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1.2  Abkirzungsverzeichnis

Abzw: Abzweigstelle

BDir; Branddirektion

Bf: Bahnhof

Bft: Bahnhofstei

BMZ: Brandmeldezentrale

BOS: Behodrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben

BSK: Brandschutzkonzept

CSM-RA: Common Safety Methods — Risk Assessment

DB: Deutsche Bahn

DIN: Deutsches Institut fir Normung e.V.

DN: Nenndurchmesser

EBA: Eisenbahn-Bundesamt

EBO: Eisenbahnbau- und Betriebsordnung

Ebs: Eisenbahnstandard (Elektrotechnik, Bau und Ausriistung von Strecken, Stre-
ckenausriistung Oberleitung — Zeichnungswerk DB AG)

EiTB: Eisenbahnspezifische Technische Baubestimmungen

ERS: Erkundungs- und Rettungsstollens

ESTW: Elektronisches Stellwerk

EC: Eisenbahniiberfiihrung

GOK: Geléndeoberkante

HiT: Handlauf mit integrierter Tunnelsicherheitsbeleuchtung

Hp: Haltepunkt

HVB: Hypo Vereinsbank

LHM: Landeshauptstadt Minchen

MHBP: Miinchen Hauptbahnhof Bahnhofsplatz tief
MLEU: Minchen Leuchtenbergring

MMHO:  Minchen Marienhof

MOPT: Minchen Ost Personenbahnhof tief

OB: Ortsbatterie

OK: Oberkante

OLSP: Oberleitungsspannungsprifeinrichtung
oPva: oberirdische Personenverkehrsanlage
PFA: Planfeststellungsabschnitt

Qs: Verbindungsbauwerk

Ril: Richtlinie

RS: Rettungsschacht

SBSS: S-Bahn-Stammstrecke

Ausgabe 18.1, 2017109-SCAP-043-PFA1 11.08.2023



2, S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 10 von 75
Planfeststellung PFA 3 Ost Unterlage 18.2
Sicherheitskonzept Streckentunnel

StMi: Bayerisches Staatsministerium des Inneren, fir Bau und Verkehr
SWM: Stadtwerke Minchen

UiG: Unternehmensinterne Genehmigung

uPva: unterirdische Personenverkehrsanlage

Zes: Zentralschaltstelle

ZiE: Zustimmung im Einzelfall
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2 Zweck der Beauftragung / Vorbemerkungen

Bei der Planung der 2. SBSS wurden im Jahre 2004 mehrere Varianten fiir die bautech-
nische Losung von Notausgangen (z. B. mittige Rohre, Verbindungsbauwerke und Ret-
tungsschachte) untersucht. Nach damaliger Expertenschétzung (unter Beteiligung StMi,
EBA, LHM, BDir, SWM, DB AG) wurde eine Lésung mit Rettungsschéchten fiir die wei-
tere Planung festgelegt. Diese Lésung mit Rettungsschéchten ist planfestgestellt und
wurde in einem Sicherheitskonzept ausflhrlich dargestelit.

Die damalige Planung des Rettungskonzeptes mit Rettungsschéchten alle 600 m wurde
von den Betroffenen als duderst kritisch gesehen, da insbesondere durch den Bau eini-
ger Rettungsschéchte im Stadtgebiet massive Beeintrachtigungen der Anlieger im Plan-
feststellungsverfahren vorgebracht wurden. Die aktuelle Planung sieht daher vor, einige
bisher vorgesehene Rettungsschachte entfallen zu lassen und durch einen mittig zwi-
schen beiden parallelen Tunnelréhren verlaufenden Erkundungs- und Rettungsstollen zu
ersetzen, der von den beiden Fahrtunneln liber Verbindungsbauwerke erreicht werden
kann (Bild 1).

Die 2. SBSS wird von Laim aus zunachst annahernd parallel zur bestehenden S-Bahn-

Stammstrecke geflihrt. An der vorhandenen S-Bahn-Haltestelle Donnersberger Briicke

unterquert die 2. S-Bahn-Stammstrecke die bestehende S-Bahn-Stammstrecke und an-
schlie3end die Gleisanlagen des Regional- und Fernverkehrs sowie die oPva Miinchen

Hauptbahnhof Bahnhofplatz. Im Anschluss an die neu zu errichtende uPva MHBP wer-

den die bestehenden S-Bahn-Tunnelanlagen zwischen MHBP und Karlsplatz unterfah-

ren. Die neue Strecke fiihrt weiter (ber die neu herzustellenden uPva MMHO und uPva
MOPT bis zum MLEU (MLEU oberirdisch). Die Tunnelstrecke fiir die 2. SBSS wird in ei-
ner Tiefenlage bis ca. 45 m geflbhrt.

Im Bereich der Maximiliansanlagen ist die Abzweigstelle Praterinsel vorgesehen. Damit
ist dort eine Teilung der Strecke in den hier betrachteten sogenannten Ostast in Rich-
tung Leuchtenbergring und einen eventuell spéter realisierbaren Siidast méglich.

Im Folgenden wird das Sicherheitskonzept fiir die Fahrtunnel (Bilder 2 bis 4) der

2. SBSS unter Berlicksichtigung eines Erkundungs- und Rettungsstollens erstellt. Dieses
Sicherheitskonzept beschreibt die aktuelle Planung und erlautert die ergriffenen MaR-
nahmen, um die Schutzziele der EBO [R1] und die Anforderungen des Brand- und Kata-
strophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln [R2] zu erfiillen.
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Rettungskonzept mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen

Beim neuen Rettungskonzept mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen kénnen Per-
sonen im Bereich zwischen Portal West und der uPva MOPT aus einem betroffenen
Fahrtunnel in den Erkundungs- und Rettungsstollen und von dort liber Ausstiegsbau-
werke (Rettungsschéchte, uPva) weiter ins Freie fliehen. Der Erkundungs- und Ret-
tungsstollen kann auch von den Einsatzkraften (Fremdrettung, Loschangriff) genutzt
werden. Ostlich der uPva MOPT wird kein ERS erstellt, da dieser aufgrund der dortigen
Abstande zwischen den Ausgangsbauwerken nicht erforderlich ist.

In der EBA-RIl, Abschnitt 1.1 [R2] wird darauf hingewiesen, dass diese Richtlinie nicht
flr Tunnel von Stadtschnellbahnen (S-Bahnen) gilt. Jedoch ist in der DB-Ril 853.1001,
Abschnitt 5 [DB2] und in der DB-RRIl 123.3013, Abschnitt 02 [DB1] eindeutig formuliert,
dass die EBA-RIl [R2] mit wenigen Ausnahmen (Abstand der Notausstiege, Fiuchtweg-
breite) auch fiir S-Bahn-Tunnel anzuwenden ist.

Der Bauherr hat fir die Beratung des neuen Rettungskonzepts mit einem Erkundungs-
und Rettungsstollen auch die Branddirektion Mlnchen hinzugezogen.

Im Ereignisfall wird planmanig die Nachbarréhre nicht zur Selbst- / bzw. Fremdrettung
herangezogen. Die Evakuierung der Fahrgéste bzw. der Zugang fiir die Rettungskréfte
erfolgt vielmehr Uber einen mittig zwischen den beiden Fahrtunnelréhren liegenden Er-
kundungs- und Rettungsstollen, die Portale, Uber Rettungsschéchte mit Rettungsstollen
und / oder iiber die unterirdischen Personenverkehrsanlagen. Eine Befahrbarkeit der
Fahrtunnel mit StraRenfahrzeugen der Einsatzkréfte ist nicht nétig, da eine Rettung tber
die jeweils benachbarte Tunnelréhre mit dem neuen Rettungskonzept nicht vorgesehen
ist.

Das neue Rettungskonzept mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen wurde fir die
2. SBSS detailliert brandschutztechnisch analysiert und in einem separaten CSM-RA
Verfahren bewertet.

Beurteilungsgrundlagen

Angewandte gesetzliche Vorschriften, Richtlinien, Normen

Es werden berticksichtigt:

[R1] Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom 08. Mai 1967 (BGBI. 1967 Il S.
1563) zuletzt gedndert am 5. April 2019 (BGBI. | S. 479)
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(R2]

[R3]
[R4]

[R3]

[Ré]

[R7]
[R8]

[R9]

[R10]

[R11]

[R12]

[R13]

[R14]

{R15]

[R16]
[R17)
[R18]

Eisenbahn-Bundesamt: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln, Stand 1.07.2008

DIN 4102: Brandverhalten von Baustoffen und Bauteilen

DIN 18095-1: Rauchschutztiren - Begriffe und Anforderungen, Stand Oktober
1988

DIN 13024-1: Krankentrage - Teil 1: Mit starren Holmen; Maf3e, Anforderungen,
Prifung; September 2016

DIN VDE 0833-3: Gefahrenmeldeanlage fir Brand, Einbruch und Uberfall -
Teil 3: Festlegungen fiir Einbruch- und Uberfallmeldeanlagen, Oktober 2020

DIN EN 1838: Angewandte Lichttechnik- Notbeleuchtung, Stand November 2019

DIN EN 1SO 7010: Grafische Symbole — Sicherheitsfarben und Sicherheitszei-
chen, Stand Juli 2020

Flachen fiir die Feuerwehr, Berufsfeuerwehr Miinchen, Mai 2020

DIN 14461-2: Feuerlésch-Schlauchanschlusseinrichtungen — Teil 2: Einspeise-
einrichtungen und Entnahmeeinrichtungen fiir Léschwasserleitungen ,trocken®,
September 2009

DIN 14462: Léschwassereinrichtungen ~ Planung, Einbau, Betrieb und instand-
haltung von Wandhydrantenanlagen sowie Anlagen mit Uber- und Unterflurhyd-

ranten, September=2012; Juli 2023
DIN 4066: Hinweisschilder fir die Feuerwehr, Juli 1997

Eisenbahnspezifische Technische Baubestimmungen (EiTB); Eisenbahn-Bun-
desamt, Ausgabe 20244-2023/1

Verordnung (EU) Nr. 1303/2014 der Kommission vom 18. November 2014 iiber
die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit beziiglich der ,Sicherheit in
Eisenbahntunneln” im Eisenbahnsystem der Européischen Union (TSI SRT,
Stand Dezember 2014)

DIN EN 81-72: Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Aufzii-
gen: Besondere Anwendungen fiir Personen- und Lastenaufziige; Teil 72; Feuer-
wehraufzlige, Stand November 2020

DIN 14925: Feuerwehrwesen, Verschlusseinrichtung; Stand November 2020
DIN 14090: Flachen fur die Feuerwehr auf Grundstiicken, Mai 2003

DIN EN 60529: Schutzarten durch Gehause (IP-Code); September 2014
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4.2

4.3

4.4

Angewandte DB-Richtlinien
Als Grundiage fir das Sicherheitskonzept werden folgende Regelwerke verwendet:

[DB1) Rahmenrichtlinie 123.3001; 3012; 3013: Organisation und Managementsysteme:
Notfallmanagement, Stand Februar 2019

[DBZ] Richtlinie 853: Eisenbahntunnel planen, bauen und Instand halten, Stand 01.
September 2018

[DB3] Rahmenrichtlinie 124: Brandschutz, Stand Nevember2049-Dezember 2021
[DB4) Ril 954.9107: Elektrische Energieanlagen Eisenbahntunnel; Ausgabe 30.06.2017

[DB5] Richtlinie 954.9103 der DB Netz AG: Elektrische Energieanlagen; Beleuchtungs-
anlagen im gleisnahen oder sicherheitsrelevanten Bereich, Stand Januar 2015

[OB6] Lastenheft Tunnelsicherheitsbeleuchtungsanlagen fir Tunnel der DB AG (Ver-
sion 3.3)

[DB7] DB-AG, TZF51: Lastenheft; Telekommunikationseinrichtungen in Eisenbahntun-
neln flr Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS-Tunnel-
funk)

Orts- und Besprechungstermine

Fir die Erstellung des Sicherheitskonzeptes wurden im Rahmen der Planung fir die

2. SBSS verschiedene Gesprache mit den beteiligten Stellen der DB AG gefiihrt und Ab-
stimmungen mit den beteiligten Planern sowie intensive Beratungen mit der Branddirek-
tion Minchen vorgenommen.

Verwendete Unterlagen

Zur Erstellung des Sicherheitskonzeptes fiir die Fahrtunnel der 2. S-Bahn-Stammstrecke
wurden folgende Unterlagen

[U1] 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen, Unternehmensinterne Genehmigung fir die
Tunnelquerschnitte der 2. S-Bahn-Stammstrecke, DB Netz AG, 12.08.2005

[U2] 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen: Sicherheitskonzept Tunnel, Verzicht auf Zu-
fahrten fur Straflenfahrzeuge an den Tunnelportalen, unternehmensinterne Ge-
nehmigung, 02.09.2005
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[U3] Antrag auf unternehmensinterne Genehmigung fir die Tunnelquerschnitte fir die
2. S-Bahn-Stammstrecke Mlnchen, Erlauterungsbericht, DB-Projektbau GmbH,
Niederlassung Sid, 22.06.2005

[U4] 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen: Antrag auf Zustimmung im Einzelfall fir die
Tunnelquerschnitte, Erlauterungsbericht, DB Projektbau GmbH, Niederlassung
Sid, 16.02.2006

[U5] 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen: Antrag auf Zustimmung im Einzelfall fir die
Tunnelquerschnitte, Schreiben des Eisenbahnbundesamtes vom 12.04.2007

{us] 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen: Antrag auf Zustimmung im Einzelfall fiir die
Tunnelquerschnitte, Schreiben des Eisenbahnbundesamtes vom 04.07.2007

[U7] DB AG: Notfallmanagement, Brandschutz: Brand- und Katastrophenschutz in Ei-
senbahntunneln, Stand August 2003

fug] 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen: Zustimmung im Einzelfall (ZiE) fir den Ent-
fall der Elektranten auf der fluchtwegabgewandten Tunnelwand in den eingleisi-
gen S-Bahn-Tunneln der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen, Eisenbahn-Bun-
desamt, 04. Februar 2015

[U9] 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen: Unternehmensinterne Genehmigung fiir das
Sicherheitskonzept Tunnel TM 2013-1079 .LNVT4 zu Ril 853.1001: Verzicht auf
die Erreichbarkeit der Tunnelportale fir Strafienfahrzeuge tber Zufahrten und
Verschluss der geldndeseitigen Ausgange der Rettungsschéchte mit hydraulisch
betriebenen Notausstiegsklappen bei der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen, DB
Netze, 24. Juni 2014

[U10] Gutachterliche Stellungnahme 100112-06: Brandschutztechnische Bewertung
des Schachtdeckels und Fugenausbildung im Bereich Kabelleerrohr — Kabelzieh-
schacht; Prof. J. Zehfull/Dr. M. Siemon, Innovationsgesellschaft Technische Uni-
versitat Braunschweig mbH, 12.03.2017

5 Stufen des Sicherheitskonzeptes

Flr die Fahrtunnel ist ein 4-stufiges Sicherheitskonzept vorgesehen, das aus folgenden
MaRnahmen besteht [DB1]:

(1) Praventivmalinahmen, durch die eine Ereigniswahrscheinlichkeit wesentlich gemin-
dert wird.

‘Ausgabe 18.1, 2017109-SCAP-043-PFA1 i T711.08.2023



2, $-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 16 von 75
Planfeststellung PFA 3 Ost Unterlage 18.2
Sicherheitskonzept Streckentunnel

(2) Ereignismindernde Maflnahmen, durch die ein bereits eingetretenes Ereignis sich
zumindest nicht weiter ausweitet.

(3) MalRnahmen zur Selbstrettung
{4) Maitnahmen zur Fremdrettung
Die Punkte (3) und (4) bilden das Rettungskonzept [DB1].

Die Umsetzung dieses 4-stufigen Sicherheitskonzeptes erfolgt unter anderem mit Hilfe
der Regelwerke des EBA [R2] und der DB AG [DB1), [DBZ2], [DB3].

6 Angaben zum Objekt

6.1 Allgemeines

Die Fahrtunnel werden in diesem Sicherheitskonzept in zwei Streckenabschnitte (westli-
cher und Gstlicher Abschnitt) unterteilt. Der oberirdische Planungsabschnitt ab Bau-km
110,8+34 enthélt den Bft Leuchtenbergring (oberirdisch) und wird daher im vorliegenden
Sicherheitskonzept fiir die unterirdischen Fahrtunnel nicht weiter betrachtet.

Die Fahrtunnel sind als zwei eingleisige Tunnelréhren geplant. Mittig zwischen den bei-
den Fahrtunneln wird im Bereich zwischen dem Portal West und der uPva MOPT ein Er-
kundungs- und Rettungsstollen (sicherer Bereich) angeordnet (Bild 1), der zeitlich vor
den beiden Fahrtunnel aufgefahren wird, um die Bodenverhaltnisse erkunden zu kén-
nen. Die Evakuierung der Fahrgéste bzw. der Zugang fiir die Rettungskrafte erfolgt (iber
die Portale, (iber Rettungsschachte mit Rettungsstollen und iiber die unterirdischen Per-
sonenverkehrsanlagen sowie liber den Erkundungs- und Rettungsstollen.

Die EBA-Richtlinie [R2] verlangt, dass die Fahrtunnel und Notausgénge aus nicht brenn-
baren Stoffen erstellt werden, Personen im Brandfall nicht durch lokale Ausbriiche der

Tunnelauskleidung gefahrdet werden und dass die Tunnelkonstruktion fir den in der Ta-
belle 1 angegebenen zeitlichen Verlauf der Brandgastemperatur ausreichend bemessen

ist.
Branddauer [min] 0 5 60 170
Temperatur [°C] 0 1.200 1.200 0

Tabelle 1: Brandgastemperatur flir die Bemessung der Tunnelauskleidung [R2]
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Die Tunnelauskleidung der beiden Fahrtunnel und der Notausgénge einschlieRlich Er-
kundungs- und Rettungsstollen muss fir den Brandfall ausreichend bemessen sein, da-
mit die Bauwerke infolge der Brandeinwirkungen nicht einstiirzen. Daher ist es gem&f
Ril 853 [DB2] erforderlich, unter Berticksichtigung der zu erwartenden Abplatztiefen fur
den verbleibenden Restquerschnitt einen Standsicherheitsnachweis zu flihren. Alternativ
hierzu kann die Standsicherheit auch mit Hilfe eines Brandversuches nachgewiesen
werden.

6.2 Westlicher Streckenabschnitt ab Bau-km 103,2+80 bis Bau-km 106,9+25

Der westliche Streckenabschnitt enthalt &stlich des Bf Laim eine Rampe (Trogbauwerk),
die zu den Fahrtunneln fiihrt. Das westliche Tunnelportal befindet sich bei Bau-km
103,2+80 westlich der Donnersbergerbriicke. Ab hier wird der rechteckige und zweiglei-
sige Fahrtunnel in offener Bauweise bis zum bei Bau-km 103,4+72 errichtet (Bild 2). Das
Ende des in offener Bauweise erstellten Streckenabschnittes bildet das Ausstiegsbau-
werk West. Ab diesem Ausstiegshauwerk bestehen die beiden Fahrtunnel in Richtung
Osten aus eingleisigen kreisrunden Tunnelréhren, die unterhalb bestehender Gleisanla-
gen in diesem Streckenabschnitt bis zur westlichen Schlitzwand der uPva MHBP verlau-
fen. Zwischen den beiden parallelen Tunnelréhren ist ein Erkundungs- und Rettungsstoi-
len angeordnet (Bild 1). Die genannten beiden Tunnelréhren mit dem dazwischenliegen-
den Erkundungs- und Rettungsstollen sind ferner von der dstlichen Schlitzwand der
uPva MHBP bis zur westlichen Schiitzwand der uPva MMHO angeordnet. An der &stli-
chen Schlitzwand der uPva MMHO endet der westliche Streckenabschnitt.

Der westliche Streckenabschnitt enthalt folgende wichtige Bauwerke, die sowoh! der
Selbst- als auch der Fremdrettung dienen (Bild 2):

(1) Rampenbauwerk zum westlichen Portal (Laim)

(2) Ausstiegsbauwerk West mit Zugangen zu beiden Fahrtunneln sowie zum Erkun-
dungs- und Rettungsstollen

(3) Verbindungsbauwerke (QS 1 bis QS 7) iiber die von den beiden Fahrtunneln der Er-
kundungs- und Rettungsstollen (sicherer Bereich) erreicht werden kann

(4) Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark) mit Anschluss an den Erkundungs- und Ret-
tungsstollen

(5) uPva MHBP und uPva MMHO
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6.3

Am westlichen Portal werden die Rettungswege im Trog und Stitzwandbereich bis zu
einer in die Stutzwand integrierten Treppe gefiihrt, (iber die der Trog verlassen und der
neu zu schaffende Rettungsplatz erreicht werden kann (Kapitel 10.1, Bild 6).

Ostlicher Streckenabschnitt ab Bau-km 106,9+25 bis Bau-km 110,8+34

Der ostliche unterirdische Streckenabschnitt beginnt an der tstlichen Schlitzwand der
uPva MMHO und verlauft bis zum Portal Ost (Bild 4). Im Streckenabschnitt éstlich der
uPva MMHO bis zum westlichen Ende der uPva MOPT ist zwischen den zwei eingleisi-
gen Fahrtunnelrdhren ein Erkundungs- und Rettungsstollen angeordnet. Eine Ausnahme
bildet der Verlauf des Erkundungs- und Rettungsstollens im Bereich des RS 7. Hier ist
der Erkundungs- und Rettungsstollen nicht mittig zwischen den Fahrtunnelrdhren, son-
dern Uber der nérdlichen Fahrtunnelrdhre angeordnet (Kapitel 10.8) (Bild 4 und Bild 24).

An den Maximiliansanlagen werden im Rettungsschacht Nr.7 bautechnische Vorberei-
tungen getroffen, um zu einem spateren Zeitpunkt einen in Richtung Siiden verlaufen-
den Tunnelast anzubinden, den sogenannten Sldast. Der hier betrachtete Ostast ver-
lauft im Zuge der Unterquerung der Inneren Wiener Strale, des Preysingplatzes und
des Rosenheimer Platzes zunédchst in gestreckter Linienfiihrung. Ab der Unterquerung
der Rosenheimer Strafle verlauft er dann in einer lang gezogenen Linkskurve in Rich-
tung Friedenstralle und unterquert dabei vorhandene Bahnanlagen. Der Ostast miindet
dann in den Haltepunkt MOPT unter der Friedenstrafie siidlich der bestehenden oPva
Ostbahnhof. Anschliefend unterquert der Ostast in Richtung Osten wiederum die Bahn-
anlagen. Er taucht dann an der Berg-am-Laim-Strafie kurz vor dem oberirdischen Bft
Leuchtenbergring bei Bau-km 110,8+34 an die Oberflache auf (Bild 5).

Im unterirdischen Planungsabschnitt Ost liegen folgende wichtige Bauwerke, die sowohl
der Selbst- als auch der Fremdrettung dienen (Bild 4):

(1) Verbindungsbauwerke (QS 8 bis QS 18) iber die von den beiden Fahrtunneln der
Erkundungs- und Rettungsstollen bzw. die RS Nr. 7 und RS Nr. 9 direkt (sicherer
Bereich) erreicht werden kénnen. Das Verbindungsbauwerk QS 17 ist im Laufe der
Planung entfalien, jedoch wird die Nummerierung unveréndert beibehalten, um Ver-

wechslungen zu vermeiden.

(2) Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansanlagen) mit integriertem Verbindungsbauwerk
QS 11 und Zugéngen zu den Fahrtunneln sowie zum Erkundungs- und Rettungs-
stollen sowie Vorhaltungen fiir den moglichen Siidabzweig
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(2) Rettungsschacht Nr. 8 (Orleanstralle / Rosenheimer Strafle) mit Anschiuss an den
Erkundungs- und Rettungsstollen

(3) uPva MOPT

(4) Rettungsschacht Nr. 9 (Berg-am-Laim-Strafie) mit integriertem Verbindungsbauwerk
QS18

(5) Portale Ost

Am ostlichen Tunnelende werden die Rettungswege Uber insgesamt drei Portale ins
Freie gefilhrt. Nach den Portalen verlaufen die Rettungswege in Trogen entlang von
Stitzwanden bis an deren Ende. Anschlielend kénnen die Personen die Bahnsteige der
oPva Leuchtenbergring und die Aufstellfliche der Feuerwehr erreichen.

Fahrtunnel
Bauweisen
Die verschiedenen Fahrtunnelabschnitte werden wie folgt hergestelit:
(1) Offene Bauweise
a) Im Westen: von Bau-km 103,2+80 bis Bau-km 103,4+80

In diesem Streckenabschnitt liegen das Rampenbauwerk mit einer Treppe, die
zum neuen Rettungsplatz flhrt, das Portal West (Laim) (Bild 6) und das Aus-
stiegsbauwerk West (Biid 2).

b) Im Osten: von Bau-km 110,5+89 bis Bau-km 110,8+34

In diesem Streckenabschnitt befinden sich der Rettungsschacht Nr. 9 (Berg-am-
Laim Stralle) und die drei Portale Ost (Leuchtenbergring) (Bild 4)

(2) Geschlossene Bauweise

Von Bau-km 103,4+80 (Ausstiegsbauwerk West) bis Bau-km 110,5+89 (Rettungs-
schacht Nr. 9) werden die Fahrtunnel mithilfe von Tunnelvortriebsmaschinen aufge-
fahren. In diesem Streckenabschnitt befinden sich (Bilder 2 bis 4):

a) 17 Verbindungsbauwerke (QS 1 bis QS 18)
b) die drei uPva MHBP, MMHO und MOPT sowie

c) die vier Rettungsschachte Nr. 3, Nr. 7, Nr. 8 und Nr. 9.
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7.2

8.1

8.2

Befahrbarkeit

Beim neuen Rettungskonzept mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen ist eine Ret-
tung Uber den Erkundungs- und Rettungsstollen und nicht Gber die nichtbetroffene
Nachbartunnelréhre vorgesehen. Daher miissen laut EBA-RIl [R2] auch die Fahrtunnel
nicht mit Stralenfahrzeugen befahrbar sein.

Erkundungs- und Rettungsstollen

Allgemeines

Ab dem Ausstiegsbauwerk West (Bau-km 103,4+80) bis zum Rettungsschacht Nr. 9
(Berg-am-Laim Strafle) (Bau-km 110,5+89) besteht der Fahrtunnel aus zwei eingleisigen
kreisrunden Tunnelréhren. Im Bereich westlich der uPva MOPT ist bis zum Ausstiegs-
bauwerk West ist ein Erkundungs- und Rettungsstollen angeordnet, der jeweils durch die
beiden uPva MHBP und MMHO unterbrochen wird. Die Fulbodenoberkante des Erkun-
dungs- und Rettungsstollens entspricht ungefahr der Bankettoberkante des Fluchtwegs
in den Fahrtunneln. Ausgenommen hiervon sind nur die Bereiche zum Anschluss an das
Ausstiegsbauwerk West und an den RS7.

Lange der Rettungsstollen

Die Rettungsstollen sind hinsichtlich ihrer Lange durch foigende Merkmale gekennzeich-
net:

(1) Der Rettungsstollen, der die beiden getrennten Abschnitte des Rettungsschachts
Nr. 3 (Arnulfpark) verbindet, ist kiirzer als 150 m und erfiilit damit die Anforderungen
der EBA-RIl [R2].

(2) Die Abschnitte des Erkundungs- und Rettungsstollens zwischen den jeweiligen Aus-
gangen ins Freie (Ausstiegsbauwerk West, Rettungsschéachte Nr. 3, Nr. 7 und Nr. 8
sowie die drei uPva) sind in der Regel ca. 1.000 m und maximal ca. 1.341 m lang
(Kapitel 9.3). Diese Abschnitte des Erkundungs- und Rettungsstollens kénnen {iber
die oben genannten Ausgénge ins Freie verlassen werden (siehe auch Kapitel 8.5
und 9.1).
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8.3 Lichter Querschnitt

Der Schildvortrieb fiir den Erkundungs- und Rettungsstollen wird mit einem lichten Tun-
nelinnendurchmesser von ca. 4 m ausgefiihrt. Es wird hiermit das nach EBA-RIl [R2] ge-
forderte Lichtraumprofil von 2,25 m x 2,25 m sichergestellt. Die geforderte Durchgangs-
breite von 2,25 m wird eingehalten. Lediglich die Tiiren stellen regelkonforme Einengun-
gen auf 2 m dar. In weiten Streckenabschnitten des Erkundungs- und Rettungsstollens
betragt die Durchgangsbreite sogar ca. 3 m (Biid 7).

8.4 Schleusen

Die beiden Fahrtunnel sind durch Verbindungsbauwerke verbunden (Bild 1), in denen
nach EiTB [R13] Einbauten unzulassig sind. Im Anschluss an Notausgénge, die nicht
unmittelbar ins Freie filhren, sind Schleusen mit einer Lange von mindestens 12 m anzu-
ordnen [R13]. Bei der 2. SBSS konnen die Abstandsforderung der Notausgangstiiren
und die Mindestschleusenlange [R2] [R13)] aufgrund des geringen Abstandes der beiden
Fahrtunnel von nur ca. 10 m nicht eingehalten werden. Die derzeitige Planung sieht da-
her eine baulich andere Ausbildung der Schleuse vor.

Beim Rettungskonzept der 2. SBSS mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen besteht
die Schleuse aus zwei dicht hintereinanderliegenden Brandschutztiiren A und B in je-
dem Verbindungsbauwerk im Abstand von nur ca. 2,6 m (Bilder 8 und 9), die den Erkun-
dungs- und Rettungsstollen feuerhemmend und rauchdicht (T30 RS) von den beiden
Fahrtunnein trennen. Dartber hinaus wird zusétzlich zu den beiden Brandschutztiiren A
und B eine selbstschlieBende Rauchschutztiir C bzw. D in jedem der beiden angrenzen-
den Abschnitte des Erkundungs- und Rettungsstollens angeordnet (Bild 9). Der Abstand
von der im Verbindungsbauwerk angeordneten, rettungsstollenseitigen Brandschutztiir B
zur im Erkundungs- und Rettungsstollen liegenden Rauchschutztiir C bzw. D betragt im
Bogen gemessen jeweils ca. 12 m und entspricht damit dem Schleusentiirabstand der
EBA-RII/EITB, Abschnitt 2.3 {R2] [R13] (Bild 9). Die Branddirektion Miinchen weist da-
rauf hin, dass eine solche Schleuse ,Uber Eck" in anderen Bereichen (z. B. Garagen,
Hochhauser) zulassig und Gblich ist.

Bei dieser Ausfiihrung sind die zwei dicht hintereinanderliegenden Brandschutztiiren A
und B in jedem Verbindungsbauwerk von besonderer Bedeutung (Bilder 8 und 9), da bei
nur einer einzigen Tir in jedem Verbindungsbauwerk der Erkundungs- und Rettungsstol-
len nicht durchgehend durch zwei Tiren vom Fahrtunnel getrennt ist. Wenn namlich nur
eine einzige Brandschutztiir A in jedem Verbindungsbauwerk angeordnet wird, miissen
Personen, die bereits die im Erkundungs- und Rettungsstollen liegende Brandschutztiir
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C bzw. D passiert haben und sich daher im sicheren Bereich befinden, diesen Bereich
auf ibrer weiteren Flucht wieder verlassen, wenn sie die im benachbarten Verbindungs-
bauwerksbereich liegende Tir C bzw. D 6ffnen, um (ber den Erkundungs- und Ret-
tungsstollen einen Ausgang ins Freie zu erreichen (Bild 9). Der benachbarte Verbin-
dungsbauwerksbereich kann nicht als sicherer Bereich eingestuft werden, wenn dieser
Bereich nur durch eine einzige Brandschutztlir vom jeweiligen Fahrtunnel getrennt ist.
Erst wenn die Personen die in Fluchtrichtung néchste im Erkundungs- und Rettungsstol-
len liegende Tir C bzw. D passiert haben, sind sie wieder im sicheren Bereich, da hier
der Streckenabschnitt des Erkundungs- und Rettungsstollens durch die Brandschutztiir
A im Verbindungsbauwerk und durch die Tiir C bzw. D im Erkundungs- und Rettungs-
stollen vor Brandgasen geschiitzt ist (Bild 9). Die Branddirektion M{inchen hat der oben
beschriebenen Ldsung mit zwei dicht hintereinander liegenden Brandschutztiiren A und
B in Verbindung mit den Rauchschutztlren C und D (Bilder 8 und 9) bereits zugestimmt.

Eine Behinderung der Flucht durch die beiden dicht hintereinanderliegenden Brand-
schutztiiren in jedem Verbindungsbauwerk ist nicht gegeben, da maRRgebend fir die
Flucht die erste Brandschutztir A (Flaschenhalsprinzip) ist. Die zweite Brandschutzt(ir B
hingegen hat keinen nennenswerten Einfluss auf die R&umungszeit, da sie dieselbe
Breite und deshalb auch dieselbe Kapazitét aufweist wie die erste Brandschutztiir A.

Da der Erkundungs- und Rettungsstollen als Fluchtweg in beide Richtungen nutzbar ist,
werden die Tiren C und D als Pendeltiren (Bilder 8 und 9) ausgefiihrt. Diese Pendelti-
ren sollten Vorrichtungen besitzen, die ein Durchpendeln der Tiiren verhindern.

Die aufgeschlagene rettungsstollenseitige Brandschutztiir B darf den freien Durchgang
im Erkundungs- und Rettungsstollen nicht versperren (Bild 8). Im Erkundungs- und Ret-
tungsstollen ist auch im Bereich der Schleusentlren eine freie Durchgangsbreite von
mindestens 2 m erforderlich.

Angaben zu den Schleusen im Bereich der Ausstiegsbauwerke sind Kapitel 10 zu ent-
nehmen.

Befahrbarkeit

Der Erkundungs- und Rettungsstollen beginnt im Ausstiegsbauwerk West und endet an
der uPva MOPT. Er besitzt eine Lange (ohne die Abschnitte der drei uPva) von

ca. 5,9 km. Da der Erkundungs- und Rettungsstollen langer als 300 m ist, muss er nach
EBA-RIl [R2] mit Kraftfahrzeugen befahrbar sein. Eine Befahrbarkeit des Erkundungs-
und Rettungsstollens mit StraBenfahrzeugen (z. B. Rettungswagen, Léschfahrzeug) ist
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8.7

8.8

nicht méglich, da der Erkundungs- und Rettungsstollen tiber keine Rampenbauwerke
zur GOK verfugt. Eine Befahrbarkeit des Erkundungs- und Rettungsstollens mit StraRen-
fahrzeugen ist in Abstimmung mit der Branddirektion Miinchen auch nicht erforderlich,
da die Feuerwehr im Erkundungs- und Rettungsstollen nur Handwagen und Schleifkorb-
tragen zum Transport von Verletzten und der Feuerwehrausriistung einsetzen wird (Ka-
pitel 19).

Das Sicherheitskonzept sieht daher eine Befahrbarkeit des Erkundungs- und Rettungs-
stollens mit StralRenfahrzeugen nicht vor.

Langsneigung

Die grofite Langsneigung besitzt der Erkundungs- und Rettungsstollen im Bereich des
Ausgangsbauwerks West und angrenzend an den RS7. Sie betragt dort ca. 7,8 % (Aus-
gangsbauwerk West) und ca. 10 % (RS7). Die nach EBA-Ril [R2] Abschnitt 2.3 maximal
zulassige Langsneigung von 10 % wird damit im gesamten Bereich des Erkundungs-
und Rettungsstoliens nicht Gberschritten.

Nach EiTB [R13] darf die Langsneigung der Verbindungsbauwerke 6% nicht (iberstei-
gen, was im vorliegenden Fall eingehalten wird.

Beleuchtung und Rettungswegkennzeichnung

Der Erkundungs- und Rettungsstollen muss eine Sicherheitsbeleuchtung gemaf den
Anforderungen der EiTB [R13] hinsichtlich z. B. der Beleuchtungsstérke, Gleichmanig-
keit und Ausfalisicherheit erhalten (Kapitel 12).

Die Rettungswegkennzeichnung im Erkundungs- und Rettungsstollen muss beide mogli-
chen Fluchtrichtungen beriicksichtigen und wird erst im Rahmen der Ausfiihrungspla-
nung in Abstimmung mit der Branddirektion Miinchen festgelegt.

Liftung

Der Erkundungs- und Rettungsstollen erhalt ein Liiftungssystem, das im Normalfall ei-
nen ausreichenden Luftaustausch zum Bauwerksschutz sicherstellt (Schimmelvermei-
dung) und im Ereignisfall gentigend frische Atemluft fiir die fliehenden Personen bereit-
stellt. Hierzu wird eine Voll-Quer-Liftung mit in Langsrichtung versetzten Zu- und Abluft-
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offnungen im Erkundungs- und Rettungsstollen installiert. Die im Deckenbereich ange-
ordneten Frischluft- und Abluftkanéle besitzen je einem Querschnitt von ca. 0,13 m? (Bild
7). Die Abluft und Zuluft werden von Ventilatoren in den Rettungsschéchten Nr. 3
(Arnulfpark), Nr. 7 (Maximiliansanlagen) und Nr. 8 (Kreuzung OrleansstraRe / Rosenhei-
mer Strale) sowie in der uPva MMHO jeweils angesaugt und in den Erkundungs- und
Rettungsstollen geblasen (Bild 33). Im Erkundungs- und Rettungsstollen sind keine zu-
satzlichen Ventilatoren erforderlich. Im direkten Verbindungsbauwerksbereich zwischen
den Turen B, C und D (Bild 9) werden keine Zu- und Abluftéffnungen angeordnet, um
bei einem etwaigen Eindringen von Brandgasen aus einem Fahrtunnel in den Erkun-
dungs- und Rettungsstollen eine potentielie Ausbreitung von Rauch in den Erkundungs-
und Rettungsstollen zu verhindern.

Eine Liftungsanlage wird von den relevanten Regelwerken fiir den Erkundungs- und
Rettungsstollen nicht gefordert. Die vorgesehene Liiftung soll einen Schimmelbefall im
Erkundungs- und Rettungsstollen durch mindestens einen Luftwechsel pro Tag vermei-
den. Nur bei einem Ereignisfall wird die Liftung in einen Dauerbetrieb geschaltet (z. B.
Einschaltung der Liftung durch Tlrkontakte). Das Liftungssystem wird auf den Luftver-
brauch der fliichtenden Personen ausgelegt, der sich aus dem Verbrauch einer Per-
son/Minute und der Anzahl der fllichtenden Personen ergibt.

Abstand der Ausginge

Allgemeines

Die EBA-RIl fordert in Abschnitt 2.2 [R2] fir Fernbahnen, dass der Abstand der Aus-
gange maximal 1.000 m (2 x 500 m = 1.000 m) betragen darf. Laut den EiTB muss je-
doch in Tunneln, in denen, wie im vorliegenden Fall, ausschliellich Stadtschnellbahnen
verkehren, ein Zugang zu einem sicheren Bereich in hochstens 300 m Entfernung er-
reichbar sein [R13). Dieser verminderte maximale Abstand der Ausgénge soll wie bei
Stadtbahnen/U-Bahnen auch bei S-Bahnen den Anforderungen an ein Massenverkehrs-
mittel besser Rechnung tragen [DB2).

Zur Festlegung der Absténde der Verbindungsbauwerke, (iber die der Erkundungs- und
Rettungsstollen von den Fahrttunneln erreicht werden kann, werden nachfolgend als

Orientierungshilfe die Vorgaben fiir das Zweirdhren-Konzept herangezogen. Fir das

Zweiréhren-Konzept muss nach EBA-RIl, Abschnitt 2.2 [R2] die TSI SRT [R14] beachtet
werden. Beim Zweirdhren-Konzept muss nach TSI SRT mindestens alle 500 m ein Ver-
bindungsbauwerk vorhanden sein, das in den sicheren Bereich (parallele Nachbarréhre)
fahrt, oder aber es muss mindestens alle 1.000 m ein Notausgang ins Freie angeordnet
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werden. Nach TSI SRT, Abschnitt 4.2.1.5.2 [R14] muss nur eine der beiden genannten
Anforderungen (nicht beide) erflllt werden.

Flr das neue Rettungskonzept mit einem Erkundungs- und Rettungsstollen sind auf-
grund der durchgefiihrten Beratungen folgende Abstande der Ausgéange einzuhalten:

(1) Der Abstand der Verbindungsbauwerke, die in den Erkundungs- und Rettungsstol-
len fihren, soll 400 m nicht Uberschreiten. Hierdurch sollen fliehende Personen nicht
nur den sicheren Bereich, sondern auch das Freie schneller erreichen, da im Erkun-
dungs- und Rettungsstollen ein breiterer Rettungsweg zur Verfligung steht mit den
Vorteilen, dass Personen leichter (iberholt werden kénnen, eine bessere Hilfeleis-
tung maglich ist und keine Sturzgefahr ins Gleisbett besteht. Ferner kénnen die Ein-
satzkréfte eine langere Anmarschstrecke im sicheren Bereich nutzen, um an den
Ereignisort zu kommen.

(2) Der Abstand der Ausgénge ins Freie soll in der Regel nicht mehr als 1.000 m und in
begrindeten Ausnahmeféllen bis maximal 1.200 m betragen. Hierdurch werden Vo-
raussetzungen geschaffen, damit Verletzte ausreichend schnell ins Krankenhaus
transportiert werden kdnnen, da die beiden Fahrtunne! sowie der Erkundungs- und
Rettungsstollen nicht mit Stralenfahrzeugen befahrbar sind. Bei Absténden der
Ausgange ins Freie von Uber 1.200 m sind geeignete Kompensationsmafnahmen in
den betroffenen angrenzenden Rettungsschéachten Nr. 7 und Nr. 8 vorgesehen (Ka-
pitel 9.4).

Als sicher gelten alle Bereiche hinter den Schleusen im Erkundungs- und Rettungsstol-
len und in den Rettungsschéchten (RS 3, RS 7, RS 8 und RS 9) sowie die Fluchttrep-
penraume an den beiden Enden der jeweiligen uPva (uPva MHBP, uPva MMHO und
uPva MOPT) und die Stellen hinter den Portalen im Freien, an denen die Trogbauwerke
sicher verlassen werden kénnen.

Abstand der Ausginge in den sicheren Bereich

Die aktuelle Planung sieht vor, dass Personen (iber das Ausstiegsbauwerk West, 2 x 17
Verbindungsbauwerke, die uPva MHBP, MMHO und MOPT sowie die Rettungsschachte
Nr. 7 (Maximiliansanlagen; Verbindungsbauwerk Nr. 11 integriert) und Nr. 9 (Berg-am-
Laim Strafe; Verbindungsbauwerk Nr. 18 integriert) von beiden parailelen Fahrtunnelin
den Erkundungs- und Rettungsstollen (sicherer Bereich) erreichen kdnnen (Bilder 2 bis
4). Damit ergibt sich ein Abstand der Ausgénge (Verbindungsbauwerke, uPva und Ret-
tungsschéchte) in den sicheren Bereich (Erkundungs- und Rettungsstollen) von in der
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Regel weniger als 350 m (max. uPva MHBP zu Verbindungsbauwerk Nr. 6: ca. 380 m

und ca. 530 m zwischen uPva MOPT und RS Nr. 9) (Tabelle 2). Die Lénge des Flucht-
wegs im Fahrtunnel entspricht jeweils dem halben Abstand der angrenzenden Verbin-
dungsbauwerke.

Diese Ausgénge Uber Verbindungsbauwerke, die nicht direkt ins Freie, sondern in den
Erkundungs- und Rettungsstollen (sicherer Bereich) filhren, erfillen die Regelwerksan-
forderungen. Vom Erkundungs- und Rettungsstollen kénnen dann die Ausgénge ins
Freie (Ausstiegsbauwerk West, uPva, Rettungsschichte) genutzt werden.

Die beschriebene Ausfiihrung des Erkundungs- und Rettungsstollens mit den genannten
Verbindungsbauwerken ist nach EBA-Ril [R2] Abschnitt 2.1 méglich, da ein parallel zum
Fahrtunnel verlaufender Rettungsstollen (Erkundungs- und Rettungsstollen) auch durch
verschiedene Ausgénge aus dem Fahrtunnel an einen gemeinsamen Ausgang ange-
bunden werden kann.

Abstand der Verbindungsbauwerke in den Erkundungs- und Rettungsstolien und
die Rettungsschachte etwa

Ausstiegsbauwerk West zu QS 1: 347 m; QS 1zu QS 2: 328 m; QS 2 zu QS 3:
325m; QS 3zu QS 4: 326 m; @S 4 zu QS 5: 327 m; QS 5 zu uPva MHBP:
326 m (Bild 2) uPva MHBP zu QS 6: 380 m; QS 6 zu QS 7: 364 m; QS 7 zu
uPva MMHO: 347 m (Bild 3)

uPva MMHO zu QS 8: 310 m; QS 8zu QS 9: 311 m; QS 9 zu QS 10; 290 m: QS
10zu QS 11 (RS 7): 341 m (Bild 3), QS 11 (RS 7)zu QS 12: 314 m; QS 12 zu
QS5 13:244m; QS 13zuQS14: 279 m; QS 14 zu QS 15: 269 m; QS 15 zu QS
16: 288 m; QS 16 zu uPva MOPT: 297 m; uPva MOPT zu QS 18: 533 m (Bild 4)

Abschnitt

West

Ost

Tabelle 2: Abstand der Verbindungsbauwerke in den Erkundungs- und Rettungsstollen und die
Rettungschachte (sicherer Bereich) - Fluchtweglange ist jeweils die halbe Distanz
der Verbindungsbhauwerksabstande

Der maximale Abstand der Verbindungsbauwerke (Ausgénge in den sicheren Bereich),
die in den Erkundungs- und Rettungsstollen fiihren, soll 400 m nicht Uberschreiten. Da
der maximale Abstand der Ausgénge in den sicheren Bereich (Erkundungs- und Ret-
tungsstollen) laut derzeitiger Planung nur maximal ca. 380 m betragt (Tabelle 2), wird
der vereinbarte maximale Verbindungsbauwerksabstand nicht (berschritten.

Da im Bereich zwischen uPva MOPT und dem RS Nr. 9 die beidseitigen Ausgénge ins
Freie nur ca. 530 m auseinanderliegen, wird hier auf einen zusatzlichen ERS mit Verbin-
dungsbauwerk verzichtet.

Ausgabe 18.1, 2017109-SCAP-043-PFA1 ' 11.08.2023



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 27 von 75
Planfeststellung PFA 3 Ost Unterlage 18.2
Sicherheitskonzept Streckentunnel

9.3  Abstand der Ausgénge ins Freie

Ausgange aus dem Erkundungs- und Rettungsstollen ins Freie sind am Ausstiegsbau-
werk West, am Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark), an den uPva MHBP, MMHO und
MOPT, am Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansaniagen) und am Rettungsschacht Nr. 8
(Kreuzung Orleansstrale / Rosenheimer Strafle) vorhanden. Der Abstand der Ausgange
ins Freie betragt in der Regel weniger als 1.200 m. Ausnahmen hiervon sind die Ab-
schnitte zwischen uPva MMHO und Rettungsschacht Nr. 7 (Abstand ca. 1.251 m) sowie
zwischen Rettungsschacht Nr. 7 und Rettungsschacht Nr. 8 (Abstand ca. 1.341 m). Die
Ausgénge ins Freie und ihre Absténde untereinander sind Tabelle 3 direkt zu entneh-
men.

In den Streckenabschnitten Portal Laim bis zum Ausstiegsbauwerk West (170 m), vom
Ausstiegsbauwerk West bis zum Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark) (931 m), vom Ret-
tungsschacht Nr. 8 (Kreuzung Orleansstrale / Rosenheimer Straf3e) bis zur uPva MOPT
(328 m), von der uPva MOPT bis zum Rettungsschacht Nr. 9 (Berg-am-Laim Str.)

(533 m) und vom Rettungsschacht Nr. 9 (Berg-am-Laim Str.) bis zum Portal Leuchten-
bergring (260 m) betrégt der Abstand der Ausgange ins Freie jeweils weniger als

1.000 m. In diesen fiinf Streckenabschnitten wird der maximal vereinbarte Abstand der
Ausgénge ins Freie von 1.000 m nicht (berschritten.

In den Streckenabschnitten Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark) bis uPva MHBP:

(1.021 m) und uPva MHBP bis uPva MMHO (1.081 m) wird der Abstand der Ausgange
ins Freie von 1.000 m geringfiigig (iberschritten. Vereinbarungsgeman darf jedoch dieser
Abstand der Ausgénge ins Freie in begriindeten Fallen Giberschritten werden und dann
bis zu etwa 1.200 m betragen.

Ifd. Nr. | Abstand der Ausgange ins Freie ca.

Portal Laim bis Ausstiegsbauwerk West: 170 m (Bild 2)
Ausstiegsbauwerk West bis RS 3: 931 m (Bild 2)

RS 3 bis uPva MHBP: 1.021 m (Bild 2)

uPva MHBP bis uPva MMHO: 1.081 m (Bild 3)

uPva MMHO bis RS 7: 1.251 m (Bild 3)

RS 7 bis RS 8: 1.341 m (Bild 4)

RS 8 bis uPva MOPT: ca. 328 m (Bild 4)

uPva MOPT bis RS 9: 533 m (Bild 4)

RS 9 bis Portal Leuchtenbergring: 260 m (Bild 4)

DN ]| B W|IN| =

[<o]

Tabelle 3: Abstand der Ausgénge ins Freie
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In den Streckenabschnitten uPva MMHO bis zum Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansan-
lagen) (1.251 m) und vom Rettungsschacht Nr. 7 bis zum Rettungsschacht Nr. 8 (Kreu-
zung Orleansstralte / Rosenheimer Strafie) (1.341 m) wird der in begriindeten Fallen
vereinbarte maximale Abstand der Ausgénge ins Freie von 1.200 m Uberschritten. Es
sind daher in Absprache mit der Branddirektion Minchen geeignete Kompensations-
mafnahmen in den betroffenen Abschnitten des Erkundungs- und Rettungsstollens so-
wie in den Rettungsschachten Nr. 7 und Nr. 8 erforderlich (Kapitel 9.4).

Kompensationsmafinahmen

In den begriindeten Fallen, in denen der vereinbarte maximale Abstand der Ausgénge
ins Freie von 1.200 m Uberschritten wird (Tabelle 3), sind geeignete Kompensations-
mafRnahmen erforderlich. Hierzu gehoren ein verk{irzter Abstand der Ausgénge (Verbin-
dungsbauwerke) von den Fahrtunneln in den Erkundungs- und Rettungsstollen (sicherer
Bereich) und die Anordnung von Fahrtreppenanlagen sowie Aufziigen in den Rettungs-
schachten Nr. 7 und Nr. 8. Diese Aufziige dienen nicht nur der Fremdrettung, sondern
stehen auch mit Unterstitzung der Feuerwehr fliehenden Fahrgésten in der Selbstret-
tungsphase zur Verfligung. Vom Planer wurde daher folgender verkiirzter Abstand der
Verbindungsbauwerke in den betroffenen Streckenabschnitten gewéhit:

(1) Im Streckenabschnitt uPva MMHO bis zum Verbindungsbauwerk QS 10 betragen
die Verbindungsbauwerksabstande bis zu maximal ca. 311 m. Der Abstand zwi-
schen QS 10 zu QS 11 (RS 7) liegt mit ca. 341 m auch noch unter dem maximalen
Abstand von ca. 400 m (Bild 3, Tabelle 2).

(2) Im Streckenabschnitt Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansaniagen) bis zum Ret-
tungsschacht Nr. 8 (Kreuzung Orleansstralle / Rosenheimer Stralke) besitzen die
Verbindungsbauwerke einen maximalen Abstand von nur ca. 314 m (Bild 4, Tabelle
2)

Die oben aufgefihrten verkiirzten Verbindungsbhauwerksabstinde werden als ein Teil
der Kompensation firr die Uberschreitung des vereinbarten maximalen Abstandes von
1.200 m zwischen den Ausgéngen ins Freie angesehen. Durch den verringerten Verbin-
dungsbauwerksabstand kénnen sowohl flieshende Personen sichere Bereiche schneller
erreichen als auch die Einsatzkrafte aufgrund der kiirzeren Wegstrecke im Fahrtunnel
zum Ereignisort sicherer und schneller gelangen. Die genannten Verbindungsbauwerks-
abstande sind deutlich kiirzer als die vereinbarten Abstiande von maximal ca. 400 m in
den anderen Bereichen des Erkundungs- und Rettungsstollens.
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Die Rettungsschéchte Nr. 7 und Nr. 8 erhalten als weitere Kompensationsmafnahme
jeweils zwei kreuzweise angeordnete Fahrtreppen (Nutzbreite je 1 m) (Kapitel 10.8 und
10.9). Hierdurch wird den Fahrgasten die Flucht erleichtert, da die Wege im Erkundungs-
und Rettungsstollen im Bereich der beiden genannten Rettungsschéchte ins Freie ver-
gleichsweise lang sind (Tabelle 3). Die Fahrtreppen flihren vom Erkundungs- und Ret-
tungsstollen in die Ebene -1. Von der Ebene -1 kénnen Personen (iber eine feste Treppe
die GOK erreichen.

Einbauten sind in Rettungsschachten nicht zuléssig, sofern sie nicht nach dieser Richtli-
nie gefordert werden [R13]. Fir die Fahrtreppen wird diesbezliglich ein Verfahren nach
CSM-RA durchgefihrt.

Die Kompensationsmafinahme mit ,Fahrtreppen in Rettungsschichten® ist keine Forde-
rung aus einem Regelwerk. Deshalb sind unter anderem folgende wichtige Punkte im
Zusammenhang mit den Fahrtreppenanlagen zu beachten:

(1) Inden beiden Rettungsschéchten Nr. 7 und Nr. 8 missen jeweils zwei gegenlaufige
Fahrtreppen mit einer Nutzbreite von je 1 m angeordnet werden, da die Kapazitat
einer einzigen Fahrtreppe nicht ausreichend ist.

(2) Die Fahrtrichtung der Fahrtreppen erfolgt ausschiieRlich nach oben.

(3) Die Fahrtreppen werden planmaRig nur selten genutzt und missen dann im selte-
nen Ereignisfall funktionieren. Der Fahrtreppenhersteller muss daher verschiedene
Malinahmen ergreifen, um die Verfigbarkeit trotz seltener Nutzung sicherzustellen
(z. B. Vorgabe einer Mindestlaufzeit je Betriebsmonat und Festlegung der War-
tungsintervalle).

(4) Die Kapazitat der festen Treppenanlage von der Ebene -1 bis zur GOK muss so ge-
wahlt werden, dass es nicht zu einem Personenstau in der Ebene -1 kommt.

Vom Erkundungs- und Rettungsstollen gelangen Personen im Rettungsschacht

Nr. 7 und Nr. 8 (iber die feste Treppe nach EBA-RIl [R2] und zusitzlich Uber die lau-
fenden Fahrtreppen zunachst in die Ebene -1. Von dort kénnen sie tber eine feste
Treppe ins Freie gelangen. Ein Vergleich der in die Ebene -1 strdmenden Personen
und von dieser Ebene ins Freie stromenden Personenmenge zeigt, dass zur Stau-
vermeidung in der Ebene -1 die Treppe zur GOK ca. 4,8 m breit sein muss. Diese
Breite ist in der aktuellen Planung vorgesehen.

Die Fahrtreppen sollen im Ereignisfall beim Betreten automatisch anlaufen. Die Brand-
last der Fahrtreppenanlagen muss so gering wie technisch méglich sein.
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10

10.1

Ferner werden als Kompensation in den Rettungsschachten Nr. 7 und Nr. 8 Aufziige an-
geordnet, die nicht nur von den Einsatzkréften, sondern zur Erleichterung der Flucht mit
Unterstitzung der Einsatzkrafte auch von den fliehenden Fahrgésten genutzt werden
kénnen.

Im Ereignisfall sollten die Einsatzkrafte am FulBpunkt der Rettungsschéachte Nr. 7 und
Nr. 8 insbesondere die vorrangige Nutzung des Aufzugs durch hilfebediirftige Personen
und die optimale Verwendung der Fahrireppen liberwachen.

Ausstiegsbauwerke

Allgemeines

In diesem Kapitel werden die Anforderungen an die Ausgénge Ausstiegsbauwerk West,
Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark), Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansanlagen), Ret-
tungsschacht Nr. 8 (Orleanstrale / Rosenheimer Stralle) und Rettungsschacht Nr. 9
(Berg-am-Laim-Stralle) beschrieben. Diese Notausgange erfiillen die nachfolgenden An-
forderungen der EBA-Richtlinie [R2]:

(1} Notausgénge werden entsprechend [R2] aus nicht brennbaren Stoffen ersteilt.

(2) Die Notausgénge werden mit einer Sicherheitsbeleuchtung ausgeriistet. Diese ist
mit der Fernwirkanlage der Sicherheitsbeleuchtung im Tunnel verkniipft. In jedem
Notausgang werden im Eingangsbereich Einschalttasten flr die Notbeleuchtung
angebracht. Die Notausgénge sind in die Einschaltung der Beleuchtungen des
Tunnels und der Trogbauwerke einbezogen.

(3) Die Notausgénge werden mit hinterleuchteten Rettungszeichen kenntlich gemacht.
Diese hinterleuchteten Rettungszeichen werden in Dauerschaltung betrieben und
Uber den Datenbus der Sicherheitsbeleuchtung Uberwacht. Bei Netzausfall wird
bei den Rettungszeichenleuchten eine Grenzbetriebsdauer von 3 Stunden wie in
[R2] gefordert eingehalten.

(4) An jedem Zugang zum Erkundungs- und Rettungsstollen, den Rettungsschichten
Nr. 7 und Nr. 9 sowie dem Ausstiegsbauwerk West ist stets eine Schleuse ange-
ordnet. Die Schleuse besteht aus zwei feuerhemmenden und rauchdichten sowie
selbstschlieflenden Brandschutztiren T30 RS [R3], [R4] (zweifliigelig, insgesamt
ca. 2 m breit) [R13]. Im Erkundungs- und Rettungsstollen sind weitere Rauch-
schutztiren angeordnet (Kapitel 8.4). Die Turen schlagen gemaR [R2] in Flucht-
richtung auf.
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(5) In der Tunnelwand ist neben dem jeweiligen Notausgang auf jeder Seite eine Roll-
palette als Transporthilfe gelagert (Kapitel 19).

(6) Vor den Treppenanlagen sind ausreichende Stauflachen von mindestens 25 m?
vorgesehen [R2].

(7) Die Rettungsschéachte besitzen jeweils eine ca. 2,2 m breite feste Treppe mit um-
laufendem Handlauf. Zwischen den Handldufen ist eine lichte Nutzbreite von ca.
2,0 m vorhanden. Die Abmessungen sind so gewahlt, dass wie in [R2] gefordert,
ein Krankentransport auf einer Trage nach DIN 13024 [R5] méglich ist.

{(8) In den Zugangsbereichen zu den Rettungsschéchten betrégt die Langsneigung
der Gehflachen maximal 10 % [R2].

(9) Notruffernsprecher sind an folgenden Stellen erforderlich:
a) an den Tunnelportalen,
b) im Fahrtunnel, in unmittelbarer Nadhe der Notausgénge und
c} innerhalb der Notausgange vor den gelandeseitigen Tlren.

(10) An Stellen, an denen der Fahrtunnel betreten werden kann, sind je zwei mobile Er-
dungseinrichtungen vorzuhalten.

(11) Die Tlren zu den Betriebsraumen werden in T90 RS ausgefiihrt.

(12) In den Rettungsschachten Nr. 3, Nr. 7 und Nr. 8 werden Aufziige angeordnet, die
nicht nur den Einsatzkraften, sondern auch fliehenden Fahrgéasten in Begleitung
von Einsatzkréften zur Verfiigung stehen (Kapitel 9.4, 10.1, 10.8 und 10.9).

Alle Rettungsschéchte und das Ausstiegsbauwerk West sind (iber das &ffentliche Stra-
Bennetz und &ffentliche Wege bzw. (iber auf Privatgrund liegende Wege mit entspre-
chend im Grundbuch einzutragenden Dienstbarkeiten erreichbar.

Die EBA-Richtlinie [R2] stellt folgende weitere Anforderungen an die Notausgénge:

(1) Die Notbeleuchtung, die Kommunikationsmittel, die Energieversorgung sowie die
Entriegelung der geldndeseitigen Tilren der Notausgange missen nach [R2] als
System im Brandfall mindestens 90 Minuten funktionsfahig bleiben (E 90 nach DIN
4102 [R3)).

(2) Notausgéange sind gegen unbefugten Zutriit von aufRen zu sichern. Der Luftaus-
tausch darf hierdurch nicht unterbrochen werden.

(3) Gelandeseitige Tlren von Notausgangen miissen mit einem Panikverschluss aus-
gerUstet sein und von innen mit maRigem Kraftaufwand gedffnet werden kénnen.
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Sie missen mit einer Gefahrenmeldeanlage nach DIN VDE 0833-3 [R6] (iberwacht
werden und fiir den Zugang von aullen von der betriebsiiberwachenden Stelle un-
mittelbar entriegelt werden kénnen oder mittelbar mit einem Objektschlissel, der in
einem elektronisch tiberwachten Notschliisselkasten im AuRenbereich der Turen
untergebracht ist.

DerRetiungssehasht Die Rettungsschachte Nr. 3 und Nr. 7 wird werden aufgrund der
innerstadtischen Lage mit entsprechendem Einfluss auf das Stadtbild nicht mit Hochbau-
ten, sondern mit horizontal liegender, nahezu geldndegleicher Schachtabdeckung abge-
schlossen. Diese wird in der Regel mit Schachtaufkantungen ausgefiihrt, damit die inte-
grierte hydraulische Notausstiegsklappe nicht von Fahrzeugen blockiert werden kann.
Die Bodenklappe lasst sich witterungsunabhéngig jederzeit 6ffnen. Eine Vereisung des
Offnungsmechanismus wird durch geeignete Manahmen verhindert. Die hydraulisch
betriebene Notausstiegsklappe kann von innen und auen elektrisch gedffnet werden.
Die Offnungsvorrichtung ist hierzu an die Stromversorgung des Tunnels angeschlossen.
Fir eine leichte Offnung der Bodenklappe durch fliechende Fahrgaste wird der Offnungs-
mechanismus selbsterklarend deutlich im Bereich der Notausstiegsklappe gekennzeich-
net. Von aullen kann die Bodenklappe durch die Feuerwehr gewaltfrei getffnet werden
(z. B. Feuerwehrschlieung). Die Offnung der Klappe muss bei Inbetriebnahme des Auf-
zugs automatisch erfolgen. Bei Ausfall der reguldren Stromversorgung kann die Klappe
bei Bedarf (iber einen Druckblasenspeicher gedffnet werden [U9). Einzelheiten sind in
der weiteren Planung mit der Branddirektion abzustimmen. Der Offnungszustand der
Klappe soll in die Meldung an die Betriebszentrale Netz integriert werden. Die Ausgénge
der Rettungsschéachte Nr. 3, Nr. 8 und Nr. 9 besitzen jeweils ein Ausgangsbauwerk, das
Uber eine Tur ebenerdig verlassen werden kann.

Die Betriebs- und Technikrdume innerhalb der Rettungsschéachte sind feuerbestéandig
von den flir fliehende Personen zugéanglichen Bereichen zu trennen (Wand F90). Off-
nungen sind feuerbestandig, rauchdicht und selbstschlieRend zu verschliefen (Tlren
T90 RS) [U7]. Dies gilt analog flr Leitungsguerungen in den raumabschlieBenden Um-
fassungsbauteilen. Ferner sind diese Betriebs- und Technikrdume mit einer Brandmelde-

anlage zu iberwachen.

10.2 Aufziige

Bei einem Héhenunterschied von mehr als 30 m ist in Rettungsschéachten zusétzlich zur
festen Treppe nach EBA-RIl [R2] ein Aufzug mit einer Mindestabmessung des Fahrkorbs
von 1,1 m x 2,1 m anzuordnen. Nach Ril 853 [DB2] sind Aufzlige in Rettungsschéchten
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nicht als Feuerwehraufziige anzusehen und nicht als solche zu kennzeichnen. Fir ihre
Gestaltung sollen jedoch nach Ril 853 [DB2] die einschlagigen Rechtsnormen sinngeman
angewendet werden. Die Ausfihrung aller nachfolgend genannten Aufzige in den Ret-
tungsschachten Nr. 3, Nr. 7 und Nr. 8 miissen daher sinngemai der DIN EN 81-72 [R15]
unter Berlicksichtigung tunnelspezifischer Ausnahmen entsprechen. Diese tunnelspezifi-
schen Ausnahmen wurden in Absprache mit der Branddirektion Miinchen detailliert fest-
gelegt:

(1)  kein Fahrschacht mit Anforderungen an die Feuerwiderstandsdauer, mind.
Schachtgeriist mit Verkleidung als Eingriffschutz

(2) keine Ansteuerung iiber BMZ

(3) keine Loschwasserversorgung im Bereich des Aufzuges
(4) keine Schleusen vor dem Aufzug

(5) keine Rauchdruckanlage

(6) Steuerung des Aufzuges optimaler Weise in Zugangsebene (keine Feuerwider-
standsdauer erforderlich)

(7)  keine Ausfihrung der Schachtelektrik in Schutzart IPX 3 [R18]

(8) Verschlusseinrichtung der Ausstiegsleiter nicht notwendig, da Aufzug nicht fiir 6f-
fentlichen Betrieb bestimmt

(9) mitfahrende Leiter am Fahrkorb, keine durchgehende Schachtleiter

(10) keine Leiter zur Befreiung von aulerhalb des Fahrkorbes notwendig (dies betrifft
nicht die mitfahrende Leiter, deren Notwendigkeit bleibt hiervon unberiihrt)

(11} maschinenraumlose Seilaufziige in allen Rettungsschachten
(12} kein Feuerwehr-Schilisselschalter im Fahrkorb

Die Aufziige in den Rettungsschachten Nr. 3, Nr. 7 und Nr. 8 dienen nicht nur der Fremd-
rettung, sondern stehen auch mit Unterstiitzung der Feuerwehr fliehenden Fahrgasten in
der Selbstrettungsphase zur Verfiigung.

For die SchlieBungen sind SchlieBzylinder des Miinchner Feuerwehrschliesystems zu
verwenden. im Einzelnen betrifft dies den:

(1) Feuerwehrschalter zur Inbetriebnahme des Aufzuges

{(2) Feuerwehrschlisselschalter im Fahrkorb (sofern erforderlich)
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Zur Offnung der Notklappe sind Verschlusseinrichtungen nach DIN 14925 [R16] zu ver-
wenden.

Dardber hinaus sind in den uPva MHBP, uPva MMHO und uPva MOPT (Kapitel 10.6, 10.7
und 10.10) verschiedene Aufziige vorhanden (erganzend zu den Rettungsschachten). Die
speziellen Anforderungen fiir diese Aufziige werden nicht in diesem Sicherheitskonzept,
sondern in den entsprechenden BSK angegeben.

10.3 Ausstieg aus dem westlichen Trogbereich

Die innenliegenden Fluchtwege werden bis zum westlichen Portal gefihrt. Dort queren
die aus beiden Tunnelrdhren zusammengefiihrten Fluchtwege das nordiiche Gleis 200
und fuhren nérdlich des Gleises 200 ca. 120 m entlang der aufienliegenden Stiitzwand
bis zu einer in die Stlitzwand integrierten Treppe (Bild 6). Hierliber kann der Trog verlas-
sen und anschlieBend der Rettungsplatz erreicht werden. Im Ereignisfall wird zur Absi-
cherung der Fiichtenden bzw. der angreifenden Rettungskrafte das zu (iberquerende
Gleis betrieblich gesperrt [U2].

10.4 Ausstiegsbauwerk West

Die Héhe des Ausgangsbauwerks betrégt ca. 9 m ab Niveau des Erkundungs- und Ret-
tungsstollens und ca. 13,5 m ab Niveau des Verbindungsbauwerks zu den Fahrtunnein
(Bild 10). Die Hohe des Ausstiegsbauwerks ist kleiner als 30 m. Ein Aufzug nach EBA-
Rit [R2] ist daher nicht erforderlich und auch nicht vorgesehen. Im Bereich des Aus-
stiegsbauwerks West liegt der Erkundungs- und Rettungsstollen ca. 5 m héher als die
Fahrtunnel (Bild 10) und fallt dann mit einer Gradiente von ca. 7,8 % bis zum Verbin-
dungsbauwerk Nr. 1 auf das Niveau der Bankettoberkante der Fluchtwege in den beiden
Fahrtunneln ab. Diese Malinahme ist aus bautechnischen Griinden erforderlich. Zusatz-
lich verkurzt sich dadurch die Ausstiegshohe im Ausstiegsbauwerk West auf ca. 9 m.

Im Ausstiegsbauwerk West ist zusatzlich zum Ausgang aus dem Erkundungs- und Ret-
tungsstollen noch ein Verbindungsbauwerk zu den beiden Fahrtunneln integriert. Hier-
durch kénnen nicht nur Personen aus dem Erkundungs- und Rettungsstollen, sondern
auch Personen aus den beiden Fahrtunneln direkt (iber das Ausstiegsbauwerk West ins
Freie gelangen. Dieses Verbindungsbauwerk ist erforderlich, um den Abstand zwischen
dem letzten untertdgigen Verbindungsbauwerk (QS 1) und dem westlichen Tunnelportal
(Laim) auf weniger als 400 m zu begrenzen (Kapite! 9.2).
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10.5

Das Ausstiegsbauwerk West wird auf dem Niveau der Fahrtunnel (iber regelkonforme
Schieusen angebunden. Im Verbindungsbauwerk ist vor der Treppe ferner ein ausrei-
chend grofier Stauraum hinter den Schleusen (mindestens 25 m?) vorhanden.

Im Ausstiegsbauwerk West ist ein Treppenraum angeordnet. Die Treppen sind zwischen
den beiden seitlichen Handldufen 2 m breit und zum Transport von Personen auf Kran-
kentragen geeignet.

Rettungsschacht Nr. 3

Der Rettungsschacht Nr. 3 (Arnulfpark) besteht aufgrund des dariiber liegenden Gleisfel-
des nicht aus einem einzigen durchgangigen Schacht der direkt zur GOK flhrt, sondern
aus zwei zueinander versetzten, kreisrunden Schéachten A und B. Ebenfalls kdnnen iiber
diese Treppen Verletzte auf einer Trage beférdert werden.

Die zu Oberwindende Hhe vom Erkundungs- und Rettungsstollen bis zur GOK betragt
insgesamt ca. 32,5 m. Die beiden Schéchte A und B Uberwinden insgesamt mehr als

30 m, weshalb ein Aufzug nach EBA-RIl {R2] vorgesehen wird, der vorrangig durch die
Einsatzkrafte genutzt werden soll. Der Aufzug wird in Abstimmung mit der Branddirektion
Munchen im Schacht A zwischen der Ebene des Verbindungsstollens C und der GOK
angeordnet (Bild 11). Ferner verfigen beide Schichte (iber ca. 2 m breite feste Trep-
penanlagen mit geraden Treppenlaufen.

Die beiden Schachte sind durch einen ca. 46 m langen Verbindungsstollen C miteinan-
der verbunden (Bilder 11 und 12). Der Verbindungsstollen mit einer Innenhdhe von max.
ca. 3,75 m und einer Innenbreite von max. ca. 3 m besitzt eine Neigung von ca. 1 %.
Diese Neigung liegt nach EBA-RIl [R2], Abschnitt 2.3 deutlich unter der zulassigen maxi-
malen Langsneigung von 10 %. Im Bereich der beiden Schachte A und B sind einzelne
Betriebsraume angeordnet. Die Tlren vom Schacht zu den Betriebsrdumen missen als
feuerbestandige und rauchdichte Brandschutztiiren T90 RS [R3], [R4] ausgefiihrt wer-
den.

Der Schacht B reicht vom Erkundungs- und Rettungsstollen bis zum Verbindungsstollen
C. Von der Schachtkrone des Schachts B gelangen die fliichtenden Fahrgéste (ber den
Verbindungsstollen C zum Schachtful® des Schachts A. Von der Sohle des Schachts A
mussen ca. 20 m bis an die GOK liberwunden werden.

Der Erkundungs- und Rettungsstollen schliefit beidseitig an den Schacht B des Ret-
tungsschachtes Nr. 3 (Arnulfpark) an. Der Rettungsschacht Nr. 3 kann nur vom Erkun-
dungs- und Rettungsstollen, nicht aber unmittelbar von den beiden Fahrtunneln erreicht
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werden, da ein Verbindungsbauwerk im Rettungsschacht Nr. 3 aus bautechnischen
Grlnden nicht integriert werden kann. Der Rettungsschacht Nr. 3 kann an der GOK iber

eir-Ausgangebauwerk eine hydraulisch éffnende Bodenklappe verlassen werden
(Bild 13).

10.6 Ausstiegsbauwerke in der uPva MHBP

10.6.1 Ausstiegsbauwerk am westlichen Ende des Mittelbahnsteigs

Am westlichen Bahnsteigende der uPva MHBP wird der Erkundungs- und Rettungsstol-
len an den Fluchttreppenraum auf dem Mittelbahnsteig angeschlossen. Dieser Flucht-
treppenraum mindet in einen Uber dem Mittelbahnsteig angeordneten Rettungsstollen,
der zu den festen Treppenanlagen der Seitenbahnsteige im Bereich der offenen Bau-
weise fuhrt (Bild 14). Im Zugangsbereich vom Mittelbahnsteig zum Fluchttreppenraum
wird keine Schleuse angeordnet, da in der uPva MHBP eine maschinelle Entrauchungs-
anlage vorhanden ist.

Durch den direkten Anschluss des Erkundungs- und Rettungsstollens an den geschiitz-
ten Treppenraum am westliche Bahnsteigende der uPva MHBP (Bild 14), kénnen Perso-
nen aus dem Erkundungs- und Rettungsstollen den westlich gelegenen Fluchttreppen-
raum sicher erreichen. Dieser Fluchttreppenraum kann auch von Personen auf dem Mit-
telbahnsteig der uPva MHBP zur Flucht genutzt werden.

Die Feuerwehr kann ferner den im Bereich des Zentralen Aufgangs gelegenen Feuer-
wehraufzug und den Feuerwehrtreppenraum vom westlich gelegenen Erkundungs- und
Rettungsschacht geschiitzt erreichen, ohne den Bahnsteig betreten zu missen. Hierzu
folgen die Einsatzkréfte dem Fluchtstollen oberhalb des Mittelbahnsteigs und gelangen
uber den sudlichen Zweig des sich gabelnden Gangs zu einer weiter nach oben fuhren-
den Treppe. Uber das erste Podest besteht der Zugang (ber geschiitzte Rdume zum &f-
fentlichen Bereich des Zentralen Aufgangs auf der Ebene -5. Uber einen weiteren &ffent-
lich nicht zugénglichen Betriebsflur gelangen die Einsatzkrafte zum Feuerwehraufzug
und Feuerwehrtreppenraum (Bild 15). Diese Wegfiihrung wurde bereits mit der Branddi-
rektion abgestimmt.
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10.6.2 Ausstiegsbauwerk am dstlichen Ende des Mittelbahnsteigs

10.7

Der Erkundungs- und Rettungsstollen wird am dstlichen Bahnsteigende auf dem Mittel-
bahnsteig der uPva MHBP an den dort befindlichen geschiitzten Treppenraum ange-
schiossen (Bild 16). Im Zugangsbereich vom Mittelbahnsteig zum Fluchttreppenraum
wird keine Schleuse angeordnet, da in der uPva MHBP eine maschinelle Entrauchungs-
anlage vorhanden ist.

Der vorgesehene bauliche Anschluss des Erkundungs- und Rettungsstollens an den &st-
lichen Fluchttreppenraum der uPva MHBP schitzt die fliehenden Fahrgaste wirksam vor
Brandgasen auf ihrem Weg ins Freie (Bild 16). Dieser Fluchttreppenraum kann auch von
Personen auf dem Mittelbahnsteig der uPva zur Flucht genutzt werden. Dar{iber hinaus
steht den Einsatzkraften am ostlichen Bahnsteigende der uPva MHBP ein Feuerwehran-
griffstreppenraum und ein Feuerwehraufzug zur Verfiigung (Bild 16).

Ausstiegsbauwerke in der uPva MMHO

Der Erkundungs- und Rettungsstollen wird am westlichen und 6stlichen Ende der

uPva MMHO an die dortigen Fluchttreppenrdume des Mittelbahnsteigs angeschlossen
(Bilder 17 bis 19). Im Zugangsbereich vom Mittelbahnsteig zu den Fluchttreppenriumen
werden keine Schleusen angeordnet, da in der uPva MMHO eine maschinelle Entrau-
chungsanlage vorhanden ist. Die aktuelle Planung sieht vor, dass die fliehenden Fahr-
gaste von diesen beiden Fluchttreppenrdumen in je einen westlichen und dstlichen Ret-
tungsstollen A und B gelangen. Beide Rettungsstollen A und B sind Gber dem Mittel-
bahnsteig (Ebene -5) angeordnet (Bilder 20 und 21). Am Ende des Rettungsstoliens A
bzw. B befindet sich jeweils ein weiterer Fluchttreppenraum, Gber den unter anderem die
Ballastebene (Ebene -4) und im weiteren Verlauf das Freie (iber das Sperrengeschoss
erreicht werden kann. in der Ballastebene werden durch einen Verbindungsgang C
diese beiden Fluchttreppenrdume verbunden (Bild 22). In der Ballastebene (Ebene -4)
kdnnen Einsatzkrafte ferner liber den Feuerwehrangriffstreppenraum und Gber den Feu-
erwehraufzug einen weiteren Gang D betreten, der in den Verbindungsgang C fuhrt (Bild
22).

In Abstimmung mit der Branddirektion Minchen ist kein zweiter Aufzug in der uPva
MMHO erforderlich, da der eine Feuerwehraufzug von beiden Fluchttreppenrdumen an
den Bahnsteigenden geschitzt erreicht werden kann.
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10.8 Rettungsschacht Nr. 7

Der Reftungsschacht Nr. 7 ist in den Maximiliansanlagen im Bereich des Studabzweigs
positioniert. Der Standort des Rettungsschachts Nr. 7 (Maximiliansanlagen) liegt etwa
1.251 m dstlich der uPva MMHO bzw. ca. 1.341 m westlich des Rettungsschachts Nr. 8
(Tabelle 3). Der Rettungsschacht Nr. 7 hat eine Gesamth&he von ca. 39 m (Bild 23). Da-
her ist nach EBA-RIl [R2] ein Aufzug erforderlich. Dieser Aufzug soll im Ereignisfall plan-
maRig nicht nur in der Fremdrettungsphase von den Einsatzkraften, sondern mit Unter-
stltzung der Feuerwehr auch von fliehenden Fahrgésten in der Selbstrettungsphase ge-
nutzt werden kénnen. Im Rettungsschacht Nr. 7 sind ferner eine zwischen den beiden
seitlichen Handlaufen 2 m breite feste Treppe und zwei gegenlaufige Fahrtreppen (Nutz-
breite je 1 m) angeordnet.

Aufgrund der raumlichen Situation am Rettungsschacht Nr. 7 in Verbindung mit den
Fahrtunneln und des ERS des Silidabzweigs ist es erforderlich, den ERS der 2. SBSS
nicht auf dem Niveau der Fahrtunnel der 2. SBSS anzuschliefen, sondern etwa 16,5 m
hoher, damit die einzelnen Roéhren kollisionsfrei geflihrt werden kdnnen. Es ist daher er-
forderlich, den ERS im Zulauf auf den RS Nr. 7 mit einer Steigung von bis zu 10°% zu
fihren. So ist es moglich, die beiden angrenzenden Verbindungsbauwerke QS 10 und
QS 12 jeweils auf der Ebene der Fahrtunnel anzuordnen. Der ERS der 2. SBSS bindet
aus bautechnischen Griinden nérdlich an den RS Nr. 7 an und liegt daher (iber der nérd-
lichen Fahrtunnelréhre (Gleis 200) (Bild 24). Ferner ist der Rettungsschacht Nr. 7 (iber
ein Verbindungsbauwerk (Verbindungsbauwerk Nr. 11) direkt von den beiden Fahrtun-
nein durch regelkonforme Schleusen auf dem Niveau der Fahrtunnel erreichbar [R2].
Der Erkundungs- und Rettungsstollen weist einen durchgehenden Fluchtweg mit einer
Breite von mindestens 2,25 m auf.

Der Rettungsschacht Nr. 7 ist an der GOK mit einer hydraulisch 6ffnenden Bodenklappe
verschiossen. Uber dem Treppenauge der Fahrtreppen ist fiir Montage- und Revisions-
zwecke eine Offnung angeordnet (Bild 23).

Die beiden Fahrtreppen sowie der Aufzug sind von der Branddirektion Miinchen (Kapitel
9.4) als geeignete KompensationsmafRnahme fiir die Uberschreitung des maximal ver-
einbarten Abstandes zwischen den Ausgéngen ins Freie von 1.200 m bestatigt worden.
Diese beiden MaBnahmen sollen den Zugang der Einsatzkréfte erleichtern sowie eine
schnellere R&umung unterstiitzen (Bilder 23 und 24). Die Fahrtreppen und der Aufzug
werden Uber den geschutzt verlegten, redundanten Mittelspannungsring und einen eige-
nen Trafo mit Strom versorgt. Dieser Trafo ist unabhangig von den Trafos der Fahrtun-
nel.
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10.10

Rettungsschacht Nr. 8

Der Rettungsschacht Nr. 8 ist im Bereich der Kreuzung Orleanstrafe / Rosenheimer
Strale auf bahneigenem Gelande zwischen dem Rettungsschacht Nr. 7 (Maximiliansan-
lagen) und der uPva MOPT geplant. Der Rettungsschacht Nr. 8 weist einen Abstand von
ca. 300 m von der uPva MOPT auf und ist erforderlich, um die Uberschreitung des Ab-
stands zwischen den beiden angrenzenden Ausgéngen ins Freie (Rettungsschacht Nr. 7
und uPva MOPT) zu begrenzen (Bild 4). Die Lage ergibt sich aufgrund der Oberflachen-
bebauung. Der Rettungsschacht Nr. 8 hat eine Gesamthdhe von ca. 21 m (Bild 26) und
bendtigt daher nach EBA-RIl [R2] keinen Aufzug. Dennoch wird laut Planung ein Aufzug
vorgesehen, der im Ereignisfall planmaRig nicht nur in der Fremdrettungsphase von den
Einsatzkréften, sondern mit Unterstiitzung der Feuerwehr auch von fliehenden Fahrgas-
ten in der Selbstrettungsphase genutzt werden kann (Kapitel 9.4). Im Rettungsschacht
sind ferner eine zwischen den beiden seitlichen Handldufen 2 m breite feste Treppe und
2 Fahrtreppen (Nutzbreite je 1 m} angeordnet (Bilder 25 und 26). Der Rettungsschacht
Nr. 8 verfiigt nicht (ber einen direkten Anschluss an die beiden Fahrtunnel (Bilder 4 und
25), ist aber vom Erkundungs- und Rettungsstollen aus erreichbar.

Der Rettungsschacht Nr. 8 ist an der GOK eingehaust und kann lber zwei 2-fligelige
Tdren ebenerdig verlassen werden (Bild 26). Die Turen werden in Fluchtrichtung ge6ff-
net. Uber dem Treppenauge der Fahrtreppen ist fir Montage- und Revisionszwecke eine
ca. 10,1 m x 1,8 m (Lénge x Breite) groRe Offnung positioniert.

Die beiden Fahrtreppen und der Aufzug sind als geeignete Kompensation von der
Branddirektion Minchen (Kapitel 2.4) fiir die Uberschreitung des maximal vereinbarten
Abstandes zwischen den Ausgéngen ins Freie von 1.200 m bestatigt worden. Diese bei-
den MaRnahmen sollen den Zugang der Einsatzkréafte erleichtern und eine schnellere
Raumung unterstiitzen (Bilder 25 und 26). Die Fahrtreppen und der Aufzug werden {iber
den geschiitzt verlegten, redundanten Mittelspannungsring und einen eigenen Trafo mit
Strom versorgt. Dieser Trafo ist unabhéngig von den Trafos der Fahrtunnel.

Ausstiegsbauwerke in der uPva MOPT

An der Westseite der uPva MOPT wird der dort endende Erkundungs- und Rettungsstol-
len im Bahnhofsgeb&ude auf dem Niveau der Bahnsteigebene auf einer Lénge von ca.
42 m mit einem Querschnitt von 2,70 m x 3,10 m {Breite x Hohe) bis zum Fluchttreppen-
raum West fortgefiihrt (Bild 27).
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Personen kénnen aus dem Erkundungs- und Rettungsstollen Ober geschiitzte Treppen-
raume im Westen direkt ins Freie fliehen (Bild 27). Die Fluchttreppenrdume an den
Bahnsteigenden kdnnen auch von fliehenden Personen auf dem Bahnsteig genutzt wer-
den. Aufgrund der geringen Tiefenlage und dem daraus resultierenden Héhenunter-
schied von ca. 15 m bis zur GOK ist ein Feuerwehraufzug nicht erforderlich. Jedoch ist
im Bereich des dstlichen Fluchttreppenraums ein Aufzug angeordnet, der von der Bahn-
steigebene bis zur Geléndeoberkante von fliehenden Fahrgasten und den Einsatzkraften
genutzt werden kann. Im Zugangsbereich vom Mittelbahnsteig zu den Fluchttreppenréu-
men werden keine Schleusen angeordnet, da in der uPva MOPT eine maschinelle Ent-
rauchungsanlage vorhanden ist.

Rettungsschacht Nr. 9

Der Rettungsschacht Nr. 9 und die bis zum Tunnelportal Ost verlaufenden Fahrtunnel
werden in offener Bauweise/Deckelbauweise erstelit.

Der Rettungsschacht Nr. 9 besitzt einen Gang unterhalb der Berg-am-Laim-Strae Rich-
tung Osten. Der Schacht besteht aus einem zwischen den beiden Fahrtunneln liegenden
Gang, regelkonformen Schleusen von beiden Fahrtunneln {Bild 28), einem weiteren
Gang und sich anschlieRenden Treppenlaufen bis zum ebenerdigen Ausgang auf die
Berg-am-Laim Strafle. Der Ausgang an der Berg-am-Laim Stralle ist mit einer 2-fliigeli-
gen Tdr, mit den Abmessungen B x H = 2,0 m x 1,0 m verschlossen. Die Tdren schlagen
in Fluchtrichtung auf. Vor der Treppenanlage ist der nach EBA-RIl [R2] geforderte Stau-
raum von mindestens 25 m? gegeben. Die im Rettungsschacht Nr. 9 angeordneten Be-
triebs- und Technikraume sind feuerbestandig abzutrennen. Die Gesamthéhe des Ret-
tungsschachts Nr. 9 betragt ca. 15 m (Bild 29). Ein Aufzug ist daher nicht erforderlich
und auch nicht geplant.

Fluchtwege

Wie in [DB2] gefordert, wird neben jedem Gleis ein Fluchtweg mit einer Breite von

1,20 m angeordnet. Im Bereich stehender Fahrzeuge wird abweichend hiervon eine Min-
destbreite von 1,00 m eingehalten [DBZ2). Diese Anforderung gilt als erfiillt, wenn bis in
2,20 m Hohe Ober dem Fluchtweg von der Grenzlinie nach EBO [R1] ein seitlicher Ab-
stand von 0,80 m freigehalten wird [DB2]. Die Fluchtwege werden eben und hindernisfrei
ausgefiihrt. Die maximale Langsneigung der Fluchtwege im Fahrtunnel betrégt 6 %. Die
Fluchtwege fuhren zu den sicheren Bereichen.
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Entlang der inneren Seitenwand der Fluchtwege in den Fahrtunneln ist jeweils ein be-
leuchteter Handlauf als taktile Leiteinrichtung in einer Héhe von 1,00 m iiber Fluchtweg-
oberkante angeordnet. Im Bereich der Troge ist der Handlauf bis zum Verlassen des
Gleisbereiches fortzufihren [R13].

Die Fluchtwege sind unter Berlicksichtigung der Belange des Selbstrettungskonzepts so
anzuordnen, dass die gréBte Héhendifferenz zwischen den Oberflachen des Fluchtwegs
und der angrenzenden Fahrbahn (Gleisbett) 30 cm nicht tiberschreitet [DB2]. Hierdurch
soll die Flucht aus dem Gleisbett zum seitlichen Fluchtweg erleichtert werden. Der Fahr-
zeugboden der S-Bahn-Fahrzeuge liegt 98 cm Uber der Schienenoberkante. In diesem
Fall ergibt sich bei Berticksichtigung der vorgenannten Forderung eine Ausstiegshéhe
vom S-Bahn-Fahrzeug zum Fluchtweg von ca. 68 cm.

Diese Ausstiegshohe aus dem Fahrzeug ist fir eine schnelle Zugraumung relativ groB.
Deshalb wird die Fluchtwegoberflache bei der 2. SBSS von 30 cm [DB2] auf etwa 45 cm
gegenuber der Schienenoberkante angehoben (im Gleisliberh&hungsbereich max.

55 cm) [U3] bis [U6]. Dadurch wird der Hohenversatz zwischen Fahrzeugboden und
Fluchtwegoberflache von etwa 68 cm auf etwa 55 cm vermindert. Dies macht eine Réau-
mung des Fahrzeugs sicherer und verkurzt die R&umungszeit. Damit Personen den ho-
her gelegenen Rettungsweg dennoch leicht vom festen Gleisbett erreichen kénnen, ist
entlang der Fahrtunnel im Regelquerschnitt alle ca. 6 m eine Stufe als Aufstiegshilfe an-
geordnet (Bild 1).

Im Bereich vom westlichen Tunnelportal bis zum Ubergang zu den beiden eingleisigen
Tunnelrhren sind die Fluchtwege zwischen den Gleisen angeordnet. Diese Fluchtwege
kreuzen am westlichen Portal das Gleis 200 und werden im Trogbereich aulenliegend
bis zur Treppe gefiihrt, Uber die der Trog auf der Nordseite verlassen werden kann (Biid
6). Im gesamten restlichen Tunnelabschnitt befinden sich die Fluchtwege an der Seite
der Tunnelréhre, die den geringsten Abstand zur Nachbarréhre hat (.innenliegende
Fluchtwege®).

Der Bereich dstlich des Rettungsschachts Nr. 9 wird bis zum Tunnelportal Ost in offener
Bauweise/Deckelbauweise hergestellt. In diesem Abschnitt wird der Tunnelquerschnitt
auf drei einzelne Fahrtunneirdhren aufgeweitet. Die vorgesehene Fluchtwegfiihrung
sieht drei Gleisquerungen im Tunnel und eine weitere Gleisquerung im Bereich des
nordlichen Troges vor (Bild 32). Die Hohenabsenkung zwischen dem Fluchtweg im Re-
gelquerschnitt und dem Fluchtweg im Gleisquerungsbereich wird mit Rampen ausgebil-
det. Die Fluchtwege fiihren zur Feuerwehraufstellfldiche und den Bahnsteigen der oPva
MLEU. Im Ereignisfall werden zur Absicherung der Fllichtenden und der angreifenden
Rettungskrafte alle zu Giberquerende Gleise betrieblich gesperrt.
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Die Fluchtwegbreite von 1,20 m bleibt auch nach dem Tunnelportal bis zur nachstgele-

genen offentlichen Verkehrsflache erhalten.

Notbeleuchtung

Die Fahrtunnel werden gemafl [R2] mit einer Notbeleuchtung (Tunnelsicherheitsbeleuch-

tung) zur besseren Orientierung in der Selbst- und Fremdrettungsphase nach folgenden

Vorgaben ausgestattet:

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Die Leuchten werden nach [U7] in einer Hohe von ca. 2,5 m (lber OK Fluchtweg) im
Abstand von 17 m auf der Fluchtwegseite montiert.

Beide Fahrtunnel erhalten fluchtwegseitig Handlaufe mit integrierter Tunnelsicher-
heitsbeleuchtung (HiT) nach [DB4].

An einem Notlichtversorgungsgerat werden zwei Leuchten angeschlossen. Benach-
barte Leuchten werden von unterschiedlichen Notlichtversorgungsgeréten versorgt.

Der erste Schalter fir die Tunnelbeleuchtung wird 250 m vom Tunnelportal aus in-
stalliert und damit wie in [DB5] gefordert in einem ausreichend grofien Abstand vom
Tunnelportal. Die weiteren Schalter (beleuchtet) werden alle 50 m an jeder Tunnel-
seite gesetzt, so dass der hierfiir in [DB5] vorgegebene Maximalabstand von 50 m
eingehalten wird. Die Schalter missen auch im Dunkeln erkennbar sein [R13]. Die
Funktion des Einschalttasters wird standig Uberwacht.

Die Betriebszustande der Notbeleuchtung werden Uber ein Bussystem an die Tun-
neliiberwachungszentrale gemeldet.

Die Notausgange werden ebenfalls mit einer Sicherheitsbeleuchtung ausgeristet
und durch hinterleuchtete Rettungszeichen gekennzeichnet.

Die Beleuchtung wird geman EiTB [R13] im Trog am westlichen Portal bis zur
Treppe weitergeflihrt. Ferner wird die Sicherheitsbeleuchtung am dstlichen Trog in
konstanter Héhe bis zum Schnittpunkt mit der Oberkante des Trog- / Stiitzbauwer-
kes gefilhrt.

Die Sicherheitsbeleuchtung muss nach EiTB [R13] bei Kurzschluss in der Kabel-
oder Versorgungsanlage oder Ausfall der Speisespannung die geforderte Mindest-
beleuchtungsstérke fur eine Bemessungsbetriebsdauer von mindestens 3 Stunden
aufrechterhalten.
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Die Beleuchtung wird als Sicherheitsbeleuchtung geman DIN EN 1838 [R7] und den
Vorgaben des Lastenheftes Tunnelsicherheitsbeleuchtungsanlagen fiir Eisenbahntunnel
der DB AG [DB6] sowie unter Berticksichtigung der EiTB [R13] ausgefiihrt.

Die Mindestbeleuchtungsstérke betragt nach EiTB [R13] 1 Ix und die UngleichmaRigkeit
darf 1 : 40 nicht unterschreiten. Die Einschaltung erfolgt in erster Linie durch die be-
triebsiberwachende Stelle. Zusatzlich kann die Beleuchtung im Tunnel Giber die bereits
beschriebenen Schalter eingeschaltet werden. Eine Ausschaltung ist nur durch die be-
triebstiberwachende Stelle mdglich.

Die Angaben fir die Beleuchtung im Erkundungs- und Rettungsstollen sind Kapitel 8.7
zu entnehmen.

13 Fluchtwegkennzeichnung

Entlang der Fluchtwege sind Rettungszeichen in den Fahrtunneln anzuordnen [R2]. Er-
ganzend sind Zusatzzeichen fur beide Richtungen mit der Angabe der Entfernung bis
zum nachsten Tunnelportal bzw. Notausgang anzubringen [R2].

Nach EBA Ril [R2] in Verbindung mit der TSI SRT [R14] sind in den Fahrtunneln alle

50 m ein Rettungszeichen mit ergédnzenden Angaben in beide Richtungen zum jeweili-
gen Notausgang (Verbindungsbauwerk) oder Tunnelportal, sowie alle 25 m Richtungs-
pfeile zum nachstgelegenen Notausgang oder Tunnelportal erforderlich. Es wird auf-
grund der Vielzahl an Verbindungsbauwerken vorgeschlagen, alle 25 m eine Kombina-
tion aus Rettungszeichen und Entfernung mit ergdnzenden Angaben in beide Richtun-
gen zum jeweiligen Notausgang vorzusehen, da die Raumung auch (iber zwei benach-
barte Verbindungsbauwerke mdglich ist. Die separaten einseitigen Richtungspfeile nach
EBA-RIil [R2] kdnnen dann entfallen, da sie der unterschiedlichen Rdumungsvariante
nicht entsprechen.

Die Kennzeichnung muss auch unter Notbeleuchtung erkennbar bleiben [R2]. Die
Fluchtwegkennzeichnung wird geman EiTB [R13] im Trog am westlichen Portal bis zur
Boschungstreppe und im dstlichen Trog in Anlehnung an die Sicherheitsbeleuchtung in
konstanter Hohe bis zum Schnittpunkt mit der Oberkante des Trog- / Stitzbauwerkes
fortgefihrt.

Notausgange werden in den Fahrtunneln durch hinterleuchtete Rettungszeichen nach
DIN EN ISO 7010 [R8] besonders gekennzeichnet. Diese werden abweichend von DIN
EN ISO 7010 gemaf [R8] mit blauem Grund ausgefiihrt.

Ausgabe 18.1, 2017109-SCAP-043-PFA1 - ' ©11.08.2023



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 44 von 75
Planfeststellung PFA 3 Ost Unterlage 18.2
Sicherheitskonzept Streckentunnel

14 Beschilderung fiir die Feuerwehr und Feuerwehrpldne

Beschilderungen fiir die Feuerwehr (z. B. Feuerwehrzufahrten, Loschwassereinspeisun-
gen, Verbindungsbauwerksnummerierungen, Gleis- und Fahrtrichtungsangaben) und
Feuerwehrplane sowie ein betrieblicher Alarm- und Gefahrenabwehrplan [R2] [DB1] wer-
den zu einem spateren Zeitpunkt festgelegt und mit der Branddirektion Miinchen abge-
stimmt. Es sind Feuerwehrpléne nicht nur fir die Situation an der GOK, sondern auch fir
das gesamte unterirdische Bauwerk erforderlich.

15 Rettungsplatze und Zufahrten

Als Rettungsplatze (Aufstellmdglichkeiten fir Rettungsdienste) werden zumeist 6ffentli-
che Verkehrsflachen genutzt, die nahe am Ausstiegsbauwerk West, an den Rettungs-
schachten, dem éstlichen Portal und an den uPva liegen.

Am westlichen Portal kénnen die Personen den Trog (ber eine in die Stitzwand inte-
grierte Treppe verlassen, die Uiber einen 3 m breiten Weg an den geplanten Rettungs-
platz auf DB-Grund angebunden ist.

An dem éstlichen Portal ist der im Bereich der Berg-am-Laim-Stralle gelegene Rettungs-
schacht Nr. 9 (Bild 4) verkehrstechnisch erschlossen und kann problemlos durch Ret-
tungsfahrzeuge erreicht werden. Die Zufahrten zu den Gbrigen Rettungsschéachten erfol-
gen ebenfalls iber das éffentliche Strallennetz.

Die Tunnelportale Leuchtenbergring kénnen nicht wie in der EBA-Richtlinie [R2] gefor-
dert mit Strallenfahrzeugen erreicht werden, da sie innerhalb des Gleisfeldes liegen. Es
ist auch kein Rettungsplatz méglich. Fir die Fremdrettung wurde vereinbart, dass die
Feuerwehrzufahrt der kiinftigen Bebauung des sogenannten HVB-Geldndes (Bebau-
ungsplan 1956a) auch fir die Zufahrt zu den Gieisanlagen genutzt werden kann [U2]. Im
Bereich der Feuerwehrzufahrt wird eine Feuerwehrbewegungsflache gemaf [R9] fir
mindestens 5 Grof3fahrzeuge angelegt. Reftungsplatze und Zufahrten sind mit den in der
EBA Richtlinie [R2] beschrieben zusatzlichen Anforderungen nach DIN 14090 [R17] her-
zustellen und zu unterhalten.

Nach Angaben der Branddirektion Minchen kann auf die nach EBA-RIl [R2] geforderten
Rettungsplétze am Ausstiegsbauwerk West, bei den Rettungsschéachten Nr. 3, Nr. 7,

Nr. 8 und Nr. 9 verzichtet werden, wenn bei ausreichenden &ffentlichen Verkehrsflachen
das Aufstellen von Einsatzfahrzeugen und einen Durchgangsverkehr zum Transport von
Verletzten moglich ist. Unabhangig davon kann der Rettungsplatz fir das Portal West
auch fiir das Ausstiegsbauwerk West mitgenutzt werden
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Die Zufahrten sind nach EiTB [R13] als getrennte Zu- und Abfahrten auszufiihren. Ist
eine getrennte Zu- und Abfahrt aus topografischen oder umweltrechtlichen Griinden nur
mit unverhaltnisméaRig hohem Aufwand mdglich, missen Zufahrten fir den Begegnungs-
verkehr mit Kraftfahrzeugen mit 2,50 m Breite geeignet sein. Ist dies in Ausnahmeféllen
nicht méglich, sind Ausweichstellen anzuordnen, die einen Sichtkontakt untereinander
gewahrleisten und die weiteren Vorgaben der EiTB [R13] berlicksichtigen.

Oberleitung

Die OLSP zeigen den Rettungskréften fir die Fremdrettung den Zustand (eingeschaltet,
ausgeschaltet oder ausgeschaltst und bahngeerdet) der Oberleitung im jeweiligen Stre-
ckenabschnitt an. Weiterhin verfugt die OLSP iiber eine Steuerungseinrichtung, die es
den Rettungskréaften ermdglicht, bei ausgeschalteter Oberleitung selbst eine Noffaller-
dung der Oberleitung eines Streckenabschnitts vorzunehmen, falls die Fernsteuerung
der betriebsfihrenden Stelle des 15-kV-Oberleitungsnetzes (Zes Miinchen) ausfallen
sollte. Die Bahnerdung ist nach EiBT {R13] in der betriebsiiberwachenden Stelle des
Oberleitungsnetzes (Zes) anzuzeigen.

Fur den Tunnel der 2. SBSS sind insgesamt 4 OLSP-Abschnitte vorgesehen:
(1) Abschnitt Laim — Hauptbahnhof Ost (OLSP 1)

(2) Abschnitt Hauptbahnhof West - Marienhof Ost (OLSP 2)

(3) Abschnitt Marienhof West — Ostbahnhof Ost (OLSP 3)

(4) Abschnitt Ostbahnhof West — Leuchtenbergring (OLSP 4)

Im Ereignisfall besteht ein funktionaler Zusammenhang zwischen dem bereichsweisen
Abschalten/in Betrieb halten von Oberleitungsbereichen z. B. um ein ,Freifahren” des
Tunnels zu ermdglichen und dem Erfordernis in den Bereichen, in denen der Rettungs-
einsatz erfolgen wird, die Oberleitung in beiden Réhren abzuschalten und zu erden.

Die Grenzen der OLSP-Abschnitte befinden sich jeweils vor und nach einem Haltepunkt.
Dort wird in der Deckenstromschiene (Oberleitung) eine Streckentrennung bzw. ein Stre-
ckentrenner vorgesehen. Somit erhalt jede Station eine kurze Schaltgruppe pro Gleis.

Die kurze Schaltgruppe der Haltepunktbereiche dient zur Erdung des Bahnsteigberei-
ches bei Notfallerdungen und gehért jeweils zu beiden angrenzenden OLSP-Abschnit-
ten. Die Bahnsteigbereiche sind damit die Uberlappungsbereiche der angrenzenden
OLSP-Abschnitte der Strecken und werden immer mit abgeschaltet und geerdet, wenn
die angrenzenden OLSP-Abschnitte der Strecke aktiviert werden. Dies bedeutet, dass
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immer, wenn ein OLSP-Abschnitt eines an die uPva angrenzenden Fahrtunnels abge-
schaltet wird, auch immer die uPva (ber die gesamte Bahnsteiglange abgeschaltet und
geerdet ist.

An den Enden der Bahnsteige befinden sich jeweils die Erdungstrenner der sich Uber-
lappenden OLSP-Abschnitte. Die verschiedenen OLSP-Bereiche werden durch eigene
Farben gekennzeichnet. Diese Farb-Kennzeichnung ist an den Bedientableaus, den
Schildern nach Ebs 14.03.32 und mit einem durchgehend 10 cm breiten Farbstreifen im
Tunnel 0,5 m bis 2 m (iber dem Rettungsweg anzubringen. Im Bereich der Haltepunkte
Uberlappen sich je 2 OLSP-Abschnitte, hier sind die Farbstreifen in einem Abstand von
10 cm Ubereinander anzubringen.

Erganzend zu den OLSP werden an allen Stellen, an denen die Tunnel betreten werden
kdnnen (Tunnelportale, Rettungsschéchte, uPva), geman [R2] jeweils zwei mobile Er-
dungsvorrichtungen vorgehalten.

Zur Reduzierung der Geféhrdung von Fliichtenden werden im Falle der Notfallerdung
eines OLSP-Abschnittes beide Richtungsgleise gleichzeitig notfallgeerdet (gemeinsamer
OLSP-Abschnitt).

Energieversorgung

Die Elektroenergieversorgung erfolgt {iber das bahneigene 10 kV-Mittelspannungsnetz.
Innerhalb der Tunne! werden im Abstand von héchstens 125 m [R2] auf der Seite des
Fluchtwegs Anschlisse fur die potenzialfreie Entnahme von elektrischer Energie
(Elektranten) angeordnet, um technisches Gerat der Fremdrettungskrifte betreiben zu
kénnen [U8].

Die Energieversorgungseinrichtung in den Fahrtunneln wird wie folgt ausgefiihrt:

(1) Die Kabelfihrung erfolgt in einem unfall- und brandgeschiitzten (F 90) Kabel-
schacht. Die Kabelschéchte im Tunnel werden mit Ansatzpunkten fir Deckelheber
versehen. Die Ausfiihrung muss nach [DB2] und [U10] erfolgen. Kabel fiir Notbe-
leuchtung, Kommunikationsmittel, Energieversorgung der Elektranten sowie die Ent-
riegelung der geldndeseitigen Tiren der Notausgange missen nach [R2] und [DB2]
als System im Brandfall mindestens 90 Minuten funktionsféhig bleiben (E 90 nach
DIN 4102 [R3]). Ferner sollen weitere Kabel brandgeschiitzt verlegt werden [DB2].

(2) Die Verkabelung erfolgt mit einem Funktionserhalt E 90 im Brandfall. Alle Austritts-
6ffnungen aus dem Kabelschacht zur Tunnelwand und zum Gleis sowie Offnungen
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am Ubergang an den Tunnelportalen werden entsprechend der Brandschutzklasse
S 90 verschlossen.

(3) Im gesamten Bereich des Fahrtunnels, der Trogbauwerke und der Rettungs-
schachte auBerhalb des Kabelschachts werden nur halogenfreie Leitungen und Ka-
bel mit verbessertem Verhalten im Brandfall eingesetzt.

(4) Die Moglichkeit der Entnahme von jeweils 8 kW an zwei benachbarten Entnahme-
stellen ist sichergestellt [R2]. In Abstimmung mit der Branddirektion Minchen wird
auf der fluchtwegabgewandten Tunnelwand kein Elektrant angeordnet [U8].

(5) Die Beschadigung eines Elektranten (z. B. durch Fahrzeugaufprall) darf nicht zum
Ausfall der benachbarten Elektranten fiihren.

(6) Die Anschlisse werden entsprechend den iblichen Steckvorrichtungen der Ret-
tungsdienste ausgefiihrt [R2].

Ferner sind die Nebenbestimmungen der ZiE [U8] einzuhalten.

Die Elektranten sollen jeweils in der Nahe der Loschwasserentnahmestellen angeordnet
werden. Hierdurch wird das Auffinden im Ereignisfall erleichtert.

18 Loschwasserversorgung

Die Vorgaben der EBA-RIil [R2] sowie der weiterflihrenden DB-internen Regelwerke las-
sen sich wie folgt zusammenfassen:

(1) Der erforderliche Léschwasservorrat muss in einer Entfernung von maximal 300 m
verfugbar sein, aus dem (ber eine nach DIN 4066 [R12] gekennzeichnete Entnah-
mestelle Léschwasser entnommen werden kann.

(2) Die Loschwasserleitung muss als durchgangige Trockenleitung geman DIN 14462
[R11] ausgefiihrt werden.

(3) Die Loschwassereinspeisung in die Trockenleitung Uber eine Einspeiseeinrichtung
gemal DIN 14461 [R10] erfolgen.

(4) Der statische Druck in der Trockenleitung muss 8 bar und der zugehérige Fliet-
druck bei Entnahme 5 bar betragen.

Bei den Léschwasser-Entnahmeeinrichtungen ist bei Punkten, die in DIN 14461-2 und
DB-Ril 853.1001 (22) unterschiedlich beschrieben sind, die DB-Ril 853.1001 vorrangig
zu beachten. Beide Fahrtunnel missen Trocken-Léschwasserleitungen mit einem Min-
destdurchmesser DN 80 erhalten [DB2]. Die technische Ausfiihrung der Steigleitungen
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muss DIN 14462 [R11] entsprechen. Alle Léschwasserentnahmestellen sind nach Ril
853.1001 [DB2] zu planen. Die Léschwasserforderleistung muss mindestens 800 Liter
pro Minute betragen [R2]. Der Bauherr wird die Hydrantenplane anfordern und klért die
Verflugbarkeit der erforderlichen Léschwassermenge. Fur die uPva und den Rettungs-
schacht Nr. 9 kann auf einen Nachweis verzichtet werden, da bei deren Lage unmittel-
bar an grofieren Strafllen von ausreichend Hydranten ausgegangen werden kann. Die
Branddirektion Miinchen empfiehlt Fiillzeiten der Trockenleitung von maximal ca. 10 Mi-
nuten, welche mit der vorliegenden Planung eingehalten werden (Tabelle 4).

Je eine trockene Léschwasserleitung wird in beiden Fahrtunneln auf der Fluchtwegseite
gemaf EBA-RIl [R2], Abschnitt 2.9 mit Schlauchanschlusseinrichtungen geman DIN
14461 [R10] im Abstand von maximal 125 m angeordnet.

Die Léschwasserleitungen sind geschiitzt zu verlegen und miissen abschnittsweise be-
trieben werden kénnen [R2]. Die Léschwasserleitungen dirfen nicht im Konstruktionsbe-
ton verlegt werden [R13].

Folgende Loschwasserversorgung ist geplant:

(1) Die Trocken-Ldschwasserleitungen werden im Brandfall durch die Feuerwehr aus
den Wasserversorgungseinrichtungen (Hydranten) der Landeshauptstadt Miinchen
an der Geléndeoberflache bzw. am Westportal aus Hydranten im bahneigenen Netz
gespeist.

(2) Die Loschwassereinspeisung in die Trockenleitung erfolgt liber eine Einspeisevor-
richtung nach DIN 14461 [R10].

(3) Die Einspeisepunkte gemalk DIN 14461 [R10] fiir die Feuerwehr befinden sich an
den einzelnen Notausstiegen und Stationen. Der erforderliche Druck wird in der Re-
gel durch die im Feuerwehrfahrzeug eingebaute Pumpen sichergestelit.

Die in der EBA-RIl [R2] vorgesehene Einspeisung an den Portalen ist bei der 2. SBSS
nicht sinnvoll, da die Portale nicht mit Straenfahrzeugen angefahren werden konnen.
Daher ist die Lage der portalseitigen Einspeisestellen in Abstimmung mit der Branddirek-
tion festzulegen. Die Lage der Schlauchanschiusseinrichtungen in den Fahrtunneln ist
unter Berlcksichtigung des maximalen Abstandes von 125 m im Bereich der Verbin-
dungsbauwerke anzustreben.

Das Loschwassersystem besteht aus durchgéngigen Trockenldschwasserleitungen und
Einspeisepunkten an den Ausstiegen ins Freie (Ausstiegsbauwerk, Rettungsschéchte,
uPva), sowie Entnahmestellen im Abstand bis zu maximal 125 m. Etwa mittig zwischen
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den Einspeisestellen sind Schieber zur Abtrennung der Loschwasserabschnitte vorgese-

hen, die standig geschlossen sind, damit, wie in der EBA-Ril [R2] gefordert, die Trocken-

leitungen abschnittsweise betrieben werden kénnen. Zuséatzliche Schieber werden ab

einer Leitungslange von 1.000 m vorgesehen, die in der Grundstellung ,offen” belassen

werden, um Bedienungsfehler durch Einsatzkrafte zu minimieren (Bild 31) (Tabelle 4).

Diese zusatzlichen Schieber werden physisch gegen Manipulation gesichert.

Die Branddirektion hat dem geplanten Konzept im Grundsatz zugestimmt.

Art:fntr:rmttrs Einspeisepunkt Ei[zls;ﬂi:fe- Absc:anit[t;I]énge 1 (I;(l)lgzli?rlrt]m
ibar] ) ca. [min]
1 Ausstiegsbauwerk West 7,0 950 7.6
2 Rettungsschacht 3 6,0 1.000 9,0
3 uPva MHBP 5,0 994 8,2
4 uPva MMHO 6,0 1.156 9.8
5 Rettungsschacht 7 6,0 1.150 9,9
6 Rettungsschacht 8 6,0 1.150 9,9
7 uPva MOPT 6,0 671 5,7
8 Rettungsschacht 9 7.0 513 5,0

Tabelle 4:1{ 6schwasserabschnitte mit zugehdrigen Flllzeiten

Folgende weitergehende Abstimmungsergebnisse mit der Branddirektion Minchen sind

bei der Auslegung zu ber{icksichtigen:

(1)

(2)

(3)

(5)

Léschwasserentnahmestellen sollen méglichst nahe an den Tunnelenden unter
Ausnutzung des 125-m-Rasters vorgesehen werden.

Loschwasserentnahmesteilen sollen méglichst nah an Turen der Notausgénge (Ab-
stand von hdchsiens 5 m) angeordnet werde. Die Entnahmestellen kénnen aus
Sicht der Branddirektion auch in den Tiirnischen angebracht werden.

Entnahmestellen sollen vom ERS kommend im Fahrtunnel méglichst an der linken
Seite angeordnet werden.

Eine Loschwasserleitung ist auch fir den Siidast so zu planen, dass sie bei Bedarf
spater ohne besonderen Aufwand nachtraglich installiert werden kann. Die L&sch-
wasserleitung hierflr soll eine eigene unabhangige Einspeisung erhalten.

An den uPva MHBP, MMHO und MOPT ist im Ubergangsbereich von Bahnstei-
gende zum Tunnel (+/-10 m) je Tunnelmund eine Entnahmestelle anzuordnen, da
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der Bereich hinter der Bahnsteigabschlusstir als Tunnel unabhéngig von der Bau-
weise gilt. Die Entnahmestellen fiir den Tunnel kénnen bei entsprechender Kenn-
zeichnung im Bereich der Wandhydranten an den Bahnsteigenden positioniert wer-
den. Eine Verlegung der Leitung im Bereich der Decke ist moglich, wenn die Leitun-
gen geschutzt verlegt werden. Ein Schutz mit Mineralwolle (Schmelzpunkt

> 1.000°C) ist hierfur grundsatzlich ausreichend. Die vorgenannten Entnahmestellen
sind in das 125-m-Raster aufzunehmen.

(6) An den Entnahmestellen ist eine B-Kupplung mit Ubergangsstiick BC ausreichend.

(7) Beiden Grofien der Nischen sind die Biegeradien von B-Schlduchen zu beriicksich-
tigen.

(8) Die Kennzeichnungen und Beschilderungen der Léschwasserentnahmestellen wer-
den, wie alle Beschilderungen fir die Feuerwehr, zu einem spateren Zeitpunkt ge-
meinsam mit der Branddirektion festgelegt.

19 Transporthilfen

Gemal den Anforderungen der EBA-Richtlinie [R2] miissen an den Tunnelportalen, den
Rettungsschachten, dem Ausstiegsbauwerk West und den uPva MHBP, uPva MMHO
und der uPva MOPT pro Tunnel je zwei schienengebundene Rollpaletten vorgehalten
werden, die die Fremdrettung erleichtern. Die Ausfliihrung der Rollpaletten entspricht den
Anforderungen gemaR [DB1].

Im Ausstiegsbauwerk West und an allen Rettungsschichten sowie je Bahnsteigende ei-
ner uPva sollen fir die Einsatzkréfte 2 Handwagen und 2 Schleifkorbtragen fiir den
Transport im Erkundungs- und Rettungsstollen vorgesehen werden. Ferner stehen an
jedem Verbindungsbauwerk wie in der EBA-RIl [R2] gefordert 2 Rollpaletten je Fahrtun-
nel zur Verfligung. Die Handwagen und Rollpaletten diirfen an den vorgesehenen Stell-
flachen die erforderliche Fluchtwegbreite nicht unzuldssig einengen. Hinsichtlich der
Form und Tragféhigkeit sollen sich die Handwagen fiir den Erkundungs- und Rettungs-
stollen an den Rollpaletten fir Tunnel gemank DB-Ril 123.3013 [DB1] orientieren. Ferner
mussen die Handwagen aus iberwiegend nichtbrennbarem Baustoffen bestehen und
eine belegte Schleifkorbtrage aufnehmen kdnnen. Die genaue Positionierung und An-
zahl der Handwagen, Schleifkorbtragen und Rollpaletten wird mit der Branddirektion ab-
gestimmt. Handwagen, Schleifkorbtragen und Rolipaletten dirfen nicht im Schleusenbe-
reich angeordnet werden.
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20

21

Notruffernsprecher

Die Fahrtunnel erhalten ein Tunnelnotruf-System gemaR [R2]. Weiterhin werden die
Tunnelrdhren mit OB-Anschlusseinheiten fir tragbare OB-Fernsprecher der Rettungs-
dienste ausgestattet.

Nach der EBA-Richtlinie [R2] sind die Fahrtunnel und analog auch der Erkundungs- und
Rettungsstollen ferner mit Notruffernsprechern wie folgt auszuriisten:

(1} Notruffernsprecher sind entsprechend DIN EN ISO 7010 [R8] zu kennzeichnen.

(2) Notruffernsprecher dirfen bei der Benutzung der Fluchtwege kein Hindernis bilden
und die notwendige Breite der Fluchtwege nicht einschranken.

(3) Es muss sichergestelit sein, dass zur betriebstiberwachenden Stelle auch dann eine
Fernsprechverbindung hergestelit werden kann, wenn die Fernsprechleitung durch
Folgewirkung des Unfalls an einer Stelle beschadigt wurde.

(4) Die Notruffernsprecher, die Verbindungswege und die zentrale Abfrage- / Bedien-
einheit bei der betriebsiiberwachenden Stelle miissen Uberwacht sein (Primarlei-
tung). Stérungen und Ausfalle sind zu signalisieren.

(5) Die Notruffernsprecher miissen Anschlussmdoglichkeiten fir Feldfernsprecher erhal-
ten, um die Forderung nach drahtgebundenen Kommunikationseinrichtungen ge-
mafR EBA-RIl, Abschnitt 2.13 [R2] zu erflllen.

Die OB-Anschlusseinheiten {zur Erflllung der Forderung nach drahtgebundenen Kom-
munikationseinrichtungen in der EBA-RIl [R2]) sind nach Aussage der Branddirektion
Munchen nicht notwendig, da sie in Minchen nicht benutzt werden.

Einrichtungen des BOS-Funks

Nach EBA-RIl, Abschnitt 2.12 [R2] miissen die bei den Rettungsdiensten gebrauchlichen
Funksysteme innerhalb eines Tunnels uneingeschrankt verfigbar sein. Dies gilt auch fur
notwendige Funkstrecken zwischen der Einsatzstelle und der Einsatzleitung.

Eine Abstimmung zum BOS-Funk mit dem Sachgebiet IT34 der Branddirektion Minchen
hat stattgefunden. Fir die Tunnelanlagen der 2. SBSS sollen daher digitale BOS-Funk-
einrichtung vorgesehen werden [U3] bis [U6]. Der BOS-Funk versorgt die Fahrtunnel,
den Erkundungs- und Rettungsstollen und die Notausgéange (uPva, Rettungsschéchte,
Rettungsstollen, Schleusen und Verbindungsbauwerke zwischen den Fahrtunneln) mit
dem Funksignal. Die gemaf [R2] zu errichtende BOS-Funkanlage wird redundant ge-
gentber dem Ausfall einer Funkstation ausgelegt.
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Der BOS-Funk wird nach dem Lastenheft ,BOS-Tunnelfunk” [DB7] eingerichtet und
weist daher einen Funktionserhalt (iber 90 Minuten auf.

Beim BOS-Funk soll an den Schnittstellen zum Freifeld die Ubergabe (Hand-over) im
Gebaude erfolgen.

Koéln, den 11. August 2023
Nt 14
QS‘Q' N 1/0(
Zertifizierter
Sachverstandiger
und Fachplaner fir

den vorbeugenden
baulichen Brandschutz

Dipl.-Ing. Daniel Hahne Dr.-Ing. Jorg Schreyer

zertifizierter Sachverstandiger flr den e%Zieru ngga“
vorbeugenden baulichen Brandschutz

Bauvorlagenberechtigter
der DB AG

22 Bildanhang

Flucht- und Rettungsstollen

Aufstiegshilfe Aufstiegshilfe

Bild 1: Zwei parallele Tunnelréhren mit mittig liegendem Erkundungs- und Rettungsstollen
{Querschnitt, Prinzip)
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Bild 3: Streckenabschnitt der 2. SBSS von der uPva MHBP bis RS7 (Prinzip)
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Bild 4: Streckenabschnitt der 2. SBSS vom RS7 bis zum Ostportal (Prinzip)
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Bild 5. Lage der uPva MOPT siidlich der bestehenden oPva Ostbahnhof (Grundriss, Prinzip)
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Portal
Trog e offene BW »le TVM - Tunnel
Gleis 200
Stiitzwand Fluchtweg
tzwand
Stlitzwan Fluchtweg Gleis 100

Boschung
Bild 6: Fluchtwege liber das westliche Portal (Grundriss, Prinzip)

Deckenleuchte

Zuluftkanal

Stollenachse

Abluftkanal

Ringspaltverpressung

Tubbingring
Bautoleranz

Raum fiir Kabelziehschacht/
Kabeltrassen

,,L ca.4,7 ,,l’

Bild 7. Regelquerschnitt des Erkundungs- und Rettungsstollens {Querschnitt, Prinzip)

Stollenlangsentwasserung

11.08.2023
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Bild 8: Anordnung des Erkundungs- und Rettungsstollens zwischen den Fahrtunneln mit geringen Schleusentiirabstanden {Querschnitt, Prinzip)
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Bild 10: Ausgangsbauwerk West (Querschnitt, Prinzip)
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Bild 15: Laufweg in uPva MHBP vom westlichen Fluchtstollen zum Feuerwehraufzug (Grund-
riss, Prinzip)
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Bild 16: Anschluss des Erkundungs- und Rettungsstollens an den Fluchttreppenraum Mitte
am ostlichen Bahnsteigende der uPva MHBP (Grundriss, Prinzip)
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Bild 17: Anschluss des Erkundungs- und Rettungsstollens an den Fluchttreppenraum Mitte

am westlichen Bahnsteigende der uPva MMHO (Grundriss, Prinzip)
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Bild 18: Anschluss des Erkundungs- und Rettungsstollens an den Fluchttreppenraum Mitte
am ostlichen Bahnsteigende der uPva MMHO (Grundriss, Prinzip)

J
i‘
|
Erkundungs- und
Rettungsstollen

|
|

Bild 19: Anbindung des Erkundungs- und Rettungsstollens an den Bahnsteig West in der
uPva MMHO (Schnitt, Prinzip)
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Bild 21: Rettungsstollen (Ebene -5) im First oberhalb des Mittelbahnsteigs in der uPva MMHO (Grundriss, Prinzip)
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Bild 24: Rettungsschacht Nr. 7 mit Fahrtreppen und Festtreppe (Grundriss Ebene -5 mit An-

schliissen der Erkundungs- und Rettungsstollen der 2. SBSS und des Slidabzweigs,
Prinzip)
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Bild 28: Rettungsschacht Nr. 9 (Grundriss, Prinzip)
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(Querschnitt, Prinzip)
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Bild 30: Rettungsschacht Nr. 9 mit Ausgang zur Berg-am-Laim-Strafe (Langsschnitt, Prinzip)
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Bild 32: Fluchtweganordnung an den ostlichen Portalen (Leuchtenbergring, Grundriss, Prinzip, tiirkis)
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Bild 33: Luftungskonzept des Erkundungs- und Rettungsstollens exemplarisch zwischen uPva MHBP und uPva MMHO (Langsschnitt, Prinzip)
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