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A) Schienenbonus

Der Schienenbonus in seiner derzeitigen Form ist nicht bzw. nicht mehr ge-
rechtfertigt und ldsst sich vor dem Hintergrund der aktuellen Larmwirkungs-
forschung rational nicht begriinden, da insbesondere physiologische Auswir-
kungen des Schienenldrms keine Beriicksichtigung finden (unten L).

Der Schienenbonus verst6Bt auch gegen die sich aus Art. 2 Abs. 2 GG erge-
bende verfassungsrechtliche Pflicht des Staates zum Schutz der korperlichen
Unversehrtheit {unten 11.).

I. Tatsdchliche Rechtfertigung

Der ,,Schienenbonus® ist in Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV enthalten. Zur
Bertcksichtigung der geringeren Storwirkung des Schienenverkehrsldrms
kann eine Korrektur des Mittelungspegels um minus 5 dB(A) erfolgen. Damit
soll die 16. BImSchV ,,den Besonderheiten des Schienenverkehrs® Rechnung
tragen.

Der Schienenbonus verstdft nach unserer Auffassung bereits gegen diese ein-
Jach-gesetzliche Vorgabe, denn Unterschiede zwischen Straflenverkehrs- und
Schienenlérm, die eine Privilegierung des Schienenldrms begriinden kénnten,
lassen sich wissenschaftlich nicht (mehr) ableiten.

1. Einfihrung des Schienenbonus

Der Schienenbonus beruht auf verschiedenen Studien aus den 70er und 80er
Jahren des vorigen Jahrhunderts. Diese sog. ,,Beldstigungsstudien®, die alleine
anhand von Befragungen von Verkehrsldrmbetroffenen durchgefiihrt wurden,
kamen zu dem Ergebnis, dass die vom Schienenverkehr herrithrenden Geriu-
sche gegeniiber gleich lauten Emissionen des Strallenverkehrs grundsétzlich
als weniger listig empfunden werden und in dieser hdheren sozialen Akzep-
tanz eine der Besonderheiten des Schienenverkehrs zu sehen sei:

* Die Frequentierung der Schicnenverkehrswege sei gegeniiber Kraft-
fahrzeugverkehr geringer,

e anders als beim StraBenldrm gebe es Rukepausen,

o das Frequenzspektrum des Schiecnenldrms unterscheide sich von dem
der Strafe, indem im Wesentlichen immer gleich laut sei und stets den
gleichen Klangcharakter habe,
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s Schienenverkehrsldrm wiirde auch nur langsam an- und abschwellen
und daher bei insgesamt gleicher Gerduscheinwirkung als weniger lds-
tig empfunden und

o die Einstellung zur Bahn sei positiver, da sie insgesamt als umwelt-
freundlicheres Verkehrsmittel betrachtet werde.

Zu den mafgeblichen Studien vgl. den umfassen-
den Uberblick bei Mersch-Sundermann, a.a.0.,
S. 135 ff.

Zudem Klosterkotter/Gono, Bericht tiber Untersu-
chungen von Schienenverkehrs-, Flug- und Stra-
Benverkchrslarm im Hinblick auf Differenzen ihrer
A- und C-Schallpegel, Essen 1978; Hei-
merl/Holzmann, Ermittlung der Beldstigung durch
Verkehrsldrm in Abhédngigkeit von Verkehrsmittel
und Verkehrsdichte in einem Ballungsgebiet, For-
schungsarbeiten des Verkehrswissenschaftlichen
Instituts der Universitdt Stuttgart, Bericht 13 (1978)
- Stottgarter Studie; Knall/Schiimer/Klosterkor-
ter/Planungsbhiiro  Obermeyer, Interdisziplindre
Feldstudie II {ber die Besonderheiten des Schie-
nenverkehrsldrms gegeniiber dem Stralenverkehrs-
ldirm {erweiterte Untersuchung), Band I, II, Miin-
chen 1983 - [F-Studie; Planungsbliro Obermeyer,
Die unterschiedliche Listigkeit von Schienen- und
StraBenverkehrsldrm innerhalb und auBerhalb von
Wohngebduden, Miinchen 1985 — Fensterstudie;
Planungsbiiro Obermeyer, Kommunikationssto-
rungen durch Schienenverkehrsléirm, Miinchen
1986 - Fensterstudie 2; Hauck, Zeitschrift fir
Larmbekdmpfung 38 (1991), S. 162 ff., Guski, eu-
ro.noise 98, vol. 1, S. 573 £f.; Schuemer/Mdéhler, in:
Schuemer/Schreckenberg/Felscher-Suhr, Wirkun-
gen von Schienen- und Stralenverkehrslirm, 2003,
S. 93: Hansmann, in: Landmann/Rohmer, Umwelt-
recht, Ktr., Loseblatt (Stand: 09/2005), § 43 Rn. 10.

Die Einschitzungen, auf denen der Schienenbonus beruht, sind jedoch nicht
bzw. nicht mehr zutreffend:

2. Entwicklung des Schienenverkehrs

Der Schienenverkehr hat — wie alle anderen Verkehrsarten auch — {iber die
letzten Jahre und Jahrzehnte hinweg erhebliche Verinderungen erfahren.
Hierbei ist inshbesondere die Datenbasis der Studien zwischen 1978 und 1986
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in den Blick zu nehmen. Fiir die sozialwissenschaftliche Studie des Verkehrs-
wissenschaftlichen Instituts an der Universitét Stuttgart wurden vier Gebiete
ausgesucht, wobei in drei Gebieten der Giiterzuganteil bei lediglich 10 %, in
einem Gebiet bei 48 % lag. Die Vorbeifahrgeschwindigkeiten umfassten Wer-
te zwischen 80 und 120 km/h. Die maximale Frequenz des Giiterverkehrs be-
trug sieben Giiterziige/Stunde. In einer weiteren Studie, der so genannten IF
Studie, wurden nur Immissionen, aber keine Geschwindigkeiten gemessen.

Windelberg, Schienenbonus: geschichtliche Ent-
wicklung, 2004, S. 2.

Zugfolge (Frequenz), Zuglinge und Zuggeschwindigkeit haben seither in er-
heblichem Umfang zugenommen und werden weiter zunehmen, insbesondere
auf den europdischen Hauptstrecken.

Zur gewandelten Realitit Sparwasser/Rombach,
NVwZ 2007, 1135 ff. m.w.N.

Die dem Schienenbonus zugrunde liegenden Studien wurden damit an Stre-
cken mit deutlich geringerer Frequentierung durchgefithrt. Die Ergebnisse
sind bereits aus diesem Grund nicht auf hoch ausgelastete Trassen {ibertrag-
bar.

3. Neuere Beldstigungsstudien

Neuere Belastigungsstudien stellen die Ergebnisse der Studien, die zur Recht-
fertigung des Schienenbonus herangezogen wurden, deutlich in Frage. Die
Studie von Mersch-Sundermann fithrt dazu aus:

-0 14 Untersuchungen zeigt sich Schienenldrm
weniger beldstigend als Strafien- und Flugverkehrs-
larm. Genau diese Studien sind es, die einen Schie-
nenbonus von 5 dB(A) gerechtfertigt erscheinen
lassen. In neun Arbeiten hingegen stellt sich Schie-
nenlirm als stérender als die beiden anderen Larm-
quellen heraus. In wiederum neun weiteren Unter-
suchungen kommt es zu gemischten Befunden, in
welchen die Reihenfolge des Beldstigungsempfin-
dens durch die drei Quellen je nach untersuchtem
Stérungsbereich, Schallpegel, Kombination der Be-
lastungssituation und beriicksichtigten Moderatoren
variiert. Weiterhin kann bestitigt werden, dass Gii-
terziige beldstigender wirken als Passagierziige so-
wie Hochgeschwindigkeitsziige in drei Untersu-
chungen stérker beléstigen als konventionelle Zug-
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linien.“, vgl. Mersch-Sundermann wa., aaQ.,
S. 202.

Es ist daher davon auszugehen, dass Schienenldrm nach neueren wissenschaft-
lichen Erkenntnissen hiufig als stdrender empfunden wird als StraBenldrm.

Ahrlin/Rylander, Annoyance caused by different
environmental noises. Journal of Sound and Vibra-
tion 66, no. 3, 1979 (Oktober 8): 459-462.

Leue/Schiitte/Griefahn, Acute annoyance caused by
noise emitted from rail and road traffic, Proceed-
ings of the Joint Congress CFA/DAGA, Stras-
bourg, France, 2004.

Kakw/Hiroe/Kuwano/Namba, Sleep disturbance by
traffic noise: an experimental study in subjects’
own houses using a portable CD player. Jouwrnal of
Sound and Vibration 277, no. 3, 2004 (Oktober
22): 459-464.

Kurra/Morimoto/Maekawa, Transportation noise
annoyance — A simulated-environment study for
road, railway and aircraft noises, part I/1l. Journal
of Sound and Vibration 220, no. 2, 1999 (Februar
18): 251-278 und 279-295.

Ohrstrom/Ogren/Jerson/Gidlof-Gunnarsson,  Ex-
perimental studies on sleep disturbances due to
railway and road traffic noise. Sleep. International

Congress on Noise as a Public Health Problem
(ICBEN). Foxwoods, CT, 2008.

Yano/Sato/Morihara, Dose-response relationships
for road traffic, railway and aircraft noise in Kyu-
shu and Hokkaido, 2007, Japan. InterNoise *07, Is-
tanbul, Turkey.

zitiert nach Mersch-Sundermann  w.a., a.a.0,,
S. 135 ff,, 221 £ Vgl. auch die dort weiter genann-
ten Studien.

»Besonderheiten des Schienenverkehrs”, die einen rational begriindbaren Ab-
zug von 5 dB(A) vom Mittelungspegel rechtfertigen kénnten, liegen nach dem
aktuellen Stand der Larmwirkungsforschung damit nicht vor.
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4. Physiologische Auswirkungen

Bei Einfithrung des Schienenbonus wurden physiologische Auswirkungen von
Schienenldrm génzlich aufler Acht gelassen. Mittlerweile ist jedoch wissen-
schaftlich erwiesen, dass sich Schienenldrm auch schon bei geringen Schall-
pegeln physiologisch auswirkt und vegetative Prozesse auslost, inshesondere
bei starker Anstiegssteilheit des Schalls.

Vel. Mersch-Sundermarnn u.a., aa.Q., S.211f,
223 ff. sowie die dort genannten Studien.

Alleine das AuBerachtiassen der physiologischen Auswirkungen fithrt dazu,
dass der Schienenbonus aus l&rmmedizinischer Sicht heute nicht mehr ge-
rechtfertigt ist.

Die Studie von Mersch-Sundermann w.a. kommt zu dem Ergebnis:

»Mit den Ergebnissen der Beldstigungsforschung
alleine ist der Schienenbonus nicht linger begriind-
bar, selbst wenn diese aktuell und methodisch ein-
wandfrei ermittelt wurden, was fiir die gegenwirti-
ge Lage beides klar zu verneinen ist. Da Schienen-
larm nachweislich ein Lirmprofil aufweist, das
nicht nur tiber den indirekten Pfad der Beldstigung,
sondern auch direkt als Reizstimulus (Stressor) auf
das autonome Nervensystem wirkt und auf diese
Weise bei dauerhafter Belastung schwerwiegende
pathogene Reaktionen anstoBen kann, muss sich
eine erncute Rechtferticung des Schienenbonus
auch mit diesen neuen ldrmmedizinischen Erkennt-
nissen auseinandersetzen. Lirmmedizinisch ver-
antwortbar erscheint ein weiter geltender oder neu
begriindeter Schienenbonus nur, wenn die vorlie-
genden Hrmmedizinischen Hinweise auf nicht aus-
schliefbare Gesundheitsschiden bei Lirmschutz
vor Schienldrm ausschlieflich nach den Vorgaben
der 16. BImSchV und mit Schienbonus widerlegt
werden. Auf Basis der hier berichteten Erkenntnis-
se ist die unhinterfragte Weiterverwendung des
Schienenbonus ldrmmedizinisch nicht angemes-
sen.”, vgl. Mersch-Sundermann, a.a.0., S. 226.
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Zwischenergebnis

Ein Schienenbonus von minus 5 dB(A) fiir Schienenldrm im Vergleich zu
StraBenverkehrslarm 1dsst sich nach dem aktuellen Stand der Larmwirkungs-
forschung nicht mehr rational und willkiirfrei begriinden.

IL. Rechtliche Bewertung

Die aufgezeigten Defizite der 16. BImSchV hinsichtlich des Schienenbonus fiih-
ren auch zu einem Verstol gegen die verfassungsrechtliche Pflicht des Staates
zum Schutz vor kérperlicher Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 8. 1 GG),

1.

a)

b)

Vorgaben
Staatliche Schutzpflicht

Nach Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG hat jeder Mensch das Recht auf Leben und kérper-
liche Unversehrtheit. Es ist anerkannt und bedarf keiner weiteren Ausfithrun-
gen, dass dieses Grundrecht nicht lediglich ein subjektives Abwehrrecht ge-
geniiber dem Staat beinhaltet, sondern in seiner objektiv-rechtlichen Dimensi-
on auch eine staatliche Schutzpflicht begriindet.

Grundlegend BVerfGE 39,1 — Schwangerschafts-
abbruch I.

Grundsatz: Gesetz- und verordnungsgeberischer Gestaltungsspielraum

Diese staatliche Schutzpflicht richtet sich an alle staatlichen Organe. Dem Ge-
setz- und Verordnungsgeber kommt bei der Frage, auf welche Weise er der
Erfiillung seiner staatlichen Schutzpflicht nachkommt, grundsétzlich ein wei-
ter Einschdtzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum zu.

Vgl etwa aus jlingerer Zeit BVerfGE 115, 118 —
Luftsicherheitsgesetz (zit. nach juris; dort Rn. 137).

Allerdings liefert dieser weite Einschitzungs- und Gestaltungsspielraum dem
Gesetz- und Verordnungsgeber keinen Freibrief. Grenze ist die Beachtung des
Untermafiverbots, d.h. der gewihrte Schutz muss angemessen und wirksam
sein. Zudem miissen die Einschitzungen des Gesetz- und Verordnungsgebers,
die den gewihlten Mitteln zur Gewdhrleistung des Gesundheitsschutzes zu-
grunde liegen, auf ciner sorgfiltigen Tatsachenermittiung beruhen und ver-
trethar sein:

»Art und Umfang des Schutzes im Einzelnen zu be-
stimmen, ist Aufgabe des Gesetzgebers. Die Ver-
fassung gibt den Schutz als Ziel vor, nicht aber sei-
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ne Ausgestaltung im Einzelnen. Allerdings hat der
Gesetzgeber das UntermaBverbot zu beachten (...);
insofern unterliegt er der verfassungsgerichtlichen
Kontrolle. Notwendig ist ein - unter Berticksichti-
gung entgegenstehender Rechtsgiiter - angemesse-
ner Schutz; entscheidend ist, dass er als solcher
wirksam ist. Die Vorkehrungen, die der Gesetzge-
ber trifft, miissen fiir einen angemessenen und
wirksamen Schutz ausreichend sein und zudem auf
sorgfiltigen Tatsachenermittlungen und vertretba-
ren Einschédtzungen beruhen.”, BVerfGE 88, 203 —
Schwangerschaftsabbruch 11 (zit. nach juris, dort
Rn. 166).

Erforderlich ist zudem, dass die Entscheidung des Gesetz- und Verordnungs-
gebers auf , rationalen Erwdgungen” beruht.

BVerw(, Urt, v. 18.3.1998 — 11 A 55/96 (zit. nach
juris, dort Rn. 52).

Beobachtungspflicht

Es geniigt nicht, wenn der Staat die sich aus Art. 2 Abs. 2 GG ergebenden An-
forderungen nur bei Erlass eines Gesetzes oder einer Verordnung beachtet.
Den Gesetz- und Verordnungsgeber trifft vielmehr eine Beobachtungspflicht.
Er muss die Erkenntnisse, die er einer Norm bei deren Erlass zugrunde gelegt
hat, fortlaufend auf deren Validitét {iberpriifen und ggf. die Rechtslage anpas-
sen.

»Die geltenden Grenzwerte kénnen nur dann ver-
fassungsrechtlich beanstandet werden, wenn er-
kennbar ist, dass sie die menschliche Gesundheit
vollig unzureichend schiitzen. Liegen noch keine
verldsslichen wissenschaftlichen Erkenntnisse iiber
komplexe Gefihrdungslagen - wie hier die schédli-
chen Wirkungen hochfrequenter elektromagneti-
scher Felder - vor, verlangt die staatliche Schutz-
pflicht auch von den Gerichten nicht, ungesicherten
wissenschaftlichen Frkenntnissen mit Hilfe des
Prozessrechts durch Beweisaufnahmen zur Durch-
setzung zu verhelfen oder die Vorsorgeentschei-
dung des Verordnungsgebers unter Kontrolle zu
halten und die Schutzeignung der Grenzwerte je-
weils nach dem aktuellen Stand der Forschung zu
beurteilen. Es ist vieimehr Sache des Verordnungs-
gebers, den Erkenntnisfortschritt der Wissenschaft
mit geeigneten Mitteln nach allen Seiten zu be-
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obachten und zu bewerten, um gegebenenfalls wei-
ter gehende Schutzmafnahmen treffen zu kénnen.©
—BVerfG, Beschl. v. 24.01.2007 — 1 BvR 382/05
(zit. nach juris, Rn. 18).

Wird evident, dass eine urspriinglich rechtméfBige Regelung zum Schutz der
Gesundheit auf’ Grund neuer Erkenntnisse oder einer verinderten Situation
verfassungsrechtlich untragbar geworden ist, so kann die gesetz- und verord-
nungsgeberische Untétigkeit auch gerichtlich festgestellt werden. Den Verwal-
tungsgerichten kommt dann gegeniiber Rechtsverordnungen eine Verwer-
fungskompetenz zu. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass allgemeine Hinweise
auf den technologischen Fortschritt seit Festsetzung von Grenzwerten nicht zu
neuen Erkenntnissen im genannten Sinn fithren, sondern wissenschaftliche
Einsichten in der Regel erst dann zugrunde gelegt werden miissen, wenn sie
sich in der wissenschaftlichen Diskussion durchgesetzt haben.

BVertG, Nichtannahmebeschl. v, 20.02,2008 — 1
BvR 2722/06 (zit. nach juris, Rn. 85).

d) Verdichtung der (passiven) Beobachtungspflicht zur (aktiven) Erforschungs-
pflicht

Dass sich neue Einsichten in der wissenschaftlichen Diskussion durchgesetzt
haben miissen, gilt nach den Vorgaben der Rechtsprechung allerdings nur ,,in
der Regel®. Die Beobachtungspflicht des Gesetzgebers muss sich zu einer ak-
tiven Erforschungspflicht verdichten, wenn es gewichtige Hinweise der Wis-
senschaft gibt, dass eine Regelung oder normierte Grenzwerte méglicherweise
zu Gesundheitsbeeintriichtigungen fithren. Die angesprochene ,,Verdichtung
zu einer Handlungspflicht darf nicht dahin missverstanden werden, dass der
Gesetzgeber ohne weiteres verpflichtet sei, geltende Grenzwerte abzusenken,
ohne dass gesicherte Erkenntnisse einer Notwendigkeit hierzu vorliegen. Aber
der Gesetzgeber ist verpflichtet, seinen eigenen Erkenntnisstand zu aktualisie-
ren. Werden aktuelle Forschungsvorhaben zur Ermittlung potentieller Ge-
sundheitsgefahren durchgefiihrt, kann er sich dazu auf diese stiitzen. Wo dies
tiber ldngere Zeit nicht der Fall ist — weil in der Privatwirtschaft hierfiir kein
»Markt” existiert und weil die notwendigen Forschungsvorhaben an 6ffentli-
chen Forschungseinrichtungen ebenfalls nicht durchgefiihrt werden — so muss
der Staat mif eigenen Mitteln Forschungsvorhaben finanzieren, um sich die
notwendige Kenntnis zu verschaffen. Dies gilt umso mehr, wenn solche For-
schungsvorhaben — wie vorliegend im Bereich der Larmwirkungsforschung -
so aufwendig sind, dass sie von Seiten der Larmbetroffenen, die der Staat zu
schiitzen hat, unméglich selbst finanziert werden kénnen,
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2. Schienenbonus und ,,sonstige physiologische Auswirkungen® von Schienen-
ldrm

Die Einfithrung des Schienenbonus basierte ausschlieBlich auf sog. Liastig-
keitsstudien. Schienenldrm ist jedoch auch ursdchlich fiir zahlreiche weitere
physiologische Auswirkungen, etwa fiir die Erhthung der Herzfrequenz, Stei-
gerung des Blutdrucks, Kopfschmerzen oder Magen-Darm-Erkrankungen.
Dies wurde bei der Einfilhrung des Schienenbonus ginzlich aufler Acht gelas-
sen.

Neuere Studien zeigen, dass es bereits bei geringen Schallpegeln zu einer di-
rekten psychophysiologischen Larmwirkung kommen kann, die unter der be-
wussten Wahmehmungsschwelle liegt und kein direktes Beldstigungsempfin-
den der Betroffenen voraussetzt. Der Grad der physiologischen Reaktion wird
nicht nur durch den Schallpegel, sondern vor allem auch durch die Anstiegs-
steilheit des Larms bestimmt.

Mersch-Sundermarnm w.a., 2.a.0., S. 223 ff.

Zwar scheint der gegenwiirtige Stand der larmmedizinischen Forschung — jen-
seits den Frkenntnissen zu den Auswirkungen auf den Schlaf — noch keinen
sicheren Schluss von Schallexposition gegeniiber Schienenléirm auf bestimmte
manifeste Gesundheitserkrankungen (wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen) zu-
zulassen:

»In den Feldstudien steigen die Beschwerdeanga-
ben der subjektiv erfragten kdrperlichen Symptome
(so z. B. Kopfschmerzen, Magendarmbeschwerden
oder auch Herzklopfen, letztere zwei allerdings erst
ab einem Pegel zwischen 70 bis 79 dB(A)), deren
Ausloser von den Betroffenen im Schienenlirm
vermutet wird, mit wachsendem Larmpegel an.
Aurale Stérungen durch Schienenlirm werden ver-
neint. Die Laborstudien lassen sich entlang der ab-
héngigen untersuchten Parameter (Herzfrequenz,
Katecholaminkonzentration im néchtlichen Urin,
Kortisolkonzentration im nichtlichen Urin, Finger-
pulsamplitude, Hautwiderstand, Respiratorische
Sinus Arrhythmie, Pre-Ejektions-Periode, Blut-
druck) staffeln., Insgesamt deuten alle Parameter
auf eine eindeutig ldrmbedingte Aktivierung des
Sympathikus hin. Zum einen bilden sich erhohte
Herzschlagfrequenzen mit und auch ohne Auf-
wachreaktionen heraus, wobei diese am deutlichs-
ten und hochsten bei Schienenldrm im Vergleich
mit Straflen- und Flugldrm ausfallen. Fiir ein erhoh-
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tes Vorkommen von Katecholaminen (Stresshor-
monen) im Blut nach Expositionsnidchten im Ver-
gleich mit Ruhendchten im Labor gibt es keine
Nachweise, eine Studie zeigt einen gesteigerten
Kortisolspiegel im Blut untersuchter schienenldrm-
betroffener Kinder im Vergleich mit Kindern, die
in ihrem Wohngebiet leiseren Pegeln ausgesetzt
sind. Diese Erhthung finden andere Studien, in de-
nen der Lérm lediglich fiir die Zeit des Laborbe-
suchs eingespielt wird, nicht. Das weist auf die
schleichende Langzeitwirkung von Schienenldrm
hin und zeigt den dringenden Bedarf an bisher aus-
bleibenden Lingsschnittstudien im Bereich der
Larmwirkungsforschung auf, die sich vor allem auf
medizinische objektiv erfassbare Endpunkte kon-
zentrieren sollten,

Eine Auswirkung von L#rm auf die periphere
Durchblutung kann in zwei Studien festgestellt
werden, wenn auch ohne nachweisliche signifikan-
te Unterschiede zwischen verschiedenen Lirmquel-
len bezliglich dieser autonomen Verinderungen.
Der Hautwiderstand steigt ab 75 phon, wihrend
Schulkinder verschiedene mentale Aufgaben zu 16-
sen haben. Fiir den Blutdruck zeigen sich keine
Veréinderungen fir Kinder, die in leisen Wohnge-
bieten aufwachsen, gegeniiber denen, die in Gebie-
ten mit lauteren Schallpegeln wohnhaft sind, Gra-
ham (Graham u. a. 2009} stellt fest, dass der sym-
pathische Tonus mit steigendem Innenraumpegel
ebenfalls wichst. Diesen erfasst er durch mehrere
Indikatoren wie zum Beispiel die Respiratorische
Sinusarrhythmie. Alles in allem gibt es zahlreiche
empirisch belegte Hinweise auf eine erhohte ldrm-
bedingte Aktivierung des sympathischen (Nerven-)
Systems. Bet dauerhafter Lirmeinwirkung ab be-
stimmten Pegelbereichen kann es bei chronischer
Sympathikusaktivierung zu zahlreichen Verinde-
rungen des gesamten physiologischen und endokri-
nologischen Systems kommen, das besonders der
Stressregulierung und der Immunabwehr zugrunde
liegt (...). Insgesamt ist aber festzuhalten, dass die
Studienlage im Bereich der Herzkreislauf-
Erkrankungen inklusive physiologischer und hor-
moneller Parameter in der Larmwirkungsforschung
hinsichtlich des Schienenldrms iiberaus defizitér

11
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ausfallt.”, vgl. Mersch-Sundermann w.a., aa.O.,
S.211.

Dosis-Wirkungsbezichungen zwischen Verkehrsldrm und Bluthochdruck bzw.
Herzinfarktrisiken wurden aber fiir Flugldrm bzw. Sirafienidrm nachgewiesen.

Babisch, Traffic Noise and Cardiovascular Disease:
Epidemiological Review  and Synthesis.
Noise&Health 2, no. 8, 2000: 9-32,

Babisch, Transportation noise and cardiovascular
risk: updated review and synthesis of epidemiolog-
ical studies indicate that the evidence has increased.
Noise&Health 8, no. 30, 2006 (Mirz): 1-29.

Babisch, Road iraffic noise and cardiovascular risk.
Noise&Health 10, no. 38, 2008 (Mirz): 27-33.

Babisch/van Kamp, Exposure-response relationship
of the association between aircraft noise and the
risk of hypertension. Noise&Health 11, no. 44,
2009 (September): 161-168.

hier zitiert nach Mersch-Sundermann u.a., a.a.0.,
8. 229.

Nach einer Berechnung von Babisch (2006) sind etwa 2,9 % aller Herzinfarkt-
fiille auf den Straflenverkehrslidrm zurtickzufithren.

Zit. nach Mersch-Sundermann u.a., a.a.0., S. 229.

Eine neue, breit angelegte Studie zum Flugldrm im Einwirkungsbereich des
Flughafens Kéln-Bonn hat ergeben, dass blutdrucksenkende Arzneimittel und
Arzneimittel zur Behandlung von Herz- und Kreislauferkrankungen auffillig
hiufiger bei Frauen und Ménnern verordnet wurden, die im der Larmbelastung
durch den Flughafen ausgesetzt waren als bei Personen in einer Vergleichsre-
gion ohne Fluglédrmbelastung.

Zu den Einzelheiten Mersch-Sundermann w.a.,
a.a.0., 8. 228f

Es ist daher davon auszugehen, dass das Risiko einer Herz-
Kreislauferkrankung bei dauerhafter, insbesondere néichtlicher Exposition ge-
gentiber Schienenliirm deutlich ansteigt.

Sollte der wissenschaftliche Nachweis dieses erhéhten Risikos ohne emcute
Langzeitstudien nicht zu fithren sein, so ist jedoch folgendes zu beachten:
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Verkehrslarm ist als Risikofaktor fiir das Entstehen manifester Gesundheitser-
krankungen spdtestens seit Ende der 80er Jahre bekannt.

Mersch-Sundermarnn u.a., a.2.0., 8. 195 ff. und die
dort aufgefithrten Studien.

Die Verdachtslage, dass Schienenlirm zu manifesten Erkrankungen fithren
kann, hat sich seit den Studien zu Herz- und Kreislauferkrankungen infolge
von StraBenverkehrs- und Flugldarm seit dem Jahr 2000 erheblich verdichtet.
Trotz dieser Sachlage ist die Forschung zum Zusammenhang zwischen Schie-
nenldrm und manifesten Gesundheitsstérungen bis heute offenbar defizitér.

Der Verordnungsgeber darf sich angesichts dieser Lage nicht auf seinen wei-
ten Einschétzungs- und Gestaltungsspielraum berufen und am Schienenbonus
festhalten. Gibt es hinreichende Anhaltspunkte fiir Gesundheitsgefahren, und
vernachldssigt die Wissenschaft — aus welchem Grund auch immer — eine wei-
tere Erforschung dieses Fachgebiets, so gebietet es die verfassungsrechtliche
Schutzpflicht aus Art. 2 Abs. 2 GG, dass der Staat selbst aufkldrt, ob und in
welchem Umfang Gesundheitsgefahren tatsichlich bestehen. Die ,,Beobach-
tungspflicht” des Verordnungsgebers verdichtet sich in einer solchen Situation
zu einer aktiven Aufklarungspflicht.

Kommt der Staat aber auch dieser Aufklarungspflicht nicht nach, so kann er
sich nur dann darauf berufen, eine getroffene Regelung sei sachgerecht und
geniige den Anforderungen der staatlichen Schutzpflicht aus Art. 2 Abs. 2 S. 1
GG, wenn er selbst diesen Nachweis fithren kann ~ im Sinne einer Umkehr
der objektiven Beweislast. Dieser Nachweis wurde bislang, soweit ersichtlich,
nicht gefiihrt.

3. Keine willkiirfreie Begriindung des Schienenbonus

Der Schienenbonus versttBt zudem gegen das aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG ab-
leitbare Erfordernis einer Rechtfertigung durch rationale Abwégung.

Vgl. dazu oben L.

B) Larmabhéingiges Trassenpreissystem

Ein larmabhingiges Trassenpreissystem ist grundsitzlich geeignet, Anreize fiir
eine Modernisierung des rollenden Materials und Verbesserungen im Hinblick auf
das Emissionsverhalten der Ziige zu bewirken. Es beseitigt allerdings nicht die
Notwendigkeit ordnungsrechtlicher Regelungen.
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L.

a)

b)

Steuerungsansétze

Ordnungsrechtlicher Ansatz: Grenzwerte

Die ,klassische Form der Steuerung ist die Einfithrung von Grenzwerten. Sie
ist ein ordnungsrechtliches Instrument der direkten Lenkung. Der Grenzwert
gibt zwingend vor, welcher Lirmwert nicht iiberschritten werden darf. Auf
welche Weise die Grenzwerte eingehalten werden, ist damit aber noch nicht
entschieden. So muss bestimmt werden, in welchen Situationen der Grenzwert
einzuhalten ist.

Die Grenzwerte der 16. BImSchV gelten nur fiir Neubau und wesentliche An-
derungen an bestchenden Strecken, und sie beschrinken sich auf die bloBe
Méglichkeit der Einhaltung der Werte anhand mit den Genehmigungsunterla-
gen vorzulegender, von der Genehmigungsbehdrde nur bedingt zu {iberpri-
fender, in der Praxis hiufig binnen kurzem widerlegter bzw. tibertroffener
Prognosen.

Produktbezogener Ansatz: rollendes Material

Steverung kann ferner beim rollenden Material ansetzen. Dabei ist der pro-
duktbezogene Ansatz keine ecigene Kategorie. Vielmehr kommen mehrere
Steucrungsinstrumente auch fiir das rollende Material in Betracht.

Die schirfste Waffe ist auch beim rollenden Material der ordnungsrechtliche
Ansatz in Form des Grenzwertes. So konnte man zu einem Fahrverbot fiir
Waggons kommen, die bestimmte Emissionswerte tiberschreiten, bspw. Einen
Lirmwert bel vorgegebenen Einsatzbedingungen. Weniger einschneidend wi-
ren zeitliche oder rdumliche Fahrverbote beim Uberschreiten von festzulegen-
den Grenzwerten. Derartige Verbote werden sich jedoch in der Praxis kaum
verwirklichen lassen, da es einen erheblichen Aufwand erfordert, die Ziige je
nach Fahrtzeit und -ziel aus jeweils zuldssigen Waggons zusammenzustellen
bzw. dies zu iiberwachen.

Einen tauglichen Ansatzpunkt bildet auch die ékonomische Steuerung im Sin-
ne einer positiv anreizwirksamen Subvention. Wie bereits im Uberblick iiber
die technischen Moglichkeiten des Larmschutzes herausgearbeitet, ist infra-
strukturbezogener Larmschutz nur punktuell wirksam, wahrend Investitionen
in das rollende Material netzweit den Anwohnern zugute kommen. Indem oh-
nehin vorgesehene Ausgaben fiir das rollende Material verwendet werden, an-
statt sie in Infrastrukturmafinahmen zu investieren, konnte so eine héhere
,Lidrmminderungsrendite® erzielt werden. Konkret kénnten Zuschiisse zur
Modernisierung des rollenden Materials gewihrt werden. Damit werden fiir
die Eisenbahnunternehmen die Umriistkosten gesenkt. Verbunden mit einer
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sonst drohenden Einfithrung von Grenzwerten wire eine Kooperationsldsung
der Larmproblematik unter Einschluss aller Beteiligten moglich.

Okonomische Instrumente: ldrmabhiingige Trassenpreise

Neben ordnungsrechtlichen und produktbezogenen Ansidtzen verdienen dko-
nomische Instrumente besondere Aufmerksamkeit. Sie sind ein Instrument in-
divelter Steuerung, indem sie keine strikt zu beachtenden Vorgaben liefern,
sondern Anreize schaffen, sei es zur Kostenvermeidung, sei es zur Gewinner-
zielung.

Die Entscheidung, ob und welche MaBnahmen ergriffen werden, liegt dabei
beim Nutzer. Haufig kommt als Motiv hinzu, dem Verursacher miissten die
externen Kosten der Nutzung von Umweltressourcen angelastet werden. Den
Schutz vor Schienenldrm kann man {iber diesen Ansatz verfolgen, indem je
nach Zugkategorie, Fahrzeit oder eingesetztem Material unterschiedliche
Trassenpreise erhoben werden. Fiir das Eisenbahnunternehmen wird so der
Anreiz geschaffen, Fahrzeuge zu modernisieren, da sich Modernisierungskos-
ten durch giinstigere Trassenpreise amortisieren.

Maégliche Differenzierungen

Bei der Festsetzung der Trassenpreise ist eine Differenzierung der Trassen-
preise insbesondere unter nachfolgenden Gesichtspunkten méglich:

s Personenverkehr oder Giiterverkehr,
e Tag- oder Nachtzeitraum,
e Qualitét des rollenden Materials (z. B. larmarme Bremstechnik),
o Abstraktes oder konkretes Emissionsniveau der Fahrzeuge,
* Beriicksichtigung bestechender lokaler Belastungen.
Derzeitige Regelung

Die Regelungen zur Festlegung der Entgelthdhe fiir die Nutzung eines Schie-
nenwegnetzes sind § 14 Abs. 4 AEG und den §§ 20 bis 24 EIBV zu entneh-
men. Nach § 21 Abs. 2 S. 1 EIBV kann das Wegeentgelt einen Entgeltbe-
standteil umfassen, der den Kosten umweltbezogener Auswirkungen des Zug-
betriebs Rechnung trigt, wobel nach der GréBenordnung der verursachten
Auswirkungen zu differenzieren ist. Dies umfasst nicht nur die dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen entstehenden (internen) Kosten, sondern auch
externe Kosten, die bei Driften — etwa Anwohner oder dem Staat — entstehen.
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Rombach, Schienenverkehrslirm als Rechtsprob-
lem, 2009, S. 209, dort Fn. 1082.

Das geltende Recht enthdlt damit bereits jetzt zumindest die Moglichkeit,
lirmabhingige Trassenentgelte zu erheben.

Der Schwerpunkt unserer Stellungnahme liegt auf dem Schienenbonus. Die Dis-
kussion um eine Modifikation bzw. Abschaffung des Schienenbonus wird von uns
seit Jahren im Rahmen von Planungsverfahren, gerichtlichen Auseinandersetzun-
gen sowie wissenschaftlichen Verdffentlichungen vorangetrieben. Ergénzend er-
halten Sie in der Anlage einen Aufsatz aus dem Jahre 2007, der sich mit dem Re-
formbedarf beim Schienenbonus befasst.

Fiir Riickfragen stehen wir gerne zur Verfiigung.

Mit freundlighen Griilen

( ~Reinkard Sparwasser) ¢Dr. ]?/
Rechtsanwalt Rechtsanwalt
Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht

Anlage
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Professor Dr. Reinkard Sparwasser und
Matthias Rombach, Freiburg i. Br.

Reformbedarf beim ,,Schienenbonus®
Uberlegungen zur Anderung der 16. BImSchv*

Der Schienenbonus begiinstigt die Bahn gegentiber anderen
Verbehrsarten mit ginem Abschlag von § dB(A} und ist
Grundlage fast aller grofien Newbanobjekte der Babn. Die
Autoren balten ibw fir auf Grund newerer Erkenninisse der
Lirmwirkungsforschung schon jeizt siberholt und darauf ge-
stiltite Planfeststellungsbaschliisse filr rechtswidrig. Zugleich
entwickeln sie eingn differengierten Reformworschlag zur
16. BImSchV.

L. Schienenlirm als Umwelt-, Gesundheits- und
Alzeptanzproblem -

Lirm ist akruell eines der groBten Umweltprobleme in
Dewmschland. Finen erbeblichen Anteil daran hat der Schie-
nenlirm. Etwa 20% der deutschen Bevélkerung sind einem
durch Schienenldrm verursachten Lirmpegel ausgesemzt mit
Beeintrichtipungen des physischen und sozialen Wohlbefin-
dens!. ) '

In den letzten Jahren hat sich die Erscheimungsform des
Schienenverkehrs erheblich veréndert. Ziige fahren schneller,
die Zugfolgen werden dichter und Guterziige linger. Die
Auswirkungen des Schienenldrms auf Wohlbefinden und Ge-
sundheit der jhm ausgesetzten Menschen miissen daher an-
hand der neven tatsichlichén Entwicklungen des Fisenbahn-
verkehrs und der aktuellen Erkenntnisse der Larmwirkungs-
forschung tien beurteilt werden, ’

Nur 50 kénnen die Akzeptanz fiir das Gemeinwesen wich-
tiger Infrastrukturvorhaben - wie Aus- und Neubau von
Flugh#fen und Eisenbahntrassen - erhoht, Zahl und Daner
gerichtlicher Auseinandersetzungen fher die ReclimaRigkeic .
entsprechender Zulassungsentscheidungen verringert und die
Rechissicherbeit fiir alle Bereiligten erhéht werden, Dies
macht eine Anpassung der iiberholten, heute aber nach gel-
tenden Regelungen des Lirmschatzes unavsweichlich,

11, Schienenldrm und Verkehrslirmschutzverordnung
{16. BlmSchV}

1. Mittelungspegel und Schienenbonus
Immissionsschurarechtliche Regelungen fiir den Schienen-
verkehr enthalten die §8 41, 43 BImSchG L V. mit der Ver-
kehrslirmschurzverordnung {16. BImSchV), anzuwenden bei
Bau? und wesentlicker Anderung® von Risenbahnstrecken.
Nach § 41 I BImSchG diirfen von neu gebauten oder we-

* Der Aufsatz basiert auf sinem Gutachter filr die Regionalverbinde
Hochrhein-Bodenses uad Sitdlicher Oberrhein sowle fir die 1G Bohr, —
Die Autoren sind Rechtsanwilte in dec Kanzlei Sparwasser & Heils-
born, Freibuzg i. Br., www.shp-rechrsanwaelte.de. Professar Dr. Rein-
bard Sparwasser ist augleich Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht sowie
" Honorarprofessor an der Albert-Ludwigs Universitis Preiburg. Die Au-
roren danken Herrn Professor Dr. Ullrich Martin und Herm Verbands-
direkter Dr. Dieter Karlin:fix 2zhlreiche Anregungen.

1) Sparwasser/EngelfVofkuble, UmweliR, 5. Anfl. (3003}, §1C
Rdnr. 35, Von Lirmbelastungen, bei depen ein erhghtes Risiko fiir
Herz-KreislavF Brkrankungen zu erwarten st {Mirtelungspegel von
mehy als 65 dB{A) tagsiiber), sind an Schienenwegen 3,1% der Bevlke-
rung betroffen. Vgl Umwelthundesamu/Statistisches Bundesamt, Um-~
weltdatess Deuschland;.2002; 6. 55. - .

2) Zam Begriff. des Bans vgl., Jarass, BlmSchG, 6. Aufl. (2005}, § 41
Rdnr. 18. o .

3) Eine nicht abschlieBende Aufrillung, wann cize wesenttiche An-
derung vorliegt, findet siclt'in § I I der 16, BImSchV.
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sendich gednderten Verkehrswegen keine schddlichen Um-
welteinwirkungen ausgehen, bestimmt in § 3 I BImSchG als
Immissionen, die nach Art, Ausmafl oder Dauer geeignet
sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Beldsti-
gungen hervorzurufen, und konkretisierr durch die
16. BImSchV anf Grund der Ermichtipung in §431
BlmSchG. Ausgehend von einer Larmprognose (weiche Zug-
arten verkehren mit welcher Fiufigkeit zu welchen Zeiten
auf der neuen Schienenstrecke) wird auf der Grundlage des
Berechnungsalgorithmus der 16. BImSchV der Immission-
spegel als Mittelungspegel berechnet®, Ein zuf dieser Grund-
lage berechneter Beurteilungspegel ist mit den gebietsspezi-
fischen Immissionsgrenzwerten des § 21 der 16. BImSchV
zn vergleichen.

§ 43 I 2 BImSchG verlangt, den gegebenen Besonderbeiten
des Schiemenverkebrs Rechmumg zu tragen, Grundlage des
Schienenbonus™ in § 3 der 16. BImSchV mit der dazuge-
horigen Anlage 2. Danach ist ein pauschaler Abschiag vom
ermittelten Beurteilungspege! in Hihe von § dB(A)} vorgese-
hen. Der Schienenverkehrslirm darf damit im schalltech-
nischen Frgebais um § dB(A} lauter sein als andere Verkehrs-
arten wie Kraftfahrzeug- und Luftverkehr.

2. Herkunft des Schienenbonus

Bej der Festlegung des Schienenbonus sind Gesetz- und
Verordnungsgeber — auf der Grundlage verschiedener Lérm-
wirkungsstudier aus den Jabren 1978 bis 1986 —nun davon
ausgegangen, dass die vom Schienenyerkehr herrithrenden
Gerdusche gegenitber gleich lauten Emissionen des Strafien-
verkehrs grundsitzlich als weniger listig empfunden werden
und in dieser hiheren sozialen Akzeptanz eine der Besonder-
heiter des Schienenverkehrs zu sehen sei’, denn: Die Fre-
quentierung der Schienenverkehrswege sei gegeniiber Kraft-

fahrzengverkehr geringer, und anders als beim Straflentdem

gebe es Ruhepausen®; das Frequenzspektrum des Schienen-
ldrms unterscheide sich' von dem der Strafe, indem es im
Wesentlichen immer gleich Jaut sei und stets den gleichen
Klangcharakter habe”; Schiemenverkehrslirm wiirde auch
nur langsam an- und abschwellen und daher bei insgesamt
gleicher Gerdischeinwirkung als weniger listig empfunden®;
und die Einstelltng zur Bahn sei positiver, da sie insgesamt
als umweltfreundlicheres Verkehrsmittel betrachtet werde®.

I Kiritik aus Sicht der Lirmwirkungsforschung

1. Aktuelle Entwicklungen des Schienenverkehrs

Der Schienenverkehr hat - wie alle anderen Verkehrsarten
auch — ither die letzten Jahre und Jahrzehnte hinweg erheb-
liche Verdnderungen erfahren, die die weitere Giiltigkeit der
Ergebnisse der Studien in Frage stellen. Hierbei ist insbeson-
dere die Datenbasis der Studien zwischen 1978 und 1986 in
den Blick zu nehmen. Fiir die sozialwissenschaftliche Studie
des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitit
Stuttgart wurden vier Gebiete ansgesucht, wobei in drei Ge-
bietent der Giiterzuganteil bei lediglich 10%, in einem Gebiet
bei 48% lag. Die Vorbeifahrgeschwindigkeiten umfassten
Werte zwischen 80 vnd 120 kovh, Die maximale Frequenz
des Giiterverkehrs betrug sieben Giiterziige/Stunde. In einer

weiteren Stndie, der so genannten IF Studie, wurden mur~

Immissionen, aber keine Geschwindigkeiten gemessen.

Zugfolge (Frequenz), Zuglinge und Zuggeschwindigkeit ha-’

ken seither in erheblichem Umfang zugenommen und werden
weiter zunehmen, insbesondere auf den europdischen Haupt-
strecken®?, .

2. Newere Erkenntuisse der Lirmwirkungsforschung

2) Allgemeine Erkenntnisse der Lirmwirkungsforschiing.
In der Lirmwirkungsforschung wird zwischen psychischen
und den - physiologischen . Auswirlungen des Lérms .unter-

NVwZ 2007, Heft 10 Sparwasser/Rombach, Reformbedurf beim Schienenbonus” - Ulberlegungen zur Anderung der 16, BlmSch v

schieden. Bislang nimmt die Rechtswissenschaft fast aus-
schlieflich die psychische Lirmwirkungsforscheng wahrl?,
Bs sind aber gerade die weitgehend unberficksichtigten Ee-
lenntnisse der physiologischen Lirmwirkungsforschung, die
pach einer Reform des Schienenbomus verlangen.

aa) Die psychische Larmwirkungsforschung beschiftigt
sich mit Storungen, Belistigungen, spontanen Beschwerden
und Gegenmafinahmen in Fillen akustischer Belastungen.
Tabei wird den Teilnehmern gewthnlich ein Fragebogen vor-
gelegt, in dem éie den sie betreffenden Lirm auf einer mehr-
stufigen Lastigheitsskala einordaen ‘miissen’®. Auch des
Schienenbonus basiert auf deractigen Ergebnissen. Allerdings
st&ft ihre Anwendung auf die heutige Situation in der Fach-
literatur zunehmend auf Kritik', da die Ergebnisse neuerer
Studien nicht mehr einheitlich ein geringeres Listigkeitsemp-
finder beim Schienenverkeheslirm belegen. Hierin kommit
die hohe Abhingigkeit des Belsstigungsempfindens von der
Einstellung der Lirmquelle gegenitber zum Ausdruck®. So
lisst sich auch erkliren, weshalb in einer der Studien bei
gleicher Intensitdt der Geriuschbelastung die Beldstigung
durch Schienenverkehrslirm ab 50 dB{A) stirker als die Be-

4) Zur Rerechnung von Mitelwerten vel. Windelberg, Mittelwertbil-
dong in der Lidrmmessung, abrufbar unter: heepefferwrw.schienenia-
erm.defTheorie/MITTEL.pdf. -

5) Klosterk&iter/Gono, Bericht tiber Unrersuchungen vor Schienen-
verkehrs-, Flug- wnd Strafenverkehrslirm im Hinblick auf Differenzen
ihrer ‘A- und C-Schalipegel, 1578; Hemerl/Holzmann, Emmittlung der
Beldstigung durch Verkehrslirm in Abhingigheit von Verkehrsmittel
und Verkehrsdichte in einem Ballungsgebiet, Forschungsarbeiten des
Verkehrswissenschaftlichen Institugs dec  Universitit Stuttgart, Be-
richt 13 (1978) = Stuttgarter Stadie; KnalliSchiimer/Klasterhtgter/Pla-
nungsbiro Cbermeyer, Interdisziplindre Feldstudie I itber die Besonder-
hejten des Schienenverkehrs{irms gegentiber dem Strafenverkehrsldrm
{erweiterte Unrersuchung), Bd. %, 1, 1983 — IF-Studiz; Planungsbiiro
Obermeyer, Die unterschiedliche L3stigkeit von Schienen- und Strdfen-
verkehrslirm innerhalb und auferhalb von Wohngebiuden, 1985 —
Fensterstudie; Planungsbiiro Obermeyer, Koramunikationsstirungen
durch Schiemenverkehrsiirm, 1985 — Fensterseudie 2.

6) Hateck, Zeitschrifs fir Lirmbekdmpfuag 38 [1991), 162 ., Guski,
euro.noise 98, val, 1, 8. 5731, )

7) Vegi. im Einzelnen SchuemeriMabler, in: Schuemer/Schreckenberg!
Felscher-Subr, Wickungen von Schiemen- und StraRenverkehrslirm,
2003, 8. 93.

8) S¢ kénne die Vorwarnzeit genutzt werden, um SchutzmaBnahmen
zu treffen. Hoger/Felscher-Subr, Literanurstudie zur Ubertragung des
Schiemenhonus  auf den ‘Transrapid, Forschungsbericht IT 1937,
§. 547. Dieser Erklirungsansatz, Liuft sher fiir die Nacht beim Schlafen-
den ins Leere.

9) Dazn Hansmann, in; Landmarns/Rakmer, UmweltR, Stand: Sep-
tember 2005, § 43 Rdar, 10

10} Windelberg, Schienenbonus: geschichtliche Encwicklung, 2004,
82 :

11} Vigl. zur prognestizierten Zunahme: Mobilitit 2020. Perspektiven
fir den Verkehr von morgen. Acatech-Berichte und Empfehlungen
Nr. 1 (2006), S.8, sbrufbar unter: htep:/fintern.acatech.de/public_
download.php?&efiteid=121 8 type=news.

12) Kocb, in: Rengeling, Hldb. zum eurcp. and dt. UmwekR, 2. Auafl.
(2003}, $5 Rdnr. 42; Jarass (o Fufln, 2), § 43 Rdor. 5; Sperwasser/
EngelfVoflkuble {o. FuBn. 1), § 10 Rdnr 43; Schmidt-Richstqedt, in:
Kotulla, BIm5chG, Stand: Mai 2008, § 43 Rdor. 6.

13} Vgl, hierzu: Guski, in: SchuemeriSchreckenberg/Felscher-Subr (a.
Fufn. 7), 8. 7.

14) Insbesondere wird darauf hingewiesen, dass der Bonus ven
5 dB(A) nur bis zu einer Obergrenze von 80 Zagen pro Nacht und
160 Ziigen am Tag {d.h. bis zu zehn Zigen in der Stunde) im Jahees-
durchschnitt angewender werden soll. Dies entsprache einer mirtleren
Ruhepause von § Minuten zwischen zwei Zugverbeifahrten, Bei einer
hisheren Zugfrequenz sei die Brholungsmiglichkeit zwischen den Ereig-
rissen zu stark eingeschriinkt, Haider/Koller/Stidl, i BMf. dffentiche
Wirtschaft wnd Verkehr (Hrsg.J, Forschungsarbeiten aus dem Verkehrs-
weser, Bd, 36/1, 1992, 5. 55 if. Ebenso Fleiseher, in: Institor fiar skolo-
gische Strategien (Hisg.), Tagungsbd.: Ist der Schienenbonus noch zeit-
gemif?, 1997, S. 67.

15) Die individuelle Beldstigungsreaktion beruhe lediglich 2n einem
Drirtel auf den physikatisch beschreibbaren Aspekten und zu einerd
weiteren, Drittel auf so genannte Moderatoren®, die nuz pam Teil
metsbar sind. Vgl. Pompetzki, Jahresbericht des Landesumweltamtes

NW 2000, §. 37f.
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listigung durch Straenverkehrslirm empfunden “wrardelé:
Bei niherer Betrachtung des Untersuchungsraumes stelite
sich namlich heraus, dass die Erhebung in einem Gebiet
durchgefithrt warde, in dem es zukiinftig zur Echshung des
Schienenverkehrs kommen wird und der Aus- bzw.-Neuban
einer Trasse zur Diskussion stand®?, :

bb} Die physiologische Lirmwirkungsforschung * unter-
sucht, ob bestimmte physiologische oder medizinische. Gro-
Ren durch Lirm beeinflusst werden und ein signifikanter
Einfluss des Lirms vorliegt und wie stark der Binfluss.der
akustischen Belastung ist und ob eine Dosis-/Wirkungshezie-
hung angegeben werden kann'®. Dabei werden die physiclo-
gischen ,,Normalzustinde® mit den Ergebnissen unter Lirm-
einwirkung verglichen?®. :

Aus Jirmphysiologischer Sicht konnten bereits in den Studien, dic .

zum Schienenbonus -fihrten, aber Zuch spiter keine Unterschiede
swischen Schienen- und Strafenvérkehrslarm festgestellt werden®,
Neuere Studien kommen vielmehr zu dem Ergebriis, dass die physio-
logische Stérungswirkung auf den Scalaf gerade béim Schienenver-
kehrslirm am stirksten ausgeprigt ist2®,

b) Maximalpegel. Nach § 2 11 der 16. BlmSchV wird die
Schiadlichkeit anhand pines Lirmmittelwertes beurteilt {s. 0.},
der zeitlich schwankende Belastungen iiber einen lingeren
Zeitraum ausgleichen soll. Vereinfacht gesprochen ist er das

Ergebnis einer Mittelung der Schallincensitdt aller EBinzel-

pegel itber den Beurtejlungszeitraum. Die Aussagekraft eines
Mitrelungspegels fiir die Lastigkeit des Larms ist aber kritisch
2u betrachten:

Seine Aussagekraft schwindet mit der Hiufung von das
Grundgeriiusch iiberragenden sehr lanten Einzelgerduschen.
Die Lastigkeit kann hier in der Regel nur durch die Einzel-
pegel und deren Hiufigheit zutreffend ‘wiedergegeben wer-
den?®. Nach geven Erkenntnissen der Lirmwirkungsfor-
schung werden Lirmwirkungen auf den Menschen aus larm-
medizinisch/physiologischer Sicht - insbesondere in der
Nacht und hinsichelich der Stresshormonausschiittung auch
unterhalb der Aufwachschwelle — besser durch das Momen-
tangeschehen (z.B. Maximalpegel-Haufigkeiten) als durch
ginen nie hérbaren Mittelungspegel beschrieben?®.

c) Rechtsprechung zum Fluglirm. Hier hat die Rechispre-
chung — basierend auf naturwissenschaftlichen Erkenntnissen
— Kriterien zur Zumutbarkeit ndchtlicher Lirmbelastungen
entwickels: Tirmstérungen, die zu erinnerbarem Aufwachen
fishren, sind gesundheirsgefihrdend. Der Schwellenwert fir
Aufwachreaktionen liegt bei einem Ranminnenpegel von
60 dB(A)2%, Wird dieser Maximalpegel in der Nacht mehr als
sechsmal iiberschritten, so ist dies gesundheitsschidlich {fan-
sen-Kriterium/)25. Die Dimmwirkong eines halb- gedtfneten
Fensters betrigt 15 dB(A), die eines geschlossenen Normal-
fensters 24 dB(A). Der Spitzenpegel aufen muss daher auf
allenfalls 75 dB{A} begrenzt werden. Da Gesundheitsgefihr-
dungen aber auch schon bei Spitzenpegeln oberhalb 55 dB{A)
ionen and 65 dB{A) auRen nicht anszuschliefen sind, sind
strengere Werte, im Sinne der Gesundheitsvorsorge sogar die
Werte des Luftverkehrsgesetzes 1. V. mit dem Fluglirmschutz-
gesetz von 57 dB(A) anzustreben?s.

Diese Erkenntnisse aus dem Bereich des Flisglirms besitzen
zumindest fix gewisse Schienenverkehrsarten Giiltigkeit, da
aus horphysiologischer bzw. lirmmedizinischer Sicht Hoch-
geschwindigkeitsziige mit Geschwindigkeiten von 100 bis
200 km/h hinsichtlich Spitzenpegel und Anstiegsdynamik mit
{Iberflugschallen vergleichbar sind und entsprechend -bewer-
get werden miissen?’. : '

3. Zwischenergebnisse ,
Die Datenbasis, auf Grund derer der Schicnenbonus entwi-
ckelt wurde, entspricht picht mebr. den tatsichlichen Gege-
benheiten. Ziige sind linger, fahren mit hheren Geschwin-
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digkeiten, was zu einem rascheren An- und Abschwellen der
Schallimmission fihrt, und in hoher Freguenz, was die Ruhe-
phasen verkiirzt, Diese Verdnderung des Erscheinungshildes
des Schienernverkehrs und die neuen Erkenntnisse der Lirm-
wirkongsforschung beziiglich der Gesundheitsschidlichkeit
von nichtlichem Lirm und von Maximalpegeln fithren dazu,

dass die Orientierung am Mittelungspegel chae Berdicksichti-

gung von Lirmspitzen und deren Hiufigkeit zureichenden
Lirmschutz, insbesondere einen ausreichenden Gesundheits-
schutz, nicht mehr gewihrleistet. Eine generelle Besserstel-
tung des Schienenldrms durch einen pauschalen Abschlag um
5 dB(A) ohne weitere Differenzierung ist aus lErmmedizi-
nischer Sicht micht mehr zu rechtfertigen. Dasselbe gilt fiir
die ausschlieRliche Relevanz von Beurteihmgspegeln unter
Ausklammern eines Spitzenpegelkriteriums. Zusammenfas-
send: Die 16. BImSchV geht von tatsichlick/technisch und
larmmedizinisch itherholten Annahmen aus und bedarf drin-

gend einer Korrektur,

IV. Die Anforderungen der Rechtssprechung

1. Urteil des BVerwG vom 5. 3. 1997 (BVerwwGE 104,
123) ‘

Danach kénne eine Verletzung der Schutzpflicht aus Art. 2
111 GG ,.nur festpestelit werden, wenn die ffentliche Gewalt
Schutzvorkehrungen entweder iiberhaupt nicht getroffen hat
oder offensichtlich die getroffenen Regelungen und Ma8nah-
men ginzlich ungeeignet oder véllig unzuldnglich sind, das
Schutzziel zu erreichen®,

Das Gericht erkennt an, dass es Zweifel an der Rechtfer-
tigung des Schienenbonus und dessen Berechnungsgrund-
lagen gibt, stellt sich aber auf den Standpunkr, dass .neue,
den jetzigen Kennmisstand gesichert wiedergebende For-
schungsergebnisse, die [...] zu einer andesen Beurteilung fith-
ren missten®, bisher micht vorligen. Die Zweifel kénnten
lediglich ‘Anlass fiir weitere Studien sein, sie rechtfertigten
aber noch nicht, die normative Festlegung des Verordnungs-
gebers bereits jetzt in Frage zu stellen.

2. Urteil des BVerwG vom 18. 3. 1998 (BVerwGE 106,
241)

Hiernach sei angesichts fortbestehender wissenschaftlicher
Unsicherheiten in der Lirmwirkungsforschung dem Verord-
nungsgeber beim Ausfiillen der gesetzlichen Ermichtigung in
§ 43 BImSchG ein weiter Spielranm belassen. Allerdings
mahni das Gericht bereits deutlicher als in der vorherigen
Entscheidung an, ,dass der Normgeber [...] verpflichter

16) Kofler/Lercher, Umweltvestriglichkeitspriifung ~ Eisenbahnachse
Brenner, Zalaufstrecke Nord, Unteres Inntal, Bd. 9, Teilgutachren Fach-
gebiet Hygiene, Schutzgut Gesundheit - Wohlbefinden, 1938,

17) SchuemeriMébler, in: Schuemer/SchreckenbergiFelscher-Subr {co.
Fufn. 7), & 76.

. 18} Guski, in: SchuemzrlSchreckenbergiFelscher-Subr {o. Fuln. 7},
5. 13, .

19) Bspw. hormonelle und biochemische Reakticnen, Hypertonie,
ischamische Herzkrankheiten, Beeintrichrigungen des Schlafes, Einzel-
heiven und weitere Untersuchungsgegenstinde in: BT-Dr 14/2300,
S, 165 Hf.

20Y Windelberg (0. Fufn, 10), 5. 14, u. Hinw. auf: GonofBernstorf,
Medizinische Erhebung, in: IF-5tdie T

21) Marks/Griefabn, Somnologie 9 (2005}, S. 68; GriefabniMarks/
Robens, Journal of Sound and Vibration 295 (2006}, 8. 129

23) Sparuasser/Engel/Vofkuble (o, Fulln. 1), § 10 Rdor, 42,

23) Professor Spreng, Instimat fiir Physiclogie und experimentelte
Pathaphysiclogie {Universitie Eslangen) aof dem Hearing des Regional-
verbandes Sidlicher ' Oberthein zum Aushau der Rheintalbahn am
18, 11. 2005 in Bad Krozingen.

24) VGH Mannheims, VBIEW 2000, 27 (31).

25) OVE Hamburg, NordOR 2002, 241 = DVBI 2002, 721 L.

26} Vgl. § 8 1 LaftVG iV, mit § 2 11 FlugliemG: 6 mal 57 dB(A), ab
dem 1, 1. 2011 sogar nur & inal 53 dB(A).

27) Professor Spreng {o. Fuln. 23); kot. auch schon Sparwasser/En-
gellVofkuble {o. Pufln. 1), § 10 Rdnr, 345.
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bleibt, die Fortentwicklung der Larmwirkungsforschung . . ]
7u beobachten. [Es] entspricht seiner Verantwortung, eine
zahlenférmige Norm wie den Schienenbonus unter Kontrolle
71 halten und gegebenenfalls entstehende neue Erkenninisse
a1 bewerten und zu gewichten®.

3. Beschinss des BVerwGu 11, 2. 2003 -9 B 48/02

Er stellt fest, jede mehr als nur geringfiigie zunchmende
Lirmbetroffenheit von Anwohnern sei einzustellen und zu
beriicksichtigen, auch wenn sie keine Schutzanspriiche nach
der 16. BImSchV zuslése, sofern die Verletzung, grundrecht-
lich geschijtzter Rechtsgiiter substanziiert geltend gemacht
wird oder sich diese Moglichkeit der Behérde angesichts der
konkeeten Situation aufdringen muss. Nach diesen Grund-
sitzen sei es im Rahmen der Abwigung zu beriicksichtigen,
wenn im Binzelfall Spitzenpegel zu Gesundheitsheeintrichi-
gungen filhren kénnen.

Damit verdeatlicht der Beschluss die bereits bekannte und
nun sich verfestigende Verpflichtung des Verordnungsgebers
aur Beobachtung . der Entwickhmg der Lirmwirkungsfor-
schung und dic Verpflichtung, bei der Abwigung im Finzel-
fall Spitzenschallpegel zu beriicksichtigen, sofein dargelegt
wird, dass diese zu Gesundheitsbeeintrichtigungen fithren
kénmen, und amerkennt, dass aus § 41 1 BimSchG unmittel-
bar die Verpflicktung zur Vermeidung von schddlichen Um-
welteinwirkungen folgt und diese Pfticht auch dann bestekt,
wenn siéh zus der 16. BlmSchV keine derartigen Schutz-
anspriiche ergeben. . :

Das Gericht sieht die Moglichkeit, dass der Verordnungs-
geber durch die Regehngen in der 16. BImSchV nicht hinrei-
chend vor schidlichen Umwelteinwirkungen schiitzt und da-
her anderweitig, gleichsam erginzend, Schutz namittelbar
nach § 41 1 BlmschG durch Abwigung im Einzelfall gewdhr-
leistet werden muss. Bs bejaht die. Gefahr, dass der Verord-
sungsgeber hinter seinem: Regelungsaufirag zuriickbleibt -
verneinte dies aber im entschiedenen Fall noch.

4. Zwischenergebnis

Zuletzt 2003 hat das BVerw(G einen Verstoff gegen Verfas-
songsrecht verneint. Die dufferste Belastungsgrenze liege'aber
beim Schutz der Gesundheit bzw. bei der Schwelle zur Ge-
sundheitsgefahr®®, Indem die Rechtsprechung Belastungs-
grenzen aufzeigt und cine Bedbachtungspflicht statuiert, ver-
pflichtet sie den Gesez-/Verordnungsgeber nicht nur zur
Kontrolle, sondern gegebenenfalls anch zur Anpassung beste-
hender Regelungen, sofern diese nicht mehr den von ibr auf-
gestellten Anforderungen geniigen.

Diese Belastungsgrenzen sind nach den aktuellen Erkennt-
nissern der Larmwirkungsforschung fiberschritten. Der pau-
schale Abschlag um 3 dB{A) and die fehlende Beriicksichti-
gung von Maximalpegeln filhren daze, dass die 16, BImSchV
nicht mehr den notwendigen Schutz vor Gesundheitsgefahren
bietet. Es ist dahér nur noch eine Frage der Zeit, bis von der
Rechtsprechung Planfeststellungsbeschliisse durch direkten
Riickgriff auf § 41 BImSchG aufgehoben werden®. Dass die
Rechtsprechung den untitigen Gesetz-/Verordnungsgeber in

die Pflicht nimmt, wire nicht ngu?®.

V, Folgerungen fiir die Rechtsetziing

Die Berficksichtigung der Besoaderheiten eines jeden Ein-
zelfalls wird zundchst zu einer Ausdifferenzierung der Recht-
sprechung fithren, Das Fehlen klaxer Orientierungsweste er-
mutigt Bewoffene in verstirktem Mafle, gegen Planfeststel-
lungsbeschlitsse zu klagen. Die chnehin lomplexen Verfah-
ren ziehen lang dauesnde Prozesse nach sich. —Damit ver-
lieren Vorhdbentriger ihre Plamunggssicherheit.” Dies “gtellt
Trassepplapungen auch auf Nachbarabschmitten, in .Frage.
Auflagen kinnen nachfolgen. Damit werden Realisterungs-
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zeit {Beginn und Dauer), Kostenbelastung durch das Vor-
haben und Natzbarkeit der fertigen Trasse zunehmend unkal-
kulierbar, — Um diese Folgen zu vermeiden, bedarf es drin-
pend einer Neuregelung,

Fin verbesserter Lirmschutz ist aber techaisch und reche-
lich auf vielerlei Arten zu erreichen: Schienenverkehr am Tag
und bei Nacht besitzen jeweils unterschiedliches Stérpotenzi-
al, Dasselbe gilt fir Pessonenzugverkehs und Gliterzugver-
kehr, Besonderer Beriicksichtigung bedirfen ferner die Ei-
‘enntnisse 21 Maxisnalpegein im Zusammesthang mit Schiaf-
stérungen und -deren Hanfung itber die Macht hinweg. -
Auch ist zwischen Fern-, Regional- und Nabverkehr und
APNV zu unterscheiden, und zwar nach Lirmauswirkungen
and Verkehrsfunktion, — Bin ausgewogener Ansatz rmuss
méglichst alle Vor- und Nachteile der in Betracht zu ziehen-

den Lasunges becticksichtigen. :

V1. Technische Moglichkeiten der Verbesserung des
Larmschutzes

Zur Bekimpfung des Schienenlirms kommen MaBnahmen
sowoh! des aktiven als auch des passiven Schallschutzes in
Betracht, vorzugsweise an der Quelie®,

1. Trasseniwahl

Den besten Schutz vor Larm bietet eine Trassenwahl, die
Konfliktpotenziale moglichst vermeidet. Neben dem Schutz
der Anwohner ist sie aber auch abhingig von der Lage der
anzubindenden Siedlungsschwerpunkte, topografischen Ge-
gebenheiten nad naturschutzeechtlich gebotenen Ricksichten
sowie von Kostengesichtspunkten?, Eine konkrete Trasse
kann schlieflich in unterschiedlichen Varianten ausgefiihrt
werden {offener Verlauf, Tunnelldsung, Trogfthrung).

2. Larmschutzwindel-wille

Lirmschutzwiinde nnd -wille verhinders, dass sich der
Lirm in die Umgebung ausbreiten kans, setzen am Ort der
Emission an und gehéren damit zu den Mafnahmen des
sletiven Lirmschutzes. Sie stéren meist erheblich das Land-
schaftsbild und potenzieren noch einmal die Zerschaeidungs-
wirlung des Schienenwegs, ’

3. Gleispflege

Bei den heute iiblichen Zuggeschwindigkeiten dominiert
das Rad-Schiene-Geriusch?3, Die Inanspruchnahme des Glei-
ses nutzt dieses ab (Riffelung), was zu héheren Emissionen
fiihre. Dias Abschleifen des Gleises (so genanntes ,Besonders
#berwachtes Gleis' — BG) mindert Reibungsgerdusche. Es
ist mit Betriebseinschrénkungen verbunden und aufwendig
und in seiner Wirkung sowolil der Héhe als auch der Zeit

nach begrenzt,

4. Verbesserung des rollenden Materials

Eine weitere Form des aktiven Lirmschutzes bedeutet die
Verbesserung des rollenden Materials (fahrzeugbezogener
Ansatz, im Gegensatz zum — auf Trasse und Schienenweg mit

28} BVerwGE 101, 1 = NYwZ 1996, 1002 = NJW 1996, 3355 L;
BVerwGE 108, 248 = NVwZ-1999, 1222; BVerw(, NVWZ 1939, 67;
BVerwGE 109, 314 = NVwZ 2000, 1050; BVerwG, NVwZ 2001,
1154; VG Mainz, NVWZ-RR 2002, 455,

29) Iroimer noch fiir den Schienenbonus jingst aber VGH Miinchen,
Ugt. v 23. 2. 2007 - 22 A 01/46085, BeckRS 2007; 23435,

303 B VerwG, NIW 1987, 2886 - Umfzhrung Meersburg; VGH Kas-
sel, NJW 1990, 336 - Zulassung gentechnischer Anlagen.

31Y Hetmerl/Krister-Hennige/Mather/Hugo, Eisenbahntechnische
Rundschaw (RTR) 47 (1988}, 437 Sparwasser/EngelfVofkuhle {o.
Fufin. 1), § 10 Rdom. 47,

32) Zur Trassenwahl vgl, Vallendar, in: HermesiSellner, Beck’scher
ARG Komp,, 2006, § 18 Rdoc. 106.

331’ Lénz, ini Leiser Veckehr - Lirmforschung im Forschungspro-
gratiim Mobilitit und Verkehr, Bundesministeritm fif Bildung und For-
sehinag 4Ersg.); 2003, 8, 22.
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ihren ,stationdiren® Einrichrungen bezogenen — so genannten
infrastrukturseitigen Ansatz). Dabei kommen mehrere Ver-
besserungsmoglichkeiten in Betracht®®: Erhaltung einer glat-
ten Lauffliche der Rider und Beeinflussung ihres Schwing-
verhaltens, schalltechnisch giinstige Komstruktion nnd Ge-
stalrung der Fahrzeuge, quistschireie Hochleistungsscheiben-
bremsen, leichtes und lirmarmes Giiterwagen-Drehgestell,
Minderung der Lifrungsgerdusche angetricbener Schienen-
fahrzenge und Schallschutzschiirzen an den Fahrzeugen.
Diese Bekimpfung an der Quelle birgt erhebliches Lirmmin-
derungspotenzial: Die Lirmminderung soll bis zu 15 dB(A)
betragen®,

3

S, Passiver Schallschutz

TPassiver Lirmschwtz an Finrichtungen der Betroffenen
setzt im Unterschied zum aksiven Lirmschutz nicht an der
Lirmquelle an, sondern versucht, die Lérmwirkung zu be-
grenzen, im Wesentlichen tber Schallschutzfenster und
Lirmddmmung der Winde (,akustischie Kafighaloang)3¢. Er
ist auf das Innere der Gebinde begrenzt, fithrt zus alus-
tischen Tsolierung auch gegeniiber angenehmen Aufengerdu-
schen {Vogelgezwitscher, Blatterranschen), und die Beldsti-
gung besteht beim Aufenthait im Frejen fort.

6. Betriebsheschrinkungen :

SchlieRlich kann Lirm auch durch Betriebsbeschrinkun-
gen gemindert oder vermieden werden, $o wird im Luftver-
kehr oft der Betrieb nach Zeiten {ndchtliche Kernzeit), Ver-
kehrsarten  (Passagier-/Fracht-/Nachtinftpostverkehr) und
eingesetzter Gerdit (lirmzertifizierte Flugzeugmuster) bis hin
zu bestimmten Berriebsablaufen (Verbot von Triebwerkspro-
belaufen) differenziert beschrinke’?. Lirmkontingentierun-
gen’® lassen dem Flughafenbetreiber die Freiheit, moglichst
viel Verkehr itber lirmarme Flugzeugmuster zu méglichst
wenig sensiblen Zeiten abzuwickeln. So kann auch der Schie-
nenverkehr zu sensiblen Zeiten oder mit nicht lirmgeminder-
tem Material verboten oder heschrinke oder eine Hichstzahl
fir Ziige in der Nachtzeit oder ein Nachtfahrverbot fiir
besonders alte und lirmintensive Waggons vorgesehen wer-
den.

VI, Zeithorizonte und dkonomische Bewertung

1. Zeithorizonte

Generell ist festzustellen, dass Imfrastrukturmafinabmen
mehr Zeit beanspruchen als Mafinahmen*sm rollenden Ma-
terial. Der derart erreichte Schutz ist dann allerdings von
langer Daver, da Lirmschutzwinde und -wille eine Lebens-
zeit von 30 bis 40 Jahren und mehr haben3®, Mafhahmen
am rollenden Material und solche der Gleispflege kdnnten
duech den Gesetzgeber innerhalb kurzer Zeit vorgeschrieben
werden, Allerdings muss er dabei auch die Bediirfnisse der
Eisenbahngesellschaften beachten. Das rollende Material hat
eine Betrichsdauer von durchschnittlich 15 bis 20 Jahren®0,
Soller: Anforderungen an das rollende Material gestellt wer-
den, so wird dies nur mit abgestuften Ubergangsfristen mdg-
tich sein. Neben Vorgaben fir Neuanschaffungen kénnen
technische Neuerungen beim rollenden Material dber auch
nach und nach, insbesondere bei Reparatur und mrnusgems-
Rer Wartung cingefiibrt werden*!. Unter Beriicksichtung der
vorhandenen Werksrattkapazititen und der iiblichen War-
tungsintervalle kénnte die Umriistung aller Giterwagen von
Raition Deutschiand (85000 Stiick) innechalb van sechs Jah-
ren abgeschiossen sein. Bezicht man i das Umriistprogramm
alie Privatwagen mit ein {135000 Stiick), wiirde dies neun
Jahre dauern®2. Die besondere Gleispflege lieRe sichram. ehes-
ten kurzfristig umsetzen, ist aber wie chen’ angedeutet nur
hegrenzt wirksam und sehr anfwendig. .

1139

2. Okonomische Bewertung

Fin infrastrukturbezogener Ansatz ist nur punktuell dort
wirksam, wo die Mafnahme durchgefithrt wird,

Laut DB AG kostet die Umriistung cines Waggons von
lirmintensiven Graugussbremsen auf leisere K-Sohle-Brem-
sen ca. 4000 Euto, ein Austausch der vorhandenen Réder
gegen cigenspannungsarme Monoblockrdder 14 000 Euro je
Wagen*? — bei ungefihr 135000 Giiterwaggons im Einsatz in
Deutschland eine erhebliche Summe. Ein fahrzeugbezogener
Ansarz kostet daher bei sofortiger bestandsweiter Umriistung
mehr als ein auf Neu- und Ausbaustrecken beschrinkter
infrastrukturbezogener Ansatz.

Investitionen in den Schallschutz am roilenden Material
kommen aber nicht nur den Anwohzern an Aus- und Nea-
baustrecken, sondern {iberall dort zuguie, wo dieses Material
eingesetzt wird. Der fahrzengbezogene Lirmschutz hat also
sofort netzweite Wirkung. Die Léirmschutzrendite auf das
eingesetzte Kapital ist damit ungleich héher™. Bei tkonomi-
scher Betrachtung spricht daher viel fiér eine Verbesserung
des rollenden Materials,

VI, Uberlegungen zu einer differenzierted Neuregelung

1. Kemgebélt: Gesundbeitsschutz

Die Neuregelung muss den grundgesetzlich gebotenen Ge-
sundheitsschutz gewahrleisten. Die Erkenntnisse der Lirm-
wirkungsforschung sind aufzugreifen und umzusetzen. Dies -
bedingt grundsitzlich zwel Anderungen: Zum einen sind
Lirmspitzen zu berficksichtigen und zahklenmifig zu begrén-
zen. Zum anderen ist der Schienenbonus aufzugeben, soweit
gesundheitsschidliche Tdrmwirkungen verhindert werden
sollen. Der Schienenbonus ist daher abzuschaffen fiir viel
befahrene. Haupteisenbahnstrecken mit hoher Zngfrequenz
zur Nachtzeit und hohen Giiterzugarteilen, Fir andere Ver-
kehre erscheint es erforderdich, die von ihnen ausgehende
Gefahr einer Gesundheitsbeeintrichtigung filr Anwohner
weiter und niher zu untersuchen und erst dann ggf. Folge-
rungen zu ziehen. Pir bestimmte Verkehrsarten lasst sich
jetzt schon vorhersagen, dass cine Abschaffung/Anderung des
Schienenbonns kaum erforderlich erscheint, wie 2. B. fiir den
auf Personenbeforderung beschrinkten, eime nidchiliche
Kernzeit meist wahrenden OPNV. '

34) Vgl, zu technischen Neuerungen Financial Times Deutschland,
24, 1. 2007, 5. 30,

35) Lenz (o. Fum 33), S. 5; ein mit dem Drehgestell LLEILA® aus-
gestattetér Giiterwagen soll um bis zu 18 dB(A) leiser sein als konven-
tionelle Giiterwagen, Financial Times Deurschland, 24. 1. 2007, . 30.

36) VGH Miinchen, Bay VBl 2003, 691.

37) Zum Nachtfiugverbot ansf. Sparwasser/Vofkuble, in: Rechesgut-
achren tiber rechtliche Frageseellungen zur Umsetzung eines Nachtflug-
verbors fiir das regionale Dialogforum am Flughafen Franihut, abruf-
bar water: httpulfeww.dialogforum-flughafen.de/fileadmin/archivihim/
uploads/aﬁMIGumchtenNachtﬂugverbotFrankﬁlrt.pdf.

38) Zur Lirmkontingerticrung  vgl.  Sparwasser/Vofkuhle {o.
FuBn. 37}, 5. 323,

39} Martirz, Der Eisenbahnverkehr im Spannungsfeld zwischen Um-
welt- und Verkehrspolitik (Vezsuch einer Analyse aus deatscher Sicht},
uaversff. Aufsatz 2006, S, 6. -

40) Martin {0, Fufn. 39), 5. 6.

41) Martin (o, Fufn. 39), §. 6.

43) Schellschutz — eine luvestition in die Zukunft, Deutsche Bahn
AG (Hrsg.}, 2005, 8. 25. -

43} Fischer, in: Bekdmpfung von Schienenlrm - VCD Tagungsband,
2003, 8. 32 (34).

44) Zudem geht die Deursche Bahn AG davon ans, dass sich das
Lirmsanierongsprogramm  des Bundes durch die Einbezichung der
Fahrzeugsaniernng um mindestens 200 Mio. Euro verbilligen wiirde.
Gemeinsame Erklirung der Deutschen Bahn AG und verschiedener
Verbéndes http:ffwww.db.délsitcfhahufdafunzememen]umwelr!laermnin-
darungfgemeinsamc_.c:klaerungfgemeinsame_e:ldaerung.html.
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2. Ubergangszeitriume
Neue Lirmgrenzwerte und die Abschaffung des Schienen-
bonus fiihren fiir die Planuag von Schienenwegen und den
Schienenverkehr zu erheblichen finanziellen Ausgaben. Eine
ausgewogene Regelung sollte Ubergangszeitriume vorsehen,
soweit dies mit den Anforderungen des gebotenen Gesund-
heitsschutzes versinbar erscheint. Bs geht aber nicht an, noch
fiinf Jahre lang Neubaustrecken zuzulassen und damit jhre
Anwohner fiir alle Zeiten hoheren, schon heute als gesund-
" heitsschidlich erkannten Werten auszusetzen. Allenfalls ist
dies uriter den vorgenannten Abwidgungsvoraussetzungen fir
eine begrenzte Zeit hinzanehmen. .

3. Beobachtungspflichten und Monitoring

Jede Planung ist mit Prognoseentscheidungen verbunden,
Dies beginat mit den eingesteliten Daten, beispielsweise der
prognostizierten Zugzah| innerhalb eices mit 15 Jahren meist
zv kurz gewshlten Prognosehorizonts, geht dber die tatsdch-
liche Erscheinung der Larmbelastung und bis zu der tatstich-
lichen Laonwirkung. Auf allen Ebenen kann sich im Nach-
hinein die Prognose als fehlerhaft heravsstellen. Der Vor-
habentrdger muss daher verpflichtet werden, zu beobachten
und zu iiberpriifen, ob die Prognosewerte eingehalten wer-
den, Damit diese Beobachtung nicht folgenios bleibt, ist der
Betreiber zu wverpflichten, seine Eegebmisse der Genehmi-
gungsbehorde vorzalegen, spitestens nach Ablanf des Uber-
gangszeitraums,

4. Nachbesserungsvorbebalte

Wird durch die Beobachtungspflicht iiberhaupt erst ge-
wihrleistet, dass die Fehlerhafrighkeit der Prognosewerte auf-
gedeckt wird, kann nur anf Grind eines Nachbesserungsvor-
behalts der ungeniigende Lirmschutz abgestellt bzw. nach-
gebessert werden. Soweit eine Zulassungsentscheidung fiir

Schienenwege auf der Anwendung des Schienenbonus bernht,

ist sie daher unter den Vorbehalt nachrriglicher Binschrin-
kungen zn stellen. Durch das Znsammenspie! vor Beobach:
tung, Mitteilung und Nachbesserungsvorbehalt - wird die
Planfestsretlungsbehdsde in die Lage gesetzt, im Bedarfsfall
nachzustenern, insbesondere von einem Auflagenvorbehalt
Gebrauch zn machen. Dieser anderweitige nachtriigliche
Lérmschutz kann nach Fertigstellung der Trassen vor allem
it bestimmiten Formen passiven Schalischutzes oder in Be-
triebsbeschrinkungen bestehen. Daraus diirfen den Trassen-
betreibern Entschidigungsanspriiche nicht erwachsen,

5. Nachbesserungsanspriiche

Fiir den Fall, dass der Auflagenvorbehalt greift, muss den
betroffenen Anwohnern schon heute ein Rechtsanspruch auf
anderweitigen Schallschutz eingerjumt werden. Nur so ist
die Wartezeit auf Verbesserungen gegenitber dem Schutzauf-
trag des Staates zu rechtfertigen.

IX. Anderungsvorséhlag'
Die 16, BImSchV kénnte wie folgt geindert werden?s: .

1. Einfiibrung eines Mazximalpegels

Neu eingefiigt wird ein § 2 II: ,Ein Maximalpegel Lynay
von 75 dB(A} darf in der Nacht bel Schienenwegen nicht
mehr als 6 mal {berschritten werden“4®, Absdize 2 und 3
werden Absitze 3 und 4.

2. Einschriinkung des Schienenbonus

§ 3 wird um einen Satz 3 ergiinat: ,Der Abschlag i, S, des
S. 2 {Schienenbonus) findet ferner keine Anwendung, wenn
eine der folgenden Bedingungen vorliegt:

- Es handelt sich um eine Haupteisenbahnstrecke im Sinne der
EG-Umgebungstirmrichtlinie®?.

Giinther/Schnutenbaus, Die Rechtsprechung zum Emissionshandelsrecht

- Die Zupfrequenz in der Nacht (22h bis §h) liegt iiber

10000 Ziigen pro Jahs
— Die Zugfrequenz liegt iiber fiinf Giiterziigen pro Stunde™.

3. Flankisreride Mafinabmen und Ubergangsregelungen

Erglinzt wird § 3 um einen Satz 4: ,Die sich aus der An-
wendung von Satz 3 ergebenden Anforderungen missen
nach einer Ubergangsfrist von fiinf Jahren ab Inkrafitreten
der Anderung gewihrleistet sein. Der Betreiber der Strecke
muss entsprechende Nachweise fihren, die Planfeststellungs-
behorde nachtrigliche Anordnungen — notfalls in Form von
Betriebsbeschrinkungen ~ treffen, wenn der Nachweis nicht
gelingt. Dazn geniigt ein entsprechender Verbehalt in der
jeweiligen Planfeststellung. Solehe Anordnungen 18sen keine
Entschidigungspflichten aus®.

45) Bine avsf. Begrimdung zu den einzelnen Anderimgsyorschligen
findet sich im Gesetzgebungsvorschlag, den die Verfasser im Anfirag der
Regionalverhinde Hochrhein-Bodensee, Siidlicher Oberrhein und der
IG Bohr ersteliten, Abrufbar unter: http:/Awww.region-suedlicher-ober-
thein.defwDeursch/aufzaben/Grundlagenarbeiten/b_Rheintalbahn/geserz-
gebungsvorschlag29_11_061.pdf,

46) Die Ausgest2frung erfolgt in Anlehnung an die Regelung im Ge-
setz zur Verbesserung des Schurzes vor Fluglarm in der Umgebung von
Flugplitzen.

47) Vgl Are. 3 li. o RL 2002M49/EG: Strecken mit mindestens
30000 Zigen pro Jahr




