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Richtung Norden bis Salzburg und Rich-
tung Süden bis Villach ausgebaut, bis 
1988 auch der letzte Abschnitt für den 
Verkehr freigegeben werden konnte.

Was fehlte, war der Ausbau der zweiten 
Tunnelröhre für Tauern- und Katschberg-
tunnel. Die bereits weit gediehenen  
Planungen wurden auch aufgrund von 
Bürgerprotesten eingestellt. Nach dem 
tragischen Unfall im Tauerntunnel 1999 
wurde der Ruf nach der Verbesserung 
der Sicherheit in Straßentunneln laut 

Das Projekt der Tauern-Autobahn geht 
zurück in das Jahr 1938, als Deutschland 
seine Reichsautobahn Nr. 129 plante. 
Der Verlauf dieser dama li gen Strecke 
entsprach im Wesentlichen der heutigen 
Trasse nördlich der Tauern. 

Durch den Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges wurde diese Straße jedoch nicht 
verwirklicht und so blieben die Pläne  
liegen. Ende der 60er-Jahre wurden mit 
Beschlussfassung des Nationalrates die 
Weichen für Finanzierung und Bau der 

Scheitelstrecke von Eben/Pongau bis 
Rennweg/Kärnten gestellt. 

Im Jänner 1971 fiel der Startschuss für 
den Bau. Die Scheitelstrecke und der 
einröhrige Tauerntunnel wurden 1975 
fertiggestellt und dem Verkehr übergeben. 
Ursprünglich war der Tauerntunnel, der 
zu den meistbefahrenen Straßentunneln 
in Österreich zählt, als zweiröhriger Auto-
bahntunnel geplant, die Pläne wurden 
aus Kostengründen aufgegeben. In den 
Folgejahren wurde die Tauern-Autobahn 

Der Tauerntunnel befindet sich in den Radstätter Tauern im nördlichen Bereich des 
Zentralalpenhauptkammes. Der fast in Nord-Süd-Richtung verlaufende Tauerntunnel hat 
eine Gesamtlänge von etwa 6400 m. Im Juli 2006, mehr als 30 Jahre nach Fertigstellung 
der ersten Tunnelröhre, wurde mit dem Bau der zweiten Röhre begonnen. Die Gesamt-
verkehrsfreigabe des zweiröhrigen Tauerntunnels erfolgte am 30. Juni 2011.
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und die Planungen aus den 80er-Jahren 
wurden wieder aufgenommen. Diese 
mussten jedoch wegen der laufenden 
Änderungen der nationalen und inter-
nationalen Richtlinien und Normen  
voll kommen überarbeitet werden. Die 
Auftragsvergabe erfolgte an die PORR  
Tunnelbau GmbH. 

Im Juli 2006, mehr als 30 Jahre nach 
Fertigstellung der ersten Tunnelröhre, 
wurde mit dem Bau der zweiten Röhre 
begonnen. Die zweite Röhre (Talröhre) 
hat eine bergmännische Länge von 
6.245 m bei einem Ausbruchsquerschnitt 
von 100 bis 115 m². Im Schichtbetrieb 
wurden rund um die Uhr und sieben Tage 
die Woche die Vortriebsarbeiten im zykli-
schen, beidseitigen Sprengbetrieb nach 
der „Neuen Österreichischen Tunnelbau-
weise“ (NÖT) vorangetrieben. 

Da bereits bei der Errichtung der ersten 
Röhre beidseitig ca. 60 m bergmännisch 
vorgetrieben wurde, konnten die Arbeiten 
unmittelbar im Berg starten. Die geologi-
schen und geotechnischen Verhältnisse 
wurden als sehr schwierig beurteilt. Hohe 
Überlagerung und geringe Gebirgsfestig-
keiten können teilweise zu stark druck-
haftem Gebirgsverhalten und damit zu 
großen und lange anhaltenden Verfor-
mungen führen. Um bei den zu erwar-
tenden Gebirgsverformungen und Ver-
schiebungen eine Überbeanspruchung 
des noch „jungen“ Spritzbetons zu ver-
meiden, wurden in der Außenschale Ver-
formungsschlitze mit Stauchelementen 
aus Stahl vorgesehen. Die Stauchele-
mente dienen als Gebirgsstützelemente, 
die den ringförmigen Spritzbetonausbau 
in Segmente unterteilen und den über-

wiegenden Anteil an Verformungen auf-
nehmen können. Die temporäre Aus-
härtung des Spritzbetons wird durch 
das Verformungsvermögen des Stauch-
elementes unterstützt und verhindert so 
weitestgehend Brüche in der Spritzbeton-
schale. Ebenfalls wurde eine System-
ankerung mit 3 bis 9 m langen Ankern 
ausgeführt. 63.000 Stück Felsanker 
wurden insgesamt zur Absicherung im 
Tunnel eingesetzt. Je nach Anforderung 
in unterschiedlichen Durchmessern, Län-
gen und für verschiedene Tragkräfte. 

Aufgrund der Erkenntnisse vom Bau  
der ersten Röhre und bedingt durch die 
Weiterentwicklung der NÖT kam es im 
Zuge des Baus der zweiten Röhre zu 
Maximalverformungen von 43 cm. Somit 
konnte eine kontrollierbare Nachgiebig-
keit der Spritzbetonschale gewährleistet 

 
Ansicht Nordportal
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Temperaturen ein sehr ungünstiger Zeit-
punkt ist. Um dem Problem der winter-
lichen Witterungsverhältnisse auszuwei-
chen, wurde die Herstellung der Beton-
decke im Bereich der Portale vorgezogen 
und bereits im Oktober durchgeführt.

Danach erfolgte die Herstellung der Bord-
steine in Gleitbauweise und Ende Novem-
ber wurde mit dem maschinellen Einbau 
der Betonfahrbahn in der 6,5 km langen 
Röhre begonnen, welcher schon nach  
zwei Wochen abgeschlossen war. Ins-
gesamt wurden rund 10.000 m³ Beton-
decke hergestellt, die Oberfläche wurde 
wie schon in der zweiten Röhre als 
Waschbetonoberfläche ausgeführt. 

Bei der Waschbetonoberfläche wird nach 
dem Betonieren auf den noch frischen 
Beton eine Substanz aufgebracht, die 
einerseits den Beton vor dem Austrock-
nen schützt, andererseits aber auch  
verhindert, dass der Beton an der Ober-
fläche erhärtet. In einem weiteren Arbeits-
schritt wird dann von dem bereits erhär-
teten Beton die oberste Schicht, deren 
Ab binden verhindert wurde, ca. 1,5 mm 
tief weggekehrt, sodass die Spitzen der 
Zuschlagskörner freigelegt werden. Da-
durch wird eine griffige und lärmarme 
Oberfläche erreicht. 

Die Deckenstärke beträgt in den Freiland-
bereichen 25 cm (19 cm Unterbeton,  
6 cm Oberbeton) und im Tunnel 22 cm 
(16 cm Unterbeton, 6 cm Oberbeton). 
Der Einbau erfolgte mit zwei hinterein-
anderfahrenden Gleitschalungsfertigern, 
je einer für den Unter- und Oberbeton. 
Der Beton wurde aus zwei Mischanlagen 

sive Betonierarbeiten für die Zwischen-
decke (13.060 m³ Normal-Zement),  
Abstellnischen, Querschläge und den 
Umbau der Schneedächer, und schließ-
lich folgten der finale Betondeckeneinbau 
und die Beschichtungsarbeiten. 

Die Verkehrsfreigabe der zweiten Röhre 
erfolgte am 30. April 2010. In der Zwi-
schenzeit wurde mit der Generalsanierung 
der ersten Röhre, die auch die neue Her-
stellung der Betonfahrbahn beinhaltete, 
begonnen. Insgesamt standen nur 14 
Monate für die Sanierung der Bestands-
röhre zur Verfügung, was eine besondere 
logistische Herausforderung darstellte. 
Die kurze Bauzeit brachte mit sich, dass 
die Herstellung der Betondecke im Herbst/ 
Winter 2010 erfolgen musste, was aus 
technischer Sicht aufgrund der kalten 

werden. Für die Außenschale und das 
Sohlgewölbe wurden rund 88.000 m³ 
Spritzbeton, davon rund 51 % mit HS-
Zement (Zement mit hohem Sulfatwider-
stand), verwendet. 

Nach 22 Monaten Vortriebsdauer und 
825.000 m³ Felsausbruchmaterial konnte 
im Juli 2008 der Kalottendurchschlag am 
Tauerntunnel gefeiert werden. Parallel 
wurde noch während der Vortriebsarbeiten 
mit dem Einbau der Betoninnenschale 
(rund 161.510 m³ Beton) in zwei Schal-
wägen begonnen. Hierbei wurde je Schal-
wagen in einem 24-Stunden-Zyklus ein 
Block (12,5 m) betoniert bzw. vorauseilend 
die entsprechenden Vorbereitungsarbei-
ten wie Profilierungen, Widerlagereinbau, 
Isolierung, Entwässerungseinrichtungen 
etc. getätigt. Des Weiteren liefen sukzes-
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zeigt jedoch deutlich, dass sich die Kennt-
nisse in Planung und Ausführung stark 
weiterentwickelt haben. 

Im Juni 2011 fanden umfangreiche 
integrale Tests an der gesamten Tunnel-
anlage statt, sodass mit 30. Juni 2011 
termingerecht die Gesamtverkehrs-
freigabe des zweiröhrigen Tauerntun - 
nels erfolgte. Erstmals stehen auf der 
Gesamtstrecke von Salzburg bis Villach 
durchgängig zumindest zwei Fahrspu - 
ren zur Verfügung, sommerliche Stau-
wochenenden gehören nun der Ver-
gangenheit an.

ein Laufmeter Tunnel kommt im Neubau 
umgerechnet auf rund 24.500 Euro. 

Der Bau der ersten Röhre des Tauern-
tunnels in den 70er-Jahren war ein  
Meilenstein in der Entwicklung der Neuen 
Österreichischen Tunnelbauweise und 
des modernen Tunnelbaus. Der Vortrieb 
der zweiten Röhre des Tauerntunnels 
von 2006 bis 2008 hat gezeigt, dass  
es in den vergangenen 35 Jahren keine 
spektakulären Entwicklungen des zykli-
schen (konventionellen) Tunnelbaus ge-
geben hat. Das wesentlich günstigere 
Systemverhalten bei der zweiten Röhre 

geliefert. Die Mischanlage für den Unter-
beton befand sich beim Nordportal, wäh-
rend der Oberbeton von einer Mischan-
lage aus Eben angeliefert wurde. Insge-
samt waren für die Herstellung der Beton-
decke 22 Mann notwendig. 

Da die Platz verhältnisse im Tunnel sehr 
beengt sind und somit die Beschickung 
der Fertiger mit Beton wesentlich kom-
plizierter ist als bei Freilandbaulosen,  
liegen die durchschnittlichen Tagesleistun-
gen bei ca. 400 lfm/Tag. Die Gesamt-
baukosten liegen inkl. Sanierung der 
Bestandsröhre bei rund 193 Mio. Euro, 
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Fertig gestellter Tunnel ohne Markierungen
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