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Regeste
Bahninfrastruktur

Erwagungen

E.11

Das Bundesverwaltungsgericht beurteilt gemass Art. 31 des V erwaltungsgerichtsgesetzes
(VGG, SR 173.32) Beschwerden gegen Verfligungen nach Art. 5 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VWV G, SR 172.021). Die angefochtene Plangenehmigung
stellt eine solche Verfligung dar. Das BAV gehort zu den Behorden nach Art. 33 Bst. d
VGG und ist somit eine Vorinstanz des Bundesverwaltungsgerichts. Eine Ausnahme, was
das Sachgebiet angeht, ist nicht gegeben (vgl. Art. 32 VGG). Das
Bundesverwaltungsgericht ist demnach fir die Beurteilung der vorliegenden Beschwerde
zustandig. Das Verfahren richtet sich nach dem VwV G, soweit das VGG nichts anderes
bestimmt (Art. 37 VGG).

E.12

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer vor der Vorinstanz am
Verfahren teilgenommen oder keine M 6glichkeit zur Teilnahme erhalten hat (Bst. @), durch
die angefochtene Verfligung besonders bertihrt ist (Bst. b) und ein schutzwrdiges Interesse
an deren Aufhebung oder Anderung hat (Bst. c).

E.121

Die Regelung von Art. 48 Abs. 1 VWV G ist auf Privatpersonen zugeschnitten. Ein
Gemeinwesen kann sich darauf berufen, wenn es von der angefochtenen Verfiigung gleich
oder ahnlich wie ein Privater betroffen ist. Darliber hinaus kann es zur Beschwerde
berechtigt sein, wenn es in seinen hoheitlichen Befugnissen berthrt ist. So werden
Gemeinden regelmassig als legitimiert erachtet, in Plangenehmigungsverfahren offentliche
Interessen geltend zu machen (vgl. dazu BGE 136 | 265 E. 1.4 sowie

Moser/Beusch/K neubuihler, Prozessieren vor dem Bundesverwaltungsgericht, 2. Auflage
2013, Rz. 2.87 und 2.89). Zur Beschwerde befugt sind gestiitzt auf Art. 48 Abs. 1 VwWVG
unter anderem Gemeinden, die das Anliegen verfolgen, die Bevolkerung vor mehr Larm zu
schitzen, sofern ihr Ortlicher Bezug zur Streitsache stark genug ist (vgl. BV GE 2008/18 E.
2.4.3). Entsprechend ist eine Gemeinde zur Beschwerde zuzul assen, wenn ein Bauprojekt
zu einer Zunahmen der L&rmimmissionen fhrt, die voraussichtlich fur die Gesamtheit oder
einen Grosstell der Gemeindebewohner deutlich wahrnehmbar sein wird. Die Beurteilung
der Legitimation erfordert gegebenenfalls also eine summarische Prifung der zu
erwartenden Immissionen (vgl. Urteil des BGer 1C_395/2012 vom 23. April 2013 E. 2.3
und 2.4; vgl. zum Ganzen auch Moser/Beusch/Kneubthler, a.a.O., Rz. 2.89).



E.1.22

Vorliegend hat die BeschwerdefUhrerin als Einsprecherin am vorinstanzlichen Verfahren
teilgenommen (vgl. dazu Art. 18f Abs. 1 und 3 des Eisenbahngesetzes [EBG, SR 742.101]).
Sieist mit ihrer Antrag betreffend Verlangerung der bestehenden L érmschutzwand nicht
durchgedrungen und daher durch die angefochtene Verfiigung formell beschwert. Weiter
bezweckt die Beschwerdefihrerin mit ihrer Beschwerde einen besseren Schutz der
Einwohner der Ortschaft Villnachern vor dem Eisenbahnléarm. Das vorliegende Bauprojekt
konnte sich unginstig auf die entsprechenden Larmimmissionen auswirken. Die
Beschwerdeftihrerin macht somit schutzwirdige 6ffentliche Interessen geltend, weshalb sie
zur Beschwerde berechtigt ist.

E.13

Die Beschwerde wurde frist- und formgerecht eingereicht (vgl. dazu Art. 50 Abs. 1 und Art.
52 Abs. 1 VWVG).

E.14

Auf die Beschwerde der Beschwerdefihrerin ist somit grundsétzlich einzutreten.
Vorzubehalten sind allerdings die Ausfthrungen in E. 4.4 weiter unten.

E.2

Das Bundesverwaltungsgericht tberpriift die angefochtene Verfligung auf
Rechtsverletzungen - einschliesslich unrichtiger oder unvollstandiger Feststellung des
rechtserheblichen Sachverhalts und Rechtsfehler bei der Ausiibung des Ermessens - sowie
auf Angemessenheit hin (vgl. Art. 49 VwVG). Geht es um die Beurteilung technischer
Spezialfragen, in denen die Vorinstanz Uber ein besonderes Fachwissen verflgt, auferlegt
sich das Bundesverwaltungsgericht allerdings eine gewisse Zurtickhaltung bei der
Uberpriifung des angefochtenen Entscheids. In einem solchen Fall ist in erster Linie zu
kldren, ob die Vorinstanz die fur den Entscheid wesentlichen Gesichtspunkte geprtift und
die erforderlichen Abkléarungen sorgfaltig und umfassend vorgenommen hat. Ist dies der
Fall und hat sich die Vorinstanz nicht von sachfremden Erwagungen leiten lassen, weicht
das Bundesverwaltungsgericht nicht ohne Not von deren Auffassung ab (vgl. BGE 133 11
35E. 3, BVGE 2011/47 E. 5.1 und Jérdme Candrian, Introduction ala procédure
administrative fédérale, 2013, Rz. 191). Entsprechendes gilt auch, wenn der Gesetzgeber
eine Fachinstanz bezeichnet hat, der bestimmte naturwissenschaftliche oder technischen
Fragen zur Stellungnahme vorzulegen sind. VVon der Beurteilung einer solchen Fachinstanz
durfen die entscheidende Instanz und das Bundesverwaltungsgericht nur aus triftigen
Grunden abweichen (vgl. BGE 139 11 185 E. 9.2 und Urteil des BGer 1E.1/2006 vom 12.
April 2006 E. 5; vgl. zum Ganzen auch BGE 139 11 185 E. 9.3, Urteil des BGer
1C_582/2013 vom 25. September 2014 E. 4.4 und Urteil des BV Ger A-3826/2013 vom 12.
Februar 2015 E. 2).

E.3
Zunéchst sind die anwendbaren |armrechtlichen Bestimmungen ndher darzustellen.

E.31

Am 1. Januar 1985 ist das Umweltschutzgesetz (USG, SR 814.01) in Kraft getreten. Dieses
bezweckt, die L ebensraume von Menschen, Tieren und Pflanzen gegen schédliche und
lastige Einwirkungen zu schitzen (vgl. Art. 1 Abs. 1 USG). Luftverunreinigungen, Larm,
Erschitterungen und Strahlen sollen dabei durch Massnahmen an der Quelle begrenzt



werden (vgl. Art. 11 Abs. 1 USG). Die entsprechenden Emissionen sind daher so weit zu
begrenzen, als dies technisch und betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist
(Vorsorgeprinzip; vgl. Art. 11 Abs. 2 USG). Steht fest oder ist zu erwarten, dass die
Einwirkungen unter Berticksichtigung der bestehenden Umweltbel astung dennoch
schédlich oder I&stig sein werden, sind die Emissionen weiter zu begrenzen (vgl. Art. 11
Abs. 3 USG). Zur Beurteilung der Frage, welche Einwirkungen schadlich oder 1stig sind,
hat der Bundesrat Immissionsgrenzwerte festzulegen (vgl. Art. 13 Abs. 1 USG). Die
Immissionsgrenzwerte fur Larm sind so festzulegen, dass |mmissionen unterhalb dieser
Werte die Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich stéren (vgl. Art. 15 USG).
Neue ortsfeste Anlagen, in deren Umgebung es trotz Massnahmen an der Quelle zu einer
Uberschreitung dieser Immissionsgrenzwerte kommt, sind nur in Ausnahmeféllen zulassig
(vgl. dazu Art. 25 USG). Wird eine solche Anlage errichtet, missen die betroffenen
Gebaude auf Kosten des Eigentiimers der Anlage mit Schallschutzfenstern oder dhnlichen
baulichen Massnahmen geschiitzt werden (vgl. Art. 25 Abs. 3 USG).

E.32

Ortsfeste Anlagen, die bei Inkrafttreten des USG bereits bestanden und den Vorschriften
dieses Gesetzes nicht gentigen, mussen saniert werden (vgl. Art. 16 Abs. 1 USG). Die
Massnahmen, die zum Schutz vor Larm ergriffen werden missen, sind dabei in der
Léarmschutz-Verordnung (LSV, SR 814.41) néher geregelt (vgl. dazu Art. 16 Abs. 2 USG).
Nach dieser Verordnung ist eine Anlage sanierungsbedurftig, wenn sie wesentlich zur
Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten beitragt (vgl. Art. 13 Abs. 1 LSV). Im Sinne
des Vorsorgeprinzips sind die Anlagen so weit zu sanieren, als dies technisch und
betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich tragbar ist (vgl. Art. 13 Abs. 2 Bst. aLSV).
Ebenfalls gilt, dass die Immissionsgrenzwerte nicht mehr Uberschritten werden dirfen (vgl.
Art. 13 Abs. 2 Bst. b LSV). Erweist essich im Einzelfall als unverhéltnismassig, die Anlage
nach diesen Bestimmungen zu sanieren, haben die Behorden allerdings Erleichterungen zu
gewahren (vgl. Art. 17 Abs. 1 USG und Art. 14 Abs. 1 LSV). Schallschutzmassnahmen an
Gebauden miissen dabei nicht schon ab einer Uberschreitung der |mmissionsgrenzwerte,
sondern erst ab einer Uberschreitung der héheren Alarmwerte getroffen werden (vgl. Art.
20 USG und Art. 15LSV). Wird eine sanierte ortsfeste Anlage gedndert, ist wiederum dem
Vorsorgeprinzip Rechnung zu tragen (vgl. Art. 11 Abs. 2 USG und Art. 8 Abs. 1 LSV; vgl.
dazu BGE 124 11 293 E. 17). Im Fall einer wesentlichen Anderung einer solchen Anlage
sind die Emissionen zudem so weit zu begrenzen, dass die |mmissionsgrenzwerte nicht
Uberschritten werden; gewahrte Erleichterungen kdnnen eingeschrénkt oder aufgehoben
werden (vgl. Art. 18 USG und Art. 8 Abs. 2 LSV). Werden weiterhin Erleichterungen
gewahrt, mussen- wie im Fall neuer Anlagen - auf Kosten des Anlageeigentimers
Schallschutzmassnahmen an den von Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffenen
Gebauden vorgenommen werden (vgl. Art. 25 Abs. 3 USG analog sowie Art. 10 und 11
LSV; dazu BGE 137 11 58 E. 5.1 und BGE 124 |1 293 E. 17). Als wesentliche Anderungen
gelten unter anderem Umbauten, Erweiterungen und Anderungen des Betriebs, wenn zu
erwarten ist, dass wahrnehmbar starkere L armimmissionen erzeugt werden (vgl. Art. 8 Abs.
3LSV).

E.33

Fir die Larmsanierung bestehender Eisenbahnanlagen wurde mit dem BGLE eine
besondere gesetzliche Grundlage geschaffen. Dieses Gesetz ist am 1. Oktober 2000 in Kraft
getreten. Ein gutes Jahr spéter trat auch die gestiitzt darauf erlassene Verordnung vom 14.



November 2001 Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen (AS 2001 2990; nachfolgend:
aVLE) in Kraft. Das BGLE sieht zur Emissionsbegrenzung technische Massnahmen an den
Schienenfahrzeugen vor; hinzu kamen bauliche Massnahmen (L &mschutzwénde). Mit
diesen Massnahmen sollten mindestens zwei Drittel der von

I mmissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffenen Personen vor entsprechenden
Immissionen geschiitzt werden. In den Ubrigen Féllen waren, sofern die Alarmwerte
uberschritten wurden, auf Kosten des Bundes Schallschutzmassnahmen an den Gebauden
vorzunehmen. In jenen Féllen, in denen einzig die Immissionsgrenzwerte tberschritten
wurden, stellte der Bund zudem die Halfte der fiir solche Massnahmen notwendigen Mittel
zur Verfigung (vgl. dazu Art. 1 Abs. 2 BGLE in der Fassung vom 24. Mé&rz 2000 [AS 2000
2206] sowie Art. 2 Abs. 3und Art. 10 BGLE). Die Larmsanierungen hatten bis zum 31.
Dezember 2015 zu erfolgen (vgl. dazu Art. 3 BGLE in der Fassung vom 24. Marz 2000 [AS
2000 2206] und Art. 3 Abs. 1 BGLE in der aktuellen Fassung). Das BGLE und dieaVLE
erganzen somit das USG und die LSV und gehen diesen in der Regel als

Spezial gesetzgebung vor (vgl. Urteil desBGer 1C_375/2009 vom 10. Mai 2010 E. 5.1 und
Urtell des BGer A-3040/2013 vom 12. August 2014 E. 6.1). Ihrem Zweck entsprechend
gelten sie jedoch nicht fir Eisenbahnanlagen, die bereits vor Inkrafttreten des BGLE
gestutzt auf Art. 16 Abs. 1 USG saniert worden waren (vgl. dazu Art. 2 Abs. 2 Bst. a
aVLE). Das USG und die LSV finden zudem Anwendung, wenn eine Eisenbahnanlage
wesentlich gedndert oder gar neu gebaut wird (vgl. dazu Urteile des BV Ger A-3040/2013
vom 12. August 2014 E. 6.2 und A-3029/2008 vom 18. Juni 2009 E. 4.2 [vor 4.2.1]).

E.4

Die Vorinstanz stellt sich auf den Standpunkt, der hier interessierende Streckenabschnitt sel
bereits saniert worden. Die im Rahmen des vorliegenden Projekts prognostizierten
Emissionswerte [&gen unter denjenigen, die fir die Sanierung massgeblich gewesen seien.
Das Projekt filhre daher nicht zu einer wesentlichen Anderung der Anlage, weshalb keine
zusétzlichen Larmschutzmassnahmen anzuordnen seien.

E. 41

Gestitzt auf Art. 6 BGLE erliess der Bundesrat den "Emissionsplan 2015" (abrufbar unter
<www.bav.admin.ch> > Themen > Larmsanierung > Grundlagen > Emissionsplan 2015
[Dokument " Daten Emissionsplan 2015, Letzte Anderung: 06.01.2014"], besucht am 21.
Januar 2016). Der Emissionsplan 2015 enthélt die bis am 31. Dezember 2015 zu
erwartenden L &rmemissionen bestehender ortsfester Eisenbahnanlagen; aufgrund dieser
Angaben war zu bestimmen, welche baulichen Massnahmen im Rahmen der Sanierungen
zu ergreifen waren (vgl. Art. 6 Abs. 1 BGLE). Beim Erlass des Plans waren inshesondere
die Menge und die Zusammensetzung des Verkehrs, die zu erwarten waren, und die von
Schienenfahrzeugen zu erwartenden L &rmemissionen zu berticksichtigen (vgl. Art. 6 Abs. 2
BGLE). Welche kiinftigen Anderungen im Betrieb oder an der Infrastruktur im
Emissionsplan (und damit bei den Sanierungen) zu beriicksichtigen waren, wurde in
Anhang 2 aVLE néher definiert (vgl. Art. 17 Abs. 2 aVLE). Diese Anderungen galten in der
Folge nicht als wesentliche Anderungen im Sinne von Art. 8 Abs. 2 und 3 LSV (vgl. Art. 4
Abs. 2 aVLE). Im Ubrigen sind Veranderungen im Betrieb (Verkehrsmenge,
Fahrgeschwindigkeit etc.) oder an der Infrastruktur (z.B. Einbau von Weichen oder

I solierstdssen) ohne Weiteres moglich, solange der im Emissionsplan 2015 festgelegte
Emissionswert nicht Uberschritten wird. Der Emissionsplan stellt damit den Rahmen fir die
Bewegungsfreiheit von Betrieb und Infrastruktur dar (vgl. dazu Botschaft vom 1. Méarz



1999 Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen, BBl 1999 4904, S. 4913, und Urteil des
BGer 1C_375/2009 vom 10. Mai 2010 E. 5.3.1 und 5.3.2). Im Ergebnis weist der
Emissionsplan den Bahnunternehmen also ein "Larmkontingent” zu, welches diese
einzuhalten haben, gleichzeitig aber auch ausschopfen dirfen (vgl. Urteil des BV Ger
A-3040/2013 vom 12. August 2014 E. 8.2).

E.4.2

Was den Streckenabschnitt auf dem Gebiet der Gemeinde Villnachern betrifft, hat bereits
eine Sanierung stattgefunden. Die entsprechende Plangenehmigung wurde am 21. Juli 2000,
d.h. noch vor Inkrafttreten des BGLE, erteilt. Das Sanierungsprojekt richtete sich daher
nach den Bestimmungen des USG und der LSV. Eine Sanierung nach BGLE war in der
Folge nicht mehr erforderlich (vgl. dazu oben E. 3.3). Da die Sanierung nicht unter dem
Regime des BGLE erfolgte, stiitzte sie sich nicht auf den Emissionsplan 2015. Die zu
ergreifenden baulichenM assnahmen wurden aufgrund elner Emissionsprognose " Zustand
nach Inbetriebnahme des Huckepackkorridors' bestimmt (vgl. angefochtene Verfligung, S.
31, und Vernehmlassung der Vorinstanz, S. 2). Die Gewéhrung von Erleichterungen
richtete sich aber bereits nach dem sogenannten "Kosten-Nutzen-Index" (KNI);
Erleichterungen wurden in der Regel nur dort gewéhrt, wo der KNI einen Wert von 80
Uberstieg (vgl. dazu Plangenehmigungsverfiigung vom 21. Juli 2000 [act. 7/1], S. 7 ff.).
Dies entspricht dem Vorgehen, dassin der Folge auch die avVLE vorsah (vgl. Art. 20i.V.m.
Anhang 3 aVvLE). Somit ist auch im vorliegend Fall darauf abzustellen, ob das der
Sanierung zugrunde liegende "L armkontingent” Gberschritten wird. Ist dies nicht der Fall,
liegt keine wesentliche Anderung der Anlage vor. Die bei der Sanierung gewéhrten
Erleichterungen wéren damit weiterhin gultig (vgl. dazu oben E. 3.2).

E.43

Gemass den Angaben im Umweltbericht der Beschwerdegegnerin wurde der Sanierung ein
Emissions-Mittelungspegel am Tag von 79.2 dB(A) und nachts von 80.7 dB(A) zugrunde
gelegt (Lr,e [06-22h] bzw. Lr,e [22-06h]). Die in Zusammenhang mit dem vorliegenden
Projekt fur den Zeithorizont 2025 erstellte Prognose weist demgegentiber Werte von 76.9
dB(A) am Tag und 77.6 dB(A) nachts aus (vgl. Umweltbericht vom 28. Februar 2014

[ Gesuchsunterlagen, act. 5], S. 23). Der Sanierung lagen somit héhere Emissionswerte
zugrunde als sie nun im Zusammenhang mit dem vorliegenden Projekt prognostiziert
werden. Gestiitzt auf diese Prognose ist somit nicht von einer wesentlichen Anderung der
Anlage auszugehen.

E.44

Die BeschwerdefUhrerin stellt sich jedoch auf den Standpunkt, die fir das vorliegende
Projekt erstellte Emissionsprognose basiere auf unzutreffenden Annahmen. Es sei
vorliegend zudem nicht sachgerecht, allein auf die Emissions-Mittelungspegel abzustellen.
In den nachfolgenden Erwagungen wird naher auf die entsprechenden Vorbringen
einzugehen sein. Vorab ist indes klarzustellen, dass die Plangenehmigung vom 21. Juli
2000 betreffend die Eisenbahnléarmsanierung in der Gemeinde Villnachern im vorliegenden
Beschwerdeverfahren nicht mehr beanstandet werden kann. Dies gilt insbesondere fir die
Beurteilung der Immissionen: Werden die der Sanierung zugrunde gelegten Emissionen
nicht Uberschritten, ist ohne Weliteres davon auszugehen, dass auch die damals ermittelten
Immissionen nicht Uberschritten werden. Die Rigen der Beschwerdefuhrerin, die sich auf
die Immissionsberechnung beziehen (vgl. unten E. 5.1), sind im vorliegenden



Zusammenhang daher unzulassig. Das Gleiche gilt im Ubrigen fiir die Riige, die
Gleichbehandlung der Bevdlkerung von Villnachern mit derjenigen des Nachbarorts
Umiken sei nicht gewahrleistet.

E.45

Die Beschwerdefthrerin fuhrt aus, geméss dem Umweltbericht solle sich die Frequenz der
Guterzige gegenuber dem Ist-Zustand im Jahr 2011 sowohl am Tag als auch in der Nacht
ungefahr verdoppeln. Dennoch wiirden deutlich tiefere Emissionen ausgewiesen als noch
im Rahmen der Sanierung. Dies, well bei der Berechnung davon ausgegangen worden sei,
dass bis 2025 keine Guterwagen mit Grauguss-Bremssohlen mehr verkehren wirden. Diese
Annahme sal geradezu utopisch.

E. 451

Die Bozberg-Strecke wird neben Personenziigen insbesondere von den Transit-Glterziigen
Basel-Chiasso/L uino (Gotthard-Achse) befahren. Im Jahr 2011 haben tagsiber
durchschnittlich 67.2 und nachts durchschnittlich 41.2 Giterzlge die Strecke befahren. Bis
zum Jahr 2025 wird mit einer Zunahme um 98% (tagsiber) bzw. 101% (nachts) gerechnet
(vgl. Umweltbericht, S. 4 f.). Mit dem vorliegenden Projekt soll die Kapazitét des
Streckenabschnitts Effingen-Brugg entsprechend erhéht werden. Wie dargelegt, weist die
flr das Projekt erstellte Emissionsprognose dennoch tiefere Werte aus als die fur die
Sanierung massgebliche Prognose. Diesist darauf zuriickzufiihren, dass nunmehr von einer
Ablésung der Grauguss-Bremssohlen (GG-Sohlen) durch Verbundstoffsohlen ausgegangen
wird. Diese Massnahme gewéhrleistet glatte Radlaufflachen, sodass weniger
Durchfahrtslarm entsteht (vgl. dazu Botschaft vom 30. November 2012 zur Anderung des
BGLE, BBI 2013 489, S. 494).

E.45.2

In jingerer Zeit wurde angenommen, im Jahr 2025 werde der Anteil an Guterwagen mit
GG-Sohlen auf der Gotthard-Achse noch 28.3% betragen. Das Bundesverwaltungsgericht
hat diese Prognose in seinem Urteil vom 12. August 2014 als realistisch bezeichnet (vgl.
Urtell des BV Ger A-3040/2013 vom 12. August 2014 E. 8.7.4.10). Im vorliegenden Fall
wurde der Emissionsprognose indes ein Anteil GG-Sohlen von 0% zugrunde gelegt. Dies
unter Hinweis darauf, dass das BGLE per 1. Marz 2014 revidiert worden ist. Die neuen
Bestimmungen von Art. 4 Abs. 3 und 4 BGLE schreiben nunmehr vor, dass der Bundesrat
Emissionsgrenzwerte fir Glterwagen zu erlassen hat, die ab 1. Januar 2020 bzw. spétestens
ab 1. Januar 2022 wirksam werden sollen (vgl. dazu Umweltbericht, S. 22 f., und
angefochtene Verfligung, S. 31). Auch darauf hat das Bundesverwaltungsgericht in seinem
Urteil vom 12. August 2014 bereits Bezug genommen. Es hat darauf hingewiesen, dass die
Emissionsgrenzwerte geméss der Botschaft zur Revision des BGLE ein faktisches Verbot
von GG-Sohlen zu Folge haben werden. Vor diesem Hintergrund kénne davon
ausgegangen werden, das der Anteil GG-Sohlen bis 2025 0% betragen werde (vgl. Urtell
A-3040/2013 vom 12. August 2014 E. 8.7.4.10 unter Hinweis auf die Botschaft vom 30.
November 2012 zur Anderung des BGLE, BBI 2013 489, S. 519).

E. 453

Es besteht kein Grund, auf diese Beurteilung zuriickzukommen. Zwar trifft es zu, dass
seitens der EU Bedenken gegentiber der unilateralen Einfihrung von Emissionsgrenzwerten
durch die Schweiz gezussert wurden (vgl. Botschaft vom 30. November 2012 zur Anderung
des BGLE, BBI 2013 489, S. 503 und 519). Dies andert jedoch nichts daran, dass den



Emissionsprognosen die derzeit bestehenden gesetzlichen Regelungen zugrunde gelegt
werden dirfen.

E.454

Im Ubrigen liegt esin der Natur von Prognosen, dass diese mit gewissen Unsicherheiten
behaftet sind. Die Vorinstanz weist denn auch darauf hin, dass sie geméss Art. 37aLSV bei
einer dauernden und wesentlichen Abweichung der Larmimmissionen vom bewilligten
Zustand die notwendigen Massnahmen zu ergreifen hétte (vgl. angefochtene Verfligung, S.
42; vgl. dazu auch Art. 2 Abs. 1 und Art. 3 der Verordnung vom 4. Dezember 2015 Uber die
Léarmsanierung der Eisenbahnen [SR 742.144.1; nachfolgend: nVLE]).

E. 455

Die Annahmen, die hinsichtlich des Anteils an GG-Sohlen getroffen wurden, sind somit
nicht zu beanstanden.

E.4.6

Die BeschwerdefUhrerin macht weiter geltend, der Eisenbahnlérm sei vor allem nachtsein
Problem. Auch wenn man davon ausgehe, dass die einzelnen Zugdurchfahrten in Zukunft
leiser seien und daher pro Zug weniger Aufwachreaktionen ausgel 6st wirden, werde es
aufgrund der héheren Anzahl Zugdurchfahrten dennoch zu mehr Aufwachreaktionen
kommen.

E.46.1

Gestiitzt auf die LSV wird bei der Beurteilung von Larmemissionen und -immissionen nicht
etwa auf die auftretenden Spitzenpegel abgestellt, sondern auf Pegel, die Uber einen
gewissen Zeitraum gemittelt werden (energiedquivalente Dauerschallpegel). So handelt es
sich beim né&chtlichen Emissionswert fur Eisenbahnl&m um einen Gber den Zeitraum von
22 Uhr bis 6 Uhr gemittelten Pegel. Dieser wird einerseits durch die Anzahl der Ereignisse
und andererseits durch die Intensitdt der einzelnen Ereignisse bestimmt (vgl. zu dieser
Thematik: BGE 137 |1 58 E. 5.3.5 [in Bezug auf Flugléarm]). Soweit die
Beschwerdefihrerin davon ausgeht, die verwendeten Beurtellungspegel beriicksichtigten
die Anzahl der Zugsdurchfahren nicht, ist ihr somit zu widersprechen. Immerhin aber ist zu
berticksichtigen, dass ein bestimmter Beurteillungspegel auf verschiedene Welise zustande
kommen kann. So wird im vorliegenden Fall die Anzahl der Ziige zunehmen, wobel die
einzelnen Zuge aber leiser sein werden. Selbst wenn der néchtliche Beurteilungspegel im
Jahr 2025 exakt gleich hoch liegen sollte wie 2011, wirde diesem Pegel also ein
abweichender Sacherhalt zugrunde liegen, namlich haufigere, daftr weniger intensive
Ereignisse.

E.4.6.2

Die Zahl der Personen, die von Aufwachreaktionen betroffen sind, wachst mit zunehmender
Hohe und Haufigkeit der Larmereignisse, die Uber der kritischen " Aufwachschwelle"
liegen. Esist daher anzustreben, laute Einzel schallereignisse in den Nachtstunden moglichst
Zu begrenzen (vgl. dazu BGE 137 11 58 E. 5.3.5 und BGE 126 |1 522 E. 45b in fine). Wiein
der Botschaft zur Revision des BGLE dargelegt wird, verursacht ein Guterzug, der
vollstéandig aus larmarmem Rollmaterial besteht, einen um 10 dB(A) geringeren
Durchfahrtspegel als ein solcher, der aus Wagen mit GG-Sohlen zusammengesetzt ist (vgl.
vgl. Botschaft vom 30. November 2012 zur Anderung des BGLE, BBl 2013 489, S. 499;
vgl. auch angefochtene Verfligung, S. 32). Diese deutlichen Reduktion des



Durchfahrtspegels der einzelnen Zige legt den Schluss nahe, dass 2025 weniger
Liegenschaften von Larmereignissen tber der Aufwachschwelle betroffen sein werden als
2011. Auch unter Berticksichtigung dessen, dass die Anzahl der Ziige stark zunehmen wird,
durfte es daher nicht zu einer htheren Zahl von Aufwachreaktionen kommen. Zumindest
aber bestehen zur Zeit keine Anhaltspunkte, dass die verwendeten Beurteilungspegel die
Larmbelastung im Jahr 2025 nicht mehr sachgerecht abzubilden vermdéchten.

E.4.6.3
Es besteht somit kein Anlass, der Frage nach den Aufwachreaktionen gesondert Rechnung
Zu tragen.

E. 4.7

Die Beschwerdefhrerin legt zudem dar, wenn ein Richtung Basel fahrender Glterzug den
Bereich der bestehenden Larmschutzwand verlasse, verursache dies einen regelrechten
"Mundungsknall”. Der Larm pralle plétzlich, wie aus dem Nichts, auf die Liegenschaften,
die sich auf Hohe der Liicke beféanden. Die betroffenen Anwohner wirden daher einen
schockartig anschwellenden Larm wahrnehmen.

E. 471

In seinem Fachbericht zuhanden des Bundesverwaltungsgerichts halt das BAFU fest, von
einem Knalleffekt werde in der Akustik gesprochen, wenn der Schalldruck im
Sekundenbereich massiv, d.h. um mindestens 40 dB(A), Uber den mittleren Pegel des
ubrigen Gerdusches ansteige und dann rasch wieder abfalle. Der Schallpegelanstieg in der
N&he des Endes einer Larmschutzwand betrage maximal 20 bis 25 dB(A). Ein solches
Larmereignis konne zwar abrupt wahrgenommen werden und zu einer Schreckreaktion
fuhren. Als Knalleffekt konne es jedoch nicht bezeichnet werden (vgl. Fachbericht BAFU,
S. 3). Es besteht kein Anlass, von dieser Beurteilung, die das BAFU als zusténdige
Fachinstanz vorgenommen hat, abzuweichen (vgl. dazu oben E. 2). Von einem eigentlichen
Knalleffekt ist somit nicht auszugehen.

E.4.7.2

Soweit der geltend gemachten " Schockwirkung" dennoch eine gewisse Relevanz
zukommen sollte, ist wiederum darauf hinzuweisen, dass die einzelnen Giterziige in
Zukunft leiser sein werden (vgl. E. 4.6.2): Die Anzahl der Ereignisse wird in Zukunft zwar
hoher liegen, doch wird die Schockwirkung des einzelnen Ereignisses geringer sein. Es
kann daher nicht gesagt werden, die Situation werde sich in dieser Hinsicht klar
verschlechtern.

E.4.73

Auch unter Berticksichtigung der " Schockwirkung" am Ende der Larmschutzwand ist somit
nicht von einer Zunahme der Emissionen auszugehen.

E. 4.8

Schliesslich macht die BeschwerdefUhrerin geltend, die L licke zwischen der bestehenden

L &rmschutzwand und dem Portal des Villnachern-Tunnels befindet sich im Bereich einer
engen Kurve. Dies habe einen direkten Einfluss auf die auftretenden L&rmemissionen. Denn
die Schwerkréafte an den Spurkranzen fihrten in einer engen Kurve zu einem erheblich
hoheren Larmpegel als auf gerader Strecke.

E.48.1



Der Fahrlarm von Eisenbahnen wird mit dem Modell SEMIBEL ermittelt. Dieses erfullt
grundsétzlich die Anforderungen, welche die LSV an die Berechnungsverfahren stellt (vgl.
dazu Urteil des BV Ger A-3040/2013 vom 12. August 2014 E. 8.6). Zu beachten ist aber,
dass ein adlfélliges Kurvenkreischen in den mit diesem Modell berechneten
Emissionswerten nicht enthalten ist. Sofern relevant, muss das Kurvenkreischen daher
separat erhoben und berticksichtigt werden (vgl. Erl&uterungen zum Emissionsplan 2015, S.
2, abrufbar unter <www.bav.admin.ch> > Themen > Larmsanierung > Grundlagen >
Emissionsplan 2015 [Dokument "Kommentar Emissionsplan, Letzte Anderung:
17.12.2013"], besucht am 21. Januar 2016; vgl. dazu Art. 18 Abs. 2 aVLE).

E.4.8.2

Das Kurvenkreischen kommt durch das Quergleiten der Rader auf den Schienen bei einer
Bogenfahrt zustande. Durch den periodischen Wechsel von Haft- und Gleitreibung werden
Schwingungen mit Einzeltdnen im Frequenzbereich von ungeféhr 500 Hz bis ungefahr 5
kHz erzeugt (sogenannter " Stick-Slip-Effekt"). Einzelne Eigenfrequenzen treten dabel
deutlich hervor. Der Schalldruckpegel kann in Extremfallen 20 dB(A) Uber dem
eigentlichen Fahrgerausch liegen. Hinzu kommt, dass das Kurvenkreischen durch seine
Tonhaltigkeit besonders stérend sein kann. Die Haufigkeit und die Starke des
Kurvenkreischens werden durch zahlreiche Faktoren beeinflusst, so durch
fahrzeugtechnische EinflUsse (z.B. Radaufstandskraft), geometrische Einflisse (Spurspidl),
EinflUsse von Werkstoffen und Witterungseinfliisse (vgl. Entscheid der REKO INUM
A-2003-2 vom 15. Dezember 2004 [publiziert in VPB 69.68] E. 6.4.4). Im vorliegenden
Zusammenhang ist somit zu beachten, dass die Abldsung der GG-Sohlen durch

V erbundstoffsohlen keinen entscheidenden Einfluss auf ein allfélliges Kurvenkreischen hat.
Mit der zunehmenden Anzahl Zige wurde ein bereits vorhandenes Kurvenkrei schen somit
vermehrt auftreten.

E.4.83

Die Beschwerdegegnerin fuhrt aus, bel Kurvenradien unter 300 Metern konne das
Kurvenkreischen eine massgebliche Beeintrachtigung darstellen. Bei Radien zwischen 300
und 500 Metern kénne ein Kurvenkrei schen zwar nicht génzlich ausgeschlossen werden, sei
jedoch eher von untergeordneter Bedeutung. Der Streckenabschnitt zwischen der
Larmschutzwand und dem Portal des Villnachern-Tunnels weise einen Kurvenradius von
ca. 450 Metern auf. Es sei dort, wenn tberhaupt, von einem geringen Einfluss auf die
Bahnlarmemissionen auszugehen. Soweit der Beschwerdegegnerin bekannt, sei ihm
Rahmen des Sanierungsprojekts denn auch kein Kurvenkreischen geltend gemacht worden
(vgl. Beschwerdeantwort, S. 6). Das BAFU bestétigt in seinem Fachbericht zuhanden des
Bundesverwal tungsgerichts, dass bel Kurvenradien unterhalb von 500 Metern
Kurvenkreischen auftreten konne. Da der Radius gemass den Angaben der
Beschwerdegegnerin vorliegend ca. 450 Meter betrage, sei es grundsétzlich méglich, dass
Kurvenkreischen auftrete. Das BAFU habe keine Kenntnis davon, ob dies tatséchlich der
Fall sei (vgl. Fachbericht, S. 3). Die Beschwerdefihrerin hat in ihrer Beschwerde nicht
geltend gemacht, es trete ein eigentliches, hochfrequentes Kurvenkreischen auf. Auch in
den verschiedenen Einsprachen war ein entsprechender Effekt nicht thematisiert worden.
Erst in ihren Schlussbemerkungen legt die Beschwerdefihrerin dar, es kdnne haufig
festgestellt werden, dass Glterzlige teilweise "von bis zu vier Lokomotiven des Typs Re
4/4" angetrieben wirden. Diese Lokomotiven verursachten aufgrund ihres Gewichts sowohl
niederfrequenten Schall als auch hochfrequenten Schall aufgrund von Kurvenkreischen.



E.484

Unter diesen Umsténden ist davon auszugehen, dass das Kurvenkreischen im vorliegenden
Fall, soweit vorhanden, von untergeordneter Bedeutung ist. Auch wenn es aufgrund der
zunehmenden Anzahl Ziige zu einem haufigeren Auftreten dieses Kurvenkreischen
kommen sollte, fallt dieser Effekt somit nicht derart ins Gewicht, dass insgesamt von einer
Zunahme der Emissionen auszugehen ist.

E.4.9

Es ergibt sich somit, dass das der Sanierung zugrunde liegende "L & mkontingent” mit dem
vorliegenden Projekt nicht tberschritten wird. Entsprechend liegt keine wesentliche
Anderung der Eisenbahnanlage vor. Die bei der Sanierung gewahrten Erleichterungen sind
damit weiterhin gultig.

E.5

Die Beschwerdeftihrerin verwel st indessen auf die Bestimmung von Art. 7aBGLE, dieam
1. M&rz 2014 in Kraft getreten ist. Danach kann die Vorinstanz, wo bei der Larmsanierung
Erleichterungen gewahrt wurden, "ab 2016 Massnahmen an der Fahrbahn und
weltergehende Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg des Schalls anordnen™ (vgl. Art. 7a
Abs. 1 BGLE).

E.51

Die Beschwerdefhrerin stellt sich in der Beschwerde und den Schlussbemerkungen auf
den Standpunkt, diese Bestimmung miisse angewendet werden. Sie begrindet dies zunéchst
mit den geltend gemachten Besonderheiten bei den Emissionen ("M dndungsknall”,
Kurvenkreischen). Weiter macht sie geltend, es sei auch eine immissionsseitige
Betrachtung vorzunehmen. Die Emissionen der Schienenfahrzeuge fuhrten in Villnachern
aufgrund der topographischen Gegebenheiten (Jurahdnge im Nordwesten der Gemeinde)
und der meteorol ogischen Verhatnisse (héufig auftretende Westwindlagen) namlich zu
besonders hohen Immissionen. Hinzu komme, dass der Larm eines Zuges die Betroffenen
aufgrund der Kurvenlage langere Zeit "umkreise”, d.h. der Léarm wesentlich Langer auf sie
einwirke als bei einer geraden Strecke. Die Beschwerdefuhrerin halt fest, bei der Sanierung
sei all dem zu wenig Rechnung getragen worden, was nunmehr zu korrigieren sei.

E.5.2

Wie aus der Botschaft zur Revision des BGLE hervorgeht, soll es Art. 7aBGLE der
Vorinstanz ermdglichen, im Einzelfall offensichtlich stossende Ergebnisse der bisherigen
Larmsanierung zu beheben. So kdnnten beispiel sweise Larmschutzwande verlangert oder
L ticken zwischen solchen geschlossen werden. Denn bel einer strikten Anwendung des KNI
konne es zwischen Larmschutzwanden Licken von relativ geringer Lange geben, die von
den Betroffenen oft als stérend empfunden wirden. Mit deren Schliessung werde die
Wirkung der Larmschutzwand insgesamt verbessert und konnten zusétzliche Gebaude vor
schédlichen oder I&stigen Immissionen geschiitzt werden (vgl. Botschaft vom 30.
November 2012 zur Anderung des BGLE, BBI 2013 489, S. 508 und 520). Geméass Art. 3
Abs. 2 BGLE sind die ergénzenden Massnahmen bis zum 31. Dezember 2025
vorzunehmen.

E.53

Die Beschwerdefuihrerin macht zu Recht geltend, dass alféllige Massnahmen nach Art. 7a
BGLE auch fur den Streckenabschnitt auf dem Gebiet der Gemeinde Villnachern zu prifen



sind: Zwar macht Art. 7a Abs. 1 BGLE die Anordnung von Massnahmen davon abhéngig,
dass "Erleichterungen nach Artikel 7 Absatz 3 [BGLE]" erteilt worden sind. Vorliegend
richtete sich das Sanierungsprojekt demgegentiber noch nach dem USG und der LSV (vgl.
oben E. 4.2). Die Erleichterungen wurde daher gestitzt auf Art. 17 Abs. 1 USG und Art. 14
Abs. 1 LSV erteilt. In materieller Hinsicht hatte dies jedoch keinen Einfluss, da bereits auf
den KNI abgestellt wurde (vgl. wiederum oben E. 4.2). Genauso wie im Fall einer
Sanierung nach BGLE miissen sich die betroffenen Anwohner zudem das der Sanierung
zugrunde liegende "L &mkontingent™ entgegen halten lassen. Unter diesen Umstéanden wére
es nicht sachgerecht, sie von allfélligen Massnahmen nach Art. 7a BGLE auszuschliessen
(vgl. dazu auch Erléauterungen vom November 2015 zur Verordnung Uber die
Larmsanierung der Eisenbahnen, S. 2, abrufbar unter <www.bav.admin.ch>> Themen >
Larmsanierung > Medienmitteilung zur Revision VLE [Dokument "Erl&uterungen zu den
einzelnen Bestimmungen"], besucht am 9. Februar 2016).

E.54

Aus der am 1. Januar 2016 in Kraft getretenen nVLE geht indes hervor, dass die Vorinstanz
die Dringlichkeit der Realisierung erganzender Massnahmen nach Anhdrung des BAFU
streckenwei se festzulegen hat, wobei die Entwicklung der Emissionen bis 2025 zu
berlicksichtigenist (vgl. Art. 6 Abs. 2 nVLE). Damit wird klargestellt, dass die
Massnahmen nach Art. 7a BGLE aufgrund einer Gesamtschau Uber sdmtliche sanierten
Strecken anzuordnen sein werden. Die Beschwerdefhrerin geht damit zu Unrecht davon
aus, die Erteilung der Plangenehmigung kénne mit der Auflage verbunden werden,
Massnahmen nach Art. 7a BGLE zu ergreifen. Die Frage, ob solche Massnahmen fir den
hier interessierenden Streckenabschnitt angezeigt sind, wird vielmehr im Rahmen eines
separaten Verfahrens zu beantworten sein. Damit ertibrigt es sich auch, auf den zeitlichen
Anwendungsbereich von Art. 7a BGLE einzugehen.

E.55

Es ergibt sich somit, dass Art. 7a BGLE im vorliegenden Verfahren nicht anwendbar ist. Es
ist daher offen zu lassen, ob aufgrund dieser Bestimmung Anspruch auf den beantragten
"Lickenschluss' besteht.

E.©6

Zusammenfassend fiihrt das vorliegende Projekt nicht zu einer wesentlichen Anderung der
Eisenbahnanlage, weshalb die bei der Sanierung gewéhrten Erlei chterungen weiterhin
gultig sind. Die beantragte Schliessung der L ticke zwischen der bestehenden

L &rmschutzwand und dem Portal des Villnachern-Tunnelsist daher nicht erneut zu prifen
(E. 4). Massnahmen nach Art. 7aBGLE sind sodann nicht im vorliegenden Verfahren
anzuordnen (E. 5). Die Beschwerde ist demnach abzuweisen, soweit darauf einzutreten ist.

E.7
Es bleiben die K osten des Beschwerdeverfahrens zu verlegen.

E.71

Grundsétzlich werden der unterliegenden Partei die Verfahrenskosten auferlegt (vgl. Art. 63
Abs. 1 VwVG). Gemeinden, die Beschwerde fihren und unterliegen, werden
Verfahrenskosten jedoch nur auferlegt, wenn sich der Streit um vermdgensrechtliche
Interessen dreht (vgl. Art. 63 Abs. 2 VWV G; vgl. dazu statt vieler Urteil des BV Ger
A-1353/2014 vom 30. Juli 2015 E. 10.1.4). Der BeschwerdefUhrerin sind entsprechend



keine Kosten aufzuerlegen. Die Beschwerdegegnerin hat angesichts ihres Obsiegens
ebenfalls keine Kosten zu tragen (vgl. zur Kostenpflicht der SBB im Allgemeinen: Urtell
des BVGer A-3505/2012 vom 24. Juni 2014 E. 13.1.2).

E.7.2

Obsiegende Parteien haben Anspruch auf eine Parteientschadigung (vgl. Art. 64 Abs. 1
VwVG und Art. 7 Abs. 1 des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kosten und
Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]). Dies gilt
auch in Bezug auf die Beschwerdegegnerin (vgl. dazu Urtell des BV Ger A-3505/2012 vom
24. Juni 2014 E. 13.2.1). Mangels externer Vertretung sind bei dieser jedoch keine
ersatzfahigen Kosten angefallen, weshalb ihr keine Parteientschadigung zuzusprechen ist
(vgl. dazu Art. 8 ff. VGKE). Die Beschwerdefiihrerin hat angesichts ihres Unterliegens
keinen Anspruch auf eine Parteientschadigung (vgl. zum Anspruch von Gemeinden auf
Parteientschadigung im Ubrigen Urteil des BV Ger A-4795/2011 vom 3. Januar 2013 E.
9.2).

Export aus OpenCaseLaw (CCOQ). Verbindlich ist allein der vom erlassenden Gericht verdffentlichte
Originaltext. Quellen-URL siehe oben.



