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km 71,857 bis km 72,182
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Der Bau des Wechselabschnittes der Stidautobahn A2 wurde 1983 durch die
damalige Sondergeselischaft OSAG begonnen. Es standen 2 Trassen, namilich
die so genannte ,Pittental - Trasse” und die Edlitztal - Trasse zur Auswahl. Die
ASAG entschied sich damals fir den Bau der ,Pittental-Trasse”, nachdem flir die
Edlitztal-Trasse aufwendigere und damit teurere Briicken- und Tunnelobjekte er-
richtet hatten werden mussen.

Der Bereich der Stidautobahn von km 71,857 bis km 72,182 wird als ,Degendamm®
bezeichnet. Diesen Bereich projektierte die Osag als Lehnendamm, wobei das
Urgelande dieses Teilabschnittes eine Neigung von ca 26° aufwies. Bereits
wahrend des Baues traten erste Hangbewegungen auf, welche durch eine Vor-
schittung nur kurzzeitig gestoppt werden konnten. 1985 erforderten neuerliche
Hangbewegungen die Stabilisierung des Degendammes mittels Dauerfreispiel-
anker, mit folgenden Spezifikationen:

o Abteufen von 418 Ankern mit einer Gebrauchslast von je 1.000 kN
e Verwendung von Ankerlangen mit ca. 45 - 50 m
e Einbau diverser Messeinrichtungen wie Extensometer und Inklinometer

Nach Baufertigstellung und Inbetriebnahme der Stidautobahn Ubergab die OSAG
den Wechselabschnitt der A2 an das Land Niedergsterreich in die weitere Erhal-
tung und Verwaltung. Die vorhandenen Messeinrichtungen wurden natlrlich
ebenfalls tibernommen, laufend gemessen und ausgewertet. Uber die Inklinome-
termessungen und geodétischen Messungen konnten Dammbewegungen bis ca.
50 mm/Jahr nachgewiesen werden. Die Hangbewegungen verlangsamten sich
iiber die Jahre gesehen kaum, eine Tendenz der Hangbewegungen konnte nicht
eindeutig bestimmt bzw. prognostiziert werden.

Auch auf weiteren Abschnitten im Wechselbereich der Stidautobahn A2 ergaben
sich in diesem Zeitraum immer wieder Probleme bei den Dammen und Ein-
schnitten, welche mit Kunstobjekten aufwendig stabilisiert und damit saniert
werden mussten (z.B. Konigsbergtunnel),

Im Jahre 2000 stellte die StraRenmeisterei starke Rissbildungen in der Fahrbahn-
decke der A2 fest, welche zu weiteren umfangreichen Untersuchungen des
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In den stark mylonitisierten Bereichen der Stérzonen entschloss sich die ARGE
den Aushub der Brunnen nur in Teilbereichen vorzunehmen (,1/3 Sektoren®), um
Nachbriuche durch die sofort aufgebrachte Spritzbetonschale zu verhindern bzw.
zu minimieren. Trotzdem konnten Verbriiche und Anrisse in der Spritzbeton-
schale nicht ganzlich verhindert werden.

Die geotechnische Betreuung der Baustelle zeichnete im Zuge der Abteufarbeiten
der Brunnen, im Zusammenwirken mit der OBA, die geologischen Parameter und
alle Vorkommnisse laufend auf, sodass wahrend des ,GroRaufschlusses” wes-
entliche Detailerkenntnisse gewonnen werden konnten:

e Lokalisierung zweier massiver Stérzonen in Tiefen von ca. 25 m und 35 m

e Mylonite traten nicht nur in diesen Stdérzonen auf, sondern waren tber die
gesamte Aushubtiefe ,verteilt”

e Kompakter Fels wurde kaum und wenn Gberhaupt, dann nur in Teilab-
schnitten angetroffen

e Schichtwasser ist zwar laufend ausgetreten, die anfallende Menge hielt sich
jedoch in Grenzen und behinderte den Arbeitsfortschritt kaum

e das mit Meisel geloste Material zerfiel durch das Hinzukommen von Wasser
und Sauerstoff in feinste Fraktionen.

Die zweite, in 35 m Tiefe angetroffene Stérzone, erzwang eine Umplanung des
statischen Konzeptes, um den Nachweis der Standsicherheit auch nach einer
moglichen ,Aktivierung® dieser tief gelegenen Gleitflache fiihren zu kbnnen. Der
Projektant &nderte die Statik des ,eingespannten Dibels” auf das Konzept
weingespannter Kragarm mit elastischer Stltzung am freien Ende" durch eine
optionale Ruckhangung der Brunnenkdpfe mittels Freispielanker. Nachdem die
tiefere Gleitflache zwar als latent aber nicht aktiv eingestuft wurde; entschloss
man sich die Brunnenkopfanker nicht sofort, sondern erst nach eventuellem
Auftreten von grofleren Verformungen, in einer 2. Bauphase, herzustellen. Diese
,Kritische* Auslenkung der Brunnenkdpfe kann leicht beobachtet und bestimmt
werden, da sich die statisch zulassige Verformung der Brunnen im ,cm*® — Be-
reich bewegt und somit auch gentigend Zeit verbleibt die Ausschreibung der

2. Bauphase rechtzeitig vornehmen zu kdnnen. Selbstverstandlich beruck-
sichtigte der Projektant alle dazu erforderlichen Zusatzmafnahmen bereits
wahrend des Baues der Brunnen: Anderung und Verstarkung der Bewehrung,
Einbau einer Anschlussbewehrung fiir den Ankerriegel, etc.

Wie zu erwarten war, destabilisierte sich der Degendamm durch das Abteufen
der Brunnen und die Hangbewegungen nahmen in der Bauphase der Brunnen
zu. Dies verursachte neuerliche Risse in der Fahrbahn, in welche das ab-
flieBende Oberflachenwasser eindrang und durch das starke Langsgefalle Teile
der Fahrbahn ausspuite. Die unterspiiten Fahrbahnflachen wurden mittels
Bodenradar geortet, abgetragen und neu aufgebaut. Trotzdem konnte der
Verkehr auf der A2 ohne nennenswerte Probleme aufrechterhalten werden.
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