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Im Salzkammergut wird zwischen Traun-
kirchen und Ebensee ein umfangreiches
Infrastrukturprojekt verwirklicht. Zur Ent-
lastung der engen und unubersichtlichen
Ortsdurchfahrt wird in Traunkirchen als
Herzstlck des Umfahrungsprojektes der
2.119 m lange Geisswandtunnel errichtet.
Parallel dazu werden die vier in Richtung
Ebensee bestehenden Tunnelanlagen sicher-
heitstechnisch nachgerUstet und in die Tun-
nelsteuerungsanlage des neuen Umfahrungs-
tunnels eingebunden. Mit Fertigstellung
des Projektes wird ein kritisches Nadelohr
auf dem Weg ins innere Salzkammergut
beseitigt und ein wichtiger Beitrag zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit geleistet.

1 Fluchttunnel

Die komplexen geologischen Verhéltnisse
veranlassten die Ober6sterreichische
LandesstraBenverwaltung das Projekt in
zwei Phasen zu realisieren, von denen die
erste mit der Herstellung eines 1.930 m
langen Erkundungsstollens bereits abge-
schlossen ist.

Die Trasse des Erkundungsstollens mit
einer Lange von 1.930 m und einem Aus-
bruchsquerschnitt von ca. 22 m? verlauft
30 m 6stlich der Trasse des Haupttunnels
und wird nach Fertigstellung des Umfah-
rungstunnels als Flucht- und Rettungs-
stollen verwendet.

Da von den Portalen des Fluchtstollens
aufgrund der engen Platzverhéltnisse nur
minimale Arbeiten durchgefiihrt werden
konnten, wurde bereits in der Bauphase 1
(Erkundungsstollen) der Haupttunnel in den
Eingangsbereichen so weit aufgefahren,
dass der Fluchtstollen Uber den Haupt-
tunnel und den jeweils ersten Querschlag
erreicht werden konnte. Die Tunnelbau-
arbeiten fur den Erkundungsstollen wurden
am 13.2.2003 begonnen und konnten

Grafik 1: Ubersichtsplan

nach 10 Monaten ohne gréBere technische
Probleme abgeschlossen werden. Die
Baukosten des Sondierstollens betrugen
ca. 11,3 Mio. Euro.

2 Haupttunnel

Der Tunnel wird mit 7 Querschlagen,

16 Feuerldschnischen und 10 Notrufnischen
ausgestattet, Uber die gesamte Tunnel-
lange wird eine dauernd geflllte L&sch-
wasserleitung verlegt und aus einem 70 m
Uber dem Tunnel liegenden Loschbehalter
angespeist.

In der ersten Ausbaustufe ist eine Langs-
|0ftung ausreichend. Da der Tunnel in ferner
Zukunft auch die Moglichkeit einer Tunnel-
verlangerung in nordlicher Richtung bein-
halten muss, wird entsprechend dem IUf-
tungstechnischen Erfordernis der 2. Aus-
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baustufe im Mittelabschnitt des Tunnels
ein Regelquerschnitt mit Auflagerkonsole
fUr einen nachtraglichen Einbau einer Zwi-
schendecke bereits jetzt ausgeflihrt (Abb. 2).

Im Aufbau entspricht der zweispurige Tun-
nelregelquerschnitt mit einem Verkehrslicht-
raum von 8,00 x 4,70 m, den beidseitig
erhdhten Seitenstreifen, dem Einbau einer
2 mm dicken PVC-Tunnelabdichtung, der
25 cm dicken unbewehrten Tunnelinnen-
schale in der Betonsorte C25/30(56) IGP
nach Richtlinie Innenschalenbeton sowie
der Ausflhrung séamtlicher Entwasserungs-
leitungen in der Festigkeitsklasse SN 8
dem aktuellen technischen Standard.

Die Tunnelplanung erfolgt durch das Buro
IGT — Geotechnik und Tunnelbau ZT GmbH
in Salzburg. Die Kosten fur die baulichen
Anlagen und die Ausstattung betragen
44 1 Mio. Euro.



3 Geologie

Der Voreinschnitt des Nordportals durch-
sticht junge quartare Sedimente (Wirm-
Seitenmoréane, junge Hangschuttablage-
rungen, Seetone), daran anschlieBend wer-
den die Mergel und Kalkmergel der Thann-
heimer-Schichten angefahren, welche im
ndrdlichen Tunnelabschnitt vorherrschend
sind.

Der mittlere Tunnelabschnitt ist durch die
sprédtektonischen Vorgénge der Traunsee-
Blattverschiebung gepragt, die zur Auf-
und Einpressung jungerer Gesteine in Form
von Glanzschiefern, stark zerscherten
Tonmergeln und verfalteten Késsener
Schichten in die aufgerissenen Kalke und
Dolomite der Obertrias flhrte (Abb. 3).

Im stdlichen Tunnelabschnitt dominieren
massige bis gebankte kalkige Dolomite,
welche fallweise durch steil stehende Sto-
rungen durchtrennt sind. Vereinzelt werden
die Stérungen von aufgeschleppten Jura-
kalken und Mergeln der Rossfeldschichten
begleitet.

4 Vortriebsarbeiten

Nach Anbotslegung im Februar 2005 wurde
die Fa. Alpine Mayreder Bau GmbH Anfang
April 2005 von der Abteilung Bricken und

Tunnelbau des Landes OO mit den Bauar-
beiten fur den Haupttunnel beauftragt.

Die Vortriebsarbeiten waren als Sprengvor-
trieb mit einem in Kalotte und Strosse

Regelquerschnitt
mit
Zwischendeckenauflager

Abb. 3:
Mittelabschnitt Tunnel,
Gesteinsaufpressung

unterteilten Querschnitt ausgeschrieben.
Die mittleren Ausbruchsquerschnitte fur
Kalotte und Strosse betrugen 52,7 bzw.
25,5 m?. Da das Ausbruchsmaterial Uber
die B145 zu einer 20 km entfernten
Deponie im Norden der Baustelle ver-
fahren werden musste und zeitgleich zum
Tunnelbau im Stdportalbereich eine Briicke
fUr die zukilnftige Ortszufahrt nach Traun-
kirchen errichtet wurde, war ein Einzel-
vortrieb von Norden nach Stiden vorge-
sehen.

Im Zuge des Tunnelvortriebs wird die im
ndrdlichen Trassenabschnitt vorhandene
Bebauung (siehe Bild 1) auf einer Lange von

Regelquerschnitt
ohne
Zwischendeckenauflager

Abb. 2: Tunnelregelquerschnitt
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ca. 700 m mit einem Abstand von ca. 60—
120 m unterfahren. In diesem Vortriebsab-
schnitt waren fUr die Vortriebssprengungen
Erschutterungsgrenzwerte von 8—-16 mm/s
an den Gebaudefundamenten einzuhalten.
Zur Beweissicherung wurden an den be-
troffenen Objekten Geofone aufgestellt und
die Sprengerschutterungen fUr jede Vor-
triebssprengung aufgezeichnet. Zur Ver-
minderung der Larmbelastigung flr die An-
rainer durften in der Zeit von 22 bis 6 Uhr
keine Sprengungen und in den Portalbe-
reichen keine Larm erzeugenden Tatig-
keiten wie Schuttern ausgefuhrt werden.

Als erste BaumaBnahmen vor Vortriebs-
beginn wurden im Voreinschnitt Nord eine
Reifenwaschanlage fur den Abtransport des
Ausbruchsmaterials eingerichtet und zwei
mobile Sprengstofflager und ein Container-
sprengstofflager im bereits bestehenden
Fluchtstollen genehmigt und aufgestellt.

Mit dem Kalottenvortrieb fGr den Haupt-
tunnel wurde am 11.05.05 in der Mergel-
strecke des Nordvortriebs begonnen.

Die im Nordabschnitt des Geisswandtun-
nels angetroffenen Mergel erwiesen sich
im Ausbruchverhalten zwar als standfest
und kompakt, infolge des blockigen Gefi-
ges mit ebenen und glatten Trennflachen
war jedoch besondere Vorsicht vor Steinfall
aus der Firste geboten. Hier erwies sich eine
sorgféltige Profilierung der Ausbruchslaibung



Abb. 4: Nordvortrieb, Ortsbrust im Mergel

mit dem Tunnelbagger als unumganglich.
Die Ausbruchssicherung erfolgte mittels
Gitterbdgen, Spritzbeton und einer System-
ankerung. Bei Sprengstofflademengen von
ca. 120-200 kg und 110-130 Zindern
pro Abschlag konnten die vorgegebenen
Erschitterungsgrenzwerte stets eingehal-
ten werden. Es wurden keine relevanten
Gebirgsverformungen festgestellt.

Da sowohl durch das Nachtsprengverbot
als auch durch die Einhaltung der Erschit-
terungsgrenzwerte unguinstige Auswirkun-
gen auf Vortriebsleistung und Vortriebs-
dauer zu erwarten waren, jedoch Uber den
Fluchtstollen die Mdglichkeit der Material-
abfuhr bestand, wurde vom AN beschlos-
sen, anstelle des ausgeschriebenen Einzel-
vortriebes durch Einrichtung eines Zwischen-
angriffes die vorab erwahnten Leistungs-
risiken zu begrenzen.

Dazu wurde der bereits vorhandene Quer-
schlag 4 in Tunnelmitte auf Kosten des AN
aufgeweitet und die beidseitige Abstell-
nische mit einem Kalottenquerschnitt von
96,5 m? quer zum Regelquerschnitt aufge-
fahren und mit dem Vortrieb im Regelprofil
sowohl nach Stden als auch nach Norden
begonnen. Zur Bellftung des Zwischenan-
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griffes wurde im Fluchtstollen eine Wetter-
tdr eingebaut und vom Stden her Frisch-
luft angesaugt.

Im Mittelabschnitt des Geisswandtunnels
erfolgte der Vortrieb Zwischenangriff Rich-
tung Sud groBteils in einer Stérung. An der
Ortsbrust war die Stérung durch oft und
rasch wechselnde Anteile von unterschied-
lichsten Gesteinsserien (Glanzschiefer,
Mergel, Dolomitblécke) erkennbar. Da die
Schichtflachen jedoch meist trocken waren
und nur vereinzelte Tropfwasserzutritte in
First und Kampfer auftraten, konnte dieser
Abschnitt ohne nennenswerte Probleme
durchértert werden. Gelegentliche Uber-
profile bei unglinstiger Lage der Gesteins-
grenzen im Profil sowie Nachankerungs-
bereiche infolge von Konvergenzen von
ca. 10 cm mussten in Kauf genommen
werden.

Der nach Durchschlag der Vortriebe Nord
und Zwischenangriff Richtung Nord begon-
nene Stdvortrieb erfolgte in massigen bis
bankigen Dolomiten, die gegen Vortriebs-
ende zunehmend von Jurakalken und Mer-
geln durchsetzt waren. Je nach Stérungs-
anteil wurden diese Abschnitte mit Ab-
schlagslangen von 2,2-3,0 m aufgefahren.

Mit Durchschlag des Vortriebes Zwischen-
angriff Richtung Sudvortrieb wurde am

01.09.05 beim Querschlag 6 der Kalotten-
vortrieb des Haupttunnels abgeschlossen.

Ahnlich zum Kalottenvortrieb erfolgte der
anschlieBende Strossenvortrieb mit jeweils
drei Teilvortrieben von Stden Richtung
Norden. Notruf-, Feuerldschnischen und
die Aufweitung der Querschlagseinbindun-
gen wurden beim Strossenvortrieb ausge-
brochen. Mit Beendigung des Strossen-
vortriebs und Ausbruch einer 1.200 m®
groBen Kaverne flr die Betriebsstation

im Sudportalbereich des Fluchtsstollens
konnten die Vortriebsarbeiten am Geiss-
wandtunnel Mitte Oktober 2006 abge-
schlossen werden.

Insgesamt wurden 1.467 Ifm Kalotte und
1.533 Ifm Strosse ausgebrochen, Uber die
Bauzeit wurde im Kalottenvortrieb eine mit-
tlere Vortriebsleistung von 12,9 m/KT und
im Strossenvortrieb eine mittlere Leistung
36,5 m/KT erzielt.

Insgesamt wurden ca. 360.000 t, im Mittel
pro Arbeitstag 2.450 t bzw. 100 Lkw-Fuh-
ren an Ausbruchsmaterial von der Zwischen-
deponie im Voreinschnitt Nord auf die De-
ponie verfahren.

5 Innenausbau Geisswandtunnel

Nach Abschluss diverser Vorarbeiten und
Herstellung des Abdichtungstréagers wurden
Anfang Dezember 05 die Betonarbeiten im
Tunnel mit der Herstellung der Betonwider-
lager mittels eines Gleitschalungsfertigers
begonnen. Im Anschluss daran wurde mit
dem Verlegen des Ulmenstreifens der Tun-
nelabdichtung und der Uimendrainagen
begonnen sowie der Tunnelabdichtungs-
wagen aufgebaut.

Im Tunnel erfolgt die Herstellung der Innen-
schale im Regelfall im Tagestakt und in 12 m
langen Betonierabschnitten. Im Ubergangs-
bereich zur Freilandstrecke Nord wird die
Blocklange auf 9 m verkurzt. Insgesamt sind
im 2.118 m langen Tunnel 83 Blécke vom
Regelquerschnitt ohne Zwischendecken-
auflager, 85 Blocke vom Regelquerschnitt
mit Zwischendeckenauflager, 5 Blécke vom
Profiltyp beidseitige Abstellnische (Lange
48 m) sowie an den Portalen jeweils 1 Block



in offener Bauweise herzustellen. Bewehrt
werden die Portalblocke, die Abstellnische
samt Stirnwand sowie die Querschlags-
einbindungsbldcke.

Das Schal- und Betonierkonzept flir den
Ringbeton wurde im Wesentlichen von den
unterschiedlichen Regelquerschnitten sowie
dem Betonierbeginn im Janner bestimmt.

Die Schalung ist selbsttragend ausgeftihrt
und mittels Transportwagen elektrohydrau-
lisch auf Schienen verfahrbar (Abb. 5). Zur
Ausflhrung verkurzter Blocklangen kann
die Schalung beidseitig um 3 m gekdrzt
werden.

Da die beiden Regelquerschnitte den glei-
chen Innengewdlberadius aufweisen (Abb. 2),
wurde der Schalwagen so konzipiert, dass
die First- und FuBteile jeweils unverandert
blieben und durch eine Veranderung am
Ulmteil die Herstellung beider Querschnitte
mit ein und derselben Schalung moglich
war. Dazu wurde ein Austauschbalken kons-
truiert, der mittels Schraubverbindung am
oberen Ende des Ulmteils befestigt war.
Um beim Regelquerschnitt mit Zwischen-
decke trotz des einspringenden Auflager-
teils die Absenkung des Schalwagens zu
ermoglichen, wurde im Austauschteil fur
den RQ mit Zwischendecke eine hydrau-
lisch klappbare ,Nase” integriert.

Abb. 5: Tunnelschalwagen Regelprofil

Die Betonierarbeiten wurden am 23.01.06
im Tunnel am Querschnittswechsel der Re-
gelquerschnitte bei Querschlag 2 mit Beto-
nierrichtung Nordportal begonnen.

Die 7 Stlck Querschlagseinbindungsbldcke
wurden jeweils mit dem zugehdrigen Ge-
wolbeblock mitbetoniert. Dazu wurde eine
selbsttragende Querschlagschalung aus
Stahl eingesetzt. Die Anpassung der Stirn-
seite an die Kontur des Gewdlbes erfolgte
je nach Neigung des Profils mit zwei unter-
schiedlichen Verschneidungsaufsatzen.

Nach der Herstellung der verkirzten Blocke
im Portalbereich Nord wurde die Schalung
auf den Regelquerschnitt mit Zwischen-
deckenauflager umgebaut (Abb. 5 und 6).
Nach Einfahrt des Schalwagens in den
Tunnel wurden die Betonierarbeiten Rich-
tung Suden fortgesetzt. Nach der Herstel-
lung von 85 Blécken war ein neuerlicher
Rickbau des Schalwagens auf den Quer-
schnitt ohne Zwischendecke erforderlich.

Die 48 m lange beidseitige Abstellnische in
Tunnelmitte wurde unabhéangig zum Ring-
beton hergestellt. Dazu wurden die Uimen
vorab auf 5 m Hohe mittels einer abge-
stUtzten und im Fels verankerten Seiten-
schalung in Ortbeton hergestellt. Nach
Durchfahrt des Schalwagens wurde die
Firstkappe in Spritzbetonbauweise ausge-
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flhrt. Die Stirnwande der Abstellnische
wurden jeweils mit den Endblécken des
Schalwagens mitbetoniert.

Die Ringbetonarbeiten wurden mit der Be-
tonierung des Portalblocks Stud am 11.08.06
und dem anschlieBenden Abtransport des
Schalwagens abgeschlossen.

Nach Fertigstellung der Bordsteine wurden
mit einer Grabenfrase die Entwésserungs-
grében in Haupt- und Fluchttunnel ausge-
brochen und die Entwasserungs- und
Kabelleerrohre samt den Schachten her-
gestellt. Mit dem Einbau der bitumindsen
Tragschichten im Haupt- und Fluchttunnel
wurden Anfang Dezember 2006 die Aus-
bauarbeiten fur Geisswandtunnel Haupt-
tunnel und Fluchttunnel in groben Zigen
abgeschlossen. Parallel zu den Ausbau-
arbeiten im Tunnel wurden von Anfang
Februar bis Ende Dezember 06 die Be-
triebsstationen Nord und Sud, die Betriebs-
zentrale, die Portalwdnde, die Gewé&sser-
schutzanlagen sowie von September bis
Dezember 06 der Neubau der B145 im
Nordportal fertig gestellt. Geplant ist, bis
Ende des Jahres 2007 samtliche Arbeiten
inklusive der umfangreichen Installations-
arbeiten an der gesamten Tunnelkette
Traunkirchen abzuschlieBen.

Abb. 6: Umbau Schalwagen auf Zwischendeckenprofil






