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1. Allgemeines

1.1 Notwendigkeit der Mal3nahme, Verkehrswege

Das Bruckenbauwerk BW 407 befindet sich im Zuge der Oberen Langgasse in der
Innenstadt von Speyer.

Im Rahmen der im Sechs-Jahres-Rhythmus durchgefuhrten Hauptprifungen nach
DIN 1076 wurden am Bauwerk sehr viele Schaden vorgefunden, die zum Teil die
Verkehrssicherheit, aber auch die Dauerhaftigkeit und die Standsicherheit beein-
trachtigen. Aufgrund des hohen Alters (Baujahr 1939) ist ein Ersatzneubau erforder-
lich.

Die StralRenbriicke BW 407 "Obere Langgasse" Uiberfuhrt die Obere Langgasse Uber
die DB-Strecke 3400 Schifferstadt - Lauterbourg im Bahnkilometer 9,595 in Speyer.
Sie stellt eine wichtige innerstadtische Verbindung zwischen der Speyerer Innenstadt
und den westlich der Bahnstrecke gelegenen Stadtteilen dar. Das Bauwerk ist Telil
der Querverbindung "Obere Langgasse" zwischen der Dudenhofer StralRe (K4) und
der Bahnhofstral3e (L454).

1.2 Bauwerksgestaltung und Variantenuntersuchung

Im Zuge einer Nachrechnung im Jahr 1963 wurde das Bauwerk in die Brickenklasse
30 nach DIN 1072 eingestuft. Eine im Jahr 2010 nach DIN-Fachbericht 101 durchge-
fuhrte Nachrechnung fuhrte zum gleichen Ergebnis. Urspringlich sollte lediglich die
Moglichkeiten einer grundhaften Instandsetzung untersucht werden. Da durch eine
umfassende Instandsetzung des Bauwerks zwar dessen Zustand auf mittlere Sicht
erhalten werden konnte, es aber nicht moglich ist, eine Hoherstufung in eine hdhere
Briickenklasse zu erreichen, wurde im Rahmen der Vorplanung auch ein Ersatzneu-
bau betrachtet.

Folgende madgliche Varianten wurden bei der Vorplanung untersucht:

Hauptvariante A "Grundhafte Instandsetzung und Verstarkung des Bauwerks"
Hauptvariante B "Ersatzneubau”
Hauptvariante C  "Ersatz des Uberbaus bei Verwendung der alten Unterbauten”

Aufgrund des hohen Alters, der konstruktiven Schwachpunkte des Bauwerks (keine
Ubergangskonstruktionen, veraltete Lagerungsausbildungen, keine gesonderten
Bruckenkappen, Stutzenreihen zu dicht an den Bahngleisen, keine Aussage uber die
Tragfahigkeit der alten Unterbauten moglich etc.) und des verhéltnismafRig hohen
Instandsetzungsaufwands wurde die Variante B Ersatzneubau favorisiert. Die lichte
Weite zwischen den Widerlagern betragt geméaf Untervariante B 3 20,0 m. Die Wi-
derlagerfronten befinden sich etwa 5 m vor den derzeitigen Widerlagervorderkanten.
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Dadurch, dass die Mittelachse des Bauwerks in die Mitte des Gelandeeinschnitts ge-
legt wird, entsteht ein symmetrischer Gesamteindruck in der Ansicht. Unter den Fun-
damenten der Widerlager ist ein Bodenaustausch aus erdfeuchtem Beton herzustel-
len. Es kommen Elastomerlager zum Einsatz. Die verschiebliche Lagerung befindet
sich im Bereich der westlichen Achse 100, die feste Lagerung im Bereich der Ostli-
chen Achse 200. Auf beiden Seiten werden Ubergangskonstruktionen nach RiZ-ING
Ube 1 eingebaut. Der Uberbau wird gemaR Untervariante B 3.2 mittels Walztrager in
Beton ausgefuhrt. Auf dem Bauwerk befindet sich die Kuppe der Stralengradiente.
Das beidseitige Quergefalle auf dem Briickenbauwerk betragt 2,5 % in Richtung der
Gleise. Auf den Kappen wird ein BerUhrungsschutz gemal? RiZ-ING Elt 2 montiert.
Die Gesimsbreite im Querschnittsbereich ohne Beruhrungsschutz betragt 35 cm, die
mit Bertihrungsschutz 52,5 cm. Die Kappenbreite betragt 2,80 m ohne Beruhrungs-
schutz und 2,975 mit Bertuhrungsschutz. Die Fahrbahnbreite zwischen den Vorbor-
den betragt 7,50 m, in jede Fahrtrichtung steht eine Fahrspur mit einer Breite von
3,75 m zur Verfiigung. Die Gesamtbreite des Uberbaus inkl. Gesimsen betragt 13,10
m im Bereich der Geldnder und 13,45 m im Bereich des Berihrungsschutzes.

1.3 Bestand

Die dreifeldrige Stahlbeton-Tragerrostbriicke wurde im Jahr 1939 im Auftrag der
Deutschen Reichsbahn erbaut. Im Jahr 1994 ging die Briicke im Zuge der Anderung
des Eisenbahnkreuzungsgesetzes in die Erhaltungslast der Stadt Speyer Uber.

Aufgrund der zum Bauzeitpunkt deutlich geringeren Lasten aus Schwerverkehr ist
das Bauwerk auf 30 to zuldssiges Gesamtgewicht der Fahrzeuge beschrankt.
Schwerverkehr mit hoheren Gesamtgewichten missen die Briicke Uber die Schut-
zenstral3e und die Innenstadt oder die Burgstral3e umfahren.

Die Bauausfiihrung erfolgte durch die Mannheimer Niederlassung der Bauunterneh-
mung Carl Brandt.

Technische Beschreibung

Bauwerksart: Stahlbeton-Trégerrostbriicke

(7 Langs- und 9 Quertrager)
Bauwerkssystem: Dreifeldbriicke (Stttzverhaltnis 1: 2 : 1)
Brickenklasse: 30 nach DIN 1072
Einzelstutzweiten: 7,755 m /1551 m/ 7,755 m
Gesamtstitzweite: 31,02 m (Achse West - Achse Ost)
Gesamtlange: 34,794 m
Lichte Weiten: 6,914 m /14,906 m/ 6,914 m
Gesamtbreite: i. M. 13,50 m
Breite zwischen den Gelandern: i. M. ca. 13,00 m
Brickenflache: 452,3 m? (34,794 m x 13,00 m)
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Konstruktionshdhe:
Lichte Hbhe:
Kreuzungswinkel:
Halbmesser Fahrbahn:
Lager Widerlager Ost:
Lager Widerlager West:

Stutzungen:

Grundungen:

Ubergangskonstruktion(en):

Entwasserung:

Abdichtung unter Fahrbahn:

Deckschicht Fahrbahn:
Belag Gehwege:

Schutzeinrichtungen:

Beleuchtung:
Leitungen/Rohre:

Baujahr und Kosten

Baujahr:
Baukosten:

- Rogmann
74 Ingenieure
ca.1,10 m

ca. 5,45 m Uber Gleis-OK (109,70-104,25 m)

ca. 68° (75,6 gon)

400 m (Wdlbung der Fahrbahntafel)

7 Stk feste Lager (= Betongelenke)

7 Stk Beton-Kipplager (= Stelzenlager)

Zwei Stutzenreihen mit je 4 Pendelstutzen;

oben und unten mit Bleiplatteneinlagen

Stutzenreihen mit Flachgrindungen

Widerlager mit Flachgriindungen

keine

Mittels Brickenlangsgefélle (ca. 1,6 %),

Hochpunkt in Bauwerksmitte

n. b.

n. b., Gesamtstarke gem. Plan ca. 5 cm

ca. 4,5 cm Gussasphaltbelag auf Epoxidharz-

grundierung (Ergodur 500 S)

- Stahlfiillstabgelander ohne Seil, h =ca. 1,05 m

- Nachtraglich in 2002 angebrachte
Oberleitungsschutzplatten (Stahlkonstruktionen)

keine gesonderte Beleuchtung auf dem Bauwerk

Insgesamt 13 teilweise mit Leitungen belegte

Leerrohre; davon 4 Leerrohre unter dem nérdli-

chen Kragarm, 4 Leerrohre unter dem sudlichen

Kragarm, 3 Leerrohre im ersten Gefach von Nor-

den und 2 Leerrohre im ersten Gefach von Su-

den

1939
ca. 94.000,- Reichsmark gemald Kostenanschlag
vom 24.05.1939

Bisherige InstandsetzungsmalRnahmen und Voruntersuchungen

e Im Jahr 1996 wurden im Auftrag der DB AG die Betonschaden an der Bauwerks-
unterseite durch die Fa. Hans Grimmig, Heidelberg, instand gesetzt. Weiterhin er-
folgte im Auftrag der Stadt Speyer eine Erneuerung der Abdichtung und des Be-
lags der Gehwege ebenfalls durch die Fa. Hans Grimmig. Im gleichen Jahr wurde
auch eine neue Fahrbahndeckschicht, héchstwahrscheinlich im Hocheinbau, tber
das Bauwerk hinweg eingebaut (nur auf Fotos dokumentiert).
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e Im Jahr 2002 wurden auf Veranlassung der DB AG beidseitig Oberleitungsberiih-
rungsschutzplatten aus Stahl an den Kragarmen angebracht.

e Im Jahr 2006 wurde auf Veranlassung der Stadt Speyer eine Tragfahigkeitsbe-
schilderung von 30 to fur das Bauwerk angeordnet.

e Im Jahr 2006 wurde durch die DB AG die zweigleisige Bahnstrecke unter dem
Bauwerk elektrifiziert.

e Im Jahr 2008 wurden aufgrund der Ergebnisse der letzten Hauptpriufung auf Ver-
anlassung der Stadt Speyer Kunststoffleitschwellen auf beiden Gehwegen aufge-
dubelt, da festgestellt wurde, dass die Schrammbordhdhen zu gering sind, die Ge-
lander keine Seile in den Handlaufen aufweisen und die Gelander aufgrund von
Korrosionsschaden in der Verkehrssicherheit eingeschrankt sind. Die Schwellen
sollen das Auffahren von Fahrzeugen auf die Kappe unterbinden.

e Im Jahr 2008 wurde auf Veranlassung der Stadt Speyer ein Baugrundgutachten
erstellt, um die Grindungsmaglichkeiten fir einen eventuellen Neubau abschatzen
zu konnen.

e Im Jahr 2010 erfolgte auf Veranlassung der Stadt Speyer eine Nachrechnung des
Bauwerks nach DIN-Fachbericht 101.

2. Bodenverhaltnisse, Grindung

Zur Feststellung der Baugrundverhaltnisse im Bereich der BaumafRnahme wurden
am 21. und 22.10.2008 durch IBES Baugrundinstitut GmbH aus Neustadt/W zwei
verrohrte Bohrungen mit Endtiefen von 12 m bzw. 15 m durchgefihrt. Weiterhin
wurden zur Ermittlung der Lagerungsdichte 2 Sondierungen mit der schweren
Rammsonde (DPH) mit Endtiefen von rd. 15 m bzw. 15,5 m ausgefihrt.

Das Bohrgutmaterial wurde in Kernkisten ausgelegt, fotografiert, beprobt und nach
geologisch-bodenmechanischen Gesichtspunkten und visuell-manuellen
Verfahrensmerkmalen angesprochen. Aus dem Bohrgut wurden insgesamt 29
gestorte Bodenproben fiur geotechnische sowie 2 Proben fir chemische
Untersuchungen entnommen. Des Weiteren wurden 2  Proben  fir
Asphaltuntersuchungen entnommen. An reprasentativen Proben  wurden
bodenmechanische und chemische Laborversuche durchgefihrt.

Die Lage und Hohe der Bohrungen und Sondierungen ist dem Lageplan des
Bodengutachtes zu entnehmen.

2.1 Bodenverhéaltnisse

Die Baugrundverhaltnisse im Einflussbereich der Baumafinahme und im erkundeten
Tiefenbereich kdnnen in folgende Schichtkomplexe eingeordnet werden.
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1. Auffullung
2. Schluffe und Sande in Wechsellagerung
3. Obere Schluffe
4. Sande
5. Untere Schluffe
Auffallung

Als oberste Schicht wurde in allen Bohrungen Auffullung festgestellt. Sie besteht zu-
oberst aus der Stral3enbefestigung und dem Stral3enoberbau, welcher sich aus San-
den und Kiesen zusammensetzt. Darunter wurden bei KB 1 Sande mit Schluffbei-
mengungen und Fremdbestandteilen (u. a. Ziegelsteine, Holz, Keramik) bis in rd. 2 m
Tiefe erbohrt. Bei KB 2 stehen unter dem Stral3enoberbau Sandsteine bis in etwa
0,85 m Tiefe (Bohr- und Rammhindernisse) an.

Im Bereich der Auffillung wurde teilweise vorgeschachtet. Auf Grundlage der vorlie-
genden Rammsondierergebnisse ist die Lagerung der Auffullung als Gberwiegend
locker zu bezeichnen.

Schluffe und Sande in Wechsellagerung

Unter der Auffullung folgen Schluffe und Sande in Wechsellagerung bis in eine Tiefe
von 3,1 m (BK 1) bzw. 6,5 m (BK 2). Diese Schluffe und Sande weisen eine weiche
bis halbfeste Konsistenz bzw. eine lockere bis mitteldichte Lagerung auf.

Obere Schluffe

Ab einer Tiefe von 3,1 m bzw. 6,5 m ist eine einigermal3en einheitliche Schluffschicht
erkennbar, die bei BK 1 steif bis halbfest und bei BK 2 weich bis steif ist. Zwischen
7,6 und 9,8 m unter GOK konnen bei BK 2 teilweise breiige Linsen angetroffen wer-
den. Dieser Horizont reicht bis in eine Tiefe von 6,6 m (BK 1) bzw. 9,8 m (BK 2).
Gemall dem durchgefuhrten Klassifizierungsversuch handelt es sich bei diesen
Schluffen um Bdden der Bodengruppe TM (Anlage 8).

Sande

Unter den Schluffen folgen wieder mitteldicht bis dicht gelagerte Sande bis in Tiefen
von rd. 11,1 m (BK 1) bzw. 13,1 m (BK 2). Diese weisen uberwiegend geringe Fein-
kornanteile auf. Entsprechend den Ergebnissen der Rammsondierungen sind lokale
Steineinlagerungen (Bohr- und Rammhindernisse) zu erwarten.
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Untere Schluffe

Als unterstes aufgeschlossenes Schichtpaket wurden wieder Schluffe von meist wei-
cher bis steifer Konsistenz bis zum jeweiligen Aufschlussende in 12 m bzw. 15 m
Tiefe erbohrt. Diese Schluffe sind den Bodengruppen TM bis TA zuzuordnen.

Fur die mdgliche Tiefenlage bzw. Einflusstiefe der Baumalinahmen kdnnen fir die
angetroffenen Bodenarten die in der nachfolgenden Tabelle 1 zusammengestellten
Bodenkenngréf3en angesetzt werden.

Diese Werte bilden die Grundlage fur die erdstatischen Berechnungen oder Nach-
weise und wurden anhand der Bodenansprache, Laborergebnisse und aufgrund un-
serer Erfahrungen mit dhnlichen Bodenverhaltnissen und Bodenarten derselben geo-
logischen Formation festgelegt.

Die erdstatischen Nachweise sind grundséatzlich mit den charakteristischen Werten
der Tabelle 1 zu fuhren. Zu beachten ist eventuell die Zuordnung der Tabellenwerte
zu bestimmten Lagerungsdichten (nichtbindige Bdden) bzw. Konsistenzen (bindige

Boden).

Tabelle 1: Charakteristische Zahlenwerte ausgewahlter geotechnischer
Kenngrof3en
is- Wichte, : .
Boden- Konsis ente : Kohasi- | Steife-
. tenz/ erdfeucht | Reibungs-
Schicht- gruppe . on modul
Bodenart Lage- vk (unter winkel ,
komplex nach DIN rungs Auftrieb) O[] Ck Es
- k 3 2
18196 dichte (KN/m?] [kN/m3] | [MN/m?]
Sande z.T. mit
Kies- und Schluff- | [SW], [GW],
Auffiallung | bei-mengungen, | [SU], [SU*], locker 20 (10) 30 0 10
2.T. Steine / BI6- | [GX], [GY]
cke (Sandstein)
Schluffe mit Sand- weich bis
und Tonbei- TL, TM . 19 (9) 25 5 4
Schluffe mengungen steif
und Sande _ .
San_de mit Schluff- SU, SU* Io_cker_bls 20 (10) |30,0-32,5 0 20-40
bei-mengungen mitteldicht
steif bis
Obere Schluffe mit Sand- halbfest 20 (10) 25 10 8
Schluffe und Tonbei- (TL) T™ ngch bi%
mengungen steif (breii- 19 (9) 25 2 5
ge Linsen)
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Sande z.T. mit
Schluffbei- SE, SU, mitteldicht
Sande mengungen, z.T. (GX) - dicht 20(10) 35 0 50
steinig
Untere Ton-Schluff- weich bis
Schluffe Gemische ™, TA steif 1909 22,5 8 5

Die in den vorigen Abschnitten beschriebenen Schichtkomplexe lassen sich hinsicht-
lich ihrer Bodengruppe, Bodenklasse, Frostempfindlichkeit und Verdichtbarkeit ge-
malf Tabelle 2 klassifizieren.

Tabelle 2:

Geotechnische Klassifizierungen des Baugrundes

Frostempfind-

Verdichtbar-

S e Bode;egrup- Bodnengllssse Bodenklasse lichkeitsklasse | keitsklasse
: n. DIN 183019 n. ZTVE- n. ZTVE-
1)
n. DIN 18196 18300 SIB 09 Kommentar
[Sw[]él[ﬁw]’ 3 BN 1 F1, F2 V1
Auffillung
[SU*] 4 BN 2, (BB 2) F3 V2
[GX], [GY]® 5-6 BS 2-3 - -
TL, TM 4 BB 2 F3 V3
Schluffedl;nd San- S0 3 BN 1 F1 F2 Vi
SU* 4 BN 2, (BB 2) F3 V2
Obere Schluffe TL, T™M 4, (2) BB 2-3, (BB 1) F3 V3
Sande SE, Sl;J), (GX) 3, (5) BN 1, (BS 1-2) F1, F2 V12
™ 4 BB 2 F3 V3
Untere Schluffe TA = BB 2 = -

1

2

3)

gemischtkérnige Boden mit Uber 15 M.-% Feinanteil sowie feinkdrnige Boden reagieren insbesondere in Verbindung mit
mechanischer Beanspruchung empfindlich auf Wassergehaltsveranderungen, was zu einem Ubergang in Bodenklasse 2
(,flissige Bodenarten®) bzw. BB 1 fihren kann.

evtl. erst nach entsprechender Aufbereitung (Aussortieren / Brechen der Steine)

Einordnung in Anlehnung an DIN 18196

Fur Hinterflllungen, Arbeitsraumverfullungen, Gelandeauffullungen, Bodenaustausch
0.4. ist ein geeignetes Bodenmaterial der Verdichtbarkeitsklasse V1 zu verwenden.
Ein evtl. einzubauender Ersatzboden hat die Kriterien der Tabelle 3 zu erftllen.

Gutelberwachtes Recyclingmaterial (< Z1.1) kann, wenn es den Anforderungen ent-
spricht, chemisch unbedenklich und volumenbestandig ist, generell verwendet wer-
den. Es sind die einschlagigen Richtlinien und Vorschriften (z.B. LAGA TR) zu be-
achten. Beim Einsatz von Recyclingmaterial ist insbesondere darauf zu achten, dass
zwischen der Schittkorperbasis und dem héchsten zu erwartenden Grundwasser-
stand ein Abstand von mindestens 1,0 m gefordert wird. Im vorliegenden Fall kann

daher gutetberwachtes Recyclingmaterial verwendet werden.
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Es wird grundsatzlich empfohlen, die Zulassigkeit von Recyclingmaterial rechtzeitig
im Vorfeld mit der zustédndigen Genehmigungsbehérde abzustimmen.

Tabelle 3:  Spezifische Anforderungen an Ersatzboden

Nicht bindige bis schw. bindige, grob- und gemischt-kdrnig
Bodengruppe nach DIN 18196 Bdden

GW, GI, GE, SW, SI, SE, GU, SU
Schlammkornanteil (d < 0.063 mm) <10 (15) M. %
Steinanteil (d > 63 mm) <10M. %
Groftkorndurchmesser dmax <100 mm, in Abhéngigkeit von der Schichtdicke
Ungleichformigkeitszahl U U > 3 fur Der > 98 % bzw. U > 7 flr Der > 100%
Gluhverlust Vai <3M. %
Schitthéhe je nach Verdichtungsgerat 20 + 40 cm
Wichte erdfeucht y 18 + 21 kN/m3
Scherwinkel ¢’k > 35°
Kohasion cal ¢’k 0 kN/m?

Die Verdichtungsanforderung liegt bei 98 % (97 %) der Proctordichte. Im Bereich
vom Planum bis 1 m darunter sind Der > 100 % zu erreichen. Fur Hinterfullungen und
unter Grindungssohlen wird generell Der > 100 % gefordert.

Auf den erhdhten Verdichtungsaufwand bei intermittierenden und enggestuften B6-
den wird hingewiesen. Dies gilt insbesondere flr enggestufte Sandbéden.

Von den aufgeschlossenen Bdden erfillen nur die aufgefullten Sande teilweise und
die anstehenden schwach schluffigen Sande die 0.g. Anforderungen. Wegen der ge-
ringen Ungleichférmigkeit speziell der Sande ist jedoch ein erhéhter Verdichtungs-
aufwand erforderlich. Im vorliegenden Fall wird empfohlen generell Ersatzboden vor-
zusehen.

Zu beachten ist weiterhin, dass im Druckbereich von Eisenbahnverkehrslasten gem.
Ril 836 nur Boden der Bodengruppen GW, GIl, SW und Sl verwendet werden dirfen.
Die spezifischen Anforderungen nach Ril sind zu beachten.

Die umwelttechnischen Untersuchungen in Form von Feldarbeiten und chemoanaly-
tischen Untersuchungen dienten dem Ziel, die Belastung des ausgehobenen Materi-
als zu bestimmen, um dann darauf basierend eine Aussage zum Entsorgungsziel
(Verwertung oder Beseitigung) gemafd den Technischen Regeln der Landerarbeits-
gemeinschaft Abfall (LAGA — TR) vornehmen zu kénnen.

Die Beprobung erfolgte vom 21.-22.10.08 im Zuge der Baugrunderkundung durch
fachkundiges Personal der IBES Baugrundinstitut GmbH gemafd DIN 4021 und DIN
4022.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der chemischen Untersuchungen sowie abfall-
technischen Bewertungen aus dem Jahr 2008 angefuhrt.

Es wurden insgesamt 2 Asphaltproben aus den Strallen sowie 2 Boden-
/Bauschuttmischproben fur chemische Untersuchungen entnommen.

Tabelle 4: Untersuchte Proben

Aufschluss Tiefenbereich Probenart Analysen-Nr.
BK 1 0,00-0,18 m Asphalt 508460
BK 2 0,00-0,18 m Asphalt 508461
MP 1BK 1 0,18-1,50 m Boden (Auffiillung) 508455
MP 2 BK 2 0,18-0,68 m Bauschutt (Auffullung) 508459

Grundlage fur das chemoanalytische Untersuchungsprogramm der Asphalt- und Bo-
denproben bildeten die nutzungsbedingt zu erwartenden Schadstoffparameter ge-
maf RuVA-StB 01 bzw. gemalR den LAGA-TR Boden.

Maf3gebend fir die Beseitigung/Verwertung ist die sich ergebende hdchste Einbau-
klasse / der hochste Zuordnungswert.

Die StraBenbelagsproben wurden nach RuVA-StB 01 quantitativ auf ihre teer-
/pechtypischen Substanzen hin untersucht (Tabelle 5).

Tabelle 5: Ergebnisse der Teer-/Pechuntersuchung und Verwertung nach

RuVA-StB 01
Gesamtgehalt im Ph_enolindex Verwertungsklasse Verwertungsverfahren
Probe Feststoff PAK n. EPA im Eluat N, RUVA n. RuVA
mg/kg mg/| Abschnitt
BK 1/ 0,00-0,18 m 1,09 0,01 A 4.1 (4.2) (4.3)
BK 2/ 0,00-0,18 m 1,13 <0,01 A 4.1 (4.2) (4.3)

In Abhangigkeit von der festgestellten Verwertungsklasse sind die in Tabelle 6 aufge-
fuhrten Verwertungsverfahren moglich (naheres vgl. RuVA-StB 01).
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Verwertungsverfahren in Abhangigkeit von der Verwertungsklasse

Verwertungsklasse

A

B

Cc

Verwertungs-
verfahren

alle; vorzugsweise nach Ab-
schnitt 4.1 HeiBmisch-
verfahren (4.2) (4.3)

nach Abschnitt 4.2 (4.3) Kalt-
mischverfahren mit/(ohne)
Bindemittel

nach Abschnitt 4.2 Kaltmisch-
verfahren mit Bindemittel

Die Beurteilung der Untersuchungsergebnisse nach LAGA — TR ist aus Tabelle 7

ersichtlich.

Tabelle 7:

Ergebnisse der Teer-/Pechuntersuchungen mit Einstufung nach

TR-LAGA und Gefahrlichkeit/Uberwachungsbeddirftigkeit nach
AVV
Gesamtgehalt im Phenol- Einbauklasse | Gefahrlichkeit | AVV-Schlissel u.
Bezeichnung Feststoff PAK n. Index im | nach TR—LAGA | des Stoffes/ Beschreibung
EPA [mg/kg] Eluat [mg/l] (Boden) Abfalls
17 03 02 - Bitumen-
gemische mit Aus-
BK 1/ 0,00-0,18 m 1,09 0,01 Z1.1 nicht geféahrlich | nahme derjenigen, die
unter
17 03 01* fallen
17 03 02 - Bitumen-
gemische mit Aus-
BK 2/ 0,00-0,18 m 1,13 <0,01 Z1.1 nicht geféhrlich | nahme derjenigen, die
unter
17 03 01* fallen

Alle Untersuchungsergebnisse beziehen sich auf die entnommenen Proben.

Bei den analytischen Untersuchungen der Bodenmischproben sind die in den Tabel-
len 8 und 9 aufgelisteten Belastungen bzw. Schadstoffkonzentrationen festgestellt
worden. Weiterhin ist die Zuordnung dieser Schadstoffbelastungen in die jeweilige
Einbauklasse nach LAGA - TR in den Tabellen dargestellt. Fir die Beseiti-
gung/Verwertung mafgebend ist die jeweils hdchste ermittelte Einbauklasse. Die
nicht aufgefiihrten Parameter liegen aufgrund ihrer geringen Schadstoffkonzentration
unterhalb der analytischen Nachweisgrenze bzw. sind so gering, dass sie der Zuord-
nungsklasse Z0 zugeordnet werden koénnen. Die vollstandigen Analysenprotokolle
der Untersuchungen sind als Anlage 10 beigefugt.
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Tabelle 8: MP 1BK 1/0,18-1,50 m, Auffillung (Boden, Sand), Ergebnisse und
Bewertung der chemischen Analysen

ERDAUSHUB
Probe Parameter Messung Einheit
Messwert Einbauklasse
YPAK n. EPA Feststoff mg/kg 73,7 >72
MKW Feststoff mg/kg 740 Z2
MP1BK 1/ |pH Eluat - 10,7 Z1.2
0,18-1,50 m | Leitfahigkeit Eluat mg/| 315 Z1.2
Sulfat Eluat mg/I 43 Z1.2
Arsen Eluat mg/l 0,016 Z1.2

Ausgehend von den ermittelten Schadstoffkonzentrationen ist bei der Mischprobe der
Auffillung aus Boden der Summenparameter PAK im Feststoff von einstufungsrele-
vanter Bedeutung. Fir die untersuchte Mischprobe resultiert die Einbauklasse > Z2.

Tabelle 9: MP 2 BK 2/ 0,18-0,68 m, Auffullung (Bauschutt), Ergebnisse und
Bewertung der chemischen Analysen

ERDAUSHUB
Probe Parameter Messung Einheit .
Messwert Einbauklasse
MP 2 BK 2/ |ZPAK n. EPA Feststoff mg/kg 1,05 Z1.1
018-068m |\, \y Feststoff mg/kg 660 72

Bei der Mischprobe der Auffillung aus Bauschutt ist der Parameter MKW im Feststoff
von einstufungsrelevanter Bedeutung. Fur die untersuchte Mischprobe resultiert die
Einbauklasse Z2.

In der nachfolgenden Tabelle 10 sind fir die untersuchten Bereiche die einstufungs-
relevanten Parameter, die sich daraus ergebenden Einbauklassen (EBK) sowie die
Abfalleinstufung tabellarisch zusammengefasst.

Tabelle 10: Ergebniszusammenfassung der Bodenaushubuntersuchungen mit
Einstufung nach TR-LAGA und Gefahrlich-
keit/Uberwachungsbedirftigkeit nach AVV

R T TE [ Zuordnung Abfalleinstufung _
. Verwertbarkeit
(Lage) Relevante(n) | g\ qf piy| Uberwachungs- | Abfalischltssel nach | am Anfallort
- Material - Parameter ' bediirftigkeit AVV und Bezeichnung
MP 1 BK 1 S PAK| 170503 .
0,18-1,50 m 'm > 72 gefahrlicher Abfall | Boden und Steine, die
- Sand - Feststoff gefahrliche Stoffe ent-
halten.
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170107
MP 2 BK 2 . i o Gemische aus Beton, _
0.18-0.68 m MKW im 72 nicht gefahrlicher Ziegeln, Fliesen und nein
- Bauschutt - Feststoff Abfall Keramik mit Ausnahme
derjenigen, die unter
170106* fallen

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der durchgeflhrten Untersuchung der
Belastungssituation im Baugelande nur um eine stichpunktartige Prufung handelt.

2.2 Grundwasser, Wasserhaltung

Bei den Erkundungsarbeiten im Oktober 2008 wurde in den Bohrungen kein Grund-
wasser festgestellt.

Grundwasserstande unterliegen jedoch sowohl jahreszeitlichen als auch langperiodi-
schen Schwankungen, so dass auch mit niedrigeren und héheren Grundwasserstan-
den gerechnet werden muss.

Entsprechend Literatur war der Grundwasserstand im Baugelande am 01.10.1990
bei ca. 93 mNN, d.h. ca. 10 m unterhalb der Griindungssohle der neuen Widerlager.

In der naheren Umgebung der MalRhahme sind keine Grundwassermessstellen be-
kannt, so dass ndhere Angaben zurzeit nicht mdglich sind.

2.3 Griundung

Die Grundung ist als Flachgriindung auf zwei Widerlagern vorgesehen. Die Grin-
dungssohle der neuen Widerlager kommt auf ca. 102,9 mNN (westliches Widerlager)
bzw. 103,3 mNN (6stliches Widerlager) zu liegen. Unterhalb der Fundamente wird
ein Bodenaustausch westlich bis in H6he der urspringlichen Grindungsohle (ca.
102,0 mNN) und o6stlich bis zum Ubergang der Schluff-/Sandschicht (ca. 100,90
mNN) eingebracht. Bei BK 1 wurden ab diesem Horizont mitteldicht gelagerte Sande
und bei BK 2 weich bis steife Schluffe mit teils breiigen Linsen erbohrt.

Bei einem Neubau der Briickenwiderlager ist der zur Dimensionierung der Grindung
erforderliche Bettungsmodul in Abhangigkeit von der Fundamentgeometrie (Breite,
Lange) sowie den Flachenpressungen in der Griindungssohle und den resultieren-
den Setzungen zu ermitteln.

Fur die Vorbemessung der Widerlagerfundamente als elastisch gebettete Balken
kann fur eine mittlere Flachenlast bis zu 300 kN/m2 sowie nach Ausfuhrung eines
Bodenaustausches aus kornabgestuftem Material 0/16, 0/32 oder 0/45 mit maximal 5
M.-% Feinkornanteil bis UK bestehendes Widerlager wie o. g. (ca. 101,8 mNN), der
nachfolgend genannte Bettungsmodul angesetzt werden:
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Ks,k =5.000 KN/m3

Generell missen bei deutlichen Abweichungen von den getroffenen Annahmen die
tatsachlich zu erwartenden Setzungen mit Kenntnis der genauen Lasten im Rahmen
der Ausfuhrungsstatik unter Bertcksichtigung der tatsachlichen Grindungstiefe, Bo-
denpressungen und verschiedenen Lastfalle berechnet werden. Die Ergebnisse der
Berechnungen sind von einem Sachverstandigen fur Geotechnik in einem geotechni-
schen Entwurfsbericht zu bewerten.

In jedem Falle sind im Zuge der Bauausfuihrung die Grindungssohlen durch den
Baugrundsachverstandigen abzunehmen.

Fur die o. g. mittlere Flachenlast von max. o = 300 kN/m? ergeben sich Setzungen in
der GroRRenordnung von ca. Swts. = 4,0 cm. Die Setzungsdifferenzen betragen bei
gleichmafiger Lastverteilung ca. 30 - 50 % der Gesamtsetzungen und sind auf eine
Lange von 10 m zu verstehen.

Die Anordnung des Bodenaustausches neben dem Bestandsfundament und die
Grundung der neuen Widerlager oberhalb der verbleibenden Altfundamente fihrt zu
zusatzlichen Setzungsdifferenzen, die in der GroRenordnung von wenigen Millime-
tern liegen.

Die Lasten aus dem Uberbau liegen erfahrungsgeman bei rd. 1/3 der Gesamtlasten,
so dass die Setzungen aus dem Uberbau in der GréRenordnung von 1/3 der Ge-
samtsetzungen, also bei ca. 1 bis 2 cm liegen.

Zu beachten ist jedoch, dass die Setzungen wegen der im Untergrund vorhandenen
feinkérnigen Boden zeitlich verzogert auftreten. Das bedeutet, dass 0.g. Setzungen
aus dem Uberbau nur dann realistisch sind, wenn der Anteil, aus Widerlager und Wi-
derlagerhinterfullung weitgehend abgeschlossen ist, also mit einem entsprechenden
zeitlichen Vorlauf hergestellt wurde.

Angaben Uber den (weiteren) zeitlichen Verlauf der Setzungen kénnen gesichert erst
auf Grundlage von Setzungsbeobachtungen (Setzung des Widerlagers in Abhangig-
keit von Belastung/Hinterfullung und Zeit) gemacht werden.

Entsprechend diverser Abstimmungen zwischen Planungsbiro und Baugrundinstitut
unter anderem auch entsprechend Telefonkonferenz mit Beteiligung der Stadt Spey-
er werden folgende Setzungen angenommen:

Es wurden unter Volllast (Eigengewicht und Verkehr) Setzungen in Héhe von 4 cm
vorbemessen. Da der anstehende Baugrund allerdings trage auf Lastanderungen
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reagiert wird von Setzungen bei standiger Last mit geringer Verkehrslast, was der
Praxis entspricht, von 3 cm ausgegangen. Selbst bei kurzzeitiger Volllastphase wur-
de das Erdreich nicht darauf reagieren. Nach Herstellung der Widerlager wird von
einer Setzung von ca. 0,5 cm und nach Herstellung des Uberbaus wird von einer wei-
teren Setzung von 0,5 cm ausgegangen, so dass nach Fertigstellung der Malnahme
noch mit max. 2 cm Setzungen zu rechnen ist.

3. Unterbauten
3.1 Widerlager, Flugel

Die Widerlager werden in Ortbetonbauweise aus Stahlbeton hergestellt. Das Ab-
standsmald der Widerlager zu den Gleisachsen betragt mindestens 4,80 m (Westsei-
te) und 9,49 m (Ostseite).

Die Widerlagerwande werden auf einer min. 0,90 m dicken flachgegriindeten Fun-
damentplatte auf Bodenaustausch hinter den vorhandenen Fundamenten der ehe-
maligen Pfeiler errichtet.

Der lichte Abstand in Fahrbahnrichtung betragt 20,0 m, der senkrechte lichte Abstand
betragt 18,55 m.

Widerlagerfundamente und Widerlager werden aus Beton der Giite C 30/37 mit Be-
tonstahl B 500 B hergestellt.

Die Baugruben zur Herstellung der Widerlager werden mittels einer herzustellenden
Spritzbetonschale seitlich bzw. unter den vorhandenen "alten" Widerlagern verbaut.
Die Baugruben werden bis auf das Niveau der Fundamentunterkante hergestellt. Der
Einbau des Bodenaustausches erfolgt mittels erdfeuchtem Fullbeton im Pilgerschritt-
verfahren.

3.2 Sichtflachen

Alle Sichtflachen der Widerlager, des Uberbaus und die GesimsauRenflachen sind
unter Einsatz einer Sichtflachenschalung aus einseitig gehobelten Brettern gleichen
Querschnitts mit profilierter Seite (Nut und Feder oder dgl.) herzustellen. Die Brett-
breite sollte bei geraden Flachen 10 cm betragen und bei gerundeten Flachen kleiner
R/10 sein.

Alle Sichtflachen missen mindestens die Anforderungen der Sichtbetonklasse ,SB 2°
des vom DBV und BZD (Eigenverlag) herausgegebenen ,Merkblattes Sichtbeton”
(Fassung August 2004) erftllen.
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Die Sichtbetonoberflachen aller Widerlageransichtsflachen und aller Pfeileransichts-
flachen, bis 5,00 m Uber Gelande, sowie aller Uberbauuntersichten, bis 5,00 m uber
Gelande, werden mit einer permanenten Anti-Graffiti-Beschichtung versehen.

4, Uberbau
4.1  Tragkonstruktion

Der 1-feldrige Uberbau wird in Stahlverbundbauweise mittels Walztrager in Beton
(WiB) mit einer Konstruktionshfhe von min. 74 cm und max. 82,9 cm jeweils inkl.
unterem Flansch hergestellt. Im Auflagerbereich wird jeweils ein Stahlbetonendquer-
trager vorgesehen. Die Herstellung des Uberbaus erfolgt tiberhoht. Die Uberbauab-
senkung erfolgt erst nach dem Herstellen der Kappen und dem Berlhrungsschutz
auf den Kappen. Mit dem Auflegen der WiB-Trager wahrend einer Vollsperrung muss
auch die seitlich neben dem Uberbau herzustellende Absturzsicherung und dem pro-
visorischen BerUhrungsschutz hergestellt werden. Dies erfolgt durch an der Untersei-
te der WiB-Trager montierte auskragende Stahlkonsohlen, auf die die seitliche Scha-
lung montiert wird, die als Arbeitsgerust dienen und an deren Ende der Bertuhrungs-
schutz zur Oberleitung der DB montiert werden kann.

Die Stitzweite betragt 21,19 m. Die Gesamtlange des Uberbaus betragt 22,37 m, die
Uberbaubreite betragt 12,40 m ohne Gesimse, 13,10 m mit den Gesimsen im Be-
reich des Gelanders und 13,45 m mit den Gesimsen im Bereich des Beruhrungs-
schutzes. Die Breite zwischen den Gelandern betragt 12,60 m.

Die Fahrbahntafel weist im Fahrbahnbereich eine Querneigung in Gleisrichtung von
2,5 % auf. Die Querneigung senkrecht zur Stral3engradiente betragt zwischen 1,7
und 3,3 %. Alle Trager sind entsprechend der Gradiente in Teilbereichen mit einem
Radius von 350 m fir den Endzustand zzgl. der Verformungen aus den Lasten vor-
zuverformen. Die Verformung und die Lange infolge der Gradientenfiihrung sind bei
allen Tragern gleich. Die Hohe jedes Tragers ist der Dicke des Uberbaus an der Tra-
gereinbaustelle angepasst. Es handelt sich somit um geschweil3te Stahlprofile. Durch
den Versatz der Stahltrager untereinander in Richtung der Gleisachse um ca. 30 cm
und durch das anstehende max. Langsgefélle von im Bereich des dstlichen Widerla-
gers 200 von ca. 2,4 % entsteht eine Verwindung der auf die unteren Flansche auf-
zulegende verlorene Schalung in Hohe von 1 %.. Es sind entsprechend kurze Schal-
elemente zu verwenden, damit die Verwindung uber die unter der Schalung einzu-
bauenden Dichtstreifen ausgeglichen werden kann.

Arbeiten am Uberbau wie der Einbau der verlorenen Schalung, der Einbau der Be-
wehrung sowie die Betonage im Bereich tUber den Gleisen durfen aus Sicherheits-
grinden nur im Rahmen von Vollsperrungen bzw. Sperrungen der entsprechenden
Gleise mit Abschaltung der entsprechenden Oberleitung ausgefihrt werden. Alterna-
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tiv kbnnte unter die Stahllangstrager noch ein Berlhrungsschutz Gber der Oberlei-
tung und den Gleisen eingebaut werden.

Der Uberbau wird aus Beton der Giite C 35/45 mit Betonstahl B 500 B sowie Bau-
stahl S355 hergestellt.

4.2 Lager

Auf jeder Widerlagerseite werden je drei rechteckige Elastomerlager auf Lagersockel
analog RiZ-ING Lag 9,10 und 11 eingebaut. Seitlich der Lager werden Pressenan-
satzpunkte nach RiZ-ING Lag 6 hergestellt.

4.3 Ubergangskonstruktion

An beiden Uberbauenden werden wasserdichte Ubergangskonstruktionen (Ukos)
nach RiZ-ING Ube 1 mit je einem Dichtprofil eingebaut. Der Einbau der kammer-
wandseitigen Konstruktion erfolgt erst nach dem Absenken des Uberbaus. Auf bei-
den Ukos werden im Fahrbahnbereich Abdeckungen zur Larmminderung montiert.
Die Ukos werden im Kappenbereich hinter den Rohrpakten einschlieRlich der Dicht-
profile nach ,oben gefuhrt*, verlaufen dann entlang der Kappenoberkanten bis zu den
AulRenkanten der Gesimse und werden an den Aulenkanten der Gesimse ein-
schlielich der Dichtprofile senkrecht nach ,unten gefiihrt“. Im Bereich der Gehwege
wird ein Schleppblech als Abdeckung der Ukos eingebaut, das im Bereich der Ge-
simse nach "unten gefuhrt" wird.

Der Kammerwandabschluss wird entsprechend RiZ-ING Abs 4 hergestellt.

4.4  Abdichtung, Belag

Der Uberbau erhalt einen Briickenbelag nach ZTV-ING 7-1 aus 3,5 cm Gussasphalt-
Deckschicht 0/11 S, 4,0 cm Gussasphalt-Schutzschicht 0/11 S auf einer Bitumen-
schweiRbahn. Die Betonfahrbahntafel wird versiegelt.

Auf Uberbau und Kammerwanden werden entlang der Vorborde der AuRenkappen
30 cm breite Gussasphaltrinnen angeordnet.

Zwischen Vorborden und Briickenbelag sowie zwischen Gussasphaltrinne und
Gussasphaltdeckschicht werden Fugen gemafl RiZ-ING Dicht 3 und 9, im Bereich
der Ukos werden Fugen nach RiZ-ING Ube 1 und uiber dem Abschlusswinkel auf der
Kammerwand nach Abs 4 angelegt.

4.5 Korrosionsschutz, Schutz gegen Tausalze

Alle Stahlbauteile erhalten einen Korrosionsschutz gemald ZTV-ING. Der untere
Flansch sowie ein Teil des Steges der (WiB-)Stahltrédger werden entsprechend ZTV-
ING, Teil 4 Stahlbau, Stahlverbundbau, Abschnitt 3 Korrosionsschutz von Stahlbau-
ten, beschichtet.
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Die Kappen werden aus Beton der Gite C 25/30 mit erhéhtem Widerstand gegen
Frost- und Tausalzbeanspruchung mit Betonstahl B 500 B ausgefiihrt.

5. Entwasserung
5.1 Uberbau

Auf dem Uberbau werden keine Ablaufe eingebaut. Die Entwasserung des Uberbaus
erfolgt tiber die Ukos in im StraRenbereich angeordneten Ablaufen.

Unmittelbar vor den Fahrbahnibergangskonstruktionen werden im Bereich der Fahr-
bahntafel-Tiefpunkten je eine Tropftllle aus nichtrostendem Stahl gemaR RiZ-ING
Was 11 eingebaut. Dies ermdglicht die Kontrolle der Dichtigkeit der Uberbauabdich-
tung.

5.2  Widerlager und Hinterfillung

Der Widerlagerhinterfillbereich der beiden Widerlager wird aus statischer Sicht teil-
weise mittels Fillbeton ausgefuhrt. Auf hdherem Niveau werden pro Widerlagerseite
zum Setzungsausgleich je eine Schleppplatte angeordnet. Da der Hinterfillbereich in
mehreren Ebenen nahezu undurchlassig ist wird auf eine Entwasserung der Widerla-
gerhinterfullung verzichtet. Somit entfallt auch die Abfuhrung von Oberflachenwasser
in den Bahnbereich, in dem augenscheinlich sowieso keine Tiefenentwasserung, die
im Bahnbereich beidseitig der zweigleisigen Strecke vorhanden sein musste, vorge-
funden wurde.

6. Absturzsicherung und Schutzeinrichtungen

Die Ausbildung der neu herzustellenden Kappen erfolgt analog RiZ-ING Kap 7 mit
einer Vorbordhdhe von 20 cm. Auf den Kappen unmittelbar Gber der elektrifizierten
DB-Strecke wird ein Bertihrungsschutz nach RiZ-ING EIlt 2 montiert. Auf den sonsti-
gen Bereichen der Briicke werden Fillstabgelander nach RiZ-ING Gel. 4 mit einer
Hoéhe von mindestens 1,0 m und einer Verankerung nach RiZ-ING Gel 14 angeord-
net.

Im Bereich der Gelander mussen elektrische Unterbrechungen (Isolierfugen) gemar
Detailrichtzeichnung M-SBR 33 der DB Netze angeordnet werden. Im Bereich des
Briickenbauwerkes sind isolierte Stahlseile im Handlauf zu montieren.

An den Unterkanten des Uberbaus sind Biigelanschlagschienen gemafR RiZ-ING Elt
2 zu montieren.

In den Widerlagern, dem Uberbau und den Kappen ist eine "Innere Erdung" mit Be-
wehrungsstahl @ 16 mm nach Detailrichtzeichnung M-SBR 30 der DB Netze einzu-
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bauen. Die elektrisch leitende Verbindung der einzelnen Bauteile erfolgt gemal De-
tailrichtzeichnung M-SBR 31 + 32 der DB Netze.

Entsprechend der Richtlinien fur passiven Schutz an StralRen durch Fahrzeug-
Ruckhaltesysteme (RPS) sind nach Tabelle 5 "Erforderliche Aufhaltestufen auf Bri-
cken und Stutzwanden” bei einbahnigen Stral3en mit einer zulassigen Geschwindig-
keit kleiner oder gleich 50 km/h Schrammborde mit einer Héhe von 0,15 m bis 0,20 m
und ein Gelander mit Seil gemal den RiZ-ING erforderlich. Der Briickenbereich wird
gemal} Bild 19 "Schutzeinrichtungen im Bereich von Briicken" mit der Ausdehnung
der Brucke inkl. der Flugelwande bis an die Boschungskrone des unterfiihrten Ein-
schnittes definiert. Beim geplanten BW 407 in Speyer wird wegen der einzubauen-
den Leerrohre in den Kappen eine Vorbordhdhe von 20 cm gewéhlt. Durch die Ful3-
ganger - und Radfahrerquerungen im direkten Anschlussbereich an die Fligelwande
des BW 407 muss der Gehweg und somit auch der Bordstein in Teilbereichen auf 3
cm bis sogar 0 cm abgesenkt werden. Dies bedeutet, dass im Bereich der Flugel-
wande die entsprechend RPS geforderten 15 cm Vorbordhéhe unterschritten wer-
den. Vom Planer wurde angedacht, in diesen Bereichen zwar das Pflaster des Geh-
weges an die Bestandshthen anzugleichen und die Bordsteine als Eingrenzung der
Gehwege gegenuber den Pflastersteinen erhaben mit einer Mindestvorbordhdhe von
15 cm einzubauen, allerdings wirde dann auch im Bereich der Fligelwadnde eine
Stolperstelle in Richtung Stral3enverkehr und somit die Gefahrdung fur den Ful3gan-
gerverkehr entstehen. "Entsprechend RPS, 3 "Einsatzkriterien und einsatzspezifische
Anforderungen”, 3.1 "Allgemeines", (5) durfen unter folgenden Umstanden von der
Regelung abgewichen werden:

Wo aufgrund der ortlichen Situation Fahrzeugruckhaltesysteme nicht den Regell6-
sungen dieser Richtlinie entsprechen kdnnen, sind Losungen vorzusehen, die auf
den Grundsatzen dieser Richtline aufbauen und das unter den gegebenen Umstan-
den bestmdgliche Schutzniveau erreichen.

Da im direkten Brickenbereich und in Teilbereichen der Fligelwande die Anforde-
rungen der RPS eingehalten werden und eine vollstandige Einhaltung der RPS nur
mit dem Umbau der gesamten Anschlussbereiche oder mit der Inkaufnahme von
planmafig erzeugten "Stolperstellen” zu realisieren ist, bietet die in den Planen dar-
gestellte Ausfiihrung das "bestmdgliche Schutzniveau”.

7. Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Der Uberbau und die Widerlager kénnen nur mit Hilfe eines gleisfahrbaren Unterflur-
besichtigungsfahrzeuges kontrolliert werden.

8. Sonstige Ausstattung und Einrichtungen
Keine!
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Folgende MalRnahmen muissen im Zuge eines Brickenneubaus durchgefuhrt wer-
den:

9. Herstellung, Bauzeit

Vollsperrung der Oberen Langgasse

Abbruch Fahrbahn- und Gehwegbelage, Rickbau Granitbordsteine
Freilegung der Kabel und Leitungen (Stadtwerke, Telekom, Stadt, usw.)
Herstellung der Zufahrt zum Gleis

Bauzeitliche Leitungsumverlegung (Stadtwerke, Telekom, Stadt, usw.)
Leitungsumverlegung DB-Kabel

No g M wDNPR

Einwochige Vollsperrung der DB-Strecke mit Rickbau der Oberleitungsanlage,
Riuckbau Signale und Weichenantrieb, Auslegen Baggermatratzen, Abbruch
Uberbau, Pfleiler und teilweise Widerlager und Pfeilerfundamente, Herstellung
Erdarbeiten, Rickbau Baggermatratzen, Montage Oberleitung, Montage Signale
und Weichenantriebe, Gleisstopfarbeiten

8. Teilabbruch der Widerlager

9. Ausfuhrung Erdaushub und Herstellung Spritzbetonverbau.

10. Herstellung Bodenaustausch im Pilgerschrittverfahren

11. Herstellung neue Widerlager und Fligelwande

12. Montage Traggerust

13. Herstellen neuer Uberbau, tiberhéht und Montage Hangegeriist

14. Einbau der Ubergangskonstruktionen, Aufbringen einer Abdichtung, Herstellung
Briickenkappen, Aufbringen Gussasphaltschutz- und Deckschicht, Montage Ge-
lander und Beruhrungsschutzeinrichtungen, Demontage Hangegeruste, Montage
Konsolen Leistungen und Montage Leitungen

15. Ausbau Flugelwandschalung und -riistung und Einbau Fllbeton hinter Widerla-
ger (Wichtig: zuerst muss Widerlager durch Traggerust vorne belastet werden,
wegen hinten anstehendenden Lasten durch Fligelwéande!!!)

16. Absenken Uberbau, Ausbau Traggeriiste, Betonage Oberteil der Kammerwand
17. Herstellen der StraRenanschlussbereiche

18. Restarbeiten seitlich der Gleise (Winkelstitzelemente, Erdarbeiten, Einbau Ka-
belkanale, Umverlegung DB-Kabel, usw.)

Von der Stadt Speyer sind verschiedene BW-Untersuchungen wie Untersuchung des
Asphaltes und der Rohrbeschichtung auf Teerhaltigkeit, Untersuchung der Gelan-
derbeschichtung auf PCB-Haltigkeit, vorhandener Belagsaufbau im Brickenbereich
und Bestimmung der Abdichtung im Rinnen- und Fugenbereich, usw. ausgefihrt
werden.
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Der Umfang der kreuzungsbedingten Kosten (Baukosten nach EKrG + Verwaltungs-
kosten) wurde unter Beachtung des 8§ 12 EKrG, der 1. Eisenbahnkreuzungsverord-
nung (1. EKrV) sowie der dazu ergangenen und von den Kreuzungsbeteiligten einge-
fuhrten/anerkannten Durchfihrungsbestimmungen des BMVI ermittelt.

10. Kosten

Sie sind in HOhe von voraussichtlich 3.196.152 EUR (Kostenmasse) kreuzungsbe-
dingt und werden insoweit nach 8 12 Nr. 2 EKrG von der DB Netz AG und vom Stra-
Renbaulasttrager (Stadt Speyer) getragen.

Von den kreuzungsbedingten Kosten entfallen nach § 12 Nr. 2 EKrG

- auf die DB Netz AG 45,66 v. H., voraussichtlich 1.459.363 EUR,

- auf die Stadt Speyer 54,34 v. H., voraussichtlich 1.736.789 EUR.
Die Ermittlung des Kostenteilungsschlissels erfolgte nach Fiktiventwurfen.
11. Baurechtsverfahren

Ein Planfeststellungsverfahren durch das Eisenbahnbundesamt (EBA) wird nicht
durchgefiihrt, da es sich bei der Briicke um eine StraRen- und nicht um eine Eisen-
bahnanlage handelt.

Ob auf ein Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsverfahren verzichtet werden
kann, ist von der Stadt Speyer abzuklaren. In der Kreuzungsvereinbarung zwischen
der Stadt Speyer und der DB Netz AG wird von einem Verzicht auf offentlich-
rechtliche Zulassungsverfahren ausgegangen.

Falls mit Sicherheit festgelegt werden kann, das auf das neu zu erstellende Bauwerk
einschlie3lich der erforderlichen Baubehelfe keine Eisenbahnradlasten einwirken,
kann auf einen vom EBA zugelassenen Prifingenieur verzichtet werden. Die Freiga-
be der Ausfihrungsplanung obliegt in jedem Falle der Stadt Speyer. Die DB Netz AG
wird lediglich die Belange der Bahn auf einem vorzulegenden Ausfihrungsuber-
sichtsplan (Grundriss, Schnitte mit Eintrag der Abstande zu den wesentlichen Teilen
der Bahnanlagen wie LW, LH) prufen und freigeben. Selbstverstandlich sind hier
auch alle anfallenden Baubehelfe gleich zu behandeln. Diese Plane sind als Prufsti-
cke von einem Prufingenieur gepruft vorzulegen.

Falls Eisenbahnradlasten auf Baubehelfe oder Bauwerke einwirken, sind die Ausfiih-
rungsplane und der Prifbericht von einem beim EBA zugelassenen Prufingenieur
vorzulegen und im Prifbericht zu erwahnen, dass alle Lastansatze aus Eisenbahn-
verkehr in der Ausfuhrungsplanung bertcksichtigt wurden.
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Die Stadt Speyer beschlief3t mit der DB eine Kreuzungsvereinbarung und eine Bau-
durchflihrungsvereinbarung.
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