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A. Problemstellung, Hintergrinde und Aufbau der Studie

Seit Jahren wird erwartet, dass der Schienenverkehr — hier insbesondere der Giiter-
schienenverkehr — mehr oder weniger stark zunimmt. Davon ist Otze als Durchgangs-
ort v. a. hinsichtlich der Larmbelastung und Dorfzerschneidung (durch héhere Schran-
kenschlieRzeiten) unmittelbar betroffen, denn die Strecke Celle-Lehrte ist eine stark
frequentierte Guterschienenverkehrsstrecke Nord-Sud.

Exkurs: Dass Burgdorf (hier als gesamtes Stadtgebiet mit Ortsteilen) sich stark vom Larm be-
lastet fuhlt (wie Ubrigens auch Niedersachsen insgesamt), zeigt die Erhebung des EBA
2017/2018:*

-Belastu ngsanalyse und -bewertung

m Erste Ergebnisse Niedersachsen (NI)

Belastungsana Hohe L, ., : > 55 dB(A)/ Lyisr : > 45 dB(A) =2 NI absolut

lyse: und relativ eines der am Starksten belasteten
Niedersachsen Bundeslander: L., : 14,4 % / Ly;cur : 8,4 Y% (ganz
|\ liberwiegend in den unteren Pegelklassen)

Belastungsana Hohe LKZ: (1) nach Hannover

lyse Hannover (2) von Hannover nach (21) Bremen und (22) nach
und Hamburg

Umgebung

Belastungsana 29.397 Einwohner (Anhang: Tabelle 1 und eigene
lyse Burgdorf Berechnungen) - siehe folgende Folien
(Celle-Lehrte)

21a

) Belastungsanalyse und -bewertung ) Belastungsanalyse und -bewertung

Merkmale Ergebnisse ,,Burgdorf*": 24 Std. m Ergebnisse ,,Burgdorf": Nacht
Anzahl der 55-60  >60-65 >65-70 >70-75 >75 Summe | Anzahlder 45-50 >50- >55- >60- >65- >70 Summe
belasteten belasteten 55 60 65 70
Einwohner fiir Einwohner fiir

\ Loen je . lﬂ Luzewr j&
Pegelklasse in Pegelklasse in
dB(A) dB(A)
Absolut: von Absolut: von
29.397 6.050 2.190 660 260 90  9.250| 29,397 8.950 5.180 1.690 540 200 60 16.620
Einwohnern ... Einwohnern ...
Relativ in v. H. Relativ in v. H.
(%) gaf. Abw. 20,6 7,4 2,2 0,9 0,3 31,5| (%): ggf. Abw. 30,4 17,6 57 1,8 07 02 565
d. Rundung

d. Rundung

Abb. A-1:  Ausgewahlte Messgrundlagen und Daten zur Belastungshohe der Bur-
ger von Burgdorf

Eine Larmbelastung (L) wird am ganzen Tag (DEN = D: Day / E: Evening / N: Night) ange-
nommen, wenn der LA&rmmittelungswert Gber Lpen = 55 dB(A) liegt. In der Abendzeit (Levening)
— also in der Zeit von 18:00 bis 22.00 Uhr — wird ein Abschlag von 5 dB(A) angesetzt (Belas-
tung Uber Levening = 50 dB(A)) und fur die Nachtzeit (Lnight) — also in der Zeit von 22.00 — 06:00
Uhr — ein weiterer Abschlag von 5 dB(A), also dann Belastung tber Lnignt = 45 dB(A).

1 Berechnungen nach: Eisenbahn-Bundesamt (EBA): Larmaktionsplan — Teil A (mit Anhang) — an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn, Januar 2018. Die angegebenen Werte sind

Mittelungswerte (Energiedquivalente Dauerschallpegel) und keine Spitzenlarmwerte: siehe dazu Ab-
schn. D.II.
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Deutlich erkennbar ist, dass fast ein Drittel (31,5 %) der an der Umfrage teilnehmenden Blrger
von Burgdorf sich Uber den ganzen Tag von Larm belastigt fihlen — und in der besonders
larmsensiblen Nacht sogar deutlich tber die Halfte (56,5 %).

Ursachen flr das erwartete hohere Guterverkehrsaufkommen sind ein héherer Grad
an volkswirtschaftlicher und internationaler Arbeitsteilung, dadurch mehr Transportbe-
darf — und die Absicht der Politik, Guterverkehr vermehrt von der Strafle auf die
Schiene zu lenken, was wir als BIOS durchaus unterstiitzen (siehe Satzung)?.

In Zahlen ausgedruckt: Wenn wir heute auf der Strecke Celle-Lehrte im Schnitt ca. 200
Zige pro Tag beobachten, so geht das Dialogforum Schiene Nord in ihrem Konzept
fur Alpha-E von 251 Zigen aus und die Prognose des Bundesverkehrswegeplans
2030 von 290 Zugen (siehe unter PRINS).? Auch wenn es noch keine aktuelle(re) Zug-
zahlenprognose gibt, so ist doch schon erkennbar, dass damit erhebliche Belastungen
auf die Otzer Blrgerinnen und Birger zukommen wirden: mehr Larm und Erschutte-
rungen, eine hohere Gefahr der Dorfzerschneidung durch langere Schrankenschliel3-
zeiten (bei relativ hohen Querungszahlen) und ggf. sogar eine Beeintrachtigung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV: S-Bahn-Verkehr), wenn die Schienen durch
mehr Guterverkehr frequentiert werden. (Letzteres soll durch die Blockverdichtung
nicht nur vermieden, sondern sogar verbessert werden, sodass gleichwohl trotz mehr
Guterzige auch mehr Personennahverkehrsziige fahren kénnen; s. Kap. B, Abb. B-
1).

Diese problematischen Aussichten haben Otzer dazu veranlasst, eine Bl ins Leben zu
rufen: Ende 2015 wurde die Idee geboren und ab Anfang 2016 als ,Burgerlnitiative
Otze Schiene — BIOS* Schritt fir Schritt umgesetzt. Ende 2017 erhielten wir den Status
als ,Eingetragener Verein“ und die steuerliche ,Gemeinnitzigkeit* zuerkannt.

Aus der oben skizzierten Grundproblematik heraus entwickelten sich die Leitziele der
BIOS gem. Praambel und § 2 BIOS-Satzung:

Angesichts der zu erwartenden erheblichen Zunahme des Schienenguterverkehrs im Dorf und
Umgebung von Otze setzt sich die Blrgerinitiative Otze Schiene (BIOS) das Ziel, im Sinne der
Heimat- bzw. Ortspflege und des Umweltschutzes zum Erhalt und Schutz der umfassenden
Lebens- und Wohnqualitat in unserem Ort und der Umwelt in und um Otze

¢ berechtigte und notwendige Forderungen, Bedingungen und Erwartungen zu formulieren,

e diese in der Offentlichkeit und gegeniiber allen beteiligten Institutionen und Personen zu
vertreten und

e durch aktive, kritisch-konstruktive Teilnahme und Mitarbeit in den verantwortlichen Gre-
mien auf deren Planungen und Entscheidungen, die Umsetzung und auf die Durchfiihrung
flankierender Schutzmafnahmen zur Minimierung der Belastungen in demokratischer und
sozialvertraglicher Weise Einfluss zu nehmen.

(1) Die BIOS verfolgt den Zweck, die Heimat- bzw. Ortspflege und den Umweltschutz zu fér-
dern; dazu hat sie die Aufgabe, im Sinne der PrAambel die Entscheidungen und MalRBhahmen

1 So auch das Dialogforum Schiene Nord (DSN): Informationen zum Schienenausbauprojekt Alpha-E.
Bohlsen, Stand: Juni 2018.
2 Siehe unter www.hamburg-bremen-hannover.de.
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der Deutschen Bahn AG zur Bewadltigung des prognostizierten vermehrten Schienenguterver-
kehrsaufkommens auf der Giterverkehrsvorrangstrecke Lehrte-Celle v. a. aus Otzer Sicht kri-
tisch-konstruktiv zu begleiten.

Dabei geht es darum, durch das erwartete erhdhte Giterverkehrsaufkommen

e die Larmbelastung zu reduzieren und
¢ eine Dorfzerschneidung zu vermeiden sowie
e den Schienenpersonennahverkehr zu erhalten.

(2) ... Sie ist politisch, ethnisch und konfessionell neutral.
(3) Der Satzungszweck wird verwirklicht insbesondere durch

e empirische Erhebungen zur Schienenverkehrsdichte, Larmsituation usw. insbesondere in
Otze — u. a. zur Sensibilisierung der Entscheidungstrager und interessierten Offentlichkeit

¢ Einforderung von MalRhahmen zur Larmreduzierung, gegen die Ortszerschneidung durch
Begrenzung, mdglichst Vermeidung der Schrankenschliel3zeiten

e Entwicklung und Vertiefung des Informationsaustausches mit den relevanten Entschei-
dungstragern in Verwaltung und Politik, auch durch Organisation von und Teilnahme an
Veranstaltungen, Gesprachsforen usw.

e Vernetzung und Zusammenarbeit mit anderen Interessenorganisationen gleicher oder
ahnlicher Zwecksetzung

e Verfassen, Priifen und Beantworten von Stellungnahmen, Gutachten u. A. m. zur einschla-
gigen Problematik des Schienenverkehrs primar aus Sicht der Ortschaft Otze bzw. der
Stadt Burgdorf

Wir sind nicht gegen mehr Giiter-
transport auf der Schiene — im Gegen-
F H r
Seit 2016 fiir Otze aktiv: teil!

Biirgerlnitiative Aber wir fordern dafiir als Aus-

gleich:
Otze Schiene e.V.
. Mehr Schutz vor Larm (und
- BIOS e.V. - Erschiitterungen)
. Keine Zerschneidung des
Fir Alpha-E Dorfes durch tiberlange
SchrankenschlieRzeiten

Mit zahlreichen Aktivitaten, erkenn- ) Mindestens Erhaltung,
baren El’gebnissen Und Erfolgen! mog]ichst Ausbau C]es
OPNV auf der Schiene

Dafur tun wir einiges:

Enge vertrauensvolle Zusammenarbeit mit der Stadt Burgdorf und anderen ortli-
chen Organisationen/Personen

RegelméRige Kontakte zu anderen Birgerinitiativen und zur Presse

Gesprache mit Bundes- und Landespolitikern sowie der Deutschen Bahn

Vor allem aber: Zé&hlen der Ziige und Messen des Larms sowie neu zusétzlich:
Zahlen der querenden Verkehrsteilnehmer und Ful3génger in Otze

Abb. A-2: Leitbild der BIOS — als Legitimationsgrundlage fur die Z&hl- und Messak-
tionen (Erhebungen)

Seiten 4 von 28



Um fundiert argumentieren zu kdnnen, benétigen wir Fakten tUber unsere Problemlage
vor Ort. Deshalb haben wir in den ersten Spiegelpunkt auch die ,empirischen Erhe-
bungen® aufgenommen. Wir wollen also ,unsere” Zahlen erheben, um die Belastung
der Otzer zu messen und zu beurteilen. Deshalb das Motto schon im ersten BIOS-
Jahr: ,,Wir zahlen und messen selbst!*

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, haben wir bisher (Anfang 2019) drei Zahl-
und Messaktionen durchgefihrt (am 16./17. August 2019 soll eine vierte Aktion durch-
gefuihrt werden). Daruber wird nachfolgend berichtet. Damit eine Einordnung und In-
terpretation der Daten erleichtert wird, werden einige Rahmenbedingungen (Kap. B)
und Ziel-, Organisations- und Methodenfragen (Kap. C) erdrtert. Danach folgt (in Kap.
D) die Darstellung und Interpretation der Ergebnisse. Wertende anforderungsgerechte
Schlussfolgerungen werden abschliel3end im Rahmen eines Fazits (in Kap. E) gezo-
gen und einige Perspektiven aufgezeigt.
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B. Rahmenbedingungen der Zahl- und Messaktionen

(1) Legitimation der Aktionen ist der satzungsgemale Auftrag der BIOS (siehe Kap.
A). Naturlich gibt es schon zahlreiche Erhebungen (z. B. die Larmaktionsplanung des
Eisenbahnbundesamtes 2017/2018, an der auch wir teilgenommen haben).! Sie sind
aber tw. zu allgemein und unspezifisch fir uns und tw. zu pauschal in den Ergebnissen
(haufig Durchschnittswerte und keine Spitzenwerte zur Beurteilung der Spitzenbelas-
tungen).? Deshalb wollen wir mit unseren Aktionen zum einen unsere eigene Situation
untermauern und zum anderen andere Untersuchungsergebnisse Uberprifen (validie-
ren) und einordnen.

Wir gehen davon aus, dass es ein grol3es Interesse von Ort an der Zustandserhebung
hinsichtlich des Schienenguterverkehrs gibt, was uns unsere Mitglieder — nicht nur
zahlenmaRig — bestatigen. Wir gehen auch davon aus, dass die Stadt Burgdorf, die
Politik, die Presse und die Offentlichkeit ein hohes Interesse haben. Aus der taglichen
Arbeit heraus kdnnen wir das inzwischen eindeutig bestatigen.

Immerhin haben wir zahlreiche und enge Kontakte knupfen kdnnen:

e zur Stadt Burgdorf (BM Alfred Baxmann, Stadtplaner Jan-Hinrich Brinkmann)

e zur Ortlichen Politik (Ortsrat Otze und auch zum Stadtrat Burgdorf)

zur Ortlichen Presse (v. a. HAZ-Anzeiger: Anette Wulf-Dettmer, Antje Bismark,
Joachim Dege — Marktspiegel: Franka Haak)

zur Landespolitik (MdL Thordies Hanisch)

zur Bundespolitik (MdB Dr. Hendrik Hoppenstedt, Caren Marks)

zu anderen BI (StARK, Megaleise, BIU)

zum Projektbeirat Alpha-E

zur Offentlichkeit

Zudem haben wir bereits etliche Gesprachsrunden durchgefuhrt und an einigen Infor-
mationsveranstaltungen, Sitzungen, Gespréachen usw. teilgenommen (siehe Jahres-
berichte, ab 2016).

(2) Dies konnen wir weiterhin nur mit Erfolg tun, wenn wir fur ,unsere Strecke” Celle-
Lehrte (einschl. Zu- und Ablaufstrecken) die Auswirkungen der héheren Verkehrsbe-
lastung im Schienengtterverkehr moglichst ertraglich halten. Dazu agieren wir inmitten
eines ,,Magischen Dreiecks“ von ,,Politik — DB — Kommune/Offentlichkeit“. Um
darin bestehen zu kénnen, erfordert das eine grof3e Argumentationssicherheit, wofur
wir Daten Uber die Situation ,vor Ort“ benétigen.

Einzelinformationen iber die Strecke Celle-Lehrte liefert die folgende Ubersicht
(Quelle: DB-Homepage Projekt Hamburg/Bremen — Hannover), wobei der Bahniiber-
gang Otze (naturlich) besonders im Mittelpunkt steht (siehe Bild nachste Seite - dane-
ben aber auch Ehlershausen und Aligse):

! Nach den Ergebnissen der Larmaktionsplanung des EBA 2017/2018 ist unser Grofsraum Hannover
eines der am starksten mit La&rm belasteten Gebiete Deutschlands. Siehe Eisenbahn-Bundesamt (EBA):
Larmaktionsplan — Teil A, mit Anhang — an Haupteisenbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn,
Januar 2018. Siehe bereits unter Kap. A.

2 Gleichwohl sind die Ergebnisse der Larmaktionsplanung des EBA alles andere als uninteressant.
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Celle-Lehrte

Ist-Zustand
Streckennummet 1720
Nieder- Cell Linge des Abschnittes 27.8km
sachsen elle Strec!fenglriise 2
Ehlershausen Bahniibergange 11
Otze Briicken 15
Oberleitung 73,9 km
Burgdorf Weichen 45
(@) ! Aligse Signale 149
H:linnhorst & Zulassige Geschwindigkeit 160 km/h
TRy Lehrte Wichtige Haltepunkte/Bf Celle, Lehrte
Hannover Geplante MaRnahmen*
I Blockverdichtung Celle-Lehrte
@ Halt Fernverkehr . .
W O HIIdEShEI m * gemik Projektinformationssystem (PRINS )/ Bundesverkehrswegeplan (BVWP)

Abb. B-1:  Grunddaten zur relevanten Strecke Celle — Lehrte (Quelle: www.ham-
burg-bremen-hannover.de)

Abb. B-2:  Otze als zentraler Ort der Erhebungen durch BIOS (Quelle: Axel Berndt
— unter Verwendung von google earth)
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C. Zuden Zielen, zur Organisation und zur Methodik der Zahl- und
Messaktionen

Wir verstehen uns — bei allem Interesse an ortsspezifischen Informationen Uber die
Belastung der Otzer durch mehr Schienenguterverkehr — nicht als eine Organisation
mit wissenschaftlichen Ansprichen. Das kommt ganz besonders bei unseren Zahl-
und Messaktionen zum Tragen. Wir wollen aber auch keine Willkurlichkeit bei unse-
ren Erhebungen akzeptieren. Deshalb haben wir uns mit den akustischen Grundlagen
des Larmproblems auseinandergesetzt (s. dazu die folgende Abbildung):

- Larm: Grundzusammenhange der Akustik

Larm: subjektiv unangenehm wahrgenommener Schall
Larm = Schall + Wahrnehmung

Schalldru * Freque

Schaldruck: A litude: Pa Tonhohe: Hz
Menschlich wahrnehmbar: dB wahrnehn}tar: 16 Hz-16 kHz

Lautstarke (Schwingungsweite)

challwahrnehmung: Lautstarke abhangig von Frequenz: A-
orrekturfaktor fiir dB @ dB(A) ® Messung: ca. 7 m Entfernung

Abb. C-1:  Akustiktheoretische Grundlagen der Larmproblematik in Stichworten!

Unsere Erhebungen (Zahlen und Messen) erfolgen am Bahnibergang Otze auf der
Seite der Fahrtrichtung Celle — Lehrte (also Richtung Suden nach Burgdorf: s. Abb. C-
2). Die Larmmessung erfolgt da etwa 7-8 m (s. Hinweis in Abb. C-1) von der Emissi-
onsquelle entfernt (mit einigen zwischenzeitlichen Anpassungen?). Darin liegt eine ge-
wisse (aber von uns aus organisatorischen Vereinfachungsgriinden akzeptierte) Un-
genauigkeit, denn die nérdliche Schienenrichtung Lehrte — Celle ist dann natirlich ei-
nige Meter weiter entfernt.

1 Eigene Darstellung auf der Grundlage von: Eisenbahn-Bundesamt (EBA): Larmaktionsplan — Teile A
und B — an Haupteisenbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn, Januar 2018. Siehe ferner grund-
legend: Michael Mdser: Technische Akustik. 9. Auflage, Berlin/Heidelberg 2012.

2 Bei der ersten Aktion mussten wir aus organisatorischen Griinden noch wesentlich weiter entfernt von
der Larmemissionsquelle messen.
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Die Bahnlinie

Die Larmschutzwande

Messpunkt - der Ubergang

Abb. C-2:  Ort der Datenerhebung in Otze (Quelle: Axel Berndt — unter Verwendung
von google earth)

Unsere Aktionen sollen im Laufe der Zeit alle Wochentage abdecken. So starteten wir
— rollierend — zunachst mit einem Mittwoch (05.10.2016), gingen dann auf den Diens-
tag (13.06.2017), um bei der dritten Aktion den Donnerstag (16.08.2018) zu wahlen.
Die ersten beiden Aktionen fanden von 00:00 bis 24:00 Uhr statt, die dritte von 06:00
bis 06:00 Uhr (also vom 16. auf den 17. August 2018). Der Grund der Umstellung liegt
darin, dass die larmrelevanten Tageszeiten so besser zu erfassen sind: von 06:00 bis
18:00 Uhr Tagzeit — von 18:00 bis 22:00 Uhr Abendzeit — von 22:00 bis 06:00 Uhr
Nachtzeit; die zulassigen Larmpegel sind in der Nachtzeit am geringsten (s. bereits
den Exkurs in Kap. A).

Zur Erfassung der Zugzahlen, der (seit der dritten Aktion einbezogenen) Querungs-
zahlen (Fahrzeuge, Ful3ganger) und des jeweiligen Larmpegels werden Listen einge-
setzt, die dann von dem zwei- bis dreikopfigen Team (s. u.) ausgefullt werden:

BIOS - Biirgerinitiative Otze Schiene e.V. Zahlung am 16. und 17. August 2018 in Otze

Zug Glterzug Lautstérke
Schranke offen Nummer Zeit S BOdeI; 5 gemessene Schranke zu
Personen | Fahrzeuge -Bannx Dezibel Personen | Fahrzeuge

-

GO sO

GO sO

GO sO

GO sO

GO sO

GO sO

GO sO

GO sO

O |00 N OO AW N

GO sO

GO sO

-
o
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BIOS - Biirger/nitiative Otze Schiene e.V. Zahlung am 16. und 17. August 2018 in Otze
Erfassungsbogen fiir Schienenquerungen
Zeiten FuBgénger Fahrzeuge Bemerkungen: |Summe |[Summe |Summe
motorisiert nicht z.B. Fahr- Fahrzeu
motorisiert F: Feuerwehr FuBgéan- | zeuge - |ge -
(Fahrrader R: Rettungswagen | ger motori- | nicht
usw.) L: Landwirtschaft siert motori-
siert
06-07
07-08
08-09
09-10
10-11
11-12

Abb. C-3:  Grundstruktur der beiden Erfassungslisten (hier fir 3. Erhebung)

Diese Listen! sind Hauptgrundlage fir die spatere Auswertung, deren Ergebnisse im
folgenden Kapitel D referiert und analysiert werden.

Zur Messung des Larms wird ein (nicht geeichtes)? Schallmessgerat eingesetzt und
per Hand bedient (s. Abb. C-4). Erfasst wird grundsatzlich der Spitzenlarm - in Dezi-
bel: dB(A). Experimentell haben wir bei der zweiten Aktion am 13.06.2017 auch eine
Vollerfassung des Larms vorgenommen (von Hermann Wietfeldt, Akustikingenieur aus
Burgdorf, als freiwillige Hilfeleistung). Auf diese Weise konnten wir an Beispielen se-
hen, wie der von uns gemessene Spitzenwert vom standarisierten ,Energieaquivalen-
ten Dauerschallpegel abweicht, wobei wir auch andere Erhebungsergebnisse verglei-
chend hinzugezogen haben (dazu bereits oben in Kapitel A in einem kurzen Exkurs
und spater mehr in Kapitel D — insbes. Abschn. D.I1.).

1 Bei den ersten beiden Zahl- und Messaktionen (2016 und 2017) waren die Listen noch geringfiigig
anders. Die Liste fir die Erfassung der Querenden wurde erst ab der dritten Aktion (2018) eingesetzt.
Die oben dargestellten Listen stellen nur einen Ausschnitt dar und sollen die Grundstruktur charakteri-
sieren.

2 Insbesondere war uns nicht erkennbar, ob der ,individuelle Schallempfindungsfaktor A, der ,dB* (De-
zibel) zu ,dB(A)* macht, richtig berlcksichtigt wurde (s. dazu: Eisenbahn-Bundesamt (EBA): Larmakti-
onsplan — Teile A und B — an Haupteisenbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn, Januar 2018.
Siehe ferner grundlegend: Michael Méser: Technische Akustik. 9. Auflage, Berlin/Heidelberg 2012).
Gleichwohl wird hier die Messeinheit dB(A) verwendet.
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Abb. C-4:  Das Schallmessgeriét ,in Aktion“(Quelle: 1. Erhebung: Foto Bastian Kroll,
mit Artikel im Altkreisblitz vom 05.10.2016)

Fur Testzwecke wurde kurz vor der ersten Erhebung (05.10.2016) stichprobenhaft am
29.09.2016 (von 17-18 Uhr) eine Vorerhebung durchgefiihrt, wo die Organisation, die
Instrumente und die Messmethodik getestet wurden. Dabei wurde auch versuchsweise
und zun&chst pauschal die Giber 60 Minuten gezahlten Ziige und gemessenen Schran-
kenschlieRzeiten pro Zugdurchfahrt auf einen ganzen Tag hochgerechnet. Im Ergeb-
nis kamen wir so auf 176 durchfahrende Zuge (in beiden Richtungen), die eine (kalku-
lierte) Schrankenschliel3zeit von insgesamt 5:10 Stunden verursachen wirden.

Hauptorganisator und Leiter aller Aktionen sowie wesentlicher Auswerter der Rohda-
ten war (und ist) Axel Berndt, Mitglied des Leitungsteams der BIOS.!

Die zwei- bis dreikopfigen Erfassungsteams agierten jeweils zwei Stunden.? Sie
rekrutierten sich i. W. aus dem Kreis der BIOS-Mitglieder.® Das folgende Bild zeigt
unsere ,Erhebungsstation® (dritte Aktion: 2018):

1 Ihm sei dafiir besonders Dank gesagt.

2 Die Starke der Teambesetzung richtete sich nach der vermuteten Zug- und Querungsfrequenz. Dabei
zeigte sich gerade bei der dritten Aktion, dass aufgrund der zuséatzlichen Erhebung der Querenden eine
durchgéngig dreikdpfige Besetzung sinnvoller ist (auf3er bei Nacht).

3 Daftir auch an dieser Stelle einen ganz herzlichen Dank.
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Abb. C-5:  Von links: Arnim Goldbach, Lutz Dorstewitz, Rolf Matthies, Karl-Heinz
Meyer, Axel Berndt, Peter Grupe (Quelle: 3. Erhebung: Foto Michael
Baumgart, mit Artikel im Altkreisblitz vom 17.08.2018)
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D. Wesentliche Ergebnisse der bisherigen Zahl- und Messaktio-
nen (auch im Vergleich)

l. Erste Zahl- und Messaktion vom 05.10.2016 am Bahntibergang Otze

(1) Diese erste Aktion stand bereits unter dem Motto ,,Wir zdhlen selbst!“ (s. Abb.
D.1) und ist ganz wesentlich von Axel Berndt initiiert, der sich dann - zusammen mit
weiteren 35 Mitgliedern der BIOS - bei der Durchfihrung und Auswertung der Aktion
in besonderer Weise engagierte. Die Veranstaltung erhielt durch die gute mediale Be-
gleitung einen recht hohen Aufmerksamkeitsgrad (siehe unter www.bios-otze.de).

Wir mischen uns ein!

Aktion:
Wir zéihlen selbst!

Wir wissen:

Die Verlagerung des Giiterverkehrs von
der StralSe auf die Schiene ist trotz aller
Folgen ékonomisch und 6kologisch

richtig und gesamtgesellschaftlich sinnvoll.

Die Prognose der Verdoppelung des
Glterverkehres auf der Schiene bleibt

Wir meinen: abstrakt.

Die von den negativen Folgen besonders

Betroffenen haben ein sozial und ethisch-
moralisch begriindetes Recht auf gesamt-
gesellschaftlichen Schutz.

Wir fordern:
Schutz vor dem vom Gliterschienen-

verkehr ausgehendem Larm;

Verhinderung der Zerschneidung unserer
Ortschaft durch Bahngleise und geschlos-
sener Schranke;

Aufrechterhaltung des
Offentlichen Personennahverkehres;

Erhalt der Lebens- und Wohnqualitéit
in Otze

Wir wollen wissen:

Wie viele Ziige fahren schon jetzt durch
Otze und wie hoch ist der Lirmpegel,
den sie verursachen.

Wir wollen nicht warten, bis alle Zahlen

und Werte in einigen Jahren die prognos-
tizierten Grolen erreichen.

Wir wollen uns schon jetzt mit selbst

ermittelten Daten und Fakten
in die Planungen und Entscheidungen

geinmischen.

Abb. D.I-1:

Leitbild und Motto der ersten Erhebung (Quelle: Manfred Kuchenbecker)

auf der Grundlage der BIOS-Satzung (s. Kap. A)

Gezahlt wurde in unmittelbarer Nahe des Otzer Bahnubergangs (auf der Seite ,Gast-
hof ohne Bahnhof“) Gber die gesamten 24 Stunden des 05.10. (s. Kap. C). ,Hauptquar-
tier* war ein Zeltunterstand aus dem Bestand der Otzer Vereine und Verbande e.V.
nahe des ,Gasthofs ohne Bahnhof*, wobei Jurgen Sievers wertvolle Unterstlitzung
leistete. Der LArm wurde mit einem nicht geeichten Schallmessgerat erfasst (s. Kap.
Q).
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Am 05.10.2016 fuhren insgesamt 215 Zuge durch Otze (in beiden Richtungen zusam-
men). Die Zahl der Zlge verteilte sich tUber die 24 Stunden wie folgt:*

215 Ziige fuhren am 5.10.2016 durch Otze

16 16
16
15
14
13 13
12 12
12
11
10
g 9 9 9 9
8 8 8
7
6
5
4
I 2 2 2
0 l l |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21 22 23

11 24

Anzahl der Ziige
IS @ 0

~

Stunde des Tages

Abb. D.I-2:  Zugzahlen am 05.10.2016 durch Otze

Dabei fiel auf, dass in den ersten Stunden des Tages bis 5 Uhr das Schienenverkehrs-
aufkommen recht gering war (was einige Uberraschte). Spitzenzeiten waren die Stun-
den von 9-10 Uhr mit 13 Zugen, genauso wie von 21-22 Uhr, 11-12 Uhr mit 16 Zigen
genauso wie von 16-17 Uhr (also absolute Spitzenzeiten); von 12-13 Uhr wurden 15
Zuge gezahlt.

Nach den Fahrtrichtungen unterschieden konnte festgestellt werden, dass es in ein-
zelnen Zeitabschnitten erhebliche Unterschiede gab. Einzelheiten zeigt die folgende
Abbildung:

1 Alle folgenden Auswertungsgrafiken von Axel Berndt erstellt.
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Aus welcher Richtung kamen die Ziige?
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Abb. D.I-3:  Zugzahlen nach Fahrtrichtung (blauer bzw. linker Balken aus Celle nach
Lehrte — orangener bzw. rechter Balken aus Lehrte nach Celle)
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Etwas tberschlagig ergaben die Durchfahrten der 215 Ziige an dem Tag eine Schran-
kenschliel3zeit von etwas mehr als 5 ¥ Stunden (genaue Erfassung bei 3. Erhebung:
S. Abschn. D. II1.).

Nach den verschiedenen Zugarten unterschieden (s. Abb. D.I-4) konnten wir be-
obachten, dass neben den beiden S-Bahnen (insgesamt 76 S6- und S7-Zige) von den
Guterzugen die (grof3tenteils besonders lauten) Containerziige mit 70 Zuigen den tber-
ragenden Anteil hatten, gefolgt von 30 Schittgut-Zigen.

Verschiedene Zugarten

Kesselwagen Schiittwagen

e

Gemischt

e s e e ]

Container

S-Bahn

Abb. D.I-4: Verschiedene Zugarten durch Otze (Grundtypen, exemplarisch)

Uber Einzelheiten informiert die folgende Abbildung:
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Wie viele verschiedene Zlge?
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Abb. D.I-5:  Verschiedene Zugarten durch Otze nach Haufigkeiten

Und last but not least wurde die Larmbelastung gemessen — an dem besagten Tag
mit folgendem Ergebnis (alles Hochstlarmwerte):

Die gemessenen Larmwerte

<80db

80-90db

90-100db >100db

Abb.

D.I-6: Gemessene Larmpegel am 05.10.2016 am Bahnubergang in Otze
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Bis unter 80 dB(A) waren es 52 Zige (von 215 = ca. 24 %), von 80-90 dB(A) waren es
79 Zuge (ca. 37 %), von 90-100 dB(A) waren es 64 Zlige (ca. 30 %) und mit tber 100
dB(A) ratterten immerhin noch 20 Zige (ca. 9 %) durch Otze. Fazit: Fast 40 % aller
Zige waren mindestens 90 dB(A) laut; darunter waren ausschliel3lich Guterzige, die
ja in Zukunft besonders vermehrt fahren sollen.

(2) Hier muss dazu zweierlei angemerkt werden: Erstens sind ,uberraschend” mehr
Zuge gezahlt worden als urspringlich vermutet. Man war aufgrund von Vorabinforma-
tionen von ca. 100 Guterziigen pro Tag ausgegangen; jetzt waren es bereits knapp
140 Guterzuge. Die Ausgangszahl ist aber nicht unbedingt eine Fehlinformation, da
die Angabe von 100 Guterztigen aus dem Jahr 2010 stammt, die auf Durchschnitts-
wertberechnungen beruhen kann, wahrend wir einen Tag herausgegriffen haben, der
ein ,Spitzentag” gewesen sein konnte; aul3erdem konnte in 2010 noch die Finanz- und
Wirtschaftskrise von 2008-2009 nachgewirkt haben. Zweitens muss eingerdumt wer-
den, dass die obigen Ergebnisse der Larmmessung zwar messmethodisch verbesse-
rungsbedurftig und auch nur an einem Tag gultig sind. Aber ganz abwegig sind die
Larmmessungsergebnisse wiederum auch nicht: Immerhin haben Messungen im Mit-
telrheintal ergeben, dass bei Tempo 80 und aus etwa 8 m Entfernung ein Schallpegel
von 96 dB(A) ermittelt wurde, der mit dem von der BIOS ermittelten Schwerpunktwert
von etwa 95 — 98 dB(A) durchaus nicht im Widerspruch steht. Und auch das (subjektiv
selbst erlebte) Ergebnis, dass nur Guterziige mit einigen leisen Waggons kaum larm-
mindernd sind, ist héchst interessant und fiir die weitere Argumentation sehr hilfreich.t

Leise Waggons sind immer noch laut

Schallpegel des Zuges in dB(A)
96

90

88

@ - rmsemmsccssss s

B6
0 25

Anteil leiser Wagen im Giiterzug in Prozent
Quelle: TU Berlin, Institut fir Land- und Seeverkehr F.A.Z.-Grafik Kaiser

o
o

75 100

Wenn nur der halbe Zug aus lirmgeminderten Waggons besteht, bringt das kaum etwas.

Abb. D.I-7: Larmbelastung im Mittelrheintal zum Vergleich

1 Zu den Ergebnissen der Messungen im Mittelrheintal siehe folgendes Schaubild in Gottfried ligmann:
Es rattern die Ziuge bei Tag und bei Nacht. In: Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung - FASZ,
09.10.2016, S. 64 f.
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. Zweite Zahl- und Messaktion vom 13.06.2017 in Otze

(1) Nachdem wir Anfang Oktober des letzten Jahres eine erste Zahl- und Messaktion
durchgefiihrt hatten (ganz wesentlich unter der Leitung und Organisation von Axel
Berndt), wollten wir nun diese Ergebnisse Uberprifen, aktualisieren und erweitern.
Dazu wurde mit Hermann Wietfeldt ein Experte fur Larmmessung und Akustik gewon-
nen (hatte bereits im Rahmen unserer zweiten Mitgliederversammlung berichtet), der
zwei zusatzliche Messstationen in der Nahe des Bahnibergangs installierte, die 24
Stunden permanent Aufzeichnungen vornahmen (Ergebnisse auszugsweise unten).

Insgesamt wurden am 13.06.2017 234 Zuge gezahlt, die sich auf den Tag wie folgt
verteilten:

Zuge durch Otzeam 13.6.2017
16 14
14 13
12 12
o 12 10
o | - g‘
~Ao g
5 5 7 7
T 6
I a4
2
12 3 4 7 B 9 10111213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Stunde des_anies

Abb. D.lII-1: Zugzahlen Uber den Tag differenziert nach Stunden

Wahrend im Herbst 2016 (an einem Mittwoch) insgesamt 215 Ziige durch Otze (in
beiden Richtungen zusammen) gezahlt wurden (76 S-Bahnen und 139 hauptséachlich
Guterzige), waren es also diesmal (an einem Dienstag) 234 Ziuge (mit 74 S-Bahnen
und 160 hauptsachlich Giterziigen)! — also 19 Ziige mehr (siehe Anzeiger: Burgdorf
vom 15.06.2017, S. 1). Im Vergleich zur ersten Aktion zeigen sich auf Stunden bezo-
gen folgende Unterschiede:

1 Eine weitere Unterteilung der Zugformen — wie noch bei der ersten Erhebung — wurde aus Vereinfa-
chungsgriinden und aus Griunden der relativ geringen Relevanz fur eine Auswertung nicht mehr vorge-
nommen.
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Ziige durch Otze am 5.10.2016 und am 13.6.2017
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Abb. D.lII-2: Zugzahlen der zweiten Erhebung im Vergleich zur ersten Erhebung
(blauer bzw. linker Balken 1. Erhebung — orangener bzw. rechter Balken
2. Erhebung)

Deutlich erkennbar ist die Tatsache, dass sich die Spitzenzugzahlen pro Stunde deut-
lich unterscheiden: Wéahrend bei der ersten Erhebung (blau bzw. linker Balken) in der
Mittagszeit und am spaten Nachmittag die meisten Ziige gezahlt wurden, waren bei
der zweiten Erhebung (orange bzw. rechter Balken) der Nachmittag und der Abend
besonders frequentiert. Auch in der Nachtzeit wurden bei der zweiten Erhebung deut-
lich mehr Zlige gezahlt als bei der ersten, was bei der Beurteilung der Larmbelastung
besonders bedeutsam ist, wenn sich der Trend fortsetzen sollte.

Mit der Erh6hung der Zugzahl hat sich auch die Tagesgesamtschliel3zeit der Schran-
ken erhéht und zwar um ca. 40 Minuten auf fast 6 Stunden (genau: 5 Stunden und
55 Minuten), wahrend in Ehlershausen deutlich langere Schlie3zeiten — tiberschlagig
— ermittelt wurden (und am Bahniibergang in Aligse wurde eine Tagesgesamtschliel3-
zeit von gut 9 Stunden festgestellt). Das als , Trend nach oben® zu bezeichnen, ist aber
nicht moglich, da der Unterschied auch an den verschiedenen Wochentagen gelegen
haben kann. Die Zahlergebnisse bleiben eine Momentaufnahme. Hinsichtlich des
Larms waren aufgrund eigener Messungen keine grol3en Unterschiede zur ersten Er-
hebung auszumachen (s. D..).

Die Ergebnisse der professionellen Permanentaufzeichnungen werden hier nach

Larmstufen und an einem Beispiel verdeutlicht. Dabei ist nicht nur der Maximallarm-
pegel ermittelt worden, sondern auch der ,Energiedaquivalente Dauerschallpegel”
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(LEQ) als Mittelungspegel (s. Berechnung unten).! Die ,Zugverteilung” auf die Larm-
klassen zeigt nachfolgende Ubersicht:

LEQ-DEZIBELDIAGRAMM

45
40
35
30
25
20
15

10

<70 70-75 75-80 80-85 85-90 >90

Zugzahlung am 13.Juni 2017

Abb. D.II-3: Verteilung der Zige auf Larmstufenklassen

Dabei fallt auf, dass ca. 17 % der Zuge einen LEQ von tber 90 dB(A) und ca. 33 %
der Zuge (also ein Drittel aller Ziige an diesem Tag) einen LEQ von mindestens
85 dB(A) erzeugten. Wenn man bedenkt, dass ein entsprechender Larmmaximalwert
ca. 10 dB(A) hoher sein kann (siehe Abb. D.lI-4), und dieser hohere Wert ,als Ver-
dopplung der Lautstarke wahrgenommen“? wird, dann zeigt sich das Larmproblem in
Otze in seiner ganzen Schérfe. Bei den leisen Zugen (bis 75 bzw. 80 dB(A)) durfte es
sich im Wesentlichen um die 74 S-Bahnen gehandelt haben.

Die nachfolgende Darstellung zeigt, wie sich Spitzenlarmwert und LEQ unterscheiden
(und ermittelt werden):3

1 Siehe dazu recht anschaulich Eisenbahn-Bundesamt (EBA): Larmaktionsplan — Teil A — an Hauptei-
senbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn, Januar 2018, S. 12-15 (hier insbes. S. 13).

2 Eisenbahn-Bundesamt (EBA): Larmaktionsplan — Teil A — an Haupteisenbahnstrecken des Bundes
2017/2018, Bonn, Januar 2018, S. 13.

3 Quelle: Hermann Wietfeldt, Burgdorf.
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Abb. D.lI-4: Energieaquivalenter Dauerschallpegel (LEQ bzw. Leq) und Spitzenlarm-
pegel (Lmax)

(2) Dass gegenuber der ersten Erhebung mehr Zuge gezéhlt wurden, kann nicht be-
reits als Trend interpretiert werden. Dazu ist die Basis der Erhebung und der Daten
noch viel zu wenig tragend. Es handelt sich um Stichtagsergebnisse; aber sie wurden
ja durchaus beobachtet. Dass dann die Schliel3zeiten steigen, ist nicht tberraschend,
macht aber deutlich, dass bei weiteren Zugzahlenerhohungen das Problem der
Dorfzerschneidung an Scharfe zulegen wird.

Der Larmpegel ist etwa auf ,altem“ Stand geblieben.! Allerdings haben die zusatzli-
chen Messungen und Auswertungen ergeben, dass die regelmalligen Larmbelas-
tungsbeurteilungen anhand Mittelungswerten (energiedquivalente Dauerlarmpe-
gel) unbedingt durch die Hinzunahmen von Spitzenlarmwerten ergénzt werden
muss. Immerhin sind diese Spitzenwerte fur gesundheitliche Beeintréachtigungen und
Schaden besonders verantwortlich (insbesondere bei Nacht, wenn der Schlaf erst ein-
mal unterbrochen ist).

Deshalb werden wir auch zukiinftig den Spitzenlarm — insbesondere der Guterzige
— erfassen und kommunizieren.?

1 Inzwischen kann — subjektiv — festgestellt werden, dass die Larmemission der Guterzlige geringer
geworden ist, was sich auch bei der dritten Erhebung (s. D.lll.) bestétigte. Die Larmminderungsstrate-
gien und -malRnahmen scheinen schon zu greifen (siehe dazu recht anschaulich Eisenbahn-Bundesamt
(EBA): Larmaktionsplan — Teil A — an Haupteisenbahnstrecken des Bundes 2017/2018, Bonn, Januar
2018, S. 54 ff.), was mit Blick auf die Vorgaben des Schienenlarmschutzgesetzes, das Ende 2020 (mit
Fahrplanumstellung Dezember 2020) greifen soll, auch nétig ist.

2 Die Larmemission der S-Bahnen ist relativ konstant und gering. Auf diese Erfassung kann zukiinftig
gof. verzichtet werden.
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[I. Dritte Zahl- und Messaktion am 16./17.08.2018 — mit erstmaliger Er-
fassung der Schienenquerungen

(1) Erstmals wurden auch die querenden Rad-Fahrzeuge (Kfz, motorisierte Zweirader,
Fahrrader) und Ful3génger erfasst. Damit sollten zusatzliche Informationen dariber
gewonnen werden, wie stark belastend die Schrankenschliel3zeiten sind. Nachfolgend
werden zunichst einige zentrale Ergebnisse im Uberblick vorgestellt, die dann danach
ausdifferenziert werden; parallel wurde auch am Bahnibergang Ehlershausen gezahit

und gemessen:

Erfassungs- Summen / Hochstwerte | Minimalwerte | Besonderhei-
bereiche Otze | Durchschnitt ten
Zugzahlen Gesamt: 177 108 Giterzuge | 69 S-Bahnen | Zwischen
Zige — die 14:07 und
meisten 21-22 17:07 h keine
h, die wenigs- Guterzige —
ten 01-02 h: Grund: Bom-
siehe unten benfund in Li-
neburg
Larm Durchschnitt: | Hochstwert: Minimumwert:
88,06 dB(A) 103,9 dB(A) 68,8 dB(A)
Schranken- Gesamt: 5:11 | Langste: 6:40 | Kurzeste: 0:44 | Begrenzt
schliel3zeiten | Std. Min. Min. durch situativ
weniger Zuge:
S. 0.
Querungen Gesamt: Motorisierte Fahrrader: 437 | Ggf. etwas
3.368 Fahrzeuge: Uberzeichnet
2.610 FulRganger: durch Stra-
haufigste Que- 321 Rensperrung
rungen: 07-08 | Von 06-08 h: Dachtmissen
h: 339 480

Abb. D.IlI-1: Wesentliche Ergebnisse der dritten Erhebung im Uberblick?

Auffallend ist hier, dass es trotz der situativ bedingten geringeren Zugzahl (177)
doch eine erhebliche Schrankenschliel3zeit (von insgesamt 5 Stunden und 11
Minuten) gab. Aber vielleicht war die bei der ersten Erhebung (05.10.2016) nur pau-
schal hochgerechnete Schlie3zeit von 5 ¥ Stunden bei 215 Zugen auch etwas ,zu
optimistisch®. Immerhin wurde bei einer probeweisen, stichprobenhaften Vorerhebung
zur ersten Aktion (am 29.09.2016 von 17-18 Uhr) bereits bei hochgerechneten 176
Zigen eine Schliel3zeit von insgesamt 5:10 Stunden kalkuliert (s. Kap. C), was dem
Ergebnis der vollerfassten Schliel3zeiten bei dieser dritten Erhebung ,auffallig“ nahe-
kommt.

Besondere Bedeutung erhalt die Schliel3zeit (von 5:11 Std.) aber durch die hohe
Anzahl von Querungen (s. u.), was ein Indikator fur die Belastung des Ortes und ein
Mal fiir die Dorfzerschneidung sein kann.

Die Larmpegel — gemessen an den jeweiligen Hochstwerten pro Zug — schwankten
,wie Ublich®“ zwischen einem Wert von Gber 100 dB(A) bis knapp 70 dB(A). Der Durch-
schnittslarmpegel von etwa 88 dB(A) konnte darauf hindeuten, dass etliche Zige doch

1 Wesentliche Auswertungen von Ingo Mierswa.
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inzwischen leiser geworden sind, was ubrigens auch dem subjektiven Empfinden vieler

BIOS-Mitglieder entspricht.

Uber den Tag (von 06:00 am 16:08. bis 06:00 am 17:08.2018) verteilten sich die Zug-

zahlen wie folgt:

177 Ziige durch Otze am 16.8.2018

) -
) o
)

lea

Anzahlder Ziige
w
“

2 3 4 5 3 7 8 3 10 1 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21
Stunde des Tages

Besonder-
heiten:

1. Zeit der
Erfassung:
16.08. ab
06:00 h
bis 17.08.
06:00 h,
d. h. Std.
1-6 Grafik
links
bezieht
sich auf
Folgetag

2. Zwi-

schen 14-
17 h kein
Glterzug,
Sperrung
Lineburg

Abb. D.llI-2: Zeitliche Verteilung der Zugzahlen auf Stundenbasis

Auffallig ist die gréRte Anzahl von Zigen in den letzten Stunden vor Mitternacht. Of-
fensichtlich sind dort die zwischen 14 und 17 Uhr ausgefallenen Guterzuge ,nachge-

holt“ worden.

Das zeigt auch die nachfolgende Grafik im Vergleich der drei bisherigen Aktionen (grin
bzw. linker Balken: 1. Erhebung am 05.10.2016 — blau bzw. mittlerer Balken: 2. Erhe-
bung am 13.06.2017 — orange bzw. linker Balken: 3. Erhebung am 16.08.2018). Hier
ragen bei den ersten beiden Erhebungen die stark frequentierten Mittags- und Nach-
mittagszeiten heraus, die bei der dritten Erhebung aus den Griinden ,héherer Gewalt“!

wesentlich weniger frequentiert waren.

1 Eine Verschiebung des Aktionstermins war nicht moglich, da uns die Information aus Lineburg erst

am Vormittag erreichte (und selbst dort der Bombenfund erst bekannt war).
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Ziige in 24 Stunden durch Otze
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Abb. D.1lI-3: Zige pro Stunde im Vergleich der drei Erhebungen

Die Schrankenschliel3zeiten bei 177 Zugen liegen in Otze bei 5 Stunden und 11
Minuten sowie in Ehlershausen bei 7 Stunden und 25 Minuten. Will man einen Ver-
gleich mit alternativen Zugzahlen vornehmen, lassen sich die obigen Werte linear
hochrechnen?:

e Otze: 5:11 Stunden bei 177 Zugen. Linear hochgerechnet bei 234 Zugen (2. Erhe-
bung) kame man auf 6:51 Std.? Bei 251 Ziigen nach Bezugsfall Alpha-E im BVWP
2030 (nach DSN-Annahme) wirde man auf 7:21 Std. kommen und bei 290 Ziigen
bei Planfall nach BVWP 2030 sogar auf 10:30 Std.

e Ehlershausen: 7:25 Stunden bei 177 Zugen. Linear hochgerechnet bei 234 Ziugen:
9:48 Std., bei 251 Zigen nach Bezugsfall Alpha-E im BVWP 2030 (nach DSN-
Annahme): 8:30 Std. und bei 290 Zugen bei Planfall nach BVWP 2030: 12:10 Std.

Obwohl durch den Ausfall von Guterziigen zwischen 14 und 17 Uhr v. a. in Nord-Sud-
Richtung aufgrund einer Sperrung in Lineburg ,nur® 177 Zige durch Otze (und Eh-
lershausen) fuhren (bei der 1. Aktion waren es 215 Zige und bei der 2. Aktion sogar
234 Ziuge), sind die Schliel3zeiten doch alarmierend (SchlieR3zeiten daftr hochgerech-
net). Und das besonders vor dem Hintergrund der hohen Querungshaufigkeiten:

! Dieses Verfahren kénnte eine Ungenauigkeit insofern produzieren, als die Wahrscheinlichkeit bei einer
hdheren Anzahl von Ziugen steigt, dass sich Ziige gerade am Bahniibergang Otze begegnen und damit
die Schrankenschlie3zeit entsprechend reduziert (im Extremfall zwei Ziige mit einer normalen Schran-
kenschlieRzeit fur ein Zug).

2 In Bezug auf die vorherige FuRnote ist tatséchlich festzustellen, dass die kalkulierte gesamte Schran-
kenschlieRzeit bei 234 Zugen der 2. Erhebung bei nur 5:55 Std. lag. Aber auch da kann diese Zeit ein
wenig unterzeichnet gewesen sein (weil etwa einige wenige sehr lange Schliel3zeiten bei einzelnen
Zigen nicht mitgerechnet wurden).
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Otze: 321 FuBganger
2.610 Fahrzeuge mit Motor

437 Fahrzeuge ohne Motor
3.368 Querungen insgesamt

(Otze: ggf. ein wenig tberzeichnet, durch StraBensperrung Dachtmissen)

Ehlershausen: 690 FuBganger
2.969 Fahrzeuge mit Motor

176 Fahrzeuge ohne Motor
3.835 Querungen insgesamt
Abb. D.llI-4: Querungshaufigkeiten in Otze und Ehlershausen (dort Quelle: Torsten
Carl, Ehlershausen und BIOS-Mitglied)

Die Gesamtzahl von 3.368 Querungen in Otze verteilt sich auf den ganzen Tag (stun-
denbezogen) wie folgt:

Schrankenquerungen in Otze am 16.8.2018
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Abb. D.11I-5: Verteilung der Querungszahlen tiber den ganzen Tag

Deutlich wird (aber nicht Uberraschend), dass in den Morgenstunden und den (spaten)
Nachmittagsstunden die Querungszahlen am héchsten sind. Offensichtlich ist aber
auch dann der Zugverkehr besonders lebhaft (s. Abb. D.III-3). Darin steckt ein nicht
geringes Konfliktpotenzial. Denn:

(2) Bei aller Einschrankung der Aussagefahigkeit des Ergebnisses der dritten Erhe-
bung durch die Zugausfalle am Nachmittag des 16.08.2018 wird das Hauptproblem
dennoch deutlich erkennbar: Bei hohen Zugzahlen mit hohen Schrankenschliel3-
zeiten verbunden mit hohen Querungszahlen droht dem Ort eine Zerschneidung
mit hochproblematischen Folgen (fir Grundschule, Kita, Feuerwehr, Rettungs-
dienst, Landwirtschaft usw.), was unbedingt — etwa durch einen héhenunglei-
chen Bahnibergang — vermieden werden muss.
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Dazu aber muss die Kommune als Stral3enbaulasttrager aktiv werden, was in Otze die
Stadt Burgdorf und in Ehlershausen die Region Hannover ist.

In dieser Frage erhalt Otze durchaus Unterstlitzung der Bundespolitik in Person von
Dr. Hendrik Hoppenstedt, wie das Gesprach am 25.01.2019 gezeigt hat.
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E. Fazit: Schlussfolgerungen, Forderungen, Perspektiven

Die Ergebnisse der bisherigen Zahl- und Messaktionen (Erhebungen) bestatigen — bei
aller ,Vorlaufigkeit” der Erhebungsmethodik (s. Kap. C) — die dringliche Relevanz der
drei Zielbereiche unserer Satzung (8§ 2 — s. Kap. A). Sowohl die LA&rmproblematik als
auch die Gefahr der Dorfzerschneidung durch hohe SchrankenschlieR3zeiten bei
gleichzeitig hohem Querungsaufkommen sind alles andere als gebannt. Auch den
Schienenpersonennahverkehr (S-Bahn-Verkehr) in den Blick zu nehmen, war und
ist nicht Uberflussig, selbst wenn mit dem festen Plan des Einsatzes von Dreifach-S-
Bahnen (und spater ggf. der Taktverdichtung auf 3 Zugverbindungen pro Stunde) hier
schon konkretere Pflocke eingeschlagen wurden (Bahnsteigverlangerungen in Otze,
Ehlershausen und Aligse sind planerisch-terminlich bereits festgelegt).

Nach allen Erwartungen — aufgrund theoretischer Annahmen und empirischer Be-
obachtungen (auch unserer eigenen) — wird das Guterverkehrsaufkommen in Nord-
deutschland und damit auch auf der Strecke Celle-Lehrte weiter steigen (siehe die
Annahmen im BVWP 2030); eine Zunahme in der Vergangenheit kann ja bereits fest-
gestellt werden. Dass mit dem hoheren Giterverkehrsaufkommen auch die Larmbe-
lastung (einschl. Belastung durch Erschitterungen und sonstigen Emissionen, wie z.
B. Feinstaub) groRRer wird, ist nicht auszuschlielen, auch wenn mit dem derzeitigen
Umrastprogramm und weiterer La&rmminderungsansatze sowie dem ab Ende 2020
greifenden Schienenlarmschutzgesetz hier schon wesentliche ,Entspannungen® zu
beobachten und weiter zu erwarten sind. Aber immerhin soll es ja in Zukunft auch
langere Giterziige geben (bis zu 740 m Lange), die natirlich wiederum auch mehr
Belastung bringen.

Dennoch: Die Problematik verlagert sich in Otze schwerpunktmafig vom Larmproblem
vermehrt hin zum Problem der Ortszerschneidung durch lange Schrankenschliel3zei-
ten und hohem Querungsaufkommen (was keineswegs heif3en soll, dass das Larm-
problem schon als gelést angesehen werden kann). Dies dirfte mit einem hdheren
Guterverkehrsaufkommen zum grof3ten Problem fur Otze (und Ehlershausen sowie
Aligse) werden.

Auch wenn das Eisenbahnkreuzungsgesetz nur eine Grenze vorgibt, dass namlich fur
uber 160 km/h schnelle Ziige auf Schienen mit h6hengleichen Bahnibergangen nicht
verkehren durfen (also ICE), befinden wir uns mit unseren Forderungen nach ho-
henungleichen Querungsmaoglichkeiten mit zwei Bedingungen des Dialogforums
Schiene Nord (DSN) zu Alpha-E (die ja vom Projektbeirat auf Einhaltung zu Uberprifen
sind) ,.in guter Gesellschaft“. Das sind die Bedingungen der Region (BdR) Nr. 7 und 8.
Dort heil3t es wortlich:

e 7. ,Siedlungsbeziehungen sind zu sichern. Die vollstdandige Kostenlber-
nahme im Sinne des Eisenbahnkreuzungsgesetzes bei Kreis- und Gemein-
destral3en ist zu gewahrleisten: fur einen Konsens mit der Region sind die vor-
handenen und beabsichtigten Siedlungsbeziehungen durch héhengleiche oder ho-
henungleiche Kreuzungen zu sichern. Bauliche Mal3Bnhahmen sind im Einverneh-
men mit den betroffenen Kommunen zu gewéhrleisten bzw. einzuplanen. Dabei
setzen wir voraus, dass der kommunale Anteil an den von Baumal3nahmen direkt
und indirekt betroffenen Strecken nach Eisenbahnkreuzungsgesetz vollstandig
vom Bund Ubernommen wird.”
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e 8. ,0rts- und Landschaftsbilder sind zu wahren sowie Zerschneidungen zu
vermeiden: Es ist darauf zu achten, dass die hochste Orts- und Landschaftsbild-
vertraglichkeit bei Bewertungen und Umsetzung einer Variante bertcksichtigt bzw.
sichergestellt wird. Ein moglichst geringer Flachenverbrauch im Bereich von Land-
und Forstwirtschaft sowie Naturschutz ist sicherzustellen. ... Zerschneidungen sind
unter Bertcksichtigung von Sicherheitserfordernissen (z. B. Rettungsdienst, Feu-
erwehr usw.), Anwohnerinteressen, Umweltgesichtspunkten, den Interessen von
Land- und Forstwirtschaft, Naturschutz und bestehender Vorbelastungen so weit
wie mdglich zu vermeiden.”

Insofern ist es positiv zu werten, dass die Stadte Burgdorf und Lehrte aktiv werden
wollen.

Allerdings sind zur Beobachtung der weiteren Entwicklung und Uberpriifung unserer
Erkenntnislage hinsichtlich unserer Zielbereiche weiterhin eigene Erhebungen not-
wendig, v. a. auch fur Argumentation hinsichtlich unserer Forderungen und Anliegen
gegenuber Politik (Bund, Land, Region, Stadt, Ort) und DB (bei Runden Tischen).
Dazu soll am 19./20. August 2019 (von 06:00 bis 06:00 Uhr) unsere 4. Zahl- und Mess-
aktion stattfinden. Zusatzlich bzw. dabei werden wir uns auch der Erschitterungsprob-
lematik (einschl. weiterer Emissionsbelastungen) vermehrt zuwenden, denn die GuU-
terziige werden voraussichtlich ja nicht nur mehr, sondern auch langer (und ggf.
schwerer) werden.

Otze, 28.03.2019

Fir das Leitungsteam:

ARNIM GOLDBACH, Sprecher BIOS e.V.
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