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Einleitung

1 Einleitung

11 Vorbemerkung

Das Eisenbahnnetz Deutschlands erstreckt sich tUber eine Lange von rund 38 400 km.
Die Basis fir den erfolgreichen Betrieb dieses Verkehrsnetzes ist ein regelmaliger,
der Nutzung angepasster Aus- und Umbau der Infrastruktur. Dadurch wird einerseits
die Sicherheit des Verkehrs und andererseits die Bewaltigung des
Verkehrsaufkommens gewéhrleistet.

Die Planung eines Bahnbauprojektes fordert im Durchschnitt 20 Jahre vom
Planungsbeginn bis zur Inbetriebnahme von Neu- oder Ausbauprojekten auf der
Schiene. Verschiedene Faktoren sind ausschlaggebend fir diese enorme
Planungsdauer. Das Vorhaben wird nach Ausarbeitung einer groben Struktur vom
Eisenbahnbundesamt geprift. Zusatzlich zur Erstellung der bautechnischen
Malnahmen muss die notwendige Sperrung des Baubereiches in den Fahrplan
eingearbeitet werden. Das geschieht bis zu 10 Jahre im Voraus. Mit dem Beginn der
Bauausfiihrung ist ein Grol3teil der Realisierungszeit bereits abgeschlossen.

Das Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig - Dresden” ist ein Grol3projekt der
Deutschen Bahn. Es erfolgt ein Umbau der Strecke 6363 zwischen den Kilometern
69,707 und 79,050. Der Baubeginn der zweigleisigen elektrifizierten Strecke erfolgte
im Juni des Jahres 2020. Das vertraglich vorgeschriebene Ende der Baumalinahme
ist der 12.12.2025. '

Der Umbau des Streckenabschnittes erfolgt halbseitig. Ein Gleis wird umgebaut,
wahrend das andere Gleis weiterhin fir den Bahnverkehr freigegeben ist. Wahrend
der Bauphase 1 wurde bereits die bahnlinke Seite des Streckenabschnitts erneuert.
Das rechte Gleis der Trasse wird in Bauphase 2 umgebaut. Die Gleisanlagen werden
vollstdndig bis auf den tragfahigen Grindungshorizont des Bahnkdrpers
zurtickgebaut. Im Anschluss wird die Anlage entsprechend der aktuell geltenden
technischen Regeln erneuert.

Das ausfuhrende Unternehmen der BaumalRnahme ist die STRABAG Rail GmbH. Als
Teil des STRABAG SE- Konzerns ist das Unternehmen zustandig fur die Umsetzung
von Arbeiten fur schlisselfertige Eisenbahnverkehrsanlagen. Das von der STRABAG
Rail GmbH abgedeckte Leistungsspektrum umfasst verschiedene Aufgabenbereiche,
wie beispielsweise:

- den Bau von Gleisanlagen mit Schotteroberbau und Fester Fahrbahn

- den maschinellen Gleisumbau

- den gleisgebundenen Tiefbau

1 (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
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Einleitung

- Bahnibergange und Bahnsteige

- den gleisbezogenen Ingenieurbau

und verschiedene Arbeiten im Bereich der Bahnlogistik sowie der Vermessung.

1.2 Problemstellung und Zielstellung

Das GroR3projekt ABS Leipzig - Dresden, Abzw. Zeithain - Leckwitz, erstreckt sich tiber
eine Lange von rund 10 km. Entsprechend des groRen Volumens der anfallenden
Masseguter stehen in diesem Bauvorhaben mehrere Lagerméglichkeiten zur
Verfigung. Diese unterscheiden sich jeweils durch die Méglichkeiten der Zuwegung,
der Flache sowie entsprechender Lagerkapazitat und Lage. Um eine reibungslose
Ausfihrung der Tiefbaumallnahmen zu erzielen, muss ein Massen- und
Logistikkonzept erstellt werden. Dieses sichert einen koordinierten Kreislauf der
Ausbaustoffe.

Das Ziel der Arbeit ist es, ein fundiertes Massen- und Logistikkonzept fiir dieses
konkrete Bauvorhaben in Zeithain aufzustellen. Zunadchst werden im Zuge der
Vorbetrachtungen folgende Punkte bearbeitet:

- Die Berechnung der Abtragsmassen, gegliedert nach Art und
Wiederverwertung, unter Beachtung der entsprechenden Beprobungen

- Die Betrachtung der zur Verfigung stehenden Lagerplatze sowie die
Berechnung der gegebenen Lagerkapazitéat

- Die optimale Verteilung der Massen auf die einzelnen Lagerplatze

- und die Erarbeitung der einzelnen Zu- und Abfuhrmdglichkeiten zu den

jeweiligen Lagerplatzen.

Wahrend der Umsetzung des bestehenden Massenkonzeptes in Bauphase 1 haben
sich unerwartete Mehrmengen und somit zusatzliche Arbeits- und Zeitaufwénde
ergeben. Durch die Auswertung der Abweichungen kdnnen Schlussfolgerungen fir die
Erstellung des Konzeptes der bahnrechten Seite (Bauphase 2) gezogen werden.
Durch die Einarbeitung der getroffenen Erkenntnisse wird versucht, einem &hnlichen
unerwarteten Uberschuss entgegenzuwirken.

Mit der entsprechenden Vorplanung soll ein reguliertes Arbeiten mit den Massen
ermdglicht werden. Durch kurze Umschlagwege und einen effizienten Einsatz der
Baumaschinen lassen sich zusatzliche Kosten fir die notwendigen Transportmittel, die
Maschinen, die Kraftstoffe und das jeweilige Personal einsparen. Zudem ist eine gute
Vorbetrachtung die Grundlage fur eine effiziente Nutzung der Arbeitszeit. Wird
beispielsweise Material, welches zur Verwertung verwendet werden kann, auf einem
abgelegenem Lagerplatz zwischengelagert, kbnnen wahrend des Umbaus zuséatzliche
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Einleitung

Transportmittel sowie Maschinen zum Umtransportieren notwendig werden. Durch
eine Betrachtung der Ausbaustoffe sowie der dazugehdrigen Verwertung kann die
Verteilung gezielt geplant werden.

Das Konzept soll eine Ubersicht der Logistik darstellen. Die fur die Durchfiihrung
relevanten Informationen sollen Gberschaubar dargestellt werden. Das ermdglicht ein
einheitliches Verstandnis und tragt somit zu einem gut organisierten Arbeitsablauf bei.

Seite 3



Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden®

2 Bauvorhaben ,,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden

2.1 Vorstellung des Bauvorhabens

Im Bauvorhaben Ausbaustrecke Leipzig- Dresden erfolgt ein Streckenausbau. Das
Ziel des Grol3projektes ist die Verbindung des séchsischen Wirtschaftsraumes mit den
Industriezentren Westdeutschlands. Der Ausbau der Strecke ermdglicht eine
Steigerung der Hoéchstgeschwindigkeit von ve = 160 km/ h auf ve= 200 km/h. Daraus
resultieren klrzere Fahrzeiten und eine Entlastung der bestehenden Infrastruktur. 2

Der Umbau der Strecke, inbegriffen der Oberbaumalinahmen, beginnt bei km 69,760
bahnrechts und bei km 69,707 bahnlinks (Abzweig (Abzw) Zeithain Bogendreieck). Die
Gesamtlange der MalRnahme betragt rund 10 km und endet bei dem Streckenkilometer
79,050 (Abzw Leckwitz). Die Baustelle schliel3t an den bereits ausgebauten Bestand
des Abschnitts zwischen den Abzweigstellen Leckwitz und Kottewitz an.
1 ‘= Abzweig Zeithain
T e P Rt
TR Ty SN
. 3 h ?.Gau tz,;‘i‘
Rle’sa ‘\ e Nunéhmz ﬁ"

Abzweig Leckwitz
. Weiﬂi e \

Abbildung 1  Ausbauabschnitt Strecke 6363
Bau Info Portal, BV Zeithain

Die Lage der Gleistrasse ist mallgebend fiir verschiedenste Kriterien der
Bauausfiihrung. Dazu zahlen die Auswahl des Umbauverfahrens, Anschliisse an das
StralRennetz fur Ab- und Zufuhrmdglichkeiten, Zuwegung zum Baufeld und
Eingleisstellen fur Zweiwegebagger oder andere gleisgebundene Baumaschinen.
Zunéachst erfolgt die Betrachtung des anliegenden Strallennetzes. Der Bauabschnitt
liegt stdostlich von Riesa und fiihrt durch die Gebiete der Kommunen Zeithain,
Glaubitz, Nudchritz, Priestewitz und Niederau im Landkreis Meil3en.
Zufahrtsmoglichkeiten bestehen Gber die BundesstralRen B169 und B98. Des Weiteren
liegen die Moritzer Strale (Zeithain), die S88 und S40, die Poststralie (Glaubitz), die
Wiesentorstale (NUnchritz) und die Bahnhofstralde (Weil3ig) in unmittelbarer Nahe der
Gleisanlage. Die Zuwegungen des Strallennetztes sind elementar fir das
Logistikkonzept. 3

2 online: (BaulnfoPortal 2020)
8 vgl. unveroffentlicht: (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
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Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden®

Die Hohenlage des Bahnkérpers im Bezug zum benachbarten Geldnde kann
verschiedene Vor- und Nachteile fir die anstehenden Arbeiten verursachen. Umso
grolier die Hohendifferenz ist, desto schwerer kann das Baufeld von auf3erhalb erreicht
werden. Ein Groliteil der Arbeiten muss im Baufeld oder gleisgebunden ausgefihrt
werden. Weitere Nachteile kénnen sich aus den an den Bahnkdrper heranreichenden
Bebauungen sowie natirlichen Einschrankungen wie beispielsweise Gewésser,
Biotope oder Waldgebiete ergeben. Diese Bereiche schranken die Erreichbarkeit des
Baufeldes ein.

Die Gleistrasse des Bauvorhabens weist unterschiedliche H&henlagen mit einer
Differenz zum Nachbargelande von bis zu 5 m auf. In den bewohnten Ortslagen ist die
Hbéhenlage zumeist annahernd geldndegleich. Vereinzelt treten geringe
Hoéhendifferenzen um etwa 1 m auf. Ausgenommen davon ist der Bereich des
Haltepunkt Nunchritz (km 74,200 bis km 75,600). Dieser Bereich weist eine
ausgepragte Dammlage auf, mit einer Héhe von etwa 5 m. In aufsteigender
Kilometrierung befinden sich in den Ortslagen Zeithain, Glaubitz, Nunchritz, Zschaiten,
Bf Weillig, Leckwitz und Naundérfchen Wohnbebauungen in Wohn- und
Mischgebieten. Aulierdem sind Kleingartenanlagen, Flachen mit schulischer Nutzung
in NUnchritz und Industriegebietsflachen vorzufinden. Vereinzelt existieren Flachen mit
gewerblicher Nutzung und Sondergebietsflachen mit Sporteinrichtungen. 4

FUr die Durchfihrung dieser komplexen BaumalRnahme ist die Zusammenarbeit
verschiedener Gewerke erforderlich. Hierzu zahlen insbesondere:

Leistungen des Oberbaus/ Gleistiefbaus

- Oberbau/ Tiefbau im Bf Weildig und Streckengleise; Einbau von Bauweichen
- Neubau von zwei Rangiergleisen

- Arbeiten an der Tiefenentwéasserung

- Ruck- und Neubau von Bahnsteigen

- Baustrallen, Zuwegungen und BE- Flachen

Leistungen des Ingenieurbaus

- Herstellung von Stitz- und Larmschutzwanden

- Errichtung von 3 Eisenbahniberfiihrungen und zwei Stralleniberfiihrungen
im Zuge von BahnlUbergangsbeseitigungen

- Ersatzneubau von drei Eisenbahniberfihrungen und Anpassungsarbeiten

an vier Eisenbahnbriicken

4vgl. unveroffentlicht: (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
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Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden®

Leistungen an den Personenverkehrsanlagen

- Behindertengerechter Ausbau der Bahnsteige in den Haltepunkten Glaubitz
und Nunchritz

sowie

Leistungen an der Streckenausriistung

- Umbau der Leit- und Sicherungstechnik (LST), den 50- Hz- und
Telekommunikationsanlagen

- kompletter Ersatzneubau der Oberleitungsanlagen. °

2.2 Technologischer Ablauf

Durch die DB Netz AG werden im Bauvertrag einzelne Ausfihrungsfristen festgelegt.
Diese sind an verschiedene Bauphasen gebunden. Der Beginn der auszufihrenden
Leistungen war im Vertrag fur den 30.06.2020 festgesetzt. In der Bautechnologie ist
der Umbau in funf groBen Bauphasen vorgesehen.

Die Bauphasen sowie die dazugehérigen Leistungen sind in der Anlage 1 dargestellt.
In der Ubersicht ist der Umbauabschnitt schematisch dargestellt. Zudem wird zu den
einzelnen Bauphasen ein Zeitraum der Bauzustande angegeben. Der Umbau der
Strecke wird jeweils in Rot gekennzeichnet. Die einzelnen Anmerkungen entlang der
Trasse geben die Leistungen an, welche in der angegebenen Bauphase auszufiihren
sind.

Die Bauphase 0 umfasst 9 Monate, in denen die vorbereitenden Malinahmen
durchzufihren sind. Dazu zahlen beispielsweise das Herstellen von
Baustellenzufahrten, BE- Flachen, eines Gleisldngsverbaus und einer provisorischen
Kabeltrasse.

In Abbildung 2 (Seite 7) ist der Baufortschritt der Eisenbahnlberfiihrung der
BahnhofstralRe in Bauphase 0 dargestellt. Zu diesem Zeitpunkt ist die Uberfahrt zur
BE- Flache hergestellt. Des Weiteren wird die Lagerflache planiert. Beide Gleise liegen
in der Ausgangslage.

5 (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
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Zufahrt BE- Flache B\

—

i

Abbildung 2 EU Bahnhofstrafke, BP 0 (04.2021)

Drohnenaufnahme, interne Unterlagen

Die Abbildung 3 ist eine Drohnenaufnahme der Bauphase 1. Diese Bauphase umfasst
eine Zeitdauer von ca. 18 Monaten. In dieser Zeit findet der Umbau des linken
Streckengleises statt. Es erfolgt der Ausbau des Gleisrostes, des Gleisschotters und
des oberen Bereiches des Bahnkorpers. Der Abtransport und die Zwischenlagerung
wird entsprechend des angefertigten Logistikkonzeptes ausgefiihrt. Zusatzlich finden
Ruck- und Neubauarbeiten an verschiedenen Ingenieurbauwerken statt. Im Bereich
von km 77,000 findet der Ersatzneubau von vier Durchlassen statt.

Abbildung 3 Km 72,600 Glaubitz, Bauphase 1

Drohnenaufnahme, interne Unterlagen

In der Abbildung 3 ist zu sehen, dass das hier rechte Gleis (bahnlinks) bereits
ausgebaut ist. Die Abgrenzung zum Betriebsgleis erfolgt durch die feste Absperrung.
Im Anschluss wird die Gleistrasse betriebsbereit wiederhergestellt. Fir zusatzliche
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Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden®

Rangiergleise wird eine Dammverbreiterung bei km 76,200 vorgenommen. In den
Haltepunkten Ninchritz und Glaubitz werden die Auflenbahnsteige gleisbezogen
erneuert. Die Eisenbahniberfiihrungen an der Bahnhofstralle und Poststrale werden
mit Beginn der Bauphase 1 umgebaut. Die folgende Abbildung ist eine Aufnahme der
BahnhofstraRe nach dem aktuellen Bauzustand (06.2022). Zur Darstellung des
aktuellen Baufortschritts ist die Abbildung 2 zum Vergleich zu betrachten.

| \ IZufahrt BE- Flache | -
-1’-. —— -

. St 4T
B

Abbildung 4  EU BahnhofstralRe, BP 1 (06.2022

Drohnenaufnahme, interne Unterlagen

In der Abbildung 4 der Eisenbahniberfiihrung in BP 1 ist bereits die Linienflihrung der
Unterfihrung zu erkennen. Teile das Ingenieurbauwerks sind bereits fertig gestellt. Die
BE- Flache ist vollstandig planiert und die Container des AG sind aufgestellt.

Mit dem Ubergang in die Bauphase 2.1 ist in einer Totalsperrung eine Bauweiche im
Abzw Leckwitz in Betrieb zu nehmen. In dem 10 Monate langen Zeitabschnitt sind
keine Arbeiten im Gleisbereich vorgesehen, da auf beiden Gleisen der Regelverkehr
durchgefuhrt wird. Die fur die Aufnahme des Regelverkehrs erforderlichen
Aufwendungen umfassen bspw. Fahrdraht- oder Gleislagekorrekturen mit
gegebenenfalls erforderlichem Spannungsausgleich.

Die Bauphase 2.2 erstreckt sich Uber eine Dauer von 18 Monaten. In dieser Zeit wird
die bahnrechte Seite der Strecke gesperrt. Der Umbau umfasst identisch zu der
bahnlinken Seite den Ober- und Tiefbau. Die Ingenieurbauwerke, die in Bauphase 1
halbseitig hergestellt wurden, werden in dieser Bauphase vervollstdndigt. Im
Haltepunkt Glaubitz und Nunchritz werden die Bahnsteige der bahnrechten Seite
erneuert. Zuletzt folgen die Arbeiten der Leit- und Sicherungstechnik.

Vor dem Ubergang in die Bauphase 3 findet eine Totalsperrung statt, in welcher
bauzeitliche Weichen und Anbindungen riickgebaut werden. Anschlielend wird das
bahnrechte Gleis in Betrieb genommen. Die Eisenbahnuberfihrung sowie die
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Bauvorhaben ,Ausbaustrecke Leipzig- Dresden®

FuRgangerunterfihrung werden fertiggestellt. Zudem findet der Bau der
Larmschutzwande im Bereich von km 72,000 bis km 74,000 und km 77,000 statt.
Bauphase 3.1 ist die letzte Phase des Umbaus. Es erfolgen letzte Arbeiten der LST
inbegriffen den Stellwerken und an den Durchléassen.

Im Bauvertrag werden die Fertigstellung und Berdumung sowie die Ubergabe der
Freistellungserklarungen am 12.12.2025 durchgefihrt. Der Beginn der
VOB- Abnahmen ist im Bauvertrag unter § 5 fir den 05.01.2026 festgelegt. Endtermin
fur die Fertigstellung aller vertraglichen Leistungen ist der 15.07.2027. ©

2.3 Bauvertragliche Leistungen und Randbedingungen

Fir die Ausfihrung der Baumalnahmen wurde durch die DB Netz AG die
Arbeitsgemeinschaft (ARGE) STRABAG Rail GmbH und Hentschke Bau beauftragt.
Die Firma STRABAG Rail GmbH ist zustandig fur die Durchfiihrung der wesentlichen
Tief- und Gleisbauarbeiten. Die Firma Hentschke Bau ist federfihrend bei dem Rick-
und Neubau von Ingenieurbauwerken der BaumaRnahme. ’

Fur die Ausfihrung der Arbeiten werden in den Logistikplan der DB Netz AG
Betriebspausen oder Gleissperrungen eingearbeitet. Die Einarbeitung der Baustellen
in die Plane der Logistik geschieht bis zu 6 Jahre im Voraus, wodurch ein zuséatzlicher
Bedarf an Sperrpausen nur bedingt verwirklicht werden kann. Die durch den AG
beantragten Sperrpausen beinhalten die Bauausfihrung durch samtliche Gewerke der
Ausschreibung und Abnahmeleistungen. Zudem ist zu beachten, dass die
Sperrpausendauer nicht der Dauer des méglichen Arbeitseinsatzes entspricht. In dem
Zeitfenster der Sperrpause sind die notwendigen Zeiten fir die Sicherung der
Baustelle, die Sperrung des Gleises sowie die An- und Abfuhr der Gerate und
Baumaschinen zu berlcksichtigen. In der Vorbemerkung wird zur Planung der
Arbeitszeit empfohlen eine Stunde zu Beginn und am Ende der Sperrpause
einzurechnen. Die gegebenen Sperrpausen und deren Dauer sind der Betriebs- und
Bauanweisung (Betra) zu entnehmen. 8

Auf Grundlage des Arbeitens im Anschluss zu einem befahrenen Gleis werden
verschiedenste Sicherungsmallnahmen erforderlich. Alle Arbeiten, die im und am
Gefahrenbereich des Gleises anfallen, durfen nur unter dem Schutz der
Sicherungsmalnahmen zur Sicherung gegen Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb
durchgefiihrt werden. Vor Beginn der Arbeiten sind die im Sicherungsplan
vorgegebenen MalRnahmen auszuflhren. Zum Abgrenzen unbefahrener Gleise und
zur Abriegelung gesperrter Gleise werden Sh2- Scheiben sowie Weichenschlésser zu

6 vgl. unveroffentlicht: (Bauvertrag ABS L- D 2020)
7 vgl. unveroffentlicht: (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
8 (Bahnbau und Bahninfrastruktur 2017)
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Beginn der Sperrpause vom AN aufgestellt und zum Sperrpausenende wieder entfernt.
Dies geschieht in Zusammenarbeit mit dem Technisch Berechtigten. Der AG vergibt
die Sicherungsleistungen an ein Bewachungsunternehmen. Wahrend des einseitigen
Umbaus der Gleistrasse findet eine Abgrenzung der Baustelle zum Betriebsgleis durch
eine feste Absperrung statt. Sind Arbeiten im Gefahrenbereich des Betriebsgleises
durchzuflihren oder wird dieses Uberquert, ist eine zusatzliche Sicherung durch
Sicherungsposten anzuwenden. °

Durch die verschiedenen am Bauvorhaben beteiligten Unternehmen sind ebenfalls bei
der Flachennutzung Kriterien zu beachten. Die BE- Flachen und Baustralen werden
neben den Unternehmen der ARGE von anderen Unternehmen (Siemens,
Versorgungsunternehmen Medien Dritter) benutzt. Die unbefestigten Wege und
Vegetationsflachen, die als Baustralfen und Baustelleneinrichtungsflachen genutzt
werden, sind durch den AN entsprechend den zu erwartenden Belastungen aller an
der Baudurchflihrung Beteiligten auszubauen. Dazu sind die in der Beschreibung
gegebenen Mindestmalde einzuhalten.

Fur die Organisation der Baustellenlogistik hat der AN Abstimmungen mit den
beteiligten Firmen auf der Baustelle rechtzeitig zu fiihren damit keine Behinderungen
der Ver- und Entsorgung seiner Baustelle auftreten. °

9 vgl. unveroffentlicht: (Besondere Vertragsbedigungen)
10 vgl. unveroéffentlicht: (Baubeschreibung /Vorbemerkung Bauvorhaben ABS L- D 2019)
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Gesetzliche Grundlagen fir die Verwertung der Ausbaustoffe

3 Gesetzliche Grundlagen fiir die Verwertung der
Ausbaustoffe

Fir die Verwertung von Bdden existieren verschiedene Gesetze, Normen, Richtlinien
und Verordnungen. Unter Einhaltung dieser kann der entnommene Boden
wiederverwendet werden. Die Verwertung bringt sowohl wirtschaftliche als auch
umwelttechnische Vorteile mit sich. Grundlage fir die weitere Verarbeitung ist die
Qualitat des vorliegenden Aushubs und die vorgesehene Verwendung. Als Grundsatz

gilt:

,Bei der Verwertung, der erneuten Verwertung oder der weiteren
Behandlung und/ oder Ablagerung von Abféllen diirfen
Beeintrdchtigungen des Wohls der Allgemeinheit nicht zu erwarten
sein.“ 11

AnschlielRend werden die verschiedenen Gesetzte und Vorschriften betrachtet, welche
die Verwertung des abgetragenen Materials regeln. Folgende Reglungen werden
aufgefihrt:

- Bundesbodenschutzgesetz

- Kreislaufwirtschaftsgesetz

- LAGA M20

- DIN 19731- Verwertung von Bodenmaterial
- RIL

Bei der Anwendung der gesetzlichen Vorgaben ist darauf zu achten, dass die
Einhaltung der Bundesgesetze in jedem Fall Vorrang hat. Die Mittteilung der LAGA,
die Normen und Richtlinien geben weitere Eingrenzungen und detaillierte Angaben fir
den Umgang mit den Massen basierend auf den Gesetzen.

Die LAGA (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall) M20 ist ein technisches Regelwerk fur
die schadlose Verwertung von mineralischen Abféllen und die Bewertung dieser. Das
Regelwerk unterscheidet die Verwertung mineralischer Abfalle als Masseguter oder
als Zuschlagsstoff bei der Herstellung von Bauprodukten. AnschlieRend erfolgt die
Bewertung einer maglichen Wiederverwertung der auszubauenden Stoffe. 2

Im Anschluss zu einer Beprobung eines ausgebauten Massegutes folgt die Zuordnung
in die jeweilige Zuordnungsklasse. Die jeweiligen Klassen kennzeichnen die
Belastungsstarke flir anstehende Bo&den und Stoffe mit Schadstoffgehalten.
Entsprechend dieser ermittelten Belastungen wird der mdgliche Wiedereinbau

1 (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall Mitteilung 20 (LAGA M20 2003) S12
12 (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall 1992)
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beziehungsweise die Verwertung dieser Stoffe durch festgelegte Obergrenzen
definierter Einbauklassen festgelegt.

Materialien der Klassifizierung:

- Z 0 sind kaum oder nicht belastet.

- Z1.1und Z 1.2 weisen geringe Schadstoffgehalte auf. Die Verwertung wird
minimal eingeschranki.

- Z 2 weisen Schadstoffgehalte auf. Diese Stoffe sind ausschliel3lich unter der

Einhaltung vorgegebener Kriterien verwertbar.

Die nachfolgend beschriebenen Einbauklassen regeln die mégliche Wiederverwertung
der gemal der Zuordnungswerte Z 0 bis Z 2 Kklassifizierten Bdden im Erd-,
Verkehrswege-, Landschafts- und Deponiebau.

Die Einbauklasse 0 stellt eine uneingeschrankte Verwertung von geeignetem
Bodenmaterial in einer bodendhnlichen Anwendung dar. Es kénnen Béden mit dem
Zuordnungswert Z 0 verbaut werden. Die Einbauklasse 1 gibt einen eingeschrankten
offenen Einbau vor, der wasserdurchlassig ist. In dieser Einbauklasse wird die
Verwendung von Baustoffen der Zuordnungswerte Z 1.1 und Z 1.2 vorgegeben. Die
Einbauklasse 2 umfasst einen eingeschrankten Einbau mit definierten technischen
Sicherungsmalnahmen, der gering oder nicht wasserdurchlassige Eigenschaften
vorweist. In dieser Klasse kénnen Abtragsmassen bis zu einer Qualitat von Z 2 verbaut
werden. Belastete Massenglter, die ungiinstige Kornzusammensetzungen aufweisen
oder kontaminiert sind und somit nicht den Zuordnungswert Z 2 erhalten kénnen,
missen auf Deponien gelagert oder durch eine Behandlung verbessert werden. Die
Deponien werden in drei Klassen gegliedert. Boden der Zuordnung bis Z 3 kann auf
einer Deponie der Klasse | gelagert werden. Aushub mit einer Qualitat bis Z 4 ist auf
Deponien der Klasse Il zu lagern. Die Deponieklasse Il ist fur die Ablagerung von
Boden bis zu einem Zuordnungswert von Z 5 zulassig.

In Wasserschutzgebieten existieren zusatzliche Verordnungen, die die Verwertung
von mineralischen Abféllen eingrenzen und zum Teil untersagen.

Fir die Sicherstellung einer schadlosen Verwertung gemafl § 5 Abs.3 KrW-/ AbfG ist
eine Dokumentation des Einbaus von Abféllen anzufertigen. Die Dokumentation wird
zum Beispiel bei Nachforschungen von Behoérden fir den Nachweis des
ordnungsgerechten Verwertungsweges kontrolliert. 14

AuBer der LAGA enthalt das Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchG) weitere
maldgebliche Vorschriften fur die Verwertung. Das Ziel des Gesetztes ist es nachhaltig
die Funktion des Bodens zu sichern oder wiederherzustellen. Zunéchst sind

13 (LAGA- Informationsschrift Abfallarten 41 1992)
14 (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall Mitteilung 20 (LAGA M20 2003)
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verschiedene Begrifflichkeiten, wie z.B. Altlasten, schadliche Bodenveranderung oder
Verdachtsflachen, definiert. AuRerdem regelt es die Pflicht zur Gefahrenabwehr und
Vorsorge, vorzunehmende Gefahrdungsabschatzungen, die Untersuchungen, die
Sanierung und anfallende Buligeldstrafen bei VerstdéRen. §13 des BBodSchG
beschreibt die Anspriiche an die Sanierungsplanung und die dazugehdrigen
Untersuchungen. Aufgrund eines Gutachtens und dessen Auswertung wird ein
Sanierungsplan erstellt. Dieser beinhaltet die Gefahrdungsabschatzung, Angaben zur
bisherigen und kinftigen Nutzung des Bodens, KontrollmalRnahmen und die Dauer der
Durchfihrung. Sind Béden nicht sanierungsbedurftig, ist der Wiedereinbau auf
Grundlage des §6 BBodSchG durchfiihrbar. 15 16

Die Grundlage fur die Wiederverwertung von Bédden wird durch das
Kreislaufwirtschaftsgesetz (KrWG) gegeben. Der Zweck des Gesetzes ist es, die
Schonung natirlicher Ressourcen zu férdern und den Schutz von Mensch und Umwelt
bei der Bewirtschaftung und Erzeugung von Abfillen sicherzustellen. ' Laut
§7 Abs. 2 KrWG sind die Erzeuger oder Besitzer von Abfallen zur Verwertung dieser
verpflichtet. Die Verwertung hat Vorrang zu deren Beseitigung. '® In dem Gesetz
werden unter anderem die Vorbereitung von Abféllen, das Recycling dieser sowie
sonstige Verwertungen aufgefihrt.

Die DIN 19731 — ,Verwertung von Bodenmaterial“ gibt Leitwege fir den sachgerechten
Umgang mit Bodenmaterial und Baggergut. Dadurch sollen nachteilige Einwirkungen
auf den Boden, besonders beim Um- und Zwischenlagern sowie beim Einbau
vermieden werden. Dazu zahlen ebenso Angaben zur Vor- und Nachsorge, wie z.B.
eine getrennte Lagerung, eine optimale Ruickverdichtung oder Empfehlungen zur
Regeneration des Bodengeflges.

Im Zusammenhang mit der Arbeit im Verkehrsnetz der DB Netz AG missen die
Richtlinien der Deutschen Bahn eingehalten werden. Die RIL geben hierbei
einheitliche bahnspezifische Vorgaben zur Ausfiihrung innerhalb der DB Netz AG. Sie
ist ein Technisches Regelwerk der Deutschen Bahn, in welchem u. a. Vorschriften fur
die Planung und Umsetzung verschiedener Arbeiten im Gleisbereich gegeben sind.
Die RIL 880.4010- ,Bautechnik, Verwertung von Altschotter” regelt die Verwertung von
Altschotter. Gleisschotter ist durch verschiedene Verunreinigungen aus dem
Schienenverkehr beansprucht. Beanspruchungen sind z. B. Abriebe aus dem Rad-
Schiene System, Schmiermittel (Fette, Weichenschmierung), PAK aus
Trankungsmitteln der Holzschwellen oder Betriebsstoffe (Tropfverluste bei
Betankungen oder Stehzeiten). Die Verunreinigungen des Schotterbettes sind haufig

5 (Bundes- Bodenschutzgesetz (BBodSchG) 2012)

16 (Landerarbeitsgemeinschaft Bodenschutz (LABO) 2004/ 2005)
17 vgl. (Kreislaufwirtschaftsgesetz (Kr'WG) 2020), S. 1

8 ygl. (Kreislaufwirtschaftsgesetz (KrWG) 2020), S. 11

9 (DIN 19731 - Verwertung von Bodenmaterial)
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im Feinkornanteil gebunden. Durch eine Aufbereitung wird die anfallende Abfallmenge
reduziert. 2°

Aus- und Umbau/ Rickbaumaflnahmen/ Bettungserneuerung Bettungsreinigung

Ausbau von
Altschotter (0-63 mm)

v
|7| Aufbereitung ]—l

nein ja

1 N\ ;

Abbildung 5 anfallende Abfallarten bei GleisbaumaRnahmen
Auszug RIL 880.4010- ,Bautechnik, Verwertung Altschotter*

Die Darstellung der RIL gibt an, bei welcher Verwertungs- / Entsorgungsmalinahme
welche Abfallarten anfallen. Kann beispielsweise durch die Kontaminierung des
vorliegenden Gleisschotters keine Aufbereitung durchgefihrt werden, ist die gesamte
Sieblinie zur Entsorgung vorgesehen. Bei einer Bettungserneuerung wird die gesamte
Menge Altschotter abgetragen und parallel dazu aufbereitet. AnschlielRend wird neuer
Schotter eingebaut. Die Siebriickstdnde werden entsorgt und der aufbereitete Schotter
in einer anderen MalRnahme wiederverwertet. Bei einer Bettungsreinigung, z.B. durch
eine Bettungsreinigungsmaschine, wird der Schotter gleisgebunden entnommen
gereinigt, aufbereitet und anschliel3end wieder eingebracht.

Die aufgefiihrten Regeln und Gesetze sind mafigebend flir die Arbeit mit anfallenden
kontaminierten oder auch ungefahrlichen Massegutern. Abhangig von den jeweiligen
Bundeslandern oder der gegebenen Ortlichkeit sind gegebenen falls weitere
Vorschriften zu beachten.

20 (DB Netz AG 2021)
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4 Wirtschaftliche und 6kologische Aspekte bei der
Wiederverwertung ausgebauter Stoffe

Mit etwa 240 Millionen Tonnen erzeugen die mineralischen Abfélle den gréRten
Abfallstrom in Deutschland. Nachhaltiges und ressourceneffizientes Wirtschaften stellt
eine elementare umweltpolitische Aufgabe dar. Neben den dkologischen Aspekten hat
die nachhaltige Arbeitsweise ebenfalls wirtschaftliche Vorteile. Zunachst werden die
Okologischen Aspekte betrachtet. 21

Mit der Umsetzung einer Baumalinahme fallen, je nach vorgeschriebener Leistung,
unterschiedliche Abbruchmaterialien oder Ausbaustoffe wie z.B. Schotter, Asphalt,
Oberboden, Beton, Fels oder ahnliches an. Durch das immer relevanter werdende
Thema ,Umwelt® werden mehr neue Technologien oder Bauweisen angewandt, in
denen die Wiederverwertung der Ausbaustoffe angedacht ist. Es wird auf einen
geschlossenen Stoffkreislauf innerhalb der Baustelle Wert gelegt. Das wird nur
ermdglicht, wenn im selben Mal} Baustoffe ausgebaut werden, die zum Wiedereinbau
bendtigt werden. Des Weiteren mussen die geltenden Vorschriften fur die Qualitat und
den dazugehorigen Verwendungszweck beachtet werden (siehe Punkt 3). 22

Ist ein geschlossener Kreislauf nicht umsetzbar, werden die Baustoffe, die keine
Kontamination aufweisen, recycelt und somit wieder verarbeitbar gemacht. Recycelte
Gesteinskérnungen werden in vielfaltigen Anwendungsgebieten als hochwertige
Baustoffe eingesetzt. Das ermdglicht eine langere und dazu zukunftsorientierte
Nutzung. Grauwacke wird beispielsweise gebrochen und als Gleisschotter verbaut. Bei
einem Umbau wird der Schotter aufbereitet, gewaschen und als Recycling- Schotter
erneut verbaut. Ist der Schotter nach einem erneuten Umbau nicht mehr als
Gleisschotter geeignet, kann er in gebrochener Form in verschiedenen
Korngemischen beigefligt werden. Dadurch wird eine Verwendung Uber mehrere
Jahre sichergestellt, ohne dass der Ausbau weiterer Ressourcen notwendig ist. Durch
das Verwerten von Baustoffen sinkt die Nachfrage nach neuen Rohstoffen. Dadurch
kénnen natirliche Lebensrdume erhalten werden. Die Energie, die fur die
Neuerzeugung notwendig ist, ist oft ein Vielfaches der Energie, die zur Aufbereitung
erforderlich wird. AuRerdem wird die Beanspruchung des knappen Deponieraumes
abgemindert. 23 24

Durch umweltgerechte Arbeitsabldufe und kleine oder auch geschlossene
Stoffkreislaufe werden Transportwege reduziert. Die Belastung von Strallen und
Umwelt durch Maschinen mit groRen Umschlagwegen wird verringert. 2°

21 (Landerarbeitsgemeinschaft Bodenschutz (LABO) 2004/ 2005)
22 (Effektivierung des Bodenschutzes 2009)

23 online: (Bundesvereinigung Recykling- Baustoffe e. V. 2022)
24 (Abegg Andreas/ Streiff Oliver 2021)

25 (Wiederverwendung belasteten Bodens 2006)
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Wirtschaftliche und 6kologische Aspekte bei der Wiederverwertung ausgebauter
Stoffe
Auler den 6kologischen Aspekten sprechen ebenfalls verschiedenste 6konomische

Vorteile fur die Verwertung von abgetragenen Massengutern. Je nach Qualitat der
abgetragenen Stoffe und deren erforderlicher Beschaffenheit im Hinblick auf den
vorgesehenen Verwendungsfall kdénnen beispielsweise Bdden ohne weitere
Aufbereitung erneut verbaut werden. Das spart Kosten fir den Kauf von neuem
Material. Ist eine Aufbereitung fur den weiteren Verwendungszweck unumganglich,
kann auch mit dieser haufig eine Kosteneinsparung gegentber einer Neubeschaffung
erzielt werden. Hierzu folgendes Beispiel aus dem Bauvorhaben Zeithain.

Im Bauvorhaben wird Fels abgetragen, der anschlieRend gebrochen wird und als:

- Stitzkorn dem ausgebauten Bodenmaterial beigemengt wird, um die
Tragfahigkeit zu erhéhen.

- Zuschlag fiur das Korngemisch | dient. Das KG | wird fiir die Herstellung der
PSS verwendet und ist nur gering oder nicht wasserdurchlassig.

- Zuschlag fur das Korngemisch Il dient. Das KG Il wird fur die Herstellung

der FSS verwendet und ist wasserdurchlassig. 26

Die Sieblinien der zwei Korngemische sind durch die Vorgaben der Deutschen Bahn
fest geregelt. Sie werden in der Anlage 2 dargestellt.

Im Vergleich wird der Preis fir den Neukauf einer Tonne Schotter mit den berechneten
Herstellungskosten bei eigener Herstellung auf der Baustelle gegentbergestellt.

Berechnung fiir 18.000 t Schotter

Bezeichnung Menge | Tonnage EP GB
BE 1| psch 1.500,00 € 1.500,00 €
Auf- und Abbau 2| Stck 295,00 € 590,00 €
Brecher 27|d 650,00 €| 17.550,00 €
AK 360 | h 40,00 €| 14.400,00 €
Diesel 7.000 (1 1,25 € 8.750,00 € Neubaumaterial:
Radlader grof3 27 |d 280,00 € 7.560,00 €
Mobilbagger (BMTI) 27|d 285,00 €| 7.695,00 € D 17 €/t
58.045,00 €
» 3,22 €/t
Tabelle 1 Berechnung Aufbereitung Felsgestein

Interne Unterlagen BV Zeithain

26 (RIL 820 - "Grundlagen des Oberbaus" 2020)
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Die Berechnung umfasst die Kosten fir die BE- Flache, die Aufwendungen fir den
Brecher, Arbeitskrafte, notwendige Maschinen sowie fir den erforderlichen Treibstoff.
Der daraus berechnete Gesamtpreis wird durch die anfallende Kubatur geteilt,
wodurch sich ein Preis von 3,22 € pro Tonne Schotter ergibt. Im Einkauf kann mit
einem Preis pro Tonne Schotter von ca. 15- 20 € gerechnet werden. Dazu kommen
die Kosten fur Transport und Entsorgung. Es ist deutlich erkennbar, dass eine
Neubeschaffung von Schotter in diesem Fall um ein Vielfaches teurer ist als die
Aufbereitung auf der Baustelle. 2”

Durch ein effizientes Massen- und Logistikkonzept sowie eine gilnstige Lage der
Lagerplatze kédnnen weitere Kosten gespart werden. Es sind die Umschlagwege der
Lkws zu betrachten. Kurze Umschlagwege mit einer guten Anpassung der Fahrzeiten
sowie ausreichend verfligbare Maschinen erzeugen eine effiziente Nutzung der
Arbeitszeit und kdnnen dadurch den notwendigen Zeitaufwand verringern.

Nicht immer kénnen die Richtlinien des Kreislaufwirtschaftsgesetzes eingehalten
werden. Entsorgungen von Massengitern sind haufig nicht vermeidbar. Fur die
Entsorgung von Material fallen einerseits Kosten fiir den Abtransport und andererseits
fur deren Abgabe an. 28

Zuletzt ist zu beachten, dass bei einem Verstol3 der unter Punkt 3 genannten Gesetze
zusatzlich BuBgelder anfallen kénnen.?°

27 vgl. unveroffentlicht: (Kostenvergleiche Fels 2022)
28 (Effektivierung des Bodenschutzes 2009)
29 (Landerarbeitsgemeinschaft Bodenschutz (LABO) 2004/ 2005)
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5 Bedeutung einer prazisen Massenermittiung

Bei Baustellen, die sich Uber einen gro3en Bereich erstrecken, wie z. B. dem BV in
Zeithain, missen haufig mehrere Lagerplatze zur Verfligung gestellt werden.
Hauptsachlich bei Tiefbaumalnahmen fallen oft groRe Mengen von Massengutern an,
fur welche hohe Lagerkapazitaten benétigt werden. Um eine effiziente Arbeitsweise zu
ermdglichen ist die Erstellung eines Massen- und Logistikkonzeptes erforderlich.

Zunachst wird daflir eine Massenermittiung angefertigt. Die anfallenden Baustoffe
werden in die einzelnen Bestandteile (Boden, Schotter, Fels & Felszersatz) gegliedert.
Aus dem in den Querprofilen dargestellten Bestand lassen sich Schichtdicken
entnehmen. Die Schichtdicken der Querprofile entsprechen haufig den Vorgaben der
Technischen Regeln zur Zeit der Errichtung der Anlagen. Die jeweiligen Starken der
Schichten im Bestand variieren lokal. Eine Ursache daflir kann beispielsweise der
Entstehungszeitraum des Bahnkdrpers sein. Friher wurden haufig anliegende
Bodenguter fir den Bau einer Trasse verwendet. Die Vorgaben zu Schutzschichten
und deren Schichtdicken sind mit den aktuellen Reglungen nicht vergleichbar. Zudem
wird im Zuge der Gleislagekorrekturen, bei zum Beispiel Gleissetzungen, neuer
Schotter aufgetragen und verdichtet. Das erhéht tUber die jahrlange Verwendung der
Anlagen die Starke der Schotterbettung. Die Distanz der jeweiligen Profile zueinander

wird als Lange fir die Berechnung angenommen.
11,3+25,000

I

: y . _ Schotterschicht

Bodenmaterial

Bodenverbesserung |

Abbildung 6 Querprofil fiir die Massenermittlung
Plan- Nr.: 04, interne Unterlagen

In den Querprofilen ist der Bestand durch die graue Linienfihrung und das Profil des
neuen Gleiskdrpers durch die rote Kennzeichnung erkennbar. Die rot schraffierte
Flache kennzeichnet die notwendige Bodenverbesserung mit Bindemitteln. Die gelb
markierte Flache kennzeichnet das Bodenmaterial, das entnommen wird. Die grine
Flache zeigt die Flache der Schotterschicht an. Auf diesen Angaben basiert die
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Materialberechnung. Somit sind prézise Werte aus der im Bestand angegebenen
Schichtdicke maldgebend fir die Genauigkeit der berechneten Massen.

Durch das zusatzliche Beachten der Baugrunduntersuchung kénnen bereits vorab
RuckschlUsse Uber die Qualitdt des Bodens getroffen werden. Diese Erkenntnisse sind
mafRgebend fiir die weitere Verteilung und Verwertung. 3

Die vorab berechneten Massen sind mal3gebend fiir verschiedene Schwerpunkte der
Vorbetrachtungen:

- notwendige und vorhandene Lagerkapazitaten
- freie Lagerkapazitaten

- notwendige Maschinen

- Ausbau von Baustralden

- Zeitaufwand

- Kommunikation mit anderen Gewerken.

Die anfallenden Massegiter missen mdglichst genau ermittelt werden. Die
berechneten Massen werden auf die verschiedenen Lagerpladtze verteilt. Die
Lagerkapazitadten der einzelnen Lagerplatze sind weitestgehend bekannt, somit
kénnen die anfallenden Kubaturen in der Planung verteilt werden. Hier besteht die
Mdglichkeit freie Lagerflachen zu ermitteln, die im Verlauf des Bauvorhabens in
Anspruch genommen werden kénnen. Fallen unerwartet Mehrmengen an, kann dies
zu einem Masseniberschuss fuhren, fir den keine weiteren Lagermdglichkeiten
bestehen. Das flhrt zZu weiteren Planungsaufwendungen und
Ausflhrungsverzégerungen. Besonders im Hinblick auf das KrWG missen die
Mehrmengen auch in der Weiterverarbeitung verplant werden.

Ebenfalls abhangig von den anfallenden Kubaturen sind die notwendigen
Transportmittel und Baumaschinen, eingeschlossen die Arbeitskrafte und der somit
geschatzte Arbeitsaufwand. Sind an verschiedenen Stellen Mehrmengen vorzufinden,
mussen in diesen Bereichen mehr Lade- und Transportfahrzeuge eingeplant werden.
Diese Mdoglichkeit besteht nur, wenn die Mehrmengen in den Vorbetrachtungen
bekannt werden.

Parallel zur Erstellung eines Massenkonzeptes werden die mdglichen Fahrwege
betrachtet. Baustralen, die durch den Abtransport dauerhaft belastet werden,
bendtigen eine entsprechende Standsicherheit. Andere in der Entwurfsplanung
vorgesehene Baustralen werden eventuell nicht benétigt und kénnen somit in der
Aufbereitung vernachlassigt werden. Das verringert Aufwendungen und Kosten fiir die
Baustraften. 3

30 (Wiederverwendung von abgetragenem, sauberem Boden in der Landwirtschaft 2009)
31 (Ausbau und Neubaustrecke Stuttgart- Augsburg 2008)
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Bedeutung einer prazisen Massenermittiung

Es ist zu beachten, dass auf groRen Bauvorhaben haufig mehrere Gewerke beteiligt
sind. Treten Verzdgerungen im Transport oder Anderungen im Bauablauf auf, kann
das Auswirkungen auf die anderen Gewerke mit sich fihren. Gibt es beispielsweise
Verzdgerungen beim Bodenabtrag, hat das Auswirkungen auf den Beginn der
Bodenverbesserung. Das erweitert den notwendigen Planungsaufwand und kann
zuséatzliche Kosten verursachen.
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6 Ermittlung der Mengen an Ausbaumaterialien
6.1 Schotter

Gleisschotter wird Uber die jahrelange Verwendung im Bahnbetrieb in verschiedenen
Hinsichten beansprucht. Sowohl mechanische als auch umwelttechnische
Belastungen wirken auf den Gleisschotter ein. Je nach den Vorgaben des
Auftraggebers und der gegebenen Qualitat, wird der Altschotter aufbereitet und als
Recycling- Schotter verwendet, als Stitzkorn in Béden eingebracht, gebrochen fir die
Verarbeitung als KG 1 oder KG 2 verwendet oder entsorgt. 32

Zunachst wird der Schotter in- situ3® beprobt. MalRgebend fiir die Durchfiihrung der
Beprobung ist die RIL 880 4010. Die Probe wird aus dem Bestand entnommen. In
einem Probeentnahmeplan werden unter anderem Angaben zum Standort der
Entnahmestelle, die Art der Beprobung, die Entnahmeart und die Lagerung
festgehalten. Es wird vorgegeben, dass je 4000 t Schotter finf Proben je 2 kg
entnommen werden. Die Kubatur entspricht ungefahr der Lédnge von 1 km Gleis.
Daraus abgeleitet werden vor Ort alle 200 m Proben entnommen. Durch die
Auswertung der Proben und die Einstufung in die jeweiligen Zuordnungswerte der
LAGA M20 kann eine genaue Bestimmung fir die Weiterverwendung getroffen
werden. 34

Die Ergebnisse der Beprobung werden in einem Zerrplan grafisch dargestellt. Im
Zerrplan sind die Gleise schematisch dargestellt. Die Langenrelationen der einzelnen
Abschnitte sind im entsprechenden Verhdltnis dargestellt. Das ermdglicht eine
Ubersichtliche Darstellungsart. In der Anlage 3 ist der erstellte Zerrplan vorzufinden. In
der ersten Ubersicht sind die Vorbeprobungen (Punkt 1) grafisch dargestellt. Im
Anschluss zu diesen wurden weitere zusatzliche Proben entnommen, um genauere
Ergebnisse zu erzielen. Diese sind unter Punkt 2 ,Nachbeprobungen® abgebildet.
Schotter mit einer Einstufung in die Klasse Z 0 wird in der Farbe grin dargestellt.
Schotter mit Werten entsprechend Z 1.1 wird gelb und Schotter der Klasse Z 1.2 wird
orange dargestellt. Rot gekennzeichnete Streckenabschnitte stellen Schotter mit einer
Belastungsstufe Z 2 dar. Die einzelnen Abschnitte sind mit Kilometerangaben und den
zugeordneten Haufwerken beschriftet. Gleis 2 ist das rechte Streckengleis, das in der
Bauphase 2 betrachtet wird.

Im Bauvorhaben ABS L - D wird der ausgebaute Schotter, je nach seiner Qualitat, zu
KG 1 und KG 2 verarbeitet oder als Stitzkorn im Dammmaterial verwendet. Vorrangig
wird der vorzufindende Fels, Felszersatz und die Packlage als Gesteinskérnung fur

32 online: (Gleisbauwelt)
33 Beprobung in ,urspriinglicher Position®, (lateinisch in situ ,am Ort")
34 (RIL 880.4010 2021)
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das Dammmaterial verarbeitet. Der Bedarf ist abhangig von den berechneten Auftrags-
Massen. 35

Schotter mit der Klassifikation Z 0 und Z 1 wird vorwiegend fur die Herstellung von
Material fur die Schutzschichten verwendet, da dieser ohne weitere umwelttechnische
Betrachtungen wiederverwertet werden kann. Wird Schotter der Z 2 Klassifikation
zugeordnet, ist die umweltvertraglichste Art der Verwertung der Einbau in hydrologisch
gunstigen Deckschichten. Diese Reglung entspricht den Vorgaben der LAGA M20. 36

Um den Umlauf mit einer entsprechenden Zwischenlagerung und dem Transport zur
Sieb- und Brechanlage planen zu kénnen, missen die anfallenden Mengen Schotter
berechnet werden. Die Mengen Altschotter lassen sich durch den Erfahrungswert von
3,50 bis 4,00 Tonnen pro Ifd. Meter vereinfacht berechnen. Dieser Wert ergibt sich aus
der in der RIL 820 vorgeschriebenen Mindestdicke ,unter der nicht Uberhéhten
Schiene“ 37 von 30 cm bei einer Schwellenhéhe von 25 cm. Daraus resultiert eine
Gesamthdhe des Schotterprofils von 55 cm. Im Durchschnitt kann eine Breite von
3,50 m angenommen werden. Verdichteter Schotter weist eine Dichte von 1,65 t/m?
auf. Aus diesen Werten und dem Einbezug der Differenzen in der Ausfiihrung, lassen
sich die Erfahrungswerte bestimmen. 38

Fir die aktuelle Schotterberechnung wird der Mittelwert dieser Erfahrungswerte
gebildet und fur die Berechnung verwendet. Im Massenkonzept der Bauphase 1 sind
erhohte Differenzen zustande gekommen, welche durch die Berechnung mit dem Wert
3,75 t/m kompensiert werden sollen. Zusatzlich wird beachtet, dass bei der
tabellarischen Berechnung der Kubaturen derselbe Streckenkilometer als Startpunkt
verwendet wird wie bei dem Bodenmaterial. Das Ende des Schotterabtrags ist in der
Planung bei km 79,031 festgesetzt, die Berechnung ging urspriinglich bis km 79,000.
Der Fehlbetrag ist in der Tabelle erganzt.

In folgender Tabelle sind die einzelnen Teilbereiche der Beprobungen von (km)
bis (km) angegeben, die Qualitat des Schotters in diesem Bereich und die Kubatur der
anfallenden Schottermengen sowie der kumulierten Gesamtmenge.

Berechnung Altschotter

von bis Kubatur

Zuordnungswert | Ausbau
(km) | (km) ? )
70,100( 70,700 Z0 1363,64
70,700( 70,740 Z0 90,91
70,740 71,000 Z0 590,91
71,000 ( 71,325 Z0 738,64
71,325 71,650 Z0 738,64

35 (Verwertung des Altschotters 2022)

36 (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall Mitteilung 20 (LAGA M20 2003)

87 (RIL 820.2010 - Ausristungsstandard Schotteroberbau fir Gleise und Weichen 1995)
38 (Berechnung Schottermengen 2021)
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71,650 71,750 Z0 227,27
71,750 71,850 Z0 227,27
71,850 | 72,050 Z0 454,55
72,050 | 72,100 Z0 113,64
72,100 | 72,244 z2 327,27
72,244 72,350 z2 240,91
72,350 | 72,400 Z0 113,64
72,400 72,410 Z0 22,73
72,410 72,550 Z0 318,18
72,550 | 72,950 z2 909,09
72,950 | 73,030 z2 181,82
73,030 73,100 Z0 159,09
73,100 73,200 Z0 227,27
73,200 | 73,400 Z0 454,55
73,400 | 73,450 Z0 113,64
73,450 73,620 Z0 386,36
73,620| 74,100 Z0 1090,91
74,100 | 74,240 Z0 318,18
74,240 74,430 Z0 431,82
74,430 74,630 Z0 454,55
74,630 74,725 Z0 215,91
74,725 74,800 z2 170,45
74,800 | 74,820 z2 45,45
74,820 74,935 z2 261,36
74,935 75,000 Z2 147,73
75,000 | 75,050 z2 113,64
75,050 75,160 z2 250,00
75,160 75,200 Z2 90,91
75,200 | 75,340 z2 318,18
75,340 | 75,480 z2 318,18
75,480 75,610 z2 295,45
75,610 75,675 Z0 147,73
75,675 75,825 Z0 340,91
75,825 76,000 Z0 397,73
76,000 | 76,055 Z0 125,00
76,055| 76,170 Z0 261,36
76,170 76,300 Z0 295,45
76,300 | 76,575 Z0 625,00
76,575 76,730 z2 352,27
76,730 76,915 z2 420,45
76,915| 77,080 z2 375,00
77,080| 77,140 Z2 136,36
77,140| 77,410 Z1.1 613,64
77,410| 77,575 Z0 375,00
77,575 77,950 Z1.1 852,27
77,950 | 78,260 Z0 704,55
78,260 | 79,000 Z0 1681,82
79,000 79,031 Z0 70,45

2 20297,73

Tabelle 2 Berechnung Altschotter

Arbeitsunterlagen BV Abs L- D, interne Unterlagen

Die Berechnungen des Schotters der bahnrechten Seite ergeben eine Kubatur von
20 297,73 m3. In der Planung sowie der Ausfihrung wird der Schotteroberbau bereits
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ab km 69,737 ausgebaut. Die fehlende Differenz von 363 m entspricht einer Kubatur
von rund 825 m?d Zu der Endsumme missen die aus der Differenz am
Baustellenbeginn berechneten 825 m?® aufsummiert werden. Dadurch ergibt sich eine
Gesamtmenge des Schotters von 21 122,73 m3. 3

In der Tabelle sowie auch im Zerrplan lasst sich erkennen, dass Schotter mit einer
schlechteren Qualitat besonders in den Bereichen bei km 72,200 und 72,500 auftritt
sowie von km 74,700 bis km 75,700. Des Weiteren sind Gleis 3 und die
Weichenabschnitte héher  belastet. Zusammengefasst  ergeben sich
anndherungsweise folgende Werte:

- Material der Qualitat ,gut‘ — 13877,27 m?
- Material der Qualitat ,mittel“ — 1465,91 m?3
- Material der Qualitat ,schlecht” — 4954,55 m3.

6.2 Boden

Im Anschluss zum RuUckbau der Schotterbettung wird der anliegende Boden
ausgebaut. Bei bereits umgebauten Strecken sind die direkt unterlagernden Schichten
Uberwiegend die Planumsschutzschicht und die Frostschutzschicht. Bei alten Strecken
wurden derartig zertifizierte Schutzschichten nicht eingebaut. Im Bereich bis ca. 20 cm
unter der Schotterbettung ist eine sogenannte Mischzone (Erdstoff mit Schotter
durchsetzt) vorhanden. AnschlieRend folgt der Untergrund oder ein weiteres
Erdbauwerk, wie das z.B. bei Aufschittungen fir Da&mme der Fall ist. Als Untergrund
zahlt der nicht durch bautechnische Mallnhahmen veranderte anstehende Boden oder
Fels. 40

Die Aufschlussarbeiten zur Baugrunderkundung wurden im Zeitraum von Marz bis
April 2013 durchgefiihrt. Zur Erkundung des Baugrundverhaltnisses wurden insgesamt
8 Kleinrammbohrungen (RKS), 6 schwere Rammsondierungen (DPH) und 5 Schiirfe
(Sch) durchgefuhrt. Die Entnahme der gestérten Bodenproben erfolgte je Ifd. Meter
beziehungsweise bei Schichtwechsel. Das Gutachten gibt an, dass der Oberboden
separat gelagert und behandelt werden muss. Die weiteren Ergebnisse der
Beprobungen wurden im Lageplan der Trasse dargestellt. Das ermoglicht eine
ubersichtliche und schnelle Erfassung der lokalen Bodenverhaltnisse. 4’

In den Anlagen 4 bis 13 sind die bearbeiteten Flachenplane zu finden. Die Lange der
dargestellten Abschnitte betrdgt im Durchschnitt ca. 800 m. Durch die farbliche
Markierung der Trasse wird die Qualitdt des Bodens dargestellt. Die farbliche
Darstellung gibt keine Angaben Uber den Schadstoffgehalt, sondern (ber die

39 vgl. unveroffentlicht: (Berechnungen aus der EP- Schotter (BP 2) 2022)
40 (Bahnbau und Bahninfrastruktur 2017)
41 vgl. unverdffentlicht: (Baugrundgutachten BV Abs L- D 2013)
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Kornzusammensetzung und ob diese im Bauvorhaben weiterverwertet werden kann
oder nicht. Folgende Darstellungen werden in den Flachen- und Massenpléanen
angegeben:
- grine Markierung der Gleistrasse; fur die Weiterverarbeitung ginstige
Kornzusammensetzung
- orange Markierung der Gleistrasse; Bdden, die durch die Beimengung
groberer Sieblinien fir die Weiterverwendung geeignet sind
- rote Markierung der Gleistrasse; Béden mit einem hohen Feinkornanteil

(Schluff, Sand, Ton), fur eine Weiterverarbeitung ungeeignet.

Im Text werden ,griine Béden® mit gut, ,orange Béden® mit mittel und ,rote Béden® mit
einer schlechten Qualitat benannt.

Fir die Berechnung des anfallenden Bodenabtrags werden die Pléane der
Entwurfsplanung verwendet. Aus den Querprofilen kdnnen die gegebenen
Schichtdicken ermittelt werden.

M4m

Abblldung 7 Querprofll Bahnhof We|f$|g

Plan- Nr.: 30, interne Unterlagen

Am Beispiel des Querprofils des Bahnhof Weilig (km 76,575) wird die Schichtdicke
des Bodens dargestellt. Der Umbau der Bauphase 2 betrifft das bahnrechte Gleis. Die
grauen Linien im Hintergrund stellen die Lage des Bestandes dar. Auf der bahnrechten
Seite mussen zwei Gleise des Bestandes rickgebaut werden und im Anschluss erfolgt
der Neubau eines Gleises. Die anfallende Menge an Bodenmaterial wird in Gelb
dargestellt. In den Ausschreibungsunterlagen wird eine Ausbautiefe von ca. 20 cm
angegeben. Diese weist haufig Differenzen zur tatsachlichen Gleislage auf. Als Léange
wird die Distanz der einzelnen Querprofile verwendet. Zur Berechnung des Volumens
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wird jeweils der Mittelwert aus zwei Querflachen gebildet. Das erméglicht eine
prazisere Ermittlung des Abtrags. 42

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die einzelnen Werte zur Berechnung des

Gesamtvolumens des Bodens. Dargestellt werden die angewandten Querprofile, die
einzelnen Kilometerangaben und die daraus resultierenden Langen, die Querflache
aus den Querprofilen sowie der Durchschnitt dieser und das daraus resultierende
Volumen des Abschnitts.

42 (Massen Boden aus QP 2021)

Gleis re
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iU

1,20

100, Uy
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— =1
QP _km_ 75,6+10 75,610 163;] 4 85 j 43 ;;E;{E}
QP km 756+75 75.675 150 3.95 5'40 a1 ﬂlﬂ{}
7 : ;
DF’_km_TErD+55 Tﬁrﬂ55 12 4'2'0 %23 i
e, m_ ' b ¥
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Tabelle 3 Massenberechnung Boden

Arbeitsunterlagen BV Abs L- D, interne Unterlagen

Das berechnete Volumen das Bodenabtrags betragt 26 468 m3. Da der Ausbau des
Bodenmaterials bis zu dem km 79,031 erfolgt, ist der Fehlbetrag der berechneten
Menge hinzuzufiigen. Mit dem Ansatz der zuletzt berechneten Querflache ergibt sich
ein Zuschlag von rund 45 m3. Da die Beprobungen des letzten Streckenabschnittes
von mittlerer Qualitat sind, ist das Material da einzuordnen. Es ergibt sich eine neue
Gesamtmenge von rund 26 513 m?3,

Folgende Anteile lassen sich entsprechend ihrer Qualitat ermitteln:

- Boden mit guter Qualitdt — 11 097,83 m?
- Boden mit mittlerer Qualitat — 12 158,13 m?®
- Boden mit schlechter Qualitat — 3 256,63 m3.

Boden mit guter Qualitat kann zu 100 % verwertet werden. Bodenabtrag mit mittlerer
Qualitat ist zu 50 % verwertbar. Boden mit einer schlechten Beschaffenheit ist fir die
Entsorgung vorgesehen. Je nach Qualitat finden unterschiedliche Verwertungen oder
auch Entsorgungen statt. In Bauphase zwei sind als Arbeiten mit Bodenmaterial

einzelne Dammverbreiterungen geplant und Hinterfillungen an
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Eisenbahnubergangen. Vorrangig werden in den anstehenden Arbeiten die Boden mit
héherer Qualitat verarbeitet. 42

6.3 Fels und Felszersatz

Neben den aus dem Abtrag anfallenden Mengen an Schotter und Boden wird in der
Ausschreibung auch Fels sowie Felszersatz angegeben. Wahrend der Ausfiihrung der
Bauphase 1 wurde festgestellt, dass wesentliche Mehrmengen an Fels aufgetreten
sind. Im Bereich des Einschnitts bei km 75,600 bis km 76,000 mussten der aus Fels
bestehende Hang sowie Teile des Untergrundes abgetragen werden. Der Abtrag des
Felses unter den Gleisen ist einerseits notwendig, um den nach RIL 820
vorgeschriebenen Aufbau mit den entsprechenden Mindestdicken einzuhalten und
andererseits fur die Aufnahme und Dampfung der dynamischen Krafte sowie der
Gewahrleistung der Gleiselastizitat. Anhand eines digitalen Gelandemodells wurden
die tatsachlich anliegenden Felsmengen fir die bahnlinke Seite ermittelt. Fir die
bahnrechte Seite wurde ein solches Modell nicht erstellt. Die tatséchlich
abzutragenden Felsmengen werden erst mit dem Ausbau von Boden und Schotter
ersichtlich. 44

Abbildung 8 Felsabtrag bei km 75,825

Baustellendokumentation, interne Unterlagen

In der Abbildung 8 ist ein Aufbruch im Planum des bahnlinken Gleises zu sehen. Die
Kilometrierung ist an dem Mittellangsverbau angetragen und das rechte Gleis ist fur
den Bahnverkehr freigegeben. Im Bereich des Felses wurde eine Ausgleichsschicht
aufgebracht. Es ist zu sehen, dass der Fels sehr nah an der Oberflache liegt. Unter

43 vgl. unverdffentlicht: (Massen Boden aus QP 2021)
44 (Alhelm, Felsmengen 2022)
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Bericksichtigung dieser Tatsache ist es von groRem Interesse, den Verlauf des
Felshorizontes fur die zweite Bauphase mdglichst genau abzuschatzen.

i
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Abbildung 9 Felsbestand
Querprdfil, interne Unterlagen

In der Abbildung 9 wird das Felsvorkommen im Bauvorhaben in einem Querprofil
schematisch dargestellt. Die blau markierte Flache zeigt den groben Verlauf des
Felses im Einschnittbereich bei km 75,700 an. Es ist das generelle Quergefélle des
Felshorizontes zu erkennen. Das Vorkommen flacht in Richtung der bahnrechten Seite
ab. Aufgrund dieses Erkenntnisses wird angenommen, dass der Felsabtrag auf der
bahnrechten Seite wesentlich geringer ausféllt.

Der Felsabtrag ist aus verschiedenen Grinden erforderlich. Um die nach RIL 836
vorgeschriebenen Schichtdicken zum Aufbau eines Gleiskdrpers einzuhalten, muss
die planungstechnische Hohe des Erdplanums eingehalten werden. In Bereichen, in
denen das Felsvorkommen hdher ansteht als der vorgegebene Abtragungshorizont,
muss Fels ausgebaut werden. Zudem fordert der Bahnverkehr eine dynamische
Lastaufnahme. Bei einem zu festen Untergrund wird der Uberlagernde Gleiskdrper zu
hoch belastet. Das kann zu Schaden am Oberbau flihren. 4° 46

Als Ansatz zur Planung fur das Massenkonzept wird die Haélfte der in der
Ausschreibung vorgegebenen Mengen als Wert angenommen. Die Werte in der
Ausschreibung sind auf der Grundlage entstanden, dass bei Gleis 1 und Gleis 2 im
Untergrund Fels abgetragen wird. Demzufolge beschreibt die Halfte des
Ausschreibungswertes das Vorkommen auf einer Seite. Dass die gesamte B&schung
am bahnlinken Gleis aus Fels besteht, war zu diesem Zeitpunkt nicht bekannt.

45 (RIL 836- "Erdbauwerke planen, bauen, Instand halten" 2019)
46 (Handbuch Erdbauwerke der Bahnen: Planung- Bemessung- Ausfiihrung- Instandhaltung 2013)
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Folgende Werte entstehen als Richtwert nach dem halbseitigen Ansatz der
Ausschreibungswerte:

-  Fels losen und laden — 375 m®

- Felszersatz l6sen und laden — 625 m3. 47

Das Felsmaterial wird nach den Vorschriften der DIN 19698- 1 beprobt. Es wird eine
zusatzliche Misch- beziehungsweise Laborprobe enthommen. Das Mindestvolumen
der Probe richtet sich nach dem GréRtkorn. Die Auswertung der Beprobung der
bahnlinken Seite ergibt eine Einordnung des Felses, nach LAGA M20, in die Klasse
Z 0. Es lasst daraus schliefen, dass der Fels der bahnrechten Seite ebenfalls ohne
weitere Mallhahmen verwertet werden kann.

Fur die Verwertung wird der Fels gebrochen. Je nach Bedarf wird der gebrochene Fels
als Stutzkorn im Dammmaterial verwendet oder wird mit dem Schotter zu KG 1 und
KG 2 Material verwertet. 48

47 (Alhelm, Felsvorkommen 2022)
48 (Wiederverwertung der Massen 2022)

Seite 30



Verfligbare Lagerplatze und Lagerkapazitaten

7 Verfiigbare Lagerpldatze und Lagerkapazitiaten

Im Anschluss an die Berechnung der ausgebauten Materialien folgt die Betrachtung
der nutzbaren Lagerflachen. Entlang des Baufeldes sind verschiedene Platze
vorzufinden, die fir die Zwischenlagerung oder Weiterverarbeitung der Massengiter
vorgesehen sind. In den Anlagen 4 bis 13 befinden sich die Flachen- und Massenpléne
des Bauvorhabens. Die Lagerplatze sind in diesen Planen farblich markiert und die
errechnete Lagerkapazitat ist angetragen.

Die mdégliche Lagerkapazitat der vorhandenen Flachen wird mit Hilfe der Formel des
Pyramidenstumpfes berechnet. Bei der Betrachtung des Lagerplatzes ist zunachst die
mdgliche Grundflache zu ermitteln, die flr die Zwischenlagerung verwendet werden
kann. Sind auf dem Lagerplatz verschiedene Belegungen geplant oder fiihren eine
BaustralRe oder Umschlagwege Uber die gegebene Flache, ist dies in der Berechnung
zu beachten. Zudem verkehren verschiedene Baumaschinen in unterschiedlichen
GréRen auf den Platzen, um die Massen zu transportieren und zu hdufen. Es missen
Bereiche flir den Arbeitsweg der Maschinen eingeplant werden. Unter
Bericksichtigung dieser Randkriterien werden mégliche Lagerflachen bestimmt und
anschlielend die Lagerkapazitat berechnet.

In der nachfolgenden Tabelle werden die einzelnen Lagerplatze zusammengefasst
dargestellt. Des Weiteren ist der jeweilige Streckenkilometer angetragen, die
Bezeichnung des Platzes im Plan und die dazugehdrige Kapazitat.

Nr. Lage (km) Bezeichnung Lagerkapazitat
(m?)
1 71,125 LP 1 21700
2 73,700 Lagerplatz Bauhof 3250
3 74,400 Lager- und Mischplatz LP3 2800
4 74,400 Lagerplatz Holzriickschnitt 4500
5 72,250 Lager- und Mischplatz LP 5 5150
6 76,350 Lager- und Mischplatz 27 800
LP 6.1
7 76,600 Lagerplatz Méhrenfeld 13 000
8 78,150 Lagerplatz LP 8 4350
9 78,600 LP 9 2500
Tabelle 4 Ubersicht Lagerplatze BV ABS L - D

Interne Unterlagen
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Lagerplatz LP 1 befindet sich am Anfang der Baustelle bei km 71,125 auf der
bahnrechten Seite. Mit einer Lagerkapazitat von 21 700 m? gehért er zu den gréRten
Lagerflachen des Bauvorhabens. Zufahrtsmdglichkeiten sind Uber die anliegende
BaustralRe sowie durch eine Zufahrt von der S88 gegeben. Die Darstellung im Plan
befindet sich in Anlage 4.

Der Lagerplatz ,Bauhof befindet sich bei km 73,700 auf der bahnlinken Seite im
Anschluss zum Baufeld. Die vorhandene Lagerkapazitat umfasst 3250 m3. Der
Lagerplatz ist Uber die vorhandene Baustral’e der bahnlinken Seite und Uber eine
Baustral’e mit der Zufahrt Uber die Glaubitzer Stral3e in NUnchritz erreichbar. Der Plan
des Lagerplatz ,Bauhof* ist in Anhang 7 dargelegt.

Der Lager- und Mischplatz LP 3 wird ab Beginn der Bauphase 2 verwendet. Der
Lagerplatz befindet sich auf der bahnrechten Seite bei km 73,700. Die vorhandene
Lagerkapazitat umfasst 2800 m*. Die Flache ist ausschlieRlich Uber Baustraflen
erreichbar. Die nachste mdgliche Strallenanbindung befindet sich bei der
WiesentorstralRe. Die Darstellung im Flachenplan ist in Anlage 8 ersichtlich.

Bei km 74,400 befindet sich der Lagerplatz ,Holzriickschnitt”. Das gegebene
Lagervolumen umfasst 4500 m3. Zuwegungen Uber die Baustralen der bahnlinken
Seite sowie Uber die naheliegende Wiesentorstralle erméglichen eine Zufahrt. Der
Lagerplatz wird in Anhang 8 veranschaulicht.

Auf der bahnrechten Seite bei km 72,250 befindet sich der Lager- und Mischplatz LP 5.
Auch dieser Lagerplatz wird erst mit dem Beginn der Bauphase 2 verwendet. Die
vorhandene Lagerkapazitat betragt 5150 m?3. Die Flache ist ausschlieBlich tber
BaustralRen erreichbar. Vor dem Baubeginn muss ein Anschluss zur Stralle S40
errichtet werden, um eine Zuwegung zum o&ffentlichen Verkehrsnetz herzustellen.
Dargestellt wird dieser Lagerplatz in Anlage 9.

. =¥

Abbildung 10 LP 6.1 BV Zeithain

Drohnenaufnahme (09.2020), interne Unterlagen
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In der Abbildung 10 (Seite 32) ist der Lager- und Mischplatz LP 6.1 abgebildet. Er
befindet sich bei km 76,350 auf der bahnlinken Seite. Der Lagerplatz ist der grofite
Lagerplatz des Bauvorhabens und bietet eine Lagerflache fir das Volumen von
27 800 m* Aushub. Die Flachennutzung des Platzes ist geteilt, da dieser Uber die
Zulassung flr die Benutzung der Brecheranlage verfiigt. Andere Lagerplatze sind fir
diese Nutzung nicht zugelassen. Im Vorfeld des Brecheinsatzes mussten
verschiedene Gutachten zu Staubbildung sowie larmschutztechnische Betrachtungen
durchgefiihrt werden. Durch die abgesenkte Lage des Lagerplatzes und den
anschlie®Benden Damm der Gleistrasse konnten die vorgeschriebenen Grenzwerte
eingehalten werden. Die Funktion des Platzes wird aus Bauphase 1 ibernommen. Auf
dem Platz missen antransportierte Materialien zum Mischen sowie zum Brechen
zwischengelagert werden. Des Weiteren ist ein hoher Einsatz von verschiedenen
Baumaschinen auf diesem Platz vorgesehen. Es muss somit ausreichend Flache zum
Rangieren vorhanden sein. Uber die anliegenden Baustrafen der bahnlinken Seite
sowie eine Zufahrt zur S40 kann eine Zuwegung ermdglicht werden. Der Lager- und
Mischplatz LP 6.1 wird in Anlage 10 veranschaulicht. 4°

Auf der bahnrechten Seite bei km 76,600 befindet sich der Lagerplatz Mbéhrenfeld. Die
gegebene Lagerkapazitadt betragt 13 000 m?3. Der Lagerplatz kann Uber eine
anliegende Baustralde der bahnrechten Seite sowie einer Zufahrt zur K8557 erreicht
werden. Dargestellt wird die Flache in Anlage 10.

Der Lager und Mischplatz LP 8 befindet sich auf der bahnlinken Seite bei km 78,150.
Das vorhandene Lagervolumen umfasst 4350 m?3. Dieser Lagerplatz ist Uber
BaustralRen an den 6ffentlichen Verkehrsweg ,Zur Hélle“ angeschlossen. Dargestellt
ist der LP 8 in der Anlage 12.

Der letzte Lagerplatz befindet sich bei km 78,600. Der Lagerplatz LP 9 hat eine
Lagerflache fir die Kubatur von 2500 m*® Aushub. Die Flache befindet sich auf der
bahnrechten Seite. Der Lagerplatz ist Uber die anliegende Baustralle sowie den
Skassaer Weg erreichbar. LP 9 wird in Anlage 12 veranschaulicht.

Da der Umbau in Bauphase 2 auf der bahnrechten Seite stattfindet, werden bevorzugt
die Lagerplatze auf dieser Seite der Gleistrasse verwendet. Material, das zum Brechen
vorgesehen ist, muss zu Lagerplatz 6.1 transportiert werden. Des Weiteren sind
Lagerflachen fur die Massen, die zur Entsorgung vorgesehen sind, vorzuhalten.

49 (Wiederverwertung der Massen 2022)
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8 Analyse des Logistikkonzeptes der Bauphase 1

8.1 Untersuchung des Konzeptes

Durch verschiedene Veranderungen wahrend der Bauausfihrung der Bauphase 1 sind
mehr auszubauende Massen angefallen, als vorab ermittelt wurden. Diese
Abweichungen haben wahrend der Ausflihrung einen erhdhten technologisch
organisatorischen Aufwand gefordert. Um diese zusatzlichen Leistungen wahrend der
Bauphase 2 zu minimieren, erfolgt vorerst eine Analyse der aufgetretenen Probleme.

Zunachst wird die Kubatur des Schotters betrachtet. Bei den Berechnungen des
Schotters gemafl der Entwurfsplanung wurde ein Wert von 3,5 t/ m angenommen.
Daraus ergab sich als Volumen fir das gesamte Baufeld eine Menge von rund
18 879 m3. Das gesamte Material wird in Bauphase 1 gebrochen und als KG 1 oder
KG 2 Material weiterverarbeitet. Anhand der beim Brechen erstellten Wiegescheine
konnte eine moglichst genau Menge des tatsachlichen enthommenen Schotters
ermittelt werden. Die Menge des zu brechenden Altschotters betragt rund 26 800 m3.
Damit ergibt sich gegentber der EP eine Mehrmenge von rund 7920 m3.

Um den Ursprung dieser Differenz zu analysieren, werden zuerst die
Berechnungsgrundlagen betrachtet. Die Berechnung des Schotters wurde in der
Kalkulation mit der Lange des umzubauenden Erdbauwerkes gleichgesetzt. Der
Ausbau des Altschotters beginnt jedoch schon bei km 69,707, der des Bodens
dagegen bei km 70,100. Die Distanz dieser Kilometrierungen betragt 393 m. Mit dem
Erfahrungswert von 3,5 t/ m ergeben sich fur diese Lange rund 834 m?® zusatzlicher
Schotter. Zudem wird der Erfahrungswert im Allgemeinen mit 3,5 bis4t/ m
angegeben. Die Dicke der Schotterschicht im Bestand variiert aber entlang der
einzelnen Streckenabschnitte. Somit kann die aufgetretene Mehrmenge auch in einer

Abbildung 11 Schotterauflast bahnlinks

Drohnenaufnahme BV Zeithain, interne Unterlagen

50 (Berechnung Schottermengen 2021)
51 (Analyse des Logistikkonzeptes fiir TiefbaumaRnahmenam Bauvorhaben ABS L - D, fir die Bauphase
12022)

Seite 34



Analyse des Logistikkonzeptes der Bauphase 1

In Abbildung 11 (Seite 34) wird der Bahndamm bei km 76,250 dargestellt. Bei der mit
Schotter bedeckten Bdschung wurde, da keine anderen Angaben vorlagen, vorerst
eine ca. 30 cm starke Dammaufschittung angenommen. Wahrend des Ausbaus
wurde festgestellt, dass es sich bei dieser Aufschittung um eine 3,00 m starke
Schotterauflast handelt. Die Auflast dient zur Vorkonsolidierung des Baugrundes.
Allerdings wurde dazu keine Angabe in den Ausschreibungsunterlagen gemacht. Die
Auflast wird wahrend des Umbaus vollstandig ausgebaut und der Damm im Anschluss
mit dem entsprechenden Dammmaterial hergestellt. Es wird ein Volumen von ca.
1200 m? auf der bahnlinken Seite ausgebaut. 52

Als nachstes Massengut folgt der Boden. Bei der Berechnung anhand der Querprofile
der Entwurfsplanung ergibt sich eine Kubatur von 47 048 m3. Wahrend des Ausbaus
sind Mehrmengen aufgetreten. Ursachen fir diese sind:

- variierende Schichtdicken im Aufbau des Bestandes
- unterschiedliche Qualitaten des Baugrundes
- wechselndes Dammmaterial

- planungstechnische Anderungen.

Aus den der Ausfihrungsplanung entsprechenden neuen Berechnungen haben sich
fir den Aushub von Bodenmaterial rund 56 599 m® ergeben. Das entspricht einer
Differenz von der EP zur AP von rund 9551 m3. 53

Gleich dem Schotter treten auch bei dem Boden unterschiedliche Schichtdicken auf,
die sich in der Zeit der Entwurfsphase nur schwer ermitteln lassen. Hinzu kommt die
teilweise lokal unterschiedliche Bodenqualitat. Ist bei Dammmaterial oder auch bei
dem anliegenden Untergrund keine ginstige Kornzusammensetzung und somit keine
erforderliche Tragféhigkeit gegeben, ist das Material entweder zu verbessern oder
auszutauschen. Zudem ist im Bestand eine Vermengung des groben Schotters mit
dem darunter liegenden Baugrund zu verzeichnen. Diese sogenannte Mischzone
entsteht durch die jahrelangen Belastungen aus dem Bahnverkehr und bildet sich
zudem haufig bei fehlender Filterstabilitédt. Die Schicht wird mit dem Bodenmaterial
ausgebaut. %

Bei dem Ausbau des Bodenmaterials ist vereinzelt Packlage aufgetreten. Hierbei
handelt es sich um gréRere Steine oder Felsbrocken, die als Zulage zur Erhéhung der
Tragfahigkeit des Untergrundes verbaut wurden. Aufgrund des nicht ausreichend
tragfahigen Baugrundes ist eine Bodenverbesserung mit Bindemitteln erforderlich. Die
Einarbeitungstiefe betragt 40 cm. Liegt Packlage in dieser Tiefe, muss diese
ausgebaut werden. Dadurch wird mehr Bodenmaterial abgetragen. Packlage fallt in

52 (Schotterauflast 2022) )
53 vgl. unveroffentlicht: (Berechnung Massen mit Anderung AP (interne Unterlagen) 2021)
54 (Alhelm, Mengenanderungen im BV Zeithain 2022)

Seite 35



Analyse des Logistikkonzeptes der Bauphase 1

dem Bereich des Haltepunktes Ninchritz und im Bereich von km 73,974 bis 74,818
an. In diesem Gebiet musste auf die gesamte Umbaubreite bis zu 40 cm mehr Boden
entnommen werden. Es wurden rund 800 m* mehr Material abgetragen aufgrund des
Ausbaus. %

Eine weitere Mehrmenge ergibt sich in der Bauphase 1 durch den Felsabtrag im
Einschnittbereich bei km 75,600 bis 76,000. In der Ausschreibung wird eine Menge
von 750 m* Fels und 1250 m® Felszersatz angegeben. Durch das Erstellen eines
digitalen Gelandemodells konnten die Mehrmengen genau ermittelt werden. Es ergibt
sich eine Masse von 6010 m?® Fels und 1270 m? Felszersatz. ¢

Durch die erheblichen Mehrmengen der einzelnen Massengiiter fand eine Uberlastung
der vorhandenen Lagerkapazitdten statt. Die Kubatur des Aushubs konnte nicht
vollstdndig auf den Lagerplatzen zwischengelagert und verarbeitet werden. Somit
wurden im Zuge der Bauausfiihrung verschiedene Veranderungen am Massenkonzept
vorgenommen. Mit Beginn des Ausbaus der Massen wird damit begonnen den
Schotter zu brechen. Die gebrochenen Korngrélien werden in einer Mischanlage zu
den Kornzusammensetzungen der KG 1 und KG 2 verarbeitet. Durch Verzdgerungen
bei der Auswertung der Proben wurde der Schotter vorerst wie vorgesehen
zwischengelagert. Mit dem Ausbau des Bodenmaterials wird im Anschluss an den
Schotterausbau begonnen. Nach der Beprobung des Gemisches erfolgt die Freigabe
des Materials als zertifiziertes Korngemisch. Anschliel3end wird damit begonnen das
KG 1- Material ab dem Bauanfang wieder zu verbauen. Es entsteht ein Kreislauf des
Schotters von den einzelnen Zwischenlagerungsplatzen beziehungsweise dem
Ausbauort, zu den Sieb-, Brech- und Mischanlagen und von da aus mit einer weiteren
Zwischenlagerung auf den LP 6.1 zu dem jeweiligen Einbauort. LP 4 wird zum Mischen
des Dammmaterials verwendet. Das aus Fels und Packlage gebrochene Stitzkorn von
LP 6.1 und das Bodenmaterial werden zum LP 4 transportiert und mit Radladern vor
Ort gemischt. Durch mehrere planungstechnisch notwendige Dammverbreiterungen
entsteht wahrend der Ausfihrung ein hoher Bedarf an Dammmaterial. Somit kann
auch das Bodenmaterial und der Fels parallel zum Ausbau verarbeitet und wieder
verwertet werden. 57 58 59

Die verschiedenen bautechnischen Vorkommnisse wie Mehrmengen oder unbekannte
Untergrundverhaltnisse fordern die Koordinierung der Verwertung, des Ausbaus und
Wiedereinbaus. Diese Ereignisse verlangten nach einer schnellen und effektiven
Problemlésung.

55 (Massenanderungen im BV Zeithain 2022)

56 Vgl. unverdéffentlicht: (Massenberechnung Felseinschnitt BV Zeithain (interne Unterlagen) 2021)

57 (LieRke, Wiederverwertung der Massen 2022)

58 (Alhelm, interner Kreislauf der Massenguter 2022)

59 (Analyse des Logistikkonzeptes fiir TiefbaumaRnahmenam Bauvorhaben ABS L - D, fir die Bauphase
12022)
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8.2 Schlussfolgerungen aus dem Logistikkonzept

Durch die Analyse der in Bauphase 1 ermittelten Massen und der anschlieRenden
Ausfliihrung des erstellten Logistikkonzeptes konnten verschiedene
Schlussfolgerungen fiir die Erstellung eines neuen Konzeptes gezogen werden. Unter
Beachtung dieser ist es das Ziel, genauere Angaben flir die Bauausfiihrung zu
ermitteln und somit zusatzliche planerische Aufwendungen zu minimieren.

Bauphase 1
Entwurfsplanung Ausfiihrungsplanung

18 879 m3 Schotter 26 800 m?

47 048 m3 Boden 56 599 m3

2000 m® Fels 7280 m3
Boden mit 3

/ Packlage 800m
Tabelle 5 Unterschiede der Massen in der EP und AP

Zahlenvergleich, interne Unterlagen

In der Tabelle 5 werden die berechneten Werte der Entwurfsplanung den tatsachlichen
Werten des Massenabtrags (Ausflihrungsplanung) gegenlbergestellt. Diese
Darstellung veranschaulicht, dass bei allen auszubauenden Materialien, Mehrmengen
angefallen sind. Diese Tatsache ist durch Abweichungen zur Entwurfsplanung, z.B.:

- Felsvorkommen

- Packlage

- Schotterauflast

und vereinzelten Problematiken bei den getroffenen Berechnungsansétzen, z.B.:

- Schichtdicken
- Bereiche der Berechnungen

- Bestandsunterlagen
bedingt.

Bei dem Schotter wurde die Umbaugrenze falschlicherweise identisch mit der des
unterlagernden Bodens angenommen, wodurch sich eine geringe Mehrmenge
ergeben hat. Je nach Distanz des Umbaubeginns zwischen Oberbau- und
Tiefbauarbeiten kann diese Menge variieren. Im Bauvorhaben beginnt der Umbau von
Gleis 1 und Gleis 2 an unterschiedlichen Kilometrierungen. Au3erdem kann auch die
angesetzte Baugrenze am Bauende fir die Oberbauarbeiten von der des Tiefbaus
abweichen.
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Als Berechnungsgrundlage des Schotters wurde der Erfahrungswert von 3,5 t pro Ifd.
Meter gewahlt. Je nach Aufbau der Gleistrasse kann von einem Wert zwischen 3,5 bis
4 t pro Ifd. Meter ausgegangen werden. Einflisse auf die verbaute Schottermenge
haben vor allem Weichen und Bogenbereiche. In diesen Abschnitten wird im
Gegensatz zum normalen Streckengleis haufig mehr Schotter verbaut. Bei einer
derartig hohen Differenz zwischen den in der EP und AP ermittelten Mengen wird
davon ausgegangen, dass hdhere Schichtdicken im Bestand anliegen, als vorerst
gedacht. Deshalb ist es empfehlenswert eine héhere Berechnungsmenge als
Bemessungsgrundlage anzunehmen.

Aufgrund der Schotterauflast haben sich zusatzliche Mehrmengen im Bereich bei
km 76,200 ergeben. Durch die durchgefuhrten Beprobungen (in der Phase des
Entwurfs) wurde die Starke dieser Auflast nicht ermittelt. Bei genaueren
Untersuchungen dieser Auflast oder einer Angabe zu dieser in den
Ausschreibungsunterlagen hatte die rickzubauende Menge berlcksichtigt werden
kénnen. FUr die bahnrechte Seite sollte dieser Aspekt bertcksichtigt werden.

Auch bei dem Boden entstanden Differenzen durch unterschiedliche Schichtdicken.
Fir die spatere Soll- Hohe des Erdplanums muss ausreichend Boden abgetragen
werden. Des Weiteren haben die verschiedenen Qualitdten des Bodens darauf
Einfluss genommen, dass zusatzliche Massen abgetragen werden mussten. Diese
Fehleinschdtzung lasst sich den Vorbetrachtungen im Rahmen der
Angebotserstellung zuordnen. Rammkernsondierungen missen in einem bestimmten
Umfang ausgeflihrt werden. Treten zwischen zwei Sondierungsergebnissen hohe
Differenzen auf, ist es empfehlenswert in diesem Bereich weitere Beprobungen
durchzufuhren. Dadurch kénnen unerwartete Baugrundverhaltnisse vorab ermittelt
werden. Die exakten Baugrundverhaltnisse lassen sich haufig erst nach dem Abtrag
der anliegenden Schichten feststellen.

Zu den Mehrmengen des Bodens gehdrt ebenso die Mischzone der Gleistrasse. Je
nach Belastung der Strecke und des gesamten Aufbaus des Erdbauwerkes entstehen
unterschiedlich ausgebildete Mischzonen. Eine Abschatzung zu der Starke der
Mischzone kann durch die Baugrundgutachten getroffen werden. Aber auch bei dieser
Schicht lassen sich keine genauen Male ermitteln, da lokale Unterschiede auftreten.

Die im Baugrund vorgefundene Packlage hatte ebenfalls im Rahmen der
Ausschreibung bekannt sein kénnen. Allerdings ist diese nur in zwei Bereichen
aufgetreten, wodurch man diese auch als lokale Stérung hatte deuten kdnnen.
Packlage wird haufig Uber die gesamte Planumsbreite verbaut. €°

Durch den anstehenden Fels sind einerseits zuséatzliche Leistungen bei dem Abtrag
sowie auch bei dessen Lagerung und Verwertung entstanden. Die B&schung im

60 (Alhelm, Mengenénderungen im BV Zeithain 2022)
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bahnlinken Einschnittsbereich besteht vollstdndig aus Fels. Es wurden von dieser
Seite im Rahmen der Entwurfsplanung keine Proben entnommen. Erst nach dem
Entfernen des Bewuchses ist das Felsvorkommen erkennbar gewesen. Aber auch im
Untergrund liegt der Felsbestand héher an als vorab angenommen. Dadurch musste
mehr Fels und Felszersatz ausgebaut und verwertet werden.

8.3 Umsetzung der Erkenntnisse

Um die Planung des zu ermittelnden Massenkonzeptes der Bauphase 2 mdglichst
genau durchzufiihren, ist es von Vorteil die in der Vorbetrachtung erlangten
Erkenntnisse mit einzubeziehen. Durch eine exakte Massenermittiung kann einerseits
fur die Lagerung und zudem fir die Verwertung und Entsorgung eine genaue
Organisation erstellt werden. Aufgrund der Tatsache, dass die Gleisanlage der Strecke
6363 in einem Stick hergestellt wurde, kann davon ausgegangen werden, dass viele
Erkenntnisse, die wahrend des Umbaus des bahnlinken Gleises erlangt wurden, auf
des bahnrechte Gleis tibertragen werden kénnen.

Die exakte L&nge des Umbaubereiches sowohl beim Schotter als auch bei dem Boden
wurde der Entwurfsplanung entnommen. Der Umbau des Schotteroberbaus beginnt
bei km 69,737 und endet bei km 79,031. Der Ausbau des Bodens beginnt bei km
70,1700 und endet bei km 79,031. Diese Betrachtung wurde bereits in der
Massenberechnung berucksichtigt.

Da bei dem Ausbau des Schotters eine bedeutende Mehrmenge aufgetreten ist, wird
angenommen, dass die im Bestand anliegende Schotterstarke gréRer ist als das laut
RIL 820 vorgeschriebene Mindestmald von 30 cm ,unter der nicht Uberhdhten
Schiene“’. Somit wurde bei der Berechnung des Altschotters ein Wert von
3,75 t pro Ifd. Meter angenommen. Diese Annahme ist darin begriindet, sich den
tatsachlichen Mengen des Schotterabtrags in Bauphase 1 anzunahern.

cE——— —

" ———

Abbildung 12 Schotterauflast bahnrechts (km 76,250)

Drohnenaufnahme, interne Unterlagen

61 (RIL 820 - "Grundlagen des Oberbaus" 2020)
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In Abbildung 12 (Seite 39) ist die Schotterauflast im Bereich von km 76,250 dargestellt.
Es ist zu sehen, dass diese Aufschittung nicht nur auf der bahnlinken Seite
vorzufinden ist. Auch auf der bahnrechten Seite ist eine ahnliche Anschittung
erkennbar. Diese ist allerdings kirzer als die der bahnlinken Seite. Bei der Berechnung
der Auflast der bahnlinken Seite wurden 1200 m?* Schotter ermittelt. Berechnet man
die Auflast der bahnrechten Seite, ergeben sich rund 800 m*® Schotter. Kumuliert man
die berechnete Mehrmenge mit der bereits berechneten Masse von 21 122,73 m?,
erhalt man eine Gesamtmenge des Schotters von rund 27 950 m3. 62

Im Anschluss folgt die Betrachtung des Bodens. Die Qualitat der Schutzschichten und
des Untergrundes variieren haufig innerhalb der Gleistrasse. Das konnte einerseits
aus der Analyse von EP und AP ersichtlich werden und zudem in den einzelnen
Haufwerksbeprobungen. Die Massendifferenz betragt rund 20% von der Berechnung
vorab zu dem tatséchlich anfallenden Aushub. Diese Differenz entsteht durch die sich
andernden Baugrundbeschaffenheiten und durch die Mischzone. Diese Anderungen
sind auch auf der bahnrechten Seite zu erwarten. Um einer &hnlich hohen Differenz
entgegenzuwirken, wird eine Pauschale von 10% auf den berechneten Wert
aufgeschlagen. Durch die neue Berechnung ergibt sich ein Gesamtwert von
29 114 m3. Da die Mehrmenge eine Pauschale ist, lasst diese sich keinem der
einzelnen Bereiche spezifisch zuordnen. Die Masse von 2647 m*® wird somit nur
theoretisch betrachtet und wird bei der Ermittlung der freien Lagerkapazitaten
abgeglichen.

Bei dem Bodenabtrag wurde das Vorkommen von Packlage festgestellt. Das betrifft
den Bereich von km 73,974 bis 74,818. Es wird davon ausgegangen, dass die
Packlage Uber die gesamte Breite der Gleistrasse verbaut wurde. Der zusatzliche
Abtrag von Boden und Packlage erfolgt auf einer Tiefe von im Durchschnitt 20 cm. Die
Breite des Erdbauwerks betragt 5,15 m. Den einzelnen Bereichen des Bodenabtrags,
in Anlage 7 und 8, wird der jeweils zusatzlich berechnete Aushub aufgeschlagen. 63
- km 73,974 — 74,100, Boden mit guter Qualitat,
zuséatzliches Volumen: 130 m® Gesamtvolumen: 1330 m?
- km 74,100 — 74,240, Boden mit guter Qualitat,
zusatzliches Volumen: 140m?® Gesamtvolumen: 390 m?
- km 74,240 - 74,630, Boden mit mittlerer Qualitat,
zuséatzliches Volumen: 400 m* Gesamtvolumen: 1600 3
- km 74,630 — 74,818, Boden mit guter Qualitat,

zusatzliches Volumen: 190 m3® Gesamtvolumen: 1540 m3.

62 (Massenanderungen im BV Zeithain 2022)
63 (Keul 2022)
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Die Bereiche, in denen Packlage vorkommt, werden in dem Logistikkonzept
angemerkt.

Grolere Steine und Felsbrocken werden aus dem Erdmaterial gesiebt und fur die
Verwertung gebrochen.

Zuletzt folgt die Untersuchung des Felsvorkommens. Wie bereits unter Punkt 6.3
angemerkt, wird aufgrund des Kenntnisstandes des Felsvorkommens der bahnlinken
Seite auf der bahnrechten Seite ebenfalls davon ausgegangen, dass auch unter
diesem Gleis Fels anliegt. Da bisher keine genauen Angaben zu dem tats&chlich
anliegenden Untergrund getroffen werden kénnen, wird von der Halfte der in der
Ausschreibung vorgegebenen Gesamtmenge ausgegangen. 54

64 (Alhelm, Felsvorkommen 2022)
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9 Erarbeitung des Logistikkonzeptes der Bauphase 2

9.1 Ergebnisse der Baugrunduntersuchungen

Im Zuge der Planung eines Projektes werden Baugrunduntersuchungen durchgefihrt.
Die Untersuchungen werden von einem unabhdngigen Sachverstédndigen
durchgefihrt. Dies basiert auf der Grundlage der DIN 4020. Die Ergebnisse der
Untersuchungen schaffen dem Bauherrn Klarheit iber die geologische Beschaffenheit
des Untergrundes. Die Beurteilung gibt Aufschluss Uber folgende Kriterien:

- bodenmechanische Eigenschaften

- Tragfahigkeit des Bodens

- Wassergehalt des Bodens

- Wasserdurchlassigkeit des Bodens und

- die Frostbestandigkeit des Bodens.

Diese Angaben sind die Grundlage fur weitere Planungsschritte. Durch die
Berlcksichtigung der Bodenkennwerte in der Planung eines Bauwerkes kdnnen
Risiken in Form von Absenkungen, Rissen oder Feuchtigkeit im Bauwerk minimiert
werden. Das wirkt sich auf die Kosten- und Planungssicherheit eines Bauwerkes aus.
Zudem ist es maRgebend fir dessen Bestandigkeit. 6°

Fir die Untersuchung gibt es verschiedene Methoden. Die wichtigsten
Untersuchungen des Baugrundes sind das Bohren, Schirfen und Sondieren. Im
Bauvorhaben Ausbaustrecke Leipzig - Dresden wurden Schiurfungen und
Rammkernsondierungen durchgefiihrt.

Schirfe werden im oberflachennahen Bereich durchgefiihrt. Heute geschieht dies
vorrangig als Baggerschurf. Sie besitzen allerdings eine begrenzte Aufschlusstiefe und
sind somit nicht fir jede Baugrunderkundung geeignet. Im Bauvorhaben
ABS Leipzig- Dresden werden im Abstand von 100 m Schirfe durchgefiihrt. Sie
ermdglichen einen Aufschluss bis zu einer Tiefe von 1,20 m unter dem Erdplanum. In
der RIL 836 wird vorgeschrieben, dass die Mindesttiefe des Aufschlusses abhangig ist
von dem abzusichernden Tragbereich. Die Tiefe variiert zwischen 1,5 bis 2,5 m unter
der Schienenoberkante. Des Weiteren ist vorgegeben, dass die Schiirfe in der Regel
alle 100 m durchgefiihrt werden.®® Die Aufschliisse sind vorwiegend in der Gleisachse
anzuordnen. Die Proben werden aus dem Schwellenfach entnommen. Schirfe vor
dem Schwellenkopf werden ausgefuhrt, wenn die Neigung des Planums oder einer
eingebauten PSS zu ermitteln ist. &7

65 online: ( Clayton Umwelt- Consult GmbH)
66 vgl. (RIL 836- "Erdbauwerke planen, bauen, Instand halten" 2019)
67 (Erkundung im Gleisbett 2017)
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Die Rammkernsondierung ist eine Methode zur Untersuchung des Bodenaufbaus und
zur Entnahme von Bodenproben. Hierbei wird eine hohle Stahlsonde mit einem
Schlaggerat in den Boden gearbeitet. Die Beprobungsart fordert einen geringen
Flachenbedarf. Leichte Sondierhindernisse werden zerstért oder seitlich verdrangt.
Das ermdglicht die Anwendung in verschiedenen Bereichen. Die RIL 836 und die
DIN 22475 enthalten Vorgaben fir die Durchfliihrung einer Rammkernsondierung. Die
erforderlichen Grundungstiefen variieren vom Baufeld abhéngig. Ist zum Beispiel
vorab bei einem Baugrund bekannt, dass verschieden tragfédhige Schichten im
Untergrund anliegen, werden beispielsweise Sondierungen tiefer ausgefiihrt als bei
homogenen Untergriinden. Im Bauvorhaben ABS Leipzig- Dresden werden 3 m tiefe
Sondierungen ausgefuhrt. Die Sondierungen werden im Abstand von 100 m
angeordnet. Je nach Enthahmestelle kann das Ergebnis der RKS Ausklnfte Gber den
Schichtaufbau, die Verdichtung der einzelnen Schichten und Uber die Qualitat des
Materials bekannt geben. Werden diese Proben vor dem Schwellenkopf oder im
Randbereich enthommen kann das zu Verfélschungen der Auswertung fuhren. Die
Randbereiche stehen im Gegensatz zur Gleismitte nur gering unter dem Einfluss des
Bahnverkehrs und weisen somit andere Merkmale auf als Proben aus dem
Streckenkern. 68

Die ermittelte Qualitdt der Ausbaustoffe ist die Grundlage fur das Konzept der
Verwertung. Des Weiteren muss bekannt sein, welche Stoffe fur den Auftrag benétigt
werden. Anhand dieser Informationen wird geplant, welche Mengen verarbeitet
werden, in welchen GréfRenordnungen ein Zukauf notwendig wird und welches
Material wo zu lagern ist um die Umlaufwege kurz zu halten. 69

Bei der Erstellung des Logistikkonzeptes wurde fur eine Ubersichtliche Ansicht die
Qualitat des Bodens als farbliche Darstellung im Konzept eingearbeitet. In den
Anhangen 4 bis 13 ist das erstellte Logistikkonzept vorzufinden. Die farbliche
Markierung entspricht der Kornzusammensetzung des Bodens. Wie bereits unter dem
Punkt 6.2 erwahnt, kennzeichnet der griin markierte Bereich einen Boden mit einer fur
den Wiedereibau glinstigen Kornzusammensetzung. Oranges Material kann durch die
Beimengung gréberer Gesteinskérnungen in seinen Eigenschaften verbessert
werden. Die Verwertungsmoglichkeit des Materials ist begrenzt. Rot markierte
Streckenabschnitte enthalten Béden, die einen hohen Feinkornanteil besitzen und
somit unglnstig im Verhalten der Tragfahigkeit und Verdichtbarkeit sind. Diese Béden
missen entsorgt werden. Im Text werden diese Eigenschaften vereinfacht mit gut
(gruin), mittel (orange) und schlecht (rot) angegeben.

Am Streckenanfang ist ein guter Boden vorzufinden. Ab km 72,500 wechselt die
Qualitat des Bodens zwischen Abschnitten mit mittlerer Qualitat und Abschnitten mit

68 (DIN 22475 geotechnische Erkundung und Untersuchung 2022)
69 (LieRke, Grundlagen zur Erstellung eines Logistikkonzeptes 2022)
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guter Qualitdt. Ab km 76,100 bis 78,000 treten einzelne Abschnitte mit zu
entsorgendem Material auf. Haufig treten derartige Belastungen des Bodens in
Bereichen von Weichenabschnitten oder bei Rangier- und Abstellgleisen auf. Es kann
davon ausgegangen werden, dass in diesen Bereichen geringere Geschwindigkeiten
ein Ausloser fur die Verschmutzung sind. Bei niedrigen Geschwindigkeiten der Ziige
oder Bereichen, in denen gehalten wird, gelangen Verunreinigungen in den
Gleisschotter. Uber die jahrelange Witterung setzen diese sich in den Bodenschichten
ab. 70

Die Auswertung zur Beprobung des Schotters ist im Zerrplan in Anhang 3 dargestellt.
Bei der vorgesehenen Verwertung des Schotters wird der Feinkornanteil abgesiebt. In
dem Feinanteil der Sieblinie ist der Grofteil des kontaminierten Materials enthalten.
Dadurch kann der Schotter fast vollstandig verwertet werden. Somit ist keine weitere
Aufschlisselung der Beprobungsergebnisse im Lageplan notwendig. Fir die
Verwertung als Stlitzkorn soll vorwiegend Schotter der Klassifizierung Z 0 verarbeitet
werden. 7’

9.2 Verkehrsfithrung

Fur die Umsetzung des erstellten Konzeptes sind zuletzt noch die logistischen
Betrachtungen durchzufihren. Verschiedene Strallen und Zuwegungen duirfen
aufgrund der Belastungen in Bauphase 1 nicht mehr verwendet werden. Des Weiteren
sind die Baustralen bisher nur in einem geringen Mal} ausgebaut. Die Zu- und
Abfuhrmdglichkeiten sind zu bewerten.

Die erforderlichen Stralensperrungen und die Umleitung des Verkehrs werden durch
die Deutsche Bahn geregelt. Die Festlegungen zu den Umleitungen sowie dem
Schienenersatzverkehr sind In den Unterlagen zum Bauvorhaben enthalten. Die
festgelegten Umfahrungen sind in Lagepléane eingearbeitet. 72

Um die Massen Uber das offentliche Verkehrsnetz zu anderen Lagerplatzen zu
transportieren, missen vorab verschiedene Randkriterien beachtet werden. Das sind
beispielsweise:
- die Vorabprifung der zu befahrenden Stral3en, ob die Traktoren und LKWs
das lichte Raumprofil einer StralRenseite befahren kénnen
- das Abgleichen der Fahrzeughéhen mit der H6henbegrenzung von

Unterfuhrungen oder Bricken

70 (Bodenbelastungen aus dem Bahnverkehr 2022)
71 (Alhelm, Verwertung des Altschotters 2022)
72 (Verkehrsumleitungskonzeption (Anlage zur Ausschreibung) 2017)
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- die Kontrolle der maximalen Belastungsbeschrdnkungen der zur
Verwendung vorgesehenen Stralen

- eventuelles Ausdiinnen von Baumen auf den festgelegten Routen.

Zudem sind nicht alle Stralen fir den Verkehr der LKWs vorgesehen. Stadte und
Gemeinden sollten bestmdéglich umfahren werden, da durch den Transport zuséatzliche
Larmbelastungen sowie Verschmutzungen der Stralen auftreten. Die Umfahrung ist
aber nicht immer mdéglich, somit wurden wahrend der Bauphase 1 zum Teil Stralten
verwendet, deren Nutzung fir diesen Transport nicht eindeutig untersagt waren. Fir
die Bauphase 2 sind nun 3 Stralden fur den Verkehr der Transportmittel untersagt.
Folgende Stralden sind fur die Verkehrsfihrung unzuléssig:

- der Milchweg in Glaubitz (Anschluss zu Bahnhofstralle)

- der Dorfring in Nlnchritz
- die Poststralle (Glaubitz).

Fir alle anderen Stral3en ist unter Beachtung der oben genannten Kriterien keine
Einschréankung vorhanden.

Vor allem bei dem Transport von Materialien der bahnrechten Seite zu Lagerplatzen
auf der bahnlinken Seite ist die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrswege unumganglich.
Zunachst wird dabei betrachtet, welche Eisenbahniberfliihrungen am nachsten zum
jeweiligen Ausbauort liegen. Die nutzbaren Straldenunterfiihrungen sind:

- bei km 70,700, B 169

- bei km 73,960, Glaubitzer Stralde

-  bei km 74,650, Wiesentorstralie

- bei km 75,5200, S40

- bei km 77,490, K8557

- bei km 78,060, Weg ,Zur Hélle®

- bei km 79,100, StralRenunterfihrung > Zufahrt zur Hohen Stral3e/ S40.

Diese Unterfiihrungen sind in den Flachen- und Massenplanen rot eingekreist.

Vor Allem der Schotter muss Uber die 6ffentlichen StralRen transportiert werden, da
dieser vollstdndig auf dem Lagerplatz LP 6.1 zwischengelagert wird. Zu Lagerplatz
LP 6.1 besteht eine zur Befahrung der LKWSs ausreichend ausgebaute Zufahrt. Das
Bodenmaterial wird vorrangig Uber Baustralen transportiert, da auf kurze
Umschlagwege geachtet wurde, soweit diese zweckmaRig waren. Beim
Transportieren von Boden auf die Lagerplatze der bahnlinken Seite unter Verwendung
der Strallenunterfihrung wird der 6ffentliche Verkehrsraum beansprucht. Auch bei
dem Beférdern des zu entsorgenden Bodenmaterials zum LP 1 und des Stitzkorns zu
den Lagerplatzen LP 3 und 5 wird der 6ffentliche Verkehrsweg verwendet.
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Die restlichen Transporte werden haufig Gber Baustral3en ausgefuhrt. Im Bauvorhaben
Zeithain besteht fur die Herstellung der Baustral’en ein schlechter kalkulatorischer
Ansatz. Deshalb werden die Baustraf3en nur teilweise oder gar nicht ausgebaut. Beim
Abtrag der Massen wird haufig auf dem Planum gefahren. Die Bahnddmme werden
durch die Anschittung von Zufahrten befahrbar gemacht. Die Entscheidung tber die
Verwendung moglicher Baustrallen wird erst im Zuge der Ausfilhrung festgelegt.
Aktuell existieren nur wenige Baustral3en auf der bahnrechten- und bahnlinken Seite.
Diese fordern fur die Verwendung als Transportweg in der Bauphase 2 einen
bestimmten Wartungsaufwand.

Die aktuell nutzbaren Baustralien sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Baustraen

bahnlinks

bahnrechts

70,700- 71,100
71,100- 71,500

72,250- 72,350

69,800- 71,100
71,100- 71,200

72,210- 72,350

73,350- 73,300

73,950- 74,380
74,380- 75,400 74,380- 74,600
76,250- 76,900

76,900- 79,000 76,900- 77,300

Tabelle 6 vorhandene BaustralRen BV Zeithain

interne Unterlagen

Die BaustralRen in der Tabelle wurden durch die Analyse der Drohnendokumentation
zusammengetragen. Ein paar der notierten Wege sind erst durch die Aufbereitung als
Transportweg verwendbar. Des Weiteren sind viele der Baustral3en, die relevant fir
das aktuelle Logistikkonzept sein kdnnten, noch nicht hergestellt. Es sollte in Betracht
gezogen werden, weitere Baustrallen auszubauen. An verschiedenen
Streckenabschnitten wird der Ausbau dieser unumganglich sein. Zudem ist der
Ausbau von Vorteil fir eine effektive Abtragung und die spatere Anfahrt von neuem
Material.

9.3 Erarbeitung des Massenkonzeptes

Die unter Punkt 6 berechneten Massen missen auf die gegebenen Lagerplatze verteilt
werden. Durch die Verteilung des Materials wird ersichtlich, welche Lagerplatze freie
Kapazitaten aufweisen und in welchem Umfang der Transport und Ausbau der
Massengiter angesetzt werden mussen. Die unter Punkt 8.2 erarbeiteten
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Schlussfolgerungen wurden bereits in die Vorbetrachtungen einbezogen. Zuséatzliche
Abtragsmassen kdénnen unabhangig von dieser Planung wahrend der Ausfihrung
auftreten.

Die Grundlage fur die angehende Massenverteilung ist der jeweilige
Verwendungszweck der ausgebauten Massenguter. Zudem ist zu beachten, dass
Lagerflachen auf der bahnlinken Seite der Gleistrasse haufig nur Uber grofde
Umschlagwege erreichbar sind. Die Lange des Transportweges zu diesen
Lagerflachen ist abhé&ngig von den vorhandenen und wé&hrend der Bauphase
passierbaren StralRenunterfiihrungen. 73

Zunachst wird die Massenverteilung des Schotters betrachtet. Der ausgebaute
Schotter wird gebrochen und als Zuschlag zu den Korngemischen in den
einzubauenden Schutzschichten verarbeitet. FUr die Frostschutzschicht wird das KG 2
verwendet und fir die Planumsschutzschicht das KG 1. Je nach der vorgegebenen
Sieblinie der RIL 836 (Anlage 2) wird Sand zugekauft und dem gebrochenen Material
beigemengt. Durch die aus Bauphase 1 erlangte Erfahrung wird jeweils nur eine
bestimmte Menge Schotter gebrochen. Ist diese erreicht, wird die dazugehdrige
Menge an Sand auf Abruf bestellt. Das Material wird gemischt und im Anschluss
abtransportiert. Dadurch werden keine zuséatzlichen Flachen fir die Zwischenlagerung
von Sand bendtigt. 74 7

Aufgrund dessen, dass der gesamte Altschotter gebrochen wird, soll die Kubatur von
rund 21 200 m? Altschotter auf dem Lagerplatz LP 6.1 zwischengelagert werden. Wie
bereits unter Punkt 7 erwahnt, verfigt ausschlieBlich dieser Lagerplatz Uber die
Genehmigung zur Verwendung der Brechanlage. Somit kommt fiir diese Verwendung
keine andere Lagerflache in Betracht. Die Kubatur der Schotterauflast wird hier auRer
Acht gelassen, da ein Teil des Schotters voraussichtlich als Stiitzkorn verwendet wird
und somit auf den freien Flachen des LP 3 und 5 gelagert wird.

Die zur Herstellung von PSS Material benétigten Flachen sind schematisch in dem
Lageplan dargestellt. Die Gesamtmenge des Schotters wird auf dem Lagerplatz in
zwei Haufwerke geteilt. Schotter der Klassifikation Z 0 und Z 1 werden getrennt von
Schotter der Einstufung Z 2. Zudem ist die notwendige Flache fir die Brech- und
Siebanlage mafstablich im Plan veranschaulicht. In unmittelbarer Nachbarschaft zu
der Anlage soll der gebrochene Schotter gelagert werden. Vorerst wurde dafir eine
Flache angenommen, die die Lagerkapazitat fir 5500 m? bietet. Der Lagerplatz verfiigt
Uber ausreichend Platz fir die Erweiterung dieses Bereiches. Fir die
Zwischenlagerung von Fels, Felszersatz und Packlage wird vorerst eine Flache von

73 (LieRke, Wiederverwertung der Massen 2022)
74 (RIL 836- "Erdbauwerke planen, bauen, Instand halten" 2019)
75 (Herstellung KG 1 und KG 2 Material 2022)
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1300 m?® beansprucht. Auch diese kann bei Bedarf erweitert werden. Der vollstandige
Flachen- und Massenplan befindet sich in Anlage 10.

Um derartig viele Massen auf dem Lagerplatz weiterverarbeiten zu kénnen, werden
mehrere Baumaschinen verwendet. Bei der Verteilung der einzelnen Flachen wurde
auf ausreichend Platz flir Rangier-, Abstell- und Wartungsmoéglichkeiten geachtet.
Wahrend der Bauausfilhrung der Bauphase 1 wurden auf diesem Platz mehrere
Radlader (1x 972M mit 4,2 m® Mulde, mehrere kleinere Cat 59) und Bagger (Mobil-
und Kettenbagger 36 t) verwendet, um die Kubaturen aufzuschatten, zu verladen und
zu verteilen. Das wird in der Bauphase 2 ebenfalls angenommen. In der Darstellung
wurde ausreichend Flache fiir diese Funktionen eingeplant.

Bei der Betrachtung der Verwertungsmdglichkeiten des Bodenmaterials, wird die
Dammverbreiterung in Anbetracht gezogen. Zunachst muss dafir Anhand der
Querprofile ermittelt werden, in welchen Bereichen welche Kubatur benétigt wird.  Die
Berechnung der Auftragsmassen erfolgt identisch zur Berechnung des
Bodenmaterials.

Planung
Gleis re
Quelle Kilometerstand |Lange Querflache |Durchschnittl | Volumen
iche
Querflache
[m] [m] [m?] [m?] [m?]

332021 QP_km_70,1+00 70,100 0,00 0,00 0,00
332036 QP_km_74,2+40 74,240 - L5l % %% 333'23
332037 QP_km_74 4+30 74,430 00 4,10 505 210,00
332038 QP_km_74,6+30 74.630 = 0,00 e 6550
332039 QP_km_74.7+25 74.725 — 140 e s
P km_74,8+00 74,800 % L 215 83,00
LP km_74,8+20 74,820 — 6,20 5.90 793,50
332040 QP_km_74,9+35 74.935 . 6,90 50 a0
LP km_75,0+00 75,000 - 6,90 e =
LP km_75,0+50 75,050 110 2yl 330 353,00
332041 QP_km_75,1+60 75,160 %D 2,30 208 163,00
LP km_752+00 75,200 e 5,85 = 315,00
332042 QP_km_75,3+40 75,340 - 585 e =

332043 QP_km_75,4+80 75,480 2,40 ' :
== : 130 ’ 120 156,00
332044 QP_km_75,6+10 75,610 65 0,00 0,00 0,00
332048 QP_km_76,0+55 76,055 9 0,00 e i
115 2.50 287,50

=
332049 QP_km_76,1+70 76,170 130 5,00 250 325,00
LP km_76,3+00 76,300 275 0,00 0,00 0,00
740 0,00 0,00
332060 QP_km_79,0+00 79,000 0,00
Summe [m3]: 5.107,00
Tabelle 7 Mengenermittiung Bodenauftrag

Bodenauftrag, interne Unterlagen

In Tabelle 7 wird ein Auszug der Berechnung des Bodenauftrags dargestellt. Die
Tabelle beinhaltet ausschliel3lich die Ausziige der Bereiche, in welchen Material in der
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Bauphase 2 aufgetragen werden muss. Im Abschnitt von km 74,240 bis 75,610 findet
die erste Dammverbreiterung entsprechend der Entwurfsplanung statt. Das Volumen
des notwendigen Dammmaterials betragt rund 4500 m?3 Eine weitere
Dammverbreiterung wird im Bereich von km 76,055 bis 76,300 durchgefihrt. Die
geplante Dammverbreiterung ist nur in einem kurzen Streckenabschnitt notwendig,
wodurch die zu verbauende Kubatur des zweiten Bereiches wesentlich geringer
ausfallt. Es werden rund 620 m®* Dammmaterial benétigt. 7®

Betrachtet man die Flachen- und Massenplane in den Anlagen 4 bis 13, lassen sich 2
Lagerplatze entnehmen, die sich in der Nahe der eben genannten Bereiche der
Dammverbreiterung befinden. Diese Lagerplatze sind der LP 3 und der LP 5. Das
Dammmaterial wird in einem Verhaltnis von 60 (Boden) zu 40 (Stutzkorn) hergestellt.
Fir die Herstellung des Dammmaterials wird ausschlief3lich Boden mit einer guten
Qualitat verwendet. 77

Der Lagerplatz LP 3 befindet sich bei km 74,400 und liegt somit in der Nahe des ersten
Bereiches der Dammverbreiterung. Die gegebene Lagerkapazitat von 2800 m? wird
ungefdhr dem genannten Mischungsverhéltnis angepasst. Somit ergibt sich eine
Lagerkapazitat flir den Boden von 1700 m?* und fiir des Stlitzkorn wird eine Flache von
1100 m? eingeplant.

Der Lagerplatz LP 5 befindet sich bei km 75,250. Auf diesem Lagerplatz wird das
restliche Material fur den ersten Dammbereich und das Material fir den zweiten
Dammbereich hergestellt. Der Lagerplatz hat eine Kapazitat fur die Lagerung von
5150 m* Dammmaterial. Auch diese Flache wird entsprechend des
Mischungsverhaltnisses geteilt. Es werden 2850 m?® Boden und 2250 m? Stitzkorn zur
Herstellung das Dammmaterials zwischengelagert.

Fir die Herstellung beider Dammbereiche wird insgesamt eine Kubatur von 5120 m?
bendtigt. Die Lager- und Mischplatze LP 3 und LP 5 werden jeweils vollstédndig genutzt.
Somit werden rund 7900 m® Dammmaterial hergestellt. Der Masseniberschuss
betragt 2780 m?3 Die Mehrmenge wird eingeplant, damit mégliche Fehlbetrage
wahrend der Bauausflihrung ausgeglichen werden kénnen. Weitere Anspriiche fir die
Verwendung von Dammmaterial kénnen durch folgende Ereignisse entstehen:

- Aufschiattungen an Bdschungen nach dem Abtrag von Oberboden
- zusatzliche, statisch notwendige Dammverbreiterungen
- Verfillungen in Bereichen, in welchen bautechnisch bedingt mehr

Bodenmaterial abgetragen wurde (Packlage, Fels).

76 (Berechnung Bodenauftrag, interne Unterlagen 2022)
7 (LieRke, Herstellung Dammmaterial 2022)
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Das zur Herstellung bendtigte Stutzkorn wird im Zuge der Vorbereitung der
Bauausfiihrung der Bauphase 2 festgelegt. Die gebrochenen Fels- und
Packlagevorkommen werden vorrangig verwendet. Allerdings ist das Volumen dieser
Materialien nicht ausreichend fir die Herstellung der gesamt notwendigen Kubatur.
Somit wird wahrscheinlich ein Anteil des abgetragenen Schotters der Klassifizierung
Z 0 beansprucht.

Die zu entsorgenden Massen an Bodenmaterial werden bevorzugt auf einem
Lagerplatz zwischenlagert, der eine gute Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz
fir den Abtransport der Massen aufweist. Des Weiteren ist zu beachten, dass wahrend
der Bauausfihrung vorrangig Lagerplatze im mittleren Bereich des Baufeldes
zuséatzlich beansprucht werden. Beispiele dafir sind Abstell- und Wartungsflachen fir
Baumaschinen oder Platze fur Materiallagerungen. Somit ist es von Vorteil, das zu
entsorgende Material vollstdndig auf Lagerplatzen an den Baugrenzen
unterzubringen. Aus den Bereichen von:

- km 76,170 — 76,300 (1000 m?)
- km 76,730 — 76,915 (550 m?)
- km 77,575 — 77,950 (1700 m?)

wird insgesamt rund 3250 m? zu entsorgender Boden abgetragen. Dieser wird auf dem
LP 1 zwischengelagert.

Da im Zuge der Umbaumalinahmen mehr Boden abgetragen wird, als fiir den Neubau
notwendig ist, entsteht ein Uberschuss dieses Materials. Bei der Verteilung der
restlichen Abtragsmassen wird darauf geachtet, kurze Umschlagwege zu ermdglichen.

Das Bodenmaterial von km 70,700 — 72,950 wird ebenfalls auf Lagerplatz 1
zwischengelagert. Dieses Material besitzt Uberwiegend eine gute Qualitadt. Ab
km 72,950 bis km 73,400 wird der Abtrag auf dem Lagerplatz Bauhof
zwischengelagert. Als nachstes folgt der Lager- und Mischplatz LP 3. Da direkt im
Anschluss zu diesem Lagerplatz nur Material mittlerer Qualitat anliegt, wird der Boden
von km 73,400 bis 74,240 auf diesen Lagerplatz transportiert. Der Boden von
km 74,240 bis 74,790 wird auf dem Lagerplatz Holzrickschnitt zwischengelagert. Als
nachstes folgt der Lager- und Mischplatz LP 5. Es wird Boden mit guter Qualitat von
km 74,790 bis 75,675 fur die Weiterverarbeitung auf diesen Lagerplatz transportiert.
Da der zum Lagerplatz Mdhrenfeld anliegende Boden zwischen mittlerer und
schlechter Qualitat wechselt, werden die einzelnen Bereiche mittlerer Qualitat getrennt
abtgetragen und auf diesem Lagerplatz zwischengelagert. Das betrifft den Boden der
Bereiche km 75,675 bis 76,170; km 76,300 bis 76,730 und km 76,915 bis 77,575. Auf
dem Lagerplatz LP 8 wird der anliegende Boden mit guter Qualitat von km 77,950 bis
78,260 zwischengelagert. Das Material ab km 78,260 bis zum Ende der Umbaugrenze
wird auf LP 9 transportiert.
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9.4 Darstellung des erstellten Logistikkonzeptes

Um das Logistikkonzept Ubersichtlich darzustellen, wird es in die Flachen- und
Massenplane (Anlage 4 bis 13) eingearbeitet. Das ermdglicht es alle wichtigen
Informationen zu:

- den Lagerplatzen und ihrer Lagerkapazitat

- den auf den Lagerpléatzen zwischengelagerten Materialien
- den Kubaturen der einzelnen Streckenabschnitte

- der Verwendung der Lagerflachen

- und der Qualitdt des Bodenmaterials

bei Bedarf méglichst schnell enthehmen zu kénnen.

Da der Schotter vollstandig auf den Lagerplatz LP 6.1 transportiert wird, ist die Angabe
dieser Qualitat zweitrangig. Das Material soll auf dem Lagerplatz entsprechend seiner
Qualitat getrennt gelagert werden. Die notwendigen Ausbaugrenzen sind dem
Zerrplan (Anlage 3) bei der Bauausfiihrung zu entnehmen.

Im Flachenplan sind die Bereiche der Baustral3en, zusétzlicher BE- Flachen und
Zufahrten durch eine rote Schraffur gekennzeichnet. Zusatzlich wurden diese Bereiche
beschriftet. Einzelne Details veranschaulichen die Zufahrten von Baustral’en zum
offentlichen  Verkehrsraum. Weitere fir das Logistikkonzept relevante
Kennzeichnungen sind die Zickzacklinie, mit der der Mittellangsverbau dargestellt wird,
die graue Linienfiihrung fir den Bestand und die schwarze fiir die Planung. Entlang
der Strecke befinden sich die einzelnen Kilometrierungen in 100 m Abstanden. Die
nutzbaren Eisenbahnunterfihrungen sind in den Planen rot eingekreist.

Wie bereits unter Punkt 6.2 erldutert, wird die Qualitdt des Bodens farblich in der
Trasse dargestellt. An den einzelnen Abschnitten befindet sich eine Anmerkung, aus
der Informationen zur Menge, dem Bereich und der Qualitat des Bodenmaterials zu
entnehmen sind. Zudem wird angemerkt, auf welchem Lagerplatz das jeweilige
Material zwischengelagert wird. Die Anmerkungen sind farblich der Qualitat der
Ausbaustoffe angepasst. Die Ausbaugrenzen werden durch einen zur Trasse
senkrechten roten Strich getrennt. Das ermdglicht es, die fir die Ausflihrung
notwendigen Abgrenzungen Ubersichtlich darzustellen.

Die einzelnen Lagerplatze sind ebenfalls mit Anmerkungen versehen. In diesen
werden der Name des Platzes und die Lagerkapazitidten der einzelnen Flachen
gegeben sowie die Bereiche, aus denen das zu lagernde Material stammt. Die
Lagerflachen fir Bodenmaterial guter und mittlerer Qualitat werden in Griin dargestellt.
Flachen fir zu entsorgendes Material werden in Rot abgebildet und Bereiche fir
Stutzkorn und Schotter in Blau.
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Der Lagerplatz LP 1 ist entsprechend seiner Verwendung fur die Zwischenlagerung
von gutem und zu entsorgendem Material farblich in eine griine und eine rote Flache
geteilt. In der Anmerkung wird die gesamte Lagerkapazitdt und der davon
beanspruchte Teil vermerkt. In Anlage 4 wird der LP 1 dargestellt. In Anlage 7 ist der
Lagerplatz Bauhof vorzufinden. Ein Detail zeigt den Anschluss zur Glaubitzer Stral3e.
Anschlielend folgt der Lager- und Mischplatz LP 3. Der zur Herstellung von
Dammmaterial verwendete Platz wird in zwei Flachen geteilt. Die jeweiligen
Lagerkapazitaten fir Boden und Stutzkorn sind angetragen. Parallel zu LP 3 befindet
sich auf der bahnlinken Seite der Lagerplatz Holzriickschnitt. Beide Lagerplatze
werden in der Anlage 8 veranschaulicht. In der Anlage 9 wird der Lager- und
Mischplatz LP 5 dargestellt. Dieser wird ebenfalls farblich in zwei Flachen geteilt. Auch
hier ist die zur Herstellung notwendige Kubatur angetragen und aus welchen
Bereichen diese entnommen wird. Wie bereits unter Punkt 7 erwahnt ist hier zu
erkennen, dass ein Anschluss an das offentliche Verkehrsnetz noch nicht hergestelit
wurde. Dargestellt wird das durch die Kreuze entlang dieser Baustral3en.

Fléche Sieb-/
Brecheranlage

Lagerfiache fir ca. 5.500 m*
enes Material
KG1R&KG2

Lagerflache fiir|
ca 1300 m*
Fels und

Logistikkonzept Bauphase 2, interne Unterlagen

Der Lagerplatz LP 6.1 wird in der Abbildung 13 veranschaulicht. Da dieser Lagerplatz
fur verschiedene Verwendungen vorgesehen ist, wurden einzelne Flachen eingeteilt.
Ein Groldteil des Lagerplatzes wird fir die Zwischenlagerung des Schotters verwendet.
Diese Flache wird in Dunkelblau dargestellt. Die Brech- und Siebanlage sowie eine
Lagerflache fir das gebrochene Material werden in Hellblau abgebildet. Die
Lagerflache fur Fels und Packlage wird in Grau dargestellt. Der Lagerplatz Mdhrenfeld
befindet sich ebenfalls wie der LP 6.1 in Anlage 10. Die Lagerpléatze LP 8 und LP 9
werden in der Anlage 12 dargestellt. Beide Lagerplatze werden fir die
Zwischenlagerung von Bodenmaterial verwendet.

In den Anlagen 7 und 8 wird der Bereich der Packlage zusatzlich beschriftet. In einem
lila umrahmten Textfeld wird der Bereich, in dem das Vorkommen vermutet wird,
angemerkt. Des Weiteren wurden in den Anlagen 8, 9 und 10 Anmerkungen zur
Dammverbreiterung eingefligt. Die grau umrahmten Textfelder enthalten
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Informationen Gber den Bereich und die der Entwurfsplanung entsprechenden Kubatur
des notwendigen Dammmaterials. Diese Informationen sind fur die
Ausflhrungsplanung relevant. Somit ist es von Vorteil, wenn auf diese Informationen
zugegriffen werden kann. In den Bereichen der Packlage muss mehr Boden
abgetragen werden, um die notwendige Bodenverbesserung zu ermdglichen. Die
Kubaturen und Bereiche fir den Dammauftrag sind fir die Herstellung von
Dammmaterial relevant. Wird beispielsweise wahrend der Ausfihrung bemerkt das
mehr Material beansprucht werden muss, kann durch diese Information festgelegt
werden, von welchen Lagerplatzen das Material entnhommen wird, um trotzdem
ausreichend Material flir die Dammverbreiterung der Entwurfsplanung zu besitzen.

FUr eine Ubersichtliche Zusammenfassung der Lagerplatze und der notwendigen
Informationen Uber diese wurde eine Tabelle erstellt. Diese ist in der Anlage 14
dargestellt. Die Tabelle enthalt folgende Informationen:

- die Bezeichnung des Lagerplatzes

- die Lage

- die vorhandene Lagerkapazitat

- ein Planausschnitt

- die Verwendung des Lagerplatzes

- die zwischengelagerten Abtragsmassen sowie die dazugehdrigen

Kilometrierungen
- die beanspruchte Lagerkapazitat

- und die freie Lagerflache.
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10 Vergleich der Logistikkonzepte aus Bauphase 1 und 2

10.1 Unterschiede und Gemeinsamkeiten der
Logistikkonzepte

Das Massenkonzept der Bauphase 1 wurde als Vorlage fiir die Erarbeitung des
Konzeptes der Bauphase 2 verwendet. Das Konzept entsprechend der
Entwurfsplanung der ersten BP wird nun mit dem der zweiten BP verglichen, um
Gemeinsamkeiten und Unterschiede feststellen zu kdnnen. Durch deren Analyse
werden unter Punkt 10.2 Schlussfolgerungen ermittelt.

Zunachst werden die abgetragenen Massegiiter betrachtet. In Bauphase 1 wurde der
Schotter mit einem Erfahrungswert von 3,50 t/ m berechnet. Das ist, wie bereits unter
Punkt 8.1 erwahnt, die untere Grenze dieses Wertes. Bei der Berechnung des
Schotters in BP 2 wird ein Wert von 3,75 t/ m verwendet. Dieser Wert wurde durch den
Versuch ermittelt, sich den Werten des tatsachlichen Abtrags anzun&hern. Dadurch
entsteht bei der Berechnung, auf Grundlage der EP, in BP 1 ein geringeres
Schotteraufkommen der einzelnen Streckenabschnitte als in BP 2.

Die Berechnung des Bodenabtrags ist in der Erstellung beider Konzepte gleich. Es
wird jeweils der Durchschnitt der aus zwei Querprofilen entnommenen Querflachen mit
der Distanz zwischen zwei Querprofilen multipliziert.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des ersten Konzeptes waren verschiedene
Gegebenheiten des Baugrundes noch nicht bekannt. Dazu zahlen die Schotterauflast,
die Packlage und das erhdhte Felsvorkommen im Bereich von km 75,700. Diese
Materialien wurden somit in dem Konzept der Bauphase 1 nicht berticksichtigt. Fur die
Bauphase 2 wurden diese Vorkommnisse mit beachtet. Es wird beispielsweise auf
LP 6.1 ein Lagerplatz fur die Mengen des Felsabtrags und der Packlage eingeplant.
Die Verwertung dieser Materialen als Stutzkorn wird mit eingerechnet. Die Bereiche,
in denen Packlage ausgebaut wird, sind in der Berechnung des Abtrags mit inbegriffen.
Somit ist diese Mehrmenge bericksichtigt worden. Auch die Masse der Schotterauflast
ist auf dem Lagerplatz LP 6.1 mit eingeplant. Der Bereich, in dem Packlage
vorgefunden wurde, ist im Logistikkonzept angetragen, damit diese nicht aul3eracht
gerat. Die Schotterauflast und der Fels sind ohne den Abtrag des Oberbaus ersichtlich.

Als Grundlage zur Verteilung der Massen wird die jeweils vorgesehene Verwendung
betrachtet. In Bauphase 1 war es urspringlich angedacht ein Grofteil der Massen fur
die Herstellung von Dammmaterial zu verwenden, da wahrend der Bauphase 1 eine
grolle Dammverbreiterung im Bereich der LP 6.1 geplant ist. Dadurch wurden auf den
Lagerplatzen immer ein Anteil Schotter und ein Anteil Boden zwischengelagert. Erst
wahrend der Bauausfuhrung wurde die Verwendungsart geandert. Diese Verédnderung
wurde durch die Mehrmenge an Felsmaterial hervorgerufen. Der gebrochene Fels wird
als Stutzkorn fir das Dammmaterial verwertet und der Schotter steht somit fur eine
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anderweitige Nutzung zur Verfigung. Somit wurde damit begonnen den Schotter zu
brechen und als KG 1 oder KG 2 zu verarbeiten. In der Bauphase 2 werden nur wenige
Dammbereiche verbreitert. Ein Grofdteil des Schotters wird somit ebenfalls fir die
Herstellung des KG 1 und KG 2 verwendet. Entsprechend dieser Verwertung wird der
gesamte Altschotter auf dem LP 6.1 zwischengelagert und weiterverarbeitet. Der LP 3
und LP 5 werden fiir die Herstellung von Dammmaterial verwendet. Dementsprechend
sind dies die einzigen Lagerplatze, auf denen Boden und Schotter/ Stitzkorn
zwischengelagert wird. Alle anderen Lagerplatze werden fir die Zwischenlagerung von
Boden verwendet.

Auch die zur Verwendung vorgesehenen Lagerflachen unterscheiden sich in diesem
Bauvorhaben bauphasenabhéngig. In der Bauphase 1 standen sieben mégliche
Lagerflachen zur Verfugung. Unter Punkt 7 sind die Lagerplétze der Bauphase 2
aufgefiihrt. In der Bauphase eins waren die Lagerplatze LP 3, 5 und 9 nicht zur
Verwendung vorgesehen. Stattdessen wurde der LP 2.2 verwendet.

Lalgér und Mischplatz
amLP 2.2

BE-Flachen und
Flache fiir

Lagerflache fir ca. 400_0 m? Retentionsraumausgleich
Bodenabtragsmaterial
aus Bereich: km 70,700 bis km 72,244 Lagerflache
fiir Bodenverbesserung fur ca. 1000 m3
geeignet gemischtes Material

Abbildung 14 Lagerplatz LP 2.2, BP 1

Logistikkonzept der Bauphase 1, interne Unterlagen

In der Abbildung 14 wird der Lagerplatz LP 2.2 dargestellt. Dieser befindet sich in der
Anlage 5 des aktuellen Logistikkonzeptes. In der Bauphase 1 wurde dieser Lagerplatz
fur die Herstellung und Zwischenlagerung von Dammmaterial verwendet. In der
Bauphase 2 steht dieser Lagerplatz nicht mehr fur die Umsetzung der logistischen
Maflnahmen zur Verfligung. Dieser Lagerplatz wird von Nachunternehmen wahrend
der Ausfiihrung der BP 2 verwendet.

Die Lagerplatze LP 3, 5 und 9 wurden aufgrund dessen eingeplant, dass mdéglichst
kurze Umschlagwege wahrend der Ausfiihrung der zweiten Bauphase entstehen. Es
handelt sich um drei gleisnahe Lagerplatze auf der bahnrechten Seite.

Die zu entsorgenden Abtragsmassen werden in beiden Konzepten auf dem LP 1
zwischengelagert. Der LP 1 ist ein Lagerplatz mit einer groflen Lagerkapazitdt. Da
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dieser Lagerplatz am Anfang des Umbauabschnittes liegt, wird dieser wahrend der
Bauausfiihrung nur wenig fir andere Verwendungen genutzt. Zudem besteht ein guter
Anschluss des Lagerplatzes an das o6ffentliche Verkehrsnetz. Aufgrund dieser
Tatsache wurde in beiden Konzepten das zu entsorgende Material auf diesem
Lagerplatz zwischengelagert.

Bei dem Umbau des bahnlinken Gleises (BP 1) wurden vorrangig die Lagerplatze
dieser Gleisseite verwendet. Je nach Héhenlage der Gleistrasse zum Nachbargelédnde
hat man unterschiedliche Méglichkeiten, um in das Baufeld zu gelangen. Teilweise
wurden Damme angeschittet, welche als Zufahrt zum Planum dienten. Diese sind
bauzeitlich und werden mit dem Ende der jeweiligen Bauphase zurlickgebaut.
Lagerplatze auf der bahnrechten Seite konnten ausschlieBlich durch das Uberqueren
eines naheliegenden EU (in Betrieb) erreicht werden. Auf der bahnrechten Seite (BP 2)
wird das ein ahnlich sein. Vorrangig werden die Lagerplatze der bahnrechten Seite
verwendet. Die Lagerplatze der bahnlinken Seite sind nur durch die
Eisenbahniberfihrungen erreichbar.

Auch bei der Darstellung der Konzepte gibt es Unterschiede zwischen der
bahnrechten- und bahnlinken Seite. Die grundséatzliche Darstellung der Bodenart in
der Gleistrasse, den Lagerplatzen sowie die Beschriftungen &hneln sich in beiden
Konzepten. Im Konzept der Bauphase 2 wurden fir eine tUbersichtliche Darstellung die
Umbaugrenzen eingezeichnet. Diese sind mal3gebend fir die Bauausfuhrung. Als
Anmerkung wurden die Bereiche, in denen Packlage ansteht und die Bereiche, in
denen die Dammverbreiterung laut den Planungsunterlagen vorgenommen werden,
mit einer Notiz versehen. Das macht die zur Ausfilhrung relevanten Informationen
schnell zugangig.

10.2 Schlussfolgerungen aus dem Vergleich

Aufgrund des Vergleiches, der unter Punkt 10.1 angefertigt wurde, kann eine
Auswertung durchgefuhrt werden. Diese hat den Zweck, die erlangten Erkenntnisse
zusammenzufassen. Die Schlussfolgerungen bilden die Grundlage fir mdgliche
Maflnahmen zur Minderung von planungsbedingten Fehlern.

Durch folgende Anpassungen wird einer bautechnisch bedingten Anderung des
Logistikkonzeptes der Bauphase 2 entgegengewirkt:

— Annahme eines héheren Erfahrungswertes flir die Schotterberechnung

Durch die Auswertung des ersten Logistikkonzeptes mit Werten aus der
Bauausfiihrung wurde festgestellt, dass eine héhere Schichtdicke im Bestand anliegt.
Diese fuhrt durch den Abtrag des Schotters Uber den gesamten Umbauabschnitt zu
einer groRen Mehrmenge. Die Wahl eines héheren Naherungswertes war unter der
Betrachtung dieses Riickschlusses empfehlenswert.
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- Betrachtung der Berechnungsgrundlage des Bodenabtrags

Die Berechnung des Bodenmaterials erfolgt Gber die Verwendung der Querprofile der
Entwurfsplanung. Diese Berechnungsart des Bodens wird als genaueste Mdéglichkeit
der Berechnung angesehen. Deswegen wird mit dieser Methode auch der
Bodenabtrag der bahnrechten Seite berechnet.

- Das Einbeziehen von besonderen bautechnischen Gegebenheiten, welche
wéhrend der Ausflihrung von Bauphase 1 bekannt wurden

Aufgrund des halbseitigen Streckenumbaus konnten Vergleichswerte fur das
Logistikkonzept der bahnrechten Seite ermittelt werden. Dies geschieht auf der
Grundlage, dass davon ausgegangen wird, dass bahnrechts und bahnlinks &hnliche
Bodenbeschaffenheiten vorliegen. Dieses Erkenntnis bringt fir die Erstellung des
Konzeptes der bahnrechten Seite viele Vorteile mit sich. Die Schotterauflast, die
vorerst als Dammaufschittung angenommen wurde, stellte sich wahrend der
Bauausfiihrung als Vorkonsolidierung des Baugrundes heraus. Durch diese Tatsache
wird dasselbe fur die bahnrechte Seite angenommen. Dass der Fels im Bauvorhaben
héher anliegt als vorab ermittelt, ist ebenfalls wéahrend des Umbaus des bahnlinken
Gleises bekannt geworden. Dadurch konnten Abschatzungen zum Felsvorkommen
der bahnrechten Seite getroffen werden. Packlage wurde Ublicherweise Uber die
gesamte Dammbreite eingebaut. Durch diese Hintergrundinformation ist bekannt,
dass Packlage in einem ahnlichen Umfang auf der bahnrechten Seite abgetragen
werden muss. Durch den Einbezug dieser Massen in das zu erstellende Konzept wird
die Wahrscheinlichkeit des Anfalls grof3er Mehrmengen minimiert.

Im Falle eines geringeren Abtrags dieser Materialien stehen zusatzliche freie
Lagerkapazitadten zur Verfigung, die sich nicht negativ auf des erstellte Konzept
auswirken.

- detaillierte Vorbetrachtungen zur Verwendung der Massen

Die Basis, auf der beide Konzepte erstellt wurden, unterscheidet sich grundlegend in
den zwei Bauphasen. Der Verwendungszweck ist bei beiden Konzepten der
malfigebende Faktor fir die Anordnung der Massenverteilung. Dadurch, dass in dem
Zeitraum der Erstellung des Konzeptes der Bauphase 1 davon ausgegangen wurde,
dass vorrangig Dammmaterial aus Schotter und Boden hergestellt wird, beinhaltet
dieses Konzept hauptsachlich Lager- und Mischplatze. Es wurde vorgesehen, dass
auf diesen Lagerplatzen das Dammmaterial durchmengt wird. Das KG 1 und KG 2
solite urspriinglich zugekauft werden. Im Konzept der Bauphase 2 existieren zwei
Verwertungsarten, die umgesetzt werden. Zum einen ist das die Herstellung der
Korngemische auf LP 6.1 und zum anderen die Herstellung des Dammmaterials auf
LP 3 und 5. Aufgrund der unterschiedlich angesetzten Verwertungsarten der
Abtragsmassen in BP 1 und 2 sind zwei verschiedenartige Konzepte entstanden.
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- Betrachtung zusétzlicher gleisseitiger Lagerflichen, um die Transportwege
mdéglichst kurz zu halten

Aufgrund dessen, dass die Lageplatze auf der bahnlinken Seite nur Uber grolde
Umschlagwege wahrend des Umbaus des bahnrechten Gleises erreichbar sind,
wurden mogliche Flachen auf der bahnrechten Seite betrachtet. Durch diese
Vorbetrachtung entstand die Mdglichkeit der Verwendung von drei zusatzlichen
Lagerflachen (LP 3, 5, 9). Diese Lagerplatze kénnen ohne grofie Umwege vom
bahnrechten Gleis aus erreicht werden.

- Voriberlegungen zu einer effektiven Zwischenlagerung der zu
entsorgenden Materialien

Das zu entsorgende Material wurde in beiden Bauphasen dem LP 1 zugeteilt. Diese
Annahme ist bedingt durch die Randlage und den guten Anschluss an des &ffentliche
Verkehrsnetz. Zudem behindert diese Zwischenlagerung nicht die weiteren Arbeiten.
Dieses Erkenntnis hat sich aus der Bauausfiihrung der Bauphase 1 bestatigt.

- Optimierung der Umschlagwege

Bei der Betrachtung mdglicher Zuwegungen zu den einzelnen Lagerplatzen ist zu
erkennen, dass die kirzesten Umschalgwege auf den jeweils bahnseitigen
Lagerplatzen erreicht werden. Das fiihrt ebenfalls zeittechnische Einsparungen mit
sich. Umso klrzer die zu fahrenden Wege bis zum Lagerplatz, umso weniger Zeit wird
fur den Transport benétigt. Das minimiert die Gesamtzeit des Abtrags. Die
bahnseitigen Lagerplatze bieten allerdings nicht ausreichend Platz um die gesamten
Kubaturen der Abtragsmassen zwischenzulagern. Somit ist die Verwendung der
Lagerplétze beider Bahnseiten in beiden Bauphasen nicht vermeidbar. Fir die
bahnlinke Seite wurde bereits vorab mehr Material berechnet als fur die bahnrechte
Seite. Dadurch mussten in Bauphase 1 alle Lagerplatze fast vollstandig beansprucht
werden. Fir die Bauphase 2 haben sich aus den Berechnungen wesentlich geringere
Abtragsmassen ergeben. Somit wird abgewagt, welche Umschlagwege am kirzesten
sind. Es wird versucht so wenig wie moéglich Material auf die Lagerplatze der
bahnlinken Seite zu transportieren, vorausgesetzt, dass sich bei diesen der gréere
Umschlagweg ergibt.

Die Umsetzung der Darstellung im Flachenplan wurde aus der Bauphase 1
Ubernommen, da sich diese Darstellungsart bewahrt hat. Die Flachenplane enthalten
relevante Orientierungspunkte und sind durch die malistabliche Darstellung sehr
genau. Die Einarbeitung der einzelnen Umbauabschnitte sowie der Informationen zum
Bauvorhaben sind Zuséatze, die Aufgrund der Bauausfihrung in BP 1 empfohlen
wurden.
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11 MaBnahmen zur Reduzierung von Planungsfehlern

Um bei der Erstellung weiterer Massen- und Logistikkonzepte verschiedene Fehler zu
vermeiden, werden im folgenden Abschnitt die aufgetretenen Widerspriiche benannt
und anschlieBend bewertet. Dadurch lassen sich MalRnahmen festlegen flr die
Minderung weiterer Fehleinschétzungen.

Zunachst wird die Berechnung der Abtragsmassen betrachtet. Bei der Berechnung von
Schotter wird im Allgemeinen eine grobe Rechnung mit einem Erfahrungswert von
3,5 — 4 t/ m angewandt. Da die im Bestand anliegenden Schichtdicken variieren, ist es
empfehlenswert, die Schichtdicke des Schotters durch die Analyse der Bohrprofile und
Schurfe festzulegen. Dadurch wird verhindert, dass wéahrend der Bauausfuhrung
unerwartete Mehrmengen auftreten. 78
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220313
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0.40 ALIFFULLUNG: Schatier, (grau)
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Abbildung 15 Profil zur Auswertung eines Schurfes
Bohrprofile bahnrechts, interne Unterlagen

In der Abbildung 15 ist ein Profil zur Auswertung eines Schurfes aus der Gleismitte der
bahnrechten Seite dargestellt. Es ist zu sehen, dass die Schotterschicht in diesem
Bereich 40 cm stark ist. Ist die Schotterstarke haufig grofRer als der laut RIL 836
vorgeschriebene Wert, muss ein hoéherer Naherungswert fir die Berechnung
angesetzt werden.

78 (Berechnung Schottermengen 2021)
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Die Anwendung des Wertes kann je nach Art der Strecke oder Umbauform auch nicht
mdglich sein. Fir Weichenbereiche existieren beispielsweise Tabellen, aus denen die
Schottermengen entnommen werden kénnen. 7°

Auch bei der Berechnung des Bodenabtrags ist es empfehlenswert die Schichtdicken
der Querprofile mit denen der Bohrprofile abzugleichen. Die Schichtdicken des
Bestands in den Querprofilen entsprechen haufig den nach RIL 836 vorgeschriebenen
Starken, wie bereits unter Punkt 5 erwdhnt. Durch diese Angaben kann die
Berechnung des vorhandenen Bodenmaterials hohe Abweichungen zur tatséchlich
abzutragenden Menge aufweisen.

Vor allem bei Bauvorhaben, bei denen &hnlich dem BV ABS L - D ein gleisseitiger
Umbau stattfindet, kann durch die Auswertung des ersten Massen- und
Logistikkonzept ein erheblicher Vorteil entstehen. Die Analyse hat Erkenntnisse Uber:

- den Baugrund
- die Schichtdicken der jeweiligen Abtragsstoffe
- besondere Gegebenheiten (Packlage, Schotterauflast, Fels)

- oder die Berechnung der Massen

gegeben. Dadurch kann das Konzept der zweiten Bauphase so gut wie mdglich den
bekannten Umstédnden angepasst werden. Diese Méglichkeit besteht allerdings nicht
immer. Wird ein Streckenabschnitt vollstdndig umgebaut, kénnen die genannten
Erkenntnisse nicht erlangt werden. Es ist empfehlenswert fir die Berechnung auf
bereits bestatigte Berechnungsansatze zuriickzugreifen. Das bezieht sich einerseits
auf die oben genannten Berechnungen der Abtragsmassen und anderseits auf die
Berechnung der gegebenen Lagerkapazitaten. Unerwartete Mehrmengen kdnnen
nicht vermieden werden. Um zuséatzliche Aufwendungen, die sich mit der Verteilung
der Mehrmengen befassen, zu verhindern, ist darauf zu achten, dass ausreichend freie
Lagerkapazitaten geboten werden. Dadurch kénnen beispielsweise Probleme einer
zuséatzlich notwendigen Verteilung vorerst aulder Acht gelassen werden.

Vor dem Beginn einer Baumalnahme wird ebenfalls betrachtet, ob das abgetragene
Material innerhalb der Ausflihrung weiter verwendet werden kann. Dies basiert auf der
Grundlage méglicher Kostenminderungen durch das Verhindern eines Neukaufs von
Material und auf den Vorschriften des Kreislaufwirtschaftsgesetzes. Um die
Verwertungsmadglichkeiten mdglichst genau analysieren zu kénnen, ist es notwendig,
dass vorab bekannt ist, welche Materialien in welchen Kubaturen anfallen. Eine
genaue Berechnung ist also ebenso eine Grundlage flir die Festlegung einer
effizienten Verwertungsmdglichkeit. Aufgrund der festgelegten Verwertungsart der
jeweiligen Massen wird das Massen- und Logistikkonzept erstellt. Andert sich die

7 (H. F. WIEBE GmbH & Co. KG 2014)
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vorgesehene Verwertungsart wahrend der Bauausfuhrung, ist es méglich, dass das
erstellte Konzept angepasst werden muss. Eine gute Vorplanung ist somit maf3gebend
fur die Umsetzbarkeit des erstellten Massen- und Logistikkonzeptes.

Auch bei der Zwischenlagerung von zu entsorgendem Material sind verschiedene
Bedingungen zu beachten. Die Massen, die auf diesem Lagerplatz zwischengelagert
werden, liegen haufig bis zum Ende einer Bauphase auf diesem, bevor sie entsorgt
werden. Das ist dadurch bedingt, dass haufig noch zusatzliches Material auftritt, das
dann fir die Entsorgung gesammelt wird. Das Material ist somit einem Platz
zuzuordnen, auf dem es die weiteren Arbeiten nicht behindert. Zudem sollte dieser
Platz einen guten Anschluss an das &ffentliche Verkehrsnetz erméglichen, da die
Abtragsmassen haufig per LKW abtransportiert werden.

FUr die Berechnung der verfigbaren Lagerkapazitat eines Lagerplatzes ist die Formel
des Pyramidenstumpfes empfehlenswert. Bei der Betrachtung der nutzbaren
Grundflache muss auf Rangierwege, Abstell- und Wartungsflachen der Maschinen
sowie weitere notwendige Flachen fur die Zwischenlagerung anderer Materialien
geachtet werden. Des Weiteren muss bei der Festlegung zur Schitthéhe des
Haufwerkes darauf geachtet werden, wie sich der natlrliche Béschungswinkel des
Materials verhalt. Danach wird die mdogliche Aufschitthéhe eines Haufwerks
festgelegt. Diese Herangehensweise vermeidet mdgliche Fehleinschatzungen zur
gegebenen Lagerkapazitat eines Platzes.

Im Anschluss sind mdgliche Zuwegungen zu den einzelnen Lagerplatzen zu
betrachten. Diese werden von der Deutschen Bahn vorgegeben. Welche der
BaustralRen realisiert werden, ist abhangig von der Nutzung dieser. Bei der Verteilung
der Massen ist vorrangig auf die Verwertung zu achten. Muss beispielsweise.
Dammmaterial in einem bestimmten Bereich eingebaut werden, hat der Transport der
entsprechenden  Materialien Vorrang gegeniber der Einhaltung kurzer
Umschlagwege, da das Material sowieso in diese Bereiche transportiert werden muss.
Ist noch keine Verwertung fur ein bestimmtes Material vorgesehen, dann ist es
empfehlenswert die Umschlagwege méglichst kurz zu halten.

Zuletzt folgt die Betrachtung der moéglichen Darstellung. Wie bereits unter Punkt 10.2
erwahnt wird, ist die Darstellung im Flachenplan eine sehr Ubersichtliche Art der
Verwirklichung. Durch die eingetragenen und beschrifteten Lagerflachen,
Abtragsmassen und Umbauabschnitte wird verhindert, dass Missverstandnisse
wahrend der Bauausfihrung entstehen.

Es ist zu beachten, dass sich jedes Bauvorhaben in der Lage, den
Untergrundbedingungen, dem Gleiskdrper und der anstehenden Baumal3nahme zu
anderen Bauvorhaben unterscheidet. Nicht alle der notierten Malinahmen lassen sich
auf jedes Bauvorhaben anwenden. Abwéagungen Uber die Anwendbarkeit dieser
mussen nach der eigenen Einschatzung getroffen werden.
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12 Fazit

Im Zuge des GroRprojektes Bauvorhaben ABS Leipzig- Dresden findet ein
Streckenausbau eines Abschnitts der Strecke 6363 fir eine zuldssige maximal
Geschwindigkeit von ve = 200 km/ h statt. Das rund 10 km lange Bauvorhaben wird in
einem halbseitigen Umbau der Gleistrasse in mehreren Bauphasen durchgefihrt.
Unter den Vorgaben des Kreislaufwirtschaftsgesetzes wird fiir die Koordinierung der
anfallenden Baustoffe ein Massen- und Logistikkonzept erstellt.

Das Ziel der Arbeit war die Erarbeitung eines Massen- und Logistikkonzeptes fir die
Bauphase 2 des Bauvorhabens. Aufgrund dieser Zielstellung werden zuerst die
Vorbetrachtungen fur die Erstellung eines solchen Konzeptes durchgefiihrt.

Aufgrund der Auswertung der Bauausfihrung in Bauphase 1 werden folgende
Anderungen im Konzept der Bauphase 2 durchgefihrt:

- Annahme eines hdéheren Erfahrungswertes bei der Massenberechnung
von Schotter

- Betrachtung der Berechnungsgrundlage des Bodenabtrags

- Vorbetrachtung der besonderen bautechnischen Bedingungen (Fels,
Packlage, Schotterauslast)

- detaillierte ~ Vorbetrachtungen zum Verwendungszweck  der
Abtragsmassen

- Vorbetrachtungen zu den nutzbaren Lagerfldichen sowie

- die Optimierung der Umschlagwege.

Trotz der bisher einbezogenen Vorbetrachtungen kénnen immer noch Differenzen zum
tatsachlichen Massenabtrag auftreten. Treten Mehrmengen auf, muss eine zlgige
Verteilung dieser koordiniert werden. Wird weniger Material abgetragen als vorab
ermittelt sind keine zusatzlichen Aufwendungen notwendig und es entstehen mehr
freie Lagerkapazitaten. Somit ist es von Vorteil in der Berechnung einen hdheren
Ansatz zu wahlen. Die tatséachlich abzutragenden Massen werden erst bei der
Bauausfiihrung ersichtlich.

Die finale Darstellung des Konzeptes erfolgt durch die Veranschaulichung der
Vorbetrachtung in den Flachenpldnen des Bauvorhabens. Diese Art der Darstellung
hat sich als die Ubersichtlichste herausgestellt. Die wichtigsten Informationen fir die
Ausflhrung kénnen schnell entnommen werden. Die Art und Weise der Darstellung
hat sich bereits in der Bauphase 1 bewahrt und ist somit empfehlenswert fir die
Erstellung weiterer Konzepte.

Nicht in jedem Bauvorhaben ist ein Massen- und Logistikkonzept notwendig. Bei
kleineren Bauvorhaben ist ein solches Konzept nicht zweckgemalR. Bei Gro3projekten
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missen die enormen Mengen der verschiedenen Massenguter kontrolliert auf die
verschiedenen Lagerplatze verteilt werden. Die verwendeten Berechnungs- und
Planungsansatze haben sich bereits in einer Bauphase bewahrt und sind somit
empfehlenswert.

Durch den Einbezug der Vorbetrachtungen aus Bauphase 1 und den zusatzlichen
freien Lagerkapazitaten wird davon ausgegangen, dass das erstellte Logistikkonzept
eine gute Grundlage fur die technologische Ausfihrung der Bauphase 2 bildet.
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