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A 2 Stidautobahn: Sanierung einer
Fahrbahnsetzung im oststeirischen Tertiir

Von Oskar HOMANN
Mit 2 Abbildungen und 3 Fotos im Text
Eingelangt am 11. Dezember 1989

Einleitung

Im Dezember 1969 wurde der Autobahnabschnitt Gleisdorf-Graz dem Verkehr
iibergeben. Trotz sorgfiltigster Bauiiberlegungen — die Detailplanungen beanspruchten
immerhin die Jahre 1958 bis 1965 — kam es nun 20 Jahre nach Bauherstellung wieder zu
einer Bewegung im tertidren Untergrund, wodurch Fahrbahnsetzungen in der Beton-
decke und Verinderungen im Widerlager der dort wegen sensibler tertiirer Untergrund-
verhiltnisse errichteten Hangbriicke (Objekt G 22a) auftraten.

Vier Betonfelder von 5m Linge in den beiden duReren Spuren der dreispurig
ausgebauten Richtungsfahrbahn Wien, im Widerlager Graz, inklusive der dort beginnen-
den Verzogerungsspur zum Autobahnanschluff Lafinitzhohe, haben sich abgesetzt und
die drei zunichst senkrecht in die talseitige Béschung etwa 2 m in den Untergrund
eingebundenen und liber zwei Drittel der dort ca. 6 m hohen Béschung hochgezogenen
Kies-, Stiitz- und Entwiisserungskorper als erste Sanierungsmafnahme brachten keine
Beruhigung dieser Fahrbahnsetzung.

Geologische Untergrundbedingungen

Aus den zum Zeitpunkt der Detailplanung niedergebrachten Bohrungen, woraus die
relativ tiefgriindige potentielle Hangbewegung in diesem Stralenabschnitt erkannt
wurde, und zur Hangbriickenentscheidung gefithrt hat, war zu entnehmen, daf bis in die
Tiefe von 20 m unter Fahrbahnoberkante feinklastische pannone Sedimente, vorwiegend
weichplastischer Konsistenz und mit mehr oder weniger geringer Lagerungsdichte,
vorliegen. Feinsande und Schluffe, unregelmifiig wechsellagernd in Linsen und Lagen,
in einem erosiv gebildeten Grabenschluff anstehend, verursachen je nach Niederschlags-
intensitat Hangkriechbewegungen bis in Tiefen schlechter Bodenentwisserung. An der
Basis, im sogenannten Liegenden dieser feinklastischen Sedimentationsabfolge erwies
sich bereits bei den ersten Bodenaufschliissen im Zuge der Projektierung ein Sand-
Kieskorper zum Teil als entwiasserungswirksam.
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Abb. 1: Schnitt und Grundriss der Pfahlaufteilung
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Abb. 1: Schnitt und GrundrifR.
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Mafinahmenkonzept

Erst etwa ab 20 m Tiefe unter Fahrbahnoberkante waren Bodenverhiltnisse zu
erwarten, die konkrete Maflnahmen zur Schadenssanierung zulassen wiirden. Es war
daher notwendig vorzusehende Stiitz- bzw. Sicherungsmallnahmen auf diese Tiefe ab-
zutragen, wobei aus dem sedimentologischen Bodenaufbau und den hydrogeologischen
Verhiltnissen abzuleiten war, da die Sanierung der Bewegung nicht nur eine stiitzende
Sicherung zu bekommen hat, sondern in erster Linie damit ein Entwisserungsproblem
verbunden war. Eine Sanierungsmallnahme unter gleichzeitiger Aufrechterhaltung des
Verkehrs war nicht mit einer reinen ErdbaumaRnahme wie iiblich mit Steinstiitzkérper
(Steinrippen und/oder Steinkeilen) bis in die erforderliche Mindesttiefe von 20 m vertret-
bar bzw. durchfithrbar. Es wurden daher Pfahlelemente tiberlegt, die gleichzeitig eine
Entwisserung im Erdkérper des hangenden Feinstsedimentes zu {ibernehmen haben.

Vorgabe und Ausfithrung der Sanierung

Die Betondecke und Asphaltkonstruktion wurden im beschadigten Teil auf 26 m
Linge und 10,8 m Breite im Anschluff an das Briickenwiderlager abgetragen. Von der
Oberkante der ungebundenen Tragschichte aus wurden im Raster von 4,2 m in der Breite
und 4,7 m in der Lange dreireihig insgesamt 16 Bohrpfihle (6 in der jeweiligen Auflen-
reithe und 5, versetzt in der Mittelreihe, s. Abb. 1) als Filterbetonpfihle fiir 20 m Tiefe
ausgeschrieben. In verrchrte Bohrung von 670 mm & wurde der Filterbeton mit der
Kérnung 8/16 mit ca. 100 kg Zement/m® mit einer Vliesummantelung Polyfelt TS 700
eingebaut. Fiir die Einbringung des Vlieses mufite die bauausfithrende Firma einen
Stahltragkorb konzipieren, in dem dann auch der Filterbeton eingebracht werden
konnte. Die Vorgabe von 20 m Bohrtiefe bis zum Antreffen der angenommenen sicker-
fihigen Kiesschichte mufite bei 8 Bohrpfahlen auf 20,5 m bzw. 21,0 m erhht werden.
Zur Priifung der Entwisserungsfunktion wurden in Pfahl 7 und 14 (s. Abb. 1) Wasser-
standsbeobachtungspegel eingebaut. In der durchlaufenden Reihenfolge der Pfihle 1-16
hitte auch der Pfahl 2 einen Pegel erhalten sollen, jedoch wurde beim Einbau des
Filterbetons der Pegel beschidigt und konnte nicht mehr zur Wasserstandsbeobachtung
herangezogen werden.

Die Herstellung der 16 Entwisserungspfihle als Filterbetonpfihle, die neben der
Entwisserungswirkung auch ein gewisses Mal} an Stiitzfunktion {ibernehmen, erfolgte
in der Zeit vom 21. April 1988 bis 9. Mai 1988, also in knapp drei Wochen, wofiir
insgesamt 326,10 [fm Bohrung mit 318,10 Ifm Filterbetonpfihle herzustellen waren.

Die Bohrungen fiir die Filterbetonpfihle wurden verrohrt mit Schneckenbohrer
hergestellt und dabei lediglich eine hohe Bodenfeuchte im jeweiligen Bohrgut, bestehend
aus Feinsand und/oder Schluff, bis etwa 20 m Tiefe festgestellt.
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Kontrolle und Kosten
der Sanierungsmafinahme

Der Einbau von Pegelstandrohren hat
den Nachweis erbracht, dal unmittelbar
nach Fertigstellung des Bohrpfahls mit
dem Einbringen des Filterbetons eine
Drinwirkung im Pfahl mit der Aufspie-
gelung eines Sickerwassers z, B. in der
mittleren (2.) Bohrreihe in Bohrpfahl 7
auf 7 m Hohe, d. 1. 13,5 m unter Fahr-
bahnoberkante, festzustellen war und die
Wasserspiegelhohe nach etwa zwei Wo-
chen auf eine konstante Héhe von etwa
2,5 m Hohe absank (s. Abb. 2). In Bohr-
pfahl 14 konnte bereits die Dranfunktion
der ersten beiden Pfahlreihen wahrgenommen und nur noch eine Aufspiegelung bis max.
2,5 m festgestellt werden. Die Wasserstandsbeobachtungen in den beiden Pfihlen 7 und
14 weisen nunmehr konstante Spiegelhéhen mit einem Wasserstand von etwa 2,0-2,5 m
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A-2 SUEDAUTOBAHN Objekt G 22a
Wasserstandbeobachtungen Pfahl 7 u. 14
wahrend und nach Bauausfihrung vom 4.5.1988-2.10.1989
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Abb. 2: Diagrammdarstellung tiber Wasserstandsbeobachtungen.

im Pfahl 7 und von etwa 1,5-1,8 m im Pfahl 14 je nach Intensitit von Niederschlagsereig-
nissen im abgelaufenen Beobachtungszeitraum von 12 Jahren auf (s. Abb. 2).

Nach der erfolgten Sanierungsmalinahme mit Wiederherstellung von ungebundener
Tragschichte, Asphaltzwischenschichte und Betondecke wurden vor allem die Wasser-
standsbeobachtungen in den beiden Pegelstandrohren als Kontrolle des Sanierungserfol-
ges vorgenommen, und parallel dazu wurde mit Messungen festgestellt, daf? die seinerzeit
wahrgenommenen Bewegungen des Briickenwiderlagers zum Stillstand gebracht wur-
den.

Da fiir die Sanierungsmalinahme kaum Erd- oder Materialbewegungen angefallen
sind, war mit der Einengung der dreispurigen Richtungsfahrbahn Graz-Wien auf eine
Spur wihrend der Sanierungsarbeiten kaum eine Verkehrsbehinderung verbunden.

Die Herstellung der 16 Filterbetonpfihle inklusive aller Nebenarbeiten, ausgenom-
men die Betondeckenherstellung, wurde mit 1,2 Mio. S abgerechnet. Unter den gege-
benen Umstinden und geologischen Voraussetzungen war diese Sanierungsmethode eine
sehr wirtschaftliche Losung, da davon auszugehen war, dal? eine Griindung bzw. eine
Stabilisierung der Rutschung erst in 20 m Tiefe unter der Fahrbahn méglich gewesen ist.
Insgesamt konnte inklusive Wiederherstellung der Betonfahrbahn mittels FlieRbeton die
Sanierung unter 1,5 Mio. S gehalten werden.

Anschrift des Verfassers: W. Hofrat Dr. Oskar HoMANN, Landesbaudirektion Steier-
mark, 8010 Graz, Rohrbachhéhe 76, Osterreich.
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