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0 VORBEMERKUNG

Das Ingenieurbliro HBI HAERTER AG Beratende Ingenieure in Bern / Schweiz hat in
Zusammenarbeit mit dem Ingenieurbiiro GBI GACKSTATTER Beratende Ingenieure in

Stuttgart im Auftrag der DB Projekt Stuttgart-Uim GmbH fuirdasVor haben AStutt gar
Deutschen Bahn AG zum 24.11.2014 eine >ENTWURFS- und GENEHMIGUNGSPLANUNG
AENTRAUCHUNGSAiIMPRAAH N1.2 /1.5 / 1.6afk erstellt und vorgelegt.

Diese Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 hat die DB Projektbau GmbH als
Vorhabentrager im Marz 2015 beim Eisenbahn-Bundesamt eingereicht zur Vervollstandigung
der Antragsunterlagen der Entrauchung der Tiefbahnsteighalle und der S-21-Zulauftunnel,
um damit das Erreichen der vorgegebenen Schutzziele im Brandfall nachzuweisen.

Bei der 9. Sitzung des Lenkungskreises am 20.4.2015 hatte die Vorhabentragerin DB den
Projektpartnern Land BW und LHS Stuttgart mitgeteilt, dem Eisenbahn-Bundesamt lagen
nunmehr die Unterlagen zum Brandschutz vollstandig vor und man erwarte von dort eine
Freigabe bis September 2015.

Auf Antrag v. 20.8.2015 auf Akteneinsicht gem. UIRL und UVWG BWhat das Eisenbahn
Bundesamt am12.10.2015diese Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 zur

Verfligung gestellt. Nachstehend wird auf diese Punkt fir Punkt eingegangen und kritisch
hinterfragt sowie fachtechnisch bewertet.
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1 ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG / Bern v. 24.11.2014 soll fir das
Tunnelgeflechnt desVor habens A8t st Agaunid tGiesn e h mi g u deg
Nachweis erbringen, dal3 die festgelegten Schutzziele fur die Selbst- und Fremdrettung bei
einem Brand- oder Katastrophenfall wie auch der Zugang der Rettungskrafte zum Ereignisort
gewabhrleistet werden.

Als Entwurfs- und Genehmigungs-Planung ist diese Ausarbeitung von HBI jedoch untauglich,
wesentliche Teilleistungen der Entwurfs- und Genehmigungs-Planung sind nur unzureichend
oder gar nicht bearbeitet worden. Allenfalls ist diese als Vorstudie einer Machbarkeits-
Untersuchung anzusehen.

AulRerdem ist der Nachweis der festgelegten Schutzziele von HBI nicht erbracht; die
Ausarbeitung ist in wesentlichen Teilen unzureichend und mangelhatft, teilweise grob
fehlerhaft und technisch so nicht umsetzbar.

Dies betrifft insbesondere folgende Bereiche:

3 Entrauchungsb aunichtgéenmBr a g

Die Verlagerung des planfestgestellten EBW Killesberg zur Prag ist nicht genehmigt und
bedingt ein Plananderungs-Verfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung wegen neuer und
anderer Betroffenheiten!

Es besteht der naheliegende Verdacht, da® im Vorgriff darauf bereits Abweichungen von der
Planfeststellung im Kreuzungsereich der Rettungzufahrt mit den Bahntunneln ausgefihrt
worden sind; dies wére ein Verstol3 gegen geltendes Baurecht.

Die vorliegende Planung ist unzureichend und mangelhaft und technisch so nicht
umsetzbar.

3 Luftungsschachte Entrauchungsbauwerke zu niedrig
Die von HBI vorgesehenen Schachthéhen der Entrauchungsbauwerke sind fur den Rauch-
Austritt viel zu niedrig und miften nach BImSchG und TA-Luft erheblich hdher sein.

3 Wechselbetrieb Zuluft/Absaugung fir EBW Prag und Heilbronner Str. nicht machbar
Der vorgesehene Wechselbetrieb AZuluft/Absaugungfifur die EBW Prag und Heilbronner Str.
mittels Drehzahl-Umkehr der Axial-Geblase ist grob fehlerhaft und technisch so nicht
umsetzbar. Die erforderliche Zuluft-Einfihrung von 333 m3/s auf der nérdlichen Stirnseite
der Tiefbahnsteighalle ist damit nicht zu gewahrleisten.

Fur jeweils getrennte Zuluft- und Abluft-Geblase fehlt jedoch der Platz in den bereits im
Bau befindlichen Bauwerken.

3 Saccardo-Disen im Schwall-und Ent r a u ¢ h u n g sSiidikeine t. dsung

Die von HBI dargestellte Mdglichkeit, im Ereignisfall den dann betroffenen Sid-Tunnelast
gezielt mit Hilfe von Saccardo-Disen zu durchliften, ist zweifelhaft. Die vorgesehene
Luftverteilung 75%/25% ist nicht geeignet, die als sicherer Bereich geltende Gegenrdhre
mit der notwendigen Luftmenge zu beaufschlagen, um Rauchubertritt zu vermeiden.

Der Einsatz von Saccardo-Diusen im Tunnel macht den Fluchtweg an dieser Stelle wegen
der sehr hohen Luft-Ausblasgeschwindigkeit von >30 m/s sowie der unerhort lauten
Zischgerédusche mit bis zu 120 dB fur Flichtende unpassierbar!

Die Art und Weise der erforderlichen Zuluft-Einfihrung von 333 ms3/s auf der sudlichen
Stirnseite der Tiefbahnsteighalle ist nicht geklart und diese somit nicht gewéahrleistet.

3 Entrauchung der Tunnel keine Sicherheit fir Flucht und Selbstrettung
Die sichere Entrauchung insbesondere der vom Brandereignis betroffenen Tunnelréhre ist
ni cht gew? hr | e idie Koattolle ddr Rauch-AwBbreituings in Tuinel auch nicht

beabsichtigtf . 5
HBI gesteht selber ein, dalR A&ine Gefédhrdung von Fahrgadsten und Personal durch ein
Zugbrandereignis nicht ausgeschlossen werdenkanni, er kl 2rt ein so

Ainwahrscheinlichfi ubdhaupt et Diedvarklaibendermi Restrisiken gelten als
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akzeptabel.fi[Abschn. 18.2 S. 127] u n dDasfsomit zwangslaufig verbleibende Restrisiko
ist als allgemeines Lebensrisko hinzunehmen. [Abschn. 18.1 S. 125]

Das ist keine Sicherheitsvorsorge, sondern ein glatter und unverantwortbarer Verstol3
gegen die Allgemeinen Menschenrechte und mit Ar t . 8 GG ARecht

auf

k°rperliche Unversehrtheiti nicht vereinbar!

3 Entrauchung der Tiefbahnsteighalle unzureichend

Die geforderte Einfiihrung von jeweils 333 m3/s Zuluft sowohl an der sudlichen wie an der
nordlichen Stirnwand der Tiefbahnsteighalle ist nicht gesichert; damit ist das wichtigste
vorgegebene Schutzziel verfehlt.

Mit dem vorgesehenen Einfuhren von jeweils 333 m3/s Zuluft an beiden Stirnseiten der
Tiefbahnsteighalle ist jedoch angesichts der vielen vorhandenen Offnungen der Halle ein
gezieltes Abdrangen des Rauches Uber die Rauchabzugséffnungen in den Lichtaugen
ohnehin nicht zu erreichen; die daftr notwendige gerichtete Luftstromung wird sich nicht
einstellen. Stattdessen ist mit einer hohen Verwirbelung der Luft und Einmischen von
Rauch bis in die Aufenthalts- und Fluchtbereiche hinein zu rechnen. Die vollstandige
Verrauchung der Bahnsteighalle noch wahrend der RAumung ist nicht zu vermeiden.

Der Rauch-Simulation liegen viel zu hohe Grenzwerte der optischen Dichte und giftiger
Brandgase, z.B. CO mit 200 ppm zugrunde, die eine gesundheitliche Gefahrdung der
Fluchtenden darstellt.

Nach wie vor liegt kein genehmigungsfahiges Brandschutz-Konzept vor, weder fir die
Tiefbahnsteighalle S-21 noch fur die Zulauftunnel.

Es ist unverstandlich, wie die DB Projektbau als Auftraggeber diese Planungs-Unterlage von
HBI ohne Uberprifung und ohne Veranlassen der Richtigstellung an das Eisenbahn-
Bundesamt zur Freigabe der Brandschutz-MalRnahmen hat einreichen kdnnen.

Ein schwerer Brandfall im S-21-Tunnel wird hierin als unwahrscheinlich hingestellt, ein
Aunver me Rabthisikoesdas jeder man hi nz umrentmdi Bahh
bewuf3t billigend in Kauf, daf3 es bei einem solchen Ereignis im S-21-Tunnel vieleTote
und Verletzte geben wird i im Gegensatz zum bestehenden oberirdischen Kopfbahnhof, der
keine solche kilometerlangen Tunnels bendtigt und deshalb auch keine derartigen Gefahren
aufweist.

HBI / Entrauchungsanlagen S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Fachtechn. Bewertung S. 5 v. 43
16.11.2015



Entrauchungsanlagen S-21 PFA1.1/1.2/1.5/ 1.6a

2 ALLGEMEINE KRITIKPUNKTE

2.1 Nichterfiullte Aufgabenstellung

Die als ENTWURFS- und GENEHMIGUNGSPLANUNG so bezeichnete vorliegende
Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 erflllt diese Aufgabenstellung keineswegs.

Obwohl in der vorliegenden Ausarbeitung mehrfach, so auf S. 3 sowie auf S. 14 und in
Abschn. 2 AZi el e duesdrickliah bie aut dér Varpianunds(2) adfbauenden

Lei stungsphasen AEntwurfspl anungf al§ A)erbringende AGe n
Vertragsleistung benannt sind, wurde nur ein sehr eingeschranktes Leistungsbild bearbeitet,

welches auch nicht anndhernd den Anforderungen der HOAI § 73 gerecht wird. Von den dazu

auf S.15 aufgelisteten 29 Einzelaufgaben wurden nur sehr wenige und zudem meist nicht
vollstandig bearbeitet; die meisten der angefihrten Aufgaben wurden gar nicht erledigt.

Insbesondere sind in der hier vorliegende n A E n-tuwmwlr fGse n e h mi g u folgesige!l anur
wesentliche Einzelaufgaben nur unzureichend bzw. gar nicht bearbeitet worden:

- Nr.9: Erbringen der genehmigungsfahigen Entwurfsplanung auch mit Blick auf die
Ausschreibung

- Nr. 10: Durcharbeiten bzw. Erstellen des Planungskonzeptes unter Berlicksichtigung aller
fachspezifischen Anforderungen sowie unter Beachtung der durch die Objektplanung
integrierten Fachplanungen bis zum vollstandigen Entwurf

- Nr. 11: Festlegen aller Systeme und Anlagenteile

- Nr.12: Berechnung und Bemessung sowie zeichnerische Darstellung und Anlagen-
Beschreibung, notwendige Instandhaltungs-/Inspektions- und Wartungskonzepte

- Nr.13: Angabe und Abstimmen der fur die Tragwerksplanung notwendigen Lastangaben
und Durchfiihrungen

- Nr.14: Erstellen der Kostenberechnung, Kostenvergleich, Auflisten und Bewerten von
Risiken fur die gesamte Planung

- Nr.16: Erstellen Bauzeiten- und Finanzierungsplan

- Nr.17: Erstellen eines detaillierten Bauablaufplanes

- Nr.18: Darstellen sdmtlicher Bauphasen und Bauzustéande (baubetrieblich u. konstruktiv)

- Nr.20: Erarbeiten der Vorlagen fur nach offentlich-rechtlichen Vorschriften erforderliche
Genehmigungen oder Zustimmungen inkl. Ausnahmeantr2ge und Befrei.l

Entwurfs-Zeichnungen/-Plane Uber den Anlagen-Aufbau (Schemata, Draufsicht, Schnitte,
Einzelheiten-Darstellungen) fehlen ganzlich. Die Abbildungen in Abschn. 21 und 22 sind aus
den Bauplanen tbernommene Darstellungen, in die lediglich ungefédhre, unverbindliche
Umrisse der Axialgeblase hineinskiziert sind; wesentliche Anlagenteile wie Stellklappen,
Luftdurchlasse u.a.m. fehlen ganzlich. Das mag fur eine Vorplanung hinreichend sein, nicht
jedoch fur die hier geforderte zeichnerische Entwurfsdarstellung der Anlagen. Weitere
Unzuldnglichkeiten sind in nachfolgenden Abschnitten behandelt.

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 ist allenfalls als Vorstudie
zur Machbarkeits-Untersuchung anzusehen, aber nicht als Entwurfs- und Genehmigungs-
Planung. Die Klarung und Festlegung unterschiedlicher Lésungsmaoglichkeiten wie Tunneltore,
Saccardo-Disen oder Strahlgeblédse gehort in die Vorplanung, aber nicht in die Entwurfs- und
Genehmigungsplanung; bis dorthin mufd geklart sein, was gebaut und genehmigt werden soll.
Sollte ein von der HOAI § 73/74 abweichendes Leistungsbild mit geringeren Anforderungen
vereinbart sein, so handelt es sich auch nicht um eine Entwurfs- und Genehmigungsplanung;
die Auflistung der zu bearbeitenden Einzelaufgaben in Abschn. 2 auf S.15 ware dann
irrefihrend und eine Tauschung.

2.2 Verringerte Anforderungen an Schutzziele

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 zur Entrauchung der
Tiefbahnsteighalle und der Zulauftunnel ist deutlich erkennbar darauf ausgerichtet, der DB als
Vorhabentragerin die uneingeschrankte Machbarkeit des von BKP Klingsch aufgestellten
Brandschutzkonzeptes mit verringerten Anforderungen an eigentlich selbstverstandliche
Schutzziele zu bescheinigen, indem alle von der Bahn vorgegebenen MalRBhahmen mit
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geringstmoglichen Kosten und einschlief3lich der damit verbundenen Einschrankungen
beflirwortet werden. Auch wenn HBI an verschiedenen Stellen dieser Ausarbeitung auf
Einschrankungen bei der Sicherheit hinweist, so bleibt diese doch insgesamt zustimmend und
dient der Vorhabentragerin gegeniber dem Eisenbahn-Bundesamt als Nachweis der
Tauglichkeit fir die vorgesehenen Brandschutz-Anlagen.

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG verfolgt nicht das 6ffentliche Interesse
an einer sicheren Bahnverkehrsanlage; vielmehr ist sie offensichtlich darauf ausgerichtet, die
Zielvorgaben der Bahn als Auftraggeber nach einer moglichst kostenginstigen Umsetzung
des S-21-Vorhabens zu stitzen. Sie kann folglich nicht als unvoreingenommen angesehen
werden.

Dies wird deutlich an Satzen wie diesen:

3 Mie Tunnelrichtlinie des EBA mit Anforderungen zum Brand- und Katastrophenschutz in
Tunneln fordert fir Tunnelstrecken grundsatzlich keine Entrauchungsanlagen.
Regelwerke, die Entrauchungsanlagen fir Bahntunnel verlangen und deren Leistung
spezifizieren, liegen fir Deutschland nicht vor.fi[Abschn. 5.3., S. 25]
=> soll heiBen: wir tun ja doch viel mehr als gefordert, auch wenn damit die Schutzziele
trotzdem nicht erreicht werden!

3 /Mas mit diesen Konzepten erreichte Sicherheitsniveau gilt aufgrund der bisher erteilten
Genehmigungen als ausreichend. Die verbleibenden Restrisiken gelten als akzeptabel.
[Abschn. 18.2 S. 127]

3 Mie Wahrscheinlichkeit eines Zugbrandes im Tunnel ist auRerordentlich geringfi(!!)
[Abschn. 17.3 S. 123] => soll heil3en: eigentlich ist das alles doch sowieso unnétig!

3 Artlich und zeitlich eingeschranktes Erreichen der Luftungsziele grundséatzlich
zulassig!fiif[Abschn. 5.4, S. 27]

3 Aur Brande im Gleisvorfeld und in Verzweigungsbauwerken wie auch in doppel-
gleisigen einrohrigen Tunneln Richtung Feuerbach u. Cannstatt bestehen keine
Schutzziele hinsichtlich Entrauchung. [Abschn. 5.4. S. 27] => wer hat das festgelegt?

3 Mas Risiko, dass ein Ereigniszug, Drittziige oder Fluchtwege verrauchen, wird bei andern
deutschen Bahntunnelneubauten akzeptiert. Bei Brandfallen in Tunnelstrecken kann ein
Verrauchen von Drittziigen nicht gezielt verhindert werden.ii[Abschn. 18.7 S. 134]

3 AMSichere Losung durch Querliiftung mit Rauchabsaugung oben an Decke und iiber
getrennten Weg ins Freie abgeflihrt wie oft bei langen Stra3entunnel; dadurch Rauch-
Freihaltung beidseitig vom Brandherd mdglich. MaRnahme kostspielig, bei Fernbahn-
Tunneln nicht angewandt.fi[Abschn. 18.6 S. 133]
=> sichere Losungen sind der Bahn zu teuer! Menschenleben spielen keine Rolle!

und schlieBlich:
3 fDas somit zwangslaufig verbleibende Restrisiko ist als allgemeines Lebensrisko
hinzunehmen. A [Abschn. 18.1 S. 125]

Das steht den Allgemeinen Menschenrechten entgegen undistmitAr t . RBechB&uf A
Leben und k°rperliche Uaginbart sehrtheiti nicht

Hingegen ist das sichere Rauchfreihalten der Fluchtwege ausdricklich nicht als Schutzziel
festgelegt. Das rdumt HBI so auch unumwunden ein mit Hinweisen wie diesen:

- /Mei einer Langsliftung kénnen Teile des Ereigniszuges, Drittziige oder Fluchtwege
verrauchen.fi[Abschn. 18.7 S. 134]

- AGrundsatzlich besteht bei reiner Langsliftung das Dilemma, daR in beiden méglichen
Forderrichtungen Personen gefahrdet werden kénneni [Abschn. 18.6 S. 133]
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- /ine Gefahrdung von Fahrgéasten und Personal durch ein Zugbrandereignis kann nicht
ausgeschlossen werden.fi[Abschn. 18.4 S. 130]

Zusammenfassend ist festzustellen, dal HBI vorrangig nach Lucken bei den Regelungen der
Sicherheitsanforderungen sucht und seinem Auftraggeber DB so zusammenstellt, um damit
die Anforderungen an SicherheitsmalRnahmen auf das rechtlich mdgliche unterste Mald
herunterzudricken.

2.3 Abgrenzung der Planungsaufgabe

Ein weiterer wesentlicher Kritikpunkt am Brandschutzkonzept fur das Bauvorhaben Stuttgart21
betrift die Aufsplittung der Planung in mehrere Bereiche mit unterschiedlichen
Aufgabenstellungen und Verantwortlichkeiten. Es gibt kein zusammenhé&ngendes,
ganzheitliches Brandschutz-konzept. Dadurch sind Planungs- und Bearbeitungslicken
unvermeidlich, wodurch die Sicherheit insgesamt infrage gestellt werden kann und deren
Beseitigung dann erhebliche Mehrkosten verursacht.

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 zur Entrauchung der
Tiefbahnsteighalle und der Zulauftunnel ist auf die reine Anlagentechnik der Liftung und
Entrauchung der Tunnel beschrankt mit der ZusatzmaRgabe, den zur Entrauchung der
Haupthalle von BKP vorgegebenen Zuluftstrom von jeweils 333 m3/s sowohl an der nérdlichen
als auch an der sudlichen Stirnseite der Bahnsteighalle zur Verfliigung zu stellen. Weitere
Malnahmen gehdren ausdriicklich nicht zum Planungsauftrag.

Auch Fragen zur Raumung der Tunnel im Brandfall, der Einsatz der Rettungsmannschaften,
Ldschangriff u.a.m. sind nicht Gegenstand der Bearbeitung. Dies missen andere Planer
Ubernehmen i insgesamt kein guter Gesamtablauf der Planung.

Beispielhaft hierfir ist die Behandlung des Schwallbauwerkes Nord (SBW Nord), Uber dem
nordlichen Gleisvorfeldes vorgesehen und zum PFA 1.1 gehoérend. HBI behandelt in der
vorliegenden Ausarbeitung das ASchwallbauwerk No r diht, weil dieses nicht der Liftung
und/oder Entrauchung dient und somit nicht zu seinem Auftragsumfang gehort. In Abschn. 6.5.5
heiRt es dazu auf S. 46 ausdriicklich: Didse Klappen [an den Schwallbauwerken Siid und Nord]
sind nicht Bestandteil der Entwurfsplanung. A Die allgemeine Erlauterung der
Schwallbauwerke im Abschnitt 26 / Anhang P auf S. 160 ist auch keine Entwurfsplanung.

Im Abschnitt 6. 11. 6 A Steéclnisohe Schmjttstellen mit  Entrauchungskonzept der
Haupthall e und S windwia Tab.blé aw &r 84 exmdi Ziff.3 lediglich darauf
ver wi es eea einem Brsignigfall die Klappen der Schwallbauwerke schlieRenfi .

In Abschn. 7. AnAahmen und Ber echnungs edahn®nach auf $.80 gne n i
Tab. 21 unter Nr. 3 folgender Hin w e i Lsiftdich#®s Schwallbauwerk Siid/Nord: Es wird davon
ausgegangen, daf3 die zum Druckausgleich im Normalbetrieb vorgesehenen Schwallbauwerke
luftdicht verschlossen sind.i

Das ist fur eine Entwurfs- und Genehmigungsplanung entschieden zu wenig. Sollte das
SchlieBen dieser Klappen im Ereignisfall unterbleiben, etwa weil gar versdumt wurde,
Uberhaupt Absperrklappen im SBW einzubauen, kann auf der Nordseite der Bahnsteighalle die
erforderliche Zuluftmenge von 333 md/s auch nicht bereitgestellt werden. Die aus den
nordlichen Tunneln herangefiihrte Luft wird dann gar nicht in der Halle ankommen, sondern
im Schwallbauwerk Nord entweichen. Entsprechendes gilt fir das Schwallbauwerk Siid.

Bei dem stéandigen Durcheinander bei der Baudurchfihrung des S-21-Vorhabens bis hin zum
Eingestandnis, dal es keine genehmigungsfahige Statik fur den Tiefbahnhof gibt, ist das
angesichts der Zerspltterung der Auftragsumféange und der Zustandigkeiten durchaus magtlich.
Um dies zu vermeiden, missen zwingend Planung und Ausschreibung dieser Absperrklappen
in den Schwallbauwerken als Teil der Planung der Tunnelliftung und 7 Entrauchung in eine
Hand gelegt und mitbehandelt werden.
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2.4 Drittzige im betroffenen Tunnelabschnitt

Die vorliegende Ausarbeitung von HARTER betrachtet auch Brandereignisse mit Drittziigen in
der betroffenen Tunnelrbhre unt er gl eichzeitigem Hi nwsius.
Abschn. 18.4 / S. 128-130].

Im Tunnel durfen sich aber keine Dritt- und Folgezuge befinden, wenn die Grundsétze der

EBO-Tunnelrichtlinie v. 2008, Ab s ¢ h n. 2.1 AGr uermstgehdmmenfundaefdigt S. 10

werden. Danach sollen Tunnel eine einseitig gerichtete Langsneigung aufweisen, damit ein
Zug z.B. bei einem Brandfall aus dem Tunnel herausrollen kann, auch wenn die Versorgung
mit elektrischer Energie unterbrochen ist. Dies bedingt, daf’ stets nur ein Zug den Tunnel
befahren kann und ein Folgezug erst einfahren darf, wenn der vorausfahrende Zug den
Tunnel verlassen hat. Allerdings schréankt das die Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofes
Stuttgart21 erheblich auf unter 30 Ziige je Stunde ein.

Dieses Mitbetrachten von Drittzligen im betroffenen Tunnelabschnitt zeigt aber, da’ die Bahn
offensichtlich bereit ist, diese Sicherheitsregelung hintanzustellen, um eine noch stéarkere
Leistungsverringerung des Tiefbahnhofes S-21 auf weniger als 30 Ziige je Stunde zu
umgehen.
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3 EINZELHEITEN der ENTWURFS- und GENEHMIGUNGSPLANUNG

3.1 Verlagerung Entrauchungsbauwerk AKillesbergfizur AP r a g fi

I n der AZusammenf as s un @ urd noshmslgim Migsshhith6y3eadf S.adll f

wird von HBI eher beildufig erwahnt, dal das am Killesberg vorgesehene und dort auch
planfestgestellte Entrauchungsbauwerk zur Prag verlegt werden soll, allerdings ohne dies
zu begrunden oder naher zu erlautern.

Der Standort A Pr aigtfjedoch stromungstechnisch erheblich ungiinstiger. Die sehr
langen Luftwege des Luftkanales im Scheitelbereich der etwa 320 m langen Rettungszufahrt
ergeben erheblich gréRRere Druckverluste bei der Luftfdrderung und damit auch einen
wesentlich hoherern elektrischen Energiebedarf der Entrauchungsgeblase als dies am
Standort AKillesbergfi der Fall ware

AulRerdem verschiebt sich die Luft-Verteilung in den beiden Tunnelasten erheblich, weil die
Lufteinfiihrung nun nicht mehr etwa mittig auf der Tunnelstrecke liegt, sondern sehr viel naher
an den Tunnelausgang Feuerbach verschoben wird mit der Folge, dal’ etwa 2/3 der zu- bzw.
abgefihrten Luft in Richtung Feuerbach entweicht und nur noch etwa ein Drittel Gberhaupt
bis zum Hauptbahnhof gelangen kann. Das raumt auch HBI ein: Die Lage des EBW Prag
ist unglnstig, da hier wesentliche Teile der Luft aus den nordlichen Tunneldsten angesaugt
wird. [Abschn. 20 S. 140]

Viel entscheidender ist jedoch das Fehlen jeglichen Hinweises darauf, dal3 diese Verlagerung
des Entrauchungsbauwerkes zur Rragfi  hein rPlananderungsverfahren mit Offentlich-
keitsbeteiligung erfordert, weil durch diese MalRBhahme neue und andere Betroffenheiten
entstehen!

Das Fehlen dieses Hinweises ist ein wesentlicher Mangel der von HBI vorgelegten Entwurfs-
und Genehmigungsplanung. Es sei an dieser Stelle daran erinnert, da3 die DB PSU bereits
einen Anderungsantrag auf Verlagerung des Entrauchungsbauwerkes vom Killesberg zur Prag
hin gestellt hatte, diesen Antrag dann aber 2012 wieder zuriickgezogen hat. Es gilt also der
planfestgestellte Standort am Killesberg; ein neuer Plananderungsantrag hiertber ist
weder gestellt noch genehmigt.

Hinzu kommt, daf? der als spatere Rettungszufahrt dienende Zwischenangriff Prag bereits
erstellt wurde, ebenso die beiden Tunnelréhren in diesem Kreuzungsbereich. Diese
Plandnderung macht ein Abandern der Tunnelfirste im Kreuzungsbereich mit der Rettungs-
zufahrt erforderlich, damit der Luftkanal dariber gefiihrt und an die Tunnelbauwerke
angeschlossen werden kann. [s.nachstehende Abb. 39 aus Abschn. 21 Anhang K, S. 143]:

Klappen Zugangstor

Ldngsschnitt durch die Stollenachse M 1:100

| tuttgort Hbf
nach Stg—-Feuerback

Abbildung 39: EBW Prag — Seitenansicht der Anbindung des Zugangstt
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Der Anderungsaufwand gegeniiber der Planfeststellung ist erheblich. Sollte dies aber
bereits im Vorgriff beim Bau der Tunnelbauwerke hier so ausgefuhrt worden sein, so hatte die
Vorhabentragerin vorsatzlich gegen geltendes Baurecht verstol3en (was Ubrigens schon
bei der Errichtung des GWM der Fall war, dort aber nicht geahndet wurde).

Die ebenfalls auf S.143 enthaltene Ab b . 39 AEBeN tPemmgnsi cht Entrauc
zeigt ein unterirdisches Bauwerk im Querschnitt, die Baugrubenwande mit Seitenankern und

der Angabe der unzutreffenden Gelandehéhe 324 mNN. Dies ist irrefiihrend und falsch!
Offensichtlich wurde hier einfach nur die Bau-Vorplanung fiir das am Killesberg vorgesehene
Entrauchungsbauwerk ohne die notwendige Anpassung an die Gegebenheiten am Wartberg
tbernommen. Dort mindet der spater als Rettungszufahrt zu nutzende Zwi schenangr i ff
jedoch oberirdisch; das Entrauchungsbauwerk muf3 folglich dartber aufgebaut werden und

kann nicht unter der Erde liegen!

Es fehlt die Darstellung der raumlichen Zuordnung zur kinftigen Rettungszufahrt und zum
daruberliegenden Zu-/Abluftkanal. Zudem sind weder die Geblase noch sonst irgendwelche
Anlagenteile dargestellt. Z u mL¢ A t u n g s ssiehe machfiotgénden gesonderten Punkt 3.2.

Die Anforderungen an eine or dwewengammkeing &eisEEnt wi
erfullt.
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) EBW Prag — Seitenansicht der Entrauchungszentrale mit Betriebsraumen in OG
und OG 2 (roter Bereich: bisher nicht berticksichtigter Betriebsraumbereich)

3.2 Entrauchungsschachte EBW Prag und Heilbronner Straf3e zu niedrig 5
Di e Entrauchungsbauwer ke APr agn jewsalsl mitAdihem | br o
AL ¢ f t un g syagedelzen, dar sowohl der Luft-Ansaugung bei Zuluft-Betrieb als auch zur
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Rauch-Ableitung bei Absaug-Betrieb dienen soll. Die von HBI angegebenen Schachthéhen

Uber Gelande von 3,00 m f ¢ r das EBW APr ag fsowe zom.500AKfirldase s b e r
EBW AHeil br on msiedr jedd8it wallig eunzureichend; die viel zu niedrig
angegebenen Schachthéhen entsprechen nicht einer ordnungsgeméaflen Entwurfs- und
Genehmigungs-Planung.

Der in vorstehender Abb. f ¢r das EBW APragf wmgss daa gletsit emil t
zu geringen H°he v o michhzutissid.3m Bréignistal treies Rauch and
Brandgase mit gesundheits- und umwelt-schadigenden Wirkungen aus; die A S c lblaed h t
mufd den Anforderungen der 9. bzw. 13. BImSchV sowie der TA-Luft [Lit. 10] entsprechen

und durch ein Immissionsgutachten mit Ausbreitungsrechnung festgelegt werden. Dies

wurde bereits im Sommer 2012 vom Gemeinderat der Stadt Stuttgart gefordert, s.
ABeschl uCvor | &g3e @ [Lit 06], Hedt abér.offed@sichtlich bis heute nicht vor.

Nach TA-Luft muf3 die Mundungshthe oberhalb des sogen. Al mmi ssionsni
welches der Hohe der Umgebungsbebauung und der Héhe des Baumbestandes entspricht.
Firdas EBW i Palemsghinitt des Wartberges mit den hohen Baumen bedeutet dies

eine Schachthohe Uber Grund von voraussichtlich Gber 40 m anstatt nur 3,00 m, fir das

EBW AHeil br onne20i Stmraas@teriur 500 mv a

3.3 Auslegung der Zu- und Abluft-Geblase

F¢e¢r die Entrauchungsbalubvearkree rA PS targaed AxaigdisldsHie ij e
liegend angeordnet vorgesehen, im Schwallbauwerk Sid hingegen vier Geblase.

Jedes Geblase soll einen Luftstrom von 250 m3/s = 900.000 m?¥h fordern und dabei einen

sehr hohen Druck von bis zu 3.500 Pa aufbauen (nach Angabe HBI).

Diese Anforderungen sind nur mit mehrstufigen Axialgeblasen in Sonderanfertigung erfiillbar.

Fur eine gesicherte Planungsgrundlage ist die Einholung von Richtpreisangeboten namhafter
Hersteller mit Angaben zur technischen Ausfiihrung unverzichtbar. Das ist hier offensichtlich
unterblieben; die vor | i egende AEnt wWAERTER AG @nthdlndpdu jedeefalls H

keine Aussage.

Aus den wenigen und nur sehr allgemein gehaltenen Aussagen zu den technischen
Merkmalen der Geblase laRt sich vielmehr schlieRen, daR diesen eben keine belastbaren
Hersteller-Angaben zugrunde liegen. Fir eine gewissenhafte Entwurfsplanung ist dies
unzureichend, weil so eine fehlerhafte Planung nicht vermieden werden kann. Erinnert sei in
diesem Zusammenhang an das Planungschaos am BER, wo sich nachtraglich herausgestellt
hatte, dal? die einzubauenden Brandgasgeblase erheblich schwerer sind als seinerzeit fir die
Statik angegeben war und jetzt die Standsicherheit der Hallendecke gefahrdet ist und
aufwendige AbhilfemaRRnahmen erforderlich werden.

Der von HBI angegebene Laufrad-Durchmesser von 3.000 mm dirfte zwar in etwa
hinkommen. Weil dieser aber die Grole der Geblasekammer und damit des gesamten
Entrauchungsbauwerkes bestimmt, kann sich ein groRerer Durchmesser, etwa 3.300 mm, bei
der Ausfiihrung verheerend auswirken, weil dann der vorgesehene Raum nicht mehr ausreicht
und die notwendigen Zwischenrdume fur eine ordnungsgemafie Wartung, Uberwachung und
Instandhaltung dann nicht zur Verfiigung stehen.

3.4 Umschaltbetrieb Zuluft/Abluft EBW Prag und Heilbronner Stral3e nicht machbar
Fur die nordlichen Tunnelstrecken nach Feuerbach und nach Bad Cannstatt wird ein Wechsel-
Betrieb vorgesehen:

- Absaugen der Brandgase aus dem Tunnel bei Brand in einem der versorgten Tunnelaste
- Zuluftférderung in die Tunnel zur Haupthalle hin bei einem Brandereignis dort

Sowohl der Absaug-Betrieb als auch die Zuluftférderung sollen mit denselben Anlagen
erfolgen, indem die Luftstromung lediglich durch Drehrichtungs-Umschaltung der Axial-
Geblase umgekehrt werden soll.

Dies ist jedoch technisch nicht ausfuhrbar; dieser Vorschlag des Gutachters HAERTER AG
zeugt von mangelhaften Kenntnissen der Stromungsmechanik des Verfassers sowie
unterlassener oder oberflachlicher Uberpriifung der Entwurfsplanung!
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Zwar ist es ohne weiteres moglich, die Drehrichtung der Axial-Gebldse durch einfache
Polumschaltung umzukehren; dadurch wird auch tatsachlich Luft in die entgegengesetzte
Richtung gefordert 7 allerdings nur ein Bruchteil des Soll-Luftstromes! Auch die
Druckerhohung wird erheblich geringer, und der Wirkungsgrad fallt sehr stark ab. Die
erforderliche Luft- bzw. Brandgasforderung kann mit der umgekehrten Drehrichtung bei
weitem nicht erreicht werden.

Das liegt daran, dal3 die gekrimmten Schaufelprofile notwendigerweise aerodynamisch fir
eine vorgegebene Luftférderung angepafdt sein mussen 1 in der Gegenrichtung kann damit
keine wesentliche Forderwirkung erzielt werden, siehe hierzu nachstehende Abbildung.

Axialventilator- in Normal-
ausfiihrung mit direktem Antrieb
Typ AXN = mit Nachleitwerk
Luftrichtung D (uber Motor driickend)

Bauform M-D

Laufrad auf Motorwellenstumpf,
Ventilatorschacht mit gebohrten
Flanschen, nach DIN 24154 -
Reihe 3.

Verlangerungsschacht als Zubehor
lieferbar.

Max. Betriebstemperatur je nach
Motorausfiihrung. Bei normalen
Motoren 40° C.

&

\t- L,1_—_'_ ~rr
J v \ I

Die gleiche Luftforderung bei Drehzahlumkehr ware stromungstechnisch nur moglich mit einer
gleichzeitigen Verstellung der Lauf- und der Leitschaufel um jeweils 180°. Die dafir
notwendige, sehr aufwendige Steuerungsmechanik ist jedoch in der schnelllaufenden Nabe
bei den hohen Fliehkraften technisch nicht ausfiuhrbar; erst recht nicht in einem
mehrstufigen Geblase mit Brandzulassung. Doch HBI erwéhnt diese Notwendigkeit einer
Schaufelverstellung noch nicht einmal.

HBI hat dartber auch kein Richtpreis-Angebot eines namhaften Geblase-Herstellers vorgelegt,
der eine solche Schaufel-Umstellung um 180° mittels Schaltbefehl von aufen bauen und
liefern kann. Der Nachweis der Machbarkeit ist nicht erbracht!

Unabhangig von der nicht ausflihrbaren Schaufelverstellung macht HBI einen weiteren
einschneidenden Fehler in der Konzeptplanung des Zuluft-/Abluft-Umschaltbetriebes, indem
die Stromungsrichtung durch denselben Geblase-Aufbau lediglich umgekehrt dargestellt
wird, siehe die beiden nachstehenden Abbildungen fur Abluft- und fiir Zuluftbetrieb aus der

vorgelegten HBI-Untersuchung Abschn. 22.3/S. 145-146. Das ist strémungstechnisch so
nicht moéglich!

Schnitt 2 - 2

ABLUFT-BETRIEB

Schaitt 2 = 2

“ ZULUFT-BETRIEB

.....

I n der | i nken -B\eétbriist didliinitgBraAdydsiSuomang immerhin in der
richtigen Reihenfolge dargestellt:
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- Ansaugen aus dem Verbindungsschacht zum Tunnel

- Eintritt in das Axialgebléase Uber eine Einstromduse mit Schutzgitter

- Diffusor am Austritt mit Querschnittserweiterung zum Verringern der Luftgeschwindigkeit
- Jalousieklappe zum Absperren des Geblases (ohne Kanal-Zwischensttick!)

- Austritt in Ausblas-Schacht

Inderr echt en Ab bi-B edturnige bAiZ uStréimiurtgdhingegenh ladiglich umgedreht.

Das geht so gar nicht. Der Lufteintritt Gber die Jalousieklappe ohne Einstrémdiise erzeugt eine

strark drallbehaftete Anstromung des Geblases mit erheblicher Leistungsminderung, die der

jetzt auf der Anstréomseite befindliche Diffusor nicht ausgleichen kann. Der Austritt Uber die
Einstromduse und ohne nachgeschalteten Diffusor ergibta | s Af r e i #&den Sahacht-l a s
Vorraum weitere sehr starke Verluste. Abgesehen davon sind die vorgesehenen Luftwege
stromungsmafig auflerordentlich unglnstig. Hierauf wird in Abschnitt 3.5 noch naher
eingegangen.

Ein verninftiger und sicherer Zuluft-/Abluft-Wechselbetrieb ist nur mdglich mit jeweils
eigenen Geblasen fir Zuluft und fur Abluft, insgesamt also 4 Stck. je EBW. Die Zuluft-
Geblase mussen dazu den Abluft-Geblasen entgegengesetzt angeordnet werden. Daflr ist
jedoch in den geplanten und bereits im Bau befindlichen Entrauchungsbauwerken APr a g i
und AHei | br on rkeimr Plafztvorge§ehén! Djea ist aus nachstehender, ebenfalls

der HBI-Untersuchung aus Abschn. 6.4/S. 42 enthommenen Grundri3-Darstellung ersichtlich,

die nur fur zwei Geblase Platz bietet.
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Als Ergebnis dieser mangelhaften Planung durch HBI werden Bauwerke errichtet, in denen
die notwendigen Anlagen gar nicht untergebracht werden kénnen und die bei Offenbarwerden
dieser Méngel wieder abgerissen und neu gebaut werden miissen!

Dieses Konzept eines Zuluft-/Abluft-Umschaltbetriebes der EBW Prag und Heilbronner Stralle
von HBI ist grob fehlerhaft und nur sehr oberflachlich und véllig unzureichend bearbeitet
worden mit einem nicht umsetzbaren Ergebnis!

3.5 Anlagen-Aufbau allgemein

Einen weiteren ganz wesentlichen Bearbeitungsmangel stellen die unzureichenden oder
ganzlich fehlenden Bauangaben dar.

Die wenigen Angaben von HBI zum Gesamtgewicht 25.000 kg eines der grof3en Axial-
Geblase und 100.000 kg als dynamische Last bei Schaufelbruch sind sehr grob, wohl eher
Uiberzogen und entsprechen jedenfalls nicht einer sorgfaltigen Entwurfsplanung. Insbesondere
fehlen hier Angaben Uber das tatsdchliche Schwingungs-Verhalten der Geblase an die
Bauplanung und Statik, ebenso die Festlegung der Auflagerpunkte.

Lastangaben fir andere Anlagenteile, etwa Schalldampfer fehlen ganzlich, ebenso die
Angabe der Hauptabmessungen.

Zugangstiren zu den Bereichen zwischen den Geblasen, notwendig fir den Zugang fir
Inspektionen, Uberpriifung, Wartung und Instandsetzung, sind nicht vorgesehen i ein
schwerwiegender Planungsmangel.

Die Anordnung der Schalldampfer und Absperrklappen in den Stollen ist unklar und nicht
durchgeplant; die daftir notwendigen Bauangaben flr deren Einbau und Auflagerung fehlen
vollstéandig. Diese Angaben erst im Zuge der Anlagen-Ausfuhrungsplanung beibringen zu
wollen, wirde die Unterbrechung der bereits im Gange befindlichen Bauarbeiten an den EBW
bis dahin erfordern. Dabei ist von Bedeutung, dal sowohl fir Absperrklappen als auch fir
Schalldampfer Rechteck-Querschnitte zugrunde gelegt werden sollten und runde
Querschnitte, die nur sehr schlecht herstellbar sind, tunlichst zu vermeiden sind.

Die dirftige Darstellung solcher Klappen und Schallddmpfer in den runden Stollen, wie von
HBI in den wenigen Bauskizzen angedeutet, lassen den Schlu3 zu, daR diese fir die
Gesamtfunktion wesentlichen Anlagenteile ohne jegliche Abstimmung und eher
gedankenlos dort vorgesehen wurden, was vorhersehbar zu Problemen beim weiteren
Baufortschritt wahrend des Anlagen-Aufbaues fiihren wird.

Die Anordnung von Absperrklappen unmittelbar am Diffusor-Ausgang des Geblases ohne
zwischengeschaltetes Kanal-Ubergangstiick von Rund- auf Rechteck-Querschnitt ist
stromungstechnischer Murks, ergibt stark dberhéhte Druckverluste und zusétzliche
Stromungsgerausche. Eine ordentliche Entwurfsplanung sieht anders aus!

Das gii | t a u ¢ hNichtPranurdjii e dRiitgkanale mit den Saccardo-Diisen in den
Tunneln, die dort zumindest eine Einbaunische erforderlich machen, um das Lichtraum-Profil
einzuhalten und auch den Fluchtweg nicht vollstdndig zu versperren. Wie der Duisen--
Ringkanal in dem sehr geringen Abstand unter dem Tunnelfirst die Oberleitung queren soll,
ist nicht geklart i eine Schnitt-Darstellung ist nicht beigefligt. Dies aber hat erheblichen
Einflu3 auf den Tunnelbau an dieser Stelle. Auch in diesemuPRdrsiptl
von HBI nicht erbracht!

Nicht einzuhalten ist der von HBI zur Ermittlung der Antriebsleistung mit 80% angesetzte
AWirkungsgrad mechaniF@ e@h meahmstadigee AxialkGehlasesdéirfierider
erreichbare Wirkungsgrad eher bei 65 % bis allenfals 70 % liegen. Damit erhéhen sich die
Antriebsleistungen um rd. ein Drittel; anstatt der von HBI ermittelten Leistung von 5 MW
werden dann tatsachlich 6,57 7 MW bendtigt.
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3.6 EBW SUD und Einsatz von Saccardo-Diisen

Im Schwall- und Entrauchungsbauwerk SUD sollen fallweise die Luftmengen wechselseitig zur
Laftung der Tiefbahnsteighalle oder der sudlichen Tunneldste bereitgestellt werden.
Vorgesehen sind daflrr zur Luftférderung vier Axialgeblase liegend angeordnet; jedes Geblase
fur einen Luftstrom von 250 m3/s = 900.000 m3/h und einen sehr hohen Druck von bis zu 3.500
Pa (nach Angabe HBI). Diese Anforderungen sind nur mit mehrstufigen Axialgeblasen in
Sonderanfertigung zu erbringen; siehe hierzu die Ausfihrungen im Abschn. 3.3.

Um zu verhindern, dal’ die in den Tunnel-Vorkopf eingeblasene Zuluft mehr oder weniger
willkdrlich in alle vier Tunnelréhren und gleichzeitig auch in die Tiefbahnsteighalle entweicht
und so die notwendige Durchluftungswirkung in dem betroffenen Ereignisbereich (eine
Tunnelréhre mit 250 m3/s oder die Tiefbahnsteighalle mit 333 m3s am Sidende) gar nicht
erreicht wird, war en urspr ¢n-4bs chl uAgbtgeseheeilund auch in der
Planfeststellung erwéhnt, ohne diese jedoch genauer festzulegen. Bautechnisch sind dafur
auch keinerlei Vorkehrungen vorgesehen; ihr Einbau ist nach wie vor vollig ungeklart und
wirde eine bauliche Umplanung und ein Plananderungsverfahren voraussetzen.

Die Sinnhaftigkeit s o | ¢ hTannel-AAschluRtoref i sehr zweifelhaft; bei einem
Brandereignis miiRten diese A T o ferst fijeschlossen werden, was geraume Zeit dauert und
die Ausfahrt eines Zuges aus dem Tunnel unmoglich macht. Uberdies miRten dazu die
Oberleitungen gekappt/unterbrochen und fir Flichtende Schlupftiiren vorgesehen werden
I alles in allem eine sehr teure und dennoch ungeeignete Losung. Dies beschreibt HBI so
auch in Abschn.19.4/ Tab. 32, S. 136.

Stattdessen schlagt HBlz ur AlLei st ungl®eve rZruilrugear vanugf 750 mj / s
ASaccardo-Diisenfi vor, mit deren Hilfe der Luftstrom je nach Bedarf in die Ost- oder die
Westrohre derTunnel gelenkt werden soll. Nach Auffassung von HBI Ast r © mt ohne w
MaRnahmen der wesentliche Teloder di e gesamte Zuluft ifs die
Abschn. 6.5.7, S. 47 sowie Anhang | / Abschn. 19.1-4/ S. 135 - 137], ohne dies zu belegen.

Bei den MSaccardo-Diiseni h andel tum keufi-AuslaRschiitze an der Stirnseite eines
Ringkanales, der Uber den gesamten Tunnel-Umfang gefiihrt wird und dabei das
Lichtraumprofil nicht einschrankt, so daf} die Zugdurchfahrt jederzeit ungehindert moéglich
bleibt. Durch die sehr hohe Austrittsgeschwindigkeit des Luftstrahles von O 30 m/s mit
<20° Neigung zur Tunnelachse soll ein Schub in Richtung der Tunnel erzeugt werden, um die
Luftstromung in die Tunnelréhren zu lenken.

Di eSacdardo-Diisenfi wu rin eler zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts von dem
italienischen Ingenieur Saccardo zur Durchliftung und Entrauchung langer Eisenbahntunnel
entwickelt, um der Rauchbelastigung der kohlegefeuerten Dampflokomotiven in den Tunneln
zu begegnen. Dazu wurde im Tunnel in der Nahe der Tunnelmiindung ein Ringkanal mit
Seitenschlitzen Uber den gesamten Tunnelumfang gefiihrt; die aus den Seitenschlitzen im
Ringkanal in Richtung der Tunnelachse mit hoher Geschwindigkeit von C20 m/s ausstrémende
Luft reil3t dabei Auf3enluft mit sich und fihrt so zu einer hinreichenden Langsdurchstrémung
des Tunnels. Etliche lange Eisenbahntunnel jener Zeit wurden mit solchen Anlagen
ausgestattet. Nach 1920 wurden keine derartigen Tunnelliftungen mehr gebaut.

Jetzt greift HBI dies fur die Tunnelliftungd er s ¢dl i chen Tunnel Reslare AVF [
Tunneli wi ederwed sft aber z ugplamérisches Rigikohbzgh tedhnisehern A
Funktion aufgrund geringer Einsatzerfahrungfi  Hiis.rfinhang | / Abschn. 19.4 / Forts. Tab.

32 S. 137].

Das uberraschti aus dem gesamten Abschnitt 19 / Anhang
ist eine deutliche Planungs-Unsicherheit erkennbar, die die gesamte Ausarbeitung als
untauglich erweist fur den Nachweis zur Erreichung der Brandschutzziele und als
Genehmigungs-Grundlage!

Sicherl i ch wSagcaldo-Diiseni diem die r von HBI beschrieb
wesentliche Luftstrom in Richtung der Stdtunnel gelenkt werden kénnen. Doch HBI selber
raumt dabei ein, dal} insbesondere in den Verzweigungsbauwerken und Ubergangen von
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zwei- auf eingleisige Tunnel sowie im Nahbereich der Rettungszufahrt Sid die erforderlichen
Luftgeschwindigkeiten nicht erreicht werden und es dort zu Rickstromungen von Rauch
kommen kann [s.u.a. Abschn. 17.3 / S.122 u. Abschn. 19.4 / Forts. Tab. 32, S. 137]. Die
vorgesehene (und anders auch nicht mdgliche) Anordnung der Saccardo-Disen im
Verzweigungsbauwerk der Tunnel entspricht eben keineswegs der bewahrten Anordnung
unmittelbar hinter dem Portal eines der frilheren Eisenbahntunnel, in denen sich eine
gerichtete Stromung in Tunnel-Langsrichtung aufbauen konnte. Die gegebenen Verhaltnisse
bei Stuttgart2l im Sudkopf ist damit Gberhaupt nicht vergleichbar. Hier in diesen Bereichen
sind starke Verwirbelungen unvermeidlich, die rechnerisch auch nicht vorherbestimmt
werden kdénnen.

Weit bedeutsamer aber ist, dal? mit den vorgeschlagenen Saccardo-Disen das vom Planer

HBI vorgegebene Ziel, mittels Klappen-Umschaltung der Luftwege nur jeweils die
betroffene Tunnelrdhre und die zugehorige, alsAg e si ¢ h e r t egelterBle Gegenrohnefi

zu versorgen, wiei n Abschn. 5.4 ASchutzziele und Anford
S. 27 angegeben, gar nicht erreicht werden kann!

Wie aus nachstehendem Planausschnitt d es Ver zwei gungs b a wemsichtliches A
sind im Bereich des geplanten Schwall- und Entrauchungsbauwerkes (gelb markiert) zwei
zweigleisige Tunnel vorgesehen, die sich erst mehrere hundert Meter entfernt in die
eingleisigen Tunnelréhre n AFildertunnel f und . DN ewdgkkisigeu n n e |
A O's t @ ffligmtrdabei zur Einfahr in den HBF sowohl von den Fildern als auch vom Neckartal

her wund di efirAi@/ausfahrt ih beideRichtungen.
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Bei Luft-Aufgabe nur in die eine zweigleisige Rohre wird also immer auch die nicht betroffene
eingleisige Tunnelréhre der gleichen Fahrtrichtung zwangsldufig ebenfalls mit Luft
beaufschlagt, was eigentlich nicht notwendig ware. Hingegen bleibt die zugehdrige, als
Ayesicherter Bereichfi gel tende Gegenr°hr e ohlhe sausréichendeg ni s b
Luftversorgung, weil ja in die andere zweigleisige R6hre der Gegenrichtung nur 25 % der

Luft eingeblasen werden soll, die sich dann auf zwei Ro6hren verteilt, siehe hierzu
nachstehende Abb. 49 von S.153 der HBI-Ausarbeitung.

Mit einer derart verringerten Luftmenge kann jedoch ein Rauch-Ubertritt aus der Ereignis-
rohre Uber die Rettungsstollen in die Gegenr ® hr e alnsBerd ccevejgen fdesr t e
Druckgefalles nicht sicher verhindert werden. Um dies sicher zu erreichen, missen alle
Tunnel stets mit voller Luftmenge versorgt werden. Dies erfordert aber einen gegentber der
vorliegenden HBI-Planung eine um ein Drittel gré3ere Luftférderung, die mit den hierfir
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vorgesehenen Anlagen nicht zu erbringen ist. Diesen ganz wesentlichen Zusammenhang hat
der Planer HBI in seiner vorliegenden Ausarbeitung nicht beriicksichtigt.
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Abb. 49 EBW Sud / Aufsicht Zuluftanlagen [Abschn. 22.10/ S. 153]

Wie nun sowohl die Beschreibung der vorgesehenen Anordnung der Saccardo-Disen auf S.

47 im Abschn. 6.5.7 wie auch die nachstehend wiedergegebene Abb. 49 AABW Siid / Schnitt
Zuluftanlagefi  aAbschn. 22.10 / S. 153 eindeutig zeigen, ist auch nur die Luftférderung in
Richtung der Sudtunnelaste geplant.

Es bleibt vollig offen, wie der vom Brandschutzkonzept zwingend geforderte Zuluftstrom

von 333 m3¥/s = 1.200.000 m¥h an der Sudseite in die Tiefbahnsteighalle gelangen soll. Mit

der von HBI beschriebenen und dargestellten Anlagentechnik ist dies nicht zu gewdahrleisten.

Der Hinweis von HBI auf S.47 sowie S.1 3 5, Aohne weitere MaCnahmen
Teil oder die gesamte Zuluft in die Haupthalle
aber kein belastbarer Nachweis fur den geforderten Zuluftstrom von 333 md/s fir die
Haupthalle. Von alleine stromt die Luft dort nicht hin!
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Abb. 49 EBW Sud / Schnitt Zuluftanlage [Abschn. 22.10 / S. 153]
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In Tab. 3 AScha2 zhieélCéd eaufdaldDisenr dASkibcar d

vorstehender Schnitt-Darstellung Abb. 49 ist jedoch nur i und dies lediglich symbolisch - eine
Luftféderung zu den Saccardod Diisen in Tunnelrichtung angedeutet. Wie diese umgangen
werden sollen, um die bendtigte Luftmenge zur Haupthalle zu leiten, ist nirgends
ersichtlich.

Der wichtigste Nachweis fiir das Erreichen der Brandschutzziele ist nicht erbracht!
Auf dieser vollig unzureichenden Grundlage kann keine Genehmigung erteilt werden!

Sofern von HBI beabsichtigt sein sollte (was in der vorliegenden Ausarbeitung von HBI aber
nirgends so angefuhrt ist!), die Luftférderung in die Haupthalle mittels Klappen-Umschaltung
unmittelbar in den Tunnel zu leiten, kbnnte man auf die aufwendigen Saccardo-Disen gleich
ganz verzichten! Es geschieht dann unvermeidlich das, was eigentlich vermieden werden
sollte, namlich dal3 die in den Tunnel-Vorkopf eingeblasene Zuluft mehr oder weniger
willkiirlich sowohl in die Tiefbahnsteighalle als gleichzeitig auch in alle vier Tunnelréhren
entweicht. Um dennoch den jeweils erforderlichen Luftstrom in jedem Bereich sicherzustellen,
muf die Gesamt-Luftférderung im Entrauchungsbauwerk Sid sehr viel gréRer sein als hier
geplant. Die dafiir vorgesehenen Geblase-Anlagen sind daflir unzureichend; es missen
groRere Leistungen bertcksichtigt werden. Dies wirkt sich auch auf die die Bauplanung aus,
die ggf. groRere Anlagenrdume vorsehen muf3.

Die beiden vorstehend wiedergegebenen Skizzen von HBI der Abb. 49 {iber AAufsicht und
Schnitt durch das EBW Sudfigentigen in keiner Weise den Anforderungen einer Entwurfs- und
Genehmigungsplanung. Die mafstébliche Darstellung der Ringkandle fur die Saccardo-
Dusen im Tunnel mit den Luftkanalen dorthin samt den Steuerklappen, Schalldampfern und
sonstiger Anlagentechnik fehlt vollstandig, ebenso jegliche Hauptabmessungen. Es bleibt
offen wie und wo diese Ringkandle der Saccardo.Disen im Tunnel eingebaut werden sollen,
welchen Raumbedarf diese einnehmen und welche baulichen Vorkehrungen, etwa Nischen
0.a. dazu erforderlich werden. Stattdessen findet sich auf S. 143 der bemerkenswerte Hinweis
von HAxtualisierfe Bauplanungen fiir EBW Sud seitens PSU ausstehendii HBI als
Anlagenplaner gesteht damit ein, keine ordnungsgeméaRe Entwurfs-Planung erstellt zu haben,
denn es ist Aufgabe des Anlagenplaners, die Technikbereiche zu planen und dem
Bauplaner vorzugeben, und nicht umgekehrt.

SchlieBlich wird noch darauf hingewiesen, daf3 die Tunnel auch als Flucht- und Rettungswege
dienen und dazu mit einem Fluchtsteig entlang einer Tunnelwand ausgestattet werden sollen.
Diese Fluchtsteige werden dann auch unmittelbar vor diesen Saccardo-Diisen vorbeiflihren
und durch diese auch raumlich eingeengt; Angaben dariiber aber fehlen, wie vorstehend
bereits beméangelt.

Das beeintrachtigt die Selbstrettung in diesem Bereich erheblich und wird hier zum
Fluchthindernis! Bei einem Brand- oder sonstigen Katastrophen-Ereignis missen hier die
Fliichtenden vorbei, werden durch diese Saccardo-Diisen aber daran gehindert.

Das betrifft zum einen die vorgesehene sehr hohe Ausblasgeschwindigkeit von O30 m/s (=
O 108 km/h, entspricht schwerem Sturm), was das Vorbeikommen sehr erschwert und
schwachere und leichtere Personen glatt umwerfen kann

Zum andern wirkt sich das unerhdrt laute Zischgerdusch des aus den Disenschlitzen
austretenden Luftstrahles mit bis zu 120 dB schmerzhaft, angsteinfloend und woméglich
panikausldosend aus; die Flichtenden werden in groRerem Abstand vor der Schallquelle
zbgern, was einen Ruickstau bewirkt. Damit machen die Ringkanédle der Saccardo-Disen im
Ereignisfall den Fluchtweg im Tunnel unpassierbar!
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4 BRANDFALL im TUNNEL

4.1 Verrauchung im Tunnel

Die in der vorliegenden Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 beschriebenen
Entrauchungseinrichtungen sollen als Nachweis dafir dienen, daf3 fir das 62 km umfassende
Tunnelgeflecht von Stuttgart21 die in Abschn 3 AGr u n d | fesyedegtén Schutzziele
erreicht werden:

- Bei Brand in einem Tunnelabschnitt das Eindringen von Rauch in die Bahnhofshalle

verhindern.

- Verrauchen der als sicherer Bereich geltenden Gegenréhre muf vermieden werden.

- Fir Rettungsdienste ist ein rauchfreier Zugang Uber die Gegenrthre zum Ereignisort zu
gewahrleisten.

Hingegen ist das sichere Rauchfreihalten der Fluchtwege ausdrtcklich nicht als Schutzziel
festgelegt. Das rdumt HBI so auch unumwunden ein mit Hinweisen wie diesen:

- Entrauchungsanlagen sollen Verhéaltnisse in der Ereignisréhre nicht kontrollieren, nur
Raucheintritt in andere Rohre verhindern [Abschn. 5.4. S. 31]

- Bei einer Langsliftung kénnen Teile des Ereigniszuges, Drittzige oder Fluchtwege
verrauchen. [Abschn. 18.7 S. 134]

- Grundsatzlich besteht bei reiner Langsliftung das Dilemma, daf3 in beiden moglichen
Forderrichtungen Personen gefahrdet werden kdénnen. [Abschn. 18.6 S. 133]

- Eine Gefahrdung von Fahrgéasten und Personal durch ein Zugbrandereignis kann nicht
ausgeschlossen werden. [Abschn. 18.4 S. 130]

- Das mit diesen Konzepten erreichte Sicherheitsniveau gilt aufgrund der bisher erteilten
Genehmigungen als ausreichend. Die verbleibenden Restrisiken gelten als akzeptabel.
[Abschn. 18.2 S. 127]

Auf die bei einem Brandereignis freigesetzten Mengen an Rauch und Brandgasen und
deren Ausbreitung im Tunnel geht HBI garnicht ein. Stattdessen wird von HBI nur untersucht,
ob eine Aritische Geschwindigkeiti  d uftdVlindest-Stromungsgeschwindigkeit entlang des
Ereigniszuges nicht unterschritten wird. Damit sieht HBI sichergestellt, da} Aine einseitig
gerichtete Rauchabfiihrung stromungsaufwérts vom Brandherdfi gewéhrleistet ist und kein
Ruckstromen des Rauches auftritt. [Abschn. 7.5 S. 80 und Abschn.16 Anhang F/S.116 -117]

Die Aritische Geschwindigkeitfi berechnet H Brhpirisoharc Forma i[Sn &1i7]

unklarer Herkunft, di e von HB I sel ber i verscleigdenenr Seitnu Cn o t «
angezwei felt, mangel s besserer heZeschnat grvirdb Mits h e r
dieser hat HBI die Aritische Geschwindigkeith f ¢r ei ne Br and kze2i5smMsung v
bis 3 m/s ermittelt [Abschn.16 Anhang F/ S. 117Jund darausal s Akr i ti schen Vol
in den eingleisigen Tunneln 87,07 95,7 m?¥/s [Tab. 20, S. 77].

Di e skeitischd Luft-V o | u me n ston 8718 95,7 m3s ist jedoch erheblich geringer
als der bei einem Brand mit 53 MW Brandleistung freigesetzte Rauchgasstrom. Gem.
VDV, Abb. 1/10 aus [Lit. 05], S. 53 ist die Rauchfreisetzungsrate von 70 m3/s fur einen 25-
MW-Brand ab der 10. Minute nach Brandbeginn anzusetzen. Fur einen 53-MW-Brand ergibt
das einen Rauchgasstrom von 148 m3/s, das ist eineinhalb Mal soviel wie an Luft
herangefuhrt wird. Somit ist eine Rauchausbreitung entgegen der Zuluftfihrung nicht zu
verhindern!

Neuere Schwedische Brandversuche mit Reisewaggons in einem Tunnel bestatigen dies [Lit.
03]. Dort sollte ein Geblase mit einem Luftstrom von 11 km/h = 3,1 m/s den Bereich vor dem
Feuer frei von Rauch halten. Doch in beiden Versuchen begann das Feuer stark zu
pulsieren und den Rauch gegen den Luftstrom zu pumpen. Innerhalb weniger Minuten
war der Tunnel vollstandig verraucht. Das Feuer erreichte bereits nach 10 Minuten seinen
Hohepunkt; die todliche Konzentration von 0,5% an Kohlenmonoxid wurde noch in 100 m
Entfernung vom Brandherd gemessen.
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In dem von der Brandschutz-Consult Schreiner & Leonhardt/Ettenheim in Zusammenarbeit

mit der Stuttgarter Feuerwehr erstellten Gut ac ht en ATunnel anliagen
17.5.2000 wurde fur den untersuchten S-21-Tunnel nach Cannstatt ein Luftdurchsatz von

250 m3/s = 900.000 m3¥h zugrundegelegt, was eine Luftgeschwindigkeit von 6,0 m/s im
Tunnel mit r = 4,05 m ergibt, s. [Lit. 08] S. 30, Abschn. 6.3.3.1. Das ist rd. zweieinhalb Mal
soviel wie jetzt von HBI als sogen. Aritischer Luft-V o | u me n s angesetntfivorden ist.

HBI HAERTER versucht mit dieser Ausarbeitung den Aufwand fur die Bahn an Brandschutz-
Mafinahmen so gering wie irgend mdglich zu halten.

Es gibt gut begriindeten Anlal3, die Aussagefahigkeit der vorliegenden Ausarbeitung der HBI
HAERTER AG v. 24.11.2014 anzuweifeln; als Nachweis fir eine sichere Tunnel-
Entrauchung und Erreichen der festgelegten Schutzziele ist sie jedenfalls nicht geeignet.

Dabei sind Ldsungen flr einen deutlich besseren Schutz der Menschen bei einem Brandfall

sehr wohl méglich; HBlI deutet dies auch lame Sralentuanel mi t
oft mit Querliftung mit Rauchabsaugung oben an Decke und Uber getrennten Weg ins Freie
abgefihrt; dadurch Rauchfreihaltung beidseitig vom Brandherd moglich. MalZnahme

kostspielig, bei Fernbahntunneln nicht angewandt.fif[Abschn. 18.6 S. 133]

Nachstehend als Beispiel hierzu ein Querschnitt durch den Wagenburg-Tunnel in Stuttgart
mit Querliftung (Zuluftfihrung unter der Fahrbahn, Abluftabsaugung in geschlossenem
Abluft-Kanal oberhalb der Fahrbahn), Abb.5-1 / S.9 aus v.g. Gutachten der Brandschutz-
Consult Schreiner & Leonhardt [Lit. 08]:

Z MTDAALUSIATY BliEa
- FPRIIANISREN )

L wAvERELAG '
SURCHIAsiul 40 m

STRASSENRAUM

1000

150

ENTWASSERUNGS
KANAL

Abbildung 5-1: Querschnitt durch die Suidrohre, Wagenburgtunnel

Eine vergleichbare Losung fir eine wesentlich bessere Entrauchung der Tunnelréhren ware
auch fur die S-21-Zulauftunnel technisch moglich gewesen, ist aber wegen des damit
verbundenen Mehraufwandes von der Bahn nie in Betracht gezogen worden. Stattdessen
laRt sie Tunnel bauen, die im Brandfall vorhersehbar zu einer Katastrophe mit Hunderten
Toten fihren.

Die vorliegende Ausarbeitung von HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 dient erkennbar dazu,
dies gegenuber der Genehmigungsbehorde a | akzeptiertes Restrisikofidarzustellen, damit
dafiir die Genehmigung erteilt werden kann. Kritik am unzureichenden Brandschutzkonzept
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von S-21, wie sie u.a. der Gutachter GRUNER AG / Basel mit seiner Stellungnahme v.
20.9.2012 geaulert hatte, blieb unbeachtet.

Mit Behauptungen wie: AF ¢, r das Tunnel syst 8mand eines RelSezugess t e | |
ein unwahrscheinliches abernichtaus zuschl i eCendes E[A®schg b,iSss zen:
13] und AGenerell ist die Wahrscheinlichkeit eines Zugbrandereignisses in Tunneln
ausserordentlich geringfi [Abschn. 17.3 S. 123] versucht HBI in seiner Ausarbeitung den
Eindruck zu erwecken, daf? Zige im Tunnel eigentlich gar nicht brandgefahrdet sind. Dies ist

ganzlich unzutreffend! Die Wabhrscheinlichkeit eines Brandereignisses im Tunnel ist
keineswegs geringer als auf freier Strecke, doch die Auswirkungen sind um ein Vielfaches
verheerender!

Setzt man die Eintrittswahrscheinlichkeit eines solchen Brandereignises im Tunnel mit eins

auf eine Million Zugdurchfahrten an, so ist bei taglich 640 Zugdurchfahrten im Stuttgarter

HBF bereits innerhalb eines Zeitraumes von nur finf Jahren mit dem Eintreten zu rechnen.

Im Anhang | ist eine Auflistung von Brandereignissen in Tunnels von Bahnanlagen in
Deutschland sowie weltweit wiedergegeben, mit Angaben zu den jeweiligen Ursachen
sowie den entstandenen Sach- und Personenschaden, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.
Danach sind allein in Deutschland seit 1972 (ber 63 solcher Brandereignisse in Tunnels
von Bahnanlagen erfaldt, davon 17 Falle = 27 % mit Personenschaden, zumeist
Rauchvergiftungen und somit einer gesundheitlichen Schadigung. Betroffen waren davon
insgesamt 113 Personen. Allein in den S-Bahntunnels von Stuttgart hat es in den letzten
funf Jahren mindestens finf Brandféalle gegeben.

Weltweit sind in dieser Auflistung/Teil Il 170 Brandereignisse in Tunnels von Bahnanlagen
erfaldt mit insgesamt 1.489 Toten und mehr als 5.900 Verletzten!

Im Schnitt tritt ein solches Brandereignis in deutschen Bahntunnels etwa alle 10 Monate
auf! Der Hinweis, bei den hier erfaRten Fallen seien doch Uberwiegend nur U- und S-Bahnen
sowie Metroziige betroffen, aber kaum Reisezlige, greift hier nicht, denn das hangt allein
damit zusammen, daR bei U- und S-Bahnen der unterirdisch gefiihrte Anteil der
Verkehrsanlagen um ein mehrfaches gréR3er ist als bei der Deutschen Bahn. Ein Reisezug
im Tunnel verhalt sich im Brandfall nicht anders wie eine S- oder U-Bahn; es gibt keinen
vernunftigen Grund anzunehmen, ein Reisezug im Tunnel sei weniger brandgefahrdet als
eine S- oder U-Bahn.

Mit dem Zubau von Tunnelanlagen auf den Bahnstrecken wéchst selbstverstandlich auch
die Wahrscheinlichkeit, daf? ein Reisezug in einem Tunnel in Brand gerat. Beim Vorhaben
S-21 sind insgesamt rd. 62 km Tunnel geplant; mit einer durchgehenden L&nge von
knapp 15 km zwischen Feuerbach bzw. Cannstatt Uber den Tunnel-Tiefbahnhof bis zur
Sudausfahrt des Fildertunnels werden diese zu den langsten Eisenbahn-Tunnels in
Deutschland uberhaupt.

4.2 Zeitlicher Ablauf eines Brandgeschehens
HBI HAERTER AG gibt in der vorliegenden Ausarbeitung v. 24.11.2014 an:

Mie Liftungsanlagen kénnen max. Luftstréme innerhalb weniger Minuten bereitstellen; es
sind keine instationaren Untersuchungen erforderlichii [Abschn. 7.2 S. 68] und weiter:
Aeitliche Ablaufe von Ereignissen werden nicht ermittelt.fifAbschn. 7.4 S. 72]ii

und betrachtet folglich nur den stationaren Zustand der Entrauchung. Das ist nicht
sachgerecht und ergibt ein vollig falsches Ergebnis! Gerade der Ablauf eines Brand-
geschehens ist im zeitlichen Ablauf sehr stark ver&nderlich. Das gilt auch fur das Zuschalten
und Hochlaufen der Entrauchungsanlagen.

Die Aussage von HBI: AGem&aR Abb. 5 sind In den ersten 10 Min. eines Zugbrandes die
Brandleistungen deutlich geringer (<2,5 MW statt 53 MW). Somit ist insbesondere wahrend
der Selbstrettungsphase eine Rauchriickstromung u n wa h r s ¢ h[Absahn. 17c3hS. £i23]
entspricht in mehrfacher Hinsicht so nicht dem tatsachlichen Verlauf.
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Diese i nachstehend wiedergegebene i Abbildung 5 aus der HBI-Untersuchung Uber die bei

einem Zugbrand freigesetzte Warmee nt spri cht der ABrandkurvefn de
stark verlangsamten Anstieg der Brandleistung von denen anderer Schienenverkehrs-
Unternehmen unterscheidet und erst nach 25 Minuten zum Vollbrand fuhrt im Gegensatz zu

denen anderer Unternehmen, die den Vollbrand bereits nach 10 Minuten erreichen, s. zum
Vergleich die Abb. 8/1 aus: "Brandschutz in Fahrzeugen und Tunneln des OPNV"
herausgegeben vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV, Ausgabe 2005, S.465.
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