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0. Einflihrung

Die in der langjahrigen Praxis des EBA gewonnenen Erfahrungen sowie aktuelle aus der verwal-
tungsgerichtlichen Rechtsprechung abzuleitende Erkenntnisse haben dazu gefuhrt, die nachste-
henden Hinweise zum Thema ,Schalltechnische Untersuchung in der eisenbahnrechtlichen Plan-
feststellung® zu formulieren. Ziel ist es, mit diesem an die Vorhabentrager, die Schallgutachter, die
Mitarbeiter des EBA und auch an die interessierte Offentlichkeit gerichteten Leitfaden eine groRere
Transparenz dieser komplexen Materie zu schaffen und das Verwaltungshandeln einheitlicher und
effektiver zu gestalten. Im Ergebnis sollen sich der erforderliche Prifaufwand sowohl auf Seiten
der Antragsteller als auch der Planfeststellungsbehdrde und die Dauer der Verwaltungsverfahren

verringern und eine grofliere Rechtssicherheit erreicht werden.
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1. erheblicher baulicher Eingriff

Bei Ausbauvorhaben wird gelegentlich auf die Erstellung einer Schalltechnischen Untersuchung

mit der Begriindung verzichtet, dass die geplanten Anderungen der Gleisanlagen nur geringfligig

seien und daher keinen erheblichen baulichen Eingriff in den Verkehrsweg (hier Schienenweg) im

Sinne von § 1 Absatz 2 Nr. 2 der 16. BImSchV darstellen wiirden. Als ,geringfligige Anderungen

werden dann horizontale Gleislagednderungen (Gleisverschiebungen) bis zu 1 m und vertikale

Gleislagednderungen (Gradientendnderungen) bis zu 0,5 m genannt. Diesbezlglich ist klarzustel-

len, dass es keine verbindlichen Regelungen gibt, ab wann eine horizontale oder vertikale Gleisla-

geanderung einen erheblichen baulichen Eingriff darstellt (siehe auch Berka in Kunz ,Eisenbahn-

recht”, Loseblattsammlung, A.6.2 - 16. BImSchV, Erlauterung 4.a. zu § 1 Absatz 2).

Sowohl ,erheblicher baulicher Eingriff‘ als auch ,Schienenweg” i.S.d. Immissionsschutzrechtes

sind unbestimmte Rechtsbegriffe.

e Hinweise zur Erheblichkeit eines baulichen Eingriffs finden sich in der Amtlichen Begriindung
zur 16. BImSchV (BRDrucks 661/89 S. 32). Danach muss der bauliche Eingriff zu einer er-
kennbaren Veranderung des bisherigen Verkehrsweges fiihren. Erheblich ist der bauliche Ein-
griff nur, wenn in die Substanz des Verkehrsweges eingegriffen wird. Kleinere Baumalnahmen
wie das Versetzen von Signalanlagen, das Auswechseln von Schwellen, der Einbau von Wei-
chen oder das Andern einer Fahrleitung sind hingegen keine erheblichen baulichen Eingriffe.
Die gelegentlich zitierten ,Hinweise zur Handhabung der 16. BImSchV flir Schienenwege der
Eisenbahnen“ der DB AG, nach denen Gleislageanderungen erst bei Uberschreitung der o.g.
Werte von 1 m/0,5 m (Verschiebung/Gradientenanderung) als erhebliche bauliche Eingriffe
anzusehen sind, haben nur Entwurfscharakter. Keine Stelle hat sie verbindlich eingefuhrt.
Somit bleibt festzuhalten, dass es keine starren Grenzen gibt, bei deren Uberschreitung hori-
zontale und/oder vertikale Lagednderungen eines Gleises als erheblich einzustufen sind. Uber
die Erheblichkeit eines baulichen Eingriffs muss daher unter Berlicksichtigung der besonderen
Umstande des Einzelfalls entschieden werden. Nach gangiger Verwaltungspraxis kann davon
ausgegangen werden, dass z.B. eine Gradientenanderung von weniger als 10 bis 20 cm (He-
bungsreserve) keinen erheblichen baulichen Eingriff darstellt. Hingegen spielt es fur die Erheb-
lichkeit eines baulichen Eingriffs keine Rolle, ob z.B. geplante Gradientenanderungen auf den
Einbau einer Briicke mit vergréRerter Konstruktionshéhe als Ersatz flir eine abgangige Briicke
oder auf Trassierungsanderungen mit dem Ziel einer Linienverbesserung zurtickzufiihren sind.

e Der Begriff des Schienenwegs im Sinne der Uberschrift des § 41 BImSchG wird erstmalig mit
dem “Oberaudorf-Urteil“ des BVerwG vom 20.05.1998 — 11 C 3/98 - definiert und vom Be-
triebsanlagenbegriff nach § 18 AEG abgegrenzt. Danach erfasst der Schienenweg im immissi-
onsschutzrechtlichen Sinn nur die Teile einer Betriebsanlage, die typischerweise geeignet
sind, auf die Larmverursachung Einfluss zu nehmen. Dazu gehoéren die Gleisanlage mit ihrem
Unter- und Uberbau einschlieBlich einer Oberleitung. Der vom BVerwG benutze Begriff ,Uber-
bau“ entspricht dem bahnbautechnischen Oberbau (Schienen, Schwelle und Schotter bzw.
Feste Fahrbahn, siehe auch Berka, a.a.O., Erlduterung 2 zu § 1 Absatz 2). Zum Unterbau ge-

horen Planumsschutzschichten, Damme und Briicken.
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Zusammenfassend lasst sich ein erheblicher baulicher Eingriff in einen Schienenweg folgender-
mafen definieren:
Ein baulicher Eingriff ist dann erheblich, wenn hierdurch &uBBerlich erkennbar in die Sub-
stanz des Schienenweges, bestehend aus Oberbau, Unterbau und Oberleitung, eingegrif-
fen wird.

Daraus abgeleitet sind u.a. folgende Anderungen einer Betriebsanlage als erhebliche bauliche

Eingriffe einzustufen und erfordern die Erstellung einer Schalltechnischen Untersuchung:
e horizontale und/oder vertikale Gleislageanderungen (ggf. nach Einzelfallprifung)
Hinweis: Anfang und Ende des erheblichen baulichen Eingriffs sind dabei die Punkte, an

denen die Bestandsgleislage verlassen wird.
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< Bereich des erheblichen baulichen Eingriffs

e Neubau einer Eisenbahniberfiihrung (EU)

e Anderung (z.B. VergréRerung) der lichten Weite einer EU

e Anderung (z.B. VergroRerung) der lichten Hohe einer EU bei gleichzeitiger Gradientenan-
derung der Gleise

e Neubau eines Bahniibergangs (BU)

e Elektrifizierung einer Strecke (Anmerkung: Keine wesentliche Anderung liegt vor bei feh-
lender Kausalitat zwischen Elektrifizierung und Larmsteigerung, d.h. wenn Elektrifizierung
keine Larm erhéhenden betrieblichen MaRnahmen wie z.B. Erhéhung der Zugzahlen und —
langen, Anhebung der Streckengeschwindigkeit oder Ausweitung von Guterverkehr ermog-
licht)

e Anderung der Fahrbahnart (z.B. Ersatz von Schwellengleis durch Feste Fahrbahn).
Dariiber hinaus handelt es sich auch bei einem Neubau von Uberhol-, Bahnsteig- bzw. Auszieh-
gleisen oder von Gleisen innerhalb von Rangier- oder Umschlagbahnhéfen, Abstellanlagen, KV-
Terminals o.a. flachenhaften Schienenwegen um einen erheblichen baulichen Eingriff und nicht
um die Erweiterung eines Schienenweges um durchgehende Gleise im Sinne von § 1 Absatz 2
Nr. 1 der 16. BImSchV (vgl. Urteil des VGH Minchen vom 05.03.1996 — 20 B 92.1055 —, wonach
eine bauliche Erweiterung um ein durchgehendes Gleis voraussetzt, dass das neue Gleis auf eine
bestimmte Lange gebaut wird, die flir sich selbst verkehrswirksam ist. Es muss auf diesem Gleis
ein zusétzlicher Verkehr abgewickelt werden. Nicht darunter fallt die Errichtung eines Uberholglei-
ses, das als nicht durchgehend bezeichnet werden kann, da dieses nur fiir Uberholvorgénge und

nicht zur Abwicklung eines weiteren Verkehrs dient.).
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Keine erheblichen baulichen Eingriffe hingegen sind:

Einbau von Weichen, soweit kein kausaler Zusammenhang mit anderen erheblichen bauli-
chen Eingriffen besteht

Errichten oder Versetzen von Signalanlagen

Anderung einer bestehenden Fahrleitung

Auswechseln von Schwellen (hierzu gehoért auch der Ersatz von Holz- durch Betonschwel-
len)

Geschwindigkeitserhdhungen allein durch Anderung der Sicherungs- und Leittechnik
und/oder der Fahrleitung und/oder der Uberhéhung (vgl. Urteil des VGH Miinchen vom
05.03.1996 — 20 B 92.1055 —, wonach Anderungen der Uberhéhung als geringfiigige bauli-
che MalRnahmen zur Betriebsverbesserung anzusehen sind.)

Bau eines Bahnsteigs ohne Gradienten- und/oder Lageanderung der Gleise

Bau oder Rickbau einer Bahnhofshalle *

Errichtung oder Rickbau von Bahnsteigiiberdachungen

Riickbau eines BU

Wiederaufbau teilungsbedingt stillgelegter Gleise ohne horizontale und/oder vertikale
Gleislageanderungen

Bau oder Rickbau von Larmschutzwanden oder — wallen *

Verbreiterung oder Verschmalerung von Bahndammen oder Einschnitten

Bau von Stutzwanden

Einbau von Lautsprechern auf Bahnsteigen

Abriss nicht mehr bendtigter Gebaude * (z.B. Stellwerke).

Fir den Fall, dass die mit ,* gekennzeichneten baulichen Anlagen Teil eines planfestgestellten

Larmschutzkonzeptes sind, ist bei Abriss bzw. Rickbau akustisch gleichwertiger Ersatz durch an-

dere geeignete bauliche Larmschutzanlagen zu schaffen, da nach § 74 Absatz 2 Satz 2 VwVfG

dem Trager des Vorhabens auch die Unterhaltung festgesetzter SchallschutzmalRnahmen obliegt.

2. Betriebsprognose, Prognosezeitpunkt, Emissionspegelberechnung

In Schalltechnischen Untersuchungen durchzufiihrende Emissions- und Immissionspegelberech-

nungen, die Prifung auf Larmschutzanspriiche sowie die Dimensionierung ggf. erforderlicher

LarmschutzmalRnahmen erfolgen auf der Grundlage eines vom Vorhabentrager zur Verfligung zu

stellenden Betriebsprogramms (Betriebsprognose). In diesem Zusammenhang ist Folgendes zu

beachten:

e Der flir den Bau oder die wesentliche Anderung eines Schienenweges ggf. erforderliche Larm-

schutz bemisst sich nicht an der technisch moglichen Spitzenbelastung (Vollauslastung), son-

dern an einer vorausschatzbaren Durchschnittsbelastung im Sinne einer realistischen Be-
triebsprognose (BVerwG, Urteil vom 03.03.1999 — 11 A 9/97 -).
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Die an eine Prognose zu stellenden Anforderungen sind nicht geregelt. Aus der Rechtsspre-
chung des BVerwG leitet sich ab, dass eine der Verkehrslarmberechnung zugrunde liegende
Verkehrsprognose vom Gericht nur darauf geprift werden kann, ob sie mit den zum Zeitpunkt
ihrer Erstellung zur Verfigung stehenden Erkenntnismitteln methodengerecht erstellt wurde
(BVerwG, Urteil vom 19.03.2003 — 9 A 33/02 -).

Fir die Wahl des Prognosezeitpunktes fehlen ebenfalls normative Vorgaben. In der Recht-
sprechung ist anerkannt, dass bei Vorhaben, die im gesetzlich festgelegten Bedarfsplan des
Bundes als "vordringlicher Bedarf" dargestellt sind, zumindest auf den Zeitraum der verkehrli-
chen Entwicklung abzustellen ist, an dem sich dieser Bedarfsplan orientiert (BVerwG, Urteil
vom 21.03.1996 — 4 A 10/95 -). Nach dem derzeitig geltenden Bedarfsplan ist dies das Jahr
2015.

Jedoch ist zu beachten, dass die Beschrankung auf einen Prognosehorizont unsachgemaln ist,
wenn fir den Zeitpunkt der Planfeststellung bereits abzusehen ist, dass das Vorhaben erst
nach dem Prognosezeitpunkt fertig gestellt und in Betrieb genommen wird (BVerwG, Be-
schluss vom 25.05.2005 — 9 B 44/04 -).

Bereits hinreichend konkret vorhersehbare Entwicklungen im Streckennetz, die sich auf die
Verkehrsmenge der planfestgestellten Strecke auswirken, missen von vornherein bei der Ver-
kehrsprognose bertcksichtigt und im Planfeststellungsbeschluss bewaltigt werden (BVerwG,
Beschluss vom 25.05.2005 — 9 B 41/04 -).

Die Planfeststellungsbehdérde hat die Verkehrsprognose als die wesentliche Grundlage der
Larmemission auf methodisch korrekte Erstellung und in gewissem Rahmen auch inhaltlich zu
prufen (vgl. Berka, a.a.0O., Erlauterung 5.a.aa. zu § 1 Absatz 2 m.w.N.). Daraus folgt, dass Her-
kunft und Inhalt der in der Schalltechnischen Untersuchung verwendeten Prognose offenzule-
gen sind. Es ist nicht ausreichend, das Betriebsprogramm (ggf. mit Quellenangabe) inhaltlich
im Erlauterungsbericht der Untersuchung darzustellen. Vielmehr ist eine Kopie des Schreibens
des Vorhabentragers zum Betriebsprogramm der Schalltechnischen Untersuchung als Anlage
beizufiigen.

Bei komplexen Gleisgeometrien ist eine Systemskizze mit geeigneter Kennzeichnung der ein-
zelnen Gleisabschnitte erforderlich, um die Fahrwege der einzelnen Zige (Abschnittsbele-

gung) und die darauf aufbauende Emissionspegelberechnung nachvollziehen zu kénnen.

Beispiel:
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Die Emissionspegelberechnung fiir die einzelnen Abschnitte ist im Anhang der Schalltechni-
schen Untersuchung zu dokumentieren. Im Erlauterungsbericht der Schalltechnischen Unter-
suchung sind die einzelnen Emissionspegel tabellarisch darzustellen.

e FUr die Berechnung der Emissionspegel ist als Geschwindigkeit entsprechend Ziffer 5.4 der
-Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen — Schall 03“, Ausgabe
1990 die zulassige Streckengeschwindigkeit bzw. fir Zige, die diese Geschwindigkeit nicht
fahren kénnen, die entsprechende zugartspezifische Hochstgeschwindigkeit anzusetzen. Fr
den Bereich von Bahnhdfen ist gem. Ziffer 8.1 der Schall 03 zu beachten, dass hier nicht die
zulassige bzw. tatsachliche Geschwindigkeit innerhalb des Bahnhofes, sondern die (im Allge-
meinen hohere) zuldssige Geschwindigkeit wie auf der freien Strecke zu berlcksichtigen ist.
Die Hochstgeschwindigkeiten sowie die ebenfalls fiir die Berechnung der Emissionspegel er-
forderlichen Langen und Scheibenbremsanteile der einzelnen Zugarten sind dem prognosti-
zierten Betriebsprogramm zu entnehmen. Nach Anlage 2 zur 16. BImSchV kommt ein Rick-
griff auf Tabelle B nur dann in Frage, wenn die tatsachlichen Langen und Geschwindigkeiten

nicht bekannt sind.

3. Priifung auf wesentliche Anderung

In Schalltechnischen Untersuchungen werden im Ergebnis der Priifung auf wesentliche Anderung
durch einen erheblichen baulichen Eingriff an ganztagig genutzten Gebauden (z.B. Wohngebaude)
gelegentlich Larmschutzanspriiche am Tage trotz Uberschrittener Grenzwerte verneint, weil eine
wesentliche Anderung nur nachts vorliegt. In anderen Fallen werden an ausschlieRlich tagstiber
genutzten Gebduden (z.B. Schule) Larmschutzanspriche ausgewiesen, obwohl eine wesentliche
Anderung lediglich nachts ermittelt wurde.

Beide Vorgehensweisen entsprechen nicht der geltenden Verordnungslage. Wahrend im ersten
Fall Betroffenen der ihnen auch tagsiber zustehende Larmschutz nicht gewahrt wird, liegen im
zweiten Fall tags keine Anspriiche vor, so dass hier Larmschutzzusagen allenfalls als freiwillige
Leistung des Vorhabentragers angesehen werden kdnnen.

Nach § 2 Satz 1 der 16. BImSchV ist zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umweltein-

wirkungen durch Verkehrsgerdusche beim Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen,

dass der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht tiberschreitet:

Tag Nacht

1. an Krankenh&ausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
57 dB(A) 47 dB(A)

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und in Kleinsiedlungsgebieten
59 dB(A) 49 dB(A)

Dem Wortlaut der 16. BImSchV ist keine Differenzierung der wesentlichen Anderung hinsichtlich
der Beurteilungszeitraume Tag bzw. Nacht zu entnehmen. Insofern macht es keinen Unterschied,
ob eine wesentliche Anderung nur am Tage oder nur in der Nacht oder am Tage und in der Nacht

auftritt. Die Formulierung ,, ... einen der folgenden Immissionsgrenzwerte ...“ nimmt ebenfalls keine
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Trennung in die Beurteilungszeitraume Tag und Nacht vor, sondern bezieht sich auf die unter-
schiedlichen Schutzkategorien entsprechend der genannten Gebiete einschlieBlich der zugehori-
gen Tag- und Nachtgrenzwerte. Eine andere Situation ergibt sich bei einer nur am Tage oder nur
in der Nacht ausgelbten zu schitzenden Nutzung, da nach § 2 Absatz 3 der 16. BImSchV dann
nur der Immissionsgrenzwert fur diesen Zeitraum anzuwenden ist. Daraus folgt, dass die bei ei-
nem erheblichen baulichen Eingriff erforderliche Prifung auf wesentliche Anderung ebenfalls nur
fur den Beurteilungszeitraum durchzuflhren ist, fur den eine schitzenswerte Nutzung vorliegt.

So besteht fir ganztagig genutzte Gebiete/bauliche Anlagen wie z.B. Wohngebaude, Hotels,
Krankenhauser und Sanatorien Anspruch auf Einhaltung der Tag- und Nachtgrenzwerte, wenn in
mindestens einem der beiden Beurteilungszeitrdume eine wesentliche Anderung auftritt. Hingegen
I6st eine ausschlieRlich nachts vorliegende wesentliche Anderung fiir tagsiiber genutzte Gebaude
wie z.B. Schule, Kindertagestatte oder Bliro keine Larmschutzanspriiche aus. Gleiches gilt fir Au-
Renwohnbereiche (Garten, Terrassen, Balkone usw.), da diese nachts regelmafig nicht zum dau-
erhaften Aufenthalt von Menschen dienen (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 33/97 -).

wes. Anderung ) Grenzw?rt- enspruch
Nutzung tiberschreitung Larmschutz
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Schule, Kita, ja - ja - ja nein
Buro, ja - nein - nein nein
Aulienwohn- nein - ja - nein nein
bereich : : _ _
nein - nein - nein nein
ja ja ja ja ja ja
ja nein ja ja ja ja
ja nein ja nein ja nein
) ja nein nein ja nein ja
WohnH%?glaude, ja nein nein nein nein nein
Krankenh,aus, nein ja ja ja ja ja
Kur und Alten- nein ja ja nein ja nein
heim nein ja nein ja nein ja
nein ja nein nein nein nein
nein nein nein nein nein nein

4. Ausdehnung des Larmschutzbereiches

Bei der Priufung auf Larmschutzanspriiche ist es nicht ausreichend, die Beurteilungspegel nur un-
ter Berucksichtigung der vom Bauabschnitt ausgehenden Emissionen zu ermitteln und dabei die
Emissionen der Ubrigen vorhandenen Strecke mit ,Null“ anzusetzen (sog. ,Baugrubenmodell®). Bei
einer solchen Vorgehensweise werden u.U. Anspriche am Ende des Bauabschnitts ,abgeschnit-
ten®, obwohl sich die Gebaude innerhalb des Bereichs der BaumalRnahme befinden (schraffiertes

Gebaude in nachstehendem Bild).



Grau bzw. schraffiert = Gebaude chne Anspruch

vorhandene Strecke Bauabschnitt
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Grenzwertisophone, z.B. 49 dB(A)

Um zu vermeiden, dass fir Gebaude unterschiedliche Schutzanspriiche entstehen, je nach dem,

ob sie sich in der Mitte oder kurz vor dem Ende des Bauabschnitts liegen, sind bei der Prifung auf

Larmschutzanspriiche die Beurteilungspegel folgendermalen zu ermitteln (VGH Minchen, Urteil
vom 25.02.2003 - 22 A 02.40013 -, Richtlinien flr den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en

in der Baulast des Bundes - VLarmSchR 97):

fur Gebaude innerhalb des Bauabschnitts (Neubauabschnitt bzw. Abschnitt des erhebli-

chen baulichen Eingriffs (vgl. auch Ziffer 1 dieser Hinweise))

=>» Berucksichtigung der Emissionen aus dem Bauabschnitt und der angrenzenden vorhan-
denen baulich nicht geadnderten Strecke

fur Gebaude aulerhalb des Bauabschnitts

=>» Berlcksichtigung der Emissionen ausschlieRlich aus dem Bauabschnitt.

Grau = Gebaude chne Anspruch

vorhandene Strecke Bauabschnitt

__________ | x%\a\\m\\\a
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Grenzwertisophone, z.B. 49 dB(A) —]
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Fur die Dimensionierung erforderlicher SchallschutzmaRnahmen sind die Emissionen aus dem

Bauabschnitt und der vorhandenen Strecke zu berlicksichtigen.

Die folgenden Beispiele sollen die Vorgehensweise bei der Ermittlung der Grenzen des Bauab-
schnittes (BA) fur zwei typische Situationen mit erheblichen baulichen Eingriffen verdeutlichen.

a) ,linienhaftes“ Vorhaben

Der Bauabschnitt umfasst den gesamten Bereich des Bauvorhabens, in dem bestehende Gleise

durch erhebliche bauliche Eingriffe gedndert werden.

o—
. —_— @—

< BA P

=smumn  erhebl. baul. Eingriffe

Bei der Prifung auf Larmschutzanspriiche werden fir die Gebaude 1 bis 4 die Emissionen der
Gleise 1 bis 3 aus den Gleisabschnitten innerhalb und auRerhalb des Bauabschnittes und fur das
Gebaude 5 die Emissionen der Gleise 1 bis 3 aus den Gleisabschnitten innerhalb des Bauab-
schnitts bertcksichtigt.

b) ,flachenhaftes” Vorhaben

Es sind ggf. mehrere Bauabschnitte zu bilden, die jeweils die linienhaften Bereiche umfassen, in
denen bestehende Gleise durch erhebliche bauliche Eingriffe geandert werden. Fir jedes zu un-
tersuchende Gebaude ist eine Zuordnung zu den einzelnen Bauabschnitten vorzunehmen. Bei der
Prufung auf Larmschutzanspriche sind die Emissionen der Gleisabschnitte entsprechend der ge-

troffenen Zuordnung zu berucksichtigen.
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Die einzelnen Gebaude sind den Bauabschnitten dann wie folgt zugeordnet:

Gebaude 1  innerhalb BA 1 und aulRerhalb BA 2

Gebaude 2  innerhalb BA 1 und innerhalb BA 2

Gebaude 3 innerhalb BA 1 und aulRerhalb BA 2

Gebdude 4 auflerhalb BA 1 und aufRerhalb BA 2

Gebaude 5 auflerhalb BA 1 und innerhalb BA 2.

Bei der Prufung auf Larmschutzanspriche an den Gebauden sind dann zu berucksichtigen:

Gebaude 1  Gleise 1 und 2 innerhalb und aufRerhalb BA 1, Gleis 3 innerhalb BA 2

Gebaude 2  Gleise 1 und 2 innerhalb und aulerhalb BA 1, Gleis 3 innerhalb und au3erhalb BA 2
Gebaude 3  Gleise 1 und 2 innerhalb und auf3erhalb BA 1, Gleis 3 innerhalb BA 2

Gebaude 4 Gleise 1 und 2 innerhalb BA 1, Gleis 3 innerhalb BA 2

Gebaude 5 Gleise 1 und 2 innerhalb BA 1, Gleis 3 innerhalb und auRerhalb BA 2.

Fir komplexere Vorhaben ist sinngemal’ vorzugehen. Dabei sind insbesondere die Ausfiihrungen

unter Ziffer 5 dieser Hinweise zu beachten.

5. trassenbezogene Definition des Schienenweges (gemeinsamer Verkehrsweg)

Der Begriff des Schienenweges in § 1 der 16. BImSchV ist nicht funktions-, sondern trassenbezo-
gen zu verstehen (BVerwG, Urteil vom 10.11.2004 — 9 A 67/03 -). Entscheidend dabei ist das
raumliche Erscheinungsbild der Gleisanlagen im Gelande unter Berucksichtigung der konkreten
ortlichen Gegebenheiten. Zur Begriindung verweist das Gericht auf die immissionsrechtliche Ziel-
setzung des § 1 der 16. BImSchV. In enger Parallellage verlaufende Gleisanlagen treten fir die
Anwohner als einheitliche Stérquelle in Erscheinung. Die Verkehrsfunktion der einzelnen Gleise ist
dabei ohne (wesentliche) Bedeutung.

Werden im Sinne von § 18 AEG Gleise neu gebaut oder vorhandene Gleise baulich gedndert, so
sind bei der Prufung auf La&rmschutzanspriche daher auch die Emissionen unverandert bleibender
Bestandsgleise zu berticksichtigen, wenn alle Gleise optisch als Einheit auf einer gemeinsamen

Trasse in Erscheinung treten. Dies ist regelmaRig dann der Fall, wenn die neuen oder (baulich)
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geanderten Gleise parallel zu bereits vorhandenen Gleisen ohne deutlich trennende Merkmale wie
z.B. gréRere Abstandsflachen, trennende Gehdlze oder Wasserflachen gefiihrt werden (siehe

auch Berka, a.a.0O., Erlauterungen 3 und 4 zu § 1 Absatz 1).

Beispiel:

trennende Gehdlze

6. VerhaltnismaRigkeitspriifung von aktiven SchallschutzmaBnahmen

Nach den Vorschriften der §§ 41, 43 Absatz 1 Satz 1 Nr. 1 BImSchG i.V.m. § 2 Absatz 1 der 16.
BImSchV ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen grundsatzlich sicherzu-
stellen, dass die Beurteilungspegel die dort genannten Immissionsgrenzwerte nicht Gberschreiten.
Dies gilt jedoch nicht, wenn die Kosten der SchutzmaRnahme aufler Verhaltnis zu dem angestreb-
ten Schutzzweck stehen. Eine gesetzliche Regelung, unter welchen Voraussetzungen eine
Schutzmallinahme nicht mehr verhaltnismafig ist, existiert jedoch nicht. Auch in der Rechtspre-
chung werden diesbezlglich unterschiedliche Auffassungen vertreten.

Betroffene haben prinzipiell einen Anspruch auf "Vollschutz" (Einhaltung der Grenzwerte nach § 2
Absatz 1 der 16. BImSchV) durch aktive Larmschutzmallnahmen, von dem aber nach MalRgabe
des § 41 Absatz 2 BImSchG Abstriche mdglich sind. Im Rahmen der durch die Planfeststellungs-
behdrde durchzufihrenden planerischen Abwagung ist die Auswahl zwischen verschiedenen in
Betracht kommenden Schallschutzmalinahmen zu treffen. Jedoch besteht dieser Abwagungsspiel-
raum nur in den durch § 41 Absatz 2 BImSchG gezogenen Grenzen, d.h. die Auswahlentschei-
dung hat sich an dem grundsatzlichen Vorrang aktiven Schallschutzes vor MaRnahmen passiven
Schallschutzes zu orientieren. Dabei ist zu beachten, dass passive SchallschutzmalRinahmen keine
Schutzmallnahmen im Sinne von § 41 BImSchG darstellen, sondern nach § 42 BImSchG ein

technisch-realer Entschadigungsanspruch auf Erstattung der erbrachten Aufwendungen besteht.
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Im Rahmen der VerhaltnismaRigkeitsprifung ist eine hinreichend differenzierte Kosten-Nutzen-
Analyse vorzunehmen. Die sich aus der Struktur des § 41 BImSchG ergebende Prifungsreihen-
folge hat der 11. Senat des BVerwG bereits im Urteil vom 21.04.1999 - 11 A 50/97 - dargelegt.
Zunachst ist danach zu untersuchen, was flur eine optimale, d.h. die Einhaltung der Immissions-
grenzwerte sicherstellende Schutzanlage aufzuwenden ware. Sollte sich dies als unverhaltnisma-
Rig erweisen, sind ausgehend von dem zu erzielenden Schutzniveau schrittweise Abschlage vor-
zunehmen, um so die mit gerade noch verhaltnismaRigem Aufwand zu leistende maximale Ver-
besserung der Larmsituation zu ermitteln. Insbesondere ist zu prifen, ob nicht zumindest sicher-
gestellt werden kann, dass fir keinen oder mdéglichst wenige Nachbarn der Anlage splrbare
Grenzwertiberschreitungen verbleiben.

So wird eine Vorgehensweise, in der von niedrigen Larmschutzwanden ausgehend schrittweise
Wanderhéhungen betrachtet werden und bei Erreichen einer ,Zielvorgabe“ (z.B. Einhaltung der
Taggrenzwerte durch aktive Mallnahmen und nachts erganzender passiver Larmschutz) die Un-
tersuchung weitergehender aktiver LarmschutzmafRnahmen unterbleibt, den gesetzlichen Vorga-

ben zur Erstellung eines Larmschutzkonzept nicht gerecht.

Im Urteil - 11 A 42/97 - vom 15.03.2000 hat das BVerwG darilber hinausgehende Ausflihrungen
zur VerhaltnismaRigkeitsprifung gemacht. Ob die Kosten einer SchutzmalRnahme aufier Verhalt-
nis zum angestrebten Schutzzweck stehen, hangt danach davon ab, welcher Erfolg dem aktiven
Larmschutz zuzuschreiben ist. Dieser Erfolg ist aber nicht an der Einsparung von Kosten fiir den
passiven Larmschutz zu messen. Die insoweit zu erzielenden Einsparungen haben keinen unmit-
telbaren Bezug zum Schutzzweck, den der Gesetzgeber als Malistab fir die VerhaltnismaRig-
keitsprifung genannt hat. Hierfr ist vielmehr die Vermeidung von schadlichen Umwelteinwirkun-
gen (§ 41 Absatz 1 BImSchG) ausschlaggebend.

Bei der Abwagung Uber ein Schutzkonzept aktiver Malhahmen sind auch die besonderen ortli-
chen Gegebenheiten zu beachten. So darf bei Hochhdusern nach dem Urteil des BVerwG
-9 A69/02 - vom 24.09.2003 nicht davon ausgegangen werden, dass der fiir eine niedrigere Um-
gebungsbebauung angestrebte Schutzstandard ausreicht, um dem von § 41 Absatz 2 BImSchG
geforderten Vorrang des aktiven Larmschutzes Rechnung zu tragen. Das mit einer Hochhausbe-
bauung einhergehende Larmschutzproblem ist vielmehr auf der Grundlage einer differenzierten

Kosten-Nutzen-Analyse einer ausgewogenen Losung zuzuflihren.

Es besteht insoweit fir die Planfeststellungsbehérde ein Abwagungsspielraum, bei dessen Hand-
habung eine Gewichtung widerstreitender Belange vorgenommen werden kann, was wiederum
eine Beurteilung ermoglicht, ob die Kosten fir den Vorhabentrager unzumutbar sind, weil die Kos-

ten der SchallschutzmafRnahme auller Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen.

Die aus seiner Sicht grundsatzlichen Anforderungen an eine hinreichend differenzierte Kosten-
Nutzen-Analyse hat das BVerwG in der mindlichen Verhandlung vom 25.06.2008 zum Verwal-

tungsstreitverfahren - 9 A 5/07 - (Ostkreuz, PFA 1) weiter prazisiert. Nach Auffassung des Gerichts



-13-

kann der Ausgangspunkt einer VerhaltnismaRigkeitspriifung nicht ein Minimalschutzkonzept sein,
bei dessen ,Verbesserung® die Zusatzkosten zu den zusatzlich gelésten Larmschutzfallen ins Ver-
haltnis gesetzt werden. Vielmehr sind die fur einen Vollschutz (Einhaltung der Grenzwerte gemaf
§ 2 der 16. BImSchV) erforderlichen Schutzmalinahmen in Form von Variantenrechnungen schritt-
weise abzustufen (z.B. durch Reduzierungen von Wandhdhen), um den ,gerade noch verhaltnis-
maRigen Aufwand® zu ermitteln. Als Kenngrof3e ist dabei das Verhaltnis der Kosten der jeweiligen
Schutzvariante zur Zahl der insgesamt geldsten Schutzfalle in den Blick zu nehmen. Grundlage
der Abwagung sind die Kosten je geldster Schutzfall. Die Anzahl der Schutzfalle ergibt sich aus
der Zahl der Wohneinheiten (WE) mit Grenzwertliberschreitungen am Tag zuzuglich der WE mit
Grenzwertuberschreitungen nachts, d.h. einer WE mit Grenzwertiberschreitungen tags und

nachts entsprechen zwei Schutzfalle.

Aus den vorstehenden Ausflihrungen leiten sich die folgende Arbeitsschritte fir die Durchflihrung
von Variantenuntersuchung zum aktiven Larmschutz und zur Erstellung eines Larmschutzkonzep-
tes nach MalRgabe des § 41 BImSchG ab:

1. Ermittlung der zu I6senden Schutzfalle

Vor der Durchfihrung von Variantenuntersuchungen sind alle zu I6senden Schutzfalle zu
ermitteln. Die Anzahl der Schutzfalle ergibt sich aus der Zahl der Nutzungseinheiten mit
Larmschutzansprichen in den jeweils zu berlicksichtigenden Beurteilungszeitraumen.
Ein Larmschutzanspruch liegt dann vor, wenn fiir eine Wohneinheit, Gewerbeeinheit usw.
bei
a) einem Neubau eines Schienenwegs (§ 1 Absatz 1 der 16. BImSchV) oder
b) einer baulichen Erweiterung eines bestehenden Schienenwegs um ein oder mehre-
re durchgehende Gleise (§ 1 Absatz 2 Nr. 1 der 16. BImSchV) oder
c) einer wesentlichen Anderung (vgl. Ziffer 3 dieser Hinweise) durch einen erheblichen
baulichen Eingriff (vgl. Ziffer 1 dieser Hinweise) eines auszubauenden Schienen-
wegs (§ 1 Absatz 2 Nr. 2 der 16. BImSchV)
die Grenzwerte nach § 2 Absatz 1 der 16. BImSchV unter Beachtung der jeweils ausgelb-
ten zu schitzenden Nutzung (§ 2 Absatz 2 und 3 der 16. BImSchV) Uberschritten sind.
Liegen fir eine Nutzungseinheit Larmschutzanspriche nur am Tag oder nur in der Nacht
vor, so handelt es sich um einen Schutzfall. Bei Anspriichen tagsiber und nachts liegen
zwei Schutzfalle vor. Insbesondere bei Wohngebauden errechnet sich die Anzahl der
Schutzfalle aus der Zahl der Wohneinheiten (WE) mit Larmschutzanspriichen am Tag zu-
ziglich der WE mit Larmschutzanspriichen nachts. Einer WE mit Larmschutzanspriichen

tags und nachts entsprechen daher zwei Schutzfalle.

2. Bildung von Schutzabschnitten

Der Bereich der schutzbedirftigen Bebauung ist in raumlich abgrenzbare Schutzabschnitte
zu unterteilen. Abgrenzungen ergeben sich einerseits durch die Bahntrasse selbst, d.h. ei-

ne schutzbedurftige Bebauung beidseits einer Trasse reprasentiert immer mindestens zwei
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Schutzabschnitte, sowie andererseits durch grofiere unbebaute Flachen entlang einer
Trasse. Andere Kriterien kdnnen auch die Schutzwirdigkeit (vgl. § 2 der 16. BImSchV) ei-
ner Bebauung, deren Geschossigkeit oder auch der Abstand zur Bahntrasse sein.

Grundsatzlich ist immer darauf zu achten, dass die Abschnittsbildung nicht so kleinteilig er-
folgt, dass sich fur unmittelbar angrenzende Schutzabschnitte aufgrund der erforderlichen
Uberstandslangen groRere Uberlappungen der jeweils betrachteten aktiven MalRnahmen
ergeben, da in diesem Fall die Kosten der Mal3inahmen nicht mehr eindeutig den einzelnen

Schutzabschnitten zugeordnet werden kdnnen (siehe Bild).

Y

Schutzabschnitt 1 Y
Vi
% v Schutzabschnitt 2
Larmschutzwand fir Abschnitt 1 7/ Lérmschutzv?fﬂr Abschnitt 2
Bahnstrecke

3. Variantenuntersuchungen

Ausgehend von einem Schallschutzkonzept aktiver MaRnahmen, das alle im jeweiligen
Schutzabschnitt auftretenden Schutzfalle 16st (Vollschutz), sind im Rahmen von Varianten-
rechnungen schrittweise geeignete Abstufungen vorzunehmen (z.B. Reduzierungen der
Hohe von Larmschutzwanden). Dabei ist es nicht zu beanstanden, wenn nach einer ent-
sprechenden Grobanalyse nicht jede denkbare Abstufung untersucht wird. So ist es bei-
spielsweise nicht zwingend erforderlich, bei Reduzierungen der Hohe von Larmschutzwan-
den fir jeden Meter oder sogar halben Meter schalltechnische Berechnungen und Kosten-
Nutzen-Analysen durchzufihren (BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 46/97 -).

Als aktive LarmschutzmalRnahmen sind Larmschutzwande (Aulenwande, Mittelwande zwi-
schen den Gleisen mehrgleisiger Bahnanlagen), Larmschutzwélle sowie das Besonders
Uberwachte Gleis (BUG) zu betrachten. Zu den baulichen Larmschutzanlagen (Wande,
Walle) ist anzumerken, dass deren Héhe innerhalb eines Schutzabschnittes nicht zwingend
konstant sein muss. So kann u.U. bei der Dimensionierung des Vollschutzes eine Untertei-
lung in Teilbereiche mit unterschiedlichen Wandhéhen zweckmallig sein. Weitere aktive
Larmschutzmalinahmen sind Absorberelemente auf der Festen Fahrbahn sowie Innovatio-
nen wie z.B. Schienenabsorber. In beiden Fallen bedarf es aber noch des Nachweises

bzw. der Anerkennung der dauerhaften schalltechnischen Wirksamkeit.
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Ob das Vollschutz-Konzept ausschlieldlich AuRenwande bzw. Larmschutzwalle oder deren

Kombination mit Mittelwanden bzw. BUG beinhaltet, ist von der konkreten Situation abhan-

gig, so dass hier keine Hinweise flir eine allgemein glltige Vorgehensweise gegeben wer-

den konnen. Es konnen auch mehrere Vollschutzvarianten mit unterschiedlichen Kombina-

tionen verschiedener aktiver Mallhahmen betrachtet werden, woraus eine oder zwei (kos-

tengunstigere) Varianten zur weiteren Abschichtung ausgewahlt werden.

Um den Umfang der schalltechnischen Berechungen auf ein Uberschaubares MaR zu be-

grenzen, ist im Vorfeld unter Beachtung der konkreten Verhaltnisse zu prifen, welche

Malnahmen grundsatzlich geeignet und darlber hinaus akustisch effektiv sind. Hierzu

werden nachfolgend Hinweise gegeben:

*

AulRenwande, Larmschutzwaélle

Bauliche Larmschutzanlagen in Form von Aufienwanden (Wand zwischen zu schiit-
zender Bebauung und nachstgelegenem Gleis) oder Larmschutzwallen kommen Ubli-
cherweise an Schienenwegen mit ein oder zwei Gleisen in Betracht. Da die Pegelmin-
derung durch eine bauliche Larmschutzanlage mit Vergréfkerung des Abstandes zum
Gleis abnimmt, ist auf geringe Abstande zwischen Anlage und nachstgelegenem Gleis
zu achten. Die Mindestabstande zwischen einer Larmschutzwand und der nachstgele-
genen Gleisachse ergeben sich aus den Modulen 804.5501 ,Larmschutzanlagen an Ei-
senbahnstrecken” und 804.1101 A01 ,Entwurfsgrundlagen wesentliche Querschnittspa-
rameter® der Richtlinie 804 ,Eisenbahnbricken und sonstige Ingenieurbauwerke pla-
nen, bauen und instand halten“ sowie der Richtlinie 800.0130 ,Netzinfrastruktur Tech-
nik entwerfen; Streckenquerschnitte auf Erdkdérpern®. Gelegentlich werden unter Ver-
weis auf geplante Kabelkandle Larmschutzwande in groReren Abstanden vorgesehen.
Hier ist zu prifen, ob durch eine andere Anordnung der Kabelkanéle die Larmschutz-
wand naher am Gleis - und damit schalltechnisch wirksamer - errichtet werden kann.
Mittelwande

Verlaufen bei mehrgleisigen Gleisanlagen die Gleise mit den niedrigeren Emissionen
unmittelbar hinter einer AuRenwand und die Gleise mit den héheren Emissionen in
grollerem Abstand, so kann durch eine Mittelwand (Larmschutzwand zwischen den
Gleisen) eine deutliche zusatzliche Pegelminderung erreicht oder die Aulenwandhdhe
bei ansonsten in etwa gleichbleibender Pegelminderung reduziert werden. Die Errich-
tung einer Mittelwand erfordert Gleisachsabstande von mindestens 6,80 m (vgl. o.g.
Richtlinie 800.0130 sowie Module 804 .x).

Die Regelgleisabstande bei zweigleisigen Strecken sind jedoch erheblich geringer
(3,80 m fur S-Bahnstrecken, 4,00 m flr Ausbaustrecken und 4,50 m fiir Neubaustre-
cken), so dass in diesen Féllen die Errichtung einer Mittelwand zwischen den beiden
Streckengleisen nicht mdoglich ist. Eine VergroRerung der genannten Abstande auf
mehr als 6 m allein zur Errichtung einer Mittelwand zwischen den beiden Streckenglei-
sen wird wegen der damit verbundenen Kosten insbesondere bei einem erforderlichen

zusatzlichen Grunderwerb den akustischen Nutzen im Allgemeinen nicht rechtfertigen.
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Hingegen liegen die Regelgleisabstdnde zwischen ein- oder zweigleisigen Strecken
(gesamte Gleisanlage besteht aus drei oder mehr Streckengleisen) beim Aus- und Neu-
bau von Strecken aus Sicherheitsgriinden typischerweise bereits bei etwa 6 m. In die-
sen Fallen sollten nach entsprechender schalltechnischer Vorprifung bereits bei der
Trassierung neu zu bauender oder baulich zu &ndernder Gleise die Voraussetzungen
zur Errichtung von Mittelwanden durch Wahl ausreichender Gleisabstédnde — hierfur
sind oftmals nur Aufweitungen von weniger als 1 m erforderlich - geschaffen werden,
wenn dem keine schwerwiegenden technischen oder naturschutzfachlichen Grinde
entgegenstehen. Ein ggf. erforderlich werdender geringfligiger zusatzlicher Grunder-
werb kénnte dann nachrangig sein, wenn sehr hohe Wande in unmittelbarer Nachbar-
schaft z.B. zu Einfamilienhausgrundstiicken vermieden werden kdnnen, die ansonsten
einen durchaus nicht unwesentlichen mittelbaren Eingriff in fremdes Eigentum bewirken
wurden, weil dadurch die Aufenthaltsqualitat privater Grundstiicke verschlechtert und
auch die Verkehrswerte negativ beeinflusst wirden.

Mittelwande sind beidseitig hochabsorbierend auszufiihren, um zuséatzliche Larmbelas-

tungen durch Schallreflexionen zwischen den gleiszugewandten Seiten der Wand und
den Wagenseitenwanden vorbeifahrender Zlige zu vermeiden.

Eine Betrachtung von Mittelwanden in der Schalltechnischen Untersuchung ist im All-
gemeinen dann entbehrlich, wenn diese Wande ausschlielllich die Gleise abschirmen
wurden, die aufgrund ihres gegeniiber den anderen Gleisen niedrigeren Emissionspe-
gels ohnehin keinen wesentlichen Beitrag zum Gesamtimmissionspegel liefern. Wird
auf eine schalltechnische Untersuchung von Mittelwénden verzichtet, weil diese tech-
nisch nicht moglich oder schalltechnisch wenig effektiv sind, so sind die entsprechen-
den Grunde ausfuhrlich darzulegen.

Besonders Uberwachtes Gleis (BiG)

Durch das BuUG kénnen Minderungen des Immissionspegels bis zu 3 dB(A) erreicht
werden. Wahrend die Pegelminderung einer Larmschutzwand mit zunehmender Hohe
eines Immissionsortes Uber Gelande abnimmt, bleibt die Minderung durch das BuUG
konstant. Daher fiihrt das BuG auch in den Obergeschossen trassennah gelegener ho-
her Gebaude noch zu akzeptablen Pegelminderungen, die ansonsten nur mit sehr ho-
hen Larmschutzwanden erreichbar waren.

Die Anwendbarkeit des BuUG unterliegt bestimmten technischen Randbedingungen.

Diese sind derzeitig:

- Die zulassige Streckenhdchstgeschwindigkeit muss mindestens 80 km/h betragen,
da der zur Uberwachung des Schienenfahrflaichenzustandes hinsichtlich der Larm-
zunahme durch Verriffelung zum Einsatz kommende Schallmesswagen den betref-
fenden Streckenabschnitt mit einer Mindestgeschwindigkeit von 80 km/h befahren
muss, um die Messergebnisse auswerten zu kénnen.

- Im Anschluss an Kopfbahnhéfe oder an Gleisabschnitte mit zulassiger Streckenge-

schwindigkeit kleiner 80 km/h muss bis zum Anfang des BUG-Abschnittes eine aus-
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reichend lange Beschleunigungsstrecke zur Verfiigung stehen, damit der Schall-
messwagen die erforderliche Mindestgeschwindigkeit von 80 km/h erreichen kann.
Die erforderliche Lange dieser Strecke ist u.a. vom Beschleunigungsvermdgen der
fur den Schallmesszug, bestehend aus Schallmesswagen und zwei Schutzwagen,
eingesetzten Lokomotive abhangig.

- Der Streckenabschnitt selbst und die Zufihrungsstrecken missen eine ausreichen-
de zuldssige Achslast aufweisen, damit ein Befahren mit dem Schallmesszug mdg-

lich ist.

Die in den letzten Jahren gewonnenen Erfahrungen bei der Anwendung des BUG-

Verfahrens haben gezeigt, dass unter Beachtung schalltechnischer und wirtschaftlicher

Gesichtspunkte auf einen Einsatz des BUG in folgenden Fallen verzichtet werden sollte:

a) auf kurzen Streckenabschnitten (Lange kleiner als 300 m)

b) bei mehrgleisigen Bahnanlagen auf den Gleisen, die einen vernachlassigbaren Bei-
trag zum Gesamtemissionspegel liefern

¢) in Bahnhofsbereichen

d) auf Streckenabschnitten mit Weichenstrallen

e) auf Streckenabschnitten mit Kurvenradien kleiner als 500 m

f) auf Bahnlbergangen.

Erlauterungen:
zu a)

Die bei einem BUG-Gleis auftretende Reduzierung des Emissionspegels um 3 dB(A) wirkt sich
auf den Immissionspegel an einem benachbarten Immissionsort zahlenmafig nur dann in glei-
cher Héhe aus, wenn der BuG-Abschnitt im Vergleich zum Abstand zwischen Gleis und Immis-
sionsort eine ausreichende Lange aufweist. Ist die Abschnittslange zu kurz, so sinkt am Immis-
sionsort die Pegelminderung durch das BUG auf Werte < 3 dB, da dann die ,h6heren® Emissio-
nen der beidseitig an den BliG-Abschnitt angrenzenden Streckenabschnitte einen nicht mehr zu
vernachlassigenden Beitrag zum Gesamtimmissionspegel liefern. Insbesondere fiir eine gleis-
nahe Bebauung (Abstand 25 m oder weniger) ergibt sich aus akustischen Griinden die genann-
te Mindestabschnittslange von 300 m.

Weiterhin sprechen auch wirtschaftliche Gesichtspunkte gegen kurze BuG-Abschnitte. Die fi-
nanziellen Aufwendungen fur das Verfahren BUG beinhalten die Kosten der Schallmesswagen-
fahrten, des Schienenschleifens sowie der Zufiihrungsfahrten von Schallmesswagen und
Schleifmaschinen einschlief3lich deren Auf- und Abristung. Hier ergeben sich iberproportional
hohe Kosten, wenn der BUG-Abschnitt kurz ist und sich insbesondere keine weiteren BuG-
Abschnitte in der Nachbarschaft befinden.

zu b)

Haufig weisen die einzelnen Gleise mehrgleisiger Bahnanlagen unterschiedliche Emissionspe-
gel auf. In diesem Fall ist es oftmals ausreichend, die Anwendung des BuG auf die Gleise zu
beschranken, die die hochsten Emissionspegel aufweisen und damit als Hauptgerauschquelle in

Erscheinung treten. So ergeben sich beispielsweise bei einer Emissionspegeldifferenz zwischen
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zwei Gleisen von 15 dB (z.B. Gutergleis und S-Bahngleis im Nachtzeitraum) Minderungen des
Gesamtemissionspegels (beider Gleise) von 2,8 dB bei alleiniger Anwendung des BUG auf dem
slauteren® Gleis bzw. von 3 dB bzw. bei Anwendung auf beiden Gleisen. Eine ,zusatzliche* Ge-
samtpegelminderung von 0,2 dB durch BiG-Anwendung auch auf dem leiseren Gleis dirfte mit
Blick auf § 41 Absatz 2 BImSchG aul3er Verhaltnis zum Schutzzweck stehen.

Zu c)

Neben den durch Fahrvorgange auf Schienenwegen verursachten Gerauschen (Rad-Schiene-
Gerausche) treten in Bahnhofsbereichen weitere Gerausche wie z.B. Lautsprecherdurchsagen,
akustische Warnsignale unmittelbar vor dem Turenschlief3en, Tirenschlagen sowie Brems- und
Anfahrgerausche (Bahnhofsgerausche) auf. Nach Ziffer 8.1 der Schall 03 (Ausgabe 1990) wer-
den diese Bahnhofsgerausche bei der Emissionspegelberechnung nicht gesondert bericksich-
tigt, sondern gemeinsam mit den Rad-Schiene-Gerduschen durch den pauschalierten Ansatz
der Geschwindigkeit wie auf der freien Strecke auch fir den Bahnhofsbereich (siehe auch Ziffer
2 dieser Hinweise) erfasst. Aufgrund dieser pauschalierten Emissionspegelberechnung besteht
keine Moglichkeit, die Emissionspegelreduzierung des Rad-Schiene-Gerauschs um 3 dB(A)
durch das BUG getrennt von den unverandert bleibenden Bahnhofsgerauschen in das Berech-
nungsverfahren einflieRen zu lassen. Rein rechnerisch fiihrt insofern das BUG im Bahnhofsbe-
reich auch zu einer Pegelminderung der Bahnhofsgerdusche um 3 dB(A), was aber der allge-
meinen Erfahrung widerspricht. Die Héhe der real verbleibenden Pegelminderung als Summe
von Bahnhofsgerdusch und vermindertem Rollgerausch ist von den speziellen Besonderheiten
des jeweiligen Bahnhofes abhangig und nicht im Sinne einer Prognose zu ermitteln.

Dariber hinaus sind Bahnhofsgleise regelmaRig durch Weichen verbunden, die ebenfalls eine
Anwendung des Verfahrens BUG als wenig geeignet erscheinen lassen (siehe Ausfiihrungen
unter Buchst. d).

zu d)

Beim Befahren von Weichenstra3en durch den Schallmesswagen kénnen Pegelerhdhungen bis
hin zu punktuellen Uberschreitungen der Eingriffsschwelle registriert werden. Ursache hierflr ist
Uberwiegend das Kontaktgerausch der Rader des Schallmesswagens mit den Weichenbauteilen
(Radlenker, Herzstiicke usw.) sowie auch die Weichenkonstruktion selbst und nicht zwingend
eine Verriffelung der Schienenfahrflachen. Das Auftreten dieser Kontaktgerausche unterliegt be-
stimmten Zufalligkeiten und ist bei Wiederholungen der Messfahrten nicht in jedem Fall reprodu-
zierbar. Eine akustische Auffalligkeit kann auch im Unterhaltungszustand von Weichen begrin-
det sein, so dass in jedem Fall vor Ort die Gleisanlagen auf vorliegende Mangel am Oberbau
Uberpriift werden missen. Sollten im Ergebnis dieser Uberpriifung Verriffelungen festgestellt
werden, waren die entsprechenden Schleifarbeiten durchzufiihren. Die Ublicherweise fir das
Verfahren BUG verwendeten Schienenbearbeitungsmaschinen kénnen hier nur teilweise zum
Einsatz gelangen. Um alle Weichenbauteile in BiG-Qualitat bearbeiten zu kénnen, werden wei-
tere Maschinen benétigt. Dies wiederum erhéht die Aufwendungen fiir das BUG gegenulber der
freien Strecke nicht unerheblich.

Darliber hinaus kénnen WeichenstralRen haufig nur mit Geschwindigkeiten von weniger als
80 km/h befahren werden, so dass hier der Schallmesswagen keine auswertbaren Messergeb-

nisse liefern wirde.
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zue)

Beim Befahren von Gleisen mit Radien von weniger als 500 m kénnen neben den Ublichen Roll-
gerauschen auch Quietschgerausche (Kurvenquietschen, vgl. Abschnitt 5.8 der Schall 03, Aus-
gabe 1990) auftreten. Die beim Kurvenquietschen auftretenden Pegel liegen je nach Kurvenra-
dius bis zu ca. 7 dB uber denen der Rollgerdusche. Insofern ist es schalltechnisch wenig effi-
zient, das ohnehin leisere Rollgerausch durch das BuG noch weiter zu reduzieren. Darlber hin-
aus kann auch bei der Schallmesswagenfahrt selbst Kurvenquietschen auftreten und das Mess-
ergebnis verfalschen, so dass im Ergebnis Uberschreitungen der Eingriffschwelle ausgewiesen
werden, deren Ursache aber nicht eine durch Schienenschleifen zu beseitigende Verriffelung
der Schienenfahrflache ist.

zu f)

Im Bereich von Bahniibergangen (BU) treten auf Grund der hier raueren Schienenlaufflachen,
die auf Verschmutzungen durch den Strallenverkehr zuriickzuflhren sind, sowie der vorhande-
nen Schall reflektierenden Ausplattung (a2hnlich Fester Fahrbahn) grundsatzlich erhdhte Emissi-
on auf. Diese werden nach der Schall 03 durch einen Zuschlag von Dg; = +5 dB(A) fir eine Teil-
stiicklange gleich der zweifachen Stralenbreite berlicksichtigt. Die durch einen BiG-Schliff ge-
schaffene sehr glatte Schienenfahrflache wiirde aufgrund von Verschmutzung durch die Gleise
querende StralRenfahrzeuge nur Uber einen sehr kurzen Zeitraum erhalten bleiben, so dass U-

berproportional haufig geschliffen werden musste.

4. Kosten-Nutzen-Analyse, Schallschutzkonzept

Als Grundlage fur die vorzunehmende Abwagung nach § 41 Absatz 2 BImSchG sind fir je-
de untersuchte Variante die Kosten je geldster Schutzfall zu ermitteln. Diese ergeben sich
als Quotient der Gesamtkosten der jeweiligen Variante aktiver MalRnahmen - die Kosten fur
ggf. verbleibende passive MalRnahmen bleiben dabei unberticksichtigt - und der Zahl der
geldsten Schutzfalle. Hilfestellung bei der Ermittlung der Baukosten von Larmschutzwan-
den gibt der Kostenkennwertekatalog der DB Netz AG. Auch die bei hohen Larmschutz-
wanden erforderliche aufwandigere Grindung sowie ggf. auftretenden Erschwernisse im
Bereich vorhandener Verstarkungs- und Rickleitungen wirken Kosten steigernd (BVerwG,
Urteil vom 16.12.1998 — 11 A 44/97 - und BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 — 11 A 31/97 -)
und konnen bei den Baukosten entsprechend berlcksichtigt werden. Zusatzlich zu den
Baukosten kdénnen auch die Unterhaltungskosten einer Larmschutzwand berucksichtigt
werden (BVerwG, Urteil vom 21.04.1999 — 11 A 50.97 -).

Die unter Berucksichtigung der konkreten ortlichen und betrieblichen Verhaltnisse jeweils
anzusetzenden Kosten des Verfahrens ,Besonders Uberwachtes Gleis“ (BUG) sind durch
den Vorhabentrager in nachvollziehbarer Form zur Verfigung zu stellen.

Erforderliche Uberstandslangen von aktiven SchallschutzmaRnahmen (Larmschutzwénde,
—walle, BuG) uber die zu schiutzende Bebauung hinaus sind dem Schutzabschnitt zuzuord-
nen, der sie verursacht hat. Die Kosten einer Mittelwand oder auch des BUG sind bei beid-
seitiger Bebauung der Seite zuzurechnen, fir deren Schutz diese Wand oder das BUuG be-
noétigt wird. Sind Mittelwand oder BUG flir den Schutz beider Seiten erforderlich, so sind die

Kosten im Verhaltnis der Anzahl der jeweils zu |I6senden Schutzfalle aufzuteilen.
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Die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse sind in Tabellenform darzustellen. Fir die be-

trachteten Larmschutzvarianten sind im Einzelnen anzugeben:

Kosten (Auflenwand/Mittelwand/BUG und Gesamtkosten)

Anzahl der gelésten Schutzfalle (Tag, Nacht, gesamt)

Kosten je geldster Schutzfall

Anzahl der verbleibenden Schutzfalle (Tag, Nacht, gesamt)

Anzahl der Nutzungseinheiten mit Pegeln > 70 dB(A) Tag bzw. > 60 dB(A) Nacht
Anzahl der Nutzungseinheiten, an denen die Prognosepegel die Werte der Vorbe-
lastung und 70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht tberschreiten

(nur bei Priifung auf wesentliche Anderung durch erheblichen baulichen Eingriff)
mittlere Pegelminderung getrennt fiir Tag und Nacht (arithmetischer Mittelwert) un-
ter Bezug auf die insgesamt zu I6senden Schutzfalle

Gesamtkosten aktiver und passiver MaRnahmen.

In die Abwagung des Schallschutzkonzepts sind neben dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis,

wenn auch mit geringerem Gewicht, insbesondere einzustellen:

eine evtl. Vorbelastung durch den zu andernden Schienenweg

private Belange betroffener Dritter durch Beeintrachtigung des Wohnumfeldes (z.B.
Verschattung, Stérung von Sichtbeziehungen) bei baulichen Schallschutzanlagen
grolter H6he und ggf. Minderung des Verkehrswertes der Grundstlicke

sonstige offentliche Belange wie z.B. Landschafts- oder Stadtbildpflege einschliel3-

lich Denkmalbelange.

Beispiel:

Im Rahmen von Variantenrechnungen wurde die Hohe einer AuRenwand ausgehend vom Vollschutz

(Variante 1) schrittweise verringert (Varianten 2 bis 9). Die nachstehende Darstellung enthalt fir die

untersuchten Varianten (V1 bis V9) jeweils die Kosten je geldster Schutzfall sowie die verbleibenden

Schutzfille. Eine derartige Darstellung ermdglicht einen schnellen Uberblick sowohl {iber die schall-

technische Wirksamkeit als auch das Kosten-Nutzen-Verhaltnis von Schallschutzvarianten. Auch

lasst sich leicht ersehen, ob Sprungkosten — in diesem Fall wirde der Kurvenverlauf Unstetigkeiten

aufweisen — auftreten, die als ein Indiz fir einen unverhaltnismaRigen Aufwand zu werten sind.
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verbleibende Schutzfille

Die Variante 5 ist grundsatzlich die optimale Variante, weil sie die geringsten Kosten je geldster
Schutzfall aufweist. Hohere Wande (Varianten 4 bis 1) reduzieren zwar die Anzahl der verbleiben-
den Schutzfélle, sind aber mit einem starken Anstieg der Kosten je geldster Schutzfall verbunden.
Gegenuber der Variante 5 reduzierte Wandhohen (Varianten 6 bis 9) fihren zu annahernd gleichen
(Variante 6 und 7) bzw. wieder ansteigenden (Variante 8 und 9) Kosten je geldster Schutzfall bei ei-

ner Zunahme der verbleibenden Schutzfalle.

Die im Weiteren durchzuflihrenden Schritte zeigt das nachfolgende Flussdiagramm.
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Stehen die Kosten von
V5 im Verhaltnis zum
Nutzen von V57?*

nein

aktive Schallschutzmalf3-
nahmen

keine aktiven Schall-
schutzmalRnahmen

ja Sind die Kosten von Varianten mit mehr gelésten
Schutzfallen (V1 bis V4) ebenfalls verhaltnismafig

zum Nutzen?

nein

Abwagung zwischen

unter Einbeziehung

V5 und V1-4

anderer Belange**

Abwagung zwischen
V5 und V6-9
unter Einbeziehung
anderer Belange**

Hier kommt es regelmaRig auf die besonderen Umsténde des Einzelfalls an. So ist vielfach fur
ein Einzelgebdude oder eine Streusiedlung mit hoheren Kosten je geldster Schutzfall als in ei-
nem Bereich mit stark verdichteter Bebauung zu rechnen. Im Ansatz richtig sehen die Verkehrs-
larmschutzrichtlinien 1997 (VKBI. Amtlicher Teil, Heft 12 — 1997) entsprechend Ziffer 12 Absatz 2
die Kosten des Larmschutzes als unverhaltnismalig an, wenn sie den Verkehrswert der schutz-
bedirftigen baulichen Anlage Uberschreiten wirden (VGH Muinchen, Urteil vom 12.04.2002 -
20 A 01.40016 -, - 20 A 01.40017 -, - 20 A 01.40018 -). Unter diesem Gesichtspunkt kann sich
der Schutz eines Einzelhauses oder auch einer Streusiedlung im Auflenbereich durch eine auf-

wandige Larmschutzwand als unverhaltnismaRig herausstellen.

** Vorbelastung, private Belange betroffener Dritter, sonstige 6ffentliche Belange

gez.
Schott




