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Stuttgart 21 -PFA 1.6 a
Anlage 10.1B: Erlauterungsbericht

Allgemeine Vorgaben fiir das ab-
schnittsbezogene Flucht- und Ret-
tungskonzept des PFA 1.6 a

(vgl. Anlage 10.2.2)

Auf der Grundlage der Richtlinien des Eisenbahnbundesamtes ,Anforderun-
gen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Ei-
senbahntunnel® sowie den Vorgaben aus den betreffenden Bahnrichtlinien
(hier vor allem auch die neuen KoRil 423 und Ril 853), den Ergebnissen der
Tunnelbaukonzeption und den Abstimmungen mit den zusténdigen Rettungs-
diensten sowie dem Notfallmanagement der Bahn wurde das folgende ab-
schnittsbezogene Flucht- und Rettungskonzept entwickelt.

Einleitend ist dazu die separate Behandlung des Abschnitts 1.6 a mit den Tun-
neln nach Ober- und Untertlirkheim beztglich des Flucht- und Rettungskon-
zepts zu begriinden. Dies besonders vor dem Hintergrund der innerhalb des
Abschnitts 1.6 a nur sehr geringen Hoéhendifferenz zwischen den Enden der
Tunnel (an den Portalen; am Ubergang zum PFA 1.2) und der dazwischen
durch die Neckarunterfahrung bedingten Tieflage. Dabei ist zu unterscheiden
zwischen dem Zustand im Betriebsfall und dem im Ereignisfall davon abwei-
chend herbeigeflihrten.

Die flr das Tunnelsystem Stuttgart 21 durchgefiihrten Berechnungen der Lif-
tungseffekte im Jahresverlauf haben unter anderem gezeigt, dass im Be-
triebsfall die Tunnel nach Ober-/Untertiirkheim mit dem Fildertunnel in starker
Wechselwirkung stehen. Konkret deckt der Fildertunnel mit seinem starken
Kamineffekt zwischen der Halfte und zwei Drittel seines Luftbedarfs durch
Nachstromung aus dem PFA 1.6 a. Hierdurch erfolgt also auf natiirlichem
Wege eine einseitige Absaugung, die einem Tunnel mit einer Lange von
knapp 15 km und einem Hohenunterschied von rund 150 m mit einer ent-
sprechenden Langsneigung von 10 %o entspricht. Daher sind im Betriebsfall
eindeutige und ausreichend starke (als Grenzkriterium gelten hierfir 2,0 %o
Mindeststeigung) natirliche Luftungseffekte trotz der Tiefpunkte gegeben.

Im Ereignisfall stellt sich die Situation insofern anders dar, da einerseits eine
Verrauchung des Fildertunnels aus dem PFA 1.6 a vermieden werden soll und
andererseits fiir eine ggf. erforderliche gezielte Selbst- und Fremdrettung
mdoglichst eindeutige Strdmungsverhéltnisse erforderlich sind. Hierzu dienen
die in den Nachbarabschnitten PFA 1.1 und 1.2 enthaltenen Toranlagen, die
eine weitest gehende aerodynamische Abtrennung sowohl in Richtung Stutt-
gart Hbf als auch zum Fildertunnel erlauben (s.u.). Unterstiitzend stehen fiir
die Herstellung definierter Strémungsverhéltnisse, die-unteranderem-auch-zur
Kempensation-derfehlenden-Sehleuse-im-\erbindungsbauwerk—1-6-12erfor-
derlich-sind-{s-t-}; die fur den Stuttgarter Hbf im sogenannten Schwallbauwerk
Sud (im PFA 1.1 enthalten) vorhandenen mechanischen Entrauchungsanla-
gen zur Verfliigung. Diese sind in ihrer Blasrichtung umkehrbar und werden bei
einem Ereignis im PFA 1.6 a nach Liegenbleiben eines Zuges im Tunnel (zu-
nachst wird immer die Ausfahrt versucht) zum einseitigen Abtreiben der
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Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Anlage 10.1B: Erlduterungsbericht

Wesentliche Bauwerksdaten

e Tunnellange des PFA 1.6 a
Aufgrund ihrer Gesamtléngen von

| = 6:206-m 5.299 m (km 1,1+55 bis km 6.4+54 6.4+54) Stuttgart Hbf — Ober-
tirkheim

I'=5.512 m (km 0,8+55 bis km 6,3+67) Obertlirkheim — Stuttgart Hbf

I'=1.080 m (km 0,0+00 bis km 1,0+80) Abzweig Wangen — Untertiirkheim
I'=1.041 m (km 0,0+00 bis km 1,0+41) Untertirkheim — Abzweig Wangen

gehdren die Tunnel der Zufithrung Ober-/ Untertiirkheim geman Definition zur
Kategorie langer Tunnel. Fir einen Rettungsangriff ist die Lange zwischen
dem Portal Obertiirkheim und der Rettungszufahrt Sud (Wagenburgtunnel) im
PFA 1.2 mafRgeblich.

e Léngsneigung

Die von Untertirkheim zum Abzweig Wangen filhrende Réhre weist eine
Langsneigung von maximal 33 %o auf. Diese Gradientenfuihrung wird durch
folgende Zwangspunkte bestimmt:

— Einmindung dieser Tunnelréhre in dem im Abzweig Wangen tiefliegen-
den Tunnel Obertuirkheim — Stuttgart Hbf

— Die Lage der Anbindung an den Bestand im Wartungsbahnhof beein-
flusst maRgeblich die dortigen Abstellkapazitaten. Je kirzer der Tunnel
und die anschlieBende Rampe ausgefuhrt werden kénnen, desto mehr
Abstelllangen kénnen bereitgestellt werden.

— Abstand der Tunnelréhre von den zu unterquerenden Anlagen wie:
Grundung des FuRgangersteges Karl-Benz-Platz
Sohle des Neckar-Wehrkanals
Stadtischer Abwasserkanal in der Karl-Benz-StraRe
vorhandene S-Bahn-, Fernbahn- und Gutergleise

Die ubrigen Tunnelréhren der Zufuhrung Ober-/ Untertiirkheim weisen Léngs-
neigungen zwischen 4 %o und 25-%. 30 %o auf.

Aufgrund der Anschlusshéhen an der Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.2
und der am Bestand in Obertiirkheim weisen die Gradienten der Tunnel Stutt-
gart Hbf — Oberttrkheim und Obertiirkheim — Stuttgart Hbf durch die Notwen-
digkeit der Neckarunterquerung einen muldenférmigen Verlauf auf. Die Tief-
punkte befinden sich im Gleis Stuttgart Hbf — Obertertiirkheim bei
km 4,0+27,80 Achse 60 und im Gleis Obertirkheim — Stuttgart Hbf bei
km 4,8+77,20 Achse 62. Die Gleise Abzweig Wangen — Untertiirkheim und
Untertirkheim — Abzweig Wangen besitzen ein einseitiges Langsgefille.
Durch die Anbindung im Abzweig Wangen an die Zufiihrung Obertiirkheim er-
halten auch die Gradienten der Relation Stuttgart Hbf — Untertiirkheim einen
muldenférmigen Verlauf. Die Forderung einer einseitigen Langsneigung kann
daher nicht eingehalten werden.
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Fir die Abweichungen vom Regelwerk der DB bezuglich der einseitigen
Langsneigung werden Antrage auf Zulassung von Ausnahmen vom Regel-
werk der DB gestellt.

Ergénzend sind die Absténde der Verbindungsbauwerke der parallelen Réh-
ren im Abschnitt 1.6 a aufgrund der fehlenden einseitigen Langsneigung zur
Erzielung gleicher Sicherheit gemaR der EBA Richtlinie und in Einklang mit
den Anforderungen der RiL 853.1001 auf eine verkiirzte maximale Fluchtweg-
lange von 250 m ausgelegt.

e Querschnitte Tunnel

— eingleisiger Tunnelquerschnitt
km 1,1+55 bis km km 6.4+51 6 4+54 (Achse 61) bzw.

km 0,8+55 bis km 6.3+67 6 4+54 (Achse 62)

km 0,1+66 bis km 0,9+07 (Achse 713) bzw.
km 0,1+65 bis 0,8+72 (Achse 714)

e lichter Querschnittsradius, Querschnittsfliche tiber SO

— Kreisquerschnitt R = 4,05 m mit lichter Flache tber SO = 41,91 m? im
bergméannischen Tunnelabschnitt

— zweizelliger Rechteckquerschnitt mit lichter Flache tber SO = 42,5 m?im
Tunnelabschnitt offene-Bauweise Deckelbauweise
km 6:0+32 6,3+74 bis km 6.4+51 6.4+54 (Stuttgart Hbf — Obertiirkheim)
(Achse 61)
km 6:9+47 6,3+74 bis km 6:3+67 6.4+54 (Obertiirkheim — Stuttgart Hbf)
(Achse 62)

— zweizelliger Rechteckquerschnitt mit lichter Flache iiber SO = 42,5 m?im
Tunnelabschnitt offene Bauweise
km 0,9+07 bis km 1,0+80 (Abzweig Wangen — Untertiirkheim)
km 0,8+72 bis km 1,0+41 (Untertiirkheim — Abzweig Wangen)

Die o. a. Querschnittsflachen tber Schienenoberkante beinhalten einen Si-
cherheitsraum von 80 cm Breite und einen Gefahrenbereich von 2,50 m ab
Gleisachse geméaR den Vorgaben der DS 132. Die erforderlichen Einbauten
wie z. B. Oberleitung werden in der Querschnittsfliche unter teilweiser Nut-
zung des bautechnischen Nutzraumes untergebracht.

e Befahrbare Breite auf Hohe Schienenoberkante (SO)
- >26,75m

Die befahrbare Breite von 6,75 m auf Héhe SO resultiert aus einer Ver-
einbarung der Projekt GmbH Stuttgart 21 (heute: DBProjekte Sud
GmbH) mit den Rettungsdiensten zur Befahrbarkeit der Fahrbahn. Diese
Breite setzt sich aus folgenden Komponenten zusammen:

— zwei Fahrzeuge a 2,50 m Breite, wobei das eine steht und das andere
vorbeifahrt
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— 1,00 m Sicherheitsabstand zwischen den zwei Fahrzeugen

— 0,75 m Arbeitsraum fiir parkendes Rettungsfahrzeug

Die Fahrbahnbreite von > 6,75 m beansprucht auch Bereiche des bautechni-
schen Nutzraums auf Héhe SO. Der dabei entstehende Eingriff in den bau-
technischen Nutzraum beschrankt sich in der Regel auf einen 100 m langen
Bereich (Aufstellbereich der Rettungsfahrzeuge) an den Verbindungsbauwer-
ken, weil nur hier die oben aufgefiihrten Sicherheits- und Arbeitsraume fir
stehende Rettungsfahrzeuge zum Tragen kommen. Fur die Abweichungen
vom Regelwerk der DB beziiglich der Beanspruchung des bautechnischen
Nutzraumes auf die Hohe SO werden Antrage auf Zulassung von Ausnahmen
vom Regelwerk der DB gestellt.

e Gewadhliter Oberbau
— Feste Fahrbahn (befahrbar)

¢ Fluchtweg im Tunnel
— Breite >1,20 m
— Hb6he >2,20 m
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Es werden im PFA 1.6 folgende Verbindungsbauwerke angeordnet:

Station bezogen | Verbindungs- Station Absténde Verbin- Gleisachs- Lénge des Schleu-
auf Achse 60 bauwerk bezogen auf | dungsbauwerke abstand der | Verbindungs- | sen lange
Nr. Achse 61 Achse 61 Achsen 61/62 bauwerkes
0.6+53,120 *1.2/1.6-01 0.6+53 38,07 m 21,65m 12,00 m
1.1+48,940 1.6 -02 1.1+49,07 495 m (1-2) 173,08 m 164,44 m 160,00 m
1.6+47,890 1.6-03 1.6+49,07 499 m (2-3) 34,05 m 2541 m 12,00 m
2.1+47,890 1.6-04 2.1+49,07 500 m (3-4) 30,00 m 21,36 m 12,00 m
2.6+38,820 1.6-05 2.6+38,00 489 m (4-5) 30,00 m 21,36 m 12,00 m
3.1+16,820 1.6-06 3.1+18,00 480 m (5-6) 30,00 m 21,36 m 12,00 m
3.5+96,820 1.6-07 3.5+98,00 480 m (6-7) 30,00 m 21,36 m 12,00 m
4.0+76,740 1.6-08 4.0+78,00 480 m (7-8) 30,00 m 21,36 m 12,00 m
4.5+56,820 1.6-09 4.5+58,12 480 m (8-9) 30,00 m 47,30 m 26,00 m
5.0+50,050 1.6-10 5.0+50,05 493 m (9-10) 27,22 m 47,10 m 25,80 m
5.5+39,300 1.6-11 5.5+39,14 490 m (10-11) 22,89 m 56,67 m 27,20 m
5.9+71,817 1.6-12 5.9+71,307 447 m (11-12) 17,16 m 38,44 m 33,64 m
64+5163 Portal 68-4+5066 464-m
Verbindungs- Station Abstand Gleisachs- Lénge der Schleu-
bauwerk bezogen auf Achse 713 abstand der Verbindungs- | senldnge
Achse 713 Achsen bauwerke
713/714
1.6-13 0.3+62,49 367 m (9-13) 30,91 m 54,60 m 26,25 m
16-14 0.7+21,23 358 m (12-13) 23,13 m 2217 m 17,60 m
Portal 1.0+79,96 359 m

Das Verbindungsbauwerk Nr. 1.2/1.6 - 01* liegt im PFA 1.2 am Ende der Ret-
tungszufahrt Hauptbahnhof Stid und wird dort planfestgestellt. Zum voll-
standigen Aufzeigen der fiir die Rettung erforderlichen Zu- und Abfahrtswege
im PFA 1.6 a ist dieses Verbindungsbauwerk inkl. Rettungszufahrt integraler
Bestandteil des abschnittbezogenen Flucht- und Rettungskonzeptes des PFA
1.6 a und wird darum hier nachrichtlich dargestellt.

Durch das Konzept zweier eingleisiger Tunnelréhren werden folgende ret-
tungstechnische Vorteile erzielt:

— evtl. Verrauchungsgefahr nur in der Ereignis-Réhre

— keine Gefahrdung der Gegenrichtung durch evt. Entgleisungen des Er-
eignis-Zuges

— bessere Bedingungen fir die Rettungsdienste (kein Rauch, geordnete
Zufahrts- und Abfahrtsméglichkeiten etc.)

— rasche Zufahrt zur Unfallstelle tiber die nicht betroffene Réhre bis zum
néchst gelegenen Verbindungsbauwerk

Dem Grundsatz des Flucht- und Rettungskonzeptes zwei eingleisige Tunnel-
réhren, die durch Verbindungsbauwerke mit einander verbunden und mit einer
befahrbaren Fahrbahnbreite von mindestens 6,75 m ausgestattet sind, der
Planung zu Grunde zu legen, stimmten Vertreter des Innenministeriums Ba-
den-Wiurttemberg, des Regierungsprasidiums und der Branddirektion Stuttgart
bereits in einem Abstimmungsgesprach am 30.01.1998 zu.
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Ausbildung der Notausginge

Das vorliegende Flucht- und Rettungskonzept sieht bei zwei eingleisigen Tun-
nelréhren im Ereignisfall als Notausgéange Verbindungsbauwerke in die jeweils
nicht betroffene parallele Réhre vor. Die Verbindungsbauwerke sind aufgrund
der fehlenden einseitigen Langsneigung in verkiirzten Abstdnden von | <
500 m angeordnet, so dass die Entfernung zu einem Notausgang maximal
250 m betragt.

e Verbindungsbauwerke

Bei einem Gleisachsabstand der parallel gefiihrten Tunnelréhren in der Regel
von > 30 m weisen die Verbindungsbauwerke Langen von ca. 20 m auf. Bei
den Verbindungsbauwerken mit Treppenldufen betragen die Langen uber
40 m. Die ersten 2 m des Verbindungsbauwerkes dienen jeweils als Aufstell-
flache vor den Schleusentiiren.

Die Verbindungsbauwerke umschreiben ein Lichtraumprofil von 2,25 m in der
Breite und von 2,25 m in der Hohe.

e Schleusen in den Verbindungsbauwerken
— Querschnittb/h >2,25m/ 2,25 m
- Lange > 12 m gem&R EBA-Richtlinie

Der Gleisachsabstand der zwei eingleisigen Tunnelréhren betragt in der Regel
30 m, damit zur besseren Lastabtragung und -verteilung ein gewisser Fels-
pfeiler zwischen den Tunnelréhren bestehen bleibt. Zum Ende der bergméanni-
schen Tunnelstrecke in Richtung Ober- und Untertiirkheim muss der Achsab-
stand auf ca. 10.30-m 7,74 m bzw. ca. 14,40 m verringert werden, weil damit
der Flachenbedarf und die Abmessungen der Baugrube der anschlieBenden
offenen Bauweise auf ein MindestmaR begrenzt werden kénnen. Trotz dieser
Randbedingung kann im Verbindungsbauwerk Nr. 1.6-14 durch einen z-
férmigen Grundriss die geforderte Schleusenlange von 12 m (EBA-Richtlinie)
eingehalten werden.

e Ausbildung der Turen in den Schleusen

Aufgrund der hohen Druckschwankungen im Tunnel wihrend des Fahrbetrie-
bes sind die zweifliigligen Schleusentiiren, Flache: 2 x 2 m x 1.00 m fiir Druck-
und Sogkréfte auf eine Belastung bis zu 200 kg zu bemessen. Die Tiren ent-
sprechen der Feuerwiderstandsklasse T 30. Sie sind rauchdicht und selbst-
schlieBend (RS). Die Turfliigeln 6ffnen sich gegensinnig, sodass unabhangig
von der Fluchtrichtung jeweils ein Flugel in Laufrichtung liegt.

* Ausstattung der Rettungsschleusen

Das Verbindungsbauwerk erhalt eine in den Fillbeton der Sohle verlegte Tro-
ckenléschwasserleitung, als mégliche Verbindung zu den entsprechenden Lei-
tungen in den Fahrtunneln. Da das Niveau der Léschwasserleitung in den
Verbindungsbauwerken héher liegt als in den Fahrtunneln, wird die Leitung in
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den Hochpunkten mit einem selbsttatigen Be- und Entliftungsventil ausge-
rastet.

An den Schleusen sind auch Technikrdume fir die Energieversorgung und die
Telekommunikation angegliedert. Diese Rdume werden durch selbstschlie-
Bende und rauchdichte Tiren vom Schleusenraum getrennt. lhre eventuell er-
forderliche Beluftung erfolgt unabhé&ngig von der Schleuse.

e Nische
— Tiefe =2,00 m

Vor der Schleusentiir wird eine Nische mit einer Tiefe von 2,00 m angeordnet.
Hier ist der Platz fur die vorgeschriebenen Rettungspaletten vorgehalten.

Zufahrten

GemaéR der EBA-Richtlinie fur Brand und Katastrophenschutz und den bahn-
eigenen Richtlinien muss an jedem Portal eine Zufahrt zum Tunnel geschaffen
werden, weil Rettungsplatze, Tunnelportale und Notausgénge uber diese Zu-
fahrten fir StraBenfahrzeuge erreichbar sein miissen. Die Ausbildung der Zu-
fahrten erfolgt gemaR DIN 14090. Bei der Ausgestaltung der Bauwerke wurde
der zur Evakuierung mégliche Einsatz von Linienbussen L = 11,00 m bertick-
sichtigt.
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Rettungszufahrt Untertiirkheim

In die Trogstrecke der Zufuhrung Untertiirkheim wird bei km 1,0+90 in einem
Abstand von ca. 10 m zum Tunnelportal eine Rettungszufahrt von der Benz-
straBe aus rechtwinklig zur Tunnelachse der Trogbaustrecke herangefiihrt.
Die Rettungszufahrt wird in offener Bauweise unter den bestehenden Gleisen
des Giterbahnhofes, der Fernbahn und S-Bahn gefuhrt. Die Langsneigung
von 5,8 % der Rettungszufahrt wird durch die Hohenlage der zu unterqueren-
den Gleise, den Querschnitt der Rettungszufahrt und der erforderlichen Ein-
bauhohe der fur den Bau der Rettungszufahrt erforderlichen Hilfsbriicken be-
stimmt. Um von der BenzstraRe aus das Niveau der Rettungszufahrt zu errei-
chen, wird fiir die Ein- und Ausfahrt jeweils eine Rampe parallel zur Benz-
stral3e hergestellt. Der Tunnelteil der Rettungszufahrt wird mit Hilfe eines Roll-
tores gegen unbefugten Zutritt verschlossen. Die Rampen zur BenzstraRe hin
werden gegeniiber dem fahrenden Verkehr der BenzstraRe mit umlegbaren
Pfosten gesichert. Die Rettungszufahrt Untertiirkheim kann tiber die B 14 und
Benzstralle oder die InselstraBe und BenzstraRe erreicht werden.

Rettungszufahrt Obertiirkheim

Nach dem Portal km 6.4+51.63 6 4+54 (Achse 60) werden die Gleise in einem
Trogbauwerk bis km 6.6+62 (Achse 60) geflhrt. Hier schlieRt sich nach der
nahezu niveaufreien Uberquerung (Achse 60 ca. km 6.7+45) des Fernbahn-
gleises Richtung Bad Cannstatt aufgrund der Dammlage des Bahnkérpers ei-
ne Rampe zum Rettungsplatz an. Der sich dem Tunnel anschlieRende Trog
wird mit einer befahrbaren Festen Fahrbahn ausgestattet. Bis zum Anschluss
an die Zufahrtsrampe (10 % Gefille) zum Rettungsplatz wird die Befahrbarkeit
mit einer Gleisausfachung bewerkstelligt. Die Uberquerung des Fernbahnglei-
ses wurde an eine Stelle mit einem Uberbriickbaren Héhenunterschied gelegt.
Die Anbindung des Rettungsplatzes an die Augsburger StraRe wird mit einer
10 m breiten Zu- und Ausfahrt, die durch ein Tor vor unbefugtem Befahren
gesichert wird, erméglicht.

Der Abstand zwischen Portal und Rettungsplatz betrégt hier ca. 330 m. Auf-
grund der Tieflage des Tunnelportals unter der Geléndeoberkante, der nah
angrenzenden, dichten Bebauung und der unmittelbaren Nahe zum Uhlbach
ist eine kiirzere Distanz zum Rettungsplatz jedoch nicht méglich. Es besteht
aber eine durch die Vorschrift des EBA geforderte, mindestens gleichwertige
Sicherheit. Durch die durchgéngige Befahrbarkeit vom Rettungsplatz zum Por-
tal und im Tunnel selbst wird ein direkter Angriff mit den eigenen Kfz der Er-
eignisdienste in den Tunnel méglich. Ein umstandliches Umladen von Hilfs-
geratschaft auf dem Rettungsplatz und ein Angriff zu FuR, wie es bei konven-
tionellen Tunneln erforderlich ist, mussen nicht mehr ausgefuhrt werden. Die
Uberschreitung des zulassigen Abstandes um 65% wird daher durch die deut-
lich héhere Geschwindigkeit des Angriffs mehr als kompensiert.

Fur die Abweichungen vom Regelwerk der DB bezuglich des Abstandes des
Rettungsplatzes zum Portal werden ergénzend Antrédge auf Zulassung von
Ausnahmen vom Regelwerk der DB gestellt (s. Anlage 1 Teil lll Kap. 2.7).
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Die Linienfuhrung und die Anbindung an die Fahrtunnel ist so gestaltet, dass
Omnibusse mit einer Lange von 11 m problemlos in die Fahrtunnel einfahren
kénnen.

Rettungszufahrt Stuttgart Hauptbahnhof Sid

Diese Rettungszufahrt stellt die Ausfahrt aus dem Tunnel bei einer Zufahrt an
den Portalen in Ober- und/oder Untertiirkheim und umgekehrt die Zufahrt zu
diesen sicher. Wendemandver im Tunnel werden dadurch vermieden. Zudem
ermdglichen die unterschiedlichen Zu- und Ausfahrten einen beidseitigen An-
griff der Rettungsdienste. Die Rettungszufahrt Stuttgart Hauptbahnhof-Sid
wird im PFA 1.2 planfestgestellt und ist in den dortigen Unterlagen naher be-
schrieben, so dass sie hier nachrichtlich erwahnt wird.

Ausgestaltungsvorschriften der Zufahrten:

— Zufahrten sind zu befestigen, Asphalttragschicht

— Unterbau und Untergrund gemaR ZTVE-SiB 94

— Herstellung der Tragschichten ohne Bindemittel gemal ZTVT-StB 95

— Dicke der Tragschichten gemaf Bauklasse V (RStO 86)

— Gesamtgewicht der Rettungsfahrzeuge 48 26 to, Achslast nach DIN
14090 10 to

— Hohe der Zufahrt auf H6he des Randweges

— mit Wendeschleife Mindestradius 9 m

— Kurven min. Auflendurchmesser 21 m

— StralRenbreite min. 3,0 m in der Geraden, Kurvenzuschlag 2,0 m

— Ausweichstellen b = 5,00 m

— Langsneigung max. 10 %

— min. Ausrundungsradius 15 m

— Zu- und Abfahrt getrennt

— Sicherung der nicht 6ffentlichen Zufahrt durch Absperrvorrichtungen

Rettungsplatze
(vgl. Anlage 10.2.2, Blatt 7 und Blatt 9)

Gemal EBA-Richtlinie wird an jedem Notausgang ins Freie bzw. an jedem
Portal ein Rettungsplatz mit einer minimalen Grundflache von 1.500 m? ange-
legt. Rettungsplétze und Portale bzw. Notausgadnge werden Uber Zufahrten
mit einander verbunden. Im Bereich der Rettungsplatze sind Aufstellflachen
fur die Fahrzeuge von Feuerwehr und Rettungsdiensten zu gewéhrleisten. Im
Bereich dieser Flachen sollen Landemd&glichkeiten fiir Hubschrauber vorhan-
den sein.

Die Rettungsplétze missen flir Fahrzeuge mit einem zulassigen Gewicht von
18 26 t befahrbar sein. Eine Versiegelung der Flachen ist nicht zwingend er-
forderlich. Deshalb wird der Rettungsplatz selber meist mit einem Schotterra-
sen versehen, wohin gegen die Wege asphaltiert werden.
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