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0 VORBEMERKUNG und ZUSAMMENFASSUNG

DasVor haben AStuttgart 21 fisiedtelie volige WrhgestaliueghdesBa hn A
Stuttgarter Hauptbahnhofes als bislang gut funktionierendem Kopfbahnhof in eine
fragwirdige unterirdische 8gleisige Durchgangs-Haltestelle mit insgesamt 62 km Zulauf-

Tunnels vor als Teilstlick einer zukunftigen Hochgeschwindigkeitstrecke nach Uim.

Dieses Vorhaben hat heftige Kritik und erbitterten Widerstand der betroffenen Bevilkerung
von Stuttgart und Umgebung ausgeldst,

Ein wesentlicher Kr i {illepifit dikiin Veagieichvzomr Hesdiehemden A S
oberirdischen Kopfbahnhof erheblich verminderte Sicherheit im Brand- und
Katastrophenfall im geplanten unterirdischen Tiefbahnhof S-21 sowie in seinen langen
Zulauftunnels.

Die Sicherheit fur Leib und Leben aller Bahnreisenden wie auch der Bahnmitarbeiter muf3
quch im Brand- und Katastrophenfall an oberster Stelle stehen; sie darf wirtschaftlichen
Uberlegungen nicht nachgeordnet werden.

Aus den Planungsunterlagen der Bahn zu S-21 geht indessen hervor, dal3 der vorgesehene
Tunnelbahnhof und die Tunnel-Zulaufstrecken schwerwiegende Sicherheitsmangel
insbesondere fur den Brand- und Katastrophenfall aufweisen, die S-21 im Ernstfall zur
Todesfalle werden lassen.

Aus den Antragsunterlagen der DB AG zur beantragten und inzwischen vom EBA
genehmigten 2. PlananderungdesPFA 1. 2 AF i érgeken sich folgeede fi
VerstbBe gegendiema Cge bl i chen Regel wer kuaedd®TSInnel ri cht |

1.) Das im Planfeststellungsantrag beschriebene und durch die Planfeststellung
g e n e h mRegtingskdnzepti e r f Arfdrderunthened e Tunielrichtliniefiwie
auch der TSI in mehrfacher Hinsicht nicht.

2.) Die im Planfeststellungsantrag beschriebene und durch die Planfeststellung
genehmigte Léschwasser-Versorgung erfiillt die Anforderungen der
Arunnelrichtlinie i n mehr emiem. Punkten

Im Brand- und Katastrophenfall kann der notwendige Schutz der Reisenden wie auch
der Bahnmitarbeiter nicht gewahrleistet werden.
Die Planfeststellung des Vorhabens S-21 ist folglich nicht rechtmafig.

Weiterhin wird im Abschnitt 3 dieser Untersuchung aufgezeigt, dal? die Mindest-Vorgaben
dermaCgeblichen Regel wer k end BEST ebemnnéchtrvorcahgigl dem i e fi
Schutz der Reisenden und der Bahnmitarbeiter zum Ziel haben, sondern vielmehr eine
wirtschaftliche Bauweise der Tunnelbauwerke sicherstellen sollen. Dafir werden bei

einem schweren Brandereignis als ARe st r i vieie KVerfetzte und Todesopfer
billigend in Kauf genommen. Damit aber sind diese Regelwerke nicht mit Art. 2 GG
vereinbar!

Schwere Brand-Ereignisse mit vielen Toten und Verletzten sind im Reisezugverkehr in
Eisenbahn-Tunneln kei neswegs SO sumvahrsaheinliches RestrisikofA
vernachlassigt werden zu kénnen, Dies wird in Abschnitt 6 AZusammenstel |l un
Zugbra@anden i n Tunnel it A7 nst oderi Parstallung aldyewvéhitan
Brandereignisse nachgewiesen.

Tunnelsicherheit bei S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Sicherheitsgutachten Seite 3 von 43
im Brand- u. Katastrophenfall 14.06.2013/ Rev. 1



Gutachten Tunnelsicherheit S-21 im Brand- u. Katastrophenfall

1 BRANDFALL im FILDERTUNNEL
1.1 Bauliche Merkmale der Zulauf-Tunnel S-21

Die Planung des Verli§iehbaRes derA Sigentlicttery Eefbahnhof ein
zusammenhangendes Geflecht miteinander verbundener Zulauftunnels mit einer
Gesamtlange von rd. 62 km vor; der unterirdische Tiefbahnhof ist Bestandteil und
Verknipfungspunkt dieses Tunnelgeflechtes. Ein in Feuerbach einfahrender Zug muf3 darin
rd. 15 km zuriicklegen, ehe er oben auf den Fildern wieder herauskommt i um gleich
darauf wieder im Tunnel zum Flughafenbahnhof zu verschwinden. Auf der Strecke von
Cannstatt oder nach Untertiirkheim ist es kaum kirzer.

Eine Ubersicht tber die geplanten S-21-Tunnels zeigt nachstehende Darstellung:
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Fur die Bewertung der Sicherheit im Brand- und Katastrophenfall sind folgende bauliche
Merkmale der geplanten Tunnels gemal den Planfeststellungs-Unterlagen PFB1.1 [s. Lit.
01] von Bedeutung:
0 Fildertunnel (PFA 1.2): umfassend zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel,
Lange: jeweils rd. 9.560 m
Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweis 4 Promille, zum Tiefbahnhof gerichtet;
Hochpunkt: 383,73 mNN bei km 9,9+00 an Tunnel-Siidausfahrt Ailderfi
Tiefpunkt: 229,00 mNN im Tiefbahnhof Stdkopf;
H6hen-Unterschied: 154,73 m

Innen-Durchmesser: unterer Bereich 8,10 bzw. 8,80 m ﬂ, oberer Bereich 9,40 m ﬂ;

0 Feuerbacher Tunnel (PFA 1.5): zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel;
Lange: jeweils rd. 3.650 m

Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweis 4 Promille, zum Tiefbahnhof gerichtet;
Hochpunkt: 249,80 mNN an Tunneleinfahrt Bhf. Feuerbach;

Tiefpunkt: 232,40 mNN im Tiefbahnhof Stdliches Bahnsteigende;
Hohen-Unterschied: 17,40 m

4]
Innen-Durchmesser: 8,10 m
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0 Cannstatter Tunnel (PFA 1.5): zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel,

Lange: jeweils rd. 3.950 m

Gefalle: Uberwiegend 4 Promille, teilweise 25 Promille, Gefélle-Richtung: wechselnd,

Hochpunktl: 249,80 mNNanTunnel ei nf ahrt ARo s diefsahnbdf,n i u . N
Tiefpunkt: 236,14 mNN bei km -1,0+60,587 Unterfahrung des Feuerbacher Tunnels;

Hochpunkt II: 25530 mMNN bei km -2,3+97,996 Bereich Ehmannstrale /
Rosensteinpark

Hohen-Unterschied I: 13,64 m; Hohen-Unterschied Il: 19,16 m;

7]
Innen-Durchmesser: 8,10 m ;

0 Unter-/Obertiirkheimer Tunnel (PFA 1.6a): zwei nebeneinander liegende eingleisige
Tunnel mit Verzweigung unter dem Neckar als Tiefpunkt;

Lange: jeweils rd. 6.500 m

Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweise 4 Promille,

Hochpunkt I: 231,22 mNN an Abzweigung sudliche Gleisverzweigung Tiefbahnhof
Tiefpunkt: 187,85 mNN bzw. 193,79 mNN bei km 5,0+00 ANeckar-Unterfahrungfi
Hochpunkt II: 221,54 mNN bei km 6,4+51,63 am Tunnelaustritt Obertirkheim
Hohen-Unterschied I: 43,37 m bzw. 37,43 m; Hohen-Unterschied Il: 33,69 m;

Innen-Durchmesser: 8,10 m g;
Weitergehende Einzelheiten siehe die Planfeststellungs-Unterlagen PFB 1.1 [s. Lit. 01].

Die geplanten Tunnels weisen in Bezug auf die Sicherheit im Brand- und Katastrophenfall
folgende Besonderheiten auf:

1.1.1 Hoch- und Tiefpunkte im Tunnel
Alle Tunnel weisen einen Tiefpunkt im Sitdkopf des Tiefbahnhofes auf, die Tunnel
nach Ober-/Untertlirkheim einen Tiefpunkt unter dem Neckar; der Cannstatter Tunnel
zudem einen Hochpunkt. Dies steht den Festlegungen der
nach der Eisenbahntunnel weder Hoch- noch Tiefpunkte aufweisen sollen.

1.1.2 Verringerter Tunnel-Querschnitt
Der untere Tunnelabschnitt des Fildertunnels und die anderen Tunnel sollen aus
Kostengrinden abweichend vom Regelprofil als Sonderlésung mit einem auf r = 4,05
m verringerten Querschnitt gebaut werden; der Ubliche Querschnitt fiir eingleisige
Bahntunnel betragt jedoch r = 4,70 m.
Dieser verringerte Querschnitt schrankt die Flucht- und Rettungswege ein (s. Abs.
2) und verstarkt den Luftwiderstand der Zuge betrachtlich

1.1.3 Strecken-Gefalle 25 Promille doppelt so hoch wie zulassig
Die EBO § 7 (1) begrenzt das zulassige Gefélle fir freie Eisenbahnstrecken auf 12,5
Promille. Die Vorhabenstragerin hat die Zulassung eines Gefalles von 25 Promille im
Fildertunnel als Ausnahmegenehmigung beantragt und begriindet dies damit, dal3
bei Einhaltung des Grenzwertes von 12,5 Promille eine langere Streckenfiihrung zur
Uberwindung des Hohenunterschiedes von 154,73 m zwischen Tiefbahnhof und Filder
erforderlich wiirde, was wirtschaftlich jedoch nicht darstellbar sei.
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1.2 UNZUREICHENDER BRAND- UND KATASTROPHENSCHUTZ

Die Wabhrscheinlichkeit, dafld sich eidugbrand in einem der geplanten langen
Zulaufttunnelsvon S21 ereignen wird, ist sehr wohl gegeben. Dessen ist sich die &@shn
Vorhabenstragerirauch bewuf3t. So gestand denn der Vertreter der Bahn, Herr Lutz, bei

der Erérterungsverhandlung zum Plananderuhgg G NI 3t C! M®PH aCAfF
3ndMPHAMH SAYI RRE& ¥ESYlI gR{ DaSsereWnNBoady a 1 |
a9 NI NI SNHzy 33 $.IMNNitAOB] on dPMPMH &

Einschwerer Brandfallm S21-Tunnelwird jedoch von der DB im Plan&nderungsantrag als

dzy 6 KNEOKSAYf A OK KA Y 3 &estiistkg dagi jgder@an yiinzandayhghS NI S
K I 6, &M damit den Verzicht auf weitergehende VorsorgemaRnahmen zu begrinden.
Damitnimmt die Bahn bewul3t billigendn Kauf dal3 es bei einem solchen EreignisS

21-Tunnel Tote und Verletzte geben wird ¢ ganz im Gegensatz zunbestehenden
oberirdischen Kopfbahnhqgf der keine solche kilometerlangen Tunnels benétigt und

deshalb auclkeine derartigen Gefahremufweist.

Im Abschn. 6ist eine Auflistung vorBrandereignissenn Tunnels von Bahnanlagenin
Deutschland sowie weltweit wiedergegeben, mit Angaben zu den jeweiligen Ursachen
sowie den entstandenen Sactnd Personenschaden, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.
Danach sind allein in Deutschland in den vergangeen vierzig Jahremd5 solcher
Brandereignissen Tunnelsvon Bahnanlagemachgewiesen, davon 14 Falle, also ®ki%

mit Personenschaden zumeist Rauchvergiftungen und somit eirgesundheitliche
SchadigungBetrdfen waren dabei insgesanitll Personen

Weltweit sind in dieser Auflistung/Teil162 Brandereignisseén Tunnelsvon Bahnanlagen
erfal3t mit insgesamt.489 Toterund mehr al$.800 Verletzteh

Im Schnitt tritt ein solche8randereignisin deutschenBahntunnelsetwa alle 10 Monate
auf! Auch wenn hieriberwiegend U und SBahnensowie Metroziigebetroffen waren,
aber kaum ReiseziigeEinReisezug im Tunneterhdalt sich im Brandfahicht andersals
eine S oder UBahn es gibt keinen verninftigen Grurehzunehmen, ein Reisezug im
Tunnel sei weniger brandgefahrdet als ein@&r UBahn.

Mit dem Zubau von Tunnelanlagen auf den Bahnstrecké&ohst selbstverstandlich auch
die Wahrscheinlichkeit dal3 ein Reisezug der Deutschen Bahn in einem Tunnebnd B
gerat. Beim Vorhaben -&l sind insgesamt rd.62 km Tunnel geplant; mit einer
durchgehenden Lange von knapp 15 kmwischen Feuerbach bzw. Cannstatt Gber den
TunnelTiefbahnhof bis zur Stdausfahrt des Fildertunnels werden diese zuadgsten
EisenbahrTunnels in Deutschlandberhaupt.

Im einzelnen werden zur Klagebegriindung gegen PFA 1.2 / 2. Plan&nderung folgende
Sachverhalte angefihrt.
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1.3 RETTUNGSKONZEPT

1.3.1.Allgemeines / Ausgestaltung der Einzelheiten o 3
Die hier maf3gebliche Richtlinee! y ¥ 2 NR S NHzy 3¢ KaRRstrdphensbllutyeR an

RSY . ldz dzy R RSy . SUNRSo @2y 9AaSyol KyludzyysS
G m ao! ff3SY!

| £ Bunnelrichtliniecd > 0 SAGAYYO AY 1 6aAO0KYAQD

1.3 SicherheitsmalRnahmen, Rettungzsépot

Rettungskonzept

Fur Tunnel ist ein Rettungskonzept aufzustellen, das uliel Fetmtrettung gewahrleistet.

Die nach dem Rettungskomzgpiendigen MalRnahm&nd bereitsahrend der Planung mit den
zustandigen Stellen abzustimmen.

Die Ausgestaltung d=ttungskonzeptBatunmittelbaren Einflussuf diebauliche Gestaltung
des TunnelbauwerksDeshalb missen @mzelheiten vor Einleitung des Planfeststellungs
Verfahrens festgelesggin.

Diesegrundlegende Forderungach Ausgestaltung unigestlegungler Einzelheitenwurde
bis heute nicht erfullt, weder vor Einleitung desPlanfeststellungsverfahrens, wie
zwingend gefordert, noch in den nachfolgenden Anderungsantragen in den
Planfeststellungénterlagen sind hierzu edliglich allgemeine Absichtserklarungen
wiedergegeben, dieveder in den Einzelheitenwirklich durchgeplant noch technisclso
umsetzbarsind. Auf3erdem wurden diedesineswegsmit den Brandschutzbehorderals
zustandiger Stelle einvernehmlieivgestimmt

Allein schon aus diesem Grund war sowohl &lnfeststellungvon 2005 als auch die
AnderungsFeststellungrom 26.2.2013nicht rechtméaRig!

1.3.2 Notausfahrt brennender Zug aus Tunnel
Als wesentliche Sicherheitsmafl3nahohesRettungskonzeptesm Brand und
Katastrophenfallist dieNotausfahrteinesbrennenden Zugeaus demrunnelins Freie

vorzuwsehen.
5AS RIFFNNJ YI O3S orunkhedishSiniew S @@ 6 dZF ANRSNI a Ay Y

t

Abschn. 2.1 ABauliche Gestaltungfi / Grunds?2t

Langsneigung

ATunnel sankdtiggericketdterLéngsneigung  aufweisen, die den Rollwiderstand
der eingesetzten Zuge Uberwindet . Ein dachférmiges Langsprofil mit ansteigender/fallender
Gradiente oder ein wannenférmiges Langsprofil ist zu vermeiden

Bei ausreichender Langsneigung kann ein Zug aus dem Tunnel herausrollen,

auch wenn die Versorgung mit elektrischer Energie z.B. durch die Folgewirkung

eines Brandes bereits unterbrocheni st . f

Diese Forderung nach einesiarchgehenden leichten Geféllehne Hoch oder Tiefpunkte
soll sicherstellen, daf3 ein im Tunnel verungliickter Zug nétigenfalls ddothrems
Uberbriickungvon selbstaus dem Tunneherausrollenkann.
So ist dies auch in deRlanfestungsUnterlagenzumPFB 1.2 | 0 & O Rnjagen de® n
Rettungskonzepted Ay %A TR df AnGiKnSdOma tol y I KY Sy [Lik.G2NJ
vorgesehen; dort heil3t es.a:

i Langsneigung

Der Tunnel Filder erhalt eine einseitige Langsneigung mit mindestens 4 a

und maximal 25 a , so dass Zlge im Schadensfall in Richtung Hauptbahnhof

aus dem Tunnel hinausrollen kdnnen. Gleichzeitig ist so grundsétzlich

ein Auftrieb fir die natirliche Entrauchung wie oben beschrieben sichergestellt.
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5ASa Aaid 2SR20K YAl RSN go3dd C2NRSNHzy3d RSNJ
geplanteunterirdische HauptbahnhofS-21 liegt nicht im Freien sondern istTeil des bis

nach Feuerbach und Cannstatt reichendgaschlossenen Tunnelsystemmsit 15 km
Durchfahriange AuRRerdemsoll der geplante Tiefbahnhofselber einTunnelTiefpunkt

werden noch dazu irschraglagenit 15,1433 Gleisgefalle.

Dald der geplantdiefbahnhofS21 ein Tunnelbereichist, ergibt siclewingendaus seiner
vollstandigunterirdischen AnordungDie anschlieRenden Zulauftinel werden durch den
Tiefbahnhofnicht unterbrochen dies geht u.a. auch adslgender Festlegungder TSlzur

aTunnellangés K S NI 2 NJ

1.1.2. Tunnellange.

08 Aufeinander folgende Tunnel gelten NICHT als ein Tunnel, wenn die beiden folgenden
Bedingungen erfillt sind:

(A) Der Abstand zwischen den Tunneln im Freien betragt mehr als 500 m.

Dartber hinaussind nochdrei weitere Tiefpunkte unvermeidlich: die beiden Neckar
Unterfahrungender Tunnels nach Untertirkheinund Obertiirkheim sowie schlie3lich im
neuenRosensteiATunnel nach Cannstattdie Unterfahrungdes Feuerbacher Tunnels, mit
jeweils dazwischenliegenden Hochpunkten Es ist also ganicht mdglich dal3 ein im
Tunnel verunglickterZug ohne Antriebins Freie hinausrollen kann, wie nach dem
Regelwerk gefordert! Und selbst dénefbahnhof kdnnen auch nur Zige aus Feuerbach
oder von den Fildern ohne Antrieb erreichen; Zuge aus Cannstatt und -Uoeer.
Oberturkheimbleibenzwangslaufig in defmiefpunktender Tunnelstrecken liegen!

Zudem ist dagZurlckrollenlassen eines Zugeésif¥ert fragwirdig und betriebstechnisch
auchgarnicht machbat ZumAbbremsenund Haltenim geneigten Tiefbahnhdéhlt dann
die erforderlicheDruckluft; ein soherunterrollender Zugware nicht beherrschbarund
wirde im Tiefbahnhof zunadchst aufgrund seines voiges ein Stick weit in den
aufwartsfuhrenden TunnelRichtung Feuerbach/Cannstathiinaut und dann wieder
zurUckrollen, um schlieBlich am Tiefpunkt im sddlichen Weidherield und damit
zumindest teilveise aulRerhalb der Bahnsteighalle zum Stehen zu koméaem besteht
dabei diegrol3e Gefahy dabei im Weichenvorfeld mit einem anderen zufa#ig- oder
ausfahrenden Zug zusammenzustoReBignaltechnischkann dies bei einem solchen
Notfall innerhalb derkurzendafur zur Verfigung stehendefeitspannenicht verhindert
werden!

Dies ist schon 2003 bei dé&rorterung des PFA 1.1 beanstandetorden, u.a.von H.

Gonser/ ArchitektwForum BadesWirttemberg [s. Anhodrungsbericht 2008, 41], blieb

bei der Planfeststellung durch d&E®8Aaberunberticksichtig.

SchlieB3lich ist der geplant&iefbahnhof als bedeutender Verkehrsknotenmit seinem

groBen PersonesAufkommen mit téglich 240.000 Reisenden undstarkem
Umsteigeverkehrauch garmicht I f & o dzy 0 S NA NRA & O KnSSithevd&TBL dzy 3 & «
Ziff. 1.1.4geeignet Dies aus folgenden Grunden:

1.) Das zugehdrigeGleis muf3te fur jeden in den Tunnel einfahrenderZzug immer
durchgehendeinschlie3lich de®ahnsteiggleisesfreigehalten werden, damitein in
Not geratenen Zugederzeit ungehindertin den Tiefbahnhotinrollen kann; es darf
sich auf dem betreffenden Gleigeder am Einfahrtsignalor dem Tiefbahnhohoch
am Bahnsteigein anderer Zudefinden. Aul3erdem erfordert dies, dal3ess nur ein
einziger Zug im Tunnskin darf Dies ist jedoch betriebstechniseleder vorgesehen
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noch vom Betriebsprogramm hemdglich, wirde das doch dieleistung des
Tiefbahnhofesn etwahalbieren

2.) DieEinfahrt eines in Brand geratenen Zuges in den Tiefbahnhof wirde weiterhin auch
erfordern, daf3 deBahnhofbiszu dessen Ankunftolistdndig geraumtware, damitdie
Rettung und R&unung der Reisenden aus defirennenden Zugiberhaupt moglich
und nicht noch durch auf dem Bahnsteig wartende Reisentehindert wird.
AulRRerdemsollenjene nichtauch noch demrandAuswirkungen ausgesetaterden!

Eine Raumungvon tber16.000 Personeraus dem vollbesetzten Tiefbahnhwiner-

halb weniger Minuten bis zum Eintreffen des verungliickten Zuges ist jedoch
ausgeschlossen!Ein von der Mitte des Fildertunnels aufgrund des Gefalles bis 25
Promille losrollender Zug erreicht den Tiefbahnhof in 3,8 Minuten mit einer
Geschwindigkeit von rd. 120 km/iAuch die von der Bahn als Vorhabenstragerin

gemalR DB y 4 SY RSNXKI y R 6 dzO Khierfiir. WigeifeiRein A K dylinlitén

R&umzeit sind nicht einzuhalten [siehe hierzuAnhang BY a { (G St f dzy Iy | KY"
Brandschutzgutachters Ing. Buro GRUNER/Basel v. 20.912008]]

3.) Der geplanteTiefbahnhof S21 verfiigt liberkeine 3 Sy SKYA 3dzy 3aFNKAISY
. SNB A KSBide des Brandschutzes fiir digucht und Rettungswege die
Fluchtwege ins Freie werden vom Brandschutzgutachtevialszu langbeanstandet
[s.Anhang.3:a { Wrfyiahme des Brandschutzgutachters Ing. Biiro GRUNER/Basel v.
20.9.12[Lit. 08]].

1.3.3 Brandschutz der Fahrzeuge

Die gem. TSI Ziff. 4.2.5.4 fikahrten in langen Tunneldir den Personenschutz
geforderten Brandschutzwéndein Reisezugwage und an den Fuhrerstdnden von

Triebfahrzeuge sind auch auf lange Sichticht verfligbar Auch deshalb ist das
zugrundeliegend®ettungskonzepfir die Tunnelsgarnicht anwendbar

1.3.4 Flucht- und Rettungswege im Tunnel
Bei einem im Tunnel verungliickten und dort steckdsigdenen Zug sollen die Fahrgaste
aussteigen und sichu Ful@in den néchstgelegenen Rettungsstollen und von dort in die als
adAOKSNY |yaSaSKSyS 1 6SAGS ¢dzyy St NI KNB NBi
Fur die dafur notwendigenFlucht und Rettungswege im Tunnel schreibt die
adydf St NAOKUGEf AYASa F2ft3SyRSa @2 NY

2.2 Sichere Bereiche, Fluchtwege

Die Breite des Fluchtwegs ist der Abstand zwischen dem breitesten ,

mit gedffneten Tiren stehenden Schienenfahrzeug  und der

Leiteinrichtung an der Tunnelwand, gemessen in Hohe der Gehflache.

Breite des Fluchtwegs

Fluchtwege missen mindestens 1,20 m breit sein.

Ortliche Einengungen im Bereich von Fluchtwegen sind zu vermeiden.

Lassen sich in Ausnahmefallen Einbauten im Bereich von Fluchtwegen

nicht vermeiden, dirfen die Einengungen in der Tiefe héchstens 0,30 m

und in der Lange 2,0 m betragen. Dies gilt auch dann, wenn die verfugbare

Breite des Fluchtwegs die Mindestbreite Uberschreitet.
Nach Plananderungsbeschluld Ziff.A.4.3.1 soll der lichte Tunnelquersaimnitberen
Tunnelbschnitt des Fdertunnels 9,40 m & und im unteren Abschnitt 8,80 m @ betragen;
in einem Abschnittvon 95 m Langeind nur8,10 m @ vorgeseherdwar ist damit die
vorgegebene Fluchtweg@reite von 1,20 m einzuhalten gleichwohl istdiese im Hinblick
auf dieim Ernstfallsehr grof3e Personendichteicht ausreichend
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Mal3gebend ist dasPersonerAufkommen aus einem vollbesetzten Zug mit 1.300
Personen. Diese verteilt auf 300 m Zuglange (Doppelstockzug) ergibt eine rechnerische
Personendichtevon 1.300/(1,2 x 300) 3,6 Persg m2 d. h.sehr starkes Gedréange,
wodurch dasAussteigenaus dem Zug und daBlichten Ay RSYy a{ AOKSNByY
erheblich behindertwerden Dies ist zuschnellen Entfluchtungind Selbstrettung von bis

Uber 1.000 Reisenden im Branghd KatastrophenfaNdllig unzureichend Selbst gesunde

und korperlich leistungsfahige Menschen benétigen unter solchen Umstanden (Panik)
mehr Platz; mobilitatseingeschréankte Personen hingegen haben so Uberhaugeine
Moglichkeit davonzukommeh

Die nachoLeitfaden fiir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagenii desEisenbahn
BundesamtesStand: 01.03.2014r6Rte zulassige Personendichte von 3 Personen je m?2
wird damitdeutlich Gberschritten dort heil3t es:

w Abschn. 4.2 PersonenzalfPmax= 3 Pers. / m2 anrechenbarer Bahnsteigflache

Die DBWA OKGft AYAS ymodanmnm! nm abl OKgSAa ARSNI ¥
Abschn. 5 lal3nhur eine Personendichtevon 1.7 Personen je mZzu. Damit muf3te der
freizuhaltende Fluchtweg 2,50 m breit sein!

5SNJ yIF OK RSNJ a¢dzyySt NAOKUGf AYASd AbgtandderS NB A Y «
Rettungsstollen von jeweils 500 m ist auf3erdem viel zu lang um im Brand und
Katastrophenfall im Tunnel digschnelleund sichere Fluchtund Rettung aller Reisenden

eines vollbesetzten Reisezuges zu ermoglichen. Es ist eben nicht zutreffend, daf’ es bis zum
nachstgelegenen Rettungsstollen doch hochstens nur 250 m seien. Auszugehen ist
vielmehr von dem Fall, daf3 der brennende Triebkopf eines Zuges Méate eines solchen
Rettungsstollens steht und den Zugang dorthin versperrt; dann betragt der Weg bis zum
nachstgelegenen Rettungsstollen eben 500 m und nicht weniger!

Die dafir imAbschn,4 nach NPFA 130 ermittelteaumzeitist mit 25,5 Minutenflr eine
wirksame SelbsRettung entschieden zu lang Tatsachlich mufl3 aber unter
Bertcksichiung desPanikVerhaltensvon noch deutlich langeren Fluchtzeitdns zu35

Minuten ausgegangen werden.

Die imDB-Anwender handbuch fAA Byegabenesls Minuter Raumzeit, wie
sie auch Grundlage der im vergangenen Jahr durchgefihrten MalRnahmen an den
unterirdischen S-Bahnhaltestellen in Stuttgart waren, s [Lit. 9] sind mit den 500-m-
Abstanden zwischen den einzelnen Rettungsstollen nicht einzuhalten.

Nach dem dLeitfaden fir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagenfi des
EisenbahrBundesamtes,Stand: 01.03.201,1Abschn. 3.00Schutzzielbetrachtung und
Gefahrenbeurteilungiwaren dieBrandgefahrerund die Entfluchtungszeiten im Tunnelu

ermitteln und zubewerten. Es heif3t darin:
3.2 Gefahrenbeurteilung
....Ist zur Festlegung der notwendigen Brandschutzmalnahmen  unter
Bertcksichtigung der vorgenannten Schutzziele eine umfassende Analyse und
Bewertun g der vorhandenen bzw. zu erwartenden Brandgefahren auch unter
Beachtung der ortlichen Hilfs- und Evakuierungsfriste n ......... erforderlich.

Dies hat die Vorhabenstragerin jedoch unterlassen; die zur Planfeststellung eingereichten
Unterlagen waren somit unvollstdndig. Gleichwohl hat das Eisenbahn-Bundesamt als Pruf-
und Genehmigungsbehérde dies nicht gertigt, sondern dennoch und damit unrechtmafiiig
die Planfeststellung erteilt, indem lediglich den nach EBO sowie nach TSI zulassigen
GroR3t-Abstanden von 500 m zwischen den einzelnen Rettungsstollen zugestimmt worden
ist, ohne daf? hieriiber ein Einzel-Nachweis gefihrt worden ist.
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Dal3 dieser Abstand von 500 m viel zu grof3 ist fur eine halbwegs sichere Selbstrettung
einer groBeren Anzahl Flichtender, zeigen folgende Beispiele mit deutlich geringeren
Abstanden der Flucht- und Rettungswege:

- Eurotunnel / Armelkanal: Abstand der Rettungsstollen 375 m

- Neuer Gotthard-Basistunnel: Abstand der Rettungsstollen 312 m

- S-und U-Bahnen gem. BOStrab  Abstand der Rettungsstollen 300 m

Dr. Georg Mayer vom Institut fir StralBenwesen der RWTH Aachen hat in seiner Arbeit
ABrande in StraCentunneln: AbschtdezTwmenutdeer Sel |
mittels numeri scher Rauchausbreitungssimul ati o
Simulation die Selbstrettungsmaglichkeiten der Tunnelnutzer untersucht und zieht daraus

den Schluf3, daf3 die Rettungsstollen bei Stralentunnels nicht weiter als 150 m auseinander

liegen sollten, damit mdglichst vielen die Selbstrettung auch gelingt, s. Kurzfassung im

Anhang.

Fur Eisenbahntunnel mit einem mehrfach gréeren Fahrgast-Aufkommen muf3 daraus
gefolgert werden, dal’ die Abstande der Rettungsstollen nur etwa 50 m betragen dirfen,
um eine hinreichend schnelle Selbstrettung zu ermdglichen, wobei diese in einen
gesonderten Rettungstunnel fiihren, der zwischen den beiden Fahrtunneln liegt, wie dies
beim Eurotunnel unter dem Armelkanal der Fall ist.

1.3.5 Tunnelliftung
In Abschn. 4.2 des Plananderungsantrages zu PHRItL @2] ist festgelegt

ocAuch beieinem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Langsneigung der Tunnelrohre durch thermischen Auftrieb gewahrleisteturggfstiitzt
RdZNOK RAS [ NFTUSNIAY RSYy {OKglftftoldzwSN]Sy I Y

Néahere Angaben dartber, wie dies amzelnen erreicht werden soll, fehlen allerdings. Wie

im Abschn.5 AY SAyIl St ySy | dsicBefl Bhthadchiuby wadaridurcB A Yy S «
natirlichen Auftrieb noch durch die unterstitzende Langsluftung durch das
Schwallbauwerk am Tiefbahnhof erreichbar. Bei einem schweren Brand wigtlthelle
Rauchausbreitunglie FluchtAy RSy @A St 1dz 6SA G Snmbgdic®hNYy G Sy
machen mit sehwielen Toten als FolgeDamit ist das al&enehmigungs/oraussetzung
geforderteRettungskonzepauch in diesem Punktt & A OK S NB  9nylit akdiilitizdik dzy 3 &
Planfeststellung somit fehlerhaft, das erteilte Baurecht fir den Tiefbahnhof und die
Zulauftunnel hinfallig

1.3.6 Notbeleuchtung Flucht- und Rettungswege
Die Notbeleuchtungder Flucht und Rettungswegest gemald Planfeststellungsantrag wie
folgt vorgesehen und mit Planfeststellungsbeschluf? so genehmigt worden:

2.3.5 Elektrotechnische Anlagen

Elektrotechnische Tunnelausristung

Im Tunnel wird eine batterigggs Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im
Abstand von 17 m werden hierzu Leuchten in einer Ho6he von 2,50 m an der
Tunnelwand montiert. Diese gewahrlegptéddierte Beleuchtungsstarke
von 0,5 Ixbei einer Gleichmaligkeit von Emin : Emax 1 : 40.

Die TSlschreibt in Abschn. 4.2.2.8 jedoch eikBndest-Beleuchtungsstarke vord Ix als
Notfall-Beleuchtungftir Fluchtwegevor, d.h. doppelt so viel. Diesgnforderung der TSI
wird folglich auchicht eingehalten
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Zusammenfassung ANi chterf ¢l ltes Rettungskonzept
Damit istnachgewiesendal das infPlanfeststellungsbeschluBestgeschriebendRettungs
konzept bei &1 nicht eingehalten werden kannDies ist offenkundig vom Eisenbahn
Bundesamt (EBA) bei der Prifung der Antragsunterlagersehenund nicht beachtet
worden; dieerteilte Genehmigundgst fehlerhaft, daserteilte Baurechtsomit hinféllig!
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2. LOSCHWASSEERSORGUNG

2.1 Loschwasser-Vorrat und Fullwasser-Bedarf

Die in Abschn. 4.4.2 des Anderusgstrages zum PFA 1.2 beschriebenen
Loscheinrichtungersind fir die gestellten Anforderungemzureichend;das beschriebene
Konzeptist nicht brauchbar.

Der am FildeAusgang des uhnels vorgeseheneLdschwasseBehélter mit einem
Rauminhalt vorl00 m3kann bis hdchstens 95 % = 95 m?3 befiillt werden. Dies reicht noch
nicht einmal, um eine Leitung DN 125 in einer Tunnelrbhréefillen; dann ist ereer,

und zum Loscherst kein Wasse mehr dd

Die hier vorgesehenktschwasseNersorgungentspricht nichtden Anforderungengemar
Abschn. 2.R S Wdnreelrichtlinisd T R2 NI KSA GG Say

2.9 Lobschwasserversorgung

Vor jedem Tunnelportalit einem Rettungsplatz sowigivigdem Notausgamguss in

einer Entfernung von hochstens 80éreichend Léschwassasrhanden sein.

Bei langen und sehr langen Tunneln ist unter Bericksichtigung von technischen
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu prufen,Verimgerung der Befillzeitém den
Verbindungsbauwerkezin an die ortlichen Verhaltnisse angepésstevasservorrat
vorgehalten werden sollte.

1.2 Begriffsbestimmungen

Notausgangsind

A  Rettungssch2chte mit Schleusen,

A Rettungsstollen mit oder ohne Schl euse]
A  Ret t un ghesserouhd Rettungsschiichtéhc

A Verbindungsbauwerke zu einem anderen F;

9y G3S3aSy RSN @gdad | dZaRNNO|t AOKSY CkilNR S NHzy
LoschwasseNorrat an den einzelnerRettungsstollenvorgesehen. Dies wurde von den
Einwendernbei der Erdrterung am 30.1.20Xanstandet[s. Wortprotokoll], abervom

EBAbei derPlanfeststellungebenfallsnicht berlcksichtigt.

Die TSI fordert in Abs. 4.2.2.13 hierflr diesprachemit den Rettungsdienstenwas hier
jedochunterblieben ist

2.2 Beflillzeiten Loschwasserleitung

I dzZF { doy RSa tfly¥fSadadSttdzy3alyidNI 3ISa t
¢NF ITNFFGALINARGT S RSNJI CSAdzZSNBSKNBT SAyS CI NR
Angabe: Enthahmeéeistung an Entnahmestelle 800 I/Minute48 m3/h) ist zu folgern, daf3

dies auch die zum Befullen der Trockenleitung zur Verfligung stehende Forderleistung sein
muf3. Damit dauert der Beflllvorgang der 10 km langen Loschwasserleitung DN 125 bereits
2,86 Stunden! (DN 100 wére immerhin schon nach gn2pStunden voll). Dieséel zu

lange Befullzeit wird auch von der Stuttgarter Feuerwehr afscht hinnehmbar
beanstandef weil mit dem L&schangriff erst nach dem Befillen der Léschwasserleitung
begonnen werden kann. Bis dahin wird dann das meiste ohreiian verbrannt sein.

Dabei ist noch unberlcksichtigt geblieben,3ddie Leitung zum Beflllen ja zugleich
entliftet werden muf3, was beim Beflllen von oben her besonders schwierig wird, weil die
nach oben entweichende Luft dem einlaufenden Wasser entgeggithtet stromt und
dadurch das Beflllen der Léschwasserleitung behindert
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3. VERSTOSS GEGEN ALLGEMEINE MENSCHENRECHTE

Nun kann es aber nicht allein darum gehen, ob und wenn ja welche Regeln die Bahn hierbei
verletzt ¢ die zugrunde gelegten RegelR S Mdnrelrichtliniex ¢ A S | dASKelb&"A S RS
sind unzureichendund damit eine Mi3achtungder Allgemeinen Menschenrechteindem
wirtschaftliche Erwagungentber das Leben und die kdrperliche Unversehrtheitvon
Menschengestellt werden! Begriindet wirdlies damit, dal3 der Vorhabenstragerin aus
wirtschaftlichen Griinden keine weitergehenden Anforderungenzumuten seien. Das ist

nicht nur zynisch, sondern eglatter Versto3gegen dagirundgesetzliclgeschitzteRecht

auf Leben und koérperliche Unversehrthdi s. GG Artikel 2 (2).Damit steht der

PlanfeststellungbeschluRdem Grundgesetz entgegeqund das ishicht hinnehmbar!

Vorweggeschickt sei die Feststellung, dal3 Stuttgart bereits seit knapp 100 Jahren Uber
einen sehieistungsfahigerund vor allemsicherenund vélligbarrierefreien oberirdischen

Bahnhof verfiigt und somit Uberhauptkein verninftiger Grundbesteht, diesen fir
YAYRSa0Sya c>Xy aAil & ¢ 6RRFldhged TuRnolsySadd ules dieR S NJ Y
Erde zu legen beideutlich geringerer Ekistungsfahigkeit sowie unter Inkaufnahme
erheblicher Sicherheitssiken und weiterer Mangel die derbestehende Bahnhof gar

nicht aufweist

5AS AY tflyYNYRSNHzy3406SaOKt dzii Pinfettfertigungd & OK y g
I dzF 3 S F NK NI Bag GedawdurifaRed dient der Steigerunder Attraktivitat des
Schienewerkehrs und zugleich stadtebaulichen Zielen der Stadt Stuttgart zur Schaffung von
Entwicklungsflachet. & A y R hidhtf z8trefierfsl § WeSler wird die Attraktivitat des
Schienenverkehrs durchden unterirdischen Durchgangsbahnhof gegeniber dem
bestehenden, modernisierten Kopfbahnhof erhdht, stattdessen aber drastisch vermindert,

noch sind damitvesentlich mehr stadtebauliche Entwicklungsflachen zu schaffen als durch

die ohnehin auch beiBeibehaltury desbestehenden Bahnhofes freiwerdendemicht

mehr bendtigten Abstel, Guter und Rangiergleisflachendie teilweisebereits bebaut

werden.

Auf gar keinen Fall abeechtfertigen RA S& S o %A SithSrérDberrdisther Sirddy
ebener Bahnhof ersetzt werden soll durch einen unterirdischen mit vielfaltigen
Sicherheitsrisiken behafteteNJ Tiefbahnhofi Schieflage mitsamt seinen langen
Zulauftunneln

5AS CcSadtadaSttdzyd RSa tflyNYRSNHzy3aEnEa OKTE d
Neubewertug des bestehenden Brandschutznd Rettungskonzeptes ist indessen in
diesemAnderungsverfahren nicht vorzunehmen. Im Rahmen einer Plananderung miissen
nicht Fragen gel6st werden, die durch die Plananderung gar nicht aufgeworfen wexen. ...
versucht zu grschleiern, dald es hierbei sehr wohl um &ieherheit von Menschemm

Brand und Katastrophenfallund das daftinicht taugliche Rettungskonzemeht.

So war ja nicht zuletzAusléserdieserPlananderungdie zur Anpassung an das Regelwerk
erforderliche Verkirzung der Abstandewischen derRettungsstollenvon urspriinglich
1.000 mauf jetzt 500 mallerdings eine gleichwohl nach wie vovdllig unzureichende
Malinahme der Sicherheit somit ist dasBrandschutz und Rettungskonzeptvon der
Plananderung betffen und dahemitzubehandeln Im Ubrigen wurde das Brandschutz
und Rettungskonzept in der Planfeststellung nunzureichend und unzutreffend
behandelt, es ist daher sehr wohl geboten, dieses auch unEnbeziehungder
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zwischenzeitlich gewonneneneuen Erkenntnisse neuzu bewerten, um ein ahnliches
Desastewie beispielsweise derzeit beim neuBerliner Grof3flughafen zu vermeiden

Wie wenig Gewicht aufdie Sicherhei beim S21-Vorhabentatséachlich gelegwird ¢ dies
entgegen allen oOffentlichen Beteuerurmgen der Verantwortlichen, die Sicherheit habe
Vorrang vor allen anderen Erwagungen zeigen folgende Satze aus dem
Plananderungsbeschlul? in Abschn. B.4.14/ S.67:

Ausgehend von der Erkenntnis, dass eine Eisenbahnstrecke in Tunnellage im Havariefall mit
hoheren Risiken verbunden ist als eine oberirdisch verlaufende Strecke, wére es denkbar,
dass die Tunnelsicherheit durch veranderte MaRnahmen der Entrauchung, der Léschwasser
versorgung oder auch durch einen noch kirzeren Abstand der Verbindungsbauweeke weit
erhoht werden kdnnte. Das maximal Mdgliche kann von der Vorhabenstragerin aber nicht
gefordert werden. Wie bei allen Entscheidungen zu SicherheitsmalRnahmen muf3 auch hier
eine Abwagung zwischen dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem moglichen
Schadensergnis stattfinden, wobei Letzteres anhand der Schadensintensitat und der
Eintrittswahrscheinlichkeit zu beurteilen ist. Wenn im Havariefall ein brennender Zug im
Tunnel liegen bleibt oder ein im Tunnel entgleister Zug in Brand gerat, muf3 mit einer hohen
Scladensintensitat gerechnet werden. Dem steht eine nur sehr geringe
Eintrittswahrscheinlichkeit gegenubér.

DFyT dzy@SNbf NY(H & SNRSasnkakirBsaNMoylishd kaf@oyl de? 2 NIi Sy
Vorhabenstragerinaber nicht gefordert 8 S NR Sviytsbhiaftliche Erwagungen vordie

einer umfassendenSicherheit gesetzt und bei einemschweren Unfall hunderte
Menschenleben billigend in Kaufgenommen! Also sollenMenschenleben gegen
Konzerngewinneaufgewogen, dieSicherheitvon Menschen ald otteriespiel betrachtet

werden?

Diese Begrundung mit wirtschaftlichen Erwagungen ist spéatestens seit dem Beschlul3 der
Bahn! dzF aA OKGaNNGS @2Y pododunmo 1 dzNJ DY SKYA 3
Vorhaben hinfallig, steht doch nunmehr endgiltig fest, dall diesesgesamt
unwirtschaftlich ist und eineKapitatVernichtungunerhdrten Ausmal3es darstellt. Wollte

die Bahn nachwirtschaftlichen Interessenhandeln, sollte sie dasS21-Vorhaben
unverziglich aufgebemind stattdessen debestehenden Bahnhotvieder instand setza,

was zu einengeringen Bruchteil der Kostemon S21 ohne weiteres mdglich ist. Dveeit

hohere Sicherheitdesoberirdischen Bahnhofeware ohne Zusatzkostembegriffen!

Bemerkenswert istimmerhin, das im v.g. Abschnitt des Plananderungsbeschlusses

eind S NN dzY (i dagsieMdEiZenbatmstreckén Tunnellageim Havariefall miththeren
RisikendSND dzy RSy Aaid Ffa& SAYyS 20SNANRAAZOK G@SNI |
Und weiter heiRtesdana 2 Sy'y A Y | Ib@hndided Zuni Tunndliggén bleibt

oder einim Tumel entgleister Zug in Brandyerat, muf3 mit einethohen Schadens

intensitat gerechnet werden. Dem steht eine raghr geringe Eintrittswahrscheinlichkeit
gegeniben

DalR die Eintrittswahrscheinlichkeit keineswegsso vernachlassigbar geringst wie
behauptet, wird durch diem Abschnitt 6 beigefligte Auflistung solcher Brandereignisse

bei Reisezligen Tunnelnsowohl in Deutschland als auch weltweit belegt: erfal3t sind hier
152 solcher Ereignissenit insgesamtlL.486 Totenund mehr als 5.800 Videtzten. Dartber
hinaus dirfte es sicherlich noch weit mehr solcher Brandereignisse bei Reiseziigen in
Tunnels geben.
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Allein inDeutschlandhat es in den letztewierzig Jahremmind. 45 Brandevon Reisezlgen

in Tunnelsgegeben, s. Anhang [ALQ, im Schnitialsoalle 10 Monate einméll

Doch jemehr Eisenbahntunnebebaut werden, desttd6her steigt dieWahrscheinlichkeit,

daf ein Zugim Tunnel in Brand gerat. Das Streckennetz der Deutschen Bahn umfal3t
derzeit insgesamt 700 km Baltndzy' y St = RIF & &AAYR SGgl H 220 alii
hinzukommen; das ware eine Erweiterung um 9 %. Zum Vergleich: das gesame{rGV

in Frankreich umfaf3t nur 43 km Tunnelstrecken!

Brand-Ereignissevon Zigensind audh bei der DEkeine Seltenheit im statistischen Mittel
kommt esalle vier Wocherzu einemZugbrandin Deutschland, wie die Auflistung fur 2011
belegt, s. Anhang [Al]. Es ist folglich nur eine Frage der Zeit, wann es in einEmngber
Zulauftunnelsvon S21 eine Brandkatastropheauch mit erheblicherPersonenschaden
geben wird.

Zugbrandeauf freier Strecle oder auch in einenoberirdischen Bahnhbverlaufen in der
Regel glimpflich und zumeistohne PersonenschéadenFeuer und Rauch kdnnen hier
ungehindert nat oben aufsteigen ohne die Reisendenunmittelbar zugefahrden Diese
konnen den Zug schnell verlassen und sich leicht in Sicherheit bringen; fur die
Brandbek&mpfungsteht der Feuerwehausreichend Platzur Verfugung.

Nicht so im Tunnel, wie irRlandnderungsbeschluld unter B.4.14 / S. 67 auch eingerdumt
wird:a2 Syy AY | lb@hnsidle® Zugnb Tunnéliegén bleibt oder eifm Tunnel
entgleister Zug in Brandgerat, muf3 mit einerhohen Schadensintensitagerechnet

% S NR ®i¢ drannelwande Heen Hitze und Rauch zuriick, der enge Raum um den
brennenden Zug wird in kirzester Zeit vollstandig mit den hei3en Brandgasen angefullt, in
denen einUberleben nicht mehr moglichist. Ein Loschangriff wird wegen der beengten
Platzverhaltnissehnehinkaumoder gar nicht durchfihrbar sein.

Die von der DB AG als Vorhabenstrageviorgesehenenund vom EBA auclso
genehmigtenbaulichenVorkehrungenkdnnenkeineswegsdie notwendige Sicherheitr
die Reisendenund die BahnMitarbeiter gewahrleisteng vielmehr wird der Tunnel bei
einem inBrand geratenenZug zur Todesfalleyie u.a.die Brandkatastropheon Kaprun
am 11. November 200@nit 155 Todesopferroder das Brandinferno im Tiefbahnhof von
Daegu/Sudkoreaam 18.2.2003 mitl97 Totenund 147 Verletztenauf erschreckende
Weisegezeig haben!

Die Rdum und Fluchtzeiten aus einem in Brand geratenen und im Tunnel
steckengebliebenen Zug dauern mitehr als 25 bis tber 30 Minuten viel zu langeie
RauchAusbreitungim gesamten TunneAbschnitt zum nachstgelegen Rettungsstollen
hingegennur 11 Minuten den Flichtenden wird so défluchtwegzum Rettungsstollen
abgeschnittenmit der Folgevieler Toter und Verletzter bei einemschweren Brandereignis

im Tunnel. Wie vorstehend in Abschn. 1.4 nachgewiesen, kates weder die
Rauchabfuhrung durch natirlichen Auftrieb noch mit der hierfir vorgesehenen
mechanischen Langsluftung verhintererden

Weder die Radumund Fluchtzeit noch die Verrauchung des Tunnels gnen der Bahn

ermittelt worden; dies hatte der BahWertreter, Herr Lutz bei der Erérterungsverhandlung

zum PFA 1.2 am 30.1.2012 auf Nachfrage eingeraumt, s. Wortprotokoll [Lit. 04], S. 128. Die

. FKY 060SNMzZFG aAOK KAY3IS3IASY RIENIJZFZ RAS +2NB
Vorschriften (TSI) eingalten zu haben.
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Jedoch ist daRettungskonzepR S MunmetlRichtlinied | & urz@dicheKdSna
falsckH 5A S o ¢ dzy y Sicthtediw® debdstingghcBedSicherdhdfiir Bahnreisende
und BahnaMitarbeiter zum Ziel, sondemorrangigdie Sicherstellung einavirtschaftlichen
TunnelBauweisap 5ASa 12YYO Ay F2f3SYRSY ! 6a0KYyAld
wSlGldzy3a12y1 SLIIG& RSN a¢cdzyySt NAROKit AyASa RSd
Absolute Sicherheit ist weder technisch noch wirtschaftlich erreichbar. Da die
maglichen Folgewirkungen eines Unfalls in ihrer Kombination zu einer Vielzahl
nicht vollig auszuschlie3ender, aber entsprechend unwahrscheinlicher Szenarien
fuhren, missen die Sicherheitsmalinahmen einer allgemeinen Konzeption
folgen, die fur die Mehrzahl aller Falle Erfolg verspricht. Dabei kann der Erfolg

von RettungsmalRnahmen im Einzelfall durch extreme Bedingungen in Frage
gestellt sein.

54 &aAOK . SNHZFSY | dzZF RAS ac¢dzyySt N&A OKGf AYyASa
erforderliche Sicherheit fir Reisende und BaWitarbeiter bei einem schweren Brandnd
Katastrophenfall.

| ASNI dz aSA Iy RlFa .SA&ALASE a! YyGSNAEHFIY3I RSNJ
RAS a¢AlGFyAOa |t a 2 dzyRS NI GnsijkbaRaBdedeltes sk il | 3
hatte entsprechend dem damaligen Seerecht ammh Rettungsboote fir lediglich ein

Drittel der Insassen dabei! Dal3 dies viel zu wenig war, merkte man erst, als sie in den
Fluten versank. Das internationale Seerecht wurdd~alge davon nachgebesserseither

mul} jedes Wasserfahrzeug fir jeden an Bord ein Rettungsmittel dabei haben. Diese
verspatete Einsichkam erst,nachdemdamals tber 1.700 Menschen das Lelwemloren

hatten!

Wieviele Tote und Verletzte mudsst ein Brand in einem Tunnel zur Folge haben, bis die
¢{L dzyR RAS a¢dzyySt NAOKGEftAYASaE I y3ISLIaGd &SN
ist keine Nachbesserung mehr méglich!

BeimbestehendenStuttgarterKopfbahnhofhingegen bestehen alldieseProbleme
Uberhauptnicht!

Im geplanterunterirdischen Tiefbahnhof Stuttgart2init seinenlangen Zulauftunnels
kann dieSicherheitvon Leibund Lebender Reisenderwie auch deBahnMitarbeiter im
Brand und Katastrophenfall nicht gewéahrleistetverden; dasvorhabensteht somit dem
Grundgesetz Artikel 2 (2) entgegemd ist dahewverfassungswidrig!

All" dies ist bei der Planfeststellung durch das EisenBaimdesamt nicht bertcksichtigt
worden; es sind einseitig nur dirtschaftsirieressen der Bahheachet worden
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4. Raumung aus verunglicktem Zug im Tunnel

Bei einem im Tunnel verungltickten und dort steckengebliebenen Zug sollen die Fahrgaste
aussteigen und sich zu Ful3 in den nachstgelegenen Rettungsstollen und von dort in die als
Asi cher i awefeTsmmdirénre eetten konnen.

Die dafur erforderliche R&umzeit ist von der Bahn nicht ermittelt worden; dies hatte der
Bahn-Vertreter, Herr Lutz bei der Erdrterungsverhandlung zum PFA 1.2 am 30.1.2012 auf

Nachfrage eingeraumt, s. Wortprotokoll [Lit. 04], S. 128.

Nachstehend wird die fir die RA&umung anzusetzende Zeitspanne nach den anerkannten
Regeln der NFPA 130 [Lit. 05] ermittelt, wobei folgende Vorgaben und Voraussetzungen
anzusetzen sind:

- Vollbesetzter Zug mit 1.600 Personen (s. PFB 1.1. Abschn. 4.8.1.2)

- Ausstieg aus Fahrgastwagen ohne Tritthilfe auf Gleisbett erschwert wg. Héhenunterschied
~ 0,80 m; hierflr angesetzt: 12 Pers./Minute und 100 Personen je Fahrgastwagen

- Gehgeschwindigkeit: 0,633 m/s (=> 38 m/Min.s. NPFA 130 ziff. 5.5.6.3.1.4) [Lit. 05]
- Durchlafahigkeit Schleusentur, li. Weite 1,95 m x 0,819 Pers./cm*Min. = 160 Pers./Min.
- In Brand geratener Triebkopf bleibt in der Néhe eines Rettungsstollens liegen;

Als Fluchtweg steht folglich nur der nachste 500 m entfernte Rettungsstollen zur 3
Ver f ¢gung. Damit er gi btangste Stieckail se i anrez Wéeegtl 2enngdee vAo
m 1 20 m (Abstand der letzten Wagentir) = 480 m.

n. Regelwerk zu erwarten
3 To: Zeit Brandbeginn bis Beginn RGumung => 4,0 Min. 8,0 Min.

3 Te: Raumzeit Fahrgastwagen; Engstelle Ausstieg
12 Pers./Min.; Tg = 100 Pers.:12 Pers./Min. => 8,3 Min. 8,3 Min.

3 Ti: langste Strecke bis Rettungsschleuse 480 m
mittl. Gehgeschwindigkeit: 38 m/Min. (0,633 m/s) =>12,7 Min. 16,0 Min.

3 Si: Schleusenzeit vor 1. Schleusentir, Durchla3fahigkeit:
160 Pers./Min.; S; = 1.600:160 = 10,0 Min.

3 Wi Wartezeit vor 1. Schleusenttr:fur letzten Fahrgast

S:-T1=10,0 Min.-12,7 Min. => (0,0 Min. 0,0 Min.
3 T, Gehstrecke 15 m durch Rettungsstollen (38 m/Min) => 0,4 Min. 0,5 Min.
3 S, Schleusenzeit vor 2. Schleusentlr => 0,1 Min. 0,1 Min.
3  Tges. Gesamt-Raumzeit: 25,5 Min. 32,9 Min.

Zu vergleichbaren Ergebnissen fahrt auch eine Entfluchtungs-Untersuchung mit dem
ProgrammaAXInM f ¢r di e Ranoelsteckgngeblicbemes Zugesx T

Die so nach NPFA 130 ermittelte Raumzeit ist mit 25,5 Minuten fir eine wirksame Selbst-
Rettung entschieden zu lang, wie im Anhang A.4 gezeigt wird. MalRgebend ist zum einen
der erschwerte Ausstieg aus den Fahrgastwagen auf das Gleisbett bzw. den Fluchtsteg,
wobei ohne Tritthilfe ein Hohenunterschied von rd. 0,8 m Uberwunden werden mufd i fir
altere Menschen und solche mit korperlichen Einschrankungen eine nur mit Unterstiitzung
durch Dritte zu Uberwindende Hurde!
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Zum andern ist die zuriickzulegende Wegstrecke bis zum néchstgelegenen Rettungsstollen
bei den Abstanden von jeweils 500 m viel zu lang fur eine wirksame schnelle RAumung!

Bei alledem bleibt zweifelhaft, ob die von der NPFA 130 vorgegebene Fluchtgeschwindig-
keit von 38 m/Minute (= 0,633 m/s) unter den gegebenen Umstanden:

- Gedrange auf dem dafir viel zu engen Fluchtsteg im Tunnel
- schwache Beleuchtung mit lediglich 0,5 lux
- sehr unebener Belag der Tunnelsohle aus klobigen Betonsteinen

Uberhaupt wirklichkeitsgerecht ist, zumal wenn bei einem Zug-Ungluck Panik-Verhalten
unterstellt werden muf3. Ein gesunder Mensch mittleren Alters mit einer durchschnittlichen
Schritt-Geschwindigkeit von 1 m/s legt die 480 m i die Strecke bis zum néchsten
Rettungsstollen i in 480 Sekunden = 8 Minuten zurlick, unter normalen Bedingungen,
ohne Gedrange, ohne Panik.

Im Panikfall hingegen, mit Gedrange und Chaos unter Bertcksichtigung der Enge des
eingeschrankten Fluchtweges zwischen Zug und Tunnelwand sowie bei der sparlichen
Notbeleuchtung von nur 0,5 Ix mufd jedoch fiir einen durchschnittlichen Reisenden mit
wenigstens der doppelten Zeit gerechnet werden, also 16 - 20 Minuten!

Deshalb ist von einer insgesamt geringeren Gehgeschwindigkeit auszugehen. Wird diese
mit 0,5 m/sec bericksichtigt, verlangert sich die Gehzeit T, auf 16 Minuten.

Mehr als zweifelhaft bleibt auch der Ansatz fur die Zeitspanne vom Brandbeginn bis zum
Beginn der Raumung aus dem Zug, die nach Regelwerk mit 4 Minuten angesetzt wird, s.
[Lit. 05] S. 468. Diese kurze Zeitdauer mag vielleicht zutreffen, wenn das Feuer in einem
besetzten Fahrgastwagen ausbricht und sogleich von einem Fahrgast an den Lokfuhrer
gemeldet wird und dann die gesamte MalRnahmenkette reibungslos ablauft, wie in dem dort
aufgefiihrten Beispiel unterstellt wird.

Tatséchlich mufd aber eher davon ausgegangen werden, dal3 dabei alle méglichen Fehler
und Unvorhergesehenes geschehen. Das beginnt schon mit der einfachen Frage, wie denn
ein solcher Fahrgast den Lokfuhrer verstandigen soll oder kann i dafir gibt es bislang in
keinem Reisezug irgendeine Mdglichkeit! Gegensprechanlagen gibt es in den Zigen nicht;
auch wirden die Fahrgaste diese kaum auffinden und dann womdglich noch
Schwierigkeiten mit deren Benutzung haben. Abgesehen davon wird ein Verhalten im
Brandfall ja nicht einmal mit den Zugbegleitern eingelbt, geschweige denn mit den
Millionen Fahrgasten, die tagein, tagaus mit der Bahn unterwegs sind und dabei auf eine
sichere Beftrderung vertrauen. Die Fahrgéaste wissen nicht, ob sie nicht sicherer sind, wenn
sie im Zug bleiben.

Dem Fahrgast bleiben eigentlich nur zwei Méglichkeiten:

1. Er zieht die Notbremse! Das wird sicher vom Lokfuhrer sofort bemerkt werden; er
weild dann aber immer noch nicht, da3 es um einen Brand geht. Bis das dann
festgestellt wird und weiteres veranlaf3t werden kann, vergeht bestimmt deutlich
mehr Zeit als die hier unterstellten 4 Minuten!

2. Der Fahrgast versucht, den Zugbegleiter zu verstandigen. Bis er den irgendwo im
Zug aufgesttbert hat, kann es dauern, und der Zug steht inzwischen schon in hellen
Flammen! Musterbeispiel hierflir ist das tragische Ungliick von Eschede 1998, als
ein geborstener Reifen zur Entgleisung des Zuges und anschlielBendem Aufprall auf
einen Bruckenpfeiler flhrte, wobei 101 Menschen ums Leben kamen und 88 weitere
schwer verletzt wurden. Auch hier hatte ein Fahrgast in dem betreffenden Wagen
das Gerumpel des bereits entgleisten Radsatzes bemerkt und dies besorgt dem
Zugbegleiter gemeldet. Wéhrend der noch Uberlegte, was denn jetzt zu tun sei,
krachte es auch schon i inzwischen hatte der Zug bereits 6 km mit dem
geborstenen Radreifen zuriickgelegt! Einzelheiten s. [Lit.10].
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Nun entstehen die meisten Brande aber gar nicht in den Fahrgastwagen, sondern ganz
Uberwiegend durch technische Stérungen in den Maschinenanlagen der Triebfahrzeuge
oder auch an den Radsétzen und im Unterboden, wie aus der Auflistung von
Brandereignissen bei Reisezugen in Tunnels hervorgeht, s. Abschn. 6. Die Entdeckung
solcher Brande und deren Meldung an den Lokfuhrer bis hin zur Einleitung der R&umung
des Zuges dauern mit Sicherheit deutlich langer als jene angesetzten 4 Minuten; meistens
wird ein Brand erst erkannt, wenn er schon weiter fortgeschritten ist und sich dann vor
allem durch starke Rauchentwicklung bemerkbar macht.

Es mul also vernlnftigerweise von einer deutlich langeren Zeitspanne vom Brandbeginn
bis zum Beginn der Raumung ausgegangen werden. Deshalb wird diese bei der
wirklichkeitsndheren Betrachtung des Ablaufes auf 8 Minuten verdoppelt, wobei im
Einzelfall auch eine noch langere Zeit verstreichen kann!

Damit erhoht sich die tatsachlich zu erwartende Raumzeit ab i zunachst nicht erkanntem -
Brandbeginn auf rd. 33 Minuten! Diese viel zu lange R&umzeit ist angesichts der
Bedrohung der Reisenden wie auch der Bahn-Mitarbeiter durch die Folgen eines
Brandereignisses nicht hinnehmbar!

Allen hierzu von der Bahn vorgelegten Gutachten ist eigen, da diese von einer sehr

schnellen Feststellung, Meldung und Ortung eines Brandes ausgehen.

Dies ist indessen wirklichkeitsfremd und fihrt damitzu Agesch®°ntenfi Ergebni
tatschlich zu erwartende Gesamt-Raumzeit angesichts der bestehenden Gefahrdung

angeht.

Hingewiesen wird in diesem Zusammenhang auf den Brand im Triebkopf des ICE 575 HH |
Stgt. am 15.8.2012, etwa 20 km vor Stuttgart auf freier Strecke bei Markgréningen -
Schwieberdingen / Kreis Ludwigsburg. Dort muf3ten die Reisenden zwei Stunden im
liegengebliebenen Zug ausharren, ehe sie geborgen werden konnten.

Im August 2010 mufdten die Fahrgaste eines im Tunnel bei Vaihingen/Enz wegen einer
technischen Stérung steckengebliebenen Zuges gar 3 Stunden auf ihre Befreiung warten.

Und als am 29. September 2012, der ICE 2312 Stgt i HH bei der Ausfahrt aus dem
Stuttgarter HBF an der beim Gleisfeld-Umbau fir S-21 fehlerhaft eingebauten Weiche 227
entgleiste, wobei mehrere Strommasten umgeknickt wurden, dabei der Fahrdraht abrif3 und
auf die Wagen fiel, die z. T.erheblich beschadigt wurden, hatte es 1 ¥ Stunden gedauert,
ehe die lebensgefahrliche Spannung von 16.000 V abgeschaltet und die Oberleitung
geerdet war, so dal3 die solange im Zug eingeschlossenen Reisenden endlich den
verungliickten Zug verlassen und die acht Verletzten geborgen werden konnten! Zum Gliick
hatte der Kurzschluf3-Lichtbogen des heruntergefallenen Fahrdrahtes keinen Brand im Zug
ausgeldst.- dann hatten die Fahrgaste nur die Wahl gehabt, beim Herausspringen aus dem
Zug einen todlichen Stromschlag versetzt zu bekommen oder aber im Feuer umzukommen.

Wie aber soll bei einem Unglick im S-21-Tunnel dann alles so viel schneller und
reibungsloser gehen kénnen?
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5. Verrauchung und Luftung des Tunnels

5.1 Auftrieb und Durchliftung

Die Angabe in Abschn. 4.2 des Anderungsantrages zu PFA 1.2 [Lit. 02]:

Auch bei einem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Langsneigung der Tunnelrdhre durch thermischen Auftrieb gewahrleistet, ggf unterstitzt
durch die Lufter in den Schwallbauwerken am Tiefbahnhoff

ist eine durch nichts belegte Behauptung, die jeglicher technisch-physikalischer
Grundlage entbehrt.

Die Entrauchung des Tunnels ist von der Bahn nicht ermittelt worden; auch dies hatte
der Bahn-Vertreter, Herr Lutz bei der Erorterungsverhandlung zum PFA 1.2 am 30.1.2012
auf Nachfrage eingeraumt, s. Wortprotokoll [Lit. 03], S. 128.

Thermischer Auftrieb bedingt sowohl einen Ho6henunterschied als auch einen
Temperatur-Unterschied i ist eine der beiden Grofzen Null, gibt es auch keinen Auftrieb
und damit auch keine natirliche Luftbewegung!

Auch im Fildertunnel wird sich trotz des grol3en Hohenunterschiedes von rd. 155 m kein
nennenswerter Auftrieb einstellen, weil an beiden Ausgangen die gleiche Umgebungs-
temperatur ansteht, also kein Temperatur-Unterschied herrscht. In  den langen
Tunnelréhren wird sich eine nahezu gleichméaRige Temperatur um etwa + 12 °C mit nur
geringer Schwankung einstellen, die keine nennenswerte Durchliftungswirkung
hervorbringt.

Die im Tunnel stattfindende Luftbewegung rihrt allein von den Zugbewegungen her und
wird Uberwiegend stoRartig und mit abschwellendem Verlauf sein.

Aber auch im Brandfall ist die L&ngsneigung der 9,5 km langen Tunnelréhren des Filder-
tunnels mit einer Steigung von 2,5 %, streckenweise gar nur 0,4 %, viel zu gering, um
einen schnellen und ausreichenden Rauchabzug durch thermischen Auftrieb zu
ermoglichen. Dies ware nur moglich, wenn sich in unmittelbarer Nahe des Brandherdes ein
senkrechter Schacht mit mindestens 5 m2 freiem Querschnitt befinden wirde, in dem
sich die notwendige Aaminwirkungi ei nst el ISelohe Bottanahwngschachte
mifRten dazu in héchstens 50 m Abstand im Tunnel angeordnet sein. Jedoch sind solche
weder vorgesehen noch verninftigerweise machbar, ganz abgesehen von den sehr hohen
Baukosten.

Bei Brandbeginn wird also kein Auftrieb im Tunnel herrschen; wohl aber ein hoch vom
eingefahrenen Zug herrihrender, abschwellender Luftstrom, der beim abwartsfahrenden
Zug ebenfalls abwarts gerichtet ist. Die am Brandherd austretende Rauch- und
Qualmwolke wird in diesem Falle sogar zunachst noch ein Stiick weit im Tunnel abwaérts
gezogen, bevor sie umkehrt und dann langsam aufwaérts zieht.

Die bis Gber 1.200 °C heilen Rauchgase steigen am Brandherd zur kalten Tunneldecke
hoch und heizen diese um mehrere hundert Grad auf, kiithlen dabei merklich ab und sinken
beiderseits an den Tunnelwdnden herunter bis in den Fluchtbereich hinein, wobei immer
noch Rauchtemperaturen von Uber 100 °C zu erwarten sind i was sofortige
Handlungsunféhigkeit und Tod zur Folge hat! Verwiesen wird hierzu auf [Lit. 06, S. 40-
68].

Die sich sehr schnell vergréRernde hei3e Rauch- und Qualmwolke wird sich in dem engen
Tunnel zunachst um den Brandherd herum ausbreiten und dabei hier den Tunnelabschnitt
mit dem verunglickten Zug vollstandig verrauchen, ehe sich eine hinreichende
Auftriebswirkung durch Aufheizen der Luftmasse im Tunnel einstellt, die schlie3lich den
Rauch nach aulR3en abfihrt.

Dies wird selbst bei einem solch heftigen Brand mit 25 MW Brandleistung je nach Lage des
Brandherdes Stunden dauern, bis der Rauch aufgrund der Auftriebswirkung aus dem
langen Fildertunnel nacha u Ce n A h éllr taBei®igen Rauch-Abzugsgeschwindigkeit
von 1 m/sec dauert es 1 Stunde und 23 Minuten, bis der Rauch auf3en am Filderportal
ankommt, wenn etwa der Zug in der Tunnelmitte bei km 5 brennend stecken geblieben ist!
Naher zum Bahnhof hin wird es noch langer dauern.
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Das Zuschalten der Lufter im Schwallbauwerk wird den Rauchabzug nur sehr bedingt
und erst mit grof3er Zeitverzdgerung unterstitzen, wie nachfolgend dargelegt wird.
Jedenfalls wird es viel zu lange dauern, ob mit oder ohne Unterstitzung durch die Lifter
im Schwallbauwerk, bis die Entrauchung am Brandherd wirksam werden kann i bis dahin
werden bei einem groRen Brand-Ereignis die Reisenden wie auch die Bahn-Mitarbeiter
eines im Tunnel steckengebliebenen Zuges langst in der sich schnell ausbreitenden Rauch-
und Qualmwolke umgekommen sein, bevor sie sich Uber die viel zu weit entfernten
Rettungsstollen in die zweite, als sicher unterstellte Tunnelréhre haben flichten kénnen!

Dies gilt insbesondere fur den zugrundezulegenden schlimmsten Fall, dal3 der brennende
Triebkopf talseitig vor einem Rettungsstollen zu liegen kommt, die Fahrgastwagen sich
also oberhalb davon Richtung Filder befinden und alle Reisenden dann im Tunnel aufwarts
flichten muissen, weil der Fluchtweg abwarts durch den Brandherd abgeschnitten ist.
Dabei werden sie i ob mit oder ohne Auftrieb und/oder Lufter-Unterstutzung!! i von der
sich schnell ausbreitenden, den ganzen Tunnel-Querschnitt fullenden tédlichen Rauch-
und Qualmwolke Uberrollt und dabei sdmtlich zu Tode kommen.

Es liegen dann vergleichbare Verhéaltnisse vor wie bei jener Brandkatastrophe, die sich
am 11. November 2000 in der Bergbhahn von Kaprun ereignete und die 155 Menschen das
Leben gekostet hat. Dies, obschon der Kapruner Bergbahntunnel bei nur einem Drittel der
Lange eine etwa 10mal groRRere Steigung aufweist als der vorgesehene Fildertunnel und
deshalb dort die Rauchgase sehr viel besser durch thermischen Auftrieb aufsteigen
konnten als dies hier der Fall sein wird.

Belege fir die beschriebene Rauchausbreitung bei Branden im Tunnel und deren
schreckliche Folgen gibt es unzahlige. Erinnert sei in diesem Zusammenhang u.a. an die
Brandkatastrophe v. 24.3.1999 im Mont-Blanc-Stra3entunnel, als ein mit Margarine und
Mehl beladener LKW in Brand geriet, wobei alle aufwarts im Tunnel befindlichen 39
Personen ums Leben kamen 1 trotz oder gar wegen der eingeschalteten Liftung! Der
Brand dauerte hier 53 Stunden; der Tunnel war danach 3 Jahre lang gesperrt, bis er wieder
hergerichtet war!

Im geplanten Fildertunnel mit nahezu gleicher Lange ist der Querschnitt jedoch sehr viel
geringer und damit die Verrauchungswirkung noch erheblich schlimmer.

Mit einer lebensbedrohlichen Verrauchung des Tunnels in dem betroffenen 500 m-
Abschnitt muf3 bei einem Brandereignis mit 25 MW Brandleistung bereits nach 5 Minuten
gerechnet werden, wie nachfolgend aufgezeigt wird:

5.2 FREIGESETZTE RAUCHGAS-MENGE

Zur Ermittlung der bei einem Zugbrand freigesetzten Rauchgasmenge wird das in jedem
Triebkopf/Antriebsfahrzeug in groRerer, fur das Brandgeschehen bedeutsamer Menge
mitgefuhrte brennbare Trafo-/Kuhl6l zugrundegelegt. Bei anderen brennbaren Stoffen,
ebenfalls samtlich Kohlenstoff-/Wasserstoff-Verbindungen, ergeben sich in etwa
vergleichbare Rauchgas-Mengen in Bezug auf die Warmefreisetzung.

A1 kg Brennstoff (fliissig => Trafo-/Kiihll) hat einen Heizwert von = ~10 kWh
und ergibt => ~20 m3 Rauchgas (bei Umgebungstemperatur 20 °C)

Ad.h. bei Warme-Freisetzung von 1 kWh entstehen ~2,0 m?3 Rauchgas (bei Umgebungs-
temperatur + 20 °C)

Abzw. bei 500 °C: Vg = 2,0 *(293 + 500)/293 = ~5,4 m3 Rauchgas je kWh (ohne
zusatzliche
Luftbeimischung).

Anmerkung: die Flammentemperatur liegt bei tber 1.000 °C bis tber 1.300 °C je nach
Brennstoff und Brand-Verlaufl Der vom Rauchgas eingenommene Raum ist stark
temperaturabhangig; bei 1.000 °C waren dies bereits 8,9 m3! Diese Temperatur

Tunnelsicherheit bei S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Sicherheitsgutachten Seite 22 von 43
im Brand- u. Katastrophenfall 14.06.2013/ Rev. 1



Gutachten Tunnelsicherheit S-21 im Brand- u. Katastrophenfall

beschréankt sich aber auf den Brandherd und wird durch Warmestrahlung an die Umgebung
sowie Luftbeimischung mit wachsender Entfernung abgebaut, wodurch sich das Rauchgas-
Volumen entsprechend verringert; allerdings fuhrt die Luftbeimischung zu einer
Verdiinnung der Rauchgasmenge und damit zu einer Volumen-Zunahme.

Fur die weitere Betrachtung wird hier deshalb eine Rauchgasmenge von 7,5 m3 je kWh
zugrunde gelegt.

Bei einem Vollbrand von 25 MW, wie hier zu betrachten, ist somit von einer Rauchgas-
Freisetzung auszugehen von:

Vg = 25.000 kWh/60 Min. x 7,5 m3/kWh = 3.125 m3/Minute ()

Mit noch groReren Rauchfreisetzungsraten bis 70 m3/sec = 4.200 m3/Minute ab der 10.
Minute nach Brandbeginn rechnet der VDV, s folgende Abb. 1/10 aus [Lit. 05], S. 53:

80
Q
= 70
£ - V/ariante A: geringe Ziindenergie; Fahrzeug
2 60 ' nach DIN 5510 / Variant A: small ignition
o)) @' energy, vehicle DIN-5510-compliant
S E 50 === \/ariante B: groRe Ziindenergie; Fahrzeug
50 40 - nicht volistandig nach DIN 5510 / Variant B:
‘::, © large ignition energy, vehicle not completely
o DIN-5510-compliant
ot 30 1
n O
€E 20
£ O \
S2 10 A
e 3

0 T T
0 5 10 15 20 25 30
Branddauer / Fire duration [Min.]

Bild 1/10: Bandbreite der Rauchentwicklung bei Branden von Stadtbahn-Fahrzeugen

5.3 RAUCHGAS-AUSBREITUNG IM TUNNEL / KRITISCHE VERRAUCHUNGSZEIT
Ermittelt wird die Zeitspanne, in der sich ein Tunnel-Abschnitt zwischen zwei
Rettungsstollen im Abstand von 500 m von oben her bis auf 1,70 m Ho6he uber
Fluchtsteig = Kopfhéhe der Flichtenden mit Rauchgas gefullt hat.
Dabei wird die vorermittelte Rauchgas-Freisetzungsrate Vg = 3.125 m3/Min. zugrunde-
gelegt. Die geringere Freisetzungsrate bei Brandbeginn bis zum Erreichen des
Vollbrandes mit 25 MW Brandleistung wird berticksichtigt durch einen linearen Anstieg der
Rauchfreisetzungsrate von 0 auf 3.125 m3/Minute innerhalb dieser Zeitspanne von 10
Minuten, in der sich der Brand sehr schnell zum Vollbrand entwickelt.
Wahrend dieser Anfangs-Brand-Ausbreitungszeit von 10 Minuten ab Brandbeginn
entstehen somit insgesamt:

mMgra = 0,5 X 10 Minuten x 3.125 m3/Min. = 15.675 m3
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Der mit Rauchgas gefillite obere Tunnel-Teilquerschnitt oberhalb 1,70 m Kopfhthe
betragt:

Ar =" /4x8,127 [3,45/(6 x 8,0) X [3 x 3,452 + 4 x 8,0%] = 51,5 m? - 0,072[35,6 + 256] m2 = 30,5 m?
und der obere Teil-Rauminhalt des 500 m-Abschnittes zwischen zwei Rettungsstollen somit:
Jr=Ar XL =30,5m2x500 m=15.250 m3

Damit ergibt sich als Kritische Verrauchungszeit eines 500 m-Tunnel-Abschnittes
zwischen zwei Rettungsstollen bei einem 25 MW-Brand ab Brandbeginn:

Zros = Za + (Jr - Mra)/VR = 10 Min + [15.250 m? - 15.675 m?)/3.125 m#/Min. = 9,9 Min.(!)

Zieht man hiervon noch die Zeitspanne T, AZeit Brandbeginn bis Beginn Raumungfigem.
Regelwerk mit 4 Minuten ab, so verbleiben fir die Raumung gerade mal 5,9 Minuten!!

Es ist unmdglich, dal3 alle Reisenden in so kurzer Zeit den im Tunnel brennenden Zug
verlassen und in die Rettungsschleusen gelangen kénnen. Zumal altere Menschen,
kleinere Kinder, Gehbehinderte, mobilitdts-eingeschréankte Personen haben keine
Chance!

Bei einer langeren, der Wirkllichkeit eher entsprechenden Zeitspanne T, von 8 Minuten ab
Brandbeginn bis Beginn der R&umung verbleiben rechnerisch gar nur noch 1,9 Minuten
fir die R&umung; mit anderen Worten: die Leute kommen gar nicht mehr lebend aus dem
Zug heraus!

Der entstehende Rauch ist hochgiftig und flhrt schon in geringen Konzentrationen beim
Einatmen zu Rauchvergiftung mit bleibenden Gesundheitsschaden durch Veréatzen der
Lungenbléschen, bei unverdiinntem Rauch innerhalb von einer Minute zum Tod!

Ein brennender Zug im Tunnel ist eine Todesfalle!

Die gesundheitsschadigende Wirkung des entstehenden Rauches ist bedingt durch
- RuB-Schwebstoffteilchen => verursachen Atembeschwerden, schranken Sichtweite ein
- stark verringerten Gehalt an Sauerstoff => verursacht Atemnot, Bewul3tslosigkeit, Tod
- hohen CO,-Anteil => verursacht Bewu3tslosigkeit, Tod durch Ersticken ab ~ 5 Vol.%
- giftige Brandgase: CO Kohlenmonoxid, HCN Blausaure u.a.m, => Tod durch Vergiftung...

In dieser kurzen verbleibenden Zeitspanne fir die Selbstrettung wird sich weder die zur
Entrauchung notwendige Auftriebswirkung im Tunnel aufbauen noch 143t sich eine
ausreichende Durchliftung des Tunnels Uber die Lifter des Schwallbauwerkes am
Tiefbahnhof erreichen, wie nachfolgend aufgezeigt wird.
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5.4 MECHANISCHE TUNNELLUFTUNG

In Abschn. 4.2 des Anderungsantrages zu PFA 1.2 [Lit. 02] ist festgelegt:

Auch bei einem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Langsneigung der Tunnelréhre durch thermischen Auftrieb gewahrleistet, ggf unterstitzt
durch die Lufter in den Schwallbauwerken am Tiefbahnhofii

N&ahere Angaben darlber, wie dies im Einzelnen erreicht werden soll, fehlen allerdings.

Damit ist das als Genehmigungs-Voraussetzung geforderte Rettungskonzept auch in
diesem Punkt: Asi c her e En tnict eréiHtudiegPfanfeststellung PFB 1.1 vom
28.1.2005 somit fehlerhaft, das erteilte Baurecht fur den Tiefbahnhof und die Zulauftunnel
hinfallig!

Das Zuschalten der Lufter im Schwallbauwerk wird die notwendige sichere und fur die
Betroffenen gefahrlose Entrauchung nicht gewaéhrleisten kdnnen, wie nachfolgend
gezeigt wird.

Erste Voraussetzung ist ja, dafd diese Uberhaupt zugeschaltet werden. Wer macht das im
gegebenen Fall und wann? Wer gibt wem Bescheid, dies Uberhaupt zu tun? Aufgrund
welcher Meldung? Wie u.a. die Zugentgleisung am 29.9.2012 im Stuttgarter HBF zeigte,
als die Reisenden 1 % Stunden im verunglickten Zug eingeschlossen blieben, bis die Bahn
den Fahrstrom abgeschaltet und die Leitung geerdet hatte, muf3 allein fiir das Zuschalten
der Lufter mit einer viel zu langen Zeitspanne gerechnet werden, als dal’ diese noch zur
Rettung der von Feuer und Rauch bedrohten Fahrgaste wirksam werden kénnten.

Zudem wird fir ein Zuschalten von Hand gar kein Personal zur Verfligung stehen, da ja
die Betriebsfihrung des Stuttgarter Hauptbahnhofes nach Karlsruhe verlagert werden soll.
Eine Brandiiberwachungs-Anlage, die dies selbsttatig ibernehmen kénnte, ist nach den
Plan-Feststellungs-Unterlagen im Tunnel nicht vorgesehen. Diese wdare wegen der
regelmaRig durchzufiihrenden Wartung und Uberprifung der vielen im Tunnel dafir
notwendigen Meldeképfe auch nicht sinnvoll, weil daflir der Zugverkehr immer wieder
unterbrochen werden mufite. Eine sichere Branderkennung ohne h&ufiges Ausldsen von
Fehlalarmen ist zudem technisch nicht erreichbar

Weiterhin muf3 hierbei noch berilicksichtigt werden, daR nach dem Zuschalten der Lufter
diese erst eimal auf die hochste Drehzahl hochlaufen missen, um die erforderliche
Luftférderung zu erreichen. Hierfur ist bei dieser Maschinengrofe von mindestens 2
Minuten oder mehr auszugehen. Schlie3lich wird sich die Luftstromung in dem fast 10 km
langen Tunnel erst mit einer erheblichen Zeitverzdgerung von schatzungsweise einer
halben Stunde aufbauen, muf3 doch eine Luftmasse von etwa 800 t Gewicht zunachst
einmal in Bewegung gesetzt werden! Dies wird noch deutlich lAnger dauern, wenn zuvor
die Lufter zur Entliftung der Tiefbahnsteighalle in die Gegenrichtung geférdert haben
sollten und jetzt eine Stromungsumkehr dieser Luftmassen stattfinden soll i dann muf3 von
etwa einer Stunde Zeit ausgegangen werden, bis sich ein neuer stabiler Stromungszustand
aufgebaut haben wird. Die Liftung eines kilometerlangen Tunnels ist eben nicht mit der

eines Besprechungsraumes oder ahbufthiemt dafbl e

Zum andern erfordert eine wirkungsvolle Unterstitzung des Rauchabzuges im Tunnel
aullerordentlich groRRe Luftstrome. Es sind jedoch gar keine Luftstrome angegeben,
weder im urspringlichen Antrag noch im Plandnderungs-Antrag. Ebensowenig gibt es
irgendwelche Plane lber die Entrauchungs-Anlagen.

Daraus folgt, dal? das Entrauchungskonzept noch gar nicht geplant ist und hier nur
Absichtserklarungen beschrieben wurden, die nicht anwendungstauglich sind! Somit ist
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das Entrauchungkonzept auch nicht genehmigungsfahig, der vorgelegte Anderungs-
Antrag héatte nicht planfestgestellt werden durfen!

In dem von der Brandschutz-Consult Schreiner & Leonhardt/Ettenheim in Zusammenarbeit

mit der Stuttgarter Feuerwehr erstellten Gut ac ht en ATunnel anfigzgen

17.5.2000 wurde fiir 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 mitr = 4,05 m ergibt, s. [Lit. 11] S. 30, Abschn. 6.3.3.1.

Dieser vom Gutachter in der Simulationsbetrachtung angesetzte Luftdurchsatz von 250
m3/s wird hier in den weiteren Betrachtungen auch fir den Filder-Tunnel zugrundegelegt.
Die Luftgeschwindigkeit von 6,0 m/s im Tunnel mit r = 4,05 m betragt im Regelquerschnitt
mit r = 4,70 m jedoch nur 4,32 m/s. Im Bereich des im Tunnel steckengebliebenen Zuges,
der hier dann eine Querschnittsverengung darstellt, steigt die Luftgeschwindigkeit hingegen
auf 8,1 m/s an. Das ist dann wie mit einem Blasebalg das Feuer noch anfachen und den
Brand-Ablauf noch beschleunigen!

Auf der Anstrémseite, d.h. talseitig in Richtung Tiefbahnhof kann so der Rauch abgehalten
und in Richtung Tunnel-Ausgang abgedréngt werden. Dabei |48t sich aber eine
Durchmischung des Rauches mit der zugefuhrten Luft nicht vermeiden mit der
zwangslaufigen Folge, daf? dadurch der abstréomseitige Tunnelquerschnitt in Richtung
Tunnel-Ausgang erst recht vollstandig verraucht und nur noch mit schwerem
Atemschutz zuganglich ist.

Fur den als Ascmst emn Fal |l i anzunehmenden B raseitd
liegengeblieben ist, bedeutet dies, das alle Fahrgaste des Zuges in dieser Rauchschicht
gefangen sind und darin umkommen werden, zumindest aber schwere gesundheitliche
Schaden durch Rauchvergiftung davontragen werden!

Um nun im Bedarfsfall diesen zur Entrauchung erforderlichen Luftstrom von 250 m3/s in
eine Tunnelréhre hineinzublasen, mul3 die insgesamt im Schwallbauwerk zu férdernde
Gesamtluftmenge ein Vielfaches davon betragen, weil es sich ja um ein weitldufig
verzweigtes zusammenhangendes Luftraumgebilde mit den vier Tunnelréhren auf der
einen und der grof3en Tiefbahnsteighalle auf der anderen Seite handelt. Diese missen
luftungsmantig als Gesamtheit betrachtet werden, denn sie kdnnen nicht von einander
abgetrennt werden. Abtrennungen der einzelnen Tunnelstrecken untereinander, etwa
durch Schleusentore 0.4. sind weder vorgesehen noch technisch Gberhaupt machbar,
u.a. wegen der durchlaufenden Gleise und der Oberleitung sowie auch wegen der grof3en
Druckkrafte 3 i 4 to. Die gleichzeitige BelUftung aller vier Tunnelréhren, ob nun
betroffen oder nicht, und der Tiefbahnsteighalle ist folglich nicht zu umgehen. Die
Verteilung der Luftstrome auf die einzelnen Luftwege ist jedoch kaum
vorherbestimmbar und zudem auch veranderlich aufgrund der Zugfahrten, Anderungen
der Lufttemperaturen und anderer Einflisse.

In einer ersten, fir den Betrachtungszweck hinreichend aussagefahigen Naherung wird
eine gleichmaRige Aufteilung des Gesamt-Luftstromes auf die vier Tunnelrbhren einerseits
und auf die Tiefbahnsteighalle andererseits unterstellt mit der Annahme, es ergeben sich so
gleiche Druckabfélle entlang eines jeden der funf Strange.

Damit wird der im Schwallbauwerk Stid zu fordernde Gesamt-Luftstrom:

Vges =2 %4 x250m3/s = 2.000 m3/s = 7,2 Mio. m3/h!
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Aus den Unterlagen der Planfeststellung ergibt sich, dafld das dafir notwendige Bauwerk fir
derart grof3e Luftstrome gar nicht vorgesehen und nicht geeignet ist. Selbst bei Zulassen
einer uniblich hohen Ansauggeschwindigkeit von 5 m/s erfordert dies eine Luft-
Ansaugflache von 400 m2 - fiir das planfestgestellte Schwallbauwerk A S ¢ &ifid jedoch
nur 2 Schwall-Offnungen mit je 100 m2 vorgesehen![ Anl age 7. 1. 4. 8
S¢dn Gr u n d Das @endhmidtg Schwallbauwerk ist folglich erheblich zu klein
vorgesehen; Plane Uber die Anlagentechnik gibt es Uberhaupt noch nicht; die
Luftungstechnik hierfir ist noch gar nicht geplant i wie kann man dann mit dem Bau
beginnen wollen?

Die dafir vorzusehende Elektro-Antriebsleistung des bzw. der Luftturbinen betragt etwa 3,5
MW, annahernd soviel wie ein ICE-Triebkopf! Wie wird sichergestellt, da? im Bedarfsfall
diese elektrische Leistung gesichert zur Verfigung steht, ohne dal das
Stromversorgungsnetz durch diese grol3e plétzliche Anforderung zusammenbricht und
dann die Luftturbinen gar nicht betrieben werden kénnen?

Jedenfalls wird es viel zu lange dauern, ob mit oder ohne Unterstiitzung durch die Lifter im
Schwallbauwerk Stid, bis die Entrauchung am Brandherd wirksam werden kann i bis dahin
werden bei einem grof3en Brand-Ereignis die Reisenden wie auch die Bahn-Mitarbeiter
eines im Tunnel steckengebliebenen Zuges langst in der sich schnell ausbreitenden Rauch-
und Qualmwolke umgekommen sein, bevor sie Uber die viel zu weit entfernten
Rettungsstollen in die zweite, als sicher unterstellte Tunnelréhre haben flichten kénnen!
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6. AUFLISTUNG ZUGBRANDE im TUNNEL
6.1 Deutschlandweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
Tunnet Brand Ver-
Zeit  Ort Land Léange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1972 BERLIN Bahn B ZugEntgleisung 5 ua Deckeneinsturz
AlexandetP!. l6st Brand aus { OKI RSy B
Koéln UBahn Zigarettenkippe in 5 Brandschéaden Zug
1978 Hansaring NRW Faltenbalg d. Zuges " {OKIFIRSYy ™
HAMBURG Bahn 2 Fahrzeuge zerstor
1980 Bhf Altona HH BrandAnschlag 4 { OKI RSy p
BONN tBahn Techn. Fehler 6st 1 Fahrzeug zerstort
1981 pamersdort NRW Brand aus " {OKIRSY n
MUNCHEN HBF durch elektr. Strom 2 Fahrzeuge zerstor
1983 4 gahn 2t verursachter Brand v { OKI RSy H
FRANKFURT : Tunneleinrichtung
1984 U-Bahn HES Brandstiftung 1 { OKF RSYy K
HAMBURG-Bahn 2 Fahrzeuge zerstor
1984 Landungsbriicken Al STEMEATEETRE 1 { OKII RSy o
tech.Fehler in ,
1986 BERLINBahn B Sitzbankheizung 5 Brandschaden Zug
DUSSELDORF Brandstiftung => Brandschaden Zug
1991 Bann MR Kabelbrand 2 { OKIF RSY H
1991 BERLIN Bahn B durch Kurzschluf3 ~ Verrauchung
verursachter Brand
elektr. Fehler I6st y
1991 BONN kBahn NRW - Brandschaden Zug
Zugbrand aus
1994 BERLIN UBahn B BrandAus|osung: -~ kA
techn. Fehler
HAMBURG Bahn Verrauchung,
1995 Bhf Altona Al EEMEATERIEE g TunnelSchéaden
1996 BONN L-B"ahn NRW K_abelbrand_ durch i Stqtlonsb[agd,
Hst.Auswart. Amt Zigarettenkippe { OKIFRSY K
; Schaden Zug u.
1996 Koln UBahn NRW schadhaftes Fahrzeu T cdzyy St K
MUNCHEN HBF Schaden Zug u.
1996 U-Bahn BAY schadhaftes Fahrzeu 13 ¢ dzyy St K
1996 BERLIN Bahn B durch Kurzschluf3 - Verrauchung
verursachter Brand
Koln UBahn : Schaden Zug u.
197 pist wiener Platz VRW Brandstiftung T ¢tdzyy St B
1999 GQTTINGEN NS 1.7 km 12 sStd. Kugellager;u hei3 > 1 Brgndschaden am
Leinebusch Zug entgleist Guterzug
1999 ESSEN Ufahn NRW Brandstiftung - Verrauchung
1999 HERNE U/Bahn NRW Brandstiftung - TunneiSchaden
2000 BERLIN Bahn B BrandAuslosung: 30 2 Fahrzeuge zerstor

Deutsche Oper

Lichtbogenuberschla

350 Pers. evakuiert
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2001 BERLIN Kaurt B durch Kurzschluf3 8 Brandschéden Zug
SchuhmachePI. verursachter Brand starke Verrauchung
2001 DUSSELDORF NRW Wagendach fangt 2 Brandschaden Zug
U-Bahn Feuer
BrandAuslosung: Verrauchung,
2002 ESSEN UfSahn  NRW Cranal s bound C TneiSehaden
FRANKFURT BrandAuslosuna: Verrauchung,
2003, Bahn HES techn. Fehler ’ i Tunne+Scha%en
5004 BERLIN -Bahn B BrandAusldsung: 3 Fahrzeug ausgebr.,
Anhalter Bhf. techn. Fehler Schaden an Haltest.
2007 HAMBURG Bahn HH - kA
Zugbrand
2008 BERL.IN {Bahn U9 B Techn. Fehler am i U-BahnBetrieb
Bhf Birkenstr. Unterwagen unterbrochen
2010 NURNBERG HBF B KurzschluR _ 2,5 Std. kein Betriel
U-BahnTunnel Stromkabel Brand starke Verrauchung
2010 FRANKFURT . HES BrandAuslosung: i 2 Std. kein Betrieb
U-Bahn Bornheim techn. Fehler starkeVerrauchung
mehrstundige
2011 ESSEN -Bahn NRW Ursache unklar ) Betriebseingtellung
DUSSELDORF einstindige
2011 U-Bahn NRW 10 k\Kabelbrand i Betriebseginstellung
2011 BERLIN Bahn U2 B Zigarettenkippe |6st i meh_rstUn_dige
Z00 brand aus Betriebseinstellung
2011 NURNBERG-BRhN B _ mehrstindige
Langwasser StromschienefBrand Betriebseinstellung
2011 MUNCHEN {8ahn BAY Abfallbrand wg. _ 3Std. kein Betrieb
StachudMarienpl. Schleifzug starke Verrauchung
2011 BERLIN thn u7 B gijr:)zr?gl\JIEShmer 4 starl_<e Ver_r_auchung
Station Kleistpark Betriebsstorungen
Brand
2011 BERLIN HBF B versuchter i meh_rstUndjge
DB Tunnel Brandanschlag Betriebsstorungen
2011 HAMBURG-Bahn HH Stromleitg. schadh. _ mehrstindige
Reeperbahn Schwellenbrand Betriebseinstellung
2012 BERITIN Bahn U9 B Stromabnehmer _ 3 UBahnhd.geraum
Steglitz KurzschluRfunken starke Verrauchung!
2012 BERLIN Bahn U2 B i ;tarke Verrauchung
Z00 ni. bekannt im Tunnel
2012 BERLHIN Bahn U7 B 05 Kabelbrand durch _ U-Bahnhof geraumt
Neukolln "~ Funkeniberschlag starke Verrauchung
STUTTGARTBahn Wasserleitun
2012 gernhausen BW ni. bekannt " beschéadigt °
2012 STUTTGART DB BW Kabelbrand i. Tunnel i Reisezugyerkehr 1
RosensteiAlunn. Brandstif.? Tag gestort
26.6.12 STUTTGARTDB 5,/ Schwelbrand ®ahn _ starke Verrauchung
SBahnTunnel i. Tunnel, Betriebsstorungen

24.5. FRANKFURTRAh

2013 Holzhausenstr. HES

BrandAuslésung:
Bremse fest

2 Std. kein Betrieb
Verrauchung
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Summe
Deutschland:

45 Falle, davon 14 0
mit Person.Schaden

111

6.2 Weltweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
Tunnel Brand Ver-
Zeit Ort Staat -Lange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1842 MENDON F FeuerAusbruch in 150 ?  Brandschaden Zug
Personenzug
Zusammenstol .
’? [l
1866 WELWYN UK Giiterziige > Brand ’ 3 Zige brennen au:
PARIS COURONI ElektroFehler am -
?
1903 METRO F Schienenfahrzeug 84 : Brandschéaden Zug
1905 LONDON 4Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1  Brandschaden Zug
1908 LONDON 4Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1  Brandschaden Zug
1908 LONDON 4Bahn. UK Zug brenntUrsache ? 1  Brandschaden Zug
1908 LONDON 4Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1  Brandschaden Zug
1909 LONDON 4Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1  Brandschaden Zug
1921 BATIGNOLLES F 1,0km Qﬂ;pra" aufstehenden — ,a 5 Brandschaden Zug
Guterzug fangt Feuer, ZugBrand;
? ?
L0 (NISNSAEIEE S (G ' bleibt steh. 9 ' starke Verrauchung
1932 GUTSCHUNNEL CH 2 ZugZusammerStos > g 2 2 Zuge brennen au:
' Zugbrand '
ST.GOTTHARD Zug entgleist, fangt »  ZugBrand;
Lo TUNNEL CHal. CH 15km Feuer ¢ ' starke Verrauchuncg
>24  ZugZusammerStol3 > mehrere Zige in
?
1944 TORRE E Std. Zugbrand 91 N
1945 LONDON Bahn UK A AT S et 3 ? 2 Zuge brennen au:
Zugbrand
1949 PENMANSHIEL UK Zug brennt, Ursache ? ?  ZugBrand
SCHWED. Uberhitzung l6st Brand °
1955 STAATSBAHN S aus : ZugBrand
1958 LONDON 4Bahn UK el. Lichtbogen im 51 ZugBrand;
Holland Park Stat. El.AnschluRkasten starkeVerrauchung
1960 LONDON 4Bahn UK el. Lichtbogen im 38 ZugBrand;
Redbridge Stat. El.AnschluRRkasten starke Verrauchuncg
1960 STOCKHOLM S ElektroKurzschluf3 ?  ZugBrand
U-Bahn
SIMPLON'UNNEL 19,8 .
' ‘ ?
1969 Schweidtalien CH km SchluRwagen fangt Feu : ZugBrand
1970 E—IIEB\gh\r:ORK CITY USA Zug brennt, Ursache ? 1 50 ZugBrand
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PARIS . ,
1971 U-Bahn F Brandstiftung 3 Brandschéden Zug
1971 LECROZET = ZusammenstoB u. 5 5 Glterzug + Tankzu
Entgleisen beschadigt
MONTREAL Metr ZugAufprall am »  ZugBrand;
L Henry:Bourassa el Tunnelende 1 " [ OKI RSy (¢
1972 VIERZY = FeuerAusbruch in 108 111 Tunneleinsturz bei
Personenzug Zugbrand
1972 HOKORIKU FUKL FeuerAusbruch in Zug 30 690 Brandschéaden am
Restaurant Zug
PARIS METRO . mehrere Verletzte,
IS eempesauE & AEUE SRS 2 X Brandschaden Zug
1974 N.EW YORK USA Gluterzug entgleist, fang 1 5
Eisenbahn Feuer
5 ” :
1974 NEW YORK ~ USA Techn. Fehler 16st Branc 200 Proble_me bei
U-Bahn aus Evakuierung
9 Fahrzeuge
MONTREAL Metr ElektroKurzschluf )
?
1974 ROSEMOND CDN Gummireifenbrand ) zerstort Schaden
bmip aAzd
CHATEAU de .
1975 VINCENNES F ElektroKurzschiul3 mit 2 ZugBrand
Wagenbrand
U-Bahn
NEW YORK CITY Techn. Fehler I6st Branc
?
1975 U-Bahn USA aus 78 :
LONDON {Bahn entgleisender Zug Fahrfehler
1975 Moorgate Stat. UK prallt an Wand a4 e schwere Schaden
1975 ME);LﬁQCITY MEX ZugZusammensto 50 30  Brandschaden Zug
LONDON 4Bahn Brand auf FuRgang. 5 5
1975 Goodge Street UK Uberweg ' '
BOSTON Oberleitungbruch I6st 400 Pers. evakuiert
1975 U-Bahn e Brand aus & Brandschéden Zug
LONDON {Bahn :
1976 Finsbury Park St. UK KabeiBrand im Zug 25 Brandschaden Zug
TORONTO-Bahn . 4 Wagen zerstort
l) 1
1976 Christie Street St. CDN Brandstiftung ' Schaden >3 Mio. $
1976 LISSABON-Bahn = tech. Fehler am Antrieb 5 4 Wagen zerstort,
Almada/Arrolos I6st Brand aus ' Schaden >1,2 Mio.
1977 PARIS = _Brandau_sbruch " alle Rglsende
U-Bahn in U-Station evakuiert
Stromabnehmer gebr. > .
1979 SAN FRANZISKC USA KurzschluB l6st Brand 1 56 > 1.000 evakuiert
OaklandTunnel aUS starke Verrauchuncg
NEW YORK CITY Zigarette entzind. 2 Wagen zerstort,
LA Grand Central St. USA Ollache “ starke Verrauchuncg
PHILADELPHIA TransformatofBrand >
1979 Metro ErieStreet USA Zugbrand 148 Brandschaden Zug
1979 PARIS-Bahn F ElektroKurzschluf3 26 1.000 evakuiert

ReullyDiderot St.

starke Verrauchuncg
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1980 NEW YORK CITY USA ? 11 Brandschaden Zug
U-Bahn
BARCELONA zaht :
1980 Sabadell Urunn. E ElektroKurzschluf3 5 - Rauchvergiftungen
1980 MOSKAU Bahn RUS Techn. Fehler 16st Branc v > KA
Okyabrskaya aus
NEW YORK CITY Stromabnehmer
1981 U-Bahn USA 0,5 Std. fehlerhaft> Explos. 24 Brandschaden Zug
1981 E—IIEB\{:h\r:ORK CITY USA Brand unter Wagen ?  Brandschaden Zug
1981 LONDON Bahn UK Brand in UStation 1 15 schwere Schaden
1981 Ei\glh\r:ORK CITY USA elektr. ausgelostes Feue 16 Brandschaden Zug
MOSKAU Bahn c ~»  StationsBrand
1981 Okyabrskaya RUSS ElektroKurzschluf : Schaden 0.25 Mio.
1981 PRAG (?) Bahn CZ ElektroKurzschluf 1 Bauschéaden Tunne
1982 WASHINGTON D USA Zug entgleist, fangt o 1.200 Per§. evaku.
U-Bahn Feuer Brandschéden Zug
NS UGG TriebwagerMotor
1982 Christopher USA - 86 1 Fahrzeug zerstor
defekt, in Brand
StreetTunnel
NEW YORK CITY >1.000 Pers. evaku
?
s U-Bahn USA Rt ' 10 4 \Wagen zerstort
LONDON {Bahn KabeiBrand wg. )
1982 PicadylHLinie UK KurzschluR 15 1 Fahrzeug zerstor
1984 NEW YORK CITY USA Kgbe#Brand , 2 o alle Persevakuiert;
U-Bahn Zuge betroffen starke Verrauchung
1984 B_Ilzsv:h\r:ORK CITY USA BrandAnschlag ? Brandschaden Zug
NEW YORK CITY Antriebsmotor 200 Pers. evakuiert
1984 U-Bahn e LSl explodiert 23 starkeVerrauchung
1984 E—IIEB\{:h\r:ORK CITY USA Brand unter Wagen 24  Brandschaden Zug
1084 NEW YORKCITY ;5 Abfall in Brand 54 ?
U-Bahn
1984 SUMMIT UK 2.6km 72 Std. Tankzug entgleist, fangt o Zug ausgebrawnt
Feuer schw. Bauschaden
NEW YORK CITY alle Pers. evakuiert
2
1984 U-Bahn USA Brand unter Wagen : Brandschaden Zug
NEW YORK CITY alle Persevakuiert
2
1984 U-Bahn USA Brand unter Wagen : Brandschaden Zug
. Ausrustung
g PP NnSM aAzo
MEXIKECITY ,
2
1985 U-Bahn MEX : 1.700 Brandschéaden Zug
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1985 PARIS F Abfall in Brand gesteckt 6 viele Verletzte
U-Bahn
NEW YORK CITY schwere Schaden
1985 Grand Central St. JEA LI AR 15 Schaden 3 Mio. $
1987 MOSKAU RUS ? ? Brandschaden Zug
U-Bahn
1987 BRUSSEL B 5 ” > 1.000 evakuiert
U-Bahn starke Verrauchuncg
LONDON 4Bahn Fett + Schmutz uet StationsBrand;
L King’s Cross Stat. IS 98 Fahrtreppe entzidet Lol starke Verrauchuncg
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn i el EEU 200 Rauchentwicklung
MOSKAU ElektroFehler 16st Branc .
1991 U-Bahn RUS aus 10 Brandschaden Zug
ZURICH Bahn . - LA
1991 Hirschgrabentunn CH 1,3km Brandstiftung vermutet 58 { OKII RSy ¢4
NEW YORK CITY Brandschéaden Zuc
1992 U-Bahn USA Feuer unter Wagen 86 400 Pers. evakuiert
1992 WIEN tBahn A KabelBrand im 5 Fahrzeug zerstort;
Karlsplatz Antriebswagen " { OKIRSYy H
NEW YORK CITY elektr. ausgelostes Feue starke
1992 U-Bahn s auf Gleis 51 Rauchentwicklung
TORONTO GummiUnterlage unter , starke
1994 U-Bahn CDN Gleis brennt ' Rauchentwicklung
2 Fahrzeuge
BAKU Kurzschluf3 am .
1995 U-Bahn AZ Stromabnehmer 265 zerstort starke
Verrauchung
EURGTUNNEL LadeguiBrand aulLKW Brand/Bauschaden
s Armelkanal F-GB 50 km Transportzug 30 starke Verrauchung
1996 WASHINGTON D USA KurzscthB fuhrt zu " Brandschaden Zug
U-Bahn Explosion u. Feuer
A 13 Transportwagen
1997 SUSA | 2,1km 5std. 2ufschlag. PKWarlost 2 +156 PKW zerstor
KurzschluR aus Feuer
starke Verrauchunc
GEIZHOU ZugBrand mit
1998 GUIYANG China 800 m Explosion Gasbehalter ? g :
TunnelEinsturz
U-Bahn
1999 SALERNO | 9.0 km Rauchbombe von 9 Brandschéaden
FuRbalFans am Zug
NEW YORK CITY ElektroKabel entziindet
2
1999 U-Bahn LUSA Abfall 52 '
AMSTERDAM Brandschéaden Zug
2
1999 U-Bahn ML ' 2 starke Verrauchunc
2000 TORONTO CDN 5 5 B_etrleb 24 Std.
U-Bahn eingestellt
MONTREAL Elektroanlagen
l? )
2000 U-Bahn CDN 6 Std. KabelBrand : starke Verrauchung
2000 NEW YORK CITY USA >2 Std. elektr. Ausruistung fangt 5 Brandschaden
U-Bahn Feuer am Zug
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KAPRUN Olleck auf Elektro schwerste Schader
2000 ? Std. ? . .
Bergbahn Sl HeizlUfter 1 Jahr kein Betrieb
2001 BALTIMORE USA 2.3 km 12 Std. Notbremse 2 Brandschaden Zug
fangt Feuer
VERSAILLES Maschine explodiert=> GuterzugBrand
2002 A86 im Bau F 6 Std. Zug brennt 2 starke Verrauchung
2003 DAEGU tBahn Cor 400 m 24 Std. BrandAnschlag 147 2 Zuge ausgeb_rann
Jungangnebtat. schwerBauschéaden
. Brand im » Brandschaden Zug
2003 CRET D'EAU F 4,0km Schiafwagen : 53 Pers. evakuiert
ZugBrand, 34 Pers.
2003 G.UADARAMA E 30km 5Std. ZugUnfall ?  eingeschlossen,
Eisenbahn
gerettet
2003 MORNEY F 26km 5Std brandim »  ZugBrand, 17 Pers.
Reisewagen Selbstrettung
NEW YORK CITY Abfall entziindet durch Brandschéaden
2003 U-Bahn Brooklyn S KurzschluR = am Zug
LONDON {Bahn Bombenanschlage auf & Betrieb eingestellt,
AU 3 UBahnhofe I U-Bahnen [ London gesperrt
2006 MOSKAU Bahn RUS Teileinsturz Tunnel 5 Brandschéaden Zug
SokotWojkowsk. decke => Brand ' Bauschaden
EURGTIUNNEL LKWMotor auf Mehrstd. Betriebs
2006 Armelkanal F-GB 50 km Transportzug kennt " Unterbrechung
EURGTIUNNEL LKWauf Transportzug Schwere Schaden
2008 Armelkanal F-GB 50 km 20 Std. gerat inBrand Ls starke Verrauchuncg
EURGTUNNEL Brandalarm wg. Mehrstd. Betriebs
2010 Armelkanal F-GB 50 km Rauchentwicklung " Unterbrechung
2011 SIMPLON'UNNEL CH >24  mehrere Gutewagen in i hohe Temperatur,
Schweidtalien Std. Brand erhebl. Bauschader
MINSK kBahn Bombenanschlag im-U Explosion u. Brand;
AU Oktjabrskaja BY Bahnhof 300 starke Verrauchung
Gotthard TUNNEL Selbstmord u. Anschlag
2012 o hweidtalien CH-1 15 km Brandanschlag " fehlgeschlagen
2012 ZURICH SBERige CH Mottbrand, Ursache i Verrauchung,
Z. Flughafen unklar Zugbetrieb gestort
1972- DEUTSCHLAND 46 Falle davonl4 mit 111
2012 (s. bes. Aufstellg) Persomen-Schaden
152 Falle davon86 mit
WELTWEIT Persomn-Schaden 1.468 5.800
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6.3 die schwersten Falle (=> Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)

Tunnel Brand Ver-
Jahr Ort Staat L&nge Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1972 VIERZY = FeuerAusbruch in 108 111 Tunneleinsturz bei
Personenzug Zugbrand
1972 HOKORIKU FUK J FeuerAusbruch in 30 690 Brandschaden am
ZugRestaurant Zug

LONDON {Bahn entgleisender

1975 Moorgate Stat. UK Zug prallt an 44 73

Fahrfehler
schwere Schaden

Wand
1975 S_EEL}EGDITY MEX Zusammensto3 50 30 Brandschaden Zug
Fett + Schmutz . .
1987 LQN,D Ol gl UK 6 Std. unt. Fahrtreppe 31 100 S @RI
King's Cross Stal N starke Verrauchuncg
entzin.
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn USA KabelBrand 2 200 Rauchentwicklung
2 Fahrzeuge
1095 BAKU AZ KurzschiuB am 509 565 serstort starke
U-Bahn Stromabnehmer
Verrauchung
GEIZHOU . .
. Explosion » ZugBrand mit
1998 GUIYANG China 800 m Gasbehalter >80 ' TunnelEinsturz
U-Bahn
KAPRUN Olleck auf Elektro schwerste Schader
2000 A km ? Std. . 1 ? . )
Bergbahn 3.3 Heizlufter o9 1 Jahr kein Betrieb

2 Zuge ausgebrann
2003 DAEGU WBahn Corea 400 m 24 Std. BrandAnschlag 197 147 schwer.

Jungangnestat. Bauschaden
LONDON 4Bahn Bombenanschlage Betrieb eingestellt,
AU 3 U-Bahnhofe IS auf 3 UBahnen S London gesperrt
MINSK tBahn Bombenanschlag Explosion u. Brand;
AU Oktjabrskaja BY im U-Bahnhof 15 300 starke Verrauchung
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7. AUSGEWAHLTE EREIGNISSE

7.1 Zeitungsmeldung: A N o tUbung im Flughafen-Tunnela b ge br oc h e

Mirkische " Alléemeine

E_LUGHAFEN: Der Notfall -Tunnel
Ubung abgebrochen / Retter zu Statisten

degradiert

7.September.2011

SCHONEFELD- Was kommt auf die Retter zu, wenn ein Zug im Bahntunnel zum kinftigen
CfdzZaKI FSHWMI fRAGT BSNUzy It NOJT K 5AS5Sa8a {1 Syl NR?2
(DahmeSpreewald) nachgestellt. Aber mit der Auswertung der Notfallibung hadliem

die Bahn ihre liebe Not.

Gut gelaufen, heiBtesinderBahnNB 244 Sa i St €t S® a5A S ¥BeR NRAY | ()
1 6A40KSYy RSY 9Ayal GT INNTFIESY KFEG Fdzy1GA2yASN
Rettungswegen der runddrei Kilometer langen Rohrevarenzu eng die

Wasserreservoirein Witz. Sollte es zu einefdnfall oder Anschlag im Tunnédlommen,

hatten Menscherkaum Uberlebenschanceh 5A S b 20 FF f f Nodzy3 aSiA S
geweseny R aYdzaadadS F63SONROKSY 4gSNRSyao®

Das bestatigt Vizeandrat Wolfgang Schmidt. Fur ihn ist der Tunnelblick der Bahn der
SAISY(ift AOKS Db20FIFftod aOKih RIFNA XIofdzyBdzK| WA SWN
a2ttt 0SSy onn o@SNIXISGOT iSa {GFrGAaGSy Fdza SAyS
warteten diunn bekleidet bei 15 Grad im Tunnel, andere bei 27 Grad auf dem Flugfeld auf

| At FS® a9a KIG Tl aids de heitsteghéndey RStarzta iRl dzS NI
wSliilGdzy3ag¢l 3Sy 1Tdz RSy T+SNISGT iSyQ 3ISoNI OKI
Kreislaufprobleme oder Herzrhythmusstérungen erlitten. Deshalb habe maklimg
abgebroche@ a RIFYA O YyAOKO y20K YSKNI {dGlFdAadSy o6

Tunnelsicherheit bei S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Sicherheitsgutachten Seite 36 von 43
im Brand- u. Katastrophenfall 14.06.2013/ Rev. 1



Gutachten Tunnelsicherheit S-21 im Brand- u. Katastrophenfall

7.2  Zeitungsmeldungen: ABrandkatastrophen im Eurot

. i .
5\]5 erlulcr i 5eltung 20. November 1996

Nach Brand eines Lastwagens erleiden at Menschen Rauchvergiftungen
Zugverkehr unter dem Armelkanal lahmgelegt

Katastrophe im Eurotunnel gerade noch
verhindert

VonPeter Heusch, Paris

Acht Menschen muf3ten nach einem Brand im Eurotunnel mit Rauchvergiftungen ins
Krankenhaus gebracht werden. Rettungsmannschaften verhinderten offenbar eine
grolRere Katastrphe. Aus noch ungeklarten Grinden war am Montag abend 18.11.96
eine aus Kunststoffen bestehende Lastwagenfracht gegen 21.45 Uhr in Brand geraten.
Das Feuer erfaldte drei weitere Lastwagen im hinteren Zugteil, den Aufenthaltswagen der
Lkw-Fahrer und die Sohibelok.

Der Betreibergesellschaft zufolge befand sich auch ein Lastwagen mit Gefahrgut im Zug,
der jedoch kein Feuer gefangen habe. Ein Angestellter der britischen Leitzentrale
entdeckte das Feuer auf seinen Monitoren und informierte den Lokfuhrer. Obrdieler

eine automatische Notbremsung den Zug 17 Kilometer hinter der franzosischen Kiiste
stoppten, war zunéchst unklar.

Franzosische und britische Rettungsteams evakuierten innerhalb kurzer Zeit alle 34
Zuginsassen. Drei Zugbegleiter sowie funf Passagegliden zum Teil schwere
Rauchvergiftungen, obwohl sie sich feuchte Tlcher vor Nasen und Munder hielten. Ein
durch die dritte Rohre entgegenkommender Personenzug brachte die Verungliickten
zurick nach Calais, wo sie in ein Krankenhaus eingeliefert wuiisnzum Abend
konnten alle das Krankenhaus wieder verlassen. Der Lokfuhrer des Unglickszuges sowie
die schwangere Begleiterin eines Fernfahrers mufdten in eine Spezialklinik nach Lille
geflogen werden. Nach Angaben eines Eurotunnelsprechers wurde der geatefn um

11.30 Uhr vollstandig geldscht. 15 Lastwagen, funf Waggons und die Lok des Zuges
wurdenzerstort oder stark beschadigt.

Die Direktion von Eurotunnel erklarte, Alarmplan und Notevakuierungen hétten
einwandfrei funktioniert, ebenso das Uberwactyssystem der Tunnelanlage. Eine
technische Untersuchungskommission sowie ein gestern eingeleitetes Ermittlungs
verfahren der franzdsischen Justiz sollen die UmstatsdeUnfalles klaren.

Die britische Regierung kiindigte eine Konstruktionsuberprifung dgehErige an. Nach
Angaben der Feuerwehr von Kent, die im Tunnel loschte, wurde die zustandige
Sicherheitsbehdrde bereits vor funf Jahren darauf hingewiesen, daf3 die teilweise offenen
Seiten der Frachtziige ein Sicherheitsrisiko darstellen kdnnten. Nachsdbmersten
Storfall seiner zweijahrigen Betriebsgeschichte blieb der Eurotunnel gestern geschlossen.
Der anfallende Verkehr muf3te auf Fahren und Flugzeuge ausweichen. Bei dem Brand
wurden die Leitungen im Tunnel auf einer LaAnge von 600 Metern zerstort.

NS: Der betroffene Fahrtunnelabschnitt war in der Folge fur sieben Monate geschlossen.
Es entstand ein Sachschaden in Hohe von 250 Millionen Euro.
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EPIEEEL ONLINE 12. September 2008

Feuer im Eurotunnel: Zehntausende Reisende miussen
umsteigen

Die ganze Nacht lang loderte das Feuer, mehrere Menschen wurden verletzt: In einem
Grol3einsatz haben die Einsatzkrafte den Brand im Kanaltunnel unter Kontrolle
gebracht. FUr den Verkehr werden weiter massive Stérungen erwartet.

CoquellegParis- Nach dem Brand im Eurotunnel zwischen Frankreich und Grof3britannien

ist noch vollkommen unklar, wann der blockierte Persenad Frachtverkehr wieder

starten kann. Die betroffene Tunnelrbhre sei schwer beschadigt worden, sagte der
Unterprafekt va Calais, Gerard Gavory. Der Betreiber des Hochgeschwindigkeitszuges
Eurostar rechnete fur Freitag nicht mehr mit einer Wiederaufnahme des Verkehrs. Insgesamt
haben rund 30.000 Menschen fiir diesen Tag eine Reise auf einer der 50 Eurostar
Verbindungen gebind.

Gavory teilte mit, der Brand sei inzwischen geltscht, nachdem mehr als 300 britische und
franzosische Feuerwehrleute die ganze Nacht Uber die Flammen bekampft hatten. Der
franzosische Verkehrsstaatssekretar Dominique Bussereau, schloss im Horfunksender
Europe 1 aus, dass das am Donnerstag ausgebrochene Feuer die Folge eines Attentats sein
kénne. Die genauen Umstande des Unglickshergangs wirden jedoch erst nach Abschluss
der Ermittlungen feststehen, flgte er hinzu.

Ein EurotunnelSprecher hatte am Domséagabend gesagt, weil die Untersuchungen im
Tunnel fortgesetzt wirden, kénnten dort am Freitag weder Persumen Frachtziige

verkehren. In einer Erklarung hatte die Zuggesellschaft Eurostar Kunden mit einer Fahrkarte
fur Freitag aufgerufen, nicht zumaBnhof zu kommen. Sie sollten sich einstweilen auf der
Website von Eurostar tber den Stand der Dinge informieren.

Tausende Reisende steckten fest

Am Donnerstag steckten nach Angaben von Eurostar rund 15.000 Fahrgaste auf beiden
Seiten des Armelkanals fe®und 2000 von ihnen befanden sich bereits in Ziigen, die
wegen des Brandes aber in ihre Abfahrtbahnhofe zuriickkehren mussten. Alle von der
Sperrung des Tunnels betroffenen Kunden kénnen sich die Fahrtkosten zurtickerstatten
lassen oder ihre Tickets umbuahe

In dem Tunnel war am Donnerstagnachmittag in einem Guterzug, der Lastwagen
transportierte, ein Brand ausgebrochen. Sechs Menschen erlitten leichte Rauchvergiftungen,
acht weitere wurden teilweise durch zersplitterndes Glas leicht verletzt. Insgesamt 32
Menschen, die meisten davon Lastwagenfahrer, wurden aus dem Giterzug in den
anliegenden Wartungstunnel gebracht.

Der 50 Kilometer lange Eurotunnel wurde 1994 ertffnet. Er besteht aus zwei Rohren fir
Zuge, die bis zu hundert Meter unter der MeeresobedléeHaufen. Eine der beiden

Roéhren soll voraussichtlich auf Wochen hinaus gesperrt bleiben, die andere jedoch ist intakt.
Eine dritte dient als Versorgungsnd Rettungsschacht. Neben dem Hochgeschwindigkeits
zug Eurostar, der zwischen Paris, London uniisBel verkehrt, nutzen den Tunnel auch
Frachtverkehr und Autozige. Im Eurotunnel ist es schon mehrfach zu Branden gekommen.
Ums Leben kam dabei bislang niemandsto/AFP/dpa/AP
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Abb. 7.2: Nach dem Brand am 11.Sept. 2008 im EURO-Tunnel zwischen F u. GB

Der Brand eines LKWs auf einem Zug in Fahrtrichtung Calais fiihrte 11 km vor der
Ausfahrt auf der franzosischen Seite zum Zughalt. Der Brand konnte von der
Feuerwehr erst nach 20 Stunden geldscht werden. 32 Menschen, uberwiegend
Lastwagenfahrer, wurden aus dem Zug in Sicherheit gebracht. 14 Personen davon
erlitten Verletzungen in Form von Rauchvergiftungen.

Bei der Rettung der Lkw-Fahrer aus dem brennenden Zug gab es laut einem Zeugen
schwere Probleme. Nachdem der Lastwagen auf dem Frachtzug angefangen habe zu
brennen, sei der Rauch in den Passagierbereich fur die Lkw-Fahrer eingedrungen,
sagte ein Last wiargresmd richtraefgegandeD,ialkes war blockiert. f

Der Zugchef habe Panik bekommen, die Passagiere hatten verzweifelt gegen die
Scheiben geklopft. Einer der Lkw-Fahrer habe dann einen Hammer gefunden und eine
Scheibe eingeschlagen. Nur so seien die Pas
war das |l etzte Mal, dass ich das Shuttle g
eigenen Angaben seit 1994 mit seinem Lkw die Zugverbindung unter dem Armelkanal
benutzt. AJetzt ist Schl usishhabejetat Ahgstb @ kei n
In dem Zug hatten sich insgesamt 32 Menschen befunden. Sechs von ihnen erlitten

laut den Behdrden Rauchvergiftigungen, acht weitere wurden durch zersplitterndes

Glas leicht verletzt. [aus FAZ v. 12.9.2008]

Die vom Brand betroffene Réhre blieb fir mehrere Wochen komplett geschlossen.

Das letzte Drittel dieser Rohre wurde am 9. Februar 2009 wiedererdffnet.

7.3 Vergleich Brand eines Zuges im Tunnel und auf freier Strecke
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Bild 7.3.1: Brandversuch eines Zuges im Tunnel

Bei Brand im Tunnel werden Flammen und Rauch von den Tunnelwdnden zusammen-
gehalten; die schnelle Ableitung des giftigen Qualmes ist im Tunnel nicht méglich;
kaum einer wird bei einem schweren Brandereignis im Tunnel lebend davon kommen!

Bild 7.3.2: Brand eines Zuges auf freier Strecke verlauft in aller Regel glimpflich
7.4 Brandkatastrophe im Bergbahntunnel von Kaprun 20. Nov. 2000
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