










DER KRAMERTUNNEL

DAS TUNNELBAUWERK

Vorgehensweise und eingesetzte Verfahren
Der bergmännische Vortrieb erfolgt von Norden 
und Süden gleichzeitig. Das Vortriebsverfahren folgt 
dem Prinzip der Spritzbetonbauweise  Damit kann 
besonders gut auf wechselnde Gebirgsverhältnisse 
eingegangen werden, ohne dass ein Wechsel im 
Bauverfahren erforderlich wird. Der Ausbruch des 
Gesamtquerschnitts erfolgt in Teilausbrüchen, 
bestehend aus Kalotte (oberer Querschnittsteil) 
sowie Strosse und Sohle (unterer Querschnittsteil)  
Das Lösen des Ausbruchs erfolgt größtenteils durch 
Sprengen (Festgesteinsbereiche). In Gebirgsberei
chen mit sehr starker Verwitterung und/oder Zerle
gung (Störungszonen) und in den Lockergesteins-
abschnitten erfolgt der mechanische Ausbruch mit 
einem Bagger  Direkt nach dem Abschlag und dem 
Abtransport des Ausbruchmaterials werden die 
freigelegten Gebirgsflächen mit Hilfe von Siche
rungsmitteln wie das Auftragen von Spritzbeton 
sowie der Einsatz von Baustahlmatten, Ankern und 
Gitterbögen versehen.

Für Stabilisierung und Sicherheit:  
zweischalige Tunnelröhre
Die Spritzbetonaußenschale stabilisiert das Gebir
ge bis zum späteren Einbau der Tunnelinnenscha-
le  Die zweischalige Tunnelröhre wird größtenteils 
mit einem dauerhaft wirkenden Drainagesystem 
konzipiert, um den dort auftretenden Wasserdruck 
zu entspannen. Die Abdichtung erfolgt nach dem 
Regenschirmprinzip: Die Tunnelröhre wird im  

Gewölbe mit einer Kunststoffdichtungsbahn 
(spezielle 2 mm starke Abdichtungsfolie) und 
einer außenliegenden Schutzschicht abgedichtet. 
Die Ableitung der anfallenden Bergwässer erfolgt 
durch Drainagerohre.

Im Bereich der Lockergesteinsabschnitte wird  
die Innenschale dagegen in Form einer druck   
und wasserdichten Beton- und Abdichtungskon-
struktion hergestellt, damit nach Abschluss der 
Baumaßnahme die ursprünglichen Grundwasser-
verhältnisse wiederhergestellt werden können

Die Innenschale besteht aus 30 cm, stellenweise 
bis zu 35 cm dickem Stahlbeton. Sie gewährleistet 
die dauerhafte Standsicherheit des Bauwerks  

Der Haupttunnel hat zwei Fahrspuren mit je  
3,50 m Breite. Dazu kommen zwei je 0,25 m  
breite Sicherheitsstreifen und zwei je 1,00 m  
breite Notgehwege. 

Herausforderungen
Die geologische Prognose der räumlichen Aus
dehnung der „Kramerüberschiebung“ in den 
Kössener-Schichten“ (siehe diagonal schraffierten 
Bereich im geologischen Schnitt) ist mit Unsicher-
heiten behaftet, da Störungszonen in ihrer Ausdeh
nung und Lage variieren können  Das Auffahren des 
Tunnels im „Bergsturzbereich“ ist eine weitere 
große bauliche Herausforderung.

Tunnelbau mit Sprengvortrieb 
Bilder: BeMo Tunnelling GmbH, Innsbruck






