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11

1.2

Grundlagenermittlung
Aufgabenstellung

Bei dem Verkehrszug Waldschlésschen handelt es sich um eine Querung der Elbe im
Stadtgebiet von Dresden mit Anbindung zu Fetscherstrafle und Kéathe-Kollwitz-Ufer auf
der Altstadter Seite sowie zur Stauffenbergallee und Bautzner Stral3e auf der
Neustadter Seite. Der Verkehrszug verlauft in Nord-Siud-Richtung und kreuzt die in
etwa der Elbmitte verlaufende Stadtteilgrenze zwischen der linkselbigen Johannstadt
und der rechtselbigen Radeberger Vorstadt.

Im Zusammenhang mit einem laufenden Gerichtsverfahren zur Planfeststellung ist fur
den Verkehrszug Waldschlosschen ein erneuter Vergleich Tunnel/ Briicke

vorzunehmen. In der vorliegenden Studie ist die Umsetzung des Szenarios

e Rickbau der Waldschlosschenbriicke

e Errichtung eines Tunnels in offener Ortbetonbauweise an gleicher Stelle

aus technischer Sicht zu betrachten und den Umfang des Eingriffes in den Naturraum
sowie die zu erwartenden Abbruch- und Neubaukosten abzuschétzen. Es ist zu
untersuchen, ob die Verkehrsbeziehungen, welche im aktuellen Verkehrszug bestehen,
bei einer kompletten Tunnellésung aufrechterhalten werden kénnen. Die Flachen- und

Kostenermittlungen sind fir Rickbau und Neubau getrennt auszuweisen.

Die Studie bildet die Grundlage fir eine sich anschlieRende Untersuchung und
Bewertung dieses Szenarios unter umweltfachlichen Gesichtspunkten. Wesentlich ist
dabei insbesondere die Beeinflussung der Flachen innerhalb der Grenzen des FFH-

Gebietes ,Elbtal zwischen Schéna und Muhlberg®.

Planungsgrundlagen, Bauwerksbestand

Seitens des StraBen- und Tiefbauamtes Dresden wurden die folgenden

Planungsgrundlagen tbergeben:

[U1] Machbarkeitsstudie EIBS ,Elbquerung am Standort Waldschlésschen mit
einer Tunnellésung®, Stand 8/1996

[U2] Machbarkeitsstudie Burgerinitiative VerkehrsFluss ,Elbtunnel Dresden am
Standort Waldschlosschen®, Stand 2/2002
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[U3] Machbarkeitsstudie Burgerinitiative VerkehrsFluss ,Elbtunnel Dresden am
Standort Waldschlosschen“ Rev. 1, Stand 3/2002

[U4] Tunnelstudie EIBS, Stand 11/2003

[U5] ILF Beratende Ingenieure ,Stellungnahme Tunnelentwurf EIBS* vom
16.04.2004

[U6] Baugrund Dresden ,Geotechnische Stellungnahme zur Machbarkeit eines
Elbtunnels am Standort Waldschlésschen in Dresden® vom 16.04.2004

[U7] Burgerinitiative VerkehrsFluss ,Aktuelle Stellungnahme® vom 06.11.2005

[U8] Grune Liga Sachsen ,Zu den Tunnelgutachten der Firmen EIBS, ILF und
BAUGRUND Dresden® vom 05.05.2004 und 10.01.2006

[U9] WSA Dresden ,Tunnel in offener Baugrube - Bedingungen der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes®“ vom 31.03.2006

[U10] BUNG Beratende Ingenieure ,Stellungnahme zu den Machbarkeitsstudien
Elbtunnel EIBS GmbH 11/2003 und Bdurgerinitiative VerkehrsFluss 3/2002°
vom 08.06.2007

[U11] ,Beurteilung der Elbquerung mit dem Tunnelkonzept der Bl VerkehrsFluss®,

Verfasser und Datum unbekannt

[U12] Bestandsplanung Verkehrszug Waldschlésschen, elektronisch

Der Bauwerksbestand kann zusammenfassend wie folgt beschrieben werden:

Am aktuellen Standort wurde zwischen 2007 und 2013 der Verkehrszug
Waldschlésschen errichtet. Dieser besteht aus der eigentlichen Briicke, einem
Tunnelsystem am noérdlichen Brickenwiderlager zum kreuzungsfreien Anschluss an
die Stauffenbergallee sowie die Bautzner Stral3e, zwei Rampen hinter dem sidlichen
Bruckenwiderlager zum Anschluss an das Kathe-Kollwitz-Ufer sowie in Fortfihrung der
Briicke aus der mehrspurig ausgebauten Fetscherstra3e. Das Briickenbauwerk ist als
Bogenbriicke ausgefiihrt und weist eine Breite von 23,10 m bis 27,30 m zwischen den
Gelandern auf. Die Fahrbahnbreite betragt linkselbig 13,50 m, im Strom- und
rechtselbigen Bereich 14,50 m. Beidseits ist ein Geh- und Radweg incl. der
Sicherheitsbereiche mit einer Gesamtbreite von 4,80 m angeordnet, welche sich im

Strombereich aufgrund der durchdringenden Bogen auf 6,40 m aufweitet. Der Uberbau
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ist in Stahlbetonverbundbauweise hergestellt und ruht im Vorland auf sieben V-
formigen Pfeilern, im Strombereich ist der Uberbau vom Bogen abgehangen. Dieser
stitzt sich auf zwei Kampferfundamenten am Elbufer ab. Die in Stahl ausgefihrten V-
férmigen Pfeiler wurden ausbetoniert. Unmittelbar hinter dem nérdlichen Widerlager
geht die Brlcke in einen Tunnel Uber. In einem integrierten Kreuzungsbauwerk erfolgt
die seitliche Ein- bzw. Ausfadelung der Nebentunnel von bzw. zur Bautzner Stral3e
sowie die Fortfihrung in Richtung Stauffenbergallee im sogenannten Haupttunnel.
Dieser weist pro Fahrtrichtung zwei Fahrspuren und eine Gesamtbreite von je 6,75 m
zwischen den Borden auf. Je Richtungsfahrbahn sind beidseits Notgehwege von
1,00 m Breite angeordnet. Die Tunnellange betrdgt 408,90 m. Es schliel3t sich ein
offener Trog mit einer Lange von 160,50 m mit identischer Querschnittsgestaltung an.
Die Nebentunnel sind jeweils einspurig mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m ausgefuhrt
und ebenfalls beidseits mit Notgehwegen von 1,00 m Breite versehen. Der 0stliche
Nebentunnel weist nach dem Kreuzungsbauwerk eine L&nge von 285 m mit einer
Trogfortsetzung von 114,65 m auf, die Lange des westlichen Nebentunnels betragt

45 m mit einem vorgeordneten Trog von 100 m.

Die Tunnel wurden in offener Bauweise in Ortbeton mit Einzelblocklangen von 10 m
hergestellt. Die Troge werden durch verblendete Uberschnittene Bohrpfahlwande bzw.

auf Bohrpfahlen und flach gegriindeten Stitzwanden gebildet.
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2  Technische Lésung

Aufgrund der stadtebaulichen Konstellation und der Forderung nach Aufrechterhaltung
wesentlicher aktuell bestehender Verkehrsbeziehungen stellt die Begrenzung der
Nutzung oder Aul3erbetriebnahme der Waldschlésschenbricke und seitlichem Neubau
eines Tunnels, wie dies im Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 15.07.2016
angeregt wird, keine sinnvoll umsetzbare Alternative dar und wird in der vorliegenden

Studie nicht weiter verfolgt.

Stattdessen wird davon ausgegangen, dass der bestehende Verkehrszug in gleicher
Lage verbleibt. Dabei ersetzt einen Tunnel das Briickenbauwerk und die Anbindungen
an die angrenzenden Verkehrsanlagen des MIV und OPNV sind entsprechend

anzupassen.

Es ergeben sich sehr lange Tunnelstrecken. Im Zusammenhang mit der Schall- und
Schadstoffproblematik bei Tunneln ist ein Mitfiihren von Geh- und Radwegen nicht zu

empfehlen und wird auch nicht vorgesehen.
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2.1 Entwurfsparameter

Mafgebend fir die Ausbildung von Tunneln sind die ,Richtlinien fir die Ausstattung
und den Betrieb von Strallentunneln® von 2006 (RABT 2006).

Querschnitt

Die Verkehrsprognose fiir 2030 weist eine Belegung der Elbquerung von
32.000 Kfz/24h aus. Gemall RABT 2006 hat die Festlegung zum Querschnitt gemar
dem ,Verfahren fir die Auswahl von StralRenquerschnitten in Tunneln“ zu erfolgen. Die
prognostizierte Verkehrszahl fuhrt zur Auswahl des Tunnelquerschnitt 26 t, welcher
gemal RABT 2006, Bild 1 wie nachstehend abgebildet definiert ist:

9.50

R

b

100[ |_ 3.50 |_ 3.50 1.00[ 1.00 3.50 3.50 1.00
-
5

Bild 1: Auszug aus RABT 2006, Bild 1 — Regelquerschnitte im Tunnel

Mit einer 75 cm dicken Mittelwand und 80 cm dicken Auf3enwanden ergibt sich eine
Gesamtbreite des Tunnelquerschnittes von 21,35 m. Im Bereich der Elbaue steht die
Fundamentplatte beidseits um 1,00 m Uber die aufgehenden Wande Uber, was zu einer
Gesamtbreite von 23,35 m fuhrt. Auf diesen Uberstand kann im Bereich der

Waldschldsschenstralle verzichtet werden.

Die lichte Ho6he wird mit 4,70 m zzgl. einem Raum fur Einbauten von 30 cm analog
dem Bestandstunnel gewahlt und erfillt damit die Vorgaben der RABT 2006. Die

Tunneldecke hat ihre Unterkante somit bei +5,00 m Uber Fahrbahnoberkante.

Der Querschnitt im Elbauenbereich ist als Bild 2 beigefiigt, eine Ubersicht der
mafgeblichen Querschnitte ist dem beiliegenden Plan Unterlage 3, Blatt3 zu

entnehmen.
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Bild 2: Regelquerschnitt Tunnel Elbauenbereich

Die Querschnitte der Nebentunnel werden analog dem Bestand unter Berlicksichtigung
der tieferen Einbaulage ausgebildet.

Gradiente

GemaRlR RABT 2006 betragt die maximal zulassige Langsneigung in Tunneln 5 % ). Zu
Ausrundungshalbmessern werden in dieser Vorschrift keine Vorgaben gemacht. Diese
werden gemafl den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraflen® (RASt 2006) fur

anbaufreie Stral3en gewahlt und betragen fir

e Kuppe H=900m
e Wanne H=-500m

Gemal der Forderung des WSA Dresden darf die Oberkante Tunnel bei maximal

-3,50 m unter Sohle der Elbe sein. Mit der zugrundeliegenden Dicke der Tunneldecke

1) Diese Langsneigung ist gemaR RABT 2006, Kap.2.2 durch eine Risikoanalyse zu belegen,
anderenfalls sind lediglich 3 % erlaubt. In der vorliegenden Studie wird die Zulassigkeit der 5 %
unterstellt.
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2.2

von 1,00 m, der Abdichtungs- und Schutzschichtdicke von 10 cm, der lichten H6he von
5,00 m und einer Elbsohlhéhe von +102,20 m 0. NN ergibt sich die Gradientenhdhe
unterhalb der Elbe zu +92,60 m 0. NN. Die in [U10] angeregte Uberpriifung der
Forderung der -3,50 m unter Elbsohle wurde mit der Stellungnahme des WSA Dresden
vom 30.09.2007 bekraftigt und bei einer weiteren Abstimmung im Zuge der Erarbeitung

der vorliegenden Studie am 19.07.2017 noch einmal bestatigt.

Lage

Im Grundriss werden keine Anderungen gegeniiber dem Bestand vorgenommen. Die
Querung der Elbaue verlauft von der Fetscherstral3e bis zum Kreuzungsbauwerk in
einer Geraden und folgt dann in einem leichten Bogen der Waldschlésschenstral3e,
bevor sie in einem weiteren Bogen in die Stauffenbergallee bergeht. Die Nebentunnel
werden ebenfalls an gleicher Grundrisslage an den Haupttunnel angeschlossen.

Wahrend der Bauzeit ist gemald Vorgabe des WSA Dresden fir die Elbe stets eine
Fahrrinnenbreite von 40 m zu gewahrleisten. Nach Abschluss der Arbeiten ist die

Fahrrinne im Baubereich auf 50 m Breite herzustellen.

Vorstellung der technischen Losung
Es wird im Folgenden in die nachstehenden Tunnelbereiche

e Tunnel Elbaue
e Fortsetzung Haupttunnel
e Qstlicher Nebentunnel einschl. anschlieRendem Trog

¢ westlicher Nebentunnel einschl. anschlieendem Trog

unterschieden.
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2.2.1 Beschreibung Tunnelneubau

Der Tunnel Elbaue hat seinen Tiefpunkt unterhalb der Elbsohle mit einer
Gradientenhéhe von +92,60 m 0. NN. Diese wird Uber eine Lange von 110m
beibehalten, bevor die Gradientenausrundung mit H=-500 m erfolgt und beidseitig das

Ansteigen bei 5 % Langsneigung beginnt.

Auf der elblinken Seite ist der Tunnel Elbaue ab Flussmitte 393 m lang. Das Portal liegt
vor den Abzweigen der Rampen zum Kéthe-Kollwitz-Ufer. In gerader Fortsetzung des
Tunnels schlief3t sich ein 109,60 m langes Trogbauwerk an, bevor die Gradiente vor
der Kreuzung Fetscherstralie / Pfotenhauerstraf3e mit einer Ausrundung von H=900 m
auf die Bestandsgradiente trifft. Der HOhenunterschied zwischen bisheriger
Briickengradiente und Tunnelgradiente betrdgt am neuen sidlichen Portal 6,53 m. Die
Rampen zum Kathe-Kollwitz-Ufer sind zu einem Grol3teil ebenfalls in einem Trog zu
fuhren. Das Kathe-Kollwitz-Ufer selbst ist im Bereich des Tunnels ca. 2,50 m
anzuheben und wird Uber die Tunneldecke gefihrt.

Auf der rechten Elbseite betragt die Lange des neu zu errichtenden Tunnels 639 m ab
Flussmitte. Erst dort gibt es bei einer Kuppenausrundung mit H=900 m die
Verschneidung mit der Bestandgradiente. Ab diesem Punkt kann dann der bestehende
Tunnel als Fortsetzung Haupttunnel auf einer Lange von 86 m weiter genutzt werden.
Der Anschluss an den Bestand erfolgt damit sddlich der Kreuzung
Waldschlésschenstral3e / Radeberger StralRe. Die bis dahin vorhandene Tunnelstrecke
ist komplett zu erneuern, einschliellich der beiden Nebentunnel als Anschluss zur
Bautzner StralBe. Unter Beachtung der maximal zuldssigen Langsneigung in Tunneln
von 5 % fihrt dies zu einer Verlangerung des 0Ostlichen Nebentunnels um ca. 180 m
und ca. 170 m bei dem westlichen Nebentunnel. An die Nebentunnel schliel3en sich
offene Trogquerschnitte mit Langen von ca. 100 bzw. 115m an. Zwischen der
vorhandenen Brickengradiente und der Tunnelgradiente betrégt der Hohenunterschied
am bisherigen Portal 8,00 m.

Im Bereich der Ein- bzw. Ausfahrt der Nebentunnel wird die lichte Weite des Tunnels
Elbaue erweitert, um eine zusatzliche Fahrspur als Beschleunigungs- bzw.

Verzodgerungsstreifen anordnen zu kénnen.

Die Gesamtlange des in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Haupttunnelabschnittes
ergibt sich zu 1118 m zzgl. anschlielBender Trogabschnitte, sodass pro Fahrtrichtung je

eine Nothaltebucht erforderlich ist und in ca. der Mitte des Tunnels angeordnet wird. In
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2.3

2.31

einem Abstand von 300 m werden in der Mittelwand Notausgédnge zum Ubergang in
die jeweils andere Tunnelréhre angeordnet, aller 150 m erfolgt die Einrichtung von
Notrufstationen. Im ostlichen Nebentunnel ist aufgrund seiner Lange die Anordnung

eines Notausganges ins Freie erforderlich.

Baufolge
Abbruch Bestandsbriicke

Der Tunnel wird an gleicher Stelle wie die bestehende Waldschlésschenbricke
errichtet. Dazu ist das Briickenbauwerk in einem ersten Bauabschnitt auf3er Betrieb zu

nehmen und abzubrechen.

Zunachst werden die Geladnder, die Kappen einschl. Gesims sowie der Belag
zuriickgebaut. Es schlie3t sich der Ruckbau der Fahrbahnplatte an. Dazu wird
zwischen den Langs- und Quertragelementen des Stahlbaus die Betonplatte in
kassettenformige Einzelteile geschnitten. Baubehelfe fixieren diese zunachst in der
Lage, bevor das Ablassen bzw. Ausheben erfolgen kann. Die Arbeiten beginnen in
Bogenmitte und werden in Richtung der beiden Widerlager fortgesetzt. Die Abfolge des
Ruckbaus des Uberbaus ist als Unterlage 3, Blatt 4 beigefiigt. Nach entsprechendem
Fortschritt wird der Bogen an den Bogenkampfern gelést und analog der
urspriinglichen Errichtung ausgeschwommen. In Seitenlage kann dann der weitere
Rickbau des Bogenabschnittes vorgenommen werden. Nach dem Entfernen der
Fahrbahnplatte erfolgt der Riickbau des verbliebenen Stahlbaus. Die Vorlandbereiche
werden gleichartig wie der Strombereich zurtickgebaut. Im Anschluss erfolgt der
Abbruch der  Pfeiler und Pfeilerfundamente. Die  Widerlager und
Bogenkampferfundamente konnen aufgrund der tiefen Einbindung in den Baugrund

erst im Zuge des Tunnelneubaus abgebrochen werden.

2.3.2 Errichtung Tunnel im Elbauenbereich

Wie bereits die vorherigen Tunnelstudien des Buro EIBS, die Stellungnahme des Biiro

BUNG und auch durch die Aufgabenstellung vorgegeben, soll der Tunnel in offener
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Bauweise erstellt werden. Als Verbau kommen geschlossene Spundwandkasten mit
Gurtung und Ankern zum Einsatz. Mit der nahe an dem Tunnel angeordneten
Verbaulinie wird der Umfang der baulichen Eingriffe in die sensiblen Schutzflachen der
Elbaue minimiert. Eine gebtschte Baugrube mit rickversetzter Dichtwand, wie dies im
Konzept der Burgerinitiative VerkehrsFluss vorgesehen ist, wirde die betroffenen
Flachen massiv vergréf3ern. Die Spundwandbohlen sind in den wasserdichten Planer
einzubinden. Aufgrund der Bodeneigenschaften muss ein Vorbohren erfolgen. Zur
Herstellung der Dichtigkeit sind die Bohlen am Fuld zu verpressen. Im Schutz des
ausgesteiften und rickverankerten Verbaus erfolgt dann die Errichtung des Tunnels in
Ortbeton und Einzelblocklangen von 10 m. Um den Aufwand fir die zum Einsatz
kommenden Spundwdnde zu reduzieren und gleichzeitig auch fir eine
bautechnologisch beherrschbare Menge an abzupumpenden Elb- bzw. Grundwasser
ZU sorgen, ist eine abschnittsweise Errichtung des Tunnels Elbaue vorgesehen.
Wahrend in einem ausgehobenen Verbaukasten die Tunnelblocke erstellt werden,
kénnen die Bohlen des vorherigen Abschnittes gezogen und fur den Folgeabschnitt
eingebaut werden. Die Spundwande werden im Elbbereich bis zu einer H6he von
+107,50 m 0. NN eingebracht. Im Vorland liegt die Verbauoberkante an OK Gelande.
Bei einem Wasserstand von groRer +107,00 m . NN ist eine planmaRige Uberflutung
des Bauabschnittes vorgesehen. Dies ist der gleiche Bemessungswasserstand, der

auch beim Bau der Waldschlésschenbriicke zugrunde lag.

Der Beginn des Tunnelbaus erfolgt in Elbmitte und wird zunachst in Richtung des
linken Elbufers vorangetrieben. Wahrend dieser Zeit wird die Fahrrinne der Elbe an das
rechte Flussufer verlegt. Hierflr ist als vorgezogene Maflinahme die Erweiterung der
Fahrrinne erforderlich. Nachdem die ersten drei Abschnitte mit insgesamt zehn
Tunnelblécken am linken Elbufer hergestellt sind und der Rickbau des Verbaus im
Elbbereich erfolgt ist, kann die Umverlegung der Fahrrinne an das linke Ufer
vorgenommen und mit den Arbeiten in Richtung Norden begonnen werden. Im Zuge
des Aushubes der Spundwandabschnitte erfolgt der  Abbruch  der
Bogenkampferfundamente.

Gemall der Forderung des WSA Dresden st sicherzustellen, dass der
Abflussquerschnitt und die Schiffbarkeit der Elbe nicht beeintrachtigt wird. Dies
bedeutet, dass weder eine Einengung noch eine VergroBerung des
Abflussquerschnittes wahrend der Bauzeit zuldssig ist. Wéhrend die Erweiterung der

Fahrrinne am rechten Elbufer hergestellt wird, ist daher der Wasserstand durch
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bauzeitliche Einbauten (z.B. Big Bags) so einzustellen, wie er sich ohne Eingriff in das
Flussbett auch ergeben wirde. Mit dem Einbau des ersten Spundwandkastens wird
der Querschnitt der Elbe dann eingeschréankt und die Einbauten sind in der
Tunnelflucht wieder zu entnehmen. Es ist notwendig, fur die eingeengte Elbe ein vorab
errichtetes Umleitungsgerinne vorzuhalten. Dieses dient der Sicherstellung des
Abflussquerschnittes und nicht als Verkehrsweg. Der Zufluss in das Gerinne wird durch
die Anordnung eines Schlauchwehres steuerbar gestaltet. Bei einem niedrigen
Elbpegel verbleibt das Wasser im 0rtlich eingeengten Flussbett und ermdglichst
langstmdglich  die  Schiffbarkeit der Elbe. Bei hoherem Elbepegel bzw. im
Hochwasserfall gibt das Wehr dann das Umleitungsgerinne frei und stellt den
erforderlichen Durchflussquerschnitt sicher. Das rechtselbige Umleitungsgerinne wird
so lange vorgehalten, bis die Tunnelbauarbeiten im linken Elbuferbereich
abgeschlossen und die Erweiterung der Fahrrinne sowie die Herstellung des
Umleitungsgerinnes  am linken Ufer erfolgt sind. Wahrend  dieser
Fahrrinnenverbreiterung sind wieder temporér Big Bags 0.4. im Abflussquerschnitt zu
platzieren. Der Zufluss in das elblinke Umleitungsgerinne wird auch wieder durch die
Anordnung eines Schlauchwehres gesteuert. Das Gerinne wird bis zum Ziehen des

Verbaus des dritten elbrechten Spundwandkastens vorgehalten (Phase 12).

Bei der Betrachtung der Abflussquerschnitte ist auch auf die Situation der Bereiche
vor/hinter dem durch den Tunnelbau betroffenen Streifen zu achten. Hier ist eine
Einschrankung durch Verbaukasten nicht gegeben und somit der Abflussquerschnitt
zunachst vergroRRert. Dem ist durch bauzeitliche Einbauten entgegen zu wirken, welche
auf die jeweilige Lange des Spundwandabschnittes abzustimmen sind. Zusammen mit
dem jeweils aktiven Umleitungsgerinne und dem Schlauchwehr wird die Schiffbarkeit
erhalten ohne das Abflussvermbégen im Hochwasserfall einzuschranken. Dartiber
hinaus ermdglicht das Wehr durch seine steuernde Funktionalitat eine maglichst lange

Sicherstellung des Bemessungswasserstandes von +107 m . NN.

Fur die Verlegung der Fahrrinne ist gemafl den Vorgaben des WSA Dresden bei der
Anbindung an den Flusslauf ein Mindestradius von 350 m einzuhalten. Es ergibt sich
damit ein ca. 600 m langer Elbabschnitt, der von Anpassungen im Flussbereich
betroffen ist. Dartuiber hinaus besteht die Forderung, dass Umleitungsstrecken nahtlos
an die vorhandenen Uferprofile angeschlossen werden und wéahrend der Bauzeit
geschittete Deckwerke und an der Sohle eingebaute Grundschwellen vorzusehen

sind. Provisorische Uferbefestigungen sind untersagt. Bei Riickverlegung des Flusses
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ist die Herstellung der Ufer mit gepflasterten Deckwerken und die Sicherung der Sohle
vorzunehmen. Die urspringlich vor den Kampferfundamenten vorgelagerten

Deckwerke sind in die Uferlinien zurtickverlegt anzuordnen.

Die einzelnen Bauphasen im Elbauenbereich sind auf den beiliegenden Planen

Unterlage 3, Blatter 5 bis 8 dargestellt.

2.3.3 Errichtung Tunnel Waldschlésschenstral3e

Nach der Querung der Elbaue schliel3t sich die Fortfilhrung des Bauwerkes auf der
WaldschlésschenstraRe an. Der Bestandstunnel hat eine lichte Weite von 8,75 m je
Fahrtrichtung und genugt damit nicht der Vorgabe der RABT 2006 von 9,50 m. Da der
neue Tunnel ohnehin in einer anderen Hohenlage verlaufen muss, wird dieser mit der
vorgeschriebenen lichten Weite erstellt. Lediglich 86 m des Bestandstunnels kdnnten
nach Erreichen der Bestandsgradiente weiter genutzt werden. Hier misste dann eine
Verziehung der Fahrbahnbreiten auf die vorhandene Tunnelgeometrie erfolgen. Damit
wirden bauliche MaRRnahmen auf den letzten 86 m Tunnel sowie dem sich
anschliel3enden Trog einschl. der oberirdischen Anbindung der Stauffenbergallee nicht

erforderlich werden.

Der Bestandstunnel weist eine Breite von 19,85 m auf und ist damit 1,50 m schmaler
als der neue Tunnel. Fir die Errichtung des neuen Tunnels sind die vorhandenen
Baugrubensicherungen, die im Wesentlichen aus im Mixed-In-Place-Verfahren
hergestellten Dichtwanden bestehen, aufgrund der tieferen Tunnellage sowie der zu
geringen Breite nicht mehr nutzbar. Die neue Baugrubensicherung ist daher hinter der
alten einzubringen. In deren Schutz erfolgen Aushub, Abbruch von Bestandstunnel und
altem Verbau, Neubau des tieferliegenden neuen Tunnels sowie die Wiederverfillung.

Die Baugrenze verlauft dabei ziemlich nah entlang der Bestandsbebauung.

2.3.4 Errichtung Nebentunnel zur Bautzner Stral3e

Aufgrund des Niveauunterschiedes am Kreuzungsbauwerk zwischen Bestand und

Neubau sind die Nebentunnel und Ein-/Ausfahrtstroge komplett neu zu errichten. Die
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Tieferlegung der neuen Elbquerung fihrt zu einer deutlichen Verlangerung der
Nebentunnel gegeniber dem aktuellen Bestand. Es werden auch hier die Vorgaben
der RABT 2006 hinsichtlich lichter Weite, lichter Hohe und zuléssiger Langsneigung zu
Grunde gelegt.

Die vorhandene Baugrubensicherung ist aufgrund der tieferen Lage der Nebentunnel
wiederum nicht nutzbar und durch einen dahinter einzubringenden neuen Verbau zu

ersetzen. Der Bauablauf erfolgt analog dem Tunnel Waldschlésschenstral3e.
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3 Bauzeit

Fir den Ruckbau der Bestandsbriicke kann von einer Dauer von ca. 11 Monaten

ausgegangen werden.

Wahrend dieser Zeit kdnnten bereits die vorgezogenen MafRnahmen, namlich die
Verbreiterung der Elbsohle an der rechten Flussseite, der Ruckbau der
Pfeilerfundamente und die Errichtung des rechtselbigen Umleitungsgerinnes erfolgen.
Anschlielend kann die Errichtung der ersten Tunnelabschnitte auf der linken Elbseite
beginnen. Gemaf} einer uberschlagigen Bauzeitabschatzung ist von Beginn der
vorgezogenen Malinahmen (Phase O in den beigefugten Planen) bis zur ersten
Wiederfreimachung des Elbquerschnittes (Abschluss Phase 7) von einem Zeitraum
von ca. 40 Monaten auszugehen. Erst nach Abschluss der Phase 7 kann die
Verlegung der Elbe an das linke Ufer erfolgen und die Arbeiten am rechten Elbufer
beginnen. Die Arbeiten an den beiden Elbseiten kénnen ab diesem Zeitpunkt zeitlich
unabhangig voneinander erfolgen. Bis zum Abschluss der Ruckverlegung der
Fahrrinne in die Flussmitte sowie der Beendigung der Tunnelbauarbeiten im Bereich
des FFH-Gebietes ist mit einer weiteren Bauzeit von ca. 37 Monaten zu rechnen.
Daran schlie3t sich noch ein Zeitraum von ca. 3 Monaten fur die Arbeiten an der
Elbsohle und dem Deckwerk an. Die Arbeiten auRRerhalb des FFH-Gebietes (Tunnel
unter der Waldschlésschenstrale, den Nebentunneln und anschlieRenden Trdgen)
kénnen parallel zu den Arbeiten im Elbauenbereich erfolgen. Fir den Neubau einschl.
der vorgezogenen Malnahmen ergibt sich mit dem zu Grunde liegenden

Herstellungskonzept eine Gesamtbauzeit von 80 Monaten.

Nicht enthalten sind Zeitrdume, die sich aus umweltfachlichen Erfordernissen ergeben.
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4.1

Flacheninanspruchnahme

Mit der unter Kapitel 2 aufgezeigten Technologie von Rickbau und Neuerrichtung wird
versucht, die Eingriffe in die geschutzte Bereiche der Elbaue so gering wie mdglich zu
halten. Trotzdem besteht bei einer Baumal3nahme dieses Ausmalles erheblicher
Flachenbedarf. Wesentlich fur die Bewertung der Beanspruchung sind insbesondere
Flachen, die innerhalb der Grenzen des FFH-Gebietes liegen. Auf diesen Bereich
beschranken sich auch die nachtstehenden Zusammenstellungen.

Rickbau Waldschlésschenbricke

Der Ruckbau der Bricke erfolgt im Wesentlichen in umgekehrter Reihenfolge der
Herstellung. Damit werden auch wieder die Flachen erforderlich, welche bei der
Errichtung benétigt wurden. Die beanspruchten Flachen sind in nachstehender
Ubersicht sowie dem beigefiigten Plan Unterlage 3, Blatt 9 zu entnehmen.

Tabelle 1: Flacheninanspruchnahme im FFH-Gebiet fir Riickbau der Waldschlésschenbriicke

Flachentyp erforderliche Flache

Ruckbaubereich,
Baustelleneinrichtungsflachen; mit Bodenabtrag
Flache zur temporaren bauzeitlichen Erschlie3ung

23275 m?

bis Abschluss Demontage des Briickenbogens; 2001 m2
ohne Bodenabtrag
baubedingt technologisch 4585 m?2

erforderliche Flache; Rasenmahd

baubedingter Umgriff zur Ausbaggerung der Elbe
fir Ausschwimmen Briickenbogen

baubedingte

temporare Anschittungen in der Elbe

12148 m?

2602 m2

4.2 Neuerrichtung Tunnel

Aufgrund des Studiencharakters fur den Tunnelneubau kann eine so detaillierte

Unterteilung, wie diese unter 4.1 vorgenommen wurde, nicht erfolgen.

Die Errichtung des Tunnels Elbaue gliedert sich in zwei globale Abschnitte. Fir die
ersten Phasen mit der vorgezogenen Errichtung des rechtselbigen

Umleitungsgerinnes, der Errichtung der ersten elblinken Tunnelabschnitte und der
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damit verbundenen Verdrangung des Flusses an das rechte Ufer wird eine Flache von
ca. 31370 m2 in der Elbaue ben6tigt, auf der auch von Oberbodenabtrag auszugehen
ist. Dazu kommen im Streichbereich der Elbe noch ca. 10830 mz furr die Anpassung der
Fahrrinne sowie ca. 3560 m2 fir das Umleitungsgerinne. Die Aufteilung ist den Planen

Unterlage 3, Blatt 10 und 12 zu entnehmen.

Fur die weiteren Phasen mit der ans linke Ufer der Elbe verdréngten Fahrrinne ist im
Streichbereich der Elbe eine Flache von ca. 9130 m2 fir die Fahrrinnenanpassung
sowie ca. 3220 m? fur das Umleitungsgerinne erforderlich. In der Elbaue sind ca.
15600 m? (mit Oberbodenabtrag) betroffen. Dazu kommen noch 11350 m?, die bis zum
erfolgten Ruckbau des elbrechten Umleitungsgerinnes in Anspruch genommen
werden. Die Einzelflachen sind in den Planen Unterlage 3, Blatt11 und 12

ausgewiesen.
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5.1

Kosten

Zusammen mit den Planungs- und Baunebenkosten ergibt sich eine Gesamtsumme

von netto ca. 200 Mio €. Nicht enthalten sind dabei Aufwendungen flur Arbeiten, die

sich aus Umweltbelangen ergeben, fiir evtl. erforderlichen Grunderwerb sowie flr

Stral3en- und Bauwerksanpassungen an den neuen Bauwerksenden.

Die Kosten fur Rickbau und Neuerrichtung

in den folgenden Kapiteln

zusammengestellt, die Ermittlung der abgeschéatzten Kosten ist als Anlage 1 beigefugt.

Abbruch

Die Kosten fir den Ruckbau der Waldschlosschenbriicke, des nichtverwendbaren Teils

des Haupttunnels sowie der Nebentunnel mit den anschlieenden Trégen ergeben sich

zu ca. 35 Mio € netto mit nachstehender Aufteilung.

Tabelle 2: Abbruchkosten

Teilbereich Kosten

Briicke 21.086.000 €
Haupttunnel 7.812.000 €
Nebentunnel Ost 3.496.500 €
Trog Ost 742.430 €
Nebentunnel West 715.500 €
Trog West 650.000 €
gesamt netto 34.502.430 €
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5.2 Neuerrichtung Tunnel

Die Baukosten fir den Neubau werden mit ca. 150 Mio € abgeschatzt und setzen sich

aus folgenden Anteilen zusammen:

Tabelle 3: Baukosten fir den Neubau

Teilbereich Kosten

Tunnel Elbaue 56.980.000 €
Fortsetzung Haupttunnel 21.070.000 €
Verbau Tunnel Elbaue + Haupttunnel 12.870.000 €
Nebentunnel Ost incl. Verbau 18.585.000 €
Trog Ost 1.150.000 €
Nebentunnel West incl. Verbau 9.495.000 €
Trog West 1.000.000 €
Trogbauwerk Kéathe-Kollwitz-Ufer 3.650.000 €
Tunnelauriistung 15.919.500 €
Errichtung/Abbruch Umleitungsgerinne 4.110.000 €
Anpassungen Flussbett + Deckwerk 5.378.000 €
gesamt netto 150.207.500 €
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6.1

Beurteilung

Mit der vorliegenden Studie wird aufgezeigt, wie der Rickbau des bestehenden
Bruckenzuges sowie die Neuerrichtung einer Tunnelldsung technisch erfolgen konnte,
welche Flachen dabei in Anspruch genommen werden und mit welchen Kosten zu

rechnen ist.

Verkehrsbeziehungen

Mit dem Ersatz der Briicke durch einen Tunnel lassen sich die aktuell bestehenden
Verkehrsbeziehungen nicht vollstandig aufrechterhalten.

Der Wegfall der Geh- und Radwege erfordert eine gesonderte Uberlegung zu deren
Elbuberfihrung bzw. fihrt zu groRen Umwegen Uber die benachbarten Loschwitzer

Briicke (Blaues Wunder) bzw. Albertbriicke.

Des Weiteren entfallen beidseitig die Haltestellen ,Kathe-Kollwitz-Ufer” sowie
Oberstrom die Haltestelle ,Waldschlosschen“ der Uber die Briicke flihrenden Buslinien
64 und 305, was insbesondere fir einen deutlichen Einschnitt bei den

Umsteigebeziehungen des OPNV auf der Neustadter Elbseite sorgt.

Mit dem tieferen Niveau des Haupttunnels verlangern sich auch die Nebentunnel mit
dem Anschluss an die Bautzner Strafle. Um die Zufahrt zum Haupttunnel auf der
westlichen Seite fir beide Fahrtrichtungen der Bautzner Straf3e wie bisher bestehend
zu ermdoglichen, muss der Nebentunnel parallel zur Bautzner Stral3e weitergefiihrt
werden. Die Tunnel-/Trogverlangerung von ca. 170 m fuhrt dann zu einem Konflikt mit
dem am Oberkiesweg stehenden Gleichrichterunterwerk (GUW) sowie den
Grundstucken Bautzner Strae 100 und 102. Abhilfe fur die Inanspruchnahme der
beiden Grundstiicke kénnte nur geschaffen werden, wenn auf die Zufahrt fir den
stadteinwartigen Verkehr der Bautzner Stral3e verzichtet und der Trog in Richtung

Bautzner Stral3e verzogen wird. Das GUW ware auch in diesem Fall zu versetzen.

Der Trog der Ausfahrt des 0stlichen Nebentunnels verschiebt sich aufgrund der
tieferen Lage um ca. 180 m stadtauswarts und endet damit erst kurz vor der Kreuzung
Bautzner Stral3e / Fischhausstrafl3e. Fir den Bereich, in dem die Ausfahrt noch im Trog
verlauft, steht fir den aus der Radeberger Vorstadt stadtauswarts fihrenden Verkehr

kein ausreichender Abstand zu den Gebauden Bautzner StrafRe 116 und 116a fir die
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6.2

6.3

Anordnung einer Fahrspur sowie eines FuBweges zur Verfigung. Dartber hinaus ware
eine funktionierende Gestaltung der Kreuzung FischhausstraRe stadtauswarts (bisher
mit zwei Abbiege- und eine Geradeausspur) nicht realisierbar. Ausweg fur eine
Verbesserung der Situation fir den statdtauswarts fuhrenden Verkehr wére eine
weitere Verlangerung des Tunnels Uber die Kreuzung hinweg und erst danach
angeordnetem Trogbeginn, was dann aber fir die Tunnelnutzer einen Abzweig in

Richtung Albertpark / Radeberger Landstral’e unméglich machen wirde.

Bautechnologie

Die abschnittsweise Errichtung von Tunneln im Schutz von Spundwandkasten stellt
eine erprobte und bewahrte Bauweise dar. Die grol3e Baugrubentiefe, der Baugrund
und die vorhandene Elb- und Grundwassersituation fiihren zu hohen technischen
Anforderungen an die Baudurchfiihrung. Die gegentber der bisherigen punktuellen
Lagerung in den Pfeilerachsen flachige Beanspruchung des Untergrundes erhéht das

Risiko des Baugrunds und der Belastung durch Altlasten oder Kampfmittel.

Bauzeit

Bei der zugrundeliegenden Technologie wurde von einem kontinuierlichen Bauablauf,
beginnend in Elbmitte ausgegangen. Augenmerk lag hierbei auf einen mdglichst
geringen Flacheneingriff sowie einen beherrschbaren Aufwand fir die sehr
umfangreichen Verbau- und Aushubarbeiten mit vielen einzelnen Arbeitsschritten. Die

Folge ist eine recht lange Bauzeit.

Diese lieRe sich ggf. reduzieren, wenn parallel an mehreren Stellen mit dem Tunnelbau
begonnen wird. Dies fuhrt allerdings zu erhdhten Aufwendungen, beispielsweise fur die
vorzuhaltenden Verbauten einschl. zugehériger Einbautechnik, Schalungsmaterial
etc. . Da mehrere Baugruben auch das Risiko bei auftretenden Hochwasserereignissen

erhéhen, wurde ein solcher Bauablauf in der vorliegenden Studie nicht verfolgt.
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