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A ALLGEMEINE ANGABEN

1 Anliegen der Burgerinitiative VerkehrsFluss

Die Burgerinitiative VerkehrsFluss mochte erreichen, dass der Uber Jahrhunderte hinweg fur das
Erlebnis der Dresdner Stadtsilhouette so bedeutungsvolle Aussichtsstandort am Waldschlésschen
auch fur die kommenden Generationen erhalten bleibt. Deshalb unterbreitet sie der Stadt Dres-
den den Vorschlag einer reinen Tunnelalternative zum geplanten Briicken-Tunnel-Projekt, durch
die der freie Blick auf EIbbogen, Auenlandschaft und Stadtzentrum nicht, wie bei dem 550 Meter
langen Betonband der Briicke, zerschnitten wird.

Weil die entwickelte Tunnelldsung weder die Leistungsfahigkeit des geplanten Verkehrszuges
noch die konkrete Einbindung in das stédtische Straennetz verandert, zugleich aber flr spurbare
Kostensenkungen sowie weitere Vorteile steht und eine endgultige Bruckenvariante vom
Stadtrat noch nicht beschlossen ist, begreift sich die Burgerinitiative als Herausforderer und in-
novativer Partner der Stadt.

2 Akteure

2.1 Offentliche Akteure der Bl VerkehrsFluss

Initiator/Ansprechpartner: Dr. Gunter Voigt, Friedrich-Hegel-Stra3e 7,
D-01 187 Dresden

Schirmherrschaft: Nobelpreistrager Prof. Dr. Glnter Blobel,
New York

Unterstitzung durch: — Friends of Dresden (USA)

Fachliche Gesamtkoordination: Dipl.-Ing. Architekt Michael Kaiser

PabststralRe 12, D-01326 Dresden
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Dipl.-Ing. Urs H. Grunicke
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Dr.-Ing. Eckart Schulz
Baugrund Dresden
Ingenieurgemeinschaft mbH Paul-
Schwarze-Str. 2, D-01097 Dresden

Beratende Akteure

Architekt Prof. Siegbert Langner von Hatzfeldt
Kornerweg 24, D-01326 Dresden

Prof. Dr. Ing.-habil Dieter Lohse

TU Dresden, Fak. Verkehrswissenschaften
Institut fur Verkehrsplanung und Stral3enverkehr
Professur fir Theoretische Verkehrsplanung
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Dipl.-Ing. Andreas Querfurth
Dipl.-oec. Stefan Mertenskotter
Biro Agenda 21 GbR
Schiitzengasse 16/18, D-01067 Dresden

Dr. Dorit Petschel

Technische Universitat Dresden

@Bmgerinitiative VerkehrsFluss
HURBERATENDE INGENIEURE

Verkehrliche Grundkonzeption und

Marz 2002

Tunnelanbindung an das Verkehrsnetz

Bauliche Machbarkeit und

Kostenschétzung

Geologische und hydrologische

Vorhabenprifung

Zur identitatsstiftenden Bedeutung
des Standortes

Beurteilung der Verkehrswirkung

Managementberatung

Lektorin

Seite 6
©2002



Machbarkeitsstudie Elbtunnel Dresden am Standort Waldschlésschen Mérz 2002

Rev.1

3 Hersteller der Dokumentation
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ZT Gesellschaft mbH
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B RAUMLICH-VERKEHRLICHES INTEGRATIONSKONZEPT

1 Stadtraumliche Qualitatsbewahrung durch Tunnel-Alternativkonzept

Das Bestreben der Stadt Dresden, am Standort Waldschldsschen ein Brickenbauwerk zu errich-
ten, das die Verkehrszlige Stauffenbergallee und Fetscherstral3e verbindet, hat Gber alle bisheri-
gen Planungsphasen hinweg die von Kulturexperten und Dresden-Kennern gedusserten Beden-
ken hinsichtlich der rdaumlichen Identitatsverluste nicht ausrdumen konnen. Zu konstatieren ist
hingegen, dass die jingste Planungsgeschichte sogar von der Tendenz bestimmt ist, dem Bau-
werk schrittweise noch zusatzliche Beeintrachtigungselemente anzufiigen, Fahrbahnen bei-
spielsweise, die auf der Neustadter Seite in zwei Ebenen angebunden werden und den Raum
noch negativer beeinflussen.

1.1 Standortbelange im Bereich des Johannstadter Elbbogens

Die Absicht, eine Elbquerung im Bereich Johannstadter Elbbogen/Waldschldsschen zu bauen,
StoRt bereits Uber ein Jahrhundert lang
abwechselnd auf die Stolpersteine Kosten oder
Landschaftsbild.

Der Stolperstein Kosten findet seine Ursache, weill
sich der zu querende Elbraum am Wald-jiss
schlésschen vier mal so breit darstellt, wie anj j
den anderen Stellen, an denen die Stadt Dresdenf&
Briicken errichtet hat. Dies schlagt sich in den[®
Baukosten nieder.

Die Landschaftsbildfrage ergibt sich, weil sich derfies

Blick vom Waldschlésschen auf die fernen Tlrme ' Bild 1
der Stadt (Uber Jahrhunderte hinweg als Blick von der Aussichtsterrasse
gleichbleibend begehrt erwiesen hat, so dass vor dem Waldschidsschen um 1939 [1]
sein Verlust nicht einfach in Kauf genommen

werden kann. Das aktuelle Bestreben, die Elblandschaft als Weltkulturerbe in die UNESCO-Liste
aufzunehmen und damit dauerhaft zu bewahren erscheint daher folgerichtig.

1.1.1 Sicherung Silhouettenblick vom Waldschlésschen-Aussichtspavillon

Der Blick vom Waldschlésschen-Aussichtpavillon auf Stadt und Landschaft erfahrt seinen beson-
deren Reiz im Zusammenspiel zwischen Bildvordergrund und Horizont. Zwar ist das Auge auf die
Stadtsilhouette gerichtet, erhalt jedoch erst durch den Blick auf den vorgelagerten Elbbogen mit
der weit ausholenden Auenlandschaft seine Ruhe und sein malerisches Ambiente.

=74 Burgerinitiative VerkehrsFluss Seite 8
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Der Vergleich zum Blick vom Belvedere auf Wien und den Stephansdom ist oft gezogen worden
(Langner v. Hatzfeldt).

In Anbetracht dessen, dass in naher Zukunft die stadtbildpragende Kuppel der Frauenkirche
wieder in die Bildmitte dieser Blickbeziehung tritt und ihre tber 250 Jahre wahrende Identitéts-
stiftung erneut entfalten kann, wird die Erhaltung dieses bedeutenden Raumeindruckes, der
dann vergleichbar ist mit dem Blick vom Piazzale Michelangelo auf Florenz, geradezu zwingend.

Das geplante Briickenbauwerk, in den Bildvordergrund dieser Blickbeziehung gestellt, wirde die
Symbiose zwischen Flusslandschaft und Turmsilhouette génzlich annullieren. Wenn von Befir-
wortern der Bricke Glauben gemacht werden soll, dass es nur eine Frage der Bauwerksgestal-
tung sei, die Auflosung dieses Konfliktes zu bewirken, so zielt diese Sichtweise an dem dar-
gestellten Sachverhalt ganzlich vorbei.

Nur eine Verkehrsfihrung, die in das rdumliche Kontinuum in keiner Weise eingreift, vermag der
Situation gerecht zu werden. Eine solche Verkehrslsung aber kann nur auf eine Untertunnelung
der Flusslandschaft hinauslaufen.

1.1.2 Weitere Blickbeziehungen

Durch das vorgeschlagene Tunnelbauwerk wird aber auch eine Anzahl weiterer raumlicher Er-
lebnissituationen bewabhrt.

Dazu gehort an erster Stelle der bekannte Elbhangblick von der talseitigen Bautzner Strafe.

Im weiteren sind es aber auch
der Panoramablick auf den
Loschwitzer Elbhang von den
Elbauen aus sowie der
Silhouettenblick auf die
Dresdner Neustadt vom
Ostlichen Kathe-Kollwitz-
Ufer aus, die erhalten blei-

ben. Die geplante Briicke - Bild 2

kann auch in diesen Fallen das Blick auf die Elbhéange von der talseitigen
Bautzner StraRe mit Simulation der Briickenproblematik [2]

Problem nicht dadurch
I6sen, dass ihr zerschnei-
dendes Betonband

einer besonders hochwerti-
gen Gestaltung unterzogen

wird. Nur ein im Raum nicht in Erscheinung tretender, folglich unterirdisch gefuhrter Verkehrszug ist
in der Lage, die Qualitat der Landschaftsraume zu bewahren.

@ Burgerinitiative VerkehrsFluss Seite 9
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1.1.3 Vergleich zur Umfeldsituation des Blauen Wunders

Da von den Befiirwortern der Waldschldsschenbriicke gern angefiihrt wird, dass im Zuge der
Errichtung des Blauen Wunders im Jahre 1891
ebenfalls Bedenken hinsichtlich einer landschafts-
zerstérenden Wirkung bestanden, Angste waren,
die sich im Nachhinein als haltlos erwiesen, soll an
dieser Stelle auf die Unterschiede in denf
Standortsituationen verwiesen werden:

Das Blaue Wunder quert die Elbe an einer Stelle, an
der die Siedlung beidseitig des Flusses bis an die
Ufer reicht. Infolge der unmittelbaren Nahe zu den
ca. 100 m aufsteigenden Elbhdngen wirkt das
Bauwerk trotz seiner Monumentalitat wie in

den Gebirgshintergrund eingebettet.
Sichtbeziehungen zu den fernen Tirmen des Stadtzentrums, die von den Elbhdngen bestehen,
werden durch das gegen die Lage der Aussichtspunkte vergleichbar niedrige Brickenbauwerk nicht
gestort.

Bild 3
Blaues Wunder und Elbhang [2]

1.2 Tunnelalternative als Garant rdumlicher Qualitdtsbewahrung

Tunnelalternativen sind der Stadt Dresden bereits seit Anfang der 90er Jahre von diversen Pla-
nungsgesellschaften angeboten worden. Im Jahre 1996 hat die Stadt Dresden selbst die Unter-
suchung einer Tunnelvariante in Auftrag gegeben [5]. Der Stolperstein Landschaftsblick konnte
genommen werden, die Kosten aber erwiesen sich im Vergleich zum damaligen Briickenkonzept als
entschieden zu hoch.

1.2.1 Qualitatsbewahrung durch die stadtische Untersuchungsvariante

Das stadtische Tunnelkonzept erfullte sémtliche Anforderungen, die aus der raumlichen Situation
am Standort Waldschlésschen erwachsen. Nachteile gegentber der aktuellen Tunnelvariante
ergeben sich vor allem im fehlenden Anschluss an die Bautzner StraRe, sowie der in unmittelbarer
Néahe der Wohnquartiere angeordneten Tunnelausbindung CharlottenstraRe. (Anm.: Die stadtische
Variante hatte die Fuhrung der Straenbahn vorgesehen und den Tunnel daher nur 2- spurig
ausgebildet. Die Stralenbahnoption bleibt bei der vorliegenden Variante der Bl VerkehrsFluss
aufgrund der Vierspurigkeit des Tunnels grundséatzlich erhalten).

1.2.2 Qualitatsbewahrung durch die vorliegende Tunnelvariante

Der Aussichtspunkt am Waldschlésschenpavillon wird in seiner heutigen Lage und Gestaltung
der Wertigkeit des Panoramablickes nicht mehr gerecht. Die fehlende Verweilqualitat der Aus-

@ Burgerinitiative VerkehrsFluss Seite
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sichtsanlage ist in Anbetracht der hohen Verkehrsbelegung der Bautzner Stral3e in Beibehaltung der
Raumsituation nicht wieder zurlckholbar.

1.2.2.1 Tunnelausfahrt Bautzner StralRe

nicht mehr aktuell

1.2.2.2 Ein- und Ausfahrt Kathe-Kollwitz-Ufer

Auch die Gestaltung der Tunnelausfahrt am Kéathe-Kollwitz-Ufer unterliegt hohen raumlich-
asthetischen Anforderungen. Dadurch, dass keine raumbildenden, die Sichtbeziehungen auf die
Elbhénge verstellenden Verkehrsbauten notwendig werden, sondern die gesamte Verkehrsan-
bindung Uber plangleiche Kreisverkehrsknoten erfolgt, wird die Tunnelldsung diesen Kriterien
gerecht.

@ Burgerinitiative VerkehrsFluss Seite 11
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2 Verkehrlicher Wirkungskomplex

Hauptpramisse der Projektentwicklung Elbtunnel ist die garantierte Einhaltung aller verkehrlichen
Parameter, wie sie fur die Brlickenldsung gelten und vom Stadtrat beschlossen sind.

2.1 Netzwirkung zu Gunsten der City-Entlastung vom Durchgangsverkehr

Ziel der geplanten Elbquerung am Standort Waldschlésschen ist die Entlastung des Dresdner
Stadtzentrums (innerhalb des 26er Ringes) vomp;
regionalen Durchgangsverkehr als NordwestStdost-|.™
Beziehung. Der uberortliche Durchgangsverkehr?f'-_"\}: )
(Transit) verlagert sich mit dem Bau der A 17 auf dief:== ) B
leistungsfahigen Autobahntrassen.

Fur die Waldschlgsschenquerung wird eine taglichel=., /7
Verkehrsmenge von 30.000 - 40.000 Kfz/24 hfo* =
prognostiziert. Der Ausbaugrad derj.
Verkehrsanlagen der Tunnelvariante ist mit 4 Fahr- -‘
streifen (jeweils 2 in jeder Richtung) ausgestattet _
und damit auf diese Kapazitat ausgelegt. Dabei Elbquerungskorridor westlich des Zentrums rE:gjdf
wird  die Hauptbeziehung Fetscherstraf3e- fizierte Sidwestumfahrung und Tunnel [3]
Stauffenbergallee jeweils Gber zwei Richtungs-

fahrbahnen (in jeder Richtung eine) und die querenden Verkehrsziige Radeberger/Bautzner Stralie
sowie Kathe-Kollwitz-Ufer Uber je eine Richtungsfahrbahn ein- oder ausgebunden, so dass sich
im Tunnelbereich zwischen Kathe-Kollwitz-Ufer und Bautzner StralBe die Vierspurigkeit ergibt,
im Abschnitt zwischen Radeberger StraRe und Bautzner Stral3e die Dreispurigkeit.

2.2 Zusammenspiel mit den anderen Entlastungselementen

nicht mehr aktuell
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C BAULICHES UND SICHERHEITSTECHNISCHES TUNNELKONZEPT

1 Die Umweltvertraglichkeit im Vergleich von Brticke und Tunnel

Vorteile des Tunnels gegentber der Briicke bestehen vor allem hinsichtlich des Landschaftsbildes
aber auch wesentlich hinsichtlich der Okologie der Elbe und der Elbauen, da keine permanenten
oberirdischen BaumafBnahmen am unmittelbaren Elbufer vorgesehen sind. Es treten keine Im-
missionen in den Fluss in Form von Fahrbahnwaéssern auf, da im Gegensatz zum Briickenbau-
werk der Tunnel ein abgeschlossenes, dichtes System bildet, bei welchem die eingetragenen
Schadstoffe gefaBt und entsprechend entsorgt werden. Dies ist bei einem Briickenbauwerk nicht
oder nur mit erheblichem Aufwand gegeben (Salzstreuung, etc.).

Es bleibt im einzelnen noch zu klaren, inwieweit bereits vorliegende Untersuchungen zur Um-
weltvertraglichkeit der Briickenvariante zumindest teilweise Ubernommen werden kdnnen. Luft-
schadstoffuntersuchungen und Larmgutachten, die die Unbedenklichkeit der Immissionssituation
an den Portalen bzw. entlang der Trogstrecken belegen, sind noch durchzufihren.

2 Stral’enbauliche Anlagenverhaltnisse

2.1 Zwangspunkte

Zwangspunkte im Hohenplan

Als Zwangspunkte im Langenschnitt bestehen die planfreien Anschlussknoten an das
Kéathe-Kollwitz-Ufer im Stden (+113,4 U NN) sowie an die Stauffenbergallee im Nor-
den (+136,0 . NN). FUr den Tiefpunkt wird aus schifffahrtstechnischen und hydrauli-
schen Uberlegungen die bestehende Sohle des Elbgerinnes als Zwangspunkt mit
+102,6 U NN angenommen.

Zwangspunkte im Lageplan

Auch hier gelten die planfreien Anschlisse im Norden und im Suden.
Als Projektraum fur die Briicke wurden von der Stadt Dresden ca. 150 m beiderseits
der Achse Waldschlésschenstrale — Fetscherstrale vorgegeben [4]. Fur ein Tunnel-
bauwerk werden diese Grenzen als nicht bindend angesehen, zumal davon ausge-
gangen wird, dass diese Grenzen aus gestalterischen Griinden gewahlt wurden.

2.2 Linienfuhrung

Die Linienfihrung im Grundriss entspricht weitestgehend jener der bisher geplanten Brlicken-
Tunnel-Variante. Ausgehend vom Kéthe-Kollwitz-Ufer am linkselbischen Stdende unterquert der
Tunnel in Verlangerung der FetscherstralBe nahezu rechtwinklig die Elbe sowie die Bautzner
StraBe am rechtselbischen Nordufer, verlauft von dort an weiter geradlinig unterhalb der Wald-

@Bmgerinitiative VerkehrsFluss Seite
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schlésschenstraBe und folgt schlieBlich in einem Linksbogen dem StralBenverlauf in die Stauffen-
bergallee, wo sich das Nordportal befindet. Dieser Linksbogen wurde - im Unterschied zur be-
stehenden Briicken-Tunnel-Variante - dem oberirdischen StraBenverlauf mit R = 100 m ange-
paRt. Ein kostspieliges Unterfangen von Geb&uden im Kreuzungsbereich wird dadurch vermie-
den. Die Gesamtlange des Tunnels betragt in etwa 1150 m, die Gesamtstrecke einschlieRlich der
Einfahrtstroge ca. 1500 m.

Im Bereich der westlichen Radeberger Stral3e ist ein Zubringer im Norden geplant. Eine Aus-
fahrtsschleife (Rnn = 40 m) am rechtselbischen Nordufer verlauft unterhalb des sog. ,,Bautzner
Eis“ und mundet in den Kreuzungsbereich WaldschlGsschenstral3e - Bautzner Stral3e. Sie ermoglicht
die Anbindung von Verkehr aus dem Tunnel an die Bautzner Stral3e.

Die Anbindung des Tunnels an das Kathe-Kollwitz-Ufer erfolgt Uber die beiden &usseren Fahr-
spuren auf zwei Kreisverkehrsplatze, wahrend die inneren beiden Spuren gerade in die Fet-
scherstrale Ubergehen. Alternative Losungen sind denkbar und muissen untersucht werden.

2.3 Neigungsverhéltnisse

Fur die Anlage der Nivellette des Waldschltsschentunnels sind einerseits die gewéhlte Baume-
thode und andererseits die oben angefiihrten Zwangspunkte maf3gebend. Der Tunnel verlauft in
1v%facher bis 2facher Tiefenlage.

Haupttunnel:

Maximalsteigung: s = 4,9 %
Mindestwannenausrundung: H,, = 2800 m
Mindestkuppenausrundung: Hy = 1600 m

Eine tiefere Trasse (Tieflage) wurde von Anfang an ausgeschlossen bzw. wurde nicht n&her aus-
gearbeitet, da diese bei den gegebenen Verhéltnissen (Lage der Anschlisse, Zwangspunkte) un-
zulassig hohe Léangsneigungen mit sich brachte.

Anschluss Bautzner Stral3e:
Maximalsteigung: s = 6 %
Mindestwannenausrundung: H,, = 2800 m
Mindeskuppenausrundung: Hy = 1600 m

2.4 Querschnittsgestaltung

Der Querschnittsgestaltung werden die Vorgaben der Richtlinien fur die Ausstattung und den
Betrieb von StraRentunneln der Forschungsgesellschaft fir Stralen— und Verkehrswesen (RABT
1994, [6]) zugrunde gelegt. Im Hauptabschnitt des Tunnels ist ein zweirbhriger Kasten mit bau-
licher Richtungstrennung und zwei mal zwei Fahrspuren zu je 3,75 m Breite vorgesehen. Zwei

@Bmgerinitiative VerkehrsFluss Seite
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1,20 m breite Notgehwege verlaufen beiderseits der beiden Richtungsfahrbahnen. Die Hohe des
Lichtraumes betragt 4,70 m.

Beim linkselbischen Anschluss am Kathe-Kollwitz-Ufer wird in Richtung Fetscherstral’e je eine
Fahrspur weitergefuhrt, wahrend die jeweils zweite Spur von bzw. zum Ké&the-Kollwitz-Ufer aus-
bzw. einfadelt.

Ebenso wird am Anschlusspunkt Bautzner StraRe die rechte Fahrspur in die Ausfahrtrampe ge-
fahrt, wahrend die innere Spur das restliche Stiick bis zum Portal in der Stauffenbergallee alleine
weiter lauft.

2.5 Sichtweiten

Die kleinste Sichtweite im Tunnel ergibt sich am Nordende des Tunnels im Linksbogen (R
= 100 m) in die Stauffenbergallee. In diesem Bereich betragt die ermittelte Sichtweite 50 m.
Aufgrund dieser Werte ist es notwendig, dort eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
anzuordnen. Dies stellt keine Einschrankung gegenuber der bestehenden Bricken-Tunnel-
Variante dar.

In der Auffahrtsrampe betragt die Sichtweite im Bereich des minimalen Radius von "w. = 40 m
bei entsprechender Querschnittsaufweitung 30 m. Es ist daher im Bereich des Ausfahrtsbogens eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 40 km/h vorzusehen, was aus verkehrsplanerischer Sicht fur die
im Bereich der Anbindungen erwarteten Verkehrsstarken akzeptabel ist.

3 Boden- und Grundwasserverhaltnisse

3.1 Bodenverhaltnisse

Grundlage fur die vorlaufige geologische Beurteilung ist die Anlage 22 zur Auslobung zum Rea-
lisierungswettbewerb ,,Neue Elbebriicke am Standort Waldschlésschen in Dresden® [4]. Auf-
grund der darin enthaltenen Geotechnischen Stellungnahme vom 13.11.1996 und dem zugeh6-
rigen geologischen Langenschnitt kénnen die Untergrundverhaltnisse wie folgt dargestellt wer-
den:

Als oberste Deckschicht stehen links- wie rechtselbisch durchwegs lockere bis mitteldichte Auf-
fallungen aus Bauschutt, Sand und Gerdll geringer Méachtigkeit (0,5 — 5 m) und Tragfahigkeit
an.

Linkselbisch werden diese Schichten unterlagert von sehr tragféahigen und nichtbindigen bis
schwachbindigen Kiesen in dichter Lagerung mit einer Machtigkeit von ca. 10 bis 18 m. Darunter
stehen Ton- und Schluffsteinsedimente (Planer) der Kreideformation mit einer diinnen tonigen
Deckschicht (ca. 1 m) an.
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Rechtselbisch werden die schwachbindigen Kiese in der Hanglage von mitteldicht gelagerten
pleistozanen Sanden mit einer Méachtigkeit von bis zu 20 m Uberlagert. Der Planer taucht in tie-
fere Bereiche ab.

Eine genauere eingehende Erkundung des Untergrundes vor allem im Bereich des Flussgerinnes
der Elbe wird flr die geplante BaumalRnahme notwendig.

3.2 Grundwasserverhéltnisse

Das Grundwasser kommuniziert direkt mit den Wasserstdanden der Elbe. Der Grundwasserhori-
zont ist im gesamten untersuchten Bereich bei Mittelwasser auf Hohe des mittleren Elbe-
Wasserspiegels (+105,40 m U.NN), bzw. entsprechend bei Hochwasser auf Niveau des Hoch-
wasserpegels der Elbe (HQ,oo bei +112,13 m 0.NN) anzunehmen. Landwarts ist im Projektbe-
reich kein wesentliches Ansteigen oder Abfallen dieses Grundwasserstands zu erwarten.

Die anstehenden Bodenschichten sind als sehr durchlédssig anzusprechen, wahrend der Planer
zusammen mit seiner tonigen Deckschicht aufgrund der sehr geringen Durchléssigkeit einen
Grundwasserstauer darstellt.

3.2.1 Einfluss der bestehenden Grundwasserverhaltnisse auf die Baumaflinahmen

Ein Teil der geplanten BaumafRnahmen ist unterhalb des Grundwasserspiegels auszufiihren, so
dass MaBnahmen zur Wasserhaltung bzw. Abdichtung zu treffen sind. Nordlich der Bautzner
Stralle unterhalb der WaldschlésschenstraBe steigt die Tunnelgradiente tGber den zu erwarten-
den Grundwasserspiegel bei Mittelwasser.

Der HQ,qo-Pegel ist dahingehend zu bertcksichtigen, dass bei Liftungs- und Rettungsschéchten
oder Ahnlichem Offnungen stets oberhalb anzulegen sind.

Mit aggressivem Grundwasser ist beim gegenwartigen Kenntnisstand nicht zu rechnen.

3.2.2 Einfluss der BaumalRnahmen auf die bestehenden Grundwasserverhaltnisse

Im Untergrund sind Grundwasserstrome vorhanden, welche hauptsachlich in FlieBrichtung der
Elbe von Ost nach West — also senkrecht auf die geplante Tunneltrasse — gerichtet sind und fast zur
Ganze im Aquifer der Lockermaterialschichten tUber dem Felshorizont stattfinden. Bei Hochwasser
ist mit Stromungskomponenten landwarts von der Elbe weg zu rechnen. Die Stromungs-
geschwindigkeiten des Grundwassers sind abhéngig vom Gefélle des Grundwasserspiegels sowie
von den Durchlassigkeiten der verschiedenen Bodenarten. Den Grundwasserstromungen muss
besondere Beachtung dahingehend beigemessen werden, dass diese durch die Baumalinahme
nicht abgeschnitten werden bzw. kein wesentlicher Aufstau und damit kein unvertretbares An-
steigen des Grundwasserspiegels erfolgt.
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Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten mit &hnlichen hydrogeologischen Verhéltnissen zeigen
u.a. auf Grundlage numerischer Berechnungen, dass sich bei einer Transmissivitditsminderung
von bis zu 90% ein Aufstau des Grundwasserspiegels auf einen Bereich von ungefahr einem
Tunneldurchmesser stromaufwarts beschrankt und dieser nur wenige Dezimeter betragt. Die
Auswirkungen sind daher sowohl in ihrer raumlichen Ausdehnung als auch in ihrer Intensitat als
gering bis vernachlassigbar zu bezeichnen, bedirfen jedoch noch eines eingehenderen Nachwei-
Ses.

Die Grundwasserstromung aus dem linken und rechten Vorland zur Elbe hin, also quasi in
Langsrichtung zum Tunnel, wird durch diesen nicht oder nur unwesentlich beeinflusst.

Mit der Gefahr einer Verschmutzung des Grundwassers wahrend des Betriebes des Tunnels ist
nicht zu rechnen, da wegen der wasserdichten Konstruktion des Kastenquerschnitts keine vom
Verkehr eingetragenen Schadstoffe nach auf’en in den Untergrund gelangen. Im Zuge der Bau-
mafnahme ist keine Verwendung umweltbelastender Bau- oder Bauhilfsstoffe vorgesehen, so
dass auch wahrend dieser Zeit keine Bedenken bestehen.

4 Baumethoden

4.1 Kriterien

Bei den grundsétzlichen Uberlegungen, welche Baumethoden zur Ausfiilhrung kommen kénnen,
sind vorwiegend folgende Kriterien mafl3gebend:

Bodenverhaltnisse

Grundwasserverhéltnisse

Topographie

Randbedingungen (verkehrstechnisch, behdrdliche Auflagen, etc.)

Auf Basis der zur Verfigung stehenden Grundlagen und der beschriebenen Boden- und Grund-
wasserverhaltnisse sollen fir den Tunnel mogliche Baumethoden aufgezeigt werden.

4.2 Ausgeschiedene Bauweisen

Bei den gegebenen Untergrundverhéltnissen werden vorweg die folgenden Tunnelbaumethoden
ausgeschieden:

geschlossene Tunnelbauweise und Deckelbauweise:

Wegen der geringen Uberlagerung einerseits und dem nicht bindigen Lockermaterial an-
dererseits kann der die Tunnelréhre umgebende Boden nur sehr eingeschrankt zum Mit-
tragen herangezogen werden. Unterhalb des Grundwasserspiegels mussten konventio-
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nelle Bauweisen aber auch beispielsweise eine Deckelbauweise in Kombination mit einer
aufwendigen groflraumigen Grundwasserabsenkung, mit Bodenvereisung oder mit
Druckluft ausgefuhrt werden. Letztere Methode wird u.a. aufgrund der in den gut
durchléassigen vorhandenen Bodenschichten gegebenen Gefahr von Ausbldsern ausge-
schieden. Bei einem Schildvortrieb ist auch wegen des zu durchfahrenden festen Pléners
im Tiefpunkt mit erheblichen Problemen zu rechnen. Die teilweise sehr geringe Uberlage-
rung und die Unwirtschaftlichkeit aufgrund der Kirze der anwendbaren Strecke spre-
chen ebenso gegen einen Schildvortrieb.

Rohrdurchpressungen scheiden u.a. aufgrund des im Tiefpunkt zu
durchfahrenden festen Planers aus.

Einschwimm- und Absenkmethode:

Da die eigentliche Querung des Flussgerinnes nur einen sehr geringen Anteil an der Ge-
samtstrecke darstellt, scheidet diese Methode fiir den Uberwiegenden Grofiteil der Tun-
nelstrecke aus und ist somit ungeachtet einer ndheren technischen Beurteilung nicht
wirtschaftlich einsetzbar.

Es bietet sich daher unter den gegebenen Umsténden an, den Tunnel in offener Bauweise zu
errichten, welche im Folgenden naher erlautert wird.

4.3 Gewahlte Bauweise

Als eine fir die Elbquerung am Standort Waldschldsschen sinnvolle Baumethode wird die offene
Bauweise erachtet. Die Herstellung des Tunnels in offener Bauweise zeichnet sich unter anderem
durch folgende Vorteile aus:

Die Tunnelgradiente liegt hdher als bei U ntertagebau method en, somit geringe-
res Gefalle in den Rampenstrecken und geringere Betriebskosten fur Beluftung.

Es sind mehrere Zwischenangriffe von Ubertag aus mdglich, wodurch sich die
Bauzeit wesentlich verklrzen lasst.

Die Bauweise ist auf der gesamten Léange durchfihrbar.
Ein rascher Beginn ist moglich.

ZusatzmafRnahmen, wie die Verlegung von querenden Leitungen und Stral3en, werden im glei-
chen Malie erforderlich wie bei der Brilicken-Tunnel-Variante. Wéahrend der Bauzeit des entspre-
chenden Tunnelabschnitts muss die Elbe auf einer Strecke von ca. 350 m um ca. eine halbe
Flussbreite verlegt bzw. eingeengt werden (siehe dazu Abschnitt 4.3.4).
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4.3.1 Tunnelprofil

Die gewahlte Querschnittsform eines abgeschragten Rechteckprofils mit durchgehender Mittel-
wand wird den Anforderungen hinsichtlich Lichtraumprofil und Betriebseinrichtungen, Belastung
und Bauausfiihrung bei entsprechender Dimensionierung gerecht. Den Hauptanteil der Belas-
tung stellt der hydrostatische Wasserdruck dar, welcher bei einem hunderjahrlichen Hochwasser
einer Wassersaule von tber zehn Metern Gber Oberkante Tunnel entspricht. Die Sicherheit gegen
Auftrieb gewéhrleisten zum einen eine entsprechend dicke Sohlplatte, zum anderen seitliche
Uberstande der Sohlplatte, durch welche das Gewicht des dariiber liegenden Bodens genutzt wi
rd.

Unmittelbar unter der Schifffahrtsrinne der Elbe wird eine Schutzbetonschicht tiber dem Kasten-
bauwerk zum Schutz vor Ankerwurf und Havarie vorgesehen.

Der Kastenquerschnitt aus wasserundurchlassigem Ortbeton misst ca. 24 m in der Breite und ca. 9
m in der Hohe.

4.3.2 Baugrubenverbau im Grundwasser

Die herzustellende Baugrube fur die offene Bauweise hat eine durchschnittliche Tiefe von 18 m. Es
wird unterschieden in Abschnitte, die im Grundwasser hergestellt werden mussen, und solchen,
die oberhalb des Grundwassers liegen. Dadurch ergeben sich wesentliche Unterschiede hinsichtlich
der Anforderungen an den Baugrubenverbau.

Far die Wahl einer geeigneten Baugrubensicherung sind folgende Kriterien maf3geblich:

Standsicherheit
Wasserhaltung/Dichtigkeit

RiUckbaubarkeit 4.3.2.1 Ausfihrung mit

Dichtwéanden ohne statische Funktion

Eine in ca. 30 m Entfernung von der Tunnelachse hergestellte Dichtwand hat ausschlief3lich ab-
dichtende Funktion und sperrt temporar das Grundwasser bis zum Grundwasserstauer (Planer)
ab. Dabei wird das Problem eines standsicheren, steifen Verbaus umgangen, indem der Boden
nach innen gebdscht wird. Ein tiefes Einbinden in den Planer ist dazu nicht erforderlich. Nach
vollstandiger UmschlieBung der Baugrube eines Bauabschnitts und nach dem Lenzen wird die
Baugrube trocken bis zur Unterkante Tunnelr6hre ausgehoben. Brunnen an den Innenbdschun-
gen decken den verbleibenden Wasserzutritt ab, der allerdings in nur geringen Mengen erwartet wi
rd.

Aufgrund der Boschungen wird die Baugrube ca. 65 m betragen. Dieser Platzbedarf wéahrend
der Bauphase ist unproblematisch, und es bestehen keine Beschrdnkungen hinsichtlich der Breite
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der Baugrube, da der betreffende Bereich ausschlieRlich im freien Elbbecken sowie aul3erhalb
von bebautem Gebiet liegt.

Eine Schmalwand als Dichtwand ist einfach und wirtschaftlich in der Herstellung und kann nach
Fertigstellung des Bauabschnitts Gberbohrt bzw. perforiert werden, um die Transmissivitat des
Aquifers wiederherzustellen. Durch das Verpressen wéahrend des Ziehens der Stahlprofile wird
ein dichter Anschluss an den Grundwasserstauer erreicht.

Alternativ zur Schmalwand ist eine Einphasen-Schlitzwand mdglich, diese kann bei Bedarf auch
weiter in den Planer einbinden. Eine Spundwand ist bei den gegebenen Verhéltnissen keine Al-
ternative, da die dichte Einbindung in den nicht rammbaren Planer nicht gewéhrleistet ist.

4.3.2.2 Alternative Ausfiihrung mit dichtem und tragfahigem senkrechtem Verbau

Uberschnittene Bohrpfahle stellen sowohl einen tragfahigen als auch dichten Baugrubenverbau dar.
Da die Baugrube bei dieser Ausfiihrung zu breit fur eine Aussteifung ist, muss sie auf mehreren
Lagen rickverankert werden. Die Bohrpféhle sind je nach Tiefenlage des Tunnels und nach
Bodenverhéltnissen zu dimensionieren und entsprechend zu bewehren.

Als Alternative zur Bohrpfahlwand kann auch eine bewehrte Schlitzwand ausgefuhrt werden.

Der Vorteil des steifen Verbaus der Bohrpfahl- bzw. Schlitzwand liegt in der — verglichen zur
Schmalwandvariante — geringeren Baugrubenbreite und dem daher geringeren Aushubvolumen.
Nachteilig sind die hohen Herstellungskosten der bewehrten Bohrpféhle bzw. der Schlitzwand
sowie der nachtragliche aufwendige Rickbau bzw. teilweise Abtrag. Zur Beseitigung auftreten-
der Wasserwegigkeiten kénnen zudem Injektionen hinter der Wand notwendig werden. Die
Ausflihrung mit dichtem und tragfahigem senkrechtem Verbau aus Bohrpféahlen oder Schlitz-
wand wird daher nicht als Standard bauweise empfohlen, sondern ist nur als ErsatzmalRnahme
bei unerwartet widrigen Verhaltnissen zu betrachten.

4.3.3 Baugrube oberhalb des Grundwasserspiegels

Auf den Strecken oberhalb des Grundwassers ist die Dichtigkeit nicht mehr das maRgebliche
Kriterium. Wegen der beengten Verhéltnisse entlang der WaldschldsschenstraBe und der Stauf-
fenbergallee kommt nur ein senkrechter Verbau in Frage. Es wird dazu ein Spundwandverbau
vorgeschlagen. Die Spundwandprofile binden nach statischer Erfordernis geniigend weit unterhalb
der Baugrubensohle ein und werden rickverankert. Nach Fertigstellung eines Bauabschnitts und
Wiederverflllung der Baugrube werden die Spundwandprofile gezogen und im néchsten Abschnitt
wiederverwendet.
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4.3.4 Verlegung/Einengung der Elbe

Bei der Querung der Elbe in offener Baugrube wird es erforderlich, die Elbe um die Baugrube
herum zu verlegen bzw. kleinrdumig einzuengen. Dabei sind die Auflagen hinsichtlich Schiff-
fahrt, Hydrologie und Okologie zu beachten. Folgender Bauablauf wird dazu vorgeschlagen:

1. Linksseitige Einengung der Elbe mittels Fangedamm bis ca. Flussmitte und gleichzeitige ein-
seitige Aufweitung des Gerinnes auf der gegeniberliegenden rechten Seite, soweit dies hyd-
raulisch und schifffahrtstechnisch notwendig ist.

2. Herstellung des Stahl betonkastens in der trockenen Baugrube und Wiederverfillen bis
knapp an das vorderste Ende.

3. Aufsetzen eines Reiterfangedamms auf das vordere Ende des fertigen Kastens und rechtssei-
tige Einengung der Elbe bis zum Reiterfangedamm mittels Fangeddmmen. Umleitung der
Elbe Uber die alte Baugrube.

4. Herstellen des rechtselbischen Tunnelabschnitts.

5 Betriebseinrichtungen

Hinsichtlich der betriebstechnischen Ausstattung gelten die ,,Richtlinien fur die Ausstattung und
den Betrieb von StralBentunneln® (RABT 1994, [6]). Die entsprechenden Bestimmungen hinsicht-
lich Beleuchtung, Liftung, Entwasserung, Verkehrsleitung und Sicherheit sind anzuwenden.

5.1 Luftung

Es wird ein Langsluftungssystem mit Strahlventilatoren oberhalb des Lichtraums angeordnet. Die
langen Trogstrecken an den Portalen begulnstigen die rasche Durchmischung und Verdiinnung
der Tunnelabluft, weshalb nicht mit einem Uberschreiten der zulassigen Immissionswerte ge-
rechnet wird. Eine ausfihrliche Bemessung des Liftungssystems einschlieBlich einer Untersu-
chung der Immissionssituation an den Portalen ist dazu noch durchzufiihren.

5.2 Sicherheit

Die bauliche Trennung der beiden Richtungsrohren durch die Mittelwand birgt sicherheitstech-
nisch groRe Vorteile gegenliber einer einréhrigen Losung. Querverbindungen zwischen den beiden
Richtungsréhren im Abstand von 200 m ermdglichen im Notfall die Flucht tiber die jeweils andere
Rohre, so dass auf einen gesonderten Notausstieg ins Freie verzichtet werden kann (vgl. RABT, [6]).
In jeder ROhre sind an beiden Seiten Notgehwege von 1,20 m sowie im Tiefpunkt je eine
Haltebucht mit 45 m Lange und 2,50 m Breite vorgesehen.

Notrufnischen in entsprechenden Abstanden, Losch-, Kommunikations-, Uberwachungs- und
Verkehrsleiteinrichtungen sind gemal RABT anzuordnen.
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5.3 Nutzung alternativer Energien

Es wird erwogen, einen Teil der notwendigen Energie fir den Betrieb des Tunnels durch die Nut-
zung alternativer Energietrager zurtickzugewinnen. Fur die Nutzung von Solarenergie beispiels-
weise stehen im Projektraum Flachen in entsprechender Exposition zur Verfligung. Eine Evaluie-
rung moglicher Konzepte, die bei geringem Mehraufwand im Zuge der BaumafRnahmen zu ver-
wirklichen sind, misste dazu noch durchgefiihrt werden.

6 Die Machbarkeitsstudie von 1996 - Vergleich

6.1 Allgemeines

Im Jahre 1996 wurde von der Landeshauptstadt Dresden eine Machbarkeitsstudie [5] in Auftrag
gegeben, um die Mdglichkeit einer Tunnelquerung zu prifen. In dieser Studie wurde noch von
unterschiedlichen Rahmenbedingungen ausgegangen. So waren u.a. zwei StraRenbahnspuren
im Tunnel vorgesehen. Der Regelquerschnitt bestand somit in jeder Richtung aus jeweils einer 5
m Uberbreiten Fahrspur fur den MIV und einer 3,50 m breiten Spur fir die StraRenbahn. Die
Gesamtbreite des Stahlbetonkastens betrug im Regelquerschnitt 23,20 m. Die sich im Kasten-
qguerschnitt ergebenden geringfligigen Unterschiede zum gegenstandlichen Vorschlag haben
jedoch vernachlassigbaren Einfluss auf die Kosten fiir die Betonarbeiten.

Im Bereich der Bautzner StraBe war entlang einer Aufweitungsstrecke eine unterirdische Halte-
stelle angelegt. Anstelle der Ausfahrt Bautzner StralBe wurde eine Tunnelein- und -ausfahrt an
der Radeberger StralRe untersucht. Im Gegensatz zur Aufteilung des Regelquerschnitts unter-
scheidet sich die Trasse des Haupttunnels in Lage- und Hohenplan nicht wesentlich von jener der
vorliegenden Variante. Hinsichtlich der angewandten Bauweisen und Bauverfahren bestehen
jedoch wesentliche Unterschiede, die unbeachtet der aktuellen unterschiedlichen Anlageverhalt-
nisse einen entscheidenden Einfluss auf den wirtschaftlichen Erfolg des Projektes héatten.

6.2 Wechsel der Bauweisen
In [5] kommen drei wesentlich unterschiedliche Bauweisen zur Anwendung:
Einschwimm- und Absenkbauweise

Offene Bauweise

Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT)
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Der Wechsel zwischen den Bauweisen bringt mehrere Nachteile mit sich. Bei unterschiedlichen
Bauweisen bedarf es in der Regel auch weitgehend unterschiedlicher Baustelleneinrichtungen,
die sich in Bauzeit und Kosten niederschlagen.

Durch ein mehrmaliges Umstellen der Bauweise auf kurzen Strecken wird stets nur in ,,Anfahr-
phasen* gearbeitet, und Ablaufe kdnnen vorort nicht optimiert werden. Es bestehen daher groR3e
Zweifel am wirtschaftlichen Einsatz dieser Bauweisen, welche nur auf kurzen Distanzen zum
Einsatz kommen. Zudem entsprechen die der Kostenschatzung zugrundegelegten Laufmeter-
preise solchen, die sich erst bei langeren Strecken in gleichbleibender Bauweise ergeben.

In der gegenstandlichen, neuen vorgeschlagenen Tunnellésung wird hingegen von einer glei-
chen durchgehenden Baumethode ausgegangen. Dies vereinfacht den Bauablauf wesentlich und
ermoglicht im Ubrigen eine Optimierung in wirtschaftlicher sowie technologischer (z.B. scha-
lungstechnologischer) Hinsicht. Die offene Bauweise kann im Gegensatz zur Einschwimm- und
Absenkmethode und der Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise von 6rtlichen Bauunterneh-
men durchgefiihrt werden.

6.2.1 Einschwimm- und Absenkmethode

Die Einschwimm- und Absenkmethode wird in [5] fur die 140 m lange unmittelbare Unterque-
rung der Elbe vorgeschlagen. Fir diese kurze Strecke, misste elbauf- oder abwaérts ein Baudock
angelegt werden, in welchem der Betonkasten betoniert wird, bevor er in die endgultige Position
geschleppt wird, an welcher mit groRem Aufwand im durchstromten Flussbett eine Aufstands-
sohle vorzubereiten ist.

Der Eingriff in die Elbauen durch das Trockendock ist gravierender und langandauernder als bei der
vorgeschlagenen Losung. Die Einschwimm- und Absenkbauweise stellt eine Spezialbaumethode
dar, welche nur wenige Firmen beherrschen. Damit ist das Wertschépfungspotential des Projektes
fir die ortliche Bauwirtschaft stark reduziert.

Die Einschwimm- und Absenkmethode kommt nach [5] auf lediglich 140 m zur Anwendung. Bei
bisher ausgefuihrten Tunnelprojekten, die mit Hilfe der Einschwimm- und Absenkmethode ver-
wirklicht wurden, betragt die betreffende Strecke stets mehrere hundert Meter, wie zum Beispiel
beim Emstunnel bei Leer (640m) oder der in [5] zitierten Warnowquerung in Rostock (720 m).

6.2.2 Offene Bauweise

Auch fur die Abschnitte in offener Bauweise, die in [5] neben der Absenkstrecke und den Trog-
strecken verbleiben, bestehen Unterschiede zur vorliegenden Losung hinsichtlich des Baugruben-
verbaus und der Sicherung gegen Auftrieb.
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6.2.2.1 Baugrubenverbau

Der Entwurf in der Machbarkeitsstudie von 1996 [5] schlagt flr die Streckenabschnitte im
Grundwasser einen vertikalen Baugrubenverbau mittels Schlitzwéanden vor.

In der vorliegenden neuen Machbarkeitsstudie wird dagegen diese Lésung aufgrund ihrer Un-
wirtschaftlichkeit als RegelmafRnahme ausgeschieden (vgl. die Ausfihren in Abschnitt 4.3.2.2).
Vielmehr wird eine gebdschte Baugrube mit Schmalwénden als eine technisch sinnvolle und
innovative Losung vorgeschlagen (vgl. Abschnitt 4.3.2.1).

6.2.2.2 Auftriebssicherheit

Die Sicherheit gegen Auftrieb wird in [5] mittels Auftriebsankern in der Sohlplatte gewahrleistet.
Die Wartung der Daueranker sowie deren Herstellung stellen einen betrachtlichen Kostenpunkt
dar.

Entscheidend einfacher und billiger in Herstellung ist die in dieser Variante vorgeschlagene war-
tungsfreie Lésung einer dickeren Sohlplatte und/oder seitlicher Uberstande (vgl. Abschnitt 4.3.1).

6.2.3 Neue Osterreichische Tunnelbauweise

Die Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT) ist unter den hier gegebenen Randbedingungen
(Geologie, Uberdeckung, Grundwasser) fiir derartig kurze Abschnitte, wie in [5] vorgesehen,
nicht wirtschaftlich anwendbar.

Die NOT stellt eine von der offenen Bauweise absolut wesensverschiedene Technologie dar
(Spritzbeton, Anker etc.). Die dafir notwendige Spezialmannschaft ist vor Ort nicht auf Ab-
schnitten anderer Bauweisen einsetzbar, was einen Grund fir die Unwirtschaftlichkeit bei diesem
Projekt darstellt.

Der vorliegende Entwurf sieht daher keine Streckenabschnitte in geschlossener Bauweise vor und
nutzt aus den bereits erlauterten Uberlegungen die Vorteile einer einheitlichen durchgehend
offenen Bauweise.
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D KOSTEN

1 Kosten fur die Herstellung

Auf Grundlage des in dieser Projektsstudie erarbeiteten Tunnelkonzepts und der darin
untersuchten Bauweisen wurden die Kosten fir die Herstellung und den Betrieb des Tunnels
Waldschldsschen ermittelt. Sie wurden abgeleitet aus ahnlichen ausgefuihrten Bauvorhaben in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz und verstehen sich als Brutto-Herstellkosten inklusive
16% Mehrwertssteuer. Preisbasis ist Dezember 2001.

Fur das bisherige Projekt der Briickenvariante wurden bereits betrachtliche Mittel fir die Planung
aufgebracht. Bei der Aufstellung der Planungskosten fir den Tunnel wurde davon ausgegangen,
dass Teile der bisher geleisteten Planung Ubernommen werden kénnen, so beispielsweise die
Erstellung des neuen Verkehrskonzepts sowie Teile der bisher durchgefuihrten Gutachten und
Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeit. Die Planungskosten gestalten sich im dbrigen glins-
tiger fr eine reine Tunnellésung als fir eine kombinierte Briicken-Tunnellésung.

Die Landeshauptstadt Dresden nahm zur ersten Kostenschatzung vom Februar 2001 am
06.03.2002 Stellung [7] und fUhrte zusatzliche Planungsabschnitte sowie weitere Bau- und Pla-
nungsleistungen an, um die Vergleichbarkeit mit anderen Varianten zu gewahrleisten. Die Kos-
tenschatzung der vorgeschlagenen Tunnellésung wurde entsprechend gegliedert und erganzt.
Auf Grundlage des in [7] bekannt gegebenen Planungsumgriffs und sowie einer gegentber der
Revision O dieses Berichtes vertieften Massenermittlung ergeben sich die geschatzten Kosten wie
folgt:

Baustellengemeinkosten, Baustelleneinrichtung 6,0 Mio €

Baugrubensicherung: 15,3 Mio €
Baugrubenverbau mit Schmalwand inkl. Wasserhaltung im
Grundwasser; Schlitzwandverbau oberhalb Grundwasser

Erdbau: 4,8 Mio €
Baugrubenaushub, etappenweises Lenzen, Wiederverflillen;

Munitionsbeseitigung

Wasserbau: 9,3 Mio €
Verlegung / Einengung der Elbe

Betonarbeiten: 22,3 Mio €
Kastenprofil und Einfahrtstroge aus wasserundurchléassigem

Beton, inkl. Schalung, Bewehrung und Abdichtung
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Ausstattung und StraBenbau: 16,8 Mio €
M++E, Langsluftung, elektrotechnische Einrichtungen, Druck-
wasserversorgung, Fahrbahnen

AuRenanlagen: 4,6 Mio €
Panoramaterrasse Bautzner StraRe, Aussichtspavillon, Stra3en-
bauliche Umgestaltung Bautzner Ei, Grunderwerb

PA 1: PfotenhauerstralRe 2,4 Mio €

PA 3: Stauffenbergallee 9,7 Mio €

PA 4: erganzende Verkehrsanlagen: Bautzner Stralie — FischhausstraBe 2,0 Mio €

PA 5: AusgleichsmalRnahmen 3,1 Mio €
PA 6: Dukerleitung unter Elbe 1,0 Mio €
Verkehrsflihrung wahrend des Baus 2,1 Mio €
Leistungen DVB AG 2,0 Mio €
Freianlagen 3,3 Mio €
Leitungsverlegung: 1,0 Mio €

ohne PA 3 und PA 4

Planungskosten Tunnelvariante 10,8 Mio €
Summe Herstellkosten (brutto) 116,5 Mio €
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2 Jahrliche Betriebskosten fir Luftung und Beleuchtung

Die Kosten flir den Betrieb des Tunnels liegen erwartungsgemaf hoher als bei der Briicke, wahrend
andere Kostenpunkte, wie z.B. der Winterdienst, weitgehend entfallen. Tunneltypische Be-
triebskosten fallen ohnehin fiir das Tunnelstiick der bestehenden Briicken-Tunnel-Variante an.

Bei den Wartungskosten werden hingegen in einigen Punkten bei einem durchgehenden Tunnel
Einsparungen gegeniiber dem Briickenbauwerk erzielt, da kostenintensive briickentypische War-
tungsarbeiten wie zum Beispiel die laufenden Korrosionsschutzarbeiten und die Briickenhaupt-
prifung entfallen.

Luftung: 105.000 €
mechanische Langsliftung mit Strahlventilatoren

Beleuchtung 35.000 €
Summe jahrliche Betriebskosten flr Liftung und Beleuchtung: 140.000 €
@Bmgerinitiative VerkehrsFluss Seite
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E PLANUNGS- UND BAUZEIT

Erfahrungen aus ahnlichen Projekten fiihren auf folgenden Leistungsansatz:

30 Laufmeter pro Monat fiir Streckenabschnitte im Grundwasser
40 Laufmeter pro Monat fur Streckenabschnitte oberhalb des Grundwassers

Die Bauabschnitte oberhalb des Grundwassers sind jahreszeitlich unabhéngig und kdénnen
gleichzeitig ausgefihrt werden. Die zwei Phasen der unmittelbaren Elbquerung un-
terliegen jahreszeitlichen Einschrankungen und konnen nur nacheinander ausgefihrt
werden.

Unter der Annahme von drei Angriffspunkten (Nord, Sid und Flussquerung) wird eine
Bauzeit von 36 Monaten als realistisch angesehen. Voraussetzung dafir ist die realistische
Annahme, dass wéahrend der Wintermonate in der Elbe keine langeren Stehzeiten durch
Hochwasser auftreten, da der Baufortschritt auf den Streckenabschnitten im Grundwasser,
insbesondere an der unmittelbaren Elbquerung, auf dem kritischen Pfad liegt. Die
notwendigen Verkehrsumleitungen werden optimal auf den Bauablauf abgestim mt.

Bei der Bauzeit sind 6 Monate fir elektrotechnische und maschinentechnische Installa-
tionen nach Abschluf® der Hauptbauarbeiten inbegriffen.

Die benétigte Planungszeit zur Erstellung der Planfeststellungsunterlagen wird mit 6 bis 8
Monaten veranschlagt. Es wird davon ausgegangen, dass die Verfahrensdauer der
Planfeststellung bei 10 bis 12 Monaten liegt, jedenfalls erheblich kiirzer als das Verfah-
ren fur die Bricken-Tunnel-Variante, da mit weniger Einspriichen gegen die Tunnel-
variante zu rechnen ist.
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F PLANDOKUMENTE

@ Hohenplan

@ Querschnitte

@ Lageplan

@ Elbverlegung Bauphase 1
@ Elbverlegung Bauphase 2

@Bmgerinitiative VerkehrsFluss Seite
HUABERATENDE INGENIEURE 31 ©2002



wh

| wligersin
Ban 01 Tekblser

i [ ot

Flon WY Teilbiider 30743000300

e wligrrein

s ]

ki

n
o

|7

Dhereally Gronohwascaers pang el
Bage.barssatme il Spundeand

ey (e |
[T [T = ]




jer aligewsin

EIMAcT Fisn 1 Teibides 3310335

jee aligaweds

EIORIcca Plan 112 Tedbiee 3300336







