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1 Aligemeines

1.1 Veranlassung/ Begriindung der MaBnahme

Mobility
Networks
Logistics

Die BASF in Ludwigshafen/Rhein ist mit (iber 35.000 Beschaftigten der groRRte Arbeitgeber in
Rheinland-Pfalz. Aktuell verkehren auf der Strecke Ludwigshafen (Rhein) Hbf - Werksgelande
BASF lokbespannte Ziige mit Dieseltraktion. Diese bringen die Mitarbeitenden aus den Richtun-
gen Worth - Germersheim - Speyer sowie Homburg - Kaiserslautern - Neustadt/Weinstralie auf
das Werksgelande. Im Werk werden die drei Stationen BASF-Siid, BASF-Mitte und BASF-Nord
angefahren. Die Bedienung des Personennahverkehrs mit Dieselziigen stellt hier eine Insell6-
sung im Bereich Ludwigshafen/Rhein dar. Die Strecke wird derzeit von DB Regio bedient. Sie
wird hauptsachlich fiir Personenverkehr in das Werk genutzt. Unregelmaliig findet auch geringer

Guterverkehr statt.

Die BASF SE vereinbarte gemeinsam mit dem Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Siid und
der DB Netz AG die Elektrifizierung des Personenzuggleises zwischen Ludwigshafen (Rhein)
Hbf und der BASF sowie die Integration der Verkehre in das Konzept der S-Bahn Rhein-Neckar.
Als solches ist das Vorhaben Bestandteil der zweiten Ausbaustufe des Projektes Nahschnell-

verkehr Rhein-Neckar.

Der Streckenabschnitt zwischen Ludwigshafen (Rhein) Hbf und Ludwigshafen BASF Siidtor ist
im Eigentum der DB Netz AG, der Abschnitt innerhalb des Werksgelandes gehort der BASF SE.

1.2 Lage im Netz

Die Realisierung der hier behandelten MaRnahmen betrifft die folgenden Streckenabschnitte:
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Abschnitt DB Netz

Strecke 3405, Ludwigshafen (Rhein) Hbf - Ludwigshafen BASF Siidtor, km 0,502 bis km 2,346
Abschnitt DB Energie

Strecke 3405, im Bereich Ludwigshafen (Rhein) Hbf (Bestandsanlagen):

km -0,180 Sp Ludwigshafen (Sp = Schaltposten)

km -0,260 FWA (Fernwirkanlage) Ludwigshafen, Stellwerk Luf

Strecke 3411, im Bereich BU km 5,122

Neubau einer FWA (Fernwirkanlage)in einem AufSenverteilerschrank inkl. NS-Anschluss (Nie-

derspannungs-Anschluss)

1.3 Lageim TEN
Bei der Strecke 3405 handelt es sich nicht um eine TEN-Strecke. Die Vorgaben der TSI finden

damit hier keine Anwendung.

1.4 Antragsgegenstand

Antragsgegenstand ist die Elektrifizierung des Personenzuggleises zwischen Ludwigshafen
(Rhein) Hbf und der BASF einschlielilich der damit zusammenhangenden Anpassung der Netz-
Infrastruktur (Gleisanlagen, Bahnkdorper, Ingenieurbauwerke, Anlagen der Elektrotechnik, Anla-
gen der Telekommunikation, Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik, Bahniibergange). Der
Umbau und die Anpassung der vorhandenen Oberleitungsanlagen zwischen km 0,4+05 und km
0,5+02 ist ebenfalls Gegenstand dieses Antrages.

Fur den Teil der Strecke 3402 zwischen BASF Siidtor und Ludwigshafen BASF Nord wird ein
eigener Planfeststellungsantrag erstellt und eingereicht.

1.5 Schnittstellen zu anderen Projekten oder Vorhabentrigern

Unmittelbar am Werkstor 7a der BASF erfolgt der Ubergang zur Strecke 3402, Ludwigshafen
BASF. Im Zusammengang mit dem hier beschriebenem Projekt wird dieser Bereich ebenfalls
elektrifiziert.

Auf dem Werksgelande der BASF finden Anpassungen der Infrastruktur (Gleisanlagen, Bahn-
steige, Bahnkorper, Ingenieurbauwerke, Anlagen der Elektrotechnik, Anlagen der Telekommu-
nikation, Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik, Bahniibergange) zur Elektrifizierung statt.
Diese erstrecken sich zwischen dem Siidtor BASF (BASF: km 7,034; DB: km 2,345) und dem
Anschluss A-Gruppe (BASF: km 11,100).

Die Strecke 3402, Ludwigshafen BASF vom Werkstor bis zum Haltepunkt BASF Nord, wird der-
zeit mit einer Streckengeschwindigkeit von Vmax < 40 km/h befahren. Ab dem Haltepunkt BASF
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1.6

Nord bis zum Anschluss an die A-Gruppe erfolgt weiterhin reiner Rangierverkehr mit Vmax < 25
km/h.

Dariiber hinaus gibt es seitens der DB Kommunikationstechnik im Rahmen der GSM-R Funk-
netzplanung Plane fiir den Neubau von Basisstationen (BTS) am BASF-Tunnel. Die Standorte
dieser BTS wurde abgestimmt (Standort Edigheim, Site-Nr.: 25747-5000 eine Teilfliche des Flst
1690/10 und Standort BASF Verbindungstunnel, Site-Nr.: 25748-5000, zwischen den Gleisen
751 und 752). Es gibt daher keine Uberschneidung dieser beiden Projekte mehr.

Bestehendes / Zukiinftiges Verkehrsangebot

Aktuell verkehren auf der Strecke Ludwigshafen Hauptbahnhof - Werksgelande BASF lokbe-
spannte Ziige mit Dieseltraktion. Diese bringen die Mitarbeiter aus den Richtungen Woérth -
Germersheim - Speyer sowie Homburg - Kaiserslautern - Neustadt/WeinstraRe auf das Werks-
gelande. Im Werk werden die drei Stationen BASF-Sid, BASF-Mitte und BASF-Nord angefah-
ren. Die Bedienung des Personennahverkehrs mit Dieselziigen stellt hier eine Insellésung im
Bereich Ludwigshafen/Rhein dar. Die Strecke wird derzeit von DB Netz betrieben. Sie wird
hauptsachlich fir Personenverkehr in das Werk genutzt. UnregelmaRig findet auch geringer G-
terverkehr statt.

Eine Uberpriifung des gesamten S-Bahn-Ausschreibungsfahrplans ab 2016 wurde im Juli 2011
vom Land bei der DB Netz AG in Auftrag gegeben. Der Verkehr soll kinftig in den Hauptver-
kehrszeiten bedarfsorientiert erfolgen.

Eine Anderung der Nutzung fiir den Giiterverkehr ist derzeitig nicht bekannt. Zum kiinftigen Be-
triebsprogramm siehe Aufgabenstellung (Anlage 2).

Folgende bestehende Streckenparameter andern sich nicht durch die Planung.
Anzahl der Gleise: eingleisig

Oberleitung vorhanden: bis km: 0,5 + 20

Netztyp: Regionalnetz bis km: 2,3 + 21

Streckenstandard: R 80 bis km: 2,3 + 21

Streckenklasse: Klasse D4 bis km: 2,3 + 21

Bremsweg: 400 m

Streckengeschwindigkeit: 60 km/h
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2 Vorhandener Zustand

2.1 Gleisanlagen

Bei der Strecke 3405 Ludwigshafen (Rhein) Hbf - Ludwigshafen BASF Siidtor handelt es sich
um eine eingleisige Strecke mit einer Streckengeschwindigkeit von v, = 60 km/h. Die Strecke
gehort zum Regionalnetz mit dem Streckenstandard R 80 und der Streckenklasse D4.

Der zu beplanende Abschnitt beginnt in km 0,556 im Bereich der Weiche 469 und endet in
km 2,345 an der Werkgrenze zur BASF (Ubergang zur Str. 3402, km 7,034). Ebenfalls Gegen-
stand dieses Antrages ist der Umbau und die Anpassung der vorhandenen Oberleitungsanlagen
zwischen km 0,4+05 und km 0,5+02.

Die zwischen dem Nordportal des BASF-Tunnels und dem BU 157a éstlich der Strecke liegen-
den Abstellgleise (Gleise 751 - 756) sind derzeit nicht in Betrieb.

Das Gleis besteht zunachst aus Schienen S54 auf Betonschwellen, dann S54 auf Holzschwel-
len, der letzte Abschnitt aus S49 auf Holzschwellen.

Innerhalb des Planungsabschnitts befinden sich 3 Weichen. Am Beginn des Umbaubereichs
liegt die IBW-Weiche 469 (Bauform 54-300-1:9). Im Anschluss an den Tunnelabschnitt liegt die
Weiche 510 (Bauform 49-500-1:12 auf Holzschwellen), (iber die die 6stlich der Strecke liegen-
den Abstellgleise angebunden sind. Vor dem Bahniibergang 157a HemshofstralRe liegt die Wei-
che 528 (Bauform 54-190-1:9 auf Betonschwellen), liber die das zweite Streckengleis auf dem
Gelande der BASF angebunden wird.

Im Rahmen der Planungsbesprechungen wurde zunachst erwogen, die Planung auf Basis der
TEIV-Vorschriften fiir internationale Verkehre zu erstellen und genehmigen zu lassen. Diese
Uberlegungen wurden dann aber von Seiten der DB Netz und BASF in Anbetracht, dass es sich
um keine TEN-Strecke handelt, nicht mehr weiter verfolgt. Die Vorgaben der TSI finden damit
hier keine Anwendung.

2.2 Tiefbauten

a) Bahnsteige

Innerhalb des Planungsabschnitts gibt es keine Bahnsteige.

b) Bahnkorper / Untergrundverhaltnisse

Zwischen der StraRentiberfiihrung K8/Lorientallee und dem BASF-Tunnel verlauft die Strecke in
einem Einschnitt, der auf der Siidseite durch Stiitzwande begrenzt ist. Die weiteren Abschnitte
aullerhalb des Tunnels und der Troghauwerke verlaufen in Gelandegleichlage.

Die im Rahmen der durchgefiihrten Baugrunderkundung angetroffenen Verhaltnisse sind im

Geotechnischen Bericht von DB International vom 11.11.2014 beschrieben.
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2.3

Das zugehorige Baugrundgutachten wird im Ordner 2 der Antragsunterlagen beigefiigt.
c) Entwasserung

Das Baugrundgutachten enthalt unter Punkt 4.7 eine missverstandliche Ungenauigkeit, die im
Folgenden korrigierend erlautert wird. Die Aussage im o.g. Punkt Absatz 5, dass im nahezu ge-
samten Streckenabschnitt Entwasserungsanlagen vorhanden sind, ist insofern irrefiihrend als
dass es sich hierbei nicht um Entwasserungsanlagen des Bahnkdérpers handelt, die einer Ent-
wasserung des Planums dienen. Es handelt sich hierbei um grabendhnlichen Profile, die sich
rein geometrisch als Verschnittkegel zwischen Schotteroberbaukérper und der seitlich auf-
gehender Gelandeboschung ergeben. Aufgrund ihrer Sohlenlage auf und lber Planumshdhe
dienen diese Grabenprofile vorrangig dem Fassen des Boschungsabflusses vom seitlichen Ge-
landes.

Das anfallende Niederschlagswasser der Gleisbereiche wird entsprechend der Bodenverhalt-
nisse gemal der im Baugrundgutachten genannten Homogenbereiche auf unterschiedliche Ar-
ten entwassert.

Homogenbereich I, km 0,502 bis km 0,650 und km 2,150 bis km 2,346:

Hier stehen sehr schwach durchldssige Bodenschichten ohne signifikante Versickerungsfahig-
keit unterhalb des Planums an. Beide Teilstreckenabschnitte dieser Einstufung besitzen ein
Langsgefalle zu Homogenbereichen Il und Il mit guter Versickerungsfahigkeit. Unter diesen
Bedingungen flie3t das anfallende Niederschlagswasser tber die Planumsflache bzw. die Ober-
flache der undurchlassigen Bodenschichten entsprechend dem Langsgefalle der Strecken in die
angrenzenden Bereiche mit wasserdurchlassigen Bodenschichten, um dort im Bereich des
Streckenplanums zu versickern. Ein Darstellung dieser FlieRstrecken ist in der Anlage 4.2 ent-
halten. Mit zunehmender Hohe des Flielquerschnitts innerhalb des Gleisoberbaus kénnen auch
seitliche Wasseraustritte in die vorhanden Grabenprofile auftreten. Das zuvor beschrienen Ent-
wasserungsprinzip bleibt hiervon unbenommen.

Homogenbereich Il km 0,650 bis km 0,825 und km 0,900 bis km 1,170:

Hier stehen versickerungsfahige Bodenschichten unterhalb des Planums an. Die Entwdsserung
der anfallenden Niederschlage erfolgt als Flachenversickerung tiber das Streckenplanum ein-
schl. der Seitenbereiche bis zum Gelandeverschnitt.

Homogenbereich 11l km 0,825 bis km 0,900 und km 2.050 bis km 2.150:

Hier stehen versickerungsfahige Bodenschichten unterhalb des Planums an. Die Entwasserung
erfolgt wie im Homogenbereich II.

Kunstbauten
Kreuzende Bauwerke
Die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke 3405 kreuzt im Bereich des DB-Netz-Abschnittes

verschiedene Eisenbahnstrecken, StraRen und Wege. Diese werden uber die Strecke 3405
uberflihrt. Des Weiteren liegt in diesem Abschnitt der BASF-Tunnel mit einer Lange von 600 m.
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Begleitende Bauwerke

Mobility
D]E Networks
Logistics

Durch die vorhandene komplexe Infrastruktur (StraBeniberfiihrung B44, begleitende Stralien,
Geh- und Radwege) sind im Bereich der Strecke 3405 in grofen Abschnitten Stiitz- und Trog-
bauwerke vorhanden.

In der folgenden Tabelle sind alle Bauwerke aufgelistet, beginnend im Bereich Ludwigshafen
(Rhein) Hbf und endend vor dem BASF-Werkstor.

0,4+60 0,5+60 SU B44

0,5+80 0,6+10 EU Str. 3404

0,6+15 0,6+18 Stiitzwand zwischen EU Str. 3404 | EU Str.
3522

0,6+00 0,6+12 Stiitzwand westlich EU Str. 3522

0,6+20 0,6+30 EU Str. 3522

0,6+50 0,6+60 EU Str. 3410

0,6+78 0,7+01 Stiitzwand 1

0,6+90 0,6+99 Stiitzwand 3

0,7+00 0,7+30 SU K8/Lorientallee

0,7+30 0,7+41 Stiitzwand 2

0,8+35 1,0+09 Stiitzwand Siid (Spundwand)

0,9+13 0,9+16 Uberfiihrung Geh- und Radweg

1,0+09 1,1+74 Stiitzwand (Stahlbeton)

0,9+84 1,1+74 Rampe Sid: Trogwand Nord

1,0+09 1,1+74 Rampe Sid: Trogwand Sid

1,1+74 1,1+74 BASF-Tunnel Siidportal

1,1+74 1,7+74 BASF-Tunnel

1,7+74 1,7+74 BASF-Tunnel Nordportal

1,7+77 1,7+98 Rampe Nord: Trogwand West

1,7+77 1,7+98 Rampe Nord: Trogwand Ost

1,7+98 1,8+04 SU OrtsstraRe
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2.3.1

2.3.2

2.3.3

1,8+04 1,9+35 Stiitzwand West
1,8+04 1,8+79 Stiitzwand Ost
1,8+95 1,9+12 Kreuzung mit vorh. StraRenbahntunnel

Die Bestandsunterlagen und Bauwerksdokumentationen wurden erhoben.

Im Konstruktionsbereich des nachzuriistenden Beriihrungsschutzes an den Bauwerken sind
keine Kabel und Leitungen vorhanden.

StraReniiberfiihrung B 44 (SU B44)

Die StraReniiberfliihrung kreuzt im Bereich km 0,4+60 bis km 0,5+60 der Strecke 3405 den be-
reits vorhandenen elektrifizierten Teil. Da das Bauwerk nicht nachgeriistet werden muss, wird
an dieser Stelle auf eine Beschreibung des Bestandes verzichtet.

Eisenbahniiberfiihrung Str. 3404 (EU Str. 3404)

Die 1959 erbaute zweifeldrige Stahlverbundbriicke tberfiihrt die Strecke 3404 im Strecken-km
0,9+07 uber die Strecke 3405 im Strecken-km 0,5+95. Die vorhandenen Randkappen weisen
auf beiden Seiten eine Gesamtbreite von ca. 1,1 m auf. Sie sind als Stahlkonsolen ausgefiihrt.

Auf den Randkappen verlaufen die Randwege auf einem geschlossenen Waffelblech. Die vor-
handenen Randwegbreiten betragen ca. 65 cm.

Die EU Str. 3404 weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zwischen den Widerlagern:  Uberbau West ca. 31,87 m

Uberbau Ost ca. 30,91 m
e Gesamtbreite der Uberbauten: ca. 10,9 m bis 11,3 m
¢ Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 97,78 m Gber NN
e Lichte Hohe: ca. 5,55 m

Eisenbahniiberfiihrung Str. 3522 (EU Str. 3522)

Die 1976 aus Stahlbeton erbaute einfeldrige Stahlbetonbriicke Uberfiihrt die Strecke 3522 im
Streckenkilometer 66,7+65. Der Uberbau wurde aus Walztrigern im Beton (WIB) hergestellt,
der Randweg wird tiber den Kabeltrog gefiihrt.

Die EU Str. 3522 weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zwischen den Widerlagern: ca. 10,25 m

e Gesamtbreite des Uberbaus: ca. 10,56 m

e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 97,60 m tGiber NN
e Lichte Hohe: ca.5,75m
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2.3.4

Stiitzwinde bei EU Str. 3522

Zwischen der EU Str. 3404 und der EU Str. 3522 befinden sich beidseits der Streckenachse
zwei Stitzbauwerke zur Abfangung des Geldndes. Die Stiitzwande werden im Folgenden be-
schrieben.

2.3.4.1 Stiitzwand zwischen EU Str. 3404 [ EU Str. 3522

Die dstlich der Gleisachse liegende Stiitzwand zwischen der EU Str. 3404 und der EU Str. 3522
wurde aus Stahlbeton hergestellt, ist ca. 3,5 m lang und dient der Abfangung des Bahngelandes
zwischen den Strecken 3404 und 3522. Sie schliet in ihrer Hoéhe biindig mit den Randkappen
der EU Str. 3404 und der EU Str. 3522 ab. Auf dem Kopf der Stiitzwand ist ein Holmgeldnder
zur Absturzsicherung angebracht.

2.3.4.2 Stiitzwand westlich EU Str. 3522

2.3.5

2.3.6

Die Stiitzwand liegt westlich der Gleisachse und schlieRt an der EU Str. 3522 an. Sie wurde aus
Stahlbeton erstellt, verlauft ca. 11,3 m parallel zur Strecke 3405 und knickt anschlieRend fast
rechtwinklig von der Strecke ab. Sie dient der Gelandeabfangung der oberhalb gelegenen ge-
pflasterten Boschung, in der sich eine massive Stiitze der StraRentberfihrung B 44 befindet. In
dem Bereich, in dem das Bauwerk parallel zur Strecke verlauft, hat die Stiitzwand eine Hohe
von ca. 3,20 m uber SO. Es befindet sich kein Gelander auf der Stiitzwand.

Eisenbahniiberfiihrung Str. 3410 (EU Str. 3410)

Die im Jahr 1968 errichtete Eisenbahniberfiihrung aus Stahlbeton Gberfiihrt die Strecke 3410
im Streckenkilometer 0,6+79 (Strecke 3410). Der Uberbau weist eine Breite von ca. 5,7 m bis
ca. 6,3 m auf.

Die EU weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zwischen den Widerlagern: ca.6,2m

e Gesamtbreite des Uberbaus: ca. 6,3 m

e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 97,34 m iber NN
e Lichte Hohe: ca. 6,15 m

StraBeniiberfiihrung K8/Lorientallee (SU K8 /Lorientallee)

Die StraBeniberfiihrung K8/Lorientallee ist eine zweiteilige Stahlbetonbriicke, die die
K8/Lorientallee auf dem einen und die parallele StraRenbahnstrecke auf dem anderen Uberbau
bei Streckenkilometer 0,7+00 (Strecke 3405) Uberfiihrt. An den Randkappen sind bereits hori-
zontale Kragplatten vorhanden. Diese Ausfiihrung ist nach heutigem Standard der Richtlinie
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2.3.7

99701 nicht mehr zulassig, muss daher rickgebaut werden und mit einem den glltigen Richtli-
nien entsprechenden Berlihrungsschutz ausgestattet werden..

Die SU K8/Lorientallee iiberfiihrt zusétzlich parallel zur Strecke 3405 einen Geh- und Radweg
nordlich der Gleise.

Die SU weist folgende Abmessungen auf:

e Gesamtweite zw. den Widerlagern: Uberbau K8/Lorientallee ca. 12,43 m
Uberbau StraRenbahn ca. 13,33 m

e Weite Geh-/Radweg: ca. 3,9 m bis 4,0 m

e Weite Strecke 3405: ca. 6,21 m bis 7,05 m

e Breite der Uberbauten Uberbau K8/Lorientallee ca. 12,48 m
Uberbau StraRenbahn ca. 17,57 m

e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 95,98 m iiber NN

e Lichte Hohe: ca. 5,28 m

Stiitzwinde bei SU K8/Lorientallee

Unterhalb der SU ist zur Abfangung des Geh- und Radweges zur Strecke 3405 beidseitig eine
Stitzwand aus Stahlbeton mit einer Dicke von 30 cm vorhanden, die durchgehend massiv bis
zur Unterkante des Uberbaus ausgefiihrt ist. Die Stiitzwand auf der Ostseite der SU wird im
Folgenden als Stiitzwand 1, die auf der Westseite als Stiitzwand 3 bezeichnet.

Des Weiteren schlieRt auf der Westseite am siidlichen Widerlager eine Stiitzwand (Stitz-
wand 2) zur Abfangung der SU K8/Lorientallee an.

2.3.7.1 Stiitzwand 1 (6stlich im Anschluss der SU, Richtung Ludwigshafen):

Die 33,5 cm dicke Stiitzwand aus Stahlbeton fiihrt auf der Ostseite auRerhalb der SU die vor-
handene Stiitzwand unterhalb der SU fort. Sie schwenkt im Bogen Richtung Norden von der
Streckenachse ab. Sie dient der Abfangung des oberhalb gelegenen vorhandenen Geh- und
Radweges.

Auf der Stiitzwand befindet sich ein Flllstabgelander zur Absturzsicherung.

2.3.7.2 Stiitzwand 2 (westlich im Anschluss der SU, Richtung BASF)

Die Stahlbetonstiitzwand hat eine Breite von 33,5 cm. Sie knickt in Richtung Norden ab und
dient der Abfangung des oberhalb gelegenen vorhandenen Geh- und Radweges.

Auf der Stiitzwand ist ein Fillstabgelander vorhanden.
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2.3.7.3 Stiitzwand 3 (siidliches Widerlager, Westseite Richtung Ludwigshafen):

2.3.8

2.3.9

Auf der Westseite des siidlichen Widerlagers schlie8t unmittelbar eine 40 cm starke Stiitzwand
an. Sie verlauft ca. 1,5 m parallel zur Gleisachse und schwenkt anschlieRend Uber eine Lange
von ca. 7,25 m in einem kleinen Winkel siidlich vom Gleis ab, um dann rechtwinkelig abzukni-
cken. Sie dient der Abfangung des vorhandenen StraRendammes.

Auf der Stiitzwand ist kein Gelander vorhanden.

Stiitzwand Siid (Spundwand)

Die Spundwand ist an keines der kreuzenden Bauwerke gekoppelt. Sie verlauft auf der bahn-
rechten Seite zum grofRten Teil parallel zur Streckenachse der Strecke 3405 von km 0,8+35 bis
km 1,0+09. Am Beginn knickt die Spundwand in einem Winkel von ca. 45° vom Gleis ab und am
Ende schwenkt sie in einem Bogen von der Strecke ab. Auf der Stiitzwand befindet sich ein
Fullstabgelander.

Die Stutzwand weist folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca. 181 m

e Abstand zur Gleisachse: ca. 3,17 m bis ca. 3,65 m
e Stiitzhdhe: ca.2 mbis ca. 3,7 m

e Hohe Kopfbalken: ca. 80 cm

e Breite Kopfbalken: ca. 40 bzw. 55 cm

e Bohlenprofil: Typ Hoesch 134

e Fillstabgelander: ca.1,3m

Uberfithrung Geh- und Radweg

Die hélzerne Uberfiihrung eines Geh- und Radwegs kreuzt die Strecke 3405 im Kilometer
0,9+15. Die Uberfiihrung weist folgende Abmessungen auf:

¢ Spannweite: ca. 22,06 m

e Gesamtbreite des Uberbaus: ca. 3,24 m

e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 97,80 m (iber NN
e Lichte Hohe: ca. 5,96 m

Diese Uberfiihrung ist derzeit fiir den Verkehr gesperrt. Bei der Planung der MaRnahmen wird
diese als Bestandsbauwerk beriicksichtigt.

2.3.10 Stiitzwand (Stahlbeton)

Die Stahlbetonstitzwand verlauft parallel zur Streckenachse auf der bahnrechten Seite von
Strecken-km 1,0+09 bis 1,1+75. In einem Abstand von ca. 0,5 m bis 1,0 m verlauft vor der
Stutzwand die , Trogwand Sid“. Im Abschnitt 2.3.11.2 wird auf dieses Bauwerk naher eingegan-
gen. Zwischen den beiden Bauwerken befindet sich eine Boschung.
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Oberhalb der Stahlbetonstiitzwand befinden sich in einer anschlielenden gepflasterten Bo-
schung zwei massive Stiitzen der dariiber liegenden Stralseniiberfiihrung B 44 und eine o6ffentli-
che Stralte. Der Strallenraum ist durch ein Fiillstabgelander von der gepflasterten Boschung
und damit auch von den Gleisanlagen abgegrenzt. Das Fiillstabgelander hat einen Abstand von
tiber 8 m zur Gleisachse.

2.3.11 Tunnel, Portale, Trogwdnde

2.3.11.1 Rampe Siid: Trogwand Nord

Die Rampe Siid ist ein Trogbauwerk und schlief3t direkt an das Stidportal des BASF-Tunnels an.
Da die aufgehenden Trogwande von nachzuriistenden BeriihrungsschutzmaRnahmen unter-
schiedlich betroffen sind, werden die Trogwande nachfolgend einzeln beschrieben.

Die Entwasserung der Trogbauwerke erfolgt (iber vorhandene Entwadsserungseinrichtungen die
in der Sohle der Trogbauwerke eingelassen sind. Beidseitig der Strecke sind in den Trogberei-
chen Kabelkanale vorhanden, die in das Trogbauwerk integriert sind und fest mit dem Bauwerk
verbunden sind.

Die Trogwand Nord beginnt bei Strecken-km 0,9+84 und schlie3t bei km 1,1+75 an das Sudpor-
tal des BASF-Tunnels an.

Oberhalb der Trogwand befindet sich eine von Baumen und Strauchern stark bewachsene Bo6-
schung, die frei zuganglich vom o6ffentlichen Strallenraum ist. Auf der Trogwand befindet sich
kein Gelander zur Absturzsicherung. Es handelt sich um eine Stahlbetonkonstruktion, die eine
Dicke von ca. 35 cm aufweist.

Die Trogwand weist folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca. 189 m
e Abstand zur Gleisachse: ca. 3,15 m bis ca. 3,24 m
e Stiitzhohe: ca. 0,5 m bis ca. 2,5 m

2.3.11.2 Rampe Siid: Trogwand Siid

Die Trogwand Sud beginnt bei Strecken-km 1,0+09 und endet am Sudportal des BASF-Tunnels.
Die Trogwand Siid steht in einem Abstand zwischen ca. 0,4 m und 1,0 m vor der Stitzwand
(Stahlbeton), siehe Abschnitt 2.3.10.

2.3.11.3 Sidportal

Bei Strecken-km 1,1+75 liegt das Sidportal des BASF-Tunnels. An der Randkappe ist bereits
eine horizontale Kragplatte vorhanden. Diese Ausflihrung ist nach heutigem Standard der Richt-
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linie 99701 nicht mehr zulassig, muss daher riickgebaut werden und mit einem den glltigen
Richtlinien entsprechenden Beriihrungsschutz ausgestattet werden..

Auf der Randkappe befindet sich ein Flllstabgelander als Absturzsicherung.

Das Siidportal weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zwischen den Widerlagern: ca.6,0m
e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 95,08 m tiber NN
e Lichte Hohe: ca. 5,45 m

2.3.11.4 Tunnel

Der 1974 in offener Bauweise erbaute, eingleisige, nicht elektrifizierte BASF-Tunnel ist 600 m
lang.

Er besitzt eine Entwasserung mit Ablaufen und Sammelleitungen, die Giber Pumpenraume beid-
seitig entwassert. Beidseitig sind Kabelkanale angeordnet, die im Bereich der Trogbauwerke
(Rampen Siid und Nord) in die Bauwerkssohle eingelassen sind. Im Bereich des Tunnels sind
die Kabeltrége auf die Tunnelsohle aufgesetzt.
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2.3.11.5 Nordportal

Bei Strecken-km 1,7+76 liegt das Nordportal des BASF-Tunnels. Auf dem Gesims befindet sich
ein Fullstabgelander als Absturzsicherung.

Das Nordportal weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zwischen den Widerlagern: ca.6,0m
e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 96,0 m tiber NN
e Lichte Hohe: ca. 5,76 m

2.3.11.6 Rampe Nord: Trogwand West

Die Rampe Nord ist ein Trogbauwerk, schlieRt am Nordportal an und endet an der SU Ortsstra-
Re. Da die aufgehenden Trogwande von nachzuriistenden BertihrungsschutzmalBnahmen in un-
terschiedlichen Langen betroffen sind, werden die Trogwande nachfolgend einzeln beschrieben.

Die Trogwand West beginnt bei km 1,7+77 am Nordportal und schlie3t bei Strecken-km 1,7+98
bei der SU OrtsstraRe an.

Oberhalb der Trogwand befindet sich eine offentliche StralRe. Auf dem Trogwandkopf ist ein Ab-
sturzgelander mit Flllstaben vorhanden. Es handelt sich um ein Stahlbetonbauwerk.

Die Trogwand West weist folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca. 20,2 m
e Abstand zur Gleisachse: ca. 3,0 m bis ca. 3,17 m
e Stiitzhohe: ca. 6,20 m his ca. 6,25 m

2.3.11.7 Rampe Nord: Trogwand Ost

Bei Strecken-km 1,7+77 beginnt die Trogwand Ost am Nordportal des BASF-Tunnels und endet
an der SU OrtsstraRe bei km 1,7+98.

Oberhalb der Trogwand Ost befindet sich eine o6ffentliche Stralde. Auf dem Kopf der Trogwand
befindet sich ein Flllstabgelander zur Absturzsicherung. Es handelt sich um ein Stahlbetonbau-

werk.

Die Trogwand Ost weist folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca. 20,0 m
e Abstand zur Gleisachse: ca. 2,94 m bis ca. 3,59 m
e Stiitzhohe: ca. 6,1 m bis ca. 6,3 m
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2.3.12 StraBBeniiberfiihrung Ortsstralle (SU OrtsstraRe)

Die SU OrtsstraRe ist eine Stahlbetonbriicke und {iberfiihrt die OrtsstraRe bei Streckenkilometer
1,8+00 der Strecke 3405. An den Randkappen sind bereits Kragplatten vorhanden. Diese Aus-
fihrung eines horizontalen Beriihrungsschutzes ist nach heutigem Standard der Richtlinie
99701 nicht mehr zulassig und muss riickgebaut werden.

Die SU Ortsstrale weist folgende Abmessungen auf:

e Weite zw. den Widerlagern: ca. 7,14 m

e Breite des Uberbaus ca.6,5m

e Unterkante der Fahrbahnkonstruktion: ca. 95,94 m iiber NN
e Lichte Hohe: ca. 5,37 m

2.3.13 Stiitzwand West
Ab dem Strecken-km 1,8+04 schlieRt an der SU OrtsstraRe die Stiitzwand West an. Sie endet
bei Strecken-km 1,9+35. Es handelt sich um eine Stahlbetonwand. Parallel zur Stiitzwand West
verlauft oberhalb eine 6ffentliche Stral3e, die jedoch nach ca. der Halfte der Stiitzwandlange von
der Bahnanlage abschwenkt. Die Stiutzwand ist auf ihrer gesamten Lange mit einem Fiillstabge-
lander zur Absturzsicherung ausgerustet.

Die Stiitzwand West folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca. 129 m
e Abstand zur Gleisachse: ca. 2,95 m bis ca. 3,25 m
e Stiitzhohe: ca. 6 m bis ca. 2,25 m

2.3.14 Stiitzwand Ost
Die Stiitzwand Ost schlieRt ab dem Strecken-km 1,8+04 an der SU OrtsstraRe an und endet bei
km 1,8+79. In lhrer Lage rickt sie bestandig von der Gleisachse der Strecke 3405 ab. Auch hier
handelt sich um eine Stahlbetonwand. Oberhalb der Stitzwand Ost verlauft eine o6ffentliche
StralRe, sie ist auf ihrer gesamten Lange mit einem Flllstabgelander zur Absturzsicherung aus-
gerlstet.

Die Stitzwand Ost folgende Abmessungen auf:

e Gesamtlange: ca.77m
e Abstand zur Gleisachse: ca. 2,95 m bis ca. 3,25 m
e Stiitzhohe: ca. 6 m bis ca. 2,4 m

Nordlich des Tunnelportals unterquert die Strecke 3405 noch 3 StraRentberfiihrungen der B 44.
Diese sind von der MalRnahme nicht betroffen und werden hier nicht weiter betrachtet.
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2.4

2.5

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Im Knotenbahnhof Ludwigshafen (Rhein) Hbf beginnt die eingleisige, nicht elektrifizierte Neben-
bahn, Strecke 3405 und geht am Werkstor Siid (Tor 7a (alte Bezeichnung)) der BASF SE in die
Strecke 3402 Uber.

Ansonsten ist der gesamte Bf Ludwigshafen (Rhein) Hbf mit Oberleitung 15 KV, 16,7 Hz ausge-
stattet.

Im Bf Ludwigshafen (Rhein) Hbf befindet sich das Sp Dr S60 Stellwerk (Luf).

Die Signalanlagen des Bahnhofs Ludwigshafen (Rhein) Hbf sind an das Stw Luf (km 127,095)
angeschlossen. Die Bedienung des Stw Luf erfolgt vom Fdl im Stellwerk Ludwigshafen (Rhein)
Hbf.

Die Signale im Stellwerksbereich des Stw Luf sind HV-Signale und sind mit entsprechender PZB
ausgeristet. Des Weiteren ist der Bf Ludwigshafen (Rhein) Hbf mit Gleisfreimeldeanlagen in
Form von Gleisstromkreisen 100 Hz ausgeriistet. Das Stellwerk Luf ist mit einer Zugnummern-
meldeanlage der Bauform ZNL 800 ausgeriistet

Im zu betrachtenden Streckenabschnitt befindet sich der Bahniibergang BU 157a (Bauform BIiH
BUS 72D-Hp).

In Richtung Norden der Strecke 3405 befindet sich die Nachbarbetriebsstelle BASF Ludwigsha-
fen (Rhein) Werksgeldande (Strecke 3402). Der BASF-Bereich ist mit einem ESTW-Stellwerk
(ESTW LBf) der Bauform L90 ausgeriistet. Die Signale im Stellwerksbereich der BASF Lud-
wigshafen (Rhein) sind HV-Signale. Zwischen den beiden Stellwerken ESTW LBf (BASF SE)
und Stw Luf bestehen Bahnhofsabhangigkeiten. Des Weiteren befindet sich an der Stellwerks-
grenze das mechanische Gleistor 7a (alte Bezeichnung), welches (iber AuRenschliisselsperren
gesichert wird. Die Aulienschliisselsperren werden vom ESTW LBf (iberwacht und werden utber
die vorhandenen Stellwerksabhangigkeiten zum Stw Luf (Bf Ludwigshafen (Rhein) Hbf) libertra-
gen. Das Gleistor 7a (alte Bezeichnung) der BASF SE ist somit in die Fahrstralienabhangigkeit
der Zwischensignalen B, C und D des Stw Luf eingebunden. Zwischen den beiden Stellwerken
ESTW BASF und Stw Luf bestehen nur die fiir diese Stellwerksschnittstelle entwickelten Bahn-
hofabhangigkeiten.

Oberleitungsanlagen

Das Gleis der Strecke 3405 ist im Bereich Ludwigshafen (Rhein) Hbf mit einer Oberleitungsan-
lage der Bauform Re75/FD Ri80 (beweglicher Fahrdraht [ festes Tragseil) bis km 0,580 (Bahn-
km) Giberspannt. Das Kettenwerk ist am Bestandsmast 0-31f abgespannt. Die Kettenwerke wer-
den in Querfelder oder an Rahmenflachmaste mit Einzelgelenkschwenkauslegern gefiihrt. Die
Schaltgruppennummer lautet 28 und der Kurzschlussstrom ist kleiner 25kA.

Ab km 0,580 ist das vorhandene Gleis (DB Netz Bereich) bis zum Werkstor der BASF nicht
elektrisch bespannt.
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2.6  Elektrische Energieanlagen

2.6.1 Anlagenteil DB Netz

Beim km 2,2 befindet sich die unbeheizte fernbediente Weiche 528. Im betrachteten Bereich be-
finden sich keine weiteren in der Elektroplanung zu beriicksichtigenden Anlagen der DB AG.

2.6.2 Anlagenteil DB Energie
Sp Ludwigshafen:

Die 15-kV-Schaltanlage im Sp Ludwigshafen ist eine NSA 2-Anlage, Baujahr 1998, mit den fol-
genden Schaltzellen:

K1 Typ 242.1 Prifung

K2 Typ 202 Sp Mannheim Vg

K3 Typ 244.1 Messung und Langstrennung 1
K4 Typ 245.1 Messung und Langstrennung 2

K5 Typ 202 Ludwigshafen Hbf hoch
K6 Typ 202 Worms

K7 Typ 202 Ludwigshafen Rbf

K8 Typ 202 Ludwigshafen Hbf tief

K9 Typ 202 Schifferstadt
K10 Typ 205.3 Reserve

Die Stationsleittechnik (SLT) ist eine K1800-40, Baujahr 2000, der OL-Schutz von Alstom,
PD591.

Im Sp ist ein Umsetzer SAT/KT (SK 1703) vorhanden, an dem 2 Linien (Ludwigshafen E und
Ludwigshafen 2) angebunden sind. Ab dem Umsetzer erfolgt die Kommunikation zur Zentral-
schaltstelle (ZES) Karlsruhe tiber das Virtual Private Network (VPN) der DB Energie.

2.7 Anlagen der Telekommunikation

Von einem Fernmelderaum im Bahnhof Ludwigshafen (Rhein) Hbf aus sind, entlang der Strecke
3405, die beiden Fernmeldekabel FB 475 20“ und FB 476 70 verlegt.

Das FB 475 20“ endet im BSH des BU HemshofstraRe vor dem Werkstor der BASF.

Nach dem BU BSH lauft das Kabel FB 476 70“ in einer Rohrtrasse weiter in das BASF Be-
triebsgelande und endet im Fernmelderaum in Block C.

In diesem Kabel sind keine Stiche und sonstigen Einflihrungen vorhanden.
Es handelt sich bei beiden Kabeln um Bahnhofsfernmeldekabel ohne Induktionsschutz.
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2.8

Bahniibergdnge
Auf der Strecke befindet sich folgender Bahniibergang:

Strecke Bezeichnung Strecken-km Sicherungsart Bahniibergangsbefestigung
Ist

3405 BU 157 a km 2,3+31 BIiHBUS 72 D Betontragplatten,
Betonschwelle/K-Bau

Der Bahniibergang 157a HemshofstraRRe befindet sich in km 2,3+31 in der Ortslage Ludwigsha-
fen am Rhein. Uber den BU verlaufen 2 Gleise. Die Streckengeschwindigkeit im Kreuzungsbe-
reich betragt vmax = 60 km/h. Im unmittelbaren Anschluss befindet sich das Werkstor Siid der
BASF.

Fur die Bahnibergangssicherungsanlage besteht nach TM 2013-059 [.NVT 3 Umbauverbot.

Lage im StraBennetz:

In km 2,3+31 der Strecke 3405 wird die Bahnanlage durch die "HemshofstraRe®, eine innerortli-
che Gemeindestralle hohengleich gekreuzt. Die Straenbreite betragt ca. 6,50 m. Es sind zwei
Gehwege vorhanden. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der StralRe betragt 50 km/h. Es
liegt maRiger bis starker Verkehr vor.

Gleisanlagen:

Im BU-Bereich sind Betonschwellen auf Schotteroberbau vorhanden. AnschlieRend erfolgt ein
Wechsel auf Holzschwellen.

BU-Belag:
Die Gleiseindeckung besteht aus Betonmittel- und BetonaulRenplatten. An die Betonaulienplat-
ten schliel3t Asphaltbelag an.

BU-Sicherungstechnik:

Der Bahnibergang 157 a wird derzeit durch eine Bahniibergangssicherungsanlage der Bauart
BUS 72D BIiH - Hp gesichert. In jedem der 4 Quadranten befinden sich ein Andreaskreuz und
ein Blinklicht. Es sind zwei Halbschranken und zwei Gehwegschranken vorhanden. Eine BU-
Beleuchtung ist nicht vorhanden.

Die Bahniibergangssicherungsanlage wird vom Fahrdienstleiter des Bf Ludwigshafen (Rhein)
Hbf, Stellwerk Luf bedient und liberwacht. Es besteht eine Abhangigkeit zu den Signalen B, C
und D des Stw Luf.

Technische Anriickmeldungen sind nicht vorhanden.

Kabeltiefbau:

Die Bestandskabel im betrachteten BU-Bereich sind erdverlegt.
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2.9

Leitungen Dritter

Folgende Leitungen Dritter kreuzen den Gleis- [ Planungsbereich (siehe auch Anlage 3.2):
km 0,712 Stromleitung, Arcor

km 0,771PLT-, Signalleitung, Schutzrohr DN 800, Telekom
km 0,773 Gashochdruckleitung NW 150 St, TWL

km 0,774 Gasniederdruckleitung NW 300 ST, TWL

km 0,775 Wasserleitung NW 400 GGG, TWL

km 0,777 PLT-, Signalleitung, Schutzrohr DN 800, Telekom
km 1,196 Fernwarme, TWL

km 1,236 Leehrohr Schutzrohr DN 100 Fernmelde, TWL

km 1,236 Starkstrom 3 x DN 150, 12 - 20 kV, TWL

km 1,406 Wasserleitung DN 300 im Schutzrohr DN 500, TWL
km 1,505 Wasserleitung NW 80 GE, TWL

km 1,535 Abwasserleitung DN 2000, Stadt Ludwigshafen

km 1,673 Gashochdruckleitung NW 300 St, TWL

km 1,674 Gasfernleitung Saar SFG

km 1,675 Wasserleitung NW 600, TWL

km 1,701 Schutzrohr NW 1200 und NW 600, Stadt Ludwigshafen
km 2,141 Kanal DN 150 GGG

km 2,155 Durchlass Vorfluter Schutzrohr, TWL

km 2,155 Leitungsdurchlass 209x80 cm, TWL

km 2,155 Stromleitungen 2 x 20 kV und 1 x 0-4 kV, TWL

km 2,155 Wasserleitung, TWL

km 2,260 Kanal Stadt Ludwigshafen

km 2,264 LST 930f,g,h 937

km 2,321 LST BU 157a, SKMBT

km 2,321 Starkstromleitung 220-380 V, TWL
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3

3.1

3.2

Geplanter Zustand

Gleisanlagen

Im Bereich des Abschnittes DB Netz sind geringe Anderungen der bestehenden Gleislage not-
wendig. Es sind Anpassungen der Uberhéhung und der Gradiente erfordetlich.

Im Bereich der SU K8/-Lorientallee wird eine Absenkung der Gradiente erforderlich um die er-
forderliche lichte Hohe fiir die Elektrifizierung herstellen zu kénnen. In diesem Zusammenhang
wird die vorhandene Uberhéhung reduziert.

Im BASF-Tunnel wird ebenfalls eine Absenkung der Gradiente zur Erlangung der erforderlichen
lichte Hohe fiir die Elektrifizierung erforderlich. Auch dort wird die vorhandene Uberhhung re-
duziert.

Zwischen BASF-Tunnel und BASF Siidtor befindet sich derzeit ein Gleishogen ohne Uberhé-
hung. Dort wird gem. fahrdynamischer Priifung eine Uberhéhungsanderung erforderlich um
gem. den Richtlinien v=60 km/h fahren zu kénnen. Bisher ist zwischen km 0,2 bis BASF Siidtor
eine Geschwindigkeit von v=40 km/h zugelassen.

Im Zuge der MaBnahme soll der Oberbau im gesamten Abschnitt erneuert werden. AuRerhalb
des Tunnels ist in diesem Zusammenhang der Einbau einer Planumsschutzschicht geplant.

Die direkt am Tunnelnordportal liegende Weiche 510 wird zurtickgebaut und durch einen Li-
ckenschluss im Streckengleis ersetzt.

Die Weiche 528 am Beginn der Zweigleisigkeit ins Werksgelander der BASF bleibt erhalten und
wird im Zuge der MaRnahme auf Soll-Gleislage gestopft. Im Anschluss an die Weiche erfolgt ei-
ne Oberbauerneuerung bis auf das BASF-Werksgelande.

Tiefbauten
a) Schutzschichten

Als Frostschutzschicht und zur Erreichung der erforderlichen Tragfahigkeit wird der Einbau einer
Planumsschutzschicht (PSS) erforderlich. Aufgrund der unterschiedlichen Bodenverhaltnisse
werden gemald Baugrundgutachten abschnittsweise PSS-Materialien unterschiedlicher Kérnun-
gen eingebaut. (siehe dazu Baugrundgutachten Anlage 9.1). Die Ausbildung erfolgt gemaR RilL
836.0501, Bild 2 fir die Streckenkategorie R80.
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b) Entwdsserung

Das anfallende Niederschlagswasser der Gleisbereiche wird entsprechend der unterschiedli-
chen Untergrundverhaltnisse in den im Baugrundgutachten benannten Homogenbereichen auf
verschiedene Art entwassert.

Homogenbereich |, km 0,502 bis km 0,650 und km 2,150 bis km 2,346:

Hier ist der Einbau einer PSS mit KG 1 Material vorgesehen. Beide Teilstreckenabschnitte die-
ser Einstufung besitzen ein Langsgefdlle zu Homogenbereichen Il und Il mit guter Versicke-
rungsfahigkeit. Flr den Bau einer technisch geregelten Entwasserungsanlage nach RIL, um die
Empfehlung des Baugrundgutachtens umzusetzen, kommt als technisch sinnvolles System nur
eine Versickerungsanlage in Frage. Aufgrund der topografischen Verhaltnisse miissten diese
Anlagen in relativen Tiefpunkten der Strecke mit versickerungsfahigem Untergrund angeordnet
werden (Bereich ca. km 0,6+80 und km 2,1+30). Dabei kann der nach DWA A138 vorgeschrie-
bene Mindestabstand der Anlagensohle zum MHGW (ca. 88,4 m iNHN) von 1 m in weiten Be-
reichen nicht eingehalten werden und diese Anlagen waren nicht genehmigungsfahig.

Daher soll das anfallende Niederschlagswasser wie im Bestand Uber die die Oberflache der
PSS entsprechend dem Langsgefalle der Strecken in die angrenzenden Bereiche mit wasser-
durchlassigen Bodenschichten flieien, um dort im Bereich des Streckenplanums zu versickern.
Diese Systematik wird mit den Angaben aus der RIL abgedeckt. In der RIL 836.4601 wird unter
Punkt 2.7 die Fassung, Weiterleitung und Abfiihrung anfallender Niederschlage von der PSS di-
rekt zur Vorflut ohne Zwischenschaltung baulicher Entwasserungsanlagen und ohne Einschran-
kung bezuglich Fliellange oder FlieRquerschnitt zugelassen. Vorflut ist in diesem Fall das
Grundwasser. Die Grundaufgabe der Entwasserung nach RIL 836.4601 Punkt 2.1 ist ebenfalls
gegeben, da durch das Langsgefille der Strecke ein kontinuierlicher Abfluss der anfallenden
Niederschlage aus diesen Homogenbereichen heraus gewahrleistet ist und es damit zu keinen
signifikanten Wasseransammlungen unterhalb der wasserundurchlassigen PSS im Unterbau
kommt. Hierfiir waren sehr lange Standzeiten (mehrere Tage) auf der PSS erforderlich sind, um
einen Wassereintritt in den Untergrund [ Unterbau zu erméglichen.

Nachfolgend erfolgt der rechnerische Nachweis, dass die Versickerungsfahigkeit der benach-
barten Homogenbereiche ausrechend grol$ ist die zustromenden Wassermengen aus dem Ho-
mogenbereich | zusatzlich zu versickern.
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Abschnitt km 0,5+56 bis 0,6+50

Grunddaten Regenzufluss

Homogenbereich I :

Mobility
m Networks
Logistics

mittlere beregnete Trassenbreite = 8 m
Gesamtlange Beregnungsabschnitt 60 m
Abflussbeiwert nach RIL 836.4601 = 0,6
Abflusswirksame Flache Ay = 288 m?
maligebende Bemessungsregen ryg 1o 287 l[s*ha
Regenabfluss [ erforderliche Versickerungsleistung 8,27 IIs
Homogenbereich Il :

mittlere beregnete Trassenbreite = 8 m
iterierte Lange Versickerungsabschnitt zur vollstandigen Aufnahme

der Zufliisse aus vorherigem Streckenabschnitt 13 m
Abflussbeiwert nach RIL 836.4601 = 0,6
Abflusswirksame Flache Ay = 62,4 m?
maligebende Bemessungsregen ryg 1o 287 I[s*ha
Regenabfluss [ beanspruchte Versickerungsleistung des Untergrunds 1,79 Ifs
Summe der erforderlichen Versickerungsleistung 10,06 /s
Grunddaten Flachenversickerung

Breite der Sickerflache = 8 m
Lange Versickerungsabschnitt = 13 m
Sickerflache As el = 104 m?
ki-Wert fir maRgebenden Boden SW= 0,0002 m/s
Versickerungsleistung Qs = 10,4 I/s

Fir den Teilabschnitt ab km 0,5+56 reicht ein anschlieRender Streckenabschnitt von 13 m im
Homogenbereich Il aus, um die abflielenden Wassermengen des Bemessungsregens vollstan-

dig flachenhaft zu versickern.
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Abschnitt km 2,1+50 bis 2,3+46
Grunddaten Regenzufluss
Homogenbereich I :
mittlere beregnete Trassenbreite = 7 m
Gesamtlange Beregnungsabschnitt 196 m
Abflussbeiwert nach RIL 836.4601 = 0,6
Abflusswirksame Flache A = 823,2 m?
maligebende Bemessungsregen ryg 1o 287 l[s*ha
Regenabfluss [ erforderliche Versickerungsleistung 23,63 Ifs
Homogenbereich Il :
mittlere beregnete Trassenbreite = 7 m
iterierte Lange Versickerungsabschnitt zur vollstandigen Aufnahme
der Zufliisse aus vorherigem Streckenabschnitt 41 m
Abflussbeiwert nach RIL 836.4601 = 0,6
Abflusswirksame Flache A = 172,2 m?
maligebende Bemessungsregen ryg 1o 287 I[s*ha
Regenabfluss [ beanspruchte Versickerungsleistung des Untergrunds 4,94 |[s
Summe der erforderlichen Versickerungsleistung 28,57 I/s
Grunddaten Flachenversickerung
Breite der Sickerflache = 7 m
Lange Versickerungsabschnitt = 41 m
Sickerflache As el = 287 m?
ki-Wert fir maRgebenden Boden SE= 0,0002 m/s
Versickerungsleistung Qs = 28,7 /s

Fir den Teilabschnitt von km 2,1+50 reicht ein anschlieRender Streckenabschnitt von 41 m im
Homogenbereich Il aus, um die abflieRenden Wassermengen des Bemessungsregens voll-
standig flachenhaft zu versickern.

Homogenbereich Il km 0,650 bis km 0,825 und km 0,900 bis km 1,170:

Hier stehen versickerungsfahige Bodenschichten unterhalb des Planums an. Es ist keine zu-
satzlichen PSS geplant. Die Entwasserung der anfallenden Niederschlage erfolgt wie im Be-
stand als Flachenversickerung tiber das Streckenplanum einschl. der Seitenbereiche bis zum
Gelandeverschnitt. Der rechnerische Nachweis ist mit dem Nachweis fir den Homogenbereich |
implizit gegeben, da aufgezeigt wird dass die vorhandene Versickerungsleistung nur zu einem
Bruchteil vom Bemessungsregen ausgeschopft wird und zusatzliche Flachen anschliel3bar sind.

Homogenbereich Il km 0,825 bis km 0,900 und km 2.050 bis km 2.150:

Hier stehen versickerungsfahige Bodenschichten unterhalb des Planums an. Die geplant PSS
aus KG 2 Material besitzt eine hohere Wasserdurchlassigkeit als die darunter anstehenden Bo-
denschichten und ist daher fiir die Entwasserung nicht mafligeblich. Die Entwasserung erfolgt
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3.3
3.3.1

wie im Homogenbereich Il als Flachenversickerung tber das Streckenplanum. Die Aussagen
zum rechnerischen Nachweis gelten analog vom Homogenbereich Il.

In den KG-1 Bereichen stehen Bdden mit extrem geringer Versickerungsfahigkeit an (Tone,
Schiuffe). Daher wird das geplante Versickerungssystem wasserschutzrechtlich keine negative
Veranderung gegeniiber der Bestandssituation darstellen sondern dem dort natiirlich vorherr-
schendem Wasserkreislauf entsprechen.

Die vorhandenen Bestandsentwasserungseinrichtungen im Bereich des Tunnels und der jewei-
ligen Trogbauwerke werden im Zuge der MalRnahme instandgesetzt und entsprechend weiter
genutzt.

c) Leitungen Dritter

Im Gleis- | Planungsbereich sind verschiedene Leitungen Dritter vorhanden (siehe Kapitel 2.9).
Diese sind im Rahmen der MaRRnahme zu sichern bzw. umzuverlegen. Die anerkannten Regeln
der Technik, das geltende Regelwerk der DB AG, offentliche Vorschriften und die Regelungen
der jeweils geltenden Leitungskreuzungsvereinbarungen mit den Dritten werden eingehalten.

Kunstbauten

Beriihrungsschutz - Aligemein

Sind an den vorhandenen kreuzenden und begleitenden Ingenieurbauwerken im Bereich des
DB Netz-Abschnittes EinzelmaRnahmen erforderlich, sind diese in der nachfolgenden Ubersicht
grau hinterlegt.

0,4+60 0,5+60 SU B 44 liegt im Bereich der vorhan-
denen Elektrifizierung

=> kein Handlungsbedarf
0,5+80 0,6+10 EU Str. 3404 3404 | Beriihrungsschutz erforderlich
km 0,9+07

0,6+15 0,6+18 Stiitzwand zwischen EU Beriihrungsschutz erforderlich
Str. 3404 | EU Str. 3522

0,6+00 0,6+12 Stitzwand westlich EU Beriihrungsschutz erforderlich
Str. 3522
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0,6+20 0,6+30 EU Str. 3522 3522/ Beriihrungsschutz erforderlich
km 66,7+65
0,6+50 0,6+60 EU Str. 3410 3410/ Beriihrungsschutz erforderlich
km 0,6+76
0,6+78 0,7+01 Stiitzwand 1 Beriihrungsschutz erforderlich
0,6+90 0,6+99 Stiitzwand 3 Beriihrungsschutz erforderlich
0,7+00 0,7+30 SU K8/Lorientallee Beriihrungsschutz erforderlich
0,7+30 0,7+41 Stltzwand 2 kein Handlungsbedarf
0,8+35 1,0+09 Stiitzwand Siid Beriihrungsschutz erforderlich
(Spundwand)
0,9+13 0,9+16 Uberfiihrung Geh- und Beriihrungsschutz erforderlich
Radweg
1,0+09 1,1+74 Stitzwand kein Handlungsbedarf
(Stahlbeton)
0,9+83 1,1+74 Rampe Sud km 0,5+90 bis km 1,1+74l. d. B.
Weg zum Verlassen des siche-
ren Bereichs
0,9+84 1,1+74 Rampe Siid: Beriihrungsschutz als Zaun er-
Trogwand Nord el
1,0+09 1,1+74 Rampe Siid: kein Handlungsbedarf
Trogwand Sid
1,1+74 1,1+74 BASF-Tunnel: Beriihrungsschutz erforderlich
Siidportal
1,1+74 1,7+74 BASF-Tunnel Anpassungsmalinahmen
Rettungskonzept
1,7+74 1,7+74 BASF-Tunnel: Beriihrungsschutz erforderlich
Nordportal
1,7+74 1,9+20 Rampe Nord km 1,7+74,259 bis km 1,9+20

l. d. B. Weg zum Verlassen des
sicheren Bereichs

Seite 29 von 54



Elektrifizierung Personenzuggleis Ludwigshafen/Rhein Hbf - BASF
- Abschnitt DB-Strecke 3405 -

Anlage 1, Erlauterungsbericht

Mobility
m Networks
Logistics

1,7+77 1,7+97 Rampe Nord: Beriihrungsschutz erforderlich
Trogwand West

1,7+77 1,7+97 Rampe Nord: Beriihrungsschutz erforderlich
Trogwand Ost

1,7+98 1,8+04 SU OrtsstraRe Beriihrungsschutz erforderlich

1,8+04 1,9+35 Stiitzwand West Beriihrungsschutz erforderlich

1,8+04 1,8+79 Stiitzwand Ost Beriihrungsschutz erforderlich

In Abstimmung mit dem Fachautor der RiL 99701 (siehe Anlage 11.4) und der DB Netz AG wird
die Trogwand Nord lediglich mit einem Sicherungszaun versehen und die Trogwand Siid nicht
als Standflache angesehen. Somit werden in der Planung keine Beriihrungsschutzmalinahmen
auf der Trogwand Siid vorgesehen.

3.3.1.1 Vorschriften und Richtlinien

Die Anforderungen an den Beriihrungsschutz gegen elektrischen Schlag sind in der
DIN EN 50122-1 geregelt.

Bei den Bauwerken der Deutschen Bahn, die eine elektrifizierte Gleisstrecke unterfiihren bzw.
bei begleitenden Stiitz- und Trogwanden, die keinen 6ffentlichen Weg oder eine Stralie abfan-
gen, sind weiterhin die Richtlinien 997.0101 und 997.0204 der Deutschen Bahn AG sowie die
Regelzeichnungen 3 Ebs 02.05.19, 3 Ebs 02.05.34 und 3 Ebs 15.01.19 (Blatt 1 und Blatt 2) zu
beachten.

Bei den StralRenbriicken und Portalen sowie bei begleitenden Stiitz- und Trogwanden, die 6f-
fentliche Wege oder StralRe abfangen, sind die Richtzeichnungen fiir Ingenieurbauten (RiZ-ING)
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), insbesondere die Richtzeichnungen Elt 2, Blatt 1
und Blatt 2, und Elt 3 zu beachten.

In Abstimmung mit dem Bauherrn werden fir die folgenden Bauwerke, bei denen die Richtlinien
der Deutschen Bahn AG gelten, gemal? 3 Ebs 02.05.19 vollwandige Stahlbleche mit einer Hohe
von 1,0 m verwendet, auf denen Stahlgitter mit einer Hohe von 0,8 m errichtet werden:

o EU str. 3404

e Stiitzwand zwischen EU Str. 3404 | EU Str. 3522
e Stitzwand westlich EU Str. 3522

e EUSt. 3522

e EUSt. 3410
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Bei den nachgenannten Bauwerken, die den o6ffentlichen Strallenraum kreuzen oder begleiten,
werden Kunststoffelemente (1,8 m hoch) verwendet:

SU K8/Lorientallee
Stitzwand 1
Stutzwand 3
Stiitzwand Sid (Spundwand)
Siidportal
Nordportal
Trogwand West
Trogwand Ost

SU OrtsstraRe
Stiitzwand West
Stiitzwand Ost

Bei der Uberfiihrung Geh- und Radweg wird der vorhandene Beriihrungsschutz in seiner vor-
handenen regelkonformen Ausfiihrung verlangert.

Als Sicherungszaun oberhalb der Trogwand Nord wird ein stabiler 1,8 m hoher Doppelstabzaun
vorgesehen. Die Pfosten und Zaunelemente mussen gem. RiL 997.0204 kunststoffbeschichtet
bzw. -ummantelt sein.

3.3.1.2 Tragkonstruktion

Fur die Tragkonstruktion der Beriihrungsschutzelemente werden zwei Varianten geplant.

Variante 1, Befestigung an den Briickenkappen:

Wenn die Briickenkappen eine ausreichende H6he zur direkten Befestigung der Beriih-
rungsschutzelemente aufweisen und der statische Nachweis fiir die zusatzliche Belas-
tung erbracht ist, wird diese Variante bevorzugt. Das betrifft das Bauwerk EU Str. 3522,
das Siid- und Nordportal des BASF-Tunnels sowie die SU OrtsstraRe.

Variante 2, Torsionsbalken:

Bei den Bauwerken der EU Str. 3404, EU Str. 3410 und der SU K8/Lorientallee werden
die Bertihrungsschutzelemente auf einem Torsionsbalken errichtet.

Beide Varianten werden am Bestand befestigt.

Bei der Uberfiihrung des Geh- und Radweges werden die Beriihrungsschutzelemente, wie im
Bestand vorhanden, befestigt.

Bei den vorhandenen Stiitz- und Trogwanden werden die Beriihrungsschutzelemente in Anleh-
nung an die Variante 1 an bzw. auf den Bauwerken befestigt.
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3.3.1.3 Beriihrungsschutzelemente

Fir die Berihrungsschutzelemente wird sowohl auf den Eisenbahn- und den StralRenuberfiih-
rungen als auch auf den begleitenden Stiitzbauwerken eine Systemlésung mit einer Standard-
breite der einzelnen Elemente von 2,0 m vorgesehen. Diese Elemente werden je nach erforder-
licher Breite des Berlihrungsschutzes kombiniert. Nur bei wenigen Ausnahmen verringert sich
die Breite der Elemente.

3.3.1.4 Erdung
A) Briickenbauwerke

Aus dem Erdungskonzept des Ingenieurbiiros Gerhard Maier, das im Rahmen der Entwurfspla-
nung erstellt wurde, geht hervor, dass ,an beiden Seiten einer Briicke sowie an den Tunnelpor-
talen [...] aus Berlihrungsschutzgriinden Hindernisse und Anschlagleisten [...] anzubringen (RiL
997.0204) [sind]. Diese Schutzeinrichtungen werden, wenn vorhanden, direkt mit dem Riicklei-
tungsseil bzw. dem Mast verbunden und sind damit bahngeerdet.”

Bei fast allen Briickenbauwerken werden Anschlagleisten nach 3 Ebs 15.01.43 angebracht.
Ausnahmen hierbei bilden:

- die EU Str. 3404 (Stahliiberbau, Anschlagleiste nach 3 Ebs 15.01.42 nicht erforderlich),

- die Uberfiihrung Geh- und Radweg (Anschlagleiste bereits vorhanden),

- das Nordportal des BASF-Tunnels (Schutzfunktion gegen aufschlagenden Biigel aus Fahrt-
richtung BASF-Geldnde {ibernimmt die Biigelanschlagschiene an der SU OrtsstraRe und der
Prellleiter an der Tunneldecke) und

- bei der SU OrtsstralRe in Fahrtrichtung zum BASF-Geldnde. Die Biigelanschlagschiene hier
kann entfallen, die Schutzfunktion gegen aufschlagenden Biigel Gbernimmt die Bligelan-
schlagschiene am Tunnelportal Stid und der Prellleiter an der Tunneldecke.

B) Stiitzbauwerke

Die Schutzeinrichtungen auf den kleineren begleitenden Stiitzbauwerken, die angeschlossen
sind an Briickenbauwerke, werden (iber einen Erdungsverbinder mit dem Beriihrungsschutz auf
den Briickenbauwerken gekoppelt und sind damit bahngeerdet.

Die siidliche Stitzwand (Spundwand) bei der Rampe Siid und die westliche Stiitzwand bei der
Rampe Sud werden alle 50 m tiber einen Erdungsverbinder mit der Schiene verbunden und sind
damit bahngeerdet.

An dem Sicherungszaun der Trogwand Nord ist gem. RiL 997.0204 langsseits ein blanker Prell-
draht anzubringen. Hierfiir ist ein verzinkter Stahldraht mit einem Durchmesser von 10 mm zu
verwenden. Der Prelldraht ist alle 50 m (iber einen Erdungsverbinder an der Schiene bahnzuer-
den. Die Pfosten sind mit dem Prelldraht zu verbinden, eine gesonderte Bahnerdung der Zaun-
elemente ist nicht erforderlich.
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C) Beschilderung

Auf den kreuzenden Bauwerken sind Schilder mit dem Warnzeichen B 3.6 nach ISO 3684 -
Achtung, Gefahr durch elektrischen Schlag - mit dem Zusatzzeichen - Hochspannung Lebens-
gefahr - am Anfang und Ende des Berlihrungsschutzes sowie jeweils tiber den Oberleitungen
gem. 3 Ebs 02.05.19 anzubringen.

Bei den begleitenden Bauwerken ist die vorgenannte Beschilderung am Anfang und am Ende
des Beriihrungsschutzes bzw. des Sicherungszaunes vorzusehen und im Abstand von 10 m
(jedes fiinfte Feld) zu wiederholen.

3.3.1.5 Korrosionsschutz

Die Tragkonstruktionen fiir den Berlihrungsschutz und die Beriihrungsschutzelemente selber
sind werksseitig mit einem Korrosionsschutz nach ZTV-ING, Teil 4, Abs. 3, Anhang A zu verse-
hen.

3.3.2 BASF Tunnel, Anpassung an das Rettungskonzept

Neben der Erganzung des Beriuhrungsschutzes an den beiden Portalen wurde fiir den beste-
henden Tunnel das Sicherheits-/Rettungskonzept Giberpriift und mit dem Notfallmanagement der
DB Netz AG abgestimmt Telefonkonferenz am 28. April 2014.

Begriindung der gewdhlten AnpassungsmaBnahmen an das Rettungskonzept

Der BASF-Tunnel ist aufgrund seiner Lange (> 500 m) ein Tunnel im Sinne der EBA-RIl ,Anfor-
derungen des Brand- Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®.
Somit sind die Forderungen der Richtlinie umzusetzen.

e , [...] Die Richtlinie beschreibt Art und Umfang der baulichen und betrieblichen Sicher-
heitsmalRnahmen, die nach dem Stand der Technik notwendig sind, um in Eisenbahn-
tunneln die Selbstrettung der Reisenden und des Eisenbahnpersonals, sowie den Ein-
satz der Rettungsdienste zu ermdglichen. [...]*

Bei bestehenden Tunnelbauwerken werden die Anforderungen relativiert.

e , [...] Bei vorhandenen Tunneln ist unter dem Aspekt des rechtlichen Bestandschutzes
zu priifen, inwieweit die MaRnahmen sinngemafl anzuwenden sind. [...]*

e ,[...] Eine pauschale Forderung nach Angleichung vorhandener Tunnelbauwerke an den
Stand dieser Richtlinie wiirde dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit widersprechen.
Diese Richtlinie gilt deshalb nur insoweit, als im Rahmen einer umfassenden Erneuerung
wesentliche Elemente der Tragkonstruktion verandert werden. [...]¢
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e Die Strecke 3405 liegt nichtim TEN.

Das Rettungskonzept in Eisenbahntunneln stellt Mallnahmen zur Selbst- und Fremdrettung
dar.

Das Ziel der Selbstrettung ist das eigenstandige Erreichen eines sicheren Bereiches, der wie
folgt definiert ist:

e Ein Uberleben ist méglich.
e Kommunikation ist moéglich.
e Ein Verlassen ohne Hilfe ist méglich.

Die fir den BASF-Tunnel geplanten ,nachgeriisteten® SicherheitsmalRnahmen haben das Ziel,
den betroffenen Personen im Ereignisfall das selbstandige Verlassen des Tunnels und das Er-
reichen des sicheren Bereiches zur ermdglichen. Aulierdem soll die Zuganglichkeit des Tun-
nels fur Fremdrettungskrafte gesichert werden.

Folgende geplante SicherheitsmaBnahmen sind vorgesehen:

Als sicherer Bereich werden beim BASF-Tunnel die beiden Portale definiert.

e Zum Erreichen dieser, erhilt der BASF-Tunnel bahnlinks, von km 1,1+74,100 bis
km 1,7+74,259 einen durchgehend mindestens 1,20 m breiten Flucht- und Rettungs-
weg.

e Der Flucht- und Rettungsweg ist mit einem Handlauf (1 m (1 SO) und einer nicht selbst-
leuchtenden Fluchtwegbeschilderung ausgestattet.

e Das Anlegen von Léschwasserleitungen ist nach Abstimmung mit der Feuerwehr auf-
grund der Nahe zum Rhein und vorhandenen Hydranten in Portalnahe nicht notwendig.

e Zur besseren Orientierung innerhalb des Tunnels wird eine Notfallbeleuchtung nachge-

ristet:
Fur den Tunnel wird eine Tunnelsicherheitsbeleuchtung gemald EBA-Tunnelrichtlinie,
RiL954.9107 und dem Lastenheft Tunnelsicherheitsbeleuchtung vorgesehen. Dazu
werden in regelmaliigen Abstanden lber dem Rettungsweg bahnzugelassene Tunnel-
leuchten an der Wand angeordnet, so dass eine Mindestbeleuchtungsstarke von 1 Lux
bei einer GleichmaRigkeit von 1/40 erreicht wird. Bei Richtungswechseln, Stufen usw.
innerhalb des Rettungsweges sind blaue Rettungszeichenleuchten vorzusehen. Die
Leuchten werden mittels speziellen batteriegestiitzten Notlichtversorgungsgeraten mit
Energie versorgt, welche an der Tunnelwand befestigt werden. Die Uberwachung und
Steuerung der Beleuchtungsanlage erfolgt Gber eine Tunneliiberwachungszentrale, die
in einem neuen Betonschalthaus unterzubringen ist.

e Die erforderliche Bahnerdung geschieht im Bedarfsfall durch den Notfallmanager der
DB Netz AG.

e Die BOS- Funkverbindung innerhalb des Tunnels muss sichergestellt werden, dazu
werden gegebenenfalls entsprechende Repeater nachgeriistet.

e Am Nordportal des Tunnels wird ein Rettungsplatz gemald EBA- Richtlinie “Anforde-
rungen des Brand-und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisen-
bahntunneln“ und DIN 14090 angelegt.
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An beiden Portalen ist ein Uberleben méglich und die Méglichkeit der Kommunikation z. B.
uber Mobilfunk ist gegeben.

Zum selbstandigen Verlassen des sicheren Bereiches wird der Flucht- und Rettungsweg von
km 0,5+90 bis 1,1+74,100 bahnlinks und von km 1,7+74,259 bis km 1,9+20 bahnlinks aulRer-
halb des Tunnels weitergefiihrt.

Der Handlauf sowie die Fluchtwegkennzeichnung enden an den Portalen.

Da das Tunnelbauwerk an sich unverandert bleibt, wiirde eine vollstandige Umsetzung der For-
derungen der Richtlinie in keinem Verhaltnis zum eigentlichen Umbaugrund - den MaBnahmen
der Elektrifizierung stehen (siehe auch Anlage 11.3).

3.4 Hochbauten

- entfallt -

3.5 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

3.5.1 Aligemeines

Aufgrund der Elektrifizierung der Strecke 3405 und der dadurch verbundenen Erneuerung des
Streckengleises sind im Stellwerksbereich des Stw Luf (Ludwigshafen (Rh) Hbf) signaltechni-
sche MaRRnahmen erforderlich.

Grundlage fiir die signaltechnischen Umbaumafnahmen bildet die Ko Ril 819.15 (Nebenbahnen
Grundsatze) unter Beachtung der Streckengeschwindigkeit von Vmax 60 km/h.

Der Bremsweg der Strecke 3405 betragt 400m (Nebenbahn). Die angrenzende Strecke 3402
(Werkseisenbahn der BASF) ist eine Nebenbahn mit 400 m Bremsweg.

Die vorhandene Bauform der Stellwerkstechnik Sp Dr S60 (Stw Luf) ist grundsatzlich elektrifizie-
rungstauglich.

Das Hauptsignal D, das Vorsignal d sowie die Rangiersignale 500, W510 und W529 stehen so
dicht am Gleis stehen, dass sie fiir die Gleis- und PSS-Erneuerung abgebaut werden missen.
Bei Beibehaltung der Signale wahrend dieser BaumaRnahmen wiirde der Aufwand fir die Si-
cherung der Signale einschlielilich der Fundamente unverhaltnismaRig hoch sein. Gleiches gilt
fir die Kabel im Baufeld. Von einer Wiederverwendung der Altstoffe nach dem Ausbau wird ab-
gesehen, da fur die gesamte Signalanlage keine Gewahrleistung iGbernommen werden wiirde.

Folgende MalRnahmen werden daher insgesamt erforderlich:

e Neubau und Anpassungen der signaltechnischen Aulienanlage
Rickbau von Anlagenteile

Kabelarbeiten

e Anpassungsmallnahmen zum ESTW-A BASF
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3.5.2

3.5.3

3.5.4

3.5.5

Stellwerkskonzeption

Die vorhandene Stellwerkskonzeption des Stw Luf (Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf) wird mit den
Umbaumalnahmen nicht verdndert. Die vorhandene Stellwerksschnittstelle zwischen den
Stellwerken Luf (Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf) und dem ESTW BASF (Werksbahn BASF) bleibt
auf seitens des Stw Luf erhalten.

Stellwerksbedienung

Die vorhandene Stellwerksschnittstelle zwischen den Stellwerken Luf (Bf Ludwigshafen (Rh)
Hbf) und dem ESTW BASF (Werksbahn BASF) wird auf seitens des ESTW so angepasst, dass
die Betriebsfiihrung beibehalten werden kann und die Stellwerksbedienung im Stw Luf unveran-
dert bleibt.

Streckenblock

Der gesamte Streckenabschnitt der Strecken 3405 und 3402 verlauft vom Bf Ludwigshafen (Rh)
Hbf in das Betriebsgelande der BASF SE und ist in Bahnhofsteilen unterteilt. Die Sicherung die-
ser Bahnhofsgleise erfolgt iber die entsprechenden Bahnhofsabhangigkeiten, sodass zwischen
den Betriebsstellen Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf (Stw Luf) und der BASF SE (ESTW) kein Stre-
ckenblock eingerichtet ist.

Signale
Im gesamten Stellbereich des Stw Luf kommt das HV-Signalsystem mit Signalen in Kompakt-

ausfuhrung zur Anwendung. Alle Signale werden mit PZB-Magneten entsprechend den gelten-
den Vorschriften ausgerustet.

Die Standorte der Haupt- und Vorsignale wurden unter Beachtung der betrieblichen Forderun-
gen nach folgenden Gesichtspunkten gewahlt:

e Beibehaltung der Bestandsstandorte

e Durchrutschwege und Schutzstrecken entsprechend den Vorschriften

e Regelvorsignalabstand: 400m bei Bremstafel 400m

e Abhangigkeiten zur Oberleitungsanlage in Bezug auf Signalsicht, Abstand zu Masten
e Bauliche Abhangigkeiten

Bei einigen Signalstandorten ist aufgrund der einzuhaltenden Zwangspunkte (s.0.) der Regelab-
stand zum jeweiligen Oberleitungsmast von 10 m unterschritten (gewahlte Anordnung mind. 5 m
zum Oberleitungsmast).

Die Lichtsperrsignale sind als Zwergsignale auszufiihren.

Die Vorsignalisierung am Zwischensignal D zu den Signalen U901 und U902 der BASF erfolgt
weiter mit einer Ne2-Tafel.
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3.5.6 Weichen und Gleissperren

Die fernbedienten Weiche W510 wird ersatzlos zurlickgebaut. Der Weichenfreimeldeabschnitt
W510 wird in einen Gleisfreimeldeabschnitt umgewandelt.

3.6 Anlagen der Elektrotechnik

3.6.1 Oberleitungsanlage 16 2/3 Hz

Es ist eine Regeloberleitung Re100/100k nach den aktuellen Vorschriften und Richtlinien der DB
AG zu errichten. Die Regelfahrdrahth6he betragt 5,50m und die Regelsystemhohe betragt
1,40m.

Bei der vorliegenden Planung wurden folgende Parameter zu Grunde gelegt:

e DB-Stromabnehmer (1950 mm)

e Fahrdrahtseitenlage: +40 cm

e Windgeschwindigkeit Gebrauchstauglichkeit: 26 m/s
e Maximal zulassiger Windabtrieb in Feldmitte: 55 cm
e Anfangskurzschlusswechselstrom: < 15 kA

Elektrischer Mindestabstand nach Modul 997.0101: 0,15 m

3.6.1.1 Maste und Fundamente / Griindungen

Der Grol3teil der Masten auRerhalb des Tunnels wird in Stahl als Aufsetzwinkel- oder Flachmast
analog dem Ebs-Zeichnungswerk ausgefuihrt. In Bereichen mit beengten Verhaltnissen werden
Masten als Peinermaste, teilweise mit Riickanker, ausgefiihrt. Portalmaste fiir den Ubergang
von Kettenwerk auf Deckenstromschiene an der Lorientallee sind als Doppelpeinermast auszu-
fihren. Im Bereich des Trogbauwerkes werden Stiitzpunkte als Wandstiitzpunkte ausgefiihrt
bzw. direkt am Trogbauwerk befestigt.

Stiitzpunkte unter der SU Lorientallee und im Tunnel sind als Deckenstiitzpunkte auszufiihren.
Bei der Positionierung der Deckenstltzpunkte unter dem Bauwerk Lorientallee wurden die
Spannglieder des Bauwerkes beriicksichtigt. Fiir die Befestigung der Deckenstromstiitzpunkte
unter dem Bauwerk Lorientallee liegt eine Zustimmung der Stadt Ludwigshafen vor.

Als Grindungsart werden Gberwiegend GroRrohrgriindungen vorgesehen. Flr Maste im Bereich
von Briickenbauwerken werden Ortbetonfundamente vorgesehen. Maste im Ubergang von Ket-
tenwerk auf Deckenstromschiene im Trogbereich werden direkt an der Trogwand befestigt.Drei
Oberleitungsmaste der Bestandsanlage sind zuriick zu bauen.

Der Riickbau von Fundamenten hat bis 0,80 m unter Erdoberkante zu erfolgen.
Die Vogelschutzrichtlinie Ril 997.9114 wurde bei der Planung beachtet.
Die Maste S11, S12, S12a, S13, N17 und S 40a befinden sich auRRerhalb der DB-Grenzen.
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3.6.1.2 Quertrageinrichtungen

Die Rohrschwenkausleger in Aluminium-Leichtbauweise nach Ebs werden an Einzelmasten und
Wandstiitzpunkten errichtet. Teilweise kommen Stromschienenausleger zum Einsatz.

Die Doppelpeinermaste sind mit Abspannausleger auszuriisten.

An den Masten im Ubergang von Kettenwerk auf Deckenstromschiene im Trogbereich werden
Joche montiert.

Wandstiitzpunkte im Trogbereich werden mit geerdetem Ausleger ausgeriistet.

Es ist Vogel- und Kleintierschutz nach Ebs 19.01.28 zu verwenden.

3.6.1.3 Kettenwerk und Deckenstromschiene

Das Gleis wird mit Kettenwerk der Bauart Re 100 und einer Deckenstromschiene ausgeristet.

Wahrend der Bauzeit ist im Gleis 10 Bf Lh sicherzustellen, dass keine elektrisch betriebenen
Fahrzeuge mit gehobenem Stromabnehmer in den Oberleitungsbereich einfahren. Die Uber-
gangsstelle ist bauzeitlich mit EI6-Signalen und profilfreien Erden zu sichern.

3.6.1.4 Schaltung und Ortssteuereinrichtung

Am Ubergang zum Bestand wird bei km 0,5 eine 5-feldrige Streckentrennung mit dem Schalter
428 errichtet. Die im Anschluss folgende Schaltgruppe 428 fiihrt unter den Briickenbauwerken,
dem BASF-Tunnel bis vor den Bahniibergang BU 157a am BASF-Tor 7a und wird bei km
0,5+52 mit dem Schalter S428 aus dem Schaltposten Ludwigshafen (IRL) gespeist.

Bei km 2,3+06 der Strecke 3405 werden in beide Hauptgleise Streckentrenner vorgesehen, die
den Teil DB Netz vom Teil BASF elektrisch trennen. Diese Trenner sind durch die Oberleitungs-
schalter X28 und 310, welche in Reihe geschalten sind, schaltbar. Dabei ist der Schalter X28
von DB-Energie und der Schalter 310 von BASF aus steuerbar. Die Planung des Schalters 310
wird im Teilheft BASF beschrieben.

Das Vorsehen von Trennern in den Hauptgleisen wurde mit dem Anlagenverantwortlichen ab-
gestimmt.

Die Schalter S428 und X28 sind mit einem Kurzschlussmeldewandler auszuriisten.

Die neuen Schalter 428, S428 und X28 werden an eine vorhandene Klemmleiste im Haus der
Fahrmeisterei (km 0,5+10 der Strecke 3410; ,,Verwaltung®) angeschlossen. Durch andere Um-
baumalnahmen sind laut dem Anlagenverantwortlichen gentigend Klemmstellen frei geworden.
Die genaue Belegung ist in der weiteren Planungsphase zu bestimmen. Schnittstelle fiir die
Planung der Ortssteuereinrichtung ist die HX-Klemmleiste im Stellwerk Luf. Die Anbindung an
die ZES ist nicht Bestandteil der OLA-Planung und erfolgt durch DB Energie.

Weiterhin ist am Nordtor des BASF-Gelandes ein neuer Schalter mit Kurzschlussmeldewandler

auf einem neuen Mast aufzubauen. Dieser Schalter wird mit dem vorhandenen Schalter in Rei-
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he geschalten. Dabei liegt der Schalter X1 nebst Kurzschlussmeldewandler in Schalthoheit der
DB Energie und der Schalter 1 nebst Kurzschlussmeldewandler in Schalthoheit der BASF. Um
DB Energie und BASF getrennt Giber einen moglichen Kurzschluss zu informieren, sind zwei ge-
trennte Kurzschlussmeldewandler erforderlich.

Die Verlegung der Ortssteuerkabel hat im Kabeltrog zu erfolgen.

3.6.1.5 15 kV Speisekabel

Fiir die Einspeisung in die neue Schaltgruppe 428 ist vom Schaltposten Ludwigshafen (IRL) bis
zum Speiseschalter S428 ein 15 kV-Speisekabel zu verlegen.

3.6.1.6 Signale

El6-Signale sind wie im Oberleitungslageplan dargestellt aufzustellen bzw. zu montieren.

3.6.1.7 Bahnerdung, SchutzmaBnahmen und Triebstromriickfiihrung
Auf den Oberleitungsmasten wird ein Riickleiterseil gefiihrt.

Im Zuge der Planung zur Neuelektrifizierung wurde eine Anpassung des Rettungskonzeptes

vorgenommen. In diesem Rettungskonzept wird durch die Elektrifizierung des Tunnels keine
OLSP gefordert.

Das Riickleiterseil schwingt zwischen den Masten N16 bis N18 (iber die Bahngrenze hinaus.

3.6.2 Elektrische Energieanlage

3.6.2.1 Elektrische Weichenheizungsanlagen (EWHA)
Allgemeines

Fir den Anschluss der elektrotechnischen Verbraucher ist ein neuer Hausanschluss des ortli-
chen Versorgungsnetzbetreibers zu errichten.

Die Standorte der Verteilungen haben sich auf Gelande der DB Netz AG zu befinden.

Alle Niederspannungsverteilungen sind in Schutzklasse Il auszufiihren.
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Anlagen DB Energie

Fir den Anschluss der neuen HV EWHA ist ein neuer Hausanschluss mit Zahleinrichtung
sowie HV DB Energie (HA/ZAS/HV DB Energie) des ortlichen VNB zu errichten. Der HA/ZAS
istim Bereich BU Tor 7a aufzustellen.

Aus der HA/ZAS werden folgende Anlagen versorgt:
e HVEWHA 7,0kVA, Zahlung in der HV DB Energie, Einspeisung liber neues Kabel

Die neue HA/ZAS/HV DB Energie ist fiir eine Leistung von 10 kVA (einschl. Reserve) auszu-
legen. Der blitzschutztechnische Grobschutz kann in der Verteilung entfallen, da dieser in der
HV EWHA vorgesehen wird.

Anlagen DB Netz

Fur den Anschluss der neuen HV EWHA ist ein neuer Hausanschluss mit Zahleinrichtung
(HA/ZAS) des ortlichen VNB zu errichten. Der HA/ZAS ist im Bereich BU Tor Siid aufzustel-
len.

Aus der HA/ZAS werden folgende Anlagen versorgt:
e HV EWHA 7,0 kVA, Zahlung in der HA/ZAS, Einspeisung (iber neues Kabel

Die neue HA/ZAS ist fiir eine Leistung von 10 kVA (einschl. Reserve) auszulegen. Der blitz-
schutztechnische Grobschutz kann in der Verteilung entfallen, da dieser in der HV EWHA
vorgesehen wird.

Fur die Weiche 528 ist eine neue elektrische Weichenheizanlage zu errichten.

Die Versorgung der Weichenheizung erfolgt aus der neuen HA/ZAS/HV DB Energie. Fiir die
Weichenheizanlage werden die bei der DB Netz AG zugelassenen Modulschranke eingesetzt.

Beim km 2,28 ist eine neu zu beheizende Weiche vorhanden. Die HV EWHA ist neben dieser
Weiche zu errichten. Die Betriebsspannung der Weichenheizung betragt 400/230 V AC 50Hz.

Es wird eine gemeinsame Backenschienen- (BH) und Verschlussheizung (VH) vorgesehen. Fiir
die automatisierte Betriebsfiihrung der Weichenheizungsanlage wird ein intelligentes Steue-
rungssystem eingesetzt.

3.6.2.2 Stromversorgungsanlagen
Die Energieversorgung des Betonschalthauses am BU 157a (Siidtor BASF) erfolgt durch den

ortlichen Energieversorger.

3.7 Anlagen der Maschinentechnik

- entfallt -
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3.8
3.8.1

3.9

Bahniibergdnge

Bahniibergang BU 157 a
BU-Sicherungstechnik:

Alle Anlagenteile der Bahniibergangssicherungsanlage BU 157a - HemshofstraRe sind ent-
sprechend den Vorschriften fiir Ausriistungen an Wechselstrombahnen zu erden.
Weitere Anpassungen im Bestand sind durch diese BaumaRRnahme nicht erforderlich.

Gleisanlagen:

Im Bereich des BU 157a bleibt die Gleislage unverindert.

BU-Belag:

Der BU Belag wird im Zuge der MaRnahme ausgebaut und wieder eingebaut.

Anlagen der DB Energie

Die Versorgung der Siidanbindung BASF mit Bahnstrom soll aus dem Sp Ludwigshafen erfol-
gen.

Urspriinglich war der Ausbau der Reservezelle K10 dafiir vorgesehen. Da BASF in der Nahe
der Strecke 3405 EMV-sensible Einrichtungen betreibt, wird fiir die Speisung der Strecke nun-
mehr aus der Zelle KO7 Ludwigshafen Rbf ein 15-kV Speisekabel zur OL-Einspeisung (Schalter
S428) verlegt. Die Verlegung des 15-kV Speisekabels sowie der Maststeuerkabel (428, S428,
X28) ist Bestandteil dieser MaBnahme.

Der bestehende Umsetzer im Sp Ludwigshafen muss gegen einen aktuellen Kompaktumsetzer
der Firma Siemens ausgetauscht werden.

Zwischen dem Neubau der OL der Siidanbindung und der Bestands-OL (Strecke 3411) wird ei-
ne uberschaltbare Schutzstrecke mit den Schaltern 911 und 912 aufgebaut. Diese OL-Schalter
werden mit den Grenz-Schaltern 1 (BASF Nordtor) und 310 (BASF Siidtor) mit einer Verriege-
lung versehen, so dass kein Energietransport tUber die Strecken 3405 und 3411 zwischen Lud-
wigshafen Hbf und Ludwigshafen-Oggersheim stattfinden kann (alles Leistungsumfang BASF).
Ebenso ist im Leistungsumfang BASF die Ubergabe der Stellungsmeldungen der 4 genannten
Schalter an die ZES Karlsruhe enthalten.

Die neuen Oberleitungsanlagen der Betriebsstellen der DB Netz AG sollen wie die Bahnstrom-
anlagen von der Zentralschaltstelle (ZES) Karlsruhe aus tiberwacht und gesteuert werden.
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3.10

Dazu sind die neuen Schalter der OL in Ludwigshafen Hbf (428, S428 mit Kurzschlussmel-
dung/KM, X28 mit KM) in die FWA des Bahnhofs einzubinden.

Am Standort Strecke 3411, Nordtor BASF, wird eine neue FWA zur Steuerung des Schalters X1
inkl. KM am Bahniibergang Oppau km 5,122 errichtet. Diese soll an die bestehende FWV Lud-
wigshafen E angebunden werden.

Kabeltrassen

Strecke Schaltposten Ludwigshafen - Strecke 3403/3404 Mast S5

Zur Verlegung eines 15-kV-Kabels muss vom Schaltposten gegeniiber dem Kantinengebdude
im Bf Ludwigshafen zu dem neuen Fahrleitungsmast S5 ein Kabelfihrungssystem erstellt wer-
den. Es ist dazu folgende Trassenfiihrung vorgesehen:

¢ Neubau einer Rohrtrasse vom Einflihrungsschacht des Schaltpostens zum Gleis der
Strecke 3403/3404.

e Parallel zur Strecke 3403/3404 wird bis etwa km 1,5 ein Kabelgraben erstellt.

e Am km 1,5 wird das Kabelfiihrungssystem als Rohrtrasse zum Stralienbereich hinun-
ter gefiihrt.

e Parallel zum StralRenverlauf wird gemald dem Eintrag im Lageplan ein Kabelgraben
bis zum Bauwerk Nr.3404/0.403/1623 erstellt.

e Die Trasse quert dann als Rohrtrasse den StraRenbereich und verlauft weiter als Ka-
belgraben am Boschungsfuld und trifft bei etwa km 0,3 auf die Strecke 3405.

e Bis zum km 0,4 verlauft die neue Trasse als Kabelgraben auf der linken Gleisseite
und quert dann auf die rechte Gleisseite. Auf der rechten Gleisseite wird die neue
Kabelkanaltrasse bis zum Mast S5 fortgefiihrt.

Der Kabelgraben hat die Abmessungen eines Grabens fiir die Verlegung von TK-Kabeln (Aus-
hubtiefe 80-120 cm, Lichte Breite der Sohle 30-45 cm)

Die Querungen werden mit einer Tiefe von 1,5m tiber SO bzw. StraRenoberflache erstellt.

Strecke 3405 km 0,478 - km 0,985

Fir die Verlegung von notwendigen Kabeln muss vom neuen Fahrleitungsmast S2 am km 0,478
rechts des Gleises bis zum Beginn des neuen Kabelkanals am km 0,675 ein Kabelfiihrungssys-
tem zur Verfugung gestellt werden. Es sind folgende zusatzlichen MalRinahmen notwendig:

¢ Neubau U-Kanal Gr.ll i.F. von km 0,478 bis km 0,488 auf der rechten Gleisseite

e Von km 0,488 bis km 0,568 kann der vorhandene Kabelkanal zur Verlegung genutzt
werden

e Neubau von U-Kanal Gr.lli.F. rechts des Gleises von km 0,568 bis km 0,697 (Es ist
vorgesehene in diesem Bereich den U-Kanal erst nach den Mastgriindungen und
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Gleisanpassungen zu erstellen und auf eine prov. Kabeltrasse im Bauzustand zu ver-
zichten)

e Der vorhandene U-Kanal auf der linken Gleisseite von km 0,568 bis km 0,675 muss
erhalten werden, da sich darin Bestandskabel befinden, die weiterhin verwendet wer-
den sollen.

e Neubau von Gleisquerungen mit an den km 0,680, 0,990, 1,169, 1,780, 1,857, 1,878
und 2,315 und 2 Schachten Groéfe Il

Der in dem Abschnitt km 0,675 - km 1,175 vorhandene U-Kanal muss wegen der Mastgriindun-
gen und Gleisanpassungen riickgebaut werden. Ein Neubau des Kabelfiihrungssystems kann
sinnvollerweise erst nach den Mastgrindungen und den Gleisanpassungen erfolgen.

Von etwa km 0,675 der Strecke 3405 bis zur SU am km 0,690 muss daher fiir den Bauzustand
(Mastgriindung und Gleisanpassung) eine prov. Kabeltrasse erstellt werden.

Fir den Endzustand wird in diesem km Bereich eine neue U-Kanaltrasse Gr.lll i.F. gebaut.

Von km 0,730 bis km 0,985 wird auf der linken Gleisseite fiir den Bauzustand (Mastgriindung
und Gleisanpassung) eine prov. Kabeltrasse gebaut. In dieser Trasse werden die beiden neuen
Kabel im Bauzustand verlegt. Fir den Endzustand wird in diesem km Bereich eine neue U-
Kanaltrasse Gr.lll i.F. gebaut.

Die neuen U-Kanaltrassen werden gemalf der Ril.800.0130 erstellt und die vorgegebenen Min-
destabstande eingehalten. Die Darstellung in den Lageplanen stellt nur den prinzipiellen Verlauf
der Trasse dar. Die Gleisquerung wird mit einer Tiefe von 1.5m tiber SO erstellt.

Strecke 3405 km 0,985 bis km 1,174 (Rampenbereich vor dem BASF Tunnel)

In diesem Abschnitt soll die vorhandene U-Kanaltrasse flir die Neuverlegung der Kabel genutzt
werden. Bedingt durch die Neuplanung der OL-Maste muss die vorh. Kabeltrasse bereichsweise
um die neuen OL-Masten verschwenkt werden. Die meisten OL-Maste werden jedoch hinter die
bestehende Stiitzwand gesetzt, die Kabeltrasse verlauft im Kabeltrog ebenerdig im Flucht- und
Rettungsweg.

Strecke 3405 km 1,174 - 1,775 ( BASF Tunnel)

In diesem Bereich wird im Rahmen der Erstellung des Flucht- und Rettungsweges eine
Rohrtrasse auf der linken Gleisseite erstellt.
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Strecke 3405 km 1,775 - 1,935 (Rampenbereich hinter dem BASF Tunnel)

Auch in diesem Abschnitt soll die vorhandene U-Kanaltrasse fiir die Neuverlegung der Kabel
genutzt werden. Zur Anbindung der BTS Station am km 1,916 wird eine Gleisquerung vorgese-
hen.

Strecke 3405 km 1,935 - 1,940

Wegen der beengten Verhaltnisse und dem geplanten Flucht- und Rettungsweg auf der linken
Gleisseite ist in den Flucht- und Rettungsweg eine integrierte Rohrtrasse bis zum km 1,940
vorzusehen.

Strecke 3405 km 1,940 - 2,328

In diesem Abschnitt muss eine neue U-Kanaltrasse erstellt werden. Ein Neubau des Kabelfiih-
rungssystems kann sinnvollerweise erst nach den Mastgriindungen und den Gleisanpassungen
erfolgen. Von km1,940 bis km 2,328 muss daher fiir den Bauzustand (Mastgriindung und Gleis-
anpassung) eine prov. Kabeltrasse erstellt werden.

Fir den Endzustand wird in diesem km Bereich eine neue U-Kanaltrasse Gr.lll i.F. gebaut.

Die neuen U-Kanaltrassen werden gemald der Ril.800.0130 erstellt und die vorgegebenen
Mindestabstande eingehalten.

Strecke 3410 Basa Ludwigshafen - km 0,690

Zur Neuverlegung notwendiger Kabel kann von der Basa Ludwigshafen bis zum 0,509 die vor-
handene Rohrtrasse im Gehweg verwendet werden. Am km 0,509 ist ein Kabelschacht vorhan-
den. Ab dem km 0,515 ist ein aufgestanderter Kabelkanal im Gleisbereich vorhanden in dem die
beiden Kabel verlegt werden kénnen. Zur Verbindung des aufgestanderten Kabelkanals und
dem Kabelschacht ist eine etwa 10 m lange Rohrtrasse zu erstellen.

Die Kabel werden bis zum Beginn der Schutzrohrtrasse am km 0,620 in dem aufgestanderten
Kanal verlegt. Parallel zu der Kabelschutzrohtrasse wird von km 0,620 bis km 0,622 eine neue
U-Kanaltrasse Gr. Il i.F. zur Kabelverlegung gebaut.

Von km 0,662 bis etwa km 0,690 kann die bestehende U-Kanaltrasse verwendet werden.

Von km 0,690 wird eine neue aufgestanderte U-Kanaltrasse im Bdschungsbereich zur Strecke
3405 gebaut.

Anl_3_EriBer_DB_Netz_GP.docx
Stand: 06.05.2015 Seite 44 von 54



Elektrifizierung Personenzuggleis Ludwigshafen/Rhein Hbf - BASF Mobility
- Abschnitt DB-Strecke 3405 - m Networks

Logistics
Anlage 1, Erlauterungsbericht

Strecke 3411 km 5,122 - 5,490

Fur die Verlegung eines OSE-Kabels vom Betonschalthaus am km 5,122 zu einem neuen Fahr-
leitungsmast mit Maststeuerschalter neben dem bestehenden Fahrleitungsmast 5-10 kann die
bestehende U-Kanaltrasse verwendet werden. Im Zuge der Ausfiihrungsplanung muss unter-
sucht werden ob die vorhandenen StralRenquerungen noch eine Verlegung des OSE Kabels zu-
lassen. Eventuell wird eine Erweiterung der Querungen notwendig

Bei km 5,490 wird eine neue Gleisquerung mit 1 x DN 110 und 2 Schachte GroRe Ill erstellt.

Die Gleisquerung wird mit einer Tiefe von 1.5m tber SO erstellt.

Die durchgefiihrte Beeinflussungsberechnung hat ergeben, dass keine Anderungen an der Be-
standskabelanlage erforderlich werden.
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4 Betroffenheit von Privaten und Tragern éffentlicher Belange

4.1 Grundeigentum

4.1.1 Voriibergehende Inanspruchnahme

Wahrend der BaumalRnahme sind voriibergehende Inanspruchnahmen von Flachen maglich.
Diese werden nach Ende der MaBnahme in den urspriinglichen Zustand wieder hergestellt.

4.1.2 Dauerhafte Inanspruchnahme

Fiir die Maste S11, S12, S12a, S13, N17 und S 40a ist Grunderwerb erforderlich. Zwischen den
Masten N16 bis N18 schwingt das Ruickleiterseil Giber die Bahngrenze hinaus. Die Flache fir
den neu zu setzenden Zaun fiir den Berlihrungsschutz muss ebenfalls dauerhaft erworben wer-
den.

Die zu erwerbenden Teilflachen sind im Grunderwerbsverzeichnis aufgelistet und im Grunder-
werbsplan ersichtlich.

4.2 Umweltschutz

Der vorliegende Landschaftspflegerische Begleitplan (s. Anlage 10.2) dient der Beurteilung der
geplanten Elektrifizierung hinsichtlich naturschutzfachlicher Aspekte (v.a. Eingriffsregelung nach
BNatSchG §14). Uber die Konfliktanalyse hinaus werden MaRnahmen festgelegt, die nétig sind,
um den gesetzlichen Erfordernissen (Bundesnaturschutzgesetz) gerecht zu werden. Er stellt die
fir die naturschutzfachliche Kompensation sowie zur Neugestaltung des Landschaftshildes er-
forderlichen MaRnahmen dar.

Da die vorgesehene Planung im Wesentlichen Auswirkungen innerhalb eines anthropogen
Uberformten Bereichs (Gleisareal) hat, wird im Rahmen der Bestandsanalyse auf eine umfas-
sende Bewertung der Schutzgiiter (Boden, Wasser, Klima/Luft, Arten und Biotope sowie Land-
schaftsbild) verzichtet. Landschaftsfunktionen, fiir die Beeintrachtigungen zu erwarten sind,
werden jedoch - soweit erforderlich - hinsichtlich der Empfindlichkeit gegentiber méglichen Wir-
kungen bewertet.

Die artenschutzrechtlichen Belange werden in einer eigenen Anlage (spezielle artenschutzrecht-
liche Priifung, saP, siehe Anlage 10.4) abgehandelt, die daraus resultierenden notwendigen
Malinahmen sind in den vorliegenden LBP eingearbeitet.

Es besteht kein Erfordernis zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung. Die entspre-
chende Einzelfallpriifung nach § 3c UVPG (Screening) ist beigefiigt (s. Anlage 10.1).

4.3 Immissionsschutz

Siehe Kapitel 4.8 Schall und Erschitterung

4.4 Medientrager

entfallt
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4.5

4.6

4.7

4.8

Behindertenbelange

entfallt

Denkmalschutz

entfallt

Brand - und Katastrophenschutz

Die Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Be-
trieb von Eisenbahntunneln® (EBA Tunnelrichtlinie) wurde fiir den Tunnel beriicksichtigt. Auf der
freien Strecke kommt die Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG® zum Tragen und ist in der Planung
beriicksichtigt worden.

Schall und Erschiitterung

Durch die geplante Elektrifizierung der Strecke Ludwigshafen (Rhein) Hbf - Ludwigshafen BASF
Siidtor werden an keinem Gebaude die Kriterien der 16. BImSchV (Bundesimmissionsschutz-
verordnung) fiir eine wesentliche Anderung erfiillt und somit entsteht kein Anspruch auf Schall-
schutzmalBnahmen, d.h. der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweges
ausgehenden Verkehrslarms wird durch das Vorhaben nicht weiter erhoht.

Schallschutz wahrend der Bauzeit (Baularm):

Die Untersuchungen zum Baularm kommen zu dem Ergebnis, dass basierend auf den zur Ver-
figung gestellten Angaben erheblichen Larmbelastungen in der Nacht nicht ausgeschlossen
werden koénnen. In Folge dessen wurden mogliche Malinahmen zur Minderung von erheblichen
Belastigungen diskutiert und bewertet. Insbesondere unter dem Aspekt der im Stadtgebiet von
Ludwigshafen vorhandenen Larmvorbelastung durch Verkehrslarm am Tage und in der Nacht
ist bei den zu erwartenden baubedingten Larmimmissionen jedoch noch von zumutbaren Belas-
tigungen auszugehen.

Tatsachliche Betroffenheiten durch die Baumalinahmen, die Notwendigkeit und der Umfang von
SchutzmalBnahmen werden insbesondere auch vom tatsachlichen Bauablauf und den zur Aus-
filhrung kommenden Baugeraten abhangen. Zum gegenwartigen Zeitpunkt wurden demzufolge
folgende organisatorische MaRnahmen im Vorfeld der BaumalBnahme aufgezeigt, um die Er-
heblichkeit potenzieller Belastigungen durch Baularm so weit wie moglich zu reduzieren:

¢ Umfassende Information der betroffenen Anwohner im Bereich des Bahnhofs tiber Art,
Umfang der Bautatigkeiten

e Benennung eines Ansprechpartners bei Beschwerdefallen

e Die ausfiihrenden Firmen werden dahingehend verpflichtet, larmarme Bauverfahren und
Baumaschinen einzusetzen, so dass Beeintrachtigungen im Sinne der AVV Baularm
bestmoglich vermieden werden.

Weitergehende MaRRnahmen zur Minderung des Baulidrms, d.h. eine Uberwachung der Baustel-
le wahrend der Durchfiihrung von Messungen und darauf aufbauenden Vorschlagen von ggf.
notwendigen Minderungsmalinahmen zum Schutz der Nachbarschaft, erscheinen insbesondere
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auch unter Berticksichtigung der Larmvorbelastung durch die Bundesstralie B44 und der Lan-
deskreisstralie L523 RheinuferstraRe sowie der darauf laufenden StraRenbahnen der Linien 4
und 10 erst bei Kenntnis der tatsachlichen Schallimmissionen auf Basis messtechnischer Unter-
suchungen zweckmaRig.

Die auf Basis der geplanten Bauverfahren abgeschatzten baubedingten Erschiitterungen lassen
unter Berlcksichtigung der Anhaltswerte der DIN 4150-2 in der schutzbediirftigen Nachbar-
schaft sowohl zum Tag- als auch zum Nachtzeitraum keine erheblichen Belastigungen von An-
wohnern im Gebaude, erwarten. Demzufolge ist aufgrund der baubedingten Erschitterungen
kein weitergehendes SchutzmaRnahmenkonzept erforderlich.

Ebenfalls sind bei den geplanten Bauverfahren etwaige Gebaudeschaden im Sinne einer Ver-
minderung des Gebrauchswertes entsprechend den Anforderungen der DIN 4150-3 generell
nicht zu erwarten.

Die Ergebnisse des Schall- und Baularmgutachtens kénnen der Anlage 11.3 Schall- und Er-
schitterungstechnische Untersuchung entnommen werden.

4.9 Elektromagnetische Vertraglichkeit
Normative Grenzwerte fiir den Personenschutz in elektromagnetischen Feldern

Fur den Schutz der Allgemeinbevolkerung gelten die Grenzwerte der 26. Bundesimmisions-
schutzverordnung (26.BImSchV, Anderung vom 14.8.2013). Darin gilt fiir die magnetischen Fel-
der bei 16,7 Hz ein Grenzwert von 300 pTes und fiir die elektrische Feldstarke ein Grenzwert
von 5 kVeu/m.

Personenschutz gegen elektromagnetische Felder

Aufgrund der vorliegenden Fahrstromdiagramme wurden die zu erwartenden magnetischen
Felder berechnet.

Sie liegen direkt neben der Trasse (z.B. Rettungsweg) bei einem Fahrstrom von 750 A im Be-
reich ohne zusatzliche SchutzmaRnahmen (z.B. Riickleitungsseile) bei max. 30 uT und damit
um den Faktor 10 unterhalb des Grenzwerts von 300 uTesder 26.BImSchV.

Auch {iber der Trasse (z.B. bei Briicken, Uberfithrungen oder an Trogwédnden) werden max. 100
M T erreicht.

Durch die fast durchgangig vorgesehene Anwendung von zusatzlich reduzierenden MalRnah-
men (Erder im Schienenbereich, Riickleitungsseile, Prell-Leiter) wird eine weitere erhebliche
Reduzierung der magnetischen Felder erreicht.

Die elektrische Feldstarke lasst sich anhand der Betriebsspannung von 15 kV und der minima-
len Fahrdrahth6éhe von 5,2 m zu max. 2,9 kV/m abschatzen. Auch dieser Wert liegt unterhalb
des Grenzwerts von 5 kV/m.
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Damit sind aufgrund der vom elektrifizierten Bahnbetrieb erzeugten elektromagnetischen Felder
in der Umgebung der Bahntrasse keine Uberschreitungen der Grenzwerte der 26. BImSchV zu
erwarten.

4.10 Kampfmittel

Im gesamten Gebiet sind Kampfmittel zu erwarten. Dazu sind im Zuge der Ausfiihrungsplanung
bzw. im Vorfeld der BaumalRnahmen Einzelsondierungen vorzunehmen.

4.11 Wasserrechtliche Tatbestande

Wasserwirtschaftliche Verhdltnisse:

Der mittlere Grundwasserstand liegt auf ~88,0 m GNHN (gemittelter Wert der Grundwasser-
messstellen N 58.1, N 59.1 und O 59.4; 2004-2013. Das MHGW (10a fiir die Messstelle N59.1)
liegt auf 89,6 m iNHN. Angaben zur GrundwasserflieRrichtung liegen nicht vor, aufgrund der
Nahe zum Rhein ist die FlieRrichtung hierhin nach Richtung Osten sehr wahrscheinlich.

Zusatzliche wasserrechtliche Schutzgiter sind im geplanten Baufeld nicht bekannt.

Die Entwasserung der bestehenden Gleistrasse erfolgt wie unter Punkt 2.2c beschrieben als
Versickerung liber die Planumsflache und teilweise zugewachsene, seitliche Gelandevertiefun-
gen.

Temporare Beeinflussungen

Eine signifikante temporare Beeinflussung der Grundwasserverhaltnisse durch die geplanten
Bautatigkeiten ist nicht zu erwarten. Es werden keine grundwassergefahrdenden Stoffe verbaut.
Bei sehr hohen Grundwasserstanden > MHGW 10 kénnten bei der Planumsherstellung an den
Trassentiefpunkten (SO ~ 90,5 m iNHN) Grundwasseraustritte auftreten. Durch Anpassung der
Bauablaufe kann hierauf reagiert und eine schadhafte Beeintrachtigung des Grundwassers
vermieden werden.

Durch das Einbringen der geplanten Rammrohrgriindungen kénnen kurzzeitig Stoffe aus oberen
Bodenschichten in den Grundwasserleiter eingebracht werden. Diese werden nach jetzigem
Kenntnisstand als schadlos eingestuft.

Standige Beeinflussungen:

Die geplanten Mastgriindungen erfolgen zum Grol3teil als Rammrohrgriindung. Diese Ramm-
rohre binden dauerhaft in den Grundwasserleiter ein. Durch die kleinraumigen Bauteile ist keine
signifikante Beeinflussung der Grundwasserverhaltnisse [ -strdmungen zu erwarten.

Geplante Gleisentwasserung:

Die Entwasserung der geplanten Gleistrasse erfolgt wie unter Punkt 3.2b beschrieben als Versi-
ckerung in den seitlichen Gelandeeinschnitte und flachenhaft durch die PSS in Abschnitten mit
KG2-Material und das Planum.
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5 Bauzeit und Baudurchfiihrung

5.1 Allgemeines

Die Inbetriebnahme der Elektrifizierung BASF Sidanbindung ist fir den Fahrplan 2019 geplant.
Die Arbeiten zur Realisierung sollen in den Jahren 2017 und 2018 durchgefiihrt werden.

Aus Sicht der Baubetriebsplanung kann das Projekt in 2 Abschnitte unterteilt werden:

a) Strecke 3405 ab km 0,570 (WA W469) bis Strecke 3402 km 7,362 (BU 1)
b) Strecke 3402 km 7,362 (BU 1) bis km 10,950 (Ende Elektrifizierung)

Beim Umbau des Abschnittes a) enden bzw. beginnen die BASF Ziige im Hauptbahnhof Lud-
wigshafen. Die Beforderung der Mitarbeiter vom Bahnhof zum Werksgelande wird wahrend der
Bauzeit durch den Einsatz von Bussen aufrechterhalten.

Beim Umbau des Abschnittes b) enden bzw. beginnen die Ziige am Haltepunkt BASF Siid.

Fur die Umsetzung des Projektes wird die Flache 6stlich der Strecke 3405 von ca. km 1,9 bis
2,3 (Zollhof) fiir den Materialumschlag genutzt. Auf dieser Flache liegen die Gleise 751 - 755
die aktuell noch tber die Weiche 510 angebunden sind. Im Vorlauf der Mallnahme muss das
Gleis 751 und die Weiche 510 oberbautechnisch gepriift werden und ggf. instandgesetzt wer-
den, so dass eine Freigabe flr Logistiktransporte tiber Gleis 751 und Weiche 510 erfolgen kann.

Im Rahmen der Erneuerung des Streckengleises 3405 ist fiir die Weiche 510 ein Riickbau mit
Lickenschluss vorgesehen.

Die Flache neben Gleis 751 (Gleise 752 - 756) werden soweit hergerichtet, dass hier Stoffe
vorgelagert bzw. abgebunkert und abgefahren werden kénnen (keine Befahrung der Gleise,
sondern Nutzung als Lagerflache).

Da die gesamte Flache sowohl fiir den Netz Abschnitt als auch fiir den BASF Abschnitt zwin-
gend bendtigt wird, erfolgt der Lickenschluss so spat wie moglich. Zusatzlich werden in Lud-
wigshafen (Rhein) Hbf fiir die Gleiserneuerung noch weitere Logistikgleise mit einer Gesamt-
nutzlange von ca. 1000 m bendtigt.

Nach dem Fahrplan 2014 wird die Strecke 3405 im tgl. Berufsverkehr von Montag - Freitag zwi-
schen 5:00 - 8:00 Uhr und 15:10 - 18:15 Uhr von Personenziigen befahren. Zusatzlich enthalt
der Fahrplan eine Giiterzugtrasse im Zeitraum 8:00 - 8:30 Uhr. Am Wochenende verkehren
morgens 2 Zige zwischen 5:00 - 6:15 Uhr und abends 2 Ziige zwischen 17:00 und 18:00 Uhr.

5.2 Bauabschnitte
5.2.1 Strecke 3405 von km 0,570 (WA W469) bis km 2,345 (BU 1)
MalRnahmen:

e Grindung, Aufstellung Oberleitungsmaste, Montage Ausleger und Kettenwerk
e Montage Stromschiene
e Erneuerung TK und LST Kabel inkl. Kabelfiihrungssystem
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e Erneuerung Oberbau mit PSS incl. Entwasserungsanlagen und Herstellung der neuer
Gleislage

e Erneuerung Oberbau im Tunnel und Herstellung der neuen Gleislage

e Montage Beriihrungsschutz

5.2.1.1 Oberbau mit PSS

Aufgrund des notwendigen Einbaus einer Planumsschutzschicht (PSS) und der augenscheinli-
che hohe Verschmutzungsgrad des Gleisabschnittes wird eine vollstandige Bettungserneuerung
(vBe) erforderlich werden. Die OberbaumafRnahmen werden konventionell mit Einsatz von Mate-
rialférder- und Silowagen (Mfs) ausgefiihrt. Die Ver- und Entsorgung der Baustelle wird von der
Bereitstellungsflache Zollhof sowie von Flachen beim Ludwigshafen Hbf versorgt. Die Erneue-
rung erfolgt in einer mehrwoéchigen durchgehenden Streckensperrung.

Die Neuerrichtung der Oberleitungsanlage erfolgt in mehreren Bauphasen.

In der der ersten Phase erfolgt in Tagsperrpausen die Baufeldfreimachung fiir die Griindungsar-
beiten.

In Phase 2 erfolgen die Griindungen, das Aufstellen der Oberleitungsmaste und die Montage
der Ausleger in tgl. Sperrpausen.

Nach der Gleiserneuerung mit Riickbau und Liickenschluss der Weiche 510 kann der letzte
Oberleitungsmast gegriindet und gestellt werden.

In der letzten Phasen erfolgt das Einziehen des Riickleiters, Herstellung der Erdungen, die Mon-
tage des Kettenwerkes und der Stromschiene.

Die Arbeiten sind Gberwiegend in Sperrpausen von 6h - 8h tagstiber vorgesehen. In Ausnahme-
fallen sind Nachtarbeiten moglich.

5.2.1.2 Leit- und Sicherungstechnik

Die Umbaumalinahmen im Bereich der BASF erfolgen als Komplettumbau, so dass diese Mal3-
nahmen im Rahmen einer ,signaltechnischen Totalsperrung® erfolgen. Die 1. Bauphase soll den
Bahnsteig Siid (BASF) ausschlieen, sodass der Zugverkehr zwischen den Betriebsstellen
Ludwigshafen (Rh) Hbf und BASF Bahnsteig Siid aufrechterhalten werden kann.

Fur die UmbaumaRnahmen im Bereich der BASF werden fiir die Aufrechterhaltung des Stre-
ckenabschnittes Ludwigshafen (Rh) - BASF Bahnsteig Siid die entsprechenden Signalanlagen
angepasst. Des Weiteren sind die Stellwerksabhangigkeiten zwischen den Stellwerken Stw Luf
und dem ESTW LBf aufrechtzuerhalten.

In der 2. Phase wird die Strecke 3405 von Ludwigshafen Hbf bis zum Hp BASF Sid gesperrt
und umgebaut. In dieser Bauphase werden im Rahmen der Streckensperrung alle Signalanla-
gen im betreffenden Bauabschnitt umgebaut.
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5.2.1.3 Montage Beriihrungsschutz

Die Tragkonstruktionen fiir die Bertihrungsschutzelemente werden gleisseitig von der Strecke
3405 unter zu Hilfenahme einer LKW-Teleskopbiihne (Hebebiihne) montiert. Bei den Eisen-
bahniiberflihrungen werden die Beriihrungsschutzelemente im Anschluss (iber die Hebebiihne
errichtet. Bei den StraBeniiberfiihrungen, den Portalen, der Uberfiihrung Geh- und Radweg so-
wie den Stiitz- und Trogbauwerken kénnen die Beriihrungsschutzelemente von der Hebebiihne
und von den oben gelegenen Stralen bzw. Gelande montiert werden. Letztere Montagemog-
lichkeit ist im Vorfeld mit der Stadt Ludwigshafen abzustimmen.

Bei der Montage des Sicherungszauns an der Trogwand Nord wird keine Hebebiihne bendtigt.
Hier wird im Vorfeld die Béschung vom Bewuchs befreit. Im Anschluss werden die Fundamente
fir die Pfosten gesetzt und geerdet. Danach werden die Zaunelemente montiert.

Anl_3_EriBer_DB_Netz_GP.docx
Stand: 06.05.2015 Seite 52 von 54



Elektrifizierung Personenzuggleis Ludwigshafen/Rhein Hbf - BASF Mobility
- Abschnitt DB-Strecke 3405 - m Networks

Logistics
Anlage 1, Erlauterungsbericht

6 Abweichung von den technischen Regelwerken der DB AG beim Entwurf

Abweichungen von Regelwerken der DB AG sind zum jetzigen Zeitpunkt an folgenden Stellen
erkennbar:

o Fachbereich Oberbau: Im Bereich der Bauwerke EU 3404 sowie SU K8 Lorientallee ist
bei den vorhandenen lichten Héhen keine Hebungsreserve méglich. Innerhalb des Tun-
nels wird eine Absenkung des Gleises um 3-5 cm erforderlich. Zusatzlich werden im Be-
reich des Tunnels Stahlbetonflachschwellen notwendig. Der Einbau von Kunstholz-
schwellen wurde im Vorfeld der Planung mit dem AnLV Fahrbahn abgestimmt und fur
nicht praktikabel angesehen. Durch diese Malnahmen kann auf eine UIG verzichtet
werden. Der Verzicht auf Hebungsreserve in den Zwangspunkten (Lorientallee und Tun-
nel) macht die Zustimmung des AnLV Fahrbahn notwendig.

e Fachbereich Oberleitung: An vorhandenen Bauwerken mit niedriger Lichter Hoéhe
LH=5,40m sind Zwangspunkte vorhanden, die eine minimale FD-Héhe von 5,00m erfor-
dern (detaillierten Anmerkungen siehe Abschnitt 6.6.1). Hierzu wurden bereits in der
Vorplanung verschiedene Lésungsmaoglichkeiten untersucht und sowohl mit den Anla-
genverantwortlichen wie auch mit DB Netz (I.NVT 43) abgestimmt.

Die Genehmigung zur Betriebserprobung der Deckenstromschiene wurde von I.LNVT 43
in Aussicht gestellt (Siehe 1. OLA-Anlage 2.3.2, Vorabstimmung mit DB Netz AG, [.NVT
43).

Fir die Rickleiterflihrung an Mehrgleisauslegern und die Verteilung von Hangern in Ket-
tenwerksabschnitten mit Langsspannweiten unter 33 m ist ebenfalls eine UiG erforder-
lich.

e Fachbereich Kunstbauten: Bei den Trogwanden Nord und Sid im Bereich des Sudpor-
tals wurden in Abstimmung mit dem Fachautor der RiL 99701 (siehe 3. Anlage 2.3.1)
und dem Bauherrn Sonderlésungen zu den Bertihrungsschutzmalinahmen gefunden, da
hier besondere ortliche Gegebenheiten vorliegen. GemaR RiL 99701 waren an beiden
Trogwanden seitlich Hindernisse als Berlihrungsschutz erforderlich, da der geforderte
Mindestabstand in beiden Fallen unterschritten wird.

Die Trogwand Sid ist von oben (6ffentlicher StraRenraum) nicht zuganglich und von un-
ten (Gleisbereich) nur mit Hilfsmitteln erreichbar. Die Flache oberhalb der Trogwand Siid
wird nicht als Standflache betrachtet. Das bedeutet, dass trotz nicht eingehaltenen Min-
destabstandes keine Bertihrungsschutzmalinahmen zu treffen sind.

Die Trogwand Nord ist nur von oben (6ffentlicher StraBenraum) zuganglich. Von den
Gleisanlagen ist sie nur mit Hilfsmittel erreichbar. Oberhalb der Trogwand Nord wird im
Bereich der Bahngrenze, die ca. 1,4 m bis 2,0 m hinter der Trogwand verlauft, ein Siche-
rungszaun gesetzt.

e Fachbereich LST: Die neue automatisierte Torsteuerung des Gleistors (Werktor TSUED)
der BASF SE ist im Regelwerk der DB AG nicht enthalten und soll auf dem Werksgelan-
de der BASF SE neu errichtet werden. Des Weiteren bestehen zwischen den Stellwer-
ken ESTW LBf (BASF SE) und Stw Luf (Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf) vorhandene Abhan-
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gigkeiten und gegenseitige Uberwachungen. Diese in Betrieb befindlichen Bestandsab-
hangigkeiten (Schaltungen) diirfen im Zuge der neuen automatisierten Torsteuerung des
Gleistors (Werktor TSUED) im Bereich des Stellwerkes Luf nicht verandert werden, um
den Bestandschutz aufrecht zu erhalten. Eine vergleichbare Torsteuerung mit den ent-
sprechenden Stellwerksabhangigkeiten und Uberwachungen wurde bereits im Bereich
der BASF SE Nordzufahrt (Werksgelande) realisiert und genehmigt. Die neue automati-
sierte Torsteuerung (Werktor TSUED) wird zum ESTW-A BASF (BASF SE) geschaltet
und wird entsprechend der technischen Ausriistung tberwacht und gesteuert. Die ent-
sprechenden Meldungen, sind wie im Bestand, zum Stw Luf (Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf)
zu ubertragen. Im Vorfeld wurden beziiglich der Beibehaltung des Bestandschutzes die
entsprechenden Schaltungen gesichtet, sodass unter Einhaltung der angegebenen
Randbedingungen der angestrebten Losung zugestimmt werden kénnte. Im Vorfeld der
Realisierung sind die technischen Abhangigkeiten (Schaltungen) durch die Signal-
baufirma aufgrund der neuen Bedingungen und Abhangigkeiten zu entwickeln und zu
genehmigen. Nur mit den fiir diesen Einzelfall genehmigten Schaltungen ist die ange-
dachte Losung realisierbar. Bei Nicht-Realisierbarkeit der Schaltungsanpassungen an
das Stw Luf ist ggf. eine Ausnahmegenehmigung durch die Signalbaufirma einzuholen.

Die signaltechnischen Bestandsanlagen im Bf Ludwigshafen (Rh) Hbf weichen teilweise
von den Vorschriften und Regelwerken der DB AG ab. Dies trifft besonders bei der im
Bahnhof angewandten Linksaufstellung von Signalen sowie der Unterschreitung der
Vorsignalabstande bei einer Bremstafel von 400m zu.

Im Zuge der Baumalinahmen wird das Zwischensignal C und das Vorsignal h nicht
umgebaut und verbleiben weiterhin links vom Fahrgleis (Bahnhofsgleis).

Des Weiteren sind im Bestand aufgrund der Tunnellage folgende verkiirzte Vorsignalab-
stande vorhanden:

o Vorsignal h zum Zwischensignal H: 342m
o Vorsignal d zum Zwischensignal D: 275m

Die Signalstandorte werden im Rahmen dieser Umbaumalinahmen nicht verandert, so-
dass die bestehenden Abweichungen von den geltenden Vorschriften weiter bestehen
bleiben (Bestandschutz). Diese Signalstandorte sind im Zuge der Ausfiihrungsplanung
vom Verantwortlichen der DB AG zu bestatigen. Wir empfehlen dem AG eine Bestati-
gung fir den Erhalt des Bestandschutzes einzuholen. Im Rahmen der nachsten Pla-
nungsphase sind fiir die verkiirzten Vorsignalabstinde (Bremswegabstande) fahrdyna-
mische Bremswegberechnungen zu erstellen.

Ferner sind fiir die Zwischensignale B und C (Ludwigshafen (Rh) Hbf) keine Durch-
rutschwege vorhanden bzw. eingerichtet (D-Weg kleiner 50m). Fiir die Beibehaltung der
fehlenden Durchrutschwege (DW = 0) hinter den Zwischensignalen B und C ist der AG
zustandig. Es wird daher empfohlen, dass der AG sich eine Bestatigung vom Standigen
Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters einholt.
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