitzten Belange nicht ordnungsgemalR abgewogen
wurden und die gemeindlichen Belange damit in unverhaltnismaRiger Weise
beeintrachtigt werden (siehe nur BVerwG, NVwZ 2006, S. 155, juris Rn. 174). Die
Einhaltung bestimmter Vorgaben des Immissionsschutzrechts konnen die Kommunen
damit nicht beanspruchen und insbesondere auch nicht stellvertretend die Rechte
betroffener Biirger geltend machen.



Einzelheiten zum Schutz der gemeindlichen Planungshoheit bei
eisenbahnrechtlichen Fachplanungen

Ein wehrfahiges Recht einer Gemeinde erwachst aus der Planungshoheit, wenn entweder
eine bereits konkretisierte Planung im Verfahren dargelegt und nicht hinreichend
beriicksichtigt wurde oder aber eine einzelne noch nicht konkretisierte gemeindliche
Planung durch die angegriffene Fachplanung ganzlich verhindert oder grundlegend
behindert wiirde (BVerwG, Urt. vom 6.11.2013 —9 A 9/12, UPR 2014, S. 223, juris Rn. 19).
Eine nachhaltige Storung gemeindlicher Planungen, die diesen erst abwagungserhebliches
Gewicht verleiht, setzt nicht voraus, dass durch eine Planfeststellung eine Umplanung
erforderlich wird; vielmehr ist bereits das Interesse an der Bewahrung der in der
Bauleitplanung zum Ausdruck gekommenen stadtebaulichen Ordnung vor nachhaltigen
Storungen ein schutzwirdiger kommunaler Belang (BVerwG, Urt. vom 6.11.2013 -9 A 9/12
-, juris Rn. 19; Urt. v. 8.1.1997 — 11 VR 30/95 -, juris Rn. 39).

Allerdings werden die ansonsten zwingend zu beachtenden Regelungen des
Stadtebaurechts bei Gberortlichen Fachplanungen auf der Grundlage der Regelung des § 38
BauGB zu schlichten Abwagungsbelangen. Damit ist die kommunale Planungshoheit bei
Uberortlichen Fachplanungen ein Belang von mehreren, die in die fachplanerische
Abwagungsentscheidung einflieBen. Wesentlich fir die Abwagung ist der
Prioritatsgrundsatz (nachfolgende Planung hat auf vorhergehende hinreichend verfestigte
Planung Riicksicht zu nehmen).



Gemeindliche Planungshoheit und Fachplanung am Beispiel der

Betuwe Route - Planfeststellungsabschnitt 1.1 in Oberhausen
Fallbeispiel: Der regionale Flachennutzungsplan stellt den Kaisergarten in Oberhausen
als Griinflache und Parkanlage dar. Dieser grenzt unmittelbar an die auszubauende
Bahnstrecke an. Der Bereich ist zudem als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen. Die
Planfeststellung regelt keinen aktiven Larmschutz. Es wurde auf der Grundlage der 16.

BImSchV und der Schall 03 1990 ein Beurteilungspegel von 59 dB(A) errechnet.
Wahrend der Bebauungsplan einer Gemeinde lediglich im Rahmen der

fachplanerischen Abwagung mit dem ihm zukommenden Gewicht zu berticksichtigen
ist, bestehen auf der Grundlage des § 7 Abs. 1 BauGB fiir den Trager der Fachplanung
mit Bezug auf Flachennutzungsplandarstellungen weitergehende Bindungswirkungen.
Danach ist die Fachplanung an die Darstellungen des Flachennutzungsplans
anzupassen, wenn eine Beteiligung nach § 4 oder § 13 BauGB stattgefunden hat. Es
besteht allerdings nur eine Bindung an die Grundkonzeption des Flachennutzungsplans
(BVerwG, Beschl. vom 20.7.1990 — 4 N 3.88 -, NVwZ 1991, S. 262, 263; siehe auch
Storost, DVBI. 2012 S. 461; Kdmper, NVwZ 2013 S. 11). Der
Flachennutzungsplandarstellungen muss allerdings eine konkrete planerische
Vorstellung der Gemeinde zu Grunde liegen. Auch Erholungsgebiete sind gegeniiber
Eisenbahnlarm schutzbediirftig, wenn sie dem dauernden Aufenthalt von Menschen
dienen (BVerwgG, B. v. 8.1.1997 — 11 VR 30/95, B.v. 17.3.1992 — 4 B 230/91). Die
Verneinung jeglichen Schutzes (auch angesichts des vorhandenen
Wohnmobilstellplatzes) im konkreten Fall diirfte - angesichts der erheblichen
Uberschreitung der Grenzwerte fir Dorf- und Mischgebiete - abwigungsfehlerhaft sein.



Selbstgestaltungsrecht der von einer eisenbahnrechtlichen
Fachplanung betroffenen Kommune mit Bezug auf MalBnahmen zum

aktiven Larmschutz
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Haltepunkt Voerde — Visualisierung des derzeitigen Planungsstandes - Quelle:
DB Netz AG (www.emmerich-oberhausen.de)
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Losungsvorschlag der Betuwe Anrheinerkomunen
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Rechtsposition der Gemeinden bezlglich der Gestaltung von
Larmschutzanlagen (Abwagung von Alternativen)

Fallbeispiel: Dazu hat das EBA im Planfeststellungsbeschluss ausgefihrt, die
Verstarkung der Trennwirkung durch die zum Schallschutz notwendigen
Larmschutzwande sei unvermeidbar, die optische Trennwirkung werde aber durch
die vorgesehene Gestaltung stark abgemildert, ohne ganzlich verhindert werden
zu konnen. An Milderungsmalinahmen sind im Bereich des Bahnhofs die oberen
Elemente der Larmschutzwand in Hohe von 1 m als transparente Elemente
vorgesehen; die Larmschutzwande werden im Bereich der Wohnbebauung an der
G...stralRe begriint und die Farbgebung der Aluminiumwande wird nach Zusage
der Vorhabenstragerin mit dem Klager abgestimmt.

BayVGH, Urt. vom 14.10.2014 — 22 A 13.40069)

Diese Abwagungsentscheidung ist nicht fehlerhaft; insbesondere wurden die betroffenen Belange des
Selbstgestaltungsrechts des Klagers, des Schallschutzanspruchs der Anwohner sowie der sparsamen
Mittelverwendung des Vorhabentragers in die Abwagung mit dem ihnen zukommenden Gewicht eingestellt und
nachvollziehbar abgewogen, auch hinsichtlich der Verwendung von Aluminium- statt Glas- oder Betonwanden aus
Grinden der Schallreflexionsminderung, Haltbarkeit und Sparsamkeit. Im Ergebnis ebenfalls nachvollziehbar hat
das EBA ausgefiihrt, dass die Larmschutzwande nur einen kleinen Teil des Gemeindegebiets betreffen, die
MaRnahmen die optische Trennwirkung deutlich mindern und die Ausfiihrung daher das Ortsbild und die
Weiterentwicklung der Gemeinde nicht erheblich beeintrachtigt.

Auffassung m.E. zu restriktiv — Gemeinden miissen allerdings konkrete Alternativen
moglichst in das Planfeststellungsverfahren einbringen.



Beispiel fur die Erarbeitung von Gestaltungsalternativen fir
Larmschutzanlagen mit Bezug auf die Betuwe Route:
Gestaltungsleitbild der Stadt Voerde

Auszug aus dem Leitbild u.a. mit Bezug auf die Bahnuberfliihrung Bahnhofstr.

SRS
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Beispiele fur alternative sog. innovative Schallschutzmallnahmen

Quelle: Mohler, Innovative Schall-
schutzmaRnahmen fiir die Eisenbahnen und deren
Auswirkungen auf die Schallschutzplanung in
Bamberg, Bahnlarmkongress Bamberg, 5.10.2012
(https://www.stadt.bamberg.de/media/custom/182

9_6604_1.PDF?1353923430).
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Innovative MalRnahmen zum Schallschutz an der Quelle

Ersatz Grauguss-Bremssohle
durch K - Bremssohle oder
LL - Bremssohle

K = Kompositbremssohle

LL = Low Noise Low Friction

Erzielbare Pegelminderung: Bei 100 %
Umristung

ca. 5 dB(A) bei durchschnittlichem
Schienenzustand

Quelle: DB

ca. 10 dB(A) bei glattem Schienenzustand

10 dB(A) werden subjektiv als Halbierung des
Larms wahrgenommen

hi
K-Bremssohle queje: wwonklfa rerc? €
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Schalldruckpegelmessung eines Giiterzuges mit Grauguss- und Verbundstoff-
Bremssohle

100
Messpunkt: 7,5 Meter Entfernung von der
Gleismitte in 1,2 Metern Hohe.
A Gleis: Richtung Mainz

Schalldruckpegel [dB(A)]

10 15 20 25 30
Zeit [s]

Messung im Rahmen der Veranstaltung zum Pilotprojekt ,Leiser Rhein“in Bingen am 1.10.2012

Quelle: DB Systemtechnik GmbH
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Schallschutz Bamberg: Vergleich der Szenarien

Szenario 1
derzeitige GZ
Schall 03 1920

Szenario 2
50% umger. GZ
Schall 03 2012

Szenario 3
100 Y%oumger. GZ
Schall 03 2012

hiahe

= = Schallimmission 75 s 75
% '-% Schienenbonus -5 entfallt entfallt
- I
o = leise Glterzige 0 -3 5
E 8
g S Eeurteilunaspegel 70 T2 Fas
=2
o 3 Immissionsgrenz-wert
@ < 1BBIMSchv 9 >4 >4
c erf. Pegelminderung -11 -13 -11
£ besonders 3 2 5
= Uberwachtes Gleis -
= SSD 0 2 2
5
=1 erf. Pegelminderung o A
g Schallschutzwand -8 -
f= Resultierende
P Schallschutzwand- 3 bis 4m 4 bis5m 2 bis3 m

Quelle: Mo6hler, Innovative Schall-schutzmalinahmen fiir die Eisenbahnen und deren Auswirkungen auf die
Schallschutzplanung in Bamberg, Bahnlarmkongress Bamberg, 5.10.2012
(https://www.stadt.bamberg.de/media/custom/1829 6604 1.PDF?1353923430)

Die Eisenbahnen im Recht 2016 - Die Eisenbahnen und die Kommunen - Bewaltigung von Bahnlarm und

Rechtsschutz

42



Erprobte Technologien und Ergebnisse (auch Erschitterungsschutz)

Minderungspotenzial der Technologien

Technologie

Effekte [dB] nach
Schall 03 [1990]

Schienenstegddmpfer (SSD) / 2 (SSD) SSD: 4 Hersteller
Schienenabschirmung (SSA) 3 (SSA) SSA: 1 Hersteller
Schienenschmiereinrichtungen 3 Auswertung der Berliner Ringbahn bei
(SSE) Radien 300 bis 500 m
Kein Minderungsbeitrag auf Luft- und Kérperschall-
Verschaumter Schotter 0 emissionen, aber auch kein Zuschlag von 3 dB wie
bei Fester Fahrbahn erforderlich
. . Reduktionspotenzial im Luft- und Kérperschall.
Briickenentdréhnung 6 Verringerung der Briickenzuschlage nach Schall 03
[2012] bis 6 dB (briickenabhangig)
- Reibmodifikator fiir Gleisbremsen 3 bis 8 Bergbremse 3 dB, Talbremse 8 dB
Niedrige Schallschutzwande 6/5 H = 74 cm wandnahes Gleis/wandfernes Gleis
(NSSW) 3/2 H = 55 cm wandnahes Gleis/wandfernes Gleis
High speed Grinding (HSG) > 3 Wirkung entsprechend BiiG
u Unterschottermatten (USM) Erschiitterungen 1 MaBnahme nicht reprasentativ
Bei mittelweicher Besohlung wurden Effekte im
Besohlte Schwellen Erschiitterungen erschiitterungsrelevanten Frequenzbereich von bis
zu 7 dB festgestellt. Gute Wirksamkeit auf Briicken
n Gabionenwande Wie he:jkso‘;lv'lmllche Gleichwertigkeit der Gabionenwinde nachgewiesen
n Beschiaumte Schienen - derzeit, noch keine belastbaren Ergebnisse
Fotovoltaik (FV) auf B Akustischer Zusatznutzen bei Weiterentwicklung
Schallschutzwanden moglich
Aufsatz auf Beugungskante von _ Keine Zusatzeffekte gegeniiber Referenzhéhe
Schallschutzwanden (Larmspoiler) nachgewiesen,

Quelle: DB Netz AG
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Larmmindernde MaRnahmen

Schall 03 1990

Schall 03 neu

Leise Guterzuge

X

Schallschutzwande, Walle

Schienenstegabschirmungen,
Schienenstegdampfer

Niedrige Schallschutzwande

Besonders uberwachtes Gleis

v
X
X
v

NIENENIENEN
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Wirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bahnverkehr
auf die Schallimmissionen (Guterzige)

Pegeldifferenz bezogen auf den Vittelungspegel und
Spitzenpegel
in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit
Guterzug

Pegeldifferenz zu 100 kmy't
=
@)
(]
(]
D
@

0,0 T T T T - T T

Fr el gl 0,80 100 110 120 130 140
-2,0 1, -11

-3,0 T 2 1 22

4073 ' 34

5,0 Geschwindigkeit Tkmy/hi
GZ 100 kryh (1 Lok S-Brerrse + 34 Wagen GG-Brerrse 700m)

Quelle: Mohler, Innovative SchallschutzmalRnahmen fiir die Eisenbahnen und deren Auswirkungen auf die
Schallschutzplanung in Bamberg, Bahnlarmkongress Bamberg, 5.10.2012
(https://www.stadt.bamberg.de/media/custom/1829 6604 1.PDF?1353923430)
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Pegelveranderungen aufgrund einer Erhohung/Verringerung des
Zugaufkommens

Pegelveranderung beim Schienenldrm

Wahrnehmung

Pegelanderung der Veranderung

. +3 dB(A) kaum
. . +5 dB(A)
. . . G +6 dB(A) spiirbar
o b b b . +7 9BV

~ N NN N
. . b b

Quelle: Larmkontor GmbH

Verdoppelung
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Moglicher Maximaleffekt der Kombination
verschiedener LarmschutzmalRnahmen

3.3.3 Zusammenfassung: Effekte moglicher MaBnahmen

Die kumulierten Effekte von LarmschutzmaBnahmen sind abhangig von den lokalen
Gegebenheiten sowie der konkreten Umsetzung der MaBnahmen. Keinesfalls
kann eine additive Wirkung von LarmschutzmaBnahmen unterstellt wer-
den. Dies ist allerdings unproblematisch, da faktisch jeder ,gewonnene Dezibel" die
Larmbelastung senkt. Eine Horwirkung kann ab ca. 3 dB(A) angenommen wer-
den. Daher sind fahrzeugseitig die Umrlstung der BremsklGtze sowie fahrwegseitig
die Errichtung von Ladrmschutzwanden in jedem Fall zielfiihrend, um den Schienen-
larm wirksam zu mindern. Erganzend kdénnen weitere MaBnahmen angegangen
werden, um das maximale Minderungspotenzial abzurufen. Die Kombination einzel-
ner MaBnahmen kann oftmals bereits an die Wirkung einer unschonen hohen
Schallschutzwand heranreichen, weshalb ein MaBnahmenmix in den Uberlegungen
zum Larmschutz immer in Betracht gezogen werden sollte.

Tabelle 6: Larmminderungspotenzial ausgewahlter MaBnahmen

1. Fahrzeugseitig

Umristung Bremsen (Verbundstoff) 7-8 dB(A); wenn mind. 80% leise Gliterwagen im Zug

Umrlistung Bremsen (Scheibe) Weitere 2-4 dB(A); wenn mind. 80% leise Giiterwagen im
Zug

Schallabsorber (Rad) 1-3 dB(A)

Lokomotiven Bis zu 7 dB(A)

Fahrverbot Vsl. wie Umrlstung Bremsen

Geschwindigkeitsbegrenzung 3-4 dB(A)

RREeCrIsSsserIIvILZ

mkcuw

Quelle:

ABS Niirnberg — Ebensfeld, PFA 22 Bamberg

Analyse zentraler offener Fragen zur Vorbereitung der
Entscheidung iiber Trassierungsvarianten

Langfassung

KCW GmbH, 8.6.2015

https://www.stadt.bam

berg.de/media/custom/
1829 13144 1.PDF?143
9456207
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Bindungswirkung von Larmaktionsplanen der Kommunen fir die DB
Netz AG?

Kommunalfreundliche Auffassung:
Bindungswirkung eines Larmaktionsplans und Durchsetzungsmoglichkeiten in der Praxis
Kurzreferat (Zeitschrift fir Immissionsschutzrecht und Emissionshandel, 2014, 230 ff.)

Die rechtliche Bindungswirkung eines Larmaktionsplans einer Kommune wird aus § 47 Abs. 6 BImSchG
abgeleitet. Adressat der Vorschrift ist die 6ffentliche Verwaltung. Der Verfasser vertritt die Ansicht, dass auch
die DB Netz AG insoweit als Tragerin der 6ffentlichen Verwaltung anzusehen und sie daher an
Larmaktionsplane gebunden sei. Einzelne Mallnahmen des Larmaktionsplans kdnnten von der planenden
Kommune, einem vom Larm Betroffenen oder einem anerkannten Umweltverband i.S.v. § 3 UmwRG im
Klagewege durchgesetzt werden. Eine von Larmauswirkungen eines Schienenweges betroffene Gemeinde
kdnne sich auf die Verletzung ihres kommunalen Selbstverwaltungsrechts nach Art. 28 Abs. 2 S. 1 GG stitzen.
Der Autor nimmt, beim Vorliegen von gesundheitsschadlichen Larmwerten, einen Planungsvollzugsanspruch
des Betroffenen an. Handle es sich um erhebliche Belastigungen, sei der Betroffene auch vor diesen
schadlichen Umwelteinwirkungen zu schiitzen. Drittschutz wird lediglich fir den Fall der Vorsorge abgelehnt.
SchlielRlich deute sowohl die jlingere Rechtsprechung des EuGH, und zwar das Urteil vom 08.03.2011, Rs. C-
240/09 (NVwZ 2011, 673) als auch die Rechtsprechung des BVerwG, Urteil vom 05.09.2013, Az. 7 C 21/12
(NVwZ 2014, 64) darauf hin, dass vom Bestehen einer Klagebefugnis flir anerkannte Umweltverbande i.S.v. § 3
UmwRG auszugehen sei. Der Verfasser nimmt an, dass die Frage letztlich vom EuGH entschieden werden wird.
BVerwG lasst offen, ob die Darstellung als ruhiges Gebiet in einem Larmaktionsplan die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle beeinflusst (Beschl. vom 17.2.2015 — 4 B 53/14).
Unionsrechtlich sei geklart, dass Gemeinden aus Larmaktionsplanen keine subjektiven Rechte herleiten
kénnten (BVerwG, Urt. vom 18.12.2014 — 4 C 35/13). Subjektive Rechte verneint beziglich eines
Larmaktionsplans betreffend die Rheintalbahn auch das VG Freiburg (Urt. 25.7.2014 — 5 K 1491/13).

— Mogliche Strategie: Klage Privater bzw. von Umweltverbanden mit dem Zwischenziel eines
Vorabentscheidungsverfahrens zum EuGH



Sind betriebsbezogene Regelungen zum Schutz vor Larm im
Eisenbahnrecht zul3ssig?

Befugnis zu Betriebsbeschrankungen im Planfeststellungsverfahren:

BVerwG, Urteil vom 21. November 2013, Az. 7 A 28/12

e Das Gericht bejaht die Befugnis der Behorde, zur Konfliktbewaltigung auch
betriebsregelnde Anordnungen zu erlassen

e ausdricklich auch in ,,Bauplanfeststellung”

e Es erfolgt seitens des Gerichts keine Festlegung ob gestitzt auf § 74 Abs. 2 S. 2 VWV{G
oder § 41 Abs. 1 S. 1 BImschG.

e Es wird offen gelassen, inwieweit Befugnis durch 6ffentliches Interesse an
Funktionsfahigkeit des Schienenverkehrs eingeschrankt ist.

Erlass von Anordnungen im laufenden Betrieb?

Verneint: BayVGH, Urteil vom 19. August 2014, Az. 22 B 11.2608 u. a.

Larmschutz = nicht von §§ 5, 5a AEG erfasst

* Bejaht: OVG Rh-Pf, Beschl. vom 23. Dezember 2014, Az. 8 B 11123/14
eisenbahnspezifische Gefahrenabwehr i.S.d. §§ 5, 5a AEG

* Anordnung muss ,erforderlich” i.S.d. § 5a Il AEG sein

* Wahrung der VerhaltnismaRigkeit

* Es besteht ein Entschlielungs- und Auswahlermessen der Behorde



Besonderheiten des Rechtsschutzes mit Bezug auf
eisenbahnrechtliche Planfeststellungen und Plangenehmigungen

A. Antragstellung

Die Aufhebung fachplanerischer Zulassungsentscheidungen kann im Wege der
Anfechtungsklage erreicht werden. Allerdings ist im Zusammenhang mit einer
sachgerechten Antragstellung im gerichtlichen Verfahren die Maoglichkeit der Heilung
von Mangeln und sind die gesetzlichen Regelungen zur Planerhaltung mit in die
Betrachtung einzubeziehen

1. Heilung von Mangeln im gerichtlichen Verfahren

Zunachst kommt eine Heilung von Mangeln noch im gerichtlichen Verfahren in Betracht, soweit
das Gericht nicht — wie in dem Revisionsverfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht — auf eine
reine Rechtsprifung beschrankt ist. Die Nachbesserung von Planfeststellungsentscheidungen,
auch aufgrund gerichtlicher Hinweise, entspricht der liblichen Verwaltungspraxis. Insofern
konnen z.B. Regelung mit Bezug auf die Realisierung zusatzlicher Schutzvorkehrungen noch
nachtraglich in einen Planfeststellungsbeschluss aufgenommen werden. In einem solchen Fall
verschmilzt der urspriingliche Planfeststellungsbeschluss mit dem den Fehler behebenden
Planerganzungsanspruch zu einer Einheit. Es entspricht dabei sachgerechter Auslegung, dass der
Klager nunmehr die Klage gegen den neuen Klagegegenstand richtet (BVerwG, Urt. vom
18.3.2009 — 9 A 31/07, NVwZ 2010 S. 63, juris Rn. 24). Ggf, ist der Rechtsstreit dann, soweit durch
die Plananderung die Beschwer entfallt, in der Hauptsache fir erledigt zu erklaren, um eine fir
den Klager negative Kostenentscheidung zu vermeiden



Besonderheiten des Rechtsschutzes mit Bezug auf
eisenbahnrechtliche Planfeststellungen und Plangenehmigungen

2. Relevanz von Abwagungsfehlern fir das gerichtliche Verfahren

2.1 Moglicher Einfluss von Abwagungsfehlern auf die getroffene Entscheidung

Eine Aufhebung einer Planfeststellungsentscheidung bzw. einer Plangenehmigung kann,
soweit Abwagungsfehler gerigt werden, nur dann erreicht werden, wenn es sich um im
Sinne der § § 18 Abs. 1 S. 3 AEG, 75 Abs. 1 a VwVfG beachtliche Abwagungsfehler handelt.
Mangel bei der Abwagung sind insofern nur dann erheblich, wenn sie offensichtlich und auf
das Abwagungsergebnis von Einfluss gewesen sind. Offensichtlich ist ein Abwagungsmangel
nach der Rechtsprechung, wenn er zur duReren Seite des Abwagungsvorgangs gehort, also
auf objektiv fassbaren Umstanden beruht (BVerwG, Urt. vom 21.8.1981, NJW 1982 S. 591,
juris Rn. 24). Hierzu gehort alles, was aus Planunterlagen, zum Beispiel Akten, Protokollen,
Entwiirfen, Begriindungen usw. ersichtlich ist (Vgl. BVerwG, Beschl. vom 15.5.1996 — 11 VR
3/96, NVWZ-RR 1996, S. 557, juris Rn. 16). Eine Suche nach Motiven, die keinen Eingang in
die Planunterlagen gefunden haben, soll gerade unterbleiben (alte Rechtsprechung !!).
Auf das Abwagungsergebnis von Einfluss gewesen sind nur solche Fehler, bei denen die
konkrete Moglichkeit besteht, dass ohne den Fehler eine andere Entscheidung getroffen
worden wdre (BVerwG, Urt. vom 21.3.1996 — 4 C 19/94, NVwZ 1996 S. 1016, juris Rn. 28).
Das BVerfG verlangt neuerdings allerdings restriktiver, dass konkrete Anhaltspunkte dafir
bestehen missen, dass die Planfeststellungsbehdrde bei Kenntnis bestimmter
Gesichtspunkte die gleiche Abwagungsentscheidung getroffen hatte (BVerfG, B. v.
16.12.2015 — 1 BvR 685/12 neull).



Besonderheiten des Rechtsschutzes mit Bezug auf
eisenbahnrechtliche Planfeststellungen und Plangenehmigungen

2.2 Moglichkeit der Fehlerbehebung durch eine erganzendes Verfahren

Soweit ein Abwagungsmangel nicht auf der Grundlage der §§ 18 S. 3 AEG, § 75 Abs. 1 a
VwV{G unbeachtlich ist, kommt die Aufhebung eines Planfeststellungsbeschlusses oder
einer Plangenehmigung auch nur dann in Betracht, wenn der Mangel nicht durch
Planerganzung oder ein erganzendes Verfahren behoben werden kann (§ 75 Abs. 1 a S. 2
VwVfG). Unter Planerganzung ist die Erganzung eines Planfeststellungsbeschlusses um
eine zusatzliche inhaltliche Regelung — zumeist eine Schutzauflage — zu verstehen.

Eine solche Planerganzung ist allerdings dann nicht zulassig, wenn hierdurch das
Gesamtkonzept des Plans wesentlich berthrt wird oder sie dazu fuhrt, dass nunmehr ein
anderer Belang wesentlich starker beeintrachtigt wird (BVerwG, Urt. vom 20.10.1989 — 4 C
12/87, NJW 1990 S. 925, juris Rn. 27).



Besonderheiten des Rechtsschutzes mit Bezug auf
eisenbahnrechtliche Planfeststellungen und Plangenehmigungen

Bereits bei der Formulierung des Klageantrages muss der Tatsache
- Rechnung getragen werden, dass gerugte Rechtsmangel haufig nicht die
Ausgewogenheit der Planung insgesamt in Frage stellen, so dass nur die
Anordnung zusatzlicher Schutzvorkehrungen in Betracht kommt. Ein Antrag
auf Aufhebung eines Planfeststellungsbeschlusses oder einer
Plangenehmigung kann dann nicht zum Erfolg fiihren. Es sollte daher
zumindest ein Hilfsantrag gestellt werden, der auf eine Planerganzung

durch weitergehende Schutzauflagen abzielt.
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Besonderheiten des Rechtsschutzes mit Bezug auf
eisenbahnrechtliche Planfeststellungen und Plangenehmigungen

Formulierungsbeispiel:
Klage gegen einen Planfeststellungsbeschluss auf der Grundlage des AEG
An das Oberverwaltungsgericht
Klage
der Stadt .., Rathausplatz, ..-stadt, vertreten durch den Blirgermeister
- Klagerin —
gegen
die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Eisenbahnbundesamt
- Beklagte —
wegen Anfechtung des Planfeststellungsbeschlusses zum ...
Es wird beantragt,
1. Der Planfeststellungsbeschluss der Beklagten vom .. (ggf. in der Fassung des
Plandnderungsbeschlusses vom ..) wird aufgehoben,

2. hilfsweise, den Planfeststellungsbeschluss vom .. um die Verpflichtung des Vorhabentragers zu
erganzen, mit geeigneten MalBnahmen des aktiven Schallschutzes sicherzustellen, dass an dem
Gebaude ..-stralle die Immissionsrichtwerte der 16. BImSchV fir Mischgebiete eingehalten werden

3. weiter hilfsweise, den Beklagten zu verpflichten nach der Rechtsauffassung des Gerichts liber des
Begehren der Klagerin zur Realisierung weitergehenden Larmschutzes erneut zu entscheiden,

4- weiter hilfsweise, festzustellen, dass der Planfeststellungsbeschluss vom .. rechtswidrig und nicht
vollziehbar ist.



Besonderheiten des verwaltungsgerichtlichen Eilverfahrens bei
eisenbahnrechtlichen Planfeststellungen

Im verwaltungsgerichtlichen Eilverfahren wird durch das erkennende Gericht regelmalig
auf der Grundlage einer Interessenabwagung entschieden. Dabei kommt es gerade bei
fachplanungsrechtlich zulassungsbedurftigen Vorhaben haufig auf die Aufklarung
komplexer technisch oder tatsachlicher Zusammenhange an, wobei die Gerichte im
Eilverfahren beziiglich eigener Tatsachenaufklarung und auch der Uberpriifung
behordlicher Annahmen sehr zurlickhaltend sind (Vgl. BVerwG, Beschl. vom 20.10.2010 —
9 VR 5/10, juris Rn. 7; BVerwG, Beschl. vom 25.3.2009 — 4 ,B 63/08, juris Rn. 24; OVG
Mdinster, Beschl. vom 26.11.2003 — 21 B 1482/03 — trotz eines von Seiten der
Antragsteller vorgelegten Sachverstandigengutachtens zur fehlenden Gewahrleistung der
Deichsicherheit; vgl. mit Bezug auf die Anwendung technischer Regelwerke sowie die
vorrangig der Planfeststellungsbehorde obliegende Risikoentscheidung HessVGH, Beschl.
vom 29.7.2013 -9 B 1363/13.T Rn. 25).

Im Rahmen der Interessenabwagung durch das Gericht soll auch zu bericksichtigen sein,
dass der Gesetzgeber im Luftverkehrsrecht und dem Eisenbahnrecht dem Vollzugsinteresse
durch den Ausschluss der aufschiebenden Wirkung erhebliches Gewicht beigemessen hat
(Zum Luftverkehrsrecht BVerwG, Beschl. vom 14.4.2005 — 4 VR 1005/04, NVwZ 2005 S. 689;
zum Eisenbahnrecht BVerwG, Beschl. vom 7.7.2010 — 7 VR 2/10, juris Rn. 39; Debus, NVwZ
2006, 49 ff.).



Besonderheiten des verwaltungsgerichtlichen Eilverfahrens bei
eisenbahnrechtlichen Planfeststellungen

Die Durchfihrung eines Eilverfahrens ist — soweit komplexe technische
Fragen im Vordergrund stehen — haufig nicht sinnvoll (auch angesichts des
erheblichen finanziellen Aufwandes fiir das Betreiben von
Gerichtsverfahren).

Antrag nach § 123 VwGO verfolgt werden! Der Erlass einer
Regelungsanordnung setzt allerdings voraus, dass dem Antragsteller im
Falle des Nichterlasses irreparable Nachteile entstehen (Bostedt, in:
Fehling/Kastner, § 123 VwGO Rn. 78; siehe auch Johlen, DVBI. 1989,
287 ff.).

I Planerganzungsanspriche konnen im Eilverfahren nur mit einem
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Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!

Weiterflihrende Hinweise finden Sie — auller in den bereits vorstehend benannten
Quellen —auch in dem Beitrag: Himmelmann, Kommunen als Betroffene
planfeststellungsbedurftiger Vorhaben, in: Praxis der Kommunalverwaltung,
Kommunal- und Schulverlag (auch abrufbar tGber beck-online).



