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B Birgerinitiative Otze Schiene

Burgerlnitiative Otze Schiene e. V. — BIS e. V.| Sprecher: Ihr Zeichen:
Arnim Goldbach, Kapellenweg 2 | 31303 Burgdorf-Otze o
lhre Nachricht:
. Unser Zeichen:
An die Unsere Nachricht:
Mitglieder der BIOS
und allgemeine Offentlichkeit E-Mail: ’(*(r)“‘gf"s"ét;a;“ﬁimg;‘e‘
" . . Telefon:
zum Gesprach mit Dr. Hendrik Hoppenstedt Mobil: 0171/ 82 49 741
Informationen aus der Sicht von BIOS Homepage: www.bios-otze.de

Datum: 28.06.2023

Protokollarische Notizen zum Gesprach mit
Dr. Hendrik Hoppenstedt (CDU, MdB) am 05.05.2023

Teilnehmerinnen und Teilnehmer:

Dr. Hendrik Hoppenstedt (links im Bild) und Barbara Konze (rechts im Bild)*:

1 Bild 1und 2: Arnim Goldbach.
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Jan-Hinrich Brinkmann (links im Bild) und Insa Borchers (rechts im Bild) von der Stadt
Burgdorf (Abteilung Stadtplanung):

Arnim Goldbach (Mitte), Hans-Peter Gruppe (rechts), Andreas Meyer (links) und Diet-
rich Vollbrecht (Zweiter von links) vom BIOS-Leitungsteam — zusammen mit Hendrik
Hoppenstedt (Zweiter von rechts):?

2 Bild von Barbara Konze.
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Informationen (kursiv) zu folgenden Themen- und Fragenkreisen

1. Einfihrende Erlauterungen zur polarisierten und ambivalenten Situation ,Ausbau-
strecke (ABS) vs. Neubaustrecke (NBS)“ (s. Anhang 1) — anknipfend an das Parla-
mentarier Treffen am 17.04.2023 in Berlin gem. eigenem subjektiven Eindruck und
gefuhrten Gesprachen (z. B. BIU, BM Armin Pollehn) — siehe Schreiben der Region
Hannover an das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr - BMDV (s. Anhang 2)
— erste Ergebnisse der jingsten BIOS-Aktion ,Zahlen und Messen® vom
25./26.04.2023

Die Einschétzung von BIOS, dass die ,Frontlinie® im Konflikt ,ABS vs. NBS* zwischen
DB/BMDV und Land Niedersachsen/BI fur Alpha-E/etliche Politiker verlauft und aktuell
verhartet ist, wurde i. W. bestatigt. Dabei zeigte sich Hendrik Hoppenstedt bereits in
seiner Einleitung mit der Informationspolitik der DB und des BMDV &ul3erst unzufrie-
den; fur das Verhalten der DB habe er kein Verstandnis, immerhin sei die Deutsche
Bahn AG (DB) 100%ige Tochter des Bundes. Auch das deckt sich mit unserem Ein-
druck, wonach die DB intransparent und tw. wahrheitswidrig kommuniziert(e) sowie
tw. wenig gemeinwohlorientiert, also im offentlichen Interesse, arbeitet, obwohl das
verfassungsrechtlich und haushaltsrechtlich geboten ist.

Immerhin bedeute — so Hendrik Hoppenstedt — die von der DB offensichtlich jetzt fa-
vorisierte NBS ,A7 bis Soltau/B3 bis Celle“ (,pinke Variante®. s. Anhang 1) eine Ver-
trauensbruch, wahrend das Festhalten an Alpha-E (nach BVWP 2030) ein Vertrauens-
schutz bedeute. In die gleiche Richtung geht auch ein Schreiben der Region Hannover
an BMDV-Minister Volker Wissing, das von zahlreichen Politikern — auch von Hendrik
Hoppenstedt — unterschrieben wurde. Dazu unten mehr.

2. Welchen Eindruck hatten Sie als nds. MdB und Verfechter von Alpha-E vom Parla-
mentariertreffen und deren Ergebnis? Wie schatzen Sie die Positionen der politischen
Parteien im Bundestag ein? Wie beurteilen Sie die Erfolgsaussichten von Alpha-E
(ABS) — auch in Bezug auf die geplante Generalsanierung der Bestandsstrecke und in
Bezug zur Kapazitatsfrage vor allem im Guterverkehr? Ist der Deutschlandtakt der
wahre Alpha-E-Verhinderer? Welche Bedeutung hat ,in Wahrheit“ das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis (NKV)?

Hendrik Hoppenstedt war nach eigenem Bekunden aus Termingrinden nicht die
ganze Zeit beim Parlamentariertreffen. Aber die schon o. g. gegensatzlichen Positio-
nen waren eindeutig feststellbar. Als méglichen ,Kompromiss* brachte dabei der nie-
dersachsische Verkehrsminister Olaf Lies die Variante ins Spiel, wonach im Rahmen
der geplanten Generalsanierung der Strecke Lineburg-Celle zugleich die Ziele und
Anspruche von Alpha-E mit verwirklicht werden kdnnten. In eine &hnliche Richtung
geht ein Schreiben des Netzwerks Européischer Eisenbahnen (NEE / Die Gutebah-
nen) an Olaf Lies vom 25.04.2023. Ziel ist es, moglichst schnell zu wirksamen, kapa-
zitatssteigernden Maflinahmen bei der Schieneninfrastruktur durch Ertlichtigung von
ABS zu kommen, wenn die Klimaziele nicht aus den Augen verloren werden sollen;
dazu diene auch das geplante Planbeschleunigungsgesetz. NBS aber seien damit
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Lkurzfristig“ nicht vereinbar. Wenn dann spater doch einmal NBS notwendig werden
sollten, kbnne man mit einem ,neuen Dialogforum“immer noch nachsteuern (so auch
Olaf Lies).

Zu den Positionen der Parteien im Bundestag meinte er, dass CDU und SPD mehr-
heitlich hinter dem ABS-Projekt (Alpha-E) stinden, wahrend die Grunen (unverstand-
licherweise) eher NBS favorisieren; die FDP sei wohl eher fur ABS, misse aber auf
den FDP-Verkehrsminister Volker Wissing Ricksicht nehmen.

Far ihn als MdB aus Niedersachsen selbst sei seit langem klar: Alpha-E (ABS nach
BVWP 2030) miusse zum Erfolg verholfen werden. Darauf konzentriere er sich: Allein
Alpha-E und ,,sonst nichts®. Alles andere bedeute einen gro3en politischen und gesell-
schaftlichen Vertrauensbruch gegentiber dem Projekt des Dialogforum Schiene Nord
(DSN).2 Das bedeute fiir ihn, alles im Bundestag an Uberzeugungsarbeit zu leisten,
um Alpha-E zum Erfolg zu verhelfen - vor allem mit dem Argument des Vertrauens-
schutzes — zumal dann, wenn tatsachlich die Unterschiede im NKV zwischen NBS und
ABS nur marginal seien und um 1 lagen (diesen Eindruck vermittelt zumindest der
Tagesspiegel Background vom 26.04.2023: NBS ganz leicht tiber 1 und ABS ganz
leicht unter 1). Allerdings sei derzeit schwer abschatzbar, wie die Entscheidung aus-
fallen werde (gerade wegen des Projekts Deutschlandtakt), umso wichtiger aber sei
gerade eine solche Uberzeugungsarbeit. Sollte es dennoch im Vorfeld ,,stimmungsmaé-
Big“auf eine NBS (etwa ,pinke Variante“ A7/B3 bis Celle) hinauslaufen, werde man im
Bundestag vonseiten der CDU und SPD dagegen argumentativ ,schiel3en®.

Nach Uberzeugung von BIOS ware ein solcher Vertrauensverlust durch eine NBS
auch ein Aspekt der Nutzen-Kosten-Betrachtung und musse dort eingehen; denn Ver-
trauensverlust verkérpert gesellschaftliche (,soziale“) Kosten und wiirde dann auch
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) belasten — natirlich unabhangig von ohnehin hé-
heren Kosten durch die Kernforderungen der Stadt Burgdorf (z. B. Forderung nach
schallhemmender Troglage einer NBS im Vergleich zu etwa 10 m hohen Hochstre-
cken). Dazu mehr unter Punkt 3.

Zum NKV wurde noch kritisch angemerkt, dass es schon seltsam sei, dass die ABS
nun nur ganz leicht unter 1 lage (It. Tagesspiegel Background, s.0.), wahrend in der
Vergangenheit diese Kennzahl deutlich unter 1 (tw. um 0,6 bzw. 0,5) kommuniziert
wurde. Wenn das tatsachlich so ist, dann kann auch eine kleine Veréanderung der Pla-
nung wieder ganz andere NKV hervorbringen, etwa durch eine Verstarkung klimaspe-
zifischer Berechnungsfaktoren (v. a. nach dem wegweisenden Urteil des Bundesver-
fassungsgerichts zum Klimaschutzgesetz des Bundes) oder der oben bereits ange-
deuteten Aspekte. BIOS (Arnim Goldbach) merkte an, dass man tw. den Verdacht
nicht loswerde, dass hier vom ,gewollten Ergebnis her” die konkreten Berechnungen
vorgenommen (,hingerechnet” bzw. ,schéngerechnet) wurden, wobei das eigentliche
Grundkonzept der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) zum BVWP 2030 von 2015 durch-
aus grundlich, sehr komplex und ambitioniert erscheint. Denkbar wére da, dass der
Bundesrechnungshof (BHR) die konkreten Berechnungen der verschiedenen NKV
pruft, denn eine Fehlentscheidung im Infrastrukturbereich aufgrund fehlerhafter NKV
ist folgenreich und teuer, weil sie zu einer erheblichen Verschwendung von Steuergel-
dern fihren kann.

8 Was leider ,im Raum Lineburg” anders gesehen wird, allerdings mit tw. verschrobenen, einseitigen
und sogar unrichtigen Behauptungen und Argumenten. Siehe dazu die laufende Berichterstattung in
UE-NEWS.
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Als weiteres Vorgehen schlug Hendrik Hoppenstedt vor: Man solle abwarten und se-
hen, was dem Bundestag vorgelegt werde, um dann im Sinne der oben dargelegten
Strategie reagieren zu kénnen (fur Alpha-E nach BVWP 2030 ,kémpfen* und MdB-
Kolleginnen und —Kollegen uberzeugen). Dazu will er sich auch mit Stadt Burgdorf und
mit BIOS zeitnah kurzschlieRen, was von beiden Parteien sehr positiv aufgenommen
wurde.

3. Welche Bedeutung messen Sie dem Positionspapier mit Kernforderungen der Stadt
Burgdorf fur alle Alternativen bei und wie beurteilen Sie dieses Papier inhaltlich?

Jan-Hinrich Brinkmann erlauterte kurz das Positionspapier der Stadt Burgdorf mit sei-
nen Kernforderungen (wurde am 23.02.2023 vom Rat der Stadt Burgdorf einstimmig
angenommen — ebenso vom Ortsrat Otze am 16.02.2023), das ja auch von BIOS eng
mit begleitet wurde und vollumfanglich dahinter steht. Dann bat er um eine Einschat-
zung.

Hendrik Hoppenstedt vertrat (wiederholt) die Ansicht, dass es aus politisch-taktischen
Grunden sinnvoll sei, zunachst allein auf Alpha-E zu setzen (siehe oben: ,sonst
nichts®) und entsprechende Forderungen zu formulieren und zu kommunizieren. Dabei
sehe er fachlich-inhaltlich das Positionspapier sehr positiv. Aber auch die NBS mit ent-
sprechenden Forderungen zu kommunizieren, kdnne in Berlin politisch ein fatales Sig-
nal an DB/BMDV senden, wonach die Kritiker von NBS sich ja schon damit, also mit
dem ,Scheitern® von Alpha-E, abgefunden hatten. Besser sei es bzw. wéare es gewe-
sen, die Forderungen bei NBS in der ,Schublade” zu haben, um sie dann bei Bedarf
schnell herauszuholen.

Diese Sichtweise und Einschatzung konnten die Vertreter der Stadt Burgdorf (v. a.
Jan-Hinrich Brinkmann) und von BIOS gut nachvollziehen. Dennoch war man der
Uberzeugung, man konne nicht so tun, als giabe es das NBS-Problem nicht (wie ja
oben bereits deutlich wurde). Deshalb — so Jan-Hinrich Brinkmann — habe man den
sEiertanz“ dadurch beheben wollen, dass man einerseits die NBS mit aufgenommen
habe, andererseits aber gerade in der redaktionellen Endarbeit im Positionspapier
ganz eindeutig und unmissverstandlich Alpha-E (ABS) als die allein gewollte Alterna-
tive nachdriicklich einfordere. Wértlich heil3t es auf S. 1: ,,Dem Ergebnis des Dialogfo-
rums fuhlen wir uns nach wie vor verpflichtet. Durch alle vier aktuell diskutierten Tras-
senalternativen, insbesondere durch die Planung von Neubautrassen, wird das Ergeb-
nis des Dialogforums ignoriert. Dies lehnen wir ab.”“ Dem haben wir vonseiten der BIOS
nichts hinzuzufiigen. Das bedeutet aber auch: Wir miissen alle die Uberzeugungsar-
beit leisten, dass wir uns keineswegs mit NBS ,,abgefunden® haben.

4. Wie schétzen Sie die Erfolgsaussichten fir mehr Larmschutz — in Otze — ein, wenn
die Strecke Celle-Lehrte keine Projektstrecke ,Blockverdichtung® (mehr) ist?

Dieses Thema ist nicht vertieft worden, zumal dieses Thema von Hendrik Hoppenstedt

in einer Mail an BIOS ausfuhrlich dargestellt wurde (s. Anhang 3) und auch wir von
BIOS gerade neuere Messergebnisse zum Larmproblem mit unserer Aktion am
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25./26.04.2023 ermittelt haben, die aber leider aus speziellen Griinden einer aul3erge-
wohnlich geringen Zahl von Giterziigen nicht aussagekratftig genug sind (s. Anhang 4
und spater unter www.bios-otze.de).

5. Zur aktuellen Lage zur Beseitigung hohengleicher Bahniibergange in Otze (und Eh-
lershausen) — auch aufgrund der jingsten Querungszahlen und Schrankenschliel3zei-
ten

Hierzu berichtete Jan-Hinrich Brinkmann: Vor Gber 2 Jahren hat es schon einen Orts-
termin am Bahnibergang Otze mit Vertretern der DB, der Stadt Burgdorf und von BIOS
gegeben; danach hat die DB auch schon mit den potenziell betroffenen Eigentiimern
Kontakt aufgenommen. Aber dann ist es zu einer grof3en zeitlichen Verzdgerung ge-
kommen, vor allem aufgrund von personellen und projektorganisatorischen Proble-
men, Entwicklungen und Entscheidungen der DB; vor allem hat es Personalwechsel
gegeben und es wurde das ,kleine” Projekt (Otze/Ehlershausen) in das grol3e Projekt
HHBH (Schienenprojekt in Norddeutschland/Niedersachsen) integriert. Aber jetzt ist
die Machbarkeitsstudie fur Ehlershausen (aufgrund einer Planungsvereinbarung) in
Auftrag gegeben worden (EU-weite Ausschreibung): Wenn die heraus sei, dann kdme
gleich Otze an die Reihe (so ein Projektmanager der DB).

Das haben wir von BIOS erfreulich zur Kenntnis genommen. Immerhin konnten wir auf
die hohen Querungszahlen bei unserer Aktion im April (s. Anhang 4) verweisen (wenn
auch vielleicht aufergewohnlich hoch). Die zeigen deutlich, wie wichtig die Erhaltung
der Dorfeinheit ist, wo doch zentrale 6rtliche Einrichtungen wie Schule, Kindergarten
und Altenpflegeeinrichtung (etwa) ostlich der Bahnlinie liegen, wahrend die Feuerwehr
beispielswiese (etwa) westlich der Bahnlinie angesiedelt ist. Auch alle Landwirte in
,Gro3-Otze* haben Fldachen jenseits der Bahnlinie. Aber wir haben auch darauf ver-
wiesen, dass aufgrund der zeitlichen Verzégerungen inzwischen ,,Unsicherheiten” bei
potenziellen Eigentiimern entstanden sind, die zu Vorbehalten fuhren kénnten. Des-
halb haben wir darauf gedrungen, dass so schnell wie méglich der Kontakt zu den
potenziellen betroffenen Eigentiimern wieder aufgenommen wird.

6. Zur Weiterentwicklung des OPNV auf der Schiene (S-Bahn): Zugverlangerung oder
/ und 3er-Taktung pro Stunde

Darlber ist aus Zeitgrinden nicht mehr gesprochen worden. Ohnehin wird dariber in
der Presse laufend berichtet (auch tUber derzeitige Probleme von S6 und S7).

Fazit:

Wir danken Hendrik Hoppenstedt flr das offene, fundierte und sehr vertrauensvolle,
aber auch ,kampferische“ Gesprach, das uns mit vielen neuen Einblicken sehr berei-
chert hat, aber zugleich auch ganz klar und unmissverstandlich bestatigt hat, dass wir
in Berlin weiterhin eine grofRe Unterstitzung fir ASB (Alpha-E) haben; denn jetzt ,wird
es ernst”. Und wir danken Barbara Konze, die eine so schnelle Gesprachsmadglichkeit
organisiert hat. Schlie3lich danken wir auch Jan-Hinrich Brinkmann und Insa Borchers
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von der Stadt Burgdorf fur die Teilnahme am Gespréach und fir wertvolle Beitrage;
gleichwonhl hatten wir gern auch Blurgermeister Armin Pollehn begrif3t, der aber einen
anderen wichtigen, nicht verschiebbaren Termin hatte (daftir gab es vorab ein ausfihr-
liches Telefonat zwischen ihm und dem BIOS-Sprecher).

Arnim Goldbach — fiir das Leitungsteam der BIOS

Anhang 1: Vier Trassenvarianten (farblich) in der Diskussion (Auszug aus dem
Positionspapier der Stadt Burgdorf vom 23.02.2023, S. 2)

Mecklenburg-
Vorpommern

Landkrei$ Harburg Landkreis Liineburg

Q Liineburg

Landkreis Q Deutsch Evern
Rotenburg 2
Bad Bevensen
Niedersachsen
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Landkreis Uelzen
Heidekreis

Landkreis : Sachsen-
Celle Strecke 1720 Anhalt

] Landkreis

Gifhorn

Region Hannover
Burgdorf
Wunstorf S Vinnh O
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O
Hannover Hbf O
Lehrte
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Anhang 2: Informationen zum Schreiben der Region Hannover an BMDV-Minis-
ter Volker Wissing
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Anhang 3: Auszug aus dem Antwortschreiben von Dr. Hendrik Hoppenstedt vom
30.01.2022: zu TOP 4

Nach Rucksprache mit dem Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) kann ich lhnen fol-
gende Informationen mitteilen:

Wie Sie bereits wissen, verbietet das Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Giiterwagen (Schienen-
larmschutzgesetz - SchlarmschG) seit dem 13.12.2020 grundséatzlich den Einsatz lauter Guterwagen
auf dem deutschen Streckennetz. Die DB Netz AG ist dazu verpflichtet, die Einhaltung der gesetzlichen
Vorgaben anhand einer nachtréglichen Zufallsstichprobe zu Gberprifen. Ein betroffenes Eisenbahnver-
kehrsunternehmen wird im ersten Schritt zur Lieferung von Listen Uber die Zugzusammenstellung (Liste
der Wagen) aufgefordert. Sobald diese tibermittelt wurden, erfolgt eine Uberprifung der Bremsausstat-
tung (Art der Bremssohle) eines jeden in den Zug eingestellten Wagens. Sollte im Rahmen der Uber-
prufung keine fristwahrende und vollstandige Ubersendung der Informationen erfolgen, werden die auf-
gefuhrten Zige als Verstol3 gegen das SchlarmschG gefihrt. Laut Erhebungen des Eisenbahn-Bun-
desamtes (EBA) sind zum 31.12.2020 alle auf dem deutschen Schienennetz verkehrenden Giterwagen
auf das leisere Bremssystem umgertistet.

Die bisher erhobenen Stichprobenprifungen der DB Netz AG ergeben, dass seit der Umsetzung des
SchlarmschG bis einschlief3lich Juli 2021 im Schnitt 6,6 % der betroffenen Gulterzlige gegen das Gesetz
verstoRen haben und somit keine ,leise" Bremsausstattung im Sinne des SchlarmschG nachweisen
konnten. Ausnahmen im Sinne des SchlarmschG sind in 8 4 SchlarmschG geregelt. Der Anteil der
Trassenanmeldungen fir laut durchgefiihrte Zugfahrten auf Grundlage von § 4 SchlarmschG in Bezug
zu allen durchgefiihrten Zugfahrten im Schienenguterverkehr liegt hier allerdings bei unter 0,1% (Stand
Q3/2021).

An der Betriebsstelle HOTZ (Otze), Streckennummer 1720, wurden nach Angaben der DB Netz AG
ausschlieBlich ,leise" Ziige fir den 07./08.09.2021 angemeldet. Die Messwerte der nahegelegenen
Larm-Monitoringstation des EBA in Celle weisen fur rund 90 % der vorbeigefahrenen Giterziige am
07.09.2021 und 08.09.2021 einen Vorbeifahrtexpositionspegel (energetisch gemittelter Schalldruckpe-
gel Uber die Vorbeifahrtdauer) von maximal 86 dB(A) aus. Guterwagen, die einen Vorbeifahrtexpositi-
onspegel von maximal 86 dB(A) aufweisen, gelten als larmarme Guiterwagen. Fir Neuzulassungen von
Guterwagen nach TSI Larm (2014) liegt der bei Abnahmemessungen einzuhaltende Grenzwert bei 83
dB(A). Grundsatzlich kénnen ,leise" Giterwagen im realen Betrieb den Wert jedoch Gbersteigen, ohne
den Vorgaben der TSI Larm zu widersprechen. Dies kann durch ungiinstige akustische Eigenschaften
wie etwa Radformfehler, klappernde Aufbauten oder durch einen von den hohen Vorgaben der Abnah-
memessung abweichenden akustischen Gleiszustand vorkommen.

Weitere Ursachen fiir abweichende Messergebnisse kdnnen Differenzen in der Datenerhebung durch
unterschiedliche Arten der Messung des Larmpegels wie etwa der Messung des Maximalpegels entste-
hen. Entscheidend fir eine einheitliche Betrachtung sind nach Auffassung des BMDV zudem das Mes-
sequipment und die Randbedingungen wie der Abstand der Messung zum Gleis, die Berlicksichtigung
von Fremdgerauschen und die akustischen Ausbreitungsbedingungen. Ihre Messstelle ist an einem
Bahnubergang lokalisiert. Gemal der Richtlinie zur Berechnung des Beurteilungspegels fir Schienen-
wege (Schall 03) ist fir einen Bahnubergang aufgrund von Reflektionen und anderen Schienenrauhei-
ten ein Zuschlag von ca. 5 dB gegeniber der freien Strecke anzusetzen. Zudem sind ggf. weitere Re-
flexionen von Gebauden o. &. fir die Messung zu berilicksichtigen. Fir eine Vergleichbarkeit der Mess-
werte missen ebenso Begegnungsfahrten identifiziert werden und von der Auswertung ausgeschlossen
werden.

Ihrem Wunsch, die Bearbeitung von Larmsanierungsmaf3nahmen an der Bahnstrecke 1720 im Bereich
Burgdorf vorzuziehen, erteilt das BMDV derzeit aus grundsétzlichen methodischen Griinden und wegen
der zu beachtenden Gleichbehandlung eine derzeitige Absage. Nach einer Prioritatsberechnung und
Prioritdtenkennzahl (PKZ) wird bundesweit festgelegt, in welcher Abfolge die belasteten Abschnitte zu
bearbeiten sind. Bereiche mit hoher Betroffenheit und mit starken Uberschreitungen des Auslésewertes
werden nach vergleichbaren Kriterien bei der Einleitung der erforderlichen Planungsschritte entspre-
chend priorisiert. Die betreffende Bahnstrecke 1720 verfiigt laut Anlage 3 zum Gesamtkonzept Uber
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eine im bundesweiten Vergleich sehr geringen PKZ von 12,185. Von daher kann zum jetzigen Zeitpunkt
noch nicht abgesehen werden, wann mit der Bearbeitung des Abschnitts begonnen wird.

Die Reduzierung des Auslésewerts von 57 dB(A) auf 54 dB(A) ab dem 01.01.2022 hat zudem keinen
signifikanten Einfluss auf die Reihenfolge der Bearbeitung, da alle in Anlage 3 des Gesamtkonzepts
befindlichen Streckenabschnitte von der Absenkung profitieren. Durch die Absenkung kénnen ggf. mehr
Wohneinheiten férderfahig sein, so dass dadurch ein groRerer Malinahmenumfang entsteht. Erst durch
die Aufnahme in die Anlage 1 des Gesamtkonzepts beginnt die Bearbeitung des Sanierungsabschnitts.

Hendrik Hoppenstedt

Anhang 4: HAZ-Anzeiger-Bericht Uber 7. Zahl- und Messaktion der BIOS (Anzei-
ger vom 05.05.2023, S. 1

Auf den Schienen geht es leiser zu

Siebte 24-Stunden-Messung der Birgerinitiative Otze Schiene zeigt Verbesserung bei den Larmwerten

~ T
L -

Von Sandfa Kohler

Otze. Bereits zum siebten Mal seit
2016 haben die Aktivistinnen und
Aktivisten der Birgerinitiative Otze
Schiene (Bics) am Bahnhof des
Burgdorfer Ortsteiles eine 24-Stun-
den-Messung vorgenommen. Akri-
bisch wurde der Larmpegel der
durchfahrenden Giter- und Perso-

Im Vergleich

. S

zur letzten Messung im Jahre 2021
ist es deutlich leiser geworden auf
den Schienen - allerdings waren
auch wesentlich weniger der laute-
ren Gilterziige unterwegs: Statt 141
namlich nur 64, dazu zehn Loks und
Bauziige.

Die Halbschranken senken sich,
die rote Lampe am Otzer Bahniber-
gang leuchtet auf. Amim Goldbach
bezieht Position vor dem Andreas-
kreuz und aktiviert das Schallpegel-
messgerdt. Der Glterzug rauscht an
ihm vorbei. Ein Blick aufs Display
zeigt einen Peak von 85,9 Dezibel.
Der nichste Zug lisst nicht lange
auf sich warten. Diesmal ist es eine
S-Bahn. Dasisteiner derneuenZii-
geder Transdev. Die sind angenehm
letse. Das macht ungefihr zehn De-
zibel Unterschied.® Ein emeuter
Blick aufs Display bestatigt: 77,4 De-
zibel sind es jetzt.

Gesetz sorgt fiir weniger Lirm

Wir messen im Gegensatz zum
Eisenbahn-Bundesamt nicht den
Durchschnittswert, sondern den
Spitzenwert*, sagt  Goldbach,
.denn der weckt die Leute nachts.*
Mit dem Inkrafttreten des Larm-
schutzgesetzes im Jahr 2020 diirfen
laute Giiterwagen eigentlich gar

nicht mehr eingesetzt werden. Die- schlossen. Dafur aber mn duxdx
se Regel schem(zu hten: hnittlich 1,48 Mi

g shelt mm truch L} ) e s i 39 hmwon 2031
geworden auf den Schienen, sagt Auffallig im Vergleich zur letzten
Goldbach. Die akluelle Messung Wir messen Messung ist auch eine deutlich er-

bestitigt das subjek " hohte Zahl die der den Bahniber-
Der durchschnittlich gemessene im Gegensatz Zum gang Querenden: 2512 Fahrzeuge
Larmpegel liegt bei 83,9 Dezibel i A (2021: 1832), 228 Fullganger (2021:
2021 waren es noch 90,2 Dezibel. Elsenbahn Bundesamt 224] und 203 Fahrrader (2021: 368).
Insbesondere die neuen, leisen mcht den Als Grund fiir die Zunahme an

@-

Personenziige wirkten sich Gold- - Fahrneuqen hat die Bios eine Sper-
bach zufolge positiv aus: 62,1 Dezi- DUrChSChnlttSWert, bahn2vont

P 2023 autcie A, 2021 . songenlen - b‘h:fx’if g B 21 Bt
zug auf die Anzeige, wa- . ene ung il un
ren es noch 72,5 Dezibel. Probleme  OPILZENWErt = deNN  girage B188 ausgemacht. Weil diese
ST toea  Goetienes
Waggons, zwischen denen sich die Leute nachts. einer Ausweichroute gesucht, sagt

doch ein oder mehrere laute befan- Goldbach.

den. Insgesamt aber gebe es auch Arnim Goldbach, Verhaltnismagig leise: Die von der I‘ransdev ehnsemeneue S-Bahn erreicht
hier eine deutliche Verb g Otze Schiene (Bios)  Blos hofft mittelfristig auf hier 77,4 Dezibel.

Der lauteste Gilterzug brachte es in Besonders vermerkt wurden auffil-

diesem Jahr auf 102,8 Dezibel, 2021 lig breite und hohe Fahrzeuge. kommt, dafiir sehe es gut aus. 40 Jahre bendtigt hat. Solange dau-
waren es 106,6 gewesen. Und auch Nur 148 statt 212 Zige - das Dennd.asmhudenvondel Biosge- Wann? Das stehe noch nicht fest, ert es hier hoffentlich nicht.* Ge-
der durchschnittliche Larmpegel machtsichanden Schl Tunnel oder Bmtke zur saglGoldbach .Wir hoffen, dasses  spriche zum bendtigten Grund-
der Giterziige sank von 92,7 auf merkbar. Statt 5,36 Stunden bheben Querung des B eitnah ‘hieht, wissenaber,dass  erwerb sind laut Bios bereits ange-
90,5 Dezibel. die Schranken nur 3,58 Stundenge- wichtig. Dass das ichlich due A gung auch kindigt.
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