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Regeste

L &rmschutzmassnahmen

Erwagungen

E.11

Gemass Art. 31 VGG beurteilt das Bundesverwaltungsgericht Beschwerden gegen
Verfigungen nach Art. 5 VWV G, sofern keine Ausnahme nach Art. 32 VGG gegeben ist
und eine Vorinstanz im Sinn von Art. 33 VGG entschieden hat. Die angefochtene
Plangenehmigung stellt eine Verfiigung nach Art. 5 VwV G und damit ein zul&ssiges
Anfechtungsobjekt dar. Sie stammt von einer Behtrde geméss Art. 33 Bst. d VGG (vgl.
Anhang 1, B. Ziff. VII. 1.2 der Regierungs- und V erwal tungsorgani sationsverordnung vom
25. November 1998 [RVOV, SR 172.010.1]) und eine Ausnahme beztiglich des
Sachgebietes liegt nicht vor (Art. 32 VGG). Das Bundesverwaltungsgericht ist demnach zur
Beurteilung der vorliegenden Beschwerde zustandig. Das Verfahren richtet sich nach dem
VWV G, soweit das VGG nicht anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

E.12

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer am Verfahren vor der
Vorinstanz teilgenommen hat oder keine Moglichkeit zur Teilnahme erhalten hat (Bst. a),
durch die angefochtene V erfligung besonders beriihrt ist (Bst. b) und ein schutzwirdiges
Interesse an deren Aufhebung oder Anderung besitzt (Bst. ¢). Verlangt ist somit nebst der
formellen Beschwer, dass der Beschwerdeflhrer tiber eine besondere Beziehungsndhe zur
Streitsache verflgt und einen praktischen Nutzen aus der Aufhebung oder Abanderung der
angefochtenen Verfligung zu ziehen vermag (sog. materielle Beschwer; BGE 137 11 30 E.
2.2.2).

E.121

Die Voraussetzung der formellen Beschwer verlangt insbesondere, dass die
beschwerdefiihrende Person am Verfahren teilgenommen hat. Weiterfihrend halt Art. 18f
ADbs. 1 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957 (EBG, SR 742.101) in Bezug auf
das Plangenehmigungsverfahren fest, dass derjenige, der keine Einsprache erhebt, vom
weiteren Verfahren ausgeschlossen wird (vgl. BVGE 2012/23 E. 2.1). Im vorliegenden Fall
sind sowohl A. alsauch B. Adressaten der Plangenehmigungsverfigung
vom 15. Mai 2013. Obwohl die angefochtene Verfiigung bei de Beschwerdeftihrende auch
als Einsprecher bezeichnet, trifft dies grundsétzlich nur auf A. zu, denn die
Einsprache vom 17. Juli 2012 wurde nur von ihm unterzeichnet und gilt somit
ausschliesslich as durch ihn erfolgt. Entsprechend ist A. ohne Weiteres formell
beschwert. Ob vor diesem Hintergrund auch B. das Erfordernis der formellen
Beschwer erfllt, ist fraglich. Dies kann jedoch offenbleiben, da es nach der




Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts bei gemeinsamer Beschwerdefiihrung
geniigt, wenn die L egitimation zumindest beztiglich eines Teils einer Gruppe bejaht werden
kann (Urteil des BV Ger A-486/2009 vom 4. November 2009 E. 2.1 mit weiteren
Hinweisen).

E.1221

Weiter sind ein besonderes Berthrtsein durch das Projekt und ein schutzwirdiges Interesse
an dessen Aufhebung oder Anderung erforderlich. Als schutzwiirdig gelten dabei
rechtliche, aber auch bloss tatséchliche Interessen (vgl. Urtell des BV Ger A-7365/2009 vom
9. November 2010 E. 2.2). Will ein Dritter die Bewilligung fur ein Bauvorhaben anfechten,
gentgt dabei allein die Behauptung, er sei von den Folgen der Bewilligung betroffen, nicht,
um die Beschwerdebefugnis zu begriinden. Vielmehr missen aufgrund der konkreten
Umstande die besondere Beziehungsndhe und damit das V orliegen eines schutzwiirdigen
Interesses zumindest glaubhaft erscheinen (Urteil des BGer 1C_204/2012 vom 25. April
2013 E. 4). Nicht zuldssig ist dabei eine rigebezogene Beurteilung der
Beschwerdebefugnis. st die besondere Beziehungsndhe in raumlicher Hinsicht gegeben
und die Beschwerdebefugnis daher zu bejahen, ist ein Beschwerdeftihrer mit allen Rlgen
zum Verfahren zuzulassen, die sich rechtlich oder tatséchlich auf seine Stellung auswirken
(Urteil desBGer 1C_175/2013 vom 11. September 2013 E. 2, insbes. E. 2.2 mit Hinweisen;
Vera Marantelli-Sonanini/Said Huber, in: Waldmann/ Weissenberger [Hrsg.],
Praxiskommentar VWV G, 2009 [nachfolgend: Praxiskommentar VWV G|, Art. 48 N. 10 f.
S. 948f.). Alswichtiges Kriterium fUr die Beurteilung der besonderen Betroffenheit dient in
der Praxis die raumliche Distanz zum umstrittenen Bauvorhaben (Urteil 1C_204/2012 E. 4).
Das Bundesgericht hat in seiner Rechtsprechung die Beschwerdebefugnis Dritter, diein
einer Distanz von bis zu 100 m von einem Bauvorhaben wohnen, regelméssig bejaht (Urtell
des BGer 1C_346/2011 vom 1. Februar 2012 E. 2.3 f. mit Hinweisen; Urteil des BV Ger
A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 1.2). Es handelt sich bei dieser Entfernung jedoch
nicht um einen starren, verbindlichen Wert. Vielmehr sind Dritte grundsétzlich immer dann
zur Beschwerde berechtigt, wenn sie mit Sicherheit oder grosser Wahrscheinlichkeit durch
Immissionen (La&rm, Staub, Erschitterungen, Licht oder andere Einwirkungen), welche der
Bau oder Betrieb einer geplanten Anlage hervorruft, betroffen sind (BGE 136 11 281 E.
2.3.2 mit Hinweisen; Urtelle des BGer 1C_204/2012 vom 25. April 2013 E. 4;

1C 203/2012 vom 18. Januar 2013 E. 1.2; 1C_198/2012 vom 26. November 2012 E. 1).
Nur wenn elne summarische Prifung ergibt, dass keine Einwirkungen zu befirchten sind,
kann sich die Frage stellen, ob auf die Beschwerde Uberhaupt einzutreten ist. Andernfalls
bleibt die Frage nach der Zuléssigkeit der behaupteten Einwirkungen Gegenstand der
materiellen Priifung, wobei eine kaum mehr zu begrenzende Offnung des Beschwerderechts
hin zu einer Popularbeschwerde zu vermeiden ist (Urtell desBGer 1C_395/2012 vom 23.
April 2013 E. 2.3; Urteile des BV Ger A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 1.2 und
A-1577/2012 vom 27. M&z 2013 E. 1.3.11.).

E. 1222

Die Bahnanlage, welche vorliegend Gegenstand der Plangenehmigungsverfiigung vom 15.
Mai 2013 bildet, befindet sich in einer Entfernung von mindestens 170-220 m vom
Grundstiick Nr. (...), Grundbuch C. . Damit liegt eine Distanz zwischen dem
Grundstiick der Beschwerdefihrenden und der strittigen Anlage vor, welche den Abstand
von 100 m deutlich Uberschreitet, innerhalb dessen das Bundesgericht grundsétzlich die
raumliche Nahe ohne Weiteres bejaht. Dennoch kann vorliegend - gestiitzt auf eine



summarische Prifung - nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden, dass keine
(zusétzlichen) Einwirkungen zu beftirchten sind. Ob die Beschwerdefiihrenden von den
Immissionen betroffen und damit zur Beschwerde berechtigt sind, muss deshalb im
Folgenden konkret anhand der tatsichlichen Umstande materiell beurteilt werden (vgl. BGE
136 11 281 E. 2.3.2; René Rhinow/Heinrich Koller/ Christina Kiss/Daniela
Thurnherr/Denise Briihl-Moser, Offentliches Prozessrecht, 2. Aufl., 2010, Rz. 1560).

E. 1223

Selbst wenn die BeschwerdefUhrenden gestitzt auf die obigen Ausfihrungen zur
Beschwerde legitimiert sind, gilt es zu beriicksichtigen, dass sie die Uberpriifung eines
Bauvorhabens nur im Lichte jener Rechtsétze verlangen kénnen, die sich rechtlich oder
tatsachlich auf ihre Stellung auswirken. Beschwerdegriinde Privater, mit denen ein bloss
allgemeines offentliches Interesse an der richtigen Anwendung des Rechts verfolgt wird,
ohne dass dem Beschwerdefiihrer im Falle des Obsiegens ein praktischer Nutzen entsteht,
sind unzuléssig (BGE 133 11 249 E. 1.3.1 f.; BVGE 2007/1 E. 3.4). Diesbezuglich ist
sodann zu beriicksichtigen, dass in nationalstrassen- bzw. el senbahnrechtlichen Einsprache-
und Beschwerdeverfahren Private grundsétzlich nur zugel assen werden, alssie
Einwendungen gegen das Projekt im Bereiche ihrer Grundstlicke erheben. Soweit sie
Verstsse gegen Bundesrecht beziiglich Streckenteile geltend machen, die ausserhalb dieses
Bereichs liegen oder Rligen erheben, die sich allgemein gegen die geplante Linienfiihrung
richten, sind sie dazu nicht legitimiert, es sei denn, dies wirde ihnen im Falle des Obsiegens
einen praktischen Vorteil im Nahbereich ihres Grundstiicks verschaffen (vgl. BGE 139 |1
499 E. 2und 2.3; 120 Ib 59 E. 1c und 1d; BVGE 2012/23 E. 2.3; Urteile des BV Ger
A-4832/2012 vom 1. Mai 2013 E. 2.2, A-594/2009 vom 10. November 2009 E. 1.3.2 sowie
A-5155/2008 vom 4. November 2008 E. 4.3). Die Beschwerdefihrenden verlangen in ihrer
Beschwerde zunéchst die Erstellung einer Larmschutzwand vom Bahnhof C. bis
zur (...)gasse und machen damit implizit eine Ubermassige L armbel astung im gesamten,
bezeichneten Streckenabschnitt geltend. Anschliessend schrankten sie mit
Beschwerdeergénzung vom 31. Juli 2013 ihr Begehren ein, indem sieim

Eventual standpunkt neu nur noch die Erstellung einer Larmschutzwand im
Streckenabschnitt km 14.200-14.300 fordern. Folglich betrifft ihr Begehren bzw. die
implizit geltend gemachte Uberschreitung der |mmissionsgrenzwerte nur noch den
Nahbereich ihres Grundstiicks und damit einen Bereich, in welchem sie im Lichte der
obigen Rechtsprechung ohne Weiteres zur Erhebung derartiger Riigen bzw. Begehren
legitimiert sind.

E.1.23

Zusammengefasst erfillen die Beschwerdef ihrenden gemeinsam das Kriterium der
formellen Beschwer. Da die Einsprache abgewiesen wurde und sie - vorbehdltlich der
Ausfuhrungenin E. 1.2.2 - in raumlicher Hinsicht in besonderem Masse als betroffen
gelten, sind sie zur Beschwerde legitimiert, soweit diese den Nahbereich ihres Grundstiicks
betrifft.

E.21

Gegenstand des streitigen Verwaltungsverfahrens und damit Streitgegenstand bildet das
durch die Verfligung geregelte Rechtsverhdtnis, soweit dieses angefochten wird. Der
Streitgegenstand wird folglich durch zwel Elemente bestimmit: erstens durch den
Gegenstand der angefochtenen Verfligung oder des angefochtenen Entscheids (sog.



Anfechtungsgegenstand) und zweitens durch die Parteibegehren. Dabel bildet das
Anfechtungsobjekt den Rahmen, welcher den moglichen Umfang des Streitgegenstandes
begrenzt. Gegenstand des Beschwerdeverfahrens kann nur sein, was Gegenstand des
erstinstanzlichen Verfahrens war oder nach richtiger Gesetzesauslegung hétte sein sollen
(vgl. zum Ganzen: BGE 131V 164 E. 2.1; Urteile des BV Ger A-3274/2012 vom 25. Mérz
2013 E. 1.4.1 und A-4898/2011 vom 20. Februar 2012 E. 1.1; Christoph Auer,
Streitgegenstand und Rigeprinzip im Spannungsfeld der verwaltungsrechtlichen
Prozessmaximen, 1997, S. 35 und 63 Rz. 403 f.). Geht jedoch die mit dem Rechtsbegehren
aufgestellte Rechtsfol gebehauptung Gber den Streitgegenstand hinaus, ist darauf nicht
einzutreten (vgl. Urteile des BGer 4A_89/2012 vom 17. Juli 2012 E. 1.2 und 2D.20/2010
vom 20. Mai 2010, E. 1.3; Urteil des BV Ger A-4537/2013 vom 17. Januar 2014 E. 1.2.1).
In bundesrechtlichen Plangenehmigungsverfahren kommt die Besonderheit hinzu, dass
gestutzt auf spezialgesetzliche Verfahrensbestimmungen sdmtliche Einwénde gegen ein
Projekt bereitsinnerhalb der Auflagefrist im Einspracheverfahren zu erheben sind (vgl. Art.
18f EBG, Art. 27d des Bundesgesetzes vom 8. Mérz 1960 Uber die Nationalstrassen [NSG,
SR 725.11], Art. 37f des Luftfahrtgesetzes vom 21. Dezember 1948 [LFG, SR 748.0], Art.
16f des Elektrizitatsgesetzes vom 24. Juni 1902 [EleG, SR 734.0]). Damit ist gewdahrleistet,
dassim Interesse der Konzentration alle Einwande gesamthaft geprift werden und in den
Plangenehmigungsentscheid einfliessen kénnen (vgl. Botschaft vom 25. Februar 1998 zu
einem Bundesgesetz Uber die Koordination und Vereinfachung der
Plangenehmigungsverfahren, BBl 1998 2591, S. 2620 und 2634). Deshalb missen alle
Einwendungen, die wéhrend der Auflagefrist erhoben werden kdnnen, bereitsim
Einspracheverfahren angebracht werden und kdnnen im Beschwerdeverfahren nicht mehr
nachgetragen werden. Bestimmt sich mithin der Streitgegenstand im
Plangenehmigungsverfahren aufgrund der wahrend der Auflagefrist gestellten Begehren, so
kann dieser im Anschluss an den Einspracheentscheid bzw. an die
Plangenehmigungsverfiigung nicht mehr erweitert werden. Vorbringen im
Beschwerdeverfahren sind somit nur zulassig, soweit sie - zumindest dem Sinne nach -
bereits Gegenstand der seinerzeit vom Beschwerdefiihrer erhobenen Einsprache bildeten
(BGE 13311 30 E. 2.2 und E. 2.4; Urteil des BV Ger A-6362/2008 vom 8. September 2009
E. 1.4).

E.221

Die Beschwerdeftihrenden beantragen sowohl in der Beschwerde vom 25. Mai 2013 als
auch in der Beschwerdeerganzung vom 31. Juli 2013 die Sanierung der Aabachbriicke
wegen Ubermassiger Erschitterungen.

E.222

Nach Ansicht der Beschwerdegegnerin handelt es sich dabel um ein neues Begehren, mit
welchem die Beschwerdeflihrenden Ubermassige Erschitterungen geltend machen und das
Vermeiden von Vibrationen auf das Erdreich und das Wasser fordern. Da dieses Begehren
ausserhalb des Streitgegenstandes liege, sei darauf nicht einzutreten.

E.223

A. hat in seiner Einsprache vom 17. Juli 2012 keinen Antrag auf Sanierung der
Brucke zur Reduktion der Erschutterungen gestellt, sondern lediglich die Ergreifung von
Sofortmassnahmen gegen die Larmbel astung gefordert. Erst mit Beschwerde vom 25. Mai
2013 - und somit verspétet - verlangen die Beschwerdefihrenden die Sanierung der Briicke.



Daran éndert auch der Einwand der Beschwerdef iihrenden nichts, wonach ein Laie die
Einsprache erhoben habe und dieser mit der Formulierung der Larm "breitet sich Uber das
Wasser hoch und durchrttelt die alte Bricke" auch Ubermassige Erschitterungen gertigt
habe. Denn bei néherer Betrachtung der Einsprache vom 17. Juli 2012 zeigt sich, dass

A. mit seiner Formulierung nicht einen sinngeméassen Antrag auf Sanierung der
Bricke wegen Ubermassiger Erschiitterungen stellte, sondern vielmehr den
Ausbreitungsweg des L &rms beschrieben hat. Zudem setzt er sich in der gesamten
Einsprache ausschliesslich mit dem Problem der Gberméssigen Larmbel astung ausei nander
und fordert aus diesem Grund ausschliesslich Sofortmassnahmen gegen die L &rmbelastung
bzw. die Erstellung von Larmschutzwéanden. Dass die Beschwerdeflihrenden entgegen den
Ausfihrungen ihres Rechtsvertreters durchaus zwischen Lém und Erschitterungen in
physikalischer und rechtlicher Hinsicht zu unterscheiden wissen, zeigt sich nicht zuletzt
auch an der Beschwerde vom 25. Mai 2013, in welcher sie - zum damaligen Zeitpunkt nach
wie vor nicht anwaltlich vertreten - neben der Erstellung von Larmschutzwénden auch eine
zeitgemasse Sanierung der Aabach Briicke zwecks zusétzlicher "L armdammung und
Vermeiden von Vibrationen" (Beschwerde, S. 3) forderten. Folglich sprengt der Antrag auf
Sanierung der Aabach-Briicke den Streitgegenstand, weshalb darauf nicht einzutreten ist.

E.231

In der Beschwerdeergadnzung vom 31. Juli 2013 machen die Beschwerdefiihrenden sodann
geltend, dass esim vorliegenden Fall nicht zul&ssig seli, bei der Berechnung der
Léarmbeurteilungspegel die Pegelkorrektur K1 vorzunehmen, da diese nicht (mehr)
gesetzméssig bzw. gar verfassungswidrig sei.

E. 232

Diesbeziiglich beantragen sowohl die Vorinstanz mit Vernehmlassung vom 21. August
2013 als auch die Beschwerdegegnerin mit Stellungnahme vom 10. September 2013, auf
den impliziten Antrag der Beschwerdefiihrenden auf vorfrageweise Uberpriifung der
Gesetzmassigkeit der Pegelkorrektur K1 sei nicht einzutreten. Denn dieses Begehren sei
nicht Gegenstand der Einsprache vom 17. Juli 2012 gewesen und sprenge folglich den
Streitgegenstand.

E. 233

Im vorliegenden Fall stellen die Beschwerdefiihrenden kein implizites Begehren auf
Uberpriifung der Gesetzméssigkeit der Pegelkorrektur K1. Dabei handelt es sich vielmehr
um eine Rige, welche sich gegen die Berechnung des L armbeurteilungspegel s richtet. Mit
anderen Worten stellt dies eine zusétzliche Begriindung fur die geltend gemachte
Uberschreitung der Belastungsgrenzwerte dar, auf welche sich letztlich das Begehren um
Erstellung von Larmschutzwénden stiitzt.

E. 2331

Ob in einem Verfahren die Erhebung einer neuen Rige zuléssig ist oder nicht, ist im
Allgemeinen jedoch keine Frage der Abgrenzung des Streitgegenstandes sondern des
Novenrechts, welchesin Art. 32 und 52 VwV G normiert ist. Da sowohl tatsachliche als
auch rechtliche Noven grundsétzlich ohne Weiteres im Verwaltungsprozess erlaubt sind
(Frank Seethaler/Fabia Bochder, Praxiskommentar VWV G, Art. 52 N. 80 f. S. 1036), kann
eine Rige jederzeit modifiziert werden, solange sie sich auf dasselbe Rechtsbegehren
bezieht und den Streitgegenstand nicht verlasst (vgl. Bernhard Waldmann, Grundsétze und
Maximen der Verwaltungsrechtspflege, in: Haner/Waldmann [Hrsg.], Brennpunkte im



Verwaltungsprozess, 2013, S. 11). Im eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahren ist
jedoch dartiber hinaus die spezialgesetzliche Bestimmung von Art. 18f EBG zu beachten,
wonach samtliche Einwande gegen ein Projekt innerhalb der Auflagefrist zu erheben sind
(vgl. vorne E. 2.1). Ob der Gesetzgeber damit absichtlich eine neuere, speziellere Regelung
gegentber dem allgemeinen Verwaltungsverfahrensrecht geschaffen hat, welche trotz Art. 4
VwVG dem im VwV G vorgesehenen Novenrecht vorgeht, kann vorliegend jedoch
offenbleiben. Denn weder das allgemeine Novenrecht, nach welchem Noven generell
zulassig sind, noch die enger gefasste Rechtsprechung zur spezial gesetzlichen Bestimmung
von Art. 18f EBG, welche Vorbringen im Beschwerdeverfahren nur insoweit zulésst, alssie
- zumindest dem Sinn nach - bereits Gegenstand der seinerzeit vom Beschwerdef iihrer
erhobenen Einsprache bildeten, steht vorliegend der erhobenen Riige betreffend die
Pegelkorrektur K1 entgegen. So verlangt die spezialgesetzliche Bestimmung - in
Nachachtung des Konzentrationsprinzips - (lediglich), dass sdmtliche Einwendungen gegen
ein Projekt umgehend vorgebracht werden. Dadurch soll verhindert werden, dass die im
Rahmen eines Rechtsbegehrens vorgebrachten Rigen mit thematisch vollig fremden Rigen
erganzt bzw. ausgetauscht werden kénnen, damit eine gesamthafte Beurteilung eines
Projekts unter samtlichen problematischen Gesichtspunkten moglich ist. Handelt es sich um
Vorbringen, die in einem engen sachlichen Zusammenhang mit der gertigten Problematik
stehen, ist dies jedoch ohne Weiteres zulassig (vgl. auch A-6362/2008 E. 1.4 und 1.4.1).

E. 2332

Im konkreten Fall machen die Beschwerdefthrenden mit der beantragten Anordnung von

L armschutzmassnahmen implizit ein Uberschreiten der Immissionsgrenzwerte geltend. Die
vorliegend im Beschwerdeverfahren neu vorgebrachte Rige der Pegelkorrektur K1 steht
dabei in einem engen Sachzusammenhang mit der bereits implizit geriigten Uberschreitung
der Larmbelastungsgrenzwerte, da bel einem Verzicht auf die Korrektur die
Beurteilungspegel hoher ausfallen und in der Folge die Grenzwerte allenfalls Uberschritten
wurden. Folglich bewegt sich die erst im Beschwerdeverfahren vorgebrachte Rige nicht
ausserhalb des Streitgegenstands, da sie sich immer noch auf dassel be Rechtsbegehren
bezieht. Es handelt sich um ein zul&ssiges rechtliches Novum bzw. um einen zul&ssigen
Einwand, weshalb im Folgenden darauf einzutreten und die Riige zu beurteilen sein wird.

E.24.1

Die Vorinstanz hdlt in ihrer Vernehmlassung vom 26. Juni 2013 fest, dass die
Beschwerdefiihrenden in ihrer Einsprache die Emissionsprognose des V erkehrskonzepts
ZEB nicht angefochten habe. Entsprechend habe diese a's unbestritten zu geltend und
koénne im Beschwerdefahren nicht mehr Streitgegenstand bilden; mithin kénne die
Erstellung von Larmschutzwanden nicht mehr gefordert werden.

E.24.2

Soweit die Beschwerdefiihrenden in ihrer Beschwerde auch die Richtigkeit der
Emissionsprognose des V erkehrskonzepts ZEB in Frage stellen, handelt es sich dabei
analog zu den obigen Ausfihrungen (vgl. E. 2.3) nicht um ein neues Begehren sondern eine
neue Ruge. Vorliegend haben die Beschwerdefuhrenden bereits in ihrer Einsprache implizit
eine Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte geltend gemacht. Folglich weist die
erhobene Rlge einen engen Sachzusammenhang auf bzw. stellt eine eigentliche
Prézisierung des bisherigen Einwandes dar und reiht sich nahtlos in die bisherige
Begriindung des Begehrens um Anordnung von L &rmschutzmassnahmen ein. Entsprechend



ist im Folgenden auf den erhobenen Einwand betreffend die Emissionsprognosen des
Verkehrskonzepts ZEB einzutreten, handelt es sich dabei doch nicht um ein ausserhalb des
Streitgegenstands liegendes, neues Begehren, sondern um eine zul&ssigerweise innerhalb
des bereits gestellten Begehrens erhobene, neue Riige.

E.25

Sodann ist davon Kenntnis zu nehmen, dass die Beschwerdef ihrenden mit
Beschwerdeergénzung vom 31. Juli 2013 ihre Rechtsbegehren insoweit einschranken, as
sie im Eventual standpunkt nunmehr nur noch die Erstellung von Larmschutzwanden im
Streckenabschnitt zwischen km 14.200 und 14.300 sowie die [&rmtechnische Sanierung der
Aabach-Bricke C. fordern. Die von den Beschwerdefiihrenden vorgenommene
Einschrankung bzw. Prézisierung des Rechtsbegehrens ist vorliegend ohne Welteres
zuldssig (BGE 136 11 174 E. 5; BVGE 2010/19 E. 2.1; André Moser/Michael
Beusch/Lorenz Kneubtihler, Prozessieren vor dem Bundesverwaltungsgericht, 2013, S. 30
Rz. 2.8) und begrenzt den urspringlich gestellten Antrag auf den Nahbereich ihres
Grundstiicks, innerhalb dessen sie zur Erhebung der Beschwerde legitimiert sind (vgl. E.
1.2.2.3).

E.26

Auf dieim Ubrigen form- und fristgerecht eingereichte Beschwerde ist - vorbehaltlich der
Ausfuhrungenin E. 2.2 - einzutreten (Art. 50 und 52 VWV G).

E.3

Das Bundesverwaltungsgericht tUberpriift den angefochtenen Entscheid mit voller
Kognition, d.h. es Uberpriift die angefochtene Verfligung auf Verletzungen von
Bundesrecht, einschliesslich Uberschreitung oder Missbrauch des Ermessens, die richtige
und vollsténdige Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und ihre Angemessenheit
hin (Art. 49 VWV G). Es auferlegt sich allerdings dann eine gewisse Zurtickhaltung, wenn
unter anderem technische Fragen zu beurteilen sind und wenn der Entscheid der Vorinstanz
mit Amtsberichten bzw. Stellungnahmen der Fachstellen des Bundes Gbereinstimmt.
Sachkundige Auskunfte einer Amtsstelle werden nur dann inhaltlich Gberpruft und eswird
nur dann von ihnen abgewichen, wenn dafUr stichhaltige Grinde, wie offensichtliche
Méangel oder innere Widerspriiche, gegeben sind (BGE 133 11 35 E. 3; Urteil des BV Ger
A-5491/2010 vom 27. Mai 2011 E. 3; Rhinow/ Koller/ Kiss/Thurnherr/Bruhl-Moser, a.a.0.,
Rz. 1130 f.; Ulrich H&felin/ Georg Mller/Felix Uhlmann, Allgemeines Verwaltungsrecht,
6. Aufl., 2010, Rz. 446¢ f.; Benjamin Schindler, in: Auer/MUller/Schindler [Hrsg.],
Kommentar zum Bundesgesetz tiber das Verwaltungsverfahren [VwV G], 2008
[nachfolgend: VwV G-Kommentar], Art. 49 Rz. 9 ff.). Allerdings muss sichergestellt sein,
dass das Gericht auch Verwaltungsentscheide, die Uberwiegend auf Ermessen beruhen,
wirksam Uberprifen kann (Urteil des BGer 1C_309/2007 vom 29. Oktober 2008 E. 2.1.1
mit Hinweisen). Es ist jedoch ohne Weiteres zulassig, bel der Prifung
naturwissenschaftlicher und technischer Fragen auf die Berichte und Stellungnahmen der
vom Gesetzgeber beigegebenen sachkundigen Instanzen abzustellen. Erganzende
Beweiserhebungen in Form von Expertisen sind denn auch nur ausnahmsweise und nur dort
vorzunehmen, wo die Klarung der umstrittenen Sachverhaltsfrage fur die rechtliche
Beurteilung unabdingbar ist (Urteil des BGer 1E.1/2006 vom 2. Juli 2008 E. 15.5.1; A
5491/2010 E. 3).

E.41



In der Beschwerde vom 25. Mai 2013 bestreiten die Beschwerdefihrenden die Validitét der
L &rmberechnungen der Beschwerdegegnerin. Diese seien "nur Einschdtzungen vom
Burotisch aus" und wirden "in keiner Art und Weise den lokalen Gegebenheiten”
entsprechen. Die Beschwerdefihrenden stellen deshalb den prozessualen Antrag, die
Vorinstanz bzw. die Beschwerdegegnerin sai zu verpflichten, die durch die Bahnanlage
verursachten Larmimmissionen beim Grundsttick (...), Grundbuch-Nr. (...), Grundbuch

C. , zu ermitteln und gestiitzt darauf L &rmschutzmassnahmen zu prifen.
Diesbeziiglich riigen die Beschwerdefiihrenden, der Sachverhalt sei nicht vollstandig
festgestellt worden, weshalb dieser von der Beschwerdegegnerin insbesondere um
Immissionsmessungen bzw. berechnungen zu ergénzen sei. Im Eventual standpunkt
beantragen die Beschwerdefiihrenden, die Angelegenheit sei an die Vorinstanz
zurickzuweisen, sollte das Bundesverwaltungsgericht von der beantragten Beweiserhebung
absehen.

E.4.2

Das Bundesverwaltungsgericht hat die von den Parteien angebotenen Beweismittel
abzunehmen, wenn diese zur Abkléarung des Sachverhalts tauglich erscheinen (Art. 33 Abs.
1VwVG). Bel der Beurteilung dieser Frage kommt der entscheidenden Instanz ein gewisser
Ermessensspielraum zu. Das Gericht ist namentlich dann nicht gehalten, Beweise
abzunehmen, wenn die zu beweisende Tatsache nicht entscheldwesentlich ist oder aufgrund
der Akten oder anderer Beweismittel bereits als bewiesen gelten kann
(Moser/Beusch/Kneubtihler, a.a.O., S. 159 Rz. 3.125). Ebenso kann die urteilende Behérde
von einem beantragten Beweismittel absehen, wenn zum Voraus gewiss ist, dass diesem die
Beweiseignung abgeht oder die verfiigende Behdrde den Sachverhalt aufgrund eigener
Sachkunde ausreichend wirdigen kann (sog. antizipierte Beweiswirdigung; BGE 136 | 229
E. 5.3 mit Hinweisen; Urteile des BV Ger A 330/2013 vom 26. Juli 2013 E. 3.3,
A-3680/2012 vom 21. Mé&rz 2013 E. 1.3.1 und A-486/2009 vom 4. November 2009 E. 15.1;
Patrick Sutter, VwV G-Kommentar, Art. 33 Rz. 2).

E.43

Beziiglich des Beweisantrages der Beschwerdefiihrenden ist im Folgenden danach zu
differenzieren, ob diese Immissionsberechnungen oder Immissionsmessungen verlangen.

E. 431

Soweit die Beschwerdeflihrenden Immissionsmessungen beantragen und gestltzt darauf die
Erstellung von Larmschutzwénden fordern, féllt was folgt in Betracht: Art. 38 Abs. 1 LSV
sieht zwar vor, dass Larmimmissionen generell sowohl anhand von Berechnungen oder
Messungen ermittelt werden konnen. In Bezug auf die Ermittlung von Eisenbahnlérm
gelten jedoch gewisse Besonderheiten. Diesbeziiglich tibersehen die Beschwerdeftihrenden,
dassim vorliegenden Fall die beantragte Messung der aktuellen Emissions- bzw.
Immissionslage nicht zum Bewels einer allfadligen zukinftigen Sanierungsbedirftigkeit der
Bahnanlage aufgrund der zu erwartenden Larmbel astung des V erkehrskonzepts ZEB
geeignet ist. Denn bis zum Zeitpunkt der Einfiihrung dieses neuen Verkehrskonzepts
kommen fir dessen larmrechtliche Beurteilung einzig Berechnungen in Frage, welche sich
auf die prognostizierten Verkehrsdaten stiitzen missen. Aus diesem Grund sieht denn auch
das Bundesgesetz vom 24. Marz 2000 uber die Larmsanierung der Eisenbahnen (BGLE, SR
742.144) in seinem Anwendungsbereich vor, dassin Bezug auf die Ermittlung der
Larmimmissionen nicht auf den Ist Zustand bzw. auf Messungen, sondern auf eine



Larmprognose und damit auf den Emissionsplan abgestellt wird. Dieser Plan enthalt fur
jeden Streckenabschnitt die bis Ende des Jahres 2015 zu erwartenden L &rmemissionen
bestehender ortsfester Eisenbahnanlagen und bildet die massgebende Grundlage fir
bauliche Sanierungsmassnahmen (Art. 6 Abs. 1 BGLE). Da nach dem Gesagten unter dem
Sanierungsregime des BGLE - welches, wie nachfolgend noch zu zeigen sein wird, auch
auf den vorliegenden Fall Anwendung findet (vgl. E. 6-9) - nicht L&rmmessungen
entscheidend sind, sondern unter anderem die gestiitzt auf die prognostizierten Werte der
Verkehrsmenge und zusammensetzung sowie dem Anteil an larmsanierten
Schienenfahrzeugen erstellten Larmberechnungen, erscheint eine Larmmessung auch in
dieser Hinsicht a's nicht entscheidwesentlich (vgl. auch A-5491/2010 E. 6.2 f.; Regula
Hunger, Die Sanierungspflicht im Umweltschutz- und im Gewasserschutzgesetz,
Schriftenreithe zum Umweltrecht [SzU], Nr. 22, S. 89). Zusammengefasst ist im
vorliegenden Fall die Ermittlung der L&rmemissionen bzw. immissionen durch eine aktuelle
Messung vor Ort weder zum Beweis einer zukiinftigen Sanierungsbedurftigkeit der
Bahnanlage geeignet noch ist sie entscheidrelevant. Entsprechend ist der Beweisantrag von
vornherein abzuweisen.

E.43.2

Sodann gilt es zu prifen, ob dem Bewelsantrag der Beschwerdeftihrerenden auf
DurchfUhrung neuer Immissionsmessungen insofern stattzugeben ist, als sie die Validitét
der gestitzt auf den EPlan2015 berechneten Immissionswerte in Zweifel ziehen, weil diese
die lokalen Gegebenheiten, wie die Briicke Uber die (...) Aa oder Riickschalleffekte, sowie
die meteorologischen Verhéd tnisse nicht beriicksichtigen wirden und sie folglich eine
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte auf ihrem Grundstiick bereits zum heutigen
Zeitpunkt riigen. Mit anderen Worten machen die Beschwerdeftihrenden somit geltend,
dass im Emissionsplan nicht berticksichtigte Larmquellen bzw. spezielle

L &mausbreitungsbedingungen bestiinden, welche eine Immissionsmessung vor Ort
erforderten.

E. 4321

Zunéchst gilt es zu beriicksichtigen, dass der Emissionsplan - entgegen den Ausfihrungen
der Beschwerdegegnerin in der Stellungnahme vom 1. Juli 2013 - akzessorisch in einem
Plangenehmigungsverfahren im Rahmen der Sachverhaltsermittlung auf seine Richtigkeit
hin Uberpriift werden kann. Ein Abweichen von den im EPlan2015 publizierten
Beurteilungspegeln ist jedoch nur mdglich, wenn die Festlegungen des Plans eindeutig
unzutreffend sind oder auf offensichtlich unzutreffenden bzw. nicht mehr aktuellen
Annahmen beruhen (vgl. zum Ganzen: A 5491/2010 E. 6.2 mit weiteren Hinweisen).

E. 4322

Im EPIan2015 werden ausschliesslich die Emissionen der sanierten Schienenfahrzeuge
sowie die Verkehrsmenge und -zusammensetzung berticksichtigt (vgl. Art. 17 Abs. 2 und
Anhang 2 der Verordnung vom 14. November 2001 Uber die L&rmsanierung der
Eisenbahnen [VLE, SR 742.144.1]). Bestehen demgegentber L&rmquellen aus dem
Bahnbetrieb, welche im Emissionsplan nicht berticksichtigt sind, miissen diese separat
ermittelt und bei der Beurteilung der Immissionen berticksichtigt werden (Art. 18 Abs. 2
VLE). Ebenso werden ergadnzende L &rmmessungen ausnahmsweise bei Vorliegen spezieller
Larmsituationen oder Ausbreitungsbedingungen vorgenommen (vgl. A 5491/2010 E. 6.4;
Entscheid der Rekurskommission fur Infrastruktur und Umwelt [nachfolgend: REKO



INUM] A-2005-259 vom 7. November 2006 E. 9.1.3).

E.43.23

Der Einwand der Beschwerdeftihrenden, wonach die lokalen Verhatnisse nicht adaquat
berlicksichtigt wurden, ist aus zwei Grinden unzutreffend: Einerseits folgt aus der
Programmdokumentation SEMIBEL, dass sich mit dem Berechnungsmodell die
topographischen Verhaltnisse im Schallausbreitungsbereich zwischen Larmquellen und
Empféngerpunkten erfassen lassen, indem das Gelande durch markante Linien, wie obere
und untere Begrenzungslinien von Bdschungen, Dammen, Kreten, Gelandekanten,
Tallinien sowie Strassenrandern und Hohenkurven bei den Berechnungen modelliert wird
(vgl. SEMIBEL Programmdokumentation, hrsg. vom Bundesamt fir Umwelt, Wald und
Landschaft [heute: BAFU], Bern 1990, abrufbar unter: <http://www.bafu.admin.ch>
>Dokumentation > Umwelt-Vollzug > Larm, abgerufen am 18. Juni 2014, S. 7 f.). Folglich
stésst die Behauptung, wonach die lokalen Verhdtnisse nicht berlicksichtigt werden
konnten, bereits aus diesem Grund ins Leere. Andererseits ergibt sich aus dem EPlan2015,
dassim Abschnitt C. , km 14.189-14.204, d.h. im Bereich der Bricke tber die(...)
Aa, ein Zuschlag von 2 dB(A) vorgesehen wurde. Dies entspricht den V orgaben der
Programmdokumentation SEMIBEL, welche bei Briickenabschnitten im Falle einer
Massivbricke mit Schotterbett einen Zuschlag von 0 4 dB(A) vorschreibt und bei fehlenden
Kontrollmessungen die Verwendung des Mittelwertes verlangt (SEMIBEL
Programmdokumentation, a.a.O., S. 48 f.). Im vorliegenden Fall handelt es sich bel der (...)
Aa-Bricke um eine vorgespannte Betonbriicke bzw. Betonhohlkastenbriicke mit
geschotterter Fahrbahn. Entsprechend erscheint der erfolgte Zuschlag als angemessen, fihrt
doch die gewéhlte Konstruktion nach Angaben der Vorinstanz nicht zu einem bedeutenden
Anstieg der Larmemissionen (vgl. Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013, Ziff. B.
7.2, S. 17). Somit wurden keine offensichtlich unzutreffenden Annahmen getroffen und die
Briicke Uber die (...) Aawurde angemessen im Emissionsplan berlicksichtigt.
Dementsprechend liegt beziiglich der Briicke auch keine im EPlan2015 nicht
berticksichtigte Larmquelle vor, welche eine separate Messung erfordern wirde.

E. 4324

Was die von den Beschwerdefihrenden angeftihrten Rickschalleffekte aufgrund der
bestehenden Larmschutzwand anbelangt, gilt es zu berticksichtigen, dass sich die
Schutzwand nur bis km 14.180 erstreckt und damit noch vor der Briicke Uber die (...) Aa,
km 14.189 14.204, endet. Der vorliegend im unmittelbaren Bereich des
beschwerdefUihrerischen Grundsticks gel egene Bahnabschnitt, ca. km 14.200-14.300, weist
demgegeniber keine stidlich der Gleise befindliche Larmschutzwand auf, welche die
behaupteten Schallreflexionen verursachen konnte. Hinzukommt, dass sémtliche
Larmschutzwande im Einflussbereich des beschwerdeftihrerischen Grundstiicks bahnseitig
eine hochschallabsorbierende Oberflache aufwei sen (Stellungnahme der
Beschwerdegegnerin vom 21. Februar 2012 [recte: 2013]), womit Mehrfachreflexionen
bzw. eine wahrnehmbar héhere Eisenbahnlérmbel astung mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit ausgeschl ossen werden konnen. Nach dem Gesagten bestehen keine
speziellen Larmausbrei tungsbedingungen, welche eine Immissionsmessung erfordern
wurden. Ebenso ist nicht ersichtlich, dass dem EPIan2015 bzw. den vorgenommenen
Berechnungen offensichtlich unzutreffende Festlegungen oder Annahmen zu Grunde liegen
wurden, welche im vorliegenden Fall die Durchfiihrung einer Messung erforderten.



E. 4325

Ferner riigen die Beschwerdeftihrenden, mit SEMIBEL konnten die lokalen

meteorol ogi schen Gegebenheiten nicht berticksichtigt werden. Dieser Einwand trifft
grundsétzlich zu. Soweit nun aber die Beschwerdeflihrenden die Berlicksichtigung der
herrschenden, lokalen Witterungsverhaltnisse verlangen, sprechen sie nicht eine separat zu
erfassende bahnbetriebliche Larmquelle an (Art. 18 Abs. 2 VLE), sondern sie machen
sinngemass spezielle Larmausbreitungsbedingungen geltend (vgl. oben E. 4.3.2.2).
Vorliegend legen die Beschwerdeftihrenden jedoch weder dar inwiefern spezielle
meteorol ogische Verhéltnisse auf ihrem Grundstiick bzw. im relevanten Abschnitt der
Bahnanlage vorherrschen wiirden noch ergeben sich solche aus den Akten. Vielmehr stellt
ihr Einwand eine grundsétzliche Kritik am verwendeten Berechnungsmodell SEMIBEL
dar, worauf nachfolgend einzugehend ist (vgl. E. 8.6). Es besteht somit kein Anlass, von
besonderen L armausbreitungsbedi ngungen auszugehen und entsprechende
Kontrollmessungen durchzuftihren.

E. 433
Im Ubrigen ist noch ein weiterer Aspekt zu beriicksichtigen. So weist diesich in
unmittelbarer Nahe befindliche Messstation C. , km 14.700, einen

Emissionsbeurteilungspegel (Jahresmittelwert 2013) von 75.3 dB(A) am Tag und 73.8
dB(A) in der Nacht aus. Die Werte liegen somit 7.4 dB(A), tags, bzw. 9.3 dB(A), nachts,
unter den Larmbeurteilungspegeln des EPlan2015 (82.7 dB[A], tags, bzw. 83.1 dB[A],
nachts; vgl. Monitoring Eisenbahnlarm - Jahresbericht 2013, hrsg. vom BAV, Bern 2014,
abrufbar unter: http://www.bav.admin.ch Themen Larmsanierung Monitoring, abgerufen
am 18. Juni 2014, S. 30). Angesichts dieser deutlichen Unterschreitung der
Emissionsbeurteilungspegel kann ein Uberschreiten der Immissionsgrenzwerte auf dem
Grundstiick der BeschwerdefUhrenden zum aktuellen Zeitpunkt ohnehin mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

E.434

Insgesamt kann somit der Bewei santrag betreffend die Immissionsmessungen in
antizipierter Beweiswirdigung abgewiesen werden. Soweit die Beschwerdefihrenden
weltere Immissionsberechnungen verlangen, ist dieser Antrag ebenfalls abzuweisen, da
diese sowohl im Zusammenhang mit dem EPlan2015 als auch in Bezug auf das
Verkehrskonzept ZEB bereits durchgefihrt wurden. Somit gilt der Sachverhalt - sollte sich
im Folgenden nicht herausstellen, dass die vorgenommenen Berechnungen auf
offensichtlich unzutreffenden Annahmen beruhen oder ein unzureichendes
Berechnungsmodell verwendet wurde - als hinreichend erstellt. Aus diesem Grund fallt
auch die beantragte Rickweisung der Sache an die Vorinstanz zur weiteren
Beweiserhebung ausser Betracht, weshalb der entsprechende Eventual antrag ebenfalls
abzuweisen ist.

E.5

Die Beschwerdefiihrenden machen in ihrer Beschwerde vom 25. Mai 2013 geltend, dass
sich die Vorinstanz nicht mit den Vorbringen in der Einsprache vom 17. Juli 2012

ausel nandergesetzt habe. Sie riigen damit eine Verletzung der Begrindungspflicht und
mithin eine Verletzung des rechtlichen Gehors.

E.51



Der Gehdrsanspruch ist nach feststehender Rechtsprechung formeller Natur mit der Folge,
dass seine Verletzung ungeachtet der Erfolgsaussichten der Beschwerde grundsétzlich zur
Aufhebung des mit dem Verfahrensmangel behafteten Entscheids fuhrt (vgl. BGE 1351 279
E.2.6.1,1351 187 E. 2.2; BVGE 2009/61 E. 4.1.3, 2009/36 E. 7.3 mit weiteren Hinweisen).
Es rechtfertigt sich daher, den geriigten Verfahrensmangel als erstes zu priifen, zumal sich
im Falle seiner Feststellung eine weitere materielle Prifung im Rechtsmittelverfahren unter
Umstanden ertibrigen kann (vgl. BGE 124 1 49 E. 1; A 4537/2013 E. 3 mit weiteren
Hinweisen).

E.5.2

Ausdem in Art. 29 Abs. 2 BV verankerten Grundrecht auf rechtliches Gehor und dessen
Konkretisierung fur das Bundesverwaltungsverfahren in Art. 29 ff. VwV G ergibt sich das
Recht bzw. die Pflicht, dass die verfiigende Behorde von den Ausserungen der Parteien
Kenntnis nimmt, sich damit auseinandersetzt (Art. 32 VWV G) und ihre Verfligung
begrindet (Art. 35 Abs. 1 VWV G). Der Anspruch auf Berticksichtigung gebietet, dass die
Behorde die rechtserheblichen Vorbringen der Betroffenen auch tatséchlich hort, sorgfaltig
und ernsthaft pruft und in der Entscheidfindung berticksichtigt (Bernhard Waldmann/Jirg
Bickel, Praxiskommentar VWV G, Art. 32 N. 18 S. 712). Daraus folgt die grundsétzliche
Pflicht der Behdrden, ihren Entscheid zu begrinden. Welchen Anforderungen eine
Begrundung im Einzelnen zu gentigen hat, halt Art. 35 VwV G nicht fest. Nach standiger
Rechtsprechung des Bundesgerichts muss die Begrtindung jedoch zumindest so abgefasst
sein, dass sich der Betroffene Uber die Tragweite des Entscheids Rechenschaft geben und
ihn in voller Kenntnis der Sache an die h6here Instanz welterziehen kann. In diesem Sinne
miissen wenigstens kurz die Uberlegungen genannt werden, von denen sich die Behorde hat
leiten lassen und auf die sich ihr Entscheid stitzt (BGE 134 1 83 E. 4.1, 1291 232 E. 3.2 mit
Hinweisen). Dennoch hat sich die verfligende Behorde nicht mit jeder tatbestéandlichen
Behauptung und jedem rechtlichen Einwand ausel nanderzusetzen; sie kann sich vielmehr
auf die fur den Entscheid wesentlichen Gesichtspunkte beschranken. Erforderlich ist aber
dennoch stets eine Auseinandersetzung mit dem konkret zu beurteilenden Sachverhalt, da
Erwégungen algemeiner Art ohne Bezugnahme auf den Einzelfall nicht gentigend sind
(Lorenz Kneubthler, VwV G-Kommentar, Art. 35 Rz. 8).

E.5.3

A. machte in seiner Einsprache vom 17. Juli 2012 sinngeméss eine Ubermassige
Larmbelastung geltend, welche durch den Riickschalleffekt der stid-stidwestlich der
Bahnanlage befindlichen Industriegebaude zusétzlich verstarkt werde. Aufgrund der
bisherigen und angesichts der behaupteten, inskiinftig zunehmenden Larmbel astung,
forderte er die Erstellung von Larmschutzwanden.

E.54
Die Vorinstanz hat sich in der Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013 eingehend
mit den Einwénden von A. und den Darlegungen der Beschwerdegegnerin

auseinandergesetzt. Dass die Vorinstanz dabel sowohl die Einsprachen sémtlicher
Einsprecher gemeinsam gewdirdigt hat, da sie im Wesentlichen dieselben bzw. dhnliche
Antrége gestellt haben, als auch in ihrer Begrindung integral auf die allgemeinen
Erwégungen zum Larm in der Betriebsphase (Ziff. B. 4.3) und jene zur Einsprache der
Gemeinde C. (ziff. B. 7.1) verweist, ist nicht zu beanstanden. Konkret fihrte die
Vorinstanz aus, dass in den Gemeinden C. und Schwyz mit der



Plangenehmigungsverfiigung vom 14. Mé&rz 2005 das L &rmsani erungsprojekt der
Beschwerdegegnerin genehmigt und sdmtliche darin festgel egten Massnahmen umgesetzt
wurden; mithin gelte das Gebiet als |armsaniert. Sodann wirden in C. derzeit die
Beurteilungspegel gemass EPlan2015 deutlich unterschritten, womit erstellt sei, dass die
Emissionsprognose eingehalten werde. Gestiitzt auf diese Uberlegungen lehnt die
Vorinstanz denn auch die von A. in seiner Einsprache vom 17. Juli 2012 geforderte
Erstellung von Larmschutzwanden ab. Estrifft zwar zu, dass sich die Vorinstanz nicht mit
den geltend gemachten Schallreflexionen auseinandergesetzt hat. Insgesamt folgt jedoch
aus den Ausfihrungen in der Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013, dassdie
Vorinstanz unabhéngig von den geriigten Schallreflexionen ein Uberschreiten der geméss
EPlan2015 festgel egten Beurteilungspegel bzw. das Vorhandensein Gberméassiger
Immissionen ausschliesst. Damit hat sie sich mit den wesentlichen Vorbringen betreffend
die bestehende L &rmbel astung auseinandergesetzt. Im Weiteren erachtete die Vorinstanz -
gestitzt auf die Einschdtzungen der im Verfahren beigezogenen Fachbehdrden (vgl.
Stellungnahme des BAFU vom 13. September 2012; Stellungnahme des Amtes fiir
Umweltschutz des Kantons Schwyz vom 21. Juni 2012) - die von der Beschwerdegegnerin
ermittelten Larmbeurteilungspegel des Verkehrskonzepts ZEB als plausibel bzw.
zutreffend. Entsprechend sel - trotz der prognostizierten Zunahme des taglichen
Zugverkehrs um 68 Ziige (recte: 67 Zige) - aufgrund der geringeren Zugslange der
Personenziige und der weiteren Verbesserung des Rollmaterials bei den Giiterziigen mit
einer Abnahme der Larmbelastung gegentiber dem EPIan2015 zu rechnen. Daraus schliesst
die Vorinstanz, dass die Beschwerdegegnerin auch aufgrund des V erkehrskonzepts ZEB
nicht zur Erstellung von weiteren Larmschutzwanden verpflichtet werden kénne.

E.55

Zusammengefasst hat sich die Vorinstanz mit den wesentlichen Vorbringen der
Beschwerdefiihrenden ausel nandergesetzt und ihre Verfigung rechtsgentiglich begriindet.
Eine Verletzung des rechtlichen Gehors liegt somit nicht vor.

E.6

In materieller Hinsicht ist im vorliegenden Fall in einem ersten Schritt zu kléren, ob
alfalige Larmsanierungsmassnahmen nach den Vorschriften des BGLE bzw. der VLE oder
nach den Bestimmungen des USG bzw. der LSV zu beurteilen sind.

E.6.1

Das USG und insbesondere die LSV finden Anwendung auf die Begrenzungen bei
Larmquellen (Art. 1 Abs. 1 LSV). Auf den 1. Oktober 2000 ist jedoch das BGLE und ein
Jahr spéter die VLE in Kraft getreten. Sie erganzen das USG sowie die LSV und gehen
diesen a's Spezialgesetzgebung in der Regel vor (Urteil des BGer 1C_375/2009 vom 10.
Mai 2010 E. 5.1). Soweit im Folgenden das BGLE Anwendung findet, gilt eszu
berticksichtigen, dass am 1. Mérz 2014 neue Bestimmungen in Kraft getreten sind. Zwar
enthélt das BGLE in Art. 14 eine Ubergangsbestimmung. Da deren Wortlaut jedoch nur das
anwendbare Recht bei Inkrafttreten des BGLE per 1. Oktober 2000 betrifft und keine
Ubergangsrechtlichen Fragen beziiglich die revidierten Bestimmungen regelt, ist fir die
Bestimmung des vorliegend massgebenden Rechts auf die algemeinen Grundsétze
abzustellen (H&felin/Mdller/Uhlmann, a.a.O., Rz. 325 ff.). Nach der Rechtsprechung des
Bundesgerichtsist grundsétzlich die Rechtslage massgeblich, wie sie zum Zeitpunkt
bestand, als der angefochtene Verwaltungsakt erging. Eine Ausnahme st jedoch in jenen



Fallen zu machen, in denen zwingende Griinde fir eine sofortige Anwendung des neuen
Rechts sprechen wiirden (BGE 139 11 243 E. 11.1, 12711 306 E. 7c und 125 |1 591 E. 5e aa
mit weiteren Hinweisen). Ein derartiger Ausnahmefall liegt beispielsweise vor, wenn neue
Bestimmungen des Umweltschutzes, insbesondere strengere Vorschriften, in Kraft gesetzt
wurden (H&felin/Miller/Uhlmann, a.a.O., Rz. 326). Im vorliegenden Fall wurde mit der
Revision des BGLE unter anderem dessen Anwendungsbereich erweitert (Art. 1 Abs. 1 und
2 BGLE), die Frist zur Sanierung der Schienenfahrzeuge bis zum 31. Dezember 2015
verlangert (Art. 3 Abs. 1 BGLE), Emissionsgrenzwerte fur Glterwagen ab dem Jahr 2020
eingefuhrt (Art. 4 Abs. 3 und 4 BGLE) und erganzende Massnahmen geregelt (Art. 7a
BLGE), um in Harteféllen einen besseren Larmschutz zu gewahrleisten. Insgesamt fihren
dierevidierten Bestimmungen zu einer Verscharfung des Larmschutzes, auch wenn die
strengeren Vorschriften erst in Zukunft zum Tragen kommen werden (vgl. Art. 4 Abs. 3und
4 sowie Art. 7a BGLE). Dementsprechend erscheint es angebracht, die angefochtene
Plangenehmigungsverfiigung im Lichte des revidierten BGLE zu beurteilen.

E.6.2

Gemass Art. 2 Abs. 1 VLE gilt das Sanierungsregime der VLE und damit des BGLE fir
bestehende ortsfeste Eisenbahnanlagen, die bis zum 1. Januar 1985 rechtskréftig bewilligt
worden sind. Die Verordnung gilt gemass Art. 2 Abs. 2 VLE jedoch nicht fUr bestehende
ortsfeste Eisenbahnanlagen, fir welche vor dem 1. Oktober 2000 L &mschutzmassnahmen
nach dem USG verfugt worden sind (Bst. @) und fur die NEAT-Neubaustrecken sowie
unmittelbar an diese anschliessende Streckenabschnitte, die im Zusammenhang mit dem
Bau der Basistunnel Gotthard, L6tschberg und Ceneri bauliche Veranderungen erfahren
(Bst. b). Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts erfassen das BGLE und
die VLE jedoch nur die eigentliche Sanierung der Eisenbahn im Falle von

I mmissionsgrenzwertiberschreitungen nicht aber jene Projekte, bel denen eine wesentliche
Anderungen von Eisenbahnanlagen (Art. 18 USG) oder gar der Bau von Neuanlagen (Art.
25 USG) im Vordergrund steht (vgl. Urteil des BV Ger A-3029/2008 vom 18. Juni 2009 E.
4.2 mit weiteren Hinweisen).

E.71

Vorliegend machen die Beschwerdefihrenden zunéchst geltend, dass aufgrund der
beabsichtigten Anpassungen eine Neuanlage im Sinne von Art. 25 USG vorliege. So
wurden zwar die baulichen Anpassungen a's eher gering erscheinen. Da sie jedoch dazu
dienten, die Zugfolgezeit zu verkiirzen und eine Verdichtung des Bahnverkehrs bewirkten,
mithin eine Leistungssteigerung zur Folge hétten, sei mit der geplanten Erstellung neuer
Signale bzw. dem Abbruch bestehender Signale eine neue Nutzung der Anlage verbunden.
Dabel sal die bestehende Anlage im Vergleich zur neuen Anlage von geringerer Bedeutung.

E.7.2

Die Beschwerdegegnerin bestreitet, dass es sich um eine Neuanlage handle. Denn wie die
Beschwerdefiihrenden zutreffend ausfihrten, seien die baulichen Veranderungen
geringflgig. Das Erstellen von neuen und der Abbruch bestehender Signale erlaube keine
Qualifikation als Neuanlage, selbst wenn die baulichen Massnahmen fir das
Verkehrskonzept ZEB wichtig seien.

E.73

Nach dem Willen des Gesetzgebers betrifft Art. 25 USG nicht nur die Errichtung neuer,
vorher nicht existierender Anlagen, sondern ebenso sehr bestehende Anlagen, diein



konstruktiver oder funktionaler Beziehung soweit veréndert werden, dass das, was von der
bisherigen Anlage weiterbestehe, von geringerer Bedeutung erscheine als der erneuerte
Tell. Fur die Abgrenzung seien vor allem dkologische Kriterien, im Speziellen des
Larmschutzes, und generell die dem Gesetz zugrundeliegende Ziel setzung der Vorsorge
massgeblich (BGE 123 11 328 E. 4; Urteil 1C_375/2009 E. 5.2.1; A-3029/2008 E. 4.2.1;
vgl. auch Robert Woalf, in: Kommentar zum Umweltschutzgesetz, 2. Aufl., 2004, Rz. 47 zu
Art. 25 USG). Eine Neuanlage im Sinne von Art. 25 USG habe die strengen Planungswerte
einzuhalten; entsprechend kdnnten derartige Anlagen - Hértefélle vorbehalten - nicht die fur
Sanierungen und andere V erénderungen zugestandenen Erleichterungen beanspruchen
(Urteil 1C_375/2009 E. 5.2.1).

E.74

Aus dem Projektbeschrieb folgt, dass sich die baulichen Anpassungen im vorliegenden Fall
einerseits auf die Anbringung mehrerer Signale an neuen und bestehenden Standorten sowie
die Erstellung einer neuen Signal brticke im Bahnhof Schwyz und die Ausrtistung sémtlicher
Signale mit dem neuen ETCS-System beschrénken. Andererseits sollen verschiedene
bestehende Signale und Signalbriicken abgebrochen werden. Zudem sind
Fahrleitungsstreckentrennungen und technische Anlagen anzupassen (vgl. Umweltbericht,
Ziff. 1.2; Plangenehmigungsverfigung vom 15. Ma 2013 Ziff. B. 2). Die baulichen
Anpassungen erscheinen fur sich alein betrachtet von derart untergeordneter Natur, dass
nicht von einer Neuanlage gesprochen werden kann. Wie die Beschwerdefihrenden zu
Recht ausfihren, ist insbesondere aber auch die mit den Anpassungen verbundene, neue
Nutzung der Anlage zu berticksichtigen. Diesbezuglich fallt in Betracht, dass mit den neuen
Aussensignalen und dem Zugsicherungssystem ETCS eine betriebliche
Zugfolgezeitverkirzung fur Glterziige von 4 auf 3 Minuten erreicht werden soll. Gemass
Auflageprojekt ist dabel vorgesehen, dass mit dem neuen Verkehrskonzept ZEB taglich 67
zusétzliche Zuge verkehren sollen, was einer Zunahme von 23.1 % gegentiber dem

V erkehrskonzept EPlan2015 entspricht. Zugleich geht damit aber eine Abnahme der
Kapazitét beim Glterverkehr (Anzahl Zige x Zugslange) von 22.5 % einher. Im Vergleich
zum Verkehrskonzept EPlan2015 hat das Konzept ZEB auch eine Abnahme der
Léarmbeurteilungspegel von 2.5 dB(A), tags, und von 1.9 dB(A), nachts, zur Folge (vgl. E.
8.7.4.6). Insgesamt fuhrt das neue Verkehrskonzept ZEB somit zwar zu einer spirbaren
Zunahme bei der Anzahl taglich verkehrender Zlige. Da es jedoch zugleich zu einer
Abnahme bei der Kapazitét sowie zu einer Verminderung der Lérmbel astung kommt,
erscheint die bisherige Anlage nicht von geringerer Bedeutung als die neue Anlage bzw. als
deren neue Nutzung (vgl. auch A-3029/2008 E. 4.2.2 f., wo der Bau eines 3. Gleises mit
einer Zunahme der verkehrenden Ziige von 23 % sowie einer Erhdhung des
Emissionspegels von 0.2 dB(A) am Tag und 0.4 dB(A) in der Nacht nicht zur Qualifikation
als Neuanlage fuhrte). Folglich liegt keine Neuanlage vor.

E.8
Im konkreten Fall erfolgt somit eine Anderung (in der Nutzung) der Eisenbahnstrecke Basel
Chiasso/Luino, Streckenabschnitt C. Schwyz, Linie 600 (km 11.540 19.100),

welche unbestrittenermassen vor dem 1. Januar 1985 rechtskréftig bewilligt wurde (Art. 2
Abs. 1 VLE). Zu prifen bleibt damit, ob es sich beim geplanten Bauvorhaben um eine
wesentliche Anderung der Eisenbahnstrecke handelt, wodurch die Anwendung der
larmrechtlichen Spezial gesetzgebung ebenfalls ausgeschlossen wiirde.



E.81

Die Beschwerdefiihrenden machen geltend, dass eine wesentliche Anderung im Betrieb der
Eisenbahnanlage vorliege, da das Verkehrskonzept ZEB, welches erst mit dem
Bundesgesetz vom 20. Méarz 2009 Uber die zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
(ZEBG,; SR 742.140.2) per 1. September 2009 in Kraft gesetzt wurde, nicht im EPlan2015
berticksichtigt sei, welcher vom Bundesrat bereits im Dezember 2001 erlassen wurde (Art.
17 Abs. 2i.V.m. Anhang 2 VLE e contrario). Aus diesem Grund richte sich die Sanierung
nicht nach dem BGLE bzw. der VLE sondern nach dem USG bzw. der LSV.

E.82

Art. 4 Abs. 2 VLE hdlt in Bezug auf das Verhaltnis zur LSV fest, dass Anderungen im
Betrieb oder der Infrastruktur ortsfester Eisenbahnanlagen, die gemass Anhang 2 VLE im
Emissionsplan beriicksichtigt sind, nicht als wesentliche Anderungen im Sinne von Art. 8
Abs. 2 und 3 LSV gelten. Im Falle einer derartigen einfachen Anderung richtet sich deshalb
die Sanierung der betroffenen Anlage nach dem BGLE und der VLE. Nach konstanter
Rechtsprechung ist fir die Frage, ob eine wesentliche Anderung vorliegt, das Ausmass der
durch die Anderung verursachten Emissionen entscheidend. Sind diese bereitsim
Emissionsplan beriicksichtigt, d.h. (ibersteigen die mit der Anderung verbundenden
Emissionen nicht die im EPIan2015 festgel egten Larmbeurteilungspegel, liegt keine
wesentliche Anderung vor und eine allféllige Sanierung erfolgt nach den Bestimmungen
des BGLE bzw. der VLE. Werden jedoch bauliche oder betriebliche Anderungen
vorgenommen, welche den Emissionsplan Ubersteigende Emissionen bewirken und daher
im Emissionsplan nicht enthalten sind, richtet sich der Larmschutz nach dem Regime des
USG bzw. der LSV (vgl. Urteil 1C_375/2009 E. 5.3.1; A-3029/2008 E. 4.2.4 mit weiteren
Hinweisen). Entsprechend bleiben mit der Festlegung des Emissionsplans Verdnderungen
im Betrieb (z.B. hinsichtlich Verkehrsmenge oder Fahrgeschwindigkeit) oder an der
Infrastruktur (z.B. der Einbau von Weichen oder |solierstéssen) ohne Weiteres mdaglich,
solange der im Emissionsplan festgel egte L armbeurteilungspegel nicht Gberschritten wird.
Der Emissionsplan wird damit zum Rahmen fir die Bewegungsfreiheit von Betrieb und
Infrastruktur. Im Ergebnis gesteht der Emissionsplan den Bahnunternehmen - entgegen den
Ausfihrungen der Beschwerdefiihrenden - somit ein verbindliches Lérmkontingent zu,
welches diese einzuhalten haben, gleichzeitig jedoch auch ausschdpfen dirfen (Urteile des
BV Ger A-3930/2011 vom 29. Mai 2012 E. 5.5.2 sowie A-4918/2011 und A 4924/2011 vom
4. Juni 2012 E. 3.3).

E.83.1

Aus den Emissionsberechnungen der Beschwerdegegnerin folgt, dass das V erkehrskonzept
ZEB gegentiber jenem des EPlan2015 zu einer Abnahme der Emissionen von 2.5 dB(A) am
Tag und 1.9 dB(A) in der Nacht fuhren wird (vgl. unten E. 8.7.4.6). Die
Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013 halt zudem fest, dass bis zum Jahr 2025
nicht mit einer wahrnehmbaren Zunahme der L &rmemissionen zu rechnen sei und somit
keine zusétzlichen Liegenschaften von Grenzwertliberschreitungen betroffen sein wirden.
Entsprechend stellen sich sowohl die Beschwerdegegnerin as auch die Vorinstanz auf den
Standpunkt, dass vorliegend keine wesentliche Anderung vorliege, da die
Léarmbeurteilungspegel des Emissionsplans eingehalten werden.

E.832



Demgegeniiber bestreiten die Beschwerdefiihrenden die Angaben zu den zuklnftigen

L &rmemissionen des Verkehrskonzepts ZEB. Sie machen geltend, die Planunterlagen seien
nicht nachvollziehbar bzw. fehlerhaft, der Prognose 1&gen unzutreffende oder nicht
realistische Annahmen zu Grunde und es seien fal sche Berechnungen durchgefiihrt worden.
Insgesamt liege eine wesentliche Anderung vor und die Sanierung der Bahnanlage richte
sich nach dem Sanierungsregime des USG.

E.833

Daim vorliegenden Fall die Frage, ob eine wesentliche Anderung vorliegt und mit ihr die
Frage, nach welchem Sanierungsregime sich eine allfallige Sanierung der Bahnanlage
richtet, davon abhangt, ob mit dem neuen Verkehrskonzept die Larmbeurteilungspegel des
EPlan2015 eingehalten werden, ist im Folgenden auf die einzelnen Vorbringen der
Beschwerdefiihrenden betreffend die unrichtige Ermittlung der Larmbeurteilungspegel des
Verkehrskonzepts ZEB und des EPlan2015 einzugehen.

E.84

Vorab ist festzustellen, dass die Plangenehmigungsverfligung vom 15. Mai 2013 auf
fehlerhaften Planunterlagen beruht. Das strittige Projekt betrifft die Strecke C. -
Schwyz, km 13.922-15.925. Im Umweltbericht werden jedoch bei den

L armbeurteilungspegeln des EPlan2015 Werte des Streckenabschnitts Arth-Goldau -

C. , km 9.315-13.911, verwendet und infolgedessen zu tiefe Larmbeurteilungspegel
ausgewiesen. Zudem reichte die Beschwerdegegnerin mit ihrer Stellungnahme vom 10.
September 2013 wiederum Emissionsberechnungen des falschen Streckenabschnitts
Arth-Goldau - C. ein, welche sowohl bei den Personen als auch bei den
Guterzigen deutlich tiefere Geschwindigkeiten aufwiesen, as sie im vorliegend relevanten
Streckenabschnitt gefahren werden. Diesbeziiglich réumt die Beschwerdegegnerin in ihrer
Stellungnahme vom 17. Dezember 2013 ein, dass sich die Planunterlagen auf den falschen
Referenzabschnitt bezogen hétten, welcher zufolge der Abweichungen bei den
Geschwindigkeiten und beim Schienenprofil tiefere Emissionswerte aufweise. Bei beiden
Referenzabschnitten sei jedoch das Ergebnis der umweltrechtlichen Beurteilung dassel be,
solange jeweils - wie im vorliegenden Fall geschehen - derselbe Referenzabschnitt bel der
Gegenuberstellung der Verkehrskonzepte herangezogen werde. Die Schlussfolgerung der
Beschwerdegegnerin trifft grundsétzlich zu, denn die den Emissionsberechnungen
zugrundeliegenden Verkehrsdaten des V erkehrskonzepts ZEB sind auf den beiden
Streckenabschnitten grundsétzlich dieselben (vgl. Umweltbericht, Ziff. 1.4 ¢ und
Stellungnahme der Beschwerdegegnerin vom 17. Dezember 2013, S. 6 und 14 f.). Dadie
unterschiedlichen Schienenprofile und Geschwindigkeiten ebenfallsin die Berechnung der
Beurteilungspegel des Emissionsplans der beiden Streckenabschnitte eingeflossen sind,
andert sich durch das Abstellen auf den korrekten Streckenabschnitt im Ergebnis nichts an
der im Umweltbericht vorgenommenen larmrechtlichen Beurteilung des neuen
Verkehrskonzepts. Entsprechend werden auch in den nachgereichten Berechnungen fiir den
korrekten Streckenabschnitt die Beurteilungspegel des EPlan2015 nicht Uberschritten. Aus
diesem Grund kann im Folgenden auf die nachgereichten Berechnungen abgestellt werden
und es bleibt damit lediglich zu prifen, ob das neue Verkehrskonzept ZEB auf dem
korrekten Referenzabschnitt C. - Schwyz, km 13.922 15.925, von plausiblen
Annahmen ausgeht und somit die Larmbeurteilungspegel des EPIan2015 eingehalten
werden.



E.85.1

Die Beschwerdefhrenden bringen vor, dass die bei der Berechnung der
Larmbeurteilungspegel der beiden Verkehrskonzepte vorgenommene Pegelkorrektur K1
(sog. Schienenbonus) aus heutiger Sicht unter Berticksichtigung neuerer wissenschaftlicher
Studien nicht mehr gerechtfertigt sei. Zu gewissen Tageszeiten drange sich sogar ein
"Schienenmalus” auf. Zudem stiinden auch die betrieblichen Anpassungen aufgrund des
Verkehrskonzepts ZEB der Anwendung der Pegelkorrektur K1 entgegen. Denn dieses fihre
aufgrund der Verkirzung der Zugfolgezeiten und der breitflachigen Anwendung von
GG-Sohlen zu einem Larmteppich, was einer Anwendung des Schienenbonus
zuwiderlaufe, da dieser insbesondere mit den langeren Ruhepausen zwischen den einzelnen
Vorbeifahrsituationen gerechtfertigt werde. Vorliegend nahere sich der Eisenbahnléarm
hinsichtlich seiner Lastigkeit dem Strassenverkehrsldrm an, womit eine neue, nicht
vorhersehbare Situation entstanden sei und die Anwendung von Anhang 4 LSV alsnicht
mehr gesetzeskonform bzw. gar als verfassungswidrig erscheine.

E.85.2

Demgegenliber erachten sowohl die Beschwerdegegnerin as auch die Vorinstanz die
vorgenommene Pegelkorrektur K1 gestiitzt auf die bundesgerichtliche Rechtsprechung als
zuldssig.

E. 8531

Die Beschwerdeftihrenden rtigen vorliegend nicht nur die vorgenommene Pegel korrektur
K1 im Zusammenhang mit der Ermittlung der Beurteilungspegel des V erkehrskonzepts
ZEB, welches Gegenstand der strittigen Plangenehmigung bildet, sondern beanstanden
zugleich auch die dem EPlan2015 zugrunde liegenden Berechnungen. Wie bereits
festgehalten wurde, kann der Emissionsplan anléasslich eines Beschwerdeverfahrens mit
einer gewissen Zurickhaltung akzessorisch auf seine Rechtmassigkeit hin Gberprift werden
(vgl. oben E. 4.3.2.1). Entsprechend ist der Einwand der Beschwerdefuhrenden, die
vorgenommene Pegelkorrektur K1 sel weder gesetzes- noch verfassungsméssig, in Bezug
auf beide Verkehrskonzepte einer gerichtlichen Uberpriifung zuganglich.

E.853.2

Anhang 4 Ziff. 33 Abs. 1 LSV sieht vor, dass bel mehr als 79 Zugsfahrten pro Tag oder
Nacht - wie dies vorliegend der Fall ist - eine Pegelkorrektur K1 von -5 dB(A)
vorgenommen wird. Nach konstanter Rechtsprechung ist diese Korrektur gestitzt auf
wissenschaftliche Erkenntnisse gerechtfertigt und mit dem Bundesrecht vereinbar (Urtell
des BGer 1C_375/2009 vom 10. Mai 2010 E. 6.2 und 1A.116/2006 vom 8. November 2006
E. 6.3; Entscheide der REKO INUM vom 26. April 2006, in: VPB 2007.5 E. 26.1 und
A-2005-220 vom 1. Mai 2006 E. 8.3; Entscheid der Rekurskommission des
Eidgendssischen Departementes fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation vom 4.
Februar 2003, in: VPB 67.130 E. 9.4). Wie die Beschwerdef ihrenden zu Recht ausfihren,
findet die Pegelkorrektur ihre Grundlage in sozio-akustischen Studien, welche gezeigt
haben, dass Bahnlarm im Vergleich zum Strassenverkehrslarm bei gleicher physikalischer
Intensitét als weniger lastig empfunden wird. Dies wird unter anderem auf den
regelmassigen Charakter des Eisenbahnlérms, die Einsicht in den Allgemeinnutzen des
offentlichen Verkehrs, die regelméssig langeren Ruhepausen zwischen den einzelnen
Vorbeifahrsituationen und das stérkere Abfallen der hohen und tiefen Frequenzen beim
Eisenbahnlarm zuriickgefthrt (vgl. Entscheid der REKO INUM vom 26. April 2006, in:



VPB 2007.5E. 26.1).

E. 8533

Die Beschwerdeftihrenden weisen nun unter Bezugnahme auf eine neuere Studie aus
Deutschland daraufhin, dass dort aufgrund der eingetretenen Veranderungen in der

V erkehrszusammensetzung und im Freizeitverhalten der Bevolkerung eine Differenzierung
in der Anwendung des Schienenbonus' vorgenommen werden misse (vgl. Mohler/Lie-
pert/Schreckenberg, Zur Anwendung des Schienenbonus bei der Beurteilung von
Verkehrsgerduschen, in: Zeitschrift fur Larmbekdmpfung, Bd. 5[2010], Nr. 2 M&rz, S. 47
ff.). Soweit die Beschwerdefiihrenden daraus jedoch etwas zu ihren Gunsten ableiten
mochte, verkennen sie, dass die Studie nicht zu einem eindeutigen Ergebnis gelangt. So
halten die Autoren dieser Studie fest, dass die Resultate weder zu einer pauschalen
Beflrwortung noch zu einer grundsétzlichen Infragestellung des Schienenbonus' fihrten.
Zudem weisen sie daraufhin, dass die Studie zahlreiche weitere Fragen aufgeworfen haben,
wel che durch weitergehende Untersuchungen zu beantworten seien (vgl. Mohler/Lie-
pert/Schreckenberg, aa.O., S. 54). Folglich fehlen eindeutige Belege, welche die
Anwendung der Pegelkorrektur K1 in Zwelfel zu ziehen vermochten.

E. 8534

Sodann stiitzen sich die Beschwerdefiihrenden auf eine weitere Studie aus Deutschland,
welche zum Schluss gelangt, dass sich in den Abendstunden zwischen 18 und 22 Uhr eine
hohere Belastigung durch Schienenverkehrddrm bei gleichem Mittelungspegel im
Vergleich zur Belastigung durch Strassenverkehrsddrm zeige (vgl. Schreckenberg/Moh-
ler/Liepert, Gilt der Schienenbonus auch wéahrend der Abendzeit?, in: Zeitschrift fur
Larmbekdmpfung, Bd. 5[2010], Nr. 2 Mérz, S. 57 ff.). Doch die Beschwerdef ihrenden
Ubersehen auch hinsichtlich der zweitgenannten Studie, dass diese V orbehalte in Bezug auf
die Generalisierbarkeit der Ergebnisse aussert und explizit festhélt, es seien zusétzliche
Untersuchungen in weiteren Wohngebieten mit verschiedenen Arten des tageszeitlichen
Pegelverlaufs erforderlich (Schreckenberg/Mohler/Liepert, a.a.O., S. 62). Entsprechend
lasst sich auch damit die Unzuléassigkeit der Pegelkorrektur K1 bzw. gar die Anordnung
eines " Schienenmalus" in den Abendstunden nicht begriinden.

E. 8535

Im Weiteren verfangt auch das Argument der Beschwerdefiihrenden nicht, die mit dem
vorliegenden Projekt angestrebte Zugfolgezeitverkiirzung sowie die angebliche
breitflachige Anwendung von GG-Sohlen fuhre zu einem L&rmteppich, welcher einer
Anwendung der Pegelkorrektur K1 entgegenstehe. Es trifft zwar zu, dass das strittige
Projekt die notige Grundlage fir eine Zugfolgezeitverkiirzung bei den Gterziigen von 4 auf
3 Minuten schafft und das neue V erkehrskonzept ZEB eine Steigerung der taglich
verkehrenden Personen- und Guiterziige von insgesamt rund 23.1 % vorsieht; zugleich ist
bei den Giterziigen damit aber auch eine Kapazitatsabnahme von 22.5 % verbunden (vgl.
E. 8.7.4.6). Obwohl die Pegelkorrektur unter anderem mit den |éngeren Ruhepausen
zwischen den einzelnen Larmereignissen beim Bahnlarm begriindet wird, steht die geplante
Erhohung der Zugsfrequenzen der Anwendung des Schienenbonus' nicht entgegen. Denn
die Rechtsprechung hat sich bereits eingehend mit dieser Frage auseinandergesetzt und -
unter Bezugnahme auf wissenschaftliche Studien und Einschdtzungen des BAFU -
festgehalten, dass der Schienenbonus auch bei hohen V orbeifahrhaufigkeiten gerechtfertigt
sai (vgl. Entscheid der REKO INUM vom 26. April 2006, in: VPB 2007.5 E. 26.1 bestétigt



durch das Urteil des BGer 1A.116/2006 vom 8. November 2006 E. 6.3). Es besteht
vorliegend - auch unter Berticksichtigung des aktuellen Standes der wissenschaftlichen
Erkenntnisse - kein Anlass, darauf zurtickzukommen. Daran vermag auch der Einwand
nichts zu andern, wonach der hohe Anteil an GG-Sohlen im Guterverkehr ein stérkeres
Abfallen der hohen und tiefen Frequenzen beim Eisenbahnl&m verhindere und folglich
gegen die Anwendung der Pegelkorrektur K1 spreche. Abgesehen davon, dass die
Beschwerdeftihrenden keinen wissenschaftlichen Nachwels fir einen Zusammenhang
zwischen dem Anteil an GG-Sohlen und dem Abfallen der Frequenzen bzw. fur die hGhere
Storwirkung des Eisenbahnlarms bei einem hohen Anteil von GG-Sohlen vorbringen, gehen
sie - wie nachfolgend zu zeigen sein wird (vgl. E. 8.7.4, insbesondere 8.7.4.6 und 8.7.4.9) -
von einem deutlich zu hohen Anteil an Guterziigen mit GG-Sohlen aus. Unter dem Regime
des neuen Verkehrskonzepts ZEB kommt es zu keiner "breitflachigen Anwendung” von
GG-Sohlen, weshalb auch dieser Einwand ins Leere stdsst.

E. 8536

Schliesslich gilt es darauf hinzuweisen, dass esin der politischen Verantwortung von
Bundesrat und Verwaltung liegt, die bestehenden Grenzwerte fortwéahrend auf ihre
Vereinbarkeit mit den neusten wissenschaftlichen Erkenntnissen zu prifen und bel
divergierenden Ergebnissen die konkret anwendbaren Grenzwerte sowie auch eine
alenfalls zu berticksichtigende Pegelkorrektur festzusetzen (vgl. Urtell des BGer vom 10.
Mai 2010 E. 6.2.3; Entscheid der REKO INUM vom 26. April 2006, in: VPB 2007.5 E.
26.1).

E. 8537

Nach dem Gesagten besteht vorliegend kein Anlass auf die eingangs genannte
Rechtsprechung zur Rechtmassigkeit der Pegelkorrektur K1 zurtickzukommen. Die
Beschwerde erweist sich in diesem Punkt als unbegriindet.

E.86.1

Im Weiteren riigen die Beschwerdefiihrenden, SEMIBEL entspreche nicht mehr dem Stand
der Technik. So liessen sich mit diesem Programm weder spezifische Situationen abbilden
noch sei es maglich, bei der Schallausbreitung meteorol ogische Gegebenheiten zu
berticksichtigen. Insgesamt durfe im heutigen Zeitpunkt nicht mehr auf SEMIBEL Berech-
nungen abgestellt werden und es sei fraglich, ob dieses Berechnungssystem tberhaupt noch
den Anforderungen von Anhang 2 Ziff. 1 Abs. 1 LSV entspreche. Vielmehr mussten
vorliegend neue Berechnungen mit dem Programm sonRAIL, dem kinftigen
Referenzmodell in Sachen Eisenbahnl&rm in der Schweiz (vgl. Monitoring Eisenbahnl&rm -
Jahresbericht 2013, a.a.O., S. 4), durchgefihrt werden.

E.8.6.2

Die Beschwerdegegnerin verweist darauf, dass das Berechnungsmodell SEMIBEL offiziell
anerkannt und von der Eidgendssischen Materialprufungsanstalt (EMPA) in
Zusammenarbeit mit dem BAFU entwickelt worden sei. Es sal folglich kein Grund
ersichtlich, an den berechneten L &rmemissionswerten zu zweifeln. Zudem folge aus der
bundesverwaltungsgerichtlichen Rechtsprechung, dass SEMIBEL den Anforderungen der
LSV entspreche.

E.8.6.3



Die Vorinstanz halt fest, SEMIBEL genlige nach der Rechtsprechung den Anforderungen
von Art. 38 Abs. 1 sowie Anhang 2 LSV. Dieses Berechnungsmodell erlaube es, die
Larmimmissionen unter Beriicksichtigung der Topographie gebaudescharf zu berechnen.

E.8.64

Wie die Beschwerdegegnerin und die Vorinstanz zu Recht ausfihren, entspricht das
Berechnungsmodell SEMIBEL nach konstanter Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts dem Stand der Technik und es erfillt die rechtlichen
Anforderungen an ein Verfahren zur Berechnung von La&rmimmissionen nach Art. 38
i.V.m. Anhang 2 LSV (Urteile des BV Ger A-5047/2011, A-5071/2011 und A-5182/2011
vom 7. Februar 2013 E. 3.3; A-5491/2010 E. 6.6 sowie A-6362/2008 E. 5.3 mit weiteren
Hinweisen). Der Einwand der BeschwerdefUhrenden, wonach die lokalen Gegebenheiten
nicht abgebildet werden kdnnen, wurde oben bereits widerlegt (vgl. E. 4.3.2.3), weshalb
sich weitere Ausfuhrungen hierzu eriibrigen. Sodann ist auch das Vorbringen unbehelflich,
SEMIBEL erfille die rechtlichen Anforderungen an ein Berechnungsverfahren nicht, weil
es die lokalen meteorol ogischen Verhaltnisse nicht berticksichtige. Es trifft zwar zu, dass
die Witterungsbedingungen nicht erfasst werden kdnnen. Dennoch besteht kein Anlass,
alein gestutzt auf die pauschale Kritik der Beschwerdefhrenden, auf die oben angeftihrte
Rechtsprechung zurtickzukommen. Abgesehen davon, dass die Beschwerdeftihrenden
weder das Bestehen besonderer meteorol ogischer V erhéltnisse geltend machen noch solche
aus den Akten ersichtlich sind (vgl. E. 4.3.2.5), wird bei Vorliegen spezieller
Witterungsverhétnisse dem Mangel des Berechnungsmodells mit der Durchfihrung von

L &rmmessungen begegnet, um verlassliche Angaben zur Emissions- und Immissionslage zu
erhalten. Insgesamt sind vorliegend somit keine Grinde ersichtlich, welche das
Berechnungsverfahren im Allgemeinen noch die Validitét der im konkreten Fall mit
SEMIBEL durchgefiihrten Immissionsberechnungen in Zweifel zu ziehen vermdchten.

E.86.5

Abschliessend bleibt darauf hinzuweisen, dass bei alen Berechnungsverfahren gewisse
Ungenauigkeiten - zuungunsten wie auch zugunsten der Betroffenen - unvermeidbar und
hinzunehmen sind (vgl. A 6362/2008 E. 5.3). Zudem wirde mit Verweis auf die
zuriickhaltende Uberpriifung des Bundesverwal tungsgerichts ohnehin nicht ohne Not eine
andere Berechnungsmethode bevorzugt werden (vgl. oben E. 3). Infolgedessen besteht denn
auch kein Grund, allfallige Berechnungen mit dem zuknftigen

L &rmberechnungsprogramm sonRAIL durchzufihren, womit der Antrag der
Beschwerdefiihrenden abzuweisen ist.

E. 8.7

Im Weiteren bringen die Beschwerdefihrenden mehrere Einwénde vor, wonach die
Emissionen des Verkehrskonzepts ZEB das L &rmkontingent des EPlan2015 Ubersteigen
wrden.

E.87.1

Zunéchst riigen sie, dass der Umweltbericht von falschen bzw. nicht plausiblen Annahmen
ausgehe. So sai beztiglich der Schlussfolgerung des Umweltberichts, wonach sich die

L éarmbeurteilungspegel gegentber dem EPlan2015 vermindern wirden (vgl. Umweltbericht
Ziff. 2.8), nicht nachvollziehbar, wie die Differenz von 2.5 dB(A), tags, bzw. von 1.9
dB(A), nachts, zwischen den Larmbeurteilungspegeln der beiden Verkehrskonzepte
(EPan2015 und ZEB) zustande komme. Soweit die Beschwerdefiihrenden den



durchgefiihrten Emissionsberechnungen jegliche Nachvollziehbarkeit absprechen, trifft ihr
Einwand nicht zu. Vorliegend erfolgten die Larmberechnungen mit SEMIBEL . Wie bereits
dargelegt wurde, entspricht dieses L armberechnungsmodell dem Stand der Technik und
fuhrt zu validen Ergebnissen (vgl. E. 8.6). Aus diesem Grund erscheint esfur die
Nachvollziehbarkeit der Berechnungen als ausreichend, wenn die Beschwerdegegnerin die
den Emissionsberechnungen zugrunde liegenden, larmrelevanten Angaben darlegt, wasim
konkreten Fall denn auch erfolgt ist. So stellt die Beschwerdegegnerin im Umweltbericht
die beiden Verkehrskonzepte EPlan2015 und ZEB einander gegenuiber, indem sie jewells
fur beide Tageshélften in detaillierter Weise die Anzahl Ziige und Zugslangen separat fir
die verschiedenen Zugskategorien auflistet. Obwohl im Umweltbericht auf den falschen
Streckenabschnitt abgestellt wurde, minderte dies die Nachvollziehbarkeit der
durchgefihrten Berechnungen nicht, da die Verkehrsdaten auf beiden Streckenabschnitten
weitgehend dieselben sind (vgl. oben E. 8.4). Sodann ist auch der Umstand, dassim
Umweltbericht die Zuggeschwindigkeiten fehlen unerheblich, denn gemass den
vorinstanzlichen Akten sind keine Anderungen gegeniiber den Zugsgeschwindigkeiten des
EPlan2015 vorgesehen (vgl. Stellungnahme der Beschwerdegegnerin vom 5. Dezember
2012, Ziff. 5.5, S. 11). Damit war die Vergleichbarkeit der beiden Verkehrskonzepte ohne
Weiteres gewahrt, was es den Beschwerdefiihrenden erlaubte, die ermittelten
Larmbeurteilungspegel - zumindest dem Grundsatz nach - nachvollziehen zu kénnen. Dies
ist ausreichend, womit sich die Beschwerde auch in diesem Punkt a's unbegriindet erweist.

E.8.7.2

Sodann machen die Beschwerdefiihrenden geltend, die Planunterlagen seien fehlerhaft, da
im Umweltbericht, in der Tabelle zum IST Zustand im Jahr 2009, die Kapazitéten des
Fernguterverkehrs und unbegleiteten Kombiverkehrs falsch berechnet worden seien.
Diesbeztglich raumt die Beschwerdegegnerin zwar ein, dass die Werte nicht korrekt
ermittelt worden sind. Dajedoch die Abweichungen nur zwei Zugskategorien betrafen und
marginal seien, konne folglich nicht auf eine unzureichende Qualitét der
Planungsgrundlagen geschlossen werden. Den Ausfihrungen der Beschwerdegegnerin ist
zuzustimmen. Daruber hinaus betrifft der Berechnungsfehler ausschliesslich die
Verkehrsdaten des | ST-Zustandes 2009. Diese sind vorliegend jedoch nicht relevant, daim
Folgenden nur auf die aktuellsten Zahlen (IST Zustand 2013) abgestellt wird. Folglich
konnen die Beschwerdefthrenden aus ihrem Einwand nichts zu ihren Gunsten ableiten.

E.8.73

Im Weiteren riigen die Beschwerdeftihrenden, die Kapazitatssteigerungen im
Personenverkehr wirden zu zusétzlichen Larmemissionen fihren. Sie bestreiten, dass die
kirzeren Zige weniger Larm verursachten. Durch die haufigeren Zugsdurchfahrten
entstiinde vielmehr ein Larmteppich, welcher sehr |&stig sei. Entgegen den Behauptungen
der Beschwerdefiihrenden kommt esim vorliegenden Fall bel den Personenztigen nicht zu
einer Kapazitétssteigerung, sondern ausschliesslich zu einer Zunahme bei den
Zugsdurchfahrten von rund 24.6 % (vgl. unten E. 8.7.4.6). Sowohl die prognostizierte
Erhéhung der Zugsdurchfahrten wie auch die um rund 20 % kiirzeren Personenziige wurden
in den SEMIBEL -Berechnungen berticksichtigt, was sich anhand der detaillierten
Verkehrsdaten des Verkehrskonzepts ZEB zeigt, welche die Beschwerdegegnerin am 17.
Dezember 2013 eingereicht hat. Dasich mit SEMIBEL die zu erwartenden Emissionen
verlasslich berechnen lassen, sind die durchgefihrten Berechnungen nicht zu beanstanden
und die Behauptung, dass die Verdnderungen bei den Personenziigen zu zusétzlichen



Emissionen fihren wiirden, stdsst ins Leere.

E. 8741

Ferner rigen die Beschwerdeflihrenden, dass die Plangenehmigungsunterlagen von
unzutreffenden bzw. unrealistischen Annahmen bezlglich des zukiinftigen Anteils an
Guterwagen mit GG-Sohlen ausgehen. Insbesondere sei nicht nachvollziehbar, wie der
Anteil an Waggons mit GG Sohlen - angesichts der bisherigen, langsamen Reduktion - bis
ins Jahr 2025 auf 28 % gesenkt werden kénne.

E. 8742

Die Vorinstanz hdlt demgegentber fest, dass der Anteil an Glterwagen mit GG-Sohlen nur
ein Parameter unter mehreren darstelle, welcher bei der Emissionsprognose heranzuziehen
sei. Fur die Beurteilung des rechtmassigen Zustandes sei dieser Parameter alleine nicht
unmittelbar massgebend. Im Ergebnis sei nur relevant, ob die Beurteilungspegel beim
Eintreten des Prognosehorizonts eingehalten werden. Ebenso macht die
Beschwerdegegnerin geltend, dass fur die larmrechtliche Beurteilung nicht die dem
Emissionsplan zugrunde liegenden Angaben Uber die Zusammensetzung des Rollmaterials
bzw. die Verkehrsdaten relevant seien, sondern einzig, ob dessen Larmbeurteilungspegel
eingehalten werden.

E. 8743

Die Ausfuhrungen der Beschwerdegegnerin und der Vorinstanz sind insoweit zutreffend,
alsfur dielarmrechtliche Beurteilung des strittigen Verkehrskonzepts in erster Linie nur
dessen Larmbeurteilungspegel sowie digjenigen des Emissionsplans relevant sind und nicht
die diesen Werten zugrunde liegenden Verkehrsdaten. Dennoch kommt auch den
Verkehrsdaten eine zentrale Bedeutung zu, da sich anhand dieser Angaben die erfolgten

L &rmberechnungen zumindest im Grundsatz nachvollziehen lassen und die getroffenen
Prognosen auf ihre Plausibilitét hin Gberpruft werden kénnen (vgl. E. 8.7.1). Sodann
handelt es sich insbesondere beim Anteil an GG-Sohlen um einen wesentlichen Faktor fir
die Ermittlung der Larmemissionen. Dies zeigt sich im konkreten Fall bereits daran, dassin
der Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013 die Verminderung der L&rmemissionen
aufgrund des zukiinftigen Verkehrskonzepts ZEB - trotz Erhohung der Zugsdurchfahrten -
ausschliesslich mit der Verbesserung des Rollmaterials und der Verkirzung der Zugslangen
begrindet wird (Ziff. 4.3; Umweltbericht, Ziff. 2.8). Zudem hélt die Beschwerdegegnerin in
ihrer Stellungnahme vom 10. September 2013 fest, dass der Einsatz von 100 % l&rmarmen
Rollmaterial anstelle von Guterwagen, welche vollstandig mit GG Sohlen ausgestattet
seien, zu einer Reduktion von bis zu 10 dB(A) fuhre (vgl. auch Botschaft vom 30.
November 2012 zur Anderung des Bundesgesetzes iiber die L armsanierung der Eisenbahn
[nachfolgend: Botschaft zum BGLE], BBI 2013 489 S. 495). Ebenso folgt aus den vor-
instanzlichen Akten, dass sich im vorliegenden Fall, bel einer gegeniiber den Werten des
EPlan2015 vollstandigen Umristung auf l&rmarme Komposit-Sohlen in der Nachtperiode
eine zusatzliche Pegelreduktion von 4-5 dB(A) erzielen liesse (vgl. Beilage 5 zum Protokoll
der Einspracheverhandlung vom 22. Mé&rz 2013). Angesichts dieser erheblichen Bedeutung
des Rollmaterials bei der Berechnung der Léarmbeurteilungspegel und aufgrund der
Tatsache, dass die Beschwerdefihrenden im vorliegenden Fall die Plausibilitét der
getroffenen Annahmen beziglich des Anteils an Guterwagen mit GG-Sohlen bestreitet,
kann ihr Einwand nicht mit dem schlichten Verweis auf die alleinige Massgeblichkeit der
Larmbeurteilungspegel der beiden Verkehrskonzepte (EPlan 2015 und ZEB) abgewiesen



werden. Die Beschwerdegegnerin und die Vorinstanz verkennen, dass sich die berechneten
Larmbeurteilungspegel des strittigen V erkehrskonzepts letztlich ausschliesslich Uber die
ihnen zugrundeliegenden Verkehrsdaten auf ihre Plausibilitét hin Gberprift werden kénnen.
Entsprechend ist im Folgenden darauf einzugehen, ob das Verkehrskonzept ZEB auf
realistischen Annahmen betreffend des Anteils an GG-Sohlen basiert.

E. 8744

Dartber hinausist die Feststellung der Vorinstanz unzutreffend, wonach einzig
entscheidend sai, "ob die Beurteilungspegel Lr beim Eintreten des Prognosehorizonts
eingehalten werden" (vgl. Vernehmlassung vom 21. August 2013, S. 2). Soweit die
Vorinstanz damit vorbringt, dass die im Verkehrskonzept ZEB angefihrten

L armbeurteilungspegel und damit zugleich die ihnen zugrundliegenden V erkehrsdaten erst
Im Zeitpunkt des Prognosehorizonts, d.h. im Jahr 2025, erreicht werden mussen,
widerspricht dies den Vorgaben des Emissionsplans, mit welchem in larmrechtlicher
Hinsicht die maximal zulassigen Larmemissionen bestimmt wurden (sog. Larmkontingent,
vgl. auch Art. 6 Abs. 1 und Art. 7 Abs. 1 BGLE i.V.m. Art. 17 Abs. 1, Art. 18 Abs. 1 und
Art. 19 Abs. 1 VLE). Aus diesem Grund mussen bei der Umsetzung des neuen

V erkehrskonzepts die Beurteilungspegel des EPIan2015 von Beginn an eingehalten werden
und es kann nicht bloss auf Verkehrsdaten bzw. auf zukUnftig eintretende
Rollmaterialverbesserungen im Prognosehorizont (Jahr 2025) abgestellt werden.
Infolgedessen ist somit fir das strittige Projekt grundsétzlich fir jedes Jahr gesondert zu
ermitteln, ob dieses - gestlitzt auf die prognostizierten Verkehrsdaten des betreffenden
Jahres - das Larmkontingent des EPlan2015 dauernd einhélt.

E. 8745

Dadie Planunterlagen in dieser Hinsicht nicht vollstandig waren, hat das

Bundesverwal tungsgericht mit Verfligung vom 28. November 2013 die
Beschwerdegegnerin verpflichtet, darzulegen, von welchen prognostizierten Emissionen sie
unter dem Regime des neuen Verkehrskonzepts ZEB im Zeitraum von 2015 bis 2025
ausgehe, wobei sie samtliche Zahlen gesondert fir die einzelnen Jahre des genannten
Zeitraums auszuweisen habe. Die Beschwerdegegnerin hat mit Stellungnahme vom 17.
Dezember 2013 dem Bundesverwaltungsgericht die detaillierten Berechnungen zu den
beiden V erkehrskonzepten samt den Prognosen EPlan2015, ZEB2020 sowie ZEB2025
eingereicht und darauf hingewiesen, dass sie nicht Uber jéhrliche Angaben sondern lediglich
Uber Verkehrsprognosen in 5 Jahres Intervallen verflige. Nachfolgend ist zu prifen, ob die
Prognosen zum Verkehrskonzept ZEB auf plausiblen Annahmen betreffend den Anteil an
GG-Sohlen beruhen und ob aufgrund der eingereichten Verkehrsdaten die Einhaltung des

L @&rmkontingents des Emissionsplans ab dem Zeitpunkt der Einfihrung des neuen
Verkehrskonzepts als gesichert erscheint.

E.8.7.46

Die beiden Verkehrskonzepte gehen beziiglich der Personenziige (nachfolgend: PZ) und der
Gterziige (nachfolgend: GZ) von folgenden Prognosen auf der Strecke

C. -Schwyz, km 13.922-15.925, aus. EPlan2015 ZEB2020 ZEB2025 PZ GZ PZ GZ
PZ GZ Kapazitét Tag (m) 22'436 67'449 23'321 45574 26716 47794 Kapazitat Nacht (m)
6'064 39'445 1'690 33'380 1'717 35'013 Kapazitét, total (m) 28'500 106'894 25'011 78'954
28433 82'807 Kapazitét, total, GG-Sohlen (m) - 50'474 - 35'907 - 23'453 Anzahl Zlge (in
24h) 118 172 145 200 147 210 Anteil GG-Sohlen - 47.2% - 45.5% - 28.3 % Lr,etag 82.7



dB(A) 81.2 dB(A) 80.2 dB(A) Lr,enacht 83.1 dB(A) 82.2 dB(A) 81.2 dB(A) Die
Differenzen zwischen den Prognosen in der Eingabe der Beschwerdegegnerin vom 17.
Dezember 2013 und den vorliegend verwendeten Angaben betreffend die Kapazitat und den
Anteil an GG-Sohlen riihren daher, dass die obigen Werte fir samtliche Prognosen
(EPIan2015, ZEB2020 und ZEB2025) exakt berechnet wurden, ohne auf
Durchschnittswerte abzustellen. Gestiitzt auf die eingereichten Verkehrsdatentabellen
wurde fr jede Zugskategorie die Anzahl der taglich verkehrenden Zige mit den
spezifischen Zugslagen aus der Tabelle Zugbildung, tags sowie nachts, multipliziert und
durch Addition sémtlicher Kapazitétsdaten je Zugskategorie die Gesamtkapazitét
(Kapazitét, total) ermittelt (Beispiel anhand der Zugskategorie unbegleiteter Kombiverkehr,
tagsin der Prognose ZEB2020: 49.9 x [18 m + 235.85 m + 235.85 m]). Dieselbe
Berechnung wurde fir die Ermittlung der Kapazitét der téglich verkehrenden Ziige mit
GG-Sohlen (Kapazitét, total, GG-Sohlen) wiederholt, wobei diesbeziglich fir jede
Zugskategorie nur die Lange der Zugsformation mit GG-Sohlen aus der Tabelle
Zugshildung, tags sowie nachts, berticksichtigt wurde (Beispiel anhand der Zugskategorie
unbegleiteter Kombiverkehr, tags, in der Prognose ZEB2020: 49.9 x 235.85 m). Der exakte
Wert des Anteils an téglich verkehrenden Zigen mit GG-Sohlen an der Gesamtkapazitét
(Anteil GG-Sohlen) ergibt sich, indem der Wert "Kapazitét, total, GG-Sohlen" zu jenem der
Gesamtkapazitat (Kapazitét, total) ins Verhaltnis gesetzt wird.

E.8.74.7

Demgegeniber zeigen die aktuellsten Zahlen fir das Jahr 2013 bei der Messstation in

C. , km 14.700, folgendes Bild (vgl. Monitoring Eisenbahnl&rm - Jahresbericht
2013, a_a_O S. 30): IST-Zustand 2013 PZ GZ Kapazitét Tag (m) 20'592 20'832 K apazitét
Nacht (m) 2'232 16'596 K apazitét, total (m) 22'824 37'428 Anzahl Zuge(in 24h) 161 84
Anteil GG-Sohlen - ~43 % bzw. 40 % Lr,etag 75.3 dB(A) Lr,e nacht 73.8 dB(A) Der
Anteil an Glterwagen mit GG-Sohlen ergibt sich aus dem von der Beschwerdegegnerin
eingereichten Bericht der Vorinstanz, wonach rund 57 % der Laufleistung von l&rmarmen
Wagen erbracht wird (Monitoring Gluterwagen, 1. Halbjahr 2013, S. 6). Demgegentber
gehen aktuellere Zahlen bereits von eéinem Anteil von nur noch 40 % GG-Sohlen aus (vgl.
Léarmsanierung der Eisenbahn - Standbericht 2013, hrsg. vom BAV, Bern 2014, abrufbar
unter: http://www.bav.admin.ch Themen Larmsanierung Projektstand, abgerufen am 28.
Mai 2014, S. 33).

E. 8748

Bevor im Folgenden auf die einzelnen Vorbringen der Beschwerdef ihrenden einzugehen ist
und die Verkehrskonzepte auf ihre Plausibilitét hin untersucht werden, ist darauf

hinzuwei sen, dass Prognosen generell und Larmprognosen im Besonderen
erfahrungsgemass immer mit betréchtlichen Unsicherheiten behaftet sind. Die

V erkehrsentwicklung, welche einen wichtigen Faktor fir das Ausmass der zu erwartenden
L &rmemissionen darstellt, hangt - wie dies auch die Beschwerdegegnerin zu Recht in ihrer
Stellungnahme vom 10. September 2013 festhalt - massgeblich von wirtschaftlichen bzw.
konjunkturellen, demographischen sowie verkehrs- und umweltpolitischen

V oraussetzungen ab. Aus diesem Grund hat das Bundesgericht festgehalten, dass man sich
letztlich mit Aussagen Uber Entwicklungstendenzen zufrieden geben misse. Zusétzliche
Untersuchungen und weitere Gutachten kdnnten in der Regel keine Klérung bringen.
Insofern entzogen sich die Prognosen weitgehend der Kritik, soweit sie sich nicht schon im
Laufe des Bewilligungsverfahrens al's offensichtlich und erheblich unrichtig herausstellten.



Diese Unzulanglichkeiten seien von den Betroffenen hinzunehmen, solange sich die
getroffenen Annahmen nicht al's unbrauchbar erwiesen und es daher an der vom Gesetz
geforderten vollstandigen Sachverhaltsabklarung mangle (BGE 126 11 522 E. 14 mit
weiteren Hinweisen; A-6362/2008 E. 4.3).

E. 8749

Zunéchst fallt auf, dass gegentiber dem EPIan2015 die Kapazitét bel den Giterziigen mit
dem neuen Verkehrskonzept ZEB (Prognose 2025) von 106'894 m auf 82'807 m und damit
um mehr als 22.5 % sinken wird. Zugleich wird die Anzahl der taglich verkehrenden
Guterzige von 172 auf 210 steigen, was einer Zunahme von rund 22 % entspricht. Die
Beschwerdegegnerin begriindet diese Verdnderungen damit, dass es sich um eine
Marktprognose handle, welche mit Unsicherheiten behaftet sei. Dajedoch "der
Schienenverkehr je langer je mehr 'just in time' liefern musse, wirden kinftig haufig eher
kirzere Zuge verkehren" (vgl. Protokoll Einspracheverhandlung vom 22. Mérz 2013, S. 2
Ziff. 3). Die Begrindung der Beschwerdegegnerin Uberzeugt, vermag sie doch zu erklaren,
weshalb in Zukunft tendenziell kirzere Zuge auf dem vorliegenden Streckenabschnitt
eingesetzt werden und dass aufgrund der sog. "just in time"-Abfertigung der Gilterwagen
mehr ZUge in kirzeren Abstanden verkehren werden. Demgegentiber ziehen die
Beschwerdefiihrenden die Prognosen in Zweifel. So sei der Beschwerdegegnerinim
Umweltbericht ein Fehler unterlaufen, da sie urspringlich eine Kapazitdtszunahme von ca.
22 % ausgewiesen habe, obwohl das neue Verkehrskonzept ZEB letztlich zu einer
Kapazitétsabnahme fuhre. Feststeht, dass dieser Fehler nur die Beschreibung der
Auswirkungen des neuen V erkehrskonzepts betrifft, nicht jedoch dessen Verkehrsdaten.
Die Verkehrsdaten und damit die den Emissionsberechnungen zugrunde liegenden
Annahmen sind korrekt und weisen einen Riickgang der Kapazitét aus. Folglich kdnnen die
Beschwerdefiihrenden aus ihrem Einwand nichts zu ihren Gunsten ableiten. Sodann riigen
die Beschwerdeftihrenden, dass sich der im Umweltbericht zum Verkehrskonzept ZEB
ausgewiesene Antell an GG-Sohlen sowie die Giterzugskapazitdt von den nachgereichten
detalllierten Verkehrsdaten der Prognose ZEB2025 unterscheiden. Auch mit diesem
Einwand vermdgen sie die Prognosen der Beschwerdegegnerin nicht in Zweifel ziehen.
Denn einerseits betragt die Abweichung bei der Glterzugskapazitét lediglich 0.04 % und ist
demzufolge vernachlassigbar. Andererseits betragt der Antell an GG-Sohlen in der
nachgereichten Prognose ZEB2025 - entgegen der Behauptung der Beschwerdefiihrenden -
nicht 30 %. Es trifft zwar zu, dass die Beschwerdegegnerin den betreffenden Anteil
falschlicherweise mit 30 % angibt. Wird jedoch der GG-Sohlen-Anteil gestitzt auf die
effektive Guterzugskapazitét - welche letztlich im Rahmen der L&rmberechnungen
verwendet wurde - exakt berechnet, ergibt sich einen Wert von 28.3 %, womit nur eine
minimale Differenz zum Umweltbericht besteht (vgl. oben E. 8.7.4.6). Zusammengefasst
sind die prognostizierten Verkehrsdaten nicht nur plausibel, sondern auch korrekt in die
Berechnungen eingeflossen, weshalb sie nicht zu beanstanden sind.

E.8.7.4.10

Sodann machen die Beschwerdefiihrenden geltend, die Beschwerdegegnerin gehe von
unzutreffenden Annahmen betreffend den Anteil an Glterwagen mit GG-Sohlen aus.
Diesbeziiglich behaupten sie, der Anteil an Waggons mit GG-Sohlen habe im Jahr 2009 84
% betragen. Entsprechend habe sich der Anteil innert 9 Jahren lediglich um 16 %
verringert, obwohl die Sanierung der Giterwagen seit dem Jahr 2000 vom Bund mittels
finanzieller Anreize gefordert werde. Deshalb sei nicht nachvollziehbar, wie der Anteil an



Guterwagen mit GG-Sohlen geméss den Prognosen der Beschwerdegegnerin innert 16
Jahren, d.h. bisins Jahr 2025, um 56 % auf 28 % gesenkt werden kénne. Die Prognose
erscheine vielmehr alsillusionér. Fur die Beurteilung, ob die Prognose ZEB2025 von
realistischen Annahmen betreffend den Anteil an Guterwagen mit GG-Sohlen ausgeht, sind
die Zahlen aus dem Jahr 2009 von untergeordneter Bedeutung. Massgebend ist vielmehr,
dass der derzeitige Anteil an GG-Sohlen rund 43 % (Stand: 1. Halbjahr 2013) bzw. rund 40
% betragt (Stand: 31. Dezember 2013). Damit wird bereits Ende 2013 der im EPIan2015
prognostizierte Wert von 47.3 % deutlich unterschritten. Zudem ist die Sanierung der
privaten, inléndischen Guterziige zu bericksichtigen, von denen bis Ende 2013 iber 66.2 %
saniert wurden (Projektstand - per 31. Dezember 2013, abrufbar unter:
<http://www.bav.admin.ch> >Themen > Larmsanierung > Projektstand, besucht am 28.
Mai 2014). Eswird geschétzt, dass von insgesamt 3'343 privaten, inlandischen Guterwagen
noch rund 1'064 saniert werden missen (L&rmsanierung der Eisenbahn - Standbericht 2013,
aa0., S. 13). Berticksichtigt man weiter, dass im Zeitraum zwischen 2010 und 2013
jewells zwischen 482 und 735 Glterwagen pro Jahr revidiert wurden, erscheint das
Sanierungsziel einer vollstandigen Umristung samtlicher privater, inléandischer Glterwagen
zwar als ambitioniert, aber durchaus erreichbar. Entsprechend ist die Annahme, dass dieses
Ziel erreicht wird - entgegen den Behauptungen der Beschwerdefiihrenden - plausibel. Mit
Erreichung des Sanierungsziels wird der Anteil an Guterwagen mit GG-Sohlen nochmals
abnehmen und deutlich unter 40 % liegen. Zieht man weiter in Erwagung, dass fir die
Sanierung der verbleibenden ausléndischen Giiterwagen ein Zeitraum von 10 Jahren zur
Verfligung steht, um einen Anteil von 28.3 % GG-Sohlen gemass der Prognose ZEB2025
zu erreichen, erweist sich die Prognose - angesichts der bisherigen Entwicklung bei der
Rollmaterialsanierung - as realistisch. Zudem kénnen im Rahmen der Plausibilitétsprifung
auch zukunftige Entwicklungen beziiglich des Rollmaterials aufgrund von
Gesetzesanderungen herangezogen werden, sofern diese bereitsin Kraft getreten sind.
Entsprechend darf im vorliegenden Fall durchaus berticksichtigt werden, dass mit den per 1.
Mérz 2014 in Kraft getretenen Art. 4 Abs. 3 und 4 BGLE ab dem Jahr 2020 bzw. spétestens
zwel Jahre danach, Emissionsgrenzwerte fir Giterwagen gelten werden, welche ein
faktisches Verbot von GG-Sohlen zur Folge haben werden (vgl. Botschaft zum BGLE, S.
519). Vor diesem Hintergrund sollte der in der Prognose ZEB2025 ausgewiesene Wert
nicht nur ohne Welteres erreicht werden, sondern es kann davon ausgegangen werden, dass
der Anteil an GG-Sohlen im Projektierungshorizont 0 % betragen wird. Insgesamt erscheint
damit die von der Beschwerdegegnerin erstellte Prognose ZEB2025 als plausibel.

E. 87411

Dadas neue Verkehrskonzept bereits ab Beginn seiner Umsetzung das L &rmkontingent des
Emissionsplanes einzuhalten hat (vgl. oben E. 8.7.4.4), durfen die soeben angeftihrten
zukUnftigen Sanierungsfortschritte bei den Glterwagen jedoch nicht fur die Jahre vor der
erfolgten Sanierung berticksichtigt werden. Aus diesem Grund ist denn auch die Prognose
betreffend den Projektierungshorizont im Jahr 2025 - welche die entsprechenden
Rollmaterial sanierungen bereits beinhaltet - untauglich fur die Beurteilung der Frage, ob die
Larmbeurtellungspegel gemass EPlan 2015 von Beginn an eingehalten werden. Vielmehr
sind hierzu grundsétzlich Berechnungen gesttitzt auf die jahrlichen Verkehrsdaten des
Verkehrskonzepts ZEB ab dem Jahr 2016 nétig. Obwonhl die Beschwerdegegnerin gemass
ihren Darlegungen nur Uber Prognosen in 5 Jahres Intervallen verfigt, sind die
eingereichten Prognosen ZEB2020 sowie ZEB2025 und die gestiitzt darauf durchgefihrten
L @&mberechnungen im vorliegenden Fall jedoch fiir eine gesamthafte Beurteilung des neuen



Verkehrskonzepts - wie sogleich zu zeigen sein wird - ausreichend. In der Prognose
ZEB2020 wird der Anteil an GG-Sohlen mit 45.5 % geringfligig tiefer angegeben alsim
EPlan2015, welcher einen Wert von 47.2 % ausweist. Folglich berlicksichtigt die Prognose
fr das Jahr 2020 in einem beschrankten Umfang die voraussichtlich in der Zwischenzeit
erfolgende Rollmaterialsanierung bei den Guiterwagen. Da jedoch der aktuelle Anteil an
GG-Sohlen lediglich noch rund 40 % betrégt (Stand: 31. Dezember 2013) wird sowohl der
im EPlan2015 als auch der in der Prognose ZEB2020 ausgewiesene Anteil bereitsim
heutigen Zeitpunkt unterschritten. Entsprechend lassen die aktuellen Verkehrsdaten die
Schlussfolgerung zu, dass der prognostizierte Anteil an GG-Sohlen nicht erst im
Prognosehorizont 2020 sondern ohne Weiteres bereits von Beginn erreicht bzw. gar
unterschritten wird. Weiter gilt es zu berticksichtigen, dass die Prognose ZEB2020 im
Vergleich zum EPlan2015 beim Guterverkehr eine um 22.5 % tiefere Kapazitdt ausweist.
Bel der Guterverkehrskapazitét handelt es sich um eine besonders von konjunkturellen bzw.
wirtschaftlichen Faktoren abhangige Prognose, dieim Lichte der aktuellen Kapazitét (Jahr
2013) auf dem betreffenden Streckenabschnitt, welche lediglich 37'428 m betrégt bzw. rund
65 % unter der Kapazitatsprognose des EPIan2015 liegt, a's durchaus plausibel erscheint.
Sodann folgt aus derselben Uberlegung, dass die K apazitatsprognose ZEB2020 bereits ab
der Einflihrung des neuen Verkehrskonzepts (Jahr 2016) wohl nicht erreicht bzw. mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit nicht Uberschritten wird, musste es doch hierfir zu einem
erheblichen Anstieg im Umfang von 111 % der aktuellen Kapazitét kommen, was nicht zu
erwarten ist. Diesbeziiglich weist die Plangenehmigungsverfigung vom 15. Mai 2013
zudem darauf hin, dass es mit der voraussichtlichen Er6ffnung des Gotthard Basistunnels
im Jahr 2016 nicht zu einem sprunghaften Anstieg des Guterverkehrs kommen wird.
Vielmehr sei eine stetige Zunahme des Giterverkehrs - sofern tiberhaupt eine
entsprechende Nachfrage bestehen sollte - erst mit der Er6ffnung des Ceneri Basistunnels
zu erwarten, welche friihestens ab dem Jahr 2019 erfolge. Vor diesem Hintergrund hat im
vorliegenden Fall as erstellt zu gelten, dass die der Prognose ZEB2020 zugrundeliegenden
(tieferen) Verkehrsdaten bereits ab dem Zeitpunkt der Einfuhrung des V erkehrskonzepts
ZEB, d.h. ab dem Jahr 2016, erreicht bzw. unterschritten werden. Entsprechend sind
vorliegend keine jahrlichen Prognosen nétig und es kann im Folgenden fir die Beurteilung
des neuen Verkehrskonzept ZEB grundsétzlich auf die Prognose fur das Jahr 2020
abgestellt werden.

E.8.75

Insgesamt gehen die beiden V erkehrsprognosen ZEB2020 und ZEB2025 nicht nur von
plausiblen Annahmen aus, sondern sie erscheinen auch als ausreichende Grundlage, um die
Auswirkungen des neuen V erkehrskonzepts beurteilen zu kénnen. Vergleicht man die
beiden Prognosen mit dem EPlan2015, féallt was folgt in Betracht: Die berechneten
Larmbeurteilungspegel der Prognose ZEB2020 betragen 81.2 dB(A) am Tag bzw. 82.2
dB(A) in der Nacht und werden mit hinreichender Wahrscheinlichkeit ab dem Zeitpunkt der
Einfihrung des neuen V erkehrskonzepts eingehaten. Demgegeniber weist der EPlan2015
fUr den vorliegend relevanten Streckenabschnitt Larmbeurteilungspegel von 82.7 dB(A),
tags, bzw. 83.1 dB(A), nachts, auf. Folglich bewegt sich die Prognose ZEB2020 im
vorgegebenen Rahmen des L armkontingents des EPlan2015. Halt jedoch die Prognose
ZEB2020 ab dem Zeitpunkt der Einflhrung des neuen Verkehrskonzepts die im EPlan2015
vorgegebenen Larmbeurteilungspegel ein, trifft dies auch fir die Prognose ZEB2025 zu.
Denn die Prognose ZEB2020 geht - abgesehen von minimal tieferen Werten bel der
Kapazitét und der Anzahl Giterziige - von einem deutlich hoheren Anteil an Glterwagen



mit GG-Sohlen aus und trifft somit in larmrechtlicher Hinsicht ungunstigere Annahmen al's
die Prognose ZEB2025. Unter der Voraussetzung, dass alle weiteren Verkehrsdaten
unverandert bleiben, dirfte es deshalb mit hinreichender Wahrscheinlichkeit selbst dann
nicht zu einer Uberschreitung der Beurteilungspegel kommen, wenn es zu keinen
Verbesserungen beim Rollmaterial mehr kommen und bis ins Jahr 2025 auf denselben Wert
wiein der Prognose ZEB2020 abgestellt wirde. Folglich trifft die Behauptung der
Beschwerdefiihrenden, die Emissionen des Verkehrskonzepts ZEB wiirden jene des
EPlan2015 Ubersteigen, nicht zu.

E.88

Zusammengefasst werden somit unter dem Regime des neuen Verkehrskonzepts ZEB die
Léarmbeurteilungspegel des EPIlan2015 nicht Gberschritten. Folglich liegt keine
wesentlichen Anderung einer Bahnanlage im Sinne von Art. 8 Abs. 2 und 3 LSV vor (Art. 4
Abs. 2 VLE).

E.91

Daim vorliegenden Fall lediglich eine einfache Anderung einer Bahnanlage erfolgt, richtet
sich eine dlfallige Sanierung der Anlage ausschliesslich nach dem BGLE bzw. VLE.
Dieses Sanierungsregime sieht vor, dass die in einem Fall konkret anzuordnenden baulichen
Massnahmen aufgrund der geméss dem Emissionsplan zu erwartenden Emissionen
festgelegt werden (Art. 6 Abs. 1 BGLE). Sodann verlangt Art. 7 Abs. 1 BGLE, dass bei
bestehenden ortsfesten Eisenbahnanlagen Massnahmen an der Fahrbahn oder auf dem
Ausbreitungsweg des Schalls soweit anzuordnen sind, bis die Immissionsgrenzwerte
eingehalten werden.

E.9.2

Wie aus der Plangenehmigungsverfiigung vom 14. Mé&rz 2005 folgt, wurde im vorliegenden
Fall - gestitzt auf die im Emissionsplan ermittelten La&rmbeurteilungspegel - dieim
Prognosehorizont (2015) zu erwartenden Immissionen berechnet und das betreffenden
Gebiet auf der Grundlage des BGLE bzw. der VLE larmsaniert. Im damaligen Verfahren
wurde einerseits die Erstellung einer Larmschutzwand im Teilbereich L5, Bahnkilometer
14.300-14.500, bewilligt. Andererseits wurden aber zugleich Erleichterungsantrage der
Beschwerdegegnerin gutgeheissen, da eine weitergehende Sanierung im Teilbereich L5
mittels Larmschutzwanden unverhdtnismassig gewesen ware (vgl. Art. 7 Abs. 3 BGLE).
Zudem wurde der Anspruch der Beschwerdefihrenden auf Einsatz von
Schallschutzfenstern unter Kostenbeteiligung des Bundes abgel ehnt.

E.93

Daim vorliegenden Fall lediglich eine einfache Anderung der Bahnanlage vorliegt und die
prognostizierten Larmemissionen bzw. die -immissionen auf dem beschwerdeftihrerischen
Grundstiick kunftig sogar abnehmen werden, ist kein Grund ersichtlich die
Plangenehmigungsverfiigung aufzuheben. Sodann besteht kein Anlass weitergehende

L &mschutzmassnahmen anzuordnen oder die Sache zur Prifung von weiteren

L &mschutzmassnahmen an die Vorinstanz zurtickzuwei sen. Das betreffende Gebiet gilt
auch unter dem Regime des neuen Verkehrskonzepts ZEB als larmsaniert. Sodann besteht
auch kein Anspruch auf erganzende Massnahmen nach Art. 7aBGLE. Zwar findet die
Bestimmung auf Félle Anwendung, in denen - wie vorliegend - Erleichterungen nach Art. 7
Abs. 3 BGLE gewahrt wurden. Dennoch réaumt Art. 7a Abs. 1 BGLE dem Bundesrat vorerst
nur die Kompetenz ein, ab dem Jahr 2016 zusétzliche Massnahmen anzuordnen, weshalb im



aktuellen Zeitpunkt keine ergénzenden Massnahmen zu prifen sind.

E.10.1

Schliesslich berufen sich die Beschwerdefuhrenden auf das V orsorgeprinzip und machen
geltend, dass vorliegend zusétzliche Larmschutzmassnahmen gestiitzt auf Art. 11 Abs. 2
und Abs. 3 USG angeordnet werden mussen. Es kdnne deshalb nicht angehen, dass der
EPlan2015 als L armkontingent verstanden werde. Dies wirde dem Schutzgedanken des
USG bzw. der LSV zuwiderlaufen und letztlich gegen das V orsorgeprinzip verstossen.

E.10.2

Vorne wurde bereits dargelegt, dass der EPIan2015 nach konstanter Rechtsprechung
faktisch einem Larmkontingent entspricht (vgl. E. 8.2). Folglich ertibrigen sich weitere
Ausfuhrungen hierzu. Soweit die Beschwerdef ihrenden dartiber hinaus geltend machen,
dass der EPIan2015 und damit sinngeméass das Sanierungsregime des BGLE dem
Vorsorgeprinzip gemass Art. 11 Abs. 2 und 3 USG widerspreche, féllt wasfolgt in
Betracht: Das Vorsorgeprinzip ist in algemeiner Weise in Art. 74 BV verankert, wonach
der Bund nicht nur Vorschriften zum Schutz des Menschen und seiner natirlichen Umwelt
vor schadlichen oder lastigen Einwirkungen erlésst (Abs. 1), sondern auch dafir sorgt, dass
solche Einwirkungen vermieden werden (Abs. 2). Die Beschwerdefiihrenden stiitzen sich
nun auf dessen Konkretisierung in Art. 11 Abs. 2 USG, welche im Anwendungsbereich des
Umweltschutzgesetzes massgebend ist. Im vorliegenden Fall besteht jedoch mit dem BGLE
ein Spezialgesetz. Soweit dieses von der Konkretisierung des V orsorgeprinzips gemass dem
USG abweicht, geht es als spezielleres und jingeres Bundesgesetz dem USG vor (vgl. auch
E. 6.1). Daran andert auch Art. 4 Abs. 1 USG nichts, welcher bestimmt, dass V orschriften
Uber Larm, die sich auf andere Bundesgesetze stiitzen, unter anderem auch dem Grundsatz
flr Emissionsbegrenzungen (Art. 11 USG) entsprechen miissen (vgl. Entscheid der REKO
INUM vom 26. April 2006, in: VPB 2007.5 E. 10.2). Folglich trifft der Einwand der
Beschwerdefiihrenden, wonach der EPlan2015 dem V orsorgeprinzip gemass Art. 11 Abs. 2
und 3 USG widerspreche, nicht zu.

E.10.3

Vielmehr gelten diesbezuglich im Anwendungsbereich des BGLE eigene Grundsétze. So
halt dieses Spezialgesetz beispiel sweise fest, dass die baulichen Massnahmen allein auf der
Grundlage des Emissionsplans bestimmt werden. Weiter sient das BGLE vor, die
Massnahmen an der Fahrbahn und auf dem Ausbreitungsweg des Schalls seien nur soweit
anzuordnen, bis die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden (Art. 6 Abs. 1i.V.m. Art. 7
Abs. 1 BGLE) und gewahrt zudem im Vergleich zum USG langere Sanierungsfristen fir
die Umsetzung von Massnahmen an Schienenfahrzeugen, auf dem Ausbreitungsweg des
Schalls und an bestehenden Gebauden (vgl. Art. 3 Abs. 1 BGLE; Art. 17 Abs. 3LSV), was
vom Vorsorgeprinzip des USG abweicht. Dennoch verfugt auch das BGLE Uber Normen, in
welchen das Vorsorgeprinzip zum Ausdruck kommt. So verlangt Art. 4 Abs. 1 BGLE, dass
die Larmemissionen der Schienenfahrzeuge - unabhangig vom Larmkontingent des
EPlan2015 - durch technische Massnahmen (Sanierung des Rollmaterials) soweit zu
begrenzen seien, als dies technisch mdglich sowie wirtschaftlich tragbar ist. Dadie
genannten Grundsétze bzw. Normen im vorliegenden Fall eingehalten werden und der
strittige Bahnabschnitt in larmrechtlicher Hinsicht bereits als saniert gilt, liegt keine
Verletzung des Vorsorgeprinzips vor und die Beschwerdefiihrenden kdnnen aus ihrem
Vorbringen nichts zu ihren Gunsten ableiten.



E. 11

Zusammengefasst erweisen sich die Einwande der Beschwerdefiihrenden al's unbegriindet
und die Plangenehmigungsverfiigung vom 15. Mai 2013 ist zu bestétigen. Es besteht weder
ein Anspruch auf Erstellung von Larmschutzwanden noch auf den Einsatz von
Schallschutzfenstern. Die Beschwerde ist nach dem Gesagten somit abzuwei sen, soweit
darauf eingetreten werden kann. Abschliessend bleibt darauf hinzuweisen, dass die
Vorinstanz dazu verpflichtet ist, fortwahrend Erhebungen tber die Entwicklung des
Eisenbahnlarms durchzufihren (Art. 5 VLE). Sollte inskiinftig feststehen oder zu erwarten
sein, dass die Larmemissionen der Bahnanlage auf dem vorliegenden Streckenabschnitt die
im EPlan2015 festgehaltenen Larmbeurteilungspegel auf Dauer wesentlich Ubersteigen, so
obliegt der Vorinstanz die Pflicht, die notwendigen Massnahmen zu treffen (Art. 37a Abs. 2
LSV).

E.12

Esbleibt Uber die Kosten- und Entschadigung im Verfahren vor dem
Bundesverwal tungsgericht zu entscheiden.

E. 121

Aufgrund des Verfahrensausgangs gelten die Beschwerdefihrenden sowohl in der
Hauptsache als auch in Bezug auf ihren Antrag auf Abweisung des
beschwerdegegnerischen Gesuchs um Entzug der aufschiebenden Wirkung der Beschwerde
(vgl. Zwischenverfligung vom 14. August 2013) als unterliegende Partei und haben
demnach grundsétzlich die Verfahrenskosten zu tragen (Art. 63 Abs. 1 VWVG). Die
Beschwerdefiihrenden bringen diesbeziiglich jedoch vor, dass die Vorinstanz den
Sachverhalt falsch bzw. unvollsténdig ermittelt habe und machen damit sinngemass
geltend, dass die Kosten der Vorinstanz bzw. zumindest nicht ihnen anzulasten seien.
Gemass Art. 63 Abs. 2 VwV G kénnen jedoch Vorinstanzen keine K osten auferlegt werden.
Ebenso fallt vorliegend die Auferlegung von Kosten zulasten der obsiegenden
Beschwerdegegnerin gestutzt auf Art. 63 Abs. 3 VwV G von vornherein ausser Betracht, da
sie keine Verfahrenspflichten verletzt und folglich keine (weiteren) Verfahrenskosten
verursacht hat. Schliesslich bleibt zu prifen, ob den Beschwerdefihrenden ausnahmsweise
die Kosten erlassen werden kdnnen, weil andere Griinde in der Sache oder in der Person der
Partel es als unverhétnismassig erscheinen lassen, ihnen die Kosten aufzuerlegen (Art. 63
Abs. 1VWVGi.V.m. Art. 6 Bst. b des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kosten
und Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]; Marcel
Maillard, Praxiskommentar VWV G, Art. 63 N. 19). Ein Verzicht auf die Kostenerhebung
aus Billigkeitsgriinden scheidet vorliegend aus, da die Beschwerdeerhebung nicht als durch
die mangelnde Sachverhaltsfeststellung der Vorinstanz (bzw. die Berticksichtigung
fehlerhafter Planunterlagen) veranlasst erscheint, erhoben doch die Beschwerdefihrenden
die entsprechende Ruge erst im Rahmen der Beschwerdeerganzung vom 31. Juli 2013.
Zudem betraf diese gerade nicht den entscheidwesentlichen Sachverhalt. Folglich bleibt es
bel der Kostenpflicht der vollumfanglich unterliegenden BeschwerdefUhrenden. In
Anbetracht der Umstande werden die Verfahrenskosten jedoch nur in einem reduzierten
Umfang erhoben. Sie werden unter Berticksichtigung der Zwischenverfligung vom 14.
August 2013 auf Fr. 3'000.- festgesetzt und den BeschwerdefUhrenden auferlegt. Sie
werden mit dem Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 1'500.- verrechnet.

E.12.2



Den unterliegenden Beschwerdefiihrenden steht grundsétzlich keine Entschadigung zu (Art.
64 Abs. 1 VWV G e contrario). Da oben bereits festgestellt wurde, dass keine zureichenden
Griunde fur den Erlass der Verfahrenskosten bestehen, fallt auch die ausnahmsweise
Zusprechung einer Parteientschadigung aus Billigkeitsgrinden ausser Betracht (vgl. Urteil
des BV Ger A-4990/2013 vom 20. M&rz 2014 E. 7.2). Ebenso steht der obsiegenden,
anwaltlich nicht vertretenen Beschwerdegegnerin (Art. 64 Abs. 1 VwVGi.V.m. Art. 7 ff.
VGKE) sowie der Vorinstanz von vornherein keine Parteientschadigung zu (Art. 7 Abs. 3
VGKE).
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