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Sprengung Felstor....

Die Ara von Deutschlands kiirzestem Tunnel ist zu Ende

Die von der Dr. Spang GmbH
vorgelegte  Entwurfsplanung
sah neben der Sprengung
des Tunnels Felstors alterna-
tive Varianten zur Wiederher-
stellung der Betriebssicherheit
vor. Mit Bezug auf die Nut-
zung der Strecke sowie die
Lage im FFH-Gebiet wurden
die Varianten zur Wiederher-
stellung der dauerhaften und
uneingeschrankten Betriebs-
sicherheit fiir den Bahnbetrieb
im Bereich des Tunnels Fels-
tor im Hinblick auf das er-
reichbare Sicherheitsniveau,
die Ausfiihrbarkeit unter Be-
riicksichtigung der betriebli-
chen Randbedingungen, der
Eingriffe in Bezug auf FFH-
Gebiet und Denkmal (Hohle)
sowie unter finanziellen Ge-
sichtspunkten bewertet.

Aufgrund der (berregionalen
Bedeutung der Strecke im
Bahnnetz war eine langfristige
Sperrung der Strecke aus
verkehrspolitischer und ver-
kehrstechnischer Sicht nicht
moglich. Eine Verlegung der
Strecke wdre im betroffenen
Abschnitt mit Bezug auf die
gegebenen Zwangspunkte
der Streckenfiihrung entlang
der Felsboschungen des
Naabtals bergseitig nur unter
erheblichem Eingriff in die
Hange moglich gewesen.
Eine talseitige Verlegung
hatte den Bau von Briicken
erfordert. Es wurde daher
auch die Verlegung der Stre-
cke ebenso wie eine dauer-
haft eingerichtete Langsam-
fahrstelle nicht weiter verfolgt.

Als technische Losungsmog-
lichkeiten neben der Spren-
gung und der damit verbun-
denen dauerhaften und end-
giiltigen Sicherung wurden 3
Varianten im Rahmen der
Planung untersucht.

Die erste Variante sah die
Sicherung des Felstors durch
Daueranker vor. Dabei sollte
der durch eine Felsrippe
gebildete Tunnel aus gekliifte-
tem und teilweise verkarste-
tem Kalkstein, der durch
mehrere senkrecht zum Gleis
streichende  GroRkliiffte in
entsprechende Felsscheiben

Foto: Felstor auf der Strecke Regensburg - Niirnberg in km 8,006

(Dr. Spang GmbH)

zerlegt war, durch Anker
gesichert werden. Die einzel-
nen Scheiben sollten dabei
durch Vorspannanker senk-
recht zum Gleis und gleispa-
rallel zusammengespannt und
teilweise durch nicht vorge-
spannte Verpressanker er-
ganzt werden. Die Variante
hatte aber weiterhin etliche
Risiken in sich geborgen, da
durch Ankerung der Felsmas-

sen allein, im Fall eines
gleichzeitigen Versagens
mehrerer  Kluftebenen, ein
absolut sicheres ,Hochhan-
gen“ der Felslasten durch
relativ.  schwach geneigte
Anker praktisch un-médglich
gewesen wdre. AuBerdem
war das nordliche Auflager
der Ostlichen Felsscheibe
stark geschwacht und hatte
erheblich verstarkt werden
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miissen. Aufgrund der

verbleibenden Risiken, der :
vergleichbar langen Bauzeit }
unter Betrieb und den erhebli- !
chen Eingriff in das Land- i
schaftsbild durch die erforder- |
lichen Anker (und Ankerkop- i

fe), Ubernetzungen und Ver-
starkungen aus Stahlbeton
wurde die Variante in Ab-
stimmung mit den Natur-
schutzbehérden nicht als Vor-
zugsvariante gewahlt.

Als weitere Variante war eine
Stahlbetoninnenschale mit
Regelprofil angedacht. Der
derzeit nur mit einer unbe-
wehrten Spritzbetonversiege-
lung teilweise  gesicherte
Tunnel héatte in dieser Varian-
te eine statisch tragende
Innenschale aus Stahlbeton
erhalten. Dabei war geplant
den nordlichen Teil der dstli-
chen Scheibe vollstandig zu
unterfangen. Die Auskleidung
sollte mit dem umgebenden
Gebirge fest verankert wer-

den, um Gleitvorgiange im :
Fels sicher zu verhindern. Da :
im Tunnelbereich das erfor- |

derliche Lichtraumprofil bei

Foto: Schreitbagger auf dem Felstor (Fb Plattling Karl Bretzner)
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Einbau einer Innenschale nur
eingehalten werden kann,
wenn eine Aufweitung durch
Frasen erfolgt, hatte zur
Schonung des nordlichen
Tragpfeilers eine seitliche
Verschiebung der Gleistrasse
um mindestens 35 cm berg-
warts erfolgen missen. Das
hatte eine Anpassung der
Strecke auf jeweils ca. 0,5 km
beidseitig des Tunnels erfor-
dert - eine sehr aufwendige
Variante, sowohl in zeitlicher
als auch in kostenmaRiger
Hinsicht. Im  Bauzustand
wdren erhebliche Risiken
durch die Schwachung des
Felszusammenhalts und das
Abschramen des Felsringes
zur Aufweitung fiir den Scha-
leneinbau entstanden. Die
erforderlichen Eingriffe in die
Gleislage waren zudem nicht
darstellbar. AuRerdem wdre
der Hohleneingang mit einer
Stahlbetoninnenschale dau-
erhaft verschlossen worden.
Aufgrund der Eingriffe in die
Gleislage und den vorgenann-
ten Randbedingungen in
Bezug auf den Denkmal-
schutz, der den Hohlenein-
gang dauerhaft erhalten woll-
te, wurde die Variante nicht
als Vorzugsvariante weiter-
verfolgt.

Die Variante Sicherung durch
Ankerung und Galerie ist eine
Kombinationslésung und
wurde aus der Sicherung
durch Daueranker und einer
zuséatzlichen Stiitzkonstrukti-
on aus Stahlbeton im kriti-
schen Bereich der Hohle und
des schwachen nordlichen
Auflagers  der  ostlichen
Scheibe entwickelt. Die ein-
zelnen Felsscheiben, aus
denen das Felstor bestand,
wdren in dieser Variante
durch Vorspannanker gleispa-
rallel und senkrecht zum Gleis
zusammen gespannt worden,
so dass sich eine ausreichen-
de Gleit- und Kippsicherheit
hatte nachweisen lassen.
Zusatzlich ware das nordliche
Widerlager des Tunnels durch
eine  Stahlbetonkonstruktion
und gleisparallele Durchanke-
rung ertiichtigt worden. Das
Stitzbauwerk hatte im Be-
reich der Hohle zur Vermei-
dung von Firstbriichen ge-
dient und gleichzeitig die
Ostscheibe dauerhaft unter-
stiitzt. Zusatzlich waren zur
Vermeidung von Einnetzun-
gen (Naturschutz) an den

Bauzeit ware im Bereich der
anderen Varianten gelegen,
es wdre aber keine lange
Vollsperrung der gesamten
Strecke notwendig gewe-
sen, lediglich Sperrpausen
und die Einrichtung einer
Langsamfahrstelle.  Abge-

Portalen beiderseits vom
Felstor kleine Galerien errich-
tet worden, um eventuellen
Steinschlag abzufangen.
Auch mit dieser Variante hatte
im Mittelbereich keine dauer-
hafte Standsicherheit gewéahr-
leisten werden konnen. Die

Foto: Sprengung Felstor (Dr. Spang GmbH)
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sehen von den baulichen
Randbedingungen wdren
durch die geplanten Stahlbe-
tongalerien im Anschluss an
den Tunnel erhebliche Eingrif-
fe in das Landschaftsbild
verbunden gewesen, der
durch die Naturschutzbehor-
den abgelehnt wurde. Auch
diese Variante wurde daher ;
nicht als Vorzugsvariante :
weiterverfolgt.

Aus wirtschaftlichen, stati-
schen und konstruktiven :
Griinden wurde in Abstim-
mung mit DB und Naturschutz :
die Sprengung des Tunnels i
Felstor zur Wiederherstellung :
der  Betriebssicherheit im :
Bereich des Tunnels gewahit. |
Die Variante war in Hinblick
auf den Naturschutz und die
Denkmalpflege als Variante ;
mit den geringsten Folgen zu
bewerten, die gleichzeitig das
Risiko vollstandig und dauer-
haft ohne Folgekosten besei-
tigt.
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