Beglaubigte Abschrift

NIEDERSACHSISCHES
OBERVERWALTUNGSGERICHT

Az.: 7 KS42/13 verkiindet am 26.08.2016
Elbers, Justizangestellte
als Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle

IM NAMEN DES VOLKES
URTEIL

In der Verwaltungsrechtssache

Klager,
Proz.-Bev.: Rechtsanwalt Adamietz,
HerderstralRe 73, 28203 Bremen, - 10610/13 -
gegen
die Niedersachsische Landesbehorde fur StralRenbau und Verkehr,
vertreten durch den Prasidenten,
Gottinger Chaussee 76 A, 30453 Hannover,
Beklagte,

Proz.-Bev.: Rechtsanwalte Stockmann und andere,
Karl-Scharnagl-Ring 8, 80539 Miinchen, - 1 AG0320-13 -
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beigeladen: Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn GmbH, vertr. d.d. Geschéftsfihrer,
Leester Stral3e 88, 28844 Weyhe,

Proz.-Bev.: Rechtsanwélte Busing und andere,
MarktstrafRe 3, 28195 Bremen, - A | 19253N0O/cs -

Streitgegenstand: Eisenbahnrechtliche Planfeststellung
(Erganzung der Betriebsanlagen der Bremen-
Thedinghauser-Eisenbahn GmbH in den Gemeinden
Stuhr und Weyhe)
- Klage -

hat das Niederséachsische Oberverwaltungsgericht - 7. Senat - auf die mindliche Ver-
handlung vom 26. August 2016 durch den Vorsitzenden Richter am Oberverwaltungs-
gericht Schitte, den Richter am Oberverwaltungsgericht Dr. Schulz, die Richterin am
Oberverwaltungsgericht Obelode sowie die ehrenamtlichen Richter Schnapp und
Schnieders fir Recht erkannt:

Der Planfeststellungsbeschluss der Beklagten fir den Aus-
bau der Betriebsanlagen der Bremen-Thedinghauser-Eisen-
bahn GmbH in den Gemeinden Stuhr und Weyhe (Verlange-
rung der Bremer Stadtbahn Linie 8) vom 25.03.2013 wird
aufgehoben.

Beklagte und Beigeladene haben die Kosten des Verfahrens
je zur Halfte zu tragen.

Die auf3ergerichtlichen Kosten der Beigeladenen sind nicht
erstattungsfahig.

Das Urteil ist hinsichtlich der Kosten vorlaufig vollstreckbar.
Der Beklagten und der Beigeladenen wird nachgelassen, die
Vollstreckung durch Sicherheitsleistung in Hohe von 11/10
des vollstreckbaren Betrages abzuwenden, sofern nicht die
Klager vor der Vollstreckung Sicherheit in Hoéhe von 11/10
des zu vollstreckenden Betrages leisten.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand

Die Klager wenden sich gegen den Aus- und Umbau der Bahnanlagen der Beigelade-
nen, der Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn GmbH (BTE), in den Gemeinden Stuhr

und Weyhe zur Verlangerung der Bremer Stral3enbahn Linie 8.



Gegenstand des Vorhabens ist die Verlangerung der Bremer Stral3enbahn Linie 8, die
derzeit in Bremen am Roland-Center endet, in die Gemeinden Stuhr und Weyhe. Der-
zeit verkehren Regionalbuslinien bzw. die Buslinie 55, was ein Umsteigen in Bremen-
Huchting erforderlich macht, um mit der StraRenbahn in die Bremer Innenstadt zu ge-
langen. Die geplante Anbindung setzt auf Bremer Seite einen Ausbau der Stral3en-
bahntrasse Uber den kiinftigen Huchtinger Marktplatz und den Willakedamm voraus.
Sie ist Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses des Senators fir Umwelt, Bau
und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen vom 01.06.2016. Er ist im Verfahren nach
§ 28 Personenbeftrderungsgesetz - PBefG - ergangen und bezieht im Rahmen der
Konzentrationswirkung die auf Bremer Gebiet gelegenen Bahnanlagen der BTE auf der

Grundlage von § 18 Allgemeines Eisenbahngesetz - AEG - ein.

Die BTE ist eine normalspurige Nebenbahn. Die Betriebser6ffnung erfolgte zwischen
Huchtingen und Brinkum am 01.10.1908; im Februar und Oktober 1910 wurde die
Strecke bis Leeste und schlief3lich bis Thedinghausen verlangert. Der Personenverkehr
auf der Strecke wurde im Oktober 1955 eingestellt. Um die Trasse zu erhalten, griinde-
ten die Gemeinden Stuhr, Weyhe und Thedinghausen zusammen mit der Weser-Bahn
GmbH die BTE, die die Strecke zum 01.03.2000 tbernahm. Derzeit verkehren auf ihr

ein Giterzug taglich sowie gelegentlich eine ,Pingelheini* genannte Museumsbahn.

Es ist geplant, die bestehenden Gleisanlagen in Teilbereichen zu erneuern sowie mit
einer Fahrleitung (Elektrifizierung, Fahrleitungsmastenhdhe ca. 9 m) auszustatten. Ziel
ist es, der StralRenbahn Linie 8 der Bremer Verkehrsbetriebe die Nutzung der Trasse
auf einem 9,2 km langen Streckenabschnitt zu ermdglichen. Es sollen insgesamt

12 Haltepunkte eingerichtet werden, acht in der Gemeinde Stuhr, vier in der Gemeinde
Weyhe. Dabei sollen drei bestehende Bahnhofe umgebaut, ein Bahnhof neu errichtet,
zwei Bahnhofe zurlickgebaut und sechs weitere Haltepunkte neu angelegt werden.
Hinzu kommen Fahrradabstellflachen sowie Fuwege zur ErschlieRung der Bahnstei-
ge, zwei Unterwerke sowie ein Personal-WC. Aul3erdem ist die UberfUhrung der Bun-

desstral3e B 6 und zweier Gemeindestral3en vorgesehen.

Die Strallenbahn soll von montags bis samstags zwischen 4:30 Uhr und 23:00 Uhr,
sonntags zwischen 6:30 Uhr und 23:00 Uhr in 20-minttigem Abstand, aul3erhalb der

Hauptverkehrszeiten (montags bis freitags 4:30 Uhr bis 6:00 Uhr sowie sonntags
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6:30 Uhr bis 10:00 Uhr) im 30-Minuten-Takt verkehren. Daraus ergeben sich tagsuber
(6:00 Uhr bis 22:00 Uhr) je Richtung 43 bis 48,5 Fahrten, nachts (22:00 Uhr bis
6:00 Uhr) drei bis acht Fahrten je Richtung; insgesamt ca. 96 Fahrten.

Das Planfeststellungsverfahren wurde Ende Juli 2009 auf Antrag der beigeladenen
Vorhabentragerin auf der Grundlage von § 18 AEG eingeleitet. Mit den Planunterlagen
reichte die Beigeladene ein vom 23.02.2009 datierendes Formular ,Einzelfallpriifung
nach 8 3c UVPG (Screening) Anhang Il - 2: Formular zur Umwelterkldrung” ein und
legte eine zusammenfassende Darstellung umwelterheblicher Auswirkungen des Vor-
habens vom 30.03.2009 mit den Planunterlagen vor. Eine Entscheidung Uber die
Durchfuihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung traf die beklagte Planfeststellungs-
behdrde zunachst nicht, sie erfolgte erst mit dem Planfeststellungsbeschluss vom
25.03.2013.

Die ortslibliche Bekanntmachung der Planunterlagen in den Gemeinden Stuhr und
Weyhe unter Hinweis auf die eintretende Einwendungspraklusion erfolgte am
06.08.2009. Die o6ffentliche Auslegung der Planunterlagen in den beiden Gemeinden
fand vom 17.08. - 16.09.2009 statt. Die Einwendungsfrist endete am 30.09.2009. Die
Erorterung der Einwendungen erfolgte am 21.09.2010 in der Gemeinde Stuhr und am
23.09.2010 in der Gemeinde Weyhe.

Die Klager sind Eigentimer des Grundstiicks mit der Flurstiicksbezeichnung 30/4, Flur
6, Gemarkung Brinkum, postalische Adresse Bahnhofstral3e 34 A, 28816 Stuhr-
Brinkum, das mit zwei Wohnh&usern bebaut ist. Das von ihnen 1993 erworbene
Grundsttick grenzt riickseitig an die Bahntrasse. Nach Angaben der Klager betragt der

Abstand 7,50 m und 10 m zu ihrer Terrasse.

Wahrend der Einwendungsfrist erhoben die Klager mit Schreiben vom

25.09.2009 - eingegangen bei der Beklagten am 28.09.2009 - Einwendungen gegen
das Vorhaben. Darin riigten sie fehlende Untersuchungen tber die Siedlungsstruktur
und die Entwicklung der Pendlerbeziehungen. Die Trasse der BTE liege abseits der
grof3en Verkehrsstréme. Im Vergleich zur vorhandenen Buslinie 55 werde die Erschlie-

Bung durch die geplante Stral3enbahnlinie 8 dramatisch verschlechtert. Die Zahl der
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Haltestellen werde faktisch halbiert, die Wege zu den Haltestellen wirden l&nger. In
der Gemeinde Weyhe werde eine Verbindung zum Bahnhof Kirchweyhe bendtigt, von
dem aus eine Verbindung zum Bremer Hauptbahnhof bestehe, nicht eine Linie 8. Die
geplante Verbindung fiihre durch dicht besiedelte Wohngebiete und werde die Wohn-
qualitat durch L&rm- und Lichtimmissionen sowie durch Stérungen der Privatsphéare
erheblich beeintrachtigen. Der geplante Larmschutz sei unzureichend. Die vorhande-
nen, Uber 100 Jahre alten Schottergleise sollten erhalten bleiben und nicht ersetzt wer-
den. Weiterhin rtigten die Klager das Fehlen einer Untersuchung Uber Sichtschutz-
mafinahmen. AuRerdem machten sie zu erwartende Schaden durch Erschitterungen
sowie Wertminderungen ihres Wohngrundstiicks geltend und schlossen sich den Ein-
wendungen Bohlen u.a. an. In deren Schriftsatz vom 22.09.2009 - eingegangen bei der
NLStBV am 25.09.2009 - werden eine Reihe weiterer Einwendungen erhoben, u.a. zur

Immissionsbelastung und zur Finanzierung des Umbaus der Trasse.

Der Planfeststellungsbeschluss mit Nebenentscheidungen erging am 25.03.2013. In
der materiell-rechtlichen Wirdigung heif3t es, fiir das nach 88 18ff. AEG zu beurteilen-
de eisenbahnrechtliche Planfeststellungsverfahren gebe es eine ausreichende Plan-
rechtfertigung, da die Verlangerung der Bremer Straflenbahn Linie 8 ein attraktives
Verkehrsangebot auf der Schiene geman § 1 Abs. 1 AEG darstelle. Hauptziel des Vor-
habens sei eine deutliche Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV). Die Erganzung der Betriebsanlagen der BTE diene der Auf-
nahme von Schienenfahrzeugen der Bremer Straf3enbahn Linie 8. Sie ermogliche die
Wiederherstellung der Direktverkehre zwischen den Gemeinden Weyhe und Stuhr und
dem Bremer Stadtgebiet, fiihre zu einer Attraktivitatssteigerung des OPNV, der Ver-
besserung des Modal-Split zugunsten des OPNV, der Verminderung des Feinstauban-
teils in der Luft u.a. durch Reduzierung der Busverkehre. Im Einzugsbereich der kiinftig
verlangerten Linie 8 lebten etwa 20.000 Einwohner. Zwischen Bremen und den Um-
landgemeinden Stuhr und Weyhe bestehe ein erheblicher Pendelverkehr mit PKW. Auf
die Relation Bremen-Stuhr entfielen ca. 34.300 PKW-Fahrten pro Tag, auf die Relation
Bremen-Weyhe ca. 24.300 PKW. Dem stiinden gegenwartig zwischen Bremen und
Stuhr knapp 2.000 Personenfahrten pro Tag und zwischen Bremen und Weyhe knapp
1.600 Personenfahrten pro Tag im OPNV gegeniiber. Das Vorhaben entspreche damit
den Zielen des § 2 des Nds. Nahverkehrsgesetzes (NNVG), wonach der OPNV zu ei-
ner Verlagerung des Aufkommens im motorisierten Individualverkehr auf 6ffentliche

Verkehrsmittel beitragen solle. Die Erneuerung bzw. Verbesserung der Bahniber-
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gangssicherungen fuhre dartber hinaus zugleich zu einer Erhéhung der Verkehrssi-

cherheit.

Die Abschnittsbildung entlang der bremisch-niederséchsischen Landesgrenze orientie-
re sich einerseits an der administrativen Grenze und sei andererseits durch bauliche
Erfordernisse gerechtfertigt, weil auf Bremer Seite im Wesentlichen ein volliger Tras-
senneubau erfolgen misse, wahrend im niedersachsischen Abschnitt eine fur den Ei-
senbahnbetrieb gewidmete Bestandstrasse lediglich ertiichtigt werden solle. Daher sei
es auch nicht geboten gewesen, ein einziges Verfahren nach § 78 VwVfG durchzuftih-
ren. Andere Varianten drangten sich nicht auf. Die ,Null-Variante“ kdnne das Pla-
nungsziel, eine pinktliche und umsteigefreie Direktverbindung zwischen den Gemein-
den Stuhr und Weyhe und der Stadt Bremen Uber Huchting zu schaffen, nicht gewahr-
leisten. Die Nutzung der bestehenden Bahnstrecke Bremen-Osnabriick von Bremen
Hauptbahnhof zu den Bahnhofen Weyhe und Kirchweyhe per S-Bahn verfehle eben-
falls das Planungsziel, Stuhr und Weyhe per OPNV umsteigefrei in die Bremer Innen-
stadt anzuschlie3en. Zudem werde hierdurch die Gemeinde Stuhr nicht erschlossen.
Eine alternative Streckenfiihrung tber Brinkum bis nach Leeste (sog. Verlangerung der
Linie 5) sei eindeutig nicht vorzugswiurdig. Es handele sich um eine Neubaustrecke, die
mit Investitionskosten von rd. 45. Mio. EUR verbunden und damit um fast 50 % teurer
sei, als der Ausbau der bestehenden BTE-Strecke. Die Neubaustrecke miisse zudem
ebenfalls durch bebaute Gebiete in Brinkum fihren und dort zahlreiche Betroffenheiten
durch die Inanspruchnahme von Grundstiicken ausldsen, wahrend der Ausbau der
BTE-Trasse Uberwiegend auf betriebseigenen Grundsticken erfolgen kénne. Bei der
gewahlten Trasse komme es zwar zu Uberschreitungen der Larmgrenzwerte der

16. BImSchV, im Rahmen der Abwégung sei jedoch zu beriicksichtigen, dass durch die
Streckenfiihrung auf der vorhandenen BTE-Trasse die innergemeindliche Verbindung
von Stuhr und Weyhe mit dem Oberzentrum Bremen im Vergleich zu allen anderen

Varianten deutlich besser erreicht werde.

Die schalltechnische Untersuchung habe - auch nach Berticksichtigung des sog.
Schienenbonus von 5 dB(A) der sog. Schall 03 - an insgesamt 47 Gebauden Grenz-
wertliberschreitungen von 1 bis maximal 4 dB(A) festgestellt, die im Wesentlichen wah-
rend der Nachtzeit (22.00 bis 6.00 Uhr) eintraten. An zwei Wohngeb&auden seien ge-
ringfiigige Grenzwertiiberschreitungen um 1 dB(A) ermittelt worden. Fir elf neben-
einanderliegende Wohngebdaude in der Larchenstralie sei eine Larmschutzwand mit
einer Hohe von 1,5 m Uber Schienenoberkante vorgesehen worden. Aufgrund dieser

aktiven LarmschutzmalRnahme wirden die Immissionsgrenzwerte an den genannten
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elf Wohngebauden eingehalten. Weiteren aktiven Larmschutz lehne sie als Planfest-
stellungsbehdrde als unverhaltnisméRig ab. Fir sechs Wohngebaude in unmittelbarer
N&he eines Bahniliberganges lie3en sich aufgrund der ortlichen Verhéaltnisse tberhaupt
keine wirksamen Schallschutzwénde realisieren, da die Einhaltung der erforderlichen
Uberstandslangen aufgrund des Bahniiberganges nicht moglich sei. Bei weiteren 30
Gebauden stiinden die Kosten fir die Errichtung weiterer Larmschutzwande in Hohe
von ca. 23.300,- EUR pro Gebaude zur Erreichung von Vollschutz ,unstrittig“ aulRer
Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck. Das ergebe sich zum einen daraus, dass
es sich um vereinzelte Wohngebaude handele, die entlang der ca. 9 km langen Trasse
verteilt seien. AulRerdem komme es lediglich zu einer geringfiigigen Uberschreitung der
Nachtgrenzwerte, Uberwiegend von etwa 1 dB(A), im Maximalfall von 2 dB(A), wohin-
gegen AulRenwohnbereiche nicht betroffen seien. Im Hinblick darauf seien passive
Schallschutzmal3nahmen ausreichend. Aktive Schallschutzmalinahmen durch
Radabsorber kamen nicht in Frage, da die Trasse, mit Ausnahme der geplanten Wen-
deschleife, grundsatzlich fur den Eisenbahnverkehr zugelassen sei und die Verpflich-
tung, Radabsorber zu nutzen, dem Gebot widerspreche, Eisenbahnverkehrsunterneh-
men eine diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur zu gewahren.
Auch die Verlegung von sog. Rasengleisen komme nicht in Frage, da dies vom Eisen-
bahn-Bundesamt als Aufsichtsbehérde aufgrund gesetzlicher Bestimmungen nicht zu-
gelassen werde. Bei gummigepufferten Schienen sei die Wirksamkeit der Schalldam-
mung nicht nachgewiesen, da hier Uberwiegend eine Stral3enbahn verkehre, die leich-
ter als eine Eisenbahn sei. Daruber hinaus sei eine solche Mal3nahme mit erheblichen
Mehrkosten verbunden. Nach Angaben des Vorhabentragers wirden ca.

400.000,- EUR netto benotigt, um 2 km Gleis entsprechend auszustatten. Damit ent-
stiinden fir jedes einzelne Gebaude Kosten in Hohe von ca. 13.300,- EUR netto, ohne
dass damit eine Einhaltung der Grenzwerte sichergestellt sei. Dies stehe kostenmalfig

Lunstrittig“ aulRer Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck.

Gegen den Planfeststellungsbeschluss haben die Klager am 07.06.2013 Klage erho-
ben, die sie am 19.07.2013 weiter begriindeten. Sie fihren aus, ihr Grundstick sei an
einer Trassenkurve gelegen. Die bei der Kurvenfahrt auftretenden Knarr- und
Quietschgerdusche wirden aber subjektiv als wesentlich stérender wahrgenommen als
normale Fahrgerausche der Stral3enbahn, was sich durch die schalltechnische Unter-
suchung nicht abbilden lasse. Larmschutzmalinahmen im Bereich ihres Grundstiicks

seien nicht vorgesehen. Das vorhandene tber 100 Jahre alte Gleismaterial aus Schot-
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tergleisen solle weitestgehend wiederverwendet und zu Lasten der Anlieger eine ,Bil-
ligversion® gebaut werden. Aufgrund der zu erwartenden Erschutterungen seien Ge-
b&aude- und Grundstiicksschaden zu befurchten; auf3erdem werde das Vorhaben eine
gravierende Wertminderung des Grundstticks um 30% zur Folge haben. Vor dem Er-
werb des Grundstlicks im Dezember 1993 hatte sie sich bei der Gemeinde Stuhr hin-
sichtlich der Trassennutzung erkundigt, wo ihnen gesagt worden sei, dass nur noch ein

geringer Guterverkehr stattfinde, der eines Tages eingestellt werde.

Die Abwagung des Planfeststellungsbeschlusses im Hinblick auf die Larmbelastung sei
zu beanstanden. lhr liege eine jede Prifung und Gewichtung vorwegnehmende Festle-
gung auf das Vorhaben zugrunde. Den vorgesehenen Betriebszeiten von 4.30 Uhr
morgens bis 23.00 Uhr abends werde die vorgenommene Tag/Nacht-Mittelungspegel-
Berechnung in keiner Weise gerecht. Es handele sich nicht um eine grof3stadtische
Wohnlage, fir die eine entsprechende Gerauschbelastung hingenommen werden mo-
ge. Erst recht sei es nicht angéngig, auch noch den sog. Schienenbonus in Ansatz zu
bringen, nachdem selbst der Bundesgesetzgeber einraume, dass die zugrundeliegen-
de Annahme geringerer Lastigkeit von Schienenverkehrsgerduschen nicht mehr auf-
rechtzuerhalten sei. Hinsichtlich der zu erwartenden Erschitterungsbelastungen seien
lediglich Prognosen angeboten, denen zureichende Tatsachengrundlagen fehlten.
Gleiches gelte hinsichtlich der nicht nur wegen der Heizdltanks sicherheitsrelevanten
elektrischen Stréme. Sekundarer Luftschall sei gar nicht in die Abwégung eingestellt
worden, Luftschadstoffe wiirden kleingeredet, Lichteinwirkungen und Sichtschutz da-
rauf reduziert, ob Rechtsanspriiche bestiinden. Die Prufung der Null-Variante kbénne
nur als nicht ernsthaft qualifiziert werden, wenn die Verlangerung der Stral3enbahnlinie
als vorgegeben angenommen werde, so dass ein OPNV mit Bussen zwangslaufig aus-
scheide. Die Planrechtfertigung nach dem AEG sei nicht gegeben. Weder die beteilig-
ten Kommunen noch die BTE wollten eine Eisenbahn betreiben. So wenig nach dem
AEG eine Buslinie ,vernunftigerweise geboten® sein kénne, kénne dies fir eine Stra-
Renbahn gelten. Ausdricklich werde eine Fehlerhaftigkeit der Abwagung geltend ge-
macht. Die Klager beziehen sich au3erdem auf die Klagebegriindung im Verfahren

7 KS 34/13 (Hollwedel). Das Vorhaben sei unabdingbar abhangig von der Errichtung
und dem Betrieb der StralRenbahn im Lande Bremen, die dort ihren Ausgangspunkt
habe und dorthin verlangert werden solle. Es sei daher nach den Bestimmungen des
Personenforderungsgesetzes zu beurteilen und zu entscheiden gewesen. Entspre-

chend sei die Abschnittsbildung zu beanstanden, die, selbst wenn sie ausnahmsweise
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zulassig sein solle, gleichwohl der nach dem Personenbeférderungsgesetz zustandi-
gen Behorde (voraussichtlich: des Landes Bremen) oblegen habe. Zu Unrecht sei auch
keine Umweltvertraglichkeitsprifung vorgenommen worden. Die blof3e Vorprifung sei
unzulanglich und kénne deren Ausfall nicht rechtfertigen. Weiterhin fehle es an einer
Analyse der betroffenen Verkehrsbeziehungen und einer daran anknupfenden Progno-
se der zu erwartenden und zu bewaltigenden Verkehrsstrome. Es seien auch weder
alternative Trassen noch alternative Konzepte, schon gar nicht die Null-Variante,
ernsthaft geprift worden. Gerade sie wie auch die Alternative einer ,Linie 5 drangten
sich jedoch auf. Die Verkehrsbewaltigung mit Bussen und die Ausnutzung der vorhan-
denen Regionalbahnstrecke seien ignoriert worden, obwohl diese Alternativen naher
lagen. Die im Planfeststellungsbeschluss zugrunde gelegten Verkehrsdaten gingen
zudem fehlerhaft von einem Prognosehorizont 2015 aus, obwohl der Bahnbetrieb fri-

hestens 2018 beginnen solle.

Die Klager beantragen,

den Planfeststellungsbeschluss der Beklagten fur die Erganzung der Be-
triebsanlagen der Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn GmbH in den Ge-
meinden Stuhr und Weyhe (Verlangerung der Bremer Stadtbahn Linie 8)
von Bahn-km 3,4+14 bis Bahn-km 12,6+06 vom 25.03.2013 aufzuhe-
ben,

hilfsweise,

1. festzustellen, dass der streitgegenstandliche Planfeststellungsbe-
schluss rechtswidrig bis zur Behebung des Mangels nicht vollziehbar ist,

weiter hilfsweise,

2. die Beklagte zu verpflichten, den angefochtenen Planfeststellungsbe-
schluss um die im Interesse der Klager gebotenen Auflagen zum Schutz
vor schadlichen Umwelteinwirkungen zu erganzen und diese insoweit
unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts hinsichtlich ihres
Anspruchs auf Planerganzung neu zu bescheiden,

weiter hilfsweise,

3. die Beklagte zu verpflichten, den angefochtenen Planfeststellungsbe-
schluss im Wege der Planerganzung um den Vorbehalt der Anordnung
solcher Auflagen und einer nach ihrer Ma3gabe abschlie3enden Ent-
scheidung der Einwendungen zu ergénzen.

Weiterhin beantragte der Prozessbevollmachtigte der Klager hilfsweise,

Beweis zu erheben gemal seinen als Anlage zu Protokoll gegebenen
schriftlichen Beweisbehauptungen (Anlage 2),

-10 -
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und weiterhin hilfsweise,

das Verfahren entsprechend seiner ebenfalls zu Protokoll gegebenen
Ausfihrungen (Anlage 3) und seines zuletzt eingereichten Schriftsatzes
gemal 8§ 94 VwGO (ggf. analog) auszusetzten.

Die Beklagte beantragt,

die Klage abzuweisen.

Zur Begrundung tragt sie vor, die Klager seien mit dem Grof3teil ihres Klagevorbringens
bereits prakludiert, da entsprechende Einwende innerhalb der Einwendungsfrist nicht
geltend gemacht worden seien. Dies betreffe insbesondere deren Vorbringen zu Larm-
immissionen, Immissionen wahrend der Bauzeit, der Anwendbarkeit des AEG und der
Zustandigkeit der entscheidenden Behoérde, zur Erforderlichkeit einer Umweltvertrag-
lichkeitspriifung sowie zum Fehlen eines Stor- und Unfallkonzepts. Der Hinweis im
Einwendungsschreiben der Klager vom 25.09.2009 auf das Einwendungsschreiben der
Einwender Bohlen u.a. &ndere daran nichts, da es an einer Darlegung der individuellen
Betroffenheit fehle. Im Ubrigen werde auch in der Einwendung Bohlen u.a. zu den ge-
nannten Punkten nichts gesagt. Soweit die Klager in ihrem Schriftsatz vom 18.10.2013
neue Tatsachen und Beweismittel vortriigen, sei dieser Vortrag gemaf 8 18e Abs. 5
AEG verspatet und nicht berlcksichtigungsfahig. Die Rechtsmittelbelehrung des Plan-
feststellungsbeschlusses weise auf die sechswochige Klagebegriindungsfrist aus-
driicklich hin. Dies betreffe insbesondere das klagerische Vorbringen zum Abwagungs-

vorgang sowie zum Fehlen eines Stor- und Unfallkonzepts.

Dartber hinaus sei die Klage auch sachlich unbegriindet. Die Klager wirden keinen
unzulassigen Larmimmissionen ausgesetzt. Deren Grundstiick befinde sich in einem
allgemeinen Wohngebiet, fiir das Immissionsgrenzwerte von 59 dB(A) tags und

49 dB(A) nachts einzuhalten seien. Diese Werte wirden gewahrt. Das gelte auch unter
Bertcksichtigung der im Bereich der Kurve auftretenden Knarr- und Quietschgerau-
sche. Insoweit sei darauf hinzuweisen, dass die Berechnung der zu erwartenden
Schallpegel nach den Vorgaben der 16. BImSchV erfolgt sei. Soweit die Klager die
Bericksichtigung des sog. ,Schienenbonus® rigten, der aufgrund der Besonderheiten
von Schienenverkehr einen Abschlag von 5 dB(A) bei der Larmberechnung vorsehe,

mussten sie sich entgegenhalten lassen, dass diese Regelung fir das Ende Mérz 2009

-11 -



-11 -

beantragte Planfeststellungsverfahren noch Anwendung finde. Die Behauptung der
Klager schlieBlich, die Betriebszeiten der Stadtbahn seien falsch dargestellt, sei unzu-
treffend. Nicht zutreffend sei auch das Vorbringen der Klager, Erschitterungsimmissio-
nen durch den Bahnbetrieb nicht ausreichend bericksichtigt zu haben. Im Rahmen des
Planerg&nzungsverfahrens seien Schwingungsmessungen durchgefihrt worden, die
ergeben hatten, dass Uberschreitungen der Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 3 ,Erschdit-
terungen im Bauwesen* nicht zu erwarten seien; Uberschreitungen der Anhaltswerte
der DIN 4150 Teil 2 fur die Beurteilung der Einwirkungen auf Menschen in Gebauden
kénnten dagegen nicht ausgeschlossen werden. Da eine genaue Prognose vor Beginn
des Linienverkehrs nicht erstellt werden konne, lasse sich derzeit nicht abschlieRend
beurteilen, bei welchen Gebauden ein Anspruch auf erschiitterungsmindernde Malf3-
nahmen bestehen werde. Daher sei das Vorhaben im Planfeststellungsbeschluss unter
der Auflage genehmigt worden, dass der Vorhabentrager nach Abschluss der Bau-
mafinahme mit Einverstandnis des jeweiligen Eigentiimers Messungen der tatséchlich
auftretenden Erschitterungen an Gebauden mit einem Abstand von weniger als 9 m
zur Gleismitte durchzufiihren habe. Falls Uberschreitungen der Anhaltswerte der DIN
4150 Teil 2 festgestellt wirden, habe der Vorhabentréager schwingungsmindernde
Mafnahmen durchzufiihren. Einer Untersuchung zu elektromagnetischen Feldern ha-
be es nicht bedurft. Eine Regelung fur Gleichstromanlagen habe die 26. BImSchV in
der zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses geltenden Fassung
nicht enthalten. Seit dem 23.08.2013 seien vom Anwendungsbereich der 26. BImSchV
zwar auch Gleichstromanlagen erfasst, allerdings nur solche mit einer Nennspannung
von 2.000 Volt oder mehr. Fur die mit 750 Volt betriebene Stadtbahn sehe die Vor-
schrift dagegen keine Grenzwerte vor. Nach Empfehlung der WHO und auch des Rats
der EG vom 12.06.1999 solle allerdings ein Wert von 40 mT nicht Uberschritten wer-
den. Das sei hier indes nicht zu befilirchten. In einem Abstand von 5 m zur Gleismitte
werde durch den Betrieb der Stadtbahn ein Magnetfeld von ca. 20 uT erwartet und
somit die Empfehlung der WTO ca. 2.000-fach unterschritten. Soweit die Klager die
mangelnde Untersuchung von Lichtimmissionen riigten, seien solche nicht geboten
gewesen. Die Lichtquellen an den eingesetzten Fahrzeugen seien entweder auf die
Gleisanlagen oder den Innenraum der Fahrzeuge gerichtet und daher nicht geeignet,
relevante Beeintrachtigungen der Wohnbebauung auszulésen. Das Vorbringen, alle
Beanstandungen gélten auch fur die Bauphase, sei unsubstantiiert, weil es nicht er-
kennen lasse, welche konkreten Fehler des Planfeststellungsbeschlusses geriigt wir-

den.
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Soweit die Klager die Anwendbarkeit des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in Zweifel
z6gen, sei darauf hinzuweisen, dass der Planfeststellungsbeschluss die Erweiterung
von Infrastruktureinrichtungen betreffe. Mal3geblich sei, ob es sich um Infrastrukturein-
richtung der Eisenbahn oder der Stralienbahn handele, nicht hingegen, ob die Infra-
struktur auch von Stralenbahnen genutzt werde. Hier gehe es um eine Erweiterung
von Eisenbahninfrastruktur. Die geplante Stral3enbahn Linie 8 sei entgegen ihrer - in-
soweit nicht maf3geblichen - Bezeichnung nicht als Straldenbahn, sondern als Eisen-
bahn einzuordnen. Die Abgrenzung zwischen Stral3enbahn und Eisenbahn sei nicht
immer eindeutig, da es vor allem in Ballungsrdumen oft vorkomme, dass Stral3enbah-
nen die Infrastruktureinrichtungen der Eisenbahn benutzten. Wesentliches Merkmal der
StralRenbahn sei, dass sie den Nachbarschaftsbereich bediene. Hierunter sei nur der
wirtschaftlich zusammenhangende Raum zu verstehen, der verkehrsmafiig ein einheit-
liches Verkehrsnetz erfordere, nicht der Regionalverkehr. Der Bad.-Wrtt. Verwal-
tungsgerichtshof habe daher etwa fir die ca. 20 km lange Strecke zwischen der Albtal-
bahn von Karlsruhe nach Ittersbach das Vorliegen eines Nachbarschaftsbereichs ver-
neint. Die Situation stelle sich vorliegend &hnlich dar. Auch wenn eine wirtschaftliche
Beziehung der durch die geplante Stral3enbahn Linie 8 erschlossenen Orte zu Bremen
sicherlich gegeben sei, sei diese nicht derart gewichtig, dass sie eine Erschlie3ung
durch ein einheitliches Verkehrsnetz zwingend erfordere. Stral3enbahnen hatten zu-
dem bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrsraumes die StVO zu beachten, wahrend
Eisenbahnen auf vom Stral3enverkehr vollstdndig getrennten Eisenbahnschienen ver-
kehrten und durch ein eigenes Signalsystem gesteuert wirden. In Zweifelsfallen misse
sich zudem das Allgemeine Eisenbahngesetz mit seinen anspruchsvolleren Sicher-
heitsstandards durchsetzen. Das gelte auch vorliegend, zumal es sich um den Ausbau
einer bestehenden Altanlage handele, die weiterhin auch fir den Giterzugverkehr ge-
nutzt werden solle. Im Ubrigen sei nicht erkennbar, dass die Anwendung einer anderen
Rechtsgrundlage - des Personenbeférderungsgesetzes - sich auf die Planfeststel-
lungsentscheidung ausgewirkt habe. Nicht zu beanstanden sei die Abschnittsbildung
zwischen Bremen und Niedersachsen entlang der Landesgrenze. Eine solche sei in
der Rechtsprechung anerkannt; Dritte hatten grundsatzlich kein Recht darauf, dass
Uiber die Zulassung eines Vorhabens insgesamt, vollstdndig und abschlielRend in einem
Bescheid entschieden werde. Eine Ausnahme gelte nur fir den Fall, dass die ab-
schnittsweise Planfeststellung dem Grundsatz umfassender Problembewaltigung nicht
gerecht werde. Vorliegend gebe es fur die Abschnittsbildung jedoch gewichtige sachli-

che Griinde, da auf niedersachsischem Territorium lediglich eine fur den Eisenbahnbe-
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trieb gewidmete Bestandstrasse ertiichtigt werde, wahrend auf Bremer Gebiet im We-

sentlichen ein volliger Trassenneubau erfolgen musse.

Mit ihrem Vortrag zur Erforderlichkeit einer Umweltvertraglichkeitsprufung seien die
Klager prakludiert. Im Ubrigen treffe ihre Ruge auch inhaltlich nicht zu. Nach § 3e
Abs. 1 Nr. 2 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung - UVPG - sei bei der
Anderung oder Erweiterung UVP-pflichtiger Vorhaben eine neue Umweltvertraglich-
keitsprufung nur durchzufiihren, wenn eine Vorprifung des Einzelfalles ergebe, dass
die Anderung oder Erweiterung erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben
koénne, was nicht der Fall sei. Soweit die Klager beanstandeten, das ,Schutzgut
Mensch® sei nicht ausreichend behandelt worden, treffe dies nicht zu. In der Vorpri-
fung zur Durchflhrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung wirden sowohl stoffliche
Immissionen wie Abfalle, Altlasten, Luftverunreinigung als auch die nicht stofflichen
Immissionen wie Larm und Erschutterungen betrachtet. Zwar sei dabei festgestellt
worden, dass durch das Vorhaben erhebliche Larmimmissionen entstehen kdnnten,
allerdings seien diese bereits im Vorfeld der Planung behandelt und einer Losung zu-
gefuihrt worden. Im Planfeststellungsbeschluss seien fur diejenigen Wohnhauser, bei
denen Uberschreitungen der Grenzwerte prognostiziert wiirden, LarmschutzmaRnah-
men festgesetzt worden. Weiterhin sei im Rahmen der Vorpriifung festgestellt worden,
dass das Vorhaben bedeutende umweltrelevante Auswirkungen auf die Vegetation,
unionsrechtlich geschiitzte Vogelarten und wandernde Tiere haben werde. Beziiglich
dieser Themenbereiche sei jedoch schon im Rahmen der Planung durch Vermeidungs-
und Verminderungsmaf3nahmen eine erhebliche Beeintrachtigung ausgeschlossen
worden. Die relevanten Umweltthemen seien in enger Abstimmung mit der Unteren
Naturschutzbehotrde abgearbeitet worden, so dass es einer UVP nicht mehr bedurft
habe.

Soweit die Klager mit ihrem Schriftsatz vom 18.10.2013 eine Fehlerhaftigkeit der Ab-
wagung geltend machten, sei auch dieser Vortrag verspatet. Im Ubrigen seien Fehler
in der Planrechtfertigung bzw. der Abwagung auch nicht zu erkennen. Das Vorhaben
diene dem Ziel, den Pendelverkehr zwischen Bremen und den Gemeinden Stuhr und
Weyhe zu erleichtern und auf den OPNV umzuleiten. Dies sei angesichts des hohen
Anteils von PKW-Verkehr in den Relationen Bremen-Stuhr mit ca. 34.300 PKW/Tag
und Bremen-Weyhe mit ca. 24.300 PKW/Tag nicht zu beanstanden. Die ,standardisier-

te Bewertung“ sei insoweit eine ausreichende Prognosegrundlage. Die wesentliche
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Verkehrsverbesserung werde in Form umsteigefreier Verbindungen und damit in Ge-
stalt des Reisezeitnutzens erreicht. Das von den Klagern angefuhrte Gutachten Prof.
Dr. Deiters wende eigene Kriterien wie das Bruttonutzerprinzip und eigene empirisch
ermittelte Daten an und komme damit zu einer anderen Prognose als die standardisier-

te Bewertung, ohne deshalb aber zutreffender zu sein.

Die Beigeladene beantragt ebenfalls,

die Klage abzuweisen.

Das Vorbringen der Klager sei teilweise prakludiert. Die ergdnzende Klagebegriindung
vom 18.10.2013 sei aul3erhalb der Frist des § 18e Abs. 5 AEG vorgelegt worden. Im
Ubrigen seien die Einwendungen der Klager inhaltlich unbegriindet. Das Allgemeine
Eisenbahngesetz sei die richtige Ermachtigungsgrundlage fur den Planfeststellungsbe-
schluss. Dessen Gegenstand sei die Ertlichtigung und Elektrifizierung der Trasse, die
bereits seit geraumer Zeit fur den Eisenbahnverkehr gewidmet sei. Es erfolge die Re-
aktivierung von funf bereits vorhandenen Bahnhofen, die Schaffung von sieben neuen
Haltepunkten und eine technische Anpassung der Bahnibergange. Die Ziige der
Bahnlinie 8 kdnnten als sogenannte Tram-Trains sowohl Infrastrukturen der Stral3en-
bahn als auch Betriebsanlagen der Eisenbahn nutzen. Die planfestgestellte Mal3hahme
stelle die Erweiterung einer solchen Eisenbahninfrastruktur dar und nicht etwa einer
StraRenbahninfrastruktur. Aus 8§ 1 Abs. 2 AEG sowie aus § 1 Abs. 1 Satz 1 PBefG er-
gebe sich, dass Vorhaben entweder den Vorschriften Gber Eisenbahnen oder denen
Uber StraRenbahnen zuzuordnen seien, nicht aber beides zugleich erfillen kénnten.
Die Frage, nach welchem Gesetz das Planungsverfahren durchzufiihren sei, beantwor-
te sich danach, ob die in Rede stehende Schienenbahn als Straf3enbahn oder als Ei-
senbahn einzuordnen sei. Die gesetzlichen Begriffsdefinitionen fiir StralRenbahnver-
kehr bzw. Eisenbahnverkehr in 88 4 Abs. 1, 8 Abs. 1 PBefG und § 2 Abs. 5 AEG
stimmten in ihren Kriterien weitgehend tberein und ermdglichten im vorliegenden Fall
keine eindeutige Zuordnung. Deutlich gegen die Qualifikation als Stral3enbahnvorha-
ben spreche allerdings, dass die bereits vorhandene Eisenbahnstrecke nicht die typi-
schen Definitionsmerkmale des § 4 Abs. 1 PBefG erfllle. Es handele sich um eine se-
parate Bahnstrecke, die nicht den Verkehrsraum der 6ffentlichen Straf3en nutze. Dar-
Uber hinaus erscheine zweifelhaft, ob die durch die neue Strecke erschlossenen Ort-

schaften Stuhr und Weyhe mit der Stadt Bremen einen verflochtenen Verkehrsraum

- 15 -



-15-

bildeten, der nahverkehrsméafig durch ein enges Liniennetz erschlossen werden mus-
se. Solches sei zwar innerhalb der Stadt Bremen gegeben, das niedersachsische Um-
land, zu dem die Gemeinden Stuhr und Weyhe gehorten, bedirfe jedoch keines engen
Liniennetzes, da hier einzelne ,OPNV-Auslaufer ausreichten. Hinzu komme, dass so-
wohl § 18 Abs. 1 Satz 1 AEG als auch § 28 Abs. 1 Satz 1 PBefG ihrem Wortlaut nach
auf die zu bauenden ,Betriebsanlagen® und nicht auf die Fahrzeuge abstellten. Be-
triebsanlagen einer Eisenbahn seien alle Anlagen, die unmittelbar mit dem technischen
Bahnbetrieb in raumlicher und funktionaler Bindung stiinden. MaRRgebliches Kriterium
fur die Zugehorigkeit der Betriebsanlagen zur Bahnanlage sei somit die ,Eisenbahnbe-
triebsbezogenheit®, d.h. die Verkehrsfunktion und der raumliche Zusammenhang mit
dem Eisenbahnbetrieb. Daher kdnne maf3geblich auf die intendierte Verkehrsfunktion
abgestellt werden, die bei dem Vorhaben schwerpunktmafig im Vordergrund stehe.
Nach den Aussagen des Planfeststellungsbeschlusses stehe die Wiederherstellung der
Direktverkehre des o6ffentlichen Nahverkehrs zwischen Weyhe/Stuhr und dem Bremer
Stadtgebiet im Vordergrund; aul3erdem solle die Trasse weiterhin fir den Guterverkehr
erhalten bleiben und der diskriminierungsfreie Zugang fir Eisenbahnen gewahrleistet
werden. Die Sicherungseinrichtungen an den Bahniibergangen sollten zudem nach
den Anforderungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) gestaltet werden.
Planerische Zielsetzung sei demnach eindeutig die Beibehaltung der bisherigen Eisen-
bahnstrecke, die auch als solche gewidmet sei. Eine Planfeststellung nach dem Perso-
nenbefdrderungsgesetz hatte demgegeniber eine Umwidmung der Trasse notwendig
gemacht, die jedoch nicht moglich sei, weil weiterhin Guterverkehr auf der Trasse statt-
finde. In Zweifelsféllen sei zudem dem Eisenbahnrecht mit seinen anspruchsvolleren
Sicherheitsstandards gegeniiber dem Personenbeférderungsrecht der Vorzug zu ge-
ben. Zu berlicksichtigen sei dariiber hinaus, dass die Anlage keinen Neubau darstelle.
Eine Erweiterung finde nur im Bereich der geplanten Wendeschleife statt. Es handele
sich demnach um Eisenbahninfrastruktur. Die gesamte Strecke sei so ausgelegt, dass
sie fUr alle nach § 32 EBO zugelassenen Eisenbahnfahrzeuge eine Benutzung ermdg-
liche, wofiir sie diskriminierungsfrei zur Verfiigung gestellt werden muisse (8 14 AEG).
Demzufolge sei auch der vollig unsubstantiierte Vorwurf der Klager, es habe nicht die
zustandige Planfeststellungsbehdrde entschieden, unzutreffend. Hinsichtlich der von
den Klagern geriigten Abschnittshildung entlang der Landesgrenze sei darauf hinzu-
weisen, dass nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts eine Ab-
schnittsbildung zul&ssig sei, wenn sie vor dem Hintergrund der Gesamtplanung sach-
gerecht sei, Dritten den Rechtsschutz nicht faktisch unméglich mache oder die ab-

schnittsweise Planfeststellung dem Grundsatz der umfassenden Problembewaéltigung
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nicht gerecht werde. Diese Anforderungen seien hier erfillt. Es sei anerkannt, dass

Landes- oder Gemeindegrenzen als Planabschnittsgrenzen gewahlt werden durften.
Zudem rechtfertigten unterschiedliche bauliche Anforderungen die Abschnittsbildung.
So werde im niederséchsischen Abschnitt eine fir den Eisenbahnbetrieb gewidmete
Bestandstrasse lediglich ertiichtigt, wahrend auf Bremer Gebiet im Wesentlichen ein
Trassenneubau geplant sei. Der Grundsatz umfassender Problembewaéltigung werde

gewahrt, die Rechtsverfolgung der Klager nicht beeintrachtigt.

Eine Umweltvertraglichkeitsprifung sei nicht erforderlich gewesen. Insoweit seien die
Klager mit ihrem Vorbringen prakludiert. Im Ubrigen habe die nach § 3¢ UVPG durch-
gefuhrte Vorprufung zutreffend zu dem Ergebnis gefiihrt, dass keine UVP-Pflichtigkeit
bestehe. Soweit bedeutende umweltrelevante Auswirkungen des Vorhabens festge-
stellt worden seien (Larm- und Erschitterungsimmissionen, Vegetation, geschitzte
Vogelarten und wandernde Tiere) seien sie durch Vermeidungs- und Verminderungs-
mafinahmen ausgeschlossen worden. Fir einige wenige Wohnhéauser wirden gering-
fugige Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV prognostiziert; insoweit sei-
en Larmschutzmal3nahmen festgesetzt worden. Die Eingriffe in die Natur wirden im
landschaftspflegerischen Begleitplan, dem die untere Naturschutzbehdrde zugestimmt
habe, durch Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen geregelt.

Fur das Vorhaben sei auch die erforderliche Planrechtfertigung gegeben. Ziel des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes sei nach dessen § 1 Abs. 1 die Gewéhrleistung eines
sicheren Betriebs der Eisenbahn und eines attraktiven Verkehrsangebots auf der
Schiene sowie die Sicherstellung eines wirksamen und unverfalschten Wettbewerbs
bei dem Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem Betrieb von Eisen-
bahninfrastrukturen im Sinne des Zieles bester Verkehrsbedienung (§ 1 Abs. 5 AEG).
Die Bahnlinie 8 solle im planfestgestellten Bereich auf der dortigen Infrastruktur als
Eisenbahn verkehren. Der Betreiber, die Bremer StralRenbahn AG (BSAG), sei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen iSv § 2 Abs. 1 AEG und verflige Uiber eine entsprechende
Zulassung. Sie selbst sei Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Die Schaffung einer
umsteigefreien Verbindung zwischen den Gemeinden Stuhr und Weyhe und der Bre-
mer Innenstadt sowie die damit einhergehende Steigerung der Leistungsfahigkeit und
Attraktivitat des OPNV-Angebotes sei ein zuldssiges planerisches Ziel. Bisher bestehe
lediglich ein Busverkehr, der die Gemeinden Stuhr und Weyhe an das Bremer Schie-
nennetz der BSAG anbinde. Die Erforderlichkeit des Ausbaus werde schon dadurch
belegt, das in der Relation Bremen-Stuhr 34.300 PKW pro Tag und in der Relation
Bremen-Weyhe 24.300 PKW pro Tag verkehrten, wohingegen gegenwartig auf den
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OPNV (Busverkehr) Bremen-Stuhr nur knapp 2.000 Personenfahrten und auf die Ver-
bindung Bremen-Weyhe nur 1.600 Personenfahrten pro Tag entfielen. Dass das von
den Klagern in Bezug genommene Gutachten Prof. Dr. Deiters zu anderen Bewertun-
gen komme als die von ihr als Vorhabentragerin zugrunde gelegte standardisierte Be-
wertung, ergebe sich aus unterschiedlichen Bewertungskriterien und vom Gutachter
empirisch ermittelten eigenen Daten, die das Ergebnis des Planfeststellungsbeschlus-
ses indes nicht in Frage stellten. Wirtschaftlichkeitsfragen seien kein Gegenstand der
Planfeststellung. Ebenso habe eine ordnungsgemafe Alternativenprifung stattgefun-
den. Insbesondere sei ein Ausbau des bestehenden Busverkehrs aus Umweltschutz-
gesichtspunkten nicht vorzugswiirdig. Das Schienenangebot sei darliber hinaus auch
deshalb attraktiver, weil die typischen verkehrsbedingten Behinderungen bei Bussen,
die sich in den PKW/MIV-Verkehr einordnen mussten, bei dem schienengebundenen

OPNV weitgehend entfielen.

Ebenso wenig sei die Abarbeitung des Immissionsschutzes im Planfeststellungsbe-
schluss zu beanstanden. Dieser setze Anspriche auf Schallschutz dem Grunde nach
fest, wo solche Anspriiche gegeben seien. Die Berechnung der Schallpegel unter Ein-
rechnung des sog. ,Schienenbonus” entspreche der geltenden Rechtslage. Der Vor-
wurf angeblich unzutreffend zugrunde gelegter Betriebszeiten sei substanzlos.
Hinsichtlich der Erschutterungsimmissionen sehe der Planfeststellungsbeschluss vor,
dass nach Abschluss der BaumafRnahmen mit Einverstandnis des jeweiligen Eigentu-
mers Messungen der tatséchlich auftretenden Erschitterungen an Gebauden mit ei-
nem Abstand von weniger als neun Metern zur Gleismitte durchzufihren seien, um
eine gesicherte Beurteilung der Einwirkungen auf den Menschen in Wohngeb&auden
vorzunehmen. Sofern Uberschreitungen festgestellt wiirden, habe sie - die Vorhaben-
tragerin - schwingungsmindernde Maflinahmen durchzufiihren.

Mit ihrem Vortrag zu den Auswirkungen elektromagnetischer Strahlungen seien die
Klager prakludiert. Der von der WHO empfohlene Grenzwert von 40 mT werde im Be-
trieb der vorgesehenen Gleichstromanlage mit einer Spannung von 750 Volt um ein
Vielfaches unterschritten. Hinsichtlich der befiirchteten Lichtimmissionen sei darauf
hinzuweisen, dass Lichtquellen entweder auf die Gleise oder den Innenraum der Fahr-
zeuge gerichtet seien, so dass die Klager nicht unzumutbar beeintrachtigt wiirden. Der
Planfeststellungsbeschluss fuhre insoweit zutreffend aus, dass es einen Rechtsan-
spruch darauf, dass Grundstticke oder Wohnungen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
aus nicht einsehbar seien, nicht gebe. Es obliege jeder in der N&he einer 6ffentlichen

Verkehrsflache lebenden Person, sich insoweit durch zumutbare MalRnahmen selbst
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Sichtschutz zu verschaffen oder aber Einblicke ,neugieriger Mitmenschen® hinzuneh-
men. Die Berufung der Klager auf unzumutbare Immissionen wahrend der Bauzeit sei
ebenfalls prakludiert; im Ubrigen sei dieses Vorbringen auch unsubstantiiert, da nicht
erkennbar werde, welche konkreten Fehler des Planfeststellungsbeschlusses die Kla-

ger insoweit rigten.

Wegen der Einzelheiten des Sachverhaltes und des weiteren Vorbringens wird auf die
Gerichtsakte und die beigezogenen Verwaltungsvorgange sowie auf die Parallelverfah-
ren 7 KS 33/13, 7 KS 40/13, 7 KS 41/13 sowie das (ruhende) Verfahren 7 KS 34/13

verwiesen.

Entscheidungsgrinde

Die zulassige Klage hat in der Sache Erfolg.

I. Der von der Beigeladenen geplante und zur Genehmigung gestellte Aus- und Umbau
der Bahnanlagen der Beigeladenen in den Gemeinden Stuhr und Weyhe zur Verlange-
rung der Bremer StralRenbahn Linie 8 ist kein Vorhaben, das auf der Grundlage von

§ 18 Abs. 1 Satz 1 AEG zugelassen werden kann.

Der Vortrag der Klager, das Vorhaben sei zu Unrecht nach dem Allgemeinen Eisen-
bahngesetz planfestgestellt worden, kann - entgegen der Auffassung der Beigelade-
nen - nicht nach § 18e Abs. 5 AEG iVm § 87b Abs. 3 VWGO préakludiert werden. Der
Einwand zielt auf die Frage der Rechtsgrundlage fir die Genehmigung des Vorhabens
und das Bestehen der fachgesetzlichen Planrechtfertigung (s. dazu unter Il.). Die fur
diese Beurteilung maf3gebliche Tatsachengrundlage liegt dem Gericht vor, so dass
eine Verzogerung iSv § 87b Abs. 3 Satz 1 Nr. 1 VwWGO nicht eintritt, was aber Voraus-

setzung fur eine Prakludierung auf prozessrechtlicher Grundlage ware.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts kann eine MaRnahme in
ihrer konkreten Ausgestaltung nur dann durch einen Planfeststellungsbeschluss zuge-
lassen werden, wenn dies in einer Rechtsnorm vorgesehen ist und die MalRnahme die
speziellen tatbestandlichen Voraussetzungen dieser Norm fiir ein planfeststellungsfa-
higes Vorhaben erfillt (BVerwG, Urt. v. 19.02.2015 -7 C 11.12 —, juris Rn. 19). Da-
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nach gibt es keinen mehreren oder allen Rechtsgebieten gemeinsamen Begriff des
Vorhabens, bei dessen Vorliegen eine Zulassung im Wege der Planfeststellung erfor-
derlich oder auch nur moglich wére, ohne dass es auf die gesetzlichen Grenzen der
Erméachtigung zur Planfeststellung ank&me. Vielmehr ist aus dem jeweiligen Fachge-
setz zu entnehmen, wie es den Begriff des Vorhabens versteht, das es spezifischen
behordlichen Kontrollentscheidungen unterwirft (BVerwG, Urt. v. 19.02.2015, aaO, juris
Rn. 19 mwN).

Das Allgemeine Eisenbahngesetz dient nach § 1 Abs. 1 AEG in der hier anzuwenden-
den Fassung vom 27.06.2012 der Gewabhrleistung eines sicheren Betriebs der Eisen-
bahn und eines attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene sowie der Sicherstel-
lung eines wirksamen und unverfalschten Wettbewerbs auf der Schiene bei dem Er-
bringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem Betrieb von Eisenbahninfrastruktu-
ren sowie ferner der Umsetzung oder Durchfiihrung von Rechtsakten der Europai-
schen Gemeinschaften oder der Europaischen Union im Bereich des Eisenbahnrechts.
Es gilt fur Eisenbahnen, dagegen gem. § 1 Abs. 2 AEG ausdrucklich nicht fir andere
Schienenbahnen, u.a. nicht fur Stral3enbahnen. Eisenbahnen sind nach § 2 Abs. 1 und
Abs. 2 Satz 1 AEG d6ffentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unter-
nehmen, die Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen (Eisenbahnverkehrsunterneh-
men), d.h. Personen oder Giter auf einer Eisenbahninfrastruktur beférdern, oder eine
Eisenbahninfrastruktur betreiben (Eisenbahninfrastrukturunternehmen). Stral3enbah-
nen sind nach der Legaldefinition des § 4 Abs. 1 PBefG dagegen Schienenbahnen, die
(1.) den Verkehrsraum o6ffentlicher Straf3en benutzen und sich mit ihren baulichen und
betrieblichen Einrichtungen sowie in ihrer Betriebsweise der Eigenart des Stral3enver-
kehrs anpassen oder (2.) einen besonderen Bahnkérper haben und in der Betriebswei-
se den unter Nummer 1 bezeichneten Bahnen gleichen oder ahneln und ausschlieBlich
oder Uberwiegend der Beférderung von Personen im Orts- oder Nachbarschaftsbereich

dienen.

Die Abgrenzung zwischen Eisenbahn und Stralenbahn und der fur die jeweilige Pla-
nung heranzuziehenden Rechtsgrundlagen Allgemeines Eisenbahngesetz / Personen-
befdrderungsgesetz ist bei Gleisanlagen auf der Grundlage der intendierten Verkehrs-
funktion vorzunehmen (Hermes, AEG, 2. Aufl. 2014, 8 1 Rn. 24). Die Zuordnung richtet
sich nach ihrer jeweiligen objektiven Funktion (BVerwG, Urt. v. 27.11.1996

-11 A 2.96 -, juris Rn. 20f. sowie auch Urt. v. 19.02.2015 -7 C 11.12 —, juris Rn. 37 ff.

m.w.N.; ,Eisenbahnbetriebsbezogenheit®). Abzustellen ist darauf, welche Verkehrs-
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funktion bei dem Vorhaben schwerpunktmaflig im Vordergrund steht bzw. stehen wird
(Guckelberger, Tram-Trains als Phdnomen zwischen Allgemeinem Eisenbahnrecht und
Personenbefdrderungsrecht, DVBI. 2009, S. 936f. sowie OVG Saarland, Urt. v.
28.04.1998 — 2 M 2/98 —, juris Rn. 28 ff.). Den Gesetzesmaterialien zu § 4 Abs. 1
PBefG, der die gesetzliche Definition des Begriffs der ,Stra3enbahnen® enthalt, ist zu
entnehmen, dass ,,... bei der Beurteilung, ob eine Schienenbahn als Eisenbahn oder
als Strallenbahn anzusehen ist, entscheidend sein (soll), ob die Merkmale der Bau-
und Betriebsweise einer Strallenbahn diejenigen Merkmale Uberwiegen, die flr eine
Einreihung als Eisenbahn im Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes sprechen.
Dabei ist es unerheblich, ob eine StralRenbahn innerhalb des Verkehrsraumes einer
offentlichen Stral3e fahrt und somit vom allgemeinen StraRenverkehr nicht getrennt
werden kann, oder ob sie auRerhalb oder innerhalb dieses Verkehrsraumes auf be-
sonderem Bahnkdrper fahrt oder eine StraRenbahn den besonderen Bahnkorper einer
Eisenbahn streckenweise mitbenutzt ...“ (BT-Drs. 3/255, S. 25).

Nach den Ausfiihrungen im Planfeststellungsbeschluss der Beklagten ist Hauptziel des
Vorhabens die deutliche Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse des OPNV. Die plan-
festgestellte ,Ergdnzung der Betriebsanlagen der BTE zur Aufnahme von Schienen-
fahrzeugen der Bremer StraBenbahnlinie 8“ beabsichtige, die Voraussetzungen hierfir
zu schaffen. Es bestehe kein Zweifel, dass ,,... ein Bedarf fiir die Verlangerung der
StraRenbahnlinie 8 nach Weyhe-Leeste vorhanden (sei)“. Im Erlauterungsbericht der
Vorhabentragerin, zuletzt erganzt im Januar 2013, wird ausgefuhrt: Die Gemeinden
Stuhr und Weyhe seien derzeit durch Regionalbuslinien bzw. die Buslinie 55 der Bre-
mer Stralenbahn AG erschlossen, ein starkes Bevolkerungswachstum und eine hohe
Quote von PKW—Nutzern bei gleichzeitig relativ geringem OPNV-Anteil am taglichen
Verkehrsaufkommen bestatigten aber den Bedarf fiir eine verbesserte OPNV-
Anbindung. Diese solle durch die Verlangerung der heute in Bremen—Huchting am Ro-
land—Center endenden StralRenbahnlinie 8 erfolgen. Die Strecke beginne am Roland-
Center und verlaufe lber den kiinftigen Huchtinger Marktplatz und den Willakedamm
direkt zur Trasse der Bremen—Thedinghauser—Eisenbahn, der sie bis zum kiinftigen
Linienendpunkt in Weyhe—Leeste in Hohe Hagener Stral3e folge. Im Bereich Hagener
Stral3e solle eine Wendeschleife fiir die Zlige der Linie 8 entstehen. Die Linie 8 werde
als integrierter Teil des bremischen StralRenbahnnetzes mit StralRenbahnfahrzeugen
verkehren. Aus diesem Grund misse die Strecke mit Gleichstrom 750 Volt DC elektrifi-
ziert werden. Neben einer Reaktivierung der vorhandenen Bahnhofe sollen 7 neue

Haltepunkte geschaffen werden; insgesamt sind 12 Bahnhétfe bzw. Haltepunkte vorge-
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sehen. Bahnsteige und Bahnsteigausstattung sollen fiir den Personenverkehr im Hin-
blick auf Zuglangen und Einstieghthe der Stralenbahn baulich gestaltet bzw. umge-
staltet, die im Verlauf der Strecke befindlichen Bahniibergénge im Hinblick auf den
kunftigen Bahnbetrieb technisch angepasst werden.

Nach dieser Beschreibung des Vorhabens ist eindeutig, dass der geplante Ausbau der
BTE-Trasse allein darauf zielt, die technischen Voraussetzungen fur die Aufnahme von
Schienenfahrzeugen der Bremer Stralenbahnlinie 8 zu schaffen. Die Frequenz des
Eisenbahnverkehrs, derzeit ein Glterzug taglich, soll nicht erhéht werden; der Ausbau
der Trasse mit einem 2. Gleis ist demnach nicht durch Eisenbahnverkehr motiviert oder
durch solchen gerechtfertigt. FUr die Aufrechterhaltung oder auch eine Ausweitung des
Guterverkehrs auf der Strecke wéare auch der Ausbau der Bahnhofe und Haltestellen
nicht erforderlich, insbesondere wirde eine Wendeschleife nicht benétigt. Die Elektrifi-
zierung der Trasse mittels einer Gleichstromanlage mit einer Spannung von 750 Volt
ist auf den StralRenbahnbetrieb ausgelegt. Das Bahnstromnetz der Deutschen Bahn
benotigt demgegentuber Einphasenwechselstrom mit einer Frequenz von 16,7 Hz, so
dass das vorgesehene Stromnetz fur elektrifizierte Bahnverkehrszuige nicht nutzbar ist.
Der (einzige) derzeit verkehrende Guterzug wird daher auch kunftig auf Eigenantrieb
(Dieselloks) angewiesen sein. Gleiches wurde fur weiteren Guterzugverkehr gelten, der
nach den Ausfilhrungen des Erlauterungsberichts fiir die Anliegergemeinden optional

gesichert werden soll.

Es handelt sich bei dem Vorhaben - im Gewande eines eisenbahnrechtlichen Planfest-
stellungsbeschlusses - um den Umbau der Trasse zu einer Stralenbahnstrecke, der
zugleich die weitere Mitbenutzung durch Guterzugverkehr deshalb zulasst, weil die
Spurbreite - wie die der Stralenbahn in Bremen - 1435 mm betragt und damit der
Standardspurbreite der Deutschen Bahn (Normalspur) entspricht. Ein spezifisch eisen-
bahnrechtlicher Bedarf iSv 8 1 AEG ist fur das Ausbauvorhaben indes nicht zu erken-
nen. Die Beklagte selbst qualifiziert es im Rahmen der UVP-VP als ,,Bau einer anderen
Bahnstrecke“fir den offentlichen spurgefuhrten Verkehr mit den dazu gehérenden
Betriebsanlagen nach Nr. 14.10 der Anlage 1 zum UVPG - und nicht nach Nr. 14.7 als
,Bau eines Schienenweges von Eisenbahnen”, was erkennbar macht, dass auch die
Planfeststellungsbehérde den Umbau der Trasse in diesem Zusammenhang nicht ge-
nuin als ein eisenbahnrechtliches Projekt einstuft. Es dient ausschlie3lich oder jeden-
falls Uberwiegend der Befdrderung von Personen im Orts- oder Nachbarschaftsbereich
(8 4 Abs. 1 PBefG).
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Die Herstellung von Stralenbahnbetriebsanlagen kann indes nicht nach § 18 AEG
planfestgestellt werden, da das Eisenbahngesetz nach § 1 Abs. 2 AEG nicht fiir Stra-
Renbahnen gilt und 8§ 28 PBefG bestimmt, dass Betriebsanlagen fur Stra3enbahnen
(nur) gebaut werden dirfen, wenn der Plan vorher in einem Planfeststellungsverfahren
nach dem Personenbeforderungsgesetz festgestellt worden ist (vgl. Guckelberger,
DVBI. 2009, S. 933, 935). Dem Charakter der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
als ,Bauplanfeststellung”kann daher - entgegen der Auffassung des Prozessbevoll-
machtigten der Beklagten - nicht enthommen werden, dass es fur die Heranziehung
der Rechtsgrundlage des 8§ 18 AEG unerheblich sei, fur welche Art von Schienenver-
kehr der Ausbau erfolgen solle. Zwar handelt es sich um eine eisenbahnrechtlich ge-
widmete Bestandstrasse, auch mag Eisenbahnrecht die Mitbenutzung von Bahnstre-
cken durch eisenbahnrechtlichen Vorgaben entsprechende andere Arten von Schie-
nenfahrzeugen zulassen, daraus kann aber nicht geschlossen werden, dass es im
Hinblick auf die rechtlichen Vorgaben egal sei, welche Qualitat der fir den Ausbau der
Trasse in Anspruch genommene Schienenverkehrsbedarf haben muss. Aul3erdem ist
darauf hinzuweisen, dass der Charakter als ,Bauplanfeststellung” es nach der neueren
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts nicht ausschliel3t, betriebsregelnde
Anordnungen zu treffen, also die geplante Nutzung der Trasse fiir die rechtliche Be-
wertung nicht vollig auszublenden ist (vgl. BVerwG, Urt. v. 21.11.2013 -7 A 28.12 —,
juris Rn. 55). Dem kommt zumal im Hinblick auf die unterschiedlichen Betriebsweisen
von Eisen- und StraRenbahn und die sich daraus ergebenen Mdglichkeiten, Larm-
schutzmalRnahmen vorzunehmen - s. dazu noch unten -, erhebliche Bedeutung zu.
Wenn § 18 Satz 1 AEG den ,Bau“und die ,Anderung* der Betriebsanlagen nebenei-
nander stellt und beide Vorgange einheitlich einer Planfeststellungspflicht unterwirft,
macht der Gesetzgeber deutlich, dass der spezifisch eisenbahnrechtliche Bedarf fir
die Heranziehung der Erméachtigungsnorm fiir beide Félle in gleicher Weise gegeben
sein muss. Schon mit Rucksicht darauf, dass der Rechtsbegriff ,Eisenbahnen® in den
verfassungsrechtlichen Kompetenznormen enthalten ist (Art. 73 Abs. 1 Nr. 6a GG;

Art. 74 Abs. 1 Nr. 23 GG), kann die Ermé&chtigung in 8 18 AEG auch nicht in dem Sinne
als ,betriebsneutral” ausgelegt werden, dass als rechtlich unerheblich behandelt wird,
fur welchen Befdrderungsbedarf die Trasse nach dem Ausbau kiinftig genutzt werden
soll. Bereits der Umstand, dass die jeweiligen Planungsvorhaben in unterschiedlichen
Gesetzen geregelt worden sind, spricht fur die Einschatzung, dass es sich um rechtlich
verschieden zu bewertende Dinge handelt (vgl. Guckelberger, DVBI. 2009, S. 935,
939).
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Dem kann von Seiten der Beigeladenen nicht mit Erfolg entgegen gehalten werden,
dass angesichts des Umstandes, dass die gesetzlichen Begriffsdefinitionen fur Stra-
Renbahnverkehr bzw. Eisenbahnverkehr in 88 4 Abs. 1, 8 Abs. 1 PBefG und 8§ 2 Abs. 5
AEG wenig trennscharf ist, keine eindeutige Zuordnung maoglich und ein enges Linien-
netz wie fur eine StralRenbahn auf3erhalb des Stadtgebiets von Bremen nicht erforder-
lich sei. Es kann offenbleiben, ob das Bediirfnis fiir eine schienenverkehrliche Anbin-
dung der Gemeinden Weyhe und Stuhr an die Bremer Innenstadt auch durch Nahver-
kehrsziige zum Bremer Hauptbahnhof befriedigt werden kénnte; denn eine solche L6-
sung sieht der festgestellte Plan nicht vor, dessen Gegenstand der Umbau der Strecke
Zu einer StraRenbahntrasse ist. Daran andert auch nichts, dass der Erlauterungsbe-
richt der Bremer Stral3enbahnlinie 8 den ,Status eines Eisenbahnbetriebes” zuspre-
chen will und die Beigeladene behauptet, ,auch Eisenbahninfrastrukturunternehmen*
zu sein. Denn Ziel ihres Ausbauvorhabens ist es nicht, (weiteren) Eisenbahnverkehr
aufnehmen, sondern die Trasse fir den StraRenbahnbetrieb des kommunalen Bremer
StralRenbahnbetriebes (BSAG) zugénglich zu machen und ihm die Erweiterung ins Um-
land zu erméglichen. Die von der Prozessbevollmachtigten der Beigeladenen gedul3er-
te Auffassung, dass die StralRenbahnlinie 8 mit dem Ubertritt auf die BTE-Trasse recht-
lich quasi zu einer Eisenbahn ,mutiere®, stellt eine Fiktion dar, der das tatsachliche
Substrat fehlt. Zwar mag die Siedlungsdichte mit zunehmender Entfernung der Kern-
stadt typischerweise geringer werden, hier verlauft die Trasse aber durch Siedlungs-
schwerpunkte wie die Orte Stuhr, Brinkum und Leeste, fir die die Bedarfsprognose -
gerade - eine OPNV-ErschieRung als erforderlich ausweist. Das Planungskonzept sieht
zudem auf der gesamten Lange der neu auszubauenden Trasse eine 20minttige Takt-
frequenz tagsiber und eine 30minutige Taktfrequenz nachts vor, was fir das erhebli-
che Verkehrsbediirfnis eines Ballungsraumes spricht. Dies im Rahmen des OPNV
durch StraBenbahnen zu bedienen, ist nicht ungewohnlich und liegt jedenfalls nicht
auBBerhalb des Anwendungsbereichs des Personenbeférderungsgesetzes. Die in die-
sem Zusammenhang im Prozess aufgestellte Behauptung, auf der Strecke wirden
kunftig hybride Fahrzeuge, sog. ,Tram-Trains®, eingesetzt, erscheint insofern eigenar-
tig, als dafur aufgrund der Elektrifizierung mittels einer Gleichstromanlage mit einer
Spannung von 750 Volt kein Bedirfnis zu erkennen und dies auch mit der Angabe im
Planfeststellungsbeschluss der Stadt Bremen vom 01.06.2016 nicht recht vereinbar ist,
wonach auf der Linie ausschlie3lich mit Stral3enbahnfahrzeugen verkehrt werden soll
(S. 40 PfB Bremen). Es handelt sich - entgegen der Einschatzung der Beigeladenen -

vorliegend auch nicht um einen ,Zweifelsfall”, bei dem sich das Eisenbahnrecht mit
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seinen anspruchsvolleren Sicherheitsstandards und seinen Wettbewerbsregeln gegen-
Uber dem Personenbeférderungsrecht durchsetzen misste. Eisenbahnrecht und Per-
sonenbeférderungsrecht haben die gesetzgeberische Kompetenzgrundlage in unter-
schiedlichen Verfassungsbestimmungen. Eisenbahnrecht unterfallt der ausschlief3li-
chen Bundesgesetzgebungskompetenz nach Art. 73 Abs. 1 Nr. 6a GG; andere Schie-
nenbahnen, wie auch StraRenbahnen, unterliegen dagegen der konkurrierenden Ge-
setzgebungskompetenz nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 23 GG. Sie kénnen in ihren Anwen-
dungsbereichen daher nicht nach einer Vorrangregelung ,im Zweifel Eisenbahnrecht*
voneinander abgegrenzt werden (vgl. zur Kompetenznorm des Art. 73 Nr. 6 GG a.F.
BVerfG, Beschl. v. 15.07.1969 - 2 BvF 1/64 -, juris Rn. 117ff.).

Auch der Vortrag, dass die planerische Zielsetzung auf eine Beibehaltung der Eisen-
bahnstrecke gerichtet sei, da eine Planfeststellung nach dem Personenbeférderungs-
gesetz eine Umwidmung der Trasse notwendig mache, die aber wegen des weiterhin
stattfindenden Guterverkehrs nicht mdglich sei, vermag dem Vorhaben das fehlende
eisenbahnrechtliche Bedurfnis nicht zu verschaffen. Wenn die Voraussetzungen des
einschlagigen Fachplanungsgesetzes nicht erfillt sind, kann dies nicht durch Rickgriff
auf Bedarfe ausgeglichen werden, fir die nach anderen Fachplanungsgesetzen, hier
dem Personenbeforderungsgesetz, Planungsverfahren durchgefihrt werden missen.
Daran andert auch nichts, wenn dieser Weg von der Behorde als schwierig tiberwind-
bar eingeschétzte rechtliche Hirden beinhaltet, wobei nicht recht erkennbar ist, wes-
halb ein privates Eisenbahnunternehmen gehindert sein sollte, die Zweckbestimmung
seiner Gleis- und Betriebseinrichtungen auf den StraRenbahnverkehr zu erweitern und
- unter Berlcksichtigung der Bedingungen beider Betriebsweisen - neben dem Eisen-

bahnverkehr zuzulassen.

Bei dem Vorhaben, die Bahnanlagen der Beigeladenen in den Gemeinden Stuhr und
Weyhe flr die Verlangerung der Bremer Stral3enbahnlinie 8 zu erweitern und umzu-
bauen, handelt es sich demnach um ein insgesamt - nicht nur im Bereich der Stadt
Bremen - dem Personenbeftrderungsgesetz unterfallendes Vorhaben, fir das ein
Planfeststellungsverfahren nach diesem Gesetz durchzufiihren ist. Soweit Anlagen
(weiterhin) fur den Guterzugverkehr spezifisch eisenbahnrechtlich genutzt werden sol-
len, muss im Rahmen der Konzentrationswirkung der Planfeststellungsbeschluss fir
den Ausbau der entsprechenden Anlagen - ebenso wie der Planfeststellungsbeschluss
des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen vom

01.06.2016 fur den auf Bremer Gebiet gelegenen Streckenabschnitt - insoweit auf § 18
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AEG gestitzt werden, so dass sichergestellt bleibt, dass die ggf. strengeren Vorgaben

des Eisenbahnrechts Geltung erhalten.

II. Zuzugeben ist dem Prozessbevoliméchtigten der Beklagten, dass die Einstufung des
Vorhabens als Eisenbahn- oder als StraRenbahnvorhaben zugleich die Frage nach der
Planrechtfertigung aufwirft.

Die Planrechtfertigung ist nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
ein ungeschriebenes Erfordernis jeder Fachplanung, deren Fehlen auch ein mittelbar in
seinem Eigentum Betroffener geltend machen kann (BVerwG, Beschl. v. 16.07.2007
-4 B 71.06 —, juris Rn. 6; Urt. v. 26.04.2007 - 4 C 12.05 -, juris Rn. 44ff.; Urt. v.
09.11.2006 - 4 A 2001.06 -, juris Rn. 33; Urt. v. 16.03.2006 — 4 A 1075.04 —, juris

Rn. 180ff.). Sie erfordert die Prifung, ob das Vorhaben mit den Zielen des Gesetzes
Ubereinstimmt (fachplanerische Zielkonformitét) und ob es fur sich in Anspruch neh-
men kann, in der konkreten Situation erforderlich zu sein (BVerwG, Urt. v. 09.11.2006 -
4 A 2001.06 -, juris Rn. 34). Sie fehlt, wenn das Vorhaben den Zielen des jeweiligen
Fachplanungsgesetzes - hier des AEG - nicht entspricht (BVerwG, Beschl. v.
16.07.2007 — 4 B 71.06 —, juris Rn. 6; Urt. v. 16.03.2006 — 4 A 1075.04 —, juris

Rn. 182). Das Bestehen der Planrechtfertigung ist eine zu klarende Rechtsfrage, die
der vollstandigen gerichtlichen Uberpriifung unterliegt, nicht eine solche des Planungs-
ermessens (BVerwG, Urt. v. 24.11.1989 — 4 C 41.88 —, juris Rn. 49; Ziekow, Hdb. des
Fachplanungsrechts, 2. Aufl. 2014, 8 5 Rn. 9). Vorliegend mangelt es, wie sich bereits
aus den obigen Ausfuihrungen ergibt, (auch) an der erforderlichen fachgesetzlichen
Planrechtfertigung fur das Vorhaben nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz.

Die Einrichtungen, die im Rahmen des Bauvorhabens hergestellt werden sollen, insbe-
sondere Bahnhofe, Haltestellen, Wendeschleife und die Elektrifizierung der Strecke,
sind fur den Guterzugverkehr, der weiterhin auf Dieselloks angewiesen sein wird, we-
der erforderlich noch tiberhaupt nutzbar und vermégen den Ausbau sowie die damit
verbundenen Belastungen Dritter daher nicht zu rechtfertigen. Nach dem Planungs-
konzept ist auch kein Bedarf fir das vorgesehene 2. Gleis zu erkennen, da die Ver-
kehrsprognose eine Erhéhung der Zugfrequenz fur den Eisenbahnverkehr nicht vor-
sieht. Vielmehr wird es danach auch kinftig bei der Nutzung durch téaglich (lediglich)
einen regelmaRig verkehrenden Guterzug verbleiben. Die im Erlauterungsbericht an-

gesprochene Option, den Guterzugverkehr langfristig fir die Anliegergemeinden zu
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sichern, vermag einen aktuellen oder auch nur absehbaren Bedarf fiir den geplanten

Trassenausbau in dieser Form ebenfalls nicht zu begriunden.

[ll. Die Entscheidung der Beklagten tber die Zulassung des Vorhabens durch Planfest-
stellungsbeschluss vom 25.03.2013 begriindet zudem nach 8§ 4 Abs. 1 Satz 1 Umwelt-
rechtsbehelfsgesetz - UmwRG - in der hier anzuwendenden aktuellen Fassung einen
Aufhebungsanspruch, weil die nach den Bestimmungen des Gesetzes Uber die Um-
weltvertraglichkeitsprifung erforderliche Umweltvertraglichkeitsprifung nicht durchge-
fuhrt und nicht nachgeholt worden ist. Die Planfeststellungsbehérde hat bei der An-
wendung umweltrechtlicher Vorschriften insoweit das anzuwendende Recht verkannt,

was gerichtlicher Kontrolle unterliegt (§ 4a Abs. 2 Nr. 3 UmwRG).

Die Klager haben zwar den Einwand der unterbliebenen Umweltvertraglichkeitspriifung
innerhalb der am 30.09.2009 endenden Einwendungsfrist nicht erhoben, eine Préaklusi-
on gem. § 18a Nr. 7 Satz 1 AEG in der hier anzuwendenden Fassung iVm 8§ 73 Abs. 4
Satz 3 VWVIG ist jedoch nicht eingetreten. Dabei kann dahinstehen, ob die Klager die-
se Einwendung bereits deshalb nicht zu erheben brauchten, weil die Beklagte eine
Entscheidung Uber die Durchfihrung der Umweltvertraglichkeitsprifung zu diesem
Zeitpunkt noch nicht getroffen hatte, die Rige der Verfahrensverletzung also nur ,préa-
ventiv® hatte erfolgen kénnen. Der Senat hat zwar in seinem Urteil vom 19.09.2013

(7 KS 209/11, juris Rn. 83) noch die Auffassung vertreten, die Einwendung einer unter-
lassenen Umweltvertraglichkeitspriifung unterliege der eisenbahnrechtlichen Einwen-
dungspréklusion. Inzwischen hat allerdings der Européische Gerichtshof mit Urteil vom
15.10.2015 (C-137/14, juris) entschieden, dass die Bundesrepublik Deutschland gegen
ihre unionsrechtlichen Verpflichtungen verstof3en hat, indem sie den Umfang der ge-
richtlichen Prifung auf Einwendungen beschrankt, die bereits innerhalb der Einwen-
dungsfrist im Verwaltungsverfahren eingebracht wurden. Das Bundesverwaltungsge-
richt hat daraufhin nunmehr mit Urteil vom 22.10.2015 (7 C 15.13, juris Rn. 26) ent-
schieden, dass ein Ausschluss von Einwendungen, wie er in 8 73 Abs. 4 Satz 3 VwVfG
vorgesehen ist, mit Art. 11 der Richtlinie 2011/92/EU und Art. 25 der Richtlinie
2010/75/EU nicht vereinbar ist und Préklusionsvorschriften daher auf3er Anwendung
bleiben missen (ebenso BVerwG, Urt. v. 25.05.2016 — 3 C 2.15 —, juris Rn. 29). Im
Hinblick darauf ist die - oben angefihrte - frihere Rechtsprechung tiberholt; der Senat

halt an ihr nicht fest.
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Das Vorbringen der Klager, die erforderliche Umweltvertraglichkeitspriifung sei unter-
lassen worden, kann auch nicht nach § 18e Abs. 5 AEG iVm § 87b Abs. 3 VWGO zu-
rickgewiesen werden. Denn die 6-Wochenfrist ab Klageerhebung am 07.06.2013 ist
durch den - per Fax bei Gericht eingegangenen - Schriftsatz der Klager vom
19.07.2013, in dem die unterlassene Umweltvertraglichkeitsprifung gerugt wird, ge-

wabhrt.

Nach 8§ 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG besteht die Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Um-
weltvertraglichkeitspriifung auch fiir die Anderung oder Erweiterung eines Vorhabens,
fur das als solches bereits eine UVP-Pflicht besteht, wenn eine Vorprifung des Einzel-
falles iSd § 3c Satz 1 und 3 UVPG ergibt, dass die Anderung oder Erweiterung erhebli-
che nachteilige Umweltauswirkungen haben kann. Sofern - wie hier - in der Anlage 1
zum UVPG flr ein Vorhaben eine allgemeine Vorprifung des Einzelfalls vorgesehen
ist, ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzuftihren, wenn das Vorhaben nach
Einschatzung der zustandigen Behoérde aufgrund tberschlagiger Prifung unter Be-
riicksichtigung der in der Anlage 2 aufgefihrten Kriterien erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen haben kann, die nach § 12 UVPG zu berucksichtigen wéren (8 3c
Satz 1 UVPG), wobei in die Prifung einzubeziehen ist, inwieweit Umweltauswirkungen
durch die vom Trager des Vorhabens vorgesehenen Vermeidungs- und Verminde-
rungsmafinahmen offensichtlich ausgeschlossen werden (8§ 3¢ Satz 3 UVPG). Die
Durchfiihrung und das Ergebnis der Vorprifung sind zu dokumentieren (8 3¢ Satz 6
UVPG).

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen, die nach 8§ 3c Satz 1 UVPG zur Durchfih-
rung einer Umweltvertraglichkeitsprifung verpflichten, liegen nach der Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichts nicht erst dann vor, wenn die nach dem jeweils ein-
schlagigen materiellen Zulassungsrecht mafigebliche Schadlichkeitsgrenze voraus-
sichtlich tberschritten wird und damit die Umweltauswirkungen nach Einschatzung der
Behdrde so gewichtig sind, dass sie zu einer Versagung der Zulassung flihren. Um-
weltauswirkungen sind vielmehr bereits dann erheblich, wenn sie an die Zumutbar-
keitsschwelle heranreichen und deshalb in der Abwagung so gewichtig sind, dass im
Zeitpunkt der UVP-Vorpriufung ein Einfluss auf das Ergebnis des Planfeststellungsbe-
schlusses nicht ausgeschlossen werden kann (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013 -4 A 1.13 -,
juris LS 1 u. Rn. 35ff. zu Immissionen durch elektromagnetische Felder). Das Bundes-
verwaltungsgericht verweist auf seine Rechtsprechung zum Luftverkehrsrecht, wonach

nachteilige betriebliche Auswirkungen zu bericksichtigen und damit grundsatzlich iSd
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§ 3c Satz 1 UVPG erheblich sind, wenn sie mehr als geringfiigig und damit abwa-
gungserheblich sind (BVerwG, aaO, Rn. 38 unter Hinweis auf Urt. v. 13.12.2007 - 4 C
9.06 -, juris Rn. 30 u. v. 16.10.2008 - 4 C 5.07 -, juris, LS 4 u. Rn. 30, 32). Danach
muss die Umweltvertraglichkeitsprifung grundsatzlich die Abwéagungsentscheidung
vorbereiten, wenn Umweltauswirkungen in die Abwagung eingehen und bei der Ent-
scheidung Uber die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick auf eine wirksame Umwelt-
vorsorge nach 8 12 UVPG zu bertcksichtigen sind. MaRRgeblich ist insoweit das mate-
rielle Zulassungsrecht (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013, aaO, juris Rn. 37 mwN). Jedenfalls
bei Uberschreiten der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle kann die Erheb-
lichkeit allenfalls verneint werden, wenn bereits der Vorhabentrager Vermeidungs- und
Verminderungsmafinahmen vorgesehen hat, und diese die nachteiligen Umweltaus-
wirkungen offensichtlich ausschlielBen (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013, aaO, juris Rn. 38).
An dieser Rechtsprechung hat das Bundesverwaltungsgericht auch unter Berlcksichti-
gung der hiergegen erhobenen Kritik festgehalten, wenn eine Belastung der Wohnbe-
volkerung in einer Starke zu erwarten ist, die so hah an einen Grenzwert heranreicht,
dass im Zeitpunkt der Vorpriifung ein Einfluss auf das Ergebnis des Planfeststellungs-
beschlusses nicht ausgeschlossen werden kann (vgl. BVerwG, Urt. v. 17.12.2013,
aa0, Rn. 39). Denn die Abwagung des Schutzes vor Immissionen sei ausgehend von
den Grenzwerten zu gewichten. Dieser Belang sei umso gewichtiger, je mehr die Be-
lastung an den Grenzwert heranreiche, sein Gewicht umso geringer, je weiter sie hinter
dieser Schwelle zuriickbleibe (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013, aaO, Rn. 39 mwN).

Vorliegend hat die Beklagte das Vorhaben im Planfeststellungsbeschluss als Anderung
oder Erweiterung ,einer anderen Bahnstrecke®nach Nr. 14.10 der Anlage 1 fir den
offentlichen spurgefiihrten Verkehr mit den dazu gehérenden Betriebsanlagen qualifi-
ziert, was die Pflicht zu einer allgemeinen Vorprifung des Einzelfalls nach § 3c Satz 1
UVPG begriindet. In diesem Zusammenhang kann dahinstehen, ob diese Qualifizie-
rung des Vorhabens zutreffend ist oder es nicht nach Gegenstand und Ziel gemaf

Nr. 14.11 der Anlage 1 zum UVPG als Anderung oder Erweiterung iSv § 3e Abs. 1

Nr. 2 UVPG (Umbau) zu ,einer Bahnstrecke fiir StraBenbahnen® hatte eingestuft wer-
den mussen, da auch hier (lediglich) dieselbe Pflicht zur Vorprifung des Einzelfalls
nach 8 3c Satz 1 UVPG besteht.

Ausgehend von der dargestellten Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts

muss die (erst) im Planfeststellungsbeschluss getroffene Entscheidung, eine Umwelt-

vertraglichkeitsprufung nicht durchzufiihren, als rechtsfehlerhaft beurteilt werden.
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Nach der schalltechnischen Untersuchung der Tet GmbH vom 07.07.2009 mit Ergan-
zung vom 20.06.2011 ergeben sich an insgesamt 47 Wohngeb&auden Uberschreitun-
gen der Larmgrenzwerte der 16. BImSchV bis max. 4 dB(A), im Wesentlichen zur
Nachtzeit (22.00 bis 6.00 Uhr). An zwei Wohngebauden wurden tagsuber Grenzwert-
Uberschreitungen um 1 dB(A) festgestellt. Der - im Verfahren von der Vorhabentréagerin
insoweit erganzte - Plan sieht den Bau einer Larmschutzwand mit einer Hohe von 1,5
Metern Uber Schienenoberkante im Bereich der Larchenstral’e zum Schutz von 11
nebeneinander liegenden Wohngebauden vor. Mittels dieser MalBhahme des aktiven
Larmschutzes kénnen die Grenzwerte der 16. BImSchV unter Einrechnung des
~Schienenbonus® der Schall 03 in diesem Bereich eingehalten werden. Dartiberhinaus-
gehenden aktiven Larmschutz flr die Ubrigen - von Grenzwertiiberschreitungen - be-
troffenen 36 Wohngebaude lehnt der Planfeststellungsbeschluss hingegen ab. Fur
sechs Wohngebaude in unmittelbarer Nahe eines Bahniiberganges lasse sich auf-
grund der ortlichen Verhaltnisse, inshesondere der fehlenden Mdglichkeit, die erforder-
lichen Uberstandslangen einzuhalten, aktiver Larmschutz durch eine Larmschutzwand
nicht ermoglichen. Bei den tbrigen 30 Geb&auden seien die Kosten zur Erreichung des
Vollschutzes unverhaltnismaRig. Sie lagen bei ca. 23.300,00 EUR pro Gebaude und
seien damit zu teuer, zumal es nur zu Uberschreitungen der Nachtgrenzwerte um 1 bis
2 db(A) komme und AulRenwohnbereiche daher nicht betroffen seien. Der Planfeststel-
lungsbeschluss sieht in Ziffer 1.1.3.2.1 daher lediglich einen Anspruch auf Ersatz not-
wendiger Aufwendungen fir passive Schallschutzmaflinahmen vor, deren Kosten mit
1.500,00 bis 2.000,00 EUR pro Gebaude beziffert werden. Andere aktive Schall-
schutzmalRnahmen wie die Ausriistung der Fahrzeuge mit Radabsorbern, die Verle-
gung von Rasengleisen oder gummigepufferten Schienen kommen nach den Ausfiih-

rungen im Planfeststellungsbeschluss nicht in Betracht.

Bei dieser Sachlage hatte die Beklagte im Rahmen der Vorprifung auf der Grundlage
der o.a. Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zur Erheblichkeit von nah an
den Grenzwert heranreichenden Immissionen iSv 8 3¢ Satz 1 UVPG, die zur Durchftih-
rung einer Umweltvertraglichkeitsprifung verpflichten (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013,
aa0), nicht zu dem Ergebnis kommen dirfen, eine Umweltvertraglichkeitsprifung sei
nicht erforderlich. Die fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fir LA&rmimmissi-
onen wird bei einer Reihe von an der Trasse anliegenden Grundstticken Uberschritten,
bei denen aktive LarmschutzmalRnahmen nicht méglich sind oder von der Planfeststel-

lungsbehdrde fur unverhaltnismaliig teuer erachtet werden, so dass es bei ausschliel3-
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lich passivem Larmschutz verbleiben soll. Ob die Erwagungen der Beklagten, Aufwen-
dungen von ca. 23.300,00 EUR oder rd. 13.300 EUR pro Gebaude fur (weitere) aktive
Schallschutzmal3nahmen seien im Verhaltnis zur Erhaltung der Wohnqualitat unzu-
mutbar, im Hinblick auf die Grundsatze der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts zur Abwagung im Rahmen des § 41 BImSchG tragfahig sind (vgl. BVerwG,
Urt. v. 15.03.2000 — 11 A 42.97 —, juris; Beschl. v. 09.01.2006 — 9 B 21.05 —, juris

Rn. 18; Urt. v. 13.05.2009 — 9 A 72.07 —, juris Rn. 63f. u.v. 10.10.2012 - 9 A 20.11 —,
juris Rn. 40f.), zumal auch in Bereichen einer stark verdichteten Bebauung, wo noch
eher ein nennenswerter Schutzeffekt zu erzielen sein wird als bei einer aufgelockerten
Bebauung, die auf eine entsprechend geringe Zahl von Bewohnern schlie3en lasst
(vgl. BVerwG, Urt. v. 13.05.2009, aaO, juris Rn. 63 mwN), mag an dieser Stelle offen-
bleiben. Denn bei einzelnen Geb&uden reichen die LA&rmwerte an die Grenzwerte der
16. BImSchV fiir ein allgemeines Wohngebiet (WA) von 59 dB(A) tags bzw. 49 dB(A)
nachts heran und werden nur bei Einrechnung des Abschlages flir Schienenverkehr
von 5 dB(A) eingehalten (vgl. zur Zulassigkeit der Beriicksichtigung des sog. ,Schie-
nenbonus* fur Strallenbahnen noch bis zum 31.12.2018 BVerwG, Beschl. v.
19.05.2015 - 3 B 7.15 —, juris Rn. 14), wie dem schalltechnischen Gutachten und des-
sen grundstiicksbezogenen Einzelberechnungen zu entnehmen ist. Damit bleibt die
Larmbelastung im Planbereich trotz der vorgesehenen Larmminderungsmaf3nahmen
fur zahlreiche Grundstiicke abwagungserheblich im Rahmen des allgemeinen Abwé-
gungsanspruchs Planbetroffener auf gerechte Abwagung ihrer Belange. Mithin durfte
hier auch unter Beriicksichtigung der Ma3nahmen iSv § 3c Satz 3 UVPG nicht ange-
nommen werden, erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen seien offensichtlich aus-
geschlossen. Das gilt im Ubrigen unabhangig von der heranzuziehenden Rechtsgrund-
lage, 8§ 18 Satz 2 AEG oder § 28 Abs. 1 Satz 2 PBefG. Die Ergebnisrelevanz dieses
Mangels ist auch unter Berlicksichtigung der vom Prozessbevollméchtigten der Beklag-
ten angefiihrten Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom 25.06.2014 zu
bejahen, wonach dann, wenn nach einer die in Anlage 2 zum UVPG aufgefiihrten Kri-
terien berlcksichtigenden Vorausschau im Zeitpunkt der Vorpriifung feststeht, dass ein
abwagungserheblicher Umweltbelang keinen Einfluss auf das Ergebnis des Planfest-
stellungsbeschlusses haben kann, es nicht der Durchfiihrung einer Umweltvertraglich-
keitsprufung bedarf (BVerwG, Urt. v. 25.06.2014 — 9 A 1.13 —, juris Rn. 23). Denn nach
der neueren Rechtsprechung des Europdaischen Gerichtshofes ist es gemeinschafts-
rechtlich nicht zulassig, die Aufhebung von Entscheidungen aufgrund des Fehlens ei-
ner Umweltvertraglichkeitsprifung auf Falle zu beschrénken, in denen der Rechts-

behelfsfiihrer nachweist, dass der Verfahrensfehler fiir das Ergebnis der Entscheidung
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kausal war (EuGH, Urt. v. 15.10.2015 — C-137/14 —, juris Rn. 62). Die Notwendigkeit
einer Umweltvertraglichkeitsprifung kann auch nicht durch eine Erganzung der Grinde
des Planfeststellungsbeschlusses mittels einer Prozesserklarung, wie der Prozessbe-
volimachtigte der Beklagten sie in der miundlichen Verhandlung vom 26.08.2016 abge-
geben hat, ,weggewogen“ werden, da die Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltver-
traglichkeitsprifung striktes Recht darstellt, von dem bei Vorliegen der gesetzlichen

Voraussetzungen nicht abgewichen werden kann.

V. Dahinstehen kann, inwieweit dem Dokumentationserfordernis des § 3c Satz 6
UVPG (vgl. dazu BVerwG, Beschl. v. 28.02.2013 - 7 VR 13.12 -, juris Rn. 15 unter
Hinweis auf BR-Drs. 551/06 S. 44; EuGH, Urt. v. 10.06.2004 - Rs. C-87/02 -, Slg. 2004
[-05975 Rn. 49) durch die in der mundlichen Verhandlung abgegebene Prozesserkla-
rung der Beklagten abgeholfen worden ist, da dieser Rechtsfehler im Hinblick auf die -
oben bezeichneten - Mangel des Planfeststellungsbeschlusses jedenfalls unerheblich

ware.

V. Aufgrund der festgestellten Méngel ist der angefochtene Planfeststellungsbeschluss
aufzuheben. Die bezeichneten Rechtsfehler kdnnen nicht durch Planerganzung oder
durch ein ergdnzendes Verfahren behoben werden, was nach § 4 Abs. 1b Satz 1 Nr. 2
UmwRG und 8§ 18e Abs. 6 Satz 2, Halbs. 2 AEG a.F. bzw. § 18 Satz 2 AEG iVm 8§ 75
Abs. 1a Satz 2, Halbs. 2 VwV{G aber Voraussetzung fur eine - hinter der beantragten
Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses zuriickbleibende - blo3e Rechtswidrig-
keits- und Nichtvollziehbarkeitsfeststellung im Urteilsausspruch ware. Im erganzenden
Verfahren heilbar sind die Verletzung von Verfahrens- oder Formvorschriften und Feh-
ler bei der Abwagung, bei denen die Moglichkeit besteht, dass die Planfeststellungsbe-
hdrde nach erneuter Abwagung an der getroffenen Entscheidung festhalt und hierzu im
Rahmen ihres planerischen Ermessens auch berechtigt ist, bei denen sie also nicht
von vornherein darauf verwiesen ist, den Planfeststellungsbeschluss aufzuheben oder

zu andern.

1. Das trifft fur den Mangel der unzutreffenden Rechtsgrundlage des Planfeststellungs-
beschlusses nicht zu. Die fehlerhafte Einstufung des Vorhabens als Eisenbahn- statt
als Stralienbahnvorhaben infiziert das gesamte Planfeststellungsverfahren einschliel3-
lich der Vorschriften der Offentlichkeitsbeteiligung (vgl. Guckelberger, DVBI. 20009,

S. 933, 9371.). Sie hat Bedeutung nicht nur fir die Wahl der Rechtsgrundlage, sondern

insbesondere auch fur die Planrechtfertigung und die Abwagung sowie die Bewaltigung
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des Larmschutzproblems. Hier stellt sich etwa die Frage, ob nicht zumindest das - neu
verlegte - 2. Gleis mit aktivem Larmschutz (z.B. Rasengleis) hergestellt werden kann,
wie der Planfeststellungsbeschluss der Stadt Bremen vom 01.06.2016 es offenbar teil-
weise vorsieht, und ob nicht jedenfalls die Fahrzeuge der Stralienbahn mit Radabsor-
bern ausgestattet werden kénnen, auch wenn dies fir Eisenbahnwagons und/oder das
von der Eisenbahn genutzte Gleis nicht moglich sein sollte. Der Umstand, dass durch
die Wahl der Rechtsgrundlage Larmschutzbelange Dritter in unterschiedlicher Weise
berthrt werden, macht zudem deutlich, dass es nicht ohne weiteres in der Hand der
Vorhabentragerin liegen kann, ob das Projekt als eisenbahnrechtliches oder als perso-

nenbefdrderungsrechtliches qualifiziert wird.

2. Ebenfalls zur Aufhebung fihrt das Fehlen der erforderlichen Umweltvertraglichkeits-
prufung. Zwar hat das Bundesverwaltungsgericht in der Vergangenheit die Auffassung
vertreten, dass ungeachtet des Wortlauts des § 4 Abs. 1 Satz 1 UmwRG trotz Unter-
bleibens der Umweltvertraglichkeitsprifung dieser Rechtsfehler nicht zur Aufhebung
des Planfeststellungsbeschlusses fiihre, weil fachgesetzliche Fehlerfolgenregelungen
als speziellere Bestimmungen vorrangig seien (BVerwG, Urt. v. 17.12.2013 -4 A

1.13 -, juris LS 2 u. Rn. 42 mwN). Eine spezialgesetzliche Fehlerfolgenregelung wére
auch hier mit 8 18e Abs. 6 AEG a.F. bzw. § 18 Satz 2 AEG iVm § 75 Abs. 1a VwWVIG
gegeben. Diese Rechtsprechung ist indes teilweise Gberholt (BVerwG, Urt. v.
22.10.2015 -7 C 15.13 —, juris Rn. 22; grundlegend EuGH, Urt. v. 07.11.2013 - C-
72112 -, juris ,Altrip“; vgl. zuletzt auch BVerwG, Urt. v. 28.04.2016 — 9 A 14.15 —, juris
unter Hinweis auf BVerwG, Urt. v. 21.01.2016 — 4 A 5.14 —, juris Rn. 41ff.). 84 Abs. 1
UmwRG erfasst nach der neueren Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts in
unionsrechtskonformer Auslegung jedenfalls solche Fehler der Umweltvertraglichkeits-
prufung, die nach ihrer Art und Schwere den in § 4 Abs. 1 Satz 1 UmwRG genannten
Fehlern vergleichbar sind, insbesondere weil sie der betroffenen Offentlichkeit die vor-
gesehene Moglichkeit genommen haben, Zugang zu den auszulegenden Unterlagen
zu erhalten und sich am Entscheidungsprozess zu beteiligen (BVerwG, Urt. v.
22.10.2015, aa0, LS 2). Das trifft auch fur den Fall der - hier aufgrund der fehlerhaften
Vorprifung - unterbliebenen Umweltvertraglichkeitsprifung zu. Derartige absolute Ver-
fahrensfehler fiihren unabhangig von § 46 VwVfG und der konkreten Moglichkeit, dass
die angefochtene Entscheidung ohne den Verfahrensfehler anders ausgefallen wére,
zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses (vgl. BVerwG, Urt. v. 22.10.2015,
aa0). Er hat dazu gefiihrt, dass jedenfalls die nach der Auslegung im Au-

gust/September 2009 erstellten oder ergénzten Unterlagen, darunter auch das modifi-
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zierte Immissionsgutachten, der Offentlichkeit nicht mehr zuganglich gemacht worden

sind.

Eines Eingehens auf die Hilfs- und Beweisantrage der Klager bedarf es im Hinblick auf
den Erfolg des Hauptantrages nicht.

Die Kostenentscheidung folgt aus 88 154 Abs. 1 und 3, 159, 162 Abs. 3 VWGO. Die
auBBergerichtlichen Kosten der Beigeladenen fir erstattungsfahig zu erklaren, ent-

spricht aufgrund des Prozessergebnisses nicht der Billigkeit.

Die Entscheidung Uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit der Kosten beruht auf § 167
Abs. 2 VWGO iVm 88 708 Nr. 10, 709 Satz 2, 711 Satze 1 und 2 ZPO.

Grinde, die Revision zuzulassen (8 132 Abs. 2 VWGO), sind nicht gegeben.

Rechtsmittelbelehrung

Die Nichtzulassung der Revision kann innerhalb eines Monats nach Zustellung dieses
Urteils beim

Niedersachsischen Oberverwaltungsgericht,
Uelzener Stral3e 40, 21335 Liineburg

oder

Postfach 2371, 21313 Liineburg,

durch Beschwerde angefochten werden. Die Beschwerde ist schriftlich oder in elektro-
nischer Form nach Maf3gabe der Niederséchsischen Verordnung uber den elektroni-
schen Rechtsverkehr in der Justiz einzulegen. Die Beschwerde muss das angefochte-
ne Urteil bezeichnen. Die Beschwerde ist innerhalb von zwei Monaten nach der Zustel-
lung dieses Urteils zu begriinden. Die Begriindung ist bei dem Oberverwaltungsgericht
einzureichen. In der Begriindung der Beschwerde muss die grundsatzliche Bedeutung
der Rechtssache dargelegt oder die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts,
des Gemeinsamen Senats der obersten Gerichtshofe des Bundes oder des Bundes-
verfassungsgerichts, von der das Urteil abweicht, oder der Verfahrensmangel bezeich-
net werden. Der Beschwerdefihrer muss sich durch einen Rechtsanwalt oder durch
einen Rechtslehrer an einer staatlichen oder staatlich anerkannten Hochschule eines
Mitgliedstaates der Européischen Union, eines anderen Vertragsstaates des Abkom-
mens Uber den Europaischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz, der die Befahigung
zum Richteramt besitzt, als Bevollmé&chtigten vertreten lassen. In den in 8 67 Abs. 4
Satz 5 VwWGO genannten Angelegenheiten sind auch die in § 67 Abs. 2 Satz 2 Nr. 5
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VwGO bezeichneten Organisationen einschlie3lich der von ihnen gebildeten juristi-
schen Personen gemaR 8 67 Abs. 2 Satz 2 Nr. 7 VwGO als Bevollmachtigte zugelas-
sen, wobei diese durch Personen mit der Befahigung zum Richteramt handeln missen.
Ein Beteiligter, der nach Maf3gabe der beiden vorgenannten Sétze zur Vertretung be-
rechtigt ist, kann sich selbst vertreten. Behdrden und juristische Personen des o6ffentli-
chen Rechts einschlie3lich der von ihnen zur Erfullung ihrer offentlichen Aufgaben ge-
bildeten Zusammenschlisse kdnnen sich durch eigene Beschéftigte mit Befahigung
zum Richteramt oder durch Beschaftigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Be-
horden oder juristischer Personen des offentlichen Rechts einschlief3lich der von ihnen
zur Erfillung ihrer offentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschlisse vertreten las-
sen,; dabei stehen Diplomjuristen nach Mal3gabe des § 5 Nr. 6 2. Alt. RDGEG den Per-
sonen mit Befahigung zum Richteramt gleich.

Schutte Dr. Schulz Obelode
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Beschluss

vom 9. November 2016

Der Streitwert fur das Verfahren wird gem. § 52 Abs. 1 GKG
auf 15.000,-- EUR festgesetzt.

Dieser Beschluss ist nicht anfechtbar (8§ 152 Abs. 1 VWGO; § 68 Abs. 1 Satz 5ivVm §
66 Abs. 3 Satz 3 GKG).

Schitte Obelode Dr. Schulz

Beglaubigt
Luneburg, 10.11.2016

- elektronisch signiert -

Elbers

Justizangestellte

als Urkundsbeamtin der Geschéftsstelle



