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Hinweis:

Grau, kursiv gedruckte Textpassagen dienen lediglich der weiteren Beschreibung und sind
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anders dargestellt, sind Flachen die nicht fur Bauwerke benttigt werden und auch nicht im
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Anderungen im Zuge der Umplanung des Rettungskonzeptes sind als Blaueintrag
gekennzeichnet.
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1 Einleitung

1.1  Allgemeines

Fir den Bau der Eisenbahn-Neubaustrecke (NBS) Nirnberg — Ingolstadt von Bau-km

86,2+53 bis Bau-km 88,5+62 und fir die im Zusammenhang mit der NBS stehenden Umbau-

/ Ausbaumalinahmen an den bestehenden Bahnlinien Minchen — Treuchtlingen von km
84,7+00 bis km 85,4+70 und Ingolstadt — Altmannstein von km 0,4+23 bis km 1,0+50 — im
folgenden Planfeststellungsabschnitt (PFA) 72 genannt — wurde mit Datum vom 26.02.1999

der Planfeststellungsbeschluss mit Aktenzeichen: 1032 P (N-N/In — 86) durch das Eisenbahn-

Bundesamt (EBA) erlassen.

Fur den Planfeststellungsabschnitt 72 wurden folgende Plandnderungsverfahren
durchgefihrt:
Beantragt am | Plandnderung Beschluss vom Beschluss - Az
19.03.2001 ESTW und 22.02.2002 62131 Paa
OzV-Gebaude (N-N/In-86/1)
15.03.2002 Bahnsteigunterfiihrung | 31.07.2002 62131 Paa
Bf Ingolstadt Nord (N-N/In-86/3)
12.09.2002 Abbruch RSTW 31.10.2002 62131 Paa
(N-N/In-86/4)
13.02.2002 Trafostation Mitte, 04.07.2003 62131 Paa
Weichenheizstation 3, (N-N/In-86/2)
Ruckbau Gl. 29
15.12.2005 Donaubriicke 13.03.2006 62131 Paa
Ingolstadt (N-N/In-86/7)

1.2

Gegenstand der

Gegenstand der ergdnzenden Planfeststellung

erganzenden Planfeststellung stellt

der

Einbau von Flucht-

und

Rettungstiren in die Schallschutzwénde einschliel3lich deren Zuwegungen mit Anbindung an

das offentliche Wegenetz dar.
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Ursache der erganzenden Planfeststellung

Entsprechend der zum Zeitpunkt der Planfeststellung und Inbetriebnahme gultigen Richtlinien
der DB AG (Ril 800.2001) sind zur Wahrung der Streckenzugénglichkeit und zur
Sicherstellung von Fluchtmdglichkeiten in  den Schallschutzwanden (AufRenwéande)
Fluchtturen Firen mit einer lichten Offnung von 1,1 x 2,2 m anzuordnen. Die Tlrabstande
sind je nach Ortlichkeit und Bedarf festzulegen, wobei Abstande von 200 bis maximal 300 m

anzustreben sind.

Die durch das EBA im Planfeststellungsbeschluss vom 26.02.1999 (Az. 1032 P (N-N/In —86)
geforderten Abstimmungen und Festlegungen fir die Anordnung der Fluchttiiren in den
Schallschutzwénden und deren Zuwegungen (insbesondere Stellungnahme E 2.6 des
Bayerischen Staatsministeriums des Inneren, SG ID 5, Minchen sowie Auflage D 5.3 zum
Brand- und Katastrophenschutz) sollen im Rahmen dieses erganzenden Verfahrens

beigebracht werden.

Im Planfeststellungsbeschluss vom 26.02.1999 heil3t es unter Punkt D 5 Brand- und
Katastrophenschutz, D 5.3:
,In die Schallschutzwande sind Fluchttiren einzubauen, die ca. 250 — 300 m voneinander

entfernt sein sollen.

Die genaue Festlegung der Lage der Fluchttiren bleibt einem ergdnzenden Verfahren
vorbehalten, in dem u.a. das Sachgebiet ID5 des Bay. STMI beteiligt werden soll. Die
Vorhabenstragerin hat hierzu noch Planunterlagen unverziglich beim Eisenbahn-Bundesamt
einzureichen (874 11l VWVIG).

Durch diese Vorbehaltsregelung wird das Grundkonzept der Planung nicht berihrt. Eine
abschlieRende Entscheidung war vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses mit einem

vertretbaren Aufwand nicht moéglich, da noch Beteiligungen durchzufiihren sind.”
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2 Bereits planfestgestellte Baumalinahmen

2.1  Allgemeines

Die Neubau-/Ausbaustrecke (NBS/ABS) Nuirnberg - Ingolstadt - Minchen umfasst den
Neubau einer zweigleisigen elektrifizierten Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Nurnberg
und Ingolstadt Nord und den Ausbau der vorhandenen Strecke zwischen Ingolstadt Nord und

Minchen.

Die Einbindung der Neubaustrecke Nirnberg - Ingolstadt in die bestehende Bahnstrecke
Minchen - Treuchtlingen im Bereich des Bahnhofs Ingolstadt Nord erfordert die Anpassung

der Bahnanlagen.

2.2 SchallschutzmalRnahmen im PFA 72

Aufgrund der Einbindung der NBS an die bestehenden Gleise in Ingolstadt Nord und des
notwendigen 3. Streckengleises zwischen dem Bahnhof Ingolstadt Nord und Ingolstadt Hbf ist
das Kriterium der wesentlichen Anderung der bestehenden Gleisanlagen fur den
Planfeststellungsabschnitt gegeben. Die Grenzwerte der 16. Verordnung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) sind im gesamten Planfeststellungsbereich

einzuhalten.

Im Rahmen des Immissionsschutzes wird der durchgehende Einbau von Larmschutzwanden
beidseits des Gleisbereiches sowie abschnittsweise zwischen dem westlichen und dem
mittleren Hauptgleis im Abschnitt Ingolstadt Nord - Ingolstadt Hbf erforderlich.

Fur die Immissionsorte entlang der Bahntrasse treten, vor allem im Nahbereich, Grenzwert-
Uberschreitungen bis zu 17 dB(A) auf. Aufgrund dieser Ergebnisse werden folgende aktive
Schallschutzmal3Bnahmen (La&rmschutzwénde) ausgewiesen.

Nordlich der Donau betragt die Héhe der Wéande 3,0 m Uiber Schienenoberkante (SO).

Die Schallschutzwand zwischen dem westlichen und dem mittleren Gleis (Bau-km 87,3+64 -
87,7+05) hat eine H6he von 1,0 m tber SO.
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Jeweils Uber die gesamte Lange der Donaubriicke werden 3 Schallschutzwénde errichtet:

m auf der Ostseite der bestehenden Briickenanlage h=150m . SO
B zwischen den bestehenden Briickeniiberbauten h=2,00m . SO
m auf der Westseite des neu zu errichtenden Uberbaues h=1,75m . SO Y

D Diese Schallschutzwand wurde mit Beschluss vom 13.03.2006, Az.: 62131
Paa (N-N/In-86/7) durch eine andere, gleichwertige aktive Schallschutzmal3-
nahme ersetzt (hochabsorbierende Verkleidung der gleiszugewandten Sei-

ten der Stegbleche)

Sudlich der Donau betragt die Hohe der Wande auf der Ostseite der Bahnanlagen von Bau-
km 87,884 bis Bau-km 88,315 3,0 m Uber SO und weiter bis Bau-km 88,562 2,0 m Uber SO,
auf der Westseite der Bahnanlagen von Bau-km 87,884 bis Bau-km 88,562 durchgéngig 2,0
m uber SO.

Die Briustung auf der Trogwand der siidlichen Rampe des Tunnels Audi wird bis 1,0 m tber
SO (Bestandsgleise) als Schallschutzwand ausgebildet. Die Trogwand selbst wird
hochabsorbierend ausgebildet.

Durch diese MalRBnahmen kann die Einhaltung der Grenzwerte nahezu fur alle Immissionsorte

sichergestellt werden. Fur die Immissionsorte, wo dies nicht zutrifft, sind zusatzlich passive

Schallschutzmal3nahmen vorgesehen.
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3 Erganzende Planfeststellung - Bautechnische Einzelheiten

Im Zuge der Durchfihrung des erganzenden Planfeststellungsverfahrens zur Abstimmung
und Festlegung fur die Anordnung der Fluchttiren in den Schallschutzwanden und deren
Zuwegungen wurde die Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG® eingefuhrt. In dieser Richtlinie
werden Aussagen zur Gestaltung von Durchgdngen getroffen, die dazu flihren, dass hier auf
Grundlage dieser Richtlinie einige der Durchgange in den Schallschutzwénden jetzt verbrei-
tert werden mussen. Die Tiuren in diesen Durchgéangen werden nachfolgend als Flucht- und
Rettungstiren bezeichnet, wahrend die Turen der Durchgéange, die unverandert bleiben kon-

nen, als Fluchttiiren benannt werden.

Fur den Streckenabschnitt Ingolstadt Nord (Bau-km 86,1+80) bis Ende des Planfest-
stellungsabschnittes PFA 72 (Bau-km 88,5+62) sind Flucht bzw. Flucht - und Rettungstiren

in den beidseits der Bahn herzustellenden Schallschutzwanden vorgesehen.

Die in den AuRBenwéanden im Bereich der Rettungswege angeordneten Flucht- und Rettungs-
tiren mit den Abmessungen 1,60 m Breite x 2,20 m Ho6he dienen der Gewahrleistung der
Selbst- und Fremdrettung, indem sie die Heranfihrung der Fremdrettungskrafte an die

Bahnanlage ermdglichen.

Die in den AufRenwénden angeordneten Fluchttiren mit den Abmessungen 1,10 m Breite x
2,20 m Hohe dienen der Gewahrleistung der Streckenzuganglichkeit fir den Service- und
Instandhaltungsbetrieb und dartber hinaus auch der Entfluchtung im Notfall.

Die abschnittsweise geplanten Mittelschallschutzwénde (zwischen dem westlichen und dem

mittleren Gleis, Bau-km 87,3+64 - 87,7+05, Hohe = 1,0 m Uber SO) durfen keine Tiren und
Tore erhalten.

3.1  Anordnung der Flucht- bzw. Flucht- und Rettungstiren

Links der Bahn (Ostseite der Bahn)

Abstand [Flueht~—und-Rettungsweg bauliche
b2 e bt ook
86.1+80 - Zocinnrcorsehollsehuimamad
2oL e -
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86/+47 el e __
e el e Béschungstreppe
B8/3+40 295  |Frithlingstrasse -
87.6+27 287 |[Frihlingstrasse -~
88:2+22 205 |denzesark ._
1 278 el :
88.5--62 Ende-des-PFA-2
(Fortfil Schallsl
wand-im-PEA-LIM)

Der maximale Abstand der Fluchttiren betragt 300 m, der maximale Abstand der Flucht- und

Rettungsturen betragt 1000 m; es wurden insgesamt 8 Turen geplant.

Abstand [m]
Abstand [m] Flucht- und |Flucht- und bauliche
NBS-km Fluchttiren | Rettungstliren |Rettungsweg Malnahme
Str. 5386 Nachrichtlich, i
Bahn-km Anschlusspunkt BU --
1,3+51 - - Nurnberger Stral3e
86,4+79 1000 Stielerstralie -
86,7+47 268 Nurnberger Stral3e -~
87,0+45 298 McDonalds Bdschungstreppe
87,3+40 295 861 Frahlingstralie Boschungstreppe
87,6+27 287 Friahlingstral3e --
87,9+27 300 587 Donaulande Boschungstreppe
88,2+22 295 Klenzepark --
88,5+00 278 Sudliche Ringstral3e Boschungstreppe
Ende des PFA 72 (Fort-
fuhrung der Schallschutz-
88,5+62 wand im PFA 11M)
(88,7+45) 245 818 Nachrichtlich, PFA 11M

Rechts der Bahn (Westseite der Bahn)

Abstand [Flucht-—und-Rettungsweg bauliche

NBS-km g Malknahme
86.:8+03 - Beginn-der-Schallschutzwand
c et l e e

A s e sis s
87,3+38 223 |OstlicheRingstrale -
e e e -

reppe-in
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87 0427 227 I End Soscl
08 2422 205 |0 Bnd Boscl
;’; el E.l.“del abtrag I
88.5+00 278 [Stauffenbergstralle Rampengestaltung
S =oooslos LA L0
Forttil ler Schallsel
wand-in-PEACEHVY
Abstand [m]
Abstand [m]| Flucht-und |Flucht-und bauliche
NBS-km Fluchttiren |Rettungstliren|Rettungsweg Malnahme
Anschlusspunkt Anpassung
Parkplatz Bf Ingolstadt-  [SchlieRsystem
86,7+00 - - Nord
86,9+45 245 Am Nordbahnhof --

Bdschungstreppe,

Aufschneiden
87,1+15 170 GoethestralRe Stutzmauer
87,3+38 223 638 Ostliche RingstralRe Bdschungstreppe
87,5+76 238 Fachhochschulgelande |-

Treppe in
87,7+00 124 Schlosslande Stutzmauer
87,9+27 227 592 Donaulande Bdschungstreppe
88,2+22 295 Donaulande Bdschungstreppe

Gelandeabtrag,

Anbdschung und
88,5+00 278 Stauffenbergstralle Rampengestaltung

Ende des PFA 72 (Fort-

fuhrung der Schallschutz-
88,5+62 wand im PFA 11M)
(88,7+45) 818 Nachrichtlich, PFA 11M

Der maximale Abstand der Fluchttliren betragt 295 m, der maximale Abstand der Flucht- und

Rettungsturen betragt 818 m; es wurden insgesamt 8 Tiren geplant.

Gemal der seit 07.12.2012 geltenden ,Anforderung des Brand- und Katastrophenschutzes
an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG* mussen Turen zu
Bahnanlagen, die zur Fremd- und Eigenrettung dienen, eine Mindestbreite von 1,60 m und
eine Mindesthéhe von 2,20 m haben. Zuwegungen zur Selbst- und Fremdrettung sind in
einem maximalen Abstand von 1.000 m an den Rettungsweg anzubinden. Um zu
gewahrleisten, dass Flichtende am jeweiligen Ende der Schallschutzwand 6ffentlichen Grund
erreichen, werden zwei Anschlusspunkte - BU Niirnberger StraRe, Stecke 5386, Bahn-km
1,3+51 r.d.B. und Parkplatz Bf Ingolstadt-Nord, Strecke 5934, NBS-km 86,7+00 r.d.B. -

definiert.
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Alle Flucht bzw. Flucht - und Rettungstiiren werden

e so schalldicht sein, dass der Wirkungsgrad der Wand nicht verringert wird

e nach aul3en aufschwingen, von selbst zuschlagen und gesichert sein

e von Gleisseite ohne technische Hilfsmittel, von aufRen nur durch DB-Personal und
Feuerwehreinsatzkréafte mit DB-Vierkant zu 6ffnen sein

e witterungsbesténdige, wartungsarme und bleibend leichtgdngige Scharniere und

Verschlisse aus nicht rostendem Stahl haben.

Auf der gleisabgewandten Seite werden die Turen mit der Kilometerangabe sowie mit einem

Hinweisschild ,,Achtung Eisenbahnbetrieb Lebensgefahr gekennzeichnet.

Schliel3en unmittelbar an Turen steile Dammboschungen an, wird der Zugang nach einem
Austrittspodest (1,35 m) mittels Treppenstufen und Gelander (bei Absturzgefahr) geschaffen.
Die Herstellung der Treppen wird nach Einzelfall unter Beachtung der Randbedingungen
nach Beton- bzw. Stahlbauweise entschieden. Die Treppenbreite zwischen den Handlaufen
betragt mindestens 1,25-m;-bei-mehrals-4-Stufen 1,60 m. Zwischenpodeste werden bei einer
Stufenanzahl von mehr als 10 eingefugt.

Auf der bahnzugewandten Seite der Schallschutzwande befindet sich der untere

Tlrabschluss auf Héhe des Randweges am Gleiskorper.

Flucht bzw. Flucht - und Rettungstiren unterbrechen den ungestérten Verlauf des Wand-

systems Pfosten/Kassetten. Sie werden daher in voller Wandhdhe zwischen zwei
Randpfosten eingebaut. Soweit die Wandhdhe gro3er als die erforderliche Tirhohe ist, wird
Uber der Tir ein Kassetten-GrofR3flachenelement eingesetzt.

3.2 Beschreibung der Flucht- und Rettungswege

3.2.1 Allgemeine Grundsatze

In Abstimmung mit dem Amt fir Brand- und Katastrophenschutz Ingolstadt vom 08.05.2002
wurde entsprechend DIN 14090, Abschnitt 2.1 Zugange, eine Breite fir Flucht- und

M:\20545\04-AND\4-PF\PE\01_Erlauterungsbericht\Anl_0.1.4_EB 13 von 28 Stand 06.10.07 28.06.2019



Rettungswegen von mindestens 1,25 m als ausreichend festgelegt. Die Linienfihrung der
Flucht- und Rettungswege wird so gestaltet, dass der Transport von Krankentragen gemaf
DIN 13024 realisierbar ist. Die Langsneigung der neu zu bauenden Flucht- und
Rettungswege betragt maximal 6 %. Beidseitig des Weges werden 40 cm breite Bankette
vorgesehen. Die Ausbaubreite des Weges ohne erforderliche Versickerungsmulde betragt
hiermit 2,05 m.

Gemal der seit 07.12.2012 geltenden ,Anforderung des Brand- und Katastrophenschutzes
an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG" missen Zugange zur Selbst-
und Fremdrettung eine Mindestbreite von 1,60 m und eine Langsneigung von max. 10% bzw.

Treppen oder andere gleichwertige Lésungen haben.

Alle-Die geplanten Flucht- und Rettungswege von der Tur in der Schallschutzwand bis zum
Anschluss an befestigte Weg- und StralBenanlagen werden mit einer bindemittelfreien

Deckschicht auf mindestens 10 cm Tragschicht ausgefiihrt (siehe Anlage 11.9).

Bei einer Lage Uber bzw. unter Gelandeniveau werden Bdschungen ausgebildet.

Anfallendes Niederschlagswasser im Bereich der Flucht- und Rettungswege wird breitflachig
Uber speziell hierfiir vorgesehene seitliche Mulden versickert. Weitere Einzelheiten zur
Entwasserung enthalten Kapitel 5 und Anlage 9.1.

Die bahnseitigen Turbeschlage samtlicher Flucht- und Rettungstiren werden mit gekrdpften

Tardrickern ausgebildet.

Hinweis: Die Bezeichnung ,Fluchtwege® in den Anlagen steht synonym fir ,Flucht- und

Rettungswege®.

3.2.2 Rechts der Bahn

3.2.2.0NBS-km 86,7+00 (Anschlusspunkt Parkplatz Bf Ingolstadt-Nord)
Dieser Anschlusspunkt befindet sich ca. 130 m vor dem Beginn der Schallschutzwand und
dient sowohl als Fluchtweg zum offentlichen Wegenetz (HindenburgstraRe) als auch als
Anschlusspunkt des Rettungskonzeptes bahnrechts der NBS. Der Zugang zum Rettungsweg
befindet sich im Grundbesitz der DB AG und somit ist kein zusatzlicher Grunderwerb not-

wendig. Die Abgrenzung zum benachbarten Parkplatz erfolgt durch einen bestehenden Zaun.
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Als erforderliche MalBhahme ist die Anpassung des SchlieBsystems des bestehenden

Zauntores vorzusehen.

3.2.2.1NBS-km 86,9+45 (BW-Nr. 615)
Die Fluchttir NBS-km 86,9+45 befindet sich unmittelbar am Versatz der Schallschutzwand in
Hohe der Grundstiicksgrenze zu Flurstiick 3695/21.
Der Flucht- und Rettungsweg wird parallel zur Grundstucksgrenze in Richtung der Stral3e
»,Am Nordbahnhof* hergestellt und einseitig zu den Grundstiicken 3396/75 und 3396/76

eingezaunt. Der Zugang zum Fluchtweg von der Stral3e ,Am Nordbahnhof* bleibt offen.

Anschluss an das &ffentliche Wegenetz zur Stralte ,Am Nordbahnhof*.
Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 17 m die Breite b = 1,25 m.
Die notwendige Ausbaubreite betragt 2,65 m.

3.2.2.2NBS-km 87,1+15 (BW-Nr. 603)

Die Fluchttir NBS-km 87,1+15 befindet sich im Anschluss an die Eisenbahniberfihrung
GoethestralRe in unmittelbarer Nachbarschaft zu Flurstiick 3697/2.

Zum Erreichen des StralRenniveaus der GoethestraRe wird der Flucht- und Rettungsweg
durch eine Treppenkonstruktion in die bestehende Bdschung integriert. Die bestehende
Stutzmauer entlang des Stral3enzuges muss im Bereich der Treppenanlage auf einer Breite
von ca. 1,60 m aufgetrennt werden. Die Betontreppe erhalt beidseitig bis zum Gelandeniveau
reichende Wangen, die eine erforderliche Grundinanspruchnahme reduzieren. Als
Absturzsicherung wird der Flucht- und Rettungsweg zu den angrenzenden Grundstiicken

eingezaunt. Der Zugang zum Fluchtweg von der Goethestrafe bleibt offen.

Anschluss an das 6ffentliche Wegenetz Goethestralle.

Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 15 m, die Breite b = 1,60m.

Alternativ wurde ein Standort der Fluchttir im Bereich Flurstick 3695/17 (ca. Bau-km
87,0+65) untersucht. Dieser scheidet auf Grund der bestehenden Bebauung und einer

erforderlichen umfangreicheren Fremdgrundinanspruchnahme aus.
Als weitere Alternative wurde die Fuhrung des Flucht- und Rettungsweges Uber Flurstiick

3697/2 untersucht. Aufgrund der komplizierten Zugangsregelung des Grundstickes in

Verbindung mit organisatorischen Maflihahmen (Schlisselverwahrung, Parkplatzsituation auf
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dem Grundstiick) wird diese Alternative aufgrund von daraus resultierenden

Sicherheitsméngeln nicht weiter verfolgt.

3.2.2.3NBS-km 87,3+38 (BW-Nr. 604)

Die Flucht- und Rettungstur NBS-km 87,3+38 befindet sich in Hohe EU Ostliche Ringstrale
mit Anschluss an die neu errichtete 6ffentliche Geh- und Radwegunterfiihrung.

Aufgrund der Hohendifferenz zum Geh- und Radweg ist eine Béschungstreppe (b = 1,60 m)
erforderlich.

Anschluss an das 6ffentliche Wegenetz zur Ostlichen RingstraRe.
Die erforderliche Ausbauldnge des Flucht- und Rettungsweges betragt ca. 5 m, die Breite b =
1,25 1,60 m.

3.2.2.4NBS-km 87,5+76 (BW-Nr. 606)
Die Fluchttir NBS-km 87,5+76 Dbefindet sich im Bereich der im Rahmen der
Hauptbaumalnahmen (Planfeststellungsbeschluss fiir PFA 72 vom 26.02.1999) bereits
rickgebauten Privatgleisanschlussanlagen.

Der Flucht- und Rettungsweg wird in Gelandeniveau parallel entlang der Larmschutzwand in
Richtung Donaubriicke geftihrt und schlief3t in Hohe des Umspannwerkes Ingolstadt Mitte an
den durch die Stadtwerke Ingolstadt auszubauenden Privatweg im Bereich des sogenannten

Fachhochschulgelandes an.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Esplanade.

Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 60 m, die Breite b = 1,25 m.

3.2.2.5NBS-km 87,7+00 (BW-Nr. 608)
Die Fluchttir NBS-km 87,7+00 befindet sich unmittelbar vor der Eisenbahniberflihrung

Donaubriicke.

Die bereits errichtete Stiitzmauer entlang der Bahnanlagen ist auf einer Ladnge von ca. 1,50 m
aufzutrennen. Der Flucht- und Rettungsweg fuhrt Uber das Geldnde des Umspannwerkes
Ingolstadt Mitte sowie dessen Zufahrtsstral3e zur Schlosslande. Der Flucht- und Rettungsweg
innerhalb des Umspannwerksgelandes wird dauerhaft markiert und die bahn abgewandte

Seite der Fluchttir mit dem Hinweis ,Notausgang freihalten“ versehen. Da zwischenzeitlich
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eine Umzéunung des Gelandes neu erstellt wurde, wird die vorhandene Toranlage in
Abstimmung mit dem Eigentimer sowie dem Amt fur Brand- und Katastrophenschutz durch
eine zusatzliche, mindestens 1,60 m breite, nach auf3en aufschlagende Tir ergénzt. Diese
muss von Innen ohne Hilfsmittel (Panikverschluf3), von auf3en im Schadensfall durch

Einsatzkrafte unverzuglich zu 6ffnen sein.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Schlosslande
Die Flachen innerhalb des Umspannwerksgelandes sind befestigt und missen daher nicht

weiter ausgebaut werden.

Alternativ wurde flr die Fihrung des Flucht- und Rettungsweges parallel der Bahnanlagen in
Richtung Fluchttir NBS-km 87,5+76 (Nord) untersucht. Da die nutzbare Breite zwischen
Schallschutzwand und Stutzmauer/Zaun des Umspannwerkes auf einer Lange von ca. 20 m
nicht die erforderliche Breite von 1,25 m sicherstellt, scheidet diese Variante aufgrund von

Sicherheitsmangeln aus.

3.2.2.6 NBS-km 87,9+27 (BW-Nr. 609)
Die Flucht- und Rettungstir NBS-km 87,9+27 befindet sich ca. 35 m sidlich des Widerlagers

der EU Donaubriicke.

Der Flucht- und Rettungsweg wird parallel der Schallschutzwand auf einer Lange von ca. 25
m auf der Dammschulter (Breite b = 4,25 1,60 m) in Richtung Donaubriicke gefiihrt, um dann

mit einer Béschungstreppe (Breite b = 1,60 m) das Niveau der Donauldnde zu erreichen.

Zur Umgehung einer Mastbucht wird eine Ausbildung des Flucht- und Rettungsweges in
Form einer Aufstédnderung mittels Einzelstitzen vorgesehen, die den Eingriff in ein am
Boschungsfuld befindliches Biotop minimiert. Der maogliche Transport von Krankentragen
gemal DIN 13024 wird beriicksichtigt.

Durch ein ca. 15 m langes Teilstlick des Zugangs von der Unterkante der Boschungstreppe
erfolgt der Anschluss an das Offentliche Wegenetz zur Donaulande. Die erforderliche

gesamte Ausbauléange des Flucht- und Rettungsweges betragt ca. 50 m.
Im Bereich des Zuganges von der Donauléande bis zur Unterkante der Boschungstreppe

betragt die Ausbaubreite durch die beidseitig angeordneten 40 cm breiten Banketten 2,05 m;

somit ist die Mindestbreite des Zuganges gemdaR der seit 2012 geltenden ,Richtlinie
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Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von

Schienenwegen nach AEG" von 1,60 m eingehalten.

3.2.2.7NBS-km 88,2+22 (BW-Nr. 612)

Die Fluchttir NBS-km 88,2+22 befindet sich ca. 100 m nérdlich der Eisenbahniberfiihrung
Klenzepark.

Aufgrund der Dammhohe ist eine Boschungstreppe (Breite b = 1,60 m) erforderlich.
Fir das sich unmittelbar an die Fluchttir anschlieBende Podest wird eine Absturzsicherung
vorgesehen.

Die Weiterfihrung des Flucht- und Rettungsweges ist in Richtung Donaubriicke mit
Anschluss an die Donauléande vorgesehen.

Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 15 m.

Alternativ wurde die Fiihrung des Flucht- und Rettungsweges durch die EU Klenzepark in
Richtung Sudliche RingstraBe untersucht. Aufgrund des geringen Querschnittes der EU
Klenzepark wird der zwar langere, aber daflr bis zur Béschungstreppe befahrbare Weg aus

Richtung Donauléande bevorzugt.

Als zweite Alternative wurde die Fihrung des Flucht- und Rettungsweges in Richtung
Regimentstrafle untersucht. Aufgrund der besseren Erreichbarkeit fir Hilfs- und

Rettungskrafte aus Richtung Sudlicher Ringstral3e wurde diese Variante nicht weiter verfolgt.

3.2.2.8NBS-km 88,5+00 (BW-Nr. 614)

Die Fluchttir NBS-km 88,5+00 befindet sich kurz vor Ende des Planfeststellungsabschnittes
in NBS-km 88,5+62.

Da die Bahnanlagen tiefer als die westlich gelegene Kleingartenanlage liegen, muss der
Hoéhenunterschied durch eine Treppe mit einer Breite von b = 1,60 m tUberwunden werden.
Die Kleingartenlage grenzt von der EU Klenzepark bei NBS-km 88,3+26 bis zur Sudlichen
RingstraBe (PFA 11M, ca. NBS-km 88,7+90) unmittelbar an die Bahnstrecke, so dass der
Fluchtweg an dieser Stelle nur Gber Kleinggartengrund gefihrt werden kann. Hierflr wird ein
moglichst kurzer Weg — auf der Parzelle M42 entlang der sudlichen Einfriedung — bis zum
Erreichen des nachsten Hauptweges, der Munchener Stral3e, vorgesehen. Ein beidseitiger
Zaun als Abgrenzung zur benachbarten Gartennutzung wird hergestellt. Der Zugang zum

Fluchtweg von der Muinchner StraBe bleibt offen. Der Absperrpfosten im befahrbaren
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Hauptweg wird nach DIN 3223 (Dreikant) oder alternativ Bugelschloss (bis 5 mm

Biigelstarke) ausgestattet.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Stauffenbergstralle.

Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 30 m, die Breite b = 1,25 m.

Alternativ wurde eine bahnparallele Wegfiihrung in Richtung EU Klenzepark untersucht.
Aufgrund der ca. 5-fach langeren Wegflihrung bis zum Erreichen der 6ffentlichen
Wegeanlagen bei EU Klenzepark, des geringen Querschnitts der EU Klenzepark und der
deutlich grolReren Betroffenheiten im Bereich der Kleingarten wird diese Variante nicht

weiterverfolgt.

Als zweite Alternative wurde die Herstellung einer zusatzlichen Fluchttir in Hohe NBS-km
88,3+35 (siidlich EU Klenzepark) untersucht. Da sich hierdurch zwar die Anzahl der
Betroffenheiten im Bereich der Kleingarten verringern lasst, aber die Zuwegung Uber den
bereits oben angemerkten geringen Querschnitt der EU Klenzepark erfolgt, wurde diese
Variante nicht weiterverfolgt. Auch scheidet diese Variante hinsichtlich ihres Abstandes von

410 m zur n&chstgelegenen Fluchttir im PFA 11M aus.

3.2.3 Links der Bahn

3.2.3.0Str. 5386, Bahn-km 1,3+51 (Anschlusspunkt BU Nirnberger StraRe)
Dieser Anschlusspunkt befindet sich vor dem Beginn der Schallschutzwand auf der Strecke
5386 und dient sowohl als Fluchtweg zum o6ffentlichen Wegenetz (Nurnberger StralRe) als
auch als Anschlusspunkt des Rettungskonzeptes bahnlinks der NBS. Die Flache des
Rettungsweges befindet sich im Grundbesitz der DB AG und somit ist kein zusatzlicher
Grunderwerb notwendig. Die L&nge des Rettungsweges vom Anschlusspunkt bis zur
nachsten Flucht- und Rettungstir (NBS-km 86,4+79) betragt ca. 1025 m. Die ersten 25 m
werden als Zuwegung gemald dem seit 2015 geltenden Umsetzungsleitfaden zur Richtlinie
~LAnforderungen des Brand- & Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von

Schienenwegen nach AEG* gewertet.

3.2.3.1NBS-km 86,4+79 (BW-Nr. 600)
Die Flucht- und Rettungstir NBS-km 86,4+79 befindet sich in Hohe Stielerstasse.
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Auf der dem Gleisfeld abgewandten Seite der Schallschutzwand ist der niveaugleiche
Anschluss herzustellen.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Stielerstral3e.
Die erforderliche Ausbauldnge des Flucht- und Rettungsweges betragt ca. 5 m, die Breite b =
1,25 1,60 m.

Durch die beidseitig des Weges angeordneten 40 cm breiten Banketten betragt die
Ausbaubreite des Weges 2,05 m; somit ist die Mindestbreite gemaf der seit 2012 geltenden
,Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und

Betrieb von Schienen-wegen nach AEG* von 1,60 m eingehalten.

3.2.3.2NBS-km 86,7+47 (BW-Nr. 601)
Die Fluchttiir NBS-km 86,7+47 befindet sich unmittelbar nordlich des neu errichteten OZV-
Gebaudes.

Der bereits vorhandene Randweg ist in der Geraden auf eine Zugangsbreite von b = 1,25 m

auszubauen.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Nurnberger Stral3e.
Auf der dem Gleisfeld abgewandten Seite der Schallschutzwand ist der niveaugleiche
Anschluss (ber den Randweg am OZV-Gebaude an die neu errichteten, befestigten

Parkplatzanlagen an dem OZV-Gebaudes vorhanden.

3.2.3.3NBS-km 87,0+45 (BW-Nr. 602)

Die Fluchttir NBS-km 87,0+45 befindet sich unmittelbar ndrdlich der Eisenbahniberfihrung
Goethestral3e.

Der Fluchtweg muss auf einer Ladnge von ca. 3,00 m von der Fluchttir bis zur vorhandenen
befestigten Flache ausgebaut werden. Zur Uberwindung des bestehenden Hohenunter-
schiedes ist eine Treppe erforderlich. Die bestehende Stiitzmauer entlang der Bahnanlagen
ist zur Herstellung einer Béschungstreppe mit einer Breite von b = 1,60 m auf einer Lange

von 1,60 m aufzutrennen.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Nirnberger Stral3e.
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Nach Erreichen des Gelandeniveaus (Fahrspur) fihrt der Flucht- und Rettungsweg entlang

der vorhandenen befestigten Fahrspur tUber Privatgrund in Richtung Nirnberger Strafl3e.

Alternativ. wurde mit dem Ziel der Minimierung der Fremdgrundinanspruchnahme die
Verschiebung der Fluchttir untersucht. Da sich die Abstdnde zwischen den geplanten
Fluchttiren den maximal zugelassenen 300 m stark annéhern, wirde eine Verschiebung
dieser Fluchttiir eine Anderung des gesamten Tiirrasters zur Folge haben. Zusétzlich wurden
die bislang geplanten Turen im Hinblick auf eine mdglichst kurze Anbindung an das
offentliche Wegenetz optimiert. Somit wirde die Verschiebung dieser Fluchttir eine deutliche
Verschlechterung bringen und wird deshalb nicht weiter verfolgt.

Als zweite Alternative wurde eine geéanderte Wegefuhrung von der geplanten Fluchttlr zum
offentlichen Wegenetz geplant. Diese sieht die ErschlieBung der Fluchttlir iber einen parallel
der Bahnanlagen in Richtung EU GoethestralRe verlaufenden Flucht- und Rettungsweg vor.
Die Herstellung einer Bdschungstreppe in vergleichbarem Umfang wie in NBS-km 87,1+15
(BW-Nr. 603) ist erforderlich.

Im Vergleich einer allein auf organisatorischem Weg realisierbaren Sicherstellung des Flucht-
und Rettungsweges zu einer komplizierten, teureren bautechnischen Ldsung wird die

Fuhrung des Flucht- und Rettungsweges uber das private Flurstiick 3695/5 vorgesehen.

3.2.3.4NBS-km 87,3+40 (BW-Nr. 605)
Die Flucht- und Rettungstir NBS-km 87,3+40 befindet sich ca. 50 m nérdlich der EU Ostliche
Ringstral3e mit Anschluss an die Fruhlingstrasse.
Zur Uberwindung des bestehenden Hohenunterschiedes ist eine Treppe mit einer Breite von
b = 4,25 1,60 m erforderlich. Die erforderliche Ausbaulédnge des Flucht- und Rettungsweges
betragt ca. 2 m.

3.2.3.5 NBS-km 87,6+27 (BW-Nr. 607)
Die Fluchttiir NBS-km 87,6+27 befindet sich ca. 80 m nérdlich der EU Donaubriicke.

Der Flucht- und Rettungsweg wird parallel der Schallschutzwand auf Flurstiick 3997/2 und
3997/9 bis zur noérdlichen Flurstiicksgrenze gefuhrt und knickt dann entsprechend dem
Flurstiicksgrenzverlauf in Richtung Fruhlingstrasse ab. Die Herstellung eines Zaunes mit Tor
als Abgrenzung zur benachbarten Gartennutzung wird vorgesehen. Der Zugang zum

Fluchtweg von der Frihlingsstral3e bleibt offen.

Anschluss an das offentliche Wegenetz zur Frihlingstralie.
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Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betrégt ca. 25 m, die Breite b = 1,25 m.

3.2.3.6 NBS-km 87,9+27 (BW-Nr. 610)
Die Flucht- und Rettungstir NBS-km 87,9+27 befindet sich ca. 35 m sudlich der EU
Donaubriicke.

Der Flucht- und Rettungsweg wird parallel der Schallschutzwand auf einer Lange von ca. 25
m und einer Breite b = 125 1,60 m in Richtung Donaubriicke gefuhrt, um dann mit einer
Bdschungstreppe mit einer Breite von b = 1,60 m das Niveau der Donauléande zu erreichen.
Durch ein ca. zwolf Meter langes Teilstick des Zugangs von der Unterkante der
Boschungstreppe erfolgt der Anschluss an das 6ffentliche Wegenetz zur Donaulande.

Die erforderliche gesamte Ausbauldnge des Flucht- und Rettungsweges betragt ca. 50 m.

Im Bereich des Zuganges von der Donauléande bis zur Unterkante der Boschungstreppe
betragt die Ausbaubreite durch die beidseitig angeordneten 40 cm breiten Banketten 2,05 m;
somit ist die Mindestbreite des Zuganges gemdaR der seit 2012 geltenden ,Richtlinie
Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von

Schienenwegen nach AEG* von 1,60 m eingehalten.

3.2.3.7NBS-km 88,2+22 (BW-Nr. 611)
Die Fluchttir NBS-km 88,2+22 befindet sich auf Hohe Saturn-Arena.

Der Flucht- und Rettungsweg wird in siddstlicher Richtung in der Trasse eines vorhandenen
Weges gefilhrt. Im weiteren Verlauf werden die Wegeanlagen des Flurstickes 5356/155

genutzt, um an der Stdlichen Ringstral3e anzuschlieRen.

Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betragt ca. 90 m, die Breite b = 1,25 m.

3.2.3.8 NBS-km 88,5+00 (BW-Nr. 613)

Die Fluchttir NBS-km 88,5+00 befindet kurz vor Ende des Planfeststellungsabschnittes in
NBS-km 88,5+62.

Zur Uberwindung des Hohenunterschiedes wird eine Béschungstreppe mit einer Breite von b
= 1,60 m vorgesehen. Im Anschluss daran fuhrt der Flucht- und Rettungsweg in senkrechter
Richtung zur bahn, bis zum Schnittpunkt mit der ErschlieBungsstrale, um dann an die

Sudliche Ringstral3e anzuschlie3en.
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Die erforderliche Ausbaulange des Fluchtweges betréagt ca. 65 m, die Breite b = 1,25 m.

4 Grunderwerb

Fur die zu erstellenden Flucht- und Rettungswege sowie die damit in unmittelbaren
Zusammenhang stehenden baulichen Einrichtungen (z.B. Béschungstreppen) wird tber das
im Rahmen des Planfeststellungsabschnittes PFA 72 planfestgestellte MalR hinaus
Fremdgrund beansprucht.

Die Sicherung der Erreichbarkeit der Flucht- und Rettungstiren wird in Abstimmung mit den
jeweiligen Grundstiickseigentiimern — soweit in dieser Unterlage nichts anderes ausgesagt
wird — aul3erhalb des Verfahrens geregelt.

Einzelheiten sind der Anlage 12 zu entnehmen.

5 Entwasserung

Die Entwéasserung der geplanten Rettungs—und Flucht- und Rettungswege wird tber seitlich
gelegene Versickermulden vorgesehen. Die Versickermulden werden einseitig langs an
jedem der Wege angeordnet. Das im Bereich der Treppenanlagen anfallende Niederschlags-

wasser wird ebenfalls Uber diese Versickermulden versickert.

Die Versickermulden sind mit einer Breite von 0,50 m vorgesehen. lhre erforderliche Tiefe
schwankt zwischen 5 cm und 20 cm. Eine 5 cm tiefe Mulde ist dann ausreichend, wenn nur
das Wasser des Gehweges in der Versickermulde versickert wird. Gehort zum Fluchtweg
eine Treppe, vergroRert sich die erforderliche Muldentiefe bis 20 cm, in Abhangigkeit vom
Verhéltnis der Treppenlange zur Muldenlange.

Die Versickermulden erhalten eine 10 cm starke Oberbodenschicht.

Die Hydrotechnische Bemessung der Versickermulden ist in Anlage 9 dargestellt.

6 Brand- und Katastrophenschutz

Entsprechend der einschldgigen Richtlinien der DB AG und Auflagen des EBA im
Planfeststellungsbeschluss (Az: 1032 P(N-N/In-86) v. 26.02.1999) fur den PFA 72 ist es
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erforderlich, Fluchttiiren in Schallschutzwande einzubauen.

Die Fluchttiren werden Uber Flucht- und Rettungswege an das offentliche Stral3en- und
Wegenetz angeschlossen.

Die Belange des Brand- und Katastrophenschutzes wurden mit der Stadt Ingolstadt, Amt fur
Brand- und Katastrophenschutz am 08.05.2002 abgestimmt und bei der Planung berlck-

sichtigt.

Zum 07.12.2012 ist die EBA Richtlinie ,Anforderung des Brand- und Katastrophenschutzes
an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG* in Kraft getreten. Mit den oben
genannten MalRnahmen des Rettungskonzeptes werden die in dieser Richtlinie aufgefuhrten

Anforderungen erfullt.

7 Auswirkungen der Planfeststellung auf die Umwelt

Einleitung

Dem Bau der ICE-Neu- und Ausbaustrecke von Nirnberg Uber Ingolstadt nach Miinchen liegt
gemal dem Raumordnungsgesetz des Bundes und Bayerischen Landesplanungsgesetz die
landesplanerische Beurteilung zum Raumordnungsverfahren vom 19. Juni 1991 als wesentli-

cher Schritt der Genehmigungsplanung zu Grunde.

Die raumordnerische Bewertung und Gesamtabwagung hat gemalR der landesplanerischen
Beurteilung durch die Oberste Landesplanungsbehérde vom 19.06.1991 folgendes Ergebnis:

'Die Abwagung der positiv bertihrten Belange mit den negativ beriihrten Belangen ergibt ein
Uberwiegen der positiven Belange und damit die raum- und Gberortliche Umweltvertraglich-
keit des Vorhabens.'

Zum Planfeststellungsbeschluss fur den PFA 72 wurden die 6rtlichen Umweltauswirkungen
aufbauend auf den Ergebnissen der Umweltvertraglichkeitsprifung im Rahmen des Raum-
ordnungsverfahrens zur NBS/ABS Nurnberg — Ingolstadt - Minchen detailliert ermittelt und
bewertet. Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Schutzgiter sind in Anlage 0.1 (Erlaute-
rungsbericht) und 13 Landschaftspflegerische Begleitplanung der Planfeststellungsunterlagen
beschrieben und dargestellt. Dem § 18 AEG in Verbindung mit dem Umweltvertraglichkeits-

priufungsgesetz (UVPG) war damit zur Planfeststellung Rechnung getragen.
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Erganzende Planfeststellung

Entsprechend dem Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 5. September 2001 (BGBI. |. S. 2350) sind auch fur Erganzungen der
Planfeststellung die Auswirkungen auf die Schutzgiter aufzuzeigen, um nach § 3a UVPG die

Notwendigkeit einer Umweltvertraglichkeitsprifung feststellen zu kénnen.

Nachfolgend sind die Auswirkungen der erganzenden Planfeststellung auf die Schutzguter,
basierend auf der ,Umweltvertraglichkeitsuntersuchung fir die Strecke zum Raumordungs-
verfahren sowie der Landschaftspflegerischen Begleitplanung zur Planfeststellung

beschrieben.

7.1  Auswirkungen auf die Umweltschutzguter zur Beurteilung der Umweltvertraglichkeit

7.1.1 Mensch (Wohn- und Arbeitsumfeld)
Die baulichen Anlagen der erganzenden Planfeststellung (Flucht- und Rettungswege) werden
innerhalb der bebauten Bereiche der Stadt Ingolstadt errichtet, wirken sich jedoch nicht auf
die gesunden Lebensverhaltnisse des Wohnumfeldes (z. B. durch Trennung gewachsener

Nutzungen) auf das Schutzgut Mensch aus.

7.1.2 Tiere und Pflanzen
Mit der geplanten Errichtung der Flucht- und Rettungswege ergeben sich zusatzliche
dauerhafte Eingriffe in die vorhandenen Vegetationsbestéande entlang der Neubaustrecke, die
in der ursprunglichen Planfeststellung z. T. bereits fur Baufelder als vorubergehende
Flacheninanspruchnahme erfasst sind. Gleichzeitig verringert sich mit dem Wegebau zu den
Fluchttiren in Teilbereichen auch die Anrechenbarkeit der neu herzustellenden
Bahnbdschungen als Ausgleichsflache aus der urspringlichen Planfeststellung.

Die Anderungen der Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung filhren zu einem zusétzlichen
Ausgleichsbedarf der mit geeigneten Malinahmen kompensiert wird (vgl. Anlage 13.0.2, Ziff.
4 und 5).

7.1.3 Boden
Die ergédnzende Planfeststellung ist aufgrund der zu errichtenden Zuwegungen zu den
Fluchttiren mit einer zusatzlichen Flacheninanspruchnahme verbunden. Von der zusatzlichen
Flacheninanspruchnahme betroffen sind stadtisch gepréagte Flachen (unbebaute Restflachen

zwischen Bahnanlagen, Stralen und Gebauden) sowie die Bodschungsbereiche der
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Bahnanlagen und unbebaute Freianlagen (Parkanlage FH-Geldnde, Klenzepark,

Kleingarten).

Die zusatzliche dauerhafte Flacheninanspruchnahme wird durch Befestigung der Flucht- und
Rettungswege mit bindemittelfreier Deckschicht so weit als mdglich gemindert und durch
erganzende AusgleichsmalRnahmen kompensiert.

7.1.4 Wasser

Die geplanten Anlagen sind mit keinen Eingriffen ins Grundwasser und in vorhandene
Oberflachengewasser verbunden. Die zuséatzliche dauerhafte Flacheninanspruchnahme
durch die Flucht- wund Rettungswege verringert in geringem Umfang das
Versickerungspotenzial des Bodens; die Befestigung der Wege mit bindemittelfreier

Deckschicht vermindert jedoch eine vollstandige Versiegelung.

7.1.5 Luft/Klima

Die geplanten Anlagen der Flucht- und Rettungswege fiihren zu keiner Veranderung der

gelandeklimatischen Verhaltnisse.

7.1.6 Landschaft

Von der Errichtung der Flucht- und Rettungswege betroffen sind neben den Anlagen der DB
AG (BOschungsbereiche der Bahnanlagen) auch zur Nah- und Feierabenderholung genutzte
Bereiche (Parkanlage FH-Gelande, Park- und Kleingartenanlage am Klenzepark). Dabei
entsteht jedoch keine dauerhafte Beeintrachtigung fir die Freizeit- und Erholungsnutzung.

Mit Anpassung der vorgesehenen landschaftsgestalterischen MaRhahmen kann auch die
Neugestaltung des Landschaftsbildes erreicht und damit die Landschaftsbildbeeintrachtigung

des ergénzenden Vorhabens kompensiert werden.

7.1.7 Kultur- und sonstige Sachguter
Nach derzeitigem Wissensstand und den Erkenntnissen der bereits durchgefiihrten
Erdarbeiten sind von der Errichtung der Flucht- und Rettungswege keine Kultur- und

Sachgiiter betroffen.

7.2 Landschaftspflegerische Begleitplanung (LBP)

Die urspringliche Landschaftspflegerische Begleitplanung im PFA 72 (Planfeststellungs-
beschluss vom 26.02.1999) bezieht sich auf den naturschutzfachlich insgesamt zu
bewertenden Eingriff der ICE-Neubaustrecke in offener Streckenfiihrung im innerstadtischen
Bereich von Ingolstadt. Die Eingriffsbilanzierung ist dabei auf den naturnahen Bereich

beidseits der Donauquerung begrenzt. Der durchgefiihrten Eingriffsermittlung steht ein
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Gesamtmal3nahmenkonzept, das die stadtebaulichen und funktionalen Gegebenheiten

bertcksichtigt, gegentber.

Da die technische Planung der ICE-Neubaustrecke nur in sehr geringen Teilen des gesamten
Streckenabschnittes ergénzt wird, ohne die Grundsatze der Gesamtplanung zu veréandern,
wird die Landschaftspflegerische Begleitplanung aus der Planfeststellung nur in den
betroffenen Teilabschnitten den Erganzungen angepasst. Dafir werden im Erlauterungs-
bericht zur landschaftspflegerischen Begleitplanung (Anlage 13.0.2) die Auswirkungen der
vorgesehenen Erganzungen auf die Konfliktsituation und das landschaftspflegerische

Malnahmenkonzept im Vergleich mit der urspriinglichen Planfassung aufgezeigt.

7.3 Eingriffs- und Ausgleichsbilanz

Um die Eingriffe in Naturhaushalt und Landschaftshild auszugleichen stand zur
Planfeststellung (Beschluss vom 26.02.1999) folgende Grundlage zur Verfigung, die

weiterhin aufrechterhalten wird:

Vereinbarung zwischen der Deutschen Bundesbahn, Bundesbahndirektion Nurnberg,
Hauptabteilung Fahrweg Projekte und dem Bayerischen Staatsministerium  fir
Landesentwicklung und Umweltfragen zu Ersatz- und AusgleichsmalBnahmen im

Zusammenhang mit der Planung und dem Bau der NBS Nirnberg - Ingolstadt vom 01.06.93.

Zum gegenstandlichen ergénzenden Planfeststellungsverfahren wurde eine 'Bilanzierung
Eingriff/Ausgleich auf der Grundlage der o.g. Vereinbarungen (Anlage 13.12 und 13.13 der
Planfeststellungsunterlagen — nur zur Information) aufgestellt. Die detaillierte Bilanzierung ist

Anlage 13.0.2, Ziff. 5 zu entnehmen.

Bei einer geringflgig veranderten vortbergehenden und dauerhaften Flacheninanspruch-
nahme entsteht unter Berlicksichtigung der Minderung der anerkennbaren Ausgleichsflache
auf den Bahnbdschungen eine errechnete Mehrung des Ausgleichsbedarfes von
1.136 m2,

Die notwendige Ausgleichsflache wird auf der Flurnummer 147, Stadt Ingolstadt, Gemarkung

Oberhaunstadt, die sich insgesamt im Grundbesitz der DB AG befindet, entwickelt.

Aus der Gesamtflache des Grundstiickes (1759 m2) werden 1.136 m2 als Ausgleichsflache

der ergénzenden Planfeststellung 'Fluchttiiren in den Schallschutzwanden und Flucht- und
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Rettungswege' im PFA 72 zugerechnet. Die verbleibende Restflache von 623 m? wird der

Gesamtausgleichsflachenbilanz der Neubaustrecke zugeschlagen.

8 Zusammenfassung

Die vorgelegte Planung dient der Erfullung der Auflagen des Planfeststellungsbeschlusses fur
den PFA 72 vom 26.02.1999 (Az:1032 P(N-N/In-86)).

Die Planung der Flucht- und Rettungstiren einschlielich der Flucht- und Rettungswege
wurde unter Bericksichtigung der sicherheitsrelevanten und dkonomischen Aspekte sowie
der Eingriffsminimierung in die Umweltschutzguter durchgefuhrt.

Im Planfeststellungsabschnitt PFA 72 wurden insgesamt 16 elf Fluchttiren und funf Flucht-
und Rettungstiren in den Schallschutzwédnden beiderseits der Strecke geplant. Von den
Flucht- und Rettungstiren fihren Flucht- und Rettungswege zu offentlichen StralRen- und

Wegeanlagen.

Zur Sicherstellung der Verfugbarkeit dieser Flucht- und Rettungswege wird der Wegverlauf

entweder durch Erwerb oder mit einer Grunddienstbarkeit gesichert.

Die Planung der Flucht- und Rettungswege hat auf die Umweltschutzgtter keine erheblichen

nachteiligen Auswirkungen.
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