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Erlduterungsbericht

1 Grundlagen der Planung

im Zuge der Untersuchungen zum Standort einer moglichen Elbquerung wurde 1996 im Zu-
sammenhang mit dem Briickenworkshop eine Studie fiir eine Elbquerung mit einem Tunnel am
Standort Waldschl6Bchen untersucht.

Diese Studie unterlag folgenden vorgegebenen Rahmenbedingungen:

- Anbindung auf der Neustadter Seite (iber Ein- und Ausfahristunnel im Bereich der Radeberger
StraBe (rickwartige Anbindung).

- Unterbringung eines Fahrstreifens flir den MIV und ein Gleis der StraBenbah‘n je Hauptrich-
tung sowie einer Verknupfung zur Bautzner StraBe (iber eine unterirdische StraBenbahnhalte-
stelle.

Diese Studie wurde 1996 an die Stadtverwaltung ausgeliefert und diente als Grundlage fir die
Abwagung der Stadtverwaltung zwischen einer Elbbriicke und einem Elbtunnel am Standort
WaldschléBchen. im Ergebnis der Abwdgung wurde die Briicke praferiert.

Im Erdrterungstermin zum Verkehrzug WaldschloBchenbriicke im September 2003 wurde durch
das Regierungsprasidium Dresden die Erstellung einer vertiefenden Tunnelstudie fir den Ver-
kehrszug gefordert, mit der Auflage, in dieser Studie eine Anpassung an den inzwischen aktuel-
len 4-streifigen Verkehrszug ohne StraBenbahn und an die aktuelle verkehrliche Losung rechtsel-
bisch (Anbindung an die Bautzner StraB3e) vorzunehmen.

Ziel der Untersuchung ist es, eine nochmalige Abwagung flr eine Querung der Elbe in Gestalt
_einer Bricke oder eines Tunnels unter Ber{icksichtigung wirtschaftlicher, technischer und um-
weltvertraglicher Aspekte zu erstelien.

2 Umfang der Studie

Ziel der Studie ist es, eine Tunnelldsung fiir die Elbquerung am Standort WaldschiéBchen zu
untersuchen, die den Erfordernissen eines 4-streifiges Verkehrszuges geniigt und der eingereich-
ten Brickenlosung 3.2 B1 verkehrlich im Vergleich entspricht.

Die Studie soll folgende Punkte berlcksichtigen:

- Technische Losung und Bautechnologie der Tunnelanlage im Bereich der Elbauen und des
Flusses sowie Anpassung an die bereits geplanten Tunnelanlagen in der WaldschléBchenstra-
Be und der Bautzner Strafie.

- Anpassung an die Verkehrsaniage im Bereich des Altstédter Briickenkopfes und der Bautzner
StraBe.

- Erstellung einer Kostenschatzung flr die Gesamtbaukosten zur Herstellung des Verkehrszuges
und Ermittiung der jahrlichen Betriebskosten.

Abstimmung mit zusténdigen Behdrden (Wasser- und Schifffahrisamt, Umweltamt).
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Erlauterungsbericht

Folgende Kriterien sind aufzuarbeiten und abzuwéagen:
Vérkehr

- stadtebauliche Integration

- Denkmalschutz

- Denkmalpflege

- Landschaftsschutz

- Umweltschutz

- Kosten

- Belange der Sicherheit und des Brandschutzes

- Bauzeitlicher und endgliltiger Hochwasserschutz fiir die Verkehrsanlage.

3  Darstellung der technischen Losung
3.1 Technische Parameter

| Unter den zu Grunde gelegten Rahmenbedmgungen ergeben sich folgende technischen Daten
des Haupttunnels im Bereich zwischen Kathe-Kollwitz-Ufer und Stauffenbergallee:

Lénge: 1.073/1.102 m

Maximale Langsneigung des Haupttunnels: 5,75 %

Lichte Weiten Haupttunnel: 2x8,75m

Gesamtbaukosten: | ca. 177 Mio. € (brutto)

Jahrliche Betriebskosten: ca. 3,0 Mio. €/Jahr

Bauverfahren:

Vorlandbereiche und Offene Bauweise mit riickveranker-
WaldschioBchenstraBe/Bautzner StraBe: tem Verbau

Elbbereich: Einschwimmen und Absenken von

vorgefertigten Segmenten

3.2 Technische Lésung

in Anlehnung an die Studie von 1996 und die vorliegenden Planungen zum Tunnel im Zuge der
WaldschldBchenstraBe wird fir die Vorlandbereiche der Elbauen, fiir den Haupttunnel im Bereich
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Erlauterungsbericht

der WaldschléBchenstraBe sowie flr die Nebentunnel eine offene Bauweise im Schutz eines Ver-
baues vorgesehen. Die technische Losung der Tunnelanlage in der Bautzner StraBe und der
Waldschi6BchenstraBe, wie sie auch fur die Elbbriickenlésung vorgesehen ist, wird weitestge-
hend beibehalten.

Um Forderungen zur Baudurchfiihrung einzuarbeiten, wurden Abstimmungen mit dem Wasser-
und Schifffahrtsamt und dem Umweltamt der Landeshauptstadt Dresden zu Fragen des temporé-
ren Hochwasserschutzes und zur Herstellung des Tunnels im Bereich der Elbe und der AUﬁnbe-
reiche geflhrt.

Resultierend aus den Rahmenbedingungen und den Besprechungsergebnissen muss der Haupt-
tunnel im Bereich der Elbauen in einer offenen Baugrube errichtet werden, bei der der Verbau
auf den nahezu wasserundurchlassigen Pléner aufgesetzt wird.

Vorzugsweise wird auf einen riickverankerten Verbau mit Spundwénden oder Schlitzwénden ori-
entiert, die jedoch auf Grund des anstehenden Flusskieses (sehr dicht gelagert, siehe Baugrund-
gutachten VIC) eingespiilt oder mittels eines Vorschlitzens eingebracht werden missen. Der Ver-
bau ist im Bereich des FuBes zu verpressen, um einen wasserdlchten Anschluss an den Planer
herzustellen.

Zur Sicherung der Baugrube gegen Grundwasser wird das Einbringen eines ca. 1 m dicken Un-
terbetons kalkuliert. Die Auftriebssicherheit im endglltigen Zustand ist fur die einzeinen Ab-
schnitte nachzuweisen. Hierzu ist die Auflast und das Eigengewicht des Tunnels sowie die Mit-
wirkung der rlickwartigen Sporne anzusetzen. Es ist in weiteren Planungsphasen zu untersuchen,
inwieweit eine Verankerung im Bereich der Tunnelsohle fiir die Auftriebssicherheit notwendig ist.

Entsprechend den Abstimmungen mxt den beiden Amtern sind die Vor(andberetche in je 2 Bau-
abschnitten herzustellen, damit bei einem Hochwasserfall wéhrend der Bauzeit der Durchfluss-
- querschnitt der Elbe nicht unzulassig groB3 eingeschrankt wird.

Der Verbau wird bis zu einer Hohe von einem HQ 5 (ca. 98 m &. NN) eingebracht.

Bei groBeren Hochwasserereignissen ist von einer planmaBigen Uberflutung der Baugrube auszu-
gehen.

Nach Beendigung der BaumaBnahme ist der Verbau wieder zu ziehen, um die Wirkung als
Grundwasserbarriere zu reduzieren.

3.3 Bauverfahren im Flussbereich

Fiir den unmittelbaren Flussbereich wird ein Einschwimmen der Tunnelsegmente und anschiie-
Bendes Absenken als Losung vorgesehen. Dabei werden Abschnitte des Tunnels von ca. 25 m
Lange in einem Dock seitlich bzw. in Achse des Tunnels hergestellt und nach Fertigstellung und
Flutung des Docks eingeschwommen und abgesenkt. Dabei wird Uber speziell eingebrachte Lei-
tungen im Sohlbereich ein Wasser-Sand-Gemisch ausgeblasen, um die notwendige flachige Bet-
tung der Tunnelsegmente herzustellen.

Nach Kopplung der eingebrachten Tunnelsegmente werden diese gelenzt, anschlieBend erfolgt
der Innenausbau, danach wird der Anschluss an die seitlich herzustelienden Bauabschnitte in
offener Baugrube realisiert. Ein Bau des Tunnel im Elbbereich im Schutz eines Verbaues, ver-
bunden mit einer temporaren Umverlegung der Elbe, ist hierbei nicht genehmigungsfahig. Der
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Tunnel ist im Flussbereich durch eine Steinschittung gegen Ankerwurf zu sichern, bei der Be-
messung ist der Katastrophenfall eines gesunkenen Schiffes zu betrachten.

Der vorlaufende Aushub der Baugrube im Bereich der Flusssohle hat ber Flussbagger zu erfol-
gen. Im Bereich der Elbe soll entsprechend der Abstimmung mit dem Wasser- und Schiff-
fahrtsamt ein Verbau bis zur Hoéhe der Flussbettsohle eingesetzt werden, um eine ubermaBsge
Erosion der Flussbettsohle beim Aushub der Tunnelbaugrube zu vermeiden.

Die Bauzeit flir den Tunnel im unmittelbaren Elbbereich wird mit ca. 8 Monaten veranschlagt, da
_die. BaumaBnahmen (iber den Winter hinweg erfolgen werden. Entsprechend der Abstimmung
mit dem Wasser- und Schifffahrtsamt sind Vollsperrungen der Elbe von 2 - 3 Tagen moglich, um
die Segmente einzuschwimmen. Die BaumaBnahmen im Elbbereich sollen jedoch vorzugsweise
auBerhalb der Schifffahrtssaison liegen, d. h. zwischen Oktober und Mai.

Die Moglichkeit der bergmannischen Bauweise unter Zuhilfenahme einer Vereisung des anste-
henden Baugrundes im Elbbereich wurde ebenfalls betrachtet. Dieses Bauverfahren erfordert
jedoch eine tiefere Gradientenlage des Elbtunnels, da die geringméchtige Uberdeckung von ca. 2
m im Bereich des Flussbettes schwer zu vereisen ist und nicht ausreicht, um ein sicheres Ge-
wolbe gegen Ausblaser zu bilden. AuBerdem ist ein groBer Kaltetransport durch die vorhandene
Flussstromung vorhanden bzw. sind durch die gute Durchlassféhigkeit des Flusskieses groBe
Aufwendungen flir eine Vereisung notwendig.

Die bei Einsatz der Vereisungstechnologie notwendige Uberdeckung der Firste stellt einen nicht
unterschreitbaren Minimalwert dar. Zusétzliche Herstellungsrisiken kénnen nur Uber eine Tiefer-
legung der Gradiente (mindestens 3 m) abgefangen werden, was einen zuséatzlichen finanziellen
Mehraufwand und groBere Langsneigungen zur Folge hat. Der bergmannische Vortrieb erfordert
zudem die Herstellung von 2 einzelnen Réhren, da sonst eine noch fiefere Lage notwendig ware.

-Aus vorgenannten Grinden wurde die bergmanmsche Tunnelbauweise fiir den Fall Elbtunnel
verworfen.

3.4 Tunnelliftung

Im Rahmen der Erstellung der Studie wurden die Ergebnisse durch einen Liftungsgutachter ge-
priift (siehe Punkt 7) und bewertet.

Im Ergebnis wird es notwendig, die Schadstoffkonzentrationen im Bereich der Tunnelportale Gber
Abluftbauwerke zu reduzieren. Insbesondere der Brandfall ist von groBer Wichtigkeit.

Die sich ergebenden Konsequenzen fiir die Tunnelausristung und die Betriebskosten werden in
der Kostenschatzung berlicksichtigt. ~

3.5 Sicherheit im Tunnel

Entsprechend den geltenden Richtlinien sind Tunnel in offener Bauwéise aller 300 m mit Not-
ausstiegen zu versehen, alternativ ist ein sicherer Fluchtweg in die Nachbarrdhre zu gewahrleis-
ten.
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Auf Grund der Hochwassersituation im Elbbereich, missten Notausstiege im Bereich der Elbau-
en (iber dem HW 100 liegen, was funktionelle und gestalterische Nachteile zur Folge hat. Ge-
nauso ausgeschlossen ist es, diese ebenerdig und wasserdicht verschlieBbar herzustellen, da dies
fir den Katastrophenfall die Anordnung von hydraulischen Anlagen zur Offnung der Notaus-
stiegsdeckel verlangen wiirde und diese standig zu warten und bei Hochwasser nicht nutzbar
waren.

Auf Grund der vorgenannten Punkte wurde auf die Anordnung von Schleusen zwischen beiden
Rohren im Vorland- und Flussbereich orientiert, da die einfache Anordnung von Verbindungsti-
ren bei einem Tunnel dieser Lange zu unverantwortlichen Sicherheitskonflikten zwischen noch in
der Rohre befindlichem Fahrzeugverkehr und eintretenden Flichtenden flhren wirde. Diese
Schleusen haben eine Mindestlange von 10 m und bedingen einen Verzug des Tunnelquerschnit-
tes vom geschlossen einzelligen Rahmen hin zu 2 separaten Tunnelrdhren (Darsteliung in Unter-
lage 4).

‘Der finanzielle Mehraufwand belduft sich gegenlber einer Losung ohne Schleusen (Unterlage 2)
auf ca. 3,84 Mio. € (brutto).

4  Verkehr

Fiir den Fahrverkehr wird ein 4-streifiger Querschnitt im Tunnel realisiert, der die gleiche Leis-
tungsfahigkeit gewahrleistet wie die alternative Elbbriicke.

Wegen der groBen Lange des Tunnels von ~ 1.200 m und wegen der Schall- und Schadstoff-
problematik im Tunnel ist von einer Fithrung des Geh- und Radverkehrs im Tunnel abzusehen.

- Im deutschen Vorschriftenwerk findet sich keinerlei Anhalt fiir eine kostenvertragliche Losung zur

Mitfiihrung des Geh- und Radverkehrs in StraBentunneln. Hierzu vorliegende Beispiele aus Ham-
burg sind im Nachgang aus einer Umnutzung entstanden. Eine Fiihrung des Geh- und Radver-
kehrs in einer separaten Rohre bei einer Lange von 1.200 m wiirde durch den Geh- und Radver-
kehr wegen sozialer Unvertraglichkeit/Unzumutbarkeit nicht angenommen werden.

Durch den Entfall der StraBenbahn ergibt sich der Verzicht auf die Haltestelle am Neustadter
Briickenkopf, die zudem einen wesentlichen finanziellen Mehraufwand beim Tunnelbau darstel-
len wurde.

Auf eine Verkniipfung der Bushaltestelle auf der Neustédter Seite mit der StraBenbahn auf der
Bautzner StraBe wird mit folgenden Begriindungen verzichtet:

- Technisch aufwéndige'Lbsung flir eine unterirdische Haltestelle, da hier gezielt Frischiuft in
den Haltestellenbereich eingeblasen werden muss, um gesundheitsschadliche Schadstoffkon-
zentrationen im Haltestellenbereich zu vermeiden.

- Zusatzlich zu einem Aufzug ist ein Fluchtweg vorzusehen.
Hoéheres Gefahrdungspotential bei Brand und Havarie im Tunnel.
- Kostenaufwéndige Aufweitung des Tunnelquerschnittes in diesem Bereich.

Hohe Unterhaltungs- und Wartungskosten.
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Diese Grinde flinren zu einer Ablehnung einer Haltestelle im Tunnel, so dass die Verbindung
zum OPNV im Zuge der Bautzner StraBe nicht gegeben ist.

5 Stadtebau und Gestaltung

Durch die Elbquerung am Standort Waldschi6Bchen mit einem Tunnel erfolgt keine Beeintrachti-
gung der Blickbezienungen. Nach Vollendung der BaumaBnahmen ist es moglich, die vorhande-
ne réumliche Situation im Bereich der Elbauen und des Elbhanges wieder herzustellen.

Das Portal am Kathe-Kollwitz-Ufer wird von den markanten Blickpunkten (Pavillon am Wald-
schléBchen, Elbradweg und Kornerweg) kaum wahrnehmbar sein. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass die Aufenthaltsqualitat im Bereich der Elbwiesen nach Beendigung
der BaumaBnahmen nicht beeintrachtigt wird. Die konzentrierten Schadstoffbelastungen an den
Tunnelausfahrten vermindern jedoch in den Portalbereichen wesentlich die Wohn- und Aufent-
haltsqualitat, natiriich in Abhangigkeit von der Windrichtung auch in den angrenzenden Berei-
chen der Elbwiesen.

Bei der Elbtunneliésung bleiben Stoérungen der vorhandenen stadtebaulichen Situation durch die
Gesamtverkehrsanlage auf die Anbindungen auf beiden Elbseiten beschrankt.

Noch detaillierter zu untersuchen ist, wo sich die Abluftkamine der Portalabsaugung und der
dezentralen Absaugung auf der Neustédter Seite befinden werden, da hier dominierende Bau-
werke entstehen, die schwer in den sensiblen Elbraum bzw. das PreuBische Vieriel zu integrieren
sind. Es handelt sich bei den Abluftkaminen um Bauwerke, die mindestens eine Héhe von 15 m
{(iber der Bebauung bzw. der Oberkante des Gelandes aufweisen missen, damit die Abluftfahne
ausreichend verdlnnt wird. Als ahnlich kritisch wiirde sich die Einordnung von Notausstiegen
erweisen.

6 Denkmalschutz und Denkmalpfiege

Hinsichtlich der Bewertung der denkmalpflegerischen Aspekte ist der Tunnel im Vergleich zur
Elbbriicke weniger storend zu bewerten, da der Verkehrszug im Bereich der Elbgquerung kaum
wahrnehmbar ist. Jedoch ebenso, wie unter dem Punkt Stadtebau und Gestaltung angeflihrt, ist
die Wirkung der Abluftbauwerke und der Notaussttege als sehr kritisch und storend anzusehen,
trotz des Erhalts der Sichtachsen.

7 Landschafts- und Umweltschutz

. Lufthygienische Situation

Die lufthygienischen Berechnungen flr die planfestzustellende Vorzugsvariante 3.2 Bl haben
ergeben, dass bei Ableitung der Tunnelabluft Uber die Portale in der Stauffenbergallee (Ostrohre
des Haupttunnels) und in der Bautzner StraBe (Nebentunnel) im Nahbereich der Portale mit er-
hohten Immissionskonzentrationen zu rechnen ist. Allerdings zeigen die Berechnungen auch,
dass durch die Zusatzbelastung infolge der Tunnelabluft keine Grenzwertiiberschreitungen her-
vorgerufen werden. Insofern ist bei der Vorzugsvariante 3.2 B1 lufthygienisch gesehen eine ein-
fache Ableitung der Tunnelabluft (iber die Portale moglich.
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Bei einer Realisierung des Elbtunnels mit einem insgesamt ca. 1.200 m langen Haupttunnel
wird, falls eine Ableitung Uber die Portale erfolgen soll, eine deutlich héhere Immissionsmenge,
verglichen mit Variante 3.2 B1, im Nahbereich des Portals in der Stauffenbergallee freigesetzt.
Die Zusatzbelastung durch die Tunnelabluft wird damit auf ein Niveau ansteigen, das zu einer
wesentlichen Uberschreitung der Grenzwerte im Bereich der Geb3ude Stauffenbergallee 1 und 5
fihrt. Als ein weiteres Problem ergibt sich das Stdportal bei einer langen Tunnelldsung durch die
Emissionen an der FetscherstraBe. Dies ist aller Voraussicht nach aus lufthygienischer Sicht
nicht mehr vertretbar. Des Weiteren sind im Portalnahbereich in der Bautzner StraBe ahnliche
Probleme nicht auszuschiieBen, da lber das Portal des Nebentunnels zusatzlich zu den Emissio-
- nen des Nebentunnels, falls-1Gftungstechnisch keine Gegensteuerung realisiert wird, ein Teil der
Emissionen der Ostréhre freigesetzt werden kann.

Liftungstechnische Folgen

Aller Voraussicht nach wird es notwendig sein, bei Realisierung eines Elbtunneis die Tunnelabluft
Uber Abluftbauwerke abzuleiten. Im unglnstigsten Fall kénnte dies den Bau von insgesamt drei
dezentralen Abluftbauwerken zur Folge haben. Bei einer Ableitung der Tunnelabluft ber ein
zentrales Abluftbauwerk sind aufwandige technische MaBnahmen erforderlich, um die Abluft
einer jeden Rohre vor den jeweiligen Portalen abzusaugen und dem Abluftbauwerk zuzufihren.
Die Ableitung (ber Abluftbauwerke hat neben hohen investitionskosten auch sehr hohe Betriebs-
kosten zur Folge, da die Abluftgeblase durchgehend in Betrieb sein mussten. Hier sei nur ange-
merkt, dass bei der Briickenldsung der Vorzugsvariante 3.2 B1 fur den Tunnel auf der Neustad-
ter Seite im Normalbetrieb die mechanische Liftung nicht benttigt wird.

Sicherheitstechnische Aspekte

Die Tunnel auf der Neustédter Seite sind bei der eingereichten Planfeststellung so dimensioniert,
dass der Brandfall |iftungstechnisch beherrschbar ist. Bei einer Querung der Elbe mit einem
Tunnel und Fortflhrung des Tunnels bis zur Stauffenbergallee werden die technischen Aufwen-
dungen zur Beherrschung des Brandfalls wesentlich umfangreicher ausfallen. Da die Tunnel im
Richtungsverkehr betrieben werden, ist nach RABT auch im Brandfall eine mechanische
Langsliftung ausreichend. Da unter der Elbe keine Notausgénge oder Rettungsschachte reali-
sierbar sind, ist allerdings zu priifen, ob Notausgénge von der einen in die andere Tunnelréhre
ausreichen oder eventuell sogar ein separater Rettungsstollen ben6tigt wird (siehe auch Pkt.
3.5).

Umwelischutz.

Im Zusammenhang mit der Beantwortung der Einwendungen wurde deutlich, dass besonders im
Einwand der Grinen Liga eine Elbquerung mit einem Tunnel als besonders landschafts- und
umweltschonend hervorgehoben wurde, da sich der Verkehrszug zurlickhaltend in die Landschaft
einpasst.

Dies ist nur mit Einschrankungen nachvoliziehbar, kritisch sind hierzu folgende Punkte zu be-
riicksichtigen:

- Durch die Hersteliung des Tunnels in offener Bauweise im Bereich der Elbwiesen und des
Flusses werden im Bauzustand sehr groBe Flachen in Anspruch genommen und es sind daher
urmfangreiche RenaturierungsmaBnahmen notwendig.

- Auf Grund der auftretenden Grenzwertlberschreitungen an den Tunnelportalen werden Ab-
luftbauwerke zur Luftschadstoffverteilung notwendig, da eine technisch gesicherte LOsung
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zum Filtern von Tunnelabluft Uber die gesamte Bandbreite der Schadstoffe nicht vorhanden
ist.

- Es ist weiterhin als kritisch anzusehen, dass in den belasteten Béden im Bereich des Tunnels
zum Teil mit Altlasten bzw. mit Kampfmitteln zu rechnen ist und damit nicht kalkulierbare
Mehraufwendungen auftreten konnen.

- Es ist ebenfalls davon auszugehen, dass der Tunnel einen wesentlichen Eingriff in die lokale
Grundwassersituation darstellen wird. Die ungewollte Wirkung als unterirdische Grundwas-
serbarriere ist nicht quantifizierbar.

- Da der Tunnel im Elbbereich durch Einschwimmen von Segmenten hergestelit wird, die einen
Aushub unter Wasser erfordern und die BaumaBnahmen hier langer als 6 Monate dauern
werden, ist weiter davon auszugehen, dass die Fischfauna und die Population des Elbebibers
wesentlich gestort wird. Hierzu kann eine FFH-Vertraglichkeit des Tunnels ohne néhere Un-
tersuchungen nicht garantiert werden.

8 Hochwasserschutz

In Auswertung der Hochwasserereignisse vom August 2002 ergeben sich fiir die Herstellung des
Bauwerkes folgende Rahmenbedingungen:

- Der Tunnel im Bereich jeder Elbaue ist in 2 getrennten Abschnitten herzustellen, damit der
Durchflussquerschnitt in keiner Bauphase auf den unmittelbaren Fiussbereich verengt wird.
Eine solche Einschniirung héatte einen nicht absehbaren Aufstau und sehr hohe FlieBge-
schwindigkeiten bei Hochwasser der Elbe zu Folge. Daher wird es vorgesehen, den Verbau
nur bis in Hohe eines HQ 5 zu fuhren.

- Es muss davon ausgegangen werden, dass im Hochwasserfall die Baugrube geflutet werden
~ muss.

Um den notwendigen Hochwasserschutz fiir den Endzustand zu gewahrleisten, wird das Ka-
the-Kollwitz-Ufer ber den Tunnel gefiihrt und auf eine Héhe von 114,8 m . NN angehoben.
Damit wird eine Hochwassersicherheit eines HQ 100 bei 1 m Sicherheit gewéhrleistet. Es
muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass ein Restrisiko fur die Tunnelaniage bei Ex-
tremhochwéssern (> HQ 100) verbleibt.

Bei einem Wassereintritt in die Tunne!anlage muss mit Kosten von mindestens 10 Mio. € zur
Wiederherstellung der Funktionsféhigkeit gerechnet werden.

9 Kosten

In Anlehnung an die zusammengestellten Kosten des Verkehrszuges mit Stand 2003 wurden
zunachst die Kosten aus der Briickenvorzugsvariante 3.2 B1 unter Ausschluss der unmittelbaren
Elbquerung ermittelt.

Die Gesamtbaukosten des Verkehrszuges WaldschléBchenbriicke, Varfante 3.2 B1, wurden mit
142,039 Mio. € ausgewiesen.
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Die Kosten fiir die Briicke und ein Teil der Kosten flir die Freianlagen im Elbhangbereich entfal-
len bei der Elbtunnellésung. Daflir ergeben sich die Kosten aus der Kostenschatzung nach
Hauptmengen flr das Ingenieurbauwerk (Elbtunnel), fir die Verlangerung der Nebentunnel in der
Bautzner Strafe, flir das neue Portal am Kathe-Kollwitz-Ufer sowie zuséatzliche Kosten flir die
Verkehrsanlage im Bereich des Kathe-Kollwitz-Ufers und der Bautzner Strafe.

Bestandteil dieser Kosten sind auch die sicherheitstechnischen Forderungen von drei Schleusen
zwischen den beiden Tunnelréhren. Damit ergeben sich Gesamtbaukosten fiir den Verkehrszug
mit Elbtunnel in Héhe von 177,036 Mio. € (brutto). Der Kostenansatz fiir die Herstellung des
tunnels im-Elbbereich wird durch vergleichbare Bauwerke wie der Warnowtunnel gestitzt.

Kostenschéatzung fiir die Elbguerung am Standort Waldschldsschen mit einem Tunnel

Verkehrszug mit Elbbriicke 142,039 Mijo. €

- 38,506 Mio. € Elbquerung durch Briicke
- 0,917 Mio. € Freianiage

Gesamt ohne Briicke 102,616 Mio. €
Elbtunnel statt Briicke 2,487 Mio. € Trog FetscherstraBBe
21,978 Mio. € Haupttunnel
3,345 Mio. € Verbau Haupttunnel
2,07 Mio. € Unterbeton
9,5 Mio. € Liftung
0,8 Mio. € Hebeanlage
2,0 Mio.€  Wasserhaltung
3,7 Mio. € Tunnelausristung
20,25 Mio. € Haupttunnel Elbbereich
3,84 Mio. € Mehraufwand fir Trennung Haupttunnel in
2 einzelne Roéhren mit 3 Schleusen fur den
Brandfall
Nebentunne! Bautzner Str. West 1,56 Mio. € Verlangerung gegenlber Briickenlosung
: Variante 3.2 Bl
0,5 Mic. € Trog West
Nebentunnel Bautzner Str. Ost 0,95 Mio. € Verlangerung gegeniber Brickenldsung

Variante 3.2 Bl

Verlangerung Verkehrsaniage 1,5 Mio. €
Bautzner StraB3e

Verkehrszug mit Elbtunnel 177,036 Mio. € (brutto)

Die Kostenerhdhung durch Schadensbeseitigung infolge eines Extremhochwassers von 10 Mio. €
und die geschatzten Kosten flr eine FuBgéngerquerung am Standort Waldschlosschen von
1,5 Mio. € wiirden noch zusatzlich in die Betrachtung einbezogen werden.

Geschétzte Betriebs- und Wartungskosten pro Jahr 2,655 bis 3,54 Mio. €/Jahr
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Damit ist fiir die Elbtunnelldsung eine Erh6hung der Kosten gegenliber der eingereichten Elbbrii-
ckenlésung, Variante 3.2 B1, fUr den Bau von ca. 35 Mic. € zu verzeichnen.

Die Betriebs- und Wartungskosten werden sich gegentiber der Elbbriickenlésung um wenigstens
2 Mio. € pro Jahr erhthen.

Da im Tunnel eine Flhrung von FuBgéngern und Radfahrern auszuschlieBen ist, missen zum
Vergleich Zusatzkosten fur die Errichtung einer Elbquerung bei bestehendem Bedari fiir diese
Verkehrskomponenten eingerechnet werden. Diese belaufen sich bei einer Briicke oder der Ein-
richtung einer Fahre auf mindestens 1,5 Mio. €. Dabei wirde eine auf FuBganger- und Radver-
kehr beschrankte Briicke in Ergénzung zum Elbtunnel die Problematik der Stérung von Blickbe-
ziehungen und Landschaft wieder aufwerfen.

10 Fazit

Verglichen wurde die Elbbricken-Losung gemaB vorliegender Planfeststellungsunterlage (Reife-
grad Entwurf) mit der Elbtunnel-Losung gemé&B hiermit vorgelegter vertiefter Studie. Der Ver-
gleichsbereich ist beschrénkt auf den Teil der Gesamtverkehrsanlage, in dem sich Elbbriicken-
und Elbtunnel-Lésung unterscheiden. Dies gilt auch flir die zugehorige Kostenvergleichsbetrach-
tung.

In Auswertung zu den in der Vergleichsmatrix der Studie gegenlibergesteliten Punkten wird fol-
gendes Fazit gezogen:

Elbbriicken-Lésung und Elbtunnel-L8sung offerieren das grundsatzlich gleiche verkehrliche Ange-
bot fiir den MIV und den OPNV. Die Flihrung des Rad- und FuBgangerverkehrs ist bei der Elb-

“tunnel-Losung ausgeschiossen. Ebenso sind bei der Elbtunnel-Lésung Umsteigebeziehungen im

OPNV auf der Neustadter Seite nicht realisierbar. Gleichwertige Bedingungen hinsichtlich vorge-

nannter Einschrankungen in der Verkehrsnutzung beim Elbtunne! zu schaffen, wére nur mit

erheblichem wirtschaftlichen Mehraufwand moglich. Die Anordnung einer zusatzlichen Geh- und

Radwegbriicke erganzend zum Tunnel wirde den wesentlichen Vorteil der Elbtunnel-Ldsung

hinsichtlich der Wirkung in der Elbauenlandschaft in Frage stellen.

Aus der Betrachtung der Aspekte des Stadtebaus und der Gestaltung wird deutlich, dass die Elb-
tunnel-Losung wegen der unterirdischen Anordnung der Verkehrsanlage den Elbauenbereich
deutlich weniger beeintrachtigt als eine Elbbricke. Die Beeintrachtigung des Elbhangs auf der
Neustadter Seite durch die Gestaltung des westlichen Bereichs (Zufahrt und Rampe) ist bei Elb-
tunnel- und Elbbriicken-Losung etwa gleich zu werten. Bei der Elbtunnel-Lésung ist jedoch mit -
einer gravierenden Verschiechterung der Wohn- und Aufenthaltsqualitadt an den Tunnelportalbe-
reichen infolge der konzentrierten Ableitung der Tunnelabluft zu rechnen, wenn hierzu nicht
Abluftbauwerke angeordnet werden, die im Bereich ihrer Standorte in ihrer stadtebaulichen
Wirkung kritisch zu beurteilen sind.

Sowoh! eine Elbbriicke als auch ein Elbtunnel stellen hohe Anforderungen an die technische Aus-
fihrung. Bei der Bricke dominiert die Gestaltung des Bauwerks die technische Losung. Beim
Tunnelbauwerk sind die technischen Anforderungen an die Baudurchfiihrung und den Bauablauf
entscheidender, die mit einem deutlich héheren Risiko hinsichtlich der Baugrund- und Grund-
wasserverhalinisse, der Altlasten und des Kampfmittelbestands im Baugrund verbunden sind.
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Eine bergmannische Bauweise des Elbtunnels ist unter den gegebenen Randbedingungen (Tie-
fenlage) technisch und wirtschaftlich nicht ausflhrbar.

Hinsichtlich der Berlicksichtigung der Aspekte des Denkmalschutzes, der Denkmalpflege und der
Sichtbeziehungen ist die Elbtunnel-Losung infolge der weitgehenden Unterordnung des Verkehrs-
zugs unter das vorhandene landschaftliche und stadtebauliche Umfeld positiver zu werten als die
Elbbricken-Losung. Allerdings verbietet die urban gepragte Kulturlandschaft am Standort Wald-
schiéBchen nicht grundséatzlich die Anordnung einer gut gestalteten Elbbriicke.

in der Umweltvertréglichkeit weist die Elbtunnel-Losung mit der Nichtbeeintrachtigung der Elb-
auen im baulichen Endzustand und hinsichtlich der Verkehrslarmemissionen offensichtliche und
deutliche Vorteile gegenliber der Elbbriicken-Lésung auf. Einschrankend zu betrachten sind je-
doch deutlich héhere Eingriffe in das lokale Grundwasserregime sowie (ber eine langere Bauzeit
unvermeidliche Beeintrachtigungen der floristischen und faunistischen Lebensraume der Elbauen
bis zu deren Wiederherstellung durch vergleichsweise aufwandige RenaturierungsmaBnahmen.
Bezliglich der Verteilung der Schadstoffemissionen aus dem Verkehr werden beim Elbtunnel im
Vergleich zur Elbbriicke zur Vermeidung von unvertraglichen Schadstoffemissionskonzentrationen
an den Tunnelportalen aufwandige technische Vorkehrungen zur Luftstromlenkung und zur
Abluftverteilung notwendig. Eine technische Losung zum wirksamen Herausfiltern von Schadstof-
fen besteht derzeit nicht.

Aspekte der Verkehrssicherheit und des Hochwasserschutzes spielen bei der Elbtunnel-Lésung
eine weit groBere Rolle als bei der Elbbriickenlosung. Die zugehdérigen Anforderungen sind wegen
der jlngsten Tunnelkatastrophen in Diskussion in Richtung auf erhéhten Standard und vermehr-
ten Aufwand. Die vorliegende Elbtunnelstudie berlcksichtigt den derzeitigen Sicherheitsstandard.
Auf die Anordnung von Notausstiegen im Bereich der Elbauen wurde aus gestalterischen und
hochwassertechnischen Griinden verzichtet. Im Gegensatz zur Elbbriicke ist es beim Tunnel not-
wendig, bei einer Havarie eine Vollsperrung des Verkehrszuges vorzunehmen. Das vorgegebene
“Hochwasserschutzziel HQ 100 birgt bei der Elbtunnel-Lésung Restrisiken bei extremen Hoch-
wassern, die zu hohen Aufwendungen fiir die Wiederherstellung der Nutzbarkeit fiihren. Das
AusschlieBen dieser Restrisiken ist bautechnisch mit vertretbarem finanziellen Aufwand nicht
moglich.

Als Kostendifferenz zwischen der Elbtunnel-Losung und der Losung fir eine als Folge der gestal-
terischen Wertigkeit aufwandiger Elbbrlicken-Losung (Ergebnis eines Wettbewerbs) wird eine
Summe von 35 Mio. EUR zu Gunsten der Elbbricke ausgewiesen. Die Elbtunnel-Lésung ist
damit etwa 25 % teurer als die Elbbrlicken-Losung.

Hinsichtlich der Restrisiken und des Wertungskriteriums Kosten sei darauf hingewiesen, dass die
technische Lésung einer Elbbricke mit ihren punktuellen Einbindungen in den Baugrund einer-
seits sowie der vorliegende Reifegrad der Durcharbeitung der Briickenlosung in Gestalt einer
Entwurfsplanung andererseits ein weit geringeres Restrisiko fir die Ermittlung der Baukosten
beinhaltet als der hier studienhaft bearbeitete Elbtunnel. Die stets bei Tunnellésungen verblei-
benden Restrisiken hinsichtlich der tatsachlich anzutreffenden Baugrund- und Grundwassersitua-
tion bzw. mit Problemen bei der Wiederverwendbarkeit des Baugrundes kénnen zuséatziich kos-
tenerhGhend in der Bauausfuhrung wirken. Dieses Risiko kénnte durch eine weitergehende plan-
erische Bearbeitung der Elbtunnel-Lésung begrenzt reduziert werden.

Gravierend ist die deutliche Differenz in den Wartungs- und Betriebskosten im Vergleich von
Elbtunnel- und Elbbriicken-Losung hinsichtlich der kommunalen Haushaltsbelastung zu sehen.
Der Vergleich féllt mit 3,0 Mio. EUR jahrlich eindeutig zu Gunsten der Briickenldsung aus, wobei
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bei Betrachtung Uber die Lebenszeit der Bauwerke die Kapitalisierung dieser Kosten im Fi-
nanzbedarf zu berlicksichtigen ist.

Unter den 1996 fur die Elbquerung WaldschloBchen geltenden Grundprémissen fiel die Ent-
scheidung seinerzeit im Vergleich Elbbriicke — Elbtunnel zu Gunsten der Elbbriicke aus. Die
inzwischen veranderten Grundrahmenbedingungen (Entfall der StraBenbahn, durchgéngige Vier-
streifigkeit) rechtfertigen eine nochmalige Vergleichsbetrachtung nach Fertigstellen der vor-
liegenden Elbtunnelstudie. Die hiermit vorgelegten Ergebnisse sind ein geeignetes Hilfsmittel flr
eine auf die aktuellen Bedingungen zutreffende Entscheidung.
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