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bevollmdchtigt zu 1 bis 7:

Klidger und Antragsteller,
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gegen

Bundesrepublik Deutschland, Beklagte und Antragsgegnerin,
vertreten durch das Eisenbahn-Bundesamt,

dieses vertreten durch seinen Préasidenten,

Richelstr. 3, 80634 Minchen,

bevollmdchtigt: Rechtsanwadlte Dr. Beiten und Kollegen,

: Leopoldstr. 236, 80802 Miinchen,

beigeladen: Deutsche Bahn AG,
vertreten durch Herrn Jochen Koch,

DB-Regionalbliro Recht, Richelstr. 3, 80634 Minchen,
bevollmichtigt: '

Rechtsanwdlte Dr. Beiten und Kollegen,
Leopoldstr. 236, 80802 Minchen,

beteiligt: Landesanwaltschaft Bayern

als Vertreter des &6ffentlichen Interesses,

wegen

Plaiifeststellung flir den Bau besonderer S-Bahngleise zwischen
Zorneding und Grafing, Planungsabschnitte 1 bis 3;

hier: Klagen und Antrdge auf Gewahrung vorlaufigen Rechtsschut-
zes,

erlafRt der Bayerische Verwaltungsgérichtshof, 20. Senat,

durch

den Richter am Verwaltungsgerichtshof He ldwe in

als Vorsitzenden und die Richter am Verwaltungsgerichtshof
Guttenberger und Lapple

aufgrund der mindlichen Verhandlung vom 7. Februar 1995

am 21. Februar 1995

zu Az. 20 A 93.40080, 20 A 94.40037, 20 A 94.40038,

20 A 94.40043, 20 A 94.40044, 20 A 94.40045 und 20 A 94.40018
folgendes
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Urteil:

Die Verfahren werden zur gemeinsamen Entscheidung
verbunden.

1. Die Klagen der Klager zu 1) und 7) werden
abgewiesen.

2. Auf die Klagen der Klager zu 2) bis 6) wird der
Planfeststellungsbeschluff vom 29.Dezember 1993 in
Teil A VII 3.5.2 insoweit aufgehoben, als passiver
Larmschutz nach Mafigabe der Bestimmungen des Ent-
wurfs einer Verordnung zur Durchfihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes zu bemessen ist.
Die Beklagte wird verpflichtet, bautechnische
Nachbesserungen zum passiven Larmschutz an den
Gebauden der Kldger zu 2) bis 6) gemaf’ den Vor-
gaben der VDI-Richtlinie 2719 Tabelle 6 mittlere
Spalte unter Zugrundelegung von Anhaltswerten von
30 dB (A) flir Schlafrdume nachts und 35 dB (A) fur
Wohnrdume tagsiber zu gewdhren. Im Ubrigen werden

die Klagen abgewiesen.

Von den Kosten des Verfahrens einschlieflich der
auBergefichtlichen Kosten der Beigeladenen tragen
die Kldger zu 1) und 7) (letztere gesamtverbind-
lich) je 1/7 und die Klager zu 2) bis 6) je 9/70.
Die Beklagte und die Beigeladene tragen je 1/28
der Gerichtskosten und der auflergerichtlichen
Kosten der Klager zu 2) bis 6).

Die Kostenentscheidung ist vorlaufig vollstreck-
bar. Die Beteiligten kénnen die Vollstreckung
durch Sicherheitsleistung oder Hinterlegung in
Hbéhe des jeweils zu vollstreckenden Betrages ab-




wenden, wenn nicht der jeweilige Gegner vor der
Vollstreckung Sicherheit in gleicher Hbhe leistet.

V. Die Revision wird nicht zugelassen

und zu Az. 20 AS 93.40079, 20 AS 94.40039, 20 AS 94.40040,
20 AS 94.40046, 20 AS 94.40047, 20 AS 94.40048 und
20 AS 94.40019 folgenden

Beschluff:

I. Die Verfahren werden zur gemeinsamen Entscheidung
verbunden.

II. Die Antrage werden abgelehnt.

III. Die Antragsteller (die Antragsteller zu 7 gesamt-
verbindlich) tragen die Kosten des Verfahrens ein-
schliefflich der aufergerichtlichen Kosten der Bei-
geladenen zu je 1/7

sowie in s&mtlichen Verfahren folgenden
Beschluf:

Der Streitwert in den Klageverfahren wird bis
zur Verbindung der Klagen auf je 20.000 DM
festgesetzt, von da an auf 140.000 DM. Der
Streitwert in den Antragsverfahren wird bis
zur Verbindung auf je 10.000 DM festgesetzt,
von da an auf 70.000 DM.




Tatbestand:

Gegenstand der Rechtsstreitigkeiten ist die in drei Abschnitten
erfolgte Planfeststellung fir den Bau besonderer S-Bahngleise
zwischen Zorneding und Grafing (km 28,268 bis km 37,526). Die
S-Bahnlinie 5 ist Bestandteil des 1972 in Betrieb gegangenen S—l
Bahn-Systems, das zusammen mit den U-Bahnlinien das Rlckgrat
des Verkehrsverbundes im Groffraum Minchen bildet. Die S 5 nimmt
westlich von Minchen ihren Ausgang in Herrsching (Ammersee) und
fihrt Uber die Bahnhdéfe von Minchen nach Osten bis Ebersberg
(Ostarm) . Auf diesem Ostarm ist die S 5 seit 1972 gemischt mit
der Bundesbahnhauptabfuhrstrecke Minchen-Rosenheim betrieben
worden (Mischbetrieb). Bis Ende der 80er Jahre waren im Strek-
kenabschnitt Miinchen-Ost (Ostbahnhof)-Trudering-Haar-Zorneding
besondere S-Bahngleise errichtet und in Betrieb genommen wor-
den. Am Bahnhof Grafing zweigt die S-Bahn von der Fernbahn-
trasse ab und verlauft in einem eigenen letzten Streckenab-
schnitt nach Ebersberg. Der Verwaltungsrat der Deutschen Bun-
desbahn hat bereits im Juni 1974 den S-Bahnausbau zwischen Min-
chen-0Ost und Grafing beschlossen.

Der Streckenabschnitt Zorneding-Grafing wird derzeit im 40-Mi-
nuten-Takt bedient (mit 2 bzw. 3 zusatzlichen Verstarkungen
morgens und abends). Nach durchgehender Fertigstellung der be-
sonderen S-Bahngleise wird in den Haupt- und Nebenverkehrszei-
ten (18 Stunden werktags) ein 20-Minuten-Takt aufgenommen
werden (mit 2 bzw. 1 Verstdrkung morgens und abends). Dies
fiihrt zwischen Zorneding und Grafing zu einer 78 %igen Erhdohung
des Platzangebotes in der S-Bahn (gegeniber 1992). Langfristig
ist die Einfllhrung eines 10-Minuten-Taktes vorgesehen.

Mit Schreiben vom 20. Dezember 1990 leitete die damalige Bun-
desbahndirektion Miinchen das Planfeststellungsverfahren fir den
Planungsabschnitt 1 (km 28,268 bis km 30,970 - Bhf Zorne-
ding/westlich des Ortsbereichs Kirchseeon) ein unter Uberlas-
sung der Pladne an die Regierung von Oberbayern als Anhorungs-




behdérde. Entsprechendes folgte fir den Planungsabschnitt 2 (km
30,970 bis km 33,200 - Ortsbereich Kirchseeon) mit Schreiben
vom 22. April 1991 bzw. fir den Planungsabschnitt 3 (km 33,200
bis km 37,526 - &stlich des Ortsbereichs Kirchseeon/Bhf Gra-
fing) mit Schreiben vom 25. Februar 1991. Auf Veranlassung der
Regierung von Oberbayern wurden die Plane flir den Planungsab-
schnitt 1 in den Rathdusern der Gemeinde Zorneding (vom
8.2.1991 bis 8.3.1991) und des Marktes Kirchseeon (vom 1.2.1991
bis 1.3.1991) ausgelegt, fir den Planungsabschnitt 2 im Rathaus
des Marktes Kirchseeon (vom 15.5.1991 bis 17.6.1991) und fur
den Planungsabschnitt 3 in den Rathdusern der Stadt Grafing
(vom 29.4.1991 bis 31.5.1991), des Marktes Kirchseeon (vom
15.4.1991 bis 15.5.1991) und der Gemeinde Bruck, Verwaltungs-
gemeinschaft Glonn (vom 2.4.1991 bis 2.5.1991). Im Planungsab-
schnitt 1 kam es im folgenden zu einer geringfiigigen Plan-
dnderung, die den Betroffenen bekanntgemacht worden ist. Im
Planungsabschnitt 2 wurde die erste Plananderung (29.11.1991)
den Behdérden und Einwendungsfihrern Ubersandt. In der Folgezeit
ist ein Erschiitterungsgutachten im Rathaus Kirchseeon =zur
Einsichtnahme ausgelegt worden (21.8.1992 bis 22.9.1992).
Zwischen den Anhdérungsterminen kam es zu einer zweiten Planan-
derung (4.2.1993 - Erhdhung der Larmschutzwdnde und Gleisver-
schiebungen) . Diese Tektur wurde wiederum im Rathaus Kirchseeon
zur "Information der Blirger" bereitgehalten (21.4.1993 bis
7.5.1993 - Bekanntmachung vom 14.4.1993). Von diesen Planen
geringfiigig abweichend (PFB vom 29.12.1993 Nr. VI 1.5 - Ande-
rung vom 30.9.1993) erfolgte die Planfeststellung des Planungs-
abschnitts 2.

Gegen die ausgelegten Pladne zum Planungsabschnitt 1 wandte der
Klidger zu 1, dessen im Jahre 1964 errichtetes Wohnhaus Ostlich
der Unterfithrung Karl-Birkmaier-Strafe und ca. 50 m noérdlich
der jetzigen Fernbahngleise (die in djesem Bereich nach Slden
verschoben werden) und kiinftigen S-Bahngleise im Planungs-
abschnitt 2 liegt und das von der Bahnlinie durch einen nérdli-
chen Larmschutzwall abgeschirmt werden soll, folgendes ein




(Schreiben vom 7.3.1991): Das Bauvorhaben diene dem Ausbau der
Fernbahnstrecke Minchen-Kufstein-Brenner. Die Berechnung des
Emissionsschallpegels gehe von einer unrichtigen Prognose aus.
Die flir 1995 vorgesehene Belastung der Fernbahngleise werde
bereits heute erreicht.

Gegen die ausgelegten Plane zum Planungsabschnitt 2 wandten
sich

- die Klagerin zu 2, deren bereits 1902 errichtetes und spater
umgebautes Wohnhaus O6stlich der als Brlicke uber das_Bahn-
geldnde hinwegfihrenden Moosacher Strafle und ca,'zﬁ;ﬁ“nérd-
lich der kuinftigen S-Bahngleise liegt, erstmals mit Schreiben
vom 4. Oktober 1992; sie rigt die Erschitterungseinwirkungen
und die Immissionen durch den sekundaren Luftschall;

- der Klager zu 3, dessen 1974 errichtetes Wohnhaus westlich
der Moosacher Straffe und ca. 20 m sudlich der kinftigen Fern-
bahngleise liegt, erstmals mit Schreiben vom 1. Juli 1991
(und weiteren Schreiben, u.a. vom 5.10.1992); er rugt von der

neuen Anlage ausgehende Larm- und Erschitterungsimmissionen;

- die Kl&agerin zu 4, deren 1970 errichtetes Wohnhaus am west-
lichen Beginn der Planfeststellungsgrenze (km 31,250) und ca.
30 m ndrdlich der kinftigen S-Bahngleise liegt, erstmals mit
Schreiben vom 6. Oktober 1992 (und =zahlreichen weiteren
Schreiben); sie rligt von der neuen Anlage ausgehende Larm-
und Erschiitterungsimmissionen;

- der Klidger zu 5 (Sohn des Klagers zu 1 und Miteigentimer von
dessen Anwesen) erstmals mit Schreiben wvom 30. Juni 1991
unter umfassender RlUge u.a. der bevorstehenden Immissionen
und der Linienfiithrung des Vorhabens; mit weiteren Schreiben
vom 5. Oktober 1992 und 29. April 1993 vertiefte er seine
Ausfihrungen, wobei er sich zusatzlich auch gegen den
Liarmschutzwall sidlich seines Grundstiickes wendet;




- der Klager zu 6, dessen 1972 errichtetes Wohnhaus westlich
der Karl-Birkmaier-StraRe und ca. 25 m sldlich der kinftigen
(in diesem Bereich nach Suden verschobenen) Fernbahngleise
liegt, erstmals mit Schreiben vom 7. Oktober 1992, das - nach
Akteninhalt - am selben Tage beim Markt Kirchseeon eingegan-
gen war; er rugt die durch die Baumaflnahme 2zu erwartenden
Immissionen; an Eides Statt versicherte er, daf® er bereits am
6. Oktober 1992 dem Markt Kirchseeon ein Einwendungsschreiben
gleichen Inhalts, wenngleich in anderem Schrifttypus, zuge-
leitet habe.

Gegen die ausgelegten Plane zum Planungsabschnitt 3 erhoben die
Kldger zu 7, die Eigentlimer eines bereits vor 1950 bebauten
Wohnhauses sind, das in unmittelbarer Nachbarschaft zum Anwesen
des Klagers zu 3 liegt, keine Einwendungen. Sie wandten sich
mit Schreiben wvom 1. Juli 1991 und 5. Oktober 1992 lediglich

gegen die Pla&ne zum Planungsabschnitt 2.

In mehreren Erdrterungsterminen (PlA 1/26.11.1991, PlA 2/14.10.,
2.12., 3.12., 8.12.1992 und 21.9.1993, PlA 3/28.11.1991) wurden
die Einwendungen gegen die Plane und die Stellungnahmen der
Behérden mit den Betroffenen und Einwendungsfithrern behandelt.
Die Regierung von Oberbayern ‘leitete nach Abschlu® der Anhé&
rungsverfahren die Unterlagen flir die drei Planungsabschnitte
mit Stellungnahmen vom 7. und 17. Juli 1992 sowie 25. November
1993 an die Bundesbahndirektion Minchen zurtck.

Die Bundesbahndirektion erlieff am 28. September 1993 (PlA 1),
am 29. Dezember 1993 (PlA 2) und am 16. Dezember 1993 (PlA 3)
die Planfeststellungsbeschliisse zur Schliefung der Licke der
besonderen S-Bahngleise zwischen Zorneding und Grafing, die
ndrdlich der bestehenden Hauptabfuhrstrecke angeordnet sind.
Der Beschluff zum Planungsabschnitt 2 verfigt u.a. die nochma-
lige Uberpriifung der im Anhérungsverfahren negativ verbeschie-
denen Antrige auf passive Schallschutzmafnahmen und die Gewah-




rung passiven Larmschutzes, ggf. entsprechend den Vorgaben des
Entwurfs der Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes beziliglich baulicher Mafnahmen an Umfassungsbau-
teilen schutzbedirftiger Ra&ume (Teil A VII 3.5.2). Bei Uber-
schreitung der Nachtgrenzwerte der 16. BImSchV von 49 4dB(A) in
allgemeinen Wohngebieten besteht Anspruch auf Luftungsein-
richtungen einschlieflich eines kapitalisierten Ausgleichs der
Erhaltungskosten. Entsprechendes gilt flir Wohnrdume bei Uber-
schreitung der Tagesgrenzwerte. Wegen der komplexen Probleme
bei der Prognose kiunftiger Erschitterungseinwirkungen werden
ca. 6 bis 12 Monate nach Inbetriebnahme der Strecke Nachmessun-
gen durchgefiihrt. Sollten die Vorsorgemafnahmen nicht ausrei-
chen und durch Erschitterungen zusdtzliche, nicht hinnehmbare
Beeintrachtigungen eintreten, so kann der Betroffene auch nach
Unanfechtbarkeit des Planes seine Rechte nach § 75 Abs. 2 VWwVEG
geltend machen. Dasselbe gilt fur den sekunddren Luftschall.
Erweisen sich die aktiven Schallschutzmafinahmen fir den Aufien-
wohnbereich als nicht ausreichend, so besteht Anspruch auf Ent-
schddigung entsprechend den Bestimmungen, wie sie im Allgemei-
nen Rundschreiben Strafienbau Nr. 16/1993 vom 25. Mai 1993 vom
Bundesminister flr Verkehr erlassen worden sind. In den stark
mit Quecksilber belasteten Bereichen wird der Gleiskdrper bis
zu 0,8 m unter Geldnde ausgekoffert. Vor und wdhrend der Bau-
mafnahmen im Erdbau werden in den hochbelasteten Bereichen
Gesamtstaubmessungen der Umgebungsluft mit anschliefender
Bestimmung der im Gesamtstaub enthaltenen Quecksilberverbindun-
gen durchgefihrt.

Zur Begrindung der Planfeststellung fir den Planungsabschnitt 2
fihrt die Behdrde im wesentlichen folgendes aus: Die festge-
stellten Plane seien gerechtfertigt. Die Infrastruktur des
GroRraumes Minchen sei durch den Individualverkehr tiberlastet.
Der Ausbau der S 5 Ost sei im Offentlichen Interesse dringend
geboten. Der S-Bahnausbau entspreche den Anforderungen der
Raumordnung und der Landesplanung. Bei der Gesamtbeurteilung
der LArmsituation sei das Kriterium "Neubau durchgehender S-




Bahngleise" gemdfs § 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV mafgebend. Die
Beurteilung der kinftigen Schallsituation stelle ‘auf einen
"Prognose-Fahrplan 1995" ab. Dies sei zeitlich ausreichend, da
sich bis zum Jahre 2000 keine verdnderten Gesichtspunkte ergéi-
ben und ab dem Jahre 2000 mit einer Entlastung durch die in
Planung befindliche Ausbaustrecke Minchen-Mihldorf-Freilassing
gerechnet werden misse. Die Prognose 1995 ergebe die Notwendig-
keit wvon 285 Fernbahnzﬁgen/Tag und 83 S-Bahnzlgen/Tag. Bei
einer Vollauslastung kénne von 292 Fernbahnzligen/Tag und (bei
einem kiUnftigen 10-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten frih
und abends) von 142 S-Bahnzlgen/Tag ausgegangen werden. Gemaf
den hieraus errechneten Immissionsschallpegeln seien Schutzmafl-
nahmen erforderlich und zwar in Form einer Mittelwand zwischen
S-Bahn und Fernbahn (iberwiegend in einer Hdéhe wvon 3 m) und
einer sudlichen Aufenwand entlang der Fernbahn (teilweise bis
zu 4 m HOhe Uber Schienenoberkante). Zusatzlich seien auch -
unter Abweichung von der urspringlichen Planung - Schall-
schutzwénde bzw. ein ca. 220 m langer Erdwall ndérdlich der S-
Bahnlinie zu erstellen. Eine weitere =zusatzliche Abschirmung
der S-Bahngleise filihre zu keiner weitergehenden Reduzierung der
Gesamtimmissionen, da die Gerduschbelastung durch die S-Bahn-
gleise um bis 2zu 23 dB(A) unterhalb der Emissionswerte des
Fernbahnverkehrs 1ldgen. Durch diesen vorgesehenen Larmschutz
werde nach dem Ausbau der S-Bahn und der Vollauslastung beider
Bahnen die Larmbelastung benachbarter Grundstlicke gegenliber dem
vorhandenen 2Zustand um mehr als die H&lfte gesenkt. Da aber
trotz dieser aktiven SchallschutzmafBnahmen es zum Teil =zu
Grenzwertlberschreitungen (insbesondere nachts) um mehr als
10 dB(A) komme, sei passiver Larmschutz geboten. Dieser bemesse
sich nach "Akustik 23 - Richtlinie fir die Schalldammung vor
Fenstern bei Schienenverkehrsldrm". Durch die Anwendung der
Akustik 23 werde ein Innenschallpegel von 30/35 dB(A)
nachts/tags in Schlaf-/Wohnrdumen (innerhalb allgemeiner Wohn-
gebiete) gewdhrleistet. Die Addition von Strafen- und Schienen-
verkehrslidrm sei nicht angezeigt. Flir Erschitterungsimmissionen
bestlinden keine allgemein verbindlichen Grenzwerte. Eine Pro-




blemldsung, Erschiitterungseinwirkungen zu unterbinden bzw. =zu
vermindern, sei noch nicht gegeben. Zu viele Detailfragen seien
ungeklért'bzw. seien Maffnahmen, deren Auswirkungen letztlich
nicht feststinden, mit sehr hohen Kosten verbunden. Das Er-
schiitterungsgutachten diene als Bestandsaufnahme. Auch bezlg-
lich des sekunddren Luftschalles lagen keine Grenzwerte vor.
Analog zum primdren Luftschall kénne flr den sekunddren Luft-
schall am Tag von einem zuldssigen Innenraumpegel von 35 dB(A)
und in der Nacht von 30 dB(A) ausgegangen werden. Die Frage der
Addition der Werte aus primdrem und sekunddrem Luftschall sei
nicht abschliefiend geklart. Jedoch sei den Anliegern bei Kauf
bzw. bei Errichtung der Wohnhduser bewufit gewesen, daff sie sich
in den Einwirkungsbereich der Bahn begiben. Bei Uberschreitung
der Tagesgrenzwerte im Auflenwohnbereich bestehe ein grundsatz-
licher Entschddigungsanspruch. Die vorgesehene Alternative Tun-
nel/Graben-Lésung scheide aus; die finanziellen Mehraufwendun-
gen, die auf Uber 200 Mio. DM geschatzt werden mifiten, stinden
auBer Verhdltnis 2zum anstehenden Schutzzweck. Zudem sei auch
diese Lbésung mit einem Zerschneidungseffekt sowie zusatzlichen
Eingriffen in Privateigentum verbunden.

Die Planfeststellungsbeschliisse flir die Planungsabschnitte 1
und 3 haben in ihren verfiligenden Teilen weitgehend identische
Festlegungen fir Vorkehrungen zum Immissionsschutz. Abstellend
auf die Gesamtbaumaffnahme seien die Planungsabschnitte 1 und 3
plangerechtfertigt. Die Untersuchungen zu Planungsvarianten er-
folgten gleichlautend zum Planungsabschnitt 2, insbesondere ist
die Tunnel/Graben-L&ésung jeweils als nicht finanzierbar verwor-
fen worden.

Die Planfeststellungsbehérde ordnete flir samtliche drei Plan-
feststellungsbeschliisse die sofortige Vollziehung an.

Der Klidger zu 1 lieRf gegen den Planfeststellungsbeschluff vom
28. September 1993 (PlA 1) Klage erheben. Die Klage sei zulas-
sig; die Planfeststellung zum Planungsabschnitt 1 fihre zwangs-




laufig zu einer Betroffenheit des Klagers zu 1 im Planungs-
abschnitt 2. Denn die allein vernlinftige Alternative in Form
einer Tieferlegung der Trasse kénne im Planungsabschnitt 2
alleine nicht mehr erreicht werden, da bereits im Planungsab-
schnitt 1 mit der Tieferlegung der Trasse begonnen werden
misse, um dann in Planungsabschnitt 2 ausreichenden Larmschutz
gewdhren zu kénnen. Im Planungsabschnitt 2 kénnten dann mit der
im Planungsabschnitt 1 begonnenen Tieferlegung die Larmgrenz-
werte der 16. BImSchV eingehalten werden. Der Planfeststel-
lungsbeschlu® leide an formellen Fehlern und einer unzureichen-
den Umweltvertrdglichkeitsprifung. Materielle Mangel beruhten
auf der fehlerhaften Abschnittsbildung, auf der unzureichenden
Prifung alternativer Streckenfihrungen, auf unzureichenden
Vorkehrungen zum Larm- und Erschitterungsschutz sowie auf einer
unzureichenden Berlcksichtigung des Natur- und Landschafts-

schutzes.

Die Klager zu 7 liefen gegen den Planfeststellungsbeschluff vom
16. Dezember 1993 (PlA 3) Klage erheben. Sie berufen sich wie
der Klager zu 1 darauf, daf® bereits in diesem Abschnitt mit der
Tieferlegung der Trasse begonnen werden miusse, solle diese
Alternative sinnvoll und wirtschaftlich durchgefiihrt werden.
Die Klager seien mit Einwendungen gegen den Planungsabschnitt 3
nicht prakludiert. 2Zwar hdtten sie nur Einwendungen gegen den
Planungsabschnitt 2 erhoben. Bei der Bildung von Zwangspunkten
reichten Einwendungen gegen spatere Planungsabschnitte aus. Im
Ubrigen hatten die ausgelegten Planungsunterlagen nicht die er-
forderliche Anstofffunktion ausuben koénnen, da die Planungsbe-
zeichnung "Bau besonderer S-Bahngleise" verfehlt sei, dber die
wesentliche Anderung der Fernbahnstrecke hinwegtdusche und so
Planbetroffene irregeleitet worden seien.

Die Kladger zu 2 bis 6 lieffen gegen den Planfeststellungsbe-
schluf® vom 29. Dezember 1993 (Planungsabschnitt 2) Klage erhe-
ben, deren Begriindung wegen des groffen Umfangs - allein der
Schriftsatz vom 20. Juni 1994 nebst den vertiefenden, fachspe-




zifischen Anlagen Nummern 11, 12, 15 und 16 umfaft ca. 370

Seiten - nur auf Schwerpunkte verkiirzt dargestellt werden kann:

- Entgegen der Verfahrensbezeichnung kénne von keinem Neubau
besonderer S-Bahngleise ausgegangen werden, vielmehr werde eine
bestehende zweigleisige Strecke in eine viergleisige aus- bzw.
umgebaut. Im Planungsabschnitt 2 komme es zu einem v6lligen
Neubau aller Gleise, hinzukomme ein Uberholungsgleis. Bisher
seien in allen drei Abschnitten nahezu ausschlieflich Holz-
schwellen verlegt gewesen, nach den nunmehrigen Planen wilirden
fir die Fernbahn UIC-60-Schienen auf B 70 Betonschwellen und

fir die S-Bahn S 54-Schienen auf Betonschwellen eingebaut.

- Das Planfeststellungsverfahren sei verfahrensrechtlich
rechtsfehlerhaft. Die ausgelegten Pladne und Unterlagen seien
unzureichend gewesen. Ein Raumordnungsverfahren hatte durchge-
fuhrt werden missen. Die Umweltvertrdglichkeitspriufung sei un-
zureichend erfolgt, wiederum fehle die entsprechende Auslegung;
Alternativprlifungen (in Form einer Ortsumfahrung mit Bilindelung
der zu ' verlegenden B 304) seien unterlassen worden.
Planadnderungen, welche die Klager starker betrafen, seien nicht
bekanntgemacht worden. Der Erdrterungstermin vom 2. bis
8. Dezember 1992 sei verfriht angesetzt worden. Im Erdrterungs-
termin vom 21. September 1993 sei den Kladgern zu 3 und 5 das
Rederecht verwehrt worden. Fachbehdrden seien mit wesentlichen
Fragen - wie der Altlastensanierung - nicht befaf3t worden. Der
Grundsatz des fairen Verfahrens sei verletzt worden. Von
Dr. Schneider seien die Plane gefertigt, unterzeichnet, im
Anhdrungsverfahren vertreten und dann planfesﬁgestellt worden.

- Die Planungsabschnitte seien willkirlich getroffen worden.
Sie hatten flir sich keine eigenstandige Verkehrsfunktion, dies
gelte insbesondere fir den Planungsabschnitt 2. Die Gleise des
Abschnittes 2 endeten abrupt inmitten der Ortschaft Kirchseeon.
Die Aufteilung in drei Planungsabschnitte sei nicht nachvoll-
ziehbar, zumal die Baumafnahme gleichzeitig ausgefihrt werden




solle. Die Anforderungen der Rechtsprechung fiar die
abschnittsweise Strafenplanfeststellung mifiten auch fir Plan-
feststellungen der Eisenbahnen gelten.

- Die Planfeststellungsbehdérde habe Planungsalternativen nicht
hinreichend ermittelt. Die Mdglichkeit der Errichtung nur eines
einzigen S-Bahngleises bzw. einer Ortsumfahrung, die dem Tren-
nungsgebot des § 50 BImSchG gerecht werde, sei nicht uberpruft
worden. Die Variante Tunnel/Graben-Lésung sei aufgrund von
Ermittlungsdefiziten bezlglich der Immissionen aus den Alt-
lasten, der elektrischen und magnetischen Immissionen, der
Erschiitterungs- und Luftschallimmissionen, der Gefdhrdung durch
Eisenbahnunfdlle, der Auswirkungen auf die vorhandene Fauna
sowie bezuglich der zusdtzlichen Strafenlarmimmissionen
verworfen worden. Eine Detailprifung - auch hinsichtlich der
Kosten - habe nie stattgefunden. Eine Tieferlegung von Fern-
und S-Bahn sowie eine Einhausung der Fernbahn wiirden Mehrkosten
von ca. 39 Mio. DM fir alle drei Planungsabschnitte zusammen
ergeben. Auszugehen sei von einem Meterpreis von ca. 12.000 DM,
die von der Beklagten angenommenen 45.000 DM (bei Gesamtkosten
von ca. 156 Mio. DM) resultierten aus einer nicht Ubertragbaren
Tunnelbaumanahme. Auch kénne von kostspieligen Brickenbaumaf3-
nahmen abgesehen werden. Die Beklagte habe eine etwaige Er-
héhung der Larmschutzwinde ungeprift gelassen.

- Die Grenzwerte der 16. BImSchV seien zu hoch; zur Gewdhrlei-
stung der Schutzziele bedlirfe es tags/nachts niedrigerer Mitte-
lungspegel. In einem Wohngebiet sei bei einem Grenzwert von
49 dB(A) und einem undifferenzierten Schienenbonus von 5 dB(A)
ungestdrter Schlaf bei teilweise gedffneten Fenstern unmdéglich.
Die Hiufigkeit und Ho6he der Maximalpegel (bis zu 100 dB(A)),
die 5 bis 10 % des Beurteilungszeitraums betrdfen, seien ge-
sundheitsschidigend und durften nicht aufer Betracht bleiben.
Derartige kommunikationsverhindernde Larmereignisse wlirden
kiinftig jede Minute stattfinden. Der Rat der Sachverstandigen
gehe davon aus, daR Maximalpegel stets mit heranzuziehen seien,
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der Schienenverkehrslarm gleiche insoweit dem Flugverkehrsl&rm.
Die Berilicksichtigung von Maximalwerten sei in der VDI-
Richtlinie® 2058 und in der TA Larm verankert. Insbesondere
Larmereignisse 2zur Nachtzeit dUrften daher nicht lauter als
55 dB(A) sein. In Innenrdaumen dirften die einzelnen Larmereig-
nisse nicht héher als 35 dB(A) nachts bzw. 45 dB(A) tags sein
(Maximalpegel) . Diese Werte seien angesichts des unterschiedli-
chen Frequenzspektrums von primdrem und sekunddrem Luftschall
um 3 dB(A) zu vermindern. Verschiarft wirde die Larmsituation
durch den gleichzeitigen Strafenverkehrsldrm von der Moosacher
Strafle und der Strafle Am Dachsberg. Eine Summenpegelbetrachtung
sel angezeigt. Vorgesehene Entschadigungen entsprachen nicht
der Rechtsprechung.

- Die Emissions- und Immissionsprognosen seien fehlerhaft; die
Schall 03 sei DB-intern erstellt und keine nach § 48 BImSchG
erlassene Verwaltungsvorschrift. Im Bahnhofsbereich kénne der
Schienenbonus keine Anwendung finden. Der hier pegeldominie-
rende Glterverkehr (Anteil 55 bis 75 % der Zlge) kénne nach der
Schall 03 nicht bewertet werden. Der der Immissionsprognose zu-
grunde liegende Prognosezeitraum sei zu kurz. Ein kiirzerer Pro-
gnosezeitraum als 15 bis 20 Jahre sei nicht vertretbar. Die im
Planfeststellungsbeschluffs aufgefihrten Szenarien erfiillten
nicht die Anforderungen an eine saphgerechte Prognose. Die Ent-
lastungsfunktion der Ausbaustrecke Minchen/Freilassing ab dem
Jahre 2000, fir die noch kein Planungsauftrag erteilt und die
zwischenzeitlich einer nachrangigen Prioritdt zugeordnet worden
sei, sei nicht absehbar. Die Machbarkeitsstudie der ndérdlichen
Brennerzufahrt sowie Planungen der OBB, das untere Inntal bis
zum Jahr 2004 viergleisig auszubauen, seien in die Prognose
nicht eingestellt worden. Auch der Prognosezeitraum von sechs
Jahren flir den Strafenverkehr sei zu kurz. Das selbst erstellte
Rechenprogramm der Firma Peutz GmbH entspreche nicht der
Schall 03, wie auch weitere Details (wie gegeniberliegender
Neubau von H3usern mit kinftigen Schallreflexionen, Einbau

neuer Weichen, StraRenverkehrslarm) zur prognostischen Beurtei-




lung der Larmimmissionen in den Fallen samtlicher Klager unbe-
ricksichtigt geblieben seien. Die geplanten Larmschutzwinde
seien unzureichend dimensioniert und nicht geeignet, die Grenz-
werte der 16. BImSchV einzuhalten.

- Passive Schallschutzmaffnahmen, die nicht angeboten worden
seien, seien unzureichend. Die Beklagte hdtte Fenster einer
héheren Schallschutzklasse - als bereits vorhanden - anbieten
missen. Berechnungen nach der Akustik 23 zur Bemessung des pas-
siven Schallschutzes seien fehlerhaft. Eine Anwendung der
Akustik 23 verbiete sich ganzlich. Mittelungspegel von 30 dB(A)
allein abstellend auf den primdren Luftschall wlirden durch den
zusitzlichen sekunddren Luftschall und den Larm aktiver
Liftungseinrichtungen standig Uberschritten. Bei den Vorgaben
der Deutschen Bundesbahn wirde sich ein Mittelungspegel von 38
bis 41 dB(A) als Schutzziel in den Schlafrdumen ergeben.

- Der Planfeststellungsbeschluff trage den Erschitterungsimmis-
sionen, den kunftigen sekundaren Luftschallimmissionen und den
tieffrequenten Larmimmissionen nicht Rechnung. Die Deutsche
Bundesbahn kénne sich nicht darauf berufen, daffs sie aufgrund
der Vorbelastungen der klagerischen Grundstiicke nicht ver-
pflichtet sei, Schutzvorkehrungen gegen Erschitterungsimmis-
sionen und sekunddre Luftschallimmissionen 2zu ergreifen. Ein
Schutzanspruch sei auch nicht zu verneinen, weil der Schienen-
weg bereits vor Inkrafttreten des BImSchG seit 1867 vorhanden
gewesen sei. Die erstellten Prognosen seien ebenso wie die Mes-
sungen wiederum fehlerhaft. So kénnten innerhalb eines Hauses
die Erschiitterungseinwirkungen in verschiedenen Raumen bis zum
Dreifachen schwanken. Durch die Baumafnahmen wirden im Ostkopf
des Bhf Kirchseeon kiinftig Geschwindigkeiten bis zu 200 km/h
ermdglicht, was zu einer anndhernden Verdoppelung der Erschit-
terungsimmissionen fihren werde. Das Beweissicherungsverfahren
und die vorgesehenen Nachmessungen dienten nur dazu, wirksame
SchutzmaBnahmen fir die Kl&ger 2zu unterbinden. Entgegen dem
Planfeststellungsbeschluff wirde der kinftige sekundare Luft-




schall weit Uber 15 % ansteigen und misse von den Klagern daher
nicht hingenommen werden. Zu tieffrequenten Schallimmissionen
seien keine Ermittlungen angestellt worden; Larmschutzwédnde
vermittelten hier eine erheblich geringere Pegelminderung als
bei mittleren und hohen Frequenzen. Ohne diese Ermittlungs-

defizite ware eine andere Streckenfilhrung zu wahlen gewesen.

- Der Planfeststellungsbeschluf? gehe von einem kaum ermittelten
Sachverhalt zum Schutz gegen elektrische und magnetische Felder
aus und sehe daher keine Schutzmafinahmen vor. Da aber eine
wesentliche Anderung der Anlage vorgenommen werde, mii3ten
Ausgleichsmafnahmen vorgesehen werden. Unzureichende Schutz-
vorkehrungen gegen Unfdlle betridfen insbesondere das Anwesen
der Klagerin zu 4.

- Beim Bau der Anlage selbst sei mit erheblichen Immissionen zu
rechnen. Bis 1910 sei in Kirchseeon zur Impragnierung von
Schwellen Quecksilber verwendet worden. Der Planfeststellungs-
beschluff sehe zwar einen Bodenaustausch vor, zugleich auch eine
Verwendung des belasteten Materials flr eine Schittung des
Larmschutzwalles. Damit komme es aber zu gas- und staubfdrmigen
Austragungen von Quecksilberverbindungen. Die durchgefihrten
Luftschadstoffmessungen vernachlassigten das Auftreten der er-
heblich toxischeren organischen Quecksilberverbindungen. Die
durch die Aufschittungen entstehenden Schadstoffdepositionen
auf dem Grundstick des Klagers zu 5 seien unzumutbar.

- Beim Bau der Bahngleise seien die Grundstﬁéke der Klager er-
heblichen Larm- und Erschﬁtterungsimmissioneﬁ ausgesetzt. Die
Immissionsrichtwerte der allgemeinen Verwaltungsvorschriften
zum Schutz vor Bauldrm wlirden tags und nachts Uberschritten;
dies gelte insbesondere fir die Gleisbaumaffnahmen. Auch werde
auf den Einsatz wvon Typhonen nicht verzichtet. Der Planfest-
stellungsbeschluf dirfe nicht davon ausgehen, daf® der Bauma-
schineneinsatz und die Betriebsabwicklung nicht Gegenstand der
Planfeststellung seien.
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Planfeststellungsbeschluff beriucksichtige unzureichend

Belange des Natur- und Landschaftsschutzes. Bei Anbau lediglich

eines zusdtzlichen S-Bahngleises wirden Eingriffe in die Natur

weitgehend vermieden. Besonders schiitzenswerte Fauna sei im Be-

reich ungenitzter Betriebsfldchen festzustellen. In der Umwelt-

vertraglichkeitsuntersuchung sei keine Aufnahme ortsspezifi-

scher Fauna erfolgt.

Der Klager zu 1 beantragt:

Der Planfeststellungsbeschluff der Beklagten vom

28. September 1993 fiir den Bau besonderer S-Bahngleise
zwischen Zorneding und Grafing, Planungsabschnitt 1,
km 28,268 bis km 30,970 wird aufgehoben.

Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflich-

ten, den Planfeststellungsbeschluff vom 28. September
1993 so abzudndern, daff fiir den Bereich des klageri-
schen Grundstiucks im Planungsabschnitt 2 aktive Schall-
schutzmaBnahmen, beispielsweise in Form einer Trog-
bzw. Tunnellééung gemafys dem VOrschlag der Blirgergruppe
"Larmschutz an der Bahn" durchzufihren sind. Durch die
aktiveh Schallschutzmaffnahmen ist sicherzustellen, daf
am Anwesen des Kligers keine hdheren Larmimmissionen
als 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts, hilfsweise
59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts, sowie keine die Zu-
mutbarkeitsgrenze uUberschreitenden Erschitterungen und
Immissionen durch sekunddren Luftschall auftreten koén-

nemn.

Die Klager zu 7 beantragen:

1.

Der Planfeststellungsbeschlufs der Beklagten vom
16. Dezember 1993 fiir den Bau besonderer S-Bahngleise
zwischen Zorneding und Grafing, Planungsabschnitt 3,




km 33,200 bis km 37,526 wird aufgehoben.

2. Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflich-
ten, den Planfeststellungsbeschluf vom 16. Dezember
1993 so abzuandern, dafR fiur den Bereich des klageri-
schen Anwesens im Planungsabschnitt 2 aktive Schall-
schutzmaffnahmen durchgefiihrt werden koénnen, durch die
sichergestellt ist, daf am Anwesen der Klager keine
Larmimmissionen auftreten, die einen dquivalenten
Dauerschallpegel von 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts,
hilfsweise 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts Uber-
schreiten, sowie keine die Zumutbarkeitsgrenze Uber-
schreitende Erschitterungen und Immissionen durch
sekunddren Luftschall und elektromagnetische Strahlung
auftreten kdénnen.

Die Klager zu 2 bis 6 beantragen (wobei Umfang und Ausformulie-
rung der Hilfsantridge differieren, hier der weitestgehende
Hilfsantrag des Klagers zu 5) dargestellt wird):

1. Der Planfeststel1ungsbeschiuﬁ der Beklagten vom 29. De-
zember 1993 flir den Bau besonderer S-Bahn-Gleise zwi-
schen Zorneding und Grafing, Planungsabschnitt 2,
km 30,970 bis km 33,200 wird aufgehoben.

2. Hilfsweise wird beantragt, die Beklagte zu verpflich-
ten, den Planfeststellungsbeschluff wvom 29. Dezember
1993 durch folgende Schutzauflagen abzudndern bzw. zu
erganzen und zwar dahingehend

a) daf® durch aktive Larmschutzmanahmen (z.B. Einhau-
sung, Tieferlegung, Larmschutzwdnde, Wegfall bzw.
Verschiebung des Uberholgleises, Steilwall oder
Larmschutzwand statt Larmschutzwall, betriebsregeln-
de Mafnahmen, Abriicken der Strafenbriicke) sicherge-
stellt ist, daR® am Anwesen des Kldgers keine unzu-
mutbaren Larmimmissionen, insbesondere keine hdheren




b)

c)

d)

e)

Larmmittelungspegel (energiedquivalente Dauerschall-
pegel) von 55/45 dB(A) tags/nachts - hilfsweise
keine hoheren Beurteilungspegel (entsprechend der
16. BImSchV) als 59/49 dB(A) tags/nachts - auftre-
ten;

daf® durch aktive und passive Schutzmaffnahmen sicher-
gestellt ist, da in allen nicht nur zum kurzzeiti-
gen (vorlibergehenden) Aufenthalt bestimmten Raumen
des Anwesens des Klagers weder tags noch nachts die
Zumutbarkeitsgrenzen Uberschreitende Schall-,
Erschiitterungs- und sekunddre Luftschallimmissionen
auftreten, gleichzeitig eine ausreichende aktive
Belliftung dieser Raume jederzeit sichergestellt ist,
sowie die Anschaffungs-, Betriebs- und Ersatz-
bedarfskosten der passiven Schutzmafnahmen von der

Beklagten getragen werden;

daf® auf das Anwesen des Klagers und auf die vom
Planabschnitt tangiérten Offentlichen Straffen und
Wege keine gesundheitsgefidhrdenden oder unzumutbaren
Immissionen elektrischer und magnetischer Felder aus
dem Bahnbetrieb einwirken k&nnen;

daR flir die auf dem Grundstick des Klagers Uber die
Zumutbarkeitsgrenzen hinaus auftretenden Immissio-
nen, insbesondere auch im Aufenwohnbereich, eine an-

gemessene Entschadigung in Geld zu gewdhren ist;

daff widhrend der Bauzeit zur Errichtung der Anlagen
sowie bei Wartungs- und Reparaturarbeiten an der
fertigen Anlage keine die Grenzwerte der BaularmVwV
uberschreitenden ruhestdérenden Arbeiten weder tags
noch nachts (auch nicht kurzzeitig) durchgefihrt
werden, hilfsweise

- ausschlieflich Maschinen und Geradte zum Einsatz




kommen, die dem Stand der Larmminderungstechnik
entsprechen,

- Entschddigungen fir die Beeintrachtigung der
Nutzung des Anwesens des Klagers widhrend der
ruhestdérenden Arbeiten dem Grunde und der Hdhe

nach vorgesehen werden sowie

- bei nachtlichen ruhestdrenden Arbeiten die Aufwen-
dungen flir Ubernachtungen auRerhalb des Hauses ge-
tragen werden sowie solche Arbeiten mindestens
eine Woche vorher 6ffentlich/ortsiiblich bekannt zu

machen sind;

f) da® durch ausreichende Schutzmaffnahmen bei allen
Bauarbeiten wahrend der Bauzeit aber auch in der
folgenden Betriebszeit sichergestellt ist, daf keine
unzumutbaren gesundheitsgefdhrdenden gas- und/oder
staubfdédrmigen Immissionen auf das Anwesen des
Klagers einwirken sowie daf’ keine unzumutbare
Deposition von Schadstoffen auf das Grundstiick des

Kldgers stattfindet, hilfsweise hier

- daf® die Arbeiten nach dem Stand der Emissions-

minderungstechnik durchgefiihrt werden;

- daf Entschddigungen fir unzumutbare Immissionen
und Depositionen dem Grunde und der Hdhe nach vor-

gesehen werden;

- daf? wiahrend der Dauer der Bauarbeiten, bei denen
(u.a. aufgrund der Windrichtung) Schadstoffe zum
Anwesen des Kldagers verfrachtet werden kénnen,
quasi-kontinuierlich Luftproben flir Gesamtstaub,
Gesamtquecksilber im Gesamtstaub, fllichtige Queck-
silberverbindungen (speziesdifferenziert), Gesamt-

PAH sowie Schwermetalle durch eine Mefdstelle gemafd
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§ 26 BImSchG in unmittelbarer Ndhe des Anwesens
des Klagers genommen sowie Depositionsmessungen
auf dem Grundstick des Klagers durchgefliihrt werden
und die Ergebnisse der Probenahmen jeweils inner-
halb von 2 - 3 Tagen dem Klager vollstdndig mitge-
teilt werden;

g) daf von der fertiggestellten Anlage einschliefflich
der Nebenanlagen keine unzumutbaren Schadstoffimmis-
sionen und -depositionen aus den vorhandenen Boden-
kontaminationen auf das Anwesen des Klagers einwir-

ken;

h) dafR wiahrend der Bauarbeiten an den beiden Briucken-
bauwerken eine Querung der Bahnstrecke durch den
Klager als Fufganger, Radfahrer und Kfz-Fahrer ohne
unzumutbare Umwege und ohne Gefdhrdung durch die
vorhandenen Altlasten, insbesondere ohne Durchque-
rung von hochkontaminiertem und jetzt gesperrtem
Geldnde moéglich ist;

i) daf® durch aktive Larmschutzmafinahmen sichergestellt
ist, daf in den angrenzenden Naherholungsgebieten
keine nach dem Stand der Technik vermeidbaren Larm-

einwirkungen hervorgerufen werden.

Zugleich suchen die Klager um vorldufigen Rechtsschutz nach.

Die Beklagte und die Beigeladene treten dem Vorbringen der K1l&-
ger entgegen und beantragen in samtlichen Verfahren, die Klagen
und die Antridge auf Gewdhrung vorldufigen Rechtsschutzes abzu-

weisen.

- Die Klagen und Antrage seien insgesamt unzuldssig. Zwar seil

die Zustandigkeit des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs
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gegeben, da die planfestgestellten Maffnahmen den Neubau einer
Bahnstrecke zum Gegenstand hdtten. Die Kladger zu 1 und 7 seien
nicht Anlieger der Planungsabschnitte 1 und 3 und durch diese
daher nicht in ihren Rechten berihrt. Die Kldger zu 7 hitten
auch keine Einwendungen gegen den Planungsabschnitt 3 erhoben
und seien somit prakludiert. Gegen die beiden Planidnderungen
seil lediglich die Klégerin zu 2 einwendungsbefugt gewesen, die
Ubrigen Klager seien nicht betroffen, so daf keine neuen Ein-
wendungsfristen zu laufen begonnen hdtten. Lediglich die Kl&age-
rinnen zu 2 und 4 und der Klager zu 5 kénnten mit ihren Einwen-
dungen zur Larm-, Erschitterungs- und Bauldarmproblematik gehért
werden. Den Klagern fehle auch die Klagebefugnis, da es durch
das Planvorhaben 2zu einer Senkung der vorgegébenen Larmbela-
stung um bis zu 12 dB(A) komme.

- Durch die erste Anderung des Planungsabschnittes 2 sei kein
Kliger in eigenen Rechten betroffen worden. Die Anderung habe
lediglich eine Winkelverschiebung der Moosacher Strafle betrof-
fen und 2zu einem Wegrlicken vom Anwesen der Klégerin zu 2
gefilhrt. Die 2zweite Plananderung habe lediglich Belange der
Klagerin zu 2 betreffen kdénnen, nicht aber solche der ibrigen
Klager. Dabei sei es zu einer vollstadndigen Planauslegung
gekommen.

- Die streitige Baumafnahme habe ausschliefflich den Bau beson-
derer S-Bahngleise zum Gegenstand. Um den vorhandenen Korridor
der Bahnlinie nutzen 2zu kénnen, mifiten die Fernbahngleise
verschoben werden. Ware der Korridor breit genug, wirde man von
einer Verschiebung der Fernbahngleise absehen. Der planfestge-
stellte Neubau sei bereits 1973 in der S-Bahn-Rahmenplanung
enthalten gewesen, die von den Kldgern erwahnten Fernbahnvor-
haben datierten aus den Jahren 1985, 1992 und 1994. Der S-
Bahnausbau wiirde aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes bestritten, flr einen Fernbahnausbau dirften diese
Mittel nicht verwendet werden.
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- Bei einer Takterhdhung werde es zu einer Steigerung der Fahr-
gastzahlen der Minchner S-Bahnen kommen. Bei Einfihrung eines
10-Minuten-Taktes kénnten die Fahrgastzahlen um ca. 60 % ge-
steigert werden. Die Planfeststellungen seien auch insoweit ge-
rechtfertigt.

- Die Planung stehe mit dem Abwagungsgebot in Einklang. Die
Grenzen der Planungsabschnitte beachteten die vorhandene Bebau-
ung; den Planungsabschnitten 1 und 3 komme selbstdndige Ver-
kehrsfunktion 2zu. Die Variante Tieferlegung der Strecke sei
nicht finanzierbar. Die 100 Mio. DM-Grenze wlrde Uberschritten,
dies wirde dann fdr den gegenstdndlichen Bau die Zustandigkeit
der Bundesrepublik Deutschland begrinden, die Tunnel/Graben-
Lésungen aus Immissionsschutzgrinden stets ablehne. Von
39 Mio. DM Mehrkosten auszugehen sei v&llig unzureichend.
Insbesondere bleibe der Kostenfaktor "Bauen unter rollendem
Rad" unberlcksichtigt. Eine Planungsalternative Ortsumfahrung
drange sich nicht auf.

- Die Grundstlicke der Klager wiesen erhebliche Vorbelastungen
auf. Durch den nunmehrigen Ausbau der S-Bahn wirde kinftig auf
die Grundsticke der Kladger erheblich weniger Larm einwirken als
durch den bisherigen S-Bahnbetrieb und die Fernbahn. Den
Berechnungen lagen zutreffende Prognosen der kinftig zu erwar-
tenden Verkehrsentwicklung zugrunde. Gemafs der Schall 03 sei
eine Vollauslastung mit 292 Fernbahnzligen/Tag berlcksichtigt,
wobei flr eine vergleichbare Strecke 1lediglich wvon 275
Zigen/Tag ausgegangen werde. Es gebe keinen Anhaltspunkt, daf
kiinftig eine hd&here Frequenz erreicht werde. Dies gelte auch
fiir die 142 S-Bahnzilige/Tag. Von einer Vollauslastung in Bezug
auf die S-Bahnstrecke kénne nicht ausgegangen werden. Dies ware
verkehrlich nicht zu begriinden und wirtschaftlich nicht zu rea-
lisieren. Das Gutachten der Firma Peutz GmbH sei zutreffend,
was auch das Gutachten der Firma Miller BBM GmbH bestatige. Die
Untersuchungen der Firma Obermeyer Planen + Beraten GmbH hatten
gezeigt, daR gegenwdrtig Erschitterungswerte vorldgen, die er-
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heblich unterhalb der Lastigkeitsgrenze lagen. Dasselbe gelte
auch fiir den ermittelten und prognostizierten sekunddren Luft-
schall. Die Berechnungen zum passiven Larmschutz hatten analog
zur 16. BImSchV und der Schall 03 auf der Grundlage von Mitte-
lungspegeln zu erfolgen.

- Die Anwesen samtlicher Klager verfligten bereits liber Fenster
der Schallschutzklassen 1 und 2 vor Schlaf- und Wohnrdumen, so
daff Innenschallpegel von 30 bzw. 35 dB(A) gewdhrleistet seien.
Die Schall 03 gebiete keine Ermittlungen zum tieffrequenten
Schall. Die bisher vorgegebenen Erschiitterungen bewegten sich
im gerade spurbaren bis gut splirbaren Bereich. Die sich kunftig
ergebenden, kaum fihlbaren Werterhdhungen wilrden durch den
verbesserten Ober-/Unterbau kompensiert. Die Erschiitterungs-
forschung kenne z.Zt. noch keine genaueren Erkenntnismittel;
zumindest sei eine splrbare Verschlechterung erst bei einer
Zunahme der maximalen Erschiitterung von 40 % anzunehmen. Die
ermittelten sekunddren Luftschallpegel lagen wesentlich unter
35 dB(A) /tags und 30 dB(A)/nachts. Die Klager seien keinen
magnetischen oder elektrischen Feldern ausgesetzt, die iber den
Werten der DIN VDE 0848 Teil 4 bzw. den Empfehlungen der inter-
nationalen Strahlenschutzassoziation IRPA lagen. Bei den Bau-
arbeiten wirden allenfalls Quecksilber-Konzentrationen auftre-
ten, die um das 100-fache unter den MAK-Werten lagen. Fiur den

Lirmschutzwall werde nur unbedenkliches Material verwendet.

- Den Antrage auf Gewdhrung vorlaufigen Rechtsschutzes sei
nicht stattzugeben, da die Klageverfahren ohne Erfolg blieben.

Wegen weiterer Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird
auf den Inhalt der Behdrdenakten sowie der Gerichtsakten in den
“Klage- und Antragsverfahren Bezug genommen. Verwiesen wird autf
die von der Planfeststellungsbehdérde -eingeholten Gutachten -
Schalltechnische Untersuchungen (Akustikberatung Peutz GmbH),
Erschiitterungsgutachten (Fa. Obermeyer Planen + Beraten, GmbH),
Altlastengutachten (Fa. IFUWA GmbH) - sowie auf die schalltech-
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nischen Stellungnahmen der Fa. Miller BBM GmbH, u.a. zum alter-
nativen Planungsentwurf der Blirgergruppe "Larmschutz an der
Bahn". Der Senat hat mit Beschluff vom 19. Dezember 1994 eine
amtliche Auskunft des Bayer. Landesamts fir Umweltschutz einge-
holt und den Ltd. Baudirektor, Dipl.-Ing. Hendlmeier in der
mindlichen Verhandlung als Sachverstidndigen gehdrt.

A Zulassigkeit der Klagen

Sachliche Zustandigkeit des BayVGH
Klagebefugnis/vorausgehende Abschnitte
Rechtsschutzbedlirfnis fir die Klager zu 1 und 7

B Klagen gegen die Planfeststellungsbeschlliisse vom
28. September, 16. Dezember und 29. Dezember 1993

1. Verfahrensmangel

1.1 Umfang auszulegender Pldane

1.2 Ausreichende Bekanntgabe von Tekturplanungen

1.3 Verbindliche Zusagen im Anhdérungsverfahren

1.4 Anhdérungsmingel/Kausalitdt/fehlende Stellungnahmen

von Fachbehdrden

._J

Grundsatz des fairen Verfahrens --.§ 36 Abs. 5 BBahnG
Umweltvertraglichkeitsprifung

2. Préklusionswirkung
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Planrechtfertigung
Abschnittsbildung

Planungsalternativen

Verlegung der Fernbahn
Ortsumfahrung Kirchseeon
Einspuriger Ausbau der S-Bahn
Gleisverschiebungen/Uberholungsgleis

Bow N R

Weitere Varianten

Gesamtkonzeption/Aufhebungsanspruch
Unterschiedliche Kostenansatze

L
2
.2.1 Kostenmehrung (von mindestens 40 %)
2.2 Vorrang aktiven Larmschutzes (§ 41 Abs. 1 BImSchG)
3 Planerisches Gestaltungsermessen
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)
Keine Summenbildung verschiedenartiger Larmeinwirkungen
Neubaumaffnahme S-Bahn oder Erweiterung der Fernbahn
Verhdltnis zur friheren Rechtsprechung
Keine Einzelfallbetrachtung
Berechnungsverfahren - Anhang 2 zur 16. BImSchV/Schall 03/
Schienenbonus '

.6 Prognose/Brenner-Basis-Tunnel/CIR-ELKE

Einhaltung der trotz aktiven Larmschutzes ilberschrittenen
Grenzwerte der 16. BImSchV
Betriebs-/Geschwindigkeitsbegrenzungen
Passiver Larmschutz
Anforderungsprofil des § 41 Abs. 1 BImSchG
Passiver Larmschutz und 16. BImSchV
Schutzziel/Innenschallpegel
Akustik 23/BImSchV-E/VDI-Richtlinie 2719
Anspruch auf (bessere) Larmdamm-Mafie

(oW 1 IR ~ N US I 6 T ]

Entschiadigung fir Aufienwohnbereich
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Sonstige Immissionen und Gefahrdungen
Erschitterungseinwirkungen
Sekundarer Luftschall
Tieffrequenter Larm
Elektrische und magnetische Felder
Unfallrisiken
Gesundheitsbeeintriachtigungen
Auswirkungen wahrend der Bauphase
.1 Larmschutzwall/quecksilberkontaminierter Aushub

co 0 0 0 0 @ 0w 0 W @
o I e N < AT ¥ B - R VO I S

.2 Baustellenldrm

9. Natur- und Landschaftsschutz

Planergdanzungsanspruche
1. Hilfsantrdage der Kldger zu 1 und 7
- 8. Hilfsantrdge der Kldger zu 2 bis 6

D Antrége auf Gewadhrung vorlaufigen Rechtsschutzes

E Nebenentscheidungen

Nicht nur die den Planungsabschnitt 2 betreffenden Verfahren
der Kldger zu 2 bis 6 waren zur gemeinsamen Verhandlung und
Entscheidung zu verbinden, sondern auch die die Planungsab-
schnitte 1 und 3 betreffenden Verfahren der Klager zu 1 und 7.
Dies rechtfertigt sich daraus, daR sdmtliche Klager im Bereich
des zweiten Planungsabschnittes wohnen und die dortigen Betrof-
fenheiten auch gegeniiber den Planungsabschnitten 1 und 3 einge-
wendet werden. Zudem ist § 93 VwGO (einschrankend) nicht in dem
Sinne zu verstehen, daf der zu verbindende "gleiche Gegenstand"

bei Anfechtungsklagen sich auf einen einzigen streitgegenstand-




lichen Verwaltungsakt zu beziehen hat (vgl. Redeker/von
Oertzen, VwGO, 11. Aufl., Anm. 2 zu § 93). ‘

A. Zuléadssigkeit der Klagen

Die Klagen sind zuldssig.

1. Der Verwaltungsgerichtshof entscheidet nach § 48 Abs. 1
Satz 1 Nr. 7 VwGO in erstinstanzlicher Zustandigkeit {iber
Streitigkeiten, die den Bau neuer Strecken oder die Anderung
bestehender Strecken von O&ffentlichen Eisenbahnen betreffen.
Dies entspricht zwar nicht dem Wortlaut des durch Art. 7 Nr. 2
des Planungsvereinfachungsgesetzes (vom 17.12.1993, BGBl I
S. 2123) geanderten § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO. Diese
(inhaltlich/grammatikalisch) fehlgeschlagene Anderung be-
schrankt sich aber nicht auf eine in sich widersprilichliche
- "Anderung neuer Strecken", sondern umfaft - bei der gebotenen,
an Zweck und Zusammenhang orientierten Auslegung - auch die
Anderung (bzw. den Ausbau) vorhandener Strecken von &ffentli-
chen Eisenbahnen. Dies folgt aus der Begriindung des Gesetzent-
wurfes der Bundesregierung zum Planungsvereinfachungsgesetz
(Drs. 12/4328 zu Art. 8). Ebenso sind mit der Anderung des § 48
Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwWwGO dessen Nrn. 6 und 9 (neben dem Neubau)
um die Varianten "Anderung von Verkehrsflughdfen" und "Ausbau
von Bundeswasserstrafen" erganzt worden. Diese nunmehr erwei-
terte erstinstanzliche Zustdndigkeit des Verwaltungsgerichts-
hofs auch fir Anderungen sa@mtlicher von § 48 Abs. 1 Satz 1 VwGO
érfaﬂten Anlagen gebietet die berichtigende Auslegung des § 48
Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO.

Diese zum 24. Dezember 1993 in Kraft getretene Anderung des
§ 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7 VwGO erfaft den Planfeststellungs-
beschluf vom 29. Dezember 1993 (P1I1A 2) sowie den vom
16. Dezember 1993 (PlA 3), da dieser erst im Januar 1994 den
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Klagern zugestellt und damit wirksam geworden ist (§ 43 VwVEG).
Doch auch eine Verweisung der schon vor der Gesetzesanderung am
19. November 1993 rechtshangig gewordenen Klage gegen den
Planfeststellungsbeschluff vom 28. September 1993 (PlA 1) gemifB
§ 83 VwGO 1.V.m. §§ 17 ff. GVG an das Verwaltungsgericht schei-
det aus. Dabei braucht im Rahmen des § 48 Abs. 1 Satz 1 Nr. 7
VwGO noch keine Entscheidung darliber herbeigeflihrt werden, ob
der streitige Bau besonderer S-Bahngleise eine Neubaumafnahme
darstellt (fir die schon vor dem 24.12.1993 die erstinstanz-
liche Zustandigkeit des Verwaltungsgerichtshofs begriindet war)
oder ob es sich um die Anderung einer bereits bestehenden
Eisenbahnstrecke oder gar um beides handelt. Denn der in den §§
17 £f. GVG zum Ausdruck kommende Gesichtspunkt der Prozefdkono-
mie, auch Streitigkeiten Uber die instanzielle Zustandigkeit
(vgl.'Kopp, VwGO, 10. Aufl., Anm. 4 zu § 83) zu begrenzen, ge-
bietet es, eine die sachliche Zustandigkeit nachtraglich be-
griindende (bzw. heilende) Rechtsdnderung zu berlcksichtigen,
vorausgesetzt, da® vor der Rechtsidnderung nicht bereits eine
Verweisung der Rechtsstreitigkeit ausgesprochen worden ist
(vgl. Kissel, GVG, 2. Aufl., Anm. 9 zu § 17). D.h. mit der am
24. Dezember 1993 in Kraft getretenen Anderung der Verwaltungs-
gerichtsordnung ist die Zustadndigkeit des Verwaltungsgerichts-
hofs auch flir vorher bereits anhdngig gemachte Streitigkeiten
begrindet worden, die nach altem Recht noch an das Verwaltungs-

gericht hatten verwiesen werden missen.

2. Den Klagern zu 2 bis 6 kann fir ihre Klagen gegen den Plan-
fgststellungsbeschluﬁ vom 29. Dezember 1993 die Klagebefugnis
(§ 42 Abs. 2 VwGO) nicht abgesprochen werden. Sie liegen mit
ihren Grundstiicken im unmittelbaren Einwirkungsbereich der
neuen S-Bahngleise und der verschwenkten Gleise der Hauptab;
fuhrstrecke Minchen-Rosenheim. Zum Schutz dieser "Nachbar-
schaft" bestimmt § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV (vom 12.6.1990,
BGBl I S. 1036 - Verkehrslirmschutzverordnung) Immissionsgrenz-

werte, die vorliegend durch aktive Schallschutzmaffnahmen zum




Teil nicht eingehalten werden. Mdgliche Rechtsverletzungen kén-
nen somit nicht ausgeschlossen werden.

Auch den Klagern zu 1 und 7 steht fidr ihr Vorgehen gegen die
Planfeststellungsbeschliisse vom 28. September 1993 (PlA 1) und
16. Dezember 1993 (PlA 3) die erforderliche Klagebefugnis zur
Seite, wenngleich sie mit ihren Grundstilicken nicht an die
Planungsabschnitte 1 und 3 angrenzen. Denn ein potentiell
Planbetroffener ist dann nicht auf ein ausschliefliches Vor-
gehen gegen "seinen" Streckenabschnitt beschrankt, wenn durch
einen vorausgehenden Planungsabschnitt méglicherweise rechts-
widrige Planbindungen geschaffen werden, die im folgenden
Planungsabschnitt zwangslaufig zu einer Rechtsbeeintridchtigung
fiilhren kénnen (BVerwGE 62, 342/354; BVerwG vom 2.8.1994, NVwZ
1994, 1000). Dies ist bei dem Vorbringen der Klager zu 1 und 7,
daf? bereits in den Planungsabschnitten 1 bzw. 3 mit der Absen-
kung der Bahntrasse (im Rahmen der Ausbildung eines Troges) be-
gonnen werde misse, um flr den Ortsbereich Kirchseeon die zum
durchgehenden Larmschutz gebotene Tiefenlage 2zu erreichen,
nicht von der Hand 2zu weisen. Dem kann nicht damit entgegen-
getreten werden, daff allein im Planungsabschnitt 2 auch die
Mébglichkeit einer Tieferlegung der Bahnlinie mit identisch ein-
geschrédnkten Larmauswirkungen auf die beiden Grundstlcke der
Kldger zu 1 und 7 bestiinde. Denn bei einem durchgehend eben-
erdigen Ausbau der Planungsabschnitte 1 und 3 kame es an deren
Enden (bzw. an deren Beginn) jeweils zZur Bildung
"wirtschaftlicher" Zwangspunkte, d.h. die zusatzlichen finan-
ziellen Aufwendungen flir die Flhrung der S-Bahn in einem Trog
unter gleichzeitiger Einhausung der Fernbahn liefen sich nur
dann rechtfertigen, wenn flir den gesamten Ortsbereich
Kirchseeon der damit einhergehende, verbesserte Larmschutz ge-
wahrleistet wiirde. Daran wirde es aber fehlen, wenn es erst im
Ortsbereich zur beidseitigen Ausbildung der erforderlichen Ram-
pen kame und somit nur der mittlere Teil der Ortschaft den

GenuR des verbesserten Larmschutzes zugestanden erhielte.
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3. Den Klagern zu 1 und 7 kann das Rechtsschutzbediirfnis fiir
ihre Klagen nicht deshalb abgesprochen werden, weil sie den
Planfeststellungsbeschluf vom 29. Dezember 1993, der ihre
Grundstiicke unmittelbar betrifft, in Bestandskraft erwachsen
liefen und die dortigen Einwirkungen des kinftigen Bahnbetriebs
somit gegen sich gelten lassen missen. Denn vorliegend erfolgte
zur Schlieffung der S-Bahn-Licke Zorneding/Grafing materiell
keine Streckenaufteilung in drei selbstandige (ggf. verkehrs-
wirksame) Abschnitte, vielmehr ergingen - aus Grlinden der
Verwaltungspraktikabilitdt - drei "querspaltende" Teilplanfest-
stellungsbeschlisse fir eine Gesamtplanung, die nur insgesamt
Verkehrswirksamkeit hat.

Die drei gegenstdndlichen Planfeststellungsbeschliisse stellen
keine materiell-rechtliche Abschnittsbildung in dem Sinne dar,
da® planerisch ausschliefllich nur ein Abschnitt bewaltigt wird,
verbunden mit der notwendig positiven Prognose fir den folgen-
den Planungsabschnitt. Die Planfeststellungsbehdrde verwirk-
lichte vielmehr die Liickenschliefung Zorneding/Grafing iber
9,258 km materiell in einem Planungsvorgang, was zum einen
schon durch den unmittelbaren zeitlichen Zusammenhang der
Planauslegungen und der geplanten Bauausfihrung "in einem Zug"
verdeutlicht und zum anderen aus den weitgehend identischen
Ausfihrungen der drei Planfeststellungsbeschliisse bezlglich der
Planréchtfertigung und der Konzeptentscheidung ersichtlich
wird. Allein aus verwaltungstechnischen Griinden spaltete die
Planfeststellungsbehdérde den unmittelbar durch Kirchseeon
fiihrenden Streckenteil wegen der dort zu erwartenden starken
Betroffenheit der Anlieger von der Ubrigen Strecke ab und
bildete somit drei Teil- (Unter-)Abschnitte. Insoweit rechtfer-
tigt es sich, von drei "querspaltenden" Teilplanfeststellungs-

beschlissen flir eine einheitlich geplante Maffnahme auszugehen.

Wegen dieses Vorliegens von drei, ein einheitliches Vorhaben
bewdltigenden und in Folge der Konzeptionswahl voneinander ab-




hangigen Planfeststellungsbeschllissen ist es ausreichend, wenn
seitens der Klager nur einer von diesen zum Gegenstand des Ver-
fahrens gemacht wird. Denn hielte einer der drei Planfest-
stellungsbeschliisse wegen der getroffenen Konzeptentscheidung
(ebenerdige Fiuhrung der S-Bahngleise) einer rechtlichen Uber-
prufung nicht stand, wirde dies auch das faktische Scheitern
der beiden anderen Planfeststellungen bedeuten, d. h. die
Beklagte wdare gezwungen, entweder von der gesamten Planfest-
stellung abzusehen (das Einschleifen einzelner Abschnitte in
die Fernbahntrasse gdbe betriebstechnisch kaum einen Sinn) oder
aber die beiden, den Klagern zu 1 und 7 gegenuber bestandskraf-
tig gewordenen Planungsabschnitte unter Abdnderung des Konzepts
anzupassen. D.h. ein wegen der Konzeptionsfrage erfolgreich be-
strittenes Rechtsmittelverfahren auch gegeniber nur einem
Planungsabschnitt bringt das Gesamtvorhaben zu Fall bzw. zwingt
zur Anderung des Konzeptes. Die Klager zu 1 und 7 kénnen sich
somit fir ihr Vorgehen gegen die Planungsabschnitte 1 bzw. 3
auf ein Rechtsschutzbedlirfnis berufen.

B. Klagen gegen Planfeststellungsbeschliisse vom
28. September, 16. Dezember und 29. Dezember 1993

Die Anfechtungsklagen der Klager zu 2 bis 6 fldhren zu einer
Teilaufhebung des Planfeststellungsbeschlusses vom 29. Dezember
1993 (PlA 2) in Teil A VII 3.5.2., da der in Aussicht gestellte
passive Larmschutz nicht den aus Art. 2 Abs. 2 GG und §§ 41, 42
BImSchG abzuleitenden Ansprichen der Klager zu 2 bis 6 auf
Larmvorsorge entspricht; im ubrigen sind sie jedoch
unbegrindet. Die Anfechtungsklagen der Klager zu 1 und 7 sind
insgesamt unbegrindet. Die Planfeststellungsbeschlisse vom
28. September (PlA 1) bzw. 16. Dezember 1993 (PlA 3) verletzen
diese nicht in ihren Rechten. Die diesbeziiglichen Abwehranspri-
che der Kliger zu 1 und 7 (als Anlieger des von ihnen nicht an-
gegriffenen PlA 2) sind beschrankt. Diese kdénnen insbesondere
keine planerischen Einzelheiten anderer Abschnitte, von denen
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sie nicht betroffen werden, mit rechtserheblichen Argumenten zu
Fall bringen; auch koénnen sie sich insoweit nicht auf even-
tuelle Ermittlungsdefizite berufen. Betroffen werden sie ge-
gebenenfalls alleine von der Frage des "Ob" und der konzeptio-
nellen Ausrichtung der vorausgehenden Planungsabschnitte, d.h.
allein die grundsatzliche Frage der Planrechtfertigung und die
in der Abwagung getroffene (Gesamt-)Trassenwahl kénnen zu einer
Rechtsverletzung fihren. Nur diese positive behdrdliche Progno-
se der Verwirklichbarkeit der angestrebten Gesamtldsung kann
Gegenstand sachlicher Einwendungen eines in einem spateren Ab-
schnitt betroffenen Grundstilickseigentimers sein (vgl. BayVGH
vom 5.7.1993, Az. 8 A 93.40054 S. 16 UA zum vorbeugenden Ab-
wehranspruch einer Gemeinde), nicht aber etwa die Frage der auf
einzelne Abschnitte beschrankten Trassenalternativen oder dort
nétiger Planerganzungen.

Die Planfeststellungsbeschllisse vom 28. September und 16. De-
zember 1993 flr die Planungsabschnitte 1 und 3 finden ihre
Rechtsgrundlage in § 36 BBahnG (i.d.F. vom 13.8.1993, BGBl I S.
1489), der Planfeststellungsbeschluff vom 29. Dezember 1993 fir
den Planungsabschnitt 2 in § 36 b BBahnG (i.d.F. des zum
24.12.1993, BGBl I S.2123 in Kraft getretenen Planungsverein-
fachungsgesetzes). DafR die beiden letzten Planfeststellungsbe-
schllisse erst nach Auflerkrafttreten -des Bundesbahngesetzes und
Inkrafttreten des Allgemeinen Eisenbahngesetzes - AEG - (gemaf
Art. 8, 11 des Eisenbahnneuordnungsgesetzes vom 27.12.1993,
BGBl1 I S. 2378) den Betroffenen 2zugestellt und damit wirksam
geworden sind, andert nichts daran, daf® die Verwaltungsakte un-
ter dem 16. Dezember bzw. 29. Dezember 1993 erlassen worden
sind und damit auf Vorschriften des alten Eisenbahnrechts
grinden (vgl. Stelkens-Bonk-Sachs, VwVEG, 4. Aufl., Anm. 6/7 zu
§ 44).

Fliir die drei Planfeststellungsbeschlliisse gelten die allgemeinen
Grundsitze der Rechtsprechung 2zum Fachplanungsrecht (BVerwGE
56, 110 ff.; 71, 166 ff.; BVerwG vom 20.7.1979, NJW 1980, 953).




Die bei der Planung vorausgesetzte Gestaltungsfreiheit der pla-
nenden Behdrde (bis 1.1.1994 Deutsche Bundesbahn, § 36 Abs. 4
BBahnG a.F./§ 36 b Abs. 4 BBahnG n.F. - nunmehr Eisenbahn-
Bundesamt, § 3 Abs. 2 Nr. 1 des Gesetzes liber die Eisenbahnver-
kehrsverwaltung des Bundes vom 27.12.1993, BGBl I S. 2378) un-
terliegt danach verschiedenen Schranken. In formeller Hinsicht
ergeben sie sich aus der Bindung an das vorgeschriebene Verwal-
tungsverfahren. Materielle Schranken folgen unter anderem aus
dem Erfordernis einer der fachplanungsrechtlichen Zielsetzung
entsprechenden Rechtfertigung des konkreten Planvorhabens und
aus den Anforderungen des sich auf den Abwagungsvorgang und das
Abwagungsergebnis erstreckenden Abwagungsgebots.

Die Klager, die keine von der enteignungsrechtlichen Vorwirkung
der Planfeststellungsbeschliisse betroffenen Grundstlickseigentl-
mer sind und die somit nicht grundsdtzlich jeden Verstofz der
Planungsentscheidungen gegen objektives Recht zu rlgen vermdgen
(BVerwGE 67, 74/76), konnen sich gegen eine fehlerhafte Rechts-
anwendung nur insoweit wenden, als sie dadurch in ihren Rechten
verletzt werden, § 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO. Eine uneingeschréank-
te Durchprifung der Planfeststellung in jeder rechtlichen
Hinsicht ist dem Gericht dadurch verwehrt. Speziell auf das Ab-
wagungsgebot bezogen ist dieser Grundsatz so zu formulieren,
da® jeder Beteiligte nur eine gerechte Abwagung seiner eigenen
Belange mit entgegenstehenden anderen Belangen fordern kann,
nicht aber eine gerechte Abwagung der Belange anderer Beteilig-
ter oder eine insgesamt und in jeder Hinsicht fehlerfreie Abwa-
gung (BVerwGE 48, 56/66). Dies schlieft nicht aus, daf® der Be-
troffene einen Eingriff in seine privaten Belange mit der Be-
grindung fir rechtswidrig halten darf, der Eingriff wider-
spreche &ffentlichen Belangen und sei durch diese daher nicht
gerechtfertigt. Nach der Rechtsprechung des Senats (Beschluf
vom 16.4.1981, BayVB1l 1981, 402/404 r.Sp.) rechtfertigt die In-
anspruchnahme &ffentlicher Belange fiir eine Planung nicht schon
flir sich die Zurilcksetzung privater Belange. Vielmehr bedarf es
einer konkreten Prifung, ob die geltend gemachten &ffentlichen
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Belange tatsdchlich bestehen und Vorrang beanspruchen kénnen.
Eine Planung, die im &ffentlichen Interesse nicht notwendig ist
oder gar Offentlichen Belangen widerspricht, vermag die priva-
ten Belange nicht zurlckzudrangen und kann insbesondere nicht
die Sozialbindung des Eigentums konkretisieren. Nicht entbindet
dies aber die Klager von einem Nachweis der Ursichlichkeit zwi-
schen objektiven Rechtsmidngeln der Planung und der Verletzung
éigener Rechte.

l. Diese Grundsatze gelten auch flir verfahrensrechtliche Man-
gel. Im Verwaltungsprozef ist die gegen eine verfahrens- oder
formfehlerhafte Planfeststellung gerichtete Klage nur erfolg-
reich, wenn der angefochtene Beschluff Uber die objektive
Rechtswidrigkeit hinaus den Kldger in seinen subjektiven Rech-
ten verletzt (BVerwGE 75, 285/290 f£.). Insbesondere stellen An-
hérungs- oder Erdrterungsfehler fir einen Planfeststellungsbe-
schlufd keinen Aufhebungsgrund dar, wenn diese Fehler durch eine
umfassende und zutreffende Abwdgung Uberholt worden sind, d.h.
ein Anhdérungs- oder Erdrterungsfehler den Abwagungsvorgang und
das Abwagungsergebnis nachweislich nicnt beeinflufft hat
(Anhérung und Erdrterung haben insoweit Hilfsfunktion). In die-
sen Fadllen scheidet eine Verletzung subjektiver Rechte Drittan-
fechtender aus.

Welche Folgen aus nicht geheilten Verfahrens- und Formfehlern
erwachsen, bemifft sich nach § 46 VwVEG. Dabei mag offenbleiben,
ob fir eine Planfeststellung Uberhaupt FAlle der rechtlichen
Alternativlosigkeit im Sinne von § 46 letzter Halbsatz VwVEG
denkbar sind (vgl. etwa Breuer, in Festschrift fur Sendler
S. 357/386, der diese Vorschrift auf Planfgststellungen flir
nicht anwendbar h&lt). Andererseits erfaRt nach standiger
Rechtsprechung des Senats (vgl. BayVGH vom 16.4.1981, a.a.O.
S. 404) § 46 VwVEG auch Falle der tatsdchlichen Alternativ-
losigkeit. Danach ist eine Verletzung von Vorschriften uber das

Verfahren oder die Form dann unerheblich, wenn diese im konkre-




ten Fall nicht kausal fir die getroffenen Entscheidungen sind,
d.h. eine Kausalitat des Verfahrensfehlers schon aus tatsdchli-
chen Grinden nicht gegeben ist (vgl. Stelkens-Bonk-Sachs
a.a.0., Anm. 36 zu § 46; Kopp, VwVEG, 5. Aufl., Anm. 19 f£. zu
§ 46). Die Rechtsprechung geht in diesem Zusammenhang davon aus
(BVerwGE 69, 256/269 f.), daf® bei Ermittlung des ausschlagge-
benden Kausalzusammenhangs weder auf eine bloffe abstrakte
Mbglichkeit (einer Kausalitadt) abzustellen ist, noch etwa der
kaum 2zu flhrende positive Nachweis gefordert werden kann.
Ausreichend sei vielmehr die konkrete Mdglichkeit eines Kausal-
zusammenhangs (kritisch Breuer, a.a.0., S. 281, der auf die Er-
folgsbezogenheit des Verfahrensfehlers abstellt). Verfahrens-
fehler stellen insoweit lediglich relative Aufhebungsgriinde fur
einen Planfeststellungsbeschluf dar.

1.1 Der Senat hat zum Umfang auszulegender Plane bereits wie-
derholt Stellung genommen (vgl. zuletzt Urteil wvom 20.7.1994
Az: 20 A 92.40087 S. 34 ff. UA - Millheizkraftwerk Burgkirchen)
und Verstdaridnis flr das Bemlhen von Klagern gezeigt, angesichts
hochqualifizierter Sachbeistdnde Uuber mdéglichst viele Detail-
planungen einer neuen Anlage Kenntnis zu erhalten. Derartiges
ist durch das: Gesetz aber nicht geboten. § 73 Abs. 3 Satz 1
i.V.m. Abs. 1 Satz 2 VwVEG verdeutlicht, was unter Plan im
Sinne des Planfeststellungsrechts zu verstehen ist. Danach mis-
sen die Unterlagen uber alle flir die Beurteilung des Vorhabens
wesentlichen Gesichtspunkte Aufschluf3 geben. Sie missen etwai-
gen Einwendungsfihrern insbesondere die notwendigen Kenntnisse
vermitteln, ohne die eine Beurteilung potentieller Einwirkun-
gen, Gefahren oder Nachteile einer Anlage nicht méglich ist
(BVerwGE 60, 297/306). Mit der Planauslegung brauchen aber ins-
besondere nicht bereits alle Unterlagen bekanntgemacht werden,
die méglicherweise erforderlich sind, um die Rechtmafigkeit der
Planung umfassend darzutun oder den festgestellten Plan voll-
ziehen zu kénnen (BVerwGE 75, 214/224 - Flughafen Minchen II).
Ausreichend ist vielmehr, daff sich die abwagungserheblichen




Belange mit einer Deutlichkeit ergeben, die es erlaubt, ihre
Bedeutung fir die Planung und die Betroffenheit Dritter zu er-
kennen (BVerwG vom 25.03.1988, NVwZ 1989 252; vom 26.11.1991,
UPR 1992, 154). Diesem umfassenden Informationsanspruch der
Klager ist durch die Auslegung der Pldne flr den Bau besonderer
S-Bahngleise im Winter und Frihjahr 1991 und des Erschiitte-
rungsgutachtens im Sommer 1992 entsprochen worden. Diese Aus-
legungen erméglichten'es insbesondere den Klagern zu 3 und 5,
umfangreiche Einwendungen wegen der mit der ebenerdigen Fihrung
der neuen S-Bahngleise (und der Verschwenkung der Fernbahnglei-
se) einhergehenden zusdtzlichen Immissionen 2zu erheben. Die
ausgelegten Plane fihrten auch - wegen der Wahrscheinlichkeit
weiterer potentieller Einwirkungen - zur Grindung der BUrger-
gruppe "Larmschutz an der Bahn", die sich insbesondere flir die
Gewahrleistung eines optimalen Larmschutzes verwendete und
insoweit die Ausarbeitung mehrerer Studien veranlaffte. Auch er-
méglichten die ausgelegten Plane den Fachbehdrden die Abgabe
umfangreicher Stellungnahmen.

Der Erléuterungsbericht und die Plane muf3ten keine detail-
lierten Hinweise auf die Art und die Wirkung verschiedenartiger
Immissionen geben. Den betroffenen Anliegern sind die mit dem
Bahnbetrieb einhergehenden Erschitterungs- und Luftschallimmis-
sionen seit langer Zeit bekannt, sie muf3ten hierauf somit nicht
nochmals ausdriicklich hingewiesen werden. Dasselbe gilt fur
Auswirkungen des elektrifizierten Bahnbetriebes. Daffs wahrend
der Bauphase Larmimmissionen zu beflirchten sind, versteht sich
von selbst und bedurfte ebensowenig eines Hinweises wie die
Erwdhnung der den Anliegern bekannten Belastungen des Bahnge-
lidndes mit Altlasten aufgrund der £friheren Aktivitaten der
Bayerischen Staatseisenbahn zur Schwellenimpragnierung mit
Quecksilbersalzen notwendig war. All diese (Vor-)Kenntnisse er-
mdglichten es somit den Anliegern, ihre Rechte im Anhdrungsver-

fahren in ausreichendem Mafie wahren zu kénnen.
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1.2 Ein Verfahrensfehler kann auch nicht darin gesehen werden,
daf? die erste Plandnderung zum Planungsabschnitt 2 (29.11.1991
- Brilickenbauwerk Moosacher Strafle) weder nach § 73 Abs. 3 VwVEG
Offentlich ausgelegt noch nach § 73 Abs. 8 VwVEG zumindest den
Klagern zu 2 und 3 mitgeteilt worden ist. Denn auf der Nord-
seite der Bahnlinie kommt es infolge der blofen Winkelverschie-
bung der Strafeniberfiihrung zu einem Wegricken der Brlickenauf-
fahrt wvom Grundstiick der Klagerin zu 2, so daRf deren Belange
nicht starker als bisher berihrt wurden. Sidlich der Bahnlinie
kommt es erst unmittelbar am Ende der Rampe 2zu einer gering-
fligigen Verschwenkung der Briickenauffahrt nach Westen. Damit
wird aber das Grundstick des Klagers zu 3 nicht wesentlich
stdarker belastet. Es entspricht der Rechtsprechung des Senats,
da? es eines vereinfachten Anhérungsverfahrens im Sinne von
§ 73 Abs. 8 VwVEG nur dann bedarf, wenn mit der Planidnderung
nachtrdgliche Veranderungen von gewisser Erheblichkeit einher-
gehen, d.h. &ufert geringfiigige Zusatzbelastungen sind nicht
verfahrenserheblich im Sinne von § 73 Abs. 8 VwVEG (BayVGH vom
20.07.1994, a.a.0., S. 33 UA; ebenso BVerwGE 29, 282/286;
Stelkens-Bonk-Sachs a.a.0., Anm. 58 zu § 73). Auch die zweite
Plandnderung zum Planungsabschnitt 2 (4.2.1993), die erneut das
Briickenbauwerk Moosacher Strafle &nderte und u.a. Gleisver-
schiebungen und veranderte Larmschutzwande zum Inhalt hat, ist
mit keinen Verfahrensfehlern behaftet. Diese Plandnderung, die
nach dem Vorbringen der Klager bereits Gegenstand des Erdrte-
rungstermins vom 2. Dezember 1992 sein sollte, ist ausweislich
der Verwaltungsakten im Zeitraum April/Mai 1993 im Rathaus des
Marktes Kirchseeon ausgelegt worden mit dem ausdricklichen Hin-
weis, Einwendungen zu erheben. Diese Bekanntmachung (zur
"Information der Anlieger") erfiullt zumindest auch die Anforde-
rungen des § 73 Abs. 8 VwVEG. Die Klagerin zu 2 ist als durch
die Tekturplanung starker Betroffene wunmittelbar angehdrt
worden. Diese Plandnderung war zudem- Gegenstand des Erdrte-
rungstermins wvom 21. September 1993. Selbst wenn man aber -
entgegen der Aufstellung der Regierung von Oberbayern vom
4. Oktober'1993 und entgegen dem Schreiben des Bayer. Landes-




amtes flir Umweltschutz vom 3. Juni 1993 - eine starkere Betrof-
fenheit der Kladger zu 3 und 5 durch die zweite Tekturplanung
unterstellen wollte und ihnen gegeniiber insoweit das verein-
fachte Anhdérungsverfahren hatte durchgefihrt werden missen, so
wdre ein etwaiger Verfahrensfehler nicht ursdchlich fir eine
Rechtsverletzung. Denn die Kldger zu 3 und 5 haben von dieser
zweiten Tekturplanung Kenntnis erhalten und erneut umfangreich

Einwendungen erhoben.

Die dritte Plananderung zum Planungsabschnitt 2 (30.9.1993)
muBte weder mehr ausgelegt noch erdrtert werden. Sie betrifft
auch nicht Grundstiicke der Klager, sondern allein die "Zufahrt
und Garage des Anwesens Riedlingerstraffe 13" (vgl. PFB-PlA 2
Teil A VI 1.5).

1.3 Die Rluge der Klager, daf® von Vertretern der Deutschen
Bundesbahn in Erdérterungsterminen verbindliche Zusagen uber
Schutzmaffnahmen gemacht worden waren, die sich dann im Plan-
feststellungsbeschluff zum Planungsabschnitt 2 nicht wiederfin-
den, ist so nicht zutreffend. Zwar versicherte der Vertreter
der Bundesbahndirektion in den Erdrterungsterminen wiederholt,
daf es Dbezlglich der Erschitterungseinwirkungen zu keinen
Verschlechterungen kommen werde. Doch kdénnen den von den Kla-
gern zitierten Niederschriften keinerlei verbindliche AuRerun-
gen der Deutschen Bundesbahn im Sinne eines Zugestehens mate-
riell-rechtlicher Anspriche entnommen werden. Im ibrigen stehen
"Zusagen" in Erdérterungsterminen im Regelfall unter dem Vorbe-
halt der abschliefenden Prlifung in der Planfeststellung in
Bezug auf ihre Vertraglichkeit mit dem Gesamtvorhaben, anderen-
falls "voreilige", spdter nicht einzuhaltende Zusagen das
Gesamtvorhaben zum Scheitern bringen kénnten. Sinn und Zweck
eines Erdrterungstermins ist es, zu einer die Planfeststellung
vorbereitenden Materialsammlung beizutragen (vgl. Kopp, a.a.O.,

Anm. 7 zu § 68), nicht aber Vorwegbindungen einzugehen.




1.4 Der Anhdérungsbehdérde stand es im Rahmen der Verfahrenslei-
tung offen, den Planungsabschnitt 2 in mehreren Terminen zu er-
drtern. Daf die gesamten Belange und Betroffenheiten konzen-
triert nur in einem Termin erdrtert werden, koénnen die Kliger
nicht beanspruchen. Insbesondere ist die zweite Tekturplanung
zum Planungsabschnitt 2 nochmals in einem eigenen Termin
(21.9.1993) erdrtert worden. Die Funktion des Erdrterungster-
mins liegt unter anderem darin, potentiell Planbetroffenen das
rechtliche Gehdér 2zu gewdhren. Daher steht Einwendungsfihrern
ein subjektives Recht auf Erdérterung ihres Vorbringens zur
Seite. Im jeweiligen Ermessen des Verhandlungsleiters (§ 68
Abs. 2 und 3 VwVEG) steht es aber, in welchem Umfang er Wort-
meldungen im Rahmen der gebotenen gestrafften Verhandlungsfih-
rung zulafit. Wenn den Klagern zu 3 und 5 im Erdrterungstermin
vom 21. September 1993 das Wort nicht mehr erteilt worden ist -
weil von der erneuten Tekturplanung nach Ansicht des Verhand-
lungsleiters nicht betroffen -, so mag dem die Bekanntmachung
der Tekturplanung vom 14. April 1993 entgegenstehen, die zwar
nur zur "Information" der Blirger ausgelegt worden ist, gleich-
wohl aber Gemeindebirgern, die "sich durch die Plandnderung neu
betroffen flihlen", die Einwendungsmdéglichkeit erdéffnete. Der
Senat vermag nicht auszuschlieflen, daf® Einwendungsfihrer, die
sich auf diese Bekanntmachung berufen, auch in einem neuen Er-
6rterungstermin hdtten angehdrt werden missen und die Verweige-
rung dieses Rechts insoweit einen Verfahrensfehler beinhaltet.
Diese Frage kann aber offen bleiben. Denn ein etwaiger Verfah-
rensfehler insoweit wadre nicht geeignet, die Aufhebung des
Planfestellungsbeschlusses vom 29. Dezember 1993 (PlA 2) nach
sich zu ziehen, weil er fir das Verfahrensergebnis nicht ur-
sdchlich wére. Denn die zweite Tekturplanung befaft sich zwar
mit zahlreichen Detaildnderungen (Erhdhung, Neuerrichtung von
Larmschutzwinden, Verschiebung von Weichen und Gleisen etc.),
1l4Rt aber das Grundkonzept der Planung, namlich die ebenerdige
Fihrung der Gleise, unangetastet, so daf nicht erkennbar ist,
daff ein erneuter Eintritt in das Anhdérungsverfahren dem einzel-
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nen einen bisher nicht mdglichen Vortrag gestattet hatte und
die Planfeststellungsbehdérde so zu einem Umdenken hatte veran-
lat werden kénnen. Die Klager zu 3 und 5 konnten im Ubrigen in
der Klage seibst nicht darlegen, auf welche neuen, moéglicher-
weise zu einer anderen Entscheidung filhrenden Gesichtspunkte
sie im Erdrterungstermin vom 21. September 1993 noch hétten
hinweisen wollen (vgl. hierzu BVerwG vom 26.6.1992, NVwZ 1993,
572).

Nicht veranlaft war auch, daf® bereits vor Durchfihrung der Er-
brterungstermine samtliche Stellungnahmen der Fachbehdrden den
Klidgern zur Kenntnisnahme vorgelegen hatten. Den Kldgern ist
zuzustimmen, daf ein Fehlen von Auferungen der Fachbehérden ma-
terielle Auswirkungen im Abwagungsbereich auf das Ergebnis der
Planfeststellung haben mag; denn die Stellungnahmen von Fachbe-
hérden (§ 73 Abs. 2 VwVEG) haben im Regelfall eine bewertende
und damit zur Entscheidungsfindung beitragende Funktion. Nicht
aber haben sie eine erlduternde und darlegende Funktion im
Sinne von § 73 Abs. 1 Satz 2 VwVEG. Demzufolge schlief’t § 73
Abs; 3 Satz 1 VwVEG auch an § 73 Abs. 1 Satz 2 VwVEG, nicht
aber an § 73 Abs. 2 VwVEG an. Ebensowenig wie bei der Planaus-
legung muften auch fir die Durchfiihrung der Erdrterungstermine
all die Unterlagen den Kligern zur Kenntnis gebracht werden,
die mdéglicherweise erforderlich sind, die Rechtmaffigkeit der
Planung umfassend darzulegen oder den festgestellten Plan
vollziehen zu kdénnen (vgl. VGH Baden-Wirttemberg vom 4.7.1991,
VB1BW 1991, 453 mit Bezugnahme auf BVerwG vom 5.12.1986,
Buchholz 442.40, § 8 LuftVG Nr. 6).

1.5 Die Verfassungsmafiigkeit des § 36 Abs. 5 BBahnG in der
hier maRgebenden Fassung des Dritten Rechtsbereinigungsgesetzes
vom 28. Juni 1990 (BGBl I S.1238), wonach die "Plane vom Vor-
stand oder durch eine von ihm ermdchtigte Dienststelle der
Deutschen Bundesbahn festgestellt werden", hat das Bundesver-
waltungsgericht wiederholt bestatigt (zuletzt Beschlufs vom




- 43 -

24.2.1992 Nr. 7 CB 29.91 - Containerbahnhof Minchen). Danach
stellt die Identitat wvon zur Planfeststellung ermidchtigender
Behérde und Vorhabenstrdger weder einen Versto gegen das
Rechtsstaatsprinzip dar noch flhrt es 2zu einer unzuldssigen
Verklirzung des Rechtsschutzes. Auch im Hinblick auf das rechts-
staatliche Gebot des fairen Verfahrens knlpfen sich daran keine
durchgreifenden Bedenken (BVerwG vom 27.7.1990, UPR 1991, 67;
vom 25.9.1990, UPR 1991, 70). Dies entspricht auch der st&ndi-
gen Rechtsprechung des Senats (Urteil vom 30.4.1991, Az. 20 A
88.40103 S. 15 f. UA; ebenso Urteil vom 24.10.1%91, Az. 20 A
90.40026) .

Die von den Klagern geforderte organisatorische Trennung von
Planung uﬁd Planfeststellung (in verschiedene Abteilungen und
durch verschiedene Personen) kann weder § 36 Abs. 5 BBahnG a.F.
noch der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom
27. Juli 1990 (a.a.0.) entnommen werden. Darf aber der Vorstand
der Deutschen Bundesbahn die behdrdeninterne Zustandigkeit fur
die Planfeststellung im Einzelfall bestimmen ("eine von ihm er-
machtigte Dienststelle") und oblag ihm im hier entscheidenden
Zeitraum auch noch die Verwaltungéorganisation insgesamt, =o
ist mit der Forderung der Klager (nach mehr organisatorischer
Unabhidngigkeit der planfeststellenden Abteilung) wenig gewon-
nen, da sowohl die planende wie auch eine (getrennt) planfest-
stellende Abteilung denselben Einwifkungen des Vorstands der
Deutschen Bundesbahn unterlagen.

1.6 Ein Verfahrensfehler wird auch nicht dadurch begrindet,
daf die Umweltvertriglichkeitspriifung ohne Offentlichkeitsbe-
teiligung, ohne zusammenfassende Darstellung nach § 11 UVPG und
ohne Alternativpriifungen durchgefiithrt worden ist. Das Gesetz
zur Umsetzung der Richtlinie des Rates vom 27. Juni 1985
(85/337/EWG) tliber die Umweltvertraglichkeitsprtfung bei be-
stimmten &ffentlichen und privaten Projekten (vom 12.12.1990,
BGBl I S. 205 - UVPG) ist zum 1. April 1990 in Kraft getreten
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und erfaft das Planungsvorhaben Bau besonderer S-Bahngleise

(vgl. Nr. 9 des Anhanges I zu § 3 UVPG, § 36 BAbs. 1 Satz 2
BBahnG a.F.).

Geht man davon aus, dafl die Aufgabe der Umweltvertriglich-
keitsprifung u.a. darin besteht, Themenkomplexe in entschei-
dungserheblicher Weise aufzuhellen und bestehende Unsicherhei-
ten hinsichtlich der Erhebungsmethoden und der Maflstdbe flr die
Bewertung der Umweltvertraglichkeit aufzuarbeiten, damit die
Planungsentscheidung eine ausreichend tragfdhige Grundlage er-
halt (BayVGH vom 5.7.1994, Az. 8 A 93.40056 u.a. S. 23 f. UA),
so ist dem durch die erganzenden Untersuchungen des Ingenieur-
Bliros Lachmeyer zur Umweltvertrdglichkeit der gegenstdndlichen
Mafnahme im Zusammenhang mit der zusammenfassenden Darstellung
im Abschlufbericht der Regierung von Oberbayern (zum PlA 2 vom
15.11.1993) und der nochmaligen Aufbereitung in den drei Plan-
feststellungsbeschlissen entsprochen worden. Die zusammenfas-
sende Darstellung im Sinne von § 11 UVPG bedurfte keiner eige-
nen Verdffentlichung (es handelt sich um ein behdrdeninternes
Schriftstick, Erbguth/Schink, UVPG, Anm. 10 zu § 11), gegebe-
nenfalls kann diese auch erst - wie vorliegend - gemafs § 11
Satz 4 UVPG in der Begrindung uber die Zulassigkeit des Vor-
habens erfolgen (BVerwG vom 30.10.1992, NVwZ 1993, 565). Das in
der ergédnzenden Umweltvertrdglichkeitspriifung fehlende Eingehen
auf Planungsalternativen (§ 6 Abs. 4 Satz 3 UVPG) vermag eben-
falls keine durchgreifende Fehlerhaftigkeit des Verfahrens zu
begrinden. Der Senat geht davon aus, daf etwa fir punktuelle
Neubauvorhaben der Alternativenprifung entscheidende Bedeutung
zukommt und eine Umweltvertraglichkeitsprifung insoweit unver-
zichHtbar zur Verdeutlichung und Bestimmung der gebotenen Unter-
suchungsparameter beitrdgt. Kommt es durch ein planfestzustel-
lendes Vorhaben aber zu einer faktischen Erweiterung eines be-
reits bestehenden Schienenweges, so reduziert sich die Ver-
pflichtung Alternativen zu prifen ganz erheblich. Insbesondere
kénnen bei einer Bestandsaufnahme zur Umweltvertraglich-
keitspriifung bereits Alternativen ausgeschieden werden, die




- 45 -

sich vorweg schon als unrealistisch erweisen und somit von
vornherein einen eingeschrankten Entscheidungsspielraum der
Planfeststellungsbehérde zur Folge haben (Erbguth/Schink,
a.a.0., Anm. 91 zu § 12). In Einzelfdllen ergeben sich insoweit
keine Unterschiede zum Umfang der planerischen Abwagung bei der
Alternativenprifung (vgl. unten 5.). Aber auch bei einer gegen-
Uberstellenden Untersuchung der Variante Tunnel/Graben-Ld&sung
der Blurgergruppe und der planfestgestellten, ebenerdigen Schie-
nenfihrung hidtte eine Umweltvertraglichkeitsprifung nicht mehr
leisten kénnen als die planerische Abwagung selbst. Denn hétte
man die Variante der Blrgergruppe im Detail einer umfassenden
Umweltvertraglichkeitsprifung unterziehen wollen, so wéare zum
einen schon der Kostenaufwand hierfir kaum vertretbar
("zumutbar", § 6 Abs. 4 UVPG) gewesen, da hierflr eine Projekt-
studie hatte gefertigt werden missen, zum anderen sind Auswir-
kungen - wie Erschitterungseinwirkungen auf angrenzende Grund-
stlicke und die Auswirkungen des sekunddren Luftschalls - bei
einer tiefergelegten Trasse wohl noch weniger (auf wissen-
schaftlicher Basis) prognostizierbar (was zu einer Uberforde-
rung des Projekttragers fihrte und "billigerweise" daher nicht
mehr geboten ist, § 6 Abs. 4 Nr. 4 UVPG), als dies bei der
planfestgestellten Variante nur mit Mihe hat geleistet werden
kénnen. Selbst wenn man aber einer Alternativenprifung (im
Sinne einer Tieferlegung) gemafs §. 6 Abs. 4 Nr. 3 UVPG naherge-
treten wére, so 1ist es aufgrund einer von sehr starken Un-
sicherheiten gepragten Prognose auszuschlieflen, daf dadurch der
Weg zu einer anderen Trassenvariante als der planfestgestellten
gewiesen worden ware (vgl. zur Frage der Kausalitdt bei Verstd-
Ren gegen Bestimmungen des UVPG, BVerwG vom 30.10.1992, a.a.O.;
vom 21.7.1994, BayVBl 1994, 727/729). Das gleiche gilt fir die
fehlende Offentlichkeitsbeteiligung nach § 9 UVPG. Selbst wenn
sich die Klager hierauf Uberhaupt berufen kénnten (dagegen
Beckmann, DVB1 1991, 358/361 f£.; wvgl. auch Erbguth-Schink,
a.a.0., Einl. Anm. 118 a.E.), kommt es nicht zur Ausbildung
eines unkompensierbaren Defizits. Dem Senat ist nicht ersicht-

lich - und die Kl&ger tragen insoweit auch nichts vor -, inwie-
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weit durch eine Umweltvertrdglichkeitsprifung unter Beteiligung
der Offentlichkeit auf abstrakter Ebene zusidtzliches und mehr
hatte geléistet werden kénnen und inwieweit die getroffene pla-
nerische Entscheidung in irgendeiner rechtserheblichen Weise
durch die unterbliebene Offentlichkeitsbeteiligung beeinfluf3t
worden ware.

2. Die Kladger zu 7 sind mit ihren Einwendungen gegen den Plan-
feststellungsbeschlufs vom 16. Dezember 1993 (PlA 3) nach § 36
Abs. 4 Satz 1 BBahnG (i.d.F. vom 28.6.1990, BGBl I S. 1221)
ausgeschlossen, was schon von daher zur Unbegriindetheit ihrer
Klage fihrt, die aber auch in der Sache selbst - wie die
gleichgelagerte Klage des Klagers zu 1 - ohne Erfolg bliebe.
Zwischen den Beteiligten ist unstreitig, daf® die Kl&ger zu 7
sich mit Einwendungen allein gegen den Planungsabschnitt 2 ge-
wandt haben, den sie aber nicht zum Gegenstand eines gerichtli-
chen Verfahrens machten. Der Umstand, daff die Deutsche Bundes-
bahn eine einheitliche Planung im Rahmen dreier Teilplanfest-
stellungsbeschliisse umgesetzt hat, stellt es nicht in das
Belieben der Klager zu 7, in einem der drei Verwaltungsverfah-
ren Einwendungen zu erheben und in einem anderen den weiteren
Rechtsweg zu beschreiten und damit dem verfahrensrechtlichen
Hindernis der Praklusion zu entgehen. Denn auch unabhingig da-
von, ob eine Abschnittsbildung rechtsfehlerhaft oder rechts-
wirksam vorgenommen ist, miften Einwdnde hiergegen (ggf. deren
Fehlerhaftigkeit betreffend) in dem Verwaltungsverfahren vorge-
bracht werden, das spater zum Gegenstand der Klage gemacht
wird, andernfalls auch ein rechtswidrig gebildeter Abschnitt in
Bestandskraft erwachst. Die Verwirkungs-Praklusion, deren
verfassungsrechtliche Unbedenklichkeit in vergleichbaren Rege-
lungen des Atom-, Immissionsschutz- und Bundeswasserstrafen-
rechts bereits geklart ist (BVerfGE 66, 99; BVerwGE 61, 82;
BVerwGE 60, 297/300; Kopp, a.a.0., Anm. 86 zu § 73) hat ndmlich
einen verfahrenskonzentrierenden und verfahrensbeschleunigenden
Inhalt dergestalt, daf3, wer Einwendungen im Verwaltungsverfah-
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ren nicht vorgebracht hat (mit der Modglichkeit der Behdrde,
diese zu prufen und hierauf gegebenenfalls zu reagieren), auch
im sich anschlieflenden gerichtlichen Verfahren dann mit Einwen-
dungen nicht mehr gehdért wird (BVerwG vom 12.11.1992, DOV 1993,
432). Dies setzt aber voraus, daff Planbetroffene in einem
formalisierten Verfahren schon bei Bekanntmachung der Auslegung
auf die materielle Prdklusionswirkung hingewiesen werden. Dem
ist vorliegend mit der Bekanntmachung der Auslegung der Plane
fir den Planungsabschnitt 3 vom 3. April 1991 entsprochen
worden mit der Folge, daf die Klager zu 7 innerhalb von zwei
Wochen nach Abschluf der Auslegung (15.5.1991) Einwendungen
hatten erheben miussen.

Der Klager zu 1 ist mit seinen Einwendungen gegen die Plédne zum
Planungsabschnitt 1 nicht prakludiert. Dessen Einwendungs-
schreiben ging innerhalb der Zweiwochenfrist nach Abschluf der
Auslegung (1.3.1991) bei der Regierung von Oberbayern
(13.3.1991) ein. Auch die Kladger zu 2 bis 6 sind mit ihrem
Vorbringen nicht prakludiert. Zumindest der Klager zu 5 erhob
Einwendung - innerhalb der offenen Einwendungsfrist (Schreiben
vom 30.6.1991). Doch auch die Kldger zu 2, 3, 4 und 6 sind mit
ihrem sdmtlichen Vorbringen zu hodéren. Dabei bezieht sich bei
Planadnderungen. oder bei Auslegung zusatzlicher Unterlagen die
Prdklusion von Einwendungen immer nur auf die mit dieser Ver-
fahrenshandlung bekanntgemachten (tektierten) Plane bzw. Unter-
lagen, d.h. die Auslegung etwaiger Tekturpldne erdffnet im
Grundsatz nicht die Méglichkeit, nunmehr erneut gegen die
Gesamtplanung (insgesamt) Einwendungen erheben 2zu k&nnen.
UnterlaRt die Behdrde aber bei Auslegung von umfangreichen Tek-
turplidnen den Hinweis auf die Prdklusionswirkung und legt sie
auch nicht lediglich die Tektur, sondern die Gesamtplanung (mit
den umfangreichen Anderungen) erneut aus, wie dies vorliegend
mit der Bekanntmachung vom 14. April 1993 bezliglich der zweiten
Tektur zum Planungsabschnitt 2 geschehen ist (und was die
Beklagte sowohl in der Klageerwiderung wie auch in der mindli-
chen Verhandlung bestadtigte), so kann sie sich nicht auf die




Hinweise zur Praklusionswirkung im Rahmen friitherer Bekannt-
machungen Utber Planauslegungen berufen. Fordert die Behdrde zu-
dem auflerhalb des § 73 Abs. 8 VWVEG Gemeindebilirger, die sich
durch die Plandnderung "neu" betroffen fihlen, zur Einreichung
von Einwendungen auf, ohne die Prédklusionswirkung zu erwahnen,
so vermittelt sie - gegebenenfalls auch ungewollt - den Ein-
druck, das Verfahren .insgesamt nochmals nach dem § 73 Abs. 3
und 5 VwVEG aufnehmen zu wollen. Daran &ndert auch der Hinweis
nichts, daf nur zur "Information" ausgelegt worden ist. Aus der
entscheidenden Sicht der Einwendungsfihrer kann dies nur
heifen, daff bereits erhobene Einwendungen weiterhin Bestand ha-
ben, daff Neueinwendungen zusdtzlich erhoben werden kénnen und
die friheren Hinweise auf den Einwendungsausschluf3 keinen
Bestand mehr haben.

3. Die Pléne flir den Bau besonderer S-Bahngleise =zwischen
Zorneding und Grafing sind gerechtfertigt. Die Einwendungen der
Kldger, daf? die beabsichtigten Maffnahmen mit der dadurch be-
wirkten Verkehrsentflechtung allein in der Verbesserung des
Fernverkehrs ihre Rechtfertigung fdanden, die jetzige Auslastung
der S-Bahn dagegen in Hauptverkehrszeiten lediglich bei 60 %
liege, die Fahrgastzahlen insgesamt rlUcklaufig seien, die S-
Bahn-Zlige auch nicht verlangert wirden und somit die Attrakti-
vitat der S-Bahn durch den Ausbau nicht wesentlich gesteigert
werde, greifen so nicht durch. Dabei mag dahinstehen, ob die
Verkehrsprognose der Beklagten zutreffend ist, da das Fahr-
gastaufkommen sich um 53 %¥ erhdhen werde und die kinftige
Verkehrsbedienung ein um 78 % erhdhtes Platzangebot umfasse.
Denn die Verbesserung der Attraktivitat des Schienen(nah-)ver-
kehrs durch eine Verklirzung der Fahrzeiten und eine Anhebung
des Befdérderungskomforts und der Befdrderungskapazitdt (in wel-
chem Umfang auch immer), die durch die streitgegenstandlichen
Planungen zweifellos bewirkt werden, sind stets ein wichtiger
Grund flir die Rechtfertigung der Planung einer besonderen S-
Bahn-Trasse, zumal dann, wenn es sich lediglich mehr um eine
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Lickenschlieffung von wenigen Kilometern einer ansonsten durch-
gehenden S-Bahnlinie handelt (zur "verninftigerweise" gebotenen
Lickenschlieffung vgl. BVerwGE 72, 282/288). Da die wichtigen
Verkehrsbedirfnisse auf dem Sektor der Personenbefdrderung im
Grofdiraum Minchen allein durch den Strafenverkehr immer schwie-
riger, mitunter gar nicht mehr und oft nur unter erheblichen
Umweltbelastungen zu bewdltigen sind, war und ist die Deutsche
Bundesbahn/Deutsche Bahn auch angesichts nicht mehr auszu-
schliefiender Fahrverbote flr den Individualverkehr zu Sommer-
zeiten (Smog-Gefahr) mehr denn je im Sinne ihres gesetzlichen
Auftrages (§ 4 Abs. 1 des zum 1.1.1994 auRer Kraft getretenen
Allgemeinen Eisenbahngesetzes in der letzten Anderungsfassung
vom 13.8.1993, BGBl I S. 1489/§ 3 Abs. 1 Deutsches Bahngriin-
dungsgesetz vom 27.12.1993, BGBl I S. 2378) dazu verpflichtet,
die Voraussetzungen fir die (Teil-)Verlegung des Verkehrs von
der StraRe auf die Schiene zu schaffen. Allein dieser Uberge-
ordnete Gesichtspunkt mit dem primdren Ziel der Reduzierung des
Individualverkehrs in Ballungsrdumen rechtfertigt die gegen-
standliche Planung besonderer S-Bahngleise (BVerwG  vom
17.7.1990, NVwZ 1991, 781). All dem entspricht auch das neue
Landesentwicklungsprogramm Bayern (B X Nr. 2.1.1). Fir den wei-
teren Ausbau von S-Bahnen sind danach in den Jahren 1993 bis
1996 in den Ballungsraumen Minchen und Nirnberg Investitionen
in Hbhe von 511 Mio. DM vorgesehen.

4. Die Rechtsfigur der Abschnittsbildung ist eine Auspragung
des allgemeinen Abwigungsgebots. Ihr liegt die Uberlegung
zugrunde, daf® eine detaillierte Streckenplanung angesichts
vielfdltiger Schwierigkeiten nur in Teilabschnitten verwirk-
licht werden kann (BVerwG vom 26.6.1992, a.a.0.). Nach der
obergerichtlichen Rechtsprechung zum Fernstrafenrecht ist eine
Abschnittsbildung jedoch fehlerhaft, wenn durch eine UuUbermafRige
Parzellierung eines einheitlichen Vorhabens eine planerische
Gesamtabwdgung in rechtlich kontrollierbarer Weise nicht mehr
mdglich iét. Insbesondere dlirfen Teilabschnitte nicht ohne




Bezug auf die Konzeption der Gesamtplanung gebildet werden

(BVerwG vom 26.6.1992, a.a.0.), d.h. die Teilplanung darf die
der Gesamtplanung entgegenstehenden Belange nicht unbewdltigt
ausblenden (BVerwGE 62, 342/351 f.). Sachfragen, die sachge-

recht nur einheitlich gelést werden koénnen, dirfen verfahrens-
rechtlich nur einheitlich in Angriff genommen werden (BVerwG
vom 14.9.1987, UPR 1988, 70). Schlieflich missen die gebildeten
Teilabschnitte eine selbstdndige Verkehrsfunktion haben, um
Gegenstand einer eigenstdndigen Planung zu sein. Dieses Erfor-
dernis soll dem Entstehen von Planungstorsos entgegenwirken,
die bei Abschnitten ohne eigene Verkehrswirksamkeit dann ent-
stehen wilirden, wenn sich nach dem Bau mehrerer Abschnitte
herausstellen sollte, daf® das Gesamtplanungskonzept im nachhin-
ein sich als nicht realisierbar erweist (BVerwG vom 5.6.1992,
NVwZ 1992, 1093). Denn es geht keinesfalls an, daR eine Pla-
nung, die sich nach mehreren Abschnitten als fehlerhaft er-
weist, nur deshalb fortgefihrt wird (und einer gerichtlichen
Uberpriifung standhielte), weil sie aus den in vorausgegangenen
Teilabschnitten geschaffenen Zwangspunkten fortentwickelt
worden ist (BVerwG vom 2.11.1992, NVwZ 1993, 887/889).

Der Senat halt eine Ubertragung dieser Rechtsprechung zur
Abschnittsbildung im Strafenplanungsrecht auf die eisenbahn-
rechtliche Planfeststellung nur mit Einschrankungen fir mdg-
lich. Dabei 1laft sich insbesondere - wie auch im Fernstrafen-
recht - nicht abstrakt entscheiden, welche Grinde im Einzelfall
die Bildung eines Teilabschnittes zu rechtfertigen vermdgen;
doch kann wegen des viel weitraumiger geflochtenen Eisenbahn-
netzes im Bundesgebiet nicht auf der Verkehrswirksamkeit von
Teilbaumanahmen (i.S. planfestgestellter Unterabschnitte) be-
harrt werden, andernfalls eine Neubauplanung von beispielsweise
mehr als 100 km, die mit keiner anderen Eisenbahnlinie in
'Berﬁhrung kommt, in einem Verfahren bewdltigt werden mif3te. Fir
die eisenbahnrechtliche Planfeststellung ist bei Neubaustrecken
somit eine abschnittsweise Planfeststellung (in Unterabschnit-
ten) nicht nur sachgerecht, sondern unerlafflich, damit der Pla-




nungsvorgang (mit der Berlcksichtigung einer Vielzahl von
Belangen) praktikabel und effektiv gestaltet werden kann,
ansonsten er bei einer Bewdltigung sdmtlicher mit der Gesamt-
planung einhergehender Belange v&llig unlbersichtlich und nicht

nachvollziehbar angelegt ware und ggf. scheitern mifte.

Ob die vorliegende verfahrensrechtliche Dreiteilung rechtsfeh-
lerhaft war, kann offenbleiben. Hierfir sprache, dafl es der
Planfeststellungsbehdérde wohl auch mdéglich hédtte sein milissen,
die LuckenschlieRfung Zorneding/Grafing tlber etwas mehr als 9 km
in einem Verfahren zu bewdltigen, eine Abschnittsbildung inso-
weit also nicht veranlaft war. Andererseits aber mag sich die
Abspaltung des Ortsbereichs Kirchseeon - mit der Folge des Ent-
stehens dreier Abschnitte - durch das leichtere Handhaben des
Verfahrens rechtfertigen lassen. Denn ausschliefflich in diesem
Bereich kam es zu der erwarteten Erhebung zahlreicher Einwen-
dungen und deren notwendiger Bewdltigung in mehreren Erérte-
rungsterminen. Uber eine derartige Aufteilung zu befinden,
steht 2zudem in dem nur beschrédnkt nachprtifbaren planerischen
Ermessen der Behorde. Doch werden - bei welcher Sicht der
Rechtslage auch immer - die Klager durch die Abschnittsbildung
in keinen Rechten verletzt (§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Denn
samtliche drei Planfeststellungsbeschliisse entsprechen den oben
aufgezeigten Anforderungen der Rechtsprechung. Wie bereits aus-
gefihrt kdénnen die Klager alle drei Planungsabschnitte wegen
der Konzeptentscheidung - ebenerdige Fihrung der S-Bahnlinie
mit streckenweiser Verschwenkung der Fernbahngleise - angrei-
fen. Samtliche Planfeststelluhgsbeschlﬁsse haben die positive
behdérdliche Prognose der Verwirklichbarkeit der angestrebten
Gesamtldésung 2zum Gegenstand, insbesondere kommt es auch zu
einer einheitlichen Lé&ésung samtlicher Sachfragen, so daf® keine
durch die einheitliche Baumafnahme entstehenden, qualitativ
unterschiedlichen Betroffenheiten verschiedener Anlieger in

verschiedenen Abschnitten zu besorgen sind.




5. Die von der Planfeststellungsbehdérde gewdhlte Strecken-
variante - ebenerdige Fihrung der Schienen - wird den Anforde-
rungen dés Abwagungsgebotes gerecht; die Klage des Klagers zu
1) bleibt somit (bezogen auf den Planungsabschnitt 1) erfolg-
los.

Der Grundsatz der Verhdltnismdfigkeit, aus dem das Abwagungs-
gebot abgeleitet ist, gebietet es, daff im Rahmen von Alternati-
venprifungen ein bewertender Ausgleich der von der Planung be-
rihrten 6ffentlichen und privaten Interessen untereinander und
gegeneinander vorgenommen wird (st. Rspr., vgl. BVerwGE 75,
214/237) . Sinn dieser Abwdgung ist es, diejenige Ldsung fur die
Verwirklichung eines Vorhabens zu finden, die &ffentliche und
private Belange am wenigsten beeintrdchtigt. Das bedeutet, daR
Alternativldésungen, die sich ernsthaft anbieten, in die Abwa-
gung mit einbezogen werden missen. Erforderlich ist die Pri-
fung, ob sich das planerische Ziel mit geringerer Eingriffs-
intensitidt auf andere Weise verwirklichen 1lafRt (BVerwGE 71,
166) . Dies setzt voraus, daR die Behdrde sowohl bei der L&sung,
die beantragt ist, als auch bei der alternativen Varianten-
untersuchung, die sich ihr aufdrangt, die jeweils in Betracht
kommenden &6ffentlichen und privaten Interessen in die Abwagung
einstellt und gewichtet und die einzelnen Ergebnisse miteinan-
der vergleicht (zum "Sichaufdrﬁngen von Planungsalternativen",
vgl. BVerwG vom 20.12.1988, NVwZ-RR 1989, 458). Dabei macht es
keinen Unterschied, ob das Verfahren auf der Grundlage einer
einzigen Planfeststellung oder in mehreren Planungsetappen aus-
gefihrt werden soll (BVerwG vom 2.11.1992, a.a.0.; vom
26.6.1992, a.a.0.). Ein Abwigungsfehler liegt erst vor, wenn
die Behdrde durch Mifachtung einer bestimmten, sich aufdrangen-
den Planungsalternative abwagungserhebliche Belange ubersehen
oder fehlgewichtet hat (BVerwG vom 9.3.1993, UPR 1993, 267).

5.1 Zum AbwAgungsmaterial gehdéren neben den Planungsalternati-
ven, auf die im Verfahren zur Planaufstellung ausdriicklich hin-




gewiesen worden ist (z.B. ndérdliche Ortsumfahrung Kirchseeon),
auch solche Planungsalternativen, die zwar im Verfahren zur
Planaufstellung nicht aufgezeigt wund somit auch nicht zum
Gegenstand der Abwagung wurden, sich nach Lage der Dinge aber
aufdrangen oder sich anderweitig hatten anbieten miissen
(BVerwGE 69, 256; 71, 166). Keiner der drei Planfeststellungs-
beschlliisse leidet bei Anlegung dieses PrifungsmaRstabes an

einem defizitdren Abwagungsmaterial.

5.1.1 Die Alternative "Ortsumfahrung" - 2zusammen mit der ge-
planten, im Flachennutzungsplanentwurf Kirchseeon 1992 erstmals
aufgegriffenen Verlegung der Bundesstrafle 304 - konnte bereits
im Stadium der ersten Vorprifung ausgeschieden werden. Eine
derartige Verlegung der (wohl) gesamten Gleisanlage wilirde 2zum
einen Uber das jetzige Planungsziel (Bau besonderer S-Bahn-
gleise) hinausgehen und auch eine Verlegung der Fernbahn
bereits im Bereich zwischen dem Bahnhof Zorneding und dem
Haltepunkt Eglharting zum Gegenstand haben. Sollten dessen un-
geachtet S-Bahn und Fernbahn im Rahmen einer Verkehrsblindelung
der vorgesehenen Nordumgehung der  Bundesstrafie 304 um
Kirchseeon folgen, so stellten sich zum anderen eine Anzahl
weiterer Probleme. Denn zweifellos fihrte eine Trassenverlegung
Richtung Ebersberger Forst 2zu einem unverhdltnismdfig grofien
Eingriff in Natur und Landschaft. Auch mifite die Frage aufge-
worfen werden, ob die bisherige Strecke - zumindest teilweise -
nicht erhalten bleiben mufite, um die erforderliche, burgernahe
Anknipfung des Personennahverkehrs auf der Schiene zu gewdhr-
leisten. Hinzu kommt, daf damit ein erheblich hdéherer Kosten-
aufwand und eine erheblich 1langere Verfahrens- und Baudauer
verbunden waren (es mifte wohl u.U. der Bahnhof Kirchseeon
véllig neu gebaut werden) und zusdtzliche rechtliche und tat-
sdchliche Probleme infolge des in groflem Umfang notwendig

werdenden Zugriffs auf fremdes Eigentum sich einstellen wirden.




Nicht anders stellte sich die Situation dar bei einer Stdum-
gehung von Kirchseeon (ggf. allein durch die Fernbahn) in Form
einer klrzeren oder einer langeren Variante, wie sie in der
mindlichen Verhandlung vorgestellt worden ist. Neben den Nach-
teilen eines gréferen Zugriffs auf fremden Grund und BRoden,
einer langeren Verfahrensdauer, hoherer Kosten (insbesondere
wegen einer z.T. vorgesehenen Einhausung) handelt es sich
hierbei wiederum aber um.keine Alternative zum Bau besonderer
S-Bahngleise (mit geringfiugiger Verschwenkung der Fernbahnglei-
se), sondern um ein anderes Vorhaben, namlich um die Verlegung
der Fernbahn zwischen Zorneding und Grafing.

5.1.2 Den Ausbau der S-Bahn auf lediglich ein Gleis =zu be-
schranken widerspricht den grundlegenden Zielen des ungehinder-
ten S-Bahnverkehrs auf eigenen Schienen. Eine derartige Redu-
zierung der Baumafinahmen drangte sich auch dann nicht auf, wenn
es moéglich sein sollte, den S-Bahnverkehr auf dem Ostzweig der
S 5 trotz eines einspurigen Ausbaus zwischen Zorneding und
Grafing im 10-Minuten-Takt zu gewdhrleisten. Insbesondere wlrde
es dadurch auch nicht zu einer Larmreduzierung aus dem S-Bahn-
verkehr flir die betroffenen Anlieger kommen. Werden aber eine
Planung, ein Verfahren und eine Baumaffnahme fir eine Lucken-
schliefung im zweigleisig betriebenen S-Bahnverkehr aufgenom-
men, so widersprache es der Vernunft, sich auf eine eingleisige
Lickenschliefung zu beschrédnken, wenn die Kosten der letzteren
Maffnahme wohl erheblich Uber 50 % der Gesamtkosten eines zwei-
gleisigem Ausbaus liegen dirften, die Anlieger trotz eingleisi-
gen Ausbaus mit denselben 2zusédtzlichen Immissionen (wie bei
einem zweigleisigen Ausbau) zu rechnen hdatten und letztlich ein
geregelter Betriebsablauf nicht in jeder Hinsicht (z.B. bei
Verspatungen im S-Bahnverkehr) gewdhrleistet ware.

5.1.3 Die Verschiebung von Gleisen im Ortsbereich wvon Kirch-

seeon (hier ein Wegverschieben der S-Bahngleise vom Grundstlck




der Klagerin zu 4) ist keine Frage der zutreffenden Varianten-
wahl, sondern allein eine Frage, ob flir betroffene Grundstiicks-
eigentimer damit geringere Eingriffe in ihre Belange verbunden
sind bei grundsatzlicher Beibehaltung der Streckenfihrung (in
Form der Grobtrassierung). So kann durch eine geringfiligige
Gleisverschiebung die Immissionsbelastung eines Grundstiicks ge-
gebenenfalls zu Lasten eines gegenitberliegenden Grundstilicks zu-
riuckgenommen werden. Dies ist keine Frage der Wahl einer Tras-
se, sondern die Frage nach der Umweltvertraglichkeit einer ge-
troffenen Trassenwahl in Detailbereichen.

Eine Verschiebung des einen verbleibenden Uberholungsgleises
weg vom Bahnhof Kirchseeon nach Osten ist eine Frage der zu-
treffenden Trassenwahl. Eine derartige Maffnahme hdtte aber zur
Folge, daff die betriebstechnisch gewilinschte und notwendige Lage
des Uberholungsgleises zwischen den Bahnhéfen Zorneding und
Grafing aus seiner fast exakten Mittellage nach Osten verscho-
ben wilirde. Diese Verlegung mifite wiederum weg von jeglicher
Wohnbebauung erfolgen, um die Larmbelastung nicht auf die
Bewohner &stlich gelegener Gemeindeteile abzuwdlzen. Doch mifdte
es auch dort &stlich von Kirchseeon dann wieder zu einer Ver-
schwenkung der Fernbahngleise mit der weiteren Inanspruchnahme
von Flachen kommen, was im Endergebnis zur Folge hatte, daf das
Uberholungsgleis. innerhalb des kiunftigen Landschaftsschutz-
gebietes Kirchseeoner Moos (mit entsprechenden Eingriffen in
die Natur) zu liegen kame. Der Senat erachtet die im Planfest-
stellungsbeschluf (P1lA 2, S. 201 f.) getroffene Abwagung fir
fehlerfrei, weil die Betroffenheit wvon Anliegern im Bahnhofs-
bereich Kirchseeon einerseits bereits durch die Herausnahme des
zweiten Uberholungsgleises reduziert wird und es andererseits
weiter im Osten nicht 2zu neuen Betroffenheiten, welcher Art
auch immer, kommen kann.

5.1.4 Weiteren - von den Klagern eingebrachten - Streckenvari-

" anten wie zweigleisig, bergmannisch errichtetem Fernbahntunnel




und oberirdischer S-Bahnfiuhrung oder abschnittsweiser Einhau-
sung von Fern- oder S-Bahn oder geringfligigerer Tieferlegung
der Trasse im Ortsbereich etc. mufte von der Planfeststellungs-
behérde nicht nachgegangen werden. Denn entweder sind die
finanziellen Aufwendungen fur die Mafnahmen vergleichbar mit
der (aus Kostengrinden verworfenen) Tunnel/Graben-L&ésung oder
aber sie bleiben kostenmdffig zurlck, ohne 2zu wesentlichen
Immissionsreduzierungen gegeniiber der planfestgestellten Vari-
ante 2zu fihren. Im uUbrigen ist die Planfeststellungsbehdrde
nicht verpflichtet, samtlichen theoretischen Trassenvarianten
im Rahmen des Verfahrens nachzugehen. Es ist ausreichend, wenn
neben der Trasse, deren Planfeststellung beantragt wird, noch
die Trassen untersucht werden, die sich entweder aufgrund der
O0rtlichen Verhdltnisse von selbst anbieten oder im Verfahren
vorgeschlagen wurden und ernsthaft in Betracht kommen. Dieses

eingeschrédnkte Untersuchungserfordernis kann nicht durch (ggf.

erst im Klageverfahren) nachgeschobene Varianten - deren Viel-
zahl im Detail kaum beschrankbar ist - in Frage gestellt wer-
den.

5.2 Die Streckenvariante Tunnel/Graben-Lésung (Tieferlegung
aller vier Gleise 1i.V.m. der Einhausung der Fernbahn) ist von
der Planfeststellungsbehdérde dber den Rahmen einer ersten
Vorprifung hinaus insbesondere im Hinblick auf ihre finanziel-
len Auswirkungen geprift worden. Der Einwand der Klager, dafs
diese Variante auch im Hinblick auf das Erfordernis des § 50
BImSchG hatte erheblich intensiver und gewissenhafter gepruft
werden missen und es infolge von Ermittlungsdefiziten zu einer
Unterbewertung der Tunnel/Graben-L&dsung gekommen sei, ist so
nicht zutreffend. Daff die Behdrde sich sowohl Klarheit i{ber den
Umfang der zu wahrenden Schutzgliter wie auch Uber die Notwen-
digkeit wvon Vorkehrungen zur Erreichung der Schutzziele ver-
schafft hat, ist noch darzustellen (unten 6.-8.).




5.2.1 Die Frage, ob die Realisierung der Tunnel/Graben-L&sung
nicht zu einer weitaus besseren Gesamtvertrdglichkeit der ge-
planten Mafnahme fihren wirde, betrifft die Ausgewogenheit der
Gesamtplanung bzw. der drei Planungsabschnitte, die samtlich
von der Tunnel/Graben-L&ésung betroffen waren. Insbesondere
liefen sich die Planfeststellungsbeschlisse in diese Richtung
nicht nachbessern, ohne die Gesamtkonzeption der Planung in
Frage zu stellen. Mit einer insoweit objektiven Rechtswidrig-
keit der Planfeststellungen korrespondierte somit ein subjekti-
ver Anspruch der Betroffenen auf Planaufhebung und nicht ledig-
lich auf Planerganzung (BVerwG vom 12.11.1992, a.a.O.; vgl. VGH
Baden-Wirttemberg vom 4.7.1991, a.a.0., S. 464, wo die Verlan-
gerung eines Tunnels aus Larmschutzgrinden der Planerganzung
zugewiesen wird). Die Planfeststellungsbehdrde bestimmt die
Trassenfiihrung nach ihrem Planungsermessen, das eingeschrankt
ist zum einen durch nicht Utberwindbare Betroffenheiten von An-
liegern und zum anderen durch § 41 Abs. 1 BImSchG mit dem

dortigen Vorrang des aktiven Larmschutzes.

5.2.2 Bei mehreren in Betracht kommenden Trassenvarianten mis-
sen nicht fir alle so detaillierte Entwirfe ausgearbeitet
werden, daff sie Grundlage eines Planfeststellungsbeschlusses
sein kénnten. Es ist vielmehr ausreichend, daff Alternativpla-
nungen (nur) so erstellt werden, daR der mit den o&rtlichen
Besonderheiten Vertraute die Vor- und Nachteile der verschiede-
nen Alternativen beurteilen kann. Kénnen durchgreifende Nach-
teile einer Trassenalternative bereits aufgrund einer Teil-
untersuchung (Uber deren Kosten) nachvollziehbar gemacht wer-
den, scheidet zum einen die (rein prophylaktische) Fertigung
weiterer Pldne schon deshalb aus, weil deren Kosten (als Ent-
wurfsplanung) bereits stark ins Gewicht fielen, 2zum anderen
‘aber auch, weil weitere Plane und Untersuchungen etwa zur
immissionsseitigen Auéwirkung einer Alternativtrasse dann flr
eine weitere sachbezogene Aufbereitung des Abwdgungsmaterials
nicht erforderlich sind (BVerwG vom 26.6.1992, a.a.0.).




Daff Kostengesichtspunkte einer Alternativplanung als gegenl&u-
fige 6ffentliche Interessen zu beriucksichtigen sind, ist offen-
sichtlich und von der Rechtsprechung auch so verstanden worden
(BVerwG vom 20.12.1988, a.a.O.; BVerwGE 71, 163/166). Dabei mag
vorliegend die zwischen den Beteiligten gefihrte Auseinander-
setzung unentschieden bleiben, ob die von der Burgergruppe
"Larmschutz an der Bahn" mit Hilfe des Ingenieurbliros Panenka
GmbH in einer Machbarkeitsstudie ermittelten Mehrkosten der
Tunnel/Graben-Lésung (von 2,6 km Lange und bis zu 6 m abge-
senkt) von nur 39 Mio. DM zutreffen oder die von der Deutschen
Bundesbahn ermittelten Mehrkosten von 200 Mio. DM oder die der
planenden Abwagung zugrundegelegten Eckwerte von 132/156 Mio.
DM. All diese Zahlen beruhen auf Schatzungen, nicht aber auf
exakten Berechnungen, welche eine fertige Entwurfsplanung
voraussetzen wurden; als Schatzungsgrundlage wurden von beiden
Parteien jeweils Tunnel- und Trogbauwerke der Deutschen Bundes-
bahn herangezogen. Dabei bedlirfen mdglicherweise die Kosten-
berechnungen der Bilrgergruppe insoweit einer Korrektur, als
etwa die Kosten der Verlegung von Erschliefungseinrichtungen
(Wasser, Kanal, Gas, Kabel) aus dem Bereich der Bahntrasse beil
deren Tieferlegung noch unberlcksichtigt blieben. Auch scheint
es nicht angebracht, den Einsatz von Spundwdnden (Kostenmehrung
ca. 15 Mio. DM) - wie in der mindlichen Verhandlung geschehen -
schlechterdings als unndétig 2zu erachten und der Deutschen
Bundesbahn damit eine unwirtschaftliche Bauausfihrung zu unter-
stellen, wenn diese den Einsatz derartiger Technik bei ihren
Tiefbaumafnahmen immer wieder fdr erforderlich erachtet. Der
Deutschen Bundesbahn hier jegliche Erfahrung abzusprechen,
scheint kaum mdéglich. Auch kénnten die Aushubkosten von
6,50 DM/m? unterhalb der Entstehungskosten liegen, wenn unge-
‘klart bleibt, ob in 6 m Tiefe leichter, mittelschwerer oder
leicht felsiger Boden ansteht und die HOhe der Abfuhrkosten
offenbleibt. Zusdtzlich fraglich erscheint auch, ob die Mach-
barkeits- und Kostenstudie der Bilrgergruppe, die von einer

weitgehenden Anbdéschung des Troges ausgeht (und nur auf einer




Kurzstrecke Stilitzmauern vorsieht), damit im Ortsbereich von
Kirchseeon ohne die Inanspruchnahme von fremdem Grund und Boden
auskommt. Die Kostenstudie geht offensichtlich auch davon aus,
daR tiber die vorhandene Trasse hinaus Grund hinzuerworben
werden muf, weil sie flr Ackerlandzukauf eine Kostenposition
von 200.000 DM umfaft. Diese méglichen Ungereimtheiten einer
Kldrung zuzuflhren, ist aber nicht erforderlich.

5.2.2.1 Denn der Senat hdlt angesichts einer (Mindest-)Kosten-
mehrung der Tunnel/Graben-Lésung von ca. 39 Mio. DM die plan-
festgestellte, mit (Gesamt-)Baukosten von weniger als 100 Mio.
DM zu Buche schlagende Variante, nadmlich die S-Bahn in Fortset-
zung ihrer beiden Anschlufsticke ndérdlich der Fernbahn eben-
erdig zu fihren und die Fernbahn hierfdr im Planungsabschnitt 2
auf einer Teilstrecke zu verschwenken, schon aus fiskalischen
Grinden vom Grundsatz der Verhdltnismaffigkeit gedeckt. Denn
immerhin 1ladge die Kostenmehrung bei Realisierung der Tun-
nel/Graben-Lésung bei 40 % oder leicht darlber. Zu Zeiten der -
insbesondere seit Eingliederung der neuen Lander in das Bundes-
gebiet - immer knapper werdenden Haushaltsmittel £fdr Infra-
strukturmaffnahmen auf dem Verkehrssektor ist die Forderung nach
duBerst sparsamem und effektivem Einsatz von Haushaltsmitteln
ein &ffentlicher Belang, der besonderes Gewicht erhalten hat,
und der der Verwirklichung eines Vorhabens oft sehr enge
Grenzen setzt und wlinschenswerte Alternativen zurlickstehen
l4Rt. Wenn die Beklagte auf die fir die Trassenvariante der
Blirgergruppe nicht vorhandenen Finanzmittel verweist, so
scheint dies angesichts der heute schlechterdings weitgehend
fehlenden &ffentlichen Mittel zum Bau von Verkehrsverbindungen
nicht lediglich vorgeschoben. Abzuwdgen hatte die Planfeststel-
lungsbehdérde somit zwischen dem 6ffentlichen Interesse an einer
baldigen, mdéglichst  kostenglnstigen — Lickenschlieffung der
Streckenfihrung des Ostarms der S 5 und den entgegenstehenden
privaten Belangen der Anlieger, von weiteren Immissionen aus
dem Betrieb der Schienenwege verschont zu bleiben. Dies hat die
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Planfeststellungsbehdérde abwdgungsfehlerfrei im Sinne einer

ebenerdigen Streckenflihrung entschieden unter gleichzeitiger
Wahrung der Belange der Anlieger.

5.2.2.2 Auch der von samtlichen Verfahrensbeteiligten nicht in
Zweifel gezogene Umstand, daff die Tunnel/Graben-Ldésung zum ei-
nen realisierbar sein und zum anderen zu einer durchgehenden
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchVv fiihren
wirde - was auch das Bayer. Landesamt fir Umweltschutz in
seiner Stellungnahme vom 13. September 1993 bestatigt und sich
aus den Gutachten der Miller BBM GmbH vom 15. Juli 1993
ergibt -, stellt die Abgewogenheit der planfestgestellten
Trassenvariante nicht in Frage.

Bis zum Inkrafttreten der 16. BImSchV war fir die Beurteilung
der Zumutbarkeit von Larmimmissionen u.a. die jeweilige tat-
sdchliche Larmvorbelastung maRgeblich, wobei es sich planungs-
rechtlich insoweit um ein Problem der Kausalitdt handelte, als
beim Neubau einer Eisenbahnstrecke oder deren wesentlicher An-
derung nachteilige Einwirkungen bis zur Grenze der Vorbelastung
gar nicht entstehen konnten (zur Rechtslage vor Inkrafttreten
der 16. BImSchV vgl. Kuschnerus in Koch, Schutz vor Larm,
S. 96 f£f; Kihling, Planungsrecht, RdNr. 262). Demgegeniber
kénnen nunmehr Anlieger bei einem Neubau oder bei einer
wesenﬁlichen Anderung von Schienenwegen der Eisenbahn die
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte des § 2 der 16. BImSchV
fordern (im Sinne einer Larmsanierung im Falle einer
hdherliegenden Vorbelastung). Dieser Anspruch steht aber
wiederum unter dem Vorbehalt des § 41 Abs. 2 BImSchG, d.h. ein
Anspruch auf aktiven Larmschutz - Thier: im Sinne der
Trassenvariante der Blrgergruppe - besteht gemaf’ § 41 Abs. 1
BImSchG nur, wenn die Kosten und der Nutzen der gebotenen
Schutzmaffnahmen in einem vernunftigen Verhdltnis zum
angestrebten Schutzziel stehen. Der in § 41 Abs. 1 BImSchG zum
Ausdruck kommende Vorrang des aktiven Larmschutzes vor passiven




Larmschutzmaffnahmen (vgl. BVerwG vom 29.1.1991, NVwZ-RR 1991,
601/605; Jarass, BImSchG, 2. Aufl., Anm. 24 zu § 41; Diurr, UPR
1993, 161/168; Hendlmeier NuR 1992, 463/465) nimmt somit im
Planfeststellungsverfahren mit entscheidenden EinflufR auf die
Wahl der Trassenfihrung.

Die Forderung nach aktivem Larmschutz kann sich aber nicht al-
lein an der Machbarkeit im Sinne des Stands der Technik bemes-
sen. Andernfalls mifiten Hauptabfahrstrecken der Eisenbahn, an
denen die Immissionspegel auch nachts nach Abzug des Schienen-
bonus regelmafig lUber 60 dB(A) liegen, in dichten Siedlungsge-
bieten stets eingehaust oder unterirdisch verlegt werden. Bei
Wirdigung samtlicher Umstdnde des jeweiligen Einzelfalles kann
die Planfeststellungsbehdrde daher auch auf passiven Larmschutz
verweisen (vgl. BVerwG vom 11.12.1988 NVwZ 1989, 225; Hess. VGH
vom 25.06.1991, UPR 1992, 115/117 r.Sp.). Hierbei spielen die
héheren Kosten fir aktiven Larmschutz eine entscheidende Rolle.
Um den Rickgriff auf passiven Larmschutz vom Grundsatz der Ver-
hadltnismafRigkeit gedeckt erachten zu koénnen (§ 41 Abs. 2
BImSchG), miissen die Kosten hierfiir erheblich unter den Kosten
flir Mafnahmen des aktiven Larmschutzes 1liegen (Kuschnerus,
a.a.0., S. 101; Ramsauer in Koch, Schutz vor Larm, S. 121 £f.;
zur Unverhdltnismafigkeit der Kosten aktiver Larmschutzmaf-
nahmen im Sinne des § 41 Abs. 2 BImSchG vgl. Kuschnerus, DVBL
1986, 429/436). Der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg
hat insoweit z.B. den Bau eines Larmschutzwalles (300.000 DM)
fir unangemessen aufwendig zum Schutz eines allein stehenden
Wohnhauses im Auffenbereich gehalten (Urteil vom 26.10.1982, UPR
1983, 207). Insoweit steht wieder in Frage, ob es vom Grundsatz
der VerhdltnismdRigkeit noch gedeckt ist, in Zeiten knapper
Haushaltsmittel Mehrkosten fuir den aktiven Larmschutz von
mindestens 39 Mio. DM bei Gesamtkosten von unter 100 Mio. DM
fiir gerechtfertigt zu halten, wobei die Kosten flir den passiven
Larmschutz sich auf einen weitaus geringeren Betrag belaufen
angesichts des Umstands, daf Larmschutzfenster schon weitgehend
vorhanden sind (aber auch der Kostenaufwand fir ein Larmschutz-




fenster - nach Auskunft des Bayer. Landesamtes fiir Umwelt-
schutz - lediglich bei ca. 800,-- DM liegt). Diese Frage ist zu
verneinen. Bei derartigen Kostenunterschieden ist allein akti-
ver Larmschutz nicht mehr geboten, das Ausweichen auf passiven
Larmschutz von § 41 Abs. 2 BImSchG gedeckt.

Der angestrebte "Schutzzweck" im Sinne von § 41 Abs. 2 BImSchG
bestimmt sich dartiberhinaus auch danach, ob die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV in einem durch Schienenverkehrslarm
bisher nicht vorbelasteten Gebiet eingehalten werden miissen,
oder ob es zu wesentlichen Anderungen an Schienenwegen der
Eisenbahn in einem schallvorbelasteten Wohngebiet kommt. Zwar
kann ein Uberschreiten der Grenzwerte der 16. BImSchV nicht im
Wege der Abwagung ilberwunden werden. Die Art und Weise der
durch die 16. BImSchV grundsatzlich gewdhrten Larmvorsorge kann
aber unterschiedlich ausfallen. D.h. werden durch nichtvorbela-
stete Wohngebiet neue Schienenwege verlegt, so ist dem Aufga-
bentridger der Einsatz erheblich hdéherer Mittel zuzumuten, um
die Grenzwerte der 16. BImSchV durch aktive Schallschutzmafnah-
men sicherzustellen (und somit auch die bisher ohne Larmimmis-
sionen mégliche Nutzung des Aufenwohnbereichs weiter zu gewdhr-
leisten), als wenn es in durch Schienenwege (verkehr) stark vor-
belasteten Wohngebieten zu wesentlichen Anderungen an diesen
kommt. Im letzteren Falle umfassen Schutzzweck und Schutzziel
die Ruckfihrung der Larmbelastung auf die Grenzwerte der
16. BImSchV. Die Anliegergrundstiicke erfahren somit eine
wesentliche Besserung ihrer Situierung durch Larmminderung; den
Anliegern ist hier in erheblich gréferem Mafe ein Ausweichen
auf passive Schallschutzmafnahmen zur Gewdhrleistung der Grenz-
werte der 16. BImSchV zuzumuten als kinftigen Anliegern in
einem unvorbelasteten Gebiet. Vorbelastungen kénnen auch nach
Inkrafttreten der 16. BImSchV insoweit weiterhin nicht aufler
Betracht bleiben (Dirr, UPR 1993, 161/166 r.Sp. oben).

Da? im Ortsbereich Kirchseeon an Gebduden auf Grundstlcken, die
an die Fernbahntrasse angrenzen, bei bisherigem Bahnbetrieb Im-




missionsschallpegel von Utber 70 dB(A) tags/nachts (bis hin zu
74 dB(A)) vorzufinden sind, kann den schalltechnischen Berech-
nungen der Firma Peutz GmbH nach der Schall 03 entnommen wer-
den. Die tatsdchliche Larmvorbelastung mancher Grundstiicke
Ubersteigt somit die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwel-
le, die in einem Wohngebiet bei einer Larmbelastigung von 71/66
dB(A) tags/nachts in Hohe des ersten Obergeschosses bzw. bei
69/64 dB(A) tags/nachts in Kopfhohe Uberschritten wird (BGHZ
97,114; BGH v. 10.12.1987, NJW 1988, 900; Dirr, UPR 1992, 246)
mit der Folge, daf? die betroffenen Grundstiickseigentimer auf
Grund der die Enteignungsschwelle ﬁbersteigenden Larmbelastung
Anspriiche auf Entschiddigung erheben koénnen (BGH v. 10.12.1987,
UPR 1988, 142). Wird vorliegend durch aktive Larmschutzmafinah-
men die Larmbelastung dieser Grundstilicke halbiert (was eine
Schallreduzierung von 10 dB(A) mit sich bringt), so bleiben
zwar dennoch die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchv fir
Wohngebiete zum Teil Uberschritten. Die noch offene Differenz
abzugleichen, rechtfertigt unter dem Gesichtspunkt der Verhalt-

nisméfRigkeit den Einsatz passiver Schallschutzmafnahmen.

5.2.3 Die Klager lassen mit ihrem Vorbringen, daf® die Tun-
nel/Graben-Lésung insgesamt mehr Vorteile und weniger Nachteile
mit sich bringt als die planfestgestellte Variante, auller
Betracht, daf es fir die gerichtliche Kontrolle ausschliefilich
darauf ankommt, ob bei der Gesamtabwagung die Entscheidung der
Planfeststellungsbehdérde =zugunsten bestimmter Interessen und
die damit zwangsweise verbundene Zurilickstellung anderer Inter-
essen sich als eine nichtvertretbare Fehlgewichtung erweist und
damit dem Grundsatz der VerhdltnismaBigkeit zuwiderlduft. Nur
in diesem engen Rahmen ist die gerichtliche Uberprifung der
Planfeststellungsbeschlisse moéglich. Das Gericht entscheidet
also nicht dartiber, welche der in Betracht kommenden Trassen-
varianten seiner Einschdtzung nach die bessere ist, sondern nur
dartber, ob die Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde
zugunsten der planfestgestellten Variante vertretbar ist (vgl.




BVerwG vom 21.7.1994, a.a.0., S. 729, r.Sp. oben; VGH Baden-
Wirttemberg v. 21.10.1988, NVWZ-RR 1989, 354). Dies ist bei der

planfestgestellten ebenerdigen Fihrung von S-Bahn und Fernbahn
der Fall.

6. Immissionen aus dem Betrieb von Eisenbahnen sind grundsdtz-
lich abwagungserhebliche Belange. Wie ausgefliihrt verzichtete
der Verordnungsgeber mit der Einfihrung der 16. BImSchV - wie
auch schon im gescheiterten Larmschutzgesetz 1980 - flur die
Verkehrslarmvorsorge auf eine Berlicksichtigung eventuell vor-
handener Vorbelastungen; Regelungsziel der 16. BImSchV ist (in
Ubereinstimmung mit § 41 Abs. 1 BImSchG), durch Festlegung
bestimmter Immissionsgrenzwerte (in 4 Gebietskategorien) den
Schutz der Nachbarschaft vor Verkehrslarmeinwirkungen sicherzu-
stellen. Die sachlichen Anforderungen an die notwendigen Vor-
kehrungen zum Schutz vor Verkehrslarm folgen aus § 41 BImSchG,
was lber § 74 Abs. 2 Satz 2 VwWVEG in das Planfeststellungsver-
fahren eingebracht wird. Mafnahmen der Larmvorsorge kniupfen an
den Neubau oder die wesentliche Anderung von Schienenwegen an,
wobei der Begriff der wesentlichen Anderung in § 1 Abs. 2
16. BImSchV definiert bzw. fingiert wird.

Um in der Abwadgung hinsichtlich des Larmschutzes zu zutreffen-
den Ergebnissen zu kommen, bedarf es neben der Bestandsaufnahme
insbesondere einer Immissionsprognose, die an den Grenzwerten
der 16. BImSchV zu messen ist. Die Berechnungen in den Plan-
feststellungsbeschlissen 2zu den Emissions- und Immissions-
schallpegeln im Ist-Zustand wie auch zu den prognostizierten
kiinftigen Schallpegeln mit und ohne Mafnahmen des aktiven
Lirmschutzes sind nicht 2zu beanstanden, was insbesondere auch
fiir die diesen zugrundeliegende Verkehrsprognose gilt. Von die
"Erheblichkeitsschwelle ubersteigenden Larmeinwirkungen aus dem
StraRenverkehr im Bereich der Bahniliber-/unterfihrungen werden
die Grundstiicke der Klager zu 2 bis 6 nicht betroffen.




6.1 Die Immissionsprognose mufte nicht samtlichen, von ver-
schiedenen Verkehrswegen auf die Grundsticke der Anlieger
einwirkenden Verkehrslarm beritcksichtigen. Gemd § 41 Abs. 1
BImSchG ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisen-
bahnen sicherzustellen, daf® "durch diese" keine schddlichen Um-
welteinwirkungen durch Verkehrsgerdausche hervorgerufen werden
kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Es ent-
spricht allgemeiner Meinung (vgl. Hendlmeier, NuR 1992,
463/465, Jarass, a.a.0., Anm. 11 zu § 41; Alexander, NVwZ 1991,
318/320)), daf® nur die Gerdusche des jeweiligen planfestzustel-
lenden Verkehrsweges flr sich allein die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV nicht Uberschreiten dirfen. § 41 BImSchG nor-
miert Kkeinen allgemeinen Schutz vor Verkehrsldrmeinwirkungen,
sondern nur den eines bestimmten Ausschnitts. Dieser ist bewuft
so gewahlt ("durch diese"), daf’ keine Gesamtbeurteilung der Im-
missionslage erforderlich ist und der Baulasttrdger nicht auf
Maffnahmen (oder Unterlassungen) der Trdger anderer Verkehrswege
Ricksicht nehmen mufs. Der Umstand, daf® die Neuerrichtung des
Brickenbauwerkes Moosacher Strafe und der Unterfihrung Karl-
Birkmaier-Strafle notwendige Folgemaffnahmen im Sinne wvon § 75
Abs. 1 Satz 1 VwVEG 'darstellen, dndert an der materiellen
Grundlage des Immissionsschutzrechts - namlich des Verbots der
Addition wvon Lérmeinwirkungen verschiedener Verkehrstrager -
nichts. Dies gilt somit. auch, wenn Anlaf fir die Anderung des
Verkehrsweges der Bau eines anderen ist (vgl. auch BayVGH v.
5.7.1994 Az. 8 A 93.40056 u.a., S. 65 ff. UA).

Die Strafe Am Dachsberg mag kuinftig stéarker frequentiert wer-
den. Bauliche Anderungen hieran, die von § 1 Abs. 1 16. BImSchV
erfafRt wlrden, stellen die angegriffenen Plane aber nicht fest.
Eine Summierung der Larmguellen Eisenbahn und Strafe scheidet
schon von daher aus. Die Schallimmissionen, herrithrend wvon den
Uber- und Unterkreuzungen von Moosacher Strafe und Karl-Birk-
maier StraRe, fallen z.T. unter § 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV,
da beide StraRen im Briucken-/Unterfihrungsbereich um eine




Fahrspur aufgeweitet werden, z.T. sind sie in Folge der schon
bisher vorhandenen, zweispurigen Weiterfihrungen an § 1 Abs. 2
Nr. 2 16. BImSchV zu messen. Die prognostizierte Larmbelastung
an der Karl-Birkmaier Strafle gibt keinen Anlaff fiur aktiven
Schallschutz; passiver Schallschutz ist lediglich flr zwei Ge-
bdude erforderlich, wobei die Bezugnahme auf die Verkehrsl&rm-
schutz-Erstattungsrichtlinie wvom 2. Oktober 1987 (StB 16/25/
38.32.60/PFB PlA 2, S. 167) einen hinreichenden Schutz vor
Larmimmissionen gewadhrleistet. An der Moosacher Strafte
Uberschreitet die prognostizierte Larmbelastung der Grundstilicke
die Grenzwerte der 16. BImSchV weitrdumig um bis mehr als 10
dB(A). Aktiver Larmschutz wird durch die Trogform der Brilicke
gewahrleistet. Soweit in den Obergeschossen der aktive Larm-
schutz systembedingt wenig wirksam ist, besteht Anspruch auf
passiven Larmschutz, der jedoch in den Fdllen des § 1 Abs. 2
Nr. 2 16. BImSchV entfdllt, wenn es nicht zu der dort vorge-
sehenen Pegelerhdhung kommt. Soweit die Klager zu 2 bis 6
daneben einen flr die Larmbemessung (zum Strafenverkehr) wviel
zu kurzen Prognosezeitraum (bis zum Jahr 2000) rlUgen, ist dies
zu unsubstantiiert. Eine Prognose ist nicht schon deshalb
fehlerhaft, weil allein der Regelzeitraum fir die Prognose von
15 bis 20 Jahren unterschritten wird. Im uUbrigen werden -
beziglich des StrafBenverkehrslarms von der Moosacher
StrafRe/Bricke - -auf den Grundsticken der Klager zu 2 und 3
Schallwerte prognostiziert, die erheblich unter den Grenzwerten
der 16. BImschV flir Wohngebiete liegen (Rechenpunkte Schall Nr.
125 bzw. 124 gemaf® Tab. 5.10 PFB-PlA 2 S. 165).

6.2 Wenn die Planfeststellungsbeschliisse davon ausgehen, dafd
bei der schalltechnischen Bewertung des vorliegenden Schienen-
verkehrs infolge des Baus der S-Bahngleise stets auf eine we-
sentliche Anderung der Schienenwege im Sinne von § 1 Abs. 2 Nr.
1 16. BImSchV ("Erweiterung des Schienenweges um ein oder
mehrere durchgehende Gleise") abzustellen ist und somit das ge-
samte LArmaufkommen aus dem Schienenverkehr es planerisch mit




den Vorgaben der 16. BImSchV zu bewdltigen gilt, so vermag der
Senat dem nur im Ergebnis zuzustimmen. Mit dem Vortrag der
Beklagten im Klageverfahren ist namlich davon auszugehen, daf
es durch den Bau der besonderen S-Bahngleise nicht zur Errich-
tung eines neuen dritten bzw. vierten Gleises im Sinne einer
Erweiterung des Schienenweges kommt. Das Hinzutreten eines
dritten und vierten Gleises muff nicht stets eine Erweiterung
und damit eine wesentliche Anderung bedeuten, vielmehr kann im
Zuge einer derartigen Baumafinahme auch der Neubau einer Strecke
in Frage kommen. Ob eine neue Gleisanlage (neben einem
bestehenden Schienenweg) aber als Neubau hit der Folge, daf
sich der gebotene Larmschutz nur nach den durch den Betrieb der
Neubaustecke bewirkten Immissionen bemifit, oder als Erweiterung
der alten Bahnlinie anzusehen ist, kann nur anhand der
Verkehrsfunktion der neuen Gleisanlagen beurteilt werden
(Hesg. VGH v. 29.5.1990, Az. 2 R 123 I/90). Dient das neue
Gleis der Kapazitatserweiterung der Fernbahn, so liegt eine
Erweiterung im Sinne einer wesentlichen Anderung vor, erfillt
es eine eigene, neue Verkehrsfunktion, so ist wvon einer
Neubaumafnahme auszugehen.

Sowohl hinsichtlich des gewdahlten Ausbaustandards wie auch hin-
sichtlich der Betriebsform ist die S-Bahn gegeniber der Fern-
bahn ein andersartiger, neuer Schienenweg. So wird die Fernbahn
auf anderem Schienenmaterial gefihrt als die S-Bahn (UIC-60-
Schienen gegeniber S 54-Schienen). Die S-Bahn fahrt in groéfieren
zeitlichen Abstédnden, mit erheblich geringerer Geschwindigkeit
und anderem Zugmaterial. Mit geringeren Larmimmissionen gehen
auch geringere Erschiitterungseinwirkungen einher. SchlieBlich
dient sie allein der Personenbefdrderung. Dies alles fihrt da-
zu, dafR die S-Bahn subjektiv als weniger belastend empfunden
wird, was durch ein interdisziplindres Forschungsvorhaben
zwischeﬁzeitlich nachgewiesen ist (vgl. BVerwG v. 2.8.1994,
a.a.0., unter Bezugnahme auf Zeichhart/Sinz/Schuemer/Schuemer-
Kohrs: Erschiitterungseinwirkungen aus dem Schienenverkehr 1993,
S. 33 ff./43). Die planfestgestellten Mafinahmen beschranken




- 68 -

sich aber - 1insbesondere im Planungsabschnitt 2 - nicht
lediglich auf den Neubau der S-Bahngleise. Vielmehr kommt es -
beginnend noch im Planungsabschnitt 1 - zu einer Verschwenkung

der Fernbahngleise nach Siden Uber anndhernd 3 km (bis Ende
Bahnhof Kirchseeon) mit der Folge, daf® diese Gleise erheblich
ndher an die dort angrenzende Wohnbebauung heranrlicken, was -
zumindest in Teilbereichen (z.B. an den Immissionspunkten 124,
125 = Grundstilicke der Kladger zu 2 und 3 - vgl. Tab. 5.2: Immis-
sionsschallpegel Ist-Zustand/Prognose ohne LS, PFB-PlA 2,
S. 140) - zu einer Erhdhung der Immissionsschallbelastung um
3 dB(A) fihrt, so daR insoweit von einer wésentlichen Anderung
der Fernbahn i.S.v. § 1 Abs. 2 Nr. 2 16. BImSchV auszugehen ist
(zur Frage, ob wesentliche Anderungen sich auf § 1 Abs. 1
16. BImSchV beschrdnken oder auch dariber hinausgehende Falle
vorstellbar sind, bejahend Jarass, a.a.O., Anm. 9 zu § 41; a.A.
Alexander, NVwZ 1991, 318/319). In diesem Falle eines Neubaus
und gleichzeitigen Umbaus eines vorhandenen, parallel gefiihrten
Schienenwegs kann aber das Verbot der Summenbildung von
LiArmimmssionen keine Geltung mehr haben. Dies ergibt sich zum
einen aus der Gegenlberstellung der beiden Arten von Verkehrs-
wegen in § 41 Abs. 1 BImSchG, auf die sich das Verbot der
Summenbildung bezieht, und zum anderen aus dem Umkehrschluft zu
§ 1 Abs. 2 Nr. 1 16. BImSchV. Denn wenn dort der blofife Anbau
eines zusatzlichen Gleises an einen alten, unverandert belasse-
nen Schienenweg eine Summenbildung erdffnet, so gilt dies
umsomehr, wenn sowohl eine NeubaumaBnahme wie auch der Umbau
einer alten Strecke von der 16. BImSchV erfaRt werden. Es wirde
zu einem schlechterdings nicht verstdndlichen Ergebnis fuhren,
wenn die einzelnen (in der Betriebsphase dann kaum unterscheid-
baren) Schallpegel von Neubau und Umbau die Grenzwerte der
16. BImschV mdglicherweise nicht lUberschreiten, der Summenpegel
aber dariiber liegen wirde (vgl. Hendlmeier, NuR 1992, 463/466).

6.3 DaR die in der 16. BImSchV festgelegten Grenzwerte fur
Wohngebiete von 59 dB(A)/tags und 49 dB(A) /nachts zu einer Ver-




schlechterung des Schutzes vor Larmimmissionen gegeniiber der
friheren Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwGE
77, 285 - Meersburg) mit Grenzwerten von 55 dB(A)/tags und
45 dB(A) /nachts flUhrten, ist so nicht zutreffend. Die Grenz-
werte der 16. BImSchV beinhalten vielmehr keine erhebliche
Anderung gegeniiber den frither von der Rechtsprechung gezogenen
Grenzen, denn insbesondere das Rechenverfahren der 16. BImSchV
fihrt zu hdéheren Grenzwerten (gegeniber friher angewandten Re-
chenverfahren), auch bewertet sie die schiitzende Wirkung von
Schallschirmen geringer als die friheren Verfahren (vgl. Krell
in Koch "Schutz wvor Larm" S. 71; Dlrr UPR 1992, 246 unter
Bezugnahme auf Ullrich in Verkehrslarmschutz, Speyerer For-
schungsberichte Heft 95 S. 45, Kersten, BayVBl 1987, 641 und
Brof3, VwArch 1989, 403). Zudem erdffnete das Bundesverwaltungs-
gericht (BVerwGE 77, 285) dem Verordnungsgeber einen weiten
Handlungsspielraum, "der Uber das hinausgeht, was Gerichte bei
ihren stets auf den Einzelfall beschriankten Erkenntnissen
feststellen kénnen" (ebenso auch Holder in Koch "Schutz vor
Larm" 175 f.). Von daher sieht der Senat keine Veranlassung,
die normativen Festlegungen der 16. BImSchV nicht im Einklang
mit § 41 Abs. 1 BImSchG zu verstehen (anders Jarass, a.a.O.
Anm. 25 zu § 41 und Anm. 4 zu § 43, der die 16. BImSchV nur im
Einklang mit § 41 Abs. 2 BImSchG sieht).

6.4 Die Planfeststellungsbehdrde war auch nicht gehalten, be-
zliglich der kinftigen Beschallung der Grundsticke der Klager zu
3, 5 und 6 in eine Einzelfallbetrachtung einzutreten wegen de-
rer zusdtzlicher Belastung mit Schallreflexionen und Schaller-
eignissen, herrihrend von Weichen ohne bewegliche Herzstlcke
etc. Zwar ist nicht zu verkennen, daff durch eine Einzelfallent-
scheidung die jeweils schutzbedlirftige bauliche Anlage
(respektive deren betroffene Bewohner) einen den subjektiven
Umstdnden entsprechenden, besseren Larmschutz erhalten wirde.
Einer derartigen Anforderung kénnte aber oft mit vertretbarem
Aufwand nicht nachgekommen werden. Infolge der normativen
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Festlegung der Grenzwerte ist eine Ulber § 2 Abs. 3 16. BImSchv
hinausgehende Differenzierung (im Sinne einer Einzelfallbe-
trachtung) nicht mehr méglich (Hess. VGH v. 25.6.1991, UPR
1992, 115; Alexander, NVwZ 1991, 318/320). Diese Einbufe gegen-
Uber einer auf den Einzelfall bezogenen Larmschutzentscheidung
ist von dem larmbetroffenen Grundstickseigentlimer als Ausfluf
der Sozialbindung des Eigentums hinzunehmen (vgl. Hélder
a.a.0., S. 181 f.).

6.5 Die von der Firma Peutz GmbH ermittelten Emissions- und
Immissionsschallpegel geben keinen Anlaff zu Beanstandungen. Das
Bayer. Landesamt fir Umweltschutz hat die Berechnungen gepruft
und fur zutreffend erachtet (Schreiben vom 14.10.1992, Ziffer
2.2). Auch das vom Markt Kirchseeon beauftragte schalltechni-
sche Beratungsbliro Miller BBM GmbH bestatigte im Gutachten vom
30. September 1992 die Richtigkeit der errechneten Beurtei-
lungspegel (S. 10). Der Senat sieht daher auch keine Veranlas-
sung, die Richtigkeit des Computerprogramms VLCAD bezlglich
dessen Berechnungen nach der Schall 03 in 2Zweifel zu ziehen.
Sollten die Berechnungen nach der Schall 03 hinsichtlich der
"Einfllisse auf Ausbreitungswege" (der Klager zu 5 rigt insbe-
sondere die Berechnungen nach Nr. 7.7 der Schall 03) dennoch
mit Fehlern behaftet sein, die.gegebenenfalls ein geringfliigiges
Ansteigen der Schallpegel zur Folge hatten, so wiirde damit kein
Planaufhebungsanspruch korrespondieren. Den Betroffenen stiinden
dann gegebenenfalls hdhere Ausgleichsanspriiche (zum Erwerb
héher klassifizierter Schalléchutzfenster) zur Seite, die

allein durch Planerganzungsanspriche durchzusetzen sind.

Der Frage, ob die Schall 03 - wie die Klager zu 2 bis 6 meinen
- sachlich wv&llig ungeeignet zur Errechnung von Beurtei-
lungspegeln (zumal auch als Regelwerk der Deutschen Bundesbahn)
ist, muf nicht weiter nachgegangen werden; diese Aussage steht
zum einen im Widerspruch 2zum Umweltgutachten 1987 (BT-Drs.
11/1568 Nr. 1405), zum anderen nimmt die 16. BImSchV zur
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Berechnung der Beurteilungspegel im Schienenverkehr im Anhang 2
auf die Schall 03 Bezug, erachtet damit das dortige Verfahren
zumindest als nicht im Gegensatz zum Stand der Technik und
macht es somit zum Gegenstand der normativen Festsetzung. Da
der Anhang 2 der 16. BImSchV und die Schall 03 auch keine

Berlicksichtigung von Maximalpegeln - fir die im Hinblick auf
Einschlaf-/Aufweckstérungen manches sprechen kénnte (vgl.
Nr. 1443 des Umweltgutachtens 1987, a.a.0.) - kennen, sondern

sowohl fir die Schallbelastung tags wie auch nachts auf die
jeweiligen Mittelungspegel (minus Schienenbonus von 5 dB(A)
ergibt den Beurteilungspegel, vgl. Ziff. 6 der Schall 03)
abstellen, ist auch auf diesbezligliche Einwadnde nicht weiter
einzugehen. Denn das normative Ermessen des Verordnungsgebers
bei der Festsetzung von Immissionsgrenzwerten schlief3t auch die
Befugnis zZu pauschalierenden, dem Schutzzweck noch
entsprechenden Betrachtungen ein und 2zwar auch dann, wenn
wirksamere Verfahren, die Larmbetrachtungen nach Maximalpegeln
oder mittleren Maximalpegeln 2zum Gegenstand haben, technisch
vorstellbar sind (vgl. hierzu Hendlmeier, NuR 1992, 463/464).
Wenn die Klager zu 2 bis 6 des weiteren den schlechten Schie-
nenzustand rligen und auf die Bahnhofstudie (der Miuller BBEM
GmbH) mit dem dort hdher gemessenen Mittelungspegel sowie auf
den hohen Gliterverkehrsanteil auf der Hauptabfuhrstrecke
Minchen/Rosenheim verweisen, so reklamieren sie wiederum eine
Einzelfallbetrachtung fiur die Ortsdurchfahrt Kirchseeon, wah-
rend der Anhang 2 der 16. BImSchV (der den Fall der "langen,
geraden Strecke" regelt) und die Schall 03 das Alter der Schie-
nen unberilicksichtigt lassen bzw. fir Bahnhofe (generell
abstrakte) Berechnungsvorgaben liefern. Daff der Schienenbonus
schlieflich im Bahnhofsbereich und flir Larmausbreitungen inner-
halb wvon Schallschutzwanden nicht in Abzug gebracht werden
dirfte, widerspricht § 3 Satz 2 16. BImSchV, wonach der
Schienenbonus nur fir Schienenwege entfdllt, auf denen in
erheblichem Umfang Gliterziige gebildet und zerlegt werden.
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Der Ansatz eines - auf subjektiv unterschiedliche Wahrnehmung
verschiedenartigen Larms abstellenden - Schienenbonus ist nicht
in Frage zu stellen (vgl. die interdisziplindre Feldstudie II
Uber die Besonderheiten des Schienenverkehrslarms gegenitiber dem
Strafenverkehrsldrm, Hauptbericht S. 222). Zwar mag an seiner
Berechtigung gezweifelt werden, wenn Schallimmissionen von
einer Uberwiegend mit klotzgebremsten Gliterzigen befahrenen
Strecke errechnet werden sollen. Andererseits handelt es sich
aber um einen Mittelwert, der sich aus einem Minus von 4 dB(A)
hinsichtlich der Kommunikationsstdrungen und einem Bonus von
14 dB(A) hinsichtlich nachtlicher Schlafstdérungen ergibt. Die
durch die normative Festlegung des Schienenbonus in der
16. BImSchV bewirkte Verbindlichkeit k&énnte nur durch neue, den
jetzigen Kenntnisstand gesichert widerlegende Forschungsergeb-
nisse erschittert werden, die vorerst aber nicht ersichtlich
sind (vgl. zum Schienenbonus auch BVerwG vom 27.12.1993, UPR
1994, 261; BayVGH vom 13.8.1987, Az. 20 B 86.1978 S. 14/15 UA).

6.6 Die der Berechnung der kiinftigen Schallpegel zugrundelie-
gende Verkehrsprognose ist methodisch sachgerecht erstellt wor-
den; nur diesbeziglich unterliegt sie auch (in eingeschrankter
Form) der gerichtlichen Kontrolle (BVerwG v. 29.1.1991, a.a.O.
S. 601/609; BVerwGE 72, 282). Abstellend auf den Zeitpunkt des
Erlasses der Planfeststellungsbeschlisse war somit die kinftige
Schienenverkehrsbelastung als Grundlage der Berechnung des zu
erwartenden Verkehrsldrms zu ermitteln, wobei im Regelfall auf
einen Prognosezeitraum von 15 bis 20 Jahren abzustellen ist
(vgl. die Amtliche Begrindung zu § 3 16. BImSchV, BR-Drs.
661/89 S. 37). Derartiges war vorliegend nicht geboten, da be-
reits im Jahre 1990 die Fernbahnstrecke (im Mischverkehr mit
der S-Bahn) bei befriedigender Betriebsqualitdt weitgehend aus-
gelastet war und nur bei Einfihrung neuer, zeitlich nicht
absehbarer Signaltechniken die jetzt mdgliche Zugdichte wesent-
lich gesteigert werden koénnte (wobei dann wiederum stark unter-
schiedliche 2Zuggeschwindigkeiten - IC/ICE-ZUge - hinderlich




waren). Wenn somit auf den Ist-Zustand bezogen (Status
1988 /Anpassung 1990) die mittlere tatsdchliche Gesamtbelastung
der Fernbahn 288 Zige/Tag betrug, die nun von der S-Bahn frei-
werdende Fernbahntrasse gemafs der Prognose Fahrplan 1995 kapa-
zitdtsmaRig ausgeschépft wird und bei befriedigender Betriebs-
qualitdat (= 10 % der Zlige kdénnen eine Verspatung erhalten) von
285 Fernbahnzligen/Tag bzw. bei Errechnung der Streckenlei-
stungsfahigkeit gemaff dem Computerprogramm "Strehle" wvon 292
Fernbahnziigen/Tag auszugehen ist mit zusatzlichen 142 S-Bahn-
Zugen/Tag (auf den neuerstellten S-Bahngleisen/10-Minuten-
Takt), ist hiergegen nichts zu erinnern, es sei denn, man
wollte der Planfeststellungsbehdrde unterstellen, sie wirde die
Zugzahlen vorsatzlich falsch darstellen, um somit das Verfahren
in ihrem Sinne 2zu 1lenken. Der Senat sieht hierflir keine
Anhaltspunkte, 2zumal die "Prognose" uber die zu erwartenden
Zugzahlen wenig "Prognostisches" angesichts der ausgelasteten
Strecke enthidlt, die Zahlen vielmehr exakt und anndhernd auf
den Zug genau zu ermitteln sind. Daran andern auch nichts die
Hinweise der Kladger zu 1 und 5 in der mindlichen Verhandlung,
wonach gemdf der Bahnhofsfahrordnung Kirchseeon 1994/95 an vier
Wochentagen incl. S-Bahn bereits jeweils 350 Zige verkehrten
und zusitzlich Abfuhrziige, 0l- und Autotransportziige die Gleis-
anlagen belegten (so daff insgesamt ca. 420 Zige fahren konn-
ten). Denn 2zum einen iUberlagern sich die in der Bahnhofs-
fahrordnung vorgegebenen Méglichkeiten, wie die Beklagte hier-
gegen einwendet, und zum anderen ergeben sich ausweislich des
Zugmeldebuchs (= tatsachlich gefahrene Zugfolge) etwa im Juni
1994 Uber alle Werktage 154 Zlge nach Minchen und 136 Zige nach
Grafing einschlieflich der S-Bahn. Den Prognosezeitraum tuber
1995 hinaus zu erstrecken, konnte angesichts der bereits er-
reichten Kapazitdtsgrenze somit unterbleiben. Daf es nach 2000
zur einer Entlastung der Hauptabfuhrstrecke Minchen/Rosenheim
kommen wird, mag bei Erlaf der Planfeststellungsbeschliisse im
Herbst/Spatherbst 1993 noch anzunehmen gewesen sein (wegen des
damals ins Auge gefaften Ausbaus der Abfuhrstrecke Min-
chen/Freilassing); ob diese Annahme heute noch zutreffend ist




(oder der Ausbau der Strecke Minchen/Mihldorf/Freilassing nicht
zwischenzeitlich schon wieder abgesetzt ist oder die Strecke
lediglich ‘elektrifiziert, nicht aber als Hochgeschwindigkeits-
strecke ausgebaut werden soll), mag dahinstehen, da sich des-
halb auch nach dem Jahre 2000 an einer Vollauslastung der

Hauptabfuhrstrecke Minchen/Rosenheim nichts &ndern wird.

Die von den Klagern zu 2 bis 6 aufgefiihrten, nach ihrer Meinung
in eine Prognose zusatzlich einzustellenden kinftigen
Entwicklungen des Schienenverkehrs Richtung Siden betreffen
Projekte, deren Realisierung bis heute nicht absehbar ist. Es
ist noch v6llig ungeklart, ob es jemals zum Bau eines Brenner-
Basis-Tunnels mit entsprechenden Zulaufstrecken im d&sterrei-
chischen Inntal kommen wird. Zwar gibt es in ausreichendem Mafe
politische Absichtserkldrungen, die aber auch nach Ergehen der
Planfeststellungsbeschliisse Uber das Stadium eines Memorandums
der Verkehrsminister der beteiligten Lander (vom 21.11.1994)
noch nicht hinausgekommen sind und insbesondere die
Finanzierungsmdéglichkeiten véllig offenlassen (ebenso auch der
Beschluf der Préasidentenkonferenz vom 25.11.1994). Doch auch
die dem Senat zuletzt vorgelegten Unterlagen Uber Planungen der
Deutschen Bahn AG 2zum Brenner-Transit lassen erkennen, daf
selbst bei einer Verwirklichung des Brenner-Basis-Tunnels die
Strecke Minchen/Rosenheim im Fernverkehr mit keinen hdéheren als
den prognostizierten Zugzahlen befahren werden soll. Vielmehr
stlinde dann die Errichtung einer neuen Zulaufstrecke o&stlich
von Minchen im Raum.

Ebensowenig steht eine Entscheidung iber die Einfiihrung des
(mit Hilfe elektronischer Datenverarbeitung verbesserte Signal-
techniken umfassenden) Projekts CIR-ELKE zeitlich absehbar be-
vor, wenngleich das Bundesschienenwegeausbaugesetz (vom
15.11.1993, BGB1 I S. 1874) die Einfuhrung des Systems als
"vordringlichen Bedarf" vorsieht. Die mit dieser neuen Technik
einhergehende Kapazitdtserhéhung muf8 daher nicht erdrtert
werden. Allein die Aufnahme des Projektes in den Anhang des




Bundesschienenwegeausbaugesetzes deutet nicht auf eine unmit-
telbar bevorstehende Systemeinfihrung hin. Der Bedarfsplan flr
die Bundesschienenwege umfaft auch einen umfangreichen, bis
heute nicht verwirklichten "Uberhang" (darunter auch die ABS
Minchen-Kiefersfelden und Minchen-Mihldorf-Freilassing). Zudem
sehen Planungen der Deutschen Bundesbahn (Stand: Mai 1992) die
Installierung des Systems auf der Strecke Minchen-Ost/Rosenheim

erst in einer dritten Dringlichkeitsstufe vor.

Inwiefern die Privatisierung der Bahn Einfluf auf eine Uberla-
stung einer bei befriedigender Betriebsqualitit wvoll ausge-
lasteten Strecke haben kénnte, mag offenbleiben; denn eine
worse-case-Betrachtung muf3te in eine Prognose nicht eingestellt
werden, da damit unterstellt wirde, daf die Deutsche Bahn AG
als privates Unternehmen (zum eigenen Schaden) das Verkehrsnetz
auch Uber die Belastungsgrenze hinaus nutzen und grofie

Zugverspatungen in Kauf nehmen wiirde.

Den Nachweis dafir, da® auf Hauptabfuhrstrecken durchgehend
Zuge in einer Zeitfolge von finf Minuten fahren (= 12 Zug-
paare/h, d.h. 576 Zlge/Tag), sind die Klager zu 2 bis 6 schul-
dig geblieben. Dies mag bei mit anndhernd gleicher Geschwindig-
keit befahrenen Neubaustrecken mdglich sein (kUnftiger Zulauf
zum St. Gotthard-Tunnel), kann aber fir eine alte, mit unter-
schiedlichen Zigen und Geschwindigkeiten befahrene Bahnstrecke
keine Glltigkeit haben. Die in die Planfeststellungsbeschlisse
eingefihrten Szenarien (336/379 Fernbahnzlige/142 S-Bahnzuge)
haben im wesentlichen die Funktion darzutun, daff auch bei einer
die prognostizierte Vollauslastung uUbersteigenden Belastung der
Fernbahn es zu keiner wesentlichen Steigerung der Immissionsbe-
lastung kommt.

Nicht in die Prognose einzustellen war eine Vollauslastung der
neuen S-Bahngleise tiber 142 S-Bahn-Zlge/Tag hinaus. Zum einen
wird es zu einer weiteren Verdichtung des kinftigen 10-Minuten-
" Taktes nicht kommen; hiergegen sprechen der Bedarf und Wirt-
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schaftlichkeitsliberlegungen. Zum anderen kann eine durch Unfil-
le oder Bauarbeiten auf/an den Fernbahngleisen bedingte Nutzung
der S-Bahngleise durch Fernbahnzlige aufler Betracht bleiben. Im
vergleichbaren Abschnitt Haar-Zorneding verkehrten im
1. Halbjahr 1991 durchschnittlich 0,1 bis 0,2 Fernbahnzige/Tag
auf S-Bahngleisen.

7. Die Klager zu 2 bis 6 haben kunftig bei einer Zugfrequenz
von 292 Fernbahnzligen und 142 S-Bahn-Zigen Schallimmissionen
hinzunehmen, die erheblich Uber den Immissionsgrenzwerten der
16. BImSchV liegen. So wird flir das Grundstuck des Klagers zu 3
mit AuRenschallpegeln von 59 dB(A)/58 dB(A) tags/nachts im
Erdgescho® und 63 dB(A)/63 dB(A) tags/nachts im ersten
Obergeschoff gerechnet werden missen und fir das Grundstick der
Kldgerin zu 2 mit 59 dB(A)/59 dB(A) tags/nachts im Erdgeschof
und 62 dB(A)/61 dB(A) tags/nachts im ersten Obergeschoff (auf
letzterem Grundstilick gegenlber einer Aufenpegel-Vorbelastung/
Ist-Zustand von 71 dB(A)/71 dB(A) tags/nachts im Erdgeschoff und
72 dB(A)/72 dB(A) tags/nachts im ersten Obergeschofd). Auf
samtlichen Grundstilicken der Klager zu 2 bis 6 werden zumindest
bei Nacht die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht
eingehalten (vgl. die Beurteilungsprognose in Tab. 5.5 PFB -
P1A 2 S. 150 i.V.m. Abschnitt 10 des PFB-PlA 2).

7.1 Ein Einhalten der Grenzwerte der 16. BImSchV mittels einer
Reduzierung der Immissionsschallpegel durch Betriebs- oder
generelle Geschwindigkeitsbeschrankungen im Ortsbereich
Kirchseeon (oder durch die Verwendung neueren Zugmaterials)
scheidet aus, wenngleich eine Halbierung der Héchstgeschwindig-
keit die Larmbelastung um bis zu 6 dB (A) mindern kénnte (vgl.
OVG Bremen v. 19.1.1993, Az. 1 BA 11/92). Dies wilirde aber die
Funktion des Schienenweges beeintrachtigen und stark negative
Auswirkungen auf den Schienenverkehr insgesamt haben. Der
Schienenverkehr, an dessen wirtschaftlichem Betrieb ein &ffent-
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liches Interesse besteht, befindet sich in Konkurrenz zu ande-
ren Verkehrsmitteln. Ein wesentlicher Faktor dieser Konkurrenz
- insbesondere gegeniiber dem Glterverkehr auf der Strafle - ist
die Schnelligkeit. Geschwindigkeitsreduzierungen aus Grlinden
des Anliegerschutzes wirden (lUbertragen auf das Bundesgebiet)

zu einer schwerwiegenden Beeintrdchtigung des Gﬁterschienenver—.
kehrs flhren. Dies gilt auch, wollte man nur an Sonn- und
Feiertagen zum Anliegerschutz Mafinahmen einer Geschwindigkeits-
oder Betriebsbeschrankung ins Auge fassen (vgl. zur Ablehnung
einer Betriebsbeschrankung an Wochenenden BVerwG v. 29.1.1991,
a.a.0. S. 601/607 - Flughafen Minchen II). 2Zudem hat die
Deutsche Bundesbahn auch nicht stets Einfluf3s auf die Zusammen-
setzung des Zugmaterials bei grenziberschreitendem Verkehr
Richtung Sud-/Sudost-Europa.

7.2 Die trotz aktiven Larmschutzes zu erwartenden Uberschrei-
tungen der Immissionsgrenzwerte begrinden den grundsatzlichen
Anspruch der Klager zu 2 bis 6 auf passiven Larmschutz (§§ 41,
42 BImSchG). Der Senat vermag in Ubereinstimmung mit der Recht-
sprechung (BVerwG v. 17.3.1992, DVBl 1992, 1103; BayVGH v.
6.5.1994, ZfBR 1994, 240/242) nicht der in der Literatur ver-
tretenen Ansicht (vgl. Hansmann in Landmann/Rohmer Anm. 15 zu
§ 43, Jarass, a.a.0. Anm. 2 zu § 42 m.w.N.) zu folgen, daff die
Festlegungen der 16. BImSchV nicht geeignet seien, den erfor-
derlichen Umfang von Ansprichen nach § 42 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
zu begrilinden, weil Grenzwerte im Sinne von §§ 41, 42 BImSchG
erheblich niedriger liegen miften und die entsprechende Rechts-
verordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG noch ausstehe. Diese
Ansicht vermifft offensichtlich einen 1luickenlosen Anschlufd der
Grenzwerte der 16. BImSchV an Anhaltswerte flr einen anzustre-
benden Innenschallpegel von etwa 30 dB(A) nachts und 35 dB(A)
‘tags.




7.2.1 Das Anforderungsprofil des § 41 Abs. 1 BImSchG unter-
liegt hinsichtlich der gebotenen Larmvorsorge einem Gestal-
tungsermessen des Normgebers, das zum einen in Art. 2 Abs. 2,
Art. 14 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 GG seine Grenzen findet und zum
anderen durch § 3 Abs. 1 BImSchG bestimmt ist, d.h. der Norm-
geber hat durch die Grenzwertfestlegung jene Verkehrsgerdusche
zu erfassen, die nach Art, Ausmaf® und Dauer geeignet sind,
Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belé&stigungen
fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiihren.
Nun mag bei Einzelfallentscheidungen nach § 41 Abs. 1 BImSchG
kein Raum sein flir Uberlegungen, ob ein ausschlieBlich an
subjektiver Lebensqualitidt orientierter Larmschutz Uberhaupt
finanzierbar ist, da das BImSchG in diesem Rahmen eine Abwagung
mit anderen 6ffentlichen oder privaten Belangen nicht vorsieht.
Anders aber kann der Normgeber im Rahmen des § 43 Abs. 1 Nr. 1
BImSchG Uber den bloflen Larmschutz hinausgehend auch andere
Erfordernisse zur Sicherung des Wohls der Allgemeinheit berlck-
sichtigen, wie etwa die Finanzierbarkeit des weiteren Ausbaus
der Schienenwege, der unterbleiben mifite, wenn durch aufwendig-
sten Larmschutz vorhandene Investitionsmittel weitgehend aufge-
braucht wirden (vgl. Hdélder, a.a.0., unter Bezugnahme auf
BVerwGE 77, 285).

Die 16. BImSchV enthdlt die konkreten Vorgaben fir die rechtli-
che Beurteilung des Konflikts zwischen Anlieger und Schienen-
verkehr und konkretisiert das vom Normgeber flir erforderlich
gehaltene Larmschutzniveau mit der Folge, daf® fir eine einzel-
fallbezogene Beurteilung der Zumutbarkeitsschwelle aufgrund
einer tatsdchlichen Wirdigung kein Raum mehr ist. Schallpegel,
die diese Grenzwerte unterschreiten, kdénnen somit nicht unter
Bezugnahme auf den gréfReren Rahmen des § 41 Abs. 1 BImSchG noch
als erheblich eingestuft werden (BVerwG vom 8.11.1994, Nr. 7 B
73.94 zﬁr Sportanlagenlarmschutzverordrnung) .




7.2.2 Die Anforderungen an den passiven LArmschutz, der in
Wohngebieten nachts bei Uberschreitung des Beurteilungspegels
von 49 dB(A) einsetzt (§ 2 16. BImSchV), bedingen keinen sofor-
tigen Anspruch auf spezielle Schallschutzfenster, da etwa die
Schallschutzklasse 1 einem Normalfenster und die Schallschutz-
klasse 2 einem modernen Fenster entsprechen, das nach den
Warmeschutzvorschriften zu verwenden ist (vgl. auch die Tabelle
7 der BAkustik 23 und den PFB-PlA 2 S. 154 f.). Daneben besteht
aber der Anspruch auf (aktive oder passive) Luftungseinrichtun-
gen bereits ab Uberschreiten der Nacht- (bzw. auch der Tages-)

grenzwerte, da grundsdtzlich von belifteten Innenraumen auszu-
gehen ist, die Fenster aber geschlossen bleiben sollen, um ihre
Wirkung nicht zu verlieren. Dies gesteht der Planfeststellungs-
beschlu® (PlA 2 - S. 35/36) fur Schlaf- und Wohnriume zu.
Mindert ein einwandfreies Normalfenster (Verbund-, isolierver-
glastes oder Kastenfenster) an einer normalen Aufenwand im ge-
schlossenen Zustand den Aufienschallpegel bis zu 24 dB(A) und
hat auch ein altes, einfach verglastes Fenster noch ein Dammafd
von 20 dB(A) (gekippte Fenster bewirkten eine Schallminderung
von 10 bis 15 dB(A), gedbffnete Fenster von ca. 10 dB(A), vgl.
Jansen/Krell, a.a.0., S. 19 bzw. S. 69 f£., letzterer unter
Bezugnahme auf Klosterkdtter, "Die Situation der Larmbelasti-
gung durch Verkehr"; Fickert/Fieseler, BauNVO, . Aufl:,;
Anm. 15.1 zu § 15; ebenso BVerwG wvom 29.1.1991, a.a.o.,
S. 601/608; BayVGH vom 5.7.1994, Az. 8 A 93.40056 u.a. S. 69
UA; BayVGH vom 6.5.1994, a.a.0.), so garantiert die 16. BImSchV
bei einem geringfigigen ﬁberschreiten der Immissionsgrenzwerte
Innenschallpegel nachts, die unter einem Anhaltswert von
30 dB(A) liegen, wahrend bei einem Nichtiberschreiten der
Grenzwerte (z.B. 49 dB(A) /nachts) fir einen durch ein gekipptes
Fenster gellifteten Schlafraum ein erheblich hdherer Innen-
schallpegel zugemutet wird. Andererseits mutet der Normgeber
Anliegern, vor deren Fenster nachts der Grenzwert von 49 dB(A)
nicht tiberschritten wird, die Hinnahme erheblicher Spitzen-
schallpegel zu. Denn geht man - wie vorliegend - bei einer
stark befahrenen Hauptabfuhrstrecke davon aus, daf® die Schall-
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spitzen den Beurteilungspegel bis zu 23 dB(A) Uberschreiten und
bleiben Anlieger (bei einem Beurteilungspegel von 49 dB(A)
nachts) ohne Anspruch auf passiven Larmschutz, so ergibt dies -
bei gekipptem Fenster - hinzunehmende Spitzenpegel von
57 dB(A). Da die 16. BImSchV die Schallbetrachtungen allein
anhand wvon Mittelungspegeln, nicht aber anhand von Maximal-
bzw. gemittelten Maximalpegeln vornimmt, folgt aus dieser
zugemuteten Hinnahme von Spitzenschallpegeln ein geminderter
Schallschutz. Die Grenzwertfestsetzung mutet in gewissen Berei-
chen somit erhebliche Harten 2zu; sollte der Larmschutz jeder
denkbaren Situation entsprechen, so mifiten Grenzwerte einge-
fihrt werden, die in einer hdéchst mobilen Gesellschaft nicht zu

realisieren sind.

7.2.3 Das durch passive Schallschutzmaffnahmen zu gewdhrlei-
stende Schutzziel, welche sich ganz uberwiegend auf Maffnahmen
zur Schalldichtigkeit von Fenstern beziehen, liegt bei Anhalts-
werten von 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags. Die Auferungen in
der Literatur und in den technischen Regelwerken zur Hbhe des
zumutbaren Innenschallpegels differieren. Die VDI-Richtlinie
2058 (Beurteilung von Arbeitslarm in der Nachbarschaft) sieht
fir Einwirkungsorte, in denen Uberwiegend gewohnt wird, Innen-
richtwerte von 25 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags vor, die VDI-
Richtlinie 2719 (Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatz-
einrichtungen) geht von oberen und unteren Anhaltswerten fur
den anzustrebenden Innenschallpegel aus, die bei 25 bis
30 dB(A) nachts und 30 bis 35 dB(A) tags liegen. Die Akustik 23
sieht in Wohngebieten zumutbare Innenschallpegel wvon 30 dB(A)
nachts und 35 dB(A) tags vor und der Entwurf der Verkehrslarm-
SchutzmaBnahmenverordnung (BImSchV-E) sieht in seinen samtli-
chen bisherigen Fassungen (jeweilige Anlage 1) zumutbare Innen-
schallpegel fir Schlafrdume von 27 dB(A) und fir Wohnrdume von
37 dB(A) vor. Die Larmwirkungsforschung ist sich weitgehend
einig, daff Innenschallpegel von 30 bis 35 dB(A) im schlafgiln-
stigen Bereich liegen (vgl. die Nennungen bei Fickert/Fieseler,




a.a.0., RdNr. 18.3 und 19.1) und der Stdérpegel im Raum hdéch-
stens 40 dB(A) betragen darf, um eine 100 %ige Satzverstandig-
keit bei leisem Sprechen in 2 m Entfernung zu gewdhrleisten
(Krell, a.a.0., S. 69; ebenso Umweltgutachten 1987, a.a.oO.,
RANrn. 1433 und 1441). Um den Leitfunktionen Kommunikation (im
weitesten Sinne) und ungestdrtes Schlafen zu entsprechen, sind
Mittelungspegel von 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags ausrei-
chend, im Sinne der Erhaitung subjektiver Lebensqualitiat aber
auch geboten.

7.2.4 Der Normgeber ist bisher seiner Verpflichtung aus § 43
Abs. 1 Nr. 3 BImSchG zum Erlaf’ einer Rechtsverordnung Ulber Art
und Umfang der zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Gerdusche notwendigen Schallschutzmaffnahmen an baulichen
Anlagen nicht nachgekommen, wobei - wie oben ausgefihrt - die
normative Festsetzung von Grenzwerten fir die Errechnung bend-
tigter Schallschutzfensterklassen ggf. unter anderen Vorzeichen
stiinde als eine Grenzwertentscheidung im Einzelfall. Die bezilg-
lich des zumutbaren Innenschallpegels somit gebotene Einzel-
fallbetrachtung (BVerwGE 84, 31/39) hat sich - unter zusatzli-
cher Beachtung der Umstdnde des Einzelfalls - anzulehnen an die
technischen Regelwerke VDI-Richtlinie 2719, Akustik 23 und
BImSchV-E, wobeli sich die Deutsche Bundesbahn mit der Akustik
23 auf keine die Gerichte bindende Richtlinie berufen kann
(vgl. Berkemann in Koch, "Schutz vor Larm", S. 84). Zudem
werden diese Regelwerke zwar durchgehend von Personen erstellt,
denen ein fir ihre Aufgabe bendtigter Sachverstand zur Seite
gteht. Dennoch fliefen aber auch Interessensstandpunkte beson-
ders in betriebseigene Regelwerke - wie etwa der Akustik 23 der
Deutschen Bundesbahn - ein, so daf® die jeweiligen Ergebnisse
nicht stets ausschliefflich auf Forschung beruhend verstanden
werden kénnen (BVerwGE 77, 285/291).

Der Senat vermag nach der folgenden Problematisierung der
Relevanz der verschiedenen Berechnungsmethoden den Planfest-
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stellungsbeschllissen nicht darin zustimmen, wenn diese zur Be-
messung des passiven Larmschutzes urspringlich auf die Akustik
23 und nunmehr im verfligenden Teil der Beschllisse auf den
Entwurf der Verkehrslarm-Schutzmafnahmenverordnung verweisen,
wobei sie - im letzteren Punkt - offenlassen, ob es sich um den
von der Beklagten dem Senat vorgelegten Entwurf aus dem Jahre
1990 oder um den vor Erlaf’ der Planfeststellungsbeschliisse ge-
anderten Entwurf - Stand: 4. Mai 1993 - handelt (oder ob die
Verweisung gar dynamisch zu verstehen ist - aktueller Stand:
August 1994). Die Akustik 23 (1990) ist in Anlehnung an die
VDI-Richtlinie 2719 (August 1987) erstellt worden. Sie errech-
net (in Nr. 3) das erforderliche Schalldamm-Maf (R'y, res,erf)
aus der Differenz des Auflenpegels, der sich nach den Vorgaben
der 16. BImSchV in Verbindung mit der Schall 03 und eines
Reflexionszuschlages von 3 dB(A) bemifft, und dem anzustrebenden
Innenschallpegel. Weitere Berechnungsgréflen sind die Innen-
raumabsorption (10 lg [Sg/A]) und ein Korrektursummand K, der
‘das Frequenzspektrum des Aufenldarms berlcksichtigt. Fir den
Schienenladrm auferhalb wvon Rangierbahnhdéfen sieht die BAkustik
23 keinen Korrektursummanden vor. Die VDI-Richtlinie 2719
errechnet die notwendigen Schalldamm-Mafe bei Abstellen auf den
"Mittelungspegel" fast identisch (vgl. Nr. 6.4). Sie stellt
ebenfalls auf einen nach der Schall 03 errechneten Aufenpegel
ab (der als Beurteilungspegel den Schienenbonus bereits berick-
sichtigt - Nr. 3/Schall 03), den sie um einen Reflexions-
zuschlag von 3 dB(A) erhdht, und zieht hiervon den anzustreben-
den Innenraumpegel ab; die Innenraumabsorptionsgréfle ist iden-
tisch. Unter Auferachtlassung einer "im allgemeinen zu vernach-
ldssigenden" Winkelkorrektur (in dB(A)) rechnet die VDI-Richt-
linie aber einen Korrektursummanden hinzu, der bei Bahnstrecken
mit Uberwiegendem Gliterverkehr 3 dB(A) betrdgt. Nur im letzte-
ren Punkt gewdhrt die VDI-Richtlinie den besseren Schalldamm-
schutz, wenn man beide Male von einem Anhaltswert £fir den
Innenschallpegel von 30 dB(A) nachts und 35 dB(A) tags ausgeht.
Dieser zusédtzlich zu beachtende Korrektursummand fdhrt aber zu

einer um eine Stufe gunstigeren Fensterklasse (vgl.
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Kréger/Hendlmeier, Zeitschrift far Larmbekampfung 1994,
156/160) . Der Entwurf der Verkehrsldrm-SchutzmaBnahmenverord-
nung verzichtet zur Berechnung der Schallddamm-MaRe auf den
Reflexionszuschlag von 3 dB(A) fir den Beurteilungspegel/aufen,
geht fir die Nacht im Gegenzug aber von dem um 3 dB(A) niedri-
geren Innenschallpegel von 27 dB(A) aus - gegenliber 30 dB(A)
nach der Akustik 23 und der VDI-Richtlinie 2719. Nachdem die
fortgeschriebenen Entwiirfe der Verkehrslarm-SchutzmaBBnahmenver-
ordnung einen Korrektursummanden von 2 dB(A) als Zuschlag flr
Schienenwege mit einem mehr als 60 %igen Anteil klotzgebremster
Glterzige enthalten - und dies vorliegend wohl auch zutrifft -,
ergeben sich fur die Nacht nur geringfligige Unterschiede zur
Schalldidmm-Maberechnung nach der VDI-Richtlinie 2719 (vgl.
Kréger/Hendlmeier, a.a.0., S. 160 Bild 3 - 1linke Grafik).
V6llig anders stellt sich aber das Verhdltnis der beiden
Schalldamm-MaRberechnungen tags (Wohnrdume) dar. Denn auch hier
verzichtet der Verordnungsentwurf auf den Reflexionszuschlag
von 3 dB(A) flir den Auflenschallpegel, der dann aber nicht durch
einen niedrigeren Innenschallpegel gemafs Tabelle 1 ausgeglichen
wird, vielmehr Uberschreitet dieser mit 37 dB(A) den oberen
Anhaltswert der VDI-Richtlinie 2719 zusdtzlich um 2 dB(A), so
dafs fir den Wohnraum (tags) nach dem Verordnungsentwurf die un-
gunstigsten Fensterklassen sich errechnen. Nach alldem ist eine
Schalldamm-MaBbetrachtung nach der VDI-Richtlinie 2719 (auch
bei blofem Abstellen auf den Mittelungspegel) am glnstigsten.
Sie Ubertrifft das Schutzmafs der Akustik 23 infolge des einge-
setzten Korrektursummanden erheblich, den Verordnungsentwurf
ganz entscheidend wegen des Tagschutzes (ein Vergleich mit der
auf einem v&6llig anderen MefRverfahren beruhenden Schalldamm-
Mafberechnung nach der DIN 4109 - Schallschutz im Hochbau -
kann unterbleiben, da das Schallddmm-Maf/nachts hinter der VDI-
Richtlinie zurilckbleibt und die grafische Darstellung - vgl.
Krdger/Hendlmeier, a.a.0. - des Schalldamm-Mafes/tags insoweit
AnlaR zu Zweifeln gibt, als dort - vdllig unerklarlich - tags

ein hdéherer Schallschutz als nachts zum Tragen kame) .




7.2.5 Die Teilaufhebung des Planfeststellungsbeschlusses -
Planungsabschnitt 2 in Teil A VII 3.5.2 mit der Verpflichtung
der Beklagten, passiven Schallschutz nach Mafgabe der VDI-
Richtlinie 2719 Tabelle 6 mittlere Spalte zu gewdhren, folgt
aus § 41 Abs. 1, § 42 Abs. 1 BImSchG (die Literatur sieht den
passiven Larmschutz zum Teil als von § 41 Abs. 1 BImSchG nicht
erfaff’t an, wvgl. Jarass, a.a.0., Anm. 1 zu § 41). Die bisher
nicht erlassene Rechtsverordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG
kann keinen Verzicht auf Rechtsanwendung begriinden. Wendet man
folglich § 41 Abs. 1, § 42 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 3 Abs. 1
BImSchG unter interpretatorischer Ausfiillung der dort enthalte-
nen unbestimmten  Rechtsbegriffe unmittelbar an (Berkemann,
a.a.0., S. 78 ff.), so stdéfit man wieder auf die oben abgehan-
delten Regelwerke, die letztlich die Entscheidung abverlangen,
ob und in welchem Umfang die Berlicksichtigung eines zu besserem
Larmschutz fihrenden Korrektursummanden, der sich im Gegensatz
zum Schienenbonus nicht auf die subjektive Wahrnehmbarkeit wvon
Ladrm, sondern auf die objektive Wirkung wvon LAarm bezieht,
geboten ist. Nach den Einlassungen des Sachverstdndigen in der
mindlichen Verhandlung (und nach dem Regelwerkevergleich des
Bayer. Landesamtes flir Umweltschutz vom 10.3.1993 S. 8 f.) be-
darf es des Korrektursummanden von 3 dB(A) zur Bericksichtigung
unterschiedlicher Frequenzspektrgn. Im Schallspektrum von
Glterzigen, die vorliegend ﬁberwiegend den Streckenabschnitt
Zorneding/Grafing befahren, uUberwiegt der Anteil des tieffre-
quenten Schalls am primdren Luftschall. Die Dammwirkung von
Fenstern ist gegenlber tieffrequentem Schall aber schlechter
als gegenuber hochfrequentem Schall. Diese grdéfere, von Gliter-
zligen ausgehende Stdérwirkung ist nach Auffassung des Bayer.
Landesamtes flr Umweltschutz durch einen Korrektursummanden ab-
zufangen, wie ihn die VDI-Richtlinie 2719 vorgibt. Der Senat
schlieft sich dieser Ansicht nach intensiver Diskussion der
technischen Details in der mundlichen Verhandlung an. Nicht zu
folgen vermag der Senat der Auffassung der Beklagten, dafl es im
Schienenverkehr insgesamt eine Art "Normspektrum" gibt, d.h.




die Vorbeifahrt verschiedenartiger Ziige meist nicht zu erhebli-
chen Frequenzanderungen fuhrt, die Schallddmmung von Fenstern
sich als ein rein "physikalisches" (auf das eingesetzte DA&Am-
mungsmaterial bezogenes) Problem erweist, die gebotenen Innen-
schallpegel auch ohne einen Korrektursummanden erreicht werden
und Frequenzanderungen/auflen meist zu keiner zus&tzlich =zu
berlicksichtigenden Einwirkung Uber den primdren Luftschall fiih-
ren.

Sowohl das Fehlen einer normativen Festlegung wie auch ein ge-
wisser Mangel an gesicherten Erkenntnissen Uber die Auswirkun-
gen der Frequenzadnderungen bei Larm (auch aus den beim Senat
anhdngigen Verfahren zur [ICE-]Neubaustrecke Nirnberg-Ingol-
stadt geht hervor, da®R die landesplanerische Beurteilung f£flr
den ersten ndérdlich von Nirnberg gelegenen Abschnitt - Nurn-
berg/Ebersfeld- in Ziffer 1.2.1.4 die Bemessung passiver
SchallschutzmaBnahmen nach der VDI-Richtlinie 2719 fordert,
wahrend der erste, planfestgestellte Streckenabschnitt stdlich
von NlUrnberg auf die Akustik 23 abstellt) wirft die Frage auf,
zu wessen Lasten vorhandene oder nur schwer auszurdaumende
empirische Unsicherheiten zu gehen haben. Da ‘es sich um eine
Eingriffslage handelt; muR das Risiko der fehlerhaften Ein-
schatzung einer Beeintrachtigung letztlich zu Lasten des Ein-
greifenden gehen (vgl. Berkemann, a.a.O., S. 75). D.h. die Kla-
ger zu 2 bis 6 miissen sich hinsichtlich der Berechnungen zum
Schallddmm-Maff nicht auf deutlich unglnstigere Verfahren ver-
weisen lassen, die zum Grofiteil Gesichtspunkte der Finanzier-
barkeit bericksichtigen, wenn andere - zumindest mit gleichem
Sachverstand erstellte - Regelungen zu glunstigeren Ergebnissen
filhren. Hinzu kommt, daR jlingste Forschungsergebnisse zum
Liarmschutz (Maschke/Arndt/Ising/Laude/Tierfelder/Contzen, "Der
Einfluf von Nachtflugldrm auf die Stref-Hormonausscheidung von
Flughafenanwohnern", August 1994), die nach Ansicht des Bayer.
Landesamtes flir Umweltschutz wegen der fir den Bahnverkehr
ebenso typischen schnellen (intervallierenden) Schallpegelédnde-

rungen auch hier einschldgig sind, chronische Larmexpositionen
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bei Nacht als besonders gefdhrdend verstehen, was (bei einer
Einzelfallbetrachtung) die Forderung nach besserem passiven
Larmschutz zusatzlich verstdrkt. Die Kladger zu 2 bis 6 mussen
sich insoweit nicht auf einen passiven Larmschutz verweisen
lassen, der zu einer um eine Stufe niedrigeren Fensterklasse
fihren kann.

Nicht beanspruchen kénnen die Klager zu 2 bis 6 dagegen eine
Berechnung der Larmdamm-Mafe nach der VDI-Richtlinie 2719 auf
der Basis mittlerer Maximalpegel, die nochmals eine  Stufe
héherer Fensterklassen ergdben als die Berechnung nach dem Mit-
telungspegel. Der Sachverstandige hat hierzu in der mindlichen
Verhandlung ausgefihrt, daff die Berlcksichtigung von Maximal-
pegeln in erster Linie dann Sinn gabe, wenn die zu schitzenden
Anlieger in einer Entfernung bis zu 15 m von den Gleisen wohn-
ten (was vorliegend nicht gegeben ist), dagegen die Maximal-
pegel auf groéRere Entfernung gegeniber den Mittelungspegeln
liberproportional stark abnehmen. Hinzu kommt, daf® das Abstellen
auf gemittelte Maximalpegel auch voraussetzt, dafs an der Gleis-
anlage selbst Mafnahmen gegen Erschitterungseinwirkungen und
dem damit verbundenen sekunddren Luftschall ergriffen werden,
andernfalls bei sehr guten Larmschutzfenstern der sekunddre
Luftschall dominieren wird. Muf# vorliegend - wie unten (Nr.
8.1) noch auszufilhren ist - seitens des Mafnahmetragers ange-
sichts der gegebenen Vorbelastungen gegeniber (wohl mnicht
ansteigenden) Erschiitterungseinwirkungen Vorsorge nicht getrof-
fen werden, so erilibrigt sich auch ein Abstellen auf mittlere
Maximalpegel zur Errechnung von Schallddmm-Mafen. Ein Abstellen
auf Spitzen- bzw. gemittelte Maximalpegel verliert zudem an
Bedeutung, wenn die Schalleinwirkungen von mit starkster Zug-
frequenz befahrenen Hauptabfuhrstrecken zur Beurteilung anste-
hen, da sich in diesem Falle Mittelungspegel und gemittelte
Maximalpegel (aber auch Spitzenpegel) sehr stark anndhern. Auch
die 16. BImSchV sieht keine Veranlassung, fir die Bestimmung
der Zumutbarkeit des Auflenschalls auf Spitzenschallpegel abzu-

stellen, was als Indiz far die Berechnung auch des Innenschall-
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pegels zu werten ist. Das Nichtabstellen auf Spitzenschallpegel
entspricht zudem der bisherigen Rechtsprechung des Senats
(Urteil vom 13.8.1987, Az. 20 B 86.1978 S. 14 UA).

7.2.6 Die Ausgleichsanspriche flir eine Beeintrichtigung des
Aufenwohnbereichs sind in den Planfeststellungsbeschliissen
(vgl. P1A 2 S. 37, S. 158 ff.) ausreichend bemessen. Mit der
Verweisung auf das Rundschreiben des Bundesministers flir Ver-
kehr vom 25. Mai 1993 werden eventuelle Ansprlche nach § 74
Abs. 2 Satz 3 VwVEG hinreichend konkretisiert. Uber die Hdhe
des Anspruches ist nicht zu befinden (BVerwGE 71, 166/177). Die
obergerichtliche Rechtsprechung geht davon aus, daff sich der
Schutz auf die wohnartig genutzten Freifldchen (Balkon, Terras-
se etc.) beschrankt und nicht den eigentlichen Garten umfafit
(BVerwG vom 29.1.1991, a.a.0., S. 620 ff.; wvom 11.11.1988, UPR
1989, 110; VGH Baden-Wirttemberg vom 4.7.1991, a.a.0.). Dabei
ist jedoch zur Ermittlung dessen, was als Ausgleich im Einzel-
fall als angemessen zu gelten hat, auf die Gesamtbetrachtung
des Grundsticks abzustellen (BVerwG wvom 29.1.1991, a.a.O.,
S. 620 ff.; vom 16.9.1993, BayVBl 1994, 278). DaR die Richt-
linie des Bundesministers £flUr Verkehr diesen Vorgaben nicht
entsprechen wlrde, ist nicht ersichtlich. Insbesondere nimmt
die Richtlinie unter Nrn. 4 b und 6 b auf den Grundsticks- und
Verkehrswert Bezug. Im Rahmen der Anfechtungsklage ist dem ab-
schlieffend aber nicht nachzugehen (da dem Planerganzungsbereich
zugeordnet) . Entgegen der Meinung der Klager zu 2 bis 6 ist des
weiteren auch nicht ersichtlich, weshalb Anspriiche nach § 74
Abs. 2 Satz 3 VwVEG hinsichtlich des Aufenwohnbereichs nicht an
die Uberschreitung der Grenzwerte der 16. BImSchV gekoppelt
werden sollen; die 16. BImSchV konkretisiert - wie ausgefihrt -
die Erheblichkeitsschwelle durch normative Festlegung. Da die
‘Schutzgegenstdnde von § 41 Abs. 1 BImSchG und § 74 Abs. 2
Satz 2 VwWVEG identisch‘sind, steht der Anwendung der Grenzwerte
der 16. BImSchV nichts im Wege (vgl. BVerwGE 71, 150). Damit
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erledigt sich auch die erneut geforderte Betrachtung von Maxi-
malpegeln.

Im Ubrigen zieht der Senat in Zweifel, ob den Kldgern zu 2 bis
6 generell Anspriche auf Ausgleichszahlungen fir die Beein-
trdchtigung des Auflenwohnbereichs zur Seite stehen. Denn wie
sie zutreffend bemerken, bestehen nach den Bestimmungen der
16. BImSchV und den §§ 41, 42 BImSchG nur Anspriiche auf Larm-
vorsorge (aktiver oder/und passiver Larmschutz). Ausgleichs-
anspruche fur die Beeintrachtigung des Auflenwohnbereichs grin-
den dagegen - als weitergehende Ansprﬁche.- auf § 74 Abs. 2
Satz 3 VwVEG. Bei Bestimmung dieser Ausgleichsanspriiche 1ist
aber wiederum auf die Vorbelastung der kldgerischen Grundstilicke
- insbesondere auch im Aufenwohnbereich - abzustellen. Diese
Grundstiicke erfahren bereits durch mit dem Planvorhaben verbun-
dene Vorkehrungen zum aktiven Larmschutz eine erhebliche Ver-
besserung ihrer Situierung (z.T. eine Halbierung der Larmein-
wirkungen infolge der Rickfihrung der Schallpegel um bis zu
10 dB(A)). Ihnen dariber hinaus noch Ausgleichsanspriiche fur
eine Beeintradchtigung zuzugestehen, die ursdchlich auf das ge-
plante Vorhaben gar nicht zurtckzufihren ist, scheidet aus
(vgl. auch Dirr, UPR 1993, 161/169).

8. Nicht nur die unmittelbaren (primdren) Luftschalleinwirkun-
gen aus dem Betrieb der Eisenbahn sind abwagungserhebliche Be-
lange. Dasselbe gilt flir alle weiteren mit dem Betrieb von
Schienenwegen einhergehenden Immissionen wie Erschiitterungsein-

wirkungen oder sonstige Gefahrdungen der Anlieger.

8.1 Zur Bewertung der Erheblichkeit der Erschitterungseinwir-
kungen behalten sich die Planfeststellungsbeschliisse Nachmes-
sungen in einem Zeitraum von 6 bis 12 Monaten ab Inbetriebnahme
der neuen Strecke vor (PFB-PlA 2, S. 37). Sollten die Vor-

sorgemafnahmen nicht ausreichen (Einbau eines neuen Schienen-




unterbaus nach Bodenaustausch, schwererer Schienenoberbau) und
andere als die abgeschatzten Wirkungen oder =zus&tzliche, nicht
hinnehmbare Beeintrdchtigungen eintreten, so kénnen die Betrof-
fenen Rechte nach § 75 Abs. 2 VwVEG geltend machen. Dieser
Nachprifungsvorbehalt ist angesichts der mit der Prognostizie-
rung von Erschitterungseinwirkungen verbundenen Unsicherheiten
(und wissenschaftlichen Erkenntnisdefiziten) gerechtfertigt.

Hinsichtlich der diesbezliglichen Abschiatzungen in den Planfest-
stellungsbeschlissen (vgl. zum PlA 2 S. 207 f£f, S. 215 ff.) ist
davon auszugehen, daf? es anders als flir primdre Luftschallein-
wirkungen hierfiir keine normativen Festlegungen entsprechend
der 16. BImSchV gibt. Anspriche auf reale Schutzvorkehrungen
grinden somit auf § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVEG, Ausgleichsanspriliche
(bei Untunlichkeit von Schutzvorkehrungen) auf § 74 Abs. 2
Satz 3 VwVEG. Betroffene missen sich vorhandene Vorbelastungen
zurechnen lassen, d.h. sie sind bei der Abwdgung zu berlcksich-
tigen, was der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zum
primdren Luftschall vor Inkrafttreten der 16. BImSchV ent-
spricht (und - wie ausgefihrt - auf Grinden mangelnder Kausali-
tdt der Auswirkungen der planfestgestellten MaRnahmen beruht).
Reale und geldwerte Ausgleichsanspriche bestehen folglich nur
insoweit, als das Hinzutreten weiterer Erschﬁtterungséinwirkun-
gen zu der vorhandenen Vorbelastung die Erschitterungen in
beachtlicher Weise erhdéht und gerade in dieser Erhdhung eine
zusdtzliche unzumutbare Beeintrachtigung 1liegt (BVerwGE 51,
15/32; 59, 253/266; zur Relevanz der Vorbelastungen im Schie-
nenverkehr vgl. auch BayVGH vom 13.8.1987, a.a.0., S. 11 UA).

Nach 'den Bestimmungen der schon dalteren Vornorm DIN 4150
("Exrschlitterungen im Bauwesen, Blatt 2, Einwirkungen auf Men-
schen", September 1975) sollen die Anhaltswerte KB 0,2 bzw. KB
0,15 in der Nacht nicht wesentlich Uberschritten werden, was
insoweit ggf. die Zumutbarkeitsschwelle beschrieben hat. Wenn
der Anhaltswert KB um 0,05 zunimmt, ist die Zunahme erheblich

(vgl. das Schreiben des Bayer. Landesamts fir Umweltschutz wvom




14.10.1991 und dessen Vermerk vom 8.12.1992). Die DIN 4150
Teil I (Dezember 1992) geht - im Gegensatz zu noch niedrigeren
Anhaltswerten im Umweltgutachten 1987 (a.a.0. Nr. 1487) - fir
die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen von funf Gebiets-
kategorien aus (Tabelle 1), wobei sich die unteren Anhaltswerte
(den Gebietskategorien folgend) von KBppax 0,1 auf KBppax 0,4
erhdhen. Liegt die maximal bewertete Schwingstarke (KBppax)
nicht hdéher als diese Anhaltswerte, dann sind die Anforderungen
der DIN 4150 eingehalten (nur im geringen Umfang stellt die DIN
4150 flir die Beurteilung der Erschitterungsimmissionen auf die
Beurteilungs-Schwingstarke KBpr, im Sinne einer Mittelungswer-
tung ab). Bei KBppagx-Werten zwischen 0,4 und 1,6 liegen gut
splUrbare, bei KBppax-Werten zwischen 1,6 und 6,3 stark spirbare
Erschitterungseinwirkungen vor (VDI-Richtlinie 2057 Tabelle 1
und DIN 4150 Teil 2 Tabelle 3).

Mit der nunmehrigen Stellungnahme des Bayer. Landesamtes fur
Umweltschutz (vom 3.2.1995) und den Erlauterungen des Sachver-
stdndigen in der mindlichen Verhandlung - auch unter Bezugnahme
auf den Bericht Uber ein interdisziplindres Forschungsvorhaben

im Auftrag des Umweltbundesamtes und des Bundesbahnzentralamtes

"Erschiitterungseinwirkungen aus dem Schienenverkehr"
(Zeichhart/Sinz/Schuemer/Schuemer-Kohrs, 1993, S. IiI, S. 59
ff.) - ist davon auszugehen, daR bei einem Anhaltswert KBppax

0,4 50 ¥ oder etwas mehr Betroffene sich durch die Erschitte-
rungseinwirkungen gestdrt fihlen und dieser Wert insoweit die
Erheblichkeits-/Zumutbarkeitsschwelle Dbeschreibt. Kommt es
(etwa in Folge baulicher Einwirkungen am Schienennetz) zu einer
Uberschreitung dieser Schwelle um mehr als 0,1 KBppax (der
Anhaltswert 0,1 KBppax Peschreibt die Wahrnehmbarkeits-
schwelle), so stellt dies eine erhebliche Anderung dar mit der
Folge, daf® den Betroffenen - auf Art. 2 Abs. 2, Art. 14 GG be-
ruhende (§ 41 Abs. 1 BImSchG erfaRt die Erschiitterungseinwir-
kungen nicht) - Abwehranspriiche zur Seite stehen bzw. es in der
Planfeststellung einer Problembewdltigung im Rahmen des § 74
Abs. 2 Satz 2 und 3 VwVEG bedarf. Dabei unterliegen eventuelle




Ausgleichsanspriiche einer starken Modifikation, da die Hdhe der
Erschiitterungseinwirkungen wesentlich bestimmt ist durch die
bauliche Struktur der angrenzenden Anwesen (vgl. OVG Bremen vom
28.1.1993, a.a.0., S. 29 £. UA).

Die Untersuchungen der Firma Obermeyer Planen + Beraten GmbH
(Beweissicherungsverfahren) haben ergeben, daf in angrenzenden
Gebduden im Einzelfall Erschiitterungen im gut splurbaren Bereich
(Anhaltswerte KBppagx bis 0,9) anzutreffen sind (PFB-P1A 2
S. 207-209); gemaffs der Erschiitterungsprognose erhdéhen sich die
Einwirkungen auf Anhaltswerte KBppax von mehr als 1,0 (PFB-PlA
2 S. 215-217). An den Mefpunkten Kir 018 und Kir 021 steigen
die prognostizierten, zusatzlichen Einwirkungen um erheblich
mehr als den Anhaltswert KBppmax 0,1 an. Derartige Uberschrei-
tungen der Grenze der Vorbelastung fihren somit - entgegen den
Planfeststellungsbeschllissen (PlA 2 S. 221/228) - regelmaffig zu
-einer erheblichen, im Einzelfall nicht mehr hinzunehmenden

Beldstigung von Menschen in Gebauden.

Die Frage, mit welchen einzelnen technischen Maffnahmen zusatz-
liche Erschutterungseinwirkungen unterbunden werden kénnen und
inwieweit - Uber elastische Zwischenlagen (deren Einbau nunmehr
feststeht) hinaus - Vorkehrungen wie Unterschottermatten Ab-
hilfe zu schaffen vermégen bzw. der Einbau senkrechter Schutz-
elemente dem Stand der Technik entspricht, kann hier offenblei-
ben. Denn die mindliche Verhandlung hat - mit der Bestatigung
der Einlassung der Beklagten durch den Sachverstdndigen -
deutlich ergeben, daf’? die am vorhandenen Oberbau nunmehr zur
Ausfiihrung gelangenden Mafinahmen - schwerere Schienen, Beton-
schwellen, Auskofferung und Einbringung eines neuen Schutzpla-
nums - auch zu Verbesserungen im Hinblick auf die vom Schienen-
weg ausgehenden Erschitterungen fihren werden, die in einer
GréRenordnung von 25 % (reduzierter Einwirkungen) liegen. Dem
Senat erscheint dieser Ansatz einer Prognose, der vom Sachver-
stidndigen gegenliber der Beklagten erheblich reduziert worden
ist, noch mit dem geringsten Risiko der Fehlerhaftigkeit bela-




stet. Denn die von der Firma Obermeyer Planen + Beraten GmbH
nach den Modalitdten der DIN 4150 errechneten Prognosewerte
sind nicht nur im Rechengang selbst mit starken Unsicherheiten
behaftet, was die Planfeststellungsbeschlliisse unter Bezugnahme
auf die Erlauterungen zu Abschnitt 5.5.2.2 der DIN 4150 auch
einrdumen (vgl. PFB-PlA 2 S. 228); diese Erliauterungen verwei-
sen zudem auf groéflere (mangels hinreichender Erforschung beste-
hende) Unsicherheiten, denen Immissionsbeurteilungen
(Prognosen) durch einen Vergleich mit vorgegebenen Anhaltswer-
ten unterliegeh, weshalb "zur Zeit auch keine Anhaltswerte fur
bestehende Strecken angegeben werden". Zusatzlich berlcksich-
tigt die Erschiitterungsprognose der Firma Obermeyer Planen +
Beraten GmbH auch nicht die 2. Plandnderung (PlA 2) vom
4. Februar 1993, durch die es zu gewissen Gleisverschiebungen
(mit deren N&herricken an Gebdude) gekommen ist. Die schall-
technischen Untersuchungen zu den Erschitterungseinwirkungen
datieren vielmehr bereits vom Juni/Juli 1991 (Beilage 13.1 zum
PFB-P1lA 2) und sind somit bezliglich des nunmehrigen Planungs-
standes wohl (wenngleich geringfigig) korrekturbedlirftig. Geht
man aber davon aus, daf3 der Ist-Zustand an 2 (von 20) MefBpunk-
ten im Planungsabschnitt 2 Anhaltswerte von KBppax 0,889 (Kir
018) bzw. 1,101 (Kir 021) und die Erschiitterungsprognose er-
hdhte Anhaltswerte von KBppax 1,092 (Kir 018) bzw. 1,226 (Kir
021) zum Gegenstand hat, so wirde ein 25 %iger Abschlag (wegen
des verbesserten Oberbaus) diese Anhaltswerte erheblich unter
den Ist-Zustand =zuritckdrangen (KBppax 0,819 bzw. 0,948). Der
Senat verkennt zwar auch nicht die Unsicherheit dieser Progno-
se, eventuell dennoch eintretende, zusatzliche Belastungen kén-
nen aber durch die in die Planfeststellungsbeschlisse aufgenom-
ﬁene Verpflichtung zu Erschitterungsnachmessungen aufgefangen

werden.

Dem Einwand der Kliger zu 2 bis 6, da® die Ermittlungen zur
Sicherung des Ist-Zustandes nur einzelne Geb&ude/Raume erfaflt
hidtten und die Ergebnisse weder Rlckschliisse auf andere Raum-

lichkeiten noch auf andere Gebdude zuliefen, vermag sich der




Senat nicht anzuschlieffen. Ein Vergleich neuzeitlich erbauter
Gebaude an der Bahnlinie durfte Rickschlisse auf durchschnitt-
liche Erschitterungseinwirkungen und gegebenenfalls deren
Erheblichkeit erlauben; stellt man diesen Durchschnittswerten
dann das Ergebnis der noch vorzunehmenden Messungen nach
Betriebsaufnahme gegenliber, so 1lafit sich die Frage der Zumut-
barkeit zusatzlicher Erschiitterungseinwirkungen bewerten.
Derartige Vergleiche lassen sich auch mit dlteren Gebduden an-
stellen. Dem Senat scheint es (insbesondere vom Aufwand her)
kaum machbar, jedes Gebaude an der Bahnlinie im Detail und in
seiner statischen Ausgestaltung zu erfassen (mit Messungen der
Erschiitterungseinwirkungen in jedem einzelnen Raum und ggfs.
mit Studien tber die Untergrundverhiltnisse), zumal die MefRvor-
gange je Raum in verschiedenen Richtungen zueinander und uber
bestimmte Mefzeitrdume hinweg erfolgen missen (vgl. die Hinwei-
se zu Messungen in Ziffer 4 der DIN 4150 Teil 2). Das Bayer.
Landesamt fir Umweltschutz (Schreiben vom 3.2.1995) und der
Sachverstdndige in der mindlichen Verhandlung haben auch besta-
tigt, daf® die meftechnische Erfassung der Erschiitterungseinwir-
kungen (an insgesamt 30 Mefistellen in den 3 Planungsabschnit-
ten) nach dem Stand der Mefitechnik und nach neuesten Erkennt-
nissen Uber Erschiitterungsausbreitungen durchgeflihrt worden
ist. Die vorgesehenen Nachmessungen haben dann auf die Vollaus-
lastung der Schienenwege 292 Fernzlige/142 S-Bahnziige abzustel-
len (also anders als die Erschiitterungsprognose nicht wvon 336
Fernbahnzligen auszugehen). Daff die Nachmessungen nur bei sehr
gutem Schienenzustand (also nach einem Neuschliff der Schienen-
profile) durchgefihrt wirden und ein schlechterer Schienenzu-
stand nach bald eintretenden Verriffelungen unberilicksichtigt
bliebe, ist zum einen eine Unterstellung der Klager zu 2 bis 6,
hindert sie aber nicht daran, entsprechende Einwendungen gegen
die neuen Mefergebnisse zu erheben, Uber die im Rahmen des § 75
Abs. 2 VwVEG zu befinden ist. Zum anderen hat die mindliche
Verhandlung ergeben, daff Verriffelungen an Schienen keinen
wesentlichen Einfluf auf die Erschitterungseinwirkungen haben,

sondern in erster Linie den primdren Luftschall erhodhen.
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Auch zur Zeit absehbare Geschwindigkeitserhdéhungen werden keine
signifikante Zunahme der Erschiitterungseinwirkungen nach  sich
ziehen. Sollte es im Bereich Kirchseeon zu einer Geschwindig-
keitserhéhung von derzeit 125 km/h (bzw. 110 km/h im Ostkopf
des Bahnhofs Kirchseeon - PFB-PlA 2 S. 174) auf 140 km/h kom-
men, so hat der Sachverstdndige in der mindlichen Verhandlung
hiermit sogar mdéglicherweise einhergehende gréfiere Dampfungen
der Erschiitterungen verbunden; erst bei einer weiteren Erhdhung
der Geschwindigkeit steigen auch die Erschitterungseinwirkungen
wieder an. Sollten kUnftig Glterzlige mit Tempo 160 km/h verkeh-
ren (ohne darauf abzustellen, ob der Ostkopf des Bahnhofs
Kirchseeon dies Uberhaupt erméglicht), so wird dies ein anderes
Zugmaterial erfordern, das nicht mehr mit Klotzbremsung, son-
dern mit Scheibenbremsung ausgestattet ist, so daff unrunde, er-
héhte Erschiitterungen hervorrufende Rdder aufier Betracht blei-
ben kdénnen.

8.2 Nicht anders stellt sich die Rechtslage hinsichtlich der
sekundidren Luftschalleinwirkungen dar. Sekunddrer Luftschall
tritt auf, wenn Decken und Wande durch Erschitterungen =zu
Schwingungen angeregt werden und Schall abstrahlen. Anders als
Erschitterungseinwirkungen unterfdllt der sekundare Luftschall
zwar insoweit § 41 Abs. 1 BImSchG (mit einem entsprechenden
Abwehranspruch), da es um Verkehrsgerdusche geht und sekundarer
Luftschall Verkehrsldrm im weiteren Sinne ist. Doch wird sekun-
diarer Luftschall von den Bestimmungen der 16. BImSchV nicht er-
faRt, da die dieser zugrunde liegenden Parameter zur Bestimmung
des Beurteilungspegels (gemaffs dem Anhang 2 der 16. BImSchV bzw.
der Schall 03) die Problematik des mit den Erschiitterungsein-
wirkungen einhergehenden sekundaren Luftschalls rechnerisch
nicht erfassen. Somit stehen wieder Anspriche auf reale Schutz-
vorkehrungen oder Ausgleichszahlungen nach § 74 Abs. 2 Satz 2
und 3 VwVEG inmitten, welche davon abhdngen, ob das Hinzutreten
weiteren sekunddren Luftschalls zu der vorhandenen Vorbelastung




diese in beachtlicher Weise erhdéht und gerade in dieser Erhé-
hung eine zusatzliche unzumutbare Beeintrachtigung der Kl&ger
zu 2 bis 6 liegt.

Daf? die Untersuchungsmethoden zum sekundiren Luftschall, denen
rein theoretisch und experimentell-statistisch ermittelte
Beziehungen zugrunde liegen (PFB-PlA 2 S. 240), zur Bestimmung
des sekundaren Luftschalls untauglich sein sollen, hat weder
das Bayer. Landesamt fir Umweltschutz in seiner Stellungnahme
vom 3. Februar 1995 noch der Sachverstdndige in der mindlichen
Verhandlung bestdtigt. Die auf den umfangreichen Messungen zu
den Erschitterungseinwirkungen grindenden Untersuchungen der
Firma Obermeyer Planen + Beraten GmbH kommen zum (prognosti-
zierten) Ergebnis, daf® etwa an den Meflorten Kir 022 und Kir 023
der Ist-Zustand von 31,6 bzw. 32,8 dB(A) sich um 2,4/2,6 dB(A)
auf 34,0 bzw. 35,4 dB(A) erhdhen wird (nachts um 2,2 dB(A) an
Kir 023). Rundet man diese Differenz - entsprechend dem Anhang
2 zur 16. BImSchV - auf volle 3 dB(A) auf (was einer Verdoppe-
lung des Verkehrsaufkommens gleichkommt), so wird damit wohl
die Schwelle der Erheblichkeit der Larmzunahme erreicht, zumal
die VDI-Richtlinie 2058, die als einziges Regelwerk sich zu
Kérperschallibertragungen aduflert, hierfir Richtwerte "Innen"
von tags 35 dB(A) und nachts 25 dB(A) bestimmt.

Ob entgegen dieser Annahme die prognostizierte Zunahme des
sekunddren Luftschalls mit den Planfeststellungsbeschlissen
(vgl. P1A 2 S. 243 f.) als die Grenze der schadlichen Umwelt-
einwirkungen nicht Uberschreitend zu erachten und daher von den
Anliegern hinzunehmen ist, kann letztlich ebenso offenbleiben,
wie die Frage, ob 2zur Bestimmung des zumutbaren Innenschall-
pegels der primdre und der sekunddre Luftschall zu addieren
sind (was das Bayer. Landesamt fuir Umweltschutz in der Stel-
lungnahme vom 3.2.1995 und der Sachverstandige in der mindli-
chen Verhandlung verneinen) oder ob ein Schienenbonus (von
minus 5 dB(A)) bei Berechnung des sekunddren Luftschalles zu

berticksichtigen ist (der in die Berechnungen der Firma Ober-




meyer Planen + Beraten GmbH nicht Eingang gefunden hat). Denn
da das Auftreten des sekundaren Luftschalls unmittelbar abhian-
gig ist (wenngleich mit nicht v&llig adaquaten Steigerungswer-
ten) von der Hbhe der Erschitterungseinwirkungen und diese sich
- nach dem Bekunden des Sachverstandigen in der mindlichen Ver-
handlung - infolge der Verbesserungen am Gleisoberbau um ca.
25 % verringern werden, dirfte sich auch eine Reduzierung des
sekunddren Luftschalls (gegentiber den Prognosewerten) in &hnli-
chem Umfange einstellen, d.h. die prognostizierte Zunahme des
sekunddren Luftschalls dirfte unter den Ist-Zustand zurtckfal-
len. Wiederum enthalten die Planfeststellungsbeschlisse auch
diesbezliglich einen Nachprifungsvorbehalt, der - da die Kléger
zu 2 bis 6 ausschliefflich begunstigend - unbedenklich ist. Ins-
besondere bleiben durch diesen keine mit dem sekunddren Luft-
schall einhergehenden Probleme unbewdltigt; die Prognose zum
sekunddren Luftschall, die ebenso wie die Prognose zu den
Erschiitterungseinwirkungen mit gréfleren Unsicherheiten behaftet
ist, geht zumindest im Ergebnis nach heutigen Erkenntnissen zu
Recht davon aus, daf® mit dem sekundaren Luftschall keine zu-

sadtzlich schédlichen Umwelteinwirkungen verbunden sind.

Keiner zusatzlichen Betrachtung zur Errechnung des Innenschall-
pegels bedurften die mit den aktiven Liftungseinrichtungen ver-
bundenen Schallausbreitungen (Ventilatoren), nachdem auf
Schallschutzfensﬁer mit passiver Liuftung ausgewichen werden
kann (vgl. OVG Bremen, a.a.0., S. 27 UA).

8.3 Schall ist als tieffrequent zu bezeichnen, wenn die vor-
herrschenden Energieanteile im Bereich unter 90 Hz liegen. Die
die Zumutbarkeitsgrenze flr primdren Luftschall festlegende
16. BImSchV, welche auf die das menschliche HO6rvermdgen nach-
empfundene A-Bewertung abstellt, erfaft sowohl den tieferfre-
quenten StraBenverkehrsldrm als auch den hoherfrequenten Schie-
nenverkehrsldrm. Sie deckt darlberhinaus ein Larmspektrum ab
beginnend im tiefen Bereich bei 20 Hz und endend im oberen




Bereich bei etwa 2.000 Hz, wobei Zige mit einem h&éheren Tempo
als 100 km/h im Bereich von 700 bis 1.000 Hz LArm emittieren.
Wenn auch die tieffrequenten Bereiche durch die A-Bewertung
schlechter berilicksichtigt sind, kann daraus nicht gefolgert
werden, daf in einem Planfeststellungsverfahren tieffrequente
Larmeinwirkungen zusdtzlich ermittelt werden missen und zwar
abweichend von den herkdémmlichen Mef3- und Rechenverfahren
(gemafs den Vorgaben der DIN 45680 Nr. 3). Die 16. BImSchV
sperrt durch das Abstellen auf die tieffrequenten Schall mitum-
fassende A-Bewertungskurve ihrerseits den RlUckgriff auf andere
Regelungswerke zur Bestimmung einer speziéllen Zumutbarkeits-
grenze.

8.4 Die Planfeststellungsbeschlisse muf3ten keine Vorkehrungen
im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 VwWwVEG gegen das mit dem Betrieb
elektrifizierter Bahnlinien einhergehende Auftreten elektri-
scher und magnetischer Felder vorsehen. Die 2zulassigen Grenz-
werte flr elektrische und magnetische Felder sind in der Norm
DIN VDE 0848 Teil IV enthalten, als weitere Kriterien sind die
Empfehlungen der Internationalen Strahlenschutzassoziation IRPA
zu berlicksichtigen, die die deutsche Strahlenschutzkommission
in die Empfehlung "Elektrische und magnetische Felder im
Alltag" Ubernommen hat. Die Maximalwerte, die mit dem Betrieb
einer 15-kV-Oberleitung des Bahnbetriebs einhergehen, liegen
erheblich unter diesen Grenzwerten, was die Klager zu 2 bis 6
auch nicht in Frage stellen. Gesundheitsschddigende Auswirkun-
gen sind nach derzeitigem Kenntnisstand nicht 2zu befirchten.
Dies entspricht der Rechtsprechung des Senats (vgl. Urteil vom
21.1.1993, UPR 1993, 346) und des Bundesverwaltungsgerichts
(Beschluff vom 2.8.1994, a.a.0.). Wenn in der Anlage 15 zur Kla-
.gebegriindung mit umfassenden wissenschaftlichen Nachweisen wei-
tere Bedenken hinsichtlich der gesundheitsschadigenden Einwir-
kung elektrischer und magnetischer Felder aufgezeigt werden, so
mag darin der aktuelle Stand der wissenschaftlichen Diskussion
zum Ausdruck kommen. Die Kldger zu 2 bis 6 kdénnten aber damit




nur gehdrt werden, wenn sie schlissig dartun kénnten, der der
genannten Rechtsprechung zugrunde liegende Stand der Wissen-
schaft habe sich in der Zwischenzeit geandert. Mit dem behaup-
teten und von fachlicher Seite im Ubrigen nicht bestrittenen
Bedarf weiterer Forschungen werden keine Aufkl&arungspflichten
des Senats bezeichnet; ihm ist es insbesondere verwehrt, im
Wege einer Beweiserhebung wissenschaftlichen Untersuchungen in
Auftrag zu geben (was auch nicht Aufgabe der Planfeststellungs-
behdérde war) .

Wenn die Klager zu 2 bis 6 auf die Gefdhrdung von Implantattra-
gern infolge Stdérungen durch elektrische und magnetische 16
2/3 Hz-Felder verweisen, so hatte die Planfeststellung dies
nicht zu berlcksichtigen. Bei Betrachtung der Auswirkungen
Offentlicher Anlagen auf Anlieger ist nicht abzustellen auf
eine gesundsheitsbedingte besondere Empfindlichkeit Betroffener
(vgl. BayVGH vom 19.3.1990, Az. 20 CE 89.03086 S. 16 BA). Es
ware letztlich auch nicht méglich, die subjektive Spannweite
der Betroffenen nach deren unterschiedlichen Kérperleiden und
psychischen Befinden durch einen einheitlichen Grenzwert zu er-
fassen.

8.5 Die Planfeststellungsbeschllisse hatten auch keine Vorkeh-
rungen gegen die mit dem Bahnbetrieb einhergehenden Unfallrisi-
ken vorzusehen. Insbesondere das Grundstick der Klagerin zu 4
am Rande einer schnell durchfahrenen Kurve soll sich (nach
deren Vortrag) in einer unfalltrédchtigen Lage befinden. Damit
stellt sich die Frage, ob Schienenverkehr in unmittelbarer Nahe
zu Wohngebieten uUberhaupt betrieben werden darf (hier insbeson-
dere gegeniber der Eigentlimerin eines Grundstlickes, dessen
Bebauung ca. 30 m ndérdlich der kinftigen S-Bahngleise liegt).
Mit dieser Einlassung stellt die Klage, aber auf das allgemeine
Lebensrisiko einer auf stdrkste Mobilitdt angewiesenen Gesell-
schaft ab. Dabei dirfte das Risiko, von Unfallen an durch
Wohngebiete hindurchfihrenden, stark befahrenen Straf’en beein-




trachtigt zu werden, erheblich hdéher liegen, als bei einem un-
mittelbaren Angrenzen an eine S-Bahnlinie. Wegen dieser gene-
rellen Gefdhrdung der Bevdlkerung durch Unfdlle muRten sich der
Planfeststellungsbehdrde keine Ermittlungen Uber die Méglich-
keit, Notwendigkeit und Utber den Umfang einer Vorsorge aufdrin-
gen (der Senat hat in seinem Urteil zum Container-Bahnhof
Minchen - vom 30.9.1991 Az. 20 A 88.40103 S. 30 f. UA - sogar
das Risiko im Schienenverkehr beim Umschlag von Gefahrglitern
als geringes Grenzrisiko bezeichnet). Eine mit der Eintritts-
wahrscheinlichkeit einhergehende Risikoabschatzung und Risiko-
betrachtung kann in Planfeststellungsbeschllissen unterbleiben,
soweit es um theoretische, aus dem allgemeinen Lebensrisiko er-
wachsende Gefahrdungslagen geht. Risikolagen, die sich der
Planfeststellungsbehdérde nicht aufdrdngen missen, braucht sie
in der im Planfeststellungsbeschluff gegebenen Begrindung auch
nicht abwdgend zu behandeln (BVerwG vom 5.10.1990, NVWZ-RR
1991, 118/120 ff.).

8.6 Durch die Ausfihrung des Planvorhabens wird auch nicht die
Gesundheit der Klager zu 2 bis 6 beeintrichtigt. Bei Innen-
schallpegeln (Mittelungspegel) nachts von nicht Uber 30 dB(A),
die gegebenenfalls durch Schallschutzfenster einzuhalten sind,
ist ungestdrter Schlaf fur einén durchschnittlich empfindlichen
Menschen méglich (das Umweltgutachten a.a.0., Nr. 1441 geht so-
gar von 35 dB(A) aus). Die theoretische Aufweckgrenze, die bei
Maximalpegeln von 60 dB(A) liegt und als Beginn einer méglichen
Gesundheitsstdrung anzusehen ware (Jansen, a.a.0., S. 19), wird
vorliegend infolge der Dammwirkung bellfteter Schallschutzfen-
ster ' (deren Wirkung liegt Uber 25 dB(A)) nicht erreicht.
Schalldruckpegel von 90 dB(A), emittiert durch klotzgebremste
Gliterzlige (100 km/h) oder schnellfahrende IC-Zige, erfahren
bereits durch die neuen Larmschutzwdnde eine Minderung von
10 dB(A) und durch die Schallschutzfenster - je nach deren
Klassifizierung - eine weitere Minderung auf mindestens 50 bis
55 dB(A). Der Senat verkennt zwar nicht die hinderlichen Aus-
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wirkungen derart regelmdfig wiederkehrender (intervallierender)
Schallereignisse fur einen ungestdrten Schlaf. Doch lagen zu
Beginn der 80er Jahre von der Lirmwirkungsforschung noch keine
umfassenden Ergebnisse Uber vom Schienenverkehrsldrm bewirkte
Schlafstdrungen vor (vgl. interdisziplindrer Arbeitskreis flr
Larmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt, Zeitung fir Larmbe-
kampfung 1982, 13/16). Auch Ende der 80er Jahre ging man noch
davon aus, daf sich Schwellenwerte flir den Ubergang von erheb-
lichen, billigerweise nicht mehr zumutbaren Belastigungen durch
Schienenverkehrslarm zur Gesundheitsgefdahrdung durch Larm nicht
aufstellen 1lassen (vgl. Jansen, Zeitung flr Larmbekampfung
1987, 152). Die Rechtsprechung iUbernahm diese Erkenntnisse:
Durch Verkehrslarm bedingte, organisch nachweisbare Krankheiten
seien nicht bekannt. Larm sei ein Stressor, dessen gesund-
heitsschadigende Wirkung von der Einstellung des Betroffenen
abhidnge (BVerwGE 77, 285/289; OVG Bremen vom 19.1.1993, a.a.O.
unter Bezugnahme auf die Auswertung der Anhdérung zum Verkehrs-
larmschutzgesetz durch das Umweltbundesamt S. 4 £ff.). Von
diesem Kenntnisstand konnte die Planfeststellungsbehdrde bei
Erlaf® der angegriffenen Beschliisse im Spatherbst 1993 noch aus-
gehen. Wenn nunmehr neueste (am 28.11.1994 verdffentliche)
Untersuchungen 2zu den Auswirkungen von Nachtfluglarm (vgl.

Maschke/Arndt/Ising/Laude/Tierfelder/Contzen, A.d 0. , S.) LT,
III, S. 115 £.), die auch auf Schienenverkehrslarm Ubertragbar
sind, davon ausgehen, daR bereits Uberflugpegel von

55 dB(A) /innen zu einer starken Zunahme des erinnerbaren Erwa-
chens flihren, aber auch unbewufite Stdérungen, insbesondere des
physiologischen Gleichgewichts, auftreten (z.B. durch die
Stédrung des natiirlichen Schlafrhythmus und durch die vermehrte
Ausschittung bestimmter Hormone wie Adrenalin) und zudem das
Herzinfarktrisiko erhdht wird, so muf dies Anlaf’ geben, die
Qualitdt der Schallddmmung flir einen 2zumutbaren Innenschall-
pegel auch beziglich der Schallspitzen neu zu Uberdenken.

Soweit die Klagen in der Anlage 14 wiederum auf eine Vielzahl
mdglicher, gesundheitlicher Beeintrdchtigungen verweisen, stel-
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len sie zum einen auf einen risikobehafteten Personenkreis ab,
zum anderen verdeutlichen sie den aktuellen, bisher aber noch
nicht abgeschlossenen Stand der wissenschaftlichen Diskussion.
Beides war von der Planfeststellungsbehdrde in der Abwigung
nicht zu berlicksichtigen.

8.7 Die umfangreichen Einwendungen hinsichtlich der durch die
Schiittung des Larmschutzwalls ndérdlich des Bahnhofs Kirchseeon
beflirchteten Schadstoffverfrachtungen auf benachbarte Grund-
stlicke (insbesondere auf das des Klagers zu 5) durch die Umset-
zung quecksilberverseuchten Erdreichs wie auch die umfang-
reichen Einwendungen hinsichtlich der Beldstigung der Anlieger
wahrend der Bauphase (Larm- und Staubentwicklung) kénnen einen
Planaufhebungsanspruch nicht rechtfertigen. Die Modalitaten
einer Bauausfihrung koénnen im Einzelfall eine gqualitative
planerische Bedeutung haben und von hier aus gegenstadndlicher
Teil einer Planfeststellung sein. In diesen Fadllen ist die Art
und Weise der Bauausfihrung nicht als eine blofe Frage des
technischen Vorgehens zu verstehen; dies ist insbesondere dann
gegeben, wenn die technischen Ausfihrungen Einfluf auf eine
sachgerechte Abwidgung haben und zwar in dem Sinn, daf hiervon
die eine oder andere konkrete planerische Entscheidung abhangig
sein kann. Nur dann ist die Bauausfihrung Teil des Abwagungs-
materials und folglich zu berlcksichtigen. In der Mehrzahl der
Falle kommt Fragen der technischen Ausfiihrung eine Auswirkung
auf die Planung nicht zu (vgl. BVerwG vom 26.6.1992, a.a.O.,
8. 578).

8.7.1 Ob die Schiittung des ndérdlichen Larmschutzwalls mit
leicht kontaminiertem Aushubmaterial erfolgen kann, das durch
die Auskofferung der Bahntrassen gewonnen wird, ist ein abwa-
gungserheblicher Belang, da damit - wie von den Klagern zu 3
und 5 ausfihrlich dargestellt - schddliche Umwelteinwirkungen
einhergehen kénnen. Die Planfeststellungsbehdrde hat diese Pro-
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blematik erkannt und abgewogen. Sie lieff im Jahre 1991 bis 1993
Schadstoffuntersuchungen im Trassenbereich durch die-IFUWA GmbH
vornehmen. Diese kamen zum Ergebnis, daff im Bereich des Bahn-
hofs Kirchseeon in dem mit Quecksilber kontaminierten Areal
sich die Hauptbelastung bis 0,8 m unter Gelandeoberkante kon-
zentriert. Die Planfeststellungsbehdérde hat den Belangen der
Anlieger im Hinblick auf Bodenarbeiten in kontaminierten Area-
len Rechnung getragen. So muRB das Schiittmaterial den Anforde-
rungen der Bekanntmachung "Zusatzliche technische Vertragsbe-
dingungen und Richtlinien fir die einzuhaltenden wasserwirt-
schaftlichen Gltemerkmale bei der Verwendung von Recyclingbau-
stoffen im Strafenbau in Bayern" (Al11MBl1 Nr. 25/1992 S. 971)
entsprechen (vgl. PFB-PlA 2 S. 255). Diese Bekanntmachung geht
von zwei Richtwerten aus, wobei bei einer Unterschreitung des
Richtwertes 1 das untersuchte Erdmaterial so gering belastet
ist, daff es ohne grundsatzliche Einschrankungen verwertet
werden kann (vgl. Nr. 5 der Bekanntmachung). Nach dem Bodengut-
achten der IFUWA GmbH wird der Richtwert 1 nur in geringen
Bereichen Uberschritten. Die Beklagte hat diesbezliglich zuge-
sagt, daR der nach der Bekanntmachung mdgliche Einbau starker
belasteter Materialien mit Verunreinigungsgraden zwischen den
Richtwerten 1 und 2 unterbleiben und eine zusatzliche Abdeckung
des Larmschutzwalles mit einer 20 cm dicken Humusschicht erfol-
gen wird, so daff Ausgasungen u.d. unterbunden werden. Der
Planfeststellungsbeschluff zum Planungsabschnitt 2 (S. 32/38)
macht dementsprechend auch zur Auflage, da® entnommenes Bauma-
terial abschnittsweise (alle 3 m) auf médgliche Verunreinigungen
zu untersuchen ist und wahrend der Erdbauphase Gesamtstaubmes-
sungen (im Hinblick auf Quecksilberverbindungen) zu erfolgen
haben.

Die Planfeststellung bewdltigt somit das Problem mit dem Umgang
quecksilberbehafteten Aushubmaterials. Wenn es dann bei der
Durchflihrung der Bauarbeiten moéglicherweise zu Vollzugsdefizi-
ten kommt, so kann dies die Rechtsmdffigkeit der Planfeststel-

lung nicht in Frage stellen. Im Ubrigen haben die Klager zu 3
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und 5 mit den Auskofferungsarbeiten einhergehende Rechtsbeein-
tréchtigungen nicht 2zu gewdrtigen, da ihre Anwesen sich nicht
im Bereich von Bodenverunreinigungen befinden (vgl. das IFUWA-
Gutachten vom 3.5.1993 mit den Plananlagen). Allenfalls von der
Schiittung des Larmschutzwalls konnen sie betroffen werden.

8.7.2 Der Planfeststellungsbeschluf# zum Planungsabschnitt 2
geht davon aus, daf® Beldstigungen der Anlieger wahrend der Bau-
phase (Larm- und Staubentwicklung) durch vorsorgliche Mafnahmen
vermieden werden kénnen, was von der Baubetreuung der Deutschen
Bundesbahn zu uberwachen ist. Nachts werden nur nicht vermeid-
bare Arbeiten (Verlegung von Gleisen wahrend der ruhigeren
Betriebsphase) ausgefihrt, womit die Planfeststellung eine
eventuelle Stdérung der Nachtruhe 2zu Recht auf unvermeidbare
Falle beschrankt (vgl. Kihling, a.a.0., RdNr. 255). Ebenso der
ungestdrten Nachtruhe dient die Auflage, optische Rottenwarn-
signale zu verwenden, soweit die bauliberwachende Stelle der
Deutschen Bundesbahn zustimmt.

Schon fraglich erscheint, ob die Klager zu 2 bis 6 sich tlber-
haupt wegen der durch die Bauausfiilhrung entstehenden Immissio-
nen auf § 22 BImSchG ("Errichtung von Anlagen") berufen kdnnen,
da diese Vorschrift eine Anlage im Sinne von § 3 Abs. 5 BImSchG
voraussetzt (Jarass, a.a.0., RANr. 2 zu § 22). § 3 Abs. 5 Nr. 3
BImSchG nimmt aber &ffentliche Verkehrswege vom immissions-
schutzrechtlichen Anlagenbegriff aus. Selbst wenn man aber die
Sonderregelung des § 3 Abs. 5 Nr. 3 letzter Halbsatz BImSchG
nur auf verkehrsbedingte Immissionen des jeweiligen Verkehrs-
trdgers, nicht aber auf dem Verkehr vor- oder nachgelagerte
Arbeiten beziehen will (Kutscheid in Landmann-Rohmer, BImSchG,
Anm. 28 zu § 3 unter Bezugnahme auf BVerwG vom 7.6.1977, DOV
1978, 49), so kommt in den Planfeststellungsbeschliissen das
Bemithen, schidliche Umwelteinwirkungen 2zu verhindern bzw.
unvermeidbare schiddliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmaf
zu beschranken, in ausreichendem Mafle zum Ausdruck. Soweit die
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Klager zu 2 bis 6 den Einsatz von Gleisbaumaschinen mit Emis-
sionspegellvon mehr als 100 dB(A) beflirchten (was dem Stand der
Technik nicht entsprdche), nehmen die Planfeststellungs-
beschliisse hierzu nicht Stellung, missen es aber auch nicht, da
das Gebot zum Einsatz umweltvertraglicher Gleisbaufahrzeuge
sich unmittelbar aus § 22 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG ergibt
(Gleisbaufahrzeuge unterfallen nicht § 38 BImSchG, da die
Maschinen nicht ausschlieflich oder uberwiegend der Personen-
oder GUterbefdrderung dienen, Jarass, a.a.0., Anm. 6 zu § 38).
Die Verwendung von Typhonen bei Nacht beschrankt sich auf deren
nicht wvermeidbaren Einsatz (PFB-PlA 2, S. 27/S. 246). 0Ob sie
Verwendung finden, bestimmt sich nach dem wunverzichtbaren
Schutz der im Einsatz befindlichen Bauarbeiter und entspricht
somit § 22 Abs. 1 Nr. 2 BImSchG. Ebenso muften die Planfest-
stellungsbeschliisse nicht die verschiedenen Allgemeinen Verwal-
tungsvorschriften zum Schutz gegen Baularm (vgl. § 66 Abs. 2
BImSchG) problematisieren und in eine Abwagung einstellen;
diese bestimmen gegebenenfalls das Vorgehen der zustdndigen
Behd6rden nach § 24 BImSchG (bzw. des Eisenbahn-Bundesamtes
gegeniiber der Beigeladenen nach § 3 Abs. 2 Nr. 2 des Gesetzes
iber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom 27.12.1993
- BGB1 I S. 2378) zur Aufarbeitung eventueller Vollzugsdefizi-
te.

9. Nicht betroffen werden die Klager zu 2 bis 6 durch eine
eventuell unzureichende Berlicksichtigung des Natur- und Land-
schaftsschutzes. Diesen 6ffentlichen Belang kénnen sie nicht in
rechtserheblicher Weise zum Gegenstand eigener Einwendungen ma-
chen. Selbst wenn man davon ausgehen wollte, daf durch die vor-
liegende Mafnahme Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgten,
vermag dies den &ffentlichen Belang Bau besonderer S-Bahngleise
kaum zu schwdchen. Die Belange des Natur- und Landschaftsschut-
zes sind in der Abwadgung Uberwindbar. Auch sind entsprechende,
gewichtige Eingriffe beim Bau zusatzlicher S-Bahngleise entlang
einer bestehender Fernbahn kaum zu befidrchten.
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C Planergidnzungsanspriche

Die Planerganzungsanspriche sind - mit Ausnahme derjenigen der
Kldger zu 2 bis 6 betreffend den verbesserten passiven Larm-
schutz nach der VDI-Richtlinie 2719 - unbegrindet. Die Kl&ger
haben keinen Anspruch auf weitergehende Verpflichtungen der
Beklagten (§ 42 Abs. 2, § 113 Abs. 5 Satz 1 VwGO) .

l. Der hilfsweise 2zur Entscheidung gestellte Verpflichtungs-
antrag des Klagers zu 1 erweist sich in seinem Satz 1 als auf
eine blofe Verneinung der durch den Planfeststellungsbeschlufl
vom 28. September 1993 getroffenen Konzeptwahl gerichtet und
miRte bei einer entsprechenden Verpflichtung der Planfeststel-
lungsbehdérde zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses im
ganzen flhren. Er ist insoweit - da die falsche Klageart in An-
spruch nehmend - unzulassig und bedarf auch keiner Auslegung
angesichts der im Hauptantrag zur Entscheidung gestellten
Anfechtungsklage. Satz 2 des Hilfsantrags des Klagers zu 1 und
der Hilfsantrag des Klégers zu 7 bleiben ebenfalls ohne Erfolg,
da die Klager zu 1 und 7 mit ihrem Vorgehen gegen die Planungs-
abschnitte 1 und 3 keine Planergdnzung des von ihnen nicht zum
Gegenstand einer Klage gemachten Planungsabschnittes 2 fordern
koénnen. .

2. Die Hilfsantrage der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 a sind
unbegriindet. Die Kldger kdénnen - wie oben ausgefihrt - keinen
weitergehenden aktiven Larmschutz durch Einhausung, Tiefer-
legung, Gleisverschiebung, Abricken von Anlagen oder betriebs-
regelnde Mafifnahmen fordern. Eine Erhdéhung der Larmschutzwande
scheidet aus, da bei einem vertretbaren Kostenaufwand keine er-
heblichen - liber die 2. Plandnderung des Planungsabschnittes 2
hinausgehenden - Verbesserungen gegen Luftschallimmissionen zu

erreichen sind. Dies hat das Bayer. Landesamt fir Umweltschutz
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bestatigt. Das Schutzziel eines Dauerschallpegels von
55/45 dB(A)tags/nachts/auffen widerspricht der normativen Fest-
legung der Zumutbarkeitsgrenze der 16. BImSchV. Deren Grenz-
werte missen nicht allein durch aktiven Schallschutz gesichert
werden. Ein Abrlicken der Straflenbriicke (Mooshammer StraRe) ist
nicht wveranlafit, da der Klager zu 3 von den dortigen Larmaus-
wirkungen (im Sinne einer Nichteinhaltung der Grenzwerte) nicht
betroffen ist und der Klager zu 5 in diesem Bereich gar nicht
anliegt.

3. Die Hilfsantrdge der Klager zu 2 bis 6 haben in Ziffer 2 b
insoweit Erfolg, als die Einhaltung eines Schutzziels mit
Innenschallpegel 30/35 dB(A) nachts/tags durch die bessere
Schallddmm-MafRberechnung nach der VDI-Richtlinie 2719 sicherzu-
stellen ist. Im lUbrigen sind die Antrdge unbegrindet, da allein
durch aktive Schallschutzmafnahmen nicht der Grenzwert der
16. BImSchV eingehalten werden muf3. Anspruch auf Bellftung der
Aufenthalts- und Schlafrdume sind im Planfeststellungsbeschlufd
fiir den Planungsabschnitt 2 zugesagt (S. 35/36). Der kapitali-
sierte Ausgleich der Erhaltungskosten gilt nicht nur fir
Schlafridume, sondern bezieht sich - bei der gebotenen Auslegung
- auch auf Aufenthaltsrdume, soweit dort eine entsprechende
Nachristung zu erfolgen hat.

4. Die Hilfsantridge der Klager zu 2 bis 6 in Ziffern 2 c und
2 d bleiben ohne Erfolg. Gegen eine Einwirkung elektrischer
oder magnetischer Felder sind Schutzvorkehrungen nicht geboten.
Eine Ausgleichszahlung fir die Wertminderung des Auflenwohn-
bereichs scheidet - wie ausgefihrt - wohl aus; selbst wenn man
dem nicht folgen wollte, wird in ausreichendem Mafle auf Ent-
schaddigungsrichtlinien Bezug genommen.
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5. Die Hilfsantrdge der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 e blei-
ben ohne Erfolg. Die dortigen Forderungen mufften nicht Gegen-
stand der Planfeststellung sein. Die Kladger haben ihre Abwehr-
rechte (und Ersatzanspriche) in eigenen Verfahren zu verfolgen,

sollte es zu den beschriebenen Beeintrachtigungen kommen.

6. Die Hilfsantrdge der Klager zu 2 bis 6 in Ziffer 2 £ und
des Klégers zu 5 in Ziffer 2 g bleiben ohne Erfolg. Wie ausge-
fihrt, erachtet der Senat die im Planfeststellungsbeschlufz vom
29. Dezember 1993 vorgesehenen Mafnahmen 2zur Verhinderung von
Schadstoffverfrachtungen (insbesondere Quecksilberverbindungen)
fiir ausreichend. Dies insbesondere auch auf der Grundlage des
IFUWA-GmbH-Gutachtens vom 3. Mai 1993 (gegen das das Wasser-
wirtschaftsamt Minchen keine Bedenken erhoben - Schreiben vom
14.6.1993 samt Anlage - und auch keinen Handlungsbedarf fur
weitere Untersuchungen gesehen hat - Anlage zum Schreiben vom
25.10.1993) und des zwischenzeitlich ergdnzten Untersuchungs-
berichts vom 11. November 1994, wonach ein die Anlieger betref-
fendes Gefdhrdungspotential durch Immissionen sich aus der
Gesamtstaubmessung nicht ableiten lait.

7. Die Hilfsantrdge der Klager zu 2 bis 4 und 6 in Ziffer 2 g
und des Klagers zu 5 in Ziffer 2 h bleiben ohne Erfolg. Die
beiden Brilickenbauwerke werden zeitlich verschoben errichtet, so
dafR ein Bauwerk stets zur Verfligung steht (PFB-P1lA 2 S. 91).
Sollten die Klager zu 2 bis 6 die Verkehrsumleitungen stidlich
der Bahn {iber das ehemalige Betriebsgelande der Fiat AG (IVECO-
Gelidnde) wegen der dortigen Bodenkontaminierung nicht in
Anspruch nehmen wollen, so muf ihnen die Inkaufnahme entspre-
chender Umwege zugemutet werden. Sie haben jedenfalls keinen
Anspruch auf méglichst kurzem Wege Ziele slidlich der Bahn zu
erreichen, wenn die Ausfithrung der Baumafnahmen Verkehrsumlei-

tungen notwendig macht.
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8. Der Hilfsantrag des Klagers zu 5 in Ziffer 2 i bleibt ohne
Erfolg. Der Klager verfolgt hiermit keine eigenen Belange. Er
hat keine Rechtsverletzung zu besorgen, wenn Naherholungsgebie-
te durch aktive Schallschutzmafnahmen nicht in ausreichendem
Mafle geschiitzt werden.

9. Der Hilfsantrag der Klagerin zu 4 in Ziffer 2 h bleibt ohne
Erfolg. Wie ausgefihrt mufite der Planfeststellungsbeschluf zum
Planungsabschnitt 2 keine Schutzvorkehrungen gegen Betriebsstd-
rungen und Unfdlle im S-Bahnverkehr vorsehen.

D. Antrage auf Gewdhrung vorlaufigen Rechtsschutzes

Die Antrage auf Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung
der Klagen sind unbegrindet, was aus der Erfolglosigkeit der
Anfechtungsklagen herrihrt. Mit diesen Klagen konnte kein gemaf
§ 80 Abs. 5, § 80 a VwWGO zu sichernder Anspruch begrindet
werden. Planerganzungsanspriuche, deren Verwirklichung die
Konzeption des Vorhabens nicht berlhren, kdénnen nicht Gegen-
stand der Eilverfahren nach § 80 Abs. 5 VwGO sein (BayVGH vom
29.7.1994, Az. 20 AS 94.2131).

E. Nebenentscheidungen

Die Kostenentscheidungen in den Hauptsachen folgen aus §§ 154
Abs. 1, 154 Abs. 3, 155 Abs. 1 und 159 VwGO, in den vorlaufigen
Rechtsschutzverfahren aus § 154 Abs. 1 VwGO. Die Erstattung der
auEergefichtlichen Kosten der Beigeladenen im angesprochenen
Umfang war vorzusehen, da sie jeweils Sachantrdge gestellt und
somit auch ein Kostenrisiko libernommen hat (§ 163 Abs. 3, § 154
Abs. 3 VwGO). Die vorlaufige Vollstreckbarkeit der
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Kostenentscheidung ergibt sich aus § 167 VwGO, §§ 708 Nr. 10,
711 ZPO.

Die Revision war nicht zuzulassen, weil keiner der in § 132
Abs. 2 VwGO genannten Griunde gegeben ist.

Die Streitwertfestsetzungen beruhen auf § 13 Abs. 1 Satz 1 GKG
bzw. auf § 20 Abs. 3 i.V.m. § 13 Abs. 1 Satz 1 GKG.

Rechtsmittelbelehrung

Nach § 133 VwGO kann die Nichtzulassung der Revision durch
Beschwerde zum Bundesverwaltungsgericht in Berlin angefochten
werden. Die Beschwerde ist beim Bayerischen Verwaltungsge-
richtshof in Minchen (Hausanschrift: Ludwigstrafe 23,
80539 Munchen; Postfachanschrift: Postfach 34 01 48,
80098 Munchen) innerhalb eines Monats nach Zustellung dieser
Entscheidung schriftlich einzulegen und innerhalb von zwei
Monaten nach Zustellung dieser Entscheidung zu begriinden. Die
Beschwerde muff die angefochtene Entscheidung bezeichnen. In der
Beschwerdebegriindung muf die grundsdtzliche Bedeutung der
Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des Bundesverwal-
tungsgerichts, des Gemeinsamen Senats der obersten Gerichtshodfe
des Bundes oder des Bundesverfassungsgerichts, von der die Ent-
scheidung des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs abweicht,
oder der Verfahrensmangel bezeichnet werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht muf sich jeder Beteiligte
durch einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrer an einer deut-
schen Hochschule als Bevollmachtigten vertreten lassen. Das

gilt auch flir die Einlegung der Beschwerde gegen die Nichtzu-

lassung der Revision. Abweichend davon kénnen sich juristische
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Personen des &ffentlichen Rechts und Behdérden auch durch Beamte
oder Angestellte mit Befdhigung zum Richteramt verireten las-

sen.

Heldwein Guttenberger Lapple




