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Streckentunnel in neuer oOsterreichischer Bauweise.
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Fast 40 Jahre nach der Eréffnung der ersten echten U-Bahn-Strecke
- der U1 zwischen Reumannplatz und Karisplatz — wird diese nun
nach Siiden verldangert. Ein Baustellenbesuch im Abschnitt ,, Trost-
strae”.

Als 2014 der letzte Tunneldurchstich gefeiert wurde, war das zwar ein
spektakuldrer Meilenstein, aber doch Routine — im Gegensatz zu den
komplizierten Konstruktionsarbeiten im Bereich der kiinftigen Station
,, Troststrafe”. Dieser Bauabschnitt U1/10 schlieft unmittelbar an die
bestehende viergleisige Wendeanlage stidlich des Reumannplatzes an;
die beiden duferen Gleise werden zu Tourengleisen, die beiden mitt-
leren bleiben als Wende- und Abstellgleise erhalten. Die dann linien-
mdfig befahrenen Gleise wurden neu trassiert; friiher waren sie auf
Betonstehern aufgestdndert, um Wartungsarbeiten unter den Zligen zu
ermoglichen. Dieser Leerraum wurde nun ausbetoniert, die Gleise wur-
den etwas nach aufSen geriickt, und die Hohenlage wurde an die neue
Trasse angepasst. All das erfolgte bei laufendem Betrieb.

Unmittelbar an der alten Schlitzwand beginnen die beiden geschlossen
aufgefahrenen neuen Streckenréhren, die in die Station ,, Troststrafe”
miinden; zum selben Bauabschnitt gehdren auch einige hundert Meter
der nach Stiden weiterfiihrenden, ebenfalls in geschlossener Bauweise
errichteten Strecke. Jeweils kurz vor der Station befinden sich Schwall-
luft-Bauwerke, das sind Querschldge, die die Tunnels verbinden, anders
als friiher sind sie nun nicht mehr im rechten Winkel zur Gleisachse, son-
dern schrdg gestellt, um den vor den Ziigen hergeschobenen Luftpolster
besser abzuleiten.
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Schwieriae Unterf les Bestand,
Die Station selbst besteht hauptsdchlich aus einer Baugrube an der Kreu-
zung Favoritenstrafe / Klausenburger Strafle und den beiden Stationstun-
nels; wahrend der Ostliche in offener Bauweise errichtet werden konnte,
musste der westliche unter der bestehenden Bebauung hindurch gefiihrt
werden. Ein zweiter, kleinerer Stationsschacht wurde im Bereich der Ange-
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ligasse angelegt. Der Schacht ,,Klausenburger Strafse
war auch Startschacht fiir den Vortrieb der Strecken-
rohren, abgesehen von der dstlichen Rohre Richtung
Reumannplatz, die ab Angeligasse gebaut wurde. Bei
der Konstruktion ging man dabei an die Grenzen des
technisch Maglichen: Die Uberdeckung der Stations-
réhre ist gering, die bestehenden Altbauten mussten
aufwendig gesichert werden. Der Untergrund in die-
sem Bereich ist wenig tragfdhig, vor dem Ausbruch
der Stationsrohre musste der Boden verfestigt wer-
den: Von der Oberfliiche wurden (iber Lanzen stabili-
sierende Betonkorper in den Boden eingebracht. Bei
diesem ,, Diisenstrahlverfahren” wird unter Hochdruck
eine Bindemittelsuspension auf Zementbasis ins Erd-
reich injiziert, diese bildet mit dem umgebenden Erd-
reich einen Betonkdrper, unter dessen Schutz dann der
eigentliche Tunnel gegraben werden kann: Oft sind es
fast chirurgisch anmutende Eingriffe, die die riesigen
Strukturen unter der dicht bebauten Stadt entstehen
lassen, die statischen Nachweise zur Stabilitdt der
gewdhlten Mafnahmen bilden dabei hoch komplexe
Abhdngigkeiten zwischen Baugrund, Grundwasser,
Grundwasserhaltung, Vortriebsabldufen und Interak-
tion mit der dariiber liegenden Bebauung ab.

Am Rande kam es bei der Sicherung der bestehenden Gebdude (ibrigens
auch zu skurrilen Problemen: Die Boden der Altbauten wurden zur Stabi-
lisierung ausbetoniert, die vorher nétige Kellerrdumung wurde von den
Bewohnern gerne genditzt, alles an angesammeltem Geriimpel loszuwer-
den — so konnte es schon mal passieren, dass der eben gerdumte Keller
am ndchsten Tag wieder mit Sperrmiill gefiillt war. Die Kosten fiir die Ent-
sorgung lberstiegen alle Erwartungen...

Aber nicht nur die mittels der Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise
aufgefahrenen Tunnelréhren, auch die Baugrube ,,Klausenburger Strafie”
selbst erforderte trotz der riesigen Dimensionen grofies Feingeftihl: Die
umfassenden Bohrpfahlwénde sind knapp an der bestehenden Bebauung
gesetzt, die von den Planern geforderte offene Architektur fiihrt zu relativ
filigranen Aussteifungskonstruktionen. Dariiber hinaus werden die friiher
tiblichen Passagengeschofie eingespart, der Fahrgast erreicht damit die
Bahnsteigebene direkt von der Oberfldiche, die Rolltreppen miissen natiir-
lich in gerader Linie Aufnahmegebdude und Gleisgeschofs verbinden.

Die Volumina sind heute durchwegs gréfSer als zu Beginn des U-Bahn-Baus:
gednderte Vorschriften, zum Beispiel bei der Brandrauch-Entliiftung oder
beim Arbeitnehmerschutz, fiihren zu manchmal nur schwer erfiillbaren
Wiinschen. Ein Beispiel sind die Kollektorgdnge unter den Bahnsteigen:
Im historischen Grundnetz sind das niedere Hohlrdume, die nur kriechend
betreten werden konnen. Heute sind es zwei Meter hohe Gdnge, in denen
bequem gearbeitet werden kann; wegen der Ldnge der Bahnsteige (ca.

Baugrube Klausenburger Strafe, links die westliche Stationsrohre
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115 Meter) (iberschreiten sie aber die zuldssigen Fluchtwegldngen, eine
eigene Nottreppe von der Mitte dieser Gdnge an die Oberfliche konnte
gerade noch wegverhandelt werden...

Ersatz der StraBenbahn statt ik Inetes Net
Derzeit, nach Abschluss der Rohbauarbeiten, werden die Innenausbau-
ten vorgenommen. Die Spritzbetonwénde der NOT-Tunnels erhalten ihre
glatte Innenschale, die vielen noch notigen Schritte wie Bahnbau, Innen-
ausbau, Elektrik etc. folgen. Der Betrieb soll 2017 aufgenommen werden.
Leider entspricht auch diese U-Bahn-Verldngerung der Wiener Gewohn-
heit, keine neuen Verbindungen zu erschliefen: Die Strecke ersetzt auf
ganzer Linge die Straffenbahnlinie 67 und macht wegen de groferen Sta-
tionsabstdnde Zubringerbusse notwendig, das Umsteigen frisst den Zeit-
vorteil durch die neue U-Bahn wieder auf. Eine Umplanung der Strecken-
flihrung erforderte besondere Baumafinahmen: Urspriinglich war siidlich
der Donauldndebahn ein Stadtentwicklungsgebiet und ein Grofistadion
vorgesehen, nach Rlickzug des Investors Frank Stronach wurde das Ther-
malbad Oberlaa als neue Endstation festgelegt. In der nun gebauten
Trasse ist eine magliche Abzweigung Richtung Siiden berticksichtigt. Die
Realisierung dieses Ausfddelungsbauwerkes ist aber duflerst ungewiss —
damit teilt sie wohl das Schicksal der vielen anderen nie fertiggestellten
Vorleistungen im U-Bahn-Netz: Verborgene Denkmadiler der leider fiir Wien
typischen Planungsunsicherheit.
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