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Der Beitrag befasst sich mit folgenden Themenstellungen:

. Allgemeines

. Geologische und hydrogeologische Baugrundverhéltnisse
. Tiefbautechnisches Konzept

. Konstruktion

. Ausflhrung der Baugrubensicherung

. Hausunterfangung Lhotskygasse

. Zusammenfassung
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Linien U3 und UB. Nach deren Abschluss

weist das Netz des Ubergeordneten &offent-
lichen Verkehrs in Wien finf U-Bahn-Linien
mit einer Streckenléange von rund 62 km auf.

In der 1. Ausbauphase der Wiener U-Bahn
(1969 -1982) wurde das Grundnetz — be-
stehend aus den Linien U1, U2 und U4 -
fertiggestellt. Seine Streckenldnge betragt
ca. 30 km. Die 2. Ausbauphase der Wie-
ner U-Bahn (1982 —2000) umfasste die

(Bild 1)

In der 3. Ausbauphase (Baubeginn 2001)
wird die Linie U1 von Kagran nach Leo-
poldau verlangert und die Linie U2 in den
Raum Stadlau gefuhrt.

Bild 1: Verkehrsnetz
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1.2 Funktion der U1-Nord

Die Linie U1 als Nord-Sud-Durchmesser
stellt das Ruckgrat des Wiener U-Bahn-
Netzes dar und ist auch die am starksten
belastete Linie. Die Verlangerung der Linie
U1 erschlieBt die bestehenden Siedlungs-
schwerpunkte Rennbahnweg und Grof3-
feldsiedlung und wird Entwicklungsimpulse
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nordwestlich des Kagraner Platzes sowie flir
die Umgebung der Station Aderklaaer StraRe
(,Entwicklungsgebiet Brachmihle®) setzen.

Durch die Anbindung der S-Bahn in Leo-
poldau wird eine teilweise Verlagerung vom
S-Bahn- auf das U-Bahn-Netz erzielt, wo-
durch die Uberlastung der S-Bahn im Ab-
schnitt Floridsdorf — Praterstern abgebaut
wird.

1.3 Linienfiihrung der U1-Nord

Die Trasse fuhrt von der bestehenden Sta-
tion Kagran geradlinig weiter und schwenkt
mit einer Wendelinie in eine westliche
Seitenlage zur Wagramer StraBBe bis zur
Station Kagraner Platz. Der abtauchende
Streckentunnel wird in offener Bauweise
errichtet. Die ca. 400 m langen Strecken-
tunnel bis zum Kagraner Platz werden in
geschlossener Bauweise (Schildvortrieb)
hergestellt.

Nach der Station Kagraner Platz ist eine
Wendeanlage mit zwei Wendegleisen an-
geordnet. Wahrend diese horizontal blei-
ben — Nivellette ca. 14 m unter Gelande —
steigen die Liniengleise nach den Abzweig-
weichen der Wendegleise an. Die Trasse
schwenkt in eine dstliche Seitenlage zur
Wagramer StraBe, erreicht eine einfache
Tieflage (Nivellette ca. 7 m unter Gelande)
und steigt dann an zur Hochlage. Die Tief-
lage wird in offener Bauweise (Deckelbau-
weise) mit Schlitzwanden errichtet, in Hoch-
lage gelangen schlaff bewehrte Stahlbeton-
tragwerke zur Ausflhrung.

Nach der Station Rennbahnweg verlauft
die Trasse auf einer Lange von etwa 120 m
vorerst parallel zur Wagramer Straf3e und
quert mit einem Kreuzungswinkel von ca.
20° die Wagramer StraBe. Die Strecke fuhrt
anschlieBend geradlinig weiter zu einer
ostlichen Seitenlage bei der Holzmann-
gasse. Die Nivellette sinkt zur Niveaulage
der Station AderklaaerstraBe ab. Nach
dieser Station taucht die Strecke zur ein-
fachen Tieflage ab und schwenkt in einer
leichten S-Linie zur Station GroBfeldsied-
lung unter der Kurschnergasse. Die Trasse
nach der Station GroBfeldsiedlung flhrt
dann in einem Rechtsbogen bis zur Station
Leopoldau (Parallellage zur Nordbahn).

Die Station Leopoldau und die 4-gleisige
Wendeanlage in Niveaulage werden mit
einer Park & Ride-Anlage Uberbaut.

1.4 Bauabschnitt U1/3

Der Bauabschnitt U1/3 erstreckt sich tber
eine Lange von ca. 1.760 m. Ab Bauab-
schnittsanfang werden fUr beide Gleise
schlaff bewehrte Trogbriickenquerschnitte
als 8-feldrige Durchlauftragwerke mit 110 m
Gesamtlange ausgefihrt. Die Station Ader-
klaaer StraBe mit Mittelbahnsteig (Lange
ca. 160 m) befindet sich in Niveaulage mit
Ausgéangen an beiden Bahnsteigenden.

Nach der Station taucht die Strecke Uber
eine Rampe (Lange ca. 190 m) in ein
Tunnelbauwerk ab (L&nge ca. 550 m). Da-
bei muss ein 6-geschossiges Wohnhaus
in der Lhotskygasse unterfahren werden.

Die Station GroBfeldsiedlung (Lange ca.
180 m) wird als konventioneller U-Bahn-
Stationstunnel in seichter Tieflage ausge-
fuhrt. Die Strecke nach der Station (Lange
ca. 570 m) endet mit dem Tunnelportal
nach Unterquerung der Schererstrafe.

2 Geologische und hydrogeolo-
gische Baugrundverhaltnisse

Die Trasse des BA U1/3 liegt inmitten des
Donautales und zur Ganze im Bereich der
eiszeitlichen Praterterrasse. Das Ober-
flachenrelief weist keine nennenswerten
Hohenunterschiede auf, das groBtenteils
ebene Gelande entspricht dem Talboden
der ehemals unregulierten Donau.

2.1 Schichtfolge

Oberflachennah stehen durchwegs An-
schuttungen mit einer Mé&chtigkeit zwischen
0,5 bis 2 m und bereichsweise Ausande
und Aulehme (mit Méachtigkeiten bis etwa
4,0 m) an. Darunter folgen die quartéren
Schotter der Praterterrasse, die auf den
jungtertidren Schichten des Oberpannon
(Sande und Schluffe) lagern.

Die Tertiaroberkante (gleichbedeutend mit
der Kiesunterkante) besitzt erosionsbedingt
ein unregelmaBiges Relief. Die schluffig-
sandigen bzw. sandig-schluffigen Schich-
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ten im Liegenden sind in Tiefen etwa ab
9 bis 17 m unter GOK zu erwarten.

2.2 Grundwasser

In den sehr gut durchléssigen quartaren
Kiesen befindet sich ein freier zusammen-
hangender Grundwasserspiegel. Die in
den jungtertiaren Sanden angetroffenen
Grundwasserhorizonte sind unter allfalligen
stauenden Schluffschichten generell ge-
spannt, und weisen die gleichen Druck-
niveaus wie das freie quartare Grundwasser
auf. Diese sandige Jungtertiarformation ist
grundsétzlich voll wassergeséattigt.

3 Tiefbautechnisches Konzept

Die seichte Tieflage im Bauabschnitt U1/3
erforderte neben der im Generellen Projekt
vorgeschlagenen konventionellen, zwei-
schaligen Baumethode auch die Unter-
suchung von alternativen Methoden fur
die Errichtung der Streckentunnel.

Aufgrund der Baugrundaufschilsse war
davon auszugehen, dass zumindest be-
reichsweise die Durchlassigkeit des sandi-
gen Tertidrs so hoch ist, dass eine Ubliche,
vorwiegend statisch bedingte Einbindetiefe
der Baugrubenwande nicht ausreicht, um
mit einer innenliegenden Wasserhaltung
Uber Brunnen den Aushubzustand beherr-
schen zu kénnen.

Nachdem auf Unterkante der statisch er-
forderlichen Einbindetiefe der Baugruben-
sicherung quartarer Kies oder tertidrer Sand
ansteht, darunter in baupraktischer Tiefe
kein Stauerhorizont zu erreichen war, wurden
im Generellen Projekt tiefliegende DSV
(Dusenstrahl-) Dichtsohlen zur Abdichtung
der Baugrubensohle vorgeschlagen. Es war
davon auszugehen, dass eine Entsorgung
des abgepumpten Wassers bei Wasserhal-
tung ohne Dichtsohle bei der Umweltver-
traglichkeitsprifung und beim eisenbahn-
rechtlichen Verfahren zu rechtlichen Pro-
blemen fUhren wirde. Mangels geeigneter
Vorfluter hatte man die anfallenden Wasser-
mengen in Kandle einleiten mussen bzw.
ware es aus Kapazitatsgriinden erforderlich
gewesen, eine Grundwasserversickerung
mit entsprechenden Auflagen auszufiihren.



3.1 Streckenbereich

Auf Grundlage des Generellen Projektes
wurden verschiedene Ausfuhrungsvarianten
flr die Errichtung des Streckentunnels
untersucht und ein Wirtschaftlichkeitsver-
gleich geflhrt.

— Var. 1 - Schlitzwand + Innenschale,
tiefliegende DSV-Dichtsohle

Diese Variante entsprach dem Vorschlag
des Generellen Projektes in Form einer
klassischen Deckelbauweise. Die Tatsache,
dass kein dichter Stauer vorhanden ist, in
dem die Schlitzwande einbinden kénnten,
erfordert ein Abdichten der Baugruben-
sohle, um das Zustrémen des Grundwas-
sers von unten zu verhindern.

— Var. 2 - Spundwand + Innenschale,
Unterwasserbetonsohle

An Stelle von Schlitzwanden werden Spund-
wande als temporare Baugrubensicherung
vorgesehen. Der Tunnel wird als geschalte
Ortbetonkonstruktion in der einfach ausge-
steiften Baugrube errichtet.

Bei den gegebenen Grundwasserverhalt-
nissen ist eine 1,10 m starke, unbewehrte,
verankerte Unterwasserbetonsohle erfor-
derlich, fur die wasserdichte Sohlplatte
eine Starke von 0,6 m ausreichend.

— Var. 3A - Tunnel einschalig mit Schlitz-
wanden, Unterwasserbetonsohle

Aufgrund der Seichtlage des Tunnels und
der Eintauchtiefe in das Grundwasser kon-
nen Schlitzwande mit einer Konstruktions-
starke von d = 0,6 m ausgefuhrt werden.
Im Bereich stark offener Strukturen sind
geman der Aufschlussbohrungen Vorinjek-
tionen erforderlich.

Mit einer unbewehrten, verankerten Unter-
wasserbetonsohle (Starke ca. 1,1 m) kann

analog zur Variante 2 die Auftriebssicher-
heit im Bauzustand erzielt werden. Die
Bodenplatte kann ebenso mit 0,6 m Starke
als wasserdichte Innenschale ausgefuhrt
werden.

— Var. 3B - Tunnel einschalig mit
Schlitzwéanden, DSV-Dichtsohle

Herstellung wie Variante 3A, jedoch Ab-
dichtung der Baugrubensohle mit tieflie-
gender DSV-Dichtsohle anstelle einer
Unterwasserbetonsohle. Durch die Wahl
einer DSV-Dichtsohle kann &hnlich wie bei
Variante 1 die Deckelbauweise ausgefihrt
werden.

3.2 Beurteilung der Varianten

Das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung je Ifm Tunnel fur den Regelbe-
reich (Gleisachsabstand 3,20 m, Tunnel-
breite 8,80 m) und den Aufweitungsbe-
reich vor und nach der Station (mittlere
Tunnelbreite ca. 14 m) ist der Tabelle zu
entnehmen.

Wie aus dem Vergleich hervorgeht, ist
Variante 2 — Spundwand mit Unterwasser-
betonsohle, Tunnel in Ortbeton — die wirt-
schaftlichste Baumethode. Die Spund-
wandlésung hat den Vorteil, dass bei den
vorherrschenden geologischen Verhéltnissen
(stark durchlassige Kiese bis UK der statisch
erforderlichen Einbindetiefe der Baugruben-
sicherung) im Endzustand der Grundwas-
serausgleich unterhalb der Unterwasser-
betonsohle mdéglich ist und daher keine
Grundwasserduker erforderlich werden.

Die Herstellung des einschaligen Tunnel-
bauwerkes erfolgt in Ortbeton als Weil3e
Wanne. Die Dicke der Unterwasserbeton-
sohle (d = 1,1 m) ergibt gemeinsam mit

Variantenvergleich — Kosten je Laufmeter Tunnel generelles Projekt Regelbereich = 100 %

der statisch erforderlichen Starke d = 0,6 m
flr die Bodenplatte eine groBe Masse,

die zur Verringerung von Emissionen aus
Korperschall vorteilhaft ist. Ein wesent-
licher Vorteil der Unterwasserbetonsohle
im Vergleich zu einer tiefliegenden DSV-
Sohle ist die Minimierung des geologi-
schen Risikos. Méangel betreffend eine
dichte Baugrube kénnen bei Ausflihrung
einer Unterwasserbetonsohle an Stelle
einer DSV-Sohle klar zugeordnet werden
und lassen keinen Interpretationsspielraum
hinsichtlich Baugrundrisiko zu.

Von einem Bieter wurde alternativ zur Un-
terwasserbetonsohle eine Weichgelsohle
angeboten, die nur marginal billiger war.
Das Gefahrenpotential einer Grundwasser-
gefahrdung konnte vom Bieter nicht ent-
kraftet werden. Die technische Gleichwertig-
keit war wegen der fehlenden Masse zur
Hintanhaltung von Emissionen aus dem
Korperschall flr diejenigen Abschnitte, wo
die Trasse nahe der Baubauung liegt bzw.
unter einem Siedlungsgebiet verlauft, je-
denfalls nicht gegeben (Stérke Unterwasser-
betonsohle + Sohlplatte inklusive Sauber-
keitsbeton 1,9 m anstatt 0,8 m bei Aus-
fUhrung einer Weichgelsohle).

3.3 Stationsbereich

Grundsatzlich erfolgte die Baugruben-
sicherung flir den Stationsabschnitt in
der gleichen Art wie beim Streckentunnel.
FUr die Ausfuhrung der Dichtsohle wurde
wegen der erforderlichen Vertiefungen
(Pumpensumpf, Stationsentwéasserung
etc.) eine tiefliegende DSV-Sohle anstatt
einer hochliegenden verankerten Unter-
wasserbetonsohle ausgeschrieben.

Baumethode Regelbereich Aufweitungsbereich
Var. 1 Schlitzwand + Innenschale DSV-Dichtsohle,
Vorschlag Gen. Projekt 100,0% 127,0%
Var. 2 Spundwand + Tunnel in Ortbeton,
Unterwasserbetonsohle verankert 72,6 % 99,3 %
Var. 3A Schlitzwand (einschalig), Unterwasserbeton 84,9% 112,0%
Var. 3B Schlitzwand (einschalig), DSV-Dichtsohle 87,4 % 115,4%




Aufgrund eines Wirtschaftlichkeitsverglei-
ches auf Basis des Angebotes stellte man
die Ausflhrung auch im Stationsbereich
auf eine verankerte Unterwasserbeton-
sohle um. (Bild 2)

4 Konstruktion

Die in das Grundwasser eintauchenden
Bauwerke werden gemas der OVBB-
Richtlinie fir WeiBe Wannen auf die An-
forderungsklasse A1 weitgehend trocken
ausgelegt.

Die Lange der Tunnelblécke in der Tieflage
betragt in der Regel 12,5 m. Lediglich im
Bereich der Stationen sind Blocklangen mit
ca. 25 bis 30 m vorgesehen. Diese groBen
Langen erfordern bei den Wanden eine
Unterteilung in Betonierabschnitte.

Die Raumfugen werden rundum mit Fugen-
bandern geschlossen, wobei Fugenbander
mit Stahlblecheinlage (32 cm Mindestbreite)
Verwendung finden, die mit den kreuzenden
Arbeitsfugenblechen (300/2 mm) dicht ver-
schweiBt werden.

5 Ausfihrung der
Baugrubensicherung

5.1 Spundwéande

Aufgrund der Lange des herzustellenden
Tunnels von ca. 1300 m wurde die Bau-
grube in zahlreiche, ca. 75 m lange Spund-
wandkasten eingeteilt. Die Langswand die-
ser Kasten im Streckenbereich besteht aus
AU 20-Bohlen mit einem Widerstandsmo-
ment von Wx = 2000 cm®m, flUr die Station
aus PU 25-Bohlen mit Wx = 2500 cm?®m.
Durch dieses ,Kastenprinzip“ kbnnen die
in frlheren Abschnitten verwendeten Spund-
wénde und Aussteifungshorizonte mehr-
mals umgesetzt werden, sodass eine be-
sonders wirtschaftliche Herstellung des
Tunnels moglich ist. Gleichzeitig wird mit
dieser MaBnahme die unbewehrte und mit
Ankern gegen Auftrieb gesicherte Unter-
wasserbetonsohle in ihrer Grundrissflache
unterteilt. Der Bauablauf wird durch 3 bis
4 parallel ausgeflhrte Spundwandkasten
hinsichtlich der Bauzeit (Linienbaustelle)
optimiert.
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Um nahe am U-Bahn-Tunnel stehende
Gebaude vor Larm und Erschitterungen
zu schutzen, wird das Ruttel-Spulverfahren
angewendet. Bei dieser Einbringmethode
wird Wasser mit 15-20 bar durch die
beiden an der Doppelbohle befestigten
Spulrohre in den Boden eingefiihrt (2—-4 I/s
pro Sptllanze). Infolge des Wasseraustrittes
am Bohlenfu3 wird der Boden ,aufgeschnit-
ten”, sodass die Profile leichter eingertttelt
werden kénnen. Erschitterungen und
kritische Schwingungen werden auf diese
Weise stark reduziert. Zur Uberwachung
der vorgegebenen Schwinggeschwindigkeit
von maximal 2 mm/s an den teilweise
weniger als 5 m entfernten Geb&udefunda-
menten werden wahrend der gesamten
Einbringarbeiten permanent Messungen
durchgefthrt. (Bild 3)

Bild 4: Baugrube Station
GroBfeldsiedlung

—— — —

GEW-Ankar

Bild 2: Stationsquerschnitt

Spundwand



Bild 5: Baugrube gelenzt

Um ,dichte” Troge zu garantieren, werden
die Schidsser der statisch erforderlichen
AU 20- und PU 25-Doppelbohlen mit bitu-
mindsem Dichtmaterial ausgefullt. Durch
die um 25 % breiteren AU-Bohlen (750 mm)
wurde die Dichtheit der Wand erhéht und
die Kosten fur die zusétzliche Abdichtung
reduziert. Bei einer Baugrubentiefe von

10 m und einem Grundwasserspiegel von
5 m unter GOK sind 5 m WasserUberdruck
aufzunehmen. (Bild 4)

5.2 Unterwasserbetonsohle

FUr den Streckentunnel, ausgenommen
die Hausunterfangung Lhotskygasse, ist
durchgehend eine verankerte Unterwasser-
betonsohle vorgesehen. Entsprechend
dem Stand der Technik gilt fur die Ausfuh-
rung von Unterwasserbetonsohlen das
Merkblatt Unterwasserbeton vom Deutschen
Betonverein. Die verankerte Unterwasser-
betonsohle wird mit einer Mindeststarke
von 1,10 m ausgeflhrt. Sie dient temporar
als Dichtsohle gegen das darunter anste-
hende durchlassige Quartéar und Tertiar.

Der Beton wird im Contractorverfahren
eingebaut, wobei auf einen kontinuierlichen
Betonierfortschritt geachtet wird. Die Unter-
wasserbetonsohle wird als unbewehrter
Beton C 16/20 (B 225) hergestellt. Die
Aufnahme von Biegemomenten und Quer-
kraften erfolgt Uber Gewolbetragwirkung
zwischen den einzelnen Auftriebsankern.

Zwischen planmaBiger Oberkante Unter-
wasserbeton und Unterkante des darlber-

liegenden Bauteiles (Sohlplatte) ist ein
Toleranzmal3 von 20 cm vorgesehen. Der
entstehende Raum steht fur den Einbau
der Sauberkeitsschicht und temporéarer
Drainageleitungen entlang der Spundwande
zur Verfigung. Je nach anstehender Boden-
art, vorhandener Wassertiefe und gewahltem
Aushubverfahren muss zwischen Unter-
kante Unterwasserbeton und Aushubsohle
ebenfalls mit einem Toleranzmal3 gerechnet
werden.

Der Anschluss der Unterwasserbetonsohle
an die Spundwand wird vor dem Betonie-
ren von anhaftenden Bodenresten durch
Taucher gereinigt.

Eigenspannungen aus Temperatureinfliissen
wahrend des Hydratationsprozesses konnen
zu unkontrollierten Rissbildungen flhren.
Es wurden daher bei den 75 m langen
Betonierabschnitten in der Halfte Rissein-
leiter vorgesehen, wodurch eine Sollbruch-
stelle geschaffen wird, die nachtraglich ge-
zielt verpresst werden kann. Weiters wurde
darauf geachtet, dass die Betonierabschnitte
im Grundriss eine gleichméaBige Form ohne
nennenswerte ein- oder ausspringende
Ecken aufweisen, um Zwangsspannungen
Zu minimieren.

Die zur Auftriebssicherung erforderlichen
Verankerungen der Unterwasserbetonsohlen
sind in allen Einzelheiten so auszubilden,
dass sie wahrend des Betoniervorganges
vom Unterwasserbeton einwandfrei um-
schlossen werden, damit eine dichte und
kraftschlUssige Verbindung sichergestellt ist.

Entscheidend fur die Qualitat und Dichtigkeit
des Unterwasserbetons sind eine sorg-
faltig hergestellte Aushubsohle sowie das
Absaugen sedimentierter Bodenbestand-
teile von der Aushubsohle vor Beginn des
Betonierens. Bei feinkdrnigen Béden kann
es beim Unterwasserbaggern zu Aufwirbe-
lungen und Schlammbildung kommen.
Nach dem Reinigen der Sohle ist durch
geeignete MaBnahmen die Aushubsohltiefe
zu prufen (z.B. durch Peilungen oder Echo-
lot). Vor Beginn des Betonierens sind alle
Anschlussflachen, an denen Verunreinigun-
gen anhaften kénnen, die die Dichtigkeit
der Anschlussfuge beeintrachtigen, zu
reinigen. Es ist gesondert zu prifen, ob
die Sollaushubtiefe auch in den Spund-
wandtélern vorhanden ist.

Da vor Einbau des Unterwasserbetons
Auftriebsanker hergestellt werden, ist nach
deren Fertigstellung erneut zu prifen, ob
ein weiterer Absaugvorgang der Sohle vor
dem Betonieren notwendig ist, weil zwi-
schenzeitliche Sedimentationsvorgange er-
neut zu Schlammbildungen flihren kénnen.

Wéahrend des Betoniervorganges selbst
sind vorauslaufend vor der Betonierfront
nochmals sedimentierte Bodenbestand-
teile (,Schlammwalze") mit Saugpumpen
zu entfernen. Beim Einbau des Betons ist
darauf zu achten, dass der aus dem Schitt-
rohr austretende Beton den zuvor einge-
brachten derart verdrangt, dass der Beton
nicht mit dem Wasser in Bertihrung kommt.
Nur so ist zu vermeiden, dass Zementleim
ausgewaschen wird und Trennschichten ent-
stehen. Wahrend des Betoniervorganges ist
S0 viel Wasser aus der Baugrube abzupum-
pen, wie Beton eingebaut wurde, sodass
der Wasserspiegel wahrend des Betonierens
immer konstant bleibt und somit Druck-
differenzen, die zu Ausspulungen oder
Erosionen des frischen Unterwasserbetons
fUhren kénnen, vermieden werden. (Bild 5)

5.3 Auftriebsanker

Um die verankerte Unterwasserbetonsohle
unbewehrt in C 16/20 (B 225) ausflhren
zu kdénnen, ist ein Ankerraster von ca. 3 —
5,5 m einzuhalten. Die dazu notwendigen
Ankerkréafte betragen zwischen 250 kN
und maximal 450 kN je Anker.



Bild 6: Herstellung DSV-Sohle

Bild 7: Endzustand

Im Rahmen der Bemessung wurden die
Ankerlangen fur die globale Auftriebs-
sicherheit bestimmt. Die Verpresslange der
ausgeflihrten GEWI-Anker wurde vorab
rechnerisch Uber einen theoretischen Durch-
messer des Verpresskdrpers in Abhangigkeit
des anstehenden Untergrundes (quartare
Kiese, tertidre Sande bzw. Schiuffe) abge-
schétzt. Durch Probeanker in regelmaBigen
Abstanden (je Trog 1 Stlick) wurden die
Ankerlangen auf die vor Ort angetroffenen
Untergrundverhaltnisse endgultig festge-
legt.

6 Hausunterfangung
Lhotskygasse

Aufgrund der seichten Lage der U1 muss
das Wohnhaus Lhotskygasse ON 5 (6 Ge-
schosse + Keller) unterfangen werden, um
darunter den rechteckigen Streckentunnel
in offener Bauweise herstellen zu kénnen.

Vorerst werden vom Keller aus DSV-Wéande
zur Baugrubensicherung fur den zukUnf-
tigen Tunnel unter den Fundamenten des
Gebaudes hergestellt, in weiterer Folge
Abfangtrager links und rechts der beste-
henden Fundamente des Hauses betoniert
und mit diesen kraftschlissig verbunden.
Durch Vorspannung der Haupttrager wer-
den die Hauslasten auf den Tragerrost
umgelagert und auf die Baugrubensiche-
rungen (DSV-Wande) weitergeleitet. (Bild 6)

Nach der Lastumlagerung erfolgt der Aus-
hub fur das U-Bahn-Bauwerk bis ca. 3,5
m unter der Abfangkonstruktion. Von die-
sem Niveau wird eine tiefliegende DSV-
Dichtsohle ausgefuhrt und der 1. Anker-
horizont fuir die DSV-Wande eingebaut. Fur
den weiteren Aushub ist eine Grundwas-
serabsenkung innerhalb des Troges erfor-
derlich. Nach Einbau eines 2. Ankerhori-
zontes von einem tieferen Aushubniveau
erfolgt der Endaushub. Bodenplatte, Wande
und Decke werden analog der angrenzen-
den Streckentunnel ausgefihrt. Die DSV-
Wande Ubernehmen sowohl die Lasten
aus der Abfangung (Vertikallasten) als auch
im Bauzustand Erd- und Wasserdruck
(Horizontallasten aus Baugrubensicherung).
Nach Herstellung des U-Bahn-Tunnels wer-
den die Fundamente durch Ausbetonieren

ZEMENT + BETON

des Raumes zwischen Tunneldecke und
Abfangung kraftschlissig auf der Tunnel-
decke aufgelagert. Der Raum zwischen den
Abfangtragern wird mit Massenbeton bis
zur Kellersohle ausgefullt, um die Emissionen
aus Korperschall zu minimieren. (Bild 7)

7 Zusammenfassung

Bei der Errichtung des Bauabschnittes
U1/3 wurde die Baugrubensicherung mit
Spundwanden und einer unbewehrten,
verankerten Unterwasserbetonsohle her-
gestellt. Die Baumethode ist fUr den Wie-
ner U-Bahn-Bau neu und wurde im Oster-
reichischen Raum bisher eher selten in
einem solchen Umfang ausgefuhrt. Da
zukUnftig diese Bauweise bei den geplan-
ten Infrastrukturvorhaben vermehrt zum
Einsatz kommen soll, wurde vom OVBB
ein Arbeitskreis eingerichtet, der eine
Richtlinie fUr die Herstellung von Unter-
wasserbetonsohlen erarbeiten wird.

Wir danken dem Bauherrn fur sein Ent-
gegenkommen und den Mut zur Weiter-
entwicklung einer Bauweise, von der bis-
her lediglich Erfahrungen von auslandi-
schen Baustellen vorliegen.

Massen:

Baugrubensicherung:

Spundwande 43.000 m?
verankerte DSV-Wande 550 m?
Dichtsohlen:

Unterwasserbetonsohle

C 16/20 (B 225) 16.000 m®
Auftriebsanker (GEWI-Anker) 8.500 m
tiefliegende DSV-Sohle 250 m®

U-Bahn-Bauwerk
(Tunnel-, Niveau- und Hochlage):

Beton Weile Wanne

(Bodenplatte, Wande) 19.000 m®
Beton fur Tunneldecke,

Niveaulage,

Tragwerke in Hochlage 24.000 m®
Bewehrung 5.000 t
Briickengrindung:

Duktile mantelverpresste Pfahle 800 m





