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Die Erneuerung der WasserwerkbrUcke als reine Rad- und FuBverkehrsbriicke ist aus meh-
reren Grunden als nicht sinnvoll zu bewerten. Insbesondere wirde diese Variante nur eine
sehr geringfligige Kosteneinsparung bei den Briickenbaukosten und damit der Gesamtkos-
ten bewirken und keinen nennenswerten zeitlichen Vorteil im Bauablauf bieten. Auf Grund
des zu beachtenden Eisenbahnkreuzungsrechts ware damit sogar eine Kostenverschiebung
zwischen den beiden Kreuzungsbeteiligten DB AG und Stadt zu Ungunsten der Stadt ver-
bunden.

Eine Ausflhrung der Bricke in Holzbauweise stellt unter den gegebenen Randbedingungen

keine geeignete Losung dar.

2. Der geplante Bauablauf ist bereits im Hinblick auf eine maglichst kurze Vollsperrung der
Briicke fUr den Rad- und FuBverkehr unter Berlcksichtigung von maglichen Vorfertigungs-
leistungen und zeitlich parallel ausfiihrbaren Bauarbeiten optimiert.

Finanzielle Auswirkungen des Antrages (bitte ankreuzen)

X | nein ja

Gesamtkosten der Einzahlungen/Ertrage
MaBnahme (Zuschisse u. A.)

Finanzierung durch
stadtischen Haushalt

Jahrliche laufende Belastung
(Folgekosten mit kalkulatori-
schen Kosten abzugl. Folgeer-
trage und Folgeeinsparungen)

Haushaltsmittel stehen

Kontierungsobjekt: Kontenart:

Erganzende Erlauterungen:

ISEK-Karlsruhe-2020-relevant X | nein ja Handlungsfeld:
Anhorung Ortschaftsrat (§ 70 Abs. 1 GemO) | X | nein ja durchgefiihrt am
Abstimmung mit stadtischen Gesellschaften | X | nein ja abgestimmt mit
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1. Die Verwaltung stellt dar, ob die bisherige Wasserwerkbriicke durch eine nur fiir
den Rad- und FuBverkehr geeignete Briicke ersetzt werden kann. Dabei wird
auch gepriift, ob eine Holzbauweise méglich ist. Die geschatzten Baukosten der
Alternativen werden aufgezeigt

In der Sitzung des Bauausschusses am 12. November 2002 wurde das Projekt erstmalig
im Rahmen des gemeinderatlichen Kostenkontrollverfahrens vorgestellt. Bereits in dieser
Sitzung wurde angeregt, eine Konstruktionsvariante als Geh- und Radwegbrlcke unter-
suchen zu lassen, um gegebenenfalls Baukosten einsparen zu kénnen. Das Sieger-Team
des vorausgegangenen Wettbewerbs zur Erneuerung der Wasserwerkbrlcke, das Ingeni-
eurburo Krebs und Kiefer (Karlsruhe), und das Architekturblro GJL, Grube, Jakel, Loffler
(Karlsruhe), wurde in der Folge mit der Untersuchung der Konstruktionsvariante beauf-
tragt. Des Weiteren wurden die Benutzer der alten Wasserwerkbrtcke, das heiBt die
Forstverwaltung, die Zooverwaltung, die Stadtwerke sowie das Ordnungs- und Blrgeramt
zur Abgabe einer Stellungnahme gebeten.

Grundlage der Variantenbetrachtung war die Reduzierung der Brlickenklasse auf eine rei-
ne Geh- und Radwegbrtcke mit einer Reduktion der Breite zwischen den Gelandern von
6,00 m auf 4,00 m. Die Untersuchung ergab eine Kosteneinsparung der Brlickenbaukos-
ten von lediglich 8 %. Dies entspricht bei den aktuell berechneten reinen Brickenbaukos-
ten von 3,6 Mio. Euro etwa 290.000 Euro. Hintergrund fir das sehr geringe Einsparungs-
potential ist, dass nur Massen an der Konstruktion eingespart werden kénnen, wahrend
der kostenintensive Aufwand bei der Herstellung im Zusammenhang mit den bestehen-
den Bahnanlagen unverandert bleibt.

Weiterhin wurden im Jahr 2015 erneut Zoo, Stadtwerke, Forstamt, Branddirektion und
Polizei vom Stadtplanungsamt um Stellungnahme zur Klarung der Anforderungen bei ei-
ner Brlckenerneuerung gebeten. Sowohl Zoo als auch Stadtwerke bestatigten die bisher
angegebene Anforderung einer LKW-Nutzung.

Die Verkehrsplanungsrunde hatte sich 2002 zudem mit Verweis auf den zeitweilig be-
trachtlichen FuBverkehr fur eine Briickenbreite von 6,00 m ausgesprochen. Eine Reduzie-
rung der Breite auf 4,00 m wurde abgelehnt, da sich bei einem Verhaltnis von dieser Bru-
ckenbreite zu einer Bruckenlange von 160 m ein ,Schlaucheffekt” einstellen wirde, der
fur die Benutzer psychologisch nachteilig ware.

Ein weiterer, entscheidender Aspekt ist, dass bei dieser MaBnahme grundsatzlich das Ei-
senbahnkreuzungsrecht zu beachten ist. Demnach tragt der Veranlasser der MalBnahme
die Kosten. Im vorliegenden Fall ist die Briicke zwar erneuerungsbedurftig, Veranlasser der
BaumaBnahme als solches ist jedoch die DB AG, da diese ein Aufweitungsverlangen ge-
stellt hat, welches in einer bereits geschlossenen Kreuzungsvereinbarung so auch festge-
halten ist: Die DB AG wunscht eine geringfligige Erhdhung der lichten Durchfahrtshéhe
um die Oberleitung zuklnftig unabhangig vom Briickenbauwerk fihren zu kénnen, wah-
rend die Stadt die Bruicke in den bisher bestehenden Abmessungen erneuern mochte und
somit kein Anderungsverlangen hat. Dies fuhrt dazu, dass die kreuzungsbedingten Kosten
vollstandig von der DB AG zu tragen sind und die Stadt der DB AG einen Vorteilsausgleich
zahlen muss, der den Vorteil an eingesparten Erhaltungskosten durch die neue Bricken-
konstruktion ausgleichen soll.
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Wirde nun die Stadt lhrerseits eine reine Geh- und Radwegbricke und damit andere
Abmessungen als bisher verlangen, dann bestiinde ein beiderseitiges Anderungsverlangen
mit der Konsequenz, dass sich zwar geringfligig die Baukosten reduzieren wirden, der
Kostenanteil der Stadt sich jedoch zu deren Ungunsten verschieben wurde. Die Stadt
wurde somit fur eine reine Geh- und Radwegbrlicke mehr bezahlen, als fir die geplante
Ausflhrung als Wirtschaftswegbrcke.

Vor den genannten Hintergrinden und in Anbetracht der langen Lebensdauer einer Bru-
cke als Stahl- beziehungsweise Stahlverbundkonstruktion von etwa 100 Jahren erscheint
die erhebliche Nutzungsbeschrankung auf eine Geh- und Radwegbricke nicht sinnvoll. Im
Ubrigen wiirde die Ausfiihrung als Geh- und Radwegbriicke keine nennenswerten Bau-
zeitverklrzungen ergeben, da sowohl der Bauablauf als auch der Vorfertigungsgrad der
Bauteile nahezu identisch waren (zum Bauablauf siehe Ziffer 2). Nicht zuletzt waren die
bisher investierten Planungskosten fir den damaligen Wettbewerb als auch fir die anste-
hende Ausfuhrung hinfallig.

Eine Ausflhrung in Holzbauweise ist im vorliegenden Fall aus folgenden Grinden als un-
geeignet zu bewerten:

Die kalkulierte Lebensdauer betragt bei Holzbrlcken nur etwa 40 bis 50 Jahre. Dartber
hinaus ist der Unterhaltungsaufwand in der Regel hoher als bei Brlicken in Stahl-, Stahl-
verbund- oder Stahlbeton-Bauweise. Da die Briicke mehrere Gleise Uberfihrt, besteht
sowohl in der haufiger durchzufihrenden Unterhaltung auf Grund der eingeschrankten
Zuganglichkeit beziehungsweise den hohen Sicherungsanforderung durch den Schienen-
verkehr als auch in der Erneuerung auf Grund des kurzeren Erneuerungszyklus ein groBe-
rer Kostenaufwand, der mogliche Kostenvorteile einer Holzkonstruktion, die allenfalls bei
einer Geh- und Radwegbricke bestehen kdnnen, relativiert. Hinzu kommt ein deutlich
hoherer Aufwand in der Bauwerksprifung auf Grund des vorgeschriebenen kirzeren
Prifzyklus bei Holzbrlicken. Zudem fuhrt bei den gegebenen Spannweiten des Uberbaus
zwischen den Stitzen von bis zu knapp 42 m die Holzbauweise im Vergleich zur beste-
henden Planung zu deutlich groBeren und damit optisch wenig ansprechenden Bauteil-
guerschnitten. Insgesamt betrachtet ist unter den gegebenen Randbedingungen die
Holzbauweise keine geeignete Losung.

2. Die Verwaltung priift, ob der Bau der Briicke durch Nutzung vorgefertigter Seg-
mente beschleunigt werden kann. Dabei werden sich daraus ergebende maogliche
Mehrkosten und der Zeitgewinn dargestellt

Die geplante Erneuerung der Wasserwerkbricke umfasst die Erneuerung des Uberbaus
und aller Stutzen einschlieBlich der Stitzenfundamente. Die beiden Widerlager bleiben
erhalten und mussen lediglich im Bereich des Uberbauauflagers angepasst werden. Der
Uberbau wird in Stahlbetonverbundbauweise hergestellt, dass heiBt der Briickenquer-
schnitt besteht auf Grund der zur Verfligung stehenden Hohen, wie im Bestand, aus ei-
nem Trogquerschnitt, wobei die beidseitigen Stahllangstrager als Haupttrager mit Quer-
tragern in regelmaBigem Abstand verbunden sind. Auf den Quertragern liegt eine Stahl-
betonplatte, die im Verbund mit der Stahlkonstruktion an der Lastabtragung mitwirkt.
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Zunachst mussen der Uberbau und anschlieBend die Stitzen samt Fundamente zurlck-
gebaut werden. AnschlieBend folgt die Herstellung der Fundamente sowie der neuen
Stahlstltzen. Zeitgleich lauft die Produktion der Uberbauteile im Stahlbauwerk mit einem
Vorfertigungsgrad, der noch einen Transport der einzelnen Bauteile zur Baustelle zulasst.
Im Werk wird bereits der mehrlagige Korrosionsschutz der Stahlbauteile mit Ausnahme
der Deckbeschichtung aufgebracht.

Sind die vorgefertigten Bauteile des Uberbaus vor Ort transportiert, erfolgt dort die End-
montage der Stahlbauteile zu mehreren Uberbausegmente, die dann mit Hilfe eines Au-
tokranes auf die zwischenzeitlich vorbereiteten Stltzen und Widerlager nacheinander
eingehoben werden. Im Anschluss werden Stahlbetonfertigteilplatten auf die Stahltrager-
konstruktion gelegt und mit Ortbeton zur endgultigen Fahrbahnplatte erganzt. Danach
kann erst die Abdichtung und der Belag aufgebracht werden. Eine komplette Vormonta-
ge der Uberbausegmente samt Fahrbahnplatte mit Abdichtung und Belag ist auf Grund
des Gewichtes nicht moglich.

Der geplante Bauablauf ist damit bereits bautechnisch so optimiert, dass die Bauzeit
und damit auch die Vollsperrung der Briicke moglichst kurz ist. Weiterhin kann auch die
Brickenlange im Hinblick auf die bisher im nérdlichen Gleisfeld entfallenen Gleise nicht
verkdrzt werden. Dort ist ein Gleis der Deutschen Umschlaggesellschaft StraBe-Schiene
(DUSS) zwischenzeitlich planfestgestellt worden, so dass die bestehende Brickenlange
seitens der Bahn zwingend beibehalten werden muss.

Weiteren Einfluss auf die Bauzeit haben auch die Vorgaben des Artenschutzes. Um die
Auswirkung auf die Fauna maglichst gering zu halten, soll der Rickbau der Briicke im
September/Oktober erfolgen. Dies fuhrt dazu, dass der Neubau vorwiegend im Winter-
halbjahr ablaufen muss und dementsprechend witterungsbedingte Verzégerungen in
Kauf genommen werden mussen. Darlber hinaus ist der Flachenbedarf fir die Baustel-
leneinrichtung auf Grund des Eidechsenvorkommens zu minimieren, so dass im nordli-
chen Gleisfeld nicht beliebig viel Flachen fir eine zeitgleiche Lieferung und Montage aller
Uberbauteile zur Verfligung stehen. Die einzelnen, einzuhebenden Segmente kénnen also
zum groBten Teil nur nacheinander antransportiert und endmontiert werden.

Ein letzter Aspekt mit Auswirkungen auf die Bauzeit sind die Belange der Bahn. Der
Ruckbau und Neubau der Briickenabschnitte im Bereich der bestehenden und in Betrieb
befindlichen Gleise kann nur innerhalb kurzer, von der Bahn vorgegebenen Sperrpausen
erfolgen. Zeitliche Verschiebungen im Vorlauf kdnnen dazu fuhren, dass eine kurzfristige
Anpassung der Sperrpausen notwendig wird. Dies erfordert weiteren Zeitbedarf.

Zudem sind aufwendige UmbaumaBnahmen an den bestehen Oberleitungen beidseitig
der WasserwerkbrUcke durch die Bahn notwendig, die in den Bauablauf zu integrieren
sind.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Bauablauf gerade im Hinblick auf eine mog-
lichst kurze Vollsperrung fir den Rad- und FuBverkehr bereits eng kalkuliert ist. Die Bau-
maBnahme kann damit bei glinstigem Verlauf mit einer etwa 15-monatigen Sperrung
abgewickelt werden. Wie oben beschrieben bestehen jedoch einige Faktoren, die einen
ungunstigen Einfluss auf den Ablauf haben kénnen, so dass die bisher kommunizierte
Gesamtbauzeit von etwa 18 Monaten bereits einen Zeitpuffer berlcksichtigt.
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